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Om Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) utreder olyckor och allvarliga tillbud fran sakerhetssyn-
punkt oavsett om de intraffat pa land, till sjoss eller i luften. Myndighetens olycksutred-
ningar ska sprida kunskap och ge underlag for dtgarder hos myndigheter, foretag, organisa-
tioner och enskilda som forbattrar sdkerheten och minskar risken for olyckor. Verksamheten
ska ocksd bidra till att ménniskor kan kanna trygghet och tillit till samhaillets institutioner
och till fortroendet for transportsystemen. I uppdraget ingar ocksa att bedoma de insatser
som samhallets riddningstjanst har gjort i samband med en olycka. Daremot ska utredning-
arna inte fordela skuld eller ansvar, vare sig straffrattsligt, civilrittsligt eller forvaltnings-
rattsligt.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pé tre fragor

e Vad hiande?
e Varfor hande det?
e  Hur undviks att en liknande héndelse intraffar i framtiden?

Rapporten finns dven pa SHK:s webbplats: www.shk.se

Rapporten omfattas av licensen Creative commons erkdnnande 2.5 Sverige (CCBY 2.5 SE).
Det betyder att du far kopiera, sprida och bearbeta texten under férutséttning att du anger
att SHK ar upphovsrittsinnehavare. Om du anvinder materialet i denna rapport ska du som
killa ange Statens haverikommission och rapportnummer.

Nlustrationerna i SHK:s rapporter skyddas av upphovsratt. Om inte annat anges i rapporten
ar SHK upphovsrittsinnehavare. Om nigon annan dn SHK ar upphovsréttsinnehavare beho-
ver du dennes tillstdnd for att f& anvinda materialet.

ISSN 1400-5735

Diarienummer: M-02/25
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Sammanfattning

P4 kvillen den 25 februari 2025 intraffade en olycka med en stridsbét 9o H under en navi-
gationsovning i Goteborgs skirgard. Stridsbaten kolliderade med ett skir i hog fart. Fyra
personer som befann sig ombord skadades.

Olyckan intridffade i samband med en 6vning for varnpliktiga elever som var under utbild-
ning till stridsbatsforare. Ovningen genomférdes i morker och vid navigeringen anvindes
batsportskort och radar. Det fanns risker vid 6vningen som inte blev omhéndertagna. Det
genomfordes inte heller nagra riskreducerande atgarder med hansyn till radande vader- och
morkerforhéllanden.

Besittningens kunskaper och begransade erfarenhet av navigationssystemet paverkade
deras forutsattningar att genomf6ra 6vningen séikert.

Besittningen anviande inte sikerhetsbalten eller hjalm, vilket bidrog till det svara skade-
utfallet.

Riddningsinsatsen forsvarades av en otydlig ledningsstruktur som férdréjde omhénder-
tagandet av de skadade.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att 6vningens svarighetsgrad inte hade anpassats efter besittningens
forméaga och utbildningsniva.

Faktorer som bidrog till detta var

e att malen och kravnivan for navigationspraktiken inte kommunicerades tillrackligt
tydligt,

e att besittningen inte genomforde tillrackliga riskanalyser infor den aktuella naviga-
tionsovningen,

e att farten inte anpassades efter farvattnets tranga passager och rddande viaderforhal-
landen, och

e att den aktuella navigatoren hade begransad erfarenhet i det navigationssystem som
anvandes vid évningen.

Bidragande orsak till de omfattande personskadorna var att besittningen inte anvinde
sikerhetsbilten och att det saknades hjalmar som kunde skydda mot skallskador.

Sakerhetsrekommendationer

Forsvarsmakten (genom marinstaben) rekommenderas att:

e Gora en Oversyn av kraven och forutsittningarna for anvindandet av sdkerhetsbilte
i stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.4.1). (SHK 2026:02 R1)

e Gora en Oversyn av anviandande av hjalm pa personal som ingar i beséttningen pa
stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.4.2). (SHK 2026:02 R2)

e Ta fram rutiner for att sdkerstilla att relevant sjukvardsutrustning finns ombord vid
anviandande av stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.4.3). (SHK 2026:02 R3)
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e Se 6ver kommunikationsutrustningen for nodsituationer pa stridsbétarna, (se
avsnitt 2.6.1). (SHK 2026:02 R4)

e Gora en fornyad analys av funktionen for omhidndertagande av data fran stridsbatars
system och direfter vidta relevanta atgirder, (se avsnitt 2.7). (SHK 2026:02 R5)

Forsvarsmakten (genom Amf 4) rekommenderas ocksa att:

e Sikerstilla att alla elever har tillracklig kunskap i de navigationssystem som
anvands i utbildningen, (se avsnitt 2.3.1). (SHK 2026:02 R6)

e Gora en fornyad 6versyn av hur den tillgingliga tiden anvands for den praktiska
navigationsutbildningen, (se avsnitt 2.3.2). (SHK 2026:02 R7)

e Vidta atgirder for att stirka sdkerhetsarbetet i utbildningsverksamheten. Detta ska
ocksé inkludera att se 6ver rutinerna for riskhanteringen av all verksamhet med
stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.5.1). (SHK 2026:02 R8)

Sjofartsverket rekommenderas att:

e Se over ledningsstrukturen for sjoraddningsinsatser med fokus pa skadeplatsnara
ledning, insatsuppfoljning och kommunikationsfloden, (se avsnitt 2.6.3).
(SHK 2026:02 R9)
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Summary in English

On the evening of 25 February 2025, an accident involving a Combat Boat 90 H occurred
during a navigation exercise in the Gothenburg archipelago. The combat boat collided with a
skerry and ran aground at high speed. Four people onboard were injured.

The accident happened during an exercise with conscripted students who were training to
become combat boat operators. The exercise took place in darkness, using nautical charts
and radar for navigation. Risks associated with the exercise were not adequately addressed,
and no risk-reducing measures were taken considering the prevailing weather and darkness
conditions.

The crew's knowledge and limited experience with the navigation system affected their
ability to conduct the exercise safely.

The crew did not use seatbelts or helmets, which contributed to the severity of the injuries.

The rescue operation was complicated by an unclear command structure, which delayed the
care of the injured.

Causes of the accident

The accident was caused by the fact that the difficulty level of the exercise had not been
adjusted to the crew's capabilities and level of training.

Contributing factors to this were

e the course management did not communicate the objectives and required standards
for the navigation practice clearly enough,

e that the objectives and requirements for the navigation practice were not communi-
cated clearly enough,

e the crew did not conduct adequate risk assessments prior to the navigation exercise
in question,

e the speed was not adjusted to the narrow passages of the waters and the prevailing
weather conditions, and

e the navigator in question had limited experience with the navigation system used
during the exercise.

A contributing factor to the extensive personal injuries was that the crew did not use seat
belts and that helmets, which could have protected against head injuries, were lacking.

Safety recommendations
SHK submits the following recommendations:

The Swedish Armed Forces (through the Naval Staff) are recommended to:

e Conduct a review of the requirements and conditions for the use of seat belts in
Combat Boat 90 H, (see Section 2.4.1). (SHK 2026:02 R1)

e Conduct a review of the use of helmets by personnel serving as crew members on
Combat Boat 90 H, (see Section 2.4.2). (SHK 2026:02 R2)
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Develop routines to ensure that relevant medical equipment is available onboard
when using Combat Boat 90 H, (see Section 2.4.3). (SHK 2026:02 R3)

Review the emergency communication equipment on the combat boats, (see Section
2.6.1). (SHK 2026:02 R4)

Conduct a renewed analysis of the functionality for retrieving data from the combat
boat systems and subsequently take relevant measures, (see Section 2.7).

(SHK 2026:02 R5)

The Swedish Armed Forces (through Amf 4) are also recommended to:

Ensure that all conscripts have sufficient knowledge of the navigation systems used
in the training, (see Section 2.3.1). (SHK 2026:02 R6)

Conduct a renewed review of how the available time is utilized for practical naviga-
tion training, (see Section 2.3.2). (SHK 2026:02 R7)

Take measures to strengthen safety efforts in the training activities. This should also
include reviewing the procedures for risk management in all operations involving
Combat Boat 90 H, (see Section 2.5.1). (SHK 2026:02 R8)

The Swedish Maritime Administration is recommended to:

Review the command structure for maritime rescue operations, focusing on on-site
leadership, operation follow-up, and communication flows, (see Section 2.6.3).
(SHK 2026:02 R9)
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Utredningen

SHK underrattades den 25 februari 2025 om att en grundstétning med stridsbat 826 intraf-
fat vid Snippeskiren, samma dag kl. 20.16.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ordférande,
Hékan Josefsson, utredningsledare, Bjorn Ramstedt, operativ utredare, Alexander Hurtig,
utredare beteendevetenskap och Sofia Martinsson, utredare raiddningstjanst.

Som radgivare for Forsvarsmakten har Olof Stark deltagit.

Som koordinator fér Alvsborgs amfibieregemente (Amf 4) har Johan Dahlgren deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med de personer som var ombord pa stridsbat 826 vid grundstot-
ningen.

Intervjuer har genomforts med personer fran Férsvarsmakten, Sjcfartsverket, Kustbevak-
ningen och Sjoraddningssillskapet (SSRS) som berordes av handelsen. Intervjuer har ocksa
genomforts med foretradare for tillverkaren av navigeringsutrustningen SeaCross.

Olycksplatsen, Snippeskéren, har besokts vid tva tillfallen.

Ett haverisammantriade holls den 4 september 2025 i Goteborg. Vid motet presenterade
SHK det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.
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Fartygets data

Flaggstat/fartygsregister

Sverige

Identitet /anropssignal

826/SFC7613

Typ av fartyg

Militar stridsbat av typ 90 H

Nybyggnadsvarv/ar Gotlandsvarv AB 1993
Torrvikt 18,87 ton

Langd, over allt 15,9 meter

Bredd 3,80 meter
Djupgaende, max. 0,8 meter

Huvudmaskin, effekt

Tva Scania DSIT4 V8, 625 hk (460 kW) motorer

Framdrivningsarrangemang

Tva FF-Jet 450 vattenjetaggregat

Agarférhallande och ledning

Forsvarsmakten

Uppgifter om resan

Anlopshamnar

Alvnabben i Géteborgs hamn

Typ av resa

Utbildning av navigator och batforare

Lastuppgifter/antal passagerare

En varnpliktig som befann sig i transportdelen

Bemanning

Tre personer i besattningen, en anstalld bat-
chef och tva varnpliktiga

Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Grundstétning

Datum och klockslag

2025-02-25, kl. 20.16

Position och plats for sjéolyckan

57°48,9° N11°40,4’ E

Vader

Laga moln med dis. Sikten var under 2 distans-
minuter, vinden var sydlig, 6-9 m/s med byar
upp till 11 m/s, temperatur 3-5 °C

Ovriga omstiandigheter Mérker

Konsekvenser
- Personskador Tva allvarligt skadade, tva lindrigt skadade
- Miljo Mindre branslespill

- Fartygsskador

Omfattande skador pa skrovet
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

1.1.1 Forutsattningar

Alvsborgs amfibieregemente (Amf 4) genomforde under hosten och vintern 2024—2025
utbildning av varnpliktiga batforare pa militar stridsbat 9o H, se figur 1.

Figur 1. Stridsbat 90 H. Kélla: Dockstavarvet AB.

Eleverna utbildades bland annat i en navigationsmetodik som anvinds i Forsvarsmaktens
snabbgéende fartyg (GKSF").

Den praktiska batforarutbildningen hade paborjats med navigationsutbildning under
vecka 2, januari 2025 och den skulle vara genomférd vecka 9. Darefter skulle den taktiska
utbildningen paborjas. Tisdagen den 25 februari, under den sista veckan med navigators-
utbildning, skulle navigerings6vningar genomforas i ett omréde inomskars norr om
Goteborgs inlopp mellan Hisingen och Marstrand.

Mélsittningen for den sista veckan var att de varnpliktiga eleverna skulle genomf6ra navige-
ringarna med en medelfart pa 30 knop och utan ingripanden av instruktéren. Pa onsdagen
den 26 februari skulle det avslutande navigationsprovet genomforas. Figur 2 visar en 6ver-
siktsbild 6ver 6vningsomradet.

! GKSF-metodiken innebar ett strukturerat arbete for hur navigatéren kommunicerar med batforaren. Metoden
beskrivs vidare i avsnitt 1.7.
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Figur 2. Oversiktsbild fran Google Earth som visar évningsomradet och plats fér grundstétningen. Markeringar
inforda av SHK. Kalla: Google Earth.

Vidret den aktuella dagen var 1dga moln och sikten var begriansad med perioder med dis
eller dimma. Vinden var sydlig och mellan 6—9 meter per sekund. Lufttemperatur var 3-5 °C.

De varnpliktiga eleverna hade deltagit i andra aktiviteter pa regementet under férmiddagen
och darfor paborjades navigeringsévningarna efter lunch. I varje stridsbat fanns det en
anstalld batchef som var ansvarig for utbildningen och som ocksa var instruktor for de varn-
pliktiga eleverna. Under 6vningarna skiftade de varnpliktiga eleverna mellan att vara naviga-
tor och batforare. Inledningsvis genomférdes navigeringsévningar i dagsljus.

