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Statens haverikommission har undersokt en kollision som intraffade den 13
juni 2004 norr om Sollenkroka brygga, Vindd, AB l4n, mellan tva stridsba-
tar 9o H.

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

Statens haverikommission emotser besked senast den 28 september 2006
om vilka atgiarder som har vidtagits med anledning av de i rapporten intag-
na rekommendationerna.

Asa Kastman Heuman

Per Lindemalm Gerd Svensson
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Fartyg; typ, reg.bet.
Agare

Klass

Tidpunkt for hdandelsen

Plats

Vider och sjoforhallanden

Antal ombord pa Strb 867;
besdttning
passagerare

Antal ombord pa Strb 929;
besdttning
passagerare

Personskador

Skador pa Strb 867

Skador pa Strb 929

Skador pa miljo

Besdttning pa Strb 867;
Batchef och navigator
Forare och mekaniker

Besdttning pa Strb 929
Batchef och forare
Navigator
Mekaniker

Stridsbédt 9o H nr 867

Stridsbat 9o HS nr 929

Forsvarsmakten (FM)

Marinens fartygsinspektion (MFI)
2004-06-13, ca kl. 11.50 i dagsljus

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

Norr om Sollenkroka brygga vid Vindo, AB
lan
Klart, soligt med svag till mattlig vind

2
8

3

5

2 omkomna (Strb 867)
Omfattande

Ringa

Inga

Man, 20 &r, varnpliktig
Man, 21 ar, varnpliktig

Man, 20 &r, varnpliktig
Man, 20 ér, frivilliganstalld
Man, 19 ar, varnpliktig

Statens haverikommission (SHK) underrittades den 13 juni 2004 om att en
kollision mellan stridsbatarna 867 och 929 intraffat i narheten av Sollen-
kroka brygga, Vindo, AB lian, samma dag ca kl. 11.50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretritts av Asa Kastman Heuman,
ordférande, Per Lindemalm, sjoteknisk utredningschef, och Gerd Svensson,

utredningschef MTO.

SHK har bitratts av Glenn Grimhage, operativ expert, och Claes-Arne
Sunnman, fartygsteknisk expert.
Undersokningen har f6ljts av Forsvarsmakten genom Terje Fredriksson,

sjosakerhetsofficer vid Amfi.

Sammanfattning

Sondagen den 13 juni 2004 var en grupp stridsbétar pa vig till sin hemma-
bas pa Rind6 vid Vaxholms amfibieregemente (Amf1) efter en veckolang
militdr 6vning i Stockholms skargard. Vadret var soligt och klart med svag
till mattlig vind. Stridsbatarna korde pa rad efter varandra och holl 30-35
knops fart nir de kom in pé fjarden vid Sollenkroka. Det stod en eller tva
soldater i ringlavetterna. Vid fyren Branten drog den forsta stridsbaten has-
tigt ner farten till cirka tva knop for att minska svall for en fort6jd segelbat.
Besiattningen pa den bakomvarande baten uppmarksammade inte mano-
vern i tid utan korde upp pa den forsta baten. Vid olyckan forolyckades de
tva varnpliktiga soldater som stod i ringlavetten pa den forsta baten.



Utredningen visar att risken for en pakoérandeolycka var 6verhdngande
redan vid intriddet pa fjarden vid Sollenkroka om den forsta stridsbaten
hastigt skulle stanna. Avstandet mellan batarna var for kort i férhéllande till
farten. Denna risk var besattningen pa den bakomvarande stridsbaten inte
medveten om.

Besattningarna hade inga instruktioner om siakerhetsavstand, sidosepa-
rering, metoder for avstdindsbedomning samt anpassning av farten vid ko-
lonnkorning eller om kommunikation mellan batarna vid mandvern att
slappa svall.

Olyckan orsakades av att amfibieregementet saknade sidkra och fullstan-
diga metoder for att framfora stridsbatar i kolonn. Det innebar att instruk-
torerna inte hade tillracklig ledning i utbildningen av besattningarna och att
besittningarna inte fick erforderliga kunskaper i att framfora stridsbatar i
kolonn.

Risken for pakorning i samband med langa sjomarscher med stridsbétar
var kidnd inom Marinen sedan en tidigare riskinventering. Atgirder hade
vidtagits for att minska risken for pakorning pa grund av trétthet orsakad
av somnbrist. Alla de i riskinventeringen foreslagna atgarderna hade emel-
lertid inte genomforts.

Det har varit svart att fa en i alla delar klar bild av den utbildning som
besattningarna fatt. Den grundlidggande stridsbatsutbildningen genomfor-
des med instruktorer fran forra arets elevkull och kurslitteratur anvandes
inte alltid, utan utbildningen byggde i stora delar pa muntlig tradition.

Efter examination beféister batcheferna sina kunskaper som stridsbatsfo-
rare i den praktiska verksamheten ute pa forbanden. Vid det kompani som
beséttningarna tillhorde hade de inte befil med stridsbatsutbildning. Under
ovningen fanns inte heller stridsbatsutbildat befil for besédttningarna.

I arbetet med att utrona varfor olyckan hént, har SHK haft svart att fa
fram hur stridsbatsverksamheten styrs och leds. Regelverket ar komplext,
inte fullstindigt och ibland motstridigt. Flera exempel hiarpa redovisas i
utredningen. Det har ocksa funnits brister i implementeringen av reglerna.

Vid tidpunkten for olyckan hade Amf1 genomgatt en forsta revision med
avseende pa verksamhetssikerhet, men inte godkints av Forsvarsmaktens
Sjosakerhetsinspektion (Sjol). Stridsbatsverksamheten hade dessutom inte
omfattats av revisionen efter samrad mellan SjoI och Amfi. Det har ocksa
framkommit att gransdragningen mellan tillsynsfunktionen och verksam-
hetsgenomforande funktioner ar oklar. Befattningshavare i SjolI ar placera-
de i organisationsenheter som de ska ha tillsyn over. Detta visar att obero-
endet mellan tillsynsfunktionen och verksamhetsgenomforande funktioner
inte ar tillrackligt.

SHK lamnar Forsvarsmakten (FM) foljande rekommendationer. FM ska
betraffande den sista rekommendationen, RM 2006:01 R5, samrada med
Sjofartsverket.

e FM bor gora en fornyad riskinventering av stridsbatsverksamheten
med atfoljande handlingsplan, f6lja upp att nodviandiga sakerhets-
hojande atgirder vidtas, kontrollera deras paverkan pa sikerheten,
vid behov uppritta ny handlingsplan samt dokumentera de olika
stegen i processen. (RM 2006:01 R1)

e FM bor se over regelverket nar det giller utbildning av stridsbatsfo-
rare och framférande av stridsbatar, vidarefora reglerna till manua-
ler och andra anvandningsforeskrifter och battre sakerstalla att fo-
reskrifterna blir kinda i hela organisationen och arbetas in och blir
rutin i stridsbatsverksamheten. (RM 2006:01 R2)
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FM bor undersoka mojligheten att i storre utstrackning anvanda of-
ficerare med stridsbatsutbildning som instruktorer och for vidareut-
veckling av utbildningen. (RM 2006:01 R3)

FM bor verka for att flertalet officerare och ansvariga chefer som
stridsbatsbesittningarna tjanstgor under ska ha erfarenhet av
stridsbatar och att det ska finnas erfarna stridsbatsofficerare som
direkt har ansvar for besiattningarnas utveckling under varnpliktsti-
den. Under 6vningar bor sidan ansvarig stridsbatsofficer finnas
med och st6tta stridsbatsbesattningarna. (RM 2006:01 R4)

FM bor sikerstilla att tillsynsfunktionen och dess personal ar orga-
nisatoriskt tydligt skild fran de verksamhetsgenomforande funktio-
nerna och i alla avseenden tillrackligt oberoende av de funktioner
som den ska kontrollera. (RM 2006:01 R5)



1.1

1.2
1.2.1

1.2.2

1.2.3

1.3

FAKTAREDOVISNING

Handelsen

Sondagen den 13 juni 2004 var en grupp om fem stridsbatar pa vag fran en
militar 6vning i Stockholms sodra skargard via Kanholmsfjarden till Rindo,
sin hemmabas pé regementet Amfi1. Nar gruppen batar pa kolonn passerade
fyren Branten vid Sollenkroka saktade baten i titen, bat 867, in farten for
att minska svall for en fortojd segelbat. Besdttningen pa den efterfoljande
béten, bat 929, noterade inte mandvern och korde i hog fart 6ver baten i
tiaten akterifran. Darvid krossades och demolerades utrustning pa ddck och
tva varnpliktiga soldater som stod i ringlavetten omkom. Kollisionen sked-
de strax fore kl. 11.50.

Besattningarna
Stridsbat 929 (pékérande)

Batchefen var 20 ar. Han var utbildad stridsbatsférare och blev godkand i
april 2004. Han satt som forare i styrbords stol. Han var dessutom forste
batchef, B1, i forbandet.

Stallforetradande béatchef var 20 ar. Han var utbildad stridsbatsforare
och blev godkiand i april 2003. Han var frivilliganstalld som instruktor och
hade verkat i den rollen sedan september 2003. Han satt som navigator i
babords stol.

Mekanikern var 19 ar. Han var utbildad stridsbatsmekaniker och blev
godkind i april 2004. Han satt i mittstolen.

Stridsbat 867 (pakérd)

Batchefen var 20 ar. Han var utbildad stridsbatsforare och blev godkand i
april 2004. Han satt som navigator i babords stol.

Stallforetradande batchef hade skadat sig vid 6vningens borjan och
fanns inte ombord.

Mekanikern var 21 ar. Han var utbildad stridsbatsmekaniker och blev
godkind i april 2004. Han hade fatt en kompletterande utbildning i manov-
rering och styrning. Han satt som forare i styrbords stol.

Bada batarna

De tva stridsbatarna hade godkidnda sidkerhetsbesattningar enligt kraven i
Regler for Militar Sjofart, RMS-Bemanning och Behorighet.

Besittningarna ingick i luftvirnsrobotplutonen (Ivrobotplutonen), som
tillhorde Luftvarns- och sensorkompaniet vid Amfi.

Stridsbat 90 H

Strb 9o H ar byggd i 147 exemplar avsedda for Amfibieférbanden. Baten
finns i tre huvudsakliga versioner: Strb 9o H dr i grundversionen avsedd for
trupptransport, Strb 90 HL (Ledning) ar en ledningsplattform inom amfi-
biebataljon samt Strb 9o HS (Skyddad) ar en trupptransportversion anpas-

1 Forste bétchef, B1, har till uppgift att stédja chefen inom nautik och sjororlighet t.ex. i friga
om att upprétta underlag om teknisk status, reparationsbehov, ammunitionsméngder, va-
der, minvarningar, besattningarnas stridsvirde och bunkerliget pa egna bétar, planera
framryckningsvégar for enhetens batar samt leda enhetens stridsbatar under marsch eller i
direktriktat understéd av striden (Amfibiereglemente Stridsbat).



1.3.1

1.3.2

1.3.3

1.3.4

sad for internationella uppdrag. Strb 9o H lastar 20 stridsutrustade solda-
ter samt besattning. Strb 9o HL lastar 12 stridsutrustade soldater samt be-
sattning. Strb 9o HS lastar 18 stridsutrustade soldater samt besattning.
Stridsbat 867 var av typ 90 H och stridsbat 929 av typ 9o HS.

Skrov

Batens skrov ar i huvudsak uppbyggt kring en stomme av strangpressade
aluminiumprofiler som ar tackta av helsvetsade aluminiumplatar. Batens
utrymmen ar uppdelade i tre sektioner genom vattentita skott mellan
motorrum och transportrum och mellan forpik och styrhytt. (Se bild ned-
an.) Den dubbla botten under durkarna i transportrum, styrhytt och forpik
bildar ytterligare vattentita utrymmen.

STRIDSBAT 90H

Styrhytt

Styrhytten ar uppbyggd runt tva operatorsplatser. Pa styrbords sida sitter
foraren och pa babords sida sitter navigatoren. Foraren har en monitor med
information fran antingen radar eller navigationssystem. Vilket system som
ska presenteras viljer foraren med en knappvridning. Foraren har ocksa
ratt, reglage for motorer och vattenjet, magnet- och fjarrkompass, roderin-
dikator och motorinstrument.

Navigatoren har tva monitorer, med information fran radar som presen-
teras i den ena och elektroniskt sjokort i den andra. Navigatoren kontrolle-
rar bade radar och elektroniskt sjokort via tangentbord. Mellan navigator
och forare finns en fillbar stol for en mekaniker eller en taktisk chef. Sto-
larna har sikerhetsbilten av midjetyp.

Transportutrymme

I transportutrymmet finns pa stridsbatarna 9o H och 9o HS nio stolar pa
varje sida, dar passagerarna dker med sidan i fardriktningen. P& Strb 9o H
finns ytterligare tva stolar placerade utefter det aktra skottet, dar man far-
das med ansiktet i fairdriktningen. Strb 9o HS har sidkerhetsbilten i trans-
portutrymmets stolar, medan Strb 9o H saknar balten.

Ringlavett

Ringlavetten bestar av en ringformad rils av lattmetall placerad pa drygt en
meter hoga stottor pa dacket akter om styrhytten. Den ar stativ for en tung
kulspruta, som kan svingas dndlost 360 grader tillsammans med ett rygg-
stod mot vilket skytten lutar sig. Lavetten ar avsedd att rymma en person.



1.3.5

1.3.6

1.4
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Maskinrum

I maskinrummet finns tvd huvudmotorer kopplade till var sitt vattenjet-
aggregat med axel och centrifugalkoppling. Manoveregenskaperna ar goda.
Skarpa girar kan goras med precision.

Huvuddata

Langd over allt (LOA) 15,00 m
Langd i konstruktionsvattenlinjen (KVL) 13,00 m
Bredd, storsta 3,80m
Djupgaende 0,80m
Deplacement

Latt bat 13,2 T
Rustad bat 15,3 T
Lastad bat 18,3-20,5 T
Fart mer dn 30 knop

Framdrivningsmaskineri
Motorer 2 st. Scania DSI 14
Vattenjetaggregat 2 st. FF Jet 450/410

Olycksplatsen

Forbandet valde en kind vig som ledde via de stora fjardarna och vidare
over Kanholmsfjarden in till farleden forbi Sollenkroka. Leden forbi Sol-
lenkroka var vilkand for forbandets besattningar som gatt den manga
ganger pa viag mellan sin bas pa Rindo och évningsomraden i ytterskargar-
den.

Leden fran Sollenkroka via Rindo och Vaxholm och vidare till Stockholm
ar en av de stora farlederna genom den inre skargarden. Den trafikeras av
alla typer och storlekar av fartyg sdsom stora passagerarfartyg och lastfar-
tyg, skargardsbatar, arbetsbatar och fritidsbétar. Leden ar val utprickad och
till huvuddelen gar den genom breda, raka sund. Avsnittet forbi Sollenkro-
ka ar av samma karaktir. Sollenkroka brygga ar en knutpunkt for passage-
rartrafik och lasttrafik mellan fastlandet och samhallen i ytterskiargarden.
For att minska vagsvallet fran den tyngre trafiken till f{6rméan for batar som
lastar och lossar vid bryggan ar det fartbegransning péa ett avsnitt omkring
bryggan. Se sjokort pa nista sida.

Vid fyren Branten stér en skylt som anger fartbegriansning till 12 knop
vaster dirom. Begransningen galler skepp, vilket betyder fartyg som ar
langre dn 12 meter och samtidigt bredare dn 4 meter. Stridsbaten ar inte ett
skepp eftersom den ar 3,8 meter bred.

Det fanns manga fritidsbatar i leden forbi Sollenkroka. Av besattningar-
nas berattelser framgar att det anda fanns gott om plats for stridsbatarna
att forst snedda at nordvast 6ver leden mot fyren Branten i syfte att darefter
inta en vastlig kurs och fortsatta firden langs ledens nordsida.
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Vadret

Vidret under dagen var klart och soligt med svag till méttlig vind. Sjogang-
en var ringa. Tidigare i veckan var vadret svalt och vixlande med nagot
regn.

Handelseforloppet

Beskrivningar av hindelseforloppet under hemfarden har inhamtats genom
intervjuer med Ivrobotplutonens chef, de fem besattningarna, 6vriga som
befann sig i styrhytterna och med dem som befann sig i ringlavetterna,
sammanlagt ett tjugotal personer. Intervjuerna holls pa Amf1 pa Rindo da-
garna narmast efter olyckan. De intervjuade beskrev hindelsen pa nastan
samma sitt och det finns inga motségelser i beskrivningarna. Flera av de
intervjuade har emellertid bara sett glimtar av sjilva kollisionen.

P& morgonen den 13 juni fick plutonchefen for Ivrobotplutonen besked
fran sin kompanichef att 6vningen var avbruten och att plutonen med sina
fem batar skulle bege sig tillbaka till Amf1 pa Rind6. Dar skulle plutonche-
fen anmaila ankomsten. Soldaterna skulle efter aterstillning av vapen och
materiel g& pa 6vningsuppehall.

Avtackning skedde pa platsen dir plutonen legat forlagd under natten.
Farden borjade kl. 08.07 och stimningen var god. Farden gick forst till ett
skar dar man glomt utrustning under tidigare strids6vning. Darifrén ater-
upptogs cirka kl. 10.30 marschen nordvart 6ver Mysingen forbi Dalaro, 6ver
Jungfru- och Namdofjarden till Kanholmsfjarden. Marschen leddes av B1 i
Strb 929. Pa de 6ppnare vattnen 6vade man under B1:s ledning kérning i
formationer, pilformation, linje samt kolonn.

I transportrummen fanns ett antal soldater i varje bat. Bdtarna var mas-
kerade. Plutonchefen och hans stéllforetradare satt bada i transportutrym-
met i Strb 929. I batarnas transportutrymmen fanns stuvat férbandsmate-
riel, dvs. vapen och utrustning for forbandets verksamhet, proviant och
fornodenheter samt soldaternas personliga utrustning. Pa dack i ringlavet-
terna stod en eller tva soldater i varje bat.

P4 Kanholmsfjarden beslutade B1 tillsammans med bétchefen i Strb 867
att Strb 867 skulle inta tatpositionen infor korningen mellan 6arna in mot
Sollenkroka. Anledningen var att 867 gick ett par knop ldngsammare an
ovriga batar. Den skulle darfor fa bestimma farten for gruppen.

Strax soder om Kanholmarna drog darfor Strb 929 av pa farten och lat
Strb 867 passera fram till taten. Efter Strb 867 och 929 foljde 6vriga tre
bétar i kolonn in pé fjairden vid Sollenkroka. Kolonnen var inte en snorrat
rad utan de tre sista batarna 1dg nagot spridda.

I farvattnen vid Sollenkroka fanns ménga fritidsbatar. Kolonnen strids-
bétar passerade over farleden fran sydost mot nordvést for att sedan fort-
sitta pa farledens norra sida mot viaster. Utefter den norra stranden i farle-
den var det nagot glesare trafik dn i farledens mittfara. Farten var cirka 32
knop.

Strb 867
I styrhytten i Strb 867 satt batchefen som navigator i babords stol och me-
kanikern som forare i styrbords stol. En anledning till att mekanikern var
forare var som namnts att den stallforetridande batchefen hade skadat ett
ben under 6vningen och tvingats utga. I mittstolen satt en gruppchef ur
Ivrobotplutonen. Enligt loggboken fanns atta passagerare ombord. De tre i
styrhytten har beskrivit hindelsen pa foljande satt.

