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Sammanfattning

Den 16 april 2011 omkring klockan 20.55 upptickte segelbaten Salona 37 en livlés man i
vattnet cirka 11 M ost om Simrishamn. Fem minuter senare kontaktade de sjo- och
flygraddningscentralen (JRCC ) via VHF-radio. De lyckades hélla sig kvar i nirheten av
mannen tills dess Sjordddningsséllskapets bat fran Kivik nddde fram en knapp timme
senare. Det kunde konstateras att mannen inte var vid liv. Vattentemperaturen var 3° C.

Omkring klockan 23 ringde en orolig kvinna till JRCC. Hon saknade sin sambo som
tillsammans med tvé andra personer skulle trollingfiska i farvattnen utanfoér Simrishamn.
Baten var en sex meter lang kabinbét, en Morebas 7200, med 90 hk utombordsmotor och
med utrustning for trollingfiske. Batens namn var Mona III.

Ett stort sok sattes in med helikoptrar, tre béatar fran Sjordddningsséllskapet, ett fartyg fran
Forsvarsmakten samt fiskare som fanns i omradet. En bat fran SSRS fann en andra, ocksa
avliden, person klockan 04.30 nésta dags morgon 0,7 M nordost om platsen dér den forsta
personen hittades. Den tredje saknade upptécktes av en forbipasserande en dryg vecka
senare vid stranden vid Yngsjo Havsbad. Samtliga férolyckade var klddda i flytoveraller.

Vid olyckstillfallet radde SV-liga vindar omkring sex meter per sekund, mojligen nagot
mer. Det finns uppgifter om meterhdga vagor i omradet.

Eftersom védret inte varit sa hart diskuterades det om Mona III kolliderat med ett
handelsfartyg. Det hade forekommit dimbankar i omrédet.

Den 24 april rapporterade ett fiskefartyg att de fatt upp en trollingbat med sin tral. Det var
Mona III som dessvérre tappades och sjonk.

Den 10 juni bargades slutligen vraket efter Mona III. Det undersoktes noga. Bland annat
gick det att fa information fran sjokortsplottern sé att Mona I1I:s fardvdg kunde studeras i
detalj. Man hade uppenbarligen trollat fram och tillbaka ett par gdnger med vinden
ungefar fran sidan och i farter under tre knop. Pa ett stadium hade Mona III dndrat kurs
till omkring NO och tagit sjon akterifran, fart 0,7 knop. Cirka fem minuter efter den
kursdndringen minskade farten ytterligare och GPS-mottagningen i sjokortsplottern
forsvann klockan 13.47.

Orsaken till kursdndringen kan ha varit motorproblem eftersom el- och brinslesystemen
var i daligt skick. En annan orsak kan ha varit att fiskeutrustningen fastnat i nagot eller att
man helt enkelt styrde i medsjo for att inte baten skulle rulla s mycket.

Den tekniska undersokningen visade att Mona III inte varit inblandad i ndgon kollision.
Déremot fanns det flera stédllen vid motorbrunnen dér vatten kunde ldcka in och senare
soka sig vidare in i baten.
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Det exakta olycksforloppet har inte gatt att faststdlla men det anses klarlagt att Mona III
mycket snabbt tagit in mycket vatten. Pumparna var inte anvdnda och inga nddanrop pé
VHF eller mobiltelefon hade hunnits med.

Utredningen har utmynnat i ett antal rekommendationer till Transportstyrelsen om att
sprida kunskap om risken att hamna med vind och sj6 akterifrén och att verka for battre
anvindning av tillgidnglig teknik i olycksforebyggande syfte. Dessutom rekommenderas
Transportstyrelsen att verka for att ansvar for samverkan mellan berérda myndigheter
tydliggors.
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1. Faktaredovisning

1.1 Fartyget

Namn: MONA IIT
Reg.bet.: SFR7676!
Hemort: Falkenberg
Loa: Ca 6,0 m
Bredd: Ca24m

Forsdkringsbolag Atlantica

Byggnadsar: Slutet -70 eller borjan -80 talet

Byggnadsmaterial: | Plast

Motorfabrikat: Honda
Maskinstyrka: 90 héstkrafter
Besittning: 3

Uppgifter om Morebas 7200 har inhdmtats frdn Det Norske Veritas som typgodkénde
modellen 1979 enligt nordiska typprovningsregler for fritidsbatar. Godkénnandet
omfattade bade fardigbyggda batar och halvfabrikat. Tillverkning enligt detta
typgodkinnande upphorde négot ar in pa 80-talet da tillverkaren gick i konkurs.

Viss tillverkning utan typgodkédnnande skedde direfter. Baten var omkring 6 meter lang
och avsedd for utombordsmotor upp till 125 hk. Mona III hade en fast bransletank pa 110
liter som var placerad under durken i sittbrunnen. Maximalt antal personer ombord var 8
och maximal last 1000 kg. Det byggdes dven snarlika batar med inombordsmotor.

'Da utredningsenheten fick kdnnedom om att Mona III hade forlist sokte man i fartygsregistret pd namnet och hittade
dé Mona III med reg.bet. SFB-7676. Det har senare visat sig att baten med denna reg.bet. dr en fiskebat fran Gavle med
namnet Mona III. Trollingbaten Mona III var inte registrerad och hade foljaktligen ingen reg.bet. Alla andra uppgifter i
rapporten rorande Mona III &r, s langt vi forstér, korrekta.
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Motorn var en fyrtakts Honda av 2002 &rs modell med 90 hk effekt och hade
tillverkningsnummer BBBL-4413876. Vikten uppgavs till mellan 169 och 179 kg
beroende pa dess utrustning.

Denna motorvikt motsvarade vikten av den storsta tvataktsmotorn (125 hk) som béten
godkéndes for. Motorn var ansluten direkt till ett batteri som var placerat i batterifacket
langst akter ut pa styrbords sida.

Parallellkopplat till detta batteri fanns ytterligare ett batteri i stuvfacket ldngst akter ut pé
babordssidan. Med tre personer ombord och normal utrustning for fiske 6verskreds ingen
av grianserna for typgodkénnandet.

Baten hade forsetts med anordningar, fasta och losa for trolling, bl.a. en 16stagbar mast
for ”pulkor” fast i den forliga pulpiten med en hojd av cirka 4,3 m dver vattenlinjen. I
aktern fanns det tva uppfillbara elektriska djupriggar. Sammanlagt fanns hallare for 10
spon: tvd pa vardera djuprigg samt tre pa vardera spohallare pa targabagen.

