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1. Sammanfattning

Paformiddagen tisdagen den 28 mars 2000 var containerfartyget
WERDER BREMEN (WB) panordg&nde i Oresund och ndrmade sig
Kullens fyr. Det bl&te en frisk nordostlig vind med snofall som gjorde att
sikten var reducerad till 1-3 kabellangder (185 — 550 meter).

Pasin ARPA-radar (Automatic Radar Plotting Aid) plottade befélhavaren,
som hade vakten, ett métande fartyg pa2,5 M (nautisk mil) avst &nd.

Det motande fartyget, som var tankfartyget MARTINA (Ma), var pa
sydg &nde panéara kontrakurs med ett litet passageavst &nd. Aven ombord
paMa hade fartygets beféhavare vakt men hade sannolikt blivit avlost for
en stund av Overstyrman.

De tvafartygen kolliderade klockan 10.05 paposition N 56° 15°,8 E 12°
25,0 vilket & 208° 2,6 M fran Kullens fyr. Vid kollisionen, som skedde
under en vinkel av 35-40°, klbévs Ma strax for om bryggan. Akterskeppet
§6nk pa mycket kort tid medan férskeppet fl6t i knappt fyratimmar och
gonk 1,9 M norr om den aktra delen. WB fick endast |&ttare skador
ovanfor vattenlinjen och kunde efter réddningsoperationen fortsétta sin
resa.

Av de §u ombordvarande pa Ma raddades tvaav tillskyndande fartyg
medan de 6vriga fem omkom.

2. Utredningens forutsattningar

Utredningens handel seférlopp och analys &r baserade paROV (Remotely
Operated Vehicle)-filmning av vraket, polisforhor med och utsaga av
vakthavande pa WB, polisférhdr med vakthavande pAGREEN FLAKE,
polisforhér med vakthavande paVISCARIA, polisforhor med de tva
dverlevande fr&n Ma, MRCC (Maritime Rescue Co-ordination Centre)
Goteborgs bandinspelning fr an raddni ngsaktionen samt dykningarna efter
de omkomna. Analysen har ocksatagit hansyn till understkningen av en av
de béargade radarna av mérket Furuno. Undersokningen gjordes av Furuno
Sverige AB i Goteborg. Polisforhoren gjordes i huvudsak av
Lanskriminalen i Mamo.
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Pagrund av att den vakthavande pa Mainte 6verlevde olyckan &r allt som
foretogs paMa's brygga hdljt i dunkel. Detta gor att utredaren endast har
den ena partens utsaga till sitt forfogande.

Bogserbden Viscaria, som i kollisionsdgonblicket befann sig cirka4 M
akter om Ma, och kyllastfartyget Green Flake, som befann sig cirka 1,75 M
akter om WB, har gett mycket vardefull information eftersom dessa fartyg

har observerat dei kollisionen inblandade pasina respektive

radarapparater.

3. Faktaredovisning

3.1 Fartygen

3.1.1 Martina

Namn: MARTINA
Reg.bet.: ELNF7

Hemort: Monrovia
Brutto: 696/386/393
Dodvikt 815 mts.

Loa: 55m

Bredd: 9,3m
Djupgéaende: 3,5 m pa jamn kol
Klass: Bureau Veritas
Byggnadsar: 1968
Ombyggnadsér 1990
Byggnadsmaterial: Stal
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Maskinstyrka 515 kW
Besattning 6 man
Passagerare 1 man

Ma byggdes 1968 paBaatservice Verft A/Si Mandal i Norge och fick
namnet Jytte Dania. Hon levererades och fungerade de forsta 22 den som
ett danskregistrerat torrlastfartyg. Efter tre olika namnandringar
forvarvades hon 1990 av de vid olyckstillfallet aktuella &garna.

Mavar klassat i Bureau Veritas (BV) och hade klassbeteckningen:

1 3/3 E Specia Service/Chemical Carrier Deep Sea ICE 111. 1 betyder att
fartyget var konstruerat efter regelkraven, 3/3 att fartyget var i
tillfredsstéllande kondition, E att ankarutrustningen uppfyllde kraven,
Special Service att speciella Gvervaganden varit for handen och ICE 111 att
fartyget hade vissisklass. Chemica Carrier var en anvandningsnotering
och Deep Sea betyder att fartyget var klassat for obegransat fartomr ale.

Fartyget flyttades 1989 Gver frén det danskatill det liberianska registret
och byggdes & 1990 om frén torrlastfartyg till kemikalietankfartyg.
Flaggstaten konstaterade daatt skillnaden i brutto fore och efter
ombyggnaden inte var sastort att det skulle betraktas som " major
conversion”. Enligt detta sétt att se behdvde fartyget inte ha ett |OPP-
certifikat eftersom hon inte var ett tankfartyg och bruttot understeg 400.

Enligt en notering pa Ma's métbrev var bruttot att betrakta som 386 medan
det i kemikaliecertifikatet var infort ett brutto av 393. Enligt de nya
métreglerna frén & 1969, som borjade géllafor nybyggda fartyg & 1982
och for samtliga fartyg & 1994, hade ett brutto pa696 &satts fartyget. For
att det storre bruttot skulle gélla maste en férandring ha &gt rum som
innebar en ”substantial variation of gross tonnage”. En forandring enligt
den definitionen ansdy den liberianska administrationen inte hade &gt rum.

Fartyget var konstruerat som ett typiskt torrlastfartyg frén 60-talet dar
dackshuset, med kaptens hytt, andra besattningsutrymmen och bryggan,
var placerat langst akterut pahuvuddack. Under detta fanns den dvriga
besattningens hytter samt maskinrummet. For darom fanns lastladan,
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best &nde av tvalastrum dskilda av ett skott och téackta av tvalika stora
lastluckor.

