Segelbåtsolyckan i Kalmarsund 1983


J17 nr 251:s förlisning den 21 juni.

Sammanfattning av:

1. Utredningsrapport från Sjöfartens haverikommission mars 1984

2. Flottans disciplinnämnd november 1983

3. Kalmar tingsrätts civilrättsliga dom november 1984

Olyckans konsekvenser

4 pojkar i åldern 16-17 år avlider.

Båten

Segelbåt var av typ J17 (en båttyp baserad på Långedragsjullen) med nummer SVK 251, byggd 1975. Byggd i glasfiberarmerad plast, fast köl av järn med en vikt av 450 kg, ruff med fyra kojer, stuvningsutrymmen och ett enkelt pentry. 

Sittbrunnen är försedd med självläns (som dock nästan alltid var igensatta, antingen oavsiktligt genom skräp eller avsiktligt för att undvika att vatten kom in i sittbrunnen under segling, då länsen bestod av ett rör som gick från sittbrunnsdurken ut på akterspegelns underkant). Självlänsen kunde förslutas med en kran, men dessa rostade oftast fast. 

Klassen är mastheadriggad och försedd med ett rött storsegel på 9 m2, en vit fock på 8 m2. Segelgarderoben på 251:an innehöll även en genua på 12 m2 och till klassen finns även en spinnaker på 34 m2 och en stormfock på 5 m2 men dessa fanns inte ombord. Rodret är utanpåliggande, flyttankarna var kompletterade med ett antal flytelement av typen BOYPACK, dvs plastpåsar fyllda med små skumplastkulor och placerade i utrymmet mellan bordläggning och inredning.

I övrigt bestod den lösa utrustningen av:

· Ankare med lina

· En paddel

· Pyts och öskar

· Morselampa

· Sjökort, passare och transportör

· Förtöjningsgods

· Fendrar

LÖA 5,95m, B 2,20m, Sfmin 0,52m och Sfmax 0,83m, djupgående 0,82m och deplacement 1 050 kg.

Seglarna ombord 251:an

Hade, inkl de 7 dagar som kursen pågått, sammanlagt 10 dagars erfarenhet av segling. De var den besättning som hade minst erfarenhet av de fem J17 som deltog i övningen. Den aktuella olycksdagen var deras andra långseglings dag, då de startat från Spårö dagen innan.

Personlig utrustning

Bestod av följande:

· Flottans kypertuniform med blåkragad skjorta

· Gummiskor

· Privata regnställ (endast två av de omkomna hade sådana)

· Privata flytplagg typ seglarvästar

· Egna kläder och sovsäckar

· Tjänste- och studielitteratur

· Stereoradio

· Torrskaffning och dryck

Följebåten

Fiskekutter av Marinens 400-serie, regnr 408 byggd i trä. LÖA 15m, B 4,5m, Sfmin 1m. 135 hk motor med en propelleraxel gav en maxfart på 9 knop och en marschfart på 8 knop. Ingen speciell utrustning för räddning av nödställda liggande i vattnet fanns ombord. Dock kommunikationsutrustning och radar.

Dess uppgift under lägret var:

· Säkerhetsbåt under långseglingseskadern

· Plattform för eskaderledningen

· Trossbåt för segelbåtarna
 

· Utbildningsplattform för de 10 sjövärnskårister som inte seglade.

Vattenområdet i Kalmarsund

Den tänkta seglingen mellan Kråkelund – Byxelkrok (översegling mellan fastlandet och Öland i norra delen av Kalmarsund) sträcker sig över 12 nm och går över djup som varierar från 10 till 40 m. Farvattnet är att betrakta som relativt öppet och är utsatt för besvärlig sjöhävning vid nordliga – ostliga vindar.

Eskaderledningen

Vpl fänrik vid flottan 23 år, samt en vpl sergeant vid flottan 22 år. Dessa hade ansvar för övningen gemensamt. Som chef för följebåten, men underställd de övriga medverkade en vpl furir vid flottan 20 år gammal. Skolchefen för Spårösundslägret var en reservofficer av kaptens grad 39 år, han deltog dock ej under eskaderseglingen. Samtliga dessa befäl var tillfälligt anställda av marinen genom CÖrlBo för lägret. Ingen av dem har av SSF godkänd utbildning.

Vädret under olyckan

Allmänt

Ett omfattande högtryck täckte norska havet. Detta förstärktes under sin passage över Skandinavien. En kallfront rörde sig söderut och åtföljdes av friska till hårda vindar mellan nord till nordost. Kallfrontspassagen sker vid midnatt natten mellan 20 och 21 juni. Över södra Skandinavien råder svaga växlande vindar. 

