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RAPPORT

Sammanfattning

Pa morgonen 31 januari befann sig Rio Grande i trafiksepareringen Oster
om Falsterborev pa resa mot Halmstad. Farten var ca 12 knop och den
styrda kursen 287°.

Samtidigt kom Pomerania fran soder pa vag mot Kdpenhamn med avsikt
att passera 0ster om Falsterborev. Férjan kérde med reducerad fart, ca 11
knop, och kom pa kursen 015°.

Pa bada fartygen uppmarksammade man det andra. P4 Pomerania
accepterade styrmannen ett passageavstand pa 0,3 M (trots att en ARPA-
radar inte beh6ver ha storre noggrannhet &n 0,7 M i en sadan situation) och
agnade sig darefter at andra sysslor, trots att utkiken upprepade ganger
forsokte gora honom uppméarksam pa den forestaende situationen.

Pa Rio Grande forsokte man att anropa Pomerania utan att fa svar och
forsokte darefter att vidta undanmanover. Ingen av dessa atgarder foretogs
dock forran under de sista minuterna, alltsa alldeles for sent. Detta torde
kunna tillskrivs styrmannens bristande erfarenhet.

Klockan 0552 lokal tid kolliderade de bada fartygen pa position N 55°
18,7’ E 012°40,7° genom att Pomerania kdrde in i Rio Grandes babordssida
(se sjokortsutdrag).

Utredningen visar att en alltfor stor tilltro till elektroniska instrument kan
fa oonskade konsekvenser och rekommenderar att utbildningsanstalter
uppmarksammas pa problemen. Vidare fasts uppmarksamheten pa behovet
av kurser dar befal ombord I&r sig att hantera samarbetsproblematik (BRM-
kurser).

Faktaredovisning

Rio Grande

IMO nr: 6900305
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Reg.bet.: SMPA

Hemort: Stockholm

Redare: Rio Ships Management, S.A.
Operator: Brostrém Ship Management AB
Brutto: 4 248

Loa: 123 m

Bredd: 15,6 m

Djupgaende: 58m

Klass: Lloyds Register
Byggnadsar: 1969

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 2 700 kW

Rio Grande byggdes 1969 i S6lvesborg som Engelsberg och seglade under
det namnet till slutet av 2004. Fartyget var pa 5 030 ton dodvikt och
byggdes som asfalttanker. Hon var en konventionell s.k. akterladdare och
hade saledes bygge, inredning och maskinrum langst akter. For om denna
del fanns lasttankarna, sammanlagt 8 st. Tankarna utgjorde termosliknande
konstruktioner, eftersom lasten i viss utstrdckning krdvde uppvarmning.
Konstruktionen innebar att forutom dubbel sida kan man beskriva skrovet
som tredubbelt i botten.

Maskineriet bestod av en rak 6-cylindrig Wartsila 32 och med
framdrivning av samma fabrikat med propeller med stéllbara blad. Fartyget
gjorde ca 13 knop pa last. For elproduktion fanns, forutom nodgenerator,
tva hjalpmaskiner och en axelgenerator. Vid kollisionstillfallet var
axelgeneratorn inkopplad med de 6vriga i beredskapslage.

Bryggan var konventionell for den tidens fartyg, relativt liten och med
Oppna bryggvingar. I mitten fanns automatstyrningsanordningen av marke
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Sperry ADG 3 000 VT. Denna var stéllbar i tre lagen: automatstyrning,
kontaktstyrning (rodret flyttar sig sa lange manuell signal ges, sedan
stannar det i befintligt 1age da signalen upphor) och styrning med ratt.
Langre at styrbord, bredvid 10 cm-radarn, fanns spaken till override-
styrningen. Med denna néra radarn kunde man saledes latt och snabbt ge
direkt roder utan att koppla om nagonstans och samtidigt ha uppsikt i
radarn. Denna radar var av marke Krupp Atlas Elektronik 9 600. Strax
akter om denna, vid styrbordssidan av kartbordet (som fanns i den aktra
delen av bryggan) fanns en 3 cm-radar, KH Nucleus 3 5000. Bada radarna
var vid kollisionen installda pa 6 M-skalan (M, nautisk mil = 1 852 m).

AlS:en (automatic identification system) var av fabrikat SAAB MX 420
Nav. System och integrerad till 3 cm-radarn.

Gyrot var Litter Marine Systems SR-180 MK1,

Dessutom fanns tre VHF radioapparater, tva st. STR 8400 och en Sailor
Compact RT 2048. En av dessa, med lite lagre effekt, var installd pa
fartygets lokala kanal 15 medan de 6vriga var instéallda pa kanal 12 (for
passage av Drogden) respektive 16 (allmanna kanalen).

Fartyget lastade i Stockholm och avgick 29 januari for Halmstad. Ombord
fanns tre partier av spillolja om sammanlagt drygt 5 500 m3.

Rio Grande har varit utsatt for ett antal hamnstatskontroller de senaste &ren
utan att ha blivit belagd med nagon brist.

Besattningen

Pa tankern fanns 13 besattningsmedlemmar, tre svenskar (befalhavare,
overstyrman och teknisk chef) och 6vriga filippiner. Det fanns sammanlagt
fyra navigatorer, befalhavaren och tre styrmén. Styrmannen gick
traditionellt trevaktssystem, vilket innebar att de arbetade fyra timmar for
att vara lediga atta. Pa déack arbetade ocksa fyra matroser, tre vaktgaende
och en dagman. Ovrig besittning bestod av tvd man i ekonomiavdelningen,
kocksteward och massman, samt tre i maskin. Maskinrummet var vaktfritt,
vilket innebar att samtliga i maskinbeséttningen arbetade dagtid men med
jourtjanstférdelning under dvrig tid.

