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SAMMANDRAG

Finskflaggade BIRKA TRANSPORTER var pa vag fran Sverige till Amsterdam den 14.2.2011 nar
hon kolliderade med den nederlandska tralaren WILLEMPJE HOEKSTRA i Vlieland trafiksepare-
ringssystem pa internationellt vatten utanfér Nederlanderna. Kollisionen &gde rum cirka kl. 4.00
UTC. WILLEMPJE HOEKSTRA hade pdaborjat sin resa frAn hamnen i Den Helder, Nederlanderna
kl. 1.35 UTC. Hon var pa vag till fiskeomradena i Nordsjon.

Overstyrmannen pa BIRKA TRANSPORTER inledde sin vakthalining kl. 3.00 UTC. Vadret var
klart och sikten god. Utkiken befriades fran sin uppgift fyra minuter efter vaktbytet och det vaktha-
vande befalet (OOW) fortsatte resan ensam pa bryggan. WILLEMPJE HOEKSTRA upptacktes
forsta gangen pa radarskarmen kl. 3.25.30 UTC. Kl. 3.50.50 aktiverades larmet for fartligt mal pa
ARPA-radarn, vilken visade att WILLEMPJE HOEKSTRA narmade sig fran vanster sida pa ett
avstand av 2,8 nm i baring 193 grader. BIRKA TRANSPORTERS kurs var cirka 226 grader och
WILLEMPJE HOEKSTRAS kurs var 300 grader. WILLEMPJE HOEKSTRA fiskade inte for tillfallet
och ska ses som ett vanligt fartyg med plikt att vaja for fartyg som narmar sig fran hoger sida.

Néar WILLEMPJE HOEKSTRA skulle passera framfor BIRKA TRANSPORTER lade OOW marke
till att det steg upp rok fran fiskebatens skorsten, vilket som styrmannen tolkade att den holl pa att
stanna. OOW uppskattade att det skulle bli en narsituation och beslét sakta ner farten genom att
andra propellerstigningen till noll och manuellt vrida rodret at styrbord. Kort darefter utférde OOW
ett kraschstopp genom att sla full back. BIRKA TRANSPORTER bdrjade vanda at babord sida.
Fartygets kurs 6ver grund hann inte andra sig markvardigt fére kollosionen, som agde rum kl.
4.00.43 UTC, d& BIRKA TRANSPORTERS for kolliderade med fiskefartygets framre del pa ba-
bord sida.

Den omedelbara orsaken till olyckan var WILLEMPJE HOEKSTRAs otillrackliga, otydliga och
sena atgarder for att undvika en kollision och BIRKA TRANSPORTERs sena och misslyckade
forsok att undvika en kollision. Bidragande faktorer var mdgliga tréttheten av OOW och avsakna-
den av utkik pad BIRKA TRANSPORTER och mgjlig saknande av utkik ombord WILLEMPJE HO-
EKSTRA beroende pa riggningen av fiskeutrustningen.

Utredningen baseras framst pa den information som mottagits av BIRKA TRANSPORTERS
agare, fartygets S-VDR och sjoforklaringen. Viss information gallande WILLEMPJE HOEKSTRA
har tillhandahdllits och dessutom hennes befélhavare vagrade att samarbeta med utredningen.

Bada fartygen férsummade i detta fall att foga sig efter de internationella sjovagsreglerna (COL-
REGS). Som en foljd kolliderade tva valutrustade och moderna fartyg under férhallanden med
god sikt, &ven om bada visste om att det forelag en risk for kollision. Ingen extra utkik var narva-
rande pa BIRKA TRANSPORTER.

BIRKA TRANSPORTERS &gare har tillhandahallit information om de atg&rder som vidtogs efter
kollisionen. Olycksutredningscentralen har p& grund av utredningen gett en sakerhetsrekommen-
dation till Trafiksakerhetsverket (Trafi). Enligt rekommendationen skall Trafi forsékra, att trdningen
om bryggsamarbete, som har givits till bryggpersonalen, skall bli permanent praxis ombord farty-
gen.
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FORTECKNING OVER FORKORTNINGAR

AIS
ARPA

BCR

COLREGS

CPP
CPA
DGPS
DNV
DWT
GMDSS

GPS
GT
IMO

ISM-koden

Kabellangd
Kn

kw

Loa

MAIB

Nm
oow
oS
Ro-ro
SMS
STCW

S-VDR
TCPA

Automatic Identification System, automatiskt identifieringssystem

Automatic Radar Plotting Aid, anordning som automatiskt féljer upp
radarmal

Bow Crossing Range, avstand mellan fartygen da det andra fartyget
skar kurslinjen

