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RIB-båten CHARTER 5 SFC-7448 kantrat den 9 oktober 2005 

Sammanfattning 

RIB-båten Charter 5 var på en så kallad ”sälsafari” i Stockholms yttre 
skärgård öster om Ornö. 

När båten hade passerat Biskopsön (se sjökortsutdrag) och kom ut på öppet 
vatten så ökade våghöjden. Med cirka 10 knops fart fortsatte färden mot 
skäret Själberget där man förväntade sig att kunna se sälar. 

När Charter 5 närmade sig Själberget reducerades farten till cirka 5 knop 
och de ombordvarande kunde se en del sälar på skärets sydsida. På östlig 
kurs passerade båten söder om Själberget och efter att skäret hade passerats 
vände befälhavaren Charter 5 till västlig kurs för att ge de passagerare som 
satt på styrbordssidan bättre möjlighet att se sälarna. 

Vid passagen av skäret rullade plötsligt en stor våg in från babordssidan 
och båten slog runt på position N 59o 03´,55 E 018o 48´,1 cirka klockan 
1400 den 9 oktober 2005. Befälhavaren och de åtta passagerarna hamnade i 
det 10-gradiga vattnet. 

Befälhavaren lyckades ta sig upp på botten av den upp och nedvända båten 
och kunde sedan hjälpa två av passagerarna att ta sig upp på skrovet men 
samtliga spolades tillbaka i sjön av en våg. De nödställda lyckades sedan ta 
sig upp på skäret där befälhavaren räknade in passagerarna och kunde 
konstatera att ingen saknades. 

Klockan 1915 larmades MRCC, via SDJ (Stockholmradio), av en anhörig 
till två av passagerarna då dessa inte hade återvänt som planerat. En stor 
räddningsinsats drogs igång och en helikopter upptäckte klockan 2035 
personerna på skäret. 

En annan helikopter kunde sedan landa på Själberget och klockan 2138 ta 
ombord samtliga personer som då hade tillbringat cirka 7,5 timmar på 
skäret. 
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RIB-båten CHARTER 5 SFC-7448 kantrat den 9 oktober 2005 

Faktaredovisning 

Fartyget 

Namn: CHARTER 5 

Reg.bet.: SFC-7448 

Hemort: Solna 

Redare: Bockholmen Gruppen AB 

Operatör: Bockholmen Gruppen AB 

Löa: 7 meter 

Bredd: 2,55 meter 

Byggnadsår: 2005 

Byggnadsmaterial: Plast 

Maskinstyrka: 225 hk (166 kW) 

Besättning: 1 

Passagerare: 8 

 

Fartyget var en så kallad ”RIB-båt” (Rigid Inflatable Boat). Skrovet på 
denna typ av båtar1 är hårt och kraftigt v-bottnat. Båtarna är kända för att 
ha betydande fartresurser. 

Ovanpå skrovet fanns gummituber som flytelement och var indelade i 
kamrar som löpte från akterspegeln till fören på respektive sida av båten.  

                                                 

1 Enligt Sjölagen benämns fartyg vars skrov är under 12 meters längd eller 4 meters bredd 
”båt”. 
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RIB-båten CHARTER 5 SFC-7448 kantrat den 9 oktober 2005 

Charter 5 förvärvades av den aktuelle ägaren sommaren 2005 och var av 
märke Osprey Viper 7,0 meter. Gummituberna hade diametern 0,46 meter 
och var indelade i 5 kamrar.  

Styrpulpeten var placerad i den förliga delen av båten. Passagerarna var 
placerade akter om styrpulpeten i så kallade ”jockeystolar” som fanns 
monterade i två rader. Charter 5 kunde medföra maximalt 10 passagerare. 

Navigationsinstrumenten bestod av en satellitnavigator av märke GPS 
Raymarine och svenskt sjökort nummer 616NE. Det fanns också kompass 
och en fast monterad VHF i båten. 

Framdrivningsmaskineriet bestod av en utombordsmotor av fabrikat 
Suzuki som utvecklade 166 kW. Enligt befälhavaren gjorde båten cirka 43 
knop på full fart. 

Den räddningsutrustning som fanns ombord bestod av förstahjälpenlåda, 
Hansa livlina, brandsläckare och nödraketer. 

Övrig utrustning var båtshake, ankare och paddlar. 

