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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande héandelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en saddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
h&nde det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte nagon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom réttsva-
sendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underréttades den 9 april 2015 om att en sjolycka i form av en grund-
stétning med sjoraddningsfartyget OLOF WALLENIUS 11 med registrerings-
beteckningen 7SA2185 intraffat den 4 april klockan 22.13 pa udden Hamn-
holmen i skargarden mellan Oregrund och Svartklubben.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Jonas Béckstrand, ordférande,
Jorgen Zachau, utredningsledare, Ylva Bexell och Dennis Dahlberg, operativa
utredare och Alexander Hurtig, utredare beteendevetenskap.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Erik Sandberg deltagit t.o.m.
30 september 2015, darefter Patrik Jonsson. Koordinator for Sjofartsverket har
UIf Holmgren varit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med, och information hamtats in fran, besattningarna
i OLOF WALLENIUS Il och den berorda lotsbaten, den berorda raddningsle-
daren, kursutvecklare pa Chalmers Tekniska Hogskola, berdrda handlaggare pa
Transportstyrelsen och ledningsrepresentanter pa Sjoraddningsséllskapet.
Medakning har gjorts pA OLOF WALLENIUS I1 och lotsbaten.

Ett haverisammantrade hoélls den 28 januari 2016. Vid motet presenterade ha-
verikommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Fartygets data
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Léangd, dver allt
Bredd
Djupgaende, max.
Dadvikt vid max. djupgaende
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Fart
Agarforhallanden och ledning

Klassningsséllskap
Sékerhetsbeséttning

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa
Bemanning

Uppgifter om sjoolyckan
Typ av sjoolycka

Datum och klockslag
Position

Sverige
RESCUE OLOF WALLENIUS |1
Oregistrerad/7SA2185

Raddningsfartyg av Victoriaklassen
R1 Marine AB, Sverige/2001

Inte matt

11,8 m

3,7

0,9

Cal2ton

2 x Scania DSI-9, 450 hk

Vattenjet

34 knop

Svenska sallskapet for raddning af skepps-
brutne (SSRS)

Oklassad

2 (internt beslut)

Oregrund
Sjoraddningsuppdrag
4

Grundst6tning
2015-04-04 ca. 22:13
N 60° 15,41 E 018° 36,29

i

Fig. 1. OLOF WALLENIUS II. Bild: SSRS.
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SAMMANFATTNING

Under ett sjoraddningsuppdrag skulle RESCUE OLOF WALLENIUS II trans-
portera en livlds person som bérgats fran vattnet till en vantande ambulans.
Under transporten utfordes hjért-lungraddning av fartygets besattningsmed-
lemmar pa akterdack. Da fartyget rundade en udde for att passera genom ett
smalt sund fick man i morkret syn pa ett ljus, som uppfattades befinna sig mitt i
sundet. Foraren tvekade da att genomfdra den av befalhavaren beordrade giren,
och denna forsening av giren tillsammans med utebliven fartreduktion resulte-
rade i en grundst6tning i nastan 30 knop. Ljuset visade sig vara lanternor fran
en lotshat som av JRCC ombetts befinna sig dar for att visa vagen till den van-
tande ambulansen. Detta kande man pa OWII inte till.

Grundst6tningen orsakades av att man i OWII hade otillracklig framfarhallning
I kombination med for hog fart. Dértill 6verraskades man av att finna ett ljus i
det sund man var pa vag in i. Overraskningsmomentet ledde till en tveksamhet
I beslutsfattandet och till att fullféljandet av giren in i sundet fordrojdes.
OWII:s fart var sadan att beséttningens handlingsutrymme var begréansat och
tiden for att vidta atgarder for att undvika kollision eller grundstétning var kort.
En 6kande avdrift har forsvarat situationen ytterligare.

Forutsattningar for att handelsen kunnat intraffa var att lotsbaten placerats dar
utan att information om detta natt OWIl. Om OWII:s sjokortsplotter varit an-
norlunda instélld eller om radarskarmen bevakats béattre hade lotshaten kunnat
upptéckas tidigare och beséttningens handlingsutrymme hade ¢kat. Bidragande
var sannolikt att besattningen inte hade tillracklig utbildning eller traning i hog-
temponavigation for att sakerstalla framforhallningen i navigationen.

Sakerhetsrekommendationer

Da Sjofartsverket vidtagit atgarder for att sakerstalla att information av bety-
delse for ett sékert genomforande av sjoraddningsuppdrag formedlas till dem
som kan vara berérd av den, avstar haverikommissionen att utfarda nagon re-
kommendation i det avseendet (se 4.2).

e Sjoraddningsséllskapet rekommenderas att, utdver redan vidtagna at-
garder, Overvaga att sakerstalla att alla befdlhavare, navigatérer och fo-
rare genomgar utbildning i den av sallskapet sarskilt utformade kursen i
navigation eller erhaller motsvarande kunskap. ( RS 2016:02 R1)
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SUMMARY IN ENGLISH

During a search-and-rescue operation, RESCUE OLOF WALLENIUS Il was
engaged in transporting a lifeless person, picked up from the water, to a wait-
ing ambulance. Whilst transporting, resuscitation was on-going on the aft deck.
As the vessel rounded a tip of an island to pass through a narrow channel, a
light was seen in the dark, seeming to be in the middle of the channel. The
helmsman hesitated in performing the turn instructed by the master, causing a
delay that together with lack of speed reduction, resulted in the vessel stranding
at the speed of almost 30 knots. The light was shown to be navigation lights
from a pilot boat, asked by JRCC to be in the area to show the way to the am-
bulance. This was not known on OWII.

The stranding was caused by lack of forward planning on OWII, combined
with too much speed. Furthermore, the surprise of finding a light in the channel
into which OWII was heading led to hesitation in decision-making and to a
delay in completing the turn. The speed was such that the room for action was
limited and time for preventing the stranding was short. An increasing wind
deviation aggravated the situation even more.

Preconditions for the stranding to occurre were that the pilot boat was placed
there without OWII’s knowledge. If the ECS on OWII had been differently set
or if the radar screen had been better watched, the pilot boat could have been
discovered earlier and the room of action had increased. Contributing was like-
ly that the crew didn’t have enough education and training in high speed navi-
gation, suitable for this type of activity, to ensure navigational forward plan-
ning.

Safety recommendations

As the Swedish Maritime Administration, responsible for JRCC, has taken ac-
tions to ensure that essential information for a safe SAR-operation is forwarded
to anyone concerned, no recommendation in issued in that matter.

e The Swedish Sea Rescue Society is recommended to, in addition to al-
ready taken actions, consider to ensure that all masters, navigators and
helmsmen experience the education in navigation, specially formed by
the Society, or undergo an equivalent training. ( RS 2016:02 R1)
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1.1

111

1.1.2

FAKTAREDOVISNING
Redogdrelse for handelseforloppet

Forutsattningar

Pa kvallen, strax innan klockan 21.00, fick en av Svenska sjoradd-
ningsséllskapets (SSRS) réaddningsméan i beredskap ett larm till sin
personsOkare. Raddningsmannen ringde omedelbart upp Sj6- och flyg-
raddningscentralen (JRCC) och fick da veta att en person hade rappor-
terats som saknad vid Sladdarén/Ormon, ett omrade i Uppsala lans
skargard, strax norr om lansgransen mot Stockholms lan. Instruktion-
en i larmet var att de skulle kora med allt de hade till platsen. Det var
denna raddningsmans uppgift att efter mottaget larm ringa in évriga
raddningsman for att bemanna SSRS:s raddningsbat OLOF WALLE-
NIUS 1l (OWII).

