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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intraffade den 1 juli
2006 i Sodra Kanholmsfjarden vid Djuro, AB ldn, med RIB-baten
SFC-7153.

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

Statens haverikommission emotser besked senast den 7 december om vilka
atgiarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intagna rekom-

mendationerna.

En 6versattning av sammanfattningen till engelska insands senare.
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Rapporten fiardigstélld 2007-06-01

Fartyg; typ, reg.beteckn.

Certifikat
Agare/innehavare
Nationalitet

Klass

Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet
Vider och sjoforhallanden

Antal ombord; besdtining
passagerare

Personskador
Skador pa fartyget
Foraren: Kon, dlder

Agaren; Kon, élder
Kollegan; Kon, alder

Chartermotorbat, RIB

(Rigid Inflatable Boat)

SFC 7153

Inga certifikat

Enskild dgo

Svensk

Ej aktuellt

2006-07-01, kl. 02:34 i gryningsljus

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

Sodra Kanholmsfjarden, Stockholms lan,
(pos. 59°18,6'N 018°49,1'E;)

Hemfard fran restaurangbesok

Nistan vindstilla, god sikt

9 personer totalt

En avliden

Visentliga
Man, 39 ar

Man, 42 ar
Man, 36 ar

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 3 juli 2006 om att en
olycka med RIB-bat intraffat pa Sodra Kanholmsfjarden, AB lan, den 1 juli

2006 Kkl. 02:34.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ord-
forande, Ylva Bexell, sjooperativ utredningschef, och Per Lindemalm, sjo-

teknisk utredare.

Undersokningen har {6ljts av Sjofartsverket genom Bjorn Molin.

Sammanfattning

En s.k. RIB (Rigid Inflatable Boat) — som normalt anvinds i kommersiell
chartertrafik, dar mindre sillskap ges tillfille att aka snabb motorbat i
skiargérdar — var pa vig fran Sandhamn till Djuré i Stockholms skargard.
Ombord var ett privat sillskap om sammanlagt nio personer. Baten fram-
fordes i hog fart nar den kolliderade med ett sjomérke, en boj av stal. En av
personerna kastades ur baten och slog huvudet i bojen eller i batens styr-
pulpet och fick sa allvarliga skador att han avled. Han hamnade i vattnet
men blev omgédende bargad till baten. Baten fordes vidare till hemmaham-
nen pa Djuré dit kustbevakningen, polisen och ambulans kallades. Batens

skrov fick viasentliga skador.

Det fanns inga tekniska brister hos baten som kan ha bidragit till olyck-
an. Inte heller har det funnits yttre omstandigheter som forsvarat batens
sdkra framforande. Olyckan skedde pa en 6ppen fjaird med mycket begran-
sad omgivande trafik. Vadret var stilla med god sikt och i det nirmaste

dagsljus.
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Olyckan orsakades av att forarens forméaga att pa ett sikert sitt framfora
RIB-baten var nedsatt pa grund av alkoholpaverkan, distraktion och viss
trotthet.

Bidragande orsak till olyckan var att rederiet avvek fran de regler och sa-
kerhetsrutiner som géllde for den ordinarie verksamheten. Baten bemanna-
des och framfordes inte pa ett betryggande satt. Sakerhetsrutiner rorande
passagerarnas akstillning och mojlighet att sikert halla i sig upprattholls
inte under resan. Darmed fanns inte de grundldggande forutsiattningarna
for en saker fard. Passagerarna var heller inte fullt utrustade for resan.

Rekommendationer

Sjofartsverket rekommenderas att utreda behovet av tillsyn 6ver yrkesmas-
sig passagerarbefordran med sméa, mycket snabba batar samt vilka saker-
hetskrav som bor stillas pa verksamheten (RS 2007:02 R1).



1.1

FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Under kvillen den 30 juni 2006 samlades grannar i ett mindre samhalle pa
Djur6 i Stockholm for en informell middag i en villatradgard. Deltagarna
var bekanta och kidnde varandra. Flera hade bott lange pa Djur6 och vuxit
upp dar. Nagra kdande endast flyktigt de 6vriga. Sallskapet i tradgarden var
blandat och bestod av badde mén, kvinnor och barn. Det forekom alkoholfor-
taring.

I sillskapet fanns tvd man som hade tillgang till en snabb motorbéat av
typ RIB, (Rigid Inflatable Boat), som anvindes i kommersiell chartertrafik
och som de tidvis korde. Under kvillen ringde de till 4garen, som under
dagen hade kort béten, och foreslog honom att ansluta sig till séllskapet,
vilket han senare gjorde. Aven dgaren bodde i omradet och var bekant med
flera i sallskapet.

Nagon gang under kvillen kom idén upp att man skulle gora en tur med
RIB-en och dgaren stillde sig positiv, men sa att han sjalv inte ville kora
eftersom han kort baten stor del av dagen.

Atta min i sillskapet gick ner till bdten som 1&g i hamnen i byn (Djuro-
viken). Dar anslot ytterligare tva bekanta méan, som utbad sig att fa folja
med.

Totalt tio personer embarkerade baten varav tre var behoriga att framfo-
ra RIB i kommersiell trafik och var vil kunniga och vana att savil kora ba-
ten som att navigera. De tre kdnde ocksa farvattnen vil och hade fardats
manga ganger i de farleder dar farden skulle foretas. Fortsattningsvis i ut-
redningen bendmns de "agaren”, "foraren” och “kollegan”.

Det gjordes ingen 6verenskommelse om vem av dessa tre som skulle
kora baten. Men det var underforstatt att det skulle vara ndgon av de tre
som normalt sett var inblandade i driften av fartyget. Agaren hade dock sagt
ifran att han inte ville kora, d& han kort samma bat hela dagen fran ca kl.
10:00—22:00. Da béten skulle avga stillde sig foraren vid styrpulpeten. Han
kom sedan att kora baten under hela kvillen fram till olyckan.

