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Forsvarsmakten

107 85 STOCKHOLM

Rapport RM 2004:01

Statens haverikommission har undersokt en grundstotning som intraffade
den 25 april 2003 vid stora Brorn, O lan, med Stridsbat 9oH nr 881.

Statens haverikommission 6verlamnar hirmed enligt 14 § férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked senast den 20 april

2005 om vilka atgirder som vidtagits med anledning av de i rapporten in-
tagna rekommendationerna.

Carin Hellner Per Lindemalm
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Fartyg; typ, reg.bet.
Agare/innehavare

Klass
Tidpunkt for hdndelsen

Plats

Vider och sjoforhallanden

Antal ombord; besdtitning
passagerare

Personskador

Skador pa fartyget

Skador pa miljo

Batchef och forare:

Navigator

Mekaniker

Stridsbat 9goH nr 881
Forsvarsmakten (FM)
Marinens Fartygsinspektion

2003-04-25, kl. 00.21

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid
(UTC + 2 timmar)

Skaret Stora Brorn, Instérannan, Goteborgs
skargard, O lan, (pos. N57°54,21 E11°40,52)
Svag vind, méttlig sjogang, morker

3

20

3 latt skadade
Omfattande

Inga

Man, 20 &r, varnpliktig
Man, 20 &r, varnpliktig
Man, 20 &r, varnpliktig

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 16 maj 2003 om att en
grundstétning med Stridsbat 9oH (Strb 9oH) intraffat vid St Brorn O lén,

den 25 april 2003 kl. 00.21

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Carin Hellner, ordf6-
rande och Per Lindemalm, sjoteknisk utredningschef.

SHK har bitratts av Kristina Pollack, human factor expert, Terje Fred-
riksson, operativ expert, samt Rolf Olsson och Lars Hallberg som tekniska

experter.

Undersokningen har foljts av Forsvarsmakten genom Glenn Grimhage.

Sammanfattning

Under natten mellan den 24 och 25 april 2003 transporterade tio stridsba-
tar av typ 9oH en trupp amfibiesoldater fran Uddevalla-omradet mot Styr-
s0. Batarna korde i grupper om tva efter varandra genom skargardsleder i
morker. Farten var 25-30 knop. Vid 6vergéngen fran en 6ppen fjard till ett
smalt sund mellan skiaren Stora och Lilla Brorn ar det troligt att en for sen
gir ansattes. Besattningen hade ocksa en oklar bild av sitt 14ge och sin kurs.
De forsokte 10sa situationen genom att gira undan fran land. De drog inte
ner pa farten. Efter tva girar rande baten upp pa land, diar den studsade
flera ganger och stannade uppratt med foren cirka 30 meter fran strandlin-

jen.

Ombord fanns 20 soldater och en besittning om tre man. Tre personer
fick lattare skador. Ingen fick bestdende skador. Stridsbaten fick omfattan-
de skador, men reparerades och togs ater i tjanst. Inga skador pa miljon har

rapporterats till SHK.

Olyckan intriffade under Ovning Amfibie, som utgér ett arligt inslag i
utbildningen av amfibiesoldater. Stridsbatarna och deras besattningar hade
till uppgift att transportera soldaterna mellan tva 6vningsomraden. Besatt-
ningarna var inte sjalva bland de ovade.

SHK noterar att det inte fanns nagon fungerande transportofficer under
ovningen. Om besittningar haft ledning av ett befal under 6vningen hade



denne kunnat kontrollera forberedelserna for transporten innefattande
prepareringen av sjokort.

SHK har inte kunnat finna forklaringar till olyckan i tekniska fel. Teknis-
ka experter har bedomt att saval styrning som kompasser och radar funge-
rade som de skulle.

Den direkta orsaken till olyckan far, enligt SHK: s mening, anses vara att
besattningen inte, trots att det vid upprepade tillfillen varit pakallat, drog
ner pa farten da man tappade orienteringen. Detta far anses anméarknings-
vart inte minst med tanke pa att det i utbildningen ingér att 6va “stanna”
dvs. stoppa framfarten sa snart osdkerhet rader om situationen.

Mycket tyder pa att besdttningen tappat uppmarksamheten pa sin upp-
gift och invaggats i en falsk trygghet.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan far anses vara att besattningen inte drog
ner pa farten da man tappade orienteringen.
Bidragande orsaker till olyckan:

- Prepareringen av sjokorten var inte utford i enlighet med géllande
regler.

- Det saknades en fungerande transportofficer.

- Utformningen av manoverdonen till radarn kan ha bidragit till miss-
tag eller forvaxling nar navigatoren forsokte justera radarbilden.

Rekommendationer

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e utreda urvalsprocessen for sokande som vill bli stridsbatsférare och
instruktorer och vilken instans som ska formulera kriterier for och
skota uttagning. (RM 2004:01 R1)

e Overviga att aterkommande utviardera genomforandet och resultatet
av urval och utbildning av bétchefer och instruktorer.

(RM 2004:01 R2)

e se over instruktionerna for planering av 6vningar med avseende pa
sakerhetsanalys och sjosidkerhetsanalys for verksamheter som inne-
haller risk. (RM 2004:01 R3)

e undersoka utformningen av miljon i stridsbatarnas styrhytt i syfte
att bland annat utforma mandéverdonen till radarn for att undvika
misstag eller forvaxling. (RM 2004:01 R4)

e for underhall av stridsbét specificera arbeten i checklistor f6r kon-
trollpunkter som ar vasentliga for sakerheten. (RM 2004:01 R5)

o tillse att stridsbatar har sina navigationssystem péaslagna under gang
for att spardata skall kunna sparas vid olycka eller tillbud till olycka.
(RM 2004:01 R6)
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FAKTAREDOVISNING

Handelse

Under natten mellan den 24 och 25 april 2003 transporterade tio stridsba-
tar av typ 9oH en trupp amfibiesoldater fran Uddevalla-omradet mot Styr-
so. Batarna korde i grupper om tva efter varandra genom skargardsleder i
morker. Farten var 25-30 knop. Vid 6vergang fran en oppen fjard till ett
smalt sund mellan skiren Stora och Lilla Brorn fick besédttningen pa en av
bétarna, nr 881, oklar bild av sitt 14ge och sin kurs. Efter tva girar for att
korrigera laget rdnde baten i hog fart pa land. Den studsade flera ganger
och stannade uppritt och med foren flera tiotal meter upp pa land frén
strandlinjen.

Ombord fanns 20 amfibiesoldater, officerare samt besattningen om tre
man. Tre personer fick lattare skador. Stridsbaten fick omfattande skador.

Besattningen

Besittningen bestod av tre varnpliktiga man som bedomts lampliga att ge-
nomga utbildning till stridsbatsforare och stridsbatsmekaniker och som
efter genomford utbildning blivit godkdnda. Vid handelsen var de darmed
behoriga batchefer och hade befogenhet att framfora baten utan instruktor
ombord. De tre fungerade vid handelsen som forare, navigator och mekani-
ker.

Stridsbatsforare A, viarnpliktig furir, 20 ar. Utbildad till batchef Strb
90H vid Amfibiebataljonen, Amf 4, mellan september ar 2002 och april ar
2003. Godkand som batchef forsta veckan i april &r 2003. Behorighet som
mekaniker pd Strb goH. Vid hindelsen tjanstgjorde han som forare i styr-
bords stol. Hans befattning ombord var bétchef.

Stridsbatsforare B, viarnpliktig furir, 20 dr. Samma utbildning och beho-
righet som A. Vid handelsen tjanstgjorde han som navigator i babords stol.
Hans befattning ombord var stéllforetridande batchef.

Stridsbatsforare C, varnpliktig furir, 20 ar. Samma utbildning och beho-
righet som A och B. Hans befattning ombord var mekaniker och han satt
vid olyckan i mittstolen.

Stridsbat 90 H

Strb 9o H nr 881 hade giltigt sjovardighetsbevis.

Strb 9o H ar byggd i 147 exemplar foér Amfibiekarens forband. Baten
finns i tre huvudsakliga versioner. Strb 9o H ar avsedd for trupptransport,
Strb 9o HL dr en ledningsplattform inom Amfibiebataljon och Strb go HS
ar en trupptransportversion anpassad for internationella uppdrag. Strb 9o
H lastar 20 stridsutrustade soldater (135 kg) samt en besattning om tre
man, tva navigatorer och en mekaniker. Strb 9o HL lastar 12 stridsutrusta-
de soldater samt besattning. Strb 9o HS lastar 18 stridsutrustade soldater
samt besattning.

Skrov

Batens skrov ar i huvudsak uppbyggt kring en stomme av strangpressade
aluminiumprofiler som ar tackta av helsvetsade aluminiumplatar. Platarnas
tjocklek varierar fran 15 mm i kol till 6 mm i dacken.



Batens utrymmen ar uppdelade i tre sektioner genom vattentita skott
mellan motorrum och transportrum och mellan forpik och styrhytt.
Se bild 1.

Den dubbla botten under durkarna i transportrum, styrhytt och forpik
bildar ytterligare vattentita utrymmen.

