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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten.
SHK:s olycksundersokningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i évrigt. En
undersokning ska ge underlag for beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begrdansa effekten av en sadan
héndelse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en bedémning av de
insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med handelsen
och, om det finns skal for det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon 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 undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

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

Utredningen
SHK underrattades den 26 juni 2014 om att en sjoolycka med tva omkomna
intraffat den 22 juni i Hjalmaren.

Olyckan har undersokts av  SHK som foretrdtts av Jonas Béckstrand,
ordfdrande, Jorgen Zachau, utredningsledare, Rikard Sahl, operativ utredare,
och Patrik Dahlberg, utredare raddningstjanst.

Haverikommissionen har bitratts av Tadeusz Gontarek, State Commission on
Maritime Accident Investigation, Polen.

Som koordinator har Erik Sandberg deltagit for Transportstyrelsen och Tore
Eriksson for Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap.

Ett haverisammantrdde holls den 23 mars 2015. Vid motet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som férelag vid tidpunkten.
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SAMMANFATTNING

Pa eftermiddagen begav sig de tva fiskarna med sin nyinskaffade, snabbgaende
aluminiumbat ut for att vittja sina fangstredskap. Av ndgon anledning hamnade
de bada i vattnet.

Handelsen upptacktes genom att den tomma baten korde runt i cirklar i hog
fart, och en raddningsoperation startade genast. De tva saknade hittades forst
tre dagar senare omkomna.

En trolig orsak till att de bada fallit 6verbord &r att en av de tomma plastbackar
som fanns ombord av fartvind och det byiga vadret blast mot den som korde,
varvid denna slappt rorkulten. Detta har i sin tur fatt baten att kranga sa mycket
att de bada fallit 6verbord.

Utredningen har visat att baten CE-markts med forutsattningen att den var
utrustad med styrpulpet, men att denna uppgift forsvann pa vagen mellan
batkonstruktéren och koparen. Baten utrustades med en 100 héstkrafters
utombordsmotor som styrdes med samma spak som for gaspadraget
(rorkultstyrning) som var l&tt att vrida &ven om friktionsskruven aktiverats.
Motorn bedoms som for stor for rorkultstyrning. Nagon sakerhetsutrustning,
som flytplagg och dédmansgrepp, anvandes inte.

Ytterligare upptackter som framkommit under utredningens gang ar bl.a. att
tillsynsmyndigheten for CE-markning har sma resurser for detta uppdrag och
att det forekommit vissa kommunikationsproblem i samband med
réddningsarbetet.

De berérda raddningsorganisationerna har forbattrat mojligheterna att
kommunicera, och tillsynsmyndigheten har genomfort en kartldggning
avseende resursfordelning for kontroll av CE-markning.

Rekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e | utvecklandet av regelverk for det mindre yrkestonnaget ta
hansyn till den problematik som kan uppstda med parallella
regelverk for samma batar genom att i mojligaste man undvika
olikheter i de olika regelverken, och, framfor allt, fér berdrda
parter (t.ex. via respektive intresseorganisationer) informera om
de skillnader som kan finnas i regelkrav for fritids- och
yrkesverksamhet. (RS 2015:06 R1)

e Vidta relevanta atgarder avseende resursfordelning for tillsyn av
CE-reglerna for batlivet. (RS 2015:06 R2)

e Verka internationellt for en battre efterlevnad av CE-reglerna for
batlivet. (RS 2015:06 R3)
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Myndigheten for samhallsskydd och beredskap rekommenderas att tillsammans
med l&nsstyrelserna i S6dermanlands, Orebro och Vastmanlands lan:

e Vidta de atgarder som behdvs for att det utformas rutiner m.m.
som sakerstaller att personal utbildas i och far majlighet att
praktiskt 6va effektiva insatser over lansgranserna i allmanhet och
i eller kring Hjalmaren i synnerhet. (RS 2015:06 R4)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Fartygets data

Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Langd, over allt
Bredd
Djupgéaende, max.
Egenvikt/maxlast
Huvudmaskin, effekt/vikt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Servicefart
Agarforhallanden
Klassningsséllskap

1.2 Uppgifter om resan

Anlopshamnar
Typ av resa
Lastuppgifter
Bemanning

Figur 1. Den berdrda baten, en Twister 600.

Sverige
Inte registrerad

Twister 600 (GOMAR for Nydam)
GOMAR, Polen

Inte matt

590 m

2,15m

0,24 m

650 kg (utan motor)/800 kg

73,6 kW (100 hk)/170 kg (fyrtaktare)
Utombordare Honda VTEC 100 HP
Nej

36 knop

Fiskaranders AB och Valdnfisk AB
Inte klassad

Till och fran Valon, Hjalmaren
Nationell

Tombackar och -tunnor (for fisk)
2
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1.3 Uppgifter om sjéolyckan

Typ av sjoolycka Mycket allvarlig olycka (fall éver bord)
Datum och klockslag 2014-06-22 ca kl. 17
Position och plats for sjoolyckan ~ N59°15,5 E015°43,5

NV 6n Valen, Hjalmaren

Vader Regnskurar, vind N-NV 5 m/s (10 i byar)
Konsekvenser

Personskador Tva omkomna

Miljo Nej

Fartyg Begransade skador pa propeller och skrov

14 Handelseforloppet

Sent pa eftermiddagen sondagen den 22 juni 2014 reagerade den som
korde farjan mellan 6n Valen i Hjalmaren och fastlandet samt en av de
boende pa 6n pa att en bat korde runt i cirklar strax vaster om 6n. Den
hade gjort det ett bra tag, men de hade till att borja med inte brytt sig
om det i tron att det var ndgon som lekte med en vattenskoter. Den
boende, som var i sin bat pa vdg mot 6n, ringde upp sin bror, som
bodde narmare, for att be denne att dka ut och se om det hade hant
nagot. Da han inte fick nagot svar ringde han istéllet sin brorson, men
fick inte heller dar nagot svar. Han bestamde sig da for att sjalv aka
till platsen, och upptackte nér han narmade sig att det var en
aluminiumbat. DA brodern och brorsonen nyligen hade kopt en ny
sadan och i och med att han inte fatt nagot svar fran dem borjade han
bli orolig for att nagot hade hant dem.

Da han kom fram till baten insag han att det var deras bat, och att den
obemannad korde runt i cirklar i hog fart med fullt roderutslag. Da han
narmade sig och drog ner farten pa sin egen bat, fick svallet fran
denna den obemannade baten att tvart andra kurs och istéllet kora runt
i cirklar at andra hallet. Baten kom déarvid att kéra dver en sten och
andrade aterigen hastigt korriktning. Darefter ratades kursen upp, och
farten minskade. Baten strandade strax darefter i vassen pa stranden
pa 6n Forens norddstra sida. Klockan var da 17.54 och han ringde
genast 112.

Den boende pa 6n hade redan da han kom fram noterat att den
obemannade baten var tom pa last — det enda som fanns ombord var
tomma plastbackar och -tunnor, avsedda att ha fisk i. Han kunde
darmed dra slutsatsen att baten varit pd vdg mot nagon av de
fangstplatser batens &gare nyttjade och att ndgot hant pa vagen. Da
han kande till dessa fangstplatser gav han sig ivdg mot den narmaste
for att soka.

Efter en stund anslét Sjéraddningsséllskapets fartyg, foljt av bl.a.
raddningstjansten, ett antal frivilliga och andra fiskare, och man
upprattade ett sokschema efter den troliga fardvag de saknade hade
haft. Under sokandets gang forsokte man fa hjalp av den plotter' som

YElektroniskt sjokort av mindre modell, vanligt i fritidsbatar.
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fanns ombord pa den obemannade baten och kunde da styra sokandet
efter den dér registrerade fardvéagen. Forst efter en stund forstod man
dock att denna inte var aktuell eftersom det visade sig att plottern inte
varit tillslagen under den senaste resan, utan den bevarade fardvéagen
var fran en tidigare resa.

Figur 2. Backar av den typ man anvande till fangsten.

Pa kvéllen, vid 21-tiden, hittades de saknades stovlar och kepsar samt
en av plastbackarna vid stranden pa Valens véstra sida, 500-600 meter
fran den plats déar baten strandat.

Foljande dag kunde kompletterande information om vart de saknade
varit pa vag battre styra sokandet, men forst pa onsdagen, tre dagar
efter larmet, fann man de tva saknades kroppar pa ca 10 meters djup.
Kropparna, som hittades av privatpersoner med hjalp av ekolod,
markerades med bojar och béargades senare av polisen.

Kropparna hittades pa ungefarlig position N59° 15,5' E015° 43,5'.

15 Personskador

Obduktionsresultatet talar for att de bada ombordvarande omkom av
drunkning. Den dldre hade ocksa vissa mindre skador i brostkorgen
(hudskador och revbensfrakturer). Dessa beddms enligt obduktionen
ha uppkommit i form av trubbigt vald utan betydelse for dodsfallets
uppkomst.
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Figur 3. Bétens strandningsplats (1), plats fér funna klader (2), plats dar kropparna fanns (3).

Skador pa baten
Det fanns inga synliga skador ovan vattenlinjen.

P& babords sida fanns tre kraftiga intryckningar i slaget, ca 0,9 m
langa och 4 cm djupa med bérjan 3,2 meter fran foren. Pa kolen fanns
en 3 cm djup intryckning ca 4,45 meter fran foren, och pa styrbords
sida en 1 cm djup mjuk intryckning 3,1 meter fran foren och 0,42
meter fran kolen. Propellerns samtliga blad hade skador i form av
hack.

Plats for handelsen

Sjon Hjalmaren ar indelad i ett antal mindre delar, mer eller mindre
val avgransade fran den storsta delen. Denna stérre del kan i sin tur
beskrivas vara delad i tva delar, huvuddelen och, séder om denna,
Sodra Hjdlmaren. | den norra, storre delen, ligger 6n Valen som i
soder omges av nagra mindre Gar och ett stort antal grynnor. Nordost
om Valen ligger Valesundet, som skiljer 6n fran en udde pa fastlandet
med ca 1 distansminut®. Rakt norr om Valen ligger ett omrade med
mindre Gar och grynnor pa ungefar samma avstand fran Valen som
udden. Strax Oster om Valen ligger 6n Foren, och ytterligare oster
darom, ca 1 M fran Valen, finns en smal uppgrundning som l6per i
nord-sydlig riktning genom i stort sett hela sjon. Vattnet i Hjalmaren
har ett varierande djup, men omradet narmast nordost om Valen och
norr om Foren, dar olyckan antas ha intraffat och dar kropparna
patraffades, har ett djup runt 10 meter.

