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SHK:s observationer ombord pa det kinesiska lastfartyget
YI PENG 3

1. Faktaredovisning

1.1 Bakgrund

Den 17 november respektive den 18 november 2024 skadades datakablarna BCS
East-West Interlink (mellan Sverige och Litauen) samt C-Lion 1 (mellan Finland och
Tyskland). Aklagarmyndigheten inledde en férundersékning om misstiankt brott
och uppgav att det kinesiska lastfartyget YI PENG 3 var av intresse for utredningen.
Statens haverikommission (SHK) inledde inte nagon olycksutredning.

Den 21 november 2024 mottog SHK en foérfragan fran motsvarande myndighet i
Kina (China Maritime Safety Administration - CMSA) om SHK utredde hdndelsen och
om CMSA i sa fall kunde delta i utredningen i enlighet med det internationella
regelverket for utredning av sjoolyckor. SHK besvarade forfragan och angav att SHK
inte inlett nagon olycksutredning.

Den 13 december 2024 fick SHK information via Regeringskansliet om att en
kinesisk delegation var pa vag till Danmark och att berorda svenska myndigheter
var inbjudna att traffa dem for att soka na en éverenskommelse om
undersokningar av YI PENG 3, som da lag ankrad pa internationellt vatten, men
inom dansk ekonomisk zon (EEZ) séder om Anholt i Kattegatt.

SHK beslutade att acceptera inbjudan och att delta i de samtal som fordes i
Képenhamn den 16-17 december 2024, vilka ledde till att CMSA genomférde
undersokningar ombord pa fartyget den 19 december. SHK deltog vid
undersokningarna. Aven representanter for svensk, tysk, finsk och dansk polis
deltog ombord som observatorer.

Undersdkningarna ombord var begrdansade pa grund av den korta tid som stod till
buds. Kinesiska myndigheter forklarade att man inte avstod fran sin jurisdiktion
och att en konsekvens av det var att brottsutredning inte fick ske ombord. Inte
heller fick intervjuer med besattningen spelas in. | 6vrigt erbjods de deltagande
myndigheterna att fritt gora observationer ombord och att delta i de intervjuer som
under kinesisk ledning gjordes med besattningen. Att ombordbesdket skedde drygt
en manad efter kabelbrotten paverkade bl.a. mojligheterna att ta del av elektroniskt
material negativt.

POSTADRESS BESOKSADRESS TELEFON E-POST WEBBPLATS
Box 6014 Sveavdgen 151 08-508 862 00 info@shk.se www.shk.se
102 31 Stockholm 113 46 Stockholm



tatens 210
averikommission

-
@
a
-
®
a
JTW0n

For SHK:s del dr det av intresse att beddma om hdndelsen kan konstateras vara en
olycka eller om kabelbrotten skett uppsatligt. SHK utreder normalt inte uppsatliga
hdandelser. SHK redovisar i denna promemoria sina observationer men dokumentet
utgor inte en reguljar slutrapport efter olycksutredning.

1.2 Handelseforloppet

YI PENG 3 avgick den 18 oktober fran Port Said, Egypten, efter att ha lossat sin last
fran Murmansk, Ryssland. | Port Said hade ett besattningsbyte skett, vilket innebar
att samtliga féorutom den tekniske chefen var nya ombord. Den 25-31 oktober drev
fartyget i vastra Medelhavet och invantade lastorder. PA morgonen den 7 november
passerade fartyget 6ster om Laese i Danmark, och i samband med det sjonk farten
en kort stund ner till ca 1 knop. Darefter tycks resan ha fortsatt med drygt 10
knops fart hela vdgen till Ust-Luga i Finska viken, dit man anldnde tidigt den 10
november. Efter att ha bunkrat bransle och lastat 72 800 ton kol kunde fartyget
avga vid lunchtid den 15 november.

Under hela lotsningen ut fran Ust-Luga var de bada ankarna enligt rutin forberedda
for stortankring. Detta innebar att ankarna endast holls fast av de
handmanovrerade bromsarna. Det fanns tva ankare i fartygets for och det fanns en
broms per ankare. De 6vriga sdakringarna, en vajer och en gangjarnsférsedd
kattingstoppare (bjornen) var osdkrade.