Den réddningsman som initialt mottog larmet samt ytterligare tre
raddningsman samlades vid OWII:s fortojningsplats i Oregrund. P&
plats beslots vilka som skulle ta vilka roller i beséttningen. R&dd-
ningsmannen som tagit emot larmet tog rollen som befalhavare och
navigatér och en annan raddningsman tog rollen som forare. De tva
dvriga blev raddningsmén utan utpekade nautiska roller.

Handelseforlopp

OWII satte kurs och fart mot den anvisade platsen. Pa vag dit forbe-
redde sig raddningsmannen for raddning i vattnet. Nar de anlande var
flera sokenheter, bestaende av bl.a. en av Sjofartsverkets raddningshe-
likoptrar och en bat fran en scoutférening, redan i omradet. OWII fick
I uppdrag att séka vid Ormon och Enholmen.

Efter en stunds sokande pa platsen anropades OWII pa radion da
raddningshelikoptern hade sett nagonting i vattnet. OWII tog kontakt
med helikoptern och satte fart mot den anvisade platsen. Pa vég dit
motte de den mindre motorbat fran scoutforeningen som medverkade i
sokarbetet. Personerna i den motande motorbaten hade fatt ombord
den person som hade legat i vattnet och hade pabérjat hjart-
lungraddning.

Det beslutades da att OWII skulle ta ombord och transportera perso-
nen till Sundsvedens brygga for att méta ambulans och ambulanssjuk-
vardare dar. Man valde att fortsdtta med hjart-lungraddningen pa det
lilla akterdacket dar man kunde komma igang snabbt och dar underla-
get dessutom var hart, och darmed bra att arbeta pa, till skillnad mot
sjukvardsplatsen inne i baten. De tva raddningspersonerna ombord pa
OWII fortsatte saledes att utfora hjart-lungraddning pa den bargade
personen.

Innan baten kunde satta fart mot den anvisade bryggan var beséattning-
en tvungen att backspola vattenjetaggregaten, dvs. rengdra vatteninta-
get fran skréap, for att behalla mandverférmagan och motoreffekten.

8 (32)

RS 2016:02



o L ﬂ Statens haverikommission
RS 2016:02 Swedish Accident Investigation Authority

De satte sedan fart mot Sundsvedens brygga pa nordvastlig kurs for att
runda Tolvoregrundet pa sin babordssida. Baten holl en fart om unge-
far 30 knop, och navigatéren, tillika befalhavare, gav lI6pande kursan-
givelser till foraren, som verkstallde dessa. Vid ett tillfalle, innan de
girade runt Tolvéregrundet, hade helikoptern passerat 6ver OWII, vil-
ket besattningen hade upplevt som stérande med tanke pa ljudet och
ljuset fran helikopterns tanda stralkastare. Efter att de rundat Tolvore-
grundet och satt en sydvéstlig kurs mot Sundsvedens brygga fortsatte
navigatoren att ge tata kursuppdateringar till féraren samtidigt som
han zoomade in skalan pa sjokortsplottern. Vid tillfallet var foraren
koncentrerad pa att se ut genom fonstret och dgnade inte nagon upp-
marksambhet at radarskarmen.

Samtidigt hade JRCC anvant sig av helikoptern och lotsbat PILOT
217 SE, som nu kommit till platsen for att delta i sjéraddningsuppdra-
get, for att ledsaga ambulansen till den anvisade bryggan. Da detta
fullfoljts, bad JRCC lotshaten att halla sig kvar i omradet for att led-
saga ocksa OWI!I till bryggan, dock utan att informera besattningen i
OWII om det.

Da OWII narmade sig ett smalt sund (se avsnitt 1.3) gav navigatoren
en kurs rakt genom detta, fran sydvastlig till en vastlig kurs. Da sundet
Oppnade sig for OWII uppfattade foraren ett ljus mitt i, som senare vi-
sade sig komma fran lotsbaten. Féraren av OWII kunde inte omedel-
bart avgora vad eller vem som avgav detta ljus, men eftersom den nya
kursangivelsen genom sundet skulle medféra att OWII skulle hamna
pa kollisionskurs med ljuskallan, avholl han sig fran att omedelbart
styra upp mot den nya kursangivelsen. Da OWII fardades i ungefar 30
knop och den aktuella kursen var mot land, minskade avstandet till
land mycket snabbt. Eftersom raddningsménnen fortfarande genom-
forde hjart-lungraddning pa den bargade personen pa akterdacket, dar
det enda som forhindrade att man ramlade av fartyget var en ledverks-
reling, forstod foraren att en snabb undanmandéver skulle kunna leda
till att nagon pa akterdack tappade balansen och i varsta fall hamnade i
vattnet. Foraren slog darfor i stéllet av farten samtidigt som giren till
den tidigare angivna kursen genomférdes, men nagon egentlig fartre-
duktion hann inte ske innan OWII kérde pa grund och stannade tvart.
Under denna fas av handelseforloppet forekom ingen ytterligare
kommunikation mellan befalhavaren/navigatoren och foraren.

| samband med grundstétningen ramlade raddningsmannen pa akter-
dacket framat och den ena av dem slog pannan i ett lasbeslag och
adrog sig en huvudskada med 6ppen blodning. Personal fran ambulan-
sen, som fanns i narheten, kunde strax darpa ta sig fram till platsen for
grundstotningen och ta éver omhandertagandet av den person som ti-
digare bargats ur vattnet och dven ge vard till den skadade raddnings-
mannen.
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1.2 Skador

En av raddningsméannen ombord pa OLOF WALLENIUS 11 blev lind-
rigt skadad med en Gppen blddning i pannan.

Den person som tidigare hade bargats ur vattnet, har i efterhand kon-
staterats ha avlidit genom drunkning, och var saledes bortom raddning
redan vid bargningen.

Pa OLOF WALLENIUS Il bestod skadorna av krosskador langs
kolstraket (se fig. 2) och sprickor fran maskinrumsskottet till akter-
spegeln. Av bottenskadorna var merparten pa styrbords sida. Babords
inre motorbalk var skadad och babords vattenjets ledskenekammare
och backskopa var mycket skadade. Ledskenekammaren hade slitits
loss fran infastningen.

OWII assisterades senare av RESCUE STENHAMMAR till Ore-
grund.

Inga skador pa miljon uppstod. Inga skador drabbade tredje man.

-t A WSS
Fig. 2. N&gra av skadorna pa fartygets skrov. Bild: SSRS.

1.3 Plats for handelsen

Handelsen intraffade i skargarden mellan Oregrund och Svartklubben.
OWII var pa vag fran platsen dar den saknade personen hittades, pa
Ormons sydvastra sida, till den vantande ambulansen i Sundsveden.
Pa végen passerades sundet mellan den sydligaste av 6arna Dyngera-
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den och udden Hamnholmen pa fastlandet, dar grundstétningen intraf-

fade pa sundets sodra sida, dvs. pa norra spetsen av Hamnholmen (se
fig. 3). Sundet ar ca 120 meter brett, dvs. forhallandevis smalt.
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Sundsveden é . Hoggrundet

Fig. 3. Sjokort over det aktuella omradet. Den storre roda cirkeln till hoger i bild markerar det omrade
dar den saknade personen hittades medan den mindre roda cirkeln till vénster visar var grundstot-
ningen skedde. Bryggan dér ambulansen véntade & markerad med ett rott B. Bild: © Sjofartsverket
nr 10-01518.

14 Fartyget

OLOF WALLENIUS 1l byggdes 2001 som ett av flera raddningsfar-
tyg i Victoria-klassen. Skrovet &r i sandwichkomposit av multiaxiella
devoldvavar av E-glas lagda i jotun vinylester och med karnmaterial
av divinycell.

