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Sammanfattning

Den 22 oktober 2023 var fartyget MARCO POLO pé vag fran Trelleborg till Karlshamn. Den
planerade rutten gick 6ster om Hano. Under resan uppstod ett fel med navigationsutrust-
ningen, vilket ledde till att fartyget kom ur kurs. Istéllet for den planerade rutten passerade
fartyget pd grunt vatten mellan Hano och fastlandet. Vid grundet Laxoren skedde en forsta
grundstotning Kkl. 05.13, men resan fortsatte och drygt elva minuter senare gick fartyget ater-
igen pa grund och blev staende.

Grundstoétningarna orsakade omfattande skador fartygets skrov, vilket medforde att stora
maénger tjockolja lackte ut i Hanobukten.

Besittningen forstod initialt inte att fartyget grundstott. Detta fordréjde larmning och radd-
ningsatgarder. Bedomningen av utsldppets omfattning férsvarades ocksé av mérker och
dalig sikt.

I det inledande skedet 1ag raddningsinsatsens fokus pé att evakuera passagerare fran
fartyget. Senare 6vergick insatserna till att fokusera pa miljéraddning, med maélet att
bekdmpa spridningen av tjockolja fran fartyget. Oljebekdmpningen péagick bade till sjoss och
iland. Miljordddningsinsatsen blev utdragen och komplicerad, och det stora antalet
inblandade aktorer stillde hoga krav pa samverkan mellan de inblandade akt6rerna.
Réddningsatgiarderna komplicerades ytterligare av besvirligt vider och oklarheter avseende
bargningen av fartyget. Efter en vecka drev fartyget av grundet och grundstotte direfter en
tredje géng, vilket orsakade ytterligare utslapp av tjockolja frn redan skadade tankar.

Den 2 november, elva dagar efter den forsta grundstotningen, kunde fartyget slutligen
bogseras till kaj i Stillerydshamnen i Karlshamn. De enskilda riddningséatgarderna genom-
fordes i huvudsak effektivt. Utredningen visar dock att det forekom brister i bland annat
kommunikationen mellan berérda aktorer, hanteringen och delningen av information inf6r
beslut om rdddningsatgirder, statligt stod samt vid myndighetskontrollen av bargningen.
Bristerna innebar att raddningsatgarder fordréjdes och att konsekvenserna av grundstot-
ningen sannolikt forvirrades. Aven flera rittsliga utmaningar har identifierats som pekar pa
att det finns ett behov av att se 6ver samhallets formaga att hantera storre fartygshandelser.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att fartygets procedurer inte var tillrackliga for att sdkerstilla en siker
navigering av fartyget efter att navigationssystemen forlorade GPS-signalen.

En bidragande orsak var att bryggbesittningen enbart forlitade sig pa en navigationsmetod.

Bakomliggande orsaker till olyckan var brister i besattningens utbildning sévil i naviga-
tionssystemen som i sdkerhetsorganisationssystemet.
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Sakerhetsrekommendationer

Berorda aktorer har vidtagit ett antal dtgdrder. SHK lamnar inte ndgra rekommendationer i
de delar dar dessa atgarder hanterar brister som uppmairksammats i denna utredning.

Regeringen rekommenderas att

e Utreda hur samhillets forméga att hantera storre fartygsolyckor kan starkas.
Utredningen bor bland annat se 6ver berorda aktorers roller och ansvar samt
mojligheten att dela geografisk information, och dven tydliggora ansvaret for
sanering av olja efter en fartygsolycka. En sddan utredning bor ocksé innefatta
atgarder som kan bidra till att minska risken for fartygsolyckor pa grund av
storningar eller avbrott i GNSS-systemen (se avsnitt 3.3). (SHK 2025:03 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att

e Tafram metoder for hur myndigheten kan sikerstélla att dtgirder i bargningsplaner
genomfors samt ta fram procedurer for hur beslut om tvingande atgirder snabbt kan
fattas och verkstillas (se avsnitt 3.3.2). (SHK 2025:03 R2)

Sjofartsverket rekommenderas att

e Siakerstilla att kontakt i ett tidigt skede tas med de rdddningsmyndigheter pa land
som kan behdva bista vid sjoraddning. Kontakten bor, om mdjligt, ske i direkt
samband med att beslut tas om sjordddningstjanst for att majliggora en tidig dialog
om behov av atgirder (se avsnitt 3.3.1). (SHK 2025:03 R3)

e Verka for att informationen i internationella seglingsbeskrivningar uppdateras sa att
det tydligt framgar att Han6sund ar att kategorisera som inre vatten och darmed
omfattas av lotsplikt (se avsnitt 3.4.1). (SHK 2025:03 R4)

TT-Line GmbH & Co. KG rekommenderas att

vidta atgarder for att sdkerstilla en siker navigering och for att nddsituationer hanteras pa
ett adekvat satt genom att:

e Forstirka procedurerna for vaktavlosning pa bryggan (se avsnitt 3.2.1).
(SHK 2025:03 R5)

e Utveckla navigationsprocedurerna och sikerstilla att de efterlevs (se avsnitt 3.2.2).
(SHK 2025:03 R6)

e Sikerstilla att bryggbefilen har tillrdckliga kunskaper om navigationssystemen (se
avsnitt 3.2.4). (SHK 2025:03 R7)

e Stirka besittningens kunskaper om sikerhetsorganisationssystemet (se avsnitt
3.2.4). (SHK 2025:03 R8)

e Sikerstilla att besattningen far tillracklig 6vning av nodscenarier for att de snabbt
ska kunna identifiera och hantera en uppkommen nodsituation (se avsnitt 3.2.4).
(SHK 2025:03 R9)
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e Se dver sina procedurer for hur stodet till fartyget kan forbéattras vid olika
nodscenarier (se avsnitt 3.2.5). (SHK 2025:03 R10)

Utredningen

SHK underrittades den 22 oktober 2023 om att en mycket allvarlig sjéolycka med ro-ro-
passagerarfartyget MARCO POLO med IMO-nummer 9019080 intraffat tidigt samma
morgon i norra Hanobukten, Blekinge lan.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ordférande,
Bjorn Ramstedt, utredningsledare, Jorgen Zachau, operativ utredare och Tomas Ojala,
utredare raddningstjénst till och med den 30 december 2024.

Foljande personer har varit koordinatorer i utredningen: for Transportstyrelsen
Patrik Jonsson, for Sjofartsverket Ulf Holmgren och for Kustbevakningen Anna Berglund.

Cypern har medverkat i utredningen i egenskap av flaggstat med vésentligt intresse i
olyckan.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med bland annat beséittningen, representanter for rederiet och
aktorer inblandade i raddningsinsatsen. Ett forsta platsbesok genomférdes ombord pa
fartyget nar det fortfarande stod pa grundet. Kompletterande besok har genomforts vid
senare tillfallen nar fartyget legat till kaj. Vid ett av besoken som genomfordes pa repara-
tionsvarvet i Polen bistod Polens sjéolycksutredningskommission med tolkstod.

Platsbesok har genomforts vid delar av de oljedrabbade strandomradena i norra Hano-
bukten.

En teknisk bearbetning av ljudfilerna fran fartygets VDR-data har gjorts med st6d fran
Magnic AB.

Ett haverisammantrade pa svenska och ett pa engelska holls i Malmo den 4 juni 2024. Vid
motena presenterades det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.
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Slutrapport SHK 2025:03

Fartygets data

Flaggstat/fartygsregister Cypern

Identitet IMO-nummer/anropssignal | 9019080/5BJX5

Typ av fartyg Ro-ro-passagerarfartyg
Nybyggnadsvarv/ar 1993

Bruttodraktighet 15 955

Langd, over allt 150,4 meter

Bredd 23,4 meter

Djupgaende, max. 5,75 meter

Dodvikt vid max. djupgaende 5846

Huvudmaskin, effekt Tva SULZER 8ZAL40S, 5 760 kW/styck
Framdrivningsarrangemang Tva propellrar med stéallbara blad
Sidopropeller Tva bogpropellrar 750 kW/styck
Roderarrangemang Beckerroder

Servicefart 18 knop

Agarférhallande och ledning Agare: Baltic shipping GmbH

Ledning: TT-Line GmbH & Co. KG

Klassningssallskap RINA och DNV'

Uppgifter om resan

Anlépshamnar Trelleborg till Karlshamn

Typ av resa Nationell

Lastuppgifter/antal passagerare 46 (max 215)

Bemanning 29 (min 18 med passagerare ombord)

' RINA (fartygets klassificeringssallskap) ansvarar for tillsyn och certifiering av fartyget i tekniskt avseende,
medan DNV ansvarar for revision och certifiering av fartygets och rederiets sakerhetsorganisation.
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Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Mycket allvarlig sjoolycka

Datum och klockslag

2023-10-22, kl. 05.13 och 05.24

Position och plats for sjoolyckan

Forsta grundstdtningen, Laxdren
56° 02,7’ N, 14° 48,0’ E

Andra grundstotningen, Plantbaden
56°05,9°N, 14" 46,5 E

Vader Ostlig vind 7m/s, vaghojd < 1 meter,
tidvis tat dimma
Konsekvenser
- Personskador Nej
- Miljéskador Storre oljeutslapp av tjockolja, (HFO 380)
som bland annat skadade kansliga
omraden i Pukaviksbukten
- Fartygsskador Omfattande strukturella skador i fartygets

botten - vattenintrangning pa lastdack
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1. Faktaredovisning

1.1 Olyckan

Den 22 oktober 2023 var ro-ro-passagerarfartyget (ropax-fartyget) MARCO POLO pé vig
fran Trelleborg till Karlshamn. Den planerade rutten 1ag 6ster om Han6. Under resan upp-
stod ett fel med navigationsutrustningen, vilket ledde till att fartyget kom ur kurs. Istéllet for
den planerade rutten, se figur 1, passerade fartyget pa grunt vatten mellan Hano och fast-
landet. Vid grundet Laxoren var sikten mycket begransad, och dar skedde en forsta grund-
stotning kl. 05.13, varefter fartyget fortsatte vidare. Elva minuter senare gick fartyget
dterigen pa grund, och blev denna géng stiende pé grundet. De tvé grundstétningarna
orsakade omfattande skador i botten av fartyget, vilket kom att leda till ett storre oljeutslapp
inorra Hanobukten.

Hassléholr

\ =
\ . HoS Ahus

Horby

Raviur
sk

alvons | *
adess,
ervat

Bornholm

Figur 1. Oversiktsbild éver fartygets planerade rutt mellan Trelleborg och Karlshamn.
Kéalla: © Creative Commons Attribution-ShareAlike 2.0 license med inlagd rutt av SHK.

I det inledande skedet 14g raddningsinsatsens fokus pé att evakuera passagerare fran
fartyget. Denna evakuering slutférdes under formiddagen den 22 oktober. Darefter 6vergick
insatserna till att fokusera pd miljoraddning, med malet att bekdmpa spridningen av den
tjockolja som lackte ut fran fartyget. Bekdmpningen pégick béde till sjoss och i land.
Miljéraddningsinsatsen blev utdragen och komplicerad, och det stora antalet inblandade
aktorer stillde hoga krav pa samverkan.

En vecka senare, den 29 oktober, drev fartyget av grundet i samband med daligt vader. Det
grundstotte darefter en tredje ging, vilket orsakade ytterligare utslapp av tjockolja fran
redan skadade tankar.

10 (58)



Med anledning av de omfattande skadorna pa fartygets skrov kravdes noggranna
forberedelser innan fartyget kunde lattas och bogseras bort fran grundet. Samtidigt radde
besvarligt vider, med tidvis dalig sikt och grov sjo, vilket inverkade negativt pa bargnings-
insatsen. Den 2 november, elva dagar efter grundstotningen, kunde fartyget slutligen
bogseras till kaj i Stillerydshamnen i Karlshamn.

1.2 Fartyget

Fartyget byggdes 1993 pa varvet Van der Giessen de Noord i Nederlanderna pa uppdrag av
det italienska rederiet Viamare. Hosten 2019 séldes fartyget till den nuvarande dgaren, Baltic
Shipping GmbH. I samband med kopet flaggades fartyget om fran italiensk till cypriotisk
flagg. Efter att nuvarande rederi tagit 6ver fartyget gjordes en ombyggnad, for att f storre
kapacitet, och borjade direfter gi i trafik pa Ostersjon mellan Tyskland, Litauen och Sverige,
se figur 2.

( :

e oot |llllllllllllllll:ll

\illlllli

Figur 2. Bild pa frtyget efter grundstotnlngen Foto: Sjofartsverket.

Fartyget var utrustat med tva huvudmaskiner om vardera 5 760 kW kopplade till propellrar
med justerbar stigning (s.k. pitchpropellrar). Maskineriet gav fartyget en servicefart av
18 knop. Tva bogpropellrar var installerade i forskeppet for manovrering i laga farter.

For att mildra fartygets rullningar vid simre viader fanns tva fenstabilisatorer installerade.
Dessa anvindes inte vid tillfallet.

1.2.1 Fartygets brygga
Bryggan var utformad med en bryggkonsol med tva stolar. I konsolen fanns bland annat tva
radarenheter, placerade pa vardera sida om mittkonsolen. Vid styrbords radar fanns dven ett

ECDIS?-system med elektroniska sjokort och en GPS*-mottagare. ECDIS-systemet beskrivs
nirmare i avsnitt 1.7.2. Brygglayouten framgar av figur 3.

2 ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) - ett elektroniskt sjékort som dven presenterar
information fran olika fartygssensorer, som exempelvis position och kurs.

3 Gps (Global Positioning System) - ett satellitnavigationssystem.
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Babords Styrbords
mandverstation | | Radiostation ‘ X-bandradar ‘ S-bandradar ECDIS ‘ | SAAB RS GPS och AIS mandverstation

Babord . | ] I'J | I—i'ﬁ o 1 - Styrbord
I
i
Ratt for | | Leica MX 420 GPS, kartbord och
handstyrning brytare for val av GPS mottagare

Figur 3. Skiss 6ver brygglayouten.

I mittkonsolen satt bland annat mandverreglagen till huvudmaskin och bogpropeller,

kontrollenhet for autopiloten samt VHF-radio®. P4 mittkonsolen fanns ratten for hand-
styrning. Bryggutrustningen var sammankopplad i ett s.k. integrerat navigationssystem. I
akterkant av bryggan fanns ett kartbord dar papperssjokorten forvarades. Dar fanns ocksa
den andra av fartygets tvd GPS-mottagare monterad. Via en tvavigsbrytare vid kartbordet
gick det att vilja vilken GPS-mottagare som forsig navigationssystemen med en positions-
signal. P4 bryggvingarna fanns mandverstationer som priméart anviandes vid ankomst och
avgang.

En niarmare beskrivning av fartygets bryggutrustning finns i avsnitt 1.7.

1.2.2 Besdttningen

Besittningen pa 29 personer var flersprakig och kom fran Litauen, Lettland och Polen.
Arbetsspraket pa fartyget var engelska.

Pé fartyget fanns fyra bryggbefil. Vaktpassen pa bryggan var uppdelade pa tolvtimmarspass
och fordelades normalt mellan andre- och tredjestyrman. Befilhavaren och 6verstyrman var
pa bryggan vid ankomst och avgang och i 6vrigt vid behov. En lattmatros eller matros hade
rollen som utkik pa bryggan nir fartyget var till sjoss. Ytterligare en lattmatros eller matros,
som normalt gick brandronder i fartyget, kunde vid behov anvindas som utkik pa bryggan.

1.3 Fartygets resa

1.3.1 Avgang Trelleborg

MARCO POLO avgick fran Travemiinde under morgonen den 21 oktober 2023 och ankom
Trelleborg vid 19-tiden samma kvall. Klockan 23.25, efter lossning och lastning, avgick
fartyget fran Trelleborg. Ankomsten till Stillerydshamnen var beridknad till kl. 07.00 dagen
efter. Vid avgéngen befann sig 75 personer ombord, varav 46 var passagerare. Rutten
Trelleborg—Karlshamn trafikerades inte regelbundet och for delar av bryggbesattningen var
detta deras forsta resa pa denna rutt.

I samband med avgangen fran Trelleborg gick andrestyrman igenom en avgangschecklista.
Checklistan var uppdelad i tva avsnitt. Det forsta avsnittet inneholl kontroller fore avgang,
bland annat att maskinerna och bogpropellrarna var redo, att fartygets stabilitet var kontrol-
lerad samt att navigationssystemen, inklusive ekolodet, fungerade. Checklistans andra
avsnitt inneholl kontroller efter avgang, daribland atgarder for att fartyget skulle vara siakrat

* VHF-radio (Very High Frequency radio) - kommunikationssystem for samband till sjoss med begransad
rackvidd.
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for sjoresan. Nar vaktgdende styrman hade gatt igenom alla kontrollpunkter signerades
checklistan av befilhavaren.

1.3.2 Sjoresan mot Karlshamn

Efter avgéng tog andrestyrman vakten tillsammans med en lattmatros som fungerade som
utkik. Ytterligare en lattmatros befann sig tidvis pa bryggan, niar denne inte genomférde
vaktrundor.

Fartygets fardvig var forprogrammerad i ECDIS-systemet som ocks& automatiskt plottade
fartygets position utifran GPS-data. Fartyget framférdes med autopiloten inkopplad.
Fartygets position och kurs samt rédande viaderforhallanden noterades for varje hel timma i
skeppsdagboken.

Védret under resan var féorhallandevis lugnt, men med tilltagande dimma och regn under
natten. Fartygets signaleringsanldggning som skulle brukas vid nedsatt sikt anvindes inte
under resan.

Nir fartyget kommit ut pa 6ppet vatten sattes kursen Gsterut mot vastra pafarten av trafik-

separationssystemet® mellan Bornholm och det svenska fastlandet, dit fartyget kom vid halv
tvatiden pa morgonen. Fartygets planerade rutt framgér av figur 1.

Klockan 02.00 gick flera larm pé bryggan. Samtidigt genomfordes ett vaktbyte dir andre-
styrman avlostes av tredjestyrman. Fartyget befann sig da i trafikseparationssystemets

forsiktighetsomrade® och hade p&bérjat en 1dngsam gir 4t babord for att folja den planerade
rutten forbi Bornholm.

Larmen aktiverades pa grund av ett problem med en GPS-mottagare som medforde att
navigationsutrustningen forlorade inkommande positionssignal. I ECDIS-systemet och i en
radar fanns en funktion som innebar att systemen gick 6ver till att berikna fartygets position
genom sa kallad dod rakning efter GPS-bortfallet. Problematiken beskrivs narmare i avsnitt
1.7.1.

Andrestyrman har uppgett att han var medveten om att GPS-mottagaren vid tillfallet hade
tappat positionssignalen, men han noterade att den andra GPS-mottagaren fungerade. Han
hade upplevt tillfalliga problem med GPS-mottagaren tidigare och formodade att dven
tredjestyrman var inforstddd med orsaken till larmet och vad som skulle goras for att &ter-
stilla GPS-signalen om signalen inte aterstélldes automatiskt. Han lamnade bryggan nagra
minuter efter kl. 02.00.

Under en tiominutersperiod fran kl. 02.00 upprepades larmen i flera av navigations-
systemen ett antal gédnger for att sedan upphora. Larmen kvitterades, men ngra andra
atgarder vidtogs inte.

Littmatrosen observerade samtidigt ett larm for GPS-bortfall i X-bandradarn. Han kvitte-
rade det och informerade tredjestyrman att radarn saknade position. Tredjestyrman svarade
att han inte uppfattade nagra problem i de navigationssystem som han 6vervakade, och pro-
blemet med positionsdata bedomdes vara begréansat till X-bandradarn.

> Trafikseparationssystem - omrade som dar sjotrafiken ar reglerad. Motande sjotrafik skiljs at av en
separeringszon for att 6ka sjosdkerheten.