P& vardera sidan i sittbrunnen hogt pa dverbyggnadens sarg fanns tva manuella
lanspumpar med l6stagbara pumphandtag.

Motsvarande typer av batar dr normalt godkénda och provade for att anvéndas i
farvattenkategori C enligt de obligatoriska europeiska reglerna for tillverkning av batar
(Europaparlamentets och Radets direktiv 94/25/EG med tilldgg 2003/44/EG).
Farvattenkategori C innebdr att baten &r byggd for att klara en signifikant vighojd pé 2
meter.

1.2 Faktainsamling
Foljande kéllor har bidragit med information i utredningen:
e Polisen
e Sjofartsverket
e Marin Mitteknik, MMT
e Forsvarsmakten
e Sportmanship Marin AB
e Besok hos forsvarets radarévervakning 1 Goteborg

e Simrishamns hamnfogde
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e SMHI

Det Norske Veritas

Forsdkringsbolaget Atlantica

Karlsro Marin AB

1.3 Ombordvarande pa Mona I11

Ombord pa Mona III fanns tre médn som alla forolyckades i olyckan. Det har konstaterats
att dodsorsaken var drunkning i samtliga tre fall.

Den forsta mannen (45 ar) som hittades uppticktes av den svenska segelbdten Saloma,
omkring klockan 21.00 den 16 april pa position N 55° 35,8 E 014° 41,7.

Den andre mannen, en av tvé deldgare till Mona III, (44 ar) hittades av
sjoraddningssillskapets bat Rescue Sjomanshuset > omkring klockan 04.30 den 17 april
pé position N 55° 36,0 E 014° 42.0.

P& morgonen den 24 april péatraffades den tredje mannen, 36 ér, pa stranden i Yngsjo
havsbad av en forbipasserande.

Samtliga var hemmahorande i Falkenberg och klddda i flytoveraller.

Det har av anhoriga bekréftats att beséttningen pa Mona III hade blandad erfarenhet av
trollingfiske; en av dem var mycket erfaren, medan de andra var helt eller mycket
oerfarna. Den erfarne hade fiskat i de aktuella farvattnen med denna bat tidigare. En av
minnen var paverkad av alkohol vid olyckan.

1.4 Vadret

Det finns olika uppgifter om viderforhallandena i omradet utanfér Simrishamn den
aktuella dagen.

Polispatrullen som forhérde befdlhavaren ombord pa M/V Fri Skien nér hon lag till kaj i
So6lvesborg dagen efter olyckan fick uppgiften att det var bra vader med god sikt under
hela dagen i det aktuella omradet.

? Utredningsenheten har tidigare felaktigt angett att det var en annan av Sjéraddningssillskapets enheter
som hittade kroppen efter denne man.
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En lokal erfaren trollingfiskare, som dven var med vid den tekniska undersokningen av
Mona III, gick fran Simrishamn den 16 april omkring klockan 11.00 med kurs ut mot
Langagrund och befann sig SSV om den senare forlista baten. Han uppgav att vinden
borjade friska i vid 12-tiden med vaghojder runt 1 meter samt att sikten var god i
omradet.

Han har dven informerat utredaren om att det vanligaste nér det blaser upp och blir lite sjo
ar att man fiskar med aktern mot vind och sj6.

Enligt uppgift fran en lots i det aktuella omrédet var det dimma eller dimbankar en bit
norr om olycksplatsen i nirheten av Ahus och norrdver.

Enligt SMHI var védersituationen som nedan:

Loérdagen den 16 april 2011 radde féljande vader och stromférhallande i omradet
Hanobukten samt i farvatten mellan Bornholm och skanska kusten:

SV-vindar mellan 6 och 10 m/s, de hogre vindstyrkorna p& 6ppet hav. Langs Osterlens
kust vindar mellan S-SV 3-7 m/s. Signifikanta vaghojder mellan 1-2 m pa 6ppet hav
(framst i farvattnen mellan Bornholm och skanska kusten) och < 1 m narmast kusten pa
Osterlen. Vid den aktuella tidpunkten radde troligen en mycket svag havsvattenstrém som
var riktad mot vaster, < 0.5 m/s. En drivande bat bedomer jag i huvudsak driver med
vindriktningen eller ndgot till hdger om radande vindriktning, alltsa i det har fallet
beddms den driva mot ostnordost.

Temperaturen i vattnet var mellan 3-4 grader C (se bild 2).

Bild 1Vindkarta frdn SMHI 14.00 LT (12.00 UTC)
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Bild 2 Ytvattentemperatur den 16 april

1.6 Ovrigt

Sjofartsavdelningens utredningsenhet fick kinnedom om olyckan den 18 april och det
beslutades pd morgonen den 19 april att utreda olyckan.

Samtliga tider i rapporten dr svensk normaltid (UTC +1).

Ombord pa Mona III fanns det tva kartplottrar av mérket Lowrance. Den ena var av
modell HDS5m och den andra var av modell Globalmap 3500c. De hade dven en
Raytheon L365 fishfinder och en VHF Uniden Oceanus DSC (till vilken GPS inte var
ansluten) fastsatta vid styrplatsen.

Enligt de regler som géllde for typgodkidnnande behover en bét av denna ldngd (6ver 5,5
m) inte ha forméga att flyta vattenfylld. Dock hade battypen en inredning/innerskrov med
bankar, kojer, durk inklddning av skrovsidorna i den forliga delen vilka var sé vattentita
att den beddmdes ha formaéga att flyta vattenfylld under en kortare tid, om 4n inte lika
vagrétt som en bat som uppfyller flytbarhetskraven for batar under 5,5 m léngd.
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2. Handelseforlopp fram till olyckan

Enligt uppgift kordes Mona III ner till Simrishamn pa trailer omkring 14 dagar fore
olyckan och sjosattes vid ankomst. Det fanns inget som indikerade att baten hade anvénts
innan helgen for olyckan.

Omkring 17.30 pa eftermiddagen den 15 april kom en trollingbat in till Simrishamn efter
en fiskedag och fortdjde vid sin tillfdlliga batplats mitt emot Mona III. Enligt uppgift var
minnen ombord pad Mona III sysselsatta med att tanka och gora i ordning baten infor
helgens fiske.

