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Samantekt
Flutningaskipið Wilson Muuga strandaði aðfaranótt 19. desember 2006 við Hvalsnes skammt sunnan við 
Sandgerði. Um borð í skipinu voru 144 tonn af svartolíu og 18 tonn af díselolíu auk einhvers magns af smurolíu 
og glussa. Eftir að lokið var við að bjarga öllum skipverjum af flutningaskipinu tók Umhverfisstofnun yfir 
stjórn aðgerða á strandstað vegna hættu á bráðamengun í samræmi við lög um varnir gegn mengun hafs og 
stranda.

Vont veður fyrstu dagana, óvissa um ástand skipsins og lítil birta gerðu allar aðgerðir erfiðar en þó var þegar 
hafist handa við undirbúning að því að dæla olíu úr tönkum skipsins í land. Í samræmi við samning þar að 
lútandi unnu starfsmenn frá fyrirtækinu Olíudreifingu ehf við að tæma skipið af olíu ásamt sérfræðingum frá 
fyrirtækinu Framtaki, Véla- og skipaþjónustu ehf sem voru ráðnir sem undirverktakar hjá Olíudreifingu til að 
vinna með þeim við hreinsunina. Dæling hófst 26. desember og var að mestu lokið 4. janúar. Auk þess var 
veidd olía úr lestum skipsins 19. janúar og 20.-21. febrúar. Í allt náðust um 150 tonn af olíu í land. Talið er að 14 
tonn af dísilolíu og 9 tonn af svartolíu hafi lekið í sjóinn ásamt einhverju óþekktu magni af smurolíu.

Þrátt fyrir að illa horfði með framtíð skipsins í byrjun vaknaði fljótlega von um að þétta mætti skipið og fleyta 
því út á stórstraumsflóði. Nokkurn tíma tók að leggja fram áætlun en kostnaður vegna þessarar aðgerðar flækti 
málið því tryggingarfélag skipsins túlkaði lög á þann hátt að lögbundið tryggingarfé myndi ekki nægja fyrir 
áföllnum kostnaði vegna viðbragða gegn mengun og ef rífa þyrfti skipið niður í fjörunni. Áætlun eigenda barst 
upp úr mánaðamótum janúar- febrúar. Á því stigi tók umhverfisráðuneytið yfir samningagerðina og hélt áfram 
með málið án frekari aðkomu Umhverfisstofnunar. Wilson Muuga náðist á flot 17. apríl 2007 á stórstraumsflóði 
og var dregið til Hafnarfjarðar þar sem viðgerð fór fram, áður en skipið hélt til Líbanon til frekari viðgerða.

Í heildina tókust aðgerðir mjög vel og eru margir samverkandi þættir orsök þess. Má hér nefna samning við 
Olíudreifingu ehf., styrk stjórn á vettvangi, góð tengsl og samvinna við þá opinberu aðila sem komu að máli 
og góð tengsl við fjölmiðla. Ekki varð neitt tjón vegna mengunar og giftusamlega tókst að fjarlægja skipið af 
strandstað. Engu að síður er ljóst að bæta þarf ýmislegt varðandi viðbrögð við bráðamengun og búnað og er 
það ekki síst tilgangur samantektar sem þessarar að tiltaka þau atriði og vinna tillögur til úrbóta á. 

Tillögur um aðgerðir til úrbóta

Styrkja valdsvið og úrræði Umhverfisstofnunar varðandi samninga og •	
framkvæmdir vegna bráðamengunaróhappa meðan á aðgerðum stendur.

Styrkja formleg samskipti og verkaskiptingu milli Umhverfisstofnunar annars •	
vegar og Landhelgisgæslu og vaktstöðvar siglinga hins vegar.

Uppfæra viðbragðskerfi Umhverfisstofnunar.•	

Endurskoða viðbragðsbúnað vegna bráðamengunar.•	

Viðhalds vákorts af S- og SV-ströndinni og útfærsla þess til alls landsins.•	

Áætlun um aðgerðir vegna olíublautra fugla og dýra .•	

Æfingar viðbragða og aðgerða vegna bráðamengunaróhappa utan hafnarsvæða.•	

Tryggja aðgang að viðeigandi hlífðarbúningi fyrir starfsmenn og útbúa auðkenni •	
fyrir þá í samræmi við starf og stöðu á vettvangi.
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Inngangur
Aðfaranótt 19. desember 2006 strandaði flutningaskipið 
Wilson Muuga (IMO númer 7341685) við Hvalsnes sunnan 
við Sandgerði.  Samkvæmt lýsingum beygði skipið sjálfkrafa 
og án viðvörunar í átt að landi rétt fyrir sunnan Sandgerði og 
strandaði eftir að hafa siglt yfir grynningar (mynd 1).  Skipið 
var að koma frá Grundartanga á leið til Murmansk eftir að 
hafa losað kvars. Lestar voru því tómar.

Skipið var skráð hjá Unistar Shipping Company ltd, Limasol, 
Kýpur, byggt í Englandi 1975. Umboðsmaður skipafélagsins er 
Guðmundur Ágústsson framkvæmdastjóri Nesskipa hf.

Helstu kennistærðir skipsin eru:

Lengd 102,250 m

Breidd 15,550 m

Dýpt  7,64

Viðbrögð og framkvæmd við hreinsun á olíu
Tilkynning um strand Wilson Muuga barst Landhelgisgæslu (LHG) klukkan 04:22 og klukkan 06:05 var 
Umhverfisstofnun látin vita um strandið vegna mengunarhættu (sjá upplýsingar á www.rns.is).  Fulltrúi 
Umhverfisstofnunar var sendur á vettvang að morgni 19. desember og fylgdist með aðgerðum á staðnum á 
meðan verið var að bjarga mönnum af strandstað.  Jafnframt var fulltrúi stofnunarinnar staðsettur í stjórnstöð 
LHG þar sem hann fylgdist með þróun mála og miðlaði upplýsingum milli aðila. Eftir að lokið var við að bjarga 
öllum skipverjum af flutningaskipinu, um kl. 15:30, tók Umhverfisstofnun yfir stjórn aðgerða á strandstað 
vegna hættu á bráðamengun í samræmi við lög nr. 33/2004 um varnir gegn mengun hafs og stranda.

Fyrstu viðbrögð

Í gildi er samningur milli Umhverfisstofnunar og Olíudreifingar ehf. (ODR) frá 23. maí 2006 um aðstoð vegna 
viðbragða við bráðamengum og var strax unnið eftir honum.

