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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 méjligt 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 begransa effekten av en sddan han-
delse. Samtidigt ska undersokningen ge underlag fér en beddmning av de insat-
ser som samhallets raddningstjanst har gjort i samband med héndelsen och, om
det finns sk&l for det, for forbattringar av raddningstjansten.

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

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det géller
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 samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades den 14 oktober 2014 om att en mycket allvarlig sjoolycka
med taxibaten CABBIE med registreringsbeteckningen SFC 6345 intraffat vid
Modja, Stockholms l&n, den 11 oktober 2014 klockan 10.42.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av Jonas Backstrand, ordfo
rande, Rikard Sahl, utredningsledare, Dennis Dahlberg, operativ utredare,
Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap och Patrik Dahlberg, utredare
raddningstjanst.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Erik Sandberg deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med befalhavaren pa CABBIE, flera vittnen till han-
delsen, flera personer som deltog i raddningsinsatsen samt med personer som
har stor kunskap om utombordsmotorer.

Ett haverisammantrade hoélls den 9 juni 2015. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Data taxibaten
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Léangd, dver allt
Bredd
Djupgaende, max.

Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang
Servicefart / maxfart
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap
Sakerhetsbesdattning

Uppgifter om CABBIES resa
Anlépshamnar

Typ av resa

Lastuppgifter/antal passagerare
Bemanning

Data fritidsbaten
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Langd, over allt
Bredd
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Servicefart / maxfart
Agarforhéllanden och ledning
Klassningsséllskap
Sékerhetsbeséttning

! Hastkrafter

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

4 gp

Sverige
CABBIE
SFC 6345

Taxibat, max 12 pax

Westers Mekaniska AB / 2001
Inte registrerat

8,7 meter

2,8 meter

0,75 meter

Yanmar 6LP-DTE, 250 HK*
Drev med dual propeller?
Bogpropeller
Inombordsmotor

22 knop / 33 knop

Erpemo HB Mdja

Inte klassad

1 man

Kallskar — Sollenkroka, Varmdo kommun
Nationell

1 pax

1 man

Sverige
Oként

Oppen fritidsbat

Ryds

4,10 meter

1,5 meter

Mariner 9,9°
Utombordsmotor med rorkult
Ingen uppgift

Privat

Inte klassad

Inte aktuellt

2 Dubbla, motroterande propellrar p& samma axel.

% Motoreffekt 9,9 HK
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Uppgifter om fritidsbatens resa

Anlopshamnar Hemsundet — Bergs brygga, Moja
Typ av resa Nationell
Lastuppgifter/antal passagerare Ingen
Bemanning 1 man
Uppgifter om sjoolyckan
Typ av sjoolycka Kollision
Datum och klockslag 2014-10-11 k1.10.42
Position och plats for sjdolyckan ~ 59°24.4’N 018°53.6'E
Vader Klart, god sikt, solljus
Konsekvenser
Personskador 1 omkommen person
Miljo Inga
Fartyg Fritidshaten, storre skrovskada. Taxibaten,

endast skrapmarken.

6 (31)



ﬂ Statens haverikommission
RS 2015:08 Swedish Accident Investigation Authority

SAMMANFATTNING

Pa formiddagen den 11 oktober 2014 var en mindre taxibat pa vag soderut i
Mojaleden, Stockholms skargard, med en passagerare ombord. Samtidigt var
en Oppen fritidshbat med utombordsmotor pa véag fran Hemsundet mot MGgja,
och skulle saledes korsa Mojaleden. Trafikintensiteten pa Bergbofjarden var
vid handelsen lag och vadret var soligt, god sikt, +12° bade i luften och i vatt-
net samt vastsydvastlig vind 7-8 m/s. Berakningar visar att bada batarna var i
sikte av varandra i knappt 1,5 minuter fére kollisionen som skedde i nara 90°
vinkel. Fritidshatsforaren omkom till f6ljd av de skador han adrog sig vid kol-
lisionen. En stor raddningsinsats drogs igang med manga inblandade enheter.

Olyckan orsakades av att den narsituation som uppstod mellan taxi- och
fritidsbaten inte upptacktes och avvarjdes i tid. En bidragande orsak var bada
parters bristande utkik. Faktorer som bidrog till den bristande utkiken kan for
fritidsbatens del ha varit att foraren var paverkad av alkohol samt utom-
bordsmotorns design med placering av rorkulten pa motorns babordssida. Fak-
torer som kan ha bidragit till den bristande utkiken kan for CABBIE:s del ha
varit begransningar av synfaltet fran forarplatsen.

Sékerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

Pa lampligt sétt informera batbranschen om risker med rorkultars placering pa
babords sida av motorn och vikten av att standigt halla utkik horisonten runt.
Se avsnitt 2.5. (RS 2015:08 R1)
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SUMMARY IN ENGLISH

On the morning of October 11, 2014, a small taxi boat was heading south in
Moja strait, Stockholm archipelago, with one passenger on board. Meanwhile,
an open pleasure boat with an outboard motor was on the way from Hemsundet
against Mdja, crossing the Mdja strait. Traffic intensity on Bergbofjarden was
low and the weather was sunny, good visibility, + 12° both in the air and in the
water and west southwest wind 7-8 m/s. Calculations show that both boats
were in sight of each other about 1.5 minutes before the collision took place in
close to 90° angle. The pleasure boat driver died as a result of the injuries sus-
tained in the collision. A major rescue operation was launched, involving many
units.

The accident was caused by the close quarter’s situation that arose between the
taxi boat and the pleasure boat not being detected and averted in time. A con-
tributing factor was both parties' lack of lookout. Factors that contributed to the
poor lookout could have been the circumstances that the driver of the pleasure
boat was under the influence of alcohol and the motor design on the outboard
motor with the placement of the tiller at the engines port side which lead to the
driver sitting on the starboard side of the pleasure boat with his back turned
towards the starboard side. Factors that may have contributed to the poor out-
look onboard CABBIE could have been limitation of the field of view from the
driver's seat.

Safety recommendations:
Swedish Transport Agency is recommended to:

In a suitable way, inform the pleasure craft industry on the risks of the tillers
placement on the port side of the engine and the need to constantly keep sharp
lookout. See section 2.5. (RS2015:08 R1)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Pa formiddagen den 11 oktober 2014 hamtade taxibaten CABBIE upp
en passagerare pa Kallskar ca 10 Nm* nordost om Méja. Efter avgang
fran Kallskar var CABBIE, med en passagerare ombord, pa sydgaende
pa Mojafjarden pa vag mot Sollenkroka brygga. CABBIE framfordes
visuellt med stdd av en aldre sjokortsplotter. Sjokortsplottern kunde
inte registrera AIS®-mal, och baten hade inte heller nigon AIS instal-
lerad. Radar fanns ombord men var inte i bruk vid tillfallet. CABBIE
holl en fart om ca 22 knop.