Ganska snart efter att den andra baten var klar med fortojningen kom ménnen fran Mona
IIT och frdgade om de hade ndgon kabeladapter av EU-modell till elskdpen pé bryggan att
lana ut d@ man ville ha virme i bdten under natten.

Da dessa hade en adapter fick Mona III lana denna och de kom &verens om att den skulle
laggas tillbaka ombord i baten pa séndag nir de skulle dka hem.

De pratade dven en stund om fisket och Mona III:s plan var att aka ner till Davids Bank
vid Bornholm f6r att sedan 6vernatta i ndgon av hamnarna pa ons norra del natten mellan
lérdag och sondag.

Man observerade dven att besittningen pd Mona III hade med sig tva kartplottrar men
hade inte lyckats med att fa igdng ndgon av dem. Man noterade dven att det verkade vara
oordning ombord samt att det verkade som om man inte varit ute pa havet innan med
béten.

Senare pa kvillen, omkring klockan 20.00, var en av besdttningsmedlemmarna fran baten
som hade lanat ut adaptern nere hos Mona III och lade mérke till att de hade lyckats fa
igang dtminstone en av kartplottrarna samt att han horde ett jubel ndr mannen fick igdng
motorn. Ca 21.15 samtalade en av ménnen med sin sambo och berittade att bida
plottrarna fungerade, att allt dr perfekt och nu kan ingenting ga fel”.

Foljande handelseforlopp ar till storsta delen baserat pa den elektroniska information
som kunde anvandas ur den ena kartplottern ombord pa baten efter upptagandet.

Ett par minuter efter klockan 08.00 den 16 april 2011 avgick Mona III fran Simrishamn.
Efter att ha ldimnat hamnen styrde man pa en nordostlig kurs upp mot bojen Nedjan vilken
man passerade norr om for att sedan i en svag styrbordsgir komma till en SSO-lig kurs
ner mot Langagrund. Man kom fram till girpunkt A (se bild 3) klockan 08.22 med en
medelhastighet av 19,8 knop.
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Vid girpunkt A drog man ner farten och girade babord mot girpunkt B. Det ar troligt att
man vid detta tillfdlle satte ut sina fiskeredskap och borjade fiska.

Enligt rykten i Simrishamn efter olyckan skall Mona III ha ropat upp ndgon annan
trollingbét och sagt att de hade nagon form av problem och darfor avbrét sin resa ner mot
Bornholm. Vilken form av problem det handlade om samt vem de kallat upp har
utredaren inte lyckats klarldgga.

Tiden for ankomsten till girpunkt B var klockan 10.36 och man hade dé haft en medelfart
pa omkring 2,8 knop fran girpunkt A. Dérefter &ndrade man kursen ytterligare at babord
for att komma till nordostlig kurs och fortsétta pa den kursen ytterligare cirka 0,3 M tills
man kom till girpunkt C klockan 10.45 (medelfart cirka 1,8 knop).

Fran girpunkt C fortsatte man i nord-nordvéstlig riktning fram tills klockan 11.31
(medelfart cirka 2,3 knop) dér man pébdrjade en svag gir for att i medurs varv (diameter
cirka 700 meter) komma pa kontrakurs och tillbaka till omradet vid girpunkt C.

Omkring klockan 12.50 (med ungefar samma medelfart som innan) pabdrjades ytterligare
en nagot snidvare medurs gir for att komma tillbaka pa nord-nordvistlig kurs upp mot

girpunkt D.
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= — i ™ sista GPS position kI 1347
ri Skien passage 51
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Qr6)+LFI 158 2 ||
o
1 Lat Long Tid
= || Legend 55 32.9694 14288006 [08.2208 8
L RAIS ki 12:00-16:00 | [B 55 34,4016 14390570 |103612 x | 27
Y. e C 55347112 14393660 |1044.58 | e ]
fa 1 e
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Bild 3 och 4 Kartbild 6ver Mona III:s spar

Klockan 13.42.43, vid girpunkt D, dndrade Mona III kurs mot nordost under 125 meter
med bibehallen fart till punkten E (se bild 4). Dér minskar farten markant ner till cirka 0,7
knop klockan 13.45.06.

Klockan 13.47.12, 44 meter fran punkt E, stoppar Mona III farten och efter ytterligare
cirka en minut forsvinner GPS-mottagningen i kartplottern i samma position.

3. Réaddningsinsatsen efter olyckan

Den 16 april 2011 omkring 20.55 patréffade den forbipasserande segelbaten Salona 37 en
livlds man i vattnet omkring 11 distansminuter (M= 1852 meter) dster om Simrishamn.
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Besittningen pa segelbaten cirkulerade runt mannen i cirka fem minuter och lyste samt
ropade for att fa kontakt med honom. Dérefter larmade de JRCC (Joint Rescue
Coordination Center) 6ver VHF-radio och berittade om sin upptéckt varvid JRCC bad
dem forsoka surra fast mannen pa nagot sitt vid baten sa han inte skulle forsvinna.

Klockan 21.03 larmade JRCC ut ytenheter samt helikopter for sokning efter eventuella
tecken pa sjoolycka samt att undersdka om mannen hade nagot pa sig som kunde avsloja
vem han var och varifran han kom.

Vid klockan 21.13 anropar Salona 37 JRCC och meddelar att personen i vattnet har en
”proffsig survivaldrikt” (6verlevnadsdrikt) pa sig samt att de forsoker halla honom léngs
sidan med en batshake. Senare, klockan 21.38, varskor Salona 37 att de hade férsokt att fa
tag i kroppen, som é&r klddd i en morkbla drékt med grona flourescerande rdnder, men
misslyckats.

Omkring klockan 21.51 anlédnde Rescue Sparbanken Syd till platsen och klockan 22.24
tog man ombord kroppen och JRCC meddelade polisen att de kunde mota upp
Sparbanken Syd da de anlénde till Kivik.

I den avlidnes driakt hittades en mobiltelefon. Med hjélp av telefonens SIM-kort kunde
man senare under kvéllen spéra dgaren till telefonen.

Runt klockan 23.00 fick JRCC information frn en anhorig att denne saknade sin sambo
som hade varit ute med tvd andra personer och trollingfiskat utanfoér Simrishamn i en sex
meter l&ng trollingbat av typen Morebas med namnet Mona I11.

