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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sédkerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som méjligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att forebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begrdansa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de
insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med hé&ndelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde?
Varfor hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus
blivit behandlade dar. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Raddningsinsatsen har beskrivits men inte analyserats ndarmare mot bakgrund
av att inga svenska myndigheter eller organisationer har varit inblandade.

Utredningen

SHK underréttades den 9 december 2013 om att en mycket allvarlig sjoolycka
med fiskefartyget SOLVAG AV GLOMMEN med registreringsbeteckningen
SGMA intraffat utanfor Skagen, Danmark, omkring klockan 06.00 den
8 december 2013.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Mikael Karanikas, ordfo-
rande, Jorgen Zachau, utredningsledare, Rikard Sahl och Dennis Dahlberg,
operativa utredare samt Fred Hansson, teknisk utredare.

Den Maritime Havarikommission i Danmark har bistatt med faktainsamling i
Danmark under utredningen.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Erik Sandberg deltagit.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomférts med befalhavare och dacksman pd SOLVAG AV
GLOMMEN.

Ovrigt insamlat material har bestatt av bl.a. SAR-logg, ECDIS och status-
rapport fran Transportstyrelsens tillsynsdatabas.
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SAMMANFATTNING

SOLVAG AV GLOMMEN avgick Bjérko strax fére midnatt den
7 december 2013 for att ga till Skagen, Danmark. Efter avgang tog
befélhavaren vakten, och efter ytterligare ca 4 timmar tog dacksman
over vakten pa bryggan. Under éverfarten 6kade den sydliga vinden
mer och mer och fartyget fick en avdrift norrut, vilket inte
uppmarksammades. Nar fartyget ndrmade sig Skagen sokte dacksman
efter ett sarskilt blatt ljus i hamnen utan att finna det. Han
uppmarksammade da i sjokortsplottern att fartyget hade gatt for lang
norrut. Strax dérefter gick SOLVAG AV GLOMMEN pé grund. Man
lyckades inte ta sig loss fran grundet av egen maskin och pa grund av
den tilltagande vinden kunde inte heller bogserhjalp kopplas.
Befalhavaren och dacksman beslutade da att man maste overge
fartyget. Ett raddningsfartyg fran Skagen kom for att hjalpa dem, men
da de skulle ta sig over till raddningsfartyget hamnade befalhavaren i
vattnet och maste simma iland medan dacksman blev kvar ombord pa
SOLVAG AV GLOMMEN. Han kunde raddas senare med hjalp av
helikopter.

Fartyget saknade fart- och fribordscertifikat men hade fartygstillstand
for fiske.

Grundstotningen intraffade pa grund av att tillracklig uppmarksamhet
inte dgnades at navigationsrelaterade arbetsuppgifter vilket medférde
att fartygets kurs och position inte foljdes.

Bidragande var otillrackliga bryggrutiner och avsaknad av utkik.

Rekommendationer

Haverikommissionen finner med anledning av vad som framkommit i
denna utredning anledning att rekommendera Transportstyrelsen att:

e Sékerstélla utokad samverkan med Havs- och vattenmyndig-
heten och Kustbevakningen i syfte att sékra att fartyg som
anvands inom yrkesfisket uppfyller gallande sjosakerhetskrav.
(RS2015:05 R1)
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SUMMARY IN ENGLISH

SOLVAG AV GLOMMEN departed Bjorké just before midnight
on December 7, 2013 with destination Skagen, Denmark. After
departure, the master took the watch and after about 4 hours the
deckhand relieved him on the bridge. During the crossing the
southerly wind increased more and more and the ship got a drift
northwards. This was not noticed. As the ship approached Skagen the
deckhand searched after a certain blue light in the harbour but did not
find it. He then noticed on the chart plotter that the ship had gone too
far northward. Shortly thereafter SOLVAG AV GLOMMEN went
aground. They were not able to get afloat by the ship’s own power,
and because of the increasing wind, tug assistance was not available.
The master and deckhand therefore decided to abandon the ship, and a
rescue vessel from Skagen came to their assistance. When they tried to
move to the rescue vessel, the master ended up in the water and had to
swim ashore while the deckhand remained onboard SOLVAG AV
GLOMMEN. He was soon after rescued by helicopter.

The ship lacked Trade certificate and Load Line certificate but had
fishing license.

The grounding occurred because not enough attention was paid to the
navigation-related tasks. This led to that the ship's course and position
were not monitored.