Styrhytt Forpik
Maskinrum Transportrum

Drivmedelstank

Dubbelbotten

Bild 1. Oversikt Strb 9oH med vattentita avdelningar och dubbelbotten

Styrhytt
Styrhytten ar uppbyggd runt tva operatorsplatser. P4 babords sida sitter
navigatoren och pa styrbords sida foraren. Navigatoren har tvd monitorer,
bild 2, med radar i den ena och navigationssystemsinformation i den andra.
Navigatoren kontrollerar bade radar och navigationssystem (navsystem) via
tangentbord. Foraren har en monitor med information fran antingen radar
eller navsystem. Vilket system som presenteras viljer foraren med en
knappvridning. Foraren har ocksa roder (ratt), reglage for motorer och vat-
tenjet, magnet- och fjarrkompass, logg, roderindikator och motorinstru-
ment. Se bild 3.

Mellan forare och navigator finns en fallbar stol for mekaniker, instruk-
tor eller medakande.

I stolarna finns sikerhetsbilten av midjetyp.

Radar- och systemmonitor
Bb torkare

Intercompanel

Bild 2. Navigatorens plats, babords sida.



1.4

FM Radio

Sokljus
VHF

Elektronisk kompass
Motorinstrument Trimkontroller

Bild 3. Forarens plats, styrbords sida.

Transportutrymme

I transportutrymmet finns nio stolar pa varje sida i vilka passagerarna aker
med sidan i fardriktningen. Tva stolar ar placerade pa det aktra skottet i
vilka man fardas med ansiktet i firdriktningen. I transportutrymmets stolar
finns inte sdkerhetsbalten.

Maskinrum
I maskinrummet finns tvd huvudmotorer, vardera kopplad till vattenjetag-
gregat via axel och centrifugalkoppling.

Huvuddata

Langd over allt 15,00 m
Langd i konstruktionsvattenlinjen (KVL) 13,00 m
Bredd, storsta 3,80 m
Djupgaende till

konstruktionsvattenlinjen 0,80m
Deplacement

Latt bat 13,2 ton
Rustad béat 15,3 ton
Lastad bat 18,3-20,5 ton
Fart mer an 30 knop

Manoveregenskaperna ar goda.
Skarpa girar kan goras med precision dven vid hog fart.

Framdrivningsmaskineri
Motorer 2 st Scania DSI 14
Vattenjetaggregat 2 st FF Jet 450

Handelseforloppet

Den 22 april transporterade stridsbitarna i Ovning Amfibie soldater fran
forbandets (Amfs) hamn i Goteborg till Kasebukten, Uddevalla. Batarna
fortsatte sedan till Uddevalla hamn dir man fort6jde. Stridsbatarna ingick i
ovningen endast med uppdrag att transportera soldater. Vid farden till Ud-
devalla fungerade en officer som transportledare. Han gav marschorder
omfattande marschvag, marschordning och fart.

Radar/navsystem monitor
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Under dagarna den 24 och 25 april hade stridsbatarnas besattningar ut-
fort egna 6vningar i skiargarden utanfor Uddevalla. P4 eftermiddagen den
24 april var alla batarna tillbaka i Uddevalla hamn och man invintade order
om atertransporten till Styrso.

Klockan 17.30 fick batcheferna order fran 6vningsledningen via en offi-
cer och den overgripande batforaren, betecknad B1, (se avsnitt 1.15), att
samtliga i besattningarna skulle vila mellan kl.18.00 och 22.00 for att dar-
efter forflytta batarna in till Kasebukten dar soldaterna skulle ga ombord. I
Kasebukten skulle man vara klara for avfard kl. 22.30.

I brist pa marschorder fran hogre chef valde B1, enligt sitt uppdrag som
ledande batforare, att meddela besidttningen om samma vig och samma fart
tillbaka som vid uppfarden, kompanimarsch (bdtarna tva och tva pa rad
med inbordes avstand cirka 200 meter) samt fart 28 knop. Han redovisade
ocksa detta for den officer som givit order om somn och vila.

Cirka Kkl. 18.00 orienterade batchefen i Strb 881 sin besidttning om
marschordern och beordrade omedelbar vila. Man bestimde vackning till
kl. 21.30.

Kl. 21.30 avbryter besattningen pa Strb 881 vilan och navigatoren borjar
preparera sjokorten.

Nar B1 kallar till samling pa kajen for att kontrollera om alla ar fardiga ar
navigatoren pa Strb 881 inte klar med sina forberedelser men viljer att inte
anmala det eftersom han raknar med att hinna fardigt tills soldaterna skall
gd ombord.

Omkring kl. 22.10 far B1 emellertid order om att batarna genast skall
bege sig till Kasebukten eftersom soldaterna kommit tillbaka tidigare fran
sin marsch och ar fardiga att lastas in. Batarna ger sig av fran inre hamnen
och kl. 22.30 borjar, i Kasebukten, inlastning av soldaterna.

Under lastningen iakttar navigatoren skeendet och sjokorten blir inte
fardigpreparerade.

Kl. 23.15 lamnar Strb 881 hamnen i rote med en annan stridsbat och
med 20 soldater och officerare ombord. Mekanikern har surrat packningen
mitt i lastrummet.

Soldaterna i lastrummet ar trotta efter sin uthéllighetsmarsch. Négra be-
fal bland dem ar avdelade for att hélla dem fortsatt vakna med vapenvard,
lekar och sénger.

Besittningen har uppgivit att det var "serios stimning, ingen musik” i
styrhytten och att allt fungerade vil mellan navigatéren och foraren.

Forsta delen av transporten gar i utprickade och fyrbelysta leder. KI.
23.55 saktar man ner syd om Tjornbroarna och genomfor maskinkontroll
utan anmarkning. Darefter fortsatter farden sydvart mot Algon. De tre i
besittningen sitter pé sina respektive platser i styrhytten.

Algon och skiret Lorten tas om babord och man girar babord till kurs
133°.

Man ar nu inne i icke fyrbelysta farvatten. Det d&r morkt, midnatt, 1att
molnighet, latt dis i luften. Vinden ar svag till mattlig. Man kan skonja vissa
0-konturer.

Den nya kursen leder ner mot 6ppningen till sundet mellan Stora och
Lilla Brorn. Staven pekar mot norra udden pé skiaret NO om Stora Brorn.
Pa ledbenet halls full fart, 32 knop. Navigatoren informerar féraren om att
nasta gir skall bli &t styrbord runt Lilla Brorns udde och den darutanfor
liggande pricken. Som girpunkt skall Lilla Brorns nordéstra udde tvars ut
om styrbord anvandas.

Strax fore giren stéller navigatoren om radarns skala, range, fran 0.75
nm till 0.5 nm. Han trycker samtidigt ner knappen som styr radarns puls-
langd i avsikt att 4Andra den fran "medium pulse” till "short pulse”. Syftet
med detta ar att bilden skall bli skarpare pa den storre skalan. Bilden blir
dock inte skarp. Navigatoren har uppgivit att han kanske tryckte pa fel
knapp eller inte tryckte tillrackligt hart.
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Baten befinner sig pa den ansatta girpunkten och giren paborjas. Under
giren uppticker bade foraren och navigatéren land i lanternskenet forover.
Det ar skiaret NO om St. Brorn. Navigatoren kommenderar "kom styrbord” i
samma 6gonblick som foraren lagger om rodret at styrbord. Baten girar
undan fran land, och foraren lagger ater rodret midskepps.

Anyo dyker land upp foréver pa styrbords sida. Det ér Lilla Brorn. Navi-
gatoren kommenderar "babord” samtidigt som foraren lagger rodret at ba-
bord, land undviks aterigen.

Foraren siger at navigatoren att “gaina ner”, (se avsnitt 1.17), i syfte att
aterstilla skirpan i bilden. Navigatoren tittar ner i sjokortet samtidigt som
han vrider pé ett vred pa radarns kontrollpanel, men skirpan aterstills inte.
Navigatoren ser inte sundets utstrackning i radarn men tror att han nu har
ratt kurs for att ga fri genom sundet.

Efter nigra sekunder dyker land upp foréver igen och man férsoker ater
gira undan. Det ar for sent.

Baten studsar pa en halla i vattenbrynet och sedan flera ganger tills den
stannar i uppratt lage med foren cirka 30 meter fran strandlinjen, pekande
snett uppat. Motorerna rusar. Besattningen forsoker stinga av dem fran
kontroller i styrhytten utan resultat. En officer i lastrummet klattrar ut via
styrhytten, gar akterover pa dack, ner i maskinrummet och stanger av mo-
torerna lokalt. Brandlarmet sitter igang.

Man utrymmer baten snabbt genom den forliga urlastningsluckan.
Samtliga kan ta sig ut sjdlva och sitta sig pa sikert avstand fran baten. Man
bedomer att det finns risk att brand bryter ut. Detta hander emellertid inte
och efter en stund far soldaterna hamta sina vapen och sin utrustning.

Farten fore forsta giren var 32,5 knop och efter giren hade den minskat
till 26,7 knop. Sedan 6kade den till 29,6 knop fore andra giren. Efter andra
giren 6kade farten dnyo och var 31,5 knop alldeles innan baten kérde upp
pa land. Det gjordes inte ndgon ansats att dra ner farten. Att den minskar
under girarna beror pa okat vattenmotstand.

Forberedelserna i sjokortet bestar av en med tuschpenna dragen linje
som slutar en bit efter den girpunkt som finns avsatt. Inga kurser finns ut-
skrivna, inga passageavstand finns utsatta.

Vader

Vid tillfallet var vinden maéttlig. Det var uppehéllsvader, molnigt med svagt
dis. Det var morkt men man kunde skonja vissa 6-konturer.