Tredje styrman gick vakt 4-8 och var saledes ledig 8-16, osv. Han hade
gatt vakt med samma matros sedan de kom ombord i slutet pa november.
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Han var ombord i fartyget for forsta gangen, och det var hans forsta
styrmansjobb, féljande hans tio ar till sjéss som matros. Han hade
behorighet som tredje styrman med beteckning som markerade att han
hade mindre &n ett ars erfarenhet som befal. Han var 47 ar vid tillfallet.

Den vakthavande matrosen, som varit ombord sedan manadsskiftet
november-december, var 17 ar yngre men hade mangarig erfarenhet som
matros.

Befalhavaren hade arbetat pa fartyget sedan 8-9 ar, aven i olika
styrmansbefattningar. Denna gang hade han varit ombord omkring en
vecka och det var forsta gangen som han arbetade med filippinsk
beséttning.

Arbetstiden

Overtiden var fast ombord, dvs. man fick inget extra betalt for dvertid upp
till en viss niva. Tredje styrman var ansvarig for att féra inte bara sin egen
vilotids- och arbetstidsjournal utan hela den filippinska beséttningens. All
arbetstid fordes, enligt hans utsago, in i journalen, alltsa dven Gvertiden.
Manaden foregaende kollisionen fanns endast tva tillfallen da man skulle
kunna anmarka pa vilotiden for befalhavaren, tredje styrman och den vid
kollisionen vaktgaende matrosen: befalhavarens forsta dygn ombord samt
ett enstaka tillfalle tva veckor fore kollisionen for matrosen. Bada dessa
tillfallen innebar ett mindre avsteg fran vilotidsreglerna.

Pomerania

IMO nr: 7516761

Reg.bet.: C6RA9

Hemort: Nassau, Bahamas

Redare och operator: Polska Zegluga Baltycka S.A., Polferries
(Polish Baltic Shipping Co.)

Brutto: 12 087

Loa: 127 m
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Bredd: 21,7 m

Djupgaende: 5,35 m

Klass: Germanischer Lloyd
Byggnadsar: 1978
Byggnadsmaterial: stal

Maskinstyrka: 12 600 kW
Beséttning / Passagerare | 78/ 142

Pomerania byggdes 1978 pa varvet Stocznia Szszecinska i Stettin, Polen
och byggdes om (breddades) 1997. Fram till ar 2000 seglade hon under
polsk flagg, men flaggades da om till Bahamas. Hon var isforstarkt och
utrustad med 6ppning i bogen med tillhérande ramp samt akterramp. Den
sammanlagda passagerarkapaciteten var 1 132 st. och fartyget kunde lasta
277 personbilar fordelade pa tva dack.

Hon var byggd som en konventionell farja med bryggan férover.
Bryggvingarna var inbyggda och bryggdacket var beldget lite drygt 10 m
over vattenytan. Det fanns tva radarapparater ombord av méarke Kelvin-
Hughes, en HR3061 ett par meter styrbord om centerlinjen, i omedelbar
anslutning till maskinkontrollerna, den andra pa babordssidan, ocksa den
ett par meter fran centerlinjen. Styrbordsradarn var den som var ansluten
till VDR:en (voyage data recorder, fardskrivare) av mérke Furuno VR
5010 medan den pa babordssidan var utrustad med ARPA-funktion
(automatic radar plotting aid, automatisk plottning). Bada radarna var
placerade langst foréver, mot ljusventilerna eller fonstren pa forkant. Pa
respektive bryggvinge fanns dven dar en radarskarm.

Styranordningen fanns i centerlinjen, ocksa den placerad langst forover,
mot fonstren.

Kartbordet befann sig strax till styrbord, snett akter om styranordningen.
Detta var pa forkant och pa sidorna forsett med avskarmning, ca 140 cm
hog. En gardin kunde efter behov dras for (for att bevara morkret och
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morkerseendet pa bryggan utanfor kartbordet). Radiohytten var belagen
akter om bryggan pa babordssidan.

Pa bryggan fanns ocksa bl.a. gyrokompass Anschiitz, automatstyrning
Anschiitz Kiel Compilot 7 samt en Furuno GPS. 3 VHF-radio av mérke
Sailor Compact fanns ocksa. Av dessa passades rutinméssigt en pa kanal
16 (den allménna anropskanalen), en annan pa 12 och den tredje pa kanal
15.

Pomerania var utrustad med 4 huvudmaskiner av market Sulzer 6Z1.40/48
som via reduktionsvéxlar drev 2 st. propellrar med stéllbara blad. Hon var
utrustad med tva roder. Forover fanns 2 tvarstallda bogpropellrar, vilka
ocksa hade stallbara blad. Hon kunde go6ra 20 knop.

Fartyget hade lamnat Swinoujscie kvéllen den 30 januari klockan 2200 och
var destinerad till Képenhamn, dit hon skulle anlanda 0830.

Pomerania har blivit utsatt for hamnstatskontroll ett antal ganger de senaste
aren utan att ha blivit belagd med nagon allvarligare brist. Under de
senaste tio aren finns sa vitt kant ingen olycka registrerad forutom en
mindre brand i byssan hdsten 1995.

Besattningen

Av de 78 besattningsmedlemmarna var fyra navigatorer: beféalhavaren och
tre styrmén. Andre styrman, som gick vakt vid kollisionen, hade
behérighet som styrman (det senaste certifikatet utfardades 2002) och hade
arbetat i rederiet sedan 1983 och i Pomerania och dess systerfartyg fran
och till sedan 1994. Han innehade ocksa ARPA-certifikat, dvs. bevis om
genomgangen utbildning och traning for radars ARPA-funktion. Detta
certifikat utfardades i januari 2001.

Den vakthavande matrosen hade varit anstalld sedan april 2004.

Vid kollisionen fanns ocksa en befalselev (kadett) pa bryggan.

