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Rapport
Bulkfartyget MALMNES LAQX 4, glodbrand i lasten 13 maj, 2002

1 Sammanfattning

Det NIS-flaggade (Norwegian International Shipregister) fartyget Mamnes
(M) var paresafran Halifax i Kanadatill Hasselbyverket i Maaren.

| Halifax hade fartyget lastat 7345 meterton "wood fuel pellets’ i bulk
fordelat ungeféar likai de tvalastrummen och lastat jamnt utan toppar.

Ms djupgdende var for stort for Maaren varfor laktring till ett annat fartyg
foretogs. Pa formiddagen dagen efter avslutad 18ktring utlGste ett
brandlarm i akterkant av 2:ans lastrum.

Néagon halvtimme senare kom lots ombord och fartyget fortsatte till slussen
i Sodertdlje och fortojde dér. Brandforsvaret pa Sodertorn hade kontaktats
och fyra brandméan kom ombord med varmekamera.

Beslut togs att fortsétta resan. Hasselbyverket vagrade att taemot M som
fortsatte till K6ping med de fyra brandmannen fortfarande ombord.

| Koping kom brandfdrsvaret ombord och lade ett cirkatre meter tjockt
lager med lattskum Gver lasten varvid branden kvavdes. Drygt 700 ton last
lossades frén brandomradet varefter fartyget den 15/5 klockan 11.30
avgick till Hasselby dit man ankom klockan 20.00 samma kvéll.

2 Faktaredovisning

2.1 Fartyget

Namn: MALMNES
IMO nr: 8918631
Reg.bet.: LAQX4
Hemort: Bergen
Brutto: 5883
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Dodvikt: 9891 ton

L Oa 126,7 meter
Bredd: 15,8 meter
Djupgaende: 7,69 meter

Djupg. i Mdaren: 5,91 meter jamn kol

Klass: LR

Byggnadsar: 1993

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 3280 kW

Beséttning: 10 man

M levererades & 1993 fran Ferus-Smit B.V. Westerbroek varv i Holland
till Thun A/S och fick vid leveransen sitt aktuella namn. Fartyget sattes
under NI1S-flagg och fick Bergen som hemmahamn men fartygets rederi
agdes och sysselsattes av det svenskarederiet Erik Thun AB i Lidkoping.
Samma rederi agde och sysselsatte fartyget vid tiden for branden.

Déckshuset med bryggan och beséttningens utrymmen var placerat 1angst
akterut pafartygets huvuddack (vaderdéack) med maskinrummet under
dessa utrymmen och lastl&dan framfor.

Fartyget var klassat i LIoyds Register of Shipping och var bygat till
svensk-finsk isklass 1A. All tillsyn utférdes enligt uppgift av
klassningssal |l skapet.

Huvudmaskinen var tillverkad av Wértsilg, var av typ Wértsil&Vasa 8R
32E och utvecklade 3280 kW. Fartyget var ocksa utrustat med en forlig
bogpropeller av market Jastram BU-50-F pa 295 kW.

Utrustningen pa bryggan var konventionell och fungerade utan anmarkning
under handel seforloppet.
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2.2 Lastladan

L astl&dan bestod av tva sa gott som lika stora boxade lastrum med en
sammanlagd kapacitet av 11869 m°>. Dessa tacktes av tva lika stora
stalluckor med dimensionen 39 x 9 meter. Varje stallucka var delad i sex
lika stora pontoner.

Fran vaderdacket till Gverkant av tackluckorna var avstandet cirka 1,5
meter. Av- och pdluckning skedde med hjap av en traverskran pavarje
lucka. Pontonerna hanterades var och en for sig och travades ovanpa
varandra vid avluckning.

Mitt pa varje ponton fanns en cirkelrund sa kallad spannmalslucka
(inspektionslucka) med diametern 3 fot. Lastning av sidan last som skulle
sprutas ombord kunde da ske utan att lastluckorna flyttades.

Fartyget var inte utrustat med nagon form av fast
brandsl&ckningsutrustning i lastrummen.

2.3 Elektrisk armatur i lastrummen

L astrumsbelysningen bestod av fyralastrumsstralkastare i varje lastrum.
De var placerade i h6jd med vaderdacket, tva pa forkant och tva pa
akterkant, och var pa 1000 W vardera.