Nir baten kom in pa fjarden vid Sollenkroka valde navigatoren vag mel-
lan nédgra grupper fritidsbatar 6ver leden mot Brantens fyr. Nar man kom-
mit over pa farledens norra sida girade 867 at babord och intog en vistlig
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kurs. Gruppchefen, som inte tillhorde besattningen, foljde inte aktivt navi-
gationen.

Navigatoren och foraren upptickte ungefar samtidigt en fortojd segelbéat
vid en brygga strax vaster om fyren Branten. Navigatoren sade till foraren
att gira upp mot segelbaten. Det behovdes en mindre kursandring at styr-
bord for att rikta svallens mittlinje mot baten. Navigatoren tittade bakat
genom fonstren, bedomde att bakomvarande bat 14g ca 100 meter bort och
gav order: "Slapp svall”2. D4 drog foraren ner varvtalet till 1000 varv. Navi-
gatoren tittade at hoger pa foraren och sag att han gripit tag i skopreglagen.
Foraren var osdker pa om han alls hann dra i skopreglagen. Samtidigt fick
navigatoren genom akterfonstret syn pa Strb 929 som tornade upp sig di-
rekt intill aktern. Han kastade sig da ner at hoger.

Foraren kontrollerade, i samband med att han fick order om att slappa
svall, den “doda vinkeln” snett bakat at styrbord. Han sag ingen bat dar.
Han blev 6verraskad av kollisionen. Han upplevde att baten fick en mjuk
puff akterifran, att det morknade utanfor fonstren och att baten trycktes
ned och krangdes hart at babord, varvid han hann tanka: Vi kantrar!”. Na-
gon sekund senare ratade baten upp sig.

Besattningen klattrade upp pa dack. De fann att ringlavetten var krossad
och att de tva soldater som statt i den var borta. De sdgs i sina flytvastar i
vattnet en bit fran baten.

Strb 929

Batchefen, som tillika var B1, satt som forare i styrbords stol med stillfére-
tradande batchef som navigator i babords stol. I mittstolen satt mekani-
kern. Enligt loggboken fanns fem passagerare ombord. Besattningens med-
lemmar har beskrivit hindelsen pa foljande sétt.

Strb 929 foljde 867 nar den sneddade 6ver farleden. Navigatoren och f6-
raren pa bat 929 sade att de ville halla ihop stridsbatarna i farleden och att
de foljde framforvarande bat utan att slippa navigeringen. De hade ocksa
uppsikt pa omgivande fritidsbatar och annan trafik samt sokte av omgiv-
ningen efter svallkinsliga foremal.

Alla tre i besattningen noterade att det var manga fritidsbatar i omradet.
De lade marke till en segelbdt med stark slagsida langre fram som de kom-
menterade. Mekanikern tog kikaren och betraktade segelbaten. Navigato-
ren, som inte var bekant med segelbatar, tinkte att man kanske maste vara
extra forsiktig med den sé att den inte kapsejsade av stridsbatarnas svall.

Navigatoren tittade at babordsidan och sedan ner i sjokortet och foljde
en kurslinje som var inritad. Han orienterade sig for att ge vidare informa-
tion till foraren. Sedan tidigare visste han att det pa babordsidan i Sollen-
kroka finns en hamn, som anses vara svallkédnslig. Han var beredd pa att
efter passage av Branten siga till foraren att de eventuellt skulle behova
slappa svall for fortojda batar.

Foraren tyckte att den vag som bat 867 tog i forhallande till segelbatarna
och annan trafik verkade bra. Han uppgav att han sag bat 867 framfor och
kinde att den var pa betryggande avstdnd. Ocksa han gav akt pd omgivande
trafik samt sokte av omgivningen efter svallkiansliga foremal. Han sag en
segelbat vid en brygga och misstinkte att man kanske skulle behova slappa
svall. P4 stridsbatens styrbordsida, intill fyren Branten, sdg han en liten bat
av typ eka med flera personer i och féljde den med blicken nir han passera-
de.

2 Batcheferna dr larda att sa fort de upptécker svallkidnsliga objekt vid strdnderna t.ex. for-
t6jda smarre béatar, ska de “sldppa svall”. De ska dra av pa farten samtidigt som stridsbatens
stav riktas mot foremalet sé att de utgdende bogvégorna gér pa sidorna om féremalet. Nar
svallet ldamnat stridsbaten atertas kursen och stridsbéten kors langsamt darifran. Néar baten
kommit forbi féremalet kan farten ater okas.
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Mekanikern lade ner kikaren samtidigt som navigatoren ropade: ”Stan-
na!” och foraren tittade framét och sag 867:s akter helt nira. Kollisionen
var oundviklig. Foraren hann inte stanna genom att dra i skopreglaget. Med
den mandvern, som reverserar vattenjetstrommen, har stridsbatsforarna
lart sig att utfora nodstopp av baten.

Under farden 6ver Kanholmsfjarden satt plutonchefen i transportrum-
met bland soldaterna. S& sméningom begav han sig till styrhytten och fra-
gade foraren hur langt det var kvar. Han sag en stridsbat 100-150 meter
framfor den egna baten. Han noterade att man var pa Kanholmsfjarden pa
vag in i leden mot Sollenkroka. Det var mer battrafik diar. Han sag pa segel-
béten med slagsida ldngre fram pa babords sida och pa den mindre baten
med en familj i pa styrbords sida. Nar navigatéren ropade: "Stanna” eller
mojligen “Akta” tittade han framéat och upptickte da aktern pa bat 867.

Strb 929:s stav traffade 867:s akterspegel strax babord om mittlinjen.
929 korde med hog fart upp pa 867:s dack, kriangde hart at babord och ka-
sade over 867:s babordsida och f6ll tillbaka i sjon med babordsidan forst.

Pa 929 stod en soldat i ringlavetten. Han sag att 867 plotsligt stannade
och forsokte da krypa ihop. Han hade efterat smartor i nacke och rygg.

Vad ovriga i stridsbdtarna observerade
Vid intervjuerna med ovriga stridsbatars besattningar och med soldater pa
dick framkom att endast ett par personer sag nagonting av sjalva kollisio-
nen. Ingen av dem hade sett och kunde beskriva hela forloppet.

De tre batar som kom efter 867 och 929 var langre bort fran hindelsen.
Besidttningarnas utsikt var delvis skymd av framférvarande batar.

Soldaterna i ringlavetterna stod hogre och hade darfor battre utsikt. De
hade emellertid mestadels sin uppmarksamhet riktad &t annat héll an mot
bétarna framfor. Fartvinden blev kall vid den hoga farten och flera stod
vianda akterover. Vid det har tillfallet var vadret vackert och varmt och far-
den uppfattades av dem som en hemtransport utan inlagda 6vningsmo-
ment. Flera av soldaterna tog enligt egna utsagor tillfallet i akt att mest nju-
ta av utsikt och solsken. Tva av soldaterna i ringlavetterna pa de efterfol-
jande batarna ség att en stridsbat f6ll ned i vattnet frdn en annan stridsbat.
Ingen av dem sag hela kollisionsforloppet eller inledningen till det.

Andra vittnen
SHK har intervjuat tva vittnen som befann sig néra kollisionsplatsen. Dessa
befann sig ca 100—150 meter fran de passerande stridsbatarna.

Vittne A:

Fem personer satt i en mindre bat som ldg néra fyren Branten. Béten 1ag
ankrad en bit ut fran stranden, nira fyren. Genom inverkan av vind och
strom 1ag baten med aktern riktad at vaster. A satt i aktern och tittade &t
vaster.

Det var ménga batar pa fjarden, men inga som storde den lilla ekan och
de ombordvarandes sikt ut mot soder och sydost.

Det hordes buller och A vinde sig om. Hon ség en stridsbat som narma-
de sig fran soder och flera langre bort. Den forsta baten korde forbi ekan pa
avstand péa vig vasterut. Nar den passerat ekan stannade den en bit bort.
Den stannade snabbt och neg i sjon. Den syntes inte gira under inbroms-
ningen. A som ar bekant med stridsbatarnas upptradande undrade varfor
den stannade. A tyckte sig se nagra rodaktiga foremal som rorde sig under
maskeringsnitet. Hon tolkade det som att ndgon pa dick forsokte signalera.
Hon uppfattade inga rop eller ljud utom bullret fran batarna.

A satt vind mot baten som stannat nir nista stridsbat, som passerat for-
bi utanfor ekan, dok upp i A:s synfalt och skymde den forsta baten. Den
andra baten korde upp pa den forsta och foll darefter tillbaka i vattnet. A
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tyckte att den pakorande baten hamnade pa styrbords sida om den pakor-
da.

Darefter sag A att de tre foljande batarna samlades omkring de tva forsta
och att alla gick mot land.

I efterhand uppskattade A det inbordes avstandet mellan batarna i grup-
pen till minst fyra batlangder.

Vittne B:

B satt pa berget invid bryggan vaster om Brantens fyr alldeles intill den
plats dar stridsbatarna senare lade till. Platsen dir han satt 14g cirka en me-
ter over vattenytan. Utsikten Over fjarden var fri. B bevakade sin segelbat
som var fortjd vid bryggan intill. Han hade lagt ett ankare langt ut for att
hindra att baten skoljdes in mot bryggan av svall fran skiargardsbatar och
andra batar.

B horde mullret av stridsbatarna och sag dem komma soderifran i en
bége in mot den sida av farleden dir han satt. De holl god fart och hade
vattenkaskader omkring sig. Rakt utanfor platsen dar B satt, drog den for-
sta baten av farten och blev liggande i stort sett stilla med motorn "puttran-
de”. Den lag 125-150 meter ut fran stranden. B forstod inte att baten stan-
nade for att slappa svall for hans segelbat. Han var inte bekant med forfa-
randet.

Vittne B uppgav att stridsbaten hade maskeringsnit 6ver hela diacket. B
sdg inga personer ombord.

Nista stridsbat kom strax efter i oférminskad fart och B forviantade att
den skulle passera den forsta. Han blev forvanad nir den istéllet korde rakt
in i den forsta och upp pa den tills den stod néstan helt och hallet uppe pa
den. Sedan kanade den av at babordsidan.

B uppskattade att avstandet mellan batarna medan de korde var gott och
val tio batldngder. Han var osédker pa batarnas fart fére kollisionen men
uppskattade den till omkring 20 knop.

Tiden fran det att den forsta baten stannade tills den blev pakord be-
domde han till mellan fem och tio sekunder.

Raddningsinsatsen

Uppgifter fran soldater i stridsbatarna

Raddningsinsatsen har beskrivits av flera besattningsman och transporte-
rade soldater pa foljande satt.

Direkt efter kollisionen kallade navigatoren i Strb 929 pAa MRCC med ett
MAYDAY-anrop. Flera raddningsenheter, batar och helikopter, kom till
platsen inom kort tid.

Flera i besittningarna sag direkt efter kollisionen tva orangefargade flyt-
vastar i vattnet. Stridsbatarna nr 838 och 852 korde fram mot platsen me-
dan de fillde ut sina stavportar. Soldater ur transportrummen gick ut och
drog med batshakar och hiander upp personerna ur vattnet och férde dem
in i batarna. Pa bada paborjades genast upplivningsforsok med hjart-
lungrdddning. Tiden fran kollisionen tills upplivningsforsoken borjade kan
ha varit hogst nagra fa minuter.

Alla fem stridsbatarna korde till land och fort6jde vid stranden av Sol-
lenkroka 0 intill olycksplatsen. Besattningarna beordrades av medfoljande
befil iland och samlades pa stranden.

En lakare som befann sig pa on kom till hjalp. Ett fartyg fran Kustbevak-
ningen och en ambulanshelikopter fran Gustavsberg kom snabbt till platsen
och medforde sjukvardskunnig personal inklusive en ldkare. Efter en stund
konstaterade ldkaren fran ambulanshelikoptern att de bada olycksoffren var
doda. De togs om hand och transporterades fran platsen med helikopter.
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Ett antal batar fran Kustbevakningen, Polisen, Sjoraddningsséllskapet
och Marinen hade kommit till platsen. Besattningarna péa de fem stridsba-
tarna och soldaterna fran lvrobotplutonen transporterades till Amfi.

De tva stridsbatar som kolliderat bogserades till Amf1 dir de lades i be-
vakat forvar i vantan pa undersokning och utredning. De Ovriga tre strids-
bétarna tog sig for egen maskin tillbaka till Amf1.

Utdrag ur MRCC loggbok om réddningsinsatsen

Kl. 11.48 Upprord larmare fran stridsbat ropar MAY-
DAY pa VHF-kanal 16 och uppger att han
kolliderat med en annan stridsbéat vid Sol-
lenkroka. Ombord finns 5 personer pa den
ena stridsbaten och 15 pa den andra. Tva
personer uppges vara i vattnet.

Kl. 11.49 Raddningsledaren (RL) gor bedomningen
att personer utan tvekan svavar i livsfara
och agerar enligt nodlage. Beslut i stort
(BIS) fran RL ar att resursinventera samt
larma ut alla tillgingliga ytenheter i omra-
det for att ga fram och assistera skadade
samt ev. PIW (Personer i vattnet). Parallellt
sker larmning av ambulanshelikopter samt
sjukvard for att assistera skadade.

Foljande enheter anmaéler sig omgaende:
Bevakningsbat HMS Stolt
Minutlaggare HMS Arkosund
KBV 486

KBV o010

Stridsbat 860

KBV 415

Kl. 11.51 Haverist meddelar att tva personer bargats
och ar medvetslosa, ingen person kvar i
vattnet. SOS Alarm ombeds larma ut ambu-
lanshelikopter for att g& mot Sollenkroka,
meddelar att man tar badde Gustavsbergs
och Uppsalas helikopter.

Kl. 12.00 KBV 415 meddelar att det var stridsbat 929
som kolliderade med stridsbat 867. Laget ar
kaotiskt, forsoker att fa fram mer informa-
tion och aterkommer senare. Ambulansheli-
koptern anmaler sig i omradet och forsoker
landa vid fyren Branten.

Kl 12.27 Polisen Stockholms lian blir informerad och
skickar polisbat 9980 berdknad ankomsttid
till olycksplatsen ca 35 minuter.

Kl. 12.33 SOS Alarm Stockholm bekréftar att de tva
som var medvetslosa har omkommit. Om-
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beds ocksa att ordna med POSOM grupp3
for de inblandade.

Kl. 12.36 VTS (Vessel Traffic Service) Stockholm blir
informerad om hiandelsen.

Kl. 12.39 Jourhavande inspektor hos Sjofartsinspek-
tionen i Stockholm blir informerad. Han
aterkommer senare vid behov av ytterligare
information.

Kl. 12.45 MRCC tar kontakt med berorda inom For-
svarsmakten for att dels informera och dels
inhamta information. (VB MTK, Sjoled
Musko, VB Amfy)

Kl. 12.50 Information till Vik. C MRCC

Kl. 12.59 KBV 010 meddelar att stridsbat 867 samt
929 ar uppkorda i strandkanten. Polisbat
9980 anliande till haveriplatsen.

Kl. 13.06 KBV 415 meddelar att samtliga ombord strb
867/929 ir gronkladda och bar vapen, inga
civila ombord. Ambulanshkp 998 kvar pa
plats, polis pa vig ut i omradet fran Sollen-
kroka. KBV rapporterar att de avvisar fri-
tidsbéatstrafiken runt olycksomradet.

Kl. 13.27 Anhoriga som soker information hianvisas
till Amf1 vaxel.
Kl. 13.40 VB MTK (Vakthavande befial Marintaktiskt

kommando) meddelar telefonnummer till
chefen for Amf1 krisgrupp. RL tar kontakt
med honom och fér tre nya nummer for an-
horiga att ringa.

Kl. 14.44 Dialog med KBV 415 som fungerat som in-
formationskilla under insatsen. Kommer
tillsammans 6verens om att sjalva radd-
ningsinsatsen avslutas kl. 14.30.

Kompletterande uppgifter fran MRCC

MRCC har lamnat foljande kompletterande uppgifter om raddningsinsat-
sen. Handelseforloppet gick mycket snabbt och laget uppfattades som kao-
tiskt. MRCC uppfattade dock att olyckan var av sidan karaktar att de hade
laget under kontroll avseende raddningsinsatsen och inte hade behov av att
utse ndgon On Scene Coordinator, OSC.

KBV 415 fungerade som ett "bollplank” pa plats for att raddningsledaren
skulle fa bekriftat vad som hande och gjordes.

Ambulanshelikoptern 998 Gustavsberg, som befann sig i beredskap, var
i luften inom 90 sekunder enligt ordinarie rutin och var pa plats i omradet
efter ca 12 minuter fran det att de fick larmet.

3 Beredskapsgrupp for Psykiskt Och Socialt OMhéindertagande vid olyckor.
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P4 platsen samverkade lakaren ur ambulanshelikoptern med en annan
lakare, som bodde pé Sollenkroka 6 och som var forsta lakare pa plats. Dod-
forklaringen av de tvd omkomna gjordes pa olycksplatsen av ldkaren fran
ambulanshelikoptern.

Personskador

Tva varnpliktiga soldater som stod i ringlavetten pa Strb 867 sveptes i sjon
vid olyckan. Deras kroppar bargades. Enligt obduktionsprotokollen hade de
utsatts for kraftigt vald och avlidit av skadorna. En soldat som stod i ringla-
vetten pa Strb 929 fick ont i ryggen. SHK har fatt besked fran Amf1 om att
skadan inte medfort kvarstdende men.

Skador pa miljon

Inga skador pa miljon har rapporterats till SHK.

Skador pa stridsbatarna

Stridsbatarna nr 867 och 929 hade giltiga sjovardighetsbevis.
SHK har undersokt batarna. Bida batarna torrsattes vid regementet.

Strb 867

Baten fick omfattande skador framst pad utrustning pa viaderdack. Stridsbat
929 triaffade 867:s akterspegel strax babord om centerlinjen och korde i hog
fart upp pa akterdidcket. Hon fortsatte sé langt forover att stiven nddde
fram Over 867:s styrhyttstak och stukade bagen som héller radarantennen
och krossade denna.

Pa vagen trycktes nedgangskappen till maskinrummet ihop helt.

Ett horn av nedgangsluckan till transportrummet deformerades sa att
luckan inte gick att 6ppna med handkraft. Vid den efterfoljande tekniska
undersokningen noterades att luckan inte var skalkad, vilket kan ha berott
pa att soldater efter olyckan forsokt ta sig ut genom luckan.

Ringlavetten brots sonder och babords lanterna och GPS-antennen slets
loss. Ett par relingsstottor och pollare stukades. Delar av ringlavetten ater-
fanns kvar pa diacket, medan sjilva ringen med skyttens ryggstod var borta.
Den har troligen fallit 6verbord.

Vid forsta kontakten mellan 929:s forstav och 867:s akterspegel hoggs
ett jack in i maskinrummet och demolerade en transformator.

Trots skadorna kunde Strb 867 fortsitta for egen maskin till land och
fortfarande manovreras.

SHK har inte undersokt batens funktioner efter olyckan.

Strb 929

Skrovet under vatten hade endast sma skador, varav féljande noterades

- en bit av gummilisten som tatar mellan ramp och skrov i foren var son-
dersliten,

- ett jack fanns i slitkolen cirka 1,8 meter akter om rampens 6ppning,

- loggens impeller var skadad — bortsliten,

- silarna 6ver skrovgenomgangar till kylvattenintag och spolpump var
ihopknycklade,

- ett par nya repor fanns i botten i forskeppet, 0,5-1 millimeter djupa och
nagon meter langa,

- botten var nagot upptryckt styrbord akter intill vattenjetaggregatets
intag och

- styrbords skopa hade fétt ett horn aningen stukat.

