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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sékerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i dvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar 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 ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fradgor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen 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 underréttades den 10 december 2018 om att en sjoolycka med fiskefartyget
MARIE 111 med registreringsbeteckningen SFC-7875 intraffat vid Stangholmen
vid norra inloppet till Gullmarsfjorden, Véastra Gotalands 1an, samma dag
kl. 03.17.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ordférande,
Dennis Dahlberg, utredningsledare t.o.m. 28 februari 2019, Jorgen Zachau,
operativ utredare t.o.m. 28 februari 2019 och darefter utredningsledare, och
Anders Porseryd, operativ utredare fr.o.m. 24 juni 2019.

Koordinator har varit Linda Eliasson for Transportstyrelsen t.o.m. 11 juni 2019
och déarefter Patrik Jonsson, UIf Holmgren for Sjofartsverket och Anna Berglund
for Kustbevakningen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med besattningen och berdrd raddningspersonal.

Ett haverisammantrade holls den 26 september 2019. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som férelag vid den tidpunkten.
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Fartygets data
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
Anropssignal/fiskebeteckning
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsar
Registertonnage
Langd, over allt
Bredd
Vikt (light ship)
Maximal last
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang
Fart

Agarforhallanden och ledning

Uppgifter om resan
Resans syfte
Lastuppgifter
Bemanning

Uppgifter om sjéolyckan
Typ av sjoolycka
Datum och klockslag
Position
Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg
Last

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Sverige
MARIE 111
SFC-7875/LL 44

Fiskefartyg

2006

Inte matt

11,97 m

3,96 m

9,09 ton

11,166 ton varav 0,6 ton pa dack
363 kW

Propeller med fasta blad

Ja, i forskeppet

Konventionellt roder

Max. ca 20 knop; servicefart (fullastad)
8-9 knop

Enmansforetag

Yrkesmassigt fiske
Ca 10 ton skarpsill
4

Mycket allvarlig sjoolycka
2018-12-10, kl. 03.17
N 58°15,95' E011°25,19'

Inga

Inga

Omfattande

Ca 10 ton skarpsill forlorades
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SAMMANFATTNING

Efter avslutat fiske begav sig MARIE 111 mot Kungshamn for att lossa fangsten.
De fyra besattningsmedlemmarna arbetade som vanligt i tva vakter for att fora
baten mot lossningshamnen. Néar rorgangaren byttes pd den ena vakten,
bestdmde han sig strax darefter att kdra i en annan, kortare men betydligt smalare
farled, &n vad som planerats innan. Giren mot farleden inleddes for sent for att
undvika att baten grundstétte mot Stangholmens sddra strand, séder om Lysekil.
Klockan var da strax efter 03 den 10 december 2018. Besattningen kunde lamna
baten oskadade.

Skadorna pa baten var omfattande, och trots att raddningsenheter kommit till
platsen gick det inte att forhindra att hon sjonk. MARIE 111 bogserades under
morgonen till kaj, dar hon kunde bargas.

Olyckan orsakades av att kursédndringen for att folja farleden och undvika
klipporna pabdrjades for sent till foljd av att uppmarksamheten pa navigations-
instrumenten och omgivningen inte var tillracklig. Bidragande till hdndelsen har
varit att automatstyrning anvandes, vilket sannolikt minskat uppmérksamheten
och begransat mojligheten till undanmandvrar jamfort med om handstyrning
hade anvants.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.

SUMMARY IN ENGLISH

After completion of the fishing, MARIE Il headed towards Kungshamn to
discharge the catch. The crew of four were divided into two watches as usual
when taking the vessel to the destination. When the helmsman was swopped on
one of the watches, he shortly thereafter decided to enter another fairway than
planned, which was shorter but narrower. The turn into the fairway was initiated
too late to avoid the vessel to run aground on the south shore of Stangholmen,
south of Lysekil. The time was just after 3 o’clock on the morning of
10 December 2018. The crew could leave the vessel without injuries.

The damage of the vessel was significant, and though rescue units had arrived,
it was not possible to prevent the vessel from sinking. During the morning
MARIE Il was towed to a quay, where she was salvaged.

The accident was caused by the fact that the course alteration, to follow the
fairway and avoid the cliffs, was initiated too late as a result of the lack of
attention to the navigation instruments and the surroundings. Contributing factor
to the occurrence was that the automatic steering was used, which probably
restricted the attention and reduced the ability to evasive manoeuvres, compared
to if hand steering had been in use.

Safety recommendations

None.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

1.1.1  Fore grundstétningen

Strax efter klockan 15.00 den 9 december samlades MARIE Ills
beséttning vid fartyget. De tog ombord utrustning och avgick sedan ca
kl. 15.30. Med pa resan var ocksa fartyget ESTER-MARIE som
anvandes som lysbat!.

MARIE I11 gick s6derut och bérjade leta efter skarpsill. Man passerade
Bohus-Malmaén ner mot Gullmarn. Efter ett tag insag besattningen att
det inte fanns nagon sill i omradet och man fortsatte ner genom
Gullholmen-Halsar mot Karingéfjorden, men inte heller dér fann de
nagon fisk. MARIE I11 fortsatte vidare ner soder om Moll6sund, dar de
till slut fann sill. Fangsten var god och det tog en stund att hava ombord
fisken, bade i MARIE Ill och ESTER-MARIE. Nar fisken tagits
ombord tog man upp resten av noten? och satte kurs mot Kungshamn
for att lossa fangsten.

