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Haveriutredning om containerfartyget Dali
- Kollision med bro i Baltimore, USA

Nils Sjokvist

Foto: NTSB

Att ldasa haverirapporter har alltid intresserat mig. Mest for att férsta vad som verkligen
skedde fore haverierna men det har ocksa ett allmant intresse. Engelska MAIB:s rapporter ar
foredomliga och finns tillgdngliga att lasa pa natet. Jag har en gang varit lite inblandad i
nagot som blev en av deras rapporter och det var imponerande att se deras utredare i
arbete.

Vi har val alla med en rysning sett TV-bilderna nar det Singaporeflaggade containerfartyget
Dali pa utgaende fran Port of Baltimore kolliderade med ett fundament till den langa bron
Francis Scott Key Bridge varvid en stor del av bron foll ner pa fartyget eller landade pa
botten. Olyckan hdnde i nattens moérker men som tur var hann man stanga av trafiken pa
bron innan kollisionen. Sex vagarbetare, som arbetade med att reparera asfaltskador, hann
dock inte satta sig i sakerhet utan omkom vid olyckan.

Att kollisionen berodde pa att fartyget forlorat manoéverformagan efter tva blackouter har
varit kant och det kunde man ocksa se pa filmer nar belysningen ombord férsvann och
aterkom. Vad jag personligen funderat 6ver ar varfér man inte lyckades hava situationen och
fa igang huvudmaskinen under de 4 minuter det tog innan kollisionen med bron intraffade.
Jag har antagit att maskinkontrollrummet varit bemannat med vakthavande maskinist plus
maskinchefen och en elektriker vilket ar normalt under en sa kallad utkorare.
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Huvudmaskinen var antagligen stélld pa bryggkontroll men kunde Iatt tas over till kontroll
fran maskinkontrollrummet.

I slutet pa 2025 kom den officiella haverirapporten fran amerikanska National
Transportation Safety Board (NSTB) som i detalj har analyserat handelseférloppet. Det ar
intressant lasning pa 257 sidor dar mycket handlar om bron och allmant om broar i USA. Mitt
intresse har mest varit att forsta vad som hande innan och under de 4 minuterna nere i
maskinrummet den natten. Jag har férsokt att vaska ut det skeendet ur rapporten ocksa for
att se vilka lardomar man kan dra darifran. Jag ska férsoka att gora en nagorlunda kortfattad
sammanfattning trots det tekniska och lite komplicerade innehallet.

Vad var Dali for slags fartyg?

© SHIPSPOTTING.COM

Containerfartyget Dali

Det var ett medelstort containerfartyg byggt 2015 pa Hyundai i Ulsan, Sydkorea. Langd
299,9m bredd 48,2m och en dédvikt pa 80 230 ton. Containerkapaciteten var 9971 TEU, vid
olyckan fanns 8544 containers ombord. Dackshuset med bostader, massar och liknande lag
lite for om midskepps och var ett smalt torn inklamt mellan containerraderna med sju dack
och avslutat av en navigationsbrygga. Maskinrummet |ag akterut mellan lastrum sex och sju.
Huvudmaskin var en niocylindrig MAN-B&W typ 9S90ME-C9.2 pa 55 626 bhp. Alltsa en
elektroniskt kontrollerad huvudmaskin utan kamaxel som kraver eldrivna hydraulpumpar for
att driva branslepumpar och avgasventiler. Huvudmaskinen var kopplad till en fast propeller.

Det fanns fyra hjalpmotorer som var anslutna tva och tva till ett 6 600V elndt som i sin tur
matade ett 440V elnat via tva transformatorer. Manga av elférbrukarna som
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styrmaskinpumpar, kylvattenpumpar, branslelpumpar och hydraulpumpar inklusive fartygets
belysningsnat var anslutna det senare men en del andra var anslutna till h6gspanningsnatet,
till exempel smorjoljepumpar, scrubbersystem, bogpropeller och kylutrustning

Fartyget var byggt for periodvis obemannat maskinrum (UMS) och var utrustat med flera
kontroll- och 6vervakningssystem som Kongsberg Autochief 600 for framdriftsmaskineri,
ACONIS for 6vervakning- och larmsystem, Power Management System (PMS) for
overvakning av elnatet och start/stopp av hjalpmotorer. For att snabbt komma igang efter
en blackout var elbelastningen installd pa sekvensstart av olika enheter for att undvika att
allt drog igang samtidigt. Uppstartstiden var totalt cirka 45 sekunder. For att automatiken
skall fungera som tankt kravs att all startutrustning ar installd pa autostart och inte pa
manuell start.