6 Forsiktighetsomrade - ett omrade dar flera trafiksepareringar gar ihop och dér det darfor inte ar mojligt att
separera fartygstrafiken.
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Klockan 03.00 hade fartyget passerat gransen for trafiksepareringen. Efter att ha passerat
ett annat fartyg pa nordostlig kurs girade MARCO POLO norrut till kurs 010°. Enligt rese-
planeringen skulle fartyget hélla en kurs av 013°. ECDIS-systemet visade att fartyget gick
med tva graders avdrift it styrbord, dvs. att det behovdes en korrigering pé tvé grader &t
babord for att f6lja den planerade rutten. I sjalva verket hade fartyget en avdrift pa tv4 till tre
grader &t babord. Detta innebar att fartyget successivt kom allt 1angre visterut jamfort med
den planerade rutten. Avvikelsen mellan den planerade rutten och fartygets faktiska fard ar
markerad i figur 4.

! Angelbolm e |

BORNHOLM
2Ronne

o= ' =" B ) N TRANSPORT

© Sjofartsverket tillstand nr 24-00229

Marco Polo, frén 2023-10-21 till 2023-10-22 P A N T

A STYRELSEN

Figur 4. Kartbilden visar fartygets planerade rutt i gront. Rod linje visar fartygets verkliga fairdvag medan de
sma roda cirklarna markerar fartygets verkliga positioner. De tva storre roda cirklarna hogst uppe i bild
markerar laget for de tva grundstétningarna. Bilden ar framtagen med bistand av Transportstyrelsen.
Kartunderlaget fran © Sjofartsverket tillstand nr 24-06074.

Klockan 04.30 kom 6verstyrman upp till bryggan for att forbereda ankomsten till Stilleryds-
hamnen. Han satte sig i babordsstolen vid bryggkonsolen, men deltog inte i navigeringen.
Utkiken gick tillfalligt ner fran bryggan for att vicka andra besédttningsmedlemmar inf6r
ankomsten.

Fartygets rutt var planerad att g& med ett passageavstind p& 0,8 distansminuter’ 6ster om
Hano. Enligt vad som presenterades i ECDIS-systemet f6ljde fartyget den planerade rutten,
men i verkligheten passerade fartyget igenom Hand6sund kl. 05.05, se figur 5.

7 Distansminut - motsvarar 1 852 meter.
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Figur 5. Kartbilden visar fartygets passage genom Handsund. Bilden ar framtagen med bistand av Transport-
styrelsen. Kartunderlaget fran © Sjofartsverket tillstand nr 24-06074.

1.3.3 Forsta grundstotningen

Klockan 05.13 gick fartyget pa fel sida om ostmérket som markerar grundet Laxoren. Har
skedde den forsta grundstotningen. I samband med att fartyget gled 6ver grundomradet
sjonk fartygets fart fran 17 knop till 9 knop. Grundst6tningen orsakade kraftiga vibrationer i
fartyget, som pagick i ungefir 20 sekunder. Under grundstotningsfasen observerade och
informerade 6verstyrman att X-bandradarn saknade GPS-signal och fick till svar fran
tredjestyrman att radarn hade haft detta problem sedan han gick pa vakt. Nar fartyget
passerat grundet och kommit ut pa djupare vatten 6kade farten aterigen till 17 knop. Vid
grundstotningen gjorde besittningen inga justeringar av maskinreglagen.

Befilhavaren noterade skakningarna och tog sig upp till bryggan. Néar han kom till bryggan
hade skakningarna upphort och han uppfattade situationen som lugn. Han gjorde en snabb
kontroll av fartygets position i ECDIS-systemet, som visade att fartyget foljde den planerade
rutten. Ocksé S-bandradarn visade den berdknade positionen, fast med positionsangivelsen i
annan farg och med noteringen "Dead Reckoned”. Sjilva radarbilden var daremot inte pa-
verkad av felet. Befilhavaren fragade dven bryggbesattningen om vad som intraffat, men fick
ingen forklaring till skakningarna.

I fartygets skeppsdagbok gjordes en notering att vibrationer intraffat i en position som lag
1,3 distansminuter nordost om Hand. Befdlhavaren tog 6ver ansvaret for navigeringen och
forberedelserna infor ankomsten paborjades. De besiattningsmedlemmar som befann sig pa
bryggan diskuterade om man kort pa nagot eller om det fanns andra mojliga orsaker till
vibrationerna. Fran bryggan ringdes till maskinkontrollrummet for att sikerstilla att det inte
fanns problem i maskineriet. Beskedet fran maskinkontrollrummet var initialt att maski-
neriet var i ordning. Kort darefter ringde dock maskinkontrollrummet tillbaka och infor-
merade bryggan om att 6verfyllnadslarm hade aktiverats i flera bunkertankar och att niva-
larm hade aktiverats i torrtankar (void tanks). Den tekniska chefen kallade in extra
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maskinpersonal for att kontrollera nivan i maskinrummets tankar (pejla). Befdlhavaren
kopplade ur autopiloten och beordrade lattmatrosen att gé Gver till handstyrning av fartyget.
Han beordrade att en kurs pé 345° skulle hillas med avsikten att styra in fartyget mot
farleden till Stillerydshamnen. ECDIS-systemet gick fortfarande p& déd rakning och visade
att fartyget f6ljde den planerade rutten. Fartygets verkliga position ddremot var betydligt
langre nordvist, och den nya kursen medforde att fartyget gick in pa grunt vatten vid
Plantbaden. Ingen i besittningen pa bryggan hade dnnu uppfattat att fartyget grundstott.

1.3.4  Andra grundstotningen

Nar fartyget gick in pé grundare vatten minskade farten. Den andra grundstétningen
intraffade kl. 05.24 och kraftiga vibrationer uppstod, men dessa upphdrde nir fartyget
stannat. P4 bryggan drogs maskinreglagen tillfalligt ner till 1ag fart ("low speed”). Efter att
maskinkontrollrummet intygat att maskinerna fungerade normalt beslutade befilhavaren att
man skulle fortsitta resan mot hamnen. Reglagen drogs pa for att 6ka farten, men fartyget
stod alltjamt still. Befdlhavaren tolkade det som att framdriften forlorats och att fartyget
drev. Han kontaktade den tekniske chefen som uppgav att 6vervakningssystemen indikerade
att maskinerna fungerade. Systemen visade ocksa att maskineriets instéllningar for framdrift
inte hade &ndrats.

Ombord p4 fartygets brygga uppstod forvirring om vad som intréffat. ECDIS-systemet visade
att fartyget 1ag ute pa 30 meter djupt vatten och att det drev med en halv knop i ostlig
riktning, se figur 6. Inte heller nu uppfattade besittningen att fartyget gatt pa grund.
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I den osikra situationen sokte befdlhavaren stod for att hantera situationen hos represen-
tanter vid rederiets huvudkontor i Tyskland utan att lyckas. Klockan 05.35 fick befdlhavaren
i stéllet tag pa en av rederiets svenska representanter i Trelleborg. Befdalhavaren uppgav att
fartyget hade problem med framdrivningen och att det sakta drev i sydsydostlig riktning.
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Han anség inte att det foreldg ndgon omedelbar fara for fartyget men rederirepresentanten
ombads bestilla bogserbatar och lotsar fran Stillerydshamnen for att assistera fartyget till
kaj. Denna information férmedlades till kristeamet vid rederiets huvudkontor.

Klockan 05.40 observerade beséttningen nagon form av utsldpp runt fartyget som
misstdnktes vara olja. Trots att dacksbelysningen slagits pa gjorde den rddande dimman och
morkret att det var svart for besattningen att avgora utsldppets innehall och omfattning.

Efter att det misstiankta oljeutslappet observerades forsokte befialhavaren dterigen kontakta
representanter i landorganisationen i Tyskland. Nar han inte fick kontakt med dem, ringde
han aterigen rederiets svenska representant. Befdlhavaren informerade om det misstiankta
oljeutslappet samt att denna information behdvde formedlas till huvudkontoret. Han fick da
besked att bogserbatar fran Karlshamn kunde komma och assistera fartyget vid lunchtid.

Klockan 06.00 kom befilhavaren i kontakt med en representant fran rederiets huvudkontor.
Befilhavaren informerade om att fartyget hade problem med framdrivningen, rapporter om
vattenintrangning och att besiattningen hade observerat ett misstiankt oljeutslapp fran
fartyget. Befialhavaren angav i samtalet att han var angeldgen om att rederiet var informerat
om situationen med fartyget och det misstiankta oljeutslappet innan han skulle informera
myndigheterna iland. Befdlhavaren hann med ytterligare ett samtal med en annan represen-
tant i rederiledningen innan nagra atgarder for att kontakta myndigheterna iland genom-
fordes fran fartyget.

Bryggan fick regelbundna uppdateringar fran maskinkontrollrummet. De rapporterade att
de hade problem med vattenintrangning i tankar och i underrummet (fartygets nedersta
lastrum).

Klockan 06.11 gjordes ett forsta utrop fran bryggan till passagerarna. Passagerarna informe-
rades dd om att fartyget drev, och att man vintade pa bogsering till land. Passagerarna
uppmanades att avvakta ytterligare besked frén bryggan.

Efter den andra grundst6tningen stod fartyget med maskinerna fortsatt i framdrift. I skepps-
dagboken gjordes en notering att maskinreglagen for propellerstigningen drogs ner till noll
Kkl. 06.25, en timme efter den andra grundstotningen, men det finns uppgifter i VDR-
inspelningen som tyder pé att maskinreglagen dragits av en halvtimme tidigare.

1.3.5 Forsta samtalet mellan fartyget och JRCC

Klockan 06.24 ringde befdlhavaren till Maritime Assistance Service (MAS) som hanterar
héndelser med fartyg som ar i behov av assistans, men som inte dr i omedelbar fara. Sj6- och
flygraddningscentralen vid Sjofartsverket (JRCC) ar kontaktpunkt for MAS och tog emot
samtalet.

Befidlhavaren informerade JRCC om fartygets position, att fartyget forlorat framdrivningen,
att det drev i sydsydostlig riktning och att de hade ett oljeutslapp. Han uppgav ocksé att
passagerarna var informerade om situationen, att rederiet hade kontaktats och att bogser-
béatar skulle komma och assistera fartyget in till kaj under eftermiddagen.

Befilhavaren uppgav vidare att fartyget eventuellt hade kort pa nagot. Han berattade ocksa
att besattningen i maskinavdelningen hade observerat sma méangder vatten i underrummet
och vattenintrangning i tankar med tjockolja. Det luktade ocksa bréansle utanfor fartyget och
négon form av utslapp kunde ses runt fartyget.
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Under samtalet granskade operatoren pa JRCC fartygets AIS®-spar i ledningscentralens AIS-
overvakningssystem. Sparet visade att fartyget hade passerat innanfér Hano. Fartyget hade
dir gatt in pa grunt vatten, fortsatt, och stod nu still uppe vid Plantbéddan. Operatoéren infor-
merade befialhavaren om att det sig ut som att fartyget stod pa grund och uppmanade
honom att kontrollera fartygets position. Befdlhavaren svarade att fartygets ECDIS-system
visade att de var pa 30 meter djupt vatten och att laget var under kontroll. Det fanns darmed
inte nagot behov av att evakuera fartyget. Han ansag dven att det inte var mojligt att ankra
fartyget pd grund av det stora vattendjupet. Befdlhavaren uppgav att oljespillet beh6vde tas
om hand och att det fanns ett behov att bogsera fartyget till land. Under samtalet informe-
rade JRCC Kustbevakningen om oljeutsldppet. Dérefter avslutades samtalet kl. 06.32.

1.4 Raddningsatgarderna

I samband med olyckan vidtogs ett stort antal raiddningsétgiarder av bade befilhavaren och
av rederiet. Rdddningsinsatser kravdes av savil statlig som kommunal raddningstjanst.

Sjofartsverket ansvarar for sjoraddningstjanst enligt lagen om skydd mot olyckor, det vill
sdga raddningsinsatser nar nagon ar eller befaras vara i sjonod och for sjuktransporter fran
fartyg.

Réaddningsinsatsen leddes och koordinerades av en riddningsledare vid Sjofartsverkets
nationella sjo- och flygraddningscentral (JRCC). Utover Sjofartsverkets egna resurser som
lotsbatar och sjomatningsfartyg togs ett flertal resurser fran andra myndigheter och organi-
sationer under insatsen, till exempel Kustbevakningen, kommunal riddningstjanst och
Sjoraddningssallskapet (SSRS).

Kustbevakningen ansvarade for miljoraddningstjanst enligt lagen om skydd mot olyckor.
Myndigheten deltog med egna miljoraddningsresurser bestdende bland annat av fartyg i
olika storleksklasser. Miljoraddningsinsatsen leddes av en riddningsledare fran myndig-
hetens ledningscentral.

Riddningstjansten Vastra Blekinge dr ett kommunalférbund och ansvarade for de insatser
som kommunal raddningstjanst genomforde i Karlshamns, och S6lvesborgs kommuner.

Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap (MSB) bistod bland annat med forstark-
ningsresurs for oljebekampning.

Transportstyrelsen besitter bland annat teknisk och operativ fartygskompetens och har en
beredskapsfunktion med en TiB-funktion (tjansteman i beredskap) och fartygsinspektorer i
beredskap. Tjansteman i beredskap kontaktas vid akuta héndelser och kan fatta beslut att
skicka ut en fartygsinspektor i beredskap for att bisté vid en olycka.

Oljesaneringsatgiarder genomfordes av Solvesborgs kommun och Karlshamns kommun.

Rederiet anlitade International Tanker Owners Pollution Federation Limited (ITOPF)® som
anldnde den 25 oktober och bistod med teknisk expertis vid oljesaneringen.

Den sista raddningstjanstinsatsen avslutades den 17 november 2023, men oljesaneringen
fortsatte.

8 AIS (Automatic Identification System) - system for att identifiera och folja ett fartyg med utrustning som
sander ut en radiosignal.

o ITOPF - Organisationen ags av bland annat tankrederier. ITOPF bistar bland annat med teknisk expertis i
samband med olje- och kemutslapp som orsakats av en fartygsolycka.
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I foljande avsnitt ges en kronologisk redogorelse for vidtagna atgarder. Huvudfokus ligger pa
de inledande atgéarderna, medan den efterféljande hanteringen redovisas mer kortfattat.

1.4.1 Raddningsatgarderna den 22 oktober

Sj6- och miljoraddningstjanst pabdrjas
Efter det forsta samtalet med befdlhavaren bedomde JRCC att fartyget stod pa grund och att
det fanns behov av att férbereda en eventuell evakuering. Klockan 06.31 paborjades darfor

larmning av resurser. SAR'’-helikoptrar kunde inte bisti pa grund av for dalig sikt i omra-
det, men flera SSRS-stationer larmades samt Kustbevakningen, lotsbéatar och bogserbatar.

Sjofartsverket larmade genom JRCC ut fartyget KBV 003 fran Karlskrona i syfte att bisté vid
sjoraddningsinsatsen. Kustbevakningen larmade dven ut andra resurser for att inom milj6-
riddningstjanst hantera oljeutsldppet.

Andra samtalet mellan fartyget och JRCC

Efter att de forsta resurserna larmats diskuterade JRCC och Kustbevakningen situationen.
De beslutade att JRCC skulle ringa upp befdlhavaren med Kustbevakningen pa medlyssning
for att gora en samlad bedomning av situationen och planera fortsatta atgéarder.

JRCC ringde fartyget kl. 06.49 och bad befdlhavaren att kontrollera fartygets position pé ett
papperssjokort. JRCC hade efter forsta samtalet fran befdlhavaren verifierat fartygets AIS-
position via Sjobasis och Marine Traffic och var sikra pa att fartyget stod pa grund. Efter att
dven befilhavaren kontrollerat fartygets position forstod han att ECDIS-systemet visade en
felaktig position.

Klockan 06.55 gick Kustbevakningen in i samtalet och informerade om att fartyget KBV 003
var pa viag. KBV-operatoren fragade befilhavaren om det var dieselolja som lackte.
Befidlhavaren svarade att han inte visste om det var ett utslapp av dieselolja eller tjockolja
men att det luktade briansle ("fuel”) utanfor fartyget. Han berattade ocksé att fartyget hade
vattenintrangning i torrtankar och tankar som inneholl tjockolja. Kustbevakningen stillde
inga ytterligare fradgor om utsldppet, men begérde att fartyget skickade in information som
omfattade fartygets tankplaner och miangden olja som fanns ombord.

Béde JRCC och Kustbevakningen uppmanade befdlhavaren att sitta ut ankaret for att bibe-

hélla positionen. Strax direfter sattes babords ankare ut med en schackel pa dick''.
Forberedelser for att evakuera fartyget paborjades ocksd ombord.

Evakuering av fartyget planeras och raddningsresurser boérjar anlanda

Det stod nu klart att fartyget stod pa grund och att det fanns behov av bade evakuering och
av att ta hand om ett oljeutslapp. JRCC fortsatte att larma resurser. Forutom SSRS larmades
dven Karlshamns lotsstation som ombads skicka ut lots till fartyget. Inriktningen for
Kustbevakningen var att forséka begransa utslappet fran fartyget och att begriansa sprid-
ningen av olja. Enligt lagen om skydd mot olyckor prioriteras alltid livraddning och
Kustbevakningen skulle darfor i forsta hand bista vid evakueringen. Eftersom JRCC
bedomde att laget for fartyget inte var akut, informerade JRCC Kustbevakningen vid

10 SAR (Search and Rescue) - dvs. sjoraddning.

" En schackel pa dack - schackel ar maritimt langdmatt pa ankarkatting. En schackel motsvarar 15 famn (27,43
meter). Att en schackel ar pa dack betyder att markeringen pa ankarkattingen for en schackel befinner sig vid
ankarklyset.

19 (58)



07.30-tiden om att evakueringen skulle genomforas nar man fatt tillrackligt med resurser pa
plats. Kustbevakningen kunde darfor fokusera pa att hantera oljeutslappet.

Klockan 07.16 kontaktade JRCC rederiet via dess sikerhetsansvarige (DPA'?) i Tyskland.
JRCC forklarade att fartyget hade gatt pa grund och skulle evakueras. Rederiet forstod
diarmed att de tidigare uppgifterna om att fartyget 1ag pa djupt vatten och drev inte var
korrekta.

Den forsta SSRS-baten som kom fram till fartyget vid halv atta rapporterade via radio till
JRCC att det var mycket diesel i vattnet. SSRS informerade ocksd JRCC om att en privat-
person ringt och berittat att det forekom en kraftig lukt av olja i Krok&s hamn.
Kommunikationen 6ver radion kunde horas av samtliga raddningsresurser till sjoss som
larmats.

P& JRCC fortsatte planeringen infor evakueringen. JRCC gav befilhavaren pa en SSRS-bat
som var pa vag till grundstétningsplatsen rollen att leda det operativa arbetet med evakue-
ringen (On Scene Coordinator). JRCC bedomde att laget var tillrackligt stabilt for att avvakta
med evakueringen tills den baten kommit pa plats. Inriktningen var att fora de evakuerade
till Karlshamn, dér rederiet sedan fick 6verta ansvaret.

Information om hadndelsen till SOS Alarm och kommunal raddningstjanst

Klockan 07.14 fick SOS Alarm ett forsta samtal fran en privatperson som vittnade om att det
fanns "en mycket stark lukt av diesel eller rdolja” i Krokas hamn. Personen hade inte obser-
verat nagot annat 4n oljelukten. Kommunal riddningstjanst som var med pa 6verhorning
behovde mer information om laget och beslutade darfor att avvakta med att inleda atgérder.
SOS Alarm ringde darefter Kustbevakningens ledningscentral for att hora om de visste om
néagot som kunde orsakat oljelukten. Kustbevakningen informerade om grundstétningen och
att en evakuering av fartyget forbereddes. Kort darefter fick SOS Alarm information fran
JRCC om héndelsen och att man planerade att fora de evakuerade till Karlshamn.

Vid halv &tta borjade Radddningstjansten Vastra Blekinge (riddningstjansten) forbereda sig
for att hjilpa till vid evakueringen och for att hantera oljeutslappet. Kvart i atta ringde
Kustbevakningen raddningstjansten och gav den information de hade vid det tillfillet; inga
raddningsenheter hade kommit fram dn, SSRS-béatar skulle komma fram fore
Kustbevakningen och att utsldppet fran fartyget var diesel.

