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Rapport S1997:1

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en fartygskollision som intréffade
den 30 april 1996 i farleden soder om Kapellskar, Stockholms skargard, AB lan

SHK 6verlamnar hdrmed enligt 14 8 forordningen (1990:717) om undersokning
av olyckor en rapport 6éver undersokningen.

Olof Forssberg Hans Rosengren Per Lindemam
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Rapport S 1997:1

S-04/96
Rapporten fardigstéalld 1997-04-10

1
Fartyg:

Fartygstyp:

Nationalitet och registrering:

Agare:

[
Fartyg:

Nationalitet och registrering:

Agare:
Tidpunkt for handelsen:

Plats:

Vader:

Antal ombord pa lotsbaten:
Personskador:

Skador pa fartygen:

Befalhavarens alder och tid
som befalhavare:

Batmannens alder och an-
stallningstid i §ofartsverket:

M/V Menna

Torrlastfartyg

Nederlandsk, PFXO

Wijnne & Barends Cargadoors- en
Agentuur-kantoren BV, Oude Schans 6, P.O.
Box 123, 9930 AC DELFZIJL, The NETHER-
LANDS

Lotsbét

Svensk, 719

Sjofartsverket, 601 78 NORRKOPING
30 april 1996 kl. 00.51

Anm: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(SNT) =UTC + 2 timmar

Farleden sbder om Kapellskér,
Stockholms skargard, AB lan
Lugnt, god sikt. Se nedan under 1.1.
2

Bada omkomna

MENNA: obetydliga

Lotsbéten: omfattande

54 & och 31 & som befalhavarei
Wijnne & Barends

53 & och 30 ar

Statens haverikommission (SHK) beslutade den 30 april 1996 att undersoka
olyckan. SHK har foretrétts av Olof Forssberg, ordférande, Hans Rosengren,
g6operativ utredningschef och Per Lindemalm, teknisk utredningschef ( fr.o.m.
den 1 april 1997). SHK har bitrétts av lotsen Anders Jansson som §0operativ
expert, Per Lindemalm som fartygsteknisk expert t.0o.m. den 31 mars 1997 samt
Lars Laurell som medicinsk expert.

Undersokningen har foljts av §ofartsverket genom g okapten Sten Anderson.

Syftet med SHK:s undersokningar ar uteslutande att férebygga framtida

olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

MENNA avgick fran Hammarbyslussen i Stockholm den 29 april 1996 cirka

klockan 21. Fartyget var paresai ballast fran Vasterastill Mantyluoto i Finland
for att dar lastatré. | Hammarbyslussen bordade den lots som skulle fora fartyget
till Simpnéasklubb. Vid Kapellskar skulle en lots under utbildning tas ombord for
att foljamed till Simpnasklubb.



Resan gick normalt intill dess att man motte lotsbaten i farleden stder om
Kapellskar. Nér fartyget saktade in for bordningen och métte lotsbéten girade
dennain under fartygets stdv och de tva kolliderade. Lotsbaten kantrade och de tva
ombord, bdtmannen och en lots under utbildning omkom.

Fartyget stannade i leden och man sjdsatte en réddningsbat samt kastade ut flyt-
redskap med ljus. ViaMRCC Stockholm startades ett omfattande raddningspa
drag. Lotsbaten hittades drivande med endast férskeppet 6ver vattenytan och med
batmannen drunknad i styrhytten. Lotsen under uthildning hittades efter 16 dagar
pa havsbotten inte 1angt fran olycksplatsen.

Efter forhdr med fartygets befalhavare tilléts fartyget fortsétta sin resa. Kapte-
nen har senare lamnat rapport vid forhér med hollandsk myndighet.

L otshéten fick omfattande skador, dels fran kollisionen, dels pa grund av
vattenfyllnad.

Dess skrov, maskineri och utrustning har undersokts for att finna en mojlig tek-
nisk orsak till olyckan. Fartyget fick endast |1&tta skador begransade till skrap-
mérken och fargavskrap.

De omkomnas kroppar har genomgatt medicinsk undersokning for att utrona
dels om det kan finnas en medicinsk orsak till lotsbatens mandver, dels dédsorsak.
SHK :s utredning och de uppgifter som lotsen och befalhavaren pa MENNA
lamnat tyder inte pa att ndgot tekniskt fel palotshaten orsakat eller bidragit till

kollisionen.

Enligt SHK:s beddmning har olyckan inte orsakats av MENNA eller dess fram-
forande. Befadhavaren pA MENNA och lotsen har agerat riktigt och snabbt vidtagit
atgarder for att minska foljderna av kollisionen. Raddningsaktionen fran fartyget
sattes in snabbt och med de resurser man hade tillgangliga.

SHK bedomer att det fortsatta sbkandet efter lotsbatens beséttning och bérg-
ningen av lotsbaten har skotts pa professiond It sétt.

SHK har inte kunnat finna en bestamd orsak till olyckan. Batmannen befanns
dock lida av tva sjukdomar som &r av allvarlig art och att anse som trafikfarliga.



FAKTAREDOVISNING
Redogorelse for handelseférloppet

Beskrivningen av handel sef brloppet fram till kollisionen mellan MENNA och
lotsbét 719 bygger pa befalhavarens och lotsens vittnesmal da dessatva ér de enda
vittnena. Deras beréttel ser visar god dverensstammel se.

M/V MENNA lamnade V asteras den 29 april 1996 omkring klockan 15.00 for
resai ballast till Méantyluoto, dar man skulle lasta tra for transport till Holland. |
Hammarbyslussen i Stockholm kom en ny lots ombord cirka kl. 20.55 f6r den
fortsatta resan till Simpnasklubb. Strax darefter blev lotsen uppringd pa mobiltele-
fon av en kollega under utbildning. Han befann sig i Kapellskar och foresiog
gemensam hemresa efter genomford lotsning. Lotsen pA MENNA foreslog da att
lotsen under utbildning, i det f6ljande bendmnd B.W., skulle komma ombord vid
fartygets passage av Kapellskér och foljamed till Simpnéasklubb, vilket skulle bli
en lartur.

L otsen fragade befalhavaren om tillstand och denne accepterade att ta ombord
B.W.

Fartyget fortsatte resan mot Furusundsleden med full fart, cirka 13 knop.
Vé&dret var lugnt. Det var molnigt men det var ingen nederbérd. Sikten var god.
Radarbilderna var klara och det var fafartyg i lederna

Befalhavaren och lotsen var ensamma pa bryggan under hela resan fran Ham-
marbyslussen till Kapellskar. Fartyget styrdes av autopilot och lotsen genomforde
girarnamed hjélp av autopiloten. Befd havaren f0ljde navigationen visuellt genom
bryggfonstren och pa radar. Bada radarapparaterna var paslagna.

