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Sammanfattning

Lordagen den 7 september 2024 anordnade féreningen Veteranflottiljen ett evenemang vid
Gélobasen i Haninge kommun. Under dagen fick besokare majlighet att 4ka med som
passagerare pa bland annat den fore detta robotbaten R142 YSTAD som numera ar ett civilt
passagerarfartyg.

Under morgonen var det mycket tit dimma i omrédet, men evenemanget genomférdes som
planerat. Vid dagens andra tur passerade YSTAD mycket ndra aktern pa passagerarfartyget
SILVERPILEN. YSTAD holl vid tillfallet 35—40 knop. Beséttningen pd YSTAD hade feltolkat
radarbilden och det var enbart tillfalligheter som gjorde att fartygen inte kolliderade.

Radarn ombord pa YSTAD fungerade, men de automatiska funktionerna for att folja
radarmal anvéndes inte eftersom besittningen saknade kunskap om funktionerna. For att se
AlS-information fran andra fartyg forsokte man anvinda en privat mobiltelefon. Kurs- och
fartdndringar gjordes for hand via ordergivning fran styrmannen. Den héga farten,
tillsammans med ett stort antal parallella arbetsmoment for befilhavaren och styrmannen,
medforde att de inte kunde uppratthalla fokus pa radarbilden och att radarekot fran
SILVERPILEN feltolkades.

Befilhavaren pa SILVERPILEN fo6ljde AIS-sparet fran YSTAD och forsokte anropa dem pa
VHF-radion fore motet. Anropen hordes dock inte ombord pa YSTAD, eftersom besitt-
ningen hade missforstatt hur radion fungerade och oavsiktligt 1ast den pa fel kanal.

Den hoga hastigheten och den héga arbetsbelastningen for styrmannen och befilhavaren pa
YSTAD blev till slut sé stor att de férlorade bilden av den omgivande sjotrafiken.

Rederiet har efter hindelsen vidtagit ett antal atgarder.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av brister i riskhanteringen infor och under turen med YSTAD. Detta
ledde till att fartyget framférdes i hog fart utan att hansyn togs till rdidande sikt- och
trafikforhallanden.

Bidragande orsaker har varit att rederiet inte haft rutiner som kompenserar for att YSTAD
sdllan anviands. Besdttningarna har darfor haft svart att uppratthélla sina fardigheter i att
framfora fartyget samt sina kunskaper om fartygets kommunikations- och
navigationsutrustning.

Bakomliggande orsaker var brister i arrangorens planering, samordning och riskbedomning
infér evenemanget "En Dag i Paradiset”.

Sdkerhetsrekommendationer
Foreningen svenska robotbéatar rekommenderas att

e vidta dtgéarder for att forbattra sdkerheten for passagerarna ute pa diack i syfte att
minska risken for fallolyckor, sarskilt vid kraftiga girar eller fartreduceringar (se
avsnitt 3.6.1). (SHK 2025:16 R1)
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Foreningen Veteranflottiljen rekommenderas att

e infor framtida arrangemang bor samordningen mellan de deltagande fartygen
forbattras, riskbedomningar genomforas och riskbegransande atgarder vidtas.
Dessutom bor kommunikationen med omgivande trafik starkas (se avsnitt 3.6.2).
(SHK 2025:16 R2)

Summary in English

On Saturday, 7 September 2024, the Veteranflottiljen association organized an event at
Gélobasen in Haninge Municipality. During the day, visitors had the opportunity to join as
passengers aboard vessels such as the former missile boat R142 YSTAD, which is now used
as a civilian passenger ship.

In the morning, dense fog covered the area, but the event proceeded as planned. During the
second trip of the day, R142 YSTAD passed dangerously close to the stern of the passenger
ferry SILVERPILEN. At the time, YSTAD was traveling at a speed of 35—40 knots. The crew
aboard YSTAD had misinterpreted the radar image, and it was only by chance that the
vessels didn’t collide.

Although the radar on YSTAD was operational, the automatic radar plotting functions were
not used because the crew lacked sufficient knowledge of the functions. To obtain AIS
information from other vessels, a private mobile phone was used, but it did not function as
intended. Course and speed adjustments were made manually based on orders from the
officer on watch. The high speed, combined with a large number of simultaneous tasks for
the master and the officer on watch, meant they were unable to maintain proper focus on the
radar image, leading to a misinterpretation of the radar echo from SILVERPILEN.

The master of SILVERPILEN, who was monitoring YSTAD's movements via AIS, attempted
to contact the vessel via VHF radio before the incident. However, the calls were not received
aboard YSTAD because the crew had misunderstood how the radio operated and had
accidentally locked it on the wrong channel.

The high speed and the significant workload for the officer on watch and the master on
YSTAD ultimately became too high and they lost awareness of the surrounding traffic.

The shipping company has taken a number of actions after the occurrence.

Causes of the incident

The incident was caused by deficiencies in risk management both prior to and during the
voyage with YSTAD. This resulted in the vessel being operated at high speed without
consideration for the prevailing visibility and traffic conditions.

Contributing factors included the lack of routines within the shipping company to
compensate for the fact that YSTAD was rarely used. As a result, it was difficult for the crew
to maintain their skills in operating the vessel as well as their knowledge of the vessel's
communication and navigation equipment.

Underlying causes were deficiencies in the organizer's planning, coordination, and risk
assessment ahead of the event "A Day in Paradise."
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Safety recommendations
SHK submits the following recommendations:
The Association of Swedish Missile Boats is recommended to

e Take measures to improve passenger safety on the deck to reduce the risk of falls
and tripping hazards, especially during sharp turns or speed reductions (see section
3.6.1). (SHK 2025:16 R1)

The Association Veteranflottiljen is recommended to

o For future events, coordination between the participating vessels should be
improved, risk assessments conducted, and risk-mitigating measures implemented.
Additionally, communication with surrounding traffic should be strengthened (see
section 3.6.2). (SHK 2025:16 R2)

Utredningen

SHK underrittades den 9 september 2024 om att ett tillbud till sj6ss intraffat vid Norra
Musko, den 7 september 2024 Kkl. 10.55 mellan fartygen R142 YSTAD och SILVERPILEN
med registreringsbeteckningarna 8349945 respektive 8621393.

Tillbudet har utretts av SHK som foretritts av John Ahlberk, ordférande till 3 mars 2025 och
direfter Kristina Borjevik Kovaniemi samt Daniel S6derman, utredningsledare och
Per Jakobsson, operativ utredare.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Linda Eliasson deltagit.

Utredningsmaterialet

Ett antal utredningsétgirder har genomforts. Intervjumaterialet har arbetats in i rapporten.

e Intervjuer har genomforts med de i beséttningen som bedomts ha relevant
information om fartygens navigation pa YSTAD och SILVERPILEN.

¢ Representanter fran Veteranflottiljen, T26, V150 JAGAREN, T121 SPICA, Statens
transporthistoriska och maritima museer samt foreningen Svenska Robotbatar har
intervjuats.

e Inhiamtat information fran Transportstyrelsen om bland annat riskbaserad tillsyn
och egenkontroll.

e Radardata fran Forsvarsmakten har granskats i syfte att fi en 6verblick av antalet
fartyg som var i omrédet vid handelsen.

e Envideofilm frén en passagerare som befann sig i styrhytten pa YSTAD vid
hindelsen har granskats. Videofilmens ljud har forbéttrats av Magnic AB.

e Eninspelning fran SILVERPILENS elektroniska sjokort har granskats.

e Simuleringar av hindelsefoérloppet har utforts i samverkan med Sj6fartshogskolan i
Kalmar.

e Redogorelser fran passagerarna ombord pd YSTAD och SILVERPILEN har
inhdmtats frin Kustbevakningen.
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Ett haverisammantrade holls den 25 mars 2025. Vid métet presenterade
haverikommissionen det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.

Slutrapport SHK 2025:16

Uppgifter om tillbudet

Typ av tillbud

Tillbud till mycket allvarlig sjoolycka

Datum och klockslag

2024-09-07, kl. 10.55

Position och plats for tillbudet

Lat. 59° 02,65’ N, Long. 018° 12,40’ E

Vader

Mycket svag ostsydostlig vind och tidvis
tat dimma

Ovriga omstandigheter

Konsekvenser

- Personskador Inga

- Miljo Inga

- Fartygsskador Inga
Fartyg 1:s data
Fartygsnamn YSTAD
Flaggstat/fartygsregister Sverige
Identitet IMO-nummer/anropssignal 8349945/SCLV

Typ av fartyg

Passagerarfartyg/traditionsfartyg

Nybyggnadsvarv/ar Karlskronavarvet/1976
Bruttodraktighet 201

Langd, over allt 44 47 meter

Bredd 7,1 meter

Maximalt antal passagerare

Enligt passagerarfartygscertifikatet
maximalt 60 personer ombord, varav max
35 passagerare i fartomrade D, men i
fartomrade E (inre skdargarden) max 45
passagerare.

Huvudmaskin, effekt

Tre Rolls Royce Marine
Proteus PT 1282, 10 000 kW sammanlagt

Framdrivningsarrangemang

Tre propellrar med variabel stigning

Sidopropeller

Nej

Roderarrangemang Tva spadroder placerade mellan
propellrarna
Maxfart Drygt 40 knop

Agarférhallande och ledning

Agare: Statens maritima och
transporthistoriska museer
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Rederi: RBB R 142 Ystad rederi Ekonomisk
forening

Klassningssallskap

Transportstyrelsen

Sakerhetsbesdttning

5

Uppgifter om resan

Anlépshamnar

Galobasen tur och retur

Typ av resa Nationell resa
Antal passagerare 40

Bemanning 21

Fartyg 2:s data

Fartygsnamn SILVERPILEN
Flaggstat/fartygsregister Sverige

Identitet IMO-nummer/anropssignal | 8621393/SEJW
Typ av fartyg Passagerarfartyg
Nybyggnadsvarv/ar Boghammar Marin/1974
Bruttodraktighet 229

Langd, over allt 35,08 meter
Bredd 7,06 meter
Maximalt antal passagerare 298

Huvudmaskin, effekt

Tre Scania DI13, 1104 kW sammanlagt

Framdrivningsarrangemang

3 propellrar med fast stigning

Sidopropeller

1 bogpropeller

Roderarrangemang

3 spadroder

Maxfart

21 knop

Agarforhallande och ledning

Blidosundsbolaget

Klassningssallskap

Transportstyrelsen

Sdkerhetsbesdttning

2

Uppgifter om resan

Anlépshamnar

Uto-Arsta brygga

Typ av resa Nationell resa
Antal passagerare 25
Bemanning 3
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1. Faktaredovisning

Lordagen den 7 september 2024 anordnade féreningen Veteranflottiljen ett arligt
evenemang kallat “En dag i paradiset” (EDIP) vid Gélobasen i Haninge kommun, sydost om
Stockholm. Veteranflottiljen ar en paraplyforening for ett antal fore detta orlogsfartyg, som
ags och drivs av andra foreningar, stiftelser eller privatpersoner. De har dven en
radiotelegrafistklubb och ett museum vid Gélobasen.

Veteranflottiljen visade under dagen upp sin verksamhet pa Galobasen. Det anordnades
dven turer med négra av Veteranflottiljens fartyg. De besokande kunde kdpa biljetter for att
4ka med pa en knappt halvtimmeslang tur runt Aggskiren och tillbaka. Evenemanget
besoktes av ca 400 personer.

