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Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre sjosikkerheten.
Formalet med en sikkerhetsundersgkelse er a klarlegge hendelsesforlgp og arsaksfaktorer, utrede forhold av betydning for & forebygge
sjoulykker og bedre sjosikkerheten, og offentliggjare en rapport med eventuelle sikkerhetstilradinger. Kommisjonen skal ikke vurdere
sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sjosikkerhetsarbeid bgr unngas.

Foto av vestlandsferje: Bente Amandussen
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MELDING OM ULYKKEN

Statens havarikommisjon for transport (SHT) mottok kl.1235, 4. februar 2011, melding fra
Hovedredningssentralen i Bodg om at det pagikk en sgk- og redningsaksjon etter fiskefartgyet
@ygar. Det var en mann om bord som var savnet ved Rast. | lgpet av dagen ble det klart at sjarken
hadde forlist, og havarikommisjonen besluttet & iverksette en undersgkelse. To havariinspektarer
reiste til Rgst for & gjennomfare samtaler med blant annet fiskere i omradet.

Figur 1: @ygar forliste 4. februar 2011 ved Rast, sgr for Lofoten i Nordland.

SAMMENDRAG

Havarikommisjonen har ikke kunnet fastsla ngyaktig posisjon og tidspunkt for forliset av @ygar den
4. februar 2011 ved Rgst. Det er antatt at forliset skjedde i et omrade hvor fartayet seilte ut fra
meget grunt og urent vann i nerheten av Indre- og Ytrelatra, sannsynligvis i omradet like sgr for
Bremholmen. Da @ygar kom ut fra dette farvannet mgtte det voldsomme dgnninger som brgt over
grunner og skjeer. Dette hadde sannsynligvis en avgjerende betydning for forliset.

Videre er det antatt at forliset skjedde mellom kl. 0700" og 0820 om morgenen. Hendelsesforlgpet
har sannsynligvis utviklet seg svert raskt og gjorde det vanskelig & pakalle hjelp, komme seg ut av
styrhuset og fa tatt i bruk overlevelsesdrakt og redningsflate. Sjgtemperaturen i omradet var

5 grader og varforholdene reduserte mulighetene til a overleve forliset.

Det var andre fartgy i nzrheten av det omradet hvor @ygar sannsynligvis forliste. Disse var ca. 10-
20 min unna, men ingen var klar over at @ygar var i ngd. Fartgyet var utrustet med en VHF-radio,
men ingen fri-flyt ngdpeilesender. KI. 1105 fikk Hovedredningssentralen Nord-Norge (HRS-N)
farste gang beskjed om at @ygar var savnet. Dette var tre til fire timer etter siste observasjon av

! Alle klokkeslett gjengitt i rapporten er lokal tid dersom annet ikke er oppgitt
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@ygar. Det ble umiddelbart iverksatt omfattende sgk etter fartayet og den savnede over et stort
omrade.

Denne ulykken, samt undersgkelse av atte andre sjarkulykker med antatt rask utvikling av
hendelsesforlgpet (se kapittel 1.7.4), viser at det har tatt lang tid far noen har veert klar over at
fiskerne har veert i ngd. Pa bakgrunn av dette mener havarikommisjonen at det bgr vurderes a
innfgre krav til ngdpeilesender som avgir posisjonsinformasjon for fiskefartay med lengde mindre
enn 10,67 meter. Dette vil kunne fare til at sgk og redningsoperasjon kan iverksettes tidlig og gi et
malrettet sgkeomrade i forhold til kritisk overlevelsestid. Det fremmes en sikkerhetstilrading i
denne forbindelse.

ENGLISH SUMMARY

The accident investigation board has not been able to establish the accurate position for the loss of
@ygar the 4™ of February 2011 at Rest. It is assumed that the accident occurred in an area where the
vessel sailed out from shallow waters, nearby Indre- and Ytrlelatra, probably in the area just south
of Bremholmen. When @ygar sailed out of these waters it was met by considerable swells which
broke over shallow waters and rocks. This was probably essential for the loss of the vessel.

Further, it is assumed that the accident occurred between 7:00 and 8:20 AM. The course of events
has probably developed rapidly and made it difficult to call for help, get out of the wheel house and
apply survival suit and life raft. The sea temperature in the area was only 5degrees, and the weather
conditions reduced the probability for survival.

There were other vessels nearby, in the area where @ygar most probably was lost. These were about
10-20 minutes away; however none of them were aware that @ygar was in distress. The vessel was
equipped with a VHF- radio, but no float free emergency beacon. The Joint Rescue Coordination
Centre Northern Norway was first informed at 1105 AM that @ygar was missing. This was three to
four hours after the last positive observation of @ygar. Immediately, an extensive search for the
vessel and the missing person was initiated over a large area.

This accident and the investigation of eight other accidents with fishing vessels, with probably rapid
development in the chain of events (se chapter 1.7.4), show that it has taken a long time until
someone has been aware that the fishermen has been in distress. Hence, the accident investigation
board is of the opinion that it should be evaluated to introduce a requirement for fishing vessels
with length less than 10,67 meters to install emergency beacon which also provide position
information. This will contribute to early initiation of search and rescue operations and that a
determined search area, due to critical survival time, is defined.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Detaljer om fartgyet og ulykken

Farteysdetaljer
Navn:

Kallesignal
Registreringsmerke
Rederi/eier
Hjemhavn
Flaggstat

Type

Byggear
Konstruksjonsmateriale
Lengde over alt
Bruttotonnasje
Maskinkraft

Service hastighet

dygar

LM6452

N-20-AH
Enkeltmannsforetak
Masgy

Norsk

Yrkesfiske — kystfiske

1978
Kompositt fiber
948 m

7,13

108 HK

7 knop

Detaljer om ulykken
Tid og dato

Sted for ulykken
Personer om bord
Skadde/dgde
Skader

Hendelsesforlgp

Figur 2: Bilde av @ygar. Registringsnummer fra et tidligere eierskap. Foto: Shipping Publications

4. februar 2011, mellom kI. 0700-0820

Rast, sannsynligvis like syd for Bremholmen,
1

1 person omkom

Fartagyet forlist

@ygar og kameratbaten Frgygrunn hadde denne sesongen vert pa Rest i knappe to uker
for ulykkesdagen. De hadde (de siste 3-4 arene) drevet skreifiske sammen fra Rgst. |
dagene far ulykken hadde de fisket ut fra Alskjeer.

Fredag 4. februar 2011 mellom kl. 0630 og 0700 forlot sjarken @ygar og kameratbaten
Fraygrunn Rast for & drive juksafiske pa avtalt fiskefelt, posisjon ca. 67 30,00 N 11
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43,00 @, se Figur 3. Det var farste dagen denne sesongen de skulle fiske i dette omradet
som ligger vest for Glea havn. Seilasen til feltet med 7 knops fart tar ca. 1 time og 20
minutter. Det var én mann om bord i hver av sjarkene.

