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Sammanfattning

Den 31 maj 2025 passerade bulkfartyget MESHKA sdderut genom Oresund pa resa fran
Tarragona i Spanien till Vysotsk i Ryssland. Fartyget var olastat. Besattningen navigerade
med ett elektroniskt sjokorts- och navigationssystem som saknade detaljerad sjokortstick-
ning 6ver Oresund. Det fanns endast en sméskalig sjokortscell inlagd i systemet. Rutten
genom Oresund planerades rakt 6ver ett grundomrade utanfor Landskrona. Under resan
uppmairksammade bryggbesittningen dessutom inte att flera sjoméarken som de passerade
saknades i det elektroniska sjokortsunderlaget ombord.

Sjotrafiktrafikovervakningen i Oresund (SOUNDREP) anropade fartyget forst nir fartyget
redan gitt in pa grunt vatten, och en grundstétning var oundviklig. Grundst6tningen orsa-
kade endast mindre skador. Fartyget kom loss efter tomning av barlast och bogsering och
kunde senare fortsitta resan.

Olyckan kan ocks4 ses mot bakgrund av en 6kande trend diir manga fartyg passerar Oresund
for forsta gdngen och dar besattningen saknar tidigare erfarenhet av omradet. Detta var
ocksa forsta gangen MESHKA och dess besittning passerade genom Oresund. Detta stiller
sarskilt hoga krav pa att reseplaneringen genomfors och granskas noggrant.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att reseplaneringen var bristfillig. Detta medférde att ECDIS-systemet
som bryggbefilen navigerade efter saknade detaljerade sjokortsceller 6ver Oresund.
Bidragande faktorer har varit:

o bryggbefilens otillrackliga kunskaper om ECDIS-systemet och dess begransningar
e brister i efterlevnaden av fartygets navigationsrutiner

e Dbrister i samarbetet pa bryggan och utkikens genomférande

e sjotrafikvervakningens sena ingripande.

Bakomliggande orsaker till olyckan var brister i rederiets implementering av sdkerhetsled-
ningssystemet och efterlevnaden ombord samt brister i kartbestéllningsprocessen.

Sdkerhetsrekommendationer
Rederiet Marakeb Shipmanagement DMCC rekommenderas att

o sikerstilla att fartygets beséttning har tillrackliga kunskaper om sikerhetsled-
ningssystemet och att de rutiner och checklistor som finns anvands korrekt (se
avsnitt 3.2.3). (SHK 2026:10 R1)

ECDIS-tillverkaren Danelec rekommenderas att

e informera anvindarna av ECDIS-systemet om begransningen och uppdatera
informationen i manualen (se avsnitt 3.1.3). (SHK 2026:10 R2)
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Kartleverantoren Elcome rekommenderas att

e vidta dtgirder for att tydliggora nar tillgangliga sjokortsceller valts bort langs en
planerad rutt. (se avsnitt 3.1.1). (SHK 2026:10 R3)

Transportstyrelsen rekommenderas att

e Overviga om det finns skil att verka for att en internationell reglering genomférs
som stéller krav pé kartleverantorsprogramvara (se avsnitt 3.1.1).
(SHK 2026:10 R4)

Utredningen

SHK underrittades den 1 juni 2025 om att en grundstotning med bulkfartyget MESHKA,
med IMO-nummer 958838, intriffat i Oresund, den 31 maj 2025 kl. 09.54.

Olyckan har utretts av SHK som foretritts av Kristina Borjevik Kovaniemi, ordférande,
Bjorn Ramstedt, utredningsledare och Jorgen Zachau, operativ utredare.

Linda Eliasson har deltagit som koordinator fér Transportstyrelsen och Ulf Holmgren som
koordinator for Sjofartsverket. Panama har i egenskap av flaggstat blivit notifierad om
héndelsen.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med bland annat besittningen, representanter for rederiet,
klassningssallskap, produkttillverkare och berérda myndigheter ansvariga for trafikover-
vakningen i Oresund.

Ett platsbesok genomférdes ombord pa fartyget den 5 juni 2025, nir det fortfarande stod pa
grund.

En teknisk bearbetning av ljudfilerna fran fartygets firdskrivare, har gjorts med stod fran
Magnic AB.

Ett haverisammantrade holls den 3 december 2025. Vid métet presenterade SHK det fakta-
underlag som forelag vid den tidpunkten.
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Fartygets data

Flaggstat/fartygsregister Panama
Identitet IMO-nummer/anropssignal 9588380/3E6865
Typ av fartyg Bulkfartyg

Nybyggnadsvarv/ar Qidong Daoda Heavy Industry, 2011
Bruttodraktighet 23 460

Langd, over allt 180 meter

Bredd 31 meter

Max, djupgaende. 7, 21 meter

Do6dvikt vid max. djupgaende 35 829 ton

Huvudmaskin, effekt 7 900 kW

Framdrivningsarrangemang

En propeller med fasta blad

Sidopropeller

Nej

Roderarrangemang

Halvspadroder

Servicefart

12 knop

Agarférhallande och ledning

Agare: Meshka Shipping Co.
Rederi: Marakeb Shipmanagement DMCC

Klassningssallskap

DNV

Sdkerhetsbesattning

15 personer

Uppgifter om resan

Anlépshamnar

Tarragona, Spanien till Vysotsk, Ryssland

Typ av resa

Internationell

Lastuppgifter/antal passagerare

Barlastresa

Bemanning

24 personer

Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Allvarlig sjéolycka

Datum och klockslag

2025-05-31, kl. 09.56

Position och plats for sjéolyckan

55°52,01°’N 12° 46,02’

Vader

Vastlig vind 3—7 m/s, vaghojd 0,2 meter,
vastlig strom 0,6 knop, god sikt

Ovriga omstéandigheter

Efter hdandelsen har fartyget bytt namn till
RAHMA

Konsekvenser
- Personskador Nej
- Milj Nej
- Fartygsskador Ja
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1. Faktaredovisning

1.1 Redogorelse for hiandelseforloppet

Bulkfartyget MESHKA var pé resa frdn Tarragona i Spanien till Vysotsk i Ryssland. Det gick i
barlastkondition, dvs. utan last. Pa kvéllen den 30 maj 2025 ankrade fartyget upp 6ster om
Skagen och bunkrade brinsle. Resan mot Oresund aterupptogs vid halv tio-tiden samma
kvall. Foljande morgon hade fartyget nétt trafiksepareringssystemet mellan Helsing6r och
Helsingborg. Fartygets rutt var planerad att folja trafiksepareringssystemet, for att sedan
fortsitta 6ster om 6n Ven och direfter ga in i Flintrinnan under Oresundsbron och slutligen
ut i Ostersjon. Rutten fram till grundstotningsplatsen framgar i figur 1.
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Figur 1. Kartbild éver Oresund med MESHKAs malspar inritat. © Sjéfartsverket nr 26-00511.
Markeringar inforda av SHK.
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Befilhavaren kom upp till bryggan kl. 07.30. Han tog 6ver ansvaret for fartygets navigering i
samband med att 6verstyrman avlostes av tredjestyrman kl. 08.00. Nir fartyget gick in i
trafiksepareringssystemet kl. 08.30 befann sig tre personer pa bryggan:

e Befilhavaren som var ansvarig for navigeringen och framfoérandet av fartyget.

e Tredjestyrman som fitt ga in i rollen som utkik och som skulle rapportera observa-
tioner, men dven bistd med navigeringen med hjalp av fartygets tekniska naviga-
tionshjialpmedel.

e Matrosen som fatt uppgiften att styra fartyget for hand efter befilhavarens
instruktioner.

For resan genom Oresund saknades detaljerade sjokortsceller i fartygets ECDIS'-system. Det
medforde att sjomérken och detaljerad djupinformation inte visades i den kartbild som
presenterades i ECDIS-systemet.

Tredjestyrman hade bryggvakten och bistod befialhavaren med navigering och utkik.
Fartyget holl en hastighet p& ungefir 12 knop ner genom Oresund och hade passerat trafik-
separeringen kl. 09.15. Darefter fortsatte fartyget soderut, 6ster om Ven. Klockan 09.40
passerade fartyget en halv distansminut® 6ster om en virtuell AIS*>-boj (M8) som skulle
separera den nord- och sydgdende trafiken i sundet. En virtuell boj dr ett digitalt sjoméarke
som representeras av en AIS-signal. Signalen tas emot av AIS-mottagare. Den kan visas som
ett AIS-mal i fartygets elektroniska sjokort och radarsystem. Av figur 2 framgér att AIS-
bojen var synlig pA MESKAs navigationsskarm.

' ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) - Ett elektroniskt sjokort som dven presenterar
information fran fartygets olika sensorer, som exempelvis position och kurs.

