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Statens haverikommission (SHK) har undersokt en drunkningsolycka som
intraffade den 8 september 1992 under en militar 6verlevnadsévning pa sjon
Méen, Ljungby, G l&n.

SHK overlamnar hdrmed enligt 14 § forordningen (1990:717) om under-
sokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.
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SAMMANFATTNING AV RAPPORT O 1993:1
Arende 0-08/92

Under andra veckan i september 1992 genomfdrdes en tillampad 6verlevnadsovning
med deltagande av 24 yrkesofficerare ur | 16/Fo 31. Under kvallen den 8 september
paborjades ett bivackeringsmoment dar officerarna i fyra grupper om sex man trans-
porterades ut till férberedda bivackplatser pa stranden av sjon Méen (42 km &ster om
Halmstad). Transporterna skedde i en 4,5 m lang aluminiumbat forsedd med utombords-
motor. Tva officerare ur 6vningsledningen ansvarade for transporterna varav den ene
tillika agde baten som for andamalet inhyrts av | 16/Fo 31.

Vid 21-tiden den 8 september borjade uttransport av den tredje gruppen officerare till
sjons Ostra del. Jamfort med tidigare gruppers transport gick denna i en annan del av
sjon och genomfordes i morker med svagt mansken. Efter 600-700 meters fard passe-
rades ett stenigt grundomrade varefter foraren av baten dkade farten nagot. Transport-
chefen som stod pa huk i foren tecknade till féraren att minska farten. Vid motoravdra-
get doppade baten foren under vattenytan och vattenfylldes. En av de transporterade
officerarna simmade mot land trots uppmaning att stanna vid den vattenfyllda baten.
Transportchefen simmade efter i ett forsok att fa honom att simma tillbaka men blev pa
grund av trotthet tvungen att atervanda till baten. Strax darefter ropade den ivagsim-
mande officeren pa hjalp men ingen pa platsen var i stand att undsatta honom. Efter
osning av den vattenfyllda baten vidtog eftersékning av den saknade och aven radd-
ningstjansten larmades om en befarad drunkningsolycka. Den saknade aterfanns
drunknad pa platsen tva dagar efter olyckan.

Den utredning som gjorts visar att baten varit dverlastad och att tre av de tyngsta office-
rarna befunnit sig i foren vilket medfort att batens fribord var sa lagt att det motoravdrag
som foraren gjorde var tillrackligt for att vatten skulle tranga in 6ver foren.

En undersokning av den omkomnes férhallanden tyder pa att han hade vattenradsla och
sannolikt rakat i panik nar baten vattenfylldes. Han var simkunnig. Han saknade liksom
ovriga ombordvarande flytvast.

En genomgang av gallande sakerhetsbestammelser har visat att ingen av de ombord-
varande kande till arméns "utkast till sakerhetshestammelser for 6vergang av vattendrag
m.m." fran 1983 som &r den enda instruktion som skulle kunna vara tillamplig pa den
bedrivna verksamheten.

Inom armén pagar oberoende av denna olycka sedan en tid omarbetning av berérda
sékerhetsbestammelser.

Oaktat detta rekommenderar SHK chefen for armen att 6vervaga om inte flytvastar skall
finnas tillgangliga for alla ombord pa batar som anvands for 6vergang av vattenomra-
den.



INLEDNING

Under en 6vning i 0verlevnadsteknik med officerare ur | 16/Fo 31 omkom den 8
september 1992 en av officerarna genom drunkning i samband med en i 6vningen
ingaende battransport pa sjon Méaen, Ljungby kommun, G-lan. Statens haverikommis-
sion (SHK) underrattades samma dag om det intraffade.

Handelsen har utretts av SHK som foretratts av generaldirektor Olof Forssberg,
ordforande fran den 1 november 1992, f.d. lagman K-E Andersson, ordférande intill den
31 oktober 1992, darefter forordnad som sakkunnig och overstelgjtnant Rune Lundin,
utredningschef.

SHK har i utredningen bitratts av kapten Jorgen Odfjall, armédykexpert, och éver-
stelojtnant Hugo Cedreeus, medicinsk expert samt psykolog Kristina Pollack, human
factorexpert.

Som huvudskyddsombud ur | 16/Fo 31 har deltagit 16jtnant Claes Efwergren samt som
erséttare for denne Jorgen Westman.

SHK har sammantratt:

Datum Plats Nérvarande

1992-09-10 | 16/Fo 31, Halmstad = Samtliga ovan utom Forssberg,
samt olycksplatsen, Pollack och Westman

1992-11-11 SHK:s kansli Samtliga ovan utom Efwergren

Dessutom deltog Kjell Hammar, Ast/Sé&kinsp
och UIf Staveryd, 1 16/Fo 31.



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Héandelseforlopp

Den 7 september 1992 inleddes vid | 16/Fo 31, Halmstad en fyra dygns 6vning i
tillampad 6verlevnadsteknik. Deltagare var 24 yngre officerare.

1.1.1 Ovningens malsattning

Det 6vergripande malet med dvningen var att tillampa dverlevnadsteknik utifran
teoretiska genomgangar som foregatt 6vningen. Overlevnadsteknik bygger pa att som
foda utnyttja vad som vid varje arstid finns att tillga i naturen. Ovningen hade sedan en
langre tid planerats for det aktuella befalsutbildningskompaniet.

For att skapa en verklighetstrogen 6vningsmiljo hade en krigsmassig forutsattning
fingerats som i stort avsag skytteplutons strid bakom fiendens linjer.

