W SHC

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Slutrapport RS 2015:03

NITTIETTAN — forlisning av pram vid Lag-
ndstrom den 20 juni 2013

Diarienr S-87/13

2015-05-22



:I Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RS 2015:03

SHK understker olyckor och tilloud fran sékerhetssynpunkt. Syftet med
undersdkningarna ar att liknande handelser ska undvikas i framtiden. SHK:s
undersokningar syftar daremot inte till att fordela skuld eller ansvar, vare
sig straffrattsligt, civilrattsligt eller forvaltningsréttsligt.

Rapporten finns aven pa SHK:s webbplats: www.havkom.se

ISSN 1400-5735

Illustrationer i SHK:s rapporter skyddas av upphovsratt. | den man inte an-
nat anges &r SHK upphovsrattsinnehavare.

Med undantag for SHK:s logotyp, samt figurer, bilder eller kartor till vilka
nagon annan an SHK dger upphovsratten, tillhandahalls rapporten under
licensen Creative Commons Erkannande 2.5 Sverige. Det innebér att den far
kopieras, spridas och bearbetas under forutsattning att det anges att SHK &r
upphovsrattsinnehavare. Det kan t.ex. ske genom att vid anvandning av
materialet ange “Kaélla: Statens haverikommission™.

OMOoM

| den man det i anslutning till figurer, bilder, kartor eller annat material i
rapporten anges att nagon annan ar upphovsrattsinnehavare, kravs dennes
tillstand for ateranvandning av materialet.

Omslagets bild tre — Foto: Anders Sjodén/Forsvarsmakten.

Postadress/Postal address ~ Besoksadress/Visitors Telefon/Phone Fax/Facsimile E-post/E-mail Internet
P.O. Box 12538 Sveavégen 151 +46 8508 86200 +46 850886290 info@havkom.se www.havkom.se
SE-102 29 Stockholm Stockholm

Sweden


http://www.havkom.se/

W b ﬂ Statens haverikommission Dokumenttyp Sida
b

&y ; ' e ; Viilj dokumentty 1(1

o Swedish Accident Investigation Authority qui RANHERR D_( )
atum arienr
2015-08-27 $-87/13
Er referens Aktbilaga

Rattelse

Det har uppmérksammats att en faktauppgift i slutrapporten ér felaktig, nimligen
att den SSRS enhet som av rdddningstjdnstenheterna var forst pa plats (kl. 15.18),
transporterade de skadade till land.

Ritteligen var det den fritidsbat som omnédmns pd s. 15 och 16 i slutrapporten
som, efter bl.a. framgangsrika livraddande atgirder, transporterade de skadade i
land.

Slutrapporten éndras darfor pa sa séitt att meningen 1 sista stycket pa sidan 30 med
lydelsen “Forsta enheten pa plats var SSRS som ankom ki.15.18 och transporte-
rade de skadade till land ddr de togs om hand av vintande ambulans.” dndras till
“Forsta raddningstjanstenhet pa plats var SSRS Ingaro som ankom ki. 15.18. Vid
den tidpunkten hade de skadade redan forts i land av en fritidsbat.”

Mikael Karanikas /
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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 sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt 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 férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s olycksundersokningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande?
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 dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades den 25 juli 2013 om att ett tillbud till en mycket allvarlig
sjoolycka med ett skjutbogserekipag bestaende av arbetsfartyget NITTIETT-
AN, registreringsbeteckningen SFB-7872, och en oregistrerad pram intraffat
vid Lagndstrom, Stockholms lan, den 20 juni 2013 kl. 15.02.

Héndelsen har undersokts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordfo-
rande, Ylva Bexell, Fred Hansson och slutligen Jérgen Zachau som utrednings-
ledare. Patrik Dahlberg har varit utredare for raddningstjanstinsatsen.

Haverikommissionen har bitratts av Peter Andersson, MariTerm AB som tek-
nisk expert.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Erik Sandberg deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med bl.a. befalhavaren och dacksmannen pa arbets-
baten NITTIETTAN. En teknisk undersokning har gjorts av den forlista
pramen. Dokumentation har inhdmtats fran bl.a. Transportstyrelsen.
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SAMMANFATTNING

Genom skjutbogsering av arbetsbaten NITTIETTAN transporterades byggut-
rustning pa en da oregistrerad pram mellan Eknas brygga och Herrviksnas.
Under resan blev befalhavaren orolig da han tyckte att trim och slagsida ckade.
Vid narmare undersokning fann han att det ena hérnet pa pramen var under
vatten och att det hade kommit vatten ombord i skrovet. Befalhavaren satte
pramen pa grund och besattningen borjade darefter pumpa ut vattnet ur skrovet.
Efter en stund beslutade man sig for att fortsatta den sista biten, nagra hundra
meter, till byggarbetsplatsen med ekipaget. Strax darefter kapsejsade pramen
och holl pa att dra med sig arbetsbaten. De spannband som anvants till fortoj-
ning brast emellertid. En person hamnade i vattnet vid olyckan, men kunde
medvetslés raddas av en narbelagen fritidsbat.

Pramens daliga kondition med rosthal, otata genomfdringar och losa och otéta
luckor i kombination med nedlastningen tillat vattenintrangning i sadan mangd
att den sjonk. Bidragande var att skjutbogseringen aterupptogs innan pramen
var helt lanspumpad. Bakomliggande orsak till olyckan ar den otydlighet som
rader rérande fartygsbegreppet och som paverkar mojligheten att sakerstalla att
pramar som anvands till sjoss ar sjosakra.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:
e Se Over systemet for tillsyn i syfte att sakerstalla att brister som konstate-

rats vid tillsyn, och som kraver atgardande och avsyn, f6ljs upp pa ett
effektivt satt och med adekvata atgarder. (RS2015:03 R1)

e Understka mojligheterna att automatiskt skicka ut information till reda-
ren/fartygsagaren om nar det ar dags for besiktning av fartyget och om
konsekvenserna av en utebliven besiktning. (RS2015:03 R2)

e Tydliggora forutsattningarna for att erhalla bogsertillstand.
(RS2015:03 R3)
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SUMMARY IN ENGLISH

By pushing, the working boat NITTIETTAN transported an at the time unreg-
istered barge. During the voyage, the master was worried as he thought that
trim and list was increasing. As he investigated, he found that a corner of the
barge was underneath the water surface and that water had entered a tank. The
barge was put aground and a pump was started. After a while it was decided to
continue the remaining distance to the working site, which was a few hundred
meters.

Shortly thereafter, the barge capsized, almost also making the working boat go
down. However, the lashings, that tied them together, broke. One person fell
into the water, but could, unconscious, be saved by a leisure craft nearby.

The poor standard of the barge with rust holes, unsealed penetrations and loose
and non-tight hatches combined with the heavy load allowed water ingress in
such an amount that the barge sank. Contributing was that the pushing was
taken up again before the barge was totally empty of water. Underlaying was
the uncertain condition concerning the vessel definition which affects the pos-
sibility to ensure that barges are seaworthy.

Recommendations
The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Review the inspection procedure to ensure that deficiencies found, de-
manding action and re-inspection, are followed up efficiently and with
adequate actions.

e Investigate the possibilities to automatically inform the ship owner
when it is time for inspection, and the consequences of not doing such
an inspection.

e Make clear the conditions to acquire permit to tow.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Fartygens data

Flaggstat/fartygsregister
Fartygsnamn
Anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Léangd, dver allt
Bredd
Djupgéaende
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Roderarrangemang
Agarforhallanden
Klassningsséllskap
Sakerhetsbesattning

Sverige
NITTIETTAN
SFB-7872

Bogsermotorbat
Finland/1965

Fartyget inte skeppsmétt
11,00 meter

3,50 meter

1,50 meter

Ford, 300 EHK*
Propeller
Konventionellt roder
Privat

Inte klassad

Krav i TSFS? 2010:102

Figur 1. NITTIETTAN, SFB-7872.

! EHK: Effektiv hastkraft.
2 TSFS: Transportstyrelsens forfattningssamling.
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Flaggstat/fartygsregister
Fartygsnamn
Anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Langd, over allt
Bredd
Djupgaende
Agarforhallanden
Klassningsséllskap
Sakerhetsbesattning

Sverige
87:AN?
SFD-2047

Pram

Sverige/Okant

21 brutto?

11, 69 meter

6,30 meter

0,94 meter

Privat

Inte klassad vid olyckstillfallet
Krav i TSFS 2010:102

Figur 2. 87:AN, SFD-2047. Efter bérgningen den 25 juli 2013.

% Prmen registrerades hos Transportstyrelsen den 30 september 2013.
* Brutto 4r ett sortldst volymmait for fartygets bruttodraktighet som bestér av den sammanlagda volymen

av fartygets inneslutna rum.
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1.2 Uppgifter om resan

Anlépshamnar Eknas brygga - Herrviksnas

Typ av resa Nationell

Lastuppgifter/antal passagerare Pramen var lastad med ca 16 ton, varav ca 10
ton utgjordes av betong

Bemanning Befélhavare och décksman

1.3 Uppgifter om tillbudet

Typ av tillbud Tillbud till mycket allvarlig sjoolycka
Datum och klockslag 2013-06-20 kl.15.02°
Position och plats for sjoolyckan N 59° 17°51 E 018° 29°40, Lagndstrom
Vader Vast till sydvast vind ca 2,5 m/s, signifikant
vaghojd ca 0,5 m samt sydgaende strom ca 0,2
knop
Ovriga omstandigheter
Konsekvenser
Personskador Tre personer fordes till sjukhus
Miljo Oljeutslapp
Fartyg Forlisning av pram
1.4 Redogdrelse for handelseforloppet

1.4.1  Bakgrund och forutsattningar

Veckan fore midsommar 2013 hade tva enskilda byggfirmor uppdrag
att anlagga en brygga pa Varmdolandet i narheten av Herrviksnas (se
fig. 3). I borjan av veckan hade bottenarbeten genomférts och pa ons-
dag kvall den 19 juni var allt klart for gjutning av fundamenten. Med
hansyn till véaderleksutsikterna var det angeldget att fa gjutningen
avklarad under torsdagen den 20 juni.

% Alla tidsangivelser i rapporten anges i lokal tid (svensk sommartid) som motsvarar UTC +2. UTC (Uni-
versal Time Coordinated) &r en referens for exakta tidsangivelser varlden over.
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’
: ‘ 'A — -
Figur 3. Ungeférlig position av byggarbetsplatsen. Kélla: MariTerm AB/eniro.se

For att transportera byggmaterialet till Herrviksnas avsag bygg-
firmorna anvanda arbetsbaten NITTIETTAN och en oregistrerad
pram, vilka firmorna dgde gemensamt.

En av de tva deldgarna hade haft problem med halsan under veckan
och det var osdkert om han skulle kunna delta vid gjutningen. Da det
bedémdes som nodvandigt att vara minst tva personer vid arbetet hade
den andre deldgaren vidtalat en slakting och ytterligare en annan
person som brukade hjalpa till da och da.

