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Allminna utgangspunkter och avgrinsningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sikerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa ldngt som mojligt klarldgga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande héndelse
intriffar i framtiden eller att begrénsa effekten av en sadan hdndelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedomning av de insatser som samhéllets
raddningstjanst har gjort i samband med hidndelsen och, om det finns skil for
det, for forbattringar av rdddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hédnde? Varfor hinde
det? Hur undviks att en liknande hdndelse intrdffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det géller
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfrdgorna varken undersoks eller beskrivs 1 samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestind handldggs inom
rattsvésendet eller av t.ex. forsdkringsbolag.

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

Utredningen

SHK underrittades den 14 juni 2022 om att en grundstdtning intrdffat samma
dag kl. 09.12 med expeditionsfartyget VIRGO. Grundstétningen intridffade i
Fuglefjorden pd Svalbard i Norge.

Olyckan har utretts av SHK som foOretritts av Jenny Ferm, ordforande,
Bjorn Ramstedt, utredningsledare och Per Jakobsson, operativ utredare.

Som koordinator f6r den norska olycksutredningsmyndigheten Statens havari-
kommisjon har Tenis T. Serensen deltagit.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med besdttningen ombord, foretrddare for rederiet,
representanter for Transportstyrelsen, klassningsséllskapet RINA, foretrddare
for sysselmistaren' pa Svalbard och representanter for Statens kartverk i Norge.

Ett haverisammantrade holls den 16 februari 2023. Vid métet presenterade SHK
det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.

! Sysselméstaren — norska regeringens hogsta representant pa Svalbard. Sysselméstaren har rollen som
polisméstare och statsforvaltning dir &ven miljoskydd ingar.
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Fartygets data
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar

Bruttodriktighet

Léangd, over allt

Bredd

Djupgéende, max.

Dodvikt vid max. djupgéende

Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang

Sidopropeller

Roderarrangemang

Servicefart
Agarforhallanden och ledning
Klassningssallskap

Sékerhetsbeséttning

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa

Antal passagerare
Bemanning

Uppgifter om sjololyckan

Typ av sjoolycka

Datum och klockslag

Position och plats for

Vider

Ovriga omstindigheter

Konsekvenser
Personskador

Miljo
Fartyg

Statens haverikommission
Swedish Accident Investigation Authority

i Sh

Sverige
7504213/SDJP

Lastfartyg/Expeditionsfartyg
Sigbjern Iversen Mekaniske Verkstad
A.S/1976

655

41,8 m

10,02 m

3,85m

1100 kW

Singel pitch propeller
Bogpropeller

Becker roder

10 knop

Rederi AB Virgo

RINA (Registro Italiano Navale)

6

Longyearbyen
Internationell
112

9

Mycket allvarlig sj6olycka.
2022-06-14 kl. 09.12

79°47,3’ N 11°284" E

Vind: NO 1,6-3,3 m/s, stilla, god sikt.

En beséttningsman skadades lindrigt i
samband med grundstotningen.

Utsldpp av 2,4 m? dieselolja fran bunkertank.
Omfattande skador i forpiken, 30 cm hél i
babords bunkertank.

2 Avviker fran rederiets uppgifter (se avsnitt 1.9).
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SAMMANFATTNING

Fartyget VIRGO genomforde under 2022 sin forsta sommarsdsong som expedi-
tionsfartyg pa Svalbard, med som mest tolv passagerare ombord. Den 14 juni
2022 grundstdtte VIRGO 1 en smalare passage i Ostra delen av Fuglefjorden pa
Svalbard. Grundstotningsplatsen ligger 1 nordvéstra Spetsbergens nationalpark
och har en kénslig miljé och fauna. Omradet var bristfalligt sjométt och grundet
var inte utmarkt i de sjokortsunderlag som fanns 6ver omrédet.

Pé fartygets brygga fanns en sjokortsplotter som presenterade sjokortsdata samt
information fran gyrokompass, GPS och ekolod. Sjokortsplottern hade en funk-
tion som mojliggjorde att tidigare passager kunde projiceras i form av mélspar.
Spéren visade tidigare positioner samt det uppmétta djupet vid positionen i form
av olika firger. Aven mélspér som delats fran andra fartygs passager i omradet
fanns lagrade i sjokortsplottern.

Befdlhavaren, som var ensam pa bryggan vid grundstotningstillféllet, navigerade
med hjélp av det digitala sjokort som fanns inlagt i sjokortsplottern. Funktionen
med mélspar var inte aktiverad vid tidpunkten for grundstoétningen. Vid grund-
stotningen holl fartyget en fart av drygt 8 knop.

Vid grundstdtningen foll en besdttningsman omkull och fick lindriga skador. 1
ovrigt uppstod inga personskador.

Omedelbart efter grundstotningen uppticktes inga skador péd fartyget och
fartyget fortsatte ut till Gppnare vatten. Nér fartyget senare stannat upp noterades
att det lackte dieselolja fran en av bunkertankarna. Besittningen genomforde
atgirder for att minska effekterna av oljeutsldppet samtidigt som ridddnings-
enheter larmades for att bista i raddningsinsatsen. Efter att lackaget stoppats tog
sig fartyget for egen maskin till Longyearbyen dir skadorna tillfélligt svetsades.
Fartyget fortsatte sedan till varv for permanenta reparationer. Under besikt-
ningen konstaterades att fartyget fatt strukturella skador pa kolstock, spant och
babords brénsletank.

Grundstdtningen intrédffade under goda védderférhdllanden och det har inte fram-
kommit nagra tekniska problem med fartyget som kan ha paverkat hindelse-
forloppet.

Fartyget var klassat som ett lastfartyg men den huvudsakliga verksamheten
bestod 1 att bedriva passagerartrafik. Rederiets sidkerhetsledningssystem har
endast delvis varit anpassat for den verksamhet som bedrivits och utredningen
visar att implementeringen av systemet och efterlevnaden av det har varit
otillracklig.

Héndelsen orsakades av att riskerna med att navigera i det bristfélligt uppmatta
farvattnet underskattades. Den hoga farten 1 forhéllande till farvattnets begrins-
ningar bidrog till olyckan och skadornas omfattning. Det kan inte uteslutas att
dven det faktum att bryggan endast var bemannad med en person nér
grundstotningen intréffade kan ha bidragit till olyckan. En bakomliggande faktor
ar att det funnits brister 1 sédkerhetskulturen inom rederiet vilket bl.a. lett till en
bristande implementering av sdkerhetsledningssystemet ombord.
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Siakerhetsrekommendationer

P& grund av de atgédrder som vidtagits av rederiet (se avsnitt 2) avstair SHK fran
att utfarda ndgra sidkerhetsrekommendationer till rederiet. Det finns inte heller
skal att utfairda rekommendationer till ndgon annan aktor.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for hindelseforloppet

Expeditionsfartyget VIRGO genomforde under 2022 sin forsta
sommarsidsong som expeditionsfartyg pa Svalbard. Den aktuella kryss-
ningen hade paborjats den 9 juni och skulle ha avslutats den 16 juni.
Kryssningen paborjades i Longyearbyen. Dérefter rundade fartyget
nordvéstra Spetsbergen och fortsatte till Sjudarna. Man véinde direfter
tillbaka genom Hinlopsundet, och via ett stopp 1 Liefdefjorden skulle
fartyget passera Fuglefjorden och ga tillbaka till Longyearbyen. Under
kryssningen genomfordes dagligen stopp pa olika platser. Det var
expeditionsledaren och befdlhavaren som vanligtvis kom dverens om
vilka platser man skulle besdka under kryssningen. Under kryssningen
gick fartyget for maskin mer &@n tolv timmar per dygn och anldpte kaj
enbart vid Longyearbyen ddr man bytte passagerare.

