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MELDING OM ULYKKEN

Den 15. juli 2018 KkI. 1105 ble Statens havarikommisjon for transport (SHT) varslet av
hovedredningssentralen for Nord-Norge (HRS-N) om ulykken som hadde inntruffet med en
passasjerkatamaran under anlgp til kai i Barentsburg, Svalbard. Det ble rapportert om personskader,
men ingen miljgutslipp til sjg. Etter avklaring med flaggstaten Feergyene, dro to havariinspektarer
fra SHT til Longyearbyen, Svalbard den 22. juli for a foreta intervju med mannskapet, samt mgte
Sjefartsdirektoratets representant og Sysselmannen. SHT iverksatte sikkerhetsundersgkelse av
hendelsen.

Da Faergyene ikke har egen selvstendig havarikommisjon, ble det avklart at Norge v/SHT skulle
lede undersgkelsen. Siden flere av de skadde passasjerene var franske statsborgere ble den franske
havarikommisjonen en bergrt part i undersgkelsen.

SVALBARD

LONGYEARBYEN

BARENTSBURG

Figur 1: Ulykkesstedet. Kart: © Kartverket/SHT
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SAMMENDRAG

15. juli 2018 kolliderte Aurora Explorer med kaia ved anlgp i Barentsburg. Av de totalt 125
ombord, de fleste franske pensjonister, stod mange pa utvendig dekk ved ankomst. Flere falt under
sammenstgtet med kaia. Nesten en tredjedel av passasjerene og et besetningsmedlem fikk skader av
ulik alvorlighetsgrad.

Vinteren 2018 ble gir overhalt av en serviceleverandgr. Hovedleverandgren av mangversystemet ble
da ikke kontaktet for justering av pitch og belastning. Babord pitch ble antageligvis ikke korrekt
stilt ved denne gir-overhalingen. Dette medfgrte senere stor belastning pa visse turtall, og ugnskede
vibrasjoner i fartgyet.

Utfordring med vibrasjoner i fartgyet under oppkjering til marsjfart vedvarte etter ankomst pa
Svalbard. Ansvarlige for fartayet forsgkte selv a korrigere systemet. Da dette ikke helt lyktes, valgte
man a operere Aurora Explorer i kombinatormodus ved mangvrering til/fra kai, og deretter i back-
up modus underveis mellom havner, for & oppna marsjhastighet og unnga vibrasjoner. Valg av
mangvermodus ble foretatt pa mangverpanelet av farer i styrhuset.

Dersom det ved ankomst til kaia i Barentsburg 15. juli var slik at babord drivlinje fortsatt var i
back-up med pitch forover nar babord mangverspak ble satt akterover, ville dette resultert i et
ugnsket hagyere turtall og hastighetsgkning forover. Undersgkelsen har ikke kunnet pavise ngyaktig
fareroperasjon far kollisjonen. Etablering av et alternativt operasjonsmodus fordi fartayet opplevde
ugnskede vibrasjoner fra drivlinja, apnet samtidig opp for mulig feil handtering og dermed et
risikomoment for passasjerer og mannskap om bord.

Rederiet har ikke dokumentert hvordan denne risikoen ble kartlagt, vurdert og handtert.

Statens havarikommisjon for transport retter en sikkerhetstilrading til Arctic Explorer AS om a
gjiennomfare og dokumentere risikovurderinger av operasjonelle tiltak for a ivareta sikkerheten for
passasjerer og mannskap om bord.

1. FAKTISKE OPPLYSNINGER

De faktiske opplysningene er basert pa samtaler med fartgyets besetning, rederiet,
tekniske undersgkelser om bord, testkjering med fartayet, aksjonslogg fra
Hovedredningssentralen, AlS-logg fra Kystverket, informasjon innhentet fra
Sjefartsdirektoratet, Sjgfartsmyndigheten pa Faergyene, samt Sysselmannen pa Svalbard.

1.1 Hendelsesforlgp

Passasjerkatamaranen Aurora Explorer hadde sin daglige sommerrute Longyearbyen —
Barentsburg — Longyearbyen — Pyramiden — Longyearbyen. Med en marsjfart pa rundt 20
knop brukte de vanligvis 1 time og 10-15 minutter mellom Longyearbyen og
Barentsburg.
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Figur 2: Aurora Explorer i trafikk pa Svalbard. Foto: Arctic Explorer AS

Sendag 15. juli var det 121 passasjerer og 4 mannskap om bord, det var fint og rolig veer,
med god sikt. Aurora Explorer forlot Longyearbyen kl. 0900. P4 tur inn Grgnfjorden mot
Barentsburg observerte de denne dagen et stort antall belugahval. Mange av passasjerene
oppholdt seg derfor pa apent dekk fgr anlgpet til kai i Barentsburg.

