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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseforlopp
och orsak till hdndelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande handelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en saddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hénde? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsva-
sendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades, den 13 mars 2017, om att en sjoolycka med personskada
hade intraffat ombord pa en RIB-bat med registreringsbeteckningen SFD-2170,
den 25 augusti 2016, i Stockholm.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Jonas Béckstrand, ordférande,
Rikard Sahl, utredningsledare och Jérgen Zachau, utredare.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit.

Det héndelseférlopp som ledde fram till olyckan &r relativt okomplicerat. Det
har dock framkommit att det, i forhallande till passagerarantalet, intraffar opro-
portionerligt manga skador inom segmentet RIB-batar jamfort med andra delar
av den civila sj0farten. Mot den bakgrunden har haverikommissionen valt att i
rapporten dven belysa vissa faktorer som inte haft en direkt inverkan pa den
aktuella olyckan. Dit hor t.ex. fragor om RIB-batens utrustning, kraven pa
utbildning och behérighet for beséttningen samt personlig sdkerhetsutrustning.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med berdrda besattningsmedlemmar, representanter
for berort rederi, passagerare och chefen for det foretag som bestéllt resan av
rederiet. Dessutom har kontakter forekommit med Transportstyrelsen, bransch-
organisationen Redarna mindre fartyg, Kustbevakningen samt sjopolisen
inom Polismyndigheten. Baten har inspekterats och provakts till platsen for
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handelsen. Vidare har haverikommissionen under utredningen deltagit i en kurs
I handhavande av snabba fartyg och en kurs géllande nationella foreskrifter.

Ett haverisammantrade hoélls den 31 oktober 2017. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som férelag vid den tidpunkten.
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Fartygets data
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsar

Langd, Over allt
Bredd
Djupgaende, max.

Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang

Roderarrangemang
Toppfart
Agarforhallanden och ledning

Séakerhetsbesdttning

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa

Lastuppgifter/antal passagerare
Bemanning

Uppgifter om sjoolyckan
Typ av sjoolycka
Datum och klockslag
Position och plats for sj6olyckan
Vader
Ovriga omsténdigheter
Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

Svensk
SFD-2170

RIB-bét (Tornado)
2013

95m
26m
05m

Verado Mercury, totalt 600 hk
Utombordsmotorer 2 st., bensin

Utombordsmotorer, propellrar
60 knop
Oppet hav AB

Befalhavare och styrman

Stockholm — Sandhamn via Grinda och Ut
Chartertur

10 passagerare

Befalhavare och styrman

Annan sjoolycka
2016-08-25 09.00

N 59° 19,20" E 018° 09,15
Nord ca 1 m/s, god sikt
Hopp i svallvagor

En person med ryggskador

Inga
Inga
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Figur 1. RIB T7.

SAMMANFATTNING

RIB-baten T7 avgick fran Strandvégen i Stockholm for att kora passagerare till
Grinda i Stockholms skargard. Utanfor Blockhusudden dkades farten och kort
darefter motte RIB T7 en Waxholmsbat. Befalhavarens avsikt var att méta
svallvagorna lite snett, inte i 90° vinkel, och att minska farten nagot. Den forsta
svallvagen motte RIB-baten bra, i den andra vagen kom ett "hugg” (stot i sid-
led). Landningen skedde darmed lite snett och fér personerna ombord uppstod
det ett ryck bade vagratt och lodratt. Besattningen har uppskattat farten till
cirka 35 knop nar man motte den forsta vagen och det fria fallet forut till ca tva
meter nar de traffade den andra vagen.

En passagerare skadades i ryggen i samband med att RIB T7 landade. En annan
av passagerarna signalerade till besattningen att stoppa, vilket man omedelbart
gjorde. Darefter korde man i lag fart in till Nacka Strand och ringde samtidigt
efter ambulans. Val vid kaj assisterade sjopolisen (som lag till kaj) besattning-
en i vantan pa ambulans. En av passagerarna foljde med den skadade till
sjukhuset i ambulansen. Den skadade drabbades enligt lakarutlatanden fran
Sverige och Storbritannien av: en kilformad stabil kotfraktur Th 6 pa en land-
kota i ryggen”.

Olyckan orsakades av den alltfor hoga farten om 35 knop i kombination med
en gir vid motet med svallvagorna. Bidragande orsak var brister i planeringen
av resans inledande del i hog fart inkluderat den utelamnade uppvarmningen av
passagerarna.

Utover de faktorer som direkt berdr den intréffade olyckan belyser utredningen
dven vissa andra fragor som ror RIB-charterverksamhet. Dit hor tillsynsfragor,
utbildnings- och behérighetsfragor samt generella rutiner avseende RIB-batar. |
rapporten konstateras dven att det finns ett behov av att utvidga den rapporte-
ringsplikt som géller vid sjé-olyckor och tillbud till sjéss.
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Séakerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utfora riskbaserad tillsyn av existerande RIB-batsrederier i
Sverige sa snart som majligt och ta fram en plan for ett realist-
isk inspektionsintervall for RIB-batar (se avsnitt: 2.4 och 2.6)
(RS 2018:03 R1).

e | sin tillsyn av kurshallarna utvardera kursinnehallet i HSF-
utbildningen bl.a. navigationsmetodiken och 6vervaga lamp-
liga atgarder for att behalla uppnadd kompetens avseende kur-
sen handhavande av snabba fartyg (HSF) samt pa lampligt sétt
hantera kravet pa Maskinbefal VIII for batar med tva utom-
bordsmotorer (se avsnitt: 2.4) (RS 2018:03 R2).

e Samarbeta med branschorganisationen for denna typ av verk-
samhet med syfte att gemensamt utveckla sakerhetsstandarder
(se avsnitt: 2.5) (RS 2018:03 R3).

Rederiet Oppet hav AB rekommenderas att:

e Infora rutiner som innebér att det vid bokningsbekréftelser
ldmnas relevant sékerhetsinformation till den som bokar resan.
Informationen bor dven omfatta att passagerarna pa forhand
ska informeras om resans innehall och att det &r olampligt att
arrangera s.k. overraskningsresor med RIB-batar om bestélla-
ren inte kanner till deltagarnas halsostatus (se avsnitt: 2.1)
(RS 2018:03 R4).

e Infora checklistor eller annat standardiserat informations-
material till stod for sakerhetsgenomgangar och introduktion
innan avgang (se avsnitt: 2.1) (RS 2018:03 R5).

Naringsdepartementet rekommenderas att:
e Overviga att utstracka skyldigheten att rapportera sjoolyckor
och tillbud till sjoss till sddana myndigheter som normalt deltar

vid rdddningsinsatser till sjoss (se avsnitt: 2.4)
(RS 2018:03 R6).
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SUMMARY IN ENGLISH

The RIB boat T7 departed from Strandvégen in Stockholm in order to take
passengers to the island Grinda in Stockholm archipelago. Outside Block-
husudden the speed was increased and shortly afterwards, the RIB boat met
another, bigger, passenger boat. The master's intention was to face the waves a
bit obliquely, not at 90° angle, and to slow down the speed slightly. The RIB
boat met the first wave well, in the second wave a "snatch™ (bump laterally)
came. The landing was a little skewed, and for the persons on board there was
a jerk both horizontally and vertically. The crew has estimated the speed to
about 35 knots when they met the first wave and the free fall at the forward
part of the boat to about two meters when they met the second wave.

One passenger was injured in the back when the RIB boat landed. Another pas-
senger signaled to the crew to stop, which was immediately done. After that,
they went into a wharf at Nacka Strand with low speed and called at the same
time after the ambulance. Well at the wharf, the marine police (which were
berthed at the wharf) assisted the crew, waiting for the ambulance. One of the
passengers followed the injured person to the hospital in the ambulance. The
injured passenger suffered, according to medical reports from Sweden and
United Kingdom, "a wedged-shaped stable fracture Th 6 on a lumbar vertebra
in the back™.

The accident was caused by the excessive speed of 35 knots in combination
with a turn when the boat met the waves. Contributing causes were the short-
comings in planning the journey’s initial part at high speed including the omit-
ted “heating up” of the passengers.

In addition to the factors directly affecting the accident that occurred, the in-
vestigation also highlights some other issues relating to RIB charter operations.
These include supervision issues, education and competencies, and general
routines regarding RIB boats. The report also states that there is a need to ex-
pand the reporting obligation in case of marine casualties and incidents.

Safety recommendations
The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Perform risk based supervision of existing RIB shipowners in Sweden as
soon as possible and prepare a plan for a realistic inspection interval for
RIB boats (see sections 2.4 and 2.6) (RS 2018:03 R1).

e In their supervision of the course holders, evaluate the course content of
the HSF education (handling high speed crafts) e.g. the navigation meth-
odology and consider appropriate measures to maintain the skills acquired
in the HSF course and appropriately handle the requirement for Engineer
Officer class VIII for boats with two outboard motors (see section 2.4)
(RS 2018:03 R2).
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e Cooperate with the branch organization for this type of opera-
tions with the aim of jointly developing safety standards (see
section 2.5) (RS 2018:03 R3).

The shipping company Oppet hav AB is recommended to:

e Introduce routines which imply that relevant safety information
is provided upon booking to the person who book the trip. The
information should also include that passengers in advance are
informed of the contents of the trip and that it is inappropriate to
arrange so-called surprise trips with RIB boats if the purchaser
does not know the participants health status (see section: 2.1)
(RS 2018:03 R4).

e Implement checklists or other standardized information material
to support the crews’ instructions on safety routines and pre-
departure introduction to the passengers (see section: 2.1)

(RS 2018:03 R5).

The Ministry of Enterprise and Innovation is recommended to:

e Consider extending the obligation to report marine accidents
and incidents to those authorities who normally are involved
in rescue operations at sea (see section 2.4) (RS 2018:03 R6).
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Bakgrund

Rederiet hade erhallit ett s.k. upplevelseuppdrag fran ett internationellt
foretag, vilket kravde tva RIB-batar. Dessa RIB-batar &r konstruerade,
och tillatna, for transport av maximalt tolv passagerare och tva beséatt-
ningsman. Uppdraget bestod i att transportera passagerare fran
Strandvégen i Stockholm till 6n Grinda i Stockholms skargard dar
frukost skulle serveras med paféljande nojesaktiviteter pa on. Darefter
skulle skargardsturen fortsatta soderut mot Ut under storre delen av
dagen med slutlig destination Sandhamn.

Den aktuella baten T7 hade vid avgang den 25 augusti 2016 klockan
08.00 tio passagerare och tva besattningsman, (befilhavare och styr-
man) ombord.

1.2 Redogorelse for handelseforloppet

Nar passagerarna hade samlats pa kajen utrustades de som brukligt
i detta rederi med flytvast (uppblasbar), goggles (skidglaségon) och
flytoverall. Pa kajen holl befalhavaren en valkomstintroduktion
pa engelska. Passagerarna var en blandning av svensk- och engelsk-
talande personer. Det var bra vader, klart och vindstilla. En passage-
rare uppgav sig ha diskbracksproblem och placerades darfor langst
akterut dar det normalt & minst risk for pafrestningar pa ryggen.
Passagerarna och deras bagage lastades ombord och baten avgick fran
kaj. Kort efter avgang holl styrman en muntlig sékerhetsgenomgang
ombord for passagerarna pa engelska. Under sékerhetsgenomgangen
uppmanades passagerarna att ”’Vara aktiva hela tiden och inte slappna
av. Det kommer att ga fort, men ni bestammer hur fort. Hall alltid en
hand pa racket framfor er. Rack upp en knuten hand om det ar pro-
blem.”

Efter avgang holls initialt 7 knops fart och darefter 12 knop till Nacka
Strand. Innan Nacka Strand blev passagerarna tillsagda att ta pa
sig goggles (skidglasdogon). Befélhavaren har uppgett att han efter
Blockhusudden Okade farten men att baten kandes trog. Styrman har
berattat att han hade lite problem med sin interna kommunikationsan-
laggning. Han vande sig darfor akterut i sin stravan att fa igang
anldggningen. Samtidigt ©Okade befélhavaren hastigt farten till
ca 35 knop och styrman upplevde att han sjalv forlorade kontrollen
nagot eftersom han var oférberedd pa fartokningen.

Kort darefter métte RIB T7 en Waxholmsbat. Befdlhavarens avsikt
var att mota svallvagorna lite snett, inte 90° vinkel, och att minska
farten nagot. Fartminskningen gick dock inte lika snabbt som befél-
havaren forvantade sig. Den forsta svallvagen motte RIB-baten bra, i
den andra vagen kom ett ”hugg”* (stot i sidled). Landningen skedde

Y Hugg &r nér baten girar kraftigt i hdg fart och skrovets steglister fastnar i sladden och orsakar en stot i
sidled.
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alltsa lite snett och for personerna ombord uppstod det ett ryck bade
vagrdtt och lodratt.

