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Rapport RS 2005:01

Statens haverikommission har undersokt kollisionen mellan fiskefartygen
f/f Lister och f/f Kenya som intréaffade den 28 januari 2004 pd internatio-
nellt vatten soder om Oland.

Statens haverikommission 6verlimnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 30 januari
2006 om hur de i rapporten intagna rekommendationerna fo6ljs upp.

Goran Rosvall Jan Snoberg

Per Lindemalm Urban Kjellberg
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Agare/innehavare
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Antal ombord; besdtining

Personskador

Skador pa fartyget

Skador pa last

Befilhavaren:
Kon, dalder, erfarenhet
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Fartyg; typ, reg.bet.
signalbokstdver
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Klass
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Personskador

Skador pa fartyget

Befdlhavaren:
Kon, alder, erfarenhet

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet

Vider och sjoforhallanden

Andra skador

LISTER, fiskefartyg (VY 55)

SHPB

Enskild dgo

Svensk

Sjofartsverket
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En person saknad, sannolikt drunknad
Forlist

Totalforlust
Man, 51 ar, flera r som befidlhavare i fiske-
fartyg

KENYA, fiskefartyg (GG 149)
SLGR

Enskild dgo
Svensk
Sjofartsverket

3

Inga

Begriansade

Man, 65 ér, flera ar som befalhavare i fiske-
fartyg

2004-01-28, kl. 02.16 under morker
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

Sydostra Ostersjon, syd om Oland
(pos. 5551,0 N 01642,3 E)

Lister: pa resa fran fiskeplats

Kenya: under fiske

Vind: SW-W vind 6-7 m/s

Sikt: 4 M, periodvis samre i snobyar
Véghojd: 0,5 meter

Strom: Svag

Vattentemp: 2—3 °C
Inga miljoskador rapporterade till SHK

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 28 januari 2004 om att
en kollision mellan fiskefartygen Lister och Kenya hade intréffat i sydostra
Ostersjon soder om Oland samma dag.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ord-
forande, Jan Snoberg, sjoperativ utredningschef, Per Lindemalm, sjoteknisk
utredningschef samt Urban Kjellberg, utredningschef raiddningstjanst.



Sammanfattning

Fiskefartyget Lister var pa resa fran fiskeplats till Kdrehamn pa Oland for att
lossa sin fangst av lax. Fiskefartyget Kenya tralade pa sydostlig kurs med far-
ten tva och en halv knop. Det blaste en vistlig vind pa 6—7 m/s. Sikten for-
sdmrades periodvis av snobyar.

Fran Kenya sag den vakthavande besittningsmannen en lanterna pa sin
styrbordssida och kunde ocksé se ett eko i radarn i samma riktning péa ett av-
stidnd av ca fyra nautiska mil (M). Det var Lister som han hade siktat, men
annu inte identifierat. Han bedomde forst att Lister skulle passera for om
Kenya pa ett siakert avstand. Nar avstandet till Lister var en halv M insag han
emellertid att det forelag kollisionsrisk. Han tinde en stralkastare och belyste
Lister med denna samtidigt som han girade babord med Kenya, bort fran
Lister. Strax fore kollisionen tdnde han dven Kenyas dacksbelysning.

Klockan 02.16 korde Lister rakt in i Kenyas styrbordssida, varefter hon
gled akter om Kenya. Befilhavaren pa Lister beslutade direkt att kora upp
langsides med Kenya for att kunna fa hjalp.

Befidlhavaren och en besittningsman lyckades hoppa over till Kenya. Nar
den tredje besdttningsmedlemmen nagot senare hoppade hade Lister avlags-
nat sig ca tva meter fran Kenya. Han misslyckades med hoppet och hamnade
i vattnet.

De bigge riaddade fran Lister och besiattningsmannen fran Kenya arbetade
med att dra upp den nodstillde pa Kenya niar den nu obemannade Lister,
som hade motorn igang och propellern tillslagen for framfart, vinde och kom
tillbaka rakt mot Kenya. Man hade inte lyckats dra upp honom helt utan han
hangde pa utsidan om Kenya nar fartygen ater sammanstotte. Besattnings-
mannen klamdes mellan de bagge fartygen och f6ll tillbaka i vattnet och
sjonk, till synes helt livlos.

Det maste betraktas som synnerligen oturligt att Lister aterkom pa ett sa-
dant sitt att besattningsmannen klamdes mellan skroven.

Lister kasade direfter utefter Kenyas babordssida och fastnade slutligen
under tralwirarna, dar hon sjonk.

Kollisionen orsakades av att Lister inte alls genomforde ndgon undanma-
nover och av att Kenyas undanmanover inte var tillrackligt stor.

Bidragande var att inget av fartygen hade tillracklig bemanning i styrhyt-
ten.

Den grundlaggande orsaken till att besattningsmannen fran Lister foll i
vattnet och darefter blev klamd mellan fartygen var att 6vergivandet av Lister
skedde oordnat i panik.

Rekommendationer

Sjofartsverket rekommenderas att
— vidta de atgarder som behovs for att sikerstilla att en siker vakthallning
enligt gillande bestimmelser uppratthalls pa fiskefartyg (RS 2005:01 R1),

— vidta de atgiarder som behovs for att sdkerstilla att befilhavare och besatt-
ningar i fiskefartyg praktiskt behirskar dels att ordnat 6verge fartyg till sjoss,
dels att radda personer som fallit i vattnet (RS 2005:01 R2).



1.1
1.1.1

FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Kollisionen

Fiskefartyget Lister hade limnat Nexo pd Bornholm fredag morgon den 23
januari 2004 for att fiska lax i sodra Ostersjon. Fartyget var vid tillfallet ut-
rustat for laxfiske med rev. Besattningen borjade fiskeperioden med att lagga
sin 15 M langa rev utanfor Nex6. Av de fem dygnen till sjoss fore olyckan fis-
kade man under fyra. Under ett dygn hade man fiskat utanfor Baltikum, men
pa grund av daligt resultat gett upp forsoket och ater gatt vasterut. Under
detta dygn hade man kunnat vila eftersom det hade varit mycket gangtid.
Efter sista draget under tisdagskvillen den 27 januari hade man fangat ca
1000 laxar, totalt ca sju ton. Laxen var isad i ca tva ton is och lastrummet var
fullt. Man hade ca 200 1 dieselbrinsle kvar i tankarna och kursen sattes ca kl.
24.00 mot Kérehamn pé Oland, dar man avsig att lossa lasten. Man befann
sig vid detta tillfdlle mitt mellan s6dra Oland och Bornholm. Befilhavaren pa
Lister tog forsta vakten i styrhytten. Han styrde kurs 007° med full fart, ca 9—
10 knop. De tva ovriga besattningsmedlemmarna tog hand om fangsten fran
det senaste draget. Befalhavaren blev avlost omkring kl. 02.00. Han gick till
sin hytt, som lag direkt akter om styrhytten, for att sova. Pa dack fortsatte
den tredje besattningsmannen att gora rent efter fangsthanteringen. Dacket
var val upplyst av lysror.