Dagen for grundstdtningen den 14 juni rddde soligt vdder med létta
vindar. Under natten till den 14 juni hade Gverstyrman vakten pa
bryggan fram till klockan tta pd morgonen, da befdlhavaren tog over.
Omedelbart efter vaktavldsningen holl befdlhavaren och expeditions-
ledaren ett informellt mote pa bryggan och fattade beslutet att man
under dagen skulle besoka Fuglefjorden och Svitjodglacidren dar man
skulle ankra fartyget och erbjuda passagerarna utfird med fartygets
gummibatar. Befdlhavaren tog beslutet att ga soderut i den Gstra delen
av Fuglefjorden som stickte sig mellan Fugleén och Drottenfjillet
eftersom det var ett naturskont omrade med goda fotomdjligeter for
passagerarna. Expeditionsledaren hade inte ndgra invindningar mot
detta och gick ner och at frukost i méssen tillsammans med passa-
gerarna. Befdlhavaren var da ensam kvar pd bryggan. Den vaktgiende
matrosen befann sig vid tidpunkten akter om bryggan déir han rengjorde
MOB-béten?.

Befilhavaren navigerade med hjélp av det digitala sjokort som fanns
inlagt 1 sjokortsplottern. I sjokortsplottern presenterades sjokortsdata
men #ven information fran gyrokompass, GPS* och ekolod. Sjdkorts-
plottern hade en funktion som mdjliggjorde att tidigare passager kunde
projiceras i form av malspar. Sparen visade tidigare positioner samt det
uppmiitta djupet vid positionen i form av olika firger. Aven malspar
frdn omrédet som registrerats fran andra fartyg med liknande system
hade delats och fanns lagrade i sjokortsplotterns databank.

Befilhavaren upplevde att sjokortsplotterns prestanda forsdmrades nér
tidigare lagrade malspér projicerades. Det tog lang tid for kartbilden att
uppdateras nidr man exempelvis zoomade in eller ut kartbilden pa
sjokortsplottern. For att forbéttra prestandan valde befdlhavaren dérfor
att ta bort funktionen med visning av malspar och i stéllet forlita sig pa
att fartyget fardades pa djupt vatten enligt djupkurvorna som visades pa
sjokortsplotterns sjokortsbild.

3 MOB - riddningsbét for “man dverbord” situationer.
4 GPS - Global Positioning System, satellitpositionerings system.
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P& vig ner i omradet 6ster om Fugledn holl fartyget en fart pa mellan 8
och 9 knop. Enligt befélhavaren borjade han dra av pa farten nér djupet
pa ekolodet visade 20 meter. Avsikten med fartreduktionen var att
anpassa farten infor en skarp styrbordsgir in i ett trdngre omrade med
holmar och skir en halv distansminut® lingre sdderut. Befilhavaren har
uppgett att han dven kopplade ur autopiloten i detta skede och gick dver
till handstyrning av fartyget fran styrbords bryggvinge.

Nér fartyget kort dédrefter, kl. 09.12, passerade den sddra delen pa
Fugleon framgar av AIS- och fartygsdata att fartyget grundstotte 1 drygt
8 knop. Den forsta grundstdtningen tog i forskeppet pa fartyget. Kort
darefter slog fartyget dven i pa babords sida vilket orsakade en kraftig
rullning at styrbord som f6ljdes av en rullning tillbaka at babord.
Vaktmatrosen foll omkull vid grundstétningen och var nédra att falla
overbord men landade mot réicket, och skadade flera revben pa hoger
sida.

Efter grundstotningen drog befdlhavaren av pd farten varefter han
sikerstéllde att fartygets styrning och dvriga viktiga system fortfarande
fungerade. Eftersom grundstotningen hade intréffat i ett omrdde som
var trangt beslot befdlhavaren att med reducerad fart fortsétta farden ut
till Oppnare farvatten i Fuglefjorden och ga ner mot Svitjodglacidren
som planerat. Expeditionsledaren hade omedelbart efter grundstot-
ningen tagit sig upp till bryggan och blev dir instruerad av befdlhavaren
att bli kvar pa bryggan och fora logg 6ver de atgiarder som vidtogs efter
grundstotningen. Kort efter grundstdtningen borjade delar av décks-
och maskinbesittningen ett arbete med att lyfta av durkarna 1 last-
rummet och maskinrummet for att komma &t bottentankarna och hand-
pejla® dessa samt dven visuellt kontrollera om négra skador uppstatt.
Besittningen fann inte négra tecken pa vattenintrangning i detta skede
och farden fortsatte enligt planerad rutt.

Niér fartyget kom ut pd 6ppnare farvatten vinde man sdderut ner mot
Svitjodglacidren samtidigt som farten okades till som mest 7 knop.
Klockan 09.40 hade fartyget kommit ner till gransen for sjométt omrade
inte langt ifrdn glacidrkanten. Man stannade upp fartyget, men da
vattendjupet var for stort for att ankra girades fartyget runt tillbaka norr-
over med avsikten att finna en god ankringsplats ungefér 0,7 distans-
minuter bort, infor passagerarnas planerade tur med gummibatarna.
Efter kursidndringen norréver upptickes oljeskimmer pa havsytan.
Besittningen hérledde detta till fartygets grundstétning.

1.2 Réddningsinsatsen och det fortsatta hiindelseforloppet

P& grund av de skrovskador som uppstod i samband med grundstét-
ningen uppstod hal i forpikstanken och brénsletanken pd babords sida.
Forpikstanken var fylld med farskvatten och briansletanken var fylld
med 15,2 m? dieselolja. Ombord pa fartyget fick man till en borjan
ingen indikation pé att det uppstatt hal i tankarna. Enligt besdttningen
uppticktes inte oljeldckaget pa grund av att solen hade statt i ett sadant

5 Distansminut — motsvarar 1852 meter.
¢ Handpejla — méta nivén i en tank med hjilp av métband, s.k. pejlband.
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lage att reflektioner 1 vattenytan forsvarade detektion av den ldckande
oljan fore kurséndringen norrover.

Klockan 09.50 kontaktade besdttningen sysselméstaren pa Svalbard via
satellittelefon och informerade om héndelsen. Befdlhavaren ansdg inte
att det var aktuellt att evakuera personer fran fartyget utan fokuset lag
pa att stoppa och reducera spridningen av oljeutsldppet. En av de forsta
atgirderna fran besittningen efter att oljeutsldppet upptickts och
fartyget stannat upp var att sétta ut absorberande oljelédnsor runt fartyget
med hjdlp av en av fartygets gummibatar och fartygets diackskran.
Besittningen forsokte dven pumpa dver dieselolja frdn den ldckande
brinsletanken till en oskadad tank via pejlréret i tanken. Pa grund av
pejlrorets konstruktion samt att mynningen satt mot botten av tanken
var det besvirligt att pumpa ur tanken. Det kom bara sjovatten vid
pumpforsdken som dérfor avbrots.

Med hjilp av en vattentdt videokamera forsokte besdttningen dven
filma skadorna, men utan att lyckas.

Figur 1. Oversiktsbild pa fartygen VIRGO (nederst i bilden) och POLARSYSSEL
(6vre delen av bilden) efter grundstdtningen. Bilden dr publicerad med tillstdnd fran
sysselméstaren pa Svalbard.

Sysselmastarens fartyg POLARSYSSEL, som tillfélligtvis befann sig i
omrédet, ankom till VIRGO kl.11.00. Fartygen fortdjdes i varandra
styrbord mot styrbord. POLARSYSSEL, som var utrustat med ett DP-
system’, kunde halla bada fartygens position. Frin POLARSYSSEL
sattes inga linsor ut di sysselméstaren ansag att nyttan med att sétta ut
sina egna ldnsor var begrinsad. Fartyget behovde dven positionera sig
for kommande helikoptertrafik senare samma dag.

Ombord pd POLARSYSSEL fanns en mindre undervattensdronare som
sattes ut for att filma skadorna. Utifran filmupptagningen var det senare
mojligt att till viss del f4 en uppfattning om skadornas omfattning.