Befalhavaren har berattat att han uppskattar att batens fart var cirka 35
knop vid motet med den forsta vagen. Han drog av farten under motet
med den andra vagen och sa att baten endast hade en fart av 5 knop
vid nedslaget. Det fria fallet forut har han uppskattat till ca 2 meter.
Han hade inte tankt hoppa i vagorna. Aven styrman har uppskattat far-
ten till ca 35 knop nar man motte den forsta vagen.

Da strackte en passagerare upp sin arm och signalerade att man skulle
stoppa. Befdlhavaren stoppade omedelbart framfarten och styrman
gick fram till passageraren. Strax darefter gick &ven befalhavaren
fram. Den person som signalerade stopp var inte sjalv skadad men
hade uppméarksammat att en kollega inte madde bra.

Styrman ringde pa uppmaning av befalhavaren till rederiets VD och
informerade om handelsen. Darefter kérde man i lag fart in till Nacka
Strand och ringde samtidigt efter ambulans. Val vid kaj assisterade
sjopolisen (som lag till kaj) besattningen i vantan pa ambulans. En av
passagerarna foljde med den skadade till sjukhuset i ambulansen.

I enlighet med de Gvriga passagerarnas 6nskemal bestamde man sedan
att fortsatta farden, dock nagot lugnare. Efter ankomst till Grinda
ringde rederiets sakerhetschef och férhérde sig om den uppkomna
situationen och hur passagerarna och besattningen madde. Sakerhets-
chefen sékerstéllde aven att det fanns en passagerarlista med passage-
rarnas placering i baten vid handelsen (se figur 2). Besattningen
erbjods avlosning men bada avbojde detta.

Senare under dagen fick besattningen och passagerarna hora att det
stod relativt bra till med den skadade. Den skadade kordes under tidig
eftermiddag, efter sjukhusbesoket, ut till Sandhamn med foretagets
stridsbat 90, dar hon anslét till de andra.

SIGNAL, REGISTERBETECKNING: SFO-2170 NAYIGATION: 2t Simrad NSS 16

BATNAMN: T7 RADAR: Simrad 4G Bredband

SKROVNUMMER: DK TBI XRUNRE 414 VHF: Simrad R5-35

HEMMAHAMN: KASTELLHOLMEN, STOCKHOLM KOMPASS: Ja

LANGD: ¢,5m MOTORER: 2x300hk Mercury Verado

BREDD: 2,6m OVRIG UTR: Brandslackare, Epirb [Befilhavarel, nadraketer, forare ach

navigator kemmunicerar med Peltor intercom,

i 2 [ &l 6l 8110112
L1 [ 3 ] 5[ 70 11

Figur 2. Den skadade passageraren satt pa stol nr. 6. Passageraren med ryggproblem placera-
des pé stol 12. Stolarna 10 och 11 var tomma. Betraffande nodsandarutrustning har PLB ersatt
Epirb (se avsnitt 1.7.1).
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1.3

1.4

Personskador

Den skadade personen var enligt egen uppgift, vid god fysisk vigor
och at inga mediciner innan olyckan. Vid olyckan drabbades hon
enligt lakarutldtanden fran Sverige och Storbritannien av, “en kilfor-
mad stabil kotfraktur Th 6 pa en landkota i ryggen”. Efter skadan fick
hon smartlindrande medicin och gick pa fysioterapi (sjukgymnastik)
under mer an fem manader. Hon var helt sjukskriven i tva veckor och
var enligt egen utsago paverkad av skadan i tio manader efter olyckan.

Plats for handelsen

RS 2018:03
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Figur 3. Sjokort dver aktuell del av Stockholms hamn. Olycksplatsen dr markerad med en stjarnsymbol.
Strandvégen och Nacka strand markerat med rod rektangel. Bild: © Sjofartsverket tillstand nr 18-00310.
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Figur 4. Sjokort 6ver Stockholms skargard med olycksplatsen markerad med rod stjarna och resma-
len Grinda — Ut6 — Sandhamn inringade. Bild: © Sjofartsverket tillstand nr 18-00310.

1.5 Meteorologisk information
Nastan vindstilla, god sikt och uppehallsvéder.

1.6 Skador pa fartyget
Inga.

1.7 Fartyget och dess besattning

Baten tillverkades av det danska foretaget Tornado som &r en av de
ledande tillverkarna av RIB-batar i chartersegmentet. Den aktuella
RIB-baten ar 9,5 meter lang, 2,6 meter bred, har ett djupgaende om
0,5 meter, V-format skrov med steglister och ar utrustad med tva ben-
sindrivna utombordsmotorer om 300 hk vardera. Batens toppfart ar
ca 60 knop vilket motsvarar ca 110 km/tim. Antalet sittplatser for
passagerare ar tolv. Tva platser placerade langst akterut ar avsedda for
besattningen. En RIB-bat (Rigid Inflatable Boat) ar en bat med delvis
styvt skrov och gummipontoner. RIB-batarnas skrov tillverkas
normalt av glasfiberarmerad plast, kolfiberlaminat eller aluminium.
Karaktaristiskt for RIB-batar r att de ar latta i forhallande till sin stor-
lek, kan ga mycket snabbt och att de har hdg sjovardighet dven i grov
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sjo. Det betyder daremot inte att RIB-batar gar mjukt i sjon utan de
slar hart i vagorna nar fartresurserna utnyttjas.

RIB T7 &r forstarkt med balkar i skrovet, vilket av rederiet uppskattas
innebdra ca 300 kg extra vikt jamfort med Gvriga “systerbatar” som
rederiet opererar. Dessutom visade det sig efter handelsen att ett
utrymme for om motorerna, s.k. brackets (se figur 6) inte var vattentatt
utan hade fyllts med ca 150 liter vatten, vilket ocksa gjorde baten
nagot tyngre. Batens egenvikt uppgar till 1 400 kg. Den totala vikten
vid den aktuella resan, inklusive motorer, bensin, alla personer och
packning ombord beréknas ha uppgatt till ca 3 300 kg. Alla passage-
rarsaten ar utrustade med kraftiga handtag framfoér sétena. Besatt-
ningsstolarna har bagar pa sidan med mojlighet att halla sig i. Med
undantag for ratten fanns dock inga handtag vid pulpeten som besétt-
ningen kunde halla sig i.

Figur 5. Aktuell RIB-bat sedd akterifran. -
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Figur 6. Utrymme for om motorerna (brackets) som inte var vattentatt.

RIB-baten var CE-markt (se figur 7) och uppfyllde kraven pa CE-
markningen bade géllande motorstyrka, antal personer ombord samt
maximal vikt. Namnas bor att denna RIB-bat endast anvands kommer-
siellt och att den darmed inte behdver vara CE-markt.
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1.7.1  RIB-batens navigations- och 6vrig utrustning

Navigationsutrustningen bestod av magnetkompass, snabbroterande
radar och plotter med digitalt sjokortssystem med AIS-B kopplat till
det digitala sjokortet samt VHF. Beféalhavaren var utrustad med en
PLB?. B&da férarna var utrustade med overlevnadsdrakter, goggles,
uppblasbara flytvastar och interkomanlaggning med hérlurar for deras
interna kommunikation under resan. Interkomanldaggningen var ur
funktion vid tiden for handelsen.

Figur 8. Instrumentering och navgationsplats.

AIS, Automatic Identification System

Alla fartyg som féljer SOLAS-konventionen® och ar storre &n 300
brutto samt alla passagerarfartyg pa internationell resa ska vara
utrustade med AIS. Pa inrikes resa ska passagerarfartyg storre an 300
brutto vara utrustade med AIS. Den aktuella RIB-baten &r mindre an
300 brutto och raknas inte som passagerarfartyg, eftersom det maxi-
mala passagerarantalet inte var mer an tolv. Det finns séaledes inte
nagot krav pa att den ska vara utrustad med AlS.

AIS, Automatic ldentification System, &r ett system som gor det
mojligt att identifiera ett fartyg och folja dess rorelser fran andra
fartyg eller landstationer. Den som har en mottagare kan se det andra
fartygets position, fart, stdvad kurs (kompasskurs), fartygets faktiska
rorelse (kurs 6ver grund som inte nddvandigtvis ar dess stavade kurs)
destination, MMSI-nummer* med mera. Man skiljer p& transponder

2 pLB (Personal Locator Beacon) — Satellitbaserad personlig nédsandare av mindre format som aktiveras
manuellt med larmning till JRCC.

3 SOLAS - International Convention for the Safety of Life at Sea.

4 MMSI (Maritime Mobile Service Identity) — ett nummer som anvénds for att identifiera fartyg vid
radiokommunikation.
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och mottagare. En transponder sénder information om fartyget och tar
aven emot information om andra fartyg som finns inom dess réckvidd.

Transpondern indelas i klass A och B. Klass A anvénds framst inom
handelssjofarten. Fartyg som ar SOLAS®-klassade, méste ha klass A.
Klass B anvands framst av fritidsbatar, mindre passagerarbatar
och andra flytetyg som vill visa information om sin fardvédg. Skillna-
den mellan klass A och B ar bl.a. att klass A sénder information som
position, kurs, fart och baring med intervall fran 2 till 10 sekunder.
Klass B sénder endast var 30:e sekund, oberoende av fart och kursfor-
andring.

En AlS-mottagare kan monteras i baten och kopplas ihop med navi-
gationssystemet. Fordelen ar da, vilket ar vanligt férekommande, att
man ser alla fartyg som har AlS-transponder pa navigatorns bild-
skarm, pa radarskarmen eller pa en dataskarm.

1.7.2  Besattningen
Befalhavaren

Befalhavaren var 49 ar och hade ca 10 ars erfarenhet av RIB-batar i
Stockholms skargard, varav 6 ar hos detta rederi. Han hade fartygs-
befal klass VIII examen, maskinbefél klass VIII, certifikat for hand-
havande av snabba fartyg och VHF-certifikat. Han hade dven studerat
motsvarande fartygsbefal klass VII men hade inte examen. Befdlhava-
ren hade ingen tidigare erfarenhet av just denna RIB-bat, som var
nagot tyngre an rederiets évriga batar p.g.a. forstarkningar i skrovet.

Styrman

Styrman var 19 ar gammal och hade en motormansutbildning fran
sjomansskola. Han hade kort RIB-bat hela sommaren bade for detta
rederi som styrman men &ven som befélhavare for ett annat rederi i
Stockholms skargard. Han hade fartygsbefal klass VIII examen,
maskinbefal klass VIII examen, certifikat for handhavande av snabba
fartyg och VHF-certifikat.

1.8 FoOretagets organisation och ledning

Rederiet Oppet hav AB startades for ca 15 r sedan. Foretaget ar storst
pa RIB-batsupplevelser i Stockholm. Foretaget har atta aretrunt-
anstallda, varav fyra ar delagare. Foretaget har fyra RIB-charterbatar
och en RIB-bat som transporterar glass ut i skargarden samt en strids-
bat 90 och en helikopter. Foretaget hyr vid behov in andra RIB-batar
fran andra rederier i Stockholmsomradet. Foretaget anordnar dven
konferenslsningar at kunder.

® SOLAS Klassat fartyg — Fartyg i internationell fart som antingen raknas som passagerarfartyg eller har
en bruttodraktighet p& minst 500. Som passagerarfartyg riaknas fartyg som tar mer an 12 passagerare.
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1.8.1  Sakerhetsgenomgang och bokning av resa

Enligt rederiet ska en valkomstintroduktion med passagerare ske innan
avgang. Dessutom sker en sakerhetsgenomgang, som i detta fall
genomfordes ombord pa baten kort efter avgang i lag fart. Bade intro-
duktionen och sakerhetsgenomgangen sker muntligen utan stod av
vare sig checklistor for besattningen eller kompletterande skriftlig
information till passagerarna pa kajen, i baten, vid bokning eller i
samband med bokningsbekréaftelser. Det finns heller inte nagra myn-
dighetskrav pa information till passagerare i denna storleksklass av
fartyg.