Fulltrúar Umhverfisstofnunar og ODR hittust að morgni 19. desember þar sem farið var yfir málin og skipulagt 
hvernig staðið skyldi að því að fjarlæga olíu úr skipinu. Strax var byrjað að gera nauðsynlegan búnað kláran. 
Það þótti ljóst strax í upphafi að losun olíunnar úr tönkum skipsins kallaði á sérhæfða þekkingu og kunnáttu 
á aðstæðum í skipum. Í ljósi þess voru sérfræðingar frá fyrirtækinu Framtaki, Véla- og skipaþjónustu ehf. 
ráðnir sem undirverktakar hjá ODR til að vinna með þeim við hreinsunina. Fundað var með yfirvélstjóra 
Wilson Muuga að kvöldi 19. desember á lögreglustöðinni í Keflavík til að fá sem besta yfirsýn yfir skipið og 
magn olíu um borð. Yfirlit og áætlun um aðgerðir var lögð fram 20. desember og var send umboðsmanni 
eiganda skipsins með bréfi dags. 21. desember (sjá bréfaskriftir í fylgiskjali 1) og jafnframt var honum ítrekað 
boðið að sjá sjálfur um aðgerðir. Umboðsaðili eiganda gerði ekki athugasemdir við áætlunina og afhenti 
Umhverfisstofnun skipið til umráða til þess að hreinsa olíu úr því.

Jafnframt þessum aðgerðum voru gerðar ráðstafanir til að hafa tiltæk tæki og tól ef til þess kæmi að hreinsa 
þyrfti olíumengun úr fjörum. Þetta sneri m.a. að því að semja við Sorpeyðingu Suðurnesja um förgun á 
olíublautu þangi og húsdýragarðinn í Reykjavík um aðgerðir vegna olíublautra fugla. Einnig var samið við 
Húsasmiðjuna um að hafa tiltæka galla, fötur og því um líkt ef til mikilla hreinsunaraðgerða kæmi. Þá var 
Heilbrigðiseftirlit Suðurnesja fengið til að ganga fjörur og athuga hvort mengun væri sjáanleg.

Samkvæmt þeim upplýsingum sem lágu fyrir voru um 175 tonn af olíu un borð þegar skipið strandaði sem 
skiptust þannig: svartolía 120 tonn, þar af 70 tonn í botntönkum; díselolía 18 tonn í geymi í vélarrúmi og 
daggeymi; auk þess eitthvað af smurolíu.

Mynd 1. Sigling Wilson Muuga 19.12. 2006.
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Veður var mjög vont fyrstu dagana og ekki hægt að senda menn um borð til þess að kanna aðstæður fyrr en 
20. desember. Ekki var hægt að koma tækjum niður í fjöruna á strandstað og því var strax byrjað á að leggja 
veg niður í fjöru og búa til plan svo hægt væri að athafna sig þar. Einnig var þessi tími nýttur til að taka til 
búnað og athuga hvaða verðmæti gætu verið í hættu ef til mengunaróhapps kæmi. 

Varðandi það síðastnefnda þá er öll ströndin frá Hvalsnesi (þar sem skipið strandaði) og norður fyrir Garðskaga 
mikilvægt fuglasvæði þar sem fuglar leita ætis svo að segja allan ársins hring (rauðstrikað á mynd 2). Annað 
svipað svæði er fyrir sunnan strandstaðinn, við svokallaða Ósa. Þessi svæði eru sérstaklega mikilvæg um 
fartímann vor og haust þegar fjöldinn allur af farfuglum sækja þangað næringu og hvíld, en yfir vetrartímann 
geta þessir staðir einnig verið fjölsóttir. Sjónir manna beindust auk þess sérstaklega að leirum við Sandgerði og 
í Ósabotnum en almennt séð er vont að fá olíu í slíka setgerð.

Ljóst var að við strandið hafði olía lekið út, en þegar fjörur voru gengnar út frá strandstað þann 21. desember 
sást aðeins þunn slikja á tveimur pollum í fjörunni og þunn slikja norðaustur af skipinu í átt að landi. Þetta var 
staðfest með yfirlitsflugi daginn eftir. 

Undirbúningur að dælingu olíu í land

Eins og fram hefur komið fór mannskapur um borð 20. 
desember til þess að kanna aðstæður. Byrjað var að 
flytja tæki út í skipið til að undirbúa dælingu þann 21. 
desember, en vegna ytri skilyrða (birtu og veðurs þar 
sem saman fór veðurofsi og stór straumur sem orsakaði 
mikinn sjógang) var sá tími sem hægt var að athafna sig 
mjög stuttur. Þessi undirbúningur stóð yfir næstu tvo 
daga (22. og 23. desember). Á þeim tíma var komin góð 
yfirsýn yfir stöðuna sem sýnd er á mynd 3.

Skipið hreyfðist lítið sem ekkert á strandstað og virtist 
stöðugt, en ekki var talið raunhæft að byrja að dæla í 
land nema aðstæður leyfðu að hægt væri að vinna að 
losun olíunnar í a.m.k. 10 tíma samfellt.

Mjög slæmt veður var aðfararnótt 23. desember samfara 
stórstreymi en ástandið um borð var samt óbreytt að 
morgni Þorláksmessu.  Um miðjan dag 23. desember var 
háfjara. Við þær aðstæður vatnaði undan botngeymum 
og byrjaði svartolía þá að leka úr skipinu. Olíutaumur 
lá í átt til lands. Af þessum sökum þótti mikilvægt að 
reyna með öllum ráðum að ná sem mestu af olíunni upp 
úr hinum opnu botntönkum yfir í lestina, enda ljóst að 

hún héldi olíunni betur en botntankarnir. Því var gripið til þess ráðs að setja einstreymisloka á öndunarop sem 
liggja frá botngeymunum upp á yfirborð og um leið var opnað fyrir að sjór gæti þrýst olíu úr botntönkum upp 
í aftari lest skipsins um leið og félli að. Við þessa aðgerð dró strax verulega úr lekanum því einstreymislokarnir 
komu í veg fyrir að botntankarnir tæmdust á háfjöru og olía læki út. Þessi aðgerð tókst mjög vel og hafði í raun 
þríþættan tilgang: a) koma í veg fyrir að meiri olía læki út: b) þyngdi skipið og gerði það enn stöðugra þar sem 
sjór og olía safnaðist fyrir í aftari lest skipsins: c) safnaði saman olíu í farmgeymi þar sem auðveldara var að ná 
henni upp en beint úr botntönkunum. Veðurspá var enn vond og við þessar aðstæður var því ákveðið að fresta 
frekari aðgerðum um borð fram til 26. desember þar til að veður lægði en fylgst var með ástandi skipsins úr 
lofti og frá landi.  

Undirbúningur fyrir dælingu hófst aftur þann 26. desember með því að sett voru upp tæki og komið á 
tengingu í land. Þegar byrja átti að dæla kom í ljós galli í samsetningu á barkanum sem lá í land og þurfti 
að skipta um hann að hluta. Þegar viðgerð lauk um kvöldið kom í ljós að snúist hafði upp á barkann og var 
ákveðið að bíða til næstu fjöru með að lagfæra það. Dæling úr tönkum, öðrum en botntönkum, hófst svo 
að morgni 27. desember. Dælingin fór þannig fram að fyrst voru hliðartankar tæmdir í land og síðan var olía 
selflutt úr öðrum tönkum í skipinu upp í hliðartanka og dælt þaðan í land. Dælingunni lauk 28. desember og 
þá voru komin um 75 tonn af svartolíu í land og 15 tonn af smurolíu. Með þessum aðgerðum lauk fyrsta áfanga 
aðgerða. Þar sem veður fór aftur versnandi og talið að mesta bráðahættan væri liðin hjá var ákveðið að bíða 
með frekari aðgerðir fram yfir áramót.

