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1 Sammanfattning

Det svenskregistrerade torrlastfartyget Key (K) var pa resa frin Stockholm
till Klaipeda i Litauen med last av malt 1 bulk.

Det Antiguaregistrerade bulkfartyget Agatha (A) var samtidigt pa vég fran
Tallinn i Estland till Belfast p4 Irland.

De tva fartygen, som kom pa skérande kurser, kolliderade den 1 februari
2001 klockan 02.50 pa position N 57° 38°,7 E 19° 39,8 varvid det
svenska fartyget overgavs av sin besittning och togs ombord pa A for att
senare himtas av helikopter. Handelsen intriffade i den svenska
ekonomiska zonen.

En bogserbat tog senare in haveristen till Slite pA Gotland dit man anlénde
dagen efter och dir dykarundersokning skedde.

Efter raddningsaktionen fortsatte A pé sin resa mot Belfast. Endast littare
skador kunde konstateras.

2 Faktaredovisning

2.1 Key

Namn: KEY
Reg.bet.: SLDY
Hemort: Kalmar
Brutto: 1219

Loa: 68 meter
Bredd: 10,8 meter
Aktuellt djupgéende: 4,0 meter
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Klass: GL
Byggnadsar: 1967
Byggnadsmaterial: Stél
Maskinstyrka: 809 kW
Besittning: 5 man

K byggdes ar 1967 pa Shiffbau — Ges. Unterweser AG i Bremerhaven som
shelterdidcksfartyg for tyska bestillare och fick namnet Bremer Saturn.
Detta namn beholls tills fartyget inkoptes till Sverige ar 1984 dé hon erholl
det aktuella namnet.

K var ett typiskt 60-talsbygge med besittningens utrymmen och
maskinrummet langst akterut. Denna design gor att fartygstypen populirt
kallas akterladdare.

P4 bryggdickets akterkant var tva livflottar placerade — en i vardera sidan.
Livbatens plats var pa samma déck pa styrbords sida.

For om maskinrummet fanns lastlddan som bestod av ett enda stort lastrum
som var 36,3 meter langt. Detta ticktes av tva lastluckor i stdl, den forliga
19,8 x 7,0 meter och den aktra 11,9 x 7,0 meter. Mellandicket, cirka 2,3
meter 6ver tanktaket, var 1,7 meter brett. Mellandicksluckorna var
ilandtagna.

Under lastladan var dubbelbotten indelad i olika tankar. Forifran fanns
1:ans tank samt 2:an styrbord och babord. 3:an styrbord och babord
strickte sig fran strax fér om L/2 (halva fartygets ldngd) till
maskinrumsskottet. Mellan de béda treatankarna fanns 4:an center och 5:an
center. Léangst forut aterfanns forpikstanken och lidngst akterut
akterpikstanken. Tva tankar, 5:an styrbord och babord, var inbyggda
mellan lastrummet och maskinrummet ovanpa akterkanten av
dubbelbotten.

Samtliga tankar var barlasttankar utom 4:an center som var brinnoljetank
och akterpiken som var firskvattentank. K inkoptes till Sverige av de
aktuella dgarna ar 1984. Vid inkopet modifierades fartyget for
spannmalslaster sa att ldngskeppsskott byggdes mellan underkant av
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luckekarmarna till mellandécket. Dessutom byggdes torrtankar for och
akter om lastrummet vilket gjorde att hela shelterddcksutrymmet blev
boxat.

Fram till ar 1986 var fartyget utrustat med 2 fartygskranar. Den ena var
placerad mellan luckorna och den andra for om forliga lastrummet.
Kranarna togs iland och ersattes av en grivmaskin av typen Akerman H12
som monterades pa en fore detta mellandicksponton. Pontonen forsags
med hjul s att den kunde forflyttas langs fartyget. Grivmaskinen stod 1
stuvat lage mellan luckorna.

Vid ombyggnaden &r 1986 forsags underrummet med sléntpltar och
tradurken i lastrummet byttes ut mot staldurk.