Inombords fanns inga synliga skador.
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Prov med stridsbat 929

SHK har latit prova Strb 929 for att utrona om béten vid handelsen kan ha
haft nagot tekniskt fel som har kunnat orsaka eller paverka olyckan.

SHK har inte provat Strb 867 eftersom den stannade som avsett och blev
péakord nar den lag nistan stilla.

Efter olyckan bogserades bada batarna till regementet av andra stridsba-
tar och placerades i bevakat forvar. Infor provet med Strb 929 tomdes béaten
under overvakning pa forbandsmateriel, proviant och forrad samt soldater-
nas personliga utrustning.

SHK granskade batens underhéllshistoria och reparationer gjorda fram
till olyckstillfallet med hjalp av den lokala underhéllsinstansen vid Basba-
taljon O. Inga kvarstdende underhallsbehov eller tekniska brister som be-
domdes kunna ha péaverkat batens funktion vid olyckstillfillet, upptacktes.

Fore proven noterades matarstéllningar och ldgen hos ventiler, brytare
m.m. Inga anmirkningsvirda forhallanden noterades. Dock var oljenivan i
motorerna lag och batterierna hade laddats ur under tiden i férvar. Nivan
hos hydrauloljan for manéversystemet 1dg mellan min- och max-nivén i
tanken. Vid kontroll av lagerspel och infastningar i skopor, styrdysor, regla-
ge, m.m. kunde inget onormalt konstateras. Kylvattenpumpen till genera-
toraggregatet 6ppnades for att kontrollera impellern, eftersom vatteninta-
gets sil i botten var stukad. I 6vrigt gjordes inga ingrepp i baten.

Fore start av maskineriet fylldes olja i motorerna och man utférde ordi-
narie atgarder fore start. Efter varmkorning kontrollerades hydraulsyste-
mets tryck och befanns vara inom ratta virden. Maximalt utslag till andla-
gen kontrollerades pa skopor, dysor och trimplan. Likasd kontrollerades
skopmanoverns hastighet back och fram och befanns ha normalt varde, tva
sekunder.

Fart- och mandverproven gjordes med en beséttning fran regementet
och varvet Rindo Marin under 6verinseende av SHK och polisen.

Vidret vid provtillfillet var mulet med maéttlig vind och sjogang.

Batens navigationsdator forsdgs med en ny harddisk. Provtursdata som
girradie, fart, stoppstracka, m.m. ar sedan hamtade ur datorn med en preci-
sion om #+ 3 a 4 meter.

Proven utfordes den 19 augusti 2004 i farvattnen séder om Vaxholm och
vid varvet Rind6 Marin.

Proven bestod av
- fullfartsprov med och mot vind och sjo,

- girprov 180 grader styrbord och babord i full fart,

- stopprov, s.k. crash-stop, fran full fart, varvid skoporna anvénds for att
reversera vattenjetstrommen,

- stopprov med enbart neddraget motorvarvtal,

- samma serie prover fran 32 knops fart, vilket var farten vid olyckan,

- kontroll av trimplanens funktion och effekt samt

- kontroll av att styrbords och babords skopmandver gick lika fort och
utan markbar skillnad.

Sistndmnda kontroll gjordes eftersom det framkom vid intervjuerna att
en medlem i besattningen tyckt sig marka en skillnad efter en reparation
som gjordes under 6vningen.

Resultat av provkorning med Strb 929
Toppfarten uppmattes till 39,8 knop, jamfort med medelvardet 41 knop
som uppmatts for likadana batar vid nyleverans.
Stoppstrackan vid crash-stop fran maxfart uppmaéttes till 66 meter.
Stoppstrackan vid crash-stop fran 32 knops fart uppmattes till 47 meter.
Stoppstriackan vid reducering av enbart motorvarvtal fran maxfart upp-
mattes till 143 meter.
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Motsvarande stoppstracka fran 32 knops fart uppmattes till 110 meter.

Girradien vid maxfart uppmattes till 54 meter.

Girradien vid 32 knops fart uppmattes till 42 meter.

Girradier och stoppstrackor kan bli kortare om man anvander bade styr-
dysor och skopor samtidigt.

Under provturen kunde inga funktionsmaissiga avvikelser konstateras.
Aven prestanda for baten hade normala viirden. S&vil uppmiitta stopp-
strackor och girradier som reaktionstider hos manoversystemet hade var-
den nira dem vid leverans fran varvet. Biten bedomdes ha full funktion och
normala viarden pa samtliga manoversystem under provturen.

Sjokorten

I sjokorten fran de bada olycksbatarna var fardvigen preparerad pa ett for-
enklat sitt. P4 den del av sjokortet som innehaller omradet kring Sollen-
kroka fanns ett streck inritat 6ver den egentliga lotsledsmarkeringen. Inga
kurser eller passageavstiand fanns inskrivna.

Sjokorten har inte varit preparerade i enlighet med de regler som For-
svarsmakten sjalva foreskriver i styrdokumentet Bryggtjanstinstruktion for
Marinen, 1998 (Bryggl M) kap 6. Dar framgar bl.a. att sjokorten ska forbe-
redas med kurser, hjilplinjer, girpunkter och varningslinjer till farligheter.
Besattningarna forklarade detta med att firdvagen och vattnen ar vilkanda
for dem och att det egentligen endast finns en rutt, utefter vilken de kort
manga ganger.

Sparen

SHK har onskat studera och utvirdera malsparen fran batarnas naviga-
tionssystem. Det visade sig att tva av de fem batarnas navigationssystem
inte har varit paslagna och foljaktligen inte kunde lamna ifrén sig nagra
malspar. Systemen var paslagna pa Strb 853, 867 och 929. Inspelnings-
funktionen i Strb 929:s dator var dock instélld sa att position, kurs och fart
lagrades en géng per minut istillet for en gang per sekund, vilket ar det nor-
mala. Det har i efterhand varit mojligt att manuellt ta ut batens position var
tionde sekund. Utifran dessa positioner har kurs och fart raknats fram och
lagts ut som ett malspar tillsammans med sparet fran bat 867, vilket inne-
holl sekundinformation.

Nar man lade ut de tva sparen fann man att bat 867 drog av farten has-
tigt, inom ett fatal sekunder till 2,1 knop for att i ndsta sekund oka till 4,2
knop. Denna tidpunkt har tolkats som kollisionségonblicket d& bat 929:s
stav traffade bat 867:s akter.

Nir bat 867 borjade dra av pa farten var avstandet fran bat 929:s stav till
bét 867:s akter 64 meter. Vid den aktuella farten, cirka 32 knop, avverkas
den strickan pa fyra sekunder. Under den minut som foregick kollisionsfor-
loppet minskade avstdndet mellan batarna hela tiden fran 95 meter till 64
meter. Strb 929 narmade sig alltsa bat 867 innan denna drog av pa farten
for att slappa svall.

Navigation i stridsbat

Med begreppet navigation avses i det foljande hela verksamheten att fram-
fora ett fartyg.

Organisation, utrustning och metodik beskrivs i SHK:s rapport
RM 2004: o1.
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Organisation och beséttningens uppagifter

Besittningen pa Strb 9o H/HS bestar av tre personer, varav tva nautiker
och en mekaniker. Av de tva nautikerna som har lika utbildning ar en ut-
sedd som batchef. Bida har behorighet som bétchef. En av dem tjanstgor
som forare och en som navigator.

Forarens och navigatorens uppgifter beskrivs narmare i Bryggl M. Under
utbildningsaret 2003/2004 anvindes en remissutgava avseende planerade
andringar av Bryggl M. Nedanstaende beskrivning bygger pa remissutga-
van.

Batchefen for befalet ombord och har ansvar for sikerheten. Han beslu-
tar om fardvag, omfattning av forberedelsearbete, navigeringsmetoder och
fordelning av arbetsuppgifter ombord.

Navigatoren forbereder navigeringen, preparerar sjokort och kontrolle-
rar de navigeringshjilpmedel som ska anvandas samt forbereder radio-
kommunikation.

Foraren framfor baten enligt order fran navigatoren.

Kommunikationen i styrhytten bygger pa direkt order till foraren fran
navigatoren, varvid foraren klargor att han uppfattat ordern. Kommunika-
tionen sker enligt en bestamd terminologi. Som namns i remissutgévan
bygger navigationsmetoden pa att forare och navigator har samma kompe-
tens och behorighet.

Navigatoren och foraren i bat 929 uppfattade sig ha ett gemensamt an-
svar for framforandet av baten. De uppfattade sig ha olika ansvarsomraden
och delvis olika uppgifter, men fungerade som kontroll och uppbackning av
varandra. Detta uttrycktes av navigatoren som sade att “det inte jag ser
rapporterar han in och det jag ser och inte han det rapporterar jag in”.

For att de tva nautikerna tillsammans ska kunna framfora baten siakert i
hoga farter, tranga farleder och i alla vader véljer Forsvarsmakten genom
sdrskilda tester ut majliga batchefer bland unga personer med goda fysiska
och psykiska egenskaper, bl. a. testas stresstalighet och simultanformaga.

De blivande batcheferna far utbildning i navigation, liksom i att manov-
rera baten och dartill cirka femhundra timmars 6vning i att tillsammans
navigera under praktiska forhéllanden i hoga farter. Nar de har uppnatt
stillda krav och blivit examinerade far de certifikat som stridsbatsforare
med behorighet N8 och ritt att transportera upp till tjugo passagerare.

Deras 0vning av fardigheter och skicklighet fortsatter pa de amfibiefor-
band dar de placeras efter att de har examinerats.

Vid olyckan framférdes bat 867 av en utbildad nautiker/batchef och en
mekaniker, som fatt en rorgingarutbildning vid Amfi. SHK aterkommer
under avsnitt 1.19.9 till betydelsen av denna bemanning.

Navigationsutrustning

Navigationsutrustningen bestar av magnetkompass, fjirrkompass av flux-
gatetyp, radar med ARPAfunktion (Automatic Radar Plotting Aid), logg
samt ett datoriserat navigationssystem med positionsangivning fran DGPS
(Differential Global Positioning System). Detta ger h6g noggrannhet som
varierar fran en meter vid stillaliggande till cirka fyra meter nir baten ar i
rorelse och under samtidig gir. Batens position presenteras i det elektronis-
ka sjokortet. Kurs och fart presenteras i en ruta bredvid sjokortet. Systemet
lagrar all information kontinuerligt och automatiskt, vilket inte kan paver-
kas av operatoren. Den information som lagrats kan spelas upp i naviga-
tionssystemet vid t.ex. en genomgang eller handelseanalys. Flera malspar
kan presenteras samtidigt i ett system for att askadliggora batarnas inbor-
des forhallande till varandra med DGPS noggrannhet.
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1.14.3 Kommunikationsutrustning

1.15

Stridsbat 9o H/HS ar utrustad med olika sambandsinstallationer avsedda
for extern och intern kommunikation. Det finns en militir radiostation Ra
180, vilken opererar pa militara frekvenser och en VHF station, vilken nytt-
jar civila frekvenser for samband med all sjotrafik. Slutligen finns ocksa
LUFOR-mottagare (LUftForsvarsORientering). I horlurarna via intercom-
systemet kan, forutom talad internkommunikation, de tre radiosystemen
avlyssnas. Eftersom LUFOR-mottagaren ar en civil bilradio som i krig an-
vands for luftforsvarsorientering, kan aven valfri radiostation och kassett-
band avlyssnas. Volymen i intercomsystemet kan regleras i tre fasta steg.
Med dessa steg regleras volymen bade pa tal och valda radioenheter.

Besittningarna har ndmnt att de i sin utbildning fatt lara sig att inte an-
vanda radiostationerna som ordinarie sambandsmedel pa grund av roj-
ningsrisk och avlyssningsrisk. Samband mellan fartyg under gang bygger i
forsta hand pa att optiskt se och f6lja hur de andra fartygen mandvrerar.

Daremot hinde det att besittningar gav forvarning via radio t.ex. vid av-
sikt att sldppa svall. Detta hade forekommit vid négot tillfille tidigare under
ovningen.

I styrhytten pa Strb 929 fanns ocksa en privat, kombinerad radioappa-
rat/bandspelare, som inte tillhorde batens utrustning. Nagon hade gjort en
sarskild ledning som mgjliggjorde inkoppling till batens elnit.

Vid stickprovskontroll i andra stridsbatar vid Amf1 fann SHK att liknan-
de privata radioinstallationer fanns i flera batar.

Foraren pa bat 929 tyckte sig minnas att den privata radiobandspelaren
var pa och att de lyssnade pa Metallica. Musiken gar dock inte in i horlurar-
na. Han uppgav att man alltid kor med musik p4, eftersom LUFOR-radion
ar inkopplad pa horlurarna och den ar alltid pa.

Pa stridsbat 867 saknades headset till intercomutrustningen, vilket
bland annat medforde att radiosamband saknades med ringlavetten.

Navigationsmetod och avstandshallning vid handelsen

P& batens radarskarm kan navigatoren lagga in en avstdndsring som pre-
senteras dven pa forarens radarskarm. Med hjilp av ringen kan man kon-
trollera avstandet till ett mal, t.ex. en framfor liggande stridsbat, och kon-
statera om avstandet krymper.

Under intervjuerna med besittningarna framkom att nagra av besatt-
ningarna lagt in en avstandsring, men i det klara och soliga vadret valde alla
besattningarna att navigera optiskt, dvs. titta ut genom styrhyttens fonster
och pa det sattet halla kontroll pa de 6vriga batarna. Detta ar en normal och
accepterad metod i gott vader.

I tre av batarna, nr 867, 929 och 853, var navigationssystemet med det
elektroniska sjokortet i drift. Bitarna framférdes med “rimliga” eller "vanli-
ga” avstand ute pa fjairdarna. De olika intervjuade bedomde avstanden till
mellan 200 och 300 meter. Navigatorernas bedomningar skiljde sig betraf-
fande hur ldnga avstdnden varit mellan batarna vid ingéngen till fjairden vid
Sollenkroka. De angav avstanden till mellan 100 och 150 meter. Nagra av
forarna uppgav att de i vissa lagen upplevde obehag med for sma avstand
mellan batarna vid formeringsévningarna ute pa fjairdarna och att de da
sjalva holl ut lite extra.
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Ovningen
Ledning och organisation

Vid 6vningar omvandlas grundorganisationen (Gro) till en krigs- eller in-
satsorganisation. Det innebér att alla har en grundhemvist men kan 6va i en
annan organisation. En person kan vara t.ex. bAde kompanichef (Ovad) och
kompanichef (Gro) eller kan vara kompanichef (Ovad) och ha en annan roll
i grundorganisationen. .

Varje 6vning har en 6vningsledare och en 6vningsledarorganisation. Ov-
ningsledaren har det yttersta ansvaret for 6vningen och att den bedrivs sa
att krav och regler efterlevs. I 6vningsledarorganisationen ingér férbands-
instruktorer pa kompaniniva och plutonniva med uppgift att f6lja upp och
utvardera verksamheten och stotta personalen under 6vningen i deras
krigsbefattningar.

Personer med sirskilda uppgifter, befogenheter och ansvarsomraden for
verksamhetssidkerheten inklusive sjosdkerhet ska, enligt Amf1 Manual
Verksamhetssikerhet, delta vid planering av storre 6vningar och brukar
aven delta vid genomforandet.

Den aktuella 6vningen

I 6vningen, som kallades BatO2, deltog ca 550 virnpliktiga och befil frin
Vaxholms amfibieregemente (Amf1) och Alvsborgs amfibieregemente
(Amfyg). Ovningen genomfordes i Stockholms skargard under veckan 7-13
juni 2004.

Lvrobotplutonen i vilken Strb 867 och 929 ingick bestod av fyra robot-
eldenheter med bemanning, en plutonledning och fem stridsbatar med be-
sattningar. Under 6vningen 6vade plutonen pé ett antal platser i Stock-
holms skirgard. I anslutning till dessa platser stridsfértéjdes och maskera-
des batarna och besittningarna upprattade narforsvar. Verksamheten led-
des av plutonchefen fran Strb 929.

Ovningen var en brigadovning, dar forsta amfibiebrigaden skulle genom-
fora sin forsta 6vning som ett sammansatt forband. Forsta amfibiebrigaden
bestod av ett antal underordnade forband bl.a. femte amfibiebataljonen.
Lvrobotplutonen var understilld dess stabskompani. Femte amfibiebatal-
jonen bestod huvudsakligen av befil och varnpliktiga som utbildades vid
Amfy4. Bataljonen inneholl dven vissa funktioner dar utbildningen skedde
pa Amf1. Lvrobotplutonen var en sddan funktion och sévil batbeséattningar
som ovriga varnpliktiga och 6vad plutonchef var utbildade vid Amfi.

Ovningsledningen bestod av 6vningsledare, bitradande 6vningsledare
och ett antal forbandsinstruktorer, en pa varje kompani respektive pluton
samt staber.

Sjosakerhetsofficeren deltog i planeringen av 6vningen men inte nar den
genomfordes, eftersom han beordrats utfora annat uppdrag. Vid genomfo-
randet av 6vningen deltog utbildningssakerhetsofficeren, vars huvudsakliga
inriktning ar utbildningssidkerhet avseende vapenhantering.

Infor 6vningen holls en sjosdkerhetsgenomgang, som i forsta hand var
avsedd for de besattningar som var grundutbildade i G6teborg. Genom-
gangen omfattade exempelvis svallkidnsliga omraden, atgarder for att und-
vika interferens mellan svallvdgor fran flera batar, fartbegransningar och
fagelskyddsomraden. Vid genomgéngen deltog dven Ivrobotplutonens be-
sattningar.

Lvrobotplutonens 6vade chef hade fanriks grad och deltog med béatarna
och soldaterna under 6vningen. Plutonens chef i grundorganisationen var
forbandsinstruktor for plutonen. Vid hemfiarden &kte han inte med strids-
batarna. Han hade dagen innan haft kontakt med den 6vade plutonen.
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Ovningsledningen genomférde dagligen 6vningsledargenomgangar, dir
en punkt avhandlade verksamhetssikerhet. Genomgang holls dagen fore
aterfard samt kl. 9 dagen for aterfard.

Order

Ovningsorder

Den skriftliga 6vningsordern beskriver 6vningens syften, inriktning, grup-
peringar, uppgifter m.m. Det 6vergripande malet for 6vningen var att ge
grundlaggande samovning att inom brigads ram genomféra marsch och
strid.

Ovningsordern innehiller inte nigon sjosikerhetsanalys. Sjosikerhets-
analyser ska genomforas for all verksamhet med batar och fartyg enligt
Brygg I M, men det finns inga krav pa att de ska vara dokumenterade. En-
ligt amfibiebataljonens 6vade chef gjordes en sjosdkerhetsanalys vid plane-
ringen av 6vningen. Den behandlade fragor om landstigning, koordination
av rorelser pa land och vatten, trotthet, buller och miljo.

Verksamhetssikerhet behandlas kortfattat i 6vningsordern. Under ru-
briken Kommunikationer nimns att alla transporter till sjoss och pé land
ska planeras si att tidsnod inte uppstéar for enskilda forare. Vidare sigs att
stor hansyn ska tas till att de varnpliktiga ar under utbildning och att de
behover forberedelser sa att sakerheten inte dventyras. Slutligen papekas
att reglementerade vilotider inte far underskridas.