Enligt befdlhavaren var det blasigt, 8-13 m/s, redan vid avgangen. Under forsta
delen ut genom Finska viken kunde fartyget halla en fart av 10 knop. P4 morgonen
den 16 november hade vinden och sjogangen tilltagit och fartyget befann sig i
trafikseparationszonen norr om Dago, Estland. Med anledning av prognosen om
samre vader genomfordes en sdkerhetsinspektion med befdlhavaren, éverstyrman
och batsman (dacksformannen) for att se till att allt var sdakrat ute pa dack. Efter
inspektionen forbjods besattningen att vistas utomhus pa grund av det daliga
vadret. Enligt befdlhavaren hade den sydvastliga vinden okat till 17-21 m/s.

Efter att fartyget passerat separationssystemen utanfér Dago foljde fartyget
djupvattenrannan som leder 6ster om Gotland och senare mellan Bornholm och
Sverige. Pa grund av fartygets djupgaende som var 14,16 meter vid avgang fran
Ust-Luga var fartyget tvunget att ga upp genom Stora Balt, Danmark.

Vid midnatt den 16 till 17 november passerade fartyget 6ster om Fard. Strax
darefter l6pte babords ankare ut. Enligt besattningen maste ankaret ha lossnat fran
ankarvinschen, varvid ankaret och ankarkattingen rasade ut. Ankarkattingen |6pte
ut i hela sin langd. Fartygets fart borjade sjunka fran 9 knop ner till drygt 6 knop.
Enligt befdlhavaren och loggboksanteckningar var vinden vastsydvdstlig med en
styrka av 17-21 m/s under den 17 november och den signifikanta vaghdjden var
2,5 till 4 meter. Huvudmaskinen gick med ett nagot reducerat varvtal av 72 rpm pa
grund av vaderforhallandena. Med detta varvtal skulle fartyget normalt halla en fart
av 11 knop i lastat tillstand under lugna vaderforhallanden. Befalhavaren har
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uppgett att han beordrat att fartyget skulle styras for hand nar fartygets fart
understeg 7 knop for att inte ”slita pa styrningen”. Detta innebar att man pa
bryggan hade en rorgdangare som styrde fartyget storre delen av tiden fran den 16
till den 18 november.

Besattningen undrade varfor fartygets fart gatt ner sa pass mycket nar fartyget
passerade Gotland. Men man formodade att det var det radande vadret som var
anledningen till fartreduktionen. En av styrmannen hade funnit information i
fartygets loggbok om att fartyget tappat fart pa liknande satt pa en resa mellan
Murmansk och Port Said nar det passerade Nordnorge i daligt vader tre manader
tidigare. Denna information gjorde att befdlhavaren kdnde sig trygg med att det
inte var nagra problem med fartyget.

Pa morgonen den 18 november nar fartyget befann sig i Handbukten, hade vadret
forbattrats nagot. Befdalhavaren, dverstyrman och batsman gick ut pa dack for att
besiktiga fartyget. Nar de kom fram till férdack upptackte de att babords ankare
lossnat. Kattingstopparen (bjornen) som sdakrar ankaret var uppfalld och
sdkringsvajern som skulle gatt igenom en kattinglank var inte pa plats. All
ankarkatting pa 330 meter var ute. Sa snart upptackten gjorts stoppades fartyget
ca 15 distansminuter séder om Utklippan i Blekinge. Klockan 09.18 bérjade man
vinscha upp ankaret. Under tiden som fartyget lag och vinschade upp ankaret
kallade man upp det finskflaggade fartyget FINNPULP och informerade om att
fartyget stoppat upp och drev. Fartyget hade da slapat ankaret i 1,5 dygn i ca 180
sjomil (drygt 330 km).

Det tog ungefar en och en halv timme att fa upp ankaret. Fartyget var tvunget att
vdnda runt och positionera sig rakt ovanfor ankaret och ankarkattingen for att
ankarvinschen skulle orka fa upp ankaret. Nar ankaret var uppe och sakrat igen
aterupptogs resan.