K var utrustad med en huvudmaskin av typ RBV 8M 545 tillverkad av
Deutz AG. Den utvecklade 809 kW vid 380 rpm. och var kopplad till en
reversibel propeller av Bergs fabrikat. Motorn hade suttit i fartyget sedan
leveransen &r 1967.

2.2 Keys lastfall

Lasten bestod av malt i bulk som gav ett totalt lastintag av 1000 ton.
Lastrumsvolymen var 67455 ft>. Med den fyllnadsgrad som kunde
forvintas stuvade malten cirka 60 ft*/ton.

Ombord fanns cirka 25 ton bunker och forrdd samt 15 ton farskvatten. 5:an
center var fylld med barlastvatten, 50 ton, medan 6vriga barlasttankar var
tomma.

Detta gav K en dodvikt av 1090 ton och ett medeldjupgéende pé cirka 3,8
meter. Fartygets GM var vid avgéng cirka 0,7 m.

2.3 Key’s brygga

Bryggan var drygt 5 meter bred med en 2,8 meter bred dppen bryggvinge
pa vardera sidan.

Navigatorens stol var placerad nagon halvmeter styrbord om centerlinjen
med en Furuno radar placerad rakt framfor och en elektronisk
sjokortsdator, av mérket Transas Marine, styrbord om radarn. Béde radarn
och den elektroniska sjokortsdatorn var kopplade till en GPS av mirket
Shipmate Furuno.
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Radarn var vid olyckstillfillet instilld i mode course up”. Skalvalet var 6

M (nautisk mil) med tillbakadraget centrum sa att man kunde se cirka § M
forover. Ingen skalforandring skedde vid det aktuella tillfillet. Radarn var

forsedd med ARPA- (Automatic Radar Plotting Aid) funktion for 10 olika

ekon.

K var utrustad med en automatstyrning av mérket Robertsson AP 45. Den
var inkopplad under hela hiandelseforloppet.

Sikten f6r om tvirs pa bada sidor fran navigatorens plats var god. For att se
akteréver maste han flytta sig fran stolen.

2.4 Vakten pa Keys brygga

Vakterna delades mellan befdlhavaren och 6verstyrman samt pé varje vakt
en matros som utkik. Vaktskiftet den aktuella natten skedde klockan 22.00
da befdlhavaren och den ene matrosen skulle tjanstgora till klockan 04.00.

Dessforinnan hade befilhavare varit pa bryggan ut genom Stockholms
skirgard tills man passerade Landsort klockan 18.00. Han hade sovit 3
timmar innan vaktskiftet klockan 22.00.

Vid sjoforklaringen framkom att befilhavaren varit pa restaurant i
Stockholm pé kvillen dygnet innan avgang och #tit middag da han ocksé
hade druckit en del. Innan avgang hade han druckit en flaska mellandl.

Befilhavaren, som innehade behorigheten Fartygsbefil Klass 3C (FB 3C)
motsvarande gamla SB B1 + kompl., hade tjanstgjort som befil i
handelsflottan i 35 ar och som befilhavare i 25 ar. Han hade varit
befilhavare pa K sedan fartyget inkoptes till Sverige ar 1984.

Vid sjoforklaringen hdvdade befilhavaren att det i de aktuella farvattnen &r
vanligt att vdjningsskyldiga fartyg kommer néra och sedan girar i ett sent
skede.

Matrosen hade varit till sjoss i 3 ar. Han var placerad pa bryggans
babordssida. Det férekom, enligt uppgift, inga kommentarer eller
informationsutbyten mellan befilhavaren och utkiken under
hindelseforloppet.
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2.5 Undersokning och alkoholtest av befilhavaren pa Key

Da befilhavaren kom till Gotland gjordes en klinisk likarundersokning
vilken var utan anmirkning.

Det togs dven blodprov som analyserades. Dessa visade att befidlhavaren
hade 0,18 promille etanol i blodet efter reduktion.