Vid avgang fran Djurhamn tog dgaren fram de uppblasbara raddnings-
vastar som normalt anviands i samband med chartertrafiken och instruera-
de hur dessa skulle knappas ihop. Nagra av personerna bar egna raddnings-
vastar. Den medféljande kollegan gav ocksa en kort tillsdgelse om att passa-
gerarna skulle sitta i baten och halla i sig ndr man korde fort. Ingen av de
inblandade har kunnat pdminna sig om nagra évriga instruktioner eller
sdkerhetsgenomgéngar.

Négra av dem som f6ljde med pa resan hade inte akt RIB-bét tidigare
men de flesta var sjalva batagare och kinde farvattnen val. Nagon hade tagit
med en plastkasse med starkol pa burk att fortara i baten under resornas
lugnare delar. Ingen av de inblandade har beskrivit kvillen som en fest-
kvill, utan tvirtom har man genomgaende upplevt kvillen som lugn och
trevlig. Man har upplevt bade sin egen och sillskapets alkoholkonsumtion
som mattlig.

Farden gick forst till Stromma krog invid bron 6ver Stromma kanal. Man
anlande runt midnatt da krogen holl pa att stanga. Dock fick séllskapet, en-
ligt samstdmmiga vittnesmal, in varsin 6l som man drack innan man beslot
att fara vidare till Sandhamn dit man anldnde omkring kl. 01:00. P4 Sand-
hamn var det mycket folk eftersom seglingstavlingen Gotland Runt skulle
starta darifran under dagen, l6rdagen den 1 juli. Det var svart att komma in
péa seglarhotellet, men dtminstone foraren och dgaren kom in dar och be-
stéllde in varsin grogg. Om dessa tva drack nadgonting utover detta ar inte
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kant. I ovrigt splittrades séllskapet for att atersamlas vid baten omkring k1.
02:00 ndr krogarna pa Sandhamn var pa vag att stanga.

Omkring kl. 02:00 borjade aterfirden mot Djurhamn. Foraren intog
aven denna gang forarplatsen. Ingen av passagerarna som SHK har hort
uppfattade foraren som tydligt alkoholpaverkad nar man avgick fran Sand-
hamn. Manovreringen i den tranga och batfyllda hamnen var enligt de om-
bordvarandes bedomning lugn och professionell. Baten 1ag fort6jd vid bryg-
gan till bensinmacken. Darifrdn korde man forst en kort stracka inom ham-
nen for att hdmta en i sillskapet.

En av personerna som foljt med pa utresan valde att 4&ka hem i en annan
bét. Darmed blev det pa hemresan totalt nio personer ombord i RIB-baten
fran Sandhamn.

I borjan av resan stod tva av passagerarna pa babordssidan vid styrpul-
peten. Nar farten 6kades satte sig dessa ner, en pa huk och den andre pa
durken. En passagerare stod bredvid foraren i “stéstolen” pa styrbordssi-
dan. Tre personer satt pa siaten for om styrpulpeten, daribland den man
som forolyckades vid kollisionen med bojen. En person satt bakatvand i
satet akter om forarplatsen och en person satt i soffan pa styrbordssidan
langst akterut.

Resan gick upp genom sundet mellan Telegratholmen och Jutkobbarna
for att fortsatta soder om Léngskar och ansluta till farleden vid Getholmens

fyr.

Under hemresan tog foraren upp farten tillfalligt for att visa batens fulla
prestanda eftersom nagra av passagerarna inte hade dkt RIB-bat tidigare.
Toppfarten ar omkring 63—65 knop (ca 115—120 km/h). Ingen av de perso-
ner som SHK har hort har uppfattat att det har funnits nagra tendenser hos
foraren att “visa sig pa styva linan” i samband med mand6vrarna, utan man
har uppfattat honom som lugn och saker.

Efter att ha kort ndgra mjuka sviangar i hog fart drog foraren ner till vad
han sjalv minns som en fart av omkring 40—50 knop. Han overgick till att
forevisa de elektroniska navigationshjalpmedlen for den passagerare som
var speciellt intresserad och som stod bredvid honom i den andra "stasto-
len” vid styrpulpeten. Det var relativt ljust ute, vidret var mycket lugnt,
sikten var god och det var glest med annan trafik.

Det sista foraren uppger sig kunna minnas fore olyckan ar att han forevi-
sade den elektroniska navigationsutrustningen. Han chockades svart av det
intraffade och hade dd SHK intervjuade honom inga minnesbilder av sjidlva
olyckan eller av den narmsta tiden efter hindelsen, trots att han setts delta
aktivt i inledningsfasen av raddningsinsatsen.

Passageraren som stod bredvid foraren har detaljerade minnesbilder av
tiden omedelbart fore kollisionen. Han sag bojen klart, den avtecknade sig
mot det 6vriga landskapet. Han noterade inte om den hade ljus. Han kunde
ocksa avldsa pa sjokortsplottern att baten holl 52 knops (ca 96 km/h) fart
omedelbart fore kollisionen. Visuellt kunde han ocksa se att kursen holls
ratt mot bojen redan pa ett stort avstand, en iakttagelse som bekriftas av
ytterligare en passagerare som satt for om styrpulpeten. Ingen av dessa tva
passagerare har uppgivit att de kinde nagon oro 6ver den styrda kursen,
utan de var bada overtygade om att foraren hade sett bojen och skulle gira
undan (runt den) pa ganska nara hall.

Strax fore kollisionen pekade foraren pa sjokortsplottern for att visa na-
got pa skarmen och den intresserade passageraren tittade ner nagra sekun-
der. Nar han tittade upp igen sag han bojen mycket néra forut och inséag att
de skulle kollidera med den. Han noterade ingen reaktion hos foraren eller
nagot forsok till undanmanover fore kollisionen. Han trycktes nedét av
smillen akter om styrpulpeten. Han noterade att foraren “fick med sig spa-
karna till noll”, det vill sdga att foraren drog av farten helt i samband med



kollisionen. Baten fortsatte, enligt vad han uppfattade, ytterligare knappt
100 meter innan den 14g stilla.

