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Rapport RM 2008:02

M-10/06
Rapporten fardigstélld 2008-07-01

Fartyg; typ, reg.bet.
Certifikat
Agare/innehavare
Nationalitet/Flaggstat
Klass

Tidpunkt fér h&ndelsen

Plats

Typ av fart/verksamhet
Vader och sjoférhallanden

Antal ombord; besattning
passagerare

Personskador
Skador pa fartyget
Skador pa last
Andra skador (miljo)

Stridsbat 90H med nummer 848
Besiktigad av MFI under maj 2006
Forsvarsmakten

Sverige

Bat

2006-10-24, kl. 02.09 under morker

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

Syd Hamnudden, Ut6, AB lan
(pos. 058°55,0'N 018°18,8'E;)
Kustfart/Militér dvningsverksamhet

Enligt SMHI:s analys: Vadret i omradet var
regnigt med dalig sikt. Vinden var sydvast-
lig 10-13 m/s, med byar upp till 16 m/s.
Signifikant vaghojd for omradet har fast-
stallts till 2-2,5 meter, vilket innebér att
maximala vaghojder vid detta tillfalle har
berdknats till omkring 3,5-4 meter. Vatten-
temperaturen i ytvattnet var + 11°C.

4

13

Inga
Betydande
Inte aktuellt
Begransade

Befalhavaren:
Kdn, alder, tid som befalha-

vare Man, 25 ar, calar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 24 oktober 2006 om
att en olycka med fartyget stridsbat 848 intraffat syd Hamnudden, vid Uto,
AB lan, samma dag kl.02:09

Olyckan har understkts av SHK som foretratts av Carin Hellner, ord-
forande, Agne Widholm, utredningschef, Ylva Bexell, sjéoperativ utredare,
Sanny Shamoun, MTO-expert och Thomas Milchert, sjoteknisk utredare.

SHK har bitratts av Ulf Bjornstig som medicinsk expert, Kristofer Gatt-
berg som designexpert och Claes Danielsson som expert pa éverlevnadsut-
rustning.

Undersotkningen har foljts av Férsvarsmakten genom Per Jakobsson.

Sammanfattning

Stridsbat 848 deltog tillsammans med tre andra stridsbatar (909, 944 och
946) ingaende i 2:a Amfibebataljonens kustjagarkompani i en skjutévning
pa Uto. Strax fore tvatiden pa natten avgick Strb 848 fran Vallboskar som
sista bat i en kolonn med fyra stridsbatar. Ombord fanns fyra besattnings-
man och 13 passagerare. D& man rundat Hamnudden pa sydostra Ut6 mot-
te man i 20 knop vagor pa 2-3 meter. Lasmekanismen till stavluckorna
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hade brister, stavporten lossnade och den vattentata dorren var inte riktigt
skalkad vilket medforde att vatten trangde in i stridsbaten som forliste.
Samtliga ombord kunde raddas av 6vriga stridsbatar. Stridsbaten har se-
dermera béargats.

SHK har funnit att orsakerna till olyckan star att finna i brister i Amf1
ledning, planering, underhall och genomférande av sjotransporter med
stridsbat. Detta resulterande i att ombordrutiner och sjoklargéring inte har
genomforts pa ett sékert satt. Bidragande till detta har varit att tidigare lik-
nande handelser som rapporterade inte analyserats och atgardats av FM
trots att de varit kdnda en langre tid.

Rekommendationer

Forsvarsmaktens sakerhetsinspektion rekommenderas tillse att:

e Amfl ledning av stridsbatsverksamheten uppfyller kraven i RMS,
Amf1 verksamhetssakerhetsledning och batmanual.
(RM 2008:02 R1).

e Trupptransporter till sjéss ingar som en séakerhetsmassig del i den
overgripande 6vningsplanlaggningen (RM 2008:02 R2).

e Stridsbatverksamheten ges erforderlig kompetens och erfarenhet
avseende genomférande och ledning (RM 2008:02 R3).

o Sjosdkerhetsofficeren vid Amfl ges en organisatorisk placering mot-
svarande kraven i RMS och att denne kan uttva och ta ansvar fér
sina uppgifter (RM 2008:02 R4).

e Rutiner for sjoklargoring finns och tillampas sa att stridsbatar ar
sjovardiga under sjoresa (RM 2008:02 R5).

o Ett val fungerande avvikelserapporteringssystem etableras, under-
halls och anvénds for stridsbatverksamheten (RM 2008:02 R6).

e Sjofartsverkets nuvarande indelning i fartomraden aven tillampas
for FM (RM 2008:02 RY7).

e Stridsbatssytemet ges ett fartomrade som motsvaras av vunna erfa-
renheter och dess konstruktionskriterier (RM 2008:02 R8).

e Rapporterade avvikelser fran forband omhandertas centralt av FM
och aterrapporteras i verksamheten (RM 2008:02 R9).

e Besattningarna ges tillracklig dygnsvila (RM 2008:02 R10).

e Livraddningsmateriel och metoder inom stridsbatsverksamheten ar
funktionella dven vid hart vader (RM 2008:02 R11).



Av SHK tidigare givha rekommendationer:

e Setill att underhallstjansten pa amfibiebatssystemet skots och do-
kumenteras pa ett faststallt satt (RM 2000:2 R1).

o Skapa ett system for rapportering och uppféljning av intraffade
olyckor, tillbud och driftstérningar (RM 2000:2 R5).

e Se over instruktionerna for planering av évningar med avseende pa
sékerhetsanalys och sjosdkerhetsanalys for verksamheter som inne-
haller risk (RM 2004:01 R3).
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FAKTAREDOVISNING

Handelseforloppet

Stridsbat 848 deltog tillsammans med tre andra stridsbatar (909, 944 och
946) ingaende i 2:a Amfibebataljonens kustjagarkompani i en tva veckors
skjutévning pa Uto. Efter avslutad évning pa kvéllen den 23 oktober 2006
skedde en samling vid den lilla 6n Vallboskéar pa nordostra sidan av Ut6.

Strax fore tvatiden pa natten avgick Strb 848 fran Vallboskar som sista
bat i en kolonn med fyra stridsbatar. En av dessa hade problem med en hu-
vudmaskin och lades nast sist i kolonnen. Resan var planerad att ga utom-
skars fran Vallboskar i rak sydlig riktning, runda Hamnudden pa Uto, folja
kusten pa Uto och Al6 vasterut, ga in i sundet mellan Al6 och Rang for att
komma till Ryssviken dar man skulle tillbringa natten.

Ombord pa Strb 848 befann sig 17 personer. Besattningen bestod av fyra
man; batchef, forare, navigator och mekaniker. Som passagerarna hade
man tva kustjagarpatruller om sex man vardera, samt en lakare.

Fartygsmekanikern satt med passagerarna i transportutrymmet. En av
passagerarna var sjosjuk och fick tillatelse att sta uppe pa dack i ringlavet-
ten under resan. Den 6vriga besattningen uppehdll sig i styrhytten och hade
via intercomsystem samband med passageraren i ringlavetten.

Vanliga navigationsrutiner foljdes ombord, sa som att ldgga ut en kabel-
langd (185 meter) i radarn med hjalp av en elektronisk variabel avstands-
ring (VRM), vilket ar kortaste distans till framférvarande bat. Marschfarten
var satt till 15 knop, men Strb 848 holl, liksom 6vriga stridsbatar, varieran-
de fart pa grund av sjohavningen och kom att s& smaningom sacka efter de
ovriga batarna.

D& man rundat Hamnudden pa syddstra Ut kom sjon in forifran, nagot
om babord. Vaghojden var enligt besattningens uppskattning omkring 2
meter, med sjdar upp till 3 meters héjd. Fartyget éverspolades regelbundet.
Sjon upplevdes som mycket grov, men fler i besattningen uppger att de har
upplevt hardare vader med stridsbat.

Kort efter att Strb 848 girat runt Hamnudden 6kades farten for att
minska avstandet till de framforvarande batarna. Detta skedde genom att
dra upp gasreglagen till 1700 varv, vilket motsvarar ca 25 knop. Omkring en
halv minut senare motte man tva, tre kraftiga sjéar som baten satte hart . |
samband med detta hordes en duns uppe pa dack. Besattningen drog da ner
pa farten forst till 1200 varv och sedan till ca 1000 varv (8 knop) varefter
mekanikern skickades upp pa dack genom den aktra luckan till transportut-
rymmet, for att understka vad som hade hant. Denne konstaterade att
skeppsklockan hade lossnat fran sitt faste och omhandertog denna.

| styrhytten uppfattade man ett onormalt ljud. Ljudet har beskrivits som
vasande, eller som n&gon rorelse. Aven nere i transportutrymmet uppfatta-
de nagra personer ett onormalt, vasande ljud, som av en person beskrevs
som liknande det nar en stridsbat kérs upp pa en grusstrand. Flera perso-
ner har ocksa beskrivit ljud av vattenmassor som har rort sig.

Batchefen, som satt pa mittstolen mellan féraren och navigatoren, sag
att en av stavluckorna stod 6ppen. Déarefter tittade han nedat och sag att det
var vatten pa durken nedanfor forarplatserna. Han hoppade ner fran stolen
och landade med vatten upp till anklarna. Han konstaterade att "det lackte
in massvis med vatten” runt den vattentata dorren (VT dorren) till forpiken.
Denna var stdangd med samtliga vred, men slappte igenom stora mangder
vatten runt den nedre delen upp till en h6jd av ca 70 cm. Han forsokte da
dra at skalkningsvreden ytterligare pa dorren i ett forsok att gora den tata-
re, men konstaterade att detta inte hade nagon effekt.



Batchefen tog forpikens handlanspump som sitter i nara anslutning till
VT dorren, och pumpade nagra fa tag men insag att vattnet steg avsevart
snabbare &n han kunde lansa undan. Enligt hans bedémning steg vattnet
omkring en decimeter inom loppet av tva, tre pumptag. Han gjorde snabbt
bedémningen att man inte heller med maskinlansning skulle kunna halla
undan det intrangande vattnet i transportutrymmet.

Batchefen insag direkt situationens allvar och gav order i snabb foljd om
att besattningen skulle styra mot land och tillkalla hjalp. Darefter ropade
han till samtliga i transporten "forbered for fartygets dvergivande”

Utropet togs forst inte pa allvar av de halvsovande soldaterna. Batchefen
fortydligade da att det inte var évning utan allvar och att man tog in stora
mangder vatten i transportutrymmet. Soldaterna tog pa sig flytvastar och
borjade ta sig ut pa dack. Maskinisten, som precis atervant fran dack, efter
att ha hamtat skeppsklockan, hjalpte en del personer med att ta pa flytvas-
tarna och kontrollerade dessa.

Under tiden gjorde navigatoren, som ocksa sett att styrbords staviucka
var Oppen, ett forsta utrop pa den militara sambandskanalen P7 och sade
att man tog in stora mangder vatten. Det ar oklart om det var navigatéren
eller batchefen som i samband med detta gick ut med ett forsta Mayday pa
VHF kanal 16. Batchefen steg darefter ner i transportutrymmet igen och
ropade till soldaterna "6ka, tka, oka, upp pa dack!”

Foraren lamnade strax darefter sin plats for att ta pa sig en flytvast och
ta sig ut pa dack. Han hade hunnit lagga kraftigt styrbordsroder for att styra
mot land och sedan minskat rodret. Nar han lamnade foérarplatsen stod
bagge maskinerna pa 1000 varv, och vattenjetskoporna var riktade for fart
framat.

Navigatoren steg over till forarplatsen och sag att skoporna stod for kor-
ning framat, men kan inte minnas varvtalet. Han styrde stridsbaten en kort
stund, men rorde inte nagra maskinreglage. Medan han satt pa forarplatsen
steg batchefen upp pa navigatorsstolen och séande ut ytterligare ett Mayday
pa VHF kanal 16 och meddelade att man nu 6vergav stridsbaten. Samtidigt
kunde han se att forskeppet hade gatt ner sa pass att vattnet nu tackte for-
dacket och hade borjat stiga pa frontrutorna i styrhytten.

Navigatoren lamnade férarplatsen och tog en flytvast i transportutrym-
met och vadade mot transportluckan dar soldaterna var pa vag upp pa dack.
Val uppe pa dack tog han sig sedan forover i ett forsok att na forarhytten
fran utsidan for att stoppa maskinerna, men detta var inte mojligt.

Batchefen minns att han forsokte stanga av motorerna efter att navigato-
ren hade lamnat forarplatsen, men att han i bradskan tryckte pa ordinarie
stoppknappen i stéllet fér nédstoppet. Han trodde sig dock ha stangt av den
ena maskinen.

Batchefen var den som lamnade transportutrymmet som siste man. Nar
han hoppade ner fran navigatorsplatsen var ljuset fortfarande tant i trans-
portutrymmet och vattnet nadde honom till magen. Han har beskrivit att,
nar han precis hoppat ner, var det som en vag skéljde genom utrymmet och
han spolades akterut mot lejdaren. Han minns att han skrek "&ar det nagon
kvar?” utan att f4 nagot svar. Han fick hjalp av en av passagerarna upp pa
dack, och aven denne har observerat den vag som skoljde genom transport-
utrymmet, darefter stangde batchefen transportluckan.

Under hela sjoresan och fram till dess stridsbaten bérjade 6verges stod
en person i ringlavetten pa dack. Han kunde félja kommunikationen mellan
forare och navigator via intercomsystemet i borjan av handelseutveckling-
en, innan systemet slutade att fungera. Fran sin plats kunde han inte se
fordacket, men efter det att han hort dialogen fran styrhytten om att strids-
baten tog in vatten, lade han marke till hur denna dok djupare och djupare
med foren. Han noterade ocksa att stridsbaten efter ett tag borjade ga i cirk-
lar at styrbord. De som kom upp pa dack borjade sjoséatta livflottarna. Han
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uppger att han lamnade ringlavetten ungefar samtidigt som de sista kom
upp pa dack fran transportutrymmet. Vid denna tidpunkt hade ocksa nagra
varnpliktiga hunnit lamna stridsbaten. Tillsammans med nagra andra for-
sokte han dra in en uppblast livflotte som satt fast med utlésningslinan i
stridsbaten, men de orkade inte dra in den p.g.a. att de gjorde framfart.
Han tillhérde den grupp pa fem-sex personer som fortfarande var kvar om-
bord nér stridsbaten slutligen kapsejsade (slog runt) och sjénk. Av dessa
fick nagra problem att sparka sig loss fran baten. En fastnade innanfor
rackverket pa dack nar stridsbaten slagit runt och fick kranga av sig sin flyt-
vast under vattnet for att kunna simma undan. Olycksforloppet gick mycket
snabbt enligt samtliga vittnesmal.

Olyckan intraffade pa position 058°55,00'N 018°18,83'E.

Stangning av dacksoppningar och vattentat dorr innan avgang fran
Vallboskar

Efter sista 6vningen och innan avfarden mot Ryssviken lag stridsbatarna
vid Vallboskar for atersamling. Dessa fortojde inte utan lag och kdrde med
motorerna med forstavarna mot klippavsatser i land. Vid Vallboskar 6pp-
nades endast stavluckorna ombord pa Strb 848. Detta for att gruppcheferna
for de 6vande kustjagarna skulle kunna kommunicera med gruppchefer i
ovriga stridsbatar, ta emot order och information.

Tva soldater ingdende i de grupper som transporterades var inblandade i
stangningen av stavluckorna och den vattentéta dérren. Soldat A var van
vid den aktuella stridsbaten nr. 848, medan soldat B inte var fortrogen med
den aktuella baten. Nar Strb 848 skulle goras klar for avgang stangde B
stavluckorna pa fordack, men hade svarighet med detta. Han uppmanades
da av A att ta i lite extra, vilken ocksa hjalpte B att fa ner luckorna i position
och stanga spanjolettlaset. Att spanjolettlaset till dacksluckorna var rejalt
trogt innan évningen paborjades bekraftas ocksa av den ordinarie beséatt-
ningen.

B stédngde aven den vattentata dorren. Enligt egen uppgift hade han inga
speciella svarigheten att stanga och skalka dorren, forutom att det nedersta
vredet inte kunde dras at. SHK har inte lyckats faststélla vem, eller vilka
personer som féllde in stavporten vid avgang fran évningsomradet efter den
sista stridsévningen.