2 Distansminut (M): ca 1 852 meter.
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1.8 Fartyget och verksamheten

Baten byggdes i Polen av GOMAR for det danska Nydam Alu Boats
Denmark ar 2014 med beteckningen och serienumret PL-GOM N600
4D4 12 Design Category C. Skrovet dr av aluminium. Verksamheten i
Polen ar licenstillverkning av en nederlandsk batmodell, som
konstruerats och testats for CE-markning hos upphovsmannen van
Vossen Engineering. Praktiskt gar det till sa att den danske
aterforsaljaren tar upp bestallningar, &ven i Sverige, och
vidarebefordrar dessa till den polske tillverkaren som i sin tur bestaller
delar fran upphovsmannen i Nederlanderna. Efter sammanséttning av
delarna i Polen levereras baten via den danske aterforsaljaren.

Upphovsmannens dokument sager att baten véager 600 kg, att
maxlasten &r 675 kg, och stérsta motorstyrkan anges till 135 hk®. |
handlingarna fran Polen uppges skrovets vikt vara 650 kg utan motor,
maximal last 800 kg och hdgsta effekt pa motor anges till 110 kW
(150 hk). Baten beskrivs av den danska aterforséljaren under
beteckningen Nydam 600 Alu som stark och robust och tillrackligt
talig for att kunna ga emot sten och &ven klara gang i is.
Bottenprofilen uppges vara 5 mm tjock och sidorna 4 mm. Styrpulpet,
targabage, saten, dorr i sidan m.m. kan enligt hemsidan fas mot
tillaggsbestallning. Pa den danska webbsidan anges batens vikt till 700
kg och lasten till 6 personer + 150 kg (totalt 600 kg med utgangspunkt
personvikt 75 kg). Batens CE-skylt anger vikten till 700 kg, lasten till
6 personer + 200 kg (totalt 650 kg med utgangspunkt personvikt 75
kg) samt “max engine 150 HP”. Nagon specificerad viktbegrinsning
for motorn har inte statt att finna.

De bada omkomna bedrev fiske yrkesmassigt med egna bolag och
hade ett antal platser med fasta redskap bestdende av bottengarn i
olika delar av sjon. Man akte regelbundet mellan dessa fangstplatser
for att vittja redskapen pa fangst. For detta hade man sedan manga ar
tva andra batar, bada registrerade i fartygsregistret. Nyligen, ca en
manad fore olyckan, hade man dock skaffat denna nya bét, som man
bestallt efter att ha sett den pa en massa. Da man bestéllde den valde
man att ha den i stort sett helt ren fran utrustning, dvs. man valde bort
styrpulpet och andra tillval. Baten levererades omkring en manad fore
olyckan. | detta fall levererades baten utan Owner’s manual och
Declaration of Conformity* d& dessa dokument vid tillfallet inte var
fardigstallda. Avsikten var att leverera dem i efterhand till kdparen.

De nya dgarna hade valt att utrusta baten med en 100 hk utombordare
fran en annan leverantor. Motorn hade en vikt pa ca 170 kg, som man
saledes styrde direkt genom att anvanda gashandtaget som rorkult.
Nagon servofunktion, hydraulisk dampning eller liknande fanns inte.
Till gasen fanns en friktionsskruv som vid handelsen var stélld sa att

® Uppgifterna aterfinns i dokumentationen om manévertestet.
* Declaration of Conformity of Recreational Craft with the Design, Construction and Noise Emission
requirements of Directive 94/25/EC as amended by Directive 2003/44/EC.
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handtaget stod kvar i det lage det var da man slappte det (nar den var
som losast gick den bara sakta tillbaka till tomgang).

e >V
A

Figur 4. Rorkulten (styrspaken). Den svarta anden r gashandtaget, vid vars faste
friktionsskruven finns.

Aven styrningen var utrustad med en friktionsskruv, som inte var
atdragen vid olyckan, dvs. motorn gick latt att svanga runt®. Motorn
var ocksa utrustad med ett dédmansgrepp, som dock inte anvéandes vid
det aktuella tillfallet. Hojden av bradgangen® har i samband med
utredningen uppmatts till att variera mellan 62 och 69 cm.

5 Aven hért atdragen klarade inte denna att halla motorn i ett bestamt lage vid haverikommissionens
undersokning av baten.
® Bradgang: den del av ett fartygskrov som pé insidan stracker sig fran dacket upp till relingen.
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Figur 5. Friktionsskruv for styrning, markerad med rod cirkel. Skruven ar av plast.

P& baten fanns en GPS med plotter. Denna var emellertid inte
tillslagen och dérmed inte aktiverad vid den aktuella resan. Ombord
fanns ocksa ett tiotal plasttunnor och fyra plastbackar (att ha fisk i)
och en hav. Nagon personlig raddningsutrustning i form av flytvastar,
overlevnadsdrakter eller annat flythjalpmedel fanns inte.

Figur 6. D6dmansgrepp. Detta var inte‘aktlvrat vid handelsen.
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1.8.1 Besattningen

De bada besattningsmannen var far och son, den &ldre var 65 ar
medan den yngre var 30 ar. Bada var erfarna fiskare och hade varit
verksamma i de berdrda vattnen i hela sitt aktiva liv. Bada hade gatt
Sékerhetsutbildning for fiskare ar 2005, i 6vrigt finns ingen registrerad
behdrighet hos Transportstyrelsen (vilket inte utesluter att de hade
nagon form av lagre navigations- eller annan relevant kurs, da dessa
inte nédvandigtvis rapporterats till Transportstyrelsen). Bada hade av
Havs- och Vattenmyndigheten utfardade yrkesfiskarlicenser som var
giltiga vid héandelsen. Ingen av dem hade gatt utbildning for
handhavande av snabba fartyg.

Bada var vid handelsen kladda i regnklader bestdende av
héngslebyxor och jacka med kapuschong. Flytvést eller annat
flytplagg anvéandes inte.

1.9 Meteorologisk information

Pa eftermiddagen den 22 juni kl. 16-18 var vadret enligt SMHI
ostadigt med regn eller regnskurar. Vinden var mellan nord och
nordvést omkring 10 knop (ca 5 m/s) medan den i skurar kunde vara
byig upp till 20 knop (ca 10 m/s). Sikten var god, ca 6 km i regnbyar,
medan temperaturen i luften var 16° och i vattnet 13° C (uppgiften 16°
for vattentemperaturen férekommer ocksa i utredningen).

Vittnesuppgifter uppger att det under tiden for handelsen forekommit
aska, regn och kraftiga vindbyar i samband darmed.

1.10  Overlevnadsaspekter

Héndelsen intraffade i juni nar vattentemperaturen var 13-16 grader.
Vid sadana vattentemperaturer intraffar nedkylning (hypotermi) sa
smaningom, sdvida man inte ar val skyddad med tex. en
overlevnadsdrakt. Utan sddant skydd hamnar man efter omkring tva
timmar i ett tillstind som for de flesta ménniskor innebar risk att
forlora medvetandet. Efter ytterligare tva-tre timmar hamnar man i ett
tillstdnd i vilket méjligheten till éverlevnad minskar betydligt.”

1.11 Raddningsinsatsen

1.11.1 Bestammelser fér raddningstjanst

Enligt 3 kap. 7 § lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO, ska
en kommun ansvara for raddningstjansten om det inte &r statlig
raddningstjanst enligt 4 kap. samma lag. Med raddningstjanst avses
enligt lagens 1 kap. 2 8 de raddningsinsatser som staten eller
kommunerna ska ansvara for vid olyckor och ¢verhdngande fara for
olyckor for att hindra och begransa skador pa manniskor, egendom
eller miljon. Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, MSB, ar
den centrala tillsynsmyndigheten.

7 Kalla; www.socialstyrelsen.se.
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Sjofartsverket ansvarar enligt 4 kap. 3 8§ LSO och 4 kap. 8 8
forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor, FSO, for
efterforskning och raddning av manniskor som é&r eller kan befaras
vara i sjonod och for sjuktransporter fran fartyg. Sjofartsverkets
geografiska ansvarsomrade ar svenskt sjoterritorium och ekonomisk
zon samt Vanern, Vittern och Malaren med undantag av vattendrag,
kanaler, hamnar och andra insjoar.

Sjon Hjalmaren ingar i de omraden med vattendrag dar kommunal
réddningstjanst enligt 4 kap. 4 8 LSO ansvarar for raddningstjansten
och dér polisen enligt 4 kap. 11 8§ LSO leder efterforskning av
forsvunna personer.

Kommunal raddningstjanst

Raddningstjansten Véstra Malardalens kommunalforbund &r den
organisation som enligt gallande lagstiftning ansvarar for den
gemensamma raddningstjansten i Koping och Arboga med tillhdrande
kommuner.

Varje kommun ska med utgangspunkt fran den lokala riskbilden
uppratta handlingsprogram som ska innehalla malet for kommunens
verksamhet och risker for olyckor som kan foranleda en
raddningsinsats. | Vastra Maélardalens kommunalférbund finns ett
handlingsprogram formulerat med insatser i och problematiken kring
omradet kring Hjalmaren.

Statlig raddningstjanst — polisens efterforskning av forsvunna
personer

Polisen larmas direkt via lanskommunikationscentralen, LKC, och ska
ocksa enligt 6 kap. 10 § LSO underréttas nar en raddningsinsats
utfors. Polismyndigheten avgor sjalv om en polisiér insats ska tillforas
en raddningsinsats savida detta inte speciellt efterfragas.

Polisens insats pa en olycksplats leds av en polisinsatschef, PIC, for
direkt samarbete med raddningsledaren fran den kommunala
raddningstjansten. Polisinsatschefen &r i regel samlokaliserad med
raddningsledaren pa den av denne upprattade ledningsplatsen.

Under insatsen da polisen séker efter forsvunna personer bedémer PIC
vilka polisiéra resurser som behovs vid sokandet, till exempel hundar,
hastar, helikoptrar, motorcyklar och batar. Polisen kan vid behov dven
ta hjalp av andra myndigheter och organisationer, exempelvis
Sjofartsverket som har resurser for efterforskning av fdrsvunna
personer samt ansvarar for sj6- och flygraddningstjansten.

Nér det enligt 4 kap. 118 FSO é&r polismyndigheten som har ansvaret
for efterforskningen efter forsvunna personer &r det den polisidra
raddningsledaren som bedémer och beslutar om vilka och hur stora
resurser som ska anvandas.
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1.11.2 Larmning

Larm inkom till SOS Alarm i Orebro fran en privatperson kl. 17.39.
Larmoperatoren  kopplade  direkt vidare till  sj6- och
flygrdddningscentralen, JRCC, och réaddningstjansten i Vastra
Mélardalen for trepartssamtal samtidigt som ambulansdirigenten fanns
med pa medlyssning. Information som gavs av uppringaren var att han
hade uppmarksammats pa att det var nagot som korde i cirklar med
hdg fart norr om 6n Foren i Hjadlmaren. N&r denne sedan kom till
platsen sag han att det var en obemannad bat. Nagon minut senare
hade man slagit fast att det handlade om en olycka med en fritidshat i
ett omrade dar ansvaret for raddningsinsatser ar kommunalt samt att
en eller flera personer kunde ha fallit éverbord.