Klockan 04.30 den 17 april hittades ytterligare en livids person i vattnet av Resque
Sjomanshuset , cirka 0,7 M nordost om positionen dir den forsta kroppen péatraffades,
och fordes till hamnen i Simrishamn dér polisen motte.

Polisen kunde efter en trolig identifiering, samt efter kontakt med anhdriga till de tva
funna kropparna, konstatera att de hade varit ute och trollingfiskat med fritidsfartyget
Mona III som inte hade pétréaffats under sokningen och troligen hade forlist.

Under kvillen den 16 april samt natten/morgonen den 17 april foretogs en stor
rdddningsinsats med savél helikoptrar, tre bitar fran Sjordddningssallskapet samt ett
fartyg fran forsvarsmakten. Aven fiskare som fanns i omradet hjilpte till att soka efter
overlevande.
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Bild 5 JRCC:s s6komrade

4. Eftersok av vraket Mona 111 och féljande upptagning

Den 19 april begav sig tva av Transportstyrelsens utredare till Goteborg for att se om man
pa forsvarets sjobevakningscentral (som utdvar radarbevakning) hade négot sparat
radarspar som kunde ge ndgon ledtrad till var Mona III forliste.

Informationen som fanns tillgdnglig vid den tidpunkten var ungeférliga baringar fran fasta
mal iland dér de avlidnas mobiltelefoner hade slutat fungera alternativt tappat tickning,
samt positionerna dér de tva forsta kropparna hittades.

Det fanns ett antal spar i omradet som mojligen kunde vara den berorda béten. Utredarna
hittade ett spar som stimde mest 6verens med den information som fanns tillgdnglig vid
tidpunkten och detta kunde saledes ha varit Mona III (se bild 6). Radar ekot forsvinner
frén skdrmen klockan 14.30. Det visade sig emellertid senare i utredningen att detta spar
inte var fran Mona III.

Den 19 april undersokte Transportstyrelsens fartygsinspektorer i Kalmar fartyget Fri
Skien, som hade varit i det aktuella omradet vid 13-tiden enligt information fran AIS
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(Automatic Identification System) for eventuella tecken pa sammanstotning. Inga tecken
pa skador eller skavmaérken pa fartygets skrov kunde hittas.
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Bild 6 Radarbild frén sjobevakningen samt det troliga sparet efter fritidsbat. Den roda streckade linjen ar en
forenkling av ekots rorelser.

Den 24 april, omkring klockan 13.00, gick sjométningsfartyget Icebeam fran Ystad for att
sOka efter Mona III pa havets botten utanfor Simrishamn med hjélp av
sjométningsutrustningen som fanns ombord. Med ombord fanns dven en representant fran
Sjofartsverket som hade informationen fran resultatet av radarsparsundersokningen med

sig.

S/V Icebeam dgs av Marin Mitteknik AB och befann sig i omrédet mellan tva uppdrag
och stilldes till férfogande, utan ersittningskrav, med fartyg och besittning for att hitta
Mona III.
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Omkring klockan 18.00 pa kvéllen borjade Icebeam med undersdkningen av bottnen med
hjdlp av multibeam ekolod, side scan-sonar och magnetormeter.
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En ruta, dér radarekot forsvinner den 16 april klockan 14.30, som var omkring 2x2 M
soktes igenom mycket noggrant fram till klockan 06.00 den 25 april. Man fann ett mal
som var intressant. Det visade sig dock efter databearbetning att det inte kunde vara Mona
IIT eftersom malet var cirka 20 meter langt.

Sokomradet utdkades da till omraddet mellan positionen for ekots forsvinnande och
fyndplatsen for kropparna. Efter tva korningar i det nya omradet blev Icebeam uppkallad
av en fiskebdt som berittade att man hade fatt en trolig trollingbét i sin torskbottentral.

Fiskebaten befann sig cirka tva distansminuter fran Icebeam och bad om assistans att lyfta

bort den fran tralen.
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Besittningen pa fiskebaten hade lyckats att fasta en grov tamp runt motorn pa Mona I1I
samt en tunnare kastlina i tampen. Nir man skulle féra 6ver tampen till Icebeam brast
kastlinan och Mona III foll tillbaka till 67 meters djup. Icebeam tog upp en del flytande
gods som foll ur baten nér hon sjonk, sdsom sléddar”, sittdynor och en fiskelina.

Bild 8 Mona III fotograferad fran Icebeam

Icebeam matte noggrant in vraket och processade fram bilder som stdd till en eventuell
upptagning.

Vrakets position efter att ha tappats var N 55° 35,9856 E 014° 38.4549. Enligt uppgift
frén fiskaren sé stoppade han omedelbart da han kidnde att han hade fingat in négot
ovanligt stort i tralen.

Den 26 april beslots det att representanter fran polismyndigheten, Sjofartsverket och
Transportstyrelsen skulle motas i Simrishamn for att planera det fortsatta arbetet och
samverka for att komma sd néra sanningen som mdojligt med vad hade hdnt med Mona III.

Polisen hade startat en forundersokning géllande brott mot sjolagen ifall baten hade blivit
paseglad av ett storre fartyg, medan Transportstyrelsen paborjat utredning i
sjosdkerhetshojande syfte. Sjofartsverket lokala representant bistod med kontaktvagar och
information.

Sjofartsverkets representant, som dven var sjordddningshandlidggare i omradet, hade
tidigare kontaktat forsvarsmakten géllande deras mojligheter att bistd med fartyg och
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ROV-utrustning (Remotely operated underwater vehicle) for att gé ner till Mona III och
filma henne. Djupet som Mona III 1ag pa hindrade normal dykning med dykare.

Efter det att polismyndigheten skickat in en framstdllan om assistans, den 27 april, till
forsvarsmakten stilldes fartyget HMS Farosund med ROV-besittning till forfogande for
filmning och dokumentering av vraket.

Samtidigt under dagen den 27 april hade Transportstyrelsens utredare atervéant till
Goteborg for att, tillsammans med sjopolisen, se om man kunde uppticka Mona III:s
radarspar nu nér vrakets position var kiand. Inget spar av den forlista baten kunde ses
mellan klockan 08.54 och klockan 20.20 pa uppspelningen for den aktuella dagen.

