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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

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

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

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

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

Utredningen

SHK underrattades den 2 oktober 2014 om att en olycka med en G-bat ur
Amf 1 i Férsvarsmakten intréffat vid Klévholmsgrund, Stockholms lan, den 1
oktober 2014 alldeles fore midnatt.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ordférande,
Agne Widholm, utredningsledare, Richard Sahl och Stefan Carneros, operativa
utredare varav den senare till den 31 augusti 2015, Fred Hansson, teknisk
utredare till den 12 april 2015 samt Jens Olsson, utredare beteendevetenskap.

Haverikommissionen har bitratts av Lars Forsberg som expert pa bild-
forstarkare (Night Vision Goggles -NVG).

Som radgivare for Forsvarsmakten har Anders Nilsson deltagit.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med elever, instruktdr och kursledning samt
befattningshavare vid férbandsledning och Forsvarsmaktens hogkvarter.
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SAMMANFATTNING

En olycka intraffade under Amfibieregementets utbildning i fyrsektor-
navigering i Sandhamnsleden i Stockholms skérgard da en G-bat i hog fart
kolliderade med en lysboj. Ovningen var den andra i mérkernavigering for
eleverna. Vadret var klart och med god sikt och en vattentemperatur pa ca +12°
och det var morkt.

Efter kollisionen med lyshojen uppfattade de ombordvarande att G-baten sjonk,
och samtliga fyra ombordvarande hamnade i vattnet. De kunde sedan ta sig upp
pa en 6 och darefter bli undsatta.

Den navigeringsmetod som anvandes var GKSF-metoden fér snabbgaende
batar och darutdver anvandes en metod dar man kompletterade lages-
bestamningen, som normalt sker med hjélp av fyrljusens sektorer, genom att
anvanda Night Vision Goggles (NVG). Denna metod for mdrkernavigering
finns inte beskriven i nagon av Forsvarsmaktens styrande nautiska
publikationer.

Haverikommissionen har under utredningen identifierat flera svagheter nar det
géller planeringen och genomférandet av évningen.

Haverikommissionen har funnit att den direkta orsaken till olyckan var att
tillracklig uppsikt inte holls i batens fardriktning med hansyn till batens fart.

En bakomliggande orsak var att utbildningen genomfordes som en
kombination av navigering i fyrbelyst farled och en dagernavigeringsmetod for
snabbgdende batar med optiska styrmarken understod av bildforstarkare.
Navigationsmetoderna stod delvis i konflikt med varandra och anvéndandet av
bildforstarkare storde patagligt den visuella utkiken och mdjligheten att
upptécka den boj man kolliderade med.

Bidragande till olyckan var den Kkorta tiden som kunde avsattas for
ruttplanering av resan, arbetstidens langd och forlaggning pa dygnet
tillsammans med elevernas ringa erfarenhet av navigering i fyrbelyst farled.

Sakerhetsrekommendationer
Forsvarsmakten rekommenderas att:
e Vidta atgarder i syfte att sikerstélla att Forsvarsmaktens instruktioner

om navigeringsmetoder och sjosakerhetsanalys i Bryggl M och
FMMS foljs i Amfibieregementets verksamhet. (RM 2016:01 R1)

e Vidta atgarder i syfte att sakerstdlla att Forsvarsmaktens BOA och
CSSB f6ljs i Amfibieregementets verksamhet. (RM 2016:01 R2)

e Vidta atgarder i syfte att sakerstélla att utrustning inte anvands utan att

risker vid integration analyseras enligt Foérsvarsmaktens handbok
Systemsékerhet. (RM 2016:01 R3)
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e Se till att arbetstidsplaneringen ger goda forutsattningar for att
genomfora grundutbildning utan risk for trétthet. (RM 2016:01 R4)

e Se 6ver om och i sadant fall under vilka forutsattningar bildforstarkare
ska anvandas vid navigering till sjoss. (RM 2016:01 R5)

e Undersoka och Overvdga om vattentemperaturgransen for krav pa
bérande av dverlevnadsdrakt bor hojas. (RM 2016:01 R6)

e Se till att personalen ar inforstadd med flytvastarnas funktion och
anvandning. (RM 2016:01 R7)

SUMMARY IN ENGLISH

An accident occurred during Amphibious Regiment training in leading sector
light navigation in the Sandhamn fairway in the Stockholm archipelago when a
G-boat travelling at high speed collided with a light buoy. The exercise was the
second in navigating in darkness for the students. The weather was clear and
good visibility, with a water temperature of approx. +12°C.

After the collision with the light buoy, the crew on board the G-boat regarded it
to have sunk and all four crew members ended up in the water. They were then
able to come ashore on an island and then be rescued.

The navigation method used was the GKSF-method for high-speed boats and
an additional method using supplementary position finding, which usually
occurs with help from the lighthouse sectors, through the use of Night Vision
Goggles (NVG). This method for navigating in the dark has not been described
in any of the Swedish Armed Forces' governing nautical publications.

SHK has during the investigation found several weaknesses regarding the
planning and execution of the exercise.

SHK has found that the direct cause of the accident was that insufficient
supervision was maintained in the boat's direction of travel with regard to the
boat's speed.

An underlying cause was that the training was conducted as a combination of
navigation in a lighthouse-illuminated fairway and a daylight navigation
method for high-speed boats using optical leading marks supported by image
enhancers. The navigation methods were partly in conflict with each other, and
the use of image enhancers tangibly disrupted the visual lookout and the
possibility to discover the buoy that was collided with.

Factors contributing to the accident were the short amount of time that could be
allocated for the voyage's route planning, the length of the working hours and
the time of day, alongside the students' limited experience of navigation in a
lighthouse-illuminated fairway.
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Safety recommendations

The Swedish Armed Forces are recommended to:

e Take measures aiming to ensure that the Swedish Armed Forces'
instructions for navigation methods and sea safety analysis in
Bryggl M and FMMS are followed in operations of the Amphibious
Regiment. (RM 2016:01 R1)

e Take measures aiming to ensure that the Swedish Armed Forces' BOA
and CSSB are followed in operations of the Amphibious Regiment.
(RM 2016:01 R2)

e Take measures to ensure that equipment is not used without the risks
of integration having been analysed in accordance with the Swedish
Armed Force's handbook for system security. (RM 2016:01 R3)

e Ensure that the planning of working hours provides good conditions
for being able to conduct basic training without the risk of tiredness.
(RM 2016:01 R4)

e Review whether, and if so under which conditions, image enhancers
are to be used when navigating at sea. (RM 2016:01 R5)

e Examine and consider whether the water temperature limit for the
requirement to wear a survival suit should be raised. (RM 2016:01 R6)

e Ensure that personnel are well versed in the function and use of life
jackets. (RM 2016:01 R7)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet
1.1.1  Allméant

Olyckan intraffade under utbildning 1 fyrsektornavigering i
Sandhamnsleden i Stockholms skargard. Ovningen var den andra i
morkernavigering for eleverna och ingick som navigationspraktik vid
terrester’ navigation i en utbildning for att bli godkand som
befalhavare pa gruppbat (G-bat) vid Amfibieregementet (Amf 1),
Forsvarsmakten. Malsattningen med navigationspraktiken var att
eleven ska ha uppnétt full duglighet i att som navigator/forare
framfora G-bat i alla typer av vader och ljusforhallanden med saker
fart over 30 knop. Ddarutéver ska eleven kunna avldgga
Fartygsbefalsexamen klass VIII.

Den navigeringsmetod som anvdndes var GKSF?-metoden for
snabbgaende batar, vilken finns beskriven i publikationen Bryggl M2,
Under morker anvandes darutéver en metod dér man kompletterade
lagesbestamningen, som normalt sker med hjalp av fyrljusens
sektorer, genom att anvanda NVG* och darigenom kompletterande
terrester information om 6ar och sund m.m. som bilden i NVG gav.
Denna metod finns inte beskriven i nagon av Forsvarsmaktens
styrande nautiska publikationer.

Ovningen paborjades strax fore kl. 21.00 den 1 oktober 2014 och
planen var att fardas fran Korso vid Sandhamn till Stockholms slott
och samma vég tillbaka via Sandhamsleden (se figur 1). I 6vningen
deltog fem G-baétar vilka var for sig genomférde samma utbildning.

, Stockholm )
e it ¢

. . S . -
v 3 ) SR

\ A\ oy [\ Qy P
vim ¢ ) y ’ et
AR F 2l anss (RN R

Figur 1. Sandhamnsleden. Kalla‘: Sjofartsverket.

! Terrester navigering innebér att man bestdmmer sin position efter observationer av fasta féremal.
2 Metod for navigering av snabbgéende batar (se &ven avsnitt 1.7.1 och 1.7.2).

® Bryggtjanstinstruktion for militar sjofart.

4 NVG (Night Vision Goggles) — bildférstarkare.

9 (47)



II Statens haverikommission
2] Swedish Accident Investigation Authority RM 2016:01

De ombordvarande pd G-bat 091 bestod av tre elever samt en
instruktor. Eleverna skulle turas om att agera som forare respektive
navigator, daremellan var de passagerare. Instruktoren var tillika
batchef.

Samtliga ombordvarande var utrustade med bildférstarkare av typ
Mono 12, som anvandes under navigeringen. Mono 12 &r en
bildforstarkare inforskaffad till soldater att anvandas i forsta hand vid
markstrid och monteras framfor det ena 6gat med ett huvudféste.
Beséattningen hade inte tillgdng till nagot system  for
internkommunikation och eleverna anvéande inte heller horselskapor.
Déremot har instruktdren uppgett att han anvénde horselskydd i form
av Peltor Comtac.

Foraren och navigatdren bemannade sina respektive stolar och
passageraren satt pa en av de avsedda platserna for passagerare till
babord och nérmast framfor styrpulpeten. Instruktéren befann sig
bakom foraren och navigatren. Nagon stol avsedd for instruktoren
fanns inte.

Vadret var klart och med god sikt och en vattentemperatur pa ca +12°.
Nagon ljus- eller vaderprognos inhdmtades inte infor resan av elever,
instruktor eller nagot annat befél ansvarig for Gvningen.

Nagon dokumenterad riskidentifiering, sakerhets- eller riskanalys
infor évningen har, savitt haverikommissionen kunnat utrona, inte
upprattats.

1.1.2 Handelsen

Néar G-baten, pa ingaende mot Stockholm natt Rindo, beslutade
instruktoren att avbryta resan, med avsikten att darefter vanda och aka
tillbaka till Korso pa grund av tidsbrist. En ny ruttplanering for resan
mot Korsd genomfordes da av eleverna. Ruttplaneringen gjordes
ombord medan den 13g stilla med forstaven mot land. P& grund av
tidsbristen genomférdes inte négon “torrnavigering” for att ga
igenom planeringen innan avfard.