Det gjordes ett uppehall for middag cirka kl. 16.30. Efter middagen &terupptogs navigerings-
ovningarna. Eftersom det da blivit morkt och sikten var begransad genomfordes navigering-
en foretradesvis med hjalp av radarinformation.

Under navigeringsévningarna var det frimst navigatoren som 6vades och bedémdes och det
var dennes tid som loggades.

Batchefen satt i mitten av styrhytten. Den elev som navigerade satt till vinster om bétchefen
och batféraren satt till hoger. I stridsbat 826 var det tre varnpliktiga elever ombord och dér-
for var det en elev som befann sig under dack i transportdelen av baten nir denne inte var
navigator eller batforare, se figur 3.
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° VPL Navigator ..
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VPL i transporten

VPL Férare ..

\

Figur 3. Skiss over placering av besattningen i stridsbat 826.

1.1.2 Handelseforlopp

Efter middagsuppehallet gjorde eleverna i stridsbatarna ett antal navigeringsrundor. Under
den tredje rundan firdades stridsbat 826 norrut efter ett 1angre kursben nir den nirmade
sig en passage av ett tringre sund. For att passera véster om ett babordsmaérke (réd prick)
och sikert navigera genom sundet kravdes en mandver i form av en styrbordsgir (hoger) foljt
av en direkt efterfoljande babordsgir (vénster), se figur 4.

L Brunskiir
Riven .
B *
% #
& +
+
*
+
Tomholmen
oA
Snippeskiiren i "
dlam +
| Siirholmen
R
s Malmesk
R Vannh
+
Smalsk
+
Makrillen
Dammsk
St Lyngnh / Hiisten

n

Figur 4. Bild av den planerade firdvagen genom sundet. Markeringar inforda av SHK.
Kalla: © Sjofartsverket nr 24-06074.

Stridsbétens fart bedoms ha varit runt 40 knop. Strax innan passagen uppfattade batchefen
att de var for néra ett skidr och upprepade flera gédnger ordern "styrbord, kom styrbord”. Kort
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darefter kolliderade stridsbaten med skiret. Kollisionen intriaffade p& den sydéstra sidan av
Snippeskiren kl. 20.16. Det finns inget som tyder pa att farten reducerades fore kollisionen.
Platsen for kollisionen framgér av figur 5.

Figur 5. Bild som visar kollisionspunkten pa Snippeskaren. Bilden tagen 2025-04-01. Markeringar inférda
av SHK.

Vid kollisionen fortsatte stridsbaten upp pa skiret och stannade med féren snett nedat i
vattnet, se figur 6.

Figur 6. Batens position efter grundstétningen. Bilden tagen dagen efter handelsen.
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De tre personer som befann sig i styrhytten skadades i samband med kollisionen och for-
lorade i olika grad medvetandet. Navigatoren slungades mot navigeringsskirmarna som
krossades. Han hamnade dérefter pa tvars i forarhytten med huvudet pa béatforarens plats.
Bétchefen hamnade pa durken tillsammans med sin stol som hade lossnat i infastningen.

Bétforaren hamnade ocksé pa durken nedanfor styrhytten. Bade batchefen och batforaren
var inledningsvis chockade. Ingen av de som befann sig i styrhytten hade en tydlig minnes-
bild av den sista delen av hdndelseférloppet fore kollisionen.

Den varnpliktige i transportdelen hade lindrigare skador och kunde skapa sig en 6verblick
over situationen ombord. Han nédstoppade batens motorer och kontrollerade batens lage
och position. Han forsokte ocksa larma pad VHF-radion men konstaterade att den inte funge-
rade. Batforaren forsokte larma p& n6d-VHF-radion, men lyckades inte fa den att fungera.

Efter en stund kunde batchefen ringa 112 via sin privata telefon, men samtalet brots ett fler-
tal ganger pé grund av délig tdckning. Batchefen skickade ocksd ut meddelande om olyckan
pa en gruppchatt som utbildningsférbandet hade tillgang till.

Samtidigt som larmningen pagick paborjades kamratraddning ombord. Navigatoren var
allvarligt skadad och lyftes ned till durken ldngre bak i baten. Eftersom det inte fanns nagon
sjukvardsviaska ombord, fick besittningen i stillet anvinda kldder och papper som hittades
ombord vid den initiala hjilpinsatsen.

1.2 Raddningstjdnst

Inledningsvis ges en kort redogorelse for sjoraddningstjanst. Darefter beskrivs den aktuella
raddningsinsatsen.

1.2.1 Sjoraddningstjanst

Sjoraddningstjansten regleras av bade internationella konventioner och svensk lag. Radd-
ningstjansten i Sverige regleras av lagen om skydd mot olyckor (LSO) och dar tillh6rande
forordningar. Det ar Sjofartsverket som ansvarar for flyg- och sjéraddning.

Det ar Sjofartsverkets Sjo- och flygraddningscentral (JRCC2) som leder och koordinerar
raddningsinsatser pa svenskt statligt vatten. Malsattningen ar att vid 9o procent av alla fall
kunna radda en nodstalld inom 60 minuter med en flyg- eller sjoenhet. Detta giller under
forutsittning att positionen ar kind och att insatsen gors pa svenskt territorialvatten.

For att 16sa uppdraget anviander Sjofartsverket egna sjogdende enheter och sjéraddnings-
helikoptrar "Search and Rescue” (SAR-helikoptrar), men dven Sjéraddningssallskapets
(SSRS)’ sjogaende enheter.

Enligt LSO ska de kommuner och statliga myndigheter som ansvarar for raiddningstjanst-
verksamhet samordna sitt arbete och samarbeta med varandra. Det innebar att Sjofarts-
verket kan fa hjalp av andra myndigheter under en pigaende insats, t.ex. med fartyg fran
Kustbevakningen.

Z JRCC (Joint Rescue Coordination Centre) - Ledningscentral som ansvarar for statlig sjo- och flygraddnings-
tjdnst inom svensk raddningsregion. Ar organiserad under Sjofartsverket och ir lokaliserad i Géteborg.

3 SSRS (Sjoraddningssallskapet) - En svensk ideell forening som deltar vid sjoraddning runt Sveriges kuster och i
vissa insjoar.
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Vid en sjoraddningsinsats kan en person som ska leda och koordinera arbetet pa olycksplat-
sen utses (en On Scene Coordinator, OSC). Syftet med en OSC ir att kunna utfora minut-
operativ ledning och koordinering i insatsomrédet under ledning av raddningsledaren pa
JRCC. Det finns inget krav att en OSC ska utses, men det kan vara en resurs for att skapa en
tydlig ledningsstruktur och en effektiv insats. Vid insatser med tva eller flera SAR-enheter
utses normalt en OSC for att effektivisera insatsen med bibehallen sikerhet och for att kunna
anpassa insatsen efter rddande férhéllanden.

Det finns inte négra formella krav pa utbildning for att kunna bli utsedd till OSC, men
Sjofartsverket tillhandahéller utbildningar for att 6va fardigheter i rollen.

1.2.2 Raddningsinsatsen

Nar stridsbat 826 gick pa grund, lossnade batens EPIRB* och hamnade i vattnet nira béten.
Den bérjade automatiskt att sanda signaler kl. 20.16. Larmet férmedlades vidare till JRCC,
som startade larmkedjan.

Batchefens samtal kom in till SOS Alarm kl. 20.17. Han meddelade att de hade grundstott
och att det var fyra personer ombord varav en med en allvarlig huvudskada. Samtalet med
SOS Alarm avbrots flera gdnger och béatchefen var darfér tvungen att ringa tillbaka vid flera
tillfallen. Eftersom samtalen gjordes med flera operatorer fick han ocksa aterupprepa
héandelseforloppet flera ganger.

JRCC larmade SAR-helikoptern pa Save kl. 20.19 och kontaktade SSRS:s enhet RS JOSE-
FINE som befann sig i den sodra delen av G6teborgs inlopp for att larma om olyckan.

JRCC gick kl. 20.22 ut med ett allmint anrop® pd VHF-kanal 16 om att en sjoolycka intraffat.
Inledningsvis var positionen for olyckan oklar, men kl. 20.23 kunde JRCC faststilla den.

RS JOSEFINE avbrot di insatsen. I stéllet larmades RS MERCEDES ut fran Ror6 eftersom
de befann sig narmare olycksplatsen. Flera stridsbéatar som var i narhet av olycksplatsen
uppfattade ocksa det allmdnna anropet och anmailde att de kunde ga mot olycksplatsen.

Kustbevakningens fartyg KBV 312 limnade Ockerd hamn kl. 20.24 och gick mot olycks-
platsen.

Stridsbat 836 anldnde som forsta enhet till olycksplatsen kl. 20.30, men hade inledningsvis
svart att lokalisera den grundstotta stridsbaten. Klockan 20.34 kunde de meddela att den
grundstotta baten stod uppe pa land pa Snippeskiren. Bétchefen i 836 gick ombord och
hjalpte till med omhéandertagandet av de skadade. Strax darefter anlande ytterligare tvé
stridsbatar till olycksplatsen och personal fran dessa batar hjélpte till att sdkra den
grundstotta stridsbéten.

Klockan 20.36 ankom RS MERCEDES till olycksplatsen. Personal gick ombord pa stridsbat
826 for att bista i varden av navigatéren som hade allvarligast skador. Befdlhavaren pa
RS MERCEDES stannade ensam kvar ombord och fortsatte att skota kommunikationen mot

* EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) - Ar en flytande nodradiosindare, som aktiveras automa-
tiskt ndar den hamnar i vattnet eller manuellt vid nédsituation till sjoss. Nodradiosdandaren skickar en signal till
JRCC via ett satellitsystem. Samtidigt som radiosdndaren startar tdnds dven en liten vattentit lampa som hjalp
att hitta den nodstadllde i morker.

> Allmént anrop - Ett verktyg for resursinventering for sjo- och flygraddning, genomfors genom ett meddelande
pa VHF-kanal 16.
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JRCC, SAR-helikoptern och sin personal. Befilhavaren har uppgett i intervjuer att han blev
hogt belastad under insatsen. Ingen OSC utsags under riddningsinsatsen.

Klockan 20.43 startade SAR-helikoptern med sjukvardspersonal fran Save. Pa vag mot
olycksplatsen tvingades de att stiga pa grund av déligt vader. Nagon plan for alternativa satt
att fa sjukvardspersonal till olycksplatsen dokumenterades inte. Efter ett nytt forsok kunde
helikoptern till slut nd olycksplatsen vasterifran. Efter tre landningsforsok lyckades helikop-
tern g ned och ldmna av lakare, sjukvardspersonal och utrustning pé Snippeskiren

Kkl. 21.14. Sjukvérdspersonalen tog dd 6ver varden av navigatoren, medan SAR-helikoptern
avvaktade i luften i nira anslutning till platsen.

Kustbevakningens fartyg KBV 312 ankom till olycksplatsen kl. 20.46 och beslutade av opera-
tiva skal att ligga kvar utanfér Snippeskiren under hela insatsen.

Nir sjukvardpersonal hade kommit till 826 kunde batchefen och batféraren ga dver till
RS MERCEDES. Via JRCC kom information om att ambulanser stod vid Koviks hamn pa
fastlandet och var redo att ta emot de skadade.

En diskussion f6ljde mellan JRCC, befilhavaren pa RS MERCEDES och KBV 312 angiende
vilka fartyg som kunde g till Koviks hamn. Det konstaterades att KBV 312 inte hade mgjlig-
het att g till Koviks hamn pa grund av fartygets djupgéende. RS MERCEDES hade ritt
forutsattningar for att kunna g till Koviks hamn, men eftersom de hade personal i land pa
Snippeskiren och ombord pa 826 beslutades det i stéllet att en av stridsbatarna skulle
genomfora transporten.

Det uppstod ocksa en diskussion kring att SAR-helikoptern skulle ta med ytterligare en
person i helikoptern eftersom det bedomdes att batchefens tillstdnd holl pé att forsamras.
Det bestdmdes dock att bade den skadade batchefen och batforaren skulle transporteras med
stridsbat 873 till Koviks hamn. De lamnade olycksplatsen med stridsbat 873 kl. 21.38 och
ankom Koviks hamn Kl. 21.54. Dar lastades de till vintande ambulanser f6r vidare transport
till Kungélvs sjukhus.

Navigatoren vinschades upp till SAR-helikoptern kl. 22.04, f6ljt av sjukvardspersonalen.
Helikoptern limnade olycksplatsen tio minuter senare. Strax darefter, kl. 22.16, gick JRCC
ut med ett meddelande till KBV 312 och RS MERCEDES att sjérdddningsinsatsen var avslu-
tad.

Klockan 22.17 rapporterade befilhavaren pa RS MERCEDES till JRCC att ytterligare en
skadad person beh6vde ambulans. Ursprungligen uppgavs det rora sig om en soldat som
skadat axeln under raddningsinsatsen, men det klargjordes senare® att det i stillet handlade
om den fjarde personen som befunnit sig pa stridsbat 826. Detta ledde till en ny koordine-
ring for att organisera transporten. JRCC och befilhavaren pd RS MERCEDES diskuterade
mojligheten att gé till Hjuvik, dir det fanns en ambulans. Efter 6vervigande beslutades att
stridsbat 873, som atervant till Snippeskéren efter att ha lamnat av de skadade vid Koviks
hamn, dven skulle genomfora transporten till Hjuvik.