Varmeldingen for omradet pa morgenen 4. februar 2011 viste sgrgstlig laber bris og god
sikt, men med uvanlig mye “tungsjg” og hgye dgnninger fra sgrvest. | falge
observasjoner fra fiskere om bord i andre fiskebater i omradet, brgt det voldsomt over
grunnene.

Da de seilte ut fra Glea og rundet Blodgrunnen, nord for Vedgya, var det fortsatt markt.
Det var sgrlig laber bris, god sikt og ikke spesielle forhold som tydet pa urolig sjg i og
utenfor skjaergarden. @ygar 13 ca. 10 minutter foran kameratbaten. Da @ygar hadde
krysset Afjorden observerte eieren av Frgygrunn at @ygar dreide av fra hovedleden og
seilte vestover mellom Vannesholmen og Olaskjeer, se Figur 3. Dette er et farvann som
har vanndybder mindre enn 10 meter og med mange grunner og skjeer. @ygar hadde i
tidligere sesonger seilt i dette omradet og hadde, ifalge fiskere som kjente eieren, ruten
lagret pa kartplotteren.

d ssumsmsns  Seilingsrute @ygar
""""""" Seilingsrute Fraygrunn
- Glea avreisehavn
.: pdRest

Avtalt fiskeplassomrade

o = = i L sy 10 TN o aier it i _I:I.. E!E:_ - ‘. = S ‘ coc
Figur 3: Stiplede linjer skisserer antatt seilingsrute for henholdsvis @ygar og kameratbaten
Frgygrunn. (Ved endepunktet er det knyttet usikkerhet til om @ygar seilte nord eller syd for Indre-
og Ytrelatra). (Kart: Kystverket)

I mellomtiden fortsatte kameratbaten seilasen sgrover mot Hufatleia. Da Fraygrunn
passerte Vannesholmen observerte fgreren lyset fra @ygar pa sin styrbord side. Det var
ikke mulig & ansla avstanden til @ygar. | dette tidsrommet hadde det begynt & lysne og far
Frgygrunn var ved Sandskjeer kunne fgreren se konturene av land. Frgygrunn dreide mot
vest og seilte rett nord for Sandskjeer. Dette er en led som av og til brukes av fiskerne pa
Rast nar det er dagslys.

Like fer Sandskjeer la fareren pa Fraygrunn farste gang merke til de kraftige denningene
som brgt over grunner pa 8-12 meters dybde. Grunnene var like nord for Sandskjzr.
Dgnningene ble anslatt 8 komme fra vest eller sgrvest. Bglgene dannet spisse balgetopper
og det var uryddig sjg. Etter Sandskjzr seilte sjarken vestover. Da han kom up pa 60-100
meters dyp ble sjgen roligere. Derfra og ut til fiskefeltet var det ingen store
belgebevegelser. Fareren ansa seilasen ut fra Sandskjeer til & veere uproblematisk.
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Fraygrunn seilte ut til den avtalte fiskeplassen. Da fgreren pa Frgygrunn kom frem sa han
ikke @ygar. Dette var sannsynligvis mellom kl. 0750 og 0820. Fareren forventet at @ygar
ville vaert fremme farst, delvis pa grunn av at @ygar i utgangspunktet seilte fgrst ut fra
Rast og delvis fordi @ygar hadde tatt en kortere vei. Fareren pa Frgygrunn sa at det 1a
flere fiskefartay lenger nord, mot Alkskjaerleia, men uten at han kunne identifisere hvem
disse var. Fareren kalte opp @ygar pa VHF en og ringte mobiltelefonen, uten at han fikk
svar. Fareren pa Fraygrunn visste at @ygar tidligere hadde hatt problemer med
mobiltelefonen og slo seg til ro med det.

Etter en stund seilte Fraygrunn nordover for & se om et av fartgyene han tidligere hadde
observert var @ygar. Etter hvert slo han fast at ingen av disse var @ygar. Litt fgr kl. 11
kontaktet Frgygrunn redningsskeyta og deretter Hovedredningssentralen via kystradioen
(VHF). Deretter seilte han gstover for a sgke etter @ygar.

KI. 1105 fikk Hovedredningssentralen Nord-Norge beskjed om at @ygar var savnet. Dette
var tre til fire timer etter siste sikre observasjon av @ygar. Det ble umiddelbart iverksatt
sok etter farteyet og den savnede. Kl. 1113 gikk redningsskegyta RS Stormbull ut fra Rest
for & sgke, omtrent samtidig som Bodg Radio utstedte en PAN-PAN melding? vedrarende
det savnede fartgyet, hvor aktuelt omrade var definert som Vestfjorden til et godt stykke
ut fra Rest, se Figur 4.

7
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0630-0700
}
a
L |
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- ‘f.!‘ Far y
00 ‘e,
TE" P, o = s
= q '.."'. ke 4 Siste sikre
T ~J__ -observasjonav
Sekeomride: Saver 20 + fartay. Sok __@ygar ca 30 min
starter ca. kl 1100-1130 . etter avgang Glea
: ; == mmss Sajlingsrute @ygar
=== m=n Sejlingsrute Freygrunn
Sokeomrade: F16+Orion. Sek starter ca kl.12 ® Vrakgods

Figur 4: Kartplott som viser omradet hvor @ygar sist ble observert og hvor det ble foretatt sgk
etter @ygar (avgrenset med rgdt). (Kart: Kystverket)

To F-16 fly lokalisert i omradet foretok sgk pa yttersiden av Rgst, og flyttet seg sa 50-60
n.mil vestover og sgkte i storhavet for ikke & komme i konflikt med Orionflyet som ogsa

2PAN PAN er et hastesignal. Det angir at radiostasjonen har en melding & sende ut som det haster sveert med, og som
gjelder sikkerhet til et fartay eller en person. Haster-signalet skal ha prioritet foran alle andre meldinger, unntatt
ngdmeldinger.
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1.3

1.4

var satt inn i sgket. En rekke fiskefartgy deltok i sgket sammen med de to
redningsskaytene RS DNV og RS Stormbull, i tillegg til et Seaking helikopter fra 330-
skvadronen. Pa ettermiddag ankom ogsa KV Barentshav omradet og tok over
koordineringsoppgaven av selve sgket.

Fra kl. 1214 og utover ettermiddagen ble det funnet en rekke vrakdeler fra @ygar, se
Figur . Det ble ogsa observert to oljestriper. Men den savnede personen ble ikke funnet.