Under passagen genom Stora Bédlt kom tva danska lotsar ombord for att lotsa
fartyget genom omradet. Fartyget ankrades darefter upp séder om Anholt pa
internationellt vatten, enligt order fran kinesiska myndigheter.

1.3 Handelseforlopp fran andra kallor (AIS-spar m.m.)

Sparen fran fartyget automatiska identifieringssystem (AIS) bekraftar besattningens
vittnesmal och loggboksanteckningar. AlS-sparet har ocksa jamforts med spar fran
radarovervakning. AlS- och radarsparen dverensstammer med varandra och diarmed
kan man fastsla att AlS-sparet ar palitligt och inte blivit utsatt for storningar eller
nagon annan typ av manipulation.

Det gar dock att fa fram en mer detaljerad bild av resan med hjadlp av AlS-sparet.
Det kan bl.a. konstateras att farten gick ner ytterligare nar fartyget passerade
grundomraden séder om Gotland.
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Pa morgonen den 17 november passerade fartyget éver en datakabel mellan
Gotland och Litauen (BCS East-West Interlink), som slets av. Drygt 18 timmar senare
passerade fartyget ytterligare en datakabel mellan Finland och Tyskland (C-Lion 1)
som ocksa slets av. Enligt AlS-sparen var fartygets fart da knappt 7 knop.

Vid 18-tiden den 17 november, i samband med att fartyget passerade
trafiksepareringen syd om Hoburgs bank, sjonk fartygets fart ner till 4 knop under
en timme. Fartreduceringen skedde pa ett omrade med grundare vatten. Farten
sjonk pa nytt under 4 knop vid midnatt till den 18 november nar det passerade
over grundare vatten vid Midsjobankarnas trafikseparering. Generellt verkar inte
kabelbrotten ha paverkat fartygets hastighet namnvart.

1.4 Fartyget

Yl PENG 3, med IMO-nummer 9224984, ar ett torrlastfartyg med en langd pa 225
meter och bredd pa 32,2 meter och med en bruttodrdktighet pa 40 622.
Framdrivningsmaskineriet bestod av en direktkopplad tvatakts dieselmotor med
maximal effekt pa 11 160 kW vilket gav en marchfart pa ungefar 12 knop. Fartyget
byggdes i Sydkorea pa Samho Heavy Industries Co; Ltd, senare Hyundai Heavy
Industries. Fartyget levererades i juli 2001 till det grekiska rederiet Target Marine
S.A. med namnet LEDA. Fartyget bytte dgare ar 2007 till ett annat grekiskt rederi,
Carras Hellas S.A. och fick da namnet AVRA. Ndr Ningbo Yipeng Shipping Co., Ltd
kopte fartyget ar 2016 fick fartyget kinesisk flagg och namnet Yl PENG 3 med
anropssignal PBMES.

Nar fartyget besoktes var djupgaendet i foren 13,8 meter och i aktern 14,4 meter.
Detta ger ett deplacement pa drygt 86 000 ton.

1.4.1 Besattningen

Besdttningen bestod av 22 personer och samtliga var kinesiska medborgare boende
i Kina. Hela besattningen forutom den tekniska chefen hade moénstrat pa den 11
oktober i Port Said i Egypten och det var forsta gangen besattningen jobbade pa
detta fartyg. Den tekniska chefen hade monstrat pa den 23 februari 2024.

Befdlhavaren hade tjdnstgjort pa liknande fartyg i femton ar. Fran den féregaende
befdlhavaren fick han information om att styrbords ankarkatting blev utbytt i mars
2024. Overstyrman (First Officer) hade tjanstgjort till sjoss i mer dn tio ar. Han har
uppgett att han fatt uppgiften fran den tidigare 6verstyrmannen att man hade haft
problem med babords ankare och att det kunde rappa over kattinghjulet (kabularet)
i samband med att ankaret togs upp med ankarvinschen. Av den anledningen hade
endast styrbords ankare anvants sedan besattningen kom ombord i oktober. Det ar
overstyrman som ansvarar for ankringsutrustningen ombord men det ar bara
befdlhavaren som kan ge order om ankring. Tredje styrman (third officer) utbildade
sig for drygt tio ar sedan men borjade arbeta till sjoss forst 2023 och detta var
hans fjarde fartyg. Det var tredje styrman som hade vakten nar det upptacktes att
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babords ankare sldpade efter fartyget. Omedelbart efter upptackten évertog
befdlhavaren vakten.