Fartgyet reduserte hastigheten ned til 8-9 knop omtrent 6-700 meter fra kai, og foretok
deretter en gradvis fartsreduksjon for mangvrering inn til kaiplass.

| Barentsburg var det to plasser ved hovedkaia som kunne benyttes av fartayet. Ved
plassen langs sgrenden av kaia la allerede en annen passasjerbat. Aurora Explorer kom
inn nordfra, og startet rutinemessig en u-sving for & komme styrbord til kai. Dette var den
foretrukne siden a fortaye, grunnet fartgyets gangveisarrangement. Fgrer avbrgt u-
svingen noe tidligere enn vanlig for a sikre avstanden forut til et grunnere omrade, og fa
passende avstand til et fartay ved kai aktenfor. Aurora Explorer kom deretter relativt
parallelt inn langs kaia, far det skulle fortayes.

Farer har opplyst at farten da var redusert til rundt 3 knop. Omtrent 10-20 meter fra kaia
gkte bratt padraget pa babord motor. Fartgyet fikk en ukontrollert sving til styrbord som
farte til at styrbord fordekk kolliderte med fenderverket (kraftige gummidekk) pa
betongkaia.
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Figur 3: Kai og fenderverk ved den aktuelle kaia i Barentsburg, Svalbard. Foto: SHT

Styrbord undervannsskrog (spydet) passerte inn under kaia. Sammenstatet farte til at
passasjerer og mannskap ble kastet forover pa det apne dekket og nede i salongen.
Fenderverket ga en fjerende effekt da fartayet traff, dermed ble personer pa ny kastet
overende. Farer frikoblet begge motorene umiddelbart etter sammenstgtet. Da han sa
koblet drivlinjene inn igjen, i kombinatormodus, fungerte motorer, ror og
mangverhendler normalt. Aurora Explorer ble deretter forteyd med styrbord side til kai.
Sammenstgtet pafarte 37 passasjerer og et besetningsmedlem skader av ulik
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1.2

1.3
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alvorlighetsgrad. Mannskapet fokuserte umiddelbart pa & fa oversikt over skadeomfanget
0g gi bistand til passasjerene.

Redningsaksjonen

Blant de 121 passasjerene, hvorav de fleste var franske pensjonister, var det ogsa
fransktalende mannskap fra et besgkende cruiseskip som hadde anlgpt Longyearbyen.
Dette mannskapet bidro til 3 roe ned situasjon, samt yte bistand og farstehjelp til
passasjerene. Etter ulykken kom det ytterligere mannskap til, hvorav flere ogsa var
fransktalende, fra fartayet som 1 aktenfor Aurora Explorer.

Farer pa Aurora Explorer hadde bakgrunn fra ambulanse, og sa raskt behovet for ekstern
bistand. Siden de allerede 1a ved kai, besluttet han a ikke ga ut med en Mayday melding
pa VHF. Han ringte farst politiets vakttelefon i Longyearbyen, og kontaktet deretter
Kystradio Nord i Bodg. Politiet aktiverte redningshelikoptre med medic team og
sykehuset i Longyearbyen ble satt i alarmberedskap. KV Andenes som 1a ved kai i
Longyearbyen, sjgsatte to av sine lettbater (Sjebjgrner).

Samtlige ressurser kom seg raskt avgarde mot Barentsburg. Politiets skadestedsleder og
helikopterets lege prioriterte rekkefglgen for medisinsk behandling, og hvordan de
skadede skulle fraktes videre. Samtlige passasjerer ble etterhvert evakuert av baten. De
med umiddelbart behov for medisinsk behandling ble fraktet opp til Barentsburg sykehus,
mens andre ble innlosjert pa det lokale hotellet inntil videre. De mest alvorlig skadde ble
evakuert til Longyearbyens sykehus med Sysselmannens helikoptre. KV Andenes fraktet
de resterende passasjerene tilbake til Longyearbyen.

Det var i denne perioden noe usikkerhet om alle passasjerene var gjort rede for. Det viste
seg senere at fem passasjerer hadde tatt seg tilbake til Longyearbyen med et annet fartgy,
uten at dette var blitt registrert hos skadestedsleder.

Personskader

Av de totalt 125 om bord hadde 37 personer, inkludert en fra mannskapet behov for
medisinsk oppfelging. Totalt 19 personer ble overfgrt med helikopter til Longyearbyen
for videre behandling. Ingen ble livstruende skadet, men ni passasjerer og et
besetningsmedlem ble videresendt med luftambulanse til UNN Tromsg for ytterligere
medisinsk behandling.