Pa lgrdag og sendag fortsatte arbeidet med sgk etter den savnede, men sgket ble delvis
forhindret pa grunn av at store dgnninger brgt nzrme land.

I lgpet av lgrdag ble det antatt at den savnede var omkommet. Dette forte til at
Hovedredningssentralen avsluttet sitt sgk og politiet iverksatte sgk etter den antatt
omkomne. Dette sgket fortsatte til det ble formelt avsluttet 20. februar kl. 1632, men uten
at den savnede ble funnet.

Den 6. mai 2011 ble det funnet levninger etter en person pa sgrvestre del av Storhansgya
ved Rost. Politiet fikk beskjed om funnet. Politiet identifiserte at levningene var av den
savnede.

Fartegyet

@ygar ble bygget i 1978 ved Sandgy og var eid av omkomne i 3-4 ar far ulykken inntraff.
Fartgyet var en 32 fots sjark med rede sider og bla bunn. Den var utstyrt med en eldre
VHF. Av redningsutstyr var @ygar utstyrt med redningsflate og redningsdrakt som var
lokalisert i styrhuset. Livbgyen med lys var plassert pa skottet ved tarkehuset®.
Havarikommisjonen har fatt opplyst at @ygar hadde en dieselmotor av type Cummins,
antageligvis 108 hk med turbo, som mest sannsynlig var den originale motoren.

| folge vitneutsagn hadde @ygar hatt problemer med dieselfilteret i 2010. Dette farte til at
den matte taues inn med redningsskeyta tre ganger under fiske pa Rgst. Etter dette ble
dieseltanken renset og systemet forbedret. | fglge et annet vitne som hadde snakket med
eieren av @ygar kort tid far ulykken uttrykte eieren fortsatt bekymring for mulig
motorstans.

| folge Sjofartsdirektoratet hadde det ikke veert utfart noen uanmeldt tilsyn om bord pa
dygar.

Farvannet

Farvannet fra Vannesholmen og vestover mot apent farvann bestar av mange grunner og
skjeer, med vanndybder mange steder pa mindre enn 10m, se Figur 5. Nord for Indre- og
Ytreldtra er det mange steder vanndybder mindre enn 3m, fgr man etter & ha passert disse
omradene kommer ut pa dypere vann. Farvannet sgr for Indrelatra og syd for
Bremholmen bestar ogsa av grunner og skjeer. Etter samtaler med fiskere pa Rest, kan
dette omradet forseres under spesielt gode var- og sjeforhold.

® Tarkehuset er en forlenget del av styrhuset p& babord side. Rommet/huset egner seg til & tarke bekledning (hansker,
oljehyre m.m.), pga varme fra eksosrar som ofte gar gjennom dette rommet.
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Figur 5: Sjgkartet viser dybdeforhold rundt antatt forlissted. (Kilde: Kystverket).

Seilingsruten kameratbaten Frgygrunn valgte gikk i hvit sektor pa Ytre Huseskjeer lykt
mot vest av Storfjellet. Her er det en del grunner fgr man passerer nord for Sandskjeer og
vanndybden gker, se ogsa Figur 3 for illustrert seilingsrute.

Veer- og sjgforhold

Varmelding

Varmeldingen for Rgstbanken, dvs Rgst og farvannet rundt ble sendt ut 3. februar
kl1.1900 og lgd som falger:

Rastbanken: Sgrlig bris, av og til liten kuling 12 m/s, dreiende sgraustlig. Enkelte
sluddbyger, senere oppholdsveer. Bglgehgyde: 5-8 m, fredag morgen minking til
4-5m.

Vervarselet hadde gyldighet frem til 04.02. kl.2400.

Vindobservasjoner

De narmeste verstasjonene Meteorologisk Institutt (MET) har i det aktuelle omradet er
Myken, Helligveer Il og Rest lufthavn.

Observasjoner fra Myken og Rast lufthavn viste at sgrlig vind avtok noe fra natten (0100)
den 4. februar 2011 for sa & gke pa mot kvelden (1900) med sgrgstlig retning.
Vindhastigheten pa ulykkestidspunktet var for stasjonene pa Myken og Rast lufthavn
registret som henholdsvis frisk bris (10,4 m/s) og laber bris (7,6 m/s). For stasjonen pa
Helligveer 11 gkte vinden gradvis fra natten med laber bris (6,3m/s) til frisk bris om
morgenen (8,5m/s) til stiv kuling (15,1 m/s) mot kvelden (0100). Det var observert lite
eller ikke noe nedbgr ved alle malestasjoner. Se ogsa Tabell 1.
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Tabell 1: Veerobservasjoner fra MET for 04.02.2011

Malestasjon Dato og Vindhastighet Vindretning Sikt [m] | Nedbgr
klokkeslett [m/s] [grader] [mm]
(UTC)

Myken 04.02 kl. 01 12.6 173 10000 -
04.02 kl. 07 10.4 175 20000 1,8
04.02 kl. 13 9,5 117 60000 -
04.02 kl. 19 14,7 113 60000 -

Helligveer 11 04.02 kl. 01 6,3 114 - -
04.02 kl. 07 8,5 104 60000 -
04.02 kl. 13 15,0 106 60000 -
04.02 kl. 19 15,1 108 60000 -

Rgst lufthavn 04.02 kl. 01 10,9 163 - -
04.02 kl. 07 7.6 148 - 15
04.02 kl. 13 6,4 103 - -
04.02 kl. 19 8,4 103 - -

Bglgeforhold

Modellberegninger

Meteorologisk institutt har utfart modellberegninger av bglgeforholdene i omradet rundt
Indre- og Ytrelatra. Resultatene fra beregningene viser at dominerende bglgeretning
gjennom perioden fra 1.februar KI. 0600 til 6.februar kl. 0000 var sgrvestlig. | lgpet av
ulykkes dggnet 4. februar, viser modellberegningene at dgnningene kommer fra
sgrvestlig retning, mens vindsjg kom fra sgrlig retning og dreide mot gst, se ogsa Tabell
2. Normalt gir modellberegningene en god beskrivelse av bglgeforholdene i havet vest for
Rast, men de tar ikke hensyn til lokal bunntopografi slik som grunner og skjeer.