Contributing factors were insufficient bridge procedures and the
absence of a lookout.

Recommendations

In view of the findings of this report, the Swedish Transport Agency is
recommended to:

e Ensure enhanced cooperation with the Swedish Agency for
Marine and Water Management (Havs- och vattenmyndig-
heten) and the Coast Guard in order to ensure that vessels used
in commercial fishing meet current maritime safety require-
ments.

6 (23)



T b ﬂl{ Statens haverikommission
*%] Swedish Accident Investigation Authority

RS 2015:05
1. FAKTAREDOVISNING
Fartygets data
Flaggstat/fartygsregister Sverige
Identitet SOLVAG AV GLOMMEN
Anropssignal / Fiskeregister SGMA/FG 72
Fartygsdata
Typ av fartyg Fiskefartyg
Nybyggnadsvarv/ar Strandby Skibsvearft nr75, Danmark / 1976
Registertonnage 67 brutto
Langd, over allt 20,70 meter
Bredd 5,04 meter
Djupgaende, aktuellt. 3,60 meter
Huvudmaskin, effekt Volvo Penta D12-MH, 121 KW
Framdrivningsarrangemang Propeller
Sidopropeller Nej
Roderarrangemang Konventionellt
Servicefart 5-6 knop

Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap
Séakerhetsbesattning

Figur 1. SOLVAG AV GLOMMEN.

Hagberg & Hansson Fiske AB
Transportstyrelsen
Bemannat enligt TSFS 2010:102
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Uppgifter om resan
Anlopshamnar

Typ av resa

Lastuppgifter/antal passagerare
Bemanning

Uppgifter om sjoolyckan
Typ av sjoolycka
Datum och klockslag
Position och plats for sjoolyckan
Vader
Ovriga omstandigheter
Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

Bjorka till Skagen
Internationell

Barlast

Beféalhavare och dacksman

Grundstotning

2013-12-08 omkring 06:00 LT*
N57° 43,928 E010° 37,643'

Sydlig vind 7 m/s 6kande, snd/regn

Mindre blessyrer
Inga kdnda
Totalforlust

L LT (lokal tid). Detta tidsformat anvénds i hela rapporten.
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1.1 Héandelsebeskrivning

Fiskefartyget SOLVAG AV GLOMMEN skulle gé till Skagen i
Danmark for att hamta en tral och sen vidare ut till havs for att fiska
rékor. Beséttningen bestod av befélhavare och dacksman. Fartyget
avgick fran Bjorkd utanfor Goteborg strax fore midnatt den
7 december 2013 med beréknad ankomst till Skagen ca kl. 06-07 den
8 december. Védret var vid avgangen klart med god sikt och en sydlig
vind om 5-6 m/s.

Befédlhavaren tog forsta vakten och décksman gick for att vila.
Omkring kl. 03.30 Overtog dacksman vakten. Befalhavaren kontrol-
lerade da maskinrummet och fyllde upp dagtanken (den bunkertank
som anvéndes for fartygets drift). VVadret var fortfarande klart med en
sydlig vind omkring 8 m/s. Pa bryggan fanns, forutom navigations-
utrustning, en tv som var paslagen. Dacksman har uppgett att han
agnade viss uppmarksamhet at tv:n under resan till Skagen.

Strax fore kl. 06.00 uppgav dacksmannen att han sokte efter ett
sarskilt blatt ljus fran en stor upplyst skylt inne i Skagens hamn som

® M £on sowie

Figur 2. AlS-position pd SOLVAG AV GLOMMEN den 8 december 2013 kl. 03.30.

han brukade anvanda for att navigera in till hamnen. Det hade dock
borjat snéa och nagot ljus syntes inte. Nar han tittade pa sjokorts-
plottern? sdg han att fartyget hamnat for langt norrut. Genast efter
observationen i plottern fick fartyget bottenkanning och sdgs mot
botten. Dacksman drog da av pa farten och suget slappte. Farten oka-
des ater, men efter ca en minut stod fartyget pa grund.

2 En sorts elektroniskt sjokort, vanligt p& mindre fartyg.
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FigurfS. AlS-position p& SOLVAG AV GLOMMEN den 8 december 2013 kl. 06.00.

