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

Sammanfattning

RIB-baten Charter 5 var pa en sa kallad "salsafari” i Stockholms yttre
skargard 6ster om Orno.

Nar baten hade passerat Biskopson (se sjokortsutdrag) och kom ut pa 6ppet
vatten sa 6kade vaghojden. Med cirka 10 knops fart fortsatte farden mot
skaret Sjalberget dar man forvantade sig att kunna se salar.

Né&r Charter 5 ndrmade sig Sjalberget reducerades farten till cirka 5 knop
och de ombordvarande kunde se en del sélar pa skarets sydsida. Pa 6stlig
kurs passerade baten sdder om Sjalberget och efter att skaret hade passerats
vande befalhavaren Charter 5 till vastlig kurs for att ge de passagerare som
satt pa styrbordssidan battre méjlighet att se sélarna.

Vid passagen av skaret rullade plétsligt en stor vag in fran babordssidan
och baten slog runt pa position N 59° 03,55 E 018° 48",1 cirka klockan
1400 den 9 oktober 2005. Befalhavaren och de &tta passagerarna hamnade i
det 10-gradiga vattnet.

Befalhavaren lyckades ta sig upp pa botten av den upp och nedvanda baten
och kunde sedan hjalpa tva av passagerarna att ta sig upp pa skrovet men
samtliga spolades tillbaka i sjon av en vag. De nodstallda lyckades sedan ta
sig upp pa skaret dar befalhavaren raknade in passagerarna och kunde
konstatera att ingen saknades.

Klockan 1915 larmades MRCC, via SDJ (Stockholmradio), av en anhorig
till tva av passagerarna da dessa inte hade atervant som planerat. En stor
raddningsinsats drogs igang och en helikopter upptackte klockan 2035
personerna pa skaret.

En annan helikopter kunde sedan landa pa Sjalberget och klockan 2138 ta
ombord samtliga personer som da hade tillbringat cirka 7,5 timmar pa
skaret.
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Faktaredovisning

Fartyget

Namn: CHARTER 5

Reg.bet.: SFC-7448

Hemort: Solna

Redare: Bockholmen Gruppen AB
Operator: Bockholmen Gruppen AB
Loa: 7 meter

Bredd: 2,55 meter

Byggnadsar: 2005

Byggnadsmaterial: | Plast

Maskinstyrka: 225 hk (166 kW)
Besattning: 1

Passagerare: 8

Fartyget var en sa kallad ”RIB-bat” (Rigid Inflatable Boat). Skrovet pa
denna typ av bétar® 4r hart och kraftigt v-bottnat. Batarna ar kanda for att
ha betydande fartresurser.

Ovanpa skrovet fanns gummituber som flytelement och var indelade i
kamrar som lopte fran akterspegeln till foren pa respektive sida av béten.

! Enligt Sjélagen bendmns fartyg vars skrov ar under 12 meters langd eller 4 meters bredd
"bat”.
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Charter 5 forvarvades av den aktuelle &garen sommaren 2005 och var av
marke Osprey Viper 7,0 meter. Gummituberna hade diametern 0,46 meter
och var indelade i 5 kamrar.

Styrpulpeten var placerad i den forliga delen av baten. Passagerarna var
placerade akter om styrpulpeten i sa kallade “jockeystolar” som fanns
monterade i tva rader. Charter 5 kunde medféra maximalt 10 passagerare.

Navigationsinstrumenten bestod av en satellitnavigator av marke GPS
Raymarine och svenskt sjokort nummer 616NE. Det fanns ocksa kompass
och en fast monterad VHF i baten.

Framdrivningsmaskineriet bestod av en utombordsmotor av fabrikat
Suzuki som utvecklade 166 kW. Enligt befélhavaren gjorde baten cirka 43
knop pa full fart.

Den raddningsutrustning som fanns ombord bestod av forstahjalpenlada,
Hansa livlina, brandsl&ckare och nddraketer.

Ovrig utrustning var batshake, ankare och paddlar.

Besattning

Beséttningen bestod av befalhavaren som var 22 ar. Han hade
Fartygsbefalsexamen klass V111 och Maskinbefalsexamen klass VI bada
utfardade ar 2003. Befalhavaren hade ocksa genomgatt utbildning for
handhavande av snabba fartyg ar 2004. Han saknade vid handelsen giltigt
lakarintyg.