2 En distansminut - 1 852 meter.

3 AIS (Automatic Identification System) - Sjosikerhetssystem for att identifiera och félja ett fartyg med
utrustning som sander ut en radiosignal.
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6N 012°56.5147T

Figur 2. Bilden visar Sjokortet i MESHKAs ECDIS-system efter grundstot-
ningen. Sjokortscellen ar SE2BHS1C och ar den sjokortscell som var aktiv i
ECDIS-systemet vid grundstotningen. Den gula ringen markerar den virtuella
AlS-bojen. Bilden pa MESHKAS EDCIS &r tagen av Transportstyrelsens bered-
skapsinspektor den 31 maj 2025. Bilden ar redigerad av SHK.

Sydgdende trafik rekommenderas att passera vister om bojen och nordgéende trafik 6ster
om bojen, vilket klart och tydligt framgar i sjokortet. Enligt Sjofartsverkets lotsomradeschef
ar det ytterst ovanligt att sydgdende fartyg passerar 6ster om AIS-bojen.

Fartyget fortsatte 6ster om grundomrédet Staffans bank, som ligger utanfor Landskrona.
Enligt lotsomradeschefen for lotsomrade Malmo ar det inte normalt att sydgdende fartyg gar
oster om bojen Staffans bank.

Klockan 09.53 passerade fartyget, p en sydlig kurs, vist om nordmarket som markerar
grundomradet vaster om Landskrona och kom kort dérefter in pa grunt vatten. Samtidigt
observerade befilhavaren ett babordsmarke strax for om fartyget pa styrbords sida och
noterade att det saknades i fartygets ECDIS-system. Kort darefter larmade systemet for att
fartyget narmade sig sikerhetskurvan som var satt till 10 meters djup. Larmet kvitterades
dock utan atgard.

Befidlhavaren observerade ytterligare sjomarken runt fartyget och fragade tredjestyrman om
han sett dessa, men det hade han inte. Bryggbeséttningen forstod initialt inte varfor sjomar-
kena saknades i fartygets ECDIS-system.

Befidlhavaren forstod att fartyget var p viag in mot ett grundomrade och beordrade matrosen
att lagga 20-graders styrbordsroder samtidigt som varvtalet pd framdrivningsmaskin drogs
av. Fartyget grundstotte kort darefter pa 3,2 meter djup. Fartygets malspar fram till grund-
stotningsplatsen framgar i figur 3.
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'4 \ P t 43
Figur 3. Bilden visar grundstotningsplatsen med inritat malspar. Sjofartsverkets tillstand © 26-00511.
Markeringar infogade av SHK.

Klockan 09.56 kallade en operator pa sjotrafikrapporteringssystemet, SOUNDREP*, upp
MESHKA och varnade for att fartyget var pa vag mot grunt vatten. SOUNDREP uppmanade
befilhavaren att gira styrbord. Vid tidpunkten for anropet hade fartyget dock redan gatt in
pa grunt vatten och den forsta grundkanningen intréaffade i samband som samtalet med
SOUNDREP pagick. Kort direfter stannade fartyget helt och blev stdende pa grund, se

figur 4.

Figur 4. Bilden visar MESHKA efter grundstdtningen.

4 SOUNDREP - Ett sjotrafikrapporteringssystem, Ship reporting system (SRS), som &r obligatoriskt for alla fartyg
éver 300 brutto som trafikerar Oresund. Andamalet for sjotrafikrapporteringssystemet ar att 6ka sakerheten i
Oresund.
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1.2 Skador pa fartyget

Vid grundstétningen uppstod minde skador pa skrovet (midskepps). Forutom lnga skrap-
mairken i fairgen uppstod pa ett mindre omréde en inbuckling av bottenpléten om maximalt
3 mm. Det fanns dven sma sprickbildningar i de yttre andarna pé propellerbladen och rodret
som troligtvis uppkom vid grundst6tningen. Skadorna pé propellerbladen dtgirdades av
dykare nar fartyget 1ag till kaj i Landskrona.

1.3 Plats for handelsen

Vattnet i Oresund 4r uppdelat i svenskt och danskt territorialvatten. Fram till &r 1857 lade
Danmark tull p4 all trafik genom sundet, 1857 sl6ts dock Oresundstraktaten som innebar att
tullarna avskaffades och darmed rtt till fri passage for handelsfartyg men i praktiken dven
orlogsfartyg. Denna ritt innebir att fartyg kan passera fritt genom Oresund och det finns
inte ndgot krav pé att anlita lots. For oljetankers med storre djupgéende an 7 meter,
kemikalie- och gastankers samt fartyg lastade med kirnbransle ar det dock rekommenderat
att ta lots for passagen genom Oresund.

Ett fartyg som kommer norrifrin passerar forst tva trafiksepareringssystem som reglerar
trafiken i nord- och sydgéende riktning mellan Helsingor och Helsingborg. Soder om
trafiksepareringssystemen kan fartyg ga pa valfri sida av 6n Ven och darefter fortsitta
antingen i svenskt eller danskt territorialvatten. I omradet dster om Ven, en halv distans-
minut fran Hakens fyr finns den virtuella AIS-bojen som ndmns i avsnitt 1.1.

Sjotrafiken i Oresund dr 6vervakad via sjétrafikrapporteringssystemet SOUNDREP som
tillhandahaller informationsservice. SOUNDREP ir lokaliserad i Malmo. Sjotrafiken Gver-
vakas med radar och AIS. Fartyg 6ver 300 brutto som gar in i omradet ska rapportera enligt
procedur till SOUNDREP pé anvisade rapporteringspunkter séder om respektive norr om
Oresund. Fartyg ska bland annat ange bde sin tilltinka rutt och djupgiende. MESHKA hade
rapporterat in att storsta djupgiendet var 7 meter till SOUNDREP. Merparten av infor-
mationen kan foranmalas digitalt, men fartygen méste anropa SOUNDREP 6ver VHF-radio’
nar de gér in i omradet.

P4 den danska sidan gar fartyg ner genom Drogdenrannan utanfér Képenhamn. P4 den
svenska sidan gar fartyg ner till Flintrinnan som leder under Oresundsbron. Bida farlederna
ar muddrade till 8 meters djup. Farlederna gér samman i h6jd med Falsterbo.

I seglingsbeskrivningarna® for Flintrinnan i Oresund framgar att storsta tillitna djupgiende
ar 7,2 meter. For lotsade fartyg i Flintrannan géller samma djupbegransning.Vid tidpunkten
for handelsen var MESHKAs storsta djupgaende 7,21 meter.

Fartyg av MESHKASs storlek passerar dagligen genom Oresund. Enligt uppgifter frin
SOUNDREP har antalet fartyg som passerar sundet for forsta gangen ckat de senaste aren,
vilket kan ha ett samband med de rddande sanktionerna mot Ryssland.

> VHF-radio (Very High Frequency radio) - Kommunikationssystem for samband till sjoss med begransad
rackvidd.

5 NP 18, Oresund Baltic Pilot 1, § 5.153.
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1.4 Fartyget

MESHKA byggdes 2011 i Kina vid varvet Qidong Daoda Heavy Industry. Fartyget opererades
av Marakeb Shipmanagement DMCC med séte i Dubai, Forenade Arabemiraten, och dgdes
av Meshka Shipping Co. MESHKA var klassat av DNV. Fartyget var 180 meter langt och

31 meter brett.

Den nuvarande dgaren tog 6ver fartyget 2021. Det var flaggat i Panama. MESHKA opererade
i olika omraden varlden Gver utan fasta rutter, i sé kallad trampfart. Det var forsta gingen
fartyget passerade genom Oresund. Efter grundstétningen har fartygets bytt namn till
RAHMA.

Framdrivningen bestod av en tvatakts femcylindrig huvudmaskin med en effekt pa

7 900 kW, som var direktkopplad till en propelleraxel med fasta blad. Fartyget hade fem
lastrum f6r bulklaster, och i centerlinjen mellan varje lastrumslucka fanns en dackskran. De
fyra dackskranarna anviandes for lastoperationer.

Vid resan var fartyget olastat och deplacementet’ var d& 24 444 ton. Fartyget hade vid
grundstotningen ett akterligt trim® pa 2,21 meter, med ett forligt djupgdende pa 5 meter och
ett akterligt djupgéende pa 7,21 meter.

1.4.1 Beskrivning av utrustning och system i relevanta delar

I bryggans forkant fanns en konsol med de huvudsakliga instrumenten for framfoérandet av
fartyget, se figur 5.

7 Deplacement - Vikten av det vatten som fartyget tranger undan och kan likstdllas med fartygets totala vikt.

& Trim - Skillnaden mellan forligt och akterligt djupgaende.
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Figur 5. Bild inifran MESHKAs brygga. En person i bilden har redigerats bort av SHK.

I centerlinjen satt styrkonsolen for handstyrning och styrautomat. I taket ovanfor styr-
konsolen satt en panel med roderlagesindikator, rategyro® samt en slavskirm till ekolodet
som visade djupdata. Styrbord om styrkonsolen satt reglaget for varvtalet pad huvudma-
skinen. Dar fanns dven tva skdrmar, varav den ena var kopplad till det priméara ECDIS-
systemet den andra till en S-bandradar'®. Styrbord om skdrmarna fanns en VHF-radio for
kommunikation. X-bandradarn'' satt babord om styrkonsolen.