Tredje samtalet mellan fartyget och JRCC

Klockan 07.51 ringde JRCC pa nytt upp befialhavaren med Kustbevakningen pd medho6rning,.
Befilhavaren informerade om att fartyget tog in sma méangder vatten. Passagerarna var
forberedda pa att bli evakuerade.

Han informerade ocksa JRCC att fartyget hade skickat in de efterfragade tankplanerna och
uppgifter om oljeméangder ombord. Han uppgav att de ocksa hade skickat in resultatet av
pejlingar som visade vattenintrangning i bottentankarna. Ekolodet visade att djupet vid
fartygets for var tre meter. Befdlhavaren tyckte att det sdg ut som att det var diesel som
lackte ut fran fartyget. JRCC och befdlhavaren var 6verens om att evakuera alla passagerare
och de delar av besittningen som inte hade en uppgift i nodorganisationen.

12 DPA (Designated Person Ashore) - En utsedd person i rederiet som ar sjosdkerhetsansvarig och bland annat
ansvarar for implementeringen av rederiets sdkerhetsorganisationssystem (SMS) pa fartygen.
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Under samtalet bordade tva lotsar fran Karlshamn fartyget. I samband med bordningen
noterade de att det fran tankventilationen till torrtankarna sprutat ut tjockolja inne pa
bildécket.

Sjoraddning - fartyget evakueras

Klockan 08.05 kontaktade JRCC é&terigen rederiet och bad dem forbereda mottagandet av
evakuerade i Karlshamn. Halv nio kontaktade JRCC polis och raddningstjansten via SOS
Alarm for att planera den forestdende evakueringen. I samtalet deltog dven en representant
fran rederiet. Det beslutades att passagerarna skulle foras till rederiets terminal i Stilleryds-
hamnen for registrering. Raddningstjansten och polis skulle bistd under evakueringen.

Klockan 09.15 paborjades evakueringen med hjalp av Sjofartsverkets och SSRS batar.
Evakueringen var genomford kl. 11.30. Det visade sig att informationen om antalet passa-
gerare inte stimde med antalet evakuerade. Befilhavaren bekriftade efter en kontroll att det
ritta antalet passagerare var 46 och inte 42 som tidigare angivits.

Sjoraddningstjansten 6vergick efter evakueringen fran nodlage till beredskap. Resurserna
som hade deltagit i sjoriddningen kunde darmed 6verga till miljoraddning under
Kustbevakningens ledning.

Kustbevakningen och SSRS vidtar atgarder vid fartyget

Vid niotiden hade en mindre KBV-bét kommit fram till MARCO POLO. Personal bordade
fartyget for att bland annat gora nykterhetskontroller. En halvtimme senare anlinde det
storre fartyget KBV 003 for att leda miljoraddningsinsatsen till sjoss. Eftersom det var grunt
kunde KBV 003 inte utfora oljebekampningsatgirder ndra MARCO POLO.

Efter beslut frin Kustbevakningen lade SSRS ut lénsor vid fartygets styrbordssida for att
begriansa utsldppet. Det var inte mojligt att ldnsa in hela fartyget forran evakueringen var
genomford. Under arbetet pd SSRS-batarna insdg besittningen att det var tjockolja i vattnet.
For att begriansa spridningen av olja mot land gjordes bedomningen att 1ansor behévde
laggas ut i stor omfattning.

Vid lunchtid hade ytterligare lansor levererats till Horvik men SSRS invéntade beslut fran
Kustbevakningen om var de skulle l4ggas ut. Efter flera paringningar kom beslutet vid
15-tiden att lansor skulle etableras dar SSRS fann att behovet var som storst, som exempelvis
naturskyddsomréden.

Nir ldnsor lagts ut runt fartyget forsokte Kustbevakningen och SSRS kartlagga utslappet. Pa
grund av viadret kunde flygfoton inte tas, utan en bedémning av situationen fick goras fran
béatar. Bedomningen var att det fanns olja i vattnet som drev mot land. Under dagen anlidnde
fler resurser fran Kustbevakningen, bland annat strandbekdmpare som kunde arbeta med
oljebekdmpning pé grunt vatten.

Raddningstjdnsten och kommunen pabdrjar oljebekdmpningen

Hos raddningstjansten hade man vid dttatiden borjat forbereda hanteringen av oljeut-
slappet. Riddningstjansten kontaktade MSB for att informera om att det kunde finnas behov
av MSB:s forstirkningsresurs for oljebekimpning. Aven Linsstyrelsen i Blekinge och Miljo-
forbundet Blekinge Vist informerades om héndelsen. Vid den hir tidpunkten planerade
raddningstjansten for att hantera eventuella paslag av dieselolja.

SSRS ringde upp raddningstjansten vid 09.30 och framforde att de bedomde att det var
tjockolja som lackte ut fran fartyget och att strander med kénslig natur darfor behévde
skyddas. Nar raddningstjansten, efter samtalet, kontaktade Kustbevakningen Kl. 10.15 fick
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de dock besked om att det var dieselolja som hade lackt ut och att det darfor inte gick att
sanera.

Riddningstjansten hade aterigen kontakt med MSB som var tveksamma till att skicka
forstarkningsresurser eftersom det var dieselolja som ldackt ut. Man enades om att forst
inhdmta mer information fran Kustbevakningen.

Diesel ar svér att sanera till sjoss eftersom en stor del av oljan dels dunstar, dels fordelas ner
ivattnet som smé droppar. Det finns darfor mycket sma mojligheter att ta upp dieselolja ur
vattnet och oljepaslag pa land blir mycket begransade. Ett utslapp av tjockolja ddremot
lagger sig till stor del pé vattnet och kan darfér medfora stora paslag pa land. Ett utslapp av
tjockolja kan ocksé lansas in och tas upp frén vattnet.

Vid lunchtid fick raddningstjansten information fran Kustbevakningen om att utslappet
kunde innehalla tjockolja. Kustbevakningen hade genomfort en forsta sammanstallning av
vilket briansle som fanns i fartyget och bedomningen var att 165,6 m3 tjockolja funnits i
bottentankarna fore grundstotningen. Kustbevakningen bedomde att utslappet bestod av
dieselolja och tjockolja som drev mot en kuststricka pa fyra till fem kilometer i Pukaviks-
bukten och skulle na strandlinjen inom kort. Riddningstjansten kontaktade darefter pa nytt
MSB som beslutade att bistd med forstarkningsresurser.

Réddningstjansten informerade Sélvesborgs kommun och Karlshamns kommun om att
stora mangder tjockolja var pa vag mot land eller redan hade natt kusten. Ett omfattande
saneringsarbete skulle behova genomf6ras under en langre tid och en saneringsorganisation
behovde skapas.

Réddningstjanst skulle bedrivas i anslutning till kommunala hamnar dir snabba atgarder
fortfarande kunde minska skadan. I 6vrigt skulle raddningstjansten inte hinna ta upp tjock-
oljan innan den lagt sig pa land. Darfor gjordes bedomningen att dtgirderna var att betrakta
som saneringsuppdrag och inte riddningstjanst. Radddningstjansten beslutade att ldnsa in
och stinga hamnarna i Krokéds och Horvik. Hamnen i Horvik kunde dock inte sparras av helt
eftersom batar som deltog i insatsen behévde tillgédng till hamnen.

Senare pa eftermiddagen hade riddningstjansten, S6lvesborgs kommun samt MSB ett mote
om oljeskyddsférrdden och det kommande saneringsarbetet. En oljesaneringsexpert, som
initialt var en del av forstarkningsresursen fran MSB, knoéts till kommunen som sanerings-
ledare efter att uppdraget for MSB var avslutat. Denne skulle ocksa bistd med utbildning av
dem som skulle utféra kommunens saneringsarbete.

Sjématning runt fartyget

Sjofartsverkets sjométningsfartyg ANDERS BURE befann sig i Hanobukten for ett annat
uppdrag. Fartyget blev till en borjan ombett av JRCC att bista vid evakueringen. Senare
dndrades uppdraget till att noggrant sjémaita botten i omradet runt fartyget for att ge en
tydlig bild som gjorde det mojligt for andra fartyg att komma langsides MARCO POLO och
ge ett underlag for den kommande bargningen av fartyget.
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Transportstyrelsens atgarder
Vid lunchtid embarkerade en av Transportstyrelsens beredskapsinspektorer fartyget.

Inspektoren genomforde en skadekontroll och en hamnstatskontroll'*. Under hamnstats-
kontrollen framkom brister hos fartyget avseende bland annat lackande manluckor i under-
rummet, delvis obrukbart nodlanssystem och brister i implementeringen av sikerhetsorga-
nisationssystemet ombord. Bristerna ledde till att fartyget belades med nyttjandeforbud.

1.4.2 Raddningsatgarderna den 23 till den 28 oktober

Kustbevakningens fortsatta atgarder och spridningsprognoser

Fran mandagen den 23 oktober arbetade Kustbevakningen med oljeupptagning béde till
sjoss och i vattnet narmast strandlinjen. I slutet av veckan engagerades ocksd Hemvirnet i
arbetet. Dykningar utfordes vid fartyget, varvid en stor mingd olja observerades en bit under
ytan. Kustbevakningens flyg kunde identifiera olja pa vattenytan pa mandagen, men frén
mitten av veckan fanns ingen olja synlig pa havsytan. Oljan bedémdes ha sjunkit, delvis till
botten.

Kustbevakningens bedomningar om spridningen av olja gjordes frin den 23 oktober, men
dessa bedémningar var inledningsvis osdkra. Mer omfattande spridningsprognoser kunde
med SMHI:s hjilp tas fram frdn mitten av veckan.

Raddningstjansten och andra aktorer efterfragade spridningsprognoser. Dessa drojde dock
och kom i ett sent skede nir oljepaslag redan hade intraffat. Eftersom Kustbevakningen pa
grund av sekretess inte kunde dela flygbilder var det dven svart for riddningstjansten att fa
en lagesbild.

Kommunens och raddningstjanstens atgarder samt stod fran MSB

P& basplatsen i Horvik diskuterade raddningstjansten oljebekdmpningsatgirder med
Kustbevakningen, men pa en mer 6vergripande ledningsniva kom ingen samverkan till
stand.

Solvesborgs kommun startade en saneringsorganisation dels med egen personal genom
krislagesavtalet, dels med personal som anmilt sig som frivilliga.

Fram till den 28 oktober fick delar av kusten mellan Horvik och Lorbykladd oljepaslag och
en stracka om minst tre kilometer drabbades.

13 Hamnstatskontroll - En inspektion som genomfoérs av Transportstyrelsen pa utlandskflaggade fartyg. Syftet
med inspektionen ar att sakra att fartyg drivs i enlighet med internationella sjosakerhetskonventioner med
fokus pa sjosakerhet, miljoskydd och besattningens arbetsvillkor.
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Forstarkningsresurser fran MSB anlander

Nir forstarkningsresurser som raddningstjansten begéirt kom fram stod det klart att stodet
behovdes for oljesaneringen och inte for raiddningsinsatserna. Enligt MSB var stodet dock
endast avsett for raddningstjanst. Stéd till kommunen kunde darfor inte ges for oljesane-
ringsétgarder.

Kommunen bedémde att de inte skulle klara en oljesanering pa egen hand. Losningen blev
att MSB gav stod medan frdgan om hur stédet kunde anviandas diskuterades vidare pa hogre
beslutsnivéer. Fredagen den 27 oktober kom MSB med ett formellt beslut om att kommunen
kunde f4 fortsatt stod. Experterna frin MSB gav st6d i planeringen av atgirder och utbildade
saneringspersonal. Kommunen anstéllde MSB:s personal fran den 30 oktober.

Lansstyrelsen samlade berdrda aktorer

Lansstyrelsen startade, den 23 oktober, upp sa kallade ISF-moten (inriktnings- och
samverkansfunktion). Motena syftade till att dela ldgesbilder och identifiera samverkans-
behov mellan de inblandade aktorerna. Vid métena, som holls fram till den 13 november,
deltog bland andra raddningstjiansten, Kustbevakningen, MSB, och narliggande kommuner.
Transportstyrelsen var inbjuden men deltog bara pa det inledande motet.

P& métena delade respektive aktor lagesbilder med beskrivningar om genomforda och
planerade atgirder. Ingen aktérsgemensam planering av atgirder diskuterades eller
genomfordes.

Forberedelser for bargning av fartyget

Under formiddagen den 23 oktober anldnde de forsta representanterna for bargningsbolaget
Smit Salvage till fartyget. Bargningsforetagets forsta prioritet var att stabilisera fartygets lige
och dterstélla dess flytforméga eftersom det bedomdes finnas en risk for att fartyget skulle
sjunka om det drev av grundet.

Dykningar genomfordes for att inspektera skadorna pa skrovet. Det konstaterades att
fartyget stod pa grund strax for om maskinrummet och 50 meter férover, se figur 7. Stora
intryckningar i skrovet med hél och sprickor in i fartygets tankar observerades pa flera
stillen, men framdrivningsmaskineriet och roder verkade vara oskadade.
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Omrade med intryckningar Omrade med bottenkontakt Omréde med intryckningar
och sprickor och sprickor

Figur 7. Sidovy av fartyget. Bilden visar fartygets skador efter andra grundstotningen.

I arbetet med bargningsplanen fick man ta del av djupinformation fran sjomatningsfartyget.
Detta var en forutséttning for planeringen av hur fartyget skulle kunna lattas fran grundet
och bogseras in till kaj.
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Bogserbatarna SVITZER THOR och MAX samt andra arbetsfartyg kontrakterades av barg-
ningsbolaget. I bargningsplanen frin bargningsbolaget fran den 26 oktober framgick det att
de tvd bogserbatarna skulle assistera om det fanns risk for att fartyget skulle driva av grun-
det innan férberedelserna for losstagning av fartyget var genomforda.

SVITZER THOR hade en maximal dragkraft (bollard pull) pa 92 ton och MAX maximala
dragkraft var 40 ton. Bogserbatarna ankom till Karlshamn ett dygn efter grundstotningarna.
I Karlshamn lastade de bland annat bogserutrustning som bestod av en 440 meter lang
flytande bogservajer uppdelad pa fyra langder som bargningsbolaget hade ordnat fram. Den
extra bogservajern lastades pé den storre bogserbaten SVITZER THOR som sedan dtervinde
till grundstotningsomradet. Ombord pa bogserbiten var inte de fyra vajerlangderna hop-
kopplade.

P4 grund av SVITZER THORs djupgaende var det inte mojligt att komma tillrdackligt nara
fartyget for att koppla den egna bogservajern som 1ag pa bogsertrumman. Den egna bogser-
vajern saknade dessutom flytkapacitet, vilket hade underlattat vid koppling av en l&ng
bogservajer. Bogserbétsbolaget patalade detta for bargningsbolaget vid flera tillfallen utan
att fa ndgon aterkoppling. Informationen om att bogserbaten inte var forberedd for att vid
behov koppla till MARCO POLO spreds inte heller till Transportstyrelsen, Kustbevakningen
eller andra aktorer.

Den 25 till 28 oktober fortsatte arbetet med att stabilisera fartyget. For att tita fartygets
tankar och underrum svetsades manluckor igen. Bargningsbolaget installerade avtappnings-
system for att tomma bunkertankarna pa den kvarvarande tjockoljan.

Bargningsbolaget tog fram en bargningsplan som beskrev hur bargningen av fartyget skulle
genomforas. Forsta versionen av bargningsplanen kom Transportstyrelsen till handa den
27 oktober.

Den 28 oktober kunde en bunkerbét borja ldktra Gver aterstdende tjockolja fran de skadade
bunkertankarna. Vid laktringsforsoket kom mest havsvatten istillet for tjockolja och nir
vadret forsimrades pa kvillen avbrots 1aktringen. Da bargningsforetaget bedémde att det
inte fanns nagon tjockolja kvar i de skadade tankarna som var majlig att pumpa ur, aterupp-
togs inte laktringen. Denna bedomning ifrdgasattes av Transportstyrelsen, eftersom de anség
att bargningsforetaget inte hade ratt utrustning for att pumpa ur tjockolja ur olika nivaer i
tankarna. Bargningsbolaget menade dock att det var for tidsodande att pumpa annat &n fran
toppen av tankarna. Mangden tjockolja som kunde ldktras genom att anvianda en annan
metod hade enligt bargningsbolaget varit forsumbar.

Enligt bargningsplanen skulle viderprognoserna tas i beaktande for att kunna koppla
bogserbatarna i god tid innan déligt vader for att halla kvar fartyget pa grundet. Enligt
SMHI:s viaderprognos for 29 oktober skulle vinden, under en kortare period pa morgonen,
uppna 14 m/s fran sydost. Bargningsbolagets egen viadertjanst prognosticerade inte nagon
allvarlig forsamring av viadret, jamfort med forhallandena pé platsen sedan grundstétningen.
Maximal vaghojd bedomdes bli 1,3 meter. Nar viderprognosen visade att vadret skulle
forsamras patalade Transportstyrelsens beredskapsinspektor till bargningsbolaget behovet
av att koppla bogserbat. Transportstyrelsen fick emellertid inte ndgon aterkoppling fran
bargningsbolaget och ndgon ytterligare &tgird vidtogs inte av Transportstyrelsen.
Bargningsbolaget hade inte uppfattat att Transportstyrelsen meddelat att det var nédvandigt
att koppla bogserbat. Det kan ocksa noteras att utrustningen inte var férberedd pa ett sddant
vis att det hade varit mojligt att med kort varsel koppla till fartyget.
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1.4.3 Fartyget driver av grundet

P& sondag den 29 oktober 6kade sydostvinden till 13—17 m/s med vagor pa 6ver tvi meter
som slog in pa fartygets styrbordssida. Den 6kande vinden medforde dven att vattenstdndet
okade nagot. Vagorna orsakade gradvis okande rorelser i fartyget som fick det i rullning, och
skrovet stampade mot havsbotten. For att inte fartyget okontrollerat skulle driva av grundet
eller riskera att brytas sonder ville befialhavaren koppla bogserbatar till fartyget.
Bargningsledaren menade dock att det skulle medféra for stora risker, till exempel kunde
bogserbétarna dras med av fartyget upp pa grundet om det skulle borja driva. Fartyget kopp-
lades darfor inte till ndgon bogserbét.

Eftersom fartyget blev utsatt for vind och sjo i sidan borjade det vrida sig. Vid tolvtiden gled
fartyget av grundet och borjade driva i vistlig rikining, se figur 8.

J) © Sjofartsverket tillstand nr 24-00229
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Figur 8. Kartbilden visar fartygets spar efter att det drev mellan andra till tredje grundstotningsplatsen.
Kartbilden ar framtagen med stéd av Transportstyrelsen.

Efter 25 minuter hade fartygets for vridit upp mot vigorna och fartygets rérelser minskade.
Fartyget tog in vatten, genom ldckande manluckor och ett brustet pejlror, i underrummet
och bogpropellerrummet.

Fartygets lanssystem klarade vid tillfdllet inte av att pumpa bort det intrdngande vattnet, se
figur 9. Darfor forbereddes en andra evakuering av fartyget.
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Figur 9. Bilden visar vattenintrangning i underrummet efter tredje grun—
stotningen. Bild: Sjofartsverket.

1.4.4 Raddningsatgarderna den 29 oktober till den 17 november

Sjoraddning startar igen

Kustbevakningen observerade att fartyget borjade driva av grundet och informerade JRCC.
JRCC kontaktade fartyget och fick information om att en evakuering férbereddes.
Befidlhavaren beslutade att evakuera de kvarvarande 39 personerna ombord och informerade
JRCC strax efter klockan 13 den 29 oktober.

En evakuering av besittningen och bargningsbolagets personal pabérjades av
Kustbevakningen som med sina batar ledde arbetet. Efter 40 minuter avbrot befilhavaren
evakueringen eftersom situationen ansigs under kontroll, 19 personer hade da evakuerats.
Efter att ha drivit ungefar 1 km i vastlig riktning gick fartyget pé ett nytt grund vid 15-tiden.

Birgningsbolaget fortsatte arbetet med att stoppa vattenlackorna och ldnsa ur fartyget.
Senare pa kvillen avtog vinden och vigorna. Lotsar fran Sjofartsverket och personal fran
Kustbevakningen kom ombord och gjorde da bedomningen att fartyget stod stabilt pa det
nya grundet.