Strax fore handelsen och efter passage av Sollenkroka var planeringen
sadan, enligt vad som kommit fram vid intervjuerna, att baten skulle
kora i riktning “femma i sundet”, dvs. mitt i sundet, och passera strax
hoger om och ”néra” en lysboj som var placerad “fyra i sundet” och
som dven angavs som farlighet enligt GKSF-metoden. Samtidigt
skulle de ligga i fyren Brantens vita sektor som var akterut. Innan G-
baten natt sundet fragade navigatdren foraren om denne hade kontakt
med nésta styrmarkesfyr, vilken var Yxhammarskobben. Foraren
slappte blicken framat och vred huvudet at hoger for att fa visuell
kontakt med fyren. Bade navigatéren och foraren, som alltsa hade
initierat en avlamningsfas, hade vid detta tillfalle blicken riktad at

% Muntlig genomgang infor instruktdren av den genomforda ruttplaneringen i syfte att kontrollera
densamma.
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hoger for att identifiera fyren. Nar foraren sedan vred tillbaka huvudet
i fardriktningen sag han lyshojen rakt forover och enligt uppgift vred
denne omedelbart ratten &t babord. Undanmandévern lyckades
emellertid inte, utan G-baten kolliderade med lysbojen. Instruktoren
har uppgett att han minns att de passerade en rod lysboj, varefter den
gréna lysbojen som de senare kolliderade med identifierades pa
sjokortet och i verkligheten. Styrmarket var mitt i sundet. Déarefter sag
instruktéren, mellan Angsholmen och Stora Kanholmen, fyrarna som
ar pa andra sidan Kanholmsfjarden som de senare skulle styra mot.
Det var det sista som han kunde minnas av farden innan olyckan.

Instruktdren, som vid kollisionen hade befunnit sig bakom féraren och
navigatoren, kastades framat och stoppades av navigatorsstolens
ryggstod. Foraren och navigatoren fangades upp av styrpulpeten och
passageraren kastades langst fram i baten men lyckades halla sig kvar
ombord. Baten fylldes snabbt med vatten, varvid samtliga fyra
ombordvarande lamnade baten som da inte kunde aterfinnas.

Vil i vattnet samlades samtliga och noterade da att ingen av lamporna
pa flytvastarna lyste. En av dem fick dven utl6sa sin flytvéast manuellt.
Eftersom de befann sig i en farled dar flera andra G-batar snart kunde
forvantas passera i hog fart forsokte man tdnda flytvastlamporna
manuellt. Efter ett flertal forsok lyckades en av personerna tanda sin.
Det noterades efterat att sattet att tdnda lamporna skiljde sig fran de
vastar som anvants under utbildningen pa flytvasten. Instruktoren
kande till att det fanns flytvastlampor av olika modell samt hur de
aktiveras, men tankte inte pa detta just da. Darefter simmade man mot
Angsholmen, vilket bedomdes som den niarmaste on. Detta tog ca 15-
20 minuter.

G-béten intog efter olyckan ett lage med endast en liten del av staven
ovanfor vattenytan och syntes darmed inte for de nodstéllda i det
radande morkret. De antog darfor att G-baten hade sjunkit.

1.2 Personskador

Ingen i besattningen adrog sig nagra allvarliga kroppskador till féljd
av kollisionen. Instruktdren blev dock kraftigt nedkyld under vistelsen
i vattnet och uppvisade symptom pa hypotermi. Under den sista delen
av simningen mot land var han i behov av hjalp fran Gvriga
besattningsmedlemmar for att ta sig i land och darefter aterfa normal
kroppstemperatur.

1.3 Skador pa fartyget
G-baten fick betydande skador. Se vidare avsnitt 1.13.1.

1.4 Andra skador

Den pakorda lyshojen fick mindre skador som intryckning och
fargavskrap.
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1.5 Fartyget

151 Allmant

G-baten ar en av Forsvarsmaktens minsta batar och anvands framst for
transport av personer och materiel. G-baten ar inte avsedd for direkt
sjostrid och ar obestyckad. Den aktuella G-baten med nummer 091 var
modifierad fran serie 3 till serie 4 vilket bl.a. innebar andra motorer
och internkommunikation mellan férare och navigatér genom headset.
Nagon batmanual for serie 4 hade annu inte tagits fram av Amf 1 som
ar typansvarig for G-bat i Forsvarsmakten och internkommunika-
tionen var annu inte tagen i drift.

1.5.2  Utformning

Vid forarplatsen finns en ratt och instrumentpanel med varvtalsmétare,
fartlogg (s.k. GPS-logg) samt branslenivdmatare. Ovanpa instrument-
panelen finns en magnetkompass monterad. Det gar att vélja om
instrumentbelysningen ska vara pa- eller avslagen men inte att reglera
styrkan. Om instrumentbelysningen slacks slocknar &ven belysningen
till kompassen.

Framfor navigatorsplatsen finns ett kartbord med kartbelysning.
Ovanfor detta &r en VHF-radio placerad. VHF-radion ar férsedd med
ett skyddslock. Detta tas inte av vid morkernavigering da radions
belysning allméant upplevs som kraftigt stdrande vid morker-
navigering. Till hoger under relingen finns en nddsignalsats. Under
navigatorsbordet finns en handbrandslackare. Mellan férar- och
navigatorsplats sitter en reglagebox for reglering av skopor och
motorvarv. Framfor och nara styrpulpeten sitter tva lanternor
monterade pa en mast vars fulla langd ar 3,4 meter; den nedre
lanternan (r6d och gron sidolanterna) ar placerad strax ovanfor
vindrutans ovankant (i huvudhdjd med en person av medellangd som
star pa durken) och den andra lanternan (vit topplanterna) knappt en
meter ovanfor den nedre. Vidare har G-baten ett si kallat
dédmansgrepp som ska kopplas till foraren.
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Figur 2. G-bat 091 efter handelsen. Under det vita técklocket pa styrpulpetens styrbordssida &r
bétens radioutrustning placerad.

Nagon plats avsedd for instruktoren finns inte utéver de tva platserna
for forare och navigator. Under intervjuerna framkom att instruktoren
vanligtvis ar placerad bakom och mellan férare och navigator, i det
aktuella fallet staende eller knastdende pa maskinrumsluckorna.

Utéver magnetkompass och fartlogg saknar G-baten navigationsut-
rustning. Fartloggen har ingen funktion for att mata distans.

< 4‘ . < 4 y.
Figur 3. G-bét 091 efter bargning och ombord pa Kustbevakningens fartyg. Pa bilden syns
forarens och navigatorens upphallsplatser samt maskinrumsluckorna dar instruktoren har
uppehallit sig. Foto: KBV.

Batmanual

Av batmanualen for G-bat serie 3 (den tidigare versionen) framgar
bl.a. att samtliga ombord ska sitta ned under mandévrering och
korning. Enligt Amf 1 avser detta endast passagerare eftersom forare
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och navigator emellandt maste sta upp for att se Over vindrutan.
Vidare ska samtliga ombord anvénda horselskydd vid varvtal hogre an
2 000 rpm, vilket uppnas vid en fart av ca 8 knop. | denna batmanual
ar det aven foreskrivet att flytvast ska bédras och att dverlevnadsdrakt
bor béras men ska béras vid vattentemperatur +10° eller lagre. Vid
olyckan var vattentemperaturen ca 12°. Dessutom ska aktuell
véaderprognos 6ver operationsomréadet inhamtas frin METOCC® eller
motsvarande institut for aktuell tidsperiod, innehallande uppgifter om
signifikant vaghojd. Dock star inget namnt om prognostiserade
siktforhallanden.

1.5.4  Beslut om anvandning (BoA) och centralt systemsakerhetsbeslut
(CSSB)

Forsvarsmakten har den 14 augusti 2014 beslutat att G-bat serie 4 far
anvandas i Forsvarsmakten. Av det centrala systemsakerhetsbeslutet
framgar vilka restriktioner som galler for anvandandet. 1 beslutet
anges bl.a. att personal endast far sitta pa platser angivna i
bathandboken, att internkommunikation ska anvandas om
besattningen bestar av fler 4n en person samt att horselskydd skall
baras av samtliga ombord. Nar batbesattningen bestar av bade forare
och navigator ska nagot av i de i CSSB angivna horselskydd eller
headset anvandas for att sakerstdlla kommunikationen mellan dessa
beséttningsmedlemmar.

Varken BoA eller CSSB beror anvandningen av bildforstarkare som
hjalpmedel vid framférandet av G-baten, inte heller att besattningen
kan utdkas med en instruktor.

1.6 Besattningen

1.6.1 Allmant

Instruktéren hade genomgatt Amf 1 utbildning till instruktor och var
behdrig befalhavare pa G-bat.

Eleverna hade ingen nautisk behorighet.

1.6.2  Vilolage och vakenhetsgrad

Fram till olyckan alldeles fére midnatt onsdagen den 1 oktober 2014
hade besattningen arbetstider enligt foljande: mandag: 07.30-20.30,
tisdag och onsdag: Ovningsdygn’ 07.30-07.30. Under 6vningsdygnen
var vila inplanerad mellan 01.30-07.30.

Av intervjuuppgifter framgar att besattningen, dagen for olyckan, steg
upp vid attatiden och borjade forsta arbetspasset vid kl. 09.00. Man
utgick ifran Korso, korde bat hela dagen, at medhavd lunch i

® Forsvarsmaktens meteorologiska och oceanografiska centrum.

7 Ovningsdygn - Hel tidsperiod om 24 timmar varunder sadan 6vning som &r undantagen fran arbetstids-
reglering bedrivs. Under ett 6vningsdygn tar arbetsgivaren normalt ut 16 timmar arbete och arbets-
tagaren ges 8 timmar vila.
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skargarden och begav sig darefter tillbaka till Korso och hade fysisk
traning. Darefter intogs en maltid foljt av planering infér kvallens
ovningspass som bestod av morkernavigering. Detta pass paborjades
strax fore kl. 21.00.

De ombordvarande har under intervjuerna uppgett att sémnléget var
bra men att man under kvallen ibland var trott i huvudet. Passageraren
har uppgett att denne nickade till emellanat under farden fram till
olyckan, men att denne var vaken och fick syn pa lyshojen omedelbart
fore kollisionen. Han forsokte da varna de Gvriga genom att ropa.

Som framkommit ovan véxlade beséttningen uppgifter under
ovningen som pagick mellan 21-tiden och olyckstillfallet strax fore
midnatt. FoOraren och passageraren vilade var sin stund under
kvallsdvningen, vilket inte instruktdren eller navigatoren gjorde.

Né&r olyckan intraffade hade foraren kort i ungefar 20 minuter.
Dessforinnan hade han varit navigatdr och innan dess haft en stunds
vila. Vid olyckstillfallet hade navigatdren navigerat i ungefar 20
minuter och dessforinnan varit forare.

1.7 Navigering

1.7.1  Allmanna principer

Morkernavigering i fyrbelyst farled utan tillgang till radar eller
elektroniskt sjokort ombord pa en 6ppen och snabbgaende bat innebar
att endast visuell navigering utférs med hjalp av fyrsektorer, kompass
och andra belysta hjalpmedel som bojar och eventuella skarmar
staende i farledens narhet. Fyrsektornavigering gar i princip ut pa att
leda fartyget ratt i farleden vid gang i vit sektor. Om man kommer for
langt ut om styrbord i farleden med en ledande sektorfyr férut, Gvergar
fyrsektorn till gront sken och ger navigatdren en anvisning om att
giren ska ske at babord for att komma in i vit sektor pd nytt.
Motsvarande galler om fartyget hamnar for langt ut om babord da
overgar sektorn till rott sken. Man kan aven ibland vara beroende av
en sektorfyr akterut som leder fartyget ratt i farleden varvid det
omvénda galler for att gira in i vit sektor.

