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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran
siakerhetssynpunkt oavsett om de intraffat pd land, till sjoss eller i luften. Myndighetens
olycksutredningar ska sprida kunskap och ge underlag for atgiarder hos myndigheter,
foretag, organisationer och enskilda som forbéttrar sikerheten och minskar risken for
olyckor. Verksamheten ska ocksa bidra till att manniskor kan kénna trygghet och tillit till
sambhéllets institutioner och till fértroendet for transportsystemen. I uppdraget ingér ocksa
att bedoma de insatser som samhillets raiddningstjanst har gjort i samband med en olycka.
Daremot ska utredningarna inte fordela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt,
civilrattsligt eller forvaltningsrattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pé tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande héndelse intraffar i framtiden?

Rapporten finns dven pa SHK:s webbplats: www.shk.se

Rapporten omfattas av licensen Creative commons erkdnnande 2.5 Sverige (CCBY 2.5 SE).
Det betyder att du far kopiera, sprida och bearbeta texten under férutséttning att du anger
att SHK ar upphovsrittsinnehavare. Om du anvinder materialet i denna rapport ska du som
killa ange Statens haverikommission och rapportnummer.

Nlustrationerna i SHK:s rapporter skyddas av upphovsratt. Om inte annat anges i rapporten
ar SHK upphovsrittsinnehavare. Om ndgon annan dn SHK ar upphovsrittsinnehavare
behover du dennes tillstand for att f& anvinda materialet.

ISSN 1400-5735

Diarienummer: S-239/24

2 (25)


http://www.shk.se/

Innehallsforteckning

Utredningen

_.
A W N

1.9
1.10

Om Statens haverikommission 2

Sammanfattning 5

Orsaker till OlyCKaN ... e eaaas 5

SdkerhetsreKomMmeNdatioNEr........viiu i e eaan 5

Summary in English 6

Causes Of the aCCIAENT ...e.e i e e e e eaas 6

Safety reCoMmMENAtioNS .....c.uiiiiiiiiii et e e e ea e e e aaas 6

7

ULredningSmMaterial@t.....ccuu it e e e e e e 7

Faktaredovisning 9

Redogorelse for handelseforloppet ... eeee i 9

1) 2 Ve oY N 10

o PN 0 Lo Y ol o - Ug Vo 1= =Y o 10

Fartyget 0Ch dess UtrUSTNING ...ccuuuiiiiiii e e 11

Besattningsmannen och verksamheten...........ccoooeiiiiiiiii i, 12

1.5.1 Besattningsmannen 0Ch fOretaAget.......cuuuuuiiiieeiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeannaaaeeeeeeenes 12

1.5.2  Allmant om yrkesmassigt insjOfiSKe.......uuieiiiiiiiiiiie e e e e e e e e e e e eeeeee 13

Meteorologisk infOrmation .......c..cciiiiiuii i e 13

RAAANINGSINSATSEN et e e e e e e eaa e eeees 13

1.7.1 N1 ' U PP 13

L2 A & F- U To 1= £ o B PSPPI 13

1.7.3  KOMMUNIKATION L.ttt e ettt e e e e e et et e e e e e e eeeaaa e e e aaeeeeanaaeeaaeeenen 15

Foreskrifter och tillSyn......coou oo 15

1.8.1 L2 Yo Y g T | o T<Y oY oYl o I 1Tl <Y o T Y S 15

1.8.2  Krav pa yrkesfartyg i nationell fart och med en langd om minst 5 meter...........ccccevvvvueeeeeeennn. 15

1.8.3  Fritidsfartyg och CE-MArKNiNg .....ccoieeiiiiiiiie et e e e e e e e e e e e e eeaaa e e e eeeenes 16

1.8.4  Transportstyrelsens utférande av tillsyn och marknadskontroll............cccoeuvuieeiiieiiiiiiceeeeeeeee, 17
Allmant 17

LRSS Y AR L ST 7= 4V RSP 17

Marknadskontroll av CE-markning av fritidSDAtar ..............eeeeeieiiii e 17

L} €] VA U L= PP 18

Y10 S Lo £ T - U 47 1] P 19

1.10.1  Provkorning och allman undersOKNING ......coouiieeiueiiie ettt e e e e e e e e eeaae e e e eeeeees 19

LI KA o [ o - W 1o {o ] o R PP PPPPPP PP 20

1.10.3 Fall 6verbord och mgjlighet att ta sig ombord fran vattnet............ccccoeeiiiii 20

3 (25)



Statens haverikommission SHK 2025:12

Slutrapport

LIS I T @ 1V g e | 22

T.1T.T LIKNANde NANAEISEN ... 22

1.11.2 Tillganglig utrustning pa MarkNaden ........cccoeieiiiiiiii e e e e e e e eeeees 22
2. Analys 23
2.1 Fallet 6verbord och dverlevnadsmajligheter .........ccoovniiiiiiiiiiiiiieeee, 23
P U o [ 1 Ve Y o KT LYY o LR 24
2.3 Baten, dess markning och marknadskontroll av CE-markta batar .................. 24
3. Utlatande 25
3.1 UtredningSreSUltat.. ... e i aaas 25
3.2 Orsaker till OlYCKAN .cueeeeeee e 25
4, Sakerhetsrekommendationer 25

4 (25)



Statens haverikommission SHK 2025:12
Slutrapport

Sammanfattning

P4 morgonen den 25 september 2024 dkte en fiskare ensam ut for att vittja sina garn. Av
okind anledning foll han i vattnet, medan béten, som var en 6ppen plastbat med 40 hk
utombordsmotor, korde ifrdn honom. Béaten korde sedan runt i cirklar tills brinslet tog slut.
Den tomma béaten observerades fran land, och en riddningsaktion startades. Nar baten s&
sméningom bargats kunde man frin sjokortsplottern berdkna var fiskaren fallit av, och
diarmed koncentrera soket dit. Raddningsaktionen hade nu pa grund av tidsutdrikten
overgatt fran livraddning till att soka efter saknad person. Strax efter, ca fem timmar efter att
fiskaren fallit av baten, hittades fiskarens kropp pa 6 meters djup nira den plats dir baten
borjat att cirkla. Kroppen saknade flytvast eller annat flythjalpmedel.

Utredningen har visat att mindre yrkesfartyg inte omfattas av regelkrav pa konstruktion eller
tillsyn. Den har ocksé visat att det finns hjalpmedel som kan forhindra ett upprepande av
denna olycka.

Baten byggdes efter regler for CE-méarkning for fritidsbatar, men uppfyllde inte alla dessa
regler. Baten hade i viss man dndrats, t.ex. hade fiskeutrustning monterats och handtag
tagits bort. Transportstyrelsen, som dr marknadskontrollansvarig myndighet, har de senaste
aren reducerat kontrollen av CE-markning,.

Orsaker till olyckan

Orsaken till att den ombordvarande fiskaren foll 6verbord har inte kunnat faststallas.