Besättning 

Besättningen bestod av befälhavaren som var 22 år. Han hade 
Fartygsbefälsexamen klass VIII och Maskinbefälsexamen klass VI båda 
utfärdade år 2003. Befälhavaren hade också genomgått utbildning för 
handhavande av snabba fartyg år 2004. Han saknade vid händelsen giltigt 
läkarintyg. 

Befälhavaren hade under sommarsäsongerna åren 2003 och 2004 
tjänstgjort på snabba fartyg av samma slag som Charter 5. Han hade 
tidigare, i privat och i kommersiellt syfte, gjort cirka 20 resor till 
Själberget.  Han hade även, under kortare tid, tjänstgjort som matros på 
mindre fartyg. 

Händelsen inträffade en söndag och befälhavaren hade varit ledig sedan 
fredagen och kände sig utvilad. 
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Vädret 

Vid tillfället rådde dagsljus och god sikt. Vinden var sydlig cirka 10 m/sek 
och våghöjden var cirka 2 meter. Lufttemperaturen var cirka 15o och 
vattentemperaturen cirka 10o. 

Övrigt 

Den aktuella resan arrangerades av Nybroviken Ribevent som ingår i 
Bockholmen Gruppen AB. 

Vid sjöförklaringen som hölls i Stockholm hördes befälhavaren och 2 av 
passagerarna. 

Passagerarna var under resan utrustade med flytoveraller av märke Fladen 
Flotation suit 840S. 

När händelsen inträffade befann sig Charter 5 i närfartsområde och 
befälhavaren skulle då ha haft lägst utbildningen Fartygsbefälsexamen 
klass VII. I Sjölagens 1 kapitel 9 § uttalas bland annat att ett fartyg skall 
vara ”bemannat på betryggande sätt”. Av straffbestämmelserna i 20 
kapitlet 1 § framgår att redaren ”om han ägt eller bort äga kännedom om” 
nämnda förhållanden också har ett ansvar för dessa. Även 
fartygssäkerhetslagens 8 kapitel lägger ansvar på redaren för att tillse att 
bemanningsföreskrifter efterlevs. 

Någon färdplan hade inte gjorts upp för den aktuella resan. Någon 
information om hur vädret skulle bli kontrollerades heller inte. 

Faktainsamling 

• Rapport om sjöolycka med bilagor. 

• Sjöförklaringsprotokoll med bilagor. 

• MRCC logg. 

• Avrapporteringspm Handen Närpolisområde. 

• Händelseförlopp som det har beskrivits av passagerare för 
sjöpolisen. 

• Händelser som inträffat med andra RIB-båtar. 
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Händelseförlopp 

Enligt befälhavaren 

Klockan 1300 söndagen den 9 oktober 2005 avgick Charter 5 från 
Karlslund (beläget cirka 7 km väster om Dalarö) med 8 passagerare. 
Destinationen var Själberget i yttre skärgården och resan var en så kallad 
”sälsafari”. Befälhavaren hade på förmiddagen transporterat båten från 
Bockholmen i Stocksund (Lilla Värtan) till Karlslund. 

Befälhavaren hade före avfärden en kortare säkerhetsgenomgång med 
passagerarna och försåg dem sedan med utrustning som bestod av 
flytoverall, mössa, handskar och skidglasögon. Resan ut till Själberget 
beräknades ta cirka 35 minuter och avsikten var att vara tillbaka i 
Karlslund vid 16-tiden. 

Färden gick över Jungfrufjärden och man gjorde ett kort stopp vid Mörtö-
Bunsön där befälhavaren kontrollerade att passagerarna mådde bra. Resan 
fortsatte syd om Biskopsön och när båten sedan kom ut på öppet vatten så 
ökade våghöjden. 

Med cirka 10 knops fart gick färden vidare mot Själberget. Charter 5 
passerade sedan Inre bådarna. Befälhavaren ändrade med jämna mellanrum 
kurs för att de passagerare som satt på styrbords sida inte skulle behöva få 
alltför mycket vattenstänk över sig i den sydliga vinden. 

När båten närmade sig Själberget reducerades farten till cirka 5 knop och 
man kunde se en del sälar. Charter 5 befann sig, på östlig kurs, söder om 
Själberget och efter att ha passerat skäret vände befälhavaren båten till 
västlig kurs för att passagerarna som satt på styrbordssidan också skulle få 
möjlighet att se sälarna. 