2.6 Agatha

Namn: AGATHA
Reg.bet.: V2XY
Hemort: St. John”s
Brutto: 5381

Loa: 107,5 meter
Bredd: 18,3 meter
Aktuellt djupgéende: 5,15 meter
Klass: GL
Byggnadsar: 1998
Byggnadsmaterial: Stél
Maskinstyrka: 2400 kW
Besittning: 12 man

A byggdes ar 1998 pa Denizcilik Bankasi T.A.O Camialti Tersanesi i
Istanbul i Turkiet for tyska dgare men registrerades under Antigua &
Barbuda flagg. Fartyget byggdes som bulkfartyg och var forstérkt for att
kunna lasta tyngdlyft.

Bygget med bryggan och besittningens utrymmen liksom maskinrummet
var placerade akterut. For didrom fanns dubbelbotten som var indelad i
tankar avsedda for bunker och barlastvatten.

Sid 5



Ovanpé dubbelbotten och for om maskinrummet fanns lastlddan som var
indelad i 3 lastrum téckta av 3 patentluckor i stil. Lastrummen var boxade.
Fartyget var inte utrustat med négot slag av rigg for lasthantering. Sikten
fran bryggan var utmérkt.

Framdrivningsmotorn var tillverkad av MAN B&W Diesel AS, Alpha
Diesel i Frederikshavn. Det var en 6-cylindrig motor av typ 6 S 26 MC
som utvecklade 2400 kW vid 250 varv/minut och var kopplad till en
reversibel propeller. A’s marschfart var 12 knop.

Fartyget var utrustat med en bulb som var 5,5 meter 1dng och 1,2 meter hog
av mycket kraftig konstruktion.

2.7 Vakten pa Agathas brygga

A har inte haft sjoforklaring vilket foranledde att bdda fartygens drenden
under en tid belades med sekretess. Det har varit hart ndr omdjligt att
erhélla uppgifter eller statements fran A.

En uppgift som inhdmtats frén K’s forsiakringsbolag efter deras
forhandlingar med sin motpart 4dr emellertid att vakten ombord p& A bestod
av 1 styrman och 1 matros vid olyckstillfdllet. Matrosen var enligt uppgift
inte p& bryggan dé kollisionen intriffade. Han var nere i inredningen och
kokade kaffe.

2.8 Vider

Vid olyckstillfillet var vinden svag fran nordost med obetydlig sjogang.
Sikten var cirka 8 M.

3 Handelseforlopp

3.1 Hiindelseforloppet enligt Key

Efter avslutad lastning i Stockholm da 1000 ton malt i bulk intagits avgick
K under befilhavarens ledning den 31 januari 2001 klockan 12.35
destinerad till Klaipeda i Litauen.

Klockan 18.00 passerades Landsort och vid midnatt passerades Salvorev
lysboj, mellan Féard och Gotska Sandon, dér kurs 159° sattes. Fartygets fart
var 10,3 knop.
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Cirka klockan 02.30-02.35, pa 5-6 M avstand, sag befidlhavaren pé sin
radarskdrm ett eko ungefir tvirs eller nagot akter om tvérs om babord som
ndrmade sig pa skidrande kurs. Han plottade ekot och kunde snart, bade
optiskt och pa plotten, konstatera att en ombordldggningssituation var for
handen. Det skirande fartygets kurs och fart avlistes till 215°-220° resp.
12 knop.

Det andra fartyget, som senare visade sig vara A, gjorde ingen ansats att
gira och da avstandet mellan fartygen var besvirande litet blinkade
befilhavaren pa K med sin stralkastare och riktade ljuskidglan mot A’s
brygga. Inte heller detta foranledde nagon atgérd.

Da befdlhavaren insdg att A inte ensamt kunde avvirja en sammanstotning
girade han styrbord med hjilp av automatstyrningen med intentionen att
ldgga sig pa parallellkurs, cirka 220°, for att ge s liten traffyta som
mojligt. A dndrade inte kurs eller fart innan sammanstotningen.