Eftersom védret skulle bli s&mre var besattningsmedlemmarna lite
osakra pa om de skulle ga inomskars eller rakt 6ver Karingofjorden pa
vagen hem, eftersom man var radd att sillen skulle skavas sonder i
fartygets rullningar. Nar MARIE Il genom Kraksundsgap nadde
Karingofjorden var vadret sa pass bra att det utan risk for lasten gick att
korsa fjorden och man fortsatte rakt norrut mot den tranga passagen vid
Gullholmen-Halsar. Da hade befélhavaren blivit avlést och lade sig for
att sova. Strax efter det gick dven den besattningsman som varit pa
bryggan tillsammans med befdlhavaren ner for att sova.

Pa fartygets brygga befann sig da de tva Ovriga beséttnings-
medlemmarna. Till en bdrjan, och genom de trdngre passagerna,
agerade den mest erfarne av dem som navigator och forde fartyget med
automatstyrning. Fartyget fordes sedan med automatstyrning under
resten av handelseforloppet.

De bada besattningsmedlemmarna diskuterade vagval och det
beslutades att de skulle ga mellan Flatholmen och Stangholmen for att
eventuellt fortsatta vidare upp vaster om Korné och Bohus-Malmén.
Nar man efter en stund nadde lite 6ppnare vatten strax soder om Lysekil
tog den andre beséttningsmannen 6ver uppgiften som rorgangare och
navigator. Den nu avloste besattningsmannen satte sig vid den plats han
brukade anvénda, med ryggen delvis mot fardriktningen.

L Ett fartyg utrustat med starka stralkastare som anvands till att lysa ner i vattnet och pa sa satt locka till
sig fisk.

2 Ett fiskeredskap i form av ett stort nat bundet av garn. Noten anvénds for att ringa in fisken, exempelvis
genom att ga i grunt vatten, och nar man drar ihop den samlar all fisk i mitten.
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Strax efter bytet tog den som Gvertagit rodret kontakt med ESTER-
MARIE via VHF? for att hora vilken vag hon tinkte gi. ESTER-
MARIE meddelade att man planerade att ga den inre vagen Oster om
Kornd och Bohus-Malmoén pa grund av sjégangen, som man ville
begransa sa mycket som mojligt.

Navigatéren ombord pa MARIE 111 valde da att, i stallet for att andra
till den ursprungligen planerade kursen, ga samma vag som ESTER-
MARIE och drojde darfor med kursandringen. Den andra
besattningsmannen hade pa radarn uppmarksammat att de var sena med
att andra kurs och undrade vart de var p& vag. Aven navigatoren
noterade att fartyget var for nara Stangholmen och forsokte undvika
klipporna genom att gira babord, bort fran 6n. Kursandringen
paborjades emellertid for sent och kl. 03.17 den 10 december gick
MARIE 11l pa klipporna pa den sodra sidan av Stangholmen (se
figur 1).

Figur 1. MARIE llls vag enligt fartygsplottern. Positionerna anges med 20 sekunders
intervall. Tiden mellan passage av stingmarket Spéttan till grundstotningen &r enligt
plottern ca 3 minuter och 40 sekunder. Den besattningsman pd bryggan som inte
navigerade uppfattade att fartyget girade pa ett tydligare satt &n vad som kan utlasas
av plotterutskriften. Den rda ringen visar vart grundstotningen skedde.

1.1.2  Efter grundstétningen

Befalhavaren och den besattningsman som lag och sov vaknade direkt
vid sammanstétningen med klipporna och rusade upp ur fartygets
skans. Nar befalhavaren kom upp till bryggan testade han att ta tag i
mandverreglagen for att se om de kunde ta sig darifran men fick ingen
reaktion. Den beséttningsman som agerade navigator vid handelsen
undersokte samtidigt maskinrummet och rapporterade till de dvriga att

3 VHF (Very High Frequency) — Radiosystem som anvénds fér kommunikation mellan olika fartyg, och
fran fartyg till kustradiostationer eller vice versa.
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det forsade in vatten. Det hade nu uppstatt blackout, och den enda
elektricitet som fanns var den fran nodbatterierna. Beféalhavaren gick
ner i maskinrummet men drog sig tillbaka eftersom vattennivan redan
var sa hog att det inte gick att se var lackaget var och att han bedomde
det som farligt att vistas i det tranga utrymmet. Han férstod dock snabbt
att de inte skulle kunna hantera situationen sjalva och kontaktade darfor
JRCC* och ESTER-MARIE.

Dérefter sprang befélhavaren ner i fartygets skans och hdmtade fyra
flytvastar. Besdttningen kladde darefter pa sig skor, ytterklader och
flytvastar. Nar de var klara hade fartyget lagt sig langs med klipporna
vilket gjorde att befalhavaren kunde hoppa iland fran den platsen, akter
pa fartyget, dar fiskeredskapen forvarades. Befalhavaren drog in
fartyget narmare klipporna med hjalp av den fortéjningslina han tagit
med sig och samtidigt som befalhavaren holl in fartyget hoppade tva av
beséttningsménnen iland.