Tabell 2: Bglgedata for 4.02.2011 mottatt fra MET

Bglgehgyde | Dato og Signifikant Bolgeperiode [s] Retning [°]
klokkeslett balgehgyde* [m]
(UTC)

Hs 04.02 kl. 00 6,6 14,5 240
04.02 kl. 06 5,6 13,0 240
04.02 kl. 12 48 11,5 230
04.02 kl. 18 4,0 11,0 230

HSyingsjs 04.02 kl. 00 0,2 4,5 180
04.02 kl. 06 0,2 4,0 160
04.02 kl. 12 0,6 5,0 150
04.02 kl. 18 0,6 4,0 150

HSganning 04.02 kl. 00 6,6 17,5 240
04.02 kl. 06 5,6 17,5 240
04.02 kl. 12 4.8 16,0 240
04.02 kl. 18 4,0 15,0 240

Resultatene viser at denningene er mye stgrre enn vindsjgen. Den signifikante
balgehgyden for dgnningene den 4. februar kl.0600 var 5,6m med en bglgeperiode pa
17.5 sekunder. Denne bglgehgyden avtok noe mot formiddagen (kI.1200) til 4.8m. Rundt
ulykkestidspunktet var bglgeperioden pa denningene rundt 17 sekunder, som tilsvarer
belgelengder pa omkring 450m. I fglge MET vil slike lange denninger bli steile nar de

4 Signifikant bglgehgyde: gjennomsnittsverdien av den hgyeste tredjedelen av individuelle bglgehgyder i en 20-
minutters periode. Enkeltbglger kan vaere opp til dobbelt sa store som den signifikante bglgehayden. (kilde: met.no)
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kommer inn pa grunnere vann, og nar de nar grunner pa omkring 10 m eller mindre, vil
de begynne & bryte®.

1.5.3.2 Observasjoner om bglgeforhold fra lokale fiskere

Dagen far ulykken (torsdag 3. februar) observerte en lokal fisker at bglgene breyt i lille
Hufatleia. Der brgt det over grunner pa 8 — 10 meter. Det var helt hvitt over grunnene.
Det er ikke vanlig at det bryter over disse grunnene. Pa forlisdagen ble det ifglge lokale
fiskere observert uvanlig mye "tungsje” (hgye dgnninger) i havomradene rundt Rast.

Samme morgen som @ygar forliste opplevde en annen sjark en unormal hendelse. Mens
det fortsatt var merkt gikk sjarken sgrover i Hufatleia. Dette er en lei som er merket opp i
sjokartene og ansett som en god lei av fiskerne pa Rgst. Det var lite vind, samtidig som
det ikke var noen spesielle forhold som tilsa at det var hgye dgnninger. Da sjarken var
ved siden av Havbaen ble den utsatt for en brottsjg som medfgrte at den krenget voldsomt
og at motoren stoppet. De fikk startet motoren igjen og snudde mot Rast.

Samme ettermiddagen som @ygar forliste erfarte ogsa en annen sjark en unormal
hendelse. Pa veien inn til Rast seilte fartayet inn Alkskjerleia. Dette er en lei som er
merket opp i sjgkartene og som ogsa brukes av fiskerne fra Rgst. Da sjarken var nord av
Steinlatra, og far den nadde “leidpningen” brgt sjgen over noen grunner i nzrheten. Den
brytende bglgen var sannsynligvis et resultat av bglgens passasje over en grunne pa 6
meter. Det ble anslatt at den brytende bglgen var omtrent like hgy som styrhustaket og at
den pa det naeermeste var 20-50 meter unna. Samme bat erfarte samme morgen at leia var i
ferd med a "bryte igjen”. Ettersom det var mgrkt ennd, og vanskelig a orientere seg, fant
han det tryggest & ”la det sta til” med & forsere det urolige omradet. Vel gjennom
opplevdes sjgforholdene som "normale” og baten gjennomfarte sjgvaeret pa vanlig mate.

154  Strgmforhold

Tidevannsstremmen i havet rundt Ragst snur 360° (med urviseren) i lgpet av en
tidevannsperiode (ca.12 t og 25min)°. | grove trekk gér strammen mot vest ved hgyvann,
mot nord ca. tre timer etter hgyvann, mot gst ved lavvann og mot sgr ca 3 timer far
hgyvann. Streammen er svakest ca. en halv time fer hgyvann og lavvann. | urolig veer, og
seerlig mot og under storm fra vest, vil streammen kunne ga med en fart av 6-7 knop over
skallene nordgst av veeret og i Rgsthavet.

Tidevannstabellen for nsermeste havn, Kabelvag, viser at det var lavvann kl. 0720 (70cm
over gitt referanseniva) og hgyvann kl. 1328 (314cm over gitt referanseniva).

Antatt lokalt strambilde rundt Rast kan stremmen i ulykkesomradet ved forlistidspunktet
ha vaert mot gst. For sa utover morgenen/formiddagen dreie pa sgr og vest.

5 Meterologisk Institutt (met.no)

® Den Norske Los, Bind 5, Farvannsbeskrivelse Rorvik-Ladningen og Andesnes, 6 utgave, 2001
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1.5.5 Sjgtemperatur og overlevelse i kaldt vann

Sjgtemperaturen 4. februar ble observert til 5.1°C i omradet rundt Rgst (sagrvest).

Opphold i kaldt vann farer til nedkjgling, noe kroppen taler darlig. Dadsulykker i vann
skyldes ofte at man fryser ihjel’. Tiden man kan overleve i vanntemperaturer ned mot
5°C er begrenset. Tiden vil vaere avhengig av flere forhold som blant annet
vanntemperatur, bglgeforhold, bekledning, helse og redningsutstyr som redningsvest eller
overlevelsesdrakt i bruk.

Figur viser kurver for nedkjeling og hypotermi. Kurven til hgyre indikerer at tiden det tar
for nedkjeling, og ded som fglge av hypotermi vil veere betraktelig lenger dersom
varmetapet fra kroppen gar sakte som fglge av at man er godt beskyttet ved for eksempel
overlevingsdrakt. Figuren til venstre viser at sannsynligheten for forfrysning gker med
gkende vindhastighet. Av figuren til hgyre kan man se at ved 5 °C, vil en person med
gjennomsnittlig varmetap ha en overlevelsestid pa 1.5-2 timer. Men som nevnt tidligere
vil flere forhold veere med pa a forlenge eller forkorte overlevelsestiden. Figurene viser at
tid er kritisk ved opphold i vann, spesielt ved lave temperaturer.

Chill and Hypothermia Curves 12
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Water temperature ("C/F)
Figure N-13 - Wind chill and hypothermia

Figure N-14 - Water chill and hypothermia

Figur 6: Kurvene viser effekten av eksponering av ulik vindhastighet/lufttemperatur og
vanntemperatur. Kilde: International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual
(IAMSAR Manual), 2007 Edition.

1.6 Sgkeoperasjonen

| forbindelse med sgket etter den savnede ble det funnet vrakgods pa en rekke forskjellige
steder, se Figur 7. Det ble ikke funnet vrakrester under sgk den pafaglgende lgrdag og
sgndag.

