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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att under-
soka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s olycksunder-
sokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseférlopp och orsak
till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En undersdkning ska ge underlag for
beslut som har som mal att férebygga att en liknande handelse intraffar igen eller att
begréansa effekten av en sadan handelse. Samtidigt ska undersékningen ge underlag for
en beddmning av de insatser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med
héndelsen och, om det finns skél for det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler att for-
dela skuld eller ansvar eller rorande fragor om skadestand. Det medfor att ansvars- och
skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en undersékning. Fragor
om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvasendet eller av t.ex. forsak-
ringsbolag.

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

Utredningen

SHK underrattades den 26 oktober 2014 om att en sjoolycka bestdende av en kollision
mellan en lotshat och en s.k. RIB intraffat foregaende natt mellan Sandén och Korso vid
Sandhamn.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ordférande, Jorgen
Zachau, utredningsledare, Ylva Bexell, operativ utredare, Alexander Hurtig, utredare
beteendevetenskap och Patrik Dahlberg, utredare raddningstjanst.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Erik Sandberg deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer med berdrda personer och teknisk undersokning av vraket har genomforts.
Vid den tekniska undersékningen har haverikommissionen assisterats av El- och Marin-
teknik AB samt Propellertrim AB.

Ett haverisammantrade hoélls den 19 maj 2015. Vid métet presenterade haverikommis-
sionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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SAMMANFATTNING

De tva dgarna var ute pa en nattlig provtur med sin RIB Delta efter ett restaurangbesok,
eftersom man ville testa batens prestanda i grov sjo. Av nagon anledning stannade man
till, sannolikt for att ta pa sig flytvastar. Samtidigt kom en lotshat pa vag in mot Sand-
hamn efter att ha hamtat en lots fran ett utgdende fartyg. Lotsen féljde det utgaende far-
tyget pa det elektroniska sjokortet och satt darfér pa den plats som annars framst var
avsedd for lotsbatens utkik. Denne var i sin tur sysselsatt med att telefonera efter en taxi
till lotsen, och ingen av de tre ombordvarande sdg i den grova sjon den laga RIB:en,
med resultat att de bada batarna kolliderade. Vid kollisionen férsvann RIB:ens forare
overbord och hittades inte forran senare, da@ omkommen. Den andre personen pa RIB:en
skadades allvarligt och kunde hjalpas forst efter att en landsatt styrka natt honom land-
vagen pa den plats dar RIB:en drivit iland.

Haverikommissionen konstaterar att olyckan orsakades av att fartygen inte observerade
varandra i den grova sjon. Det kan ocksa konstateras att lanterneféringen pa RIB:en var
bristfallig och att det inte gatt att avgéra om ljusen var tanda eller inte, samt att besatt-
ningen pa RIB:en var alkoholpaverkad.

Sakerhetsrekommendationer

Med hansyn till de atgarder som Sjofartsverket beslutat om betraffande lotsens mojlig-
heter att utfora lotsning oberoende av placering i lotsbaten och lotsbatens utrustning
finner haverikommissionen inte anledning att utfarda nagon rekommendation.

SUMMARY IN ENGLISH

The owners of a RIB Delta were testing the boat after a visit to a restaurant. The reason
for the two owners to take this nightly tour was to see how the boat reacted in rough sea.
For some reason they stopped, probably to take their life jackets on. At the same time, a
pilot boat reached the area on its way to Sandhamn after picking up a pilot from an out-
going vessel. The pilot was checking the way of the outgoing vessel on the electronic
chart, hence sitting on the place designated for the lookout of the pilot boat. The lookout
was in turn engaged in telephoning a taxi for the pilot, and none of the three on board
observed the low RIB in the rough sea, resulting in a collision. At the collision, the
helmsman of the RIB was lost overboard and was not found until later, deceased. The
other one on board the RIB was seriously injured and could not be assisted until a res-
cue team, being placed on the beach, reached him at the site were the RIB was ground-
ed.

SHK concludes that the casualty was caused by neither of the boat crews observing the
other boat in the rough sea. It can also be concluded that the lanterns of the RIB were
deficient and that it cannot be determined whether the lights were on or not. It has also
been established that the crew on the RIB was influenced by alcohol.

Safety recommendations

The Swedish Maritime Administration has decided actions regarding the pilots’ possi-
bilities to perform pilotage, independent of seating in the pilot boat and the equipment
of the pilot boat. Due to these actions, SHK finds no reason to issue any safety recom-
mendation.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Lotsbat PILOT 116 SE
Flaggstat/fartygsregister Sverige
Identitet PILOT 116 SE

IMO-nummer/anropssignal -ISDQX
Fartygsdata

Typ av fartyg Lotshat

Nybyggnadsvarv/ar Marine Alutech Oy Ab, Teijo, Finland, 2001

Registertonnage

Langd, Over allt

Bredd

Djupgaende, max.
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang
Servicefart

Agarforhallanden och ledning

Klassningssallskap
Sékerhetsbesattning

Fig. 1. PILOT 116 SE fort6jd i Sandhamn. Bild: Patrik Nylin, (Creative Commons CC BY-SA 4.0).

! Tonnage mits i ett enhetslost volymmatt.

28 brutto’

13,5m

455m

15m

Scania DI 16 073M, 515 kW
TwinDisc MGX5145, 1 propeller
Bogpropeller

Balanserat spadroder

21 knop

Sjofartsverket
Transportstyrelsen, SE-klass
Befélhavare och batman
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1.2 RIB Delta

Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Langd, over allt
Bredd
Djupgéaende, max.
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang

Servicefart
Agarforhallanden och ledning

b W ‘”I( Statens haverikommission
%] Swedish Accident Investigation Authority

Rigid Inflatable Boat (RIB)? fabrikat Delta 28
2001

8,5m

25m

0,7m

Volvo Penta KAD44 EDC, 190 kW

1 drev med Duoprop (dubbla, motroterande
propellrar pa samma axel)

40 knop

Privat

Fig. 2. RIB Delta. Den stérre bagen framfor foraren hade tagits bort av de nya dgarna. Bild: SSAB.