Den kvarvarande besattningsmannen ombord pa MARIE 11 vantade
med att lamna fartyget eftersom han letade efter sina personliga
tillnorigheter och tyckte att MARIE 111 glidit ut nagot fran klipporna,
som han dessutom befarade skulle vara hala. Han lyckades fa iland
ytterligare en fortdjningslina, en foranda, till besattningsmedlemmarna
pa klipporna sa att de kunde sékra fartyget ytterligare. Dérefter tog han
sig Over till ESTER-MARIE, som nu natt fram till platsen.

1.1.3  R&ddningsinsatsen

Strax efter klockan 03.30 nadde den forsta raddningsenheten fram,
KBV 430°. MARIE llls beséttning var vid denna tidpunkt redan pa land
och fartyget var sakrat med tva tampar mot holmen. | samband med
detta kande beséattningen sig relativt trygg och atervande ombord pa
MARIE 11 for att placera en lanspump som KBV 430 haft med sig.
Efter en liten stund kom fler raddningsenheter till platsen: KBV 032, en
raddningshelikopter (SAR®) och sjéraddningsséllskapets RESCUE
STEN A OLSSON. Aven dessa hade med sig lanspumpar som
placerades ombord pa MARIE Ill. En ytbargare fran helikoptern
vinschades ner till MARIE Ills beséattning pa holmen for att kontrollera
deras status och erbjod dem evakuering med helikoptern. Beséttningen
avbdjde dock detta.

Nagot senare anlande aven Kustbevakningens storre fartyg KBV 001.
Det fanns nu ett flertal lanspumpar ombord pa MARIE Il med en
sammanlagd teoretisk pumpkapacitet om 2 500-3 000 liter/minut
(enligt Kustbevakningens berakningar), men trots detta var det svart att
pumpa ut vattnet tillrackligt fort, vilket fick dem att dra slutsatsen att
det var stora hal i MARIE 111. Det forekom ocksa svarigheter att fa alla

4 JRCC (Joint Rescue Co-ordination Center) — Sjéfartsverkets gemensamma sj6- och flygraddnings-
central.

5 Snabbat av RIB-typ som hor till Kustbevakningens kombinationsfartyg KBV 032.

6 SAR (Search and Rescue) — internationell term for eftersékning och raddning som ofta anvands for att
beteckna sjo- och flygraddning.
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pumparna att arbeta med full kapacitet, eftersom nagra av dem sog luft
och var svara att fa igang.

Polis kom ocksa till platsen. Strax efter kl. 04.30 avslutades
sjoraddningsuppdraget av JRCC eftersom alla i beséttningen var i
sékerhet och oskadda (se avsnitt 1.6.3).

Kustbevakningen hade dessforinnan paborjat en miljoraddningsinsats i
syfte att sdkerstalla att ingen olja lackte ut. Flera olika alternativ
diskuterades och 0Overvagdes for miljoraddningsinsatsen. Eftersom
dacket pa MARIE 111, och darmed locken till oljetankarna, lag under
vattenytan kunde man inte na oljan den végen. Ett alternativ var att fa
ut oljan genom att pumpa ut den genom svanhalsarna
(avluftningsroren), men de var smala och det skulle ta lang tid att pumpa
ut oljan den vagen. Eftersom MARIE Il1 Iag och slog mot klipporna
riskerade man storre skador ju langre tid det tog innan man kunde fa
bort fartyget.

En annan mojlighet som &vervagdes var att fa bort MARIE IlI
fran  omradet genom att lata henne hdnga  mellan
RESCUE STEN A OLSSON och en annan av sjoraddningsséllskapets
enheter, som var tillrackligt sma for att kunna ga sa nara land, men man
kunde inte bestamt avgdra om raddningsenheterna skulle kunna
genomfora en sadan operation pa ett sakert satt, sa det alternativet
overgavs. Man beddmde aven att riskerna med att ga nara land med
KBV:s enheter med kranar ombord var for stora, eftersom de enheterna
var betydligt storre.

Figur 2. KBV 032 med MARIE I11 i halvsjunket tillstdnd, under kranen. Bild: privat.

Under tiden hade svanhalsarna pluggats och man hade sett till att
besattningsmedlemmarna som stod pa land fick komma in i varme.
Befalhavaren pa KBV 032 beslutade sa smaningom att MARIE |11 inte
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langre kunde ligga kvar vid klippan. MARIE IlIs befalhavare och en
kustbevakare faste en lina i foren och en i aktern pa fartyget, som sedan
kastades over till KBV 032 som i sin tur sakta borjade dra ut MARIE
[11 fran land samtidigt som pumparna gick for fullt. Detta skedde 07.12.

Omkring 30-40 meter fran land borjade MARIE Il snabbt att ta in
vatten, varfor befalhavaren pa MARIE 11l och den kustbevakare som
ocksa befann sig ombord pa MARIE 11 tog sig till foren av MARIE 111
och sedan snabbt 6éver till den mindre KBV 430. Strax darefter sjonk
MARIE I11 sa nar som pa staven, dar en luftficka bildats som holl den
forliga delen av fartyget ovanfor vattenytan (se figur 2).

Kustbevakningen beslutade da att med hjdlp av KBV 430,
RESCUE STEN A OLSSON och KBV 001s ena féljebat, trycka
MARIE 11l mot KBV 032, varefter bogsering in mot Lysekil kunde
paborjas kl. 07.34 (se figur 3).