Miljoraddningsarbetet blev mer omfattande

Nar fartyget drev av grundet observerades nya utslapp av olja. De oljeldnsor som fanns
etablerade runt fartyget 16sgjordes for att underlitta tillgdngligheten for de fartyg som skulle
bista vid evakueringen. Till sjoss arbetade Kustbevakningen med att 14nsa in och ta upp olja.
P4 land beslutade raddningstjidnsten om riaddningsinsatser vid vikar som &nnu inte drabbats
av nagot oljepaslag. Tillsammans med kommunen och SSRS lades ldansor och stranddukar
vid Sternoé - Sandvik. Forhallandena vid oljesaneringen nér oljan dnda naddde land framgar
av figur 10.
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Figur 10. Bild pa saneringsarbetet vid Spragehall. Bild: Sélvesborgs kommun.

Nya forberedelser for bargning av fartyget

Efter att fartyget grundstott igen genomforde bargningsbolaget en ny skadeinventering for
att kunna fortsitta forberedelserna for att ta fartyget av grundet.

Bland annat behovde bargningsbolaget djupinformation fran den nya grundstotnings-
platsen. Sjométningsfartyget ANDERS BURE utférde med stod av lotsarna sjoméatningar
runt fartyget. Men pa grund av sekretess var Sjofartsverket forhindrat att dela djupinforma-
tion med Ovriga aktorer. Eftersom bargningsbolaget inte fick ta del av bottenundersok-
ningarna anlitade de ett eget méatfartyg som paborjade egna djupmaitningar runt fartyget.
Sjomatningen fick dock avbrytas pa grund av problem med métutrustningen.

Bargningsbolagets plan var att tomma ut den kvarvarande tjockoljan (268 ton) som fanns i
de bunkertankar som var oskadade. Detta gjordes for att 1dtta fartyget ytterligare och
reducera risken for att fartyget hade tjockolja kvar i intakta tankar i samband med losstag-
ningen. Bunkerfartyget som anlitats for att ldktra 6ver tjockoljan anség att riskerna var for
stora for att komma langsides MARCO POLO savida man inte fick tillgéng till djupinfor-
mation. Nagon laktring kunde darfor inte utforas.

Tillgédngen till djupinformation 16stes senare under bargningsoperationen. Lotsarna som
skulle bista under losstagningen av fartyget fick da tillging till resultatet frén Sjofartsverkets
mitningar. De kunde dirigenom ge bargningsbolaget tillracklig information for att losstag-
ningen av fartyget skulle kunna genomforas.

Bérgningsbolagets bargningsledare kontaktade under eftermiddagen Kustbevakningen och
Transportstyrelsen och informerade om att losstagningsforsok av fartyget skulle genomféras
redan samma kvill. Bargningsbolaget befarade att vadret skulle forsamras med ytterligare
risk for skador pa fartyget och ville darfor skynda pa losstagningen. Kustbevakningen och
Transportstyrelsen motsatte sig att losstagningen skulle paborjas med sé kort varsel.
Bérgningsplanen var vid denna tidpunkt inte accepterad av Transportstyrelsen.
Myndigheterna kravde ocksé god sikt och dagsljus for att ha méjlighet att upptiacka nya
oljeutslapp. Losstagningsforsoket skots darfor upp till efterféljande morgon.
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Fartyget flyttas fran grundet och bogseras till kaj den 1-9 november

Morgonen den 1 november paborjades arbetet med att tomma de skadade bottentankarna
genom att trycksiatta dem med luft for att minska fartygets djupgéende och péa sé sétt né
flytlage. Nar fartyget flot av grundet bogserades det sdderut till djupare vatten och ankrades.
Under resterande delen av dagen genomfordes nya dykbesiktningar och forberedelser for att
bogsera in fartyget till Stillerydshamnen.

Morgonen den 2 november pabdrjades fartygets bogsering i 14g fart mot Stillerydshamnen
med fyra assisterande bogserbatar. Under bogseringen deltog dven flera av Kustbevak-
ningens enheter som beredskap om olja skulle borja lacka ut frin fartyget.

Strax efter kl. 11 var fartyget fortojt vid kaj. Efter att fartyget fortojts pdborjades forbere-
delser infor den kommande bogseringen till reparationsvarvet i Gdansk, Polen. Fartyget
tomdes pa den kvarvarande tjockoljan som legat i intakta bunkertankar.
Klassningssillskapet RINA var ombord for att ge sitt medgivande fran flaggstaten till den
kommande bogseringen. Lasten som funnits ombord lossades den 4 november.

Den 9 november bogserades MARCO POLO till Remontowavarvet i Gdansk for reparationer.

Miljoraddningen efter att fartyget dragits loss fran grundet

Inga ytterligare omfattande oljeutslapp uppstod nir fartyget bogserades fran grundet in till
Stillerydshamnen. Kustbevakningen, som hade eskorterat fartyget, avslutade riddnings-
insatsen nir fartyget limnade den svenska ekonomiska zonen den 10 november. Darefter
paborjade Kustbevakningen aterstillning av sina fartyg och utrustning. De hade en fortsatt
bevakning av omréadet fram till den 17 november. Fram till dess uppticktes ingen ytterligare
olja i vattnet utanfor kusten.

Under perioden beslutade raddningstjansten om raddningsinsatser i ytterligare sex omraden
langs kusten i bade Solvesborgs och Karlshamns kommuner. Bland annat lades lansor for att
skydda kylvattenintaget till ett kraftverk i Karlshamn. Efter den 17 november, nar raddnings-
tjansten avslutat raiddningsinsatserna, fortsatte S6lvesborgs och Karlshamns kommun olje-
saneringen. Oljesaneringen pagick under en 1ang period efter olyckan.

1.5 Skador pa fartyget

Fartyget fick omfattande skador i skrovet vid de tre grundstotningarna. Av fartygets
bottentankar blev 95 % skadade.

Ombord pé fartyget fanns vid avgéng 511,1 ton tjockolja. Dessutom fanns 79 ton marin
dieselolja. Tre tankar med olja skadades varav en tank inneholl sé kallad hetolja for
bunkertankarnas uppvarmning. De skadade tankarna innehéll totalt 157,3 ton olja.

Inga skador kunde konstateras pa fartygets framdrivning, roder, bogpropellrar eller
dieseltankar.

SHK har inte ndrmare undersokt vid vilket tillfalle respektive skada pa fartyget intraffat.
Mycket talar dock for att minst en av bottentankarna med tjockolja skadades redan i
samband med den forsta grundstétningen.
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1.6 Miljoskador

Hanobukten med tillhérande Pukaviksbukten har ménga kinsliga naturomraden som ar rika
pé biologisk mangfald. I anslutning till grundstétningsomradet ligger det sju naturreservat,
varav vissa har haft storre paslag av tjockolja som harrér frain MARCO POLO. Bade flora och
fauna i dessa omraden skadades i samband med oljepaslaget.

Olika uppgifter om utsldppets omfattning har framkommit. Fram till december 2023 upp-
skattade S6lvesborgs kommun att de samlat in 316 m3 oljekontaminerat avfall. Léngt efter
héndelsen drev det fortfarande in tjockolja pa nagra delar av kusten i S6lvesborgs kommun,
men i mycket liten omfattning. Kustbevakningen uppskattade att 55 m3 oljeblandat vatten
samlats in. Enligt ITOPF har mellan 49 och 81 m3 tjockolja liackt ut i samband med olyckan.

SHK:s utredning behandlar inte ndrmare oljeutsléppets storlek eller skadan pa miljon. Men
det kan konstateras att miljoskadorna var omfattande.

1.7 Ndrmare om fartygets bryggutrustning

Fartygets bryggutrustning har beskrivits kortfattat i avsnitt 1.2.1. I f6ljande avsnitt ges en
mer detaljerad beskrivning av de olika bryggsystemen.

1.7.1 GPS-mottagare
Efter olyckan har fartygets bida GPS-mottagare undersokts.

Den ena GPS-mottagaren var av fabrikatet SAAB R5 Supreme. Den var direktkopplad till
fartygets AIS-enhet'* som siinde en korrekt fartygsposition under hela hindelseforloppet.
GPS-mottagaren har under handelsen fungerat som avsett.

Den andra GPS-mottagaren var av fabrikatet Leica MX420 med mjukvaruversion v.6.70.
Under hindelsen anvindes denna GPS som positionskilla till ECDIS-systemet och radar-
enheterna. Mottagarens alarmlogg visar att ett sa kallat GPS-rollover-fel (datumfel)
intraffade kl. 01:59:59. Felet innebar att nar GPS-mottagarens inbyggda klocka passerade
Klockan 23.59.59 UTC'® den 21 oktober 2023 indrades datumet i GPS-mottagaren till den
5 mars 2004. P4 bilden nedan framgar datumfelet, se figur 11.

jation System
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" hrru Sep 10, 0S5:22
tioning stopped.

Figur 11. Foto av larmloggen pa Leica MX 420 GPS-mottagaren. Bilden dr tagen ombord
tva dagar efter handelsen.

MAIS (Automatic Identification System) - ett elektroniskt system som automatiskt sinder och mottar fartygsdata
mellan andra fartyg och landstationer.

15 UTC (Coordinated Universal Time) - tidsskillnaden mellan lokal tid och UTC-tid var vid tillfallet 2 timmar
p.g.a. sommartid.
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Datumfelet fick till f6ljd att ECDIS-systemet och radarenheterna forkastade positions-
signalen fran mottagaren och diarmed tappade inkommande positionssignal.

Det saknas information om nar Leica-GPS:en installerades pé fartyget, men produktionen av
denna typ av GPS lades ner i borjan av 2000-talet. Det fanns en moéjlighet att uppgradera
programvaran till en nyare version och darmed forlinga GPS-mottagarens operativa livs-
langd efter den 21 oktober 2023. Nagon information om behovet att uppdatera program-
varan fanns dock inte i installationsmanualen eller operationsmanualen. Darmed kinde
varken fartygets beséttning eller rederiet till begransningarna i programvaran och nigon
sddan uppdatering gjordes inte. Det finns i dagsldget inte heller krav p4 att programvaran i
GPS-mottagare for marint bruk regelbundet ska kontrolleras eller uppdateras.

Enligt uppgift fran bland annat det foretag som felsékte GPS-systemet har flera fartyg med
samma modell av GPS-mottagare och programvaruversion haft motsvarande problem.

Storningar i GNSS-systemet

GPS ir ett GNSS'®-system. Det kan forekomma storningar i systemet av savil tekniska som
antagonistiska orsaker. Storningar har ocksa under senare ar rapporterats i svenska

farvatten'”.

Det finns inte nadgon svensk myndighet som aktivt 6vervakar GPS-systemet och som har till
uppgift att informera om en stérning av GPS-systemet skulle uppsta. For att undersoka om
det forekommit storningar i GPS-systemet vid tidpunkten for olyckan har SHK inhdmtat
information frén Swepos, Lantmiteriets stodsystem for satellitpositionering. Swepos har
inte registrerat nagon storning pd GPS-systemet i Han6bukten under hindelsen. Daremot
hade Sefartsstyrelsen i Danmark skickat ut en Navtex'®-varning att DGPS'°-signalen fran
Hammerodde pa Bornholm var otillforlitlig under tiden for hdndelsen. Enligt experter pa
positionssystem hos Sjofartsverket och MSB har emellertid en otillférlitlig DGPS-
korrektionssignal inte pdverkat MARCO POLOs GPS-mottagare till en sddan grad att GPS-
positionen forlorats, och det har saledes ingen inverkan p4 handelsen.

1.7.2 ECDIS och sjokort

ECDIS-systemet var av mirket Nacos Platinum INS. Det var typgodkint av klassnings-
sdllskapet DNV och uppfyllde darmed IMO:s prestandanormer f6r ECDIS-system.

ECDIS-systemet forsags bland annat med data fran gyrokompass, GPS-mottagare, AIS-
mottagare, logg och vindmatare. Data fran de 6vriga enheterna presenterades tillsammans
med elektroniska sjokort i ECDIS-systemets display.

ECDIS-systemet var godként av fartygets klassningssallskap for att anvidndas som priméar
navigationsmetod.

Eftersom det bara fanns ett ECDIS-system pé fartyget fanns ett krav att papperssjokort
skulle anvindas som reservsystem. Sjokorten lag lagrade i karthurtsar under navigations-

16 GNSS-system (Global Navigation Satellite System) - samlingsnamn for satellitbaserade navigations- och
positionsbestamningssystem.

'"” Handbok i kommunal beredskap 4. Riskkatalog, Stérningar i satellitbaserade navigationssystem, publikation
av Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap (MSB) och Sveriges Kommuner och Regioner (SKR).

18 NAVTEX (NAVigational TEleX) - system som sander ut maritim sakerhetsinformation i textform till en Navtex-
mottagare.

19 DGPS (Differential GPS) - GPS-positionen ar korrigerad med en signal fran landstationer for 6kad
positionsnoggrannhet.
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bordet. Sjokorten var uppdaterade med de senaste sjokortsriattelserna men ingen ruttplane-
ring eller positionsfix var utsatt pa sjokorten for den aktuella resan. En reseplanering for den
aktuella resan signerad av samtliga bryggbefil fanns emellertid tillganglig.

SHK noterar att det framkommit olika uppgifter vid intervjuer med beséttningen. Nar det
giller primir navigationsmetod har vissa bryggbefil uppgett att navigeringen skulle ske pri-
mart pa papperssjokort. Vid ett av SHK:s besok ombord fanns det dven en notis pa skarmen
till ECDIS-systemet enligt vilken navigering pa papperssjokorten var den priméara
navigationsmetoden, se figur 12.
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Figur 12. Bild av ECDIS-skdarmen. Fotograferad vid ett av SHK:s ombord-
besok efter olyckan. Notera textremsan pa skdarmens ram langst upp.

ECDIS-systemet saknade funktionen att 14gga in radarbilden frén nagon av de tva radar-
system som fanns ombord, s kallat radar overlay. Funktionen ir ett hjdlpmedel som under-
lattar att jamfora radarinformationen med sjokortsunderlaget. Denna funktion ar dock ett
hjalpmedel och inte ett krav for ett godkédnt ECDIS-system.

Nir datumfelet i GPS-mottagaren intriaffade gick ett ljudlarm pé bryggan och ECDIS-
systemet gick over till dod rakning, vilket innebar att systemet automatiskt raknade fram en
fartygsposition utifran fartygets senast kénda position. Den berdknade positionen uppdate-
rades sedan med hjilp av information fran gyrokompassen, fartloggen samt uppgifter om tid
och tidigare strompéaverkan. Konsekvensen av detta blev att den faktiska positionen inte
framgick av ECDIS-systemet.

P& EDCIS-skidrmen satt ett sidofélt med flera menyalternativ i hogra kanten av kartbilden
dir ett flertal navigationsparametrar presenterades. Nar GPS-bortfallet intrdaffade kom det
upp ett larm i menyn om att giltig positionssensor saknades. Larminformationen férsvann
nar larmet blivit kvitterat. Larmet var dock fortfarande aktivt och information om larmet
gick att fa fram i en undermeny langst ner i samma sidofalt.

Nar larmet aktiverats visades aven en gul markering vid de navigationsparametrar som var
beroende av GPS-data. I positionsfiltet i sidomenyn byttes markeringen "DGPS 1” till “Auto
Manual DR”, vilket markerade att ECDIS-systemet hade gatt 6ver till d6d rakning. Dessa
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indikeringar fanns kvar aven efter att larmet for positionsbortfall kvitterats i ECDIS-
systemet. Efter kvitteringen fanns alltsa information om dod riakning kvar pa ECDIS-
displayen, dock endast som en mindre markering i sidofiltet, se rodmarkering i figur 13.
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Figur 13. Den vanstra bilden visar ECDIS-systemets navigationspanel nar systemet inte har nagon inkom-
mande GPS-signal (dod rdakning). Notera gula punkter som "Alerts”. Den hogra bilden visar ECDIS-systemets
navigationspanel nar systemet har en inkommande GPS-signal. De réda rutorna ar infogade av SHK.
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1.7.3 Radar

P& grund av sin storlek omfattades fartyget av krav pé att det skulle finnas tvé olika radar-
system som ska operera pa tva olika frekvenser, X-band med kortare viglingd och S-band
med langre viglangd.

Fartyget var utrustat med tva radarenheter frin Sperry Marine. X-bandradarn fanns
installerad pa babordssidan av mittkonsolen, och var av en dldre modell, Bridge Master E.
S-bandradarn fanns installerad pa styrbordssidan av mittkonsolen, och var av modellen
Vision Master FT. Den installerades samtidigt som ECDIS-systemet 2021.

Bada radarenheterna kunde plotta andra fartyg och bland annat ridkna fram deras kurs, fart

och passageavstind (si kallad ARPA?°-funktion). P4 S-bandradarn fanns det méjlighet att
projicera fartygets forplanerade rutt fran ECDIS-systemet.

Nir datumfelet intraffade i GPS-mottagaren larmade bada radarenheterna for bortfallet av
GPS-signal. Informationsrutan med positionsdata blev tom pa X-bandradarn. Efter att
problemet uppstatt gjordes fyra omstarter for att forsoka fa tillbaka GPS-positionen i
X-bandradarn. Radarn stingdes ner helt mellan kl. 03.53 och kl. 04.22.

S-bandradarn, som satt styrbord om centerkonsolen i narheten av ECDIS-systemet, var
framst avsedd att anvidndas av vaktgiende styrman. Nar GPS-mottagaren stoppades viaxlade
radarn over till att anvinda dod rakning oberoende av ECDIS-systemet for positionsbestam-
ning pd samma sétt som ECDIS-systemet. Att dod rakning anvindes for att bestdmma posi-

20 ARPA-Automatic Radar Plotting Aid.
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tionen framgick genom att fargen pa displayen som visade GPS-positionen slog 6ver fran vit
till r6d och att en vit text under positionsdatan i hogra delen av radarskarmen angav "Dead
Reckoned”, se figur 14.
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Figur 14. S-bandradarn visar fartygets position vid andra grundstoétningen. Positionen syns bade nere till hoger
och nere till vanster i rott. Nedanfor den hégra positionen syns texten "Dead Reckoned” i vitt. Bilden, som ar
nagot beskuren, ar fran rederiet.

1.7.4 Fardregistratorer

Fartyget var utrustat med en VDR (Voyage Data Recorder), ett fairdskrivarsystem som
registrerade information fran bland annat X-bandradar, gyro, navigations-GPS?', ekolod och

fartlogg. Aven ljudupptagningar fran bryggan och VHF-radio spelades in. VDR-systemet var
senast genomganget och certifierat den 7 mars 2023 av en ackrediterad servicefirma.

I VDR-systemet, som registrerat radarbilden fran X-bandradarn, framgar fartygets faktiska
passage mellan fastlandet och Hano tydligt, se figur 15.

' Med navigations-GPS menas den forvalda GPS-mottagaren som var i bruk vid handelsen. VDR-inspelningen
saknar GPS-data mellan 23:59:59 UTC 2023-10-21 till 07:13:32 UTC 2023-10-22.
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Listerlandet

Ingen position

Figur 15. VDR-inspelning av X-bandradarn fran kl. 05.02. De gula falten pa vardera sida av den gréna
kurslinjen ar land. Notera att i hogra nedre hornet (LAT, LON) presenteras ingen GPS-position. Rutor och
vit text infogade av SHK.

Fran fyra mikrofoner pa bryggan samt fran VHF-radio fanns ljudupptagningar frén fartygets
avgang i Trelleborg fram till evakueringen av fartyget efterfoljande dag. Kvaliteten pa det
inspelade materialet frdn de fyra mikrofonerna var tidvis inte tillracklig for att uppfatta
kommunikationen pa bryggan.

Av informationen frdn VDR-inspelningen framgar att ekolodet inte varit paslaget sedan
avgangen fran Trelleborg och att det slogs pa efter andra grundstétningen.