De fartyg som deltog i korningarna var forutom R142 YSTAD &dven torpedbaten T121 SPICA,
vedettbaten V150 JAGAREN motorbaten TRITON, stridsbat 127, motortorpedbaten T26 och
minsveparen M22. Alla bétar tog dock inte med passagerare.

e e — =
_—— —

Figur 1. YSTAD fotograferad senare samma dag pa vdg in till Galébasen. Bild: Magnus Enell.

Under morgonen radde svaga vindar och mycket tat dimma i omradet. Fore den forsta turen
holls ett mote mellan befilhavarna pé de olika fartygen. Under motet tog man bland annat
upp vilken rutt fartygen skulle kora. Fartygen skulle ga sydost ner fran Galébasen och
motsols runda Aggskiren och sedan tillbaka till Gal6, se figur 2. Med pa métet fanns fiven en
pensionerad meteorolog som gick igenom vaderléget.
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Figur 2. Rutten som kérdes den aktuella dagen dr markerad med bla firg. Aggskiren markerat med rod
rektangel. Infallt i 6vre hogra hornet finns en mer 6versiktlig kartbild.
Karta: Bild fran Eniro, https://kartor.eniro.se/?c=59.678835,19.121704&z=11&I=nautical.

Kartdata © Sjofartsverket nr 23-06437.

Det beslutades ocksa i vilken turordning fartygen skulle avga. De ldngsammare fartygen
skulle avgé forst, for att senare bli omkorda av de snabbgéende fartygen, detta for att erbjuda
vad man ansag vara bista majliga upplevelse for passagerarna. Kommunikationen mellan
veteranfartygen skulle ske pa VHF-kanal 8.

Efter den gemensamma genomgéngen hade varje fartyg en separat genomging med sin
besittning dar bland annat arbetsuppgifterna fordelades. Infor varje resa holls dessutom en

siakerhetsgenomgang for passagerarna.

Klockan tio avgick dagens forsta tur. P4 grund av den tdta dimman fullféljdes inte rundan
runt Aggskiren for de fartyg som saknade radar. Fartygen YSTAD, SPICA och JAGAREN
fullfoljde daremot hela rundan. Farten var reducerad, dels pd grund av dimman och dels for
att framdrivningsmaskinerierna dnnu inte natt arbetstemperatur. YSTAD korde dock under
slutet av den forsta turen en kort striicka i hog fart, efter att ha rundat Aggskiren.
Siktférhéllandena efter den forsta turen framgar av figur 3.
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Figur 3. Bilden visar silhuetten av YSTAD i dimman nar fartyget ar pa vag tillbaka till Galébasen efter forsta
turen. Bilden ar tagen ungefar kl. 10.20 och sikten uppskattades vid tillfallet till ca 100 meter av en deltagare.
Bild: Privat.

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

Foljande redogorelse for hindelseforloppet ar baserat pa bland annat vittnesmal fran
besattningar och passagerare men framforallt pd den elektroniska sjokortsbilden frin
SILVERPILEN och en videofilm som en passagerare filmat inifran styrhytten pa YSTAD.
1.1.1 Ombord pa YSTAD - resan fram till narsituationen

Den andra turen avgick cirka kvart i elva. Dimman hade d& lattat nigot vid Galobasen.
Siktférhallandena vid inledningen av den andra turen framgér av figur 4.
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Figur 4. Bild tagen fran styrhytten pa Ystad. Genom fonstret syns motortorpedbaten T26 som passeras kl. 10.50
vaster om Oxn6 huvud. Sikten var vid tillfallet uppskattningsvis ett par hundra meter. Bild: Privat.

Ombord pd YSTAD fanns en besittning pa 21 personer och 40 passagerare. I styrhytten
arbetade tre personer, befilhavaren som hade det 6vergripande ansvaret ombord, styr-
mannen som ansvarade for navigationen och framférandet av fartyget samt rorgingaren
som styrde fartyget pa order frén styrmannen. Passagerarna befann sig huvudsakligen ute pa
dick, framfor kanonen eller akter om dickshuset. Ett litet antal passagerare fick sta inne i

styrhytten.

JAGAREN hade avgatt forst och var pa sydlig kurs vister om Aggskiren nir SPICA och
darefter YSTAD avgick. Nar YSTAD kommit ut frdn hamnen 6kades farten till ca 30 knop
och nir fartyget var i h6jd med Oxn6 huvud sénktes farten ndgot och de girade babord for att
komma till kurs 135 grader ner mot Aggskiren. YSTAD hade di SPICA snett framfor sig om
babord och motortorpedbéten T26 om styrbord. Motortorpedbéten T26 anropade YSTAD
och meddelade att de hade for avsikt att f6lja efter YSTAD.

Styrmannen pa YSTAD bad befilhavaren att anropa SPICA pa VHF for att informera om att
de avsag att kora om SPICA pa deras styrbordssida. SPICA bekraftade och meddelade att de
holl kurs 130 grader och fart 28 knop. YSTAD holl da en kurs pa 135 grader och en fart pa
35 knop. Kort darefter ropade SPICA upp YSTAD igen och bad dem invinta omkoérningen
eftersom de strax skulle gira styrbord ner mellan Ramsholmen och Aggskiiren. YSTAD
svarade dock inte pa anropet, men styrmannen beordrade maskinrummet om forst en
mindre nerdragning och direkt direfter en stérre nerdragning av maskineffekten. Darefter
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fick rorgéngaren order “styrbord halvt ror” varpa YSTAD borjade gira soderut. Under giren
meddelade YSTAD p4 kanal 8 att de girade “kurs syd” och SPICA bekriftade.

Vid det har laget hade en del av de passagerare pd YSTAD som stétt framfor kanonen, borjat
vandra akterut for att soka skydd mot vitan fran den nu mycket tata dimman.

SPICA hade av riadsla for att gira in i YSTAD avvaktat med att gira soderut tills att de tydligt
kunde se i radarn att YSTAD hade fullf6ljt sin gir. Detta ledde till att SPICA fick gora en
extra, niistan 180-gradig gir, norr om Aggskiren for att komma tillbaka till den planerade
rutten.

Att SPICA befann sig norr om Aggskiren utanfor planerad rutt, uppmirksammades ombord
pad YSTAD och beséttningen diskuterade om de skulle behéva varna dem att de “stavar mot
fara”. De noterade nu dven ett annat eko pa radarn, som de inte kunde identifiera eller
avgora at vilket héll det rorde sig dt. Med hjilp av en app pa mobiltelefonen forsokte
befilhavaren se om ekot var ett fartyg med AIS. Appen visade dock vid tillfillet inga
fartygssymboler alls. Att ekot var SILVERPILEN visste de alltsa inte och YSTAD holl hér en
fart om ca 35 till 37 knop.

YSTAD gav inga ljudsignaler under den aktuella resan.

1.1.2  Ombord pa SILVERPILEN - resan fram till ndrsituationen

Passagerarfirjan SILVERPILEN avgick omrking kl. 10.30 frdn Gruvbryggan pa Ut6 mot
Arsta brygga. SILVERPILEN holl p grund av den nedsatta sikten 15 knops fart, i stillet for
normala 18-19 knop. De gav ocksé en ldng ljudsignal varannan minut for att varna andra
fartyg. De gick pa en nordvistlig kurs och skulle ga séder om Aggskiren, vidare upp genom
sundet mellan Aggskiren och Ramsholmen, allts& rakt motsatt kurs jaimfort med
veteranflottiljens fartyg. Passagerarna befann sig badde inomhus i salongen och ute pa dack.

Ombord pa SILVERPILEN tjanstgjorde tre personer, varav tva befann sig i styrhytten vid
héandelsen, befialhavaren och pa grund av den nedsatta sikten dven en utkik. Fartyget gjorde
resorna mellan Utd och Arsta brygga flera ganger per dag. Befilhavaren var vil fortrogen
med fartyget och hade p4 ett eller annat sitt varit knuten till fartyget 4nda sedan det byggdes

1974.

SILVERPILEN och JAGAREN hade kontakt med varandra via VHF, kanal 16, dels om det
kommande métet, dels att det skulle komma fler fartyg efter JAGAREN. De kom 6verens om
att métas styrbord mot styrbord, vilket innebar att JAGAREN skulle korsa framfor
SILVERPILEN. Befilhavaren sag pa sin radarskarm att flera fartyg kom ut fran G&l6 och
markerade da dessa ekon i radarn for att fa deras kurs och fart.

SILVERPILEN ropade upp YSTAD tvé ginger pa kanal 16 utan att f4 kontakt. Nar de inte
fick kontakt forsokte de d4 i stillet att ropa upp JAGAREN igen, men denna ging utan
resultat. Befdlhavaren pa SIIVERPILEN kunde inte se att det tredje fartyget som kom efter
YSTAD var SPICA, eftersom det inte var utrustat med ett automatiskt identifieringssystem
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(AIS). Radarekot fran SPICA syntes daremot pa radarn och plottades, men radarekot
skymdes tidvis bakom Aggskiren.

SILVERPILEN sig att YSTAD gick p4 en rakt sydlig kurs vister om Aggskiren och utgick
ifran att YSTAD skulle passera babord mot babord och darefter akter om dem.

o ! | . PN Y s j\\\
Figur 5. Till vanster ar radarbilden fran YSTAD dar alla radarekon oavsett typ visas i gult. YSTAD (markerad med
en rod prick) befinner sig nagot langre soderut i den vdnstra bilden, jamfort med den hogra bilden. Bilden till

hoger visar den kombinerade radar- och sjékortsbilden fran SILVERPILEN. Det gréna sparet i den hogra bilden ar

fran SILVERPILEN. Markeringarna "T26” och "SPICA” i hogra bilden tillagda av SHK.

1.1.3 Narsituationen

Nir YSTAD passerat Stora Aggskiret girade de babord till en rakt ostlig kurs for att ga séder
om Aggskiren. Efter giren hade farten minskat till 32 knop, men 6kade igen med oforindrat
motorpadrag nar kursen stabiliserats. Nar befdlhavaren pd SILVERPILEN sag att YSTAD var
pa vig rakt emot dem, girade han styrbord s& mycket det gick med hénsyn till att omradet
vid Aggskiren ir ett skyddsobjekt. I figur 6 framgar fartygens position nigra sekunder fore
néarsituationen.

15 (45)



Statens haverikommission SHK 2025:16
Slutrapport

SILVERPILEN

Figur 6. Bilden visar situationen kl. 10.54.43. JAGAREN (mérkgra linje) hade strax fére passerat framfor
SILVERPILEN (vit linje). YSTAD (gron linje) hade girat 6sterut och héll ca 35 knop. SILVERPILEN gick i 15 knops
fart, nordvastlig kurs. SPICA (ljusgra linje) hade inte vagat gira soderut forran de verifierat med radarn att
YSTAD faktiskt var pa sydlig kurs, darav den extra giren av SPICA.

Tolv sekunder efter att rorgingaren meddelat att man héll kurs “noll-nio-noll” gavs en ny
order av styrman pa YSTAD ”babord tio graders ror”. Rorgédngaren bekréftade och fartyget
bérjade gira norrut.

