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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den
30 april 2004 i Hanobukten, Skane lan, med passagerarfartyget EYSTRA-
SALT.

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

Statens haverikommission emotser besked senast den 27 mars 2006 om
vilka atgdrder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna
rekommendationerna.

Asa Kastman Heuman

Jan Snoberg Thomas Milchert
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Fartyg; typ
signalbokstdver

Certifikat

Agare/innehavare
Nationalitet/Flaggstat
Klass eller motsvarande
Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet
Vider och sjoforhallanden

Antal ombord; besdttning
passagerare

Personskador

Skador pa fartyget

Skador pa last

Andra skador (miljo)

Befilhavaren:

Kon, dlder,

tid som befdlhavare
Besattningsman A

Besdttningsman B

EYSTRASALT, Passagerarfartyg
SEPK

Nationellt sakerhetscertifikat
- Fartomrade D

Pulsva Bit AB, Box 172, 296 23 Ahus
Sverige
Sjofartsinspektionen

2004-04-30, kl. 12:30 i dagsljus
Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Hanobukten, Skane lan,

position: N 55°46,59" E 014°20,98'

Resa till reparationsvarv

Enligt SMHI:s analys

— Ostlig vind 8—11 m/s vid haveritidpunkten
— Under dagen 7—12 m/s

— Signifikant vaghdjd 0,9-1,2 m

— Klart viader med god sikt > 15 km.

3

inga

En person med klamskador
Totalforlust

Forde ingen last

Mindre oljelackage av dieselolja

Man, 61 ar,
9 ar

Man, 32 ar
Man, 75 ar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 3 maj 2004 om att en
olycka med fartyget EYSTRASALT intraffat i Hanobukten, Skane ldn, den

30 april kl. 12.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Asa Kastman Heuman,
ordforande, Jan Snoberg, sjooperativ utredningschef och Thomas Milchert,

sjoteknisk utredningschef.

Undersokningen har f6ljts av Sjofartsverket genom Sten Anderson.



Sammanfattning

Passagerarfartyget EYSTRASALT var ett fartyg av fiskebatstyp, 22 m langt
och byggt 1937 av tra. Fartyget hade bara ett fatal timmars gangtid till sjoss
under de senaste 1,5 dren. Hon hade huvudsakligen anvéints som bostad &t
befialhavaren. EYSTRASALT var den 30 april 2004 pé vig fran Ahus till ett
reparationsvarv i Skillinge for planerat reparations- och underhéllsarbete,
en resa pa ca 30 nautiska mil. Fartyget var bemannat med befidlhavare och
tva besattningsman och hade inga passagerare. Vid avgang ca kl. 09 pa
morgonen hade fartyget ett begransat lickage som holls undan av ordinarie
lanspumpar. Befalhavaren hade infor resan lanat in tva drankbara lans-
pumpar for att 6ka fartygets lanskapacitet.

Efter ca tva timmars gangtid hade lackaget emellertid 6kat sa mycket att
fartygets elverk startades och en inlénad linspump frén Skillinge varv
kopplades in. Aven en storre portabel lanspump med egen elektrisk genera-
tor (elverk), som hade lanats fran Svenska Sjoraddningssallskapet (SSRS)
som reservpump for resan, skulle sittas in. Besittningen lyckades emeller-
tid inte att fa denna pump att fungera. I detta lige kontaktades SSRS sta-
tioner i Yngsjo och Skillinge samt genom SSRS i Skillinge aven den centrala
sjordddningscentralen, MRCC, i G6teborg. Fran MRCC utgick selektivt larm
samt allmant anrop kl. 11.17. Tva batar fran SSRS, en latt RIB-bat och en
sjoriddningskryssare, samt en lotsbat frin Ahus anlinde omkring kl. 12,
dvs. inom ett intervall av 33—50 minuter efter utlarmning fran MRCC. En
av SSRS besattningsman som gick ombord pa EYSTRASALT fick den fran
SSRS inlédnade lanspumpen att fungera men vatteninflodet hade dé blivit sa
stort att EYSTRASALT sjonk ca kl. 12.30 pé 16,5 meters djup. Kort tid dess-
forinnan sattes dven en storre dieselmotordriven linspump 6ver pa have-
risten men kunde inte sittas i full drift. EYSTRASALT:s tva besattningsman
och SSRS sjoraddare togs ombord av sjoraddningens RIB-bat strax innan
EYSTRASALT sjonk. De 6verfordes senare till sjoraddningskryssaren. Be-
falhavaren drogs med i det sjunkande fartyget men flot upp kort darefter
och kunde tas ombord av sjérdddningens enheter. Han adrog sig bl.a. klam-
skador och transporterades till sjukhus.

Raddningsinsatsen avslutades Kkl. 15.13 efter insamling av diverse vrak-
gods.

I samband med forlisningen uppstod ett mindre oljespill fran fartyget.
Detta spill togs om hand av Kustbevakningen.

Orsaken till olyckan var den stora vattenintrangningen som intraffade
nar fartyget kom ut i 6ppet vatten med frisk vind och sjogang. Hur och var
vattnet trangde in har inte i detalj gatt att fastsla.

Lanskapaciteten var i sig otillracklig under dessa omsténdigheter, men
situationen hade forbittrats avsevirt om den inldnade stérre linspumpen
hade fungerat omedelbart nir vattennivan i fartyget borjade stiga. Att pum-
pen inte fungerade fran borjan berodde pé otillrackliga kunskaper om dess
handhavande och att den inte hade testats fore avgang.

Fartyget besiktigades senast i oktober 2002 varvid 23 brister fastslogs.
Hon har inte besiktigats darefter och hade darfor vid olyckstillfillet inget
giltigt certifikat. Bristande uppfoljning av konstaterade fel och utebliven
arlig inspektion av fartyget kan anses vara en bidragande orsak till olyckan.

Kommunikationen med haveristen under raddningsaktionen fungerade
inte tillfredsstillande. Alla raddningsenheterna samt berérda myndigheter
och organisationer forsokte namligen kontakta fartyget. En On Scene Co-
ordinator (OSC) kunde ha eliminerat denna 6verbelastning.



Rekommendationer

SHK rekommenderar Sjofartsverket

— att utforma system for att sikerhetsstilla att fartyg genomgar inspektion
enligt stillda krav i fartygets certifikat samt att de brister och anmark-
ningar som noteras vid sjofartsinspektionens besiktning och inspektion
av fartyg foljs upp. (RS 2005:02 R1)

— att ange kriterier for i vilka situationer som en On Scene Co-ordinator
bor utses av sjoraddningsledaren vid MRCC. (RS 2005:02 R2)



1.1

FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Fartyget hade ett mindre lackage nar det lag vid kaj. Lackaget uppskattas av
SHK till ca 100 liter/timme. Befilhavaren hade planerat att genomfora re-
parations- och underhallsarbeten pa Skillinge varv dagarna efter den 30
april 2004. Agaren meddelade sitt forsikringsbolag fore avging om sin av-
sikt att forflytta fartyget fran Ahus till Skillinge for att genomfora reparatio-
ner. Han begirde ddaremot inte tillstdnd fran Sjofartsverket for tillfallig resa.

En extra drankbar lanspump (Nr. 4 i tabellen nedan) hade lanats fran
Skillinge varv. Fore sjoresan till Skillinge 1anade dgaren som ett privat lan
aven en storre portabel lanspump (Nr. 5) fran Svenska Sjoraddningssall-
skapets (SSRS) station i Yngsjo for att ha extra pumpkapacitet under den
kommande sjoresan. Denna pump drevs av ett separat elverk som ocksa
lanades. Varken pumpen eller elverket fran SSRS provkordes fore avgang-
en.

Den 30 april, strax fore kl. 09, avgick EYSTRASALT fran Ahus hamn
med en besittning av tre man — befalhavaren och besittningsméannen A och
B. Besittningen kidnde varandra sedan tidigare turer med EYSTRASALT.

Vinden var vid avgangen nordostlig, ca 8 m/s.

Under resan fran Ahus hamn f6ljde EYSTRASALT farleden till den punkt
dar leden delar sig. Dérifran fortsatte EYSTRASALT i den sydliga leden.
EYSTRASALT passerade nord om de biagge roda prickarna Stenklintarna
och Ullersgrund (syns inte pa bifogat kort). Darifran sattes kurs mot ost-
pricken Kiviksbredan. Denna prick passerade EYSTRASALT o6ster om. Dar-
efter sattes kurs 200° ned mot kusten vid Stenshuvud, nord om Simris-
hamn.