Vid tiden for olyckan valkomnades bade gravida och passagerare med
ryggproblem som passagerare, men rederiet avsade sig ansvar for
dessa grupper genom att informera pa sin webbsida om att resan sked-
de pa eget ansvar. Under utredningens gang har rederiet emellertid
andrat informationen och avrader numera dessa grupper fran att resa
med rederiets RIB-batar. N&r passagerare uppger att de har nagon
form av halsoproblem eller &r nervosa infor resan, placeras de langt
akterut i baten. Det forekommer att s.k. dverraskningsresor bokas da
passagerarna inte pa forhand vet att de ska dka RIB-bit.

Rederiet har avtal med andra arrangorer om att utfora RIB-batsresor
for deras rakning. | dessa avtal anges att rederiet ”ska inneha nédvéan-
diga och giltiga tillstand, certifikat och liknande™.

1.8.2  Rederiets forarutbildning och sédkerhetsmanual

Rederiet hade vid tiden for olyckan en intern forarutbildning samt ett
skriftligt kompendium. I det omn&mns bl.a. befalhavarens ansvar, re-
deriets sékerhetspolicy, hur tillbud eller olyckor ska rapporteras, hur
dagligt underhall av batarna ska ske, och riktlinjer for mandvrering,
navigering och mottagande av passagerare. Dessutom framgar det att
det ar absolut forbjudet att hoppa eller soka vagor for att hoppa.

Alla férare som anstalls genomgar en intern utbildning som rederiet
anordnar. Under forsta verksamhetsaret anstdlls man som styrman
vilket innebar att man, enligt rederiet, endast ska framfora bat eller
trana framférande av bat utan passagerare ombord. Pa resor med
passagerare ombord ar det befalhavaren som framfor baten.

1.8.3  Intervjuer med rederiets ledning

Haverikommissionen har intervjuat de personer som utgdr rederiets
ledning. De har var och en for sig uppgett att de anser att det generellt
stalls for lite krav pa RIB-batsbranschen och i synnerhet pa praktik for
att fa framfora RIB-batar. Rederiets foretradare ar positiva till att
myndighetskontroller av t.ex. bemanning férekommer, eftersom kon-
kurrens annars kan ske pa olika villkor. Rederiet har uppgett (varen
2017) att man bara hade haft kontakt med tillsynsmyndigheten Trans-
portstyrelsen vid ett tillfalle fore den aktuella olyckan och att man inte
hade hort talas om Projekt Nationella Foreskrifter (PNF).
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Rederiet anordnar egna utbildningar, utdver myndighetskraven, och
har egen examination av batforarna. | den interna utbildningen ingar
hur och vad besattningen ska informera passagerarna om bade vid
véalkomstintroduktionen och vid sdkerhetsgenomgangen. Dessutom
ingar det i utbildningen att beséttningen bor ”varma upp passagerarna”
genom att initialt 6ka farten successivt och gora nagra girar samt
darefter kontrollera hur passagerarnas status ar efter dessa girar. Syftet
med denna uppvarmning ar att besattningen ska fa en kéansla av hur
avancerad den fortsatta resan bér vara med hansyn taget till passage-
rarnas Onskemal och status. En generell lathund for besattningen
gallande kontroll av baten innan avgang, personlig skyddsutrustning,
batens utrustning och passagerarnas énskade agerande finns forvarad
ombord pa ett inplastat A4-papper. Rederiet hade infort rutiner for
hantering av olyckor och det fanns instruktioner for hur beséttningen
skulle agera i handelse av olyckor med personskador. Tillbud och
olyckor skulle rapporteras till rederiet men en osakerhet fanns inom
rederiet huruvida, och i vilken omfattning, olyckor och tillbud ocksa
skulle rapporteras vidare till ndgra myndigheter. Besattningens viloti-
der registrerades inte av rederiet. Rederiets foretrddare kande heller
inte till att en branschorganisation for rederier i detta segment holl pa
att bildas.

1.9 Regler gallande arbetsmiljon i Sverige

Att arbetsmiljolagen aven géller fartygsarbete framgar av 4 kap. 1§
fartygssakerhetslagen (2003:364). Enligt 2 kap.57 8 Transport-
styrelsens foreskrifter (TSFS 2009:119) och allméanna rad om arbets-
miljo pa fartyg galler Arbetsmiljoverkets foreskrifter (AFS 2001:1)
om systematiskt arbetsmiljoarbete pa alla svenska fartyg, med undan-
tag for orlogsfartyg, dér arbetstagare utfor fartygsarbete for arbetsgi-
varens rakning.

Enligt arbetsmiljolagen (1977:1160) och Arbetsmiljoverkets foreskrif-
ter (AFS 2001:1) om systematiskt arbetsmiljoarbete ska arbetsgivare
och arbetstagare samverka for att astadkomma en god arbetsmiljo.
Arbetsgivaren ska vidare systematiskt planera, leda och kontrollera
verksamheten pa ett satt som leder till att arbetsmiljon uppfyller fore-
skrivna krav pa en god arbetsmiljo. Dessutom ska arbetsgivaren se till
att arbetstagaren far god kdnnedom om de forhallanden, under vilka
arbetet bedrivs, och att arbetstagaren upplyses om de risker som kan
vara férbundna med arbetet. Arbetstagarna ska medverka i arbets-
miljoarbetet och delta i genomforandet av de atgarder som behdovs for
att astadkomma en god arbetsmiljo.

Ett verktyg i arbetsmiljoarbetet kan vara ett avvikelse- och tillbuds-
rapporteringssystem, som bl.a. kan anvandas for att underlétta att
identifiera brister i verksamheten och mdgjliggéra en kunskapstver-
foring for saval arbetsgivare som arbetstagare betraffande risker i
verksamheten. | foreskrifterna betonas att bade arbetsgivare och
arbetstagare har ett ansvar for arbetsmiljofragor.
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Om nagon arbetstagare rakar ut for ohalsa eller olycksfall i arbetet
eller om nagot allvarligt tillbud intraffar i arbetet, ska arbetsgivaren
utreda orsakerna sa att risker for ohalsa och olycksfall kan forebyggas
I fortsattningen. Syftet med skriftlig dokumentation &r att den ska vara
ett hjalpmedel i arbetsmiljoarbetet, for saval arbetsgivaren som arbets-
tagarna.

I AFS 2001:1 omnamns vikten av att det finns skriftliga instruktioner
for vad som ska goras vid haverier, driftstorningar, tillbud och olycks-
fall. Beddmningen av risker behdver gbras mot bakgrund av de
allménna erfarenheter som finns i verksamheten och de rutiner som
tillampas.

Arbetsmiljéreglerna avser att skydda de anstéllda i ett foretag. En
bieffekt av val genomfort systematiskt arbetsmiljoarbete blir att séker-
hetsnivan i foretaget hojs generellt, vilket medfor att det kan bli
sékrare &ven for passagerare.

1.10 En ny branschorganisation for redare mindre fartyg

Vid tidpunkten for olyckan fanns det ingen branschorganisation for
operatorer av RIB-batar. For ett antal ar sedan fanns det dock en
intresseorganisation avseende RIB-batar, ”Svensk RIB Charter”
(SRC) som inte langre existerar.

Nagra rederier pa vastkusten har emellertid startat en ny branschorga-
nisation for redare verksamma med mindre handelsfartyg (under 20
brutto), "Redarna mindre fartyg” vilket dven dr namnet pa deras
kommande webbsida. Detta initiativ har valkomnats bl.a. av Trans-
portstyrelsen som ar tillsynsmyndighet for sjofart i Sverige. | denna
nya branschorganisation ar bl.a. redare for RIB-batar valkomna som
medlemmar.

1.11 Raddningsinsatsen

Efter olyckan kunde den skadade passageraren foras till kaj dit en
ambulans larmats. Nagon raddningsinsats till sjéss behovde saledes
inte genomforas.

1.12 Foreskrifter och tillsyn

Vid tiden for olyckan fanns inte nagra specifika regler om tillsyn for
fartyg under 20 brutto som helt eller delvis anvands i yrkesmassig
trafik, t.ex. RIB-batar. De omfattades i stallet av samma forfattningar
som ovrig sjotrafik. Transportstyrelsens aktiva tillsyn inom segmentet
under 20 brutto har emellertid under lang tid varit begransad.

Pa grund av att Transportstyrelsens nya tillsynsregler for fartyg under

20 brutto haller pa att inforas, valjer haverikommissionen att redogora
for dessa nya regler for tillsyn nedan.
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1.12.1 Transportstyrelsens nya regler for tillsyn inom nationell sjofart

Sedan den 1 juni 2017 géller nya regler for fartyg som anvands i
yrkesmassig trafik. Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2017:26)
och allmanna rad om fartyg i nationell sjofart ar funktionsbaserade,
vilket innebar att i stallet for att tala om exakt hur nagot ska goras
beskriver reglerna vad som ska uppnas. De nya reglerna omfattar krav
som stélls pa redare och pa fartygets konstruktion och utrustning.

Reglerna galler for svenska fartyg som ar fem meter langa eller langre
och som helt eller delvis anvands i yrkesmassig trafik pa inrikes resa.
De galler aven for fartyg som inte dr passagerarfartyg och som &r
mindre an 500 brutto, och som gar pa internationell resa.

Reglerna géller som ndmnts sedan den 1 juni 2017, men nér de borjar
tillampas ar olika for olika fartygstyper. Fartyg som &r mellan 5 och
15 meter langa och transporterar hogst 12 passagerare — t.ex. den
aktuella RIB-baten — omfattas av reglerna forst fran och med den 1
april 2019.

Tillsynen 6ver den aktuella fartygstypen kommer i huvudsak att bygga
pa egenkontroll, det vill sdga att redarna sjélva kontrollerar och ansva-
rar bade for att fartyget ar sjovardigt och att rederiet dven uppfyller
kraven pa t.ex. sakerhetsorganisation.

For att informera om de nya foreskrifterna och allmanna raden har
Transportstyrelsen tagit fram ett sarskilt dokument, Kompletterande
upplysningar — regler for nationell sjofart. Av materialet framgar att
tillsynsmodellen kommer att vara risk- och héndelsebaserad och att
tillsynsintervallen darmed kan komma att variera mellan olika
verksamheter. Tillsynsmodellen &r &nnu inte féardigstalld och d&rfor
har myndigheten sagt sig inte kunna svara pa hur ofta fartyg av den
aktuella RIB-batstypen i praktiken kommer att inspekteras.

Utbver de risk- och héndelsebaserade inspektionerna kommer perio-
disk tillsyn normalt bara att férekomma néar det galler skrov- och
bottenbesiktningar. Eftersom de flesta RIB-batar inte omfattas av
nagra krav pa sadana besiktningar, kommer RIB-batar alltsa i prakti-
ken normalt inte att bli féremal for periodiskt aterkommande besikt-
ningar.

Danmark

Vid en skandinavisk jamforelse kan konstateras att i Danmark, till
skillnad mot i Sverige, maste RIB-batar av den aktuella typen
genomga en forsta inspektion av Sgfartsstyrelsen, den danska till-
synsmyndigheten, innan de tas i bruk. De far da ett certifikat som ar
giltigt i 48 manader. Darefter ska rederiet vartannat ar genomfora en
egenkontroll liknande den som kommer att inféras i1 Sverige. Den
danska tillsynsmyndigheten utfér sedan en ny inspektion innan certifi-
katet gar ut. De danska reglerna har gallt i ca tio ar och kraver att ett
dokumenterat sékerhetssystem (SMS — Safety Management System)
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ar i bruk. Reglerna innehaller ocksa riktlinjer for att utarbeta saker-
hetsinstruktioner.

Vidare &r det ett minimikrav att befdlhavaren innehar en behérighet
(sgnaeringsbevis) och en giltig examen (duelighedsbevis i sejlads for
handelsskibe). Undantag kan goras fran dessa krav om vissa kriterier
relaterade till teori, erfarenhet och praktiska prov ar uppfyllda. Befél-
havaren &r ocksa skyldig att ha ett giltigt lakarintyg.

Pa sin webbsida har Sgfartsstyrelsen en lista dver godkanda RIB-
bolag. Tillstands- och sakerhetsinstruktioner maste vara anslagna
ombord. Tillstandet maste visa var baten far trafikera och om det finns
andra villkor som galler for dess verksamhet till sjoss. Sakerhets-
instruktionerna maste forklara hur foretaget arbetar for att sakerstalla
sékerheten.

Norge

Forordningarna om drift av sma passagerarfartyg i Norge galler bland
annat for RIB-batar som anvands kommersiellt med upp till tolv
passagerare. Foreskrifterna innehaller krav pa rederiet att genomfora
en arlig egenkontroll, vilket gors med hjalp av en blankett som
faststallts av tillsynsmyndigheten. Det stalls inga krav pa registrering,
tillstand for transport av passagerare eller inspektion.

