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Statens haverikommission 1992-03-31 S-11/91

Chefen for marinen

Rapport S 1992:2

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en kollision mellan robotbatarna
HMS Nynéashamn och HMS Lulea som intraffade den 14 november 1991 i Sodra
Kvarken nordost om Understen.

SHK 6verlamnar harmed enligt forordningen (1990:717) om undersokning av
olyckor rapport 6ver undersokningen.

SHK emotser tacksamt besked om hur de i rapporten intagna rekommenda-
tionerna foljs upp.

Hans Gullberg Rune Lundin



KOLLISIONEN

Vid kustflottan pagick sedan mandagen den 11 november 1991 en stdrre Gvning
som avslutning pa tva veckors dvningsverksamhet. Ytattackens anfallsforband
leddes under dvningen till samordnade insatser mot olika mal till sjoss.

Den 13 och 14 november genomfordes en anfallsévning mot en malkonvoj be-
staende av bl a tva minfartyg. Under natten till den 14 november var malkonvojen
under gang pa sydlig kurs i Sédra Kvarken mot Alandsfortrangningen.

Robotbatarna HMS Luled och HMS Nynashamn ingick i ett forband om tre robot-
bétar ledda av en divisionschef for samordnad insats mot sjomalet. Fran ett ut-
gangslage i omradet kring Graso pabdrjades ett morkeranfall mot malet kl. 01.30.
Insatsen avslutades med att de tre fartygen indelade i tva anfallsrotar genomférde
fingerade torpedanfall med stridsméssigt upptradande, vilket innebar begransning
av radiotrafik och endast intermittent radarspaning. Robotbatarna framférdes
under anfallsfasen med en fart av 36 knop. Utkikstjansten pa de berérda fartygen
utfordes i forsta hand av tva varnpliktiga signalman placerade pa den 6ppna
signalbryggan akter om och vid sidan av mandverbryggan men ocksa av mandver-
officeren i mandverbryggans hytt. Utkikstjansten forsvarades av éverbrytande sjo
och kraftigt vinddrag.

Da forsta roten, robotbaten Luled, fullfoljt sitt anfall gjorde hon forst en
retrattmandver och darefter, av 6vningstekniska skél, en kraftig fartneddragning
till ca 10 knop. Den andra roten leddes av Nynashamn i torpedanfall pa sydlig
kurs langre vasterut. Nar Nynéshamn befann sig i slutskedet av sitt anfall
observerade mandverofficeren pa fartyget vad han sekunderna senare forstod vara
akterlanternan pa Luled. Avstandet var da mycket kort varfor manéverofficeren
beordrade rorgangaren att gira styrbord. Nynashamn hann dock endast gira nagra
grader innan fartyget kl. 04.04 kolliderade upphinnande med Luleé i hojd med det
forliga kanontornet och i vinkel ca 65° raknat akterut fran Lulea.

| kanontornet pa Luled befann sig pjasbefalhavaren och tva varnpliktiga, en pa
vardera sidan om pjasen. Vid kollisionen krossades kanonens glasfiberéverbygg-
nad varvid den varnpliktige som befann sig pa pjasens hogra sida fick sa allvarliga
skallskador att han omedelbart avled.

De bada fartygen erhdll omfattande skador vid kollisionen men kunde for egen
maskin ta sig in till Oregrund.



KOMMISSIONEN

Statens haverikommission underrattades morgonen den 14 november 1991 om att
robotbatarna Nynashamn och Luled samma morgon kl. 04.04 kolliderat under en
anfallsévning i Sodra Kvarken.

Héndelsen har utretts av Statens haverikommission (SHK) som har foretrétts av
stf. generaldirektor Hans Gullberg, ordférande, éversteldjtnant Rune Lundin,
operativ utredningschef, och lagman K-E Andersson, sakkunnig.

SHK har bitratts av kommendorkapten Bengt Stahl och kommendor Anders
Stavberg som operativa experter, drlogskapten Ingvar Backman som teknisk
expert, tillika teknisk utredningschef, och kommendor Peter Herlitz som
medicinsk expert.

Som skyddsinspektor ur kustflottan har 6rlogskapten Reidar Ljostad foljt
utredningen.

SHK har sammantratt

Datum Plats Néarvarande

1991-11-14--11-15  Oregrund Andersson, Lundin, Stahl, Herlitz och
Backman

Dessutom deltog foretradare for forbandsled-
ningen vid 4.ytattackflottiljen samt delar av
besattningen pa HMS Nynashamn.

1991-11-18 SHK:s kansli Gullberg, Andersson, Lundin, Stahl, Herlitz
och Backman

Dessutom deltog foretradare for forbands-
ledningen vid 11.robotbatdivisionen, for-
bandsinstruktérer, samt delar av beséttningen
pa HMS Lulea.

1992-01-14 SHK:s kansli Gullberg, Andersson, Lundin, Stahl, Stav-
berg, Herlitz, Backman och Ljostad.

Dessutom deltog Dan Samuelsson, Kfl, samt
foraldrarna till den vid olyckan omkomne
varnpliktige.



1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Fartygen
1.1.1  Allméant

Robotbatarna HMS Nynashamn (Nyn) och HMS Lulea (Lul) ingar i en serie om
tolv fartyg, byggda vid Karlskronavarvet AB och levererade till forsvaret 1973—
1976. Fartygen byggdes ursprungligen som torpedbatar men genomgick under
aren 1981-1985 en konvertering, innebarande att huvudbevapningen blev robot
15.

Fartygen, som har en latt skrovkonstruktion, &r utformade och dimensionerade for
hdg fart, god stabilitet och god barighet. Generalarrangemanget for fartygen fram-

gar av bilaga 1.

1.1.2  Skrov- och huvuddimensioner

Fartygets langd Over allt 43,6 m
Fartygets langd i konstruktionsvattenlinjen (KVL) 41,1 m
Fartygets bredd (mallad) 7,1m
Sidohdjd vid halva langden till underkant av kol 3,7m
Djupgaende till KVL vid halva langden 1,6 m
Deplacement 230 ton

1.1.3  Styrinrattning

Fartygen &r utrustade med tva roder. Maximal rodervinkel styrbord/babord ar 30°,
vilket medger en girhastighet av 6—7°/sekund vid marschfart. Vid ordinarie styr-
metod fungerar styrmekanismen elektrohydrauliskt sa att rattutslaget pa
manodverbryggan via hydrauliska servokretsar/huvudkretsar 6verfors till
rodermotorns hydraulcylindrar som i sin tur paverkar hjartstockar och roder. Den
ordinarie styrmetoden ar till sin funktion beroende av fungerande elkraft.

Vid elkraftsbortfall sker automatisk dvergang till handhydraulisk styrning, dar
rorgangarens kraft via rattutslaget direkt paverkar rodermotorns hydraulcylindrar.
Handhydraulisk styrning kraver betydligt 6kad handkraft av rorgangaren.
Fartygen saknar styrautomat/autopilot, varfor det vid sjogang kravs standig
stottning med roder for att bibehalla 6nskad kurs.

1.1.4  Framdrivningsmaskineri med mandéverdon

Maskineriet utgors av tre Rolls Royce gasturbinmotorer, vardera med en motor-
effekt av 4.300 hk, som via en vinkelvaxel och axel driver var sin propeller.
Propellrarna &r av s.k. KaMeWa-typ och har reglerbara blad. Samtliga tre motorer
med propellrar kan kdras oberoende av varandra. Framdrivningsmaskineriet ger
fartygen en maximal fart av ca 40 knop. Fartygens marschfart ar 36—-37 knop.
Farten regleras genom att motorvarvtal och propellerstigning andras. Reglage for
mandvrering av motorvarv och propellerstigning ar placerade pa manéverbryggan
och i maskincentralen med en spak for vardera motorn med propeller.



Normalt sker mandvrering av framdrivningen fran den bemannade maskin-
centralen pa order fran mandverofficeren pa mandéverbryggan. Order till maskin-
centralen formedlas genom fartygets intercom-system. Som reservmetod kan
manoverofficeren sjalv mandvrera reglagen fran mandverbryggan.

1.1.5 Elkraftforsorjning

Fartygen &r utrustade med tva generatorer, som alstrar 440 volt/60 Hz till huvud-
natet i fartyget. Detta nat ar uppdelat i tva separata skensystem som matas fran
varsin generator. Systemen kan vid behov sammankopplas. Varje generator ar
dimensionerad for att ensam klara av hela fartygets elkraftbehov. Generatorerna
drivs av en dieselmotor respektive en gasturbin. Stridsviktiga funktioner och vissa
sakerhetssystem ombord ar matade fran bada skensystemen éver automatiska om-
kopplare.