Bidragande till utgangen av hindelsen har varit att sikerhetskontakten (dodmansgreppet)
inte har anvénts i kombination med avsaknad av flythjalpmedel.

Sakerhetsrekommendationer

Transportstyrelsen rekommenderas att

e intensifiera information till alla akt6rer som anvinder mindre vattenfarkoster om de
hjalpmedel som finns tillgangliga for majligheter till raddning i handelse av fall
overbord (se avsnitt 2.1). (SHK 2025:12 R1)

e Utoka marknadskontrollen av CE-mirkta batar, samt samla information om olyckor
och tillbud i batlivet (se avsnitt 2.3). (SHK 2025:12 R2)
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Summary in English

In the morning the 25 September 2024 a fisherman went out alone to empty his nets. Of
unknown reason, he fell off the boat, which drove away. The boat was an open plastic boat
with a 40 hp outboarder. The boat then circled until it was out of fuel. The empty boat was
observed from land, and a rescue operation was launched. When the boat eventually was
recovered, the plotter showed where the fisherman presumably had fallen off, and the search
could be concentrated there. The rescue operation had now turned from a lifesaving
operation to a search for missing person. Some five hours after the fisherman fell off, his
body was found at a depth of six metres, close to the area where the boat had started to
circle. The body did not wear any life jacket or floating aid.

The investigation shows that small commercial vessels are not subject of any national
legislation regarding construction or surveillance. It also shows that there are means
available which could prevent such accidents to reoccur.

The boat was built according to CE-legislation for leisure crafts, but did not comply to all
these rules. The boat had in some aspects been modified, e.g. some fishing equipment had
been mounted and some handles removed. The Swedish Transport Agency, which is
responsible for control of the CE-market, have the latter years reduced these controls.

Causes of the accident

The cause to why the fisherman fell overboard has not been established.

Contributing to the outcome of the accident was that the safety switch (dead man switch)
was not in use and the absence of life jacket or other buoyant aid.

Safety recommendations

The Swedish Transport Agency is recommended to

e intensify information to all actors, using small watercrafts, about available safety
means for rescue in case of fall overboard (see section 2.1). (SHK 2025:12 R1)

¢ Enhance the control of the CE marking in regards to water crafts, and collect
incident and accident information from boating (see section 2.3). (SHK 2025:12 R2)
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Utredningen

SHK underrittades den 27 september 2024 om att en mycket allvarlig sjoolycka med en
fiskebét intriffat den 25 september 2024 i Hjdlmaren.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Jonas Biackstrand, ordférande, Jorgen Zachau,
utredningsledare, Daniel S6derman, operativ utredare och Per Jakobsson, teknisk utredare.

Som koordinator har foljande deltagit: for Transportstyrelsen Linda Eliasson och Patrik
Jonsson, for Sjofartsverket Ulf Holmgren, for MSB Stefan Sardqvist, och for Havs- och
vattenmyndigheten Louise Bjorkenskar.

Utredningsmaterialet

Ett haverisammantrade holls den 19 februari 2025. Vid moétet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.
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Fartygets data

Flaggstat

Sverige

Typ av fartyg

Sandstrom 495 Basic (6ppen plastbat)

Tillverkningsar/WIN' (serienummer)

2009/SE-SINAJOT19B909

Langd, over allt 4,95 meter

Bredd 1,93 meter
Huvudmaskin, effekt Yamaha, 40 hk (30 kW)
Framdrivningsarrangemang Utombordare
Agarforhallande och ledning Privat firma

Uppgifter om resan

Anlépshamnar

Lokal tur Hjdlmaren

Typ av resa

Nationell

Lastuppgifter

Ingen last

Bemanning

1

Uppgifter om handelsen

Typ av olycka

Mycket allvarlig sjoolycka

Datum och klockslag

2024-09-25, kl. ca 07.40

Position N 59°12,6' EQ15" 42,7'
Ovriga omstandigheter Yrkesfiske
Konsekvenser

- Personskador 1 omkommen

- Miljo Inga

- Fartygsskador Inga

! WIN (Watercraft Identification Number) ar ett nummer for identifiering av vattenfarkoster enligt
Europaparlamentets och radets direktiv 2013/53/EU om fritidsbatar och vattenskotrar.
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

Den 25 september 2024, strax efter halv nio pd morgonen, noterade en person fran land att
en bat korde runt i cirklar med hog fart i Hjalmaren. Han ringde 112 och begav sig
tillsammans med ytterligare en person med bét till platsen for att ta reda pa vad som hént.
Eftersom den cirklande béten korde med hog fart kunde de inte géra annat an vinta pa att
brénslet skulle ta slut. Nar baten stannat kunde de konstatera att den var tom, samtidigt som
de kunde bekrifta att baten tillhorde en lokal fiskare.

En raddningsaktion med enheter frin den kommunala raddningstjansten, polisen,
Sjoraddningssillskapet och en raddningshelikopter fran Sjofartsverket hade nu kommit
igéng. Inledningsvis prioriterades att soka vid ytan och pa strander i narheten med
forhoppningen att hitta den saknade fiskaren vid liv.

Utan att ha funnit ndgon 6vergick senare sokandet till att omfatta s6k under vattenytan och
man hade darfor kallat pa dykare. Till sin hjalp hade man ocksa en undervattensrobot

(ROV). Med hjilp av en sjokortsplotter’ med sparat spar frin den cirklande baten kunde

man anta var fiskaren fallit 6verbord, och startade sok med ROV pa den positionen. Man
fann kroppen efter fiskaren ca kl. 12.30 samma dag pa 6 meters djup (se figur 1).

Google Earth

o= Nincr
Figur 1. Utdrag fran plottern som visar batens rorelser vid den tidpunkt da fiskaren antas ha fallit 6verbord.
Kroppen patraffades i omradet till vdnster i bild, dadr sparet 6vergar fran att vara langt och rakt till att bli kort
och kantigt. Notera att positionsregistreringen skett med ett visst tidsintervall, vilket gor att batens rorelse ser
ut att vara mer kantig an den varit i verkligheten. Kadlla: Google Earth med spar fran plottern éverfért av SHK.

% En plotter kan har beskrivas som ett elektroniskt sjokort som sparar batens kurslinjer pa skarmen.
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1.2 Skador

Den omkomne hade enligt obduktionsprotokollet ytliga spridda hudskador och underhuds-
blodningar pa huvudet och véanster underarm. Enligt protokollet talar skadornas utseende
starkt for att de orsakats av trubbigt vald, och ar forenliga med att de uppkommit genom
stot, skrap eller islag mot hard, och mojligen ojaimn yta. Av den rattsmedicinska obduk-
tionen framgar ocksé att omstandigheterna starkt talar for att dédsorsaken ar drunkning.

Nagra ytterligare skador har inte noterats.