Befilhavaren sag hur A’s lanternor @ndrade inbordes lage, ”gick ihop”, och
sdg ocksa, i ett senare skede, A’s stdv rakt akterut. D& K’s kurs var cirka
205° kolliderade de bada fartygen sa att A’s babords bog triffade K's
styrbords laring under en vinkel av 195°.

P4 grund av sammansttningen vreds K styrbord 6ver och trycktes av A
over at babord med en 50 till 60 graders slagsida som foljd.

Befilhavaren kastades mot styrbords dorr varvid han skadade ena benet.
Han dmnade sitta propellerstigningen pa noll men upptickte att den redan
stod pa full back. Andringen i propellerstigningen hade skett pa grund av
en “black out” i samband med kollisionen. Nodgeneratorn startade
emellertid s& som den skulle efter 30 sekunder.

D4 fartygen skilts &t rdtade K upp sig. Man forsokte fo VHF-kontakt med
A men fick inget svar trots atminstone tva forsok. Man kontaktade dérefter
MRCC Goteborg (Maritime Rescue Co-ordination Centre) och
informerade om kollisionen och situationen ombord i fartyget. MRCC
larmade genast ut helikopter.

Besittningen beordrades att ta pé 6verlevnadsdrikter. DA befilhavaren
himtade drikten i sin hytt pa bryggdickets babordssida visade sig denna
vara helt urspolad. En dorr in till inredningen pé bryggdickets babordssida
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hade tryckts in med karm och allt och detta hade gett vattnet tilltréde till
inredningen.

Vid sjoforklaringen berittade befilhavaren att han pa grund av chock och
trotthet drack 25-30 centiliter whisky i samband med att han himtade
overlevnadsdrikten i hytten.

Forst avvaktade besittningen handelseutvecklingen men da K plotsligt lade
over 20° at babord togs beslut om att dverge haveristen och gé i flotten.
Detta meddelades MRCC. Man paddlade over till A, som stoppat pa
olycksplatsen, och togs ombord dér. Befilhavaren uppgav vid polisens
forhor att han blev bjuden pa kaffe spetsat med sprit ombord i A. Senare
himtas de av helikopter och blev landsatta pa Gotland.

K 13g sedan med babords slagsida men efter 6-7 timmar hade hon rétat
upp sig. Hon togs under bogsering mot Slite pa Gotland sedan
befilhavaren aterigen satts ombord och lyckats koppla bogserbaten. Han
fick ocksé igdng motorn och fartyget gick for egen maskin den sista biten
och fortdjde i Slite den 2 februari klockan 04.30.

Dykarundersokning av undervattenskrovet foretogs och dykarna kunde
konstatera att A’s bulb hade tringt in i 3:an styrbords dubbelbottentank.
Skadan strickte sig frén spant 22 till spant 28 alldeles for om
maskinrumsskottet.

K fick tillstind att med viderrestriktioner fortsitta resan till Klaipeda. Efter
utlossning reparerades hon i samma hamn.

3.2 Uppgifter rorande Agatha

Det har inte varit mojligt att f4 tillgéng till nagot statement eller nigon
hindelsebeskrivning frén A. De uppgifter som varit tillgéngliga om
fartygets kurs och fart dr hamtade frin K’s navigationsdator.

A var pé resa fran Tallinn till Belfast. Under den tidsrymd om cirka 40
minuter som A var plottad ombord pa K, och som sedan har kunnat visas
pa en utskrift, har fartyget behallit kurs 215-220° och fart cirka 12 knop
anda fram till kollisionen.

Efter kollisionen stoppade fartyget och tog ombord besittningen pd K som
efter cirka en halv timme evakuerades av en helikopter.
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Efter ett telefonsamtal med redaren fortsatte A sin resa mot Belfast trots att
Kustbevakningen vill komma ombord for att understka héndelsen.

4 Analys

4.1 Kurser och farter

Befilhavaren pastod vid sjoforklaringen att han siktade A akter om tvérs
om babord och att han bedomde att A var ett upphinnande fartyg.