Det var befdhavarens avsikt att dverstyrman skulle ta 6ver vakten pa bryggan
efter passage av Simpnasklubb.

Furusund passerades cirka kl 00.15 den 30 april. Lysbojarnai leden var klart
synliga och 6arnas konturer och speglingar i vattnet syntesval. Strax efter passa-
gen av Furusund ringde lotsen upp B.W. pa mobiltelefon och kom Gverens om att
bordning kunde ske var som helst i nérheten av Kapellskar.

Cirkakl 00.40 passerade MENNA bojen Engelsman med 12-13 knops fart pa
kurs 60 grader. Denna kurs beholls stadigt genom hela forloppet fram till kolli-
sionen.

Fartyget styrdes fortfarande med autopilot. Décksbelysningen téandes och tva
man ur beséttningen gjorde klar lotslejdaren om styrbord. Lotsen bad befélhavaren
att borjaminskafarten, vilket han gjorde genom att &ndra maskinséttningen till
"helt saktafram”.

Nar MENNA hade Mar6 torn ungeféar tvars om styrbord hade farten gatt ner till
cirka 8 knop. Samtidigt uppfattade lotsen att lotsbdten borjat rérasig fran sin vant-
position vid Kapellskérs grund. Befalhavaren sag lotsbétens ljus, saval sidoljusen
som lotsljusen.

L otsen anropade lotsbédten pa VHF kanal 16. Forst fick han inget svar, men nar
han ropade igen svarade lotsbéten. Lotsen meddelade: " Styrbordssida’ och lots-
béten svarade: " Styrbord, ja OK” . Klockan var 00.48.52 enligt MRCC Stockholm.

Nar MENNA befann sig tvars fyren Mar6 udde uppfattade lotsen att |otsbaten
narmade sig med troligtvis full fart pa kontrakurs ett par fartygsbredder om
babord. MENNA:sfart var enligt lotsen cirka 7 knop och fortsatte att minska.
Befalhavaren bedomde att han hade lotsbéaten ungefar tva streck (22,5 grader) om
babord nar lotsbéten var ndgratiotal meter fran MENNA.

L otsen forvantade sig att lotsbaten skulle passera MENNA pa babords sida och
att darefter svanga akter om MENNA och borda henne pa styrbordssidan. Detta ar



ett normalt sétt att mandvrerainfor bordning och har fordelen att lotsbatens svall
utslacks av fartyget och att lotsbaten darmed inte gungar i det egna svallet, nar
lotsen skall stiga Over till lotslegjdaren.

Enligt lotsen borjade emellertid lotsbéten pa ett avstand av négon fartygslangd
fran MENNA gira babord. Dess fart var hog och lotsen tyckte sig se en vaggande
rorelse hos béaten. Befélhavaren uppfattade det som om lotsbétens gir forst kom
mycket sakta. Befélhavaren ropade: "What is he doing?’. Strax déarpa girade lots-
béten tvéart at babord och forsvann in under fartygets bog dér den skymdes for dem
pa bryggan.

Lotsen ropade: " Full speed astern” och befélhavaren slog genast back i maskin
och stéllde samtidigt om till handstyrning. Darpa foljde en dov duns nér fartyget
kolliderade med lotsbaten. St6ten kandes upp pa bryggan. Lotsen och befdhava-
ren rusade ut pa styrbords bryggvinge och horde nagon som skrek fran utsidan.
Befalhavaren sprang da dter in och stoppade huvudmaskinen. Lotsen sag forst
lotshétens mast med radarantenn flyta forbi och dérefter lotsbaten upp- och ner-
vand. Enligt befélhavarens minnesbild fl6t den liggande pa sin babords sida.

Befalhavaren sande allmant larm genom fartyget och kallade beséttningen pa
dack. Han kastade sjév styrbords MOB-ljus med boj 6verbord och p& hans order
sattes arbetsbdten i 5j6n och fick flytaivag for att tjana som fralsarkrans. Fartygets
réaddningsbéat av typ Zodiak sjdsattes med tva mans beséttning och borjade stka
efter Overlevande runt olycksplatsen. Befalhavaren |at darefter MENNA i sakta
fart garunt i omrédet och man sokte med stralkastare efter Gverlevande, dock for-
gaves.

L otsbaten fl6t med endast en mindre del av staven dver vattenytan. Beséttning-
en pa MENNA:s réaddningshét forsokte lyssna efter 1jud vid baten men utan
resultat.

Under slutet av olycksforloppet kontrollerade befé havaren att indikatorlamp-
ornatill lanternorna fungerade, d.v.s. indikerade att fartygets lanternor var tanda,
vilket de var.

Lotsen anropade MRCC Stockholm kI 00.51.51 och nér de svarade rapportera-
de han att MENNA rammat lotsbaten. Hela handel sef6rloppet fran det att lots-
béten bekréftade att bordning skulle ske om styrbord tills lotsen meddel ade
MRCC om kollisionen tog catre minuter. Avskrift av kommunikationen fran
Stockholm Radios originalband finns som bilaga.

Cirka 45 minuter efter olyckan kom den férsta réddningsenheten till platsen
och Overtog stkandet. Senare kom flera batar och en helikopter till platsen.
Dykare gick ner till lotsbaten, som fl6t med endast stéven Gver vattenytan. De fann
alladorrar och luckor stdngda. De flesta fonster var antingen krossade eller helt
borta. En dykare gick in genom babords forliga fonster till styrhytten. Han fann
batmannen halvstaende vid styrplatsen med pannan lutad mot frontfonstret.
Véangter fot var placerad paforarstolen medan hoger fot hade fastnat nere vid gol-
vet. Sedan dykaren lirkat loss foten forde han ut den omkomne genom fonsterhal et
och upp till ytan.

B.W. saknades men hans vaska med livvasten fastsatt hittades senare flytande i
vattnet. B.W. hittades 16 dagar senare pa havsbotten inte langt fran olycksplatsen.

Varken batmannen eller B.W. hade flytvéast pasig nér de &terfanns.

MENNA lade bi sydvést om Plomgrund for att ge plats for passerande trafik.
Sedan polis forhort befélhavaren och tagit alkoholprov, som var negativt, tillats
MENNA fortsétta resan cirkakl. 05.15.