Vid Vallboskér bytte man batchef. Den batchef som var med under
olycksresan kom ombord efter att luckorna stangts och han gick in i Strb
848 genom luckan till transportutrymmet och som sitter pa akterdack. Han
frdgade besattningen “ar allt klart?” nar han kom ombord och fick ett
jakande svar.

Det har vid intervjuer visat sig att ingen ur besattningen évervakade eller
kontrollerade stangningen av stéavporten, stavliuckorna eller den vattentata
dorren.

Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna — — — —
Allvarligt skadade - - — —
Lindrigt skadade - — - —
Inga skador 4 13 - 17

Totalt 4 13 — 17
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Skador pa fartyget

Stridsbaten sjonk och blev sedermera bargad.

Andra skador (miljo)

Dieselolja lackte ut ur stridsbatens tankar nar det sjonk till botten. Oljan
fororsakade inte nagra synliga eller kdanda skador pa miljon. Ammunition,
vapen och en del 6vrig materiel spreds utanfor den forlista stridsbaten pa
botten. Detta togs om hand av Amfl personal i samband med bargningen.
En mindre mangd dieselolja lackte dven ut i samband med bargningen.

Batchef, 6vrig besattning, passagerare och B1

Batchef

Batchefen, man, 25 ar och officer med I6jtnants grad. Han arbetade som
instruktor pa forsta Kustjagarplutonen pa Kustjagarkompaniet Amf. 1.
Hans tjanstgoring omfattade olika soldatutbildningar sa som sjukvards-
tjanst, vapentjanst och battjanst. Han hade genomgatt en utbildning till
stridsbatsforare och certifierades som sadan hosten 2005 med behorighet
N8. Stridsbat 848 var inte hans ordinarie bat och han aterfinns inte pa Re-
gementsorder (RegO 06086) som fordelar besattningar till stridsbatarna.
Batchefen ingick darmed inte i den fasta besattningen och var inte tilldelad
nagon ordinarie bat. Batchefen hade begransad erfarenhet av stridsbats-
verksamhet.

Den aktuella dagen hade batchefen stigit upp kl. 07:15 och hans arbetstid
var planerad enligt 6vningsdygn. Han hade varit batchef i stridsbat 848
under transporten samma morgon men avlosts av en kollega. Dérefter
tjanstgjorde han under skjutévningarna i bevakningstornet pa Uté med
ansvar for sdkerheten.

Ovrig beséttning

Batforaren, varnpliktig 21 arig man. Strb 848 var hans ordinarie bat. Den
aktuella dagen hade batforaren stigit upp kl. 06:00. Han lamnade bostaden
och begav sig till Amfl/Berga, dar han sedan tjanstgjorde fram till olycks-
handelsen. Under helgen hade han varit ledig. Han uppgav att han pa grund
av franvaro under helgen missat genomgangen av évningen och darfor "inte
riktigt haft koll pa vad évningen gick ut pa”. Batféraren var fardigutbildad
till batforare med behorighet N8 men inte certifierad som batchef.

Navigatoren, varnpliktig 21 arig man, var stridsbatforare och hans ordi-
narie bat var stridsbat 944. Han hade endast varit ombord pa Strb 848 un-
der nagra timmar fore olyckan. Han har i intervju uppgett att han steg upp
kl. 07:00 den aktuella dagen och han hade varit i tjanst sedan dess. Naviga-
toren var fardigutbildad till batférare med behdérighet N8 men inte certifie-
rad som batchef.

Mekanikern, varnpliktig 21 arig man med maskinutbildning, hade till
uppgift att vara mekaniker pa stridsbat. | befattningen ingick ocksa att
tjanstgora som skytt, placerad i ringlavetten under stridsévningar. Mekani-
kern var fardigutbildad och certifierad for sin tjanst med behdrighet M8.

Den aktuella dagen steg han upp kl. 07:45. Vidare uppger mekaniker att
det hade varit "ganska hogt tempo hela tiden” under dagen bland annat pa
grund av att det bara fanns tva skyttar i stallet for fyra (tva var sjuka). Han
hade varit ute pd Ut6 i en vecka. Strb 848 var inte mekanikerns ordinarie
bat utan hans bat var 909 enligt egen utsago. Enligt RegO var han ordinarie
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mekaniker pa Strb 946. Han hade inte kort stridsbat tidigare med den aktu-
ella besattning men kédnde och umgicks med dessa nastan dagligen.

Passagerare

I Strb 848 fanns tva grupper med varnpliktiga kustjagarsoldater samt en
lékare, totalt 13 passagerare vid avgangen fran Vallboskar. De hade 6vat
hart hela dagen och var trétta. Flera av dem sov eller halvsov under resan.
Nagra madde illa av sjogangen. En soldat som var sjosjuk fick sta i ringla-
vetten pa dack forsedd med intercom och flytvast.

| SEEEEE
i
_ [ |s=m

. Besiittning
. Passagerare
D Packning
|:| Ej upptagen

e

CCOL

| —~Navigatoren

—Batforaren

Fig.1 Placering av besattning, passagerare och packning i Strb 848 (oséker-
het rader for mekanikern och en passagerares placering)

Samordningsbefal for stridsbatar placerade pa kompani (B1:a)

Stridsbatsverksamhetens dagliga arbete pa kompaniet samordnas av en s.k.
B1, som utses bland de sergeanter och officerare som tjanstgér som batche-
fer ombord i stridsbatarna. B1 roll ar att vara sakkunnig inom kompaniet
gentemot kampaniledningen och att bl.a. se till att transportuppdragen
genomfors utifran de forutsattningar som kompaniledningen beslutat. | de
dokument som ror verksamhetssékerheten némns inte funktionen B1 och
det finns heller ingen befattnings- eller ansvarsbeskrivning fér denne.

B1 beskriver sig sjalv sdsom huvudansvarig for batar och battransporter
pa Kustjagarkompaniet. Han tar hand om underhallsbegaran ifran fartygen
och skoter kontakten med reparationsenheten. Han planerar navigations-
praktiken och ser ocksa till att batbesattningarna har nagonting att gora i
vardagslag. Vidare beskriver B1 att han under évningar ar ansvarig for ba-
tarna och ger marschorder vilket ocksa innefattar vagval och undvikande av
faror, efter de spelférutsattningar som ges av higre befél . Han uppfattar att
hans ansvar omfattar bade taktisk marsch och 6vriga transporter.

Fartyget

Allmant

Strb 848 ar av typ 90 H. Fartygstypen konstruerades under aren 1989-1990
under FMV:s konstruktionsansvar.

Strb 90 H ar byggd i 147 exemplar avsedda for Amfibieforbanden.
Strb 90 H ar i grundversionen avsedd for trupptransport och lastar 20
stridsutrustade soldater samt besattning. Dartill kommer lastkapacitet for
vapen, ammunition och utrustning i transportrummet och pa aktra dacket.
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STRIDSBAT 90H

Fig.2  Stridsbat 90H

Styrhytten
Styrhytten ar uppbyggd runt tva operatorsplatser. Pa styrbords sida sitter

foraren och pa babords sida sitter navigatéren. Féraren har en monitor med
information fran antingen radar eller navigationssystem. Féraren har ocksa
ratt, reglage for motorer och vattenjet, kompass, roderindikator och motor-
instrument. Navigatoren har tva monitorer, med information fran radar
som presenteras i den ena och elektroniskt sjokort i den andra. Navigatdren
kontrollerar bade radar och elektroniskt sjokort via tangentbord. Mellan
navigator och forare finns en fallbar stol for en mekaniker eller en batchef.
Stolarna har sékerhetsbalten av midjetyp.

Transportutrymmet

| transportutrymmet finns pa stridsbat 90 H nio stolar pa varje sida, dar
passagerarna aker med sidan i fardriktningen. Ytterligare tva stolar ar pla-
cerade utefter det aktra skottet, dar man sitter i fardriktningen. Strb 90 H
har inga sdkerhetsbélten i transportutrymmets stolar.

Ringlavetten
Ringlavetten bestar av en ringformad rals av lattmetall placerad pa drygt en

meter hoga stéttor pa dacket akter om styrhytten. Den ar stativ for en tung
kulspruta, som kan svangas andldst 360 grader tillsammans med ett rygg-
stod mot vilket skytten lutar sig. Lavetten &ar avsedd att rymma en person.

Maskinrummet

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

Fartygsdata, dimensionering m.m.

Nybyggnadsvarv GOTLANDS VARV

Klass Inte klassat

Nybyggnadsar 1994

Typ Stridsbat 90 H med nummer 848
Langd, over allt 15,90 m

Langd i vattenlinjen KVL 13,00 m

Bredd, max 3,80 m

Djupgaende 0,80 m

Deplacement latt bat 13,2 ton
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Deplacement rustad bat 15 3ton
Deplacement lastad bat 18,2 till 20,5 ton

Fartomrade enl. RMS Kustfart enl. SFS 1988:594
| vidstracktare fart géller sarskilda krav
Motorer 2 st. Scania DSI1 14
Motoreffekt 2x 460 kW
Vattenjetaggregat 2 st. FF Jet 450
Hogsta antal passagerare 20
Fart Mer én 30 knop

Beskrivningar och handbécker

Det finns omfattande dokumenterade instruktioner ombord i stridsbatarna
i form av manualer utarbetade pa olika nivaer inom FM/FMV.

Bathandbok

For stridsbat 90H fanns vid olyckstillfallet en beskrivningsbok med titeln
"Bathandbok stridsbat 90H” daterad 2004-12-20, dven kallad bathandbo-
ken.

Denna bok innehaller omfattande tekniska beskrivningar av fartygets
konstruktion samt dven anvisningar fér dess handhavande. Beskrivningar
och anvisningar ar blandade i texten. Beskrivningsbdcker till marinens far-
tyg utges av FMV.

Batmanual
Batmanualen, som ar det sdkerhetsstyrande dokumentet ombord, ges ut av
forbandet Amfl och utgor en del av verksamhetssakerhetsledningssystemet
(VSL). Batmanualen bestar av forenklade tekniska beskrivningar, hanter-
ingsanvisningar, underhallsanvisningar blandat med sékerhetsrelaterade
krav och nddchecklistor.

Bathandbok och batmanual éverlappar varandra i vissa avseenden.

Konstruktion, stabilitet och flytbarhet

Skrovet

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 vattentata skott mellan
motorrum och transportrum och mellan forpik och styrhytt.

Det vattentéata skottet mellan forpik och transportutrymme med styrhytt
har en vattentat dorr. Forpiken har luckor pa dack (stavluckor) samt en
lucka i stéaven (stéavport) som i 6ppet lage bildar en ramp. Mottorrummet
har luckor i 6vre dack. Den dubbla botten under durkarna i transportrum,
styrhytt och forpik bildar ytterligare vattentata utrymmen. Luckorna inklu-
sive rampen beskrivs nedan.

Skrovets hallfasthet
Hallfasthetsberakningarna for skrovet ar daterade 1989. De anger att farty-
get har beréknats enligt klassifikationsséllskapets Det Norske Veritas
(DNV) regler for "High Speed Ligth Craft” med signifikant vaghoéjd av 1,5 m
vid fartygets hastighet av 20 knop (i sddana vagor). Férskeppet ar dven for-
starkt for valdsam landstigning. Vidare anges en totallast av 1 ton pa dacket
samt ett tryck pa 0,30 ton per kvadratmeter pa tanktoppen.
Slammingtrycket (trycket nar fartygets botten slar ner i en vag) i for-
skeppet uppgar enligt berakningarna till maximalt 137 kN/mz2 och avtar
akterut. Trycket mot skrovsidan uppgar till mellan 7 och 10 kN/m2. Dacket




1.6.5

14

och rufftaket synes ha dimensionerats for ett tryck av 5 kN/m2 samt till-
kommande laster fran dackslast pa akterdack inkluderande accelerationer.

Pa grund av landstigningskraven ar delar av forskeppet kraftigt overdi-
mensionerade i férhallande till vattentrycket.

Hallfasthet av doérrar och luckor
Darrar och luckor radknas inte till skrovet utan till fartygets utrustning. For
dessa delar har SHK inte kunnat erhalla dimensioneringsberakningar. Den
vattentata dorren ar enligt uppgift fran Forsvarets materielverk (FMV) att
betrakta som en vattentat standarddorr som uppfyller DNV krav.

Stavporten ar en mycket robust konstruktion for vilken dimensione-
ringsunderlag saknas.

Aven for stavluckorna och stangningsanordningar saknas dimensione-
ringsunderlag.

SHK har genom dverslagsberakning kontrollerat ovanndmnda utrust-
ningar och har inte funnit brister i dessas grundkonstruktion, men daremot
i konstruktionsdetaljer, vilka har behandlas separat.

Fartygets lastning, flytbarhet och stabilitet
Tillatna lastfall for fartyget och dess flytbarhet beskrivs i Bathandboken
Stridsbat 90H. (M7786-258520)

Har aterges kortfattat nagra i sammanhanget relevanta delar. Under ru-
briken Lackstabilitet beskrivs i bathandboken dels batens indelning i vat-
tentata sektioner och dels de lastfall som éar tillatna.

Det papekas aven att stabiliteten paverkas negativt av fria vatskeytor
som uppkommer vid vattenintrangning.

Ett antal typskador anges och flytbarheten bedéms enligt foljande:

Nr: | Typskador Beddmning
1 Vattenintrangning genom stavport Godtagbar
2 Vattenintrdngning i férpiken Godtagbar
3 Vattenintrangning i forpiken, och samtliga tomtankar | Godtagbar
4 Vattenintrangning i forpiken, samtliga

tomtankar och motorrummet Fara
5 Vattenintrdngning i transportrum Godtagbar
6 Vattenintrangning i motorrum Fara
7 Vattenintrangning i samtliga tomtankar Godtagbar

Bedomningen ar densamma for samtliga i bathandboken angivna lastfall
for persontransport samt for fallet med 3 ton last i lastrummet samt 1 ton
pa akterdack.

Tillatna lastfall anges narmare i den del av handboken som avser hand-
havande och drift.

I det aktuella fallet fanns 17 man med utrustning ombord samt ca 600 kg
ammunition i huvudsak forvarad i lastpallar surrade pa akterdack. Den to-
tala lasten har uppskattats till mindre an 3 ton, vilket & inom ramen for
tillatna lastfall.

Vid vattenintrangning i bade forpik och transportrum forlorar baten sin
flytbarhet. Aven stabiliteten blir snabbt otillracklig p& grund av fria vétske-
ytor, vilket kan leda till att baten kantrar. Detta skedde vid olyckan innan
baten sjonk.

Vattentata dorrar och skrovéppningar

Vattentét dorr i tvarskeppsskott
Den vattentata dorren skiljer transportutrymmet fran forpiken. Dorren har
sina gangjarn pa styrbord sida och 6ppnas inat transportutrymmet. Dorren
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stangs mot en gummipackning runtom och skalkas med fyra dérrvred av
fartygstyp. Dessa ar 6ppna i vertikalt l1age och stangda/skalkade i horison-
tellt Iage. Skalkning kan ske fran bada sidorna genom att en rundstang (har
kallad lastapp) trycks upp mot en laskil fastbultad pa dérrkarmen. Dorrvre-
dets horisontella resp. vertikala lage bestams och begransas genom stop-
pinnar monterade i dorrbladet. Sdledes ska man inte kunna vrida dérrvre-
det forbi dessa granslagen.

Néar dorren inte ar helt stangt (star pa glant) ska lastapparna alltid ga fria
fran dérrkarmen.

Vid besiktning efter bargningen visade det sig emellertid att lastapparna
var nagot for l1anga och laste med friktion mot karmen om dérrvreden vreds
mot stang lage med dorren pa glant. Darvid kunde det vara svart att avgora
om lastappen stangde mot laskilen eller enbart mot dérrkarmen. Besétt-
ningarna har uppgivit att vid otillfredstéllande tatning var det vanligt att
lastapparna da justeras med hammarslag.

Stavluckorna pa forpikens déack
Dessa tva luckor ar avsedda for batens debarkering och embarkering via
stavporten.

Luckorna har gangjarn pa styrbord resp. babord sida om dacksdppning-
en. | 6ppet lage hall de 6ppna av gasfjadrar och sparras med en lucksparr.

Babord lucka laser dven styrbord lucka. Vid 6ppning 6ppnas spanjolett-
laset genom att mandverhandtaget frigors fran babord lucka och fors nedat.
Spanjolettbeslagens gafflar i luckorna férkant och akterkant frigors och
luckorna kan skjutas upp.