Den malbeskrivning som de dvade officerarna kande till fore Gvningen var:

* Att sjalvstandigt och tillsammans verka i normalt forekommande situationer vid
strid bakom fiendens linjer.

* Som forband och enskild l6sa uppgifter under skiftande forhallanden och under tids-
press.

Efter 6vningen skulle de som deltagit ha natt féljande mal:

Ha kunskaper i 6verlevnad och kunna tillampa dem.

Utan handledning kunna 6verleva under tva dygn pa vad som finns i naturen.

Med/utan handledning kunna slakta och stycka ett far per grupp.

Forsta kroppens fysiologiska reaktioner vid en dverlevnadssituation.

Ha sjalvkannedom om den egna fysiska och psykiska reaktionen vid ett tillfanga-

tagande och vid ett fangforhor.

* Ge deltagarna en mojlighet att aktivt testa sin egen uppfattning avseende etik/moral i
samband med begreppet "att doda" (jfr slakten).

*  Ge exempel pa tillampad fangforhorsévning.

%k % X %

For att ge 6vningen realistisk form och for att inte avsloja innehallet i forvag var upp-
laggningen utdver de presenterade malen inte kand for de évade. Genomgang av
forutsattningar och sékerhetsbestimmelser for respektive moment skulle darfor ske i
direkt anslutning till genomférandet.

1.1.2 Ovningens upplaggning och genomférande

En sérskild grupp officerare var utsedd att planldgga och leda évningen. Gruppen bestod
av tre majorer och tva lojtnanter varav en var utsedd till kommendant samt tre fanrikar
varav tva endast deltog viss del av 6vningstiden. De 6vade officerarna var indelade i
fyra grupper om sex i varje grupp.

I den stomplan som 6vningsledningen foljde delades dvningen in i féljande faser:

A. Energitomningsfas bestdende av uttransport med helikopter, fotmarsch ca 25 km
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samt patrullbatspaddling ca 6 km. Momentet inleddes mandagen den 7 september kI,
10.00 och avslutades tisdagen den 8 september kl. 05.00.

B. Desorienteringsfas dar de évande tillfangatogs och transporterades till Byholma
flygbas dar fangforhor genomférdes. Momentet avslutades tisdagen den 8 september
kl. 12.30 med att deltagarna fritogs av eget forband och fordes till en uppsamlings-
plats vaster om flygbasen.

C. Overlevnadsfas som inleddes under eftermiddagen den 8 september med fortsatt
flykt till sjon Maen dar sedan gruppvis battransport skulle ske till i forhand rekog-
noserade bivacklager runt sjon.

Under en sadan battransport omkom en av 6vningsdeltagarna genom drunkning.
Aterstédende delen av 6vningen fullfoljdes darfor inte.

1.1.3 Olyckan

Ovningen hade forlopt enligt plan med avvisitering, uttransport i helikopter, fotmarsch,
patrullbatspaddling, tillfangatagande och paféljande fangforhor.

Den grupp officerare vari den forolyckade ingick hade genom lokala bekanta lyckats bli
transporterad med bat dver sjon Unnen vilket darigenom hade avkortat deras fotmarsch
med ca 10 km. Man hade ocksa vl tillvaratagit mojligheten att fa foda dels genom
lokala kontakter dels genom inkdp i en ambulerande livsmedelsbuss under fotmarschen.

Efter fritagningen vid 13-tiden tisdagen den 8 september inleddes en fotmarsch pa ca 10
km fran Byholma flygbas till sjon Maen dar samling skulle ske gruppvis for battransport
till bivacklégren.

Grupperna anlénde efter hand till sjon Maens norra strand (se kartskiss bilaga 1). Trans-
porterna skulle ske med en 4,5 m lang aluminiumbat férsedd med utombordsmotor.
Baten hade tidigare under 6vningen anvants i sjon Bolmen som foljebat vid patrullbats-
paddlingen. Darefter hade baten flyttats till Méen. Vid patrullbatspaddlingen hade
samtliga deltagare varit forsedda med flytvastar. For transporterna pa Maen fanns inte
sadana tillgangliga. Tva officerare ur dvningsledningen, en fanrik och en l6jtnant, hade
ansvaret for det aktuella 6vningsmomentet och skulle ombesérja battransporterna.

KI. 19.00 respektive kl. 20.00 battransporterades de tva forsta grupperna till forberedda
bivackplatser i den véstra respektive sddra delen av sjén. Vid varje transport fanns for-
utom de sex i gruppen de bada officerarna ur 6vningsledningen ombord. Fanriken som
var batens agare tjanstgjorde som transportchef och I6jtnanten som forare till utom-
bordsmotorn. De tva transporterna skedde utan problem. Genom vantetid fore trans-
porten fick flera av grupperna majlighet till nagra timmars sémn pa samlingsplatsen.