1.4.2 Beskrivning av utrustning och system i relevanta delar

Fartyget var utrustat med tva kombinerade ankarspel och fortéjningsvinschar i
foren av fartyget, ett pa vardera sidan. Ankarspelen var tillverkade av Pusnes i
Norge (numera Cargotech) med typbeteckningen 150 HM (AW). De installerades nar
fartyget byggdes. Vardera ankarspel mandvrerades hydrauliskt med en
radialkolvmotor som via en reduktionsvaxel och klokoppling drev kattinghjulet.
Maximal hastighet var 9 meter ankarkatting per minut, med en kraft av 29 ton.
Maximal kraft var drygt 43 ton. Vinschen var inte sa stark att den skulle orka lyfta
bade ankaret och kattingen i hela dess langd.

For att bromsa kattinghjulet fanns en handmanovrerad bandbroms med en
maximal bromskraft pa 206 ton.

For att avlasta bromsen och sdkra ankaret finns en gangjarnsforsedd
kattingstoppare som félls ner déver ankarkattingen. Kattingstopparen sdkras sedan
med en tvdrgaende bult som i sin tur sikras med en laspinne. Nar ankaret ar i
stuvat lage till sjoss, anvdnds dven en vajer som fors igenom en av kattinglankarna
och som sedan spanns upp med en vantskruv. Pa sa satt sakerstalls att ankaret
ligger helt indraget utan att kunna rora sig i hart vader.

Bada ankarkattingarna var 330 meter langa (12 shacklar). Enligt
konstruktionsritningen skulle ankarkattingen vara 78 mm i diameter. Varje ankare
vdgde 7 875 kilo och var av s.k. HHP-typ (High Holding Power). Ankarkdttingen kom
upp ur kattingklyset via ett brythjul dar aven kattingbjoérnen satt. Ankarkattingen
ledde sedan dver ankarvinschens kattinghjul innan det ledde ner under dack till
kattingboxen. Anden av ankarkéttingen var fiast med en tvirgaende stalbult i en
pasvetsad lada pa kattingboxen.

1.4.3 Fardregistratorer och annan 6vervakningsutrustning

Fartyget var utrustat med en férenklad fardskrivare (Simplified Voyage Data
Recorder, S-VDR). Fardskrivaren spelar fortlopande in samtal pa bryggan, kurs, fart,
position m.m. Beroende pa modell spelas datan over efter viss tid. Vid besoket
hade den kinesiska haverikommissionen med sig experter for att ladda ner
inspelad data fran fardskrivaren. Besattningen hade slagit av spanningen till
fardskrivaren, i hopp om att datan inte skulle spelas 6ver. Den sparade
inspelningen visade sig dock borja den 8 december och var alltsa inte relevant for
den aktuella hdandelsen. All tidigare data var 6verspelad.

Pa bryggan satt en central for 6vervakningskameror. Det fanns 16 kameror
utplacerade runt om i fartyget. Bland annat fanns det kameror pa respektive
bryggvinge och uppe pa styrhustaket som var riktade mot foren pa fartyget.
Kamerornas inspelning spelades automatiskt éver efter ungefar 40 dagar, beroende
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pa hur stora filerna fran filmerna var. SHK har inte fatt tillgang till nagot
kameramaterial.

1.4.4 Bottendokumentation

SHK har tagit del av bilddokumentation fran platsen dar ankaret forst traffade
botten. Utifran bilderna gar det att se att ankaret sjunkit ner ungefar en halvmeter i
leran och runt avtrycket fran ankaret syns ocksa spar av ringlad ankarkatting. Det
tyder pa att ankaret och ankarkattingen 16pt ut i hog fart. Med tanke pa ankarets
tyngd och att ankaret inte sjonk djupare ner, framstar det som sannolikt att
havsbotten vid platsen bestar av relativt hard glacial lera. Atminstone i inledningen
av hdndelsen har sldpsparen sedan inte heller gatt djupare. Ankaret har snarare
studsat pa havsbotten utan att greppa ordentligt. SHK har inte ndrmare undersokt
bottensparen vid de platser dar farten gatt ned kraftigt. Det ar maojligt att
ankarflyna dar greppat battre.