Mitt i den pagiende babordsgiren passerade YSTAD, i 36 knops fart, precis bakom aktern pa
SILVERPILEN med endast négra fa meter tillgodo. Nar SILVERPILEN passerades,
reagerade rorgiangaren, styrman och befidlhavaren pad YSTAD kraftigt nir de sig hur nira de
var. Fartygens position framgar av figur 7.
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SILVERPILEN

2024-09-07 10:54:55

® Ri42 YSTAD (AIS) 0 2 w0 50 Meter }‘ TRANSPORT
@ SILVERPILEN (Interpolerad) L L 4 L 1 . . L I A STYRELSEN

Figur 7. AlS-spar fran motet mellan YSTAD och SILVERPILEN kl. 10.54.55. Fartygssymbolerna motsvarar skal-
enligt fartygens langd och bredd och hdansyn har tagits till AlS-transponderns placering pa respektive fartyg.
Bild: Transportstyrelsen.

En passagerare filmade motet mellan fartygen frén styrhytten pd YSTAD. Figur 8 visar en
stillbild frén filmen. YSTAD hdll ca 36 knops fart och SILVERPILEN ca 15 knop.

: E
Figur 8. Motet med SILVERPILEN sedd fran ett av sidofonstren i styrhytten pa YSTAD. Den svenska flaggan i

nedre hogra hornet ar placerad langst akterut pa SILVERPILEN. Stillbild fran en film tagen av en av passagerarna
som befann sig i styrhytten pa YSTAD under resan. Bild: Privat.
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Direkt efter motet fick rorgéangaren order “ratt sa” alltsa att halla den aktuella kursen som
fartyget befann sig pa. En diskussion uppstod direkt darefter om vilket fartyg de just
passerat och varfor det fartyget inte hade ropat upp dem pa VHF-radion. Styrmannen hade
hunnit se att det var SILVERPILEN som de just passerat. Nigra sekunder efter motet ges en
ny order till maskinrummet ”"samtliga framat tre, langsam nerdragning” och farten minskade
darefter till omkring 15 knop.

Befdlhavaren pad SILVERPILEN forsokte via VHF-kanal 16 att f4 kontakt med YSTAD och
andra fartyg frdn Veteranflottiljen. Inte férrdn 13 minuter efter néarsituationen, Kkl. 11.08 fick
befdlhavaren kontakt med fartyget M21. YSTAD och SILVERPILEN etablerade sedan en
forsta kontakt kl. 11.23 och da var bada fartygen fortojda.

1.2 Raddningsinsatsen

Inga skador uppstod vid handelsen, och ndgon raddningsinsats utfordes inte.

1.3 Platsen for handelsen

Stora och Lilla Aggskiret och omradet nirmast omkring skiren #r ett skyddsobjekt. Tre gula
specialmarken markerar skyddsomréadets nordostliga, nordvastliga och sydvéstliga horn.
Flera ganger dagligen passeras sundet mellan Aggskiiren och Ramsholmen av
passagerafirjorna som gar mellan Ut och Arsta brygga.

Utanfor skyddsomradet, ungefir hundra meter sdder om Stora Aggskiret, finns ett grund. I
ovrigt 4r det relativt djupt och 6ppet soder om Aggskiren, se figur 9.

Sparad radardata visar att det i omradet dar veteranfartygen korde dven fanns fem till sju
andra civila fartyg.
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Figur 9. Omradet kring Aggskéren med den plats dir YSTAD och SILVERPILEN méttes. Fartygssymboler och spar
inlagda av SHK. Kartbild fran Eniro, https://kartor.eniro.se/?c=59.046261,18.213315&z=15&I=nautical.
Kartdata: © Sjofartsverket nr 23-06437.

1.4 Meteorologisk information

Av de bilder och filmer som SHK har tagit del av, framgar det att det tidvis var tit dimma
fore och vid handelsen. Stundtals var dimman si pass tat att kondenserade vattendroppar
yrde in genom den 6ppna takluckan i styrhytten. Vid lunchtid hade dimman lattat.

Siktobservationer fran den nirliggande vaderstationen pa Berga anger att sikten kl. 10 var
3 600 meter (disigt), kl. 11 var sikten 600 meter (dimma) och Kkl. 12 var sikten 23 000 meter
(god sikt).

Dimman lattade forst 6ver land och inne i vikar och senare 6ver havet.

1.5 YSTAD

1.5.1 Allmant om fartyget

Fartyget sjosattes den 3 september 1976 vid Karlskronavarvet som T142 YSTAD och var den
sista i en serie om tolv torpedbatar for den svenska flottan. Fartygstypen baserades pa
erfarenheterna fran de tidigare byggda torpedbatarna i SPICA-klassen och var storleks-
maissigt och maskinellt jamférbara med dessa. Fartygets deplacement (vikt) ar ca 230 ton.
YSTAD byggdes om till robotbat 1984 och utrustades med sjomalsrobotar och bendmndes
darefter R142 YSTAD. I mitten av nittiotalet utrangerades sex av de tolv robotbatarna och de
kvarvarande sex livstidforlangdes for drift fram till 2015. Vid livstidsférlangningen byttes
bland annat den gamla radarn ut mot en modernare radar, med funktion for att automatiskt
kunna folja flera olika radarmal. Kort efter att uppgraderingarna var klara s& utrangerades
dven av de sex dterstdende robotbatarna.
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YSTAD togs ur drift den 29 augusti 2005 som den sista kvarvarande robotbéten tillsammans
med R131 NORKKOPING. Efter avrustning togs YSTAD 6ver av Sjohistoriska museet,
medan NORRKOPING skrotades. Aret dirp4 tecknade museet ett si kallat bareboat
charteravtal (skeppslega) med Foreningen Svenska Robotbétar (FSvR) som 6vertog ansvaret
for fartygets drift, underhéll och besiktningar. Fartyget &r i dag klassat som ett civilt
passagerarfartyg i nationell fart och som ett traditionsfartyg. YSTAD k-méarktes 2018 efter
ansokan fran foreningen.

Fartyget ar snabbgiende och for sin storlek mycket maskinstarkt med en toppfart 6ver
40 knop och en total framdrivningseffekt pa ca 10 000 kW. Framdrivningsmaskineriet
bestar av tre Rolls-Royce Proteus gasturbiner, kopplade via vinklade reduktionsvaxlar till
varsin propeller med variabel stigning. For styrning finns tvé spadroder.
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Figur 10. YSTAD sedd fran sidan, ovanifran och trossdack. Bla cirklar markerar de tva utkiksplatserna. De gréna
markeringarna markerar styrhyttens platser for rorgangare, styrman och befalhavare. Réda cirklar visar radar-
navigationsplatsen som vid handelsen inte var bemannad. Passagerarna befann sig ute pa dack med undantag
av ett fatal som befann sig i styrhytten. Bild fran foreningens rederi och fartygsmanual, med markeringar
infogade av SHK.
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Passagerarfartygscertifikat

Maénga av de krav som finns i Transportstyrelsens foreskrifter varierar beroende pa
fartomrade. Fartomraden ar en geografisk indelning av farvatten, det har inget med
hastighet att gora. Ju mer vidstrackt fartomrade som fartyget ska trafikera, desto hogre krav
stills pa fartyget och de ombordanstillda.

Fartomrade D: Inkluderar fart i trafik inom Sverige och utanfor kusterna, dock hogst en
nautisk mil frdn en hamn eller annan plats dar fartyget kan finna skydd, samt fart i
Kalmarsund och nationell fart i Oresund.

Fartomrade E: Omfattar hamnar, floder, kanaler, insjoar och skiargdrdsomraden som
erbjuder sj6la fran vagor fran 6ppna havet, samt skirgardarna i Vanern och Vittern.

Utover dessa finns dven fartomrédesindelningar for behorighet och bemanning samt
ldkarintyg, som inkluderar inre fart, niarfart, europafart och oceanfart.

I passagerarfartygscertifikatet anges att YSTAD i fartomrade D far medféra maximalt
35 passagerare och i fartomrade E maximalt 45 passagerare.

I fartygets traditionsfartygscertifikat (Document of Compliance with the special
Requirements for Traditional Ships) anges att fartyget under dagsturer maximalt far ha
35 personer ombord i fartomréade D. I fartomréde E far fartyget medféra 40 passagerare.

Fartyget hade livraddningsutrustning f6r 80 personer.

Sdkerhetsbesattning och behdérighetskrav

I samband med att fartyget skulle klassas som traditionsfartyg ansokte féreningen Svenska
robotbatar om ett sikerhetsbesittningsbeslut. Ansokan kom in den 19 augusti 2008 till
Sjofartsverket, som da var den myndighet som hanterade bemanningsfragor. I ansékan
patalades att fartyget var byggt for bemannat maskinrum och att det saknades automat-
styrning. Det stod ocksa att fartyget normalt skulle forflytta sig med endast en gasturbin i
drift i ca 14 knops fart och att hogsta hastighet for fartyget som traditionsfartyg skulle vara
25 knop. Forenings forslag pa besittning for korta resor (<12 timmar) i inre fart var tio
personer, fordelat enligt nedan:

e Befilhavare

e Styrman

¢ Rorgangare

e  Maskinchef

e Motorman

e Fem matroser (ddcksmanskap).

For langre resor dn 12 timmar ansig foreningen att det 4ven behévdes en maskinist, en
motorman och ytterligare tva matroser, totalt 14 personer.

Den 4 december 2008 dndrades dock ansokan efter ett telefonsamtal och foreningen
onskade i stallet fa ett sakerhetsbesittningsbeslut likvardigt det for SPICA. Samma dag
fattade Sjofartsverket ett beslut om sidkerhetsbesattning. I beslutet angavs att det krdavdes en
sikerhetsbesattning pa fem personer. Behorighetskraven pa besattningen skiljde sig dock at
beroende pa hur fartyget anvindes.
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Enligt Sjofartsverkets da gillande bemanningsbeslut angavs foljande. Nar fartyget nyttjas
som traditionsfartyg kan fartyget bemannas enligt tabell 1 nedan. De specifika kraven for att
erhalla traditionsfartygsbehdrigheter (TF) finns i Transportstyrelsens foreskrifter om
utbildning och behérigheter for sjopersonal (TSFS 2011:116).

Tabell 1

Befattning Antal | Behorighet Specialbehdérighet

Befalhavare 1 Befialhavare TF 500 | ROC/GMDSS (I Inre fart, om férenklad GMDSS
utrustning behdver en radiooperatér som kan
uppvisa ett Short Range Certificate (SRC)
inte ha specialbehérigheten ROC)

Teknisk chef | 1 Maskinbefal klass

v
Matros 2 Matros TF
Motorman 1 Motorman

Nir fartyget nyttjas som passagerarfartyg giller foljande.

Tabell 2
Befattning Antal | Behorighet Specialbehdorighet
Befdlhavare 1 Fartygsbefal klass ROC/GMDSS (I Inre fart, om forenklad GMDSS
\V| utrustning behdver en radiooperatdér som kan
uppvisa ett Short Range Certificate (SRC)
inte ha specialbehdrigheten ROC)
Teknisk chef | 1 Maskinbefal klass
v
Jungman 2
Motorman 1 Motorman

Béda sikerhetsbesattningsbesluten giller for korta resor i inre fart, alltsd resor som kraver
hogst tolv timmars gang under en period av 24 timmar och dar resan aldrig gar langre dn en
nautisk mil frdn en hamn eller annan plats dir fartyget kan finna skydd.

Eftersom YSTAD kan framforas i mer dn 35 knop ska befalhavaren ocksé ha certifikat for
handhavande av snabba fartyg. I de fall det finns flera befil (styrmén) ska dven dessa ha
certifikat f6r snabba fartyg (Transportstyrelsens foreskrifter om bemanning [TSFS
2010:102]). Dessa regler om handhavande av snabba fartyg tridde i kraft den 1 januari 2012
och aterfinns darfor inte i bemanningsbeslutet fran 2008. Efter att fartyget fick sin civila
klassning som passagerarfartyg och traditionsfartyg har YSTAD i snitt varit i drift mellan

15 och 20 dagar per ir.

