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Rapport
Torrlastfartyget SCOT TRADER - MZFAS - dackslast 6verbord 6 januari 2001

1 Sammanfattning

Det engel skflaggade torrlastfartyget Scot Trader (ST) hadei Tallin i
Estland, forutom mestadels paketerat virke i lastrummet, lastat fyra
pontoner pa lastluckan.

De fyra pontonerna, som var delar till en fiskodling, hade var och en
dimensionerna 2 x 2 x 45 meter och végde 22 ton.

Under resan soderut okade vinden fran syd fran 2-3 m/sek till upp emot 20
m/sek samtidigt som den vred mot sydost. Efter passage av Hoburgen pa
sodra Gotland fick fartyget vind och 56 in fran strax akter om tvars om
babord med vadsam dlingring som foljd.

D& ST var nastan mitt emellan Hoburgen och Olands Sodra Grund brast
dackslastsurrningarna varvid tva av de fyra pontonerna gick éverbord.
Genast andrades kurs styrbord dver for att minska slingringen och beslut
togs att ga till Oskarshamn fér omsurrning.

De tva pontonerna som hade gétt Gverbord flot mycket 1&gt i vattnet och
utgjorde en fara for gofarten. De bérgades efter hand och fordes till
Oskarshamn for att dter lastas ombord pa ST.

2 Faktaredovisning

2.1 Fartyget

Namn: SCOTT TRADER
Reg.bet. MZFA5

Hemort: Inverness

Brutto: 1585

Léa 82 meter

Bredd: 11,5 meter
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Djupgéende: For=2,9 meter A= 3,45 meter
Klass: GL

Byggnadsar: 1986

Byggnadsmaterial: Stal

Maskinstyrka: 1500 kW

Besattning: 6 man

IMO-nummer: 9138769

ST byggdes & 1986 pa Husumer Schiffswerft i davarande Vasttyskland for
vésttyska bestéllare och namnades till Wotan. Ar 1999 fick fartyget
engelsk flagg och hemmahamn i Inverness.

Bygget med bryggan och beséttningens utrymmen var placerat 1&ngst
akterut, ovanfor maskinrummet.

For om maskinrummet fanns dubbel botten som var indelad i elva stycken
dubbel bottentankar och fér darom forpikstanken. Av dessa tolv tankar var
sex fulla den aktuella resan och de 6vriga sex tomma. Sammanlagda
vattenbarlasten ombord var 625 ton medan brénnolja, smorjolja och
farskvatten tillsammans var 93 ton.

Ovanfor dubbel botten fanns lastutrymmet som bestod av ett enda stort
lastrum med en langd av 51,6 meter. | rummet hade man lastat 628 ton
bestdende mestadels av paketerat virke.

Lastrummet técktes av en stallucka med dimensionerna 50,3 meter ganger
9,0 meter. Avstandet fran déck till toppen av pauckad lastlucka var cirka
2,5 meter. De fyra pontonerna var lastade ovanpa luckan.

For att kunna lasta full dackslast Gver hela bredden hade fartyget pa
vardera sidan langst ut mot fartygssidan langs hela luckans langd en
konstruktion som bestod av 21 vertikala stalstéttor med en horisontell
Overliggare. Konstruktionen var permanent och hdjden lika htég som
luckan (se foto).
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Pa varannan meter pa bada sidor 1angs lastluckans langsidor fanns hallare
for portabla stalstéttor vilkas hojd var knappt tva meter (se foto).

Bryggan var konventionel It utrustad med bland annat tva
radaranl&ggningar varav en dagljusradar, gyrokompass och DGPS
(differentiell GPS).

Huvudmotorn var en 8-cylindrig MAN B&W Diesdl typ 8L20/27 som
utvecklade 1500 kW och var kopplad till en stéllbar propeller. ST kunde
gora 11,5 knop pa full fart.

2.2 Besattningen

Besdttningen bestod av befélhavare, styrman, maskinchef och 3 matroser.
Befélhavaren och maskinchefen var engelsmén, de évriga polacker.