Vid hoghastighetsnavigering inomskérs tillampas den s.k. GKSF-
metoden under dager. Navigatorens huvuduppgift ar da att tala om for
foraren hur han skall styra med inriktning pa Girpunkt, Kurser,
Styrméarken och Farligheter (GKSF). Féraren har som huvuduppgift
att styra fartyget, skota farthallning samt halla utkik och informera
navigatoren om sadant som kan vara av intresse for navigationen, t.ex.
fyrar, prickar och batar.

En ruttplanering av fardvag genom skargarden innebar enligt nautisk
praxis att man i sjokortet markerar sin tdnkta fardvag genom tydligt
utritade Kurslinjer, kurser, girpunkter och girkontrollmarken infor
aktuell resa. Det ar viktigt att man haller sjokortet rent fran tidigare
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genomforda resor for att forhindra att inaktuell information paverkar
navigeringens utforande. Arbetsfordelningen mellan de som befinner
sig pa bryggan ska vara tydligt och pa forhand bestamt innan resan
paborjas. Ruttplaneringen ska vara gjord sa att stérsta mojliga sakerhet
uppnas. Sjovagsregler ska foljas bl.a. for att undvika eventuella
narsituationer med andra fartyg och batar under resans gang samt for
en saker resa i Ovrigt. Det ar viktigt att besattningen &r val forberedd
och har kontrollerat utrustningen, baten och ruttplaneringen infor
kommande resa samt repeterat kommande rutt innan navigeringen
paborjas.

Nar resan val har pabdrjats, bor navigatdren och i forekommande fall
aven den som o6vervakar navigationen, hela tiden vara fullt inférstadd
med fartygets nuvarande position, var, nar och hur nasta kursandring
ska ske.

1.7.2  Navigeringsmetodik inom Forsvarsmakten

Den navigeringsmetodik som ska anvandas ombord pa en G-bat &r
enligt batmanualen den metodik som beskrivs i kapitel 6 i
bryggtjanstinstruktion for militar sjofart (Bryggl M).

I 6 kap. Bryggl M beskrivs bl.a. GKSF-navigeringens fasindelning,
vilken bestar av inlasningsfas, avlamningsfas, girfas och kontrollfas.
Enligt Bryggl M anvands delningsmetoden bl.a. for att ange var
foraren ska ha sitt styrmérke (se figur 4).

Delningsmetod
Sund, 6ar och objekt indelas fran 0-10 med noll i den vénstra strand-
linjen (6kanten) och 10 i den hogra strandlinjen (6kanten).

012345678910é

Bild 6.14. Indelning av sundet 0-10 enligt delningsmetoden.

"Styrmérke, 6n 3:a”
—01 2345678910—

Bild 6.15. Styrmdirke on 3.

Figur 4. Delningsmetoden ur Bryggl M, Férsvarsmakten
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Under inlasningsfasen arbetar navigatoren med att fran
ruttplaneringen lasa in och faststalla nasta girpunkt®, kurs, styrmarke®
utifrdn var dessa ar beldgna i naturen samt farligheterna pa nasta
ledben™®. Navigatoren kontrollerar fortlépande kurs, avstand, distans,
frilinjer*?, frimarken® och passageavstand®® under forflyttningen pé
innevarande ledben. Laget kontrolleras optiskt, och i forekommande
fall med radar och andra navigationssystem. Foraren arbetar aktivt
genom att stalla frdgor samt rapportera uppdykande objekt till
navigatoren.

Under avlamningsfasen lamnas informationen om nasta ledben av fran
navigatoren till foraren. Avlamningen ska sa langt som mojligt ske
enligt mall och innehalla girens riktning (styrbord eller babord),
girpunkt (geografisk plats dér giren ska paborjas), kurs (efter slutford
gir), styrmarke (vart stdven ska peka efter slutford gir), farligheter (typ
av farligheter och var de finns i forhallande till lamplig geografisk
punkt), mandverutrymme under giren och under nasta ledben samt
langden pa nasta ledben och nollstallningspunkter for loggen
(distanslogg saknas pa G-bat). Avlamningen ska som ett absolut
minimum innehalla girpunkt, kurs, styrmarke och farligheter (GKSF) i
omedelbar anslutning till giren. Avldmningen ska genomforas
muntligt. Girpunkt, styrmarke och farligheter pekas ut i terrdngen
och/eller pa radarbild (radar saknas pa G-bat). Om tid medges
repeterar foraren hela ordern samt kompletterar med fragor for att
kontrollera om han uppfattat informationen rétt.

Vid girfasen ska foraren gira pa roderkommando. Féraren ska vidare
kontrollera att inga upphinnande bétar befinner sig i ”doda vinkeln”
(SB/BB laring) samt vid behov nolistalla loggen vid angiven
nollistallningspunkt. Navigatéren ska folja med i giren och ingripa om
baten hamnar fel. Slutligen ska féraren meddela navigatéren nar
kursen och/eller styrmaérket ar intaget.

Under kontrollfasen ska navigatoren kontrollera och inrétta fartygets
lage, kurs och styrmarke mot férberedelserna och terrangen.

| Bryggl M framhalls att hogfartsnavigering till stor del bygger pa
kommunikation mellan férare och navigator. Att kunna beskriva
terrangen och fa foraren att forsta vilka geografiska objekt som ska
anvandas i navigeringen ar en grundlaggande fardighet foér en
hogfartsnavigator.

Bryggl M anger dven i kap 6.7.3 Orderuttryck vid fyrledsnavigering
att "Avlamning vid fyrledsnavigering sker med GKSF-metoden dar

8 Girpunkten &r den position béten ska ha da gir beordras/paborijas for att fartyget ska komma in rtt pa
nasta ledben.

® Styrmirke ér det baten ska sikta” emot for att riitt kurs ska erhéllas.

10 Ett ledben/kurslinje &r den linje utefter vilken baten framfors.

™ En frilinje 4r en tankt linje som anvénds for att konstatera om bten gér fri fran farligheter.

12 Ett frimarke &r en enslinje som anvénds for att konstatera om béten gér fri fran farligheter.

1% passageavstand anvands som ett referensavstand fér positionsbestamning och for att ga fri fran
farligheter.
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girpunkter och styrmérken &r fyrsektorer alternativt upplysta fasta
sjomérken.” N&r det géller forberedelser anges i Bryggl M att
forberedelser genomférs  som  fullstdndiga eller  forenklade
forberedelser. Skillnaden mellan de tva &r hur mycket som ar klart vid
avfard. Vid fullstdandiga forberedelser &r alla forberedelser for hela
resan utlagda i kortet. Vid forenklade forberedelser ska minst de tre
forsta ledbenen vara utlagda fullstandigt. Ovriga forberedelser ldggs ut
under resans gang. Forberedelserna kan dven laggas ut i
navigeringssystemet som en rutt.

Nagra anvisningar om anvandning av bildférstarkare som hjalpmedel
vid morkernavigering finns inte i Bryggl M. Daremot ndmns i Bryggl
M, bilaga 8 (Sakerhetsregler under fred ndr stridsfartyg 6var utan att
nyttja radarsandning samt vid gang med slackta lanternor), att om
fartyget/baten &r utrustad med IR-kamera eller ljusforstarkare ska den
utrustningen anvéndas for spaning vid gdng med slackta skeppsljus.

1.7.3  Forberedelser och ruttplanering vid aktuellt tillfalle

Enligt vad som framkommit vid intervjuerna gjordes ruttplaneringen
for avsnittet mellan Rindé och Kors6 innan avfard fran Rindo.
Sjokortet som anvandes for detta var Sjofartsverkets Batsportkort
2013, Mdoja-Dalard. Det fanns dock inte tid att utfora torrnavigering”
som annars ar brukligt innan avfard och dérmed inte heller tid for
instruktoren att kontrollera ruttplaneringen fore avfard fran Rindo.
Den gamla ruttplaneringen fran Korso in mot Stockholm fanns kvar i
sjokortet med kursangivelser, girpunkter och kurslinjer i svart farg.
Ruttplaneringen pa utgaende fran Stockholm var fram till Sollenkroka
i ljusbla farg, for saval kurslinjer som kursangivelser. Déarefter var
kurslinjerna fortfarande i ljusbla farg, men kursangivelserna utfordes
med svart farg. Se figur 5 och 6.

Figur 5. Ruttplaneringen i aktuellt ledavsnitt.
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Figur 6. Ruttplaneringen vid olycksplatsen.

Den sista kurslinjen innan héndelsen, Lovkobben — Klévholmsgrund
QG var enligt ruttplaneringen tankt att I6pa i Brantens vita sektor
akterut till dess att Klovholmens fyr var strax akter om tvéars om
babord och hade skiftat till vit, darefter en styrbordsgir ner mot
Yxhammarskobben. Uppgifter som framkom under intervjuerna visar
pa att den pa forhand gjorda ruttplaneringen inte foljdes och att man
fran G-baten praktiserade en visuell dagnavigeringsmetod med stod av
bildforstarkare som kombinerades med navigering i fyrsektorer. Den
sista kursens styrmdrke var “femma, mitt i sundet” mellan Garna
Angsholmen — Klévholmen, néra bojen som de senare Kkolliderade
med. Samtidigt var fyren Brantens vita sektor ledande akterut enligt
ruttplaneringen.

1.8 Bildforstarkare

1.8.1  Allmant

En bildforstarkare fungerar pa sa satt att det befintliga ljuset, dvs.
bilden av omgivningen, faller in genom ett objektiv mot en
sensorsplatta som sedan forvandlar ljuset — fotonerna — till elektroner
som sedan kan forstarks upp till 100 000 ganger. En bildforstarkare ar
alltsa inte att likna vid en kikare da det inte finns nagon stralgang
genom bildforstarkaren. Stromkallan for att kunna forstarka
elektronerna ar vanligen batterier och om stromkallan upphor sa
slocknar bilden.

Bildforstarkare forekommer i olika modeller, bl.a. en- och tvadgda.
Med endgda modeller har endast ett 6ga hjalp av bildforstarkning
medan det andra 6gat ser normalt. Detta innebér bl.a. att enbart 6gat
utan bildforstarkarstéd blir mérkeradapterat'®. Detta kan innebéra

14 Ogats naturliga anpassning till att battre kunna urskilja foremal i morker.

19 (47)



e II Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority RM 2016:01

svarigheter for anvandaren, men kan motverkas genom traning. Att
anvanda bildforstarkare ar ett stort ingrepp i det ménskliga seendet
och maste tranas for att tolka vad man ser pa ratt satt. En
bildforstarkare ger en gronaktig bild och aterger inte farger pa ett
naturligt satt.

For att ljuskallor pa utrustning och materiel som ska anvéandas
tillsammans med och i bildforstarkarens ndrhet inte ska stora ut
funktionen ar det viktigt att t.ex. instrumentbelysning, lanternor och
annan belysning anpassas sa att ljuset i dessa hamnar i ett
vaglangdsomrade som inte paverkar bildforstarkaren. Annars drar
bildforstarkaren ned pa forstarkningen for att kompensera for de
starka ljuskallorna i dess omgivning sa mycket att den dvriga bilden i
bildforstarkaren har svart att framtrada med detaljer. Av ovanstaende
foljer att en bildforstarkare inte ska anvandas i en milj0 dar andra
ljuskallor &n man- och stjarnljus forekommer alternativt i kombination
med en upplyst natthimmel (s.k. indirekt artificiell belysning). All
direkt artificiell belysning ska undvikas.