Plötsligt hörde befälhavaren att någon av passagerarna skrek och tittade 
upp samtidigt som båten träffades av en stor våg som rullade in från 
babordssidan. Charter 5 slog runt cirka klockan 1400 och samtliga 
ombordvarande hamnade i vattnet. 

Passagerarna skrek till befälhavaren och undrade vad de skulle göra. 
Befälhavaren lyckades ta sig upp på botten av den upp och nedvända 
båtens skrov. Han ropade till passagerarna att de skulle simma mot skrovet 
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så att han kunde hjälpa dem upp. Befälhavaren lyckades också hjälpa två 
av passagerarna upp på skrovet men alla spolades tillbaka i sjön av en våg. 

Passagerarna frågade än en gång vad de skulle göra och befälhavaren 
svarade att de skulle försöka ta sig upp på Själberget. Några av 
passagerarna försökte hålla sig fast vid båten samtidigt som de drev mot 
Själberget. Befälhavaren försökte ta sig så långt från båten som möjligt då 
han var rädd för att skada sig och att hamna under den. 

De nödställda befann sig mellan 70 och 100 meter från Själberget och drev 
simmande mot skäret som de sedan tog sig upp på. Befälhavaren räknade 
in passagerarna och kunde konstatera att ingen saknades. Han frågade om 
någon hade skadat sig vid händelsen och fick till svar att en av 
passagerarna hade fått en sårskada i ena handen och en annan hade ont i 
nacken. Befälhavaren har uppgett att han uppskattade tiden som man låg i 
vattnet till cirka 5 minuter. 

Enligt de passagerare som hörts. 

Den säkerhetsgenomgång som hölls före avfärden bestod enligt 
passagerarna mestadels av information om färdvägen. Information 
lämnades om de flytoveraller som samtliga försågs med och att det var 
viktigt att hålla sig fast i båten under färden. 

När båten hade passerat Biskopsön och sjön började bryta ville en av 
passagerarna att man skulle vända om. Resan fortsatte dock och 
passageraren nöjde sig med det beslut som hade tagits. Passageraren satt på 
styrbordssidan och fick då en hel del sjö på sig i den sydliga vinden. 

En av passagerarna bedömde att våghöjden var cirka 3 meter när båten 
befann sig utanför Själberget. Vid den första passagen av skäret 
uppskattade han passageavståndet till cirka 40 – 60 meter. Nar Charter 5 
sedan vände låg båten tvärs vågor och vind som kom in från babord. Vid 
den andra passagen av Själberget hade båten också kommit närmare skäret. 

En av passagerarna har även uppgett att han slagit ryggen i havsbotten när 
båten slog runt. När passagerarna hade lyckats ta sig upp på Själberget var 
flera av dem utmattade och alla var genomblöta. Att samtliga lyckades ta 
sig upp på skäret ansåg passagerarna berodde på att vind och vågor låg på 
mot Själberget. Passagerarna har också uppgett att det var svårt att simma 
med de flytoveraller som de hade utrustats med. 
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Två av passagerarna uppgav att båten hade fått ett kort motorstopp strax 
före den första passagen av skäret. En passagerare hade också flera gånger 
påpekat för befälhavaren att denne gick för nära skäret men inte fått något 
gensvar på sitt påpekande. Passageraren beskrev vågen som orsakade att 
Charter 5 slog runt som ”enorm och att de hade hamnat som i en tunnel”. 
En annan av passagerarna har uppgett att om man hade passerat skäret 30 – 
40 meter längre ut så hade kantringen inte inträffat då vågorna inte bröt 
där. 

Vid kantringen hamnade en av passagerarna under den upp och nedvända 
båten. Passageraren lyckades dock med viss möda ta sig ut akter om båten. 
Hon simmade sedan mot skäret och var rädd och helt utmattad och hade 
tidvis tankarna att inte orka längre och därför ”ge upp”. Passageraren tog 
sig fram till och upp på Själberget. Hon uppgav vid sjöförklaringen att det 
hade varit ”väldigt, väldigt svårt” att ta sig upp på skäret då flytoverallen 
var våt och sjön orsakade att hon hela tiden fick kallsupar. Passageraren 
tyckte att det var väldigt kallt och jobbigt att stå på skäret så länge som 
man gjorde innan helikoptern anlände. Hon uppgav också att vinden tilltog 
när det mörknade. 