Vakten pa bryggan var indelad i 6-timmarsvakter och dessa delades mellan
beféd havaren och styrman plus en utkik pa varje vakt i ett rullande schema.

2.3 Déackdlastens placering och surrning

De fyra pontonerna var placerade pa stro (traunderlagg) mitt pa lastluckan
tétt stuvade.

Avlastaren skulle enligt kontraktet leverera surrningsmaterial. Det som
stod till buds var kétting utan SWL-uppgifter (Safe Working Load). Varje
malja hade den ungefarliga dimensionen 80 mm x 40 mm med
godstjockleken 9 mm.

Déartill levererades ocksa vantskruvar, ocksa dessa utan SWL-uppgifter,
med en O6glai ena &ndan och en krok i den andra. Godset i kroken var
tillplattat och hade dimensionen 13 mm x 20 mm.

Avlastaren surrade dackslasten med 10 kéttingsurrningar dér tva pa forkant
och tva pa akterkant drogs fran babords respektive styrbords sida av
dackslasten och forankrades i motsatta sidan av fartyget, sa kallade
kryssurrningar. Tva kéttingar pa forkant och tva pa akterkant drogs forut
respektive akterut fran dacksastens fyra horn. En kétting forankrades i
vardera sida av dackdasten och drogs till respektive sida av fartyget.
Samtliga 10 surrningar tgjtades med hjdp av vantskruvar.
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Befalhavaren godkande inte det levererade surrningsmaterialet. Han
fordrade att avlastaren skulle forse fartyget med 16 mm vaer men det
fanns inte att uppbringa i lastehamnen.

Han begérde da att man skulle svetsa ihop de fyra pontonerna och
motvilligt 1& avlastaren svetsa plattjarn 6ver kortéandarna pa pontonerna.

Eftersom man ombord fortfarande inte var néjda anvande man ocksa
fartygets eget surrningsmaterial. Man satte fyra bandsurrningar (web
lashing), med SWL 8 ton per surrning, langs sidorna pa dacksl asten.
Dessutom satte man 15 trélastsurrningar med SWL 6 ton vardera. Alla
egna surrningar var tillverkade i konstfibermaterial.

2.4 Stabilitet

ST var lastad med 486 ton paketerat virke, en silo pa 27 ton samt 40 ton
pontoner och rélsi lastrummet. | luckekarmen hade 67 ton pontoner
placerats och ovanpd lastluckan 88 ton pontoner. Detta utgjorde ett totalt
lastintag pa 708 ton.

| bottentankarna fanns 620 ton barlastvatten. Dessutom fanns ombord 93
ton brannolja, farskvatten och smarjolja.

ST hade ett medeldjupgaende vid avgang pa 3,17 meter.

Fartygets GM vid avgang var 1,98 meter och GZ max 50°. Beféd havaren
beskrev fartygets rullningsperiod (en fullbordad pendelrorelse), da
dackdlasten gick dverbord, till 5-6 sekunder.

Genom att anvanda formeln GM = k(B/T)? dér k séttstill 0,50ch B och T
ar fartygets bredd respektive tiden for rullningsperioden fas en
rullningsperiod pa 5,75 sek. Befa havarens iakttagelser om
rullningsperioden och den genom formeln utréknade tiden stammer vél
Overens med det utréknade GM-et (metacenterhojden).

2.5 Véader

DA ST lamnade Tallin blaste en sydlig vind med styrkan 2-3 m/sek. Allt
eftersom resan fortskred 6kade den sydliga vinden for att vid
olyckstillféllet ha kommit upp till i det nérmaste 20 m/sek och vridit till
Sydost.

Sd4



Rapport
Torrlastfartyget SCOT TRADER - MZFAS - dackslast 6verbord 6 januari 2001

Sjon hade vid tiden for handelsen vaxt till cirka 3 meter och var enligt
befélhavaren kortfrekvent (krabb).