Dubbelbotten under lastl &an var indelad i 3 tankpar- samtliga
ballasttankar. Frén cirka halva fartyget (L/2) och akter6ver till forliga
maskinrumsskottet fanns dessutom 3 centertankar. De tvaforliga av dessa
var brannoljetankar, som vid olyckstillféllet innehdll mellan 10 och 15 cbm
dieselolja, och den tredje var en ballasttank. Tvadagtankar, for brannolja,
om vardera 1000 liter var placerade i maskinrummet. For om lastl&dan
fanns en forpikstank for ballastvatten och 6ver den ett torrforr&. Akter om
maskinrummet fanns en akterpikstank och en hacktank bada for
farskvatten (se bilaga 2).

De vid olyckstillfallet mest intressanta navigationshjapmedlen var en
dagljusradar av mérket KODEN MD 3751 F, Display Unit MRD-55,
ytterligare en dagljusradar av mérket FURUNO typ 1832 RDP 18, en GPS
med differentiell funktion av mérket KODEN KGP-931 D och
automatstyrning, av mérket NAVITRON typ NT920G, som var kopplad
till en magnetkompass av mérket IVER C. WEILBACK typ Liquid
compas. Paden aktuella kursen som var cirka 158° var deviationen 0°
enligt en deviationstabell uppréttad & 1998.

Koden-radarn, tillverkad & 1988, var nyrenoverad med ny magnetron och
nytt strdror. Renoveringen utfordesi augusti/september av Stella Marine
skibselektronik. Den andra radarn, Furuno-radarn, var tillverkad & 1998.

Fartygets huvudmaskin var av mérket B& W ALPHA-DIESEL typ 407-
26V O. Den utvecklade 515 kW, gjorde 400 varv/minut och var kopplad till
en stéllbar propeller ocksaden tillverkad av ALPHA-DIESEL.
Mandverreglagen, bale varvtal och stigning, stod, dAROV-filmning
foretogs cirka en vecka efter olyckan, panaot mindre an halv back.
Mandvreringen av huvudmaskinen skedde fran bryggan.

Styrmaskinen var utrustad med tvahydraulpumpar. Vid manévrering, da
snabba roderrorel ser onskades, var b&da pumparnai drift medan endast en
pump var i drift vid normal gang. Vid ovan namnda ROV -filmning kunde
det konstateras att rodret |ay h&t babord.

Som namnts ovan konverterades Ma & 1990 fr&n torrlastfartyg till
kemikalietankfartyg. Tre cylindriska tankar tillverkade av std placeradesii
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vaggor i lastrummen och bultades fast i fartygsskrovet. Inuti belades tvaav
tankarna med glasfiber och den tredje med gummi.

En av tankarna placerades i forliga lastrummet och hade en rymd av 188
cbm. De tvaovriga, den forliga pa47 cbm och den aktra pa282 cbm,
stélldes i det aktra lastrummet. Fasta ventilationsanordningar installerades
ocksai samband med ombyggnaden liksom ett fast rérsystem och pump
for lasthantering. Pumpen placerades i ett mindre utrymme pavaderdéck.
Den var i bruk endast vid lossning medan lastning skedde med pump frén
land. I samband med tankinstallationen fastsvetsades st dlastluckorna
permanent ovanpasina luckekarmar.

Mavar vid olyckstillfallet pavéag frén Sarpsborg i Norge till Képenhamn i
Danmark. Lasten bestod av cirka 600 ton saltsyra som har IMDG klass 8
och UN-nr. 1789. Enligt IMDG-koden &r inte amnet farligt for den marina
miljon annat &n i ringa omfattning och kortsiktigt.

Besdttningen bestod av befé havare, dverstyrman, 3 matroser och 1 kock,
alt i dverensstédmmelse med den liberianska administrationens krav.
Ombord fanns ocksabeféd havarens far som passagerare. Han var inford i
beséttningdlistan som elektriker och bodde i salongen som &y pa
styrbordssidan pahuvuddacket. Samtliga ombordvarande var polska
medborgare.

Eftersokningarna med hjélp av dykare efter de omkomna gav vid handen
att beféhavaren hittades i salongen och en mycket 1&tt kl&dd dverstyrman

pabryggan.

Fartygets uppbl &bara flotte, av mérket VIKING, var placerad pa
bédackets babords sida och var férsedd med en hydrostatisk utldsare av
market TANNER. En livba under davert fanns pab&dackets styrbords
sida

Ma hade varit foremd for en hamnstatskontroll 1999-09-17 i Aarhusii
Danmark. Kontrollen visade inga brister.
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3.1.2 Werder Bremen

Namn: WERDER BREMEN
Reg.bet.: 9HMWG6

Hemort: Valetta

Brutto: 6378

Dodvikt 7114 mts.

Loa: 121 meter

Bredd: 18,4 meter
Djupgaende: 6,7 meter

Klass: Germanischer Lloyd
Byggnadsar: 1999
Byggnadsmaterial: Stal

Maskinstyrka 5300 kW

Besattning 13 man

WB byggdes & 1999 paJ.J. Sietas KG Schiffswerft GmbH & Co i

Hamburg som ett " open top” containerfartyg med en lastkapacitet av 700

TEU (20 fots enheter). WB levererades endast 4 manader innan

olyckstillfallet.

WB var klassat i Germanischer Lloyd (GL) och hade klassbeteck-ningen

100 A 5 E3 " Container Ship”, "open-top”, SOLAS |1-2, Reg. 54.

betyder att byggnationen dvervakats av GL, 100 A 5 betyder att fartyget
fullsténdigt var byggt efter GL s krav och E3 anger isklass 1A. " Container
Ship” anger att fartyget endast var avsett for containerlast och open top
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betyder att man fick segla, helt eller delvis, utan vaderdacksluckor. SOLAS
11-2, Reg. 54 anger att fartyget var utrustat for farligt gods.