Vadret vid tillfallet var lugnt med god sikt och solsken. Trafikintensi-
teten i omradet var mycket lag, vilket var fullt normalt med tanke pa
arstiden. Nar CABBIE var mitt i farleden i héjd med Bergs brygga,
Moja, upptackte befalhavaren en fritidsbat som kom in fran babords
sida. Befalhavaren drog genast av pa farten. Trots fartreduktionen kol-
liderade CABBIE med staven in i fritidsbatens styrbordssida akterut.
Taxibaten passerade over och forbi fritidsbaten. Befalhavaren pa
fritidsbaten klamdes mellan sin egen bat och CABBIE i samband med
kollisionen och hamnade sedan i vattnet. Fritidsbaten var en 6ppen bat
utrustad med en utombordsmotor. Fritidsbaten flot fortfarande efter
kollisionen men hade tagit in mycket vatten. Vrakdelar och last ater-
fanns i vattnet i fritidsbatens narhet.

Tva personer som befann sig pa Mdja bevittnade handelsen. De begav
sig direkt ut till olycksplatsen i sin egen fritidsbat. Befalhavaren om-
bord p& CABBIE kallade omedelbart upp Sweden Rescue’ pd VHF-
kanal 16% och meddelade att olyckan hade intraffat. CABBIE blev
mandveroduglig pa grund av att drevet slogs upp i samband med
kollisionen. Befalhavaren forsokte att snka drevet men utan resultat.

Nar de tva dgonvittnena efter en stund, som de uppskattade till drygt
fem minuter, anlénde till olycksplatsen uppmanades de till att soka av
omradet av befalhavaren ombord pa CABBIE. Ogonvittnena aterfann
en person flytandes strax under vattenytan, ikladd regnjacka. Den ena
personen kunde ta tag i huvan pa mannens regnjacka och lyfta upp och
halla honom Over vattenytan. Anstrangningen var for stor for att han
skulle kunna lyfta éver honom till sin egen bat. Det var forst nar ytter-
ligare ett 6gonvittne, som sett delar av handelseforloppet, anlénde,
som de kunde lyfta dver mannen till badbryggan akterut pa den nyan-
landa fritidsbaten.

Ett av de 6gonvittnen som var forst pa plats forsokte gora hjartmas-
sage pa personen de hade fatt upp ur vattnet. De bestamde sig dock

# Nm - Nautisk mil ar 1852 meter.

® Sjokortsplotter — digitalt sjokort.

® AIS — (Automatic Identification System) ar ett system som gor det mojligt att identifiera fartyg/bétar
och folja dess rorelser.

7 5jb- och flygraddningscentralen, JRCC.

8 VHF kanal 16 ar néd och anropskanalen till sjoss.
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snart for att avsluta hjartmassagen da de inte trodde att personens liv
gick att radda. Kort darefter anlande brandbat 7690 som tog ombord
mannen och aterupptog upplivningsforsok under transport in till Berg,
dar ambulanshelikoptern landat. KBV 410 som ocksa hade anlant till
platsen fick i uppgift att ta hand om CABBIE:s befdlhavare.

1.2 Personskador
Batforaren i fritidshaten omkom till féljd av kollisionen.

Batforaren hade omfattande skador pa kroppens skelettdelar avseende
huvudet, revbenen och backenet samt omfattande skador pa de inre
organen. Vid den rattmedicinska undersokningen beddémdes skadorna
ha uppkommit genom trubbigt vald av hég intensitet som att mannen
blev klamd eller tryckt mot ett hart underlag med stor kraft. Det fanns
inga tecken pa att mannen omkommit till foljd av drunkning.

Den rattmedicinska undersokningen pavisade ocksd 1,38 promille
alkohol i blodet. Alkoholkoncentrationen var forhojd till en niva som
kan leda till forsamrat omdome och reaktionsformaga samt paverka
vakenhet utan att den utgor en dodlig forgiftning.

1.3 Skador pa fritidsbaten

Fritidsbaten fick till foljd av kollisionen stora skador pa styrbords sida
dar det finns en intrangning mot platsen eller satet for batforaren.
Glasfibermaterialet for satet var upprivet och hade lossnat fran andra
omkringliggande delar.

»
5 M "
Ez

Figur 1. Fritidshaten sedd akterifran efter olyckan.
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En tvargaende markering kunde ses pa styrbord sida fran intrangning-
en av taxibaten (figur 2). Intrangningen foljde nerifran och upp

formen av ett smalt avlangt objekt som Gvergick till ett runt och kul-
format.

Figur 2. Intrangning fritidsbat med vit cirkel som markerar det avlanga market som ar sam-

manhéngande med det runda kulformade (rod cirkel). Pilen markerar fargavskrap i en gra
nyans.

1.4 Skador pad CABBIE

Taxibaten CABBIE uppvisade inga strukturella skador pa skrovet. |

samband med kollisionen hade drevet pa taxibaten slagits upp och till-
baka.

Drevet hade nerifran och upp formen av en smal avlang fena som
overgick till ett runt kulformat objekt, se figur 3.

11 (31)
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Drevet var malat i en ljusgra farg, som pa flera stillen hade nétts ner
(se figur 4). Nednétningen var foérenlig med normal anvandning och
slitage i vattnet. Dock fanns det ocksa flera marken pa drevet som
framstod som nyuppkomna. Dessa marken var langsgaende och hade
karaktéren av avskrap snarare &n en jamn nedslitning.

Figur 4. Drevet pa taxibaten, exempel pa farg som notts (vit cirkel) samt avskrap (bla pilar).

12 (31)
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Vid ankomst till varv efter handelsen konstaterades att CABBIE:sS
drev var i uppféllt lage. Atgarderna for att &ter f& drevet i drifts-
position var att vrida pa nyckeln, trycka pa knappen for att aktivera
stationen samt att kora ner drevet till driftslage och dérefter starta mo-
torn.

Drevet hade en inbyggd “kick-up”-funktion for att skydda det mot
skador. Funktionen frigor drevet vid grundkanning eller pakorning av
foremal i vattnet. Om skyddet har 16st ut och drevet frigjorts, maste
drevet trimmas tillbaka till ursprungsléaget med en regleringsknapp.