Fiskefartyget Kenya avgick fran Karlskrona mandagen den 26 januari kI.
13.00 for att fiska torsk med trél. Trélen sattes ut for forsta gaingen pa man-
dag eftermiddag den 26 januari kl. 16:10. Darefter tralade man i stort sett
kontinuerligt med tralen ute ca 5—6 timmar i varje drag. Pa tisdag kvill den
27 januari sattes trdlen ut kl. 20.55 i pos. 55° 56,61 N, 016° 22,37 E, ca 15 M
soder om Olands so6dra udde. Kenya drog sedan trélen i nordostlig och ostlig
riktning. Avsikten var att g oster ut for att sedan passera mellan Norra och
Sodra Midsjobankarna. Nar tralen hade satts ut tog man hand om fangsten
fran det foregdende draget, vilket tog ca tva timmar. Darefter gick tva av be-
sattningsmedlemmarna till kojs medan befalhavaren hade vakten i styrhyt-
ten. Han blev avlost i styrhytten kl. 01.00.

Under efternatten var det snébyar med varierande sikt. Vinden var vistlig
7—8 m/s och det var ca en halv meter hoga vagor. Det var manga fartyg i om-
radet runt Kenya. Fran bryggan pa Kenya sag vakthavande besattningsman
topplanternan fran en bat pa fyra M avstand. Han kunde emellertid inte se
néagon sidolanterna. Han sag ocksa ett eko i radarn, men anvande inte ARPA
funktionerna for att mer noggrant bestimma malets kurs och fart. Det var
Lister som hade siktats. Han bedomde att Lister gick pa NO kurs med farten
8-9 knop och att hon skulle passera klart for om Kenya. Kenya lag vid tillfal-
let pa en SO kurs och styrdes med autopilot. Tralen drogs med ca tva och en
halv knops fart.

Nir ekot frén Lister var pa en halv nautisk mils avstand fran Kenya insag
vakthavande besattningsmannen att fartygen kanske inte skulle ga klara for
varandra, att det var risk for kollision. Han belyste Lister med stralkastare,
béade pa skrovet och in i styrhytten. Samtidigt som han med stralkastaren be-
lyste Lister girade han &t babord for att komma bort fran henne. Hela tiden
belystes Lister utan ndgon reaktion darifran. Strax fore kollisionen tinde han
ocksa Kenyas dacksbelysning och, mer av misstag, alla stralkastare. Han lyste
rakt in i styrhytten pa Lister, men kunde inte se nagon person dar inne.

Lister korde in i Kenyas styrbords sida, strax for om midskepps. Direkt ef-
ter kollisionen sag vakthavande pa Kenya en person titta upp fran en lucka pa
fordack. Detta var den forsta reaktionen han sag fran Lister.



1.1.2

Besittningsmedlemmen som fortfarande arbetade pa Listers ddck med
rengoring ramlade omkull nar fartygen kolliderade. Han hade dessforinnan
varken sett eller hort ndgot annat fartyg. Han hade heller inte uppfattat att
Lister blivit belyst med stralkastare.

Kollisionen intraffade den 28 januari kl. 02.16 pa pos.5551,0 N 016 42,3 E,
ca 23 M sydsydost om Olands sodra udde.

Efter kollisionen

Befialhavaren pa Lister, som hade blivit avlost och gatt och lagt sig, vaknade
av smallen vid kollisionen. Han tittade ut genom sin hyttventil och sag styr-
bords laring av ett annat fiskefartyg, Kenya. Han fick intrycket att Lister och
det andra fiskefartyget gick at olika hall. Nar han kom ut pa bryggan stod
besittningsmannen, som hade avlost honom, vid maskinkontrollerna och
hade stoppat framdriften. Denne sade att han skulle kontrollera om Lister
tog in vatten och lamnade styrhytten. Befdlhavaren tog 6ver vakten och be-
slutade att kora ifatt Kenya och ga upp langsides pa hennes babordssida. Han
okade farten och passerade akter om Kenya. Ombord pé Lister visste man nu
att fartyget tog in vatten. De tva besédttningsminnen pa Lister himtade sina
vaskor i skansen.

Ombord pa Kenya var vakthavande orolig for att det egna fartyget skulle
sjunka — han visste inte vilken typ av fiskebat de kolliderat med. Han sprang
in till befalhavaren i dennes hytt och ropade att de skulle sjunka. Han var
ocksa orolig for att Lister skulle fastna i Kenyas tralwirar.

Nar han horde anropet ”Vi sjunker” pd VHF-radion svarade han att Kenya
skulle stanna. Darefter horde han att Lister gjorde ett nddanrop. Han fick
uppfattningen att anropet besvarades av Kustbevakningens fartyg KBV 202
som fanns i omrédet. Det var dock Sjoraddningscentralen (MRCC) i Gote-
borg som svarade. Listers position efterfrdgades, men Lister svarade kort att
man inte hann lamna nagon positionsangivelse eftersom fartyget var sjun-
kande. Han meddelade da Kenyas position och angav att han fanns pa det
fartyg som kolliderat med Lister.

Nar Lister narmade sig Kenyas babordssida lade befalhavaren styrbords
roder for att skrovet skulle pressas mot Kenya sa att besiattningen darmed
skulle fa mojlighet att 6verge fartyget genom att hoppa over till Kenya. Keny-
as fart hade reducerats till ett minimum. Lister korde darfor in i hennes ba-
bordssida med en hogre fart 4n den Kenya hade.

Nar de bagge fiskebétarna var langsides varandra hoppade befialhavaren
fran Lister over till Kenya via ett fonster i styrhytten och en besittningsman
hoppade frén presenningen som tackte Listers arbetsdack. Lister studsade ut
fran Kenya trots styrbords roder. Nar den tredje besiattningsmannen péa Lis-
ter kastade over sin viska till Kenya och hoppade fran fartygets 6verbyggda
fordack, den s.k. valbacken, hade fartygen skiljts 4t med ca 2 m. Det var dess-
utom en hojdskillnad pa ca 2 m mellan de bagge skroven dar hoppet skedde.
Besittningsmannen lyckades inte ta sig upp pa Kenya utan hamnade i vattnet
mellan fartygen.