Fartygets utrustning inbegriper savitt nu ar av intresse radar med
snabbroterande antenn (Furuno FAR-2117), tva stycken VHF-
radioapparater, VHF-pejl, RAKEL!, GPS? (Furuno GP-33), satellit-
kompass (Furuno SC-50), sjokortsplotter (Transas Navi-Sailor 4000
ECS), samt AIS® (Furuno FA-150).

Driften sker med tva vattenjetaggregat, och OWII saknar saledes roder
och propeller. I stallet sker styrningen genom att vattenstralarna styrs
med dysor medan hastigheten regleras med ett slags skopor, som styr
vart vattenstralen riktas.

Pa raddningsfartyget OWII finns det fyra stolar placerade i ett rek-
tangulart monster, tva till styrbord och tva till babord om centrumlin-

! Det kommunikationssystem som i Sverige anvénds framfor allt av samhéllsorganisationer.

2 Global Positioning System: Satellitnavigeringssystem.

® Automatic Identification System: System dar fartyg sander information om bl.a. eget namn och position
till andra fartyg.
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jen. De tva framre ar avsedda for navigatoren och foraren, de tva aktre
for ovrig besattning. Sjokortsplottern och radarn kan véxlas mellan de
framre platserna. Alla sittplatser har tillgang till horlurar och mikrofon
for att kunna félja och medverka i pagaende kommunikation 6ver ra-
dio. Det innebar ocksa att besattningen kan kommunicera sinsemellan
utan att stérande ljud riskerar att dverrdsta viktig information eller or-
dergivning. Pa fartyget kan besattningen kommunicera externt éver
VHF och RAKEL. Under dack finns ett sjukvardsutrymme med
grundlaggande sjukvardsutrustning, samt en bar och ett antal sittplat-
ser. Arbetsstationerna for navigatoren och foraren har flera ytterligare
instrument for att kunna framfdra baten.

Fig; 4, Interir i OWII, sett fr&n den aktra dorren.

Akter om Overbyggnaden, ute pd dack, finns en yta om nagra
kvadratmeter som vid den hdr handelsen anvandes for att hantera den
béargade person som raddningsoperationen gallde (fig. 5). Dacksbelys-
ningen var sa monterad att den inte storde dem som framforde farty-
get.
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Fig. 5. Ytan pé akterdack, dar den saknade personen omhandertogs. Den vid grundstétningen skadade radd-
ningsmannen slog huvudet i ett av lasheslagen till de vita luckorna som syns pa bilden.

1.4.1  Navigatorsplatsen

Navigatorsplatsen som ar lokaliserad babord om centrumlinjen langst
fram, var vid denna resa arrangerad med den elektroniska sjokortsplot-
tern som matades med GPS-information. Sittplatsen &r val upphéjd
med god sikt och sétet kan regleras ytterligare i bl.a. hojdled. Sjo-
kortsplottern kontrolleras med en spak i stolens hoégra armstod. En
skrivbordsyta har avsatts for papperssjokorten i anslutning till skér-
men for sjokortsplottern.

Med stéd av plotter och sjokort kan navigatoren ta ut nya kurser for
ordergivning till féraren. AlIS-mal &r integrerade i sjokortsplotterns vy.
Sjokortsplotterns ljusnivd kan anpassas for olika ljusforhallanden.
Bredvid skdrmen for sjokortsplottern finns ett instrument for position,
tid samt kurs- och farthallning. Fargsattningen pa dessa instrument
skiljer sig at; instrumentet for bland annat kurs- och farthallning har
en monokrom tavla och sjokortsplottern har en fargskarm. Skalan pa
sjokortsplottern kan anpassas till radande behov.
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Fig. 6. Till hoger ses forarens plats, till vanster navigatdrens. | mitten finns en del instrumentering och nedgang
till utrymmet med sjukvardsplatsen.

1.4.2  Forarens plats

Platsen for foraren ar placerad langst fram till styrbord om centerlinjen
i baten. Sittplatsen ar val upphojd med god sikt med samma forutsatt-
ningar som for navigatoren. | stolens vanstra armstod finns ett reglage
for styrningen. Strax framfor stolen ar radarn placerad. Radarutrust-
ningens reglage &r placerade pa ett kontrollbord strax nedanfor skér-
men. Bredvid radarskarmen, som ocksa har AIS-mal integrerade, finns
ocksa en instrumentering for information om GPS-koordinater, tid och
kurs- och farthallning. Strax till hoger om stolen finns framdriftsregla-
gen till de tva vattenjetaggregaten, som enkelt kan hanteras med ett
handgrepp. Ovrig instrumentering finns i huvudhojd eller daréver.
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Fig.7. Forarens plats. Styrningen sker med en styrspak (tiller) som finns pa armstédet och syns inte i bild.

Radarskarmens storlek ar val tilltagen och ljuset fran skarmen kan an-
passas till olika ljusnivaer. Skarmen &r placerad i siktlinjen rakt foro-
ver, vilket gor att det krdvs minimal anstrangning att anvénda den un-
der fard. Foraren kan darfor folja batens framfart okulart och samti-
digt, med en enkel 6gonrorelse, stimma av detta mot den bild som ra-
darskdarmen ger.

Styrspaken som &r lokaliserad i stolens vénstra armstdd fungerade till-
fredstallande. Centrumlaget, eller utgdngspositionen, for styrspaken
har efter anvandning forandrats och det finns ett behov att synkroni-
sera om detta lage. Centrumlagets position innebar inte nagon direkt
inverkan pa styrférmagan pa baten, men medférde att foraren var
tvungen att kompensera for detta under fard men da han var van vid
detta orsakade det ingen extra anstrangning.
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Fardregistratorer

OWII var inte utrustad med fardregistrator, men man kan rekonstruera
fardvagen genom att granska ett tidigare spar fran sjokortsplottern.

Dessutom kan man genom AlS-sparen folja fartygets fardvag. Som
framgar av figur 8 var avstandet mellan stranden och lotsbaten endast
ca 0,5 kabellangd* medan avstandet fran den plats dar OWII optiskt
borde ha kunnat se lotsbaten till stranden framfér kan uppskattas till
230-250 meter.

Fig. 8. AlS-spér vid tidspunkten for grundstétningen. Det roda sparet visar OWII:s spér, det grona helikopterns. Lotsbaten
har inget spar men dess position &r markerad med dess namn PILOT 217 SE. Bild: © Sjofartsverket nr 10-01518.

Avspelningen fran plottern visar att farten ca 50 meter innan grund-
stétningen var nere i 27,6 knop och att girhastigheten 200 meter fore
grundstétningen var ca 54°/minut och drygt 120 meter fore grundstot-
ningen 141°/minut. Dessutom kan man utlasa att lotsbaten utsattes for
en avdrift om ca 0,8 knop mot sydsydost. Avspelningen visar inte vil-
ken skala som anvandes pa plottern, men uppges av befalhavaren med
viss tveksamhet ha varit motsvarande 0,25 nautiska mil (se avsnitt
1.9.1). Dock kan man p& avspelningen se att COG-vektorn® varit av-
slagen (se fig. 9). Vid avspelning med COG-vektorn finner man att
denna skiljer sig upp till 15° fran stéavlinjen (HDG) strax fore grund-
stétningen. En sadan skillnad férekommer vid gir men kan ocksa for-
starkas da det forekommer avdrift.