EYSTRASALT hade ingen grundkanning under resan.

Efter avgangen fran Ahus kontrollerade befilhavaren maskinrummet re-
gelbundet. Besattningsmedlem A stod till rors medan B fanns som reserv
och behjalplig. EYSTRASALT holl ca 6 knops fart. Fartyget rullade ca
+/—10° i den nordostliga sjon. Vagorna traffade fartyget snett akterifran om
babord. Fore kontrollen i maskinrummet ca kl. 11 bedémdes vattenméang-
den i kolen acceptabel.

CaKkl. 11 observerade befilhavaren att vattennivan hade borjat stiga i k6-
len. Han atervinde till styrhytten for att informera beséttningen. Besatt-
ningsmedlem A gick ner i maskinrummet och sag att propelleraxeln vispade
i vatten. Huvudmotorn stoppades. Fartygets eget 220V elverk startades och
den drankbara ldnspumpen fran Skillinge varv (nr. 4) kopplades in. A for-
sokte darefter att fa ned lanepumpen fran SSRS (nr.5) i kélen. Pumpen var
emellertid for stor och gick inte ned mellan bordlaggning och propelleraxel.
Den fick i stillet placeras nagot hogre. Nar besiattningen fatt pumpen i lage
lyckades A inte starta det portabla elverket som skulle driva den. Vattenni-
van steg hela tiden.

Besattningsmedlem A ringde till sjoraddningsstationen i Yngsjo och fick
radet att choka elverkets motor. Elverket startade darefter, men A lyckades
inte f& pumphjulet att rotera utan att elverkets sdkring loste ut. Detta upp-
repades ett antal gdnger. A ringde ater fran EYSTRASALT till Yngsjo for att
fa nya rad.

I detta ldge bestaimde man sig pd EYSTRASALT for att hissa forsegel.
Tanken var att segla med den radande nordostliga vinden och minska rull-
ningen som ibland nadde ca 20°.

Klockan 11.10 ringde besattningsman A direkt till sjoraddningsstationen
SSRS i Skillinge och bad om assistans med mera pumpkapacitet. Han angav
EYSTRASALT:s position. Under samtalet framgick det att MRCC vid detta
tillfalle inte var larmad. Sjoraddningsstationen i Skillinge uppmanade EY-



STRASALT att underratta MRCC genom telefonnummer 112 eller genom
VHF kanal 16. SSRS Skillinge larmade darefter sjalv MRCC.

Kl. 11.17 gick MRCC ut med ett selektivt anrop till raiddningsenheterna i
omradet samt ett allméant anrop, och raddningsinsatsen paborjades. Enligt
uppgift hade vid detta tillfalle &ven EYSTRASALT varit i kontakt med
MRCC. Detta bekriftas emellertid inte av utskriften fran MRCC:s telefon-
logg. Direktkontakt togs enligt loggen forst kl. 11.20. R4dddningsinsatsen
beskrivs niarmare under avsnitt 1.14.

Ca kl. 12 anldnde den litta sjoraddningsbaten Rescue Britt fran SSRS
Yngsjo och Sjofartsverkets lotsbét 741 till platsen. Kort darefter anlinde
sjordddningskryssaren Gad Rausing fran SSRS Skillinge.

En av besittningsménnen fran Rescue Britt kom ombord pa haveristen
och fick lanepumpen nr. 5 att fungera.

EYSTRASALT l4g allt djupare i vattnet och vigorna borjade ga in 6ver
dack. Elverket tillhorande pump nr. 5 blev 6verskoljt och stannade, och dar-
med stannade 4ven pumpen. Ombord pa Rescue Gad Rausing fanns en por-
tabel dieselmotordriven pump, men man kunde pa grund av sjohavningen
inte med bibehallen sakerhet ga tillrackligt nara EYSTRASALT for att lyfta
over denna pump. Till slut lyckades man dock fa ombord pumpen pa EY-
STRASALT via lotsbaten. Denna pump fick man emellertid aldrig att suga
effektivt under den tid som aterstod innan fartyget sjonk. Befialhavaren pa
Rescue Gad Rausing bedémde att situationen var for farlig for att han skulle
skicka 6ver egen besittning for att bista och handha pumpen.

Befidlhavaren pd EYSTRASALT begirde via VHF-kontakt med Gad Rau-
sing att bli bogserad. Sjordddningskryssaren viagrade emellertid bogsering i
detta lage eftersom man bedomde situationen som for farlig darfor att EY-
STRASALT var sjunkande. Vagorna gick nu in 6ver dick vilket haveristens
befdlhavare dnnu inte hade insett. Lotsbétens beséattning uppmanade i detta
lage besattningen pa EYSTRASALT att ta pa sig flytvastar.

Besattningsmannen fran Rescue Britt, Yngsjo, som var ombord pa EY-
STRASALT, insag att fartyget snart skulle sjunka. Han sade till besattnings-
medlem A att det var tid att 6verge fartyget. Da man kom akter om styrhyt-
ten sdg man besittningsmedlem B stdende pa relingen redo att Gverge far-
tyget. Befdalhavaren syntes dock inte till. Rescue Britt korde upp ldngs sidan
pé EYSTRASALT och tog ombord besédttningsmedlem A och B samt sin
egen besittningsman. Darefter sjonk EYSTRASALT.

Befilhavaren var under detta forlopp kvar i styrhytten och hade férst nu
insett att det stod vatten 6ver dick. Han kiande dven att fartyget hade fatt en
ny rorelse i sjon. Han rusade ner i sin hytt for att himta nycklar och plan-
bok och 6ppnade darefter dorren som leder ut pa dack.

Fran Rescue Britt kunde man se befialhavaren 6ppna dorren ut mot dick
samtidigt som EYSTRASALT borjade sjunka. Vattnet tryckte mot dorren
vilket medforde att befalhavaren kom i klam i dérroppningen. Nar han
lyckades ta sig loss och kom ut blev han fastklamd av en 1dda med flytvastar
som hade kommit i rorelse utefter dack pa grund av vattenmassorna. Befal-
havaren hamnade under vattenytan och hans sjalvuppblésande flytvist 10s-
te ut. Han kom i detta skede loss och kom upp till ytan.

Rescue Britt som 1ag ca 10 meter ifrdn kom befdlhavaren till undsittning
och lyckades fa ombord honom relativt snabbt.

Enligt Rescue Gad Rausing sjonk EYSTRASALT den 30 april kl. 12.30.
Vattendjupet pa platsen var 16,5 meter. EYSTRASALT hamnade uppritt pa
botten varvid masttopparna av fartyget kom att hamna 5 meter under havs-
ytan. Fartyget hade vid forlisningen ca 500 liter dieselolja och ca 20 liter
smorjolja ombord. Ett mindre oljelackage uppstod efter fartygets forlisning.

Vid forlisningen flot bl.a. tva ouppblasta livflottar upp till ytan.

Kustbevakningen forhorde haveristens besattning samt befalhavaren pa
Gad Rausing dagarna efter olyckan.



Miljoéklagaren i Malmé inledde en férundersokning avseende oljeut-
slapp fran haveristen. Arendet avskrevs av miljoaklagaren den 26 mayj
2004.
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Fig.1  Hanobukten med EYSTRASALT:s fdrdvdg utmdrkt. (Farledsprickarna
Stenklintarna och Ullersgrund syns inte pd detta kustkort)
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Personskador

Besdttning | Passagerare | Ovriga Totalt
Lindrigt skadade 1 — — 1
Skador pa fartyget
Totalforlust

Andra skador (miljo)

Mindre utslapp av dieselolja via tankarnas luftror forekom.
Luftroren tatades senare av dykare genom Kustbevakningens forsorg.

Bestammelser och regler

Fartygets certifikat

Av 3 kap. fartygssiakerhetslagen (2003:364) framgar att ett svenskt passa-
gerarfartyg ska ha fartcertifikat, passagerarfartygscertifikat, fribordscertifi-
kat samt certifikat om godkand sidkerhetsorganisation. Sjofartsverket far
befria ett fartyg fran skyldigheten att ha fartcertifikat om ett passagerarfar-
tygscertifikat har utfardats for fartyget.