Personskador

Tre personer fick littare skador. Navigatoren fick skarsar i ansiktet. Meka-
nikern fick smartor i ryggen. En passagerare fick sarskada pa benet.

De tre i beséttningen fordes till sjukhus.

I transportutrymmet fanns inga sakerhetsbilten i stolarna. Alla passage-
rare som satt ner forblev i stolarna och var oskadda. En passagerare, som
sjalv sager att han antagligen stod upp och holl pa att knyta sina kiangor, foll
pé golvet men skadades inte.

I forarhytten fanns sidkerhetsbélten av midjetyp. Endast foraren hade
spant fast sig. Han slog kinden mot ratten.

Skador pa miljon

Inga skador pa miljon har rapporterats till SHK.
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Skador pa stridsbaten

Skrovet fick omfattande skador i botten. P4 sidorna och akterspegeln de-
formerades platar och profiler. Aven stavport och stavlucka liksom dicket
runt stavluckan deformerades. Den skrovfasta brannoljetanken deformera-
des och sprang lack och dieselolja lackte ut i transportrummet.

Koppling och trycklager mellan babords motor och vattenjetaggregatet
skadades liksom ett motorfaste.

Bada vattenjetaggregaten fick omfattande skador.

Radarns vridbord skadades.

Bada motorerna klarade grundstotningen utan skador.

Raddningsinsatsen

Direkt efter grundstotningen kallade den efterfoljande Strb 822 pA MRCC
(Maritime Rescue Coordination Center) och begérde assistans. Ett av kust-
bevakningens fartyg kom snabbt till platsen och transporterade besittning-
en om tre man till nirmaste brygga pa fastlandet. Darifran fordes de med
taxi till Kungilvs lasarett, dar de fick vard. P4 natten hamtades de med bil
av sin tidigare utbildningschef och kordes till forldggningen i Goteborg.

Passagerarna fordes med en annan stridsbat till Styrso dar de fortsatte
ovningen.

Tekniska undersokningar

SHK har latit gora tekniska undersokningar av radarn, kompasserna och
det hydrauliska styrsystemet. Inga tekniska orsaker kan forklara olyckan.
Resultatet av de tekniska undersokningarna kan sammanfattas enligt f6l-
jande:

Radarn

Radarn fungerade efter grundstétningen och kunde undersokas.
Motorfastet till antennmotorn bréts sonder vid grundstotningen. En O-ring
i roterskarven befanns ha orsakat lackage och drgning, med atféljande bild-
storningar. Detta bedoms som en tidigare skada. Bildstérningen ar sa ringa
att radarn vid kontroll bara skulle ha fatt notering om atgird vid nista over-

syn.

Kompasserna
Fjarrkompassen av fluxgate-typ och GPS-ens kompassfunktion fungerade
utan anmarkning vid kontrollen liksom den fristiende magnetkompassen.
Viljarbrytaren mellan de tva forstnamnda stod pa GPS, dvs. att kursen fran
GPS var vald att visas pa radarn.

Vid kontroll av batens malspar i navigationsdatorn visade fjarrkompas-
sen cirka 9o grader fel.

Detta kan ha berott pé att ett magnetiskt foremal, t.ex. ett vapen, stétt i
garderoben intill kompassen vid hindelsen. Fjarrkompassens felvisning har
inte stort batens framférande eftersom man anviant GPS som kompass.

Styrsystem och hydraulsystem

Systemet kontrollerades betraffande delarnas forslitning. Manover med
fullt roderutslag &t bada hallen provades och fungerade. Det finns ingenting
som tyder pa tekniskt fel pa styrsystemet eller hydraulsystemet. Expertens
slutsats ar att baten med stor sannolikhet har girat normalt och enligt fora-
rens avsikt.
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Dock fann man att fyra bultar i styrcylinderns infastning satt nagot 16st,
vilket enligt uppgift fran teknisk personal ar ett vanligt problem.

De fyra bultarna ar genomgaende med muttrar pa baksidan. Muttrarna
ar sjalvlasande. I checklista for funktionskontroll finns en punkt benamnd
”Styrkolv med faste och p-dnda”. Vid denna punkt skall styrkolven kontrol-
leras. De fyra bultarna ar inte specifikt omnamnda. Kontrollen skall utforas
var 50: e gdngtimme och bokforas i batparm ombord. Senaste kontrollen
var genomford vid tidpunkten for olyckan.

Loggboken

I batens loggbok finns inga anteckningar mellan klockan 11.00 den 11 april
och klockan 15.12 den 22 april. I den mellanliggande tiden ldg baten stilla
medan beséttningen var i Stockholm for att g hogvakt.

Av loggboken framgéar foljande for dygnen 22-24 april 2003.

Den 22 april kl. 15.12 kastade man loss fran hamnen vid férbandet och
gjorde en kort resa till Langedrag for att hamta en person.

Kl. 19.30 samma dag avgick baten, tillsammans med 6vriga nio bétar,
fran forbandets hamn med 21 personer ombord och fort6jde i inre hamnen i
Uddevalla Kkl. 22.50 efter att ha limnat soldaterna i Kasebukten.

Den 23 april kastade man loss fran Uddevalla kl. 10.50 for fard till
Ljungskile och var tillbaka Kkl. 15.55. Kl. 17.00 lamnade baten Uddevalla for
fard till Brandskar och man var tillbaka i Uddevalla Kl. 21.50.

Den 24 april kastade man loss fran Uddevalla kl. 08.30 for fard till Lyse-
kil och Kungshamn.

I Lysekil bunkrade man. Man fort6jde ater i Uddevalla Kl. 15.30.

Den sammanlagda gingtiden under dessa dagar blir enligt loggboken
drygt 12 timmar. Déarefter vidtog aterresan mot Géteborg pa kvillen den 24
april kl. 23.15. Efter mindre dn en timme gick baten pa grund.

Sjokorten

I sjokorten som SHK tagit del av har navigatoren ritat in fairdvigen. Pa den
del av sjokortet som innehéller Instérannan och dar olyckan hénde ar gir-

punkter markerade. Inga kurser eller passageavstand ar inskrivna. Utbild-
ningsledaren bedomde forberedelserna (prepareringen) som “forenklade”.

Sparet

Sparet, de i navigationsdatorn loggade och lagrade positionerna, har tagits
fram, se bilaga 1. SHK noterar att baten i den forsta giren kommer nira
land vid St Brorn och darefter lika nira vid L Brorn for att efter babordsgi-
ren ligga pé en kurs som ar 10-15 grader for mycket at babord tills man gér
pa grund.

Enligt foraren pekade stavstrecket pa radarn ratt, dvs. mitt i sundet efter
forsta undanmandvern. Sedan har baten legat i en svag gir for att hamna
vid andra undanmandévern.

Farten ar enligt datorn 32,5 knop vid forloppets borjan, minskar nagot i
girarna och ar 31,5 knop vid grundstotningen.

SHK har onskat studera hur de 6vriga nio batarna navigerades genom
sundet. Férbandet har lyckats ta fram sparen for tva batar, namligen den
som kom direkt efter Strb 881 och som rapporterade om olyckan till for-
bandsledningen samt en bat som valde sundet norr om Lilla Brorn. Anled-
ningar till att man inte funnit 6vriga batars spar beror enligt forbandet pa
att navigationssystemen i mellantiden ersatts med nya versioner eller att
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héarddiskar skadats i hard sjogang eller att navigationssystemen inte varit
paslagna under den aktuella transporten. SHK har darfor avstatt fran att
gora en jamforande studie.

Tiden fore Ovning Amfibie

Fran september ar 2002 till borjan av april &r 2003 ingick besattningen pa
Strb 881 i ett utbildningsférband med cirka 40 elever. Under 29 veckor
ovades de dagligen i teoretisk och praktisk navigation med inriktning pa
operation i hoga farter i tranga skargardsleder. Besiattningen hade vid ett
flertal tillfallen gatt i det aktuella sundet under sin utbildning.

Vid de praktiska momenten fanns alltid en instruktor med ombord.
Forsta veckan i april &r 2003 examinerades kursen och genomgick slutliga
prov, varvid samtliga blev godkdnda. Direkt darefter fordelades de nya
stridsbatsférarna ut pa kompanier i forbandet. Fran denna tidpunkt var de
godkinda som batchefer och tilldelades egen bat med fullt ansvar.

Samtidigt vidtog forberedelser och utbildning for att batférarna skulle ga
hogvakt pa Slottet i Stockholm under veckorna 414 och 415. Nar forarna
kom tillbaka till forbandet den 21 april ar 2003 hade de haft tvéa veckor utan
béttjanst.

Ovning Amfibie borjade den 22 april.

Ovning Amfibie 2003

Allmént .
I 6vningen ingick cirka 200 soldater och befil. Ovningen genomfordes dels
i Uddevallaomradet dels pa ett par av 6arna i Goteborgs skargard.
Tio Strb 9oH transporterade de 6vade och deras utrustning fran Géteborg
till Uddevalla och tillbaka.

Besdttningarna pa batarna ingick inte bland de 6vade. De hade genom-
fort 6vningen tidigare som soldater.

Order

SHK har tagit del av ovningsledningens skriftliga order som i detalj beskri-
ver deltagande personal, befattningar och uppgifter, 6vningsmoment med
tidpunkter, materiel och utrustning, m.m. Sarskilda avsnitt behandlar sa-
kerhet och riskfyllda moment.