Skader pa fartgyet

Da babord motor gkte padraget, dro fartgyet seg mot styrbord og skroget pa styrbord side
tok sammenstatet med fenderverket pa kaia. Fartgyet fikk kun mindre skader over
vannlinja, uten at det oppstod vanninntrenging. Det ble ikke registrert
utslipp/forurensning til sj@.
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Figur 4: Aurora Explorer ved kai i Longyearbyen etter sammenstgtet. Kun mindre skader pa
styrbord skrog og styrbbord sgkelys oppsto i sammenstgtet med kaia i Barentsburg. Foto:SHT

Ver- og sjgforhold

Verdata hentet fra yr.no viser at det pa ulykkestidspunktet ifglge observasjoner fra
Isfjord radio var opphold, god sikt, en malt temperatur pa 5,5 °C og laber bris (6,0 m/s)
fra nord-nordgst.

Ferer meldte om god sikt, pent veer og lite vind underveis og ved ankomst Barentsburg.
Besetningen

Besetningen besto av ferer, maskinist, guide og en medarbeider som tok seg av
salgsdisken om bord. Samtlige var fire uker pa og fire uker av i turnus. Farer har D5
sertifikat, og hadde variert erfaring fra seilas pa norskekysten samt flere sesonger pa
Svalbard.
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1.7.2

Fartayet

Aurora Explorer var opprinnelig levert som hurtigbaten Vagsfjord fra Oma Batbyggeri
AS i 1999, og gikk etter levering inn i et rutesamband pa norskekysten.

Fartgyet ble overtatt av Arctic Explorer AS i 2014,

Begge hovedmotorene er bekreftet de-rated* 25. oktober 2015. Dette innebar at maks
turtall var satt til 1850 omdreininger/min. gjennom begrensing programmert i
motorstyringsprogrammet. Redusering av turtallet satt maks fart til under 20 knop
fullastet. Aurora Explorer falt da ikke lenger under Forskrift 5. januar 1998 nr. 6 om
bygging, utrustning og drift av hurtiggaende fartay som anvendes som passasjerskip eller
lasteskip og kunne dermed omregistreres som passasjerfartgy under det gjeldende
regelverket.

30. oktober 2015 foretok ny eier navneendring til Aurora Explorer. Fartgyet ble satt inn i
sesongbasert trafikk med turister for dagsturer henholdsvis ut fra Tromsg i vinterhalvaret
og pa Svalbard fra mai til september.

8. mai 2018 foretok eier flaggskifte av fartgyet fra NOR register til Fergyene, med ny
eierkonstellasjon registrert hos flaggstaten.

Myndigheter oq klasseselskapets oppfalging av hendelsen

Etter ulykken fikk fartgyet fartstillatelse av Sjgfartsdirektoratet til a returnere til
Longyearbyen, hvor det ble foretatt en havnestatsinspeksjon. Den 17. juli ble det
arrangert en testtur med fartayet hvor Sjgfartsdirektoratets stedlige representant, en
representant fra klasseselskapet RINA og politiet var med. Flaggstaten Feergyene lot seg
representere via fartayets klasseselskap. Testturen omfattet crash stop og andre
motormangvrer for & finne en grunn til det uventede padraget pa babord motor. Det ble
ikke avdekket noe unormalt.

En teori fremsatt av farer var at det uventede padraget kunne ha oppstatt hvis han
ufrivillig hadde trykket ned knappen for konstant rpm pa babord motor rett far ankomst
Barentsburg, og dermed fatt et uventet gkt turtall pa babord motor.

Sjefartsdirektoratet innfarte derfor som et strakstiltak at disse knappene skulle skjermes
med et ekstra lokk for & utelukke muligheten for utilsiktet bruk.

Fartgyets mangvreringssystem

Farer om bord i Aurora Explorer har opplyst at som en standard prosedyre opererte han
fartgyets to motorer og propellenes stigning (pitch) underveis og ved mangvrering til kai,
i kombinatormodus. Det beted at pitch i kombinasjon med turtallet (padrag) gkte eller
minsket sin vridning/kraft forover/akterover som et resultat av hvorledes hendlenes
posisjon pa mangverpulten ble satt.

! De-rated: motorenes maks ytelse blir justert ned slik at topphastighet kommer under den grensen som skiller en
hurtigbat fra en passasjerbat.
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Figur 5: Mangverpanelet om bord pa Aurora Explorer. Foto: SHT

Alternativt kunne man fra mangverpanelet velge a operere drivlinjene i konstant
omdreiningsmodus (konstant rpm). Da fikk motorene et fast omdreiningsturtall (1370
rpm) og mangverspakene styrte kun pitch forover/akterover. Konstant rpm kunne
aktiveres via trykkbrytere pa panelet for sin respektive drivlinje.

Mangverpanelet hadde ogsa en tredje mulighet for & kontrollere pitch og turtall. Dette er
betegnet som back-up modus. Leverandgren av mangversystemet beskrev back-up som
en alternativ driftsmodus dersom kombinator- eller konstant mangvermodus var
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utilgjengelig. I figur 5 som viser mangverpanelet sees en joystick henholdsvis pa hver
side av mangverspakene. Om back-up modus ble valgt pa en eller begge drivlinjene
styrtes pitch av joystick, mens turtallet styrtes av mangverspaken. Pitch forover ville gke
hvis joystick fares framover, og pitch gkte akterover hvis joystick ble fgrt bakover.
Turtall/total last skte om mangverspaken ble fgrt forover. Turtall/total last ville ligge pa
det laveste nar mangverspaken I3 pa nullpunktet, og gkte igjen om mangverspaken ble
fart bakover.