Efter det att Lister overgivits forsvann hon ut at babord, bort ifrdn Kenya.
Besiattningarna fran de bagge fartygen forsokte med forenade krafter med
hjalp av ett rep dra upp besiattningsmannen som fallit i vattnet. Mannen i
vattnet var helt lugn och sade att han bara skulle knyta repet runt sig. Den
herrelosa Lister, som gjort en bdge utanfor Kenyas babordssida, kom emel-
lertid tillbaka, ssmmanst6tte med Kenyas babords bog och skrapade darefter
utefter Kenyas babordssida pa vag akterut. Besattningsmannen, som fallit i
vattnet, hangde fortfarande i repet pa Kenyas utsida nar Lister kom tillbaka.
De bigge besittningarna kimpade intensivt for att f& ombord honom till-
rackligt snabbt, men lyckades inte. Besidttningsmannen klimdes mellan de
bagge skroven och foll darefter ater ned i vattnet och sjonk, till synes livlos.



1.1

1.3

1.4

1.5
1.5.1

1.5.2

Lister passerade akterover och fastnade i Kenyas trélwirar diar hon en
stund drog Kenya bakét. Direfter sjonk hon strax intill positionen for kolli-
sionen. Vrakdelar och fiskeutrustning fran Lister flot efter olyckan i ett om-
rade ca 800 meter runt olycksplatsen.

Kenya tog upp sin tral i position 55° 51,09 N 016° 42,24 E.

Innan sjordddningsinsatsen avbrots skedde samrad med de 6verlevande
fran Lister och beséttningen pa Kenya. Ombord pa Kenya holls en kort cere-
moni varefter Kenya avgick mot Karlskrona, dir besattningarna gavs mojlig-
het att prata med ett kristeam.

Personskador

En besittningsman pa Lister har inte dterfunnits, sannolikt drunknad. Ingen
av de ovriga fick nagra skador.

Besdittning Passagerare Ovriga Totalt

Sannolikt 1 - _ 1
omkommen

Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador

5
Totalt 6 - -

N O

Skador pa fartygen

Lister sjonk medan Kenya endast fick mycket begransade skador i form av
mindre platskador i skrovet och avskavd farg.

Andra skador

Inga skador pa miljon har rapporterats.

Besattningarna

Lister

Befialhavaren, man, ar fodd 1953. Han innehade behorigheterna Fartygsbefal
klass VIII A (FB VIITIA) och maskinbefil klass VI- motor (MB VIM) samt be-
horighet for tjanstgoring pa fiskefartyg som befalhavare (F1). Samtliga dessa
behorigheter var giltiga vid olyckan. Han hade genomgatt siakerhetsutbild-
ning for fiskare i oktober 2000.

Besattningsmedlem, man, ar fodd 1955. Han innehade behorigheterna
Fartygsbefil klass VI (FB VI), Maskinbefil klass VI-motor (MB VI M) samt
Allméan Operatorsbehorighet Radio (AOC). Han hade genomgatt sikerhets-
utbildning for fiskare i oktober 2000.

Den saknade besittningsmedlemmen, man, var f6dd 1953. Han innehade
ingen behorighet men hade genomgétt siakerhetsutbildning for fiskare i okto-
ber 2000.

Kenya

Befilhavaren, man, ar fodd 1939. Han innehade behorigheterna Fartygsbefal
klass VI (FB VI), Maskinbefil klass VI — motor (MB VI M) och Allman Ope-
ratorsbehorighet Radio (AOC).



1.6
1.6.1
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Han hade genomgatt utbildning for befalhavare pé fiskefartyg i november
2001 samt sidkerhetsutbildning for fiskare i mars 1999.

Besattningsmedlem 1, man, ar f6dd 1969. Han innehade behorigheterna
Fartygsbefal klass VI A (FB VI A), Maskinbefal klass VI-motor (MB VI M),
samt Allmén Operatorsbehorighet Radio (AOC).

Han hade dessutom ARPA-certifikat, hade genomgatt utbildning for be-
falhavare pa fiskefartyg i november 2001 samt sikerhetsutbildning for fiska-
re i december 1999.

Besdttningsmedlem 2, man, hade vid tillfallet inga behorigheter, men
hade genomgatt Skeppare B kurs, maskinistkurs och sikerhetsutbildning for
fiskare.

En beféalhavare pé ett fiskefartyg ska forutom foreskriven behorighet dess-
utom ha en specialbehorighet som befilhavare (3 kap. 3 § SJOFS 2005:5 om
bemanning). Motsvarande bestimmelser som géllde vid olyckan fanns i Sjo-
fartsverkets foreskrifter och allménna rad (SJOFS 1998:7), om utbildning for
fiskare samt bemanning och vakthallning ombord pa fiskefartyg.

For att fa specialbehorighet som befialhavare kravs genomgangen kurs. Ef-
ter genomgéngen utbildning ska ansokan sandas till Sjofartsverket som ut-
fardar behorigheten.

Befidlhavaren pa Kenya hade inte ndgon utfardad specialbehorighet som
befdlhavare pé fiskefartyg. Han hade emellertid genomgatt utbildningen och
hade dessutom mycket ldng erfarenhet.

Fartygen

Allméant

Bagge fartygen var fiskefartyg. Kenya ar en s.k. hacktralare byggd i stél. Lis-
ter var en mindre fiskebat byggd i trd med mojligheter att bedriva fiske med
tral eller rev. Vid tiden fore olyckan fiskade Lister lax med rev.

1.6.2  Fartygsdata Lister
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Nybyggnadsvarv Hugo Olssons batbyggeri, Karlshamn
Nybyggnadsar 1958, plastad 1985

Typ Fiskefartyg for garn, rev och tral
Ldngd, over allt 14,77 m

Bredd, max 4,91 m

Bruttotonnage 23

Motortyp Caterpillar, 3196 DITA
Huvudmaskin, effekt 147 kW

Lister hade genomgatt tva storre ombyggnader. Skrovet plastades hos Ship-
manvarvet pa Gotland ar 1985. Akterskeppet forlaingdes en meter med en
utbyggnad i lattmetall pa varv pa Smogen ar 2002.

Vakthavande befil hade en sittplats mitt i styrhytten. Enligt uppgift var
stolen ostadig och rorde sig med fartygets rorelse. Fran denna plats hade
man 6verblick over fartygets instrumentering samt styr- och mandéverreglage.

Fartyget hade ett 6verbyggt forskepp, s.k. valback. Dacksytan mellan val-
backens akterkant och styrhyttens forkant var tackt med en ljus presenning.
Presenningen tickte arbetsddcket helt uppét och &t styrbord, men var 6ppen
ut at babord. Arbetsdicket under presenningen var vil upplyst av lysror.

Navigationsutrustning Lister

Lister var utrustad med tva radaranlaggningar av méarket Furuno. Ombord
fanns ocksa en sjokortsplotter av mirket Shipmate 2800 samt GPS mottaga-
re och ekolod.

All utrustning ska enligt besattningen ha varit i funktionsdugligt skick.