4 Kabelldngd: tiondels nautisk mil, dvs. ca 185 meter.
% COG: Course Over Ground. COG-vektorn anger vilken kurs fartyget faktiskt ror sig, till skillnad mot
HDG (Heading) som anger i vilken riktning fartyget &r riktat.
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Fig. 9. Till vanster syns AlS-sparet fran lotsbéten och dess avdrift. | centrum syns OWI1:s HDG (heldragen
linje) och COG (streckad linje). COG-vektorn anvéndes inte vid grundstotningstillféllet. Bild: SSRS.

1.4.4  Besattningen

Befalhavaren (som agerade navigator) var 21 ar vid handelsen och
hade examen Fartygsbefél klass VIII och examen Maskinbefal klass
VIII. Han hade god sjévana och erfarenhet som befal pa en mindre
bogserbat.

Foraren, 32 ar, hade examen Fartygsbefal klass VIII och examen Ma-
skinbefél klass VIII samt av Transportstyrelsen godkand utbildning
”Handhavande av snabba fartyg”. Han hade god sjévana och hade
bl.a. tavlat i batracing.

Bade navigatoren och foraren hade genomgatt alla SSRS interna ut-
bildningar med undantag for kursen ”"Dynamisk navigering”.

Bada de ovriga raddningsméannen var sjoingenjorer och hade en bak-
grund fran handelsflottan och saledes god erfarenhet fran sjon. Bada
hade genomgatt SSRS interna utbildningsprogram férutom de speci-
fika delarna for befalhavare (som i det ena fallet delvis var genom-
ganget).

Samtliga agerade som frivilliga pa ideell bas.
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1.5 Foretagets organisation och ledning

SSRS ér en ideell forening som enligt sina stadgar bl.a. ska ombesorja
raddning av skeppsbrutna langs Sveriges kuster och i de storre sjoar-
na. SSRS har 68 raddningsstationer och mer an 190 raddningsbatar.
Organisationen bestar av 2 000 frivilliga sjéraddare som &r beredda att
rycka ut inom 15 minuter. Stommen i verksamheten ar ideella insatser
och det underlag som foéreningens 95 000 medlemmar star for. Verk-
samheten finansieras med medlemsavgifter och gavor. SSRS har ett
s.k. 90-konto och féreningens insamlingsverksamhet granskas av
Svensk Insamlingskontroll.

Enligt lagen (2003:778) om skydd mot olyckor &r det staten som an-
svarar for sjoraddning. Trots det deltar SSRS i cirka 70 procent av de
sjoraddningsuppdrag som utfors i svenska vatten. SSRS mottar inte
nagon ersattning av staten for sin verksamhet.

SSRS har en omfattande fartygsverksamhet och en organisation som
liknar ett professionellt rederi. Det finns ett sakerhetsstyrningssystem
(ISM) med en utpekad DP (Designated Person — sdkerhetsansvarig
person i rederiet). Vidare finns ett system for intern avvikelserapporte-
ring och hantering. SSRS har &ven en vélutvecklad organisation for att
genomfdra och administrera interna utbildningar. Féreningens huvud-
kontor ligger i Véstra Frolunda.

1.6 Utbildnings- och bemanningskrav for SSRS fartyg

Enligt de forfattningar och foreskrifter som reglerar fartygsverksamhet
galler olika regler for olika typer av verksamheter och fartyg. Det
finns inte nagon specifik kategori for ideell verksamhet med allméan-
nyttiga andamal. | praktiken innebar detta att SSRS fartyg under radd-
ningsutdvande &r att jamfora med fritidsfartyg, medan de i kommersi-
ell drift ar att betrakta som handelsfartyg. Detta avser ocksa utrust-
ningskrav och tillsyn. Eftersom OWII &r kortare &n 12 meter och sma-
lare an 4 meter galler under raddningsutévande inte nagra specifika
krav pa t.ex. utrustning eller behorigheter for besattningen.

Davarande Sjofartsinspektionen (sedan 2009 Transportstyrelsen) ut-
fardade ar 2004 ett sarskilt beslut rérande utbildning och bemanning
for SSRS fartyg. Kraven skiljer sig at beroende pd om fartygen an-
vands i raddningstjanst och liknande uppdrag, eller om de anvénds
kommersiellt.

Nar fartygen anvands i raddningstjanst ska SSRS egna krav pa utbild-
ning och besattningsnumeréar gélla, oavsett fartygets storlek. FOr den
handelse fartygen anvands kommersiellt galler det sarskilda beslutet
fran Transportstyrelsen, vilket mojliggor kommersiell anvandning och
motsvarar kraven for handelsfartyg av motsvarande storlek.

SSRS har medvetet valt att inte ha fartyg som kan gora 35 knop eller

mer. Darmed undgar man kravet pa genomgangen kurs Handhavande
av snabba fartyg, vilket galler for just fartyg som kan gora mer an 35
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knop. | stallet har man varit delaktig i att lata utveckla en alternativ
utbildning, Dynamisk navigering (som baseras pa utbildningen Hand-
havande av snabba fartyg). Denna utbildning ar dock endast giltig pa
SSRS fartyg och inte pa andra handelsfartyg (se 1.6.1).

SSRS har uppgett for haverikommissionen att &ven om man har de
tillstdnd som kravs for att bedriva kommersiell fartygstrafik, véljer
foreningen att inte bedriva sadan. Dels vill man inte konkurrera med
t.ex. taxibatsverksamhet, dels vill man inte riskera att undergrava for-
troendet for sin ideella verksamhet och den insamlingsverksamhet
som &r en forutsattning for denna.

Som framgatt ovan har SSRS, pa eget initiativ, valt att organisera sig
som ett professionellt rederi och har interna regler och krav for bl.a.
bemanning och utbildning. Enligt de interna kraven ar vissa av utbild-
ningarna obligatoriska, t.ex. ska befalhavare ha Fartygsbefalsexamen
VIl och maskinister ska ha Maskinbefdlsexamen VIII. Andra utbild-
ningar ar frivilliga komplement.

Eftersom en av de omsténdigheter som ar relevanta i utredningen ror
forutsattningarna for navigering under stundtals svara och pressade
forhallanden, har haverikommissionen hamtat in uppgifter om SSRS
egen utbildning, Dynamisk navigering. | denna redovisning av utbild-
ningen har dess sarpragel framhallits. Dartill har en kort jamforelse
med den nérmast relevanta kommersiella utbildningen, Handhavande
av snabba fartyg, utforts.

1.6.1 Dynamisk navigering

Utbildningen "Dynamisk navigering” dr en av elva utbildningspunkter
SSRS har for sina raddningsman och den ska enligt SSRS bidra till att
”samtliga befdlhavare ska ha uppnétt en ldgsta navigatorisk niva”. Det
ar inget krav att kursen ska ha genomgatts, men anges som ett mal for
befdlhavare i den personliga utbildningsloggen. | kursdokumentation-
en anges det som onskvart att minst tva personer i varje jourlag ska ha
genomgatt kursen for att metodiken ska kunna utnyttjas optimalt. Kur-
sen ar da rapporten skrivs utsatt for omarbetning.

Dynamisk navigering ar en utveckling av en metodik som tagits fram
for att hantera navigationsbehoven vid framférande av snabba fartyg
inom forsvaret (amfibiekaren) under 1990-talet. Flera organisationer
har sedan dess borjat anvanda metoden och samtidigt anpassa den till
sina verksamheter. SSRS har tagit fram ett utbildningskoncept speci-
ellt behovsanpassat for verksamheten. Den tidigare utbildningsansva-
rige pa SSRS har senare i en position pa Chalmers Tekniska Hogskola
kunnat bedriva forskning relaterad till dynamisk navigering och ater-
fora detta till SSRS.