Agaren och kollegan hade befunnit sig akter om styrpulpeten inbegripna
i ett samtal under &terfirden mot Djurhamn. De beskriver olycksogonblick-
et som att det plotsligt small till och skakade. Agaren, som satt framatvand i
en soffa langst akterut, kastades framat i smallen och slog i ett site. Kolle-
gan satt bakatviand i ett site bakom forarplatsen och klarade sig oskadd.
Ingen av dem uppfattade att man kolliderat med en boj utan bagge trodde
forst att man gatt pa grund eller kort pa sjunktimmer. Ingen av dem hade
heller uppfattat att en person foll i vattnet i samband med hiandelsen.

Mannen som forolyckades och f6ll 6verbord hade vid avgang fran Sand-
hamn satt sig pa forsta eller andra sitet pa styrbordssidan. Han verkade,
enligt samstdmmiga vittnesmal, ma daligt och hingde med héger armbage
over gummituben pé styrbordssidan och hangde, atminstone tidvis, dven
med huvudet ut 6ver sidan pa baten. En av passagerarna som forst hade
satt sig bakom honom befarade att mannen skulle krakas under resan och
bytte darfor plats och satte sig pa babordssidan i stéllet innan man lamnade
Sandhamn.

Den forolyckade satt sedan under hela resan fran Sandhamn fram till
kollisionsogonblicket gransle over sitet, med 6verkroppen hingande Gver
gummituben. Nagra av vittnena tror att han kan ha sovit, eller slumrat. Vid
kollisionen har ett vittne som satt pa babordssidan sett honom forst sla i
bojen, rotera ett halvt varv, sla i styrpulpeten och slutligen kastas ur baten.
Ett annat vittne som satt tva eller tre sdten akter om mannen har endast
uppfattat i 6gonvran att nagot flog 6ver baten.

Néagon eller nagra av passagerarna for om styrplatsen ropade att en per-
son saknades och hade fallit 6verbord. Detta aktiverade en forhéllandevis
val inovad rutin hos féraren, dgaren och kollegan att vinda baten for att
barga den nodstillde. Nar man nadde fram till den forolyckade holl han pa
att sjunka. Kollegan lyckades emellertid att fa grepp pa mannens livrem och
med hjalp av flera passagerare lyckades man dra den tunga, vata kroppen
upp i baten. Mannen var livlos och hade kraftiga och synliga skallskador.

Stamningen beskrevs av de inblandade som panikartad och detaljer i be-
rattelserna fran bargningen av kroppen gar delvis isar mellan dem som har
intervjuats. Nagon av dem som drog upp kroppen ropade at de 6vriga i ba-
ten som inte hjilpte till att dessa skulle ga forover for att slippa se den for-
olyckade.

Den tredje personen som innehade behorighet att kora baten, dvs. kolle-
gan till agaren och foraren, tog 6ver manovreringen efter att mannen hade
bargats och instruerade en av passagerarna att larma SOS genom att ringa
112 pa mobiltelefonen. Man kom 6verens med MRCC (sjéraddningen) om
att ga till Hamnviken pa Djur6 dar bryggan har en lagom hdjd for debarke-
ring. Resan in mot Djuro skedde under tystnad och efter ankomst splittra-
des sillskapet och lamnade baten dar den omkomne l1ag kvar.

Strax efter ankomsten till Djur6 anldnde ett fartyg fran Kustbevakningen
och en ambulanshelikopter till platsen

Foraren hade vid intervjutillfillet, som ndmnts, inga minnen av kollisio-
nen eller hindelserna darefter. Enligt honom har kollegan berattat for ho-
nom att man saknade honom en stund efter dterkomsten till hemmaham-
nen och borjade leta efter honom. Man fann honom i ndrheten av hans
mors hem.

Olyckan intraffade kl. 02:34 pa position 59°18,6’'N 018°49,1’E. Tidpunk-
ten har kunnat faststéllas relativt exakt da fartyget hade ett stéldlarm som
utlostes vid hdandelsen. Platsen har kunnat faststéllas da Sjofartsverkets boj
har en noggrant inmétt position.
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1.3

Dygnet fore hdndelsen

Under dygnet fore hiandelsen arbetade foraren och kollegan tillsammans.
Den 29 juni framforde de tillsammans baten. Med borjan mitt pa dagen
transporterade de ett sillskap ut till en skargardso. Nar de vid 21-tiden som
avtalat skulle hamta sillskapet ville deltagarna inte dka hem dnnu och hem-
resan blev avsevirt fordrojd efter dispyt.

Niar man vil kom ivag hemat var sallskapet enligt foraren och kollegan
stokigt”. Besittningen lamnade av sillskapet i centrala Stockholm cirka en
timme efter midnatt och dgnade darefter ndgon timme &t att rensa ur baten
fran skrap. Efter hemfard till Djuré kom foraren enligt egen utsago till
séngs cirka kl. 03 pa4 morgonen den 30 juni.

P4 tidiga formiddagen samma dag stidade foraren och kollegan forst ur
béten infér dagens chartertur som skulle koras av dgaren. Darefter arbetade
foraren och kollegan med att fortoja en flytbrygga i hemmahamnen. Nar
arbetet var klart vid 17-tiden kom en granne ned och bjod dem hem till sig
pa grillmiddag. Det var dar det privata sillskapet samlades av vilka nagra
senare gav sig ut pa den kvallstur i RIB, som slutade med kollision med
farledsbojen.

Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna - 1 - 1
Allvarligt skadade — - — —
Lindrigt skadade - Se nedan — -
Inga skador - - - -
Totalt - 1 - 1

En del av passagerarna adrog sig lindriga skador i samband med kollisio-
nen, i forsta hand kraftiga blamarken och striackningar. En passagerare som
satt pa ett sate for om styrpulpeten knickte tva revben.

