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Statens haverikommission (SHK) underrattades den 17 april 2008 om att en
olycka med en mindre motorbat intraffat pa Vanern den 12 april.

Statens haverikommission dverlamnar harmed enligt 14 § forordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport éver undersokningen.

Statens haverikommission emotser besked senast den 17 oktober 2009 om

vilka atgarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna
rekommendationerna.

Carin Hellner Per Lindemalm
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Fartyg; typ, reg.bet.
signalbokstaver

Certifikat

Agare/innehavare

Nationalitet/Flaggstat

Klass

Tidpunkt fér handelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet

Vader och sjoforhallanden
Antal ombord;

Personskador
Skador pa fartyget
Skador pa last
Andra skador (miljo)

Befalhavaren:
Kdn, alder, tid som befal-
havare

Motorbat

Inte registrerad hos Sjofartsverket
Inga

Enskild ago

Svensk

Inte klassad

2008-04-12, mellan kl. 15:30 och 16:00 i dagsljus.
Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid (UTC
+1timme) /svensk sommartid (UTC + 2 timmar)

Dalbosjon, Vanern, O lan,

(pos. N 58°50,76' 013°04,93).
Sportfiske

Mattlig vind och sjégang

Befalhavare, tillika batens agare

Tre passagerare

Inga fysiska. Psykiska av olika grad.
Sjonk, senare bargad. Begransade skador
Inga

Inga

Man, 39 ar. Inga behorigheter

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 17 april 2008 om att en
olycka med en mindre motorbat intraffat pa Vanern den 12 april mellan

kl. 15:30 och 16:00.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ordférande,
Per Lindemalm, sjoteknisk utredningschef och Magnus Hammarqvist, sjdope-

rativ utredare.

Undersdkningen har foljts av Sjofartsverket/Transportstyrelsen genom Sten
Anderson/Jorgen Zachau. Sjofartsinspektionen ingar sedan 1 januari 2009 i

Transportstyrelsen.

Sammanfattning

Pa l6rdag formiddag den 12 april 2008 lamnade motorbaten Team Joker Spi-
kens fiskehamn pa Lacko i Vanern. Ombord fanns fyra personer, batagaren
och tre passagerare. Avsikten var att fiska lax med sp6n och bogserad trol-

lingutrustning.

Vadret var kyligt med frisk vind och sjogang. | omradet norr om Lacko sattes
drivankare och fiskeutrustning i sjon och man borjade fisket genom att ga med
Iag fart i olika riktningar. S& smaningom avtog vinden och sjégangen.

Mellan kl. 15:30 och 16:00 pa eftermiddagen noterade de ombordvarande att
baten lag djupt i vattnet och att vatten stod hogt i ett utrymme i aktern.



Batagaren kallade pa hjalp via VHF och mobiltelefon och man tog in fiskered-
skapen.

Innan de ombordvarande hann vidta atgarder for att lansa sjonk batens akter
och tre av personerna hamnade i vattnet. Den fjarde stod kvar pa staven som
stack upp.

Tre fiskecharterbatar kom till undsattning och tog ombord alla fyra personer-
na. Strax darpa sjonk Team Joker .

De fyra ombord férdes iland och tre av dem vidare med ambulans till sjukhus.
De var nedkylda men i dvrigt fysiskt oskadda. Tva av passagerarna fick psykis-
ka skador av olika grad.

Baten bargades senare.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att baten tog in vatten och att ingen om-
bord kontrollerade batens vattenfyllnad under farden trots iakttagelser av ba-
tens flytlage.

Bidragande orsaker var ocksa att behorighet och utrustning inte uppfyllde gal-
lande krav for ett handelsfartyg och att arrangéren WWF inte undersokte
Team Joker i dessa avseenden.

Rekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e utreda behovet av tillsyn 6ver kommersiell fiskecharter med mindre batar,
samt vilka sakerhetskrav som bor stallas pa verksamheten
(RS 2009:02 RY),

e se Over definitioner av fartygstyper for att skapa tydlighet om vilka krav
som stélls pa fartyg och verksamhet (RS 2009:02 R2),

e gora forfattningskrav m.m. mera 6verskadliga och lattillgangliga for
anvandarna (RS 2009:02 R3),

e utreda behov och omfattning av en noggrannare kontroll av att mindre
batars existerande regelverk, betraffande konstruktion och tillverkning,
efterfoljs (RS 2009:02 R4),

e (Overvaga att arbeta for béattre flytbarhet i skadat skick hos mindre batar
(2009:02 R5).

1 FAKTAREDOVISNING

SHK har intervjuat dgaren/guiden till Team Joker samt de tre passagerarna.
Deras beskrivningar av hdndelsen och forloppet ar i huvudsak samstammiga.

Vidare har SHK intervjuat dgarna till det fiskecharterforetag som arrangerade
fisketuren och som vidtalat &garen av Team Joker.

Den aktuella baten har efter bargningen undersokts och provkorts av SHK.



1.1 Handelseforloppet

Enligt passagerarna och guiden

Gruppen om tre man i medelaldern &r intresserade fritidsfiskare och de har
flera ganger gjort gemensamma fisketurer, detta var dock forsta gadngen man
gemensamt bokat ett fullstandigt arrangemang. De hade i november 2007
funnit ett fiskecharterforetag med huvudkontor i Stockholmsomradet. Genom
kontakter och fisketidskrifter hade de fatt uppfattningen att foretaget var vél-
renommerat. Gruppen bestéllde ett arrangemang for helgen 12-13 april 2008
dar bat, fiskeutrustning och fiskeguide skulle inga. Bestallningen och foreta-
gets bekréaftelse skottes via e-post. Priset var 6verenskommet men betalningen
skulle ske senare.

I januari 2008 aterkom foretaget och 6nskade tidigarelagga fisketuren efter-
som den tilltdnkta guiden blivit upptagen. Gruppen vidholl emellertid sin tid-
plan och begarde att foretaget ordnade en ersattare. Féretaget bekraftade se-
nare att man ordnat en guide som skulle méta dem i Spikens hamn pa den
Overenskomna dagens morgon. | meddelandet framgick inte att guiden var en
privatperson som kom med egen bat.

Pa plats i hamnen pa kvallen den 11 april traffade gruppen andra guider fran
fiskecharterforetaget och fick flytoveraller, man sag aven fiskecharterforeta-
gets batar. Man senarelade morgondagens avfard fran kl. 08:00 till 09:00 i
avvaktan pa att vinden skulle mojna, vilket vaderprognosen hade forutsagt.

Pa morgonen den 12 april mottes gruppen av guiden som visade dem till sin
bat. Han namnde ingenting om vilket foretag han tillhérde. Han demonstrera-
de fiskeutrustningen och visade var nodraketerna fanns. Nagon mer omfattan-
de sakerhetsgenomgang holls inte.

En av passagerarna noterade att baten lag djupt i vattnet och frdgade om det
var normalt. Guiden bekréaftade tydligt att det var helt normalt.

Under farden ut till 6ppet vatten némnde han att den fast monterade lans-
pumpen inte fungerade och var urplockad samt att han hade glomt brand-
slackaren. Baten var fulltankad med cirka 150 liter bensin.

Ute pa dppet vatten satte man drivankare och satte ut fiskeredskapen. Med en
fart pa cirka 2 knop korde guiden baten i olika riktningar i forhallande till vind
och sjogang. I den laga delen av batens skrov just for om utombordsmotorn,
motorbrunnen, stod det vatten nastan hela tiden och tackte en lucka. Nar ba-
ten gick i medsjo skvalpade vatten upp pa en annan lucka éver akterboxen
styrbord om motorn. | sittbrunnen dar gruppen befann sig var det torrt.