Befalhavaren hade under sommarsasongerna aren 2003 och 2004
tjanstgjort pa snabba fartyg av samma slag som Charter 5. Han hade
tidigare, i privat och i kommersiellt syfte, gjort cirka 20 resor till
Sjalberget. Han hade &ven, under kortare tid, tjanstgjort som matros pa
mindre fartyg.

Héandelsen intraffade en sondag och befélhavaren hade varit ledig sedan
fredagen och kande sig utvilad.
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Vadret

Vid tillfallet radde dagsljus och god sikt. Vinden var sydlig cirka 10 m/sek
och vaghojden var cirka 2 meter. Lufttemperaturen var cirka 15° och
vattentemperaturen cirka 10°.

Ovrigt

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

Vid sjoforklaringen som holls i Stockholm hordes befalhavaren och 2 av
passagerarna.

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

Nar handelsen intraffade befann sig Charter 5 i narfartsomrade och
befalhavaren skulle da ha haft lagst utbildningen Fartygsbefélsexamen
klass VII. | Sjolagens 1 kapitel 9 § uttalas bland annat att ett fartyg skall
vara "bemannat pa betryggande satt”. Av straffoestimmelserna i 20
kapitlet 1 8§ framgar att redaren ”om han gt eller bort dga kdnnedom om”
namnda forhallanden ocksa har ett ansvar for dessa. Aven
fartygssakerhetslagens 8 kapitel lagger ansvar pa redaren for att tillse att
bemanningsforeskrifter efterlevs.

Nagon fardplan hade inte gjorts upp for den aktuella resan. Nagon
information om hur vadret skulle bli kontrollerades heller inte.

Faktainsamling

e Rapport om sjoolycka med bilagor.

e Sjoforklaringsprotokoll med bilagor.

e MRCC logg.

e Avrapporteringspm Handen Néarpolisomrade.

e Handelseforlopp som det har beskrivits av passagerare for
sjopolisen.

e Handelser som intraffat med andra RIB-batar.
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Handelseférlopp

Enligt befalhavaren

Klockan 1300 séndagen den 9 oktober 2005 avgick Charter 5 fran
Karlslund (beléget cirka 7 km vaster om Dalard) med 8 passagerare.
Destinationen var Sjalberget i yttre skargarden och resan var en sa kallad
"salsafari”. Befalhavaren hade pa formiddagen transporterat baten fran
Bockholmen i Stocksund (Lilla Vartan) till Karlslund.

Befalhavaren hade fére avfarden en kortare sakerhetsgenomgang med
passagerarna och forsag dem sedan med utrustning som bestod av
flytoverall, mossa, handskar och skidglaségon. Resan ut till Sjalberget
berdknades ta cirka 35 minuter och avsikten var att vara tillbaka i
Karlslund vid 16-tiden.

Farden gick 6ver Jungfrufjarden och man gjorde ett kort stopp vid Morto-
Bunson dar befalhavaren kontrollerade att passagerarna madde bra. Resan
fortsatte syd om Biskopsdn och nar baten sedan kom ut pa éppet vatten sa
okade vaghojden.

Med cirka 10 knops fart gick farden vidare mot Sjalberget. Charter 5
passerade sedan Inre badarna. Befalhavaren dndrade med jamna mellanrum
kurs for att de passagerare som satt pa styrbords sida inte skulle behova fa
alltfér mycket vattenstank éver sig i den sydliga vinden.

Nar baten narmade sig Sjalberget reducerades farten till cirka 5 knop och
man kunde se en del salar. Charter 5 befann sig, pa 6stlig kurs, séder om
Sjalberget och efter att ha passerat skaret vande befalhavaren baten till
vastlig kurs for att passagerarna som satt pa styrbordssidan ocksa skulle fa
mojlighet att se salarna.

Plétsligt horde befalhavaren att nagon av passagerarna skrek och tittade
upp samtidigt som baten traffades av en stor vag som rullade in fran
babordssidan. Charter 5 slog runt cirka klockan 1400 och samtliga
ombordvarande hamnade i vattnet.