Figur 3. MARIE Il intill KBV 032 under bérgningsarbetet. MARIE 111 hamnde
senare nagot djupare, men kom aldrig helt under ytan. Bild: Kustbevakningen.

MARIE llIs befélhavare insag i detta lage att det inte langre fanns mer
for honom att gora pa platsen och gick darfor éver pA ESTER-MARIE,
som fortsatte mot den ursprungliga destinationen for att lossa sin last
med sill.

Né&r val MARIE 111 forts till kaj i Lysekil vantade dar dykare och kran,
och efter att ha lagt ut 1ansor kunde MARIE 111 bargas. | samband med
detta pumpades fartyget lans, och &ven lasten pumpades Gverbord da
det inte fanns nagra mojligheter att ta hand om den. Kustbevakningens
miljoraddningsinsats avslutades kl. 14.40 nar MARIE I11 var sakrad pa
land.
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1.2 Skador

MARIE I11 fick omfattande skador bestaende av en 1 x 0,1 meter stor
reva i skrovet under motorn (se figur 4). Dartill uppstod uppflakningar
i slaget, bl.a. under styrhytten, nar fartyget lag mot klipporna. Skador
uppstod ocksa pa master och utstickande utrustning i samband med att
MARIE 111 kom i kontakt med kustbevakningsfartyget och nér fartyget
bé&rgades med hjalp av en kran.

{ g e
Figur 4. Halet i skrovet pA MARIE 111,

Nagra kanda skador pa personer och miljo har inte uppstatt, medan
daremot lasten, ca 10 ton skarpsill, forlorades.

MARIE 111 reparerades efter handelsen och sattes ater i drift.

1.3 Olycksplatsen

Pa vag mot Kungshamn pad nordgaende efter att ha passerat
Skaftélandet korsar man yttre anden av Gullmarsfjorden. Efter att ha
rundat stangmarket Spattan girar man babord runt Flatholmen. Om man
vill ta den kortare vdgen och passera dster om Lilla och Stora Korng,
kan man valja den bredare farleden mellan Flatholmen i séder och en 0
norr darom, pa vilken fyren Stangholmen star, och som é&r ca
2 kabellangder bred. Valjer man att ga innanfor Lilla och Stora Korno
kan man ta den smalare farleden mellan 6n med fyren Stangholmen och
on Stangholmen, som ligger oster darom. Denna farled har en minsta
bredd pa ca 0,5 kabellangder. | gengald far man da en passage skyddad
fran vind och sjo. Mellan stangmarket Spattan och den plats dar

" En kabellangd ar en tiondels distansminut, dvs. ca 185 meter.
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MARIE Il grundstotte ar det 5 kabelldangder. Med 8-9 knops fart tar
det ca 3,5 minuter att fardas den strackan (se figur 5).
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Figur 5. Markoér 1 visar den ursprungligen planerade fardvagen. Markér 2 visar den som
ESTER-MARIE valde och som navigatoren vid rodret pd MARIE 111 avsag att folja.
Markdr 3 visar platsen for grundstétningen. Bild Eniro:
https://kartor.eniro.se/?c=58.262678,11.408443&z=14&I=nautical.

Kartdata: © Sj6fartsverket tillstand nr 19-00820.

Fartyget

#

Figur. 6. MARIE II1. Bild: Terje Fredh.
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1.41  Allmant

MARIE Il ar byggd pa Selfa Arctic Trondheim AS med byggnads-
nummer 174-4005 enligt reglerna i Nordisk batstandard for yrkesbatar
under 15 m&. Hon har ett forskeppsbygge och ett arbetsdéack akter om
detta (se figur 7). Under styrhytten finns skansar for besattningen att ata
och vila i. Farten kunde vara 20 knop, men med last korde man inte sa
fort. Enligt uppgift var 8-9 knop en bra ekonomifart nar fartyget var
fullastat.

..........

e
Figur 7. Sidovy av MARIE 111. Detalj fran fartygsritningarna.

Skrovet var indelat i tre sektioner: inredningen (skansarna under
styrhytten), lastrummet och maskinrummet. Mellan dessa fanns
vattentata skott, i vilka det fanns ett antal genomféringar for kablage,
slangar och ror (se figur 9). Dessa har fran borjan varit tillslutna med
fogskum eller motsvarande, vilket i samband med ombyggnader och
reparationer tagits bort utan att ersattas med stadigvarande tatning. |
skrovet fanns ocksa tre barlasttankar, bestaende av en forpik och tva
sidotankar, beldgna strax akter om halva fartygets langd. De tva
bransletankarna fanns langst i aktern, en pa var sida (se figur 8).

Figur 8. MARIE Ills tankplan. Detalj av fartygsritning.

8https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/sjofart/dokument/fartyg/fartygstyper/nbs_yrkesbata
r.pdf
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Figur 9. Skott mellan maskinrum och lastrum, sett fran maskinrummet.
tydligt genomféringar for kablage och slangar.

Har syns

Ombord fanns vid grundstotningstillfallet 600-700 liter dieselolja och
ca 60 liter olja i hydraulsystemet. Fartyget var ocksd utrustat med
lanspumpar och nivalarm i utrymmet under styrhytten och i
maskinrummet, med en kontrollpanel i styrhytten varifran man kunde
styra lanspumpning och barlastkdrning.