Utfordringer med mangversystemet

Havarikommisjonen har fatt opplyst at allerede ved avgang fra Tromsg mot Svalbard
hadde man registrert utfordringer med vibrasjoner under oppkjering til marsjfart. Denne
situasjonen fortsatte etter ankomst pa Svalbard, og ble identifisert til 2 ha en sammenheng
med pitch og padrag, spesielt pa babord side. Det har blitt opplyst at man selv hadde
forsgkt a gjere korreksjoner pa mangversystemet etter ankomst pa Svalbard. Dette hadde
de imidlertid ikke lykkes med. For & lgse utfordringene med vibrasjoner forstar
Havarikommisjonen at man derfor valgte & koble over til back-up modus etter avgang, for
sa a koble kombinatormodus inn igjen far ankomst. Dette forstas a ha veert gjort kjent for
rederiet.

Prosedyren for & oppna marsjfart var da at begge drivlinjer ble kjort til ca. 40-50 % i
kombinatormodus. Deretter ble back-up valgt og justert til korrekte lastparametere. Nar
fartgyet skulle slakke ned igjen fra marsjfart skulle hele prosedyren gjgres baklengs:
Turtalls reduksjon — pitch reduksjon — systemet ble tatt ut av back-up modus og valgt
tilbake i kombinatormodus — ytterligere reduksjon av framdrift ble sa foretatt i
kombinatormodus fer fartgyet ble mangvrert til kai.

Havarikommisjonen har mottatt kopi av en avviksrapport datert 25. juni 2018 som
omhandler problemet med ugnskede vibrasjoner og utfordring med 4 justere drivlinjer.
Denne rapporten kan imidlertid ikke spores hos ansvarlig for sikkerhetsstyringssystemet
for fartgyet. Vedkommende var ogsa ukjent med at fartayet tidvis ble operert i back-up
modus.

Den 15. juli 2018 ble fartgyet sannsynligvis operert i back-up modus etter avgang fra
Longyearbyen underveis mot Barentsburg.

Servicerapport etter hendelsen

Havarikommisjonen har mottatt dokumentasjon pa servicen som var rekvirert av rederiet
I etterkant av hendelsen. Det ble avdekket at spesielt babord pitch var blitt feil innjustert
etter en gir overhaling i Norge.

Denne drivlinja viste seg a ha blitt justert inn med for mye pitch forover. Konsekvensen
av dette ble at babord motor fikk for mye motstand under ordinger kombinatormodus, og
risikerte a ga i shutdown.

Pa Svalbard 25. juli 2018 justerte Servicetekniker fra Brunvoll Mar-EI AS max og min
pitch pa babord drivlinje, samt tilbakestilte motorenes lastkurve likt pd begge sider.
Konstant rpm-knapp ble lagt inn som et menyvalg, samtidig ble konstant rpm justert opp
fra 1370 rpm til 1500 rpm. Det ble ogsa foretatt en viss korrigering av stb drivlinje for a fa
begge sider like. Begge motorer og pitch fungerte da som tiltenkt i kombinatormodus og
konstant rpm etter denne servicen.
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Operasjonelle forhold i farvannet ved Svalbard

Aurora Explorer var et av flere fartgy som opererte i farvannet ved Svalbard, med daglige
turer ut fra Longyearbyen i sommersesongen 2018.

Passasjerene ble enten forhandsbooket eller kjgpte billett ved oppmete pa kaia.
Forhandsbookede ble sjekket opp mot passasjerliste ved ankomst, de som kom
individuelt ble registrert med kjgnn, navn, fadselsdato og nasjonalitet.

Fartgyet meldte elektronisk fra til rederiet i Tromsg om antall passasjerer, og informerte
via VHF til Nord VTS om det samme far avgang.

Passasjerfartgy pa Svalbard er ikke palagt a melde fra til lokale myndigheter om sitt
passasjerantall for avgang. Det skal imidlertid leveres en ukesrapport til lokale
myndigheter om antall passasjerer totalt, for & beregne havneutgifter. Fartay som opererer
i passasjermarkedet rundt Svalbard melder fra til Nord VTS om sine anlgp i omradet og
eventuelt antall passasjerer satt i land.

Aurora Explorer har automatisk identifikasjonssystem AIS? installert om bord, i likhet
med gvrige etablerte fartgy i dette markedet. Dette gjelder ngdvendigvis ikke ethvert
privatfartgy pa Svalbard som tar med gjester ut.