1.3 Uppgifter om sjéolyckan

Typ av sjoolycka
Datum och klockslag
Position och plats for sjdolyckan

Véader

Ovriga omstandigheter

Konsekvenser
Personskador

Miljo
Fartyg

2 Gummibét med delvis fast skrov.

Fartygskollision

2014-10-26 KI. 01.14 lokal tid

N 59 16,9/ E 018 57,3 Syd om Korso, Sand-
hamn

Vind S-SV 10-13 m/s, tidvis regn, god sikt
Sjohé&vning 1,5-1,9 m

En person omkommen och en person allvar-
ligt skadad

Inga

RIB:en blev en totalforlust
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1.4

141

Redogdrelse for handelseforloppet

Handelserna fore och under kollisionen

Lordagen den 25 oktober 2014 var de tva deldgarna till en RIB Delta 28 pa vag
fran den vanliga batplatsen pa Lidingd till Akersberga for upptagning av baten
for vinterforvaring. Den ene av dem korde bil till Akersberga, medan den andre
korde baten. Val dar bestamde de sig for att ta en provtur med baten, som de
hade kopt under sensommaren. Eftersom baten hade legat upplagd for repara-
tioner en tid, sa hade de inte haft sa stora mojligheter att tidigare kdnna pa den
och dess egenskaper. De stannade till pa Grinda for lunch. I samband med
lunchen kom de pa idén att aka ut till Sandhamn och stanna 6ver natten for att
samtidigt fa kanna lite pa sin nya bat. De tva deldgarna anlande till Sandhamn
strax efter kl. 17 och checkade in pa Seglarhotellet.

Efter att ha tillbringat kvallen i hotellets restaurang bestamde de sig for att aka
ut och testa RIB:ens prestanda i sjon eftersom den var byggd for att tala gang i
hog sjo. Det hade blast kraftigt i ett par dagar och sjon kunde forvantas vara
ganska grov pa fjarden syd om Korso. Ett par personer som de hade traffat i
baren erbjods att folja med pa resan men dessa avhojde och avradde dessutom
fran utflykten. Aven en anhorig, som en av deldgarna hade kontakt med per
telefon under kvillen, avradde fran akturen.

Omkring kl. 01 lamnade de tva &garna Seglarhotellet for att ge sig ut pa sjon.
Den ene deldgaren (hidanefter kallad “foraren”) satt pa forarsatet pa batens ba-
bordssida och den medféljande deldgaren (hddanefter kallad “deldgaren™) satt
pa stolen bredvid honom pa styrbordssidan. Flytoverallerna lamnades kvar pa
hotellrummet, medan de uppblasbara flytvastarna togs med ombord, dock utan
att tas pa. Enligt deldgaren satte man fart nar man kom ut i mer éppen sjo. Han
hade svart att se ndgot framfor sig eftersom baten éverskadljdes av de sjoar man
korde in i och han fick ducka bakom glasrutan pa styrpulpeten.

Enligt deldgaren pa RIB:en stannade man till i 6ppet vatten for att ta pa sig
flytvastarna efter att ha akt ett tag. Det var precis efter detta, nar man var pa
vag att borja aka igen, som kollisionen intraffade. Delagaren var inte medveten
om att det fanns ndgon annan bét i naromradet och han har heller inga minnes-
bilder av sjdlva kollisionen, utan upplevde bara att "allt blev svart”.

Ungefar samtidigt som RIB:en lamnade Sandhamn befann sig lotsbat PILOT
116 SE syd Sandon for att ta ombord en lots fran det danska tankfartyget
ORATECA, som var pa utgaende. Ombord pa lotsbaten fanns en batbefalha-
vare och en batman. Lotsen debarkerade langre in &n normalt pa grund av sjo-
havningen, redan da man passerade bojen Bryntostkobb. Efter detta foljde lots-
baten, for att fullfélja lotsningen, i kélvattnet pa ORATECA fram till bojen
Kroken.

Da PILOT 116 SE lamnat ORATECA sattes farten till ca 16-18 knop och
varierade en del beroende pa att lotsbaten surfade pa medfoljande sjoar.
Ombord stéllde befélhavaren in radarn genom att andra skalan och manuellt ju-
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stera reduceringen for storningar fran sjphavningen runt baten (s.k. sjoklutter)®.
Radarn var installd p& head up® och off center” och befalhavaren kunde se
radarekot fran pricken pa ett av de narbelagna grunden. Nar man kommit upp i
vit sektor fran Sandhamns fyr korde man i denna.

[~ 1 (@
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Fig. 3. Kollisionsomradet. RIB:en kom norrifran igenom sundet mellan Sand6n och Korsé. Lotsbéten hade
hamtat en lots pa ett tankfartyg och hade sedan girat mot nordvast vid bojen Kroken. Bild: © Sjofartsverket

nr 10-01518.

7RG e

Befalhavaren satt pa forarplatsen i centerlinjen medan batmannen satt pa ett
sate pa babords sida i lotshaten. Normalt sett brukar batmannen sitta pa styr-
bordssidan, men dar satt denna gang lotsen och féljde ORATECAS fard via
AIS® pa det elektroniska sjokortet som fanns vid denna sittplats.

Nar lotsbaten hade girat mot nordvast ringde batmannen taxi for att fa en bil at
lotsen i Stavsnads. Enligt samtalsloggen ringdes samtalet kl. 01.12 och tog
knappt en minut. Strax efter att han hade avslutat samtalet, tittade han i radarn
utan att se nagot eko av nagon bat. Han sag ut genom frontrutorna och kunde se
att de lag i vit sektor fran fyren Sandhamn och han noterade ocksa att de fick

8 Filterfunktion for att dampa o6nskade radarekon fran den omgivande sjon som stor radarbilden. Kallas ACS (Anti
Clutter Sea).

* Head up innebér att radarbilden &r installd sé att stavriktningen hela tiden ar uppat pa bildskarmen.

% Off center innebér att centrum av radarbilden inte &r i centrum av bildskarmen.

® Automatic Identification System utgdrs av automatiskt utbyte av information fran fartyg till fartyg.

9 (30)



Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RS 2015:09

1.4.2

brytande sjo akterifran och att den egna babordslanternan lyste upp vagen med
ett rott sken.

Strax efter att batmannen avslutat telefonsamtalet uppfattade beséttningen en
duns och att baten gick trégare i vattnet. Maskinen stoppade sedan och gick
inte att aterstarta. De trodde forst att de rakat ut for ett maskinhaveri, men fick
sedan syn pa nagot pa vattenytan i ljuset fran den egna akterlanternan.

Ingen i lotsbaten uppfattade att det fanns nagot annat fartyg i omradet fére kol-
lisionen. De sag inga lanternor eller nagot féremal pa vattenytan. Det var, en-
ligt besattningen, mycket osannolikt att man skulle traffa pa en fritidsbat vid
denna tid pa dygnet och aret samt i detta vader.

Efter kollisionen

Nar man pa lotsbaten fatt klart for sig att man kolliderat med nagot gick lotsen
och batmannen ut pa dack. Till att borja med uppfattade man bara nagot gra-
aktigt. Befalhavaren tinde fartygets stralkastare och man kunde sa smaningom
se att det var en RIB man kolliderat med. De sag ocksa en person ikladd klader
med reflexer som satt eller halvstod upp och som lyste omkring sig med en
ficklampa. De hade inte tillracklig 6verblick 6ver baten for att kunna se om det
fanns andra personer ombord. De ropade till baten men fick bara till svar:
”Hjalp oss, hjilp, hjilp oss!”