Vid stangning dras forst styrbord lucka nedat, darefter babord lucka.
Spanjolettbeslagen gar i ingrepp genom att spanjoletthandtaget vrids upp-
at. Handtaget sékras darefter i stang lage med ett speciellt beslag och en
karbinhake.

Stavport (ramp)
Stavporten bildar i utféallt 1age en ramp foér landstigning. | detta lage hanger
den i tva kedjor.

Porten sitter fast i baten med tva gangjarn i dess akterkant. Den mandv-
reras med rep och talja. Stangning sker med tva excenterlas pa bada sidor
om portens forkant. Dessutom lases porten av spanjolettbeslaget till stav-
luckorna. Excenterlasens handtag ar dven sakrade i nedtryckt lage av de
stangda dacksluckorna.

Tatning sker med gummipackning runtom. Stéangt och tatat lage bestams
av stoppklackar bultade till skrovet.

Ovriga décksluckor och tillstangningsanordningar
Transportutrymmet har en stor nedgangslucka for in- och urstigning samt
evakuering. Luckan ligger i akterkant pa det upphojda dacket dver trans-
portutrymmet. Den halls i 6ppet lage av gasfjadrar och lases med lasvred
fran insidan eller utsidan vid stangt lage.

Styrhytten har tva luckor i taket dver resp. forarstol styrbord och babord.
Dessa luckor kan enbart 6ppnas och lases fran insidan.

Motorrummet har en nedgangslucka med karm som ligger langt akterut
pa dack. Motorrummet har daruttver tva stora arbetsluckor utan karm i
dackshojd akter om tranportutrymmets lucka. Dessa lases med nedsénkta
vred i dacksniva medelst en specialnyckel. Dessa luckor har dven ytterligare
ldsanordningar med sma excenterlas i motorrummet.
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Fig.3  Stridsbatens arrangemang med vattentat dorr, luckor och stavport.
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Lasanordning ~
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Fig.4  Skiss 6ver forpiken med luckor ur Bathandboken. Detaljen "lasanord-
ning” ar ett av excenterlasen for stavporten.

Fig.5 Oskadad bat sett framifran med stavporten stangd och stavluckor
Oppna. Den vattentata dorren syns langst bort i forpiken. Uppforstorade detaljer
aterges i foljande avsnitt. A = Excenterlas; B = Beslag for gafflar for och akter;

C = Gafflarnas positioner; D = Spanjoletthandtag.



Fig.6  Oskadad bat sett framifran med stavport och
stavluckor stéangda.

Fig. 7 Dorrens nedre del sett fran forpiken.

Fig.8  Oskadad stavlucka med spanjoletthandtag i
Iast lage. Sakring och karbinhake ej i lage.
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Fig.9  Forligt lasbeslag for spanjolettlasets gaffel.

Fig. 10 Spanjolettbeslagets gaffel sticker ut fran stavlucka.

Livraddningsutrustning

Strb 848 var vid olyckstillféallet utrustad med livraddningsutrustning enligt
bathandboken. Detta innebér att det ombord fanns deplacementsvastar till
de transporterade, tva livbojar, fyra Livflotte 6D och tva nodsignalsatser.
Utrustningen var placerad enligt fig. 11. Inga k&nda brister fanns.
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Livboj med ljus Livflottar Livboj med kapp, vimpel
och fanglina

Flytvastar |

Nédsignalsats
{BB-sida)

Fig. 11 Livraddningsutrustningens placering pa stridsbat 90H enligt bathand-
boken.

Besattningsmedlemmarna medférde sin personliga arbetsraddningsvast
M/00.

Sjunkutlésningsdonet pa den livflotte som inte sjosattes av de ombord-
varande innan baten slog runt, har fungerat typenligt nar baten sjonk och
har utlost och frikopplat livflotten fran baten.

De ombordvarande bar i huvudsak delar av faltuniformsystem 90. En
patrull bar en férséksmodell i GoreTex.

Navigationsutrustning

Navigationsutrustningen bestar av magnetkompass, fjarrkompass av flux-
gatetyp, radar med ARPA funktion (Automatic Radar Plotting Aid), logg
samt ett datoriserat navigationssystem med positionsangivning fran DGPS
(Differential Global Positioning System).

Kommunikationsutrustning

Strb 90H &r utrustad med olika sambandsinstallationer avsedda for extern
och intern kommunikation. Det finns en militar radiostation Ra 180F, vil-
ken opererar pa militara frekvenser och en VHF station, vilken nyttjar civila
frekvenser for samband med all sjotrafik. Darutover finns ocksd LUFOR-
mottagare (LUftF6rsvarsORientering). | hérlurarna via intercomsystemet
kan, forutom talad internkommunikation, de tre radiosystemen avlyssnas.
VHF stationen var utrustad med DSC (Distress Selective Call) funktion fér
att enkelt kunna larma sjéraddning och samtidigt ange aktuell position.
Sadan larmning sker med att halla in en nédknapp under 3 sekunder. Den-
na funktion anvandes inte. Ombord fanns &ven en handburen VHF.

Fard- och ljudregistratorer

Harddisken till det elektroniska sjokort som fanns ombord i Strb 848 togs
omhand i samband med bargningen och skickades till laboratorium fér ex-
traktion av informationen. Disken var alltfor skadad for att nagon resein-

formation skulle kunna utlasas. Syftet med att forsoka erhalla denna infor-
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mation var att mer noggrant kunna faststalla fardvag och att fa information
som kunde underlatta sokandet efter den saknade stavporten.

SHK har fran FM erhallit radardata vilka redovisar ett antal positioner
mellan kl. 02:01:03 - 02:09:39, alltsa 8 minuter och 36 sekunder. Fran WP
(waypoint) 0 — WP 7 sker en fartékning till ca 20 knop. Farten reduceras
darefter till under 5 knop. Den sista radarpositionen redovisar en orimlig
forflytning, positionen far antas harrora fran nagon av de livflottar som
fanns i vattnet da stridsbaten helt eller delvis sjunkit.
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Fig. 12 Radarpositioner plottade i sjokortsutdrag. (Utplottad med AEC-DIS-
2000 SerieNr 20681)

Besiktningar, certifikat

Besiktning av att stridsbatar uppfyller kraven i RMS, genomfors vartannat
ar av Marinens Fartygsinspektion (MFI). MFI uppréttar ett protokoll dar
funna brister och anméarkningar noteras, med angivande av tider inom vil-
ken dessa ska ha atgardats. Nar baten ar godkand, eventuellt da efterkon-
troll genomforts, utfardas sjovardighetsbevis i form av en dekal som far-
tygsinspektoren faster i baten. Dessutom finns certifikat for vissa utrust-
ningar ombord. Protokoll och certifikat forvaras ombord.

Strb 848 inspekterades av (MFI) i bérjan av maj 2006 med efterkontrol-
ler i maj och juni 2006. Sjovardighetsbeviset som utfardades, gallde t.o.m.
maj 2008.

Vid den forsta besiktningen fanns anmaérkningar bl.a. pa vred pa den
vattentata dorren och krav stalldes pa spoltest av stavluckorna. Dessa bris-
ter var enligt protokollet atgardade och avsynade den 15 maj. | samband
med inspektionen stélldes ocksa krav pa att baten skulle bemannas enligt
kraven i RMS-P. Det papekades sarskilt att personalen ska vara val fortro-
gen med forbandets sjosékerhetssystem och batens manual.

Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys var vinden pa haveriplatsen vid tidpunkten for han-
delsen sydvastlig 10-13 m/s, med byar upp till 16 m/s. Signifikant vaghojd
for omradet har faststéllts till 2-2,5 meter, vilket innebar att maximala vag-
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hojder vid detta tillfalle har beréknats till omkring 3,5-4 meter. Vattentem-
peraturen i ytvattnet var vid tidpunkten+ 11°C.

En vaderobservation gjordes ocksa av kustbevakningsfartyget Kbv 302,
som kom till olyckplatsen ca tva timmar efter olyckan:

e Vadret i omradet var regnigt med dalig sikt.
e Vinden var sydvastlig med en hastighet av ca 11-12 m/s.
e Vagorna nadde en hojd av ca 2 till 3 meter.

De uppgifter om vadret och vagorna som har erhallits fran stridsbatens
besattning stammer éverens med ovanstaende.

Olycksplatsen och vraket

Olycksplatsen

Olycksplatsen ar belagen rakt syd om Hamnudden och omradet ar helt
oskyddat for den sydvastliga vind och sjogang som radde. Hamngrynnan &r
en uppgrundning med djup 3,7 meter och syd-syd ost ddrom finns ytterlig-
gare en uppgrundning pa 8,6 meter. | 6vrigt ar bottendjupet varierande
mellan 30-70 meter. Fetch, vilket beskrivs som distansen dver vatten en
given vind kan fardas for att bygga upp en sjohdvning under en viss tid, har
vid tillfallet uppgatt till >12 timmar och ca 100 distansminuter.
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Fig. 13 Olycksplatsen (© Sjofartsverket tillstdnd nr 07-02943)

Bargningen

Bargningen av stridsbaten skedde i tvda omgangar mellan 29 oktober och
3 november 2006 med hjélp av ubatsraddningsfartyget HMS Belos och
HMS Furusund.

Den sjunkna stridsbaten filmades pa olycksplatsen samma dag som for-
lisningen intraffade med hjalp av en undervattensrobot av typ Sjouggla fran
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fartyget HMS Furusund. Baten befanns ligga upp och ned pa brygghustak
och rackverk.

Stavporten saknades och var avbruten vid sina gangjarn insvetsade i
lucképpningens nederkant. Dacksluckorna (stéavluckorna) var 6ppna. Styr-
bord excenterlas var deformerat medan babord forefoll relativt intakt. Den
vattentata dérren var inte stangd.

Vid forsta bargningsomgangen lag baten pa ca 40 meter vattendjup.
Bade dykare och undervattensrobot anvandes vid bargningsforsoket.
Stridsbaten vandes forst pa ratt kol med hjalp av lyftstroppar under baten
och bargningsfartygets kran. Darefter lyftes baten i dess fyra ordinarie lyft-
beslag som ar insvetsade i batens konstruktion bordvarts for och akter om
styrhytten.

I den radande dyningen slappte de forliga lyftbeslagen och baten blev
hangande med foren nedat i de aktra beslagen. Baten sattes tillbaka pa sjo-
botten.

Fore det andra lyftforsoket bogserades stridsbaten forsiktigt med hjalp
av Belos till grundare vatten, ca 300 meter narmare land. Detta gav langre
tider for dykarna att kunna arbeta under vattnet.

Vid det andra lyftforsoket kopplades baten i sling under botten samt i de
aktra lyftbeslagen. Lyftstropparna sdkrades till pollare och andra fastpunk-
ter ombord.

Under lyftoperationen intraffade skador pa pollare, rackverk och styrhyt-
tens sidoplat. Dessutom fylldes batens forskepp delvis med lera.

Undersotkning av vraket

Skadorna pa stridsbaten harror dels fran olyckshandelsen och dels fran
béargningsoperationen. Stavporten saknades vid undersdkningen och har
inte aterfunnits.

Pa dacksutrustningen och forarhytten uppstod begrénsade skador, delvis
i samband med bargningen. Skador uppstod aven pa motorer och elektrisk
utrustning.

Styrbord motor kunde startas efter bargningen. Babord motor var ska-
dad av att vatten hade trangt in i motorn.

Direkt efter bargningen samt senare efter renspolning av baten under-
soktes batens dérrar och luckor samt vissa dacksutrustningar med sina ut-
rustningsdetaljer.

Stavportens gangjarn, spanjolettlasets gafflar med avbrutna rérsprintar
samt det skadade dérrvredet demonterades for laboratorieundersékning.
Resultaten av dessa understkningar redovisas i avsnitt 1.17 Sarskilda prov
och undersékningar.
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Fig. 14 Forpiken fylld med lera efter bargningen.

Vattentat dorr
Vid besiktningarna undersoktes speciellt den vattentata dérren och dess
lasfunktion.

Det mittersta dorrvredets lastapp befanns avbruten och har inte ater-
funnits. Denna lastapp hade lamnat en djup horisontell rénna i dérrkarmen

1.

Fig. 15 Mittersta dorrvredet med Idshandtaget demonterat. | dorr-
karmen syns den djupa ranna som den avbrutna tappen har ldAmnat.

Vid forsok att efter bargningen stanga och lasa den vattentata dorren vi-
sade det sig forst att endast det dvre lasvredet kunde fas i ingrepp och
stangas/skalkas. Detta kravde att dorrens 6vre horn trycktes med avsevard
kraft framat, mot karmen. Ovriga dorrvred kunde inte skalkas i ratt lage pa
grund av att dérrens packning inte 1dg an mot dérrkarmens packningsjarn.
Vid narmare undersdkning upptéacktes en hoptryckt pappersstrang, av hus-
hallspapper eller liknande, ca 30 mm tjock och 200 mm lang, intryckt i
dorrpackningens horisontella packningsrénna nedtill nara dorrens ytter-
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horn. Denna papperstrang hindrade stdangning och tatning av dorren. Efter
att strangen hade avlagsnats, vilket kravde anvéandning av verktyg (kofot),
kunde samtliga aterstadende dorrvred stangas.

En noggrannare undersokning visade att tva av de aterstdende dorrvre-
den kunde vridas till stangt lage och skenbart skalkas med dorren pa glant
varvid lastapparna laste med friktion mot dorrkarmen akter om laskilarna.
Detta berodde pa att lastapparna var nagot for langa. Det fanns marken pa
dorrkarmen vid lastapparna, vilket tyder pa att en skenbar “skalkning” med
dorren pa glant hade aven skett flera ganger tidigare.

Fig. 16  Papperstrang i packningsranna fore och efter borttagande.
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Fig. 17 Understa karmvredet i felaktigt "skalkad” position med dérren
pa glant. Lastappen l&ser mot dérrkarmen dar det finns avtryck fran tappen.

Det nedersta dorrvredet vid troskeln befanns utbytt till en nyare typ,
men tillhorande 1askil pa dorrkarmen hade inte bytts till den nya typen.
Saledes horde dorrvred och Iaskil inte ihop. Vredet kunde dock skalkas trots
detta. Med dorren pé glant kunde det nedersta dérrvredet av geometriska
skal inte vridas till last lage.

Ett antal granslagespinnar for lasvreden i dorren saknades.

Stavluckor

Aven stavluckorna undersoktes. De var inte deformerade. Rérsprintarna
med 5 mm diameter, tillhérande spanjolettbeslagens gafflar for och akter,
befanns avskjuvade. Foton pa dessa detaljer finns i avsnitt 1.16 Sarskilda
prov och undersdkningar.

Sprintarnas hallfasthet kontrollerades genom &verslagsberakning. SHK
fann att dessa ihaliga sprintar kan skjuvas av med handkraft vid kraftig be-
lastning av spanjoletthandtaget.

Spanjoletthandtagets befanns efter bargningen i stangt lage. Sakringsbe-
slaget var felmonterat och karbinhaken var deformerad.

Fig. 18 Spanjoletthandtaget.
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Stavporten
Stavporten var bortsliten vid gangjarnen. Excenterlasen for stavportens

lasning befanns mer deformerade vid senare besiktningar an vad den tidiga
undervattenfilmen visar. Dessa las kan latt deformeras om stavluckorna
(dacksluckorna) slas igen med excenterlasen dppna, vilket ar den troliga
forklaringen till 6kade deformationer.

Ovrigt
Bottentankarna har lock av plast som delvis var intryckta .

Vid besiktning direkt efter bargning befanns aven de tva maskinrums-
luckorna pa akterdack olasta. Dessa luckor ar utrustade med extra skalk-
ningar fran insidan maskinrummet och dven dessa var olasta. Luckorna
Oppnades under bargningen for att lagga ned lansar. Huruvida dessa var
lasta och eller skalkade vid forlisningen har inte kunnat klarlaggas.

Signalmasten var nedvikt och sadkrad i detta lage med ett kort rep trots
att det vid olyckan varit morkt och darmed forelag krav pa att lanternorna
anvandes.

Medicinsk information

Utover beséattningens langa vakenperiod under dygnet som redovisas i
punkt 1.5 har ingenting framkommit som tyder pa att befalhava-
rens/besattningens psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore sjére-
san.

Overlevnadsaspekter

I enlighet med nodchecklistorna togs deplacementsvastarna pa i transport-
rummet innan man antrade upp pa dack. Nedgangsluckan var under tiden
stangd. Antringsstegen var nedfalld eftersom de tva aktra sittplatserna inte
hade utnyttjats.