Om man riknar baklanges fran kollisionspunkten och ldgger ut de cirka 12
knops fart som A gjorde och de 10,3 knop som K gjorde sa kan man
konstatera att A nirmade sig fran cirka 15° f6r om tvirs om babord.

Befilhavaren pa K berittade i sin utsaga att A’s lanternor &dndrade inbordes
lage, gick ihop”. Med tanke pa att de béda fartygen bibeholl kurser och
farter fram tills dess att en mycket besvédrande nérsituation var for handen
torde detta vara en felbedomning. Forutsittningen for en kollision &r att
biaringen mellan fartygen forblir ofordndrad.

Ombord pa A gjordes enligt K’s navigationsdator inga kurs- eller
fartdndringar for att undvika en kollision.

4.2 Kollisionsvinkeln

Enligt befdlhavaren pé K beholl A kurs och fart vilket ocksé utskrift frin
K’s navigationsdator visar.

K gjorde, enligt samma utskrift, i ett sent skede av hindelseutvecklingen
en styrbordsgir. Avsikten var, enligt uppgift pa sjoforklaringen, att
exponera s liten del av fartyget som mojligt mot A eftersom befdlhavaren
bedémde att en kollision i det ndrmaste var omdjlig att undvika.

Han dmnade dérfor, enligt uppgift, ligga K pa kurs 220° men redan d4 man
14g pa cirka 205° térnade A’s babords bog mot K’s styrbords laring. A’s
kurs var dé cirka 215° - 220°. K’s befilhavare hidvdar att A sedan vred det
egna fartyget styrbord 6ver varvid bulben penetrerade K’s skrov.

Skadorna i A’s babords bog, dir den forsta kontakten mellan fartygen
skedde, var ringa. Det mest sannolika &r darfor att K i sin styrbordsgir
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redan hade passerat och kommit till en véstligare kurs dn den som A holl
eftersom skadebilden pa A sannolikt hade varit en annan om kollisionen
skett d& K’s kurs var 205°. Mjligheten hade ocks# varit stor att fartygen i
sa fall hade studsat fran varandra eller att A kasat utefter K’s
styrbordssida.

4.3 Det mest troliga kollisionsscenariot

D4 K, under kraftig gir, 1ag pa en kurs som var véstligare dn det andra
fartygets och triffades i styrbords laring av A’s babords bog forstérktes
giren sd att K vreds runt A’s bog. I ett lage blev K liggande tvirs forom det
andra fartyget innan den pagaende styrbordsgiren och respektive fartygs
framfart skilde dessa igen. Bulben skadade dérvid K i hojd med
dubbelbottentank 3 styrbord.

4.4 Keys kriangningar

K’s djupgdende akter var cirka 4,0 meter. Vid den ganska kraftiga
styrbordsgiren med en initialfart pa 10 knop fick fartyget, med hinsyn
taget till det vid avgang framriknade GM:et pa 0,7 meter, en babords
slagsida pa cirka 2°. Slaget lyftes da cirka 20 cm vilket gjorde att det
teoretiska djupgéendet i styrbords slag blev 3,8 meter.

A’s djupgéende forut, inberidknat den begransade forédndringen fororsakad
av squateffekten, bedoms vid olyckstillfillet ha varit runt 5,10 meter. Detta
innebir att A’s djupgéende i kollisionsogonblicket teoretiskt var 1,30 meter
storre dn K’s djupgéende i styrbords slag.

Det ir dirfor sannolikt att A’s bulb, som var 5,5 meter 1ang och 1,2 meter
hog, triddes under och lyfte K’s styrbordssida samtidigt som A’s framfart,
i ett forsta skede, tryckte K babord over. Lyftningen i styrbord slag och
tryckningen babord 6ver gjorde att K fick den omvittnade slagsidan pd 50-
60°.