1.5 Meteorologisk information

SHK har hamtat in vaderinformation fran SMHI fér vadret pa Ostersjon mellan den
15 och den 18 november. Vadret har tagits fram fran prognosmodell och
vaderanalyskartor. Som referens har information fran vaderbojar i narheten av
fartygets rutt inhamtats.

Den 16 november kl.15.00 blaste vinden fran sydvast 15 m/s. Den signifikanta
vaghojden var 3,5 meter och vagbojen i norra Ostersjon registrerade en signifikant
vaghojd pa 3,9 meter.

Under dygnet den 17 november blaste vinden fran vastsydvadst konstant runt 15
m/s och den signifikanta vaghdjden var runt 3 meter. Enligt fartygets loggbok
blaste vinden vastsydvast 17-21 m/s under hela dygnet och den signifikanta
vaghojden var grov dvs. 2,5-4 meter.

Pa morgonen den 18 november avtog vinden sakta och sjonk ner till under 10 m/s
samtidigt som vinden vred oOver till vastlig. Den signifikanta vaghojden sjonk till
under 2 meter vid lunchtid. Enligt fartygets loggbok lattade vinden till vastsydvast
13-17 m/s med oférandrad eller nagot avtagande sjégang.

| fartygets loggbok har viddret registrerats varannan timme. Det loggade vadret har
generellt sett legat pa hogre styrkor an det som SMHI tagit fram. Det ska dock
podngteras att i fartygets loggbok registrerades vadret med intervallvarden istéllet
for exakta varden.
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Vindstyrka
——Fartygets loggbok Vindstyrka (m/s) —=—Berdknade observationer SMHI Vindstyrkan m/s

——Uppmétta observationer vaderstationer (m/s)

Figur 1. Diagram med jamférelser mellan fartygets observerade vindstyrka och observationer fran SMHI.

Vaghojd
Fartygets loggbok, signifikant vaghaojd (m) ——Beraknade observationern SMHI, signifikant vaghajd (m)

——Uppmatta observationer vagbojar, signifikant vaghojd (m)

Figur 2. Diagram med jamforelser mellan fartygets observerade signifikanta vaghojder och observationer
fran SMHI.

1.6 Observationer ombord

Vid besoket ombord deltog SHK:s representanter vid intervjuer som genomfordes
med delar av besattningen. Man genomférde dven besiktningar av olika delar av
fartyget. Pa grund av att vadret forsimrades under seneftermiddagen och
forvantades fortsatta vara daligt sa fick ombordbesoket avslutas tidigare an énskat.
Vissa utredningsatgarder fick darfor forceras eller helt utebli. Till exempel fanns
det inte tid att provkora ankarspelet efter att de grundlaggande undersdkningarna
var klara.
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1.6.1 Bryggan

Bryggan var utformad med konsoler i forkant och var utrustad med bland annat tva
radarsystem och tva godkanda elektroniska sjokortssystem (ECDIS). Pa bryggan
fanns som minst alltid en styrman och en utkik nar fartyget var till sjoss.

Fran bryggan kunde man se forskeppet och ankarspelen. Det saknades indikering
pa bryggan om ankaret var i stuvat lage eller inte. Ankarspelet kunde bara
manovreras fran ankarvinscharna pa fordack.

Enligt uppgift har man pa bryggan inte observerat nar ankaret och ankarkattingen
[6pt ut. Med viss svarighet kan man dock se laget pa kattingbjornen fran bryggan.
Motvikten pa kattingbjornen ar gulmalad for att synas tydligare.

Figur 3. Vy fran bryggan. Forstoringen visar babords ankarspel med kattingbjornens motvikt malad i
gult.

1.6.2 Loggbdcker

| fartygets dacksloggbok har fartygets genomsnittliga uppmatta fart registrerats
varannan timme. Under den 17 november varierar den uppmatta farten fran 7,8
knop pa morgonen ner till 4,8 knop vid midnatt. Vind och vaghdjd har varit
oférdndrade under hela dagen enligt loggboken.