Anpassningen inom SSRS tar sin utgangspunkt i att fartyg ska framfo-

ras i sakra hastigheter, inte med sa hog fart som maojligt. | stéllet for att
prata om hogfartsnavigering bendmner man Dynamisk navigering som
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hogtemponavigering. Det ar alltsd tempot, eller om man sa vill kom-
plexiteten, som ar avgorande. Vissa miljoer a&r komplexa och kraver
ett hogt arbetstempo aven i laga farter, medan andra miljoer kréaver ett
lagre arbetstempo &ven i hoga farter.

Ombord fordelas arbetsuppgifterna mellan en navigator och en forare.
En av dessa tva kan ocksa vara befalhavare for fartyget, men det ar
inte nédvandigtvis sa. Navigatoren ansvarar for ruttplaneringen och
ger order om hur fartyget ska foras. Foraren utfor dessa order, men har
ocksa ytterligare ansvar att medverka i navigeringen och att vid behov
utmana navigatoren for att sékerstélla att de har samma grundlédggande
forstaelse for situationen. Arbetsuppgiften, att framfora fartyget, ar sa-
ledes en gemensam uppgift. Foraren ska nar denne blir uppmarksam-
mad pa nagon fara eller nagot oforvantat sakta ner fartygets framfart.
Navigatéren och foraren arbetar ocksa enligt “closed-loop-
metodiken”, dvs. information och instruktioner som ges ska bekréaftas
av mottagaren. | litteraturen bendmns det som en “joint activity”. Na-
vigatorens och forarens handlingar ar inte frikopplade fran varandra,
inte heller seriella eller parallella, utan sammankopplade. Déarfor blir
arbetet aldrig bara navigatorens eller forarens ansvar.

Metodiken erbjuder ett antal grundldggande positioneringstekniker
som ska stddja arbetet ombord och minska de kognitiva krav som
finns pa arbetslaget, sa att mentala resurser frigors for att hela tiden
anpassa sig till den férandrade situationen och att med alla till buds
stadende medel uppfatta och férsta sin omgivning. Ett exempel pa en av
positioneringsteknikerna ar delningsmetoden. Dynamisk navigering
forordar detta som ett alternativ till att ta ut kurser, vilket kan vara en
komplex aktivitet nar manga justeringar maste goras pa kort tid. Med
stod fran omgivningen delas omraden in enligt 0-10, dar ordergivning
sker med hanvisning till exempelvis en “sjua genom sundet” sa som
fig. 9 illustrerar. Morker kan forsvara anvandandet av just denna me-
tod, dock kan detta kompenseras genom anvandning av radar. Kurs-
angivelse anvands ocksa i metoden, sérskilt for att kontrollera och ve-
rifiera fartygets framfart.
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Delningsmetoden ar ocksa
ett satt att beskriva far-
ligheter pa lite enklare
satt; “Ga genom sundet en
sjua, farlighet uppstick-
ande sten ett till fyra”.
Denna metod kan anvan-
das till mycket.

Fig. 10. Bild frdn SSRS kursmaterial for Dynamisk navigering, delningsmetoden. Bild: SSRS.

Inom SSRS betonar man betydelsen av att navigatéren och foraren har
samma forstaelse for vad arbetsuppgiften bestar i, liksom for varand-
ras uppfattningar och kunskaper och for fartyget man framfor. Dessa
faktorer inryms i begreppet “mentala modeller”. Samtréning ar viktigt
for att lara kénna sin kollegas begransningar och beteenden. Det ar
ocksa minst lika betydelsefullt for besattningen att forsta nar missfor-
stand sker, vilket man maste forvanta sig kan intraffa i en komplex ar-
betssituation. Da hjalper ocksa gemensamma mentala modeller besatt-
ningen att identifiera missforstdnden och handla darefter.

1.6.2 Handhavande av snabba fartyg

| Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning
finns krav pa att befialhavaren ska ha certifikat om utbildning for
”Handhavande av snabba fartyg” om fartyget kan framféras i 35 knop
eller mer. Det foljer &ven av foreskrifterna att om fartyget kan gora
mer an 45 knop ska det framforas av tva behoriga personer. Dessa reg-
ler géller generellt for handelsfartyg och traditionsfartyg med en langd
om minst 6 meter. Daremot finns inga sadana krav for fritidsbatar och
galler alltsa inte SSRS fartyg, aven om de skulle passera hastighets-
gransen.

Pa marknaden finns idag flera olika organisationer som erbjuder den
certifierande utbildningen Handhavande av snabba fartyg. Transport-
styrelsen har efter bemyndigande i forordningen (2011:1533) om be-
horigheter for sjopersonal utfardat foreskrifter om sadana kursers in-
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nehdll.’ Efter genomgéngen kurs kan man certifieras att framfora
snabba fartyg.

1.6.3  Jamforelse mellan utbildningarna

Vid en jamforelse mellan utbildningsplanerna for Dynamisk navige-
ring och Handhavande av snabba fartyg framgar att kursmomenten ar
desamma. Omfattningen ar for bada kurserna 40 timmar. | utbild-
ningsplanen for Handhavande av snabba fartyg fordelas dessa timmar
pa navigation (20 timmar), korteknik (15 timmar) och sakerhet
(5 timmar). Enskilda moment ar bland annat radarns prestation vid
hog fart, navigationsmetodik, batens egenskaper, teknik avseende
styrning, omdome och riskbeddomningar.

Det finns dock skillnader i hur metodiken inom SSRS tillampas i jam-
forelse med exempelvis en allman kurs som senare beréttigar till certi-
fikat for Handhavande av snabba fartyg. Inom SSRS &r avsikten med
kursen Dynamisk navigering att ge besattningen mojlighet att fokusera
pa navigering pa ett sakert satt i saker fart, inte att kora sa fort som
maojligt. Inom sin verksamhet anvander man inte fartyg som gor en
fart 6ver 35 knop. En kurs i enlighet med géllande foreskrifter for
Handhavande av snabba fartyg ger daremot verktygen for att framfor
allt fora ett fartyg sa fort som mojligt

SSRS har redogjort for att Dynamisk navigering i allt vasentligt hand-
lar om att genomfora en saker resa sa skyndsamt som mojligt, utan att
for den skull kora sa fort som mojligt. Omstandigheterna och omgiv-
ningarna kan variera, vilket innebar att anpassningen av farten maste
goras kontinuerligt. Ett av de viktigaste redskapen en beséttning har
pa ett SSRS-fartyg ar majligheten att dra av pa farten for att pa sa satt
fa en ytterligare sakerhetsmarginal. Inom utbildningsplanen fér Hand-
havande snabba fartyg finns det ocksa ett moment som handlar om
omdome och attityd med héansyn till omgivning, miljé och passage-
rare. Skillnaden mellan Dynamisk navigering och Handhavande av
snabba fartyg ror framst synen pa fart, for den senare ar fart huvud-
syfte medan det for den forra &r sekundart och snarare en reglerings-
mekanism for saker navigering.

Ytterligare en skillnad &r att Dynamisk navigering ar utformad for ett
lag om tva personer, medan Handhavande av snabba fartyg inte staller
krav pd mer an en utbildad person i hastigheter under 45 knop.

1.7 Raddningsinsatsen

Med réddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
(LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara
for vid olyckshandelser for att hindra och begransa skador pa manni-
skor, egendom eller i miljo.

® Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2011:116) om utbildning och behérigheter for
sjopersonal, bilaga 16.
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Vid den aktuella handelsen pagick en sjoraddningsinsats som leddes
av JRCC. OWII deltog i den insatsen nar grundstétningen skedde. Det
ar grundstotningen som ar foremal for den har utredningen, inte den
pagaende sjoraddningsinsatsen i sig. Efter grundst6tningen kunde per-
sonal fran den ambulans som fanns i narheten strax ta hand om bade
den person som tidigare bdrgats ur vattnet och den skadade radd-
ningsmannen pa OWII.