Utrymningsvagen, ut pa dack for de ombordvarande, utgjordes av den
aktra nedgangsluckan da forpiken var vattenfylld. I styrhyttens tak fanns
tva dacksluckor men enligt uppgift fran besattningen medger inte dimen-
sionen pa dessa att de kan anvéandas for utrymning med deplacerande flyt-
vast patagen. Dacksluckorna gar inte att 6ppna utifran dack. SHK har i ef-
terhand vid prov konstaterat att dacksluckorna i styrhyttens tak medger
utrymning aven vid patagen deplacerande flytvast.

I och med att batens framdrivning inte var avstangd och stridsbaten
gjorde fart genom vattnet hamnade de livflottar som sjosattes langt bakom
baten. Besattningen klarade inte av att dra in flottar till baten for att kunna
antra flottarna direkt fran baten. Man kapade férankringslinorna pa minst
tva livflottar da man ville sékerstélla att flottarna inte skulle félja med baten
ner i djupet.

Nagon order om batens dvergivande gavs aldrig beroende pa det snabba
forloppet. Detta fick bl.a. till foljd att ingen inrédkning av de ombordvarande
genomfordes. Batchefen ropade ner i transportrummet, efter det att han
som beddmt siste man tagit sig upp pa dack. Darefter stangdes nedgangs-
luckan. Vidare hoppade fyra man éverbord innan baten slog runt och sjonk.

Av dem som stannade kvar ombord tills baten slog runt, har flera berat-
tat att de fastnade latt i baten och fick rycka sig loss for att komma fri fran
baten. En transporterad soldat har beréattat att han fastnade under den upp-
och nedvéanda baten och tvingades ta av sig sin deplacementsvéast innan han
kunde tas sig bort fran baten och upp till ytan.
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Innan de nodstallda bargades befann sig atta man i flera livflottar, fem
man holl sig i en livboj och fyra man flot i sina flytvastar, tre av dessa till-
sammans och en vid en livflotte.

De atta nodstallda som tog sig upp i livflottar har utan undantag angett
att detta var svart p.g.a. deplacementsvastarnas flytkroppar samt antrings-
stegens utformning. 1 de flesta fall har man fatt hjalp av kamrater. Nar en
sjatte person skulle hjalpas ombord pa en livflotte holl denna pa att sla runt
varfor tva man hoppade 6verbord igen. Den ena av dessa tog sig upp i en
annan livflotte medan den andre stannade kvar vid den forsta livflotten.

Fran det att ordern om forberedelser for batens 6vergivande gavs har
maskinisten kontrollerat, instruerat och hjalpt sina kamrater. Han gav, ef-
ter att de kommit i vattnet, instruktioner till de 6vriga runt livbojen om hur
de skulle agera for att minska varmeforlusten samt holl kontinuerlig upp-
sikt 6ver de Ovriga i syfte att kontrollera deras status.

Flera av de intervjuade har vittnat om god kamratanda och ett lugnt och
positivt forhallningssatt under olycksforlopp och raddningsinsats.

Raddningsinsatsen

Ovriga stridsbatars insats i raddningsarbetet

Inledningsvis forsokte tva av de dvriga tre stridsbatarna i forbandet att bar-
ga de nodstallda genom stavporten, vilket var den metod som beséttningar-
na var utbildade att utnyttja. | den tredje stridsbaten forbjod batchefen be-
sattningen att 6ppna stavporten. | den grova sjon resulterade detta i att tva
av stridsbatarnas forpikar delvis vattenfylldes och nar man upptackte det
olampliga med denna metod avbrots forsoken. Istéllet bargades de néd-
stallda fran batsidorna eller i aktern. En stridsbat sjosatte sin egen livflotte
for att underlatta antring for de nodstéallda.

En bat, dar bargningen genomfordes i aktern, stangde forst inte av sin
framdrivning vilket fick till foljd att de nodstéllda i ett par fall drogs ner
under vattenytan. De rep som fanns ombord och som i ett fall anvédndes flot
inte och var morka till fargen.

Forst sedan man sékerstallt att alla de ombordvarande var omhéander-
tagna lamnade stridsbatarna omradet.

Omhéndertagandet ur ett medicinskt perspektiv

Samtliga 17 personer har besvarat en enkat med fragestallningar om ned-
kylning och medicinskt omhandertagande. Samtliga angav sig ha haft M-90
uniform och 5 angav att de darutdver hade haft regnstall.

Eftersom inga objektiva matningar av central kroppstemperatur har
gjorts har de drabbade intervjuats om hur de upplevde kylan (figur 19),
samt hur mycket de huttrade (figur 20) i olika faser. | detta sammanhang
anvandes Cold Discomfort Scale (CDS). Denna skala gar fran CDS=0 som
indikerar; fros eller huttrade ingenting till CDS=10; frés/huttrade maxi-
malt. Medelvardet for hur man upplevde kyla nar man lag i vattnet blev
CDS=5,8; medianvarde 6,0. Tio angav CDS=6 eller hégre. Range 0-9.

Normalt forsoker kroppen kompensera nedkylning genom att producera
energi genom huttring. Huttring brukar intrada ndr den centrala kropps-
temperaturen sjunker under 37°C, den &r maximal vid 35°C och upphdr vid
33°C central kroppstemperatur. Huttringen kan saledes ge en indikation om
den centrala kroppstemperaturen. Fordelningen av hur man upplevde hutt-
ringen beskrivs i figur 2. Medelvarde CDS=5,2; medianvérde 6,0. Nio angav
att de upplevde huttring CDS=6 eller hogre (range 1-10).
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Av de drabbade angav tva personer att de 1ag kortare tid &n 10 minuter i
vattnet, 12 angav att de uppskattade tiden i vattnet till 10-20 minuter, me-
dan tre uppskattade tiden till mer &n 20 minuter (25-30 minuter). Dessa tre

angav CDS=7,1 i medeltal vad avser hur mycket man frés och for huttring
till CDS=6,7. Nagot ytterligare samband mellan tid i vattnet och frys-

ning/huttring var svart att identifiera.

Fragan om hur lange man satt i livflotten innan man bargades har besva-

rats av 11 personer, varvid uppgiven tid varierade mellan 0-40 minuter.
Fem av dessa 11 angav 10-20 minuter i livflotten.

Samtliga 17 drabbade fick efter raddning omgaende de bl6ta kladerna
avtagna och erholl darefter torra klader, eller torr sovsick som isolering
mot omgivningen. Nagra angav att de ocksa varmdes av "kamratvarme”.
Upplevelsen av kyla (fig. 21) dvs. hur mycket man frés under de forsta 15
minuterna efter omhandertagandet, angavs pa CDS-skalan till i medeltal

5,5; medianvarde 6,0. (range 0-8) Nio angav CDS=6 eller mer. Huttringen
under denna fas angavs till i medeltal CDS=6,1; medianvéarde 7,0. Elva an-

gav CDS=6 eller mer (range 0-10), se fig. 22.
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Man uppgav att det tog 30-120 minuter innan man slutade frysa (5 svar).
Hos ingen av dessa kontrollerades kroppstemperaturen med termometer
och ingen erhéll sjukvard.

Réaddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olycks-
handelser och 6verhédngande fara for olyckshandelser for att hindra och
begréansa skador pad manniskor, egendom eller miljo. Statlig raddningstjanst
ar det vid sjéraddning i havet samt Vanern, Vattern och Mélaren samt vid
sjuktransporter fran fartyg. Sjofartsverket ar ansvarig myndighet for sjo-
raddningen i Sverige och den operativa ledningen av sjoradddningsinsatser
sker fran sjoraddningscentralen Maritime Rescue Coordination Centre
(MRCC) i Géteborg.

Nodanrop kom in till sjéraddningscentralen MRCC pa VHF kanal 16
kl. 02:12 2006-10-24. Anropet kom fran Strb 909 med uppgiften om att
systerfartyget, Strb 848, tog in vatten och att omedelbar assistans behov-
des. MRCC uppmanade 909 att pabdrja undsattning av personalen pa Strb
848 samtidigt som raddningsresurser i form av Kustbevakningen, Sjoradd-
ningssallskapet, lotsar och rdddningshelikoptrar larmades.

Larm fran |Framme pa |Avslutad radd-
Enhet i rdddningsarbetet | MRCC plats ningsinsats
KBV 181 02:16 02:35 03:15
SSRS Ornd 02:16 03:00 04:45
Lots 111 02:16 03:05 03:53
Helikopter 992 (Arlanda) 02:18 03:02 03:39
Helikopter 997 (Visby) 02:19 03:14 03:23
SSRS Dalar6 02:20 03:10 04:45

Fig. 23 Enheter som deltog i raddningsarbetet

KI. 03:04 var samtliga som fardats pa Strb 848 uppe ur vattnet och
transporterades av de 6vriga stridsbatarna in till Berga for medicinskt om-
handertagande. De enheter som deltog i raddningsarbetet fick snarare en
uppgift att samla in delar fran den sjunkna stridsbaten som fl6t omkring, &n
livraddande uppgifter. Nagra enheter fick till uppgift att eskortera stridsba-
tarna in till Berga, dar ambulanser och akutbil som larmats via SOS-A i
Stockholm fanns pa plats. KI. 03:50 var samtliga nédstéllda iland och ingen
behovde vidare vard eller transport till sjukhus.
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Den aktuella 6vningen

Ovningsorganisation och évningsledning

Ovningen planerades och leddes av en utsedd dvningsledare som till sin
hjalp hade en ledningsgrupp som bestod av en funktionsévningsledare for
varje ingaende del i 6vningen. Infor och efter varje nytt Gvningsmoment
traffades 6vningsledningen for en genomgang. Stridsbatarna representera-
des av B1 i 6vningsledningen. B1 var emellertid inte pa plats hela tiden och
hans besluts- och ledningsfunktion 6vertogs da kollektivt av batcheferna pa
stridsbatarna.

Ovningsorder med innehall

Den order for évningen som SHK har erhallit beskriver den aktuella 6v-
ningen som en situation dar en av kompaniets grupper hamnar i strid un-
der ett spaningsuppdrag. Andra delar av kompaniet understédjer gruppens
strid for att slutligen kunna undséatta med stridsbatar. Ordern behandlar
inte battjanst eller nagra andra sjosékerhetsrelaterade delar.

Séakerhetsanalys och sékerhetsuppféljning

En utbildningssakerhetsanalys hade utarbetats infor dvningen. Den omfat-
tade framfor allt risker forknippade med skjutdvningarna och hur dessa
skulle hanteras. Betraffande stridsbatarna hade risken for grundstotning
tagits upp som enda sjosékerhetsrelaterade punkt i analysen. Kvéllen innan
ovningen gjordes en genomgang av utbildningssakerhetsanalysen.

Ovningsverksamhet under dagen

Den aktuella 6vningen var den sista skarpskjutningsperioden i soldaternas
utbildning infor den forestaende slutévningen. Den genomfordes pa Uto
skjutfalt i tva veckor. Ovningarna genomférs i plutons storlek vilket innebar
att olika eldenheter satts samman for att samverka. | dvningen ingick att
taktiskt transportera plutonerna med stridsbatar, genomfora skjutning fran
stridsbat och samtidigt ha personal pa land. De sista dagarna var syftet med
ovningen att man skulle genomféra skjutning under langre tid och med
betoning pa morker.

KI. 09:30 akte man fran Berga ut till Ut6 dar 6vningen pabdrjades. For
Strb 848 innebar detta att man genomforde transporter i omradet for 6v-
ningen och utférde varierande uppgifter med skjutmoment fram till lunch.
Vid lunchtid akte man tillbaka till Berga och bunkrade baten, och darefter
ater till Ut dar man vantade pa order. Resten av dagen 6vade man
landstigning, transporter och skjutning. Man genomférde samma 6vnings-
moment tre ganger under 6-7 timmar. Vid dessa 6vningstillfallen skiftade
batforaren och navigator uppgifter ombord. Pa kvallen hade Strb 848 ham-
tat upp en grupp kustjagare for att transportera dem till atersamlingsplat-
sen. Vid atersamlingsplatsen satt foraren, navigatoren och de transportera-
de soldaterna kvar i baten och véantade pa order och att ny batchef tog den
tidigare batchefens plats ombord. Batforaren lamnade inte sin plats i styr-
hytten. Genom att styra holl han baten med forstaven mot berget. Navigato-
ren forberedde navigeringen i sjokortet. Mekanikern atgardade ett problem
med glykol i styrbords motor. Ovningen som pagick hela dagen avbrots nar
alla batarna var samlade vid Vallboskar som var atersamlingsplatsen. Fran
atersamlingsplatsen var avsikten att transportera hela trup-
pen/évningsorganisationen med batar till Ryssviken pa Uto. Dar var avsik-
ten att tillbringa natten for vila och att dagen efter fortsatta den paborjade
skjutdvningen.
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Beslutet om att ga till Ryssviken efter avslutad 6vning.

Vid atersamlingen pa Vallboskar omkring kl. 18 diskuterades att eventuellt
ga till Ryssviken for natten i stéllet for att ligga kvar vid Vallboskar da den
radande sjohavningen riskerade att skada stridsbatarna. Det var da tva pla-
nerade skjutévningar kvar, men vid 22-tiden da den forsta 6vningen var
avklarad beslutades att bryta dvningsverksamheten fér natten. Mojligheten
att ga norra vagen (inomskars) togs upp som ett alternativ, framst for pas-
sagerarnas bekvamlighet, men avskrevs da det bedomdes att restiden skulle
bli cirka en timme langre. Besattningarna kande sig inte speciellt oroliga for
vadret, men konstaterade att "grabbarna kommer att bli sjosjuka”.

Beslutet om att ga till Ryssviken efter avslutad 6vning och att ga den sod-
ra vagen togs i samforstand i den grupp som utgjordes av nagra av batche-
ferna tillsammans med 6vningsledningen, efter att den sista évningen av-
slutats. B1 hade inte deltagit i de sista 6verlaggningarna da han kom tillbaka
till Vallboskar med den sist anlanda baten. Han hade emellertid inget att
invanda mot beslutet. Den héar typen av samforstandsbeslut ar enligt ho-
nom vanliga under 6vning.

Inhamtande av vaderinformation i samband med 6vningen

I intervjuerna har framkommit att vaderinformation inhamtades av 6v-
ningsledningen i forsta hand for att bedéma risker forknippade med skjut-
évningen. Avsikten var att fa en prognos pa siktférhallanden, nederbérd
och risken for brandfara.

B1 kande inte till om Gvningsledningen hade inhamtat nagot vader. B1
hade inhamtat vader paTV4 nyheterna kl. 22:00 drygt ett dygn fore olyckan
och konstaterat att det var utfardat kulingvarning. Han hade inte gjort na-
gon ytterligare inhamtning av vaderinformation efter detta och efter vad
han visste hade inte heller nagon batchef inhamtat vader. Han upplevde att
vadret var kdnt eftersom de hade 6vat hela dagen. De hade dock inte passe-
rat i omradet soder om och sydost om Ut sedan morgonen. Vidare menar
han att det inte finns nagra vadergranser for avgang utan att det ar situa-
tionsanpassat, t.ex. om man kor inomskaérs eller i yttre skargarden.

Organisation och ledning

Regler for militar sjofart

Forsvarsmakten har byggt upp en foreskriftssamling kallad Regler for Mili-
tar Sjofart, RMS.

RMS grundar sig pa de bestammelser som galler for den civila sjofarten
med de avsteg och tillagg som behovs for att anpassa regelverket till forsva-
rets verksamhet. RMS géller fér 6rlogsfartyg enligt foljande definition i
RMS 2004: "Med 6rlogsfartyg avses fartyg och svavare, oberoende av stor-
lek och avsedd anvandning, som tillhér Férsvarsmakten samt annat fartyg
och svavare som star under militart befal och &r bemannat med militar per-
sonal.”

RMS bestar bl.a. av foljande delar:

e RMS-G ar en gemensam del som ska innehalla allméangiltiga defini-
tioner, riktlinjer m.m.

e RMS-F innehaller foreskrifter om fartygs sakerhet och reglerar hur
fartyg ska vara konstruerade och utrustade. Denna &r faststélld och
har funnits sedan 1992. Den hette tidigare CM-norm sjévéardighet.
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e RMS-S foreskriver hur ett sjosakerhetssystem ska vara uppbyggt, fran
forsvarsledningen (OB) ner till det enskilda érlogsfartyget. Det &r en
forsvarsanpassad tolkning av den civila ISM-koden.

e RMS-P reglerar bemanning och behérighet for den personal som in-
gar i besattningen ombord.

e RMS-D reglerar driften av olika verksamheter ombord. | denna be-
skrivs @ven hur och i vilka fartomraden orlogsfartygen far nyttjas.