Dessa skall ha en kapslingsklass enligt SS-EN 60529, Kapslingsklasser for
elektriskt material (IP-beteckning).Graden av skydd anges med tva siffror.
Den forsta siffran anger skydd mot intrangande av fasta frammande
foremd och den andra siffran skydd mot intrangande av vatten. | DnV’s
regelverk kravs IP 55 som minimum for lastrumsbelysning.

Enligt uppgift var den elektriska utrustningen i lastrummet klassad som IP
54. Siffran 5 star for ” skydd mot damm” och betyder att intrangning av
damm inte helt forhindras men att damm inte kan trangain i sddan mangd
att materielens normala drift &ventyras. Siffran 4 betyder ” skydd for
Overstrilning av vatten” vilket innebér att vatten som strilas mot kapslingen
fran en godtycklig riktning inte far ha skadlig inverkan.

De tva aktre stralkastarnas kapslingsklass var enligt uppgift daremot I P 66.
Den forsta sexan star for ” dammtét”, dainget damm kan trangain, och den
andra sexan for " skydd mot tung §6”. Det innebér att vatten fran tung 50
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eller vatten som spolasi kraftiga stralar inte far trangain i kapslingen i
skadlig mangd.

2.4 Lossningsanor dning

M var ett gévlossande fartyg déar lossningsanordningen var tillverkad av
Kvaerner.

L ossningsanordningen i lastrummen bestod av bade |angskepps- och
tvarskeppskedjor med skrapor som bringade lasten till en elevator med
skopor som lyfte upp lasten frén lastrummen. Elevatorn var placerad
mellan lastrummen pa vaderdackets babordssida.

Elevatorns skopor témde sedan lasten pa ett tvarskepps transportband som
transporterade den till ytterligare ett transportband pa en lossebom som
kunde n& maximalt 24,8 meter in éver kajen dd elevationsvinkeln var 0°
och 23 meter d& elevationsvinkeln var 22° vilket ocks& var maximal
elevation. Lossebommen var placerad pa vaderdackets styrbordssida.

L ossningskapaciteten var 1000 meterton per timme vid en lastdensitet av
0,8.

Meéllan lastrummen fran huvuddéack ner till halva rummens hojd var ett
lastkontrollrum placerat. Darifran kontrollerades lasthanteringen och dar
kunde man ocks3, liksom fran kontrollrummet i maskin, skota
barlastkdrningen.

2.5Lasten

Produkten benamndes "wood fuel pellets’ och tillverkadesi Nova Scotiai
Kanada. Dérefter fraktades den med lastbil till Halifax vilket var
utlastningshamnen. "Wood fuel pellets’ & en produkt som bestér av 80%
bark och 20% sagspan som mals och torkas varefter det pressas med stor
kraft till pellet.

"Wood fuel pellets’ lastar 65 meterton per kubikmeter och fattar eld vid en
uppvarmning till cirka 175°.

Enligt lastdgarens inspektdr méter man temperaturen noggrant vid lagring
av den aktuellatypen av pellet, till exempel i vantan palastning. Om den

narmar sig 40° C skarps bevakningen och temperaturmatningarna och om
den stiger till 45-50° C méste &garder som |&mpning eller kylning vidtas.
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Vid lastning sprutas pelleten ombord sa som gors vid spannmal sl astning.
Fartyget var destinerat till Hasselby dér pelleten skulle anvéndas som
bransle i varmekraftverket.

2.6 Barlast- och bunkertankar

Mellan lastrummet och maskinrummet fanns bunkertankar liksom under de
aktersta cirkafyrametrarnaav 2:ans lastrum. Den tank som stack fram
under lastrummet och som, akter om och gransande mot lastrummet,
stréckte sig &nda upp till v&derdacket var en tjockoljetank dér oljan var
uppvarmd till cirka 40°. | omradet mellan lastrum och maskinrum fanns
ocksa tva gasoljetankar samt settling- overflow- och dagtankar.

Strax for om lastrummet fanns en djuptank och léngst férut en forpikstank
bada avsedda for barlast.

Under lastlédan fanns 1:an och 2:an center samt 1:an babord och styrbord,
2:an babord och styrbord och 3:an babord och styrbord. Alla styrbords och
babords dubbel bottentankar dvergick i sidotankar, cirka 3 fot breda, som
gick dnda upp till vaderdacket. Samtliga dessa tankar var barlasttankar.