Det &r ett krav for befélhavaren att ha ett 1ampligt certifikat for storle-
ken av bat (minst dacksofficer D5L, eller Master Fisherman Class C),
ett medicinskt certifikat for anstallda pa fartyg och grundlaggande
sdkerhetsutbildning enligt forordningarna avseende kvalifikationskrav.

Transportstyrelsens tillsynsregister (SITS)

Transportstyrelsen har ett tillsynsregister (SITS) som stod for sin
inspektionsverksamhet. Alla svenska fartyg som nagon gang har haft
en inspektion finns upptagna i detta register. Eftersom den aktuella
RIB-baten aldrig hade inspekterats fanns den inte heller med i SITS-
registret. 1 samband med att de nya reglerna inférs, som utgar fran
egenkontroll, kommer dock alla batar och fartyg som omfattas av
reglerna, daribland den aktuella RIB-batstypen, att finnas registrerade
I SITS-registret.

1.12.2 Nya regler for registrering av fartyg i fartygsregistret

Den 1 februari 2018 infors nya regler for registrering av fartyg i
fartygsregistret. Storst fordndringar blir det for fartyg som ar mellan
12 och 24 meter. Samtidigt infors nya regler for vilka fartyg som
rdknas som skepp.

Fartyg vars storsta langd overstiger 24 meter raknas som skepp, och

fartyg vars storsta langd &r 24 meter eller mindre kommer att réknas
som batar. Alla skepp ar registreringspliktiga. Samtliga batar vars
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storsta langd ar minst 15 meter ska ocksa registreras, oavsett vad baten

anvands till.

Utover detta kommer batar med en storsta langd om 5 meter eller mer
som anvands yrkesmassigt till nagot av foljande, att vara registrerings-

pliktiga:
e befordran av gods eller passagerare
e bogsering eller bargning
o fiske eller annan fangst, eller
e uthyrning till allménheten.

1.12.3 Matningsplikt och draktighet

Alla svenska skepp som ska registreras ska skeppsmatas. De foreskrif-
ter som galler for skeppsmatning aterfinns framst i forordningen
(1994:1162) om skeppsmatning. Skeppsmatning utfors av Transport-
styrelsen.

Batar och skepp mats enligt ett enhetslost volymmatt som kallas for
brutto och bendmns som fartygets “draktighet”. Generellt kan man
sdga att en draktighet pa 20 motsvaras av batar som har en langd om
ca 13-15 meter. Observera att detta enbart &r en tumregel och att det i
alla tveksamma fall maste till en méatning av fartyget for att avgora
draktigheten.

1.12.4 Behorighetskrav for tjanstgoéring ombord

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning in-
nehaller behorighetskrav for tjanstgoring ombord. Kravet for att
framgora ett fartyg i inre fart som har en langd om sex meter eller mer
och en dréaktighet understigande 20 (normalt under ca 13-15 meters
langd) och tar ombord maximalt 12 passagerare &r att l&gst inneha
fartygsbefalsexamen klass VIII eller skepparexamen utan krav pa
sjopraktik.

Pa fartyg, godkanda att ha ett obemannat maskinrum, med en maskin-
styrka mellan 75 och 405 kW (102-551 hk) ska den som &r ansvarig
for maskinens skotsel ha relevant erfarenhet av maskineriet. Pa fartyg
med en maskinstyrka dver 405 kW men mindre an 750 kW (1020 hk)
ska minst en i beséttningen ha avlagt lagst maskinbefalsexamen klass
VIII eller maskinistexamen for aktuell maskintyp samt ha relevant
erfarenhet av maskineriet.
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Tjanstgoéring ombord i snabba fartyg

Med ett snabbt fartyg avses ett fartyg som kan framforas i 35 knop
eller mer. Pa snabba fartyg ska befalhavaren sedan ar 2005 inneha
intyg om fullbordad godkand utbildning for handhavande av snabba
fartyg. Om fartyget kan framfdras i 45 knop eller mer ska besattningen
utgoras av minst en befalhavare och en styrman. Bada ska delta i
framforandet av fartyget samt inneha sadant intyg som avses ovan.

Haverikommissionen har med anledning av denna utredning, deltagit i
en utbildning fér handhavande av snabba fartyg. Utbildningens
utformning kan naturligtvis variera ndgot mellan olika utbildnings-
organisationer men grunderna for den ar gemensam och regleras i
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2011:116) och allménna rad
om utbildning och behdrigheter for sjépersonal.

Kursen bestod av 40 timmars® utbildning, varav en dags teori och tre
dagar med praktisk tréning i hantering av snabba fartyg, i detta fall en
RIB-bat utrustad med radar. Huvudfokus under den praktiska traning-
en lag pa att lara sig den s.k. GKSF-metoden for navigering (Girpunkt,
Kurser, Styrmérken och Farligheter) som Foérsvarsmakten har utveck-
lat. Navigatorens (tillika befalhavare) huvuduppgift ar da att muntlig-
en tala om for foraren hur denne ska styra och upplysa om girpunkter,
kurser, styrmarken samt de farligheter som finns i naromradet.
Foraren har som huvuduppgift att styra fartyget, skota farthallning,
halla utkik och informera navigatren om sadant som kan vara av
intresse for navigationen, t.ex. fyrar, prickar, bojar och batar.

Forsvarsmaktens GKSF-utbildning avseende G-batar’, dvs. endast
visuell navigation, innehaller daremot hela 252 timmars navigations-
praktik. Motsvarande utbildning avseende stridsbat 90, som innefattar
bade visuell navigering och radarnavigering, innehaller 440 timmars
navigationspraktik. Dessutom tillkommer for bada battyperna mano-
vertraning, navigationsteori och sékerhet.

Lakarintyg

Den som tjanstgor pa ett fartyg som &r sex meter eller langre och som
anvands yrkesmassigt ska inneha ett lakarintyg for sjofolk som visar
att gallande syn och horselkrav ar uppfyllda.

Transportstyrelsens féreskrifter om utbildning

| Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2011:116) och allmanna rad
om utbildning och behorigheter for sjopersonal regleras innehallet i
olika utbildningar som krévs inom sj6fartsnaringen. Betraffande de
utbildningar som kravs for att yrkesmassigt framfora RIB-batar fram-
gar bl.a. foljande.

® En timme utbildning avser 40 minuters lektionstid.
" G-bét ar en forkortning for gruppbat, avsedd att snabbt transportera trupp 6ver vatten.
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Fartygsbefalsexamen klass VIII, omfattar 100 timmars undervisning.
Den praktiska delen, som kan erséttas med 6vning i simulator, ingar
som en del i avsnittet bryggtjanst, radar, och omfattar totalt 10 tim-
mars undervisning.

Maskinbefalsexamen klass VIII, omfattar 80 timmars undervisning
med fokus pa dieselmaskiner. Det finns inte nagra krav pa praktiska
dvningar.

Handhavande av snabba fartyg, omfattar 40 timmars undervisning
inklusive praktiska 6vningar med batar till sjoss alternativt i simulator.
Av undervisningstiden avser 20 timmar navigation, 15 timmar Kor-
teknik och fem timmar sakerhet.

Efter genomgangen utbildning i handhavande av snabba fartyg kan
man anstka om ett certifikat med obegrénsad giltighetstid. Detta inne-
bar att det inte finns nagra krav pa regelbundenhet eller traning i att
hantera snabba fartyg for att bibehalla behorigheten att framfora fartyg
i 35 knop eller mer.

1.12.,5 Batar med en langd understigande sex meter

For batar som dr kortare an sex meter stalls inga formella krav pa be-
horighet nér dessa nyttjas yrkesmassigt.

1.12.6  Andrade regler for behorigheter och bemanning

Transportstyrelsen har haft ett projekt som har gatt under namnet Pro-
jekt RUBB (RegeringsUppdrag Behorigheter och Bemanning). Syftet
med projektet var att se dver reglerna for behorigheter och bemanning
som galler for yrkessjofart 6ver 20 brutto i inre fart. Det beror saledes
inte t.ex. RIB-batar som oftast & under 20 brutto. Projektet bestar av
tva delar med olika tidsplaner for genomforande och ikrafttradande.

e Oversyn av behorighetsgivande praktik och rattigheter for inre
fart tradde i kraft den 1 januari 2018.

e Inforande av funktionsbaserade bemanningsregler med mal-
séttning att trada i kraft den 1 januari 2019.

1.12.7 Lagen (1998:958) om vilotid for sjoméan

Arbetstiden for sjoman ar reglerad bl.a. genom att det i lagstiftning har
uppstallts krav pa vilotid. For den typ av sjofart som nu ar i fraga
géller lagen (1998:958) om vilotid for sjoméan. Undantag kan goras
fran lagen bl.a. genom kollektivavtal. Av 4 § i namnda lag framgar att
vilotiden inte far understiga 10 timmar under varje 24 timmarsperiod
respektive 77 timmar under varje sjudagarsperiod. Vilotiden far delas
upp i hogst tva perioder, varav en period om minst sex timmar per
dygn. Tiden mellan tva viloperioder far inte Gverstiga 14 timmar.
Vilotiden omfattar inte kortare raster.
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1.13 Bemannings- och behdrighetskontroller av RIB-batar

Kustbevakningen genomfdr bemannings- och behdrighetskontroller
enligt en dverenskommelse med Transportstyrelsen. Kustbevakning-
ens medverkan vid tillsyn av fartyg styrs av 5 kap. 1 § andra stycket
fartygssakerhetslagen (2003:364) och 2 § forordningen (1998:962) om
tillampning av lagen (1998:958) om vilotid for sjomaén.

Kustbevakningen har under utredningen uppgett att vid kontroller av
RIB-batar ska registrering, markning, bemanning, behdorighet, lakarin-
tyg, vilotidsreglerna och fartomrade kontrolleras. Vad galler beman-
ningskontroll utférs inte alltid kontroll av vilotidsreglerna eftersom
verksamheten i huvudsak &r forlagd till dagtid enligt anstéllda vid
Kustbevakningen.

1.14 Rapport om sjoolycka

Rederiet har uppgett att man anmaélde olyckan elektroniskt den
11 oktober 2016, vilket var drygt sex veckor efter olyckan (se figur
10). Transportstyrelsen har uppgett att de inte har tagit emot nagon
anmadlan. En ny anmadlan inkom till Transportstyrelsen den 13 mars
2017, knappt sju manader efter olyckan. Kort darefter samma dag
vidarebefordrades anmaélan till haverikommissionen.

Transportstyrelsen har uppgett att det finns mojlighet att spara sin
rapport och férdigstalla den vid ett senare tillfalle om man t.ex. beho-
ver samla in mer information eller har ont om tid. Nar man sparar sin
rapport erhalls en frdga om man vill skicka ivag rapporten eller inte.
Svarar man ja skickas den in till Transportstyrelsen. Svarar man nej
far man ett mail med en lank (se figur 10), som &r éppen i minst 14
dagar. Darefter maste man 6ppna upp den igen och skicka ivag den,
annars kommer den aldrig fram till Transportstyrelsen.

Rapporten i figur 10 &r enligt Transportstyrelsen sparad men aldrig
fardigstalld och inskickad. Transportstyrelsen har uppgett att rederiet
andrade i rapporten, den 11 oktober 2016 kl. 10.02, dvs. dryga sex
veckor efter olyckan, men att dessa andringar aldrig skickades in till
Transportstyrelsen.

[ ] = Du har registrerat en rapport om sjdolycka - Oppet Hav
Meddelande @ ~
2 Mt ¥, . Skrép [ [ .
x Cd Cd >4 g Mbte 3@ P > =1 |>

Ta bort Svara Svara Vidarebefordra [ Bilaga Flytta a Regler v Last/olast Kategerisera Félj upp
alla -

®e Du har registrerat en rapport om sjéolycka

noreply@transportstyrelsen.se
tisdag 11 oktober 2016 09:51
Till:

= Du det hérr 2016-10-11 12:06. Visa Vidarebefordra
Tack for din registrering.

Du har m&jlighet att inom fjorton dagar fortsitta din registrering genom att anvinda den hir lanken.
https://e|

Med vinlig halsning

Transportstyrelsen
Sjéfartsavdelningen

Figur 10. Rederiets registrering av rapport om sjdolycka.
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Nar ett rederi har slutfort sin registrering erhalls ett meddelande (se
figur 11).

__

W Creremia
p N TRANSPORT ot
' STTRELSEH

Tack

L e L

Figur 11. Bekraftelse pa inskickad rapport om sjoolycka.