Klockan 17.42 larmade SOS Alarm polis via LKC i Vasteras,
samtidigt som larm gick ut till den kommunala raddningstjansten.
Kort darpa larmades ocksa Sjoraddningssallskapet, SSRS, i Hjalmaren
och ambulansen i Orebro.

Fran operatéren pa JRCC stalldes en forfragan om insatsledaren
onskade en raddningshelikopter som resurs, och en sadan kom ocksa
att larmas ut kl. 17.48 efter att insatsledaren stallt sig positiv till detta.
Insatsledaren hade da ocksa fatt klart for sig att detta skulle medfora
en kostnad.

Klockan 18.00 anlande SSRS med sin bdt RESCUE HJALMAREN
till det berérda omradet vid Valen/Foren dar de motte uppringaren.
Nagot darefter var raddningstjansten pa plats vid Lungers hamn strax
norr om omradet dar ledningsplats upprattades tillsammans med polis
och sjukvard, som kom till platsen kl. 18.16.

1.11.3 Ra&ddningsforloppet

Kommunala réaddningstjansten

Réddningstjinsten 1 Vistra Mélardalen mottog forst ett ”forlarm” om
héndelsen och sedan efter vidare klarlaggande om vad som intraffat
kom ett “’stort larm rdddning” fran SOS Alarm kl. 17.42.

Den initiala informationen kompletterades under framkdrningen med
att SSRS larmats till platsen samtidigt som beslut fattades av
insatsledaren fran Koping att larma Nerikes brandkar i Orebro och
forhora sig om mojlighet att anvanda deras svavare och en annan bat
som extra resurser i insatsen.

Darefter togs kontakt med styrkeledaren fran Arboga med information
om laget och besked om att de skulle ta med sin bat for ytlivraddning.
For insatser i Hjalmaren finns ett kartmaterial framtaget med eget
rutnat och férutbestamda ilaggsplatser for bat, och plats 3 vid Lungers
hamn valdes i syfte att fa en sa latt och smidig framkorningsvag som
mojligt. Dit dirigerades dven den rekvirerade svavaren. Lungers hamn
kom sedan ocksa att bli ledningsplats for insatsen.

16 (36)



e ol ll Statens haverikommission
RS 2015:06 o Swedish Accident Investigation Authority

Figur 7. De svarta strecken markerar gréns mellan lanen, och de réda ar raddningstjanstens
rutnét. Bild: © Sjofartsverket nr 10-01518.

Nar forsta enhet fran raddningstjansten kom fram till platsen kl. 18.03
sjosattes baten med styrkeledare och ytterligare tva personer som akte
ut mot 6n Foren dit SSRS redan kommit. Efter samtal dem emellan
togs beslut om att SSRS skulle leda arbetet med sokandet ute pa
Hjalmaren tillsammans med styrkeledaren ombord. Kontakt
upprattades med uppringaren som utifran sin lokalkannedom i
Hjalmaren var behjélplig med uppgifter om vind, strdm och var de
saknade hade sina redskap. Inledningsvis soktes omradena med
fiskeredskapen av.

Utifran den position dar baten forst uppticktes etablerades ett
sokomrade med faststéllda begransningslinjer, omrade A figur 8. Med
tiden anslot fiskarkollegor och privatpersoner som befunnit sig ute pa
Hjalmaren till raddningsbatarna for att bistd i sokandet efter de
saknade. Med ett 10-15-tal batar utfordes eftersoket i ett givet
sokmonster, s.k. krattor. Efter samradd med ledningsplatsen kom efter
ett tag eftersoket att mer handla om strandsok och att fa iland personal
pa strander och oOar for fortsatt sokarbete.
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Figur 8. Ledningsplatsen &r markerad med rod cirkel och sokomrade A med mérkare bl rektangel
samt sokomrade B med ljusare bla rektangel. Bild: © Sjofartsverket nr 10-01518.

Klockan 21.07 beslutade insatsledaren att det inte langre fanns liv att
rddda och raddningstjansten avslutade sin del av insatsen som
overtogs av polisen. Raddningstjansten stannade kvar och fortsatte att
vara behjalplig i eftersoket med forbehallet att styrkan var ledig for
nytt uppdrag om ett sadant skulle intréffa.

Polisinsatsen

Polisen fick besked om héandelsen kl. 17.42 via SOS Alarm som
larmade LKC i Vasteras. Uppgifterna som inkom var att en batolycka
skett norr om 6n Foren i Hjdlmaren och att det befarades vara tva
personer som fallit Overbord. De forsta enheterna larmades ut strax
darefter mot Lungers hamn dit raddningstjanst och ambulans begett
sig. Uppdraget var ett bista raddningstjansten med sékning efter de
forsvunna personerna fran baten. Forsta enhet kom till platsen K.
18.17 och PIC utsdgs och tog plats pa den ledningsplats som
upprattats.

Under eftersbket var polisen behjalplig med att soka efter de
forsvunna personerna tillsammans med raddningstjanst, SSRS samt
flertalet frivilliga organisationer som anslutit sig till platsen.

Efter att rdddningstjansten avslutat den livradddande insatsen kl. 21.07
togs insatsen Over av polisen. Arendet och situationen foredrogs for
LKC i Orebro som &r den polismyndighet som utpekats att ha
samverkansansvaret géllande olyckor i och kring Hjalmaren.
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Beslut fattades att polismyndigheten i Vastmanland och polisen i
Vasteras aven fortsattningsvis skulle ha ansvaret for sokarbetet.

Samtliga insatta enheter och andra frivilliga samlades vid Lungers
hamn for en genomgang och nya riktlinjer med tidsaspekt for
sokningen presenterades. Sokinsatsen fortskred polisidrt med
rekvirerade  hundenheter och  polishelikopter samt  SSRS.
Frivilligorganisationer sattes in att soka i strandkanter och det
intilliggande naturomradet.

Runt kl. 23.30 atersamlades enheterna igen vid Lungers hamn i
polisens ledningsbuss som begérts ut till platsen. Vid den tidpunkten
var 6n Foren och vastra delen av 6n Valen genomsokt och kladesplagg
fran de saknade personerna funna. Beslut togs att skicka hem den
personal som varit aktiv langst men dnda fortsatta med eftersoket fram
till kl. 02.30 for att sedan avsluta och fortsétta dagen darpa om inte de
saknade patraffats dessforinnan.

Dagen efter den intraffade olyckan fortsatte sokandet kl. 07.00. Flera
privatpersoner horde av sig under morgonen for att erbjuda sin hjalp i
arbetet. Nar polishelikoptern ater var i omradet angavs ett sokomrade
for denna att soka av, omrdde B figur 8. Hundpatruller fran
kriminalpolisen och sjopolis som anlant gavs nya sokomraden och
frivilliga sattes i iland pa kobbar och skar. Klockan 19.30 avslutades
eftersoket for att aterupptas dagen darpa.

Den 25 juni 2014 patraffades de bada saknade personerna av
privatpersoner som med ekolod upptéckt dem mellan 6arna Valen och
Foren. Man draggade botten och bargade de bada som sedan fordes
iland dar de forklarades omkomna av véantande lékare kl. 20.31.

Sjukvardsinsatsen

Utlarmning av den forsta sjukvardsenheten skedde kl. 17.46 via
ambulansdirigenten pa SOS Alarm och den var framme pa den
utpekade ledningsplatsen kl. 18.09. Denna ambulans fran Koping kom
att bli ledningsambulans med sjukvardsledare och medicinskt
ansvarig. Ytterligare tvd ambulanser fran Orebro larmades ut och
anlande till platsen kl. 18.21.

Sjukvardsarbetet leddes av sjukvardsledare som placerade sig
tillsammans med polisinsatschefen och insatsbefalet fran den
kommunala raddningstjansten. Inriktningsbeslut togs att sjukvardare
skulle medfélja i en av batarna som sokte under eftersoket och pa sa
vis genomféra nodvandiga medicinska atgarder nar de saknade
hittades.

Efter hand som eftersoket genomfordes utan att de saknade
patraffades togs ett beslut att behovet av ambulanserna inte langre
kvarstod och klockan 22.05 l&mnade den sista av ambulanserna for att
atervanda till stationen.
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1.11.4

Helikopterinsatsen

For att tacka behovet av helikopterresurser fér SAR-andaméal® har
Sjofartsverket egna helikoptrar for sjo- och flygraddning. Dessa ar
placerade pa fem baseringar; Goteborg, Ronneby, Visby, Norrtilje
och Umea och dar uppratthalls SAR-beredskap dygnet runt, aret runt.

Efter att JRCC kopplats in for medlyssning och erbjudit en
raddningshelikopter att understddja i eftersdket larmades baseringen i
Norrtalje kl. 17.48. Efter att forhort sig om mdjlighet att tanka vid
behov i Orebro lyfte helikopter Lifeguard 907 fran Norrtilje kl. 18.04.
Véal framme i omradet 38 minuter senare togs kontakt med
insatsledaren som angav ett omrade som soktes av. Under 1,5 timme
avsoktes omraden kring och i Hjalmaren innan helikoptern gick mot
Orebro for tankning.

Nar Lifeguard 907 ater var i omradet hade insatsen Gvergatt i
polismyndighetens regi och fére morkrets inbrott fick man sitt sista
uppdrag som var att soka av omradet utanfér Hastnds. Déarpa
avslutades deras insats och helikoptern atergick till Norrtélje kl. 22.28.

Polisflyget har fem baseringar; Boden, Goteborg, Stockholm, Malmdo
och Ostersund. Polisflygets uppgifter ar bland annat att bistd 6vriga
delar av polisen med att soka fran luften efter férsvunna personer.
Polisflyget har en beredskap, som innebér att man ska vara i luften
hogst fem minuter efter ett larm under dagtid. | realiteten racker det
ofta med ett par minuter. Helikoptrarna kan flyga bade i morker, daligt
vader och 6ver hav och har majlighet att se foremal i totalt morker.

Nar polishelikoptern efterfrdgades var den ute pa uppdrag i trakten av
Uppsala. Efter utfort uppdrag kom helikoptern till platsen runt midnatt
den 22 juni 2014. Under 2,5 timmar var den behjélplig i eftersoket
innan den atergick till baseringen i Stockholm med order om att
aterkomma dagen efter for fortsatt sokande av de saknade personerna.

Klockan 11.02 den 23 juni 2014 hade polishelikoptern sokt av enligt
det omrade och rutmonster som erhallits fran PIC samt varit runt hela
viken. Pa eftermiddagen avslutades insatsen for helikopterns del.

Ledning och samordning av raddningsinsatsen

Ledning

Hjalmaren utgor ett kommunalt ansvarsomrade vid raddningsinsats.
Detta stod klart for samtliga inblandade parter fran borjan. Fran JRCC
klargjordes att man endast medverkade som en resurshallare och man
erbjod en raddningshelikopter till insatsledaren pa raddningstjansten.
Vid JRCC finns saval sjoraddningsledare som flygraddningsledare
som kan vara behjélpliga vid en olycka.