Tidvis styrde en av passagerarna medan guiden hjalpte till med fiskedonen.
Fisket pagick pa samma satt fran cirka kl. 10:00. Man fick nagra napp, men
ingen fangst som holl minimimatt.

I samma omrade fanns tre andra fiskecharterbatar varav tva fran det foretag
som arrangerat gruppens fisketur. Mellan batarna utbyttes da och da medde-
landen via VHF kanal 72, eller mobiltelefon om hur fisket gick och vid ett till-
falle kom en av de andra batarna och lamnade ett redskap till gruppen i Team
Joker.

Under dagen mojnade vinden gradvis och snébyarna upphoérde, men sjon for-
blev ganska grov annu vid middagstid.
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En av deltagarna blev trott och lade sig att vila pa durken i sittbrunnen vid 14-
tiden. Nar han vaknade efter cirka en timme fann han att det stod lite vatten i
ett horn av sittbrunnen. Dar hade dittills varit torrt.

Nar passagerna vid ett tillfalle senare under eftermiddagen flyttade sig tvar-
skepps i sittbrunnen tippade baten Gver at ena sidan. Passagerarna uppfattade
rorelsen som obehaglig eller konstig. Dock gjorde man inte nagon undersok-
ning ombord om orsaken.

Vid 15:30-tiden noterade en av passagerarna att baten lag &nnu lagre i vattnet
an forut, motorkapans underkant Iag nere i vattnet. Nar passagerna flyttade
sig fran styrbord mot babord, pa guidens begaran, tippade baten over at det
hallet. Nar luckan om styrbord i aktern 6ppnades upptacktes att utrymmet var
helt vattenfylit.

Guiden blev orolig och gav besked om att fiskeredskapen skulle tas in. Han
borjade via VHF pa kanal 72 anropa de tre andra batarna som fanns i narheten
for att kalla pa hjalp. Han fick kontakt, men passagerna fick inte nagot klart
besked av honom om att hjalp var pa vag.

Nar guiden forsokte 6ka batens fart for att kora mot land sjonk aktern ytterli-
gare och halva motorkapan kom under vatten. En av passagerna borjade sam-
tidigt att leta efter nédraketerna, vilka han fann efter en stunds sékande. Mo-
torn stannade strax efter och baten fylldes snabbt akterifran och kantrade
samtidigt at styrbord. Tva av passagerarna och guiden kastades eller hamnade
i vattnet. Guiden hade sin mobiltelefon och férpackningen med nédraketer i
handerna. Den fjarde personen klattrade upp pa batens stav som annu var
ovanfor ytan.

N&ar man ombord hade upptackt att skrovet var vattenfyllt lyckades guiden fa
kontakt med de andra batarna och kalla pa hjalp via VHF kanal 72 och mobil-
telefon. Han sk&t en misslyckad nodraket medan han stod kvar i baten. Strax
darefter, liggande i sjon, skét han ytterligare en nédraket som steg upp och
kunde observeras av de andra batarna och leda dem i ratt riktning.

De tva passagerare som hamnat i vattnet forsokte simma efter en bortflytande

kylbox for att ha den som flytmedel. De misslyckades och atervande till baten.

De blev nedkylda delvis darfor att deras flytoveraller inte var helt igenknappta.
De blev snabbt uttréttade. En av dem lyckades fa tag i en fender som han kun-
de halla som flytmedel.

De tre batarna som befunnit sig ett par nautiska mil bort kom snabbt till
olycksplatsen och bargade dem som lag i vattnet. Passageraren som satt pa
Team Jokers stav talade om vem som borde bargas forst beroende pa hur trot-
ta hans kamrater var. Han hamnade sjalv aldrig i vattnet utan kunde klattra
torrskodd ombord i den sist anldnda baten.

Kort darefter sjonk baten Team Joker.



Fig. 1 Sjokort dver omradet dar haveriplatsen markerats med +

Batarna kordes med hog fart mot land, Spikens fiskehamn. En av besattning-
arna kallade pa ambulans och gav sjukvardspersonalen uppgift om att en av de
raéddade behdvde medicin mot astma.

Besattningarna i batarna kladde av de raddade, gav dem torra klader och gjor-
de insatser for att vdrma dem.

I Spikens hamn mdotte ambulanser som korde de tre raddade som legat i vatt-
net till Lidkopings sjukhus. Dar konstaterades att de var nedkylda men inte
fysiskt skadade.

Baten sjonk pa position N 58°50,76' 013°04,93".

En av férarna pa batarna som kom till undsattning beréattade efterat for grup-
pen att han iakttagit ett nat med flytdunkar under Team Joker. Natet med
dunkarna lag en bit under vattenytan. Ingen av passagerarna eller guiden har
emellertid sett nagot nat. Den passagerare som stod kvar pa staven till Team
Joker holl hela tiden kontakt med sina kamrater i vattnet och han ansag att
han borde ha kunnat se ett eventuellt nat i vattnet.

Hur lange personerna lag i vattnet kan SHK bara basera pa deras egna och
béargarnas bedémningar. De varierar mellan 10 och 15 minuter.

1.2 Personskador

Tre personer hamnade i det 3 gradiga vattnet och blev nedkylda, men fick inga
bestaende fysiska men. Tva personer har enligt uppgift fatt psykiska men av
olika grad. En av dem har fatt diagnosen posttraumatiskt stressyndrom.



1.3 Skador pa baten

Baten sjonk pa cirka 25 meters djup. Den bargades cirka en vecka senare. Ut-
ombordsmotorn kunde renoveras och skrovet hade inte fatt vasentliga skador.
Elektrisk utrustning och motorreglage som skadats byttes ut.

1.4 Andra skador (miljo)

Inga miljoskador har rapporterats till SHK.

15 Besattningen

1.5.1 Befalhavaren / guiden

Befalhavaren/guiden, man, var 39 ar och hade ingen behéorighet. Han hade
enligt egen uppgift certifikat for VHF-telefon. Han var van fritidsfiskare.

1.5.2 Passagerarna

Det fanns ingen besattning monstrad ombord. Ovriga tre personer ombord var
medelalders man. De hade bestallt en fisketur av ett etablerat fiskecharterfore-
tag. Ingen av dem innehade nagon behérighet for professionell fartygsverk-
samhet. Endast en av dem hade sjévana.

1.6 Baten

FeTs

Fig. 2 Baten Team Joker

Baten med beteckningen Sumatra Fish 625 ar en motorbat av glasfiberarme-
rad plast. Den é&r tillverkad i Polen. Agaren kopte baten ny ar 2005 av en
svensk distributor i Vastsverige. Den levererades med motor och tillhérande
reglage.

Baten har en mindre hytt ungefar midskepps och ett rymligt akterdack eller
sittbrunn omgéardat av racke som utgors av skrovets sidor. Uppe pa racket
finns fasten for spdn och annan fiskeutrustning.

I sittbrunnen finns flera luckor med gangjarn. Genom en av dem nar man
bransletankens topp. Tanken ar placerad langst akterut i centerlinjen. Under
en storre lucka mitt i sittbrunnen finns ett stuvningsutrymme.
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Akter om och utanfor sittbrunnen ar skrovets 6vre del nagot lagre an éver-
kanten pa racket. Dar finns om styrbord en 6ppning cirka 0,3 x 0,4 meter med
lucka i dacket ner till ett utrymme som har direkt anslutning till saval kélen
som utrymmena inne i baten. Under luckan finns en spolpump monterad. Den
har inlopp fran en skrovgenomgang i batens botten. Pumpen anvands for att
spola rent i sittbrunnen och pa andra stallen efter fisket. | fortsattningen kallas
utrymmet "akterboxen”. Genom dess lucka gar det att se ner i kdlen langst
akterut.