Vid 21-tiden pabdrjades uttransport av den tredje gruppen mot bivackplats pa 6n Fras-
nabben i den 6stra delen av sjon. Transporten innebar en till stor del ny fardvag over
sjon och genomfordes dessutom i morker. De forsta 600-700 m skedde farden mycket
langsamt med tanke pa att uppstickande stenar fanns i omradet. Transportchefen satt
hukande i féren och kande med en ara efter stenar. De 6vriga ombord satt pa nagon av
de tre tofter som fanns i baten. Tva ganger stétte baten mycket latt emot bottenstenar.
Da foraren upplevde att det steniga omradet passerats 6kade han motorpadraget nagot.
Transportchefen gav da med handen ett tecken till foraren att reducera motorpadraget
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eftersom han inte var saker pa att det steniga omradet hade passerats. | samband med att
foraren da drog av gasen sénktes batens forparti sa att vatten sakta borjade rinna in i
baten dver relingen i foren. Retardationen blev sa snabb att féraren som befann sig vid
styrpulpeten foll framat. Han foll 6ver gasreglaget som darvid fordes framat och orsa-
kade ett okontrollerat motorpadrag. Batens forparti som var under vattenytan gravde da
ytterligare ned sig i vattnet och baten vattenfylldes efterhand. Ingen av de ombordvar-
ande upplevde att nagon grundkanning orsakade vattenfyllnaden av baten. Den officer,
I6jtnant T, som satt intill foraren sade "jag sticker" och bdrjade omedelbart att simma
mot land, en strdcka som i efterhand uppskattats till drygt 200 m.

Da baten vattenfyllts beordrade transportchefen de ombordvarande att ta sig ur baten
och halla fast vid relingen och att inte forsoka simma déarifran. Han meddelade ocksa att
baten var osankbar.

Transportchefen som uppfattat att 16jtnant T simmat ivag forsokte aterkalla honom
genom tillrop. T fortsatte dock att simma bort fran baten varfor transportchefen sim-
made efter honom for att handgripligen fa honom att atervanda. Da transportchefen
simmat ca 50 m k&nde han att han inte skulle orka simma mycket Iangre varfor han
atervande till den vattenfyllda baten. Under aterfarden hittade han en I6s ara i vattnet
som han utnyttjade som flythjalp. Aven de som kvarstannade vid baten har efterét
uppgett att de hade stora problem att simmande halla sig flytande i den burna ut-
rustningen. Framst utgjorde marschkangorna ett hinder for att kunna simma effektivt.

Da T simmat vad de 6vriga uppskattat till halvvags mot land ropade han pa hjalp ett
antal ganger men ingen vid den vattenfyllda baten var i stand att undsatta honom. De
kvarvarande lyckades med stor kroppsanstrangning att simmande utanfor batens reling
astadkomma sa mycket fribord att man med anvandande av tillgangliga karl och bat-
attiraljer kunde 6sa baten fri fran vatten. Da T inte mera avhordes formodade de flesta
av deltagarna att han lyckats ta sig i land.

Den saknade officeren aterfanns drunknad 09-10 kl. 14.00 av en dykare pa 2,1 m djup ca
150 m fran land. Fyndplatsen éverensstamde i stort med den position dar den saknade
senast avhorts.

1.2 Personskador
Med undantag for den omkomne adrog sig ingen av officerarna nagra skador.
1.3 Olycksomradet

Olyckan intréffade i norra delen av sjon Mden (pos 56°42'N 13°34'E), Ljungby kom-
mun, G-lan, se kartskiss bilaga 1. Den aktuella sjon har en yta pa ca fyra km2 och &r
belagen 154 m dver havsytans niva. Sjon ar mestadels grund med stenig botten. Vatten-
djupet varierade alltifran stenar i vattenytan till nagra meters djup. Inom nagra meter
fran fyndplatsen pa 2,1 m djup fanns stenar pa ett djup av ca 1,3 m. Vattnet hade en
humusbrun farg och under raddningsinsatsen uppmattes siktdjupet till 0,5 m.

Den omgivande vegetationen bestar huvudsakligen av skog med inslag av moss- och
myrmark. Stranderna kring sjon ér till stor del bevéaxta med vass. | anslutning till sjon
finns endast ett fatal strandnéra fastigheter varav en mindre herrgard, Allersnés, ar
belagen ca 300 m fran olycksplatsen.



Fran batens beraknade position vid olyckan var narmsta avstand till land ca 200 m. I det
mansken som radde vid olyckan kunde strandkonturen skonjas.

1.4 Béaten

Baten &r 4,5 m lang och har modellbeteckningen "Buster R DTL 95" (se bild 1 bilaga 2).
Den ar tillverkad i Finland och forsedd med finska sjofartsverkets typgodkannandeskyilt.
Skylten anger maximalt antal ombordvarande till 6 personer. De finska typgod-
kénnandereglerna dverensstdmmer med motsvarande svenska regler.

Typgodkénnande &r inte obligatoriskt nar det galler aktuell batstorlek. Angivande av
maximalt ombordvarande personer sker med utgangspunkt fran en genomsnittsvikt av
75 kg med var och en placerad pa tillganglig sittplats. Typgodkannandet forutsatter
ocksa att baten skall vara osénkbar i den bemarkelsen att den kan vattenfyllas utan att
sjunka.

Materialet ar till storsta delen aluminium med i relingen inlagda lattviktsblock som gor
att baten inte sjunker om den vattenfylls. | akterns hogra del finns en styrpulpet med
kompass och mojlighet att mandvrera baten via reglagekablar till akterspegeln dér en
utombordsmotor fanns monterad. Motorn var av fabrikat "Mariner 30" med en angiven
motoreffekt pa 35 hk.

Baten har tre tofter; en narmast foren, en i mitten och en narmast aktern vid styrpulpe-
ten. Pa batens durk fanns l6sa tratrallar. Baten har artullar och vid olyckan fanns tva aror
av tra ombord. Nagra flytvastar fanns vid tillfallet inte tillgangliga i baten.

