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Sammanfattning

Bogserbaten PAMPUS skulle den 12 februari 2023 tillsammans med en annan bogserbat
bogsera en pram fran Norrbyskar till Holmsund. PAMPUS gick fore och brét upp en isrdnna
for att sedan komma tillbaka och koppla till den andra bogserbéaten for att tillsammans
fortsitta bogseringen.

Pé vigen tillbaka avvek PAMPUS frén isrdnnan for att kunna gé ett varv runt pramen och
den andra bogserbaten, eftersom det befarades att pramen hunnit frysa fast i isen. I sam-
band med mandvern gick de hért pa grund nar de var jamsides med prdmen. Farten var
omkring 11 knop och fartyget fick direkt en kraftig slagsida som sedan sakta dkade.
Besittningen befarade att fartyget skulle kantra och 6vergav detta. De kunde ta sig oskadda
over isen till pramen dar den andra bogserbatens besattning kunde ta hand om dem.
Forsakringsbolaget bedomde fartyget som en totalforlust.

Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att navigeringen genomfordes utan sikerhetsmarginaler
till kinda grundomréden. Vidare var inte kvaliteten pé djupinformationen i det aktuella
omradet kind av rederiet.

En bidragande orsak var att risken for isdrift inte beaktades, vilket bedoms ha resulterat i att
den brutna isrdnnan pressats ihop och den 6ppna delen av isrdnnan varit helt nira ett
grundomrade.

En bakomliggande orsak var rederiets brist pa andamalsenlig siakerhetskultur, anpassad
efter aktuell verksamhet och rddande forhéllanden.

Sdkerhetsrekommendationer
T. Ekstrand Sjotjanst AB (rederiet) rekommenderas att

e utforma ett systematiskt sjosdkerhetsarbete for sin aktuella verksamhet och sina
fartyg, se avsnitt 3.2. (SHK 2025:02 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att

e Overviga behovet av ytterligare informationsspridning om kraven pa ett
systematiskt sjosdkerhetsarbete till rederier som bedriver verksamhet med
arbetsfartyg, se avsnitt 3.3. (SHK 2025:02 R2)
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Summary in English

On 12 February 2023, the tug PAMPUS, together with another tug, was towing a barge from
Norrbyskar to Holmsund, Visterbotten County. PAMPUS went ahead, creating an open
passage through the ice fields, then returned to connect to the other tug, and then continued
the towing.

On the way back, PAMPUS deviated from the open passage to free the barge from the
surrounding ice by circle around the barge, as it was assumed the barge had become frozen
into the ice. In connection with this maneuver, they ran aground while coming alongside to
the barge. The speed was approximately 11 knots, and the ship immediately developed a
strong list which then slowly increased. The crew feared that the ship might capsize and
abandoned it. They were able to safely cross the ice to the barge, where the crew of the other
tug took care of them. The insurance company later deemed the ship a total loss.

Causes of the accident

The cause of the accident was that the navigation was carried out without safety margins to
known shallow areas. Furthermore, the quality of the in-depth information in the area where
they were navigating was not known to the shipping company.

One contributing factor was that the risk of ice drift was not taken into account, which is
considered to have resulted in the broken ice channel being compressed and the open part of
the ice channel being very close to the shallow area.

An underlying factor was the shipping company's lack of an appropriate safety culture,
adapted to current operations and prevailing conditions.

Safety recommendations
SHK submits the following recommendations:
T. Ekstrand Sjotjinst AB (the shipping company) is recommended to:

e develop a systematic approach to maritime safety for their current activities and
their ships, see section 3.2. (SHK 2025:02 R1)

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e consider the need for further dissemination of information on the requirements for
systematic maritime safety work to shipping companies operating work vessels, see
section 3.3. (SHK 2025:02 R2)
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Utredningen

SHK underrittades den 13 februari 2024 om att en mycket allvarlig sjoolycka med
bogserfartyget PAMPUS med registreringsbeteckningen IMO 5269431 och anropssignal
SHIF intréffat syd om Bastuhillan, den 12 februari kl. 22.00.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Jonas Biackstrand, ordférande, Per Jakobsson,
utredningsledare, Bjorn Ramstedt, operativ utredare, Alexander Hurtig, utredare beteende-
vetenskap, och till den 31 december 2024 Tomas Ojala, utredare riddningstjanst.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med de tre besdttningsmedlemmarna och redaren. Redarens
forsakringsbolag och bargningsbolag har varit behjalpliga med information och sidkring av
dokumentation frain PAMPUS. Kustbevakningen, Sjofartsverket och Transportstyrelsen har
bistatt med information om fartygsrorelser, dokumentation och historiska djupdata. SHK
har dven tagit del av loggar fran Sjofartsverket. SMHI har tagit fram viderlaget for platsen
vid tidpunkten for olyckan.

Ett haverisammantriade holls den 1 oktober 2024. Vid métet presenterade haverikom-
missionen det faktaunderlag som foreldg vid den tidpunkten.
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Fartygets data

Flaggstat/fartygsregister Sverige
Identitet IMO-nummer/anropssignal | 5269431 /SHIF
Typ av fartyg Bogserfartyg
Nybyggnadsvarv/ar 1957
Bruttodraktighet 185

Langd, over allt 28,8 m

Bredd 8,1 m
Djupgaende 4,2 m

Huvudmaskin, effekt

Nohab MN16, 6 cyl., effekt 911 kW

Framdrivningsarrangemang

Rak axel och stallbar propeller

Roderarrangemang

Fast roder

Maxfart

11,5 knop

Agarforhallande och ledning

T. Ekstrand Sjotjanst AB

Klassningssallskap

Transportstyrelsen/Egenkontroll

Sakerhetsbesdttning

3 personer for kort resa

Fartomrade'

- Byggd for

C, max 5 M fran strandlinje

- Enligt egenkontroll

D, max 3 M fran strandlinje

Uppgifter om resan

Anlépshamnar

Holmsund

Typ av resa

Bogsering utomskars

Lastuppgifter/antal passagerare

Ingen last eller passagerare

Bemanning

3 st.

Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Mycket allvarlig sjoolycka

Datum och klockslag

2024-02-12, kl. 22.00

Position och plats for sjoolyckan

Lat. 63° 33,69’ N, Long. 019° 54,60’ E

Vader

Nordostlig vind ca 7,3 m/s, god sikt,
morkt

Ovriga omstandigheter

Isbelagt ca 10-15 cm is med vallar

"'se 1 kap. 3 § fartygssakerhetsforordningen (2003:438).
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Konsekvenser
- Personskador Lattare skador
- Miljo En kubikmeter diesel berdknas ha lackt ut
- Fartygsskador Forlist och utddmt som totalférlust av
forsakringsbolag

1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

En pradm anvindes for att transportera fororenade jordmassor fran ett marksaneringsarbete
pa Norrbyskar till Holmsund f6r behandling. Projektet med att schakta bort den fororenade
jorden skulle vara klart till sommaren 2024 men befarades bli forsenat.

Islaget var svart under vintern 2023/24 och rederiets befintliga fartyg bedomdes inte klara
av isféorhallandena under de rddande forutsattningarna. Under en tid hade prdmen legat
fastfrusen vid Norrbyskér. Darfor forvarvades fartyget PAMPUS fran ett rederi i Gavle. Det
nuvarande rederiet tog 6ver fartyget vid arsskiftet 2023/24. PAMPUS kordes upp till
Hornefors dar det blev liggande pa grund av maskinproblem. Efter en knapp ménads repara-
tioner och forberedelser var PAMPUS klar for trafik.

Mellan den 7 och 9 februari 2024 genomfordes den forsta bogseringen av pradmen tillsam-
mans med ett av rederiets andra bogserfartyg KARL-ASTRID, fran Norrbyskar till
Holmsund och tillbaka. Under resan passerade PAMPUS rutten syd om Bastuhillan bada
gangerna. Pé tillbakaresan den 9 februari gick fartyget dock narmare Bastuhillan dn pa
utresan den 7 februari.

