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Summary

A group of 28 persons hired an adventure trip by the company RIB Extreme for a trip
with RIB (Rigid Inflatable Boat) in the Stockholm archipelago after their conference had
ended.

Slightly delayed, around 17.00 on the 16" of June, they arrived at the restaurant
Strandbryggan, close to the bridge to Djurgarden, where they were supposed to embark
the boats.

At the place of embarkation there was a general murmur of people speaking and music
playing in the background which made it difficult, if not impossible, to hear the safety
briefing for those in the group standing in the rear; one of them was the passenger who
was later injured.

Two or three laminated safety notes were handed over to the group for reading during the
safety briefing and the later injured passenger had just a glance at it.

After the short briefing, conducted by one of the captains of the four chartered RIBs, the
passengers went to the boats and shortly after they departed. The boat that the later
injured passenger was sitting in could take six passengers but on this trip there were only
five. Two were seated in front of the captain and three were seated behind.

The first 15 minutes they proceeded quite slowly, according to the passenger, until they
had caught a passenger ferry up trading between Finland and Sweden. At that point the
captain shouted a question, asking if the passengers were ready, increased the speed and
jumped in the waves for about 15 minutes. After that he overtook the ferry and turned
around to meet the waves.

According to the passenger it felt like a “washboard of waves”. After the boat had passed
what he thought was the last wave, he sat down but yet another wave came and lifted the
boat and the seat hits him from below. He heard a crashing sound in his back, he felt an
enormous pain and shouted to the captain to slow down, which the captain did.

During the passage to a close by jetty the injured passenger shouted to the captain to slow
down due to increasing pain when passing the waves. The passenger’s colleague has
afterwards told him that he also repeatedly tried to make the captain slow down.

When arriving at the jetty the captain asked him how he was doing and he replied that he
was in pain. The other passengers helped him up on the jetty and there he immediately lay
down.
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After a few minutes he sat up with his hands holding his back and when the captain saw
this, he maneuvered away and continued the trip with the other passengers.

The captain has another view of what happened. After departure and when passing
Blockhusudden he increased the speed to about 30 knots on average. He overtook a ferry
on its starboard side and suddenly the passenger in front of him shouted and he
immediately reduced the speed in order to find out what was wrong. The speed at the time
of the accident was 15 to 20 knots according to the captain.

He observed that the passenger was in pain and he maneuvered the boat back to a close
by jetty in order for the passenger to get off the boat. When the passenger was ashore,
sitting on a bench, he told the captain that he thought he had strained the muscles in his
back.

After consultation with both the injured passenger and his colleague he decided to
continue the trip with the other passengers.

The injured passenger suffered compression fracture of number X, XI and XII vertebras.

The investigation report shows, among other things, that the consequence of the accident
might have been less serious if there had been national regulations stating that fast going
small boats were required to have suspension seats installed (information from HIGH
SPEED CRAFT MOTION ANALYSIS-IMPACT COUNT INDEX (Trevor Dobbins)).

Recommendations have been issued to the Swedish Transport Agency regarding the
national regulations. The owner of El Diablo has been recommended to improve the
handles on the backrest in order for the passengers sitting in a row behind the first one to
have sufficient support during the voyage.
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Sammanfattning

Ett sallskap pa 28 personer hade hyrt en upplevelseresa av foretaget RIB Extreme for en
tur i skargarden med nagra RIB efter att deras konferens hade avslutats i Stockholm.
Nagot forsenade kom de, omkring klockan 17.00 den 16 juni, till Strandbryggan vid
Djurgardsbron dar de skulle embarkera batarna.

Efter en kort sakerhetsgenomgang av en av befilhavarna, som den passageraren som
senare skadades inte horde, avgick batarna ut mot skéargarden.

De korde de forsta 15 minuterarna, enligt passageraren, ganska sakta tills de hade kommit
ifatt en Finlandfarja som hade avgatt fran Stadsgardskajen omkring klockan 16.45. Da
ropade befalhavaren till passagerarna och fragade om de var klara och 6kade farten och
hoppade i svallet efter fartyget i cirka 15 minuter. Dérefter kdrde han om fartyget for att
fortsatta att hoppa i de motande vagorna.

Passageraren uppfattade det som ett tvattbrade av vagor och nar han trodde att baten hade
passerat vagorna skulle han satta sig ner pa sin plats men da kom ytterligare en vag som
han inte var beredd pa.

Han hérde hur det small till i ryggen och kaénde en fruktansvérd smarta och darefter
viftade han med armarna s att befalhavaren skulle uppmarksamma hans situation.

Befalhavaren saktade da ner farten och korde till en brygga i narheten av hotellet dar

passageraren bodde. Val vid bryggan fick passageraren hjéalp av andra ombord upp dar
han blev liggande ett par minuter. Kort darefter satte han sig upp med handerna bakom
ryggen och nér befélhavaren ser detta fortsétter han turen med de Gvriga passagerarna.

Utredningen visar pa att den framsta faktorn till olyckan var att befalhavaren framforde
fartyget i for hog hastighet, med oerfarna passagerare ombord, under de radande
forhallandena.