® SAR — Search and rescue. Engelsk term for raddningsinsats.
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Raddningsinsatsen leddes fran Lungers hamn dar ledningsplatsen
upprattades med det forbehallet att SSRS fick uppgiften att leda det
aktiva eftersoket ute pa Hjalmaren. Den direkta lokala ledningen av
insatta enheter utfordes enligt etablerade rutiner inom de egna
organisationerna for SSRS, sjukvard och polis.

Né&r den kommunala raddningsinsatsen avslutades 6vergick insatsen i
polismyndighetens regi. Nagot som i praktiken inte medférde nagon
forandring for de insatta resurserna, utan eftersoket fortsatte som det
paborjats.

Samordning

Enligt 5 kap. 1 § FSO utévar MSB tillsynen éver fragor som ror
samordningen mellan den statliga raddningstjanstens olika grenar.

| regeringens skrivelse 2009/10:124 Samhallets krisberedskap — starkt
samverkan for okad sakerhet patalas vikten av samverkan for att
samhaéllets raddningstjanst ska fungera pa ett effektivt satt. Regeringen
uppdrog darfor den 14 april 2010 at MSB att i samverkan med
Kustbevakningen, Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, lansstyrelserna,
Sveriges Kommuner och Landsting samt efter samrad med
Forsvarsmakten, Socialstyrelsen och andra inom raddningstjansten
samverkande organ foresla hur samordning och samverkan mellan
samhéllets olika grenar av raddningstjanst fortsatt kan utvecklas.

Den 1 juni 2011 redovisade MSB uppdraget och angav att: "MSB
avser att sakerstalla att det, preliminart fran 2012, finns ett centralt
forum for att aktivt utveckla samordning och samverkan mellan
raddningstjanstansvariga myndigheter och andra inom
raddningstjansten samverkande organ for att uppna effektivare och
mera samordnade insatser.”

Hjalmargruppen

Sjon Hjalmaren, med sin geografiska placering, utgor ett komplext
objekt nar det kommer till raddningstjanst. Sjon stracker sig in i tre
lan; Sodermanlands, Vastmanlands och Orebro lan. Hjalmargruppen
bildades 1993 och bestar av myndigheter och organisationer med
ansvar och intressen av rdaddningsinsatser i och kring Hjalmaren. I
gruppen ingar lansstyrelserna, polismyndigheterna i lanen (numera
ingar dessa i den rikstackande Polismyndigheten) tillsammans med
raddningstjansterna som geografiskt har upptagningsomraden i och
kring Hjalmaren. Utdver dessa ingar ocksa SOS Alarm AB, SSRS,
Hjalmarens Batférbund och representanter for fiskarna pa Valen.
Sjofartsverket och JRCC ingar daremot inte. Gruppen traffas arligen
med fokus pa att forbattra samverkan och dra lardomar av intraffade
héndelser. | arbetet som Hjalmargruppen bedriver finns en insatsplan
for olyckor pa Hjalmaren framtagen. Bland annat innehaller den en
utforlig resursinventering samt kontakt- och sambandsvégar med
namnlistor och telefonnummer.
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Samband och kommunikation

Sambandet mellan deltagande enheter; SOS Alarm, Raddningstjansten
Vastra Malardalen, Polismyndigheten, SSRS, ambulanspersonalen och
JRCC genomfdrdes till stor del via Rakel®. SOS Alarm var snabbt ute
med att ge RAPS-talgrupper till de olika enheterna. P& detta satt var
det mojligt for de olika enheterna att direkt hdra och ta del av
varandras samtal med viktig information som rapporterades. Ett
misstag som skedde men som efter hand rattades till var att de RAPS-
talgrupper® som gavs innebar olika frekvenser for ambulanserna som
larmades till platsen eftersom de kom fran olika lan.

Raddningshelikoptern saknade mojlighet att kommunicera via Rakel
da utrustning inte fanns ombord och kraftiga storningar uppstod av
okand anledning vid forsok till kommunikation fran SSRS via VHF.
Kommunikationen med helikoptern genomfordes dérfor till storsta del
med hjalp av telefon och via JRCC. Anvandning av telefon som
samband var ocksa det satt som insatsledaren anvénde sig av i
direktkontakt med réddningshelikoptern. Raddningstjansten i Véstra
Mélardalen har en mobil VHF-sé&ndare men fick inte den med sig vid
utlarmningen.

De grupper som stéllde sig till forfogande i sokandet av de forsvunna
personerna kommunicerade via VHF och de yrkesfiskare som fanns
upptagna i den larmlista som uppréattats av Hjalmargruppen hade
telefonsamband. Under sjalva eftersoket upptécktes att flera nummer i
larmlistan inte langre var gallande. Ute pa Hjalmarens vatten samlades
man eller kérde fram till respektive ytenhet och kommunicerade direkt
med varandra.

1.12 Foreskrifter och tillsyn

1.12.1  Yrkesbatar

Enligt lagen (1979:377) om registrering av batar for yrkesmassig
sjofart m.m. ska en bat som anvands yrkesméssigt och har en langd
om minst 5 meter registreras. Det dr anvéndandet vid ett enskilt
tillfalle som avgér om en bat betraktas som yrkesfartyg eller
fritidsfartyg. Registrering ska ske inom en manad efter det att baten &r
registreringspliktig.

Fartyg mindre &n 20 brutto, vilket inkluderar den i handelsen aktuella
béaten, omfattas inte av Transportstyrelsens (som ar tillsynsmyndighet)
tillsyn (se Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad [TSFS
2009:2] om tillsyn inom sjofartsomradet). Daremot ska fartyg mellan
5,5 och 15 meters ldangd och som anvénds i yrkesmaéssig trafik
uppfylla kraven i Nordisk Batstandard, Yrkesbatar under 15 m, 1990
(NBS-Y), vilken satts i kraft genom Sjofartsverkets kungérelse (SJOFS

® Det kommunikationssystem som i Sverige anvénds framfor allt av samhallsorganisationer.
1 RAPS star for raddningstjanst, ambulans, polis och SOS Alarm.
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1997:3) med foreskrifter om byggnadsregler for yrkesfartyg under 15
meters langd.

Av standarden framgar bl.a. att en bat godkand for utombordsmotor
med en effekt storre &n 15 kW (ca 20 hk) ska vara utrustad med
rattstyrning (Y7 1.3), hojd av bradgang eller racke ska vara minst
750 mm (Y13 2.2) och baten ska ha en fast monterad anordning som
gor det mojligt att ta sig ombord om man fallit i vattnet med ett
nedersta steg som nar ned minst 300 mm under vattenlinjen (Y13 7.1).

For att fora fartyg under 6 meters langd i yrkesmassig verksamhet
behdvs ingen formell behdrighet. For att yrkesmassigt syssla med
fiske krévs dock ett giltigt certifikat for Sékerhetsutbildning for
fiskare. Dessa certifikat ansoks om hos Transportstyrelsen och &r
giltiga i fem ar.

| Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning
finns krav pa att befalhavaren ska ha certifikat om utbildning for
handhavande av snabba fartyg om fartyget kan framforas i 35 knop
eller mer. Denna regel géller generellt for handelsfartyg och
traditionsfartyg med en langd om minst 6 meter. Av foreskrifterna
framgar inte att fiskefartyg omfattas av kravet. Enligt uppgifter fran
Transportstyrelsen ar dock avsikten att foreskriften dven ska tillampas
pa fiskefartyg pa samma villkor, alltsa fiskefartyg med en langd om
minst 6 meter.

1.12.2 Fritidsbatar

For fritidsfartyg galler krav pa CE-markning. CE-market pa en
produkt betyder att tillverkaren garanterar att produkten uppfyller
EU:s grundlaggande hélso-, miljo- och sakerhetskrav. Det &r den som
tillverkar eller importerar en fritidsbat som ar skyldig att se till att
baten uppfyller kraven for CE-markning. Motsvarande galler for
vattenskotrar och motorer samt utrustning sasom styrning,
bransletankar, bransleslangar och luckor. Kraven inbegriper bl.a. att
maximal storlek pa motor ska anges och att ett mandverprov med
storsta acceptabla motor ska genomféras och dokumenteras. Dessutom
ska ombordstigning fran vattnet mojliggéras med nagot slags stege
eller annat. Om det inte finns nagot system med stege, ska batens
tillverkare eller konstruktor visa att det finns nagot annat arrangemang
for att ta sig ombord. | &garens instruktionsbok ska det forklaras hur.
En person som befinner sig i vattnet ska kunna falla ner stegen utan
hjalp eller verktyg.

Den som ansvarar for att produkten uppfyller kraven ska underteckna
en forsdkran om overensstdmmelse (Declaration of Conformity) som
ska folja med produkten. Till batar, vattenskotrar och motorer ska
dessutom levereras en bruksanvisning eller manual.

For att fora en fritidsbat av den storlek som berors i denna utredning
fordras ingen behorighet eller utbildning.
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1.12.3 CE-markning i Sverige

Kraven pa CE-markning regleras bl.a. i Sjofartsverkets foreskrifter
(SJOFS 2004:16) om vissa sdkerhets- och miljokrav pa fritidsbatar
m.m. dndrade genom SJOFS 2005:4 som i sin tur bygger pd EU:s s.k.
fritidsbatsdirektiv (94/25/EG) som kompletterades 2003 (2003/44/EG).
For att underlatta tillampningen av fritidsbatsdirektivet och de
standarder som galler tillverkningen av batar i en sadan utstrackning
att battillverkaren far en uppfattning om allt det som ska beaktas vid
projektering av batar har en rapport tagits fram pa uppdrag av
Transportstyrelsen och finska Trafiksakerhetsverket Trafi.** Innehéllet
har bearbetats av Transportstyrelsen for att passa informationsbehovet
hos batindustri och 6vriga aktorer i Sverige.

Tillsyn av efterlevnaden av reglerna regleras i lagen (1996:18) om
vissa  sdkerhets- och  miljokrav ~ pa fritidsbatar,  dar
tillsynsmyndigheten, som i detta fall & Transportstyrelsen, “’skall se
till att denna lag och de foreskrifter som har meddelats med
stod av lagen eller ett bemyndigande enligt lagen foljs”.
Tillsynsmyndigheten ges i lagen ett bemyndigande att meddela
ft')relggganden och forbud som behdvs, vilka ocksa kan forenas med
vite.

For arbetet uppréattas inom Transportstyrelsen en arlig plan, dar det for
2015 anges att fem battillverkare ska bestkas for information och
presentation av den ovan namnda rapporten, som framtagits for detta
syfte. Vidare ska tva batmassor besokas dar CE-méarkning ska
kontrolleras. Kontrollerna bygger i huvudsak pa dokumentations-
kontroll.