For att kunna anvénda bildforstarkaren bor ljusprognoser bestéllas och
formedlas infor en 6vning sa att anvandaren kan bedoma i vilken grad
bildforstarkaren ar anvandbar. Vid de lagsta ljusnivaerna ar ljusnivan
sa lag att en bildforstarkare inte formar att forstarka det laga befintliga
ljuset i tillracklig grad och risken ar da att allting inte kommer att
synas i bildforstarkaren. Forsvarsmakten anvander regelbundet ljus-
prognoser fran METOCC vid planering av flygverksamhet och vid de
lagsta ljusnivaerna tilldts inte flygning med stéd av NVG
(bildforstarkare).

En bildforstarkare begrénsar generellt &ven det perifera seendet till
cirka 40 grader och vid enégda modeller skyms det andra Ogat
dessutom i sitt perifera seende at det hall dar bildforstarkaren ar
monterad.

1.8.2 Mono 12

Bildforstarkare Mono 12/T &r anskaffad for att tillgodose
Forsvarsmaktens behov av morkerformaga pa enskild soldat.
Fordelningen till markforband paborjades i februari 2012 men
ljusforstarkare har anvants i Forsvarsmaktens flygverksamhet sedan
tidigt 90-tal.

Av beslut om anvandning (BoA) samt dartill hoérande centralt
systemsakerhetsbeslut (CSSB) framgar att bildforstarkare ar avsedda
att anvandas for observation, forflyttning och verkan med vapen i
morker samt framforande av land- och vattenfarkoster.
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Figur 7. Bildforstarkare Mono 12/T. Foto: Therese Fagerstedt, Forsvarsmakten.

Nagon sarskild uthildning for anvandande av bildforstarkare vid
mdorkernavigering har inte férmedlats till instruktéren eller eleverna.
Det som var allmént ké&nt avseende brister med bildforstarkare var att
det var svart med avstandsbedémning och att det gav ett smalt synfalt.
Vid intervjuer har det framkommit att vid anvandande av
bildforstarkare Mono 12 pa G-bat ger lanternorna ett skimmer i
periferin av seendet vilket forsvarar mojligheten att upptacka foremal
vid morkernavigering.

Nagra sarskilda restriktioner eller sékerhetshestammelser for anvand-
ning fanns inte.

1.9 Utbildningen

1.9.1 Allmant

Amfibieregementet har tagit fram Utbildningsplan fér framférande av
G-bat i Forsvarsmakten. Av utbildningsplanen framgar bl.a. att den
behdrighetsgrundande utbildningen omfattar 480 timmar, déribland
120 timmar navigationsteori och 240 timmar navigationspraktik, och
ger formell behorighet att inga i sékerhetshesattning som befalhavare.
Utbildningen innehaller framryckning i forband samt passagerarsaker-
het for transport och landstigning, men inte taktiskt upptradande. |
utbildningen ingar aven verksamhetssékerhet dar det i kursplanen
hanvisas till 2 kap. Bryggl M Sjosékerhetsanalys som
litteraturh&nvisning.

Instruktorsutbildningen ar 40 timmar med fokus pa utbildnings-
metodik.
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1.9.2
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1.9.5

1.9.6

Utbildningsmetodik

Enligt utbildningsplanen bygger utbildningssattet pa att eleven satts i
centrum av utbildningen och lararen fungerar som tréanare och inte
som domare. Vidare framgar bl.a. att eleven ska hela tiden fa
mojlighet att forbereda sig infér kommande pass i syfte att dka
inlarningseffekten samt att utbildningen ska bedrivas i sa stressfri
miljo som mojligt. Alla ska tillatas att, inom givna ramar, utvecklas i
sitt eget tempo. Sérskild vikt ska laggas vid l&rarens beteende, stadga,
trygghet och fortroendeingivande upptradande.

Utbildningen i respektive navigationsmetod inleds med en forevisning
syftande till att en ensad syn pa hur metoden ska anvéandas sakerstalls.

Krav pa personal

Av utbildningsplanen framgar att de krav som stills pa
navigationsinstruktoren ar att denne ska vara behorig befalhavare pa
G-bat, genomfort instruktorsutbildning och ar ansedd som lamplig av
kurschef.

Navigationspraktik

Navigationspraktiken omfattar optisk navigation (dager och morker),
radarnavigation, morkernavigering med morkerhjalpmedel (Mono 12
motsv.), helsystemnavigation enligt metodcirkeln (Bryggl M kapitel
6) samt fortsatt sjomanskap och mandvertjanst.

Avvdgningen mellan de olika delarna och nér i tiden de genomfors
avgors av kurschefen. Det anges att utbildningen sker enligt Bryggl M
kapitel 6 samt delar av Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rad (TFSF 2010:20) om uthildning och behdrigheter for sjopersonal,
bilaga 21 Handhavande av snabba fartyg.

Navigationspass

Ett navigationspass innehaller enligt utbildningsplanen forberedelser,
genomforande och genomgang efter passet. Omedelbart fore passet
ska elevens forberedelser i kortet kontrolleras och de partier som
bedoms som krangliga ska “torrkoras”.

Enligt utbildningsplanen ska lararen, om denne under passet maste
Overta befalet (risk for olycka), gora det tydligt ("STANNA”). Ldraren
ska sedan vara noggrann med att utvardera situationen sa att eleven
drar lardomar. Det ar tillatet att gora fel och det maste eleven marka.

Fyrleds- och mérkernavigering

| utbildningsplanens sammanstallning av utbildningar framgar att
fyrledsnavigering  omfattar  fyra  delmoment: Forevisning
fyrledsnavigation (2 timmar) dar navigationschefen forevisar
malbildsprojicering, Navigationsmetodik fyrled (2 timmar) baserad pa
Bryggl M och dar instruktor deltar, 1d-6vning fyr (2 timmar) som ar
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en identifieringsévning av fyrar och ljus som nyttjas i navigering samt
en helhetstraning av fyrledsnavigering (24 timmar).

RM 2016:01

Dérutover beskrivs ett delmoment i navigationspraktiken som avser
morkerhjalpmedel (48 timmar). Delmomentet avser optisk traning i
morker. 1 en anmérkning anges att momentet inleds med
repetition/instruktion om hur morkerhjalpmedel handhavs vid
navigation samt att momentet kan ersdttas med fyrledsnavigering
utefter uppdragstallarens énskemal.

1.10 Meteorologisk information

1.10.1 Vaderanalys

Inga signifikanta véderfenomen férekom enligt METOCC. Olika
molntacken kom och gick pa 1 000-1 200 m med enstaka omraden
med moln ned mot 800 m. Vid aktuell tidpunkt och plats var det
sannolikt en mattlig sydvind, mycket god sikt. Temperaturen sjonk
under kvallen langsamt till ca +11°C i skargarden.

Ytvattentemperaturkartan visar pa ca +12°C i omradet. Allt pekar pa
att vattentemperaturen var densamma pa olycksplatsen.

Modelldata indikerar nordgaende strom ca 0,1 m/s.

1.10.2 Ljusforhallanden

Solen och manen var bada langt under horisonten och nar molnen
passerade skymdes stjarnljuset till stor del. Solen och manen var bada
minst 18° under horisonten mellan kl. 22.59 och 02.31 UTC.

Vid fard osterut var ljuset fran bebyggelsen ringa. De moln pa 1 000-
1200 m som forekom gav férmodligen extra ljus vésterut men
skarmade samtidigt av stjarnljuset. Bedomt bor det 6sterut ha varit %2-
1 mlux™ medan det vésterut kan ha varit 2-5 mlux.

15 Lux — Sl-enhet for illuminans (belysning).
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Astronomiska berakningar for Kanholmsfjarden 2014-10-01
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Figur 8. METOCC ljusprognos som i efterhand har bestéllts av haverikommissionen.
1.11 Raddningsinsatsen

1.11.1 R&ddningsinsats

Med raddningstjanst avses enligt 1 kap. 2 8§ forsta stycket lagen
(2003:778) om skydd mot olyckor (LSO), de raddningsinsatser som
staten eller kommunerna ska ansvara for vid olyckor och
overhangande fara for olyckor, for att hindra och begréansa skador pa
maéanniskor, egendom eller miljon.

Nagon raddningsinsats enligt LSO genomfordes inte med anledning
av handelsen. Nar besattningen tagit sig upp pa narliggande 6 kallade
de pa hjalp genom att ringa till dvningsledningen med en medhavd
mobiltelefon. Under tiden passerade en annan G-bat utan att uppticka
de nodstéllda. De blev darefter undsatta av en av forbandets egna
enheter ca kl. 00.45.

Enligt Amf 1 nédkort som beskriver larmning vid olika handelser ska
olycka till sjoss larmas till JRCC via larmnummer 112 eller CH 16 pa
VHF. Sa skedde emellertid inte vid tillfallet.

1.11.2  Overlevnadsaspekter

Hypotermi, dvs. en sénkning av kroppstemperaturen till under +35°C,
intraffar efter en relativt kort stund i kallt vatten, savida man inte &r
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val skyddad med t.ex. en Overlevnadsdrékt. Nedkylningen blir
patagligare om man ror sig mycket i vattnet och inte har flera lager av
klader som kan ge en viss isolering. Likasd &r vattentemperaturen
avgorande for majligheten till 6verlevnad. Varmeforluster sker alltsa
bade via konduktion (ledning) och via konvektion (stromning). Vatten
ar har mer effektivt avkylande &n luft. Forutsattning for att
overlevnadsdrakt eller annan utrustning ska fungera ar att den &r tat
och att anvandaren bar vdrmande lager med klader under drékten.

Overlevnaden i vatten vid +13°C med 6verlevnadsdrakt berdknas till
ungefar fem timmar, utan Overlevnadsdrakt &r motsvarande tid
ungefar en timma.®

| batmanual for gruppbat framgar att besattningen alltid bor anvénda
overlevnadsdrakt. Vid en vattentemperatur om 10 grader eller lagre
ska samtliga ombord anvéanda Gverlevnadsdrakt. Det framgar vidare
att batchefen har majlighet att efter riskanalys fatta beslut om avsteg
fran reglerna om Overlevnadsdrakt. Det anges dven att flytvast ska
béras.

Samtliga ombord utom instruktéren bar 6verlevnadsdréakt vid tillfallet
for olyckan. Instruktéren bar M 90-uniform med forstarkningsplagg.
Samtliga ombord anvéande SOLAS-godkanda flytvastar, dock med
undantaget att de bar reflexer som enbart syns nar vésten ar uppblast.
Dessa utlostes automatiskt, forutom passagerarens flytvast som blastes
upp manuellt av denne. Flytvastarna var dven utrustade med lampa.
Endast en av de fyra ombordvarande lyckades tédnda sin lampa i
vattnet genom att vrida pa den. De Ovriga forsokte med samma
handgrepp men lyckades inte. Val uppe pa land upptéacktes att
flytvastarna var av olika modeller och kravde olika handgrepp for att
tanda lamporna. Ingen av eleverna hade tidigare Gvat pa att tanda
lamporna och kénde inte heller till att det fanns flytvastar med lampor
som tandes pa annat sétt &n genom att vrida pa dem.