Med utgéngspunkt av positionen dér Mona III hittades kunde f6ljande fartyg identifieras:

M/V Fri Skien, pa nordgéende, passerar klockan 12:58 ca 0,1 M vist om vrakposition.
M/V Balder, pa nordgaende, passerar klockan 15:35 ca 0,5 M vést om vrakpositionen.
M/V Cellus, pa sydgéende, passerar klockan 16:48 ca 1,4 M vist om vrakpositionen.
M/V Salmo, pé sydgaende, passerar klockan 17:32 ca 2,0 M vést om vrakpositionen.
M/V Electron, pa sydgaende, passerar klockan 18:39 ca 3,0 M vist om vrakpositionen.
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Bild 9 Mona III vid den férsta ROV dykningen
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Man kunde inte urskilja ndgot eko vid fartygens passager som eventuellt kunnat ha varit
Mona III.

Pé formiddagen den 28 april avgick HMS Féarosund Simrishamn och paborjade
dykningen med ROV omkring klockan 13.00. Vid dykningen kunde inga synliga skador
pa Mona III upptickas och dykningen avslutades cirka en timme senare och fartyget
atervéinde till kaj i Simrishamn.

Den 29 april skickade polismyndigheten in en formell begédran till forsvarsmakten om att
bitrdda vid upptagningen av baten.

Polismyndigheten fick beskedet den 3 maj att forsvarsmakten inte hade mojlighet att
assistera.

Chefen for JRCC blev senare kontaktad av polisen angaende mojligheterna for
Sjofartsverket att hjélpa till med upptagning av Mona III och den 11 maj gick frigan till
generaldirektoren pa Sjofartsverket.

Det 23 maj fattades det formella beslutet om att Sjofartsverket skulle bitrdda polisen for
beslag av baten som en vederlagsfri myndighetssamverkan.

v,

Bild 10ROV
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Pé formiddagen den 10 juni ldmnade Sjofartsverkets arbetsfartyg Fyrbjorn Simrishamn
mot positionen for vraket Mona II1. Férutom fartygets ordinarie beséttning fanns &dven
ROV-pilot, dykare, tva poliser, representant fran Sjofartsverket samt utredare fran
Transportstyrelsen med ombord.

Klockan 13.41 lyckades ROV-piloten att kroka fast en grov tamp i Mona III:s forliga
fortdjningsogla med hjdlp av ett speciellt arrangemang (se bild 11). Strax dérefter borjade
man hiva for att fa den forlista béten till ytan.

\\ \\h 5

gjorda krokarrangmanget

>

Bild 11 Det for éiamélet special

Vid 14-tiden hade Mona III kommit upp sé néra ytan att dykare kunde gé ner med
ytterligare lyftstroppar for att pa ett sdkert sitt f4 henne upp pé Fyrbjorns déck.

Relativt stark strom och det faktum att Fyrbjorn lag och rullade i sjon gjorde det
besvarligt for dykaren nere vid baten. Efter omkring 1,5 timme hade man fétt stroppar och
sling fast pd de forliga fortdjningsfastena pa diack samt ett sling runt motorn pa Mona III.
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Bild 12 Klockan 13.41 krokas Mona III

Bild 13 Mona III bryter ytan omkring klockan 16.15
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Bild 14-18

Klockan 16.40 var Mona III uppe pa ddck ombord pa Fyrbjorn och direfter fordes
fartyget tillbaka till Simrishamn dér baten lyftes iland for vidare transport till polishusets
inhdgnad.
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5. Teknisk undersokning av Mona 111

Den 21 juni genomfordes den tekniska undersokningen av Mona III i rdiddningstjanstens
vagnhall i Simrishamn.

Man kunde snabbt konstatera att elsystemet var 1 déligt skick. Losa ledningar 1&g framme
och ledningsdragningarna vid batterierna var svardverskddliga och inte fastade.

Batterifranskiljaren for startbatteriet var bortkopplad sé att den inte langre hade nagon
funktion. Polskorna som hade varit anslutna till de bagge batteriernas parallellkopplade
pluspoler saknades. De ledningséndar som borde varit anslutna till batteripluspolerna 14g
saledes 16sa och helt frankopplade.

Efter kontakt med skadereglerare pa forsékringsbolaget Atlantica som har undersokt ett
flertal batar som vattenfyllts framkom det att pluspolens polsko “ats upp” hastigt nir ett
batteri 6verskoljs av eller nedsénks i vatten. Detsamma sker med fastmuttern for
batterikabelns anslutning till startmotorn om den 6verskoljs med vatten.

Enligt auktoriserad Honda serviceverkstad ar det mgjligt att motorn fortfarande kan
fungera normalt trots att matarstrommen fran batterierna bryts.

L ¢ T )
Bild 19 Styrbords batteriutrymme
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bild 21 Fastmuttern for batterikabelns anslutning vid startmotorn

Muttern till brénsletankens sugledning var spréackt. Snittytan i sprickan visade att denna
skada troligen uppstatt nyligen. Slangen mellan brénsletanken och motorn har flera
skarvar bl.a. vid anslutningen till gummiblé&san {6r frampumpning av brénsle.
Slangdelarna var inte ihopkopplade och hittades i sittbrunnen.

Ingen av de bada lanspumparna hade det 16stagbara pumphandtaget pa plats. Dessutom
var lanspumpen pa styrbordsidan ur funktion. Ett av pumphandtagen lag pa den
langsgaende hyllan bredvid forarplatsen.

Sid 23



RAPPORT
Fritidsbat MONA I11 forlisning den 16 april 2011

Utombordsmotorns kapor hade krosskador som troligen orsakades av bargningstampen.
Belastningen hade varit sa stor att tampen hade tryckt sonder motorhusets nedre framre
vinstra hornet sett i fairdriktningen. Limningar av fibrer frdn tampen fanns vid det hal
som uppstatt i motorhuset.

Styrkabeln hade brutits av och inféstningen for gas- och vixelvajern brutits loss frén
motorn. Det &r troligt att &ven dessa skador och skadan pa fenderlistens dndbeslag vid
motorbrunnen uppkom i samband med upptagningen.

Gas- och vixelreglaget stod i ett 14ge ungefér halvvigs mellan neutrallage och fullgas.
Detta lage pa reglaget motsvarade en 1ag fart framat. Tandningsnyckeln var franslagen
och det fanns inget som tydde pa att tindningen hade varit forbikopplad.