Pa varvet utfordes kontroll av botten, drev och propelirar. Dessa sak-
nade synliga skador som varvet kunde harleda till kollisionen.

Varvet har inte kunnat svara pa om drevet aker upp vid marschfart
framat nar man lagger i backen snabbt. Propellrarna vager ca 20 kilo.

1.4.1  Motorleverantorens instruktion vid kérning

Vid grundkanning: “En inbyggd Kick-upp funktion frigor drevet
vid en grundkéanning eller pakorning av foremal i vattnet. Har
skyddet 16st ut och drevet frigjorts, maste drevet trimmas tillbaka
till det ursprungliga laget med reglageknappen. VARNING! Kick-
upp skyddet kan endast frigéra drevet vid korning framat. Nagot
skydd vid backmandver finns inte. Kontrollera efter grundkanning
om drev eller propeller fatt skador eller om det forekommer vibra-
tioner. Om sa éar fallet skall baten (om mojligt) koras in till hamn
med reducerad fart och tas upp pa land. Ta upp baten pa land.
Kontrollera oljan i drevet. Ar den grafargad har vattenintrangning
skett. Skulle sa vara fallet eller om andra skador har uppstatt pa
drevet skall en auktoriserad Volvo Penta verkstad anlitas. Om en-
bart propellern har skadats skall denna bytas. Sjosatt baten och
provkor. Skulle vibrationerna kvarsta skall en auktoriserad Volvo
Penta verkstad anlitas. ”

"WARNING! For att forhindra galvanisk korrosion maste lackska-
dor pa drev och propeller 6vermalas innan baten sjosétts. Se kapit-
let "Upplaggning/Sjosattning ”

”Kontroll av parallellstag

VARNING! Kér med reducerad fart till hamnen om parallellstaget
ar skadat. Parallellstaget &r en livsviktig sakerhetskomponent, ska-
dor kan paverka styrformagan. | varsta fall kan styrformagan
forloras helt. Rikta eller svetsa aldrig ett skadat parallellstag. Kon-
takta din narmaste auktoriserade Volvo Penta verkstad for hjalp. ”

13 (31)
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1.5 Olycksplatsen

Olyckan skedde mitt pa Bergbofjarden med gott om navigerings-
utrymme for bada fartygen. Det var stralande solsken som gjorde att
vattenytan glittrade och solblank uppstod. CABBIE kom fran Norr-
fjarden och passerade mellan St. Mdja och Palkobb pa vag soderut.
Fritidsbaten kom fran Hemsundet pa vag vasterut.

e “

Figur 5. Sjokort dver onckspiatsen. Pilarna visar 'bétarnas fardriktning. Bild: © Sjbfartsverlzei nr 10-
01518

Figur 6. Olycksplatsen. Fotot taget norr om olyckplatsen i riktning soderut, dvs. i samma riktning som
CABBIE férdades. Hemsundet &r lokaliserat till vénster i bilden.
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CABBIE

Taxibaten CABBIE var registrerad som ett fartyg for personbefordran
(max 12 passagerare) i Transportstyrelsens SITS-databas. Baten
byggdes ar 2001 och var utrustad med en inombordsmotor.

Figur 7. CABBIE, med réd pil som markerar passagerarens plats.

CABBIE var utrustad med kombinerad radar/sjokortsplotter, en Sim-
rad CX44. Plottern omhandertogs av polis i samband med handelsen
och det fanns inga sparade spar eller data fran handelsen.

T e T
—~ \\l}{x o

Figur 8. Forarplatsen CABBIE, inkluderande roder och mandverreglage.

Befalhavaren satt pa en upphojd stol pa styrbords sida av baten. En
trappa ledde ner till platserna for passagerare. Totalt fanns det elva
platser for passagerare, en direkt till vanster om foraren och tio platser
nedanfor trappan. Sittandes som passagerare nedanfor trappan hade
man mojlighet att se ut till styr- och babord men inte férover.
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Befalhavaren kunde fran sin plats, nagot upphdjd i jamforelse med
passageraren, ha en bra éverblick i alla riktningar. Pa dack fanns en
stalkonstruktion (handracke) i synfaltet men dess karaktir utgjorde
inte nagot storre hinder i synfaltet. I 6vrigt var det endast takstolparna,
som kan ses i figur 9 och 10, som i mindre utstrdckning innebar en
begransning av synfaltet fran forarplatsen.

Figur 9. Forarplatsen CABBIE, sikt forover.

Med hénsyn tagen till befalhavarens placering pa styrbord sida, héjd-
forhallandet mellan fonstret pa babord sida och befalhavarens synfilt,
och avstandet mellan fonstrets nederkant och vattenytan fanns det en
dod vinkel. Denna doda vinkel kunde nar baten lag stilla uppskatt-
ningsvis avskarma upp till 15 meter at bada sidorna.
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Figur 10. Forarplatsen CABBIE, sikt mot babordssidan. Bild tagen i befélhavarens 6gonhéjd.

1.6.1  Fardregistratorer

Eftersom CABBIE understeg 3 000 brutto fanns det inga krav pa och
inte heller nigon installerad VDR®.

1.6.2 Besattningen CABBIE

Befalhavaren var vid handelsen 69 ar gammal och hade mangarig
erfarenhet av att framféra batar och mindre fartyg i skargardsmiljo.
Beféalhavaren innehade en aldre Skepparexamen (vars senaste beho-
righet Skeppare B var giltig till 1996), examen maskinbefél klass V111
fran 2002 och examen i handhavande av snabba fartyg fran 2005,
VHF-certifikat och lakarintyg giltigt till den 30 maj 2015.

° VDR - (Voyage Data Recorder) Fardskrivare.
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1.7 FRITIDSBATEN

Fritidsbaten var en éldre orangefargad dppen plastbat 4,1 meter lang
av market Ryds 1010.

Figur 11. Fritidsbaten.

1.7.1 Motorn

Fritidsbaten hade en aldre tvatakts utombordsmotor av market Mariner
9,9 fastsatt pa batens akterspegel. Tvataktsmotorer har generellt en
hogre ljudvolym jamfért med mer moderna fyrtaktsmotorer. Den
aktuella motorn hade en s.k. rorkult som foraren bade styrde och han-
terade gasen med. Rorkulten var som brukligt placerad pa motorns
vanstra sida vilket far till foljd att foraren erhaller nagot stérre sitt-
utrymme pa styrbords sida av aktertoften. | stort sett alla mindre
utombordsmotorer har en hdgergangad propeller. Propellerns rota-
tionsriktning (hogergéngad propeller) for med sig att rorkulten tende-
rar att dra at babord dvs. fran féraren om foraren sitter pa styrbords
sida och haller i rorkulten med vanster hand.