1.3 Plats for handelsen

Hjalmaren ar Sveriges till ytan fjarde storsta sjo, 464 km2. Den ar beldgen i Svealand och
delas mellan landskapen Viastmanland, Sodermanland och Narke. De tre landskapen gransar
till varandra pa Tjugholmen, strax 6ster om Vinon. Hjdlmaren ar en grund, naringsrik
slattsjo med ett storsta djup pa 22 meter och medeldjup pa 6 meter. Sjon ar indelad i ett
antal mindre delar, mer eller mindre vil avgransade fran den storsta delen. Denna storre del
kan i sin tur beskrivas vara delad i tva delar, huvuddelen och, soder om denna, Sodra
Hjilmaren. On Vinén med ett band av mindre dar och grynnor kan sigas utgéra grinsen
mellan huvuddelen av Hjalmaren och S6dra Hjdlmaren. Fran Vinons nordvéstra del 16per en
grundrygg mot norr. Strax i borjan pa denna rygg, betraktat fran Vinon, ligger en uppgrund-
ning med ett minsta djup pa ca 2 meter. Den omkomne hittades pa den sédra delen av denna
uppgrundning (se figur 2).

—] " Hjidlmaren

FIR 4s I 4
05!

Cy 5
YN Bryggan 6

e

<8 e
'+ o+ Pjunken o3
"'&' + . \”\; t H (5:)
: 4 W - fl,)
% A ( \—J\L\.ﬂ 3; .
s A~eas gl | St-hol ’
N Lillberget | & \\ "\‘ gEmen Tjugholmen
- ! ) 9] 3
5 4 +¢f - . - \ I
I ‘g £ *
o '/‘ | (I\: stay ./
w) [ +\r Vinin \ s teey ~ )
Vigholmen [Q 1y A’ & : 2.5
& WY ﬁ LI s
> o - N ' +
0; I- \ Gl A } . Cj » Sikoren /2 °\ Pjukstenarna ! T
i \ . @ N B
7 % L & €
|+ e
(1) \ ‘ ﬁ"'ﬁfrt 7 + + {2:) 4, Granh
\W S ®.5 T % + P
" \}Q .:+ R w ¥ ® o+ + Funnaren._ p% (1g) &
6 + +\ 0 + & th/ @ R
ngrundet *® +
/ (( *®w Ed +
L < Gds P . 3, &
/ ,/, \/ FI s s + & &

Flgur 2. Den omkomne blev funnen inom den roda C|rkeln (rod markering infogad av SHK)
Kalla: © Sjofartsverket nr 24-06074.
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1.4 Fartyget och dess utrustning

Fartyget, en Sandstrom 495 Basic?, var vid hindelsen en 6ppen bat av armerad plast
tillverkad 2009. En markning med bla skylt anger att modellen ar CE-maérkt, att den tillhor

kategori C*, att maxlast 4r 450 kg (6 pers.) och att motorn ska ha maxeffekten 38 kW (50
hk).

Béten var utrustad med en utombordsmotor 40 hk Yamaha med rorkultstyrning som

leverats med nagot forlingd rorkult. Motorn var helt ny och rattmirkt® och ersatte en ildre,
trasig 50 hk-motor. Dessemellan hade béten utrustats med en lanemotor, ocksa den pa

50 hk. Over motorns placering fanns en skyddsbége som skulle forhindra att fiskeutrustning
skulle hamna i motorns rorliga delar (se figur 3). Motorn var utrustad med ett dédmans-
grepp som bestod av en plastklyka som holl en fjaderbelastad strombrytare till motorn i
utdraget lage, dvs. inaktiverad. I klykan var fast ett snore, i vars andra dnde fanns en hake
som var avsedd att fastas i forarens kldder. Genom att dra bort klykan, t.ex. genom att
avldgsna sig frin motorn, aktiveras strombrytaren och motorn stoppar (se figur 7).

Figur 3. Den aktuella baten.

3 Modellen har senare benamnts Sandstrom 495 Basic R, dar R:et i modellbeteckningen anger att den ar avsedd
for rodd eller rorkult.

4 Kategori C innebar att baten ar konstruerad for att klara vindstyrka upp till 6 B (10,8-13,8 m/s) och upp till
2 meters signifikant vaghojd (den genomsnittliga hojden for den hdgsta tredjedelen av vagorna under en
bestamd period).

> Rattmarkning innebar att det finns dokumentation som verifierar att produkten ar typgodkand och far
marknadsfoéras och placeras pa fartyg. Grund for detta finns i 11 § i lagen (2016:768) om marin utrustning och
bilaga 6 Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2016:81) om marin utrustning.
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Det fanns ocksa utrustning for att dra upp fiskeredskap och ett par klykor, en i foren och en
pa aktra delen av styrbordssidan, genom vilka redskapen fordes.

I baten fanns en sjokortsplotter Garmin Echomap UHD 92sv. Denna var fastsatt i en héllare,
som lag 16s p& durken®. I navigatorn kunde man utléisa batens rorelser i form av plotterspar.
Dessutom fanns en plastback liggande 16st pa durken.

1.5 Besattningsmannen och verksamheten

1.5.1 Besdttningsmannen och foretaget

Den omkomne fiskaren var i 50-arséldern och en erfaren sjoman med sex ars erfarenhet fran
handelsflottan i sitt tidiga yrkesliv, varav den mesta tiden som befil. Han hade utbildning
Skepparkurs A och sidkerhetsutbildning for fiskare genomgangen 2005 och 2020. Han
bedomdes av vittnen som ”skicklig pa sjon”.

Fiskaren hade arbetat som yrkesfiskare i manga ar och hade giltig personlig fiskelicens
utfairdad av Havs- och vattenmyndigheten (HaV). Fisket kombinerades i viss utstrackning
med lantbruk. Han var ocksa frivillig medlem i raddningsvirnet pa den 6 dar han bodde.

Verksamheten hade gatt i arv fran tidigare generationer och inbegrep ytterligare tva bétar.
Fisket gick till sa att redskapen var fast placerade och togs saledes inte upp varje géng, utan
togs 16pande upp i béaten for att vittjas och sattes sedan ut pa samma plats (se figur 4).

Google Earth|

Figur 4. Det bla sparet kommer fran plottern och visar en tidigare sjoresa till och fran platsen dar redskapen
finns (det korta benet i nord-sydlig riktning uppe till vanster i bild). Kédlla: Google Earth med spar fran plottern
overfort av SHK.

® Durk ar golv i bat.
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1.5.2  Allmdnt om yrkesmassigt insjofiske

I Sverige finns knappt 200 personer som livnar sig yrkesmassigt pa insjofiske, varav 170 ar
licensierade. Enligt uppgift forekommer det att yrkesfiskare avsiktligt viljer mindre batar dn
de egentligen skulle behdva eftersom de vill undvika att omfattas av tillsynsregler och de
kostnader som det medfor.

1.6 Meteorologisk information

Vaderforutsattningarna kl. 06.00—09.00 den 25 september 2024 var enligt SMHI ca 13 °C
lufttemperatur, regn och periodvis nedsatt sikt med svag, 6kande till méttlig, vind fran
omkring sydvist, i byarna 7—10 m/s. Det bedoms ha varit lugn sj6 utan ndmnvéarda vagor.
Det finns inga uppgifter om vattentemperatur. P4 Hjalmaren blev det blésigt framst p&
eftermiddagen.