Arbetstiden

Saval andre styrman som matrosen hade kontinuerlig arbetstid 6-om-6,
dvs. de arbetade sex timmar for att vara lediga kommande sex timmar, med
borjan 0300. De hade alltsa gatt pa vakten 0300 pa morgonen efter att ha
varit lediga sedan 2100. Perioderna ombord var tva veckor, féljda av tva
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veckors ledighet. De hade varit ombord sedan den 18:e januari och befann
sig saledes da kollisionen intraffade alldeles i slutet av arbetsperioden.
Overtid betalades extra och ingick saledes inte i [énen. Dock hade enligt
arbetstidsshemat ingen Gvertid utgatt under januari.

Vadret

Vinden var omkring nordvast ca 8-10 m/s (5 B). Sikten var god och
sjohavningen mattlig. Eventuell strom anses inte ha paverkat
handelseforloppet.

Radar och ARPA

Bada fartygen hade radarapparater med ARPA-funktion. Minimikraven pa
denna funktion &r specificerade i IMO:s resolution A 823 (19) (IMO:
International Maritime Organization, den internationella
sjofartsorganisationen). Enligt denna ska prestanda i situationer som
motsvarar den som uppstod mellan Pomerania och Rio Grande inte vara
samre n att det ger en noggrannhet for ett narmaste passageavstand, CPA,
inom +0,7 M fel. En forutsattning ar att bade eget fartyg och malfartyget
har bibehallit sin kurs och fart under minst tre minuter fore avlasningen.

Foljande citeras ur ARPA. Automatic Radar Plotting Aid, Per-Ake Kvick,
Kalmar Maritime Academy, januari 2005:

Efter tre minuter skall mer tillforlitliga vérden ... vara tillgangliga. Observera att
dessa vérden fortfarande kan vara forknippade med stor osékerhet. Enligt
kravspecifikationen kan t ex CPA vara oséker pa upp till £ 0,7 nautiska mil.

Noggrannheten hos ARPA &r beroende av flera faktorer. Framst bristande
precision hos ingangssystemen, som radar, kompass och logg.

De stdrsta bristerna finner vi hos malféljningen dar framst radarns prestanda
begransar mojligheterna.

En stor felkalla... &r information till ARPAN om egen kurs och noggrannhet pé
denna. De varden som erhalls da antingen vi sjalva eller malet girar blir ocksa
osakra beroende pa den fordrojning som orsakas av att systemet arbetar med
medelvérden av ett stort antal observationer. Om vi anvénder systemet i klart vader
kan vi ofta se optiskt att malet girar innan vektorn borjar rora pa sig.

Aven ingéngsvarden fran egen logg paverkar resultatet i hog grad. Avser man att
framst anvanda systemet for ren antikollisionsnavigering sa skall en logg som visar
farten genom vattnet anvandas... Avser man daremot att i forsta hand utnyttja
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systemet for navigering eller mandvrering i tranga farvatten bor man arbeta med
fart éver grund.

Faktainsamling

- Databasen Seasearcher och Sjofartsinspektionens databas FTS.

- Lloyd’s register Fairplay: Register of Ships.

- Polisutredningsmaterial.

- Inspelad VHF-trafik mellan fartygen fran MRCC Goteborg.

- AIS-spar fran Sjofartsverket.

- Uppgifter fran hamnstatskontrolldatabasen Sirenac (Paris MoU).

- ARPA. Automatic Radar Plotting Aid, Per-Ake Kvick, Kalmar Maritime
Academy.

- IMO:s resolution A 823 (19) Performance standards for automatic radar
plotting (ARPA).

- Branschens tillbudsdatabas Insjo.

- Sjofartsinspektionens olycksdatabas SOS.

- Simuleringsmodell for prediktering av somn och vakenhet,
Forsvarsmakten och Karolinska Institutet/IPM.

Marinens radarévervakning, som normalt sker fran Sjéinfokompani
Malmo, var vid tillfallet nere.

Rio Grande

Rapport fran Sjofartsinspektionens beredskapsinspektor, samtal och
intervjuer med beséattningen vid ombordbestk. Uppgifter och fotografier
fran rederiet.

Pomerania

Skriftligt vittnesmal fran vakthavande besattningsmedlemmar. Fartygets
VDR. Uppgifter fran rederiet.

Samma dag som kollisionen intraffade var svensk polis tillsammans med
sina danska kollegor och myndigheter ombord under fartygets vistelse i
Kopenhamn. Narvarande da var rederiets advokat. Samtal med den under
kollisionen vakthavande styrmannen kunde enligt advokaten inte
genomforas pga. styrmannens tillstand, och tillgang till fartygets VDR
forvagrades. Dock kunde polisen hora befalhavaren (som sov vid
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kollisionen) och den under kollisionen pé bryggan néarvarande
matrosen/utkiken och befélseleven/kadetten.

Rederiet har till att borja med inte l&mnat ut information utan hénvisat till
flaggstaten respektive sina ombud. Det skriftliga utlatande som styrmannen
senare avgivit ar daterat 4 april 2005. Aven VDR-uppgifterna har i maj
kommit Utredningsenheten till del.

| september har all efterfragad information kommit utredaren tillhanda.

Héandelsebeskrivning

Pa morgonen 31 januari befann sig Rio Grande i trafiksepareringen oster
om Falsterborev pa resa mot Halmstad. Farten var ca 12 knop och den
styrda kursen 287°.

Samtidigt kom Pomerania fran soder pa vag mot Képenhamn med avsikt
att passera 0ster om Falsterborev. Farjan kérde med reducerad fart, ca 11
knop, och kom pa kursen 015°.

Klockan 0552 LT kolliderade de bada fartygen genom att Pomerania kdrde
in i Rio Grandes babordssida i position N 55° 18,7” E 012°40,7’.