3:an center var uppdelad i tvatankar, 3:an babord och styrbord center,
som anvandes for farskvatten. Akter om maskinrummet fanns akterpiken,
ocksa den en barlasttank.

L astladan var saledes omsluten av tankar vilket gjorde M till ett sakallat
dubbel skrovsfartyg.

2.7 SOLAS-regler

Regel 53 paragraf 1.1 SOLAS kapitel 11-2 sager att fartyg fran 2000
brutto och uppat skall, i lastutrymmen, vara utrustade med fast
brandslackningssystem dar slackmedlet skall vara koldioxid.

Sammaregel paragraf 1.3 ger Administrationen rétt att medge undantag for
fartyg som fraktar malm, kol, spannmal, fuktigt timmer, icke brannbara
laster eller laster som, enligt Administrationens uppfattning, foreter |ag
brandrisk. Fartygen maste da ocksa vara utrustade med stalluckor och pa
ett effektivt sétt kunna stanga ventilatorer och andra dppningar som leder
till lastrummen.
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| tabell 1i MSC/Circ.671 finns en lista 6ver de @mnen som anses ha lag
brandpotential. Dér & "wood fuel pellets’ medtaget.

Om ett undantag fran att ha fast brandslackning i lastrummet medges skall
Administrationen utférda ett dispenscertifikat dér ovan namnda lista skall
finns bifogad. Detta certifikat skall finnas ombord och skall kunna
uppvisas vid anmodan.

2.8 | SM-certifiering

International Safety Management (ISM) Code &r internationella
organisationsregler utarbetade inom IMO for sdker drift av fartyg och for
forhindrande av fororening. Syftet med koden &r att tillhandahalla en
internationell standard.

| en resolution (A.443(X1)) uppmanas samtliga regeringar att vidta
nodvandiga dtgarder for att stodja befalhavaren i hans arbete for
g 6sdkerheten och skyddet av den marina miljon.

Man antog vidare resolution A.660(17)) genom vilken man erkande att det
behévs en lamplig ledningsorgani sation som kan svara mot de
ombordvarandes behov att uppna och vidmakthalla en htg sakerhets- och
miljGstandard.

M al séttningen med koden &r att sakerstélla sakerheten till sjéss, forhindra
att manniskor skadas eller omkommer samt att undvika skador pamiljon, i
synnerhet pa den marina miljén, och pa egendom.

Koden har inforts och implementerats under ett antal & med olika datum
for olikafartygstyper. M tillhdr den sista gruppen som skall ha ett
sékerhetssystem enligt koden senast 1/7 2002.

Bade rederiet och fartyget hade redan tidigare | SM-certifierats och infort
ett SM'S (Safety Management System). Rederiet skall da ha ett DOC
(Document Of Compliance) och fartyget ett SMC (Safety Management
Certificate). Rederiet skall ocksa utse en DP (Designated Person) som &r
sékerhetsansvarig.

Olika rutiner ombord skall dokumenteras och nedtecknasi manuaer och
dessa skall finnas bade ombord och pa rederikontoret och vara godkanda
av Administrationen.
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Rutiner finns for de fartyg i rederiet som seglar under svensk flagg da en
liknande situation intraffar. Fartyget skall stanga allaluckor och spjall, ga
till n&rmaste hamn samt kontakta brandférsvar. Dessa rutiner har utokats
att galla ocksa rederiets utlandsflaggade fartyg.

Vid det aktuellatillfallet utfordes alla dessa atgarder.

2.9 Stockholms g 6trafikomr ade

Stockholms gj6trafikomrade &r ett av 7 §6trafikomraden i Sverige under
vilket lotsningen och trafikinformationscentralen i Sodertdje sorterar. Ett
gotrafikomrade leds av en sj6trafikomradeschef.

Trafikinformationscentralens uppgift &r att ta emot, sammanstéla och
vidarebefordrainformation om fartygsrorelser och andra forhallanden i
farlederna som &r av betydelse for fartygens sékra framforande.

Den 1/5 2002, alltsa 13 dagar innan den aktuella handelsen, slogs
Stockolms — och M arens g 6trafikomraden ihop och blev Stockholms
sjotrafikomrade. Chef for det sammanslagna omradet blev det forna
Stockholms sj6trafikomradets chef.