Efter händelsen 

När samtliga hade lyckats ta sig upp på Själberget insåg man att det skulle 
dröja innan någon larmade om att de saknades. Ingen av de mobiltelefoner 
som fanns med fungerade då de inte hade förvarats vattentätt. Solen sken 
och vinden tilltog i styrka. Det var kallt och alla försökte hålla värmen 
genom att hoppa och röra sig så gott som situationen tillät på den lilla ytan 
som skäret utgjorde. 

Resan var planerad att vara avslutad cirka klockan 1600. Cirka klockan 
1750 passerade en annan av Bockholmengruppens RIB-båtar förbi 
Själberget. Befälhavaren på Charter 5 gjorde ett ”helikoptertecken” för att 
få dem att larma om helikopterräddning då sjön var hög och han ansåg att 
det skulle bli svårt att ta sig till skäret med båt. Men befälhavaren på den 
båten missuppfattade situationen då han trodde att man från Charter 5 
redan hade larmat helikopter. 

Klockan 1915 inkom larm till MRCC, via Stockholmradio, då en anhörig 
till två av passagerarna informerade om att dessa inte hade återvänt efter en 
sälsafari. Klockan 1947 lyckades MRCC få kontakt med arrangören av 
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resan som informerade om att han skulle försöka ringa till befälhavaren på 
Charter 5. 

Klockan 1955 fick MRCC information om namn och telefonnummer till de 
passagerare som fanns ombord på båten. MRCC försökte då ringa till de 
mobiltelefoner som de ombordvarande på Charter 5 hade men samtliga 
telefoner lämnade ”mobilsvar”. 

Klockan 1959 informerade arrangören av resan MRCC om att han inte 
hade lyckats nå befälhavaren på mobiltelefon och att passagerarnas bilar 
stod kvar i Karlslund. 

Klockan 2000 larmade MRCC ut alla tillgängliga ytenheter och 
helikoptrar. 

Klockan 2005 kontaktade MRCC arrangören av resan och fick information 
om den troliga färdvägen som båten hade gått. 

En stor räddningsinsats drogs igång med enheter från SSRS och 
helikoptrar. Klockan 2035 upptäckte en polishelikopter personer på 
Själberget som vinkade på hjälp. Helikoptern kunde inte gå ner på skäret. 

En sjöräddningskryssare anlände till platsen klocka 2109 och kunde 
lokalisera 8 personer på skäret. Klockan 2112 anlände en av 
försvarsmaktens helikoptrar (Superpuma) till platsen och kunde klockan 
2138 landa på Själberget där man tog ombord samtliga nödställda som 
flögs till Karlslund där helikoptern landade klockan 2203. 

En samling med samtliga inblandade gjordes där det bland annat lämnades 
information om hjälp med krishantering. Ingen kände behov av detta men 
personal från sjöräddningen informerade om räddningsinsatsen och 
svarade på frågor. Några av passagerarna bedömdes av en polispatrull vara 
så tagna av situationen att de inte borde köra bil. Dessa kördes av patrullen 
till sina hem medan övriga tog sig hem för egen försorg. 

Sjöräddningsinsatsen förklarades av MRCC avslutad klockan 2307. 

I räddningsinsatsen deltog tre sjöräddningskryssare, en polishelikopter och 
en av försvarsmaktens helikoptrar. 
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Dagen efter händelsen lokaliserades Charter 5 av ett av Kustbevakningens 
flygplan. Båten återfanns cirka 5,5 M nordost om Själberget där den även 
bärgades samma dag. 

Analys 

Styrpulpeten var placerad i den förliga delen av båten och 
passagerarstolarna fanns i två längsgående rader akter om denna. Positivt 
med denna layout är att befälhavaren (föraren) är den som först kommer att 
påverkas av bland annat vind och sjö. Sikten föröver är också bra vilket är 
viktigt speciellt med tanke på de fartresurser som båten har. Negativt är 
dock att befälhavaren har sämre uppsikt över passagerarna. 

Den säkerhetsgenomgång som hölls före avfärden har uppenbarligen av 
passagerarna mer uppfattats som information om flytoverallerna och om 
färdvägen ut till Själberget. En säkerhetsgenomgång bör innefatta betydligt 
mer än så. Bland annat bör den innehålla information om nöd- och 
sjukvårdsutrustning och annan utrustning som finns ombord och var denna 
är belägen. Passagerarna måste informeras om vad som ska iakttas vid man 
över bord situation eller andra händelser som kan tänkas inträffa 
(grundstötning, kollision, maskinhaveri etc). 