1.1.6  Ovrig skeppsteknisk utrustning

Fartygen &r utrustade med en eldriven brandpump som forser fyra brandposter
ombord med vatten. Brandpostsystemet utnyttjas &ven vid lansning via fasta lans-
ejektorer i tre utrymmen ombord. Ett fast sprinklersystem ombord férses med
vatten fran en gasturbindriven pump med stor kapacitet. Denna pump kan &ven
kopplas till att driva brandpostsystemet ombord.

1.1.7  Bestyckning

Fartygens huvudbestyckning &r 2-8 st robot 15. Som alternativ eller komplette-
rande bestyckning kan 2—6 st 53 cm torpedtuber medforas. For sj6- och luftmals-
bekdmpning har fartygen en 57 mm automatpjas placerad pa det forliga déacket, se
bilaga 1. Pjasen skyddas av en plastkupol. Pjasbemanningen utgors av en riktare
och tva laddare i pjaskupolen samt tva ammunitionslangare i durken. Eldgivning
med pjasen kan ske fran stridsledningscentralen ombord alternativt fran pjasen.

1.1.8  Teleteknisk navigationsutrustning

For navigationsandamal ar fartygen utrustade med:

e X-bands navigationsradar av typ TERMA.

e Som reserv kan radarnavigatéren utnyttja fartygets spaningsradar av C-bands-
typ.

Deccamottagare av typ LEAB DA 100.

Gyrokompass kombinerad med vertikalgyro av typ ARMA BROWN.
Magnetkompass.

Logg, trycklogg SAL 59, JUNGNER.

For plott av fartygsrorelser anvands ledningssystem MARIL som medger saval
manuell som automatisk féljning.

Som underlag for plott anvands navigerings- eller spaningsradarn. Ledningssy-
stemet medger dven att eget och andra fartygs lagen via datalank éverférs med
automatisk presentation pa plottet.



1.1.9 Samband

For samband utanfor fartygen finns KV, UK samt VHF-radiostationer. For optisk
morsesignalering mellan fartyg finns speciella signallampor pa dack som mandv-
reras av varnpliktiga signalman. For internt samband ombord finns en telefonin-
stallation med strommatade talgarnityr (head-set), dér alla abonnenter a&r samman-
kopplade. | gemensamma utrymmen finns konventionella snabbtelefoner.

1.2 Besattningarna

Bada fartygen hade féreskrivna 29 mans besattning varav 14 varnpliktiga. Far-
tygen framfordes under hela anfallet i beredskapen "Klart Skepp”, vilket innebar
att hela besattningen ar igang och befinner sig pa sina drabbningsplatser.

Personer som deltagit i fartygets framforande och som har kunnat inverka pa
framforandet har horts av SHK. Berdrda personer framgar av foljande samman-
stéllning:

HMS Nynéashamn (Nyn) ingick i 44.robotbatsdivisionen, utgangsbaserad i
Karlskrona.

Fartygschefen, FC, hade vid olyckstillfallet tjianstgjort som fartygschef i tva ar.
Han utexaminerades fran Sjokrigsskolan 1980 och har sedan dess tjanstgjort pa
patrull-, torped- och robotbatar samt kustkorvetter och har darmed skaffat sig en
gedigen erfarenhet for sin tjanst som fartygschef. Han uppger sig ha varit i god
kondition vid olyckstillfallet men att 6vningsveckan hade varit arbetsam med litet
somn, vilket han dock &r van vid under kustflottans évningar. Under den hér
veckan hade han under mandagen fatt atta timmars somn. Under tisdagen hade
fartyget Gvat i svar sjo i Gotska sjon och fortdjning skedde ej forran ca 23.00.
Under onsdagsnatten hade han haft 1 timmes sémn och darefter hade han i stort
sett varit i tjanst till haveritillfallet pa torsdagsmorgonen kl. 04.05.

Vakthavande officer pa bryggan, VO, dven benamnd manéverofficer, ManO,
har till uppgift att under fartygschefen leda fartygets mandver- och navigering.
VO/ManO é&r ocksa sekond d v s fartygschefens narmaste man. Han hade tjanst-
gjort som sekond sedan mars 1991. Under vintern 1990/91 var han elev pa
Militdrhogskolans allménna kurs och dessférinnan tjanstgjorde han som strids-
ledningsofficer pa Nynashamn. Under det aktuella dygnet kande han sig tidvis
trétt. Han hade tjanstgjort som VO sedan kl. 21.00 med endast en halvtimmes
avbrott for vila. Dygnet fore hade han haft tillfalle att vila vid tva tillfallen under
tre respektive en timme. Innan han gick pa som VO kl. 21.00 tog han ett sjosjuke-
piller och han tyckte da att han blev dasig av detta.

Navigeringsbefélet, NavB, var flaggkadett och hade tidigare som varnpliktig
tjanstgjort som kryptotekniker pa 44.rbbdiv. Han har darefter genomgatt kadett-
utbildning vid Marinens Officershdgskola och blev i maj 1991 kommenderad till
Nynashamn som NavB. Huvuduppgift fér NavB &r att radarnavigera fran ett
radar-PPI i stidsledningscentralen (SIC). Till sin hjélp har han ocksa en navige-
ringsmottagare for deccasignaler. NavB/Nyn var elev ombord och ej fullt utbildad



for ansvarstjanst i befattningen som NavB.

Signalmatrosernas uppgifter ar att tjanstgora pa den dppna bryggan och dar utféra
optisk signalering med lampa och samtidigt vara luft- och vattenutkikar och rap-
portera pa det inre telefonsystemet om alla gjorda iakttagelser. Normalt tjanstgor
tva signalméan samtidigt, en pa varje bryggsida medan den tredje signalmannen ar
rorgangare. De tre signalméannen roterar runt pa 6verenskomna tider i dessa tre
befattningar. De &r alla varnpliktiga.

Signalmatros skeppsnummer 001 har uppgett att han vid haveritillfallet var rela-
tivt trott. Han hade inte sovit ndgot denna natt och dygnet dessforinnan endast fatt
ca tva timmars sémn. Han hade tjanstgjort som signalman mellan kl. 20.00-24.00
och hade fritorn kl. 24.00-02.00 da han uppehdll sig i maskincentralen dér han
samtalade med vaktpersonal. KI. 02.00 gick han anyo pa vakttérn nu som ror-
gangare, vilket han var fram till kollisionen.

Signalmatros skeppsnummer 002 hade varit pa vakt sedan kl. 21.00 med en
timmes avbrott for vila mellan kl. 23.00-24.00 da han ater gick pa vakt denna
gang som styrbords signalman. Han tjanstgjorde pa styrbords bryggvinge fran K.
24.00 till kollisionstillfallet 04.05.

Signalmatros skeppsnummer 003 hade haft fritorn till kl. 01.40 da han gick pa
som signalman pa babords bryggvinge. Han tjanstgjorde dar fran kl. 01.40 fram
till kollisionen.

Maskintjanstchef, MtjC, har varit MtjC sedan 1989 pa fartyg i 44.rbbdiv. Vid
haveritillfallet befann han sig i maskincentralen.

Elektrotekniker skeppsnummer 023, varnpliktig furir, tjanstgjorde vid haveri-
tillfallet som ansvarigt vaktbefal i maskin.

HMS Luled (Lul) ingick i 11.robotbatdivisionen, utgangsbaserad i Harsfjarden.

Fartygschefen Luled, FC/Lul, har haft sin befattning sedan september 1991.
Dessforinnan hade han varit fartygschef pa HMS Ystad sedan december 1990.
Han har tidigare tjanstgjort i olika befattningar i robotbatar och kustkorvetter. Vid
haveritillfallet hade han varit igang i stort sett sedan onsdag morgon. Han anser att
han trots detta var i god kondition och hade ej ként sig trétt under det sista dygnet.

Vakthavande officer, tillika sekond, har varit sekond sedan mars 1991. Under
hosten och vintern 90/91 var han elev pa Militarhégskolans allménna kurs.
Tidigare har han varit fartygschef pa torpedbérgningsfartyg sedan 1982. Han har
tidigare ocksa tjanstgjort pa torpedbatar som NavB under 3—4 ar. Under sista
dygnet hade han endast kunnat sova ca 1,5 timme mellan kl. 24.00-01.30. KI.
01.45 gick han pa vakt som VO/ManO.

NavB, fanriks tjanstegrad, hade tjanstgjort i befattningen ombord sedan juli 1989.

Signalmatros skeppsnummer 001 gick pa sin vakt kl. 01.45 och tjanstgjorde pa
babords bryggvinge fram till kollisionen kl. 04.05.
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Signalmatros skeppsnummer 003 tjanstgjorde pa styrbords bryggvinge.

Rorgangaren var vérnpliktig torpedmekaniker skeppsnummer 36.