Pa Transportstyrelsens hemsida finns dven manuella rapportmallar i
PDF-format for nedladdning avsedda for de som énskar skriva ut dem
och fylla i for hand. De finns bade pa svenska och pa engelska.

1.14.1 Regler for rapportering av olyckor och tillbud

Rapportering av sjoolyckor regleras i sjélagen (1994:1009). Enligt 6
kap. 14 § ansvarar befélhavaren for att genast rapportera sjoolyckor.
Dar ges ocksa regeringen bemyndigande att utfarda ytterligare fore-
skrifter om rapportering, vilket regeringen har gjort i 20 § férordning-
en (1990:717) om undersékning av olyckor, FUO. Dar anges att
rapporteringen ska goras till tillsynsmyndigheten och att den ska ske
omedelbart.

Av Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2016:121) och allménna
rad om rapportering av sjoolyckor och tillbud till sjoss® framgar att en
skriftlig rapport, sa snart som mojligt, ska lamnas till Transportstyrel-
sen vid alla sjoolyckor och tillbud till sjoss. | samband med en allvar-
lig sjoolycka, eller mycket allvarlig eller darmed likstalld sjoolycka,
ska dessfdrinnan en initial kontakt omedelbart och pa snabbaste, lamp-
ligaste séatt tas med Transportstyrelsen. Detsamma géller for ett tillbud
som skulle kunnat leda till en mycket allvarlig eller darmed likstalld
sjoolycka. Befalhavaren &r ansvarig for att sa sker.

1.14.2 Rapporteringsplikt for Polismyndigheten, Tullverket och Kustbe-
vakningen

Om en sjoolycka enligt 2 ¢ § lagen (1990:712) om undersokning av
olyckor definieras som mycket allvarlig® eller likstalls darmed, ska
Polismyndigheten, Tullverket och Kustbevakningen enligt 21 8§ FUO
omedelbart underrétta tillsynsmyndigheten, som i sin tur enligt 25 §
FUO genast ska underrétta Statens haverikommission.

8 Denna foreskrift ersatter SJIOFS 1991:5, med likartad innebord. Kravet pé rapportering av olyckor och
tilloud &r saledes inget nytt.

® Mycket allvarlig sjdolycka &r nar en person har omkommit eller blivit allvarligt skadad, en person har
forsvunnit till sjoss, fartyg har forlist, fartyg har 6vergivits, storre materiella skador pé fartyg eller infra-
struktur har uppkommit.
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1.14.3 Statistik och liknande olyckor

Haverikommissionen har sokt statistik hos de skandinaviska landernas
myndigheter avseende personskador pa passagerare med RIB-batar i
kommersiell trafik. | Danmark och Finland finns ingen sadan statistik
tillganglig.

Norge redovisar sedan 2010 elva olyckor, varav fem resulterat i
skador p& sammanlagt sex passagerare och ett dodsfall, (SHT'® Ma-
rine 2017/06).

I den svenska olycksdatabasen Sjoolyckssystemet (SOS) finns
sammanlagt 25 olyckor med RIB-batar i kommersiell verksamhet med
passagerare ombord registrerade sedan 2004. Dessa har resulterat i 21
skadade passagerare och fordelar sig i Ovrigt enligt nedan:

e Forare eller passagerare kastats éverbord: 7
e Passagerare med ryggskador: 13
e Andra skador pa passagerare eller forare: 11

Under samma period har totalt 173 skadade passagerare registrerats i
samband med sjoolyckor med svenska fartyg'*. Som jamforelse kan
namnas att under ett ar transporteras tiotals miljoner passagerare i
svenska passagerarfartyg samtidigt som antalet passagerare ombord pa
RIB-batar uppskattas vara markant farre till antalet.

1.14.4 Tidigare utredningar

| atminstone tre fall har sjoolyckor med RIB-batar och en G-bat utretts
av svenska myndigheter (davarande Sjofartsinspektionen, Transport-
styrelsen samt Statens haverikommission).

CHARTER 5 (Sj61 980201-05-16986)

Under en salsafari rullade plotsligt en stor vag in och RIB-baten slog
runt, vilket medférde att samtliga nio ombord hamnade i vattnet. De
nodstallda kunde ta sig upp pa ett narbelaget skar, dar de fick vanta i
7,5 timmar pa att bli undsatta.

EL DIABLO (TSS 2010-2259)

En passagerare drabbades under en upplevelsefard av kraftig smérta i
ryggen efter att en vag, som han inte uppmarksammat, traffade RIB-
baten. Skadorna bestod av tre kompressionsfrakturer pa de nedersta
brostkotorna.

19 Norska haverikommissionen.
1 Siffran avser dven mindre blessyrer.
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Militar G-bat (SHK utredning M-13/14)

Under en 6vning i morkernavigering med GKSF-metoden, kolliderade
en G-bat fran Forsvarsmakten med en boj vid Klévholmsgrund, varvid
baten forliste. Besattningen togs sig upp pa land pa en narbelagen 6.

1.14.5 Tidigare RIB-batsolycka som inte rapporterats

Haverikommissionen har under utredningens gang tagit del av infor-
mation om en annan RIB-batsolycka som intraffat hos samma rederi.
Handelsen intraffade ett ar fore den nu aktuella olyckan. Transportsty-
relsen har inte erhallit nagon anméalan om den olyckan fran vare sig
rederiet, befalhavaren, Kustbevakningen eller Sjopolisen, vilka alla
var involverade pa olycksplatsen. Olyckan skulle sannolikt ha klassats
som en allvarlig olycka av haverikommissionen om den hade anmalts.
Det kan inte uteslutas att en utredning dven skulle ha inletts.

Av ett utdrag fran polisrapporten betraffande den tidigare olyckan
framgar foljande:

Stora Hoggarn med anledning av ett sjoraddningslarm. Pa plats métte
vi KBV 451 och 2 ambulanshelikoptrar. HKP transporterade de 2 allvar-
ligt skadade till Karolinska Sjukhuset. 39-9950 transporterade 10 perso-
ner med lindriga skador (ryggsmartor) till kajen vid Grand Hotell.”

1.15  Vidtagna atgarder

Rederiet Oppet hav

e Rederiet har utokat antalet internutbildningar for batpersonal
fran en till fyra ganger per ar och fokuserar i utbildningen pa
sékerhet. Olyckor och tillbud tas upp och diskuteras internt
for att forhindra att liknande handelser intraffar igen.

e Rederiet har tillsatt en sérskilt avdelad fartygsansvarig, vars
uppgift ar att se till att fartygen halls sjodugliga enligt gal-
lande krav.

e Efter olyckan har rederiet skapat en ny uppdaterad sékerhets-
och krismanual som delvis har ersatt den tidigare skriftliga
forarutbildningen.

e Rederiet har infort krav pa att besattningen ska bokfora och
dela upp sin arbetstid i befélhavartimmar, navigationstimmar
och évningstimmar.

e Pa webbsidan avrads numera bade gravida och passagerare
med ryggproblem fran att resa med rederiets RIB-batar.

e Rederiet har ans6kt om medlemskap i branschorganisationen
”Redarna mindre fartyg”.

e Sdkerhetsgenomgang genomfors numera alltid pa kajen eller
nar gasterna sitter i baten men annu inte kastat loss.

e Rederiet har infort fler stopp for att sakerstalla att alla mar bra
och uppskattar sattet som baten framfors pa.
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e Sdkerhetsgenomgangen repeteras i sin helhet i de fall dér gas-
terna lamnat batarna for att inta lunch eller middag.

e Besattningen poéngterar vikten av att vara aktiv och arbeta
med benen som stétddmpare.

e Besattningen ska alltid gora samtliga gaster uppmarksamma
nar ett lagfartsomrade lamnas innan farten okas.

1.16  Ovrigt - flytvastar, flytoveraller och éverlevnadsdrakter

Vid olyckan med RIB T7 ramlade inte ndgon person i vattnet. Haveri-
kommissionen har trots det valt att dven granska den personliga
skyddsutrustning som anvandes ombord och som ar vanligt forekom-
mande i branschen.

1.16.1 Deplacerande flytvast

En deplacerande flytvast &r tillverkad av syntetiska material och inne-
haller fasta flytelement som hjalper den som béar vasten att flyta om
denne faller i vattnet.

Det finns olika typer av deplacerande flytvastar, exempelvis rédd-
ningsvastar, allroundflytvastar (fritidsbats- och seglarvastar) och
funktionsflytvastar (vastar for olika typ av vattensport, fiske och
segling m.m.). De fasta flytelementen bestar av material som ar lattare
an vatten, vanligtvis cellplast sasom polyeten eller PVC. Allroundflyt-
vastar ar den smidigaste vésten och kan ofta dven béras under arbets-
klader samt har en varmande effekt pa kroppen vid kyla.

De deplacerande raddningsvastarna ar konstruerade for att hjalpa
anvandaren till rygglage nar denne befinner sig i vatten och saledes
hjélpa till att halla andningsvagarna fria. Raddningsvastar ar darmed
lampliga for icke simkunniga och ar till hjalp fér medvetsldsa perso-
ner. Ovriga deplacerande flytvastar sdsom allroundvastar och funk-
tionsvastar ar avsedda for att halla anvandaren flytande men har inget
vandande moment som hjalper anvandaren till rygglédge. Dessa
flytvastar kraver darfor simkunnighet av anvandaren.

En deplacerande flytvast ar i princip underhallsfri och har inga tempe-
raturbegransningar.

Flytvastar delas in i olika typer beroende pa anvandningsomrade. De
ar aven klassade enligt olika internationella 1SO-standarder. De olika
klasserna definierar bl.a. minimikrav for en flytvasts nominella lyft-
kraft uttryckt i Newton? (N). Dessa klasser ar 50 N, 100 N, 150 N och
275 N och relaterar till en anvandares kroppsvikt som &r storre &n 70
kg och den da tillférda lyftkraften i Newton. En allroundflytvast har
klassningen 50 N eller hogre. En raddningsvést har klassningen 100 N
eller hogre. En uppblasbar raddningsvast har klassningen 150 N eller
hogre.

12 Newton (N): 1 kg = 9,8 N.
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Exempel pa olika typer av flytvastar:

Funktionsflytvast Allroundflytvast

Uppblasbar raddningsvést Réaddningsvast

1.16.2 Uppblasbara raddningsvastar

Passagerarna och besattningen pa RIB T7 var utrustade med uppblas-
bara raddningsvastar. Uppblasbara raddningsvastar blases upp med
hjalp av en gas (koldioxid) fran ett tryckkarl nar raddningsvéasten akti-
veras. Detta kan ske automatiskt eller manuellt genom att anvéndaren
sjalv aktiverar raddningsvésten. En del tillverkare rekommenderar
grenband, men de flesta uppblasbara raddningsvastar pa marknaden ar
godkénda utan grenband. Om grenband anvands far anvandaren oftast
ett battre flytlage, och i krabb sj6™ féljer man med battre i vagorna
om man anvander grenband.

En uppblasbar raddningsvast ska inte béaras under arbetsklader. De &r
konstruerade for att hjalpa anvandaren till rygglage och halla
andningsvagarna ovanfor vattenytan. Tillverkarna rekommenderar
arliga kontroller av uppblasbara raddningsvastar, eftersom vissa delar
i vastarna ska bytas ut med regelbundna intervaller och vissa delar
efter anvandning. Uppblashara raddningsvastar finns dven i en version
for yrkessjofart som & SOLAS-godkand. Detta innebar att raddnings-
vasten har redundans i kapaciteten for uppblasningen om den ena
patronen fallerar.

18 Krabb sjo: korta, toppiga vagor, som uppstar vid hérd vind.
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1.16.3

1.16.4

Tester som gjorts pa att blasa upp raddningsvastar vid laga temperatu-
rer (minus 20°C) visar att vastarna loser ut vid laga temperaturer, men
att koldioxiden kan bilda ispluggar som forsenar uppblasningen samt
att en del av koldioxiden gar forlorad vid minusgrader och darmed kan
reducera uppblasningseffekten.

Vissa tillverkare anger att vid lagre temperatur &n + 5 grader kan upp-
blasningen av raddningsvasten forsvagas.

Konsumentverkets undersékning om uppblasbara flytvastar 2017

Konsumentverket har genomfort en undersokning som visar att manga
av de uppblasbara vastar som finns pad marknaden har ett allvarligt
problem, namligen att gaspatronen som ska blasa upp flytvasten
gangar ur. Som anvandare av en uppblasbar flytvast ar det darfor
viktigt att regelbundet kontrollera att patronen &r ordentligt iskruvad.