Fartyget byggdes efter Germanischer Lloyds (GL) klassregler men skiftade klass vid
leveransen till ABS och darefter till japanska Nippon Kokan nar nuvarande dgare tog over
fartyget.

Forutom byten av klassificeringssallskap hade tva andra saker skett under aren i
maskinrummet, bada foranledda av nya miljoregler. Nya utslappsregler vad galler svavel
hade tratt i kraft i olika omraden och man hade darfor tre olika slags bunkeroljor ombord:
Marin Gasolja (MGO) Heavy Fuel (HFO) och Lagsvavlig Fuel (VLSFO). Det betydde i sin tur att
det ursprungliga rérsystemet for bransle till huvud- och hjalpmaskiner hade dndrats om.

Senare hade ett scrubbersystem installerats i maskinrummet. Detta for att kunna tvatta
svavel ur rékgaserna med hjalp av sjovatten. Man kunde da anvdanda HFO dven i omraden
med strangare svavelregler. Anslutna till scrubbern var huvudmaskinen (ME) plus tva
hjalpmotorer, DG1 och DG2 medan DG3 och DG4 inte var anslutna. De tva senare kunde
endast drivas med MGO.

En vanlig maskinrumsrutin ar att man pa all utrustning som ar dubblerad, till exempel
pumpar, med jamna mellanrum byter driften mellan enheterna allt for att fa jamnare
driftstid pa all utrustning. Man vet att alla enheter fungerar och man fat tid for planerat
underhall. Sa gjorde man, antagligen, dven har men med tva viktiga undantag. De tva
transformatorerna mellan 6600/440V, T1 och T2, med hog- och lagspanningsbrytare hade
inte skiftats under lang tid (okdnt dock hur lang) och detsamma géllde ocksa for
branslepumparna till huvud- och hjalpmotorer.

Det fanns en nddgenerator pa 200kW ombord som vid en blackout skulle starta automatiskt
inom max 45 sekunder och darefter ge strommatning till nddbelysning, viss navigations-
utrustning och till en mindre styrmaskinpump.

Agare till fartyget var ett Singaporebolag, Grace Ocean, som lagt ut driften p3 ett
managementbolag i Singapore, Synergy Marine. Det ar ett stort vdlrenomerat ship-
management bolag som driver ett femtiotal fartyg och ar indiskdominerat. Besattningen pa
Dali var 21 man, manga av indisk nationalitet. De flesta tjanstgjorde pa sina forsta kontrakt
ombord men hade erfarenhet fran liknande containerfartyg. Allt seniorbefal var behorigt
med lang erfarenhet.
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Sa till handelserna:

Francis Scott Key Bridge (Wikimedia Commons)

Den 25/3 lag Deli i Baltimore och lastade/lossade containers. Under dagen nar man arbetade
med scrubbersystemet strops av misstag lufttillforseln till DG2 som tappade varvtal och
frekvens. PMS systemet kopplade ur den och det blev en total blackout. Darefter startade
PMS systemet DG3 och i samband darmed bytte man transformator fran TG2 till TG1 (som
inte varit i drift pa lang tid). Efter nagra minuter tappade DG3 ocksa varvtal och frekvens pa
grund av branslebrist och foll ur. Nu startade DG2 ater automatiskt och tog over lasten.

Som namnts tidigare var DG3 och DG4 inte inkopplade till skrubbern och kunde bara koras
pa MGO. Foér att undvika att man fick in HFO i rérsystemet hade besattningen under lang tid
anvant en helt udda pump, benamnd flushing pump och avsedd for renspolning av
rorsystemet, som branslepump till DG3 och DG4 istallet for ordinarie fuel supply pumpar.
Flushing pumpen saknade autostart och kunde darfér bara startas manuellt vid ett
strombortfall. Den var ocksa placerad i separatorrummet, langst ner i maskinrummet.