L otshadten bérgades under dagen och fordestill Vartahamnen i Stockholm dér
den senare genomgick tekniska undersokningar.
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Besattningarna

Under handelsef6rloppet fram till kollisionen var endast tva personer inblandade
pavarje fartyg, namligen lotsen och befé havaren pA MENNA och batmannen och
B.W. palotsbaten.

Lotsen

Lotsen A. & 48 & gammal och har varit anstélld i Sjofartsverket som lots sedan
den 12 juni 1992. Han har tidigare haft befattningar som 6verstyrman och 2:e
styrman pa olika fartyg samt som lotsstyrman pa Silja Lines M/S Svea. Han tog
g 6kaptensexamen den 27 magj 1979.

Befalhavaren pa MENNA

Befdhavaren & 54 & gammal och & hollandsk medborgare. Han borjade i han-
delsflottan 1957 som matros. Efter studier och praktik har han haft befattningar
som styrman pa kustfartyg. Ar 1965 blev han befd havare pé ett |astfartyg &gt av
Wijnne & Barends och har fortsatt i liknande befattningar for rederiet sedan dess.
Hans huvudsakliga seglingsomrade har varit nordvéstra Europa. Han har regel-
bundet befarit Stockholms skargard alltid med lots.

Han dvertog befalet pA MENNA den 22 januari 1996, nar fartyget levererades
fran varvet.

Batmannen pa lotsbat 719

Batmannen E. var 53 & gammal. Han hade varit anstalld i Sjofartsverket sedan
1966. Fran februari 1967 har han haft befattning som batman vid Furusunds lots-
plats. Han flyttade 6ver till Kapellskar 1995. Han hade 1ang erfarenhet och hade
varit kandidat till formanstjanst.

Lotsen under utbildning

B.W. var 43 & gammal. Han hade varit anstalld i Sjofartsverket sedan den
8 januari 1996 och da paborjat utbildning till lots. Utbildningen var inte avslutad
nér olyckan intréffade.

B.W. hade efter avslutad gymnasieutbildning 1971 tjanstgjort i handelsflottan
som jungman och matrosi oceanfart. Han tog s 0kaptensexamen 1978 och efter
tjanster som styrman pa olika fartyg erholl han behorighet som befalhavare 1989.
Han tjanstgjorde som styrman paisbrytare under vintrarna 1988 och 1991-1994
och pa 5jométningsfartyg. Fran 1989 till slutet av 1995 tjanstgjorde han som styr-
man, lotsstyrman och befalhavare pa en lastfarjai Osterson.

Pa dagen den 29 april hade B.W. haft uthildning pa ett fartyg, som gick fran
Stockholm cirka kl. 15. Han debarkerade vid Simpnés och transporterades av
lotsbat 719 till Kapellskar.

Medicinsk information

Batmannen

For bedomning av batmannens hal sotillstand har SHK sokt medicinskt underlag
hos Sjofartsverket. Dar fanns endast ett ” Lakarintyg for gofolk” utfardat 930206
och giltigt t.o.m. 950101, enligt vilket bdtmannen bedomdes kunna”tjanstgorai



1.3.2

1.3.3

obegransad fart”. SHK har inte kunnat klarlagga om nagon motsvarande under-
sokning gjorts senare. Vid Previa Foretagshalsovard i Norrtélje, dit Sjofartsverkets
personal i regionen hanvisats, & batmannen inte kand.

Batmannen led sedan manga & av sockersjuka. For denna sjukdom, som debu-
terade 1975, har han sttt under kontinuerlig behandling. Ar 1985 férel&g en klar
medicinsk indikation for insulinbehandling, men batmannen var negativt installd
till detta. Forst da tablettbehandlingen sviktade inleddes insulinbehandling 1990.
Senaste polikliniska kontroll gjordes den 4 oktober 1995 med anmodan till bét-
mannen att aterkomma om sex manader. Detta aterbestk kom inte till stand. Sam-
tidigt utfardades remisstill diabetesskiterskemottagningen, men inte heller till
dennainstallde sig batmannen.

Enligt batmannens sambo gick han i tjanst dagen fore olyckan efter en veckas
ledighet. Under dagen den 29 april utférde han endast ett uppdrag. Efter middags-
mal kl 16 gjorde han en fard med béten till Simpnas-Arholma. Vid hemkomsten
kl 20.30 gick han till vila. Strax fore midnatt vacktes han for det aktuella upp-
draget. Efter att ha &tit en smorgas gav han sig ivéag tillsammans med B.W.

Om han under senare delen av dagen injicerat ndgon insulindos ar inte kant.
Han var ordinerad 2—3 insulininjektioner om dagen av ett kortverkande preparat
och pa kvallen en injektion insulin med langre verkningstid.

Réattsmedicinsk obduktion utfordes den 5 ma 1996 vid Réattsmedicinska avdel-
ningen i Stockholm. Som enda tecken pa yttre vald fanns en sarskada i hjéssan
samt mindre blamérken och 6verhudsavskrapningar i ansiktet, pa benen och
vanster fotrygg.

Vid inre besiktning pavisades tecken pa en kronisk hjart/karlsjukdom.

Vid réttkemisk understkning pavisades ingen etylalkohol. Inga medicinrester
kunde sparas vid |akemedel sscreening. Darutover utfordes analys for bedomning
av blodsockerhalten.

Svéarigheten att vid kemisk analys bestamma blodsockerhalten i vétskor eller
vavnader efter doden & vé kanda. De erhdlina analysvardena ar darfor alltfor
osakra for att liggatill grund for ndgot sakert konstaterande om batmannenstill-
stand under den aktuella nattens tjanstgoring.

Dodsorsaken faststélldes vara drunkning.

Lotsen under utbildning.

B.W. var enligt hustrun vid god hélsa.

Obduktion av B.W. utfordes 22 maj 1996. Man fann inga tecken pa sukliga
tillstand och inte heller tecken pa yttre vald. Dodsorsaken faststélldes till drunk-
ning. Rattskemisk undersokning enligt rutin utfoll negativt.

Halsokontroll av sjofolk

Enligt Sjofartsverkets kungorel se med foreskrifter och allménnarad om héalsoun-
dersokning av s6folk (SOFS 1990:8) skall sjoman genomga periodiska lakarun-
dersokningar som skall liggatill grund for l&karintyg med tjanstbarhetsbeddm-
ning.