Konsekvenserna av olyckan kunde ha minskats betydligt om det hade funnits krav pa att
snabbgaende sma batar som anvands i charter skulle vara utrustade med stétabsorberande
saten som inte bottnar vid stotarna efter hopp i vagor.

I enlighet med ovanstaende slutsatser har ett antal rekommendationer utfardats till framst
Transportstyrelsen men &dven till &garen av El Diablo.
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1. Faktaredovisning

1.1 Fartyget

Namn: El Diablo
Reg.bet.: SFC-7384
Hemort: Stockholm
Redare: JJRIB
Operator: R.1.B. Extreme Rib-charter AB
Loa: 6,60 m
Bredd: 2,42 m
Djupgaende: 0,40 m
Klass: Ej klassad
Byggnadsar: 1999
Byggnadsmaterial: | Plast
Maskinstyrka: 250 Hk
Max antal 6
passagerare:

Besattning: 1

Fartyget var en sa kallad RIB (Rigid Inflatable Boat). Skrovet pa denna typ av batar ar
hart och kraftigt v-bottnat. Battypen &r éppen, dvs. den har inte sidor eller tak. Langs
skrovets sidor fran akterspegeln, runt forstaven och tillbaka till akterspegeln fanns det
monterat en kraftig uppblasbar tub av gummiduk med en diameter pa cirka 0,5 meter.
Tuben var uppdelad i sex kammare, tre pa var sida av baten. Den originalmonterade tuben
byttes ut mot en ny 2006.
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Passagerarna satt pa ej stotabsorberande sa kallade jockeystolar” som fanns i en enkelrad
bade for och akter om féraren. Det fanns plats for tre passagerare akter och ytterligare tre
passagerare for om foraren. Pa sidorna brevid satena fanns handtag fasta pa tuberna som
man kunde halla sig i under fard men det saknades ordentliga handtag pa stolsryggen
framfor som man kunde halla sig i for att parera sttarna i vagorna.

Placering i baten: Rod pil dar den skadade passageraren satt och de gréna var foraren respektive
passageraren framfor satt. Bl& pil visar avsaknaden av handtag.

El Diablo byggdes i England 1999 av Osprey och koptes varen 2008 av den nuvarande
agaren av en kollega som tidigare hade agt den for att anvandas i RIB-charter i
Stockholms skargard. El Diablo var utrustad med en utombordsmotor som levererade 250
héstkrafter och drev en fyrbladig propeller och en av befalhavaren uppgiven maxfart
under 45 knop.

1.2 Besattning och utbildning

Besattningen bestod av en ensam befalhavare (man 42 ar), tillika &dgare av El Diablo.

Utbildningsbeviset for befélhavarens fartygsbefal klass V111 utbildning utfardades den 22
maj 2008 av Institutionen for sjofart och marinteknik pa Chalmers. Kursintyget for
handhavande av snabba fartyg utfardades 14 april 2008 av MCA (Maritime Concept
Academy). Kursintyget for handhavande av snabba fartyg var saledes daterat drygt en
manad innan utbildningsbeviset for fartygsbefal klass VIII.
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Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om utbildning och behérigheter for
sjopersonal (TSFS 2010:20) beskriver bland annat:

Snabba fartyg

11 § Med en godkand utbildning fér handhavande av snabba fartyg enligt
4 kap. 8 8 forordningen (2007:237) om behdrigheter for sjopersonal avses
en utbildning som minst uppfyller kraven i bilaga 21.

Transportstyrelsen kan besluta att annan utbildning &n den som anges i
bilaga 21 kan vara sddan godkand utbildning som avses i forsta stycket.

Bilaga 21:

Intréadeskrav

Alternativ 1

1. Fartygsbefal klass VI1I-examen

2. Giltigt lakarintyg for sjofolk, ej aldre an tva ar
Alternativ 2

1. Skepparexamen

2. Deltagare med avlagd skepparexamen ska komplettera enligt foljande:
— giltigt lakarintyg for sjofolk, ej aldre an tva ar
— radarutbildning i enlighet med FB VIII

— HLR- och ABC-sjukvard

— passagerarsékerhet enligt klass V111

Kravet fran Transportstyrelsen var saledes att man var tvungen att ha godkand
fartygsbefal klass VI1I1-utbildning alternativt den gamla skepparexamen innan man
paborjade utbildningen for handhavande av snabba fartyg.

Utbildaren som hade daterat och skrivit under kursintyget for handhavande av snabba
fartyg havdar att det var en feldatering fran hans sida men att kursen genomfordes efter
det att befalhavaren hade fatt sin klass VI11-examen.