7 DP-system — ett positioneringssystem dir fartyget automatiskt kan hélla position med hjélp av dess
framdrivnings- och sidopropellrar som styrs av ett kontrollsystem ombord.
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Klockan 16.25 landade ett oljesaneringsteam pd POLARSYSSEL med
pumpar och slangar. Eftersom bunkertanken inte var tdt var det dock
svart att tomma tanken pa ytterligare olja.

Klockan 21.30 ankom Kystvaktens® fartyg KV ANDESNES till
platsen. Fartyget medforde dykare som fick 1 uppdrag att géra en
grundlig inspektion av skadorna. Efter att ha inspekterat skadorna
genomforde dykarna nodreparationer med hjélp av margarin och tra-
kilar for att stoppa oljeutsldppet och mojliggora att fartyget kunde gé
tillbaka till Longyearbyen. Arbetet med att tdta hélen till bransletanken
pagick fram till omkring klockan fem foljande morgon. Nir arbetet var
klart avgick VIRGO mot Longyearbyen eskorterad av KV
ANDESNES.

I Longyearbyen genomfordes undervattenssvetsning av skadorna. De
tillfalliga reparationerna godkindes av VIRGOs klassningsséllskap
RINA innan fartyget kunde ga till varv for permanenta reparationer pa
det norska fastlandet.

1.3 Personskador

Vaktmatrosen pa VIRGO fick lindriga skador pad nagra revben i
samband med att han 61l omkull nér fartyget gick pé grund. Inga 6vriga
skador péa passagerare eller besittning rapporterades i samband med
hindelsen.

1.4 Skador pa fartyget

Vid grundstotningen uppstod strukturella skador pa fartyget. Kol-
stocken 1 forpikstanken mellan spantnummer 56 och 60 blev intryckt
och knéckt. Vidare uppstod en spricka i en av babords dieseltankar dar
dven spanten i samma omrdde mellan spantnummer 44 och 51 blev
intryckta. Sprickan satt 270 cm under vattenlinjen och var 35 x 7 cm.

Figur 2. Bilden visar skadan pa dieseltanken. Foto: Rederi AB Virgo.

8 Kystvakten — en sirskild avdelning och verksamhet inom det norska forsvaret (marinen) som fungerar
som landets kustbevakning.
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Figur 4. Fartygsritning dar skadorna ar inringade i rott. Kélla: Rederi AB Virgo, markeringar
inforda av SHK.

1.5 Miljoskador

Efter grundstotningen blev rederiet alagt av Kystverket att genomfora
en undersokning for att kartligga hur omfattande skador pad miljon
utsléppet av diesel hade orsakat i omrddet. Rederiet anlitade foretaget
Ecofact for att genomfora undersokningen. Tvé till tre veckor efter
grundstotningen genomforde Ecofact undersdkningar med hjilp av
mindre fartyg och drénare. Da upptécktes inte nagra skador pa djurliv
eller strandomréden.

Av Ecofacts undersdkning” framgar att tanken innehdll 15,2 m?
dieselolja fore grundstdtningen. Undersdkningen uppskattar att 2,54 m?
dieselolja lackte ut i grundstotningsomrédet.

1.6 Plats for hiandelsen

Grundstotningen intréffade i den Ostra delen av Fugleholmsfjorden som
ar beldgen pa den nordvidstra delen av Spetsbergen pa Svalbard. I
grundstdtningsomradet finns ménga smaskédr och undervattenstenar.
Omradet ar forhallandevis trangt att passera igenom for storre fartyg.

9 Kartlegging av miljekonsekvensene etter grunnsteting og dieselutslipp til Fuglefjorden, Svalbard.
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Den smalaste passagen ut till Oppnare vatten innebédr knappt en
kabellingd'° med seglingsfritt vatten (se figur 5). Det finns en alternativ
fardvdg med djupare och Oppnare vatten vdster om Fugleén, som ar
drygt en distansminut ldngre. Grundstotningsplatsen ligger i nordvéstra
Spetsbergens nationalpark och har en kénslig milj6 och fauna. Med
anledning av naturvirdena pa Svalbard ar det forbjudet for fartyg som
trafikerar omradet att anvénda tjockolja som brinsle. Vid olycks-
tillfallet radde dagsljus i omradet under dygnets alla timmar.
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Figur 5. Karta fran VIRGOS sj 6k6rtsp10tter med malspar fran VIRGO. Den réda ringen
inlagd av SHK visar platsen for grundstotningen. © Kartverket.

1.7 Passagerartrafik pa Svalbard

Antalet kryssningar med passagerarfartyg runt Svalbard har okat de
senaste 10 aren. Sdsongen for kryssningarna striacker sig normalt frdn
april till oktober. Klimatforandringarna har dock forldngt sdsongen och
samtidigt frigjort nya farvatten som tidigare varit blockerade av
glacidris eller isberg.

Av statistik frdn Europeiska sjosdkerhetsbyrdn (EMSA) framgar att
totalt elva grundstotningar registrerats runt Svalbard sedan &r 2012.

1.8 Fartyget

VIRGO byggdes i Norge for Sjofartsverkets rikning och levererades
1976 under namnet FYRBYGGAREN. Fartyget anvindes som arbets-
fartyg, 1 huvudsak for farledsunderhall, fram tills 2020 da det lades ut
till forsdljning. Nér Sjofartsverket dgde fartyget paborjades en process
att delegera tillsynsansvaret for Sjofartsverkets samtliga fartyg till
klassningsséllskapet RINA. Delegeringen blev dock inte slutligt

10 Kabelldngd — 185,2 meter.
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genomford for VIRGO innan hon séldes. Nér fartyget togs dver av
Rederi AB Virgo anlitades for enkelhetens skull andd RINA som klass-
ningsséllskap. Under 2021 anpassades fartyget for expeditionsverk-
samhet i och omkring Svalbard. Bland annat konstruerades en bostads-
modul i tvd véningar som monterades ovanpa fartygets tidigare last-
rumslada, for om fartygets brygga. Bostadsmodulen innehéll nio hytter
och en lounge for passagerarna.

Fartyget hade ett fartcertifikat utfirdat av Transportstyrelsen for om-
rade A (dvs obegridnsad fart). Eftersom fartyget var klassat som “annat
lastfartyg” fick fartyget ha maximalt tolv passagerare ombord.

Fartyget var klassat av RINA med klassnotering AUT-UMS ICE
CLASS 1B, vilket innebar att fartyget hade mdjlighet att segla med
periodvis obemannat maskinrum samt att fartygets skrov och utrustning
var isforstirkt. RINA hade ocksé utfardat ett polarfartygscertifikat for
kategori C'! som var ett krav for fartyg som opererar i polartrakterna.

Fartyget var utrustat med en huvudmaskin frdn Wichmann pd 1103 kW,
av modellen SAX. Huvudmaskinen var original fran ndr fartyget var
nybyggt. Huvudmaskinen drev en axel med stillbar propellerstigning,
en sa kallad pitchpropeller. Fartyget styrdes med ett Beckerroder och
for mandvrering i 14g fart fanns dven en bogpropeller att tillga.

For elforsorjningen fanns tre hjidlpmotorer frdn Volvo Penta, tva
stycken TMD 100 AK och en TMD 102 A.

I samband med ombyggnaden utrustades fartyget for operationer i
polarmiljé i enlighet med Polarkoden'? och fartygets egen Polar Water
Operations Manual *(PWOM-manual). Utrustningen bestod bland
annat av anpassad Overlevnadsutrustning for koldomradet samt sno-
och frostskydd for livrdddningsutrustningen.

Fartyget utrustades dven med tvd gummibatar med vardera 60 hk ben-
sindriven utombordsmotor for kortare expeditionsutfarder.