I den sdkerhetsanalys som finns i ordern, finns instruktioner om hur
trupp skall ga 6ver en vig och att det skall finnas sdkerhetskontrollant vid
landstigning och ombordstigning. I sdkerhetsanalysen finns ingen analys av
transport med stridsbat. Nagon sjosdkerhetsanalys enligt Brygg IM (Brygg-
tjanstinstruktion for Marinen) finns inte redovisad (se avsnitt 1.19).

I ordern namns stridsbatarna som transportmedel. Deras besattningar
finns namnda endast dar det papekas att de ska fa tillracklig och lagstadgad
somn. I ordern finns ingenting ndimnt om vad beséttningarna ska gora un-
der den tva dygn langa véintetiden i Uddevalla.

I ordern for 6vningen fanns en transportofficer utsedd. Den utsedde an-
malde till sin chef tva veckor fore 6vningen att han ansag detta olampligt,
da han tillika hade en annan uppgift. Han grundade detta pa erfarenheter
fran tidigare 6vningar da man funnit det olampligt att transportofficeren
hade flera olika uppgifter under 6vningen.

Den utsedde transportofficerens ordinarie uppgift var att vara fartygs-
chef pA HMS Grundsund som ingick i 6vningen som trangfartyg. Han hade
uppgivit for 6vningsledaren att han inte kunde vara tillginglig fran 6vning-
ens borjan utan skulle kunna ansluta med HMS Grundsund forst i Uddeval-
la.
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Den utsedde transportofficeren har uppgivit att han sedan ryktesvagen
fick hora att en annan person blivit utsedd till transportofficer. Han ansag
sig darfor inte vara den som var transportofficer. Nar han anlande till Ud-
devalla fick han tillfalle att 1asa 6vningsordern dar det framgick att han var
utsedd transportofficer. Han sokte 6vningsledningen for att diskutera och
ifrdgasatta uppgiften men lyckades inte fa kontakt.

I 6vningsordern beskrivs momentet dir soldaterna ska ga ombord i
stridsbatarna och transporteras till Styrso. For detta fanns en utsedd mo-
mentovningsledare. Vid genomgang pa torsdagen den 24 april infér hem-
transporten fick momentévningsledaren av 6vningsledningen information
om att besittningarna fatt instruktion for aterfirden. Han nojde sig med
detta besked och kontaktade inte transportofficeren for rdd om fardvig och
fart.

Momentovningsledaren var pa plats i Kasebukten och 6vervakade nar
soldaterna gick ombord och batarna antridde aterfirden. Han akte sedan
bil till Amf4 i Goteborg.

Ovningsledaren bedomde att momentovningsledaren overtagit trans-
portledarens ansvar for atertransporten och att fartygschefen pA HMS
Grundsund befriats fran denna uppgift. Emellertid nddde detta besked inte
fartygschefen.

Stridsbatarna i praktiken
P4 formiddagen den 22 april delade en officer in stridsbatsforarna i besatt-
ningar och utsdg batchef i varje bat. En av batcheferna utsags till 6ver-
gripande batchef med beteckningen "B1”.

Samtliga batforare ar utbildade att kunna vara B1.

P& varje kompani (3-4 plutoner) och pluton (2-4 batar) utses en forste
bétchef (B1) som oftast dr den som kor chefens bat. Bi:s uppgifter innefat-
tar bl.a. att:

- Haélla kontroll pa reparationsliget pa forbandets batar.

- Haélla kontroll pa drivmedelslaget pa forbandets batar.

- Halla kontroll pa besattningarnas status avseende sjukskrivningar,
somn ledigheter och annat.

- Medfolja chefen pa orderuttag och dar vara ordermottagare avseende
kommunikationstjanst (marsch och transporter), omsitta denna order
for kompaniets eller plutonens verksamhet och ge marschorder till
kompaniets/plutonens batar.

- Vara chefens radgivare i transport- och batfragor.

Transporten till Uddevalla pa kvillen den 22 april gick utan redovisade
problem. Detta var enligt uppgift forsta gangen som besittningarna fram-
forde batarna lastade med full trupp, 20 personer, och utan instruktor.
Gruppen stridsbatar fortgjde tillsammans i inre hamnen.

Besiattningarna forvantade sig att nagot befal skulle infinna sig pa mor-
gonen dirpa och ge instruktioner om verksamhet m.m. D4 ingen kom tog
B1 kontakt med befilet pA HMS Grundsund, som hjilpte till att skaffa mat-
portioner och dessutom gav besked om att besidttningarna skulle genomfora
egen navigation i skiargarden utanfor Uddevalla under viantetiden.

Befilet pa Grundsund bestillde dven bunkers for batarna infor aterfar-
den och bestamde tid for deras atersamling i Uddevalla pa eftermiddagen
den 24 april.

Vid 6vningsledningens genomgang pa eftermiddagen den 24 april upp-
mirksammades att man behévde kontrollera att batférarna hade fatt till-
racklig somn infor nattens transport. En officer avdelades och kom till
hamnen cirka kl. 17. Han meddelade B1 att besattningarna skulle dta mid-
dag och darefter lagga sig att sova for att kunna fa fyra timmars somn fore
avfarden. Batarna skulle hamta soldaterna i Kasebukten kl. 22.30.
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I 6vrigt gavs inga instruktioner om aterfarden sdsom vigval eller fart. I
brist pa sddan information valde B1, enligt sitt uppdrag som ledande batfo-
rare, att meddela besattningarna samma vag och fart, 28 knop, tillbaka som
vid uppfarden. Han redovisade ocksa denna instruktion for den officer som
givit order om middag och somn. Den utsedde transportofficeren, tillika
fartygschef pA HMS Grundsund, fanns pa plats men gav inte nagra rad om
aterfarden.

Besittningen pa Strb 881 lagade och at middag och lade sig for att sova
for att vakna klockan 21.30.

Nar sedan order kom cirka kl. 22.00 om att omedelbart gé till Kasebuk-
ten, eftersom soldaterna kommit tillbaka tidigare dn berdknat, var naviga-
toren inte klar med hela prepareringen av sjokorten for hemfarden.

Visserligen blev tiden for somn nagot kortare dn avsett men enligt be-
sattningen var samtliga vid god vigor nar soldaterna hade lastats in och
baten lamnade Kasebukten

Navigation i stridsbat

Med ordet "navigation” avses i det foljande hela verksamheten att framfora
ett fartyg.

Organisation

Besittningen pa Strb 9o H bestér av tre man varav tva navigatorer och en
mekaniker. Av de tva navigatorerna ar en utsedd som bétchef. Bada tva har
behorighet som batchef. Om besattning ar fast placerad ombord sker kom-
mendering av besittningen pa regementsorder eller motsvarande. Om ba-
ten anvands vid ett enstaka tillfalle eller med tillfalligt sammansatt besatt-
ning skall befattningarna nedtecknas och kvitteras i batens loggbok.

Mekaniker/Forbandschef

Forare

Navigator

Bild 4. Navigator, forare och mekanikers plats ombord

Navigationsutrustning

Navigationsutrustningen bestar av magnetkompass, fjarrkompass (fluxga-
te), radar (med ARPA funktioner), sumlogg samt ett datoriserat naviga-
tionssystem med positionsangivning fran DGPS (Differentierad Global Po-
sitioning System). Pa navigationssystemet presenteras batens lage grafiskt
pa en sjokortsbild i en monitor. Batens lage avsatts var 10’e sekund, kord
rutt kan sedan spelas upp i systemet.

Navigationssystemet dr s noggrant i sin lagesangivning att baten kan
sdgas ligga ritt i koordinatsystemet. Felet ar litet i bade x- och y-led. De
sjokort som anvinds ar digitaliseringar av Sjofartsverkets sjokort. Sjomaét-
ningens noggrannhet blir d& avgorande for systemets noggrannhet. I de
stora lotslederna ar sjométningen i de flesta fall s& noggrann att systemet
kan anviandas for positionsbestimning. Huvuddelen av navigationen med
stridsbat sker dock utanfor lederna dar djupinformation och 6arnas lage i
manga fall grundar sig pa uppgifter fran 1800-talet. I dessa omraden kan
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navigationssystemet endast anvandas som oversiktlig kontroll och brukaren
maéste vara medveten om systemets begransningar.

Vid navigering i morker och utanfor fyrbelysta leder ar radarnavigering
den huvudmetod som anviands medan navigationssystemet utnyttjas som
stod.

Navigationsmetodik
Strb 9o H framf6rs av en forare och en navigator. Vem som sitter pa vilken
plats bestams av batchefen. Vid olyckstillfillet satt batchefen som forare
och stéllféretradaren som navigator.

Navigationen bygger pa muntlig kommunikation mellan forare och navi-
gator, forberedelser i sjokort och en strukturerad navigationsmetodik.

Innan navigation genomfors skall fardvagen, enligt Brygg IM, forberedas
i sjokortet enligt foljande metod.

Forberedelserna omfattar utsattande av:

- Kurser som ar linjer utefter vilka baten skall framforas. Kursen skall
skrivas ut. Kursbenen avgriansas av brytpunkter (BP).

- Girpunkt (GP) som ar en vil definierad punkt i terrdangen som anviands
som referens for var en gir skall paborjas. Girpunkten maste viljas sa
att baten hinner gira innan den kommer till nista ledben/kurslinje. Var-
je bat har en egen girradie och valet av girpunkt maste anpassas efter
detta. Detta avstand tas ut med girpunktsavstandet (GPA). Om giren
skall genomforas med radarstod skall girpunkten laggas ut som ett av-
stand forover eller akterover.