Den 12 februari var det dags att genomfora en ytterligare resa med férorenade jordmassor
till Holmsund. Det hade varit kallt en tid och isldget bedomdes vara svarare. Besdttningen pa
PAMPUS bestod av en befilhavare, en matros och en jungman. Befdlhavaren och matrosen
turades om att manovrera fartyget for att den andra skulle kunna vila eller géra andra
sysslor ombord.

PAMPUS avgick fran Hornefors efter lunchtid och brot forst upp en isrdnna ut till 6ppet
vatten ca 3,5 sjomil® 6ster om Bastuhillan. Nir bogserfartyget gick forbi Bastuhllan valdes
en mer nordlig rutt, narmare Bastuhillan &n planerat. Det har framkommit att valet dels
grundade sig pa att det 1ag en kraftig isvall i sydostlig riktning soder om Bastuhillan, dels pa
att det var den rutten man tagit veckan innan. Avsikten var att senare bryta sig igenom
isvallen for att komma langre soderut men detta gjordes aldrig.

Ombkring Kl. 14 var en ranna in till Norrbyskar uppbruten. Vid passagen av Bastuhillan hade
PAMPUS passerat ca 12—20 meter syd om 6-meterskurvan®. Besittningen hade observerat
att isrdnnan inte slot sig langst ut mot 6ppet vatten. Runt kl. 15 brét PAMPUS upp isrdnnan

2 Aven kallad distansminut eller nautisk mil. En sjémil motsvarar 1 852 meter.

3 En djupmarkering i sjokort som med en heldragen linje visar en grans dar djupet innanfor linjen kan variera
mellan 3 och 6 meter. Markeringen ar inte exakt och avvikelser kan forekomma i olika omfattning beroende pa
hur sjomatningen dar genomford.
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ytterligare en ging men nu bara till ett omréade direkt syd om Bastuhillan och tillbaka till
Norrbyskar. Denna géng passerade PAMPUS tva ganger syd om Bastuhillans 6-meters
kurva, pé ett avstdnd av ca 20 meter.

Dérefter dréjde det dnda till efter kl. 18 pé kvillen innan PAMPUS hade kopplat till KARL-
ASTRID och de tillsammans kunde borja bogsera pramen genom isrdnnan. Nu hade dock
isrdnnan hunnit frysa till igen och darfor beslutades att PAMPUS aterigen behovde bryta
upp isrdnnan ut till Bastuhillan och tillbaka. Omkring kl. 19.30 passerade man syd om
Bastuhéllans 6-meterskurva, denna gang pé ett avstind av 25—30 meter.

Vid 20-tiden hade PAMPUS aterigen kopplat till KARL-ASTRID och bogseringen kunde
aterupptas. Nar ekipaget hade kommit ut till Bastuhillan omkring kl. 21 fastnade pramen vid
isvallen som man tidigare under dagen inte hade brutit igenom. PAMPUS kopplades dé loss
for att sjdlv g& fore och bryta upp isen ut till 6ppet vatten. KARL-ASTRID och pramen lag
kvar, ca 10—15 meter syd om Bastuhillans 6-meterskurva.

Niar PAMPUS varit ute och vént vid 6ppet vatten, observerade besattningen i styrhytten att
isrdnnan gick igen bakom dem. For att bryta loss pramen, som man misstankte kunde ha
hunnit frysa fast, beslutade besittningen pa vigen tillbaka att kora ett varv runt KARL-
ASTRID och pramen. Planen var att passera 5—10 meter fran pramens styrbordssida (sddra
sidan) och runda pramen med PAMPUS. Darefter skulle PAMPUS ater kopplas till KARL-
ASTRID for att fortsitta bogseringen ut till 6ppet vatten.

PAMPUS gick for full fart tillbaka mot KARL-ASTRID och pramen, for att med svallvagen
bryta upp isen s mycket som mgjligt. Strax innan PAMPUS kom fram till KARL-ASTRID
valde man att ga in pa babord sida pA KARL-ASTRID och pramen, dvs. norra sidan mellan
dem och Bastuhillan. Strax fore kl. 22, nir PAMPUS var jaimsides med pramen och ca

20 meter norr om rutten dir PAMPUS tidigare gétt, gick PAMPUS hart pa grund med en fart
av 11 knop.

Grundsto6tningen blev valdsam och fartyget fick omedelbart en kraftig slagsida &t babord pa
omkring 40 grader. Bade befilhavaren och matrosen befann sig i styrhytten vid grundstot-
ningen. Befidlhavaren holl pa att ta pa sig ytterklader och matrosen mandévrerade fartyget.
Bada ramlade ut ur styrhytten och landade pa babords bryggvinge. For att inte riskera att
hamna i det kalla vattnet 16ste befalhavaren ut fartygets livflotte. Den gick dessvarre inte att
anvanda eftersom den hamnade upp och ner pa isen.

Besittningen, som var 6vertygad om att fartyget var pa vag att sjunka, kom ifran varandra
under evakueringen. Huvudmotorn fortsatte att ga efter grundstétningen men generatorn
stannade och huvudstrommen ombord slutade att fungera. Befdlhavaren pd KARL-ASTRID,
som sdg hindelsen, forsokte genast fa kontakt med besittningen pd PAMPUS 6ver VHF-

radion” och fick efter andra forsoket svar frin besittningen.

Jungmannen befann sig i massen under déck vid hdandelsen och kastades omkull av den
kraftiga grundstotningen. Han tog sig sedan med viss moda upp till huvuddack till tvar-
gangen som l6pte ut till styrbords respektive babord sida om 6verbyggnaden. I tvargéngen
observerade jungmannen att det stod vatten pa babord sida och valde darfor att klattra upp
till styrbordssidan. Han lyckades fa upp doérren och komma ut pd dack. Beséttningen &ter-

* VHF (Very High Frequency) - Marin radio som arbetar pa frekvensomradet mellan 30 och 300 megahertz.
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samlades pé styrbords sida om 6verbyggnaden, en kort stund innan fartyget evakuerades
genom att man kliattrade 6ver fordacket ner pa isen.

Isen var delvis sonderbruten men till stérsta delen fast och kunde bara besdttningen nir de
gick 6ver den. Belysningen fran pramen och KARL-ASTRID var tillricklig for att besatt-
ningen skulle kunna hitta en séker vag till prdmen. Beséttningen kunde klattra upp pa
infdllda steg som monterats pa sidan av prdimen men som delvis var tackta med is och sno.
Med visst besvir tog sig beséattningen upp pa pramen. Befilhavaren som blott ner fotterna
kunde tillfalligt varma sig i en bil som stod pa pramen. KARL-ASTRID kopplade loss fran
pramen for att vinda fartyget och kunde ungefar 20 minuter senare ta ombord PAMPUS
besittning fran pramen.

Figur 1. Bild tagen frain KARL-ASTRID efter grundst6tningen. Prdmen syns till vianster i bilden och
PAMPUS till h6ger. Foto: T. Ekstrand Sj6tjanst AB.

Klockan 22.25 gjorde befilhavaren pd KARL-ASTRID ett mayday relay pa kanal 16, for
PAMPUS och meddelade att fartyget stod pa grund samt att besattningen var i sikerhet
ombord pad KARL-ASTRID.

1.2 Personskador

Inga allvarliga personskador uppkom i samband med hindelsen.
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1.3 Skador pa fartyget

Fartyget fick initialt en slagsida pa omkring 40 grader, vilket innebar att bland annat
ventilatorer och svanhalsar som var placerade pé insidan av relingen pa babords sida
hamnade under vatten. Fartyget borjade ta in vatten och allt eftersom fartyget fylldes med
vatten 6kade slagsidan till omkring 50 grader dir fartygets slagsida stabiliserades. Efter ca
36 timmar hade fartyget slutat ta in vatten och vilade stadigt pa grundet.