1.12 Forsvarsmaktens organisation och ledning

1.12.1  Allmént

Amfibieregementet lyder under PROD MARIN' i Férsvarsmaktens
hogkvarter och far darifran de produktionsuppdrag som ska
genomforas under aret. Ett produktionsuppdrag bestar bl.a. av mal,
uppdrag och resurser. Som en del av  PROD MARIN ingar
Sjosakerhetsfunktionen (Sjosédk) som handlagger Forsvarsmaktens
manual for sjosékerhet.

Sjosakerhetsinspektionen (SJOI) ar en del av Sakerhetsinspektionen
(SAKINSP) och chefen for Sakerhetsinspektionen (C SAKINSP)
beslutar pa delegation fran Overbefdlhavaren om erforderliga

18 survival in cold waters: Staying Alive, Transport Canada (https://www:.tc.gc.ca/eng/marinesafety/tp-
tp13822-menu-610.htm).
1 En del av Férsvarsmaktens hégkvarter och ingér i produktionsavdelningen.
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foreskrifter och utdvar tillsyn 6ver Férsvarsmaktens forband som
anvander batar och fartyg. Tillsynen utgar fran kraven i Regler for

Militar Sjofart (RMS).

Forbanden aterrapporterar till PROD MARIN med kvartals-, halvars-

och arsredovisning.

Forbandschef utévar arbetsmiljéansvar for understalld personal och
kan utses att vara typansvarig for vissa batar och fartyg.

Forbandsmanual  Sjosakerhet, Fartygsmanual Sjosékerhet

och

Batmanual &ar forbandschefens styrdokument for sjosakerheten

ombord.

1.12.2  Systemsakerhet

| Forsvarsmaktens handbok Systemsékerhet 2011 Del 1 — Gemensam,
beskrivs systemsakerhetsarbetet. | handboken beskrivs ingaende

riskerna nar olika delsystem integreras.

Tva olika delsystem kan ha bedomts som sakra var for sig, men nér de
anvands tillsammans finns ingen garanti for att resultatet
(integrationen) uppfyller stallda krav pa riskniva. Nya olycksrisker
kan alltsd uppstd som inte kan bedémas om man enbart ser pa
delsystemen var for sig. Ska tva delsystem anvandas tillsammans &r
det alltsa viktigt att en analys gors av vilka nya risker som kan uppsta.
Av handboken framgar hur systemsakerheten i mdjligaste man ska

garanteras vid integration av olika delsystem.

1.12.3 Verksamhetssakerhet for militar sjofart i Férsvarsmakten

Forsvarsmakten ger ut Forsvarsmaktens Manual for Sjosdkerhet
(FMMS). Enligt FMMS ska det militara sjosédkerhetsledningssystemet
uppfylla minst samma krav som beskrivs i den civila och
internationellt tillampade ISM-koden®®. Genom FMMS omhéandertas
krav i sjolagen, delar av fartygssakerhetslagen, arbetsmiljélagen och
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om arbetsmiljon
ombord samt Forsvarsmaktens interna foreskrifter och bestdmmelser.
Forsvarsmaktens redare ar Marinchefen och som sadan ansvarar denne
for att FMMS uppfyller de krav som framgar av Regler for Militar

Sjofart (RMS) tillsammans med 6vriga instruktioner.

| 4 kap. FMMS anges att forbandschefen har det yttersta verksam-

hetssakerhetsansvaret och att denne ansvarar for att ta fram:

e Forbandsmanual Sjosakerhet for det egna forbandet.

e Fartygs- och batmanualer Sjosakerhet, déar forbandschefen
har typsamordningsansvar (forbandschefen Amf 1 har detta

ansvar for bl.a. G-bat).
e Utveckla sjosakerhetsarbetet for det egna forbandet.

'8 International Management Code for the Safe operation of Ships and for Pollution Prevention.
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e Genomfora utbildning av forbandets personal i Forbands-
manualen, relevanta regler, foreskrifter och dokument samt
tillse att dessa forstas och tillampas.

Vid forbandet ska det finnas en sjosakerhetsofficer (SjosékO) som
bitrader forbandschefen i sjosakerhetsfragor. Denne ar, bland manga
andra uppgifter, typ- och redaktionsansvarig foér forbandets
batmanualer.

| publikationen Bryggl M, vilken faststalldes av Marininspektdren
2009, anges i kapitel 2 de krav som stélls avseende sjosékerhetsanalys.
Befintliga risker i verksamheten som identifieras ska dokumenteras
skriftligt i en sjosdkerhetsanalys. Pa forbandsniva och i det
kontinuerliga sjosakerhetsanalysarbetet som ska genomféras ombord,
dokumenteras beslut genom anteckningar i loggbok eller motsvarande.

De riskfaktorer som kan bidra till risker i verksamheten anges som
manniskan, fartyget, havs- och skargardsmiljon, stridsvarde och
miljofaktorer. Under ”Planering” anges att 6vnings- forbands- och
fartygsledningar ansvarar for att en sjosékerhetsanalys genomfors fore
och under forflytningar och 6vningar. Dessutom ska aktuellt omrade
analyseras ur sjosékerhetssynpunkt.

P& forbandsniva ska riskanalys dokumenteras som en del av
ovningsordern och 6vningsbestdmmelserna bestdms av 0Ovningens
karaktar med avseende pa sikerheten. Darutover finns krav pa att den
sjosékerhetsansvarige ska informera om sjosakerhetslédget vid de
dagliga genomgangarna och efter en genomford &vning ska
utvardering ske med sjosékerhetsforetradare.

Samma publikation anger vilka sjosakerhetsfaktorer som sérskilt ska
beaktas vid analysen. Dessa & manniskan, fartyget, sjotransport-
systemet (tex. farleder, sjomatningar, VTS™), miljofaktorer,
stridsvarde (utbildning, erfarenhet, skicklighet samt halsolége,
viloldge, mat och dryck), internationella sjovagsregler, sjokort och
sjokortsréattelser, navigationsvarningar, vader och oceanografi.

Haverikommissionen har genom intervjuer och granskning av
dokument forsokt att fa en uppfattning i vilken man ovanstaende krav
pa sjosdkerhetsanalys har omhéndertagits.

Enligt uppgift har en beddmning av aktuellt vader inhamtats genom att
den ansvarige kurschefen har observerat kvallshimlen, vilket &ven
resulterade i att densamme valde att forlagga kvallens navigering till
Sandhamnsleden istdllet for den planerade Mojaleden da den
beddmdes mera utsatt for vind och sjo.

19 Vessel Traffic Services — system for sjétrafikinformation.
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Nagon dokumenterad sjosakerhetsanalys eller annan beddmning av
ovanstaende omraden, forutom den radande vadersituationen, har pa
forfragan inte redovisats for haverikommissionen.

1.13  Sarskilda prov och undersékningar

1.13.1 Bargning och understkning av G-baten
Allméant

Efter forlisningen hamnade baten i ett flytlige med staven ovanfor
vattenytan med koélen upp (se figur 9) och upptécktes av en
privatperson sedan det blivit ljust. Baten bargades den 2 oktober 2014
av Kustbevakningens fartyg KBV 031.

Figur 9. G-batens flytlage i samband med bérgning. Foto: KBV.

G-baten transporterades forst till Kustbevakningens bas pa Djurd och
darifran vidare till Amf 1 for en teknisk undersokning av haverikom-
missionen.

Skadebild

Vid den tekniska undersokningen av baten konstaterades att den hade
en kollisionskada i stavens styrbordssida dar skrovet deformerats samt
att det fanns avvikande fargrester (se figur 10).

28 (47)



b bl Statens haverikommission
RM 2016:01 *%] ” I( Swedish Accident Investigation Authority

Figur 10. G-baten med intryckning pa forstaven pa bildens vanstra sida.

Kollisionen hade férutom intryckning av batens skrov aven lett till
viss deformering av batens fordack. Baten hade dven en penetrerande
skrovskada under vattenlinjen ca 800 mm fér om akterstaven in i
maskinrummet pa styrbordssida (se figur 11).

Det noterades dven att ryggstéden pa stolarna vid styrpulpeten bojts
framat samt att ratten deformerats. Styrpulpeten hade delvis lossnat
fran sina fasten i durken.
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Det gjordes dven en inspektion av batens maskinrum som finns
placerat under tva luckor pa akterdack (under forarstolarna). Det
kunde konstateras att skrovskadan pa styrbordssidan, forutom den
penetrerande skadan, dven lett till deformation av spant och skador pa
maskinrumsinstallationen inne i maskinrummet.

Pa styrbords sida var elutrustning samt batterilador forflyttade och
skadade. Vid mer ingaende besiktning av maskinrummet kunde det
konstateras att batens motor flyttats ur sitt ursprungslage. Det forliga
motorfastet pd babordssida var brustet och drivaxeln mellan motorn
och vattenjetaggregatet var brusten.

Aven vattenjetsaggregatet inspekterades och det kunde konstateras att
aggregatets skoplége var stallt i full framdrift och midskeppsroder.
Det kunde inte noteras nagra skador pa vattenjetaggregatet eller nagot
onormalt spel i aggregatet eller dess styrning.

Andra iakttagelser

Det noterades dven att batens loggvarde hade fastnat vid 30 knop (se
figur 12). Reglage och logg hade motsvarande lage vid
Kustbevakningens bargning.

o
A3

0o ;
Figur 12. Forarens plats pa en G-bat.
Det konstaterades aven att det sjokortsuppslag som var fastsatt pa
navigatorsplatsen inte visade det omrade dar baten befann sig vid

olyckan, utan visade det omrade dar baten skulle fardas under nasta
ledben (se figur 13).
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Figur 13. Det vid bargningen uppslagna sjokortet dver nésta ledavsnitt.

1.13.2 Undersdkning av bojens position.

Haverikommissionen har varit i kontakt med Stockholms
sjotrafikomrade som bl.a ansvarar for farledsutmarkning i omradet. P&
fraga fran haverikommissionen har man uppgett att bojens lage bade
fore och efter handelsen inte har avvikit, eller avviker fran dess
avsedda position.

1.13.3 Undersokning av bildférstarkare Mono 12

Den anvanda bildforstarkaren undersoktes efter olyckan av Forsvarets
materielverk (FMV) i Arboga enligt géllande underhallsforeskrifter.
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Undersokningen visade att samtliga Mono 12 som anvéndes av de
ombordvarande uppfyllde specifikationerna och befanns vara utan
anmarkningar.

1.13.4 Referensnavigering

Haverikommissionen genomforde en referensnavigering den
28 oktober 2014 pa samma farledsavsnitt med en annan G-bat men
med motsvarande utrustning och under motsvarande ljusférhallanden.
Vid detta tillfalle gjordes foljande iakttagelser.

Med en Mono 12 bildférstarkare monterad framfor ena 6gat uppstod
kraftiga storningar i framforallt det 6gats begransade perifera seende.
Det konstaterades att den lagre monterade sidolanternan gav det
kraftigaste bidraget till denna stdérning och uppfattades som ett
skimmer som gjorde att det inte gick att se ndgonting annat. Aven om
man tittade mot en vit ledande fyrsektor var det svart att uppticka
nagonting vid sidan av det vita ljuset da det mesta av Ovrig terrester
information forsvann.