Befélhavaren vaknade av bottenkanningen och tog sig upp till
bryggan. Grundkénningen upplevdes som mjuk och de forsokte darfor
backa av grundet, utan att lyckas. Fére grundstétningen hade dansk
kustradio forsokt kalla upp fartyget pA VHF kanal 16, men anropet
hade inte uppfattats ombord pd grund av att volymen pa fartygets
VHF-radio var nerskruvad. Detta uppmarksammades forst nar en
beséttningsman pa ett annat fiskefartyg ringde till SOLVAG AV
GLOMMEN och patalade det for dacksman. Besattningen pa SOL-
VAG AV GLOMMEN tog d& kontakt med den danska sjoraddningen
via VHF-radio och kl. 06.34 kallades Skagen raddningsstation upp av
fartyget. Besattningen bad dem avvakta med hjélp da laget ombord for
tillfallet kandes lugnt.

Ombord pa fartyget borjade maskinrummet vattenfyllas, vilket upp-
marksammades efter att dacksman pa nytt gatt ner for att gora en
kontroll. Befdlhavaren kontrollerade déarefter fartygets lastrum och
fann da inte nagot vatten i utrymmet. Efter kontroll av lastrummet
blev lastluckan inte helt stangd. Besattningen startade fartygets lans-
pumpar, men dessa rackte inte till for att halla undan det intrangande
vattenflodet i maskinrummet.

Klockan 07.49 ropade SOLVAG AV GLOMMEN upp Skagens
raddningsstation for att fa ombord ldnspumpar, eftersom vatten-
intrangningen skedde valdigt fort och man borjade fa slagsida. Pa
grund av det daliga vadret gick det emellertid inte att transportera
nagra lanspumpar till fartyget. Slagsidan pa fartyget kade successivt
och beséttningen beslutade sig for att déverge fartyget. Befdlhavaren
tog pa sig en raddningsdrakt, dock utan att lyckas stanga den helt.
Dacksman tyckte daremot inte att det var nodvandigt med drakt.

Klockan 08.10 kallade beséttningen upp raddningsstationen i Skagen
for att bli evakuerade. Nar besattningen skulle ta sig ombord pa radd-
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ningsfartyget skoljde en stor vag Gver fartygen, varvid befalhavaren
spolades i sjon medan dacksman och en besattningsman fran
raddningsfartyget spolades upp pd SOLVAG AV GLOMMEN. Befl-
havaren lyckades simma iland, en sticka pa ca 50 meter, och fick
darefter hjalp av raddningspersonal och kordes till rdddningsstationen
i Skagen. Klockan 08.35 beslutades att sdénda en helikopter for att
barga de tva kvarvarande ombord pa fartyget. Klockan 09.21 hade de
bada personerna bargats och befann sig i helikoptern.

Figur 4. Bérgning. Foto: Den Maritime Havarikommission.

Dacksman fordes till Alborg for ldkarundersékning och behandling av
mindre blessyrer i form av skarsar. Befalhavaren var kvar pa radd-
ningsstationen dar han kunde hora VHF-trafiken fran raddnings-
insatsen. Han kunde endast uppfatta att ddcksmannen var skadad och
skulle foras till sjukhus men inte hur omfattande skador dacksman
hade.

Né&r fartyget undersoktes foljande dag konstaterades det att vatten
kommit in i lastrummet.

1.2 Fartyget

Fiskefartyget byggdes 1975 vid Strandby Skibsvearft, Danmark, och
registrerades i Danmark som HEDI SANNE. Den 10 november 2006
koptes fartyget till Sverige och registrerades som CLINTON med
hemmahamn Hono. Under 2010 saldes fartyget och bytte namn till
MULAN med hemmahamn Simrishamn. Senare under 2010 salde
fartyget ater, denna gang med namnet SOLVAG AV GLOMMEN
med hemmahamn Falkenberg.

11 (23)
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Figur 5. Olycksplatsen.

SOLVAG AV GLOMMEN var ett 20 meter Iangt trafiskefartyg om
67 brutto®. Fartygets maskin installerades 2009 och utgjordes av en
Volvo Penta D12-MH 265 kW. Aret efter drogs effekten ner till
121 kW.

Bryggan var utrustad med en radar av fabrikat Furuno, tva sjokorts-
plottrar (en Sodena och en Kodfish vilka inte uppfyllde kraven for
ECDIS*), GPS (Global Positioning System), AlS (Automatic Identifi-
cation System), Furuno gyrokompass, magnetkompass, GPS-kompass,
Robertson kursskrivare, Simrad ekolod och Robertson Ap 45 auto-
pilot.

% Brutto och bruttodraktighet &r ett enhetsldst volymmétt.
* Electronic Chart Display and Information System.
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Figur 6. Bryggan pd SOLVAG AV GLOMMIfN.