Det gick inte hal i fartygets skrov vid grundst6tningen. Enligt dykare var skadorna pa skrovet
sma. Vattenintrangningen i fartyget uppkom pa grund av den kraftiga slagsidan. Vattnet
trangde darmed in till inredningen via hyttventiler, ventilatorer och dérrar. Till maskin-
rummet trangde vattnet in via pejlror och 6verfyllnadsror till olika tankar. Till foljd av
vattenintrangningen blev alla utrymmen under huvuddack pa babordssidan vattenskadade,
inklusive maskinrummet. Forsikringsbolaget bedomde fartyget som en totalforlust. Aven
om det varit majligt att reparera fartyget hade kostnaderna 6verstigit forsakringsbeloppet.

o g ....-.k..__‘

‘;{ == < af#gt‘ e 2
Figur 2. PAMPUS omkring Kkl. 13 den 13 februari pa grundet. Foto: Kustbevakningen.

1.4 Bargning av fartyget

Under natten lyckades beséttningen pd KARL-ASTRID stinga av huvudmotorn pd PAMPUS.
Darefter forsokte rederiet sjilv dra loss PAMPUS med hjilp av deras andra fartyg men
lyckades inte eftersom PAMPUS stod héart pa grund.

Kustbevakningen anlinde pafoljande formiddag med fartyget KBV 181 men hade svarigheter
att narma sig PAMPUS pa grund av sitt djupgdende. De kunde dock ta sig ombord med hjilp
av sin diackskran. Kustbevakningen forsokte begrinsa utsldppet av diesel genom att téita
avluftningar till tankarna men de kunde inte téta ventilatorer eller avluftningar som redan
stod under vattenytan. Pa onsdagen den 14 januari genomforde Kustbevakningen dykningar
for att faststilla om skrovet var skadat och for att bedoma hur hért fartyget stod fast pa
grundet. Man var orolig for att fartyget skulle kantra om det tog in mer vatten.
Kustbevakningen satte darfor ut lainspumpar som kunde hélla undan det intrangande
vattnet.
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Rederiet anlitade via sitt forsdkringsbolag ett bargningsforetag som ockséa kom till platsen pa
onsdagen efter grundstotningen. Foretaget tatade alla de olika 6ppningar dir vatten kunde
tranga in i fartyget, 4ven de som fanns under vattenytan. De kom &dven fram till att PAMPUS
stod hart pa grundet och inte riskerade att glida av detta.

Efter att forsdkringbolaget domt ut fartyget som en totalforlust forklarade Kustbevakningen
fartyget som vrak mot bakgrund av den miljorisk det innebar om fartyget skulle sjunka.
Darefter tog bargningsforetaget 6ver bargningen av PAMPUS. I samband med det och
forsamrad viderlek, drog sig Kustbevakningen tillbaka men fortsatte att bevaka eventuella
utslapp av olja. Kustbevakningen avslutade sin miljéoraddningsinsats den 18 februari.

Bargningsbolaget pumpade ut vattnet ur fartyget och lyckades fa det flytande och fick loss
det fran grundet sondagen den 3 mars. Kustbevakningen var pa plats for att bevaka even-
tuellt oljespill vid losstagningen. I samband med bargningen lackte begrinsade méngder
diesel ut fran fartyget. Forsok gjordes att fanga in spillet men med liten framgang pa grund
av isen och att det rorde sig om diesel. PAMPUS bogserades in till Hornefors dit fartyget
anldande den 4 mars, varefter resterande oljeprodukter tomdes ur fartygets tankar.

1.5 Miljoskador

Bargningsbolaget bedomde att en kubikmeter diesel lackt ut i havet till f6ljd av olyckan.

1.6 Plats for handelsen

1.6.1 Sjoomradet och sjokort

Bastuhillan dr en liten 6 som dr ca 60 x 60 meter. Den ligger 6ster om Norrbyskir, ca 6 km
soder om Hornefors. Runtomkring 6n breder ett grundflak ut sig. I sjokort 513 markerades
grundflaket syd om 6n med en 3- respektive 6-meterskurva. Den djupare 6-meterskurvan
striackte sig ca 200 meter syd om Bastuhillan och 3-meterskurvan ca 150 meter syd om
Bastuhillan, se figur 3.
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Figur 3. Sjokortsbild (fore PAMPUS grundstotning) 6ver omradet sdder om Hornefors. Forstoringen
visar Bastuhillan med omgivande grundflak dar morkbla farg representerar omréadet for 3-meters-
kurvan och ljusbla farg 6-meterskurvan, krysset visar position for undervattensstenen som PAMPUS
gick pa.: Bilden ar redigerad av SHK. © Sjofartsverket nr 24—06074.

Yitterligare soder om Bastuhallan ligger Lindgrundet pa ett djup av 2,5 m. Runt Lindgrundet
finns ocksa en 3- och en 6-meterskurva. Avstandet mellan Bastuhéillans 6-meterskurva och
Lindgrundets motsvarighet ar ca 120 meter. Omradet mellan grunden ar mellan 6 och 10
meter djupt.

Omréadet dar PAMPUS grundstétte sjomittes i borjan av 1900-talet och det forsta sjokortet
ar fran 1922, se figur 4. Kustlinjer och landh6jning ar korrigerade i nyare sjokort men
djupinformationen baseras pa de ursprungliga sjoméatningarna som ar ofullstiandiga.
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Figur 4. Originalsjokort fran 1922 till vanster och korrigerat sjokort efter grundstotningen till hoger.
Streckad rod ring visare den tidigare okdnda undervattensstenen. Fran Sjofartsverkets kartvisaren. ©
Sjofartsverket nr 24—06074.

Undervattenstenen som PAMPUS gick pa var inte utmarkt i det sjokort som anvidndes och
géllde vid tillfallet for grundstotningen.

1.7 Fartyget

PAMPUS var ett bogserfartyg tillverkat 1957 for att ga i svensk kustfart. Det byggdes enligt
klassningssallskapet Lloyds Registers regler till klassbeteckningen LR+100AI+Tice. Fartyget
anvandes inte internationellt och bibeholls darfor inte i klass.

1.7.1 Styrhytten och dess utrustning

I styrhytten fanns det relevant utrustning for att kunna navigera sdsom radar, elektroniskt
sjokort, magnetkompass, GPS®, traditionellt ekolod och radiokommunikationsutrustning.

Fartyget hade helt manuell styrning och manuella reglage for motorvarvtal och stigning pa
propeller. Enligt uppgift fran besittningen ska man inte ha anvént sig av ekolodet.

I styrhytten fanns en vanlig flyttbar kontorsstol for den som manévrerade fartyget och en
liten bank i akterkant av styrhytten. Det fanns dven ett litet skap i akterkant dar diverse
utrustning var forvarad. Sikten var fri runt om och det gick bra att se bade fordack och
arbetsdick akterover.

> GPS (Global Positioning System) - Globalt satellitnavigeringssystem.
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Figur 5. Styrhytten pd PAMPUS.

1.7.2 Navigationsdator och elektroniska spar

Fartyget var utrustad med en navigationsdator med ett navigationsprogram fran Time Zero.
Det elektroniska sjokortet i programmet kom fran C-Map. Navigationsdatorn visade
PAMPUS position i det elektroniska sjokortet och sparade fartygets tidigare malspar.

Navigationsdatorn saknade méjlighet att presentera AIS®-information fran andra fartyg.

Navigationsdatorn var intakt och kunde aterstartas efter grundstétningen. SHK har tagit del
av och analyserat den registrerade informationen.