Motorn ar fast i akterspegeln med genomgaende bultar. Just for om motorn ar
skrovets dverdel som lagst och bildar en s.k. motorbrunn. | den finns en rund
skruvlucka med diameter cirka 0,25 meter. Den leder till kdlen och det ut-
rymme som upptas av bransletanken. Under luckan hade den fasta lanspum-
pen varit monterad, men var nu borttagen och den fanns saledes inte ombord
under den aktuella resan. Runt motorbrunnens sidor finns flera dppningar
som forslutits med plastlock.

Inne i hytten finns kojer med stuvningsutrymmen och fack for bl.a. tva batteri-
er. Om styrbord i hytten finns forarplatsen med stol, ratt och motorreglage.

| féren finns ankarbox med lucka for stuvning av fortéjningsgods och ankare.

Alla utrymmen i baten kommunicerar med varandra genom storre eller mind-
re 6ppningar. Det finns inga tata skott savitt SHK kunde finna vid inspektion.
Baten saknar flytmedel och skrovet ar byggt i enkellaminat. Det finns inte
plastskum av typ divinylcell eller inbyggda luftfickor i konstruktionen, som
skulle kunna bidra till batens flytformaga.

1.6.1 Data (fran varvets davarande webbplats)

Byggnadsvarv M&M Marcin Lagodzki,

Augustow, Polen

Typ Sumatra Fish 625

Lédngd 6,05 m

Bredd 2,54 m

Vikt cirka 920 kg

Motorstyrka max 115 kW (enligt CE-skylt)

Belastning max 600 kg motsvarande 6 personer med bagage (enl. CE-skylt)
Bransletanken rymmer 150 liter (enligt &garen och tillverkarens webbplats).

Vid handelsen hade baten en utombordsmotor av marke Honda
Honda:115

Typ BZBD-1302032,

Markskylten anger effekten 84,6 kW

Vikt 222-230 kg

Varvet marknadsfor numera battypen, med samma skrov som den aktuella
baten, under namnet Oceanmaster 605.

1.6.2 CE-markning

Baten har en skylt med CE-méarkning monterad pa insidan av sittbrunnen, se
bild. CE-market pa en produkt betyder att tillverkaren garanterar att produk-
ten uppfyller EG:s grundlaggande hélso-, miljo- och sékerhetskrav. Som
notified body (pa svenska "anmaélt organ™), ett oberoende organ som engageras
av tillverkaren for att kontrollera och bekrafta att produkten/baten uppfyl-

ler en godkand harmoniserad standard, anges siffran 0198. SHK fann att detta
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ar ett danskt foretag som kalibrerar vikter. Foretaget meddelade att det inte
haft nagot att géra med batar eller med det aktuella varvet.

Vid intervju med varvet fick SHK veta att siffran skall vara 0098, vilket ar an-
malt organ for klassificeringssallskapet Germanischer Lloyd, vilka har bekraf-
tat att de kontrollerat baten enligt en godkand harmoniserad standard. Baten
ar byggd enligt konstruktionskategori C-Kustfarvatten och inomskars.

SHK har fran kontrollorganet Germanischer Lloyd fatt uppgift om enligt vil-
ken standard baten ar kontrollerad, 1SO 12217-1. SHK har studerat vilka
grundkrav som standarden ar uppbyggd kring och har kunnat konstatera att
batens dimensioner och byggnadssatt uppfyller standarden.

Vid kopet éverlamnades, enligt uppgift, inte den "Skriftliga forsdkran om over-
ensstammelse” som skall levereras med varje bat och inga i &garens instruk-
tionsbok.

Germanisher Lloyd anger batens langd till 6,05 m, bredden till 2,45 m och
vikten till 650 kg. Baserat pa uppgifter fran varvet.

NN——
Marcin Lagodzki
Augustow
POLAND

SUMATRA FISH 625

Maximum Y (Max moc i)

6 ¥+ I =600kg }._f__{ 15 kW,

J

Fig. 3 CE-skylt

1.6.3 Certifikat

Baten &r inte registreringspliktig och inte inford i Sjofartsverkets batregister.
Agaren betraktade baten som en fritidsbat och nyttjade den for eget fritidsfis-
ke. Om den hade blivit skeppsmatt hade bruttodraktigheten hamnat under 20
och ar darmed inte besiktningspliktig.

1.6.4  Livraddningsutrustning
De flytoveraller som passagerarna bar var dels deras egna och dels utlanade av

fiskecharterféretaget. De bar inga flytvastar.

Guiden hade egen flytoverall och flytvast, det fanns dven en extra flytvast om-
bord. Det fanns inga raddningsdrakter ombord. Det fanns inte heller livflotte
ombord.

1.6.5 Navigationsutrustning

Ombord i baten fanns fast monterat en GPS navigator/kartplotter, ett ekolod
och en autopilot. Enligt 4garen fungerade all navigationsutrustning vid den
aktuella farden.
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1.6.6 Kommunikationsutrustning
| baten fanns en VHF-radio som anvandes. Guiden hade mobiltelefon.

1.7 Underhall, tidigare lackage.

Baten har underhallits av den privata dgaren sedan han kdpte den ny 2005.
Enligt &garen var dock baten behaftad med fel vid kopet.

Baten transporteras av honom sjalv pa trailer till och fran olika hamnar vid
fisketurerna. Baten tas upp efter varje tur, da aven dyvikan tas bort. Baten for-
varas sedan hemma hos dgaren. | samband med dessa transporter/upptag-
ningar upptackte agaren nagon tid efter kopet att baten tog in vatten. Efter
anmarkningar till saljaren och dennes tatningsatgarder och egna insatser an-
ser agaren att han I6ste problemen. Han uppgav for SHK att baten inte langre
lackte nér han sjosatte den infor den aktuella fisketuren.

1.8 Meteorologisk information

Vadret var vid avgangen molnigt och blasigt med vindhastighet omkring 10
sekundmeter. Lufttemperaturen var ett par plusgrader. Det gick kraftig sjo-
gang och det snoade tidvis. Under dagen avtog vinden och sjégangen lugnades.
Vid olyckstillfallet mellan kl. 15:30 och 16:00 radde enligt SMHI ostlig vind
om cirka 5 sekundmeter och sjégangen var ringa med vaghéjd 0,2-0,4 m. Bild
fran platsen och deltagarnas beskrivningar bekraftar detta. Vattentemperatu-
ren var enligt SMHI 3°C och lufttemperaturen 4°C.

1.9 Farleden/Hamnen

Ej aktuellt.

1.10 Olycksplatsen

Olyckan intraffade i omradet nara Kértungsgrund norr om Kéllandso. Platsen
ligger i Dalbosjon som &r en del av Vanern. Baten aterfanns pa botten pa posi-
tion N58°50,76' 013°04,93".

1.11 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att guidens eller passagerarnas psy-
kiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore olyckan.

1.12 Brand

Brand utbrot inte.

1.13  Overlevnadsaspekter

Personerna ombord i Team Joker bar flytoveraller utan sarskilda isolerande
understall. Overallerna har begransad varmeisolerande egenskap. | tidskriften
Fiskejournalen nr 1-2/ 2009 presenteras en undersékning av olika drakter for
overlevnad i kallt vatten. Av undersokningens resultat framgar att enbart flyt-
overall bara ger kortvarigt skydd mot nedkylning i kallt vatten.