Skador pa fartyget

Den gummitub eller fender som gar runtom batens sidor och stav, och som
normalt sett ar uppblast, blev sonderriven i foren just styrbord om stiven.
Tre eller fyra av sju lufttata sektioner punkterades. Skrovet av GRP (Glass-
fibre Reinforced Plastic) fick riv- och krosskador i stdven om styrbord pa en
striacka av ca 1,5 meter. Glasfiberlaminatet blev helt uppslitet i den forligas-
te delen Over vattenlinjen. Langst akterut om styrbord fick det yttersta kol-
vecket en slit- och krosskada pé en striacka av ca 0,8 meter. Laminatet syn-
tes ha blivit genomslitet. Inga synliga skador fanns pa 6vriga delar av skro-
vet eller pa propellrar, motorer eller motorinfastningar. Babords stol just
akter om styrpulpeten hade lossnat i infastningen till durken. Inga andra
synliga skador fanns uppe i baten eller pa styrpulpeten.
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Skador i foren

Skador pa bojen

Den paseglade bojen fick en intryckning och den réda fargen var avskavd
dar och pa ett par mindre omraden intill. Nar Kustbevakningen inspektera-
de bojen efter olyckan fungerade lyktan.

P4 ett av bojens 6vre lyftoron fanns svart fargavskrap liksom inuti en av
de tresidiga, indtvinda pyramider som svetsats in i bojens koniska kropp
for att utgora radarreflektorer. Fargen harrorde sannolikt fran batens svarta
botten.

SHK har inte 14tit analysera fargen.
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Bojen med pdseglingsskadorna

Skador pa miljon

Inga miljoskador uppstod i samband med olyckan.

Besattningen

Féraren

Foraren, man 39 ar, har vaxt upp i skiargarden och har lang erfarenhet av
att kora olika mindre batar. Bland annat har han arbetat som fiskeguide.
Han innehar behorighet Fartygsbefil klass VIII, Maskinbefal klass VI, samt
hogfartsutbildning (Langebeck Racing). Foraren har kort RIB-bat (olycks-
béten) sedan sdsongen 2005 och dven vid négra tillfillen sisongen 2006
fore olyckan. Han har ett eget nybildat chartertrafikforetag med en annan
typ av hogfartsbat tillsammans med den person som nimns som kollegan i
utredningen.
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Agaren

Agaren, man 42 ir, har tidigare arbetat som fiskeguide och har arbetat med
RIB-béatar sedan 1998. Han har behorighet Fartygsbefal klass VIII, Maskin-
befal klass VI och hogfartsutbildning (Sjofartsverket 2004). Mannen ar
egen foretagare i RIB-charterbranschen sedan sex ar tillbaka med en bat i
rederiet (olycksbéaten) som han dger tillsammans med sin sambo.

Kollegan

Kollegan, man 36 ar, har arbetat flera sisonger som RIB-batsforare at dga-
ren av olycksbaten. Han har behorighet Fartygsbefil klass VIII, Maskinbe-
fal klass VI och hogfartsutbildning (Sjofartsverket 2004). Han driver char-
terforetag med en annan typ av hogfartsbét tillsammans med féraren av
olycksbéten.

Fartyget

Allmént

Den aktuella baten har varit i rederiets 4go i fyra sisonger.

Baten ar en s.k. RIB eller Rigid Inflatable Boat frén foretaget Tornado
Boats International Limited i England. Den ar 6ppen, dvs. den har inte si-
dor eller tak runt passagerarutrymmet. Baten har flat akterspegel och V-
formad botten med langsgaende veck eller 1aga kolar. Skrovet ar byggt av
glasfiberforstarkt plast. Det finns innerbotten och mellan denna och ytter-
botten finns tata sektioner och tank for bréansle. I foren och aktern finns
forvaringsutrymmen som avgriansas med tvarskeppsskott.

Langs skrovets sidor fran akterspegeln, runt forstaven och tillbaka till
akterspegeln, finns monterad en kraftig uppblasbar fender av gummiduk.
Den ir utformad som en rund tub med diameter cirka en halv meter och
indelad i sju lufttata sektioner av tvarstillda innervaggar. Sektionerna kan
blésas upp individuellt genom ventiler som man kommer &t inifrdn baten.
Den forligaste sektionen gar runt forstaven.

Styrpulpeten &r placerad pa innerbottnen négot akter om bétens halva
ldngd. Den har tv8 forarplatser bredvid varandra dar forarna stir med rygg-
stod. Overst pa pulpeten finns en 1ag plexiglasruta som ska avvisa fartvin-
den uppat for att inte stora forarna.

For om styrpulpeten star atta stolar i tva rader. Akter om styrpulpeten
finns ytterligare tva stolar och lings akterspegeln finns en soffa. Stolarna ar
av en typ dar man sitter framatviand, grensle pa en stoppad kudde och med
ett bagformat handgrepp framfor sig.

Baten drivs av tva utombordsmotorer av market Mercury, vardera pa
275 hk. Motorerna dr monterade pa en cirka en meter lang konsol som bul-
tats fast mot bétens akterspegel. Den ladformade konsolen utgor i praktiken
en forlangning av skrovet. Motorerna vrids och tippas med hydrauliska cy-
lindrar som mandvreras fran styrpulpeten.

Baten vagde vid tillfillet cirka 3 000 kg inklusive bransle och personerna
ombord.
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Bild pa bdten tagen fore olyckan

Fartygsdata

Fartygsregister Yrkesbatregistret

Typ Rigid Inflatable Boat (RIB)
Ldangd exklusive motor- 9,5 m

fundament

Bredd, over fendertuber 2,7 m

Djupgdende 0,5m

Motortyp Utombords, 2 x 275 hk
Hogsta antal passagerare 12

Fart 65 knop (ca 126 km/h)
Certifikat

Béten ar inte besiktningspliktig och har darfor inga certifikat.

Livraddningsutrustning

Béten ar utrustad med CE-markta flytoveraller av market Sundridge Brack-
en, och med uppblasbara raddningsvastar av market Helly Hansen.

Helly Hansen-viastarna ar dven de CE-markta och av en-kammartyp. De
ar utrustade med en sjalvutlosningsmekanism av market Halkey-Roberts
som ska sikerstilla att de automatiskt blases upp da personen hamnar i
vattnet.

Ingen av de ombordvarande bar, enligt uppgift, flytoverall under olycks-
kvillen som var solig och varm. Troligtvis bar de ombordvarande radd-
ningsvast under kvillen och vid sjilva olyckan. De flesta av passagerarna
bar de uppblasbara raddningsvastar som tillhorde baten, 6vriga bar sina
egna raddningsvastar.