Lotsen kontaktade dérefter Sweden Rescue’ for att meddela dem vad som hant
och begéra assistans for de bada fartygen. En sjoraddningsinsats drogs igang
(denna beskrivs i avsnitt 1.10).

Pa den nu helt mandverodugliga lotsbaten konstaterade besattningen att de sa
smaningom skulle driva pa land i den harda vinden och de forberedde och
genomforde darfor ankring nar de kommit in pa grundare vatten. Nar ankringen
var avslutad kom RIB:en drivande forbi. De kunde se att den var delvis vatten-
fylld. Pa nytt forsokte de fa kontakt med personen i RIB:en, for att fa mer in-
formation om t.ex. hur manga de var eller hade varit ombord, men det enda
svar de fick var nya rop pa hjalp. De forsokte ocksa fa Gver en kastlina, men
linan var av fel kvalitet for andamalet, trasslade sig, och réackte inte fram.
RIB:en drev forbi dem och drev efter en stund iland pa sydsidan av Korso.

Ombord pa lotsbaten stangde man av alla stromforbrukare utom VHF:en for att
spara strom. Nar sjoraddningskryssaren frdn Moja anlande som forsta bat till
platsen kunde denna lysa in mot land med sin stralkastare. Dar kunde RIB:en
ses ilandfluten. En person stod upp pa land bredvid baten. Inget fartyg kunde
p.g.a. vadret g& in pa lovartsidan® av Korsd, utan sjéraddningskryssaren fran
Ingard satte iland personal pa nordsidan av Korso som sedan tog sig gaende till
sydanden av 6n och omhéndertog den skadade personen. Denne gav forst
besked om att de varit fyra personer ombord.

Lotsbaten blev liggande for ankar i flera timmar och elstrémmen ombord bér-
jade ta slut. Sjoraddningsinsatsen hade fokuserats pa att soka efter fler personer

7 Anrop for sjo- och flygraddningscentralen Joint Rescue Coordination Center (JRCC).
8 Lovart: den sida som vinden kommer fran.
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som kunde ha befunnit sig ombord pa RIB:en. Nagon assistans begardes, enligt
radiotrafiken, inte heller av de ombordvarande i lotshaten. Sa smaningom und-
sattes lotsbaten av KBV 311 och bogserades sedan av lotsbaten fran Kapell-
skar, PILOT 120 SE, in till Sandhamn.

RS 2015:09

Efterforskningar pa Sandhamns hotell under morgontimmarna gav sa sma-
ningom vid handen att det sannolikt bara varit tva personer i RIB:en, och att
det darmed var en som fortfarande saknades. Sjéraddningsinsatsen fortsatte
med eftersok efter denne.

P& morgonen den 26 oktober genomforde polis och kustbevakning en dykning
pa akterskeppet och propellern pa PILOT 116 SE vid kaj i Sandhamn. | sam-
band med dykningen aterfanns kroppen av den saknade personen, som fastnat i
propellern och dess axel.

15 Skador

1.5.1 Personskador

Foraren av RIB:en omkom direkt av skadorna i samband med héandelsen. Den
medféljande personen ombord fick svara skador, framfor allt pa ryggrad och i
nacke. | lotsbaten klarade sig alla ombordvarande fysiskt sett oskadda.

1.5.2  Skador pd PILOT 116 SE

Efter torrsattning pa Musko gjorde haverikommissionen en visuell besiktning
av lotsbaten. Det kunde inte konstateras nagra skrovskador pa fartygets under-
vattenskropp, daremot noterades skrapméarken samt rester av fiberarmerad plast
och farg, framst pa fartygets stav samt babordssida (se fig. 4).

Det noterades aven att det fanns skrapmarken pé kolen och att en anod® sakna-
des pa lotshatens styrbordssida.

| fartygets akterskepp fanns rester av textil lindat kring propelleraxeln.

® Metallstycke, fast i utsidan av skrovet for att forhindra galvanisk korrosion.
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153

Fig. 4. Skrapmarken pa lotshatens babordssida. Langst ner pa stivgummit syns ocksa rester av
glasfiberarmerad plast och farg fran RIB:en.

Skador pa RIB Delta

I samband med kollisionen fick RIB:en omfattande skador, framfor allt ovan
vattenlinjen (se fig. 5 och 6). Babords flytponton hade punkterats och trasats
sonder pa flera stallen. Styrpulpeten var knackt pa mitten och tryckt forover.
En aluminiumlada placerad pa dacket for om styrpulpeten var deformerad med
skador som matchade toppen av styrpulpeten. Babords stol (férarstolen) var
tryckt akteréver mot maskinkappen och hade punkterat denna. Stolen hade
slappt helt fran sin infastning i dacket. Styrbordsstolen var deformerad genom
att ryggstodet tryckts foréver. Tva ryggstod som var fastsatta pa maskinkappen
var losslitna. Ett av dessa, det som suttit pa babordssidan, aterfanns i lotsbatens
propeller. Inget tyder daremot pa att lotsbaten i samband med kollisionen
kommit i kontakt med och skadat bagen dar lanternorna sitter, inte heller har
ryggstoden till passagerarsatena for om styrpulpeten eller styrbords ponton
skadats.

RIB:en adrog sig dven omfattande bottenskador och skador pa drevet, som
brutits av. Det fanns ocksa skador pa tva av propellerbladen i form av krokta
propellerbladspetsar.
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Fig. 5. RIB:en sedd forifran, innan bargning. P& bilden syns styrpulpeten som brutits son-
der och tryckts forover i samband med kollisionen, likasa syns styrbordsstolen vars rygg-
stod pressats forover. Babordsstolen (forarstolen) hade brutits loss fran sitt faste i dacket
och saknas pa bilden. Bild: KBV.
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Fig. 6. RIB:en efter bargning. Styrpulpeten, som brutits sénder, ar nu terplacerad. For om denna, nagot till
vanster i bild, syns den aluminiumlada som skadats av den framtryckta styrpulpeten. Likasé ar babordsstolen
ater pa plats, och det syns tydligt var lotsbatens stav traffat denna och att ryggstodet tryckts akterut och skadat
maskinkappen.

Ytterligare uppgifter om PILOT 116 SE

Bryggutformning och navigationsutrustning

Lotsbatens styrhytt var utformad pa ett andamalsenligt satt med styr- och fram-
driftsreglage val placerade for direktatkomst fran forarplatsen. Det fanns tre
fasta stolar i forkant av bryggan; forarstolen i centerlinjen och tva stolar nagot
langre akterut pa vardera sidan av forarstolen. Sikten genom frontrutorna var
god, saval i hojdled som i sidled, men skymdes nagot av rackverken och bord-
ningsplattformarna ute pa dack.