I akterkant av brygghuset fanns arbetsstationer som var avskdrmade med gardiner. Dar
fanns bland annat en planeringsstation for ECDIS-systemet samt en dator med internet-
uppkoppling. P4 datorn var ett kartbestillningsprogram installerat. Aven huvudpanelen for
ekolodet var placerad hir.

Bryggan hade 6ppna bryggvingar med mandverstationer som kunde anvandas vid man6v-
rering i hamn.

° Rategyro - instrument som visar fartygets girhastighet.
1% 5.bandradar - opererar pa 10 cm vaglangd.

" X-band radar - opererar pa 3 cm vaglangd.
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1.4.2 Fardregistratorer

Fartyget var utrustat med en Voyage Data Recorder (VDR), som ar ett fairdskrivarsystem
som bland annat registrerade data frdn X-bandradarn, vissa maskindata, gyro, ekolod och
ljudupptagningar fran bryggan.

Data fran handelsen fanns registrerad i VDR-systemet och har analyserats av SHK.

Fran ljudupptagningen har SHK noterat att kommunikationen mellan beséttningsmed-
lemmarna pa bryggan var faordig. Befdlhavaren gav roderorder och kurser till matrosen,
men kommunikationen mellan befalhavaren och tredjestyrman var sporadisk fram till dess
att befialhavaren upptickte sjomirkena som inte finns med i ECDIS-systemet. Kort darefter
grundstotte fartyget.

1.4.3 ECDIS-systemet

ECDIS-systemet hade ett typgodkdnnande fran klassningsséllskapet DNV och uppfyllde
IMO:s'? prestandakrav. Det priméra ECDIS-systemet anvidndes i huvudsak under navige-
ringen av fartyget. Det sekundira systemet anviandes normalt som planeringsstation.
ECDIS-systemet hade mgjlighet att fa in radarbilden fran radarsystemen, s.k. radar overlay.

ECDIS-systemet var tillverkat av Danelec (version DM800E). Foretaget lade ner tillverk-
ningen av ECDIS-system 2021 for att fokusera pa andra produkter for marinbranschen.
Danelec tillhandahaller dock fortfarande anviandarstod till befintliga anviandare.

ECDIS-systemet var uppbyggt med en intern kartdatabas, System Electronic Navigational
Chart (SENC). Till databasen, som ursprungligen var tom, kunde sjokortsceller laggas till
och tas bort efter behov. Systemet larmade for underzoomning (underscale) nar kartan var
for ut zoomad, samt nér detaljer i kartunderlaget hade fallit bort. Om det helt saknades
kartunderlag for ett omrade som fartyget passerade larmade systemet for detta. Brygg-
befilen hade genomfort en allmén ECDIS-utbildningen pé ett ackrediterat utbildnings-
center. De hade dessutom genomfort en fortrogenhetsutbildning for ECDIS-systemet
ombord. Utbildningen gjordes i samband med besattningsbyte pa fartyget med respektive
avlésare ombord och genomfordes enligt en tvasidig checklista. Checklistan behandlade
bland annat hur reseplaneringen och sjokortsférteckningen skulle granskas for att siker-
stilla att de sjokortsceller som kravdes for resan var korrekta, hur sjokortscellerna uppdate-
rades och hur nya sjokortsceller bestilldes.

Data fran hindelsen fanns sparad i ECDIS-systemet och har analyserats av SHK.

1.4.4  Sjokortsleverantdren

Tidigare uppdaterades ECDIS-systemen med hjélp av lagringsmedia som skickades ut till
fartygen, exempelvis CD-rom och USB-minnen. Detta gjordes bland annat eftersom det
fanns begriansad internetuppkoppling ombord pé fartygen. Utvecklingen har dock gétt
framét, och i dag laddas kartuppdateringar ner direkt frén internet.

For att fartyget pa ett enkelt satt skulle fa tillgang till kartuppdateringar fanns ett kartbestall-
ningsprogram (Elcome Challenger ENC Chart Operating System). Dar kunde fartyget
bestilla de nyakartceller och nautiska publikationer som krivdes infor en resa. Programmet

'2 MO (International Maritime Organisation) - ett FN-organ for internationellt samarbete kring regler och praxis
som styr sdkerheten till sjoss.
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var installerat pa en sdrskild kartdator med internetuppkoppling. Enligt Elcome som till-
verkar programmet fanns denna kartprogramvara installerad pé drygt 1 000 fartyg runt om i
varlden. Det fanns flera alternativ for abonnemangsservice hos foretaget. PA MESHKA
bestilldes de sjokortsceller som behdvdes infor varje resa. Via kartbestéllningsprogrammet
bestilldes och laddades sjokortsceller som distribuerades av UK Hydrographic Office
(UKHO), Admiralty'® Digital Chart Catalogue.

For att fa sélja material frin UKHO maéste kartleverantoren uppfylla UKHO:s kriterier, som
bland annat inkluderar krav pé att kartaterforsaljaren ska vara ISO 9o01'*-certifierad.
UKHO stiller inga krav pa kartbestillningsprogrammets funktionalitet eller utformning.
Elcome opererar globalt och dr medlem i Chart and Nautical Instrument Trade Association
(CNITA), en sammanslutning mellan leverantorer av sjokortsceller, nautiska publikationer,
kompasstillverkare och kompassjusterare. Elcome dr godkéant som leverantor av nautiska
publikationer och ENC-kort av fartygets flaggstat Panama.

Anvindare av kartbestillningsprogrammet kunde vilja vilka sjokortsceller som skulle
bestillas och programmet inneholl ett register pa vilka sjokortsceller som redan fanns i
fartygets ECDIS-system. Veckovisa kartuppdateringar till sjokortscellerna kunde ocksa
laddas ner med programvaran.

Det fanns en funktion i programvaran som styrde vilken skala pa sjokortscellerna som skulle
bestillas, figur 6.
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Figur 6. Bilden visar en del av kartbestallningsprogrammet. Inringat i rott listas alternativ for kartskalor som kan
bestdllas. Den planerade rutten visas i kartbestallningsprogrammets kartstod. Elcome© Markeringar inférda av
SHK.

I de avancerade systeminstéllningarna kunde anvandaren aven vilja att helt och héllet dolja
detaljerade sjokortsceller i programvaran. Denna funktion infordes enligt sjokortsleveran-
toren efter att anvindare hade efterfragat mojligheten att undvika att av misstag bestélla
storskaliga kort for exempelvis en hamn, bara for att den planerade resan passerade i nir-
heten av hamnen.

Bryggbefilen och rederiet har uppgett att de tidigare har upplevt problem med att ladda ned
vissa kartceller och fatt be om komplettingar som de tillhorande licenserna som skickades
separat med e-post.

'3 UK Hydrographic Office, Admiralty Digital Chart Catalogue - UK Hydrographic Office (UKHO) &r
Storbritanniens myndighet med ansvar for att bland annat distribuera elektroniska och producera tryckta
sjokort.

'*1S0 9001 - En internationell standard for kvalitetsledningssystem.
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Utredningen har granskat kartbestillningsprogram fran andra leverantorer. I dessa pro-
gram, till skillnad frén det program som nu utreds, listas alltid de bortvalda sjokortscellerna
langs rutten nir en ny bestillning av kartceller genomfors.

1.4.5 Processen for reseplanering

For planeringen av en resa, kriavdes att flera delmoment genomfordes. Andrestyrman var
ansvarig for att ta fram reseplaneringen. Den Overgripande processen inneholl foljande steg:

e Uppdatering av befintliga sjokortsceller och komplettera med nya sjokortsceller i
ECDIS-systemet.

e Anpassning av djupparametrarna i ECDIS-systemet.

e Planlidggning av rutten i ECDIS-systemet.

e Granskning och validering av rutten i ECDIS-systemet.

¢ Framtagande av ett reseplaneringsdokument.

e Granskning av reseplaneringen.

Nir samtliga steg i processen var utfoérda och reseplaneringen var godkiand av befilhavaren
kunde rutten aktiveras och resan paborjas. Varje steg i processen ar beskrivet mer detaljerat
nedan.

Uppdatering och bestadllning av sjokortsceller

Utifran programmets interna ruttdatabas genererades en ungefirlig rutt mellan angivna
hamnar. Liangs den foreslagna rutten visades vilka sjokortsceller som tackte in omradena i
kartbestillningsprogrammets kartstod. Sjokortsceller listades dven under sjokortsbilden.

Andre styrmannen laddade ner de sjokortsceller och tillhorande licenser som behévdes for
resan och sparade dessa pa ett USB-minne. Kartdatan laddades sedan upp i ECDIS-
systemet.

Instdllning av djupparametrarna i ECDIS-systemet

For att ECDIS-systemet skulle presentera djupinformation pa ett lampligt satt och larma om
fartyget ndrmade sig grundomraden behévde djupparametrarna for djup stéllas in korrekt.
Instéllningarna fanns redovisade i fartygets checklista ’ECDIS safety parameter setting”.
Checklistan utgick fran dokumentet i fartygets sikerhetsledningsystem "ECDIS voyage safety
parameters”.