Summering: a) en ny transformator var i drift som inte varit anvand pa lange och b) en
branslepump till DG3 och DG4 anvdndes som saknade autostart och som tva ganger samma
dag visat pa risken med att anvdnda med "fel” branslepump.
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Klockan 00.24 den 24/3 lamnade fartyget containerterminalen i mérkret med tva lotsar
ombord och mandvrerade sig ut med hjalp av tva bogserbatar. Farleden ut fran Baltimore,
Fort McHenry Channel, ar en muddrad farled som leder spikrakt ut mot bron och sedan
vidare till sjoss. Destinationen var Colombo, Sri Lanka. DG3 och DG4 ar de hjalpmotorer som
var i drift

01.08 var Dali pa ratt kurs i farleden och bogserbatarna lamnade. Huvudmaskinen var stalld
pa ”sakta fram”.

01.21.00 hade hastigheten 6kat till 8,9 knop. Elsystemet ombord var instéllt s som jag visar
pa den bifogade férenklade skissen

01.25.00 drabbas fartyget av en blackout nar T1 faller ut och 440V natet blir spanningslost.
Fartyget ar da 3,3 fartygslangder fran bron. Det blir morkt i maskinrummet och DG3 och DG4
borjar att sakta ner pa grund av branslebrist och natfrekvensen gar ner.

01.25.08 Utloses “shut down” funktionen pa huvudmaskinen pa grund av for lagt
kylvattentryck. Maskinen stoppar och fartyget har nu ingen maskinell framdrift.

01.25.58 Fartygets elektriker aktiverar manuellt de bada brytarna till transformator T1 och
6600V och 440V naten far spanning. Pumpar till styrmaskin och kylvatten startar.

01.26.10 startar noddieseln

01.27.04 kommer blackout nummer tva, nu pa bada elnaten. Skélet ar att DG3 och DG4 gatt
ner sd mycket i varvtal att PMS systemet kopplar ur dem. Orsaken &r branslebrist.
Rorgangaren pa bryggan forsoker att lagga rodret “hard port” men det gar mycket sakta,
endast en liten styrmaskinspump kopplad till néddieseln ar igang
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01.27.36 har nagon i maskinbesattningen tagit sig ner till separatorrummet och manuellt
startat flushingpumpen. DG2 som ar “stand-by” generator startar och transformator T2
kopplas in manuellt. Alla styrmaskinspumpar ar nu i gang men rodereffekten ar dalig da
huvudmaskinen inte gar. En man som ar pa fartygets back forsoker att fa ut ett ankare men
det tar tid att fa upp bromsen som till slut slapper och ett ankare l6per ut

01.29.09 kolliderar Dali med Pier 17, ett av fundamenten till Francis Scott Key Bridge, som
kollapsar. Tretton sekunder senare faller brospann 17, 18 och 19 ner och nar Pier 19, 20 och
21 ocksa rasar faller ocksa brospann 20, 21 och 22. Bron faller till en del ner 6ver férskeppet
och containrar pa Deli medan resten sjunker till botten.

Och dar blir fartyget liggande med en chockad besattning innan brospannen till slut kan
lyftas bort fran fartyget som den 20/5 bogseras tillbaka till Baltimore och den 10/6 6ppnas
farleden igen

Under den perioden drabbas Dali av flera pl6tsliga blackouter nar transformator T1 ar i drift.
Det sker pa precis samma satt som vid den ursprungliga blackouten pa vag ut fran Baltimore.
Misstankar riktas mot hégspanningsbrytaren HR1 som varande boven i dramat. Nu bérjar en
undersokning av den med experter fran tillverkare, varv och myndigheter, en undersokning
med tester som pagar en langre tid och vars resultat fyller manga sidor i rapporten.

Slutsatsen blir att en kontrollkrets till brytaren har haft en kabel som varit daligt ansluten till
en kopplingsplint alltsedan fartyget byggdes. Den daliga anslutningen beror pa att varvet
klamt fast en markhylsa av plast pa kabeln felaktigt och den har i sin tur gjort att kabeln bara
kommit halvvags in i anslutningshalet i kopplingsplinten innan den fastnat. Eller for att citera
rapporten:”Improper placement of wire-label banding on terminal connection wire,
preventing their secure connection into terminal blocks”. Det fanns tydliga marken som
visade att det varit varmt pa det daliga kontaktstallet.

Den daliga anslutningen gjorde att hdogspanningsbrytaren l6ste ut men bara nagon slumpvis
nagon gang da och da, ett ursprungsfel som var omojligt att upptacka for besattningen. Det
kravdes manga experter, provutrustningar och tester innan man kunde upptacka felet.