1.4.2  Sjbresan

Den 20 juni konstaterades att det endast var en av de tva delagarna
som kunde delta i arbetet. Tidigt pa morgonen akte han och slaktingen
ut till byggarbetsplatsen pa Varmdolandet vid Herrviksnas dar arbets-
baten och pramen var fortsjd. Virke till bryggan liksom betongen som
skulle fyllas i fundamenten skulle hamtas vid Eknas brygga pa syd-
ostra Ingard. Detta ar en sjoresa pa ca 8 distansminuter® enkel vag (se
fig. 4). Med en fart pa 4 — 5 knop ar det en resa pa knappt tva timmar.

® Distansminut (nautisk mil): 1 852 m.
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Rytege Karta Fiygiolo Mybed BT
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Aawiign .- g T D T faurs
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St Trghearen
M o Langborwr i

Figur 4. Sjoresan mellan t')w)r/agarbetsplatsen vid Herrviksnads och Eknés brygga.*KaIIa: Mari-
term AB/eniro.se.

Efter en kort genomgang avgick ekipaget vid 8-tiden fran byggarbets-
platsen mot Eknds med ena deldgaren som befélhavare och dennes
slékting som dacksman. Den andra personen som hade vidtalats for att
hjélpa till skulle inte folja med pa sjéresan. Pa pramen fanns diverse
material (se fig. 5).

Figur 5. Prmen rgonen den 20 juni innan avfarden mot Eknas brygga. Foto: Privat.

Vél framme vid Eknés brygga lastades foljande: ett paket med brygg-
virke bestdende av ca 20 stycken 5 meter langa 125 x 200 mm
plankor, en pall med 50 stycken 1 meter langa M16 helgangade stan-
ger och fyra stycken 11 meter l&nga limtrabalkar 100 x 300 mm.
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Betongen var bestalld till kl. 12 och nar betongbilen kom lastades
4 m?® betong i en container ombord p& prdmen. Omkring kl. 12.30 var
det klart for avgang tillbaka till byggarbetsplatsen.

Containern med betong var placerad forut pa pramen nagot styrbord
om prémens centerlinje’ i narheten av den befintliga kranen for att det
skulle ga smidigt att fylla betongen i fundamenten vid ankomsten till
byggarbetsplatsen. Vid avgang hade prdmen ett férligt trim® och en
viss slagsida at styrbord.

Arbetsbaten var kopplad akter om pramen, som darmed trycktes
framat genom skjutbogsering. Det var mycket utrustning pa dack pa
prdmen och det var darfor enligt befalhavaren lite svart att se dess
forkant. Det fanns dock en fri siktlinje mellan kranen och containern.
Farten sattes sa att bogvagen inte skéljde upp pa dack pa pramen. Det
visade sig att det inte gick att halla 4 knop utan farten fick sénkas till
ca 3 knop for att inte vatten skulle ga upp pa dack i siktlinjen.

Det var en mycket lugn sjéresa med fint vader och mycket trafik pa
sjon. 1 hojd med Tranard, nar endast drygt en distansminut aterstod,
fick man mote av tre stora snabbgaende motorbatar som drog upp
kraftigt svall. Pramen slingrade sig kraftigt i svallvagorna och det gick
upp sjo pa dack som spolade en del utrustning dver bord.

Den andre medhjalparen, som hade sin verksamhet med utsikt dver
farleden sydost om Tranard, hade sett bogserekipaget passera och
hade tagit sin styrpulpetbat och foljt efter for att vara behjélplig vid
gjutningen. Medhjélparen sag de stora motorbatarna komma i méte
och hur utrustning foll éver bord. Han plockade upp utrustningen i sin
bat och korde sedan upp och fortdjde i aktern pA NITTIETTAN. Dér-
efter gick han ombord.

Ombord pad NITTIETTAN hade befalhavaren blivit orolig eftersom
han tyckte att trim och slagsida hade ¢kat. Medhjalparen blev ombedd
att ta rodret pa NITTIETTAN for att befalhavaren skulle kunna ga
fram och gora en inspektion av pramen. Val framme upptécktes att
styrbords forliga dackshorn pa pramen var under vatten och att det
fanns vatten i verkstadsdelen som var inrymd i styrbords centertank.
Samtidigt som man arbetade med att fa igang pumpar pa prdmen gavs
order till medhjdlparen att styra in ekipaget mot stranden som har
utgjordes av Varmdolandet. | detta lage hade man endast nagra hundra
meter kvar till byggarbetsplatsen.

Besattningen satte igang en eldriven pump i nedgangen till verkstan i
akterkant av pabyggnaden for att lansa det intrangande vattnet. Upp-
skattningsvis stod vattnet da ca 20 cm 6ver botten pa pramen. Elpum-
pen hade begransad kapacitet och nar man fatt in pramen pa grund
riggade man aven en bensindriven pump i den nedgangslucka som ar
belagen pa styrbordssidan i forkant av verkstan.

7 Centerlinje: Fartygets symmetrilinje (mittlinje i langskeppsled).
® Trim: Fartygets trim &r skillnaden mellan djupgéendet férut och akterut.
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Den andra delégaren, som inte hade kunnat delta i arbetet, hade leve-
rerat material till arbetsplatsen och sag nar pramen kordes upp pa land.
Befalhavaren bad medhjalparen att med sin styrpulpetbat kéra och
hamta den andre delégaren sa att denne kunde komma &ver till pramen
och hjalpa till att fa 6ver den till arbetsplatsen.

Klockan hade blivit ca 15 da de tva i besattningen samt den andre
delagaren fanns pa pramen. Medhjalparen hade ater tagit sin egen bat
for att samla in ytterligare lite material som skoljts 6ver bord vid
farden in mot land. P& pramen tyckte man att vattnet sjonk i verk-
stadsdelen. For att minska styrbords slagsida kordes kranen ut at
babord. De var lite radda for att betongen skulle bli for styv och var
darfor lite stressade och angelagna om att fa i den i fundamenten. De
beddmde att de hade situationen under kontroll och beslutade darfor
att forhala® den sista biten fram till byggarbetsplatsen genom att backa
ut fran stranden for att ateruppta sjoresan.

1.4.3  Olycksforloppet

Befalhavaren gick over i NITTIETTAN medan den andre deldgaren
och dacksmannen blev kvar pa pramen. Ekipaget backades ut, men nar
man styrde upp mot byggarbetsplatsen och bdérjade kéra forover
visade det sig att pramens forliga styrbordshorn gravde ner sig i
vattnet. Den bensindrivna pumpen var fortfarande kopplad till man-
luckan i forkant av verkstadsutrymmet. Pumpen hade stannat och
delagaren holl pa att forsoka fa igang den. Néar ekipaget kordes framat
sag delagaren hur vattnet trycktes upp pa dack och forsade in i den
oppna nedgangsluckan. Han gestikulerade till befalhavaren att ater
kora pramen pa grund, men det var for sent.

Efter detta hande allt valdigt snabbt och forloppet observerades aven
av badande fran land. Dacksmannen lyckades ta sig &ver till
NITTIETTAN innan prdmen kapsejsade over styrbords forliga horn.
Delagaren var emellertid kvar pa pramen och drogs med den ner. Av
nedanstaende bilder som togs av 6gonvittnena pa land kan man se att
aven NITTIETTAN var nara att dras med runt nar pramen gick ner,
men spannbanden som anvéandes som fortdjning mellan bat och pram
gick av nar NITTIETTAN hade en slagsida pa upp mot 90 grader (se
fig. 6 och 7).

® Férhala: Nautisk term for att forflytta ett fartyg en kortare stracka.
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Figur 6. Sjunkftrloppet. Foto: Privat.

Figur 7. Sjunkférloppet. Foto: Privat.

Pramen slog runt och delégaren forsvann i vattnet. Befalhavaren, som
var dykare, sprang ner i NITTIETTAN for att fa pa sig en dykmask.
Han lyckades dock inte hitta denna i réran som uppstatt efter 6verhal-
ningen. Efter att ha letat ett slag beslét han att hoppa i vattnet utan
mask.

Déacksman som stod pd NITTIETTAN:s akterdack larmade SOS i
samma stund som befalhavaren hoppade 6verbord. | detta 6gonblick
dok det upp en arm i vattnet som senare visade sig tillhéra den andre
delagaren. Innan befalhavaren hann fram till honom hade nagra perso-
ner i en fritidshat lyckats fa upp denne, som var medvetslgs, i sin bat
och gjorde upplivningsforsok.
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Efter att ha simmat fram mot den andre deldgaren och sett denne bli
raddad i fritidsbaten simmade befélhavaren tillbaka till NITTIETTAN.
Denna bat har relativt hogt fribord™ och i sina anstrangningar att ta sig
ombord skadade befdalhavaren ena benet av NITTIETTAN:s fortfa-
rande roterande propeller. Dédcksman meddelade réddningstjansten att
befélhavaren blodde kraftigt fran ena benet.

Raddningsinsatsen beskrivs i avsnitt 1.13.

15 Personskador

Delégaren tappade medvetandet i samband med forlisningen. Befél-
havaren adrog sig skérskador i ena benet.

1.6 Skador pa fartygen

Inga kénda skador uppstod pa arbetsbaten NITTIETTAN i samband
med héandelsen medan den prdm som skjutbogserades forliste och
sjonk pa ca 10 meters djup.

1.7 Miljoskador

I samband med forlisningen och vid de efterféljande bargningsforso-
ken uppstod utslédpp av lattflyktig olja (se fig. 8 och 9). Kustbevak-
ningen hade enheter pa plats for att begransa och kartlagga utslappen.
Lattflyktig olja sprider sig latt vilket innebér att en liten méngd kan
breda ut sig dver ett relativt stort omrade pa vattenytan. Denna typ av
utslapp ar svara att sanera, men oljan dunstar relativt snabbt. Enligt
den méngdberdkning som Kustbevakningen gjorde den 19 juli 2013
uppskattas utsléppet till maximalt 30 liter.

Figur 8. Utslapp i samband med forlisningen den 20 juni 2013. Foto: Kustbevakningen.

19 Fribord: Den vertikala hojden fran vattenlinjen till det Gversta vadertata dacket (allmén definition).
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Figur 9. Utslapp i samband med bérgningsforsok den 19 juli 2013. Foto: Kustbevakningen.
1.8 Fartygen

1.8.1  Bogsermotorbaten

Bogsermotorbaten NITTIETTAN var registrerad i batdelen av Trans-
portstyrelsens fartygsregister som SFB-7872. Hon var byggd i plast
1965 i Finland. Maskineriet var bytt 1982 och hade en effekt pa 300
EHK. Batens storsta langd var 11,00 m och storsta bredd 3,50 m.
Djupgaendet ca 1,50 m. Akter om styrhytten fanns ett stort oppet
arbetsdack (se fig. 10). Néagon sarskild anlaggning for att ta sig
ombord fran vattenytan fanns inte.
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Figur 10. NITTIETTAN.