WB’s akterbygge, som innehdll beséttningens utrymmen samt bryggan, var
typiskt for ett containerfartyg genom dels sin hojd, dels att det var extremt
smalt och dels att det var placerat sal angt akterut som 6ver huvud taget var
mojligt. Sikten fran bryggan var mycket god. Lasten vid det aktuella
tillféllet bestod av 119 stycken 40-fots och 136 stycken 20-fots containrar
av vilkaendast ett fdal var lastade pavaderdack.

Lastutrymmet bestod av 4 lastrum av vilket lastrum nummer 3, som var det
storsta, var ett oppet lastrum. De dvrigatre var tackta av patentluckor i std.
Samtliga fyra lastrum var férsedda med gidersystem for lastning av
containrar.

Under akterbygget fanns maskinrummet och for darom och under
containerlastl &lan fanns dubbel botten best &nde av olika tankar for
bunkers och ballastvatten.

For om lastl&dan och dubbelbotten fanns en forpikstank och éver den och
under backen ett forr &sutrymme.

Fartyget drevs av en 8-cylindrig huvudmaskin av mérket MAN B&W
Maker. Den utvecklade 5300 kW och var, 6ver en vaxel, kopplad till en
propeller med vridbara blad som gav fartyget en maximumfart pa17 knop.
Mandvreringen skedde fr an bryggan och anlaggningen var klassad for
vaktfritt maskinrum. WB var ocksautrustad med en bogpropeller av
market YASTRAM pa550 kW.

Rodret var ett sakallat flaproder med maximal rodervinkel pa45°. Med tva
styrmaskinspumpar igang, som var fallet vid det aktuellatillfallet, kunde
rodret skiftas fran det ena ytterlaget till det andra pa18 sekunder.

Fartygets gircirkel pafull last med dikt roder och full kraft pa maskinen
var 1,2 kabellangder.

WB’s bogar och svinrygg var kraftigt utlagda och toppen pastaven stack
cirka 2,5 meter for om den mycket starkt byggda bulben.

Akter om bygget var en frifallslivba placerad och pastyrbordssidan, under
davertar, en MOB-b& (Man Over Board).
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Bryggan var arrangerad i ett pilot-copilot-system i fartygets centerlinje dar
de for den aktuella héandelsen mest intressanta navigationshjapmedlen, tva
radarapparater av mérket STN ATLAS 9600, var placerade. Den ena
radarn, den om styrbord, var en ARPA-radar med 10 cm v&glangd. Den
om babord var ockséden ARPA-radar vars valangd var 3 cm.

En skarm for ett elektroniskt gokort av market STN ATLAS 9300, som,
enligt forhdret ombord, inte var i drift vid det aktuellatillfallet, var
placerad mellan de bala radarapparaterna och akter om vardera av dessa
var navigatorernas platser. Fran dessa kunde man bekvamt na
styranordningen och maskinmanéverorganen paen manoverkonsol som
var placerad mellan navigatOrernas platser. Padenna fanns ocksa
gyrokompassen av mérket PLATH.

WB gick paen fast reserutt mellan Ryssland och kontinenten. Alla kurser
och girpunkter fanns inmatade i en DGPS (Differential Global Positioning
System) av mérke STN-ATLAS.

Av WB’s 13 man starka beséttning var 12 polska och 1 tysk medborgare.
Vakterna ombord var indelade i 4-timmarspass dér befalhavaren gick frén
klockan 20.00 till klockan 24.00 och mellan klockan 08.00 och klockan
12.00.

WB hade varit foremd for en hamnstatskontroll i Antwerpen i Belgien
2000-01-19. Kontrollen avsl6jade inga brister.

3.1.3 Vadersituationen 2000-03-28

Enligt SMHI | &y ett |&gtrycksomr &le dver Centraleuropa medan ett
hogtryck befann sig éver mellersta Skandinavien. Daremellan r &de en
nordostlig luftstrom, 8-12 m/sek, 6ver Skae med omgivande farvatten.

Ett snofallsomr &le med inslag av regn rérde sig under formiddagen
vasterut 6ver Skane till Sjalland och sodra Kattegatt. Enligt rapporter fran
olycksplatsen var sikten nedsatt till endast ett par kabelléngder vilket &r i
overensstammelse med vad som & normalt under rédande vadersituation.

Kortvarigt kan sikten ha varit sal & som ett par hundra meter daymnigt
snofall &r starkt siktnedséttande.

Enligt uppgift frén de i raddningsoperationen deltagande enheterna satte
strommen & nordnordvast med mellan 1 och 2 knop.
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SMHI’s berdkningar gor gallande att vaghojden pagrund av frénlands vind
inskrankte sig till cirka 0,5 meter.

4. Sjoéraddningsinsatsen

Klockan 10.08 anropade WB kustbevakningen och omtalade att man
kolliderat med ett okant fartyg. Sasnart MRCC Goteborg forstod att det
var ett nédanrop gick man in och styrde réaddningsaktionen samt sande ut
ett "May Day Relay” vilket senare upprepades med jdmna mellanrum
under dagen.

Under kort tid anmélde sig ett stort antal handel sfartyg, marinfartyg,
kustbevakningsfartyg, helikoptrar och kustbevakningens flyg. Den forsta
militara enheten, HM S Osthammar, som kom till kollisionsplatsen raddade
2 man ur Ma’s besattning.

Cirka 20 enheter deltog i eftersokningarna pavattnet eller i luften under
dagen och pa MRCC tjanstgjorde 9 personer ur personalen plus ytterligare
5i en stodgrupp. Den stora bemanningen pa MRCC forklaras av den
mycket intensiva radio- och telefontrafiken samt det massmediala trycket.

Den omfattande sjoraddningsinsatsen, som genomférdes paett
fortjanstfullt sétt, forklarades vilande klockan 20.40.

5. Handelseforloppet enligt WB

Befalhavaren (Bef) avlste Gverstyrman pabryggan 2000-03-28 klockan
08.00 dafartyget just passerade utanfor K dpenhamn och var pavéag genom
Drogdenrénnan. Han hade dessforinnan haft 8 timmars frivakt och kénde
sig utvilad.