Den nye chefen hade alltsa varit chef 6ver verksamheten i Mdareni 13
dagar da olyckan intréffade.

2.10 Farvattnen

M var lotspliktigt for sin resa fran laktringsplatsen vid Skanssundet till
losseplatsen vid Hasselbyverket. Granser for lotsplikten for ett
torrlastfartyg som M var en langd av 70 meter eller mer, en bredd av 14
meter eller mer och ett djupgdende av 4,5 meter eller mer. Maximala
djupgaendet for Maaren var 7,0 meter men till Hasselbyverket var det
reducerat till 6,0 meter.

Dafartyget hade lamnat slussen i Sodertélje befann det sig i Méaaren som
ar vattentakt for storadelar av befolkningen i Mdardalen och Stockholm.

Distansen frén Sodertalje till Hasselby ar 24 M (nautisk mil = 1852 meter),
fran Sodertaljetill Vasteras 53 M och frén Sodertalje till Koping 69 M.
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3 Handelsefor loppet

3.1 Handelsefor loppet enligt fartyget

Efter att ha lastat 7345 ton trépellet | Halifax i Kanada avgick M 2002-04-
27 klockan 19.50 lokal tid destinerad till Hasselbyverket i Mé@aren. Lasten
var fordelad ungefar likai de tva lastrummen och fartyget hade ett
djupgaende forut pa 6,48 meter och akterut pa 7,26 meter.

Den 12/5 klockan 13.00 ankrade fartyget utanfor Skanssundet for att 1aktra
last eftersom djupgdendet var for stort for Maaren.

En dryg halvtimme senare fortojde torrlastfartyget Hellevik pa utsidan och
laktringen kunde borja. Under dagens lopp slutfordes |aktringen da 1705
ton hade tagits ombord pa Hellevik och M hade kommit upp pa
djupgaendet 5,91 meter jamn kdl. Kvar ombord fanns da 5639 ton pellet.
Hellevik gick upp till Hasselbyverket for att lossa medan M 1ag kvar till
ankars Gver natten.

Enligt uppgift fran personalen ombord hade lastrumsbelysningen inte varit
tand under l&ktringen eftersom den skedde i dagsljus. Inte heller efter
l&ktringen var lastrumsbelysningen tand.

Dagen efter, klockan 09.50, |jod brandlarmet sedan en rokdetektor i aktre
lastrummet hade 16st. En av inspektionsluckorna dppnades och rok kunde
konstateras. Dérefter stangdes luckan igen. Man lade ocksa mérke till att
temperaturen pa dacket och lastrumsluckan hade stigit varfor vattenkylning
paborjades.

| samband med att brandlarmet |j6d fick man ett jordfelslarm varvid den

defekta kretsen brots pa den elektriska tavlan i maskinrummet.

Befél havaren kontaktade genast rederiets DP och informerade om det
intraffade. Aven fartygets méklare kontaktades.

Klockan 10.20 kom lots ombord for den fortsatta resan mot Hassel by .
Befa havaren informerade lotsen och tog sedan beslut om att |&ta kontakta
Sodertorns brandférsvar och be dem komma ombord i slussen.

Klockan 10.45 var ankaret uppe och tvatimmar senare fortéjde M i
slussen. Fyraman fran brandforsvaret kom ombord med métinstrument for
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varmematning. Man métte pa 10 olika métpunkter med en punkt som
referenspunkt.

Fartyget 13g i slussen i narmare 3 timmar medan brandmannen fortsatte
sinamétningar. M&klaren forsokte under tiden att hitta en hamn som var
villig att ta emot fartyget. Hasselbyverket och V asterds avvisade denna
begaran medan K 6ping var villiga att upplata kajplats. Man forsokte ocksa
fatag i inertgas for att forsoka kvava branden. Det lyckades emellertid inte
att uppbringa nagon gas.

MRCC (Maritime Rescue Co-ordination Center) kontaktades inte pa grund
av att befélhavaren inte ansag att den uppkomna situationen utgjorde nagon
farafor fartyget, besdttningen eller miljon.

Befalhavaren tog beslut, sedan han samrétt med brandmannen, lotsen och
rederiets DP, att |amna slussen eftersom temperaturmétningarnainte var
alarmerande. Han kréavde emellertid att brandmannen skulle félja med pa
resan till Koping.