Enligt 3 § i Sjofartsverkets foreskrifter om tillsyn av fartyg och rederiers
sidkerhetsorganisation (SJOFS 1999:17) ska ett Nationellt sidkerhetscertifi-
kat utfardas av sjofartsinspektionen for fartyg som inte omfattas av 1974 ars
internationella konvention om sidkerhet for manniskoliv till sjoss (SOLAS
1974) och som enligt fartygssakerhetslagen ska ha ett eller flera av foljande
certifikat, fribordscertifikat, fartcertifikat, passagerarfartygscertifikat och
certifikat angdende godkand sikerhetsorganisation. Nationellt sdkerhets-
certifikat ar ett samlingscertifikat for dessa certifikat.

Sjovérdighet

Enligt 1 kap. 9 § sjolagen (1994:1009) ska ett fartyg vara sjovardigt nar det
hélls i drift. I detta innefattas att fartyget ar forsett med nodviandiga anord-
ningar till forebyggande av ohilsa och olycksfall, bemannat pa betryggande
satt, tillrackligt provianterat och utrustat samt sa lastat eller barlastat att
sakerheten for fartyg, liv eller gods inte dventyras.

Enligt 6 kap. 1 § sjolagen ska befialhavaren se till att fartyget ar sjovardigt
innan resan paborjas. Befalhavaren ska vaka over att fartyget héalls sjovar-
digt under resan.

Enligt 2 kap. fartygssakerhetslagen ar ett fartyg sjovardigt bara om det ar
sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i stand att det med hansyn till sitt
andamal och den fart som det anvinds i eller avses att anviandas i ger be-
tryggande sakerhet mot sjoolyckor.

Fartygets 6vergivande

Enligt 6 kap. 6 § sjolagen ar befalhavaren skyldig att gora allt som stér i

hans makt for att ridda de ombordvarande och bevara fartyget och lasten
om fartyget rakar i sjonod. Sa linge det finns rimlig utsikt att fartyget kan
raddas far befialhavaren inte 6verge det utan att hans liv dr i allvarlig fara.
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Bemanning

Sdkerhetsbesdttning

Enligt 2 kap. 4 § fartygssikerhetslagen ska ett fartyg vara bemannat pa ett
betryggande sitt. Enligt 3 kap. 10—12 §§ ska sidkerhetsbesattning faststéllas
for alla passagerarfartyg. Sjofartsverket faststiller sikerhetsbesattning.

I 4 kap. 5—6 §8§ fartygssakerhetsforordningen (2003:438) beskrivs de
grundlaggande kriterierna for hur stor sikerhetsbesattningen ska vara och
hur den ska vara sammansatt.

I forordningen (1998:965) om behorighet for sjopersonal aterfinns regler
for behorigheter, certifikat och 6vriga intyg for sjopersonal. Enligt 8 kap. 1 §
galler behorighetsbevis utfardade enligt den dldre forordningen (1982:892)
om behorigheter for sjopersonal langst till den 1 februari 2002.

Monstringsprocedurer

I 5—8 §§ monstringslagen (1983:929) aterfinns de krav som stélls pa den
enskilde sjomannen for att fa tilltrada en befattning ombord. Enligt 5 § ska
sjomannen bland annat inneha giltig sjofartsbok och inte pa grund av sitt
hélsotillstdnd vara olamplig for befattningen eller sjomansyrket. Enligt 7 §
ska sjomannen med ett ldkarintyg som avses i 18 § visa att hinder pa grund
av hans halsotillstdnd inte foreligger mot tjanstgoringen. I de allmédnna be-
stimmelserna i 2 § monstringslagen ges Sjofartsverket mojlighet att i en-
skilda fall medge ytterligare undantag fran lagens tillampning for fartyg
med sarskild verksamhetsinriktning.

I 10 § forsta stycket monstringslagen foreskrivs att redaren omedelbart
ska rapportera nar en sjoman tilltrader och frantrader en befattning till
sjomansregistret. Rapportering ska ske genom att en kopia av det tjanstgo-
ringsbesked som avses i 15 § sjomanslagen (1973:282) sinds till sjomansre-
gistret. I 6 § forordningen (1984:831) om monstring av sjoméan ges Sjofarts-
verket mojligheter att godkdnna andra satt for rapportering till sjomansre-
gistret 4n som anges i 10 § forsta stycket monstringslagen.

Besattningen

Befadlhavaren

Befilhavaren, en man f6dd 1943, hade behorigheten Fartygsbefil klass VII
och begriansat operatorscertifikat for VHF. Befialhavaren hade Maskinistex-
amen (B) Motor. Han hade ett forflutet i 6rlogsflottan.

Besaéttningsmén

Besittningsmedlem A, en man f6dd 1972, hade varit besattningsmedlem pa
EYSTRASALT i flera ar. Han hade inga behorigheter utfairdade av Sjofarts-
verket men utbildningsbevis for avlagd examen Fartygsbefil klass VIII, be-
gransat operatorscertifikat for VHF samt radarintyg for fritidsbat enligt
Namndens for batlivsutbildning krav.

A ar frivillig besattningsman vid sjoraddningsstationen i Yngsjo.

Besattningsmedlem B, en man f6dd 1928, hade varit besattningsmedlem péa
EYSTRASALT tidigare. Han hade inga behorigheter utfairdade av Sjofarts-
verket.

Bemanningsbeslut

EYSTRASALT hade en av Sjofartsverket enligt en dldre forordning faststalld
minimibesattning. I detta beslut angavs EYSTRASALT:s fartomrade till
“Kort resa i Vasterviks skdrgard samt resa om hogst 3 nautiska mil utan-
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for denna skdrgdard.” Enligt beslutet ska fartyget bemannas av tva besitt-
ningsmedlemmar i detta fartomréade, en befilhavare och en ddackspersonal.
Befialhavaren ska enligt beslutet ha behorighet Skeppare A med tillaggskrav
pa minst 12 manaders sjotid som styrman. Befilhavaren ska ocksa ha avlagt
maskinistexamen eller fartygsmekanikerexamen for motorfartyg. Dacks-
personal ska utbildas av befalhavaren i livraiddnings- och brandutrustning
ombord samt vara fortrogen med huvudmaskineriets start- och stoppma-
novrar samt fartygets linsanordningar.

Fartygets bemanningsbeslut dndrades genom ett tilligg av Sjofartsverket
den 5 december 2001. Detta tilliggsbeslut innebar att de nya kraven enligt
forordningen (1998:965) om behorighet for sjopersonal, vari bl.a. dldre be-
horighetsbevis var giltiga langst till den 1 februari 2002, uppfylldes.

Tillaggsbeslutet innebar ingen storre skillnad for EYSTRASALT. Befal-
havaren skulle i inre fart ha behorighet Fartygsbefal klass VIII och i narfart
Fartygsbefil klass VII.

Det gjordes ingen forandring av fartygets fartomrade i det nya beslutet
om sidkerhetsbesattning.

Ménstring av beséttning

Varken befilhavaren eller nagon av den 6vriga besittningen var formellt
monstrad ombord pa EYSTRASALT vid tillfallet for olyckan. Enligt Sjo-
mansregistret har en annan befélhavare varit monstrad ombord sedan maj
1997. Befdlhavaren hade sjofartsbok samt lakarintyg. Aven besattningsman
A hade sjofartsbok.

Sjofartsverket har inte medgivit EYSTRASALT nagra undantag fran
monstringsreglerna.

Fartyget

Allmant

EYSTRASALT byggdes 1937 pa Broderna Holms batvarv i Raa som ett
motordrivet trafartyg av fiskebatstyp. Fartyget byggdes som forskningsfar-
tyg for den svenska Fiskeristyrelsen. Hon var i Fiskeristyrelsens dgo fram
till 1982. Under denna tidsperiod byggdes hon om tre ganger, bl.a. byttes
den gamla styrhytten ut mot en aluminiumhytt.

Ar 1982 saldes hon till Vistervik for att anvindas vid skirgirdsturer med
passagerare. Darefter har EYSTRASALT haft bide Oskarshamn och Lulea
som hemmahamn. Den nuvarande dgaren forvirvade fartyget 1995. Hon
har sedan dess anviants for fisketurer med passagerare och som utbildnings-
fartyg for olika kurser. Fartyget hade bara ett fatal timmars géngtid till sjoss
under de senaste 1,5 dren. Hon hade huvudsakligen anvénts som bostad &t
befialhavaren.

Enligt befalhavaren var fartyget helt funktionsdugligt vid tidpunkten for
handelsen. Det nationella sikerhetscertifikatet hade inte fornyats genom
foreskriven arlig besiktning, se nedan.