Mynd 2: Viðkvæm svæði í nágrenni við strandstað Wilson Muuga
(Unnið úr gögnun frá Landmælingum Íslands og Náttúrufræðistofnun Íslands)
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Næsti áfangi dælingar hófst eftir áramót og fólst í að hreinsa upp olíu sem hafði komið úr botntönkum upp 
í aftari lest skipsins. Olían var veidd (skimmuð) ofan af sjónum í lestinni og dælt upp í hliðartanka og þaðan í 
kör á þilfari skipsins. Körin voru svo flutt í land með þyrlu og náðust um 40 tonn af svartolíu. Þessu verki lauk 4. 
janúar og þá var talið að búið væri að koma í veg fyrir hættu á bráðamengun vegna strandsins. Í framhaldinu 
hófst í raun sá ferill að fjarlægja skipið sem nánar er fjallað um á bls. 5.  

Áfram var fylgst með ástandi skipsins og þann 19. janúar var ákveðið að dæla sjó úr lest skipsins til þess að 
leifar af olíu sem kynnu að vera eftir í botntönkum bærust í lestina með vaxandi straumi. Þrátt fyrir að ekki 
væri búist við að mikil olía væri eftir var ákveðið að fara í þessa varúðaraðgerð til að draga enn meira úr 
hættu á að olía bærist út í umhverfið. Það sýndi sig að full ástæða var fyrir þessari ráðstöfun því þegar olía var 
hreinsuð úr lestinni á sama hátt og áður dagana 20.-21. febrúar fengust um það bil 20 tonn af svartolíu. Þar 
með taldist vera lokið við að hreinsa olíu úr skipinu þó augljóst væri að eitthvað væri eftir fast bak við bönd í 
botntönkunum sem þyrfti að fylgjast með þegar skipið yrði fjarlægt. Samantekt yfir hreinsun olíu er í töflu 1 
og út frá samaburði við uppgefið olíumagn í byrjun má áætla að u.þ.b. 9 tonn af svartolíu, 14 tonn af díselolíu 
og sennilega eitthvað af smurolíu hafi farið í sjóinn. Þess má og geta að um 4 tonn af díselolíu sem voru í 
daggeymi voru notuð til að keyra ljósavélar og dælur um borð í skipinu á meðan aðgerðir voru í gangi.

Ætla má að sú díselolía sem fór í sjóinn hafi meira eða minna farið þegar við strandið, en sú olía er þunn og 
stór hluti gufar frekar fljótt upp og brotnar tiltölulega auðveldlega niður í náttúrunni. Þau 9 tonn af svartolíu 
sem upp á vantar hafa farið í sjóinn við þrjú tilfelli: 19. desember þegar skipið strandaði, 23. desember þegar 
vatnaði undir skipið og svo 17. apríl þegar skipið var dregið á flot. Stærsti hluti svartolíunnar fór væntanlega 
í sjóinn þann 23. desember og undirstrikar vel hversu mikilvæg og vel heppnuð aðgerð það var að setja 
einstreymisloka á öndunarrör geymanna. Það sem fór út af hinni þungu olíu virðist annað hvort hafa rekið á 
haf út eða brotnað niður í ölduganginum.

Hreinsun fjörunnar

Fyrstu dagana eftir strandið varð ekki vart við olíublauta fugla eða neina olíumengun sem talist getur á 
fjörum þó þunn slikja sæist við skipið og á tveimur pollum í fjöruborðinu.  Hér var væntanlega um díselolíu og 
smurolíu af vélum að ræða. Þann 23. desember lak nokkur svartolía út, en við kannanir dagana á eftir sást lítil 
mengun og ekki varð vart við olíublauta fugla. 

Mynd 3 Yfirlit yfir olíu og staðsetningu tanka (blátt sýnir tanka með kjölfestu)

Olía Áætlað um borð Tekið í land Mismunur

Svartolía 144 tonn 135 tonn 9 tonn

Díselolía 18 tonn 0 tonn* 14 tonn

Smurolía ? 14 tonn ?

Samtals: 162 tonn 149 tonn 23 tonn
*   Fjögur tonn í daggeymi voru notuð til að keyra ljósavélar og fóru því hvorki í sjóinn eða í land 

Tafla 1. Magn olíu
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Þann 19. febrúar komu fregnir um olíublauta fugla á Reykjanesi, frá Garðskaga og inn Reykjanes austanvert. 
Við könnun fannst olíumengað þang og þari í fjörunni við strandstað og einn dauður olíublautur bliki. Strax 
var hafist handa við að undirbúa hreinsun fjörunnar. Þar sem ekki hafði orðið vart við olíumengun áður var 
ákveðið að ganga úr skugga um uppruna olíunnar. Kom í ljós að olían á blikanum var úr Wilson Muuga og 
hafði hún væntanlega lekið út þann 23. desember. Hreinsun fjöru við þær aðstæður sem þessar er handavinna. 
Moka þurfti upp menguðum þara í kör því ekki var talið fært að komast með farartæki án þess a valda 
verulegum spjöllum á umhverfinu.  Notuðum fiskikörum var því dreift um mengaða svæðið og samtökin Blái 
herinn fengin til verksins. Þessari hreinsun lauk um miðjan mars. 

Fjarlæging skipsins

Þegar búið var að dæla meirihluta olíunnar í land þann 4. janúar var haft samband við umboðsmann 
eiganda skipsins og honum gefinn frestur til 19. janúar til þess að koma með áætlun um að fjarlægja 
skipið. Nokkurn tíma tók að leggja fram áætlun, en kostnaður vegna þessarar aðgerðar flækti málið því að 
tryggingarfélag skipsins túlkaði málið á þann veg að lögbundið tryggingarfé myndi ekki nægja fyrir áföllnum 
kostnaði vegna viðbragða gegn mengun og ef rífa þyrfti skipið niður í fjörunni. Áætlun eigenda barst upp 
úr mánaðarmótum janúar- febrúar og gekk út á að þétta skipið og draga það á flot. Umhverfisstofnun 
féllst á þá áætlun fyrir sitt leyti en eftir stóð að eigandi óskaði eftir tryggingu varðandi heildaruphæð ef 
kostnaður færi fram úr tryggingaruphæð þeirri sem hann taldi að myndi gilda. Umhverfisstofnun hefur 
ekki aðgang að sjóðum til að mæta slíkum kostnaði og leitaði til ráðuneytisins varðandi umboð til þess að 
ganga frá samningum. Ráðuneytið tók hins vegar yfir samningagerðina og hélt áfram með málið án frekari 
aðkomu Umhverfisstofnunar. Það var svo 27. mars að skrifað var undir samkomulag milli útgerðarinnar og 
umhverfisráðuneytisins um skiptingu á kostnaði. Þar var áætlað að kostnaður við að ná skipinu út yrði um 40 
mkr. og þar af stæði ríkið undir 15 mkr. og að draga ætti skipið út á stórstraumsflóði í maí. 