Vid reseplaneringen for den aktuella resan skulle flera djupparametrar i ECDIS-systemet
anpassas for resan.

Grundkurvan faststilldes till 8,1 meter enligt checklistan. Omradet innanfor grundkurvan
skulle visas som morkblatt omrade i ECDIS.

Sidkerhetsdjupet faststilldes till 9,91 meter enligt checklistan. I ECDIS-systemet marke-
rades djupangivelser som var lika med eller mindre dn sékerhetsdjupet i svart, medan storre
djup markerades i grétt.

Sidkerhetskurvan skulle enligt checklistan sittas till 9,91 meter i hamnomréden och

22,15 meter till sjoss. I fartygets sdkerhetsledningssystem var griansen satt till 25,31 meter,
Eftersom ECDIS-systemet saknade mdjlighet att sirskilja sikerhetskurvor for hamn respek-
tive sjo, sattes vardet for sdkerhetskurvan till 9,90 meter for hela resan. ECDIS-systemet var
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konfigurerat att generera larm nér fartyget narmade sig denna kurva. Sikerhetskurvan var
tydligt utmérkt i ECDIS-systemets kartunderlag. Med det kartunderlag som tickte Oresund
blev sdakerhetskurvan automatiskt justerad till 10 meter. Detta ar en funktion i ECDIS-
systemet som innebér att sikerhetskurvan alltid blir justerad till det nirmsta storre djupet i
kartunderlaget. Vid genomfart i Oresund blir konsekvensen att om sikerhetskurvan anges
till mellan 5 och 9,9 meter i ECDIS-systemet, visas 10-meters kurvan pd ECDIS-skdrmen.

Sakerhetskurvan var den funktion i ECDIS-systemet som skulle varna nir fartyget narmade
sig grunt vatten. Vid reseplanering ar det praxis att rutter inte 14ggs s att de passerar 6ver
gransen for sakerhetskurvan och déarigenom for fartyget in pa vatten som bedémts som
osakert.

Reseplaneringen och ruttvalidering

Befdlhavaren hade innan reseplaneringen lamnat synpunkter pa ruttens dragning och vilka
andra faktorer som fartyget behovde forhalla sig till under resan. Andrestyrman genomforde
en detaljerad reseplanering utifran underlaget. Till sin hjilp hade andrestyrman dven infor-
mation fran seglingsbeskrivningar och andra nautiska publikationer.

Efter att reseplaneringen lagts in i ECDIS-systemet validerades rutten med hjilp av funk-
tionen “grounding check” som hir efter kallas ruttvalideringsfunktionen. Funktionen kon-
trollerade automatiskt vilka risker som fanns langs den planerade rutten.

Enligt Danelecs manual for ECDIS-systemet skulle resultatet av ruttvalideringen sedan
granskas. Granskningen gjordes genom att panorera ldngs varje kursben'® och identifiera de
risker som fanns lidngs strickan. Om det fanns faror i anslutning till ett kursben markerade
systemet kursbenet i r6tt. Med faror avsags omedelbara kritiska risker, exempelvis mindre
djup langs kursbenet dn den larmgréans for minsta djup som angetts i ECDIS-systemet.

Om det fanns varningar langs kursbenet markerades strackan i gult. Med varningar avsigs
mindre prioriterade risker, sisom att rutten niarmade sig ett omrade med mycket trafik eller
ett trafikseparationsomrade. Om kursbenet saknade farg fanns det varken faror eller var-
ningar langs strackan fram till nésta brytpunkt, waypoint, se figur 7.

' Kursben - En rét linje mellan tva navigeringspunkter.
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Figur 7. Exempelbild som visar ruttvalideringsfunktionen i ECDIS-systemet. Risknivan for respektive kursben
ar markerad med rod eller gul linje. | den har bilden ligger funktionerna shallow pattern aktiverad som visar
ett rutnat 6ver omraden med mindre dn 10 meters djup. Foto: Danelec.

Efter valideringen av rutten (grounding check) presenterades dven en tabell dar varje kurs-
ben var listat. Bryggbefilen kunde anvinda en rullgardinslista for att granska de risker som
fanns langs ett utvalt kursben, se figur 8. Vid granskningen av den aktuella ruttvalideringen
utgick andrestyrman fran informationen i tabellen.

i
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Routes

At group 10: 18

Figur 8. Valideringslista i ECDIS-systemet. Bilden ar tagen ombord pa MESHKA. Fran varje kursben (leg) gar det
att expandera rader med information om risker for respektive kursben.

Framtagande av reseplaneringsdokument

Nar reseplaneringen och ruttvalideringen var klara skapade andrestyrman ett reseplane-
ringsdokument. Dokumentet inneholl information om resan, bland annat kurser, positioner
och fartygets minsta djup under kol for varje kursben. Viss information som koordinaterna,
kursbenen och kurser kom frén ECDIS-systemet. Annan information, som minsta djup
under kol vid varje specifikt kursben, lades in manuellt utifrén fartygets storsta djupgéende.
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Langs med det kursben dar fartyget grundstotte angavs i reseplaneringen att det minsta
djupet under kolen skulle vara 1,87 meter, det vill sdga att gransen for minsta vattendjup var
satt till 9,08 meter.

I reseplaneringsdokumentet fanns en kolumn som indikerade vilken metod som skulle
anvindas for att bestimma fartygets position. Genomgéende angavs att fartygets position
skulle bestimmas visuellt samt med hjilp av fartygets GPS-system. Dokumentet innehdll
dven en lista med nautiska publikationer som skulle anvindas i reseplaningen. I seglingsbe-
skrivningarna for Oresund fanns bland annat information om den virtuella AIS-bojen mellan
Ven och det svenska fastlandet och information om omradets geografiska begransningar.

Granskning av reseplaneringen

Efter att reseplaneringen var genomford granskade befilhavaren rutten i ECDIS-systemet.
Eftersom ruttvalideringsfunktionen hade genomforts i systemet, tolkade befalhavaren det
som att rutten 1ag 6ver vatten med tillrackligt djup for att fartyget skulle kunna navigeras
sikert. Mot denna bakgrund godkinde han reseplaneringen. Ovriga bryggbefil liste igenom
planen och intygade, genom att underteckna den, att de var inforstddda med resans upplagg.

916 2

Som stod fanns dokumentet "Bed6mning av reseplanering”'® i rederiets sdkerhetslednings-

system.

Genomforande av resan

Nir fartyget paborjade sin resa mot Vysotsk aktiverades rutten i ECDIS-systemet. I samband
med detta startades en funktion som 6vervakade ett fordefinierat omrade runt fartygets
position. I ECDIS-systemet var det majligt att definiera detta omrade och att ange om syste-
met skulle larma vid ett visst avstand eller en viss tid innan fartyget — med aktuell kurs och
fart — nddde den identifierade faran. Om fartyget kom in i ett omréde dar ECDIS-systemets
kartunderlag identifierade faror, varningar eller andra omstandigheter som kravde forsik-
tighet, aktiverades notifieringar eller larm i ECDIS-systemet.

1.4.6 lakttagelser ombord efter grundstotningen

Karttackningen i ECDIS-systemet

I den kartbestillning som gjordes for resan ingick storskaliga kort med detaljerade sjokorts-
data vid Skagen, dar fartyget bunkrade, samt i avgangs- och ankomsthamnarna. For det
omréde dir grundstotningen skedde fanns dock bara en smaskalig'” sjokortscell i skala

1:180 000 i ECDIS-systemet. Sjokortscellen omfattade den svenska vistkusten i hjd med
Goteborg ner till territorialvattengriansen mot Tyskland. Eftersom sjokortscellen var i s pass
liten skala saknade den detaljerad information, sisom sjoméarken och noggranna bottendata
for Oresund. Bryggbefilen trodde dock att de hade de sjokort som krivdes for passagen
genom Oresund.

16 Passage plan appraisal - checklista for att granska reseplaneringen.

7 Ett smaskaligt kort tacker ett stort omrade och saknar ofta detaljer. Ett storskaligt kort tacker normalt ett
mindre omrade och ar mer detaljerat
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ECDIS-systemets funktion

Vid granskning av ECDIS-systemet har det framkommit att ruttvalideringsfunktionen hade
en begransning: den kunde endast lista upp till 51 kursben i tabellform. MESHKAs rese-
planering inneholl 92 kursben. Valideringen fortsatte dven for rutter med fler &n 51 kursben,
men for att systemet skulle visa risker langs med varje kursben behovde bryggbefilen sjilva
panorera ldngs rutten. Med denna metod fanns ingen begransning i antalet kursben som
kunde granskas. Begransningen till 51 kursben namndes inte i instruktionsmanualen for
ECDIS-systemet och var inte kdnd av bryggbefilen ombord.