Fartyget hade nyligen genomgatt fribords- och sjévardighetsbesikt-
ningar men pa grund av kvarstaende brister (se avsnitt 1.6) inte fatt
nagra certifikat utfardat av Transportstyrelsen.

Fartygstillstdnd fanns registrerat hos Havs- och vattenmyndigheten
vid tillfallet for olyckan.

1.3 Besattningen

Befalhavaren var vid handelsen 37 ar och hade behdrighet Fartygs-
befal klass V111 och Maskinistexamen® (motsvarande dagens examen
klass 8) for motorfartyg, den senare fran 1994. Lakarintyg och andra
uppgifter om giltiga certifikat fanns inte registrerade hos Transport-
styrelsen. Yrkesfiskelicens fanns for befalhavaren registrerad hos
Havs- och vattenmyndigheten. Befdlhavaren var en erfaren fiskare.
Befélhavaren uppgav att han hade sékerhetsutbildning for fiskare, men
den var inte registrerad hos Transportstyrelsen och han har inte kunnat
uppvisa certifikatet d& det forvarades ombord pd SOLVAG AV
GLOMMEN och forsvann i samband med olyckan. (Ockeré Maritime
Center har senare bekréftat att han gick sakerhetsutbildning dar 2001,
som var giltig i 5 ar.) Befalhavaren har ocksa uppgett att han hade
giltigt l1&karintyg vid tillfallet men inte heller detta var registrerat hos
Transportstyrelsen. Enligt uppgift fran befdlhavaren har en kopia pa
lakarintyg skickats till haverikom-missionen men inte kommit fram.

Dacksman var 55 ar och var ocksa en erfaren fiskare. For dacksman
saknades behorigheter registrerade i Transportstyrelsens register. Han
hade ett ldkarintyg utfardat 2011 giltigt i fyra ar for inre fart och

% En examen &r giltig i obegransad tid, medan en behdrighet 4r tidsbegransad till fem r.
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Sékerhetsutbildning for fiskare fran 2010, giltig till 2015. Yrkesfiske-
licens fanns registrerad for dacksman hos Havs- och vattenmyndig-
heten.

1.4 Relevanta foreskrifter

1.4.1 Fartcertifikat och fribordscertifikat

Nér fartyg med en bruttodraktighet av minst 20 anvénds i kommersiell
verksamhet, ska det enligt fartygssakerhetslagen (SFS 2003:364°%) ha
ett fartcertifikat utfardat av Transportstyrelsen. Fartyget skall dven ha
ett fribordscertifikat. For att erhalla certifikat maste fartyg godkéannas
vid en sjOovérdighets- och fribordsbesiktning utford av Transport-
styrelsen.

1.4.2  Bemanning och utbildning

Det fanns inget beslut om s&kerhetsbeséttning, vilket medfor att
fartyget skulle ha bemannats i enlighet med Transportstyrelsens
foreskrifter om bemanning (TSFS 2010:1027). Det innebér i det
aktuella fallet en befélhavare med lagst behorighet som Fartygsbefél
klass VIII och Specialbehdrighet for fiskefartyg. For att klara
bemanningen pa bryggan ska det ocksa finnas en utkik. Dessutom ska
alla som tjanstgor pa ett fiskefartyg ha genomgatt en av Transport-
styrelsen godkand sakerhetsutbildning. Eftersom det var fraga om en
kort resa® var det inte nodvandigt att aven ha ett vakthavande
befdl. En av besattningen skulle ha avlagt lagst en Maskinbefals-
examen klass VIII eller en Maskinistexamen. Samtliga skulle
dessutom ha certifikat 6ver godkand Sékerhetsutbildning for tjanst-
goring pa fiskefartyg.

Under en period fore Transportstyrelsens bildande erholl svenska
sjoman en paminnelse fran tillsynsmyndigheten nér det var dags att
fornya behdrigheterna via brev. Detta upphorde efter en tid eftersom
adressregistret inte alltid var aktuellt och returférsandelserna var
manga. Numer skots detta genom att de som har en registrerad e-
postadress erhaller en paminnelse cirka tre manader fore tidsbegran-
sade behdrigheter eller certifikat gar ut. 1 flera av haverikom-
missionens utredningar, framfor allt inom yrkesfisket har det
framkommit brister i beh6righeter och utbildningar (se avsnitt 1.8).