I det digitala sjokortet pA PAMPUS fanns en planerad rutt inlagd fran Norrbyskar till
Holmsund. Den inlagda rutten ldg ca 9o meter syd om Bastuhillans 6-meters kurva och
drygt 40 meter nord om Lindgrundets 6-meterskurva.

Nagot papperssjokort for omradet dterfanns inte ombord men noggrannheten och
informationen i det elektroniska sjokortet bedoms som likviardig med ett motsvarande
papperssjokort. Det dr dock mojligt att zooma in pa valda delar i ett elektroniskt sjokort. En
inzoomning innebar dock inte en mer detaljerad bild av djupinformation utan endast en
forstoring av befintlig information.

Navigationsdatorn hade tidigare suttit ombord pé ett annat av rederiets fartyg och gamla
spér fran det fartyget l4g kvar i datorn. I samband med att navigationsdatorn flyttades till
PAMPUS forskots datuminstillningen i navigationsdatorn och hamnade 24 dagar fel. Detta
hade inte korrigerats fore handelsen. Spéren i navigationsdatorn fran den 12 februari var
darfor daterade den 19 januari.

®Als (Automatic Identification System) - Automatiskt identifieringssystem for fartyg.
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Navigationsdatorn sparade PAMPUS malspar med ca 4 minuters intervall och alla mélspar
fran det att fartyget forflyttades fran Gavle fanns sparade. Den sista positionen i navigations-
datorn var registrerad ungefar 3 minuter fore sjdlva grundstotningen, se bild 6. Troligen
berodde detta pé att fartygets huvudstrom brots. I samband med det slutade navigations-
datorn att fungera och darfor sparades inte sjalva grundsttningen pA PAMPUS navigations-
dator.

Navigationsdatorn var inképt 2019 och uppfyllde inte kraven for ett godkint ECDIS-system’.
De elektroniska sjokorten var inte uppdaterade och uppfyllde inte standarden for ett ENCS,

Figur 6. Fartygets elektronlska sjokort rned PAMPUS tidigare passager (ljusblatt) samt den sista
positionen (rod ring), drygt 1 000 meter Oster om platsen dar fartyget grundstotte. Morkblatt streck
visar den i forvag planerade rutten och svart den faktiska rutten den 77 februari. Bild frain PAMPUS
navigationsdator.

Ett av rederiets 6vriga fartyg, KARL-ASTRID, hade ett liknande navigationssystem med
elektroniska sjokort. Till skillnad frain PAMPUS kunde KARL-ASTRID ta emot AIS-data fran
andra fartyg och spelade diarmed in hela olycksforloppet. Fran denna dator har fartygens
relativa positioner rekonstruerats.

Prémen var inte utrustad med AIS. Dess position har darfor uppskattats med hjalp av upp-
gifter fran besattningen och pramens dimensioner (45 x 18 meter) samt langden pa bogser-
arrangemanget. Fartygens positioner framgar av AIS-data med viss osdkerhet for AIS-

antennens placering pé fartygen. Tidpunkten som sparen visar ar frdn den 12 februari efter
lunch till ca en timme efter grundstétningen. I figuren visas PAMPUS tidigare passager och

" ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) - Digital navigationsdator.

8 ENC (Electronic Navigational Chart) - uppfyller International Hydrographic Organization S-57 standard.
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dess slutliga position, KARL-ASTRIDS rorelser efter grundstotningen och rederiets tredje
fartyg som kom till platsen efter grundst6tningen, se figur 7.

PN A =

Figur 7. Pramen i orange, PAMPUS i ljusblatt och KARL-ASTRID i rétt. Gront spér ar fran rederiets
tredje fartyg. Bild tagen frain KARL-ASTRIDS navigationsdator och redigerad av SHK.

Figur 8 visar navigationsdatorn pA PAMPUS dir den planerade rutten syns i morkblétt. Den
planerade rutten ligger mellan 6-meterskurvorna for Bastuhillan respektive Lindgrundet.
Anledningen till att inte denna vig valdes var att den bedomdes vara svarare att ta sig fram
genom pé grund av isvallar som besattningen observerat dar. Vid foregiende resa frén
Holmsund den 9 februari hade samma alternativa rutt anvénts.
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Figur 8. Den morkblé linjen visar den planerade rutten medan ljusbla linjer visar de faktiska sparen
dar fartyget fairdades. Den ljusbla linjen som korsar den morkbla &r fran sparet forsta resan den

7 februari. Returresan den 9 februari gar i samma strackning som spéren fran den 12 februari.

Bild frAn PAMPUS navigationsdator.

SHK har latit Transportstyrelsen jamfora sparen fréan navigationsdatorerna pd PAMPUS och
KARL-ASTRID med Sjofartsverkets positionsdata. Sparen stimmer i all visentlighet 6verens
med varandra. Transportstyrelsen har ocksa tagit fram bilder som visar fartygets ungefarliga
positioner fore och efter grundstétningen, se figur 9 och 10. Positionen for pramen ar
uppskattad efter dess storlek och uppgiven lingd pa bogserarrangemanget.
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Figur 9. AIS-positioner for PAMPUS och KARL-ASTRID vid grundst6tningen den 12 februari.
Uppskattad position for pramen inritad av Transportstyrelsen. Bild: Transportstyrelsen.
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Figur 10. AIS-spar for PAMPUS den 12 februari i blatt och KARL-ASTRID i orange. Uppskattad
position for prémen inritad av Transportstyrelsen. Bild: Transportstyrelsen.
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1.7.3 Radioutrustning

Fartyget var utrustat med tva fasta VHF-radioapparater och en handburen VHF-radio.
Utrustningen hade egna reservbatterier i styrhytten och egen GPS-mottagare. Utrustningen

ingick i fartygets GMDSS-system® och var besiktigad i maj 2019 utan anmérkning.

1.7.4 Radar

PAMPUS var utrustad med en relativt ny Furuno, NAVnet 3D, radar med GPS-kompass.
Besittningen har uppgett att de anvinde radarn vid tillfallet och att det gick att urskilja
KARL-ASTRID och pramen i radarn nér de var pa vig in mot dem. Det har inte framkommit
om radarn anvéndes eller gick att anvidnda for att bestimma avsténd till mal i land eller
andra fartyg vid tillfallet.

1.7.5 Livraddningsutrustning

PAMPUS var utrustat med en livflotte for sex personer (Sea Safe KHA) som 16stes ut men
den anvindes inte under evakueringen. Beséttningen hade tillgéng till bide raddningsvéstar
och 6verlevnadsdrakter men inga av dessa anvandes heller.

Utrustning som SART'?, EPIRB'', nddraketer och handbloss fanns tillgéingliga i styrhytten
eller i dess niarhet men kom inte att anvindas. Nodraketer och handbloss ldg forvarade i ett
skap i akterkant i styrhytten och var svéra att na efter att fartyget grundstott och fatt den
kraftiga slagsidan.

Det fanns inget giltigt besiktningscertifikat for livflotten ombord, utan bara ett typcertifikat
fran 2021. Ovrig livriddningsutrustning var kontrollerad enligt tillverkarens anvisning och
hade inte passerat angivet utgdngsdatum.

1.7.6 Lanssystem

Det finns inga uppgifter om att fartygets linssystem anvénts efter grundstétningen. Mot bak-
grund av vittnesmal dar det framkommit att besdttningen inte observerade mycket vatten
inne i fartyget omedelbart efter grundst6tningen och att fartyget tidigt 6vergavs, har SHK
valt att inte ndrmare undersoka fartygets lansformaga.