RMS anger darmed krav pa den tekniska och operativa sakerheten hos
orlogsfartyg och dar aterfinns foreskrifter om hur kontroll av efterlevnaden
av foreskrifterna ner till enskilda érlogsfartyg ska ske. Sjofartsverket kon-
trollerar genom sjofartsinspektionen att det system for tillsyn av drlogsfar-
tyg som Forsvarsmakten har skots pa ett godtagbart satt.

Systemet for arbetet med drlogsfartygens sékerhet har byggts upp av
Marinens fartygsinspektion, MFI, som numera ingar i den Militara sjosa-
kerhetsinspektionen (SJOI). Uppbyggnaden har skett i samrad med och
med godkéannande av Sjofartsverkets sjofartsinspektion. SJOI ingér till-
sammans med FLYGI och MARKI i Férsvarsmaktens sékerhetsinspektion.
MFI skoter tillsynen av drlogsfartygen.

Det ar myndighetsledningen som har ansvaret att bedriva FM verksam-
het s& att den uppfyller kraven i RMS. OB har darmed det som motsvarar
det civila redaransvaret. | Forsvarsmaktens hogkvarter var 2006, under OB,
Marininspektoren (M) utsedd att vara verksamhetsutévare med ansvar pa
central niva for verksamhetssakerheten i understallda forband.

Sjovardighet

Allmént

Stridsbat 90H utvecklades i slutet av 1980-talet, vilket var fore dagens
regelverk for miltara fartyg. Den projekterades och utvecklades av FMV for
nyttjande i skargard och i kustnara farvatten. Den ar optimerad for att
kunna landséatta soldater vid den férliga passagen genom bogen.
Stridsbaten ar byggd och utvecklad enligt FMV specifikation MFF-400133
och skrovet ar hallfasthetsdimensionerat enligt DNV-regler. | 6vrigt ar
baten i grunden byggd efter FMV/FM erfarenheter for att pa basta satt
kunna nyttja baten saval tekniskt som taktiskt i en stridssituation.

I RMS finns ett kapitel som specifikt galler batar, kapitel 9. Stridsbaten
betecknas som bat och uppfyller RMS kapitel 9 samt 6vriga tillampliga
delar av RMS som t ex sjosédkerhet, lastsurrning etc. Strb 848 hade vid
haveritillfallet genomgatt en godkénd sjovardighetsbesiktning av MFI,
Marinens Fartygs Inspektion.

Fartomraden

Stridsbaten ar byggd for nyttjande i skargard och i kustnara farvatten och
godkand for kustfart. RMS-D reglerar krav for fartomraden och hanvisar i
sin indelning av fartomraden till den tidigare civila indelningen av
fartomraden sdsom kanalfart, , inre fart, kustfart, etcetera. Fartomradet
kustfart innebér (forutom kanalfart, inomskérsfart och inre fart) fart
utanfor 6ppen kust och utomskars intill 15 nautiska mil fran svensk hamn
eller svensk skargard dar fartyget kan finna skydd.

Darutover tillats stridsbaten att i “vidstracktare fart” forflyttas 6ver
oppet hav intill 30 nautiska mil fran kust under vissa forutsattningar. De
regler som enligt RMS-D tillkommer for passagerarbefordran (fler an 12
personer) i vidstracktare fart, innefattar bland annat att forflyttningen
huvudsakligen sker i dagsljus, att vaderutsikterna for transporttiden inte
overstiger 10 m/s och att den signifikanta vaghojden inte 6verstiger 1,0 m.
Vidare kréavs att foljebat med ledigt transportutrymme eskorterar.
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Den indelnings som Sjofartsverket tillampar idag har sin grund i ett EU-
direktiv som bygger bland annat pa en statistisk analys av vagférhallanden
pa platsen och delas in i omraden E-A, dar E ar det mest begréansade
fartomradet och A star for obegransad (ocean) fart. Enligt Sjofartsverket
kan det gamla omradet "inre fart” stracka sig ut i dagens D-omrade, men
inte ut i C-omrade.

Befalhavaransvaret
Befélhavaransvaret finns reglerat i ett sarskilt kapitel (6) i Sjélagen (SFS
1994:1009). Det aligger befalhavaren att tillse att fartyget ar sjovardigt vid
resans borjan och att det halls i sjovardigt skick under resans gang. Det
finns ocksa ett tydligt rapporteringskrav till rederiet rérande fel och brister
som inte omedelbart kan avhjalpas.

Det sjovardighetsbegrepp som asyftas (sjovardighet for resan) ar det som
aterfinns i Kap 1, 8 9 i Sjolagen;
"Ett fartyg skall, nar det halls i drift, vara sjovardigt, vari ocksa
innefattas att det ar forsett med ndédvandiga anordningar till
forebyggande av ohélsa och olycksfall, bemannat pa ett betryggande satt,
tillrackligt provianterat och utrustat samt sa lastat eller barlastat att
sakerheten for fartyg, liv eller gods inte aventyras.”

Det aligger befalhavaren att tillse att fartyget framfors och handhas pa
ett satt som ar forenligt med gott sjomansskap.

Teknisk sjovardighet

Fartygssakerhetslagen Kap 2 § 1 har ocksa ett begrepp for sjovardighet som
sager att;

"Ett fartyg ar sjovardigt bara om det ar sa konstruerat, byggt, utrustat
och hallet i stAnd att det med hansyn till sitt Aandamal och den fart det
anvands i eller avses att anvandas i ger betryggande sakerhet mot
sjoolyckor.”

Om rederiers sékerhetsorganisation

Fartygssakerhetslagen Kap 2 8 9, séger att "rederiverksamhet ska bedrivas
pa ett sddant satt att sjosakerheten uppratthalls samt manniskor, miljo
och egendom skyddas.” Nastfoljande paragraf sager att rederi och fartyg
ska ha en godkénd sakerhetsorganisation. Lagen asyftar i detta fall en sa-
kerhetsorganisation i dverensstammelse med den internationella ISM-
koden. Fartygsséakerhetslagen géller i frdga om orlogsfartyg emellertid en-
dast i den man regeringen foreskriver det. | fraga om sakerhetsorganisation
har regeringen inte foreskrivit detta. Inom den militéra sjofarten har dock
inforts ett sjosdkerhetssystem, kravstéllt enligt RMS-S. RMS &r en tillamp-
ning av ISM-koden pa den militara sjofarten.

Verksamhetssékerhetsledning

Inom den militara sjofarten finns ett system for verksamhetssakerhetsled-
ning. Systemet finns beskrivet i ett antal dvergripande manualer dar MMV
(Marinens Manual Verksamhetsséakerhet) ar centralt kravdokument. All
militér sjofart i FM, oavsett om den bedrivs i marinen, flygvapnet eller ar-
mén, ska styras av MMV. Dessa forband ska i sin tur, med denna manual
som styrdokument, i egna manualer reglera sin egen verksamhet &nda ut
till enskilda fartyg och batar.

Hur verksamhetssakerhetsledningen ska hanteras pa Amf 1 finns beskri-
vet i manualen Amf 1 VSL med bilagor samt i de fartygsmanualer som finns
ombord i batarna.

Enligt beskrivningen i Amf 1 VSL avser verksamhetssédkerhet forsvars-
maktens formaga att hantera risker vid all verksamhet, och hanteringen av
sakerhetsfragorna delas in i olika verksamhetsomraden, varav militar sjo-
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fart ar ett omrade. For sjosakerhetsfragor finns pd Amf 1 en utsedd Sjosa-
kerhetsofficer (SjosakO) som ar placerad pa sektion G10 i regementsstaben.
Dennes uppgift ar att “utdva det fackkunskapsmassiga avseende sjosékerhet
och marina behdrigheter”. SjosakO ska vidare "stddja chefer och évningsle-
dare med fackkunskap vid 6vningsplanlaggning och genomférande”.

Det finns motsvarande sékerhetsofficerare inom andra verksamhetsom-
raden pa Amf 1 samt en Verksamhetssakerhetsofficer (VerksakO) som har
en 6vergripande och samordnande funktion och som dessutom ingar i re-
gementets ledningsgrupp. Alla dessa sékerhetsofficerare finns samlade pa
G10 och VerksakO ar chef for denna avdelning.

Enligt Amf 1 VSL beskrivning av SjosdkO uppgifter, befogenheter och
ansvar omfattar detta 13 punkter varav manga ar av rent administrativ ka-
raktar, sdasom examination och forande register 6ver behdrigheter. SjosakO
ska aven stddja 6vningsledarens kontakter och samverkan med civila myn-
digheter rérande sjofartsfragor vid stérre évningar.

Enligt definitionen i RMS-S ar SjosakO "av forbandschef utsedd befatt-
ningshavare med sarskilda uppgifter, befogenheter och ansvar for sjésaker-
heten inom det egna forbandet. Pa forband med fartyg skal det finnas, be-
roende pa verksamhetens omfattning, minst en SjosakO utsedd. SjosakO
lyder direkt under ForbC vad avser forbandets sjosékerhetsarbete.”

Utbildningsorganisation

Efter en omlaggning av varnpliktssystemet under 2005 har den totala ut-
bildningstiden for varnpliktiga kortats fran 15 till 11 manader. Stridsbatsut-
bildningen har darfor forandrats under ar 2006 jamfort med tidigare ar.
Tiden for att genomfora stridsbatsutbildning har forkortats till 620 tim-
mars befattningsutbildning mot tidigare 1044 timmar. Detta har inneburit
att tillganglig kalendertid har upplevts som alltfér kort av de utbildningsan-
svariga. Utbildningen startade vecka 612 och skulle vara avslutad vecka 637
for att kunna leverera beséattningar till de dvriga kompaniernas évningsse-
rie. Under denna period har nastan alla vardagskvéllar ianspraktagits och
aven helger har utnyttjats. Brister i funktionsduglig materiel har ocksa pa-
verkat mojligheten att genomfdra utbildningen rationellt och inom den till-
gangliga tidsperioden.

Under utbildningstiden gors personliga bedomningar av stridsbatsforar-
na och batcheferna varefter man satter samman fasta beséattningar till de
olika batarna innan dessa fordelas ut till de olika kompanierna. Besattning-
arna tar sedan hand om den stridsbat som de tilldelats och skoter den 16-
pande driften ombord enligt faststéllda instruktioner och checklistor. Syftet
med detta ar att skapa besattningar som kunskaps- och fardighetsmassigt
kompletterar varandra sa att verksamheten kan bedrivas effektivt och med
bibehallen hdg sédkerhet. Detta var resultatet av en analys av de forandrade
verksamhetsforutsattningarna utifran den forkortade tiden for varnplikts-
utbildning. Beddmningen och sammansattningen gjordes i det aktuella fal-
let av chefen pa stridsbatkompaniet och sjosakerhetsofficeren, resultatet
faststalldes sedan pa regementsorder av stallforetradande chefen vi amfi-
bieregementet i RegO 06 086, utgiven 2006-10-02. Avsikten var att denna
fasta indelning inte skulle frangas.

I undersdkningen har SHK erfarit att det i samband med dvningar inte
ar ovanligt att besattningarna och enskilda befattningshavare skiftar strids-
bat. Detta framst for att alla ska fa mojlighet att tréana pa olika 6vningsmo-
ment och for att vilotidsregler ska kunna hallas. Vid den aktuella 6vning var
Strb 848 den enda stridsbat som var utrustad med tung kulspruta varfor
det hade skett utbyte av besattningsmedlemmar i alla stridsbatarna under
dagen. Vid olyckan var det endast batféraren ombord som tillhérde den
fasta besattningen pa stridsbat 848.
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Stridsbatarnas placering och ledning efter avslutad batférarutbildning

Efter utbildningen till batforare pa Stridsbatskompaniet dverfordes besatt-
ningarna och batarna enligt RegO till andra kompanier sdsom exempelvis
Kustjagarkompaniet och Amfibieskyttekompaniet for att fortsatta 6vas i
strid. Vid sidan av stridsévningarna hade stridsbatarna ocksa uppdraget att
tillgodose delar av sjotransportbehovet inom kompaniet.

Vad som ska utforas i frdga om transporter och évningar beslutas av
kompanicheferna. Dessa rekryteras inom den egna kdrnverksamheten (ex-
empelvis bland kustjagarna) och har i regel ringa kunskaper om sjétrans-
porternas sakerhetsmassiga forutsattningar. Det ligger, enligt batmanualen,
ett uttalat ansvar pa batchefen att uppréatthalla sjoséakerheten. Stridsbats-
verksamhetens dagliga arbete pa kompaniet samordnas av en s.k. B1.

Bemanning och behdrighet

RMS-P

I RMS-P 3.2 anges definitionen av sdkerhetsbesattning enligt féljande:

Ur fartygssakerhetsforordningen (SFS 1988: 594), 5 kap. 6 §:

"En sakerhetsbesattning skall ha en sadan storlek och sammanséattning att
fartyget far tillracklig personal for mandvrering och navigering, for drift
och 6vervakning av maskineriet, for sddant nédvandigt underhall av far-
tyget och dess utrustning som har betydelse for sdkerheten, for brand-
skydds- och livraddningstjansten, for radiotjdnsten samt for intendentur-
tjansten.”

Darutbver anger RMS-P att for drlogsfartyg ska denna definition géalla
med foljande fortydliganden:

"Séakerhetsbesattning ar den minsta besattning som kravs for att sékert
kunna forflytta och fortdja/ankra fartyget inom det generella fartomrade
som fartygsvis framgar av RMS-D, drift och fartomraden.”
"Sakerhetsbesattning skall under forflyttning kunna hantera brand om-
bord samt utfora lacktatning och lansning samt vidtaga atgarder till for-
hindrande av fororening av den marina miljon. Den skall ocksa i god ord-
ning och inom rimlig tid kunna 6verge fartyget och harvid aven kunna
bista eventuella passagerare ombord.”

Behdorighetskravet for fartygschefen enligt RMS-P &r N8 och praktikkra-
vet for att uppratthalla kompetensen ar att under en 2- ars period tjanstgo-
ra 20 timmar i befattningen. Motsvarande praktikkrav for sjobefal inom
handelssjofarten ar 360 dagar under en femarsperiod.

Bryggl M
Bryggl M kap 6. Navigerings- och mandévertjanst pa marinens snabbgaende

batar anger i 6.1 Inledning att
- "Instruktionen i detta kapitel galler vid framférande av Stridsbat 90, G-
bat, latt trossbat typ 662 och mindre fartyg med en maxfart éver 35 knop.
Instruktionen kan aven nyttjas vid framférandet av FM 6vriga mindre
fartyg.”

6.2 i samma publikation anger under rubriken "Organisation och upp-
giftsfordelning ombord” att
- "Fartygschefen for befalet ombord och har fullstdndigt ansvar for saker-
heten. FC beslutar inom ramen fér dessa instruktioner om fardvag, forbe-
redelser, navigeringsmetoder och fordelning av arbetsuppgifter. Respek-
tive befattningshavares uppgifter framgar av respektive fartygstyps far-
tygsmanual.
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Bemanning av stridsbat vid Amfl

Bemanningen av en stridsbat bestar normalt av tre personer; Forare, navi-
gatdr och en mekaniker. Det ar foraren och navigatéren som tillsammans
framfor baten och en av dessa ar fartygschef.

Vilka behérigheter olika besattningsmedlemmar ska ha for att stridsba-
ten ska vara korrekt bemannad regleras i RMS-P och varierar bade med
fartomrade och med passagerarantal. Den ovan beskrivna forandringen av
varnpliktsystemet har for stridsbatsverksamhetens del fatt till foljd att be-
sattningen inte langre kan certifieras som batchef nar de lamnar férarut-
bildningen och 6verfors till forbanden for att tréanas i strid. For att 16sa det-
ta har man kompletterat batbesattningarna med en batchef som antingen ar
en sergeant (en tidigare varnpliktig som fullgjort stridsbatsutbildningen
aret innan och som kvarstannat ett ar extra for att arbeta som avlénad ser-
geant inom forsvarsmakten) eller en stridsbatsutbildad officer. Batcheferna
har i regel ocksa varit utbildningsledare under férarutbildningen. Med den-
na forandring bestar bemanningen av stridsbat vanligtvis av fyra personer.