Enligt Transportstyrelsen har under vintern 2015 ett besok pa
batmassa resulterat i att 100 batar undersokts, varav fem helt saknade
CE-mérkning. Det &r inte kant av tillsynsmyndigheten hur stor
importen till eller tillverkningen av batar i Sverige ar. For
kontrollfunktionen finns enligt uppgift endast en handl&ggare.

1.12.4 Pagaende foreskriftsarbete

Inom Sjofartsinspektionen, som da tillhdrde Sjofartsverket, paborjades
ett foreskriftsarbete for yrkesfartyg under 20 brutto redan 2005.
Arbetet fordes Over till Transportstyrelsen da Sjofartsinspektionen
flyttades dit. Dérefter har arbetet med detta foreskriftsforslag fortsatt
men ar annu inte slutfort.

Av information fran Transportstyrelsen framgar att avsikten &r att
infora en form av tillsynssystem for den berorda fartygskategorin.
Savitt kan forstds av uppgifter pa Transportstyrelsens webbplats
forefaller det troligast att man kommer att foresla nagon form av
egentillsyn, dvs. fartygets befalhavare ska sjélv se till att reglerna

! Rapport VTT-S-08845-12/SE (se www.transportstyrelsen.se).
12 e 4 § lagen (1996:18) om vissa sakerhets- och miljokrav pé fritidsbatar.
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uppfylls, och, far man anta, pa ett eller annat satt kunna visa detta for
tillsynsmyndigheten.

Arbetet har enligt Transportstyrelsen under varen 2015 gatt in i ett
nytt skede och man avser att ha nya regler i kraft den 1 januari 2017%,

1.13 Faktainsamling

Intervjuer har genomforts med anhdériga, berérd raddningstjanst samt
andra berdrda organisationer och myndigheter. Besok har gjorts hos
aterforsaljaren och tillverkaren i Polen. Uppgifter har insamlats fran
upphovsmannen i Nederldnderna och det polska fartygsregistret,
Polski Rejestr Statkow, PRS.

Baten har undersokts av haverikommissionen.
1.14  Sarskilda prov och undersékningar

1.14.1 Agarmanualen

Batens Owner’s manual, som alltsd inte levererades i samband med
kopet, innehaller bl.a. anvisningar och information om handhavande
av baten. Déri anges t.ex. att det finns tva valmaéjligheter for kunden
att ordna med mojlighet att ta sig upp fran vattnet; dels med en
uppfallbar lejdare pa akterspegeln, dels med en lejdare pa sidan av
skrovet (i kombination med dorr i sidan). I manualen anges inte
narmare detaljer om hur detta ska ga till.

| avsnittet om motor och propeller anges maximala motorstyrkan till
110 kW (150 hk), och i anvisningarna om styrning beskrivs i allménna
ordalag hus systemet fungerar. Nagot alternativ till pulpetstyrning
férekommer inte i manualen.

1.14.2 Batens mandveregenskaper

Den nederlandska upphovsmannen har forst uppgett att baten testats
enligt 1ISO standard 12217-3:2013 (Stability and buoyancy assessment
and categorization) se bilaga 1. Ett annat, senare &verlamnat
dokument, uppger standarden till 1SO 11592 (Determination of
maximum propulsion power rating). Enligt upphovsmannen ar de
teoretiska berakningarna for batens motorstyrka satta till 150 hk,
medan de praktiska testerna bestdmt motorstyrkan till 135 hk. En
forutsattning ar att baten ar utrustad med styrpulpet. Baten &r inte
testad for rorkultstyrning.

Den polske tillverkaren uppger i Declaration of Conformity att batens
manoverbarhet ar testad enligt 1ISO-standard 12217-2:2002 (Stability
and buoyancy assessment and categorization — sailing boats). Detta
dokument &r inte daterat. Ett annat dokument, som enligt tillverkaren
ar en uppdatering av det forsta, aldre dokumentet, uppger ISO-

13 Se www.transportstyrelsen.se/pnf
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standarden 11592:2001 (Determination of maximum propulsion
power rating) fér mandverbarheten. Detta dokument ger intryck av att
vara snyggare och mer genomarbetat och ar daterat den 17 december
2014 (bilaga 2).

Nagon dokumentation som styrker att test av mandverbarheten gjorts
har inte den polske tillverkaren kunnat uppvisa, utan man hanvisar
dels till upphovsmannen i Nederldnderna, dels till det certifikat som
PRS utfardat efter test av baten (bilaga 3). Enligt detta senare ar baten
testad enligt 1SO-standard 12217-3:2013. Testet omfattar momenten
A.3.2 och A.3.3 (stabilitet och flytbarhet). | det utfardade certifikatet
anges i uppgifterna for identifiering av baten hogsta motorstyrka till
110 kW (150 hk). Dokumentet ar daterat 28 oktober 2014 och anger
inte att test av mandverbarhet eller faststdllande av motorstyrka
utforts. Pa forfragan har PRS bekréftat att den uppgivna motorstyrkan
i testdokumentet enbart staller motorstyrkan i relation till de moment
som testats, i det har fallet stabilitet och flytbarhet — saledes inte
mandverbarhet.

Ingenstans i de handlingar haverikommissionen fatt tillgang till finns
nagon tydlig uppgift om att testerna &r villkorade till att omfatta baten
antingen med eller utan styrpulpet.

Det har under utredningens gang framgatt att varken den polske
tillverkaren eller den danske aterforsaljaren insett att franvaron av
styrpulpet forandrat forutsattningarna for batens man6verbarhet och
CE-maérkning.

Det faktum att upphovsmannen uppger att baten enbart &r testad for
pulpetstyrning, och att dessutom ett test inbegriper resultat som &r
utsatta for bedomning (baten ska klara en viss gir som av testutforaren
bedoms vara fullgod - se avsnitt 1.14.3) har gjort att
haverikommissionen avstatt fran att gora ett mandOvertest med
rorkultstyrning. P4 samma grund har nagon sarskild kontroll av
motorn och dess CE-mérkning inte genomforts.

1.14.3 1SO-standarder

ISO 11592:2001 Batar med en skrovlangd under 8 meter -
Bestadmning av maximal framdrivningseffekt

Beroende pa skrovform och -storlek utfors vissa métningar och
berdkningar vilket leder till ett for baten specifikt a-varde och en
faktor L. Med bl.a. dessa som utgangspunkter gors ett mandvertest, i
vilket baten ska kunna gora vissa mandvrar inom givna granser och
dar foraren inte ska uppleva forlorad stabilitet eller svarigheter att
uppratthalla korriktningen. Foraren ska inte heller ha svarigheter att
halla sig vid mandverplatsen.
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ISO 12217-3:2013 — Batar — Stabilitet och flytbarhet — Bedomning
och kategoriindelning — Del 3: Batar med skrovlangd under 6 meter

| standarden ges utforliga anvisningar om berdkning av stabilitet och
flytbarhet. Motorstyrka anges enbart i viktberdkningar av motorer for
att gora dessa stabilitets- och flytbarhetsberékningar.

1.15  Tidigare utredningar

SHK har i nértid utrett sex andra olyckor som beror fiskefartyg varav
flertalet &r under 20 brutto, se rapporterna RS 2014:02 (HAVET), RS
2014:04 (GELIA), RS 2014:07 (DANA), RS 2014:10 (RANDI), RS
2015:01 (SARA) och RS 2015:05 (SOLVAG av GLOMMEN).
Vidare har Transportstyrelsen (tidigare Sjofartsinspektionen) gjort ett
flertal utredningar.

| utredningen av  forlisningen av  HAVET  papekade
haverikommissionen bl.a. att det gallande regelverket som rér mindre
yrkessjofart 1 Sverige genom sin utformning kan upplevas som
svardverskadligt. Dessutom borde det Gvervagas att infora tillsyn av
det mindre fisketonnaget som i dag inte omfattas av tillsyn for att
undersdka om fartygens konstruktion, stabilitetsegenskaper, sakerhets-
utrustning och arbetsmiljo uppfyller gallande krav samt sprida
information och kunskap rérande dessa omraden.

| utredningen av GELIA:s forlisning poangterade haverikommissionen
vikten av att noga Gvervdaga om de krav som stélls pa fartyget ar
rimligt utformade sa att de gar att tillampa i praktiken utan alltfor stora
komplikationer. Foreskrifter som inte uppfattas som rimliga eller
praktiskt tillampbara, kan leda till att fortroendet for regelgivningen
sjunker och i forlangningen till att viktiga regler inte foljs.
Haverikommissionen anforde vidare att tydliga, rimliga och praktiskt
tillampbara regelverk skulle kunna bidra till hgjd sékerhet inom
yrkesfisket. Vidare konstaterades att en av de tvd ombord inte gatt
Sakerhetsutbildning for fiskare.

| samband med utredningen av branden pa DANA konstaterades att
baten, som var byggd for att anvandas som fiskebat, inte uppfyllde
standarden for yrkesbatar.

Haverikommissionens rapport om forlisningen av RANDI konstaterar
att personlig nddséndare i fickformat (Personal Location Beacon,
PLB) kunnat leda till att raddningsaktionen startat tidigare.
Befdlhavaren saknade Sé&kerhetsutbildning for fiskare, och
befalhavaren pa SARA hade inte ndgon aktuell sadan utbildning
registrerad.

Den senaste av haverikommissionens rapporter, SOLVAG AV
GLOMMEN, lyfter fram att S&kerhetsutbildning for fiskare inte var
uppdaterad, samt att fartyget anvandes utan att vara godkant av
Transportstyrelsen.

Bl.a. mot den bakgrunden har Transportstyrelsen rekommenderats att:
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e | samrad med fiskerindringens intresseorganisationer identifiera
behovet av utokad sakerhetsinformation inom naringen och
genomfora sidan informationsspridning. [---]**

e Infora rutiner eller arbetsmetoder som sakrar att fiskefartyg, som
inte omfattas av tillsynskrav, uppfyller gallande krav.™

e Genomfora en analys for att faststélla om det finns behov av att
forandra géllande krav p& mindre fiskefartyg.'

e Genomfora en sakerhetsstudie av olycksstatistik éver det mindre
fisketonnaget for att utvardera om det kan finnas behov av att infora
krav p& automatisk nédlarmsutrustning.*’

e Tillse att ett verksamt tillsynssystem kommer i kraft avseende
kategorin yrkesfartyg mindre an 20 brutto.™®

e | samarbete med berdrda intresseorganisationer sékra att kannedom
om géllande regelverk sprids i branscher som anvander fartyg
mindre &n 20 brutto.*

e Siakerstalla utokad samverkan med Havs- och vattenmyndigheten
och Kustbevakningen i syfte att sakra att fartyg som anvéands inom
yrkesfisket uppfyller gallande sjosakerhetskrav.?