1.8.1  Beskrivning av bryggan och dess utrustning

Inne pé bryggan var de flesta instrumenten monterade i konsoler mot
forkanten av brygghuset. I akterkant av brygghuset fanns ett kontor
kombinerat med radiostation som kunde avskdrmas med gardiner.
Tilltrdde till bryggan fanns via dorrar 1 akterkant av respektive brygg-
vinge samt via en inre lejdare som ledde ner till hyttavdelningarna pé
dicken nedanfor.

Tva fasta navigatorsstolar var installerade pd vardera sida om
centerlinjen. Vid bada platserna fanns en radarskidrm, sjokortsplotter

11 Kategori C innebir att fartyget dr designat for att g i dppna vatten eller litta isforhéllanden.

12 Polarkoden — International Code for Ships operating in Polar waters (Polar Code), den internationella
koden for fartyg som trafikerar polaromradena som antogs av den internationella sj6fartsorganisationen
(IMO) den 21 november 2014.

13 Polar Water Operations Manual — en manual som enligt Polarkoden ska finnas pé varje fartyg som
opererar i polarmiljo.
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samt kontroll for autopiloten. Varvtalsreglagen var monterade i en
piedestal pad respektive bryggvinge. I samma piedestal fanns dven
spakreglage for roder och bogpropeller. I centerlinjen satt ratten for den
manuella styrningen och en tredje kontroll for autopiloten. Pa bryggan
fanns tva X-bandsradar, en pé vardera bryggvingen.

Figur 6. Bild fran VIRGOs brygga.

Sjokortplottern var av fabrikatet Adveto AECDIS-2000. Systemet
uppfyllde inte kraven i IMO:s MSC resolution 232(82) och var dirfor
inte ett godkiint ECDIS system'“. Fartygets primira navigation skulle
ddrmed utforas med hjdlp av papperssjokort. Ett sjokortsbord med
papperssjokort fanns placerat vid sidan av styrbords navigatorsplats.

14 ECDIS - Electronic Chart Display and Information System (digital navigationsdator).
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1.8.2  Firdregistratorer

SHK har tagit del av den fardvdg som registrerades pa fartygets
sjokortsplotter. Darutover har SHK tagit del av registrerad AIS-data via
Statens havarikommisjon, Norge samt fran Sjofartsverket.

1.9 Besiittningen och passagerarna

Av fartygets besittnings- och passagerarlista framgér att det fanns tio
besittningsmin och tio passagerare ombord. Driftsbeséttningen bestod
av sju personer som enligt monstringslistan hade befattningarna befil-
havare, dverstyrman och teknisk chef, tvd matroser, en kock och en
massman. Darutdver fanns en expeditionsledare och en expeditions-
guide som arbetade for den norska charterfirman. Pa beséttningslistan
fanns det dven en representant fran det tyska charterbolaget uppsatt.

Passagerarna kom fran Schweiz och Tyskland och bokade resan via en
norsk och en tysk charterfirma som salde charterresor med fokus pé
fotografering. Ett av huvudmalen med kryssningen var att ge passa-
gerarna mojlighet att besoka lampliga platser och objekt att fotografera.

Befidlhavaren var innehavare av fartygsbefélklass III och hade jobbat
till sjoss 1 46 ar 1 befdlsstillning pé olika fartygstyper. Sdsongen 2022
var befdlhavarens forsta pa Svalbard efter dennes senaste tjdnstgdring i
omradet drygt 20 &r tidigare. For att gora sig fortrogen med fartyget och
omréadet hade han tjanstgjort som dverstyrman i1 drygt en ménad innan
han monstrade upp som befilhavare. Grundstotningen intraffade under
befdlhavarens forsta resa i den nya rollen.

Overstyrman var innehavare av en dansk behdrighet “styrman af 3e
grad” som var godkédnd och registrerad av Transporstyrelsen som
fartygsbefilklass IV. Overstyrman hade tjénstgjort som befil i fem ar
och genomforde sin andra sdsong med kryssningar pd Svalbard. Bdda
bryggbefilen var innehavare av specialbehorigheter for krishantering
och avancerad polartjdnstgoring.

Enligt besittningslistan fanns en teknisk chef ombord, men denne stod
monstrad som andrestyrman i Transportstyrelsens register. Tekniska
chefen var innehavare av maskinbefilklass V samt fartygsbefilklass III,
och hade en lang erfarenhet till sjoss framst som dacksbefdl, men dven
som maskinbefil pa mindre fartyg. Enligt information som SHK tagit
del av var den tekniska chefens arbetsuppgifter begriansade till arbete i
maskinrummet, och han hade inte deltagit i vakttjanstgoring pa bryggan
under sin tjdnstgdringstid ombord.

Utover befdlhavaren fanns dven en matros pa vakt vid tiden for grund-
stotningen, men matrosen var inte narvarande pé bryggan nér grundstot-
ningen intriaffade.

Som nidmnts ovan fanns dven tvd guider, en expeditionsledare och en
expeditionsguide med pé fartyget. Dessa personer var beséttningsman
enligt fartygets beséttningslista men de var inte inrapporterade till
Transportstyrelsen som besédttning. Deras roller och arbetsuppgifter
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fanns inte heller beskrivna i fartygets sdkerhetledningssystem (Safety
Management System, SMS'S). Av intervjuer med besittning, guider
och redare har det framgatt att guidernas roll i huvudsak var att planera
resan och att interagera med passagerarna. Expeditionsledaren var den
person som 1 samrad med befdlhavaren tog beslut om vilka platser
fartyget skulle besoka under kryssningen for att ge den bista mojliga
upplevelsen for passagerarna. Det var guiderna som vanligtvis korde
passagerarna i fartygets tvd gummibatar. Det har framkommit i inter-
vjuer att expeditionsledaren och guiden dven skulle hantera passa-
gerarna vid en nddsituation. Bade expeditionsledaren och guiden som
var ombord vid hindelsen hade utbildning 1 form av grundldggande
sdkerhet, nautisk utbildning och ldkarintyg for sjofolk.

SHK 2023:08

1.10 Sjokortens tillforlitlighet.

Stora omraden runt Svalbard &r bristfélligt uppmitta och den hydro-
grafiska data som finns baserar sig pa gamla sjométningar.

Den 6stra delen av Fugleholmsfjorden dir hiandelsen intraffade ligger
mellan Fugledn och Drottenfjdllet. Farvattnet saknar tillforlitliga
bottendata och var kategoriserat som ett CATZOC C omréde. Klassi-
ficeringen &r en forkortning av Category of Zone of Confidence in Data
och ér framtagen av International Hydrographic Organisation (IHO).
Kategoriseringen &r ett matt pd noggrannheten och tillforlitligheten hos
ett sjokort. Kategori C innebir en positionsnoggrannhet om +500 meter
och en djupnoggrannhet om + 2 meter + 5 % av djupet. Definitionen
innebdr att omradet inte dr fullt dokumenterat samt att djupavvikelser
kan forekomma. Viaster om Fugledn ér farvattnen noggrannare upp-
matta och har tillforlitligare bottendata.

I den norska farledsbeskrivningen Norsk Los volym 7'® framgér att
fjordarmen som gar 6ster om Fugledn bestar av manga sma holmar, skir
och grund och att navigering i omradet kréver stor forsiktighet.

Enligt information frdn Statens Kartverk 1 Norge bygger den hydro-
grafiska data som ligger till grund for sjokortet 6ver omradet pé data
som inhdmtats fore 1967. Vid den tiden refererade kartorna inte till
latitud och longitud utan man positionerade istédllet hydrografiska data
med hjélp av avstind till kdnda objekt 1 kustkonturen. Papperssjokortet
nr 521 som tédcker in det nu aktuella omradet ar i skala 1:100 000 (se
figur 7).