Klockan 15.25 [amnade M slussen med samme |ots som tidigare ombord
medan temperaturmétningarna pa lucka och déck fortsatte. Temperaturerna
visade inga oroande avvikelser.

2002-05-13 klockan 22.30 fortojde fartyget i Képing framfor ett fartyg
som visade sig vara ett fartyg fullastat med ammoniumnitrat.

Brandforsvaret fran Kping kom ombord och avl6ste de fyra brandmannen
som f6ljt med fran Sodertélje. Kontinuerliga métningar fortsatte vid samma
punkter som tidigare.

Pagrund av narheten till det brandfarliga fartyget forhalades M, nagon
timme efter ankomst, till annan kajplats. Temperaturmatningar utférdes av
besattningen natten igenom och de fick besked om att kontakta brandkaren
om temperaturen steg till 58°.

Dagen efter, klockan 18.50, forhalades M tillbaks igen och lite senare hade
brandkaren en genomgang med besattningen, den fartygsinspektor som
kommit till Koping samt representanter for lastdgarna, lastmottagarna,
rederiet, klassningssall skapet, forsakringsbolaget och hamnen.

Klockan 21.00 dppnade tre spannmalsluckor och cirka 1500 m?® | &ttskum
pumpadesin i 2:ans lastrum till en hojd av tre meter Gver lasten. Nagon
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timme senare, sedan man konstaterat att glodbranden var slackt, 6ppnades
lastrummet och lossning i det berdrda omrédet pabdrjades med kran fran
land.

2002-05-15 klockan 02.45 hade kranen grévt sig ner till tanktaket i
problemomradet och all berord last hade lagtsi en hog pakajen. Man hade
dalossat 729 ton.

Klockan 11.30 samma dag avgick M frén Kdping sedan det
nyttjandeforbud som lagt av fartygsinspektoren hade havts. Fartyget
ankom till Hasselbyverken klockan 20.00 dér fartyget |ossades utan vidare
problem.

3.2 Information fran lotsen

L otsen, som var bestalld till 10.30, fick besked da han kom ombord om att
brandlarmet hade [6st i 2:ans lastrum strax innan. Han s3g att beséttningen
hade 6ppnat en spannmalslucka och att de stangde den igen da de
konstaterat att det rok fran lasten.

Befél havaren antydde for lotsen att orsaken till rékutvecklingen enligt hans
uppfattning var gavantandning. Befalhavaren kallade ocksa pa brandkaren
genom méklarens forsorg.

Bade lotsen och befd havaren var av uppfattningen att bara man kvaver
syretillforseln sa ar glodbrand i en last inte sarskilt farlig. Det kan ligga och
pyralénge.

DaM fortojde i slussen kom fyra brandmén ombord och métte
temperaturen pa luckan och dacket. Fartyget |18g sedan i Slussen i nastan tre
timmar.

Under tiden undersokte méklaren var man skulle kunnalossa lasten
eftersom Hasselbyverket avvisade fartyget pa grund av tillstandet ombord.
Aven V asterds vagrade att till&a anldp och Igelstaverken i Sodertélje
vagrade med motiveringen att man tidigare haft problem med pyrande
laster.

Innan man lamnade slussen klockan 15.25 hade man fétt klarsignal fran
K6ping att det fanns kajplats och mojlighet att lossa delar av lasten dar.
Det blev beslutat att de fyra brandmannen fran Sodertorn skulle medfolja
fartyget och fortsatta varmekontrollen under resan till Koping.
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Under helatiden i slussen var lotsen pa bryggan medan befalhavaren skotte
alakontakter med brandmé&nnen och andra personer fran land.

L otsen uppfattade inte situationen som varken farlig eller hotande. Under
resan till Koping §06nk till och med temperaturen i lastrummet. Han holl
trafikinformationscentralen informerad om |&get.

3.3 Information fran s 6trafikomr adeschefen

L otsen pa& M ringde och meddel ade att lasten hade blivit varm och rykte
och att fartyget skulle ta ombord brandmén i slussen.

S6trafikomradeschefen fragade dé om det brinner och lotsen forklarade att
dettainte & ovanligt for den aktuellatypen av laster. Lasten ryker och ska
lossas for att sedan eldas upp var lotsens information.