Haverikommissionen har i utredningarna om forlisningarna av
RANDI och HAVET liksom Transportstyrelsen i 06.05.02 TSS 2009-
1469 (SANTOS AF OCKERO) noterat att befalhavaren i respektive
handelse nyligen hade kopt och Overtagit baten, och att han hade
begransade erfarenheter av fartyget och dess utrustning. Liknande
erfarenheter kunde konstateras i SHK:s rapport RS 2015:02 (VIKING
GRACE/SUNNI).

Dessutom kan tillaggas att i segmentet fartyg mindre &n 20 brutto har i
Sverige utretts ett flertal olyckor med fartyg som anvants for person-
befordran.?! Gemensamt for samtliga ar de forutsattningar, eller brist
pa forutsattningar, avseende tillsyn som galler i berdrd storleksklass.

1.16  Ovrigt

Nagon timme innan larmet kom in till 112, kl. 16.57, finns ett
registrerat telefonsamtal fran en av de omkomna till en anhdrig.
Samtalet besvarades inte, utan sparades som ett rostmeddelande. Det
har inte gatt att tyda, och kan mojligen forklaras med att
telefonsamtalet kopplats upp av misstag eller omedvetet. Enligt den

14 SHK RS 2014:02 R2.

15 SHK RS 2014:02 R3.

16 SHK RS 2014:02 R4.

7 SHK RS 2014:02 R5.

18 SHK RS 2014:07 R1.

1% SHK RS 2014:07 R2.

2 SHK RS 2015:05 R1

2! 5e SHK:s rapporter RS 2007:02 (RIB SFC 7153) och RS 2009:02 (TEAM JOKER),
Transportstyrelsens rapporter 2010-2259 (EL DIABLO) och 2011-977 (MONA 111) samt
Sjofartsinspektionens rapport 05-16986 (CHARTER 5).

28 (36)



o L ﬂ Statens haverikommission
RS 2015:06 Swedish Accident Investigation Authority

uppringde anhorige var det inte ovanligt att sadana uppringningar
forekom.

Under utredningens gang har det forts pa tal att Sjofartsverket ar 2013
latit minska VHF-tackningen 6ver Hjalmaren genom att upphdra med
sandningar dver stationen i Lappe, och att detta skulle inverka menligt
pa sjosakerheten. Enligt vad som erfarits under utredningen avser
denna minskade VHF-tackning endast kanal 81, en duplexkanal® som
framst &r avsedd for uppkoppling av en mobil station till det fasta
natet. Da den allmanna nodkanalen kanal 16 inte berorts av
forandringen, eftersom denna kanal inte funnits pd den berérda
stationen, har heller inte sjésékerheten berorts, och fragan faller darfor
utanfor denna utredning.

Kommunal raddningstjanst kan, som i detta fall, anvdnda sig av
Sjofartsverkets sjoraddningshelikoptrar. Sjofartsverket debiterar da en
kostnad. En extra kostnad skulle kunna paverka insatsledarens beslut,
men haverikommissionen noterar att sa inte varit fallet i denna
handelse. Nagon vidare diskussion om saken fors darfor inte i denna
rapport.

Det har anforts att ett skal till att de bada omkomna inte uppdaterat sin
Sékerhetsutbildning for fiskare skulle kunna vara att kursen inte
tillrackligt anpassats till de forhallanden som galler for insjofiske i
mindre skala. Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
(TSFS 2011:116) om utbildning och behorigheter for sjopersonal,
bilaga 17, framgar att kraven pa utbildningen till viss del ar flexibla
just for att anpassas till tjanstgoring pa mindre fiskefartyg.

2. ANALYS

2.1 Handelseforloppet

Handelsen intraffade nar baten var pa vag till en av de fangstplatser
man brukade. Av nagon anledning hamnade bada de ombordvarande i
vattnet utan att kunna ta sig upp innan baten korde ifran dem, varefter
de drunknade. Anledningen till att de hamnade i vattnet &r inte kand,
men vissa tecken tyder pa ett troligt scenario enligt foljande.

Motorn var stor och stark i férhallande till baten och bor ha varit svar
att mandvrera utan styrpulpet eller annat hjalpmedel. Det faktum att
den styrdes med rorkult, i kombination med den hastighet baten kunde
komma wupp i1 (36 knop) samt den tveksamma funktion
friktionsskruven hade, leder till att det &r rimligt att anta att den som
korde av nagon anledning kom att slappa rorkulten och att motorn da
plotsligt paborjade en gir at det ena eller andra hallet. Detta har i sin
tur sannolikt lett till att baten krangt till och att bada tappat balansen
och fallit 6verbord. Vad som stoder teorin att bada fallit 6verbord
samtidigt ar det faktum att baten fortfarande gjorde fart nar den

22 Duplex innebar att sandning och mottagning sker pa olika frekvenser och reducerar darmed
mojligheten for andra att lyssna av samtalet.
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upptacktes, dvs. det var ingen som hade dragit ner pa gasen (troligen
var gasen fixerad sa att man slapp att halla vridmomentet konstant,
vilket kan upplevas arbetsamt, och man undvek darmed ryckighet i
farten). Ett skal till att foraren slappt pa greppet om rorkulten kan vara
att en av fangstbackarna, som forvarades osurrade langre forover i
baten, av vadret (som har bekréaftats varande ostadigt och byigt med
askskurar) och fartvinden kommit att bldsa ivdg mot personerna
ombord. Detta styrks av att en sadan back hittades i narheten av de
persedlar som flutit iland pa Foren, och det kan ocksa forklara den
skada i brostkorgen som den ene av de tva hade. Det bekraftas
dessutom av att motorn var benagen att svanga fran det ena hallet till
det andra utan mycket kraft, som den ju gjorde da den boende, som
var forst vid baten efter handelsen, narmade sig baten.

Skadorna pa baten uppstod sannolikt i samband med den
grundst6tning som intraffade i samband med att baten upptacktes.

2.2 Overlevnadsaspekter

De bada drabbade var mycket erfarna fiskare och vana vid just den typ
av transport som utfordes vid handelsen. Daremot var baten och
motorn nyligen inkopta och deras erfarenhet av dessa darmed
begransad. Haverikommissionen kan konstatera att det skett ett flertal
olyckor, varav flera mycket allvarliga, dar oerfarenhet eller okunskap
om nyinskaffade fartyg eller ny utrustning varit en omstandighet som
inte kan lamnas utan betydelse for héndelseutvecklingen (se avsnitt
1.15).

| det aktuella fallet var bada ikladda tunga regnklader och bar inte
flytvast eller dverlevnadsdrakt. De hade heller inte tillgang till annat
flythjalpmedel ombord och var darmed i praktiken hjalplosa da de
hamnat i vattnet. Med flytvast eller flytdrakt av nagot slag, kombinerat
med mobiltelefon i plastpase eller to.m. automatisk
nédlarmsutrustning®, hade de haft en betydligt storre chans att fa
hjalp innan nedkylningen hade gatt for langt.

Motorn var utrustad med ett dodmansgrepp, vilket inte anvandes.
Hade det anvénts, hade baten stannat kvar pa platsen och det hade
varit mojligt for dem att ta sig till den och eventuellt ocksa upp i den.
Dock var béten inte utrustad med nagon sarskild anordning for att
underlatta ombordstigning fran vattnet, vilket ar ett krav (se vidare
avsnitt 2.4).

Nagon formell utbildning kravdes inte for att fora baten, men det finns
krav pa sékerhetsutbildning som ska férnyas inom fem ar. Bada hade
gatt en sadan utbildning, men inte fornyat den enligt de krav som
galler. Da utbildningen ar sarskilt anpassad till just fiskare, och
ytterligare  anpassning i  viss  omfattning  tillats,  ser
haverikommissionen det som bekymmersamt att uppdatering inte

28 Kallas ofta PLB (Personal Location Beacon) och sinder ut en nodsignal d& den aktiveras.
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utfors. Frekventa kurser, d&ven om det inte ar oftare an vart femte ar,
kan hjalpa till att halla sakerhetsmedvetandet uppe, och kanske lattare
fa berorda att anvanda battre utrustning eller hjalpmedel. Da
problemet tycks vara frekvent (se avsnitt 1.15) ar det rimligt att nagon
form av uppféljningssystem &r verksamt.

2.3 Raddningsinsatsen

Den grundlaggande utgangspunkten for arbete pa olycksplatser &r att
man ar organiserad samt har sadana resurser, rutiner, metoder och
utrustning m.m. att insatser pa olycksplatser kan genomforas i sadan
tid och pa sadant satt att liv kan raddas och skador i 6vrigt begransas.

De resurser som sattes in och de atgarder som vidtogs vid
raddningsinsatsen var anpassade efter de behov som uppstod i
samband med olyckan. Samverkan mellan de olika
raddningsmyndigheterna och vél utvecklad kdnnedom om respektive
organisation i Hjalmargruppen far anses vara bidragande till den insats
som bedrevs efter olyckan. Haverikommissionen kan konstatera att
berdrda statliga, regionala och kommunala myndigheter har tagit
initiativ for att astadkomma en battre sjosakerhet pa Hjalmaren.
Haverikommissionen har funnit att larmning och utalarmering av
raddningsresurser fungerat tillfredsstallande.

Dock kan det konstateras att kommunikationen inte fungerat pa ett
tillfredsstéllande satt nar det galler méjligheten till en effektiv ledning
av insatsen. Olika véagar och olika medel for kommunikation har
forsvarat arbetet med att fa en helhetshild av insatta enheters arbete
samt att formedla nya direktiv i arbetet med att soka efter de saknade
personerna. Insatsledaren hade svart att direktkommunicera med
insatta enheter och SSRS som ledde arbetet med ytenheterna ute pa
sjon upplevde ocksa problem med kommunikationsvagarna. | detta
fall I6ste det sig genom att man akte fram till, och pratade direkt med,
varandra, men vid ett storre omrade att soka i skulle det ha blivit
svarare.

SHK har tidigare lamnat rekommendationer till Myndigheten for
samhaéllsskydd och beredskap, MSB, som rért mojligheterna att skapa
en gemensam lagesbild for de enheter som deltar i en raddningsinsats.
| denna handelse hade man kartmaterial att tillga ute pa ledningsplats
men pd JRCC och i Orebro, dir en stabsfunktion byggts upp hos
Nerikes raddningstjanst, skulle battre mojligheter kunna ges att rita
upp och férmedla kart- och bildmaterial. Genom samverkan mellan
larm- och ledningscentraler samt andra mobila ledningsenheter finns
mojlighet till en gemensam fortlépande uppdaterad kartbild med de
olika raddningsenheternas aktuella positioner och utpekat sékomrade.
Olika aktorer har da samma bild tillganglig och missforstand om olika
geografiska platser minimeras.