Passagerarna skrek till beféalhavaren och undrade vad de skulle gora.
Befalhavaren lyckades ta sig upp pa botten av den upp och nedvénda
batens skrov. Han ropade till passagerarna att de skulle simma mot skrovet
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sa att han kunde hjalpa dem upp. Befalhavaren lyckades ocksa hjélpa tva
av passagerarna upp pa skrovet men alla spolades tillbaka i sjon av en vag.

Passagerarna fragade an en gang vad de skulle gora och befalhavaren
svarade att de skulle forsoka ta sig upp pa Sjalberget. Nagra av
passagerarna forsokte halla sig fast vid baten samtidigt som de drev mot
Sjalberget. Befalhavaren forsokte ta sig sa langt fran baten som majligt da
han var radd for att skada sig och att hamna under den.

De nodstallda befann sig mellan 70 och 100 meter fran Sjélberget och drev
simmande mot skaret som de sedan tog sig upp pa. Befalhavaren raknade
in passagerarna och kunde konstatera att ingen saknades. Han fragade om
nagon hade skadat sig vid handelsen och fick till svar att en av
passagerarna hade fatt en sarskada i ena handen och en annan hade ont i
nacken. Befalhavaren har uppgett att han uppskattade tiden som man lag i
vattnet till cirka 5 minuter.

Enligt de passagerare som horts.

Den sékerhetsgenomgang som holls fore avfarden bestod enligt
passagerarna mestadels av information om fardvégen. Information
lamnades om de flytoveraller som samtliga forsags med och att det var
viktigt att halla sig fast i baten under farden.

Néar baten hade passerat Biskopson och sjon borjade bryta ville en av
passagerarna att man skulle vanda om. Resan fortsatte dock och
passageraren nojde sig med det beslut som hade tagits. Passageraren satt pa
styrbordssidan och fick da en hel del sj6 pa sig i den sydliga vinden.

En av passagerarna bedomde att vaghojden var cirka 3 meter nar baten
befann sig utanfor Sjalberget. Vid den forsta passagen av skéret
uppskattade han passageavstandet till cirka 40 — 60 meter. Nar Charter 5
sedan vande lag baten tvars vagor och vind som kom in fran babord. Vid
den andra passagen av Sjalberget hade baten ocksa kommit narmare skaret.

En av passagerarna har &ven uppgett att han slagit ryggen i havsbotten nar
baten slog runt. Nér passagerarna hade lyckats ta sig upp pa Sjalberget var
flera av dem utmattade och alla var genombléta. Att samtliga lyckades ta
sig upp pa skaret ansag passagerarna berodde pa att vind och vagor lag pa
mot Sjalberget. Passagerarna har ocksa uppgett att det var svart att simma
med de flytoveraller som de hade utrustats med.
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Tva av passagerarna uppgav att baten hade fatt ett kort motorstopp strax
fore den forsta passagen av skaret. En passagerare hade ocksa flera ganger
papekat for befalhavaren att denne gick for nara skéaret men inte fatt nagot
gensvar pa sitt papekande. Passageraren beskrev vagen 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 skaret 30 —
40 meter langre ut sa hade kantringen inte intraffat da vagorna inte brot
dar.

Vid kantringen hamnade en av passagerarna under den upp och nedvanda
baten. Passageraren lyckades dock med viss moda ta sig ut akter om baten.
Hon simmade sedan mot skaret och var radd och helt utmattad och hade
tidvis tankarna att inte orka langre och darfor "ge upp”. Passageraren tog
sig fram till och upp pa Sjélberget. Hon uppgav vid sjéforklaringen att det
hade varit "valdigt, valdigt svart” att ta sig upp pa skaret da flytoverallen
var vat och sjon orsakade att hon hela tiden fick kallsupar. Passageraren
tyckte att det var valdigt kallt och jobbigt att std pa skaret sa lange som
man gjorde innan helikoptern anlande. Hon uppgav ocksa att vinden tilltog
nar det morknade.

Efter handelsen

Nar samtliga hade lyckats ta sig upp pa Sjalberget insdg man att det skulle
dr6ja innan nagon larmade om att de saknades. Ingen av de mobiltelefoner
som fanns med fungerade da de inte hade forvarats vattentatt. Solen sken
och vinden tilltog i styrka. Det var kallt och alla forsokte halla varmen
genom att hoppa och rora sig sa gott som situationen tillat pa den lilla ytan
som skaret utgjorde.