Transportstyrelsen meddelade ett nytt bemanningsbeslut den 3 juli 2025. I det nya
bemanningsbeslut anges det maximala antalet passagerare till 45. Det anges ocksé att
befilhavaren ska ha certifikat for snabba fartyg.
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1.5.2  Beskrivning av utrustning och system i relevanta delar

Styrhytten

Styrhytten pa Ystad var placerad strax akter om halva fartygslangden. Framfor styrhytten
fanns en 57 mm kanon som delvis skymde sikten framat, men i 6vrigt fanns runtomsikt.
Inne i styrhytten fanns det tre sittplatser for rorgdngare, styrman och befilhavare.

Langst babord satt rorgédngaren vars uppgift var att styra fartyget efter order, givna av
styrmannen alternativt befdlhavaren. Sjilva styrningen skedde med en ratt, se figur 11.
Framfor rorgangaren fanns en gyrokompass. Det fanns ocksé en magnetkompass som
reserv. FOr att se roderutslaget fanns en roderliagesvisare. Den som ansvarade for naviga-
tionen beordrade exempelvis en kurs eller en rodervinkel, varpé rorgiangaren kvitterade
genom att upprepa ordern. Nir den nya kursen eller beordrade rodervinkeln nétts upp-
repade rorgéngaren aterigen ordern foljt av ”ar” t.ex. kurs ett-atta-noll ar. Rorgdngaren hade
inga andra uppgifter dn att styra fartyget.

Figur 11. Rorgangarplatsen ombord pa YSTAD. Fartyget styrs for hand med en traditionell traratt. Till sin hjalp
har rorgangaren en gyrokompass (1) och en roderlagesvisare (2).

I mitten satt den som ansvarade fér framférandet och navigationen av fartyget. Det var ocksé
den personen som gav order till rorgdngaren, men dven kommunicerade med maskin-
rummet och annan beséttning utanfor styrhytten via ett internt kommunikationssystem. Vid
hindelsen satt styrmannen pa denna plats, se figur 12. Framfor platsen fanns ett kartbord
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for sjokort. Ovanfor kartbordet fanns logg for fartygets hastighet och en trippmaitare for
avstandsméatning samt en pejlskiva. Babord om kartbordet fanns instrument for framdriv-
ningsmaskineriet och ett ekolod. Akter om instrumentpanelen fanns gasreglagen for de tre
huvudmaskinerna. Héger om stolen fanns en radarskirm med tillhérande tangentbord. I
huvudhdjd fanns en VHF-radio, se figur 12. Styrman hade ocksé ett headset med intern-
kommunikation for kontakt med bland annat utkikar, maskinrum och i forekommande fall,
radarnavigatoren i stridsledningscentralen och personal vid tre platser ute pa dack.
Radarskarmen och maskininstrumenteringen var vinklad mot mittenplatsen.

/ . | B = e o
Figur 12. Vy, ombord pa YSTAD, fran styrmannens plats i mitten av styrhytten. Till vanster satt rorgangaren och
till hoger satt befalhavaren. Reglagen och instrumenteringen for de tre huvudmaskinerna sitter till vanster (1).
Radarskarmen till hoger, vinklad in mot mittenplatsen (2). VHF-radion ovanfér fonstren (3).

Vid sittplatsen pa styrbordssidan fanns ett kartbord och fran den platsen gick det att se
radarn. Eftersom radarskirmen var vinklad mot mittenplatsen s& behévde man vrida sig
négot for att se hela skdrmen, se figur 13. Radarskdrmen var forsedd med ett solskydd som
tickte sidorna och ovankant av skarmen. Vid hindelsen satt befdlhavaren pa denna plats och
assisterade styrmannen samt skotte radiokommunikationen mellan veteranfartygen och
ovriga fartyg.
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Figur 13. Radarskdarmen sedd fran platsen langst at
styrbord, dar befdlhavaren satt.

Utomhus, akter om styrhytten, pa den s.k. signalbryggan, fanns tva platser for utkikar. En pa
vardera sidan av fartyget, se figur 14. De bar headset for att kommunicera med styrmannen
och befilhavaren som var i styrhytten. Eftersom styrhytten skymde sikten, kunde en enskild
utkik endast se den sida som utkiken sjalv stod pa.
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Figur 14. Vy framat ombord pa YSTAD vid platsen for styrbords utkik. Motsvarande sikt dven for babordssidans
utkik.

I stridsledningscentralen, under huvuddack, fanns en radarnavigatorsplats, se figur 15. Nar
YSTAD var orlogsfartyg, var radarnavigatorens uppgift att stétta och kontrollera naviga-
tionen och att skota radarnavigeringen. Radarnavigatoren kunde kommunicera direkt med
styrhytten via headset. Forutom radar fanns dven ett elektroniskt sjokort med AIS-
information och diverse andra instrument vid platsen. Vid hindelsen var denna plats
obemannad.
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Figur 15. radarnavigatorsplatsen i stridsledningscentralen. Vid fototillfallet pagick underhallsarbete dérav ar
viss utrustning inte pa sin ordinarie plats.

Radar

Navigationsradarn i styrhytten var en x-bandradar av fabrikat Terma Scanter med militar
beteckning PN621. Den kunde rotera med 24 respektive 48 varv per minut. Vid handelsen
roterade radarn med 48 varv per minut vilket innebar att radarbilden uppdaterades med
1,25 sekunders intervall. Detta innebar att i 35 knops fart (18 m/s) hann fartyget forflytta sig
22 5 meter eller en halv fartygslangd mellan uppdateringarna.

Radarn hade funktioner for att automatisk f6lja mél (plotting) och dven en funktion for att
lamna kvar spar av ekon pa skdrmen (trails/history). Bada funktionerna underlittar for
navigatorerna att fi information om radarekonas kurs och hastighet. Ingen av dessa funk-
tioner anvéndes vid héndelsen.

Det fanns dven en c-bandradar pa fartyget. Den anvindes for malfoljning nar fartyget var
orlogsfartyg, men anvindes inte vid handelsen.

Ingen i besittningen har uppgett att det forekommit nagot tekniskt fel pd navigationsradarn
eller radarbilden. De har snarare framhéllit att det den aktuella dagen forelag valdigt goda
radarforhallanden. SHK har provat navigationsradarn nir fartyget var fortojt vid Galébasen
och den fungerade utan anmérkning. Nagon djupare teknisk undersékning har inte gjorts.
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Automatiskt identifieringssystem - AIS

YSTAD hade en aktiv AIS-siandare. Fartyget siande alltsa ut sin egen kurs och fart sa att
andra med AIS-mottagare kunde se fartyget. Det fanns daremot ingen utrustning i styr-
hytten for att se AIS-mal fran andra fartyg. I stéllet forsokte befialhavaren anvinda sin mobil-
telefon for att se andra fartygs AIS-information. Vid radarnavigatorsplatsens sjokortsdator
fanns dock mojlighet att se AIS-mal, men radarnavigatorsplatsen var obemannad vid
héndelsen.

Radiokommunikation

I styrhytten fanns en Sailor VHF-radio med en dualwatch funktion som innebar att radion
kan lyssna pa tvé kanaler samtidigt, kanal 16 och en valfri kanal. Om ett anrop gjordes pé
radion behdvde funktionen dock dteraktiveras efter varje anrop. Detta gjordes inte under
resan och darfor forblev radion kvar pé kanal 8 efter det forsta anropet.

Det fanns dven handhéllna VHF-apparater ombord, men dessa anviandes inte vid handelsen.

1.5.3 Fardregistratorer

Fartyget var inte utrustat med nagon fardregistrator och behovde inte heller ha en sddan.

1.5.4 Besattning

Befilhavaren var vid hiandelsen 68 ar gammal och hade behorighet som sjokapten.
Befilhavaren hade arbetat som styrman och 6verstyrman pa oceangdende biltransportfartyg
frdn 2004 till 2023 da denne gick i pension. Befilhavaren hade inte tidigare arbetat inom
Forsvarsmakten. Han hade varit befdlhavare pd YSTAD vid tre tillfallen 2023 och tio till-
fallen 2024. Eftersom han hade en hogre nautisk behorighet dn styrmannen, utsags han till
att vara befilhavare den aktuella dagen.

Styrmannen var vid handelsen 69 ar gammal och hade behorighet som fartygsbefil klass VI.
Styrmannen hade under cirka 40 ar tjanstgjort i flottan, varav 6—7 ar pa torped-/robotbatar
av Norrkoping-klass. Under en tid var han dven fartygschef (befdlhavare) pa YSTAD medan
det dnnu var ett orlogsfartyg, men innan fartyget livstidsforlangdes. Styrmannen hade dven
arbetat till och fran som befdlhavare ombord pa skiargardsfarjor i Stockholms skargard
under de senaste dryga tio dren. Styrmannen hade varit aktiv i Féreningen Svenska Robot-
béatar sedan foreningen bildades.

Totalt bestod besattningen av 21 personer, varav tre var i styrhytten, rorgéangaren,
styrmannen och befilhavaren. Tva personer var utkikar och placerade akter om styrhytten.
Fem personer arbetade i maskinavdelningen. Resterande del av besittningen hade olika
befattningar pa dack och inom intendenturen. Beséttningens storlek 6versteg med god
marginal den som krévdes enligt sikerhetsbesittningsbeslutet. Det beslutet avsag dock
verksamhet upp till 25 knop.

Fartyget hade inte ndgot bemanningsbeslut for hoghastighetsnavigering (6ver 35 knop).
Fartyget var formellt inte heller bemannat for hghastighetsnavigering. Styrmannen hade
dock utbildning och mangarig erfarenhet fran framférande av snabba fartyg fran sin tid
inom marinen.
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1.6 Navigationsanvisningar ndr YSTAD var orlogsfartyg

Under den tid nir YSTAD var ett 6rlogsfartyg bestod besittningen av 30 personer,

14 yrkesofficerare och 16 varnpliktiga. For samtliga fartyg i 6rlogsflottan fanns bindande
anvisningar frn chefen fér marinen “givna med avsikt att med enhetliga normer uppna
sikert framforande och sdkerhet ombord pa marinens fartyg”. Dessa fanns att ldsa i
“Chefens for marinen anvisningar for bryggtjansten”, CM BryggA. Den version som delvis
dterges nedan, gavs ut 1990 och ersatte 1978 ars version. Citaten nedan ror de delar som ar
relevanta for den aktuella handelsen, sdker fart, forberedelser och val av rutt,
radarnavigering och mandvrering i nedsatt sikt.

2.5 Atgdrder for 6kad siikerhet

2.5.4 Farten har alltid en avgorande betydelse pd sdkerheten vid navigering. Farten skall,
med hdnsyn till sdkerhet och ekonomi, alltid anpassas till vad uppgiften krédver. Gang med
hog fart utan barande anledning dr ej forsvarbart.

2.6 Skargardsnavigering
Forberedelser

2.6.1 Innan en led vdljs studeras dess lamplighet och anvdndbarhet under aktuella
forhdllanden.

2.8 Radarnavigering
Grundliaggande direktiv, forberedande atgdrder

2.8.3 Radarnavigering utfors av radarnavigatér, RrN som pa kvalificerade fartyg skall
vara officer. RrN kan som bitrdde utnyttja sdrskilt utbildad radarmatros.