Under raddande vader- och temperaturforhallanden, cirka 3 plusgrader i vatt-
net och cirka 4 plusgrader i luften, blir en méanniska i vanliga klader snabbt
nedkyld och efter endast ndgra minuter kan hon inte langre tanka klart och
inte heller sjalv bidra till sin raddning. Passagerarna och batagaren hade flyt-
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overaller vilka har en begransad isolerande effekt, men ett par av dem hade
inte stangt overallerna runt hand- och fotleder med resultat att kallt vatten
rann in i och ut ur éppningarna ndr de simmade. Dessutom kyldes hander och

huvud snabbt ned av det kalla vattnet.
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Fig. 4 Vattentemperatur och kladselns inverkan pa éverlevnadstiden
Kélla: Wissler Model, modified by Hayes, 1987.

1.14 Raddningsinsatsen

I narheten fanns tre andra charterfiskebatar varav tva var anslutna till eller
samarbetade med foretaget som hade engagerat Team Jokers dgare. Nar be-
sattningarna pa en av batarna uppfattade det forsta anropet fran Team Joker
fick man forst inte intryck av akut fara, men bérjade ta upp sina redskap.

Enligt en av férarna pa raddningsbatarna gav Team Joker inte ndgon position
vid nédanropet, som togs emot pa VHF kanal 72. Nar nédanropet kom korde

darfor batarna i hog fart i den riktning man antog att Team Joker befann sig.

Det var sedan nddraketen som ledde dem i réatt riktning till haveristen.

Under farden mot olycksplatsen gjorde besattningarna i ordning redskap for
att kunna barga personer i vattnet. Sedan man lyft ombord de nodstéllda kor-
de batarna med hdg fart mot land, Spikens fiskehamn. En av besattningarna
kallade pa ambulans och gav sjukvardspersonalen uppgift om att en av de rad-
dade behovde astmamedicin.

Fore och under farden mot land kladde besattningarna i batarna av de raddade
deras vata flytoveraller och klader, gav dem torra klader och gjorde insatser for

att varma dem.
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SHK har undersokt med MRCC och Kustbevakningen om de registrerat nagot
nodanrop fran Team Joker, men har fatt besked att ndgot nédanrop inte har
registrerats pa de kanaler de passar. VHF kanal 72 ar inte en kanal som passas.

1.15 Fiskecharterforetaget

SHK har intervjuat ledningen for féretaget Wild Water Fishing (WWF) som
arrangerade fisketuren.

Foretaget ar ett aktiebolag med sate i Stockholmsomradet. Det har tre deldga-
re, som ar aktiva sportfiskeledare med egna batar. De har vardera lang erfa-
renhet av verksamheten. Ytterligare ndgra ledare med batar ar knutna till fore-
taget med kontrakt.

Huvudverksamheten ar arrangemang av sportfisketurer i Sverige och Norge.
Foretaget saljer ocksa utrustning och redskap for sportfiske. Huvudagaren har
verkat i branschen i flera artionden. Tiden till sjoss for en fiskeguide kan upp-
ga till 6ver 100 dagar per ar.

Varje batagare har egen ansvarsforsakring. Agarna har behorigheter som far-
tygsbefal klass V11 eller V111 och hogfartsutbildning. Dartill har de genomgatt
utbildningar i t.ex. livraddning och brandskydd. De fornyar lakarintyg vart
annat ar.

Batarna ar registrerade i Sjofartsverkets batregister med SFC-nummer. En av
agarna ar registrerad for tre batar. Tva av dem ar betecknade som “passage-
rarfiskemotorbat”. Den tredje har beteckningen "fiskeguidningsmotorbat”.

Agarna till foretaget anser att de flesta battyper som séljs i Sverige for sportfis-
ke inte uppfyller deras krav pa styrka och sékerhet. Deras egna batar ar byggda
hos ett vastkustvarv som de valt ut.

Agarna till foretaget anser att regelverket kring fiskecharter och batarna for
detta ar otydligt och till viss del ologiskt, bl.a. gransen 6 meters langd for batar
som bestammer kravet pa flytbarhet. De har forsokt finna vilka sakerhetsregler
och sakerhetsklassificering som galler for verksamheten, men har haft svarig-
heter att fa fullstandig klarhet i vad som galler for dem och deras verksamhet.

Foretagets batar ar forsedda med inbyggda luftkuddar som flytmedel och
elektrisk lanspump med hog kapacitet, flera hundra liter per minut. Lanstpp-
ningar och sjalvlansar kontrolleras regelbundet.

Batarna ar utrustade med dubbla motorer och dubbla separata elsystem.

I navigationsutrustningen ingar radar med mini-ARPA, GPS, magnetkompass
och ekolod. Fér kommunikation finns VHF med MMSI-nummer och separat
nodknapp och mobiltelefoner. I raddningsutrustningen ingar brandslackare,
nodraketer, forutom flytvastar och flytoveraller. Fran och med 2008 far passa-
gerarna ocksa lana understéll till overallerna, vilket ger battre varmeisolering i
vattnet. Vissa av batarna har livflotte.

Fore avfard har man sakerhetsgenomgang med passagerarna och visar bl.a.
VHF med separat nédknapp, allméant anrop, brandslackaren, forsta-hjalpen-
utrustningen, kastlinan och nddraketerna.

Under intervjun berattade man for SHK att trollingfiske, dar man kor lange
och langsamt i medsjo, gor att sjéar ofta kommer in akterifran i sittbrunnen.
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Engagemanget av Team Joker

Den aktuella fisketuren skulle ha letts av huvudagaren till féretaget WWF. Nar
han ganska tidigt fann att han blev engagerad pa annat hall och bad om moj-
lighet att byta datum for turen fick han svar att det inte var mojligt for kun-
derna utan de begéarde en ersattare. Losningen blev da &garen till Team Joker,
vilken inte ingar i WWF. De kande varandra sedan cirka tio ar. Han hade kort
for foretaget en gang for flera ar sedan, men da med en annan bat.

WWF hade ingen kdannedom och kunskap om den nya baten Team Joker och
dess utrustning. Man forhorde sig inte heller om batéagarens gallande behorig-
heter. Arrangemanget blev en nddlésning och skall enligt huvudagaren till
WWF ocksa vara utan nagon ekonomisk ersattning till &garen av Team Joker.

Enligt passagerarna i Team Joker talade guiden om for dem att han flera gang-
er tidigare hjalpt WWF pa motsvarande satt.

1.16 Gallande bestammelser

For sjofarten finns lagar och forordningar! om fartygs bemanning och beho-
righeter hos besattningar samt fér konstruktion, byggnad och utrustning av
fartyg och batar.

Vilka lagar och forordningar som gallde for Team Joker och hennes agare vid
den aktuella farden bestdms av flera omstandigheter och definitioner.

Agaren hade normalt anvant baten for eget fritidsfiske, som han bedrev ensam
eller tillsammans med vanner.

Vid handelsen hade han tagit ombord tre personer som han for ett fiskechar-
terforetags rakning skulle kora ut pa sjon och dar leda och hjalpa dem att no-
jesfiska. Han uppgav, vid intervjun, att han gjorde detta utan nagon erséattning
fran charterforetaget.

For att veta vilka bestammelser som salunda gallde for Team Joker maste man
ta stallning till fragan om det var ett fritidsfartyg eller ett handelsfartyg.

Om baten ar att anse som ett handelsfartyg hamnar den i underkategorin last-
fartyg och ett flertal lagar, foreskrifter och férordningar blir aktuella, bland
annat avseende behdrigheter och utrustning.