Order om hemfdrd efter avbruten 6vning

P& kvillen den 12 juni sdndes en brigadorder, en s.k. Fragmentation Order
(FragO 1201) till bataljonsstaben. Ordern inneholl bland annat en order om
att skicka "ingdende delar i forbandet ur Amf1 till Amf1 med utsedd trans-
portchef”. Transportchefen skulle anmila till brigaden nar enheten fortojt
vid Amfi. Ordern sindes ut som kodat meddelande fran brigaden pa kvil-
len omkring kl. 20 men kom endast i vissa delar fram till bataljonsstaben,
varfor atersandning begirdes.

Nir den kompletta ordern kom fram vid 4-tiden pa morgonen den 13
juni, var det ingen som gjorde nigot &t den. Atergdngsordern var skriven.
Man vantade pa att det skulle bli tid for att avsluta 6vningen och chefen for
femte amfibiebataljonen gjordes inte uppmarksam pa den inkomna ordern.

Om bataljonsstaben skulle ha uppfattat att den fatt order att utse en
transportchef for Ivrobotplutonen uppgav chefen for femte amfibiebataljo-
nen att han skulle ha ringt upp brigadchefen och sagt att han inte avség att
utse en sarskild transportchef. Daremot skulle han ha gett plutonerna sar-
skilda direktiv, av innebord att plutoncheferna leder enligt gingse rutin.

Ovningen avbrots kl. 8 pa sondag morgon. Den 6vade kompanichefen
bedomde att han inte behovde styra eller reglera lvrobotplutonens marsch
till Amf1 eller ge nagra sarskilda forhallningsregler. Han gjorde bedom-
ningen mot bakgrund av att det var lvrobotplutonens hemmaomréade, att
farvattnen var kinda for dem, vilolaget var tillfredsstallande enligt den rap-
portering han fatt, den 6vade plutonchefen hade skott sina uppgifter vil
under 6vningen och slutligen att forsiktighet alltid galler.

Den 6vade plutonchefen ledde plutonen och var stridsteknisk chef om-
bord. Han var inte medveten om att han hade uppgifter ombord motsva-
rande en transportchefs. Han hade inte genomgétt nagon stridsbétsutbild-
ning.

SHK har intervjuat den 6vade brigadchefen som tillika var chef for re-
gementet Amf1 om ordern. Enligt denne var 6vningen avbruten och grund-
beredskap radde under hemfirden. Det innebar bland annat att soldaterna
bar sina vapen, batarna var fortsatt maskerade och lv-post/skytt stod i ring-
lavetterna. Den 6vade brigadchefen bekriftade att plutonchefen var trans-
portchef och att han kunde ge anvisningar om fardvag och andra forhallan-
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den som rorde transporten, men som inte ingrep i batchefens ansvar for
sjosakerheten. Den ovade brigadchefen forvantade sig emellertid inte att
det skulle ske eftersom det var en hemtransport pa kdnda vatten.

Arbete och vila under 6vningen

Enligt intervjuade chefer pa olika nivaer fran forbandschef till batchefer och
bétbesattningar var man under 6vningen sarskilt noga med somnbestam-
melserna. Det fanns ingen plan i forvag for hur kraven pa vila och rast skul-
le motas. Det forklarades med att det inte fungerar i verkligheten att lagga
en plan. Den 6vade kompanichefen upplevde att han fick tydliga svar pa
fragor om besittningars somnlédge, ocksa nar svaren var sddana att besatt-
ningar inte kunde anvindas pa grund av somnlaget. Infor dterfarden pa-
minde utbildningssidkerhetsofficeren om att vilan skulle forlaggas sa att
besittningarna var utvilade, innan de antrddde aterfarden. I samband med
den rapportering som den 6vade kompanichefen fick, forsikrade han sig
ocksa om att besdttningarna var utvilade.

Besattningarnas uppgifter om arbets- och vilotider under 6vningen re-
dovisas i bilaga 1. Bade foraren och navigatéren pa bat 929 uppgav att de
inte kdnde sig trotta utan var alerta den formiddag da olyckan intraffade.
Detsamma sade navigatoren och foraren pa bat 867.

Forsvarsmaktens Sakerhetsinspektion har i samarbete med professor
Torbjorn Akerstedt och docent Mats Gillberg, Institutet for Psykosocial mil-
jomedicin Karolinska Institutet, tagit fram en CD med titeln "Prediktering
av somn och vakenhet 2004”. CD:n innehaller en datoriserad somn- och
trotthetsmodell for att forutsidga kritiska nivaer av trétthet vid konstruktion
av arbetstidsscheman. Modellen kan dven anvindas vid bedomning av om
somnbrist kan vara en bidragande faktor till en olycka. Modellen &r emel-
lertid konstruerad for att forutsiga somn och trotthet pa gruppnivéa och inte
pé individniva.

Uppgifterna om vila och sémn fran besittningen pa 929 lades in i model-
len, men inte uppgifterna fran besittningen pa bat 867 da de bedomdes
vara mer osidkra. Simuleringsmodellen forutsiager trotthetsnivan pa en skala
dar viarden over 7 anger allvarlig trotthet. Resultaten visade att trétthetsni-
vaerna for besattningen pa bat 929 lag under 7 pa skalan vid tidpunkten for
olyckan. Dessa resultat tillsammans med forarens och navigatérens uppgif-
ter om upplevd trétthet/pigghet och normalt somnbehov leder till bedom-
ningen att trotthet pa grund av somnbrist sannolikt inte bidragit till olyck-
an. Mats Gillberg bitradde SHK som expert vid bedomningen.

Uttagning och utbildning

Utdrag ur RM 2004:01

Uttagning och utbildning av stridsbétsforare beskrevs i SHK:s utredning
RM 2004:01. De aktuella avsnitten aterges nedan.

For att komma i fraga for uttagning till stridsbatsforare kréavs
att man vid monstringen blir uttagen som plutonsbefil. Det-
ta innebar att man har allmin begavning, ledarskapsformaga
samt psykisk stabilitet nagot 6ver snittet vid lamplighetsbe-
domningen.

Nar utbildningen till stridsbétsforare startade i borjan av
1990-talet visade det sig emellertid att avgangarna fran ut-



bildningen var stora, 30-40 %, varfor det fanns behov av att
vidta dtgiarder. Konsekvenserna av de hoga avgédngarna un-
der utbildningen innebar forlorade utbildningskostnader
samt brister i krigsorganisationen.

Ar 1994 startade davarande KA1, nuvarande Amfi, en dialog
med Pliktverket i Stockholm for att forfina urvalsmetodiken i
syfte att f4 ner avgangsprocenten under utbildningen till bat-
forare.

Med utgéngspunkt fran den studie som genomfordes inforde
KA1 ar 1996 en kompletterande urvalsmetod bestaende av
psykologbed6mning av de s6kande. Dar beaktas de sokandes
ansvarskansla, sjalvinsikt, omdomesformaéga, stresstolerans
och simultankapacitet. Limpligheten for batféraruppgiften
varderas efter en femgradig skala och de provade som far
graderingen tre och daréver gar vidare till utbildningen.
Amfy valde a sin sida att komplettera prestationerna fran
den grundlaggande militara utbildningen med ett simultan-
kapacitetsprov som grund for uttagning till utbildningen.
Amf1 inforde senare ocksa det simultankapacitetsprov som
anvands inom Amf4.

Bade Amf1 och Amf4 har fatt ner avgangsandelen efter dessa
atgarder.

Uttagning vid andra forband .

Vid Marinbas Ost (MarinBO), MarinBS (Syd) och Orlogssko-
lorna (OS) genomfors utbildning till stridsbétsforare pa Strb
90 E (Enkel), som dr en mindre och enklare version av Strb
90 H med samma fartresurser men enklare navigations-
hjalpmedel. Vid dessa instanser genomfors ingen ytterligare
provning av stridsbatsforare efter inryckning.

Hemvirnet kommer att under utbildningsaret 2004/05
genomfora forsoksverksamhet med Strb 9o H och E. Batfo-
rarna inom hemvéarnet har alla genomfort sin varnplikts-
tjanstgoring vid Amfi eller Amf4 som stridsbatsforare och ar
foljaktligen uttagna och utbildade dar.

Utbildningens organisation

Den organisation som beskrivs nedan ar den som enligt gil-
lande utbildningsplan skall anvandas.

Under utbildningen organiseras eleverna i navigationsgrup-
per. En navigationsgrupp bestar av en yrkes- eller reservoffi-
cer som chef, tre instruktorer och nio elever. Gruppen forde-
las pa tre batar med en instruktor i varje. Navigationsgrupp-
chefen har ansvaret for elevernas utbildning och anvander
instruktorerna som sakerhetskontrollanter med ansvar for
batarnas framforande och som utbildare. Navigationsgrupp-
chefen har ingen egen bat utan flyttar mellan batarna och
kan darmed ombord f6lja hur varje elev utvecklas. Naviga-
tionsgruppen ar elevernas primargrupp och syftet ar att dar
skapa trygghet och en god inldarningssituation.

En utbildningspluton bestéar av tre till fyra navigationsgrup-
per. Plutonchefen ska ha stor erfarenhet av utbildning till
stridsbatsforare. Navigationsgruppcheferna ska tidigare ha
tjanstgjort som bétchefer och instruktorer. Instruktérerna ar
i de flesta fall fjolarets batchefer som anstallts enligt befals-
forstarkningsavtalet for att under ett ar tjanstgora som bat-
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instruktorer. De har fatt en grundliggande instrukt6rsut-
bildning.

Utbildningens innehall

Utbildningen genomfors efter en av Marininspektoren (MI)
ar 2001 faststilld utbildningsplan. Utbildningsplanen omfat-
tar 26 veckor av vilka huvuddelen tillbringas ombord under
praktisk navigation och utbildning. Vid Amf1, Amf4 och Or-
logsskolorna (OS) genomfors utbildningen enligt den fast-
stillda utbildningsplanen. Vid MarinBO och Marin BS
genomfors utbildningen efter en kortare utbildningsplan.
Nedan beskrivs hur utbildningen ska genomforas enligt den
faststillda utbildningsplanen.

Efter genomford grundlaggande soldatutbildning om 8 veck-
or, paborjar eleverna sin utbildning till batchefer. Utbild-
ningen borjar med 5 veckors utbildning omfattande naviga-
tionsteori, teknikteori och praktik (ombord och i maskin-
hall), raddningstjanst (sjosakerhet, raddningsvastar, livflot-
tar, lanssystem osv.). Efter dessa 5 veckor vidtar en kort pe-
riod med manovertjanst dar eleverna far lara sig att manov-
rera baten invid kaj och till sjoss. Har ingér 4ven n6dmanov-
rar (stanna baten vid fara pa kommando). Efter godkinda
manoverprov vidtar den praktiska navigationsutbildningen.
I borjan 6vas grundldggande fardigheter: hur férbereda sjo-
kort, hur kommunicera i styrhytt, hur ge kommandon till f6-
rare, hur navigera optiskt i 1att terrang utan stod av radar
och andra tekniska hjalpmedel. Detta 6vas genom forevis-
ning av instruktor, teoretiska genomgangar och traning for
besattningarna ombord. Instruktoren finns hela tiden med
och stottar, utbildar och garanterar sakerheten ombord. Alla
forberedelser gas igenom fore navigationspass. Under passen
gors frekventa stopp for att diskutera och utvirdera elever-
nas prestation. Efter passen genomfors gemensam utvirde-
ring av instruktor och elever.

Svarighetsgraden 6kar med elevernas framsteg. Terrdngen
blir svarare och svarare och farten hogre och hogre. Efter en
tid 1aggs radarstod in. Teoretisk radarutbildning genomfors
varefter radarnavigering 6vas med samma typ av stegring
som den optiska navigationen.

Nar fardigheten okats tillrackligt mycket skall badde radar-
och optisk navigation kunna genomforas samtidigt.

Centralt i navigationsmetoden ar begreppen girpunkt, kurs,
styrmairke och farligheter. Girpunkt ar den position pa vilken
béten skall gira for att komma ritt in pa nasta kurs. Kurs ar
den kompasskurs som béten skall styra. Styrmarke ar dit sta-
ven 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 férbe-
redelser via genomforande till genomgang efter navigation.
Ett dterkommande inslag som 6vas in ar att STANNA, d.v.s.
stoppa framfarten sa snart osdkerhet rader om situationen.
Nar eleverna beharskar radar och optisk navigation var for
sig och tillsammans, fortsatter utbildningen med naviga-
tionssystemet. Pa grund av systemets begransningar laggs
detta in sent i utbildningen och eleverna far lira sig att det

27



endast ar att se som en kontroll av optiska- och radarobser-
vationer.

Under vinteruppehallet fortsatter den teoretiska utbildning-
en vilken resulterar i en Fartygsbefialsexamen Klass VIII.
Under denna tid genomfors aven en ledarskapsutbildning
om 40 timmar syftande till "att ge eleverna majlighet att ut-
veckla en personlig situationsanpassad ledarstil genom att
oka sjalvkanslan och sakerheten i rollen som gruppmedlem,
utbildare/instruktor och chef, ...”.

Utvirdering av eleverna sker kontinuerligt under kursens
gang. Inom besittning sker detta dagligen, dvs. vad som ele-
ven gjort bra och vad som behover forbattras. Instruktoren
rapporterar kontinuerligt elevernas standpunkt till naviga-
tionsgruppchefen som i sin tur rapporterar vidare till pluton-
chefen. Om det ar behovligt sétts speciella insatser in pa en-
skilda elever eller grupper av elever. Dessa insatser kan besta
av exempelvis mer erfarna instruktorer eller mer 6vningstid.
Stor vikt laggs vid att eleverna far utvecklas 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 profes-
sionellt och ekonomiskt sidtt genomfors personligt samtal dar
eleven gors uppmarksam pa sin situation.

Uttagning och utbildning av instruktorer

For att kunna genomf6ra utbildningen med tillrackligt antal
instruktorer, en per tre elever, anstills varje ar ett antal bat-
chefer efter genomford utbildning och tjanstgoring. Anstall-
ningen sker pa ett ar for att ticka behovet av instruktorer
ombord till nasta aldersklass batchefer. Inneliggande batche-
fer soker tjanst som instruktor. Utbildningsbefilet tar sedan
ut dem som de anser vara lampligast grundat pa personliga
egenskaper och utbildningsresultat. Detta innebar att in-
struktorerna i stort sett 4r jamnariga med eleverna.

Vid starten av anstillningen genomfors en instruktorsut-
bildning. Vid Amf1 finns en utbildningsplan framtagen som
omfattar grundlaggande pedagogik, utbildningsmetodik och
stressreaktioner. Repetition sker av navigationsmetodik,
teknik och sjovigsregler. Diskussioner om etik, moral och
uppférandekoder genomfors utgaende fran ledarskapsut-
bildningen under varnpliktstiden. Utbildningen omfattar en
vecka enligt utbildningsplanen.

Vid Amf4 genomfordes utbildningen det aktuella aret under
tva dagar och med minskad omfattning jamfort med Amf1i’s
utbildningsplan. Under det f6ljande utbildningséaret 03/04
genomfordes utbildningen pa Amf4 pa olika sitt pa de tva
plutonerna med cirka 10 instruktorer. Pa den ena plutonen
genomfordes en 1-veckas utbildning som i huvudsak foljde
utbildningsplanen, pa den andra genomfordes en kortare ut-
bildning.

Vid Amf1 genomfors utbildningen enligt utbildningsplanen.
Ett arbete dr nu paborjat inom Amfibiekaren, Amf1 och
Amfy, for att jamstalla och kvalitetssiakra instruktorsutbild-
ningen mellan forbanden.

Vid MarinBO, MarinBS och OS genomfors en kortare in-
struktorsutbildning. P4 OS anvinds endast yrkesofficerare
inom Stridsbatsutbildningen.
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Utbildningsplan och genomférande

Utbildningen av stridsbatsforarna regleras, som framgéatt av SHK:s tidigare
utredning, i en utbildningsplan som ar faststélld den 1 oktober 2001, MTK:s
bet 19 200:61008.

Enligt utbildningsansvariga for de aktuella besiattningarna tillampades
den faststéllda utbildningsplanen i batchefsutbildningen.

Utbildningsplanen omfattar 1044 timmar eller 26 poang. Begreppet po-
ang anvands som tidsbegrepp i vissa utbildningsmoment, dar 1 poang avser
en veckas sammanhangande utbildning utan storre avbrott.

I avsnittet Malbeskrivning i utbildningsplanen, anges pa vilken niva dug-
ligheten, kunskapen och fardigheten ska ligga. I kursplanen ingéar teoretisk
utbildning i navigation till sjobefal Klass VIII och maskinbefil Klass VI med
80 respektive 128 timmar. Dessa tva delar ar civila kompetenser och exa-
mination genomfors av personer med civil behorighet. I tillganglig doku-
mentation har det inte gatt att fa fram hur examination ska ga till for 6vriga
delar av kursplanen.

Efter avslutad utbildning tilldelas eleverna ett batchefscertifikat. Om cer-
tifikatet ar ett forsvarsgemensamt dokument, faststéllt pa hogre niva eller
om det ar lokalt framtaget, har inte gatt att klarlagga. Det forekom olika
versioner pa olika forband.

I Marininspektorens manual for verksamhetssikerhet (MMV) gick det
inte klart att se vilken underorganisation som var huvudansvarig for strids-
batsforarutbildningen. Utbildning skedde pa flera férband.

I manualen for Amf1 uppslag 4.2 var ansvaret for fartygsmanualer och
utbildningsplaner for typutbildning reglerat. I bilaga 4.2.1 var Chefen for
stridsbatskompaniet tydligt utpekad som den som hade ansvar for att vid-
makthalla och utveckla utbildningsplanen.

I utbildningsplanen fanns for vissa avsnitt en litteraturhanvisning. Ele-
verna studerade i ringa utstrackning den litteratur som anges i kursplanen.
Denna litteratur anvéndes i storre utstrackning som underlag for instrukto-
rerna. De i litteraturhdnvisningen angivna dokumenten var i ménga fall inte
desamma som de som anvénts i utbildningen. Det rddde ocksé i organisa-
tionen osakerhet om vilka dokument som galler och som var faststillda for
utbildningen. Det fanns remissutgavor som anvants i utbildningen och dar
det inte framgick av utbildningsplanen att de skulle anvandas och vilka do-
kument som de ersatte. Vidare var de rutiner som gillde for att andra och
uppdatera utbildningsplanen inte allmant kdnda i organisationen. I utbild-
ning i navigering och mandovertjanst hade en remiss till uppslag 6 i Bryggl
M anvints. I taktiskt upptradande hade en remiss av Amfibiereglemente
Stridsbat, 2003 (AmfR Strb) anvants. Remissen AmfR Strb skulle enligt
beslut anviandas och utviarderas under utbildningsaret 2003-2004. Den var
inte ndmnd i kursplanens litteraturhdnvisning,.

Fortsatt tjénstgéring

Efter det att eleverna godkants for sina befattningar ombord placeras baten
med besittning pa sitt forband. Dar genomf6rs 6vningar for att trdna be-
sattningarna i bland annat samband, teknik och strid. De ska dven under
denna tid befésta sina kunskaper i navigation och sjomansskap.

Kompanichefen for Lv/sensorkompaniet, dar besattningarna var place-
rade efter att ha fatt behorighet som batchef, hade ingen stridsbatsutbild-
ning. Det hade inte heller den 6vade plutonchefen och plutonchefen for
Ivrobotplutonen, vilken var plutonens forbandsinstruktor under 6vningen.

Enligt AmfR Strb stélls hoga krav pa den stridstekniske chefens kunska-
per om batens och besattningens mojligheter och begransningar. Den 6vade
plutonchefen for Ivrobotplutonen hade inte fatt nigon genomgang av och
kiande inte till remissen.