Ekolodets instdllningar

Vid fartygsbesoket pd MESHKA observerade SHK att fartygets ekolod var installt for att visa
vattendjupet fran vattenytan. Fartygets djupgéende var i ekolodet instéllt pd 7 meter.
Ekolodet visade 8,9 meters vattendjup nar fartyget i sjalva verket stod pé grund, se figur 9.
Enligt checklistan for sdkerhetsparametrar skulle ekolodet larma nar djupet under kol,
under keel clearance (UKC), var 1 meter i hamn och 10 meter till sjoss. Vid fartygsbesoket
var larmet i ekolodet instillt pa att larma nar vattendjupet var mindre dn 8 meter. Ekolodets
givare var monterad i forskeppet, dar fartyget hade ett betydligt mindre djupgaende an i
akterskeppet. Ekolodet larmade inte nar fartyget narmade sig grunt vatten eftersom fartyget
hade ett stort akterligt trim (2,2 meter) och instillningarna for ekolodsgivaren inte hade
anpassats.

4

ALARM: | 8n DRAFT: 7.0
. 0y 7_ 2
5 : 200kHz —

GAIN: 2.5
MODE :DBS

Figur 9. Bild pa MESHKAs ekolod. Bilden ar tagen vid SHK:s ombordbesok.

I checklistan ”ECDIS voyage safety parameters” som ingick i rederiets sikehetslednings-
system framgick att ekolodet alltid skulle visa djupet under kolen for att undvika missfor-
sténd.
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1.4.7 Besdttningen

Besittningen bestod av 24 personer. Befalhavaren var frén Turkiet och 6vriga i besittningen
var fran Syrien. Besattningsméannen hade arabiska som forstasprak, utom befilhavaren vars
forstasprak var turkiska. Arbetsspraket ombord var engelska.

Befidlhavaren hade tjanstgjort i sin nuvarande position i nio r. Han hade tjanstgjort i
rederiet sedan det startade 2021. P4 MESHKA genomférde han sitt andra kontrakt. Vid
grundstotningen hade han varit ombord i sex manader. Befalhavaren var vaktfri.

Andrestyrman borjade arbeta till sjoss 2015 och hade varit styrman sedan 2022. Han var
bland annat ansvarig for att forbereda reseplaneringen. Det var hans forsta kontrakt p&
MESHKA och han hade varit ombord i sju manader vid grundstétningen. Andrestyrman gick
vakt mellan kl. 00—04 och kl. 12—-16.

Tredjestyrman hade tjanstgjort som befil i 19 manader. Han hade varit ombord i sex
manader vid grundstoétningen. Vid SHK:s besok upplevdes det att det fanns begransningar i
styrmannens kunskaper i engelska. Tredjestyrman gick vakten kl. 08—12 och kl. 20—24. Han
var pa vakt under grundstotningen.

Vid grundstétningen fanns ocksa en matros pa bryggan som stod till rors.
Det fanns dven en 6verstyrman ombord som gick vakt kl. 04—08 och kl. 16—20.

Inget av bryggbefilen hade passerat genom Oresund tidigare.

1.5 Meteorologisk information

SMHI'® har tagit fram data for de vader- och stromforhallanden som réadde vid grundstot-
ningsplatsen. En hogtrycksrygg fran Centraleuropa strackte sig upp 6ver Danmark och
forskots 1angsamt Osterut mot vistra Sverige. Vinden bedoms ha varit vastlig med en styrka
av 3—7 m/s. Fran att det under morgonen hade varit mulet hade molnticket borjat spricka
upp vid tio-tiden. Sikten bed6ms ha varit god. Vaghdjden i omradet var omkring 0,2 meter
och vagriktningen vistsydvast. Med reservation for osikra modelldata var ytstrommen
vastlig upp till 0,6 knop. Vattensténdet var sjunkande under dagen och hade legat pé 17
centimeter over referensvattenstindet (RH 2000).

1.6 Raddningsinsatsen

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

SOUNDREP underrittade vid tio-tiden Sjofartsverkets Sjo-och flygraddningscentral
(JRCQC)" om att MESHKA hade gitt pa grund. Eftersom situationen ombord var oklar,
inleddes en sjordddningsinsats. JRCC informerade omedelbart Kustbevakningens lednings-
central, som dven hade mottagit information fran SOUNDREP. Kustbevakningen bedémde

'8 SMHI - Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut.

19JRCC - Joint Rescue Coordination Center.
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att det forelag risk for miljoskador, eftersom fartyget hade bade bunkerolja och diesel
ombord, och beslutade darfor att inleda miljoraddningstjanst.

Enheter fran Sjordddningssallskapet anldnde till MESHKA och kunde inte observera négra
tecken pé utslapp.

Efter grundstétningen forsokte befilhavaren vid tva tillfallen att backa loss fartyget fran
grundet genom att lagga back i maskin, dock utan framgang. Dérefter borjade barlastvattnet
pumpas ut for att forsoka latta fartyget frén grundet. Inledningsvis hade myndigheterna
svart att etablera kontakt med fartyget. Nar kontakt val upprittats instruerade Kustbevak-
ningen befidlhavaren att omedelbart avbryta forsoken att komma loss, eftersom det fanns
risk for ytterligare skador och eventuellt oljelackage.

Klockan 11.40 avslutades sjordddningsinsatsen, eftersom raddningsledaren ansig att det inte
forelag ndgon omedelbar fara for liv.

Vid halv tva-tiden gick representanter fran Kustbevakningen och Transportstyrelsen
ombord. Transportstyrelsen genomforde en hamnstatskontroll, dir brister upptacktes i
fartygets ECDIS-system, reseplanering och SMS*°-system. Transportstyrelsen kravde att
rederiet skulle ta fram en bargningsplan, 4ven om rederiet initialt inte planerade att anlita
ett bargningsforetag. Rederiet anlitade till slut ett bargningsbolag som tog fram en plan som
granskades av Transportstyrelsen och Kustbevakningen. Samma kvill genomférde
Kustbevakningen en dykbesiktning av MESHKAs skrov for att bedoma omfattningen av
skadorna.

Med anledningen att det bedémdes finnas en risk for ett storre utslapp av bunkerolja och
diesel kallade ldnsstyrelsen i Skéne till samverkanskonferenser under de dagar MESHKA 1ag
pa grund. Vid dessa samverkanskonferenser deltog bland andra Kustbevakningen och ett
antal kommuner.

P4 morgonen den 7 juni hade fartyget tomts pa barlastvatten, lattats fran grundet och dar-
efter bogserats ut pa sikert vattendjup av tva bogserbatar. Darefter gick MESHKA for egen
maskin till Landskrona for ytterligare dykbesikining av skrovet. Kustbevakningen avslutade
sin miljéraddningstjanst den 7 juni nar fartyget 1ag vid kaj.

Eftersom inga allvarliga skador konstaterades kunde fartyget den 10 juni iteruppta sin resa
mot Vysotsk.

20 SMS-system (Safety management system) - Sdkerhetsledningssystem.
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1.7 Krav pa ECDIS-system

Under 1990-talet tog utvecklingen av elektroniska sjokort fart. IMO?' tog 1995 fram den
forsta versionen av prestandanormer for hur elektroniska sjokort skulle vara utformade. Vid
den har tiden var navigation med papperssjokort ett krav inom handelssjofarten. Pappers-
sjokorten skulle uppdateras veckovis och kartrittelserna skickade vanligtvis ombord med
post. For att planera fartygets resor fanns sjokortskataloger med listor och oversiktskartor,
som visade vilka sjokort som fanns tillgédngliga for den aktuella rutten. Med hjalp av dessa
kunde bryggbefilen pa fartyget inforskaffa de papperssjokort som saknades infor resan.

ECDIS-systemen forbattrades. Samtidigt okade tillgdngen pé elektroniska sjokortsdata som
publicerats av eller pa uppdrag av ett auktoriserat hydrografiskt institut eller andra relevanta
statliga institutioner. Godkinda elektroniska sjokorten som bendmns Electronic Naviga-
tional Charts (ENC), blev tillgdngliga 6ver stora delar av varlden. IMO lade fram en resolu-
tion som innebar att fartyg i internationell trafik kunde avveckla anvindningen av pappers-
sjokort, under forutsittning att det fanns ett godkdnt ECDIS-system ombord, med ett god-
kant backup arrangemang och med godkidnda ENC-kort.

Det kom aven l6sningar for att de elektroniska sjokorten skulle kunna laddas ner och
uppdateras med hjilp av fartygets internetuppkoppling. Digitala sjokortskataloger med
godkidnda ENC-kort erbjods av flera leverantorer.

International Hydrograpic Organization (IHO) ir en mellanstatlig organisation som arbetar
for att sidkerstilla att varldens hav undersoks och kartlaggs. Organisationen verkar for att
farvatten ska vara sjomaitta och karterade.

IHO har tagit fram flera standarder som reglerar hur digitala sjokortssystem ska vara utfor-
made och hur hydrografiska data ska anpassas for att méjliggora distribution av ENC till
ECDIS-system. Standarderna innehaller av specifikationer och vigledning for utgivning och
uppdatering av ENC samt hur dessa ska presenteras i ECDIS-system.