Det finns uppgifter om att det i norra delen av Hjadlmaren upplevdes som blésigt och att det
darfor inte fiskades i det omradet den dagen. Det kan konstateras att olycksplatsen ligger i
sodra delen av Hjalmaren, dir det gavs viss 14 fran fastlandet och Vinon.

1.7 Raddningsinsatsen

1.7.1 Allmant

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de raddnings-
insatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshandelser for att hindra och
begriansa skador pa manniskor, egendom eller i miljo.

For att hantera raddningsinsatser i och kring Hjdlmaren, som stracker sig genom tre 1an och
dar flera raiddningstjanster har geografiskt upptagningsomrade, bildades 1993 Hjdlmar-
gruppen. Linsstyrelsen i Orebro lin ir sammankallande. Dirmed kan de myndigheter och
organisationer som har ansvar och intressen i rdiddningsinsatser forbattra samverkan och
dra lirdomar av intraffade handelser.

1.7.2 Héandelsen

Riddningsinsatsen paborjades i och med ett larmsamtal till 112, som &r noterat till kl. 08.47.
Larm om bétolycka med befarad drunkning eller befarat drunkningstillbud utfirdades

kl. 08.50. I rdiddningsinsatsen deltog, forutom Nerikes brandkar, tva enheter fran
Sjoraddningsséllskapet (SSRS), en raddningshelikopter fran Sjéfartsverket, patruller med
hund och drénare fran polisen, samt frivilliga lokalboende. Inriktningen var att s6ka pa ytan
och pa strinder, eftersom det da fanns en majlighet att den saknade skulle vara vid liv.
Bilfarjan till Vinon kom att inbegripas i raddningsinsatsen, sa att koordinering av transport
av raddningsenheter kunde ske effektivt. Dartill var ytterligare tvd ytenheter frdn SSRS pa
vag pa trailer frdn Motala respektive Uppsala.

Riddningstjansten avslutades av brandkaren kl. 11.40, d4 forutsittningar att finna den
saknade i vattnet vid liv inte langre ansags foreligga. Den 6vergick ddarmed till polisen och
avsag att soka efter en saknad person.

Under tiden hade baten, som initialt kort runt i hog fart i cirklar, stoppat pa grund av
branslebrist och bargats till den néarbeldgna stranden. I batens sjokortsplotter hade man
funnit spar fran resan, och man kunde dé se att baten gjort en plotslig rorelse och dndrat
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kurs omkring kl. 07.40 pa morgonen, och darefter paborjat cirklandet. Man kunde ocksa
konstatera att bitens dodmansgrepp inte var anvant och att det inte fanns ndgon fisk
ombord.

4

VACTIVE LOG

Figur 5. Det bla sparet kommer fran plottern och visar den aktuella resan. Vid punkten dar sparet
andras drastiskt (uppe till vanster i bild) hittades kroppen. Sparet dndrar darefter karaktar,
beroende pa att baten da borjade cirkla utan kontroll. Kalla: Google Earth med spar fran plottern
overfort av SHK.

I det fortsatta sokandet, som nu dven omfattade sk under vattenytan, anvindes en ROV
med kamera, och dykare frdn Visteras bestilldes. Man borjade forst soka pa en plats som
négorlunda kunde anges av vittnen, men kunde snart i stéllet anvdanda positionen fran
sjokortsplottern dir baten borjat ga i cirklar som utgéngspunkt. Strax efter lunch, ca 12.30,
fann man med ROV:en en kropp pé ca 6 meters djup i ndrheten av den positionen (se

figur 5). Kroppen biargades. Det kunde konstateras att det fanns skador pa huvudet, och att
négot flythjalpmedel inte anvénts.
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1.7.3 Kommunikation

Riddningsenheter kommunicerar med Rakel’, som de flesta deltagande enheterna hade
tillgang till. Daremot har privata batagare inte sdan tillgéng, och eftersom det inte finns
nagot utbyggt VHF-nit® i omradet och det dirfor dr ovanligt med VHF-radio pa batar i
Hjialmaren, sa fanns det en uppenbar risk for kommunikationssvéarigheter fraimst med de
privata deltagarna i riddningsinsatsen. Liknande forutsittningar giller AIS® eftersom det i
omradet saknas heltickande AIS-system och alla aktorer inte har AIS. Det har framkommit i
utredningen att det darfor uppstod svérigheter att ha god 6verblick 6ver vissa av de enskilda
enheternas rorelser och goranden.

1.8 Foreskrifter och tillsyn

For yrkesfartyg och -verksamhet pé fartyg under 5 meters langd finns inga specificerade
regler for tillverkning, utrustning eller tillsyn, vilket innebar att det i dessa avseenden &r
fartygssiakerhetslagen (2003:364) som ar tillamplig. Denna stéller i allminna ord krav, t.ex.
pa att ett fartyg ska vara sjovardigt (dvs. sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i stand att
det med héansyn till sitt &Andamal och den fart som det anvénds i eller avses att anvidndas i ger
betryggande sidkerhet mot sjoolyckor).

Aven med utgdngspunkt fran att inga specifika regler for fartyget i denna hindelse giller, ar
det likval av intresse att berora hur regelverket ser ut for narmast jamforbara fartygstyper.
Darmed blir det nddvandigt att jaimfora regler for yrkesfartyg med reglerna for fritidsfartyg,
eftersom det dr anvindandet som avgor om ett fartyg ar att betrakta som yrkes- eller
fritidsfartyg. Det innebér att en och samma fartygsmodell kan omfattas av olika regler,
beroende pa anvindandet och, i vissa fall, vilka regler 4garen/redaren véljer att hanvisa till.

1.8.1 Behorigheter och licenser

Sakerhetsutbildning for fiskare kravs om man arbetar pé yrkesfiskefartyg 6ver 5 meters
lingd. Ar fartyget 6ver 6 meter krivs en fartygsbefilsexamen klass VIII och giltigt likarintyg
for att fa fora fartyget. For yrkesfiskefartyg under 5 meters langd finns inga uttryckliga krav
pa behorigheter, tillsyn eller utrustning.

For yrkesfiske finns vissa krav pa personlig fiskelicens.

For att fora en fritidsbat av den storlek som berors i denna utredning fordras ingen
behorighet eller utbildning.