Barometern §6nk fran 1011 hektopascal vid avgang till 995 hektopascal da
pontonerna gick dverbord.

3 Handelsef6rloppet

3.1 Handelsefor loppet fram till forlust av dackslast

ST avgick frén Tallin torsdag den 4 januari 2001 klockan 13.35 destinerad
till Bergen. Dackdasten var surrad enligt de metoder och med det material
som stod till buds.

Forsta delen av resan var vinden och §6n obetydlig. Vid midnatt natten till
fredag passerades Ristna fyr och kurs 217° sattes ner mot Hoburg pa sbdra
Gotland. Vind och 56 6kade sakta och fram mot eftermiddagen satte och
slingrade fartyget for dverbrytande §0.

Klockan 23.44 var Hoburg fyr i baring 297° paett avstand av 10,3 M
(nautisk mil) och kurs 233° sattes. Vinden var da sydostlig upp emot 20
m/sek med cirka 3 meter hog 56 som kom in frén strax akter om tvars om
babord. Detta gjorde att ST tidvis slingrade valdsam.

L6rdag 6 januari klockan 04.15 gjorde fartyget nagra valdsamma
dverhalningar pa upp till 45° varvid de fyra pontonerna slet sina surrningar
och tva av dem gick 6verbord, dver styrbord sida, pa position N 56° 32°,6
E 17° 39',7.

3.2 Handelseférloppet efter forlust av dackdlast

Genast da pontonerna gatt dverbord andrades kursen styrbord 6ver for att
minska slingringen och kurs sattes mot Olands Norra Udde.

Befdlhavaren tog kontakt med MRCC och omtalade det intréffade samt
angav positionen. Klockan 06.00 laste MRCC upp en navigationsvarning
som senare prioriterades upp till ett PANPAN-meddelande
(varningsmeddelande).
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Under hela lordagen, sondagen och fram till mandag formiddag laste
MRCC varningsmeddelanden med jamna mellanrum.

ST gick till Oskarshamn dér man fortdjde den 6 januari klockan 14.45.

3.3 Letandet efter och bargning av pontonerna

En helikopter lokaliserade pontonerna klockan 10.15 och man kunde
konstatera att de drev i cirka 335° med en fart av cirka 0,5 knop. Avstandet
mellan pontonerna var efter sex timmars drift 0,6 M (cirka 1100 meter).

En bogserbat kontrakterades under dagen men kunde inte g& ut pa grund av
daligt vader.

Pa eftermiddagen forsokte kustbevakningens flyg att lokalisera pontonerna
men bara den ena hittades.

Klockan 10.25 den 7 januari siktades de tva pontonernaigen. De hade da
sedan bada siktades senadt, vilket var ett dygn tidigare, drivit nordost vart
med en genomsnittlig fart av 0,4 knop. Avstandet mellan de tva
konstruktionerna var da 1,7 M (cirka 3150 meter).

Klockan 11.27 den 8 januari var bogserbaten framme vid den forsta
pontonen pa position N 56° 45,04 E 18° 18",81 och kopplade den.
Dérefter kopplades ocksa den andra pa position N 56° 457,85 E 18° 23,2
och bogseringen mot Oskarshamn tog sin borjan klockan 14.15.

De tva konstruktionerna hittades 2,5 M (cirka 4600 meter) fran varandra
och hade drivit 31 M under de 2 dygn och 10 timmar de legat i §0n.

Bogseringen till Oskarshamn gick utan misstden och pa tisdag morgon var
man framme och ST tog ater igen ombord de tva pontonerna.

4 Analys

4.1 Surrningarna

Befélhavaren var mycket kritisk till avlastarens kéttingsurrningar. Nér det
inte gick att anskaffa det material (16 mm vaer) som enligt honom
fordrades for att dackdasten skulle varariktigt sékrad fick han avlastarens
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folk till att svetsa plattjarn pa pontonernas kortandar for att halla dem
samman.