Resan var planerad att vara avslutad cirka klockan 1600. Cirka klockan
1750 passerade en annan av Bockholmengruppens RIB-batar forbi
Sjalberget. Befalhavaren pa Charter 5 gjorde ett "helikoptertecken” for att
fa dem att larma om helikopterraddning da sjon var hog och han ansag att
det skulle bli svart att ta sig till skaret med bat. Men befalhavaren pa den
baten missuppfattade situationen da han trodde att man fran Charter 5
redan hade larmat helikopter.

Klockan 1915 inkom larm till MRCC, via Stockholmradio, da en anhorig
till tva av passagerarna informerade om att dessa inte hade atervant efter en
salsafari. Klockan 1947 lyckades MRCC fa kontakt med arrangdren av
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resan som informerade om att han skulle forsoka ringa till befalhavaren pa
Charter 5.

Klockan 1955 fick MRCC information om namn och telefonnummer till de
passagerare som fanns ombord pa baten. MRCC forsokte da ringa till de
mobiltelefoner som de ombordvarande pa Charter 5 hade men samtliga
telefoner lamnade “mobilsvar”.

Klockan 1959 informerade arrangtren av resan MRCC om att han inte
hade lyckats na befalhavaren pa mobiltelefon och att passagerarnas bilar
stod kvar i Karlslund.

Klockan 2000 larmade MRCC ut alla tillgangliga ytenheter och
helikoptrar.

Klockan 2005 kontaktade MRCC arrang6ren av resan och fick information
om den troliga fardvagen som baten hade gatt.

En stor raddningsinsats drogs igdng med enheter fran SSRS och
helikoptrar. Klockan 2035 upptéckte en polishelikopter personer pa
Sjalberget som vinkade pa hjalp. Helikoptern kunde inte ga ner pa skéret.

En sjoraddningskryssare anlande till platsen klocka 2109 och kunde
lokalisera 8 personer pa skaret. Klockan 2112 anlénde en av
forsvarsmaktens helikoptrar (Superpuma) till platsen och kunde klockan
2138 landa pa Sjélberget dar man tog ombord samtliga nodstallda som
flogs till Karlslund dér helikoptern landade klockan 2203.

En samling med samtliga inblandade gjordes dar det bland annat lamnades
information om hjalp med krishantering. Ingen kénde behov av detta men
personal fran sjoraddningen informerade om raddningsinsatsen och
svarade pa fragor. Nagra av passagerarna bedomdes av en polispatrull vara
sa tagna av situationen att de inte borde kora bil. Dessa kordes av patrullen
till sina hem medan dvriga tog sig hem for egen forsorg.

Sjoraddningsinsatsen forklarades av MRCC avslutad klockan 2307.

| rdddningsinsatsen deltog tre sjéraddningskryssare, en polishelikopter och
en av forsvarsmaktens helikoptrar.
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Dagen efter handelsen lokaliserades Charter 5 av ett av Kustbevakningens
flygplan. Baten aterfanns cirka 5,5 M nordost om Sjalberget dar den aven
bé&rgades samma dag.

Analys

Styrpulpeten var placerad i den forliga delen av baten och
passagerarstolarna fanns i tva langsgaende rader akter om denna. Positivt
med denna layout ar att befalhavaren (fraren) &r den som férst kommer att
paverkas av bland annat vind och sjo. Sikten forover ar ocksa bra vilket &r
viktigt speciellt med tanke pa de fartresurser som baten har. Negativt ar
dock att befdlhavaren har samre uppsikt éver passagerarna.

Den sakerhetsgenomgang som holls fore avfarden har uppenbarligen av
passagerarna mer uppfattats som information om flytoverallerna och om
fardvagen ut till Sjalberget. En sakerhetsgenomgang bor innefatta betydligt
mer an sa. Bland annat bor den innehalla information om n6d- och
sjukvardsutrustning och annan utrustning som finns ombord och var denna
ar belagen. Passagerarna maste informeras om vad som ska iakttas vid man
Over bord situation eller andra handelser som kan tankas intraffa
(grundstétning, kollision, maskinhaveri etc).