Radar och elektroniskt sjokort var placerade under frontrutorna till hger om
forarplatsen, sett akterifran (se fig. 7). Av dessa var radarn placerad for att ge
god sikt och atkomst for foraren, medan det elektroniska sjokortet var placerat
sd att bade foraren och utkiken kunde se skarmen, men i huvudsak riktat at sto-
len pd styrbordssidan. Instrument var avskarmade med en kant fran frontru-
torna och skapade inga reflexer i dessa. En elektronisk motorpanel kunde inte
dimmas ner tillrackligt, men denna téacktes istéllet av en trasa som satts fast
med en klamma.
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Fig. 7. Bryggkonsolen p& PILOT 116 SE sedd akterifran. Den ljusa skarmen till hoger i bild &r det elektroniska
sjokortet. Direkt till vanster om detta syns den vid fototillféllet nedslackta radarskérmen.

Fran styrbordsstolen kunde radar och e-sjokort enkelt lasas medan man fran
satet pa babordssidan i stort sett inte kunde se e-sjokortet. Det fanns ocksa pro-
blem med att se radarn fran babordsstolen da radarskarmen skymdes nagot,
dels av foraren, dels av ratten. Baten var ocksa utrustad med AlS.

Lotsbatens radaranlaggning av market Furuno fungerade vél nar haverikom-
missionen var ombord for en provtur. Radarn detekterade prickar och bojar i
farlederna utan problem och beséattningen var fortrogen med hur filterfunktion-
en ACS skulle anvéandas. Vid olyckstillfallet hade sjon varit grov och besétt-
ningen har beréattat att de hade stora problem med stérande sjoklutter pa
radarskarmen. For att fa fram landkonturer behdvde man dampa sjokluttret sa
pass att man inte langre fick nagot eko av pricken vid Lojtnantsknalt eller den
grona pricken sydvast om Korso.

1.6.2 Besattningen

Befalhavaren, 65ar, hade arbetat som batman i Sandhamn i 17 ar. Han hade be-
horighet Fartygsbefal klass V1.

Batmannen, 63 ar, hade arbetat som batman i Sandhamn i 38 ar. Han hade be-
horighet Fartygsbefél klass VI och hade en specialbehdrighet, som han hade
fatt genom internutbildning, for att framfora Sjofartsverkets lotsbatar som be-
falhavare i icke kommersiell trafik.

De bada batmannen var rutinerade i arbetet vid den berdrda lotsstationen och
alternerade enligt ett uppgjort schema vem som skulle fungera som befalhavare
respektive batman.
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1.9

Ytterligare uppgifter om RIB Delta

Allmant

RIB:en, som var byggd i England, hade forarplatsen pa babordssidan. Pa styr-
pulpeten fanns fartreglage och ratt. Baten var daremot inte utrustad med nagot
dodmansgrepp. Det fanns heller inte nagon navigations- eller kommunika-
tionsutrustning ombord. FoOr navigering anvandes istéllet en applikation,
Navionics, i mobiltelefonen. Nagon radarreflektor fanns inte ombord.

Baten hade malats om fran orange till en mérkgra farg. Ett flertal reparationer
hade genomforts efter inkopet, bl.a. hade drevet reparerats p.g.a. en skada som
uppstatt i samband med felmontering infor leveransen till de nya &garna.
Vidare hade de nya dgarna monterat bort den storre bage som vid leverans
fanns Gver styrpulpeten, och man hade sett 6ver och reparerat bl.a. elsystemet
(inkluderat lanternorna).

Besattningen

De tva personerna i RIB:en var gemensamma deldgare av baten. Bada hade
lang vana av att vistas pa sjon i olika typer av fritidsbatar. Bada tva var ocksa
vl fortrogna med farvattnen kring Sandhamn.

Den som framforde RIB:en hade deltagit i manga seglingstavlingar till havs.
Han hade avlagt examen for fartygsbefal klass VIII ar 2006 vid Chalmers och
var vid olyckan 42 ar. Den medféljande, 46 ar, hade daremot ingen nautisk ut-
bildning.

Efter olyckan har det, bland annat genom blodprover, konstaterats att bada tva
var alkoholpaverkade. I den férolyckades fall har promillehalten uppmaitts till
drygt 1,5 i blodet och till drygt 2 i urinen.

Plats for handelsen

Inseglingen mot Sandhamn mellan Kors6 och Sanddn bestar nattetid visuellt av
ett ganska smalt omrade av ljus fran Sandhamns by, dominerat av Sandhamns
fyr, och omgivet av morkt land pa bada sidor helt utan belysning. Sandhamns
fyr har karaktaren Oc WRG 30 s och lyser med ett starkt och ganska blandande
sken stdrre delen av sin cykel (se fig. 3).

Olyckan skedde pa 6ppet vatten i sjogang pa upp till 2 meter.

Meteorologisk information

Viadret pa olycksplatsen vid tidpunkten for handelsen var enligt SMHI vind
omkring S-SV 10-13 m/s, tidvis regn. Sikten var 5-10 km, dvs. god. Tempera-
turen var +9 grader.

Vaghojden var 1,5-1,9 m och det fanns en NNO strémséttning i omradet med
en hastighet av 10-13 cm/s (ca 0,20-0,25 knop).
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1.10 Raddningsinsatsen

1.10.1 Forutséattning for raddningstjanst

Med réddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshéndel-
ser och dverhangande fara for olyckshéndelser foér att hindra och begransa
skador pa manniskor, egendom eller i miljon.

Varje kommun ska med utgangspunkt fran den lokala riskbilden upprétta hand-
lingsprogram, vilka ska innehalla malet for kommunens verksamhet och risker
for olyckor som kan foranleda en raddningsinsats. Handlingsprogrammet ska
ocksa innehalla det geografiska ansvarsomradet for den kommunala raddnings-
tjansten respektive den statliga raddningstjansten. Vid denna handelse skedde
olyckan pa statligt vatten och raddningsinsatsen kom att ledas av sjo- och flyg-
raddningscentralen Joint Rescue Coordination Center (JRCC) i Goteborg.

1.10.2 Larmning

Ett nddanrop inkom till JRCC kl. 01.17 den 26 oktober 2014. Meddelandet
kom fran lotsbaten PILOT 116 SE via VHF dar det meddelades att man kort pa
en nedslackt bat som lag i vattnet. Lotshaten hade tre personer ombord och
hade efter pakdrningen fatt motorhaveri men inte sprungit lack. Kort darefter
meddelades det fran lotsbaten att det var en RIB som man kort pa och att man
nar man lyste pa den kunde se en person sitta i den. Samtidigt som man for-
sokte fa i ett ankare for att inte driva upp pa Korso forsokte man fa kontakt
med personen i RIB:en utan att lyckas.