Rio Grande

Vid tiden for kollisionen vaknade flertalet av besattningen. Forste
fartygsingenjoren foll ur kojen, ekonomiforestandaren (som purrats
klockan 0530 men somnat om) vacktes aterigen, likasa tekniske chefen
(som halvt om halvt somnat om efter att ha varit i maskinrummet). Aven
befalhavaren vaknade av kollisionen. Motormannen satt i sin hytt da
kollisionen intréffade efter att ha blivit purrad 0530. Ingen férutom de
vakthavande pa bryggan har, savitt kant, bevittnat handelsen.

Tredje styrman

Rio Grande hade en medgangare pa styrbordssida som lag strax fore. For
att battra pa passageavstandet, som var 0,2 M, girade Rio Grande ett par

grader at babord, fran 287° till 285°. Darmed skulle passageavstandet bli

0,4 M.
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Da situationen med Pomerania blev mer pataglig, reducerades hastigheten
pa maskinmanovern, fran 80 % till ca 64 %, vilket ledde till att farten
skulle reduceras till 9-10 knop. (Vid reduktion till 50 % eller mindre
belastning skulle maskinlarmet aktiveras eftersom axelgeneratorn var
inkopplad.) Han trodde att denna fartminskning skulle racka. Han visste
inte om Pomerania minskade farten eller inte, men konstaterade att hon
beholl kursen.

Darefter kallade han pa Pomerania 6ver VHF-kanal 16. Namnet pa fartyget
hade han fatt via AlS:en. Han fick inget svar trots att han kallade tva
ganger. Detta skedde omkring 0540.

Rio Grande pabdrjade sa en styrbordsgir med automatiken inkopplad.
Rodervinkeln var 15-20°, men det gick for sakta. Darfor slog han over till
handstyrning och lade rodret hart styrbord. Medgéangaren pa styrbordssidan
girade ocksa, men befann sig nu nagot langre foréver eftersom Rio Grande
hade saktat ner. Pomerania girade babord precis fore kollisionen.

Under detta skeende anvandes fortfarande bara en styrmaskin. Efterat kom
han att tdnka pa att det kunde ha gatt lite fortare om bada styrmaskinerna
varit paslagna.

Bada radarna var instéllda pa 6 M-skalan. Tredje styrman féredrog 10 cm-
radarn, den var lattare att kombinera med att se ut (styrmannen var ganska
kort). Radarn var normalt bra men kunde under vissa vaderforhallanden
vara svar att stalla in.

Vakthavande matros

Han purrade massman och ekonomiférestandaren vid 0530 och atervande
darefter till bryggan. Det tog inte mer &n 5 minuter. Han uppgav att han
varskodde om fartyget (pa babordssidan). Matrosen sag ocksa ett fartyg pa
styrbordssidan som visade ett rott och ett vitt ljus varav det vita uppfattades
som akterljuset. Rio Grande var pa vég att kéra om detta fartyg pa sin
styrbordssida.

| samband med detta hade styrmannen paborijat nedsaktning och en
langsam gir at styrbord med manuell styrning, langsam darfor att fartyget
pa styrbordssidan inte skulle pakdras. Matrosen hade inte uppfattat nagon
kursandring hos fartyget pa babordssidan.
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Han konfirmerade att VHF-anropet skedde och att det inte gick nagot
maskinlarm.

Befalhavaren

Han kom till bryggan 1-2 minuter efter kollisionen. Maskinkontrollen var
neddragen men inte helt. Roderlagesvisaren tittade han inte pa. Fartyget
stavade norrut (005-010°) och gjorde fortfarande framfart. Pa bryggan var
da tredje styrman, vid ratten mitt pa bryggan, och vakthavande matros, pa
babordssidan, men &ven andre styrman, som kom emot honom bakom
kartbordet med ett papper i handen. Forst kontrollerades positionen, en
GPS-position fran radarn kontrollerades mot sjokortet (for att bekrafta att
det fanns vatten omkring dem). Dérefter ropade Pomerania och bad om
hjalp att se efter hur stora skador hon (Pomerania) hade. Overstyrman kom
upp och gjorde ett mayday-anrop pa VHF och fick svar av Sweden Rescue.
Nagon, han trodde éverstyrman, aktiverade generallarmet. Skadorna
borjade undersokas tamligen omgaende darefter.

Efter samtal med Sweden Rescue atertogs resan mot Halmstad med
reducerad fart. Ingen egentlig kommunikation férekom med Pomerania.
Danska Naval Centre ropade upp Pomerania och eskorterade henne mot
Kdpenhamn och gick sedan ut igen och eskorterade Rio Grande.

Tekniske chefen

Han begav sig till maskinrummet och kontrollerade maskinfunktionerna,
pejlade och héll maskinerna i gang.

Han menade att elsystemet klarade att halla en stabil frekvens med
axelgeneratorn inkopplad &ven i grov sjo. Maskinerna ska klara aven
kraftiga mandvrar med axelgeneratorn ansluten.

Pomerania

Andre styrman

Han hade gatt pa vakten klockan 0300 och skulle arbeta till 0900. Han
hade varit till sangs fran strax efter avgangen fran Swinoujscie 2200 och
sovit till en kvart fére vaktens bdrjan. Han kontrollerade
navigationsinstrumentens funktion och lamnade radarn pa styrbordssidan i
"stand by”-lage. ARPA-radarn pa babordssidan var installd pa 6 mil. Han
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tog del av befalhavarens staende order fran kollegan och 6vertog vakten
klockan 0300.

AlS:en befann sig omedelbart styrbord om radarn pa styrbordssidan. Han
kommer ihdg att han fore kollisionen anvéande den for att ta reda pa Rio
Grandes namn och igenkanningssignal ifall han tyckte att han skulle
behova dem. Sa var emellertid inte fallet.