15 SMS Safety Management System — ett sdkerhetsorganisationssystem som ska finnas ombord pa
lastfartyg 6ver 500 brutto.

16 Norsk Los innehéller kompletterande beskrivningar av farvatten runt Norge som ankringsplatser,
avstand, hamnar och andra viktiga upplysningar om farvattnet. Det dr obligatoriskt att publikationen ska
finnas ombord for registringspliktiga fartyg.
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Figur 7. Bild pa det pappersjo
stotningen dr av SHK inringad i rétt. © Kartverket

Noggrannheten for de elektroniska sjokorten dr densamma som for
papperssjokorten. Det dr dock mdjligt att zooma in pa valda delar i de
elektroniska korten. En inzoomning innebdr dock inte en hogre
noggrannhet eller uppldsning av sjokortsbilden, endast en forstoring.
Grundet som VIRGO grundstotte pa var vid tiden for hdndelsen inte
utmarkt i sjokorten ver farvattnet. Efter grundstdtningen har emellertid
sjokortet uppdaterats med en uppgift om undervattensten pa tva meters
djup, som inrapporterats men inte kontrollerats av Statens Kartverk i
Norge!”.

Som ndmnts i avsnitt 1.1 inneholl fartygets egna sjokortsplotter en data-
bank med ménga tidigare malspdr fran passager i1 grundstotnings-
omradet. Grundet som VIRGO gick pa fanns dven registrerat fran en
tidigare passage dar ett annat fartyg framforts 1 si pass lag fart att det
stoppat upp och backat tillbaka pd djupare vatten efter att ekolodet
registrerat en kraftig uppgrundning (se figur 8).

17 Etterretninger for sjefarande nr 12 — 2022 rittelse 67986.
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Figur 8. Bild fran VIRGOs navigationssystem som visar de tidigare malsparen samt
platsen for grundstdtningen som dr inringad i rott. De tvd mélspar som leder till
grundstdtningsplatsen ar fran ett annat fartyg som registrerat grundet vid ett tidigare
tillfélle. Sjomérkena pa kartbilden dr manuellt inlagda i systemet och existerade inte i
verkligheten. Mélspéren frén grundstotningstillfallet finns inte med pa bilden.

1.11 Meteorologisk information

Viderinformation har hémtats in frdn det norska meteorologiska
institutet (Meteorologisk institutt). Den vaderstation som ligger narmast
grundstotningsplatsen dr placerad 50 distansminuter fran platsen.
Samtliga véderstationer pa Svalbard mitte dagen for hdndelsen upp
lugnt vdader med nordvistliga vindar under 10 m/s. Lufttryck och
fuktighetsmatningar indikerar att det inte rddde nadgon dimma under
dagen och att sikten var god. Temperaturen var strax dver noll grader.
Det har inte framkommit ndgon information om stark tidvattenstrom
under tiden for grundstdtningen.
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1.12 Foretagets organisation, ledning och verksamhet

Rederi AB Virgo bildades under hosten 2020. Fartyget koptes av
rederiet under samma &r for att anviandas 1 expeditionsverksamhet for
betalande passagerare. Avsikten var primirt att genomfora expeditions-
resor pa Svalbard under sommarhalvéret med Longyearbyn som ut-
gangspunkt. Under vintern planerade man for att fartyget skulle ligga
vid kaj 1 G6teborg.

Négra av rederiets dgare tjdnstgjorde tidvis pd fartyget i olika befatt-
ningar. Tva av dgarna hade varit verksamma 1 expeditionsverksamhet
pa Svalbard med andra fartyg sedan 80- respektive 90-talet.

Den 19 maj 2022 genomfordes en internrevision ombord av en annan
befdlhavare i rederiet. D4 framkom inga brister avseende SMS-
manualen och dess implementering.

1.13 Fartygets dokumentation

SHK har tagit del av rederiets SMS-manual samt fartygets PWOM-
manual. Med anledning av att rederiet enbart opererade ett fartyg var
SMS-manualen framtagen for bade rederiet och fartyget. I SMS-
manualen finns avsnitt som beskriver operationer och procedurer som
utfors ombord. PWOM-manualen innehéller avsnitt som ticker in
likvardiga operationer och procedurer utférda ombord péd fartyg som
opererar i polaromriden.

Rederiet hade utsett en person med tilldelat ansvar for sdkerhetsarbetet
ombord (DPA'®), se avsnitt 1.15.3. Denna person var inte anstilld i
rederiet men var kontrakterad for att inneha rollen. DPA:n hade tagit
fram SMS-manualen for rederiet och fartyget men inte PWOM-
manualen. I ISM-koden!® anges att det i DPA-rollen bor ingd att
overvaka aspekter som ror sikerhet och forhindrande av férorening vad
giller varje fartygs drift samt att se till att erforderliga resurser och
landbaserat stod avdelas efter behov. Rederiets DPA har haft en
administrativ roll men har inte varit delaktig 1 implementeringen av
SMS-manualen eller internrevisionen ombord.

1.13.1 Operativa rutiner
Ruttplanering

Avsnitt 7.1 1 rederiets SMS-manual berdr forberedelser infor avgang.
Dér anges att en ruttplanering ska vara forberedd och att brygg-
personalen ska vara informerade om planen. I SMS-manualens avsnitt
7.15, som beror ruttplanering, behandlas betydelsen av att en lamplig
ruttplanering dr genomford innan fartyget avgar fran hamn. Rutten bor
vara utritad med kurser pa de sjokort som kommer att anvéndas. Det
bor dven finnas ett dokument med viktig information om resan. I samma

18 DPA — Designated Person Ashore
19 ISM — International Safety Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution
Prevention — Internationella sdkerhetsorganisationskoden.

20 (31)



ﬂ Statens haverikommission
1 Swedish Accident Investigation Authority

avsnitt framgar vidare att efter det att ruttplaneringen genomforts maste
ovriga bryggbefil signera planeringen efter att de informerats om den.

SHK 2023:08

I avsnitt 3.1.2 1 PWOM-manualen beskrivs hur ruttplaneringen ska
genomforas i polarfarvatten. Innan ruttplaneringen pabdrjas bor en
operationell riskbedomning genomforas med hédnsyn till fartygets
operationella begrinsningar. Om bedomningen pévisar att riskerna med
den planerade resan kan hanteras kan man gé vidare med planeringen.
Det anges vidare att vid ruttplanering i polarfarvatten ska hénsyn tas till
bland annat “begrinsningar i underlaget for den hydrografiska infor-
mationen samt brister med navigationsutrustningen”. Eftersom bland
annat viader-, temperatur- och isforhallandena kan éndras fran dag till
dag sa bor ruttplaneringen, enligt PWOW-manualen, utvirderas pa
daglig basis.

Vid SHK:s besok ombord framgick det att fartygets ruttplanering
bestod i att man aktiverade tidigare malspar fran databanken 1 sjokorts-
plottern. Nagon ruttplanering med utlagda kurser i papperssjokorten,
som var det primira kartunderlaget d& fartyget saknade ett godként
ECDIS system, genomfordes inte utan begridnsade sig till enstaka
positionsangivelser.

Navigering i polaromrdden

Riskerna med att fartyget opererar i polartrakter beskrivs bdde i SMS-
manualen och i PWOM-manualen. Under kap 7.23 i SMS-manualen
anges bland annat att vaktgdende befdl ska vara medveten om att
sjométningarna inte &r tillforlitliga i stora omrdden runt Svalbard. Alla
tillgdngliga metoder ska anvéindas for att undvika en grundstotning, till
exempel sparade observationer fran tidigare resor eller information fran
andra killor. Ekolodet maste vara paslaget och fartygets fart ska
anpassas 1 forhallande till djupet och avstindet till kiinda faror. Vidare
anges att hdnsyn maste tas till forvdntade vind-, véghdjds- och
isforhédllanden nér rutten ska planeras. Vid tveksamheter ska ett sidkrare
ruttalternativ véljas.