Nar handelsen intraffade befann sig Charter 5 i narfartsomrade och
befalhavaren skulle da ha haft lagst Fartygsbefalsexamen klass V11
utbildning. Befalhavaren hade vid tillfallet Fartygsbefalsexamen klass VIII
utbildning. Baten var darfor inte bemannad i enlighet med Sjofartsverkets
foreskrifter om bemanning (SJOFS 2005:6). Befalhavaren saknade ocksa
vid tillfallet giltigt lakarintyg.

Baten har enligt uppgift vid ett flertal tillfallen gjort sa kallade
"salsafariresor” till narfartsomraden. Detta forhallande innebaér att
befalhavaren med redarens vetskap vid samtliga dessa resor har brutit mot
bemanningsforeskriften. Befalhavaren har uppgett att han inte hade
kdnnedom om att det kravdes en hogre behorighet for att fa framfora baten
i det aktuella omradet.

I sjélagens 6 kapitel 2 § s&gs bland annat att befélhavaren skall kénna till
de pabud och foreskrifter om sjoéfarten som galler for de farvatten som
fartyget skall trafikera”. | egenskap av befalhavare var det da hans
skyldighet att informera sig om de foreskrifter som gallde.
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Det vilade ocksa ett ansvar pa redaren att tillse att gallande
bemanningsforeskrifter efterlevdes.

Den 23 oktober, tva veckor efter handelsen, ertappades tva av rederiets
batar av Kustbevakningen da de befann sig i narfartsomrade. Den aktuella
befalhavaren forde befal pa en av dessa batar. Omstandigheterna tyder pa
att rederiets batar, med redarens vetskap, systematiskt har brutit mot
géllande foreskrifter.

Nagon fardplan hade inte gjorts for den aktuella resan. I den verksamhet
som bedrivs med RIB-batar synes det heller inte vara kutym att gora nagra
fardplaner infor planerade resor. Innan en resa paborjas ar det ett
oeftergivligt krav att gora en fardplan dér allt som kan ténkas bli ett hot for
séker framfart uppmarksammas och tas hansyn till.

Ingen information om vaderutsikter hade inhdmtats infor resan.
Befalhavaren uppgav vid sjoforklaringen att han vid transporten av baten
fran Bockholmen till Karlslund noterade hur vadret var och nojde sig med
den informationen. Lika viktigt som att gora en fardplan infor en resa ar att
forvissa sig om vilka vaderutsikter som &r att vanta.

MRCC fick klockan 2005 information om den troliga fardvag som baten
hade gatt. Den fardvag som arrangdren av resan beskrev var inte pa nagot
satt detaljerad. Om fardplanen hade innefattat en detaljerad fardvag och om
kopia av planen hade funnits tillganglig hos arrangéren sa hade sékandet
efter de nodstéllda underléattats.

Nar baten hade passerat Biskopson okade vaghdjden och sjon borjade bryta
och en av passagerarna ville att man skulle vdnda om. Det kan inte
uteslutas att fler av passagerarna var av samma uppfattning och att detta
hade kommit fram om befalhavaren hade stoppat upp baten och undersokt
hur passagerarna stéllde sig till forslaget. Befalhavaren borde i det skedet
ha 6vervégt att avbryta resan.

En av passagerarna papekade flera ganger for befalhavaren att denne gick
for nara skaret men fick inget gensvar pa sitt papekande. Aven vid dessa
tillfallen fanns mojlighet for befalhavaren att avbryta resan. Befalhavaren
har uppenbarligen inte tagit hansyn till den oro som i vart fall tva av
passagerarna gav uttryck for.
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Vid kantringen hamnade en av passagerarna under den upp och nedvanda
baten men lyckades med viss moda ta sig ut och simmade mot Sjalberget.
Passageraren uppgav vid sjoférklaringen att hon var radd och utmattad och
tidvis hade tankarna att inte orka langre och darfér ”ge upp”. Hon lyckades
emellertid ta sig fram till skaret dar hon hjélptes upp.

Handelsen intraffade syd om Sjélberget och det radde sydliga vindar. Detta
innebar att de 9 personerna med hjélp av vindriktningen lyckades ta sig
upp pa skaret. Flera av dem var utmattade och alla var genombl6ta. Om
vindriktningen hade varit en annan s& hade de sannolikt inte lyckas att ta
sig upp pa skaret.