Mono 12 kunde inte aterge fyrsektorernas olika farger sa att dessa var
atskiljbara och tillsammans med det 6ga som inte hade bildforstarkare
blev den sammansatta informationen mer begrdansad &n utan
anvandande av Mono 12. Haverikommissionen uppfattade inte att
anvandande av Mono 12 vid morkernavigering i fyrbelyst farled
innebar nagra fordelar. Informationen upplevdes daremot som mer
begransad och det var svarare att genomfora en riktig
avstandsbedémning.

Vid intervjuer har dven de tillfragade uppgivit att man upplevde ett
begransat synfalt, skimmer i periferin samt svarare med
avstandsbedémning vid anvandande av Mono 12 pa G-bat.

Vid referensnavigeringen togs ett antal fotografier genom ett
bildforstarkarrdr med syfte att dokumentera skillnaderna i forstarkning
med olika ljuskéllor (se figur 14, 15 och 16). Utan bildforstarkare gick
det inte att se vare sig G-baten, on liggande bakom G-baten eller det
ljus som forekom pa on.
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Figur 14. G-bat fotograferad genom ett bildférstarkarror. Ingen belysning ar tillslagen ombord
pé den iakttagna G-béten.

Figur 15. G-bat fotograferad genom ett bildforstarkarrér. Endast instrumentbelysning &r
tillslagen ombord. Forstarkningen ar vid detta tillfalle ndgot neddragen men bakgrunden
framtré&der fortfarande ganska tydligt.
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Figur 16. G-bat fotograferad genom ett bildforstarkarror. Lanternor och instrumentbelysning
&r tillslagna ombord. Den automatiska forstarkningen &r kraftigt neddragen men man kan
urskilja att det finns tva starka ljuskallor, i detta fall topp och sidolanterna vilka dven speglas i
vattnet. Av bakgrunden &r det inte mycket som framtréder.

Figurerna 14-16 ovan ar fotograferade inom i stort samma minut
under referensnavigeringen.

Vid den beskrivna referensnavigeringen upptacktes aven att
Kldvholmsgrunds lysboj var utrustad med LED-belysning och enligt
den spektralférdelning som senare framkom visade detta att bojen var
utrustad med en gron lysdiod. Vid efterforskning hos Sjofartsverket
framkom att myndigheten pabdrjat ett arbete med att byta befintliga
lampor mot LED-lampor och att detta aven géller fyrar. Totalt sett har
49 lampor bytts ut till grona LED-lampor inom Stockholms
sjotrafikomrade. Darutover finns det andra typer av LED-lampor som
anvands inom sjofarten och i hamnar. Dessa LED-lampor syns bra for
blotta 6gat men &r betydligt svarare att upptacka med bildférstarkare
som Mono 12. Vid referensnavigeringen syntes Klévholmsgrunds
lysboj betydligt svagare med Mono 12 &n utan denna utrustning.

Anledningen till detta &r att bildforstarkare arbetar med och forstarker
ljus i huvudsak inom véglangdsomradet 600 — 900 nm®, medan den
gréna LED-belysningen i bojen ligger i huvudsak i vaglangdsomradet
450 — 550 nm.

2 Nanometer - langdenhet som motsvarar en miljarddels meter.
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Figur 17. Bild pa Klévholmens lysboj fotograferad genom ett bildforstarkarrér. Bojen ar det
svaga vénstra ljuset i bild. Det starkt lysande ljuset ar en G-bat med ténda lanternor.

1.14  Ovrigt

1.14.1 Utdrag ur Internationella sjovagsreglerna

Regel 5 — Utkik

Varje fartyg skall standigt halla noggrann utkik saval med syn och
horsel som med alla andra tillgangliga och under radande forhallanden
och omstandigheter anvandbara medel, s& att en fullstindig
bedémning av situationen och risken for kollision kan goras.

Regel 6 — Séker fart

Varje fartyg skall alltid framféras med saker fart, sa anpassad att det
kan vidta lamplig och effektiv atgard for att undvika kollision och kan
stoppas upp inom en distans avpassad efter radande omstandigheter
och férhallanden.
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Regel 9 — Tranga farleder

Fartyg, som fardas langs med en trang farled, skall hélla sig sa nara
farledens yttre begransning pa styrbords sida om fartyget som
sékerheten och framkomligheten medger.

1.14.2 Trotthet (Fatigue)

Forskning har visat att trotthet ar vanligt forekommande i samband
med olyckor. Storningar i dygnsrytmen och sémnbrist kan forsamra
saval beslutsfattande som bedomningsformaga. Det kan ocksa paverka
perceptions- och reaktionsformaga samt minnesformaga och saledes
aven formagan till inlarning.

Somn som exempelvis forkortas fran normalsémnen med tva timmar
tva natter i rad, kan paverka prestationen. Forlorad somn ackumuleras
och riskerar ta sig uttryck i efterhand. De flesta individer kan fungera
ganska vél efter en hel natt utan sémn men inaktivitet och en
minskning av den yttre stimuleringsnivdn kan forsamra
vakenhetsgraden. For att overvinna tillfallig trétthet kan en kortare
somnperiod pa 20 minuter vara tillracklig. Nar stimulering i
omgivningen upprepas blir situationen monoton vilket kan bidra till
trétthet och att man da nickar till.
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2. ANALYS

2.1 Inledande utgangspunkter

Navigeringen under vilken olyckan intraffade var den andra évningen
for eleverna dar de praktiserade navigering i fyrbelyst farled.
Kunskaps- och erfarenhetsmassigt far detta anses vara i ett mycket
tidigt stadium. Eleverna har i detta skede inte tillracklig kunskap och
erfarenhet av att navigera i moérker for att flexibelt kunna anvanda och
tillampa nyvunna kunskaper i olika situationer. Av intervjuerna
framgar ocksa att de tidigare 6vningspassen varit hackiga dar man fatt
stanna for att orientera sig. Med en begransad kunskap och erfarenhet
ar det svart for eleverna att i ett tidigt skede upptacka eventuella risker
samt forsta och beakta begransningar i den egna kunskapen och
formagan, i forhallande till radande situation.

Samtidigt &r det viktigt att betona att det ar fraga om en
utbildningssituation dér det kan forvantas att eleverna gor fel” i olika
avseenden. Det ar darfor viktigt att forutsattningarna for instruktdren
och eleverna ar goda samt att det finns genomténkta barridrer, sasom
regler, metoder och rutiner, som sa tidigt som majligt fangar upp
utvecklandet av riskabla situationer.

2.2 Analys av skadorna pa baten

Skadorna tyder pa att baten forst kom i kontakt med bojen med stéven
da fargresterna pa denna Overensstammer med bojen. Fotografier
tagna pa bojen visar bade skrapmarken samt svarta marken som
overensstammer med den gummiavbéararlist som & monterad pa
béaten. Skadorna pa batens styrbordssidas akter dverensstammer med
den lyftogla som sitter pa bojen.

Batens mandverreglage samt vattenjetaggregatets skoplage visar att
baten framfordes i full framdrift vid handelsen. Det forhallandet att
batens logg efter olyckan visade 30 knop ger en indikation pa batens
fart i samband med héndelsen.

Batens kollision med bojen resulterade i en kraftig uppbromsning av
farten och de skador som har noterats pa forarsaten, ratt och styrpulpet
visar att de ombordvarande med stor kraft slungades foréver och nagot
at styrbord i samband med kollisionen.

Aven motorns brustna motorfaste och den brustna drivaxeln visar att
baten utsatts for stora krafter vilket Gverensstammer med batens
ovriga skador.

Den penetrerande skrovskadan medforde en snabb vattenintrangning.
Skadorna pa de ombordvarande och G-baten hade férmodligen varit
mycket allvarligare om kollisionen med bojen hade varit mitt pa
forstaven (jfr SHK:s slutrapport RS 2007:2 dér en person omkom i
samband med en liknande olycka).
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2.3 Navigeringen

2.3.1 Planeringen

Enligt intervjuerna gjordes ruttplaneringen for farden tillbaka till
Korso innan avfard fran Rindo efter att den ursprungliga rutten kortats
ner p.g.a. tidsbrist. Det fanns dock inte tid att utfra “torrnavigering”
som annars var brukligt innan avfard. En sadan genomgang ger
majlighet att hitta brister i planeringen eller identifiera sérskilda risker
under féarden som behover beaktas sarskilt under resan. Inte minst med
tanke pa att denna resa var en uthildningsresa i fyrbelyst farled med
relativt oerfarna navigatorer och batférare ar en sadan genomgang
viktig. | utbildningsplanen anges ocksa att elevens forberedelser i
kortet ska kontrolleras och de partier som bedoms som krangliga ska
torrkoras”.

Den gamla ruttplaneringen pa ingaende mot Stockholm var kvar i
sjokortet. For att undvika feltolkningar under resan bor endast aktuell
ruttplanering — gjord i enhetlig farg — finnas i sjokortet. Det innebdr att
gamla ruttplaneringar tas bort. Vid en granskning av det aktuella
sjokortet konstaterar haverikommissionen att planeringen ger ett rorigt
intryck och det finns otydligheter i planeringen. Detta
uppmarksammades inte av eleverna eller instruktren vilket kan
forklaras av att man inte hann gora nagon kontroll av gjord
ruttplanering, d.v.s. torrnavigerade rutten pa férhand.

Rutten var dven delvis lagd pa farledens babordssida, vilket innebér en
konflikt med sjovégsreglernas regel 9 dar det anges att fartyg, som
fardas langs med en trang farled, ska halla sig sa nara farledens yttre
begrdansning pa styrbords sida om fartyget som sakerheten och
framkomligheten medger. Farleden dar gruppbaten fardades i ar att i
sjovagsreglernas mening betraktas som trang. De sérskilda risker som
navigering i farledens babordssida kan innebara har, savitt
haverikommissionen kunnat fa fram, inte berorts narmare under
planeringen av resan.

Ovanstaende forhallanden visar att det forelegat brister i utférandet av
planeringen samt att dessa har paverkat mojligheterna att genomfora
en saker navigering. Tidsndd har medfort att dessa brister inte
uppmarksammats.

2.3.2 Genomforandet

Uppgifter som framkom under intervjuerna om hur navigeringen
genomfordes samt det forhallandet att G-baten patraffades med nasta
sjokort uppslaget, dvs. ett sjokort som inte visade platsen dar baten
faktiskt befann sig vid tillfallet, tyder pa att den pa forhand gjorda
ruttplaneringen inte foljdes till fullo. Man praktiserade istéllet en
visuell dagernavigeringsmetod (GKSF-metoden) med Mono 12 delvis
kombinerad med navigering med stod av fyrsektorer. Nagon sadan
metod finns inte beskriven i Bryggl M.
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Strax innan olyckan var fokus for navigatéren och foraren, och
sannolikt &ven for instruktoren, att snarast hitta nasta styrmarke som
enligt den gjorda ruttplaneringen var Yxhammarskobbens vita sektor.
Darmed miste man fokus pa nasta gir-punkt och fartygets framférande
mellan Angsholmen och Klévholmen strax innan kollisionen med
bojen.