1.4.3  Vakthallning

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter om vakthallning (TSFS
2012:67) skulle bemanningen pa fartygsbryggan minst bestd av
vakthavande befal och utkik. Undantag far goras, men endast om vissa
forutsattningar &r uppfyllda (bl.a. dagsljus, lattnavigerat vatten,

® SFS: Svensk forfattningssamling.

" TSFS: Transportstyrelsens forfattningssamling.

® Med en kort resa avses en resa som under vanliga férhllanden kraver sammanlagt hogst 12 timmars
gang under en period av 24 timmar. Distansen mellan Bjorko och Skagen ar ca 35 nautiska mil och
skulle med SOLVAG AV GLOMMEN:s servicefart motsvara ca 6,5 timmars gangtid.
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avsaknad av trafik och god sikt). Enligt foreskriften ska varje fartyg
till sjoss halla kontinuerlig radiovakt.

RS 2015:05

144  Sjokort

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd om naviga-
tionssdkerhet och navigationsutrustning (TSFS 2011:2) med &ndringar
stalls bl.a. krav pa att alla fartyg ska vara utrustade med sjokort och
nautiska publikationer for den planerade resan. Sjokort och nautiska
publikationer ska rattas med stdd av publikationen UFS® eller
motsvarande utlandsk publikation. For att en sjokortsplotter ska kunna
ersatta sjokort kravs att sjokortsplottern uppfyller kraven for ECDIS.

1.45  Fiskelicens (f.d. fartygstillstand)

Vid tillfallet for olyckan kravdes bade yrkesfiskelicens for
befélhavaren och fartygstillstand for fartyget men fran 1 oktober 2014
sa finns yrkesfiskelicenserna inte kvar. Det behdvs nu enbart en fiske-
licens (f.d. fartygstillstand), som ar knutet till fartyget.

Fiskelicenser utfardas av Havs- och vattenmyndigheten. Den 1 sep-
tember 2013 skarptes reglerna och fiskelicens kravs nu pa alla
fiskefartyg oavsett langd. For att erhalla fiskelicens kravs att fartyget
ar registrerat i Transportstyrelsens fartygsregister som fiskefartyg,
samt att fisket ska bedrivas i naringsverksamhet och ha anknytning till
svensk fiskerinaring.

1.46  Tillsyn

Enligt 5 kap. 1 8§ fartygssakerhetslagen utdvar Transportstyrelsen
tillsyn enligt fartygssékerhetslagen och enligt foreskrifter som har
meddelats med stéd av lagen bl.a. ndr det galler fartyg och deras
utrustning, drift, lastning, lossning och sakerhetsorganisation. Nér det
géller inspektion utdvas tillsyn &ven av Kustbevakningen i den
utstrackning som Transportstyrelsen beslutar i samrad med Kust-
bevakningen.

Av 5 kap. 4 § forordningen (1994:1716) om fisket, vattenbruket och
fiskerinaringen framgar att Havs- och vattenmyndigheten utévar, inom
sitt verksamhetsomrade, tillsyn Over efterlevnaden av EU-forord-
ningar om den gemensamma fiskeripolitiken, foreskrifter som
meddelas med stod av lagen (1994:1709) om EU:s forordningar om
den gemensamma fiskeripolitiken och nationella bestdammelser om
fiske. Enligt 5 kap. 5 8§ samma forordning kontrollerar Kustbevak-
ningen inom sitt verksamhetsomrade efterlevnaden av bestammelser
om fiske.

Transportstyrelsen har paborjat ett samarbete med Havs- och
vattenmyndigheten inom Projekt nationella foreskrifter. Inom ramen
for detta projekt planerar Transportstyrelsen att verka for att

® Underrattelser for sjofarande.
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sékerstélla att fartyg som anvands inom yrkesfisket uppfyller gallande
sjosékerhetskrav.

15 Meteorologisk information

Enligt uppgifter som haverikommissionen har inhamtat fran SMHI
efter olyckan radde foljande vindforhallanden pa olycksplatsen vid
tillfallet.