Till intakt pa att beslutet att fortsattaresanini Maaren var riktigt
hanvisade sj6trafikomradeschefen till att brandman fran land hade varit
ombord i nastan tre timmar i slussen och att den fortsatta resan skedde med
brandforsvarets goda minne och med fyra brandman ombord.

4 Analys

4.1 Lasten

Enligt avlastarens representant & bendgenheten till temperaturstegring och
sidvantandning i "wood fuel pellets’ inte att forringa. D& produkten lagras
kontrolleras lasten och atgérdsprogram finns fér hur den skall hanteras da
temperaturen passerar vissa gradtal.

Trots detta finns varan med pa den i kapitel 2.6 omtalade bilagan till
dispenscertifikatet for amnen som anses ha lag brandpotential .

Fran det att lasten togs ombord i fartyget i Halifax tills rokutvecklingen
startade hade 16 dagar forflutit. Det var darfor inte forvanande att, med
tanke pa misstanksamheten mot dennartyp av laster, befé havaren antog att
det rérde sig om gdvantandning.

Da den berorda lasten lossades i K 6ping gravde man sig ner till tanktaket
eftersom glodbrander oftast &ter sig nerdt. Det var ocksa viktigt att komma
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ner till tanktaket for att frildgga den del av lastrummet som gransade mot
bunkertankarna.

4.2 Lastrumsbelysningen

Sedan den angripna delen av |asten hade lossats ut gjorde beséttning,
rederiets DP, klassningsinspektdr och fartygsinspektor en forsta
undersbkning av omstandigheterna kring brand- och rékutvecklingen. Det
kunde konstateras att lastrumsbelysningen akter om styrbord hade
brandskador. Dessa sattes da i samband med det jordfelslarm som ljod i
samband med eller strax innan brandlarmet.

Personalen ombord hévdade att |astrumsbelysningen var sléckt under och
efter laktringen. Aven vid slackt belysning kan dverslag teoretiskt skei det
fall datvajordfel upptrader samtidigt och det enajordfelet finnsi
lastrumsarmaturen.

Forutséttningen maste da vara att fartyget inte & byggt med tvapoliga
strombrytare eller att strombrytaren &r defekt.

Enligt géllande bestammelser skall ett fartyg vara byggt med tvapoliga
strombrytare.

| samband med 6verslag och varmeutveckling fran en slackt
lastrumsbel ysning med defekt strombrytare eller en tand |astrumsbelysning
kan damm och |astrester pa armatur och kabel ha upphettats och antants. |
det senare fallet kan jordfelslarmet ha kommit sedan branden paverkat
armatur och kabel.

4.3 Stockholm g 6trafikomrade

L otsen gjorde, d& han informerats om att en glodbrand pagick i lasten, en
egen beddmning om vilka atgarder som skulle och borde vidtas.

Han konstaterade att befd havaren kontaktat fartygets méklare och
Sodertdrns brandfdrsvar och att fyra brandman med varmekamera kom
ombord. Han var ocksa medveten om att maklaren undersokte olika
mojligheter att lossa lasten.

Sjav var han i kontinuerlig kontakt med trafikinformationscentralen och
samrédde ocksa med sj6trafikomradeschefen.
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L otsen tyckte att |&get var under kontroll och sade sig inte ha haft négra
betankligheter att lotsa fartyget till Koping eller for den delen till nagon
annan hamn i omradet.

En olycka medfdrande ett hot mot miljon skulle sarskilt i det aktuellafallet
ha kunnat fa stora konsekvenser med tanke pa att Maaren &r en vattentakt
for befolkningen i storadelar av Malardalen och i storadelar av
Storstockholm.

Det fanns enligt uppgift inte nagra utarbetade rutiner eller handlingsplaner
for dennatyp av handelser trots att stora mangder brénnbara produkter
fraktas pa Malaren.

4.4 Fartyget

Under tiden fran det att man hade konstaterat brand eller glod i lasten tills
dess att det var slackt och lasten |&g pakajen i KOping var man ombord
oroliga for att varmen fran branden pa ndgot sétt skulle paverka de
angrénsande bunkertankarna.

En brinnande eller pyrande last maste anses vara ett allvarligt hot mot
fartygets sakerhet och mot miljon. Fartygets befalhavare tog de métt och
steg han fann nddvéndiga.