En batférare bor enligt haverikommissionens uppfattning normalt
alltid vara fullt koncentrerad pa att framféra baten, halla utkik och
endast agna begransad tid at att identifiera nasta gir-marke. Om eller
nar osakerhet rader angaende position eller kommande gir-punkt, bor
man enligt Bryggl M och i enlighet med sjovégsreglernas regel 6 om
saker fart, alltid dra ner pa farten. Detta galler i synnerhet vid héga
farter och under utbildning.

Vid det aktuella farledavsnittet fanns ingen ledande vit sektor forut,
utan som fyrsystemets ledande sektorer ar uppbyggda i detta avsnitt av
Sandhamnsleden och som ruttplaneringen var utformad &r Brantens
vita sektor akter ledande. Darefter ger en ingang i Klovholmens vita
sektor om babord ocksé anledning till en styrbordsgir till KOG 148°
med Kldvholmens vita ledande sektor akterut.

Darefter finns det gott om tid att &ven i en snabbgaende bat kunna
identifiera Yxhammarskobbens vita sektor forut, vilken lag pa andra
sidan av Kanholmsfjarden. Om G-baten framforts i Brantens vita
sektor akter hade kollisionen kunnat undvikas eftersom denna vita
sektor friar for Klovholmsgrund och bojen.

Eftersom det var fraga om en utbildningssituation dar eleverna skulle
lara sig navigering i morker i fyrbelyst farled boér man vid
framforandet ge utrymme for att eleverna kan gora missbedomningar
eller agerar “felaktigt”. I sddana situationer &r det viktigt att
instruktOren har laget klart for sig och kan gripa in. | forevarande fall
tyder mycket pa att aven instruktdren hade sitt fokus pa fyrarna pa
andra sidan Kanholmsfjarden, vilket kan forklara varfor situationen
inte  uppmérksammades i tid.  Haverikommissionen  kan
sammanfattningsvis konstatera att hela beséttningen hade sitt fokus for
langt fram i navigeringen och inte foljde den aktuella ruttplaneringen
vid detta tillfalle utan att beakta den aktuella positionen.

Barandet av. Mono 12 pa vanster 6ga kan ha inneburit att
Klévholmens lyshoj skymts av Mono 12 i det perifera seendet pa
hoger 6ga nér huvudet vreds mot Yxhammarskobben. Utredningen har
aven visat att LED-lampan i Klévholmens lysboj har synts betydligt
samre med Mono 12 da lampans vaglangdsomrade aterges daligt i
bildforstarkare (se dven avsnitt 2.5).

Pa goda grunder kan det antas att mojligheten att upptiacka
Klévholmsgrunds lysboj har varit betydligt reducerad med hansyn till
den anvénda utrustningen och den vid tillfallet anvanda metoden for
navigering.
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Om navigeringen utforts utan att anvanda Mono 12 hade goda
forutsattningar forelegat for att upptacka Klévholmens lysboj &ven i
ett sent skede.

Det kan i detta sammanhang &ven noteras att Bryggl M anger att
endast fyrsektorer alternativt upplysta fasta sjomarken kan vara
girpunkter eller styrmérken enligt GKSF-metoden. Enligt haverikom-
missionens mening ska dérmed inte delningsmetoden med t.ex.
uttryck som “femma i sundet” anvdndas som styrméarke vid
maorkernavigering i fyrbelyst farled. Den navigeringsmetod som kom
att anvandas var saledes inte férenlig med Bryggl M.

2.4 G-batens utformning ur ett utbildningsperspektiv

Instruktdrens uppgift ar, forutom att ansvara for sakerheten och arbetet
ombord som batchef, att lara ut och Gvervaka samspelet mellan
navigatér och forare under den praktiska utbildningen for att
sékerstélla att detta foljer GKSF-metoden enligt Bryggl M.

Det satt som valts av forbandet att genomfora utbildningen pa ar att
lata elever i positionerna, forare och navigatér bemanna de tva
tillgangliga platserna for dessa befattningar. Darutéver finns det ingen
plats for instruktoren dar han enligt batmanualen far uppehalla sig och
dar han dven kan utféra sin uppgift och ta sitt ansvar. Den plats dar
instruktoren befann sig vid handelsen, dvs. bakom féraren och
navigatoren, var inte tillaten av arbetsmiljoskal. Av batmanualen for
serie 3 framgar att samtliga ombord ska sitta ned under mandvrering
och korning. Det finns inga indikationer pa att en batmanual for serie
4 i dessa delar kommer att skilja sig fran batmanualen for serie 3.

Vidare framgar av CSSB att personal endast far sitta pa platser
angivna i bathandboken. Nagon sadan plats finns alltsa inte bakom
foraren och navigatoren. For att kunna félja batmanualen och CSSB é&r
passagerarplatserna framfor styrpulpeten de enda platserna for
instruktoren att uppehalla sig pa. Detta kan knappast anses som
lampligt. Det har framkommit vid intervjuerna att det, trots
bestimmelserna i batmanualen och restriktionen i CSSB, var
vedertaget vid forbandet att instruktoren stod pd maskinrumsluckorna
bakom foéraren och navigatoren. Bortsett fran att det alltsa inte &r
tillatet &r platsen inte sarskilt val anpassad for uppgiften da det innebéar
att instruktoren far sta upp under langre tider.

Det enda sattet for instruktoren att pa ett fullgott satt kunna ut6va sin
roll och samtidigt uppfylla batmanualens krav &r att denne erséatter
foraren eller navigatoren. Samtidigt innebar detta att bara en elev at
gangen kan ges 6vning. Alternativet ska inte underskattas, d&ven om
det ar betydligt mer tidskravande, da det innebar att den 6vade eleven
far en betydligt mer erfaren forare eller navigator samt tillika
instruktor vid sin sida. Instruktoren a sin sida, far darmed en betydligt
béattre mojlighet att utbilda och dvervaka sina elever.
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Enligt haverikommissionens mening bor Forsvarsmakten forandra det
valda konceptet for instruktorens placering for att sdkerstéalla att
forbanden och instruktdrerna har goda forutsattningar att genomfora
utbildningen pa ett sakert satt och att batmanualen med CSSB kan
foljas.

RM 2016:01

Vidare framgar av batmanualen for serie 3 att samtliga ombord ska
anvanda horselskydd vid varvtal hdgre &n 2 000 rpm, vilket motsvarar
ungeféar 8 knops fart. Enligt CSSB for serie 4 ska internkommunika-
tion anvandas om besattningen bestar av fler an en person. Nagot
fungerande internkommunikationssystem finns dock &nnu inte
installerat pa G-bat serie 4.

En god kommunikation mellan navigatdr och férare ar en
forutsattning for ett sakert framforande av baten. Av CSSB framgar
ocksa att kravet pa internkommunikation har inforts da man
identifierat en risk for kollision, felnavigering och grundstétning pga.
dalig kommunikation mellan forare och navigator. Internkommunika-
tion underlattar ocksa instruktdrens mojlighet att 6vervaka samspelet
vid utbildningen samt vid behov kunna gripa in och korrigera
eventuella brister i navigeringen eller framférandet. Sarskilt vid
hogfartsnavigering i morker ar detta av stor betydelse for sdkerheten.

| férevarande fall anvande eleverna varken horselkdpor eller nagon
form av kommunikationsutrustning. Generellt sett far detta betraktas
som en riskhdjande faktor. Instruktdren har uppgett att han anvande
horselskydd. Hur detta har paverkat dennes mojligheter att hora och
folja det muntliga samspelet mellan navigatér och férare har inte
undersokts narmare da uppgiften om anvandande av horselskydd
kommit till haverikommissionens k&nnedom i ett sent skede av
utredningen. Av intervjuerna har det dock inte framkommit att det
upplevts som svart att kommunicera eller for instruktéren att Overvaka
kommunikationen mellan navigator och forare. Samtidigt kan det vara
sa att om man inte ar van vid att anvanda internkommunikation sa kan
det vara svart att vara medveten om vad man faktiskt missar utan
sadan utrustning.

Sammanfattningsvis paverkar ovanstdende faktorer instruktdrens
mojlighet att utbilda och 6vervaka utbildningen pa ett fullgott satt.

2.5 Bildforstarkare

En bildforstarkare aterger omgivningen som en gronaktig bild utan att
aterge andra farger. Eftersom fyrsektornavigering till stor del handlar
om att navigera i respektive fyrs vita sektor och korrigera kursen om
man hamnar i fyrens roda eller grona sektorer eller att faststélla sitt
lage genom att en fyr véxlar féarg, ar bildforstarkare direkt olamplig att
anvanda vid en sadan navigeringsmetod.

G-batens egen belysning ar inte heller anpassad for att anvandas
tillsammans med bildférstarkare, vilket far till foljd att belysningen
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minskar anvéndbarheten av bildforstarkaren och forsamrar seendet
aven utanfor fyrbelyst farled. Av saval intervjuerna som
haverikommissionens referensnavigering har framkommit att
placeringen av lanternorna forsémrar seendet ndr de &r ténda vid
anvandning av huvudburen bildforstarkare i morker fran saval
forarplats som navigatorsplats. Detta begransar saledes det visuella
seendet under redan begransade visuella forhallanden, nagot som leder
till forsamrad situationell uppmarksamhet, och paverkar sékerheten
vid framforandet.

Av det CSSB som finns rérande Mono 12 framgar att utrustningen &r
avsedd for bl.a. framforande av land- och vattenfarkoster. Nagon
riskanalys eller nagot integrationsbeslut enligt Forsvarsmaktens
handbok systemsékerhet betréaffande integration mellan Mono 12 och
gruppbat, som bada — var for sig — har BoA och CSSB har emellertid
inte genomforts. Detta har inneburit att de risker som beskrivits ovan
inte identifierats eller omh&ndertagits. Skrivningen i Mono 12 CSSB
framstar darfor som missvisande eftersom den kan ge intrycket av att
det gjorts en riskanalys och att nagra risker med att anvanda Mono 12
i land- och vattenfarkoster inte har identifierats.

Enligt haverikommissionens mening bor Forsvarsmakten se dver hur
bildforstarkare anvéands tillsammans med andra system i verksamheten
och hur anpassning av den ljusmiljo dar de anvénds genomfors for att
sakerstalla att risker minimeras. Forsvarsmakten bor ocksa ange hur
ljusprognoser ska anvédndas i verksamheten samt vid vilka lagsta
ljusnivaer som bildforstarkare kan anvandas for navigering av fartyg.
Att inhdmta, analysera och bedéma hur ljus- och vaderprognoser ska
paverka den planerade verksamheten torde dven vara viktigt ur ett
utbildningsperspektiv  for att eleverna ska kunna gora detta
sjalvstandigt efter utbildningen. Nagon sadan utbildning har dock inte
genomforts under det praktiska skedet av navigationsutbildningen.

2.6 Utbildningen

2.6.1  Navigering med bildforstarkare

I Amfibieregementets utbildningsplan finns ett delmoment som avser
navigering med morkerhjalpmedel. Av anmarkningen till momentet i
utbildningsplanen  framgar att momentet ska inledas med
repetition/instruktion om hur morkerhjalpmedel handhas vid
navigation. Som kursmaterial och litteraturforteckning for momentet
navigationspraktik, vilket navigering med morkerhjalpmedel ar ett
delmoment av, anges Bryggl M. | denna finns emellertid inte
navigering med morkerhjalpmedel berort. Det ar darfor oklart vilket
material denna repetition/instruktion” bygger pd och vad de
innehaller. Det kan héar tillaggas att det i anméarkningen till
delmomentet anges att det kan ersattas av fyrledsnavigering, vilket ger
en indikation pa att man vid framtagandet av utbildningsplanen ansett
att anvandandet av morkerhjalpmedel &r ett alternativ till
fyrledsnavigering och alltsd inte ska anvandas vid navigering efter
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fyrar. Olampligheten med navigering i fyrled med morkerhjélpmedel
har berorts i avsnitt 2.5.