1.8.2 Pramen

Nagon dokumentation rérande pramen i form av ritningar, egenvikts-
berdkningar, hydrostatiska data eller stabilitetsberakningar har inte
framkommit under haverikommissionens undersokning. De undersok-
ningar som gjorts av pramen framgar av avsnitt 1.11 och 1.12.

Figur 11. lllustration av 87:AN. Kélla: MariTerm AB.
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1.9 Besattningen

Beséttningen bestod av befalhavaren, som var behorig for befatt-
ningen och aven var sjoingenjor och hade arbetat som sadan, samt en
dacksman utan tidigare erfarenhet av arbete till sjoss och som framst
skulle bista vid den planerade gjutningen vid byggarbetsplatsen.

1.10 Meteorologisk information

Védret den 20 juni 2013 var stabilt och hogtrycksbetonat dver Stock-
holms skérgard vilket bekréftas av SMHI:s rapport for Lagno strém
kl. 15 som innehaller foljande observationer:

* Vind: Vast till sydvast 5 knop (ca 2,5 m/s)

+  Sikt>10 km

«  Vattentemperatur: 16 grader

«  Stromstyrka/riktning: 0,2 knop, sydlig riktning
- Signifikant vaghojd*: ca 0,5 m

Lagnd strom ar beldgen i omedelbar nérhet till olycksplatsen.
1.11 Bargning och undersokning av pramen

1.11.1  Allmént

Nagra veckor efter forlisningen bargades pramen av dgarna och fordes
till Kummelnas Varv dar den undersdktes av haverikommissionen.

Pramen var torrsatt pa slip vid besiktningen och upprojningsarbeten
hade sa smatt paborjats av befalhavaren tillsammans med varvsperso-
nalen (se fig. 12).

11 v/&ghsjd anges i allméanhet i termer av den signifikanta vaghojden, dvs. medelvardet i vaghojd av den
hogsta tredjedelen av vagorna.
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1.11.2 Prémens dimensioner

Pramens dimensioner uppmattes och nedgangsluckor och &vrig ut-
rustning som fanns pa pramen mattes in (se fig. 13).

160

. ® ey -

Far-
Gver

6,30

285 3,95

6,00

11,70

Figur 13. Skiss av pramen med uppmatta matt. Kalla: MariTerm AB.

Det kunde konstateras att pramen hade féljande ungefarliga huvud-
dimensioner:

Langd dver allt: 11,70 m
Mallad bredd: 6,30 m
Mallat djup: 1,25 m

Pramen var avfasad i for och akterkant, ca 2,05 m in fran pramandarna
upp till 0,75 m Over bottenlinjen. Pramen var aven forsedd med ett
langskeppsskott i centerlinjen samt tva tvarskeppsskott placerade ca
6,00 m isar. Till var och en av de sex avdelningarna fanns nedgangs-
luckor, se bruna respektive grén markering i skiss figur 13. Samtliga
nedgangsluckor var i relativt daligt skick med skadade eller helt sak-
nade packningar. Enligt befdlhavaren hade ingen av luckorna varit
skalkad under sjoresan. Luckan till det forliga utrymmet pa babords-
sidan saknade &aven gangjarn vilka troligen tagits bort nar kran-
fundamentet monterats. De runda och ovala luckorna hade en karm-
hojd pd ca 85 mm medan den fyrkantiga nedgangsluckan till
verkstadsutrymmet pa styrbord sida hade en karmhojd pa 120 mm.
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1.11.3 Teknisk undersokning av pramen

| det forliga utrymmet pa styrbordssidan fanns en del reservdelar till
den maskinella utrustningen. | detta utrymme fanns likasa en del
kéatting, bland annat en kortare ankarkatting (se fig. 14).

Figur 14. Utrustning i det forliga styrbordsutrymmet.

Nedgangsluckan till detta utrymme 6ppnades forifran och den saknade
packning. Luckan hade en diameter pa ca 41 cm och avstandet fran
centrum pa luckan till pramens utsida var ca 42 cm (se fig. 15).

Nedgangslucka till forligt utrymme
pa styrbordssidan

Nedgangslucka till verkstadsutrymmet
belaget i centrumtrymmet pa
styrbordssidan

Figur 15. Nedgangsluckor pa styrbordssidan i dackets forliga del.
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Utrymmet var forsett med tva stycken luftrér, diameter ca 75 mm. Det
aktra av dessa var avrostat i niva med décket (se fig. 16).

Figur 16. Avrostat luftror till det forliga utrymmet pa styrbordssidan. Rostskadorna syns tyd-
ligt dar roret gar ner i dacket (i mitten till hoger i bild).

Det forliga utrymmet pa babordssidan var i princip tomt, sa nar som
pa en del elinstallationer till kranen. Nedgangsluckan till utrymmet
saknades vid inspektionstillfallet, men den kan ha legat 16s éver halet
vid olyckstillfallet. Den var inte skalkad'® och det fanns inte ndgra
gangjarn. Till detta utrymme fanns dven ett par dacksgenomforingar
for elkablar som inte var vattentata (se fig. 17).

e S
N %

e e * G - Y ik W LS
Figur 17. Nedgangslucka och dacksgenomféringar pa ba

-

bodssidan. ]

Centrumutrymmet pa styrbordssidan inneholl en verkstad som var for-
sett med en lag dverbyggnad med matten; | x b x h = 3,95 x 2,05 x
1,05 m. Overbyggnaden var belagen 25 cm fran utsidan.

12 stangd for sjofard.
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Overbyggnaden var forsedd med en nedgangsoppning pa akterkant
och till utrymmet fanns en fyrkantig ledgangslucka ca 65 x 65 cm for
om Gverbyggnaden beldgen 0,5 m fran fartygssidan.

I verkstan fanns en arbetshank samt diverse verktyg (se fig. 18).

Figur 18. Verkstad beldgen i centrumL'J-trS/mmet pé styrbordssidan.

I verkstadsutrymmet fanns &dven ett dieselgeneratoraggregat och
avgasroret till dieselmotorn hade dragits ut genom fartygssidan just
akter om det forliga skottet ca 10 cm under déackets niva. Avgasroret
hade rostat av sedan lange och det fanns darfor ett hal med en diame-
ter pa ca 65 mm i prdmens sida. Av rosten pa insidan framgick vid
besiktningstillfallet att vatten under en langre tid kommit in genom
detta hal (se fig. 19 och 20). Vid besiktningstillfallet var detta hal
nyligen igensvetsat.

Figur 19. Halet fran utsidan.

Figur 20. Halet frdn insidan.

Verkstan inrymde dven tva tankar i sin aktra del. Dessa tankar skot
delvis in i utrymmet babord om centerskottet. | denna utskjutande del
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av skottet fanns ett manhal till vilket luckan saknades (se fig. 21). Av-
standet fran pramens botten till underkant halet var ca 370 mm.

'Figur 21. Manhal mellan styrbords och babords
centrumutrymmen.

| centrumutrymmet pa babordssida var ett forrad inrymt som inneholl
diverse stalamnen, balkar och travirke (se fig. 22). Vikten pa utrust-
ningen i detta utrymme har uppskattats till ca 500 kg.

Figur 22. Forrad i babords centrumutrymme.

De tva aktra utrymmena var tamligen tomma. | det pa styrbordssida
fanns en del lansor medan det pa babordssidan fanns en del travirke.

Som framgar av fotot som togs pa morgonen innan avfarden mot
Eknés brygga (se fig. 23) fanns det diverse utrustning pa pramdacket

Den bla containern anvéandes for transport av betong och den var
normalt placerat babord akter (se fig. 23). Vid anvandning flyttades
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den fram. Containern rymde maximalt 5 m® om en extra vagg monte-
rades sa att alla sidor blev jamnhdga.

Ei.gur 23. Pramen en tid fore forlisningen. Foto: Privat

Pa dackshustaket stod en luftkompressor. Pa forkant av dackshuset
fanns en liten arbetsbank med ett skruvstad och dar forvarades &ven
tva gastuber och en lufthammare. Pa dackshussidan in mot pramen
hangde diverse slangar och kablar.

Akter om dackshuset fanns ett stallage vilket innehdll en dieselmotor
som anvandes for att driva hydraulpumpen till kranen. Fran pumpen
till kranen gick hydraulrdr i toppen av utrymmena under dack: SB ak-
ter — BB akter — BB center — BB for. Dessa ror var monterade just
under dack, men skottgenomféringarna var inte vattentéta (se fig. 24).
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Figur 24. Skottgenomfdring fér hydraulror.

Styrbord om stéllaget akter fanns ett litet dieselgeneratoraggregat som
anvandes for att alstra 220 V. Aggregatet syns pa fig. 25 dar dven
fortojningen i form av spannband mellan bat och pram framgar.

Figur 25. Dieselgenerator styrbord akter. Foto: Privat
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Pa fig. 25 syns dven de tva skopor som forvarades pa stallaget liksom
en hel del katting. Ytterligare tvda mindre skopor forvarades pa dack.
Pa pramdéacket fanns dven diverse utrustning som anvandes i samband
med bryggbygget. Pa akterkant stod tva stycken cementrér med
diametern 1,15 m och bredden ca 0,6 m. For6ver pa styrbordssidan lag
tvd mindre cementrér. P4 pramens utsida hangde fendrar i form av
lastbilsdack.

1.12  Sarskilda prov och undersékningar

1.12.1 Berakning av prdmens egenvikt*®

Som namnts ovan fanns inte nagon egenviktsherakning for pramen.
En rekonstruktion baserad pa de vikter som noterats visar att pramen
med fast utrustning plus kompressoraggregatet vagde ca 34 ton, se
nedanstaende sammanstallning.

| tabellen ar Iangskeppstyngdpunkterna'® LCG satta fr&n prdmens
halva langd, vertikaltyngdpunkterna'® VCG fran baslinjen®® och tvar-
skeppstyngdpunkterna'’ TCG frén centerlinjen.

ITEM VIKT LCG VCG TCG
ton m m m
DACK MINUS OPPNING I VERKSTAD 9.84 0,13 1,25 -0,23
BOTTEN 9,04 0,00 0.14 0.00
LANGSIDOR 3,14 0,00 0.67 0,00
FOR OCH AKTER 0,76 0,00 1.00 0.00
LANG-SKOTT 3,01 0,00 0.67 0.00
TVARSKOTT 1,26 0,00 0.63 0,00
DACKSHUS - SIDOR 1.00 -1,03 1.78 1.88
DACKSHUS - TAK 0,65 -1,03 2.30 1,88
STALL AGE AKTER OM DK-HUS 0,50 -4,00 1.80 1,75
KRAN - PALFINGER 3,00 4,25 2.25 22,15
LUFTKOMPRESSOR 0,60 -1,03 2.60 1,88
SCANIAINKL HYD-PUMP 1,00 -4.00 1,55 1,75
DIESELGENERATOR [ VERKSTAD 0,50 2,50 0.35 1.88
FAST INREDNING I VERKSTAD 0,20 -1,03 1,00 2.20
TOTALT 34,50 0,20 0,98 -0,01

De ovan berdknade vikterna baseras pa en vikt pa déacket pa ca 150
kg/m?, p& sidor och botten 120 kg/m? samt skott och éverbyggnad 80
kg/m®. Merparten av de &vriga vikterna har uppskattats tillsammans
med befélhavaren.