Han satte sig i stolen bakom 10-cm radarn som kérdesi ”true motion”,
centrerad och var instélld pa métomr &et 3 M. Den andra radarn kordes
&ven den i "true motion”, centrerad men var instélld pa méomr &et 6 M.
Dessainstéllningar sade sig Bef ha haft under hela vakten fram till
kollisionen. Fartyget styrdes med hjélp av automatstyrningen varfor Bef
var ensam pabryggan i borjan av vakten.
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Vinden var vid vaktavldsningen nordost cirka 12 m/sek med 3 M sikt. Vid
09.00-tiden forsamrades sikten till 4-5 kabellangder pagrund av snofall
och Bef kallade upp vaktens matros for att fungera som utkik. Han stéllde
sig pababords bryggvinge.

Efter passage av bojen M1 i norra andan av trafikseparations-systemet vid
Helsingborg sattes forst kurs 334° for att kort déarefter andrartill kurs 332°.
Farten var d§ enligt polisférhoret, cirka 15,5-15,7 knop i en dryg knops
medstrom. Effektuttaget pa maskin var forst cirka 95% men minskades pa
grund av sikten till 88%.

Bef upptéckte ett eko paradarskarmen cirka 10° pa styrbords bog paett
avstand av 2,5 M. Han plottade ekot pAARPA-radarn och kunde
konstatera att ekot styrde 160-162° och gjorde 11 knops fart. CPA (Closest
Point of Approach) for ekot angavstill 0,5 M om styrbord.

Dérefter plottades ett annat eko 20° om babord for att derigen plotta det
forsta ekot som fortfarande befann sig pastyrbords bog men nu var paett
avstand av cirka 1,5 M. CPA var fortfarande 0,5 M om styrbord vilket Bef
ansgy vara ett, frén sdkerhetssynpunkt, sikert passageavst and.

Eftersom Bef i det |aget var forvissad om att fartygen skulle métas styrbord
mot styrbord paett sakert avst énd slutade han att intressera sig for det
moétande fartyget.

Cirka 3 minuter senare fick Bef och utkiken optiskt, genom snétjockan, se
ett fartyg strax om styrbord paett avstand av uppskattningsvis 1-1,5
kabellangder. Fartyget, som senare visade sig vara Martina, 1&y under
styrbordsgir.

Ma’s gir okade och Bef insdy att det andra fartyget skulle korsaWB’s
kurslinje. Genast reducerades framdrivningen till noll och rodret lades hat
styrbord.

En sammanstotning var emellertid oundviklig. WB, vars styrbordsgir hade
kommit igang, tréffade Ma’s |&ing forifr & under en vinkel av 35-40° med
en fart av 14-14,5 knop.

Bef kunde konstatera att akterskeppet §6nk snabbt och att forskeppet slog
runt. Han s& ocksatvaman i vattnet som bargades efter cirka 20 minuter
av ett tillskyndande svenskt marinfartyg.
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Bef anropade Kustbevakningen omedelbart efter kollisionen paVHF-kanal
16 och omtalade sitt fartygs namn och vad som hade hant samt att hjdp
erfordrades. Beséttningen larmades omedelbart ut, frifallslivbaen
bemannades och sj6sattes och utkikar posterades pabryggan.

Enligt Bef avgav WB reglementsenliga ljudsignaler for gang i nedsatt sikt.
Han horde inga signaler fran det andra fartyget.

Forhoret med utkiken avd 6jade inget som avvek fran Bef's utsaga.

WB deltog sedan under dagen och kvéllen i den fortsatta
g 6raddningsinsatsen.

6. Kollisionen

Enligt de ROV-filmningar som kustbevakningen utforde tréffade WB’s
bulb och stav Mai babordssidan cirkatre meter for om bryggan och stéven
forcerade in cirka tvatredjedelar av fartygets bredd.

Den djupa penetreringen kombinerat med Ma's fart gjorde att Ma detsi
tvadelar varvid akterdelen kasade utefter WB’s styrbordssida vilket ocksa
skrapmérken utefter sidan visar.

WB’s fallande bog dppnade hela dackshusets forkant, béde bryggan och
besattningens utrymmen, padet andra fartyget. Den Gvre listen pa
svinryggen trangde in i bryggan cirka en halvmeter under styrhyttstaket
varvid utrustningen i bryggans forkant sets bort eller vréktes undan. Ett
forkantsfonster med vindrutetorkare , en klarsiktsruta och tradetaljer blev
kvar pAWB’s back efter kollisionen. Aven forliga maskinrumsskottet slets
bort varvid ocks& maskinrummet 6ppnades helt. En deformerad pl& veks
over livréddningsflotten varfor den blev liggande kvar i sin stéllning.

Ma’s akterskepp 6ppnades alltsafr an toppen av bryggan till
maskinrumsdurken vilket gjorde att det vattenfylldes och §6nk under
loppet av n&gra sekunder.

Forskeppet fortsatte nayot & babord sett fran WB och slog mycket snart
runt. Det flot paluftfickor i forpiken och vissa dubbelbottentankar och
g0nk efter knappt fyra timmar.
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7. Vraket

7.1 Aktra delen

Akterskeppet sjonk papositionen for kollisionen pAN 56° 157,76 E 12°
25,01 cirka 2,6 M i béring 208° fran Kullen fyr. Vattendjupet paplatsen &r
mellan 23 och 24 meter.

ROV -filmen, tagen en vecka efter kollisionen, visar att vrakdelen stod pa
ungefar jdmn kol och att aktermasten var intakt. Vattendjupet 6ver masten
var baran&ggra meter.

En vecka senare vid en fornyad ROV -filmning hade akterskeppet gunkit
ner i bottensedimentet till lastvattenlinjen som var 3,5 meter.

En lodning ytterligare ngyon vecka senare visade att vattendjupet Gver
skorstenen var 10,7 meter och 6ver masten 7,0 meter. Detta innebér att
Ovre delen av den skarvade aktermasten antingen brutits av eller att man
vid lodningen missade den.