Vid beddmning av tjanstbarheten vid diabetessjukdom ges féljande riktlinjer:
Diabetessjukdom utgor i manga fall hinder for tjanstgoring till sjoss. En redan
yrkesverksam sjoman som fétt diabetes kan dock medges att kvarstai yrket, om
gukdomen & under god kontroll. Insulinkrdvande fall och fall med allvarliga kérl-
komplikationer medfér att §omannen i allmanhet g bor tjanstgoratill jossi obe-
gransad fart.
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Fore undersobkningen skall §jomannen fyllai och underteckna en hélsodeklara-
tion. Den skall behdllas av |karen for att ingdi patientjournalen. Lakarintyget har
begransad giltighetstid.

For batmannen har |&karen utfardat 18karintyg for sjofolk for tjanstgoring i obe-
gransad fart varvid synskarpa, fargsinne och horsel redovisats pa en forddrad
blankett fran 1965. Nagon hélsodeklaration har inte fylltsi eller undertecknats av
den undersokte. Den undersokande |&karen hade ingen kénnedom om att en mang-
arig sockersjukdom forel ag.

Fartyget

Data om fartyget

M/V MENNA &r byggt 1996 vid Niestern Sander B.V. i Holland och & et torr-
lastfartyg, avsett for styckegods, containrar och bulkgods. Hon &gs av rederiet
Wijnne & Barends B.V. och for hollandsk flagg.

Fartygets data &r:

Langd Gver allt 88,0 meter
Bredd mallad 12,5 meter
Djupgaende pa sommarfribord 5,3 meter
Brutto, 1969 ars konvention 2561
Dodvikt 3 284 mton
Maskineffekt 1845 kW
Fart, provtur 13,1 knop

MENNA har finsk-svensk isklass 1A.
Fartygets generalarrangemang framgar av figur 1.4.1.

MENNA har ett genomgaende dack, som &r fribords déck och vaderdack, samt
uppbyggd back for déarom.

Pa vaderdéacket |6per lucksidokarmarna 6ver hela lastladans langd med luck-
orna vilande ovanpa. Lastluckornamed karmar formar i praktiken ett dack med en
bredd av cirka 11,5 meter och tackande | astladans |angd. Luckornas 6veryta ligger
hogre an backdéacket.

Parder langs trunken 10per en fartygskran. Nar den &r parkerad stér den med
horisontell arm och dess underkant ligger ovanfér fonstrens 6verkant pa komman-
dobryggan. Armen skymmer sdledes inte sikten fran bryggan framat eller ned mot
vattenytan.

Overbyggnaden med bostadsinredning och kommandobrygga &r placerad akter-
ut. Bryggans forkant ar cirka 74 meter fran forstaven och sikthéjden 6ver sommar-
vattenlinjen &r cirka 11,5 meter.

Fartyget har s.k. isbrytarstdv med rak, fallande forstav under vattenlinjen. For-
stéavsprofilen bestar av ett grovt fyrkantjarn som svetsats till bordlaggningsplatarna
pa bada sidor.
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Skador pa fartyget
Fartyget fick inga skador utom repor i platen i forskeppet och fargavskrapningar.

Lotsbaten

Data om lotsbaten

Lotshat 719 &r ett snabbgaende fartyg, byggt 1980 med nybyggnadsnr 316 pa
Dockstavarvet, figur 1.5.1. Baten ingdr i en serie om cirka 25 batar dar dock flera
modifieringar gjorts, varfor alla bétar inte &r lika. Datablad pa den aktuella baten
aterfinns som bilaga 1.5.

L otsbatens huvuddata &r:

Langd Gver allt 11,7 meter
Bredd 3,9 meter
Djupgaende 1,1 meter
Deplacement c:a9 kubikmeter
Huvudmaskinens effekt c:a260 kW

Fart, provtur c:al18 knop

Skrovet &r byggt i 1attmetall med svetsad konstruktion. Aven dack, dackshus och
luckor &r av lattmetall. Dackshuset & uppstallt vibrationsdampat pa en ram av
gummielement pa décket. Skrovet har enkla sidor och enkel botten. Skrovet &r
med tvarskeppsskott indelat i flera vattent&ta rum: forpik med kojer, motorrum,
tankutrymme och styrmaskinrum.

Framdriftsmaskineriet bestér av en diessimotor av Volvo:s fabrikat som via
vaxel med backslag driver axel och fast propeller. Motorn installerades 1994 och
var da ny. Motorn mandvreras med en spak som viavajrar styr vaxeln och p&
verkar motorns gaspadrag. Spaken har tva frilagen, ett for framatgang och ett for
backning. | dessa l&gen kopplas framvaxel respektive backslag in.

Nér spaken skjuts framét fran frilaget for framatgang laggs vaxeln automatiskt
in och axel och propeller borjar snurra. Nér spaken fors vidare framét okar gaspa-
draget och motorns och déarmed propellerns varvtal 6kar. PA motsvarande sétt
laggs backslaget in nar spaken dras bakat fran backfrilaget. Nar spaken dras langre
bakét Gppnas motorns gaspadrag gradvis och varvtalet okar.

Baten kan gora cirka 17 knops fart vid full motoreffekt och lugnt vader.

Baten har ett roder av spadtyp, som sitter pa en vertikal hjartstock. Dennavrids
av en hydraulcylinder. Pa motorn sitter en hydrauloljepump som drivs direkt via
en transmission. Nar motorn startas arbetar hydraul pumpen upp tryck i styrsyste-
met. Oljetrycket styrs ut genom roderledningarnatill hydraulcylindern med ratten
pa manoverplatsen.

Né&r motorn inte & igang eller om pumpen inte fungerar kan rodret fortfarande
manovreras genom att ratten vrids fleravarv &t styrbord eller babord. Oljan pum-
pas da ut till roderledningarna av en pump, s.k. Orbitrol-ventil, som sitter monte-
rad pa rattens axel.

Figur 1.4.1 M/V Menna Ej héar
Figur 1.5.1 Lotsbat typ Svartklubben Ej har
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Skador pa lotsbaten

L otshéten tréffades av fartygets stév pa styrbords sida just fér om det aktre motor-
rumsskottet och mitt for styrbord framre fonsterstol pe pa styrhytten. Av skadorna
att doma tycks kollisionen ha skett néastan vinkelrétt mot lotsbétens |angskepps-
linje. Skadorna pa lotsbaten har dels orsakats av att fartygets stav deformerat och
skurit sonder delar av skrovet, dels skador orsakade av stéten, dels av att lotsbaten
vattenfylldes och slutligen mindre skador fran bargningen. De senare bestod av
tillbucklade réckverk.