1.8.2 Krav pa yrkesfartyg i nationell fart och med en lingd om minst 5
meter

Yrkesfartyg i nationell fart med en langd om minst 5 meter omfattas av Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2017:26) om fartyg i nationell sjofart. Med
funktionsbaserade regler anges har hur fartygen ska vara utformade, utrustade, lastade,

7 Rakel (Radiokommunikation for effektiv ledning), ett kommunikationssystem for allmdnna samhallsresurser.

8 VHF (Very High Frequency), ett frekvensomrade som anvands for radiokommunikation bland annat inom
sjofarten.

o AIS (Automatic Identification System), ett system dar fartyg kan se uppgifter om varandra i realtid. | ett
utbyggt landbaserat system kan man dessutom se spar historiskt.
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underhallna, kontrollerade och dokumenterade, och hur det systematiska sjosikerhets- och
arbetsmiljoarbetet ska bedrivas. Systemet bygger for det hiar aktuella segmentet i stort sett

uteslutande pé egenkontroll.'® Det innebir att det ir fartygsigaren sjilv som ska besiktiga
fartyget béde initialt och 16pande och det stills inget krav pa nigon form av besiktning frin
tillsynsmyndighet eller annan utomstdende part. Om redaren saknar tillracklig kunskap for
att utféra kontrollen sjélv ska denne enligt regelverket se till att ndgon med ratt kunskap och

erfarenhet utfor egenkontrollen.''

Redaren ska enligt foreskrifterna faststilla fartygets avsedda anvindning samt dess tekniska
och operativa begransningar innan det anvands till sjofart (1 kap. 12 §). Redaren ska dven se
till att fartygets 6verensstimmelse med tillampliga krav verifieras och arligen avrapporteras
till Transportstyrelsen. Den som utfor verifieringen ska ha lamplig kunskap och erfarenhet
samt tillgéng till nodvandigt underlag. Detta géller 4ven vid fordndringar av ett fartygs
utformning, utrustning eller avsedda anvandning (1 kap. 13 §). Reglerna tillater ”jamforelse
med ett etablerat och sammanhallet regelverk eller en vedertagen teknisk standard”, dvs.
héanvisning till ett annat accepterat regelverk (1 kap. 14 §).

1.8.3 Fritidsfartyg och CE-markning

For fritidsfartyg mellan 2,5 och 24 meter som tillhandahélls eller sldpps ut pad marknaden
eller tas i bruk for sport- eller rekreationsindamal giller krav pA CE-miarkning. CE-mérket
pa en produkt betyder att tillverkaren garanterar att produkten uppfyller EU:s
grundlaggande hilso-, milj6- och sdkerhetskrav. Det dr den som tillverkar eller importerar
en fritidsbat som ar skyldig att se till att baten uppfyller kraven for CE-méarkning.
Motsvarande giller for vattenskotrar och motorer samt utrustning sdsom styrning,
bransletankar, briansleslangar och luckor. Kraven inbegriper bland annat att maximal storlek
pa motor ska anges och att ett manoverprov med storsta acceptabla motor ska genomforas

och dokumenteras.'? Dessutom ska ombordstigning frin vattnet mojliggéras med nigot
slags stege eller annat.'*> Om det inte finns nigot system med stege, ska batens tillverkare
eller konstruktor visa att det finns ndgot annat arrangemang for att ta sig ombord. I dgarens

instruktionsbok ska det forklaras hur. En person som befinner sig i vattnet ska kunna falla
ner stegen utan hjalp eller verktyg.

Den som ansvarar for att produkten uppfyller kraven ska underteckna en forsakran om
overensstammelse (Declaration of Conformity) som ska f6lja med produkten. Till batar,
vattenskotrar och motorer ska dessutom levereras en bruksanvisning eller manual.

Det kan noteras att om omfattande dndringar gors pa en CE-markt fritidsbat behover den
kontrolleras av ett anmalt organ, som kan avgora om den fortfarande stimmer 6verens med

de grundliggande kraven. I s4 fall ska ett intyg utfirdas, och biten mirkas om.'*

10 Transportstyrelsens rutiner sager att rederier och fartyg som inte har krav pa certifikat men som bedriver
personbefordran ska ha minst en kontroll under en period om 120 manader.

i hjalp har Transportstyrelsen publicerat bland annat tva riktlinjer, Yrkesfartyg med en ldngd av 5-15 m
och Transportstyrelsens riktlinjer for riskanalysarbete fér fartyg i nationell fart (TSG 2020-3130).

12 6S.EN IS0 11592.
13 SS-EN 1SO 15085.

14 Transportstyrelsens foreskrifter om fritidsbatar och vattenskotrar (TSFS 2016:5).
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1.8.4  Transportstyrelsens utforande av tillsyn och marknadskontroll
Allmant

I Sjosikerhetsprogram for Sverige'® redogdr Transportstyrelsen for de svenska
sjosakerhetsmalen, vari funktionsmal och hansynsmal ingar. Dessa specificeras av riksdag
och regering genom konstaterandet att for att 6ka sikerhet och minimera risker inom
yrkesfisket kommer ett intensifierat forebyggande arbete och effektiv tillsyn att kravas, och
for fritidsbatstrafiken kommer allt fler aktorer att behova involveras.

Tillsyn av yrkesfartyg

For yrkesfartyg i den narmast berérda gruppen (i nationell fart och med en lingd om minst
5 meter) giller egenkontroll. Tillsynsmyndigheten Transportstyrelsens ambitionsniva har

avseende bland annat detta segment séinkts som en effekt av prioriteringar.'®
Tillsynsaktiviteter 4r dirmed begriansade, dvs. ndgon egentlig tillsyn utéver kontroll att
dokumentation sénds in férekommer inte. Den kontroll som kan férekomma ar riskbaserad.
Dock pagar ett arbete med att utveckla tillsynen inom segmentet som innebér periodisk

tillsyn (utévad av Transportstyrelsen) i viss verksamhet &tminstone for passagerarfartyg.'’

Marknadskontroll av CE-markning av fritidsbatar

Transportstyrelsen ar ansvarig myndighet for marknadskontroll av fritidsbatar, vilket
innebar bland annat kontroll av att kraven for CE-mérkning ar uppfyllda. Verksamheten
samordnas med andra myndigheters marknadskontroll genom marknadskontrollradet och
omfattas av en nationell strategi. Denna innebir bland annat att de produkter som
tillhandahalls ska vara sikra och att ekonomiska aktorer kan verka pé lika villkor. Fokus
ligger pa tre omréden, dar effektivare kontroll utgor ett. Den nationella strategin f6ljs upp
arligen av Swedac.'® Marknadskontrollmyndigheterna, varav alltsi Transportstyrelsen 4r en,
ska drligen utarbeta och genomfora program for och uppféljning av marknadskontrollen.
Under 2020 patraffades 1 200 produkter med bristande 6verensstimmelse, varav de storsta
andelarna avser elektriska produkter och produkter inom kemikaliesektorn. Planering for

verksambheten finns i den nationella strategin for 2022—2025."°

Enligt Transportstyrelsen planerades 2018 marknadskontroll pd batmassor samt 20 besok
hos tillverkare. For dren 2019—2021 planerades 20 besok per ar hos tillverkare, medan
antalet planerade besok sjonk till ett tiotal for aren 2022, 2023 respektive 2024.