Pa JRCC bedomdes situationen som att en uppenbar livsfara inte kunde uteslu-
tas och man larmade Kustbevakningen, KBV, samtidigt som Sjéraddningsséll-
skapet, SSRS, pa Moja informerades om handelsen och om att det handlade om
sjoraddning. Fran SSRS larmades sedan ytenheter fran Dalar6 ut samtidigt som
ett allmant utrop om handelsen gick ut till fartyg och batar i naromradet.

Fran JRCC larmade man efterhand aven raddningshelikoptern fran Norrtélje
och via SOS Alarm larmades dykare fran Storstockholms brandforsvar, SSBF,
och sjukvardsenheter. Raddningstjansten har ett brandvéarn pa Sandhamn som
fick uppgiften att ta sig till norrsidan pa Korso for att ga éver 6n mot olycks-
platsen och vara behjélpliga med att soka efter personerna fran olyckan.

Klockan 01.55 kom de forsta enheterna fran SSRS till platsen och meddelade
att det handlade om fyra personer som befunnit sig i RIB:en, baserat pa antalet
flytvastar man kunde se i vattnet. Man meddelade dven att en person synts till
iland pa Korso.

17 (30)



Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RS 2015:09

1.10.3 R&ddningsforloppet

Pa JRCC fattade man Kkl. 01.24 ett beslut i stort, BIS, om att resursinventera
och larma ut majliga ytenheter att assistera lotsbaten till séker plats samtidigt
som hjalpbehovet for RIB:en och dess beséttning undersoktes. Nar beskedet
kom att det handlade om fyra mdjliga personer som befunnit sig i RIB:en arbe-
tade man pa JRCC vidare med denna information som ett vérsta troligt scena-
rio. Efter ett tag kom beskedet att raddningshelikoptern inte kunde lyfta pa
grund av det daliga vadret.

Personal hade satts iland pa Korso for att ta hand om den drabbade som setts pa
on. Den drabbade togs omhand och fordes ombord pA RESCUE HANDELS-
BANKEN LIV for att sedan tas iland vid Stavsnas brygga dit sjukvard och
ambulans dirigerats. Ett forsta sékomrade i vattnet mellan bojen Kréken och
ostspetsen pa Korso gavs till SSRS att soka av tillsammans med KBV, som
kommit till platsen. Tillsammans med andra ytenheter gjorde man upp ett sok-
monster enligt kratta-modellen™.

Klockan 04.35 avslutades livraddningsfasen i insatsen och réaddningsinsatsen
overgick i eftersok som kom att ledas av KBV efter samtal med polisen.
Dykare begardes ut till olycksplatsen fran SSBF och KBV, for att mojliggora
sokande under ytan, och sokhund begardes fran Sjofartsverket, for hjalp att
sOka av 1 strandkanterna. En halvtimme senare gjordes ett avbrott i insatsar-
betet for mat i Sandhamn.

Under tiden sokte man pa JRCC vidare efter information om personerna i
RIB:en och besked kom sa smaningom fran Seglarhotellet att det handlade om
tva personer som var boende dar. Inga ytterligare personer skulle ha varit med
ut i baten. Manskapet diskuterade sinsemellan om att fa dykhjalp med att kont-
rollera skadorna pa lotsbaten och underscka varfor rodret last sig.

Raddningsinsatsen aterupptogs kl. 06.40 och RESCUE HANDELSBANKEN
LIV utsags till On Scene Coordinator, OSC*', medan KBV 311 fick ansvaret
for utforandet av sokningen. Klockan 07.08 gav JRCC ett nytt sckomrade efter
att ha genomfort driftsberakningar. Det nya omradet fick begransningslinjerna
Korso-Masvilorna-Grénskar-Svangen. Behjélpliga i soket var aven kustbevak-
ningsflyget, KBV 501, och ambulanshelikoptern fran Gustavsberg, dar vader-
forhallandena bedémdes vara tillrackligt goda, medan raddningshelikoptern
fran Norrtalje, LG 906, avslutade sitt uppdrag utan att ha lyft.

Klockan 08.57 stalldes fragan till KBV om de kunde avvara dykare for att
undersoka lotsbaten som da lagts till kaj inne i Sandhamn, dels for att fa en
overblick av skadorna, dels for att sakerstélla att den saknade inte satt fast pa
nagot satt under lotsbaten som kunde passerat over RIB:en vid kollisionen.
En ytbéargare fran sjopolisen atog sig uppdraget och fann den saknade under
lotsbaten kl. 09.38. Kort darpa avslutades raddningsinsatsen och personalen
som deltagit atersamlades i Sandhamn.

10 5gkning med kratta-modell innebér att sbkning genomférs i parallella spar.
! samordnare p plats.
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Foreskrifter och tillsyn

Foljande regler fran Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS
2009:44) om sjovagsregler ar relevanta for den aktuella héandelsen:

Regel 5 - Utkik

Pa fartyg ska man standigt halla noggrann utkik med syn, horsel och alla andra till-
gangliga och under radande omstandigheter och forhallanden anvandbara medel sa att
man kan goéra en fullstdndig beddmning av situationen och risken for kollision.

Regel 15 — Skarande kurser

Nar tva maskindrivna fartygs kurser skar varandra sa att det innebér risk for kollision,
ska det fartyg som har det andra pa sin egen styrbordssida halla undan och ska, om
radande omstandigheter s& medger, undvika att ga fér om det andra fartyget.

Regel 17 — Fartyg som ska halla kurs och fart

[-]

b. Nar det fartyg som ska halla kurs och fart av nagon anledning kommer sa nara att
kollision inte kan undvikas enbart genom att det fartyg som ska halla undan vidtar
atgarder, ska det fartyg som ska halla kurs och fart vidta de atgarder som sékrast leder
till att en kollision kan undvikas.

-]

Regel 23 — Maskindrivna fartyg pa vag

a. Ett maskindrivet fartyg pa vag ska visa

1) ett forligt toppljus,

2) ett andra toppljus akter om och hogre &n det forliga toppljuset; ett fartyg med en
langd under 50 meter &r inte skyldigt att visa detta andra toppljus men far gora det,

3) sidoljus,

4) akterljus.

[-]

d. 1) Ett maskindrivet fartyg med en langd under 12 meter far visa ett vitt, runtlysande
ljus och sidoljus i stéllet for de fartygsljus som foreskrivs i a.

-]

| foreskriftens bilaga 1, annex 1, beskrivs mer detaljerat de tekniska krav som
stalls pa navigationsljusen och deras styrka.

Lotshat PILOT 116 SE &gs av Sjofartsverket och ar darmed ett statsfartyg och
star darfor inte under tillsynsmyndigheten Transportstyrelsens tillsyn enligt
gallande regelverk. Istallet har en 6verenskommelse traffats mellan de bada
myndigheterna om att Transportstyrelsen ska utdva tillsyn 6ver Sjofartsverkets
lotshatar. I detta avtal regleras ocksa bemanningen ombord, som for PILOT
116 SE:s del innebar bemanning om minst tva personer (befalhavare och utkik)
med i avtalet reglerad utbildning.