Fartygets stév hade trangt in i lotsbatens styrbord sida och déck och astadkom-
mit en revai dack och bordlaggning. Revan strackte sig fran styrhyttens framre
horn till det skarpa slaget som utgor évergang mellan skrovsidan och bottenbord-
laggningen. | dacksniva trangde stéven in cirka 40 cm och vid slaget cirka 10 cm.

Innanfér den tillbucklade och uppskurna bordléggningen lossnade ror och kab-
lar och bojdes undan, men skadades inte pa annat Sétt.

L otshétens bottenbordl&ggning fran slaget till kolen blev I&tt bucklad uppét och
fick tydliga mérken av fartygets stévjarn. Botten blev inte sprackt.

Batens kol, bestaende av flera 6verlappande, vertikala platar bojdes undan av
fartygets stév och flaktes upp &t babord. Inte heller har uppstod hal i skrovet.

Batens babordssida, sdvéa botten- som sidobordlaggning, forblev oskadad men i
botten fanns mérken i fargen av kontakt med fartygets stav.

Styrhyttens framre styrbords hérn och hornstolpe blev kraftigt deformerade,
troligen av fartygsstavens 6vre, rundade del. Dértill lossnade hela styrhytten ur sin
vibrationshammande upphangning och forskots &t babord.

Réckverk |angs sidorna deformerades och lossnade. Pa styrbords sida har detta
troligtvis skett vid kollisionen, men enligt uppgift bucklades vissa rackverk ocksa
under bargningen nér béten lyftes ur vattnet med trossar slingrade runt skrovet.

Inga skador som kan hérledastill kollisionen kunde iakttas pa fartygets dack
och luckor for om déckshuset. Propelleraxel, propeller och roder uppvisade inte
heller nagra skador.

Samtliga styrhyttsfonster krossades eller trycktes ut utom de tva pa akterskottet.

En elektrisk kopplingslada monterad i dacket just akter om hytten &r borta.

Radarmasten brots loss ur sitt faste och fanns inte ombord vid inspektionen.

Stralkastaren pa hyttens tak om babord bréts av fran sitt fundament av glas-
fiberarmerad plast och hangde 16si elkabeln.

I maskinrummet hade en del 16s utrustning, som reservkilremmar och [6sa
startkablar, kastats runt. Startbatterierna hade lossnat ur sina fasten och tomts pa
syra.

Verkstadshéanken med lador for verktyg var oskadd och |&dorna stangda med
verktygen fortfarande pa plats.

| styrhytten hade styrbords framre fonsterstolpe, som beskrivits, tréffats av
fartygets stév och deformerats. Pa dess insidainnanfor garnering 16per kablar for
belysning och instrument. Garneringen hade brutits sonder och blottat kablarna,
som var oskadda.

Radarn, som var placerad just innanfor stolpen hade fétt ett bakre horn l&tt in-
tryckt och hela apparaten hade forskjutits ndgot i sitt fundament. Kompassen fram-
for styrplatsen hade fatt glaset sprackt. VHF-radion hangde 16si sin elkabel.
Ovriga navigationsinstrument hade inga synliga skador. Dock har troligen all
elektronisk utrustning och mycket av den elektriska skadats av havsvatten. Roder-
l&gesvisaren var ur funktion sedan tidigare och var planerad for reparation fore
haveriet.
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Vindrutetorkare hangde trasiga i fonsterdppningarna.

Forarstolens sits hade deformerats & babord. Sitsen & formad ur en cirkatva
millimeter tjock stalplét kladd med polstrande material. Stalpléten &r fast till
fundamentet med fyra bultar, en i varje hdrn. Det aktre htrnet om styrbord hade
lyfts upp och skallen till dess fastbult hade tryckts ut genom pléten som spruckit
runt skallen. Det forliga hornet om styrbord hade ocksa lyfts négot och platen de-
formerats runt bulten, men inte spruckit. Babords hoérn av sitsen syntes oskadda
och utan deformation. Fundamentet till stolen hade ingen synlig skada.

En del 16s utrustning, sasom kaffemugg, delar av instruktionsbok och en liv-
vast, fannsi styrhytten tillsasmmans med en gymnastiksko. Dennavar enligt upp-
gift fran dykare maken till den sko som den omkomne batmannen hade pa sig, nar
han togs om hand.

Eftersom batens fonster var trasiga och béten hade legat upp-och ner i §6n kan
det inte uteslutas att delar av utrustningen i styrhytten gétt forlorad fére och under
bargningen.

Batens akterspegel hade spér av lera och aktersta delen av akterdacket var tackt
av lera. Nagot lera satt ocksa kvar paforstarkningarna pa roderbladet. Enligt upp-
gift stod béaten vid négot tillfalle under bargningen med aktern nedét pa botten pa
grunt vatten och leran harstammade troligen fran denna bottenkanning.

Teknisk undersokning av lotsbaten

Haverikommissionen har undersokt lotsbéten i syfte att utréna om den kan ha varit
behé&ftad med tekniskt fel som skulle kunnat orsaka olyckan eller bidratill den.
Undersokningen koncentrerades till tekniska fel pa styrmaskineri, roder och fram-
driftsmaskineri, forarstol och radar.

Den 3 maj 1996 besiktigades baten, som var uppstalld utomhusi Stockholms
frihamn.

Dérvid konstaterades de skador som beskrivits ovan. Vid besiktningen beskrev
den dykare som deltog i raddningsarbetet var han fann beséttningsmannen. Han
bekraftade att alla luckor liksom dorren till styrhytten var stdngda nér dykarna
kom till vraket, som da fl6t med foren uppét.

Den 7 mg fortsatte understkningen inomhus i Stockholms frihamn.

En servicetekniker, expert pa motortypen, undersokte motorn och dess reglage
och konstaterade i vilka lagen de stod. Dérefter ledde han arbetet att tomma
motorn fran havsvatten och starta den bl.a. for att 1ata den driva hydraul pumpen
till styrningen.

En expert pa hydrauliska styrsystem undersokte styrmaskineriet och dess funk-
tioner.

Teknikernas rapporter aterfinns som bilagorna 1.6.1 och 1.6.2

Huvudmotor

Sedan nya batterier forts ombord och startmotorn bytts mot ny, kunde vatten tém-
mas ur motorns vevhus med bétens egen eldrivna pump. Det visade sig att motor-
oljan fl6t ovanpa vattnet i vevhuset och att den inte eller bara obetydligt var blan-
dad med vatten. Man behtvde darfor inte byta oljan for den korta kdrningen.