När händelsen inträffade befann sig Charter 5 i närfartsområde och 
befälhavaren skulle då ha haft lägst Fartygsbefälsexamen klass VII 
utbildning. Befälhavaren hade vid tillfället Fartygsbefälsexamen klass VIII 
utbildning. Båten var därför inte bemannad i enlighet med Sjöfartsverkets 
föreskrifter om bemanning (SJÖFS 2005:6). Befälhavaren saknade också 
vid tillfället giltigt läkarintyg. 

Båten har enligt uppgift vid ett flertal tillfällen gjort så kallade 
”sälsafariresor” till närfartsområden. Detta förhållande innebär att 
befälhavaren med redarens vetskap vid samtliga dessa resor har brutit mot 
bemanningsföreskriften. Befälhavaren har uppgett att han inte hade 
kännedom om att det krävdes en högre behörighet för att få framföra båten 
i det aktuella området. 

I sjölagens 6 kapitel 2 § sägs bland annat att befälhavaren ”skall känna till 
de påbud och föreskrifter om sjöfarten som gäller för de farvatten som 
fartyget skall trafikera”. I egenskap av befälhavare var det då hans 
skyldighet att informera sig om de föreskrifter som gällde. 
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Det vilade också ett ansvar på redaren att tillse att gällande 
bemanningsföreskrifter efterlevdes. 

Den 23 oktober, två veckor efter händelsen, ertappades två av rederiets 
båtar av Kustbevakningen då de befann sig i närfartsområde. Den aktuella 
befälhavaren förde befäl på en av dessa båtar. Omständigheterna tyder på 
att rederiets båtar, med redarens vetskap, systematiskt har brutit mot 
gällande föreskrifter. 

Någon färdplan hade inte gjorts för den aktuella resan. I den verksamhet 
som bedrivs med RIB-båtar synes det heller inte vara kutym att göra några 
färdplaner inför planerade resor.  Innan en resa påbörjas är det ett 
oeftergivligt krav att göra en färdplan där allt som kan tänkas bli ett hot för 
säker framfart uppmärksammas och tas hänsyn till. 

Ingen information om väderutsikter hade inhämtats inför resan. 
Befälhavaren uppgav vid sjöförklaringen att han vid transporten av båten 
från Bockholmen till Karlslund noterade hur vädret var och nöjde sig med 
den informationen. Lika viktigt som att göra en färdplan inför en resa är att 
förvissa sig om vilka väderutsikter som är att vänta. 

MRCC fick klockan 2005 information om den troliga färdväg som båten 
hade gått. Den färdväg som arrangören av resan beskrev var inte på något 
sätt detaljerad. Om färdplanen hade innefattat en detaljerad färdväg och om 
kopia av planen hade funnits tillgänglig hos arrangören så hade sökandet 
efter de nödställda underlättats. 

När båten hade passerat Biskopsön ökade våghöjden och sjön började bryta 
och en av passagerarna ville att man skulle vända om. Det kan inte 
uteslutas att fler av passagerarna var av samma uppfattning och att detta 
hade kommit fram om befälhavaren hade stoppat upp båten och undersökt 
hur passagerarna ställde sig till förslaget. Befälhavaren borde i det skedet 
ha övervägt att avbryta resan. 

En av passagerarna påpekade flera gånger för befälhavaren att denne gick 
för nära skäret men fick inget gensvar på sitt påpekande. Även vid dessa 
tillfällen fanns möjlighet för befälhavaren att avbryta resan. Befälhavaren 
har uppenbarligen inte tagit hänsyn till den oro som i vart fall två av 
passagerarna gav uttryck för.  
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Vid kantringen hamnade en av passagerarna under den upp och nedvända 
båten men lyckades med viss möda ta sig ut och simmade mot Själberget. 
Passageraren uppgav vid sjöförklaringen att hon var rädd och utmattad och 
tidvis hade tankarna att inte orka längre och därför ”ge upp”. Hon lyckades 
emellertid ta sig fram till skäret där hon hjälptes upp. 

Händelsen inträffade syd om Själberget och det rådde sydliga vindar. Detta 
innebar att de 9 personerna med hjälp av vindriktningen lyckades ta sig 
upp på skäret. Flera av dem var utmattade och alla var genomblöta. Om 
vindriktningen hade varit en annan så hade de sannolikt inte lyckas att ta 
sig upp på skäret. 