Umhverfisstofnun var eftirlitsaðili með framkvæmdinni samkvæmt samningnum. Nokkuð skorti á að 
upplýsingar um framgang verksins bærust Umhverfisstofnun, og því var búið að boða til fundar með 
umboðsmanni til að fara yfir stöðuna þann 18. apríl. Ekki var vitað annað en að draga ætti skipið út í maí. Til 
þessa fundar kom ekki þar sem skipið náðist á flot 17. apríl á stórstraumsflóði  og var dregið til Hafnarfjarðar 
mánuði fyrr en gert var ráð fyrir í samningnum.

Daginn eftir að tekist hafði að fjarlægja skipið voru aðstæður kannaðar á strandstað sem og nálægar 
fjörur, einkum í ljósi þess að nokkuð af olíu lak í sjóinn og barst upp í fjöru. Nokkur mengun sást í fjörunni 
nálægt strandstaðnum  og var mannskapur frá ODR fenginn til að hreinsa svæðið. Aðgerðum á vegum 
Umhverfisstofnunar á strandstað lauk með hreinsun fjörunnar helgina 21-22. apríl. Þá höfðu rúmlega 10 tonn 
af olíublautum þara verið fjarlægð og þeim fargað og fjara verið skoluð á nokkrum stöðum.
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Lærdómar af ferlinu
Við strand Vikartinds 1997 komu í ljós vankantar á löggjöf og skipulagi viðbragða við bráðamengun. Í kjölfar 
þess strands voru lög um mengun sjávar endurskoðuð og gildi tóku lög nr. 33/2004, um varnir gegn mengun 
hafs og stranda, sem færðu mál mikið til betri vegar. Í tilfelli Wilson Muuga var aðkoma Umhverfisstofnunar 
alveg skýr allt frá byrjun og fá álitamál komu upp í ferlinu um hlutverk eða verkefni einstakra viðbragðsaðila. 
Ekki reyndi á íhlutun í þessu máli, og þar sem enginn farmur var um borð þá þurfti ekki að hugsa um atriði 
varðandi tryggingu farms. Búið var að gera samning við ODR ehf. um viðbrögð gegn bráðamengun og sannaði 
hann gildi sitt í þessum aðgerðum. Hins vegar kom mjög á óvart að ákvæði siglingalaga höfðu ekki fylgt 
eftir alþjóðlegri þróun varðandi bótafjárhæðir heldur byggðu lögin á alþjóðlegum samningi um takmörkun 
ábyrgðar á sjóréttarkröfum frá 1976. Því skapaðist nokkur óvissa um tíma varðandi greiðslu hugsanlegs 
kostnaðar við aðgerðir þar sem siglingalögum og lögum um varnir gegn mengun hafs og stranda bar ekki 
saman. Þar sem ekki reyndi á málið fyrir dómi hefur ekki verið skorið úr um hvor lögin séu rétthærri varðandi 
þetta atriði. 

Hinn 5. mars 2007 var haldin lokuð málstefna með þeim aðilum sem komu að máli og farið yfir aðkomu hvers 
og eins. Þar sem ekki var búið að ganga frá málum varðandi fjarlægingu skipsins var sá hluti ekki ræddur 
á málstefnunni. Framsögu höfðu aðilar frá Umhverfisstofnun, Olíudreifingu og verktökum, Landsbjörgu, 
Heilbrigðiseftirliti Suðurnesja og fjölmiðlamaður frá RÚV. Hér á eftir eru tekin saman  atriði sem komu fram á 
málstefnunni og undir ferlinu. 

Hreinsun olíu

Þegar til bráðaaðgerða kemur, skipta fyrstu ákvarðanir og viðbrögð verulegu máli. Margvíslegur 
undirbúningur er nauðsynlegur áður en sýnilegar aðgerðir hefjast og er mikilvægt að þeir sem að honum 
standa geti unnið verk sitt ótruflaðir. Einnig er nauðsynlegt að verkaskipting sé mjög skýr sem og tengsl við 
fjölmiðla.

Glögglega kom í ljós að samningur Umhverfisstofnunar og ODR ehf. um viðbrögð vegna bráðamengunar 
skipti meginmáli varðandi það að koma í veg fyrir að olía bærist út í umhverfið. Viðbragðsteymi ODR gat 
einbeitt sér að undirbúningi við að ná olíunni úr skipinu, fá fagaðila til að vinna með sér við aðstæður sem 
hann þekkti best auk þess að safna saman þeim tækjum og tólum sem til þurfti. Umhverfisstofnun sá um 
stjórnsýsluþátt málsins, samband við fjölmiðla, tók saman upplýsingar um náttúrulegar aðstæður á strandstað 
og undirbjó frekari aðgerðir ef til þess kæmi að hreinsa þyrfti olíu sem ræki á land. 

Ytri aðstæður voru óhagstæðar í byrjun, vont veður og stuttur birtutími þannig að erfitt var að komast um 
borð í skipið og athafna sig. Við slíkar aðstæður skapast þrýstingur á sýnilegar aðgerðir og eykst eftir því sem 
tíminn líður. Skýr verkaskipting auk áætlunar sem kynnt var þegar í byrjun og unnið var eftir gerði það að 
verkum að vel tókst til. Það hjálpaði mikið við aðgerðirnar að skipið var stöðugt, hallaði ekki, var nálægt landi 
og auðvelt var að koma á góðu aðgengi að fjörunni. Enn fremur það að strandið var nálægt höfuðstöðvum 
þeirra aðila sem komu að máli.

Eins og alltaf þegar olíumengun berst upp í fjörur skapast umræða bæði í fjölmiðlum og meðal almennings. 
Við þær aðstæður er nauðsynlegt að hafa skýra verkaskiptingu og áætlun sem er framfylgt. Þá skiptir máli að 
viðkomandi hafi þekkingu á málinu og láti fjölmiðlaumræðuna ekki stýra aðgerðum. 

Formlegt viðbragðskerfi Umhverfisstofnunar hefur ekki verið uppfært þótt nokkur mannabreyting hafi 
orðið á síðari árum og sú staða getur gert fyrstu viðbrögð ómarkviss. Fylgja þarf fyrirfram ákveðnu ferli 
við ákvarðanatöku svo alltaf sé ljóst hver sé ábyrgur fyrir hvaða ákvörðun. Nauðsynlegt er að uppfæra 
viðbragðskerfið og æfa fyrstu viðbrögð. Einnig kom fram að koma þarf á formlegum tengslum við 
vaktstöð siglinga en án þeirra getur skapast óvissa varðandi aðkomu og aðgerðir. Skilgreina þarf enn betur 
verkaskiptingu milli LHG og Umhverfisstofnunar og forgangsröðun verkefna LHG þarf að vera öllum ljós. 
Þetta er nefnt  því sú staða kom upp að senda þurfti þyrlu í björgunarflug þegar aðstoðar þyrlu var þörf til 
að ferja mannskap og tæki út í skipið. Reyndi þar á takmarkaðan þyrlukost LHG á þeim tíma.  Einnig þarf að 
vera alveg á hreinu hvaða aðili það er sem stjórnar og forgangsraðar á vettvangi, en valdsvið vettvangsstjóra 
Umhverfisstofnunar var ekki öllum ljóst þrátt fyrir skýr fyrirmæli frá stofnuninni þar um. Skýrar verklagsreglur, 
þjálfun starfsmanna og samskiptaferlar ættu að bæta þar úr.