1.7.7 Fribord

Fartygets avluftningar till tankarna var sjalvstingande genom att korta bitar av brandslang
monterats pa avluftningarnas svanhalsar. Ventilatorerna var forsedda med mekaniska, fast
monterade, tillslutningsanordningar. Anordningarna var inte avsedda att vara helt vatten-
tdta utan var utformade for att skydda mot vattenintrangning i samband med hért viader och
overbrytande sjo. Formodligen var dessa inte stingda eftersom det inte forvintades 6verbry-
tande sj6 och minst en stod 6ppen efter grundstotningen, se figur 11.

9 GMDSS (Global maritime distress and safety system) - Global standard for radioutrustning pa fartyg.
10 SART (Search and Rescue Transponder) - Portabel nédsandare.

" EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) - Radiosédndare for positionering av nédstallda.
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Figur 11. Forstoringen visar en ventilator pa styrbord sida dar tillslutningsanordningen &r 6ppen.
Foto: Kustbevakningen den 14 februari, redigerat av SHK.

PAMPUS fribordsbeslut fran 1968 anger ett minsta fribord pd 600 mm.
Fribordsbesiktningen visar ocksa att fartygets ventilatorer, som till storsta delen var place-
rade pd insidan av bradgdngens reling, varierade i h6jd mellan 550 mm och 1090 mm.

Fartyget hade ingen stabilitetsbok och nagra flodesvinklar var inte berdknade. SHK har gjort
en grov bedomning av tillganglig fribordsinformation. Bedomningen visar att vattenintrang-
ning kan ske genom ventilatorerna langs relingen innan fartyget uppnar 30 graders slagsida.
Vittnesmal fran beséttningen och bilder fran férmiddagen den 13 februari visar tydligt att
babords briadgéang och reling star under vatten, se figur 2.

1.7.8 Certifiering, certifikat och dokumentation

Sedan PAMPUS togs i drift har Sjofartsinspektionen, numera Transportstyrelsen, besiktigat
fartyget regelbundet. Fartyget fick den nationella klassbeteckningen SE-C-A1. PAMPUS var
byggt for att anvindas i fartomréade C och dimensionerat for att gé i is. I den senaste egen-
kontrollen hade redaren angivit att fartyget anvindes i fartomrédde D. Den nuvarande
redaren forvirvade PAMPUS den 1 januari 2024 och laimnade in en ny egenkontroll den

4 januari 2024. Transportstyrelsen genomférde inte ndgon tillsyn i samband med dgarbytet.

Fartyget omfattades av Transportstyrelsens foreskrift om fartyg i nationell sjofart (TSFS
2017:26) och de bestimmelser som dar finns om egenkontroll. Den senaste sjélvdeklara-
tionen utfordes den 4 januari 2024, vilket var samma datum som fartyget registrerades for
trafik av den nya redaren. Senast fartyget besiktigades av Transportstyrelsen var den

27 september 2021. Fartyget 4gdes da av en annan redare. Besiktningen omfattade fartygets
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fribord och sikerhetsorganisation. Transportstyrelsen utfirdade ett nytt nationellt

fartcertifikat'? den 20 oktober 2021 med obegriinsad giltighetstid.

Nar PAMPUS gick pa grund hade fartyget en befintlig brist som noterats av
Transportstyrelsen. Bristen rorde att ndgon stabilitetsredovisning inte hade gjorts. Bristen
noterades forsta gdngen 2016 och g sedan kvar. Den 27 oktober 2021 skrev
Transportstyrelsen ett foreldggande till den tidigare redaren om att bristen skulle ha varit
dtgirdad senast den 27 december 2021.

Den senaste registrerade bottenbesiktningen och skrovbesiktningen genomférdes i maj
2017. Nasta skrovbesiktning skulle utforas i maj 2023, ndgon sddan besiktning har emeller-
tid inte genomforts.

1.7.9 Besdttningen

Befilhavaren hade lang erfarenhet som befidlhavare pa storre lastfartyg i storsjofart samt
erfarenhet fran skargardsnavigering med passagerarfartyg. Dadremot hade han begriansad
erfarenhet fran bogserfartyg och isforhallanden. Under tiden PAMPUS lag for reparation i
Hornefors arbetade befialhavaren ombord pa KARL-ASTRID bland annat som styrman.
Befdlhavaren hade alla relevanta behorigheter men saknade certifikat for grundliaggande
sdkerhet, 4ven om det finns registrerat att han genomgatt en sddan utbildning.

Matrosen hade lang erfarenhet fran mindre arbetsfartyg i inre fart och skirgérdsnavigering.
Matrosen hade alla relevanta behorigheter for att tjanstgéra som matros pdA PAMPUS samt
en behorighet; fartygsbefil klass VIII. Matrosen hade tidigare arbetat f6r rederiet och med
trafiken pa Norrbyskar.

Béde befilhavaren och matrosen var vil fortrogna med vad djupkurvorna innebar och har
uppgett att de inte avsag att passera 6ver 6-meterskurvan runt Bastuhillan eftersom farty-
gets djup var for stort. Vid intervjuer med besattningen har det framkommit att det funnits
en uppfattning om att det gar bra att passera helt nara grundomraden. Uppfattningen om
inneborden av uttrycket “helt ndra” har dock haft olika betydelse for de intervjuade.

Befidlhavaren och matrosen hjalptes at att framfora fartyget for att pa sa vis avlasta varandra
under de ibland l&nga arbetspassen. Vid tillfallet dd PAMPUS gick pa grund, framférdes
fartyget av matrosen och befialhavaren gjorde sig i ordning for kommande arbete pa dack
men befann sig i styrhytten bakom matrosen.

Jungmannen hade inga registrerade behorigheter eller certifikat hos Transportstyrelsen.
Denne hade i huvudsak arbetat med entreprenadarbeten och bistétt med diacksarbete nir
behov funnits. Jungmannen var inte svensksprékig men forstod engelska val.

Enligt uppgift ska besattningen vid pAmonstring ha genomfort en fortrogenhetsutbildning,
vilken dokumenterats i fartygets skeppsdagbok. Ingen av PAMPUS besattningsmedlemmar
hade relevant maskinbehorighet for fartyget. Besattningen var inte rapporterade som pé-
monstrade i Transportstyrelsens monstringssystem.

'2 Enligt 3 kap. 1 § fartygssikerhetslagen (2003:364).
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1.8 Rederiets organisation och ledning

Rederiet dgde vid tillfallet tre olika bogserfartyg och tvd pramar. Huvudsysselsdttningen var
olika former av entreprenadarbeten i inre fart. Aven vissa sjotransporter genomfoérdes med
hjélp av bogserfartyg och prdmarna. Rederiet hade omkring tio anstillda. Redaren hade lang
erfarenhet av verksamheten och har under aren &gt flera olika fartyg. Rederiets olika fartyg
var registrerade i Sverige eller Finland.

Befilhavaren pd KARL-ASTRID, som hade mer erfarenhet av arbete med bogserfartyg under
isforhéllanden, hjalpte till att planera rutter och hade lagt in den planerade rutten i PAMPUS
elektroniska sjokort. Beslutet att ldgga rutten mellan Bastuhillan och Lindgrundet gjordes i
samrad och mot bakgrund av att isférhallandena bedémdes for svara soder om Lindgrundet.
Den rutt som senare valdes hade inte i forvag planerats in i det elektroniska sjokortet pa
PAMPUS.

Besittningen har inte kunnat uppvisa nagot dokumenterat systematiskt sjosdkerhetsarbete
for rederiet eller PAMPUS.

1.9 Meteorologisk information

SHK har hamtat in meteorologisk information frain SMHI f6r perioden mellan den 11—13
februari. SMHI har utifran kinda matdata uppskattat vilka forhallanden som radde pa
platsen kring Bastuhéllan for perioden.