15 Vadret

Vid tillfallet radde svag sydvastlig vind. Nagon sjogang forekom inte. Véadret var nastan
mulet med tunna genomsiktiga moln. Sikten var ca 30 km och lufttemperaturen mellan
+10 och +12°C. Solen gick ned kI 19.35 och vid tiden for olyckan radde mérker med
svagt ljus fran mansken.

Vattentemperaturen i sjon Maen uppmattes tva dagar efter olyckan till +15°C.

1.6 Uppgifter om de ombordvarande

Vid olyckan befann sig atta officerare ombord varav alla var simkunniga. Tva av dessa
ingick i évningsledningen som ansvariga for det pdgaende momentet och fungerade som
batens besattning. Ovriga sex var passagerare och utgjordes av en av de fyra dvade
grupperna. Utdver personlig utrustning medférde gruppen bl.a. en kommunikations-
radio, sjukvardsmateriel samt vattenreningskarl i baten. Nagra vapen medférdes inte i
baten.

Efter olyckan har de ombordvarande vagts. Vagningen har gjorts dels vid | 16/Fo 31
dels vid rattsmedicinsk obduktion av den omkomne officeren. Till kroppsvikterna har
lagts de uppskattade vikterna av personlig och gemensam utrustning vid olyckstillféllet.
Totalvikten av de ombordvarande i baten har pa grundval harav beraknats till 746 kg.
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Transportchefen, fanrik, fodd 1966, vikt 100 kg. Han ingick i évningsledningen och
hade tillsammans med foraren alagts ansvaret for 6verlevnadsmomentet vid sjén Méaen.

Han agde den aktuella baten som med tillhorande battrailer inlanats av | 16/Fo 31 for
évningen. Uppgiften som transportchef hade han tagit pa sig i samrad med foraren och
var framst foranledd av att han &dgde baten. Om sin bat har han till SHK uppgett att den
var sjoséaker och att den flera ganger lastats med fler an sex personer utan att han ifraga-
satt sjosakerheten. Baten anvandes normalt for privata fisketurer pa havet utanfér Halm-
stad. Med tanke pa att han betraktade baten som osénkbar fann han ingen anledning att
fast utrusta den med flytvéstar. Varken han eller foraren reflekterade Gver att utnyttja de
flytvastar som anvants under tisdagsnatten vid patrullbatspaddling pa sjon Bolmen.

Transportchefen befann sig vid olyckan sittande pa huk langst fram i batens forparti
utrustad med en ara for att med denna kunna kanna av de aktuella bottenforhallandena i
sjon.

Fanrik S, fodd 1968, vikt 95 kg. S befann sig vid olyckan sittande till vanster pa framre
toften.

Lojtnant G, fodd 1967, vikt 101 kg. Han befann sig vid olyckan sittande till hoger pa
den framre toften.

Lojtnant H, fodd 1968, vikt 89 kg. H befann sig vid olyckan sittande till vanster pa
batens mittoft. H var kurskamrat med den omkomne pa krigshdgskolans allménna kurs.

Lojtnant N, fodd 1965, vikt 99 kg. N befann sig vid olyckan sittande till hoger pa
batens mittoft. N var ndra bekant med den omkomne och umgicks med denne pa fri-
tiden.

Lojtnant P, fodd 1967, vikt 80 kg. P befann sig vid olyckan sittande i mitten pa
mittoften.

Lojtnant T, omkommen vid olyckan, fodd 1963, vikt 90 kg. Han befann sig fore
olyckan sittande till vanster om féraren pa aktertoften. T var inom gruppen utsedd till
gruppchef under 6évningen. Han hade tidigare genomgatt 6verlevnadsutbildning och
hade enligt kollegorna goda kunskaper inom @mnesomradet.

Foraren, l6jtnant, fodd 1960, vikt 92 kg. Han forde baten vid olyckan och befann sig
vid styrpulpeten i akterns hogra del. Han ingick i dvningsledningen och hade utsetts till
ansvarig chef for delmomentet 6verlevnad vid sjon Méaen. Han hade tidigare genomgatt
en av armén anordnad 6verlevnadsinstruktorskurs.

Ingenting har framkommit som tyder pa att 6vningen inneburit sadana pafrestningar att
det kan antas att deltagarnas fysiska eller psykiska kondition varit nedsatt.

1.7 Medicinsk information

Rattsmedicinsk undersokning av T:s doda kropp har gett vid handen att dédsorsaken var

drunkning och att inga andra skador utver ett mindre skrubbsar i ansiktet forelag.
Rattskemisk analys visar inte pa forekomst av alkohol eller andra toxiska &mnen. SHK
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har aven tagit del den omkomnes journalhandlingar fran halso- och sjukvardsenheten

vid | 16/Fo 31. Dessa innefattar bl.a. halsoundersokningar fran inskrivningsundersok-
ning 1981 och for krigsskolans allmanna kurs 1991. Av handlingarna framgar att T da
var helt frisk.

1.8 Uppgifter om den omkomnes personliga forhallanden

| ett forsok att skapa en bild av den omkomnes personlighet och beteendemdnster har
SHK hort hans narstaende anhoriga, arbetskamrater och utbildningsansvariga chefer.

Darvid har samstammiga uppgifter framkommit om att T till sin person var handlings-
kraftig, sjalvstandig och van att snabbt fatta egna beslut. | hans ledarstil var det av
central betydelse att hellre férekomma &n att bli forekommen. Han hade under forsta
halvaret 1992 genomgatt krigshdgskolans allménna kurs pa Karlberg. | de vattendvning-
ar som dar ingar hade T visat vattenradsla dels genom att i basséang halla sig nara kanten
och dels genom att ogarna dyka med huvudet under vatten. Efter ett vattenprov hade T i
omkladningsrummet till en kurskamrat beréttat att han under barndomen upplevt en
barndomsvans drunkningsolycka och att detta paverkade honom starkt. Tillaggas bor att
T i utbildningen var godkénd &ven vad galler avlagda prov i vatten.