Beféalhavaren uppgav att han genomférde klass VI11-utbildningen i Umea under hosten
2007 men provet skrevs 1 Stockholm under 2008 “ett bra tag” innan datumet for
utfardandet av utbildningsbeviset. Han genomfdrde utbildningen handhavande av snabba
fartyg i borjan av april 2008.

| 4 kap. 88 forordning (2007:237) om behorigheter for sjopersonal kan féljande lasas:
8 § For att fa certifikat for att handha snabba fartyg skall sékanden ha fullgjort godkénd utbildning.

| 2 kap 118 bemanningsforeskriften (TSFS 2010:102) gar att lasa att certifikat inte ar
nodvandigt utan det racker med intyg for att framféra snabba fartyg med passagerare
ombord.
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Sérskilt om snabba fartyg

11 § P& snabba fartyg ska befélhavaren, utéver vad som foreskrivsi 1 § 1,
inneha intyg om fullbordad, godké&nd utbildning for handhavande av snabba
fartyg.

Om fartyget kan framfdras i 45 knop eller mer ska besattningen, utdver

vad som foreskrivs i 1 § 1, utgéras av minst befalhavare och styrman. Bada
ska delta i framforandet av fartyget samt inneha sadant intyg som avses i
forsta stycket.

Befélhavaren hade inget certifikat utan bedrev sin verksamhet med utbildningsbevis och
kursintyg.

1.3 ”HIGH SPEED CRAFT MOTION ANALYSIS-ICI”

Ar 2008 presenterades en studie som genomforts i Storbritannien géllande skillnaderna pa
g-krafterna vid batfard i hog fart om béten hade respektive inte hade stétabsorberande
saten (Trevor Dobbins).

Vid testet anvandes tva stycken militara HSC (High Speed Craft) dvs. snabbgéaende batar
som korde sida vid sida under tre timmar i en fart av 40 knop i sj6férhallande (Sea State)
2-3 (se tabell nedan). I varje bat fanns accelerationsmatare monterad som matte g-
krafterna, dels i ddck och dels i satena.

World Meteorological Org.
Sea State Codes

Sea State | Significant Wave Height | Description
Code Range | Mean
0 0 (meters)| O (meters) | Calm (glassy)
1 0-0.1 0.05 Calm (rippled)
2 0.1-0.5 0.3 Smooth (mini-waves)
3 0.5-1.25 0.875 Slight
4 1.25-2.5 1.875 Moderate
5 2.5-4.0 3.25 Rough

Det som méttes var g-kraften i varje stot eller slag som uppstod under matperioden. | de
foljande diagrammen visas antalet registreringar (y-axeln) for respektive g-kraft (x-
axeln).

Som kan ses i diagrammet (6verst sidan 9) sa ar det inga storre skillnader pa g-krafterna i
de olika batarna da de matte i dack, speciellt 6ver tre g. De bla staplarna visar g-krafterna
i baten som hade fasta saten medan de roda staplarna visar g-krafterna i baten med
stotabsorberande saten.
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| diagrammet nedan redovisas matningarna i stolarna. Har syns skillnaderna mellan fast
séte och stotabsorberande sate i de matta g-krafterna. De gula staplarna visar antalet slag
och g-krafter i det fasta satet medan de gréna visar motsvarande for det stotabsorberande
satet.

® Fixed Seat B Suspension Seat
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Diagrammet (sidan 10) visar hur stor del av slagen som ligger 6ver en viss g-kraft vid de
bada olika sétesalternativen.

Fyra procent av slagen i det inte stétabsorberande sétet (gul kurva) visade varden pa
mellan cirka sex och atta g medan en procent av sttarna visade pa atta g eller mer.
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Skalan i tabellen gar till 12 g men matningar har gjorts i andra studier dar resultatet
uppgatt till 20 g (kalla Ullman Dynamics). 20 g ar ungefar vad en stridspilot utsétts for
nér han skjuter ut sig med katapultstolen.

Det ska jamforas med det stotabsorberande sétet (gron kurva) som visade att fyra procent
av vardena var mellan cirka 2,8 och 3,4 g och en procent 3,4 g och uppat. Maxvardet i det
stotabsorberande satet var cirka 4,2 g.

—Fixed seat —Suspension seat —ICI-95 —ICI-99

12

11

10

Impacts (g)

2 —

1
20% 25% 30% 35% 40% 45% 50% 55% 60% 65% 70% 75% 80% 85% 90% 95% 100%

Percentage of Total Impacts

Resultatet i denna studie visar att i baten dar det inte fanns stétabsorberande séten fanns
det en 6kad risk for skador pa personer samt att konsekvenserna, pa grund av de storre g-
krafterna, troligtvis skulle bli betydligt vérre.

Det finns dock en risk att skadorna kan blir lika allvarliga om de saten som anvands
“bottnar” efter ett hopp i en vag dven om de &r stétabsorberande i jamforelse med fasta
saten. Man kan da fa en fjadrande effekt av sédtet som ar pa vag upp medan kroppen ar pa
vag ner.