SMHI uppskattar att det ute till havs 1ag drivis som delvis var tit och mellan 5 cm och 30 cm
tjock. Narmare land vid Bastuhillan var isen jamn och mellan 5 cm och 15 ¢cm tjock. I sam-
band med tilltagande vind den 12—13 februari borjade isen att rora sig i vastlig till nordvast-
lig riktning och brytas upp ldngre ut till sjoss. SMHI bedomer att det pa kvillen den

12 februari troligen var en viss vistlig isdrift utanfor Bastuhillan och viss ispress i isfaltet.

Det rddde en svag sydvistlig strém med vissa perioder av vastnordvastlig strom.
Vattenstindet var kvillen den 12 februari +20 cm (RH2000)'? och stigande.

Det radde god sikt vid handelsen med en siktstriacka 6ver 50 km. Temperaturen var
mellan -10 och -15 grader.

1.10 Raddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de raddnings-
insatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshandelser for att hindra och
begrinsa skador pa manniskor, egendom eller i miljo.

JRCC'* bedémde att det inte var fara for liv och inledde diirfor inte nigon sjoraddnings-
insats. Kustbevakningen inledde en miljéraddningsinsats under natten efter olyckan. Man
forsokte begriansa utslappet av diesel genom att tita avluftningar till tankar. Vidare bevakade
man bargningen och insatser gjordes for att fanga upp det dieselspill som uppstod.

"3 RH (Rikets hojdsystem) - Sveriges nationella hojdsystem som blev officiellt ar 2005.

MJRCC (Joint Coordination Rescue Centre) - Sjofartsverkets sjo- och flygraddningscentral.
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1.11  Foreskrifter och tillsyn

Alla fartyg som bedriver yrkessjofart omfattas av fartygssidkerhetslagen (2003:364). For att
ett fartyg som PAMPUS ska fa bedriva yrkessjofart kravs att det innehar ett giltigt fartcerti-
fikat, vilket Transportstyrelsen utfardar. Nar det ar utfardat ar certifikatet giltigt tills vidare
under vissa forutsiattningar. For att Transportstyrelsen ska utfarda ett fartcertifikat kravs att
fartyget uppfyller kraven enligt Transportsstyrelsens foreskrifter.

For fartyg som anvinds i nationell fart och ar under 500 brutto géller bland annat

Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad om fartyg i nationell sjofart.'® Hir finns
bestimmelser om hur fartyg ska vara utformade, utrustade, lastade, underhéllna, kontrol-
lerade och dokumenterade samt hur det systematiska sjosdkerhets- och arbetsmiljéarbetet
ska bedrivas.

For det segment som PAMPUS tillhor, dvs. yrkesfartyg 6ver 15 meter, baseras tillsynen i
stort sett uteslutande pa ett system med egenkontroll. Efter att fartyget fatt sitt fartcertifikat
ar det fartygsigaren sjilv som ska besiktiga fartyget samt rapportera in sin kontroll i
Transportstyrelsens system for egenkontroll, EKAN. Det finns dock ett krav pa regelbundna

skrovbesiktningar som utférs av Transportstyrelsen med ett intervall p4 6 ar.'®

SHK har i flera tidigare utredningar patalat att tillsynssystemet behover utvecklas for att fa
en reellt sikerhetsh6jande effekt for nationell sjofart som omfattas av egenkontroll, (se
SHK:s rapport RS 2021:01 om olyckan med DELTA ONE). Den aktuella hdndelsen visar att
ett sidant behov fortfarande finns, 4ven om grundstétningen inte har en direkt koppling till
tillsynen.

Hur fartyg ska bemannas styrs av andra foreskrifter; Transportstyrelsens foreskrifter om

bemanning och Transportstyrelsens foreskrifter om vakthallning.'” Enligt dessa behover
PAMPUS inget sarskilt beslut om sidkerhetsbesattning. Daremot foljer det av foreskriften att
PAMPUS ska bemannas som ett handelsfartyg med en bruttodriktighet under 500. Det
transporterar inte gods eller passagerare och ska ha en sikerhetsbesittning bestdende av
befilhavare, teknisk chef och en jungman nér fartyget anvinds pa kort resa i inre fart.
Befdlhavaren ska lagst inneha behorigheten fartygsbefil klass VI inre fart, den tekniske
chefen ska ha lagst behorighet som maskinbefil klass VII. Utover detta ska alla ha certifikat
for grundlaggande sidkerhet, fortrogenhetsutbildning samt lakarintyg for sjofolk.

1.11.1 Reseplanering

Av 2 kap. 1 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om navigationssikerhet och
navigationsutrustning (TSFS 2011:2) framgar att befialhavaren ska gora en resplan med hjilp
av relevanta sjokort och nautiska publikationer innan en sjoresa paborjas. Resplanen ska
faststilla en rutt som bland annat beaktar alla kinda navigationsrisker och sékerstiller att
det finns tillrdckligt med fritt vatten for sdker passage.

Av Transportstyrelsens foreskrifter om vakthallning (TSFS 2012:67) framgar att avsedd resa
ska planeras i forvag samt att reseplaneringen ska kontrolleras mot all tillimplig information

15 TSFs 2017:26.
161 kap. 23 § TSFS 2017:26.
17 TSFS 2010:102 respektive TSFS 2012:67.
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(4 kap. 4 8). De planerade kurserna ska ldggas ut i lampliga sjokort eller i ECDIS-systemet
(4 kap. 7 §). Om fartyget skulle avvika visentligt fran den ursprungliga resan ska man gora
en ny reseplanering (4 kap. 8 §).

1.12 Sjokort, elektroniska sjokort och djupinformationens
kvalitet

Djupinformationen i kartunderlaget for omradet dar fartyget grundstétte, baseras pé sjomat-
ningar som genomfordes mellan 1905 och 1908 med hjilp av handlod. Noggrannheten for
denna matmetod ar generellt 14g eftersom djupet bara registrerades for den punkt dar
lodningen skedde. Antalet méatpunkter var avgérande for vilken tackning djupinformationen
fick. Koordinater for varje matpunkt bestdimdes visuellt med exempelvis krysspejlingar.
Dartill var kartunderlaget som krysspejlingen grundade sig pé inte lika exakt som dagens
kartunderlag.

Mellan lodpunkterna gors en generalisering och botten delas in i olika djupomraden som
avgransas med djupkurvor. I omrédet fanns till exempel en 3-meterskurva och en 6-
meterskurva som omgav Bastuhéllan. Kurvorna séder om Bastuhéllan baseras pa omkring
20 handlodningar pé en yta av 20 000 kvadratmeter. Det motsvarar en méatpunkt per

1 000 kvadratmeter och omkring 50 meter mellan matpunkterna. Mellan matpunkterna kan
djupet vara storre men dven mindre. Generaliseringen av djupkurvorna &r kraftigare i sjo-
kort med liten skala, vilket det aktuella sjokort var. Sjofartsverket rekommenderar i bland

annat Ufs A'® att navigering ska ske med marginal till bland annat djupkurvor som kan
innefatta djup som &r farliga for fartyget.

Sjokortsunderlaget uppfyller inte den internationella S-44 standarden som stélls av IHO
(International Hydrographic Organization).

. x—.g =
-

_ s

Figur 12. Aldre mitmetod for att inhéimta djupdata med hjilp av handlodning. Foto Sjéfartsverket.

Sedan de forsta djupmétningarna genomfordes har landhgjningen minskat bottendjupet.
Landhoéjningen i omréadet berdknas vara ca 0,5 meter fran de forsta métningarna till idag.
Sjofartsverket paborjade ett arbete 2016 med att korrigera sjokorten med anledning av detta

'8 Ufs A - Underrattelser for sjofarande, Allmanna upplysningar.
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samt for att justera strandlinjen. For strackan Haparanda-S6derhamn blev arbetet klart
under viren 2018. Andringarna infordes i Sjofartsverkets papperssjokort och digitala
sjokort.

Information om vilken noggrannhet det ar i sjokortens djupdata framgick inte i det elektro-
niska sjokortet som fanns ombord pd PAMPUS. Det framgar inte heller av ett aktuellt
papperssjokort for omréadet.