Tjanstgorings- och vilotider for stridsbatsbesattningar

RMS-P innehaller regler och rekommendationer for vila for sékerhetsbe-
sattningar utan majlighet att tillampa nagon form av skiftgang eller avlos-
ningssystem ombord. De punkter som ar aktuella ar framférallt foljande
punkter:

1. Chef ska planera arbetspassen sa att sakerhetsbesattningen under
en rullande 24-timmars period erhaller minst 6 timmars samman-
hangande vila alternativt, om det kan sakerstéllas att sdkerhetsbe-
sattning erhaller minst 6 timmars somn, far dessa 6 timmar vara
uppdelade pa flera perioder, om minst 1 timme alternativt, 8 tim-
mars vila som far delas upp i tva perioder om 4 timmar samman-
héngande vila.

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

3. Efter 5 dygn med arbete enligt punkt 1 ska aterhamtning omfattande
minst 12 timmars vila genomféras, varav minst 8 timmar ska infalla
mellan kl. 22:00 och 10:00 samt att vilan ska vara sammanhéangan-
de.

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

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

Passagerare pa dack under fard

Enligt Amf 1 Batmanual far passagerare endast uppehalla sig pa dack vid
farter under 8 knop, alternativt for befalhavarens rakning utfora arbete pa
dack. Den passagerare som uppeholl sig i ringlavetten vid olyckan utforde
inget arbete och farten efter avgang fran Valboskar 6versteg 8 knop.

Amf1 krav pa sjoséakerhetsutbildning

Enligt Amfl VSL ska all personal som transporteras med bat ha en utbild-
ning som kallas grundlaggande sjosakerhetsutbildning. | denna utbildning
ingar bland annat patagning av flytvast, 6vning i fartygets 6vergivande samt
6vning med bordning av livflotte i bassang. Vidare ingar ocksa ombordruti-
ner sasom regler for vistelse pa dack, regler for stuvning av packning, och
ovning i att stdnga olika skrovoppningar och VT-dorr. Endast hélften av de
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transporterade ombord pa Strb 848 hade genomfort denna utbildning, vil-
ket hade sin grund i avsaknad av instruktorer vid det planerade utbild-
ningstillfallet. Detta utbildningsbehov hade inte senare atertagits.

Underhallsorganisation

Omkring ett hundratal av de ca 140 stridsbatar som finns inom forsvars-
makten ar placerade pa Amfl/Berga. Batarna anvands i cykler av tva ar; ett
ars drift och ett ar da fartyget ligger stilla och &ar foremal for Gversyn repara-
tioner och besiktning. Omkring 40-50 av batarna pa Berga ar saledes i drift
samtidigt. Den underhallsorganisation som finns runt stridsbatarna organi-
seras i olika nivaer.

Pa den lagsta nivan (A1) genomfor fartygsbesattningen kontroller med
jamna intervaller (efter 50 respektive 200-timmars gangtid) pa utrustning-
en ombord enligt en faststélld och omfattande checklista. Pa denna niva
finns ocksa forbandets reparationsgrupp, bestaende av varnpliktiga solda-
ter, som under pagaende 6vningar genomfor avhjalpande reparationer vid
behov. De kontrollrutiner som finns, liksom en férteckning dver vilka re-
servdelar som ska anvandas, ar nedtecknade i bathandboken utarbetad av
FMV.

Nasta niva (A2) ar den Tekniska avdelningen pa Amf 1. Avdelning
genomfor enklare reparationer pa fartygen vid egna iakttagelser eller efter
att besattningen patalat fel och brister. Personal ar fast anstélld, ofta med
varvserfarenhet. Nar dessa inte kan atgarda inrapporterade fel fors fragan
upp till nasta niva. Rapportering av avvikelser eller underhallsbegaran ska
ske genom avvikelse- och underhallsrapporteringssystem DIUS. Smarre fel
som rapporteras fran batarna och som atgardas av den tekniska avdelning-
en rapporteras normalt inte genom DIUS.

Pa nésta niva (B-niva) finns Amfibieteknikavdelningen vid Marinens
basbataljon, teknikkontor fartyg. Denna niva genomfor arliga besiktningar
och underhallsarbeten, ar bestallare av storre arbeten sdsom maskinbyten,
varvsbesok och liknande. Teknikkontoret har ocksa ett tekniskt uppfolj-
ningsansvar rérande fartygen. Den uppfdljning som gors idag baserar sig
huvudsakligen pa teknikkontorets egna iakttagelser ombord vid arsoversyn
som sker fore bestallning av tekniska atgéarder.

Efter att fartygen genomgatt arsservice och innan de satts i drift inspek-
teras de och ett sjovardighetsbevis utfardas av Marinens Fartygsinspektion
(MFI). Godkéannandet sker genom att en dekal fastes ombord. Underhalls-
organisationen har granskats senast i maj 2007 av SJOI i samband med
revisionen av AMF1 sjosékerhetssystem. | revisionsrapporten finns flera
kritiska kommentarer.

Om underhallprocessen skrivs: "Processbeskrivning med tydligt angivet
ansvar for forebyggande underhall saknas”.

Om avvikelserapporteringen skrivs bl.a.: "Avvikelserapportering, sarskilt
avseende forbattringsforslag och incidenter, behdver uppmuntras pa alla
nivaer, sarskilt langst ned i organisationen. Kannedom om avvikelserappor-
teringssystem finns, men tillampas manga ganger ej, aven om behovet
finns. Flera intervjuade har framfért att analys och beslut avseende inlam-
nade avvikelserapporter uteblir, saval lokalt pa forband som centralt fran
HKV.”

I SHK tidigare utredning av en olycka i Karlskrona med stridsbat (SHK
utredning RM 2000:02) konstaterades i utredningsresultatet:

e Att det fanns tekniska defekter som var kanda sedan lang tid men
som ej var vidarerapporterade till hogre underhallsinstans.
e Reparationerna hade utforts pa ett icke auktoriserat sétt.
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e Underhallstjansten hade bedrivits i en svardefinierad organisation
dar ansvar och uppgifter inte till fullo gatt att harleda.

1.14.10 Ombordorganisation och ombordrutiner

1.15
1.15.1

Sjoklargéring

Det finns i fartygsmanualen beskrivet rutiner for start och avgang med far-
tyget i form av en relativt omfattande checklista. I detalj finns beskrivet
vilka kontroller som ska utforas pa maskin fore och efter start, vilka in-
strument som ska slas pa och sa vidare. Det finns ocksa pa olika platser i
manualen uttalade bestammelser om exempelvis luckor som ska hallas
skalkade under sjoresor.

SHK har daremot inte kunnat finna ndgon checklista eller rutinbeskriv-
ning roérande sjoklargoring av fartyget. Detta medfor att rutiner for exem-
pelvis kontroll av att skrovéppningar ar stdngda och skalkade, att lasten &ar
stuvad och sékrad korrekt, att masten &r rest da lanternorna ar i drift, att
det rader god ordning pa fortéjningsgods, fendertar och maskeringsnét inte
narmare ar beskrivna. Det finns heller ingen utsedd person ombord som
har ndgon av dessa uppgifter tilldelade sig.

Vid intervjuer har det framkommit att sjoklargoringen, i den man man
genomfdrde den har typen av kontroller, skottes enligt egen praxis inom
den ordinarie besattningen i baten och att rutinerna darfor varierade mel-
lan batarna. Rérande ansvaret for denna typ av kontroller hanvisade man i
intervjuerna till befalhavaransvaret.

Det fanns en tydligt urskiljbar gemensam praxis som framkom under in-
tervjuerna. Det var rutinen for stangning av stévport, dacksluckor och vat-
tentat dorr. Den rutin som tillampades var att ”siste man ombord stanger”.

Rutinen har utvecklats for strid, da embarkering kan komma att ske un-
der flykt och beskjutning och da fartygsbesattningen har andra uppgifter
sasom planering for retratt, halla fartyget i position, skota radiosamband
samt anlagga skyddseld.

Enligt en av de intervjuade galler olika rutiner for att stanga luckor och
for skalkning av den vattentéta dérren nar det ar évning respektive vid
andra typer av sjoresor. Nar det ar 6vning sa ar det de transporterade solda-
terna som genomfoér stangning, annars ar det besattningen. Rutinen att
siste man stanger férefaller emellertid ha varit en véletablerad praxis aven
da man inte hade 6vning.

Sarskilda prov och undersdkningar

Laboratorieundersokningar av gangjarn och lasdetaljer

Det avbrutna dérrhandtaget tillhdrande den vattentéta dorren, gafflarna
tillhorande spanjolettlaset till stavluckorna samt stavportens gangjarn de-
monterades och undersoktes pa SHK uppdrag av firman Bodycote Materi-
als Testing AB. Nedan redogors kortfattat for undersokningsresultaten.



Fig. 24 De undersokta detaljerna. Ovre raden fran vanster
visar handtag och gangjarn. Nedre raden ar lasgafflar.

Av undersokningen framgar att alla brott &r momentana brott av s.k.
skjuvkaraktar (6verbelastningsbrott). Inga utmattningssprickor férekom.

Fig. 25 Aktergaffel (vanster) och forgaffel (hoger).
Rdrsprintarna har pilmarkerats.

Fig. 26 Detaljbild pa rorsprint tillhérande aktra gaffeln.
Rorsprinten har skjuvats av i vita pilens riktning.
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Fig. 27 Detaljbild pa rorsprint tillhérande forligagaffeln.
Rdrsprinten har skjuvats av i vita pilens riktning.

Rorsprinten i det aktra gaffelbeslaget har skjuvats av (klipps av) vid
stangning av luckorna med spanjoletthandtaget. Rorsprinten i det férliga
gaffelbeslaget har skjuvats av pa grund av en kraft riktad foréver i gaffeln.

Fig.29 Babord gangjarn i delférstoring med svetsfel inringade.
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Pa bada gangjarnen finns svetsdefekter i form av s.k. kallflytning och po-
rer. Vid svetsningen har den tillférda varmen varit for liten vilket paverkat
svetsarnas intrangning. Defekterna har sannolikt haft negativ inverkan pa
hallfastheten. Stavporten har slappt fran gangjarnen pa grund av en kraft
pa portens insida varvid svetsarna har slitits av.

0

Fig. 30 -'Dc'jrrhandtag med avbruten (saknad) lastapp. Delférstoringen
visar brottytan. Kraften mot tappen var riktad mot hoger pa bilden.

Dorrhandtagets lastapp har gatt av pa grund av en kraft riktad akterut
mot tappen, dvs. nar dorren trycktes foréver (mot stangt 1age).

1.15.2 Undersokning av typiska skador pa dorrar och luckor

Nagon systematisk utvéardering av inkomna rapporter om skador pa dorrar
och luckor hade inte tidigare gjorts, men pa begaran av SHK har MFI sam-
manstallt kdnda avvikelserapporter och reservdelsbehov (materieluttag)
samt resultaten fran skrovbesiktningar utférda pa 70 stridsbatar sedan
2001. Sammanstéllningen ar inte komplett men ger en bild av den radande
situationen.

Sammanstallning redovisas i foljande tabell:

Omrade 2001|2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Stavluckor (pa dack)

Skaderapporter** 4 8 2 3

Stavport (ramp)

Skaderapporter 12 7 7

Materieluttag 2 3

Anmérkning vid besiktning* 6 6 4
Excenterlas

Skaderapporter 3 1 7

Materieluttag 2 1

Karbinhake

Materieluttag 15 5 9

Vattentat dorr

Skaderapporter 1 5 1

* Resultat av 30-35 besiktningar per ar 2004-2006
** Rapporter inkomna till basbataljonen

Som framgar finns ett stort antal rapporter om skador pa stavporten.
Mindre frekventa &r anméarkningar pa stavluckor, excenterlas, karbinhake
(sékrar stavluckorna) och vattentat dorr.
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Mindre reservdelsbyten, som byte av rérsprintar, har inte rapporterats
utan betraktats som rutinatgard. Dessa kan darfor inte sparas i materialet.

Tidigare handelser rapporterade i DIUS

Sedan omkring 2002 anvénds ett avvikelse- och rapporteringssystem for
underhallsbegéran kallat DIUS.

Systemet stods av datarutiner och kan utvarderas med mindre arbetsin-
sats an tidigare manuella system. Systemet saknar dock datorstod for ana-
lys, dvs. sammanstéllningar, statistik, fordelning pa typ av fel och typ av
fartyg samt tendenser. | detta system kan dven kommentarer ges. Férutom
denna olycka finns i DIUS inrapporterat ytterligare tre incidenter med vat-
tenintrangning i férskeppet.

2004-04-24, Skottland:

"Listen under stavporten lossnade delvis i korning i hard sjo. Senare fort-
satte transport av trupp med i- och urlastning. | vantan pa att docka lag vi
med staven mot vagor som var mer &n 1,5 m héga i 60-90 minuter. Listen
lossnade under denna tid mer och ledde till att vi tog in vatten.”
Arendestatus: Vilande.

2005-05-30 Skérhamn:

"Stavluckorna flog upp i grov sjo. Luckorna stangdes och farden kunde fort-
satta. Karbinhake for lasning fanns ej korrekt monterad.

Karbinhaken ar ofta 16s, dvs. ej fastgjord med en liten tamp sa att den ej far
fotter. Det verkar vara latt att strunta i ldsning om ej karbinhaken finns
tillganglig och kasta loss utan att ha sékrat lasningen. Medvetenheten om
vad som kan handa ar lag. Lasningsmekanismen (spanjolettlaset) bor ha en
lasanordning som &r fast och inte gar att ta bort. En karbinhake kan latt
forsvinna dven om den &r fastsatt i ett snore.”

Arendestatus: Pagaende.

2005-05-30 SV Vrango:

"Vid utpassering i grovre sjo Oppnade sig stavluckorna. Tog in vatten i for-
piken, dock ej i sadan mangd att batens stabilitet &ventyrades. Luckorna
stangdes och skalkades samt sakrades med karbinhake.

Orsak; Karbinhake saknades (ej kontrollerat fore gang), for hog fart mot
vagorna.

Att stavluckorna Gppnar sig i grov sjo ar mycket vanligt. Denna gang var det
inte karbinhaken ditsatt vilket formodligen var orsaken. Dock &r det inte
ovanligt att luckorna 6ppnar sig &ven om karbinhaken &r pa plats. Stavkon-
struktionen med luckor och féllbar ramp &r en av de kénsligaste installatio-
nerna pa stridsbaten. Och maste kontrolleras av kompetent personal regel-
bundet. Den varnpliktige batforaren ar daligt utbildat pa vad det &r som ska
kontrolleras och néar det inte ar sjovardigt. Konstruktionen har "forbattrats”
sedan nagra ar, innan det var det brukligt att spanna ner luckorna med
spannband innan man gav sig ut i grovre sjo. En 6versyn av konstruktionen
och vad som kan goras for att forbattra den &r ocksa pa sin plats.”
Arendestatus: Pagéende.

MFI har gjort beddmningen att problemen med att stavluckorna éppnar
sig under gang ar vanligare &n vad som framgar av DIUS rapporteringen,
och att det sannolikt foreligger en underrapportering fran fartygen. Darut-
over har SHK vid intervjuer av personal inom FM HKYV funnit att DIUS
saknade supportavtal for underhall och uppdatering.
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Ovrigt
Verksamhetssékerhetsanalys av Amfibiesystemet

Marininspektoren lat genom ett konsultuppdrag under varen 2007 foreta-
get ACTEA genomfdra en undersékning av verksamhetssakerheten inom
Amf 1. Undersékningen omfattade en kartlaggning och analys av framfor
allt sakerhetskulturen pa alla nivaer i syfte att forbattra den operativa sa-
kerheten.

I resultatet av studien pekar man pa att det finns en stark gruppkultur
inom amfibiesystemet, en mycket stark lojalitet med den egna gruppen, och
en tydlig 6nskan att inte gora andra delar av systemet besvikna genom att
inte leverera (att klaga, stélla in aktiviteter, etc.) "De intervjuade var tamli-
gen eniga om att den inledande utbildningen betonade prestation och att
flytta fram granser, inte sakerhet.”