Med alla uppblasbara flytvastar foljer ocksa ett serviceschema. For att
sakerstalla att vasten fungerar vid ett olyckstilloud maste ocksa
serviceschemat foljas.

e Drygten av 20 svenskar (fem procent) uppger att de ager en
uppblasbar flytvast.

e Avde som ager en uppblasbar flytvast sa uppger tva av fem,
38 procent, att flytvasten aldrig blivit servad. Endast sju pro-
cent har lamnat in den pa service och 26 procent har servat
den pa egen hand.

e Drygt en tredjedel av de som ager en uppblasbar flytvast kon-
trollerar aldrig att gaspatronen &r ordentligt iskruvad.

Transportstyrelsens informationsarbete

Transportstyrelsen har under ett antal ar arbetat aktivt med informat-
ion om flytvastar inom fritidssjofarten. Detta arbete har bestatt bl.a. av
deltagande pa branschméssor med information till besdkare, utgivning
av informationsmaterial, aktivt arbete inom Sjosakerhetsradet samt
information via 6vrig media. Transportstyrelsen har uppgett att man ar
véal medveten om problematiken med uppblasbara flytvastar och deras
behov av tillsyn och service och har inkluderat det som en viktig
punkt i sin informationsspridning.

Transportstyrelsen avser inte att ha egna montrar pa de stora
batmassorna i Stockholm och Goéteborg under 2018. Upplysnings-
verksamhet via media, foredrag, broschyrer m.m. kommer dock att
fortsatta som tidigare enligt Transportstyrelsen.

Vidare uppger Transportstyrelsen att 6vriga medlemmar i Sjosaker-
hetsradet fortsatter med sin upplysningsverksamhet vid batméassor och
I andra sammanhang. Nar det galler flytvastar &r Livraddnings-
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séllskapet, Sjopolisen, Kustbevakningen, Sjoraddningssallskapet,
Sjofartsverket och batorganisationerna sarskilt aktiva.

Kryssarklubben bjuder in till traffar dar medlemmarna kan medféra
sina egna vastar och fa hjalp med bade inspektion och service. Vid
dessa tillfallen har man sérskilt uppmérksammat att cirka sju procent
av cirka 1 500 hade allvarliga fel och 85 procent hade utganget datum
pa patronen. Detta har det upplysts om i media, pa massor och vid
olika traffar.

1.16.5 Overlevnadsdrakter

En godkand 6verlevnadsdrakt ska se till att kroppstemperaturen inte
sjunker mer an hogst 2° pa en person som ligger en timme i lugnt cir-
kulerande vatten med en temperatur av +5°. Besattningen pa RIB T7
var utrustade med denna typ av entimmesdrékt. Overlevnadsdrakten &r
en torrdrékt med tata muddar i hals, handleder och anklar. Drékten i
sig ar inte varm utan under den bar man understall efter temperaturen.
Det finns ocksa isolerade overlevnadsdrakter dar motsvarande krav
galler under en sextimmars period i vatten med en temperatur pa +5°.

L

Exempel pa sextimmarsdrakt. Exempel p& entimmesdrakt.
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1.16.6 Flytoveraller

Passagerarna pa RIB T7 utrustades med varsin flytoverall och upp-
blasbar flytvast. En godkand flytoverall ger flytkraft, termiskt skydd
och kan minska en kdldchock nar man ofrivilligt hamnar i vatten. Det
kan vara olampligt att dyka med huvudet fore ikladd en flytoverall
eller verlevnadsdréakt. Da kan det finnas risk att luften inne i drakten
samlas nere vid benen och det kan vara svart att tvinga ner dem under
vattenytan. Det kan av sékerhetsskél vara onskvart att komplettera
flytoveraller med flytvast. Flytoverallerna ska inte forvaxlas med
overlevnadsdrakter som ger effektivare skydd nar man ligger i vattnet.

Exempel pé olika sorters flytoveraller.

1.16.7 Overlevnadsaspekter i vatten

For att 6verleva i vatten med lag vattentemperatur fordras nagon form
av skydd mot kylan, t.ex. 6verlevnadsdrékt. Nedkylning (hypotermi)
kommer att intraffa timligen omgaende i kallt vatten, savida man inte
ar val skyddad med t.ex. dverlevnadsdrékt, flytoverall eller andra
klader. Utan sadant skydd hamnar man efter omkring knappt en timme
i 10-gradigt vatten i ett tillstand som for de flesta manniskor innebéar
risk att forlora medvetandet. Nedkylningen blir annu patagligare om
man ror sig mycket i vattnet och inte har manga lager av klader som
kan ge en viss isolering. Avgoérande tillsammans med vattnets tempe-
ratur ar dven tjockleken pa kroppens underhudsfett, och kvoten mellan
kroppsyta och kroppsmassa. Varmeforluster sker bade via konduktion
(ledning via kalla foremal eller vétskor) och via konvektion (luft-
stromning via vind eller rorelser). Vattnets varmeledande férmaga ar
upp till 25 ganger storre an luftens vid samma temperatur. Detta leder
till stora varmeforluster dven i relativt varmt vatten.

En forutsattning for att Overlevnadsdrakt eller annan utrustning ska
fungera &r att den anvands pa ratt satt.
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2. ANALYS

2.1 Handelseforloppet
Vid bokningen av resan

Vid bokningen av den aktuella resan lamnades ingen information om
sakerhetsfragor till den som bokade resan. Vid tiden fér olyckan
valkomnade rederiet bade gravida och passagerare med ryggproblem.
Utredningen har ocksa visat att det forekommer s.k. Gverrasknings-
resor dar vissa passagerare inte pa forhand vet om att de ska aka
RIB-bat. Besattningar upplever skillnader i om deltagarna pa férhand
ar medvetna om vad som vantar eller inte.

Enligt haverikommissionens uppfattning bor det tillsammans med
bokningsbekraftelsen ldmnas relevant sékerhetsinformation till bestél-
laren, tillsammans med en uppmaning om att pa férhand ocksa infor-
mera passagerarna om resans innehall. Haverikommissionen anser
vidare att det ar olampligt att arrangera s.k. dverraskningsresor med
RIB-batar om bestéllaren inte kanner till deltagarnas hélsostatus.

For vissa personer kan det innebéra extra stora pafrestningar om baten
hoppar i vagor eller utsatts for sjogang i hoga farter. Till dessa hor
t.ex. gravida och passagerare med fysiska dkommor som rygg-, nack-
eller ledproblem. Antingen bor korsattet anpassas till att det kan finnas
sadana personer ombord eller sa bor de avradas fran att aka RIB-bat,
vilket det aktuella rederiet numera gor.

Innan avgang

Nar passagerarna hade samlats pa kajen holl befalhavaren en intro-
duktion 6ver vad dagen skulle innehalla. Befalhavaren hade under
rederiets introduktionsutbildning erhallit uppgifter om vad som skulle
meddelas vid introduktionen. Daremot har rederiet inte haft nagon
checklista eller annat skriftligt underlag for dessa introduktioner. Ett
sadant material skulle kunna bidra till att samma information lamnas
infor varje resa oavsett vilken besattning som &r i tjanst.

Innan ombordstigning uppgav en passagerare att han hade rygg-
problem och blev da hanvisad till en stol sa langt akterut som majligt.
Det ar betydligt mindre pafrestningar pa kroppen att vara placerad
langt akterut i baten jamfort med att sitta langst forut vid hopp och vid
sjohavning. Ombord pa denna RIB-bat var de bada forarplatserna
placerade langst akterut. Det staller dven krav pa beséttningen att da
kontinuerligt sjalva uppdatera sig om hur forhallandena upplevs langst
forut jamfort med att vara placerad langst akterut.

37 (49)



J'I Statens haverikommission
=+ Swedish Accident Investigation Authority RS 2018:03

Kort efter avgang

Kort efter avgr?\_ng holl styrman en sakerhetsgenomgang ombord for
passagerarna. Aven den holls utan checklistor eller annat skriftligt
underlag for vare sig besattningen eller passagerarna.

Inom t.ex. trafikflyget anvands sékerhetskort placerade i stolsfickan
framfOr passagerarna, vilket ger ett visuellt stod for det som sdgs och
forevisas av besattningen. Det borde ocksa vara fullt méjligt att dela ut
ett inplastat sakerhetskort vid ombordstigning pa en RIB-bat, for att
sedan samla in det igen efter sakerhetsgenomgangen. Precis som nar
det géller den introduktion som lamnas fore avgang skulle sadana
rutiner kunna ge besattningarna béattre mojligheter att genomfora
sakerhetsgenomgangen pa ett bra och enhetligt sétt.

Olyckan

Under utredningens gang har haverikommissionen erhallit information
om att det &r vanligt forekommande att besattningen Okar farten
successivt och gor nagra girar i syfte att “varma upp passagerarna”.
(Detta ingick ocksa i rederiets interna utbildning.) Darefter kontroll-
erar besattningen hur stdimningen ar hos passagerarna, vilket ger dem
en uppfattning om hur resterande resa bér genomféras. Under den ak-
tuella resan ¢kades farten hastigt och utan nagon sadan uppvarmning
fran ca 12 knop till ca 35 knop och kort darefter motte man svallvagor
fran en passerande Waxholmsbat. Beféalhavarens avsikt var att mota
svallvagorna lite snett, inte i 90 graders vinkel, och att minska farten
nagot. Baten motte vagorna och landade dven med ett ryck i sidled
(hugg), varvid olyckan var ett faktum.

Sannolikt har RIB-baten girat nagot i samband med motet av svall-
vagorna, vilket kan forklara hugget (ryck i sidled) i samband med ned-
slagsfasen. Det &r kant att sadana "hugg” kan uppstd med RIB-batar
under gir i hog fart.

En direkt orsak till en RIB-batsolycka som den norska haveri-
kommissionen (SHT Marine 2017/06) har utrett, var ett hugg i sidled
under gir. Detta medforde att tre personer slangdes ur RIB-baten
under férd, varvid en person omkom. Enligt flera oberoende erfarna
RIB-batsforare bor man av sékerhetsskal strava efter att bade varma
upp passagerarna och méta vagor i nara 90° vinkel med rak stadig
kurs.

Efter olyckan var rederiet i kontakt med passagerarna och besattning-
en i syfte att hora efter vad passagerarnas fortsatta 6nskemal var och
hur alla madde. Beséattningen erbjods men avbojde avlosning. Att vara
forberedd pa olyckor och ha beslutstod for sadana ar viktigt sa att man
i en pressad och oférutsedd situation inte missar nagon viktig detalj.
Detta galler saval omhandertagande av passagerare som besattning.
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2.2 RIB-baten och dess utrustning
Baten

Befédlhavaren har uppgett att fartminskningen inte gick lika snabbt
som han forvéntade sig. En faktor som kan ha bidragit till det ar att
RIB-baten var forstarkt och darfor vagde ca 300 kg mer an rederiets
andra “’systerbatar” och att befialhavaren inte hade nagon tidigare
erfarenhet av den har baten.

Dessutom upptéckte befalhavaren efter olyckan att ett utrymme for
om motorerna var fyllt med ca 150 liter vatten, vilket gjort baten annu
tyngre (se figur 6). Aven om denna extravikt sannolikt inte hade
nagon namnvard paverkan pa olycksforloppet, ar det haverikom-
missionens principiella uppfattning ar att ett sadant utrymme alltid ska
vara vattentatt och kontinuerligt kontrolleras.

RIB-baten var utrustad med bagar pa sidorna for besattningen att halla
sig i, men hade daremot inte ndgot handtag pa pulpiten for om
styrmanens stol. Ett sadant skulle sannolikt 6ka dennes personliga
sékerhet.

Navigationsutrustning

Navigationsutrustningen bestod av magnetkompass, VHF, snabb-
roterande radar och plotter med digitalt sjokortssystem med AIS-B
kopplat till det digitala sjokortet det vill sdga ett system som gor det
mojligt att identifiera ett fartyg och folja dess rorelser fran andra far-
tyg och landstationer (se avsnitt 1.7.1).

En AIS-B-transponder uppdateras och sander ut sina signaler endast
var 30:e sekund. Detta betyder att 6vriga fartyg bara far en uppdaterad
position for ett fartyg utrustat med en sadan transponder var 30:e
sekund. Om en bat haller en hastighet om 50 knop sa hinner den kora
772 meter pa 30 sekunder. Den aktuella RIB-baten har en toppfart pa
ca 60 knop. Detta innebdr att andra fartyg ser ett sadant AIS-mal
"hoppa” till en helt ny position pa skarmen vid varje uppdatering.
Detta kan ge upphov till obehagliga 6verraskningar, i synnerhet vid
dalig sikt och vid radarskugga eftersom AIS kan se mal t.ex. bakom
oar i skargardsmiljo som radarn inte kan se.