1.4 Rapportering av olyckor och tillbud till Transportstyrelsen

Sjofartsavdelningens utredningsenhet fick kdinnedom om olyckan den 3 augusti, cirka sex
veckor efter olyckan. Det var den skadade passageraren som ringde och berattade om sin
situation och stallde sig undrande om det verkligen var lagligt att kora sa fort i
skargarden.
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Dagen efter att utredningsenheten fick kdnnedom om olyckan kontaktades befalhavaren
for ytterligare information. Utredaren kom éverens med beféalhavaren om att det var
tillrackligt att han lamnade 6ver en ”Rapport om sjoolycka” till utredaren vid dennes
besdk den 31 augusti.

| 6 kap. 14 § sjélagen (1994:1009) samt i Sjofartsverkets kungorelse (SJOFS 1991:5) med
foreskrifter om rapportering av sjoolyckor och anmélan om sjoforklaring finns det
beskrivet att olyckor ska anmalas till myndigheten utan drojsmal.

Ansvaret for att anmala olyckor till Transportstyrelsen vilar pa befalhavaren.

1.5 Arbetsgivaransvar

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/44/EG beskriver minimikraven for
arbetstagares halsa och sékerhet vid exponering for risker som har samband med vibration
I arbetet.

Helkroppsvibration definieras i direktivet som den mekaniska vibration som nér den
overfors till hela kroppen medfor risker for arbetstagares halsa och sékerhet, sarskilt
smarttillstand i nedre ryggen och skador pa ryggraden.

Detta direktiv &r inforlivat i svensk ratt genom bland annat foreskrifterna TSFS 2009:119
och AFS 2005:15.

| korthet beskrivs vilka gransvarden som inte far éverskridas av arbetstagaren nar det
galler vibration under en &tta timmars arbetsdag. Direktivet och foreskrifterna géller bara
forhallandet mellan arbetstagare och arbetsgivare. Passagerare som blir utsatta for
vibrationer eller stotar nd&mns inte.

1.6 Ovrigt

Enligt befalhavaren hade han sin sista charterkdrning innan olyckan den 12 juni. Trétthet
beddms darfor inte vara en faktor till olyckan.

Transportstyrelsen utovar inte tillsyn pa fartyg under 20 brutto som inte tar fler &n 12
passagerare.

Utbildningsverksamheten pa MCA, som skrev ut kursintyget for handhavande av snabba
fartyg ar 2008, har Overtagits av ett annat foretag som fortsatter att bedriva utbildning
under samma namn. Nagra av de tidigare anstallda i MCA har fortsatt med
utbildningsverksamhet under namnet Navigationsgruppen.
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| borjan av 2010 startade Transportstyrelsen tillsammans med néringen en arbetsgrupp for
att hitta faktorer for att minska antalet olyckor i RIB-charter verksamheten. En av
faktorerna som har identifierats tillsammans med utbildningsanordnarna var att
foreskriften som styr utbildningen "Handhavande av snabba fartyg” borde uppgraderas.
Utbildningen borde géras mer malstyrd och inte enbart styrd av antalet timmar som de
olika momenten skall innehalla.

Det finns idag ingen form av kontroll av charter-RIB nar det galler batarnas fartresurser.
Daremot finns det reglerat att batarna ska ha befalhavare och styrman om baten kan
framforas i mer an 45 knop (bada ska ha utbildningen handhavande av snabba fartyg).

1.7 Faktainsamling

Foljande kallor, bland andra, har bidragit med information i utredningen:
e Samtal med den skadade passageraren
e Samtal med befdlhavaren
o Kopia av polisens forhorsprotokoll med den skadade passageraren
e Rapport om sjoolycka

e Www.ribextreme.se

o Telefonsamtal med foérsakringsbolaget Atlantica
e Studie "HIGH SPEED CRAFT MOTION ANALYSIS-ICI”, Trevor Dobbins

e Information fran Ullman Dynamics

2. Handelseforlopp
2.1 Enligt den skadade passageraren

2.1.1 Innan olyckan

Agaren till ett foretag med séte i Stockholm hade kallat till konferens den 16 juni 2010.

En av deltagarna pa konferensen kom till Stockholm redan kvéllen innan da han bodde i
Jonkoping. Deltagaren (man 48 ar), som senare blev den skadade passageraren, hyrde in
sig pa ett hotell som ligger i Gashaga och pa morgonen efter begav han sig till kontoret,
som ligger i centrala Stockholm foér konferensen.
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Vid omkring 16.15-tiden fick konferensdeltagarna meddelande om att alla skulle ga och
byta om till lite ledigare klader och samlas pa gardsplanen. Hela personalen pa 28
personer traffades vid 16.45-tiden och gick dérefter i samlad grupp ner till kajen. Néar de
kom ner till en liten brygga vid kajen traffade de en man som forklarade att de skulle ut
pa en RIB-charter i Stockholms skargard.

Pa bryggan fanns det ocksa en restaurang och blandningen av musik och ett allmént sorl
gjorde det svart, om inte omojligt, for dem som stod langst bak i gruppen, déribland den
skadade passageraren, att hora sakerhetsgenomgangen.

Tva-tre inplastade lappar delades ut dér sakerhetsgenomgangen var nedskriven (se bilaga
1) och passageraren dgnade som hastigast igenom denna.