Certifikat och inspektionsstatus for Lister

Lister var klassad av Sjofartsverket for stor kustfart. Fartyget hade ett mat-
brev, fribordslangd < 24 m som var utfardat i september 2002, i samband
med ombyggnaden pa Smogen

I Sjofartsinspektionens statusrapport 6ver fartyget fanns inga kvarstaende
brister noterade.

Den senaste besiktningen, genomford av Sjofartsinspektionen, var note-
rad i september 2002.

Fartygsdata Kenya
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Nybyggnadsvarv Tomrefjord, Norge

Nybyggnadsar 1975, ombyggd 1989
Typ Hacktralare

Ldngd, over allt 30,76 m

Bredd, max 7,13 m

Djupgdende, max 4,60 m
Bruttotonnage 257

Motortyp Caterpillar D 399
Huvudmaskin, effekt 735 kW

Kenya koptes in till Sverige av den nuvarande dgaren ar 1985. Fartyget ge-
nomgick en ombyggnad ar 1989.

I styrhytten fanns en sittplats for vakthavande befil i fartygets centerlinje.
Darifran kunde man se runt nastan hela horisonten utom akterut. Fran sitt-
platsen hade man kontroll 6ver fartygets ARPA-radar, elektroniska sjokort
samt styr- och mandverreglage. Stralkastarens kontrollenhet var placerad pa
styrbordssidan i styrhytten.

P& Kenya kunde man utan problem ldgga fullt roder under tralning, farty-
get krangde nagot vid en sidan manover, men det fanns ingen risk for kant-
ring. Nar man girade med autopiloten var denna instilld for att 1agga maxi-
malt roderutslag.

Navigationsutrustning Kenya

Kenya var utrustad med tva radaranldggningar. En av dessa var en ARPA-
radar med funktioner for automatisk malfoljning. I 6vrigt fanns gyrokom-
pass, magnetkompass och automatstyrning. Fartyget hade kursskrivare och
kursavvikelsealarm samt ekolod och tva oberoende GPS navigatorer.

All utrustning var savitt SHK erfarit i funktionsdugligt skick.

Certifikat och inspektionsstatus foér Kenya

Kenya var klassad av Sjofartsverket for fartomrade A. Fartyget hade ett Na-
tionellt sakerhetscertifikat som var utfardat i februari 2001 och ett Interna-
tionellt matbrev, utfardat i mars 1985.

I sjofartsinspektionens statusrapport over fartyget fanns 10 kvarstaende
brister noterade. Dessa var av enklare karaktar och kan inte anses ha med
olyckan eller utvecklingen av handelseforloppet att gora.

Den senaste besiktningen, genomford av Sjofartsinspektionen, var note-
rad i februari 2001.

Rutiner ombord

Lister

Lister bemannades normalt med tre man. Besittningen var inte delagare i
béten utan arbetade mot provision pa fangsten.

Under resa till och fran fiskeplats bemannades styrhytten pa Lister av en
person. Normalt anvindes den radaranldggning som hade sin antenn i for-
masten. Man brukade stilla in ett radarlarm pa 1,5 M avstand, vilket innebar
att radarn larmade om ett radareko kom innanfor detta avstdnd. Radarn bru-
kade ocksa anvindas med automatisk kompensering av radarstérningar, en
s.k. automatisk anticlutterfunktion.

Listers maskinrum kriavde regelbunden tillsyn under gang avseende tre
olika arbetsmoment:
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e Smorjning av propellerhylsan, var tredje/fjarde timme

e Manuell start/stopp av lanspump for bl.a. utpumpning av smaltvatten
fran is, normalt varannan timme

e Pumpning av dieselbransle till dagtanken, var fjarde timme

Eftersom dessa rutiner inte alltid kunde genomforas i samband med vaktav-
lamning hiande det att styrhytten lamnades obemannad under kortare stun-
der.

Nar reven sattes ut eller togs in var det en person i styrhytten och tva pa
dack. Normalt borjade man lagga ut reven tidigt pa morgonen, ca kl. 03. 0o.
Under utldggning av reven framfordes fiskebaten med 7—8 knops fart. En
person agnade krokarna medan den andra lade ut reven med de agnade kro-
karna. En rev kunde vara totalt 15 M 1dng och besta av 1200 krokar. Att lagga
ut reven tog ca 3—4 timmar.

Nar reven hade lagts ut 1ag fiskebaten och viantade i slutet av denna under
ca 3—5 timmar. Under vintetiden bemannades styrhytten aven man medan
de 6vriga tva vilade.

Att ta upp reven tog betydligt langre tid 4n att 1agga ut den, normalt 8—10
timmar. Reven skulle klargoras och fingsten rensas och ldggas i ordning i
lastrummet. Under detta arbetspass var det en man i styrhytten och tva pa
dack. Pa dack fordelades arbetsuppgifterna sa att en besattningsman krokade
av fiskarna samt tog hand om fangsten medan den andre lade i ordning re-
ven.

Ett typiskt fiskedygn med rev askadliggors i tabellerna nedan.

Tider Arbetsuppgifter/ Vila
00 - 03 Vila / Forflyttning
03 -06 Satta ut reven
06-11 Driva med reven / Vila
11-20 Dra upp reven
20-22 Ta hand om fangst / Rengoring
22-24 Vila / Forflyttning

Tabell 1:  Generella tider for ett fiskedygn med rev

TAB 2A Vila / Nav Sattning Stilla / Vila
Tid - - - - - - - - - - -
00-24 01|02 |03 |04 |05 |06 |07 |08 |09 |10] 11
Person 1 - A A lAIA|A]AI|A - - -
Person 2 - -] -1]A[A[A|-|-A|A]|A
Person 3 A - - 1A 1A | A - - - - -

Tabell2 A:  Klockan 00-11
Férdelning mellan arbete/vila per besdttningsmedlem under

ett normalt fiskedygn med rev A — Arbete, - Vila

Ren- Vila/

TAB 2B Drar upp rev goring Nav

Tid - I-1-1-1-17-1-T-T-1[-T1T 1T T
00-24 12 |13 (14 |15 |16 [ 17 | 18 | 19 [ 20 | 21 | 22 | 23 | 24
Person 1 A|lA|JA|AIAJA|A|JA|IA|A|A]| -] -
Person2 | A(A|[A|A|JA|JA|A|A[A|A|A]| -] -
Person3 (A |A|A|JA|A|JA|JA|JA|JA|A|A|A|A

Tabell 2 B: Klockan 11—24
Fordelning mellan arbete/vila per besdttningsmedlem under
ett normalt fiskedygn med rev A — Arbete, — Vila
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Kenya

Kenya hade normalt en besittning pa fyra personer. Vid den aktuella resan
var en besittningsmedlem sjuk och hade stannat hemma. Under resa till och
fran fiskeplats samt under tralning bemannades styrhytten normalt av en
person. Vakterna i styrhytten fordelades mellan besattningsmannen och ett
normalt arbetspass under tralning var tva timmar ldngt. Under trélning
framfordes Kenya med en fart av ca 2,5 knop.