" Sjefartsdirektoratet: Temahefte 1.mars 2005
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Figur 7: Flgur viser p05|510n for funn av viktigste vrakdeler etter forllset den 4 februar 2011 (Kart
Kystverket)

"

En uke etter forliset, fredag den 11. februar, ble det sammen med strgmkabler, en trebit
og en taustump funnet en overlevelsesdrakt i en pose pa Kvalneset, Vargy. Posen var
merket med N-31-AH Remi. Dette var et fartgy den savnede tidligere eide. Det er derfor
hayst sannsynlig at denne overlevelsesdrakten var om bord i @ygar.

Sendag den 13. februar ble det observert en hvit fiskekasse og en bit pa starrelse 40 x 40
cm som kan ha veert fra skroget. Disse 13 pa 8-10 meters dyp i posisjon 67 28,763 N 11
53,466 @, ser for Bremholmen. Sgndag 20. februar ble det gjort flere funn i samme
omradet pa 8 — 20 m dyp, se Figur 8.
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Figur 8: Figur viser funn (rad trekant) som ble gjort sgr av Bremholmen pa meIIom 8-20m dyp.

Farvannet og sjgforholdene vanskeliggjorde og forsinket arbeidet med a sgke i omradet,
serlig i de grunne farvannene der det var antatt at forliset kunne ha funnet sted.
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1.7

1.7.1

Det meste av vrakgodset ble levert inn til lensmannen pa Rest fredag den 4. februar.
Vrakgodset ble oppbevart i en hall pa et av fiskemottakene. Sgndag den 6. februar ble det
foretatt en rekonstruksjon for a identifisere vrakdelene, bekrefte at de tilharte @ygar og
avklare hvilken del av @ygar de hadde tilhgrt. Basert pa gjennomgang av vrakgodset
kunne fglgende oppsummeres:

Vrakgodsene bestar i stor grad av knust inventar fra lugar, styrhus, fiskerom
(lasterom) og motorrom.

I tillegg er det utstyr fra dekk, kjeledresser, livhgye, ngdrakett, redningsflate og
overlevelsesdrakt. Ngdraketten, redningsflaten og overlevelsesdrakten var pakket
sammen og hadde ikke veert i bruk.

Alle vrakdelene som ble funnet flgt i vann. De aller fleste vrakdelene flgt lavt i
vannet og ble dermed hovedsakelig drevet av stram (og ikke vind).

En bla tenne (staende pa dekk), inneramme til vindu i styrhus og innredning fra
lugar ble funnet ved samme sted og til samme tid.

Det ble ikke funnet vrakdeler av selve (ytter-)skroget eller tunge deler som motor
e.l.

Figur 9: Bildet viser del av lasterommet pa styrbord side.

Redningsredskaper og radiokommunikasjonsutstyr

Redningsredskaper

Fartgyet var utstyrt med en redningsdrakt og redningsflate av typen Seago, som var
lokalisert i styrhuset
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Fartgyet hadde en livbaye. Livbgyen med lys hang pa skottet ved tarkehuset. Fartayet var
utrustet med en radartransponder som var plassert i styrehuset.

Sa vidt havarikommisjonen har kunnet avdekke, oppfylte @ygar kravet til
redningsredskaper i forskriften om redningsredskaper m. m pa fiske- og fangstfartay®.

1.7.2 Radiokommunikasjonsutstyr

Fartgy av @ygar’s sterrelse omfattes av forskrift om radioanlegg og radiotjeneste i fiske-
og fangstfartay®. Forskriften stiller blant annet krav til radioutrustning. Fartayet var
utrustet med VHF, men ingen ngdpeilesender.

Forskriftens 812 stiller krav til ngdradioutstyr:
8§ 12. Krav til ngdradioutstyr

Fartgy som har fartssertifikat eller fartayinstruks for fartsomradet Kystfiske og Bankfiske
I, skal veere utstyrt med:

a) manuell ngdpeilesender montert i styrehuset, eller
b) fri-flyt nedpeilesender som oppfyller kravene i § 13.

Som det fremgar av overnevnte forskrift er kravene om ngdradioutstyr knyttet opp mot
fartsomréade™ fartoyet er sertifisert for. Lengden pd @ygar var mindre enn 10,67m og
fartayet var dermed ikke omfattet av kontrollforskriften'* som krever sertifisering av
fartgyet. Dette forte til at @ygar ikke hadde fartssertifikat eller fartgysinstruks. Ettersom
@ygar ikke hadde dette var det heller ikke krav til ngdpeilesender for fartayet.

Sjefartsdirektoratet har utarbeidet et utkast til forskriftsendring som er ute pa hgring, hvor
det ogsa for fartey mellom 6 m og 10,67 m stilles krav om at fartgy som skal operere i
fartsomrade Kystfiske eller stgrre, uavhengig om de har fartayinstruks, skal vaere utrustet
med fri-flyt nadpeilesender. Fartay med fartsomrade fjordfiske unntas kravet om to
adskilte og uavhengige radiosystemer (primer og sekundaer alarmeringskilde) og vil i
praksis bare ha krav om en VHF stasjon.

1.7.3  Varsling i ngdsituasjoner

1.7.3.1  Generelt

Det finnes per i dag en rekke teknologiske lgsninger for a varsle omverden om en
ngdsituasjon. Felles for de fleste er at varslingen ma utlgses manuelt, foruten fri flyt
nedpeilesendere som utlgses automatisk nar et fartay gar ned, og i sa mate ikke er
avhengig av en menneskelig handling.

1.7.3.2  Ngdpeilesendere

Det internasjonale satellittbaserte sgk- og redningssystemet Cospas-Sarsat baserer seg pa
mottak av ngdsignaler fra ngdpeilesendere. Cospas-Sarsat systemet bestar av bade

® FOR 1991-10-15 nr. 709: Forskrift om redningsredskaper m.m. pa fiske- og fangstfartay

° FOR 1993-12-22 nr 1242: Forskrift om radioanlegg og radiotjeneste i fiske- og fangstfartay

O FOR 1981- 11-04 nr 3793: Forskrift om fartsomrader

1 Forskrift 3. oktober 2000 nr. 985 om kontroll av fiske- og fangstfartey fra 10,67 til 15 meter starste lengde
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1.7.4

geostasjonzre satellitter (star i ro over ekvator) og polarbanesatellitter (beveger seg i
polar bane rundt jordkloden). Bade de geostasjonzre- og polarbanesatellittene leser
identifikasjonsinformasjon fra ngdpeilesendere.

Geostasjonere satellitter oppdager nermest umiddelbart sending fra ngdpeilesendere,
men er avhengig av at ngdpeilesenderne sender posisjonsinformasjon for & kunne angi
hvor senderen befinner seg. Mottar satellitten posisjonsinformasjon fra GPS vil
ngyaktigheten ligge innenfor 100 m.