Motorn, som var langriggad, var fést till akterspegeln med genomgaende bultar. Den var
monterad sé att fistbygeln 14g cirka 5 cm 6ver akterspegelns motorfiaste. D4 motorn, som
var av fyrtaktsmodell, dessutom hade ett ndgot hgre motorhus jamfort med
tvataktsmotorer medforde detta att motorn inte kunde féllas upp fullt utan att motorkapan
tog i ddckskanten i 6vre delen av motorbrunnen.

Akterspegeln hade en hdjd av 51 cm i centerlinjen, vilket &r standard for batar avsedda for
langriggade motorer.

Akterspegelns motorfiste hade invédndigt, i nedre delen av motorbrunnen, en spricka i
topcoaten. Brottytan tydde pé att sprickan var ny och att den hade uppstatt i samband med
upptagningen eller nir motorn slagit i botten.

Motorbrunnen var forsedd med dubbla draneringshal som var placerade cirka tvd cm Gver
den vattenlinje som avtecknades som en fargskiftning i bottenfargen och som uppstér nir
baten ligger normalt i vattnet.

I botten av motorbrunnen fanns en inspektionslucka som saknade lock. Tétningsytan for
lockets anliggning mot den ram den dr monterad i samt fastklackarna for locket i ramen
hade en betydligt ljusare nyans jamfort med de intilliggande ytorna pa ramen vilket tydde
pa att locket funnits pé plats dtminstone kort tid innan olyckan.
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Bild 22 Inspektionsluckan utan lock

Avsténdet fran den pa bottenfargen avtecknade vattenlinjen upp till underkanten av hélet
for inspektionsluckan var omkring nio centimeter.

Pé styrbordssidan i motorbrunnen fanns en genomforing for styrkabeln. Genomforingen
var titad med en gummibélg som lackte ndr vatten frén en kanna hélldes mot dess
infastning i nedre delen av motorbrunnens sida.

'

Bild 23 Lackage fran motorbrunnen in till batteriutrymmet pé styrbordssidan (bild fran sjéséittningeﬁ av
Mona III)

Sid 25



RAPPORT
Fritidsbat MONA I11 forlisning den 16 april 2011

Underkanten av styrkabelgenomforingen lag cirka 12 cm 6ver den avtecknade
vattenlinjen. Om motorbrunnen vattenfylldes skulle vatten licka in i batteriutrymmet som
var placerat langst akter ut pa styrbordssidan via den otéta styrkabelgenomforingen.

Smutsavlagringar i batteriutrymmet tyder pa att vatten lackt in och att det stétt vatten i
utrymmet tidigare. Utrymmet hade ingen vattendrénering i dess lagre del.

Volymen i batteriutrymmet matt upp till genomforingarna for styrkabel och batterikablar
var omkring 130 liter.

Batteriet i batteriutrymmet hade en volym motsvarande ca 20 liter och &r betydligt storre
an de batterier som normalt anvinds i denna typ av bat. Batteriet hade en vikt av 49,3 kg.

I motsvarande utrymme pé babordssidan fanns det ett extra batteri som &ven det var storre
dn vad som vanligtvis anvéinds i denna typ av bét. Detta batteri hade en vikt av 25,3 kg.
Utrymmet hade en genomforing i frimre nedre delen for drénering av vatten. Detta ledde
till utrymmet i centerlinjen 1dngst akter ut i sittbrunnen och som stracker sig in under
motorbrunnen fram till akterspegeln. Detta utrymme har i det forliga tvarskottet en
drinering i centerlinjen som leder in till tankutrymmet.

De tvé djupriggarnas ridkneverk som hittades visade pa 66 fot respektive 45 fot. Vajern pa
babord sida verkade vara avsliten medan den pa styrbord var avklippt.

Bild 24 Babords vajer

Bild 25 Styrbords vajer
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5.1 Kontroll av batens flytlage

Bild 26 Strax efter sjosdttningen den 6 juli 2011

Bétens flytldge kontrollerades med baten sjosatt den 6 juli i Simrishamns hamn.

Innan sjoséttningen tétades halet for inspektionsluckan i motorbrunnen med en fender och
sprickan i topcoaten i motorbrunnen titades med silikon.

Den, med hjélp av polisen i Ystad, sjosatta baten hade en slagsida &t styrbord pé ca 5°.
Slagsidan berodde pa det nistan dubbelt sa tunga batteriet pa styrbordssidan jamfort med
det pa babordssidan samt att baten hade mandverutrustningen pa styrbordsidan.

Slagsidan berodde dven till viss del pd att motorn med sin hoga tyngdpunkt svingde dver
at styrbord pa grund av att styrkabeln var avbruten.

Baten belastades direfter med vikter med en sammanlagd vikt av cirka 350 kg placerade
akter ut i sittbrunnen centralt kring batens centerlinje. Med denna last rann vatten in i
motorbrunnen via drineringshélet pa styrbordssidan och nadde upp till underkanten av
styrkabelgenomforingen.

Batteriutrymmet pa styrbordssidan vattenfylldes direfter med ca 110 liter vilket &r den
volym som utrymmet har, rdknat upp till underkanten av genomféringarna for styrkabel,
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gas- och vixelvajer och elkablar (batterivolymen franrdknad).
Med denna belastning far baten en slagsida pa cirka atta graders styrbord.
Vattenfyllnaden av batteriutrymmet utgjorde inget stabilitetsproblem.

Lasten i sittbrunnen minskades dérefter till omkring 210 kg och baten krdngdes med en
belastning av cirka 20 kg hdngande i en tamp &ver styrbords reling. Tampen var fést i
spohéllaren pa targabdgen och vikten hade sin angreppspunkt vid ungefar halva
batlangden och med denna belastning fick baten en slagsida p4 omkring 13°.

Med en belastning av cirka 250 kg i sittbrunnen belastades relingen med en personvikt av
ca 100 kg och denna belastning gav baten endast en liten ytterligare slagsida.

Baten fylldes dérefter med ytterligare vatten i batteriutrymmet. Vattnet rann da via
genomforingar for elkablarna ut i utrymmet under motorbrunnen. Frén detta utrymme
rann vattnet vidare in i stuvutrymmet pa styrbordssidan och in i tankutrymmet.