Nar stridsbat 873 aterviande fran Koviks hamn efter den forsta sjukvardstransporten hade de
med sig polis ombord. Den fjarde skadade gick ombord pa stridsbét 873 for avfard mot
Hjuvik. Under tiden inledde polisen ett forhor med den skadade, men férhoret fick avbrytas

5 Detta upptacktes senare under utredningen och stod inte klart fér de inblandade under insatsen.
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nir det framkom att en ambulans redan vintade i Hjuvik. Stridsbat 873 lamnade olycksplat-
sen kl. 22.43, med den skadade och anlidnde till Hjuvik brygga kl. 23.06, dir den sista
skadade fran stridsbat 826 lastades till ambulans och avfird till Mo6lndals sjukhus.

P& grund av det daliga vadret kunde SAR-helikoptern inte flyga direkt till sjukhuset. I stillet
anldnde den till Save kl. 22.25, dir navigatoren lastades om for vidare transport med ambu-
lans till Sahlgrenska sjukhuset. Den skadade navigatoren blev registrerad som ankommen
till sjukhuset kl. 23.26.

RS MERCEDES och KBV 312 lamnade olycksplatsen kl. 23.18. Nagon formell avslutning av
sjoraddningsinsatsen gjordes inte vid detta tillfalle av JRCC.

I figur 7 nedan ges en 6versiktlig redogorelse vilka platser de olika riddningsenheterna
utgick ifran.
R?)‘Fmang
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Figur 7. Bild som visar var enheterna i raddningsinsatsen utgick fran samt var de skadade personerna avlamna-
des till ambulanser. Markeringar infogade av SHK. Kélla: Google Earth.

1.3 Skador

1.3.1 Personskador

Samtliga personer pa stridsbat 826 fick vardas pa sjukhus. Tva av personerna skadades
allvarligt och fick bland annat huvudskador. De andra fick lindriga skador.
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1.3.2 Skador pa fartyget

Stridsbéten fick betydande skador vid grundst6tningen. Bétens stiv blev kraftigt skadat och
det uppkom ockséa skador under skrovet, se figur 8.

Figur 8. Bild som visar skador pa batens stav.

Styrhyttens insida skadades och bland annat krossades navigeringsskirmarna vid grund-
stotningen. Batchefens stol slets loss fran fastet och hamnade pé golvet i baten. Skadorna i
styrhytten framgar av figur 9.

Figur 9. Vanstra bilden visar navigatorens plats och de krossade bildskdarmarna. Mittenbilden visar batférarens
plats och den skadade styrratten. Den hogra bilden visar batchefens stol som hade lossnat och hamnat pa
golvet.

1.3.3  Andra skador
Skrapmairken uppstod pé berget pa 6n dar grundstotningen skedde.

1.4 Olycksplatsen

Snippeskiren bestér av ett antal mindre, karga och obevuxna smédgar.

Stridsbaten kolliderade med strandkanten av Snippeskéren i den sydostra delen. Ett tydligt
islagsmirke kunde konstateras dir baten hade traffat on, se figur 10.
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Figur 10. Bild som visar platsen for grundstotning. Rod markering visar var baten traffat on.

1.5 Meteorologisk information

Allman vaderoversikt

Bade pa dagen for handelsen samt dagarna innan 1g en fuktig luftmassa 6ver delar av
Skandinavien. Sveriges havs- och kustomraden berordes av nedsatt sikt, dis eller dimma. En
front med regn forflyttades under dagen den 25 februari dsterut ver Ostersjon, och ett
annat mindre regnomrade i vister berérde Sveriges vastkust under kvillen. En detaljerad
karta over vadret finns i figur 11.

e Vind: Vinden var sydlig, 3—9 m/s under dagen, med byvindar upp till 11 m/s mellan
Kkl. 15 och 20.

¢ Temperatur: Lufttemperaturen var 3—5 °C.

e Moln: Liga moln pd 30—40 meters hojd fram till kl. 20, senare pa kvillen steg
molnen, men forblev heltdckande.

e Sikt: Sikten var nedsatt hela den aktuella dagen. Dimma med sikt under
0,5 distansminuter fram till kl. 16, enligt vissa observationer fram till kl. 19. Darefter
dis med sikt under 2 distansminuter fram till kl. 20.

e Morker: Vid olyckstidpunkten raddde nattmérker (kl. 20.16).
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Figur 11. En detaljerad karta dver vadret kl. 20.00 den 25 februari. Gron farg markerar
omrade med regn, gult rutmonster markerar sikt under 1 kilometer, gulrandig markering
visar omraden med sikt under 4 km. Olycksplatsen markerad med rod ring av SHK.

Kalla: SMHI.

1.6 Fartyget

1.6.1 Stridsbat 90 H

Stridsbat 9o H borjade levereras till Forsvarsmakten i december 1989. Fartygsmodellen
byggdes i 147 exemplar avsedda for Amfibieférbanden. Stridsbat 9o H ar i grundversionen
avsedd for trupptransport och lastar 20 stridsutrustade soldater samt besattning. Dartill
kommer lastkapacitet for vapen, ammunition och utrustning i transportdelen och pa aktra
décket. Stridsbat 9o H dr konstruerad for att kunna manovreras i hoga farter i skargéard for
de stridsuppgifter som en amfibiebataljon kan sittas att 16sa. Fartyget ar byggt i helsvetsad
aluminium. Det har tva dieselmotorer av typen Scania DSI 14, som driver tva vattenjetaggre-
gat av typen FFJet 450/410, vilket medger fartprestanda pa uppemot 40 knop. Baten har en
langd pa 15,9 meter och en bredd pé 3,8 meter. Deplacementet uppgar till 15 ton och batens
djupgéende ar cirka en meter.
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En detaljerad beskrivning av batens system finns i Bdthandbok Stridsbat’. I bAthandboken
finns dven driftrutiner for batens anviandande.

For manovrering och navigering finns en styrhytt med sittplatser for tre personer. Styrbords-
stolen ar avsedd for bétens forare och har mandverorgan for vattenjetdriften, reglage for
motorvarvtal och trimplan, instrumentpanel och en elektronisk skarm for presentation av
radarbild eller ett elektroniskt sjokort. Babordsstolen har samma nautiska presentation
(bland annat elektroniska sjokort och radar) som styrbordsstolen och dessutom ett navige-
ringsbord for 6vervakning av navigering av baten. Navigatoren kontrollerar bade radarn och
det elektroniska sjokortet. Den uppféllbara mittstolen kan utnyttjas for navigering alterna-
tivt 6vervakning av batens framfart. Styrhyttens tre sittplatser ar forsedda med sidkerhets-
bélten av tvApunktstyp.

I transportdelen finns nio stolar pa varje sida. Passagerarna sitter med sidan av kroppen i
fardriktningen. Stolarna i transportdelen saknar sikerhetsbalten.

1.6.2 Navigationssystemen pa stridsbhat 90 H

Stridsbatarna ar utrustade med flera navigationshjalpmedel som har integrerats i ett gemen-
samt navigationssystem. Férbandets stridsbatar ar utrustade med tva olika navigations-
system: Navisailor och SeaCross. Stridsbét 826 var utrustad med SeaCross-systemet.

Navisailor ar ett dldre system som gradvis haller p4 att fasas ut och ersittas av det moder-
nare SeaCross, som har inforts successivt pa stridsbétarna sedan 2019. Under 6vergangs-
perioden anvinds bada systemen parallellt vid Amf 4. De tva systemen skiljer sig at i
prestanda, anvandargranssnitt samt utformning av reglage och funktioner.

I SeaCross-systemet har foraren mojlighet att visa olika typer av information pa sin naviga-
tionsskdarm, exempelvis det elektroniska sjokortet, radarbilden eller en delad skdrm dar
information fran bada systemen presenteras samtidigt. For att styra navigationssystemet ar
forarstolen utrustad med en rullboll placerad i det vianstra armstédet, som anvinds for att
hantera informationen pé skarmen framfor foraren. Till hoger om skdarmen finns ett funk-
tionstangentbord med snabbvalsknappar, vars funktioner kan forprogrammeras i naviga-
tionssystemet.

Navigatoren, som sitter i babordsstolen, har tillgang till tvd navigationsskarmar i SeaCross-
systemet som kan visa information frdn bade elektroniska sjokort och radar.

I det vinstra armstodet pa navigatorsstolen finns ett pekdon for att hantera radarns funk-
tioner. Det hogra armstodet dr utrustat med tva rullbollar, en for varje navigationsskarm,
som anvands for att kontrollera de elektroniska sjokorten. Under navigationsskdrmarna
finns dessutom ett tangentbord, som navigatoren kan anvinda for att interagera med det
elektroniska sjokortet. Till vinster om den vénstra skiarmen sitter ett funktionstangentbord
med samma egenskaper som férarens funktionstangentbord. Detaljerad information om
systemet finns tillgdnglig i en elektronisk manual i PDF-format, som &r integrerad i naviga-
tionssystemet.

7 Bathandbok Stridsbat 90HSM BHB STRB 90HSM, utgava 1, 2020-11-30.
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Detaljerad information om négra av de mer komplexa navigationshjalpmedlen redogérs for
nedan.

Radar

Béda navigeringssystemen har en radar. I Navisailor-systemet anviands en pulsradar (dven
kallad magnetronradar). Kortfattat fungerar denna teknik genom att radarantennen skickar
ut en puls och miter tiden det tar for signalen att reflekteras tillbaka fran olika radarmal.

Nir SeaCross-systemet borjade installeras var det ocksé utrustat med pulsradar. Under
pandemin blev det dock svart att fa tag pa nya radarsystem med pulsradar och Forsvars-
makten tvingades darfor byta till frekvensradar (dven kallad bredbandsradar). Principen for
frekvensradar bygger pa att radarantennen kontinuerligt skickar ut en radiosignal med en
gradvis forandring i frekvensen. Den reflekterade signalen jamférs med den utsédnda signa-
len och skillnaden i frekvens gor det mojligt for radarn att berdkna béde avstand till radar-
malet och foremalets hastighet. SeaCross-systemet kan dven sirskilja fasta och rorliga radar-
ekon och de presenteras med olika fiargkoder i radarbilden.

Enligt intervjuer som gjorts med personer inom Forsvarsmakten ar skillnaden mellan de tva
radarsystemen marginell. Vissa stridsbatsforare anser dock att pulsradarsystemet kan ge en
négot tydligare radarbild. P4 den nyare frekvensradarn dr det dessutom viktigt att kontinu-
erligt optimera effekt- och filtreringsinstallningarna, vilket inte kravs i samma omfattning i
Navisailor-systemet.

Elektroniskt sjokort

I Navisailor-systemet anvands ett dldre elektroniskt sjokort som ar baserat pé ett rasterdata®.
I SeaCross-systemet anvands ett modernare system med vektoriserade® sjokort och ett upp-
daterat anvindargranssnitt. SeaCross-systemet kan ocksd integrera radardata i sjokorts-
systemet dir det bland annat finns méjlighet att visa radarinformation i sjokortsbilden s.k.
radar-overlay'’.

Inget av navigationssystemen ar godkant som ECDIS-system'', vilket innebér att navige-
ringen primart ska genomféras med hjilp av papperssjokort. Bida systemens elektroniska
sjokort ger dock alltid mgjlighet till en kontinuerlig positionsbestimning och ddrmed ocksa
en verifiering av batens position.

Kursgivare

Stridsbat 826 har som primir kursgivare ett fiberoptiskt gyro som ar kopplat till naviga-
tionssystemet. Som sekundér kursgivare finns en fluxgate kompass'?. En magnetkompass
sitter installerad i taket framfor forarplatsen, men den ar inte inkopplad till navigations-
systemet.

8 Raster data - En digital bild av ett papperssjokort.

® Vektoriserade sjokort - En digital databas over alla objekt (punkter, linjer, ytor etc.) som representeras pa
sjokortet.

10Radar-overlay ar en funktion dar radarbilden laggs in i det elektroniska sjokortet for att enkelt verifiera att
kartobjekt stammer med vad radarn faktiskt detekterar.

" Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) - Ett godkant system for fartygsnavigering som visar
elektroniska sjokort och integrerar data fran navigeringssensorer som GPS, radar och AIS. Systemet kan anvan-
das for att ersatta traditionella papperssjokort.

12 Fluxgate kompass - Elektronisk kompass som dr mer exakt dn en traditionell magnetisk kompass.
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1.6.3 Fardregistratorer

Efter olyckan omhéandertogs harddiskarna frin navigeringsdatorerna av Forsvarsmakten. Ett
forsok till att 1asa ut fardsparen gjordes efter att de installerats och startats upp i en annan
stridsbét av Forsvarsmakten. De kunde konstatera att det inte fanns négon data fréan héndel-
sen.

Navigationssystemet fran SeaCross-systemet har flera mojligheter att registrera och spara
farddata pa harddisken frén varje resa. Dessa funktioner var bortvalda i systemet och darfor
finns inte farddata tillgdngliga frin handelsen.

1.6.4  Sjukvardsutrustning

I Férsvarsmaktens stridsbétar finns det normalt en sjukvardsviska med sjukvardsutrust-
ning, men det ar inte ett krav vid 6vning eller korning. Enligt intervjuer ska den priméara
sjukvardsutrustningen vara den personliga sjukvardsutrustning'? som varje soldat bar pa sig.