Nálægt strandstað er ávallt einhver átroðningur og ekki síst þegar strandstaðurinn er nálægt þéttbýli. Því er 
nauðsynlegt að geta afmarkað vinnusvæði, með aðstoð lögreglu ef með þarf, en um leið setja upp útsýnisstað 
fyrir almenning sem vill skoða og fylgjast með. Einnig er nauðsynlegt að allir starfsmenn sem koma að málum 
séu merktir þannig að auðvelt sé að sjá hverjir eiga erindi inn á svæðið og hverjir það eru sem eru þar í forsvari. 
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Vákortin komu að mjög góðum notum og sönnuðu gildi sitt einu sinni enn. Því er nauðsynlegt að viðhalda 
þeim og að gera vákort fyrir aðra hluta landsins.

Góð tengsl við fjölmiðla eru gífurlega mikilvæg. Það verður að ríkja traust milli fjölmiðla og þeirra sem 
standa að aðgerðum. Fréttamenn vilja ná í sérfræðinga milliliðalaust til að fá upplýsingar, bæði til að 
gera sér betur grein fyrir ástandinu og ekki síður til að geta unnið fréttina betur. Ef lokað er á aðgengi að 
sérfræðingum þá er alltaf fundinn einhver sem „veit“.  Því er nauðsynlegt að finna jafnvægi milli þess að gefa 
sérfræðingum vinnufrið og að fjölmiðlar nái sambandi við þá. Fjölmiðlafulltrúi sem hefur góða tengingu inn 
í fjölmiðlaheiminn er mjög mikilvægur ef ekki nauðsynlegur. Viðvera fjölmiðlafulltrúa yfir daginn á staðnum 
reyndist mjög vel, þannig að viðbragðsaðilar gátu einbeitt sér að sínum verkefnum en fjölmiðlar þó fengið 
strax svör og farvegur fyrir skilaboð var skýr. Jafnframt var daglega haldinn fréttamannafundur í lok vinnudags 
meðan á aðgerðum stóð, farið yfir verkefni dagsins og áætlun um verkefni næstu daga. 

Varðandi búnað kom fram að samningurinn milli ODR og Umhverfisstofnunar gerir ekki ráð fyrir dælingu úr 
skipum og því þarf að bæta slíku ákvæði inn í samninginn. Í ljós kom að ekki var til rétt gerð af barka í landinu, 
þ.e. stífur barki sem þolir sjó, og þyrfti slíkur barki að vera hluti af viðbragðsbúnaði Umhverfisstofnunar. Bent 
var á að dælur og rafstöðvar sem voru til staðar væru þungar og því ekki hentugar ef skip hallast eða ef erfitt er 
að athafna sig um borð. Þetta kom þó ekki að sök í þessu tilfelli þar sem skipið sat rétt og var stöðugt.

Einnig kom fram að aðgangur að einstaklingsbúnaði, svo sem vinnugöllum, hjálmum og flotgöllum 
fyrir starfsmenn Umhverfisstofnun og ODR þyrfti að vera aðgengilegur og síðast en ekki síst aðgengi að 
talstöðvum.

Rétt er að taka fram að engin tvö strönd eru eins. Því þarf að miða viðbrögð við atriði eins og t.d. 
stöðu skipsins, hallar það, er það brotið, er öruggt að vera um borð, þykkt olíu, fjarlægð frá landi og frá 
höfuðstöðvum í Reykjavík.

Undirbúningur vegna olíumengunar og hreinsunar fjöru er ekki síður mikilvægur. Hér skiptir miklu máli 
að vera í góðu sambandi við heilbrigðiseftirlit svæðisins, sveitarfélög og aðra opinbera aðila sem koma að 
umhverfimálum á svæðinu. Þetta samstarf var til fyrirmyndar í þessu tilfelli. Það sem snertir almenning hvað 
mest, ef olía berst út í umhverfið, eru olíublautir fuglar og dýr. Því er æskilegt að inn í vákortið verði settar 
svæðisáætlanir um aðgerðir vegna olíublautra fugla og hafa tilbúinn farveg til að fást við slíka vá þegar og ef 
upp kemur. Einnig þyrfti að vinna handhægar leiðbeiningar um meðferð olíublautra fugla.

Fjarlæging skipsins

Langan tíma tók að komast að samkomulagi milli yfirvalda og eigenda um hvernig staðið skyldi að fjarlægingu 
skipsins. Umhverfisstofnun afhenti eiganda skipið þann 4. janúar 2007 og samkvæmt fyrstu áætlun átti að 
skila inn aðgerðaáætlun 19. sama mánaðar um það hvernig staðið yrði að þessari aðgerð. Aðgerðaáætlun 
um að draga skipið á flot lá tiltölulega snemma fyrir og var því ekki það atriði sem vafðist fyrir aðilum heldur 
kostnaðarskipting við framkvæmdina og hver bæri ábyrgð á skipinu ef þessi áætlun gengi ekki eftir. Það var 
ljóst að samkvæmt lögum nr. 33/2004 um varnir gegn mengun hafs og stranda er eiganda skylt að fjarlægja 
skipið, og í siglingalögum nr. 34/1985 er kveðið á um hvaða tryggingarupphæð gildi. Einnig eru ákvæði í 
lögum 33/2004, um varnir gegn mengun hafs og stranda, um heimild Umhverfisstofnunar að grípa til aðgerða 
til að koma í veg fyrir mengunartjón ef með þarf án tillits til kostnaðar. Það var ljóst að færi kostnaður fram yfir 
tryggingarupphæð sem sett er í siglingalögum kæmi til ágreinings um greiðslur. Þegar loks var skrifað undir 
þann 27. mars höfðu tapast um það bil 2 mánuðir sem nýta hefði mátt í vinnu við fjarlægingu skipsins. 

Eins og áður hefur komið fram er svæðið við strandstað mikilvægt fyrir fugla, ekki síst farfugla. Auk þess 
vaxa líkur á að skip sem sitja strönduð í miklu ölduróti gefi sig eftir því sem lengra líður frá strandi. Líkur á 
óæskilegum áhrifum á lífríkið jukust eftir því sem á leið og því var tekin algerlega óþörf áhætta með því að 
draga samningsbundin tímamörk varðandi hvenær eiganda bæri að hafa dregið skipið út aftur til 17. maí 2007. 
Á þetta benti Umhverfisstofnun í umsögnum um samninginn. Hefðu samningar tekist strax í byrjun febrúar 
hefði verið eðlilegt að stefna að því að draga skipið á flot á stórstreymi í mars og eiga stórstreymið í apríl upp 
á að hlaupa ef eitthvað kæmi upp á. Þessar tímasetningar eru mikilvægar vegna fugla sem nýta svæðið, hvort 
sem um er að ræða farfugla eða varpfugla. 