Aven fartygets maskindata var inkopplat till VDR-systemet. Analys av informationen har
visat att maskindata inte registrerats korrekt. Roder, propellerstigning, varvtal och maskin-
larm saknas eller ar felaktiga i VDR-registreringen. Det har darfor inte fullt ut kunnat klar-
laggas hur fartygets maskineri opererats under hiandelseforloppet. Viss information om
maskinmano6vrarna har dock kunnat g att fa fram fran loggboksanteckningar, intervju-
underlag och maskinlarmsloggen.

1.8 Rederiets organisation och ledning

TT-Line GmbH & Co. KG bedriver firjetrafik i Ostersjén med nio olika ro-ro-passagerar-
fartyg som trafikerar olika rutter mellan Sverige, Tyskland, Polen och Litauen.

MARCO POLO Kklassningssillskap var RINA. Erkidnd organisation for rederiets sdkerhets-
organisationssystem var DNV.

I juni 2023 genomforde DNV en revision av fartygets ISM-system (Shipboard Audit). Vid
revisionen uppmarksammades tva brister kopplade till fartygets sikerhetsorganisations-
system. Bristerna bestod i att systemet for riskanalys inte anvindes som ett verktyg for att
reducera riskerna ombord, samt att det inte var mojligt for besattningen att komma &t ISM-
dokument nir fartyget saknade internetuppkoppling. Dessa brister atgiardades av rederiet
efter DNVs revision.
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Vid den senaste interna granskningen av fartygets sikerhetsorganisationssystem, en sa
kallad "Masters review”, noterades inga avvikelser.

1.8.1 Bryggbesattningen

Befalhavaren

Befidlhavaren var i femtiodrséldern och hade under storre delen av sin karriar tjanstgjort pa
ro-ro-passagerarfartyg i olika befalsstillningar. Han anstilldes av rederiet i mars 2022 och
borjade arbeta pA MARCO POLO i november 2022. Befdlhavaren hade sjokaptensbrev och

lotsdispens (se avsnitt 1.12.1) for Trelleborg och Karlshamn.

Overstyrman

Overstyrman var drygt trettio &r gammal, och hade sjokaptensbrev. Han hade varit anstilld
hos rederiet sedan 2018. Efter att ha borjat pa fartyget som andrestyrman befordrades han
till 6verstyrman.

Andrestyrman

Andrestyrman var i fyrtiodrsaldern. Han ansvarade for fartygets ruttplanering, och hade
dven det overgripande ansvaret att kontrollera och underhélla bryggutrustningen. Han var
innehavare av en behorighet som 6verstyrman. Andrestyrman hade seglat som styrman i
knappt tio r, varav ungefar tre &r pA MARCO POLO.

Tredjestyrman

Tredjestyrman var i 6vre trettiodrsaldern och hade tjanstgjort som tredjestyrman hos TT-
Line sedan januari 2023. Han var innehavare av obegriansad behorighet for vaktgaende
befil. Tredjestyrman hade ett och ett halvt ars tjanstgoringstid som styrman innan hindel-
sen. Detta var hans forsta resa mellan Trelleborg och Karlshamn.

Utkiken/lattmatrosen

Utkiken hade behorighet som lattmatros och var i tjugoarsdldern. Han hade arbetat till sjoss
iungefar tva ar, och ombord pd MARCO POLO sedan slutet av juni 2023. Utkiken var under
utbildning till styrman och hade viss kinnedom om bryggsystemen ombord.

Utbildning pa ECDIS-systemet

Andrestyrman och 6verstyrman hade genomgétt en certifierad ECDIS-utbildning hos ett
utbildningscenter ackrediterat for fartygets ECDIS-system, i enlighet med kraven i STCW?*-
konventionen. Befidlhavaren och tredjestyrman hade genomgétt en generell ECDIS-
utbildning hos en godkénd utbildningssamordnare iland. De hade dven genomgatt en typ-
specifik ECDIS-fortrogenhetsutbildning, som genomférdes ombord. Den typspecifika
utbildningen var baserad pa en tresidig checklista for introduktion av ECDIS-systemet. Nar
checklistan var genomférd undertecknades den av personen som genomgéatt utbildningen
och det befil som gett utbildningen. Checklistan behandlade bland annat ruttplanering, olika
funktioner och allmiant handhavande av ECDIS-systemet. Som ett komplement till fértro-
genhetsutbildningen ombord erbjod tillverkaren av ECDIS-systemet en 16 timmars online-
kurs med ett avslutande test. Denna utbildning erbjods inte till bryggbefialen ombord.

22 STCW (International Convention on Standard of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers) -
konvention som behandlar utbildning, rutiner och vilotider for sjoman.
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Bryggbesattningens arbets- och vilotider

Vakttjanstgoringen pa bryggan var fordelad mellan andrestyrman och tredjestyrman.
Dessutom tjanstgjorde en matros eller lattmatros som utkik. Enligt procedurerna i fartygets
sdkerhetsorganisationssystem skulle dven overstyrman delta i vakttjinstgoringen, men
normalt deltog 6verstyrman endast vid behov.

SHK har granskat bryggbesittningens vilotider. Nar det giller tredjestyrman har SHK dess-
utom gjort en mer omfattande trotthetsutredning eftersom han tjanstgjorde pa bryggan vid
grundstotningarna.

Tredjestyrman hade monstrat pa fartyget elva dagar fore grundstotningen. De forsta dtta
dygnen av arbetsperioden arbetade han mellan klockan 14.00 och 02.00, dvs. tolvtimmars-
pass. Morgonen den 20 oktober roterades tredjestyrmans skift till motsatt vakt, kl. 02.00 till
kl.14.00. For att genomfora detta skift och inte bryta vilotidsforeskriften gick tredjestyr-
mannen av sitt vaktskift klockan 02.00 den 20 oktober, for att sedan vara ledig fram till
efterfoljande natt. Natten den 21 oktober borjade han arbeta klockan 00.00, hade en timmes
rast kl. 8—9 och gick av klockan 13.00. Natten den 22 oktober gick tredjestyrmannen pé sin
vakt kl. 02.00, enligt det nya schemat. Tredjestyrman har sjalv uppgett att han var utvilad
under vakttjanstgoringen. Av ljudupptagningarna fran bryggan innan hiandelsen framgér
dock att tredjestyrman haft problem med somnen under frivakten som foregick olycks-
natten.

Négra avvikelser fran gillande vilotidsforeskrifter har inte kunnat konstateras.

1.8.2 Rederiets sdikerhetsorganisationssystem

Rederiet dr ansvarigt for att sdkerstilla att det finns en fungerande sidkerhetsorganisation
som inkluderar faststdllda nodprocedurer ombord pa deras fartyg. Besittningen ska vara
informerad om sdkerhetsorganisationen ombord for att det rutinmassiga arbetet ska genom-
foras pa ett sikert siatt samt kunna hantera nodsituationer ombord.

Fartyget hade ett dokumenterat och certifierat sdkerhetsorganisationssystem.
Sakerhetsorganisationssystemet inneholl bland annat manualer f6r fartygets procedurer
samt 6vriga instruktioner och formular.

For bryggbefilen fanns manualen f6r normala bryggprocedurer (Normal bridge procedures)
som bland annat inneholl bryggprocedurer, teknisk information om fartyget och bryggut-
rustningen, information om bryggbeséttningens olika roller och ansvarsomraden.
Detaljerade navigationsrutiner fanns inte.

Kortare beskrivningar av de olika navigationssystemen fanns i manualen f6r normala brygg-
procedurer. Angdende radarsystemen angavs bland annat att anvindaren hade en skyldighet
att informera sig om radarsystemets funktion genom att anvinda tillgénglig litteratur som
fanns i fartygets bryggbibliotek. Det framgick vidare att fartyget var utrustat med ett godként
ECDIS-system med tillhérande elektroniska sjokort for de omrdden som fartyget seglade i.
Som redundans till ECDIS-systemet var det obligatoriskt att anvinda uppdaterade pappers-
sjokort.

I manualen for normala bryggprocedurer framgick ocksa att befalhavaren skulle bli infor-
merad om sikten var simre dn tva distansminuter och om befilet pa vakt var oférmogen att
klara en situation pé egen hand.
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Enligt navigationsprocedurerna skulle den vaktgéende styrman férbereda bryggan enligt en
checklista (B2 “bridge ready for departure”). Viss information om fartygets normala rutter
fanns ocksi med i navigationsprocedurerna.

I sdkerhetsorganisationssystemet fanns dven en manual for nédprocedurer for bryggan
(Emergency bridge procedures). Dessa skulle fungera som beslutstod for befalhavaren vid
olika nodscenarier. Det fanns bland annat en nédrutin vid grundst6tning. Denna anviandes
dock inte vid héndelsen.

I till:igg hade befilhavarna®® gemensamt utfirdat dokumentet “Befilhavarens stdende order”
(Masters standing order). Dokumentet fanns pa bryggan och var signerat av samtliga brygg-
befil. I dokumentet framgick narmare instruktioner om navigering och vakthéllning. Dar
framgick bland annat att befilhavaren skulle informeras om sikten forsdmrades eller om en
situation uppstod som visentligt kunde paverka sikerheten ombord. Dessutom skulle en
extra utkik anvindas vid nedsatt sikt. Det angavs att vid vaktavlosning pa bryggan skulle
befilet ldimna bryggan forst efter att avlosaren blivit ordentligt informerad och insatt i
fartygets resa. Under vakten skulle fartygets position regelbundet faststillas och loggas.
Slutligen framgick att vaktgaende befil alltid skulle iaktta tillborlig aktsamhet och utova gott
sjomanskap nar de ansvarade for navigeringen av fartyget.

1.9 Vader- och sjoinformation

Under natten radde periodvis tit dimma i Hanobukten. Vinden var ostlig under natten, vid
fartygets position vid midnatt 1—2 m/s for att sedan 6ka nar fartyget gick norrover. Vid tiden
for grundstotningarna var vinden ostlig 7 m/s. P& viderstationen pid Hano registrerades att
sikten var begrinsad frén 0,15 till 0,18 kilometer. Den signifikanta vaghojden vid de tva
grundstotningsplatserna var under en meter. Ett tidigare lagtryck mellan den 18 och 21
oktober hade tillfallig hojt vattensténdet till mycket hoga nivier men vid natten den 21 till 22
oktober lag vattenstdndet pd 20—40 cm ovan relativt medelvattenstdnd. Under fartygets resa
mellan Bornholmsgattet och Hano varierade stromriktningen fran vast till sydlig riktning
med avtagande strom fran o,5 knop ner till 0,2 knop.

1.10 Foreskrifter och regelverk

Internationella sjofartsorganisationen (IMO)?* har tagit fram regler som giller for sjofarten.
Dartill finns regler som utformats av EU samt nationella lagar och férordningar.

1.10.1 Sdkerhetsorganisationssystem

I forordning EG 336/2006 definieras en sikerhetsorganisation som ett strukturerat och
dokumenterat system som gor det mojligt for rederiers personal och ombordanstillda att
effektivt genomfora foretagets sikerhets- och miljoskyddspolicy (forordningens bilaga 1 del
A)?. Redaren ska sikerstilla att det for rederiets verksamhet finns en tydlig sikerhets-
organisation med faststillda nodprocedurer och en beséttning som ar utbildad och 6vad for
att kunna hantera nodsituationer. Redaren ska ocksa ha sikerstillt att foretagets

23 e .
Den som var ombord vid tillfallet och dennes avlosare.

24 IMO (International Maritime Organisation) - ett FN-organ for internationellt samarbete kring regler och praxis
som styr sdkerheten till sjoss.

25 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 336/2006 av den 15 februari 2006 om genomférande av
Internationella sakerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upphavande av radets forordning (EG) nr
3051/95. Forordningen ar baserad pa IMO:s resolution om International Safety Management Code (ISM-koden),
A.741(18).
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organisation alltid kan hantera situationer dar fartygen ar inblandade. Vidare stills krav pa
system for rapportering av olyckor och tillbud for att organisationen ska kunna férebygga
liknande héandelser. Personalen ska f& information om sikerhetsorganisationen pé ett
faststallt arbetssprak eller ett sprak de forstar samt kunna kommunicera effektivt nar de
utfor uppgifter relaterad till sdkerhetsorganisationen.

Utover EU:s forordning har IMO utfardat riktlinjer (guidelines). Av dessa framgéar bland
annat att sakerhetsorganisationssystemet ska genomgé en stiandig utveckling genom
periodiska kontroller och utvarderingar. Vidare ska interna revisioner genomforas for att
sdkerstilla att aktiviteter som utfors inom sidkerhetsorganisationssystemet ar verkningsfulla
och 6verensstimmer med kraven. Redaren ska forsikra sig om att all personal som ar
inblandad i sikerhetsorganisationssystemet har forstéelse for gillande regler och att

personalen har de kvalifikationer, den trining och den erfarenhet som krivs.

1.10.2 Navigation och bryggprocedurer

Internationella reglerna till forhindrande av kollisioner till sjoss

Sjovagsreglerna i COLREG anger fartygs skyldigheter for att undvika kollisioner. Av reglerna
framgar bland annat att pa fartyget ska alla tillgdngliga och under rddande omsténdigheter
och forhallanden anvandbara medel for att bedoma om det finns risk for kollision anvéandas
(regel 7). Om det finns funktionsduglig radarutrustning installerad ombord ska den anvin-
das pé ratt satt. I det ingar dels avsokning pa stort avstand s att man tidigt blir varskodd om
risk for kollision, dels radarplottning eller likvardig systematisk observation av upptickta
foremal.

Av reglerna framgar ocksa att ett motordrivet fartyg ska avge en lang ljudsignal med hogst
tva minuters intervall vid nedsatt sikt (regel 35).

STCW-konventionen

Nir det géller bryggprocedurer framgar det i STCW-konventionen som ror vaktgang till
sjoss, att vakthavande befil ska kontrollera fartygets kurs, position och fart med tillrackligt
frekventa intervall med alla tillgdngliga navigationshjalpmedel for att sdkerstalla att fartyget
foljer den planerade rutten. Radar ska anvindas vid nedsatt sikt och hansyn ska tas till dess
begransningar. Radarns instillningar ska anpassas till att upptiacka radarmal sa tidigt som
mojligt.

Vid vaktavlosning ska det avlosande befilet forsikra sig om det operativa tillstdndet for den
navigationsutrustning som brukas eller troligen kommer att brukas under vakten pa
bryggan. Om det har intréffat en situation som kan innebéra fara for fartygets fortsatta resa
ska avlosningen skjutas upp tills en avhjialpande dtgard genomfors.

Krav pa ruttplanering och vakthallning pa bryggan ska finnas i fartygets siakerhetsorga-
nisationssystem. Dessa krav utgar fran IMO-reglerna i SOLAS kap V regel 34, STWC-
konventionen sektion A VIII/2.

I STCW-konventionen del A som ror bryggbefil, framgar bland annat att vaktgdende brygg-
befil ska forsta funktionerna och driften av installationer och utrustning men dven ha
kdannedom om hur dessa ska hanteras. Vidare ska bryggbefilen forstd information i en

26 MSC-MEPC.7/Circ.5 (Guidelines for the operational implementation of the International Safety Management
(ISM) Code by companies) och MSC-MEPC.7/Circ.8 (Revised guidelines for the operational implementation of the
International Safety Management (ISM) Code by companies).
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navigationsutrustning och hur man ska reagera pa information frdn denna. De ska dven ha i
atanke att ekolodet ar ett vardefullt navigationshjalpmedel under fartygets framférande.

1.10.3 Rattslig reglering och roller vid fartygsolyckor

Vid hanteringen av en olycka som involverar ett fartyg aktualiseras bestimmelser i bland
annat sjolagen, lagen om skydd mot olyckor och lagen om atgarder mot fororening frin
fartyg. Forutom raddningstjanst som stat och kommun ansvarar for har fartygets befil-
havare och rederiet ett stort ansvar for att hantera en olycka. Saneringsatgiarder hanteras av
en kommun inom ramen for det geografiska omradesansvaret.

I detta avsnitt ges en 6versiktlig redogorelse av den lagstiftning, det ansvar och de roller som
14g till grund for de atgiarder som vidtogs med anledning av handelsen.

Befalhavarens ansvar

Befdlhavaren har det yttersta ansvaret for fartyget och dess beséttning. Av sjolagen
(1994:1009) foljer att befalhavaren vid en olycka med fartyget ar skyldig att gora allt som
star i hans makt for att ridda de ombordvarande och bevara fartyget och lasten.

Ytterligare krav pa rederi och fartyg

Enligt konventionen om férhindrande om havsféroreningar for fartyg (MARPOL-
konventionen), framgér det att fartyget ska ha en beredskapsplan mot oljeutslapp dar det
framgar att besittningen ska vidta omedelbara atgarder for att begriansa oljeutslappet och
informera kuststatens myndigheter. I konventionen framgar dven att det i fartygets skriftliga
dokumentation som ror oljeutslapp (SOPEP) ska framga att berord kuststat omedelbart ska
informeras nar ett oljeutslapp intraffar.

Krav pa bargningsbolaget

Kraven vid bargning regleras i sjolagen. Av 16 kap. 4 § framgar att bargning ska genomféras
med tillborlig omsorg och att lampliga atgirder for att hindra eller begransa miljoskada ska
vidtas.

Statlig och kommunal raddningstjanst

Lagen (2003:778) om skydd mot olyckor reglerar bland annat raddningstjanst, dvs. de
rdddningsinsatser som kommunerna eller staten ska ansvara for vid olyckor och 6ver-
héangande fara for olyckor. Ansvaret for riddningstjanst dr uppdelat mellan kommunerna
och staten. Kommunerna ansvarar inom kommunen for att hindra och begrinsa skador pa
manniskor, egendom eller miljon. Statlig riddningstjanst ar uppdelad i fjall-, flyg-, sj6- och
miljéraddningstjanst samt efterforskning av férsvunna personer och raddningstjanst vid
utslapp av radioaktiva &mnen. Ansvaret for den statliga raddningstjansten vilar pé olika
myndigheter och har i vissa fall &ven geografiska grianser.

Vid en olycka ar det fyra kriterier som ska vara uppfyllda for att forutsiattningarna for
raddningstjanst ska foreligga. Hansyn ska tas till behovet av ett snabbt ingripande, det
hotade intressets vikt, kostnaden for insatsen och omstiandigheterna i 6vrigt. Vid samma
héandelse kan flera olika typer av riddningstjanst bedrivas samtidigt, s& kallad uppdrags-
parallellitet.

For varje raddningstjanstinsats ska det finnas en raddningsledare. Denne tar beslut om
atgarderna vid insatsen och nar raddningstjanst ska avslutas.
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Kommunerna och de statliga myndigheterna ska samordna verksamheten samt samarbeta
med varandra och med andra som berors. De ska dessutom ha ett program som bland annat
beskriver raiddningstjanstférmagan och hur de ska samverka med andra.

Transportstyrelsens roll

Lagen (1980:424) om atgarder mot fororening fran fartyg innehéller bland annat bestam-
melser om forbud mot férorening fran fartyg, mottagning av skadliga &mnen fran fartyg,
fartygskonstruktion, tillsyn och andra atgarder for att forebygga eller begransa fororeningar
fran fartyg. Atgirderna dr avgrinsade till att kunna vidtas mot fartyg.

Bestimmelserna om sirskilda atgarder mot fororening frén fartyg finns i 7 kap. Om olja eller
négot annat skadligt &mne slapps ut fran ett fartyg eller om det skiligen kan befaras att sa
kommer att ske och det finns grundad anledning att anta att svenskt territorium, svenskt
luftrum eller svenska intressen i 6vrigt pa grund av detta kan skadas i avsevard mén, far
Transportstyrelsen eller den myndighet som regeringen bestimmer meddela de forbud och
forelagganden som ar nodvandiga for att forebygga eller begriansa fororening (7 kap. 5 §).
Om Transportstyrelsens beslut inte kan avvaktas far Kustbevakningen fatta ett sddant beslut
(7 kap. 3 § forordningen (1980:789) om atgirder mot fororening frén fartyg). Sddana férbud
eller foreldgganden far dessutom meddelas med st6d av lagen om skydd mot olyckor om
Transportstyrelsens beslut inte kan avvaktas (6 kap. 2 §).