Héndelsen intréffade cirka klockan 1400 och larm inkom till MRCC
klockan 1915 och det radde da morker. De nodstéllda plockades sedan upp
av helikopter klockan 2138 och hade da statt pa skaret cirka 7,5 timmar.
Utrymmet pa Sjalberget uppfattades som trangt av passagerarna.
Personerna var forsedda med flytoveraller som inte gav samma skydd mot
nedkylning som 6verlevnadsdrakter hade gjort. Da Sjalberget &r ett av de
yttersta skdren i det aktuella omradet sa hade en annan vindriktning kunnat
innebdra att personerna, i det 10-gradiga vattnet, drivit till havs vind for
vag. Med dessa forutsattningar ar det i sa fall inte sannolikt att nagon av
personerna hade 6verlevt.

Resan var beréknad att vara avslutad vid 16-tiden. En anhorig till tva av
passagerarna blev orolig da hennes make och dennes bror inte atervande
efter resan. Hon larmade da Stockholmradio som larmade MRCC.

Det forflét mer &n tre timmar fran den tid da resan skulle vara avslutad tills
larm inkom till MRCC. Detta forhallande visar att arrangoren av resan inte
hade nagon som helst kontrollfunktion som sékerstallde att ndgon larmades
om baten inte atervande vid forvantad tidpunkt.

Klockan 1755 passerade en annan av Bockholmengruppens RIB-batar
forbi Sjalberget. Befalhavaren pa Charter 5 forsokte uppméarksamma denne
pa att man behdvde hjalp. Men befalhavaren pa den passerande baten
missuppfattade situationen da han trodde att man fran Charter 5 redan hade
larmat helikopter.

Befalhavaren pa den passerande RIB-baten maste ha insett att nagot
allvarligt hade intraffat och borde da ha férvissat sig om att de strandsatta
hade lyckats larma om handelsen. Eftersom bada batarna tillhérde
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Bockholmengruppen hade det varit pa sin plats att kontakta den
bokningsansvariga eller annan i organisationen for att kontrollera om man
hade vetskap om héndelsen. Agerandet innebar att raddningsoperationen
initialt fordrojdes med cirka tva timmar.

Det finns inget som tyder pa att trotthet har bidragit till att handelsen
intréffade.

Orsak

Orsak till handelsen var att Charter 5 mandvrerades sa nara Sjalberget att
hon rakade ut for ett "grundbrott”.

"Grundbrott” uppstar nar sjo eller dyning pa grunt vatten stracker sig ner
till sjobotten. Ett "brott” uppstar och upplevs som att man hamnar i en
“tunnel”.

Faktorer

o Befélhavaren var inte behorig att framfora baten i det aktuella
omradet.

e Nagon fardplan hade inte gjorts for resan.

Observationer

e Befélhavaren var obehdrig for sin befattning.

e Redaren tillsag inte att bemanningsforeskrifterna efterlevdes.
o Befalhavaren saknade vid handelsen giltigt lakarintyg.

e Ingen fardplan hade gjorts for resan.

e Vdderutsikter hade inte kontrollerats infor resan.

e Befidlhavaren pa den passerande RIB-baten forvissade sig inte om
att de strandsatta hade lyckats larma om handelsen.
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e Kontakten mellan organisationen i land och besattningarna synes ha
varit bristfallig.

Anmarkningar

Det &r anmarkningsvart att arrangoren av resan inte hade ndgon som helst
kontrollfunktion som sakerstéllde att nagon larmades om baten inte
atervande vid forvantad tidpunkt.

Det ar ocksa anmarkningsvart att redaren, som aven var operatér av
Charter 5, lat arrangera resor till farvatten som baten inte fick trafikera. Att
flera av rederiets batar bade fére och efter olyckan systematiskt har brutit
mot géllande foreskrifter ar synnerligen anmarkningsvart.

Ovrigt

Under utredningsarbetet har det d&ven uppmarksammats andra héndelser
som har intraffat med RIB-batar. Vid i vart fall tva tillfallen har personer
fallit 6ver bord utan att handelserna rapporterades till Sjofartsinspektionen
forran efter papekanden att sa skulle ske.