Livraddningsutrustningen bestod bl.a. av en uppblasbar flotte Viking,
placerad pa styrhyttstaket, 2 st. dverlevnadsdrakter, 14 flytvastar,
nddbloss och raketer, de senare placerade i tofterna (sittbénkar) i
styrhytten.

1.4.2  Bryggutrustning och styrmetoder

Styrhytten var modernt inredd med en forarstol pa styrbordssidan, dar
all vasentlig navigationsutrustning fanns samlad (se figur 10).
Utrustningen bestod bl.a. av ARPA radar Furuno BB 1850 (sjokort
overlay), Olex sjokortsplotter, Furuno GP32 GPS, Furuno GPS
kompass SC 50, Sonar/Astic Furuno CH 270, AP 50 Simrad Autopilot,
Furuno ekolod, Simrad DSC/VHF, internradio till folje- eller lysbat och
en barbar drankbar VHF.

Av utrustningen kan sarskilt ndmnas automatstyrningsutrustningen
AP 50 Simrad. Med denna i lage AUTO andrar man kurs genom att pa
panelen trycka pa styrbords- eller babordsknappen, dar varje tryckning
motsvarar en kursgrad, eller genom att kontinuerligt trycka pa
respektive knapp, alternativt vrida pa ett vred pa panelen. Den nya
bestallda kursen dndras da med mattlig hastighet, varvid roderorder ges
via den automatiska funktionen. Motsvarande effekt far man om man
anvander den kontaktstyrningsspak som finns pa armstodet pa héger
sida av forarstolen.
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Vill man ha snabbare kursandring slar man over till standby pa panelen,
och kan da anvanda spaken till handstyrning, dvs. man bestammer da
med spaken sjalv vilken rodervinkel man vill ha och hur ldnge. Det
fanns aven en hydraulisk styrning med ratt, beldgen nere till hoger om
forarstolen. Rattstyrningen har prioritet framfor automatstyrningen,
men da man slutar att vrida pa ratten tar automatstyrningen 6ver igen,
dvs. baten atergar till den pa automatstyrningen installda kursen.
Varaktig andring av styrmetod fordrar att man forst byter funktion pa
panelen.

-\

Figur. 10. Styrbords sida av styrhytten.

1.4.3  Besattningen och arbetet ombord

Besattningen ombord pa MARIE I11 bestod av fyra personer inklusive
befalhavaren. Man hade som princip att alltid vara tva man pa bryggan,
fordelade sa att befalhavaren eller den mest erfarne av de 6vriga alltid
var pa vakt. Av besattningen, utdver befalhavaren, var en anstélld och
de 6vriga tva hade lott i fangsten.

Vid sillfiske gav man sig ut pa kvallen och arbetet fordelades sa att
befalhavaren och en man korde ut till fiskeplatsen, vilket gav de andra
tva tillfalle att vila. Vid aterfard bytte man, sa att den mest erfarne och
den besattningsman som varit fri pa utresan korde hem. Under dagen
lag fartyget till kaj.

Befalhavaren var vid handelsen 36 ar gammal och hade gallande
behorighet Fartygsbefél klass VI, examen Maskinbefal klass VI och
hade gatt Sakerhetsutbildning for fiskare, dels 2011 dels senast fore
h&ndelsen i mars 2014. Det senare utbildningstillfallet hade dock inte
registrerats hos Transportstyrelsen. Han hade fiskat sedan 1999 och var
agare till MARIE 111, som han hade bestéllt 2006 och fatt levererat
2007. Han hade fiskat valdigt mycket med MARIE Il och kénde
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fartyget val. Innan dess hade han arbetat pa storre fiskefartyg dar han
jobbat in den sjotid som kravts for att fa ut sina behdrigheter.

Den mest erfarne av de évriga i besattningen var 65 ar och har arbetat
till sjoss, bl.a. med fiske, i hela sitt verksamma liv, varav fem ar med
MARIE 1ll. Han hade l&st Fartygsbeféal klass VI men inte tagit ut
examen eller behorighet. Den senaste registrerade Sakerhets-
utbildningen for fiskare som han gatt fore handelsen genomférdes 2009.
Utover detta hade han enligt egen utsago ocksa gatt kursen 2014.

Den ene av dacksmannen var 62 ar och hade omfattande erfarenhet av
sjofart och fiske. Han hade fiskat med MARIE Il i nagra veckor. Han
hade last till Fartygshefal klass VIII men inte tagit ut nagot formellt
bevis eller formell behdrighet. Han hade inte nagon sakerhetsutbildning
for fiskare.

Den andre dacksmannen var 56 ar och hade gedigen erfarenhet av
arbete inom sjofart och fiske, och hade fiskat med MARIE 11l sedan
flera ar. Han hade genomfort Sékerhetsutbildning for fiskare i oktober
2015.

1.5 Meteorologisk information

Enligt uppgifter som haverikommissionen har inhamtat fran SMHI
radde vid tillfallet for olyckan en nordvastlig vind pa ca 7 m/s med
uppemot 11 m/s i byarna.

Observationerna ar hamtade fran matplatsen vid Maseskar som ligger
ca 10 M® frén olycksplatsen. SMHI har uppgett att dessa observationer
beddms representera vadret vid olycksplatsen val.

Vindstyrkan i SMHI:s analys ar hamtad fran 10 meters hojd Gver
havsnivan. Vid tillfallet for olyckan beddms att vindstyrkan vid
havsnivan varit samma eller mojligtvis 1-2 m/s lagre.