Fritidsbatar av den storlek som RIB Delta har &r undantagna fran tillsyn av
myndigheter. Det &r i stallet redaren och befalhavaren som sjdlva ska se till att
fartyget uppfyller de regler som galler.
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1.12

Tekniska uppgifter

Omradet som olyckan skedde i Overvakas med radar av Sjofartsverket. Den in-
spelning som gjorts av Sjofartsverket av radar- och AlIS-spar visar ett ganska
flyktigt eko under ca tva minuter. Ekot befann sig vast om Skanskobb mellan
Sandon och Korso och gjorde lag fart, ca tre knop (se fig. 8). Strax darefter
forsvann radarekot.

Replay Mode
Mz r T

Torgst Seozore Corbg Windaw Repley Help
A4 - Lot N5916.4415 | Brg-00000 deg| Rep 00000 deg Ret None
1:11:03 | 2610201 | Vesioanio 5 Lon E018583102 | Rng:000000nm Rng 0. m  Grid BO0480106

15 % 1.4 nm (0.75) 15 min ' w [ Replay Control P:
Soand>

Due Tne

sw[FiT0 2] [0

s [TTEE 2] [

Regiay.

Radareko av RIB-baten - TS

00 100 20 20

»HSFP 2T MDD

2Hh0Bh (09

| g &

Lotsbaten lamnar ORATECA
och bérjar gira upp mot
Sandhamnshalet

Fig. 8. Radarbild 6ver omrédet strax fore kollisionen. Bild: © Sjofartsverket nr 10-01518.

Radarbilden visar att PILOT 116 SE ungeféar samtidigt, kl. 01.11, lamnade
ORATECA vid den roda lysbojen Kroken och girade nordvart till sin kurs mot
nordvast. Efter att lotsbaten lamnat den storre farleden och véant mot sundet
mellan Sanddn och Korsd 6kade hon farten. | samband med detta férsvann
aven radarekot av lotshaten och aterkom inte forran efter kollisionen da farten
gatt ner igen (se fig. 9). Lotsbaten kunde dock foljas under hela forloppet via
sin utsdnda AIS-signal.
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Fig. 9. AlS-signalen fran lotsbaten visar att farten gétt ner som en féljd av kollisionen. Bild: © Sjofarts-
verket nr 10-01518.

1.13  Sarskilda prov och undersékningar

Haverikommissionen har pa RIB:en latit undersoka lanternornas skick och
funktion samt skador pa propellrar och drev efter det att baten bargats. Till
detta har extern expertis anlitats. Dartill har haverikommissionen undersokt
forhallandena pa platsen for olyckan.

1.13.1 Lanternor

Enligt rapporten fran undersékningen av lanternorna var dessa vid besiktnings-
tillfallet inte funktionsdugliga. Styrbords glédlampa var trasig och lanternglaset
saknades. Babords glodlampa var hel men saknade lanternglas. Topplanternan
kunde endast lysa med ett svagt ljus, och beddmdes som ej funktionsduglig.
Aven denna saknade lanternglas. Lampan i akterlanternan var trasig.

Batteriet var hart angripet av korrosion. Kablaget mellan styrplatsen och bagen,
pa vilka lanternorna var monterade, var i funktionsdugligt skick. Kablarna hade
sedan skarvats precis utanfor motorutrymmet med skarvhylsor omlindade med
eltejp. Dessa lossnade sa fort tejpen togs bort.

Till topp- och akterlanternorna hade kablarna dragits pa utsidan av bagen och
skarvats med en “ubat” och en ”sockerbit”. Skarvarna var hért korrosionsan-
gripna (fig. 10).
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1.13.2
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Fig 10. For- och akterlanterna monterade pa bagen. Notera kabelskarvningen till vanster i bild.

Enligt undersokningen var inte installationen av lanternorna fackmannamassigt
utford, bl.a. eftersom kablarna inte var korrekt skarvade och i vissa fall var
kabelskorna som anvants av fel storlek.

Aven brytarpanelen till lanternorna, som sarskilt bargats av KBV och noggrant
hallits i befintligt skick, kontrollerades (fig. 11). Det har kunnat slas fast att alla
brytarna pa panelen fungerade och att brytaren markt NAV LIGHTS vid barg-
ningstillfallet var i franslagen position.

Fig. 11. Brytarpanelen for bl.a. lanternor med brytaren i franslaget lage.

Propeller och drev

Vid besiktning av propellrarna har bedomningen gjorts att de har tva olika
sorters skador: dels grundkanningsskador som uppstatt under gang, och dels
skador som uppstatt nar baten legat och slagit i strandkanten (fig. 12).
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Fig. 12. De skadade propellrarna pa RIB Delta.

Skadorna som uppstatt vid grundkanning under gang &r kraftiga (fig. 13). Det
gar inte att avgora om propellrarna varit i drift vid kollisionsdgonblicket — om
sa har varit fallet bedoms farten ha varit 1ag (tomgang eller liknande).

Fig. 13. Skada pa propellerblad, som bedéms ha uppstatt under gang.

Skadorna pa drevet, som helt lossnat, bedoms ha uppstatt da baten slagit mot
klipporna vid strandningen som féljde kollisionen.
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1.13.3 Undersokning av forhallandena pa plats

1.14

Under utredningen har haverikommissionen varit pa platsen fér kollisionen och
provakt med den ber6rda lotsbaten och sarskilt studerat arbetsforhallandena
ombord. Forutsattningarna var vid detta tillfalle i stort sett desamma som vid
handelsen, forutom att vindhastigheten och vaghojden var lagre.

Det kunde vid undersékningen konstateras att landet mot Korso, fran den posi-
tion som lotsbaten befann sig pa fore kollisionen, inte har nagon belysning alls,
utan ar svart. Det kunde ocksa konstateras att den vaghojd som radde vid
undersokningen var tillracklig for att krava att man haller i sig for att inte falla
och skadas.

Forutsattningarna for navigation och framférande av lotsbaten ar sadana att
foraren sitter i mitten, medan platsen till hoger om denne (styrbordssidan) &r
sarskilt lampad for utkiken. Utrustningen ombord &r ocksa placerad pa ett satt
som bekréftar detta (se avsnitt 1.6.1).

Ovrigt

Enligt uppgifter fran en av hotellets anstallda, som dessutom hade en funktion
inom raddningstjansten under raddningsarbetet, ska ett vittne pa kajen ha sagt
att RIB:en lamnade hamnen med lanternorna tanda. Enligt vittnet ska dessutom
instrumenteringen ha synts. Vittnet dar dessvérre okant och har inte kunnat
horas om saken. Flera av de som senare nadde fram till RIB:en pa Korso har
uppgett att RIB:ens lanternor da var slackta.