Det fanns ocksa iakttagelser rérande anvandningen av befintliga check-
listor ombord i stridsbatarna; ”Intervjupersonerna indikerade att saker-
hetsrutiner huvudsakligen verkar vila pa tillampningen av en inévad rutin,
inte pa anvandning av checklistor (som hjalp for minnet), vilket potentiellt
lamnar manga risker pa operatorsniva. Faktum &r att syftet med anvand-
ningen av checklistor inte verkade forstas sarskilt val i stridsbatssystemet.”

Vidare visar studien att det finns en tydlig hierarkisk kultur dar statusen
varierar mellan olika enheter. HOogst star kustjagar- och skyttekompaniet
medan batkompaniet och underhallskompaniet kommer langre ner pa sta-
tusskalan. "De intervjuade visade generellt dalig forstaelse for marin risk-
och hotanalys och vi fick intrycket av att denna kanske var nedtonad. Vi
hittade bevis pa detta pa flera platser i organisationen. Det verkar for oss
som att denna situation &r resultatet av en dominant kultur som har fore-
tréade.”

Vi sag att det fanns liten forstaelse for marin (sjo) séakerhetstradition
och vi fick aven hora att de i organisationen som hade en sadan kompetens,
hade marginaliserats och att deras expertkunnande inte hade anvants som
en resurs. Vi forstod aven fran de intervjuade att det forekom marginell
samverkan (i verksamhetsséakerhetsfragor) med andra marina enheter.”

Studien visade ocksa pa betydande brister i sdval horisontell som vertikal
kommunikation, samt i forstaelsen for processer och formellt ansvar. ”Inom
funktionerna underhall och reparation, sjukvard och stridsbatssystemet har
detta visat sig sarskilt tydligt.”

Man patalar aven bristen pa anvandandet av befintligt avvikelserappor-
teringssystem. "Kunskapen om hur systemet fungerar och vad det kan till-
fora ar lag. De fa rapporter som har rapporterats i systemet har inte foljts
upp, vilket innebar att systemet inte kunnat anvandas for "lessons learned”
och for att kunna férebygga olyckor.”

Bland de rekommendationer som nadmns i rapporten marks "benchmar-
king” med andra delar av den maritima sektorn nar det galler verksamhets-
sékerhet, nddvandigheten att utveckla en positiv kultur for rapportering av
incidenter och olyckor, samt anvdndandet av avvikelserapporteringssyste-
met. Dartill rekommenderar rapporten anpassad utbildning i hur séker-
hetskulturer fungerar samt attitydutbildning for alla officerare.

Rapporten rekommenderar ocksa utbildning i hur risker bor hanteras.

Jamstalldhetsfragor

I utredningen har inte identifierats ndgra omstandigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att
berdrda kvinnor och mén inte har samma mojligheter, rattigheter och skyl-
digheter i olika avseenden.
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Miljdaspekter

Utover det som redovisats under punkt 1.4 har handelsen inte medfort na-
gon paverkan pa miljon.

Vidtagna atgarder
Vidtagna atgarder av SJOI

SJOI har efter handelsen med ett antal skrivelser i samband med nyttjande-
forbud och dess hdvande stéllt upp ett antal tekniska krav, organisatoriska
krav och rekommendationer.

Vidtagna atgarder av Marininspektoren

Efter forlisningen tillsatte Marininspektdren en utredning med uppdraget
att ta fram atgarder som gor att restriktionerna for stridsbat 90H kan héa-

vas. Utredningen foreslog 12 rekommendationer att genomféra innan re-

striktionerna kunde hévas

Vidtagna atgarder av FMV

FMV har gett ut tva tekniska order. Den ena handlar om "konfigurationen”
och behandlar huvudsakligen kontroll av forskeppets, foreskrivna dimen-
sioner och konstruktion samt besiktning och provning. Dar foreskrivs dven
sma modifikationer: Gafflarna ska svetsas fast och spanjoletthandtagets
sakring forbattras.

I den andra ordern minskas tillatet passagerarantal fran 20 till 18.

En teknisk order har utfardats med detaljerade anvisningar for kontroll
och underhall av forskeppet med stavport, stavluckor och vattentat dorr.
Till denna order hor ocksa ett besiktningsprotokoll med checklista.

Vidtagna atgarder av Amfl

Batmanualen har kompletterats i flera stycken. Krav har inforts att stav-
port, stavluckor och vattentat dorr i skott alltid ska sténgas av en utbildad
person i besattningen. Efter kontroll ger batchefen order om avgang.
Driftrutinen for klargdring och checklistan har kompletterats med detalje-
rade anvisningar for stangning av stavport, luckor och vattentat dorr.

ANALYS

Teknisk analys av handelsefdrloppet

Strb 90H é&r ett 6rlogsfartyg som anvands huvudsakligen till passagerar-
transport (transport av amfibiesoldater). Fartyget ar av en robust konstruk-
tion, och skrovet ar konstruerat enligt klassificeringssallskapets DNV regler
for denna fartygstyp, dock utan klasskontroll eller klasscertifikat.

Ur flytbarhetssynpunkt ar baten konstruerad och uppdelad sa att anting-
en forskeppet eller transportutrymmet kan vara vattenfyllt utan att fartyget
forlorar sin flytbarhet och sjunker.

Vattenintrangningen ska hindras av de barriarer som bestar av skrovet,
luckor och vattentat dérr. Om dessa barridrer inte ar stdngda eller ar ska-
dade uppfylls inte flytbarhetskravet. Dessutom finns allménna krav pa sjo-
sékerhet/sjovardighet att sddana 6ppningar ar stangda och skalkade nar
fartyget gar till sjoss.

Denna héandelse tillsammans med intervjuer och tidigare rapporterade
handelser med vattenintrangning tyder pa att stridsbatarna anvands i sjo-
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tillstand som Gverstiger de 1.5 meters vagor som utgor grunden for kon-
struktionsberakningarna. SHK anser att det utifran konstruktionskriterier
och vunnen erfarenhet inom stridsbatssystemet vore lampligare att RMS-D
tillampar Sjofartsverkets modernare indelning av fartomraden. Da dessa
utgar fran en statistisk analys av vagforhallanden innebér det att stridsbats-
systemet kan ges ett fartomrade som anpassas till konstruktionen.

Vid olyckstillfallet dppnade sig minst en av stavluckorna pa grund av
otillfredsstéllande lasning och fartygets rorelser i de relativt htga vagorna,
och férskeppet vattenfylldes av 6verspolande sjoar. Luckorna var inte or-
dentligt lasta darfor att spanjolettlasets gaffelbeslag kunde rora sig fritt pa
sin vridstang pa grund av avklippta (avskjuvade) rorsprintar. Dessa ror-
sprintar har lag hallfasthet och de kan ha klippts av vid senaste stangningen
av spanjolettlaset vid Vallboskéar. Det ar lika tankbart att ett av beslagen var
ur funktion redan tidigare, medan det andra skjuvades av vid detta tillfalle
da storre kraft an vanligt fick anvandas vid stangningen av luckorna.

Nar forpiken val hade vattenfyllts, delvis eller helt, fick baten ett forligt
trim, och stavporten utsattes for stora krafter fran vattentryck inifran baten
och av batens framfart. Excenterlasen var antingen inte stangda eller 6pp-
nade sig vid detta tillfalle och porten trycktes framat-nedat mot batens bot-
ten, varvid porten revs av fran sina gangjarn. Det kunde inte klarlaggas vid
intervjuerna om stavportens excenterlas hade blivit stangda.

Beséattningen och vissa av passagerarna hérde ovanliga ljud som be-
skrevs bade som skrapande ljud, som av grus mot skrovet och som vasande
ljud, som av vattenmassor i rorelse. Det kan réra sig om olika ljud man har
hort. Ljuden kom troligtvis fran stavporten. Stavporten vek sig forst framat
och bor ha gett upphov till ett porlande ljud fran det strommande vattnet.
Den var fastsatt i en reptalja, som anvandes for att hissa upp den i position
innan den sé@krades i stangt lage, och kan darfoér ha glidit utmed skrovet,
héangande i detta rep innan den slutligen slets loss och férsvann.

Den vattentata dorren stod med storsta sannolikhet pa gléant pa grund av
den papperstrang som hittades fastkilad i packningsrannan och hindrade
normal stangning och skalkning. Skalkning vid avgang fran Vallboskar
skedde darfor endast med friktion mellan lastapparna och dérrkarmen i
stallet for lasning bakom laskilarna. Detta kunde ske, och uppmarksamma-
des inte ombord, eftersom lashandtagens lastappar var for langa och kunde
pressas mot dorrkarmen. Rétt justerade lastappar ska ga fria fran dorrkar-
men. Marken pa dorrkarmen indikerar att skalkning har skett mot dorr-
karmen vid flera tillfallen. Det nedersta lashandtaget kunde inte skalkas
eftersom dorren stod pa gléant och hindrade vridning av handtaget till stangt
lage.

Vattentrycket mot dorren forifran ledde forst till ett kraftigt lackage runt
dorrens nedre del. Det instrémmade vattnet fyllde snabbt transportutrym-
met. Néar vattentrycket fran det fyllda forskeppet véxte slappte lastapparna
fran dorrkarmen och dorren 6ppnades helt av vattentrycket. Pa detta tyder
den vag som svepte genom transportutrymmet och som rapporterades av
batchefen som befann sig i rummet.

Den mittersta lastappen brots troligen av i samband med bargningen néar
fartygets forliga lyftbeslag gick av och utrustningen i transportutrymmet
tillsammans med forover strommande vattenmassor foll mot dérren som da
trycktes mot dorrkarmen. Det kraftiga skrapmarket i dérrkarmen harror
troligen fran denna handelse. Laboratorieundersokningen av handtaget
visar att lastappen brots av med en kraft riktad bakat mot tappen.

| det studerade materialet och vid egna besiktningar har SHK funnit att
det har forekommit frekventa skador (resp. tidigare reparationer av olika
utforande) pa tillslutningsdetaljer och konstruktionsdetaljer som excenter-
lasen for stavporten, rorsprintar i gaffelbeslagen till spanjolettlaset, sék-
ringsdetaljer som karbinhaken till spanjoletthandtaget. Det saknas ofta
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rorsprintar som ger granslagen fér den vattentata dorrens skalkningshand-
tag, vilket kan forsvara dorrens stangning och skalkning. Det finns flera
skriftliga och muntliga rapporter om stavluckor som dppnar sig till sjoss
och vattenintrangning i batens forliga del.

Stangningsdetaljerna pa stavluckorna forefaller bristfalligt genomarbe-
tade p& konstruktionsstadiet och for klent konstruerade. Aterkommande
skador p& mindre men vitala sakerhetsdetaljer har inte uppméarksammats
och rapporterats i tillracklig grad. Detta ar den troliga anledningen till att
forstarkningar inte har genomforts tidigare.

Att styrbords motor kunde startas efter bargningen och att babords mo-
tor var skadad av intrangande vatten tyder pa att styrbords motor var av-
stangd fore forlisningen.

Tiden fran det att batchefen konstaterade att man tog in vatten till dess
att han som siste man ut spolas akteréver genom transportutrymmet, upp-
skattas till omkring 1,5-2 minuter. Hela olycksforloppet fran det att skepps-
klockan foll i dack tills fartyget hade kapsejsat och sjonk har, genom jamfo-
relse mellan olika intervjuer, berdknats till 5-7 minuter.

Operativ analys av handelseférloppet

Planering och genomférande av sjoresan

De vadermassiga bedomningar som foregick sjoresan baserade sig pa de
iakttagelser man gjort under 6vningarna som genomfordes pa ostsidan av
Uto. Ingenting tyder pa att man har tagit i beaktande att vaghojden kunde
vara vasentligt hogre pa sydsidan av Utd da man lamnat 14 av land. Man
hade inte, efter vad SHK har kunnat finna, inhamtat nagra sjovaderprogno-
ser under 6vningsdygnet trots att man kande till att kulingvarning var ut-
fardad. SHK anser det anmarkningsvart att ingen uppfoljning av vadret
gjordes under dagen.

Beslutet att ga den sodra vagen exponerade fartygen for en betydligt hog-
re och grévre sjo &n vad som skulle ha varit fallet om man gick den norra
vagen runt Utd. Den norra vagen var férvisso ca 7 Nm langre, men erbjod
avsevart mer sjola vilket hade majliggjort for fartygen att halla en betydligt
hogre fart ifall man valt denna vag. Antaganden om att denna resvag skulle
erbjuda en timmes langre resa forefaller darmed ha grundats snarare pa
antaganden an pa faktiska berakningar.

Ett av fartygen hade dessutom problem med den ena huvudmaskinen. |
radande vader hade det blivit svart for nagon av de 6vriga stridsbatarna att
assistera denne om det hade varit nodvandigt.

Strb 848 tkade farten till 1700 varv efter att man girat runt Hamnudden
for att komma ikapp de 6vriga batarna. Denna fart 6verskred deplacerande
fart som var ett krav vid gang i detta sjotillstand och bor enligt SHK ha in-
verkat pa handelseforloppet.

Den fardvéag som valdes kom att hamna i 14 av en uppgrundning pa 8,6
meter. Det ar av sjofolk ként sedan lange att sddana uppgrundningar kan
skapa vagor pa lasidan vilka ar betydligt hogre och brantare an den 6vriga
sjon. Utifran det redovisade radarplottet haller SHK det for troligt att de 2-
3 kraftiga sjoarna som stridsbat 848 motte var i 1a om denna uppgrund-
ning. | rddande vader borde fardvagen istéallet ha valts sa att dessa forhal-
lande undvikits.

Det genomfordes ingen kontroll av besattningen innan avgang att skrov-
portar och luckor verkligen var stangda och skalkade.

SHK finner det ocksa anmarkningsvart att man tillat en varnpliktig att
sta i ringlavetten under sjoresan med tanke pa de bestammelser som fanns
for detta och inte minst med tanke pa radande vader- och siktforhallanden.
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Sammantaget visar de olika forhallanden och beaktanden som Iag till
grund for det sena beslutet att ga till Ryssviken, vagvalet, liksom den gene-
rella bristande ordningen ombord, framfor allt pa en bristande erfarenhet
och kunskap hos besattningarna som gjorde att man utsatte sig, fartygen
och sina passagerare for manga svara risker. Det har ocksa funnits avsevar-
da brister i framforhallning och planering av resan.

De fragor och problem som stridsbatsbesattningarna stélldes infor var av
den karaktaren att de inte borde ha lamnats till unga och mycket oerfarna
besattningar att I6sa pa plats, under tidspress, och vid sidan av det egna
Ovningsdeltagandet.

Ombordrutiner

Avsaknaden av véletablerade kontrollrutiner for sjoklargoring vid avgang
har framkommit bade i intervjuer och patalats i DIUS-rapporter. Det fanns
ingen checklista ombord som stédde den har typen av kontroller och den
dokumentation som fanns i form av manualer var mycket omfattande och
inte sarskilt 6verskadlig. En omfattande dokumentation som inte ar struk-
turerad pa ett tydligt satt med avseende pa sakerhetsfragor, medfor att vik-
tiga sdkerhetsrutiner I6per stor risk att inte fa den tydliga prioritet som be-
hovs.

Det framkom ocksa i intervjuer, liksom i konsultforetagets studie, att be-
fintliga checklistor inte anvandes i séarskilt stor utstrackning i stridsbatarna.
Detta kan i viss man bero pa att de inte var andamalsenligt utformade men
ocksa pa att det saknades en egentlig styrning av verksamheten ombord i
stridsbatarna efter det att de hade flyttats ut pa kompanierna.

Bemanning av stridsbat

Krav pa praktik

Praktikkravet, 20 timmar i befattningen under en 2 ars period for att upp-
ratthalla behorigheten anser SHK inte star i proportion till ansvaret som
fartygschef. Vid en omséattning av FM krav till de motsvarande gallande
civila kraven uppgar dessa till 144 dagar.

Indelningen till fasta beséttningar

Den av stridsbatskompaniet gjorda indelningen till besattningar hade sin
grund i att skapa besattningar som sammantaget utgjorde de lampligaste
utifran erfarenheterna under utbildningen. Denna besattningsindelning
faststalldes av Amfibieregementets ledning i en regementsorder. Indelning-
en var ett resultat av den sékerhetsanalys som stridsbatkompaniet genom-
forde utifran den forkortade varnpliktsutbildningen. Det har framkommit
att de besattningssammansattningar som gjordes pa stridsbatskompaniet
inte upprattholls under 6vning ute pa forbanden och de uppréattholls inte
heller denna gang.