Det genomfors en inventering av utrustningen pa stridsbatarna en gang per vecka och da ska
det noteras om exempelvis sjukvardsutrustning saknas.

Vid olyckan fanns inte nigon sjukvardsvaska pa stridsbat 826.

1.6.5 Sdkerhetsutrustning ombord

Sakerhetsbiltena i styrhytten ar av typen midjebélten och de ar fastsatta i respektive stol. Pa
sittplatserna i transportdelen finns inte ndgra sikerhetsbalten.

I Amf 4 Bestimmelser sjosdkerhet Stridsbat 9o H'* ar det reglerat att befintliga sdkerhets-
bélten vid behov ska anvindas vid farter 6ver 8 knop.

Enligt uppgifter fran personal pd Amf 4 anvinds sidkerhetsbiltena normalt inte vid 6vningar,
utan endast vid hog sjogang. Skalet till det ar att det inte ska finnas en risk for att fastna om
béaten skulle sjunka.

Vid korning av stridsbat anvénds inte hjalm. Det har inte heller tagits fram nagon special-
anpassad hjalm for stridsbatsforare som medger en bra passning tillsammans med headset
for kommunikation mellan besittningen.

1.6.6 Riskanalys (sjosdkerhetsanalys)

Enligt forbandets interna sjosdakerhetsbestaimmelser'® ska en riskanalys (bendmnd sjosédker-
hetsanalys) genomforas infor varje korning av en stridsbat. Det dr batchefens ansvar att den
genomfors. Vid sjosdkerhetsanalysen ska en checklista gis igenom av besdttningen fore
ovningsmomentet. Den ska dokumenteras och finnas ombord pa baten under fard.

'3 Innehallande férsta forband och tourniquet.

4 Amf 4 bestimmelser sjosdkerhet Stridsbat 90 H ar ett dokument som tillaimpas av forbandets personal som
bedriver verksamhet med stridsbatsystem 90 H. Syftet med dokumentet ar att pa ett samlat sdtt ge var och en i
besattningen nddvandig information om fartygstypens tekniska och operativa system, granssattande regler
samt de funktioner som ar av betydelse for sjosakerheten.

> Amf 4 S| Bestimmelser Sjésakerhet, avsnitt 5.2.3, Befalhavares ansvar och befogenheter.
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I sjosdkerhetsanalysen gors en genomgang av aktuellt vider, utrustningen ombord, 6vningen
som ska genomforas samt 6vriga omstandigheter kring kérningen. Darefter gors en risk-
beddmning och sedan vidtas eventuellt dtgirder for att minska de risker som har identifie-
rats.

Enligt uppgifter fran intervjuer s gjordes en sjosdkerhetsanalys for stridsbat 826 den

25 februari dir det bland annat togs fram uppgifter om vighojden vid Vinga. Analysen gjor-
des av de varnpliktiga eleverna och viss del av informationen hamtades in via internet och
mobiltelefoner. Den sjosdkerhetsanalys som dterfanns ombord efter olyckan var daterad den
28 januari, men hade kompletterats den 19 februari. Ndgon dokumenterad sjosakerhets-
analys fran den 25 februari har inte aterfunnits. Det har inte heller l1imnats nagon forklaring
till varfor sjosikerhetsanalysen fran den 25 februari inte hade dokumenterats.

1.7 Navigeringsmetodik

Forsvarsmakten har tagit fram ett reglemente for bryggtjanst (Férsvarsmaktens Reglemente
Sjosdkerhet Nautik). Bryggtjanst omfattar savil navigeringstjanst som manovertjanst. Regle-
mentet beskriver den grundliaggande metodiken som ska anviandas vid framférande av
Forsvarsmaktens fartyg och batar. Reglementet beskriver ocksa faststilld metod for order-
terminologi och kommunikation.

Reglementet beskriver bland annat GKSF-metoden (girpunkt, kurs, styrmairke, farligheter).
Metoden ar framtagen och anpassad for Stridsbat 9o, G-bét, ltt trossbat typ 662, Lednings-
bt typ 451, samt batar'® med en maxfart 6ver 35 knop samt i tillimpliga delar svivare.
Metoden syftar till att snabbt och sdkert kunna framfora fartyg i skargardsterrang som inne-
bér tita och snabba hindelseférlopp och korta beslutstider.

Navigeringen delas in i fyra faser: inldsningsfas, avlimningsfas, girfas och kontrollfas. Varje
fas avgransas genom kommunikation mellan féraren och navigatéren. Metoden illustreras
overgripande i figur 12.

Inlasningsfas Girfas

Kurslinje >

/,’ _— Kontrollfas

/
/

!
Avlamningsfas

Avlamningsfas

Inlasningsfas
Girfas Kontrollfas

Kurslinje

Inlasningsfas
Figur 12. Principbild som beskriver navigeringens fyra faser enligt GKSF. Kalla: Forsvarsmakten.

'8 Med batar avses hir fartyg med ett deplacement under 40 ton (Forsvarsmaktens Reglemente Sjosakerhet
Nautik ur).
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1.7.1 Sjokorten

Vid navigeringsutbildningen anviandes bétsportkort (sjokort) fran Sjofartsverket. Vid den
aktuella utbildningen anviandes bétsportkort Vistkusten sédra frén 2022. Batsportkortet ar
en folder av flera sidor som ticker det totala omride som sjokortet omfattar.

Varje varnpliktig hade gjort en preparering av den planerade rutten p4 sitt eget sjokort for
att anvinda nér de agerade som navigator.

I samband med middagsuppehaéllet rakade en varnpliktig som lamnade baten i samband
med uppehallet, av misstag fa med sig navigatorens forpreparerade sjokort i land. Detta upp-
marksammandes nir navigatoren skulle genomféra sin korning. Navigatoren, som tidigare
under kvillen varit batforare at den varnpliktige som kom att befinna sig i transportdelen,
gjorde dé bedomningen att han kunde anvanda sig av dennes sjokort under navigerings-
passet.

Under navigeringsovningarna anvinde béatchefen den varnpliktige batforarens sjokort for att
folja upp navigeringen, eftersom batforaren inte anviande sitt eget sjokort.

Figur 13 nedan visar en del av den slinga som skulle koras. Det inledande fardbenet framgéar
av sjokortets sida 17, men nar sundet skulle passeras skulle ett sidbyte goras till sidan 43 dar
nésta kursben framgar. I samband med sidbytet s& sker det ocksa en férandring av skalan pa
sjokortet fran 1:50 000 till 1:25 000.
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Figur 13. Bild av sjokortets sida 17 och 43 med inritade prepareringar som anvdndes av navigatoren vid
olyckan. Inritad markering av grundstotningsplats gjord av SHK. | samband med sidbytet sa sker det ocksa en
fordandring av skalan pa sjokortet. Kdlla: © Sjofartsverket nr 24-06074.

1.8 Besattningen

Besittningen ombord pé stridsbat 826 bestod av fyra personer, en anstélld batchef och tre
varnpliktiga elever. Inga uppgifter har framkommit som tyder pé att ndgon av besattningen
hade fysiska begransningar vid tidpunkten for olyckan.

1.8.1 Batchefen

Batchefen var 20 &r vid tillfallet och hade genomfort sin egen varnpliktsutbildning till bat-
forare aret innan under grundutbildningsaret 2023—2024. Efter avslutad varnpliktsutbild-
ning foljde en gruppchefsutbildning, varefter denne blev anstélld som batforare i augusti
2024. Batchefen genomforde sedan en tre ménader 14ng batchefsutbildning och examinera-
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des den 7 november 2024. Efter examen tjanstgjorde denne som instruktor/batchef pa
utbildningsbataljonen for de varnpliktiga eleverna ur grundutbildningsomgéng 2024-2025.

1.8.2 De varnpliktiga eleverna
De virnpliktiga eleverna tillhérde grundutbildningsomging 2024—2025 vid Amf 4.

Navigatoren var 19 r vid tillfallet och hade viss sjovana sedan tidigare. Batforaren var 20 ar
vid tillfallet och den varnpliktige i transportdelen var 28 ar.

1.9 Utbildning

Utbildningen till stridsbatsforare syftar till att de varnpliktiga ska utbildas mot befattningen
stallforetradande stridsbatschef. Mélet ar att de efter utbildningen ska kunna inga i amfibie-
bataljonens krigsforband.

Utbildningen for grundutbildningsomgang 2024—2025 hade 44 elever. De paborjade utbild-
ningen vid inryckning under sommaren 2024. Befattningsutbildningen startade vecka 45
och pagick till och med vecka 13 2025.

Utbildningen var i stora drag indelade i f6ljande tidsintervall:

Inryckning och grundldggande soldatutbildning Vecka 30
Paborjan av befattningsutbildning stridsbatsforare Vecka 45
Mangvrering i bat Vecka 50
Navigeringspraktik Vecka 02
Grundliggande taktisk utbildning (GTU) Vecka 10
Placering pa krigsforbandet och fortsatt utbildning i befattning Vecka 14
Utryckning Vecka 24

Navigationspraktiken som dr huvudmomentet i utbildningen till stridsbétsforare var férlagd
mellan vecka 2 och vecka 9.

For utbildningen anvindes utbildningsanvisningar som var framtagna av forbandet
Stockholms amfibieregemente (Amf 1). Amf 1 dr av Forsvarsmakten utsedd som typbéts-
ansvariga for stridsbatsystemet. I typbatsansvaret ingér framtagande och vidmakthéllande
av utbildningsanvisning for typen.

Den utbildningsanvisning som anviandes vid utbildningen av stridsbatsforare vid Amf 4
2024-2025 var den fran 2023 Utbildningsplan for framférande av stridsbat i Férsvars-
makten.'”

'7 Faststalld 2023-04-28.
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Utbildningsanvisningen fran 2023 var en reviderad utbildningsanvisning fran 2014 dér det i
2023 ars anvisningar hade inforts olika utbildningsnivier som utbildningen syftade till.

e Nivéa 1 var en grundkurs for att f4 framf6ra en stridsbét.

e Nivi 2 var en kurs som syftade mot stéllforetradande stridsbétschef och for att
kunna tjanstgora i eller krigsplaceras i denna befattning.

e Niva 3 var en kurs mot stridsbatschef. Efter genomford kurs var mélet att kunna
tjanstgora eller krigsplaceras i denna befattning. Dessutom ingick en instruktors-
utbildning.

Utbildningsanvisningen fran 2023 uppdaterades 2024 (Utbildningsplan for framférande av
stridsbat i Forsvarsmakten). I denna version hade revideringar inforts frimst avseende en
ovningsforteckning for utbildning i SeaCross-systemet. Denna utbildningsanvisning fast-
stilldes den 29 januari 2025.

Vid intervjuer i utredningen har det framkommit att systemkdnnedomen om SeaCross-syste-
met varit bristfilliga hos bade anstéllda batchefer och varnpliktiga elever. T.ex. har ingen
kéant till att manualen for SeaCross-systemet fanns tillgdnglig i navigationssystemet. Kdnne-
domen om kursgivare var ocksa bristfallig.

1.9.1 Navigationspraktik

I utbildningsanvisningen f6r 2023 anges att navigationspraktiken for niva 2 ska omfatta
440 timmar. Detta innebir att 11 veckors tidsatgang ska vara planerade for navigationsprak-
tiken. For att uppna malen avseende navigationspraktik kréavs cirka 65—75 timmar effektiv
navigationstraning per elev. Med “effektiv navigationstraning” avses tid frén det att ett
navigationspass paborjas pa navigatorsplatsen till dess att utvirdering av passet paborjas. I
detta avseende avviker inte 2024 ars utbildningsanvisningar frdn utbildningsanvisningarna
for 2023.

Vid intervjuer har det framkommit frén kursledningen att 65—75 timmar ar den tid med
navigationstraning som eleven ska ha vid utryckning.

1.9.2  Anvdndning av simulatorer

Simulatorer ar beskrivet som hjalpmedel i utbildningsanvisningarna for stridsbatsutbild-
ningen, men utbildning i simulator ska endast ses som ett komplement.

P4 Berga finns ett antal simulatorer for stridsbat 9o med Navisailor-systemet. Vid Amf 4
finns dock inte nagra simulatorer, vilket begriansar tillgangligheten.

For utbildningsomgang 2024—2025 har inte simulatorer anvénts under navigationsprakti-
ken.

1.9.3 Uppfoljning av eleverna

Den tid som eleverna agerade som navigatorer loggades av kursledningen. Det var chefen for
varje navigeringsgrupp som loggade tiden for varje vecka under navigationspraktiken. P& det
sattet kunde tiden foljas upp av kursledningen. I vissa av navigeringsgrupperna noterades
ocksa den fordelning av tid som eleverna hade pa respektive navigationssystem som anvin-
des (SeaCross respektive NaviSailor). SHK har tagit del av uppfoljningen for hela kursen
2024-2025. I vissa av navigeringsgrupperna inom kursen har det inte gatt att utlasa fordel-
ningen pa de tva olika navigeringssystemen.
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Tiderna for eleverna som var ombord pa stridsbat 826 var loggade till och med veckan fore
olyckan. Darmed ar deras tid i styrhytten pa olycksdagen inte inrdknad i redogorelsen
nedan.

Navigatoren hade en sammanlagd tid som navigator pd 28 timmar, varav 17,1 timmar hade
genomforts som radarnavigering. Av radarnavigeringen hade 0,5 timmar genomforts pa
SeaCross-systemet. Detta bekréftas genom intervjuer dar navigatoren har uppgett att denne
endast genomfort ett pass tidigare i SeaCross-systemet fore olyckan.