Vid tillfallet for olyckan var det ca 5°C i luften och ca 6°C i vattnet och
god sikt.

9 M = distansminut, ca 1 852 meter.
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1.6 Foreskrifter och tillsyn

1.6.1  Gallande foreskrifter vid olyckstillfallet

Enligt 5 kap. 1 8 fartygssakerhetslagen utdvar Transportstyrelsen tillsyn
enligt fartygssakerhetslagen och enligt foreskrifter som har meddelats
med stod av lagen, bl.a. nar det galler fartyg och deras utrustning, drift,
lastning, lossning och sékerhetsorganisation. Av Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:27) om certifikat och tillsyn
inom sjofartsomradet framgar bl.a. att tillsyn ska utévas 6ver fartyg som
ska ha certifikat enligt fartygssakerhetslagen. Detta innebar att tillsyn
inte utvas over fartyg av MARIE llIs typ och storlek.

De tekniska kraven for MARIE 111 reglerades vid byggnadstillfallet av
Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1997:3) om byggnadsregler for
yrkesfartyg under femton meters langd, som i sin tur tillat konstruktion
enligt Nordisk bétstandard, yrkesbatar under 15 meter. SJOFS 1997:3
upphédvdes den 1 juni 2017 genom Transportstyrelsens foreskrifter
(TSFS 2017:34), men fortsatte att galla for den kategori fartyg som
MARIE 1 tillhor fram till 1 mars 2019, da nya foreskrifter borjade
gélla (se 1.6.2).

Enligt bade de gamla och de nya reglerna galler att eventuella
genomfdringar i vattentata skott ska ha fullgod tathet, med vilket menas
att genomforingar och tillslutningar av 6ppningar ska ha en styrka som
ar likvardig med den omgivande strukturen och att de ska ha
motsvarande vattentathet (Nordisk batstandard Y 6 1.)

I Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning
framgar att befalhavaren pa ett fiskefartyg av MARIE Ills storlek och i
den fart hon gar, ska ha minst Fartygsbeféalsexamen V111 eller Skeppar-
examen (3 kap. 1 8). Dartill ska befdlhavaren se till att beséttningens
sammansattning ar sadan att man uppfyller vakthallningskraven (dvs.
att man &r tva pa vakt). Dessutom ska samtliga ha ett certifikat for
Sékerhetsutbildning for fiskare. Certifikatet ansoks om hos
Transportstyrelsen och ar giltigt i fem ar (3 kap. 5 8).

1.6.2 Nyaregler

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (2017:26) om fartyg
i nationell sjofart syftar till att sakerstalla att bl.a. 5-24 meter langa
fiskefartyg, som inte har internationella sakerhetscertifikat, ska
uppfylla géllande sakerhetskrav. Foreskrifterna faststaller hur fartygen
ska vara utformade, utrustade, lastade, underhallna, kontrollerade och
dokumenterade, och hur det systematiska sjosakerhets- och
arbetsmiljoarbetet ska bedrivas. Foreskrifterna och de allmanna raden
syftar till att framja sjosékerheten, arbetsmiljon och skyddet for den
marina miljon. Regelverket ar funktionsbaserat med ett tillhérande
riskbaserat tillsynssystem. Det nya regelverket har tratt i kraft i tre steg
och for MARIE 111 ska det tillampas senast 1 mars 2019. Det ger
fartygsagaren mojlighet att fortsatt se till att fartyget uppréatthaller den
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standard enligt vilket det ar byggt (t.ex. Nordisk batstandard, yrkesbatar
under 15 m).

| Transporstyrelsens system Egenkontroll av nationell sjofart (EKAN)
ska fartygsagarna bl.a. avrapportera den fortldpande egenkontroll som
de é&r skyldiga att genomfora och skriva ut intyg om fartygets
sjovardighet. Fartygen ska sedan kunna visa att de lever upp till
regelverket vid en eventuell kontroll fran tillsynsmyndigheten.
Kontrollerna utférs som riskbaserad eller handelsestyrd tillsyn eller
som stickprovskontroller och utférs med varierande frekvens baserat pa
riskmodeller som i sin tur grundas pa fartygens anvandningsomraden.
For fartyg utan krav pa certifikat och som inte bedriver
personbefordran, t.ex. MARIE I, sker endast stickprov eller
handelsestyrd tillsyn.°

Nagon inspektion eller tillsyn av tillsynsmyndigheten i samband med
att ett fartyg inlemmas i det nya regelsystemet utférs inte. For MARIE
I11 registrerades rapporten fran egenkontrollen den 11 juni 2019 och den
ar saledes giltig t.0.m. den 31 maj 2020.

1.6.3  R&ddningstjanst

Med raddningstjénst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for
vid olyckshandelser for att hindra och begransa skador pa manniskor,
egendom eller i miljo. | statens ansvar for sjoraddningstjanst och
miljoraddningstjanst till sjoss omfattas, utdver territorialhavet, &ven
insj0arna Vénern, Vittern och Mélaren men inte andra insjoar,
vattendrag, kanaler eller hamnar (4 kap. 3 och 5 88 LSO). De delar av
havet utanfor Sveriges ekonomiska zon, som enligt internationella
overenskommelser ankommer pa svenska myndigheter, omfattas ocksa.