Dock genomférdes ingen kontroll alls hos tillverkare under dren 2020—2024 (2020 och 2021
pa grund av covidpandemin och 2022—2024 pé grund av hog personalomséttning och
minskade resurser). Tvi batmissor kunde emellertid besokas 2024. 1
Marknadskontrollprogram 2024 noterar Transportstyrelsen att testresultat av CE-mérkta

15 Sjosdkerhetsprogram for Sverige, TSG 2017-888.
16 Transportstyrelsen: Maldokument Enheten for fartyg och sjévardighet 2025.

17 TSF 2023-16: Konsekvensutredning av forslag till andring av Transportstyrelsens féreskrifter om
sakerhetsorganisation for passagerarfartyg i nationell sjofart.

'8 Swedac (Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll), ar en svensk myndighet och ackrediteringsorgan
for Sverige.

19 Nationell strategi for marknadskontroll Sverige 2022-2025, Utrikesdepartementet.
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batar visar att av 30 testade batar uppfyllde endast nio samtliga viktiga krav.’® Av de
godkinda var alla uppblésbara bétar, dvs. samtliga testade CE-mirkta batar med fast skrov
underkéndes. Flest av dessa anmérkningar avsag risken for fall 6verbord.

For 2025 finns inget antal besok hos tillverkare specificerat, och ambitionsnivén for
marknadskontroll av fritidsbatar (dvs. kontroll av CE-markning) ar sankt for prioritering av

andra verksamheter.’' I Marknadskontrollprogram 2025 uppger Transportstyrelsen ocksa
att myndigheten samlar information om olyckor och incidenter med bland annat fritidsbatar
och utrustning till dessa.

1.9 Intervjuer

Samtal med boende pd 6n som har god insyn i verksamheten och som i négot fall deltagit
nira i raddningsarbetet ligger till grund for f6ljande vittnesuppgifter.

Motorn ska ha haft ett trogt gashandtag, dvs. handtaget stannade kvar i det ldge det sldpptes
i. Det normala tillvigagéngssittet vid fisket ar att man fiardas fort mot fiskeplatsen, medan
man har motorn pa tomgang nar man arbetar med redskapen. Eftersom béaten gick fort nar
den upptiacktes menar uppgiftslimnaren att foraren ska ha varit pd vag mot fiskeplatsen nar
olyckan intraffade. Det bekriftas av uppgifter om att redskapen inte var vittjade nar andra
fiskare senare pa dagen var ute for att kontrollera dem. Det finns uppgifter om att baten ska
ha kort medsols i cirklar &tminstone i en timme och en kvart innan den stoppade av
brénslebrist.

Slapper man rorkulten drar motorn alltid &t vanster, dvs. baten ldggs i en styrbordsgir. Pa
motorn fanns ett litet handtag eller ett grepp som anvindes for att begrinsa rorkultens
rorlighet i sidled, dvs. motorns bensgenhet att gira om man sléapper rorkulten. Enligt ett
vittne hamnade béten genast i gir nir man sldppte rorkulten. Ett annat vittne har uppgett att
den nya motorn svingde mycket sndvare dn den gamla, som nyligen bytts ut.

Nir baten bargats och forts iland hittades en sjokortsplotter med trasigt faste pa batens
durk. Den ldg med baksidan upp, vilket forklarade att ingen sett den tidigare. Fastet forefoll
ha varit trasigt en tid.

Dodmansgreppet var inte anvéant nir baten hittades. Det finns uppgifter om att féraren inte
brukade anvinda det eftersom han da inte kunde rora sig tillrackligt i baten for att arbeta
med redskapen. Likas4 har vittnen uppgett att foraren inte brukade anvinda uppblasbar
flytvast eftersom en sddan ibland kunde 16sas ut oavsiktligt. Foraren brukade inte heller
anvinda flytoverall om inte det var kallt ute.

Nagra vittnen har uppgett att de misstanker att foraren blivit sjuk eller ként sig dalig vid
hindelsen. Foraren hade tidigare haft vissa hilsobesvir, och ndgon ging tidigare avbrutit
fisket nar han kant sig dalig.

20 JAHARP2018_-_Laymans_final.pdf. Sverige var genom Transportstyrelsen ett av de deltagande ldnderna i det
EU-finansierade testet.

21 Maldokument Enheten for fartyg och sjovardighet 2025.
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1.10 Sarskilt om fartyget

Utover provkorning har de funktioner som bedéms ha betydelse for olyckan och dess utgang,
dvs. motorns storlek och forhindrande av fall 6verbord och mojlighet att ta sig ombord efter
att ha fallit i vattnet, bedomts i relation till befintliga regelverk. Som utgéngspunkt har till-
verkarens underlag for CE-méarkningen vid tillverkningen 2009 anvénts.

1.10.1 Provkorning och allmdn undersékning

Béten har provkorts av SHK. Den fungerade vil vid provkorningen. Den har gatt bra i vatten
aven med viss sjogang. Friktionsskruvar eller andra funktioner till styrningen har vid
provkorningstillfillet inte varit dtskruvade, utan nir rorkulten slappts har biten sviangt at
styrbord. Friktionsskruven till gasreglaget var inte tskruvad, men reglaget gick dnda inte
tillbaka till tomgang.

Baten hade inte ndgra skador utéver en tidigare lagning i forstdven négra decimeter ovan
vattenlinjen. Bilder pd skrovbottnen nér biten tagits upp pé land visar inga andra tecken pa
averkan dn nagon enstaka repa i bottenfargen.

I baten fanns tre handtag: tvi pA mittentoften, och ett pi aktertoften®’. P4 insidan lings
bordlaggningen pa bada sidor fanns spar av tidigare handtag som monterats bort (se
figur 6). P4 akterspegeln fanns tvd handtag (se figur 8).

B ———

-

Figur 6. De roda ovalerna markerar spar efter borttagen utrustning pa batens babordssida. Dar den vanstra
ovalen ar har ett handtag suttit, enligt bilder fran instruktionsboken. Den hogra ovalen markerar plats dar
artullen varit placerad. Se aven figur 8.

Till motorn fanns ett mekaniskt dodmansgrepp (sdkerhetskontakt). Det framgick av hur
sladden var arrangerad att det inte brukade anvindas (se figur 7). P4 béaten fanns en skylt
som uppgav att en sakerhetskontakt ska anvéndas.

22 Toft ar bank eller sittbrada i bat.
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Figur 7. Dodmansgrepp av mekanisk modell, med en sladd eller trad vars ena dnde ska baras av
foraren. Nar traden stracks dras den svarta bygeln som haller den orangea brytaren inaktiverad ut,
och brytaren aktiveras och motorn stoppas.