T:s mor har bekraftat hdndelsen med den drunknade barndomsvannen men havdar att T
inte varit ndrvarande vid den olyckan. Hon kande inte till T:s vattenradsla men uppgav
att han vid simning haft ett kraftddande simsétt.

1.9 Teknisk undersokning av baten

Vid SHK:s forsta besiktning av baten konstaterades en intryckningsskada i forstaven, ca
10 cm ovanfor bottenprofillinjen (se bild 2 bilaga 2). Skadan bestod av en ca 10 x 15 cm
oval och ca 3 cm djup intryckning. I skadan fanns tydliga skrapmarken. Skadan berorde
ocksa den pasvetsade forstarkningsprofil i aluminium som I6per fran forpiken och ut-
med hela koldelen.

For att bedoma skadans inverkan pa olycksforloppet har genom forsorg av tekniska
roteln vid polismyndigheten i Halmstad en teknisk undersokning av baten verkstéllts. En
noggrann kontroll av skadan visade att baten vid tung last tog in vatten genom tre sma
sprickor i skrovgodset.

Vid ett prov den 22 september 1992 sjésattes baten i torrt skick och lastades med atta
personer med samma placering som vid olyckan och med deltagande av de tva office-
rarna som agde respektive forde baten vid olyckan. Nar baten lastats lag den med foren
nagot djupare i vattnet an med aktern. Baten kordes sedan under fartférandringar och
videofilmades fran land. Nar baten kérdes med den hastighet som den enligt de bada
officerarna hade vid olyckan Iag foren sa lagt i vattnet att bogskummet stankte in dver
foren. Detta var sarskilt mérkbart i provets slutskede ca en timme efter sjoséattningen
(se bilaga 3). Da baten efter avslutat prov drogs upp pa land uppmattes den innehalla ca
60 | vatten pa durken under tratrallen.

Genom att hdra dem som anvant baten som sékerhetsbat vid patrullbatspaddlingen pa
sjon Bolmen och dem som fardats i baten pa sjon Méen har SHK forsokt klarlagga nar
skadan i baten uppstod. Agaren uppgav att skadan inte funnits fore dvningen och som
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stod for detta angav han att det vid uppdragning pa trailern skulle ha markts om mycket
vatten hade funnits i baten.

De som féardats med baten under 6vningen kan inte erinra sig nagon sa kraftig grundstot-
ning som skadan indikerar. De tva grundkanningar som féregick olyckan skedde i lag
fart och beddms av de ombordvarande inte ha kunnat orsaka skadan.

Eftersom baten anvants efter olyckan, bl.a. nar man sokte efter den drunknade, har det
inte med sékerhet gatt att faststalla om skadan funnits vid olyckan och om intrangande
vatten medverkat till att baten sjonk. Om skadan funnits under den tid om drygt tva tim-
mar fore olyckan som baten legat i sjon Méaen kan féljaktligen ca 120 | vatten ha funnits
pa durken under tréatrallen.

Vad som framkommit om de ombordvarandes kroppsvikter och deras placering i baten
vid olyckan visar att de tyngsta officerarna satt langst fram i baten.

1.10 Sakerhetsbestammelser

De for respektive dvningsmoment ansvariga officerarna skulle svara for att de militara
sékerhetsbestammelserna genomgicks och foljdes i respektive delmoment.

Nar det galler transport 6ver vattenomraden av militar personal inom armén fanns vid
tiden for olyckan inga andra skriftliga sdkerhetsbestdmmelser &n dem som utformats i
ett den 23 augusti 1983 daterat utkast som utarbetats av arméstabens ingenjéravdelning
och faststéllts att gélla forsoksvis fr.o.m. 1 oktober 1983 tills vidare. Utkastet har som
rubrik ”Sakerhetsbestammelser fér vergang av vattendrag med patrullbétar, bétar,
Oppna pontoner, spanger, flottar, farjor och flytande broar”.

| ett forord till utkastet sags att bestdammelserna géller for 6vningar i fred och i tillamp-
liga delar under beredskapstillstand och i krig samt reglerar vilka sakerhetsatgarder som
skall vidtas under bl.a. 6verskeppning av vattendrag med storre bredd an 20 m.

Vad som utgor ett vattendrag har inte ndrmare definierats i utkastet men enligt vad som
inhamtats fran arméstaben skall i bestimmelserna med vattendrag avses forutom strom-
mande vatten dven sjoar och andra vattenomraden. | utkastet anges att med strémmande
vatten avses vattendrag med stromhastighet > 0,5 m/s.

Betraffande 6vergang av vattendrag med patrullbatar och batar galler enligt bestammel-
serna bl.a. foljande:

Patrullbatar: All personal skall alltid béra flytvast patagen.

Batar: Da stromhastigheten ar mindre an 2 m/s eller da vindhastigheten ar mindre an 6
m/s kréavs endast att roddare och forare till utombordsmotor skall ha flytvast patagen.