Skagen, Danmark den 8 december 2013

Lokal | Vindrikt- | Vindhastig- | Sikt Nederbord | Temp. | Vaghojd, sign | Vagfrekvens
Tid ning het (m/s) (meter)
01.00 SW 5 >10 km Ingen 0 0,3 2,8
02.00 SSW 5 >10 km | Tidvis regn 1 0,3 2,6
03.00 SSwW 5 >10 km | Tidvis regn 1 0,3 2,4
04.00 SSW 6 >10 km | Tidvis regn 2 0,3 2,3
05.00 SSW 6 >10 km | Tidvis regn 2 0,4 2,4
06.00 S 7 >10 km | Tidvis regn 2 0,5 2,6
07.00 S 10 2-5km Regn 1 0,8 3,3
08.00 S 13 2-5 km Regn 2 1,3 4,0
09.00 S 13 2-5km Regn 2 1,6 4,5
10.00 S 12 2-5km Regn 3 1,7 4,6
11.00 SSW 11 2-5 km Regn 4 1,6 4,6
12.00 SSW 11 2-5km Regn 6 1,4 4,5

SMHIs observation kl. 05.00 var automatisk och anger att det fore-
kommer nederbdrd men inte om det ar regn eller snd. Observationen
kl. 06.00 anger enligt SMHI regn. Detta innebar att det & mojligt att
nederbdrden har borjat som sno och sedan évergatt till regn.

1.6 Sarskilda prov och undersékningar

Haverikommissionen har varit pa plats i Skagen och genomfort
intervjuer med bade befalhavaren och dacksman som tjanstgjorde
ombord pad SOLVAG AV GLOMMEN vid olyckstillfallet. Haveri-
kommissionen har &ven deltagit vid bargningen av fartyget och
torrsdttningen vid varv i Fredrikshamn, Danmark. Fartyget har av
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forsakringsbolaget beddmts vara totalférlust och 6verlamnats till
varvet for upphuggning.

Figur 7. SOLVAG AV GLOMMEN efter bargningen.

; o ! : WP g v A
Figur 8. Bordlaggning till maskinrummet pA SOLVAG AV GLOMMEN.

Under torrséttningen konstaterades att delar av bordlaggningen runt
maskinrummet delvis hade lossnat och resulterat i vattenintrangning
(se figur 8 och figur 9).
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Figur 9. Bordlaggning till maskinrummet pd SOLVAG AV GLOMMEN.

Haverikommissionen har tagit del av en statusrapport hamtad fran
Transportstyrelsens SITS-databas den 9 december 2013, dar det
framkommer att SOLVAG AV GLOMMEN hade bl.a. féljande
brister: fart- och fribordscertifikat gick ut 2011, aktuellt sjokort for
omradet saknas, UFS saknas och utgangsdatum for ljus/batterier till
réddningsdréakter passerat.

Befalhavaren hade enligt egen utsago atgardat namnda brister och
uppfattade déarmed det som att fartyget kunde anvéndas. Dessa hade
dock inte blivit avsynade av Transportstyrelsen och nagot nytt fart-
eller fribordscertifikat hade SOLVAG AV GLOMMEN inte fatt.

Haverikommissionen har efter samtal med beséttningen konstaterat att
aktiv navigering i sjokort inte har skett under resan, eftersom det
enbart var plottern som anvandes.

1.7 Overlevnadsaspekter

For att 6verleva en forlisning i 6ppen sjo med lag vattentemperatur
fordras nagon form av skydd mot kylan. Nedkylning (hypotermi)
kommer att intraffa snart i kallt vatten, svida man inte ar val skyddad
med t.ex. en raddningsdréakt. Utan sadant skydd hamnar man t.ex. efter
omkring en timme i 5-gradigt vatten i ett tillstind som for de flesta
méanniskor innebér risk att forlora medvetandet. Nedkylningen blir
annu patagligare om man ror sig mycket i vattnet och inte har manga
lager av klader som kan ge en viss isolering. Varmeforluster sker
alltsd bade via konduktion (ledning) och via konvektion (stromning).
Vatten ar har mer effektivt avkylande an luft (se fig. 10 nedan).
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Forutsattning for att raddningsdrékt eller annan utrustning ska fungera
ar att den anvands pa ratt satt.

12

e

|

™ with dry clothing
{0.70 clo)

Estimated calm water survival time: hours

B

5 10 13 15 20
Water temperature: °C

Figur 10. Vattentemperatur och kladselns inverkan pa 6verlevnadstiden (fran Wissler Model,
modified by Hayes, 1987).

Det finns olika typer av raddningsdrékter: 1-timmas, dar kropps-
tempraturen inte ska sjunka mer &n 2 grader i 5-gradigt vatten efter en
timma, och 6-timmarsdrékter, dar kroppstemperaturen inte ska sjunka
mer &n 2 grader i 0 — 2 gradigt vatten efter en period av 6 timmar.