3.2 Mandéver i nedsatt sikt

3.2.1 ... Vid gang i nedsattsikt skall "siker fart” hdllas. Detta gdller i och for sig alltid men
innebdr vid siktnedsdttning att farten skall sdnkas ...

3.2.4 Annat fartygs ldge skalla anses obestdmt om inte faktorerna kurs, fart, baring och
avstand dr kdnda.

Darutover skall hdnsyn tas till att man oftast inte vet vilken dtgdrd den andra
befdilhavaren tdnker vidta.

Vid tillfdllen da speciella navigatoriska och manévertekniska svarigheter foreligger bor
mojlighet till samband éver VHF kanal 16 utnyttjas.

En bild av trafiksituationen kan erhallas genom att folja VHF trafiken. Detta gdller
speciellt inom Sjofartsverkets trafikinformationsomrdden.

Nir YSTAD var orlogsfartyg fanns alltsa tydliga instruktioner att farten skulle reduceras vid
nedsatt sikt och att radarnavigatéren hade en central roll for siker navigering. Det militara
regelverket motsvarade i huvudsak de civila krav som fanns for navigering bade da och nu.
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1.7  SILVERPILEN

1.7.1 Allmaént

Fartyget byggdes 1974 pad Boghammar Marin. Fran leverans fram till 2001 gick fartyget i
trafik mellan Stromstad och Fredrikstad (Norge). Mellan 2001 och 2008 gick fartyget i trafik
pa olika linjer i Stockholms skirgard. Fartyget borjade 2008 g i trafik mellan Arsta brygga
och Uto6.

Framdrivningen bestar av tre dieselmotorer som driver varsin propeller. For styrning finns
tre roder och en bogpropeller. Toppfarten ar ca 21 knop.

Fartyget ar godkant for att trafikera fartomréde D med maximalt 300 personer ombord,
varav minst tva personer i beséttningen. Fartyget kan ses i figur 16.

Figur 16. Sidovy av SILVERPILEN. Bild: Arild Vagen - Eget arbete, CC BY-SA 4.0,
httpscommons.wikimedia.orgwindex.phpcurid=35311185.

1.7.2 Beskrivning av utrustning och system i relevanta delar

Styrhytten ar placerad i foren av fartyget och har god runtomsikt. Instrumenteringen ar
anpassad sa att fartyget ska kunna framforas av en person. Vid styrplatsen finns tva radar-
skdarmar och tva skarmar med digitala sjokort. Pa en av skarmarna kan dven radarbild och
sjokort laggas ovanpa varandra. Fran den skirmen kan befdlhavaren f6lja bade AIS-mal och
radarmal. Vid styrplatsen i styrhytten finns ocksa tre fast monterade VHF-apparater med
mojlighet till passning pa flera kanaler samtidigt och det finns alltid en som ar 6ppen for
kanal 16. Det finns dven barbara VHF apparater i styrhytten. Styrningen sker med en styr-
automat som manovreras med en vridratt, fartyget haller di kursen automatiskt. Aven
gasreglagen till de tre maskinerna finns vid styrplatsen, se figur 17.
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Figur 17. Befalhavarens plats i styrhytten ombord pa SILVERPILEN. Elektroniska sjokort markerade med 1,
radarskdarmar med 2, automatstyrning med 3, samtas- och vaxelreglage med 4.

1.7.3 Fardregistratorer

Fartyget ar utrustat med elektroniskt sjokort med 6verlagrad radarbild. En inspelning frén
héandelsen har inhdmtats och granskats. Nagon fardregistrator finns inte och det &r inte
heller ett krav.

1.7.4 Besattning

Befilhavaren var vid hindelsen 64 ar gammal. Befdlhavaren hade sedan fartyget byggdes,
arbetat i olika befattningar ombord pa SILVERPILEN. P4 rutten Uto—Arsta brygga hade han
varit befdlhavare sedan trafiken inleddes 2008, men hade dven innan dess varit befilhavare i
flera &r.

Vid hiandelsen bestod besdttningen av tre personer varav tva var i styrhytten, utkiken och
befdlhavaren.

1.8 Foreskrifter och tillsyn

Passagerarfartyg i nationell fart

YSTAD ar klassat som ett passagerarfartyg i nationell sjofart. Regelverket for dessa fartyg
finns i Transportstyrelsens foreskrifter och allmidnna radd om fartyg i nationell sj6fart (TSFS
2017:26). Det ar ett funktionsbaserat regelverk som i huvudsak bygger pa egenkontroll, det
vill siga att redaren sjilv kontrollerar och ansvarar for att fartyget ar sjovardigt. En avrap-
portering av egenkontrollen ska goras arligen till Transportstyrelsen via en e-tjanst (EKAN).

Transportstyrelsen ska ocksa bedriva en riskbaserad tillsyn. Detta innebar att fartyg med
passagerare och trafik pa 6ppet hav ska omfattas av en titare tillsyn an fartyg utan passa-
gerare med trafik i skargarden. Den riskbaserade tillsynen varderar ddremot inte hur
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frekvent trafiken bedrivs, om det ar tekniskt eller operativt komplicerade fartyg, fartygets
alder, besdttningens erfarenhet eller fartygets maxhastighet.

Transportstyrelen genomforde inte ndgon riskbaserad tillsyn ombord pa fartyg i nationell
sjofart under 2024, daremot utfordes 25 s.k. dokumentkontroller.

En del av tillsynen inom den nationella sjéfarten har delegerats till Kustbevakningen genom
Transportstyrelsens tillkinnagivande om Kustbevakningens medverkan vid viss tillsyn
(TSFS 2018:42). Kustbevakningen kan d& gora kontroller av bemanning och certifikat.

Transportstyrelsen genomfor dock tillsyn av sdkerhetsorganisationen pa YSTAD vart femte
ar och skrovet vart sjatte ar. En bottenbesiktning av YSTAD genomf6rdes i maj 2024 nir
fartyget var i torrdocka.

Traditionsfartyg

Det ar Transportstyrelsen som i samrad med Statens maritima och transporthistoriska
museer beslutar om ett fartyg kan klassas som ett traditionsfartyg. Kraven for att ett fartyg
ska kunna klassas som ett traditionsfartyg finns angivna i 1 kap. 12 § i férordningen
(2011:1533) om behorigheter for sjopersonal. Ett traditionsfartyg far med dess nationella
certifikat mojlighet att segla internationellt, till de lander som undertecknat Wilhelmshavens
Memorandum of Understanding. Det ar en 6verenskommelse som syftar till formedlandet av
traditionellt sjomanskap. F6ljande linder hade ar 2024 undertecknat: Sverige, Danmark,
Estland, Finland, Tyskland, Holland, Storbritannien, Spanien och Norge.

Det finns dven majlighet att fa sirskilda behorigheter for vissa positioner ombord pé ett
traditionsfartyg.

Passagerarfartyg pa inrikes resa

SILVERPILEN omfattas av Transportstyrelsens foreskrifter om passagerarfartyg pa inrikes
resa (TSFS 2019:120). For fartyg som omfattas av dessa foreskrifter genomfor Transport-
styrelsen arliga kontroller av bade fartyget och rederiets sdkerhetsorganisation. Att
SILVERPILEN hamnar under ett annat regelverk dn YSTAD beror pé att SILVERPILEN ar
ett passagerarfartyg som trafikerar utanfér fartomréde E.

Sjovagsregler

De internationella reglerna till férhindrande av kollisioner till sjoss dterges i Transport-
styrelsens foreskrifter och allmédnna radd om sjovagsregler (TSFS 2009:44). Dessa delas in i
tre sektioner beroende pa siktforhallandena: sektion I som ar giltig under alla siktfor-
hallanden, sektion IT som géller nar fartyg ar i sikte av varandra, och sektion III som géller
nér fartyg inte ar i sikte av varandra. Handelsen intraffade under nedsatt sikt, varfor
sektionerna I och III ar tillampliga.

De regler som giller under alla siktforhallanden stipulerar att noggrann utkik ska héllas; att
fartyg ska framforas med siker fart dar bland annat siktférhéllanden, trafiktathet,
manoverforméga under rddande férhéllanden, och radarutrustning, dess prestanda och
begransningar ska beaktas (regel 6). Vidare ska alla tillgingliga och anvdndbara medel
anvandas for att bedéma om risk for kollision foreligger. Radar betonas sirskilt, och att man
gor avsokning pé stort avstaind med denna (regel 7). Om risk for kollision foreligger, ska
atgarder for att undvika en sidan vidtas tydligt och i god tid (regel 8).
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Vid nedsatt sikt (regel 19) ndmns &terigen siker fart. Vidare namns sarskilt att kursiandring
at babord ska undvikas om det andra fartyget befinner sig for om tvars.

I eller nira ett omrade med nedsatt sikt ska ett maskindrivet fartyg som gor fart genom
vattnet avge en ljudsignal bestéende av ett 1angt signalljud, med hoégst 2 minuters intervall
(regel 35a).

Vakthallning

YSTAD har en bruttodréaktighet som 6verstiger 100 och ska dé f6lja Transportstyrelsens
foreskrifter om vakthallning (TSFS 2012:67). I 4 kap. i foreskriften, under avsnittet om
elektroniska hjalpmedel finns ndrmare bestimmelser. Dir anges att vakthavande befal ska
anvianda radar nir det ar eller vintas bli nedsatt sikt, alltid d& man befinner sig i starkt
trafikerade farvatten och vid behov. Vakthavande befal ska ta hansyn till radarns
begransningar (39 §).

Vidare anges att nir radar anvinds ska vakthavande befil vilja en lamplig avstandsskala,
observera radarbilden omsorgsfullt och plotta noggrant. Vakthavande befil ska paborja
plottning eller systematisk analys i god tid (40 §).

I Transportstyrelsens foreskrifter och allménna radd om radioutrustning pé fartyg (TSFS
2009:95) anges att varje fartyg ska vara forsedd med en VHF-radio och till sjoss hélla
kontinuerlig lyssningsvakt p4 VHF-kanal 16 (24 §).

1.9 Rederiernas organisation och ledning

1.9.1 Ystad

YSTAD &gs av Statens maritima och transporthistoriska museer dar Sjohistoriska museet
ingar, men Foreningen svenska robotbéatar agerar redare och ansvarar for den verksamhet
som bedrivs med fartyget samt for drift och underhéll. Avtalet mellan museet och
Foreningen svenska robotbatar reglerar bland annat att foreningen ska “pd egen bekostnad
vdrda och underhdlla YSTAD samt halla henne i ett sGdant skick att hennes kultur-
historiska och ekonomiska vdrde inte minskas”. Avtalet reglerar dven att fartyget ska vara
bemannat minst enligt sikerhetsbemanningsbeslut och framforas i enlighet med géllande
lagar och forordningar samt vara forsakrat. Foreningen ska ocksa sté for alla kostnader for
drift, underhall, reparationer, kajplats etc.

Statens maritima och transporthistoriska museer

Statens maritima och transporthistoriska museer (SMTM) ar en statlig myndighet som
arbetar med att bevara, utveckla samt bygga upp kunskaperna om det maritima och
transporthistoriska kulturarvet. De driver och utvecklar Marinmuseum i Karlskrona,
Sjohistoriska museet, Vasamuseet och Vrak — Museum of Wrecks i Stockholm samt
Jarnvagsmuseet i Gavle. De bedriver inte ndgon form av rederiverksamhet.