Haverikommissionen har undersokt om nagra Overvakningskameror kan ha
fangat lanternornas status pa RIB:en, men sa har inte visat sig vara fallet.
Déremot visar hotellets 6vervakningskameror att de bada ombord pa RIB:en
anlénde till hotellet kl. 17.20 och lamnade detsamma kl. 01.02.

VIDTAGNA ATGARDER

Sjofartsverket har avseende sina lotsbatar efter handelsen beslutat att vidta at-
garder for att underlatta ankring. Man har dessutom inforskaffat utrustning
battre anpassad till bogsering.

Under 2016 kommer lotsarna att utrustas med ett mobilt navigationssystem,
vilket mojliggdr évervakning av annat fartyg via AlS oberoende av lotsens pla-
cering i lotsbaten och lotshatens utrustning.
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3. ANALYS

3.1 Grundlaggande aspekter pa handelseférloppet

Med utgangspunkt fran radarbilderna fran Sjofartsverkets radarévervakning
kan man berdkna att det flyktiga eko som syns vid Skanskobb har behovt gora
18 knop for att kunna ta sig ner till olycksplatsen till kollisionségonblicket. Det
forefaller rimligt att anta att RIB:en kunnat gora detta, och man kan darfor dra
slutsatsen att detta eko faktiskt utgors av RIB:en. Det stammer ocksa val med
den beskrivning av héndelseforloppet som deldgaren gett. Samtidigt, ca
kl. 01.11, har lotsbaten vént och startat aterfirden mot Sandhamn, vilket kan
foljas detaljerat med AlS-spar.

Med tanke pa de skador som uppkom, bade pa lotsbaten och pa RIB:en, ar det
sannolikt att RIB:en hallit en lag fart eller legat stilla precis innan kollisionen.
Detta stammer ocksa val med delagarens beréttelse av vad han mindes av
resan. Enligt honom stoppade man en kort stund for att ta pa sig flytvastar och
hann inte riktigt komma igang igen fore kollisionen.

Skadorna pa RIB:en och pa lotshaten stammer val éverens med varandra och
visar att PILOT 116 SE kom in pa babordssidan av RIB:en, i en vinkel for om
tvars'?. Staven pa lotsbaten har sannolikt gtt in i omradet rakt mot forarplatsen
och pressat styrpulpeten forover och forarsétets ryggstdd akteréver. Att rygg-
stodet pa stolen pa babordssidan har pressats foréver indikerar att staven fort-
satt in nagot akter om denna plats, vilket styrker antagandet att lotshaten traffat
RIB:en for om tvars (mellan 045-075° sidvinkel), sett fran RIB:en.

Det ar darfor troligt att foljande scenario utspelats. Lotsbaten har “klattrat upp”
pa och tippat RIB:en nagot at babord samtidigt som denna tryckts ned i vattnet.
Foraren av RIB:en, som traffats direkt av staven pa lotsbaten, har hamnat i
vattnet samtidigt som RIB:en forts framat, framfor lotsbaten, till dess forarens
kladsel, bl.a. bestaende av det starka materialet fran flytvasten, fastnat i lotsha-
tens roterande propeller och orsakat det plétsliga maskinstoppet. Darmed har
lotsbaten stoppat, och RIB:en flutit upp igen, framfor lotshaten, for att sedan
driva ivag. Under forloppet har ocksd motorn till RIB:en stoppat. Av skadorna
att doma, och deras begransning i langskeppsled, har lotsbaten, som relativt
RIB:ens langd &r ganska bred, inte helt kort 6ver den andra baten. Detta styrks
ocksa av att styrbordssidan pa RIB:en i praktiken kan betraktas som oskadad
(se fig. 14).

12 Egr om tvars betecknar ett omrade fran rakt ut &t sidan till rakt forover.
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3.2

Fig.14. RIB:en efter bargning. Har syns bI.. de oskadade ryggden for om styrpulpeten och den oskadade
bagen langst akterut. Bild: KBV.

De skador den overlevande i RIB:en adrog sig i rygg och nacke stammer val
dverens med skadorna pa ryggstodet pa styrbordssatet.

Propellerbladens skador i form av krokta bladspetsar har troligen uppstatt vid
nagot annat tillfalle an sjélva kollisionen. Skador av denna typ uppkommer pa
batar som haft grundkanning i lag fart. Det antyder att RIB:en, strax innan
kollisionen, haft grundkéanning. Ovriga skador pa propellrar och drev bedoms
ha uppstatt i samband med att fartyget 1ag och hégg pa en stenig strand i flera
dygn i vantan pa bargning.

Lanterneforing

Krav pa lanternor finns for de bada inblandade fartygen, likasa var bada utrus-
tade med lanternor i enlighet med dessa krav. Avseende lotsbaten kan konstate-
ras att det inte foreligger nagra tveksamheter Gver funktionaliteten pa ljusfo-
ringen, medan det inte gr att sakert saga hur lanternorna pa R1B:en fungerade.

Det finns vittnesuppgifter som séger att nagon sett att lanternorna pa RIB:en
var tdnda nar den lamnade hamnen. Vittnet ar emellertid inte identifierat, och
uppgifterna kan darfor inte bekréftas. Dessutom har den tekniska undersok-
ningen av RIB:ens elektriska standard visat att den var bristfallig och inte
fungerade som det var tankt. Aven om man tar hansyn till att ett flertal av ska-
dorna uppstatt under eller efter kollisionen, maste det konstateras att det finns
tydliga tecken pa att vissa brister forelegat redan fore sammanstotningen, t.ex.
det svaga ljuset fran den vid tillfallet sa viktiga topplanternan. Strombrytaren
till lanternorna var vid béargningstillfallet avslagen, men det gar inte att visa nar
detta skett. Det kan ha skett vid sammanstotningen da strombrytarpanelen
skadades, eller om t.ex. nagon fallit eller st6tt emot den, men det kan ocksa
vara sd att den aldrig slogs pa. Det kan inte heller uteslutas att vissa skador
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eller brister, t.ex. saknade lanterneglas, kan ha uppstatt da RIB:en studsat pa
vagtopparna i de grova sjoarna.

Det kan ocksa konstateras att den i sasmmanhanget ratt grova sjon pa mellan 1,5
och 2 meter betydligt forsvarat synbarheten av de bada batarna, i synnerhet den
laga R1B:en, som tidvis maste ha dolts bakom sjoarna.