Sammanfattning.

1.Felet pa anslutningen till hégspanningsbrytaren HR1 var det som orsakade den forsta
blackouten.

2. Samtliga brytare till transformatorerna T1 och T2 var stéllda pa manuell funktion och inte
pa auto. Om de varit stallda pa auto skulle de inom nagra fa sekunder ha skiftat
transformatorer och fatt spanning pa 440V natet. Nu hande ingenting och en elektriker fick
efter en stund manuellt gripa in och férsoka att koppla om mellan transformatorerna.

3. Efter ca 8 sekunder utlostes “Shut Down” funktionen pa huvudmaskinen pa grund av lagt
kylvattentryck och maskinen stannade. Vad maskinisterna inte tycktes veta om var att nar
kylvattenlarmet kom hade man 8 sekunder pa sig for att kvittera larmet. Om man gjort det
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hade huvudmaskinen fortsatt att ga men med ett lite lagre varvtal. Nu kvitterades inte
larmet och huvudmaskinen stoppade.

4. Nar elektrikern efter ca 1 minut slar in brytaren HR1 manuellt blir det en kort stund ater
spanning pa 440V natet men eftersom den pump som anvandes, flushing pumpen, saknade
autostart sa stoppar DG3 och DG4 ganska snart pa grund av branslebrist och bade 6600V och
440V naten blir spanningslosa.

5. DG2 var enligt fartygets Power Management System utsedd som standby generator och
den startade automatiskt direkt och satte sedan spanning pa bade bade 6600V och 440V
naten. Men da var det for sent dven om bada styrmaskinpumparna var igang och efter 4
minuters kaotisk verksamhet i maskinkontrollrummet kolliderar fartyget med
brofundamentet.

Vem gjorde fel?

- Att det fullstandigt slumpmassiga felet pa hogspanningsbrytaren skedde vid den absolut
mest olampliga av alla tidpunkter var en maximal otur och inget som besattningen kan lastas
for.

- Om en ”Shut Down” funktion pa en huvudmaskin vid lagt kylvattentryck ar nédvandig kan
diskuteras. Ett klassningssallskap, GL, kraver det medan andra som ABS inte gor det. Dali,
med NK klass hade fatt nagon slags mellanting med ett larm och ett stopp med 8 sekunders
fordrojning. Enbart ett larm hade gett besattningen mera tid att atgarda eventuella problem
utan att maskinen stoppat. | det har fallet spelade det inte sa stor roll har eftersom den
elektroniskt styrda huvudmaskinen kravde 440V spanning for drift av hydraulpumpar fér att
overhuvudtaget fungera och dessutom forsokte man aldrig att starta huvudmaskinen.

- Det stora felet var att maskinrumsautomatiken helt hade satts ur spel av besattningen
genom att viktiga pumpar och elbrytare var stillda pa manuell funktion. Alla system for
periodvis obemannat maskinrum fungerade darfor inte. Och att man dessutom anvande en
branslepump till DG3 och DG4 som inte var avsedd for detta och dessutom saknade den
autostart. For de allvarliga felen kommer nog besattningen att hallas ansvariga.

Konsekvenser

Man star nu infor ett mycket stort for att inte sdga gigantiskt forsakringsarende. Vilka
forsakringsbolag som hade Kasko- och P&l forsakringar for Dali namns inte i rapporten.
Antagligen har man fran fartyget sida deklarerat Gemensamt Haveri for att lastdgarna ocksa
skall bli involverade. Horder av amerikanska advokater kommer att vara sysselsatta med
detta haveri under manga ar framover.

Skadorna pa Dali har reparerats och kostnaderna pa fartyget och last har beraknats till
18miljoner USD. Kostnaderna for att ersatta bron med en ny hdngbro har berdknats till
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mellan 4,3 — 5,2 miljarder USD. All erfarenhet visar att slutsumman brukar bli minst dubbelt
stor som ursprungskalkylen sa sag istallet 10 miljarder USD.

En annan aspekt ar att myndigheterna funnit att det finns ett 30-tal broar i USA som gar éver
farleder som trafikeras av oceangaende fartyg. Manga ar byggda innan strangare regler
infordes 1996 och risknivaer vid en eventuell fartygskollision bedéms vara héga. Francis
Scott Key Bridge invigdes 1977.

www.lanspumpen.se publ: 2026-03-19 © Lanspumpen 2026