Pa bryggan fanns ocksa en matros och en befalselev. Matrosen satt
mestadels i stolen vid styranordningen och sjalv satt han vid huvudradarn,
den om babord, vid sidan av centerlinjen.

Pomerania gick for automatstyrning. Tva av de fyra huvudmaskinerna var
igang och farten var ca 11 knop. Han kunde fran girpunkten 4 M soder om
Falsterborev se Rio Grande, bade pa radar och visuellt. Radarekot plottades
vilket visade att Rio Grande skulle passera 3-4 kabellangder akter om
Pomerania (kabellangd: ca 185 m, tiondel av nautisk mil). Bade AlS:en
och radarn visade att Rio Grandes kurs inte &ndrades namnvart. Nagra
mindre kursandringar gjordes for att kompensera for stromséttning och
avdrift och for att rikta in Pomerania att passera tétt 6ster om boj M41, norr
om Falsterborev. Han forvantade sig att Rio Grande skulle gira styrbord,
upp mot farleden for fortsatt gang norrut.

Matrosen varskodde nagra ganger att det andra fartyget narmade sig, men
eftersom styrmannen kunde konstatera att passageavstandet holl sig pa
atminstone 3 kabellangder brydde han sig inte om det. Strax efter att
Falsterborev passerats gick han till kartbordet, strax akter och till styrbord
om styranordningen, for att notera passagen. Nar han var dar ringde han
ocksa till maskinrummet om en mindre fartreduktion infor passage av
Drogden. Efter samtalet ringde han ytterligare en gang for att fortydliga.

Han uppfattade inte ndgot radioanrop fran det andra fartyget, inte heller
horde han nagra ljudsignaler eller sag nagra ljussignaler. Han initierade
inte sjalv ndgon kommunikation med Rio Grande.

Né&r han fortfarande var i telefonsamtal med maskinrummet gjorde
matrosen honom uppmarksam pa att fartyget pa styrbordssidan narmade
sig, och han uppskattade avstandet till 30-40 m. Han gav omedelbart order
om hart babords roder och satte pa alla fyra styrmaskinerna. Darefter
sprang han till styranordningen, som nu var omslagen till handstyrning,
och hjalpte matrosen att l&gga 6ver rodret.
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Efter kollisionen, som kéndes som om fartyget traffats av en stor dyning,
lades rodret om till styrbord for att undvika ytterligare kontakt. Detta
lyckades emellertid inte utan fartygen kom att sammanstotas dannu en gang.

Kort darefter kom beféalhavaren till bryggan.

Vakthavande matros

Matrosen fungerade som utkik och gick samma vaktschema som
andrestyrmannen och hade séaledes gatt pa klockan 0300. Relationen till
styrmannen var enbart yrkesmassig, och det fordes ingen konversation pa
bryggan. Inget onormalt hande fore kollisionen. Han kan inte komma ihag
om han satt eller stod upp, men han befann sig i nérheten av
styranordningen. Han noterade fartyget pa styrbordssidan i en sidvinkel om
ca 060°.

Matrosen ansag att det fanns risk for kollision och meddelade styrmannen
och fick da till svar att det ordnar sig. Detta upprepades flera ganger, men
styrmannen, som befann sig vid kartbordet svarade samma sak, att det
ordnar sig. Styrmannen brukade anvanda sig av radarn pa babordssidan
medan kartbordet, dar styrmannen stod, befann sig pa styrbordssidan.
Matrosen vet inte om styrmannen sag fartyget eller inte.

Matrosen meddelade att det andra fartyget var nara, men fick aterigen
samma svar. Det egna fartyget hade farten 11-11,5 knop. Han uppfattade
det andra fartygets fart som nagot lagre.

Nér det andra fartyget kom narmare kunde han inte langre se dess
lanternor. Han gick ut pa styrbordssidan av bryggan och sprang sedan in
for att finna styrmannen. Vid tidpunkten for kollisionen ropade matrosen
hogt att det skulle vara 4 styrmaskiner igang. Han menar att det var han
sjalv som satte igang dessa. Matrosen évertog styrningen fran styrmannen,
som da befann sig vid styranordningen. Déarefter var det handstyrning till
ankomsten Képenhamn.

Matrosen sag inte det andra fartyget andra kurs fore kollisionen, och fann
det da narmast otroligt att det andra fartyget skulle passera fritt.
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Befalseleven

Han hade varit ombord sedan 25 januari och var utdver den ordinarie
besattningen. Hans vistelse motiverades av praktik och utbildning. Denna
morgon kom han till bryggan 0300, samtidigt med andre styrman och
matrosen. Styrmannen holl ett 6ga pa radarn medan matrosen befann sig
antingen i stolen vid styranordningen eller holl utkik. Sikten beddmde han
till ca 5 M.

En gang i timmen utférde eleven en brandrond. Dessutom noterade han
fartygets position lika ofta. Da Pomerania passerade fyren Falsterborev
noterade han klockslaget 0550. Han kunde da se ett fartyg pa ca4 M
avstand pa styrbordssidan.

Strax darpa, da han befann sig i radiohytten, kande han skakningar i
fartyget. Han gick darfor ut pa bryggan. Styrmannen var da vid
styranordningen.

Det nasta han kom ihag var att befalhavaren kom upp pa bryggan och tog
over.

Tekniska uppgifter

Pomerania VDR

Radarn pa styrbordssidan, som var ansluten till VDR:en, var enbart i stand
by-lage. Det fanns alltsa ingen radarbild sparad. Denna radar slogs pa da
Pomerania sedan narmade sig Képenhamn.

Roderlégesgivarna tycktes inte vara kalibrerade eftersom de konsekvent
angav stor rodervinkel utan att kursen andrades och skillnaden mellan
roderna var betydande (6-7°).