Seilasen til henholdsvis Barentsburg og Pyramiden foregar i et apent farvann som er godt
kartlagt.

Basert pa samtaler Havarikommisjonen har hatt med mannskapet, var en tenkt
ulykkesrisiko kollisjon med hval, samt mann over bord. Fartayet var utstyrt med letthat
og redningssele for a handtere en mann over bord situasjon. Sammenstat med kai var ikke
tidligere blitt vurdert som en saerskilt risiko.

Radiokommunikasjon over VHF ble meldt a fungere godt pa ruta underveis og til kai i
Barentsburg. Havarikommisjonen ble fortalt at det imidlertid ikke er VHF-kontakt og
sterkt begrenset mobiltelefonnett langs kai ved Pyramiden. Fartgyet var utstyrt med
kortbglgeradio og satellittelefon. Ingen av mannskapet som var om bord pa tidspunktet
SHT besgkte, hadde imidlertid GMDSS sertifikat for a operere kortbglgeradioen. Bedre
kommunikasjon over VHF og per mobil ved Pyramiden var et prioritert gnske. Farer
hevdet at det ville veert styrkende for beredskapen dersom alle fartgy som fraktet
passasjerer i omradet var utstyrt med og benyttet AlS.

Rederiet
Generelt

Arctic Explorer AS ble stiftet i 2012 i Tromsg. Siden opprettelse av selskapet har det gkt
sin margin i markedet for opplevelsesturisme. Rederiet er na registrert med eierskap pa
Feergyene for Aurora Explorer, og er i en prosess med a flagge over ytterligere av sine

2 AIS: AIS er et automatisk identifikasjonssystem som er innfart av FNs sjgfartsorganisasjon IMO for & gke sikkerheten
for skip og miljg, og forbedre regulering og overvaking av skipstrafikk. AIS transpondere ombord i skip sender ut
informasjon om skipets identitet, posisjon, fart og kurs. Disse opplysningene fanges opp av Kystverkets landbaserte
AlS-kjede, AIS Norge, som bestar av 50 basestasjoner langs kysten, og av AlS-satellittene AlSSat-1 og AlSSat-2.
Kilde: Kystverket
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fartgy til Feergysk flagg. Rederiet har i disse arene ekspandert kraftig, med ulike
opplevelsestilbud og flere fartay.

19.2 Rederiets sikkerhetsstyringssystem

Da Aurora Explorer ble flagget over til Fergyene ble Shipping.fo.ApS ansvarlig for
rederiets sikkerhetsstyringssystemet (ISM). Rederiets stedlige representant, innleid for &
ta hand om sikkerhetsstyringssystemet og dets dokumentasjon (inkl. Document of
Compliance, DOC?®), er lokalisert i Aalborg, Danmark.

1.10 Relevant regelverk

Etter at fartgyet ble de-rated fra & vere registrert som hurtigbat, ble det underlagt gjeldene
norske regler for passasjerfartgy. Pa ulykkestidspunktet var fartayet registrert pa
Feergyene og kom falgelig under feergysk regelverk for passasjerfartay, i tillegg til
gjeldene IMO-krav for fartaygruppen.

ISM koden er implementert i feergysk lovgivning i kraft av “Kunngerd fra
Sjovinnustyrinum um byggikrgv og utgerdarkrev o.a. i innanoyggja sigling” i kapitel 1X.
Det tilsvarer den danske «Meddelelser D, teknisk forskrift for skibes bygning og udstyr
m.v., passagerskibe i national fart.»*

1.11 Tilsyn med rederi og fartay

Etter omflagging fra NOR-registeret har flaggstaten Feergyene hatt ansvaret for tilsyn
med rederi og fartay. Det italienske RINA er fartayets klasseselskap.

1.12 Kystverk og trafikksentraler

Det er ingen trafikksentral (VTS) eller egen kystradiostasjon pa Svalbard, og fartayer
anroper Kystverkets trafikksentraltjeneste/Kystradio Nord via VHF-link.

1.13 Gjennomfarte tiltak

Rederiet har opplyst at de har innfgrt en rutine om bord som henstiller passasjerene a bli
sittende i passasjersetene far og ved ankomst kai. Dette er ogsa skiltet om bord.

Etter hendelsen utfgrte en tekniker fra Brunvoll service pa Mar-El systemet og justerte
vridning (pitch) pa propellene tilbake til systemleverandars anbefalinger.

Sjefartsdirektoratet innfarte et strakstiltak hvor knappene for konstant rom pa
mangverpanelet skulle skjermes med et ekstra lokk for a utelukke muligheten for feil
bruk av mangvermodus.