Foreningen svenska robotbatar (RBB R142 Ystad rederi Ekonomisk férening)

Foreningen har inte nagra anstéllda utan arbete med drift och underhéll skéts av
medlemmarnas ideella insatser. Foreningen har till indamal att sprida kunskap och
kdannedom om svenska robotbatars historiska roll och unika teknik samt bevara fartyget
R142 YSTAD i sitt originalskick sa langt det ar mojligt
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Systematiskt sjosdkerhetsarbete

Foreningen svenska robotbatar har for YSTAD tagit fram en Rederi- och fartygsmanual
(RFM). Manualen innehéller riktlinjer for att uppréatthélla sakerheten ombord, forhindra
skador och skapa en drogfri och jamstélld arbetsmiljo. Det finns detaljerade instruktioner
for olika nodsituationer, som brand, kollision, grundst6tning, 6vergivande av fartyget och
man 6ver bord. Sdkerhets6vningar och diverse checklistor dr ocksé inkluderade. Manualen
foljer i stort de rubriker som aterfinns i Transportstyrelsens foreskrifter om sikerhets-
organisation pa rederier och fartyg som inte omfattas av forordning (EG) nr 336/2006
(TSFS 20009:1).

Det fanns inga sirskilda anvisningar eller riktlinjer for ging i t.ex. nedsatt sikt.

1.9.2 Silverpilen

SILVERPILEN &gs av Blidosundsbolaget som i sin tur &r ett dotterbolag till det multina-
tionella transportforetaget Transdev. Transdev bedriver framst kollektivtrafik i olika former,
och har huvudkontoret i Paris. Ar 2024 omsatte Transdev 9,3 miljarder euro, transporterade
12 miljoner passagerare och hade 102 000 anstillda i 19 lander. De dger sedan 2018 Blido-
sundsbolaget.

Blidosundsbolaget

Blidosundsbolaget grundades 1911 och bedriver passagerarfartygstrafik i Stockholms
skargard. Rederiet 4gde 2024 16 fartyg, daribland SILVERPILEN. Blidésundsbolaget var vid
héndelsen ocksé leverantor av sjoburen kollektivtrafik till Region Stockholm genom
Waxholms Angfartygs AB och AB Storstockholms Lokaltrafik.

1.10 Sarskilda prov och undersékningar

Simulering av handelsen

For att fa en battre forstdelse 6ver hur besiattningen pa YSTAD kan ha tolkat radarbilden vid
héandelsen gjordes simuleringar tillsammans med sjofartshogskolan pa Linnéuniversitetet i
Kalmar. Omradet kring Galo fanns inte tillgdngligt i simulatorn, i stillet anvéndes en lik-
nande miljé utanfér Géteborg. Aven om det inte blev en helt exakt tergivning av héindelsen
sé gick det dnd4 att fi en god uppfattning om vad man kunde ténkas se pa radarn, se

figur 18. I simulatorn valdes en radar av liknande typ och med liknande radarbild som pa
YSTAD. Radarbilden orienterades med norr uppat och relativ rorelse (alla radarekon ror sig
pa skirmen i forhallande till eget fartyg som ar centrerat pa skdrmen). Skalan stilldes in pa
1,5 nautiska mil. Radarn pa YSTAD var instélld pd samma vis vid handelsen.
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Figur 18. Simulering av motet med SILVERPILEN gjord utifran hur situationen hade sett ut fran styrhytten pa
YSTAD vid god sikt. Bilden aterspeglar situationen fére den sista babordsgiren.

Efter simuleringarna kan det konstateras att bdde SILVERPILEN och JAGAREN gick att se
och folja pa radarskdrmen. Radarekon kunde dock forvixlas om man sldppte blicken fran
radarskidrmen en stund. Vid ett tillfalle befann sig till exempel SILVERPILEN pa samma
plats dir JAGAREN var ndgon minut tidigare.

For jamforelse provades ocksé en sparfunktion i radarn som visuellt presenterar ett ekos
tidigare rorelser. Syftet var att se om det hade underlittat navigeringen och gjort det enklare
att tolka radarekot fran SILVERPILEN. Samma instillningar som innan anvindes pa radarn,
men sparfunktionen slogs pa och stilldes in pa verklig rorelse (true motion). Ekon frén fasta
objekt som Oar och sjoméarken visades precis som innan, medan de rorliga ekona limnade ett
spar efter sig. Det var d4 litt att se &t vilket hall JAGAREN och SILVERPILEN rorde sig, se
figur 19.
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Figur 19. Bilden till vinster visar en radarbild med paslagen sparfunktion. Rdd pil ar SILVERPILEN, gron pil ar
JAGAREN. Bilden till héger visar radarbilden vid samma tillfdlle men utan sparfunktion. R6d ring ar SILVERPILEN,
gron ring ar JAGAREN, oversta bruna ringen ar en 6.

Filmmaterial

Den film som passageraren i styrhytten pd YSTAD tog borjar 6 minuter och 30 sekunder fore
néarsituationen med SILVERPILEN. Av filmen framgar att storre delen av resan gick i hog
hastighet, 30—38 knop (ca 15—20 m/s). P4 grund av den nedsatta sikten anvandes huvud-
sakligen radarn for navigering och for att se andra fartyg runtomkring. Under forsta delen av
resan gick man parallellt med motortorpedbaten T26 och torpedbéten SPICA. Besittningen
pad YSTAD behovde alltsé fokusera pa dessa tvé fartygs radarekon nir dessa kordes om.
Samtidigt behovde kurskorrigeringar goras.

Radarn var instilld pa nord upp och relativ rorelse med det egna fartyget centrerat i mitten
av radarbilden. Det innebar att radarbilden med alla dess ekon fran 6ar och fartyg hela tiden
flyttar sig vid varje svep.

. o X
2. Vidtagna atgarder
Foreningen Svenska Robotbétar har efter handelsen vidtagit ett flertal atgéarder.

Foreningen ansokte den 27 maj 2024 om ett nytt bemanningsbeslut for YSTAD. Enligt det
nya beslutet krivs det att befialhavaren ska ha certifikat for snabba fartyg och att fartyget far
medfora maximalt 45 passagerare.

Styrhytten har utrustats med ett elektroniskt sjokort som &ven visar AIS-information.
Ytterligare en VHF-radio har installerats for att sikerstilla passning pa kanal 16.

Rederi- och fartygsmanualen har reviderats och kompletterats med tva kapitel. Ett nytt
kapitel med riskanalyser for diverse situationer och ett nytt kapitel med fartygets operativa
begransningar som &ven ir ett beslutsstod for besattningarna.

Vid varje tillfdlle som fartyget ar i drift anvinds nu radarnavigator for att uppratthalla och
utveckla kompetensen.

Infor sdsongen 2025 6kades ocksa antalet praktiska 6vningstillfallen for besattningen.
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3. Analys

I hog fart och nedsatt sikt passerade YSTAD oavsiktligt mycket nira aktern pé
SILVERPILEN. Béda fartygen hade passagerare ombord. For SILVERPILEN var det hir en
vanlig tur enligt tidtabell, medan det for YSTAD var ett deltagande i ett arligt evenemang
tillsammans med andra veteranfartyg.

Under hindelsen kom fartygen mycket nira varandra och det var enbart pa grund av till-
falligheter som fartygen inte kolliderade. For att forstd hur narsituationen mellan de bada
passagerarfartygen kunde intriffa behover savil forberedelserna infor kérningarna som
fartygens forutsattningar analyseras. Eftersom ménga personer var inblandade, berors ocksa
vilka konsekvenser en eventuell kollision kunnat medfora.

3.1 Forberedelserna infor evenemanget

Veteranflottiljen hade informerat Forsvarsmakten om &rets evenemang, men inte den civila
sjofarten, trots att det var kint for arrangoren att tva passagerarfirjor gick i turbunden trafik
i omradet. Fiarjorna var inte medvetna om att de skulle moéta ett antal snabbgaende veteran-
fartyg under dagen.

Arrangoren hade inte tagit hansyn till farjetrafiken nir man planerade evenemanget, inte
heller till 6vrig trafik som kunde befinna sig i omréadet. Bristen pd kommunikation mellan
arrangoren och firjorna och anpassning till 6vrig trafik 6kade risken for olyckor och tillbud.

3.2 Forberedelserna infor den forsta turen

Infor forsta turen holls ett mote mellan de deltagande veteranfartygen for att skapa en
samlad bild av kérningarna som skulle genomforas och vadret under dagen. Planeringen
utgick fran fartygens forutsattningar under goda viderforhallanden, dvs. de langsamma
fartygen skulle ga ut forst for att sedan bli omkérda av de snabbgaende fartygen.

Under forberedelserna raidde dimma som forviantades latta forst senare under dagen. Trots
detta togs inte frdgan upp om nagra anpassningar av korningarna skulle goras pa grund av
dimma. I stéllet fick respektive fartyg avgora om négra anpassningar skulle genomféras. De
olika fartygen gjorde ocksé olika anpassningar, som att hélla 1ag fart eller hélla sig med land
inom synhall. Bristen pa gemensam planering i den nedsatta sikten medférde en 6kad risk
for att ovintade situationer skulle uppsta.

3.3 Pa YSTAD

3.3.1 Forutsattningar for besattningen pa YSTAD

Styrmannen och befidlhavaren hade varierande grad av erfarenhet av att kora robotbétar.
Befdlhavaren hade begrinsad erfarenhet av robotbatar, men ldng erfarenhet fran civil
sjofart. Styrmannen hade tidigare tjanstgjort ombord pé robotbétar, men hade inte tjanst-
gjort efter fartygens livstidsforlangning. Vidare hade styrman flera ars erfarenhet fran
Veteranflottiljen.

Eftersom radarn installerats efter att styrmannen hade avslutat sin sjotjanst pa robot-
batarna, hade han inte fitt ndgon formell utbildning p& den nya radarn. Detta innebar att
varken befialhavaren eller styrman kunde anvinda radarns samtliga funktioner. Hanteringen
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av VHF-radion tyder ocksa pé att besdttningen saknat tillrackliga kunskaper om kommu-
nikationsutrustningen ombord. Varken befilhavaren eller styrmannen hade heller behdrig-
het att framfora fartyget 6ver 35 knop. Sammantaget saknade besittningen forutsiattningar
att genomfora turen under rddande forhéllanden.

3.3.2 Den forsta turen

Innan den forsta korningen samlades besattningen pa YSTAD for en genomgang och fordel-
ning av arbetsuppgifter. Nagra sirskilda anpassningar for den daliga sikten gjordes inte.
Dock anpassades farten for att varmkora motorerna under forsta delen av turen.

Efter genomgangen klargjordes fartyget och darefter kordes den forsta turen i 1ag fart.

3.3.3 Den andra turen

Nir YSTAD avgick for att gora dagens andra tur hade dimman littat ndgot inne vid Galo-
basen, sikten var ett par hundra meter och solen lyste igenom dimman. Det kan ha bidragit
till att befilhavaren och styrmannen pa YSTAD anség att det gick att framfora fartyget i full
fart den hir turen. Enligt vaderprognosen skulle dimman ocksa kunna komma att latta
under formiddagen. Langre ut, efter giren runt Oxn6 huvud, blev dimman tatare. I det laget
var sikten i princip obefintlig och besittningen fick forlita sig pa ren radarnavigering.