Om den som beslutet riktar sig emot inte vidtar de atgirder som foljer av beslutet far
Transportstyrelsen 1ata verkstilla beslutet pa bekostnad av fartygets redare eller dgare.
Detsamma géller om en omedelbar atgird krivs men inte kan véntas bli vidtagen av den som
beslutet riktar sig mot.

Stod fran Myndigheten for samhallsskydd och beredskap

MSB ska bland annat bidra till att minska konsekvenser av olyckor och kriser. Myndigheten
ska ocksa arbeta med st6d och samordning for att férebygga och hantera olyckor. Se vidare
forordningen (2008:1002) med instruktion f6r Myndigheten for samhillsskydd och
beredskap.

MSB har en forstarkningsresurs for strandnira oljeskadeskydd, som syftar till att stédja och
stiarka ansvarig aktors forméga att hantera ett oljeutslapp som hotar den svenska kusten.
Den &r tankt att anvindas nar kommunens och regionens egna resurser ar uttomda.
Riddningsledare inom kommunal eller statlig riddningstjanst eller lansstyrelse kan begira
ut resurser. Dessa finns pa olika platser langs kusten bestar av materiel for oljebekdmpning
och instruktorer for hur materielen ska anvandas.

MSB har efter hiandelsen internt klargjort att det finns mojlighet att nyttja att férstarknings-
resurser dven nar kriterierna for raiddningstjanst inte ar uppfyllda. I dessa fall kommer
fragan om st6d ska lamnas att prévas av myndigheten frén fall till fall.

Lansstyrelsens roll vid kriser

Lansstyrelsen har ett antal uppgifter som regleras i forordning (2017:870) om lansstyrel-
sernas krisberedskap och uppgifter infor och vid hgjd beredskap. Bland annat ska en lans-
styrelse vara sammanhéllande for krisberedskapen och verka f6r samordning och gemensam
inriktning av de dtgiarder som behover vidtas. Lansstyrelsen ansvarar ocksé for att en samlad
regional lagesbild sammanstills vid krissituationer.

41 (58)



Stod fran Forsvarsmakten

Enligt forordningen (2002:375) om Forsvarsmaktens stod till civil verksamhet far
Forsvarsmakten under vissa forutsiattningar pa begaran lamna stod till kommuner eller
annan myndighet.

Skydd for spridning av information

Lagen (2016: 319) om skydd for geografisk information innehaller bestimmelser som syftar
till att skydda uppgifter av betydelse for totalforsvaret. Lagen innehaller bland annat krav pa
tillstdnd for sjomitning och begransningar rorande spridning av geografisk information.

I férordningen (2016:320) om skydd for geografisk information framgar att Férsvarsmakten,
Sjofartsverket och Sveriges geologiska undersokning far utfora sjoméatningar (2 §).

Sjofartsverket gor en sekretessbedomning enligt 10 kap offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) av vilken information som kan delas.

Principen om att fororenaren betalar

Ansvar for skador som uppkommit till {6ljd av férorening genom utslépp av bunkerolja fran
fartyg regleras i 10 a kap. sjolagen, som genomfor Bunkerkonventionen. Reglerna innebar att
10 kap. miljébalken inte ska tillimpas pa skador som omfattas av kapitlet. I samma kapitel
regleras en skyldighet for d4garen att ha en forsdkring eller annan sékerhet till ansvars-
beloppet enligt 9 kap.

Ansvaret for en oljeskada ligger dirmed hos den som har vallat skadan. Relevanta sanerings-
atgarder vidtas dock regelmaissigt av de drabbade kommunerna, som darmed far en fordran
mot skadevallaren motsvarande nedlagda kostnader.

Staten (genom MSB) ersitter kommunen for dess kostnader vid sanering och det ar sedan
staten som driver ersdttningsanspraken mot skadevallaren.

1.11 Forberedande arbete for oljebekdmpning

1.11.1 Nationell samverkansgrupp for oljeskadeskydd

Nationell samverkansgrupp for oljeskadeskydd (NSO) bestar av MSB (sammanhéllande),
Kustbevakningen, Havs- och vattenmyndigheten, Naturvardsverket, Sjofartsverket,
Transportstyrelsen, Sveriges Kommuner och Regioner (SKR), samt representanter for
lansstyrelser och enskilda kommuner. Gruppen har sedan mitten av 1980-talet arbetat med
strategisk samverkan for fartygsolyckor med oljeutslapp till sjoss.

NSO beskriver sitt arbete som vigledande och rddgivande. Bland annat har en strategi for
Sveriges oljeskadeskydd, handbocker for kommuner och en riskbild for oljeolyckor till sjoss
tagits fram. Strategin ar en vagledning for berérda aktérer med overgripande forslag pa
atgirder for att minimera konsekvenserna vid ett oljeutslapp. Syftet ar att vigleda aktorerna,
utgora underlag for 1angsiktig planering och skapa en gemensam grund for oljeskadeskyddet
fore, under och efter en hiandelse med oljeutslapp till sjoss.

Som en del av Sveriges strategi for oljeskadeskydd finns en rapport med riskbilden for
oljeutslapp till sjoss. Den senaste utgévan publicerades 2020.
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NSO-projekt for att starka samverkan och férmagan att hantera storre férorenings-
olyckor till sjoss

Foljande ingar i projektet som pagar mellan 2023—2025:

e uppdatera och vidareutveckla stodet fran centrala myndigheter till kommuner och
andra aktorer som har att hantera utslapp av férorening till sjoss

e tafram en nationell beredskapsplanering for fartygsolyckor med fororening till sjoss

e uppdatera rapporten Riskbilden for fartygsolyckor till sjoss i Sverige

o folja upp oljeskyddsberedskapen i Sverige

e utveckla en nationell utbildnings- och 6vningsinriktning.

1.11.2 Oljeskyddsplan Blekinge lan

En oljeskyddsplan togs 2018 fram av kustkommunerna, raddningstjansterna och
Miljoforbundet i Blekinge?’”. Planen inneh&ller riktlinjer for hantering av oljeutslépp till sjoss

med oljepaslag pé land. Den innehéller en 6vergripande beskrivning av bland annat olika
atgarder, ansvarsfordelning, berérda aktorers roller och resurser som kan finnas att tillga.

1.12 Forutsattningar i omradet for grundstotningen

Hano fyr ar placerad pa 6ns hogsta punkt och har vid god sikt en lysrackvidd pa 23 distans-
minuter. P4 bada sidor om Hanosund finns sektorfyrar, Listershuvud och Bonsicken, som
under normala siktférhéllanden ska vara synliga fran ett fartyg under passage genom sundet.
Hano sticker 58 meter 6ver vattnet och ar med sin geografi ett tydligt radarmal.

Fartyget kom att bli stdende pa ett grundomrade i Pukaviksbukten som &r en del av nord-
vastra Hanobukten. Kustremsan i norra delen av Hanobukten dr 14g och uppbruten med en
grund skirgird med manga sméskar och grynnor med fa naturliga landmarken. Farleden in

mot Stillerydshamnen #r markerad med ensfyrar®® och lysbojar. Enligt lotsar med lokalkéin-
nedom kan vagor pa platsen snabbt bli grovre och hogre dn prognostiserat da vinden blaser
fran sydost.

Vid den andra grundstétningsplatsen hade fartyget gétt pd med den forliga delen av skrovet.
Vid omradet under MARCO POLOs propellrar fanns tva tydliga langsgaende gropar i havs-
botten. De var upp till tvd meter djupa och hade formats vid fartygets propellrar. Groparna
striackte sig 20 meter akter om fartyget. Dessa gropar indikerade att fartygets propellrar stétt
och roterat en tid efter fartygets andra grundst6tning.

1.12.1 Lotsdispens

Transportstyrelsen hade utfardat en lotsdispens till fartygets befialhavare som gillde for
Stillerydshamnen. Dispensen géllde under férutsattning att fartyget inte behovde bogser-
béatsassistans.

Den utfardade lotsdispensen géllde inte for fard genom Handsund, da detta omréade
kategoriseras som inre farvatten. Det har kommit till SHK:s kinnedom att flera fartyg
inklusive MARCO POLO har passerat Hanosund tidigare, trots att detta omrade katego-
riseras som inre farvatten och ddrmed omfattas av lotsplikt vid passage. Under utredningen
har det dock framkommit att i seglingsbeskrivningen NP 19 Baltic Pilot vol. 2 som publiceras

27 Miljoforbundet Blekinge Vast representerar Karlshamns, Olofstroms och Sélvesborgs kommuner och fullgor
kommunernas myndighetsuppgifter inom miljo- och hdlsoskyddsomradet.

28 Ensfyrar ar fyrar som ar placerade parvis i olika héjder och utmarker en enslinje i en farled.
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av UK Hydrographic Office framstills Hanosund som en “Coastal route” och beskrivs som en
alternativ rutt for ankomst till Stillerydshamnen. Skrivningen kan tolkas som att omradet
inte omfattas av lotsplikt.

Det ska dock podngteras att vid den aktuella resan var MARCO POLOs rutt planerad for att
fartyget skulle ga 6ster om Hand, dvs. utanfor det omrade som omfattas av lotsplikt.

1.12.2 Sjotrafiktjanst

Sjétrafiktjanst (VTS)? ér ett samlat begrepp for information och service till sjétrafiken som
syftar till att 6ka sakerheten for navigeringen av fartyg. VTS tillhandahalls av Sjofartsverket i
sarskilt utpekade omraden (VITS-omraden) i svenskt sjéterritorium. Transportstyrelsen ar
foreskrivande myndighet.

Fartyg som dr 45 meter eller langre eller har en bruttodraktighet om 300 eller mer ar
skyldiga att rapportera till VTS vid angivna rapporteringspunkter. Dessa fartyg ska ocksa
passa avsedda trafikkanaler p4 VHF-radio.

Enligt uppgifter fran Sjofartsverket tacks ungefar 10 % av Sveriges kust in av sjotrafiktjanst.
Hanobukten omfattas inte av ndgon sjotrafiktjanst. Under perioden 1985 till 2020 intraffade
43 % av alla kollisioner och grundstotningar med yrkesfartyg utanfér VIS-omraden.

1.13 Liknande handelser

Ett antal handelser dir oljeutslapp eller risk for oljeutslédpp har forekommit har utretts av
svenska myndigheter. Aven nigra andra hiindelser som inneburit omfattande riddnings-
tjanst med flera berérda myndigheter inblandade har utretts. I flera av dessa har det funnits
anledning att sarskilt belysa raiddningsinsatserna eller myndigheters inblandning.

Expeditionsfartyget VIRGO grundstotte i en smal passage pa Svalbard i ett omrdade som var
bristfalligt sjomatt. Vid handelsen uppstod ett dieselldckage. Inga rekommendationer
utfardades. Slutrapport SHK 2023:08.

Bulkfartyget ALMIRANTE STORNI fick brand i ddckslasten pa redden utanfor Gteborg.
Bargning och rdddningsinsats drog ut pa tiden, men fartyget kunde slutligen tas in till kaj i
Goteborg. Flera rekommendationer till myndigheter utfirdades. Slutrapport SHK 2023:01.

Biltransportfartyget MAKASSAR HIGHWAY grundstotte utanfor Vistervik och oljeldckage
uppstod. Under bargningen, som drog ut pa tiden, kom fartyget att driva av grundet och olje-
utslappet forvarrades. Flera rekommendationer till myndigheter utfardades. Slutrapport

RS 2019:04.

Lastfartyget STERNO grundstotte i Gota Alv varvid visst oljelickage uppstod.
Bargningsinsatsen blev utdragen och rekommendationer till myndigheter utfardades.
Slutrapport RS 2018:02.

Torrlastfartyget ASKOE grundstoétte i Milaren och kom i narkontakt med en vattenledning,
dock utan att ledningen skadades. Nagot oljeldckage uppstod inte. Rekommendationer till
myndigheter utfardades. Slutrapport RS 2017:05.

29 vrs (Vessel Traffic Services) - Sjotrafiktjanst, ett samlat begrepp for information och service till sjotrafiken,
genom bl.a. sjotrafikévervakning.

44 (58)



Torrlastfartyget NOSSAN grundstétte i Trollhdttekanal och sjonk, dock utan att kantra.
Bargningen medforde att kanalen stdngdes i flera dagar. Nagra miljoskador forekom inte,
men flera rekommendationer till myndigheter utfardades. Slutrapport RS 2015:07.

Lastfartyget KERTU grundstotte utanfor Landsort varvid oljelackage uppstod. Fartyget var i
uppenbar fara medan riddningsinsatser drdjde. Flera rekommendationer till myndigheter
utfirdades. Slutrapport RS 2016:10.

Bulkfartyget GOLDEN TRADER och fiskefartyget VIDAR kolliderade i Nordsjon, varvid ett
storre oljeutslapp uppstod. Detta drev iland pa svenska vistkusten efter ca en vecka, och en
omfattande saneringsinsats genomfordes. Nagra rekommendationer till myndigheter i
Sverige gjordes inte. Gemensam utredning med Malta, Slutrapport MARINE SAFETY
INVESTIGATION REPORT NO. 18/2012.

Aven Transportstyrelsen har genomfort ndgra utredningar dir oljeutslidpp har forekommit
eller myndigheters inblandning har diskuterats. Ett par av dessa ar grundstétningen med
MARIA M i Goteborgs skiargard (dnr. 060503 TSS 2009—3752) och oljelickaget frin
FINNEAGLE (060506 TSS 2009—2334).

2. Vidtagna atgarder

2.1 Rederiets atgarder

Foljande atgirder har rederiet genomfort efter hindelsen.

e Granskat och reviderat sin bryggmanual i sikerhetsorganisationssystemet.

o Hallit ett "Captains Workshop”-méte med alla befilhavare i rederiet.

e Implementerat en forbéattrad procedur med checklistor for ruttplanering for fartygen
irederiet.

e Yitterligare kompetensutveckling till befilhavarna i rederiets fartyg.

e MARCO POLO har blivit utrustat med ytterligare ett ECDIS-system.

e Fartyget har dven blivit utrustat med tvd nya GPS-mottagare med en funktion som
automatiskt byter 6ver till den fungerande mottagaren vid ett GPS-bortfall.

2.2 Kustbevakningens atgarder

Kustbevakningen har efter handelsen med MARCO POLO infort ett nytt operativt lednings-
stod som ska underlitta for Kustbevakningen ta fram en tydlig 14gesbild som kan delas med
berorda aktorer. Kustbevakningen har ocksd genomfort utbildningsinsatser i stabsarbete och
sarskilt i framtagande av lagesbild for att forebygga liknade brister.

2.3 Transportstyrelsens atgdrder

Transportstyrelsen kommer att hantera uppdateringsproblematik av instrument med kritisk
funktion inom ramen for sitt marknadskontrollarbete. Vidare pagar revidering av myndig-
hetens rutiner, dar bevakning av att bargningsplaner f6ljs kommer att beaktas.

2.4  Ovriga atgarder

MSB har pa uppdrag av regeringen utviarderat hanteringen av tre stérre olyckor, varav en var
grundstotningen av MARCO POLO (regeringsuppdrag FO2024/00366). MSB har den

26 augusti 2023 redovisat uppdraget. Ett antal observationer frdn MSB:s utvardering
kommer att beroéras nidrmare i analysen.
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3. Analys

3.1 Avgrdnsningar

Analysen behandlar tvi huvudfrigor, orsaken till grundst6tningarna och hur raddnings-
dtgiarderna har genomforts.

I analysen av orsaken till grundstotningarna behandlas bland annat vaktavlosningen,
navigationsprocedurer, besittningens agerande fore och efter grundstdtningarna, tillginglig
bryggutrustning, utbildningsfragor hos besittningen, fartygets sikerhetsorganisations-
system samt st6d frin rederiets landorganisation.

Gillande rdddningsatgéarderna beror analysen i huvudsak raddningsinsatserna av statlig och
kommunal raddningstjanst, men dven raddningsétgirder som vidtogs av fartyget kommer
att behandlas. Val av saneringsmetod och saneringsutrustning kommer inte att behandlas
narmare.

Under utredningens genomforande har dven ett antal bredare fragor som ror navigations-
sdkerhet aktualiserats. Dessa ror bland annat seglingsbeskrivningar, satellitbaserade posi-
tionssystem, och beredskapen att hantera storningar i satellitpositioneringssystem som
anvands vid navigering pa fartyg. Dessa fragor berors ocksa i analysen.

3.2 Grundstotningarna

Utredningen pekar pa att det har forekommit brister i kommunikationen mellan bryggan
och maskinrummet, i navigationsprocedurer samt i utbildningen hos bryggbesattningen
avseende navigationsutrustningen, vilket sammantaget lett till att fartyget grundstott.

Problemet med GPS-mottagaren och de konsekvenser detta fick for navigeringen var start-
punkten for det hiandelseforlopp som slutligen ledde till att fartyget grundstétte. Analysen
inleds darfor vid denna tidpunkt. I respektive underavsnitt presenteras de brister som har
paverkat hindelseforloppet. Utifran dessa brister lamnas darefter ett antal rekommenda-
tioner till rederiet.

3.2.1 Brister i informationsoverforing vid vaktavlésningen

Forlusten av GPS-signalen i navigationssystemen intriaffade samtidigt som vaktbytet fran
andrestyrman till tredjestyrman genomfordes kl. 02:00. Larmen for GPS-bortfallet kvittera-
des, men inga atgirder vidtogs for att ateruppritta GPS-signalen till ECDIS-systemet och
radarsystemen.

Bada styrméannen hade uppfattat larmen.Ndgon gemensam genomgang av
navigationssystemens status genomfordes dock inte. Inte heller diskuterades vilka atgarder
som behovde genomforas for att avhjilpa problemet. Detta ledde till att kritisk information
om problemen med navigationssystemet inte fingades upp och hanterades vid
vaktavlosningen.

Vaktavlosning under pagdende fard ar ett kidnsligt moment under ett fartygs framférande.
For att ge bista forutsittningar for det befil som tar 6ver ansvaret for vakten behover en
noggrann och metodisk genomgang av ett antal kontrollpunkter pa bryggan genomforas.
Bland annat méste fartygets position, reseplaneringen, raidande trafiksituation, samt status
pa navigationsutrustningen bekraftas. Om inte vaktavlosningen genomfors metodiskt kan
brister i informationséverforing leda till att det befil som tar 6ver vakten har en bristande
forstaelse for fartygets framforande och navigationssystemens status.
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Befilhavarens stdende order inneholl en procedur for vaktavlosning. Denna procedur var
dock forhallandevis 6versiktlig, och hade dartill inte fullt ut implementerats pa fartyget. En
tydlig och fullt implementerad procedur, sdsom en checklista for vaktavlosning, hade sanno-
likt forbattrat forutsidttningarna for bryggbesittningen att uppméarksamma bristerna i navi-
gationssystemen vid vaktavlosningen. Rederiet bor darfor vidta atgarder for att ta starka
procedurerna for en siker vaktavlosning.

3.2.2 Fartygets navigationsprocedurer hade brister

Till sin hjalp vid navigeringen hade bryggbesattningen ett antal navigationssystem, bland
annat ECDIS- och radarsystemen. Besittningen forefaller dock enbart ha forlitat sig pa
ECDIS-systemet. Detta avviker frdn de internationella principerna dar det framgar att alla
till buds stiende navigationshjalpmedel ska anvindas. Konsekvensen blev att redundansen
med tillgdngliga system, som radarsystem, inte utnyttjades for att uppticka att fartyget
avvikit frdn den planerade rutten. Att radarsystemen inte anvandes forsdmrade dven forut-
sdttningarna for bryggbesittningen att fanga upp att fartyget passerade upp genom Hano-
sund. Procedurerna for nedsatt sikt som innebar att befdlhavaren skulle informeras,
bemanningen anpassas och ljudsignalering anvindas, tillimpades inte heller.

Fartyget saknade tydliga procedurer for hur navigationshjalpmedel skulle anviandas.
Navigationsprocedurer ska sikerstilla siaker och effektiv navigering och minska risken for
olyckor. De ar en del av sdkerhetsorganisationssystemet och ska underlitta for besdttningen
att f6lja standardiserade navigeringsprocedurer. Procedurerna skapar ocksd en gemensam
forstaelse for arbetsprocesser ombord vilket underldttar samarbete och kommunikation.
Bristerna i rederiets navigationsprocedurer har forsamrat forutsittningarna for bryggbesatt-
ningen att navigera pa ett sdkert sitt och bor darfor utvecklas.