Vid det aktuella tillfallet tralade Kenya efter torsk. Tralen sveper precis
over havsbotten och sldapar ca 500 m—550 m akter om fartyget. Vid tiden for
olyckan hade Kenya tillstand att fiska 7500 kg torsk per vecka. Denna mangd
kunde fiskas i ett enda traldrag, men ibland tog det en hel vecka att fylla kvo-
ten. Ett traldrag kan paga mellan ett par upp till flera timmar. Det aktuella
dygnet fore kollisionen hade man tralat fem drag pa mellan fyra och sex tim-
mar vardera. Vid kollisionen holl man pa med det sjatte draget under arbets-
veckan.

Nir tralen halades in deltog hela besdttningen i arbetet. En person be-
mannade styrhytten och resten av besdttningen arbetade pa dick. Sedan tra-
len tomts pa dick sattes den omedelbart ater ut och darefter tog besattningen
hand om fangsten.

Hanteringen av tralen klarades normalt av pa 30—40 min. Fiskhantering-
en var till viss del automatisk, men kriavde manuellt handhavande satillvida
att en besiattningsmedlem matade in torsken i en rensmaskin medan en an-
nan stuvade de fyllda fisklddorna i lastrummet. Man hanterade ca 20—25
lador i timmen, vilket motsvarar 800—1000 kg. Nar fangsten var nere i last-
rummet hade de besattningsman som hade frivakt mgjlighet att vila tills tra-
len togs upp nista gang.

Maskinrummet pa Kenya kravde ingen regelbunden tillsyn. Man kunde
kora med helt obemannat maskinrum fran avgang till ankomst. Normalt
genomfordes rutinmaissiga kontroller i maskinrummet en gang per dygn till
sjoss.

Meteorologisk information

Vindriktning: SW-W

Vindstyrka: 6-7m/s

Vaghojd: 0,5 meter

Strom: Svag (0,2—0,5 knop)
Vattentemperatur: 2-3°C

Sikt: 4 M, tidvis sdmre i snobyar

Olycksplatsen och vraket

Lister har genom Kustbevakningens forsorg lokaliserats och filmats pa havs-
botten. Fartyget star upprétt pa botten, nagot nedsjunken i bottensedimen-
tet. Djupet i omradet ar ca 44 m. Vraket ar i stort intakt. Endast en del av
forskeppet, bradgéngen pa styrbord sida, saknas. Denna del har aterfunnits
ca 50 m frén skrovet.

Bada delarna av vraket ligger mycket nara den rapporterade olycksplat-
sen. I omradet aterfanns delar av Listers fiskeutrustning och fingst utspridda
pa botten strax soder om vraket.

Den 18 februari publicerades Ufs notis 2004:7/1715 vilken informerade
sjofarande om Listers position. Vraket ar inte farligt for ytnavigering.
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Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att befdlhavarnas eller besattning-
arnas psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore olyckan.

Overlevnadsaspekter

Listers nodradiosandare (EPIRB) flot upp till ytan och plockades upp av en
raddningshelikopter under s6koperationen pa natten.

Listers livflotte fl6t ocksa upp till ytan och bargades av Kenya.

Ingen av besattningsmannen pa Lister tog pa sig flytvist eller overlev-
nadsdrakt. For en person som inte bar sarskild 6verlevnadsdrakt eller lik-
nande ar den teoretiska 6verlevnadstiden mindre adn tva timmar i vatten med
temperatur pa 2—3 °C.

Raddningsinsatsen
Sjéraddningstjénst

Enligt 4 kap. 3 § lagen om skydd mot olyckor (2003:778) och 4 kap. 8 § for-
ordningen om skydd mot olyckor (2003:789) ar det Sjofartsverket som an-
svarar for efterforskning och raddning av manniskor som éar eller kan befaras
vara i sjonod. Ansvaret giller inom Sveriges sjoterritorium och inom Sveriges
ekonomiska zon samt utanfor Sveriges sjoterritorium, dar det enligt interna-
tionella 6verenskommelser ar svenska myndigheter som ansvarar for radd-
ningsinsatser.

For sjoraddningstjansten har Sjofartsverket en stindigt bemannad sjo-
raddningscentral, MRCC, i G6teborg. Fran sjordddningscentralen utfors led-
ningen av sjoraddningsinsatser av en raddningsledare.

Vid sjoraddningsinsatser kan det finnas behov av en samordnande funk-
tion i insatsomradet nir ett flertal fartyg, batar eller helikoptrar deltar.
Raddningsledaren i sjoraddningscentralen kan i sddant fall utse en lamplig
person pa olycksplatsen till On Scene Co-ordinator (OSC).

Héndelseférlopp ur ett sjordddningsperspektiv

Den 28 januari 2004 togs ett svagt nodanrop emot av MRCC kl. 02.16 (refe-
renstid: + 0 min). Det var en bat som anropade via VHF-radio och det fram-
gick att baten var pa vag att sjunka och behévde omedelbar hjilp. Besatt-
ningen hann inte limna néagra uppgifter om sin position eftersom de ome-
delbart maste lamna béaten. Minuten senare anropade fiskebaten Kenya. Av
ett kortfattat meddelande framgick att Kenya lag intill den sjunkande béten.
Samtidigt angav Kenya aktuell position pa internationellt vatten sydsydost
om Olands sddra udde. Darefter brots forbindelsen. Raddningsledaren visste
inte vid denna tidpunkt vad som hiant. Med ledning av det som meddelats
fran den larmande baten och Kenya bedémde raddningsledaren att det fanns
fara for liv och klassade situationen som ett nodlage. Kl. 02.22 (+ 6 min) gick
sjoraddningscentralen ut med ett allmant nodanrop med begaran om hjalp
fran fartyg som kunde finnas i narheten. Av anropet framgick den position
som Kenya lamnat och att det var en okand haverist.

Som forsta raddningsenheter larmades Kustbevakningens fartyg KBV 202
kl. 02.22 (+ 6 min) och forsvarsmaktens helikopter H 92 i Ronneby kl. 02.23
(+ 7 min). Nagra minuter senare anmalde sig ett utlandskt handelsfartyg som
gick mot angiven plats och berdknade att vara framme efter en timme.

Kenya lamnade kompletterande uppgifter till sjoraddningscentralen kl.
02.26 (+ 10 min). Kenya hade kolliderat med den Gotlandsregistrerade fiske-
béaten Lister. Tva personer fran Lister hade lyckats ta sig ombord pa Kenya.
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Dock saknades en person. Lister hade sjunkit och den aktuella positionen
angavs for haveristen. Innan Kenya mer aktivt kunde delta i sokandet efter
den saknade personen var det nodvandigt att forst ta upp tralen.