1.10.2 Storlek pa motorn

Vid berikning av motorns storlek med den d& gillande ISO-standarden®® anvindes en
formel med vissa data om béten som parametrar. Ett ddarmed berdknat siffervarde anvandes
som ingdngsvirde i en tabell, dar den maximala motoreffekten kunde utldsas. Baten ska
dessutom testas enligt vissa forutsittningar, dar mandverprov ska genomforas. For att baten
ska bedomas som godkind ska foraren under kraftig gir och givna forutsattningar for den
specifika batmodellen kunna sitta kvar vid styrplatsen utan att uppleva problem med
stabiliteten, eller férlora kontroll 6ver styrningen. Ett protokoll 6ver testet och dess resultat
ska upprittas, vilket tillverkaren har gjort. For den aktuella batmodellen ar, enligt
protokollet, testerna genomforda den 15 juni 2009. Protokollet, rubricerat
Provkorningsrapport enl. ISO 11592, uppger att batmodellen klarade testerna med en
motorstyrka pa 36,8 kW (50 hk). Testerna ar genomforda med forutsiattningen att motorn
hanteras med rorkult.

1.10.3 Fall 6verbord och mdjlighet att ta sig ombord fran vattnet

For att visa att baten uppfyller tillrdckliga krav pé att forebygga fall 6verbord och méjlighet
att ta sig ombord frén vattnet, och darmed CE-mairkas, kan t.ex. villkoren i motsvarande
ISO-standard uppfyllas. I den d4 gillande standarden®* for ett fartyg i kategori C med en viss
fartkapacitet (i det hir fallet hogre dn 25 knop) innebér det foljande krav: halkbehandlad
décksyta, forekomst av handtag, ev. stod for kroppen, samt majligheter att ta sig ombord
fran vattenytan.

23 Batar med en skrovlangd under 8 meter - Bestdmning av maximal framdrivningseffekt (ISO 11592:2001).
24 Batar - Forhindrande av fall Gverbord - Mojlighet att ta sig ombord (ISO 15085:2003).
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Standarden siger att arbetsdicket (i det hir fallet durken) ska vara halkskyddad ("slip-
resistant”). Ndgra mer exakta anvisningar finns inte. Enligt tillverkaren ar durken
halkskyddad genom att durken sandats i vat topcoat vid tillverkningen.

Vidare anger standarden att det ska finnas handtag i biten med ett minsta avstind emellan
dem om 1,5 meter. For att kompensera den hogre risken att personer faller av baten pa

“high-speed boats” (vilket inkluderar den aktuella baten) ska det dir finnas kroppsstod om
minst 120 mm ovan sitet utover minst ett handtag for varje ombordvarande (i det hir fallet

sex personer?®), alternativt tvi handtag for varje person om kroppsstod saknas. Tillverkaren
uppger att baten levererats med sju invindiga handtag, och att hela relingskanten ar
greppbar.

Enligt standarden ska det finnas lattillgingliga medel att ta sig upp i baten frin vattnet utan
négon assistans frin nigon ombordvarande. For en bit med ett minsta fribord (avstind
mellan relingskanten och vattenytan) mindre 4n 500 mm racker det med ett handtag. Det
géller dock inte for denna battyp, eftersom fribordet enligt tillverkaren &r ca 55 cm (550
mm). Tillverkaren har uppvisat en instruktionsbok som sannolikt gillde 2009, men i denna
finns ingen tydlig anvisning om hur man ska ta sig ombord frén vattnet. Ddremot bekréftar
tillverkaren att det fanns ett lagt placerat handtag/fotsteg pa var sida om motorfistet pa
akterspegeln, vilket styrkts med en bild (se figur 8).

-

S : o O
Figur 8 (montage). Till vanster, syns handtag som enligt tillverkaren fanns pa modellen 2009. Bilden
till hoger visar den aktuella baten, dar ett handtag syns mycket vagt. Bilden till vinster: Sandstrom
batar, bilden till hoger: Katarina Olsson.

Bétmodellen har sedan flera ar numer en standardutrustning som inbegriper en teleskopisk
stege pa akterspegeln.

> Hogsta antalet ombordvarande har senare dndrats till fem pa grund av att man antar att vikter for personer
savdl som motorer dkat.
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1.11  Ovrigt

1.11.1 Liknande hdndelser

En liknande olycka intraffade i juni 2014 (se SHK:s rapport RS 2015:06 Twister 600). En
Oppen aluminiumbét patraffades d& snurrande i cirklar men utan ndgon ombord. De tva som
varit ombord hittades forst tre dagar efter larmet. Haverikommissionen kunde i det fallet
konstatera att biten var relativt nyinskaffad och hade en for stor motor for att foras med
rorkult. Dessutom saknade de bdda omkomna flythjalpmedel, och dédmansgreppet
anvandes inte.

Bland haverikommissionens utredningar finns flera dar olyckor intraffat med nyinskaffade
bétar eller utrustning till dem (se t.ex. RS 2024:10 RANDI och RS 2014:02 HAVET). I en av
dessa (RANDI) konstaterar haverikommissionen att en personlig nédsindare i fickformat,

PLB?%, kunnat f en riddningsaktion att starta tidigare. Aven i en tidigare hiindelse, utredd

av Transportstyrelsen, hade dgaren alldeles nyligen Gvertagit baten (TSS 2009—1469
SANTOS AF OCKERO).

1.11.2 Tillganglig utrustning pa marknaden

Dodmansgrepp

Som alternativ till traditionella mekaniska siakerhetskontakter (allmant bendmnda
dodmansgrepp) finns idag flera olika modeller, som kan fungera p4 olika sétt. En version
bestar av tva delar, varav en del utgors av en liten dosa med siandarfunktion (som ska béras
av foraren) och en annan del som ersétter motorns befintliga sikerhetsbrytare.
Stoppfunktionen aktiveras nér avstindet mellan delarna blir for stort och kan jamféras med
en modern bilnyckel (se figur 9).

Figur 9. Ett exempel pa nyare version av brytare till sakerhetskontakt (d6dmansgrepp).
Denna del monteras pa batens sdkerhetskontakt istdllet for den vanliga versionen med
bygel och snore.

26 pg (Personal Location Beacon), personlig nodsandare.
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Personliga nédsandare

P& marknaden finns ett antal olika typer av personliga nédsédndare. En del sdnder en
position via satellit, andra fungerar som hjalpmedel for lokalisering under en radd-
ningsoperation. De kan ha olika grad av nodkommunikation, men de flesta har det
gemensamt att de aktiveras om man hamnar i vattnet (se figur 10).

Figur 10. Olika versioner av personliga nédsandare.

Flythjalpmedel

Forutom vanliga flytvastar, uppblasbara eller med flytelement, finns ocksa olika flytplagg
som kan férhindra drunkning, t.ex. overaller, jackor och trGjor. Med ett urval av flytplagg
kan man diarmed anpassa kladval efter géllande vader och arstid.

2. Analys

2.1 Fallet 6verbord och déverlevhadsmadjligheter

Det har inte gétt att faststilla vad som orsakat att fiskaren fallit verbord. Av vad som
framgar fran plotterns spar tycks en kurséandring ha gjorts innan béten borjade cirkla (punkt
51figur 1). Orsaken ar inte kind, men det gar inte att utesluta att fiskaren upptackt négot i
vattnet och velat se vad det varit. Det kan inte uteslutas att han, samtidigt som han bibehallit
farten, lutat sig 6ver batens kant for att se battre, och darmed fallit. Det kan inte heller
uteslutas att baten kort pa nagot som flutit i vattnet. Inte heller kan plotslig sjukdom eller
smirta uteslutas, dven om det inte finns ndgot som stoder detta i obduktionsprotokollet.