Styrbord

Figurl2.

Bat med en propeller sett akterifirdn med rotation for framdrift. Propellrar “vand-
rar” i sin rotationsriktning vilket hdr innebdr att aktern drar dt styrbord vid fram-
drift. Vid back roterar propellern motsols och aktern drar at babord.
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1.7.2  Besattningen fritidsbaten

Foraren till fritidsbaten var en man som var 67 ar gammal och boende
pa Hemholmen i Stockholms skargard.

Han var val fortrogen med omradet, och hade gjort resan fran Hem-
sundet i riktning mot Mdja tidigare samma dag och manga ganger
tidigare.

1.8 Meteorologisk information

Védret var vid tillfallet vind omkring véstsydvast 7-8 m/s, mycket god
sikt, 12 grader i luften och ytvattentemperaturen 12 grader enligt
SMHI:s analys.

1.9 Raddningsinsatsen

1.9.1  Forutsattning

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

Varje kommun ska med utgangspunkt fran den lokala riskbilden upp-
ratta handlingsprogram, vilka ska innehalla malet for kommunens
verksamhet och risker for olyckor som kan foranleda en raddnings-
insats. Handlingsprogrammet ska ocksa innehalla det geografiska
ansvarsomradet for den kommunala raddningstjansten respektive den
statliga raddningstjansten. Vid denna handelse skedde olyckan pa stat-
ligt vatten och raddningsinsatsen kom att ledas av Sj6- och flygradd-
ningscentralen (Joint Rescue Coordination Center - JRCC) i Goteborg.

1.9.2 R&ddningsforloppet

Ett nddanrop inkom till JRCC kl. 10.42 den 11 oktober 2014. Befél-
havaren ombord pa en taxibat gav besked via VHF att han hade kolli-
derat med en annan bat och att det nu inte syntes nagon forare till
densamma. Inte heller sags personer till i vattnet kring baten. P4 JRCC
beddmdes situationen som en uppenbar livsfara och ett allméant utrop
om handelsen gick ut till fartyg och batar i naromradet runt Moja,
Berg, dar handelsen intraffat. Svar inkom direkt fran Brandbat 7690
fran Storstockholms Brandforsvar, HANDELSBANKEN LIV fran
Sjoréddningssallskapet (SSRS), och Kustbevakningen (KBV 410),
som var i nérheten och gick mot olycksplatsen for att vara behjalpliga
i raddningsinsatsen.

Samtidigt hade privatpersoner ringt SOS Alarm och anmalt olyckan.
Operatdren pa SOS-centralen i Stockholm vidarebefordrade informa-
tionen till JRCC och i samforstand beslutades det att larma ambulans-
helikopter samt dykare till platsen. Det bestamdes att tre dykare fran
Kungsholmens brandstation i Stockholm skulle hdmtas upp av radd-
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1.10.2

ningshelikopter i en narliggande park for att flygas ut till olycksplat-
sen.

Nar brandbaten som forsta raddningsenhet kom till platsen kl. 10.53
hade foraren av fritidsbaten hittats av privatpersoner pa en annan
fritidsbat och han holls uppe vid sidan mellan tva assisterande fritids-
batar. Pa JRCC hade man ocksa fatt information om att féraren skulle
ha varit ensam ombord i baten.

Foraren togs ombord pa brandbaten och man paborjade hjart-lung-
raddning, HLR, under transport in till Berg, dar ambulanshelikoptern
fran Gustavsberg landat. KBV 410 fick i uppgift att ta hand om skep-
paren pa taxibaten samtidigt som raddningshelikopter och dykare fran
Storstockholms brandférsvar avlarmades.

Foraren togs omhand av sjukvardspersonal pa ambulanshelikoptern
och kl. 11.35 lyfte helikoptern och flog till Karolinska universitets-
sjukhuset, dit de anlande 10 minuter senare.

Foreskrifter

Behdrigheter

Kravet for att fora CABBIE var examen Fartygsbefal klass VIII och
giltigt lakarintyg som visar att géallande syn- och horselkrav ar upp-
fyllda. Det aldre kunskapsbeviset Skepparexamen har ersatts med
examen Fartygsbefal klass VIII, och de bada examina bedéms av
Transportstyrelsen (som &r berord tillsynsmyndighet) som likvar-
diga.’® For att fa ut en behorighet, som alltsd i och for sig inte &r nod-
vandig for att ha ratt att framfora ett fartyg av CABBIES storlek i
aktuella vatten, ska examen kompletteras med sjétid, vilket leder till
att man kan fa ut en behdrighet Fartygsbefal klass V1II.

Sjovagsregler

De internationella sjovagsreglerna, som géller &ven i Sverige, finns
Oversatta till svenska i bilaga 1 till Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2009:44) om sjovagsregler. Betraffande de sjo-
vagsregler som sarskilt kan noteras i detta sammanhang kan féljande
ségas.

Utkik: Pa fartyg och batar ska man standigt halla noggrann utkik med
syn, horsel och alla andra tillgangliga och under radande omstandig-
heter och forhallanden anvandbara medel sa att man kan gora en
fullstdndig beddmning av situationen och risken for kollision (regel 5).
Bristande utkik &r en vanlig orsak till olyckor och tillbud till sjoss
savél inom yrkessjofarten som inom fritidsbatssektorn.

Séker fart: Ett fartyg ska alltid framféras med séker fart. Farten ska
anpassas sa att fartyget kan vidta lampliga och effektiva atgarder for

19 5e Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning.
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att undvika kollision. Farten ska &ven anpassas sa att fartyget kan
stoppa inom ett avstand som &r lampligt utifran radande omstandig-
heter och forhallanden (regel 6).

Skarande kurser: Nar tva maskindrivna fartygs kurser skér varandra sa
att det innebar risk for kollision, ska det fartyg som har det andra pa
sin egen styrbordssida halla undan och ska, om radande omstandighe-
ter sa medger, undvika att ga for om det andra fartyget (regel 15).