Detta fick till foljd att delar av lasten forskots 6ver at babord sé att fartyget,
som syns pa bilder tagna av riddningshelikoptern, blev liggande med en
slagsida pé cirka 10°. A’s bulb gjorde ett betydande hél i 3:an styrbord
dubbelbottentank som fylldes omgéende. Momentet pa lastforskjutningen
har uppenbarligen varit storre 4n momentet for de 67 m’ som tanken rymde
eftersom K fick 10° babords slagsida.
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For att haveristen, med den punkterade styrbordstanken, skulle kunna fa
10° babords slagsida fordrades cirka 500 tonmeters forflyttning av lasten.
Hénsyn har da tagits till den fordndring i GM:et som den punkterade
tanken innebar.

Efter ndgra timmar ritade haveristen upp sig. Detta berodde sannolikt pd
att lasten forflyttades cirka 250 tonmeter styrbord dver igen dé lastens yta i
det kringda laget troligen 1ag i ett plan som 6verskred rasvinkeln.

Vid sjoférklaringen hivdade befilhavaren att fartyget plotsligt lade over
20° at babord en stund efter kollisionen och att det var denna dverhalning
som gjorde att han fattade beslutet att laimna fartyget.

Det forefaller osannolikt att fartyget, efter ha kréngt 50-60° 4t babord och
sedan ritat upp sig, efter en stund plotsligt skulle utveckla en ny babords
slagsida pa 20°.

4.4 Maskinmanovern pa Key

D4 befilhavaren i omedelbar anslutning till sammanstotningen skulle
stoppa maskin ség han att mandvern stod pé full back.

I samband med kollisionen stannade bade huvudmotorn och hjélpmotorn —
fartyget hade fatt “black out”. Hydrauloljetrycket till propellern forsvann
varvid propellern som en sékerhetsfunktion aterférde propellerbladen i lidge
full back. Detta var en inbyggd funktion for den aktuella typen av
propelleranliggning.

Senare kopplades éter en generator in pa tavlan och fartygets
stromforsorjning aterstélldes.

4.5 Test av befilhavarens pa Key nykterhet

Blodprovstagning visade att befilhavarens virden 1dg under 0,2 promille
etanol i blodet och en klinisk undersokning visade inget anméirkningsvért.
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5 Orsaker

Huvudorsak till kollisionen var att A, som var det vdjningsskyldiga
fartyget, inte vidtog ndgon atgard.

Bidragande orsak var att K, som hade ritt till vig, gjorde en undanmandver
i ett alldeles for sent skede.

Det kan inte uteslutas att A’s brist pd uppmérksamhet och uteblivna
vijningsmanover kan ha berott pé att vakthavande inte varit vaken.

6 Anmérkningar

¢ Regel 15 i internationella sjovigsreglerna:
”Nir tva maskindrivna fartygs kurser skir varandra s att det
innebir risk for kollision, skall det fartyg, som har det andra pé sin
egen styrbordssida, hélla undan for det andra fartyget och skall, d&
forhéllandena s& medger, undvika att g& for om detta.”
Det synes som om A &ver huvud taget inte gjorde nagon étgéird
utan framfordes med bibehallen kurs och fart.

. Regel 5 i internationella sjovigsreglerna:
»Varje fartyg skall stiandigt halla noggrann utkik svél med syn och
horsel som med alla andra tillgéingliga och under rddande forhallanden
och omstindigheter anvindbara medel, sa att en fullstindig bedomning
av situationen och risken for kollision kan goras.”
A’s utkik var, sdvitt dr ként for sjofartsinspektionen, inte pa bryggan
vid eller omedelbart innan kollisionen intréffade.
A’s vakthavande styrman synes, av en eller annan anledning, inte ha
varit medveten om att K ndrmade sig fran styrbord pé kollisionskurs.

. Regel 17 i internationella sjovigsreglerna:

»a.) 1) Nir det ena av tva fartyg #r skyldigt att hélla undan, skall det

andra halla sin kurs och fart.
2) Det senare fartyget far emellertid vidta atgérder for att

enbart genom egen mandver undvika kollision, sa snart
det star klart for detta, att det fartyg som &r skyldigt att hilla
undan ej vidtar erforderliga atgirder enligt dessa regler.

b. Finner det fartyg som skall halla kurs och fart, att det, av vad orsak
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som helst, kommit s nira det andra fartyget, att kollision ej kan
undvikas enbart genom atgird av det fartyg som ir skyldigt att
halla undan, skall det forstnimnda fartyget vidta sddana atgérder
som bast kan tjdna till att undga kollision.