Umhverfisstofnun kom að þessu ferli í janúar en þá tók umhverfisráðuneytið málið yfir. Aðkoma 
stofnunarinnar að ferlinu var því sáralítil þar til að búið var að skrifa undir samninginn. Umhverfisstofnun telur 
eðlilegt að hún hefði umboð til að gera tillögu að samningi við eigendur sem síðan ráðuneytið tæki afstöðu 
til. Yfirfærsla á ábyrgð eins og var í þessu tilviki getur seinkað ákvörðunum og valdið skaða við aðstæður eins 
og þessar. Að mati Umhverfisstofnunar þarf annaðhvort að koma upp mengunarbótasjóði sem stofnunin 
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hefur yfir að ráða til að ráðast í slíkar aðgerðir eða að stofnunin hafi ótvíræða lagaheimild til að skuldbinda sig 
fjárhagslega við slíkar aðstæður.

Í framhaldi af þeirri reynslu sem hér hefur verið lýst hefur siglingalögum verið breytt og tryggingarupphæð 
hækkuð umtalsvert. Ef sú tryggingarupphæð hefði verið í gildi við strandið eru miklar líkur á að framkvæmdir 
við að fjarlægja skipið hefðu hafist mun fyrr en raunin varð.

Samstarf milli aðila

Hér að framan hefur augum verið beint að samstarfi við þá aðila sem tóku hvað mestan þátt í aðgerðum. Það 
er þó ekki til marks um að hlutverk annarra aðila sem málið snertir hafi verið fyrir borð borið. Reglulega voru 
haldnir fundir með sveitarstjóra og sveitarstjórnarmönnum til að fara yfir stöðu mála og upplýsa um aðgerðir 
og kappkostað halda öllum aðilum upplýstum um stöðu mála. Leitað var ráðgjafar hjá Náttúrufræðistofnun 
Íslands vegna fuglalífs og heilbrigðiseftirlit Suðurnesja gekk reglulega strendur í leit að olíumengun. Í ferlinu 
gengu samstarf og samskipti við stofnanir og aðila vel, þó alltaf megi bæta slíkt eins og bent er sérstaklega á 
varðandi forgangsröðun verkefna LHG og samstarf við vaktstöð siglinga. 

Lokaorð
Í heildina tókust aðgerðir mjög vel og eru margir samverkandi þættir orsök þess. Má hér nefna samning við 
ODR, styrk stjórn á vettvangi, góð tengsl og samvinna við þá opinberu aðila sem komu að máli og góð tengsl 
við fjölmiðla. Ekki varð neitt tjón vegna mengunar og giftusamlega tókst að fjarlægja skipið af strandstað. 

Engu að síður er ljóst að bæta þarf ýmislegt varðandi viðbrögð við bráðamengun og búnað og er gerð 
grein fyrir meginatriðum í kaflanum um lærdóm. Má þar nefna atriði eins og endurbætur á viðbragðskerfi 
Umhverfisstofnunar og því hvernig koma á formlegum tengslum við vaktstöð. Enn fremur þarf að skilgreina 
enn betur verkaskiptingu milli LHG og Umhverfisstofnunar. Einnig þarf að vera alveg á hreinu hvaða 
aðili það er sem stjórnar og forgangsraðar á vettvangi og hvernig er háttað samskiptum ráðuneytis og 
Umhverfisstofnunar um umsjón og ábyrgð á framkvæmdum. Setja þarf skýrar verklagsreglur um þjálfun 
starfsmanna og samskiptaferla til að bæta þar úr þessum atriðum. Í ferlinu kom upp ágalli í löggjöf um ábyrgð 
og tryggingar í siglingalögum, sem hefðu getað leitt til umtalsverðs kostnaðar fyrir ríkissjóð, ef nauðsynlegt 
hefði orðið að rífa skipið á strandstað. Úr þeim ágalla hefur þó verið bætt með breytingu á siglingalögum sem 
samþykkt voru á Alþingi þann 10. desember 2007.

Fylgiskjöl
Bréfaskriftir vegna strands Wilson Muuga

Skýrsla kýpverskra yfirvalda um strand Wilson Muuga
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MSC-MEPC.3/Circ.1 

ANNEX 1 

IMO MARINE CASUALTY AND INCIDENT REPORT 

SHIP IDENTIFICATION AND PARTICULARS 

Administrations are urged to supply the ship identification information listed in this annex for all 
marine casualty reports submitted to the Organization. 

SHIP PARTICULARS 

1. IMO Number: 7341685 

2. Name of Ship: WILSON MUUGA 

3. Flag State: CYPRUS 

4. Type of Ship:                                                           .5   Bulk Dry (general, ore) Carrier [X] 

5. Type of service:                                                                        International    [X] 

6. Were any voyage related restriction limits placed on the ship? Explain: NO 

7. Gross Tonnage: 3658 

8. Length overall: 102.25 

9. Classification Society: DNV 

10. Registered Shipowner: Unistar Shipping Co. Ltd 

11. Ship Manager/Operator:Wilson Shipmanagement AS 

12. Previous names: Selnes, Risnes 

13. Previous Flag: Iceland 

14. Previous Class Society: N/A 

15. Date of contract /delivery: 1975 

16. Date of major conversion: N/A 

17. Deadweight: 5790 

18. Hull material: 

. 1   steel            [X] 

19. Hull construction: 

. 1   single hull                [X] 

.3   double bottom                [X] 
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20. Propulsion Type (type, fuel, etc.):                                                                     Diesel [X]               

.1         Bunkers: 

Heavy Fuel Oil (HFO) [X]    Medium Fuel Oil (MFO) [  ] Marine Diesel Oil (MDO) [ X] 

21. Nature of cargo: N/A 

22. Building yard: Appledor  

23. Hull number:  

24. Date of total loss: 19/12/2006 

25. Number of Crew on ship's certificate:                                                                         [ 9] 

26. Number of Passengers on ship's certificate:                                                              [N/A] 

27.      Number of persons onboard at the time of the casualty / accident: 

.1        Crew:  12  

PRELIMINARY CASUALTY DATA 
1. Date and time (local onboard): 05.00 

2. Position/location: 63 59 13N – 22  45  20W 

3. Initial event1: 

 [X]                  grounding 

4.        Consequences: 

[X]  total loss of the ship 
            [X]  loss of life 
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4. Summary of events 
Note: Times differ 2-3 minutes between those stated by the crew, i.e. the Master and the C/O and 
those of the ECDIS print-out. In this section the times stated by the crew are mentioned. 

 
1. 19/12/06 - 01.25 Hours: Vessel sailed without pilot from Grundartangi (Iceland) in ballast 

condition. Destination Murmansk for loading. Fwd Draft = 3.03m - Aft Daft = 4.62m. 
Bunkers ROB: FO=90MT - DO=40MT. Ships time UTC+1.   
Navigation Watches schedule: Master 8-12, Chief Off. (C/O) 4-8, Second Off. (2/O) 12-4  
No Engine Room (E/R) Watches (Periodically Unattended Machinery Spaces Vessel) 

2. 19/12/06 - 01.30 Hours: Commenced sea passage – Set initial course 252°. Master and 
Second Officer (2/O) on Bridge. Weather: WSW 4B - Westerly swell up to 3m.          