Diaremot kan det uteslutas att batens motor stoppats vid handelsen, eftersom gaspadraget da
hade varit reducerat. Fallet 6verbord kan darfor antas ha skett nir baten kérdes med samma
hastighet som nir den senare hittades.

Det d6dmansgrepp som fanns ombord var av mekanisk typ och opraktiskt att anvédnda. I
realiteten ar det svart att pa ett rimligt sitt arbeta ombord pa en bat med den typen av
siakerhetsbrytare. I och med att den inte anvéndes forsvarades i praktiken 6verlevnads-
mojligheterna vasentligt for fiskaren nar han vl fallit 6verbord eftersom baten korde ivag
fran honom. Visserligen korde baten i cirklar och dterkom, men det finns tecken som tyder
pa att fiskaren blivit pdkord av baten, och att den sedan fortsatt bort igen. Mojligheten att ta
sig ombord har starkt begrinsats av batens hastighet.
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Avsaknaden av flythjalpmedel har varit den andra starkt férsvarande omstandigheten for
fiskaren. I praktiken har han inte haft ndgon chans till 6verlevnad néar han vil hamnat i
vattnet under de omstiandigheter som foreldg vid olyckan.

P4 marknaden finns utrustning och tillbeh6r som effektivt kan héja siakerheten for
fiskeribranschen, men dven batlivet. Nagra specifika krav pa sddan utrustning finns inte. Det
ar darfor angeléget att Transportstyrelsen aktivt arbetar med att sprida information till alla
aktorer som anvander mindre batar och andra vattenfarkoster om hur man med relativt
enkla medel kan héja sdkerheten.

2.2 Raddningsinsatsen

Riddningsinsatsen tycks ha fungerat val trots att det anforts att det funnits svarigheter med
kommunikation mellan framfor allt samhillets officiella resurser och privata batdgare. Det
har darfor uppstatt situationer dir alla enheters rorelser varit svara att 6verblicka. Det ar
diarmed betydelsefullt att samarbetet, och utvecklingen av detta samarbete, mellan de
funktioner som kan inga i en riddningsinsats i Hjdlmaren fortsitter (se 1.7.1).

2.3 Baten, dess mdrkning och marknadskontroll av CE-
markta batar

Baten tillverkades enligt gidllande regelverk for CE-markning som en fritidsbat. Det har
darfor bedomts relevant att ur kravsynvinkel hantera den som en fritidsbat, 4ven om den
anvandes i yrkesmaéssig verksamhet och ddrmed formellt inte omfattades av
fritidsbatskraven pa CE-méarkning.

Undersokning av baten och jaimforelser med da géllande ISO-standarder visar att baten inte
utrustats med en for stor motor (se 1.10.2).

Avseende forandringar kan konstateras att handtag pa insidan av bordlaggningen monterats
bort. Baten har darmed forandrats i sddan omfattning att den borde ha kontrollerats av ett
anmalt organ for att fortsatt uppfylla kraven pad CE-méarkning (se 1.8.3). Det kan inte
uteslutas att bortmonteringen av handtagen forsvarat mojligheten for fiskaren att hélla sig
kvar ombord vid den aktuella hindelsen genom att antalet handtag att hélla sig i reducerats.

Det fanns tva handtag/fotsteg pa akterspegeln att anvinda for att ta sig upp med. Dessa
racker inte for att uppfylla kraven enligt ISO-standarden, som séger att enbart handtag pa
batar med ett minsta fribord som 6verstiger 500 mm inte ar tillrackligt. Dessutom finns i
den instruktionsbok tillverkaren hanvisar till ingen tydlig anvisning hur det ar tankt att man
ska kunna ta sig ombord frén vattnet. Tillverkaren har emellertid i senare produktion
kompletterat dessa brister (se 1.10.3).

Under utredningens gang har uppgifter framkommit som visat att det 4r vanligt att
fritidsbatar med fasta skrov inte uppfyller viktiga krav. Det har ocksa framkommit att
Transportstyrelsens marknadskontroll av fritidsbatar de senaste aren varit i praktiken
obefintlig (se 1.8.4). Aven om béten i just detta fall formellt sett inte omfattas av nagra
regelverk, dr det 4nda inte rimligt att hela detta segment, som mestadels anvinds som
fritidsbétar, helt undgar myndighetskontroll.

Det ar darfor angeliget att Transportstyrelsen som ansvarig myndighet vidtar atgarder for
att tillse att en marknadskontroll genomfo6rs pé en i relation till behovet acceptabel niva.
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Som grund for att bestimma denna niva ar det nodvandigt att samla information om olyckor
och tillbud som beror fritidsbatar och bétlivet. Haverikommissionen rekommenderar darfor
Transportstyrelsen att vidta atgirder i enlighet ddrmed.

3. Utlatande

3.1 Utredningsresultat

a) Orsaken till att den ombordvarande fiskaren foll 6verbord har inte kunnat
faststillas.

b) Dodmansgreppet anviandes inte.

¢) Reglagen pa motorn var s stéllda att farten bibeholls medan styrningen dndrades
till ett ytterlighetsldge nar rorkulten slapptes.

d) Béten har fortsatt kora i cirklar i hog fart efter att fiskaren fallit 6verbord, och
ddrmed omgjliggjort ombordstigning.

e) Fiskaren har sannolikt blivit pakord av baten nér han legat i vattnet.

f) N&got flythjalpmedel har inte anvénts.

g) Den omkomne hittades i narheten av den plats dar biten borjade kora okontrollerat.

h) Baten hade avseende handtag inombords &ndrats efter leverans i sddan grad att den
i det avseendet inte ldngre uppfyllde kraven for CE-méarkning.

i) Transportstyrelsens marknadskontroll av CE-markning av fritidsbatar har i
praktiken varit obefintlig sedan 2020.

3.2 Orsaker till olyckan

Orsaken till att den ombordvarande fiskaren 61l 6verbord har inte kunnat faststallas.

Bidragande till utgdngen av handelsen har varit att sikerhetskontakten (d6dmansgreppet)
inte har anvints i kombination med avsaknad av flythjdlpmedel.

4. Sakerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att

e intensifiera information till alla aktérer som anviander mindre vattenfarkoster om de
hjalpmedel som finns tillgangliga for mojligheter till raddning i handelse av fall
overbord (se avsnitt 2.1). (SHK 2025:12 R1)

e Utoka marknadskontrollen av CE-méarkta batar, samt samla information om olyckor
och tillbud i batlivet (se avsnitt 2.3). (SHK 2025:12 R2)

SHK emotser besked senast den 29 september 2025 om vilka atgirder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Jonas Backstrand Jorgen Zachau
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