Internationella sjovagsregler till forhindrande av kollisioner till sjoss
1996

Controllable-Pitch Propeller, stallbar propeller

Closest Point of Approach, narmaste passageavstand
Differential Global Positioning System, differentiell GPS
Det Norske Veritas

Dead Weight Tons, dédviktstonnage

Global Maritime Distress Safety System, internationellt system for
nodradiokommunikation via satellit och markvag

Global Positioning System, det globala positioneringssystemet
Gross tonnage, bruttodraktighet

International Maritime Organization, den internationella sjofartsorga-
nisationen

International Management Code far the Safe Operation of Ships and
for Pollution Prevention, den internationella sakerhetsorganisations-
koden

Distansmatt motsvarande 0,1 nautisk mil
Knop, hastighet i nautiska mil per timme
Kilowatt

Langd over allt

Marine Accident Investigation Branch (UK), Brittisk avdelning for ut-
redning av olyckor till sjoss

Nautiska mil (1852 m)

Officer of the Watch, vakthavande befal

Ordinary Seaman, sjoman

Roll on — Roll off

Safety Management System, sakerhetsorganisationssystem

International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping, internationella konventionen angaende normer for sjo-
folks utbildning, certifiering och vakthallning

Simplified Voyage Data Recorder, forenklad fardskrivare
Time to Closest Point of Approach, tid till nArmaste passageavstand

Vi
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TSS Traffic Separation Scheme, trafiksepareringssystem

VDR Voyage Data Recorder, fardskrivare

VHF Very High Frequency, mycket hog frekvens (radio)

VTS Vessel Traffic Services, fartygstrafikservice

TIDER. ALLA TIDER SOM ANVANDS | DENNA RAPPORT GES | UTC OM INGET ANNAT
ANGES.

VIl
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INLEDNING

Den Nederlandernas sjofartsinspektion informerade Olycksutredningscentralen om kollision mel-
lan fiskefartyget WILLEMPJE HOEKSTRA och finskflaggade ro-rofartygetst BIRKA TRANSPOR-
TER 14.2.2011. En inspektor fran hamnstaten bordade ro-ro fartyget samma dag och forsag
Olycksutredningscentralen med inledande uppgifter. Olycksplatsen ar belagen pa internationellt
vatten utanfér Nederlandernas kust.

Efter en preliminar undersokning av kollisionen utfardade Olycksutredningscentralen ett beslut
om utredning C2/2011M fo¢r att inleda en utredning av kollisionen den 23 mars. Utredningsmyn-
digheten fran fiskefartygets flaggstat tillkdnnagav att de inte skulle genomféra en separat utred-
ning.

Olycksutredningscentralens utredare kapten Micael Vuorio utsags till ansvarig utredare for fallet
och utredare tekn. mag. Ville Gronvall och Olycksutredningscentralens ledande olycksutredare
Martti Heikkila tillsattes som utredare. Utredningen genomfoérdes i samarbete med Nederlander-
nas sjofartsinspektion. Micael Vuorio avgick som ansvarig utredare och Olycksutredningscen-
tralens utredare kapten Juha Sjélund tillsattes som ansvarig utredare den 27 september 2011.

Utredningen baseras framst pa den information som mottagits av BIRKA TRANSPORTERS
agare, fartygets S-VDR och sjoforklaringen. Viss information gallande WILLEMPJE HOEKSTRA
har tillhandahdllits och hennes befalhavare vagrade att samarbeta med utredningen.

Yttrandena géllande utredningen. Enligt lagen (525/2011) paragraf 28 skickades det slutgiltiga
utkastet pa rapporten for yttranden till Trafiksakerhetsverket samt till BIRKA TRANSPORTERS
och WILLEMPJE HOEKSTRASs &gare. Dessutom skickades det slutgiltiga utkastet till beféalhavar-
na och dverstyrmannen pa bada fartygen for yttranden, samt till Nederlandernas utredningsenhet.
De mottagna redogorelserna har bifogats till denna utredningsrapport.

Det material som anvandes i utredningen férvaras hos Olycksutredningscentralen.

Alla tider i denna utredningsrapport anges i UTC.






C2/2011M

oliNg
% a‘o

A ™
= =
w -
= e
=) -
- ~

70 . w?