Motsvarande siffror fér batféraren var totalt 28,3 timmar. Av den tiden hade 17,3 genom-
forts som radarnavigering, varav 4 timmar pa Seacross-systemet.

Den virnpliktige i transportdelen hade totalt 30 timmar. Av den tiden hade 19 timmar
genomforts som radarnavigering, varav 14,3 timmar pé SeaCross-systemet.

Tiderna har sammanstallts i ett diagram, se figur 14.

Tidsuppféljning

25
20
15
10
c
; — B

Totaltid Radar Sealross

m Mavigatdr m Batforare Vpl i transporten

Figur 14. Bild som visar diagram pa tidsuppfoljningen pa navigeringstid for de tre varnpliktiga
eleverna som befann sig ombord pa 826 vid olyckan.

1.9.4 Forandring av utbildningen

Under utredningen har det framkommit ett antal synpunkter fran personer ur forbandet
Amf 4 pa hur utbildningen for stridsbatsforare har forandrats de senaste dren.

Under intervjuer har det framkommit fran dels kursledningen for stridbétsutbildningen dels
fran stridsbatscheferna/instruktorerna att tilldelad tid for att genomf6ra navigationsprakti-
ken har reducerats jamfort fran tidigare ar. Denna reducering hade gjorts under flera ar.
Samtidigt har kraven pé elevernas férmagor efter genomford utbildning férblivit of6rand-
rade.

Anledningen till att tiden hade reducerats uppgavs vara att andra uppgifter hade lagts till
inom varnpliktsutbildning av forbandet och att detta hade prioriterats pa bekostnad av den
praktiska batforarutbildningen. Dessa uppgifter har inte utbildningskompaniet kunnat pa-
verka.
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Det har ocksa framkommit att antalet varnpliktiga elever som utbildas till stridsbatsforare
har okat de senaste dren med ungefar 10 elever per ar sedan forbandet ateretablerades
1 oktober 2021.

1.10 Foreskrifter och tillsyn

1.10.1 Foreskrifter

Transportstyrelsen har tagit fram en foreskrift som reglerar arbetsmiljofragor pa orlogs-
fartyg (TSFS 2011:91). Transportstyrelsen har paborjat ett arbete med att revidera foreskrif-
ten, men pa grund av Arbetsmiljoverkets omfattande dndringar i sin regelstruktur har arbe-
tet forsenats. Transportstyrelsen riaknar med att fiardigstilla foreskrifterna som ror 6rlogs-
fartyg fore sommaren 2026.

Utrustning for forsta hjdlpen

I TSFS 2011:91 (22 §) anges att 6rlogsfartyg omfattas av foreskrifterna i 1—9 §§ Arbetsmiljo-
verkets foreskrifter (AFS 1999:7) om forsta hjdlpen och krisstod'®. I 8 § anges att det vid alla
arbetsstillen ska, i tillracklig omfattning, finnas utrustning for forsta hjilpen. Utrustningen
ska vara anpassad efter riskerna i verksamheten. Den ska vara varselmarkt med skylt och
vara latt att komma 4t. I den utstrackning som motiveras av eventuella lokalers storlek, verk-
samhetens art samt sirskilda risker ska det finnas ett eller flera utrymmen for forsta hjalpen.

1.10.2 Tillsyn

Forsvarsmaktens sjosdkerhetsinspektion (Sj6I) genomforde en tillsyn pa Amf 4 i oktober
2024. Tillsynen omfattade en uppféljande revision samt en sjovardighetsinspektion.

Under revisionen av sjosdkerhetsledningssystemet noterades ett antal avvikelser. Amf 4
redovisade darefter hur de identifierade bristerna skulle hanteras i en atgardsrapport. Sjol
svarade darefter att férbandets sjosdkerhetsledningssystem var fortsatt giltigt.

1.11 Forbandets organisation och ledning

Alvsborgs amfibieregemente (Amf 4) iteretablerades 1 oktober 2021 efter att det lagts ner
2005. Forbandet bestar av en regementsledning dér chefen for Amf 4 har sju direkt under-
stdllda chefer. Chefen for Amf 4 fir uppdrag/uppgifter frin marinchefen som bereds och for-
muleras till uppdrag/uppgifter till de direkt understillda cheferna. Utbildning av varn-
pliktiga sker pa utbildningsbataljonen.

Stab

17.bevbko 132.sakko
mp mp

Figur 15. Skiss 6ver organisationen pa Amf 4. Kdlla: Amf 4.

'8AFS 1999:7 har upphavts och ersatts i Arbetsmiljoverkets nya regelstruktur som tradde i kraft den 1 januari
2025.
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1.11.1 Utbildningsbataljonen pa Amf 4

Utbildningsbataljonens huvuduppgift ar att utbilda varnpliktiga till krigsférbanden som
finns inom Gé&teborgs garnison; 5:e amfibiebataljonen, 17:e bevakningsbitkompaniet, Sjuk-
husbataljonen (tillhor Forsvarsmedicincentrum) samt 44:e réjdykardivisionen. Utbildnings-
bataljonen bestar av en stab och tre kompanier.

Forsta och andra utbildningskompanierna genomf6r varnpliktsutbildning mot amfibiestrids-
krafterna. Tredje utbildningskompaniet genomfor varnpliktsutbildning mot sjukhusbataljo-
nen. Stridsbatsutbildningen genomfordes pa forsta kompaniet.

C Utbbat

Figur 16. Skiss pa utbildningsbataljonens organisation. Kalla: Amf 4.

P& forsta kompaniet hade man organiserat kursen for utbildning av varnpliktiga batforare
med en kursledning och ddarunder i fyra navigeringsgrupper. I varje navigeringsgrupp fanns
en chef for navigeringsgruppen och fem instruktorer/batchefer samt elva varnpliktiga elever.
Huvuddelen av instruktorerna/batcheferna hade gjort sin grundutbildning som varnpliktiga
béatforare aret innan och nu blivit anstillda som batchefer.

Kursledning
KC:
Stf KC:
Navgrupp :E Navgrupp :F Navgrupp :G Navgrupp :H
C Navgrp C Navgrp C Navgrp. C Navgrp
5 st Instruktérer/ 5 st Instruktorer/ 5 st Instruktorer/ 5 st Instruktorer/
Batchefer Batchefer Batchefer Batchefer
11 Varnpliktiga elever 11 Varnpliktiga elever 11 Varnpliktiga elever 11 Varnpliktiga elever

Figur 17. Bild som visar organisationsstrukturen for utbildning av batférare pa forsta kompaniet. Kalla: Amf 4.
1.12 Sarskilda prov och undersékningar

Stridsbaten bargades efter olyckan och flyttades till ett varv. Dar genomforde Forsvarsmak-
ten en unders6kning av baten. I unders6kningen ingick att avldsa de olika systeminstéllning-
arna som radar- och navigeringssystemet hade.

I rapporten konstaterades att radarpresentationens skala var instilld pa 1 distansminut pa
presentationsskdrmarna. Vidare var den manuella uteffekten (Gain) pa radarn instélld pa
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80 procent. Den manuella regnkinsligheten (Rain) var instélld pa 60 procent.' Den manu-
ella vigkansligheten (Sea) var installd pé 45 procent.?®

Det kan inte uteslutas att instéllningarna blivit paverkade direkt efter olyckan eller i sam-
band med riaddningsinsatsen eller vid ett annat tillfdlle. Batforaren t.ex. har under utred-
ningen meddelat att denne skruvade upp ljusinstéllningar pa bildskdrmarna direkt efter
olyckan for att kunna identifiera positionen for olycksplatsen.

I samband med ett besok pé olycksplatsen genomforde SHK en provtur i en stridsbét.
Radarn var vid provturen instilld pd samma viarden som hade avlists efter olyckan avseende
skalan samt kontrollerna Gain, Rain och Sea. Syftet var att se hur metodiken GKSF genom-
fordes och att se hur radarpresentationen sag ut vid olyckstillfallet, se figur 18.

= i D ®
Figur 18. Bild som visar radarpresentationen under provturen strax innan passage av sundet vid Snippeskaren.
Den réda ringen inford av SHK visar 6n for grundstotningen.

Vid provturen kunde SHK konstatera att radarbilden var svar att tyda nir avstandsskalan
1 distansminut anvindes. SHK har varit i kontakt med experter pa navigationssystemet inom

Forsvarsmakten och de bekriftar att den radarskala som var instélld vid olyckan kunde for-
svara tolkningen av radarbilden.

1.13 Visuell och rumslig kognitiv formaga vid navigering

Att utfora rollen som navigator pa en stridsbét stiller hoga krav pa flera grundlaggande
kognitiva formagor, sdsom visuell och rumslig uppfattningsférméga, situationsmedvetenhet,
arbets- och ldngtidsminne, avancerad problemlosning samt formagan att skapa mentala
modeller av verkligheten.

9 Det 4r den filtrering som radarn gor for att ta bort regnstérningar i presentationen.

20 pet &r den filtrering som radarn goér avseende vagstérningar narmast fartyget.
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Navigatorens uppgifter bestar av flera delmoment, som tillsammans utgor en komplex hel-
het. Bland dessa moment ingar:

e  Attldsa och tolka batsportkort samt anvianda digitala informationskéllor som instru-
mentering, radar och elektroniska sjokort.

e Att analysera batens aktuella position i relation till omgivningen, med hjalp av radar
och sjokort.

e  Att ge tydliga order och instruktioner till bitens forare, samt korrigera kursen vid
behov.

e Attjamfora givna order med den planerade rutten och utviardera hur vil det faktiska
utfallet stimmer 6verens med planen.

Dessa uppgifter kraver inte bara en forstéelse for den aktuella situationen utan ocksé for-
maégan att forutse hur situationen kan komma att utvecklas.

1.13.1 Navigering under svara forhallanden

Nir olyckan intraffade anvindes en kombination av batsportkort, radar och elektroniska sjo-
kort for navigeringen. Det rddde morker och délig sikt pa grund av vaderforhéllandena och
tidpunkten pé dygnet. Detta innebar att externa visuella referenser, som normalt anvinds
for att bestimma bétens position i forhallande till kursen, inte var tillgingliga. Navigatoren
kunde exempelvis inte anvinda landmarken eller andra visuella referenser for att orientera
sig. I stillet stilldes storre krav pa navigatérens rumsliga kognitiva formégor.

1.13.2 Skillnaden mellan goda och svara féorhallanden

For att illustrera skillnaden mellan navigering under goda respektive svara vaderforhallan-
den kan den aktuella situationen anvindas som exempel. Stridsbaten hade kurs mot
Snippeskiren. Om det hade varit dagsljus och god sikt, skulle navigatéren enkelt ha kunnat
se grundet och visuellt bedoma avstandet till det. Aven om baten hade avvikit frin den
tankta kursen, skulle navigatéren med hjilp av visuella referenser snabbt ha kunnat korri-
gera kursen. I morker och med dalig sikt ar detta dock inte mojligt. Navigatoren maste i
stillet forlita sig pa instrument och sin rumsliga kognitiva formaga for att klara uppgiften.
Eftersom omgivningen och forhallandena forandras 6ver tid, kravs ocksa en formaga att
samtidigt halla flera dynamiska variabler i arbetsminnet. Detta gor inte bara uppgiften mer
omfattande utan ocksé betydligt mer komplex och potentiellt riskfylld.

Vid passagen av Snippeskiren behovde navigatoren dessutom byta sida i batsportkortet. Det
innebar ocks3 ett skifte av skalan pa sjokortet och sidbytet hade markerats med antecknade
sidnummer i batsportkortet sa att bytet kunde ske sa effektivt som mojligt. Byte av sida gors
flera gdnger under en navigering och ar i sig inte nagot avvikande, men det medforde 4nnu
en aktivitet som navigatoren behévde utfora.

1.13.3 Ovningens svarighetsgrad i relation till besittningens férmaga

De varnpliktiga elever som navigerade och framforde stridsbaten befann sig under utbild-
ning. En instruktor satt pé tredjesitet for att 6vervaka och vid behov ingripa. En forutsatt-
ning for 6vningen var att instruktoren endast skulle ingripa, om det var absolut nodvandigt
for att sikerstilla sikerheten. Ovningen var alltsd utformad s att navigatoren sjalvstiandigt
skulle kunna klara av 6vningen utan direkt stod fran instruktoren.
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For varje vecka sattes 6vningsmaél som de varnpliktiga eleverna skulle klara av. Det hade
skett en sinkning av innevarande veckas krav efter aterkoppling frdn de varnpliktiga. De
innefattade bland annat en sdnkning av fartkraven och att navigeringen vid det aktuella till-
féllet skulle ske i latt i stillet for medelsvar terrdng. Pa det sattet kunde 6vningsledningen
anpassa ovningarna till de varnpliktigas forméga.

Eftersom rutten var planerad i férvig fanns det ingen majlighet att ldgga om eller forenkla
den under pdgdende 6vning. I den aktiva navigeringen kunde uppgiftens svarighetsgrad
endast paverkas genom anpassning av farten. Fartanpassningen liksom navigationsupp-
giften skulle skdtas av den varnpliktiga navigatoren via ordergivning till féraren.