Enligt Sjofartsverkets tillsynsforeskrift SJOFS 2008:23 och Fartygssakerhets-
lagen SFS 2003:364 ar fartyg med ett brutto mindre &n 20 inte besiktnings-
pliktigt utan det ar redaren/befalhavaren som ansvarar for att gallande reg-
ler efterlevs.

Kraven pa bemanning och utrustning styrs ocksa av i vilket fartomrade verk-
samheten bedrivs. Det finns fem fartomraden betecknade A — E, dar A &r det
mest vidstrackta och som kraver mest av bade beséattning och fartyg.

Fartomrade E ar det mest skyddade och omfattar t.ex. inre skargardar och sma
sjoar. Omradet i Vanern dar Team Joker rorde sig under den aktuella fisketu-
ren ar fartomrade D.

E Sjofartsinspektionen ingar fran och med 1 januari 2009 i Transportstyrelsen. Detta medfor att en del
SJOFS, efter 1/1-09 och framover, finns i TSFS. | denna rapport hénvisas till SJOFS.
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1.16.1 Handelsfartyg

Begreppet handelsfartyg definieras i fartygssakerhetsférordningen (2003:438
jfr 2007:237) som "fartyg som anvands for handelssjofart eller annat &ndamal
som hor ihop med handelssjofart sdasom bogsering, isbrytning, bargning och
dykning”. Motsvarande definition aterfinns i Sjofartsverkets foreskrifter om
bemanning i SJOFS (2007:12). | Sjéfartsverkets foreskrifter och allménna réd
om tillsyn i SJIOFS (2008:23) definieras handelsfartyg som “fartyg som an-
vands i affarsmassig verksamhet”.

Vidare har chefen for Sjofartsinspektionen i ett Cl-beslut nr 4/2007 med ru-
briken "Sjofartsinspektionens tillampning av begreppet handelsfartyg i be-
mannings- och behdrighetsfragor” uttalat bl.a. féljande. "For att ett fartyg ska
anses anvandas for handelssjofart kravs att den verksamhet fartyget anvands
till innebér att gods eller passagerare transporteras for annans rakning. Det
betyder inte nédvandigtvis att nagon ekonomisk erséattning utgar for den aktu-

ella tjansten i det 6gonblick den utfors....”.

Sjofartsverket har ar 2007 givit ut en broschyr med titeln ” Blir din bat ett
handelsfartyg?”

Bade Cl-beslut nr 4/2007 och broschyren innehaller exempel som ar avsedda
att vagleda lasaren i hans eller hennes bedémning av vilka krav som myndig-
heten kommer att stélla pa bemanning och behdrighet hos besattning.

For ett handelsfartyg, lastfartyg, av den aktuella storleken och i det aktuella
fartomradet, galler foljande.

Bemanning

I enlighet med Sjofartsverkets foreskrifter om bemanning, SJOFS 2007:12,
skall befdlhavaren inneha minst Fartygsbefélsexamen klass V111 eller Skeppar-
examen.

Utrustningskrav

Vad det galler utrustningskrav skall i tillampliga delar nedanstaende foreskrif-
ter, inklusive andringsforeskrifter, uppfyllas.

. SJOFS 2004:30 (livraddningsutrustning)
. SJOFS 2006:17 (navigationsutrustning)

Utan att gora en fullstandig och komplett genomgang noterar SHK att det
bland annat skall finnas en raddningsdrakt, livflotte, livboj, fallskdrmsljus,
magnetkompass, sjokort, radarreflektor etc. ombord.

Ovrigt

Ett flertal 6vriga lagar och forordningar/foreskrifter kan till olika delar ocksa
bli tillampliga, bland annat de nedanstaende. SHK gar i rapporten dock inte
vidare in i dess detaljer.

. SFS 2003:364 (Fartygssakerhetslagen)
. SFS 2003:438 (Fartygssakerhetsforordningen)

. SFS 1979:377 (Lag om registrering av batar for yrkesmassig sjofart)
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. SJOFS 1997:3 (NBS-Y)

. SJOFS 2005:23 (arbetsmiljo)

. SJOFS 2005:25 (skyddsanordningar)
. SJOFS 2000:21 (sjukvard och apotek)
. SJOFS 1996:12 (skeppsdagbok)

1.16.2 Fritidsfartyg

Transportstyrelsen definierar pa sin webbplats fritidsfartyg enligt foljande.
"Fritidsfartyg ar fartyg (skepp eller batar) som endast anvands for sport- och
fritidsandamal. Ett fartyg som anvands i affarsméssig verksamhet ar inte ett
fritidsfartyg”.

For fritidsfartyg med bruttodraktighet mindre &n 100, vilket ungefar motsva-
rar en volym hos skrovet av 300 kubikmeter, finns inga krav pa besiktning
eller certifikat.

Bemanning
For att framfora ett fritidsfartyg som har en langd av minst 12 meter och en

storsta bredd av minst 4 meter, d.v.s. ett Skepp, krdvs minst examen som far-
tygsbefal klass 8 eller kustskepparintyg eller skepparexamen. For mindre fri-
tidsfartyg kravs ingen sarskild utbildning.

Utrustning
For fritidsfartyg finns krav och rekommendationer avseende utrustning bland

annat i SJOFS 2006:17.

Den som framfor ett fartyg, oavsett typ eller storlek, ar emellertid alltid skyldig
att se till att det ar sjovardigt och att det framfors pa ett satt som ar forenligt
med gott sjomanskap.

1.16.3 Sjovardighet

I Sjolagen, 1 kap. 98 sags att ” Ett fartyg skall, nar det halls i drift, vara sjovar-
digt, vari ocksa innefattas att det ar forsett med nédvandiga anordningar till
forebyggande av ohélsa och olycksfall, bemannat pa betryggande satt, tillrack-
ligt provianterat och utrustat samt sa lastat eller barlastat att sakerheten for
fartyg, liv eller gods inte dventyras”.

| Fartygssadkerhetslagen, 2 kap. 18 sags att ” Ett fartyg ar sjovardigt bara om
det ar sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i stadnd att det med hansyn till
sitt andamal och den fart som det anvéands i eller avses att anvandas i ger
betryggande sdkerhet mot sjoéolyckor.”

1.16.4 Sakerhetsorganisation

Vad det géller sdkerhetsorganisation for redare eller dgare finns bland annat
ISM-koden och ”Sékerhet vid forsranning”. Dessa regelverk reglerar, beroende
pa saval fartygstyp/storlek samt typ av verksamhet, vad som galler for utform-
ningen av en sakerhetsorganisation i ett "féretag”.
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ISM star for International Safety Management (Code). ISM-kodens dver-
gripande syfte ar att uppna en saker sjofart samt skydd for méanniskor, miljo
och egendom genom ett systematiserat sdkerhetsarbete. Genom koden har
man inom sjofarten tagit ett helhetsgrepp pa fartyget och dess dgare eller reda-
re. Koden ar allmant hallen for att kunna tillampas under skiftande forhallan-
den och pa alla typer av fartyg. Huvudansvaret for sékerheten skall enligt ko-
den ligga hos "foretaget”. Denna kod géller i huvudsak fartyg med en brutto-
draktighet dver 500 och ar inte tillampliga i aktuellt fall.

Dock finns speciell verksamhet t.ex. kommersiell forsranning, dar man tagit
fram foreskrifter for verksamheten (SJOFS 1997:18). Dar stélls bland annat
krav pa sakerhetsorganisation, tillsyn, olycksfallsutredning, utbildning etc.

SHK har i en tidigare utredning, Rapport RS 2007:02, avseende verksamhet
med RIB-batar rekommenderat Sjofartsverket att utreda behovet av séker-
hetskrav och tillsyn.