Placering av batarna innan avfard fran Strandbryggan vid Djurgardsbron

Det som passageraren fick med sig fran sakerhetsgenomgangen var att man inte skulle
aka RIB om man hade problem med ryggen, vilket han inte hade.

Efter sakerhetsgenomgangen blev sallskapet tillsagt att ta pa sig flytoveraller samt
tilldelade glaségon av skidmodell. Passageraren upplevde att arrang6rerna borjade kanna
sig stressade och att det var brattom att komma i batarna. Han trodde sig férsta senare att
det var pa grund av att de skulle kora ikapp en Finlandsfarja for att hoppa i dess svall.
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v/ 4
Fardvagen fram till olyckan

2.1.2 Batturen

Den passagerare som senare skadade sig satte sig i satet precis framfor foraren och
framfor honom satt en annan person fran séllskapet (agaren till foretaget som kallat till
konferensen). Resan skulle ga fran Strandbryggan vid Djurgardsbron till Gashaga via
Tynningd och Vaxholm, en fard pa cirka 1 timme.

Sa snart passagerarna hade kommit i baten och satt sig pa sina platser sa korde de ivag.
Befalhavaren korde ganska sakta i cirka 15 minuter och under den tiden satt de och
pratade. Befalhavaren forklarade bland annat att det var cirka tre ganger sa jobbigt att sitta
framfor honom som bakom nar de val korde pa.

| hojd med Lidingo var de ifatt Finlandsbaten.

Befalhavaren ropade da till passagerarna och fragade om de var klara och efter att
passagerarna hade rackt upp handen for att visa att de var beredda gasade han pa. Han
korde i 12-15 minuter och hoppade i svallet efter Finlandsbaten, vilket passageraren
uppfattade som jobbigt da han maste parera med benen under lang tid. Befalhavaren
stannade upp vid ett tillfalle for att kontrollera om alla var okej och efter detta kdrde han
om Finlandsbaten for att gira runt 180 grader for att mota vagorna. Passageraren upplevde
de motande vagorna som ett “tviittbride av vagor” eftersom befalhavaren korde, enligt
honom, mycket fort.

Sikten fram var delvis skymd for honom pa grund av medpassagerarens fladdrande
flytoverall. Da han trodde att vagorna hade slutat slappnade han av nagot och amnade
satta sig ner. DA traffade ytterligare en vag vilket medforde att satet slog till honom
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underifran i baken. Han kande en enorm smarta i ryggen och skrek at befalhavaren att
stanna, vilket denne ocksa gjorde.

De pratade med varandra lite och befalhavaren fragade hur det gick och den skadade
passageraren svarade att han inte kunde fortsatta resan pa grund av smartan som kandes
som om en kniv hade stuckits in i ryggen. | det laget trodde han att han hade fatt en
strackning i ryggen. Passageraren som hade suttit framfor sade till befalhavaren att den
skadade bodde pa hotell Gashaga som Iag alldeles i narheten. Befalhavaren styrde da mot
bryggan som ligger vid hotellet.

Under férden till bryggan skrek den skadade passageraren till befalhavaren att han skulle
sanka farten eftersom det gjorde mycket ont nar baten passerade vagorna. Passageraren
framfor har i efterhand forklarat for den skadade att han vid upprepade tillfallen forsokt
att fa befalhavaren att sakta ner farten. Baten framfordes i planingsfart mot bryggan.

Nar de kom fram till bryggan fragade befalhavaren ytterligare en gang hur det stod till
med den skadade och han svarade att han trodde att han fatt en strackning och att det
gjorde mycket ont. Passagerarna hjélpte den skadade upp pa bryggan, som var hogre &n
baten, dar han blev liggande ett litet tag.

Bryggan vid hotell Gashaga

Efter nagon minut satte han sig upp med handerna bakom ryggen och nér befalhavaren
sag detta gasade han pa och korde darifran med baten.

2.1.3 Efter batturen

Den skadade passageraren lade sig ner igen och sag baten forsvinna till platsen dar de
tidigare hade varit. Han forsokte vid ett par tillfallen resa pa sig och ga mot hotellet men
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smartan i ryggen blev évermaktig och han blev liggande pa bryggan, under stekande sol,
fortfarande i sin flytoverall.

Efter en stund dok det upp en éldre kvinna med sitt barnbarn och fragade om han hade
gjort sig illa. Han fragade da om hon kunde hjalpa honom av med flytoverallen vilket hon
gjorde och senare hjalpte honom in i rummet pa hotellet.

2.2 Batturen enligt befalhavaren

Efter det att en partner till befalhavaren pa El Diablo hade hallit sakerhetsgenomgang med
hela sallskapet kom de fem passagerarna, iforda flytoveraller, till EI Diablo varvid tre
stycken satte sig bakom foraren och tva framfér honom.

Under den langsamma farden ut till Nacka gick befalhavaren igenom hur passagerarna
skulle sitta i El Diablo och jobba med benen i vagorna samt hur man holl i sig. Han tog
aven upp det faktum att det ar betydligt jobbigare for benen att sitta pa de tva framre
platserna samt att de masta vara med i kérningen for att se nar de skulle avlasta med
benen.