Som namnts ovan beslutades det att OWII skulle féra den patraffade
personen till land dar vdgambulans vantade. En anledning till att
JRCC valde att transportera den saknade mannen med bat istéllet for
med helikopter var att man darmed raknade med att snabbare lata per-
sonen fa ta del av mer kvalificerad vard an vad som kunde erbjudas i
helikoptern, da det var lattare att nd ambulansen med bat. Transport-
tiden till ambulansen var for OWII cirka tva minuter.

JRCC gav inte nagot uppdrag till helikoptern att eskortera eller lysa &t
OWII. Déaremot bad man helikoptern att vara narvarande tills sjétrans-
porten var genomford. Vidare uppdrog JRCC éat lotsbaten att lagga sig
i position i eller vid norra dnden av sundet mellan den sydligaste av
oarna Dyngeraden och udden Hamnholmen for att anvisa vag at OWII
till den vantande ambulansen vid Sundsveden. Uppdraget fordelades
av JRCC i ett VHF-samtal med lotsbaten, medan nagon bekréaftelse
fran OWII inte inhdamtades. Nagra narmare anvisningar om placering-
en i eller vid sundet forekom inte. Av vad som kan utldsas av AlS-
sparen kom lotsbaten att ligga knappt ett hundratal meter fran udden
Hamnholmens nordvéstra strand (se avsnitt 1.4.3).

Det har senare kunnat konstateras att den person som skulle foras till
ambulansen var avliden pa grund av drunkning redan da transporten
inleddes. Besattningen pd OWII hade dock att utga fran att personens
liv kunde raddas och att agera déarefter.

1.8 Meteorologisk information

Vid tillfallet radde morker. Det allmanna vaderlaget beskrivs i det fol-
jande.

Ett lagtryck 6ver Baltikum gav nordliga vindar éver Svealandskusten.
Vader den 4 april 2015 kl. 20.00-22.30 lokal tid, Ormon, Oregrund:

Vind: Nord 10-15 m/s.

Sikt: > 10 nautiska mil.
Lufttemperatur: Plus 2 grader.
Vattentemperatur: Plus 4 grader.
Vaghojd: 0,6 m.

Strém: Obetydlig; 0,1 - 0,25 cm/s.
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1.9 Intervjuer och medakning OLOF WALLENIUS 11

| samband med utredningen har bl.a. beséttningen i OWII, besattning-
en i den berdrda lotsbaten, raddningsledaren pa JRCC och administra-
tiv personal pa SSRS intervjuats.

En medakning och ett platshesok genomfordes pa OWII fyra och en
halv manad efter sjalva handelsen. En rekonstruktion av navigeringen
mellan Ormdn och Sundsveden genomférdes med syftet att bland an-
nat studera hur bryggsamarbetet och framforandet av fartyget skedde.
Aktiviteterna genomfordes med aktuell befélhavare/navigator och fo-
rare, samt tva utredare fran SHK. Rekonstruktionen genomfordes i
dagsljus.

1.9.1 Genomfdrande av navigering

Avstandet mellan omradet for sokinsatsen och Sundsvedens brygga dit
OWII var pa vég nar grundstétningen intraffade var drygt tva nautiska
mil.” Initialt holls en nordvastlig kurs och vid Tolvéregrundet 6ver-
gick man efter en babordsgir till en sydvastlig kurs. Ingangen till
Sundsveden skulle ha skett med en styrbordsgir upp pa vastlig kurs.
Vid medakningen stoppades fartyget strax innan ingangen till Sund-
sveden, vid den ungefarliga plats dar foraren uppfattade ett ljus, som
senare visade sig vara lotsbatens topplanterna.

Vid en hastighet om ca 30 knop gdrs resan pa mindre &n tva minuter,
och under den tiden gjordes flera uppdateringar av kursen. Beséattning-
en kommunicerade tydligt vid givande och upprepning av kursangi-
velser.

Navigatoren delade huvudsakligen sin uppmaérksamhet mellan det
elektroniska sjokortet och papperssjokortet. Vid medakningen anvan-
des en skala pa det elektroniska sjokortet om ungefar 0,25 nautiska
mil och skarmen var instilld pa nord upp, vilket befilhavaren angav
kan ha varit likvardigt med installningarna vid grundstotningen.

Foraren anvande huvudsakligen tva instrument vid sidan om styrning
och reglage for framdrift, namligen radarskarmen och instrumentet for
kurs- och farthallning. Det senare anvandes under hela navigeringen
men endast under korta stunder for att kontrollera att ratt kurs holls.
Foraren hade inga problem med att samtidigt halla god uppmarksam-
het pa nédvandiga instrument och pa omgivningen.

Utkiksfunktionen delades mellan de bada.

7 Nautisk mil: ca 1 852 meter.
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1.9.2  Identifiering av kritiska moment

Befélhavaren agnade stor del av sin uppmarksamhet till navigeringen,
att huvudsakligen stdmma av position och framfart i papperssjokort
och det elektroniska sjokortet. Detta innebar en begransning, eftersom
uppmarksamheten pa omgivningen utanfor fartyget delvis foll bort
och minskade befalhavarens mojlighet att vara utkik. Fartyget héll en
relativt hog fart och navigatéren fick under den korta farden ge manga
kursuppdateringar till féraren. Ruttplaneringen gjordes lI6pande under
sjalva navigeringen, vilket &r mentalt anstrdngande.

Foraren hade vid sidan av att styra, bestamma fart och halla uppsikt
inte ndgon anstrangande arbetsuppgift. Det var snarare sa att denne
var befriad fran sadana. Med stod av radarn och med majligheten att
halla utkik kunde foraren fa en god uppfattning om vad som fanns
omkring fartyget. Radarn var vid tillfallet for medakningen installd pa
en halv nautisk mil, till skillnad fran grundst6tningstillfallet da, enligt
vad foraren kunde erinra sig, radarn var installd pa 0,75 nautiska mil.

Samarbetet mellan bes&ttningsmedlemmarna uppfattades av haveri-
kommissionen som bra, med tydlig kommunikation mellan befalhava-
ren och foraren. Om man ser till fordelningen av arbetsuppgifter mel-
lan beféalhavaren och féraren under navigeringen var det befalhavaren
som hade de mest mentalt anstrdngande uppgifterna, vilket dven 6ver-
ensstammer med de berdrda personernas egen uppfattning.

1.10 Hur stress kan paverka hogre kognitiva funktioner

Vid tillfallet for grundstétningen hade man tagit ombord en person
som hamnat i vatten och vars liv eventuellt kunde hanga pa hur de
olika uppgifterna skottes ombord samtidigt som det forelag ett behov
att se till patienten fick komma till kvalificerad vardpersonal sa skynd-
samt som mojligt. Darfor kan det ha funnits en upplevd negativ stress
bland besattningen.

Stress kan paverka en person pa manga satt. Ett av de kritiska momen-
ten i den hér handelsen ar den navigering som skedde ombord. Detta
innebdr att besattningen befann sig en i mentalt och fysiskt anstrang-
ande situation. Om en person befinner sig i ett stressat tillstand, dar
stressen blir for mycket och presenterar sig pa ett negativt satt, som att
allt for manga olika moment och aktiviteter ska ske samtidigt som
komplicerade arbetsuppgifter ska utforas, kan detta exempelvis pa-
verka mojligheten att se flera moment fram. Stress i en lagom niva le-
der till en allsidig prestationshdjande effekt, dock kan kognitiva funk-
tioner sasom logiskt tankande, minne och planering begransas om
stressnivan blir for hog.
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2. ANALYS

2.1 Navigationen

Under farden in mot den anvisade platsen dar man skulle méta ambu-
lansen hade man ombord i OLOF WALLENIUS 11 en livlés person
som beséttningen holl pa att forsoka ateruppliva genom att utfora
hjart-lungraddning. Detta stallde naturligt nog krav pa att transporten
skulle genomforas sa snabbt som mojligt vilket ledde till att man om-
bord tillfalligt stoppade for att rensa jetaggregaten for att kunna be-
halla fartkapaciteten. Rensningen innebar ocksa att man hade kvar
mandverformagan, da annars dven backfunktionen forsamrats.