Att motoroljan endast var obetydligt vattenblandad tyder pa att motorn inte var
igang nar havsvattnet trangde in i motorn.
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Dérefter tomdes cylindrarna fran havsvatten genom att motorn baxades for
hand. Resterande vatten i cylindrarna pressades ut genom att motorn kordes runt
med startmotorn.

Dérefter startades motorn utan problem.

Understkning av 1agen pa mandverspak, gasreglage och backslag gav som
resultat:

— att spaken i mandverhytten stod i frilage for backning men utan gaspadrag samt
— att backslaget 1ag inne, vilket bekraftades av att propellern roterade |angsamt
back nar motorn startades forsta gangen.

Dessutom fann man att motorns stoppmagnet dragit och sténgt bransleventilen
samt fastnat dér. Detta behtver dock inte betyda att foraren stoppat motorn fran
styrhytten. Stoppmagneten kan ha gatt till p.g.a. kortslutning i det elektriska syste-
met nar béten vattenfylldes och kantrade och att den fastnat kan bero pa skrép,
som kommit in med havsvattnet.

Styrmaskineri och roder

Innan hydraulsystemet sattes under tryck undersoktes systemet okulé&rt och man
fann inga skador, som skulle kunnat orsaka felfunktion. Som némnts ovan var
hydraulledningarna fran huvudventilen i motorrummet till styrmaskinrummet
krokta dér fartygets stév trangde in genom bétsidan om styrbord.

Hydrauloljetanken i motorrummet var fortfarande fylld till rétt niva med till
synes oskadad olja. Overstromningsventilen mellan styrbord och babord styrled-
ning, placerad i styrmaskinrummet, var stangd.

Rodret stod cirka 36 grader & babord och gick inte att rubba med handkraft,
vilket tyder pa att systemet var tétt mellan styrbords och babords roderledningar.
Vid hjartstockens lagring i genomgangen av skrovet var lagerbussningen nagot
nergiunken men hade fortfarande kvar sin stédfunktion.

Ratten provades utan att hydraul pumpen var igang, d.v.s. med huvudmotorn
stoppad.

Ratten innehdller en dtergangsfjader, som kan orsaka att ratten blir [6s om den
gar av.

Genom upprepade vridningar pa ratten konstaterades att fjadern var hel ochi
funktion.

Rodret kunde vridas med enbart ratten som pumpade ut olja via orbitrolventi-
len. Med cirkatvavarv paratten vreds rodret fran midskeppstill fullt utslag, cirka
40 grader, &t styrbord eller babord. Mandvern upprepades flera ganger. Det behov-
des inte stor kraft for att vrida ratten vid denna manéver.

Né&r motorn startades sattes hydraul systemet automatiskt under tryck. Med nor-
malarattrorelser vreds rodret fran fullt utslag styrbord till fullt utslag babord pa
nagra sekunder. Rodret stannade i mellanlagen nér ratten stoppades. Prov utfordes
med roderrdrelser under flera minuter.

Forarstol

Stolen av mérket Bostrom inspekterades av SHK tillsammans med en expert fran
Forsvarets Materielverk. Den har stolsits och ryggstéd format i ett stycke av en
stalplét.

Stolen var fortfarande i skadat skick stabil. Sitsen satt stadigt fast och kunde
inte rubbas ur sina aterstaende tre fasten med handkraft eller av att en tung person
satt i stolen och rorde sig héftigt i olikariktningar eller foll ned i stolen.
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Déaremot noterades att stolsitsens plét fjadrade mérkbart vid de fyra understods-
punkterna om man grep tag i 6vre delen av stolens ryggstdd och drog hart at sidan.
Det &r troligt att man kan astadkomma en sadan skada pa sitsen som den aktuella
om en fullvuxen person hanger i stolens ryggstod nar baten ligger pa sidan.

Stolsitsens lage kan justeras i langdled och hojdled med skruvmekanismer.
Stolen har gasfjadring med en pneumatisk cylinder placerad under sitsen. Fjad-
ringen kan justeras med en tredje skruvmekanism fran mycket mjuk till hard.
Samtliga mekanismer fungerade utan anméarkning och fjadringen var fran borjan
stalld ganska hard.

Expertens rapport dterges som bilaga 1.6.3.

Navigationsradar

SHK har tillsammans med servicetekniker for radartypen undersokt radarn for att
om mgjligt konstatera om den var paslagen vid olyckstillfallet.

Radarapparaten, monterad pa styrplatsens styrbordsida, & av market Raytheon
R 70A. Den satt fastskruvad i ett faste, somi sin tur var bultat i bordet. Radarn
hade inga yttre, synliga skador utom att ett av dess bakre 6vre horn blivit nagot
inbucklat av kontakt med den tidigare namnda fonsterstol pen.

Teknikern konstaterade att denna modell har s.k. touch-kontroller fér paslag
och avstangning och att signalernainternt styrs elektroniskt. Det gar darfor inte att
utifran se om radarn & paslagen. Vid inspektionen fanns inte heller tillgang till
strdm ombord.

Bade radarns huvudsakring och antennsakring var hela. Om radarn hade varit
paslagen och stoppats av inre kortslutning eller av att antennkabeln dlitits av skulle
sakringen eller bada sakringarna ha brunnit av. Om emellertid stromf6rsorjningen
forst hade brutits till apparaten innan den §alv eller antennen skadats skulle sak-
ringarna sannolikt vara oskadda, vilket ocksa var fallet.

Radarapparaten demonterades och togs till verkstad fér undersokning av even-
tuella korrosionsskador. Resultatet av undersokningen pavisade inga el ektrolytiska
korrosionsangrepp av sadant slag som ar vanliga efter att havsvatten trangt in i
elektronik under spanning. | teknikerns rapport, bilaga 1.6.4, bedémer han att an-
l&ggningen troligen inte varit i drift vid olyckstillfallet.

Koppling mellan motor och propelleraxel

Sedan SHK avslutat de tekniska understkningarna av lotsbaten och aterlamnat
dispositionsrétten till Sjofartsverket sdldes baten av Sjofartsverket till privata kop-
are. Detog baten till varv fér ombyggnad och upprustning. Dérvid demonterade
man propelleraxeln fran motorn varvid kopplingen just akter om backslaget lossa-
des. Det visade sig da att kopplingen inte hade varit rétt monterad.