Polarbane satellitter beveger seg som navnet tilsier i polare baner rundt jordkloden. Disse
satellittene er i stand til & posisjonsbestemme ngdpeilesendere, men de gjer ikke dette for
de faktisk passerer over omradet hvor senderen befinner seg. Det kan med andre ord ligge
en forsinkelse i oppdagelse her i forhold til de geostasjonere satellittene. Farste satellitt
passering vil gi to mulige posisjoner (en pa hver side av satellittbanen). Neste
satellittpassering vil gi en mulig posisjon med ngyaktighet innenfor 5 km.

For fartgy finnes det to forskjellig typer nadpeilesendere (EPIRB*?) som begge sender
identifikasjonsinformasjon til satellittene i Cospas — Sarsat systemet. Det som skiller de
to forskjellige typene ngdpeilesendere er hvorvidt de i tillegg til identifikasjon ogsa
sender posisjonsinformasjon fra GPS.

Andre undersgkte sjarkforlis

Siden 2008 har havarikommisjonen undersgkt og undersgker 8 ulike sjarkulykker
(kantring/forlis) hvor mannskap har omkommet. Felles for de fleste ulykkene er at de har
skjedd sa raskt at fiskerne selv ikke har kunnet varsle via VHF, mobiltelefon eller annet
kommunikasjonsutstyr. | fem av forlisene har det gatt en eller flere timer fer noen har
veert klar over at fartayene har veert i ngd. 1 to tilfeller har bater tilfeldigvis veert i
naerheten og har fatt varslet.

Kun i to tilfeller har fartayet veert utstyrt med ngdpeilesender (fartgyene var over 10,67
m). | ett av disse tilfellene farte varsling fra ngdpeilesenderen til at
hovedredningssentralen ble varslet kort tid etter forliset (geostasjonaer satellitt
observasjon) og etter hvert fikk posisjonen til havaristen (etter ca. 30 min fra
polarbanesatellitt). HRS kunne med bakgrunn i dette varslet iverksette en sgk- og
redningsaksjon. En sammenstilling av disse undersgkelsene fremkommer i Tabell 3.

| fem av tilfellene har mannskapet som kom i ngd ikke rukket a ta i bruk redningsutstyret
slik som overlevelsesdrakt og redningsflate.

12 EPIRB=Emergency position-indicating radio beacons
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Tabell 3: Oversikt over forlis med fiskefartay som angir hvor lang tid det har tatt far omverden er
blitt klar over at fartgyet var i havsngd. Tabellen angir ogsa om fartgyet var utstyrt med
ngdpeilesender. Dette er forlis av fiskefartgy siden sommeren 2008 der en eller flere personer
har omkommet.

Tid far
) ) omverdenen Tid for sgk o )
Jydies 1 o arialiing - Lengde ble klar over at Bruk_ ayv redningsope?asjon Lot pEIlE
s-punkt Navn f . redningsutstyr . -sender
artgyet var i ble iverksatt
havsngd
Mest sannsynlig
ikke hatt tid til
’ ) afgring av ) .
02.03.2009 Marina <10m 5 timer fedninggsdrakt eller Ca. 5 timer Nei
utlgsing av
redningsflate
Ca 5min, da Forliste sa raskt at
kameratbaten det ikke var tid til & )
observerte pafare S;'Sfem;?ﬁﬂiﬁs ble
11.03.2009 Lill-Anne <10m fartgyet. redningsdrakt. 10min etter forgl‘iset av Nei
Kameratbat ved Fareren senere kameratb&ten
havaristen funnet omkommet i
varslet HRS styrhuset
1 time og 15min, Mest sannsynlig
da et vitne pa ikke hatt tid til
land observerte péafaring av
08.09.2009 Monica IV <10m fartgyet med redningsdrakt eller Ca. 1 time og 15min Nei
kjolen i veeret utlgsing av
sydgst pa redningsflate
Karmgy
Sjark i omradet Ikke tid til & pafare
observerte redningsdrakt, men Etter ca 35minutter
flytende fareren kom seg ble fgreren av
fiskeredskap i opp i sjarken reddet av en
vannet ca 20min redningsflaten annen sjark i
30.05.2010 | Fjordgérdbuen 11m etter forliset. omradet og Ja
o Etter ytterligere .
15 min ble sokeoperasjonen
fareren av etter den andre
Fjordgarbuen personen om bord
observert i startet
redningsflaten
To av mannskapet
klarte & ta pa
redningsdrakt,
22.11.2010 Idarson 14m 6 min disse overlevde. 30 min Ja
Den omkomne
hadde ikke pa
redningsdrakt
3-4 timer, da Mest sannsynlig
kameratbaten ikke rukket & 3-4 timer, da
04.02.2011 dygar <10m ikke fikk pafare kameratbaten tok Nei
kontakten med redningsdrakt kontakt med HRS
fgreren
Ca 3 timer far Mest sannsynlig
omverden ble ikke rukket & . )
23.03.2011 Marion <10m klar over ulykken | péfgre :Cgﬁ(r;arlttetdmngsakspn Nei
(da to omkomne redningsdrakt
ble funnet)
8 timer og Klarte & pafere seg
30min, pga at redningsdrakt, men
fareren ikke glidelds ikke
hadde tid til & tilstrekkelig lukket - ; )
04.04.2011 Holmen <10m varsle i tillegg til 8 timer og 30min Nei
at ingen
observerte at
fartgyet forliste

Gjennomgangen viser at i de fleste av tilfellene har det tatt forholdsvis lang tid fra

fartgyet har kommet i ngd til omverdenen er blitt klar over dette. Unntakene er i de

tilfellene der det er noen som har observert forliset eller at fartgyet hadde ngdpeilesender.
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2.1

2.2

2.2.1

2.2.2

ANALYSE

Innledning

Da det ikke var noen gyenvitner til forliset har det vert ngdvendig a drgfte hvilke
muligheter som kan ha fart til ulykken og hvor dette kan ha funnet sted. Tidspunkt for nar
ulykken kan ha funnet sted drgftes ogsa.

Videre analyse omhandler forhold knyttet til tiden det tok far omverdenen ble klar over at
fareren av fartgyet var i ngd.

Analyse av hendelsesforlgpet

Havarikommisjonene har innhentet opplysninger fra en rekke forskjellige kilder, men
ingen av disse gir konkrete opplysninger om @ygars bevegelser i tidsrommet like for
forliset. Havarikommisjonen er hverken kjent med vitner som observerte selve forliset av
@ygar eller at noen har hgrt ngdrop via VHF. Der er derfor ikke tilstrekkelig med
faktaopplysninger til & kunne underbygge en ngyaktig posisjon eller tidspunkt for forliset.