Da OWII narmade sig det smala sund man skulle passera genom, fick
foraren plotsligt se ett fartygsljus som han uppfattade mitt i sundet,
varvid han blev tveksam och drdjde med den kursandring som befal-
havaren beordrat. Eftersom ingen av de bada hade sett AIS-
markeringen pa sin respektive skarm, befalhavaren troligen darfor att
plottern var inzoomad och féraren darfor att han holl uppsikt ut genom
rutan, var de inte medvetna om att det fanns ett annat fartyg dér.
Denna forsening var tillracklig for att OWII skulle forskjuta sin kurs-
linje s& mycket att en grundstétning blev oundviklig med mindre an
att foraren foretagit en drastisk forandring i antingen fart eller kurs, el-
ler en kombination av dessa bada alternativ. Det kan konstateras att
den hastighetssankning som faktiskt genomfordes i det avseendet far
betraktas som allt for liten.

Det ar forstaeligt att besattningen pa OWII forsokte genomfora trans-
porten snabbt. Detta far emellertid inte dsidosatta den egna sékerheten,
dvs. det egna fartygets sdkra framfart. Att ndrma sig ett smalt sund
utan att veta vad som finns dar utgor en risk som kan motivera att far-
tyget fors med en lagre hastighet redan innan sundet Gppnar sig.
| sammanhanget kan det ocksa ndmnas att det i funktionen att halla
utkik ocksa ingar att anvanda sig av de instrument man har tillgang
till, i det har fallet sjokortsplotter och radar, som, framfor allt med
tanke pa att det fanns AlIS-funktion i dem, kunde ha hjalpt till att upp-
tacka lotsbhaten.

Resan foretogs i morker, vilket forsvarade avstandsbedomningen.
Dessutom var det svart, for att inte saga omajligt, for foraren att i hast
avgora om lotsbaten lag still eller var i rorelse, och i sa fall, med vil-
ken fart. Det faktum att hjart-lungréaddning forsiggick under tiden,
vilket dessutom hdrdes i internkommunikationssystemet, och nérvaron
av helikopter i naromradet, kan ha tillfort ytterligare stress i situation-
en. Da foraren visste att en plotslig forandring av framforandet av far-
tyget kunde riskera sakerheten for de som befann sig pa akterdack,
kom atgarderna for att undvika grundst6tningen att bli for vaga.

Med tanke pa det lilla avstand mellan lotshaten och stranden som var
tillgangligt for OWII att passera pa ar det forstaeligt att foraren tve-
kade att fullfélja giren. Den alternativa atgarden, att dra ner pa farten,
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hade kunnat forhindra grundstétningen om den varit tillrackligt kraf-
tig, och skulle, &ven om den enbart varit mattlig, ha haft effekten att
sannolikt minska omfattningen pa skadorna om grundstétningen anda
intraffat.

Det gar naturligtvis att i efterhand diskutera ytterligare alternativ,
sasom att gira babord, eller att fortsdtta giren och passera norr om
lotsbaten. Mot bakgrund av de omstandigheter som &r kanda i efter-
hand kan man berdkna att OWII med hastigheten 30 knop och ett av-
stand till stranden om 230-250 meter nar lotsbaten borde ha kunnat
upptackas medfor en tid om cirka 15 sekunder, vilket gor att den tid
som aterstar efter upptackt, forstaelse och reaktion var betydligt kor-
tare an sa. Tar man hansyn till att det var morkt och att landomradena
i narheten inte var belysta, vilket utgor forsvarande omstandigheter for
avstandsbedémning och rumsuppfattning, kan man emellertid finna en
rimlig forklaring till att dessa alternativ inte dvervéagdes. Till detta
kommer att det med hansyn till arstiden, tiden pa dygnet och platsen
var naturligt att beséttningen inte forvéantade sig att det skulle finnas
nagon annan bat i sundet.

Da framforandet av baten genomfordes som ett lagarbete mellan navi-
gatoren/befalhavaren och foraren kan man i sammanhanget ocksa no-
tera avsaknaden av reaktion fran den forra. | dennes uppgifter ingar att
folja upp att angivna kurser sétts och anvisningar fullféljs och i den si-
tuation som forelag bor det ha statt klart att kursandringen drojde, t.ex.
genom att baringen till det frammande ljuset inte &ndrades eller av-
saknad av tillracklig kursandring pa det elektroniska sjokortet. Denna
brist pa omedelbar uppféljning bidrog till att giren forsenades.

Dartill kan man ocksa lagga, att under giren till vastlig kurs kom
OWII att hamna i en situation dar sannolikheten for avdrift 6kade. En-
ligt uppgifter fran det elektroniska sjokortet har skillnaden mellan
stavlinjen och COG-vektorn varit sa stor som 15°. En del av denna
kan sannolikt tillskrivas avdriften men huvuddelen av skillnaden be-
doms ha uppstatt pa grund av giren. Aven om passagen genom sundet
kan betraktas som kort har avdriften medverkat pa ett ogynnsamt sétt.
Da COG-vektorn pa det elektroniska sjokortet inte var aktiverad har
det varit svarare for besattningen att inse forekomst och storlek pa av-
driften.

Navigering &r en planeringsuppgift. Navigatoren behover ta hénsyn
till vad som finns i fartygets omedelbara omgivning, men ocksa till
vad som kommer langre fram och sedan anpassa sin ruttplanering och
instrumentens anvandning och instéllning (t.ex. skala) efter det. Som
navigator ar det alltsa relevant att stélla sig fragan om vad som kom-
mer att handa tva eller tre moment langre fram. | en sadan situation
behGver man ocksa ta med i berdkningarna att den tekniska utrust-
ningen pa andra fartyg kan variera. Det kan t.ex. finnas fartyg utan
AIS. Detta ar nagot som ingar i navigationstraning i allmanhet och i
Dynamisk navigering i synnerhet. Ingen av de bada hade utbildningen
Dynamisk navigering. Foraren hade visserligen genomgatt kursen
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Handhavande av snabba fartyg, men betoningen pa denna senare kurs
ar nagot annorlunda an Dynamisk navigering (dar sakerhet, omdo-
mesfullt framférande och interaktion mellan flera personer betonas
tydligare).

Navigatoren hade inte genomgatt ndgon av dessa utbildningar. Detta
innebar att det fanns en skillnad i kunskap mellan navigatér och f6-
rare. FOraren hade dessutom en bakgrund inom batracing. Resultatet
blev att den som var mest trygg med att framfora ett fartyg i snabb fart
var den som kontrollerade fartygets framfart och den som saknade
motsvarande utbildning genomforde arbetsuppgifter vars komplexi-
tetsgrad direkt paverkades av det foregaende. De begrepp som Dyna-
misk navigering staller upp i metodbeskrivningen, som att de som ut-
for arbetet ska ha dverensstdimmande mentala modeller, samma for-
staelse om arbetet och arbetsmetodiken, samt forstaelse for vikten av
att utmana varandra under farden, kan darfor inte sédgas ha varit helt

uppfyllda.