AlS-system med klass A-transponder sander i stéllet information om
position, kurs, fart och baring med intervall fran 2 till 10 sekunder.
Det kan enligt haverikommissionens mening ifragasattas om det inte
vore lampligare med denna typ av AIS-system ombord pa snabba
RIB-batar.
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Interkomanlaggning

Att bade befialhavaren och styrman &r utrustade med interkom-
anlaggning kopplad till horlurar kan ge bade fordelar och nackdelar.
Fordelen med interkomanléggning i hoga farter &r att besattningen i
samtalston tydligt kan kommunicera med varandra. Nackdelen &r att
besattningen har mindre méjlighet att uppfatta om nagon passagerare
ropar pa uppmarksamhet eftersom horlurarna ocksa fungerar som
horselskydd. Besattningen blir saledes beroende av att passagerarna
markerar sa som de pa forhand ar tillsagda genom att stracka upp en
hand. Vid denna olycka strackte en medpassagerare upp sin hand nér
denne blev uppmarksam pa att den olycksdrabbade inte madde bra.

Personal Locator Beacon (PLB)

Rederiet har uppgett att befélhavarna &r utrustade med PLB men inte
styrméannen. Detta ar inte nagot formellt krav for batar av RIB T7s
storlek. Ur ett sékerhetsperspektiv ar dock dessa nédsandare ett varde-
fullt komplement till bade batens och den personliga séakerheten.
Nodsandare av typen PLB har pa senare ar blivit populdra inom
fritidssektorn. De anvéands av personer som vistas pa sjon och vid
fjall- eller skogsvandring eller annat fritidsbruk dér en liten smidig
nddséndare &r 14tt att ta med, och dven ryms i normal kl&dsel. Mgjlig-
heten att vid en nddsituation larma skulle 6ka om &ven styrmannen
utrustades med en PLB. Med mobiltelefon forvarad i ett vattentatt
fodral kan man ocksa larma &ven om man har hamnat i vattnet.

2.3 Regler och tillsyn
Behorighetskrav

For att yrkesmassigt fa framfora en RIB-bat kravs fartygsbefals-
examen klass VIII, kurs fér handhavande av snabba fartyg (HSF) och
om baten, som i detta fall, har en total maskinstyrka i intervallet
406 — 749 kW (552 — 1019 hk) att minst en i besattningen har avlagt
maskinbefalsexamen klass VIII. | évrigt finns det inte nagra krav pa
praktik eller praktiskt erfarenhet.

Maskinbefalsexamen klass VIII — (MB 8)

Maskinbefalsutbildningen omfattar framst dieselmotorer. RIB-batar &r
normalt forsedda med en eller flera bensindrivna utombordsmotorer.
RIB T7 hade tva separata bensindrivna utombordsmotorer. Det inne-
bar att om en motor gar sonder kan besattningen anda pa ett sakert satt
ta sig till en hamn med den andra motorn i funktion. Daremot medfor
utbildningskravet inte i sig att nagon i besattningen har kunskap att
reparera en trasig bensinmotor under fard. Det framstar som tveksamt
om utbildningskravet ar relevant. Om, som i detta fall, full redundans
finns skulle det framsta som logiskt om enbart maskinstyrkan pa den
storsta motorn avgjorde behdrighetsnivan.
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Kurs i handhavande av snabba fartyg - HSF

Haverikommissionen har deltagit i en utbildning i handhavande av
snabba fartyg (HSF) i Stockholm. I utbildningen lag fokus pa GKSF-
metoden for navigering. Enligt haverikommissionens uppgifter fore-
faller det vara vanligt féorekommande att den metoden anvéands dven
av andra kursanordnare. Den forutsétter en besattning om tva personer
bestdende av navigator och forare. Transportstyrelsens foreskrifter
(TSFS 2011:116) och allméanna rad om utbildning och behérigheter
for sjopersonal reglerar innehallet i utbildningen. Dar namns endast att
en huvudmetod och en kontrollmetod ska anvéndas for navigering.
Déremot anges inte att GKSF-metoden behdver anvandas. GKSF-
metoden ar hamtad fran Forsvarsmakten men éar, enligt haverikom-
missionens mening, i det har fallet forknippad med vissa svarigheter.
For det forsta forutsatter anvandandet av metoden att tva personer
deltar i navigeringen och framférandet av baten. Kravet pa att inneha
ett certifikat for handhavande av snabba fartyg galler for batar som har
kapacitet att framfdras i 35 knop eller mer. Kravet pa tva besattnings-
medlemmar galler dock forst nar baten har kapacitet att framforas i
45 knop eller mer. Vidare kraver metoden mer praktisk évning én vad
som ryms inom kursen i handhavande av snabba fartyg.

Haverikommissionen uppfattning &r att den 40 timmar langa civila
utbildningen &r ett relevant krav for att fa framfora snabba fartyg i
35 knop eller mer. Kursen skulle dock kunna vara mer andamalsenlig,
om Transportstyrelsen i sin tillsyn av kurshallarna, tydliggor t.ex.
kraven pa ett val av huvudmetod och kontrollmetod for navigering
som &r anpassade till utbildningens langd. Haverikommissionens upp-
fattning ar att den viktigaste malsattningen for en HSF-kurs bor vara
att oka sakerheten till sjoss och da inte enbart sakerheten for snabba
fartyg utan dven for passagerare och andra fartyg och batar.

Efter genomgangen utbildning kan man ans6ka om ett certifikat med
obegransad giltighetstid. Det innebar att det inte finns nagra krav pa
regelbunden traning i att hantera snabba fartyg for att behalla sitt certi-
fikat. Om certifikatet istallet hade varit utformat som en behérighet, sa
hade den varit giltig i viss tid med krav pa fornyelse antingen genom
praktikkrav, genomgangen repetitionskurs eller ny kurs i hantering av
snabba fartyg.

Haverikommissionen rekommenderar Transportstyrelsen att i sin till-
syn av kurshallarna utvérdera kursinnehallet i HSF-utbildningen bl.a.
den navigationsmetodik som lars ut och dvervaga lampliga atgarder
for att behalla uppnadd kompetens avseende handhavande av snabba
fartyg samt Overvéga vilken form av maskinkompetens som ar lamplig
vid framforande av batar med bensindrivna utombordsmotorer.
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Historiken bakom navigering och framférande av snabba fartyg.

Forsvarsmakten tog ursprungligen fram GKSF-metoden med utgangs-
punkt i att en oerfaren plutonsbefalsuttagen varnpliktig skulle utbildas
under 20 veckor. Av de som paborjade utbildningen var det dock bara
cirka 20-30 procent som klarade att slutféra den. Efter analys konsta-
terades att tva saker behdvde forandras, uttagningen av de som skulle
genomfora utbildningen och den pedagogiska modellen som anvan-
des.

For att komma tillratta med problemen sa inleddes samarbete med
Pliktverket (nuvarande Rekryteringsmyndigheten) och med Flygvap-
nets pilotutbildning. Samarbetet med Pliktverket syftade till att ta fram
ett uttagningsverktyg for stridsbatsforare liknande det test som
Flygvapnets piloter genomfor. Detta skulle sakerstélla att de som pa-
borjade utbildningen hade forutsattningar for att slutféra den. Framst
gallde det att fa fram personer med simultankapacitet, stresstalighet
och ansvarstagande. | samverkan med pilotutbildningen togs ocksa ett
pedagogiskt forhallningssatt, kallat “press utan stress”, fram som gav
eleverna storre mojlighet att utvecklas i egen takt och efter egna forut-
sattningar. Dessa tva atgarder forde med sig att i stort sett alla som pa-
borjade utbildningen ocksa slutforde den och att Forsvarsmakten pa
20 veckor kunde utbilda besattningar som pa ett sakert satt kunde
framfora stridsbatar i alla former av véader bade i skargarden och pa
Oppet hav, pa ett sakert sétt.

Under mitten av 90-talet tog den sa kallade RIB-charterverksamheten
fart i skargarden. De flesta RIB-batarna kordes vid denna tid av fore
detta stridsbatsforare utbildade inom Forsvarsmakten enligt ovan
beskrivna kriterier och metoder. Sjofartsverket™ konstaterade dock att
vem som helst kunde kopa och framfora en RIB-bat i kommersiellt
syfte utan nagon utbildning i framforandet av snabba fartyg. Det
beddmdes déarfor finnas ett behov att reglera verksamheten och att ta
fram en utbildning som kunde leda fram till ett civilt intyg for att
framfora denna typ av batar.

Sjofartsverket tog del av Forsvarsmaktens utbildningsplaner och
utbildningsanvisningar men onskade korta ner den civila HSF-
utbildningen till tva veckor. Under den forutsattningen ansag
Forsvarsmakten inte att kvalitén skulle kunna bibehdllas och avstod
fran att medverka i framtagningen av utbildningen.

14 sjofartsverkets inspektionsverksamhet flyttades ver till Transportstyrelsen 2009.
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Nationella foreskrifter — Sverige

Sedan den 1 juni 2017 géller nya regler for fartyg som anvands i
yrkesmassig trafik (Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad
[TSFES 2017:269] om fartyg i nationell sjofart) (se avsnitt 1.12.1).
Fartyg som ar mellan 5 och 15 meter langa och transporterar hogst
12 passagerare — t.ex. den aktuella RIB-batstypen — omfattas dock av
reglerna forst fran och med den 1 april 2019. Reglerna &r funktions-
baserade, vilket innebér att i stallet for att tala om exakt hur nagot ska
goras beskriver reglerna vad som ska uppnas.

Tillsynen over den aktuella fartygstypen och rederier bygger i huvud-
sak pa egenkontroll, det vill sdga att redarna sjélva kontrollerar och
ansvarar for att fartyget ar sjovardigt och sedan arligen rapporterar om
det till Transportstyrelsen. Transportstyrelsens egna periodiska tillsyn
kommer i huvudsak bara att avse skrov- och bottenbesiktningar.
Eftersom det inte finns nagra krav pa vare sig skrov- eller bottenbe-
siktning av de flesta RIB-batar, kommer RIB-batar saledes inte att
regelbundet besiktas inom ramen for den nya tillsynsmodellen.

Hérutover kommer Transportstyrelsens tillsyn att vara risk- och
héndelsebaserad och tillsynsintervallen kan darfér komma att variera
mellan olika verksamheter. Myndigheten har sagt sig annu inte kunna
svara pa hur ofta fartyg av den aktuella RIB-batstypen i praktiken
kommer att bli foremal for sadan tillsyn.

Utredningen har visat pa att skador pa passagerare som akt med
RIB-batar ar overrepresenterade jamfort med andra delar av den
svenska sjofarten (se avsnitt 1.14.3). Det ar enligt haverikommission-
ens mening angelaget ur ett sakerhetsperspektiv att Transportstyrelsen
inom ramen for sitt nya risk- och hé&ndelsebaserade tillsynssystem,
dels genomfor tillsyn av existerande RIB-batsrederier i Sverige sa
snart som mojligt, dels tar fram en plan for ett realistiskt inspektions-
intervall for RIB-batar.

Regler for RIB-batar i Danmark

| Danmark, till skillnad mot i Sverige, maste RIB-batar av den aktu-
ella typen genomga en forsta inspektion av Sgfartsstyrelsen, den
danska tillsynsmyndigheten, innan de tas i bruk. De far da ett certifi-
kat som ar giltigt i 48 manader. Dessutom ska rederiet vartannat ar
genomfdra en egenkontroll liknande den som kommer att krdvas i
Sverige enligt de nya reglerna. Den danska tillsynsmyndigheten utfor
sedan en ny inspektion innan certifikatet gar ut.
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Regler for RIB-batar i Norge

Norge har drabbats av flera allvarliga olyckor med RIB-batar. Dar
stalls det krav pa en arlig egenkontroll men inga krav pa vare sig
registrering, inspektion utford av tillsynsmyndigheten eller tillstand
for transport av passagerare. | motsats till i Sverige finns det inte
heller ndgra krav pa befalhavaren att ha gatt kurs i handhavande av
snabba fartyg.

Rapport om sjoolycka

Sjoolyckor och tillbud till sjéss ska rapporteras till Transportstyrelsen.
Det ar befdlhavaren som &r ansvarig for rapporteringen. Dessutom
finns en skyldighet for Kustbevakningen, Polismyndigheten och
Tullverket att rapportera sjoolyckor, men den skyldigheten avser
endast mycket allvarliga sjéolyckor och olyckor som likstalls med
sadana.