7.2 Forliga delen

Forskeppet fordes av strommen till position N 56° 177,66 E 12° 24,29,
cirkal,7 M frén Kullen fyr, dar det 5onk. Avsténd mellan fartygsdelarna
a19M.

Den forliga delen ligger paett djup pamellan 24 och 26 meter och har en
slagsida & babord pacirka 120°. Formasten sticker ner i bottensedimentet.
Lasttankarna visade sig varaintakta.

Vattendjupet dver vrakdelen var 17,7 meter.

7.3 Planerade atgarder

Vattendjupet 6ver den norra vrakdelen &r drygt 17 meter och utgor inget
hinder for gofarten.

Vad géller den sodra vrakdelen, best &nde av maskinrum, besattningens
utrymmen och bryggan, har polisen bedlutat att om mgjligt ta upp de
kroppar som eventuellt finns ombord. Dérefter &r det planerat att skéra ner
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vrakdelen till b&déack saatt vattendjupet blir minst 15,0 meter vid
medelvattenst and.

Man planerar ocksaatt vrida sektorsgransen mellan vit och rod sektor pa
Svinbé&an fyr 3°. Vrakdelen kommer darmed att liggai Svinbalans roda
sektor.

8. Observationer fra n VISCARIA

Den svenska bogserbden Viscaria var pasydgénde och hade satt kurs
cirka 158° mot M1- bojen i trafikseparationen i norra Oresund. Sikten var
mycket ddig med tétt snofall.

Man hade ett eko, en medg éngare som sedermera visade sig varaMa, pa
sin radarskarm pastéavmarkeringen. Under ngra timmar hade vakthavande
styrman observerat ekot som konstaterades styra ungefar samma kurs. Man
hade ocksanarmat sig eftersom Viscarias fart var n&gon knop hogre &én
Ma's.

D davsté&ndet var cirka4 M visade sig ett motande eko, som styrman lade
sin baringdinjal pd paett avsténd av 6 M. Det beréknade passageavst andet
styrbord mot styrbord till detta eko, som visade sig vara WB, verkade for
styrman vara salitet att han var beredd att gira styrbord for méte babord
mot babord.

Styrman beddmde att passageavst andet, om fartygen behdll sina kurser,
skulle bli 2-3 kabellangder.

Pagrund av ett mekaniskt fel med radarns avst andsring som distraherade
styrman lade han inte mérke till om Ma féretog n&gon styrbordsgir.

Viscaria deltog sedan under dagen och kvéllen i §6r&ddningsinsatsen.

9. Observationer frA n GREEN FLAKE

Det maltaregistrerade kylfartyget Green Flake (GF) var panordgande i
Oresund med befélhavaren pabryggan. Fartyget var utrustat med en 3-cm
ARPA -radar, som var installd pa méaomr &et 3 M, och en 10-cm radar som
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kordes pavarierande métomr &e 0,75 — 3 M. B&laradarna var av mérket
KELVIN-HUGHES.

D & man passerade paodstra sidan om Ven passerades GF pasin babord sida
av Werder Bremen som, enligt befélhavaren paGF, gjorde cirka 17 knops
fart. Ekot av WB s&gs under resan fram till kollisionen helatiden paGF's
radar. Befalhavaren paGF bedomde att WB’s fart, under resan norrut i
Oresund, var konstant.

Sikten forsamrades under resan norrut av snofall och dafartyget passerade
bojen M1 klockan 09.40 paett avstand av 0,4 M kunde denna inte siktas
optiskt. Fréan bojen sattes kurs 324° och dal & WB cirka 1,5 M for om GF
cirka 20° pastyrbords bog med n&yot ostligare kurs.

D &GF var tvars bojen Oresund Norra s& befalhavaren pasin 10-cm radar
ett nytt eko paett avstéand av 4 M. Ekot som senare visade sig varaMa
plottades inte eftersom passageavst andet, enligt ekots spa pa
radarskarmen, var betryggande. Ekots kurs bedémdes emellertid vara
kontrakurstill WB som davar paett avstand av 1,75 M fréan GF.

Enligt befélhavarens pAGF bedomning s&j det ut som om WB och Ma
skulle métas stéav emot stav eller mojligen till och med babord mot babord.
Han gjorde den bedémningen med ledning av de sp& som respektive eko
lamnade paradarns PPI. Med hjdp av dessa sp& tyckte han sig kunna
forutse att motet mellan de b&da andra fartygen, om de beholl sina kurser,
skulle ske stdv emot stav eller mycket snavt babord mot babord. GF hade i
det laget WB cirka 20° pastyrbords bog.

Strax dérefter htrdes WB’s nodanrop 6ver VHF-en. GF styrde mot
olycksplatsen dit man anlande som forsta fartyg efter 8-9 minuter. WB holl
dapaatt sjoséttasin MOB-b4.

GF deltog sedan under dagen och kvéllen i 56raddningsinsatsen.

10. Plottning med ARPA-radar

WB var som ndmnts utrustad med en 10-cm ARPA-radar. Bef anvénde
mojligheten att med hjalp av radarn bland annat bestéamma radarmdens
kurs, fart och CPA (Closest Point of Approach) genom att plotta utvalda
ekon.

Sid 14



Rapport
Tankfartyget MARTINA - ELNF7 - i kollision med containerfartyget WERDER BREMEN -
9HMWG - 28 MARS 2000

Man lagger darvid radarns mdkors 6ver ett givet eko och aktiverar forst
"target acquire” varvid ett elektroniskt kryss laggs paekot. Darefter
aktiveras "target select” och efter en stund, sedan radarn gjort nddvandiga
berakningar, presenteras resultatet paen meny paradarskarmen samtidigt
som en kurs — och fartvektor utga fran det utvalda ekot. Sedan vektorn,
efter en kort stund, stabiliserat sig visar den ekots kurs och blir léngre ju
hogre fart ekot gor.