Den passagerare som foll 6verbord hade en av batens raddningsvastar pa
sig. Denna hade emellertid inte blasts upp, utan mannen holl pa att sjunka
da han biargades ombord. Vid kontroll av visten visade det sig att den ut-
satts for kraftigt vald, och att kolsyrepatronen som skulle ha blést upp vas-
ten brutits loss fran utlésningsmekanismen och férsvunnit. Flytkammaren
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var ocksa sonderskuren. Raddningsviasten hade roda fargavlagringar pa det
bla skyddstyget pa framsidan, just i omradet dar utlésningsmekanismen ar
placerad, och var dven det sonderskuret.

Den sonderskurna vdsten med sonderbruten utlosningsmekanism

Utlésningsmekanismen med kolsyrepatron pa en oforstord vdst
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Navigationsutrustning

Baten ar utrustad med sjokortsplotter av market Raymarine. Till denna
finns ocksa kopplat en radarantenn. P& skirmen kan sjokortsbilden och
radarbilden antingen visas var for sig, bredvid varandra eller 6verlappande.
Det elektroniska sjokort som anviandes vid olyckan var ett vektoriserat sjo-
kort av market Navionics Gold 17GXL3, version 09.18, som var nyinkopt for
siasongen. Den farledsboj som baten kolliderade med fanns inlagd i detta
kort. Positionen i trackplottern ges av en GPS-mottagare av market Raystar
120 utan differentialfunktion. Ingen gyrokompass ar kopplad till anlagg-
ningen.

Utrustningen fungerar enligt dgaren val, vilket ocksa bekraftas av den
undersokning som SHK 14tit gora av anldggningen. Vid undersokningen
framkom ocksa att den funktion som skulle ha kunnat lamna information
om resan, i form av ett elektroniskt spar i sjokortet, inte anviandes under
olyckskvillen.

Vid charterturer, dir man ar tva forare, navigerar man enligt dgaren i
forsta hand i papperssjokort som forvaras vikta i en tygficka fastsatt pa
styrpulpeten invid styrbords forarstol.

Kommunikationsutrustning

En handburen, vattentdt VHF fanns ombord vid olyckan och var fastsatt i
en héllare pa styrpulpeten. Den anvindes inte, utan vid larmning av SOS
anvandes en privat mobiltelefon som tillhorde en av passagerarna.

Besiktningar, underhall

Baten ar inte besiktningspliktig.

Meteorologisk information

Det radde hogtrycksvader med narmast vindstilla och Kklar sikt. Olyckan
intraffade i gryningsljus en timme f6r solens uppgang. (Soluppgéang var Kl.

03:40.)

Farleden

Fardvagen var val kiand av foraren. Han har vaxt upp i omradet och har pas-
serat i omradet ett otal ganger med bat. Den boj som baten kolliderade med
sattes ut i september 2004 av Sjofartsverket i samband med att leden vid
Runmaro6 norra strand, innanfér Langholmen och Gokskaret, uppgradera-
des till lotsled. Bojen markerar ett grund péa sju meters djup och ar utsatt
for att leda storre fartyg som kommer i leden, och som ska gira ut pa Kan-
holmsfjarden, klara fran denna grundklack. Foraren kiande val till bojen da
han passerat den ett antal ganger sedan den placerades ut. Bojen fanns
aven med pa det elektroniska sjokort som anviandes vid tillfallet.
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Badtens eget e-sjokort med den aktuella bojen i mitten av bilden

Bojen

Bojen av typ FiS 7 dr byggd som en cylindrisk pelare av grova stalrér. Den
ar cirka sju meter hog varav cirka tva och en halv meter sticker upp 6ver
vattenytan. Den dr rédmalad och forankrad med kitting i sin nedre dnde
och har pa toppen en runtom lysande lykta som ger ett rott blank var tredje
sekund. Bojen inklusive ankarkatting och inbyggt batteri vager enligt Sjo-
fartsverket cirka 3 150 kg.

Bojens kollisionsmotstand

Nir bojen triffas av en kraft cirka en halv till en meter 6ver vattenytan ver-
kar kraften for att dels skjuta bojen horisontellt och dels att tippa den. Dar-
vid ska savil bojen som omgivande vatten forflyttas. Berdkning av den s.k.
medsvangande vattenmassan ar komplicerad, men den kan grovt uppskat-
tas vara av samma storlek som bojen sjilv. Bojen med medfoljande vatten-
massa uppforde sig i sa fall som om den vigde ungefar 6 0oo kg.
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Sjofartsverkets ritning dver aktuell typ av boj

Medicinsk information

Efter olyckan alkoholtestades féraren genom blodprov pa morgonen pa
polisstationen vid Nacka strand. Det forsta provet togs kl. 06:15, narmare
fyra timmar efter olyckan. Detta prov visade en alkoholhalt om 1,44 promil-
le.

En knapp timme senare, kl. 07:10 togs ett nytt blodprov som visade en
alkoholhalt om 1,29 promille.

Foraren har uppgivit att han inte kénde sig berusad vid avfarden fran
Sandhamn, men en smula trott. Han hade, som tidigare namnts, inte nagra
egentliga minnesbilder av tiden efter kollisionen som han kunde redovisa
vid intervjutillfallet.

Raddningsinsatsen

Sjoraddningscentralen (MRCC) i Goteborg mottog olyckslarmet fran SOS
112 kl. 02:46 pa morgonen. Ambulanshelikopter samt ambulans larmades
ut till platsen. Likasa kallades det i narheten liggande kustbevakningsfarty-
get KBV 451 till platsen. KBV-fartyget anlande som forsta enhet kl. 03:03
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till Hamnviken pa Djur6 dar RIB lag fort6jd vid en brygga och nagra minu-
ter senare anldnde ambulanshelikoptern. Besattningen pa KBV 451 lyfte
den forolyckade ur RIB och placerade kroppen pa bryggan. Likaren fran
helikoptern konstaterade att mannen var dod och kroppen transporterades
med ambulans till Sodersjukhuset i Stockholm.