1.8 Tidigare utredningar av fiskebatsolyckor

SHK har i nértid utrett tre andra olyckor som berér fiskefartyg med
berdring till denna handelse, RS 2014:04 (GELIA), RS 2014:10
(RANDI), RS 2015:01 (SARA).

| RS 2014:04 (GELIA) papekade SHK att dacksman saknade
sékerhetsutbildning for fiskare.

| RS 2014:10 (RANDI) papekade SHK att det inte finns nagra
behorigheter eller certifikat registrerade pa befalhavaren i Transport-
styrelsens register. Nagon formell utbildning hade befalhavaren inte,
men han hade last Skeppare B, dock utan att ta examen. Befélhavaren
skulle ha gatt sékerhetsutbildning vid tva tillfallen, men bada hade
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blivit instdllda. Han hade maskinmekanikerexamen, egentligen for
verksamhet inom skogsindustrin, men hade arbetat inom det gebitet pa
varv.

| RS 2015:01 (SARA) papekades att de sakerhetsutbildningar for
fiskare som fanns registrerade i registret var mer an 5 ar gammal och
darmed inte giltiga langre.

2. ANALYS

2.1 Grundlaggande aspekter pa handelseférloppet

SOLVAG AV GLOMMEN ldamnade Bjorké och satte kurs mot
Skagen. Vinden, som enligt SMHI vid handelsen var syd till sydvést
och okade fran 5 m/s upp till 13 m/s under natten och morgonen,
medforde att fartyget fick en avdrift norrut.

Nér fartyget narmade sig Skagen upptackte dacksman for sent att
fartyget hade gatt for langt norrut och han hann inte andra kurs forran
fartyget gick pa grund. Att situationen kunnat uppsta kan kopplas till
att dacksman var distraherad av tv:n som fanns pa bryggan och darfor
inte markte avdriften som Gkade pa grund av den tilltagande sydliga
vinden. Fartygets VHF-volym var nedskruvad vilket gjorde att man
inte uppfattade anropen fran dansk kustradio. Hade man pa fartyget
uppmarksammat dessa skulle grundstétningen kunnat undvikas.

Aven om fartyget hade sjokort Gver omradet skedde ingen aktiv
navigering med regelbundna positionsangivelser, vilket haverikom-
missionen anser vara en orsak till att man inte uppmarksammade
situationen i tid. Det kan ocksa noteras att den navigation som trots
allt utférdes ombord bedrevs med navigationshjédlpmedel som inte
uppfyller den standard som regelverket kraver. Inte heller fanns det
nagon med nautisk behorighet pa bryggan. Bryggan var saledes inte
bemannad enligt gallande regler da endast dacksman var pa vakt. Det
ar haverikommissionens uppfattning att om bryggan bemannats enligt
Transportstyrelsens foreskrifter om vakthallning med behérig styrman
och utkik skulle det funnits betydligt battre forutsattningar for att
undvika grundsttningen &n de rddande. Oavsett bemanning ska
noggrann utkik alltid hallas. Haverikommissionen konstaterar ocksa
att den navigationsutrustning som fanns inte anvandes pa det satt som
avsetts. Det faktum att vakthavande dessutom &gnade sin uppmérk-
samhet at tv finner haverikommissionen som oroande.

Bottenskadorna har uppstatt efter att fartyget grundstott och kommit
att utsattas for vind och sjo samtidigt som det stod pa grund.
Haverikommissionens undersokning av fartyget visade att fartygets
skador varit begransade till maskinrummets bordlaggning, danda kom
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ocksa lastrummet att vattenfyllas. Haverikommissionen bedémer att
den sannolika orsaken till vattenintrangningen i lastrummet berodde
pa att lastluckan inte stangdes efter besattningens skadekontroll av
lastrummet efter grundstétningen, och pa grund av o6verspolning
fylldes darfor detta.

2.2 Regler och tillsyn

SOLVAG AV GLOMMEN saknade bl.a. fartcertifikat och fribords-
certifikat. Detta har dock inte haft nagon inverkan pa att fartyget
grundstotte. Daremot ser haverikommissionen det som otillfreds-
stallande att ett fartyg anvands i yrkesmassig trafik med sa stora
brister i bl.a. dokumentation som i det aktuella fallet.