Raddningsbatar: Vid éverskeppning skall séarskilt avdelad raddningsbat finnas. Om
vattendragets bredd ar hogst 100 m skall en raddningsbat laggas i beredskap vid hitre

! SHK anm: Batar &r enligt sjolagen (1891:35 s.1) ett fartyg vars skrov &r
mindre an 12 meter pa langden och 4 meter pa bredden.
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strand och nedstroms 6vergangsplatsen (6vergangsomradet). Ar vattendragets bredd mer
an 100 m skall en raddningsbat laggas i beredskap vid vardera stranden och nedstroms
overgangsplatsen (6vergdngsomradet). Overstiger dvergangsomradets bredd 300 m skall
dessutom en raddningshat laggas i beredskap varje 300 m -omrade.

Sarskilt avdelad raddningsbat skall ha chef med patagen flytvast. Denne skall vara kom-
petent livraddare och bl.a. kunna utfora konstgjord andning enligt mun mot munmeto-
den”. Baten skall i 6vrigt vara bemannad med 1-2 simkunniga soldater med patagna
flytvastar samt dessutom en kompetent livraddare med cykloptga, snorkel och livlina
fastgjord vid kroppen. Denne skall kunna utéva konstgjord andning enligt ’mun mot
munmetoden”.

Vid Overskeppning &r enligt bestdmmelserna chefen for farkosten ansvarig for saker-
heten pd/i densamma.

Under rubriken kunskap om sékerhetsbestdmmelser utségs att delgivning och kontroll
av redovisade sékerhetsbestammelser skall utféras innan avsedd verksamhet i vatten-
draget paborjas.

Nagon genomgang av sékerhetsbestammelserna skedde inte fore batfarden. Vid samtal
med de Gverlevande officerarna har det visat sig att ingen av dem heller k&nde till be-
stammelserna. Flera av officerarna i 6vningsledningen hade tidigare deltagit i en av
fallskarmsjagarskolan anordnad dverlevnadsévning och har aktuell battransport till
bivackeringsplats var kopierad fran den évningen. Vid det tillfallet hade inga flytvastar
anvants varfor ingen heller hér tvekade pa om sakerhetskraven var uppfyllda.

| bestammelserna anges inte nagra sarskilda krav vad galler skicket pa bat som utnyttjas
for de andamal som avses med bestammelserna. Enligt sjélagen kravs dock att fartyg nar
det ar i drift bl.a. skall vara sjovardigt och sa lastat eller barlastat att sakerheten for
fartygs liv eller gods inte &ventyras.

1.11 Raddningstjanst

Den fjarde gruppen officerare som invéntade uttransport vid sjons norra del hade hort
alla ljud fran olycksforloppet och blivit varse att en drunkningsolycka intréaffat. De
lyckades att stoppa en bil pa den intilliggande landsvagen och larmade raddningstjansten
fran en narbelagen gard via 90 000 kl. 21.25.

Da baten tomts pa vatten rodde de ombordvarande mot den position dar T senast avhorts
och in mot land for vidare eftersok. Man organiserade snabbt eftersék utmed stranderna
och tva man avdelades efterhand for larmning om férmodad drunkningsolycka. Dessa
brot sig in i den obebodda herrgarden Allersnés dar de fann en telefon och larmade
ocksa de nagot senare via 90 000.

Kommunal raddningskar och polis anlande till olycksplatsen ca 30 min efter larmning.
Ett omfattande efterforskningsarbete inleddes i samarbete mellan réddningstjansten och
den Gvande kontingenten officerare. Omkring kl. 22.45 anléande en raddningshelikopter
ur F 17 som med hjalp av stralkastare avspanade vattenomradet. Ett stérre omrade pa
land genomsoktes ocksa i tron att den saknade lyckats ta sig i land men inte var i stand
att ge sig till kanna. KI. 02.30 ansags mojligheterna att aterfinna den saknade vid liv
vara uttomda varfor sokandet avbrots och aterupptogs efter gryningen den 9 september.
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Under dagen den 9 september genomfordes draggning och dykning i det omrade dar den
saknade senast avhorts. Efterhand deltog ett femtontal dykare i eftersékningen som for-
svarades av daligt siktdjup och ojamna bottenforhallanden.

2 ANALYS
2.1 Ovningen

Det 6vergripande malet med 6vningen var att tillampa 6verlevnadsteknik. Darutver
hade dvningsledningen i ett forsok till krigsmassig anpassning lagt in flera for deltag-
arna Overraskande 6vningsmoment som i sig kan betraktas som enkla med hansyn till
deltagarnas utbildningsstandpunkt. Genom kombinationen av malsattningar och deltag-
arnas ovisshet om vad som vantade kan detta dock ha haft till fljd att handelsen i baten
upplevts som en spelad manipulation som kravde omedelbart initiativ av den enskilde
sarskilt sett mot bakgrund av att de dvade just varit tillfangatagna och utsatta for fang-
forhor. Ett forhallande som talar for detta ar att bade transportchefen och foraren av
béaten var med i det moment dar de 6vade tillfangatogs. En av de évriga i gruppen har
uppgett att han trodde batens vattenfyllnad var planerad for att det i dverlevnadsskedet
aven skulle inga att fa torka sina klader i bivacklagret.

Det bor givetvis vara mojligt att kombinera dvningsandamal och darigenom éva
kostnadseffektivt. Forhallandet att de 6vade var valutbildade infanteriofficerare talar
ocksa for att 6vningens upplaggning var rimlig.