Regel 17 galler i sikte av varandra, och anger att det fartyg som inte ar
vajningsskyldigt ska behalla kurs och fart. Fartyget far dock vidta
atgarder for att undvika kollision genom egen mandver sa snart det
star klart att det fartyg som &r skyldigt att halla undan inte vidtar
lampliga atgarder. Nar det fartyg som ska halla kurs och fart av ndgon
anledning kommer sa nara att kollision inte kan undvikas enbart
genom att det fartyg som ska halla undan vidtar atgarder, ska det far-
tyg som ska halla kurs och fart vidta de atgarder som sakrast leder till
att en kollision kan undvikas.

1.10.3 Livraddningsutrustning

Alla fartyg som bedriver yrkesmassig trafik ska uppfylla kraven i Sjo-
fartsverkets foreskrifter och allméanna rad (SJOFS 2004:30) om
livraddningsutrustning och livrdddningsanordningar for fartyg som
inte omfattas av 1974 ars internationella konvention om sékerheten for
maéanniskoliv till sjoss.

1.10.4 CE - markning av utombordsmotorer

Det finns krav i Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2004:16) om vissa
sakerhets- och miljokrav pa fritidsbatar m.m. som bl.a. galler
CE-markning av fritidsbatar. Dessa krav utgor dock endast funktions-
krav som inte ger nagon vagledning betraffande placeringen av rorkul-
ten i fritidsbatar. Foreskrifterna genomfor det s.k. fritidsbatsdirektivet
94/25/EG.M

| fritidsbatsdirektivet finns krav pa anordningar som forhindrar start
med ilagd véaxel, avgasutslapp, bullernivaer och att styrsystem skall
vara utformade, konstruerade och installerade for att 6verfora styrkraf-
ter under forutsebara férhallanden.

Ett nytt fritidsbatsdirektiv beslutades i november 2013. Det nya direk-
tivet 2013/53/EU* ersétter det nuvarande den 18 januari 2016. Dér
finns forutom tidigare regler dessutom krav pa nodstoppsanordning
som kan kopplas till rorsmannen géllande utombordsmotorer med
rorkult.

" Europaparlamentets och rédets direktiv 94/25/EG av den 16 juni 1994 om tillndrmning av medlemssta-
ternas lagar och andra forfattningar i fraga om fritidsbatar.

12 Eyropaparlamentets och radets direktiv 2013/53/EU av den 20 november 2013 om fritidsbatar och
vattenskotrar och om upphévande av direktiv 94/25/EG.
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1.11 Intervjuer

1.11.1 Intervju med befalhavaren pa CABBIE

Befédlhavaren hade haft en god nattsémn och en lugn morgon innan
han skulle ut pa uppdrag, vilket var att kora en passagerare fran Kall-
skar till Sollenkroka brygga. Nar CABBIE lamnade Kallskér var det
lite blasigt och han fick dra ner pa farten. Befalhavaren holl en
marschfart av ungefar 22 knop och navigerade visuellt utan radar nar
de narmade sig Moja.

Beféalhavaren hade god visuell uppsikt forut och ”’stenkoll pa sin styr-
bordsida” nér han plotslig visuellt upptackte en bat pa babords bog
samtidigt som passageraren skrek till. Han drog genast av pa gasen
men det var for sent och befdlhavaren kunde inte forhindra kollision-
en. Drevet slogs upp i samband med kollisionen och han kunde inte
kora vidare.

Det var stralande vader och solsken. Solskenets reflektioner i sjon
orsakade en del sjoglitter och han anvande solglaségon for att inte bli
blandad. Solen kom in fran babords sida, men den stod tillrackligt
hogt for att han inte skulle ha den direkt i dgonen.

Fritidsbaten kom frdn babord, men han uppfattade det som snett
bakom honom (babord), snarare &n en 90-gradig skérande kurs.

1.11.2 Intervju med passageraren i CABBIE

Haverikommissionen har inte kunnat intervjua passageraren eftersom
denne inte langre befann sig i Sverige men har via passagerarens
arbetsgivare kunnat fa in uppgifter om hans upplevelser.

Passageraren satt langst bak pa babords sida i taxibaten och spelade
spel pa sin mobiltelefon. Han sdg inte mycket av handelsen, men han
hann dock lyfta blicken tva till tre sekunder innan kollisionen och sag
ut genom fonstret. Han sag att baten kom fran vanster sida, och med
en ungefarlig vinkel om 90 grader fran CABBIE.

1.11.3 Intervju med vittne i forsta fritidsbat pa plats

Vittnena stod och véantade pa att affaren skulle 6ppna pa Mdja. De sag
att en taxibat (CABBIE) var pa vag soderut forbi Moja och att en fri-
tidsbat var pa vag fran Hemsundet till Bergs brygga i sakta fart. Ett av
de tva vittnena, som sag hela forloppet, tyckte att batarna kom lite vél
nara varandra och sag sedan hur de kolliderade. Han uppfattade det
som att taxibaten korde over den mindre fritidsbaten. Vittnena sag
ingen person i fritidsbaten efter kollisionen, sa de bestamde sig direkt
for att ge sig ut och leta efter personen med sin egen bat. Nar de kom
fram till olycksplatsen kunde de se klader, skor och en ara som flot
omkring och de uppmarksammade snart en person som flot strax
under vattenytan.
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Bada vittnena sag att fritidsbaten kom fran Hemsundet och hade kurs
mot Bergs brygga pa Maja dar de stod. Halvvags mellan Hemsundet
och olycksplatsen saktade befalhavaren pa fritidsbaten ner nagot fran
de 8-10 knop som baten holl och gjorde en smérre kursandring at
babord. Kursandringen var inte stor och forvanade vittnena till viss del
da fritidsbaten istallet satte en nagot sydligare kurs, om som mest 10
grader, mot den tidigare.

Vittnet, som sag hela forloppet, uppgav ocksa att befalhavaren pa fri-
tidshaten satt pa styrbord sida, med ryggen delvis vand mot styrbord.

1.11.4 Intervju med vittne i andra fritidsbat pa plats

Vittnet hérde ett anrop p& VHF till Sweden Rescue'® om en handelse
mellan Stora och Lilla Mdja, att en liten bat hade blivit 6verkord och
att det var folk i vattnet. Den som gjorde anropet kunde inte svara pa
var personen som hamnat i vattnet befann sig. Inom fem minuter fran
anropet akte han ut med egen bat. Nar han kom fram efter ytterligare
sex till sju minuter, sdg han att taxibaten stavade nordvart. En annan
fritidsbat med tva personer ombord hade kommit fram fére honom.
Han stavade mot den fritidsbaten och hjalpte till att fa personen som
hamnat i vattnet ombord pa sin badplattform. Ytterligare nagra fa
minuter senare kom en brandbat fram som tog ombord den liviosa
personen som hade hamnat i vattnet. Personen hittades ungefar 20
meter fran den position som hans fritidsbat hade efter kollisionen.
Taxibaten lag ytterligare 20 meter darifran.