3. 19/12/06 – 03.00 Hours: Master left the Bridge after he had given instructions to the 2/O to 
call him immediately in case the weather had deteriorated or in any doubt or dangerous 
situation.                    

4. 19/12/06 – 04.00 Hours: 2/O handed over watch to Chief Officer (C/O). Course 252°.  2/O 
plotted position (psn) on the navigation chart  – vessel on course. 

 
5. 19/12/06 – 04.08 Hours: C/O altered course from 252° to 223°. (By turning the knob of the     

auto-pilot). C/O did not plot psn on the navigation chart. C/O stated that he was not plotting 
psns on the navigation chart, but that he was checking the psn of the vessel on Electronic 
Chart Display System (ECDIS) 

6. 19/12/06 – 04.32 Hours: C/O altered course from 223° to 175°. (By turning the knob of the     
auto-pilot) at position: Lat: 64 03´ 75N – Long: 022º 49´ 87W. C/O did not plot psn on the 
navigation chart. 

7. 19/12/06 – 04.50 Hours: C/O sent the A.B. of the watch for the regular safety check.  

 8. 19/12/06 - 04.56 Hours: C/O observed shore lights straight ahead.                               
            C/O took the following actions:   

a) Checked the course on radar screen & gyrocompass, which were indicating that the 
course was unaltered i.e. 175°. At the same time he realised that the vessel was turning to 
port (p). 

b) Tried to change the course to starboard (stbd) with auto steering but the vessel did not               
      answer the helm.         
c) Changed steering pump No1 to steering pump No2 and tried again to change the course 

to stbd with auto steering but again the vessel did not answer the helm.    
d) At 05.00 Hours he changed from automatic to manual steering and put the helm by hand 

all-to-stbd, with one pump (then called the Master on the telephone) and then by both 
pumps but again the vessel did not answer the helm. 

e) At 05.04 Hours he felt strong vibration while speaking on the telephone with the 2/E who 
called him from the Engine Room (E/R) and reported main engine’s overloading. The 
C/O stopped the main engine by putting the telegraph to stop. 

 
9. At 05.04 Hours the vessel started vibrating, shaking and striking the sea bottom.  
 
10. At 05.05 Hours the vessel grounded at psn Lat.: 63º59´135N – Long.:022º45,208W off 

Hvalsnes, Reykjanes Peninsula, SW Coast of Iceland. Master went on Bridge. 
 

11. At. 05.06 Emergency Alarm Sounded – Crew mustered at Muster Station. 
 

12. At 05.15 Master informed “Wilson Contingency Team” about the grounding. 
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13. At 05.22 Master informed the Icelandic Coast Guard about the grounding. 
 
 
14. At 05.25 the C/E reported from the E/R that the E/ R was flooded and that the engines were 

dead . Water was entering in the E/R from the bilges and he started pumping out waters from 
the E/R. 

15. At 05.37 was found that the following tanks were ruptured: FPT, DBT No.1, DBT No.2 p & 
stbd and DBT No. 3 p & stbd. In No. 2 hold Fuel Oil was mixed up with water. 

 
16. At 06.00 the Master was informed that the Danish Cost Guard (CG) vessel “TRITON’’ was    

      proceeding to his vessel to render assistance. 
              

17. At about 07.15 eight crewmembers from TRITON boarded a rescue craft and were trying to 
approach the grounded vessel but the craft capsized and one of the crewmen drowned.   

18. Icelandic CG Helicopters and members of local rescue teams began searching for the eight 
sailors immediately.  They were found at 08.00 and the seven survivors were brought to a 
hospital. 

19. About 200 rescue team members, two helicopters and three rescue boats arrived at the scene 
to save the crew of the vessel which grounded about 150m off the coast.  At 15.30 all 12 
crewmembers were evacuated by Icelandic rescue helicopter TF-SIF. 

 
20. Pumping equipment was brought onto the vessel. Oil removal completed as of 05 January 

2007. About 40 MT were pumped out from hold No2 and about 90 MT from the tanks. No 
oil pollution has been reported on the shores. 

 
21. The Icelandic authorities consider that it is the shipowner’s responsibility to remove the 

vessel which is total loss, from the grounding site (dismantling of the vessel and taking its 
parts away). 

  

 

 
      ***                                                
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ANNEX2 

IMO MARINE CASUALTY AND INCIDENT REPORT DATA 

FOR VERY SERIOUS AND SERIOUS CASUALTIES 

CASUALTY DATA 

1 Date and local time of casualty: (24 hr clock) (19/12/2006): 05.01 

2 Position of casualty (Latitude, Longitude): 63 59 13N – 22  45  20W 

3 Location of casualty: 

3.1 Coastal waters (within 12 miles)        [X] 

4 Pilot on board                                                                                                                [NO] 

5 Type of casualty (initial event): 

5.2 Stranding or grounding: being aground, or hitting/touching shore                      [X] 
or sea bottom or underwater objects (wrecks, etc.). 

6         Type of subsequent events: 

6.2 Hull failure or failure of watertight doors, ports, etc.                                           [X] 
 

6.6 Machinery damage which necessitated towage                                                       [X] 
or shore assistance. 

7         Consequences of the casualty: 

7.1 Consequences to the ship involved in the casualty: 

7.1.1 Total loss                                                                                                   [X] 

7.2 Consequences related to human beings: 

7.2.1 Number of other dead or missing persons                                           (1)  
 
 
7.3       Consequences to the environment (pollution): 
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7.3.1        Oil in bunkers                                             [NO] 
 

 

 

8        Primary causes of the initial event: 

Coding principle: 

a        The human element is a complex multi-dimensional issue that affects maritime safety and 
marine environmental protection. It involves the entire spectrum of human activities 
performed by ships' crews, shore based management, regulatory bodies, classification 
societies, shipyards, legislators and other relevant parties. 

b      Effective remedial action following maritime casualties requires a sound understanding of 
the human element involvement in accident causation. This comes by the thorough 
investigation and systematic analysis of casualties for contributory factors and the causal 
chain of events. 