VHF-inspelningen var felinstélld. Pa grund av éverstyrd signal uppstod
starka storningar i ljudinspelningen. Radiotrafiken kunde &anda horas.

Nagon indikation i VDR:en om statusen pa de vattentata dérrarna fanns
inte.

Ljudupptagning fran Pomeranias VDR bekraftar i allt vasentligt
Pomeranias bryggbesattnings vittnesmal. Nedan féljer ett utdrag (rederiets
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Oversattning). AB ar vakthavande matros och 2nd mate ar andre styrman.
Den forsta noteringen &r 6 min. och 35 sek. fore kollisionségonblicket.

-6.35 AB: ”Look, on the red is coming”
2" mate:  “She is turning. Let her turn”
-3.29 Telephone call with engine control room*
-2.37 AB: “She is closing her course getting nearer”
2""mate:  “Let her, but she may not”
-1.35 2" mate calls engine control room*
-0.40 AB: “... look, she is closer and closer”
2" mate:  “Ok”
AB: “Look she is sailing near to us”
2" mate: “Oh shit” (Styrman blir varse problemet)
0.00 Kollision

*Inget av de bada telefonsamtalen hade med trafiksituationen att gora.

Rio Grande maskindata

Maskindata fran Rio Grande visar att maskinen utsattes for 6kad belastning
5-6 minuter fore neddragningen, som enligt dessa data skett klockan 0553.
Viss tveksamhet avseende tidsangivelsen foreligger.

Radiotrafiken

Ljudinspelningar fran MRCC och fran Pomeranias VDR ger féljande
konversation och tidsangivelser.

05:50:45 “Hey, Pomerania, what is your intention?” (Rio Grande)

05:51:30 “... what are you doing? You are doing dangerous
navigation!” (Rio Grande)

05:52:00  Handstyrning och hart babord pa Pomerania.

05:52:20 Troligt kollisionsdgonblick.

05:54:20 Pomerania kallar Rio Grande och ber om skadekontroll.
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AlS

Spar fran tidpunkten fore och under kollisionen visar pa forekomsten av
ytterligare tva fartyg med AIS i omradet. Dessa var medgangare till Rio
Grande. Det ena var langt framfor medan det andra, Arctic Princess,
befann sig narmare enligt nedanstaende tabell.

Tid Avstand Uppskattad kurs (Arctic Princess)
05:35 0,8M 285-295°
05:44 05M 315-325°
05:48 05M 340-350°
05:51 0,6 M 345-355°

Sparen visar ocksa att Rio Grande endast hade sankt farten med lite drygt
en knop fore kollisionen. Denna fartsdnkning skedde i stort sett omedelbart
fore sammanstotningen. En nagot mindre fartsankning kan noteras 6-7
minuter fore kollisionen.

AlS-data visar ocksa att Pomerania efter kursandringen séder om
Falsterborev var utsatt for en avdrift om 4-6° at styrbord och att ett flertal
smarre kursjusteringar at babord gjordes.
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Analys

Trotthet

Nagon indikation att trotthet eller utmattning paverkat situationen
foreligger inte, vare sig pa Rio Grande eller Pomerania.

Pomerania

De internationella sjovagsreglernas regel 15 om fartyg med skarande
kurser &r giltig i detta fall. Nagon tveksamhet i det fallet foreligger inte.
Pomerania &r det fartyg som ska halla undan for det andra. Atgéarder ska,
enligt regel 16, vidtas i god tid och vara bestdmda.

Pomeranias styrman valde att inte géra nagon undanmandver utan
bedémde att Rio Grande skulle gira undan mot norr och félja farledens
norddstra del eller i varje fall att Pomerania skulle hinna fére Rio Grande.
Han ansag uppenbarligen att passageavstandet 3 kabellangder var
tillracklig marginal.

En sa liten marginal, &ven om den hade varit korrekt, maste bedémas vara
alldeles for snév. Dessutom valjer han att for ett telefonsamtals skull
avlagsna sig fran en lamplig position i ett kansligt moment och dérmed
slappa uppféljningen av situationen. Viss tveksamhet féreligger om det
forsta telefonsamtalet var en uppringning fran bryggan eller fran
maskinkontrollrummet. Oavsett vilket kan ett telefonsamtal vid fel
tidpunkt ta en persons uppmarksamhet i ansprak i sa hog grad att
betydelsefulla uppgifter felaktigt nedprioriteras. Det var uppenbarligen vad
som skedde i det har fallet.

ARPA:ns passageberakning visade sig inte stimma alls. Detta kan bero pa
flera faktorer som kan paverka radarns berakningar. | synnerhet pa nara
hall far det andra fartygets storlek stor betydelse eftersom den punkt pa
detta fartyg som berékningarna &r baserade pd, &r vad radarn betraktar som
tyngdpunkten. Rio Grande hade akterbygge och var 123 m langt, vilket &r
storre delen av en hel kabellangd. Det innebér att radarn sannolikt grundar
berakningarna pa akterbygget, medan det av fartyget som ar forom minskar
marginalen. Nagon liten felinstallning i den egna radarns prestanda som
normalt inte méarks kan ocksa paverka resultatet. Dessutom &r det egna
fartygets fart och hur denna uppgift ar uppdaterad och beréknad av
avgorande betydelse. Fart genom vattnet ar egentligen det intressanta for
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kollisionsberakningar, medan radarn ofta matas med fartuppgifter fran
GPS, som ar fart 6ver grund. Detta kan leda till ogynnsamma effekter i
samband med berakningarna.

IMO:s standard for radarapparater staller inte hogre krav pa noggrannhet i
sadana har fall 4n £0,7 M. Det innebar att det inte finns nagra garantier att
undga en kollision om man enbart anvander passageavstand om 6
kabelldngder eller mindre.