Det togs ocksa beslut om att anvanda fartygets surrningsmaterial som
bestod av bandsurrningar tillverkade i konstfibermaterial.

Surrningar och sakringar bestod alltsa av pasvetsade plattjarn, kéttingar
med vantskruv och bandsurrningar.

Skillnaden i elasticitet mellan de olika surrningarna gor att samverkan inte
uppnas. Den totala brottgransen blir sdledes inte summan av de tre olika
surrningssystemens brottgrans.

De pasvetsade plattjarnens el asticitet var mycket begransad och svetsarna
brast innan katting och bandsurrningar hade tagit sérskilt mycket last.
Kétting och vantskruv har en storre elasticitet an plattjarn men inte lika stor
som bandsurrningar.

Svetsarna, som var mycket brisfélliga, brast forst foljt av att
vantskruvarnas krokar 6ppnades och till sist att bandsurrningarna brast.

4.2 Pontonernas drift

Pontonerna var svartmdade och flét |8gt i vattnet vilket gjorde att de var
mycket svara att upptéacka visuellt fran flyg och fartyg. Eftersom de fl6t
|8gt i vattnet gick de inte heller att upptécka pa radar. De utgjorde darfor en
stor fara for trafiken i omradet.

De tva pontonernas drift i vattnet var inte likartad. Da de efter knappt 2,5
dygn bérgades var avstandet mellan dem 2,5 M. Eftersom de den storsta
delen av tiden inte var under observation var MRCC tvungen att |dta
overvaka ett stort omrade. Detta for att man skulle vara saker pa att
pontonerna fanns inom det 6vervakade omradet. Man varnade samtliga
fartyg som var pa véag mot det farliga omradet.

Sd7



Rapport
Torrlastfartyget SCOT TRADER - MZFAS - dackslast 6verbord 6 januari 2001

5 Orsak

5.1 Huvudor sak

Pontonerna gick dverbord pa grund av den valdsamma slingringen
kombinerat med otillrécklig surrning. Tre olika surrningssystem, som inte
var kompatibla, anvéandes.

5.2 Bidragande or sak

Befahavaren beholl samma kurs trots att fartyget singrade valdsamt. En
kraftig kursdndring styrbord dver hade medfdrt minskad dlingring.

6 Anmarkning

Det & anmérkningsvart att avlastaren i Tallin, som enligt kontraktet var
ansvarig for att lasten surrades, inte hade, eller kunde inforskaffa,
acceptabelt surrningsmaterial.

Befalhavaren var v8l medveten om att surrningssystemen inte
kompletterade varandra mer an marginellt och borde darfor, med tanke pa
den stora initial stabiliteten med den snabba och valdsamma slingringen, ha
andrat kurs.

Vid samtal ombord, medan fartyget |18g i Oskarshamn, antydde
befalhavaren flera ganger att han borde ha gjort en kursandring for att pa sa
sétt ha minskat slingringen.

7 Rekommendation

Om ett for ofarten farligt foremal, som gatt 6verbord fran ett fartyg driver
herrel0st i vattnet och utgor eller kan komma att utgéra en fara for
sosakerheten i omradet bor fartygets befalhavare, redare eller agare kunna
alaggas att barga foremalet. Om sainte sker bor Sjofartsverket eller annan
myndighet kunna utféra dtgarden pa redarens eller dgarens bekostnad.
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Sofartsverket bor tillskriva Regeringen med forslag att lagstiftning i
arendet utarbetas.

8 Skador

8.1 Skador pa fartyget

De 22 ton tunga pontonerna gick 6verbord i den svara slingringen utan att
fartyget skadades 6ver huvud taget.

8.2 Skador péa pontonerna

L &étare skador asamkades pontonerna. Vissa oskyddade plétar bockades
mjukt.

9 Aterlastning i Oskar shamn

D& pontonerna aterlastades i Oskarshamn placerades de tva och tva pa var
sida av lastluckan mot uppsatta dacksl aststottor i stal.