1.8 Rederiets sdkerhetsledningssystem

Rederiets hade i sitt sdkerhetsledningssystem detaljerade rutiner och checklistor fér hur
reseplaneringen och vakttjanstgoringen pa bryggan skulle genomforas. Det fanns bland
annat checklistor for hur djupparametrarna skulle laggas in i ECDIS-systemet, hur rese-
planeringen skulle granskas samt vilket sdkert djup som skulle rada vid ankomst- och
avgangshamn.

21IMO (International Maritime Organisation) - FN-organ for internationellt samarbete kring regler och praxis som
styr sdkerheten till sjoss.
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1.9 Sjotrafikrapporteringssystemet i Oresund

Oresund ticks av ett sjotrafikrapporteringssystem SOUNDREP. Syftet ir att 6ka naviga-
tionssidkerheten och skydda den marina miljon. Sjofartsverket och den danska marinen,
Sjovarnet, driver systemet. Operatorerna kommer bade frén Danmark och Sverige.
SOUNDREDP ir lokaliserad hos Malmo6-VTS.

SOUNDREP har tagit fram forkunskapskrav pé operatorerna som tjanstgor i sjotrafikéver-
vakningen. Daribland krav pa sjokaptensutbildning. Som nyanstéllda ska de ocksa genom-
fora ett internt utbildningsprogram som bland annat innehéller en kurs for VTS-operatorer
som Sjofartsverket tagit fram. Utbildningen avslutas med en examination innan operato-
rerna far borja arbeta sjalvstandigt.

1.10 Foreskrifter och tillsyn

MESHKA passerade genom Oresund enligt bestimmelserna om fri passage som beskrivs i
avsnitt 1.3. Darmed &r de internationella reglerna enligt IMO:s SOLAS?**-konvention tillamp-
liga.

1.10.1 ECDIS-system

I SOLAS kap. V regel 19.2.1.4 framgar att nautiska sjokort och nautiska publikationer ska
anvandas for att planera och visa fartygets rutt for den avsedda resan samt for att plotta och
overvaka positioner under hela resan. Ett elektroniskt sjokorts- och informationssystem
(ECDIS) accepteras som uppfyllande av kraven pa sjokortsutrustning.

I SOLAS kap. V regel 27 framgar att sjokort och nautiska publikationer, sisom seglingsbe-
skrivningar, fyrlistor, underrittelser for sjéfarande, tidvattenstabeller och alla andra nau-
tiska publikationer som dr nddvindiga for den avsedda resan, ska vara tillrackliga och upp-
daterade.

I IMO:s resolution MSC.232 (82) revised performance standards for electronic chart
display and information system (ECDIS) behandlas skalan i ECDIS (punkt 6.1). Dar
framgér att ECDIS-systemet bor ge en indikation om bilden i ECDIS zoomats in till en storre
skala dn den som sjokortscellen ritades i, eller om det egna fartygets position tiacks av en
sjokortscell som har en storre skala 4n den som visas pd ECDIS-skdrmen.

1.10.2 Regler rorande sjotrafikévervakning

Det framgér i forordningen med instruktion for Transportstyrelsen (2008:1300) att
Transportstyrelsen ar behorig myndighet for sjotrafiktjanst (VTS) och sjotrafikrappor-
teringssystem (SRS) i Sverige.

I forordningen med instruktion for Sjofartsverket (2007:1161) framgar att Sjofartsverket ska
tillhandahalla sjotrafiktjanst (VTS) och sjotrafikrapporteringssystem (SRS) i enlighet med
internationella sjofartsorganisationens resolution A.1158(32). Det framgéar dven att Sjofarts-
verket ska svara for 6vervakning och for att alla nédvandiga och 1ampliga atgarder vidtas for
att se till att fartyg deltar i och foljer reglerna for Sveriges sjotrafiktjanst (VTS).

22 sOLAS-konventionen (Safety of Life at Sea) - En internationell konvention som reglerar sakerhetsstandarder
inom konstruktion, utrustning och operation ombord pa handelsfartyg.

25 (33)



Statens haverikommission SHK 2026:10
Slutrapport

I vdagledningen till IMO:s resolution A.857 (20) som giller sjotrafikévervakning anges att
servicens uppdrag ar att 6ka sdkerheten och effektiviteten av navigering. Uppdraget géller
ocksa skyddet for marin miljo. Sjotrafikovervakningen bor ha kapacitet att interagera med
trafiken och reagera pa trafiksituationer som utvecklas inom omrédet.

Transportstyrelsen har for avsikt att tillsammans med Sjofartsverket paborja ett arbete
avseende regleringen inom VTS- och SRS-omréaden.

2. Vidtagna atgarder

2.1 Marakeb Shipmanagement DMCC

Rederiet har infort ett utbildningsprogram for samtliga nautiska befil. Programmet omfattar
bryggresurshantering (Bridge resources management) samt en generell och typspecifik
ECDIS-utbildning som samtliga befil behover genomfora. Rederiet har ocksa skickat ut en
sdkerhetsbulletin som beror hiandelsen till samtliga fartyg som de opererar.

Efter hiandelsen beslutade rederiet att byta leverantor av karttjanster och kontot raderades.
Eftersom avtalet har sagts upp kan kartleverantoren inte aterskapa de bestéllningar som
gjordes infor den resa da grundst6tningen intriaffade. Det nya systemet ar enligt rederiet
tydligare och mojliggor dven detaljgranskning av kartbestillningarna hos rederiet.

Rederiet haller 4ven pa att implementera ett elektroniskt navigationsstod som ska bidra till
att forenkla reseplaneringen ombord och bland annat underlitta identifieringen av begran-
sande djup lings med en planerad rutt.

2.2 SOUNDREP

Efter MESHKAs grundst6tning har SOUNDREP justerat larmgréanserna for nar operatorerna
ska anropa fartyg som kan misstdnkas vara pa fel kurs. Personalen vid Sjotrafikbvervak-
ningscentralen har kontinuerligt gatt fortbildningskurser. Redan fore grundst6tningen hade
man beslutat att byta kursleverantor och genomf6ra fortbildningarna, med d& med en nagot
annorlunda inriktning.

3. Analys

MESHKA var pa resa mot Vysotsk i Ryssland nir fartyget grundstotte i Oresund. Fartygets
planerade rutt var ovetandes lagd 6ver ett grundomrade vister om Landskrona. SOUNDREP
ingrep forst nar MESHKA var pé vig in pa grunt vatten och grundstétningen inte langre gick
att avvirja.

Utredningen visar att det fanns brister sévil i reseplaneringen som i hur resan genomfoérdes.
Dessa fragor berors i analysen tillsammans med frigan om de begransningar som fanns i
fartygets navigationshjalpmedel.

Skadorna som uppstod vid grundstétningen bedoms inte ha utgjort nigon fara for varken
fartygets sikerhet eller miljon. Darfor analyseras inte rdddningsinsatserna narmare.
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3.1 Forberedelserna

Fartyget var olastat och dirfor valde befilhavaren att ta den kortaste rutten in i Ostersjon
som gér via Oresund.

Andrestyrman som tog fram reseplaneringen hade stod for arbetet i de rutiner och check-
listor som fanns i fartygets sakerhetsledningssystem. En forutsattning for att kunna planera
en siker resa var att det fanns korrekta och uppdaterade sjokortsunderlag tillgingliga i
ECDIS-systemet.

3.1.1 Bestallningen av sjokortsceller

Bestillningen infor resan omfattade inte sjokortsceller i limplig skala for Oresund. Detta
medforde att sjokortsunderlaget i ECDIS-systemet var bristfalligt. Detta uppmarksammades
inte av ndgon av bryggbefilen, vare sig under reseplaneringen eller under resan genom
Oresund.

Vid genomgéngen av kartbestillningen konstaterades att det for andra omraden langs farty-
gets rutt hade bestillts sjokortsceller som inkluderade storskaliga (detaljerade) sjokorts-
celler. Det bedoms darfor osannolikt att storskaliga sjokort aktivt valdes bort. Det ar istéllet
sannolikt att det blev fel vid bestillningen som befilet inte fingade upp

Bryggbefilen och rederiet har uppgett att de dven tidigare haft svarigheter att fa tillgang till
de sjokortsceller de behévde vid bestéllningar. En annan utmaning har varit att det inte
tydligt framgér i kartbestéllningsprogrammet nir detaljerade sjokortsceller har valts bort.

For att sdkerstilla att ett fartyg har korrekt sjokortsunderlag bor detaljerade sjokortsceller
endast i undantagsfall kunna viljas bort i kartbestillningsprogrammet nér det genererat ett
forslag pa kartceller 14ngs en foreslagen rutt. I programvaran bor det dven tydligt framga
vilka sjokortsceller som finns tillgdngliga l1dngs med en foreslagen rutt, men som inte har
inkluderats nar en bestillning har lagts.