Slutsatsen ar att instrumentbaserad navigation maste innehalla goda
marginaler. Dessutom maste man félja upp handelseforloppet
noggrant. Aven om man inte kan anse att detta 4r en vanlig olycksorsak,
sager uppgifter fran Sjofartinspektionens databas SOS och branschens
tillbudsdatabas Insjo att det ar for vanligt att man ombord har en 6vertro pa
uppgifter fran navigeringsinstrument. Detta bekraftas av utredarnas
erfarenhet. (Jmf. t.ex. Sjol:s haverirapport S:t Ibb — grundstétning 29 maj
1999, dnr. 080201-99-35348.)

De ombord pa Pomerania uppvisade bristerna indikerar nonchalans eller
slapphet som inte tyder pa gott sjomanskap. Detta understryks ytterligare
av att styrmannen ignorerade varningarna fran utkiken, som fullgjorde sina
aligganden genom att varsko, inte en utan flera ganger, om det narmande
fartyget pa styrbordssidan. Detta tyder pa ett bristande arbetsklimat mellan
aktorerna pa bryggan. Aven radioanropet frdn Rio Grande som man
missade tyder pa uppenbara brister. Hade man uppméarksammat detta anrop
hade mojligen styrmannen flyttat uppmarksamheten till det annalkande
fartyget och utnyttjat den sista minuten innan Kkollisionen till att vidta
atgarder. | vittnesuppgifterna fran utkiken kan man ana att relationen
mellan honom och styrmannen inte var den basta, &ven om detta inte sags
rent ut.

Arbetet pa en fartygsbrygga kraver samarbete och lyhordhet.
Forutsattningarna att hantera de resurser som finns tillgangliga pa en
brygga, inkluderat de personella resurserna, kan trdnas och évas in i
sarskilda kurser med forebild fran flyget, BRM-kurser ("bridge resource
management”). Styrmannen hade inte gatt en sadan kurs och det finns
heller inte nagra formella krav pa det. Det dr uppenbart att det trots allt
forelag behov av en sadan kunskap som kursen kan ge. (Jmf. Sjol:s
haverirapport Domiat — grundstétning 7 juni 2004, dnr. 080202-04-16378.)
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Man staller sig ocksa fragan varfor styrmannen pd Pomerania inte levde
upp till den intention han uppgivit i sitt uttalande. Han sager dar att han
siktar tatt pa mittbojen M41 i norra dnden av separationen, norr om
Falsterborev. Men med den kurs han styrde fore kollisionen hade han
istallet hamnat véldigt tatt pa den oOstra delen av separationen. Det fanns
gott om plats att halla sig narmare fyren, och det synes inte finnas nagon
anledning till att ga sa langt dsterut som han gjorde.

Rio Grande

Enligt regel 17 a 1) i de internationella sjovégsreglerna har fartyg, som inte
ska halla undan, skyldighet att behalla kurs och fart. Med det avses att
fartyget ska folja planeringen for sin resa och genomfora de kurs- och
fartdndringar som kravs i dvrigt for riktig navigering och ratt upptradande.
Detta innebér att det inte fanns nagot i reglerna som hindrade Rio Grande
att gira styrbord och folja Arctic Princess, som ju hade girat styrbord, och
att darmed halla sig pa styrbordssidan i farleden. Visserligen var man
ganska ndra, men genom en mindre fartanpassning kunde man ha uteslutit
narkontakt.

Enligt regel 17 b har fartyg som inte ska halla undan skyldighet att vidta
atgarder for att undvika kollision. Detta kan ske genom kurséndring,
fartdndring, kommunikation eller en kombination av dessa.

Kursandring

Rio Grandes styrman havdar att det fanns ett fartyg pa styrbordssidan som
forhindrade styrbordsgir. Nagot fartyg férutom de redan namnda fanns inte
i omradet enligt AlS-sparen. Eftersom inte nagra radarbilder finns, vare sig
fran Pomeranias VDR eller marinens radarévervakning, kan det inte helt
uteslutas att det fanns ytterligare fartyg i narheten, i sa fall utan AlIS. Det
troliga ar emellertid att det &r Arctic Princess som avses. Det kan
konstateras att &ven om Arctic Princess var relativt nara, hade det, da
kollisionsrisken med Pomerania blev alltmer 6verhangande, varit bade
mojligt och rimligt for Rio Grande att halla undan at styrbord, i synnerhet
som Arctic Princess redan paborjat sin gir (se bilaga). Nagon kursandring
av praktisk betydelse gjorde Rio Grande emellertid inte forrén i allra sista
stund.
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Fartéandring

Den lilla fartminskning som kan ses pa AlS-sparen sammanfaller med att
Rio Grande kom in pa ett grundare omrade. Maskindokumentationen visar
att belastningen 6kade samtidigt, vilket leder till slutsatsen att
fartminskningen som skedde 5-6 minuter fore kollisionen orsakades av
uppgrundningen.

Den fartminskning som styrmannen gjorde utfordes inte férran mojligen
nagon enstaka minut fore kollisionen. Dessutom drogs det ned alldeles for
lite. Enligt styrmannen skulle maskinlarmet ga om man drog ned till
mindre &n 50 % belastning. Styrmannens alltfor stora bendgenhet att
undvika maskinlarm, som han upplevde var en uppenbar risk, maste ha
varit hdammande for hans agerande. Enligt maskindata gjordes inga
mandovrar i ovrigt.

Kommunikation

Det enda kommunikationsforsok som férekom gjordes med VHF av
styrmannen pa Rio Grande. Liksom de andra atgarderna var det alldeles for
sent och dessutom for vagt. Styrmannen pastod att detta gjordes redan 10-
12 minuter fore kollisionen. Ljudupptagningarna fran Pomeranias VDR
och MRCC visar emellertid att anropen gjordes nagon enstaka minut fore
olycksdgonblicket. | och for sig hade det varit mojligt for Pomerania att
undvika kollisionen om man dér vidtagit atgarder direkt efter radioanropet,
men ca 90 sekunder ger inte mycket handlingsutrymme.