1.6.3 Babords ankare

Pa babords ankare som dragits i botten hade det ena ankarflyet blivit nagot utbdgjt.
Besdttningen vet inte om detta intraffat vid hiandelsen eller om ankaret haft denna
deformation sedan tidigare, se figur 4.
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1.6.4 Kattingboxen

Kattingboxen, alltsa det utrymme under ankarspelet dar ankarkéttingen férvaras,
Oppnades upp och undersoktes. Den pabyggda lada som utgjorde infastningen till
ankarkattingens slutlank hade sprickbildningar vid forstarkningsplatarnas andar.
Ovankanten pa ladan hade en buckla som bildats av att slutldnken med kraft slagit i
nar kattingen strackts upp.
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Figur 5. Babords kattingbox. Nar ankarkattingen drogs ut i sin fulla langd slog den sista lanken i
ovankanten av den lada den var fastsatt i. En tydlig buckla syns i ovankant, se forstoringen.

1.6.5 Babords ankarspel

Vid ombordbesoket var babords ankare i stuvat lage och inkopplat till
ankarvinschen. Bromsen var ansatt. Kattingstopparen var nedfalld och sdkrad éver
ankarkattingen. Vajern med tillhérande vantskruv var dven den ansatt. | tillagg till
dessa var dven en fortojningstross dragen i dacksniva genom en av kattinglankarna
till en pollare pa fordacket. Bada ankarspelen var relativt nymalade men sprickor i
fargen tyder pa att de inte blivit malade efter hiandelsen. Under kattinghjulet fanns
en gron presenning som tackte halet ner till kittingboxen for att forhindra att
vatten fran nederbord och 6verbrytande sjo skulle vattenfylla kattingboxen.
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Figur 6. Ankarspelen sedda forifran. Styrbords ankarspel (vanstra bilden) anvdandes och kattingen var
sdakrad med broms och kattingstoppare. Pa babords ankarspel (hogra bilden) kunde man se att kattingen
inte passade ihop med kattinghjulet. Kattingen klattrade over kattinghjulet. Den ena av de tva hallarna
for sakringsvajern var ocksa nagot nedbdjd, jamfor de gula inritade strecken. Fértojningstrossen som
gar igenom ankarkattingen var anbringad som ett extra skydd efter handelsen.

1.6.6 Sakringsvajern

Det ena fastet for vajern var nagot nedbockat. Vajern lag dock pa plats och var
uppspand med vantskruven.

1.6.7 Kattingstopparen (bjérnen)

Babords kattingstoppare skilde sig fran den pa styrbordssidan. Stopparen hade
modifierats med en relativt lang pasvetsad stalklack, detta for att passa med den
grovre ankarkattingen. Det var dock endast en kort bit av ankarkattingen som var
utbytt mot en grovre dimension. Kattingstopparens funktion for resterande del av
kattingen, nar fartyget ar ankrat, gick pa grund av tidsbrist inte att prova. Det var
heller inte relevant for sjdlva handelsen. Styrbordssidans kattingstoppare hade en
motsvarande, men betydligt kortare stalklack.
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Figur 7. De bada kéttingstopparna, babord till vanster. Den gula pilen markerar den langa pasvetsade
stoppklacken.

R ST

Figur 8. Babords kattingstoppare i 6ppet ldge.
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1.6.8 Ankarkattingen

Pa babords sida lag ankarkattingen inte ordentligt pa kattinghjulet. Det berodde pa
att de forsta lankarna mellan ankaret och kattinghjulets 6vre del var av en grovre
dimension an resterande katting. Hogst upp pa kattinghjulet fanns en
kopplingslank (kenter) som kopplade ihop den grévre kdttingen med den ordinarie
kattingen. Kattingen hade ett tunt lager ytrost till skillnad mot kattingen pa
styrbords sida som hade tydlig gravrost. Detta beror sannolik pa att kattingen
slapat mot havsbotten och pa sa satt slipats av leran.

Figur 9. Ankarspelen sedda akterifran, babord till vinster och styrbord till hoger. De gula pilarna visar
ankarkatttingarna och att kattingen pa babords ankarspel inte ligger helt korrekt i kattinghjulet. De bla
pilarna markerar klokopplingarna fér drivningen till vinschmotorn. Babord &r inkopplad medan styrbord
ar urkopplad.