1.13.1 Rederiets konklusjon etter hendelsen

Rederiets vurdering:

Shipping.fo har i samarbejde med skibets Klasseselskab, samt beseetningen om
bord analyseret ulykken, for at fastsla arsagen , samt for at imgdega eventuelle

3 DOC Document of Compliance: godkjenningsbevis for sikkerhetsstyring
4 Informasjon mottatt fra sjgfartsstyrelsen pa Feergyene.
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2.1

2.2

gentagelser. Arsagen fandtes at vare en menneskelig fejl, og vi har efterfalgende,
i samarbejde med rederiet @ndret opsatningen af mangvresystemet saledes at
denne fejl ikke kan ske igjen. Vi har ligeledes vurderet om vore procedurer for
anlgb skulle @ndres saledes at alle passagerer skal blive siddende i deres saeder
indtil skibet ligger fortgjet langs kaj, men i og med at muligheden for gentagelse
ikke anses for at veere til stede, blev dette fravalgt. Kaptajnen har selvfglgelig
mulighed for at bede alle passagerer blive siddende fastspaendt hvis dette anses
for sikrest.

ANALYSE

Innledning

Analysen gir innledningsvis en vurdering av skadeomfang og redningsarbeid, samt en
dragfting av hendelsesforlgpet med operasjonsmodus. Videre vurderes tekniske forhold og
hvilke tiltak rederiet valgte ved driftsproblemer med Aurora Explorer. Rederiets
sikkerhetsstyring med hensyn til risikovurdering, avvik- og servicerutiner omtales
avslutningsvis.

Vurdering av skadeomfang og redningsarbeid

Ulykken kunne ha fétt langt sterre skadeomfang. Av de totalt 121 passasjerene, de fleste
pensjonister, stod mange ute pa apent dekk da det var mye hval & se pa tur inn.
Passasjerene hadde samtidig gjort seg klare for & ga i land over gangveien, og flere falt
under det uventede sammenstgtet med kaia. Nesten en tredjedel av passasjerene og et
besetningsmedlem ble skadet, hvorav ni personer ble alvorligere skadet. Skadeomfanget
ble antatt starre enn om alle fortsatt hadde sittet i passasjersetene i salongen nar fartgyet
traff kaia.

Det var flere faktorer som medfarte at situasjonen etter forholdene ikke ble alvorligere:
- Om bord pa Aurora Explorer var det fransktalende mannskap med som passasjerer,

disse kom fra et besgkende cruiseskip i Longyearbyen.

- Et annet fartgy med gvet mannskap som snakket samme sprak som mange av de
skadede, 13 allerede ved kaia.

- Det russiske hospitalet i Barentsburg var bemannet og ga full bistand i den
innledende fasen.

- Sysselmannens helikopter var operativt og kom raskt til stedet, og fraktet de skadede
til Longyearbyen for videre behandling.

- Ambulansefly var tilgjengelig fra fastlandet for & frakte personer som hadde behov
for ytterligere behandling til sykehus i Tromsg.

- Politiets skadestedsledelse fungerte effektivt.

- Et Kystvaktfartey 13 ved kai Longyearbyen og kunne derfor umiddelbart sende
personell med egne lettbater, samtidig som de senere selv ankom og fraktet
passasjerer tilbake til Longyearbyen.

- Fartgyets farer hadde selv bakgrunn fra ambulansetjeneste, og kunne bista med
skadestedoversikt.
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2.4

24.1

Vurdering av hendelsesforlgpet

Selve kollisjonen med kaia og hvordan situasjonen senere ble handtert har blitt grundig
forklart for Havarikommisjonen. Systematisk sjekk av fartgyet i etterkant foretatt av
Sjefartsdirektoratet og klasseselskapet, utelukket at en teknisk feil forarsaket
fartsgkningen.

Teori om en uventet fartsgkning

Ved ankomst mangvrerte fartgyet seg inn mot kaia. Fordi det 1a annet fartay der kom det
inn med noe krappere u-sving enn vanlig. Nar de var relativt parallelt med kaia startet
farer med a gi akterover pa babord drivlinje, for & dreie hekken inn styrbord. Dette var
vanlig mangverprosedyre for a sette farste fortayningsline til land akterut.

Hvis babord drivlinje fortsatt stod i back-up modus, medfarte det da at turtallet gkte jo
mer spaken ble dratt akterover. Hvis pitch fortsatt sto forover ville dette ha gitt en hurtig
og ugnsket hastighetsgkning forover. Hastigheten pa kollisjonstidspunktet ble senere
anslatt til 4-5 knop. Dersom mangverspak ble fgrt enda mer akterover som en mulig
reaksjon pa en ugnsket fartsgkning forover, vil hastigheten mot kai gkt ytterligere.
Hastighetsgkningen dreide fartgyet bratt mot styrbord, hvor det kolliderte med styrbord
skrog i kaia.