Vid Sjofartsverkets besiktning i oktober 2002 fanns 23 olika rapportera-
de brister/krav pa fartyget. Av dessa brister avser 15 anmarkningar forse-
nad besiktning av skrov, propelleraxel, ankarspel etc. De flesta av dessa
skulle ha atgéardats och rapporterats till Sjofartsverket senast den 1 oktober
2003.

De Ovriga atta bristerna skulle enligt dokumentationen fran Sjofartsver-
ket atgiardas av rederiet och rapporteras till aktuell inspektor senast den 1
december 2002. En av dessa anmarkningar beror prov av vattentata dorrar
och en annan anméarkning att strumpor ska monteras pa svanhalsar (venti-
lationsror). De ovriga anmarkningarna var inte av nagon allvarlig karaktar.
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Ingen av de 23 bristerna har rapporterats vara atgiardade.

Fartygets undervattensskrov var platskott fran vattenlinjen och ca 70—
80 centimeter ned. Négra av platarna pa styrbords bog och midskepps pa
styrbords sida satt 16sa. For att siakra dessa platar hade befalhavaren forsokt
spanna upp dem med tunnare stalwirar.

EYSTRASALT var ballastad med betong. Detta ar en relativt vanligt fo-
rekommande metod i mindre fiskebatar for att forbattra fartygets stabilitet.
Fartygets skrov fylls upp i botten med betong for att fa extra vikt langt ned i
fartyget. Metoden omojliggor inspektion och kontroll av fartygets bordlagg-
ning fran insidan.

Fig.2 EYSTRASALT vid tidigare torrsdttning. Foto Skillinge varv

Fartygsdata

Agaren saknade efter forlisningen teknisk dokumentation avseende fartyget
eftersom den forvarades ombord, och nedanstaende uppgifter har delvis er-
hallits fran sjofartsinspektionen.

Tabell 1 Fartygsdata

Nybyggnadsvarv Broderna Holms batvarv i Raa
Klass eller motsvarande Sjofartsinspektionen
Nybyggnadsar 1937

Fartygsregister Svenskt skepp med signal SEPK
Typ Passagerarfartyg

Ldngd, 6ver allt 21,23 m

Bredd, max 5,98 m

Djup kél till huvudddick 2,02 m

Djupgdende, max ca 2,0 m*

Deplacement ca 70 TON* vid normalt djupgdende
Bruttotonnage 67 (varav volym under dick 169 kubikmeter)
Fartomrade Fartomrade D

Motortyp Diesel Volvo Penta Tamd 120a
Huvudmaskin, effekt 260 kW

Hogsta antal passagerare 50

Fart 8 knop marschfart*

* uppskattat virde eller muntlig uppgift
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Certifikat

Sjofartsverket genom sjofartsinspektionen i Malmo utfardade den 9 oktober
2002 ett Nationellt sikerhetscertifikat for fartyget. Enligt det aktuella certi-
fikatet fick EYSTRASALT ta ombord 50 passagerare. Fartygets livradd-
ningsutrustning var vid tillfallet tillracklig for 73 personer. Fartyget fick
enligt certifikatet trafikera fartomrade D med restriktionen inom ett av-
stdnd av hogst 3 nautiska mil fran hamn eller skiargard dar fartyget kunde
soka skydd.

EYSTRASALT:s Nationella sikerhetscertifikat var gillande t.o.m. den 7
maj 2005 under forutsittning att arliga besiktningar utfordes. Av certifika-
tet framgar det tydligt att en arlig besiktning kravs for att certifikatet ska
vara giltigt. Enligt certifikatet skulle den arliga besiktningen ha utforts i maj
manad +/—3 ménader. Nagon arlig besiktning genomfordes emellertid var-
ken 2003 eller 2004, vilket innebar att certifikatet inte var giltigt vid olycks-
tillfallet.

Enligt sjofartsinspektionen hade dgaren dven tidigare glomt att bestilla
inspektion for arlig besiktning av EYSTRASALT. Pa de dldre certifikaten
har det dock inte framgétt lika tydligt att det kravs en arlig besiktning for
bibehéllen giltighet.

Livrdddningsutrustning

Enligt fartygets Nationella sikerhetscertifikat hade fartyget livraddnings-
utrustning tillracklig for 73 personer.

Ombord fanns bl.a. tva uppblasbara livraddningsflottar, en gummibét av
RIB-typ samt en plastbat 3,5—4 meter lang.

Vid Sjofartsverkets besiktning i oktober 2002 anmarkte inspektoren pa
att livflottarnas certifikat hade gatt ut. Det stilldes krav pa att flottarna
skulle genomga service. Aterrapportering skulle direfter ske till sjéfartsin-
spektoren senast den 1 december 2002. Vid olyckstillfallet kvarstod denna
brist i fartygets statusrapport hos sjofartsinspektionen. Som framgar under
avsnitt 1.1 16ste den automatiska uppblasningsfunktionen pa livflottarna
inte ut nir fartyget sjonk, vilket troligen beror pa att utlésningslinorna inte
striacktes pa grund av det begransade vattendjupet pa haveriplatsen. De
kunde senare utlosas manuellt.

Besittningsméannen A och B anvinde fartygets riddningsvistar, medan
befidlhavaren anvinde en privat uppblasbar flytvast.

En ldda pa didck som inneholl raddningsvastar flot omkring pa dacket pa
det sjunkande fartyget och skadade befilhavaren. Ladan var saledes inte
sakrad pa lampligt satt.

EYSTRASALT var inte utrustad med raddningsdrakter.

Navigationsutrustning och kommunikationsutrustning

Enligt en broschyr 6ver fartyget och dess verksamhet som tillhandahallits
av agaren fanns bl.a. foljande utrustning ombord

e Radar, Anritsu 36M
Ekolod, 2 st.
Deccanavigator
Radiopejl

GPS kopplad till radar
Magnetkompass
VHF, Sailor

Vid haveritillfallet anvandes for kommunikation fartygets VHF-anlaggning
och mobiltelefon.
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Lé&nsutrustning

Uppgifter om fartygets fasta lansinrattningar bygger pa muntliga uppgifter
fran dgaren och har av SHK bedomts som rimliga. Uppgifter om de portabla
inldnade lanspumparna har lamnats av Skillinge varv och SSRS i Yngsjo
som lanade ut pumparna. Fakta har dven inhdmtats fran den stérre pum-
pens bruksanvisning,.

Tabell 2 EYSTRASALT:s fasta ldnsutrustning

Pump 1 Fartygets egen el-pump, 24 volt ca 3000 1/h

Pump 2 Fartygets egen el-pump, 220 volt med nivavakt | ca 30001/h

Pump 3 Fartygets egen ejektor kopplad till huvudmaskin | ca 30001/h

Tabell 3 Inlanade portabla pumpar

Pump 4 * | Lanepump fran Skillinge varv, eldriven 220 v max. 15 000 1/h

Pump 5 * | Lanepump fran Sjoraddningsstationen i Yng- ca 30 0001/h
sjo. Eldriven med tillhérande el-aggregerat

* Kapacitetsuppgifterna lamnade av Skillinge varv och SSRS Yngsjo

Vid avgang fran Ahus hamn den 30 april fanns séledes fem olika linspum-
par ombord pa EYSTRASALT.

Under resans forsta tva timmar anviandes 24 V pumpen (1) samt ejektorn
(3).

Ejektorn (3) var i drift under sjéresan men stannade nar huvudmotorn
stiangdes av.

EYSTRASALT hade ett eget 220V elverk. Detta anvandes for att driva
pumparna 2 och 4 efter kl. 11.

Den stora inldnade pumpen (5) kunde startas forst da Rescue Britt an-
lande och fick ombord sin besattningsmedlem pad EYSTRASALT som manu-
ellt lossade pumphjulet. Som framgar av pumpens bruksanvisning ar det
inte ovanligt att pumpens pumphjul maste lossas genom att vridas for
hand, t.ex. nar pumpen inte har anvants nagon tid.

Pumparna hade sina inloppsoppningar pa olika stéillen i maskinrummet.
Av redovisningen fran Sjoraddningssillskapet framgar att insugningskor-
gen pa pump 5 fick rengoras flera ganger fran 16st material som flét om-
kring i maskinrummet. Lanepumparnas kapacitet minskade dven pa grund
av mottryck i ledningarna. Den verkliga, genomsnittliga, lanskapaciteten
var darfor lagre dn de teoretiskt angivna i tabellerna.