Efter passage av Blockhusudden 6kades farten och befalhavaren kontrollerade 16pande
under resan att passagerarna madde bra genom att de gav tummen upp. Det var en hel del
svall i inloppet till Stockholm fran andra batar i omradet och snittfarten Iag pa omkring 30
knop. Han framforde till de tva passagerarna som satt framfor honom att om det blev for
jobbigt sa kunde de skifta med dem som satt bakom honom.

Plotsligt, efter cirka 5-10 minuters korning efter passagen av Blockhusudden, vid
omkarning pa Finlandsfarjans styrbordsida skrek passageraren framfér honom till och
befélhavaren drog da omedelbart ner farten for att kontrollera vad som var fel. Vid
olyckstillféllet bedomde befalhavaren att farten var 15-20 knop.

De kunde konstatera att passageraren hade fatt en small i ryggen av en vag och att han
ville iland. Befalhavaren styrde da tillbaka till Gashaga brygga med cirka 10 knops fart
for att sl&ppa av den skadade passageraren.

Vil iland pa bryggan i Gashaga lade sig passageraren ner. Efter ett tag sade passageraren,
som da satt pa en bank, att han trodde att han hade fatt en strackning i ryggen. Efter
samrad med bade den skadade passageraren och den passagerare som hade suttit framfor
honom i baten bedémde befalhavaren att han kunde fortsatta resan.

Efter att de hade lamnat den skadade passageraren fortsatte de resan runt Tynningo till
Vaxholm och ater Gashaga, en resa pa cirka 15 sjomil.
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Under utredarens samtal med befélhavaren framkom det att det normala &r att séllskap hyr
baten timme for timme. Detta séllskap hade hyrt batarna mellan 17.00 till 18.00 s stress
for att komma ivag férekom inte enligt befalhavaren.

Enligt befalhavaren ar det &ar upp till passagerarna att vara pa plats och ombytta i tid. Han
hade en annan kdrning senare samma dag klockan 18.20 till 23.50 med ett annat séllskap.

Han bekraftade aven att det forekom att man letade upp vagor efter andra fartyg om det
var helt stilla pa sjon i syfte att 6ka upplevelsen for passagerarna.

Beféalhavaren hade varit med om en liknande h&ndelse sdsongen 2009 som slutade med en
forlikning mellan honom och den skadade passageraren.

3. Skador

Den skadade passageraren undersoktes dagen efter olyckan och fick besked om att han
hade drabbats av kompressionsfraktur pa de nedersta brostkotorna (thoracalkota X, XI
och XI1). Han blev liggande pa sjukhuset i fem dygn. Vid aterbesok pa Jonkopings
sjukhus den 27 juli rontgades han igen och fick da bekraftat att det var tre
kompressionsfrakturer.

Exempel pa kotkompression/fraktur

Nar en kota pressas samman orsakar detta, som vid alla frakturer, en retning pa benhinnan
som omger den. Vid kotkompressioner uppstar ofta dven felstallningar med risk for
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mekanisk paverkan pa de nervrétter som gar ut mellan kotorna. Detta liksom
inflammatoriska reaktioner ger upphov till muskelsammandragningar runt den skadade
kotan. Dessa faktorer kan alla orsaka smarta.

Den akuta smértan ar ofta intensiv men klingar nastan alltid av inom loppet av ett par

manader da kotan lakt och blivit stabil. I vissa fall kan langvarig smarta med varierande
intensitet utvecklas.

Vid allvarliga felstallningar kan frakturer i ryggen fororsaka bade kanselbortfall och
forlamningar.

4. Statistik

Under aren 2004-2009 skedde 20 kéanda olyckor och tilloud med charter RIB inblandade.
Fyra av dessa var tillbud. Med tillbuden bortraknade sa var det 16 olyckor av olika slag:

Maskinhaveri: 2
Grundstétning: 2
Olyckor dar férare och/eller passagerare

har hamnat i vattnet under pagaende fard: 7
Olyckor dar passagerare skadat ryggen: 4
Andra skador pa passagerare/forare: 1

Under samma period med passagerarfartyg < 20 brutto ser statistiken lite annorlunda ut.
Antalet kanda olyckor var 21 stycken:

Kollision mellan fartyg/flytande foremal/kaj 5
Lackage 1
Kantring 1
Maskinhaveri 6
Grundstotning 7
Personskada 1

Vid en av kollisionerna skadades en av passagerarna da fartygets befalhavare missade en
backmandver och korde in i kajen. Olyckan som har klassats som personskada hande da
Paddan 11 passerade en lag bro och passageraren slog i huvudet.

Det finns cirka 1400 passagerarfartyg <20 brutto och omkring 100 charter RIB som
trafikerar ungefar samma omraden.
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Under sasongen 2010 har det fram till och med oktober rapporterats in tre ryggskador till
Transportstyrelsen.