I PWOM-manualen finns information om att hinsyn ska tas till
begrinsningar i hydrografiska data. I appendix till PWOM-manualen
finns vissa identifierade risker dir bland annat bristfilliga hydro-
grafiska data dr en identifierad risk. Som en riskreducerande atgérd
anges genomfOrande av en ruttplanering, granskning av sjokort och
publikationer samt utbyte av information med andra fartyg som ope-
rerat i omradet.
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Expeditionsverksamhet

Det saknas information i SMS-manualen om bruk av fartygets gummi-
batar som bland annat anvénds for att transportera passagerarna till och
fran fartyget. Daremot finns rutiner vid gummibatsoperationer beskriv-
na i fartygets traningsmanual. Vid intervjuer har det framkommit att det
vanligtvis var guiderna som koérde gummibdtarna. Guidernas roller och
arbetsuppgifter finns inte beskrivna i fartygets SMS-manual.

1.13.2 Fortrogenhetsutbildning och inskolning av besdttning

Till rederiets SMS-manual fanns checklistor som syftade till att ge
sikerhetsbesdttningen kunskap om rutiner och nédorganisation ombord
pa fartyget. For att f4 kdinnedom om bryggan fanns en checklista for att
genomfora inskolningen for nya bryggbefdl som innebar att befilet
bland annat skulle kdnna till hur instrumenteringen pa bryggan funge-
rade.

Enligt SMS-manualen skulle bryggchecklistan och checklistan for for-
trogenhetsutbildningen vara genomgéngen och ifylld innan forsta
vakten eller resan paborjats.

Vid ett av SHK:s besok ombord framkom att flera checklistor for befil-
havarens fortrogenhetsutbildning och inskolning var ofullstindigt
ifyllda och att de signerades den 9 juni 2022. D& hade befdlhavaren
tjdnstgjort som dverstyrman i en ménad.

1.13.3 Riskanalys

I bidde PWOM-manualen och SMS-manualen fanns sirskilda kapitel
som berdrde behovet av riskanalyser och hur sddana skulle genomforas.
Déremot skilde sig mallarna for riskanalyserna &t mellan manualerna.
Det framgick inte vid vilka tillfillen riskbedomningsformuldret i
PWOM-manualen respektive SMS-manualen skulle anvidndas. I appen-
dix II till PWOM-manualen fanns ett antal riskanalyser som behandlade
operation 1 polarfarvatten, bland annat nédr det géllde navigation i
farvatten med bristfillig hydrografisk data.

1.14 Klassningssiillskapets roll

Som ndmnts under avsnitt 1.8 var tillsynen av fartyget delegerat till
klassningssillskapet RINA. Vid tiden for hindelsen hade RINA
utfardat ett antal korttids- och interimscertifikat for fartygets drift.
Bland annat fanns ett interimistiskt [ISM-certifikat som géllde for
fartygets sdkerhetsledningssystem. Detta certifikat var giltigt fram till
den 1 oktober 2022. I samband med att interimscertifikaten utfardades
gjordes en inspektion och granskning av fartyget. En grundligare in-
spektion genomfordes i september, i samband med en forsta besiktning.
Inspektionen ledde till att certifikaten blev forldngda till fem ar.

Fartyget dr klassat som ett lastfartyg och far darfor ta ombord maximalt
tolv passagerare. I den SMS-manual som var aktuell vid héndelsen
saknas information om och rutiner for att fartyget skulle transportera
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passagerare. Enligt RINA granskas innehallet 1 ett fartygs SMS-manual

normalt i samband med fOrsta besiktningen, vilken i VIRGOs fall

genomfordes 1 september 2022. Vid besiktningen uppmairksammade

inte klassningssillskapet att SMS-manualen inte innehdll ndgon infor-

mation eller rutiner for fartygets huvudverksamhet som var expedi-

tionskryssningar med betalande passagerare.
1.15 Regelverk

1.15.1 Ruttplanering

I 2 kap. 1§ Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om
navigationsséikerhet och navigationsutrustning (TSFS 2011:2) framgar
att befdlhavaren ska gora en resplan med hjilp av relevanta sjokort och
nautiska publikationer innan en sjoresa paborjas. Resplanen ska fast-
stélla en rutt som bland annat beaktar alla kinda navigationsrisker och
sdkerstiller att det finns tillrdckligt med fritt vatten for sidker passage.

Av Transportstyrelsens foreskrifter om vakthéllning (TSFS 2012:67)
framgar att avsedd resa ska planeras i forvdg samt att reseplaneringen
ska kontrolleras mot all tillimplig information (4 kap. 4 §). De
planerade kurserna ska ldggas ut i ldmpliga sjokort eller i ECDIS-
systemet (4 kap. 7 §). Om fartyget skulle avvika vésentligt fran den ur-
sprungliga resan ska man gora en ny reseplanering (4 kap. 8 §). Samma
foreskrift behandlar dven behovet av utkik pa bryggan. Vakthavande
befdl far vara ensam utkik under forutsittning att omstandigheter som
bland annat nérheten till hinder for navigering, arbetsbordan i forhél-
lande till fartygets handhavande och forvdntade mandvrar beaktats
(4 kap. 11-12 §§). Nar det kommer till navigering i1 kustfarvatten ska
tata lagesbestimningar goras och flera olika metoder for ldgesbestam-
ningar ska anvéndas nér forhallandena medger det (4 kap. 46 §).

1.15.2 Krav pa SMS-dokumentation

International Safety Management Code for the Safe Operation of Ships
and for Pollution Prevention (ISM-koden) tillhandahéller en interna-
tionell standard for séker ledning och drift av rederier och fartyg samt
for att forhindra férorening fran fartyg. Ett rederi som uppfyller kraven
1 ISM-koden erhaller ett dokument om godkénd sdkerhetsorganisation
och rederiets fartyg erhaller ett certifikat om godkénd sédkerhetsorga-
nisation. Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr 336/2006
om genomfdrande av Internationella sikerhetsorganisationskoden?’ gor
ISM-koden direkt tillamplig i EU.

Av avsnitt 1.2 1 ISM-koden foljer att syftet med koden &r att sidkerstélla
sakerheten till sjoss, forhindra att ménniskor skadas eller omkommer
samt undvika skador pa miljon, i synnerhet pd den marina miljén, och
pa egendom. Vidare anges att koden bl.a. ska sorja for sékra rutiner for

20 Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 336/2006 av den 15 februari 2006 om genomforande
av Internationella sékerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upphédvande av radets forordning
(EG) nr 3051/95
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fartygs drift och en séker arbetsmiljo, samt faststilla skydd mot alla
identifierade risker.

I avsnitt 1.4.2 1 ISM-koden anges att alla foretag bor utarbeta,
genomfora och uppritthalla ett sédkerhetsorganisationssystem som inne-
fattar funktionskrav for instruktioner och forfaranden for att sékerstélla
saker drift av fartyg samt skydd av miljon i enlighet med relevant inter-
nationell lagstiftning och flaggstatens lagstiftning.

I kodens avsnitt 7 ”Utveckling av planer for funktionerna ombord”
anges vidare att foretaget bor faststélla rutiner for utarbetandet av planer
och instruktioner, dven checklistor i tillimpliga fall, for de nyckel-
funktioner ombord som ror fartygets sdkerhet samt férhindrande av for-
orening. De olika uppgifterna bor definieras och kvalificerad personal
bor tilldelas dessa.

1.15.3 Person med tilldelat ansvar (DPA)

I bilagan MSC-MEPC.7 circ 8 till ISM-koden framgér att av rederiet
utsedd person med tilldelat ansvar (DPA) har en nyckelroll for att
effektivt implementera ett SMS-system ombord. En DPA bor enligt
bilagan péverka utvecklingen av en god sékerhetskultur inom rederiet.
En DPA bor dven dvervaka genomforandet av rederiets sékerhets- och
miljoskyddspolicy samt utviardera och granska sédkerhetslednings-
systemets effektivitet.

1.15.4 Moénstring av personal

I Tranportstyrelsens foreskrifter om monstring (TSFS 2012:112) anges
att en sjoman ska inrapporteras i den befattning som han eller hon
huvudsakligen tjanstgjort i. Vidare anges att en sjdman kan std monst-
rad ombord upp till ett kalenderér forutsatt att sjomannens schemalagda
tid ar hogst tre veckor 1 taget (9 och 18 §3§).