8.1      Internal causes (related to the ship where the casualty occurred):                   [X] 
 

8.1.1    Human violations or errors by the crew: [X] 

. 1         Human violations [  ] 

. 2        Human error [X] 

8.1.2 Human violations or errors by the pilot:     [N/A] 

. 1         Human violations   [N/A] 

.  2        Human error                                                                         [N/A]     

8.1.3 Structural failures of the ship                                                                 [N/A]   

8.1.4 Technical failure of machinery/equipment including design errors:        [X] 

. 1 Failure of propulsion machinery                                                    [  ] 

.2 Failure of essential auxiliary machinery          [  ] 

.3 Failure of steering gear            [  ] 

.4 Failure of closing arrangements or seals                                        [  ] 

.5 Failure or inadequacy of navigational equipment                          [X] 

8.1.5 The ship's cargo:          [N/A] 

8.2      External causes (outside the ship):                                                                  [X] 

8.2.1 Another ship or ships (improper actions, etc.)                                        [N/A] 

8.2.2 The environment:                                                                                     [X] 
.1        Heavy sea                                                                                          [X] 
.2      Wind                                                                                                 [X] 
.6      Restricted visibility                                                                            [X] 
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                             8.2.3    Navigational infrastructure:       [N/A] 

8.2.4 Criminal acts                                                                                           [N/A] 

8.2.5 Other "external" causes (i.e. not associated with the ship itself)          [N/A] 

8.3 Unknown causes                                                                                              [N/A] 

9         Violations and error types: 

9.1 Violation (deliberate decision to act against a rule or plan):                      [N/A] 

9.1.1 Routine (cutting corners, taking path of least effort, etc..)                        [  ] 

9.1.2 Necessary (due to inadequate tools or equipment, improper                       [  ] 
procedures or regulations) 

9.1.3 "For kicks" (thrill seeking, to alleviate boredom, macho behaviour)          [  ] 

9.1.4 Exceptional (taking risks to help people in distress, lack of system            [  ] 
knowledge) 

9.2 Slip (unintentional action where failure involves attention                        [N/A] 

9.2.1 Incorrect operation of controls or equipment                                             [  ] 

9.2.2 Left/Right, reversal                                                                                     [  ] 

9.2.3 Failure to report due to distraction                                                              [  ] 

9.2.4 Other                                                                                                             [  ] 

9.3 Lapse (unintentional action where failure involves memory):                      [N/A] 

9.3.1 Forgetting to report information                                                                 [  ] 

9.3.2 Failure to advise Officer on the Watch                                                       [  ] 
 
            9.4     Mistake (an intentional action where there is an error in the  
                      planning process; there is no deliberate decision to act against  
                      a rule or procedure):                                                                                             [X]    

9.4.1 Error in judgement                                                                                     [X] 

9.4.2 Inappropriate choice of route                                                                     [  ] 

9.4.3 Deciding not to pass on information                                                          [  ] 

9.4.4 Failure to respond appropriately                                                                 [  ] 

9.4.5 Other                                                                                                                 [  ] 

10       Underlying factors: 

10.1    Liveware:                                                                                                            [X] 
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10.1.1 Physiological                                                                                              [N/A] 
. 1 Fatigue                                                                                                 [  ] 
.2 Stress                                                                                                         [  ] 
.3 Alcohol/illegal drug                                                                           [  ] 
.4 Prescription medicine                                                                        [  ] 

10.1.2 Psychological                                                                                                 [X] 
. 1 Excessive workload                                                                            [  ] 
.2 Communication                                                                                  [  ] 
.3 Standards of personal competence                                                      [X] 

                                          .4 Lack of familiarity or training                                                           [  ] 
.5 Panic and fear                                                                                     [  ] 
.6 Boredom                                                                                             [  ] 
.7 Mental and emotional disorders                                                         [  ] 

10.1.3 Physical                                                                                                        [N/A] 
.1 Hearing problem                                                                                 [  ] 
.2 Visual problem                                                                                   [  ] 
.3 Injuries and illness                                                                               [  ] 
.4 Less than adequate medical fitness                                                    [  ] 

10.1.4 Others                                                                                                                [  ] 
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10.2 Hardware:                                                                                                            [X] 

10.2.1 Equipment not available                                                                            [  ]  

10.2.2 Ergonomics                                                                                                 [  ] 

10.2.3 Design failures (other than ergonomics)                                                   [  ] 

10.2.4 Maintenance and repair                                                                             [X] 

10.2.5 Other                                                                                                          [  ] 

10.3 Software:                                                                                                              [X] 

10.3.1 Company policy and standing orders                                                        [  ] 

10.3.2 Less than adequate operating procedures and instruction                         [X] 

10.3.3 Management and supervision                                                                    [  ] 

10.3.4 Other                                                                                                           [  ] 

10.4 Environment:                                                                                                       [X] 

10.4.1 Ship movement/Weather effects                                                                [X] 

*** 
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ANNEX3  

IMO MARINE CASUALTY AND INCIDENT REPORT 

SUPPLEMENTARY INFORMATION ON VERY SERIOUS AND SERIOUS 
CASUALTIES 

To assist completion of marine casualty analysis, in addition to the information in annexes 1 
and 2, the following information is required: 

 
1.         Principle findings and form of casualty investigation:  
       
Factors which contributed to the accident:  
A) Adverse weather conditions 
B) Overconfidence of experienced navigators 
C) Reliance only on electronic equipment 
 
Note: Times differ 2-3 minutes between those stated by the crew, i.e. the Master and the C/O and 
those of the ECDIS print-out. 
 
The Gyro Compass feeds the other navigational instruments  RADAR, ECDIS, ARPA, GPS.    It 
had been repaired 12 days before on 07/12/2006 at Hartlepool-England.  It stuck, on 175 degrees 
at 04.51 hours, while the vessel was being navigated two nautical miles away from the shores of 
the SW coast of Iceland.                                                                                                                
The vessel was being pushed to the shores because of the SW winds and seas direction. (adverse 
weather conditions). No counterbalance course was being kept by the   C/O. 
 
 According to C/O statement, the A.B. of the watch was sent for the regular safety check at 04.50 
hours. So, the C/O remained alone on the Bridge.  
The C/O was not plotting positions at regular intervals, actually he was not plotting positions at 
all during his watch, even when he was changing courses (overconfidence). He was only looking 
at the ECDIS to see that the ship was on course and at the Radar to check the distance from the 
shores (reliance only on electronic equipment). 
 
 The ECDIS print-out shows that the vessel started turning to port (to the shores) at 04.51 hours 
and according to the C/O statement he saw shore lights at about 04.55 to 04.56 hours. He took 
immediately action by turning the wheel to starboard and changing from auto-pilot to manual but 
it was too late. The vessel was on the reefs at 04.58 hours and finally grounded at 05.01. 
         
       
 
 
 
 
2.        Action taken:  
 

The Cyprus Maritime Administration sent an investigator in Iceland.  
The investigator interviewed the crew involved, collected documentary evidence and visited the 
site of the grounding and got photographs. 
He also attended statutory hearing at the local court of Reykjanes where the crew involved in 
the accident was interrogated.  
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3.         Findings affecting international regulations: No 
 
 
 
 
 
 
 
5. Assistance given (SAR operations): 
 

Eight crew members from Danish Coast Guard vessel TRITON boarded a rescue craft and 
were trying to approach the grounded vessel but the craft capsized and one of the crewmen 
drowned.  Icelandic Coast Guard Helicopters and members of local rescue teams began 
searching for the eight sailors immediately.  They were found at 08.00 and the seven 
survivors were brought to a hospital in Reykjavik. 

About 200 rescue team members, two helicopters and three rescue boats arrived at the scene 
to save the crew of the vessel, which grounded about 150m off the coast.  At 15.30 
19/12/2006 all 12 crew members were evacuated by Icelandic rescue helicopter TF-SIF. 

 

*** 
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