Norra Kalmarsund

På natten till 21 juni var vinden västlig 5-7 m/s, ute till sjöss med svag ostlig dyning. Kustnära och inne i skärgården svag västlig vind. På morgonen ökar den västliga vinden till 8 m/s vid Ölands norra udde. Kallfronten har nu nått linjen Visby – Västervik - Jönköping. SMHI:s prognos på kvällen den 20 juni säger ”Måttliga västliga vindar som under dagen vrider till nord, långsamt tilltagande”. Denna ändras under morgonrapporten till ”Nord eller nordost 9-13 m/s, från ikväll långsamt avtagande. Kulingvarning utfärdad för sydkusten upp till Kalmar”. Väderprognosen för fritidsbåtar för sträckan Häradskär - Oskarshamn löd ”Omslag till NO och hastigt ökande till 10-13 m/s”.

Vid ca kl 0600 passerade kallfronten linjen Kråkelund – Ölands norra udde. En snabb vindkantring sker först till ostnordost, senare till nordost. I samband med denna ökar vinden snabbt till ca 15 m/s. Vinden är dessutom mycket byig. Temperaturen sjunker från 14-15º C till 11-12º C. Kallfronten passerar snabbt söderöver och når Kalmar kl 0800. Som mest uppmätts den nordostliga vinden till 16 m/s under dagen och den börjar mojna kl 1500 för att kl 1700 ligga på 8 m/s.

När det gäller våghöjden bedömdes den av väderobservatören på Ölands norra udde till kod 5, dvs 2,5 – 4 m. Området som sådant är känt för sin sjöhävning vid nord- till nordostvindar. Svensk Lots säger följande ”Vid hårda nordliga vindar blir sjön ytterst våldsam och krabb i Kalmarsunds norra del”. Detta beror på de grundbankar på 4 till 6 m djup som finns nordost om Ölands norra udde. 

Eskaderledningens observationer av detta är oklara på grund av att de ligger i hamn i innerskärgården och sjöhävningen i det området reduceras starkt av skärgården norr om den planerade överseglingen. Sjöhävningen kommer först att märkas när man kommit halvvägs. Vattentemperaturen är ca 13º C.

Kvällen innan överseglingen

”Befriade” från skolchefens kontroll har eskaderledningen en liten fest i mässen. Under denna förtärs alkohol i ”måttliga” mängder
. På grund av detta missas den sena väderrapporten även morgonrapporten missas då man försover sig.

Iakttagelser innan seglingen

En av besättningsmedlemmarna på 251:an berättar att han skurit sig på SB:s vant. Han är i likhet med sina kamrater iklädd enbart kypertställ och avsaknad av flytväst vid utsegling.

Seglingen 

Kl 0900 görs samtliga båtar klart för utsegling, på grund av besättningarnas olika erfarenhet, skiljer det ca 30 min mellan första och sista båt redan vid utseglingen. Kl 1000 möter eskadern den hårda vinden och följebåten tar kontakt med samtliga båtar och beordrar revning av storsegel och/eller byte till fock. Två av båtarna saknar möjlighet att reva storseglet, dock inte 251:an men de saknar kunskap att genomföra revningen. Bara två båtar genomför segelminskningen till fullo.

Vinden tilltar på grund av att man når öppen sjö och sjöhävningen blir besvärlig. Seglingen upplevs av båtbesättningarna som hård, man fick då och då ösa sittbrunnarna på grund av översköljande sjö. Sjösjuka förekommer, en och annan känner rädsla och en båt fick genuan (de hade inte bytt försegel eftersom de valt att endast reva storseglet) skörad ungefär mitt ute i sundet. Rorsman på denna båt fick själv gå fram och skifta segel då ingen annan av de övriga i båten ansåg sig klara detta under de förhållanden som rådde.

Även de ombord på följebåten upplever vädret som besvärande på grund av hård vind och kraftig sjö.

Ungefär halvvägs till Byxelkrok gör följebåten en sista kontroll av samtliga båtar. 251:an kontaktas med ”vinkningar” kl 1115. Man bestämmer sig att med full fart ta sig in i hamn. Den sista visuella kontakten med 251:an sker ca 1200 med kikare.

Kl 1210 inlöper 408:an hamn. De övriga båtarna inlöper mellan 1230 till 1300. Vid 1335 börjar man bli orolig och spanar efter den sista båten samt kontaktar skolchefen på Spårö. Kl 1435 larmas sjöräddningen och enheter är i området inom 40 minuter och påbörjar sökning. 

Spaningsarbetet

Följande insatser görs:

1. Ytspaning den 21:a juni av sjöräddningssällskapets räddningsbåt (öppen gummibåt med två besättningsmän) samt den egna följebåten som påbörjat spaning kl 1345. 

2. Kl 1810 lyfter helikopter från Visby. Kl 1920 hittas första kroppen, en besättningsmedlem iklädd kypertställ och flytväst. Lite senare finner man kroppen av ytterligare en, iklädd privat regnställ och flytväst, han har vissa ansiktsskador. Kl 2030 finner man kroppen av en tredje besättningsmedlem iklädd privat regnställ och flytväst, han har tydliga kross skador på huvudet

3. Låghöjdsspaning med tung helikopter den 22:a juni 

4. Bottenundersökning med släphydrofon 28:e juni till 6:e juli

5. Låghöjdsspaning med tung helikopter utefter kusten den 8:e juli 

6. Bottentrålning med släpvajer den 13:e juli

7. Hydrofonundersökning på indikationer från bottentrålningen den 2:a till 7:e augusti

8. Bottenundersökning med släphydrofon 16:e till 18:e augusti samt 9:e till 11:e september

9. Hydrofon och dykarinsatser 19:e till 21:a september. Den 21:a kl 0115 påträffas olycksbåten. Ytterligare spaningar ska inte ske. Den fjärde kroppen hittas aldrig, men vissa ”bevis” tyder på att han var inne i ruffen när båten sjönk. Hans flytväst återfanns inne i ruffen.