Om kartbestillningsprogramvaran hade haft en funktion som listade de sjokortsceller som
aktivt valts bort langs en foreslagen rutt och som dven saknades i ECDIS-systemets interna
databas hade befilet haft battre forutsiattningar att uppmarksamma det bristfalliga kart-
underlaget i systemet. Detta ar en funktion som finns hos andra leverantorer av liknande
karttjanster. Kartleverantoren Elcome bor darfor vidta atgarder for att tydliggora nar
tillgingliga sjokortsceller valts bort ldngs en planerad rutt.

Elcome var godkéand av kartproducenten UK Hydrographic Office (UKHO) som aterfor-
sdljare av kartdata och nautiska publikationer. UKHO stiller krav pa att aterférsiljare har ett
certifierat kvalitetsledningssystem (ISO 9001).

Den aktuella hindelsen visar vilka konsekvenser brister i kartunderlaget kan medféra. For
kartbestillningsprogram saknas idag internationell reglering avseende funktion och
anviandarvinlighet. Transportstyrelsen dr den myndighet som foretrader Sverige i inter-
nationella organisationer som IMO. Transportstyrelsen bor darfor 6verviga om det finns
skal att verka for att en internationell reglering genomfors som stéller sddana krav pa pro-
gramvaror i kartbestillningsprogram.
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3.1.2 ECDIS-systemets begransningar

Enligt IMO:s krav pd ECDIS-system ska systemet varna om det helt saknas sjokortsceller for
ett omréde. Systemet ska dven varna om det i den interna databasen finns sjokortsceller med
storre skala, och dirmed mer detaljerad information, dn de som visas i kartbilden. Det finns
diaremot inget krav pa att systemet ska varna for att det saknas sjokortsceller i lamplig skala.

Under den aktuella resan fanns det endast en sjokortscell i liten skala for Oresund i ECDIS-
systemet. ECDIS-systemet tolkade detta som att det fanns karttdckning 6ver omrédet.
Eftersom ECDIS-systemet bara kunde férhalla sig till de sjokortsceller som var inlagda i dess
interna databas (SENC), genererades ingen varning om att kartdata saknades. Detta ar en
begransning i dagens ECDIS-system som ir forenlig med géllande regelverk.

Héndelsen visar att det ar viktigt for nautiska befal att kinna till att &ven om fartygets
ECDIS-system ar godkant kan kartunderlaget vara bristfalligt. Det innebér att detaljerna i
kartunderlaget méste granskas noggrant vid genomfoérandet av reseplaneringen. Vid behov
kan en kompletterande verifiering behova goras mot THO:s eller andra externa kartbiblioteks
databaser for att sdkerstilla att ECDIS-systemet har ett heltickande kartunderlag for den
planerade rutten.

3.1.3 Reseplaneringen

Inget av bryggbefilen hade tidigare erfarenhet av att passera genom Oresund. Det stillde
darfor stora krav pa befilen att de vid reseplaneringen noggrant skulle ta del av och beakta
all relevant information i nautiska publikationer och sjokort.

Den sjokortscell som tickte Oresund i ECDIS-systemet innehéll inte sjomiirken eller de
djupbegrinsningar som fanns i Oresundsomradet. Seglingsbeskrivningarna innehdll viss
information om farvattnets begransningar som kunde ha beaktats av befilet under fram-
tagandet och den efterf6ljande granskningen av reseplaneringen. Detta gjordes emellertid
inte i tillrdcklig omfattning for att forhindra att rutten planerades in 6ver grundomradet
utanfér Landskrona, dar fartyget grundstotte.

Sdkerhetskurvans funktion i ECDIS- systemet

Enligt fartygets checklista for djupinstéllningar skulle sdkerhetskurvan stéllas in till djupet
22,15 meter. Med ett sa stort djup hade funktionen i praktiken varit utan virde i stora delar
av passagen mellan Sverige och Danmark. Instillningen for sikerhetskurvan i ECDIS-
systemet gjordes dock inte enligt checklistan for sjoresa utan var satt till djupet 9,9 meter
som skulle tillampas vi ankomst- och avgangshamn.

I omradet dar fartyget grundstotte hade det varit mojligt att undvika grundomradet dven
med det sjokortsunderlag som fanns i ECDIS-systemet, eftersom sjokortet tydligt markerade
10-meterskurvan. Genom att lgga rutten nagot lingre visterut om Landskrona och dari-
genom undvika att ga in 6ver 10-meterskurvan hade grundstétningen kunnat férhindras.
Dessutom larmade ECDIS-systemet néar fartyget narmade sig sdkerhetskurvan. Bryggbefilen
vidtog dock ingen atgard, eftersom de forustatte att ruttplaneringen var korrekt genomférd
och att fartyget kunde passera sikert 6ver grundomradet.

Att grinsen for sdkerhetskurvan inte anpassades for passagen och att rutten lades 6ver
siakerhetskurvan tyder pa brister i bryggbefalens forstaelse for sakerhetskurvans funktion i
ECDIS-systemet. Rederiet har paborjat en utbildningsinsats for sina befél i anvandningen av
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ECDIS-systemet. I tillagg till den utbildningsinsats som rederiet har paborjat bor rederiet
ocksé sikerstilla att rutinerna och checklistorna som finns redovisade i fartygets sikerhets-
ledningssystem implementeras och efterlevs pa ett iandamalsenligt sitt.

Valideringen av rutten

Enligt ECDIS-tillverkaren skulle resultatet av ruttvalideringen granskas enligt en foreskriven
metod. Detta gjordes i ECDIS-systemet genom att bryggbefilet skulle panorera langs rutten
och kontrollera riskerna for varje kursben. Det fanns dven en alternativ funktion dér resul-
tatet av ruttvalideringen kunde visas i en lista dar upp till 51 kursben kunde granskas.

Andrestyrman granskade rutten frdn Tarragona till Vysotsk genom att anvanda den alter-
nativa listfunktionen. Eftersom listan var begransad till 51 kursben visades inte grundstot-
ningsomradet som 1ag vid kursben 55.

Begriansningen i ruttvalideringsfunktionen framgéar inte av ECDIS-tillverkarens manual.
Denna begransning kan innebéra risker for sjosikerheten. Tillverkaren Danelec bor darfor
informera anvindarna av ECDIS-systemet om begransningen och uppdatera informationen i
manualen.

Befidlhavaren har uppgett att han granskade rutten i ECDIS-systemet genom att panorera
langs hela rutten i den normala kartvyn. Han noterade da att det fanns kursben som passe-
rade pa grundare omraden an sikerhetskurvan. Befalhavaren antog dock att ingen grund-
stotningsrisk forelag eftersom han trodde att ruttvalideringsfunktionen skulle varna for
eventuella risker. Rederiet har efter handelsen stéarkt utbildningen i ECDIS-systemet for sina
bryggbefil och darfor lamnas ingen rekommendation till rederiet i detta avseende.

Reseplaneringsdokumentet

I reseplaneringsdokumentet angavs att minsta djup under kdlen f6r det kursben dir grund-
stotningen intraffade var 1,87 meter. Pa den plats dar fartyget grundstotte var dock det fak-
tiska djupet knappt 3 meter, vilket ar betydligt mindre dn fartygets stérsta djupgaende pa
7,21 meter. Varifran den felaktiga djupuppgiften i reseplaneringsdokumentet kommer har
inte kunnat faststillas, men uppgifterna har lagts in manuellt i reseplaneringsdokumentet.

Den felaktiga djupinformationen medforde att befilhavaren utgick fran att resan kunde
foretas over grundomradet utan risk for grundstotning. Aven fér andra kursben lings med
rutten var djupinformationen felaktig vilket medforde risker for fartyget.

3.1.4 Ekolodets instdllningar

Ekolodet var instéllt pa att visa vattendjupet istéllet for djupet under kolen, vilket avvek fran
vad som var foreskrivet i fartygets sikerhetsledningssystem, dir det angavs att ekolodet
alltid skulle visa djupet under kol. Ekolodet hade inte heller inte justerats for att ta hinsyn
till att fartyget seglade med betydande akterligt trim samtidigt som givaren till ekolodet satt i
forskeppet. Darfor utlostes inget larm pa ekolodet néar fartyget gick in pa grunt vatten.

Nir ekolodet anvinds for mitning av vattendjup maste ekolodsgivarens placering och farty-
gets trim beaktas. Detta giller sarskilt nar fartyget framfors med stort trim. I detta fall visade
ekolodet felaktiga virden eftersom ingen korrigering hade gjorts for ekolodsgivarens satt
placerad i forskeppet. Om ekolodets larmfunktion hade varit korrekt instilld hade det kun-
nat varna for grunt vatten nar fartyget borjade ga utanfor farledens begrinsning. Detta hade
gett bryggbefilen battre forutsiattningar att vidta atgarder for att forhindra grundstotningen.
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Det ar darfor avgorande att fartygets trim i forhéllande till ekolodsgivarens placering tas i
beaktande nér instillningen for ekolodets djuppresentation och larmgranser justeras innan
resan paborjas. Det r dven viktigt att bryggbefilen dr medveten om alla eventuella dnd-
ringar i ekolodets instéllningar.