I utredningen har det framkommit att det nu berdrda rederiet tidigare
drabbats av en sjoolycka som kan betecknas som allvarlig. Den blev
aldrig rapporterad till Transportstyrelsen, trots att flera myndigheter,
bl.a. Polismyndigheten, Sjofartsverket och Kustbevakningen var
involverade den i rdddningsinsatsen.

Som en jamforelse kan ndmnas att inom den civila luftfarten finns en
rapporteringsskyldighet som i princip omfattar all personal som fatt
k&nnedom om att en olycka eller ett allvarligt tillbud intraffat. Det
géller forutom befédlhavaren bl.a. flygledare och personal vid flygbo-
laget, flygplatser och verkstader.

Generellt anses det finnas en omfattande underrapportering av olyckor
och tillbud som intraffar inom yrkessjofarten. Haverikommissionen
anser att det finns skal att se Over de bestdmmelser som reglerar
rapporteringsskyldigheten och Overvéga att utstrdcka rapporterings-
skyldigheten att omfatta fler aktorer, bl.a. de myndigheter som
normalt deltar i raddningsinsatser vid sjoolyckor. Ett forslag om en
utokad rapporteringsskyldighet har 6vervagts av utredningen om over-
syn av bestdmmelserna om undersokning av olyckor (SOU 2014:82).
Forslaget har dock &nnu inte lett till lagstiftning.

Haverikommissionen rekommenderar Naringsdepartementet att nar-

mare Overvéga en forandring av reglerna om rapporteringsskyldighet
av olyckor och tillbud till sjoss.
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2.4 Samarbete med branschorganisation

En branschorganisation kan bl.a. fungera som standardgivare for verk-
samheter som inte ar reglerade av nagon myndighet. Eftersom
branschorganisationen i sa fall sjalv har tagit fram eller medverkat i att
ta fram en eventuell standard blir genomslagskraften och féljsamheten
I branschen normalt hog.

Att en branschorganisation har bildats for rederier med mindre fartyg
kan oka forutsattningarna for ett branschovergripande arbete med att
forbéattra sakerheten. Haverikommissionen ser det darfor som angela-
get att Transportstyrelsen, i sin roll som tillsynsmyndighet, samverkar
med representanter for branschorganisationen, t.ex. i syfte att ta fram
en standard for rutiner och procedurer for RIB-batsverksamhet i
allménhet och for passagerarverksamhet i synnerhet.

25 Statistik

Det antal passagerare som fardas med RIB-batar ar litet i jamforelse
med det antal passagerare som fardas med passagerarfartyg i ovrigt.
Statistiken Over skadade passagerare visar dock att det, relativt sett, ar
betydligt vanligare att passagerare skadas under fard med RIB-batar
an med andra typer av passagerarfartyg. De uppkomna skadorna &r
ofta av allvarlig art och inbegriper till exempel olika former av rygg-
skador men aven fall 6verbord. Riskerna vid fard med RIB-batar ar
saledes betydligt storre an vid fard med andra former av passagerar-
fartyg.

Haverikommissionen rekommenderar darfor Transportstyrelsen att sa
snart som mojligt utfora riskbaserade inspektioner av existerande
RIB-batsrederier i Sverige.

2.6 Personlig skyddsutrustning

2.6.1  Flytvastar

Vid en jamforelse mellan uppblasbara raddningsvastar och deplace-
rande flytvastar har bada typerna sina for- och nackdelar. Det ar
saledes av stor vikt att alla verksamhetsutvare (och fritidsbatsagare)
pa forhand gor en relevant riskanalys innan beslut tas om vilken typ av
flytvastar som ska inforskaffas. Det viktigaste & dock att man verkli-
gen anvénder sin personliga skyddsutrustning mot drunkning och att
den ar relevant och funktionsduglig for andamalet.

2.6.2  Deplacerande flytvastar

Deplacerande flytvastar och raddningsvastar &r i princip underhallsfria
och har bara nagot enstaka band som kan sitta i vagen vid arbete eller
rérelse ombord pa en bat samt behaller sin volym vid kontakt med
vatten. Deplacerande flytvastar har en generell vdrmande egenskap
och kan i vissa fall dessutom béras under ytterkladerna, vilket innebar
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att de inte behover justeras efter tjockleken pa kladerna vid anvand-
ningstillfallet.

Allround- och funktionsflytvastar har ett daligt skydd for medvetslosa
personer i vatten. Deplacerande raddningsvastar har daremot ett bra
skydd aven for medvetsldsa personer i vatten.

Namnas kan att t.ex. Sjéraddningsséllskapet (SSRS) och anstéllda som
arbetar med underhall vid Sjofartsverkets verksamhet i Trollhétte
kanal, efter genomférda riskanalyser, enbart bérjat anvénda sig av
deplacerande flytvastar vid tjanstgéring ombord pa deras egna batar.

2.6.3  Uppblasbara raddningsvastar

En av fordelarna med en uppblasbar raddningsvast ar att den fullt
uppblast ar konstruerad for att hjalpa en medvetslos person i vattnet sa
att ansiktet vands uppat. Den uppblasbara raddningsvasten har utéver
grenband &ven andra band som gar runt kroppen vilka riskerar att
fastna vid rorelse ombord pa en bat eller i andra tranga utrymmen. En
uppblasbar raddningsvast ska baras utanpa kladerna och oOkar sin
volym markant vid uppblasning.

Den uppblasbara raddningsvasten kraver, till skillnad mot deplace-
rande flytvastar, dessutom kontinuerligt underhall, service och tillsyn
vilket det ofta forekommer brister i, och &r den absolut vanligaste
orsaken till funktionsbrister i samband med uppblasning enligt tillver-
karna och Konsumentverket. Punkterade flytelement, t.ex. genom att
en kardel fran en vajer eller annat vasst foremal oavsiktligt har punk-
terat ett flytelement, upptécks ibland vid service.

Vid anvandning av uppblashara flytvastar i kallt klimat, bér saval
arbetsgivare som arbetstagare i sina riskanalyser beakta, att kolsyran
kan bilda ispluggar som forsenar uppblasningen, och att en del av
kolsyran gar forlorad vid minusgrader. Redan vid lagre temperatur &n
plus 5 grader kan uppblasningen forsvagas enligt tillverkarna. Manga
som yrkesarbetar till sjoss och inom sj6relaterade verksamheter med
uppblasbara raddningsvastar i skandinaviskt klimat, riskerar alltsa att
ha ett samre personligt skydd mot drunkning under vinterhalvaret.

Tidigare SHK rekommendation (se &ven avsnitt 1.16.4)

Haverikommissionen har tidigare i sin utredning ORING (SHK rap-
port RS 2016:08) rekommenderat Transportstyrelsen att pa lampligt
sétt informera den yrkesmassiga sjofartsbranschen om fordelar, nack-
delar, risker och begransningar med uppblasbara raddningsvastar,
sarskilt vintertid och att fortsatta med det paborjade informations-
arbetet till fritidsbatsbranschen om férdelar och nackdelar med olika
sorters flytvastar, sarskilt betraffande underhall och daglig tillsyn av
uppblasbara raddningsvastar.
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Utredningsresultat

a) En valkomstintroduktion holls for passagerarna pa kajen fore av-
gang.

b) Passagerarna utrustades med flytoverall, uppblasbar flytvést och
skidglasdgon.

¢) En sakerhetsgenomgang hélls kort efter avgang.

d) En passagerare uppgav sig ha ryggproblem och placerades langst
akterut.

e) Vid Blockhusudden 6kades farten fran 12 till 35 knop.

f) Kort darefter motte RIB-baten en Waxholmsbat.

g) |den andra vagen efter Waxholmsbaten kom ett "hugg” (stot i sid-
led) och det fria fallet forut uppskattades till ca tva meter.

h) Nedslaget skedde lite snett och det uppstod ett ryck bade vagratt
och lodrétt.

i) Kort darefter strackte en passagerare upp sin arm och signalerade
att man skulle stoppa da denne uppfattade att en kollega madde
daligt.

J) Befélhavaren stoppade omedelbart upp framfarten och beséttning-
en gick fram till den skadade.

k) Styrman ringde pa uppmaning av befalhavaren till rederiets VD
och informerade om handelsen samt larmade ambulans.

I) Sjopolisen bistod besattningen i vantan pa ambulans.

m) Den skadade passageraren fordes med ambulans till sjukhus.

n) En av passagerarna foljde med den skadade till sjukhuset i ambu-
lansen.

0) Rederiet paborjade en rapport om sjoolycka digitalt till Transport-
styrelsen drygt sex veckor efter handelsen, men den kom inte att
registreras i Transportstyrelsens databas.

p) En rapport om sjoolycka registrerades slutligen hos Transportsty-
relsen knappt sju manader efter olyckan.

q) Rederiet hade internutbildningar for personalen och rutiner for
omhéndertagande av passagerare och personal vid olyckor.

r) Besattningen erbjdds avldsning och passagerare togs omhand av
rederiet.

s) Bracketkonsolen var inte vattentit och var fylld med ca 150 liter
vatten.

t) Utbildningskrav for att framfora RIB-batar ar Fartygsbefal VIII
och Maskinbefal VIl samt HSF-kurs for batar som har kapacitet
att framforas i 35 knop eller mer.

u) Bemanningskravet ar tva personer for batar som har kapacitet att
framféras i 45 knop eller mer.

v) Befélhavaren &r skyldig att rapportera olyckor.

w) Kustbevakningen, Polismyndigheten och Tullverket behdver end-
ast anmala mycket allvarliga sjoolyckor till Transportstyrelsen.

X) Transportstyrelsens aktiva tillsyn inom segmentet under 20 brutto
har under lang tid varit begransad.

y) Nya riskbaserade regler med egentillsyn for bl.a. RIB-batar som &r
5 till 15 meter langa borjar galla fran den 1 april 2019.
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z) Danmark har regler for RIB-batar med bade egentillsyn och in-
spektioner av tillsynsmyndigheten.

4) Antalet passagerare som skadas till sjoss ar relativt stort inom
segmentet RIB-batar.

d) En ny branschorganisation finns for rederier verksamma med
mindre handelsfartyg.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av den alltfor hoga farten om 35 knop i kombi-
nation med en gir vid motet med svallvagorna. Bidragande orsak var
brister i planering av resans inledande del i hog fart inkluderat den
uteldmnade uppvarmningen av passagerarna.

SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Utfora riskbaserad tillsyn av existerande RIB-batsrederier i
Sverige sa snart som mojligt och ta fram en plan for ett reali-
stisk inspektionsintervall for RIB-batar (se avsnitt: 2.4 och 2.6)
(RS 2018:03 R1).

e | sin tillsyn av kurshallarna utvardera kursinnehallet i
HSF-utbildningen bl.a. navigationsmetodiken och &vervaga
lampliga atgarder for att behalla uppnadd kompetens avseende
kursen handhavande av snabba fartyg (HSF) samt pa lampligt
satt hantera kravet pa Maskinbefal VIII for batar med tva
utombordsmotorer (se avsnitt: 2.4) (RS 2018:03 R2).

e Samarbeta med branschorganisationen for denna typ av verk-
samhet med syfte att gemensamt utveckla sakerhetsstandarder
(se avsnitt: 2.5) (RS 2018:03 R3).

Rederiet Oppet hav AB rekommenderas att:

e Infora rutiner som innebdr att det vid bokningsbekréftelser
lamnas relevant sakerhetsinformation till den som bokar resan.
Informationen bor dven omfatta att passagerarna pa forhand
ska informeras om resans innehall och att det ar olampligt att
arrangera s.k. overraskningsresor med RIB-batar om bestélla-
ren inte kanner till deltagarnas halsostatus (se avsnitt: 2.1)
(RS 2018:03 R4).

e Infora checklistor eller annat standardiserat informations-
material till stod for sakerhetsgenomgangar och introduktion
innan avgang (Se avsnitt: 2.1) (RS 2018:03 R5).
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Niringsdepartementet rekommenderas att:
e Overviga att utstricka skyldigheten att rapportera sjéolyckor
och tillbud till sjoss till sddana myndigheter som normalt deltar

vid rdddningsinsatser till sjoss (se avsnitt: 2.4)
(RS 2018:03 R6).

SHK emotser besked senast den 13 juni 2018 om vilka dtgérder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har ldmnats i rapporten.
Pa haverikommissionens vidgnar

A AT

ﬁ)n“as Backstrand Rikard Sahl
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