Farer bekrefter a ha frikoblet begge motorene etter sammenstgatet, far han koblet begge
sider inn igjen i kombinatormodus og fikk kontroll pa farteyet. Begge drivlinjene
fungerte da som normalt, og fartgyet ble fortayd rolig ved kai. Siden det ikke var sikret
noen elektronisk utskrift fra mangversystemet, kunne en eventuell forglemmelse av a
sette mangversystemet tilbake i kombinatormodus far ankomst, heller ikke spores i
ettertid.

Havarikommisjonen anser at muligheten for & glemme a koble tilbake til
kombinatormodus far ankomst til kai var til stede sa lenge back-up modus ble benyttet
underveis. SHT har ikke vurdert selve mangversystemets design.

Det ble ikke avdekket noen annen teknisk/elektronisk arsak til den plutselige
turtallsgkning ved den etterfalgende servicen fra systemleverandaren.

Brunvoll Mar-EIl AS bekreftet for Havarikommisjonen at nar mangversystemet er satt i
back-up modus og pitch er valgt forover eller akterover med joystick, sa vil mangverspak
kun fungere som padrag av turtall enten den fares forover eller bakover.

Tester utfgrt pd mangversystemet

Etter ulykken ble det undersgkt hvorvidt pitch i kombinatormodus forandret sin vridning
like fort akterover som mangverspak ble fart raskt bakover. Det kunne ikke pavises at det
var treghet i systemet under testing. Serviceteknikeren, Brunvoll Mar-El AS, hadde heller
ikke erfaring med en slik treghet i systemet.

Det ble ogsa testet ut om turtallet endres nar systemet star i back-up og man kobler inn/ut
clutchene. Dette ga ingen endring i turtallet. Det ble ogsa testet effekt av a ga fra
kombinatormodus pa en drivlinje til konstant turtall. Dette ble utfart nar fartgyet gikk pa
sakte fart forover i kombinatormodus. Turtallet gkte, men uten at fartgyet fikk en kraftig
eller ukontrollerbar fartsgkning.
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Rederiets sikkerhetsstyring

Mannskapet og daglig leder utfarte korreksjoner pa mangversystemet for a lgse
utfordringer med vibrasjoner. Da dette ikke hadde veert vellykket for a operere begge
motorer i kombinatormodus, ble det besluttet & benytte back-up modus for & oppna
marsjfart.

Fartgyets problemer med vibrasjoner var kjent fgr sesongstart pa Svalbard. Dette ble
handtert delvis som reklamasjoner fra rederiet og ved kortsiktige lgsninger. Tiltakene var
mangelfullt dokumentert.

Den utfgrte servicen i etterkant av ulykken pa mangversystemet viste ngdvendigheten av
a benytte spesialiserte fagfolk for & garantere optimal justering av pitch og padrag.
Ettersom garantitiden pa disse komponentene var gatt ut, er et rederi ikke bundet opp mot
en spesiell serviceleverandgr. Samtidig sa har denne ulykken avdekket at feil justering av
pitch og padrag, medfarte at fartayet i perioder ngdvendigvis ble operert i et alternativt
modus, som dermed kan ha lagt muligheten for forglemmelse/operasjonsfeil apen.

Problemet med ugnskede vibrasjoner ble hurtig korrigert i etterkant av ulykken nar
leverandgrens servicepersonell fikk justert systemet.

Havarikommisjonens undersgkelse har vist at rederiet ikke hadde vurdert hvilken risiko
endringer i operasjonsmodus kunne innebzre for passasjersikkerheten. Det forela ikke
vurderinger fra rederiet om det valgte back-up operasjonsmodus ga muligheter for avvik.
De tekniske utfordringene i form av vibrasjoner ble beskrevet i en avviksrapport datert
25. juni 2018, men denne har ikke blitt bekreftet & ha veert kjent for ledelsen i rederiet
eller SMS-ansvarlige/DOC-holder i Danmark.

Skipsfarerne seg imellom behandlet muntlig at farteyet tidvis ble operert i back-up
modus. Skriftlig overleveringsrapport farerne imellom var ikke dokumentert.

Havarikommisjonen retter en sikkerhetstilrading til rederiet med bakgrunn i disse
funnene.

KONKLUSJON

Hendelsesforlgpet

a) Fartgyet ble operert i back-up modus for & oppna marsjhastighet underveis. Dette
tillot samtidig mulighetene for operasjonsfeil/forglemmelse i form av at en farer
kunne glemme & sette systemet tilbake i kombinatormodus fgr mangvrering til kai.

b) Muligens var fartgyet ved ankomst Barentsburg fortsatt operert med babord drivlinje i
back-up modus. Dermed kan propellen pa babord side fortsatt ha statt med stigning
forover.

c) Fartayets hastighet mot kaia gkte nar farer rutinemessig farte babord mangverspak
akterover for a svinge hekken inn. Nar mangverspaken ble fart akterover gkte turtallet
pa babord motor hvis systemet var i back-up pa denne siden.
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d)

€)

f)

9)

Fartgyet fikk en ukontrollert sving til styrbord slik at det kolliderte med fenderverket
pa kaia.