13 Egenvikt: Fartygets lattvikt dvs. skrovets stalvikt samt vikt av maskineri och utrustning ombord inklu-
derande normala driftsnivder av vatskor i maskin och tillhérande rorsystem men utan last, bransle,
smorjolja, barlastvatten, farskvatten, matarvatten i tankar, forbrukningsforrad samt passagerare, besétt-
ning och deras tillhdrigheter.

14| &ngskeppstyngspunkt: Placeringen av tyngdpunkten for en last eller fartygsvikt i fartygets langdled i
jamforelse med en definierad referenspunkt.

15 vertikaltyngdpunkt: Placeringen av tyngdpunkten for en last eller fartygsvikt i fartygets hojdled i jam-
forelse med en definierad referenspunkt.

16 Baslinje: Horisontell referenslinje genom kolplatens éversida(kélplatens mallkant).

7 Tvarskeppstyngdpunkt: Placeringen av tyngdpunkten for en last eller fartygsvikt i fartygets tvarskepps-
riktning i jdmfdrelse med en definierad referenspunkt.
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Vid bargningen nar pramen befann sig under vatten uppmattes en vikt
i lyftvajrarna pa 25 ton. | detta lage har stalet deplacerat™ med ca 1/7
av vikten ovan eller ca 5 ton. Luftkompressorn hade gatt ver bord
och det far aven antas att en del luft har funnits kvar i olika fickor i
skrovet. Den framrdknade egenvikten kan darfor anses vara relativt

néra sanningen.

Vid besiktningen pa varvet uppmattes aven fribordet'® till den vatten-
linje till vilken algbevéaxningen strackte sig. En lastkondition i ett
”overvintringsldge” har darfor berdknats baserat pa foljande vikter:

ITEM VIKT LCG | VCG | TCG
ton m m m
EGENVIKT 34,50 0,20 0,98 -0,01
DIV I FORRAD PA BB SIDA 0.50 0,00 0.75 -2.50
DIV I FORLIG TANK SB SIDA 0.15 5,00 0,30 1.58
DIV I VERKSTAD 0.15 0,00 1,00 2.50
SKOPOR PA STALLAGE AKTER 0.50 -4.00 3,00 1.75
SKOPOR AKTER OM KRAN 0.20 3,00 1,50 -2.65
LUFTHAMMARE 0.70 1.20 1.75 2.50
GASTUBER 0.10 1,20 1.85 1.50
LITET GENERATORAGGREGAT 0.15 -4.20 1,35 2.65
KATTINGAR I STALLAGE 0.20 -4.50 2.75 1.75
DIV KABLAR ETC PA DK-HUS 0.20 -1.03 1,80 0.75
PUMPAR 0.05 -1.00 1,35 0.75
CONTAINER LATTVIKT 0.55 -2.83 1,75 -2.35
OLJA T TANKAR 0.20 -2.20 0.30 1.00
DIVERSE PA DACK 0,30 20,50 1,40 0.00
TOTALT 38,45 0,08 1,05 0,03

Med dessa vikter uppstar en skillnad i beraknat och uppmatt medel-
djupgaende pa ca 1 cm, vilket motsvarar en skillnad i vikt pa 0,7 ton.
Trim och slagsida éverensstimmer nastan exakt.

Aven detta tyder pd att de beraknade vérdena ar relativt riktiga.

Hydrostater?

Hydrostatiska data baserat pa de uppmatta dimensionerna har beréak-

nats for pramen enligt nedan.

drift) som &r lika stor som tyngden av den vatskemangd den undantranger.

18 Deplacera: Enligt Archimedes princip utsétts en flytande kropp for en vertikal uppéatriktad kraft (upp-

18 Fribord: Det vertikala avstandet, matt midskepps, mellan éverkanten av déckslinjen och 6verkanten av

den tillampliga fribordslinjen. Fribordet anger fartygets storsta tillatna nedlastning och &r ett métt pa

fartygets reservflytkraft. (Skeppsteknisk definition.)
2 Hydrostater: Skepptekniska data relaterade till fartygets skrovform.
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d Depl Depl Lwt Bu VCB Ir I KMr KM,

m mallat m® ton m m m m* m’ m m
0,00 0,00 0,00 7,60 6,30 0,00 158,4 230,5
0,10 4,96 5,00 8,15 6,30 0,05 165,8 283,9 34,27 57,28
0,20 10,26 10,35 8,69 6,30 0,10 181,1 344,9 17,75 33,70
0,30 1591 16,04 9,24 6,30 0,15 192,5 414,2 12,25 26,18
040 2191 22,08 9,79 6,30 0,21 203,9 492,1 9,52 22,67
0,50 28,25 28,47 10,33 6,30 0,26 215,3 579,3 729 20,77
0,60 34,93 35,21 10,88 6,30 0,32 226,7 676,2 6,81 19,68
0,70 41,95 42,29 11,43 6,30 0,37 2381 783,3 6,05 19,04
0,80 49,28 48,68 11,70 6,30 043 2438 840,8 538 1749
0,90 56,65 57,11 11,70 6,30 048 243,8 840,8 4,79 15,33
1,00 64,02 64,54 11,70 6,30 0,54 243,8 840,8 4,35 13,67
1,10 71,39 71,97 11,70 6,30 0,59 243,8 840,8 4,01 12,37
1,20 78,77 79,40 11,70 6,30 0,64 243,8 840,8 3,74 11,32
1,25 82,45 83,11 11,70 6,30 0,67 243,8 840,8 3,63 10,87

| tabellen ar d det mallade djupgaende, deplacementet i ton géller med
ett staltillagg pa 0,3 % samt i vatten med specifika vikten 1,005. LWL
och BWL é&r langd respektive bredd i vattenlinjen.

Lastfall vid avgang fran Eknéas Brygga

Ett lastfall har rekonstruerats med hjélp av de erhallna uppgifterna om
ombordtagna vikter i Eknads samt fotografier.

Viktsammanstallning
ITEM VIKT LCG | VCG | TCG
ton m m m

EGENVIKT 34,50 0,20 0,98 -0,01
DIV I FORRAD PA BB SIDA 0,50 0,00 0,75 -2,50
DIV [ FORLIG TANK SB SIDA 0,15 5,00 0,30 1,50
DIV [ VERKSTAD 0,15 0,00 1,00 2,00
SKOPOR PA STALLAGE AKTER 0.50 -4,00 3,00 1.88
SKOPOR AKTER OM KRAN 0.20 3,00 1,50 -2,65
LUFTHAMMARE 0,70 1,20 1,75 1,88
GASTUBER 0,10 1,20 1,85 1,88
LITET GENERATORAGGREGAT 0,15 -4,20 1,35 2,65
KATTINGAR [ STALLAGE 0,20 -4,50 2,75 1,88
DIV KABLAR ETC PA DK-HUS 0,20 -1,03 1,80 0,75
PUMPAR 0,05 -1,00 1.35 075
CONTAINER LATTVIKT 0,55 3,70 1,75 0,40
4 M3 BETONG [ CONTAINER 9.60 3,70 1,75 0,40
TRAPAKET 0,80 -3,00 1,50 -0,20
LIMTRABALKAR 0,80 -1,00 1,30 -1,85
PALL MED M16 STANGER 0.20 3.50 1.50 -2,00
OLJA T TANKAR 0,20 -2,20 0,50 1,00
CEMENTROR AKTER 0,30 -3.80 1,80 -1,00
CEMENTROR FOR 0,10 4,00 1,40 2,50
DIVERSE PA DACK 0,30 -0,50 1,40 -1,50
TOTALT 50,25 0,78 1,20 0,07

Betong har enligt uppgift en specifik vikt p& 2,3 — 2,4 ton/m°. Vat
betong &r nagot tyngre &n torr betong, darfor har specifika vikten for
betongen satts till 2,4 ton/m® i berakningarna.
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Flytlage
Med dessa vikter och tyngdpunktsldagen erhalls foljande flytlage vid
avgang fran Eknas brygga:

Medeldjupgéaende: 0,81 m

Trim: 0,57 pa foren

Slagsida: 0,11 m at styrbord

Fribord i pramens forliga styrbordshérn: 0,11 m

1.13 Raddningsinsatsen

1.13.1 Forutsattningar

Med raddningstjénst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara
for vid olyckshéndelser och dverhangande fara for olyckshéndelser for
att hindra och begransa skador pa manniskor, egendom eller i miljon.

Varje kommun ska med utgangspunkt fran den lokala riskbilden upp-
ratta handlingsprogram, vilka ska innehalla malet for kommunens
verksamhet och risker for olyckor som kan foranleda en raddnings-
insats. Handlingsprogrammet ska ocksa innehalla det geografiska
ansvarsomradet for den kommunala raddningstjansten respektive den
statliga raddningstjansten. Vid denna handelse skedde olyckan pa stat-
ligt vatten och raddningsinsatsen kom att ledas av Joint Rescue
Coordination Center, JRCC (sjéraddningscentralen).

1.13.2 Insatsen

Ett nédanrop inkom till SOS-centralen i Stockholm kl. 15.07 den 6
juni 2013. Informationen som gavs var att en pram hade valt och att
tva personer trillat i vattnet. Bada hade tagits upp ur vattnet av en
intilliggande bat. Den ene av de drabbade var medvetslos och den
andre blodde kraftigt fran benet. Operatéren pa SOS kunde konstatera
utifrdn information av inringaren att det handlade om statligt vatten
och kopplade in JRCC for medlyssning samtidigt som drendet &ven
aktiverades for medlyssning till ambulansdirigenten.

Inledningsvis var det oklart om hur manga som varit ombord vilket
medférde att man larmade ut tvd vdagambulanser tillsammans med
ambulanshelikoptern. Aven ytenheter fran Sjoraddningssallskapet,
SSRS, larmades for att bistd i omhandertagandet av de skadade. Stor-
stockholms brandforsvar, som ocksa var larmade till platsen, gavs
motbud om att allt var omhandertaget. Senare pa kvallen blev brand-
forsvaret larmat igen for att assistera kustbevakningen (KBV) med att
sanera det oljeutslapp som skett i samband med olyckan, men &ven
detta uppdrag fick de motbud pa.

Forsta enheten pa plats var SSRS som ankom Kkl. 15.18 och transporte-
rade de skadade till land dar de togs omhand av véantande ambulans.
Klockan 15.38 hade ambulanshelikoptern lastat de skadade och
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personen som larmat, och flog mot Karolinska universitetssjukhuset
dar de togs omhand av sjukhuspersonal tolv minuter senare.