1.19

1.19.1

1.19.2

30
Foreskrifter och bestammelser

For att fa en 6verblick 6ver de regelverk, foreskrifter och instruktioner som
styr verksamheten dar stridsbatarna anviands, har SHK kartlagt aktuella
styrdokument fran forsvarsledningen ner till den verksamhetsnivé dar de
aktuella stridsbatarna verkade.

Regler fér militér sjéfart

Forsvarsmakten har i samrad med Sjofartsverket, byggt upp en foreskrifts-
samling kallad Regler for Militar Sjofart, RMS.

RMS innehéller de bestimmelser som géller for den civila sjofarten med
de avsteg och tilligg som behdvs for att anpassa regelverket till forsvarets
verksamhet. RMS giller for orlogsfartyg enligt foljande definition: "Med
orlogsfartyg avses fartyg och svavare, oberoende av storlek och avsedd an-
vandning, som tillhor Forsvarsmakten samt annat fartyg och sviavare som
star under militart befil och 4r bemannat med militar personal.”

RMS bestar av olika delar.

RMS-G ir en gemensam del som ska innehélla allmangiltiga definitio-
ner, riktlinjer m.m.

RMS-F innehéller foreskrifter om fartygs sakerhet och reglerar hur far-
tyg ska vara konstruerade och utrustade. RMS-F ir faststilld och har fun-
nits sedan 1992. Den hette tidigare CM-norm sjovardighet.

RMS-S foreskriver hur ett sjosdkerhetssystem ska vara uppbyggt, frin
forsvarsledningen (OB) ner till det enskilda orlogsfartyget. Det ar en for-
svarsanpassad tolkning av den civila ISM-koden.

RMS-P reglerar bemanning och behorighet for den personal som ingar i
besattningen ombord.

RMS-D reglerar driften av olika verksamheter ombord. I RMS-D be-
skrivs dven hur och i vilka fartomraden orlogsfartygen far nyttjas.

RMS-M innehaller foreskrifter om hur man ska skydda den yttre miljon
mot miljofarliga &mnen, exempelvis forhindra oljeutslapp, hantering av
avfall m.m.

RMS-Dyk reglerar sidkerheten i forsvarets dykeriverksamhet.

Den 1 januari 2003 faststilldes en slutlig version av delarna RMS-
GSPDM.

Verksamhetssékerhet

Sjosdkerhet

Verksamhetssidkerhet avser Forsvarsmaktens forméaga att hantera risker vid
all militar verksamhet inklusive sjo-, dyk-, trafik-, och utbildningsverksam-
het.

Att Forsvarsmakten saknade ett heltdckande siakerhetssystem for den
sjogaende verksamheten belystes av SHK i samband med utredningen av en
stridsbatsolycka i Karlskrona ar 1999. SHK rekommenderade i rapporten
att "Forsvarsmakten bor utarbeta ett for amfibiebatsystemet heltackande
sdkerhetssystem.” Forsvarsmakten beslutade da, att ett sddant skulle tas
fram for samtliga forband som bedriver militar sjofart, med Amf1 som pi-
lotforband. Detta arbete ledde fram till delen S i regelverket RMS.

Sjosdkerheten for svenska orlogsfartyg regleras i forordningen
(2003:440) om sikerheten pa orlogsfartyg.

I RMS finns, som beskrivits ovan, krav pa den tekniska och operativa si-
kerheten hos orlogsfartyg och aven foreskrifter om hur kontroll av efterlev-
naden av foreskrifterna ner till enskilda orlogsfartyg ska ske. Sjofartsverket
kontrollerar genom sjofartsinspektionen att det system for tillsyn av 6rlogs-
fartyg som Forsvarsmakten har skots pa ett godtagbart satt.
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Systemet for arbetet med orlogsfartygens sakerhet har byggts upp av
Marinens fartygsinspektion, MFI, som numera ingar i den Militira sjosa-
kerhetsinspektionen (SjoI). Uppbyggnaden har skett i samrad med och med
godkinnande av Sjofartsverkets sjofartsinspektion. Sjol ingar i Forsvars-
maktens sikerhetsinspektion. MFI skoter tillsynen av orlogsfartygen.

Yttre miljo

Miljobalken (1998:808) och forordningen (1998:901) om verksamhetsut-
ovarens egenkontroll giller dven totalforsvaret. Enligt MI manual avser
begreppet “skydd av marin yttre milj6” d4ven storande verksamhet, buller
och svall. Avsnitt 9.9 i manualen behandlar hantering av externa skador. I
avsnittet sigs att fritidsbatagare kan drabbas av skador féranledda av att
Marinens fartyg eller batar passerar i hog fart varvid deras batar eller bryg-
gor skadas. Avsnittet behandlar forebyggande atgiarder och rutiner for han-
tering av skador som uppkommer pa grund av svall. Bland forebyggande
atgarder namns fartreducering vid behov samt avspaning av omrade som
underlag for eventuellt beslut om fartreducering.

Arbetsmiljo
Under fredsforhallanden géller arbetsmiljolagen (AML) inom totalforsva-
ret.

Arbetsgivarens skyldighet att systematiskt planera, leda och kontrollera
verksamheten si att arbetsmiljon uppfyller foreskrivna krav pa en god ar-
betsmilj6 utvecklas i AML 3 kap 2a§. Arbetsmiljoverkets foreskrifter
(2001:1) om systematiskt arbetsmiljoarbete preciserar hur arbetsgivaren
ska ga tillviaga for att uppfylla sitt ansvar. Dessa foreskrifter ersatte Arbetar-
skyddsstyrelsens foreskrifter (1992:6, reviderade 1996:6) om internkontroll
av arbetsmiljon.

Manualen for Amf1 Verksamhetssakerhetsledning behandlar inte det
systematiska arbetsmiljoarbetet vid Amfi. Manualen hanvisar till Amf1 ar-
betsmiljoledningssystem, som ar en del av Amf1 Verksamhetsledningssy-
stem.

Avvikelserapportering

Inom Marinen finns ett system for rapportering av avvikelser. Rapporte-
ringen syftar till att forbéttra verksamhet och rutiner och att identifiera,
forebygga och eliminera risker. Aven sidant som upplevs som en sidkerhets-
risk eller asidosédttande av bestimmelser rapporteras som en avvikelse.
Systemet var i drift vid Amf1 vid tiden for olyckan och anvandes enligt re-
gementschefen.

Ansvar och egenkontroll

Det #r forsvarsledningen (OB) som har ansvaret att bedriva sin verksamhet
sd att den uppfyller kraven i RMS. OB har det som motsvarar det civila re-
daransvaret. I forsvarets hogkvarter ar, under OB, Marininspektoren (MI)
utsedd att vara verksamhetsutovare med ansvar pa central niva for verk-
samhetssiakerheten i understillda forband. MI ska i en manual "Marinens
manual verksamhetssikerhet” (MMYV) styra hur verksamheten ska vara
organiserad och hur ansvaret ska vara fordelat samt hur den interna kon-
trollen ska genomforas. MI manual riktar sig till understillda forband sa-
som marinbaser, ubatsflottiljen och amfibieregementen. Amf1 ar ett sddant
forband. All militar sjofart, oavsett om den bedrivs i marinen, flyget eller
armeén, ska styras av MMV.

Dessa forband ska i sin tur, med MI:s manual som styrdokument, i egna
manualer reglera sin egen verksamhet dnda ut till enskilda fartyg och bétar.
Det ska finnas ett sammanhang, en "rod trad”, genom alla verksamhetsni-
vaer.
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P4 olika nivaer inom den verksamhetsutévande organisationen ska
egenkontroll genomforas genom i RMS-S foreskrivna internrevisioner. Des-
sa ska dokumenteras.

Processen med att infora RMS-S var vid tidpunkten for olyckan nyligen
inledd inom Marinen. SjoI hade genomfort antingen en dokumentgransk-
ning eller en forsta revision av forbanden.

SJOI:s kontrollfunktion

Sjol genomfor externa revisioner av MMV och forbandens manualer. Dessa
revisioner ska dokumenteras. Nar en manual vid revision, uppfyller alla
krav enligt RMS-S och ar implementerad och fungerar effektivt utfardar
Sjol ett sjosdakerhetsdokument som talar om att férbandet far bedriva sjo-
fart med angivna fartygstyper. Nista steg ar att de enskilda fartygens sjo-
vardighet och operativa funktion inspekteras och fartyget far ett sjosiker-
hetscertifikat. Nar alla nivaer ar uppfyllda far fartyget anvindas.

Vid Amf1 fanns en av MI faststilld forbandsmanual och en forsta extern
revision genomfordes av Sjol den 6 november 2003. Den resulterade i tre
storre avvikelser, sju avvikelser och tva observationer. Forbandet godkin-
des inte vid revisionen. SHK har funnit att négra begransningar i verksam-
heten inte har beslutats med anledning av att forbandet inte blev godkant
vid revisionen. Stridsbatssystemet omfattades inte av revisionen. Som for-
klaring hartill har anforts att det vid den forsta revisionen inte fanns nagra
fardigutbildade besattningar till stridsbatarna. Dessa blev klara forst pa
varen 2004. I samrad kom SjoI och Amf1 darfor 6verens om att skjuta upp
kontrollen av stridsbétssystemet.

Ny revision av Amfi:s sjosdkerhetssystem genomfordes i april 2005. Vid
revisionen fick regementet sitt Sjosdkerhetsdokument daterat den 19 april
2005.

Griansdragningen mellan tillsynsfunktionen och verksamhetsgenomfo-
rande funktioner ar oklar. Enskilda befattningshavare i SjoI/MFI ar place-
rade i organisationsenheter som de ska utova tillsyn over.

Bemanningen pa SjoI/MFI ar ursprungligen dimensionerad for tillsyns-
verksamhet mot RMS-F. Darefter har RMS-GSPDM tillkommit.

Marschledning

Amfibiereglemente stridsbat, AmfR Strb, ar det styrdokument som till vissa
delar reglerar hur en marsch gar till och hur en sddan ska ledas. Dokumen-
tet géller stridsbatarnas utnyttjande i amfibieforbandet i en stridssituation
och var vid tidpunkten for olyckan pa remiss och skulle enligt beslut anvan-
das under utbildningsaret 2003/2004. AmfR Strb beskriver stridsbatens
roll pa foljande satt. “Stridsbatens centrala roll i amfibiestridskrafterna
medfor att chefer pa alla nivaer bor ha goda kunskaper om dess formagor
som plattform for strid, ledning, spaning och transport”.

Med marsch avses taktisk forflyttning under ledning av egen férbands-
chef eller utsedd marschledare. Marsch och marschledning genomférs en-
ligt anvisningarna i respektive forbands taktiska reglementen. Marsch kan
genomforas som operativ marsch mellan operationsomraden eller som tak-
tisk marsch inom ett operationsomrade. (AmfR Strb, Avsnitt 1.2 Begrepp
sid. 5.)

Inom amfibiebataljonen ar det chefen for marscherande enhet som ar
marschledare.

Marschledaren for respektive enhet ar dess taktiska/stridstekniska chef,
t.ex. kompanichef eller stridsgruppschef. Till sin hjilp vid planering och
utovandet av marschledning har taktisk chef stod av transportledaren och
stridsledningsofficeren i bataljonsstaben samt sina Bi:or. (AmfR Strb, Av-
snitt 3.2 Ledning av marsch sid. 25.)
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Faktorer som ska belysas vid marschplanlaggning ar t.ex.
e Vilka navigatoriska forutsattningar foreligger?
e Vilken inverkan har vadret pa forbandet?
¢ Vilka underrattelser finns om marschviagen och alternativa sadana?

Transportledning

Med transportledning avses planldggning, genomforande och uppfoljning
av transporter.

Transport avser forflyttning av forband, personal och/eller fornodenhe-
ter. Sddan forflyttning kan genomforas som operativ eller taktisk transport
och kraver operativ eller taktisk ledning. (Transportreglemente f6r For-
svarsmaktens Sjotransporter, TpR Sjo, 1998 sid. 14 och sid. 23.)

Transportreglementet beskriver uppgiften som transportchef pa féljande
satt (sid. 45). Forbandschef, eller av honom utsett befal ar transportchef.
Denne lyder under fartygsbefilhavaren vad avser fartygets framforande,
verksamhet ombord, sjosdkerhet samt lastning och lossning. Transportchef
ar oavsett tjanstestillning skyldig att atlyda fartygsbefdlhavare och trans-
portledningspersonalens anvisningar for transporten och verksamhet som
hanger samman med transporten.

Vid den aktuella 6vningen hade brigadens transportchef i staben lamnat
underlag till en order dir plutonen skulle sindas med utsedd transportchef.
Enligt denne var avsikten med en 6vad transportchef att han skulle ansvara
for forflyttningen, vilket innebar att vara kontaktperson mot foraren, hélla
ordning pa soldaterna, kunna ha synpunkter pa hur transporten genomfor-
des samt anmaéla nir man kommit fram.

Inom femte amfibiebataljonen fanns en transportledare i bataljonssta-
ben. Bataljonen har valt metoden att den som ar stridsledningsbefil ar den
som har kontroll 6ver alla order och som ger ut order mot kompanierna.
Transportledare anvands inom femte amfibiebataljonen vid langre om-
grupperingar t.ex. frin Goteborg till Stockholm. I 6vrigt 16ser plutonerna
sjalva sin plutonsverksamhet.

Avsténd mellan batar vid forflyttning

Det fanns inga faststillda instruktioner som reglerar korning i forband un-
der fredsférhéllanden.

Dokumentet AmfR Strb ar det enda dokument som Forsvarsmakten har
presenterat som behandlar upptradandet i forband. Dokumentet reglerar
taktisk stridsbatskorning, d.v.s. upptradandet under strid. Dar rekommen-
deras 100 meters forskjutning i saval djup som sida mellan batar vid strids-
formering. Detta var emellertid inte ndgon kunskap som de intervjuade
bétcheferna hade.

I AmfR Strb, finns den yta angiven som ett kompani respektive en pluton
bor hélla sig inom. Ytan for ett kompani dr 2500 x 2500 meter och ytan for
en pluton ar 400 x 400 meter. Dessa ir att betrakta som efterstriavansvirda
maximimatt, medan SHK inte funnit motsvarande minimimatt eller sdker-
hetsavsténd for att undvika kollisioner inom ett forband eller en formation.

I utbildningsdokumenten har det inte gatt att finna nagra detaljerade fo-
reskrifter om vilken fart eller vilka avstand mellan batarna som géller eller
om det finns nagra speciella rutiner for kolonnkorning i olika situationer.
Daremot gar det att lasa ut vilken stoppstriacka stridsbaten har. Det har
aven framkommit att batbesattningarna kant till den. Strackan ar 2-2,5 bat-
langder vilket i praktiken motsvarar 40-50 meter efter paborjad crash-stop-
manover.

En av utbildningsledarna framforde att de i utbildningen varit otydliga
om rutiner och tillvigagangssatt vid korning i formation och grupp.
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Intervjuerna visade att forare och navigatorer i plutonen inte hade en
gemensam uppfattning om vilka rutiner och avstdnd som géller nar batar
kor i forband. Grundregeln som hade lirts ut hade varit att man ska ligga sa
att man inte kor pa varandra. Vilka siakerhetsavstind som man da maste ha
fanns det olika eller inga uppfattningar om.

Under intervjuer med batchefer och instruktorer har bada kategorierna
namnt uttryck som “rimliga” eller "vanliga” avstand och ibland nimnt na-
got spann t.ex. 150—200 meter mellan bétar. Alternativt har de intervjuade
hénvisat till ytorna i AmfR Strb.

De intervjuade bétcheferna visste att baten stannade pa kort stricka,
nagra batlangder, men hade svart att redogora for vilka 6vriga forhallanden,
forutom farten, som paverkar stoppstrackan. De kunde inte erinra sig teori-
pass under utbildningen som syftade till att ge kunskaper om och forstéelse
for hur olika forhallanden, tekniska, nautiska och méanskliga paverkar
stoppstrackan i olika situationer. De kunde inte heller erinra sig praktiska
ovningsmoment for att jamfora stoppstrackan i stort och ostort vatten.

SHK har inte kunnat faststdlla om undanmandéverrutinerna vid risk for
pakorning var helt klarlagda och in6vade.

Efter olyckan och infor den senare 6vningen i augusti ar 2004, ’SamMa-
rin” gav Amf1 ut nya instruktioner dir det angavs att korning i kolonn ska
undvikas sa ldngt som mojligt. Om batar méste kora i kolonn ska den for-
meras som trappa och med angivna avstand.

Som redovisas i avsnitt 1.21 utarbetade Amf1 i samverkan med Amf4 ef-
ter olyckan direktiv avseende position och avstand vid kérning i forband
samt varningsutrop 6ver radio infor mandovrer som inte foljer uppgjord
plan, t.ex. dra ner hastigheten for att slappa svall.

Samband-kommunikation

I dokumentet AmfR Strb ségs inget om hur kommunikationen ska uppritt-
héllas mellan batarna i en grupp. Krav fanns inte pa att kommunicera mel-
lan batar via radio vid plétsliga och oplanerade handelser sdsom vid behov
att slappa svall.

Bemanning av Stridsbéat 90 H/HS

Den ordinarie besittningen i kustfart utgors av tva nautiker med behorighet
N8 och en mekaniker med behorighet M6.

I regelverket RMS-P finns bestammelser om sidkerhetsbesattning som
baseras pa minsta tillditna besattning for fartygets sikra framforande. Dar
beskrivs vilka uppgifter som en sddan besattning ska kunna utfora. I inre
fart far besattningen reduceras till en nautiker med behorighet N8 som bat-
chef och en mekaniker med behorighet M6.

Om nautikern har kompetens dven som mekaniker M6, kan den andra
personen i besattningen vara en varnpliktig soldat med behorighet V2 med
viss tillaggsutbildning. I praktiken blir det bara en person som framfor ba-
ten i det senare fallet.

SHK har i RMS-P inte kunnat finna nagra andra specificerade begrins-
ningar i stridsbatens anviandning dn betraffande hogsta antal passagerare
och fartomrade om den framférs med sddan reducerad besittning. Dock
sdgs i Bryggl M (remissutgavan) att det ska 6vervigas vilka uppdrag som
ges stridsbaten da det saknas en kontrollmetod i navigeringen, eftersom
forare och navigator inte har samma kompetens och behorighet.

Forsattsbladet till Fartygsmanualen Strb 9o H/HL/HS innehaller en text
om att inte utnyttja de mojligheter att reducera besattningen som RMS-P
oppnar. Motivet ar att bibehéalla sikerhet i navigeringen.

Med st6d i bestimmelserna har Amf1 utbildat mekaniker till rorgéngare.
Ett motiv som presenterats for SHK ar att mekanikers arbetsuppgifter inte
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alltid fyller ut arbetstiden, varfor de kan forlora motivation infor uppgiften.
Utbildningen &r inte faststélld och inte dokumenterad. Den innehéller inte
nagon nautisk del. Mekanikern ar inte utvald efter liknande, strianga krite-
rier som nautikerna och har inte fatt samma utbildning och 6vning. Fram-
for allt har han inte utbildning i navigation och den speciella kommunika-
tion som kravs i styrhytten. Eftersom mekanikern behover traning i att kora
béten innebar det, enligt en av de intervjuade lararna, att 6vningstiden for
att kora bat minskar for batcheferna. Bat 867 framfordes under en del av
ovningen och under hemfirden med en sddan reducerad bemanning.