Enligt haverikommissionens mening bor Forsvarsmakten se oOver
utbildningsplanen for att fortydliga om och i sa fall under vilka
forutsdttningar bildforstarkare kan anvandas under navigering i
morker. Denna 6versyn bor da aven innefatta lanternornas placering sa
att dessa inte reducerar funktionen av Mono 12.

2.7 Trotthetsfaktorer, m.m.

Vilken grad av trotthet som forelag hos besattningen vid
kollisionstillfallet gar inte att faststalla. Det kan emellertid hallas for
sannolikt att nagon lagre grad av vakenhet forevarit hos besattningen i
anslutning till olyckstillfallet. Kombinationen av dygnets tidpunkt,
begransat visuellt synfalt och relativ monotoni i form av G-batens
regelbundna rérelser och konstant motorljud, kan ytterligare ha
bidragit till 1ag vakenhetsgrad och darmed paverkat prestationen hos
instruktoren, navigatdren och foraren. Med prestation i det hér fallet
avses uppmaérksamhet, situationsmedvetenhet och vakenhet. Dessutom
hade beséttningens arbetsdag, som bestod av savél arbetsuppgifter
som kréver koncentration som fysiska traningspass, varat i ca 15
timmar nar olyckan intraffade, vilket far betraktas som ett langt
arbetspass. Sadana arbetspass ar inte heller optimala ur
inlarningssynpunkt. Det &r haverikommissionens uppfattning att en
grundlaggande utbildning som bedrivs pa natten sarskilt maste
arbetstidsplaneras sa att de deltagande ges de basta forutsattningarna
att bade formedla och ta emot uthildning utan att deras vakenhetsgrad
riskeras att vara nedsatt.

Rotationsupplagget av elevernas tjanstgéring ombord ar gynnsamt for
vakenhet och aterhamtning. Nagot sadant utrymme for vila fanns
emellertid inte for instruktoren. Det ar enligt haverikommissionens
mening olyckligt eftersom instruktoren, sasom batchef, har ansvaret
for sakerheten ombord. Instruktéren maste hela tiden Gvervaka och
bedéma foraren och navigatorens atgarder samtidigt som han hela
tiden sjalv maste ha en klar bild av var baten befinner sig och
eventuella faror samt vid behov ge tydliga instruktioner till den dvriga
beséattningen.

Under radande omstandigheter far risken for séankt vakenhetsgrad hos
instruktoren anses ha varit pataglig. Detta skulle saledes kunna vara en
faktor till att instruktoren inte uppmarksammade risken for kollision
med lysbojen.
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2.8 Overlevnadsaspekter

2.8.1  Overlevnadsdrakt

Med en Overlevnadsdrékt okar dverlevnadsmojligheterna markant och
risken for hypotermi minskar. | férevarande fall kan skillnaden mellan
att inte anvanda overlevnadsdrakt och att anvanda en sadan tydligt
pavisas. Instruktdren, som inte bar Gverlevnadsdrakt blev snabbt
nerkyld och hade svarigheter att ta sig i land, och fick hjalp av
eleverna som samtliga bar dverlevnadsdrakt.

Enligt batmanualen bor alltid éverlevnadsdrakt anvandas och vid
vattentemperaturer om +10° eller lagre ska Overlevnadsdrékt
anvandas. Vid tillfallet var det +12° 1 vattnet. Enligt
haverikommissionen ger det intraffade och den tydliga paverkan
vattenvistelsen hade pa instruktoren skal att ifrdgasatta om inte
gradantalet for nar Overlevnadsdrakt ska anvandas bor hojas.
Forsvarsmakten bor darfor utreda fragan narmare.

2.8.2  Flythjalpmedel

De flytvastar som instruktdren och eleverna anvande hade olika
handgrepp for att tanda belysningen pa vasten och avvek i det
avseendet delvis fran vad de var 6vade att anvanda. Detta fick till foljd
att samtliga véstar inte kom att tdndas. Sarskilt under morker i en
trafikerad farled ar detta forenat med stora faror da risken for att bli
pakord av en annan bat 6kar. Det kan &ven vara svarare for eventuella
batar i narheten att hitta och plocka upp personer.

Det kan &ven ifragasattas om inte vastarna bor vara utrustade med ett
ljus som automatiskt tands da vasten hamnar i vattnet da det annars
kan vara mycket svart att lokalisera en person som &r medvetslos och
inte har formatt att aktivera flytvastens belysning. Ur ett
sakerhetsperspektiv bor det saledes vara ett aktivt val att inte anvanda
sig av automatisk tdndning om man t.ex. av taktiska skal inte vill bli
upptackt vid vistelse i vattnet.

Enligt  haverikommissionens  mening  bor  Forsvarmakten
sammanfattningsvis sakerstalla att personalen utrustas med flytvastar
som de & Ovade pa att anvanda och med lampor som tands
automatiskt vid kontakt med vattnet om det inte finns taktiska skal till
annat.

2.8.3 Larmning

Enligt Amf 1 nddkort som beskriver larmning vid olika héndelser ska
olycka till sjoss larmas till JRCC via larmnummer 112 eller kanal 16
pa VHF. Sa skedde emellertid inte vid tillfallet. Detta innebar att
sjoraddningen inte blev larmad och att den instruktion som fanns vid
forbandet inte foljdes. Eftersom en av de ombordvarande drabbades av
hypotermi  borde sjorédddningen, enligt haverikommissionens
uppfattning, ha larmats enligt den gallande rutinen.
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2.9 Sjosakerhetsanalys

Av utredningen framgar att ndgon sjosdkerhetsanalys i enlighet med
2 kap. Bryggl M inte har genomforts vid Amfibieregementet for den
undersokta verksamheten. Det kan forklara varfor manga av de brister
som haverikommissionen identifierat inte upptackts av férbandet. Om
forbandet hade genomfort en sjosékerhetsanalys hade med storsta
sannolikt féljande uppméarksammats:

e Det fanns inte nagon gallande batmanual for G-bat serie 4.

e Det var inte majligt att genomféra utbildning med tva elever
och en instruktor samtidigt da det saknades en utpekad tillaten
sittplats for instruktoren.

e Det fanns krav enligt CSSB att anvanda headset eller
horselkapor vilket paverkar hur utbildning kan genomféras
ombord.

e Arbetstidsplanering och utnyttjande av Ovningsdygn var inte
optimal for att genomfora utbildningen utifran den
utbildningsmetodik som finns angiven i utbildningsplanen.

e Om mer tid hade avsatts for forberedelser hade elever och
instruktéren haft mojlighet att ga igenom den gjorda
ruttplaneringen fore navigeringen.

e Anvdandandet av Mono 12 vid navigering i fyrsektorer under
morker kan innebdara stora risker. Metoden finns dessutom inte
beskriven i Bryggl M.

e Behovet av inhamtandet av ljus- och vaderprognoser infér och
regelbundet under genomfdrandet av utbildningen.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Fartyget var i sjovardigt skick och behorigt bemannat.

b) Nagon batmanual for G-bat serie 4 var inte framtagen av
forbandet.

c) Efter kollision med bojen fl6t G-baten med endast en mindre del
av forstaven ovan vattenytan.

d) G-baten erhdll omfattande skador vid kollisionen med bojen.

e) Instruktorens upphallsplats pa G-baten var inte tillaten att
uppehalla sig pa.

f) Kraven pa bullerskydd har inte beaktats vid utbildningen.

g) Den sista delen av ruttplaneringen praglades av tidsbrist.

h) Arbetstidsplaneringen har sannolikt inneburit en Iagre grad av
vakenhet hos besattningen.

1) Navigeringen har inte foljt den gjorda ruttplaneringen strax fore
och vid kollisionstillféllet.

j) Nagot integrationsbeslut om anvandning fér Mono 12 i G-bat har
inte tagits fram och riskerna med detta har inte uppmarksammats.

k) Vissa LED-lampor i bojar och fyrar ar svara att upptacka med
bildforstarkare.

I) Delningsmetoden ska inte anvandas vid farledsnavigering morker.

m) Flytvastarna hade olika system for att tanda flytvastens lampa.

n) En av de ombordvarande drabbades av hypotermi.

0) Larmning av sjérdddningen genomfdrdes inte enligt faststalld
procedur.

p) Nagon véaderprognos inhamtades inte infor 6vningen.

q) Nagon ljusprognos togs inte fram for denna évning.

r) Nagon sjosakerhetsanalys genomférdes inte fér denna del av
dvningen.

3.2 Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att tillracklig uppsikt inte holls i
batens fardriktning med hansyn till batens fart.

En bakomliggande orsak var att utbildningen genomférdes som en
kombination av navigering i fyrbelyst farled och en dagernavigerings-
metod for snabbgaende batar med optiska styrmarken understod av
bildforstarkare. Navigationsmetoderna stod delvis i konflikt med
varandra och anvandandet av bildforstarkare stérde patagligt den
visuella utkiken och méjligheten att upptacka den boj man kolliderade
med.

Bidragande till olyckan var den korta tiden som kunde avséattas for
ruttplanering av resan, arbetstidens langd och forlaggning pa dygnet
tillsammans med elevernas ringa erfarenhet av navigering i fyrbelyst
farled.
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4. VIDTAGNA ATGARDER

Amfibieregementet har faststéllt en ny utbildningsplan dar det framgér
att eleven ska genomgétt komplett utbildning i handhavande
morkermateriel. Detta ska vara genomfort innan navigationsutbildning
med morkerhjilpmedel tillats.

S. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Forsvarsmakten rekommenderas att:

e Vidta atgdrder i syfte att sdkerstilla att Forsvarsmaktens
instruktioner om navigeringsmetoder och sjosdkerhetsanalys i
Bryggl M och FMMS {6ljs i Amfibieregementets verksamhet.
(RM 2016:01 R1)

e Vidta atgirder i syfte att sdkerstélla att Forsvarsmaktens BOA
och CSSB f6ljs i Amfibieregementets verksamhet.
(RM 2016:01 R2)

e Vidta atgéirder i syfte att sékerstilla att utrustning inte anvands
utan att risker vid integration analyseras enligt
Forsvarsmaktens handbok Systemsékerhet. (RM 2016:01 R3)

e Se till att arbetstidsplaneringen ger goda forutsittningar for att
genomfora grundutbildning utan risk for trétthet.
(RM 2016:01 R4)

e Se Over om och i sddant fall under vilka fOrutsittningar
bildforstérkare ska anvindas vid navigering till sjoss.

(RM 2016:01 R5)

e Undersoka och dverviga om vattentemperaturgriansen for krav
pa béarande av 6verlevnadsdrakt bor héjas. (RM 2016:01 R6)

e Se till att personalen dr inforstddd med flytvéstarnas funktion
och anvédndning. (RM 2016:01 R7)

SHK emotser besked senast den 17 maj 2016 om vilka atgdrder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har ldmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens vignar
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