Händelsen inträffade cirka klockan 1400 och larm inkom till MRCC 
klockan 1915 och det rådde då mörker. De nödställda plockades sedan upp 
av helikopter klockan 2138 och hade då stått på skäret cirka 7,5 timmar. 
Utrymmet på Själberget uppfattades som trångt av passagerarna. 
Personerna var försedda med flytoveraller som inte gav samma skydd mot 
nedkylning som överlevnadsdräkter hade gjort. Då Själberget är ett av de 
yttersta skären i det aktuella området så hade en annan vindriktning kunnat 
innebära att personerna, i det 10-gradiga vattnet, drivit till havs vind för 
våg.  Med dessa förutsättningar är det i så fall inte sannolikt att någon av 
personerna hade överlevt. 

Resan var beräknad att vara avslutad vid 16-tiden. En anhörig till två av 
passagerarna blev orolig då hennes make och dennes bror inte återvände 
efter resan. Hon larmade då Stockholmradio som larmade MRCC. 

Det förflöt mer än tre timmar från den tid då resan skulle vara avslutad tills 
larm inkom till MRCC. Detta förhållande visar att arrangören av resan inte 
hade någon som helst kontrollfunktion som säkerställde att någon larmades 
om båten inte återvände vid förväntad tidpunkt. 

Klockan 1755 passerade en annan av Bockholmengruppens RIB-båtar 
förbi Själberget. Befälhavaren på Charter 5 försökte uppmärksamma denne 
på att man behövde hjälp. Men befälhavaren på den passerande båten 
missuppfattade situationen då han trodde att man från Charter 5 redan hade 
larmat helikopter. 

Befälhavaren på den passerande RIB-båten måste ha insett att något 
allvarligt hade inträffat och borde då ha förvissat sig om att de strandsatta 
hade lyckats larma om händelsen. Eftersom båda båtarna tillhörde 

Sid 11 

 



 

RIB-båten CHARTER 5 SFC-7448 kantrat den 9 oktober 2005 

Bockholmengruppen hade det varit på sin plats att kontakta den 
bokningsansvariga eller annan i organisationen för att kontrollera om man 
hade vetskap om händelsen. Agerandet innebar att räddningsoperationen 
initialt fördröjdes med cirka två timmar. 

Det finns inget som tyder på att trötthet har bidragit till att händelsen 
inträffade. 

Orsak 

Orsak till händelsen var att Charter 5 manövrerades så nära Själberget att 
hon råkade ut för ett ”grundbrott”.  

”Grundbrott” uppstår när sjö eller dyning på grunt vatten sträcker sig ner 
till sjöbotten. Ett ”brott” uppstår och upplevs som att man hamnar i en 
”tunnel”. 

Faktorer 

• Befälhavaren var inte behörig att framföra båten i det aktuella 
området. 

• Någon färdplan hade inte gjorts för resan. 

Observationer 

• Befälhavaren var obehörig för sin befattning. 

• Redaren tillsåg inte att bemanningsföreskrifterna efterlevdes. 

• Befälhavaren saknade vid händelsen giltigt läkarintyg. 

• Ingen färdplan hade gjorts för resan. 

• Väderutsikter hade inte kontrollerats inför resan. 

• Befälhavaren på den passerande RIB-båten förvissade sig inte om 
att de strandsatta hade lyckats larma om händelsen. 
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• Kontakten mellan organisationen i land och besättningarna synes ha 
varit bristfällig. 

 

Anmärkningar 

Det är anmärkningsvärt att arrangören av resan inte hade någon som helst 
kontrollfunktion som säkerställde att någon larmades om båten inte 
återvände vid förväntad tidpunkt. 

Det är också anmärkningsvärt att redaren, som även var operatör av 
Charter 5, lät arrangera resor till farvatten som båten inte fick trafikera. Att 
flera av rederiets båtar både före och efter olyckan systematiskt har brutit 
mot gällande föreskrifter är synnerligen anmärkningsvärt. 

Övrigt 

Under utredningsarbetet har det även uppmärksammats andra händelser 
som har inträffat med RIB-båtar. Vid i vart fall två tillfällen har personer 
fallit över bord utan att händelserna rapporterades till Sjöfartsinspektionen 
förrän efter påpekanden att så skulle ske.  