Vattenfyllnads- och lansforloppet analyseras narmare under avsnitt 2.2.
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Fig. 3 Den storre drdnkbara pumpen (5) av typ Flygt 2051.160

Besiktningar och underhall

Sjofartsinspektionen har genomfort bl.a. foljande besiktningar sedan 1999
avseende EYSTRASALT. EYSTRASALT har legat inom Malmos inspek-
tionsomrade.

Jun 1999 Inspektion med anledning av sjoolycka

Jul 1999 Bristbesiktning

Aug 2000 Inspektion med anledning av sjoolycka

Sep 2001 Bristbesiktning och sjovardighetsbesiktning (fornyad)
Jun 2002 Inspektion med anledning av sjoolycka

Okt 2002 Inspektion med anledning av sjoolycka

Okt 2002 Sjovardighetsbesiktning arlig (inkl. bottenbesiktning)

Den rutin som tillimpas av sjofartsinspektionen innebar att for varje brist
som foreligger vid inspektionen anges ett datum da bristen ska vara av-
hjalpt.

Det dligger dgaren att anmila att bristen ar atgardad. En ny besiktning
sker da vid behov. Om sé inte sker upptacks kvarstaende brister vid nésta
ordinarie inspektion, dvs. normalt efter ett ar. Certifikatet behéller sin gil-
tighet under tiden.

Vid otillrackliga atgarder fran dgarens sida kan sjofartsinspektionen fo-
reskriva ombesiktning inom kortare tid 4n vad som ursprungligen medgavs.

Som namns ovan foreldg 23 brister vid besiktningen i oktober 2002 som
enligt tillgangliga uppgifter inte var atgardade nar fartyget sjonk den 30
april 2004. Undervattensskrovet fick inga anmérkningar.

Om den arliga besiktningen inte genomfors upphor certifikatets giltig-
het.

Négon arlig besiktning under 2003 genomfordes inte, varfor fartygets
certifikat inte langre var giltigt vid tiden for forlisningen.

Sjofartsinspektionen planerar enligt uppgift en skirpning av rutinerna sa
att nytt certifikat inte utfardas vid kvarvarande brister.
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Det fors aven en diskussion om huruvida certifikat i framtiden kan forlo-
ra sin giltighet om brister inte &tgardas inom angiven tidsram.

Nar det giller skrovbesiktningar av trafartyg saknades faststillda skrift-
liga rutiner och kriterier savil hos sjofartsinspektionen som hos fartygets
forsakringsbolag vid tiden for olyckan. Hur besiktningar genomfordes, dess
omfattningar samt vilka metoder och redskap som anviandes var darfor be-
roende av den enskilde besiktningsmannens yrkeskunnande och bedom-
ningar. Enligt erhallna uppgifter fran sjofartsinspektionen och fartygets for-
sdkringsbolag ar det ovanligt att skrovdelar som dr odtkomliga fran insidan,
t.ex. pa grund av platsgjuten betongballast, undersoks genom borrning ut-
ifran.

Under tiden for denna haveriutredning har sjofartsinspektionen tagit
fram en vagledning for bedomning av trafartygs skrovkondition. Dokumen-
tet ar ett s.k. CI-beslut (Chefen for inspektionen) och innehéller bland an-
nat forslag till hur skrovets status bor bedomas och dokumenteras.

Enligt 4garen var det planerade varvsbesoket i Skillinge avsett att séitta
fartyget i gott skick infor sommarsasongen 2004. Agaren hade inte begart
tillstand fran Sjofartsverket for tillfallig resa. En sddan begiran hade nor-
malt inneburit att en av Sjofartsverkets inspektorer hade besiktigat fartyget
fore avgang. I enstaka fall kan Sjofartsverket ge muntligt tillstand for ensta-
ka resa. I sddana fall protokollfors detta.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys var vaderforhallandena i Hanobukten den 30 april
2004 foljande.
Ett lagtryck 6ver kontinenten och hogre tryck 6ver Skandinavien gav en
stabil ostlig vind som under dagen pendlade mellan 7 och 12 m/s.
Vid haveritidpunkten var vindhastigheten 8—11 m/s, och den signifikan-
ta vaghojden uppskattas till 0,9—1,2 meter. Vadret var klart, och sikten
var hela dagen god (>15 km).

Enligt EYSTRASALT:s besittning och besattningarna pa sjoraddningsenhe-
terna var vinden nordostlig i omradet och vighojden uppskattades till
1- 1,5 meter.

Olycksplatsen och vraket

Enligt Kustbevakningen ligger vraket pa position N 55°46,59' E 014°20,98,
ca 5 nautiska mil fran kusten. Vattendjupet pa platsen ar 16,5 meter.

Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att befalhavarens eller 6vriga
besattningens psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore resan.

Brand

Brand utbrot inte.
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Overlevnadsaspekter

D& EYSTRASALT sjonk fanns tre riddningsenheter pa plats intill haveris-
ten redo att bista besdttningen. Detta i kombination med att aktuellt vader
och sjohavning var gynnsamma vid olyckstillfallet medforde att omstandig-
heterna for att radda fartygets besattning kan anses ha varit goda.

EYSTRASALT gjorde inget nodanrop vare sig oppet eller riktat till
MRCC.

Da nodsituationen blev kiand av raddningsenheterna, myndigheter och
andra inblandade organisationer 6kade belastningen pa haveristens besatt-
ning avsevart med anledning av den intensiva radio- och telefonkommuni-
kation som foljde. Fartyget hade endast en begransad kommunikationsut-
rustning bestdende av VHF och besattningens mobiltelefoner. Bide VHF
och mobiltelefoner anvindes for kommunikationen.

Besittningen pd EYSTRASALT tog pa sig flytvastar forst efter uppma-
ning fran lotsbaten som insag att fartyget holl pa att sjunka. I 6vrigt hade
besattningen normal kladsel.

Flytvistar var ocksa den enda typen av livraddningsutrustning som an-
vandes vid olyckan. De upplésbara flottar som fanns ombord pd EYSTRA-
SALT anvindes inte. Dessa flot upp till ytan nar fartyget sjunkit men bléstes
aldrig upp. Detta berodde sannolikt pa langden av flottarnas utlosnings-
linor i kombination med det begransade vattendjupet pa haveriplatsen.

Pa dack fanns en lada for forvaring av fartygets flytvastar. Da fartyget
borjade sjunka kom denna lada i rorelse. Den var sdledes inte tillrackligt
fastsatt.

Raddningsinsatsen
Sjoraddningstjdanst

Sjoraddningsverksamheten regleras internationellt i konventionen Safety of
Life at Sea (SOLAS) och International Convention on Maritime Search and
Rescue (SAR-konventionen), som bada antagits av Sverige. I Sverige ar
Sjofartsverket den myndighet som enligt lagen (2003:778) och férordning-
en (2003:789) om skydd mot olyckor ar ansvarig for sjoraddningen, SAR
(Search and Rescue).

Sjoraddningscentralen eller MRCC (Maritime Rescue Co-ordination
Centre) i Sverige, med radioanropet Sweden Rescue, ar beldgen i Goteborg
och ar samlokaliserad med flygraddningscentralen (ARCC), Kustbevak-
ningens regionledning vast samt Forsvarsmaktens sjobevakningscentral.

MRCC ansvarar for sjoraddningstjansten med efterforskning och radd-
ning av manniskor, som ar eller kan befaras vara i sjonod, och for sjuk-
transporter fran fartyg. Respektive sjoraddningsuppdrag leds av en radd-
ningsledare vid centralen. Till sin hjalp kan raddningsledaren utse en per-
son, On Scene Co-ordinator (OSC). OSC ar understilld raddningsledaren
och finns pa olycksplatsen eller i niromradet. Dar samordnar och leder
OSC det direkta raddningsarbetet enligt riddningsledarens direktiv och
inriktning.

IMO (International Maritime Organization) har publicerat IAMSAR Ma-
nual (International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual)
i tre olika delar. Det priméira syftet med de tre manualerna ar att vara ett
stod i landernas nationella arbete med SAR-operationer for att kunna upp-
fylla giallande och ratificerade konventioner.

Varje del ar formulerad utifran de specifika SAR-behov som finns och
manualerna kan anvandas var for sig eller tillsammans. Del 1 (Organization
and Management) beskriver det globala SAR-konceptet utifran ett natio-
nellt perspektiv. Del 2 (Mission Co-ordination) fokuserar pa personalen
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som ska planera och samordna SAR-operationer. Del 3 (Mobile Facilities)
har utarbetats for att finnas ombord pa raddningsenheter och fartyg for att
kunna anviandas som stod vid sokning, riddning och/eller samordning.