1.3 Forbands- och 6vningsledning

Chefen for 4.ytattackflottiljen, C 4.yaflj, var under det har 6vningsmomentet
ansvarig for hela ytattackforbandets anfall. Han befann sig under anfallet ombord
pa patrullbaten Vidar, som uppehdll sig i omradet mellan Oregrund och
Svartklubben.

Chefen for 11.robotbatdivisionen, C 11.rbbdiv, var under det har anfallet
stridsgruppschef for det sammansatta robotbatsforbandet. | forbandet ingick
robotbatar fran bade 11. och 44.rbbdiv. C 11.Rbbdiv ledde forbandet under hela
anfallet fran Lulea.

Sarskilda dvningsledare, bendmnda forbandsinstruktorer, Fbi, medféljde
Nynashamn och Lulea. Fbi agde ratt och skyldighet att vid behov komplettera
informationen om t ex fientliga férband och att ga in och avbryta pagaende verk-
samhet.

Chefen for 44.robotbatdivisionen, C 44.rbbdiv, deltog i 6vningen som forband-
sinstruktor. Han foljde forbandet under dvningen fran HMS Vasteras. Bade
Vasteras och Nynashamn ingar normalt i 44.rbbdiv.

1.4 Ovningen

Det 6vergripande dvningsandamalet var att samordna utnyttjandet av ytattackfor-
band. P.g.a. det harda vadret under onsdagen den 13 november senarelade
ovningsledningen det aktuella anfallsféretaget ca 20 timmar. Under natten till den
14 november var malforbandet under gang pa sydlig kurs ner mot Sodra Kvarken
i Alandsfortrangningen.

| anfallsforbandet deltog tre robotbatrotar, rote 1, som endast bestod av Luled, rote
3, som bestod av Nynashamn och Vésteras och dar fartygschefen pa Nynashamn
var rotechef. Rote 2 bestod av HMS Halmstad och HMS Umea. Stridsgruppschef
for robotbatsforbandet var ordinarie fredstjanstgorande C 11.rbbdiv. Han ledde
sitt forband fran Luled. Dessutom deltog 13.patrullbatsdivisionen i Gvningen.

Taktisk ledare for hela det samlade forbandet var C 4.yaflj. Tidsforhallandet var
sadant att nar order om anfallsforetaget erhélls fran 6vningsledningen hann
flottiljledningen inte géra en gemensam samling for orderuttag utan C 4.yaflj
sénde foretagsordern som signalmeddelande till férbandet kl. 20.28. Fartygen be-
ordrades till utgangslagen kl. 02.00. Begransad radarspaning och radiotrafik var
anbefalld.



1.5 Vadret

1.5.1  Oversiktligt vaderlage

Under onsdagen den 13 november passerade en kallfront omradet under tidiga
eftermiddagen med syd till sydostvindar, 18-22 m/s medelvindar. Efter frontpas-
sagen blev det vindvridning till sydvast till sydsydvast (220°) och vindavtagande
till 14 till 17 m/s. Vinden var nu ej langre sa byig men lag kvar med kulingstyrka
under hela onsdagskvéllen och férnatten den 14 november i Bottenhavet, Alands

hav och allra nordligaste delen av Ostersjon. Forst under efternatten och torsdag

morgon hade vinden avtagit till 10 till 12 m/s. Vaghojden bedéms ha varit om-
kring tv& meter ute i Alands hav avtagande under efternatten.

1.5.2  Vadret i omradet
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Det radde klart eller nastan klart vader och mycket goda siktférhallanden, mer &n

10 km. Vid tidpunkten fér handelsen radde morker. Manen var halv i ny. Ingen

ombord har iakttagit att mansken paverkade ljusforhallandena.

1.5.3  Vindobservationer i knop fran vaderstationer i omradet (max vind)

Tid 22.00 01.00 04.00 07.00
Vastra banken 30 - 30 20
Orskar 30(34) 30(-) 30(32) 20(30)
Understen 30 30 25 18
Market 30 - 25 20

Soderarm 30(30)  20(30)  20(30)  20(24)

1.5.4  Utsand prognos

Véadertjansten angav i en prognos (tidsnummer 131933) gallande fran den 13
november kl. 21.00 till den 14 november kl. 09.00 féljande utsikter:

Oversikt: Vindarna avtar langsamt. Sikten forblir god men nagon regnskur kan
forekomma. Omréadet Sodra Bottenhavet och Alands Hav.

Tid 21.00 - 03.00 03.00 - 09.00
vindriktning SV -

hastighet i m/s 15 12

vaghaojd i meter 2-3 2

sikt god -

vader klart molnigt
varningar - -

vattenstand +30 cm +22 cm
lagsta sikt/molnbas 2 km/300 m 2 km/300 m
ledskikt nej -

ovrigt
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1.6 Beskrivning av olycksomradet

Norr om fyrarna Orskar - Grundkallen &r fritt och 6ppet hav. Sydvart ner mot
Alands hav f&r havsomradet karaktér av farvattensfortrangning begréansat av
svenska kusten i véster och av Aland i dster. Passagen genom Sédra Kvarken
utgor det norra inloppet till Alands hav. | 6stra delen av passagen gér den finska
territorialhavsgransen. Pa den vastra sidan langs en linje syd Grundkallen ner mot
Market finns grundomraden, som undviks av sjofarande (se sjokortskopia bil. 2).

I h6jd med fyren Sodra Kvarken &r bredden pa passagen ca 10 M. Léangre sydvart
mellan Understen och Market &r bredden 6,5 M. Av fyrarna i omradet har Grund-
kallen och Stédra Kvarken forsetts med raconfyr, som gor att de ar latt identifier-
bara pa radar.

Mellan Grundkallen och Mérket finns vél utméarkta grundomraden, som dock inte
ar grundare an att de kan passeras av robotbatar. Det &r daremot olampligt att
skjuta torped 6ver dessa omraden eftersom torpeden gar djupare och darfor kan
sld i bottnen.

Genom detta omrade finns utmarkt en "Deep Water Route" dar fartyg med ett
hogsta djupgaende av 18,2 meter kan passera. Vid den smalaste delen av passagen
ar leden utmarkt med tva kardinalbojar, den vastra vid Oldbergsgrund den ostra
vid Mérketskallen. Fyrkaraktaren pa Oldbergsgrund ar Q(3) och pa Marketskallen
Iso 4 s. Marketskallen &r ocksa forsedd med en raconfyr (- -). Djupforhallandena
ar i och for sig tillrackliga for att en robotbat skall kunna framféras saval véster
om Oldbergsgrund som Gster om Marketskallen i vart fall under gang med
kontinuerlig radarspaning.

Marketskallen hade emellertid blivit paseglad den 21 oktober 1991 varvid fyren
forstorts. Sjofartsverket satte da tillfalligt ut tva bojar med fyrkaraktar Q(9) enligt
vrakutmarkningsprincipen. Den ena bojen, forsedd med racon (- - - = danger),
placerades 300 meter sydvast om Marketskallens position och den andre bojen
100 meter vaster om positionen.

Navigeringsvarning har dagligen utsants pa sedvanligt satt allt sedan paseglingen.
Dessutom har uppgift om de nyutsatta bojarna meddelats i Ufs notis nr 43 den 24
oktober 1991 och Ufs notis nr 44 den 31 oktober 1991. Dessa forandringar i for-
hallande till sjokortets information var inte kdnda ombord pa Nynashamn och
Lulea.

Efter passagen genom Sédra Kvarken vidgar sig omrédet &ter ner mot Alands hav.

Den smalaste delen av passagen, som ar val utmérkt med de fyrbelysta bojarna, ar
har endast 1,25 M bred. Fartygen kolliderade i denna passage.

1.7 Handelseforlopp
Rote 1 och rote 3 beordrades att inta utgangslage vid Orskar kl. 02.00 medan rote

2 och 13.patrullbatsdivisionen beordrades till Simpnasklubb. Rote 2 och 13.ptrb-
div ar inte vidare berorda av kollisionen eller olyckans férlopp och omnamns dar-
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for inte fortsattningsvis i denna rapport.

Fore anfallet beordrades fartygen till Singébasen for bunkring. Gangtider och
bunkringstider var pressade men fartygen intog sina utgangslagen fore angiven
tidpunkt.

Redan vid anfallets igangsattning stod det klart att malférbandet hunnit langre ner
mot Alands hav &n vad som beréknats. Torpedanfallet kunde darfor inte inséttas
enligt ursprunglig plan norr om Alands hav, utan robotbétarna tvingades jaga efter
mélforbandet ner i Alandsfértrangningen.

| Sédra Kvarken hade eget férband utlagt en minering, se bilaga 2.