1.14 Foreskrifter och tillsyn

1.14.1 Sjovardighet, m.m.

| sjolagen (1994:1009) finns bl.a. krav pa att vissa fartyg ska registre-
ras. Det galler skepp®’ samt batar som anvands i yrkesméassig trafik.
| fartygssakerhetslagen (2003:364) finns bl.a. krav pa sjévardighet och
lastning av fartyg. Enligt 2 kap. 1 § fartygssékerhetslagen &r ett fartyg
sjovardigt bara om det ar sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i
stand att det med hansyn till sitt &ndamal och den fart som det anvands
i eller avses att anvandas i ger betryggande sakerhet mot sjoolyckor.
Av 2 kap. 2 § fartygsséakerhetslagen framgar att ett fartyg inte far vara
sa lastat eller barlastat att dess stabilitet eller barighet dventyras eller
att sakerheten for fartyget eller de ombordvarande satts i fara pa annat
satt. Lastning och lossning far inte ske sa att sékerheten for fartyget
eller de ombordvarande &ventyras.

Enligt 2 kap. 1 8§ arbetsmiljolagen (1977:1160) ska arbetsmiljon vara
tillfredsstallande med hansyn till arbetets natur och den sociala och
tekniska utvecklingen i samhéllet. Vid fartygsarbete ska arbetsmiljon
vara tillfredsstallande ocksd med hansyn till sjosakerhetens krav.
| fraga om arbete som arbetsgivare sjalv utfor ska arbetsmiljolagen
och med stod darav meddelade foreskrifter iakttagas i tillampliga
delar. Detsamma galler nar tva eller flera for gemensam rakning
yrkesmassigt driver verksamhet utan att ha arbetstagare anstalld
(3 kap. 5 § arbetsmiljolagen).

Ett svenskt fartyg som har en bruttodréktighet av minst 20 ska ha ett
fartcertifikat, dvs. ett bevis om att ett fartyg vid tillsyn har befunnits
sjovardigt (3 kap. 1 8 fartygssékerhetslagen). For samma typ av fartyg
ska Transportstyrelsen faststalla fartygets minsta tillatna fribord
(fribordscertifikat). Varje fartyg for vilket minsta tillatna fribord har
faststallts skall pa vardera sidan ha fribordsmarken som visar detta.
Ett fartyg far inte lastas djupare an fribordsmarkena anger (3 kap 4-6
88§ fartygssakerhetslagen).

Sedan 2014 finns det aven krav pa gemenskapscertifikat for inlands-
sjofart for bl.a. bogserfartyg, skjutbogserare, fartyg med langd dver
20 m eller en volym pa 100 m® samt flytande utrustning nar de trafike-
rar inre vattenvégar (3 kap. 1 a § fartygssékerhetslagen).

Certifikat, t.ex. fart- och fribordscertifikat, utfardas som ett bevis pa
att fartyget vid tillsynsbesiktning befunnits uppfylla géllande krav.
Certifikat utfardas for en bestamd tidsperiod ibland med krav pa
periodiska besiktningar. Transportstyrelsen utfardar certifikat for
svenska fartyg pa inrikes eller internationell resa. Genom avtal med

21 Om fartyget &r minst 12 meter langt och minst 4 meter brett ar det ett skepp, annars ar det en bat.
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fem internationellt stora klassificeringssallskap (American Bureau of
Shipping, Bureau Veritas, DNV GL, Lloyd's Register och RINA) ges
dessa ratten att inom vissa omraden utfarda certifikat pa uppdrag av
Transportstyrelsen.

Enligt 2 kap. 3 § fartygssakerhetslagen ska Transportstyrelsen forklara
ett certifikat ogiltigt om forhallandena inte langre motsvarar fore-
skrivna krav och bristerna, trots foreldggande, inte har avhjalpts, eller
om fartyget inte undergar foreskriven tillsyn.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far enligt
fartygssakerhetslagen meddela foreskrifter bl.a. om hur ett fartyg ska
vara konstruerat, byggt, utrustat och hallet i stand for att det enligt
2 kap. 1 § ska anses vara sjovardigt samt lastning, lossning, minsta
tillatna fribord, fribordsmarken och sékring av last som &nnu inte har
forts ombord (7 kap. 2 § fartygssakerhetslagen). Regeringen har i
fartygssakerhetsforordningen bemyndigat Transportstyrelsen att med-
dela sadana foreskrifter som namnts ovan. Som exempel pa féreskrif-
ter som Transportstyrelsen meddelat med stéd av bemyndigandet ar
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:114) och allméanna rad
om skrovkonstruktion, stabilitet och fribord.

For yrkesfartyg under 15 meters langd galler &ven SJOFS 1997:3 med
foreskrifter om byggnadsregler, som i sin tur hanvisar till Nordisk
batstandard, Yrkesbatar under 15 meter, 1990 (NBS-Y). Déar anges i
Y13 7.1 att en fast anordning att ta sig ombord fran vattenytan med
nedersta steget minst 300 mm under vattenlinjen ska finnas. Regeln
gallde inte da NITTIETTAN byggdes men i foreskriften anges inte
nagot undantag for aldre batar.

1.14.2 Registrering

Det svenska fartygsregistret &r inréttat for registrering av skepp,
skeppsbyggen och batar. Att dgaren ska registrera sitt skepp ar ett krav
som aven galler for batar som anvands yrkesmassigt.

Fartyg som &r kortare an 12 meter eller med en bredd som ar mindre
an 4 meter kallas batar och registreras i fartygsregistrets batdel. Batar
som &r kortare an 5 meter ska som regel inte registreras. Passagerar-
batar kortare an 5 meter som &r gjorda for fler &n 12 passagerare ska
dock registreras.

De batar som anvands yrkesméssigt pa olika satt (bogsering, bargning,
transport av gods eller passagerare, fiske) maste registreras i fartygs-
registret, som administreras av Transportstyrelsen.

Enligt information fran Transportstyrelsen fanns det den 29 januari
2015 i fartygsregistrets skeppsdel 253 objekt registrerade med
artbeteckningen pram och i batdelen 14 objekt registrerade som pram
(fartyg utan eget framdrivningsmaskineri) i Transportstyrelsens
fartygsregister.
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1.14.3 Bogsertillstand

Av 7 kap. 4 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2009:2 med andringar) om tillsyn inom sj6fartsomradet framgar att
bogserfartyg? ska ha tillstand for bogsering. Dessa tillstdnd meddelas
av Transportstyrelsen och kan férenas med villkor. Ansokan om
tillstdnd for bogsering ska atfdljas av en bogserplan®, som ska ligga
till grund for Transportstyrelsens beslut. Bogserplanen ska éven finnas
ombord pa bogserfartyget. Bogserfartyget ska vidare ha certifikat
enligt 2 kap. i samma foreskrift. Av 7 kap. 5 § i foreskriften framgar
dock att bogsertillstand inte behovs vid eskortbogsering och hamn-
eller forhalningsbogsering med bogserfartyg, om bogserfartyget och
den eller de bogserade enheterna har de certifikat som kravs for att fa
anvandas till sjofart i de fartomraden som galler fér den planerade
rutten, eller om bogserfartyget och den eller de bogserade enheterna
inte behover ha certifikat for att fa anvandas till sjofart.

Vilka kriterier som stélls for att erhalla ett bogsertillstand framgar
emellertid inte. Nagon narmare information om detta har heller inte
kunnat aterfinnas pa Transportstyrelsens hemsida eller i nagra andra
foreskrifter.

1.14.4 Tillsyn

Enligt 5 kap. 1 § fartygssékerhetslagen ut6var Transportstyrelsen till-
syn enligt fartygssékerhetslagen och enligt foreskrifter som har med-
delats med stod av lagen bl.a. ndr det galler fartyg och deras utrust-
ning, drift, lastning, lossning och sékerhetsorganisation.

| 6 kap. fartygssakerhetslagen finns bestammelser om befogenheter att
inskranka ratten att anvanda fartyg. Det kan bl.a. vara fraga om forbud
mot resa (6 kap. 1-3 88). Om det foreligger brister men det inte finns
tillrackliga skal att meddela ett forbud, far myndigheten i stallet fore-
lagga fartygets redare eller &gare att avhjélpa bristen eller uppfylla
kravet inom viss tid (6 kap. 11 8). Ett beslut om foérbud eller forelag-
gande far forenas med vite (6 kap. 14 §).

| Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om tillsyn inom
sjofartsomradet (TSFS 2009:2 med andringar) finns narmare bestam-
melser om Transportstyrelsens tillsyn inom sjofartsomradet. Dar
framgar bl.a. att ett fartyg som ska ha certifikat i enlighet med fartyg-
sakerhetslagen ska genomga olika former av tillsynsbesiktningar.
Det framgar aven att Transportstyrelsen utévar arbetsmiljotillsyn tills
sjoss i syfte att forebygga ohélsa och olycksfall (jfr 1 kap 2 8 arbets-
miljolagen dar det framgar att det &r Transportstyrelsen som ar
tillsynsmyndighet enligt arbetsmiljolagen i frdga om fartyg och
fartygsarbete). En bestéllning av tillsynsbesiktning ska goras minst
14 dagar fore besiktningstillfallet och bestallning av besiktning far

22 Enligt definition i TSFS 2009:2 &r ett bogserfartyg ett fartyg som drar eller skjuter pa en eller flera
bogserande enheter.

28 Enligt definition i TSFS 2009:2 &r en bogserplan ett dokument som innehaller de sérskilda uppgifter
som kravs for en saker bogsering enligt planerad rutt, s.k. fardplan.
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endast goras av fartygets befdlhavare eller redare/dgare. Nar ett fartyg
besiktigas ska det vara i ett sadant skick att besiktningen kan genom-
foras. Nodvandiga skyddsatgarder ska vara vidtagna. Dessutom ska
redaren stélla nodvandig personal och utrustning till forfogande vid
tillsynsforrattningen.

Det aligger fartygets redare eller befalhavare att se till att brister och
avvikelser som har upptackts vid besiktning eller rederikontroll atgar-
das utan drojsmal och &r klara for avsyning senast det datum som
Transportstyrelsen beslutar. Om bristerna och avvikelserna inte har
atgardats i ratt tid kan utfardat certifikat komma att ogiltigforklaras
(2 kap. 48 § TSFS 2009:2).

Av TSFS 2009:2 framgar vidare att tillsyn inte utévas pa fartyg under
20 brutto.

Mellan Arbetsmiljoverket och Sjofartsinspektionen (som numera ingar
i Transportstyrelsen) tecknades ett samverkansavtal 2006 rérande till-
synen over mudderverk, pontonkranar och pramar som anvands i inre
fart genom (SJOFS? 2006:33).

1.14.5 Pagaende forfattningsarbete angaende pramar

| januari 2014 tréffades en overenskommelse mellan Regerings-
kansliet (Naringsdepartementet) och Stockholms universitet om att
utreda mojligheterna till ett antal foérenklingar med anknytning till det
svenska fartygsregistret (N2013/5746/TE)

| den nérmare redogdrelsen for uppdraget anfors bl.a. foljande:

Pramar anvands huvudsakligen for att frakta gods. Pramar bogseras
eller pushas av bogser- eller pusherfartyg och har generellt sett jamfo-
relsevis laga konstruktions- och underhallskostnader, varfor de i vissa
verksamheter foredras framfor fartyg med egen framdrivning.