1.19.10 Regler for vila

RMS-P innehéller regler och rekommendationer for vila for sikerhetsbe-
sattningar utan mojlighet att tillimpa nagon form av skiftgang eller avlos-
ningssystem ombord. De punkter som kan vara aktuella ar framforallt f6l-
jande punkter:

1. Chef ska planera arbetspassen sa att sikerhetsbesittningen under
en rullande 24-timmars period erhéller minst 6 timmars samman-
hangande vila alternativt, om det kan sakerstallas att siakerhetsbe-
sattning erhéller minst 6 timmars s6mn, far dessa 6 timmar vara
uppdelade pa flera perioder, om minst 1 timma alternativt, 8 tim-
mars vila som far delas upp i tva perioder om 4 timmar samman-
hangande vila.

2. Vid planering av arbetstid ska arbetspassens ldngd utan rast inte
overskrida 10 timmar.

3. Efter 5 dygn med arbete enligt punkt 1 ska dterhamtning omfattande
minst 12 timmars vila genomforas, varav minst 8 timmar ska infalla
mellan kl. 22 och 10 samt att vilan ska vara sammanhéingande.

4. Chef ska planera for och beordra vila sa att somntider enligt pkt. 1
innehalls.

5. Chef ska lata kontrollera siakerhetsbesittningars vakenhet samt de-
ras psykiska och fysiska status och som en nodatgird ska vila beord-
ras.

1.19.11 Sékerhetsgenomgang

Ombord pa varje stridsbéat ska fore avgang rutinmaissigt hallas sdkerhets-
genomgang vid vilken batchefen eller ndgon ur besiattningen gar igenom
passagerarsakerhet enligt checklista som finns i fartygsmanualen for strids-
bat 9goH.

I bilaga 16 till fartygsmanualen "BatC sidkerhetsgenomgang”, som be-
skriver den sakerhetsgenomgang som alltid ska genomforas med nya pas-
sagerare, sags det bland annat att: ’Endast besattningen far befinna sig pa
dick under gang. Passagerare far vistas pa dack endast efter specifika in-
struktioner av mig”. De intervjuade besattningarna uppgav att sikerhets-
genomgangar genomfoérdes och var en fungerande rutin.

1.19.12 Passagerare pa déck under fard

Det fanns vid olyckstillfillet inga bestimmelser inom Foérsvarsmakten som
reglerade vad som gillde vid vistelse pa dack for besattningsmedlemmar
eller for dem som utforde arbete for befilhavarens rakning under ging. Det
fanns daremot bestaimmelser for passagerare pa dack under fard.

I Regler for Militar Sjofart (RMS-F 1.3.24) ar det definierat vilka ombord
som ar passagerare enligt foljande.
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Som passagerare riaknas varje person ombord utom

e Dbefilhavaren,

e Ovriga ombordanstillda,

e andra som befinner sig ombord pé grund av arbete for fartygets
rakning eller i offentlig tjansteforrattning som galler fartyget eller
den verksamhet som bedrivs med fartyget,

e Dbargare eller bargares medhjilpare som foljer med fartyget sedan
detta drabbats av sjoolycka,

e person som fors i hamn efter att ha raddats ur sjonod och

e barn som inte fyllt 1 &r.

Den 6 december 2000 fortydligade SjoI vad som géller for transport av
passagerare pa didck ombord pa stridsbatar. Det innebar att inga passagera-
re far befinna sig pa déck i farter 6ver 8 knop. Den 18 december 2000 gav
SjoI ut anvisningar om hur dessa bestaimmelser skulle implementeras sa att
de blev kiinda ute pa enskilda batar. Nya passagerarintyg skulle sittas upp
ombord och bathandbdckerna pa enskilda batar skulle rattas upp.

P& de aktuella batarna har man utfort vad som foreskrivits i anvisning-
arna.

Av beslutet fran Sjosidkerhetsinspektionen vid Hogkvarteret, bet.
14930:76144, framgar att

e vid fard med stridsbat typ 9o H, far hogst 10 personer samtidigt be-
finna sig pa dack, akter om styrhytten,

e hogsta fart far inte 6verskrida 8 knop,

e passagerare pa dack ska ha patagen godkiand raddningsvast och

e Dbesittningsman ska uppehaélla sig hos passagerarna och sté i kon-
takt med batforaren.

Enligt fartygsmanualen for stridsbat 9o H/HL/HS bet 14 991:10 802 ar
transporterad trupp inkluderande forbandsledning att betrakta som passa-
gerare ombord pa stridsbat 9o.

Ingen i de intervjuade besittningarna kinde till och kunde aterge inne-
borden av ovanstdende bestimmelser om passagerare pa dack.

1.19.13 Lv-post pé déack

De uppgifter/befattningar i lavettringen som fanns i den i drendet genom-
gangna dokumentationen ar Kulspruteskytt och Luftvarnspost/flygvarnare.
Det har inte gitt att identifiera nagra andra arbetsuppgifter i lavettringen.
Under den aktuella hemfiarden fanns ingen kulspruta i ringlavetten i nagon
av batarna.

Enligt AmfR Strb ska lv-post bemanna Tungkulspruta (Tksp) ombord
under forflyttning och rapportering ska ske enligt stycket Strid mot luftmal.
Vidare star det att ombord rapporterar flygvarnaren/Tksp skytt via inter-
comsystemet till navigatoren.

I den nimnda remissen, AmfR Strb, finns foljande avsnitt, som behand-
lar bemanningen av ringlavetten.

"Skytt

Tungkulspruta (Tksp) monterad i ringlavetten handhas oftast av maskin-
mannen ombord. Detta kan dven utforas av annan personal i besidttningen
eller passagerarna da det i varje pluton inom bataljonen ska finnas kompe-
tens att handha Tksp mot luft- och ytmal.” (AmfR Strb, Avsnitt 1.1 Uppgifts-
fordelning ombord, sid. 5.)

Under intervjuerna beskrev batchefen for Strb 867 att han upprepade
ganger forsokt rekvirera s.k. headset att anvandas av lv-post for kommuni-
kation med styrhytten, men att han fatt besked att det inte fanns tillrackligt
antal for att rdacka till deras bat. Besattningen pa Strb 867 hade vid nagot
tillfalle fatt 1ana fran annan bét.



37

Vid olyckan hade de tva varnpliktiga i ringlavetten pa Strb 867 inte head-
set eller radio for kommunikation med styrhytten. Nagra i besittningarna
hade instruerats att i brist pa intercomutrustning stampa i ddacket for att
fran ringlavetten pakalla uppmarksamhet fran navigatoren eller foraren.

Betraffande under vilka forhallanden lv-post pa dick ska finnas har de
intervjuade batcheferna liksom plutonchefen uppgett att de narmast rutin-
massigt avdelar en man till Iv-post under alla forflyttningar. Om vadret ar
tjanligt ar det vanligen en populér uppgift. Enligt deras beskrivning turas
sévil besattning som medlemmar ur lvrobotplutonen om att sta i ringlavet-
ten.

1.19.14 Maskering

Strb 929 hade efter olyckan maskeringen kvar 6ver hela akterdacket, medan
den maskering som suttit 6ver forddcket hade forts at sidorna och fasts med
snoren langs fordackets sidor. SHK kunde konstatera att sikten férover fran
styrhytten var i stort sett ostérd av maskeringen. Maskeringsarrangemanget
gav med avseende pa montering och utférande, ett provisoriskt intryck. Det
bestod av bagar av plastror och slanor fastade med tjarad marling (snoren)
over vilka man hade spant maskeringsnit. Arrangemanget stammer inte
helt med det system som beskrivs i battypens bathandbok. Aven Strb 867
var maskerad vid olyckstillfallet. Detta har de tva vittnena A och B bekraf-
tat.

e

* Kvarvarande maskering: pa bdat 929
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Kvarvarande maskering é bat 929

Nir det giller maskeringsarrangemangets paverkan pa ett sakert framfo-
rande av baten bor nimnas att mojligheten att pa ett funktionellt sétt av-
lagsna eller falla natet vid gang blir mycket begransad. Vid kontroll av
andra batar visade det sig att det snarare ar regel 4n undantag att kora med
niten uppe. Det medfor att sikten bakéat for foraren och navigatoren i vissa
lagen blir mycket begransad. Vid kontroll bakéat fréan styrhytten i kolonn-
korning ar det inte sikert att det 4r den ndrmaste baten man ser, den kan
vara skymd av maskeringen, och det kan bli bat nr tva som uppfattas som
narmast.

I AmfR Strb beskrivs hur forflyttning under strid med uppsatt maskering
ska utforas. Lv-post ska da bemanna tung kulspruta ombord under forflytt-
ning och rapportering ska ske enligt stycket Strid mot luftmal, vilket inne-
bar via intercomsystemet till navigatoren. Det stér dven att forflyttning med
uppsatt maskeringsnét ska ske "utan begransningar for foraren och naviga-
toren”, dvs. - som SHK tyder det - pa ett sitt sa att sikten inte dr skymd.

1.19.15 Sténgning av luckor

1.20

SHK fastslog vid undersokning efter olyckan att nedgangsluckan till trans-
portrummet i Strb 867 inte var skalkad, d.v.s. stingningsvreden var inte
atdragna. Att vreden inte var atdragna kan ha berott pa att soldater forsokt
ta sig ut genom luckan vid olyckan.

I Fartygsmanualen stér att fordacksluckor, nedgangslucka till maskin-
rummet och dackslucka till transportrummet ska vara stangda och skalkade
under fard. Takluckorna ar inte naimnda.

Fréagor har stillts till forarna och navigatorerna pa Strb 867 och 929 om
takluckorna 6ver styrhytten var 6ppna eller stingda. Nagon av dem mindes
tydligt att hans lucka var 6ppen, medan andra inte var sikra pa hur det for-
hallit sig.

Tidigare olyckor och riskinventering

Den aktuella olyckan har inte ndgon direkt parallell med tidigare olyckor i

stridsbatssystemet. Flera tillbud har dock intraffat dir bétar varit nara att

kora pa varandra eller kort pa varandra med endast mindre och materiella
skador som foljd.
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Atminstone tre tidigare olyckor med stridsbat har ocksa visat pa risker
vid fard med hog fart: Stridsbat 820 som kolliderade med en betongramp
vid Rosenholm ar 1999, stridsbat 881 som korde upp pé land i Géteborgs
skargard ar 2003 och stridsbat 147 som korde pa en klippa i Stockholms
skargard ar 2003.

Olyckorna hiande i hog fart. Vid den forsta, ar 1999, stod en soldat i ring-
lavetten med ryggen mot fardriktningen. Han blev chockskadad. Soldaterna
i styrhytten slogs medvetslosa och soldaterna i transportrummet kastades
omkring och fick sarskador. I de andra tva olyckorna stod ingen pa dack och
soldaterna i transportrummen fick lattare skador.

I september 2000 genomforde ett konsultforetag pa uppdrag av Mari-
nens Taktiska Kommando en riskinventering vid amfibiebataljonen pa Rin-
do. Riskinventeringen var ett led i arbetet med att ta fram en handlingsplan
for att hoja siakerheten och forbattra arbetsmiljon enligt Arbetarskyddssty-
relsens da gillande kungorelse (1996:6) med foreskrifter om internkontroll
av arbetsmiljon. Undersokningen genomfordes genom intervjuer med varn-
pliktiga batforare, maskinister och befil. Huvuddelen av de intervjuade
arbetade pa stridsbat. Intervjuerna agnades huvudsakligen at de intervjua-
des egna erfarenheter och upplevelser av risker. Samstammigheten beskrivs
som stor bland de intervjuade om vilka risker som forekommer pa férban-
det.

Rapporten fran inventeringen innehaller en sammanstéllning av upplev-
da risker med forslag till atgarder. Forslagen kom huvudsakligen frén de
intervjuade. De 6ver 80 riskscenarierna avsag flera olika omraden sdsom
arbetstider, besattningsrelationer, sjosikerhet, manovrering/navigering
och utbildning. Nedan ges exempel pa risker med tillhorande atgiardsforslag
fran sammanstillningen. Exemplen avser Stridsbat go H.

- ”Vid langa sjomarscher intrader latt slentrian. Vid driftsstorning ar ris-
ken stor att bli pakord bakifran.” Atgérdsférslag: "Forbattra rutinerna
vid driftsstorning, under marsch. Ar varningssystem tillfyllest? Ar un-
danmanéverrutin helt klarlagd?”

- ”Det ar inte ovanligt att BatC befalsratt ombord desavoueras av hogre
befdl, vid besok av t. ex. utlindska militardelegationer. Sakerhets-
genomgangar asidositts, vistelse pa dick tillats genom att kringga be-
staimmelser (besokaren ges fingerad tjanst pa diack) och besokaren far
provkora baten pa 6ppna fjardar.” Atgirdsforslag: “Infor besok ombord
som innebar speciella arrangemang, da normala rutiner asidositts,
maéste en noggrann planering av sikerhetsarbetet genomféras mellan
BatC och bestksansvarig. Kringgas regelverket ofta bor man 6verviaga

om reglerna ar relevanta. Avsteg fran regel bor dokumenteras i logg-
bok.”

- ”Batforare kan ibland ha svart att motivera varfor folk inte far vara pa
dick vid fullt varvtal.” Atgirdsforslag: “Intensifiera beskrivningen om
risk for personskador och risk att g 6verbord. Lampligt tillfalle forban-
dets sjosakerhetsdag.”

- ”Navigeringsforberedelser infor en korning kan ibland minimeras eller
helt utgad.” Atgiardsforslag: "Navigeringsforberedelser ska alltid medgi-
vas, da batforare under varnplikt alltid méaste anses som oerfaren.”

- ”I en del batar saknas headset for internkommunikation. Risk for miss-
uppfattningar mellan Navigator och BatC.” Atgirdsforslag: “Inforskaffa
internkommunikation”.
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Resultaten fréan riskinventeringen 6verlamnades till den arbetsgrupp
som tog fram atgarder efter stridsbatsolyckan 1999. Arbetsgruppen virde-
rade och prioriterade de framkomna riskerna. Nagra sirskilda anvisningar
lamnades inte for att undvika pakorningar bakifran vid driftsstérningar
under langa sjomarscher. Man bedomde att atgarder for att minska trotthet
vid langa sjomarscher skulle minska risken for pakorningar och koncentre-
rade sig pa att paverka tiderna for somn och vila. Arbetsgruppens slutrap-
port behandlar genomforda och dterstdende atgarder med anledning av de
rekommendationer som SHK gav i sin utredning av olyckan 1999. Nar ar-
betsgruppen avslutade sitt arbete 6verfordes de uppgifter som inte 16sts till
den ordinarie linjeorganisationen for slutforande. Av missivet, daterat den
7 november 2000 till rapporten fran riskinventeringen, framgar att Amf1
erholl rapporten for orientering.

En representant fran Amf1 deltog i ovan ndmnda arbetsgrupp. Chefen
for Amf1 kidnde inte till rapporten frén riskinventeringen, nir han intervju-
ades av SHK med anledning av den nu aktuella olyckan.

Den riskidentifiering som Marinens Taktiska Kommando lat genomfora
pa Amf1 under ar 2000 gav ett underlag for det fortsatta sakerhetsarbetet
vid amfibieforbanden. Flera atgarder vidtogs for att forbattra sakerheten.
Atgirder vidtogs t.ex. for att minska risken for farlig trotthet vid 6vningar,
for att oka sakerheten vid passagerares vistelse pa dack och for att forbattra
den individuella uppfoljningen av besiattningarna under utbildningen.

SHK har inte funnit att nagon kartliaggning av risker gjorts av rutinen att
slappa svall i olika korsituationer t.ex. i samband med kolonnkorning och
vad som kan kravas for att minska riskerna.

Fortydligade direktiv

Efter olyckan uppdrog Marininspektoren &t amfibieférbanden att utarbeta
och implementera instruktioner och regler avseende vistelse pa dédck och
korning i forband. Amf1 utarbetade i samverkan med Amf4 tillaggsregler
vid framforande av stridsbat 9o, vilka redovisas 1 en skrivelse daterad den
26 augusti 2004. Dessa tillaggsregler aterges nedan.

Tillaggsregler vid framforande av Strb 9o
E/H/HL/HS

Personal pa dack under gang

Passagerare pa dack under gang

Om passagerare skall befinna sig pa dack pa Strb 9o
H/HL/HS galler, som tidigare, att farten skall vara hogst 8
knop, 10 passagerare far befinna sig pa diack varav en skall
vara besattningsmedlem och ha upprattad kommunikation
med personalen i styrhytten. Samtliga skall bara raiddnings-
vast. Kommunikationen till styrhytten kan upprattas muntli-
gen genom lucka i styrhyttstak.

Tjanst pa dack under gang

Utover vad som angivits for passagerare, far arbete utforas
pa dick under gang, detta arbete utfors “for befilhavarens
rakning” och innefattar exempelvis: ksp skytt, kopplande av
bogsering, tampvakt vid bogsering, sladdronder, minfall-
ning, maskinronder, terrangrek, tilliggning och losskastning.
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Vid all tjanst pa dack under géng skall:
Order for verksamheten ges av batC.

- Anmadlan goras till styrhytt vid paborjande och avslu-
tande.

- Vid farter over 8 knop skall kommunikation upprattas
mellan dack och styrhytt. Kommunikationen upprattas
som direktsamband via intercomsystem mellan naviga-
tor/forare och en man pa dack.

- Vid farter 6ver 8 knop och det arbetar mer dn 1 man pa
diack, skall de som arbetar pa dick héllas under upp-
sikt. Uppsikt halls av den som har upprittat samband
med styrhytten.

- Samtlig personal som arbetar pa déack skall bara radd-
ningsvast. I forsta hand arbetsraddningsvast m/00, i
andra hand ovriga godkanda vastar.

- Sakerhetssele/-lina anvands enligt fartygsmanual Strb
och MRKA 3:3 (Minreglemente for Kustartilleriet).

Korning i forband

Oavsett vad som stér i dessa regler ska sjovagsreglerna alltid
foljas. Nedanstdende giller vid farter 6ver 8 knop:
Kolonnkorning skall sé 1angt mojligt undvikas. Om kolonn-
korning pa grund av terrdngens utseende maste genomforas
skall denna genomf6ras enskilt eller rotevis. Det inbordes
avstandet mellan béatarna i roten skall vara minst 0,1 nm, av-
stdndet mellan rotarna i kolonnen skall vara minst 0,6 nm.
Roten skall vara grupperad i trappa hoger eller vanster 45
grader. Pa grund av risken for svallinterferens skall om moj-
ligt storre avstdnd anvandas eller olika marschvagar viljas.

Kommunikation

Kommunikation pa taktiskt nat skall vara upprattad mellan
alla batar inom enhet vid marschrorelser. Manovrar som inte
foljer uppgjord plan skall innan eller i samband med genom-
forande meddelas till 6vriga i enheten. Detta sker pa enklast
mojliga sdtt och som c-meddelande, exvis: HA 32 girar ba-
bord, HA 32 drar ner for svall sb/bb, HA 32 drar ner och
stoppar, HA 32 STANNA!

Sarskild undersokning

P4 uppdrag av SHK genomforde Totalforsvarets Forskningsinstitut (FOT)
en visualisering av loggfilerna fran stridsbat 867 och 929. Arbetet genom-
fordes i den stridsbatssimulator som finns vid Amf4 och i samarbete med
simulatorofficeren, som programmerade simulatorn och ocksa hade strids-
bétserfarenhet. FOI erholl endast loggfiler och ungefarliga uppgifter fran
SHK om segelbatars placering.

Syftet var att aterskapa hur batarna rorde sig i forhallande till varandra
och i det omgivande landskapet. Ytterligare ett syfte var att komplettera
visualiseringarna med kunskaper om méanniskors informationsbearbetning.