Rederiets organisation och sakerhetsrutiner vid chartertrafik

Agaren och hans sambo dger gemensamt det rederi som driver verksamhe-
ten med RIB-en. Driften skots dock i stort sett helt av mannen. Han kor
mestadels sjilv och anlitar ocksa andra forare. Dessa ar i sin tur egenforeta-
gare som kontrakteras per reseuppdrag. De tva andra forarna som var med
vid olyckstillfallet (foraren och kollegan) arbetade pa detta sitt gentemot
dgaren. Enligt 4garen dr man alltid tva navigatorer ombord nar man kor
med passagerare, en uppgift som bekriftas av de tva andra forarna.

En sdkerhetsgenomgang gors normalt sett alltid med passagerarna fore
avgang och under sakta fart omedelbart efter avgang. Genomgéngen omfat-
tar den personliga skyddsutrustningen, batens utrustning samt forhall-
ningsorder till passagerarna om hur de ska upptriada under resan. Férhall-
ningsorderna innefattar bland annat att de ska sitta pa sina platser, ha upp-
sikt framat och racka upp en hand ifall de far problem, sa att foraren ser
dem och kan dra ner pa farten. Om en passagerare reser sig eller forsoker
lamna sin plats drar foraren omedelbart ner pa farten.

Den personliga skyddsutrustningen omfattar raddningsvast och skydds-
glasdgon och nistan alltid flytoverall. Utrustningen kompletteras vid behov
med vantar och mossa som finns tillgdngliga ombord. Den utrustning som
fanns ombord var valskott och vilhallen.

Det finns enligt 4garen inga uttalade rutiner for nar och under vilka om-
standigheter det ar lampligt eller inte att visa de elektroniska navigations-
hjalpmedlen for intresserade passagerare. Oftast sker sddana visningar vid
kaj efter resans slut eftersom det regelmassigt ar tva forare vid passagerar-
turer och bagge platserna vid styrpulpeten darmed oftast ar upptagna under
resans gang.

Foretaget har ingen absolut gréins for nir passagerare nekas att 4ka med
pa grund av att de ar alkoholpaverkade. Agaren har uppgivit till SHK att
man vid resans borjan tydligt gor klart for passagerarna att hemtransport
kan komma att ske med taxibét pd egen bekostnad om resenirerna bedoms
vara for paverkade for att sdkert kunna transporteras med RIB. Kriterier
som enligt dgaren ar avgorande for sdker transport ar bland annat att pas-
sageraren kan sitta uppréatt pa sin plats och halla i sig, samt i 6vrigt lyda de
instruktioner han/hon far.

Agaren har uppgivit till SHK att det 4r otinkbart och helt oacceptabelt
att en forare skulle fortara alkohol innan eller i samband med en charterut-
flykt.

Gallande bestammelser

Bemanningsbestdmmelser

Sjofartsverket utovar inte regelbunden tillsyn i form av besiktning eller cer-
tifiering av mindre handelsfartyg under 20 brt som inte tar fler 4n 12 passa-
gerare. Det innebar emellertid inte att det saknas utrustnings- eller beman-
ningskrav for den hér typen av bétar.

I friga om bemanningskrav finns det ett allmént krav pa fartygsbefals-
examen klass VIII {or att fa framfora ett handelsfartyg med en bruttodrak-
tighet under 20 brt i inomskars fart. Dessutom kravs for framférande av
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snabba fartyg en godkiand utbildning i handhavande av snabba fartyg. Des-
sa krav stér att ldsa i Sjofartsverkets forfattningssamling, SJOFS 2006:14 —
Foreskrifter om @ndring i Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2005:6) om be-
manning (omtryck).

SJOFS 2006:14

Sarskilt om snabba fartyg

7 § P ett fartyg som kan framf6ras i 35 knop eller mer skall befdlhavaren,
utover vad som foreskrivs i 1 § 1, inneha intyg om fullbordad, godkand
utbildning for handhavande av snabba fartyg.

Om fartyget kan framforas i 45 knop eller mer skall besiattningen, utéver
vad som foreskrivs i 1 § 1, utgoras av minst befdlhavare och styrman. Bada
skall delta i framforandet av fartyget samt inneha sddant intyg som avses i
forsta stycket.

Bestammelser om godkénd utbildning for handhavande av snabba fartyg
finns i Sjofartsverkets foreskrifter och allméinna rad (SJOFS 2000:1) om
utbildning och behorigheter for sjopersonal.

Som framgar av bemanningskraven for snabba fartyg ar det egenskapen hos
fartyget att kunna framforas i 35 respektive 45 knops fart som bestammer
kraven pa bemanningens utbildning respektive tva forare. Det betyder att
kraven ska vara uppfyllda dven nir baten framfors i lagre fart.

Syftet ar att de tva ska kunna kontrollera och assistera varandra i att
manovrera, navigera och hélla utkik samt att halla uppsikt 6ver passagerar-
na.

Kustbevakningen utfor bemanningskontroller pa mindre handelsfartyg
pa uppdrag av Sjofartsverket.

Utrustningsbestédémmelser

De uppblasbara raiddningsvastar som anvands for passagerarna ar CE-
markta och godkianda enligt lagen (1992:1534) om CE-markning for forsalj-
ning inom den europeiska unionen som personlig skyddsutrustning.

Bland de utrustningskrav som géller for mindre handelsfartyg finns krav
pé godkind personlig livraddningsutrustning for alla ombordvarande. I
fraga om raddningsvistar for den aktuella battypen gillde vid tidpunkten
for olyckan att dessa skulle folja Radets direktiv om marin utrustning och
vara av SOLAS-standard.

En SOLAS-godkind raddningsvast ska bland annat ha tva separata luft-
kammare med separata uppbldsningsanordningar varav minst den ena ska
vara forsedd med utlosningsautomatik vid kontakt med vatten. De ska ock-
sa vara forsedda med ett ljus som automatiskt tinds vid kontakt med vat-
ten. Forutom de tekniska krav som vasten ska uppfylla ska aven sjilva fore-
taget och tillverkningsprocessen vara certifierad for att vasten ska vara god-
kiand. Konstruktionen med utlosningsmekanism och kolsyrepatron kan
variera i fabrikat och utféorande men skiljer sig i regel inte at mellan SOLAS-
vastar och CE-markta vastar.