Taxibatforaren hade solglasdgon pa sig nar vittnet kom till platsen.

1.11.5 Vittne pa Mdja

Han stod pa Moja tvarsover fjarden sett fran Hemsundet och sag delar
av handelsen. Tidigare pa formiddagen hade vittnet sett befalhavaren i
fritidsbaten, som da gjorde en resa mellan Hemsundet och Berg
brygga. Vittnet sdg bade taxibaten och fritidsbaten under fard, men
han hade vant ryggen till innan kollisionen. Taxibaten holl full fart,
medan den omkomnes bat inte gick sa fort. Han uppfattade det som att
fritidsbaten efter kollisionen var tom och att taxibaten positionerade
sig sjalv mot fastlandssidan i fjarden. Taxibaten kom fran en ungefar-
lig vinkel om 90 grader sett fran fritidsbatens styrbordssida.

Véadret den har dagen var Kklart och fint med skolsken. Sikten var inte
nedsatt, utan god och klar.

Vittnet trodde att befalhavaren i fritidsbaten var placerad pa styrbord-
sidan i aktern, med ryggen mot styrbord hallandes rorkulten med
vanster hand.

1% Sweden Rescue - Vid nédanrop till sjéss anvands detta uttryck for att kalla p& JRCC.
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1.11.6 Berékning av tidsrymd da batférarna hade kunnat vara i sikt av
varandra

Baserat pa vittnesuppgifter fran de som var inblandade i handelsen har
haverikommissionen gjort en berdkning av under hur lang tid bat-
forarna borde ha kunnat sikta varandra innan kollisionen. Som anta-
gande gors att CABBIE holl en fart av 22 knop, 11,3 m/s, och att
fritidsbaten holl en fart av 8 knop, 4,1 m/s. Fritidshatens hastighet har
i vittnesuppgifter uppskattats till mellan 7 och 9 knop, vilket &r i linje
med storleken pd motorn. Med anledning av denna osakerhet har
haverikommissionen valt att anvénda ett varde mitt i det intervallet.

Olycksplatsen var mitt i farleden och pa en linje mellan M6ja och
Hemsundet. Med det som utgangspunkt har en position for batarna
identifierats dar batférarna borde ha kunnat sikta varandra. Avstandet
mellan dessa positioner och olycksplatsen har uppmatts pa sjokort,
och presenteras i figur 13. Dessa avstand har sedan med stod av de
uppskattade hastigheterna resulterat i en tidsrymd som skulle motsvara
det antal sekunder batférarna hade kunnat vara i sikte av varandra.

Enligt sjokortet kan CABBIES avstand ha varit 975 meter som divide-
rat med 11,3 m/s ger 86 sekunder. Motsvarande avstand for fritidsba-
ten var 355 meter som dividerat med 4,1 m/s resulterar i 86 sekunder.
CABBIE och fritidshaten bor ha kunnat sikta varandra 1 minut och 26
sekunder innan olyckan.
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Figur 13. “Map Data copyright European Maritime Safety Agency (EMSA); Electronic Nau-
tical Charts Data copyright Jeppesen C-Map Professional +”
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1.12  Ovrigt

Uppmaérksamhet och vaksamhet i relation till arbetsuppgifters kom-
plexitet

Ur ett beteendevetenskapligt perspektiv finns det forklaringsmodeller
till varfér man ibland brister i uppméarksamhet och vaksamhet. | den
vetenskapliga litteraturen har det konstateras att en arbetsuppgifts for-
vantade svarighet och komplexitet kan paverka en individs resurstill-
delning av uppmarksamhet och vaksamhet. Denna process sker till
stora delar omedvetet. Om en person inte uppfattar en évervaknings-
uppgift som sarskilt komplex eller svar kommer de mentala resurserna
pa ett omedvetet satt att begransas eller anpassas till den upplevda
svarighetsgraden av just den uppgiften. Det kan innebdra att en person
har svart att snabbt anpassa sig till nya utokade behov av uppmark-
samhet och vaksamhet.

Arbetsuppgifter som man utfor ofta eller upprepar regelbundet kom-
mer i forlangningen att kunna automatiserats och de genomfors da
rutinmassigt. En arbetsuppgift som utfors rutinmassigt kraver mindre
mentala resurser, och uppfattas som mindre svar an om man maste
tanka efter och forsoka komma ihag hur man gor. Kombinationen
mellan faktorer sasom vélkanda miljoer, rutinmassiga arbetsuppgifter
och lang erfarenhet leder till ett mindre behov av mentala resurser,
men ocksa i forlangningen till att en person pa ett omedvetet sétt blir
mindre uppmarksam och vaksam nar den arbetsuppgiften utfors. Ett
mycket trivialt exempel av denna funktion ar de praktiska beteenden
som en van bilférare har. Att vaxla, anvanda korriktningsvisare, titta i
backspegeln, ar inget som en van forare tanker pa hur man gor, det
sker rutinméssigt i inlérda beteenden. Men en novis som ska léra sig
dessa beteenden maste dgna en stor del av sina mentala resurser att
lara in dessa samtidigt som personen ska vara vaksam och uppfatta sin
miljo och ta korrekta beslut.

Erfarenhet av, och att en person rutinméssigt lart sig att utfora, olika
arbetsuppgifter ar ett kraftfullt och viktigt verktyg i manga situationer.
Sarskilt 1 situationer som uppenbart ar komplexa med hdg mental
belastning. Rutinméssigt inlarda beteenden ar en avgorande faktor for
hur val en person presterar i komplexa miljoer dar svara parallella
arbetsuppgifter maste utféras. Om arbetsuppgifterna inte kan utféras
rutinmassigt kommer det att paverka andra mentala processer sasom
perception, minne och beslutsfattande. | sin tur begrénsar det vaksam-
het och uppfattningsformagan. Rutinmassigt inlarda beteenden moj-
liggor saledes att en manniska kan hantera och arbeta i kravande och
komplexa miljoer.
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2. ANALYS

2.1 Grundlaggande aspekter pa handelseférloppet

Haverikommissionen har i utredningen kunnat konstatera flera forhal-
landen som varit av betydelsen for olyckans uppkomst. Tva batar kol-
liderade med varandra trots goda forutsattningar med god sikt, 6ppen
fjard och lag trafikintensitet i aktuellt omrade vid tidpunkten for
olyckan.