For sjoraddning ansvarar Sjofartsverket genom JRCC, och for
miljoraddning ansvarar Kustbevakningen. Det finns inget utpekat
ansvar for nagon myndighet att genomféra egendomsraddning
(bargning) till sjoss.

Réaddningsledaren har enligt 6 kap. 2 8 LSO omfattande befogenheter
att gora ingrepp i annans réatt for att genomfora en raddningsinsats.

1.7 Andra olyckor med fiskefartyg

SHK har tidigare utrett ett flertal olyckor med fiskefartyg under
20 brutto; se SHK:s rapporter HAVET (RS 2014:02), GELIA
(RS 2014:04), DANA (RS 2014:07), RANDI (RS 2014:10), SARA (RS
2015:01), TWISTER (RS 2015:06), GULLBRIS (RS 2016:06),
PATRICIA 1l (RS 2017:02), RAGNA (RS 2018:01) och IDUN
(RS 2018:05). | dessa utredningar har bland annat stabilitet och

10 Enligt Transportstyrelsens rutinbeskrivningar Tillsyn av rederier och fartyg i nationell sjofart (TSG
2017-3562) och Rutinbeskrivning for analysforum for riskbaserad tillsyn inom nationell sjéfart (TSG
2018-5921).
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regelverk och tillsyn kring denna typ av mindre fiskefartyg berorts.
Aven overlevnadsaspekter sa som flythjalpomedel och nedkylning
(hypotermi) har berorts.

I samband med utredningen av forlisningen av RAGNA (RS 2018:01)
meddelade Transportstyrelsen att man med anledning av den handelsen
skulle 6vervdaga om fiskefartyg under 20 brutto skulle prioriteras i
tillsynsarbetet. Dartill avsag Transportstyrelsen att i hdgre omfattning
genomfdra informationsspridning och informera om de erfarenheter i
sékerhetsarbetet som finns for det berdrda segmentet.

Detta arbete har resulterat i att en grupp satts samman for att genomféra
atgarderna. Arbetet med en intern rapport for att faststalla den
riskbaserade tillsynen infor 2020 &r paborjat och beraknas fardigt under
hosten 2019. Daremot har man annu inte genomfort nagon informa-
tionstraff eller motsvarande med fiskenéringen.

2. VIDTAGNA ATGARDER

Ett mote mellan Kustbevakningen och besattningen pa MARIE 111 och
ESTER-MARIE holls nagra veckor efter grundstotningen. Det gavs da
tillfalle for de nérvarande att diskutera mer i detalj om hur bargnings-
operationen gatt till.

3. ANALYS
3.1 Handelseforloppet

3.1.1  Fore grundstétningen

Forutséattningarna for resan var inte nya for de ombordvarande; man
fardades i kanda farvatten och under bekanta former. Ombord fanns en
rutin for vaktgang och avlésning som var motiverad och genomtankt,
vilket bl.a. reducerade sannolikheten for att trotthet skulle utgora en
riskfaktor. Det har heller inte framforts fran nagon av besattnings-
medlemmarna att de skulle ha varit trotta.

Den farled som MARIE Il slutligen valde att gd i ar enbart
0,5 kabellangder bred, dvs. knappt 100 meter. Anledningen till detta val
var att MARIE 1II, i likhet med ESTER-MARIE, ville undvika
rullningar och darmed férhindra att lasten skadades. Den tranga far-
leden i kombination med morker, som gor det svarare att t.ex. bedéma
avstand, medfor behov av en hogre grad av uppmarksamhet och
anvandning av instrument, t.ex. radar, &n annars.
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De genomforda intervjuerna har inte med nagon storre sékerhet lyckats
klargora vad som foérekom pa bryggan strax innan grundstotningen,
annat &n att man upptackte for sent att fartyget var pa vag mot land.
Detta tyder pa att uppméarksamheten pa instrumenten och omgivningen
inte varit tillracklig.

Pa plotterutskriften kan en svag antydan till kursandring ses drygt en
minut innan grundstotningen. Den ar emellertid sa vag att den knappast
kan ses som en medveten gir i syfte att positionera sig infor
farledspassagen.

Den egentliga giren, som narmast kan ses som en undanmandéver, mot
farleden kom saledes, enligt plotterutskriften, i ett mycket sent skede
nar navigatéren och den andra besittningsmannen pa bryggan
upptackte att de var pa vag mot land, dvs. hogst 20 sekunder innan
grundstétningen enligt plotterutskriften. Plotterutskriften beskriver
dock inte exakt fartygets kursadndringar eftersom den endast plottar
fartygets position med 20-sekundersintervaller och interpolerar
informationen daremellan.

Som framgatt i avsnitt 1.1.1 var automatstyrningen pakopplad under
hela handelseforloppet. Det systemet har beskrivits i avsnitt 1.4.2. Det
har inte framkommit nagot som tyder pa att det funnits brister i
automatstyrningens funktion, t.ex. att den inte skulle ha svarat pa givna
kommandon.

Anvandandet av automatstyrning har sannolikt paverkat uppmark-
samhetsgraden negativt, jamfért med om handstyrning hade anvants.
Nagot forsok att koppla om till handstyrning gjordes inte. Detta
medforde att rodret rorde sig nagot langsammare an vid handstyrning,
men eftersom det hade kravts en omkoppling pa mandverpanelen for att
fa handstyrning ar det tveksamt om detta skulle ha gett ndgon effekt i
det sena skede som mandvern gjordes. Av samma skél ar det tveksamt
om ett forsok till undanmandver med ratten skulle ha haft nagon effekt.