C 11.rbbdiv beordrade kl. 02.25 rote 3 att inta stridsgruppering i baring 230° fran
rote 1, avstand 150 hm (150 hektometer = 15 km). Huvudkurs 060°. For att und-
vika r6jande signalering medgavs endast intermittent radarsédndning. Fartygsche-
fen pa Nynashamn beordrade darfor radarsandning under 5 sek (2 radarsvep) var
5:e minut.

Forbandet fortsatte darefter pa ostliga kurser. KI. 03.09 beordrade stridsgrupps-
chefen forbandet att insétta torpedanfall. Férbandet befann sig da ca 7 M norr om
Grundkallen. Férbandet girade till sydostliga kurser tills Grundkallen passerats, se
bilaga 2. Efter passage av Grundkallen fortsatte forbandet vidare sydvart pa jakt
efter malforbandet. Rote 1, Luled, gick darvid 6ster om den utlagda mineringen
och rote 3, Nynashamn och Vésteras, vaster darom.

Luled uppnadde torpedskjutlage kl. 03.46 ca 3,5 M nordvast om fyren Mérket.
Farten i anfallets slutskede var hog, mellan 30-33 knop. Efter den fingerade tor-
pedskjutningen markerades retratten pa sedvanligt satt med en kraftig gir till kurs
000* Kursen bibeholls endast ndgon minut. Dérefter girade Luled till sydliga och
sydvastliga kurser i avsikt att aterga till basen. Under denna forflyttning passerade
fartyget igenom den egna mineringen. Forbandsinstruktdren ombord ingrep da
och beordrade fartneddragning for att markera en fingerad minspréngning av
fartyget. KI. 03.56 drogs farten ner till 10 knop och Lulea fortsatte pa kurs 205°.

KI. 0355 beordrade stridsgruppschefen forbandet att avbryta momentet, ga mot
hemmabas enligt ledanvisning samt detacherade fartygen (detachera= atergang
under enskild forflyttning). Efter den ordern beslutade FC/Lulea enligt vad han
uppgett till SHK om 6évergang till kontinuerlig radarspaning.

Vid ordern om torpedanfall kl. 03.09 girade rote 3 sydvastvart. Rotechefen
(FC/Nyn) anmalde att roten lag i ett oférdelaktigt akterligt lage och att det skulle
ta tid att hinna ifatt malet. Stridsgruppchefen beordrade dock roten att fullfélja an-
fallet. Fartygen kunde da halla 27 knop i den relativt grova sjon. | héjd med
Grundkallen sattes sydliga kurser och fartygen forflyttade sig vidare vaster om
den utlagda mineringen. Rote 3 Iag ca 5-6 M at nordvast raknat fran Lulea.

I h6jd med mineringen beordrade FC/Nyn 36 knop. Val fri fran mineringen satte
Nynashamn kurs 140° for att ga in i djuprannan mellan bojarna Oldbergsgrund
och Marketskallen. Klockan var da ca 04.00.
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Nynashamn hade kl. 03.55 tagit emot och kvitterat ordern fran stridsgruppchefen
om att momentet skulle avbrytas och fartygen detacheras. Fartygschefen beslot

dock att fullfolja anfallet eftersom endast en kort stracka aterstod till skjutlage for
torpeder. Nagot beslut om évergang till kontinuerlig radarspaning togs dock inte.

VO/Nyn hade under ca 5 min iakttagit tva vita ljus férut om babord, ett starkare
ljus och ett svagare. VO bedomde att dessa ljus tillhdrde ett fartyg pa stort av-
stand. Pl6tsligt blev VO orolig och meddelade FC i stridsledningscentralen att han
var osaker pa detta fartygs mandveravsikt. FC beordrade da VO att gira till sydlig
kurs. VO beordrade rorgangaren styrbordsgir och giren hann just komma igang
nar Nynashamn kolliderade med Luled, som da lag pa kurs 205°. VO uppfattade
inte att fartygen var sa nara varandra forran omedelbart fore kollisionen.

Vid kollisionen traffade Nynashamn med 36 knops fart Luled, som vid kollisions-
tillfallet hade 10 knops fart, snett akterifran pa styrbordssidan i hojd med Luleas
brygga. Betydande skrovskador uppkom i Luleds styrbordssida, varefter Nynéas-
hamns likasa svart skadade forskepp fortsatte upp pa Luleas fordack och krossade
styrbordssidan av kanontornet med all inredning inklusive grova balkar ingaende i
pjasens lavettage.

Ca 10 sekunder fore kollisionen uppstod ett stromavbrott ombord pa Nynashamn
som morklade stridsledningscentralen och delar av dar befintlig utrustning.

De bada fartygens uppgifter om kollisionsplats och tidpunkt for kollision avviker
nagot fran varandra. Positionsuppgifterna skiljer ca 1,5 M medan tidsangivelserna
avviker 2 minuter. Senare kontroller ombord visar att Luleas spar sannolikt gick
ca 0,2 M langre vasterut.

De i sjokortskopian heldragna sparen &r fartygens resulterande huvudspar, baserad
pa i protokoll nedskrivna positionsuppgifter, tagna fran deccamottagaren. Den
streckade fardvégen vaster om mineringen &r Nynéshamns av FC uppgivna fard-
vag. Enligt de av respektive FC uppgivna kollisionskurser (140° for Nyn och 205°
for Lul) var Nynashamn upphinnande och kom in mot Lulea sett fran det fartyget i
styrbord 115° raknat fran laget fére Nynashamns undanmandgver at styrbord.
Nynashamn kom darmed in mot Lulea inom en vinkel av 2,5° akter om Lulea styr-
bordslanternas akterliga ljusgrans.

P4 eftermiddagen kollisionsdagen, nar fartygen lag fort6jda i Oregrund,
konstaterade SHK att glodlampan i styrbords lanterna pa Lulea var krossad.
FC/Luleé uppgav att lanternorna kontrollerats under anfallets gang och att alla da
fungerat.

Nynéshamns lanternor kontrollerades kl. 03.00 av VO/Nyn. Samtliga lanternor
fungerade da.
1.8 Personskador

I samband med kollisionen mellan robotbatarna omkom en vérnpliktig artilleri-
matros.
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Utover dodsfallet foranledde olyckan ett antal lindriga skador typ blanader och
skrapsar i bada fartygens beséttningar.

1.9  Skador pa fartygen
1.9.1 HMS Nynashamn

Fartyget fick omfattande skador i staven intill vattentatt skott (\VT-skott) nr 4
(kollisionsskott). Delar av babords bordlaggning i skeppsmaterielforrad och forpik
lossnade vid kollisionen. En ca 5 m lang reva uppstod i babords bordlaggning ca
40 cm ovan trossdéck med avskurna spant som foljd. Huvuddéck och trossdack
deformerades som en foljd av deformationen (se bilaga 3).

Kattingboxen och artillerimaterielforradet vattenfylldes till f6ljd av perforeringar i
VT-skott 4. Vatten trangde ocksa in i tolvmannahytten till f6ljd av ovannamnda
perforering. Kablage till magnetminskydd och diverse andra kablage skadades
ocksa.

Reparationskostnaderna uppskattas till ca 10 miljoner kr.

Efter provisorisk reparation av stdven och sjovardighetsbesiktning kunde fartyget
for egen maskin ta sig till hemmabasen.

1.9.2 HMS Lulead

Det paseglande fartyget trangde in ca 2,5 m i Luleés styrbordssida och fororsaka-
de omfattande skador i bordldggningen och dack i anslutning till skeppskok och
befalshytter. Intryckningen skedde i niva med huvuddacket till en bredd av ca 3,5
m. VT-skott 17 perforerades av utrustningen fran skeppskoket och den del av
bordlaggningen som intrycktes. Bordldggningen till styrbords farskvattentank revs
upp till ca en meter under trossdack och tanktaket som utgor durk i skeppskoket
till ca en meter in mot centerlinjen (se bilaga 4).

Overdelen pd Nynashamns stiv krossade Luleds pjasdverbyggnad och fororsaka-
de omfattande mekaniska skador pa pjasen, mot vilken dven den omkomne varn-
pliktige matrosen klamdes. Styrbords torpedtub brots, sannolikt mot bakkanten av

pjasen (se bilaga 5).

Reparationskostnaderna uppskattas till ca 7 miljoner kr.