Fiskelicens (f.d. fartygstillstand) &r knutet till fartyget och utfardas
och registreras av Havs- och vattenmyndigheten. Ett av kraven for att
erhalla fiskelicens &r att fartyget ar registrerat i fartygsregistret. Att ett
fiskefartyg ar registrerat i fartygsregistret innebar emellertid inte att
detta uppfyller géllande konstruktionskrav eller ar sjosakert, utan visar
endast att fartyget ar svenskt och tillhér den svenska fiskeflottan.

Enligt haverikommissionens mening bér mojligheten undersokas till
en fordjupad samverkan mellan tillstands- och tillsynsmyndigheterna
betraffande fisket (Havs- och vattenmyndigheten och Kustbevak-
ningen) samt tillstands- och tillsynsmyndigheten betréaffande sjofarten
(Transportstyrelsen) for att sékerstélla att ett fartyg som omfattas av
en fiskelicens och som anvénds till fiske dven uppfyller kraven pa
sjosakerhet och bemanning. Det skulle t.ex. kunna vara fraga om
information fran Havs- och vattenmyndigheten till Transportstyrelsen
om vilka fiskefartyg som omfattas av fiskelicens och som ocksa
anvands till fiske. Med sadan information skulle Transportstyrelsen
kunna kontrollera om dessa uppfyller géllande krav och om sa inte ar
fallet ges majlighet att vidta tillsynsatgarder. Sarskilt inom ramen for
fiskerikontrollen, som till sjoss bedrivs av Kustbevakningen, bor
mojligheten till forbattrade rutiner for utbyten mellan befintliga
dokumentationssystem undersdkas narmare.

SOLVAG AV GLOMMEN var behérigen bemannat for en kort resa.
Dock var befélhavarens sdkerhetsutbildning dldre an 5 ar. Brister i
behorigheter och utbildningar har visat sig vara vanligt forekommande
problem i olyckor sarskilt inom fisket, trots att Transportstyrelsen har
ett elektroniskt padminnelsesystem for nar behorigheter och certifikat
narmar sig utgangstiden.

2.3 Overlevnadsaspekter

For att 6verleva en forlisning i 6ppen sjo med lag vattentemperatur
fordras nagon form av skydd mot kylan, t.ex. raddningsdrakt. Han-
delsen intraffade i december och ytvattentemperaturen var 7 grader
enligt SMHI. | det har fallet fanns raddningsdrakt ombord. Daremot
anvande endast befalhavaren sin och inte pa ett korrekt satt vilket ar
ett maste om man ska fa fullt skydd.
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2.4 Ovrigt

Haverikommissionen har inte utrett och analyserat den danska
raddningsinsatsen narmare. Det &r dock olyckligt att befalhavaren blev
lamnad ensam pa raddningsstationen utan information om vad som
hade hant beséttningsmannen. Befalhavaren Overhorde fran VHF-
trafiken att besattningsmannen var ford till sjukhus men visste inte i
det laget hur allvarligt skadad han var, eller om han rent av var dod,
vilket kom att utgora ett stort orosmoment for honom.

3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Bryggan var inte korrekt bemannad.

b) Det skedde ingen aktiv navigering.

c) VHF-volymen var nedskruvad.

d) Det fanns utrustning pa bryggan som storde navigeringen.

e) Fartyget saknade fart- och fribordscertifikat men hade fartygs-
tillstand.

f) Vattenintrangningen skedde genom att maskinrummets bordlagg-
ning delvis lossnade efter grundstdtningen.

g) Vattenfyllningen av lastrummet skedde pa grund av Gverspolande
sjo.

h) Overlevnadsdrakter fanns ombord men anvandes bara av en
person och inte pa ett korrekt satt.

3.2 Orsaker till olyckan

Grundstotningen intraffade pa grund av att tillracklig uppmarksamhet
inte dgnades at navigationsrelaterade arbetsuppgifter vilket medforde
att fartygets kurs och position inte fljdes.

Bidragande var otillrackliga bryggrutiner och avsaknad av utkik.
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4. REKOMMENDATIONER

Haverikommissionen finner med anledning av vad som framkommit i
denna utredning anledning att rekommendera Transportstyrelsen att:

e Sikerstdlla utdkad samverkan med Havs- och vattenmyndig-
heten och Kustbevakningen i syfte att sdkra att fartyg som
anvénds inom yrkesfisket uppfyller géllande sjosdkerhetskrav.
(RS2015:05 R1)

SHK emotser besked senast den 16 september 2015 om vilka atgirder som
har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har lamnats i

rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar

Mikael Karanikas J 6rgen Zachau
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