1.17  Sarskilda prov och undersékningar

Baten bargades cirka en vecka efter olyckan. Den lag pa cirka 25 meters djup.
Dykare som deltog fann inga fisknét eller andra fiskeredskap intill eller under
baten.

Baten undersoktes av Kustbevakningen (KBV) efter bargningen. KBV konsta-
terade i sin rapport, liksom senare SHK, att luckan i aktern styrbord om mo-
torn saknade tatningar och att utrymmet under luckan kommunicerade med
skrovets 6vriga utrymmen och att en stor 0ppning ledde in till styrhytten. Man
kunde se fran hytten bort till luckdppningen. Av rapporten framgar inte att det
fanns nagra uppenbara skador eller defekter pa baten.

SHK:s undersokningar

SHK har valt att koncentrera utredningen till de omstandigheter som har lett
till olyckan och har valt att inte undersoka tillverknings- och kontrollférfaran-
det eller t.ex. skrovets hallfasthet. Battypen Oceanmaster 605 har salts i flera
hundra exemplar i Norge och enligt den information SHK inhdmtat, har ingen-
ting framkommit som tyder pa nagra sarskilda problemomraden for den aktu-
ella battypen.

Efter att baten bargats inspekterade SHK den i en verkstad i Lidkoping.

Den var @nnu inte rengjord och det fanns bl. a. vattenskadad utrustning och
vissa fiskedon kvar ombord. Det fanns inga skrovskador forutom normalt sli-
tage av baten.

SHK dokumenterade var det fanns mojliga 6ppningar som kunde ha slappt in
vatten. Speciellt noterades lagen hos de tva lansoppningarna fran sittbrunnen.
Dessa var utforda av koncentriska rér med cirka 30 mm innerdiameter och
ledde fran sittbrunnens golvniva ut genom batsidan strax éver vattenlinjen.
Déar avslutades lansoppningarna med flexibla lock av syntetiskt gummi. Det
gick inte att inspektera tatheten hos skarven mitt pa de tva koncentriska ror
som utgjorde vardera lans6ppningen eftersom skarven satt mellan inre och
yttre skrovet. SHK kunde dock konstatera att det inte fanns nagon tatnings-
massa i rorskarven.
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Fig. 5 Lans6ppning i skrovsida

Det fanns ytterligare ett lansavlopp fran sittbrunnens akterkant i golvniva ut
till ett mindre hal i akterspegeln pa babords sida om motorfastet. Daremellan
ledde en plastslang ut vatten fran sittbrunnen. Inte heller har gick det att in-
spektera slangen och dess anslutningar for att kontrollera en eventuell lacka.

I motorbrunnen satt en skruvlucka som agaren bytt till en annan modell an
originalet, pa grund av att originalluckan misstanktes lacka. Vid inspektionen
fanns inga synliga fel eller problem med den nya luckan.

Fig 6 Motorbrunn med skruvlucka
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Det fanns en skrovgenomgang i batens botten styrbord akter som var intag till
spolpumpen. Den kunde inspekteras genom en lucka i dacket ovanfér. SHK
konstaterade att luckan éver utrymmet akter med spolpumpen hade rannste-
nar runt om men saknade packningar. Luckan tatade inte mot rannstenens
kanter. Luckorna i dacket i sittbrunnen var utférda pa liknande satt, men hade
packningar.

Fig. 7 Akterlucka utan packning

Motorn var fast med kraftiga bultar genom akterspegeln. Ett par av dessa gick
in under akterdacket till det utrymme déar brénsletanken satt. Denna del av
motorfastet med bultarna 1&g under vattenlinjen. Aven infastningar till bad-
stegen lag under vattenlinjen.

Vid inspektionen var det inte mdéjligt att prova om vatten kunde lacka in i
skrovet.

SHK konstaterade att alla utrymmen ombord kommunicerade med varandra
via storre och mindre 6éppningar.

Sedan bat och motor blivit rengjorda, reparerade och motorreglage utbytta lat
SHK utfora vagning av baten och prova den i sjon. Avsikten var dels att under-
soka hur djupt baten ligger eller kan ha legat vid avfarden fore olyckan och pa
vilka vagar vatten har kunnat komma in i skrovet.

Vid provet som genomférdes i Lidképing var bransletanken full med en bland-
ning av vatten och bensin. Ombord fanns ett 12-volts batteri, en mindre
mangd fortdjningsgods samt en mindre 16s brénsletank med bréansle avsett for
provturen. Den renoverade motorn med sina nya reglage var monterad.
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Baten vagdes vid en verkstad med en kalibrerad kranvag. Baten med ovansta-
ende utrustning lyftes i bandsling. Tre vagningar med mellanliggande noll-
stallning genomfordes. Resultatet visade att baten utan motor véger cirka 1030
kg, vilket ar cirka 110 kg mer &n angivet i varvets beskrivning och nara 400 kg
mer an vikten som Germanischer Lloyd, uppgivit till SHK att man anvant sig
av vid kontrollen.

Efter vagningen sjosattes baten i Lidkopings smabatshamn och dess flytlage
observerades och fotograferades. Provturen var avsedd att visa om och var
eventuella lackor fanns eller pa vilka vagar vatten kunde ha trangt in under
fisketuren. Fore sjosattningen i Lidkdping inspekterades kolen, dar sa var moj-
ligt, och befanns vara torr.

Tre fullvuxna man var ombord under provturen och dartill 100 kg sand i 25-
kilos-séackar. Dessa fick representera vikten av den fjarde personen ombord vid
olyckan tillsammans med det andra batteri som hade funnits ombord. Flytla-
get hos den lastade baten fotograferades. Underkanterna av lanséppningarna
fran sittbrunnen lag cirka 5 cm 6ver den lugna vattenytan.

Fig 8 Flytlage fore provkdrning
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Fig 9 Lansodppningens lage till vattenytan fére provkdrning

Darefter kordes baten med cirka 3 knops fart i olika riktningar utanfor ham-
nen. Vadret var lugnt med mattlig vind och ringa sjogang.

SHK konstaterade att baten 1ag lagt i aktern. Motorbrunnen, d.v.s. det skal-
formiga omradet av dacket just for om motorn, var tidvis vattenfylld. Luckan
till akterboxen styrbord om motorn Iag cirka 20 cm Gver vattenytan. | den
ringa sjogangen slog inte vagor upp 6ver luckan.

Provturen varade i cirka 20 minuter. Under tiden inspekterades batens inre
for att se om och i sa fall var vatten kom in i skrovet. P& grund av batens bygg-
nadssatt var det emellertid bara majligt att se ytterskrovets insida pa ett par
begrénsade ytor. Dar syntes inga lackage. Den enda synliga vattenintrangning-
en skedde vid intaget till spolpumpen déar en slanganslutning droppade sakta.

Efter provturen och direkt efter att baten korts upp pa sjosattningsrampen
avlagsnades dyvikan, varvid cirka 2,5 liter vatten rann ut.

Prov av tatheten hos luckan till akterboxen utférdes genom att en hink vatten
hélldes 6ver den stangda luckan. Huvuddelen av vattnet rann éverbord via
luckan och rénnstenen runt den, men en vasentlig andel rann ner i akterboxen
och kom ut via dyvikehalet. Samma prov upprepades tre ganger med liknande
resultat.

SHK har valt att inte utvidga undersdkningen till att finna vilka évriga vagar
vattnet har kommit in i baten, men har identifierat flera mojliga sadana. En
utvidgning av understkningen till att finna 6vriga lokala lackor och att uteslu-
ta att ndgon blev oidentifierad hade kravt flera ingrepp i baten.