Mot bakgrund av den aktuella olyckan och dess konsekvenser samt
med tanke pa andra svara olyckor som kan intréaffa till sjoss, ar det
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enligt haverikommissionens uppfattning angelaget att
raddningsinsatser i Hjalmaren uppmarksammas och fysiskt samévas
med raddningspersonal tillsammans med aktuella operatorer i de
respektive lanen gemensamt. Nationellt har Myndigheten for
samhéllsskydd och beredskap mojlighet att beakta behovet av
utbildningar och 6vningar. Likasa kan lansstyrelserna pa regional niva
med kannedom om specifika forhallanden inom respektive omrade
medverka for att vid regional tillsyn sékerstalla att effektiva
raddningsinsatser kan genomféras vid olyckor i Hjalmaren.

2.4 Foreskrifter och tillsyn

24.1  Allmant

For fartyg inom det storlekssegment som ber6r en stor del av den
mindre yrkessjofarten galler reglerna enligt den nordiska
batstandarden (NBS-Y). Skillnaden mellan denna standard och CE-
standard ar i vissa avseenden betydande, och vél motiverad med
hansyn till att en bat som anvéands yrkesmassigt far forutséttas utsattas
for storre pafrestningar &n en bat som anvands enbart i
fritidsverksamhet. Dock uppstar en problematik, da regelverket tillater
att en och samma bat anvéands bade som fritidsbat och yrkesmassigt
enligt devisen att det ar verksamheten vid det enskilda tillfallet som
avgor om baten &r att betrakta som det ena eller det andra.

Sa lange baten uppfyller den hogre standarden spelar det mdjligen
ingen roll, men om en bat, anpassad efter en viss standard, kops och
anvands i en verksamhet som kraver en hogre standard uppstar en
konfliktsituation som kan bli svar att hantera. Haverikommissionen
misstanker att denna skillnad pa krav inte ar allmant kand inom den
mindre yrkessjofarten och ser det darfér som problematiskt med i
praktiken tva parallella regelverk utan en tydlig distinktion for
konsumenten. Sannolikt &r det vanligt forekommande att batar, som
byggts for fritidsandamal, anvands yrkesméssigt och darmed inte
uppfyller gallande krav. De kan darmed utgdra en oOkad risk for
anvéndaren.

Baten i det aktuella fallet uppfyllde inte de yrkesméssiga kraven enligt
NBS-Y, och har heller inte utgetts for att gora det.
Haverikommissionen avstar darfor fran att fora ett vidare resonemang
i det avseendet, utan behandlar istéllet batens uppfyllande av kraven
enligt CE-standarden.

2.4.2  CE-maérkning

Vid kopet kom inte den dokumentation som krévs att 6verlamnas till
koparen. | “Owner’s manual” finns beskrivet bl.a. styrpulpetens
funktioner och olika ombordstigningsarrangemang, men man kan
knappast utlasa att bade styrpulpet och ombordstigningsarrangemang
ar obligatoriska for att baten ska uppfylla regelkraven. Darmed gar det
att dra slutsatsen att franvaron av saval “Document of Compliance”
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Att baten inte var testad och godkénd for att anvandas utan styrpulpet
har inte heller framgatt med tydlighet i vare sig "Owner’s manual”,
kommunikationen mellan  upphovsmannen i  Nederlanderna,
tillverkaren i Polen eller aterforsaljaren i Danmark. Nagot underlag
fran mandvertest har inte kunnat uppvisas mer an fran
upphovsmannen. Vare sig tillverkaren eller aterforsaljaren har forstatt
att styrpulpet varit ett villkor, vilket lett till att leverans utan sadan
kunnat ske. Detta har varit en av forutsattningarna for olyckan.

Forutom dessa brister innehaller dokumentationen avseende
motorstorleken uppgifter som verkar forvillande. Upphovsmannens
testdokumentation hénvisar till en viss 1SO-standard och uppger 135
hk som hogsta motorstyrka, medan tillverkarens forsta "Document of
Compliance” hanvisar till en annan standard, som inte har anknytning
till manGvertest, men daremot visar pa motorstyrkan 110 kW (150 hk).
Tillverkarens uppdaterade “Document of Compliance” hénvisar till en
for testet relevant standard, men det &r inte tillverkaren som latit utfora
testet, utan man hénvisar till det polska fartygsregistret (vars
dokument inte kan betecknas som en kvittens pa ett mandvertest, utan
endast test av stabilitet och flytbarhet) och till upphovsmannen.

Hur uppgiften 135 hk har blivit 110 kW (150 hk) har inte utredningen
kunnat faststalla.

Yiterligare en avvikelse fran CE-standard star att finna i avsaknaden
av ombordstigningsarrangemang. Detta ska dessutom vara tillgangligt
fran vattenytan. | detta fall saknade bristen betydelse for utgangen
eftersom béten fortsatte fram, men det far betraktas som allvarligt att
batar kan forekomma pa marknaden utan ett sadant betydelsefullt
sékerhetsarrangemang.

Héndelsen antyder att det finns en viss avsaknad av kunskap om eller
respekt for regelverket och visar att det finns ett reellt behov av
kontroll av batlivsmarknaden avseende CE-markningen. Denna
utredning avser inte att utgéra en kartlaggning Over behovet eller
tillsynsmyndighetens insats pa omradet. Inte desto mindre finns det
tillrackligt mycket indikationer pa att resurserna knappast &r
tillrackliga for att tillsynsmyndigheten ska anses kunna klara
uppdraget att se till att regelverket foljs. Att otillracklig tillsyn eller
kontroll haft betydelse for handelsen anser haverikommissionen sta
klart, och olyckans utgang med tvd omkomna i kombination med
uppgiften att av 100 kontrollerade batar saknade fem stycken helt CE-
markning®* borde utgbra tillracklig anledning for tillsynsmyndigheten
att se over de resurser som hanterar kontrollen av regelefterlevnaden

2+ Uppgiften innefattar endast dokumentkontroll. Hur ménga av 6vriga 95 som faktiskt uppfyller de
praktiska kraven &r inte ként.
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inom fritidsbatssektorn. Da verksamheten &r starkt internationellt
praglad, vilket denna hé&ndelse indikerar, finns det dessutom anledning
for tillsynsmyndigheten att arbeta internationellt med denna fraga.

2.4.3  Snabba fartyg

Det finns inga krav pa utbildning i handhavande av snabba fartyg om
fartyget ar kortare an 6 meter. Hade kravet omfattat dven den bat som
ar aktuell i denna handelse gar det inte att utesluta att nagon av de
drabbade i handelsen efter en sadan utbildning kommit till en annan
insikt om hur baten skulle hanteras eller varit utrustad, och att olyckan
dérmed kunnat undvikas.

A andra sidan ar det inte givet att ndgon av de bada gatt en sadan kurs
dven om det wvarit ett krav. Oavsett vilket bedomer
haverikommissionen att risken som sadan ar forknippad med farten i
forsta hand, och inte med langden pa fartyget eller baten och
overlamnar till tillsynsmyndigheten att sjélv, t.ex. inom ramen for det
pagaende regelutvecklingsarbetet for det berorda fartygssegmentet,
reflektera Over eventuella fordndringar avseende utbildningskrav.

2.5 Ovrigt

| Hjalmaren finns en valutvecklad organisation for utnyttjande av
frivilliga krafter, som i detta fall kom att spela en stor roll i
raddningsinsatsen, och som Kkallar varandra via telefon och SMS-
anrop. Det kan t.ex. noteras att det var just en frivillig som fann

kropparna.
3. UTLATANDE
3.1 Undersokningsresultat

a) Det fanns brister i CE-dokumentationen av baten.

b) Uppgiften att batens godkannande forutsatte att den var utrustad
med styrpulpet forsvann pa vagen mellan upphovsmannen,
tillverkaren och aterforsaljaren.

c) Baten utrustades med for stor motor i forhallande till sin
konstruktion och utrustning (dvs. avsaknad av styrpulpet).

d) Lasten ombord var inte surrad.

e) Vadret var ostadigt med byiga vindar.

f) Flytvastar eller andra flythjalpmedel anvandes inte.

g) Baten var utrustad med dédmansgrepp, som dock inte anvéndes.

h) Tillsyn av efterlevnaden av batmarknadens regelverk ar for liten i
forhallande till behovet.

i) Nagon behdrighet for att utdva verksamhet med den aktuella baten
behdvs inte, ddremot krdvs Sakerhetsutbildning for fiskare. De
bada ombordvarande hade inte aktuell sadan utbildning.

j) Krav pa utbildning i handhavande av snabba fartyg géller endast
for fartyg med minsta langd om 6 meter.
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3.2 Orsaker till olyckan

En for stor motor kombinerad med avsaknad av styrpulpet har lett till
att da batféraren av nagon anledning (mojligen traffad av en osurrad
tomback) slappt rorkulten, krangningen blivit sa kraftig att de bada
ombordvarande fallit éverbord.

Bidragande till utgadngen av handelsen har varit asidosattande av
dédmansgrepp och avsaknad av flytvést eller annat flythjalpmedel.

Bakomliggande faktorer ar att baten salts utan information om
relevanta begrénsningar, vilket i sin tur kunnat ske genom att
regelverket inte foljts till fullo, och att relevant tillsyn inte utovats.

4. VIDTAGNA ATGARDER

Vid Raddningstjansten Vastra Malardalen har man flyttat 6ver VHF-
séndaren till insatsbilen for att sékerstélla att den alltid kommer med
vid larm i Hjalmaren.

| Hjalmargruppen har man uppmarksammat de telefonnummer i
larmlistan som inte langre ar aktuella och man kommer att se Gver
hela insatsplanen.

Transportstyrelsen har genomfort en kartlaggning av problematiken
runt bl.a. resursférdelning for tillsyn av CE-reglerna for batlivet.

S. REKOMMENDATIONER

Med anledning av innehdllet i denna utredning finner
haverikommissionen anledning att utfarda foljande
rekommendationer.

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e | utvecklandet av regelverk for det mindre yrkestonnaget ta
hansyn till den problematik som kan uppstda med parallella
regelverk for samma batar genom att i mojligaste man undvika
olikheter i de olika regelverken, och, framfor allt, for berdérda
parter (t.ex. via respektive intresseorganisationer) informera
om de skillnader som kan finnas i regelkrav for fritids- och
yrkesverksamhet. (RS 2015:06 R1)

e Vidta relevanta atgarder avseende resursfordelning for tillsyn
av CE-reglerna for batlivet. (RS 2015:06 R2)

e Verka internationellt for en béttre efterlevnad av CE-reglerna
for batlivet. (RS 2015:06 R3)
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Myndigheten for samhallsskydd och beredskap rekommenderas att
tillsammans med lansstyrelserna i Sédermanlands, Orebro och
Vistmanlands 1dn:

e Vidta de dtgérder som behdvs for att det utformas rutiner m.m.
som sikerstéller att personal utbildas i och far mojlighet att
praktiskt 6va effektiva insatser Gver ldnsgrianserna i allménhet
och i eller kring Hjdlmaren i synnerhet. (RS 2015:06 R4)

SHK emotser besked senast den 24 september 2015 om vilka dtgdrder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har limnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vignar N\ (‘
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Jonas Bickstrand Jérgen Zachau
Bilagor
Bilaga 1 — “Stability and buoyancy assessment and categorization” (den

nederldndska upphovsmannens testdokumentation).