3.2.3 Besadttningens atgadrder var inte tillrackliga

Vid en kritisk handelse behover besittningen forsta och hantera en héndelse effektivt. Det
forutsitter att den som ska hantera handelsen ar medveten om sin omgivning, och har en
korrekt 14gesbild, forstar vad situationen innebdr samt kan planera infor det fortsatta
handelseforloppet.

Vid den forsta grundkdnningen vid Laxoren forstod inte bryggbesattningen vad som orsakat
vibrationerna som uppstod. De tillimpade darfor inte de tillgdngliga nédprocedurerna for
kollision och grundst6tning. De vidtog inte heller tillrackliga atgarder for att fa en lagesbild
av vad som hade intriffat.

Befdlhavaren kom upp en kort stund efter att de forsta vibrationerna uppstatt och forsokte
skaffa sig en lagesbild. Han pratade med bryggbesittningen och kontaktade maskinkontroll-
rummet som meddelade att det inte var nigra problem med maskinerna. Overstyrmans
observation att X-bandradarn saknade GPS-signal foljdes inte upp. En kort stund efter att
befilhavaren kom upp pé bryggan tog han ocksa 6ver ansvaret for navigeringen fran tredje-
styrman. Vid 6verlamningen mellan befdlhavaren och tredjestyrman genomfordes inte
nigon ordentlig genomgang av navigationssystemens status eller av fartygets position.

Efter befilhavarens inledande atgarder kom ny information fradn maskinkontrollrummet om
att det forekom hognivélarm i flera bottentankar. Maskinavdelningen befarade att fartyget
hade kolliderat med nagot, eftersom antalet tankar som 6verfylldes 6kade. Farhdgorna om
att fartyget var skadat fran en eventuell grundst6tning kommunicerades inte till bryggan. En
tydligare kommunikation fran maskinkontrollrummet hade kunnat underlitta fér bryggbe-
sdttningen att skapa sig en battre l4gesbild. Bryggbesittningen tog sig inte heller tid att
analysera vad orsaken kunde vara att det forekom hognivalarm. Huvudfokuset pa bryggan
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14g pa forberedelserna fé6r den kommande ankomsten till Stillerydshamnen. Befalhavaren
utgick fran att fartyget hade f6ljt den planerade rutten och féljaktligen befann sig pa djupt
vatten. Han forstod darfor inte den fara som fartyget befann sig i och fortsatte resan med
aterupptagen fart.

Nir det elva minuter senare ater uppstod vibrationer i fartyget drog man pa bryggan slutsat-
sen att fartyget hade problem med framdrivningen. Fragan om fartyget hade kort pa nagot
hade tidigare diskuterats. Nagon diskussion om att fartyget kunde ha grundstétt forekom
dock inte eftersom besittningen - utifrdn den felaktiga informationen i ECDIS-systemet -
bedomde att fartyget 14g pa djupt vatten.

Vibrationerna som uppstod i fartyget borde ha gett besittningen en tydlig indikation pa att
négot avvikande intriffat. Aven om det inte fanns nigra noédprocedurer som besittningen
uppfattade som relevanta hade de kunnat vidta fler dtgarder for att sdkerstilla fartygets
status. Sddana atgirder hade kunnat omfatta att avbryta resan genom att dra ner pa farten,
gora en grundlig analys av status pa bryggans navigationssystem, positionsbestimning med
alternativa metoder och att analysera orsaken till vattenintrangningen i bottentankarna. En
grundligare analys av fellarmen kunde ha gett en korrekt ldgesbild i ett tidigare skede.
Darigenom kunde eventuellt den andra grundstotningen ha undvikits och myndigheterna
larmats tidigare.

Atgirder hade alltsd kunnat vidtas for att ge bryggbesittningen bittre forutsittningar att fa
en lagesbild. De har dock inte agerat proaktivt, vilket till stor utstrackning bedéms bero pa
att man alltfor ensidigt forlitat sig pa informationen i ECDIS-systemet. Dartill har brygg-
besittningens fokus legat pa att forbereda fartyget infor den kommande ankomsten till
Stillerydshamnen, vilket kan ha bidragit till att man avvaktat med att vidta atgirder.

3.24 Besattningens utbildning behover forbattras

Tydliga och vil inévade nodprocedurer ar en viktig del av sikerhetsarbetet pa ett fartyg och
kan vara ett verktyg for besittningen att vidta relevanta atgirder dven vid en okind situa-
tion. Detta giller sarskilt pa fartyg med flersprakig besattning med olika utbildning och
bakgrund.

Hanteringen av GPS-bortfallet tyder pa att de har funnits brister i tredjestyrmans och befil-
havarens kunskaper om navigationssystemen. Darfor har SHK gatt igenom det utbildnings-
material som anviandes vid den typspecifika utbildningen for ECDIS-systemet.
Utbildningsmaterialet ar begransat och bygger pa checklistor. Utbildningen ar dessutom
mindre omfattande &n den typspecifika utbildningen hos det ackrediterade utbildnings-
centret som vissa av de andra bryggbefilen genomgatt.

Under utredningen har dven brister avseende kunskapen och efterlevnaden av fartygets
procedurer framkommit. Exempelvis har delar av bryggbesattningen inte kint till vilken
primar metod som skulle anviandas vid navigering, ekolodet var avstangt, och fartyget navi-
gerades inte med hjélp av all tillgdnglig utrustning. Dartill informerades inte befdlhavaren
om att sikten var begriansad och bryggan var inte bemannad enligt befdlhavarens stdende
order.

Rederiet bor starka bryggbefilens kunskaper om navigationssystemen samt kunskapen om
och efterlevnaden av procedurerna i sikerhetsorganisationssystemet. Atgiirder som kan
vidas for att stidrka bryggbefilens kunskaper adr exempelvis riktade utbildningsinsatser.
Rederiet bor dven sdkerstilla att gidllande navigationsprocedurer tillampas genom att
granska efterlevnaden av dessa.
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3.2.5 Stodet fran rederiet behover stiarkas

Befilhavaren hade till en borjan problem att komma i kontakt med relevant personal i
rederiledningen, och fick bara kontakt med en lokal representant Sverige. Nar befialhavaren
till sist kom i kontakt med representanter for rederiledningen informerade han dem om att
fartyget 1ag och drev, att man upplevde problem med framdrivningen, att flera larm hade
gétt i olika bottentankar och att man hade ett misstankt oljeutsldpp. De upprepade kontak-
terna med flera personer i rederiledningen tog tid och uppmaéarksamhet fran befilhavarens
ovriga uppgifter och bidrog sannolikt att kontakten med svenska myndigheter fordréjdes.

Rederiets landorganisation har en viktig roll i att underlitta for befdlhavaren att fa korrekt
lagesbild och underlitta beslutsfattandet i en nodsituation. I en krissituation har befal-
havaren for ett fartyg ett antal uppgifter att utfora, for att skapa en lagesbild och begrinsa
konsekvenserna. For att avlasta befdlhavaren dr det 6nskvart att det endast ska kravas en
kontaktvig fran fartyget for att effektiv informera rederiet om en intriaffad handelse pa ett
fartyg. Det stod som befilhavaren fick i det inledande skedet var sammantaget bristfalligt
och uppfyllde inte avsikten i ISM-koden (se 1.10.1). Rederiet bor darfor se 6ver sin krisorga-
nisation for att forstarka stodet till befilhavaren vid nédscenarier.

3.2.6 Sammantagen bedémning

Utredningen har visat att det fanns brister i informationséverforingen vid vaktavlosningen
och att bryggbefilen inte haft tillracklig kunskap om navigationssystemen. Dessutom gjordes
avsteg fran reglerna om ljudsignalering i nedsatt sikt och befidlhavarens staende order efter-
levdes inte fullt ut. Dessa avvikelser har inte fangats upp. Dartill har befdlhavaren inled-
ningsvis fatt begransat stod fran rederiet. Detta ar tecken pa brister i sdkerhetskulturen. Det
aligger redaren att sdkerstilla att brister som dessa inte uppstar. Rederiet har uppgett att de
har implementerat tekniska och organisatoriska atgarder som &r avsedda att starka sjosdker-
hetsarbetet ombord. I tilldgg till de tgarder som redan har vidtagits, bor rederiet dven fort-
satt utveckla sitt sdkerhetsarbete och rekommenderas darfor att genomfora f6ljande
atgirder.

o Forstiarka procedurerna for vaktavlosning pa bryggan.

e Utveckla navigationsprocedurerna och sikerstilla att de efterlevs.

o Sikerstilla att bryggbefilen har tillrackliga kunskaper om navigationssystemen.

e Stirka besittningens kunskaper om sikerhetsorganisationssystemet.

o Sikerstilla att besdttningen far tillrdcklig 6vning av nddscenarier for att de snabbt
ska kunna identifiera och hantera en uppkommen nodsituation.

e Se over sina procedurer for hur stodet till fartyget kan forbattras vid olika
nodscenarier.

3.3 Brister i raddningsatgarderna pekar pa systembrister

De enskilda raiddningsatgéarderna har i huvudsak genomforts effektivt. Utredningen visar
dock att det forekom brister i bland annat kommunikationen mellan berorda aktorer, hante-
ringen och delningen av information infoér beslut om raddningsatgirder, statligt stod samt
vid myndighetskontrollen av bargningen. Aven flera rittsliga utmaningar har identifierats
genom utredningen.

Nedan foljer en ndrmare beskrivning av de identifierade bristerna, dels inom specifika
omraden, dels pa systemdévergripande niva.
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Utredningen pekar pa att det behovs en 6versyn av systemet for att hantera fartygsolyckor. I
avvaktan pa en sddan 6versyn kan dock de enskilda aktorerna vidta ett antal dtgiarder. De
systemovergripande frigorna behandlas i avsnitt 3.3.3 till 3.3.5.

3.3.1 Det fanns brister i kommunikationen

For att sdkerstilla effektiviteten vid samverkan i en riddningsinsats dr en fungerande
kommunikation mellan aktérerna central. Detta kréavs for att samordna de olika raddnings-
dtgirderna och diarigenom begriansa konsekvenserna. Vid handelsen fanns framst brister i
informationsdelningen fran de aktdrer som arbetade vid fartyget till de aktorer som vidtog
atgirder pa land.

Kommunikationen vid sjoéraddningen

Evakueringen frén fartyget och omhéndertagandet av de evakuerade pa land genomfordes
vid bada tillfdllena huvudsakligen effektivt. JRCC, SSRS och Kustbevakningen hade en direkt
dialog om evakueringens genomforande till sjoss, vilket bidrog till en effektiv hantering.

Det fanns dock brister i kommunikationen mellan JRCC och raddningsaktérerna pa land
(kommunal raddningstjéanst, polis och prehospital sjukvard) som medférde att informa-
tionen om JRCC:s planerade atgirder pa land fordrojdes. I det aktuella fallet fanns det
emellertid tidsutrymme att vidta atgarder pé land eftersom evakueringen av fartyget inte var
akut.

Sjofartsverkets ledningscentral, JRCC, ar den instans som i de flesta fall har den forsta
kontakten med ett fartyg i nod. Det ar dar informationen om nédlaget samlas och behover
spridas ifran. Sjofartsverket rekommenderas darfor att vidta de atgiarder som behovs for att
JRCCi ett tidigt skede ska kontakta de riddningsmyndigheter pa land som kan beho6va bista
vid sjordddning. Kontakten bor ske i direkt samband med att beslut tas om sjoraddnings-
tjanst for att mojliggora en tidig dialog om behov av atgérder.

Sen information forsenade raddningsatgdrderna

Information om vilken typ av olja utsldppet bestod av var helt avgérande for planeringen av
oljebekampningen. Tjockolja och dieselolja har olika egenskaper och kraver darfor olika
saneringsatgirder. Tjockolja orsakar mer omfattande och langvariga skador pa miljo och
djurliv &n dieselolja. Vid ett utslapp av tjockolja ar det darfor viktigt att vidta atgarder snabbt
for att hindra oljan frén att na land.

Vid sjutiden pa morgonen stillde Kustbevakningen fragor till befalhavaren om utslappet.
Befilhavaren uttryckte en osidkerhet om utsldppet bestod av dieselolja eller tjockolja.
Kustbevakningen fick ocksé kort efter samtalet med befilhavaren in dokumentation om typ
och mangd av olja pa fartyget. Av dokumentationen framgick att det fanns stora mangder
tjockolja i bottentankarna pa fartyget. Det framgick ocksé att vatten hade triangt in i tankar
med tjockolja. Trots det gjorde Kustbevakningen bedomningen att utsldppet bestod av
dieselolja. Denna information formedlades ocksa till kommunal raddningstjanst.

Bedomningen att det var dieselolja medforde att de oljebekdmpningsétgiarder som initialt
planerades av kommunal rdddningstjanst och kommun pé land inte var tillrackligt omfat-
tande for att hantera den tjockolja som nédde stranderna. Det fick dven till f6ljd att MSB
gjorde bedomningen att det inte fanns négot behov av deras forstarkningsresurs nar
kommunal raddningstjanst forst kontaktade dem.

Forst vid lunchtid konstaterade Kustbevakningen att utslappet innehall tjockolja, vilket
alltsé fordrojde relevanta atgarder upp till fyra timmar. Denna tid hade kunnat anvindas till
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att forbereda materiel och personella resurser for mer omfattande oljebekdmpningsatgirder
pé land. Bland annat hade oljelansor kunnat laggas ut i storre omfattning och MSB hade
kunnat skicka forstarkningsresurser i ett tidigare skede. Det kan inte uteslutas att oljepa-
slagen pé kusten i en séddan situation hade kunnat begréinsas i hogre grad.

Kustbevakningens ledningscentral far, i normalfallet, tidigt information om att en fartygs-
olycka har intréaffat. For att kunna vidta relevanta och tillrackliga dtgarder behover darefter
ytterligare information hiamtas in. Den initiala faktainsamlingen och bedémningen utgor
ocksé beslutsunderlag for 6vriga raddningsaktorer.

Kommunikationen vid miljoraddningsinsatserna och oljesaneringen

Solvesborgs kommun och den kommunala rdddningstjansten arbetade néra varandra och
samordnade atgarder for att hantera oljeutsldppet. Men det fanns ingen direkt dialog mellan
Kustbevakningen och kommunal riddningstjinst eller kommunens oljesaneringsorganisa-
tion.

Enligt den kommunala raddningstjinsten patalade de aterkommande f6r Kustbevakningen
att de ville samverka i storre omfattning. Trots detta kom inte ndgon mer omfattande sam-
verkan till stdnd och darfor inte heller ndgon gemensam inriktning om hur resurserna skulle
anvindas.

De atgéarder som kommunen och kommunal riddningstjanst behover vidta ar direkt
beroende av Kustbevakningens atgiarder. Kustbevakningen har ocksa information som
kommunen behéver fa del av for att snabbt kunna vidta relevanta atgirder.

Kustbevakningen har vidtagit ett antal tgidrder som syftar till att stdrka mojligheten att fram
och dela en tydlig 14dgesbild med berérda aktorer. Kustbevakningen har dven genomfort
utbildningsinsatser. Darfor limnas inte nagon rekommendation i detta avseende.

3.3.2 Myndighetskontrollen av bdrgningen var otillracklig

Fartyget 1ag kvar pa grundet under en hel vecka innan det drev av. Under denna tid hade
bargningsbolaget tagit fram en bargningsplan. De hade ocksa vidtagit ett antal atgarder for
att forbereda bargningen. Tillrackliga dtgirder for att forbereda bogserarangemanget for att
assistera fartyget hade dock inte genomforts.

Bargningsplanen hade granskats av Transportstyrelsen och Kustbevakningen. Av bargnings-
planen framgick bland annat att fartyget skulle fa assistans av bogserbatarna som skulle
sdkerstilla att fartyget 1&g kvar pa grundet. Nar vaderprognoserna visade att vinden och sj6-
havningen skulle 6ka var Transportstyrelsens beredskapsinspektor i kontakt med bargnings-
bolaget eftersom han bedémde att det fanns en risk for att fartyget skulle driva av grundet.
Inspektoren patalade ocksa att fartyget behovde kopplas till bogserbat. Bargningsbolaget
uppfattade inte detta och aterkopplade inte heller till Transportstyrelsen. Bargningsbolaget
utgick fran en viderprognos som visade andra, mer gynnsamma forutsattningar. Lotsarna i
Karlshamn visste av erfarenhet att vighdjderna kunde komma att bli hogre dn vad vader-
prognoserna forutspadde nir vinden 6kade pa fran sydost. I det hir skedet var dock inte
lotsarna inblandade i planeringen av bargningen.

Nar vadret forsimrades, med 6kande sjogéng, borjade fartyget rora sig och stampa mot
grundet. Biargningsbolaget gjorde bedomningen att det nu var for riskfyllt att koppla bogser-
bét till fartyget. De bedomde dven att det kunde vara svart att halla fartyget kvar pa grundet
och att det kunde finnas risker for kopplade bogserbéatar.
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Bogserbatsbolaget har uttryckt att det inte hade varit nagra problem att halla fartyget om det
hade behovts. Det ligger ocksa i sakens natur att en 1amplig bogserbét har tillracklig
kapacitet. Om risker for bogserbiten dnda uppstar, finns majligheten att nédutlésa den
kopplade trossen.

Om en bogserbat hade kopplats skulle detta kunnat forhindra att fartyget drev av grundet.
Konsekvenserna vid avdriften blev ytterligare utslapp av tjockolja fran de redan skadade
tankarna. Dessutom fattades beslut om att en snabb evakuering skulle genomféras.
Hanteringen av bargningsoperationen innebar dirmed att en oséker situation som kunde
inneburit vasentliga risker for fartyget, de ombordvarande och miljon.

Transportstyrelsen har omfattande mojligheter att vidta dtgarder som behovs for att
forhindra att olja lacker ut. En sddan atgird kan vara att foreldgga fartyget att vidta atgéarder
som att koppla bogserbat. Det fanns alltsd majlighet for myndigheten att stélla krav pa dtgar-
der for att minska risken for att fartyget skulle glida av grundet.

Under det kritiska skedet innan fartyget drev av grundet fanns inte négon inspektor fran
Transportstyrelsen pa plats. Transportstyrelsen hade inte heller pa annat sétt tillgang till
information om hur bargningsplanen foljdes i det akuta skedet. En forutsittning for att
Transportstyrelsen ska kunna vidta relevanta atgiarder ar att myndigheten har kinnedom om
hur bargningsplanen efterlevs. Transportstyrelsen rekommenderas darfor att ta fram
metoder for hur myndigheten kan bevaka att dtgirder i bargningsplaner genomfors.
Myndigheten bor ocksa ta fram procedurer for hur beslut om tvingande atgirder snabbt kan
fattas och verkstillas.

3.3.3 Samverkan behover forstarkas

Vid hanteringen av grundstétningen saknades samverkan pa en 6vergripande operativ
ledningsniva mellan samtliga raiddnings- och saneringsaktorer.

Lagen om skydd mot olyckor foreskriver att riddningstjansten ska planeras och organiseras
sa att riddningsinsatserna kan paborjas inom en godtagbar tid och genomféras pa ett effek-
tivt satt. Kommunerna och de statliga myndigheter som ansvarar for raddningstjanst ska
samarbeta med varandra och med andra som berors. Nar det giller fartygsolyckor behover
dven raddningstjanstmyndigheterna och Transportstyrelsen ett etablerat sitt att samverka.

Planeringen for saneringsatgéarder av olja som kan komma upp pé land behéver paborjas i
samband med att riddningstjédnst inleds. Den som leder det arbetet méste ocksa samverka
med de som leder riddningsinsatserna for att atgdrderna ska bli sa effektiva som mgjligt. 1
praktiken lagger kommunerna ofta ut saneringsarbetet pa sirskilda foretag. Darmed behover
rdddningstjansterna ocksé samverka med privata aktorer.