- Passageavstdnd (PA) som ar avstand i sida till vél definierade punkter i
terrangen. Anvands for att med radar mata in batens liage i sida.

- Frimdarken (FM) och frilinjer (FL), enslinjer eller syftlinjer i terrangen
som anvands for att bedoma batens lage i forhallande till farligheter,
grynnor och grund som ar riskabla for baten att komma nira eller pa.

Forberedelser illustreras av bilden

GP radar avst 0,4 M

GP optiskt

/

Bild 5. Ledben, brytpunkt, girpunkt, girpunktsavstand, frimdrke och
frilinje.
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For att strukturera arbetet for navigatoren delas navigeringen in i fyra faser,
forflyttnings-/inlasningsfas, avlamningsfas, girfas och kontrollfas. Varje fas
avgransas naturligt i kommunikationen mellan forare och navigator.

- I forflyttningsfasen manovrerar foraren baten efter den information
han fatt fran navigatéren medan navigatoren laser in sig pa nista led-
moment. I inldsningsfasen laser navigatoren in och kontrollerar nista
girpunkt, kurs, styrmarkets utseende, farligheterna pa nasta ledben och
utrymme for eventuella strids- och undanmandévrer. Foraren jobbar ak-
tivt med att stélla fragor till navigatéren avseende uppdykande objekt.

- T avldmningsfasen lamnar navigatoren 6ver informationen om nista
ledavsnitt till foraren. Detta sker muntligt med optiska- och radarrefe-
renser inlagda nar det ar behovligt.

- I girfasen girar foraren pa roderkommando eller anmaler nar baten ar
pa girpunkten varefter giren genomfors. Under giren kontrollerar navi-
gatoren hela tiden batens lage och vart stiven pekar.

- I kontrollfasen kontrollerar navigatoren batens lage med hjilp av optis-
ka-, radar- och systemreferenser.

Tekniska forutsattningar och manskligt samspel vid framféran-
det av stridsbat

Framforandet av baten bygger pd kommunikation och samspel mellan na-
vigator och forare och att de utnyttjar de tekniska hjialpmedel de har till
forfogande.

Under navigering i morker och nedsatt sikt méste besattningen lita till
de tekniska hjalpmedlen.

Besiattningen har tva tekniska hjalpmedel till sitt forfogande, radarn och
navigationssystemet med det elektroniska sjokortet. Navigatoren har tva
displayer dar vardera hjalpmedlet presenteras. Foraren har en display, pa
vilket han kan vilja ett av hjalpmedlen at gdngen. Antingen visas radarn
eller det elektroniska sjokortet fran navigationssystemet.

Kommunikationen i styrhytten bygger pa en direkt order till foraren
fran navigatoren, byggd pa den information han far fran sjokortet och in-
strumenten. Foraren har dock inte en helt passiv roll i detta samspel, utan
forvantas understodja navigatoren med relevant information och atgirder
for okad sakerhet vid sjdlva framforandet. Det ar dock navigatorens ansvar
att formedla till foraren hur han skall styra och navigera fartyget. Foraren
maste forlita sig pa den informationen och handla darefter.

Det ar sdledes navigatoren som ansvarar for instillningen av de tva in-
strumenten han har till sitt férfogande. Det ar han som viljer vilken skala,
som skall anvdndas pa radarn och pa det elektroniska sjokortet. Detta har i
sin tur betydelse for hur han kommer att uppfatta sitt lage i forhallande till
omvirlden (perception).

Navigatorens hantering av radarn ar avgorande for att kunna visa den
omgivande verkligheten s korrekt som mojligt. Detta gor han genom att
standigt arbeta med och anpassa skalan och pulsen (styrkan av ekon) pa sa
satt att radarbilden far en s& god atergivning av verkligheten som mojligt
vid varje given situation. Pulsen kan stillas in i tre steg - short, medium och
long - dar instdllningen "short" nyttjas da mindre skala anvands. Ju storre
skala desto langre puls.

Skalstegen och pulsfunktionen regleras med knappar pa radarpanelen
till h6ger om navigatoren. Dessa knappar ar av gummi och ar mjuka till sin
natur. For att stilla in ett visst skalsteg eller en puls maste man forflytta sig



1.18

18

med knapptryckningar via de olika skalstegen. Nar skalan pa radarn dndras
ska aven pulslangden adndras.

Radarbilden kan presenteras i form av Head-up display eller North-up
display. Head-up aterger verkligheten i den riktning som fartyget forflyttas.
North-up ger en radarbild, dar norr alltid 4r uppat pa bildskarmen oavsett
vilken kurs man har. Head-up ar den instillning som ar den vanligaste ra-
darinstillningen.

Funktioner som anvénds ofta vid navigering ar "Gain” (forstarkning),
”Anticlutter Sea” (sjoekodampning) och ”"Anticlutter Rain” (regnekodamp-
ning).

Gainfunktionen forstarker ekon pa radarskarmen. For mycket forstark-
ning kan "dranka” svaga ekon, for liten forstarkning kan gora att de inte
syns. Gain justeras hela tiden for att erhélla en tydlig bild. Funktionen re-
gleras med ett vred av hart material. Genom graden av vridning anpassar
man graden av forstarkning.

Sjoekodampningen anvands for att dimpa de ekon som uppstar fran va-
gor och som stor radarbilden. Funktionen regleras med ett vred av hart ma-
terial.

Regnekoddmpningen anvands pa liknande satt for att dampa storande
ekon fran regn. Funktionen regleras med ett tredje vred av hart material.

Gain- och diampningsfunktionerna kan motverka varandra. Om man
okar gain for att upptacka svaga ekon pa nira hall och samtidigt har hog
sjoekodampning kan resultatet bli "noll”.

Uttagning och utbildning

Uttagning Amf 1 och Amf 4

For att komma i fraga for uttagning till stridsbatforare kravs att man vid
monstringen blir uttagen som plutonsbefil. Detta innebar att man har all-
man begavning, ledarskapsformaga samt psykisk stabilitet nagot 6ver snit-
tet vid lamplighetsbedomningen.

Nar utbildningen till stridbatsforare startade i borjan av 1990-talet visa-
de det sig emellertid att avgangarna fran utbildningen var stora, 30-40 %,
varfor det fanns behov av att vidta atgarder. Konsekvenserna av de hoga
avgangarna under utbildningen innebar forlorade utbildningskostnader
samt brister i krigsorganisationen.

Ar 1994 startade dévarande KA 1, nuvarande Amf 1, en dialog med Plikt-
verket i Stockholm for att forfina urvalsmetodiken i syfte att f4 ner av-
gangsprocenten under utbildningen till batforare.

Med utgdngspunkt fran den studie som genomférdes inforde KA1 ar
1996 en kompletterande urvalsmetod bestdende av psykologbedomning av
de sokande. Dar beaktas de sokandes ansvarskiansla, sjalvinsikt, omdomes-
formaga, stresstolerans och simultankapacitet. Limpligheten for batférar-
uppgiften virderas efter en femgradig skala och de prévade som far grade-
ringen tre och darover gar vidare till utbildningen.

Amf 4 valde a sin sida att komplettera prestationerna fran den grund-
laggande militara utbildningen med ett simultankapacitetsprov som grund
for uttagning till utbildningen.

Amf 1 inforde senare ocksa det simultankapacitetsprov som anviands
inom Amf 4.

Bade Amf 1 och Amf 4 har fatt ner avgangsandelen efter dessa atgarder.

Uttagning vid andra forband . )

Vid Marinbas Ost (MarinBO), MarinBS (Syd) och Orlogsskolorna (OS)
genomfors utbildning till stridsbatsforare pa Strb 9o E (Enkel), som ar en
mindre och enklare version av Strb 9o H med samma fartresurser men enk-
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lare navigationshjalpmedel. Vid dessa instanser genomfors ingen ytterligare
provning av stridsbatsforare efter inryckning.

Hemvirnet kommer att under utbildningsaret 2004/05 genomfora for-
soksverksamhet med Strb 9o H och E. Batforarna inom hemvarnet har alla
genomfort sin varnpliktstjanstgoring vid Amf 1 eller Amf 4 som stridsbats-
forare och ar foljaktligen uttagna och utbildade dar.

Utbildningens organisation
Den organisation som beskrivs nedan ar den som enligt gillande utbild-
ningsplan skall anvindas.

Under utbildningen organiseras eleverna i navigationsgrupper. En navi-
gationsgrupp bestar av en yrkes- eller reservofficer som chef, tre instrukto-
rer och nio elever. Gruppen fordelas pa tre batar med en instruktor i varje.
Navigationsgruppchefen har ansvaret for elevernas utbildning och anvan-
der instruktorerna som sikerhetskontrollanter med ansvar for batarnas
framforande och som utbildare. Navigationsgruppchefen har ingen egen bat
utan flyttar mellan batarna och kan darmed ombord folja hur varje elev
utvecklas. Navigationsgruppen ar elevernas primargrupp och syftet ar att
dar skapa trygghet och en god inlarningssituation.

En utbildningspluton bestar av tre till fyra navigationsgrupper.