Efterhand som vattenméngden i dessa utrymmen 6kade s& minskade batens slagsida. En
mindre madngd vatten hade ansamlas i aktre delen av ruffen. Biten belastades darefter
med tva personer framfor pulpiten pé fordick med en sammanlagd vikt av ca 190 kg och
med ytterligare en person vid ingangen till ruffen med en vikt av ca 100 kg.

Med denna belastning borjade vattnet som hade ansamlats i botten under sittbrunnen
sakta rinna in ruffen samtidigt som det akterliga trimmet minskade.

6. Analys

6.1 Fram till olyckan

D4 inga av de som var ombord pa Mona III 6verlevde olyckan &r det svart, eller rent av
omdjligt, att i en klar bild 6ver vad som héinde pé olycksdagen. Med hjilp av
elektroniken som fanns ombord kunde man dock fa en relativt tydlig bild 6ver Mona I11:s
resa den 16 april fram till tidpunkten for olyckan.

Kvillen innan olyckan triffade en annan trollingfiskare mannen fran Mona III da dessa
ville 1ana en elkabel for att kunna fa vérme i baten natten mellan fredag och I6rdag.
Denne fick intrycket av att det var oordning ombord pa Mona III. Dessutom fick han
kéinslan av att de inte hade varit ute pa havet innan med béten. Det har bekréftats att
endast en i beséttningen pa Mona III hade erfarenhet av trollingfiske. Sannolikt hade de
tva andra begrénsad erfarenhet av havsfiske.

Mainnen pa Mona III hade informerat om sin planerade resa ner till Davids Bank och den
planerade 6vernattningen pa Bornholm.
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Varfor man valde att avbryta sin reseplanering den 16 april kommer formodligen aldrig
att klargoras, men man kan anta att ryktena i Simrishamn om att de hade ndgon form av
problem mgjligen kan stdimma. Det &r rimligt att tro att det kéindes nagot tryggare att fiska
lite ndrmare land, trots att det var cirka 10 M fran kusten, vare sig man hade problem
ombord eller inte.

Enligt uppgift s var vadret dessutom inte bra hela dagen, utan det borjade friska i pa
eftermiddagen.

Fram till klockan 13.42.53 sa verkar det som om Mona III har bedrivit normalt
trollingfiske. D4 girade hon omkring 90 grader &t styrbord och fick siledes vind och sjo
in fran aktern och bibeholl farten pa omkring 1,8 knop i cirka 125 meter.

Beslutet att gira och fa vinden in fran akter kunde mojligtvis ha tagits pga. att Mona III
hade borjat rulla sé pass kraftigt att det blev obehagligt ombord. Enligt uppgift, fran den
erfarne trollingfiskaren, sa var det vanligtvis s man gjorde nér sjon borjade ga hog, dvs.
gira sa man fick vind och sj0 in fran akter. Detta kan tyckas anmérkningsvért, eftersom
batar och fartyg dr byggda for att frimst moéta vind och sjé med foren.

Omkring 125 meter efter 90-gradersgiren, klockan 13.45.06, hidnde nagot som fick Mona
IIT att stoppa. Det troliga &r att hon fortsatte att driva med vind och sjo i ytterligare 44
meter fram till klockan 13.47.12 déir hon stoppade helt for att sedan forlisa klockan
13.48.19 i position N 55° 35,8140 E 014° 38,6154.

Ombord fanns bdde GPS och VHF. Dessa var dock inte integrerade. Hade de varit det,
hade en nddsignal med position snabbt kunnat né sjéraddningen. Likasa hade ett
instrument som Personal Locator Beacon, PLB, som 1 nddlidge sdander en signal med
position som kan anvindas for att finna den nodstéllde, kunnat paskynda en
rdddningsaktion.

Maénnen var utrustade med flytoveraller, vilket gav dem flythjélp. Déaremot hjélpte inte
detta mot nedkylning, som i sin tur troligen bidragit till att ménnen drunknat.

Det faktum att den erfarne av de tre ombord var alkoholpaverkad kan inte uteslutas som
en mojlig pdverkande faktor.

6.2 Den tekniska undersékningen

Vid den tekniska undersdkningen den 21 juni kunde man bland annat konstatera att
elsystemet var i daligt skick. Vissa dvriga indicier pekar dock pé andra méjliga problem
som tillsammans eller var for sig kunde leda till att olyckan skedde.
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Ett sadant ar att man kvéllen innan kan ha haft problem med att starta motorn, mojligtvis
pé grund av problem med brénsletillforseln. Enligt uppgift fran annan trollingfiskare i
hamnen jublade de ombordvarande p4 Mona III ndr motorn gick igéng, vilket antyder att
man haft problem med att f& motorn att starta.

Vid undersokningen av baten efter olyckan kunde man konstatera att briansleslangen
mellan tanken och motorn var delad i skarvarna pa flera olika stdllen samt att
anslutningsmuttern for brénsleledningen pé tanken var spréckt.

Att brinsleslangen har delats pa flera stéllen vid skarvarna kan svérligen forklaras med
annat dn att ndgon ombord innan olyckan tagit isdr slangen. Detta kan peka péa att man fatt
problem med brinsletillforseln vilket kan ha orsakat att man fitt motorstérningar samt att
motorn eventuellt stannade. Man kan da ha forsokt att lossa brénsleledningens anslutning
till tanken men avbrutit detta forsok d4 muttern borjat spricka, antingen kvéllen innan
eller mojligtvis vid tiden for olyckan.

Eventuella problem med brinsletillforseln kan mojligen dven forklara varfor luckan till
inspektionsluckan i motorbrunnen saknades. Den hoga fyrtaktsmotorn som dven hissats
vid monteringen av motorn for att kavitationsplattan skulle hamna rétt 1 forhallande till
batbotten far till f61jd att motorn inte gatt att falla upp utan att motorképan tagit i relingen
i aktern. For att komma at lasbyglarna pa motorkapan kom man darfor att behova stiga
ned i motorbrunnen. Det gér inte att utesluta att man dé trampat pé inspektionsluckan sa
att den skadats eller forstorts. Att locket saknas kan dven forklara det snabba
olycksforloppet da baten vattenfylldes och forliste.

De 16sa elledningarna som péatriffades i sittbrunnen pa baten kan tyda pa att fel uppstatt i
det elektriska systemet och det dr troligt att den elektriska utrustningen i baten haft
felindikationer i samband med att de elektriska anslutningarna till batterierna efterhand
forsamras. Detta kan mojligen vara orsaken till att man valt att sl ifrén tdndningen till
motorn.