2.2 Olyckan

| det aktuella 6vningsmomentet ingick transport med bat till fyra olika bivackplatser
beldgna vid sjon Méaens strander. Ovningen hade savitt framgér av utredningen dittills
inte inneburit sddana strapatser att det verkat nedsattande pa deltagarnas kondition. For
transporterna hade valts en i och for sig sjovardig bat som dock var typgodkand for
endast 6 personer ombord. Eftersom varje sexmannagrupp skulle till skilda platser &r det
forstaeligt att transportchefen, tillika agare till baten, valde att vid varje transport fa med
en hel grupp aven om det innebar att man blev atta ombord. Tidsutdrakten hade annars
blivit alltfor stor. Det medférde emellertid att baten blev relativt tungt lastad. Med
transportchefen och ytterligare tva officerare placerade i foren foljde att tyngdpunktslag-
et forskots framat med resultat att fribordet i foren, som framgar av vad som noterades
vid provkdrningarna, blev relativt lagt.

De forsta tva farderna gick tydligen utan problem. Ingenting har framkommit som tyder
pa att batens forstav da hade eller fick den skada som konstaterades efter olyckan éven
om detta inte kan uteslutas. Mer sannolikt dr da att skadan uppstod vid de grundkann-
ingar man hade i borjan av den sista resan. Den grupp som da transporterades har av
medlemmarna betecknats som den tyngsta. Enligt vagningsresultaten hade de ombord-
varande en sammanlagd vikt av 746 kg d.v.s. ca 300 kg mer &n vad typgodk&nnandet
forutsatter. De tre som befann sig i forpartiet vagde tillsammans 296 kg eller néra 2/5 av
samtliga ombordvarandes vikt.

Baten var alltsa tungt lastad &ven utan den tillsatsvikt som mojligen kan ha foranletts av
vattenlackage i den skadade foren. Vid dessa lastférhallanden kan man utga fran att
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baten vid denna resa hade lagre fribord &n under de foregaende farderna inte minst i
foren. Batens utformning med foren utplattad i sin dvre del innebar 6kat fartmotstand
vid alltfor lagt fribord och att baten da retarderar snabbare &n normalt vid ett motorav-
drag med ett pa féren sainkande moment som féljd. Da vattnet vid tillfallet bérjade
stromma in 6ver foren skedde detta just omedelbart efter ett motoravdrag med atfoljande
fartminskning. Retardationen var tydligen sa snabb att den ledde till att féraren som
befann sig vid styrpulpeten foll framat Gver gasreglaget med ett okontrollerat gaspadrag
som foljd. Det sagda talar for att fribordet i foren var sa lagt att den retardation som
foranleddes av motoravdraget medforde att foren sanktes under vattenytan och det
foljande gaspadraget ledde till att foren gravde ner sig ytterligare i vattnet.

Nar baten vattenfylldes var man uppenbarligen inte férberedd pa hur man skulle handla.
Samtliga var dock yrkesofficerare med livraddarutbildning och i vissa fall dykutbild-
ning. Det var sakert detta forhallande som gjorde att de med undantag for den omkomne
hade sinnesnarvaro att stanna vid baten och att efterkomma transportchefens anvisningar
nar det gallde att fa baten tomd pa vatten.

Det gar inte med sakerhet att avgora varfor 16jtnant T med ett utrop att ”jag sticker”
simmade bort fran baten. Ovisst & om han dessforinnan uppfattat transportchefens
uppmaning att stanna vid baten eller dennes anmaning darefter att atervanda.

Den undersokning av den omkomnes personliga forhallanden som SHK gjort visar att
han hade en vattenradsla som till viss del kan forklara att han reagerade pa ett panikartat
sétt vid olyckan. K&nnedom om denna vattenréadsla fanns hos en av de ombordvarande
officerskollegorna men kom aldrig till 6vrigas kdnnedom forrén efter olyckan.

Undersokningen visar ocksa att T till sin person var kand for att ta egna beslut snabbt
vilket givetvis i radande situation medverkat till hans snabba beslut att simma i land.

Forhallandet att ett tillfangatagande med efterféljande fangforhor foregick olyckan och i
vad man den upplevelsen inverkat pa T:s beteende kan inte bedémas med nagon grad av
sékerhet. Under fotmarschen ned till sjon Maen diskuterade den aktuella gruppen sina
inbordes upplevelser. Dérvid framkom att T tidigare varit med om en liknande 6vning
och att upplevelsen inte berdrt honom sarskilt starkt. Daremot kan den osakerhet som
radde vad galler 6vningens forlopp ha fatt T att tro att vattenfyllnaden av baten var av-
siktlig.

2.3 Sakerhetsbestammelser

Nar det galler det aktuella Gvningsmomentet hade inte meddelats nagra sérskilda saker-
hetsbestammelser och varken transportchefen, batens férare eller évriga ombordvarande
kéande till de allmanna sékerhetsbestammelser som 1983 ars utkast innehaller.

Det &r svart att se hur bestammelserna sadana de utformats skulle ha kunnat tillampas
vad avser kravet pa sarskilt avdelad raddningsbat i fraga om saval antal som placering
nar det galler aktuella sjotransporter. Mot den bakgrunden och med hansyn till att be-
stdimmelserna tagits fram inom arméstabens ingenjéravdelning synes det troligt att
bestammelserna tar sikte pa transporter som utfors av ingenjorforband och saledes inte
ar avsedda att galla for sjétransporter som det har ar fraiga om. SHK anser att bestam-
melserna inte fyller de krav pa tydlighet som maste stéllas pa regler som har till syfte att
Oka sakerheten och forhindra olyckor.
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| och for sig ar det forvanande att utkastet inte annu efter sa lang tid resulterat i nagra
slutgiltigt faststallda sakerhetsbestdmmelser nér det géller beordrade sj6transporter av
armépersonal. Enligt vad SHK erfarit pagick emellertid redan vid olyckan en bearbet-
ning av bestammelserna ifraga.