Aven linsstyrelsen har en central roll vid storre fartygsolyckor. Linsstyrelsen ska vara
sammanhallande for krisberedskapen och ska verka for en nodvindig samverkan mellan
berorda parter. De saknar dock mandat att styra aktérerna, utan varje aktor har enligt
ansvarsprincipen alltjamt ansvaret for sin verksamhet. En fungerande samverkan bygger
darfor helt pa att de berérda akt6rerna kommer 6verens om hur de gemensamt ska planera
atgiarderna. Lansstyrelsen kan alltsa bjuda in till forum som kan bidra till samverkan men
inte leda och styra aktorernas atgarder.

En effektiv samverkan vid en fartygsolycka kréaver att berérda aktorer har vidtagit relevanta
forberedelser i form av planering och 6vning. Detta forutsatter kunskap om varandras roller
och ansvar. Aven MSB har i sin utvirdering av hindelsen pekat pa ett behov av 6kad forsta-
else for aktorernas roller och ansvar. MSB har ocksé lyft fram det arbete som pagar inom
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Nationell samverkansgrupp for oljeskadeskydd (NSO) for att stdrka samverkan och ta fram
en gemensam nationell beredskapsplan. Dar ingar en omfattande vigledning och kunskap
om hur aktorer bor samverka for en effektiv oljebekdmpning.

3.34 Brister i rattslig reglering gallande raddningsatgarderna

Den geografiska gransen for raddningstjanst

Ilagen om skydd mot olyckor regleras gransen mellan statlig och kommunal riddnings-
tjanst. Gransdragningen gillande miljéraddningstjianst ledde vid handelsen till diskussioner
mellan berérda myndigheter om ansvaret. Motsvarande problem har dven forekommit i
tidigare hiandelser. Att myndigheterna saknade samsyn i frigan om det fanns forsiattningar
for raddningstjanst pa de platser dar tjockolja natt land och dar miljoskadan redan var ett
faktum forsvarade samarbetet ytterligare.

Frigan om den geografiska avgransningen mellan statens och kommunens ansvar for radd-
ningstjanst har behandlats i flera olika sammanhang (se bland annat SOU 2002:10 och prop.
2002/03:119). Kommunen har bedomts ha de basta forutsattningarna att leda och utfora
rdddningsingripanden nér en olycka intriffar i hamnar, mindre sjoar och i vattendrag. Vid
olyckor till havs, i kustvattnen och i de storre sjoarna har kommunernas praktiska mojlig-
heter att ingripa ansetts mer begransade, varfor staten har tagit pa sig det principiella
ansvaret for riddningstjénst hir (Se bland annat prop. 1985/86:170 s. 38 och SOU 1998:13
s.184.).

Samma skil for uppdelningen av ansvaret gor sig emellertid inte gillande nir en rdddnings-
insats inleds till havs, men dir konsekvenserna i form av ett utslapp behover hanteras 6ver
ansvarsgranserna. Kommunerna har i och for sig kinnedom om de verksamheter som fore-
kommer i kommunen och de hamnar som finns i kommunen. Kommunala riddningstjanster
saknar dock i stor utstrickning dndamalsenliga fartyg, utrustning for oljesanering och
expertkunskap for att hantera storre fartygshandelser som intréaffar utanfor kommunen. De
kommunala rdddningstjansterna och deras insatser blir darfor helt beroende av vilka atgar-
der som vidtas av de statliga rdddningstjanstmyndigheterna och Transportstyrelsen.
Uppdelningen kraver ocksa en nidra samverkan och goda forutsittningar for att dela infor-
mation mellan myndigheterna.

Frigan om lampligheten av att 1ita riddningstjanstansvaret 6vergé frén statlig raddnings-
tjanst till kommunal raddningstjanst, nir fartyg i samband med en riaddningsinsats bogseras
till hamn, har behandlats bland annat i SOU 1998:13. I slutbetdnkandet angavs (s. 184 f.) att
den nuvarande geografiska uppdelningen mellan statlig och kommunal raddningstjanst
kunde orsaka problem vid miljoraddningsoperationer till sjoss genom att ansvaret for radd-
ningsinsatsen “med automatik” 6vergar fran den ena myndigheten till den andra nér ett
fartyg nar hamn. Problemen skulle enligt slutbetinkandet kunna l6sas genom att riddnings-
tjanstansvaret knots till raiddningsoperationen som sidan i stéllet for till ett visst geografiskt
omrade. I betinkandet angavs dock att det dr en komplicerad fraga som beror hela radd-
ningstjinsten och inte enbart miljoriddningstjinsten till sjoss. Aven iakttagelserna fran
denna utredning tyder pa att ansvarsovergangen fran statligt till kommunalt ansvar skapar
utmaningar for berorda aktorer.
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Delning av geografisk information

Vid en fartygsolycka behovs geografisk information for planering av raddningsatgiarderna.
Informationen behover dessutom delas mellan aktérerna for att ratt atgarder ska kunna
vidtas av ratt aktor. Lagen om skydd av geografisk information hanterar dock inte frigan om
hur geografisk information far delas vid en raddningsinsats.

Vid hiandelsen drojde det innan Kustbevakningen kunde ta fram spridningsprognoser.
Darfor efterfrigade kommunal raddningstjénst bilder som Kustbevakningen hade fréan flyg-
fotografering. Kustbevakningen bedémde att uppgifterna pé grund av sekretess inte kunde
delas med kommunen och den kommunala raddningstjénsten.

Delning av information blev ocksé en fraga vid bargningsoperationen. Bargningsbolaget
behovde djupinformation for platsen dir fartyget stod pa grund. Informationen var en forut-
sdttning for att losstagningen av fartyget skulle kunna planeras sé att ytterligare skador eller
oljeutslapp inte uppstod. Eftersom bolaget initialt inte fick del av den information de
behovde forberedde de istéllet for egna bottenmatningar. Problemet 16stes genom att
Sjofartsverkets lotsar kunde beskriva bottenforhéllandena for bargningsbolaget.

Mojligheten att ta fram och sprida geografisk information ar avgorande for hanteringen av
en fartygsolycka. Det giller savil for statliga som for kommunala aktorer. Kustbevakningen
har goda mojligheter att ta fram flygbilder genom flygspaning. Sjofartsverket kan ta fram
djupinformation genom sjoméatning. Kommunala och privata aktorer har inte samma mojlig-
heter att ta fram denna typ av information. De har inte heller alltid ratt att ta del av den
information som finns hos de statliga myndigheterna eftersom denna kan omfattas av
sekretess.

Vid hindelsen hittade aktorerna véagar for att dela relevant information. Men begrians-
ningarna medforde att riddningsatgirderna fordrojdes och att konsekvenserna av grund-
stotningen sannolikt forvarrades. Att relevant information kan delas i en riddningsinsats ar
avgorande for insatsens effektivitet. Det finns dock starka skil med héansyn till totalférsvars-
intressen for att begrénsa spridningen av geografisk information. Trots det bor de rittsliga
forutsiattningarna for att dela relevant geografisk information pé ett sakert sitt vid en
fartygsolycka ses over.

Hanteringen av statligt stdd var otydlig

Nir tjockoljan ndrmade sig land bedomde raddningsledaren for kommunal raddningstjanst
att kriterierna for raddningstjanst var uppfyllda under férutsittning att tjockoljan inte hade
lagt sig pa land. Hanteringen av den tjockolja som redan kommit upp pé land bedémdes inte
uppfylla kriteriet om behov av ett snabbt ingripande.

Riddningsledarens beslut att forutsiattningarna for kommunal raddningstjéanst inte var
uppfyllda langs stora delar av kusten medforde en otydlighet i hur MSB:s forstarknings-
resurs kunde anvindas. MSB menade att deras forstarkningsresurs for strandnéra oljeskade-
skydd bara fick anvindas dar det var raiddningstjanst. Resursen kunde alltsé inte anvindas
vid en oljesanering som en kommun eller annan aktor bedriver. Frigan l6stes forst efter en
intensiv dialog mellan kommunal raddningstjanst, S6lvesborgs kommun och MSB. Att
hantera dessa fragor under pagéende oljebekdmpning tog onddig tid i ansprak och innebar
att de tillgingliga resurserna inte anvindes optimalt i ett bradskande skede.

En storre fartygsolycka ar en sidllanhdndelse som stéller manga aktorer infor utmaningar
som de aldrig tidigare har beh6vt hantera. Kostnaden for en enskild kommun att uppratt-
hélla en formaga att hantera denna typ av handelse ar hog och behovet av stod ar stort. I det
har fallet var det statliga stodet avgorande for att kommunernas hantering av oljepaslagen.
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Kommunens atgarder och skadevallarens ansvar

Aven om ansvaret for att ersitta skadorna av ett utslipp nér tjockoljan nar land ligger hos
skadevéllaren ar det normalt den drabbade kommunen som i forsta hand vidtar sanerings-
atgirder. Atgirder kopplade till sanering hanteras normalt inom ramen f6r kommunens
geografiska omradesansvar. Kommunens ansvar for saneringen ar inte narmare rattsligt
reglerat.

Att ansvaret ar oreglerat medfor ett antal konsekvenser f6r en kommun som drabbas av ett
oljepéslag. Bland annat forsvérar detta for en kommun att i forvig avsatta resurser for plane-
ring och forberedande dtgarder. Det innebéar ocksé att mojligheterna att f& stod for hante-
ringen fran statliga myndigheter dr mycket mer begransade an vid raiddningstjénst.

Det kan ocksa noteras att varken i sjolagen eller forarbetena till bestimmelserna om ansvar
for oljeskada i sj6lagen behandlas kommunens mdgjligheter att vidta avhjidlpande atgirder.
Detta kan leda till utmaningar vid saneringen, bland annat om det finns oenighet mellan
kommunens experter och de experter som rederiet har anlitat i friga om vilka &tgarder som
ska vidtas och i vilken omfattning saneringsatgirder ska genomforas.

3.3.5 Det finns behov av en dversyn pa systemniva

Ansvaret for att begransa skadorna vid fartygsolyckor och aterstilla skadade omréaden ar
fordelat mellan ett stort antal aktorer. Detta stiller hoga krav pa planering och samverkan,
vilket inte kan sdgas ha uppnatts fullt ut i den aktuella hindelsen. Liknande brister vid radd-
ningsatgirderna som denna utredning pekar pa, har identifierats i tidigare utredningar som
SHK har genomfort och i andra myndigheters utvarderingar av fartygsolyckor.

I tillagg till de fragor som har aktualiserats i denna utredning har SHK ocksa tidigare pekat
pa att det finns brister i géllande lagstiftning som forsvarar hanteringen av fartygsolyckor. I
slutrapporten (SHK 2023:01) f6r utredningen av branden pd ALMIRANTE STORNI
lamnade SHK rekommendationer till regeringen som syftade till att vidta nodvandiga
atgarder for att sdkerstilla ett effektivt mottagande av fartyg i behov av assistans och att
utreda och vid behov vidta dtgirder for att nodvandiga forfattningsdndringar ska komma till
stand i syfte att sdkerstélla att ber6rda kommuner inkluderas i arbetet med att ta fram
planer for att ta emot fartyg i behov av assistans. Rekommendationerna har dnnu inte resul-
terat i nagra atgarder.

Aven om riddningsitgirderna vid branden p4 ALMIRANTE STORNI aktualiserade andra
fragestillningar dn vid grundstotningen av MARCO POLO belyser bada utredningarna
liknande systembrister vid hanteringen av stora fartygsolyckor. Behovet av att utreda hur
hanteringen av stora fartygsolyckor kan forstarkas kvarstar darmed.

Samtidigt talar mycket for att risken for olyckor dkat. Flera av de fartyg som trafikerar
Ostersjon i dagsliget dr gamla och har oklara dgarforhallanden. En del av fartygen kan ocksa
ha bristande forsakringsskydd, vilket kan fa en direkt padverkan pa hanteringen av en olycka
och dess konsekvenser. Till det kommer att risken for storningar i GNSS-systemen har okat
och bade Sjofartsverket och Kustbevakningen har rapporterat avvikelser i GPS-signalen i
svenskt vatten. Eftersom i princip all fartygsnavigering bygger pa GPS-positionering innebar
denna typ av storningar en 6kad risk for fartygsolyckor. Det saknas idag ett 6vervaknings-
och varningssystem for sjofarten vid stérningar i GNSS-systemen.

De rattsliga fragorna om hur en effektivare hantering av fartygsolyckor kan sikerstillas
behover utredas ndrmare dn vad som dr majligt inom ramen for en olycksutredning. Det kan
inte heller uteslutas att det kan komma att kriavas forfattningsandringar och fragorna bor
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darfor hanteras vidare av regeringen. Regeringen rekommenderas darfor att utreda hur
sambhillets formaga att hantera storre fartygsolyckor kan stirkas. Utredningen bor syfta till
att tydliggora berorda aktorers roller och ansvar, se 6ver mojligheten att dela geografisk
information vid rdddningsinsatser samt tydliggéra ansvaret for sanering av tjockolja efter en
fartygsolycka. En sddan utredning bor ocksa innefatta atgarder som kan bidra till att minska
risken for fartygsolyckor pa grund av storningar eller avbrott i GNSS-systemen.

3.4 Ovriga iakttagelser

3.4.1 Information i seglingsbeskrivningar och andra férutsattningar for
omradet

I de seglingsbeskrivningar som dr utgivna av UK Hydrographic Office framstills Hanosund
som en “Coastal route” och som en alternativ rutt for ankomst till Stillerydshamnen.
Uppgifterna anger felaktigt att omradet inte ar inre farvatten som omfattas av lotsplikt.
Sjofartsverket ansvarar for lotsomradet och rekommenderas darfor att verka for att infor-
mationen i internationella seglingsbeskrivningar uppdateras. Det bor tydligt framga att
Hano6sund utgor inre vatten och omfattas av lotsplikt.

Ytterligare en observation som utredningen har gjort ar att det ar svart att finna en distinkt
radarsignatur som visar farleden in mot Stillerydshamnen vid nedsatt sikt. En tydligare
uppmarkning som exempelvis RACON eller AIS-transponder hade eventuellt uppmark-
sammat befélet pa bryggan att fartyget navigerade fel. Det finns dock inte tillrackliga skal for
SHK att lamna en rekommendation utifrdn denna observation.

4. Utlatande

4.1 Utredningsresultat

a) Fartyget MARCO POLO var pé resa mellan Trelleborg och Karlshamn.

b) Tat dimma radde tidvis, vilket begriansade sikten under fartygets framférande.

¢) Ett vaktbyte skedde pa bryggan kl.02.00, samtidigt slutade en GPS-mottagare att
fungera.

d) Flera av fartygets navigationssystem larmade nar de forlorade inkommande GPS-
signal.

e) Larmen kvitterades av bryggbesittningen utan vidare atgard.

f) ECDIS-systemet och en radar 6vergick till att visa fartygets position med dod
rakning.

g) Fartyget kom ur kurs och avvek allt mer fran den planerade rutten.

h) Fartyget kom in pé grunt vatten innanfér Hano6 och grundstotte.

i) Bryggbesittningen forstod inte vad som intriffat och fartyget fortsatte resan.

j)  En kort stund senare grundstétte fartyget pa nytt och blev stdende pa grund.

k) Bryggbesittningen drog utifrdn den felaktiga positionen i ECDIS-systemet slut-
satsen att fartyget forlorat framdriften och drev péa djupt vatten.

1) JRCC kontaktades forst en timme efter den andra grundstétningen.

m) Efter kontakt med JRCC forstod bryggbesattningen att fartyget grundstott.

n) Fartygets passagerare och delar av besdttningen evakuerades och en omfattande
miljéraddning paborjades.

0) Vid grundstétningarna uppstod omfattande skador pé fartygets skrov, daribland pa
bunkertankar med tjockolja.

p) Fartyget stod pd grund i néstan en vecka innan det okontrollerat drev av i samband
med daligt vader.

q) Fartyget grundstétte pa nytt en tredje ging med nya oljeutslapp som f6ljd.
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r)
s)

t)
u)

v)

w)
X)

y)

Oljesanering av kusten pagick under en lang tid efter olyckan.

Bogserbat kopplades inte enligt bargningsplanen trots att vaderprognosen visade
daligt vader.

Det fanns brister i implementeringen och efterlevnaden av sikerhetsorganisations-
systemet ombord.

Navigationsprocedurer och nédprocedurer i sikerhetsorganisationssystemet var
otillrackliga.

Det fanns brister i bryggbesittningens fortrogenhetsutbildning f6r bryggutrustning.
Rederiet gav inte tillrackligt stod till befilhavaren i samband med att de forsta
kontakterna mellan fartyg och rederiledning togs.

De enskilda raddningsatgiarderna genomférdes huvudsakligen effektivt, men flera
systemovergripande brister har identifierats.

Otillracklig myndighetskontroll vid bargningen bidrog till att fartyget kunde driva av
grundet okontrollerat.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att fartygets procedurer inte var tillrackliga for att sikerstélla en siker
navigering av fartyget efter att navigationssystemen forlorade GPS-signalen.

En bidragande orsak var att bryggbesittningen enbart forlitade sig pa en navigationsmetod.

Bakomliggande orsaker till olyckan var brister i besattningens utbildning sévil i navigations-
systemen som i sakerhetsorganisationssystemet.

Sakerhetsrekommendationer

Berorda aktorer har vidtagit ett antal dtgarder. SHK lamnar inte ndgra rekommendationer i
de delar dar dessa atgéarder hanterar brister som uppmarksammats i denna utredning.

Regeringen rekommenderas att

Utreda hur samhillets férmaga att hantera storre fartygsolyckor kan stirkas.
Utredningen bor bland annat se 6ver berorda aktorers roller och ansvar samt
mojligheten att dela geografisk information, och dven tydliggora ansvaret for
sanering av olja efter en fartygsolycka. En sidan utredning bor ocksé innefatta
atgarder som kan bidra till att minska risken for fartygsolyckor pé grund av
storningar eller avbrott i GNSS-systemen (se avsnitt 3.3). (SHK 2025:03 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att

Ta fram metoder for hur myndigheten kan sikerstilla att atgarder i bargningsplaner
genomfors samt ta fram procedurer for hur beslut om tvingande atgirder snabbt kan
fattas och verkstillas (se avsnitt 3.3.2). (SHK 2025:03 R2)

Sjofartsverket reckommenderas att

Sakerstilla att kontakt i ett tidigt skede tas med de raddningsmyndigheter p& land
som kan behova bista vid sjordddning. Kontakten bor, om mojligt, ske i direkt
samband med att beslut tas om sjérdddningstjanst for att mojliggora en tidig dialog
om behov av dtgarder (se avsnitt 3.3.1). (SHK 2025:03 R3)
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e Verka for att informationen i internationella seglingsbeskrivningar uppdateras s att
det tydligt framgér att Hanosund ar att kategorisera som inre vatten och darmed
omfattas av lotsplikt (se avsnitt 3.4.1). (SHK 2025:03 R4)

TT-Line GmbH & Co. KG rekommenderas att

vidta atgarder for att sidkerstilla en sdker navigering och for att nodsituationer hanteras pa
ett adekvat satt genom att:

e Forstiarka procedurerna for vaktavlosning pa bryggan (se avsnitt 3.2.1).
(SHK 2025:03 R5)

e Utveckla navigationsprocedurerna och sikerstilla att de efterlevs (se avsnitt 3.2.2).
(SHK 2025:03 R6)

o Sikerstilla att bryggbefilen har tillrdckliga kunskaper om navigationssystemen (se
avsnitt 3.2.4). (SHK 2025:03 R7)

e Stirka besédttningens kunskaper om sikerhetsorganisationssystemet (se avsnitt
3.2.4). (SHK 2025:03 R8)

e Sikerstilla att besattningen far tillracklig 6vning av nddscenarier for att de snabbt
ska kunna identifiera och hantera en uppkommen nédsituation (se avsnitt 3.2.4).

(SHK 2025:03 R9)

e Se dver sina procedurer for hur stodet till fartyget kan forbéattras vid olika
nodscenarier (se avsnitt 3.2.5). (SHK 2025:03 R10)

SHK emotser besked senast den 23 maj 2025 om vilka atgiarder som har vidtagits
med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Kristina Borjevik Kovaniemi Bjorn Ramstedt
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