Kopplingen &r utférd med en honkona fast pa utgaende axeln fran backsl aget.
Propelleraxelns framre del & formad med en motsvarande hankona. For att sékra
forbandet mot slirning finns kilspér i bade han- och honkonan, dar en lang stalkil
ar placerad. Langst fram pa propelleraxeln finns en ganga. Med mutter och bricka
dras konornaihop med varandra.

Forbandet monteras genom att man lagger in kilen i kilsparet pa axeln, skjuter
in axeln i honkonan och drar ihop de tva med muttern.

Fore demonteringen hittades en kil i kolen under backsl aget.

Né&r forbandet 10stes vid varvet befanns det att propelleraxeln slirade runt i
kopplingen och kilen saknades néar man tog isér delarna. Den upphittade kilen
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passade till kilsparen. Axeln hadei yttersta énden av konan tydliga slitmérken fran
slirning och sadana fanns ocksa pa brickan som legat innanfor muttern.

Fran Sjofartsverket har SHK inhamtat uppgifter om nér axelkopplingen senast
var isértagen.

Baten aterlevererades den 2 december 1994 till Sjofartsverket fran varv dar
bland annat propelleraxelkopplingen varit isarkopplad. Déarefter fram till 20
januari 1996 hade motorn gétt 472 timmar. Baten togs efter issasongen ater i bruk
den 18 april 1996 och hann gdra 11 bordningar motsvarande ungefar 22 drifttim-
mar fore olyckan den 30 april.

Loggbockernafram till 20 januari 1996 finns bevarade medan den senaste logg-
boken som omfattar de forsta manaderna 1996 gick forlorad vid olyckan. Det
finns inga rapporter om att ndgon batman noterat nagonting ovanligt, som skulle
kunna hanférasig till slirande axelkoppling.

ANALYS
Resultat av tekniska undersékningar

Resultaten av de tekniska undersokningarna pa framdriftsmaskineriet och
styrsystemet kan sammanfattas enligt foljande:

— Mandverreglaget till motorn |&g i frilage for backgang och utan gaspadrag,

— Inga mekaniska skador kunde konstateras pa motor, axel, propeller eller roder,

— Rodret stod cirka 36 grader at babord,

— Overstromningsventilen mellan styrbord och babord roderledningar var stangd,

— Styrsystemet var tétt,

— Hydraulpumpen pa motorn liksom ratten och orbitrolventilen fungerade,

— Rodermanéver fungerade normalt bade med hydraulpumpen i drift och med
pumpen stoppad,

— Kilen fattadesi kopplingen mellan motorn och propelleraxeln.

Att kilen saknades i kopplingen har framst inneburit risk for slirning vid backning.
Nér baten backas drar propellern bakét och tenderar att draaxeln ut ur kopplingen.
Dérvid minskar trycket mellan de koniska ytornai kopplingen. Om muttern ar till-
réckligt val dragen skall de emellertid inte gaisar. Kilen hindrar dock att axeln
kan dlirai kopplingen aven om trycket mellan delarnablir 13gt.

Vid fart framét trycker propellern axeln framét, in i kopplingen, och trycket
mellan de koniska ytorna 6kar och astadkommer kilverkan. Darmed okar det er-
forderliga vridmomentet for att astadkomma slirning mellan axel och koppling.

Om dlirning skulle ha férekommit vid korning framat och under stor del av
drifttiden, cirka 500 timmar, skulle skadorna pa kopplingens delar ha blivit stora.
Nu inskrénkte de sig till mérken i framre delen av kontaktytorna mellan konorna,
varfor det & uppenbart att slirning har forekommit bara under kort tid och troligen
bara vid backning.

Enligt vittnen holl lotsbaten narmast full fart framat under hela handel seforlop-
pet, vilket ger ytterligare stod for att framdriftsmaskineriet fungerade normalt fram
till tidpunkten for kollisionen.

Savitt framgar av den tekniska understkningen fannsinga fel pa styrmaskineri-
et.

Undersokningen av forarstolen visar att forarstolens sits troligen deformerats
som en f6ljd av olyckan.
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Vad som framkommit vid understkningen av radarn tyder pa att navigations-
radarn inte varit paslagen vid olyckstillfallet.

Handelseforloppet

Handel seférloppet direkt fore kollisionen finns beskrivet av lotsen och befdhava-
ren pa MENNA:s brygga. Efter den korta konversationen 6ver VHF om var bord-
ningen skulle ske finns inga meddel anden fran lotsbéten. Inte heller har vittnena
pafartyget kunnat iakttaga personer ombord pa lotsbaten.

Det tog catre minuter fran det lotsbdten startade fran sin vantplats vid K apell-
skérs grund tills kollisionen intraffade. Under dennatid gick MENNA parak kurs
i farleden med avtagande fart.

L otsbatens rorelser har beskrivits av vittnena. Enligt deras bedémning holl
béten helatiden hog fart. Under forsta delen av forloppet framfordes lotsbaten pa
en bana och med en kursi forhdllande till MENNA som enligt vittnenas erfarenhet
och forvantan stamde med den 6verenskommel se som man gjort om var bordning-
en skulle ske. Men just innan fartygen mattes borjade lotsbaten efter en inledande
vaggande rorelse att gira babord, forst nagot tvekande men darefter kraftigt.

Redan den forsta giren med ny kurs mot fartygets bog uppfattades direkt av
befalhavaren som farlig och av bada vittnena som ovantad.

MENNA korde med stéaven in i lotsbatens styrbordssida ungefar mitt pa batens
langd, figur 2.1. Kollisionen skedde néstan vinkelratt mot lotsbatens |angdaxel.
Skadorna finns beskrivnai avsnitt 1.5.2. Figur 2.2 visar det troliga forloppet under
kollisionen.

Forst tréffades dackskanten pa lotsbaten och direkt darefter forarhyttens tak och
sida

Eftersom MENNA fortfarande hade fart framat tryckte hon lotsbéten framfor
sig tills lotshaten kantrade & babord. Under tiden trangde fartygets stév in i bét-
sidan, lage 3. Darvid uppstod intryckningen och revan i béatens bordlaggning.

Under det fortsatta forloppet kantrade lotsbaten vidare & babord och MEN-
NA:s stav tryckte in batens botten pa styrbordssidan. Den krossade och flakte ut
bétens kol, som bestod av vertikala platar. Samtidigt trycktes lotsbdtens dverbygg-
nad ned under vattenytan. De fonster, som inte redan sprackts av stéten vid kolli-
sionen, trycktes troligen ur sinaramar i detta moment. Vatten strommadein i styr-
hytten, 1&ge 4 och 5.