¢) Maskindrivet fartyg, som i overensstimmelse med a. mom. 2) vidtar
atgarder vid mote pa skidrande kurser for att undvika kollision med
ett annat maskindrivet fartyg, skall om forhallandena sa medger ej
dndra Kkurs at babord for ett fartyg som befinner sig pa dess
egen babords sida.

d) Denna regel fritar ej det fartyg, som skall halla undan, frén denna
sin skyldighet.”

Vid sjoforklaringen hiavdade befialhavaren att det i de aktuella

farvattnen dr vanligt att vdjningsskyldiga fartyg kommer néra och

sedan girar i ett sent skede. Det synes som om befédlhavaren pa K

gjorde undanmanovern alltfor sent.

e Det finns anledning att rikta anmirkning mot att befdlhavaren pa K
tillat sig att, i ett kritiskt skede, dricka sprit.

o Att overge fartyget forefaller ha varit ett forhastat beslut.

7 Skador

7.1 Materiella skador pa Key

Fartyget var skadat mellan spanten 22 och 28. Skadan borjade strax over
slaget och strickte sig in under botten till kolstraket. Ett hal och flera
sprickor fanns i skadeomradet. Hélet var cirka 1 meter brett och platen lag
omlott i akterkant. Skadan bertrde 3:an styrbords dubbelbottentank och
strackte sig d4ven in 1 S:an center.

En intryckning fanns dven i bryggdicket om styrbord. 3 stottor mellan
bryggdicket och viderdickets bradgang var ocksa berérda.

Vid den stora 6verhalningen trycktes en dorr pd bryggdéckets babordssida
in med karm och allt varvid vatten fick tilltrdde till inredningen med
fuktskador som foljd.
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7.2 Personskador pa Key

Vid sammanstotningen skadades befilhavarens ena ben. Skadan forefoll
inte vara av bestaende art.

7.3 Miljoskador fororsakade av Key

Nagra skador pa miljon har sa vitt kint inte uppkommit.

7.4 Materiella skador pa Agatha

A erholl kraftiga intryckningar pa bulbens 6versida om babord samt 1
stiven over bulben mellan &mningsmarkeringarna 5,2 och 7,0 meter.

En litt intryckning fanns pa babords bog strax under backdéck.

7.5 Personskador pa och miljoskador fororsakade av Agatha

Négra personskador pa eller miljoskador fororsakade av A har s vitt kint
inte uppstatt.

8 Utredningsresultat

e Viderforhallandena och sikten den aktuella natten var bra.

e A hade K pa sin styrbord sida 30-35° for om tvirs och var foljaktligen
véjningsskyldigt.

e A utforde ingen undanmandver och nir K i ett sent skede skulle vija
styrbord kom &tgédrden for sent.

e Trots morker hade A ingen utkik vid olyckstillfallet.
e Kollisionen intriaffade i svensk ekonomisk zon.

e K gjorde en kraftig verhalning i samband med kollisionen varvid
lasten forskots.

e A’sbulb tringde in i styrbords dubbelbottentank nr. 3 p& det andra
fartyget varvid tanken mycket snabbt fylldes med vatten.
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Trots en fylld styrbordstank fick K en cirka 10° slagsida 4t babord.
Lastforskjutningen var cirka 500 tonmeter.

K 6vergavs av sin besittning och togs ombord pd A for att sedan tas
med helikopter till Gotland.

K ritade upp sig pa grund av att lasten gled tillbaks styrbord over.
Fartyget togs under bogsering till Slite pd Gotland.

A fortsatte sin resa sedan besittningen pa K hamtats av helikopter.

Efter dykarundersdkning fick K tillstdnd att fortsitta resan till
Klaipeda dir hon ocksa reparerades.

Resan till Klaipeda var forenad med viderrestriktioner.
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