Funktion och tillsiattning av en OSC beskrivs i samtliga tre delar utifran
olika aspekter.

I del 1 beskrivs bland annat SAR som ett system. I denna del framgar att
det normalt anses vara en fordel om en person tilldelas uppgiften som OSC
nar tva eller flera SAR-enheter arbetar tillsammans.

I del 2 framgar att det ar raddningsledaren vid MRCC som tilldelar en
person pa nagon av enheterna som deltar i riddningsarbetet uppgiften som
OSC. Enheten kan vara en speciell raddningsenhet, ett fartyg eller ett flyg-
plan. Den ansvarige pa den forsta SAR-enhet som anlédnder till olycksomra-
det ska normalt ta pa sig uppgiften som OSC till dess att raddningsledaren
utsett ndgon annan som OSC. I denna del aterfinns dven riktlinjer for val av
OSC.

I del 3 aterfinns bland annat detaljerade aligganden for OSC angivna i
punktform.

Sjofartsverket har utformat riktlinjer, checklistor och stodmallar for
raddningsledarens arbete vid MRCC. Av dessa framgar bland annat att en
OSC kan engageras i ett SAR-uppdrag for att leda den operativa insatsen pa
plats. Vid omfattande, komplicerade och/eller tidsmassigt utdragna insat-
ser rekommenderas att forstarka funktionen med sarkilt utbildade och be-
horiga OSC.

Genomgang av rdddningsinsatsen

30 april, 2004, ca kl. 11

EYSTRASALT kontaktade via mobiltelefon Sjoraddningsséllskapet i Yngsjo
for att fa rdd om hur elverket till lanspumpen, ldnad frdn SSRS Yngsjo,
skulle sittas igdng. Darefter togs fornyad kontakt for att fa hjalp med lans-
pumpen.

Kl. 11.10
Besattningsman A ringde fran EYSTRASALT direkt till sjoraddningsstatio-
nen i Skillinge och bad om assistans med ytterligare pumpkapacitet. Han
rapporterade fartygets position till SSRS.

Under samtalet framgick det att MRCC vid detta tillfalle inte var larmad.

Kl. 11.16
SSRS Skillinge ringde upp MRCC for att redogora for samtalet med EY-
STRASALT.

MRCC larmade sjoraddningskryssaren Gad Rausing som kvitterade.

Kl. 11.17
MRCC gick ut med ett selektivt anrop till raiddningsenheterna i omradet
samt ett allmant anrop till andra fartyg i omradet och raddningsinsatsen
péaborjades.

MRCC larmade sjoraddningsstationerna i Yngsjo och Skillinge.

Kl. 11.20
SSRS Yngsjo kvitterade larmet till MRCC och samlade beséttningen till sjo-
raddningsbéaten Rescue Britt. Efter ca 15 min. avgick Rescue Britt mot ha-
veristen.

Sjoraddningskryssaren Gad Rausing avgick fran Skillinge.

MRCC fick kontakt med EYSTRASALT pa VHF kanal 16.
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Kl. 11.23
Lotsbat 741 fran Ahus kvitterade larmet och avgick mot EYSTRASALT.

Kl. 11.25
EYSTRASALT meddelade MRCC att fartygets pumpar var i drift och att
dessa for tillfallet klarade att hélla undan vattnet.

EYSTRASALT fick darefter ta emot flera samtal. Besdttningen upplevde
att alla ville ha kontakt med dem. Som exempel angavs samtal fran Kustbe-
vakningen, sjofartsinspektionen och raddningsenheterna samt MRCC. Be-
falhavaren var i styrhytten och talade i bade mobiltelefon och VHF. Enligt
uppgift frdn Rescue Gad Rausings befilhavare framgick det av VHF-sam-
talen att man pd EYSTRASALT inte ansag sig behova assistens fran vare sig
Rescue Britt eller lotsbaten utan endast hade behov av mera pumpkapaci-
tet. Sddan kapacitet forviantade man sig att fa ombord via Rescue Gad Rau-
sing.

Besattningsmedlem A arbetade hela tiden med fartygets pumpar.

Cakl. 11.50

Rescue Britt fran Yngsjo anlande som forsta riddningsenhet till haveristen,
ca en halvtimme efter det selektiva larmet. En av Rescue Britts besittnings-
medlemmar hoppade direkt 6ver till EYSTRASALT for att forsoka starta
den utldnade pumpen. Han lyckades starta pumpen kl. 12.04. Pumpen sog
bra, men lyckades inte halla undan vattenintrangningen.

Kl. 11.55
Kustbevakningens sodra larmcentral underrattades av MRCC.

Kl. 11.56
Polisen underrattades av MRCC.
Lotsbéat 741 anldnde till EYSTRASALT och var sedan stand-by.

Kl. 12.06

Rescue Gad Rausing fran sjoraddningsstationen Skillinge anldnde till have-
risten. EYSTRASALT hade vid detta tillfille ett onormalt stort djupgéende.
Befialhavaren pd EYSTRASALT begirde assistans med bogsering, vilket ne-
kades av befialhavaren pa Rescue Gad Rausing som bedomde att EYSTRA-
SALT var nira att sjunka.

EYSTRASALT lag allt djupare i vattnet och vigorna borjade ga in Gver
dick. En av vagorna skoljde 6ver elverket som stannade och darmed dven
lanepumpen fran SSRS Yngsjo. Ombord pa Rescue Gad Rausing fanns en
portabel dieselpump, men Rescue Gad Rausing kunde inte med bibehallen
sakerhet komma tillrackligt nara EYSTRASALT for att fa 6ver denna pump.
Till slut lyckades besattningarna dock fa ombord pumpen pa EYSTRASALT
via lotsbaten. Denna pump fick man emellertid aldrig att suga riktigt.

Kl. 12.28

Rescue Gad Rausing meddelade MRCC att EYSTRASALT skulle komma att
sjunka inom kort. Rescue Britt frdn Yngsjo tog ombord besattningsmedlem-
marna A och B fran EYSTRASALT samt sin egen besittningsman. A och B
overfordes senare till Rescue Gad Rausing.

Kl. 12.28
Marinen i Karlskrona rapporterade ett radareko som bedomdes vara have-
risten samt ett fartyg pa viag mot densamma.
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Cakl. 12.32

EYSTRASALT sjonk och befilhavaren som hade fastnat ombord drogs med.
Han fl6t dock upp kort darefter och kunde raddas. Han togs ombord pa
Rescue Gad Rausing for vidare transport till ambulans i Simrishamn.

Rescue Gad Rausing meddelade MRCC att EYSTRASALT hade sjunkit
och angav dess position och vattendjup pa platsen.

Lotsbaten 741 samt Rescue Britt stannade pa haveriplatsen och bargade
vrakgods samt tog hand om tva livflottar som hade flutit upp till ytan. Dessa
lostes senare ut manuellt.

Kustbevakningen informerades om olja som hade flutit upp fran have-
risten.

Kl. 12.37
SOS-LM Malmo arrangerade ambulans till Simrishamn for att mota Rescue
Gad Rausing efter 25 min.

Kl. 13.17
Rescue Gad Rausing anlande till Simrishamn och limnade 6ver befialhava-
ren till ambulans SDL 942.

Kl. 13.40
Lotsbat 741 l1amnade haveriplatsen med en livflotte under bogsering mot
us.

Kl. 13.46
Rescue Britt lamnade haveriplatsen med vrakgods och en livraddningsflotte
pa slap.

Kl. 15.13
Raddningsuppdraget avslutades.

Sammanfattning av rdddningsinsatsen

Raddningsinsatsen genomfordes pa dagtid i god sikt under mattlig till frisk
vind. Sjohavningen upplevdes inte som svar. Haveristen uppgav sin posi-
tion till SSRS Skillinge. Raddningsinsatsen initierades genom MRCC:s an-
rop. Darefter samordnades insatsen vid haveristen mellan de deltagande tre
enheterna fran SSRS respektive Sjofartsverkets lotsbat. Raddningsledaren
vid MRCC bedomde att det inte fanns behov av att utse ndgon On Scene Co-
ordinator.

Sjoraddningsenheterna var pa plats pa tider som ligger nara idealtiden.
Av redogorelsen fran Rescue Gad Rausing framgéar att kommunikationen
samt samarbetet mellan enheterna fungerade val.