Nar ett eko & plottat kan man fortsétta med nasta. Man kan pasasétt ha ett
stort antal ekon plottade och sedan med makorsets hjalp utvéalja vilket eko
man vill, varvid resultatet omgéende kommer upp pa menyn.

Den ovan namnda vektorn syns samtidigt paradarskarmen for alla utvalda
ekon. Man kan darmed for 6gat bedéma hur olika ekon ror sig i forhdlande
till eget fartyg och darvid gora en grovbedémning om hur "farligt” ett eko
&r. Man kan ocksapaett tidigt stadium upptécka andra ekos kursandringar.
Om man vill ha en mer precis information méte man for vart och ett eko
forfara som beskrivet i foregdende stycke.

D &ett eko &r ointressant och man inte langre vill ha det plottat laggs
mdkorset paoch man trycker pa” cancel” varvid ARPA-funktionen
slépper ekot och dess uppdatering.

11. Analys

11.1 Plottningsforfarandet pa B

Bef pa WB plottade vad som senare skulle visasig varaMapa2,5 M. Han
fick dd pamenyn, de uppgifter om kurs, fart och CPA som han 6nskade.
Dessa oroade honom inte alls och han " cancelerade” daplotten for att
plotta ett annat fartyg. Ett par minuter senare gjorde han om samma
procedur med det forsta ekot och fick samma uppgifter. Efter ytterligare ett
par tre minuter kom Ma ut ur snétjockan under styrbordsgir paskarande
kurs och strax efter var kollisionen ett faktum.

Padet sitt som Bef hanterade ARPA-funktionen pasin radar avhande han
sig mgjligheten att kontinuerligt folja det métande ekots kurs- och
fartandringar genom den vektor som ett plottat eko ger. Enligt uppgift frén
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Bef fungerar radarns ARPA-funktion ddigt eller inte alls paavst and under
1M.

Bef tillfr Gyades om han inte visste om att det gick att ha kanske 20 olika
ekon aktiverade samtidigt och varfér han ” cancelerade” det "gamla’ ekot
infor en ny plott. Hans svar blev att " sdbrukar han alltid gora’.

11.2 Ma’s radar

En vecka efter kollisionen plockade dykare upp Ma's nyrenoverade
Koden-radar. Det visade sig att radarn stod installd pa” stand by” med
[jusstyrka (brilliance) nedskruvad till noll och forstérkning (gain) instélld
pa25%. Detta innebér att Koden-radarn inte varit i drift i samband med
olyckan.

Furuno-radarn var placerad pabryggans babordssida och slets loss av
WB’s bog vid kollisionen. Den bérgades senare an Koden-radarn eftersom
den var sv& att hittai all braen. Darefter skickades den till Furuno Sverige
AB for undersokning.

Inga synliga yttre skador kunde upptéckas forutom vattenskada. Vid
demontering av display konstaterades &rg- och rostskador pa mekaniska
delar. Kraftenheten uppvisade brénda komponenter som uppkommit vid
kontakt med sjévatten. Aven processorn uppvisade drgskador.

Efter rengdrning och reparation kunde kretskortet &er startas upp for att fa
tillgang till de elektroniska menyinstallningarna. Denna radartyp var
konstruerad saatt den sparade de senast anvanda installningarna efter ett
stromavbrott. Undersdkningen visade att Furuno-radarn varit spanningssatt
vid haveriet.

Man ansd det inte sannolikt att frontpanel ens knappar paverkats av yttre
faktorer vid haveritillfallet. De tre vridrattarna gain, anticlutter sea
(dampning for stérningar fran sj6n) och anticlutter rain (dampning for
stérningar frén nederbord) har en viss troghet och var inte mekaniskt
skadade. Ovriga knappar papanelen var nedsiankta och stack inte ut fré&n
frontramen. Att andrai menyinstalIningen krévde minst tva
knapptryckningar.

Undersokningen visade ocksaatt " gain” -installningen var 0%, " anticlutter
sed’ -instéllningen 80% dampning och " anticlutter rain”- instalIningen 95%
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dampning. Man kunde inte avgdra om radarn varit i ”stand by” - eller
sandningslége vid haveriet.

Radarbilden, som kunnat presenterasi séndningsldge med funna
ingtallningar, har i stort sett inte kunnat visa négra ekon padet valda
méatningsomr et som var 2 M.

11.3 Ma’s atgarder

Eftersom det endast fanns tvadacksbefal ombord var vakterna sannolikt
indelade i 6-timmarspass och befélhavaren hade formodligen tornat till
klockan 06.00. Enligt de bala 6verlevande fanns befalhavaren pabryggan
vilket visar att det var under hans vakt som kollisionen intréffade.

Vid dykningarna efter de omkomna hittades befé havaren i salongen och
en l&tt kladd dverstyrman pabryggan. Det & darfor sannolikt att
Overstyrman blivit kallad till eller savmant kommit till bryggan for att en
stund, av en eller annan anledning, avldsa befélhavaren.

Det synes varaklarlagt att en av de tvanavigatorerna var pabryggan vid
olyckstillfallet.

Vad som hande paMa’s brygga & det ingen som vet. Man kan inte med
absolut sakerhet veta hur Furuno-radarn varit instélld eftersom mycket
trots allt kan ha hant vid kollisionen dAWB'sbog det loss den och da
havsvatten med stor kraft stortade in pabryggan vid det mycket hastiga
sjunkningsforloppet.

Att Bef och utkiken pa WB optiskt upptéckte Ma under styrbordsgir tyder
paatt navigatéren pa Ma varit medveten om WB eftersom han paorjade
giren innan fartygen optiskt var i sikte av varandra. En styrbordsgir i det
laget var enligt antaglig fardplan inte planerad. Detta forefaller att strida
mot tanken att Furunoradarn fore kollisionen varit instélld padet sétt som
beskrivitsi 11.2 ovan. Ma's gir tyder paatt sainte var fallet.