Den 14 augusti 2005 intraffade ett tillbud da fyra RIB-batar, RIB 5,
Tornada, Scorpio och SFC-6942 framférdes med cirka 30 knops fart i
sundet mellan Stord och Ramsmoradn 6ster om Moja i Stockholms
skargard. Vid handelsen lag en fritidsbat i sundet dar det ocksa fanns en
badande person. Att framfora batarna i ett trangt farvatten pa det sétt som
gjordes var inte forenligt med gott sjomanskap. Ingen av befalhavarna pa
batarna uppfattade att det fanns en badande person i vattnet. Att som vid
denna handelse hanvisa till att det i sundet inte rader nagon fartbegransning
tyder pa en bristande kunskap om innebdrden av begreppet gott
sjomanskap.

Handelsen rapporterades av fritidsbatens dgare och Utredningsenheten
anmodade da RIB-batarnas befalhavare att inkomma med rapport av
handelsen vilket de ocksa sedermera gjorde.

Vid 19-tiden den 7 oktober 2005 skulle ett antal RIB-batar lagga till vid kaj
pa ostra sidan av Liding6. Befalhavaren pa fartyget RIB 7 drog av pa farten
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och gjorde en gir in mot bryggan. Med cirka 10 knops fart kérde han in i
en svallvag fran en av de andra batarna. Baten "knyckte till” nar den
traffade svallvagen och befalhavaren foll da 6verbord.

En av passagerarna drog ner fartreglaget till noll och stoppade sedan
motorn. Passagerarna forsokte pakalla de andra batarnas uppmarksamhet
om det intraffade och en av batarna kunde plocka upp befélhavaren. En
passagerare lyckades starta RIB 7 och vande baten och kérde mot den
baten som hade plockat upp befalhavaren som sedan kom ombord och tog
RIB 7 till kaj. Sékerhetskontakten (det sa kallade dodmansgreppet) var inte
kopplad vid hdandelsen. Befalhavaren har uppgett att anledningen till att
den inte var kopplad var att det l6ste ut vid latta pafrestningar.

Sjofartsinspektionen fick kinnedom om héndelsen via en bekymrad
passagerare som var ombord pa RIB 7 vid handelsen. Utredningsenheten
bad da redaren att anmoda befélhavaren att sanda in rapport om handelsen.
Rapport inkom inte forran efter upprepade paminnelser.

Den 7 maj 2005 var Charter 3 pa Askrikefjarden, norr om Lidingd, med tva
personer ombord dar man évade och testade baten. Bada
besattningsmannen kastades ur baten da den enligt befalhavaren plétsligt
gjorde ett "oforutsagbart” kast. Sakerhetskontakten var inte korrekt
kopplad och Charter 3 fortsatte darfor att kora i cirklar.

En annan bat lyckades plocka upp de tva besattningsméannen ur vattnet.
Charter 3 fortsatte sedan att cirkla runt under mer &n en halv timma innan
ett tillkallat Kustbevakningsfartyg lyckades fa stopp pa henne. Under lite
andra omstandigheter hade handelsen kunnat resultera i svara personskador
eller forlust av ménniskoliv.

Inte heller denna handelse rapporterades till Sjofartsinspektionen forran
efter upprepade padminnelser saval per telefon som skriftligen.

Det finns anledning att framhalla att saval tillbud som olyckor med dessa
batar skall rapporteras till Sjofartsinspektionen. Enligt sjolagen ar det
befalhavaren som ar ansvarig for att rapportering sker. Enligt samma lag
finns det ocksa straffbestammelser om befalhavaren “forsummar att avge
rapport” “eller uppsatligen eller av oaktsamhet lamnar oriktig eller
vilseledande uppgift i en sadan rapport”.
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Den 6 november 2004 grundstétte RIB 2 da utbildningsanordnaren
SPECTRE bedrev hogfartsutbildning med baten. Vid handelsen skulle
baten efter en snabb 90-graders gir passera genom ett trangt sund. Farten
var cirka 45 knop och reducerades i samband med giren till 15 — 20 knop.

Vid handelsen var baten bemannad av instruktor och tre elever. Eleverna
ansags ha sa stor erfarenhet att instruktoren litade for mycket pa deras
kunskaper. Vid kontakt med instruktoren framkom att det radde
tveksamhet om vem som var att betrakta som befalhavare ombord vid
handelsen. Dessa forhallanden reddes senare upp och ledde till att
utbildningssamordnaren andrade sina rutiner.