Varje paket surrades med ett stort antal (cirka 20) surrningar bestaende av
16 mm vajer.

10 trekantsbrickor med dimensionen 300 mm x 600 mm och godstjocklek
10 mm svetsades dels pa pontonerna och dels i lastluckan. Brickorna
placerades pa de parvis lastade pontonernas insidor sa att de utgjorde stopp
for rorelse in mot fartygets centerlinje samtidigt som dacksl aststéttorna
utgjorde stopp mot rorelse bordvarts (se foton).

10 Utredningsr esultat

Avlastaren var skyldig att tillhandahalla surrningsmaterial samt utfora
surrningsarbetet.

Befdhavaren godkande inte surrningsmaterialet.
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16 mm vajer, som var befélhavarens krav, gick inte att uppbringa i
lastehamnen.

Forutom avlastarens surrning kompletterade fartyget med egna
dackdlastsurrningar.

De olika surrningarna kompletterade varandra daligt.

Vinden Okade under resan till upp emot 20 m/sek och 3 meter krabb
50 gjorde att fartyget singrade valdsamt.

De flytande pontonerna var mycket svara att upptacka visuellt och
gick inte att se pa radar.

Pontonerna utgjorde en stor fara for gofarten i omrédet.

Efter knappt 2,5 dygn bargades de av en bogserbat och bogserades till
Oskarshamn dér de lastades igen.

Pontonernas avstand fran varandra vid bargningen var 2,5 M (cirka
4600 meter).

11 Ovrigt

De pontoner, som gick 6ver bord fran fartyget, drev vind for vag under mer
an tva dygn. De var svara att upptécka visuellt och med radar. De utgjorde
en pataglig fara for gofarten.

Liknande problem, som det pontonerna astadkom for sjéfarten, kan
uppkomma genom timmerbuntar och annat som gér 6verbord fran fartyg.
Ingen svensk myndighet har ndgot uttalat ansvar for att atgarda sddana
problem.

Om olja eller andra skadliga amnen kommer ut eller i vissafall hotar att
komma ut frén ett fartyg kan Sjofartsverket fatta besiut enligt 7 kap 5 §
lagen (1980:424) om &tgarder mot fororening fran fartyg. Besluten &r
forelaggande for redaren eller fartygets agare att vidta atgérder for att
stoppa eller hindra ett utd&pp. Om ett féreldggande inte foljs och i vissa
andrafall kan Sjofartsverket pa redarens eller dgarens bekostnad vidta
atgérder.
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Enligt kungorelsen (1951:321) om avlagsnandet av for gofarten eller fisket
hinderliga vrak m.m. kan §6fartsverket, om befélhavare, redare eller &gare
inte vidtar verksamma &tgarder for att avlagsna ett fartyg eller annat storre
forema som sjunkit i allmén farled, foranstalta att det sunknai erforderlig
omfattning undanréjs. Samma sak galler om det sunkna vallar vasentligt
forfang for det allmanna fisket.

Inget av de nu namnda lagrummen ger Sjofartsverket eller nagon annan
myndighet ndgon rétt att undanrdja fara, som inte & en vattenfororening
eller fara for vattenfororening eller ett sjunket vrak eller storre foremal.
Forvisso kan en myndighet, liksom vilken person som helst, genomféra en
bargning och fordra béargarlon men detta framstér som otidsenligt och inte
helt andamalsenligt.

Om ett for ofarten farligt foremal, som gatt Gverbord fran ett fartyg driver
herrelOst i vattnet och utgor eller kan komma att utgora en fara for

g osakerheten i omradet bor fartygets beféhavare, redare eller &gare kunna
alaggas att barga foremalet. Om sainte sker bor Sjofartsverket eller annan
myndighet kunna utfora atgéarden pa redarens eller &garens bekostnad.
Sjofartsverket bor tillskriva Regeringen med forglag att lagstiftning i
drendet utarbetas.
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