I det aktuella fallet holl besattningen en fart strax under 40 knop, vilket dr ndra den hogsta
farten for stridsbét 9o H. Kravet for 6vningen var att hilla en medelfart av 25 knop med ett
maél om att hélla 30 knop. Stridsbaten fiardades snabbt, vilket innebar att den direkta omgiv-
ningen ocksa forandrades i ett hogt tempo. Utan stéd av externa visuella referenser ar det
svart att fa en realistisk uppfattning om fart eller positionering. Uppgiften blir siledes mer
abstrakt och stiller dirfor hogre krav pa individens kognitiva formagor. Ovningens svérig-
hetsgrad var darfor hogre jamfort med de 6vningar som genomfordes i dagsljus.

1.14 Sakerhetskultur inom verksamheten

P& uppdrag av regementsledningen pad Amf 4 genomfoérdes 2023 en sdkerhetsklimatsutred-
ning pa forbandet. Bakgrunden till undersékningen var bland annat en vadaskjutning som
intraffade i oktober 2022 med personal fran Amf 4.

Undersokningen genomfordes i hela verksamheten och i olika personalkategorier. Metoden
som anvindes bestod av en enkit dar personalen fick ta stéllning till generella pastidenden
om det gillande sdkerhetsklimatet. Enkéten inkluderade dven péastdenden som berorde
vadaskjutningar samt begreppen siakerhetsrost och sikerhetengagemang. De svarande
ombads ange i vilken grad de instdmde i varje pastdende. Svaren graderades pa en skala fran
1till 4, dar 1 innebar att man inte stimde in i pastdendet och 4 att man stdmde in i pastden-
det. Resultatet berdknades sedan utifran ett medelvirde fran de inkomna svaren.

De generella pastdendena avseende sikerhetsklimatet stilldes enligt tva olika vedertagna
instrument, Nordic Safety Climate Questionnaire’’ (NOSACQ-50) och Military Safety
Climate Questionnaire* (MSCQ). Omréden innefattade bland annat ledningens engage-
mang, delaktiggérande och stod, och medarbetares engagemang, kunskap och sdkerhetsfor-
battringar. Enligt Arbetsmiljoverkets viagledning® for NOSACQ-50 ir resultat omkring 3 pa
den fyrgradiga skalan tillfredstillande. Under 3 och omkring 2,5 innebér att det finns brister.
Med svar 6ver 3 och omkring 3,5 anses det finnas ett gott sdkerhetsklimat.

Studien visade att det fanns en statistikeffekt, dvs. skattningar understigande 3 pa vissa
frageomraden, hos gruppen gruppchefer, soldater och sjomain vilket innebéar att gruppen inte
upplever att den har samma mojlighet att prata om sdkerhet som andra personalkategorier
sdsom civila, specialistofficerare eller officerare. Generellt sett svarade amfibiebataljonen

2 Sjalvskattningsmetod for att undersoka sakerhetsklimatet i en verksamhet. Enkdten och metoden togs fram i
ett gemensamt nordiskt projekt.

22 Sjalvskattningsmetod utvecklad for att undersoka sakerhetsklimatet i en verksamhet med fokus pa militar
verksamhet.

2 https://www.av.se/globalassets/filer/arbetsmiljoarbete-och-inspektioner/sakerhetskultur/instruktion-
sjalvskattning-sakerhetskultur.pdf.

35 (47)



Statens haverikommission SHK 2026:02
Slutrapport

och utbildningsbataljonen ldgre an Gvriga enheter och resultaten var signifikanta. Variabeln
riskacceptans gav laga viarden for gruppen gruppchefer, soldater och sjomén pa utbildnings-
bataljonen. Riskacceptans fordes fram som en central friga, dvs. att varnpliktiga elever tar
storre risker dn vad som ar tankt.

I studien har vidare patalats att de som var varit anstéllda mellan o till 2,5 ir tenderar att
skatta sikerhetsklimatet som samre jamfort med de som varit anstéllda langre.

Det framkom dven positiva resultat av undersokningen, dir studien kunde identifiera en
mojlighet att uppna en starkare sdkerhetskultur genom 6kad korsbefruktning mellan enheter
med bra respektive simre resultat.

1.14.1 Omhandertagande av rapporten

Enligt intervjuer har forfattaren av studien lamnat 6ver resultaten till regementsledningen
pd Amf 4. Darefter har vissa atgarder vidtagits frimst inom omrédet vapensédkerhet och
vadaskjutning.

Fran intervjuer har det framkommit att de bredare lirdomarna kring sékerhetsklimat och
sdakerhetskultur inte har omhéndertagits inom Amf 4. Anledningen till detta ar enligt
regementsledningen att det har varit svart att ta till sig undersékningens slutsatser.

1.15 Ovrigt

1.15.1 Stérning av GPS

En annan stridsbat som genomférde samma 6vning och samma navigeringsslinga hade tidi-
gare samma dag forlorat sin GPS-signal pa den plats som stridsbét 826 gick pa grund. Signa-
len forlorades under cirka 10 sekunder fore passagen av Snippeskéaren och aterkom efter
10—20 sekunder. Besittningen skrev en avvikelse pa hindelsen nagra dagar efter handelsen.

SHK har kontrollerat via Lantmaiteriet (Swepos) om det fanns nagra kinda GPS-storningar i
omradet den aktuella dagen. Lantmateriets ndrmaste station fanns pa Ror6 och i den
stationen hade det inte registrerats nagon stérning den aktuella dagen.

1.16 Liknande handelser

1.16.1 Utredda av SHK

Flera olyckor med stridsbét 9o H har utretts av SHK, se slutrapporterna:

e Rapport RM 2000:02 — Olycka med en stridsbat 9o H sdder om Rosenholmsvarvet,
Karlskrona

¢ Rapport RM 2004:01 — Grundstotning med stridsbat 9o H nr 881 vid Stora Brorn

e Rapport RM 2006:01 — Kollision mellan tva stridsbatar 9o H, norr om Sollenkroka
brygga, Vindo

e Rapport RM 2008:02 — Olycka med stridsbat 9o H, nr 848, syd Hamnudden, Ut6

I rapporten RM 2000:02 konstaterade SHK att en bidragande orsak till de personskador
som uppstod var att ingen i besattningen anvande sikerhetsbélten. SHK rekommenderade
bland annat Férsvarsmakten att utarbeta ett for amfibiebatssystemet heltickande sikerhets-
system och forbéttra personskyddet for ombordvarande pa stridsbatar.
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I svaret som Forsvarsmakten lamnade for hur myndigheten skulle ta hand om rekommen-
dationen framgick bland annat att de som en omedelbar &tgird skulle reglera genom order,
instruktioner och bestammelser hur sdkerhetsbilten pé stridsbat 9o H skulle nyttjas. I svaret
gavs ingen detaljerad beskrivning om vilka &tgarder som vidtagits.

I rapporten RM 2004:01 fick Forsvarsmakten bland annat en rekommendation att tillse att
stridsbétar har sina navigationssystem paslagna vid gang for att spardata ska kunna sparas
vid olycka eller tillbud till olycka. Férsvarsmakten svarade att Marininspektéren har
beordrat att samtliga stridsbatar standigt ska ha sina navigationssystem tillslagna under
ging. De svarade ocksé att rutiner kommer att inarbetas i batarnas fartygsmanualer. **

1.16.2 Handelser utredda av Forsvarsmakten

Forsvarsmakten har utrett en grundst6tning med stridsbat 9o H nr 880 som intraffade den
24 februari 2023. Handelsen intrdffade under en radarnavigationsévning i Géteborgs norra
skirgéard. Utredningen gjordes av forbandet Amf 4 och i rapporten lamnades ett antal
rekommendationer. 25

Forsvarsmakten identifierade ett antal orsaker till olyckan; 6vningens svarighetsgrad i for-
hallande till instrukt6rens och elevernas utbildningsniva, tidsbrist och bristande erfarenhet
hos instruktorerna.

Forsvarsmakten/Marinen rekommenderades att:

e Genomfora en 6versyn av utbildningstiden for stridsbatsforare och stridsbétschefer
med anledning av aterinford varnplikt.

e  Utveckla en teknisk 16sning for att, till sjoss, utbilda och 6va radarnavigering i dags-
ljus.

Amf 4 rekommenderades att:

e Sikerstilla att vilotider under utbildningen f6ljs och mojliggora fler tillfallen till vila
med god kvalité (t.ex. forlaggning pa logement i stéllet f6r ombord).

e Riskhantera och analysera konsekvenserna av att anvinda tiden for praktisk
navigationsutbildning till annan verksamhet (trupptransporter, filttjanst etc.).

o Sikerstilla att kompetensen pé instruktorer ar i balans med svarighetsgraden pa
aktuella utbildningsmoment.

e Genomfora Gversyn av instruktorsutbildningen.

o Fortsitta att utveckla forbandets attityd till avvikelserapportering sa att det blir en
naturlig del i verksamheten dé iakttagelser, tillbud och olyckor sker.

e  Utveckla forbandets sikerhetskultur vad avser stdende instruktioner.

e  Utveckla SOP?® och/eller motsvarande avseende hur en instruktor ska genomfora
kontroll och 6vervakning av framforandet.

24 FM 02 700:66 641 Vidtagna atgarder med anledning av rekommendationer i SHK rapport efter olyckan med
stridsbat 90 H nr 881, datum 2005-04-13.

25 FM2023-28 623:1 Amf 4 utredningsrapport avseende grundstétning med stridsbat 880 2023-02-24 datum
2023-12-15.

%6 Standard Operation Procedures (SOP) - standardférfarande.
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1.17 Vidtagna atgarder

1.17.1 Forsvarsmakten (Marinstaben)

Enligt uppgift som erhallits vid intervjuer kommer stridsbétsférarutbildningen att forldngas
till 15 ménader fran och med véren 2027. Da kommer utbildningen dven att inkludera bat-
chefsutbildning. Detta innebar att eleverna blir batchefer under varnpliktstiden.

1.17.2 Sjofartsverket

Sjofartsverket har inlett ett projekt tillsammans med Sjéraddningssillskapet och Kustbevak-
ningen i syfte att se 6ver och vid behov utveckla OSC-funktionen.

2. Analys

Utredningen har inte funnit nagra tekniska fel pa stridsbaten. Inte heller den GPS-st6rning
som rapporterats fran en annan stridsbat bedoms ha paverkat handelseforloppet. Analysen
kommer darfor att avgransas i tekniska delar till frigor rérande navigationssystemet.

Analysen utgér frdn vad det var som hinde den aktuella kvéllen och orsakerna till olyckan,
men avslutningsvis kommer ocksa 6vergripande fragor om sikerhetskulturen pa férbandet
att beroras.

2.1 Vad hande?

P4 kvillen den 25 februari genomfordes navigationsévningar i den norddstra delen av
Goteborgs skiargard. Varnpliktiga elever skulle tillsammans med en instruktor kora en for-
planerad rutt i varierande skargardsmiljo. Malsattningen var att eleverna, som var i slutfasen
av navigationspraktiken, skulle genomfora 6vningen utan ingripande fran instruktéren. De
skulle genomfora 6vningen i 30 knops medelfart med ett 1agsta krav pa 25 knops medelfart.

Under formiddagen hade eleverna gjort en ruttplanering i sina batsportkort och pa efter-
middagen hade de genomfort en forsta navigeringsévning i stridsbat.

P4 kvillen fortsatte navigeringsovningarna. D hade det blivit morkt, det regnade och sikten
var begrinsad. Navigeringen genomférdes darfér med hjilp av radarinformation.

Vid det tredje 6vningspasset efter middagsuppehallet korde besdttningen i stridsbat 826 pa
ett 1angt kursben utan att nagra kursiandringar genomfordes. Farten var strax under

40 knop. Nar de narmade sig den tranga passagen vid Snippeskaren var planen att férst gora
en kursdndring at styrbord for att direkt efter gora en babordsgir.

Under det langa kursbenet saknades tydliga radarsignaturer. Besédttningen hade darfor inte
négra klara referenser som de kunde anvéinda for att verifiera sin position i forhallande till
Snippeskiren. Dessutom var radarskalan sannolikt instilld pa 1 distansminut, vilket kan ha
forsvarat tolkningen av radarbilden eftersom detaljeringsgraden och majligheten att bedéoma
avstand till ekon blev simre. Under den perioden uppstod en mindre ruttavvikelse &t vister.
Eftersom besattningen inte hade en korrekt uppfattning om sin position missbedémdes gir-
punkten och de fortsatte kora mot Snippeskaren.
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Kort direfter uppmirksammade batchefen att de hade kommit for néra skiret och han gav
da order om en omedelbar undanmandgver at styrbord. Pa grund av den hoga farten hann
kursen inte korrigeras tillrackligt och stridsbaten kolliderade med skiret i hog fart och blev
stdende pa grund. Det finns inget som tyder pa att farten reducerades fore olyckan. Alla fyra
ombord skadades vid kollisionen.

2.2 Varfor intraffade olyckan?

SHK har identifierat ett antal faktorer som sannolikt har paverkat besittningens forutsatt-
ningar att genomfora 6vningen enligt de krav som kursledningen hade stillt upp. Dessa
omstandigheter hade dock inte fingats upp vid 6vningens planering eller infér genomféran-
det.