Tyngre forema pa styrhyttens tak som stralkastaren och radarmasten knacktes
troligen i sina fasten redan vid den forsta stéten, men kan ocksa ha knackts nar
taket pressades ner under vatten.

L otshaten kantrade vidare till 14ge 6 med botten uppét. Fartygets stév gav dess-
forinnan skrapmérken i batens botten pa babordssidan. Sedan MENNA néstan
stannat gled baten bort fran fartyget och ut pa dess styrbordssida. Vatten stromma-
de under tiden in i maskinrummet genom revan i bordldggningen.

Marken efter fartygets forstavsprofil med sina skarpa kanter ar tydliga pa platen
i batens sida och botten. P& den intryckta styrbordssidan har staven formligen
stansat ut en platremsa med forstavsprofilens bredd. Intryckningen av styrbords
forliga horn av styrhytten tyder pa kontakt med en storre flat yta, vilket stammer
med den Gvre delen av fartygets stév ovanfor stavprofilen.

Senare nér flera utrymmen i lotsbéaten vattenfylldes jonk den ner med aktern
nedat och endast del av forskeppet ovanfor vattenytan.
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| vilket moment batens motor har stannat & osakert, men som namnts tidigare
tyder oljans kondition i vevhuset och bristen pa skador pa kolvar och kolvstanger
pa att motorn inte var igang nar vatten trangde in i den. Den kan ha stoppats av
foraren eller av kortslutning innan vatten trangde in i maskinrummet.

Efter olyckan hittades batmannen i styrhytten vid styrplatsen medan B.W.
hittades utanfor baten liksom hans vaska med flytvasten. B.W. liksom hans klader
var oskadade.

Allt talar for att det var bdtmannen som framforde baten under hela forloppet.

B.W. kan likava ha befunnit sig i som utanfor styrhytten, nér kollisonen in-
tréffade.

Nér baten kantrade och §6nk var dorren till styrhytten sténgd men de flesta
fonster trycktes ut eller krossades. Det var altsa méjligt att tasig ut ur baten. Att
B.W. och hans kl&der var oskadade gor det dock meratroligt att han befann sig
utanfor hytten vid kollisionen. Att &ven vaskan hittades utanfor baten forstarker
antagandet. Troligtvis hade B.W. férberett ombordstigningen pA MENNA genom
att mot slutet av farden ga ut ur styrhytten och stélla sig pa det vindskyddade
akterdacket.

Med hansyn till att man fran MENNA omgaende satte in raddningsaktioner
med sokning fran raddningsbat och att vadret var lugnt, ar det enligt SHK:s be-
démning mgjligt att B.W. kunde ha réaddats om han varit kvar vid vattenytan.
Troligen var han varmt kl&dd och kunde 6verlevt en langre stund &ven i kallt
vatten. | avsaknad av flytvast §6nk han dock sannolikt kort efter att han hamnat i
vattnet, nér vatten trangde in i kladerna.

Mojliga orsaker till olyckan

Néagratekniskafel som kan forklara olyckan har inte hittats.

Det kan finnas en méngd mer eller mindre sannolika forklaringar till den pléts-
liga babordsgiren. T.ex. kan batmannen ha missbedomt MENNA:s kurs och fart,
hans uppmérksamhet kan ha avletts av nagon pl6tslig stérning som gjorde att han
tappade kurshalIningen eller han kan ha drabbats av ohalsa. Att pagrundval av ut-
redningen dra nagra slutsatser & inte mojligt utan att ge sig in pa spekul ationer.
Mot bakgrund av vad som kommit fram om batmannens hal sotillstand vill dock
SHK négot uppehdlla sig kring majligheten av att orsaken till olyckan kan bero pa
att bdtmannen drabbades av en plétdig insufficiens.

Batmannen behandlades for en mangarig, insulinkravande sockersukdom. Om
man antar att han pa kvallen enligt ordination hade injicerat 40IE Insulatard — ett
preparat som forutsétter vila under natten — kan detta enligt klinisk erfarenhet, nar
han istéllet var aktiv, ledatill alltfor 1ag blodsockerhalt med snabbt nedsatt funk-
tionsférmaga som foljd.

Vid obduktion visade sig dértill att batmannen hade en hjartsjukdom som inte
gett symptom. Ocksa hjartsjukdomen kan medfdra en plétslig nedsattning av pres-
tationsformagan.

Vid réttsmedicinsk och rattskemisk understkning har det dock inte med séker-
het kunnat faststallas om nagot av 5jukdomstillstanden medfort sddan alvarlig
paverkan. Bada sjukdomarna ar dock var for sig att beakta som "trafikfarliga’ och
kan vara en forklaring till handel sef érloppet.

Batmannen kan alltsa ha fatt en pl6tslig sénkning av medvetandet eller hjéart-
besvar, forlorat balansen i stolen, lutat kroppen mot ratten varvid den vridits och
baten kommit ur kurs. Att lotsbaten girade kraftigt & babord och att mandverspa-
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ken till motorn lagtsi neutrall &ge fore backning kan tyda pa att batmannen i sista
stund vaknat upp, upptéckt faran och forsokt undvika kollisionen.

Det kan i detta sammanhang noteras att Sjofartsverket inte synes hafoljt sina
egna bestammel ser om dterkommande hal soundersokning av §6folk och darfor
saknade kannedom om batmannens sockersjukdom.

UTLATANDE

Slutsatser

1. Lotsen och befalhavaren pa MENNA har inte kunnat paverka handel seforlop-
pet.

Saval MENNA som lotsbéten var 5jovardig och uppfyllde géllande bestam-
mel ser.

Vé&der och navigatoriska forhalanden var gynnsammatrots att morker radde.
Lotsbédtens radar var troligen intei drift vid olyckstillfallet.

Nagon teknisk orsak till olyckan har inte kunnat pavisas.

L otsbaten framfordes av batmannen.

B.W befann sig troligen utanfor styrhytten under senare delen av forloppet.
Varken badtmannen eller B.W. hade flytvast pasig.

Raddningsaktioner som sattes in fran fartyget och senare fran landorganisa-
tioner var adekvata och sattes in snabbt under de omstéandigheter som radde.

N
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Orsak till olyckan
SHK har inte kunnat faststélla orsaken till olyckan.

REKOMMENDATIONER

Sjofartsverket bor se Gver sinarutiner for beddmning av tjanstbarheten for den
personal vid verket som tjanstgor till §0ss.