FOI instruerade simulatorofficeren att f6lja rutten fran 929 tills han no-
terar att 867 minskar hastigheten och att d& undvika kollision. Han f6ljde
darfor aktivt med blicken bat 867 hela tiden for att reagera pé en hastig-
hetssankning. Den situation som simulatorofficeren testkorde, kan dock
inte anses vara en simulering av situationen vid olyckan. Vattenférhéllan-
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dena var inte heller desamma, eftersom stort vatten inte kunde simuleras.
Skillnaderna mellan forhallandena vid olyckan och testkérningen gor att
SHK inte kan anvinda sig av undersokningen i analysen.

ANALYS

Ordergivning och forberedelser

Chefer pé alla nivéer ska enligt Manual for Amfi Verksamhetssidkerhetsled-
ning tillse att varje 6vning, del6vning och delmoment har en ansvarig 6v-
ningsledare som ska ansvara for att verksamheten genomfors enligt gillan-
de bestimmelser. Var hemfarden ett delmoment? Eftersom en 6vning enligt
allman uppfattning bland berorda inte ar slut forran vapen och materiel ar
aterstillt, skulle hemfarden kunna ses som ett delmoment av 6vningen.
Delmomentet krivde da en 6vningsledare. SHK har inte kunnat finna att
nagon ovningsledare utsags for hemfarden. Betydelsen av denna avvikelse
fran de interna foreskrifterna ar oklar. Den kan eventuellt ses som en indi-
kation pa att hemfiard inte behandlas med samma stringens som andra de-
lar av en Gvning.

Enligt instruktionerna i Bryggl M ska forbands- och fartygsledningar
kontinuerligt bedoma forandringar i sjosdkerheten under en 6vning. Nagra
diskussioner forefaller emellertid inte ha forts mellan befilen och B1:an om
eventuella risker under hemfirden férutom avseende besittningarnas vilo-
lage. Med tanke pa vadret och tidpunkten for hemfarden kunde det t.ex.
tdnkas finnas en mangd fritidsbatar i omradet och ett visst tryck fran de
varnpliktiga att fa vistas pa ddack. Den 6vade plutonchefen och Bi:an fick
inte nagra forhallningsregler av 6vningsledningen eller av de 6vade befélen
om hur farden skulle genomforas. Ett skal till att ndgra sddana direktiv inte
lamnades var att B1:an och ovriga batchefer bedomdes vara vil bekanta
med farleden och trafiken dar. Det fanns inte heller nagra rutiner att félja
upp och stilla fragor kring Bi:ans planer. Den 6vade plutonchefen hade inte
den kompetens och erfarenhet som kravs for det. Och det fanns ingen
transportchef som kunde ge nagra synpunkter.

B1:an avsdg att genomféra marschen med bibehallen grundberedskap
mot fiendehot sdsom brigadchefen hade forvintat, vilket innebar att batar-
na fortsatt var maskerade och att det fanns Iv-post eller skytt i ringlavetten
pa varje bat. Han planerade dven att genomfora formationsévningar ute pa
de stora fjardarna.

Mot bakgrund av batchefernas begransade erfarenhet ar det en brist att
det under en 6vning inte finns en erfaren stridsbatsofficer som kan f6lja
upp forbandets forberedelser infor ett uppdrag och ge stod och anvisningar
om saker framfart.

I Bryggl M (remissutgavan) ges en generell anvisning om att 6verviga
vilka uppdrag som tilldelas en bat med reducerad besattning. Att delta i
formationsévningar méaste anses vara ett avancerat uppdrag som inte bor
tilldelas en bat med reducerad besittning. Denna omstiandighet forefaller
inte ha vagts in i sjosdkerhetsanalysen enligt rutinerna i Bryggl M infor
hemfarden.

Bat 867 hade framforts med reducerad besittning och utan headset till
intercomutrustningen under en del av vningen. Ovningsledningen har inte
heller vagt in dessa omstidndigheter, i forhallande till vilket uppdrag farty-
get kunde tilldelas.
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Genomforande av marschen

Det finns nagra omstandigheter som tyder pa att plutonchefen och B1 ut-
forde forflyttningen som en taktisk marsch: maskeringen beholls, det stod
lv-poster i ringlavetterna, batarna firdades samlat och man 6vade forma-
tioner pa de 6ppna fjardarna. Nagra fientliga luftattacker var dock inte pla-
nerade.

Under genomforandet av marschen fanns tillfallen da det var aktuellt att
med sjosdakerhetsanalyser som verktyg analysera eventuella risker fore be-
slut. Det fanns inte nagra uttalade speciella krav pa framforandet av den bat
som ligger fraimst i en kolonn. Skilet till att 1agga bat 867 framst i kolonnen
var att 867 gick langsammare an de 6vriga batarna och att den darfor skulle
bestimma hastigheten. Beslutet innebar att den besittning som valde vig
och kom att sitta hastigheten saknade en kontrollfunktion i navigeringen
samt utrustning for internkommunikation. Batcheferna ar larda att inte
kolvattennavigera utan att ha en egen planering dven da de foljer tatbaten
och att anpassa den egna batens hastighet. Att kora batar i kolonn innebar
emellertid att det blir en viss koppling mellan batarna sa att t.ex. en stor-
ning kan ha dterverkan pa alla enheter. Kraven blir hogre an vid framforan-
de av en enskild bat. Det kan ifragasittas om en bat med reducerad besitt-
ning och utan intercomutrustning ska ligga fraimst i en kolonn eller om den
overhuvudtaget ska delta i formationskorning.

Vid intradet pa fjarden vid Sollenkroka sag besattningarna pa bat 867
och 929 att det fanns méanga fritidsbatar i farleden, men att det fanns gott
om plats for stridsbatarna att snedda over farleden mot fyren Branten for
att sedan fortsatta langs med ledens norra sida. Batchefen pa 929, som tilli-
ka var B1, konstaterade att bat 867 valde en bra viag. Batarna fortsatte med
ungefar samma hastighet som vid intradet pa fjarden. Inget tyder pa att
andra béatar i farleden stordes av stridsbatarna eller att stridsbatarna stor-
des av tringsel i farleden. Trafiksituationen blev emellertid ndgot mer kom-
plex med bétar av olika slag och olika fart, 6kad risk for svallkdnsliga fore-
mal i omgivningen och 6kad risk att distraheras av andra manniskor och
deras fritidsaktiviteter. Besdttningarna pa bat 867 och 929 upplevde tydli-
gen inte att situationen var sa komplex att en hastighetssankning var nod-
vandig. Vid kolonnkorning med de avstand som holls kan det emellertid
inte anses vara lampligt att hélla drygt 30 knop i ett omréde dar det kan bli
nodvandigt att vidta atgarder pa grund av trafiksituationen.

Upphinnande

Av de rekonstruerade sparen fran de elektroniska sjokorten framgar att
avstandet mellan de tva forsta batarna var 95 meter vid ingangen pa fjarden
och att avstandet minskade under minuten fore kollisionen. Nar bat 867
borjade dra ner farten for att sldppa svall hade avstandet krympt till ungefar
64 meter. Fartsankningen hos bat 867 skedde snabbt fran cirka 30 knop till
nira noll pi ett fatal sekunder.

Med farten 30-35 knop fardas stridsbéten strackan 60-65 meter pa cirka
fyra sekunder. Om en forare upptacker att framforvarande bat hastigt drar
ned pa farten och genast drar i skopreglaget for att undvika pakorning, tar
det tva sekunder innan skoporna har fallts ner och verkar fullt. Till det
kommer en forares reaktionstid pa ca en sekund och om féraren snabbt
overvager val av manover atgar ytterligare tid. Om batarna ligger rakt bak-
om varandra, blir risken for kollision 6verhdngande. Besidttningen pa bat
929 uppgav att de inte uppmarksammat att bat 867 kraftigt sankt farten
forran de befann sig alldeles nara 867, dvs. betydligt nirmare dn 64 meter.

Forandring i avstand till en framférvarande bat dr inte helt 14tt att visu-
ellt bedoma. Manniskan kan inte heller halla uppmérksamheten fokuserad
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pé en punkt under en ldngre tid utan uppmarksamheten varierar pa grund
av inre och yttre faktorer. Faktorer som omgivande battrafik, spaning efter
svallkansliga foremal och kontroll av instrument eller liknande i styrhytten
tar uppmarksamhet i ansprak. Om framfoérandet av baten innebar behov att
se ut och pa instrument eller annat i styrhytten tar en sddan vaxling ocksa
viss tid.

Besittningen anvinde sig inte av avstandsringen pa radarn som hjalp for
att kontrollera avstand till framforvarande bat. Batcheferna hade inte lart
sig att rutinmassigt anvinda avstandsringen pa radarn ocksa under goda
navigatoriska forhallanden. Dirmed fungerade inte denna mer tekniska
barriar for att uppmarksamma besdttningen pa minskningen av avstandet
fran det att de la sig i kolonn.

Foraren av bat 929 uppgav att han haft sin uppméarksamhet pa omgivan-
de batar i farleden, gett akt pa navigeringen av den framférvarande baten
och deltagit i navigationsarbetet ombord samt sokt av omgivningen efter
svallkansliga foremal. Han kdnde inte oro for avstdndet fram till bat 867.
Det ar oklart var i farleden som batarna befann sig och hur langt avstandet
var nar han gjorde denna bedomning. I likhet med flera andra forare an-
viande han sig inte av ndgon sarskild metod for att bedoma avstand. Han
uppgav dven att han vid passage av en eka f6ljt den med blicken innan han
blev varse bat 867 helt nira. Navigatoren navigerade, sokte av farleden pa
babordsidan och ség ned i sjokortet for att orientera sig.

Foraren och navigatoren har ménga krav att hantera samtidigt: det tak-
tiska upptradandet, att hilla ssmman batarna, siker navigering, omgivande
trafik, den egna plutonens sikerhet och hiansynstagande till svallkéansliga
foremal och platser. Navigatoren och foraren uppfattade sig ha ett gemen-
samt ansvar for framforande av baten och att de delvis har olika uppgifter
och ansvar men fungerar som kontroll och uppbackning av varandra, vilket
av navigatoren pa bat 929 uttrycktes som “det inte jag ser rapporterar han
in och det jag ser och inte han det rapporterar jag in”. I den aktuella situa-
tionen fungerade emellertid inte samverkan mellan navigatoren och foraren
som en barriar for att i tid hindra kollisionen.

Det kan inte uteslutas att kommentarer fran och utbyte av ndgra ord
med de Ovriga tva personerna i styrhytten kan ha varit en storande faktor.
Det kan heller inte uteslutas att det faktum att 6vningsveckan narmade sig
sitt slut och formationsévningarna pa de stora fjirdarna avlopt vil bidrog
till att minska koncentrationen nar de firdades genom vilbekanta farleder
och mer rutinméssiga moment aterstod.

Det har inte gatt att med siakerhet faststilla om musik férekommit i styr-
hytten pa bat 929 i den aktuella situationen. Musik kan inte med sékerhet
péstas i alla situationer ha en negativ paverkan pa korbeteendet. Paverkan
beror pa uppgiftens krav och hur personen uppfattar musiken. Framféran-
de av stridsbat bygger emellertid pa intensiv talkommunikation mellan fo-
rare och navigator och stiller stora krav pa koncentration och uppmark-
samhet. Musik bor darfor inte forekomma i styrhytten under gang vare sig
fran privata anliaggningar eller fran LUFOR.

Sammantaget visar analysen av kollisionen att redan vid intradet pa
fjarden vid Sollenkroka var risken 6verhdngande for att bat 929 skulle hin-
na upp bat 867, om 867 hastigt stannade. Denna risk var besiattningen pa
bat 929 inte medveten om.

Instruktioner

Det fanns dokument som reglerar taktiskt upptradande och avstand mellan
batar vid strid. Det dr en brist att det inte fanns en beskrivning av sikra
metoder att kora i forband/grupp i andra situationer t.ex. kolonnkorning
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samt krav pa sidoseparering, sikerhetsavstand, hastigheter, samband och
kommunikation mellan batar nar batar kor i kolonn.

Sakra och fullstandiga metoder for samlad forflyttning av stridsbatar
saknades vid amfibieregementet. Regler om gott sjomanskap och saker fart
ar inte tillrackliga for situationer som dessa, utan ytterligare styrning och
vagledning behovs. Forsvarsmakten har efter olyckan kommit en bit i ut-
vecklingen av sidana metoder genom att ta fram mer detaljerade direktiv
for forflyttning och genom att mer systematiskt analysera risker for upp-
hinnandeolyckor med forslag pa atgarder for att minska riskerna. Reglerna
om avstand kan emellertid beh6va kompletteras med metoder for att be-
doma eller kontrollera avstdnd. Avstdndsringen pa radarn ar ett hjalpmedel
som bor utnyttjas rutinmaéssigt 4ven under goda navigatoriska forhallan-
den. Atgirder kan #ven behdvas for att forbittra radarskirmens avlisbarhet
vid starkt ljus.

Olyckan visar att manovern att slappa svall utgor en risk nar den utfors i
ett samlat forband.

Att tydligt indikera for bakomvarande, exempelvis via radio, att man av-
ser att slappa svall underlattar for de bakomvarande att agera i tid. Det
fanns inga instruktioner om att de skulle anvinda radion i sidana situatio-
ner. Forarna hade inte heller 6vat att rutinmaéssigt anvdnda radion for att
forvarna eller pa annat sitt indikera en sidan manover. Efter olyckan har
direktiv tagits fram om att varna bakomvarande bétar via radio vid 6verras-
kande manovrer sdsom att slappa svall.

Utbildning

Det har i utredningen framkommit uppgifter om att utbildningen varit
otydlig om rutiner och tillvigagangssétt vid korning i formationer. Det
bottnar i att instruktorerna inte haft tillracklig ledning for sitt arbete pa
grund av otillrackliga instruktioner fér hur formationskérning ska ske pa ett
sdkert sitt. Eleverna har darmed inte fatt tillrickliga kunskaper om hur de
pa ett sdkert sitt kor i formationer sdsom i kolonn. Vad eleverna lart sig har
dé ocksa kunnat variera fran en grupp till en annan beroende pa vad olika
instruktorer och elever funnit vara bra. Det ar en rimlig forklaring till de
skiftande svar som erholls pa fragor om sikra avstand vid korning i kolonn.
Det ar darfor angelédget att de direktiv och metoder som tas fram for att
kora i forband/grupp arbetas in i utbildningsanvisningar och tillaimpas pa
alla nivéer i utbildningen.

De intervjuade eleverna visste att baten stannade pa kort stracka, nagra
bétlangder, men de hade svart att redogora for vilka tekniska, nautiska och
manskliga faktorer som péaverkar stoppstrackan. De kunde inte erinra sig
teoretiska moment eller praktiska ovningsmoment for att jamfora en
stridsbats stoppstriacka i olika situationer. En forklaring kan vara att man
anviande forra arets elever som instruktorer. SHK fick uppfattningen att
utbildningen till stora delar byggde pa en muntlig tradition. En stark munt-
lig tradition kan fungera sa linge djup fackmaissig kunskap finns om vad
som kravs och varfor. Om arvet tunnas ut genom att forra arets elever an-
vands som instruktorer for nista ars elever, 6kar behovet att ta fram och
dokumentera sékra metoder och att vidareutveckla pedagogiken.

Ovningen skedde efter det att besattningarnas utbildning till batchefer
avslutats. I tidigare avsnitt har framforts att det ar en brist att batbesatt-
ningar under 6vning inte har stéd av en person i 6vningsledningen med
stridsbatserfarenhet. Eftersom besattningar ska utvecklas vidare och befas-
ta sina kunskaper under 6vningar och till vardags vid det kompani som de
tillhor, ar det en brist att ansvariga befil vid 6vningen och pa kompaniet
inte hade stridsbétserfarenhet.
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Forsvarsmakten bor undersoka mojligheten att i storre utstrackning an-
vanda officerare med stridsbatsutbildning i utbildningen av besittningarna
under varnpliktstiden.

Vid genomgangen av utbildningsplanen och den litteratur som anvants
konstaterade SHK att de dokument som var upptagna i utbildningsplanen
manga ganger inte var de dokument som hade anvints. Det fanns en viss
osidkerhet om vilka dokument som géllde och som var faststéllda for utbild-
ningen. Vidare var de rutiner som géllde for att &ndra och uppdatera ut-
bildningsplanen inte allmént kdnda i organisationen. Enligt SHK: s bed6m-
ning finns da risk for att vissa moment i utbildningen inte kommer med vid
omarbetningar.

Regler och praxis med Iv-post i ringlavetten

Under farden stod lv-poster i batarnas ringlavetter. Bestimmelser saknades
for nar Iv-post ska eller far anvindas. Det var emellertid praxis vid amfibie-
forbanden att vid hemfard under 6vning ha en man i ringlavetten som lv-
post.

De som stod i ringlavetterna under hemfarden torde falla under be-
stammelserna for Skytt i AmfR Strb. De ska da av befdlhavaren ha fatt upp-
drag som skytt. Ett sidant uppdrag kan dven en soldat ur transporterad
trupp fa.

De som stod i ringlavetterna hade inte fatt ndgon tydlig uppgift att utfo-
ra, dvs. de hade inte fatt order om att bedriva luftspaning och rapportera
iakttagelser. Batcheferna accepterade att de som stod i ringlavetterna fick
gora det som en avkoppling eller i nagot fall p.g.a. illamaende. Enda kravet
var att de stod inne i ringlavetten och hade tagit pa sig riddningsvisten.

Enligt bestimmelserna i AmfR Strb ska lv-posten ha kommunikation
med styrhytten via batens intercomsystem. Bétar i forbandet, inklusive bét
867, hade under lang tid i 6vningen anvints utan headset till intercom-
utrustningen. Det gar emellertid inte att uppratthélla en siker kommunika-
tion mellan skytten i ringlavetten och styrhytten genom att ropa genom
styrhyttens takluckor eller 6verfora budskap och varningar genom att
stampa i dicket.

P& nagra av batarna stod tva personer i ringlavetten. Ringlavetten ar
konstruerad for en skytt med tung kulspruta, och det ska endast sta en per-
son i ringlavetten, 4ven om nagon tung kulspruta inte ar monterad.

SHK: s uppfattning ar att Iv-post i ringlavetten ska forbehéllas situatio-
ner dir det ar viktigt att 6va funktionen som skytt och Iv-post. Over huvud
taget ska personer vistas pa dack pa stridsbat i hog fart endast nar det ar
nodvindigt for 6vning infor krigets verksamhet.

Raddningsinsatsen

Raddningsinsatsen utfordes snabbt och riktigt av plutonen och inkallade
enheter.

Riskhantering

Den riskidentifiering som Marinens Taktiska Kommando lat genomfora pa
Amf1 under ar 2000 gav ett underlag for det fortsatta sdkerhetsarbetet vid
amfibieforbanden. Flera atgarder vidtogs for att forbattra sakerheten. Nag-
ra av de risker som framkom vid inventeringen kvarstod emellertid vid tid-
punkten for olyckan.
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Att det under langa sjomarscher litt intrader slentrian och att det vid
driftstorning da finns stor risk att bli pakord bakifran var kant fran riskin-
venteringen. Atgirder hade vidtagits for att minska risken for pakorning
p.-g.a. trotthet orsakad av brist pa somn. Av rapporten framgar att forslags-
stillarna ocksa tankt pa andra atgarder for att forbattra rutinerna vid drifts-
storning under marsch sdsom varningssystem och undanmandéverrutin.

Varningssystem och undanmandoverrutiner ar exempel pa tinkbara bar-
ridrer for att undvika pakorning vid driftsstorningar under en sjomarsch.