Endast pramar som har egen styranordning/styrformaga definieras
som fartyg enligt sj6lagens regler och ar registreringspliktiga i fartygs-
registret. FOr sddana pramar som inte far registreras i fartygsregistret,
darfor att de enligt sjolagens regler inte definieras som fartyg, tillam-
pas i praktiken inte fartygssakerhetslagstiftningens regler om krav pa
tillsyn och certifikat.

I likhet med vad som galler vid registrering av mindre skepp (se tidi-
gare stycke) medfor kravet pa dokumentation av nuvarande och
tidigare &gare ibland svara problem vid registrering av pramar.

Ur ett sékerhets- och miljomassigt perspektiv ar det nddvandigt att
fartygssékerhetslagstiftningens bestdmmelser om tillsyn och certifikat
tillampas dven vad géller pramar utan egen manoverfor-
maga/styrinrattning. Utredaren ska Overvdga om detta kan ldsas
genom att registreringsplikt infors och att ett sarskilt, rent pramregister
inrattas. Med en sadan losning skulle registreringsforfarandet kunna

24 5JOFS: Sjofartsverkets forfattningssamling.
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bli enklare &n for skepp och kravet pa dokumentation av den fullstan-
diga dgarkedjan bakat i tiden behover inte uppratthallas. Utredaren ska
aven oOvervaga en losning vilken innebér att dven pramar och andra
flytetyg utan styrinrattning definieras som fartyg enligt sjolagen.

Uppdraget resulterade i en promemoria som Naringsdepartementet
publicerades den 30 april 2015. | promemorian foreslas bl.a. att en ny
bestimmelse ska inforas i fartygssakerhetslagen som anger vilka
grundlaggande sjosakerhetskrav som ska gélla i fraga om pramar och
flytande utrustning som inte utgor fartyg.

1.14.6 Sj6- och luftfartsavdelningens inspektions- och tillsynssystem

Transportstyrelsen driver SITS (Sj6- och luftfartsavdelningens
inspektions- och tillsynssystem) som &r en e-tjanst dar man som redare
eller agare till ett svenskt tillsynspliktigt fartyg kan se vilka uppgifter
Transportstyrelsen registrerat om ett fartyg samt bestélla besiktningar.
Transportstyrelsen sander inte ut nagon information till reda-
ren/fartygsagaren néar det ar dags for besiktning av fartyget eller
information om att ett besiktningsintervall dverskridits och att ett
certifikat i forekommande fall ddrmed inte langre &r giltigt. Transport-
styrelsen har inte heller ndgot automatiskt system for att ater-
kalla/ogiltigforklara certifikat om bristerna och avvikelserna inte har
atgardats i ratt tid. Daremot har man pa myndigheten diskuterat om en
sadan informationstjanst i tillsynsdatabasen for att underlatta for bade
befdlhavare, redare, fartygsdgare samt t.ex. myndigheter som har
tillgang till databasen pa ett liknande satt som flera klassificeringsséll-
skap har idag.

Haverikommissionen inhamtar ofta utdrag fran SITS i samband med
att en bedémning goérs av om en inrapporterad olycka eller ett tillbud
ska utredas eller inte. | samband med detta har det noterats att det inte
sallan finns noteringar om brister som, enligt SITS, inte atgardats trots
att sista datum for avsyn intrétt.

Transportstyrelsen har i april 2015 pa haverikommissionens begéran
undersokt i SITS hur manga fartyg med gallande certifikat som hade
oavsynade brister vid certifikatets utfardande. Undersdkningen visade
att det var 1 108 fartyg som uppfyllde dessa kriterier.

1.15  Statistik och olycksundersdkningar

1.15.1 Statistik

Transportstyrelsen har i sin publikation Transportstyrelsens sékerhets-
oversikt luftfart och sjofart 2013 uppmarksammat att flera personer
skadats eller omkommit i samband med arbete ombord pa pramar (far-
tyg utan egen framdrivning) under 2013. Statistiken visar ocksa att
44 olyckor dar pramar varit involverade har rapporterats till
Transportstyrelsen de senaste 10 aren. Med anledning av denna
utveckling har Transportstyrelsen initierat en analys av forutsatt-
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ningarna och riskerna vid anvandning av pramar for anlaggningsar-
beten eller transport.

Transportstyrelsens sektion for statistik och analys i Sjo- och luftfarts-
avdelningen har analyserat de kanda olyckorna ndrmare och presente-
rat nedanstaende statistikunderlag for haverikommissionen.

Antal pramolyckor

s
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Figur 26. Antal pramolyckor 2004-2013 Kalla: Transportstyrelsen
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Figur 27. Antal skadade och omkomna i prdmolyckor 2004-2013. Gra staplar representerar
omkomna och bla staplar skadade. Kalla: Transportstyrelsen.
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Typ av olyckor
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Figur 28. Klassificering av olyckor rérande pramar. Kalla: Transportstyrelsen.

Pramolyckor

«Olhyckorna har en dkande trend

-Ej klassade prdmar ca 1/2 av olyckoma allvarliga eller mycket
allvarliga

«Klassade pramar ca 1/3 av olyckomna allvarliga eller mycket
allvarliga

«Av alla olyckor &r ca 10% allvarliga eller mycket allvarliga

«De olyckor som resulterar i skador sker itranga favatten,
hamnomraden eller vid kaj.

«Pramamnas medelalder hig (45-60 ar)

«Orsaker: méansklig faktor, hart vader, tekniska orsaker.
Mycket tyder pa omfattande okunskap om laster och stabilitet.
Markertal?

" TRANSPORT
4. STYRELSEN

Figur 29. Transportstyrelsens sammanstéllning rérande sjoolyckor med pramar. Kalla: Tran-
sportstyrelsen.
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Enligt Transportstyrelsens sjoolycksdatabas SOS finns ocksa olyckor
som ror bogserfartyg, pramar och bogseruppdrag. Av dessa for perio-
den 2004-2014 involverar drygt en sjattedel av héndelserna bogser-
fartyg eller pramar som var registrerade utanfor Sverige.

Under perioden forliste totalt 12 fartyg. | en héndelse forliste bogser-
fartyget, i sju av handelserna forliste pramen och i tva av handelserna
dar man agnade sig at skjutbogsering forliste bade bogserfartyg och
pram.

| de olyckor som intraffat under perioden har fem personer omkom-
mit, tva personer i samband med forlisning av fartyg samt tre personer
i samband med arbetsplatsolyckor ombord pa pramar (orsaken till att
det ar fem omkomna jamfoért mot Transportstyrelsens statistiksam-
manstallning &r att det intréffat en dodsolycka efter Transportstyrel-
sens statistiksammanstallning).

1.16  Vidtagna atgarder

1.16.1 Information till sjofarande

Efter olyckan skedde en kontakt mellan VTS Stockholm och KBV
Nordost for att faststilla om den forlista pramen kunde utgora ett
hinder for sjofarten. Darefter gick Sjofartsverket ut med en naviga-
tionsvarning via MSI (Maritim Sakerhets Information)?.

1.16.2 Tillsynsatgarder

Agarna av pramen lit barga denna under juli 2013. Darefter torrsattes
den pa Kummelnas varv for reparation. Transportstyrelsen gjorde en
inspektion av pramen den 2 augusti 2013 och vid denna noterades,
enligt Transportstyrelsens rapport fran inspektionen, féljande:

Luckepackningar saknas delvis eller helt pa dacksluckor.
Nagra dacksluckor har ej tillrackligt med skalkningar.
Réackverk saknas.

Lansmojligheter saknas.

Nodankringsarrangemang saknas.

Lastkran skall bytas ut enligt dgaren, alternativt klassas/besiktas
innan anvandning far ske av nuvarande kran.

Sprucket glas pa vissa fonsterventiler.

Vissa svanhalsar ar for laga.

Fartyget ej genomgatt skeppsmatning.

Skrovet tjockleksmatt och protokoll upprattat.

Transportstyrelsens sammanfattande beddémning av inspektionen var
att pramen inte var sjovardig.

% MSI (Maritim Sakerhets Information) &r brddskande information av betydelse for sjosakerheten och
formedlas till sj6farten via radio. MSI kan uppdelas i navigationsvarningar och véder/is-information.
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Transportstyrelsen genomforde darefter skeppsmatningsbesiktning,
sjovardighetsbesiktning samt fribordsbesiktning enligt nationella krav
av pramen, som den 30 september 2013 skrevs in i fartygsregistrets
batdel som 87:AN (SFD-2047). Vid de genomférda besiktningarna
noterades féljande brister enligt Transportstyrelsens tillsynsdatabas.

1. Tankar (Ska besiktas TS) - Avsynas senast 2014-01-14

2. Lyftinrattningscertifikat (Intyg om godkand besiktning saknas) -
Avsynas senast 2014-01-14

3. Fast brandslackning (System skall redovisas for TS) - Avsynas
senast 2014-01-14

4. Branddetekterings- och brandalarmsystem (System ska redovisas
for TS) - Avsynas senast 2014-01-14

5. Lastmarke (Ska anbringas efter beslut om godkant fribord fran
TS) - Avsynas senast 2014-01-14

6. Skott tjockleksmatning (Rosthal i nederkant pa centerskott i mid-
skeppstank atgardas) - Avsynas senast 2013-12-05

7. Lanssystem (Redovisning av att tva oberoende system medfors) -
Avsynas senast 2014-01-14

8. Luftror, ventilatorer och pejlror (Maskinrumsventilator ska ha en
karmhojd pa minst 450mm och vara forsedd med vadertat stang-
ning) - Avsynas senast 2015-04-22

9. Kaontroll av fribordsberékning (Fribordsplan redovisas) - Avsynas
senast 2014-01-14

Den 8 oktober 2013 genomférde Transportstyrelsen en bristavsyning.
Punkterna 1-5 ansags da atgardade. Det genomfdordes aven en for-
enklad stabilitetsundersékning ombord och den 10 oktober 2013
utfardade Transportstyrelsen fart- respektive fribordscertifikat for
pramen.

Enligt utdrag fran Transportstyrelsens tillsynsdatabas (SITS) den 13
mars 2015 ar Ovriga brister (punkterna 6-9) inte avsynade av Trans-
portstyrelsen (se bilaga 1). Det finns inte heller nagon information om
att fartygets certifikat blivit ogiltigférklarade eller andra begrans-
ningar i fartygets nyttjande utfardat av tillsynsmyndigheten enligt till-
synsdatabasen.

1.16.3 Informationsarbete och kartlaggning av sjofartsbranschen

Under varen 2014 startade Transportstyrelsen en sarskild fokusgrupp
rorande pramar mot bakgrund av att olycksstatistiken visade att verk-
samheter runt pramar bidragit till ett relativt stort antal olyckor och att
det vid analysen av dessa olyckor visade sig finnas tecken pa substan-
dard inom nagra omraden. Fokusgruppens arbete var att identifiera
risker inom denna del av branschen och att senare sprida information i
sdkerhetshdjande syfte.