Enligt bemanningsbeslutet utfirdat av Transportstyrelen skulle sidker-
hetsbeséttningen pa bryggan besta av en befdlhavare, en Gverstyrman
och en andrestyrman. Andrestyrman kunde dock avvaras pa korta resor
understigande 12 timmar. For den tekniska driften skulle en teknisk
chef med minst klass III behorighet ansvara, men denna befattning fick
undvaras forutsatt att ndgon av de 6vriga 1 beséttningen var innehavare
av maskinbefdl klass VIII samt att ytterligare en beséttningsman hade
avlagt lagst maskinbefdlsexamen klass VIII eller maskinistexamen.

Pé dick skulle det finnas en matros och tvé lattmatroser. En av latt-
matroserna fick undvaras forutsatt att arbetstidsuttaget for kvarvarande

beséttning rymdes inom ramen for gillande vilotidslagstiftning.

Daérutover skulle det finnas en certifierad fartygskock ombord.
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1.15.5 Polarkoden

Under appendix 2 i Polarkoden, Model Table of Contents for the Polar
Water Operational Manual (PWOM) anges i vigledningen att PWOM-
manualen ska vara vigledande i anvindandet av hydrografisk infor-
mation.

I samma appendix anges vidare att manualen ska innehalla riskbaserade
procedurer som behandlar begrinsningar 1 tillgdngliga hydrografiska
data, meteorologiska data samt navigationsdata.

1.16 Intervjuer

SHK har intervjuat de beséttningsman och guider som var ombord vid
grundstotningen. Vidare har SHK skickat ut en anonymiserad enkait till
samtliga passagerarare med fragor om hur de upplevde hiandelsen. De
passagerare som har svarat pa enkiten upplevde att de blev vil
omhédndertagna av besdttningen under héndelsen.

2. VIDTAGNA ATGARDER

Rederiet har reviderat sin SMS-manual med ytterligare information om
bland annat ruttplanering och fortrogenhetsutbildning for personal samt
harmoniserat riskanalysmodellerna med PWOM-manualen. Efter hén-
delsen har rederiet utdkat besittningen med en andrestyrman som
tjdnstgjort pd bryggan under resorna pa Svalbard.

P& grund av de atgidrder som vidtagits véljer SHK att avstd fran att
utfirda ndgra sdkerhetsrekommendationer till rederiet.

Transportstyrelsen har under 2023 péborjat en tematillsyn av sékerhets-
kulturen hos svenskflaggade fartyg som bedriver expeditionsverk-
samhet 1 Nordnorge och Svalbard. Transportstyrelsen har ocksa under
2023 genomfort certifikatsgranskningar och ombordinspektioner av de
aktuella fartygen innan avfard fran Sverige samt tillsyn av den operativa
driften pa plats i Svalbard.
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3. ANALYS

Svalbard ér ett omrdde vars popularitet som turistresemal har 6kat under
senare ar. En handfull svenska redare bedriver kryssningsverksamhet
runt Svalbard med mindre lastfartyg som konverterats och anpassats for
kryssningsverksamhet i omradet.

Det framgér i1 bland annat Polarkoden att operationer i polaromridden
innebdr ytterligare krav pa fartyg och dess verksamhet. En av
utmaningarna med farvattnen i Arktis dr att stora omraden &r bristfalligt
uppmidtta eller bygger pa gamla métningar. En annan av utmaningarna
ar att Svalbard &r tdmligen obefolkat och under en kryssning i farvattnen
kan avstandet till ndrmsta hamn eller mojlighet till assistans vara ménga
dagar bort. Med dessa forutsittningar i beaktande stills hoga krav pa
beséttningarnas kompetens och kdnnedom om farvattnen, samt pa
fartygets utrustning. SHK har dérfor valt att, utover granskningen av
sjdlva grundstotningen, dven granska rederiets verksamhet ur ett
bredare perspektiv med sirskilt fokus pa sdkerhetsledningssystemet och
beséttningens sammansittning.

3.1 Grundliggande aspekter av hiindelseforloppet

Befidlhavaren, som var ensam pé bryggan vid grundstotningstillfdllet,
hade begrinsad erfarenhet av farvattnen runt Svalbard. Han hade varit
med om att gd den aktuella rutten Oster om Fugledn vid endast ett
tillfalle ndgra veckor tidigare, dd 1 rollen som Overstyrman. Grund-
stotningen intraffade under goda vidderforhallanden och védret bedoms
inte ha haft ndgon negativ inverkan pa handelseforloppet. Fartyget har
varit i gott skick vid SHK:s besok och det har inte framkommit
information om att ndgra tekniska problem har péverkat hidndelse-
forloppet.

3.2 Val av firdvig och anpassning till yttre forhillanden

Efter att expeditionsledaren och befdlhavaren beslutat att fartyget skulle
segla ner till Svidtjodglacidren, valde befdlhavaren att gd ner genom
den Ostra delen av Fuglefjorden innanfér Fugleén. Omrddet var
bristfalligt sjomaétt och det var en relativ smal passage med seglingsbart
vatten. Ett sidkrare alternativ hade varit att ga véster om Fugleén som
bade var ett oppnare farvatten och noggrannare sjomatt.

Farten minskades marginellt strax innan fartyget grundstétte, och var
fortsatt drygt 8 knop. I relation till fartygets storlek, farvattnets begrins-
ningar med manga skir och grund samt osdkra hydrografiska data gor
SHK bedémningen att farten som holls vid grundstdtningen inte kan
anses som sdker. En ldgre hastighet hade minskat risken for och
reducerat konsekvenserna av en grundstotning.
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33 Kartunderlag och ruttplanering

Fartygets elektroniska kartsystem var inte ett godként ECDIS-system.
Under sddana forutsittningar ska den primira navigeringen utforas pa
papperssjokort. I rederiets SMS-manual, som var forenlig med gillande
regler, angavs bl.a. att farledsbeskrivningar skulle verifieras, att kurser
skulle skrivas ut pa papperssjokort och att en ruttplanering skulle
genomforas och skrivas under av samtliga befdlhavare innan en resa
paborjades. Det har genom utredningen klarlagts att besdttningen inte
har arbetat enligt den foreskrivna instruktionen i SMS-manualen.

Vid navigeringen sdderut genom fjorden valde befdlhavaren att forlita
sig pa GPS-positionering 1 sjokortsplottern samt djupdata fran ekolod.
Befilhavaren avstod ddrmed frén att anvénda funktionen med historiska
malspar eller andra metoder for positionsbestimmelser som radar och
visuella referenser. Detta innebar en uppenbar risk for grundstotning.

3.4 Bemanning pa bryggan

Det fanns en vaktmatros tillginglig i omedelbar anslutning till bryggan.
Vaktmatrosen blev dock inte inkallad till bryggan infér den tranga
passagen innan fartyget kom ut pad Oppnare vatten i fjorden. Om
matrosen hade blivit ombedd att delta 1 arbetet pd bryggan genom att
t.ex. agera som utkik eller rorgéingare hade mojligheterna for befil-
havaren att verifiera fartygets position under passagen okat. Det gér
enligt SHK:s beddmning inte att utesluta att detta hade kunnat bidra till
en sakrare navigering.

3.5 Atgirder efter grundstotningen

Efter grundstotningen fortsatte fartyget med reducerad fart ut pa dppet
vatten samtidigt som ett arbete med att identifiera skadorna pa fartyget
inleddes. Vid denna skadeinventering uppticktes inte de ganska
omfattande skadorna pa den ldckande bunkertanken.

Mot bakgrund av att omfattningen av fartygets skador var okénd ome-
delbart efter grundstdtningen var beslutet att fortsdtta resan ut pa
djupare vatten forenat med vissa risker eftersom konsekvenserna av en
okontrollerad vattenintringning ddrmed blev svérare att hantera. Under
de forhallanden som radde vid grundstotningstillfillet fanns det
mdjligheter att helt stoppa upp fartygets framdrift pd grunt vatten tills
en grundligare skadeinventering genomforts.