Plutonchefen skall ha stor erfarenhet av utbildning till stridsbétsforare.
Navigationsgruppcheferna skall tidigare ha tjanstgjort som batchefer och
instruktorer. Instruktorerna ar i de flesta fall fjolarets batchefer som an-
stillts enligt befalsforstarkningsavtalet for att under ett ar tjinstgora som
béatinstruktorer. De har fatt en grundlaggande instruktérsutbildning.

Aktuell organisation inom Amf 4
Plutonchefen under det aktuella aret var inne pa sitt andra ar som pluton-
chef for stridsbatsutbildning. Innan dess hade han sjalv genomgatt batfo-
rarutbildningen och innan dess kom han fran annan tjanst.
Navigationsgruppcheferna var yrkesofficerare, tre av dem hade tjanst-
gjort som batchefer under sin grundutbildning for att sedan frivilligt tjanst-
gora som instruktorer med maélet att bli officerare.
Den fjarde navigationsgruppchefen var inne pa sitt andra ar pa plutonen.
Innan dess hade han, som officer, genomgéatt batforarutbildningen. Instruk-
torerna var frivilliganstéllda fjolarsvarnpliktiga.

Utbildningens innehall

Utbildningen genomfors efter en av Marininspektoren (MI) ar 2001 fast-
stélld utbildningsplan. Utbildningsplanen omfattar 26 veckor av vilka hu-
vuddelen tillbringas ombord under praktisk navigation och utbildning. Vid
Amf 1, Amf 4 och Orlogsskolorna (OS) genomférs utbildningen enligt den
faststillda utbildningsplanen. Vid MarinBO och Marin BS genomfors ut-
bildningen efter en kortare utbildningsplan.

Nedan beskrivs hur utbildningen ska genomforas enligt den faststillda
utbildningsplanen.

Efter genomford grundliggande soldatutbildning om 8 veckor, paborjar
eleverna sin utbildning till batchefer. Utbildningen borjar med 5 veckors
utbildning omfattande navigationsteori, teknikteori och praktik (ombord
och i maskinhall), riddningstjanst (sjosdkerhet, raiddningsvastar, livflottar,
lanssystem osv.). Efter dessa 5 veckor vidtar en kort period med mandéver-
tjanst dar eleverna far lara sig att manovrera baten invid kaj och till sjoss.
Har ingar dven nodmandévrar (stanna baten vid fara pA kommando). Efter
godkianda manoverprov vidtar den praktiska navigationsutbildningen.

I borjan 6vas grundlaggande fardigheter: hur forbereda sjokort, hur
kommunicera i styrhytt, hur ge kommandon till f6rare, hur navigera optiskt
ilatt terrang utan stod av radar och andra tekniska hjalpmedel. Detta 6vas
genom forevisning av instruktor, teoretiska genomgangar och traning for
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besattningarna ombord. Instruktoren finns hela tiden med och stottar, ut-
bildar och garanterar sdkerheten ombord. Alla forberedelser gas igenom
fore navigationspass. Under passen gors frekventa stopp for att diskutera
och utvardera elevernas prestation. Efter passen genomfors gemensam ut-
vardering av instruktor och elever.

Svarighetsgraden okar med elevernas framsteg. Terrangen blir svarare
och svarare och farten hogre och hogre. Efter en tid 1aggs radarstod in. Teo-
retisk radarutbildning genomfors varefter radarnavigering 6vas med sam-
ma typ av stegring som den optiska navigationen.

Nir fardigheten okats tillrackligt mycket skall bade radar- och optisk na-
vigation kunna genomforas samtidigt.

Centralt i navigationsmetoden ar begreppen girpunkt, kurs, styrmérke
och farligheter. Girpunkt dr den position pa vilken baten skall gira for att
komma ratt in pa nasta kurs. Kurs ar den kompasskurs som béten skall sty-
ra. Styrmarke ar dit staven skall peka efter genomford gir. Farligheter ar de
grund och andra farligheter som baten skall undvika under farden. Dessa
fyra begrepp ar centrala i utbildningen alltifran forberedelser via genomfo-
rande till genomgang efter navigation. Ett aterkommande inslag som 6vas
in ar att STANNA, d.v.s. stoppa framfarten, sa snart osdkerhet rdder om
situationen.

Nair eleverna behirskar radar och optisk navigation var for sig och till-
sammans, fortsatter utbildningen med navigationssystemet. P4 grund av
systemets begransningar laggs detta in sent i utbildningen och eleverna far
lara sig att det endast ar att se som en kontroll av optiska- och radarobser-
vationer.

Under vinteruppehallet fortsatter den teoretiska utbildningen vilken re-
sulterar i en Fartygsbefalsexamen Klass VIII.

Under denna tid genomfors aven en ledarskapsutbildning om 40 timmar
syftande till "att ge eleverna mojlighet att utveckla en personlig situations-
anpassad ledarstil genom att 0ka sjalvkanslan och sidkerheten i rollen som
gruppmedlem, utbildare/instruktor och chef, ...”.

Utvardering av eleverna sker kontinuerligt under kursens gang. Inom
besattning sker detta dagligen, dvs. vad som eleven gjort bra och vad som
behover forbattras. Instruktoren rapporterar kontinuerligt elevernas stdnd-
punkt till navigationsgruppchefen som i sin tur rapporterar vidare till plu-
tonchefen. Om det ar behovligt sitts speciella insatser in pa enskilda elever
eller grupper av elever. Dessa insatser kan besta av exempelvis mer erfarna
instruktorer eller mer 6vningstid. Stor vikt laggs vid att eleverna far utveck-
las i sin egen takt. Om eleven visar tecken pa att inte utvecklas i den takt
som kravs for att utbildningen skall kunna bedrivas pé ett professionellt och
ekonomiskt siatt genomfors personligt samtal dar eleven gors uppmarksam
pa sin situation.

Uttagning och utbildning av instruktorer

For att kunna genomfora utbildningen med tillrackligt antal instruktorer,
en per tre elever, anstills varje ar ett antal batchefer efter genomford ut-
bildning och tjanstgoring. Anstillningen sker pa ett ar for att ticka behovet
av instruktorer ombord till nista aldersklass batchefer. Inneliggande bat-
chefer soker tjanst som instruktor. Utbildningsbefilet tar sedan ut dem som
de anser vara lampligast grundat pa personliga egenskaper och utbildnings-
resultat. Detta innebér att instruktorerna i stort sett r jamnariga med ele-
verna.

Vid starten av anstéllningen genomfors en instruktorsutbildning. Vid
Amf 1 finns en utbildningsplan framtagen som omfattar grundlaggande
pedagogik, utbildningsmetodik och stressreaktioner. Repetition sker av
navigationsmetodik, teknik och sjovagsregler. Diskussioner om etik, moral
och uppforandekoder genomfors utgdende fran ledarskapsutbildningen
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under varnpliktstiden. Utbildningen omfattar en vecka enligt utbildnings-
planen.

Vid Amf 4 genomfordes utbildningen det aktuella dret under tva dagar
och med minskad omfattning jamfort med Amf 1”s utbildningsplan. Under
det foljande utbildningsaret 03/04 genomfordes utbildningen pa Amf 4 pa
olika sitt pa de tva plutonerna med cirka 10 instruktorer. Pa den ena pluto-
nen genomfordes en 1 veckas utbildning som i huvudsak f6ljde utbildnings-
planen, pa den andra genomf6rdes en kortare utbildning.

Vid Amf 1 genomfors utbildningen enligt utbildningsplanen.

Ett arbete dr nu paborjat inom Amfibiekaren, Amf 1 och Amf 4, for att
jamstélla och kvalitetssékra instruktorsutbildningen mellan férbanden.

Vid MarinBO, MarinBS och OS genomfors en kortare instruktorsutbild-
ning. P& OS anviands endast yrkesofficerare inom Stridsbatsutbildningen.

Foreskrifter och bestammelser

Uttagning
Det finns inga enhetliga, centrala bestimmelser i FM om hur stridsbatsfo-
rare vid amfibiebataljonen skall tas ut.

Utbildning

Utbildningsplan ar faststdlld med MTK (Marinens Taktiska Kommando)
skrivelse ”"Faststillande av utbildningsplan for Stridsbétsforare” bet 19
200:61008, 2001-10-01. I 6vrigt avseende utbildningsplan se avsnitt 1.18
Uttagning och utbildning.

Navigationsmetodik
Besidttningens samarbete under navigation styrs av BryggIM.

Amf 1 och Amf 4 har gemensamt utarbetat ett forslag till anvisningar till
Brygg IM. Om forslaget antas kommer det att inforas i kommande upplaga
av BryggIM.

Sjosikerhetsanalys

Sjosakerhetsanalys skall genomforas fore all verksamhet med fartyg och
bétar. Analysens omfattning och vilka som ar ansvariga framgar av
BryggIM. Det finns inget foreskrivet om att analysen ska dokumenteras.
Nedanstaende text ar hamtad ur BryggIM.

7.1.1 Analysens omfattning

Ovnings-, forbands- och fartygsledningar ansvarar for att en sjosdkerhets-
analys genomfors fore och under forflyttningar och 6vningar. Dessutom
skall aktuellt omrade analyseras ur sjosdkerhetssynpunkt.

Analys/bedomning Huvudansvar
Sjosdkerhetsfaktorer i 6vningsomra- | Ovningsansvarig chef och regional
det som kan paverka ovningsupp- chef

laggningen.