5. Analys

Att pa en relativt trang brygga dar det forekom stérande ljud i form av musik fran
hogtalare samt ett sorl fran manniskor som at och pratade samla de 28 passagerarna kan
tyckas vara direkt olampligt for att genomfora en sékerhetsgenomgang. Att dela ut ett par
tre inplastade sékerhetsblad for cirkulation bland passagerarna ar i och for sig ett forsok
till det battre, men att géra det under pagaende sakerhetsgenomgang far betraktas som
otillrackligt. Det hade utan tvekan varit battre att ge passagerarna ett varsitt exemplar
innan starten av presentationen. Dessutom sakerstallde inte personen som genomférde
genomgangen att samtliga hade hort pa genomgangen och forstatt dess innehall.

Bade befalhavaren och den senare skadade passageraren bekraftar att en ytterligare
genomgang holls av befalhavaren pa El Diablo efter avgang nar de sakta korde ut mot
skargarden. Saledes borde inte passageraren varit helt obekant med forfarandet under fard
och belastningarna som kan pafresta kroppen om man sitter relativt langt fram i baten.

Detta urséktar inte pa nagot satt att befalhavaren framforde baten pa sadant satt sa att det
fanns risk att nagon av passagerarna skulle skada sig. Detta oavsett om han valde att
hoppa i vagorna under 12-15 minuter efter farjan, som passageraren pastar, eller bara da
de passerade denna, som han sjalv sager.

Befalhavaren bekréaftar att det vid lugn sjo ibland letas upp vagor efter fartyg for att
passagerarna ska fa en storre upplevelse. Dessvarre visar detta uttalande att det finns delar
av branschens aktorer som saknar kunskap om gott sjomanskap, insikt i
passagerarsakerhet samt formaga att forsta foljderna av sitt handlande.

Utmarkande for denna typ av charterverksamhet &r just att man soker upp vagor for att,
for upplevelsens skull, kéra igenom dessa med hdg fart. Detta ligger i sakens natur att for
att fa en “lyckad” fard, vilket inte minst framgar av den marknadsforing stora delar av
branschen for, t.ex. pa internet. Detta star bjart 1 kontrast till ”vanlig” eller konventionell
sjofart, dar man i stéllet oftast gor vad man kan for att minska rorelserna och
pafrestningarna ombord av omsorg om passagerare, last och fartyg. Man kan ocksa
konstatera att det &r enligt denna senare princip som regelverket ursprungligen &r
uppbyggt, dvs. reglerna forutsatter i praktiken att man i ett fartyg vill ha en sa stillsam
fard som mojligt.
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Avsaknad av fasta handtag pa lampligt stélle for passagerarna att halla i sig och det
faktum att stolarna inte var stotabsorberande indikerar att baten borde framforts pa ett mer
sjdmanskapsmassigt satt.

Att befalhavaren valde att lamna den skadade passageraren pa bryggan, dven om denne sa
att det var okej, forefaller inte vara ett korrekt beteende. Befélhavaren var ansvarig for
passageraren, och skulle utan att tveka ha tillkallat ambulans och invantat dess ankomst.

| 4 kap. 88 forordning (2007:237) om behdrigheter for sjopersonal kan man lasa att det
kravs ett certifikat for att handha snabba fartyg, medan det i 2 kap 118
bemanningsforeskriften (TSFS 2010:102) star att det racker med ett intyg for att fa
framfoéra snabba fartyg med passagerare ombord.

Det &r rimligt att anta att det kan bli forbryllande bade for dem som ska bedriva trafik
med dessa batar och for myndigheter som ska kontrollera att reglerna f6ljs, om det finns
olika uppgifter i de olika foreskrifterna och férordningarna.

Kursintyget for handhavande av snabba fartyg var daterat och underskrivet drygt en
manad innan utbildningsbeviset for fartygsbefal klass VI11. Hade det funnits ett entydigt
krav pa certifikat hade detta misstag sannolikt upptackts av Transportstyrelsen, som da
inte skulle ha utfardat certifikatet.

Utan att utredaren anser sig vara sakkunnig pa frdgan om ryggens och nackens kanslighet
for stora g-krafter, sa ar det enkelt att forsta att det ar fullt mojligt att kraftigt reducera
risken for olyckor, och konsekvenserna av dessa.

Detta gdr att gora genom att installera siten som absorberar stotarna och som inte
“bottnar” vid landningen efter hopp. Resultatet 1 studien, som mycket kortfattat beskrivs i
utredningen, ldmnar inget som helst tvivel om detta.

Det ar uppenbarligen kant ur ett arbetsmiljoperspektiv att helkroppsvibration &r ett
problem som kan orsaka skador pa manniskor. Darfor finns det regleringar for detta ur
arbetsmiljosynvinkel. Dessa regler omfattar emellertid inte passagerare. Aven om det inte
finns uppmatta varden for varje fartyg eller for varje fard, kan det ifragasattas om det
overhuvudtaget ska vara tillatet att med anstélld personal bedriva denna typ av trafik.

| 6 kap. 14 § sj6lagen (1994:1009) samt i Sjofartsverkets kungorelse (SJOFS 1991:5)
med foreskrifter om rapportering av sjoolyckor och anmalan om sjoforklaring finns det
mycket tydligt angivet att olyckor utan drojsmal ska anmalas till myndigheten.