Huvudfragorna i analysen ar darfor varfor de bada forarna inte upp-
tackte varandra och genomférde undanmandvrer samt hur batarnas
konstruktion bidrog till hdndelsen.

2.2 Uppmaérksamhet och vaksamhet hos batforaren i fritidsbaten

Batforaren hade vid tillfallet for handelsen en hog niva av alkohol i
blodet. En sadan niva medfor en negativ paverkan pa de mentala
fardigheterna, sasom uppfattningsférmagan och mojligheten att ta in
information. Vidare férsdmras muskelkontrollen, motoriken, omdémet
och beslutsfattandet. Aven om graden av den negativa paverkan kan
variera beroende pa person och vana, anser haverikommissionen att
det ar sannolikt att batforaren begransades i sina mojligheter att se,
hora, upptacka eller att agera pa den uppkomna situationen. Till detta
resonemang ska aven den relativt hoga ljudvolymen fran den egna
motorn vagas in. Med de mentala begransningar som alkoholpaverkan
innebar samt ljudvolymen fran den egna motorn kan det ha varit svart
att sarskilja olika motorljud eller att hora en annan motor ver den
egna.

Enligt vittnen har batféraren under farden Gver fjarden gjort en smarre
kursforandring och en mindre fartreduktion. Huruvida dessa atgarder
gjordes for att batforaren hade upptackt den métande taxibaten ar svart
att sla fast, men det forfaller tveksamt eftersom samma vittnen under
tiden de sag batféraren inte uppfattade att han hade vant sig om eller
tittat mot den motande taxibaten. Haverikommissionen kan dock kon-
statera att atgarderna inte var tillrackliga for att undvika en kolli-sion.

Det kan inte uteslutas att batféraren, pa grund av att trafikintensiteten i
omradet & mycket ldg under den aktuella arstiden, underskattade
risken med andra batar i omradet. Nar det inte finns forvantningar att
se eller mota annan trafik kan det medfora att man blir mindre vaksam
och saledes mindre beredd att hantera vajningssituationer. Fritidsbats-
foraren som tidigare under dagen hade gjort resan mellan Hemsundet
och Moja, satt pa styrbord sida i sin bat, sannolikt nagot vand med
ryggen mot styrbord. Det innebar att batforaren var vand med ryggen
at det hall fran vilket det kan komma trafik som han enligt sjévagsreg-
lerna ska l&mna foretrade for.
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2.3 Uppmarksamhet och vaksamhet hos befalhavaren pa CABBIE

Befalhavaren pa CABBIE hade sin uppmarksamhet riktad at sin styr-
bordssida och ratt forut medan utkiken at babord var mindre frekvent.
Detta kan vara forstaeligt eftersom vajningsplikt rader i forhallande
till fartyg kommandes fran styrbord. Oavsett vajningspliktens utform-
ning finns dock en skyldighet att ha utkik horisonten runt under hela
sjoresan samt att anvanda de medel som &r tillgangliga och anvénd-
bara under de forhallanden som rader. Under den tid da bada fartygen
rimligen var i sikte av varandra hade faran kunnat upptéckas och det
fanns gott om tid och plats for att utféra en undanmanover.

Som tidigare konstaterats intraffade handelsen i oktober manad nar
trafikintensiteten ar 1ag jamfort med sommarmanaderna. Néar det inte
finns forvantningar pa att mota trafik i omradet bidrar det till att en
person blir mindre vaksam pa uppkomna situationer. Detta kan ha
bidragit till att befélhavaren valde att fokusera sin uppmarksamhet
forut och at styrbord, och darfor i mindre utstrackning Gvervakade
eventuell trafik pa sin babordssida.

2.4 Kollisionen mellan batarna

Med stéd av de genomfdrda undersokningarna i utredningen kan det
konstateras att batarna kolliderade med varandra med en ungefarlig
vinkel om 90 grader med CABBIE:s stav mot fritidsbatens styrbords-
sida, och att CABBIE fardades éver och forbi fritidshaten. Uppgifter-
na som stodjer detta ar vittnen som kunde se de ankommande batarnas
kurs genom vattnet och sjalva kollisionen, samt de skador som upp-
stod pa fritidsbatens styrbordssida med profilen pa drevet tillhdrande
taxibaten. Dessutom hade drevet pa taxibaten slagit upp. Det var en
inbyggd sékerhetsfunktion som var tankt att skydda motorn fran ska-
dor vid en pakorning eller grundkanning. De klamskador som den
omkomne fritidsbatsforaren adrog sig uppkom sannolikt dd CABBIE
fardades dver fritidsbaten och tryckte ner fritidsbaten under vattnet.

Befalhavaren hade generellt goda forutsattningar for att halla utkik
fran sin placering pa forarplatsen i CABBIE. Det fanns dock vissa fak-
torer som kan ha bidragit till att férsamra sikten under den aktuella
resan. Klockan var strax fore 11 pa formiddagen och befalhavaren
fardades soderut, vilket innebar att han hade solen i den riktning som
fritidsbaten kom ifran. Solglitter i vattnet och viss sjohdvning kan ha
paverkat sikten forover. Tva batar som ar pa kollisionskurs har ofor-
andrad béring gentemot varandra. Det innebér bl.a. att det kan vara
svart att uppfatta den andra batens rérelse. Om fritidsbaten befann sig
i en vinkel dar befélhavaren upplevde solglitter i vattnet och viss sjo-
havning eller om den skymdes av takstolparna kan det ha medfort att
fritidsbaten var svar att upptacka.

Nér fritidsbaten hade kommit 10-15 meter fran taxibaten vilket mot-
svarar 1 sekund i tid, fanns det en dod vinkel sett fran befalhavarens
placering. Vinkeln var tillrackligt stor for att fritidsbaten helt eller
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delvis skulle kunna vara skymd till dess att den befann sig framfér
taxibaten.

Med stod av de berédkningar som genomférts av relativa farter och
avstand mellan batarna kan haverikommissionen ocksa konstatera att
befalhavaren pa taxibaten och batforaren i fritidsbaten hade tid
att upptécka varandra. Den beréknade tiden som de har varit i sikte av
varandra uppgick till néstan en och halv minut. Vid tidpunkten for
olyckan radde goda vaderférhallanden och det fanns inga yttre hind-
rande objekt som paverkade sikten.