Den 14 augusti 2005 inträffade ett tillbud då fyra RIB-båtar, RIB 5, 
Tornada, Scorpio och SFC-6942 framfördes med cirka 30 knops fart i 
sundet mellan Storö och Ramsmoraön öster om Möja i Stockholms 
skärgård. Vid händelsen låg en fritidsbåt i sundet där det också fanns en 
badande person. Att framföra båtarna i ett trångt farvatten på det sätt som 
gjordes var inte förenligt med gott sjömanskap. Ingen av befälhavarna på 
båtarna uppfattade att det fanns en badande person i vattnet. Att som vid 
denna händelse hänvisa till att det i sundet inte råder någon fartbegränsning 
tyder på en bristande kunskap om innebörden av begreppet gott 
sjömanskap. 

Händelsen rapporterades av fritidsbåtens ägare och Utredningsenheten 
anmodade då RIB-båtarnas befälhavare att inkomma med rapport av 
händelsen vilket de också sedermera gjorde. 

Vid 19-tiden den 7 oktober 2005 skulle ett antal RIB-båtar lägga till vid kaj 
på östra sidan av Lidingö. Befälhavaren på fartyget RIB 7 drog av på farten 
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och gjorde en gir in mot bryggan. Med cirka 10 knops fart körde han in i 
en svallvåg från en av de andra båtarna. Båten ”knyckte till” när den 
träffade svallvågen och befälhavaren föll då överbord. 

En av passagerarna drog ner fartreglaget till noll och stoppade sedan 
motorn. Passagerarna försökte påkalla de andra båtarnas uppmärksamhet 
om det inträffade och en av båtarna kunde plocka upp befälhavaren. En 
passagerare lyckades starta RIB 7 och vände båten och körde mot den 
båten som hade plockat upp befälhavaren som sedan kom ombord och tog 
RIB 7 till kaj. Säkerhetskontakten (det så kallade dödmansgreppet) var inte 
kopplad vid händelsen. Befälhavaren har uppgett att anledningen till att 
den inte var kopplad var att det löste ut vid lätta påfrestningar. 

Sjöfartsinspektionen fick kännedom om händelsen via en bekymrad 
passagerare som var ombord på RIB 7 vid händelsen. Utredningsenheten 
bad då redaren att anmoda befälhavaren att sända in rapport om händelsen. 
Rapport inkom inte förrän efter upprepade påminnelser. 

Den 7 maj 2005 var Charter 3 på Askrikefjärden, norr om Lidingö, med två 
personer ombord där man övade och testade båten. Båda 
besättningsmännen kastades ur båten då den enligt befälhavaren plötsligt 
gjorde ett ”oförutsägbart” kast. Säkerhetskontakten var inte korrekt 
kopplad och Charter 3 fortsatte därför att köra i cirklar. 

En annan båt lyckades plocka upp de två besättningsmännen ur vattnet. 
Charter 3 fortsatte sedan att cirkla runt under mer än en halv timma innan 
ett tillkallat Kustbevakningsfartyg lyckades få stopp på henne. Under lite 
andra omständigheter hade händelsen kunnat resultera i svåra personskador 
eller förlust av människoliv. 

Inte heller denna händelse rapporterades till Sjöfartsinspektionen förrän 
efter upprepade påminnelser såväl per telefon som skriftligen. 

Det finns anledning att framhålla att såväl tillbud som olyckor med dessa 
båtar skall rapporteras till Sjöfartsinspektionen. Enligt sjölagen är det 
befälhavaren som är ansvarig för att rapportering sker. Enligt samma lag 
finns det också straffbestämmelser om befälhavaren ”försummar att avge 
rapport” ”eller uppsåtligen eller av oaktsamhet lämnar oriktig eller 
vilseledande uppgift i en sådan rapport”. 
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Den 6 november 2004 grundstötte RIB 2 då utbildningsanordnaren 
SPECTRE bedrev högfartsutbildning med båten. Vid händelsen skulle 
båten efter en snabb 90-graders gir passera genom ett trångt sund. Farten 
var cirka 45 knop och reducerades i samband med giren till 15 – 20 knop. 

Vid händelsen var båten bemannad av instruktör och tre elever. Eleverna 
ansågs ha så stor erfarenhet att instruktören litade för mycket på deras 
kunskaper. Vid kontakt med instruktören framkom att det rådde 
tveksamhet om vem som var att betrakta som befälhavare ombord vid 
händelsen. Dessa förhållanden reddes senare upp och ledde till att 
utbildningssamordnaren ändrade sina rutiner. 