Skadeomfanget hadde trolig veert mindre dersom alle passasjerene hadde blitt sittende
i fartgyets seter inntil det var fast ved Kkai.

Det var flere faktorer som medfgrte at situasjonen etter forholdene ikke ble
alvorligere.

Farstehjelp, skadestedsledelse og videre behandling av de skadde passasjerene etter
ankomst Barentsburg, ble utfart pa en tilfredsstillende mate i samarbeid med russisk
lokalt personale, annet tilstedeveerende fartgy, Kystvakta og Sysselmannens
personell.

Bakenforliggende faktorer

a)

b)

c)

d)

f)

9)

h)

Babord pitch var stilt for hgyt etter sist utfarte gir overhaling. Dette medferte en for
hay belastning pa visse turtall som skapte vibrasjoner i fartgyet.

Ved gir overhaling tidlig i 2018 var ikke leverandgr av mangversystemet kontaktet
for & garantere at pitch og belastning var optimalt justert.

Den utferte servicen i etterkant av ulykken pa mangversystemet viste ngdvendigheten
av a benytte spesialiserte fagfolk for & garantere optimal justering av pitch og padrag.

En snarlig og profesjonell korreksjon av mangversystemet da det ble kjent at de hadde
en utfordring, hadde trolig forhindret ulykken.

SMS-ansvarlige/DOC-holder i Danmark var ikke kjent med de tekniske utfordringene
I form av vibrasjoner, og at fartgyet periodevis ble operert i back-up modus.

Rederiet hadde ikke vurdert faren for avvik eller hvilken risiko endringer i
operasjonsmodus kunne innebere for passasjersikkerheten.

Det var ikke dokumentert hvordan rederiet gnsket at fartgyet skulle opereres i back-
up modus.

Skriftlig overleveringsrapport farerne imellom var ikke etablert.
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4.

SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne sjgulykken har avdekket ett omrade hvor Havarikommisjonen
anser det som ngdvendig & fremme en sikkerhetstilrading som har til formal & forbedre
sjosikkerheten.®

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2019/01T

Aurora Explorer kolliderte med kaia ved anlgp Barentsburg 15. juli 2018, og en tredjedel
av totalt 125 ombord padro seg personskader med ulik alvorlighetsgrad. Fartayet ble
operert i back-up modus for & oppna marsj hastighet underveis. Dette tillot samtidig
mulighetene for operasjonsfeil/forglemmelse i form av at en farer kunne glemme a sette
systemet tilbake i kombinatormodus fgr mangvrering til kai. Det foreligger ikke
dokumentasjon fra rederiet om vurderingen for denne beslutningen, instruksjon om sikker
framfaring, eller hvilken eventuelt gkt risiko dette kunne péfare passasjerene.

Statens havarikommisjon for transport tilrar Arctic Explorer AS gjennomfare og
dokumentere risikovurderinger av alle operasjonelle tiltak for & ivareta sikkerheten for
sine passasjerer og mannskap.

Statens havarikommisjon for transport

Lillestrgm, 1. juli 2019

5 Undersgkelsesrapport oversendes Nerings- og fiskeridepartementet som treffer ngdvendige tiltak for a sikre at det tas
behgrig hensyn til sikkerhetstilradingene.
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DETALJER OM FARTOYET OG ULYKKEN

Fartgyet

Navn Aurora Explorer
Flaggstat Feergyene
Klasseselskap RINA

IMO nummer/Kallesignal 9196723/022181

Type Katamaran, kombinert passasjer/stykkgods
Byggear 1999
Eier Shipping.fo Feergyene

Operater/ISM ansvarlig

Shipping.fo ApS, Aalborg, Dk.

Konstruksjonsmateriale Aluminium

Lengde 23,980 m

Brutto tonnasje 177t
Sikkerhetshemanning 4

Reisen

Avgangshavn Longyearbyen, Svalbard
Ankomsthavn Barentsburg, Svalbard
Type reise Innenskjeers

Last Passasjerer i turisttrafikk

Personer om bord

121 passasjerer, 4 mannskap

Ulykkesinformasjon

Dato og tidspunkt 15. juli 2018
Ulykkestype Sammenstat med kai
Sted/posisjon hvor ulykken inntraff | Barentsburg

Sted om bord hvor ulykken inntraff

Apent dekk og i innredningen

Skadde

36 passasjerer og et besetningsmedlem padro
seg skader av forskjellig alvorhetsgrad

Skader pa skip/miljg

Mindre skrogskader pa styrbord baug/skrog,
intet utslipp til sj@.

Skipsoperasjon

Mangvrering til kai Barentsburg

Hvor i reisen var fartgyet

Ved ankomst til destinasjon

Ytre miljg

Opphold, god sikt, malt temperatur 5,5 °C,
laber bris 6,0 m/s fra nord-nordgst
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