Han stangde tillforseln av syre till lastrummet.

Han kontaktade méklaren och fordrade att brandforsvaret skulle
komma ombord for vérmemétning och att brandméan skulle félja
med pa den fortsatta resan.

Han |t undersbka majligheten att pa en siker plats kunnalossa den
brinnande delen av lasten och samréadde med lotsen, som varit i
kontakt med sin chef, om dennes &sikt.

Befa havaren hade inga allvarliga funderingar pa att kontakta MRCC eller
g ofartsinspektionen under handel sens utveckling.

Efter lossning i KOping, da stressen minskat, var han sjalvkritisk och insdg
att detta hade varit en riktig atgéard.
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5 Orsak

Den sannolika orsaken till branden var ett elektriskt Overdlag i
lastrumsbelysningen i 2:ans akterkant om styrbord vilket medforde att
damm och lastrester pa armatur och kabel fattade eld och rasade ner pa
lasten med antandning som foljd.

6 Anmarkningar

Fartyget hade inget dispenscertifikat trots att fast
brandsl &ckningsutrustning saknades i lastrummen.

Befdhavaren eler lotsen informerade inte g 6fartsinspektionen och
kontaktade inte heller MRCC trots att man hade brinnande last i ett
lastrum.

Fartyget hanvisadestill en kajplatsi Koping dar man blev liggande
aldeles for om ett fartyg fullastat med brandfarligt
ammoniumnitrat.

Stockholms gj6trafikomrade hade inga utarbetade rutiner for den
aktuellatypen av handel ser trots att brandfarliga laster benagna for
sdvantandning fraktas frekvent i trafikomradet.

7 Rekommendationer

Stockholms sj6trafikomrade bor utarbeta rutiner for hur olika typer av
oonskade handelser skall hanteras pa sakrast méjliga sétt.

Fartygets s8kerhetsmanual bor kompletteras att gélla &ven den aktuella
typen av handel ser.

Rederiet bor setill att deras fartyg &r certifierade enligt SOLAS regelverk.
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8 Skador

8.1 Per son — och miljéskador

Nagra person — eller miljoskador har savitt kant inte intréffat.

8.2 Materiella skador pafartyget

Néagra skador, annat &n den lastrumsbelysning som kortsl6t, uppstod sa vitt
kant inte.

8.3 Skador palasten

Den del av lasten som omfattats av glodbranden lossades forst pa kajen i
Koping. Dérefter lossades omgivande last och man grévde sig anda ner till
tanktaket. | allt lossades 729 ton som ladesi en hdg pa kajen med den av
branden bertrda pelleten underst.

Den 16/5 borjade det brinnai hogen pa kajen och enligt uppgift brann det
mesta av de 729 tonnen upp.

9 Ovrigt

Nyarutiner har infortsi rederiets fartyg. Dessainnebar att strommen till
lastrumsbelysningen bryts pa den el ektriska tavlan i maskinkontrollrummet
da belysningen inte anvands.

Den sista hamnstatskontrollen innan branden skedde i Szczecin i Polen
2001-12-12. Ingaavvikelser uppdagades.

10 Utredningsr esultat

En glddbrand uppstod i fartygets pelletlast.

En lastrumsbelysning kortsl 6t och upphettades varvid damm och
lastrester pa armatur och kabel tog eld och foll ner palasten som
antandes.
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| slussen i Sodertdlje tillkallades brandkar som utférde
varmemétning.

Befalhavaren tog beslut, efter att ha rédgjort med lotsen och
rederiet, om att fortsatta resan.

L ossehamnen avvisade fartyget. Efter undersokning uppléts
kaplatsi Koping.

4 brandméan f6ljde med M till Koping under kontinuerlig
temperaturmaétning.

| Koping fortdjdes M alldeles framfor ett fartyg lastat med
brandfarlig last och fick férhala.

2:ans lastrum skumfylldes varefter 729 ton last |ossades och ladesii
en hog pakajen.

Det tog eld i hogen varvid merparten av den lossade lasten brann
upp.

M hade ingen fast brandbek@ampningsutrustning i lastrummen.

Fartyget hade inget dispenscertifikat avseende
brandsl&ckningsutrustning i lastrummet.

L astrumsbelysningen hade kapslingsklass |P 54. Enligt DnV's
regelverk kravs 1P 55 som minimum.
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