Enligt Transportstyrelsens rekommendationssvar for haverikom-
missionens utredning rorande skjutbogserekipaget KARL-ERIK/
OXELOSUND (RS 2014:06) arbetade fokusgruppen med att utforma
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en riktad informationsbroschyr till denna del av branschen dar de
storsta riskerna skulle tas upp och att tillsynsmyndigheten skulle
paborja en informationskampanj senast den 31 december 2014, for
uppfoljning upp under efterféljande ar. Transportstyrelsen har paborjat
detta arbete och textunderlag och bilder for den planerade informa-
tionsbroschyren finns framtaget. Myndigheten avvaktar emellertid
med publiceringen pa grund av det oklara rattslaget huruvida en pram
(utan roder) &r att beteckna som fartyg och dédrmed ska omfattas av
tillsyn enligt fartygssékerhetslagen.

Transportstyrelsen hade dven paborjat ett arbete for att mer detaljerat
kartlagga hur den svenska sjofartsbranschen ser ut idag. Detta arbete
ansags vasentligt for att Transportstyrelsen skulle kunna fokusera sitt
arbete inom omraden dér risker finns, bland annat genom tillsyn, tyd-
liga regelverk och informationskampanjer.
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2. ANALYS

2.1 Olycksfdrloppet

Pramen lastades pa ett sadant satt att den, forutom ett forligt trim, dven
hade en viss slagsida at styrbord. De stabilitetsberakningar som
haverikommissionen utfort visar att trimmet var ca 60 c¢cm, vilket far
anses stort i forhallande till pramens storlek, och fribordet vid det
forliga styrbordshornet var ca 10 cm.

Det laga fribordet i pramens forliga styrbordshérn har lett till att vat-
ten trangt in i verkstadsutrymmet genom halet pa styrbordssidan.
Detta har pagatt ofta och under en langre tid. Halet var belaget ca 3
meter akter om forstaven 0,1 meter under dacksnivan. Dess diameter
var ca 65 mm, vilket har gjort att underkanten pa halet legat ca 0,13
meter under déack i niva med vattenlinjen. Detta torde med stor sanno-
likhet ha varit huvudorsaken till vattenintrangningen i verkstads-
utrymmet.

Nér vatten succesivt har samlats i verkstan har det férliga trimmet och
styrbords slagsida 6kat. Darmed har vatten mer frekvent spolats upp
pa dacket forut pa styrbordssidan. Vatten har da aven kunnat tranga in
i det forliga styrbordsutrymmet genom den otéta luckan och halet efter
det avrostade luftroret.

Det finns uppgifter fran besattningen om att det fanns ca 20 cm vatten
i verkstadsutrymmet i dess akterkant vid den aktra nergangen strax
innan pramen sattes pa grund i vassen. Pa grund av det forliga trimmet
och styrbords slagsida har det antagits att medelvattennivan i verkstan
har varit ca 25 cm. Detta ger en vikt pa ca 4,7 ton. Det finns inte
nagon uppgift om hur mycket vatten som kommit in i det forliga styr-
bordsutrymmet, men det har antagits att det kan ha varit ca 2 ton. Med
dessa vikter samt hansyn tagen till fria vatskeytor i saval tvarskepps-
som langskeppsled erhalls foljande flytlage:

Medeldjupgaende: 0,90 m

Trim: 0,72 pa foren

Slagsida: 0,46 m at styrbord

Fribord i pramens forliga styrbordshérn: -0,24 m

Styrbordshdrnet har alltsa i detta lage legat konstant under vatten vil-
ket stammer Overens med vittnesuppgifterna som lamnats angaende
situationen innan pramen kordes pa grund.

Nar pramen lag i vassen lansades vatten fran verkstadsutrymmet. Man
lansade dock inte ut allt vatten utan man hade kvar pumpen ndr man
backade ut. En uppskattning baserad pa vittnesuppgifter ger att det
kvarstod ca 10 cm vatten, dvs. ca 1,9 ton, i verkstadsutrymmet nér
pramen backades ut fran vassen. Vattnet i det forliga styrbordsutrym-
met l&nsades inte utan har varit kvar.
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2.2

Flytlaget efter lansning av ca 3 ton fran verkstadsutrymmet har varit
foljande:

Medeldjupgéaende: 0,86 m

Trim: 0,73 pa foren

Slagsida: 0,32 m at styrbord

Fribord i pramens forliga styrbordshorn: -0,13 m

Déckshornet har saledes fortfarande varit under vatten vilket ocksa
bekraftats av dacksmannen som befann sig férut pa pramen nar man
backade ut. Nar man sedan gav maskinkraft for att kora framat har
vatten spolats upp pa dack pa styrbordssidan. Nedgangsluckan i verk-
stans forkant stod 6ppen for att mojliggora lansning och vatten har da,
som delagaren beskriver det, forsat in i pramen. Strax darefter har
pradmen slagit runt dver det forliga styrbordshornet.

Det kan konstateras att pramen var i dalig kondition med rosthal, otéta
genomfdringar och l6sa och otéta luckor. Denna status i kombination
med nedlastningen tillat vattenintrangning i sadan mangd att den
sjonk.

Livraddning, m.m.

| samband med att befalhavaren forsokte ta sig tillbaka ombord pa
NITTIETTAN adrog han sig skarskador i ena benet fran batens
roterande propeller. Detta berodde pa att han inte pa ett sdkert satt
kunde ta sig tillbaka ombord pa bogserbaten da den har hogt fribord
och vid olyckstillfallet saknade anordning for att kunna antra fartyget
fran vattnet, t.ex. nagon form av lejdare eller liknande. Ur ett saker-
hetsperspektiv ar det enligt haverikommissionens mening viktigt att
aven mindre fartyg med liten besattning och avsedda for arbete, inte
bara i utan dven utanfor fartyget, ar forsedda med anordningar som
mojliggor bade bordning fran vattnet och bargning av nédstéallda som
befinner sig i vattnet. | detta fall uppfyllde inte NITTIETTAN
géllande krav.

Ingen av personerna ombord pa pramen eller arbetshaten bar nagra
flythjalpmedel t.ex. uppblasbar arbetsflytvast eller liknande. Anvénd-
ningen av sadan utrustning framjar den personliga sikerheten och okar
chanserna att bli raddad om man hamnar i vattnet, vilket ocksa poang-
terats i nagra av haverikommissionens tidigare publicerade utred-
ningsrapporter under 2014%°,

| samband med héandelsen var det ytterst nara att dven arbetsbaten
NITTIETTAN kantrade. Detta skedde lyckligtvis inte da de spann-
band som forband baten med pramen brast. Haverikommissionen har
inget givet svar pa vilken typ av surrning eller koppling som &r bast
lampade da forutsattningarna varierar starkt beroende pa t.ex. verk-
samhet och battyp, men vill i alla fall betona vikten av att denna
sdkerhetsparameter sarskilt beaktas vid val av kopplingsanordning.

% Se RS 2014:02 HAVET, RS 2014:04 GELIA, RS 2014:07 DANA och RS 2014:10 RANDI.
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2.3 Raddningsinsatsen och efterféljande sanering

Vid haverikommissionens granskning av raddningsinsatsen har nagra
sarskilda forbattringsomraden inte identifierats.

| samband med forlisningen och vid de efterféljande bargningsfor-
soken uppstod utslapp av lattflyktig olja. Denna typ av utslapp ar
svara att sanera och sprider sig latt, vilket innebar att aven en liten
mangd kan breda ut sig dver ett relativt stort omrade pa vattenytan,
men ocksa att oljan avdunstar relativt snabbt. Kustbevakningens be-
rakning indikerar att oljeutsléppets storlek motsvarade sammanlagt ca
30 liter. Handelsen har inte inneburit att allvarlig skada uppkommit i
miljon. Daremot pagick utslappet under en manadslang period under
sommaren 2013 vilket paverkade de boende i omradet runt Lagno
strdm negativt.

2.4 Tillstdnds och tillsynsfragor

2.4.1  Aren pram ett fartyg?

Registreringsplikten, foreskriftsratten och tillsynsuppgiften &r i sjo-
lagen och fartygssakerhetslagen knuten till begreppet fartyg. Nagon
definition av begreppet fartyg finns inte i nagon av dessa lagar.
Av sjolagen framgar dock att ett fartyg ska ha ett skrov och ha en styr-
inrattning. Regeringen har mot den bakgrunden ansett att en vanlig
prdm inte omfattas av begreppet fartyg i sjélagens mening (se prop.
2011/12:111 s. 20). Pramen 87:AN hade ett skrov men inte nagon
styrinrdttning och kunde darfér inte mandvreras sjalvstandigt.
Det forhallande att ett annat fartyg (alltsa ett fartyg som bogserar eller
skjuter prdmen) har kunnat man6vrera pramen medfor inte att pramen
i sig kan anses ha en styrinrattning. Det sagda innebar att pramen
enligt haverikommissionens mening inte kan ses som ett fartyg i
sjolagens mening.

| fartygssakerhetslagen finns, som namnts, inte heller nagon definition
av begreppet fartyg. Det ligger dock nara till hands att begrepp som
anvands i lagar inom samma omrade har samma innebdérd, savida det
inte sarskilt anges. | lagen om atgarder mot fororening fran fartyg har
t.ex. begreppet fartyg getts en vidare innebdrd, dér det begreppet,
utdver fartyg, aven inbegriper bl.a. fasta eller flytande plattformar
samt andra flytande anordningar som anvénds till sjoss. Det sagda
leder till att 87:AN &aven enligt fartygssakerhetslagen, dar nagon
utvidgad definition likt den i lagen om atgarder mot fororening fran
fartyg alltsa inte finns, inte kan betraktas som ett fartyg. Detta ligger
aven i linje med den beddmning Regeringskansliet (Naringsdeparte-
mentet) har gjort i det utredningsuppdrag som ldmnats till Stockholms
universitet.

Haverikommissionen &r medveten om att Transportstyrelsen registre-
rar pramar, utfardar fartcertifikat och faststaller fribord for dessa
farkoster, sa har t.ex. skett for 87:AN efter olyckan. Ur ett sakerhets-
perspektiv ar det enligt haverikommissionens mening givetvis motive-
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rat att denna typ av pramar har fartcertifikat samt faststallt minsta till-
latna fribord. Av olycksstatistiken kan man &ven konstatera att
sjoolyckor med pramar som inte genomgatt nagon tillsyn i storre
utstrackning far allvarliga konsekvenser dar halften av olyckorna
anses vara allvarliga eller mycket allvarliga, jamfért med olyckor med
pramar som genomgatt tillsyn dar endast en tredjedel av olyckorna
anses vara allvarliga eller mycket allvarliga®’.