Generell information om kvaliteten pa djupinformationen i sjokorten gar att 1asa om i Ufs A
som numera endast publiceras pa Sjofartsverkets webbsida. P4 webbsidan finns dven en
tjanst som heter kartvisaren. Dir presenteras alla sjokort som publicerats av Sjofartsverket.
Har gar det att hitta mer detaljerad information om djupinformationens kvalitet genom att

gd in i en undermeny. Omrédet blir d4 markerat som rédrosa med beskrivningen

» 19

”Sjomatning dldre dn 1940, uppfyller ej FSIS 44” ', se figur 13.
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Figur 13. Utdrag fran kartvisaren for omrédet kring Bastuhéllan. Varken gult eller
rodrosa omrade uppfyller FSIS 44 men det gula omrédet ar sjomatt efter 1940.
Bild: Sjofartsverket, redigerad av SHK.
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I ett separat PDF-dokument pa samma sida gir att 1dsa att fargmarkeringen betyder
“Uppfyller ¢j internationell standard S-44. Ej fullstindig bottentdckning. Sjomatningar
utférda tidigare dn 1940. Métningarna utférda i huvudsak med handlod”. I samma doku-
ment framgar dven vad FSIS 44 betyder. Ytterligare information om vad detta och hand-
lodning innebér gar att hitta i en annan PDF-fil, Sjokortskatalogen 2024, p4 samma sida.

19 Sjomatning som uppfyller internationell standard. Finsk-Svensk realisering av den internationella
sjomatningsstandarden S-44, benamnd FSIS-44, staller bland annat krav pa att bottentackningen ar 100 %. Med
100 % bottentackning menas att hela ytan undersokts ("belysts") och att rimlig information erhallits och
granskats.
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I godkinda digitala sjokort (ENC) framgéar ocksa vilken kvalitet pa djupinformationen som

presenteras i si kallade zone of confidence eller CATZOC?’, se dven SHK:s rapport
RS 2023:08 om olyckan med VIRGO. ENC anvinds i regel tillsammans med ett godkéant
ECDIS-system inom yrkessjofarten.

2. Vidtagna atgarder

Efter hindelsen notifierade forsiakringsbolaget Sjofartsverket om grundet. I underrattelse till
sjofarten, Ufs 2024:1006, som publicerades den 13 mars 2024, dr en undervattenssten
markerad syd om Bastuhillan och 3-meterskurvans utbredning &r justerad, se figur 14.

°7 — 2

‘; astu-+* B abtu _ Q L g . ﬁ. . _JV

hallan , hﬁ“an" +

Figur 14. Bilden till vanster visar ett dldre sjokort och bilden till hoger visar sjokortet efter rattelsen i
Ufs 2024:1006. © Sjofartsverket nr 24—06074.

3. Analys

I analysen beskrivs olika orsakssamband som forklarar vad som lett fram till att fartyget gick
pa grund. Analysen grundar sig i intervjuer och undersokning av digitala spar samt informa-
tion kring hur sjométningar genomforts historiskt.

3.1 Vad hande?

Besittningen var medvetna om att de valt en alternativ rutt som 14g norr om den planerade
rutten. De gjorde s for att slippa forcera en isvall som korsade den planerade rutten.
Isvallen bedomdes som svarforcerad och det kunde ha tagit mycket tid for dem att ta sig
igenom med befintliga fartyg.

PAMPUS hade under eftermiddagen passerat 13—15 meter soder om Bastuhéllans 6-
meterskurva. Den sista passagen innan grundstotningen, ca 19.30, passerade PAMPUS drygt
25 meter soder om 6-meterskurvan. Nar PAMPUS tillsammans med KARL-ASTRID och
pramen skulle passera nista gdng fastnade pradmen vid isvallen ca 13 meter séder om 6-
meterskurvan. SHK bedomer att isvallen vid denna tidpunkt kan ha forflyttat sig ndgot norr-

20 caTZOC - Category Zone of Confidence in Data.
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over och klamt ihop isrdnnan s att fartygen och prdmen hamnade helt nara grundomréadet
som 6-meterskurvan markerade.

Det har inte gétt att faststilla med sidkerhet i vilken utstrdckning besattningen anvénde radar
och elektroniskt sjokort vid tidpunkten for olyckan. SHK bedomer dock att besattningen i
huvudsak forlitat sig pa optisk navigering mot bakgrund av vittnesmal och att det i samband
med isbrytningen varit viktigt att se hur isen och isrdnnan lag.

Efter att PAMPUS kopplat loss och brutit upp isrdnnan ut till 6ppet vatten och var pa vag
tillbaka, valdes i ett sent skede att g pd norra sidan om prdmen. Prdmen som antas ha legat
mitt i isrdnnan gjorde att PAMPUS nu var tvungen att gd 4nnu nirmre grundet. Nar
PAMPUS kopplade loss hade man passerat ca 13 meter fran grundet. Pramens halva bredd
pa 9 meter och en sidkerhetsmarginal for att inte riskera att st6ta i prdmen gor det troligt att
PAMPUS var tvungen att passera in 6ver 6 meterskurvan for att komma runt pramen. Detta
bekriftas av inspelade AIS-spar som visar PAMPUS kurs fram till grundstétningen.

PAMPUS holl vid grundstétningen full fart vilket bedoms vara rimligt med tanke pa att
besittningen avsag att bryta sonder en s bred isrdnna som méjligt. Det fir 4ven anses
rimligt att de var tvungna att forst bryta loss pramen genom att kora ett varv runt den, innan
man kopplade for att fortsitta bogseringen.

Fartygets fart gjorde att det kom langt upp pa grundet och kom att vila pa detta. Fartygets
bottenvinkel var skarp, vilket gjorde att fartyget inte stillde sig pa kolen utan f6ll 6ver pa sin
babordssida. Slagsidan blev initialt sa kraftig att vatten kunde floda in genom ventilatorer,
sidodorren och andra 6ppningar ovanfor fribordsdick. Ventilatorerna var 6ppna vid tillfallet
och babords dorr ut till huvuddéck var troligen inte stangd ordentligt. Besittningen hade
inte majlighet att stinga dessa efter grundstotningen. Fartyget vattenfylldes successivt tills
det vilade helt pa grundet.

3.2 Varfor grundstotte fartyget?

Isvallen som 14g soder om Bastuhillan bedoms ha péverkat valet att inte ga den planerade
rutten infor returresan den 9 februari. Det har inte framkommit om beséttningen eller
rederiet har forknippat passagen av Bastuhallan med nagra risker. Rederiet hade inte heller
tagit fram négra skriftliga rutiner eller riskbedémningar, som beaktade osidkerheten i sjokor-
tens djupinformation, till stéd for besidttningen att navigera i omrédet.

Det gick bra att genomfora en alternativ rutt vid returresan och sannolikt var det darfor
naturligt att vdlja samma vig igen. Sparen fran PAMPUS returresa frin Holmsund till
Norrbyskir 14g kvar i navigationsdatorn och var litta att folja. Aven rent visuellt bér den
tidigare isrannan varit majlig att folja.

Med hénsyn till kvaliteten pa djupinformationen i omradet kan inte avstindet som PAMPUS
flera ganger passerat 6-meterskurvan pa anses vara sakert for fartyget. Besdttningen var
medvetna om att PAMPUS djupgéende var for stort for att sdkert fardas 6ver 6-
meterskurvan. Djupinformationen utgick fran lodpunkter med omkring 50 meters mellan-
rum, vilket ger stort utrymme for avvikelser i informationen. Denna osidkerhet aterspeglades
inte i fartygets elektroniska sjokort och inte heller i det papperssjokort som Sjofartsverket
publicerat 6ver omradet. Informationen fanns i Ufs A och pa Sjofartsverkets webbsida. En
forutsattning for att tillgodogora sig denna information var att den inhdmtades innan
navigering paborjades. I ett ECDIS-system med godkant elektroniskt sjokort hade det fram-
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gatt vilken kvalitet djupdata hade. Mot bakgrund av hur néra besittningen navigerade
bedomer SHK att det saknades kunskap hos beséttningen om djupinformationens kvalitet.