Dessa brister pa kraftfullt agerande och den 6verdrivna forsiktigheten att
gira, dra ner pa farten och att i tid och mer bestamt anvéanda radio kan
sannolikt tillskrivas styrmannens bristande erfarenhet.

Ovrigt

Avdriften beddéms inte ha haft ndgon praktisk inverkan pa
handelseforloppet.

Aven om AlS:en inte réckte till att forebygga denna kollision forelag inte
for nagot av de inblandade fartygen nagon tveksamhet om det andra
fartygets identitet.

Nagon sarskild forberedelse eller beredskap for att man narmat sig
trafikerade omraden, t.ex. genom att starta ytterligare styrmaskiner eller
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hjalpmaskiner, har uppenbarligen inte gjorts pa nagot av fartygen. Sadana
atgarder hade kunnat oka handlingskraften, inte minst benagenheten att dra
ner farten ordentligt pa Rio Grande eftersom man da inte varit beroende av
axelgeneratorn och dess majligen begransade férmaga att klara av
stromforsérjningen utan att orsaka maskinlarm vid maskinmandévrar.

Uppgiftsinhamtningen fran Pomeranias VDR har varit forenad med en hel
del svarigheter. Dels har en del uppgifter inte funnits p.g.a. att
informationsgivaren inte varit aktiverad (radarn), dels har det forelegat
problem med att géra informationen tillganglig. Detta torde tillskrivas
bristen pa standard for kopiering och avspelning av mjukvaran. Nagra
tydliga regler for hur situationer som dessa ska hanteras finns inte.

Sedan de tidigaste VDR:erna tagits i bruk har det vuxit fram krav pa
enhetlig standard for hur data hanteras. Dessa krav infors successivt.

Orsaker och faktorer

Den direkta orsaken var att styrman pa Pomerania accepterade for liten
marginal och att andra uppgifter, som telefonsamtalen, utfordes istéllet for
att folja upp situationen.

Faktorer

Bristande radiopassning pa Pomerania.
Daligt samarbetsklimat pa Pomerania.

Styrmannens pa Rio Grande bristande erfarenhet, som yttrade sig i form av
sena och vaga atgarder.

Styrmannens uppfattning om risk for maskinlarm vid fartreducering pa Rio
Grande.

Observationer

Dagens moderna elektroniska navigationshjalpmedel med

positionsangivelser och utrakningar till synes exakt utrdknade kan leda till
falsk sékerhet och fresta till mindre marginaler &n vad som kan anses vara
forenligt med gott sjomanskap. Det kan diskuteras om det &r 6nskvart eller
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mojligt att specifikationskraven for instrument till sjoss formuleras sa att
vardens noggrannhet inte anges mer exakt an vad kvaliteten pa indata ar.
Det redovisade vardet skulle alltsa vara storleksmassigt realistiskt.

En ARPA-radars noggrannhet behover lagen som motsvarar
kollisionstillfallet inte vara storre &n 0,7 M.

Den komplexa miljo som en fartygsbrygga utgor staller stora krav pa
formaga att prioritera arbetsuppgifter. Det ar vasentligt att endast tillatna
och viktiga uppgifter utfors och att dessa prioriteras korrekt.

Ansvarsforhallandena pa en fartygsbrygga kraver ett sunt samarbetsklimat
dar alla resurser kan utnyttjas optimalt.

Rekommendationer

Det bor diskuteras om inte BRM-kurs skulle vara obligatorisk.

Sjofartsinspektionens tekniska enhet bor verka for att tydliga
internationella riktlinjer anger i vilken man utrustning och instrument,
anslutna till VDR for att forse denna med data, ska vara paslagna.

Sjofartinspektionens operativa enhet bor tillskriva sjofartshégskolorna och
framhalla att de belyser problematiken med for hog tilltro till elektroniska
instrument pa ett tillfredsstallande sétt.

Rederiet for Pomerania bor dvervéga att infora BRM-kurs som standard for
navigationsbefél.

Rederiet for Pomerania bor se till att vardena pa VDR:en blir korrekta.

Skador

Personskador eller oljeutslapp har savitt kant inte férekommit.

De bada fartygens forsok till undanmandvrer under de sista sekunderna
ledde till att Pomerania inte kom att traffa Rio Grande med sa stor vinkel.
Risken for penetrering av Rio Grandes skrov och dartill hérande
konsekvenser som oljeutslapp och forlisning kom dérvid att minska.
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Rio Grande

Skador pa skrov och spant fran spant 30 och forover. Skador och hal i
bunkertank och ballasttankar. Nagot lackage av bunkerdiesel fran tank till
kofferdam.

Pomerania

Revor midskepps och akterut 3-4 m ovanfor vattenlinjen. Intryckningar
(upp till 5 cm djupa) mellan spant -2 och spant 20.

Utredningsresultat

Pomerania var vajningsskyldig for Rio Grande.
Pa Pomerania accepterades ett passageavstand pa endast 0,3 M.

Styrmannen pa Pomerania féljde inte upp situationen utan koncentrerade
sig pa annat.

Utkiken pa Pomerania varskodde om det narmande fartyget flera ganger.

Styrmannen pa Pomerania hade inte gatt BRM-kurs och det fanns heller
inte krav pa det.

Styrmannens pa Rio Grande forsok till atgarder var alldeles for sena.
Det var det forsta styrmansjobbet for styrmannen pa Rio Grande.

De sista sekundernas undanmandvrar minskade kollisionsvinkeln.
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