Nér vinden tilltog och vaghdjden dkade under dagen sé har troligtvis vatten lackt in och
efterhand borjat fylla bl.a. utrymmena for batterierna. Efterhand som vattennivén i
batteriutrymmena 6kat kan vatten borjat skdlja 6ver batterierna pa grund av batens
rorelser dvs. vattnet 4stadkom en krets mellan batteriernas poler och polskorna till
batteriernas pluspoler hade hastigt “atits upp”.

Utombordsmotorn skulle kunna fungera trots att anslutningen till batteriet bryts vilket har
bekréftats av auktoriserad serviceverkstad for Honda-motorer.

Att den fungerande ldnspumpen inte tycks ha anvénts och att man inte ropat pa hjalp via
VHEF tyder pa att olycksforloppet och vattenfyllnaden gatt snabbt.
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For en sa snabb vattenfyllnad kriavdes ett betydligt storre inflode av vatten dn det som
kunde ske via den otéta styrkabelgenomforingen. Genom styrkabelgenomforingen hade
dock troligen vatten l4ckt in i batteriutrymmet pa styrbordssidan och det kan inte uteslutas
att det funnits vatten i batteriutrymmet pa styrbordssidan redan innan man lamnade hamn
vilket smutsavlagringar i utrymmet tyder pa.

Da det inte fanns nagra andra synliga skador eller inflodningsdppningar pa baten som kan
forklara den snabba vattenfyllnaden gér det inte att utesluta att locket till
inspektionsluckan i motorbrunnens botten inte varit pa plats och att bétens akterskepp
snabbt har fyllts med vatten via 6ppningen for luckan.

Av nagon anledning har man dock valt att stoppa motorn genom att vrida
tandningsnyckeln till 0-14ge utan att forst fora gas- och véxelreglaget till neutralldge. Att
gas- och vixelreglaget skulle ha hamnat i detta ldge nér infastningen pd motorn brutits
loss 1 samband med bérgningen kan troligtvis uteslutas da vaxelreglaget hade en spérr for
att vaxeln ofrivilligt ska kunna laggas i frdn neutrallédge samt att lanksystemet for motorns
gasreglering star i ett 1dge som motsvarar gas- och vixelreglagets lage.

Att man stoppat motorn utan att man forst drar tillbaka gas- och vixelreglaget till
neutralldget tyder pé att nigot intrdffar som fétt till foljd att man valt att snabbt stanna
motorn. Vad som &r orsaken till att man har slagit ifrin motorn har inte gatt att klarldgga.

Rékneverken pa djupriggarna visade 66 respektive 45 fots djup vilket tyder pa att man
fiskat ndr olyckan intrdffade. En mojlig orsak till att man valt att snabbt stoppa motorn
kan ha varit att ndgon av, eller bagge, vajrarna till djupriggarna fastnat i nagot vilket i sa
fall kan forklara varfor en av dessa tycks ha klippts och den andra slitits av.

Fiskeutrustningen som hade slépats akter om baten kom formodligen att fungera som ett
drivankare om baten inte ldngre haft ndgon framdrift vilket kan vara forklaringen till att
baten enligt kartplottern under den sista strickan rort sig mycket sakta for att till slut
stoppa helt.

Baten kom da sannolikt att 1dgga sig med aktern mot sjo och vind for att dérefter driva
med en fart och riktning som ligger néra vind- och sjoriktningen. Detta kan ha fatt till
foljd att den av vatten i aktern nedtyngda béten snabbt vattenfyllts genom halet for
inspektionsluckan pé grund av att den akterliga sjon slagit in i motorbrunnen.

Nar aktern sjunkit ned djupare kom vatten att skolja in dver dickskanten i aktern.
Efterhand som vattenméngden i baten dkat sa minskade stabiliteten och det &r troligt att
baten pa grund av de 6verspolande sjéarna kommit att kantra for att dérefter sjunka till
botten med aktern fore.
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Motsvarande typer av batar dr normalt godkénda och provade for att anvindas i
farvattenkategori C enligt de obligatoriska europeiska reglerna for tillverkning av batar
(Europaparlamentets och Rédets direktiv 94/25/EG med tilligg 2003/44/EG).
Farvattenkategori C innebér att baten &r byggd for att klara en signifikant vighojd pé 2
meter.

Den aktuella béttypen ska alltsd normalt kunna anvéndas utan problem vid den vaghojd
av | meter som hade rapporterats av trollingfiskare som befunnit sig i omradet vid
olyckstillfallet.

Man kan konstatera att med méngden vatten som anvéndes vid kontrollen i flytlige
uppstod inga problem med stabiliteten. Det tyder pé att en stdrre mingd vatten kommit in
mycket hastigt vid olyckstillfallet.

7. Orsaker och faktorer

Det fér anses klarlagt att Mona III av ndgon anledning fétt stora méngder vatten snabbt in
1 bdten och ddrmed sjunkit. Detta vatten har mest sannolikt kommit in akterifran.

En faktor som sannolikt bidragit till den snabba vattenintringningen &r att Mona III
troligen stoppat, antingen pga. motorstopp eller att man avsiktligt slagit av motorn da
fiskeutrustningen fastnat. Baten har darvid hamnat med aktern mot vind och s;jo.

Det kan inte uteslutas att alkohol mojligen varit en paverkande faktor.

8. Ovrigt

Det ar virt att notera det goda samarbete mellan berérda myndigheter och foretag som
tagit aktiv del i denna utredning.

Dock kan det konstateras att det saknas tydliga regler och mandat for berdrda
myndigheter om deras respektive ansvarsomrade avseende att bista vid utredningar av
detta slag.
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9. Rekommendationer

05-2011
Transportstyrelsen bor verka for att sprida kunskap om riskerna med att fa vind och sjo
fran aktern.

06-2011
Transportstyrelsen bor verka for att 6ka kunskap om anvindningen av PLB.

07-2011
Transportstyrelsen bor verka for att integrering av radio, t.ex. VHF, och GPS-position blir
vanligare.

08-2011
Transportstyrelsen bor verka for att tydliga ansvarsomraden framtas for tekniskt och
operativt bistand vid utredningar som denna.
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