Pa ett fartyg som kan framforas i 35 knop eller mer skall befalhavaren
inneha intyg om fullbordad och godkénd utbildning fér handhavande av
snabba fartyg. For snabba fartyg galler att om fartygen kan framforas i 45
knop eller mer skall besattningen utgdras av minst befalhavare och
styrman. Bada skall delta i framférandet av fartyget samt inneha intyg om
fullbordad och godkand utbildning for handhavande av snabba fartyg
(SJOFS 2005:6).

Under utredningsarbetet har det framkommit att manga av de féretag som
bedriver verksamhet med snabba fartyg hévdar att fartygen inte kan
framforas i 45 knop. Vid kontakt med sakkunniga i branschen havdas att
manga av dessa fartyg kan géra mer &n 45 knop. Av tillverkarnas
specifikation av fartygen framgar ocksa att manga av de namnda fartygen,
med de maskiner som de ar forsedda med, kan framfdras betydligt fortare
an 45 knop.

Vid en av de beskrivna handelserna var sédkerhetskontakten felaktigt
kopplad och vid en annan var den inte alls kopplad. Det &r av storsta vikt
att all sdkerhetsutrustning som finns ombord ar funktionsduglig och att den
alltid anvands.

Sjofartsinspektionens Utredningsenhet kommer i forebyggande syfte att
sprida denna haverirapport till samtliga kanda RIB-batsoperatorer.

Rekommendationer

Sjofartsinspektionen bor dvervéga att infora krav om att operatorer av
snabba fartyg ska kunna dokumentera med vilken fart fartygen kan
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framforas. Vid tveksamhet om fartygen kan framféras i 45 knop eller mer
bor Sjofartsinspektionen gora fartprov med fartygen.

Operatorer av snabba fartyg bor forvara ndgon form av
kommunikationsutrustning (mobiltelefon, barbar VHF-radio etc.) i
vattentat forpackning innanfor dverlevnadsdrékt eller flytoverall. De
operatdrer som anvénder flytoveraller i sin verksamhet bor 6vervéga att
byta ut dessa mot godké&nda dverlevnadsdrékter som ger ett betydligt béattre
skydd mot nedkylning om nagon hamnar i vattnet.

Innan en resa paborjas ar det ett oeftergivligt krav att gora en fardplan dar
allt som kan ténkas bli ett hot for séker framfart uppmarksammas och tas
hansyn till. Fardplanen ska ocksa innehalla information om planerad
fardvég. For att underlétta en eventuell rdddningsoperation ar det viktigt att
kopior av fardplaner alltid finns tillgangliga i land hos operatoren.

Operatorer av snabba fartyg ska fore avfard ge passagerarna information
om all sékerhetsutrustning som finns ombord. Passagerarna ska ocksa
informeras om vad som ska iakttas vid man 6ver bord situation och andra
handelser som kan ténkas intréffa. Information som ges bor dokumenteras.

Rederiet for Charter 5 ska dokumentera nagon form av kontrollfunktion
som sakerstaller att nagon i landorganisationen larmas om nagot av
rederiets fartyg inte atervander vid forvantad tidpunkt. Det &r inte
forsvarbart att, som vid den aktuella handelsen, larm till MRCC om att
fartyget inte hade atervant planenligt inkom fran en av passagerarnas
anhdriga mer an tre timmar efter planerad ankomsttid.

Rederier bor se till att deras RIB-batar inte av befalhavarna framfors i
farter som inte ar forenliga med gott sjomanskap.

Skador

En passagerare fick en sarskada i handen och en annan ont i nacken.
Styrpulpeten och stolar skadades.

RIB-baten kantrade och bargades dagen efter handelsen.
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Utredningsresultat

e Befélhavaren var inte behdrig

e Rederiets batar har, med redarens vetskap, systematiskt brutit mot
géllande foreskrifter.

e Researrangoren saknade rutiner som sékerstallde att ndgon
larmades om baten inte atervande vid forvantad tidpunkt.

e Passagerarna fick fore avfarden inte tillrackligt god
sékerhetsinformation.

e Nagon fardplan hade inte gjorts for den aktuella resan.

e En brytande sjo gjorde att baten kantrade.
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