Indelningen i fasta besattningar innebar ocksa att det, i avsaknad av fast-
stéllda rutiner och checklistor, utvecklades egna rutiner for sjoklargdring i
de olika fartygen. Avsteg fran denna regementsorder har med stor sakerhet
bidragit till att sjoklargéringen inte genomforts pa ett sakert satt.

For att batchefen, som kanske kommer ombord vid fartygets avgang, och
besattningen som kanske inte alltid bestar av den fasta besattningen i ba-
ten, ska kunna hantera sakerhetsfragor sdsom sjoklargoring pa ett effektivt
satt ar det &n mer viktigt att det finns tydliga och gemensamma rutiner for
alla stridsbatarna och att dessa rutiner alltid uppratthalls ombord.

Viloanalys for besattningen

| tabellen nedan redovisas de tider nar respektive besattningsmedlem pa-
borjat arbetet och de 6vriga tidsforhallanden som gallde.
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Beséttning Startat Beslut att ga Avgang  Sista perso-

dagen till Ryssviken Vallbo-  ner uppe ur
skar vattnet
Tidpunkter 22.00 Strax fore 03.04
02.00

Batchef 07.15

Batforare 06.00

Navigator 07.00

Chefsmekaniker 07.45

Enligt intervjuerna har det framgatt att besattningen hade arbetat i stort
hela dagen och att det hade varit "ganska hégt tempo hela tiden”. Enligt
tabell ovan har besattningen varit i arbete som éverskridit vilotiderna enligt
gallande bestammelser. Avresan fran Vallboskar hade behovt paborjats vid
kl. 22:00 for att vilotiderna skulle ha kunnat innehallas. SHK anser att
ovanstaende forhallande kan ha bidragit till att olyckan har kunnat intréaffa.

Verksamhetssakerhet samt Amfl styrning av den lokala verksamheten

Stridsbatarna vid Amfl ar inte enbart flytande utbildningsplatser for be-
sattningarna, de utfor ocksa ett regelratt transportuppdrag inom hela verk-
samheten, val jAmforbar med civil passagerarbefordran till sjoss. Detta
medfor att det stélls stora sakerhetsmassiga krav pa den som iklader sig
rollen som befalhavare, liksom pa den som iklader sig rollen som redare.

I den civila koden fér verksamhetssdkerhet inom sjoéfarten, ISM-koden,
finns krav pa att det ska finnas en eller flera utsedda personer med tilldelat
ansvar for sakerheten. | dessas uppgifter ingar att bevaka sakerhets- och
miljoskyddsaspekterna vad galler varje fartygs drift och se till att erforderli-
ga resurser och landbaserat behov avdelas efter behov. Foretaget ska se till
att dessa personer i sin tur far det stod de behdver och att de dven har di-
rekt tilltrade till hogsta foretagsniva.

Nagra av de viktigare funktionerna i ett verksamhetssakerhetssystem ar
att folja upp och analysera inrapporterade olyckor och tillbud i syfte att for-
battra sékerheten. | verksamheten bor ocksa finnas rutiner for att identifie-
ra sdkerhetskritiska system vilka, om de pl6tsligt upphor att fungera, kan
leda till farliga situationer.

Inom FM, som har beslutat att tillampa ISM-koden pa verksamheten
med en anpassning till den militéra organisationen, finns flera personer
utsedda pa olika nivaer att bevaka sjosakerheten i stridsbatssystemet. P&
Amf1 skottes verksamhetssékerheten av avdelning G10 déar SjosakO &r pla-
cerad. SjosakO uppgifter, sdsom de beskrivs i VSL, ar emellertid i forsta
hand av administrativ karaktar. Ansvaret liksom befogenheterna betréffan-
de sjosakerheten ligger pa VerksakO, som forestar hela verksamhetssaker-
hetsarbetet inom Amfl. Detta medfdr att SjosakO inte har tilldelats de re-
surser eller befogenheter som kravs for att fullgéra de uppgifter som brukar
laggas pa en person med tilldelat ansvar enligt ISM-koden, utan att detta
uppdrag ligger pa en person med kunskap och erfarenhet fran ett annat
kompetensomrade inom FM. SHK uppfattar sjosiakerhetsofficerens roll som
isolerad inom Amfl organisation och utan tydliga mandat. Organisationen
uppfyller inte heller kraven i RMS-S avseende SjosakO uppgifter och placer-
ing i Amfl organisation

SHK har konstaterat att det under atminstone det senaste aret pa central
(HKV) niva inte har férekommit nagon analys eller uppféljning av inrap-
porterade avvikelser fran stridsbatarna. Det finns flera incidenter inrappor-
terade under senare ar dar stavluckorna pa férdack har slagits upp i grov
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sj0. De arenden som SHK har tagit del av &r samtliga efter flera ar fortfa-
rande under behandling.

Det ar ur sakerhetssynpunkt inte acceptabelt att ingen uppféljning sker
av intraffade tillbud och olyckor.

SHK konstaterar ocksa att den lokala ledningen och styrningen av verk-
samheten ombord i stridsbatarna, sedan de flyttats ut fran stridsbatskom-
paniet till férbanden, ar otillracklig.

Besattningarna ar i mangt och mycket hanvisade till sig sjalva ute pa
kompanierna da det i regel saknas stridsbatskompetens i kompaniledning-
arna. Den som pa plats forvantas uppfylla ledningsfunktionen &ar B1. Den-
nes roll &r emellertid otydlig. Sékerhetsmaéssigt har han en nyckelfunktion,
men det saknas beskrivning av hans roll i férhallande till verksamhetssa-
kerhetsledningssystemet (VSL).

Varken B1 eller de andra batcheferna har heller inte nadgon omfattande
erfarenhet av stridsbat att falla tillbaka pa, och det kan ifragasattas om de
kunskaps- och erfarenhetsmassigt till fullo kan axla det ansvar som idag
laggs pa dem genom den bitvis mycket otydliga delegationen. De har heller
inget egentligt inflytande 6ver verksamheten eller nagra befogenheter ut-
over det rena befalhavaransvaret.

I den aktuella 6vningen har, enligt SHKs mening alla de ovanstaende
forhallanden avgorande betydelse for olyckans uppkomst.

En vardering av i vilket omrade man avser att genomfora sjotransporten
och vilka sékerhetsnormer som géller for detta, vaderkriterier, planer for
kontinuerlig uppféljning av vaderutvecklingen, liksom i forvéag planerade
alternativa fardvéagar ar inte fragor som kan lamnas at oerfarna beséattning-
ar att Iosa pa plats under pagaende 6vning. Dessa fragor maste anses inga i
den overgripande planeringen och styrningen av den del av 6vningen som
omfattar truppforflyttningar till sjoss. Det innebér att en gedigen sjofarts-
kompetens, med kunskap om tidigare olyckor och incidenter, maste finnas
med i dvningsplanlaggningen redan i ett tidigt skede.

Da transporterna utfors av unga och oerfarna manniskor, maste det ock-
sa finnas en kontinuerlig 6vervakning av kompetent och ansvarigt befal
under dvningens gang, for att sakerstélla att planer foljs och att transport-
beslut grundas pa korrekta beslutskriterier.

Instruktioner och sékerhetsrutiner maste vara val inarbetade hos besatt-
ningarna och foljas. Det &r uppenbart att sd inte ar fallet idag. Bade utfor-
mandet av andamalsenliga instruktioner och checklistor, liksom kontroll av
att dessa forstas och efterlevs av besattningarna, maste foljas upp pa led-
ningsniva inom Amf1 och bor inte genom otydlig delegering lamnas at bat-
chefer och BL.

Enligt SHK uppfattning befann sig stridsbatarna, da de hade placerats
ute pa kompanierna, narmast i ett sékerhetsmassigt och ledningsmassigt
vakuum.

Materielunderhall

Tidigare i SHK undersokning RM2000: 02 papekade brister avseende un-
derhall, underhallssystem och rapportering av brister kvarstar i huvudsak.
Av SHK undersdkningar samt av revisioner och studier genomférda av Sj6l
och konsultforetaget ACTEA framgar att underhallsrutinerna och speciellt
rapporterings- och uppféljningsrutinerna har varit bristfélliga. Detta har
medfort att upprepade vattenintrangningar i forskeppet, dven sddana som
har rapporterats i DIUS-systemet, inte har lett till relevanta atgarder som
konstruktiva forbattringar pa skalkningsbeslag och béattre underhallsrutiner
och anvisningar for handhavande ombord.
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Genom nya Tekniska Order fran FMV och en reviderad Batmanual fran
Amfl har underlaget for handhavande och underhall forbattrats.

Daremot ar det osékert om rapporteringen av avvikelser och uppfolj-
ningen av dessa rapporter har forbattrats. Att avvikelsehanteringssystemet
DIUS saknade supportavtal for underhall och uppdatering, tillsammans
med brister i analys av inkomna rapporter tyder enligt SHK pa att det inom
FM saknas forstaelse for ett val fungerande avvikelsehanteringssystem
inom den militara sj6farten.

Livraddningsutrustning

Handelsen visar att forloppet fran ordinarie fard till forlisning kan ga myck-
et snabbt. Utrymningen av stridsbaten underlattades av att stegen till den
aktra déacksluckan var nedfélld och medgav utrymning utan att behéva ma-
novreras. Detta bidrog med sakerhet till att alla kunde réddas. Daremot
ifrdgasatts rutinen med att ta pa de deplacerade flytvastarna i ett stangt
utrymme. Hade baten sjunkit fortare ar risken éverhangande att na-
gon/nagra inte kunnat ta sig ut p.g.a. flytvastarna. Nagon ordnad inrékning
av beséattning och transporterade fore 6vergivandet av stridsbaten var inte
mojlig och visar darvid pa vikten av vél indvade rutiner.

Antring av livflottar med pétagen deplacerande flytvast har visat sig
mycket svar och har for vissa av de 6verlevande inte ens varit mojlig. Kravet
pa att samtliga ombord ska ha tillgang till en livflotte synes inte &ndamals-
enligt om inte samtidigt livflottarna ar mdéjliga att antra. Dacksluckorna till
styrhytten bor vara mojliga att dppna utifran stridsbaten for att den vagen
kunna hjélpa eventuell instangd personal vid ett liknande forlopp eller &ven
bista utifran vid t.ex. brand. Undséattningen fran de 6vriga stridsbatarna har
varit svar att genomfora i den grova sjon och har dven inneburit att de som
skulle undséttas har utsatts for stora risker i samband med mandévrerandet
av stridsbatarna. Den inévade metoden att genomfora detta Gver stavporten
fungerande inte da stridsbatarna delvis vattenfylldes. Ny metod och utrust-
ning bor tas fram som medger att stridsbatar kan undséatta personal ur
vattnet under de sjoforhallanden som de kan upptradai.

Overlevnadsaspekter

Samtliga synes ha varit mer eller mindre nedkylda och hos nastan alla har
huttringsmekanismen satt in. Nagra uppger sig ha huttrat maximalt vilket
torde indikera central kroppstemperatur kring 35°C. Uppvarmningen har
genomforts pa ett lampligt satt och man har tagit av bl6ta klader helt enligt
de rekommendationer som Socialstyrelsen anger. Omhandertagandet avse-
ende nedkylningsproblematiken synes saledes ha varit helt i Gverensstam-
mande och i enlighet med gallande rekommendationer.

Raddningsinsatsen

MRCC larmade ett stort antal enheter, dar KBV 181 var forst pa plats 23
minuter efter larm och dvriga inom ytterligare 32 minuter. Mot bakgrund
av att sa manga var nodstéllda och att det var hart vader anser SHK att det-
ta var lampligt. Larmningen till MRCC skulle ha kunnat ske via VHF och
DSC funktionen, detta hade inneburit att MRCC automatiskt och direkt
hade fatt positionen och vilket fartyg som larmade. Detta blev nu nagot for-
drojt av att stridsbat 848 larmade 6vriga stridsbétar pa kanal P7. Aven om
det var ett mycket snabbt forlopp borde larmning pa kanal P7 och VHF DSC
ha skett parallellt. R&ddningshelikoptrarna var framme efter 44 minuter
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(992) respektive 55 minuter (997). Dessa tidsforhallanden kan tyckas nagot
langa for att en nodstélld ska nas av raddningshelikopter centralt i Stock-
holms skargard. Tidsforhallanden inryms dock i det avtal som finns mellan
Sjofartsverket och helikopteroperatoren.

UTLATANDE

Undersdkningsresultat

a) Stridsbaten hade gallande sjovardighetsbevis.

b) Stridsbaten var inte sjovardig vid losskastning fran Vallboskar.

¢) Den vattentata dérren var inte tillfredstéllande skalkad.

d) Konstruktionen av stangningsdetaljer till stavluckorna var bristfallig.

e) Underhallet har varit bristande for vissa detaljer som &r avsedda att
forhindra vattenintrangning.

f) Inhdmtning av aktuellt vader gjordes inte fore losskastning.

g) Den valda fardvagen var olamplig i radande vader.

h) Passagerare tillats att uppehalla sig pa dack trots att detta inte var tilla-
tet.

i) Den fasta indelningen av besattningar till stridsbatarna har frangatts.

j)  Amfl ledning, planering och genomfdrande av sjétransporter med
stridsbat saknar erforderlig kompetens och erfarenhet.

k) Faststéllda tider for dygnsvila har inte innehallits for nagon i besatt-
ningen.

I) Bl funktion &r otydlig och finns inte beskriven i VSL.

m) SjosakO placering i organisationen och dennes uppgifter stammer inte
med kraven i RMS-S.

n) Livflottar var inte mojliga att antra med patagen deplacerande flytvast.

0) Undséttning fran ovriga stridsbatar var inte méjlig med inévad metod
och tillganglig bargningsutrustning var inte funktionell.

p) Dacksluckorna pa styrhyttstaket gick inte att 6ppna utifran.

g) Omhandertagandet efter nedkylning har genomforts enligt gallande
rekommendationer.

Orsaker till olyckan

Olyckan har orsakats av brister i Amf1 ledning, planering, underhall och
genomfdérande av sjétransporter med stridsbat resulterande i att ombordru-
tiner och sjoklargoring inte genomforts pa ett sakert sétt. Bidragande till
detta har varit att tidigare liknande handelser som rapporterade inte analy-
serats och atgardats av FM trots att de varit kédnda en langre tid.
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4 REKOMMENDATIONER

Forsvarsmaktens sékerhetsinspektion rekommenderas tillse att:

Amf1 ledning av stridsbatsverksamheten uppfyller kraven i RMS,
Amfl verksamhetssakerhetsledning och batmanual
(RM 2008:02 R1).

Trupptransporter till sjoss ingdr som en sakerhetsmassig del i den
overgripande 6vningsplanlaggningen (RM 2008:02 R2).

Stridsbatverksamheten ges erforderlig kompetens och erfarenhet
avseende genomfdrande och ledning (RM 2008:02 R3).

Sjosédkerhetsofficeren vid Amfl ges en organisatorisk placering mot-
svarande kraven i RMS och att denne kan utdva och ta ansvar for
sina uppgifter (RM 2008:02 R4).

Rutiner for sjoklargoring finns och tillampas sa att stridsbatar ar
sjovardiga under sjoresa (RM 2008:02 R5).

Ett val fungerande avvikelserapporteringssystem etableras, under-
halls och anvénds for stridsbatverksamheten (RM 2008:02 R6).

Sjofartsverkets nuvarande indelning i fartomraden aven tillampas
for FM (RM 2008:02 R7).

Stridsbatssytemet ges ett fartomrade som motsvaras av vunna erfa-
renheter och dess konstruktionskriterier (RM 2008:02 R8).

Rapporterade avvikelser fran forband omhandertas centralt av FM
och aterrapporteras i verksamheten (RM 2008:02 R9).

Besattningarna ges tillracklig dygnsvila (RM 2008:02 R10).

Livraddningsmateriel och metoder inom stridsbatsverksamheten ar
funktionella &ven vid hart vader (RM 2008:02 R11).

Av SHK tidigare givha rekommendationer:

Se till att underhallstjansten pa amfibiebatssystemet skots och do-
kumenteras pa ett faststallt satt (RM 2000:2 R1).

Skapa ett system for rapportering och uppfdljning av intraffade
olyckor, tillbud och driftstérningar (RM 2000:2 R5)

Se over instruktionerna for planering av évningar med avseende pa
sékerhetsanalys och sjosdkerhetsanalys fér verksamheter som inne-
haller risk (RM 2004:01 R3).