Riddningsvistarna i biten inkdptes &ret fore olyckan. Agaren har uppgi-
vit att han innan ink6p av vistarna radgjorde med en handlaggare pa Sjo-
fartsverket som hade upplyst honom om att CE-markta vastar kunde godtas
for verksamheten. En dndringsforeskrift har utkommit under hésten 2006
som godtar CE-markta raddningsvastar for denna typ av béatar.

Sarskilda prov och undersokningar

Nir baten hade stéllts upp pa verkstad for besiktning 14t SHK en expert
undersoka navigationsutrustningen. Resultatet redovisas i avsnitt 1.6.5.
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Undersokningen visade att utrustningen fungerade men att sparfunktionen
inte hade varit inkopplad vid handelsen och att négot spér av batens fard-
vag fore och fram till kollisionen inte fanns registrerat.

Jamstalldhetsfragor

Den aktuella hindelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsper-
spektiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som
tyder pa att den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paver-
kats av att berérda kvinnor och mén inte har samma mgjligheter, rattighe-
ter och skyldigheter i olika avseenden. Nagra sadana omstandigheter har
dock inte hittats.

ANALYS

Framforandet och siakerhetsrutiner

Det fanns inga tekniska brister hos baten som kan ha bidragit till olyckan.
Inte heller har det funnits yttre omstandigheter som férsvarat batens sakra
framforande. Olyckan skedde pa en oppen fjard med mycket begransad om-
givande trafik. Vadret var stilla med god sikt och i det narmaste dagsljus.

Den enda rimliga forklaringen till olyckan maste enligt SHK vara att fo-
raren framst p.g.a. alkoholpaverkan och distraktion inte hade tillracklig
kontroll 6ver batens framforande.

Det faktum att resan foretogs privat och utanfor den ordinarie verksam-
heten har, enligt SHK:s bedomning, varit en bidragande orsak till att manga
av de sdkerhetsatgirder som normalt vidtas i samband med RIB-charter
uteblev denna sjoresa.

Den viktigaste sikerhetsaspekten som frangicks under kvillen var valet
att kombinera batkorning med alkoholfortaring, nagot som enligt 4garen
skulle ha varit otdnkbart vid kommersiell drift av baten.

Forutom att foraren var paverkad av alkohol och kanske ocksé i viss mén
av trotthet, fanns ytterligare faktorer som sannolikt har paverkat korningen
negativt. Baten var registrerad som ett mindre handelsfartyg som kunde
gora mer an 45 knop. For dess framforande kravdes att besattningen hade
certifikat for snabba fartyg. Dartill kravdes tva i besattningen, befilhavare
och styrman, och att de tillsammans framforde baten. Under kvillen valde
man att framfora biten med endast en navigator i stilllet for tvi. Aven om
ytterligare en navigator sannolikt hade upplevts som onddig da farvattnen
var sa val kdnda, gick man miste om en viktig kontrollfunktion i navigering-
en.

Till dessa olycksskapande faktorer kom ocksa den distraktion som det
torde ha inneburit for foraren att demonstrera trackplottern for en intresse-
rad passagerare under pagaende korning i hog fart.

Den sidkerhetsgenomgéang som gjordes innan avfard fran Djuro blev for-
hallandevis summarisk. De tillsdgelser som gavs om att passagerarna skulle
sitta pa sina platser under resa i hog fart, upprattholls inte under den sista
resan fran Sandhamn mot Djur6. De ombordvarande har bland annat vitt-
nat om att de satt pa huk bredvid styrpulpeten, satt pa durken eller halvlig
over siaten och soffor. Den passagerare som forolyckades satt hangande Gver
sidan pa baten. Enligt SHK:s bedomning var den forolyckades akstéllning
av avgorande betydelse for att han skulle komma att triaffas av bojen vid
kollisionen och avlida av skadorna i samband darmed.

Andra sdkerhetsrutiner som frangicks rorde bland annat delar av passa-
gerarnas sikerhetsutrustning, sdsom skyddsglaségon och flytoverall.
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SHK kan ocksa konstatera att det i rederiet inte finns rutiner for nar och
hur visning av trackplotter och 6vrig navigationsutrustning siakert kan ske
under sjoresor i kommersiell drift.

Skadorna

Ingen av de intervjuade hann uppfatta och notera var pa bojen batens stav
traffade eller hur baten rorde sig vid eller under forloppet. Av dem som
fanns ombord satt eller stod bara fyra personer sé till att de kunde se fram-
at, nimligen foraren, passageraren som stod bredvid foraren och tva av de
tre passagerare som satt for om styrpulpeten. Den tredje personen, som satt
for om pulpeten, sov eller slumrade. De 6vriga satt nere pa durken eller
akter om styrpulpeten.

Enligt uppgift var farten i kollisionsogonblicket 52 knop motsvarande
96 km/h eller 27 m/s.

Det har inte varit mojligt att med nagon rimlig sikerhet berakna de kraf-
ter som uppstod vid kollisionen. Skilen ar flera. Dels att kollisionen skedde
med snett anslag mellan batens stdv och bojen, dels att den luftfyllda fen-
dern har dampat stoten, dels att baten har tippat eller kantrat under kolli-
sionsforloppet och slutligen att det ar komplicerat att berikna bojens rorel-
ser under kollisionen. Av redogorelsen i faktadelen framgar att bojen ut-
gjorde ett kraftigt motstand vid kollisionen.

Av skadorna pa baten och skrapmarken pa bojen kan man rekonstruera
ett troligt rorelsemonster hos baten.

Skadorna i batens stdv finns pa styrbords sida om sjilva stdven. Darmed
har triaffen pa bojen varit en sned sto6t pa sidan om dess mitt. Skrovskador-
na borjar nira sjilva stiven. Tre eller fyra sektioner av fendern punkterades
genom att de interna mellanvaggarna lossnade i fendern. Darfor kan man
riakna med att fendern till nagon del har dimpat st6ten vid kollisionen. I
bétens akter pa styrbords sida har det yttersta vecket i undervattensskrovet
fatt en slitskada, medan det inte finns skador pa andra sidan eller 6ver hu-
vudtaget andra skador pa skrovet.