Forlistidspunkt

Basert pa observasjoner, funn av vrakdeler kombinert med tidligere observasjon av hvor
@ygar pleide a seile, mener havarikommisjonen at det er stor sannsynlighet for at forliset
inntraff en gang mellom k1.0700 og 0820 om morgenen. Dette er basert pa falgende:

Etter at @ygar dreide vestover mellom Vannesholmen og Olaskjer fulgte fareren en rute
som var lagret pa kartplotteren. Da Fragygrunn passerte Vannesholmen observerte fgreren
lyset fra @ygar pa sin styrbord side, se Figur 10. Det var ikke mulig & ansla avstanden til

@ygar. Med antatt seilingshastighet (7 knop) og avstand til Glea havn antas det at denne

observasjonen var ca 30 minutter etter avreise, dvs mellom kl. 0700-0730. Dette var siste
sikre observasjon av @ygar fer forliset.

Da fareren av kameratbaten Frgygrunn kom frem til avtalt fiskeplass mest sannsynlig en
gang mellom 0750 og 0820 sa han ikke @ygar, som i fglge seilingsruten skulle kommet
farst til avtalt omrade.

Forlissted

Omrade @ygar seilte inn i er generelt grunt og det er trangt mellom mange grunner og
skjer. Dette er en seilingsled som ikke er vanlig a bruke blant andre i omradet. Samtidig
var det pa ulykkesdagen andre fartgy i omradet som seilte i anerkjente seilingsleder som
ogsa fikk alvorlige problemer og ble utsatt for stor fare pa grunn av tunge brytende
dgnninger.

| folge andre fiskere som kjente eieren av @ygar hadde han plottet en seilingsrute pa
kartplotteren som gikk inn i omradet rundt Indre- og Ytrelatra. Hvorvidt ruten gikk nord
eller syd for Indre- og Ytrelatra og videre vestover er ukjent, men i fglge andre fiskere var
@ygar tidligere observert nord for Indrelatra. Det er ogsa en mulighet at ruten var syd om
Indrelatra, for sa & runde syd for Bremholmen. Det knyttes usikkerhet til hvorvidt @ygar
fulgte den plottede ruten eller om det ble valgt en annen vei pa grunn av bglgeforholdene,
se Figur 10.
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2.2.3

2.24

| forbindelse med sgk etter den savnede ble det funnet en rekke vrakdeler, men den
omkomne ble ikke funnet. Vrakdeler funnet pa havbunnen sgr for Bremholmen pa
mellom 8-20m dyp den 13. og 20. februar, kan veaere med pa a underbygge teorien om at
@ygar forliste sgr for Bremholmen.

i --T-a;e-m;,;f- ~ Alternative seilingsriter @ygar
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Figur 10: Figuren sklsserer omrade hvor se|I|ngsrutene kan ha gatt Mullg forllsomrade nord for
Ytre- eller Indrelatra eller syd for Bremholmen. Rad trekant indikerer vrakrester som senere ble
funnet pd mellom 8-20 m dyp.

Forhold som kan ha medvirket til forliset

Da @ygar kom ut fra det grunne farvannet, enten nordvest for Ytrelatra eller ut sgr for
Indre Latra/Bremholmen, seilte sjarken sannsynligvis inn i et omrade hvor dgnningene
brgt voldsomt. Kameratbaten Frgygrunn opplevde de samme forholdene da han kom ut
mot dypere farvann ved passering av Sandskjeeret. En brytende bglge kan ha medfart at
sjarken ble knust mot en grunne eller et skjer, se Figur 10.

Det er ogsa en mulighet for at en brytende bglge forst fikk fartgyet til a kantre for sa at
det drev mot og ble knust mot en grunne eller skjeer. I tidligere undersgkelser av
fiskebater har havarikommisjonen erfart at en del av de utlgsende forholdene til et forlis
ofte har veert darlig stabilitet i kombinasjon med sjgforholdene.

Fartgyet kan ha fatt motorstopp og drevet mot en grunne eller et skjer og blitt knust.

Havarikommisjonen kan ikke utelukke at andre forhold kan ha spiltinn i
hendelsesforlgpet, men mener det er mest naerliggende at de voldsomme brytende
danningene hadde en avgjgrende betydning for forliset.

Utvikling i hendelsesforlgpet

Hendelsforlgpet har sannsynligvis utviklet seg sveert raskt og gjorde det meget vanskelig
a pakalle hjelp, komme seg ut av styrhuset og fatt tatt i bruk overlevelsesdrakt og
redningsflate. Dette underbygges blant annet med at utstyr som var pa dekk (en bla
plasttanne) ble funnet pa samme sted og til samme tid som deler av innredningen til
lugaren, noe som tyder pa at fartayet ble knust pa kort tid.
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2.3

231

Fareren av sjarken havnet sannsynligvis meget fort i sjgen kun ifert arbeidsdressen. Dette
underbygges ved at overlevelsesdrakten, merket med Remi (jfr pkt. 1.6), ble funnet
sammen med vrakdelene. Redningsflaten ble funnet udpnet.

Varsling av ngdsituasjoner

Av drgftingen ovenfor er det en rekke forhold som kan ha medvirket til forliset, slik som
fartgyets stabilitetsegenskaper, valg av seilingsled, bruk av kartmaskin, det a bli
overrasket av kraftig sjg pa en dag med lite vind, samt motorens egenskaper. Det har ikke
veert mulig & fastsla arsaken til forliset med sikkerhet, da bare deler av fartgyet er funnet
og at det ikke finnes vitner til forliset. Basert pa dette har havarikommisjonen valgt a ikke
analysere disse forholdene videre men heller fokusere pa viktige forhold knyttet til tiden
det tok far omverdenen ble klar over at fareren av fartgyet var i ngd.

lverksettelse av sgk- 0g redningsaksjonen

Tiden det tok fra @ygar sannsynligvis forliste til det ble iverksatt sgk etter den savnede
var sannsynligvis mellom tre og fire timer. Det er antatt at forliset skjedde om morgenen
mellom kl. 0700 og 0820, men Hovedredningssentralen ble ikke varslet fgr kl. 1105.

Det var andre fartgy i neerheten av det omradet der @ygar sannsynligvis forliste. Disse var
omtrent 10 til 20 minutter unna, men ingen var klar over at @ygar var i ngd.

Da kameratbaten, hovedredningssentralen og de andre fartgyene i omradet ble klar over
at @ygar var i ngd ble det iverksatt en omfattende sgkeoperasjon som strakk seg over et
stort sskeomrade, se Figur 11. Figuren viser ogsa det antatte forlisstedet. Fartgyene i
omradet begynte et systematisk sgk. Et Seaking helikopter ble bedt om a delta,
Kystvaktens stilte med et av sine fartgy og det ble brukt militere fly.