Det ar anmarkningsvart att befalhavaren pa El Diablo inte var medveten om detta, dels for
att momentet ingar i den uthildning han genomgatt men ocksa for att han var inblandad i
en liknande handelse bara ett ar tidigare.
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Det finns naturligtvis ett morkertal i statistik, nar det galler inrapportering till
Transportstyrelsen, men man kan nog utga ifran att det handlar om samma mérkertal
oavsett om man pratar charter RIB-ar eller annan trafik som bedrivs.

Man kan, utan att géra nagon djupare analys av statistiken (som redovisas i kap. 4),
konstatera att det inte verkar vara nagot storre problem med vare sig
navigationskunskapen ombord eller konstruktionen pa snabbgaende mindre charter batar.
Déremot forefaller som att kunskapen om passagerarsékerhet och de eventuella
konsekvenserna for passagerarna av att hoppa i vagor ar mycket bristfallig i RIB-
branschen i vissa fall.

6. Orsaker och faktorer

Utredningen visar att de faktorer som bidragit till olyckan var:

e att befalhavaren framforde fartyget i for hog hastighet, med oerfarna passagerare
ombord, under de radande férhallandena

e avsaknad av lampliga handtag for passagerarna

e stolar av olamplig typ for verksamheten

7. Rekommendationer

Sjofartsavdelningens utredningsenhet anser att det finns anledning att utfarda foljande
rekommendationer:

2010-18

Transportstyrelsens sjofartsavdelning bor se dver regelverket sa att certifikat aven blir ett
krav i bemanningsforeskriften.

2010-19

Agaren till El Diablo bor skyndsamt forse ryggstden i baten med ordentliga handtag
eller pa annat satt garantera att den passagerare som sitter bakom en annan har nagot att
halla sig i under fard.
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2010-20

Transportstyrelsens sjofartsavdelning bor utreda vilka krav som bor stallas pa snabba
batar i passagerartrafik for att undvika personskador.

2010-21

Transportstyrelsens sjofartsavdelning bor se 6ver utbildningen for handhavande av
snabba fartyg.

2010-22

I likhet med rekommendationen till &garen av El Diablo rekommenderas 6vriga RIB-
agare att se dver sina batar sa att passagerarna pa ett sakert satt ska kunna halla i sig under
fard.

2010-23

Transportstyrelsens sjofartsavdelning bor i samrad med andra berérda myndigheter utréna
vilka juridiska forutsattningar som géller och med detta som grund ta fram en instruktion
eller praxis for kontroll av fartresurser pa snabbgaende batar.

2010-24

Transportstyrelsens sjcfartsavdelning bor utreda hur sakerheten pa fartyg under 20 brutto
med upp till 12 passagerare kan sékerhetsstallas.
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Bilaga 1 Sékerhetsgenomgang

SAKERHETSGENOMGANG
R.LB.

Vilkommen till RIB Extreme Rib-Charter! Vi har de mest prestandafylida rib-bitarna i Europa
vad betriffar toppfart och acceleration, si just diirfor sitter vi siikerheten extra hogt.

Mitt namn dr X och jag kommer att ha huvudansvaret éver Er i samband med denna R.L.B.
charter och jag ber er att verkligen ta siikerhetsinformationen p4 allvar och folja med i
sikerhetsmanualen du har framfor dig i handen.

®

Lider du av svag rygg / tidigare ryggskada rekommenderar vi inte dig att dka rib-bat.
Det kan skumpa och bli belastningar pa ryggen. Ténk igenom sjilv om det dr limpligt
att dka. Ar ni osiikra si tala med oss efter den hiir siikerhetsgenomgéingen.

Vi rekommenderar inte gravida att 4ka Rib-bét.

Sittstillning. Fordela vikten 80/20 mellan ben & rumpa. Ha alltid rak rygg.
Sta aldrig upp. Folj med i Akningen och Iuta dig inét i sviingarna.

Tumme upp / Tumme ned / Ett 20 tal avstimningar under Rib-chartern.
Successivt 6kat tempo utefter era dnskemal.

Spinnande ej skrimmande - vi dr hér for er skull.

Flytoveraler-funktionen / Automatiska uppblésbara flytvistar — riittvindande

Vid olycka. Skepparen bestimmer. Grundregeln r att stanna kvar i vattnet vid baten.

Vi dr forsiikrade genom Atlantica om vi skulle framfora baten felaktigt som skulle leda
till personskada.

Nir vi sedan sitter oss i biten kommer jag att visa er placeringen av:

®e ¢ o o o o

Brandslickaren

Resquesling med 50 meter lina
Noédrakerna

Forsta hjilpen

VHF

Extra uppséttning av dodmansgrepp

Tack for er uppmirksamhet!

ATLANTICA

MODERNA FORSAKRINGAR
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