Den omstandigheten att det fanns ytterligare en person pa bryggan,
bestaende av en van och rutinerad navigator, hjélpte inte denna gang.
Istéllet har denne, efter att ha blivit avlost vid rodret, sannolikt slappnat
av och i vart fall inte varit engagerad i navigationen i en sadan grad att
inte han heller i tillrackligt god tid upptackte att MARIE 11 ndrmade
sig berget.

3.1.2  Efter grundstotningen

Omedelbart efter grundstétningen gjordes forsok att koéra bort
MARIE 11 fran platsen, vilket misslyckades. | stallet kom fartyget att
hallas kvar mot strandkanten med hjéalp av fort6jningslinor. Enligt
haverikommissionens bedémning bidrog det sannolikt till att
MARIE Il inte sjonk, trots den stora vattenintrangning som uppstod
som konsekvens av de omfattande skadorna i fartygets skrov.
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Alla férutom en i beséttningen kunde 1amna MARIE 111 tdmligen enkelt
genom att kliva iland pa klipporna. Den siste besattningsmannen valde
att i stallet kliva éver i lyshaten ESTER-MARIE. Innan dess hade man
forsett sig bl.a. med flytvéstar. Trots den besvarliga situationen befann
sig darmed besattningen inte i omedelbar fara. Den, for de flesta i
besattningen, tidigare genomgangna sékerhetsutbildningen har sanno-
likt bidragit till detta.

3.1.3 Ra&ddningsinsatsen

Sjoréddningsinsatsen avslutades nér det konstaterats att ingen var i
sjondd och att ingen sjuktransport behdvdes, vilket var relativt tidigt.
Miljoraddningsinsatsen pagick daremot langre. Att sakra oljan i
MARIE 11l gjordes genom att innesluta den ombord, for att sedan
omhénderta den efter det att MARIE Ill béargats. | samband med
bargningen uppstod ytterligare skador pa fartyget och lasten.

Haverikommissionen kan konstatera att den statliga rdéddningstjansten
innefattar livraddning och miljoraddning. Egendomsraddning ingar
daremot som princip inte i det primara uppdraget, utan aligger agaren.
Samtidigt kan agarens méjlighet att vidta atgarder vara begransade
under en pagaende raddningsinsats och ytterst ar det raddningsledaren
som, med stod av 6 kap. 2 § LSO, avgor vilka atgarder som far eller inte
far vidtas. Raddningsledarens atgarder eller andra inskrankningar i
dgarens ratt maste dock vara forsvarliga med hansyn till farans
beskaffenhet (i detta fall risken for oljeutslapp), den skada som vallas
genom ingreppet och omstandigheterna i dvrigt.

Utifran forhallandena pa platsen, de tillgangliga resurserna samt den
tidspress som bedomdes foreligga finner haverikommissionen inte skél
att ifragasatta de atgarder som vidtogs inom ramen for raddnings-
insatsen.

3.2 Tillsyn

Vid héandelsen hade MARIE Ill dnnu inte inlemmats i den for
fartygssegmentet nya tillsynsformen egentillsyn, vilket i praktiken
innebar att tillsynsmyndigheten inte utévat nagon tillsyn éver henne.
Ansvaret for fartygets sakerhet och regelefterlevnad har saledes enbart
legat pa agaren.

Haverikommissionen har konstaterat att det funnits brister i fartyget i
form av otdta genomforingar i skott som skulle varit vattentata (se
avsnitt 1.4.1). Det ar mojligt att otatheterna medfort ett nagot snabbare
forlopp an annars, men det ar inte troligt att de haft ndgon avgorande
betydelse, eftersom det atminstone efter hand uppstatt skador aven i den
forliga sektionen. D&remot &r det troligt att de otdta genomforingarna i
fartyget upptackts om tillsynsmyndigheten hade ut6vat tillsyn pa
fartyget.
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4. UTLATANDE

4.1 Utredningsresultat

a) MARIE III fordes med full last i morker med automatstyrning.

b) Féardvigen dndrades till att gé i en trdngare farled &n vad som
ursprungligen planerats av omsorg for lasten.

c¢) Giren in mot farleden utfoérdes for sent och fartyget kdrde mot
berget.

d) Skador i skrovet ledde till omfattande vattenintringning.

e) Besittningen kunde torrskodd ga iland.

f) MARIE III holls kvar pa plats med fortdjningslinor.

g) Réiddningstjdnsten dvergick till miljéraddning.

h) Kustbevakningen valde att forsoka dra MARIE III in till kaj.

1) Under bargningsoperationen kom MARIE III att hamna i
marvatten.

j) Vid béargningen forlorades lasten.

4.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att kursédndringen for att folja farleden och
undvika klipporna paborjades for sent till f61jd av att uppmérksamheten
pa navigationsinstrumenten och omgivningen inte var tillracklig.
Bidragande orsak for handelsen har varit att automatstyrning anvéndes,
vilket sannolikt paverkat beséttningens uppmairksamhet negativt,
jamfort med om handstyrning hade anvénts. Automatstyrningen har
vidare begrénsat mojligheten till snabba undanmangvrar.

D SAKERHETSREKOMMENDATIONER
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Pa haverikommissionens vignar
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