Larmningen fortsatte av flera riddningsenheter. Raddningshelikoptern
Rescue 997 frén Visby larmades som andra helikopter. Sjoraddningsséllska-
pets bat Rescue Viringen fran Gronhogen pa Oland larmades som den andra
ytgdende sjoraddningsenheten. Dessutom anmalde sig ytterligare tre ut-
landska handelsfartyg.

Raddningsledaren i sjoraddningscentralen formulerade ett beslut i stort
for insatsen (BIS). Det innebar att efterforskningen skulle utga ifran Kenyas
position och s6kning skulle ske i naromréadet med tillgdngliga flyg- och yten-
heter. Uppgiften var att leta efter en person i vattnet och att uppritta sokom-
rade.

Sjoraddningscentralen underrattade polismyndigheten om olyckan en
timme efter inkommet larm.

Det forsta handelsfartyget meddelade kl. 03.10 (+54 min) att det strax
skulle vara framme vid olycksplatsen. En halvtimme senare kl. 03.40 (+ 1 tim
24 min) var helikoptern fran Ronneby framme som forsta helikopter. Nagra
minuter darefter (+ 1 tim 31 min) var ocksa helikoptern fran Visby Rescue
997 framme vid olycksplatsen. KBV 202 var framme vid olycksplatsen kl.
04.16 (+ 2 tim). I sokandet deltog forutom Kenya sex olika fartyg tillsam-
mans med tva helikoptrar.

De bada helikoptrarna beslutade att dela upp sokomrédet i en nordlig och
en sydlig del med en avgriansande latitud. Ett av handelsfartygen som deltog i
sokandet tog pa sig uppgiften att koordinera efterforskningen som utfordes
av handelsfartygen. Kustbevakningens KBV 202 fick motsvarande uppgift att
koordinera sokandet med Sjoraddningsséllskapets bat Rescue Varingen. Na-
gon OSC utségs inte av raddningsledaren, vilket ledde till vissa oklarheter om
vem som ledde insatsen pa plats.

Réaddningsledaren angav heller ingen sokruta till insatta enheter. Det var
meddelat beslut i stort som géllde och sokning skulle ske i naromradet till
angiven position. Positionen for kollisionen var vil kiand, vilket gjorde att
sokomradet kunde begransas.

Omradet i narheten av olycksplatsen genomsoktes av bdde bétar och heli-
koptrar. En méangd vrakdelar och utrustning hittades i vattnet, bl.a. Listers
nodsandare. Forsvarsmaktens helikopter H 92 plockade upp den aktiverade
nodsdndaren i ett senare skede av insatsen. Enligt riddningsledaren hittades
inga vrakrester langre bort dn ca 800 m fran angiven position for kollisionen
mellan de bada fiskebatarna.

Kenya rapporterade att det pa platsen var vastlig vind ca 5 m/s med svag
sjohavning och strom. Temperaturen i vattnet var 2—3 °C.

Mojligheten att 6verleva vid den aktuella vattentemperaturen utan 6ver-
levnadsdrikt eller motsvarande understiger tv timmar. Sokningen avbrots
utan resultat ca fyra timmar efter det forsta nodanropet. Arendet 6verlamna-
des darefter till polismyndigheten i Kalmar lan.

Tva dagar efter kollisionen genomfoérde Kustbevakningen ytterligare en
sokning efter den forsvunne besattningsmannen. Vid detta tillfdlle anvindes
en fjarrstyrd undervattensfarkost, ROV, for att soka efter kroppen och filma
vraket. Man sokte pa havsbotten vid kollisionsplatsen, dir man fann delar av
forskeppet. Vrakdelen hittades pa pos. 5551,06 N 01642,26 E. Huvudvraket
lokaliserades pa pos. 5551,08 N 01642,3 E. Narmast soder om vraket fann
man mycket dod lax, sannolikt Listers fangst.

Den forsvunne besittningsmannen kunde dock inte aterfinnas.
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Bestammelser och regelverk

Beféalhavarens ansvar

I 6 kap. sjolagen (1994:1009) dterfinns bestimmelser som reglerar befilha-
varens ansvar och skyldigheter. Enligt 1—2 §§ ska befdlhavaren ansvara for
att fartyget ar sjovardigt och att det framfors och handhas pa ett sitt som ar
forenligt med gott sjomanskap.

Enligt 6 § ar befilhavaren skyldig att gora allt som stér i hans makt for att
radda de ombordvarande och bevara fartyget och lasten om fartyget rakar i
sjonod. Sa lange det finns rimlig utsikt att fartyget kan riaddas far befalhava-
ren inte Overge fartyget utan att hans liv ar i allvarlig fara.

I 8 kap. 4 § sjolagen framgér att befalhavaren ar skyldig att lamna det
andra fartyget och de ombordvarande all behovlig hjalp nar tva fartyg har
sammanstott.

Bemanning pa fiskefartyg

Vid olyckan gillde Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1998:7) om utbildning
for fiskare samt bemanning och vakthéllning ombord pé fiskefartyg. Motsva-
rande bestammelser finns nu i SJOFS 2005:6 om bemanning och SJOFS
2005:7 om vakthallning ombord pa fiskefartyg.

For Lister och Kenya gillde foljande kvalifikationer i narfart (se nedansta-
ende tabell).

Lister Kenya

Befalhavare Vakthavande Befalhavare Vakthavande
befal befal

Klass VIl / Sk B Skepparexamen Klass VII / Sk A Klass VIII / Sk B

(kan undvaras pa | (Férutom behdorig-
resa under 12 h) hetsbeviset kravs
tjanstgdring som
vakthavande befal
i minst 12 man.)

Minst en person i besattningen ska Minst en person i besattningen ska
ha maskinistexamen ha behdrighetsbevis som maskinbe-
fal klass VI eller maskinist B

Det alag befalhavaren att se till att vakthéllningen var sddan att en sdker vakt

kunde uppratthallas. Darvid gillde att

e Behovet av noggrann utkik skulle beaktas.

e Styrhytten fick aldrig lamnas obemannad.

e Vakthallningen skulle planeras sa effektiviteten inte sattes ned av trétthet.

e Vakthavande inte fick tilldelas eller utféra uppgifter som kunde stora den

sakra navigeringen.

Utkiken helt skulle kunna dgna sig at att vara utkik.

e Vakthavande befil kunde fa vara ensam utkik under dagsljus om det an-
sags sakert.