I PAMPUS elektroniska sjokort anvindes samma fargsittning i falten mellan 3 och 10
meterskurvorna. Omrédet mellan 6- och 3-meterskurvan var séledes fargsatt pd samma satt
som det djupare omradet, vilket avgransades av 10-meterskurvan. I Sjofartsverkets sjokort
skiljer sig fargsattningen mellan djupkurvorna at. Fargsittningen i de elektroniska sjokorten
kan dock variera mellan olika leverantorer och lander.

Ytterligare en svaghet i PAMPUS elektroniska sjokort var att det inte hade nidgon begrins-
ning i hur mycket det gick att zooma in. Det ar ett kint problem med elektroniska sjokort
som zoomas in for mycket, vilket kan fa en anvéndare att tro att noggrannheten 6kas i
samma utstrackning, vilket inte ar fallet.

Besittningen har inte tagit hansyn till kvaliteten pa djupdata i omradet. Vidare kan en
overtro pa det elektroniska sjokortet ha bidragit till att man navigerat utan sikerhetsmar-
ginaler till grundomradet. Fargsattningen i fartygets elektroniska sjokort kan aven ha
bidragit till att forminska den uppfattade risken for grundomradet.

Mot bakgrund av att det inte bara varit PAMPUS som avvikit frdn den planerade rutten utan
dven rederiets andra fartyg, bedomer SHK att valet av alternativ rutt varit ett kollektivt
beslut inom rederiet. Nar fartygen sedan vid flera tillfdllen passerat helt nara grundet utan
grundkinning har detta troligen lett till en acceptans och tillvinjning av rutten. Risken med
att vara sa nira grundet har inte uppenbarat sig. Isfiltet beh6évde bara rora sig ett tiotal
meter for att pressa ihop isrdnnan si att pramen fastnade vid isvallen. Pradmen stod darmed
helt nara grundet dair PAMPUS tidigare hade kort. Detta uppméarksammades inte eftersom
navigationsdatorn inte anviandes i tillracklig omfattning. SHK bed6mer att den huvudsakliga
navigeringsmetoden var att folja isrdannan som lystes upp med fartygets stralkastare och
dicksbelysningen pad KARL-ASTRID samt pramen.

Sammantaget bedomer SHK att rederiet inte har genomfort en relevant kunskapsinhamt-
ning och riskanalys dar forutsattningarna for siker navigering i det aktuella omradet
beaktats och lampliga sdkerhetsrutiner implementerats.

3.3 Vad kan goras for att forebygga liknande hdandelser?

Avgorande for handelsen var att rederiet och besittningen inte var medvetna om riskerna
med att navigera i de aktuella farvattnen. Det fanns relevant utrustning i styrhytten for att
navigera sikert men den anvéndes inte i tillrdcklig omfattning, sannolikt p& grund av att det
blivit accepterat att avvika fran planerade rutter och kora helt nira grundomraden. Ett syste-
matiskt sjosdkerhetsarbete hade kunnat hjalpa till att identifiera riskerna, skapa rutiner for
siaker navigering och st6tta besattningarna i beslut rorande avvikande rutter. Utan detta fick
besittningarna losa svarigheterna som de kom. Darfor rekommenderas rederiet att utforma
ett systematiskt sjosdkerhetsarbete for sin aktuella verksamhet och sina fartyg.

Det finns forvisso krav pa ett systematiskt sjosikerhetsarbete for rederier som bedriver
denna typ av verksamhet. Kravet ar relativt nytt och inférdes genom Transportstyrelsens
foreskrifter om fartyg i nationell sjofart (TSFS 2017:26). Kunskapen hos redare kan variera
stort och ibland vara bristfallig. Den tillsyn som bedrivits i forhéllande till PAMPUS har inte
varit av sddant slag att det funnits majlighet for Transportstyrelsen att identifiera bristerna i
det systematiska sjosdkerhetsarbetet.
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Det ar svart att mot bakgrund av en enskild olycka dra slutsatser om hur vanligt férekom-
mande det ar for arbetsfartyg som omfattas av egenkontroll att det finns brister i det syste-
matiska sjosidkerhetsarbetet. SHK rekommenderar att Transportstyrelsen 6vervager behovet
av ytterligare informationsspridning om kraven pi ett systematiskt sjosikerhetsarbete till
rederier som bedriver verksamhet med arbetsfartyg.

4. Utlatande

4.1 Utredningsresultat

a) PAMPUS deltog vid bogsering mellan Norrbyskar och Holmsund.

b) Sjokorten for omrédet var baserade pa djupmatningar genomforda med handlod i
borjan av 1900-talet.

c¢) PAMPUS var utrustad med ett elektroniskt sjokort med GPS. Sjokortet uppfyllde
inte standarden for ett godkant elektroniskt sjokort, ENC, och saknade uppgifter om
kvaliteten pa djupdata.

d) Besittningen var inte medvetna om kvaliteten djupinformationen i omradet.

e) Rederiet hade inte ndgot dokumenterat systematiskt sjosdkerhetsarbete och hade
inte gjort ndgon riskanalys for navigation i omradet.

f) PAMPUS och ett annat bogserfartyg hade genomfort en lyckad bogsering veckan
innan pa samma rutt.

g) Viss isdrift forekom i omradet.

h) Nir PAMPUS grundstotte hade det en kurs som ledde in 6ver 6-meterskurvan, vilket
innebar en stor risk for fartyget.

i) PAMPUS fick initialt en mycket kraftig och bestdende slagsida pa omkring 40 grader
nar det stillde sig pa grundet.

j)  PAMPUS vattenfylldes ldngsamt genom ventilatorer, ventiler och en dérroppning,
tills fartyget var halvt vattenfyllt och helt vilade helt pa grundet.

k) Fartyget bargades och domdes ut som en totalférlust av forsikringsbolaget.

1) Omkring en kubikmeter diesel lackte ut

m) Fartyget hade ett fartcertifikat och redaren hade rapporterat in foreskriven
egenkontroll av fartyget.

n) Fartyget var inte bemannat enligt Transportstyrelsens bemanningsforeskrift.

4.2 Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till olyckan var att navigeringen genomfordes utan sakerhetsmarginaler
till kinda grundomréden. Vidare var inte kvaliteten p& djupinformationen i det aktuella
omradet kind av rederiet.

En bidragande orsak var att risken for isdrift inte beaktades, vilket bedoms ha resulterat i att
den brutna isrdnnan pressats ihop och den 6ppna delen av isrdnnan varit helt nara ett
grundomrade.

En bakomliggande orsak var rederiets brist pd Andamalsenlig siakerhetskultur, anpassad
efter aktuell verksamhet och rddande forhallanden.
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5. Sakerhetsrekommendationer
T. Ekstrand Sjotjinst AB (rederiet) rekommenderas att

e utforma ett systematiskt sjosdkerhetsarbete for sin aktuella verksamhet och sina
fartyg, se avsnitt 3.2. (SHK 2025:02 R1)

Transportstyrelsen rekommenderas att

e Overviga behovet av ytterligare informationsspridning om kraven pa ett
systematiskt sjosdkerhetsarbete till rederier som bedriver verksamhet med
arbetsfartyg, (se avsnitt 3.3). (SHK 2025:02 R2)

SHK emotser besked senast den 14 maj 2025 om vilka atgarder som har vidtagits
med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Jonas Backstrand Per Jakobsson
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