1.10 Medicinsk utredning

Da fartygen vid tillfallet gick i "klart skepp™ befann sig den sedermera omkomne
artillerimatrosen pa sin drabbningsplats pa styrbordssidan i tornet till Luleds 57
mm kanon. Vid kollisionen blev han fastklamd under resterna av tornet. Omedel-
bart efter kollisionen, samtidigt med att atgarder for att radda fartyget fran att
sjunka vidtogs, kunde man fa loss matrosen. En reservofficer ombord pa Luled
med lakarutbildning (kirurg) startade omedelbart aterupplivningsatgarder
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inkluderande intubation av luftvdgarna, hjartmassage samt intravends véatsketill-
forsel. Inga livstecken kunde iakttas, men mojligheterna till exaktare diagnos var
sma till foljd av sjogang, morker och pagaende lacktatningsarbete. Da farhagor
inledningsvis fanns att fartyget skulle sjunka kunde den skadade inte tas ned
under dack. Forbandsplatsen under déck ligger dessutom i omradet dar fartyget
skadades. Sjukvardsinsatsen genomfordes darfor i Gverbrytande sjé och
behandlingen maste ske i ficklampssken. Detta tillsammans med att den skadade
var starkt nedkyld forsvarade mojligheten att med sékerhet dodforklara den
skadade. Gjorda observationer visade pa allvarlig skallskada. En marinlakare med
neurokirurgisk utbildning dverférdes strax darefter till Luled genom helikopter-
vinschning. Den skadade fordes ned under déck och genom diagnostiska ingrepp
kunde konstateras att han var dod och att han uppenbarligen avlidit omedelbart.

Dddsorsaksundersokning av den omkomne varnpliktige matrosen har forrattats
vid rattsmedicinska institutet i Uppsala. Enligt undersdkningen har han avlidit
omedelbart vid kollisionen till foljd av skador pa skalle, brostkorg och kotpelare.

Experten Herlitz har i en medicinsk rapport l&mnat bl.a. féljande synpunkter.

| 6vningen ingaende robotbatar hade deltagit i dvningsverksamhet under 14 dagar.
Vadret hade sista veckan varit hart. Aven om majligheter till sémn givits torde
alla kl. 04.00 sista natten av 6dvningen ha haft trotthetssymtom. Grov sjo hade de
senaste dygnen medfort att tjinsten ombord varit fysiskt anstrdngande. Fartygens
rorelser i sjon hade ocksa fororsakat sjosjuka. For att forebygga denna hade delar
av beséttningarna anvant standardpreparaten mot sjosjuka i marinen — Marzine-
tabletter eller Scopodermplaster. Bada preparaten har — i likhet med alla andra
sjosjukemedel — dasighet som biverkan. Hos en relativt trott besattning &r detta
givetvis olyckligt. A andra sidan &r just désighet férsta symtomet pa sjosjuka. Det
ar mycket tveksamt om utkikarna i radande situation kunnat fullgora utkiksfunk-
tionen. De hade utsatts for sjoar och starkt nedkylande vinddrag under sa lang tid
att de troligen varit mindre tjanstdugliga. | radande véder bor utkikar forfangas
varje halvtimme. De maste fa mojlighet att varma sig mellan passen och byta till
torra klader. Utkikstjanst och signaltjanst ar under sadana forhallanden svara att
kombinera.

1.11  Nautiska hjalpmedel

Navigering och manovrering leds av VO/ManO fran mandverbryggan. Till sin
hjélp har han ett radar-PPI, gyro- och magnetkompasser, logg med trippmétare,
lod och pejlskivor. Radarnavigering utfors av NavB enligt skivmetoden fran
Stridsledningscentralen. NavB har samma radarbild som VO pa bryggan. NavB
har ocksa en Deccamottagare (typ LEAB) med majlighet att inprogrammera
fardvagar.

Pa VO:s bryggradarskarm ombord pa Lulea fanns under hela anfallsforetaget ett
fel som fororsakade att det endast blev en halv radarbild. Den fungerande halva
PPI-bilden &g i den nordliga sektorn (ca 090°-270°).

Enligt de redogorelser som lamnats av de bada NavB pa Nynashamn och Lulea
har det inte inom resp. forband diskuterats hur NavB skulle arbeta under forhall-
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anden med intermittent radarsandning eller hur den kortvariga radarsandningen
skulle utnyttjas. Det finns inte heller nagra instruktioner, som anger hur navige-
ringen skall genomfoéras med begransade hjalpmedel.

NavB/Nyn anvénde radarsvepen framforallt till positionsbestdmning. Han utnytt-
jade bl.a. de racon-fyrar, som fanns i omradet (Grundkallen, Sodra Kvarken),
eftersom de var latta att snabbt identifiera. Han hade ingen uppfattning om annan
trafik i omradet, han hade inte heller radarkontakt med Luled. Daremot hade han
kontroll dver en kardinalboj vid Oldbergsgrund och antog att man passerat nord
och ost om bojen. Vid kollisionen trodde han dock forst att fartyget kolliderat med
denna boj.

NavB/Lul har pa samma sétt i huvudsak utnyttjat de intermittenta radarsvepen
under anfallet till fartygets positionering.

Ingen av de bada NavB utnyttjade deccamottagarens majligheter till "waypoints-”
och "route-navigering”". Ingen av dem hade lagt ut den egna mineringen i sitt
sjokort.

1.12  Utkikstjansten
Féljande kan noteras angaende den optiska utkikstjanstens fullgérande.

HMS Nynashamn

e Signalmannen hade vid kollisionstillfallet varit i tjanst pa manoverbryggan,
den ena fran kl. 21.00 med endast en timmes avbrott mellan kl 23.00-24.00,
den andre i 2 timmar och 25 minuter.

e Handelsfartyg, medlpare pa sydlig kurs har iakttagits av signalméannen pa
babordssidan men ej rapporterats vidare.

o Strax fore kollisionen iakttog signalménnen en fasadbelyst fyr (troligen Under-
sten), som inte rapporterades.

e Signalmannen hade sin uppmarksamhet riktad at sidorna och akterut med
tyngdpunkt mot Vasterés pa styrbordssidan. Overbrytande sjo och kraftigt
vinddrag forsvarade sikten foréver.

e Styrbords signallampa var trasig och vid kollisionstillfallet befann sig bada
signalmannen pa styrbords bryggvinge sysselsatta med att signalera med
Vasteras i styrbord akter.

e Lanternorna fran Lulea upptacktes av signalmannen forst nar VO bérjade tala
om dem med FC pa inre telefonsystemet.

HMS Lulea
e Manga handelsfartyg har iakttagits av signalméannen men ej rapporterats.

e Utkik har endast hallits at sidorna och akterut p g a. starkt vinddrag och dver-
brytande sjo.

o Saval Nynashamn som Vasteras har iakttagits styrbord akteréver under hela
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foretaget. Signalmannen har inte rapporterat fartygen vidare, eftersom ingen
fragat efter dem och eftersom de rapporterats en gang i borjan av anfallet vid
dvningsmomentets start.

e Mot slutet tyckte en av signalménnen att Nyndshamn borjade komma val nara
men rapporterade inte detta.

e Babords signalman hade fel pa sin strupmikrofon och maste darfor formedla
sig via den andre signalmannen pa styrbordssidan.

1.13  Stridsledningstjanst

Vid radartyst upptradande finns mojlighet till uppfdljning av egna enheter och
andra rapporterade enheter genom datasdndning av dessas positionsuppgifter.
Sandningen kan goras antingen pa kortvags- eller ultrakortvagsfrekvenser. Detta
ar en normal metod vid radartyst forflyttning for att ha kontroll pa var egna en-
heter befinner sig. Vid positionsoverforingen markeras de sénda positionerna
automatiskt i det elektroniska plottet. Aven dessa sandningar gar att pejla, men
sandningstiderna &r korta och det ar svarare for ett fientligt forband att positions-
pejla sadan datasandning jamfort med att pejla kontinuerlig radarsandning.

Vid 6vningen utnyttjades kortvagsfrekvenser. Positionséverforing gjordes sanno-
likt endast vid ett tillfalle fran saval Nynashamn som fran Lulea och det var i bor-
jan av anfallet. Forbandet befann sig da norr om Grundkallen. Déarefter har under
ca en timme inga positionsuppgifter utvaxlats mellan rotarna om inbordes posi-
tioner, varken fran radar eller via positionsoverforing eller genom optiska obser-
vationer.

Forbands- och fartygsledningar har arbetat i den forestéllningen att den andra
roten forflyttat sig pa stort avstand i ett vastligt respektive ostligt lage. Ombord pa
Nynashamn har man antagit att Lulea gatt 6ster om den egna mineringen. De
korta sandningssekvenserna med radar utnyttjades i respektive stridsledningscen-
tral framst till att spana och upptécka ekon i forliga baringar (+/-30°) och till att
folja malkonvojen. | det elektroniska plottingbordet pa Nynashamn var bl.a. den
egna mineringen utlagd.

Ombord pa Luled uppstod i anfallets inledning en 6verbelastning av plotting-
presentationen sa att all information utlagd i det elektroniska plottet borjade
flimra. Informationen fick darvid tas bort. Den aterinfordes successivt under
anfallet men mineringen kom ej att bli aterinford i plottet.