1.6.9 Bromsen

Bromsen till kattinghjulet var ansatt (atdragen). Bromsbandets tjocklek var ungefar
10 mm och narmade sig den kritiska gransen for utbyte vid 8 mm. Det fanns inte
tid att gora noggrannare matningar pa bromsbandet runtom, utan endast vid
skarven mellan de bada halvorna. Nagra tecken pa o6verhettning pa grund av
friktion fran bromsen kunde inte ses. Bromsarmen som drar at bromsbandet var
uppskruvad nastan till andlaget pa handhjulets gangade spindel. Detta tyder ocksa
pa att bromsbandet var ndra gransen for att behova bytas ut eller att bromsen var
felaktigt injusterad.

1.6.10 Hydraulmotorn

Den hydrauliska radialkolvmotorn var hel och sag inte ut att ha blivit utbytt. Detta
tyder pa att den inte varit inkopplad nar ankaret I6pte ut. Hade den varit inkopplad
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hade den 6vervarvat och gatt sonder. Det skulle da ha varit nddvandigt att byta ut
den innan ankaret kunde vinschas upp igen.

2. Analys

2.1 Férutsattningar

Inledningsvis konstaterar SHK att YI PENG 3 under sin fird genom Ostersjon sliapat
babords ankare efter sig i 1,5 dygn i ca 180 sjomil (drygt 330 km). Fartygets
besattning har ocksa bekraftat detta dven om man gjort gallande att det varit
oavsiktligt. Ankaret har skadat marin infrastruktur i form av datakablar pa
Ostersjons botten.

Fartyget har fardats pa internationellt vatten och ankrade efter handelsen pa
internationellt vatten i Danmarks ekonomiska zon. Det innebar att fartyget, som ar
registrerat i Kina, stod under kinesisk jurisdiktion och att det fanns begransningar i
vilka atgarder, i bland annat straffrattsligt avseende, som andra stater kunde vidta
mot fartyget. Aven betraffande olycksutredningar ar huvudregeln i internationella
sammanhang att sadana gors av den berérda flaggstaten dven om det finns visst
utrymme for andra stater, bl.a. berord kuststat, att genomféra en olycksutredning.
Ombordbesoket skedde darfor under ledning av kinesiska myndigheter.

Vidare genomférdes ombordbesdket under tidspress och undersékningarna av
fartygets system blev inte fullt utférda. Det saknades mdjligheter att ta del av
elektroniska bevis sasom 6vervakningsbilder eller Voyage Data Recorder (VDR). Ett
begransat urval av besattningen blev intervjuade med tolk under viss tidspress.
Intervjuerna kunde heller inte ske under sedvanliga forhallanden (utan andra
intressenter narvarande).

En vasentlig fraga ar om det mot bakgrund av den fakta som framkommit kan
bedomas om hdndelsen skett uppsatligen eller oavsiktligt. SHK konstaterar att
rattsvardande myndigheter i flera berdérda stater bedriver brottsutredningar med
anledning av det intrdffade. Eftersom SHK deltagit i besdket ombord och genomfort
vissa utredningsatgarder finns det anledning att redovisa dessa, vilket sker i denna
promemoria.

2.2 Bedomning

Fartyget saktade inte in i samband med att ankaret rasade ut. Hade ankaret slappts
avsiktligt hade det varit naturligt att forst minska farten for att darigenom minska
riskerna for fartyget eller for att ankarkattingen skulle trassla in sig i ankaret.

Bildmaterialet fran den plats dar ankaret traffade botten visar att ankaret |6pt ut
med kraft, sannolikt okontrollerat. Dels kan man i bildmaterialet se det avtryck som
sjalva ankaret gjorde i sjobotten, dels kan man notera att den yttersta delen av
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ankarkattingen lagt sig pa samma stalle. Nar ankarkattingen sedan stracktes upp
har ankaret bérjat sldpas och ibland studsat over botten.

Franvaron av brainnmarken pa babords ankarspels bandbroms samt den
omstandigheten att bromsbandet sag intakt ut tyder pa att bromsen inte varit pa,
alternativt suttit mycket |6st ansatt ndar ankaret lossnat.