Haverikommissionen anser darfor att det ar angelaget att SSRS fort-
sétter att utveckla sitt utbildningsprogram och forstérker sin intention
att de som agerar befalhavare, navigatorer och forare genomgar kursen
i Dynamisk navigering eller att det pa annat satt sakerstalls att motsva-
rande kunskap nar dessa. De stundtals svara forhallanden som perso-
nalen i SSRS verkar i, det faktum att manga av dem inte verkar inom
sjofart professionellt tillsammans med den vikt som SSRS sjalv lagger
pa utbildningen trots att man valt att inte ha fartyg som gor 35 knop
stodjer denna standpunkt. | det arbetet maste det naturligtvis aven be-
aktas att besattningarna inom SSRS utfor sitt uppdrag ideellt och att
forutsattningarna for att stalla krav pa utbildningsnivaer inte ar des-
amma som i ett kommersiellt rederi.

2.2 Sjoraddningsuppdragets genomférande

Av de atgarder som genomférdes i samband med den raddningsinsats
som pagick nar OWII grundstétte har haverikommissionen noterat att
man ombord i OWII tidvis har uppfattat helikopterns agerande, med
ljud och ljusféring, som stérande. Detta kan ha bidragit till en 6kad
stressniva men har i 6vrigt, savitt kan bedomas, inte haft betydelse for
utgangen av denna héandelse, dven om det inte helt kan uteslutas att
morkerseendet hos besattningen pa OWII kan ha varit stort och for-
svarat upptackten av lanternan pa lotsbaten.

Lotsbatens placering i ena anden av det sund som OWII skulle passera
genom var av avgorande betydelse for handelseférloppet. Avsikten
med att placera lotshaten dar var att anvisa ratt vag fér OWII till den
vantande ambulansen, men utredningen har visat att man ombord i
OWII inte informerats om det och darfor 6verraskades av det plotsliga
ljuset fran lotsbaten. Visserligen hade man pa OWII mojlighet att hora
VHF-samtalet mellan JRCC och lotsbaten, men det ar inte rimligt att
forutsatta att sa skulle ha skett i den komplexa och stressfyllda situa-
tion som forelag.
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Haverikommissionen beddmer att grundstétningen hade kunnat und-
vikas om OWII hade informerats om att lotsbaten skulle ligga i sundet
och visa vagen till den vantande ambulansen. Viktig information, som
detta visade sig vara, kan behéva formedlas direkt till den det beror.
| detta fall kan det bedémas ha varit motiverat att meddela OWII om
lotsbatens uppdrag och placering, i synnerhet som atgarden annars va-
rit utan verkan.

2.3 Raddningsinsatsen

Den raddningsinsats som gjordes direkt efter grundstétningen innebar
att ambulanspersonal tog hand om bade den person som tidigare hade
bargats ur vattnet och den beséttningsman ombord pa OWII som ska-
dades i samband med grundstétningen. Denna raddningsinsats har en-
ligt haverikommissionens beddmning genomforts utan problem.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

e SSRS ér en ideell forening som deltar i en stor andel av de sj6-
raddningsuppdrag som genomfors i Sverige.

e OWII bemannades av en frivillig besattning som anlitas pa
ideell bas.

e  OWII utforde ett sjoraddningsuppdrag med en livlids person
som skulle transporteras till en vantande ambulans.

e Ombord pa OWII genomfordes hjart-lungraddning pa den liv-
I6sa personen.

e Transporten utfordes i trdnga farvatten under maorker, vilket
forsvarade avstandsbedémning.

e SSRS har latit utveckla en egen utbildning i Dynamisk navige-
ring men har inte som krav att navigatorer och forare ska ha
genomgatt denna.

e Navigatoren och foraren pA OWII hade inte genomgatt utbild-
ningen Dynamisk navigering.

e Da ett trangt sund dppnade sig upptackte man pa OWII ett ljus
I sundet.

e Ljuset kom fran en lotsbat som fatt uppdraget att ligga i nar-
heten av sundet for att visa OWII végen till den brygga dér
ambulans vantade.

e P& OWII kande man inte till att lotsbaten skulle finnas pa plat-
sen.

e Tveksamhet vid utférandet av kurséndringen gjorde att OWI|I
gick pa grund.

e Framforhallningen pa OWII var begréansad.

e Radar och sjokortsplotter i OWII anvandes inte optimalt.

e Farten som OWII holl var hég i forhallande till farvattnen.

3.2 Orsaker till olyckan

Grundstotningen orsakades av att man i OWII hade otillracklig fram-
forhallning i kombination med, efter omstandigheterna, for hog fart.
Dartill 6verraskades man av att finna en bat i det sund man var pa vég
in i. Overraskningsmomentet ledde till en tveksamhet i beslutsfattan-
det och till att fullféljandet av giren in i sundet fordrojdes. OWII:s fart
var sadan att besattningens handlingsutrymme var begransat och tiden
for att vidta atgarder for att undvika kollision eller grundstétning var
kort. En 6kande avdrift har forsvarat situationen ytterligare.

Forutsattningar for att handelsen kunnat intraffa var att lotsbaten pla-
cerats i eller nara den fardvag OWII avsag att fardas i utan att infor-
mation om detta natt OWII. Om OWII:s sjokortsplotter varit an-
norlunda installd eller om radarskarmen bevakats béttre hade lotshaten
kunnat upptackas tidigare och besattningens handlingsutrymme hade
Okat. En bidragande orsak var sannolikt att beséttningen inte hade till-
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racklig utbildning eller tréaning i hdogtemponavigation for att séker-
stalla framforhallningen i navigationen.

4. VIDTAGNA ATGARDER

4.1 Sjoraddningssallskapet

SSRS utbildning Dynamisk navigering ar under omarbetning. Delar
av innehallet kommer att omfordelas och tas med i andra, olika kurser,
utbildningar och fora. Metodik etc. kommer dessutom att samlas i di-
gital form och goras tillgangligt for sallskapets besattningar i form av
studiematerial. Detta arbete &r paskyndat.

Pa den berorda stationen har olyckan diskuterats i detalj varvid stor
vikt lagts vid justering och presentationsinstallningar i det elektroniska
sjokortet. Information om handelsen avses att spridas till samtliga stat-
ioner, dar vikten av lampliga navigeringsmetoder och instéllningar pa
elektroniska sjokort och navigationssystem kommer att understrykas.

4.2 Sjofartsverket

JRCC har beslutat att genomlysa aktuellt &rende med samtlig personal
for att klargora risker vid kritiska insatser, da resurser utsatts for
stundtals svara och pressade forhallanden. JRCC kommer &ven att in-
formera om vikten av att vital information vid raddningsinsatser nar
fram till samtliga ber6rda enheter och att JRCC s langt det ar mojligt
ska forsakra sig om att aterkoppling sker vid dessa tillfallen.
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S SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Dé Sjofartsverket vidtagit atgdrder for att sdkerstélla att information
av betydelse for ett sdkert genomforande av sjordddningsuppdrag for-
medlas till dem som kan vara berérd av den, avstdr haverikommis-
sionen att utfdrda nagon rekommendation i det avseendet (se 4.2).

e Sjordddningssillskapet rekommenderas att, utéver redan vid-
tagna atgirder, overvédga att sdkerstdlla att alla befdlhavare,
navigatorer och forare genomgar utbildning i den av séllskapet
sarskilt utformade kursen i navigation eller erhéaller motsva-
rande kunskap. (RS 2016:02 R1)

SHK emotser besked senast den 30 juni 2016 om vilka atgérder som har vidta-
gits med anledning av de rekommendationer som har 1dmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vagnar
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Jonas Béckstrand
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