Överlevnadsmöjligheter

Vattentemperatur ca 13º C, lufttemperatur 13-14º C, vindstyrka 14-15 m/s, sjöhävning 2-4 m. Vid drunkning är oftast dödsorsaken nedkylning. I det aktuella fallet kan man anta:

a) De var redan nedkylda innan båten sjönk. Nedkylning påverkar både den psykiska som fysiska prestationsförmågan negativt

b) Väl komna i vattnet sjunker kroppstemperaturen fort och när man tappar medvetandet dör man fort.

c) Ungdomar tål, liksom åldringar, nedkylning sämre än medelålders

d) Skadade personer nedkyls fortare, liksom sjuka eller sjösjuka

e) Rådande sjöhävning torde ha krävt mycket aktiv simning och medfört att den tunna klädselns förmåga att fungera som våtdräkt helt försvunnit

f) Seglarvästar kräver förmåga till simning eller andra aktiva räddningsåtgärder.

Dessa faktorer ger en överlevnadstid till maximalt 2 till 2½ timme, troligtvis betydligt mindre.

Förlisningen

Med slutledning av teknisk bevisning och den sista observationen av båten, gjord av den tredje J17 i eskadern, antas att 251:an kappsejsar på grund av en ofrivillig gipp straxt efter 1215. SB:s vant brister och avriggning sker, båten vattenfylls av brytande sjö. Inom en kort tidsrymd (max 30 minuter, förmodligen mycket kortare) sjunker båten. Om båten flutit längre än så hade man inte funnit henne där man fann den. Man antar att den sista avlidna av de funna dog ca 1430. En av de omkomna dog omedelbart av de kross skador som fanns på huvudet. Dessa har förmodligen orsakats av bomnocken vid gippen. Skador på sittbrunnssargen är omfattande.

Båten sjunker på grund av luckorna på akterdäck, sittbrunn och rufftaket inte har varit skalkade. Vidare har de fasta lufttankarna under britsarna utnyttjats som packutrymmen.

Haverikommissionens sammanfattning

a) Båten var sjövärdig som typ betraktat, men saknade kompass, nödsignaler, drivankare, kikare, livboj, säkerhetssele och pump

b) Båten utnyttjades utanför vattenområde som det i rådande väderförhållande var lämpligt

c) Följebåten var sjövärdig men saknade utrustning för bärgning av personer

d) Besättningen hade för begränsad seglingserfarenhet för förhållandena

e) Ledningen tog inte hänsyn till vädrets betydelse för utomskärssegling med båttypen

f) Ledningen bröt mot CM:s anvisningar för segling med båttypen (som förbjöd segling i vindstyrkor över 8 m/s, dessa hade utfärdats efter en dödsolycka 1980 i Limhamns sjövärnsläger)

g) Ledningen hade inte följt väderleksrapporterna eller gjort egna iakttagelser av väderutvecklingen

h) Seglingen borde ej igångsatts eller i vart fall på ett tidigare stadium avbrutits för återgång till skyddade vatten. När så inte skedde borde eskadern hållits samlad

i) Räddningsinsatserna fördröjdes på grund av att följebåten lämnade eskadern för att förbereda segelbåtarnas ankomst i hamn.

Rättsliga efterspel

I tingsrätten friades de två befälen från ”rättsligt ansvar”, dvs det finns inget lagrum för att döma dem för ansvar för det som skett, då man inte kan straffas för brister i vidtagna åtgärder när man är till lands. Jfr ankomsttiden för följebåten och beräknad tidpunkt för förlisningen.

Sjölagen tvingar däremot alla fartyg som är i närheten av en haverist att vidta alla åtgärder för att hjälpa till under förutsättning att man inte riskerar det egna fartyget eller besättningsmedlemmar.

Disciplinnämnden dömde dem till straff då de brutit mot CM:s föreskrifter.

Men det verkliga straffet fick de väl på kvällen den 21:a juni då de fick ringa hem till fyra par föräldrar!!!

Frågan

En olycka till sjöss sker oftast av minst tre medverkande faktorer, vilka gäller för denna?  

� Enligt elevernas uppfattning den primära uppgiften


� Enligt eskaderledningens uppfattning den primära uppgiften


� Innebar att den skulle vara först i hamn för att hjälpa segelbåtarna tillrätta vid tilläggning och förtöjning samt förbereda kajplats för dem


� De tre befälen delar på en hela bourbon
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