Med tanke pautsagan frén styrman paViscaria (se avsnitt 8) sakan det
varamgjligt att ocksanavigatéren pa Ma bedémde passageavst andet
styrbord mot styrbord som for litet och darfor andrade sin kursen styrbord
for att motas babord mot babord.
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Han kan ha forestédllt sig att ocksa WB skulle dndra sin kurs & styrbord.
Nér han d for sent, ins&y att detta inte hade skett 6kade han giren
eftersom det var fOr sent att stotta.

Det intréffade forefaller att vara en typisk radarkollision dér det ena
fartyget i nedsatt sikt gor en diametralt motsatt beddmning avseende
kollisionsrisken &n det andra.

11.4 Propellerinstallningen pa vraket

Vid ROV-filmningen en vecka efter olyckan visade propellerbladen pa
cirka noll stigning medan mandverhandtagen pabryggan visade knappt
halv back.

Den hydrauliska oljepumpen som |levererade hydraultrycket till propellern
drevs av huvudmaskin. N&r huvudmaskin stoppade och darmed pumpen
kan propellerbladens installning mycket val ha andrats daoljetrycket
upphorde. Att propellerbladens stéllning inte dverensstdmde med
manoverhandtagens |age beror med stor sannolikhet pakollisionen da
WB’s bog det bort forkantsskottet och rérde om i utrustningen pabryggan.

11.5 Roderlaget pa vraket

Samma ROV -filmning visade ocksaatt rodret |&y hat babord. Enligt
befédlhavaren pAWB 1&g Ma, da det siktades pal-1,5 kabellangder, under
en styrbordsgir. Mgjligt ar att navigatéren pa Ma, da kollisionen var nara
forest @nde, genom att |agga rodret babord forstkte kasta undan
akterskeppet i ett sista desperat forsok att undvika sammanstotning.

11.6 Kollisionsvinkeln

Enligt Bef pa WB tréffade hans fartyg Ma forifr &n under en vinkel av 35-
40° vilket kan vara ndra sanningen. Pagrund av Ma’s framfart trycktes
WB’s forskepp babord dver varvid vinkeln mellan fartygen okades.
Styrbordsbogen pa WB trycktes ocksavddsamt mot Ma's brygga och
forkant tills fartyget letsi tvadelar.

Detta gor att det pAROV-filmerna ser ut som om kollisionsvinkeln har
varit nara90°.
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11.7 Passageavstandet - CPA

Enligt det forhér som holls med befalhavaren pa Werder Bremen samma
dag som olyckan intréffade var Ma's CPA enligt ARPA-radarn 0,5 M om
styrbord.

Bogserbaen Viscaria, som styrde ungefar samma kurs som Ma och hade
detta fartyg pasin stavmarkering paradarn, tyckte att passageavst ndet
styrbord mot styrbord till WB skulle bli besvérande litet. Han var beredd
att gira styrbord for ett méte babord mot babord. P& Viscaria beddmde man
ett CPA, med bibehdlna kurser, till 0,2-0,3 M.

GF hade blivit omkord av WB och hade det andra fartyget paett avst and
av cirka 1,75 M 20° pastyrbords bog. WB hdll cirka 8° ostligare kurs én
GF. Med ledning av de sp& som WB och Ma gjorde paradarskarmen
bedomde befélhavaren paGF att de bala andra fartygen skulle komma att
motas stdv emot stév eller till och med ett tétt méte babord mot babord.

Med hansyn taget till de tre olika bedomningarna, dar tvaborde vara helt
objektiva, synes det varaklarlagt att passageavst éndet mellan WB och Ma
hade blivit mycket litet om de tvafartygen hade behdlit sina kurser.

12. Orsaker

Orsak till kollisionen var Ma's styrbordsgir framfor staven paWB som
utfordes utan att Bef pa WB uppfattat giren innan han fick se det andra
fartyget visuellt dadet dok fram ur snétjockan.

Bidragande orsak kan ha varit att Bef pa WB inte utnyttjade sin
radarutrustning paett optimalt sétt.

Pa WB foretogs inga dgérder trots ett litet passageavst and.

Det kan inte uteslutas att nggon form av tekniskt fel, som ofrivilligt
foranledde styrbordsgiren, intréffade paMadade béada fartygen skulle
passera varandra.

Sid 19



Rapport
Tankfartyget MARTINA - ELNF7 - i kollision med containerfartyget WERDER BREMEN -
9HMWG - 28 MARS 2000

13. Anmarkningar

Regel 7 a. i internationella g 6vagsreglerna:

"Varje fartyg skall utnyttja allatillgangliga medel, som med hansyn till
ralande forhdlanden och omstandigheter bedoms lampliga for att
avgora om risk for kollision foreligger. | tveksamma fall skall sé&an
risk anses foreligga.”

Regel 7 b. i internationella §6vagsregler na:

”Om funktionsduglig radar utrustning finns ombord, skall den
utnyttjas paratt séitt, dels observation pastort avst and saatt tidig
varning for kollisionsrisk kan erhdlas dels radarplotting eller likvardig,
systematisk observation av upptéckta foremd.”

Bef. pa WB synesinte ha anvant sin radarutrustning optimalt i enlighet
med Regel 7 a. och 7 b.

Regel 8 a. i internationella 5 0vagsr egler na:

"Varje atgard for att undvika kollisionskall, daférhdlandena sa
medger, utforas bestémt, i god tid och med noggrant iakttagande av
gott §0manskap.”

Navigatoren pa Ma's brygga synes inte ha utfort sin kursandring
"bestémt och i god tid”.

Kravet i Regel 51 internationella g 6vagsr eglerna om utkik var
sannolikt inte tillgodosett ombord i Ma.

Regel 61 internationella g 6vagsreglerna:

"Varje fartyg skall altid framforas med séker fart, sdanpassad att det
kan vidta lamplig och effektiv &gard for att undvika kollision och kan
stoppas upp inom en distans avpassad efter r &lande omstandigheter
och forhdlanden.”