1.14  Helikopterspaning
Under anfallet radarspanade en helikopter fran den spelade fiendesidan (B-sidan)
mot det anfallande robotbatsférbandet. Helikoptern rapporterade kontinuerligt till

B-fartyg positionen for rote 3 under forflyttningen fran Grundkallen och sydvart.

Helikopterspanaren upptackte att Nynashamn styrde pa kollisionskurs med ett
radareko, som han bedomde komma fran ett handelsfartyg. Under flera minuter
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diskuterade man situationen i helikoptern eftersom man insag att Nynashamn
skulle komma att kollidera med ekot om ingen gir gjordes. In i det sista trodde
besattningen ombord pa helikoptern att Nynashamn var medveten om situationen
och att hon snart skulle gira.

1.15 Teknisk utredning

En teknisk utredning har genomforts. Den har omfattat kontroll av fartygens
underhallslage, skadebesiktning samt granskning av tekniska forhallanden som
kunnat inverka pa handelseforloppet.

Ombord pa Nynashamn var som brukligt under 6vning bada generatorerna i drift.
Forhallandet innebar att generatorerna kraftforsorjde halva fartyget vardera. Ca
10-15 sekunder fore kollisionen intraffade ett stromavbrott som fick till foljd att
flertalet vitala funktioner i stridsledningscentralen stoppade. Stromavbrottet or-
sakades av att styrbords generator féll ur och gjorde halva fartyget stromlést.
Orsaken till avbrottet har inte kunnat faststallas. Vaktens maskinist kopplade
enligt egen utsago in sektioneringsbrytaren efter 4-5 sekunder, vilket mojliggjor-
de stromforsorjning av hela fartyget fran fungerande generator.

Styrmaskineriet ombord pa Nynashamn matades fran styrbord generator och pa-
verkades inte av stromavbrottet. Den paborjade styrbordsgiren kunde foljaktligen
fortga. VO/Nyn uppger sig inte ha markt det intraffade stromavbrottet.

Det intraffade generatorfelet har inte forekommit tidigare ombord pa Nynashamn.
Da fartyget efter provisorisk reparation atergick till hemmabasen, fungerade styr-
bords generator utan anmarkning.

VO pa Nynashamn har uppgett att lanternorna pa Lulea inte medgav séker identi-
fiering. Vid kontroll som gjordes efter kollisionen fungerade inte styrbords lan-
terna. Undersokning av installationen visade att glédlampans glas i lanternan var
krossat trots att lanternans fargade ytterglas befanns helt. VO pa Luled har uppgett
att samtliga skeppsljus fungerade vid en kontroll ca en timme fore kollisionen.
Det bestick som SHK gjort dver fartygens banor fore kollisionen visar att
kollisionsvinkeln inte medgett att ljus fran styrbordslanternan kunnat uppfattas
fran Nynashamn. Berakningen styrks ocksa av att Luleas signalman/utkikar
uppgett att nd&rmandevinkeln var for akterlig for att medge kontakt med styrbords
lanterna.

Fel pa fartygens lanternor lampindikeras pa en panel pa manéverbryggan. Panelen
ar placerad pa undanskymd plats och saknar akustiskt larm, vilket forsvarar saker
uppféljning av lanternornas funktion.

VO pa Nynashamn har uppgett att han iakttagit tva vita ljus foréver. lakttagelsen
gjorde honom osaker pa vad det var han sag.

Av uppgifter fran Luleds besattning framgar att den fingerade mineringen inte
fanns utlagd pa fartygets plott. Uppgifter om den aktuella mineringen fanns om-
bord men pa grund av storningar av den elektroniska presentationsutrustningen
hade omfattande fast presentation tagits bort. Forhallandet &r inte ovanligt da en
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stor mangd information presenteras samtidigt pa plottet. Problemet l6stes av
operatdren genom att den omfattande presentationen av mineringsgranserna rade-
rades bort. Mineringen lades vid borttagandet inte dver pa sjokortet i stridsled-
ningscentralen.

For Luleas del fick detta som konsekvens att minomradet glomdes bort och passe-
rades vid retrattmandvern efter torpedanfallet.

Luleds navigationsradar var vid handelsen behéftad med ett fel innebarande att
radarindikatorn pad manoverbryggan endast presenterade halv radarbild i nordlig
sektor.

Den tekniska utredningen har dven uppmérksammat brister i utrustningen for
signalman som for sin utkikstjanst inte hade andamalsenlig kladsel for vistelse ute
pa bryggan i hart vader. En annan brist i utrustningen ar de "head-set” som f.n.
brukas. Dessa tal inte svara vaderbetingelser.

1.16 Gallande bestammelser

Till grund for tjansten i marinen finns utdver ”Tjanstereglemente for forsvarsmak-
ten” (TjR F) ett sarskilt " Tjanstereglemente for marinen” (TjR M). Som grund for
det taktiska upptradandet finns ett “Taktikreglemente for flottan” (TR FL). FOr
mandver- och navigeringstjanst finns en av chefen for marinen utgiven ”Anvis-
ningar for bryggtjansten” (CM Brygg A).

| sjétjansten ingar att félja de internationella sjotrafikforeskrifterna. Enligt dessa
galler bl.a. "att varje fartyg skall standigt halla noggrann utkik saval med syn och
horsel som med alla andra tillgangliga och under radande forhallande och omstén-
digheter anvandbara medel, sd att en fullstandig bedomning av situationen och
risken for kollision kan goras.”

For 6vningen hade sarskilda sékerhetsbestdimmelser utfardats av 6vningsledning-
en vid kustflottan. Vad galler sékerhet vid navigering och manéver papekades dar
sarskilt att sdkerhet skulle prioriteras fore stridsméassigt upptradande (fart, mano-
ver och teleskyddsalternativ). Nagra undantag fran sjotrafikforeskrifterna
medgavs inte.

2 ANALYS

2.1 Ovningen

Nar handelsen intraffade hade 6vningsverksamheten for de aktuella fartygen pa-
gatt under ca tva veckor. Den s.k. novemberévningen ar arligen aterkommande
och betraktas som ett slutprov for besattningarna. Dessa hade under ett antal
manader Gvats i att fungera under stridsméssiga forhallanden. De var val sam-
ovade och hade haft utbildning momentvis pa all forekommande tjanst ombord.
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Ovant for beséttningarna var dock upptradandet i storre forband vilket av framst
ekonomiska skal bara forekommer vid utbildningsarets slut.

Att 6va under krigsliknande forhallanden men dnda bibehalla fredsméssiga saker-
hetskrav kraver en noggrann planlaggning fran évningsledningens sida.
Telekrigforingens utveckling har medfort att anvandandet av radio och radar
undviks infor risken att motstandaren latt kan pejla in och ofta ocksa identifiera
fartyg pa radar- och radiosignaler. Ovningar av den har typen kan samtidigt vara
svara att fa forenliga med sjotrafikforeskrifternas regel 5 om att utnyttja alla till-
géngliga medel ombord for beddmning av situationen och risken for kollision. Det
hade emellertid inte utfardats nagra sarskilda foreskrifter om undantag for militar
sjofart under stridsmassiga ovningsforhallanden. Det far darfor forutsattas att den
order om begransning av radio- och radarsdndning som forbandschefen gav sitt
forband inte innebar att eljest gallande sjotrafikforeskrifter fick asidosattas.

Lang tid under gang pa drabbningsplatser utan mojlighet till vila ger en avtrubb-
ning och kan paverka omdomesférmagan. Sjogangen hade tidvis varit besvéarande
aven for sjovana i besattningarna. Flera av de personer som SHK hort uppger sig
ha tagit sjosjukemedel vilket ger en dasighet som biverkan. Dessa forhallanden
ingick bland de forutsattningar som férbandsledningarna hade att beakta.

Genom en véderbetingad dndring i malkonvojens planerade fardvag kom det sista
anfallet att inledas fran ett stort akterligt avstand. For att fullfélja stridsgrupp-
chefens avsikt att genomfora torpedanfall kravdes under drygt en timmes gang i
maorker hogsta mojliga fart samtidigt som en uppgrundning kanaliserade rotarnas
forflyttning till en passage med minsta bredd 1,25 M. Till sammanhanget hor
ocksa att det i den aktuella fortrangningen passerar ett stort antal handelsfartyg
per dygn pa nord- och sydgaende kurser. | anfallsuppgiften lag alltsa betydande
riskmoment.