3.2 Fartygets framforande

3.2.1 Samarbetet pa bryggan

Nir fartyget gick in i trafiksepareringen mellan Helsingor och Helsingborg befann sig befil-
havaren, tredjestyrman och vaktmatrosen pa bryggan. Matrosen fick stélla sig till rors och
styra fartyget for hand, vilket innebar att tredjestyrman fick 6verta rollen som utkik. Innan
grundstotningen passerade fartyget flera sjoméarken pé nira hall. Flertalet av sjoméarkena,
liksom &ven ett antal fyrar, saknades i den karta som visades i ECDIS-systemet. Denna
avvikelse mellan kartan och omgivningen uppméarksammades inte av bryggbefilen.

Ingen verifikation av sjoméirkena i ECDIS-systemet genomfordes pa bryggan och observa-
tioner om trafik eller sjomérken formedlades inte till befialhavaren. Vid navigering ar det
viktigt att bryggbesattningen verifierar bade sjomirken och annan trafik for att sdkerstilla
situationsmedvetenheten pa bryggan och dirigenom tidigt kunna identifiera och hantera
risker.

Befilhavarens kommunikation var huvudsakligen inriktad pa att ge matrosen order om kurs
och roderliage. Kommunikationen mellan befilhavaren och styrmannen var ytterst begran-
sad fran bada hallen. En forutsattning for en siker navigering ar att bryggbesattningen sam-
arbetar och bistér varandra vid navigeringen. Bristerna i samarbetet pa bryggan medférde
att styrman inte inkluderades i navigeringen och att hans uppgifter som utkik inte utférdes
fullt ut.

Frén genomforda intervjuer och VDR-data framgar ocksa att det funnits utmaningar i kom-
munikationen mellan bryggbesittningen som bedoms ha paverkat samarbetet pa bryggan.

Sammanfattningsvis har det funnits brister i utkik, navigering och samarbete pa bryggan
fore grundstotningen. Det ar av storsta vikt att hela bryggbesattningen deltar aktivt vid navi-
geringen, sarskilt i omraden med begransat djupgdende och tat trafik. Med hansyn till att
rederiet har paborjat en fortbildning av sina nautiska befdl som inbegriper samarbetet pa
bryggan (BRM) limnas ingen rekommendation i detta avseende.

3.2.2 Atgirder ombord efter grundstétningen

Efter grundst6tningen forsokte fartyget backa av grundet utan att ha tillracklig uppfattning
om situationen ombord eller vilka skador som uppstétt pa fartyget. Forst nar Kustbevak-
ningen ingrep avbroéts forsoken.

Om ett fartyg kommer loss fran ett grund efter en grundstétning och innan en grundlig
undersokning av skadorna genomforts kan situationen i virsta fall eskalera. Forutom att
detta kan leda till allvarliga konsekvenser for fartyget och dess besittning, kan det dven
medfora risk for miljoskador. Mot denna bakgrund bor rederiet utvirdera om rutinerna efter
en grundstotning ar effektivt implementerade och sikerstélla att dessa efterlevs ombord
enligt fartygets sikerhetsledningssystem. Denna utviardering bor syfta till att atgarder vidtas
for att sdkerstilla att en grundlig undersokning av fartygets skador och ldge genomférs innan
atgarder for att ta loss fartyget vidtas.
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3.2.3 Sammantagen bedémning

Reseplaneringen, genomfoérandet av resan och de efterféljande forsoken att backa loss
fartyget fran grundet indikerar brister i rederiets implementering av sakerhetslednings-
systemet och efterlevnaden ombord. I tilldgg till de atgarder som rederiet har genomfort med
anledning av olyckan bor rederiet ocksa sdkerstilla att fartygets besittning har tillrackliga
kunskaper om sdkerhetsledningssystemet och att de rutiner och checklistor som finns
anvinds korrekt.

3.2.4 Anvindandet av lots genom Oresund

BAade Sverige och Danmark erbjuder lotsning genom Oresund, men det finns inget krav pa
att anvinda lots. Detta var forsta gingen som fartyget och dess besittning passerade genom
omradet. Fartygets storsta djupgdende motsvarade det maximalt rekommenderade for fartyg
som Sjofartsverket lotsar genom Flintrannan. Att anlita lots hade darfor varit ett alternativ
for att hoja sakerheten vid fartygets genomresa.

3.3 SOUNDREPs hantering

Fartyget passerade pé fel sida om den virtuella bojen Gster om Ven och fardades i motsatt
riktning mot den rekommenderade fardriktningen. Om SOUNDREP hade anropat fartyget
och fragat om dess intentioner redan i detta skede, skulle risken for en grundst6tning ha
minskat. Som en minsta atgird kunde en fordjupad 6vervakning av fartygets fortsatta resa
ha inletts.

Darefter fortsatte fartyget soderut, 6ster om grundomradet Staffans bank, vilket enligt
uppgift fran lotsomradeschefen ir mycket ovanligt for sydgaende fartyg. Aven detta skulle
kunnat ha lett till en atgird frAin SOUNDREP. Nar SOUNDREDP till slut kallade upp fartyget
hade det redan gétt in pé grunt vatten och grundst6tningen var oundviklig.

Efter hindelsen har larmgranserna for operatérerna i SOUNDREP justerats for att mojlig-
gora tidigare atgarder och darmed forhindra att en liknande hiandelse sker i framtiden.
Traning av operatérerna i SOUNDREP fanns redan fore hidndelsen, men inriktningen pé
utbildningen har delvis dndrats med anledning av grundst6tningen. Mot bakgrund av de
vidtagna atgirderna lamnar SHK inte ndgon rekommendation avseende SOUNDREP.
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4. Slutsatser

4.1

a)
b)
c)
d)
e)
g)

h)
i)

),
k)
D
m)
n)

4.2

Utredningsresultat

Fartyget MESHKA var pa resa mellan Tarragona och Vysotsk via Oresund.

Det var forsta gdngen som fartyget och besittningen passerade genom Oresund.
Vid planeringen av resan bestilldes bara en sméskalig sjokortscell 6ver Oresund.
Kartunderlaget i ECDIS-systemet var bristfalligt och saknade detaljerad sjokorts-
data.

P4 grund av bristerna i kartunderlaget lades fartygets rutt 6ver ett grundomrade.
ECDIS-systemets funktion for validering av reseplaneringen hade begriansningar.
Bryggbefilen kinde inte till begransningarna och dessa framgick inte heller av
manualen for ECDIS-systemet.

Vid granskningen av reseplaneringen framkom inte bristerna i kartunderlaget.
Under passagen genom Oresund uppmirksammade beséttningen inte att flera
sjomarken som passerades saknades i ECDIS-systemet.

Strax fore grundstotningen observerade befialhavaren flera sjoméarken som inte
fanns med i ECDIS-systemet och beordrade att fartyget skulle gira till styrbord
samtidigt som farten drogs av.

Fartyget grundstotte pa grundomrédet utanfor Landskrona.

SOUNDREP anropade fartyget nar det redan var inne pa grunt vatten och det var for
sent att undvika grundomradet.

Efter att fartyget grundstott forsokte fartyget backa av grundet utan att ha tillracklig
information om skadornas omfattning.

Inga strukturella skador uppstod pé fartyget och inga utslapp skedde till miljon.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av att reseplaneringen var bristféllig. Detta medforde att ECDIS-systemet
som bryggbefilen navigerade efter saknade detaljerade sjokortsceller Gver Oresund.
Bidragande faktorer har varit:

bryggbefilens otillrdckliga kunskaper om ECDIS-systemet och dess begriansningar
brister i efterlevnaden av fartygets navigationsrutiner

brister i samarbetet pa bryggan och utkikens genomforande
sjotrafikovervakningens sena ingripande.

Bakomliggande orsaker till olyckan var brister i rederiets implementering av
siakerhetsledningssystemet och efterlevnaden ombord samt brister i kartbestall-
ningsprocessen.
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4.3 Sdkerhetsrekommendationer

Rederiet Marakeb Shipmanagement DMCC rekommenderas att

o sikerstilla att fartygets beséttning har tillrackliga kunskaper om sikerhetsled-
ningssystemet och att de rutiner och checklistor som finns anvinds korrekt
(se avsnitt 3.2.3). (SHK 2026:10 R1)

ECDIS-tillverkaren Danelec rekommenderas att

e informera anvindarna av ECDIS-systemet om begriansningen och uppdatera
informationen i manualen (se avsnitt 3.1.3). (SHK 2026:10 R2)

Kartleverantoren Elcome rekommenderas att

o vidta dtgéarder for att det tydliggora nar tillgingliga sjokortsceller valts bort ldngs en
planerad rutt. (se avsnitt 3.1.1). (SHK 2026:10 R3)

Transportstyrelsen rekommenderas att

e Overvidga om det finns skal att verka for att en internationell reglering genomfors
som stiller krav pa kartleverantorsprogramvara (se avsnitt 3.1.1).
(SHK 2026:10 R4)

SHK emotser besked senast den 11 september 2026 om vilka dtgidrder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har lamnats i rapporten.

For Statens haverikommission

Kristina Borjevik Kovanemi Bjorn Ramstedt
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