1.18  Ovrigt

1.18.1 Jamstalldhetsfragor
Ej aktuellt da alla berérda var méan.
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2 ANALYS

2.1 Fiskecharterforetagets roll

Enligt gallande krav finns ingen tillsyn av WWF:s batar och verksamhet och
det &r som tidigare namnts redaren/befalhavaren som ansvarar for att gallan-
de regler efterlevs.

Nar WWF bestamde sig for att anvanda Team Joker for att genomfora sitt ata-
gande gentemot sin kund skulle de ha undersdkt att fartyget och besattningen

uppfyllde gallande krav. WWEF kontrollerade dock inte vare sig agarens behdo-

righeter eller batens skick och utrustning. Enligt SHK:s bedomning kom detta
att bidra till olyckan.

2.2 Vattnets vag in i baten

Inspektionen av baten i verkstaden och den senare provturen har inte kunnat
ge otvetydigt svar pa vilken vag vattnet har trangt in i skrovet under fisketuren.
Genom batens byggnadssatt gar det bara pa ett fatal stallen att se genom luck-
or och andra 6ppningar ut till insidan av ytterskrovet. Det finns manga stéllen
dar skrovets utsida técks av delar som skruvats eller limmats pa och bakom
vilka det kan finnas dolda spalter genom vilka vatten skulle kunna lacka in i
brist pa tatningsmedel. Sadana stallen &r t.ex. motorfastet, badstegens fasten
och lanséppningarna fran sittbrunnen. De senare utgdrs av ror som dragits
genom ytterskrovet och sittbrunnens hoélje. Mellan dessa bildas ett utrymme
som inte kan inspekteras. Flera sddana utrymmen finns i baten.

Den runda skruvluckan i motorbrunnen kan ha lackt, men SHK beddmer efter
att ha inspekterat den och 6ppnat och stangt den flera ganger att ett lackage
genom den luckan bara kan ha varit ringa, under forutsattning att den vid far-
den var ratt fastskruvad.

SHK har inte kunnat finna vilken vag det vatten som efter provturen tappades
ut genom dyvikehalet eventuellt har kommit in i baten. De cirka 2,5 liter vatten
som rann ut efter provturen pa 20 minuter skulle motsvara cirka 45 liter pa en
6 timmars tur, vid samma instromningshastighet. Den mangden skulle inte
namnvart paverka batens stabilitet eller flytformaga.

Luckan till akterboxen &r en trolig vag genom vilken vasentliga mangder vat-
ten kan ha kommit in under fisketuren. Under provturen lag aktern sa lagt att
det fordrades endast mattlig sjogang akterifran for att vagor skulle sla upp pa
akterdacket dar luckan finns. Provet dar vatten halldes éver den stangda luck-
an visade att en betydande del av vatten som skéljer 6ver luckan fyller rann-
stenen runt den och rinner in i akterboxen eftersom det inte finns nagon téat-
ning runt luckans kanter.

Under fisketuren var sjon fran borjan grov och minskade bara langsamt.
Under hela dagen fran avgang kl. 09:00 till olyckan, som intraffade mellan Kl.
15:30 och 16:00, d.v.s. under 6 eller 7 timmar, kordes baten i olika riktningar i
forhallande till vind och sj6. Drivankare anvandes for att reducera farten till
cirka 2 knop. Det ar da troligt att vagor slog upp pa akterdacket och luckan
Over akterboxen och att vatten rann ner i utrymmet och vidare ner i kdlen.

Fiskecharterforetaget papekade vid intervju att trollingfiske, dar man kor lang-
samt i medsjo, gor att sjoar ofta kommer in akterifran i sittbrunnen.
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Allt eftersom méangden vatten i skrovet 6kade minskade batens fribord i aktern
och vagor fick lattare att sla upp pa akterdacket.

SHK bedomer att bristen pa tat lucka 6ver akterboxen var en vasentlig orsak
till att baten vattenfylldes och sjonk. SHK har konstaterat att det fanns flera
andra 6ppningar i skrovet som kan ha varit otata. Nar baten sjonk djupare
under dagen &r det troligt att dessa lackage i sa fall 6kade i intensitet.

2.3 Batens konstruktion

Baten har ingen vattentat indelning och darmed kan vatten som tranger in i
nagon del av skrovet komma vidare till 6vriga utrymmen.

Vidare finns inga flytmedel som t.ex. divinycell i skrovet, block av skumplast
med slutna porer eller slutna luftkuddar. Darmed kunde vatten som kom in
fylla batens utrymmen helt.

2.4 Var baten o6verlastad?

Resultatet av SHK:s vagning av baten visade att skrovet ar ndgot tyngre &an
uppgivet av tillverkaren. Skillnaden ar cirka 110 kg. En mindre del av skillna-
den kan vara vatten som trangt in i skrovet. Huvuddelen av skillnaden beror
dock troligen pa att varvet byggt skrovet tyngre an avsett eller uppgivet. Skro-
vet ar ocksa vasentligt tyngre an uppgivet for Germanischer Lloyd. Den uppgift
om skrovvikt om 650 kg som Germanischer Lloyd fatt av varvet och anvant i
sin kontroll beror dock troligen, enligt SHK:s bedémning, pa nagot fel eller
missforstand. En bat med dessa huvuddimensioner och detta byggnadssatt
kommer normalt att vaga narmare ett ton an ett halvt ton.

Konsekvensen av viktsuppgiften ar emellertid att klassificeringssallskapet fatt
en felaktig och for lag skrovvikt att utgd ifran och kan darmed ha kommit fram
till en storre tilldten last &n om man utgatt fran verklig skrovvikt.

Vid fisketuren var baten lastad med fyra personer och bagage att jamféra med
sex personer och bagage som anges pa CE-skylten.

SHK bedomer efter att ha inspekterat baten och fardats med den att reservde-
placementet var tillrackligt for saker fard under den aktuella turen om baten i
ovrigt hade varit tat, ratt utrustad och framférd.

2.5 Troligt olycksforlopp

Forloppet kan ha varit féljande.

Vatten kom in gradvis genom luckan i akterboxen och méjligen genom andra
lackor. Det ansamlades forst i kolen akterut. Nar nivan steg borjade det rinna
forover till andra utrymmen genom de olika dppningarna mellan utrymmen i
skrovet. Fria vatskeytor bildades pa flera stallen varvid stabiliteten minskade.

Nar passagerarna vid ett tillfalle under eftermiddagen flyttade sig tvarskepps i
sittbrunnen rann vattnet 6ver at sidan varvid baten krangde. Passagerarna
uppfattade rérelsen som obehaglig eller konstig. Effekten var emellertid ett
tydligt tecken pa att det fanns fria vatskeytor ombord.

De upptackte att aktern lag annu lagre an forut och nar ett par av dem gick
foréver rann vatten forover och nya fria vatskeytor kan ha bildats nar vattnet
fordelades till fler utrymmen.



25

Nar guiden forsokte dra pa gas for att kora iland orsakade propellertrycket att
foren reste sig, vattnet rann snabbt akterdver, varvid aktern sjonk, baten steg-
rade sig och kantrade darfor att flytytan minskade.

D& hamnade tre av de ombordvarande i vattnet.

2.6 Bristande kontroller och utrustning

Den forsta delen av vattenfylinaden skedde troligen genom luckan till akter-
boxen och mest under de perioder da baten gick i medsjo under formiddagen
da sjon var grov. Nar skrovet sedan sjonk djupare kan andra lackor ha 6kat i
intensitet.