Bilaga 2 — "Determination of maximum propulsion power rating” (frdn den
polske tillverkaren).

Bilaga 3 — Certifikat PRS
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Bilaga 1

GIETHOORN

VAN V®&SSEN

Nautical architecture & Engineering

Van Vossen Engineering Beulakerweg 118 8355 AM Giethoorn telefoon: 0521-361961 fax: 0521-362008
KvK nr. 57509 Zwolle BTW nr. 8047.75.345.B01 www.vanvossen.com

Vaareigenschap van de Twister 600 volgens ISO 12217-3-2013

Technische gegevens Twister 600

L.O.A 6.00 m

Breedte (0.a) 2.15m

Diepgang 0.40 m

Kruiphoogte 1.10 m inclusief stuurstand

Waterverplaatsing 600kg

Max.load 675 kg

Rompvorm V-bodem

Bouwmateriaal 4 mm aluminium (gelast) vloerplaat van 5 mm dik
Motor 135 pk buitenboord

Test water, Beulaker te hoogte van Giethoorn.

Weersomstandig heden normaal met zwakke z/w wind.

Max. snelheid GPS gemeten 72 km per uur koers stabiliteit is goed, in circa 10 seconden vaart
de boot op zijn maxium snelheid, nood stop in 33 meter. Draaicirkel op volle snelheid zowel

BB als SB binnen een radius van 35 mtr.

Draaicirkel met rustig toeren circa 2x de scheepslengte, noodstop in een bootlengte.
Koers stabiliteit zowel volgas als rustig toeren is als goed aan te merken.

The conditions stipulated in the Regulations concerning the Relationship between Clients and Consulting Engineers Firms (RVOI-revised edition 1993), deposited
at the Record Office of the District Court of The Hague on November 29, 1993, will be in force for all orders accepted by us.
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Bilaga 2

Declaration of Conformity of Recreational Craft with the Design, Construction and Noise

Emission requirements of Directive 94/25/EC as amended by Directive 2003/44/EC
(To be completed by boat builder)

Name of craft manufacturer: GOMAR

Address :

Town: Mierzyn Post Code:_72-006 Country: Poland

Name of Authorised Representative (if applicable):
Address:

Town: Post Code: Country:

Name of Notified Body for design and construction assessment (if applicable):

Address:
Town: Post Code: Country: ID Number:
ECtype-examination Certificate number: Date: (yr/month/day) __ / /

Name of Notified Body for noise emission assessment (if applicable):

Address:

Town: Post Code: Country: ID Number:
Module used for construction assessment: Oa X Aa [B+C OB+p [IB+E [OB+F [JG On
Module used for noise emission assessment : JA Oaa Oc [H

Other Community Directives applied:

DESCRIPTION OF CRAFT

Craft Identification Number | P L] [G]O[M[N]6]0]0l4[Dja]1]2]

Brand name of the craft: GOMAR FOR NYDAM Type or number: MOTOR BOAT
Type of craft: Type of main Propulsion:
[Osailboat B motorboat [Osails [petrol engine
Dinflatable Kdiesel engine Oelectric motor
Cother (specify): Ooars
Type of hull: Oother (specify):
K monohull CJmultihull Type of engine:
[Cother (specify): Koutboard [inboard
Construction material: [z or sterndrive without integral exhaust
Baluminium, aluminium alloys Oplastic, fiber reinforced plastic Dz or stemdrive with integral exhaust
[steel, steel alloys Owood Oother (specify):
[Cother (specify): Deck
Maximum Design Category: A[J] B[O cxX p[ Ofully decked Opartly decked
Engine power: Max. Recommended:_110,0kW, BJopen
Installed: KW (if applicable) Dlother (specify):

Length of hull Ly: 590m  Beam of hull By: 2,15m  Draught T: 0.24m

This declaration of conformity is issued under the sole responsibility of the manufacturer. I declare on behalf of the craft manufacturer that the craft
mentioned above complies with all applicable essential requirements in the way specified (and is in conformity with the type for which above mentioned EC
type examination certificate has been issued) — delete text between brackets if no EC type examination certificate has been issued.

Name and function: Signature and title:
(identification of the person empowered to sign on behalf of the (or an equivalent marking)

manufacturer or his authorised representative)

Date and place of issue: (yr/month/day) 14 /12 /1

15 Dec 2005



Essential requirements
(reference to relevant articles in
IAnnex IA & IC of the Directive)

Standards

Other normative
document/ methods

Technical file

Please specify in more detail
(*: Mandatory Standards)

General requirements (2)

EN ISO 8666:2002 *

Craft Identification Number — CIN (2.1)

EN ISO 10087:2006 *

Builder's Plate (2.2)

EN ISO 14945: 2004 / AC: 2005

Protection from falling overboard and means of reboarding (2.3)

EN ISO 15085: 2003 / A1: 2009

Visibility from the main steering position (2.4)

ENISO 11591: 2011

Owner's manual (2.5)

EN 1SO 10240: 2004

Integrity and structural requirements (3)

Structure (3.1)

EN ISO 12215-3:2002, technical documentation the manufacturer

Stability and freeboard (3.2)

EN ISO 12217-3: 2013

Buoyancy and floatation (3.3)

EN ISO 12217-3: 2013

Openings in hull, deck and superstructure (3.4)

EN 1SO 9093-1: 1997; EN ISO 9093-2: 2002

Flooding (3.5)

EN I1SO 11812: 2001; EN 1SO 15083: 2003

Manufacturer's maximum recommended load (3.6)

EN I1SO 14946: 2001 / AC: 2005

Liferaft stowage (3.7)

Directive 94/25/WE as amended by directive 2003/44/EC

Escape (3.8)

Directive 94/25/WE as amended by directive 2003/44/EC

Anchoring, mooring and towing (3.9)

EN ISO 15084: 2003

Handling characteristics (4)

EN ISO 11592: 2001

Engines and engine spaces (5.1)

Inboard engine (5.1.1) N/A
Ventilation (5.1.2) EN ISO 11105: 1997
Exposed parts (5.1.3) N/A

Outboard engine starting (5.1.4)

EN ISO 11547: 1995/ A1: 2000

Fuel system (5.2)

General — fuel system (5.2.1)

EN ISO 10088: 2013; ENISO 7840: 2013;

Fuel tanks (5.2.2)

EN ISO 21487: 2012

Electrical systems (5.3)

ENI1SO 10133: 2012

Steering systems (5.4)

General - steering system (5.4.1)

EN I1SO 10592:1995 / A1: 2000; EN ISO 8847:2004

Emergency arrangements (5.4.2)

N/A

Gas systems (5.5)

N/A

Fire protection (5.6)

General - fire protection (5.6.1)

EN I1SO 9094-1: 2003

Fire-fighting equipment (5.6.2)

EN ISO 9094-1: 2003

Navigation lights (5.7)

ENISO 16180: 2013

Discharge prevention (5.8)

ogool (OO0 (Oo0 [Ooooo |O0xRRO0O0o0or (o000
olaogl [Ogg (OO0 OOl [O000oooooR (0000

N/A

O00le |IDRRKR |O0X INRRK ROXO (KXO0X|(XX/XXE )X X

IAnnex |.B — Exhaust Emissions e the Declaration of Conformity of the engine manufacturer
Annex I.C — Noise Emissions' OO\ na

Noise emission levels (1.C.1) D |:] N/A

Owner's manual (1.C.2) D D N/A

! Only to be completed for boats with inboard engines or sterndrive engines without integral exhaust

ADCO approved - 15 Dec 2005




Bilaga 3

Dolski Rejestr Statkén

RAPORT Z BADAN (MODUL Aa)
EXAMINATION REPORT (MODULE Aa)

N CW/RCD/1571/2014

ZASWIADCZA SIE,

ze Polski Rejestr Statkéw S.A. (PRS) przeprowadzil odpowiednig procedurg badania wymienionej nizej jednostki
rekreacyjnej i stwierdzit, Ze spelnia ona zasadnicze wymagania okreslone w zataczniku | do dyrektywy 94/25/WE (RCD)
zmienionej dyrektyws 2003/44/WE, w nastepujgcym zakresie:

THIS IS TO CERTIFY

that Polski Rejestr Statkéw S.A. (PRS) has undertaken the relevant examination procedure for the recreational craft

identified below, which was found to meet the essential requirements of the Annex | to Directive 94/25/EC (RCD), as
amended by Directive 2003/44/EC, within the following scope:

Statecznoéc¢ i wolna burta A.3.3 Wypornoé¢ i plywalnos¢

Stability and freeboard Buoyancy and flotation
Producent GOMAR ’
Manufacturer . S

. 1 Mierzyn, Poland

Nazwa typu GOMAR 600 Rodzaj jednostki 547 motorowa / motor boat
Brand name Type of craft
Kategoria projektowa Materiat kadiuba lps / GRP
Design category C Material of hull P
Dtugosc¢ kadtuba Szerokos¢ kadiuba
Length of hull 590 m Beam of hull 2,15 m
Maksymalna moc silnika(6w) Powierzchnia ozaglowania 2
Maximum engine(s) power 110,0 kW Sail area — m
Masa jednostki pustej wyposazonej 650 k Maksymalna liczba oséb 6
Light craft condition mass g Maximum number of persons

Maksymalna nosnosc
Maximum load 800 kg

Informacje dodatkowe

o ot Mase jednostki pustej wyposazonej podano bez silnika przyczepnego.

The light craft mass is given without an outboard engine.

Badania jednostki przeprowadzono zgodnie z norma :
The examinations of the craft were carried out according to the standard PN-EN ISO 12217-3:2013-08E

Wyniki tych badan s opisane w sprawozdaniu nr
The results of these examinations are described in the report No. Kl ,EM/ 04/14

Raport traci waznos¢ po wprowadzeniu zmian w konstrukeji i wyposazeniu jednostki bez uprzedniego uzgodnienia z PRS,
This report becomes invalid after modifications in construction or equipment of the craft without prior agreement with PRS.

/OES PN
F Qo ,“ v \

"

Nr Rejestru PRS
PRS Register No. 637006 [,

Gdansk, 2014-10-28

Nr jednostki notyfikowanej " Polski Rejestr Statkéw S.A, Tel. (+48) 58 75 11 273

No. of Notified Body ( [ [/ al{Gen. Jozefa Hallera 126 Fax (+48) 58 34 17 769
~ 80416 Gdarnisk, Poland e-mail: de@prs.pl

1463 ) www: http://iwww.prs.pl/

Form. 7A/PC-01B
24.02.2014 1M