Ansvaret for sjosakerheten har de enskilda fartygscheferna. Enligt SHK:s mening
bor dock aven flottilj- och divisionscheferna gora riskbedémningar och sakerhets-
analyser vid denna typ av 6vning. Visserligen borde fartygscheferna under
radande forhallanden ha insett behovet av 6kad radarspaning eller minskad
hastighet for att tillgodose sjosakerheten. Samtidigt har emellertid de aldre och
mer rutinerade cheferna i férbandsledningen i uppgiftsstéliningen och under
anfallets genomforande inte tillrackligt klargjort att sékerhet skulle prioriteras
fore stridsmassigt upptradande.

2.2 Fartygen

Den tekniska utredningen visar att robotbatarna Nynashamn och Lulea var i sjo-
vardigt skick fore kollisionen.

Ombord pa Lulea fanns ett fel pa bryggradarskarmen som endast medgav presen-
tation av ekon akterut (090°-270°). Med den aktuella paseglingsvinkeln har det
dock funnits mojlighet for Nynashamns eko att indikeras bade i stridsledningscen-
tralen och pa VO:s bryggskarm ombord pa Lulea.

Besdttningarna har uppgett att gangljusen funktionsprovats fore anfallet. SHK be-
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domer att ombord pa Lulea styrbordslanternans glodlampa krossats av krafter i
samband med sjalva kollisionen. Den rekonstruktion av fartygens fardvag som
gjorts tyder dessutom pa att styrbordslanternan inte kunnat observeras fran Nynas-
hamn p.g.a. den akterliga paseglingsvinkeln. Bada fartygen far darfor antas ha fort
foreskrivna gangljus.

De tva vita ljus som VO Nynashamn observerade fore kollisionen var sannolikt
Luleds vita akterlanterna jamte flaggbelysningen, som var tand vid tillfallet,
Flaggbelysningen ar placerad i aktra masten, snett ovanfér akterlanternan och har
sadan ljusoppning och belysningsvinkel att den belyser betydligt mer an flaggan.
Syftet med flaggbelysningen &r att uppvisa nationalitet i situationer da fartyget
behdver identifiera sig. Nagra regler for hur flaggbelysning skall foras finns inte i
marinens instruktioner. Det finns heller ingen indikering pa bryggan som visar att
flaggbelysningen &r tdnd. FOr att skapa battre information om forda ljus bor en
audiovisuell signalfunktion finnas pa bryggan vad géller gangljusen.

Orsaken till det ombord pa Nynashamn intraffade stromavbrottet har inte kunnat
faststéllas. Den efterfoljande inkopplingen av sektioneringsbrytaren orsakade
p.g.a. elnatets konstruktion ytterligare ett momentant kraftavbrott. Bada avbrotten
har varit relativt kortvariga, men den teletekniska utrustningen ombord kréaver for
aterstart viss uppvarmningstid vilken sannolikt upplevts som relativt lang for per-
sonalen i stridsledningscentralen. Det ar sannolikt att det i detta l&ge uppstod viss
forvirring som via telefonsystemet, vilket fortfarande fungerade, dven paverkade
VO/Nyn och hans beslutsamhet att genomfora styrbordsgiren.

Den elektroniska presentationsutrustningen pa robotbatarna stors av omfattande
informationsmangd. Forhallandet har varit kant sedan lang tid i marinen. Felytt-
ringen avhjalps av operatdren genom att omfattande fast information typ mine-
ringsgranser tas bort. SHK haller for troligt att detta ombord pa Lulea resulterade i
att mineringen glémdes bort under anfallet vilket i sin tur ledde till krdnkning av
minomradets granslinje. SHK anser att den beskrivna stérningen ar en brist hos
utrustningen.

2.3 Tjansten ombord pa fartygen

Bada fartygen hade fulltaliga besattningar som Gvats under en langre samman-
héngande tidsperiod. Fartygscheferna och sekonderna var behdriga for respektive
befattning ombord. Omddémena om bada besattningarna vid en foregaende inspek-
tion av chefen for kustflottan hade varit positiva, sérskilt hade kunskaperna i
brandskydd och 6vrig skyddstjanst beddomts som mycket goda.

Ombord pa Nynashamn var NavB elev och saknade formell kompetens for befatt-
ningen. Detta innebar att hans tjanst skulle 6vervakas av nagon behorig officer i
stridsledningscentralen. Det ar inte belagt att detta skedde under anfallsforetaget.
Radar- och systemnavigering (Deccanavigering) skulle utféras av NavB. Han
skulle ocksa radarspana efter fartyg och andra hinder samt foresla lampliga
undanmandvrar. SHK:s undersokning har visat att NavB inte hade nagon saker
uppfattning om hur i detalj denna verksamhet skulle utforas nar intermittent radar-
spaning var beordrad. Han utnyttjade inte Deccans routefunktioner for att
underlétta navigeringen. Det hade varit lampligt att han utnyttjat dessa sa att de
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korta radarsvepen enbart kunnat anvandas for att lokalisera andra fartygsekon.

Fartygen som deltog i anfallet framférdes i hog fart med mycket begrénsad radar-
spaning. Med en fart av 36 knop och med endast tva radarsvep var femte minut
innebar det en forflyttning pa drygt fem kilometer mellan spaningstillfallena.
Detta bortfall av radarinformation kunde endast kompenseras med en effektiv
utkikstjanst vad géller frammande fartyg och tata interna lageséverforingar pa
MARIL vad géller det egna forbandets fartyg. Intern lageséverféring mellan de
aktuella fartygen gjordes endast under anfallets inledning. Inom kustflottan finns
inga anvisningar om hur ofta positionsuppgifter skall avges under radartyst
forflyttning.

Utkikstjansten utfordes av signalméannen. Deras uppmarksamhet var emellanat
ianspraktagen av signalering med andra fartygsenheter. Tjansten pa den 6ppna
bryggan bedéms som mycket pafrestande p.g.a. starkt vinddrag och éverbrytande
sjo. Detta forhallande forvarras vid svar sjogang och hdg fart. Den utrustning och
kladsel som signalman disponerar for sin utkikstjanst ar dessutom inte andamal-
senlig for vistelse ute pa bryggan under svara vaderbetingelser.

Aven VO och rorgangaren inne pa manéverbryggan hade maéjlighet att emellanat
spana ut. Inne pa mandverbryggan var det varmt men uppsikten utat férsvaras av
overbrytande sjo, morker och av stank och reflexer i vindrutorna. Saval VO som
rorgangaren kunde endast gora sporadiska observationer, eftersom de hade andra
uppgifter att 16sa.

Fartygscheferna kunde darfor nar det galler omgivande fartyg endast forlita sig pa
utkikarna. Dessa har emellertid i forsta hand upplevt sig vara signalmén &ven om
de varit medvetna om att i uppgiften ingick vatten- och luftutkik efter fartyg res-
pektive flygplan.

Av de redogorelser for handelseforloppet vid olyckan som signalméannen pa
Nynashamn och Lulea lamnat kan SHK konstatera:

¢ Signalménnen var inte medvetna om att fartygen mandvrerade med i huvudsak
endast utkikstjansten som underlag for undvikande av kollision.

e Uppmarksamheten var framst inriktad pa mottagning och sandning av optiska
signaler fran egna fartyg.

e Rapportering av fartyg och deras forflyttning gjordes séllan. Signalménnen
hade uppfattningen att ingen intresserade sig for rapporterna darfor att fartygen
i de flesta fall redan var kénda av VO och stridsledningscentralen genom
radarobservationer.

e Overbrytande sjo och hard fartvind férsvarade sikten forut. Signalméannen tog
darfor skydd pa akterkanten av bryggan och holl i huvudsak bara uppsikt at
sidorna samt akterut.

Det sagda tyder pa allvarliga brister i utbildningen av signalméan, dels bristande
insikt hos befalen ombord hur pafrestande signalméannens bryggtjanst &r i hart
vadret.
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Om fartyg skall framforas radartyst och forlita sin sjosakerhet pa utkikarna bor
dessa enligt SHK:s mening inte samtidigt tjanstgdra som signalman. Dessutom
maste tjanstgoringspassen kortas ned avsevart om effektiviteten skall kunna bi-
behallas.

2.4 Kollisionsforloppet

Robothatarna Nynashamn och Lulea kolliderade med varandra trots att sikten
under morker var mycket god och att fartygens avstand i grupperingen inled-
ningsvis var ca 15 km. Orsaken till att fartygen kom sa nara varandra var dels de
geografiska betingelserna i Sodra Kvarken dels anfallets utveckling. Bada
fartygen styrde i slutskedet mot den djupaste och navigatoriskt sakraste delen
mellan kardinalbojarna Oldbergsgrund och Marketskallen. Nynashamn for att
genomfora torpedanfall och Luled efter genomford torpedinsats och avslutat
dvningsmoment. Passagen ar har endast &r 1,25 M bred.