Av redogorelsen fran haveristen framgar att telefon- och radiotrafiken
ibland var av en sdidan omfattning att den férsvarade 6vrigt arbete for be-
sattningen.

Rederiets organisation och ledning

EYSTRASALT &gdes av foretaget Pulsva Bat AB som i sin tur 4gdes av be-
falhavaren. Befdlhavaren hade sin bostad ombord.
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ANALYS

Lackaget

Fartyget hade bara ett fatal timmars gangtid till sjoss under det senaste 1,5
aren. Det lackte in vatten genom traskrovet dven da fartyget lag vid kaj, det-
ta trots att man under hosten 2003 gjorde forsok att tata skrovet med olika
metoder, bl.a. med hjilp av dykare och titning med sagspén, s.k. myrning.
Inhamtade uppgifter tyder pa att skrovet lackte in ca 100 liter vatten per
timme da fartyget 1ag stilla vid kaj.

Propelleraxeln och dess hylsa reparerades under varvsvistelsen somma-
ren 2002. Enligt uppgifter till SHK lackte fartyget inte fran hylsan. SHK
antar darfor att det var skrovet eller bordgenomforingar som lackte.

Fartyget var platskott i vattenlinjen med 70—80 cm hoga platar. Nagra
av dessa platar pa styrbord sida satt 16sa. Befalhavaren hade férsokt spanna
fast dessa med tunna stalwirar, for att de inte skulle lossna helt och ga for-
lorade. Delar av bordlaggningen bakom platarna pa den ena sidan skulle
eventuellt drevas om vid det bokade varvsbesoket. Drevning innebar att
textilfibrer indrankta i tjara eller liknande pressas in i springorna mellan
bordlaggningsplankorna. Drevning ar ett standardforfarande och anvéands
vid nybyggnad samt vid reparation av traskrov. Omdrevning av den andra
skrovsidan var planerad for kommande ar. Skrovet hade vid tidigare be-
siktningar av varvspersonal samt inspektorer fran sjofartsinspektionen och
forsakringsbolag bedomts vara i tdmligen god kondition.

EYSTRASALT hade fast ballast i form av betong i kdlen. Detta innebar
att denna del av fartygets skrov endast hade besiktigats utifran. Bordlagg-
ningens kondition pa insidan, under betongen, har inte gétt att faststilla.
Med bordlaggning avses de traplankor som bildar ytterholjet av skrovet.

Ett torrt traskrov sviller da det kommer i sjon, men torkar och far bord-
laggningen att Oppna sig mellan bordplankorna da det inte ligger i vatten.
Eftersom EYSTRASALT hade legat vid kaj under lang tid kan man formoda
att skrovet ovan vattenytan hade torkat ut och glesnat i bordlaggningen.
Sannolikt hade fartygets styrbordssida torkat ut mest eftersom denna sida
under lang tid, liggandes vid kaj, varit permanent vind mot solen. Med en
glesnande bordlaggning kan drevningsmaterialet skoljas ur nar fartyget ror
sig i vagorna.

Ingen av de personer som var ombord vid olyckstillfallet har sett varifran
det instrommande vattnet kom. Det har siledes inte sprutat in vatten fran
de delar av skrov eller skrovgenomforingar som varit synliga for besatt-
ningen.

Nar fartyget den 30 april kom ut i sjon och borjade rulla i den nordostli-
ga sjon, kan man tianka sig foljande handelseforlopp samt kombinationer av
dessa.

e Under framfart ligger fartygets bogvag hogre an vattenlinjen vid stillalig-
gande vilket kan medfora att vatten permanent tranger in i skrovet om
skrovet ar otatt vid forskeppet. Liknande effekt kan uppsta vid fartygets
akterskepp om hickvagen bygger upp tillrackligt mycket.

e Efter nagon tids gang i vdgorna och med paverkan av vibrationer fran
fartygets motor och propeller kan ndgon skarv eller titad gammal skada i
skrovet sldppa, och stora mangder vatten strémma in.

e Niégon av skrovgenomforingarna kan borja lacka och stora mangder vat-
ten strommar in i fartyget. Skrovgenomforingarna ar ror med slangan-
slutning for vattenforsorjning eller avlopp som gar genom skrovets yt-
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terholje. En slang till ndgon av fartygets skrovgenomforingar kan ha
lossnat, skadats eller gatt av.

e Skrovet under betongen kan ha varit i dalig kondition pa insidan. Detta
kan ha orsakat ett 6kande lackage da fartyget kom ut i sjon och borjade
rulla. Ett lackage in i skrovet under betongballasten hade varit nast intill
omgjligt for besdattningen att upptacka.

e Fartygets hylslager, dvs. genomforingen for propelleraxeln, kan lacka.
Enligt besattningen var detta dock inte fallet.

o Fartyget har legat stilla lange, och bordlaggningens traplankor 6ver vat-
tenlinjen har torkat ihop, varvid torksprickor har bildats. Nar fartyget
sedan kommer till sjoss och borjar rulla kommer vattenytan periodvis att
ligga 6ver den normala vattenlinjen och darmed uppstér ett vattentryck
pa den torrare delen av skrovet. Vid + 10 graders rullning kommer ca en
halvmeter av den torkade bordlaggningen midskepps tidvis under vat-
tenytan. Da fartyget sedan ligger allt djupare i vattnet pga. vattenin-
trangningen, kommer en allt storre del av det torra skrovet med sina gli-
por mellan borden att hamna under vattenytan. Detta ger en successivt
okad vattenintriangning. Fartyget forlorar dven stabilitet genom s.k. fria
vatskeytor ombord vilket kan leda till kraftigare rorelser.

Med en allt kraftigare rullning och med ett skrov som successivt ligger allt
djupare kommer vattenintrangningen att 6ka. Det exakta vatteninflodet kan
dock inte beridknas eftersom lackorna inte ar kinda i detalj. En kombina-
tion av vattenlackor under vattenlinjen och vatteninflode genom glipor i
bordlaggningen Over vattenlinjen kan bedomas ha bidragit till 1ackaget.

Vattenfyllnad och lanspumpning

Fartygets volym upp till dacket ar enligt uppgifter i fartygets méatbrev ca
169 ms3. Fartygets egenvikt inklusive mindre mangder brannolja och vatten i
tankar var vid detta tillfalle ca 70 ton. Reservdeplacementet, dvs. den infl6-
dande vattenmingd som kravs for att sanka fartyget, blir da ca 100 ton. Den
intrangande vattenméngden som kravs for att sdnka fartyget ar alltsa hogst
denna mangd plus mangden utpumpat vatten. Dackshusets volym ar har
inte inrdknad.

Foljande verkliga lainskapacitet har uppskattats av SHK pa grundval av
erhéllna uppgifter. Hinsyn har tagits till mottrycket i pumpledningarna
men inte till blockerade inloppséppningar.

Tabell 4 EYSTRASALT:s verkliga lanskapacitet

Tidsintervall Pumpkapacitet 1/timme Pumpar inkopplade
kl. 09.00-11.00 6 000 1och3
kl. 11.00-12.00 15 000 1,2,4
kl. 12.00-12.30 45 000 1,2,4,5

I borjan pa resan hade de inkopplade, fast installerade lanspumparna en
kapacitet pdA maximalt 6 000 liter/timme (6 ton/timme). Nar motorn stop-
pades ca kl. 11 bortfoll ejektorns kapacitet. Nar fartygets 220 V elverk sedan
startades, kopplades ldnepump (4) in samt fartygets egen 220 V pump.

Om man antar att vattennivan i fartyget 6kade langsamt fran kl. 10.30,
tog det 2 timmar tills fartyget sjonk. Under dessa 2 timmar pumpade de



2.2.1

24

ordinarie lanspumparna ut ca 12 ton vatten. Lanepump (4) kan antas ha
lansat ut ca 20 ton. Den storre lanepumpen (5) var igding under knappt en
halvtimme och kunde under denna tid lansa ut maximalt 15 ton vatten.
Pumparna kan alltsd ha pumpat ut totalt 47 ton vatten.

Eftersom det kravdes i storleksordningen 100 ton vatten for att fartyget
skulle sjunka kan det antas att den intrangande vattenmangden mellan Kl.
10.30 och Kkl. 12.30 var totalt 100+47 = 147 ton eller i genomsnitt 73,5 ton
/timme (1 225 liter/minut).