2.5 Forarens generella placering i motorbatar - utkik

Eftersom i stort sett alla utombordsmotorer har rorkulten placerad pa
den vanstra sidan (babords sida) av motorn, faller det sig naturligt att
foraren oftast placerar sig pa batens styrbordsida eftersom denne da
far mer sittutrymme och en storre mojlighet till stérre “roderutslag” at
bada hallen. De flesta utombordsmotorer &r hégergangade och tende-
rar att genom propellerns rotationsriktning, dra rorkulten &t babord
vilket innebér att foraren far en mer komfortabel korstallning genom
att denne kompenserar motorns drag at babord med sin arms dragkraft
sittandes pa styrbords sida. Om foraren istallet sitter pa batens
babordssida, behover denne kompensera motorns drag at babord med
sin arms tryckkraft vilket innebar en storre belastning pa armen samt
att denne har mindre utrymme att kraftigt gira styrbord.

Placeringen av rorkulten pa babords sida av motorn &r delvis olycklig
eftersom den medfor att foraren sittandes pa styrbords sida, far svarare
att halla utkik at styrbord med ryggen delvis vriden mot styrbords sida
och ansiktet mer i riktning mot babords sida. Vid kdérning i motsjo
med Overstankande sjo, motvind, regn och vid kyla blir en naturlig
reaktion att man vill krypa ihop nagot med kroppen som skydd mot
detta vilket ytterligare far till foljd att foraren mister uppmarksamhet
at styrbord. Till sjoss galler i huvudsak hdgerregeln dvs. att man ar
vajningsskyldig for motordrivna fartyg/batar som kommer in fran
styrbord. Utkik ska ske kontinuerligt horisonten runt under gang till
sjoss. Om rorkulten istéllet vore placerad pa motorns hogra sida skulle
det sannolikt medfora att féraren placerade sig pa babords sida i baten
med ryggen delvis vriden mot babords sida med ansiktet mer i rikt-
ning mot styrbords sida med storre mojlighet att upptacka andra batar
som kommer fran styrbords sida, vilka man ar vajningsskyldig for.

Ombord pa motorbatar med rattstyrning ar det ocksa vanligt fore-
kommande att forarplatsen ar placerad pa batens styrbordssida.
Grundtanken ar sannolikt genomténkt och god att sittandes pa styr-
bord sida har man storst mojlighet till fri sikt at styrbord och kan han-
tera gasreglaget med hoger hand. Men i praktiken sker det ofta att
foraren dven i sadana fall sitter nagot vriden med ryggen at styrbord
och ansiktet mer i riktning mot babords sida. Anledningen kan vara att
foraren sitter och samtalar med nagon medpassagerare delvis véand
mot denne, lutar sig nagot med ryggen mot styrbordssidan av bekvam-
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lighetsskal eller att det ar trangt med utrymme mellan forarstol och
ratt eller styrpulpet.

Bristande utkik ar en vanligt forekommande orsak till att nérsitua-
tioner och kollisioner sker till sjoss saval inom handelssjofarten som
inom fritidsbatssektorn i Sverige och i 6vriga varlden.

Det torde rent tekniskt vara mojligt att pa nytillverkade utombords-
motorer, andra propellerns rotationsriktning och flytta rorkultens
placering till styrbords sida av motorn vilket darmed naturligt skulle fa
foraren att placera sig pa batens babordssida och darmed 6ka mojlig-
heterna att halla utkik at styrbord under sjéresan. En sadan konstruk-
tionsforandring skulle kunna leda till farre tilloud och olyckor till
sj0ss.

Haverikommissionen anser att fritidsbatsforare bor uppmarksammas
pa problematiken med att sjévagsreglerna foreskriver véjningsplikt for
trafik fran styrbord samtidigt som designen av utombordsmotorer kan
forsvara utkik at det hallet. Detta skulle t.ex. kunna ske genom
information till batforare i fritidsbatsmedia och i forarintygsutbild-
ningar.

2.6 Raddningsinsatsen

For att genomfora en effektiv raddningsinsats maste utgangspunkterna
vara att det finns resurser i forhallande till handelsen och dess beskaf-
fenhet. SHK &r av den uppfattningen att de resurser som sattes in och
de atgarder som vidtogs vid raddningsinsatsen, tillsammans med de
frivilliga fritidsbatarna som var behjalpliga, var val anpassade efter
de behov som uppstod i samband med olyckan.
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3. UTLATANDE
3.1 Undersokningsresultat

3.2

a)

b)
c)
d)
€)
f)

9)
h)

i)
)

Det var goda navigerings- och siktforhallanden dock med inslag
av visst solglitter i vattnet.

Ingen annan storande sjotrafik fanns i naromradet.

Foraren av fritidsbaten hade 1,38 promille alkohol i blodet.
CABBIE var i sjovérdigt skick och behorigt bemannad.
Befalhavaren pA CABBIE hade brister i sin utkik horisonten runt.
Foraren av fritidsbaten satt delvis med ryggen vand mot styrbord.
Foraren pa fritidsbaten klamdes mellan CABBIE och fritidsbaten.
Utombordsmotorer har oftast rorkulten placerad pa babords sida
av motorn.

Pa grund av utombordsmotorers konstruktion med rorkult, &r det
naturligt for forare att placera sig pa batens styrbordssida.
Fritidsbatsforarens placering pa styrbordssidan paverkade utkiks-
mojligheterna at styrbord negativt.

Orsaker till olyckan/tillbudet

Olyckan orsakades av att den narsituation som uppstod mellan taxi-
och fritidsbaten inte upptacktes och avvarjdes i tid. En bidragande
orsak var bada parters bristande utkik.

Faktorer som bidrog till den bristande utkiken kan, for fritidsbatens
del, ha varit att foraren var paverkad av alkohol samt utombordsmo-
torns design med placering av rorkulten pa motorns babordssida. Fak-
torer som kan ha bidragit till den bristande utkiken kan, for CABBIE:s
del, ha varit begransningar av synfaltet fran forarplatsen.
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4 REKOMMENDATIONER
Transportstyrelsen rekommenderas att:
Pé lampligt sétt informera batbranschen om risker med rorkultars pla-

cering pa babords sida av motorn och vikten av att standigt halla utkik
horisonten runt. Se avsnitt 2.5. (RS 2015:08 R1)

SHK emotser besked senast den 23 januari 2016 om vilka atgdrder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har l&mnats i rapporten.

P& haverikommissionens vignar

N 7 4

|
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J OTS Béckstrand Rikard Sahl
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