Under turen pagick intensiv radiotrafik mellan veteranfartygen. En del av radiotrafiken
mellan veteranflottiljens fartyg berodde pé att fartygen inte langre kunde se varandra
visuellt. Efter att YSTAD okat farten och rundat Oxn6 huvud ropade de upp SPICA och
meddelade att YSTAD tiankte passera dem pa SPICAs styrbordssida, trots att bada fartygen
strax skulle gira styrbord. SPICA bekriftade meddelandet, men insag snabbt att det skulle
innebdra en farlig situation for dem att ha ett fartyg pa styrbordssidan nir de sjilva skulle
gira styrbord. SPICA bad da YSTAD att invinta med omkorningen tills efter styrbordsgiren.
YSTAD svarade aldrig p& anropet och SPICA vagade darfor inte gira utan fortsatte rakt fram
forbi deras planerade girpunkt. P4 YSTAD var man medveten om att SPICA skulle gira styr-
bord och gi samma rutt, anda valde man att kéra om pa den sidan som SPICA skulle gira at.
Att SPICA inte girade som planerat gjorde att man pd YSTAD for en stund f6ljde SPICAs
rorelser pa radarn i stillet for att fokusera framét. Det innebar sannolikt att styrmannen och
befilhavaren inte samtidigt kunde uppratthalla kontinuerlig fokus pa de ekon som fanns
framfor dem. Detta kom dven att paverka narsituationen mellan SILVERPILEN och YSTAD.

3.3.4 Besattningen forlorade kontrollen dver situationen

Béde styrmannen och befilhavaren hade ikt rutten fran Galé runt Aggskiren och tillbaka
tidigare. Det var dessutom andra giangen den aktuella morgonen som de dkte samma rutt.
Anledningen till att hastigheten inte sdnktes nir dimman aterigen tdtnade var att de
upplevde att det var utméarkta forhéllanden for radarn, dir aven ekon frdn smé foremal
framtradde tydligt pa skdrmen. Besittningen upplevde ddarmed att de hade kontroll 6ver
situationen trots den tdta dimman. Och nagon radarnavigator anségs inte behévas. Utéver
radarn hade befilhavaren en mobiltelefon med en app som skulle anvindas for att se andra
AIS-ma4l, men den fungerade inte som avsett. Aven om appen hade fungerat 4r anvind-
ningen av denna typ av mobilapp ett olampligt hjalpmedel i yrkessjofart pa grund av de
tekniska begransningarna.
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Det fanns utkikar placerade men de kunde i praktiken inte bidra med négot efter att sikten
forsamrats avsevart. Detta innebar att radarn i praktiken var det enda anviandbara naviga-
tionshjalpmedlet for besdttningen pa YSTAD i den déliga sikten.

Nair radarnavigeringen ar den enda navigationsmetoden som anvands krévs savil kunskap
som kontinuerlig fokus. Radarn pa YSTAD hade funktioner for att spara och f6lja andra
fartyg, men de anviandes inte eftersom besittningen inte var fortrogna med dessa funktioner.
Besittningen behovde i stillet tolka radarbilden manuellt. Att det fanns ett radareko som
rorde sig soder om Aggskiren uppmirksammades inte forrin YSTAD befann sig pa den
sydliga kursen, cirka en och en halv minut fore nérsituationen. I stillet var besattningen
upptagna med att f6lja vad SPICA gjorde, trots att SPICA var bakom dem och dirmed inte
utgjorde nagon fara fér YSTAD.

Filmen som en passagerare spelade in i styrhytten ger en narmare bild av styrmannens och
befdlhavarens arbetsbelastning fore narsituationen. Under en period pa 6 minuter och

30 sekunder fore nirsituationen gav styrman 26 olika order till rorgédngaren och fyra order
till maskinrummet. Rorgingaren bekriftade orderna 277 génger och tva ganger behovde
ordern repeteras. Samtidigt lyssnade styrman péa radiotrafiken pd VHF och anrop fran
utkikarna och maskinrummet. Detta gjordes samtidigt som styrmannen skulle navigera och
manuellt tolka radarbilden, vilket medforde att fokus pa radarbilden forlorades.

Befidlhavaren skotte VHF-radiotrafiken och assisterade styrman med navigationen.
Radarskirmens vinkling in mot styrmannens plats gjorde att befilhavaren hade svart att se
radarskidrmen. Dessutom distraherades han av att forsoka anvinda mobilappen, vilket
minskade hans fokus pa radarnavigeringen.

Den hoga hastigheten gjorde att styrmannen och befilhavaren fick mycket kort tid for att
uppfatta, diskutera och analysera radarbilden. De forstod ddrmed inte att de hade forlorat
bilden av den omgivande trafiken.

Befdlhavaren pa SILVERPILEN som hade en god ldgesbild anropade YSTAD pa VHF-
kanal 16, men fick inte kontakt. Det berodde pa att VHF-radion pa YSTAD oavsiktligt lasts
pa kanal 8 eftersom besidttningen saknade kinnedom om att VHF-radions dualwatch-
funktion, behovde dteraktiveras efter varje anrop. Den héga arbetsbelastningen gjorde
dessutom att det inte fanns tid att reflektera 6ver om de hade passning pé kanal 16. Om
besittningen hade haft passning pé kanal 16 hade de pd YSTAD blivit uppméarksammade pa
situationen. Sammantaget var det inte nagon i besédttningen pa YSTAD som hade en full-
standig bild av den omgivande trafiken.

3.3.5 Radarinformationen feltolkades

Radarbilden pa YSTAD bestod av en bla bakgrund med gula radarekon. Som hjilp for
avstdndsbedomning hade radarbilden fasta avstdndsringar, en rorlig avstandsring och en
béaringslinjal. Radarn var instélld pa nord upp och "relative motion” med det egna fartyget
centrerat mitt i bilden. Det medforde att hela radarbilden rorde sig snett uppét hoger (mot
nordvist) nar man korde pé den sydostliga kursen efter Oxn6 huvud. Radarbilden rérde sig
alltsa at ungefar samma hall som SILVERPILEN fardades i. Besdttningen pa YSTAD fel-
tolkade radarekot fran SILVERPILEN som ett medf6ljande fartyg. De girade darfor babord
till ostlig kurs for att g akter om SILVERPILEN. Kort direfter gjordes ytterligare en
babordsgir for att 6ka avstdndet. Men pé grund av feltolkningen innebar bdda dessa girar att
man i stéllet minskade avstandet till SILVERPILEN.
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For att kunna forsta hur radarbilden kunde feltolkas behGver man titta pa navigatorens
forutsattningar. Radarns instillning innebar att navigatoren hela tiden beh6vde jamfora
ekon med andra radarekon som man visste var fasta objekt, exempelvis en 6. For att gora en
korrekt tolkning behévdes darmed ett kontinuerligt fokus pé radarbilden. Dessutom var
fartygets hastighet avgérande for hur ling tid navigatoren hade att tolka radarbilden.

YSTAD fiardades i 35—40 knop, vilket gav styrman mycket kort tid att tolka radarbilden.
Styrman hade dessutom ytterligare arbetsuppgifter som genomférdes parallellt med
navigeringen, exempelvis ordergivning, vilket tog fokus frén arbetet med att tolka radar-
bilden. Sammantaget saknades forutsiattningar for en siker radarnavigering under dessa
forhallanden.

3.4 Forhallandena pa SILVERPILEN

Ombord pa SILVERPILEN var utrustningen i styrhytten modern, med dubblerade system
for sévil radar som elektroniska sjokort. Det fanns dven ett flertal VHF-radioapparater som
kontinuerligt vaktade flera kanaler. Nar befalhavaren sag ekona fran Veteranflottiljens fartyg
kunde denne automatisk plotta dem i radarn och pa s vis direkt fa information om kurs och
fart pa varje fartyg. Dessutom kunde radarbilden 6verlagras pa ett elektroniskt sjokort med
AIS-mottagning. Det gjorde att befdlhavaren bade kunde se radarekon direkt pa en sjokorts-
bild, och dven fick AIS-information om fartygsnamn m.m. fran de fartyg som hade AIS-
siandare (se figur 4).

Befilhavaren pa SILVERPILEN hade dessutom reducerat farten nigot pa grund av den
nedsatta sikten, vilket ytterligare bidrog till att minska arbetsbelastningen. Utkiken befann
sig i styrhytten och kunde darfor ocksa se radar- och sjokortsbild samt hora VHF-trafiken.

Den ldgre hastigheten i kombination med fler och mer avancerade navigationshjalpmedel
gjorde att befalhavaren hela tiden hade en god medvetenhet om situationen och fartygen
omkring sig. Darfor hade befdlhavaren i god tid fore motet ocksé anropat YSTAD for att klar-
gora deras avsikter, men utan att fi kontakt. Befalhavaren gjorde dven en kursandring for att
Oka avstandet till YSTAD. I detta fall innebar dock YSTADs sista babordsgir och fartygets
hoga hastighet att det inte fanns tid for SILVERPILEN att vidta ytterligare atgarder.

3.5 Eventuella konsekvenser vid en kollision

YSTAD passerade mindre dn tio meter akter om SILVERPILEN i 36 knops fart, vilket
motsvarar cirka 19 meter per sekund. Det betyder att om YSTAD péborjat babordsgiren en
halv sekund tidigare, hade fartygen kolliderat. Det gér inte att med sdkerhet sdga vilka
konsekvenserna hade blivit vid en eventuell kollision mellan fartygen, men sannolikt mycket
allvarliga.

Rorelseenergin hos ett foremaél ar proportionell mot massan och hastigheten i kvadrat. Detta
innebar att om hastigheten halveras, minskar rorelseenergin till en fjardedel. Rorelseenergin
hos YSTAD motsvarade ca 40 megajoule. Hade YSTAD i stéllet kort i 10 knop, drygt 5 meter
per sekund, hade rérelseenergin endast varit en sextondel s& stor, dvs 2,5 megajoule. Farten
har alltsa en avgorande betydelse for konsekvenserna vid en kollision.

En stor del av de ombordvarande pa YSTAD stod ute pa dick och alla som var ute pa dack
bar flytvast. Nagra sarskilda anordningar for passagerarna att halla sig fast vid fanns inte.
Skyddet mot att falla 6verbord bestod av ett meterhogt racke med endast en liggande spole
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(liggande ror) i mitten, vilket gav tillrackligt stora 6ppningar for en méanniska att glida
igenom (se figur 7). Det fanns ocksa en hel del saker att snubbla 6ver ute pa dack, som rils,
torpedtuber etc. Vid kanonen ar det dessutom ganska trangt utmed sidorna.

Om YSTAD i sista stund gjort en kraftig undanmanoéver eller hastigt dragit av pa farten, hade
det funnits en risk for att passagerare fallit omkull och skadat sig eller rentav fallit 6verbord
pa grund av de stora dynamiska krafterna.

3.6 Vad kan goras for att undvika en liknande handelse?

3.6.1 Rederiet bor vidta atgadrder

Nirsituationen mellan YSTAD och SILVERPILEN belyser de risker som kan vara férenade
med veteranverksamhet. Riskerna har idag inte fullt ut hanterats av rederiet och behover
darfor atgardas.