Omradet det ble sgkt i strakk seg langt utover antatt forlisomrade. Det var usikkerhet
knyttet til hvor forliset kunne ha skjedd og da det antageligvis hadde skjedd en stund
tidligere var det ngdvendig & sgke over et stort omrade. Dette reduserte mulighetene til &
finne den savnede.
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2.3.2
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Figur 11: Figuren viser omradet hvor det ble foretatt sgk og antatt forlisomrade sett i etterkant av
ulykken.

Nar det tar lang tid fra et fartay forliser til omverdenen blir klar over situasjonen farer
dette ofte til usikkerhet i bade forlisposisjon og tidspunkt for forlis. Disse forholdene
medfarer videre at aktuelt sgksomradet ma utvides. Dette vil igjen resultere i at det blir
vanskeligere & finne den savnede og kan kreve betraktelig starre ressurser. Sgket vil ofte
0gsa matte paga over lenger tid.

Et viktig element i en redningsleders arbeid er sa raskt som mulig fa en sikker og
ngyaktig posisjon for forliset slik at sgk og redningsoperasjon kan iverksettes innen
kritisk overlevelsestid og i rett omrade. I tilfellet med @ygar var sjgtemperaturen i
omradet kun fem grader, noe som begrenset overlevelsestiden betraktelig. Ngyaktighet i
posisjon for forliset er for det farste avgjgrende for & sette inn tilgjengelige ressurser i
riktig omrade og for det andre viktig for & avgrense mulig sgksomrade.

Radiokommunikasjonsutstyr

Fartgyet var utstyrt med en VHF radio, men ingen ngdpeilesender som kunne varsle tidlig
0g angi posisjon til farteyet. Noe det heller ikke er krav om for fartgyet, da farteyet ikke
hadde hverken fartssertifikat eller fartaysinstruks, ref avsnitt 1.7.2.

Selv om det ikke var andre som observerte selve forliset, sa var det fartgy i omradet kun
10-20 minutter unna det antatte forlisomradet. Havarikommisjonen kan ikke med
sikkerhet si om utlgsing av en fri-flyt ngdpeilesender ville ha utgjort noen forskjell i
forhold til utfallet knyttet til @ygars forlis. Men dersom fartgyet hadde veert utstyrt med
fri-flyt ngdpeilesender ville denne kunne blitt automatisk utlgst da @ygar forliste, noe
som er sveart kritisk med tanke pa overlevelsestid. Dette ville etter havarikommisjonens
vurderinger mest sannsynlig fert til en betydelig tidligere iverksettelse av sgk- og
redningsaksjon etter den savnede. Dersom fartayet ogsa hadde hatt utstyrt som
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automatisk avga posisjonsinformasjon ville dette ogsa mest sannsynlig fart til at sgk- og
redningsaksjon etter den savnede kunne konsentreres om et mindre sgkeomrade.

| Sjefartsdirektoratets utkast til ny forskrift om konstruksjon og drift av fiske- og
fangstfartay under 15 meter stgrste lengde stilles det krav om at fartey med
fartgysinstruks for Kystfiske eller starre skal veere utrustet med fri-flyt nadpeilesender.
Det stilles imidlertid ikke krav om at ngdpeilesenderne skal sende posisjonsinformasjon.

Geostasjonere satellitter vil i mange tilfeller veaere den farste kilden som fanger opp
signaler fra ngdpeilesendere. Disse er imidlertid avhengig av at ngdpeilesenderne sender
posisjonsinformasjon for & kunne angi hvor senderen befinner seg.

Med bakgrunn i denne ulykken, samt undersgkelse av atte andre sjarkulykker med antatt
rask utvikling av hendelsesforlgpet (se kapittel 1.8.2) og hvor det har tatt lang tid fer noen
har veert klar over at fiskerne har veert i ngd, mener havarikommisjonen at det bar
vurderes & innfare krav til ngdpeilesender som avgir posisjonsinformasjon for fiskefartay
med lengde mindre enn 10,67 meter. Dette vil kunne fare til at sek og redningsoperasjon
kan iverksettes tidligere og gi et mer malrettet sskeomrade i forhold til kritisk
overlevelsestid. Det fremmes en sikkerhetstilrading i denne forbindelse.

3. KONKLUSJON

Folgende er konkludert fra analysen:

e Fartgyet forliste sannsynligvis mellom kl. 0700-0820 om morgenen.

o Fartpyet forliste i omradet ved Indre- og Ytrelatra, sannsynligvis i omradet like
ser for Bremholmen.

e Voldsomme brytende denninger hadde sannsynligvis en avgjgrende betydning for
forliset.

e Forliset skjedde sannsynligvis svart raskt.

e Pagrunn av den voldsomme sjgen i omradet, grunner og skjer i farvannet, og det
kalde vannet var det sveert begrensede muligheter for & overleve forliset.

e Manglende nagdpeilesender og mulighet for varsling av at fartgyet var i en
ngdsituasjon, farte til at det tok 3-4 timer fra fartgyet forliste til omverdenen ble
klar over at fartgyet var i ngd. Ngdpeilesender som avgir posisjonsinformasjon
ville kunne varslet ulykken neermest umiddelbart og gitt neyaktig stedsangivelse
for havariet.
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4.

SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne sjgulykken har avdekket ett omrade hvor havarikommisjonen
anser det som ngdvendig a fremme sikkerhetstilradinger som har til formal & forbedre
sjosikkerheten.™

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2012/03T

Fartgyet var ikke utrustet med “fri-flyt” ngdpeilesender med innebygd
posisjonsangivelse. Dette farte til at det tok relativt lang tid fra fartayet forliste til
omverdenen ble Klar over dette. En rask og ngyaktig varsling i en ngdsituasjon vil sikre at
en sgk og redningsoperasjon kan igangsettes innen det mest kritiske tidsrommet for den
eller de som er i ngd. Slik varsling vil ogsa bidra til a sikre at sgk og redningsoperasjon
kan iverksettes i riktig omrade.

Havarikommisjonen tilrar at Sjgfartsdirektoratet vurderer a innfare krav til at fiskefartay
under 10,67 m skal ha ngdpeilesender som i tillegg til varsling ogsa avgir
posisjonsinformasjon. Sjegfartsdirektoratet bar vurdere om et slikt krav skal omfatte ogsa
andre fartgystyper

Statens Havarikommisjon for Transport

Lillestrgm, 26. januar 2012

3 Undersgkelsesrapport oversendes Nerings- og handelsdepartementet som treffer nadvendige tiltak for & sikre at det
tas behgrig hensyn til sikkerhetstilradingene.