Hade en inspektion genomforts av 87:AN innan handelsen hade den,
med hansyn till de brister som konstaterats, sannolikt inte ansetts som
sjovardig. Om 87:AN hade ett minsta tillatet fribord med applicerade
fribordsmarken hade sannolikt inte pramen lastats pa det sétt som kom
att ske. Samtidigt ar det inte tillfredstallande att myndighetsutdvning
sker utan tydligt forfattningsstod. Sadant kan minska fortroendet bade
for myndigheten och for dess regelgivning, vilket pa ett allmant plan
aven kan ha negativa effekter ur ett sakerhetsperspektiv. Det finns dar-
for skal att se over tillampningen av det regelverk som finns samt
verka for att regelverket pa omradet sdkerstaller att farkoster som
anvands till sjoss ar sjosakra.

Saval Regeringskansliet (Naringsdepartementet) som Transportstyrel-
sen kanner numera val till problematiken och arbetar aktivt med att
fragan ska fa en tillfredstallande 16sning. Mot den bakgrunden finns
det inte sk&l for haverikommissionen att lamna en sarskild rekom-
mendation i saken.

2.4.2  Avsyn av anmarkningar noterade vid tillsyn

Haverikommissionen har noterat att ett antal av Transportstyrelsens
anmarkningar som lamnades i samband med besiktningarna av prdm-
fartyget 87:AN annu inte ar avsynade enligt Transportstyrelsens
tillsynsdatabas trots att datum for avsyn har passerats sedan lange.
Det finns inte heller ndgon notering om att avsaknaden av avsyn
foranlett nagon atgard fran Transportstyrelsens sida. SHK har gjort
liknande iakttagelser i andra &renden och av Transportstyrelsen under-
sokning framgar det att det i april 2015 fanns 1 108 fartyg som hade
géllande certifikat dar det fanns oavsynade brister vid certifikatets
utfardande.

Enligt haverikommissionens mening framstar Transportstyrelsens
tillsyn i detta avseende som otydlig. Om Transportstyrelsen meddelar
ett forelaggande att en viss brist ska atgardas och avsynas senast ett
visst datum forefaller det naturligt att det finns ett system for uppfolj-
ning av att detta har gjorts. Av 2 kap. 3 § fartygssékerhetslagen fram-
gar ocksa att Transportstyrelsen ska forklara ett certifikat ogiltigt om
forhallandena inte langre motsvarar foreskrivna krav och bristerna,
trots forelaggande, inte har avhjalpts, eller fartyget inte undergar fore-
skriven tillsyn. Saknas uppfoljning och stegrande atgarder, sasom t.ex.
ogiltigforklaring av certifikat eller vite, finns en risk att tillsynen

%" Det ska dock noteras att analysen &r gjord i ett 6vergripande perspektiv. Nagon relation till bestand
finns t.ex. inte.
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framstar som tandlos och i praktiken inte behdver foljas eftersom det
anda inte blir nagra konsekvenser. Enligt bestammelsens ordalydelse
synes det heller inte finnas nagot utrymme for bedémning av hur
allvarliga bristerna faktiskt &r i sjosakerhetshanseende, dvs. har en
anmarkning gjorts om att fartyget inte uppfyller foreskrivna krav sa
ska certifikatet forklaras ogiltigt om bristen inte atgardats inom den
forelagda tiden.

Enligt haverikommissionens mening bor Transportstyrelsen se Over
hur tillsynssystemet fungerar i praktiken for att sékerstélla att brister
som kraver atgardande och avsyn ocksa blir det inom angiven tid.

| det sammanhanget bor det enligt haverikommissionens mening
overvagas om det bor inféras nagot system for automatiska utskick i
samband med att besiktning ska goras for att sékerstélla att det inte av
nagon anledning forbises av redaren, med foljd att obesiktade fartyg
anvands i sjofarten av misstag.

2.4.3  Bogsertillstand m.m.

Med den utgangspunkten att pramen inte var att anse som ett fartyg i
fartygssakerhetslagens mening och att det darmed inte fanns nagra
krav pa certifikat har nagot bogsertillstand inte kravts i detta fall. Det
finns dock en viss otydlighet nar det galler bogsertillstand som bor
berdras. Haverikommissionen inte funnit nagra tydliga kriterier for
vilka krav som stalls for att erhalla ett bogsertillstand. Utan tydliga
och transparanta krav finns en risk att bedomningen kan komma att
variera mellan olika beslutsfattare. Det blir ocksa svart for den
enskilde redaren att veta de narmare forutsattningarna for att erhalla
bogsertillstand.

Ur ett sékerhetsperspektiv vore det vardefullt om regelverket tydlig-
gors pa den punkten samt att allman information tas fram om forut-
sattningarna for en saker bogsering samt vilka sarskilda risker som
finns. Inte minst for fartyg som inte behover certifikat och alltsa inte
behéver ha bogsertillstand vore sadan information vardefull.

| detta sammanhang finns det skal att sarskilt notera att det under den
gangna tiodrsperioden har skett ett drygt 40-tal olyckor som pa olika
satt ror bogserfartyg, pramar och bogseruppdrag. Sammantaget &r
konsekvenserna av olyckorna stora. Fem personer har omkommit och
ungefar en tredjedel av olyckorna resulterar i forlisning med miljo-
skador av olika omfattning.

Enligt tillganglig statistik syns en dkande trend under den senare delen
av tio ars perioden vilket far anses orovackande. Med det nyinforda
gemenskapscertifikatet for inlandssjofart far det anses rimligt att trafik
med bogserfartyg och skjutbogserare som dar avsedda att bogsera,
sidobogsera eller skjutbogsera fartyg eller flytande utrustning kommer
Oka pa Sveriges inre vattenvagar.
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Transportstyrelsen har uppgett att en sérskild informationsbroschyr
som bl.a. ska behandla sarskilda risker inom pramverksamhet haller
pa att tas fram. Nagot skal for haverikommissionen att rikta en
séarskild rekommendation om detta forefaller déarfor inte nodvandig.
Haverikommissionen forutsatter dock att vad som kommit fram i
denna utredning kommer att beaktas inom ramen for Transportstyrel-
sens fortsatta arbete inom segmentet.
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3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Bogserbatens bemanning uppfyllde gallande krav.

b) Det fanns 6ppningar i pramens skrov.

c) Pramen var lastad sa att dess fribord var litet.

d) Det trangde in vatten i pramens verkstadsutrymme.

e) Besattningen lyckades inte lanspumpa pramen.

f) Besattningen valde att ateruppta sjoresan utan att helt lanspumpa
pramen.

g) De luckor som fanns pa pramens déck var inte stangda/tata nar
sjoresan aterupptogs.

h) Nar sjoresan aterupptogs sa skoljde vatten 6ver dack.

i) Det trangde in vatten i pramens forliga del via en av de 6ppna
luckorna pa décket.

j) Vattenintrangningen ledde till att pramen kantrade.

k) Kopplingarna till den bogserande arbetsbaten brast och férhind-
rade att dven den sjonk.

I) Det uppkom person- och miljoskador som konsekvens av olyckan.

m) Pramen var inte sjovardig vid olyckstillfallet.

n) Pramen var inte tillsynsbesiktad.

0) Olycksstatistik visar en 6kande trend av olyckor med pramar.

p) Ingen av de ndrvarande personerna hade flythjalpmedel.

q) Nagon anordning att ta sig upp fran vattnet till arbetsbaten fanns
inte.

3.2 Orsaker till olyckan

Pramens daliga kondition med rosthal, otata genomforingar och lésa
och otéta luckor i kombination med nedlastningen tillat vattenintrang-
ning i sadan mangd att den sjonk da pramens ena horn hamnade under
vattenytan i samband med skjutbogsering.

Bidragande var att skjutbogseringen aterupptogs innan pramen var
helt lanspumpad.

En bakomliggande orsak till olyckan ar den otydlighet som rader
rorande fartygsbegreppet och som paverkar mojligheten att sakerstalla
att pramar som anvands till sjoss ar sjosakra.
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4. REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Se Over systemet for tillsyn i syfte att sékerstilla att brister som
konstaterats vid tillsyn, och som kréver dtgérdande och avsyn,
foljs upp pa ett effektivt sdtt och med adekvata atgérder.
(RS§2015:03 R1)

e Undersoka mojligheterna att automatiskt skicka ut information till
redaren/fartygsidgaren om nidr det dr dags for besiktning av
fartyget och om konsekvenserna av en utebliven besiktning.
(RS2015:03 R2)

e Tydliggéra forutsdttningarna for att erhalla bogsertillstand.
(RS2015:03 R3)

SHK emotser besked senast den 11 september 2015 om vilka dtgirder som
har vidtagits med anledning av de rekommendationer som har ldmnats i rap-

porten.

Pé haverikommissionens vignar

Mikael Karanikas / Jérgen Zachau

Bilaga 1 — 87:an statusrapport
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BILAGA 1- 87:an Statusrapport

87-AN, SFD-2047, statusrapport 2015-03-13

" TRANSPORT o iy
A STYRELSEN 2015-03-13

Sjofartsavdelningen
87:AN (SFD-2047)
Art: Pram (fartyz utan eget famdrivningsmaskineri) Hemort:  Stockholm
Bygznadsir: Brutto: 2
DMO-ar:
Fartomrade: E
Klass: Transportstyrelsen
Klassbet.: SE-E
Certifikat Utfirdat Gilttom*  Av
Fartcertifikat (mellanlizzande pateckning) 2013-10-10 2018-100¢  IOS
Nationellt fribardscertifikat (mellanligzande besikming) 2013-10-10 2018-100¢  IOS
Rederiets certifikat Utfardat Gilt tom* Av
Adress www.iransporistyreizen se Telefon g771-503 502
sicfan@transportstyreisen se Telefax 011-239%34

60173 NORRXOPING



Statusrappert for 87:AN (SFD-2047) 2015-03-13 Sudalav2

Kvarstaende brister/krav

Det dligger fartygets befalhavare eller den som brukar fartyget art se 1l ant kvarsthende brister’krav atgardas wtan
drojsmil och ndr detta skett, rapportera till farfygets ansvariza inspektar.
8 STABILITET OCH FLYTBARHET

10 Lanssystem
Beskrivnmz: Redovisning av am tva oberoends system medfars

npekor (D Avsyn senast: 2014-01-14

1 Luftror, ventilatorer och pejiror
Bnst: Vennlator, felaknz
Placenng: Dack, vaderdack
Beskrivams:  Maskinrumsventilation ska ha en karmhojd pd minst 450 mm och vara forsedd med vadertat stingning, se
TSFS 2000:114, bilaza 5, regel 13.8.1 ochregel 13.11.1
npekor (D Avsyn senast: 2015-04-22

35 Konwoll av fibordsberakming
Besknvomg: Fribordsplan ska redovisas

npkor (D Avsyn senast: 2014-01-14

10 SKROV

5 Skom jockleksmammng
SE-objekr  Skott tjockleksmammz
Beskrivning:  Rosthil i nederkant pd centerskottet | midskapps tank atgardas

ek (D Avsyn senast: 2013-12-05

Tillsynsforrattningar Status Ort/Inspektor Far

Besiktmng som saknar annan forratmingsart Avslutad Kummelnas 13577
w012 G

Besiktming som saknar annan forrattnungsar Avslutad SOLNA 102319

20150122 (D