På ett fartyg som kan framföras i 35 knop eller mer skall befälhavaren 
inneha intyg om fullbordad och godkänd utbildning för handhavande av 
snabba fartyg. För snabba fartyg gäller att om fartygen kan framföras i 45 
knop eller mer skall besättningen utgöras av minst befälhavare och 
styrman. Båda skall delta i framförandet av fartyget samt inneha intyg om 
fullbordad och godkänd utbildning för handhavande av snabba fartyg 
(SJÖFS 2005:6). 

Under utredningsarbetet har det framkommit att många av de företag som 
bedriver verksamhet med snabba fartyg hävdar att fartygen inte kan 
framföras i 45 knop. Vid kontakt med sakkunniga i branschen hävdas att 
många av dessa fartyg kan göra mer än 45 knop. Av tillverkarnas 
specifikation av fartygen framgår också att många av de nämnda fartygen, 
med de maskiner som de är försedda med, kan framföras betydligt fortare 
än 45 knop. 

Vid en av de beskrivna händelserna var säkerhetskontakten felaktigt 
kopplad och vid en annan var den inte alls kopplad. Det är av största vikt 
att all säkerhetsutrustning som finns ombord är funktionsduglig och att den 
alltid används.  

Sjöfartsinspektionens Utredningsenhet kommer i förebyggande syfte att 
sprida denna haverirapport till samtliga kända RIB-båtsoperatörer. 

Rekommendationer 

Sjöfartsinspektionen bör överväga att införa krav om att operatörer av 
snabba fartyg ska kunna dokumentera med vilken fart fartygen kan 
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framföras. Vid tveksamhet om fartygen kan framföras i 45 knop eller mer 
bör Sjöfartsinspektionen göra fartprov med fartygen. 

Operatörer av snabba fartyg bör förvara någon form av 
kommunikationsutrustning (mobiltelefon, bärbar VHF-radio etc.) i 
vattentät förpackning innanför överlevnadsdräkt eller flytoverall. De 
operatörer som använder flytoveraller i sin verksamhet bör överväga att 
byta ut dessa mot godkända överlevnadsdräkter som ger ett betydligt bättre 
skydd mot nedkylning om någon hamnar i vattnet. 

Innan en resa påbörjas är det ett oeftergivligt krav att göra en färdplan där 
allt som kan tänkas bli ett hot för säker framfart uppmärksammas och tas 
hänsyn till. Färdplanen ska också innehålla information om planerad 
färdväg. För att underlätta en eventuell räddningsoperation är det viktigt att 
kopior av färdplaner alltid finns tillgängliga i land hos operatören. 

Operatörer av snabba fartyg ska före avfärd ge passagerarna information 
om all säkerhetsutrustning som finns ombord. Passagerarna ska också 
informeras om vad som ska iakttas vid man över bord situation och andra 
händelser som kan tänkas inträffa. Information som ges bör dokumenteras. 

Rederiet för Charter 5 ska dokumentera någon form av kontrollfunktion 
som säkerställer att någon i landorganisationen larmas om något av 
rederiets fartyg inte återvänder vid förväntad tidpunkt. Det är inte 
försvarbart att, som vid den aktuella händelsen, larm till MRCC om att 
fartyget inte hade återvänt planenligt inkom från en av passagerarnas 
anhöriga mer än tre timmar efter planerad ankomsttid. 

Rederier bör se till att deras RIB-båtar inte av befälhavarna framförs i 
farter som inte är förenliga med gott sjömanskap. 

Skador 

En passagerare fick en sårskada i handen och en annan ont i nacken. 

Styrpulpeten och stolar skadades. 

RIB-båten kantrade och bärgades dagen efter händelsen. 
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Utredningsresultat 

• Befälhavaren var inte behörig 

• Rederiets båtar har, med redarens vetskap, systematiskt brutit mot 
gällande föreskrifter. 

• Researrangören saknade rutiner som säkerställde att någon 
larmades om båten inte återvände vid förväntad tidpunkt. 

• Passagerarna fick före avfärden inte tillräckligt god 
säkerhetsinformation. 

• Någon färdplan hade inte gjorts för den aktuella resan. 

• En brytande sjö gjorde att båten kantrade. 
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