Kontinuerlig bedémning av forind- | Ovningsansvarig chef, forbands- och
ringar i sjosdkerheten under 6vning- | fartygsledningar
en

Forbandens materiella och personel- | Forbands- och fartygsledningar
la resurser

Forbandens utbildningsniva Forbands- och fartygsledningar

Utvirdering av sjosikerhetsanalysen | Ovningsansvarig chef
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Verksamhetssikerhet

Med verksamhetssidkerhet avses FM:s forméga att hantera risker inom
verksamheten. Den omfattar sjo-, flyg-, dyk-, trafik- och utbildningsverk-
samhet samt miljo och arbetsmiljé. Hur FM skall organisera sitt sjosiaker-
hetsarbete styrs i Regler for Militar Sjofart - Sjosakerhetssystem (RMS-S).
Kravelementen i RMS-S motsvarar de som finns i International Safety Ma-
nagement Code, som foljs av den civila sjofarten.

Enligt RMS-S skall Marininspektoren utarbeta en manual {6r verksam-
hetssdkerhetsarbetet inom Marinen. Under denna skall respektive for-
bandschef utarbeta en forbandsmanual som forklarar och reglerar hur for-
bandet skall leva upp till kraven i MI manual, Marinens Manual Verksam-
hetssakerhet (MMV).

Sjosakerhetsinspektionen (SjoI) utovar tillsyn over sjosakerheten inom
FM. Sjol genomfor revisioner av MMV och forbandens manualer. Nar ma-
nual, vid revision, uppfyller alla krav i RMS-S och ar implementerad och
fungerar utfardar Sjol sjosakerhetsdokument som talar om att férbandet far
bedriva sjofart med angivna fartygstyper. Nasta steg ar att de enskilda far-
tygens sjovardighet och operativa funktion kontrolleras och fartyget far ett
sjovardighetsbevis. Nar alla nivaer ar uppfyllda far fartyget anviandas.

I nuldget kontrollerar Marinens fartygsinspektion (MFI) sjovardigheten.
MFT har enligt forordning (SFS 1988:595 samt 1995:10) verkat under Sj6-
fartsverket sedan 1992. MFI ar en oberoende kontrollfunktion i FM och
bestar av en 6verinspektor, tva handlidggare samt fem aktiva fartygsinspek-
torer. Dessa utfardar efter sjovardighetsinspektioner, pa samtliga FM s
fartyg och batar (minst vart annat ar per fartyg/bat), ett sjovardighetsbevis.
Denna funktion finns idag och har funnits i 12 ar.

Ovan beskrivna process befinner sig i sitt startskede inom Marinen. En
forsta revision av forbandens manualer kommer att ske under 2004 och
2005. Vid Amf 4 fanns manualen utarbetad vid olyckstillfallet men den var
annu inte implementerad. Revision var darfor inte genomford.

ANALYS

Ledningens agerande

Transportofficer

SHK noterar att det inte fanns nagon fungerande transportofficer. Detta
beror pa oklarheter vid ordergivningen. Den som utsetts i ordern ansag sig
ha avsagt sig uppdraget. Nar han under 6vningen fick lasa ordern, dar han
angavs som transportofficer, gjorde han inte tillrackliga anstrangningar att
na 6vningsledningen for att fa klarhet. Ovningsledningen 4 sin sida 6ver-
lamnade uppdraget som transportledare for atertransporten till moment-
ovningsledaren och ansag sig dirmed ha befriat den forst utsedde fréan an-
svaret. Denne fick emellertid inte besked om att han blivit befriad. Pa detta
satt kom Ovningen att i praktiken sta utan transportofficer.

Om besittningarna haft ledning av ett befidl under 6vningen hade denne
kunnat ge dem adekvata arbetsuppgifter under uppehéllet i Uddevalla.
Dessutom hade han kunnat kontrollera forberedelserna for transporten
innefattande prepareringen av sjokort. Med vetskapen om att detta var be-
sdttningens forsta erfarenhet av morkerkorning utan instruktor och med
full last av passagerare hade han sannolikt haft en genomgéang med besétt-
ningarna infér den forestaende transporten.

Ordern
Vad géller battransporterna anges i 6vningsordern endast att besattningar-
na ska fa tillracklig somn.
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Det gavs, for atertransporten, endast order om att batarna skulle forflyt-
tas till Kasebukten och alltsa ingen marschorder omfattande marschvég,
marschordning och fart. Den 6vergripande batchefen B1 valde samma fard-
vag som vid transporten till Uddevalla och samma fart. Detta redovisade
han for den officer som givit order om middag och somn.

Siakerhetsanalys/sjosikerhetsanalys

I 6vningsordern finns en sdkerhetsanalys. Den innehéller inte nagon analys
av transport med stridsbét. Sjosdkerhetsanalys enligt Brygg IM finns inte
redovisad, vilket inte heller dr ndgot krav. Om sjosdkerhetsanalys dnda har
gjorts avspeglar inte ordern om atertransporten, som 6vningsledningen gav
till B1, det faktum att farden skulle gé i nattmorker. Transporten till Udde-
valla gick i skymning genom de tranga ledavsnitten.

Batcheferna hade direkt efter sin examination gatt hogvakt i Stockholm.
De hade darfor, nar de kom till 6vningen, inte haft battjanst pa tva veckor.
Transporten till Uddevalla var deras forsta transport utan instruktor och
med full last av passagerare. Transporten fran Uddevalla var pa motsvaran-
de satt deras forsta transport i morker.

SHK kan inte finna att 6vningsledningen vagt in dessa omstandigheter i
planeringen av battransporterna eller i en siakerhetsan-
lys/sjosakerhetsanalys.

Transporten

Forberedelser

Kompletta och riktiga forberedelser ar en forutsattning for siker navigering
i hoga farter. Om fardvagen varit komplett preparerad hade navigatéren
kunnat 4gna mer uppmairksamhet at radarn och mojligen hunnit justera in
en skarp bild. Nu slets hans uppméarksamhet mellan radarn och att samti-
digt ta ut en kurs genom sundet och att meddela den till foraren.

Prepareringen av rutten var inte utford enligt giallande regler. Passageav-
stdnd saknas, kurslinje i sundet saknas och kurser var inte utskrivna. Pre-
pareringen ar utford med tuschpenna pa plastade sjokort vilket medfor en
betydligt minskad noggrannhet jamfort med blyertspenna i papperskort. De
otydliga och ofullstandiga forberedelserna storde navigatoren nar han skul-
le 16sa sin uppgift.

Girpunkten var avsatt pa fel sitt. Den girpunkt som enligt navigatoren
anvandes var S:t Brorn NO udde tvirs ut om styrbord. Denna skulle anges
pa radar.

Vid optisk navigering ar detta en normalmetod. Att optiskt avgora nér en
punkt ar tvirs ir, efter 6vning, relativt enkelt. P4 radar samverkar ett antal
faktorer som gor att det blir mycket svart att gora samma sak. Batens fart
kombinerad med radarns rotationshastighet, radarlobens bredd och mat-
punktens radarmalyta gor att vinkelfelet kan bli stort. Detta kan medféra en
for tidig eller for sen gir. Vid olyckan ar det troligt att en for sen gir ansat-
tes. Girpunkten skall vid radarnavigering avsittas som ett avstand till en
punkt forut eller akterut vid vilken giren skall paborjas. Om avstdndet mats
pa detta satt elimineras felen som beror pa radarns rotation och lobbredd i
samverkan med béatens fart.

Om navigatoren dartill hade lagt ut giren runt L Brorns udde langre at
nordost hade han fatt tid att justera sitt lage och radarn sa att han sig sun-
det Oppet innan baten kom in i sundet.

Genomforande
Pa platsen dar olyckan hande hade fardvigen just 6vergétt fran fyrbelyst,
utprickad farled till smala sund utan fyrbelysning och annan utprickning
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som kan ge ledning i morker. Det dr normalt att stridsbatar navigerar i

denna typ av leder.

Fore hiandelsen hade besittningen navigerat i egen takt under tva dagar
och allt hade gétt bra. Den hér kvéllen borjade farden i lattnavigerade, fyr-
belysta leder fram till Instorannan. Overgangen med en skarp gir in i ran-
nan kan i ndgon man ha 6verraskat besiattningen.

Farten var hog vid ingangen i sundet. Med lagre fart hade man fatt tid att
justera laget. Genom att stanna vid forsta landkontakten hade man fatt tid
béde att justera laget och besinna sig infor den vidare farden in i sundet.

Flera tillfillen kan identifieras da det var pakallat att dra ner pa farten.

- Da man bytte sjokort till ett dar forberedelserna inte var kompletta.

- D& man forsta gangen tappade orienteringen. I samband med att man
girade undan for land borde nasta atgard varit att dra ner pa farten.

- Déaradarbilden inte holl den skidrpa man forvantade sig och kravde for
att kunna navigera sikert i leden. I praktiken blev man blind eftersom
narekot pa radarn storde ut bilden sa att man inte sag genom sundet.

- Daland ovantat dok upp andra gangen. I samband med att man da ater
girade undan borde nésta atgird varit att dra ner pa farten.

Navigationssystemet med det elektroniska sjokortet
Navigatoren anvande sig inte av navigationssystemet med det elektroniska
sjokortet, nar radarbilden blev oklar. En blick pa sjokortet pa systemets
skdrm hade visat honom laget, se bilaga 1.