2.2.1 Besattningens forutsattningar

Navigatoren var under utbildning och hade begrinsad erfarenhet av navigering i hog hastig-
het och i morker. Vid utbildningen hade navigatéren dessutom i huvudsak anvént ett annat
navigationssystem dn det som anvindes vid olyckan. Det dr sannolikt att navigatorens
begrinsade erfarenhet har forsamrat forutsattningarna att hantera navigationssystemet och
tolka radarinformationen under de férhallanden som ridde vid 6vningen.

Batchefens roll som instruktor innebar att han ensam ansvarade for sédvil utbildningens
genomforande som sdkerheten ombord. Han var relativt ny i sin roll som instruktor och bat-
chef och hade darmed begrinsad erfarenhet. Att vningen genomfordes i morker och under
kravande vaderforhallanden har sannolikt bidragit till en hog arbetsbelastning for honom.
Det kan ocksa noteras att till skillnad frén eleverna som fick tid for a&terhdmtning mellan
korningar sa arbetade instrukt6éren utan langre pauser.

Besittningens forutsiattningar har dirmed sannolikt paverkat deras mgjlighet att genomféra
den planerade 6vningen sikert under de forhallanden som radde.

2.2.2 Ovningen anpassades inte efter besittningens forutsittningar

Enligt forbandets foreskrifter skulle besdttningen genomfora en riskanalys infor varje
ovningsmoment med stridsbat, och identifierade risker skulle hanteras med lampliga risk-
begransande atgirder. Besdttningen har uppgett att vissa riskfaktorer bedomdes fore
ovningen, men nagon dokumenterad riskanalys genomfordes dock inte.

Kvillens 6vningar var forenade med pétagliga risker, som morker och 6vningens svarighets-
grad, och som inte blev omhéndertagna. En riskfaktor var att en del av beséttningen hade
begriansad erfarenhet av navigeringssystemet ombord, men det uppméarksammades inte. Det
vidtogs inte heller nagra riskreducerande atgirder. Det fanns alltsa brister i besattningens
riskhantering.

Utredningen visar ocksa att det fanns brister i kursledningens 6vergripande riskhantering
infor 6vningen. Kursledningen hade infort begransningar av fartkraven efter synpunkter
fran eleverna, men detta hade inte kommunicerats pa ett tydligt sitt i organisationen.
Bristerna i kommunikationen medférde att det infor 6vningen fanns oklarheter hos instruk-
torerna och eleverna angaende vilket fartkrav som gillde for 6vningsperioden.
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En annan omstandighet som bedoms ha paverkat riskerna som var forenade med 6vningen
var att den var prestationsdrivande och att instruktorerna endast skulle ingripa vid nodfall.
Detta ledde dels till en hg ambition hos eleverna att sjalvstandigt genomféra 6vningen, dels
till att eventuella ingripanden fran instruktoren riskerade att fordrgjas. Dessa omstandig-
heter kom att utgora en konkret risk i samband med 6vningen.

Sammantaget medforde bristerna i riskhantering att 6vningens svarighetsgrad inte anpassa-
des efter besittningens forméga och rddande forutsattningar. Det fick konsekvenser for de
direkt inblandade personerna, men tyder ocksi pé bristande riskforstielse och en oaccep-
tabelt hog riskacceptans i organisationen. Denna friga kommer att behandlas vidare i avsnitt
2.5.1.

2.3 Utbildningen av stridsbatsforare bor starkas

2.3.1 Systemkunskapen behover forbattras

Overgangen mellan navigationssystemen Navisailor och SeaCross pagar fortfarande pa for-
bandet, och under denna period anvinds bada systemen parallellt. Anvindningen av tva
system medfor vissa utmaningar for verksamheten. Systemen skiljer sig at i bade install-
ningar och handhavande. Detta skapar ett 6kat behov av utbildning av eleverna och system-
forstaelse for instruktorerna.

Kursledningen hade inte identifierat riskerna med att anvianda tva parallella system i utbild-
ningen av stridsbatsforare. Pa en 6vergripande niva hade inte nagra atgirder vidtagits for att
sdkerstilla att eleverna fick tillrackliga kunskaper pa bada systemen. Detta kan illustreras av
utbildningstiden som berorda elever hade pa respektive navigationssystem som navigatorer
fore olyckan.

De tre eleverna ombord hade likvirdig total tid som navigatorer och under radarnavigering.
Det fanns dock stora skillnader i hur tiden férdelades mellan de tva systemen. Navigatéren
hade endast 0,5 timmars erfarenhet av radarnavigering pa SeaCross-systemet, vilket mot-
svarade ett enskilt traningspass. Som jamforelse hade den varnpliktige som befann sig i
transportdelen nédstan enbart erfarenhet fran radarnavigering med SeaCross.

I den ber6rda navigeringsgruppen hade man infort en rutin att logga elevernas tid pa respek-
tive system, men det gjordes inte for samtliga navigeringsgrupper. Trots att det fanns viss
information om skillnaderna i elevernas erfarenhet fran de olika systemen, sa anviandes inte
denna information vid planeringen av 6vningen. Detta innebar att information som kunde
anviandas vid bedomningen av riskerna vid 6vningen inte togs till vara.

For att minska risken for liknade olyckor bor atgarder vidtas for att stiarka utbildningen.
Amf 4 bor darfor sikerstélla att alla elever har tillracklig kunskap i de navigationssystem
som anvands i utbildningen. En sddan atgard kan vara att stiarka uppfoljningen av elevernas
utbildningstid i de olika navigationssystemen.

2.3.2 Ovningstiden fér navigationspraktiken bor oka

Av intervjuer framgéar det att utbildningen for stridsbétsforare hade genomgétt flera forand-
ringar under de senaste dren. En av forandringarna var att tiden for navigationspraktik hade
reducerats, trots att kraven pé elevernas forméagor efter avslutad utbildning inte hade
andrats. Minskningen av navigationspraktiktiden har uppgetts bero pa att andra uppgifter
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inom varnpliktsutbildningen har prioriterats. Detta har lett till en obalans mellan de krav
som stills pa eleverna och de resurser som tilldelas for att uppfylla kraven.

I utbildningsanvisningarna for utbildningsomgangen 2024—2025 angavs att navigations-
praktiken skulle omfatta totalt 440 timmar, vilket motsvarade 11 veckors utbildningstid. Den
uppdaterade anvisningen frin 2024 beh6ll samma tidsomfattning. Trots detta var det endast
atta veckors navigationspraktik inplanerade (vecka 2 till vecka 9).

Problematik med reducerad navigationspraktik bekriftas dven i den utredning som
Forsvarsmakten genomforde efter hindelsen 2023. Den framhéller att prioritering av andra
uppgifter under navigeringsutbildningen hade haft en direkt paverkan pad miangden praktisk
traning som eleverna fick, vilket kunde innebira att de inte gavs tillrackliga forutsattningar
for att nd de uppsatta malen.

Utover detta hade antalet varnpliktiga elever som utbildades till stridsbétsforare 6kat med
cirka tio elever per ar under de senaste fyra dren. Denna utveckling kan ses som positiv i
form av 6kad kapacitet, men utgor en utmaning for utbildningens kvalitet. Det 6kade antalet
elever innebar en storre belastning pa befintliga resurser, inklusive instruktérer, utrustning
och tid. Kombinationen av bade en minskad praktisk utbildningstid och ett hogre elevantal
kan potentiellt leda till en forsdmrad utbildningskvalitet och 6kade sikerhetsrisker. Om
denna utveckling fortsatter utan atgirder riskerar eleverna att g miste om nodvandiga prak-
tiska fardigheter. Detta kan i sin tur padverka deras prestationer negativt och medféra saker-
hetsrisker under deras framtida tjanstgoring.

Utbildningskompaniet har under utredningen framfort att de saknade mojlighet att paverka
de prioriteringar som lett till minskad praktiktid och det 6kade elevantalet. Detta belyser
svarigheter att jamka mellan de krav som ar uppstillda och den férvintade formaga som
soldaterna bor uppna.

Aven Forsvarsmakten har identifierat denna problematik och Amf 4 fick en rekommenda-
tion efter den grundst6tning som intraffade 2023. Rekommendationen syftade till att Amf 4
skulle analysera konsekvenserna av den minskade tiden for navigationspraktik och hantera
de risker som identifierades. Aven denna utredning belyser en liknande problematik. Darfor
rekommenderas Amf 4 att gora en fornyad 6versyn hur den tillgingliga tiden anvénds for
den praktiska navigationsutbildningen.

I samma utredning fick Forsvarsmakten en rekommendation att genomf6ra en éversyn av
utbildningstiden for stridsbatsférare och stridsbatschefer med anledning av den aterinforda
varnplikten. Forsvarsmakten har uppgett att utbildningstiden for stridsbatsforare kommer
att forlangas till 15 manader frdn och med varen 2027. Statens haverikommission lamnar
darfor ingen rekommendation i detta avseende.

2.4 Atgarder bér vidtas for att minska konsekvenserna vid
liknande olyckor

2.4.1 Sdkerhetsbdlten bor anvdndas i storre utstrackning

Sakerhetsbilten fanns endast pa platserna i styrhytten och saknades helt pa sittplatserna i
transportdelen. Dessa anvindes dock inte av beséttningen.
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Trots att forbandets regelverk rekommenderar att vid behov anvianda sikerhetsbélten vid
farter 6ver 8 knop anvinds de sillan, med undantag for situationer med hog sjogang.

Anledningen till att sdkerhetsbélten inte anvinds i hogre grad beror till viss del pa en
utbredd ridsla for att fastna i dem vid en eventuell forlisning. Sikerhetsbilten dr en viktig
del av sdkerhetsutrustningen ombord. Det kan minska skadebilden vid en olycka sirskilt i en
verksamhet dir hoga farter forkommer. De risker som finns méaste bedomas vid varje till-
fille. Sakerhetsbilten hade kunnat minska konsekvenserna vid den aktuella olyckan.

Statens haverikommission har tidigare papekat dessa brister. En tidigare olycka med en
stridsbét som har utretts av SHK, Rapport RM 2000:02, pavisade samma brister i hante-
ringen av sikerhetsbalten, vilket dven ledde till en rekommendation om forbattringar i
personskyddet. Aven om Forsvarsmakten har vidtagit atgirder i denna friga anser SHK att
detta inte ar tillrackligt. En mer &ndamalsenlig anvindning av sdkerhetsbalten kan bidra till
att minska risken for skador vid till exempel en grundstotning. For att dtgarda detta kravs
bade tydligare riktlinjer och utbildningsinsatser varfor, nar och hur sikerhetsbalten ska
anvandas. Darfor rekommenderas Forsvarsmakten gora en 6versyn av kraven och forutsitt-
ningarna for anvindandet av sikerhetsbalte i stridsbat 9o H.

24.2 Forsvarsmakten bor se over behovet av ytterligare skyddsutrustning

I Forsvarsmakten finns inte ndgon specialanpassad hjalm for stridsbatar som ar kompatibla
med kommunikationsutrustningen ombord. Som en konsekvens anviands normalt inte hjilm
istridsbatarna. Att inte tillhandahélla &ndamalsenlig skyddsutrustning férsvagar sikerhets-
nivén. Vid denna olycka hade en andamaélsenlig hjalm kunnat lindra konsekvenserna for de
inblandade. Darfor rekommenderas Forsvarsmakten att gora en 6versyn av anvindande av
hjidlm pa personal som ingér i beséttningen pa stridsbat 9o H.

2.4.3  Okade krav pa sjukvardsutrustning bér inféras

Stridsbédtarna dr normalt utrustade med en sjukvardsviska, men det &r inte ett obligatoriskt
krav. Vid olyckan saknades sjukvardsvaskan pa stridsbét 826.

Vid olyckor ar snabb tillgang till sjukvirdsmaterial avgorande. Brister i sjukvardsutrust-
ningen kan fa allvarliga konsekvenser for de skadade. Att enbart forlita sig pa den personliga
utrusningen som soldaterna medfér begransar mojligheten att hantera flera skadade samti-
digt eller att utfora mer avancerade livraddande insatser. Detta dr sdrskilt problematiskt i
situationer dar soldater sjalva ar skadade eller deras utrustning ar otillrdacklig. Mot bakgrund
av de risker som ar forenade med stridsbéatsverksamhet kan det darfor ifragasittas om
befintliga krav pa sjukvardsutrustning ar tillrackligt anpassade efter riskerna i verksam-
heten.

Aven inventeringsrutinen for utrustningen pa stridsbatarna var otillricklig. Detta ledde till
att besattningen inte kinde till att sjukvardsutrustningen saknades. Detta indikerar att ruti-
nerna behover ses 6ver och att kontroller bor genomforas oftare for att sikerstilla att nod-
vandig utrustning alltid ar tillganglig ombord. Darfér rekommenderas Forsvarsmakten att ta
fram rutiner for att sdkerstilla att relevant sjukvardsutrustning finns ombord vid anvin-
dande av stridsbat 9o H.
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2.5 Ytterligare sdkerhetsatgarder bor vidtas

2.5.1 Sdkerhetskultur

Sakerhetsklimat och sdkerhetskultur dr begrepp som anvénds for att beskriva en organisa-
tions gemensamma sitt att tinka och agera i forhallande till risk och sikerhet. Nar man
diskuterar siakerhetsklimat och sikerhetskultur ar det viktigt att forsté att dessa begrepp kan
uppfattas olika av individer inom samma organisation. Personliga faktorer som kunskap,
erfarenhet, ambition, och personlighet padverkar hur sikerhetskulturen upplevs och formas.