Specialbehorigheter
Forutom de foreskrivna behorighetsbevisen fanns ytterligare tva krav avse-
ende besittningens kompetens.
Enligt 4 § SJOFS 1998:7 skulle en befdlhavare pa ett fiskefartyg med en
storsta langd om minst 12 meter ha en specialbehorighet som beféalhavare.
Enligt 8 § SJOFS 1998:8 skulle den som tjanstgjorde pa ett fiskefartyg ha
certifikat som utvisade att han har genomgatt sakerhetsutbildning. Denna
utbildning skulle fornyas var femte ar.
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Vilotid

Enligt 1 § lagen (1998:958) om vilotid for sjomén ar lagen tillamplig pa sjo-
main som ar anstillda for fartygsarbete pa svenskt fartyg. I 15 § ges vissa sar-
skilda bestimmelser for fiskefartyg.

Sammanfattningsvis galler betraffande vilotid enligt lagen att denna inte
far understiga dels 10 timmar under varje 24-timmarsperiod (vilotiden far
dock delas upp i hogst tva perioder varav en period om minst sex timmar),
dels 70 timmar under varje sjudagarsperiod. Perioden pa tio vilotimmar far
minskas till sex timmar i strack, forutsatt att en sddan minskning inte strack-
er sig 6ver mer dn en sammanhéngande 48-timmarsperiod och att minst 70
timmars vila ges under varje sjudagarsperiod.

De internationella sjévéagsreglerna
Kapitel A - Allméant

Regel 3 i de internationella sjovigsreglernas kapitel A anger allminna defi-
nitioner. Enligt dessa var Lister vid olyckstillfillet att anse som “maskindri-
vet fartyg” och Kenya som “fartyg sysselsatt med fiske”. Vidare var de bagge
fartygen enligt definitionen i sikte” av varandra.

Kapitel B — Styrnings- och seglingsregler
Sektion I — Fartygs upptradande under alla siktforhallanden

Regel 5 beskriver regler for utkik. Varje fartyg ska standigt halla noggrann
utkik saval med syn, horsel som med alla andra tillgangliga medel.

Regel 7 behandlar risk for kollision. Dar framgar att alla tillgdngliga medel
ska anviandas for att avgora om risk for kollision foreligger. Regel 7 stéller
dessutom extra krav pa fartyg med funktionsduglig radar. Bland annat anges
att observationer ska goras pa stort avstand for att tidigt fa varning om kolli-
sionsrisk.

Antagande for kollisionsrisk ska inte grundas pa otillrackliga observatio-
ner.

Regel 8 stadgar att atgérd for att undvika kollision ska utforas bestdmt, i
god tid och med noggrant beaktande av gott sjomanskap. Andring av kurs
och/eller fart ska vara sa stor att den med latthet kan uppfattas av ett annat
fartyg. En genomford atgiard ska noggrant foljas upp, tills det andra fartyget
ar klart forbi.

Kapitel B — Styrnings- och seglingsregler
Sektion II — Fartygs upptradande i sikte av varandra

Regel 18 foreskriver att ett maskindrivet fartyg ska hélla undan for ett fartyg
sysselsatt med fiske.

Regel 16 foreskriver att varje fartyg som ska hélla undan f6r annat fartyg
savitt mojligt i god tid ska vidta bestdmd atgérd for att ga Kklar.

Regel 17 anger hur ett fartyg som ska halla kurs och fart ska agera. Denna
regel sager inledningsvis att det fartyg som inte ar skyldigt att halla undan,
ska halla sin kurs och fart.

Fartyget far dock vidta atgird for att enbart genom egen mandver undvika
kollision, nar det star klart att det vajningsskyldiga fartyget inte gor nagon
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atgird. Vid en sdidan undanmandgver ska ett "maskindrivet fartyg” inte dndra
kursen &t babord for ett fartyg pa dess egen babords sida om andra manovrar
kan utforas.

Om situationen utvecklas sa att en kollision inte kan undvikas enbart ge-
nom atgard fran det vajningsskyldiga fartyget ska fartyget med ratt till vag
vidta atgiarder som bast tjanar till att undga kollision.

Fartygstrafik i sodra Ostersjon

Fartygstrafiken i sédra Ostersjon dr mycket intensiv och beséttningarna pa
béde Lister och Kenya har berittat att handelsfartygen ofta visar bristande
hansyn till fiskefartygen i omradet oavsett vilken typ av fiske som bedrivs.
Fiskefartygen kommer ofta i nirsituationer med passerande handelsfartyg.
Fiskefartygens beséttningar upplever detta som en betydande sakerhetsrisk.

ANALYS

Kollisionen

Vakthavande besattningsmannen pa Kenya forsokte i ett sent skede genom-
fora en undanmanover. Denna mandver, en gir at babord, var emellertid inte
tillrackligt kraftig for att den som ensam atgérd skulle racka till for att for-
hindra en kollision.

Fran Listers sida gjordes inget som helst forsok till undanmanover. Fran
Kenya belyste man Lister, bade skrov och styrhytt, utan nagon reaktion. Ke-
nya hade enligt uppgift korrekta gang- och trallanternor tinda. Dessutom var
viss dicksbelysning ocksa tind. Kenya torde ha varit vil synlig.

Orsaken till att Lister inte genomférde ndgon undanmandéver eller reage-
rade pa belysningen fran Kenyas stralkastare har inte kunnat faststillas.
Kanske hade den vakthavande besattningsmannen lamnat styrhytten for att
genomfora nagon av de rutinmaissiga atgarderna i maskinrummet som skulle
vidtas med jamna mellanrum, dvs. lanspumpning, smorjning av propeller-
hylsan, eller pumpning av dieselbransle till dagtanken. Det torde heller inte
kunna uteslutas att han somnat.

Besittningarna pa fiskefartyg far ofta sin inkomst baserad pa utfallet av
fangsten. Eftersom de arbetar pa provision anses de inte som anstéllda pa
fartyget. Detta far till f6ljd att lagen om vilotid for sjofolk inte ar tillamplig.
Besittningarna kan diarmed sjdlv avgora hur lang en arbetsvecka i praktiken
ska vara och hur mycket man orkar arbeta under veckan. Det kan konstateras
att arbetstiderna pa fiskefartyg darigenom i praktiken leder till att besatt-
ningsmannen kan fi for lite ssmmanhangande vila.

Bada fiskefartygen var bemannade med en ensam beséttningsman pa vakt
i styrhytten under natten, dvs. inget av fartygen hade korrekt vakthallning.
Listers styrhytt var t.0.m. stundvis obemannad — detta trots att bada besatt-
ningarna uttryckt oro bl.a. for risken att bli pakorda av handelsfartyg.

Att bestammelserna om vakthallning pa bryggan under fiske eller pa vag
till eller fran fiskeplats inte efterlevs ar mycket otillfredsstallande.