Stridsgruppchefens order om torpedanfall rotevis med begrénsad radarséandning
var en ramorder till fartygen att med beaktande av taktiska och sjosédkerhetsmassi-
ga forhallanden genomféra anfallen. Fartygscheferna borde enligt SHK:s mening
ha dvervagt att 6ka sékerheten nar fartygen girade ner mot den smala passagen
mellan Oldbergsgrund och Marketskallen. Nynashamn borde da av sakerhetsskal
beslutat att 6ka radarsandningen eller vidtagit andra atgarder for att sakerstalla
den optiska utkikstjansten.

Fartygschefen Nynashamn mottog kl. 03.55 detacheringsorder men beslot att anda
fullfélja torpedanfallet med sin rote. Hans motiv att fullfélja var att besattningarna
under lang tid sokt komma ikapp malkonvojen och att det vid ordern om detache-
ring endast aterstod nagra sjomil for att erhalla positiv gangdistans for torpeder.
Formellt kunde fartygschefen besluta om att fullfolja roteanfallet i och med att
stridsgruppchefens detacheringsorder medgav enskilt upptradande. Han borde
dock ha meddelat sin stridsgruppchef beslutet att fullfolja anfallet och av séker-
hetsskal ha dvergatt till kontinuerlig radarspaning. Ett sadant meddelande hade
sannolikt medverkat till att skarpa uppméarksamheten pa fartygens inbordes lagen
inom forbandet.

SHK anser att orsaken till att fartygen icke upptackte varandra, trots att god sikt
radde, var att forbandet framfordes med intermittent radarspaning utan betryggan-
de optisk utkik. Nynashamns hoga fart astadkom i den rddande motsjon ett kraftig
vattensprut éver bryggan som markant reducerade den optiska sikten fran bryg-
gan.

VO pé bryggan skall arbeta sjalvstandigt och besluta om erforderliga girar for far-
tygets sakra framforande. VO/Nynashamn upptackte tva vita ljus foréver och be-
domde felaktigt att dessa befann sig pa stort avstand. VO diskuterade situationen
med fartygschefen. | stridsledningscentralen fanns dock ingen ytterligare informa-
tion om fartyg forover. Bojar och prickar forover forsvarade ocksa for VO att till-
rackligt snabbt fatta beslut om att gira till en séker kurs.

FC/Lulea uppger att han fore kollisionen beslutat om kontinuerlig radarsandning
men det har inte med sakerhet gatt att klarlagga om Lulea vid kollisionstillfallet
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gick med kontinuerlig radarspaning.

VO/Lulea hade under hela forloppet ett fel pa sin radarpresentation som resultera-
de i att han endast hade bild i en akterlig 180°- sektor. Detta medforde sannolikt
att hans uppsikt koncentrerades utat till den forliga sektorn dar radarbild saknades.
Han upptackte darfor inte att Nynashamn narmade sig akterifran.

Besattningarna hade inte aktuella Ufs-rattelser i sina sjokort. Felaktiga uppgifter i
sjokort kan fororsaka missuppfattningar och resultera i allvarliga haverier. Det &r
darfor nodvandigt att kontinuerligt infora Ufs-rattelser i korten. | det hér fallet kan
den felaktiga fyr- och raconinformationen om Mérketskallen antas ha gjort
VO/Lulea liksom de bada NavB tveksamma om vad det egentligen var for fyr.
Detta kan ha tagit deras uppméarksamhet i ansprak under en kort tid men inte haft
en avgorande inverkan pa handelseforloppet.

2.5 Réaddningstjansten

Omedelbart efter kollisionen vidtogs adekvata skyddsatgarder ombord pa bada
fartygen. Den inledande ordern som gavs omfattade krevadsokning, vilket innebar
att beséttningen enligt forutbestdmt monster genomsoker fartyget med avseende
pa skador och lackage. Denna atgard gav ganska omgaende fartygscheferna
underlag for bedomning att ingen omedelbar risk forelag for att fartygen skulle
sjunka. Den varnpliktige som skadats till ddds omhéndertogs och en helikopter
avdelades for raddningsinsatser. Rapportering om det intraffade skedde till hdgre
chefer. Dérefter vidtogs atgarder for att pa sékraste satt ga till Marintekniks varv i
Oregrund.

3. UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat
Vid handelsen radde god sikt i morker. Sjégangen var omkring tva meter.

Ombord pa robotbatarna Nynashamn och Lulea fanns fulltaliga besattningar.
Forutom NavB/ Nynashamn var samtliga behdriga att utdva respektive tjanst
ombord.

Fartygen var utrustade enligt gallande bestammelser och var i sjovéardigt skick.

Bada fartygen styrde ned mot den smalaste passagen i Sodra Kvarken ovetande
om varandras exakta positioner. Nynashamn framférdes stridsméssigt med hog
fart i dverbrytande sjo under intermittent radarsandning. Hos bada fartygen
forelag stora brister i den optiska utkikstjansten. Brister forelag ocksa i bada
NavB:s kunskaper om hur navigering skall utforas under begrénsad radar-
séndning.

Mandgverofficeren ombord pa Nynashamn missbedémde avstandet till observerade
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ljus som sannolikt var Luleds gangljus och hann inte genomféra en undanmano-
ver. Ett strdmavbrott i stridsledningscentralen omedelbart fore kollisionen med
darav foljande fragor och rapporter pa det inre telefonsystemet kan ha stort mand-
verofficeren.

Ombord pa Lulea hade en av signalméannen Nynashamn under observation men
uppfattade for sent narsituationen och hann inte rapportera till mandverofficeren.
Mandverofficeren ombord péa Luled upptackte Nynashamn forst omedelbart fore
kollisionen.

Forhallandet att stridsgruppchefen detacherat fartygen men att FC/Nynashamn
anda valde att fullfolja sitt roteanfall utan att 6ka radarspaningen har bidragit till
att kontroll pa inbérdes lagen saknades. Aven forhallandet att Luled inte foljde
upp andra rotens position efter detacheringsordern har bidragit till detta.

Pa bada fartygen saknades navigationsvarning om andrad fyrbelysning i det aktu-
ella omradet, vilket minskat forutsattningarna att navigera pa ett sakert satt.

3.2 Orsaker till kollisionen

Forbandsledningen beaktade inte tillrackligt de riskmoment som Iag i anfallets
genomfdrande.

Nynéshamn héll alltfér hog hastighet med hansyn till att fartyget gick med endast
intermittent radarspaning under svara siktforhallanden.

Den optiska utkikstjansten ombord pa Nynashamn och Lulea fungerade inte.
Detta berodde pa att ledningen och utbildningen ombord var bristfallig vad galler
den optiska utkikstjansten.

Till kollisionsorsakerna hor ocksa bristande samband inom forbandet, framst for-
hallandet att fartygen inte utvaxlade inbordes positioner.

4. VIDTAGNA ATGARDER

Chefen for marinen har med anledning av det intréffade beslutat genomfora
foljande atgarder redan vid den kommande utbildningsomgangen:

A) Overse/forbattra utbildningen i utkikstjanst framst avseende samspelet mellan
fartygsledningen och utkikarna/signalmannen samt samspelet mellan utkikar-
na/signalmannen vid restriktiv radarsandning (férdelning signalering—utkik).

B) Analysera (utreda) mojligheten till organisatoriska/personella/ materiella for-
andringar/forstarkningar ombord for att sakerstalla utkikstjansten vid gang med
restriktiv radarséandning.

C) Analysera mojligheten att forbattra sékerheten vid taktiska 6vningar med
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restriktiv radarsandning genom att framta rekommendationer for lagesangivning
for fartyg och fartygsforband samt utarbeta anvisningar for radarspaning och
radarnavigering vid taktik med intermittent radarsandning.

S. REKOMMENDATIONER

5.1 Chefen for marinen bor se 6ver den elektroniska plottingutrustningen pa
robotbatarna med avseende pa risk for interferensstorningar vid stor in-
formationsmangd.

5.2 Chefen for marinen bor betona att 6vningsledning vid 6évningsupplagg-
ning skall beakta att sdkerhet skall prioriteras fore stridsmassigt upptra-
dande.

6. OVRIGT

SHK:s arbete paborjades pa eftermiddagen direkt efter kollisionen. Bada fartygen
lag da fortojda vid Marinteknik i Oregrund. Ombord hade under Kustflottans
ledning paborjats en sa kallad krisbearbetning med beséttningar och férbandsled-
ningar. Ledningen for krisgruppen ville senareldgga kommissionens arbete till
forman for krishanteringen.

Med anledning hérav vill SHK understryka vikten av att haveriutredningen
kommer igang snarast efter en olycka. Krishanteringen bor kunna bedrivas
parallellt med haveriutredningen.
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