Han utnyttjade alltsa inte till fullo de tillgdngliga navigationshjalpmed-
len. Att anvinda radarn som huvudmetod ar emellertid i 6verensstimmelse
med instruktionerna i utbildningen.

Uttagning av elever till stridsbatsforarutbildning

SHK har inte fatt beldgg for att vare sig brister i kravprofil eller i urvalsme-
toder har bidragit till olyckan eller har paverkat den. Dock synes det mindre
rationellt att olika forband anvander olika metoder eller kombinationer av
metoder for urvalet. Det borde ge battre mojlighet att overfora erfarenheter
mellan forbanden, kvalitetssikra urvalet och utveckla metoderna om FM
centralt inforde gemensamma urvalskriterier och urvalsmetoder och gjorde
uttagningen i egen regi.

Utbildningen

Batcheferna

Ett antal av de misstag som begétts av besittningen torde kunna hianforas
till batchefernas utbildning - att man inte rutinmaissigt dragit av pa farten,
preparering av sjokorten med avsattning av girpunkten och att man inte
anviant alla tillgdngliga navigationshjalpmedel.

Besidttningen kan ocksa ha underskattat svarigheterna i uppgiften. En
viktig del i utbildningen ar att bygga upp elevernas sjilvkansla och sjalvbild
men att samtidigt fd dem att inse sina begriansningar.

SHK har inte funnit anledning att ha nagra sirskilda synpunkter pa den
redovisade utbildningsplanen. Mot bakgrund av de misstag som @nda har
begatts finns det, enligt SHK: s mening, anledning att 6vervaga att ater-
kommande utvardera genomforandet och resultatet av utbildningen.

Instruktorerna

De flesta av de instruktorer som anvands i batforarutbildningen har aret
innan sjilva varit elever. Detta innebér att det inte 4r ndgon ndmnvard
skillnad &ldersmaissigt eller livserfarenhetsméissigt mellan larare och elever.
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Detta stiller specifika krav pa instruktorernas pedagogiska forméaga att
formedla sitt budskap samt forméga att kunna inge det professionella for-
troende som erfordras. Det stiller krav pa dem att kunna férmedla och foéra
over till eleverna ett nédvandigt riskmedvetande samt ge eleverna den er-
forderliga sjalvinsikten att kunna bedoma sina egna begransningar. Detta
innebar att specifika krav bor formuleras vad galler saval urvalskriterier
som utbildning av instruktorer.

Av liknande skil som vad giller eleverna bor det, enligt SHK: s mening,
utredas vilken instans som ska formulera kravprofil for instruktorerna och
om det bor ske en kontinuerlig uppfoljning av resultatet av utbildningen
och tillsyn av utbildningsverksamheten.

Stridsbaten

Styrkolvens fastbultar

Att styrkolvens fastbultar var 16sa har inte inverkat pa olyckan, men visar
pa brist i inspektion och kontroll av underhéllet. Det hade senare kunnat
leda till att styrningen havererat.

De fyra bultarna till styrkolven var vid SHK: s undersokning sa 16sa att
det ar osannolikt att de har lossnat mellan senaste kontroll och undersok-
ningstillfallet. De troligaste orsakerna till att de inte upptackts vid kontroll
ar att den som utfort kontrollen inte hade tillracklig kunskap om styrsyste-
mets funktion och/eller vad som ska kontrolleras under punkt "styrkolv...” i
checklistan.

Styrkolven finns omnamnd som en kontrollpunkt i checklista "Funk-
tionskontroll” men infastningen med de fyra bultarna ar inte nimnd som en
specifik kontrollpunkt. Bultarna har sjalvldsande muttrar. Det ar darfor inte
sjalvklart att kontrollera hur hart de ar dragna.

Styrhyttens och manoverdonens utformning
Radarn manovreras med knappar for skalsteg och pulslangd liksom for
dampning och forstarkning av ekon.

Som navigator ar det viktigt att man under navigering i morker och
dimma frekvent utnyttjar funktionerna for dimpning av regn- och vigekon
och ”gain” funktionen, for att fa basta radarbild och samtidigt inte "missa
mannen i kanoten”.

Tydligheten for navigatoren att i styrhyttens dimpade ljus kdnna igen
knapparna och notera knappstegen och effekten av vridningar ar viktig.
Osikerhet kan uppsta under tidspress om man gjort ritt antal tryckningar
och/eller hur ménga som registrerats eller “tagit”. Detta ar kritiska punkter
i sjdlva hanteringen. Val av "fel” knapp eller en "feltryckning” kan séledes
komma att ge en felaktig uppfattning om laget. Rader dessutom dimma
eller morker ar denna bild den avgorande och det enda man har att utga
fran.

Radarns skala och pulslangd styrs med tryckknappar. Funktionerna for
forstarkning, liksom for dimpning av regn- och vagekon styrs med vred. De
senare ar alla tre av liknande utformning. Hur manoverdonen ar konstrue-
rade kan darmed bli en kritisk faktor.

Baserat pa navigatorens uppgift att han kanske tryckte pa fel knapp, nar
han skulle stilla om pulsliangd eller inte tryckte tillrackligt hart, bedomer
SHK att det kan finnas anledning att undersoka om den fysiska miljon kan
forbattras, bland annat betriaffande utformning och placering av manover-
donen till radarn for att undvika misstag eller forvaxling.
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Sammanfattande slutsatser

SHK har inte kunnat finna férklaringar till olyckan i tekniska fel. Tekniska
experter har bedomt att savil styrning som kompasser och radar fungerade
som de skulle.

Den direkta orsaken till olyckan far, enligt SHK: s mening, anses vara att
besittningen inte, trots att det vid upprepade tillfallen varit pakallat, drog
ner pa farten da man tappade orienteringen. Detta far anses anmarknings-
vart inte minst med tanke pa att det i utbildningen ingar att 6va "stanna”
dvs. stoppa framfarten sa snart osakerhet rader om situationen.

Hartill har ett antal orsaker bidragit till olyckan.

Sjalva uppdraget har betraktats av samtliga inblandade som ej speciellt
svart eller kravande. Besattningen hade dessutom haft nagra icke anstrang-
ande dagar i vintan pa soldaterna och nu var man ivrig att komma hem.
Det var kdnda farleder som besittningen skulle ta sig fram i. De hade gatt
dir ett flertal ganger tidigare, men da med instruktoérer och under dagtid
och ej heller med passagerare.

Forhallandena var saledes inte helt desamma som de varit tidigare. Allt
tyder pa att konsekvenserna av dessa férandrade forhallanden inte till fullo
uppmarksammats av besattningen. Inte minst de bristande sjokortforbere-
delserna tyder pa detta. Mycket tyder pa att besiattningen tappat uppmark-
samheten pa sin uppgift och invaggats i en falsk trygghet.

SHK finner det ocksd anmérkningsvart att 6vningen kunde genomforas
utan att nadgon fungerande transportofficer fanns tillganglig. Ovningsled-
ningen hade visserligen utsett en officer som dock ansag sig ha avsagt sig
uppdraget. Ovningsledningen 6verlimnade uppdraget som transportledare
for atertransporten till momentévningsledaren. Den forst utsedde officeren
fick dock inte besked om att han blivit befriad. Dessa oklarheter i ordergiv-
ningen bidrog till att stridsbatarnas besittningar inte hade nagot erfaret
befil under 6vningen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a)  Strb 9o H 881 hade giltigt sjovardighetsbevis.

b)  Besittningen var behorig for sina uppgifter.

¢) Prepareringen av sjokorten var inte utford i enlighet med gillande
regler.

d) Det saknades en fungerande transportofficer.

e) Ingen person fick bestaende fysiska men av olyckan.

f)  Olika forband anvénder olika metoder for uttagning av elever till
batchefsutbildning.

g)  Fyra bultar till styrkolven satt 1ost.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan far anses vara att besattningen inte drog
ner pa farten da man tappade orienteringen.
Bidragande orsaker till olyckan:
- Prepareringen av sjokorten var inte utford i enlighet med gillande regler.
- Det saknades en fungerande transportofficer.
- Utformningen av mandverdonen till radarn kan ha bidragit till misstag
eller forvaxling nar navigatoren forsokte justera radarbilden.
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4 REKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

utreda urvalsprocessen for sokande som vill bli stridsbatsforare och
instruktorer och vilken instans som ska formulera kriterier for och
skota uttagning. (RM 2004:1 R1)

overvaga att aterkommande utviardera genomforandet och resultatet
av urval och utbildning av batchefer och instruktorer.

(RM 2004:1 R2)

se over instruktionerna for planering av 6vningar med avseende pa
sakerhetsanalys och sjosidkerhetsanalys for verksamheter som inne-
haller risk. (RM 2004:1 R3)

undersoka utformningen av miljon i stridsbatarnas styrhytt i syfte
att bland annat utforma manoverdonen till radarn for att undvika
misstag eller forvaxling. (RM 2004:1 R4)

for underhéll av stridsbat specificera arbeten i checklistor for kon-
trollpunkter som ar vésentliga for sikerheten. (RM 2004:1 R5)
tillse att stridsbatar har sina navigationssystem péslagna vid géng
for att spardata ska kunna sparas vid olycka eller tillbud till olycka.
(RM 2004:1 R6)
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Bilderna i bilagan ar utdrag ur navigationssystemet fran Strb 881 vid det aktuella tillfallet.
Datum ar fel pga. en felkonfiguration ombord. Tidsangivelserna staimmer.
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