Listers overgivande

Det ar forstaeligt att besiattningen pa Lister blev 6verraskad av den hiftiga
kollisionen. Man visste inte vilken sorts fartyg som man hade kolliderat med.
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Det kunde t.ex. vara ett handelsfartyg som med god fart skulle forsvinna i
morkret. Det fanns darmed anledning att snabbt forsoka kora ikapp.

Nar man kom ikapp och sig att det var en ldngsam tralare borde man
dock haft tid att besinna sig.

Ombord i Lister fanns livflotte och fungerande VHF. Dessutom fanns
riaddningsdrakter och livvastar. Tralaren var klart upplyst och man meddela-
de att man skulle stanna. Vadret var mattligt.

Det var befdlhavarens ansvar att 6vertyga sig om att hela besattningen
kunde komma 6ver pa ett sikert sitt innan han limnade manoverplatsen.
Fran kollisionen torde det ha tagit 5—15 minuter innan Lister sjonk. Det hade
funnits tillracklig tid att 6verge fartyget i god ordning. Den sista raiddnings-
mojligheten — livflotten — fanns hela tiden kvar.

Overgivandet av Lister skedde oordnat och narmast i panik. Detta tyder pa
att besédttningen inte hade tillrackliga kunskaper och/eller 6vning i fraga om
fartygets overgivande. Nar situationen uppstod och hiandelsen blev dramatisk
fanns inga rutiner att hélla sig till och handla efter. Besidttningen samlades
inte for 6verlaggning eller liknande, utan i stillet forsokte var och en for sig
radda sig over till Kenya bast man kunde.

Lister holl en hogre fart an Kenya och hade styrbords roder nar de bagge
fiskebatarna lag langsides varandra. Nar Lister 6vergavs lamnades motorn
igdng och propellern i drivlage. Tillfalliga omstandigheter ledde till att hon
kom tillbaka mot Kenya.

Forsoket att radda besattningsmannen som fallit i vattnet

Besdttningsmannen som foll i vattnet hamnade intill Kenya. Arbetskamra-
terna fran Lister och besdttningsmén pa Kenya skickade ner en tamp till ho-
nom, som han férsokte knyta om sig. Nar Lister ovantat kom tillbaka hann
man inte dra upp honom. Det méste betraktas som synnerligen oturligt att
Lister aterkom pa ett sddant sitt att han klaimdes mellan skroven.

Nar man upptéckte att Lister var pa vag tillbaka mot Kenya uppstod en
stressad situation. Man hann inte med att anvinda nigot av de hjalpmedel
for att ta upp personer ur vattnet som fanns pa Kenya.

Sjoraddningsinsatsen

De oklara uppgifterna vid inkommande nédanrop om vad som intraffat hind-
rade inte sjoraddningscentralens raddningsledare att fatta beslut om en
raddningsinsats och paborja utlarmningen av raddningsenheter.

Efter kollisionen sokte Kenya efter den saknade personen. Forutom Kenya
saknades det direkt efter olyckan fartyg i omedelbar narhet av olycksplatsen.
Det forsta hjdlpande fartyget anlinde efter ca en timme.

P& grund av personalens instéllelsetid nattetid och forberedelse av flyg-
ningen startade forsvarsmaktens helikopter H 92 en timme efter mottaget
larm. Helikoptern anlinde till olycksplatsen knappt en och en halv timme
efter nodanropet fran Lister. Riddningshelikoptern fran Visby anldnde nagra
minuter senare.

Mojligheten for undsattande enheter att snabbt kunna komma till olycks-
platsen paverkades framst av beredskapen for en utryckning och avstandet
till olycksplatsen.

Minst en av enheterna som deltog i raddningsinsatsen upplevde att det
var oklart vem som var utsedd till OSC, dvs. vem som koordinerade sjoradd-
ningsinsatsen pa plats.

Formellt utsdgs aldrig ndgon OSC.

For samordning och ledning av en riddningsinsats ar det viktigt att alla
deltagande enheter har riktig information om de ledningsférhéllanden som
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galler. Raddningsledaren borde ha forvissat sig om att aktuell ledningsorga-
nisationen var kand av deltagande enheter vid olyckan.

Vrakdelar och fiskeutrustning m.m. fran Lister flot efter olyckan i ett om-
rade ca 800 meter runt olycksplatsen och man sokte efter den saknade be-
sattningsmannen i detta omrade. Sokandet avbrots efter ca fyra timmar.

Med hinsyn till 6verlevnadsmdjligheten vid den aktuella vattentempera-
turen och det eftersok som utfordes fran bade helikoptrar och fartyg/ytenhet-
er, var beslutet att avbryta efterforskningarna efter fyra timmar motiverat.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) De bagge fiskefartygen var behorigen bemannade.

b) Ingen av de bagge styrhytterna var korrekt bemannad.

c¢) Vakthavande pa Kenya anviande inte radarapparatens ARPA-funktion for
att pa ett tidigt stadium soka utrona om det forelag risk for en narsitua-
tion eller inte.

d) Kenya genomférde undanmandver i sista stund som dock inte var till-
rackligt stor for att som ensam atgard forhindra en kollision.

e) Lister reagerade inte alls fore kollisionen och genomférde ingen
undanmandver.

f) Inget av fartygen avgav ljudsignaler.

g) Nodtrafiken genomfordes enligt foreskrifterna.

h) Lister lamnades herrel6s med motorn igang och propellern tillslagen for
framfart.

i) Sokningen genomfordes i korrekt omréade.

J)  Sokningen efter den saknade besattningsmannen genomfordes med
ledning fran MRCC.

k) Nagon On Scen Co-ordinator, OSC, utsags inte.

[) Eftersokningen avbrots efter kontakt med de inblandade nar allt hopp
att finna den saknade vid liv var ute.

Orsaker till kollisionen

Kollisionen orsakades av att Lister inte genomférde nagon undanmanéver
alls och av att den undanmanover Kenya genomforde inte var tillrackligt stor
for att som enda atgérd forhindra en kollision.

Bidragande var att inget av fartygen hade tillracklig bemanning i styrhyt-
ten.

Orsaker till att besattningsmannen inte kunde raddas

Orsaken till att besdttningsmannen fran Lister foll i vattnet och dérefter blev
klamd mellan fartygen var att 6vergivandet av Lister skedde oordnat i panik,
varvid fartyget lamnades herrelost med maskineriet igdng.
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REKOMMENDATIONER

Sjofartsverket rekommenderas att

— vidta de atgidrder som behdvs for att sdkerstilla att en sdker vakthallning
enligt gillande bestammelser uppratthalls pa fiskefartyg (RS 2005:01 R1),

— vidta de atgirder som behovs for att sdkerstilla att befilhavare och besitt-
ningar i fiskefartyg praktiskt behirskar dels att ordnat 6verge fartyg till sjoss,
dels att radda personer som fallit i vattnet (RS 2005:01 R2).