Avsaknaden av skador pa kattingbjoérnens stoppklack tyder pa att kdattingbjornen
inte legat pa och last ankarkattingen nar den lossnat. Kattingstopparen har alltsa
varit uppfalld.

Sakringsvajern visade sma deformationer som inte nédvandigtvis behdver ha skett i
samband med att ankaret lossnat. Det ena fastet som sdkringsvajern |6pte 6ver var
bockat. Det har inte gatt att faststdlla om den deformationen skett i samband med

att ankaret slappte eller om den funnits dar sedan tidigare.

For att forhindra att vattenfylla kattingboxen vid daligt vader finns det normalt ett
arrangemang med presenning runt klyset ner till ankarboxen. Denna skyddspress
var oskadad men den kan ocksa ha bytts ut efter handelsen.

De vaderuppgifter som fartygets besattning antecknat i loggboken anger nagot
samre vaderforhallanden dn de som anges i SMHI:s analys. Skillnaden ar dock inte
sa stor att det gar att dra nagon saker slutsats av det.

Om ankaret 10pt ut oavsiktligt ar en forutsattning att det inte var sjosdkrat nar det
lossnade och |6pte ut. Ankaret |6pte ut med hog hastighet tills hela kdttingen rasat
ut och ankarkattingen blivit hiangande i infastningen nere i ankarboxen. Eftersom
det inte uppstatt nagra namnvarda skador runt ankarvinschen bor i sa fall ankaret
ha lamnats kvar forberett for stortankring, efter att lotsen lamnat efter avgang fran
Ust-Luga. Under den sdkerhetsinspektion som utférdes av befdlhavaren,
overstyrman och batsman dagen efter avgang har man i sa fall inte kontrollerat att
ankarspelen var sikrade for sjoresan.

Ndr fartyget rort sig i sjdgangen som radde kan ankaret tidvis ha traffats av
motande sjo. Den extra kraft som blir av fartygets fart genom vattnet nar sjon
traffade staven skulle kunna vara tillracklig for att fa ankaret att borja lopa ut.
Bromsen visar visserligen inte tecken pa skador, men det fanns indikationer pa att
det var tid for service eller utbyte av bromsband.

Sammantaget finns tva alternativa handelseférlopp till hindelsen dar det ena
scenariot dr att fartyget medvetet slappt ut ankaret for att orsaka skada pa
botteninfrastruktur under resan i Ostersjon. Det som talar emot detta alternativ ar
den medvetna risk for fartyget som det inneburit att lossa ankaret i fart med stor
risk for att fartyget och den personal som opererat ankarspelet allvarligt skadas
under lossgoringen av ankaret. Det andra alternativet ar att ankaret lossnat pa
grund av att det sjosakrats daligt eller inte alls. Bristen pa skador i kiattingboxen
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och pa ankarspelet talar till viss del emot detta scenario, samt att fartyget gatt med
ankaret slapande i botten under 1,5 dygn utan upptackt.

De begransningar i utredningsatgarder som listats ovan innebdr att det inte gar att
helt utesluta nagot av alternativen. Ytterligare undersdékningar i ett tidigare skede
ombord pa fartyget hade behovt genomforas for att ha maojlighet att fastsla vad
som intraffat ombord.

De internationella reglerna om utredning av sjéolyckor har som utgangspunkt att
det dr konsekvenserna av en olycka eller de potentiella konsekvenserna av ett
tillbud som styr om en hdndelse ska utredas eller inte. Om en utredning gors, ska
den som huvudregel goras av det berorda fartygets flaggstat. | forevarande fall har
inte forhallandena varit sadana att det forelegat nagon allvarlig fara for fartyget
eller sjotrafiken. Vidare har hdndelsen skett pa internationellt vatten och det
berdrda fartyget ar registrerat i Kina. SHK bedémer darfor inte att det dr motiverat
att SHK genomfér nagon narmare olycksutredning enligt det internationella
regelverket for sjoolyckor. SHK:s bedémning hindrar inte Aklagarmyndigheten att
bedriva en forundersékning om misstankt brott.