2.4 Raddningsinsatsen

SHK:s undersokning ger inte stod for att nagon vid den vattenfyllda baten eller den
vantande gruppen pa land hade kunnat géra nagon insats for att forhindra drunknings-
olyckan utan allvarlig risk for sitt eget liv. Att transportchefen avbrot sitt forsok att
simma efter T kan i efterhand beddémas som klokt eftersom det knappast var mojligt att
livradda under radande forhallanden utan flytvast. Om han fortsatt hade konsekvensen
kunnat bli att &ven han hade drunknat.

Utredningen visar att forsta larmning till 90 000 skedde genom den vantande gruppen pa
land. Forhallandet att tva relativt knapphéandiga larm inkom skapade inledningsvis
ovisshet i larmcentralen om olyckans omfattning. | det forsta insatslarmet till rdddnings-
tjansten angavs darfor att atta personer befarades ha drunknat. Vid raddningsstyrkans
ankomst till platsen rattades dock detta missforstand till.

Réaddningstjanstens mojlighet att radda liv var redan inledningsvis mycket begrénsad
med tanke pa att ca 40 min forflutit.

3 SLUTSATSER
3.1 Undersokningsresultat

a) Handelsen intraffade under en beordrad battransport ingaende i en dvning i dver-
levnadsteknik.

b) For battransporten anvandes en 4,5 m lang osénkbar aluminiumbat forsedd med
utombordsmotor och aror.

c) Baten var enligt typgodkannande avsedd for maximalt sex personer ombord vilket
med tillampade personvikter innebar 6 x 75 kg, totalt 450 kg.

d) Den véagning som i efterhand gjorts av de atta ombordvarande visar att deras
sammanlagda vikt vid olyckan var 746 kg.

e) Varken flytvastar eller raddningsbat fanns tillgangliga vid battransporten.

f) Transportchefen som ocksa dgde baten var ansvarig for att sakerhetsbestammelserna
for verksamheten foljdes.

g) Varken transportchefen, foraren eller nagon av de évriga ombordvarande kénde till
Utkast till sakerhetsbestammelser for 6vergang av vattendrag™.

h) Enligt arméstabens sdkerhetsinspektion avses i bestimmelserna med "vattendrag"
aven sjoar och andra vattenomraden trots att detta inte uttryckligen angivits i utkas-
tet.

i) Nar det géller aktuell battransport hade i sa fall sékerhetsbestammelserna varit upp-
fyllda om foraren haft flytvést patagen och sarskilt avdelad raddningsbat funnits.

j) Vid olyckan radde svag vind, god sikt, morker samt svagt mansken genom tunna
moln.
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k) Foraren gjorde ett motoravdrag varvid tyngdpunkten forskots framat och batens fri-
bord blev sa lagt att vatten trangde in éver féren.

I) Da baten vattenfylldes ropade I6jtnant T “jag sticker” och begav sig simmande mot
land. Transportchefen uppmanade alla att stanna vid baten och upplyste att den var
osénkbar.

m) Transportchefen simmade efter T men orkade inte ikapp honom varfor han ater-
vande till baten och ledde arbetet med att tomma den pa vatten.

n) T ropade pa hjalp men ingen var i stand att undsatta honom.

0) En grupp officerare som invantade battransport pa land uppfattade att en olycka skett
och larmade raddningstjansten.

p) T aterfanns drunknad pa platsen tva dagar efter olyckan.

q) Vid undersokning av T:s personliga forhallanden har framkommit att han tidigare
visat rédsla for dvningar i vatten.

3.2 Sannolik olycksorsak

Under batfarden var baten alltfor tungt lastad med olamplig lastfordelning. Batens fri-
bord kom darfor att bli sa lagt att baten vid retardation efter ett motoravdrag doppade
foren sa djupt att vatten rann in i baten som darvid vattenfylldes och sjonk under vatten-

ytan.

Eftersom ingen av de ombordvarande var utrustad med flytvast och foljebat inte fanns
tillhands var det endast det forhallandet att baten var forsedd med flytblock och att de
ombordvarande med undantag for den omkomne hade sinnesnérvaro att kvarstanna vid
baten som forhindrade att fler omkom. Mojligheterna att simmande ikladd faltdrakt och
kéngor na land maste bedémas ha varit begransade t.0.m. for en god simmare.

4 VIDTAGNA ATGARDER

Redan fore denna olycka hade chefen for armén inlett en omarbetning av 1983 ars utkast
till sakerhetshestammelser for 6vergang av vattendrag m.m. Arméns sakerhetsinspektion
har foljt SHK:s utredning i syfte att direkt omh&nderta synpunkter for omarbetningen.

5 REKOMMENDATIONER

Chefen for armén bor 6vervaga om inte flytvéstar skall finnas tillgédngliga for alla
ombord pa batar som anvands for dvergang av vattenomraden.
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Rild 7. Fnto av intrvekningsskadan 1 batens fOrparti.
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Foto av béten vid prov med 8 personer med placering ombord som vid olyckan.

e - e g e e o

Foto av baten under gang med den fart som besittningen uppskattade att den
hade vid olyckan. Fotot togs efter ca en timmes prov i vatten. D4 baten strax direfter
togs upp innehdll den ca 60 | vatten som lickt in genom skadan i fGren.