Tva ar fore olyckan genomfordes en sdkerhetsklimatsutredning pd Amf 4, som visade pa pa-
tagliga brister i riskacceptans bland personalen. En hog riskacceptans kan leda till att
onodiga risker tas. Dessa brister var sarskilt framtriadande bland gruppledare, soldater och
sjoman vid utbildningsbataljonen. Trots att dessa resultat gav nodvandig information om
brister inom organisationen, vidtogs inte tillrackliga atgirder for att adressera detta.

Det ska dock framhaéllas att det i sdkerhetsklimatsutredningen som genomfordes 2023 fram-
kommit att det finns resultat som pévisar dven positiva aspekter inom organisationen. Det
kan dock mot bakgrund av det som redovisats i tidigare avsnitt — bristande riskforstaelse,
avsaknad av riskanalyser, otydlig kommunikation, prestationsdrivande évningar, utebliven
anviandning av skyddsutrustning och bristande fartanpassning — konstateras att det finns
systematiska brister i sikerhetskulturen inom organisationen. For att forebygga framtida
héandelser kravs ett genomgripande arbete for att forsta och utveckla sikerhetskulturen i
verksamheten.

SHK rekommenderar att Amf 4 vidtar atgiarder for att stirka siakerhetsarbetet inom ramen
for utbildningsverksamheten. Detta ska ocksa inkludera att se 6ver rutinerna for riskhante-
ringen av all verksamhet med stridsbéat 9o H.

2.6 Raddningsinsatsen

Réaddningsinsatsen paborjades snabbt efter att biten sinde ut en nodsignal som férmedlades
vidare till JRCC. Flera aktorer var involverade under raddningsinsatsen. Olycksplatsens
exakta position var inledningsvis oklar, vilket fordréjde insatser frén vissa sjoraddnings-
enheter. For kommunikation och samordning anvindes VHF-kanal 16, bland annat f6r att
gora ett allméant anrop och informera andra enheter i omradet om den intraffade olyckan.

SHK har funnit skal att ndrmare analysera tre omstédndigheter under raddningsinsatsen:

e attlarmningen fordrdjdes,
e att en alternativ plan for transport av de skadade saknades, och
e att det fanns brister i ledningsstrukturen som fordréjde varden.

2.6.1 Larmningen fordrojdes

Bétchefens larmsamtal till SOS Alarm avbrots flera ganger, vilket tvingade honom att ringa
tillbaka och upprepa hindelseforloppet for olika operatorer. Larmningen gjordes med en
privat mobiltelefon eftersom stridsbatens VHF-utrustning inte kunde anvindas efter
kollisionen. Den fasta VHF-utrustningen var skadad. I utredningen har det inte kunnat fast-
stillas om n6d-VHF-utrustningen inte fungerade pa grund av skador fran kollisionen eller
pé grund av hur den anvindes.

43 (47)



Statens haverikommission SHK 2026:02
Slutrapport

For att sdkerstilla att larmningen kan genomforas utan dréjsmal bor Forsvarsmakten se
over kommunikationsutrustningen for nodsituationer pé stridsbatarna.

2.6.2 Alternativ plan for transport av de skadade

Daliga viaderforhéllanden utgjorde en utmaning vid riddningsinsatsen. P4 grund av vader-
forhallandena tvingades SAR-helikoptern avbryta sitt forsta forsok att na olycksplatsen,
vilket fordrdjde varden av den mest allvarligt skadade personen.

I detta fall fanns det inte nagon dokumenterad plan for att fa sjukvardspersonal till olycks-
platsen om helikoptern inte hade kunnat genomfora sin uppgift. Att alternativa planer finns
dokumenterade ar viktigt for att skapa kontinuitet i raiddningsinsatser i det fall avlosning
sker, och for att inte tappa tid om olyckans behov eller insatsens forutsiattningar férandras.

2.6.3  Brister i ledningsstrukturen fordréjde varden

Réaddningsledaren pa JRCC utsédg inte ndgon On Scene Coordinator (OSC) vid olycksplatsen.
Som en konsekvens av det blev befdlhavaren pd RS MERCEDES koordinator pa plats och
blev ddrmed en outtalad OSC. Det var ocksa befilhavaren pA RS MERCEDES som i huvud-
sak skotte kommunikationen mellan enheterna pa olycksplatsen och riddningsledaren pa
JRCC. Befilhavaren blev ensam ombord nar de 6vriga i beséttningen gick iland for att stodja
insatsen. Han forvintades bade koordinera insatsen pa platsen, skota radiosambandet till
JRCC samt manovrera fartyget vilket bidrog till en hog arbetsbelastning.

Genom att formellt utse en OSC fortydligas ansvarsfordelningen i ledningen av raddnings-
insatsen. Avsaknaden av en formellt utsedd OSC kan ockséa ha bidragit till viss osidkerhet i
beslutsfattandet och darmed fordrojt insatsen. Ett exempel pa detta ar att beslutet om vilka
fartyg som kunde anvindas for att transportera skadade till land tog tid, delvis pa grund av
osikerhet kring begransningar i fartygens mojligheter att 14gga till vid platser dar ambulan-
ser kunde méta upp pa land. Besattningen pd KBV 312 deltog inte i ndgon storre utstrack-
ning under raddningsinsatsen, bland annat beroende pa att fartygets djupgéende foérhindra-
de dem fran att ga iland pa skaret. SHK anser att en formell utndmning av befdlhavaren pa
KBV 312 som OSC hade kunnat stirka ledningsstrukturen och minska osdkerheten i
beslutsfattandet, vilket sannolikt hade effektiviserat insatsen.

Under en riaddningsinsats behover raddningsledningen vara medveten om vilket hjdlpbehov
som ska tas om hand, och sedan planera for att omhanderta det behovet. For att insatsen ska
né avsedd effekt och hjdlpbehovet ska tas om hand, beh6ver riddningsledningen kontinuer-
ligt ha lagesbilder och f6lja upp hur insatsen fortloper. Under insatsen var det aldrig tydligt
for ndgon av de inblandade raddningsresurserna hur manga som var skadade, var de befann
sig och om alla hade fatt hjilp. Ett exempel pa detta ar att det pagick en diskussion om vilka
och hur manga av de skadade som skulle transporteras med SAR-helikoptern. Ytterligare ett
exempel ar att raddningsledaren avslutade raddningsinsatsen kl. 22.16, men en minut
senare ropade befilhavaren pA RS MERCEDES upp riaddningsledaren igen och pétalade att
de hade ytterligare en skadad ombord. Den skadade var den varnpliktige som befunnit sig i
transportdelen ombord pa stridsbét 826. Dessa exempel tyder pé att hjalpbehovet inte
definierades i insatsens initiala skede, och att det finns brister i insatsuppf6ljningen under
rdddningsinsatsen.
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Bristerna i larmkedjan, avsaknaden av alternativa transportplaner av de skadade samt en
otydlig ledningsstruktur forsvarade raiddningsinsatsen och férdréjde omhiandertagandet av
de skadade. Franvaron av en formellt utsedd OSC skapade osdkerhet i beslutsfattandet, och
hjalpbehovet definierades inte tydligt i insatsens inledande skede. For att sdkerstilla att
dessa brister hanteras bor Sjofartsverket se 6ver ledningsstrukturen for sjoraddningsinsatser
med fokus pa skadeplatsnira ledning, insatsuppf6ljning och kommunikationsfloden.

2.7  Ovriga iakttagelser

Efter olyckan gjorde Forsvarsmakten ett forsok att starta harddiskarna fran olycksbéten i en
annan stridsbat. Att hantera information efter en olycka bor ske med storsta forsiktighet for
att sikerstilla att informationen bevaras oforstord. I detta fall fick hanteringen av hard-
diskarna inte nigra konsekvenser eftersom maldata inte sparades i systemet. Hanteringen
tyder dock pé att det finns brister i kunskapen om hur tekniska system bor hanteras efter en
olycka.

Aven om SeaCross ir ett modernt och avancerat system si finns vissa begrinsningar i syste-
mets utformning. En av bristerna ar att funktionen for att lagra och spara farddata ar avakti-
verad. Denna begransning kan fa konsekvenser vid till exempel utredningar av olyckor,
vilket blev tydligt i denna utredning, dar ingen firddata kunde aterstillas. Liknande problem
har ocksa belysts i en tidigare utredning av Statens haverikommission (RM 2004:01) dir
ocksa en rekommendation att tillse att stridsbatar har navigationssystemen péaslagna vid
gang for att spardata ska kunna sparas vid olycka eller tillbud till olycka lamnades till
Forsvarsmakten.

For att sdkerstilla att det finns en mojlighet att ta del av data efter en olycka bor Forsvars-
makten gora en fornyad analys av funktionen for omhindertagande av data fran stridsbétars
system och darefter vidta relevanta atgiarder.

3. Slutsatser

3.1 Utredningsresultat

a) Stridsbaten grundstétte i hog fart vid Snippeskaren.

b) Besittningen var under utbildning till stridsbatsforare.

¢) Tiden for navigationspraktiken hade kortats pa bekostnad av andra uppgifter inom
varnpliktsutbildningen.

d) Stridsbatsutbildningen genomfordes pa tvé olika navigeringssystem.

e) Stridsbat 826 var utrustad med ett SeaCross navigeringssystem.

f) Eleverna ombord hade olika mangd tid p& det navigationssystem som fanns ombord.

g) Ovningen genomfdrdes i morker och under krivande viiderforhallanden.

h) Nagon riskanalys dokumenterades inte fére 6vningen.

i) Riskerna med att anvinda tva parallella navigeringssystem i utbildningen hade inte
identifierats.

j)  Det fanns brister i kursledningens 6vergripande riskhantering och brister i kommu-
nikationen mellan kursledningen, instruktorer och elever.

k) Ovningens svarighetsgrad anpassades inte efter besittningens formaga och ridande
forutsattningar.

1) Besattningens forutsattningar att vidta relevanta atgarder i tid fére grundst6tningen
var begrinsade.
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m) Ingen ibesittningen anvinde sdkerhetsbalte vid grundstétningen.

n)
0)
p)
Q)
r)
s)
t)

3.2

Samtliga ombord skadades vid grundstotningen.

Tva personer blev allvarligt skadade.

Det saknades sjukvérdsvaska vid grundstétningen.

Larmningen fordrojdes.

En alternativ plan for transport av de skadade saknades.

Brister i ledningsstrukturen fordrojde virden och skapade otydlighet.
Ingen firddata kunde aterstillas.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att 6vningens svarighetsgrad inte hade anpassats efter beséttningens
formaga och utbildningsniva.

Faktorer som bidrog till detta var

att malen och kravnivén for navigationspraktiken inte kommunicerades tillrackligt
tydligt,

att besédttningen inte genomforde tillrackliga riskanalyser infor den aktuella naviga-
tions6vningen,

att farten inte anpassades efter farvattnets tranga passager och radande vaderforhal-
landen, och

att den aktuella navigatoren hade begransad erfarenhet i det navigationssystem som
anviandes vid 6vningen.

Bidragande orsak till de omfattande personskadorna var att besidttningen inte anvinde
sdkerhetsbilten och att det saknades hjdlmar som kunde skydda mot skallskador.

4. Sakerhetsrekommendationer

Forsvarsmakten (genom marinstaben) rekommenderas att:

Gora en Oversyn av kraven och forutsittningarna for anvindandet av sdkerhetsbilte
i stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.4.1). (SHK 2026:02 R1)

Gora en Oversyn av anvindande av hjalm pa personal som ingér i beséttningen pa
stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.4.2). (SHK 2026:02 R2)

Ta fram rutiner for att sdkerstilla att relevant sjukvardsutrustning finns ombord vid
anviandande av stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.4.3). (SHK 2026:02 R3)

Se 6ver kommunikationsutrustningen for nodsituationer pa stridsbatarna, (se
avsnitt 2.6.1). (SHK 2026:02 R4)

Gora en fornyad analys av funktionen for omhiandertagande av data fran stridsbatars
system och direfter vidta relevanta atgirder, (se avsnitt 2.7). (SHK 2026:02 R5)

Forsvarsmakten (genom Amf 4) rekommenderas ocksa att:

Sakerstilla att alla elever har tillracklig kunskap i de navigationssystem som
anvands i utbildningen, (se avsnitt 2.3.1). (SHK 2026:02 R6)

Gora en fornyad 6versyn av hur den tillgéngliga tiden anvinds for den praktiska
navigationsutbildningen, (se avsnitt 2.3.2). (SHK 2026:02 R7)
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e Vidta atgarder for att stirka sékerhetsarbetet i utbildningsverksamheten. Detta ska
ocksa inkludera att se 6ver rutinerna for riskhanteringen av all verksamhet med
stridsbat 9o H, (se avsnitt 2.5.1). (SHK 2026:02 R8)

Sjofartsverket rekommenderas att:

e Se over ledningsstrukturen for sjoraddningsinsatser med fokus pé skadeplatsnira
ledning, insatsuppfoljning och kommunikationsfloden, (se avsnitt 2.6.3).
(SHK 2026:02 R9)

SHK emotser besked senast den 4 maj 2026 om vilka dtgirder som har vidtagits med
anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Kristina Borjevik Kovaniemi Hékan Josefsson
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