P& bojen finns en buckla cirka en halv meter 6ver vattenlinjen dar ocksa
den roda fargen ar bortsliten pa ett par stillen.

P4 ett av bojens ovre lyftoron finns svart fargavskrap liksom inuti en av
de tresidiga, indtvinda pyramider som svetsats in i bojens koniska kropp
for att utgora radarreflektorer. Fargen harror sannolikt frdn batens svarta
botten.

Vid kollisionen har stiaven sannolikt forst traffat bojen med snett anslag
varvid stdven tvingats at babord och uppat medan fendern komprimerats
och tryckts sonder. Darefter har batens plastskrov kommit i kontakt med
bojen vid bucklan och rorelsen har fortsatt uppét och &t sidan varvid baten
kantrat 4t babord medan skrovet passerat utefter bojens koniska del.

Efter detta har akterns yttersta veck om styrbord skrapat 6ver den
namnda radarpyramidens svetskant varvid fargen och plasten sprutats in i
pyramiden.

Slutligen har samma del av skrovet slapat forbi bojens lyftora och lamnat
farg dven dir innan baten var forbi och lamnade kontakten med bojen.

Hastigheten uppat har blivit storre i positioner langre forut i baten och
langre at styrbord. Den omkomne som satt langst forut av de tre i forskep-
pet och pa styrbords sida har utsatts for hogre vertikal acceleration dn de
som satt langre bak. Han kan ha slungats upp fréan sin stol av batens rorel-
ser aven om han inte direkt triffades av bojen. Enligt vittnesmalen holl han
ju dessutom inte i sig. Att han dterfanns i vattnet nira bojen tyder pa att
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han bromsats fran rorelsen framat av ndgonting vilket kan vara kontakt
med bojen.

Nar skrovet kantrades at babord och samtidigt trycktes mot bojen me-
dan baten tvingades till en babords gir, bor personerna i akterskeppet ha
tryckts nedat mot batens botten.

Vid kollisionen uppstod samtidigt en uppbromsning med horisontell re-
tardationskraft som verkade for att slunga foremal och personer ombord
forover. Den kraften dr antagligen orsak till att nagra av personerna fick
bldmirken och i ndgot fall revbensbrott vid kontakt med stolarna och att en
stol akter om styrpulpeten lossnade i sina fasten.

Kraften har emellertid inte varit sa stor att de tunga motorerna lossnat
eller deras infastningar stukats. Stoten vid kollisionen har begransats av att
traffen skedde snett pa bojens rundade yta och dartill av att fendern har
gett efter och dampat stotkraften.

Om kollisionen hade skett med rak stot pa bojen hade den vertikala acce-
lerationen troligen blivit mindre men den horisontella inbromsningen hade
blivit avsevart kraftigare. Med en rak traff kunde fler personer ha blivit do-
dade eller allvarligt skadade.

Raddningsvasten

Vid kontroll av riddningsvasten som den forolyckade bar visade det sig att
den utsatts for kraftigt vald, sannolikt i samband med kollisionen. De roda
fargavlagringarna pa raddningsvistens utsida harror troligtvis fran bojen
man kolliderade med.

Kolsyrepatronen, som skulle ha bldst upp visten, har brutits loss fran ut-
losningsmekanismen som i sin tur sannolikt har skurit sonder flytkamma-
ren pa visten.

Att raddningsvasten inte var av SOLAS-typ kan ha haft en viss betydelse
for att den inte kom att blésas upp. En vist som ar godkand enligt SOLAS
ska ha tva separata flytkamrar med tva separata uppblasningsanordningar,
vilket hade o0kat sannolikheten for att vasten skulle ha blasts upp. Enligt
kraven pa en SOLAS-godkiand raddningsvast hade emellertid endast en av
uppblasningsanordningarna behovt ha automatisk utlosning.

SHK har inte funnit ndgra beligg for att en SOLAS-godkand uppblasbar
raddningsvast battre hade klarat de kollisionskrafter som denna vist utsat-
tes for eftersom uppblésningsanordningarna ar av samma typ som for de
CE-markta vistarna. Med tanke pa den hoga fart som en RIB-bat ror sig i,
och de stora krafter som kan komma att verka pa savil visten som passage-
raren i handelse av en olycka, kan det ifragasittas om det ar lampligt att i
den har typen av verksamhet ha raddningsvastar som ar beroende av en
uppblasningsmekanism for att fungera.
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UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Baten hade inga certifikat och behovde heller inga.

b) Baten var inte behorigen bemannad. Den framfordes av endast en na-
vigator.

¢) Foraren hade under kvillen och natten fortart alkohol.

e) Kollisionen skedde i hog fart, 52 knop.

f) Baten traffade bojen med en sned st6t forut om styrbord.

f) Flera passagerare satt inte pa sittplatserna och holl inte i sig.

g) Nodtrafiken genomfordes med hjalp av mobiltelefon till SOS.

g) Riaddningsinsatsen var snabb och fungerande.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att forarens forméaga att pa ett sikert satt framfora
RIB-baten var nedsatt pa grund av alkoholpaverkan, distraktion och viss
trotthet.

Bidragande orsak till olyckan var att rederiet avvek fran de regler och sa-
kerhetsrutiner som géllde for den ordinarie verksamheten. Baten bemanna-
des och framfordes inte pa ett betryggande satt. Sakerhetsrutiner rorande
passagerarnas akstillning och mojlighet att sikert halla i sig upprattholls
inte under resan. Darmed fanns inte de grundlaggande forutsiattningarna
for en saker fard. Passagerarna var heller inte fullt utrustade for resan.

REKOMMENDATIONER

Sjofartsverket rekommenderas att utreda behovet av tillsyn 6ver yrkesmas-
sig passagerarbefordran med smé, mycket snabba batar samt vilka siker-
hetskrav som bor stillas pa verksamheten (RS 2007:02 R1).