Om man foljer resonemanget under avsnitt 2.1, var vattenflodet in i far-
tyget betydligt 1agre under den forsta perioden &n under slutfasen. Med en
vattenintrangning som o6kar linjart mellan kl. 10.30 och kl. 12.30 far man
det hypotetiska forloppet som visas i figuren nedan. I slutskedet ar vatten-
intrangningen ca 120 ton/timme (2 000 liter/minut).

Endast i ett mycket tidigt skede var det saledes mojligt att halla undan
den intrangande vattenmangden med hjilp av de pumpar som fanns om-
bord.

Nar driftsattning av den inldnade storre lanspumpen misslyckades kl. 11
var fartyget i praktiken domt att sjunka.

Teoretisk behandling

Det intrangande vattenflodet genom hal och glipor i bordlaggningen kan
uppskattas med foljande formel

Q =3600k e Fe \/(2gh) vattenflode i kubikmeter per timme

med F =ldackage6ppning i kvadratmeter
h = tryckhojd av vattnet mot 6ppningen i meter
g=9,81m/s?
k = konstant, ca 0,6 for smala spalter med skarpa kanter;
0,95 for hal med runda kanter.

Exempel A — ldckande bordgenomforing

For ett hal nara kélen med tryckhéjd 2 m och 6ppning 20 cm2 blir inflodet
omkring

Q = 360000,95¢0,0020V39 = 43 kubikmeter per timme.

Nir vattennivan i fartyget stiger minskar inflodet pa grund av mottryck fran
vattnet inifran.

Denna storlek av lacka motsvarar t.ex. en bordlaggningsgenomforing
(ror) med diameter 5 cm. Enbart en sddan lacka skulle inte sénka fartyget
inom den aktuella tiden. Den aktuella lickan var med all sannolikhet storre.

Exempel B — glipa i bordldggningen

Glipor i bordlaggningen med en total area av 100 cm? och en genomsnittlig
tryckhojd av 0,5 m (vattenytan befinner sig 0,5 m 6ver glipan) ger

Q = 36000,60,01¢3,13 = 68 kubikmeter per timme.

Sma bordlaggningsoppningar pa totalt 100 cm2, 2 m under vattennivan,
kan alltsa sénka fartyget inom ca 1 %2 timme om ingen effektiv 1anspump-
ning sker.

Detta motsvarar t.ex. en bordlaggningsglipa med bredden 1 mm och
langden 10 m. En uttorkad bordlaggning kan ge upphov till lickor av denna
storlek eller storre.
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EYSTRASALT vattenfylinad
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Fig.4  Berdknat (antaget) forlopp av ldckage (in), ldnsning (ut) och
vattenfylinad
23 Besiktning

EYSTRASALT besiktigades av Sjofartsverket i oktober 2002. Vid denna
inspektion ansags fartyget sjoviardigt men inspektoren noterade ett antal
brister som skulle atgirdas av rederiet senast inom tvd manader och andra
brister som skulle atgiardas inom ett ar. Darefter har Sjofartsverket inte ge-
nomfort nagon ytterligare besiktning av fartyget.

Sjofartsverket har saledes inte blivit kallad av rederiet for att genomfora
ombesiktning eller for att utfora den arliga besiktningen for att fartygets
Nationella sikerhetscertifikat skulle vara giltigt.

Rederiet kunde infor den aktuella resan begart tillstand for enstaka resa.
En sddan begiran hade sannolikt inneburit att Sjofartsverket hade besikti-
gat fartyget fore avgangen fran Ahus.

Det fanns siledes tre av varandra oberoende mojligheter att fartyget
skulle ha besiktigats av Sjofartsverket minst en gang efter den senaste in-
spektionen i oktober 2002. Det gér dock inte att med sidkerhet faststilla om
Sjofartsverket vid en besiktning av fartyget fore avgang skulle ha upptackt
de brister som fororsakade den stora vattenintrangningen. En inspektor
hade kunnat uppticka brister i bordlaggningen ovan vattenytan men hade
haft begransade mojligheter att besiktiga skrovet under vattenytan. Det
hade varit svart att upptacka brister i skrovet under den permanenta ballas-
ten nar fartyget 1ag i sjon. SHK noterar darfor med tillfredsstillelse, att sjo-
fartsinspektionen under tiden foér denna haveriutredning har tagit fram en
vagledning for bedomning av trafartygs skrovkondition.
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Raddningsinsatsen

Riddningsledaren vid MRCC paborjade raddningsinsatsen direkt efter att
MRCC blivit informerad om EYSTRASALT:s situation. De tre riddningsen-
heterna som blev engagerade i raddningsarbetet var pa plats intill have-
risten inom tidsperioden 33—50 minuter efter utlarmningen fran MRCC.

Raddningsenheterna bedomde situationen korrekt och genomforde de
insatser som var mojliga.

Kommunikationen mellan de tre raiddningsenheterna och MRCC funge-
rade bra.

Haveristen hade under raddningsoperationen en intensiv och hog kom-
munikationsbelastning och upplevde att alla raiddningsenheterna samt be-
rorda myndigheter och organisationer forsokte kontakta dem. Kommunika-
tionen med haveristen under raddningsoperationen kan darfor inte anses
ha fungerat tillfredsstillande. Den skulle ha kunnat utforas pa ett effektiva-
re sitt. Med en On Scene Co-ordinator pa plats hade det funnits forutsatt-
ningar att eliminera denna 6verbelastning. Befalhavarens kontakter hade
kunnat koncentrerats till en person, On Scene Co-ordinatorn, som under-
stélld raiddningsledaren svarat for samordningen av raddningsenheternas
operativa insats pa platsen. Detta bor ligga som underlag for instruktioner
till sjoraddningsledaren.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) EYSTRASALT saknade bemanningsbeslut for aktuellt fartomrade.
Besidttningen var inte formellt monstrad ombord. Besittningen sakna-
de i vissa fall sjofartsbok och géllande lakarintyg.

b) Fartygets nationella sikerhetscertifikat var inte giltigt vid olyckan.

¢) Det fanns mindre lackor under vattenlinjen i traskrovet. SHK bed6mer
att skrovet over vattenlinjen var otétt pa grund av lang tids stillaligg-
ande och uttorkning vid kaj.

d) De tva inldnade reservpumparna provades inte fore avgang.

e) Den tillgdngliga pumpkapaciteten ombord hade endast i ett tidigt skede
av forloppet kunnat halla undan den intringande vattenméngden.

f) Riaddningsinsatsen genomfordes snabbt och effektivt. Befalhavarna pa
raddningsfarkosterna bedomde laget pa ett erfaret siatt som val motsva-
rade den akuta situationen.

g) Samarbetet och kommunikationen mellan deltagande riddningsenhe-
ter motsvarade de behov som uppstod under raddningsinsatsen.

h) Riddningsledaren vid MRCC bedomde att det inte fanns behov av att
utse en On Scene Co-ordinator for att leda den operativa raddningsin-
satsen pa plats.

i) Omfattningen av telefon- och radiotrafiken med EYSTRASALT under
raddningsinsatsen upplevdes tidvis storande av besdttningen pa have-
risten.

j)  Det var inte maojligt att ridda fartyget fran att sjunka genom den radd-
ningsinsats som genomfordes.
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k) Enlada som innehdll flytvastar var inte tillrackligt fastsatt utan flot
omkring da fartyget sjonk och klimde fast samt skadade befalhavaren.

Orsaker till olyckan

Orsaken till olyckan var den stora vattenintrangningen som intraffade nar
fartyget kom ut i 6ppet vatten med frisk vind och sjogang. Hur och var
vattnet trangde in har inte i detalj gatt att fastsla.

Lanskapaciteten var i sig otillracklig under dessa omstandigheter, men
situationen hade forbattrats avseviart om den inldnade stérre lanspumpen
hade fungerat omedelbart nar vattnet i fartyget borjade stiga. Att pumpen
inte fungerade fran borjan berodde pa otillrackliga kunskaper om dess
handhavande och att den inte hade testats fore avgang.

De uteblivna inspektionerna av fartyget kan anses vara en bidragande
orsak till olyckan.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Sjofartsverket:

— att utforma system for att sikerhetsstélla att fartyg genomgar inspektion
enligt stallda krav i fartygets certifikat samt att de brister och anmark-
ningar som noteras vid sjofartsinspektionens besiktning och inspektion
av fartyg foljs upp. (RS 2005:02 R1)

— att ange kriterier for i vilka situationer som en On Scene Co-ordinator
bor utses av sjoraddningsledaren vid MRCC. (RS 2005:02 R2)