3.3 Vajningsregler och utkik

Med utgangspunkt fran radarbilder och AIS gar det att fa en uppfattning om
hur de bada fartygen rort sig. Denna uppfattning bekraftas av de inblandades
beréttelse och skadorna pa framst RIB:en. Slutsatsen ar att RIB:en kommit pa
lotsbatens styrbordssida for att sedan hamna framfor lotsbaten. Darmed har det
framst varit lotsbaten som varit vajningsskyldig, medan RIB:en enligt regel-
verket varit skyldig att vidta atgarder for att undvika kollision da det statt klart
att en sadan annars inte kan undvikas. Detta forutsatter emellertid att man pa de
bada fartygen sett varandra.

Befalhavaren och deldgaren pa RIB:en hade ingen annan mgjlighet att se
lotsbaten &n visuellt. Haverikommissionen kan inte sluta sig till om de om-
bordvarande pa RIB:en i ett slutskede sag lotsbaten men inte hann eller kunde
gora undanmandver, eller om det var s att lotsbaten aldrig uppmarksammades.
Pa RIB:en var man upptagna med att fa pa sig flytvastarna som dittills inte
hade anvénts. Bada tva var dessutom alkoholpaverkade. Befalhavarens promil-
lehalt i blod och urin talar for att paverkan var kraftig. En promillehalt pa drygt
1,5 i blodet medfdr en nedsatt motorisk kontroll, nedsatt uppmaéarksamhet och
forsamrat beslutsfattande. Att fardas i grov sjo, sdsom det var denna natt, med-
for ocksa en fysisk anstrangning. Anstrangningen blir distraherande da man
maste halla i sig och kompensera for kraftfulla rérelser och éverskoljande sjo.
Den sammanlagda anstrangningen av farden i RIB:en och de nedsatta kognitiva
funktionerna har medfort att de ombordvarande hade daliga forutsattningar for
att i tid upptécka och agera pa andra fartyg och batar i omradet.

Pa lotsbaten fanns tva besattningsmedlemmar med funktionerna befalhavare
och utkik, samt en passagerare (lotsen). De tva besattningsmannen hade till sin
hjalp radar, men denna funktion var kraftigt reducerad for naromradet da den
grova sjon orsakade klutter. Under sadana forhallanden kan det vara mycket
svart att observera en lag bat, utan radarreflektor och med bristfallig lanternefo-
ring.

Dartill kom tva stérningsmoment. For det forsta stal telefonsamtalet for att
bestalla taxi till lotsen uppmarksamhet fran batmannen och dennes funktion
som utkik. For det andra var batmannens normala plats pa styrbordssidan upp-
tagen av lotsen, som i lotshaten var att betrakta som passagerare. Det var a
andra sidan den plats lotsen behtvde for att kunna fullfélja sitt lotsningsupp-
drag for den utgaende tankern. En slutsats av det sistnamnda forhallandet ar att
en lotsbat inte bara behdver vara utformad och utrustad for att kunna utfora
saker navigering for egen bat, utan dven for att lotsen ska kunna fullfolja sitt
uppdrag att lotsa annat fartyg fran lotsbaten.
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3.4

Raddningsinsatsen

For att genomfora en effektiv raddningsinsats maste utgangspunkten vara att
det finns resurser som &r anpassade till handelsens beskaffenhet. Vadret vid
tillfallet forsvarade insatsen och gjorde att ndgon helikopter inte kunde komma
i luften forran i det senare skedet av insatsen. Det forelag ocksa problem for
personal att ta sig till olycksplatsen och upp pa Korso.

Med facit i hand kan det tyckas att insatsen inte behdvt bli sa omfattande ur
bade personal- och tidsaspekt. Med réatt information och om dykning utforts pa
lotsbaten i ett tidigare skede kunde insatsen kortats vasentligt. Men inrikt-
ningen var inledningsvis livraddning, vilket medforde att sok efter personer
skedde i vattenytan och pa angransande landremsor da de saknade inte kunde
aterfinnas i baten som varit inblandad i olyckan.

P& motsvarande satt kan man resonera om PILOT 116 SE, som ju lag ankrad
utan maskiner och utan elektricitet, kunnat bogseras in tidigare. Ombord fanns
tre personer, som suttit fast dar i flera timmar. Men da man pa JRCC arbetade
efter informationen att det handlade om fyra personer som hade varit ombord
pa RIB:en, bedomer haverikommissionen att de atgarder som vidtogs vid radd-
ningsinsatsen var vél anpassade efter de behov som uppstod i samband med
olyckan och med den information som fanns tillganglig vid tillfallet.
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4. UTLATANDE
4.1 Undersokningsresultat

a) Lotsbaten PILOT 116 SE var pa rutinuppdrag for att hamta en lots.

b) For att slutfora lotsningen togs utkikspositionen pa styrbords sida i styrhyt-
ten i ansprak for lotsningen, vilket inverkade menligt pa utkiksfunktionen.

c) PaRIB Delta var utkiksformagan nedsatt p.g.a. alkoholberusning.

d) Inget av de bada fartygen observerade det andra.

e) Det har konstaterats att RIB:ens lanternor hade brister men inte huruvida
de var ténda vid tillfallet eller inte.

f) Vid tillfallet radde forhallanden som forsvarade utkik visuellt och med ra-
dar.

g) Lotsbaten traffade RIB:en for om tvars pa dess babordssida.

h) Féraren av RIB:en omkom och den medféljande skadades allvarligt i sam-
band med kollisionen.

i) Lotsbaten slogs ut och ankrades.

i) RIB:en blev en totalforlust och drev iland pa en narliggande 6.

k) En raddningsaktion startades och pagick tills den saknade foraren av
RIB:en hittades omkommen.

I) Den forst larmade raddningshelikoptern kunde inte lyfta pga. vadret,
medan ambulanshelikoptern, som senare larmades, kunde anvéndas i radd-
ningsoperationen.

4.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att man i de bada fartygen i den grova sjon inte observe-
rade lanterneforingen fran varandra och darmed inte vidtog nagra atgarder for
att undvika kollisionen.

Bidragande var tekniska brister i RIB:ens lanterneféring och det faktum att den
laga R1B:en atminstone tidvis var dold bakom de hoga sjoarna.

Faktorer som kan ha paverkat handelseforloppet var att utkiksfunktionen i lots-
baten var nedsatt p.g.a. ett telefonsamtal och att utkikens plats var upptagen,
medan den i RIB:en var nedsatt eftersom besattningen var alkoholpaverkad
vilket kan ha medfort bristande motorisk kontroll, uppmarksamhet och besluts-
fattande.
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5. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Med hénsyn till de atgérder som Sjofartsverket beslutat om betriffande lotsens
mojligheter att utfora lotsning oberoende av placering i lotsbaten och lotsbatens
utrustning finner haverikommissionen inte anledning att utfirda négon siker-
hetsrekommendation.

Pa haverikommissionens vignar

A <k

xlon;as Béckstrand Jorgen Zachau
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