Den efterfoljande rdddningsinsatsen for att minimera miljoskadorna, 1
vilken bl.a. fartyg fran Sysselmistaren och Kystvakten deltog, framstér
som adekvat och SHK har inte ndrmare analyserat de utforda
atgirderna.
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3.6 Sédkerhetsledningssystemet ombord

Nir fartyget certifierades fanns en SMS-manual och en PWOM-manual
(se avsnitt 1.13). Som anges 1 avsnitt 3.3 har rutinerna i SMS-manualen
angdende ruttplanering inte foljts ombord.

Fartyget var klassat som ett lastfartyg men den huvudsakliga
verksamheten bestod i att bedriva passagerartrafik. Tydliga rutiner for
passagerarverksamheten saknades i SMS-manualen. Det fanns t.ex.
inga skriftliga rutiner for bruket av de gummibatar som anvindes for att
transportera passagerare till och fran fartyget.

Dessa brister framkom inte vid den internrevision som foretogs i maj
2022.

En viktig del av sdkerhetsledningssystemet &dr att varje medlem av
beséttningen ges mojlighet att gora sig fortrogen med de rutiner och
manualer som finns ombord innan denne tilltrader sin tjanst. Enligt
rederiets SMS-manual var det befdlhavaren som var ansvarig for att ge
nya beséttningsmedlemmar en fortrogenhetsutbildning ombord. SHK
stédller sig fragande till om befdlhavaren getts tillrackliga forutsdttningar
for att genomfGra sin egen fortrogenhetsutbildning av rederiets séker-
hetsledningssystem.

Rederiets DPA, som &dven var den person som tagit fram SMS-
manualen, hade inte f6ljt upp implementeringen och inte heller
identifierat bristerna med efterlevnaden av rutinerna. En harmonisering
mellan innehéllet i PWOM-manualen och SMS-manualen hade heller
inte genomforts innan verksamheten startades upp.

3.7 Monstring besittning

Fartyget har bedrivit en verksamhet pd Svalbard som innefattat
expeditionsresor som strackt sig Over flera dagar, dér fartyget ofta
framforts mer &n 12 timmar per dygn. Med hénsyn till fartygets opera-
tionsomrade 1 avldgsna farvatten med stora avstind till ndrmsta hamn,
fanns begrinsade mojligheter for fartyget att fa extern assistans. Detta
stillde hoga krav pa en fungerande och véldimensionerad besittning
ombord. Transportstyrelsen har medgivit ett undantag nér det giller
bemanningen ombord med innebdrden att en teknisk chef kan ersittas
med tva personer i besdttningen med grundliggande maskinbehorighet.
SHK:s gor beddmningen att det &r forenat med risker att medge gene-
rella undantag fran bemanningskraven baserat enbart pa ett fartygs
maskinstyrka. Aven andra aspekter bér beaktas s& som fartygets
huvudsakliga verksamhet, tankt fartomrade och Gvriga tekniska system
ombord.

I det aktuella fallet kan det enligt SHK:s bedomning inte uteslutas att
bemanningsbeslutet med innebdrden att man inte hade en teknisk chef
med som ldgst behdrighet klass III kan ha péaverkat formégan att
identifiera omfattningen av fartygets skador efter grundstdtningen.
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Grundstétningen intrdffade 1 ett omrdde som stéller hoga krav pa
navigeringsskicklighet, lokalkinnedom och uppmérksamhet. D4 den
monstrade andrestyrmannen ombord inte tjdnstgjorde pé bryggan har
de kvarvarande befilen fatt lingre tjdnstgoringspass vilket inneburit en
okad arbetsbelastning och dirmed en 6kad risk for att bega misstag.

SHK 2023:08

SHK konstaterar vidare att den av rederiet inrapporterade monstrings-
listan till Transportstyrelsen och rederiets egen beséattningslista skiljer
sig at. Orsaken till detta har inte kunnat klarldggas och enligt SHK:s
beddmning kan detta forfarande fran rederiets sida innebéra vissa risker
i form av otydligheter i arbetsfordelningen vid t.ex. ett nddscenario.

3.8 Samlad bedomning av rederiets sikerhetskultur

Det sdkerhetsledningssystem som tagits fram infor certifieringen av
fartyget har endast delvis varit anpassat for den verksamhet som
rederiet bedrivit. Vidare visar utredningen att varken implementeringen
av systemet eller efterlevnaden av det har varit tillracklig.

Ansvariga inom rederiet har bedrivit verksamhet kring Svalbard under
en lang tid och det saknas anledning att ifragasétta deras kunskaper om
riskerna med verksamheten som siddan. De omstdndigheter som
framkommit 1 utredningen indikerar emellertid att rederiet inte har haft
tillracklig insikt om betydelsen av ett vil anpassat sékerhetslednings-
system ombord. Rederiet har d&ven underskattat vikten av att overfora
kunskap och erfarenheter till nya beséttningsmedlemmar. Vidare har
rederiet bemannat fartyget pa ett sitt som inte i alla delar varit forenligt
med reglerna for monstring.

Detta visar sammantaget att det funnits brister 1 sdkerhetskulturen inom
rederiet vid tiden for hindelsen.
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4. UTLATANDE

4.1 Utredningsresultat

a) Fartyget VIRGO var pa vig till Svitjodglacidren och gick ner
genom farvattnet mellan Fugleén och Drottenfjéllet.

b) Omradet for grundstdtningen saknade tillforlitliga bottendata och
var ett sd kallat CATZOC-C-omrade.

c) Det fanns en alternativ fardvdg som var béttre sjométt och med
Oppnare farvatten.

d) Fartygets befdlhavare var ensam pa bryggan vid grundstdtningen.

e) Befilhavaren valde att navigera utan hjilp av tidigare malspar med
bottendata i fartygets sjokortsplotter.

f) Fartyget holl en fart av drygt 8 knop vid grundstotningen.

g) Forpikstank och bunkertank 2 babord sprang lack vid
grundstotningen.

h) Skadornas omfattning forblev okénda for beséttningen och resan
fortsatte ner till Svitjodglacidren efter grundstotningen.

1) Oljeutsldpp fran den skadade bunkertanken upptécktes nir fartyget
girade runt vid Svitjodglaciéren.

j) Berorda norska myndigheter blev informerade om oljeldckaget
och skickade ett beredskapsfartyg for att assistera.

k) Det uppskattas att 2,4 m® dieselolja liickte ut vid hindelsen.
Inga allvarliga personskador uppstod vid hindelsen.

1) Den ruttplanering som genomfordes for resan gjordes inte enligt
rederiets rutiner och manualer.

m) Monstringslistan som skickades till Transportstyrelsen skilde sig
frén rederiets besittningslista.

n) Rederiets sikerhetsledningssystem var inte anpassat for den
verksamhet som bedrevs och var inte heller fullt implementerat.

4.2 Orsaker till olyckan

Hindelsen orsakades av att riskerna med att navigera i det bristfalligt
uppmatta farvattnet underskattades. Den hoga farten i forhallande till
farvattnets begrinsningar bidrog till olyckan och skadornas omfattning.

Det kan inte uteslutas att dven det faktum att bryggan endast var
bemannad med en person nér grundstdtningen intraffade kan ha bidragit
till olyckan.

En bakomliggande faktor &r att det funnits brister i sdkerhetskulturen
inom rederiet vilket bl.a. lett till en bristande implementering av séker-
hetsledningssystemet ombord.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Pa grund av de étgérder som vidtagits av rederiet (se avsnitt 2) avstar
SHK fran att utfarda négra sédkerhetsrekommendationer till rederiet. Det

finns inte heller skél att utfirda rekommendationer till ndgon annan
aktor.

For Statens haverikommission

Jenny Ferm Bjorn Ramstedt
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