Guiden kontrollerade inte mdjliga lackage under farden. Det gjorde inte heller
passagerna. Ingen lyfte pa nagon lucka eller inspekterade nagot utrymme om-
bord fran det att baten lamnade hamn tills man upptéckte vattnet i akterboxen
nar den redan var full, vilket innebar att baten de facto var helt vattenfylld.
Den sjonk strax darpa.

Det hade varit enkelt att da och da lyfta pa luckan till akterboxen dar man
kunde se djupt ner mot kélen. | sa fall hade vattenfyllnaden upptéckts tidigare
och farden hade kunnat stéllas mot land i tid.

Bristen pa kontroller &r anmarkningsvard bade darfor att 4garen tidigare hade
haft problem med att baten tog in vatten och darfor att minst en passagerare
papekade att aktern lag lagt i sjon innan man lamnade hamn.

En annan omstandighet ar att det inte fanns en effektiv lanspump ombord.
Om en sadan hade funnits och om kontroller ocksa hade gjorts hade vatten-
fyllnaden kunnat hejdas i tid.

Aven med effektiv lanspump hade det troligen inte gatt att hejda olycksforlop-
pet nar upptéackten av vattenfylinaden gjordes for sent.

Det fanns fler brister i batens utrustning, det saknades t.ex. raddningsdrakt
och livflotte. Dessutom saknades brandslackare, men detta har inte direkt pa-
verkat handelsen.

En allvarlig brist ar dock att ingen egentlig sékerhetsgenomgang holls med
passagerarna. En sadan borde ha omfattat bl. a. hur flytoveraller och flytvastar
fungerade, hur batens maskineri startas, stoppas och mandvreras och hur pas-
sagerarna tillkallar hjalp om befélhavaren/guiden blir oféormogen att agera
t.ex. blir medvetslos.

2.7 Géallande bestammelser

Avgorande for vilka bestammelser som gallde fér Team Joker ar om fartyget
var att betrakta som ett handelsfartyg eller ett fritidsfartyg. Begreppet handels-
fartyg definieras inte enhetligt i relevanta forfattningar. | t.ex. Fartygsséaker-
hetsférordningen definieras handelsfartyg som “fartyg som anvands fér han-
delsjofart” och i Sjofartsverkets allmanna rad om tillsyn definieras begreppet
som "fartyg som anvands i affarsmassig verksamhet”.

Avgorande for bedémning ar saledes hur fartyget anvants. Team Joker har av
WWF anvants i dess verksamhet for att ggnomféra en fisketur med betalande
kunder. Enligt SHK:s mening bor fartyget darmed ha varit att anse som ett
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handelsfartyg. SHK vill dock papeka att definitionen av begreppet handels-
fartyg ar oklar och olika i relevanta férfattningar. Enligt SHK:s mening &r inte
heller de definitioner som framgar av Cl-beslutet tillrackligt klarlaggande.
SHK anser att det finns behov av en tydligare bestamning och att en 6versyn
av regelverket ar nodvandigt for att astadkomma en storre enhetlighet och
klarhet.

Som framgar av faktadelen innebar anvandningen av ett fartyg som ett han-
delsfartyg att krav stalls pa ett flertal omraden sdsom behdrighet, utrustning
m.m.

2.8 Overlevnadsaspekter

Vid héandelsen var temperaturen i luften cirka 4 plusgrader och i vattnet cirka
3 plusgrader. | vattnet blir en manniska i vanliga klader snabbt nedkyld och
efter endast ndgra minuter kan hon inte langre téanka klart och inte sjalv bidra
till sin raddning. Personerna i den aktuella handelsen hade flytoveraller vilka
har en begrénsad isolerande effekt, ett par av dem hade inte heller stangt over-
allerna runt hand- och fotleder med resultatet att kallt vatten rann in i och ut
ur 6ppningarna. Dessutom kyldes hander och huvud ned snabbt av det kalla
vattnet.

Under dessa omstandigheter hade personerna i vattnet sannolikt fatt problem
med omdome och handlingsférmaga inom mindre an en halv timme.
Mojligheten for dem att simma iland var obefintlig eftersom avstandet var
langt.

Aven om man lyckats tillkalla hjalp fran land hade tiden sannolikt inte rackt
for att i tid na de nodstallda med bat eller helikopter.

Att de ombordvarande raddades kan helt tillskrivas narheten till de andra tre
fiskecharterbatarna som kunde larmas via VHF kanal 72 och mobiltelefon
samt vagledas av nddraketen. Besattningarna i de batarna reagerade snabbt
och genomtankt och utforde raddningen effektivt.

Om en livflotte hade funnits ombord hade detta vasentligt forbattrat mojlighe-
ten for de ombordvarande att radda sig till land utan yttre hjalp eller att be-
gransa nedkylningen medan hjalp var pa vég.

2.9 Fastnade baten i fiskeredskap?

En av forarna i de undsattande batarna beréattade for gruppen att han sett ett
fiskeredskap med flytdunkar under Team Joker innan hon sjonk. Ingen ur
gruppen eller guiden i Team Joker iakttog ndgot sadant redskap. Vid barg-
ningen av baten hittades inget nét eller liknande intill eller under baten. Inget
nat satt heller fast i baten nar den togs upp.

Enligt SHK:s uppfattning har baten inte fastnat i eller dragits ned av fiskered-
skap.

2.10 Slutsatser

Enligt SHK:s mening bor det utredas om verksamhet av aktuell typ med fisk-
charter med mindre batar skall vara forenad med specifika krav pa sakerhet
och tillsyn. Som tidigare namnts har SHK lamnat en sadan rekommendation
for verksamhet med RIB-batar. Det kan tillaggas att det redan finns foreskrif-
ter om sékerhet for organisation av kommersiell forsranning.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersdkningsresultat

a) Baten anvandes som ett handelsfartyg.

b) Baten var inte behtrigen bemannad och inte heller ratt utrustad och sale-
des inte sjovardig.

c) En utsatt lucka pa baten saknade packning.

d) Personlig sdkerhetsutrustning var bristfallig.

e) Arrangoren hade inte kontrollerat befalhavarens behorighet och inte ba-
tens skick och utrustning.

f)  Nodanrop till MRCC sandes inte.

g) Raddningsinsatsen utférdes effektivt och kunnigt av de tillkallade.

h) Miljoskador uppstod inte.

i) Fiskecharterverksamhet med sma batar bedrivs utan krav pa sékerhets-
organisation och tillsyn.

3.2 Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att baten tog in vatten och att ingen om-
bord kontrollerade batens vattenfyllnad under farden trots iakttagelser av ba-
tens flytlage.

Bidragande orsaker var ocksa att behorighet och utrustning inte uppfyllde gal-
lande krav for ett handelsfartyg och att arrangéren WWF inte undersokte
Team Joker i dessa avseenden.

4 REKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e utreda behovet av tillsyn 6ver kommersiell fiskecharter med mindre batar,
samt vilka sékerhetskrav som bor stallas pa verksamheten
(RS 2009:02 RY),

e se Over definitioner av fartygstyper for att skapa tydlighet om vilka krav
som stélls pa fartyg och verksamhet (RS 2009:02 R2),

e gora forfattningskrav m.m. mera 6verskadliga och lattillgangliga for
anvandarna (RS 2009:02 R3),

e utreda behov och omfattning av en noggrannare kontroll av att mindre
batars existerande regelverk, betraffande konstruktion och tillverkning,
efterfoljs (RS 2009:02 R4),

e (Overvaga att arbeta for béattre flytbarhet i skadat skick hos mindre batar
(2009:02 R5).
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