YSTAD dar ett dldre fartyg. Fartyget ar byggt for ett annat &ndamal dn vad det anvands for i
dag och drivs av ideella krafter. Det ar relativt sillan i drift, vilket innebér att besdttningen
har begriansade mojligheter att uppratthélla fortrogenhet med bade navigationsutrustningen
och fartygets egenskaper i varierande situationer och miljoer. Det finns ddrmed inte samma
forutsattningar i dag for att 6va och ge besittningen den erfarenhet som behovs for att fram-
fora fartyget i hog fart med hjalp av enbart radarnavigering, som det fanns nér fartyget var
ett orlogsfartyg. Detta bor kompenseras exempelvis med krav pa att ha stérre marginaler
samt tydliga rutiner och beslutsstod for beséattningarna.

Operativa begransningar bor faststallas

Eftersom fartyget kors relativt sdllan, och besittningarna darmed inte ar helt uppdaterade
pa att fora fartyget, kan det finnas ett behov av en tydligare styrning av verksamheten.
Hindelsen visar att det finns ett behov av att exempelvis begreppet siker fart definieras av
rederiet Foreningen svenska robotbétar. Rederiet bor ocksé faststélla fartygets operativa
begriansningar och fastsla under vilka forutsattningar fartyget faktiskt far framforas i hog
fart. De anvisningar som fanns nar YSTAD var ett orlogsfartyg tiacker in en stor del av de
brister som finns och kan tjana som stod, se avsnitt 1.6. Risker som bor vigas in ar t.ex. yttre
faktorer som annan trafik, vader, vind, sikt, skargard eller 6ppet vatten. Den aktuella besatt-
ningens kompetensniva bor ocksé vigas in. Begransningarna kan sedan anviandas som ett
beslutsstod for befalhavare och beséttning. Efter hindelsen har rederiet inlett ett arbete som
omfattar riskanalyser och operativa begriansningar. Rederiet har ocksa uppgett att de har en
dialog med Transportstyrelsen i dessa fragor. Mot bakgrund av det arbete som inletts avstar
SHK att lamna en rekommendation i denna fraga.

Utbildning av besattningarna

Eftersom det finns ett begransat antal dagar per ar for besidttningarna att trina med fartyget
i drift, bor varje tillfalle utnyttjas for utbildning som att t.ex. bemanna radarnavigators-
platsen.

Hindelsen belyser ocks4 vikten av att ha en oavbruten passning pA VHF-kanal 16. Aven om
beséttningen hade ateraktiverat dualwatchfunktionen efter varje anrop sa var radiotrafiken
mellan veteranfartygen tidvis sa intensiv att anrop pa kanal 16 kanske inte horts pa grund av
samtidiga anrop pa kanal 8.
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Aven om det forvisso finns sjokortsdator och radar m.m. i radarnavigatorsplatsen kan det
var lampligt med liknande utrustning aven i styrhytten. Att forlita sig pa mobiltelefoner eller
surfplattor ger for stor osidkerhet med tanke pa efterslapning och behov av mobiltdckning.

Rederiet har efter hindelsen installerat ytterligare en VHF-radio och en ny sjokortsdator
med AIS-information i styrhytten. De har ocksa infort rutiner for att uppréatthélla och
utveckla besittningens kompetens och dven 6kat antalet 6vningstillfallen. Darfor lamnar
SHK inte ndgon rekommendation rérande detta.

Passagerarsdkerheten bor starkas

Vid nérsituationen fanns ett stort antal passagerare ute pa dack pd YSTAD. Passagerare som
star ute pé dack har, vid 40 knops fart, forutom fartvinden pé upp till 20 m/s dven fartygets
rorelser att ta hansyn till. Ett fall pd ddck i den farten kan fa allvarliga konsekvenser. Vid
tillfallet rddde ocksé dimma vilket gjorde fartygsdéacket halt, och 6kade risken for fall.

Ricket mot utsidan har relativt stora 6ppningar som ar betydligt storre 4n de 6ppningar som
far finnas pé passagerarfartyg. Utformningen av ricket 6verensstimmer alltsa inte med
géllande krav for passagerarfartyg, dock finns en dispens utfirdad av Transportstyrelsen
gillande rackets hojd. Pa vissa delar har racket kompletterats med nit for att 6ka sdker-
heten, men saknas i 6vrigt.

Aven om négra personskador inte uppstod vid nirsituationen belyser hindelsen riskerna for
passagerare som star pa diack. Rederiet har uppgett att de vid nista planerade méte med
Transportstyrelsen kommer att diskutera bland annat passagerarsikerhet. For att hantera de
risker som uppmairksammats i denna utredning ar det viktigt att detta arbete fortsitter. En
rekommendation lamnas darfor till rederiet att fortsdtta vidta atgarder for att anpassa passa-
gerarsiakerheten.

3.6.2 Veteranflottiljen bor vidta atgarder

Utredningen visar att det fanns brister bade vad géller forberedelserna av och kommunika-
tionen vid arrangemanget.

Turerna gick i ett omrade som trafikerades av bade fritidsbatar och farjor, men det gjordes
inte nigra anpassningar av veteranfartygens korningar till 6vrig trafik. I framtiden bor risk-
bedomningar av liknande korningar genomforas och anpassningar till 6vrig trafik goras i
samband med ruttplaneringen. Infér korningarna kan det ocksa vara lampligt att exempelvis
informera narmaste VTS-central om den planerade verksamheten. De kan i sin tur infor-
mera ovrig sjotrafik.

Vid framtida arrangemang bor det ocksa finnas planering for det fall omstéandigheter da
vind, nederbord eller siktforhallanden férdandras. De deltagande fartygen bor vara infor-
stddda med att arrangoren anser att omstandigheterna kraver t.ex. lagre fart eller stérre
avstand mellan fartygen.

Ett antal atgdrder bor darfor vidtas av Veteranflottiljen for att starka sdkerheten och minska
risken for olyckor vid liknande arrangemang. Infér framtida arrangemang bor samordningen
mellan de deltagande fartygen forbattras, riskbedomningar genomféras och riskbegransande
atgirder vidtas. Dessutom bor kommunikationen med omgivande trafik starkas.
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3.6.3 Tillsynen av fartyg i nationell sjofart

Redaren och befdlhavaren har ett stort ansvar for att regelverk f6ljs och att fartyget ar
behorigt bemannat. Vid inforandet av Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd om
fartyg i nationell sjofart (TSFS 2017:26) fick redaren sjilv ansvara for att fartyget uppfyllde
kraven. Transportstyrelsens tillsyn av fartyg i nationell fart ska baseras pa de risker som ar
forenade med verksamheten (en riskbaserad tillsyn) och dokumentkontroll.

Nar det giller YSTAD fanns ett antal faktorer som kan medfora en 6kad riskniva.

e Fartyget har stor maskinstyrka och en hog toppfart vilket medfor sirskilda
behorighetskrav.

e Fartyget var fran borjan inte byggt for civilt bruk, men anvénds for passagerartrafik.

e Det drivs av en ideell forening med begransade resurser.

e Fartyget har fa gdngtimmar per ar vilket leder till att besattningen far begransad
erfarenhet att framfora fartyget.

Dessa faktorer kan relativt enkelt identifieras. I dag framgar det inte tydligt om dessa
riskfaktorer ingér i Transportstyrelsens riskbaserade tillsynsmodell. Enligt uppgift fran
Transportstyrelsen pagar dock ett arbete med att se 6ver nuvarande tillsynsmodell.

Det gar inte att siga att ytterligare tillsyn hade forhindrat den aktuella hindelsen, men en
tillsyn kan bidra till 6kad kunskap hos redaren och ge vigledning och stod for att hantera de
krav och risker som ar forenade med verksamheten. Detta ar sarskilt viktigt hos sma redare
med begriansade resurser.

Statens haverikommission har i andra utredningar lamnat rekommendationer till Transport-
styrelsen angdende tillsyn etc. enligt regelverket for nationell sjofart (TSFS 2017.26) och
avstar darfor fran att lamna liknande rekommendationer i denna utredning.
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4. Utlatande
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Utredningsresultat

Veteranflottiljen arrangerade ett evenemang dar allmanheten kunde f& prova att aka
med ett antal fore detta orlogsfartyg.

Flera veteranfartyg befann sig i omrédet samtidigt och de f6ljde samma rutt.
Annan civil sjotrafik hade inte informerats om evenemanget.

Veteranflottiljen hade inte inhdmtat information eller anpassat evenemanget efter
ovrig sjotrafik.

Besittningen saknade kunskap om hur fartygets VHF-radio skulle anvindas for att
passa flera kanaler.

YSTAD kunde framféras 6ver 35 knop men beséttningen saknade behorighet for
framférande av snabba fartyg.

Vid tillfallet rdidde mycket nedsatt sikt, men YSTAD anpassade inte turen efter
rddande viaderforhallanden.

Flera av passagerarna stod langt fram och ute pa diack pa YSTAD.

Skyddsrackena runt huvuddick var inte utformade enligt géllande normer for
passagerarfartyg.

YSTAD hade en fungerande radar med tvéd skdrmar. En skdrm anvandes vid turen,
men den andra var obemannad.

Besittningen pa YSTAD anvinde inte de funktioner som fanns i radarn for att spara
mal.

YSTAD kunde inte se AIS-mal i styrhytten, men sdnde sjdlva AIS-information till
andra fartyg.

Befidlhavaren pa YSTAD var tidvis upptagen med att forsoka fa fram AIS-
information via sin mobiltelefon, vilket distraherade honom fran navigeringen.
Arbetsbelastningen péa grund av den hoga farten gjorde att styrman och befalhavaren
pa YSTAD inte hann med att kontinuerligt 6vervaka radarskarmen.

Ingen i styrhytten pa YSTAD hade en korrekt bild av den omgivande trafiken.

P& YSTAD feltolkades SILVERPILENSs radareko som medgangare nir det i sjalva
verkat var motande.

SILVERPILEN anropade YSTAD pa VHF-kanal 16 utan att fa kontakt.

YSTAD hade endast en VHF-radio igdng som oavsiktligt 1asts pa kanal 8.

YSTAD holl en fart pa ca 36 knop vid motet med SILVERPILEN.

SILVERPILEN framf6rdes i reducerad fart, 15 knop, pa grund av den nedsatta
sikten.

YSTAD passerade med endast nagra enstaka meters marginal bakom
SILVERPILEN.
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4.2 Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av brister i riskhanteringen infér och under turen med YSTAD. Detta
ledde till att fartyget framfordes i hog fart utan att hansyn togs till ridande sikt- och
trafikforhallanden.

Bidragande orsaker har varit att rederiet inte haft rutiner som kompenserar fér att YSTAD
sédllan anvéands. Besattningarna har darfor haft svért att uppratthalla sina fardigheter i att
framfora fartyget samt sina kunskaper om fartygets kommunikations- och
navigationsutrustning.

Bakomliggande orsaker var brister i arrangorens planering, samordning och riskbedomning
infér evenemanget "En Dag i Paradiset”.

5. Sakerhetsrekommendationer
Foreningen svenska robotbéitar rekommenderas att

e vidta dtgirder for att forbattra sikerheten for passagerarna pa ute pa dick i syfte att
minska risken for fallolyckor, sarskilt vid kraftiga girar eller fartreduceringar (se
avsnitt 3.6.1). (SHK 2025:16 R1)

Foreningen Veteranflottiljen rekommenderas att

e infor framtida arrangemang bor samordningen mellan de deltagande fartygen
forbattras, riskbedomningar genomforas och riskbegransande atgiarder vidtas.
Dessutom bor kommunikationen med omgivande trafik starkas (se avsnitt 3.6.2).
(SHK 2025:16 R2)

SHK emotser besked senast den 8 december 2025 om vilka dtgirder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Kristina Borjevik Kovaniemi Daniel S6derman
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