Vidare namndes i riskinventeringen att brist pa intercomutrustning ar
en faktor som kan forsvéra den interna kommunikationen. P4 bat 867 sak-
nades headset till intercomutrustningen, varfor personer i ringlavetten inte
kunde kommunicera med dem som framforde baten. Besdttningen hade
fore 6vningen patalat att de saknade sddan utrustning. I intervjuer fram-
kom att det fanns intercomutrustning, men att det fanns problem med un-
derhallet av den varfor antalet anvindbara utrustningar inte rackte till alla.
Kommunikation via intercomutrustning mellan personer pa dack och fora-
re/navigator ar en tankbar barriar for att hejda ett handelseforlopp.

Att kidnda risker kvarstod vid tidpunkten for olyckan ar en brist i For-
svarsmaktens sikerhetsarbete. Genomforda atgirder ska kontrolleras enligt
Arbetsmiljoverkets foreskrifter (2001:1) om systematiskt arbetsmiljoarbete.
Ytterligare atgarder kan behdvas och i sa fall kan ocksa handlingsplanerna
behova revideras.

Det dr ocksa en brist att det inte fanns ndgon dokumentation av vad som
gjorts pa Amf1 for att minska eller eliminera riskerna, vad atgiarderna lett
till och vad som aterstod att gora. Dokumentation underlattar informa-
tionsoverforing vid personalforandringar, utbildningsinsatser och samver-
kan med arbetstagare. Arbetsmiljoverkets foreskrifter (2001:1) om systema-
tiskt arbetsmiljoarbete stéller krav pa att inte endast dokumentera risker
utan dven att uppratta handlingsplaner med atgarder.

Forsvarsmakten hade system for avvikelserapportering for att fanga upp
risker och forbattringsforslag samt identifiera, forebygga och eliminera ris-
ker. Aven skyddsronder forekom. Det kan dnda vara av varde att med vissa
intervall gora en samlad kartlaggning av riskerna i stridsbatssystemet med
andra metoder an skyddsronder.

I arbetet med att atgarda risker ar det viktigt att ta bort killan till risken.
Om det inte gar, méaste risken minskas s& mycket det gar. Forsvarsmakten
hade inte i tillracklig utstrackning fore olyckan atgirdat riskerna vid kéllan
genom att begrinsa kolonnkorning eller ta fram sikra metoder for sidan
korning. Rutinen att slappa svall av miljohansyn innebar dessutom drifts-
storning vid korning i forband/grupp.

Forsvarsmakten har inte heller tillrackligt allsidigt och systematiskt ana-
lyserat risker for olyckor vid framférande av stridsbat utan dubbla nautiska
kompetenser fore inférandet av den mojligheten. Det fanns inga tydliga
begransningar for nar en sddan bemanning fick anvindas avseende t.ex.
uppdrag och hastigheter.

Det kan ifragasittas om Forsvarsmakten tillrackligt val kartlagt och be-
domt risker ssmmanhéangande med anvindning av ringlavetten. Amf1 hade
inte tillrackligt tydligt klarlagt for batcheferna, vilka uppgifter som passage-
rare kunde beordras utféra for en befalhavares riakning.

Ovrigt sikerhetsarbete

Forsvarsmakten har tagit fram Regler for Militar Sjofart och manualer for
ledning av verksamheten diar amfibieféorbanden ingar. Férsvarsmakten har
darefter lagt ner arbete pa rapportering av avvikelser och utredning av hian-
delser. Implementeringen av sdkerhetssystemet i 6vrigt 1ag emellertid pa en
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lag niva. Med implementering avses savil framtagning av rutiner eller in-
struktioner som anvandning och efterlevnad av det system som tagits fram.

Forsvarsmakten maéste for varnpliktiga, personal och chefer pa olika ni-
vaer klargora vilka regler som giller och bakgrunden till reglerna. Att in-
kludera chefer pa alla nivaer ar viktigt, eftersom de erfarenhetsmassigt har
stor betydelse for den sdkerhetskultur som utvecklas bade genom vad de
gor och inte gor.

Att ansluta privat utrustning till stridsbatens elsystem kan ge storningar
i viktiga tekniska system. Att det inte var tillatet att koppla in egen utrust-
ning ansags av ansvariga sa sjalvklart att det inte behovdes nagra sarskilda
skriftliga forbud. Daremot hade muntlig information getts om att det var
otillatet. Trots det forekom privat musikanldaggning i bat 929 och adven i
flera andra batar pA Amfi. Utredningen visar att den privata utrustningen i
bét 929 inte var en engdngsforeteelse utan en praxis som hade utvecklats.
Det ar svart att tdnka sig att de befdl som befann sig pa, eller besokte bétar-
na, inte kande till férhallandena.

Bemanning av stridsbat 867

Ordinarie besattning i stridsbatarna 9o H och HS bestar av tva nautiker och
en mekaniker. Dessutom finns tva mojligheter att avvika fran detta och ha
en reducerad besittning.

Vid olyckan framférdes den pakorda stridsbaten av en nautiker/batchef
och en stridsbatsmekaniker som fatt rorgdngarutbildning vid Amfi. Detta
ar en av de tillditna reducerade besattningarna.

For SHK framstar det som sjdlvklart att en besattning vars antal, kompe-
tens och fardigheter har reducerats, leder till forsdmrad sidkerhet for verk-
samheten och diarmed for passagerare och besittning.

Pa fartygsmanualens forsittsblad fanns en text med innebord att inte
utnyttja de mojligheter till reducerad besattning som RMS-P 6ppnar. Upp-
maningen forklaras med att avsaknaden av en kontrollfunktion i navige-
ringen ger en osakerhet i framforandet. Att infora regler som samtidigt inte
bor tillampas orsakar forvirring.

Forhallanden som utgor risk vid framforande av stridsbat ar liksom for
andra fordon - hog fart, tat trafik dvs. andra fordon i narheten och tranga
trafikleder. For fartyg kommer dartill t. ex. sjoreflexer, daligt vader och
morker som forsvarande forhallanden. Om regelverket ska kompensera for
en lagre grad av sdkerhet genom att besattningens antal och kompetens har
reducerats, bor man i forsta hand vilja atgiarder som tar sikte pa att minska
riskerna forknippade med dessa faktorer. Ett sétt ar att reducera tillaten
fart och i 6vrigt ge foreskrifter om forhéallanden som belastar beséttningen
sasom luftspaning, formationskorning och radiopassning. Kriterier bor tas
fram for niar anvindning av reducerad besattning kan tillatas for att mini-
mera riskerna med denna bemanning.

Tillsyn

Vid tidpunkten for olyckan hade Amf1 inget Sjosakerhetsdokument, efter-
som forbandet inte godkandes vid den revision som Sjol genomforde ar
2003. Trots att forbandet inte godkandes, fanns inga beslut om nér korri-
gerande atgarder skulle vara vidtagna och vilka villkor och begransningar
som gillde fram till dess.

Stridsbatsverksamheten omfattades inte av den revision som genomfor-
des 2003 trots att den ar en av huvudfunktionerna inom amfibiesystemet. I
utredningen har framkommit att Sj6I och Amf1 diskuterat vilken del av
verksamheten som revisionen lampligen skulle avse. Syftet med att gora en
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oberoende revision gar om intet nar den som ska bli féremal for revision ar
med och bestimmer vad som ska revideras.

Gransdragningen mellan tillsynsfunktionen och verksamhetsgenomfo-
rande funktioner ar oklar och enskilda befattningshavare i tillsynsorganisa-
tionen ar till och med placerade i organisationsenheter som man ska utova
tillsyn 6ver.

Ovanstiende forhallanden tyder pa att det inte finns ett tillrackligt obe-
roende mellan tillsynsfunktionen och verksamhetsgenomférande funktio-
ner.

Propositionen 2004/05:5 Vart framtida forsvar behandlade bland annat
Sakerhetsinspektionens stillning inom Forsvarsmakten. Regeringens be-
domning var att Chefen for Sikerhetsinspektionen borde ges mdjlighet att i
principiellt viktiga sikerhetsfragor vinda sig direkt till regeringen och att
regeringen efter anmalan av Forsvarsmakten skulle besluta placering av
chefen for Sakerhetsinspektionen. Riksdagen hade ingen erinran mot reger-
ingens bedomning (bet. 2004/05 FoU4, rskr 2004/05:143). Det kan ifraga-
sdttas om dessa atgirder ar tillrackliga. Forsvarsmakten och Sjofartsverket
bor darfor se 6ver nuvarande organisation for att forsakra sig om att Sjol
har den stillning som behdovs for att motsvara kraven pa en tillrackligt obe-
roende tillsyn och att rollspel och gransdragningar ar tydliga ocksa i det
praktiska tillsynsarbetet.

Vart att papeka i detta sammanhang ar att bemanningen pa SjoI med
Marinens Fartygsinspektion (MFI) ursprungligen dr dimensionerad for
tillsynsverksamhet mot RMS-F. Darefter har RMS-GSPDM tillkommit.
Trots det har bemanningen i tillsynsorganisationen bade i hogkvarteret och
ute pé regionerna i den nya forsvarsorganisationen reducerats. Med anled-
ning av den omorganisation som planerades uttryckte sjofartsinspektionen
1 en skrivelse till Forsvarsmakten den 30 mars 2005 oro 6ver om siakerhets-
arbetet avseende svenska orlogsfartyg fortsattningsvis skulle kunna bedri-
vas pa ett betryggande sitt. Sjofartsinspektionen papekade att en forand-
ring av tillsynsorganisationen inte kunde genomféras utan ett noggrant
samrad med sjofartsinspektionen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) De béda stridsbatarna hade giltiga sjoviardighetsbevis.

b) Strb 929 hade full funktion hos manoversystemen.

¢) Bada stridsbatarna var behorigen bemannade, bat 929 med en ordina-
rie besittning och bat 867 med en godkiand reducerad besittning.

d) Fartygen framfordes med for korta avstand till varandra i forhallande
till den valda hastigheten.

e) Det fanns inte instruktioner for korning i kolonn med féreskrivna av-
stdnd och lagen mellan batar.

f) Det fanns inte instruktioner om kommunikation mellan batar med var-
ningsutrop via radio vid mano6vern slappa svall.

g) Risken for pakorning vid driftsstorning under langa sjomarscher var
kind utan att alla féreslagna atgarder var vidtagna.

h) Det stod tva personer i ndgra av ringlavetterna.

i) Lv-post/skytt var avdelade till ringlavetter utan att det fanns 6vat fien-
dehot.

j) Det saknades foreskriven och fungerande sambandsutrustning mellan
ringlavett och styrhytt i minst en av plutonens batar.
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k) Erfaren officer med stridsbatsutbildning saknades att leda och st6dja
plutonens stridsbatsbesittningar under 6vningen och dess avslutande
hemfard.

[) Regelverket for stridsbatsverksamheten ar komplext, inte fullstandigt,
ibland motstridigt och inte tillrackligt kant i organisationen.

m) Gransdragningen mellan tillsynsfunktionen och verksamhetsgenomfo-
rande funktioner inom Forsvarsmakten ar otydlig.

n) Raddningsinsatsen genomfordes snabbt och riktigt av plutonen och
inkallade enheter.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att amfibieregementet saknade sidkra och fullstindiga
metoder for att framfora stridsbétar i kolonn. Det innebar att instruktorer-
na inte hade tillracklig ledning i utbildningen av besittningarna och att be-
sattningarna inte fick erforderliga kunskaper i att framfora stridsbatar i
kolonn.

REKOMMENDATIONER

SHK lamnar Forsvarsmakten (FM) foljande rekommendationer. FM ska
betraffande den sista rekommendationen, RM 2006:01 R5, samrada med
Sjofartsverket.

FM bor gora en fornyad riskinventering av stridsbatsverksamheten
med atfoljande handlingsplan, f6lja upp att nodviandiga sdkerhets-
hojande atgiarder vidtas, kontrollera deras paverkan pa sikerheten,
vid behov uppritta ny handlingsplan samt dokumentera de olika
stegen i processen. (RM 2006:01 R1)

FM bor se over regelverket nar det giller utbildning av stridsbatsfo-
rare och framforande av stridsbatar, vidarefora reglerna till manua-
ler och andra anvandningsforeskrifter och battre sakerstilla att f6-
reskrifterna blir kinda i hela organisationen och arbetas in och blir
rutin i stridsbatsverksamheten. (RM 2006:01 R2)

FM bor undersoka mojligheten att i storre utstrackning anvanda of-
ficerare med stridsbatsutbildning som instruktorer och for vidareut-
veckling av utbildningen. (RM 2006:01 R3)

FM bor verka for att flertalet officerare och ansvariga chefer som
stridsbatsbesittningarna tjanstgor under ska ha erfarenhet av
stridsbatar och att det ska finnas erfarna stridsbatsofficerare som
direkt har ansvar for besiattningarnas utveckling under varnpliktsti-
den. Under 6vningar bor sidan ansvarig stridsbatsofficer finnas
med och st6tta stridsbatsbesattningarna. (RM 2006:01 R4)

FM bor sikerstilla att tillsynsfunktionen och dess personal ar orga-
nisatoriskt tydligt skild fran de verksamhetsgenomforande funktio-
nerna och i alla avseenden tillrackligt oberoende av de funktioner
som den ska kontrollera. (RM 2006:01 R5)
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Bilaga 1

Besattningarnas uppgifter om arbete och somn under
ovningsveckan

Besittningarna pa bat 929 och 867 har haft svart att komma ihag nar de
arbetat och sovit under 6vningen. De anvinde sig darfor av loggboken for
att uppskatta tid for arbete och vila. De tider som ldamnades av féraren och
navigatoren av bat 929 redovisas i tabell 1 och 2. De tider som mekanikern
lamnade skiljer sig inte pa nagot avgorande sitt fran deras.

Tiderna fran loggboken avser klockslaget nar baten forsta gangen kastas
loss pa 6vningsdagen (start) och klockslaget nir baten sista gangen laggs
fast pa 6vningsdagen (slut). Ett undantag ar i tabell 1 den sista anteckning-
en den 10 juni kl. 18.00, vilken i loggboken lyder "Loss stav Djupvik”. Nasta
anteckning gors den 11 juni kl. 01.27 och lyder "Loss Oxno6 huvud”. Nasta
kolumn anger klockslaget nar den intervjuade uppgav att han borjade arbe-
ta (start) respektive slutade arbeta (slut). P4 samma sitt anges det klockslag
nar den intervjuade vilade/gick och lade sig respektive avslutade vilan/gick
upp. De tre sista kolumnerna i tabellerna anger endast langd pa arbetspass
respektive vila

Tabell 1. Tider for arbete och vila/somn for foraren av bat 929.

Datum | Loggbok, kI. Arbete, k. Vila/Somn, kl. Arbetslangd, tim och Vila/Sémnlangd
(uppskattat) (uppskattat) min (uppskattat)
Start Slut Start Slut Start Slut Loggbok Skattad
(loss) (fast) "Battid” arbetstid
7 13.20 16.00 07.30 22.00 22 06.30 240 14.30 8.30
8 13.30 00.10 06.30 00.10 00.10 05.45 10.40 17.40 5.35
9 05.45 01.21 05.45 01.20 01.20 10.00 19.36 19.36 8.40
10 12.50 18.00 10.00 20.00 20.00 01.00 05.10 10.00 5.00 och slumrat
till d& och da pa
dagen
1 01.27 23.52 01.00 24.00 00.15 09.00 22.25 23.00 8.45
12 08.57 23.33 09.00 00.10 00.10 07.15 14.36 15.10 7.05
13 08.07 07.15

Tabell 2. Tider for arbete och vila/somn for navigatoren av bt 929.

Datum | Loggbok, kl. Arbete, kl. Vila/Sémn, kl. Arbetslangd, tim och | Vila/Sémnl&ngd
(uppskattat) (uppskattat) min (uppskattat)
Start Slut Start Slut Start Slut Loggbok | Skattad
(loss) (fast) "Battid” | arbetstid
7 13.20 16.00 07.30 18.00 18.00 06.30 240 10.30 11.30
8 13.30 00.10 06.30 00.10 00.10. 05.45 10.40 17.40 5.35
9 05.45 01.21 05.45 01.20 01.20 Minns 19.36 19.36 8.40
inte
10 12.50 18.00 10.00 20.00 Minns Minns 05.10 10.00 Minns inte
inte inte
1 01.27 23.52 Minns Minns 24.00 07.00 22.25 Minns 7.00
inte inte inte
12 08.57 23.33 07.00 24.00 24.00 06.40 14.36 17 6.40
13 08.07 06.40

Uppgifterna om somn ar osikra. Enligt regelverket RMS far vilotid inte
anvandas till annat 4n somn. Besdttningarna kunde inte erinra sig om de
hade sovit hela den tid som de vilat. De sov oftast i baten eller pa dack. Un-
der den aktuella veckan var det daligt vider med regn och dimma. Féraren
av 929 erinrade sig att han en natt vacktes av att det regnade och var blott.
Vidare mindes han att han den sista natten sov pa batdacket, darfor att ba-
tens kommunikationsutrustning anvindes under de pagaende striderna.
Ytterligare en faktor som gor att besiattningarnas uppgifter om tider for
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vila/somn ar osdkra ar att tid for fodointag och personlig hygien ofta rak-
nats in i vilotiden.

Av tabell 1 framgar att foraren av bat 929 under 6vningen haft tre 1anga
arbetsdagar omfattande 17.40, 19.36 och 23 timmar. Han arbetade natten
mellan den 10 och den 11 juni. Efter den natten vilade han i 8.45 respektive
7 timmar under de tva foljande dygnen. Vilan var forlagd till tiden mellan
midnatt och 7 respektive 9 pd morgonen. Som framgar av tabell 1 uppskat-
tades langden pa sammanhingande somn/vila vid tva tillfallen till 5.35 re-
spektive 5 timmar.

Som framgéar av tabell 2 sov navigatoren under de tva nitterna fore ater-
farden i sju respektive drygt sex och en halv timme. Eftersom han och fora-
ren arbetade pa samma bat, bor det inte ha varit sa stora skillnader i arbets-
tider. Navigatoren arbetade sdlunda ocksa pa natten mellan den 10 och den
11 juni.

Tider for arbete och vila for beséattningen pa 867 redovisas i tabell 3. Da
tiderna for navigatoren och foraren inte skiljt sig naimnvart redovisas en-
dast den enes tider. Av tabell 3 framgar att besattningen pa 867 ocksa arbe-
tade natten mellan den 10 och den 11 juni och har haft nagra langa arbets-
dagar. De hade svart att komma ihag nar och hur linge de sovit, men upp-
gav att de vilat ca atta timmar fore aterfarden till Amfi.

Tabell 3. Tider for arbete och vila/somn for navigatéren av bdt 867.

Datum | Loggbok, k. Arbete, k. Vila/Sémn, K. Arbetslangd, tim och | Vila/Sémnlangd
(uppskattat) (uppskattat) min (uppskattat)
Start Slut Start Slut Start Slut Loggbok | Skattad
"Battid” arbetstid
7 14.50 15.50 07.30 22.00 22.00 07.00 1 14.30 09
8 10.30 23.57 07 23.57 24 09 13.30 16.55 09
9 09.30 23.01 09.30 23.01 Minns Minns 13.30 13.30 Minns inte
inte inte
10 10.54 19.35 10.55 19.35 20 01 08.40 08.40 4
11 01.30 04.48 01.30 04.48 Minns Minns 03.15 18.45 Minns inte
08.34 00.05 08.34 00.05 inte inte 15.30 4
15 19
12 08.53 22.50 08.53 22.50 23.00 07.15 14 14 8.15
13 08.45