B &la fartygen framfordes med full eller nastan full fart vilket inte &r i
Overensstdmmel se med Regel 6.

Bef pAWB gick mycket snabbt ut med ett anrop till Kustbevakningen.
Han borde ha kontaktat MRCC direkt. Detta fordréjde emellertid inte
raddningsinsatsen eftersom MRCC var pa medhdrning.
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14. Allmanna rekommendationer

Om n&gon av reglerna 7a, 7b, 8aoch 6 i internationella § 6vagsr eglerna,
som givit anledning till anmérkning, hade f6ljts noggrannare hade olyckan
mojligen kunnat undvikas. Det ar darfor viktigt att altid ge regelverket stor
uppméarksamhet i alla situationer.

Radarkollisioner har altsedan radarn kom ombord i fartygen varit en
verklighet hur sofistikerade anldggningarna én har blivit. Det & darfor
sarskilt angelaget att kommaih& att en navigattr paen annan brygga kan
gobra en helt annan bedémning an den egna speciellt vid passage med litet
CPA.

15. Skador

15.1 Personskador

Vid kollisionen lyckades tvabesittningsman ldamna Ma och raddades,
mycket nedkylda, av ett svenskt marinfartyg. De tvaraddade tjanstgjorde
som kock och matros. De derhamtade sig snabbt.

De 6vriga’5 ombord pa Ma omkom. Samtliga omkomna fanns ombord i
bostadsdelen och bargades vid en dykoperation som utférdes pauppdrag
av polisen och Sjofartsverket.

N &ra personskador ombord pa WB har savitt kant inte uppkommit.

15.2 Materiella skador

15.2.1 Martina

Madetsi tvadelar varvid fartyg och last gick forlorade.

15.2.2 Werder Bremen

2 hd, 300 respektive 50 mm i diameter, med omgivande intryckningar
uppstod cirka 2,5 meter ovanfor vattenlinjen i bordlaggningspl &
babordssidan i forr &sutrymmet vid forsta och andra spantet forifr&n. Aven
spanten var skadade.
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Intryckningar férekom ocksai bogpla i forr &sutrymmet strax ovanfor
forpikstanken dér aven de tvaforliga spanten var skadade.

Ett tredje omr &e med intryckningar var bordl&ggningspl & babord sida i
forpikstankens 6vre del med berdrda spant.

Bulben erhdll |&tta intryckningar.

Skadorna, som inspekterades av en inspektor fran Sjofartsinspektionen,
bedomdes var av salan art att fartyget kunde fortsétta sin resa. Dock skulle
en kontroll goras av klassen i ankomsthamnen.

15.3 Miljopaverkan

15.3.1 Dieseloljan

De tvadagtankarnai maskinrummet har med stor sakerhet | &ngsamt tomts
paolja. KBV, som hdlit uppsikt dver omr aet, har inte kunnat konstatera
n&yra skador pamiljon.

De tvadubbel bottentankarna, som tillsammans vid olyckstillféllet innehall
10-15 cbm dieselolja, bedoms fortfarande innehdla huvudparten av den
ursprungliga dieseloljan. Rederiet har av Sofartsverket blivit anmodat att
tavarapaoljan.

15.3.2 Lasten

Detre lasttankarna visade sig vid ROV-filmningen vara intakta. Rederiet
har av Sjofartsverket blivit anmodat att avlagsna lasten best &nde av cirka
600 ton saltsyra.

Man har erhdlit till&else att paett kontrollerat sétt sldppa ut saltsyran i
sj6n. Skadorna pamiljon bedoms darvid bli kortvariga och snabbt
dvergande.

16. Utredningsresultat

V &dersituationen vid den aktuella tidpunkten var nordostlig vind 8-12
m/sek med sndfall och sikten 0,1-0,3 M.
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Befalhavaren var pabryggan pa WB och éverstyrman paMa

En utkik var i tjanst pAWB men pa Mavar vaktens befd sannolikt
ensam pabryggan.

Efter att ha plottat Mapacirka 1,5 M cancel erade befdhavaren paWB
plotten varvid ekots vektor forsvann frén radarskarmen.

Ma's ddsta men nyrenoverade radar, Koden-radarn var intei drift vid
olyckstillfallet.

Det &r osakert hur instdllningarna varit pa Ma's nyaste radar,
Furunoradarn.

Ett mycket litet CPA hade varit for handen om b&da fartygen hade
behdlit sina kurser.

Ma girade styrbord framfor stéaven pa WB som forsokte undvika
kollision genom att stoppa maskin och gira styrbord.

WB’s stév tréffade Ma strax for om bygget under en vinkel av 35-40°.

WB’s och Mad s farter vid kollisionen var cirka 15 respektive cirka 11
knop.

Makl6vs vid kollisionen i tvadelar som sjonk 1,9 M frén varandra.
Av de 7 ombordvarande pa Ma raddades 2 medan 5 omkom.
En omfattande raddningsinsats utl dstes.

Maétningar visade att akterdelen av vraket, i motsats till den forliga
delen, utgjorde en fara for sjofarten varfor &garder fick vidtas.

17. Ovrigt

| dutet av maj tdmdes oljan i Ma's bunkertankar och omhandertogs.

Ventilernatill syratankarna lokaliserades och Gppnades. Havsvatten
pumpades sedan in genom det befintliga rérsystemet varvid saltsyran
pressades ut i havet.
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Ett smorjoljefat hittades tomt utanfor akterdelen.

| borjan av juni bargades kropparna efter 4 omkomna. 3 av dessa hittades i
salongen och 1 paen toalett dacket under. Enligt polisen identifierades
befa havaren som en av dem som fannsi salongen. Overstyrman hittades
vid en tidigare dykning pabryggan.

Den aktra vrakdelen skars sedan av saatt vattendjupet vid medelvatten
blev 16,5 meter.
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