F/V WILLEMPJE HOEKSTRA UK 33 (NLD) och M/V BIRKA TRANSPORTER (FIN), kollision
utanfor Nederlanderna den 14 februari 2011

11

111

OVERSIKT AV OLYCKAN OCH UTREDNINGEN
Fartygen
Allméanna uppgifter

M/V BIRKA TRANSPORTER
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I_3i|d-1. MV BIRKA TRANSPORTER

Fartygsnamn

M/V BIRKA TRANSPORTER
(f.d. M/V HAMNO 1991-2002)

Fartygstyp Ro-rofartyg

Nationalitet Finlandsk

Agare Birka Cargo Ab Ltd, Finland

Forvaltare Birka Cargo Ab Ltd, Finland

Befraktare Holmen Paper Ltd.

IMO-nummer 8820858

Signalbokstéaver 0OJCW

Varv Brodogradiliste "Sava", Jugoslavien
Byggnadsar 1991

Varvsnummer 303

Utrustningsvarv Fosen Mek. Verksteder A/S, Norge, NB 41
Fartygsklass DNV +1A 1, EO, Isklass 1 A*, finlandsk isklass 1 A

Brutto-/Nettodraktighet

6620/1986

DWT 5745 t (sommarfribord)
Lastkapacitet 1278 langdmeter

Loa 122 m

Bredd 19m

Djupgaende 6.35m

Marschfart 16.5 kn

(© Ruud Coster)
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Huvudmaskin och framdrivning ~ Wartsila Vasa 16V32D, 5920 kW
Propeller Ulstein - Liaaen EACG, CP-propeller
Bogpropeller 1 off Brunvoll, 400 kW

Birka Cargo Ab Ltd. ar ett rederi som specialiserat sig pa transport av skogsprodukter,
enhetslaster och slap, pa ro-rofartyg. Birka Cargo, tidigare United Shipping Ltd. Ab,
grundades ar 1990 och ar den del av Eckerégruppen. Birka Cargo har for tillfallet en
flotta pa 7 ro-rofartyg under finsk flagg. Fartygen ar befraktade till tre olika foretag.

BIRKA TRANSPORTER byggdes pa skeppsvarvet Fosen Mek. Verksteder A/S, Norge
som M/S HAMNO. Hon levererades i februari 1991. Fartyget har 5 systerfartyg®. Efter
att HAMNO levererats trafikerade hon mellan Finland och Tyskland fram till 2000. Efter
&r 2000 har hon trafikerat norra Europa. Namnet HAMNO &ndrades &r 2002 till BIRKA
TRANSPORTER.

UK 33 WILLEMPJE HOEKSTRA

WILLEMPJE HOEKSTRA
URK

-_______--"\..._

b

=

. e,

A el

Bild 2. WILLEMPJE HOEKSTRA (© Ruud Coster)

Fartygsnamn WILLEMPJE HOEKSTRA
Fartygstyp Bomtralare

Flagg Nederlanderna

Agare Gebr. P en T de Boer bv
Signalbokstaver PIPL

IMO-nummer 8705826

Hamnens bokstavsbeteckning

och nummer UK33

' MV GRANO, M/V STYRSO, M/V AKNOUL, M/V AHTELA och M/V AMBER.
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Hemmahamn Urk, Nederlanderna
Tillverkningsar och -plats 1986 Scheepswerf Bodewes Gruno, Foxhol Neder-
landerna
Ombyggnadsar och -plats 2003 Scheepswerf Metz, Urk Nederlanderna?
Konstruktion Stal - svetsad
Dréaktighet 426°
Total langd 40.73 m
Bredd 8.50m
Djupgaende 473 m
Framdrivningskraft 1471 kwW*
Klassificeringsgrupp Oklassificerad
1.1.2 Bemanning

BIRKA TRANSPORTER

BIRKA TRANSPORTER var tryggt bemannat under resan, med ett tillrackligt antal pa 10
besattningsman enligt kraven pa minimibesattning (Minimum Safe Manning Document)
som ar i kraft till den 20 november 2014. Det fanns inga passagerare ombord.

Befalhavaren har en sjoerfarenhet pa 7 ar. Befalhavaren studerade pa sjomansskolan
1999, till vaktbefal 2003—2004 och till befalhavare 2007—2009. Befalhavaren har arbetat
for samma foretag och huvudsakligen pd samma typer av fartyg sedan bérjan av karria-
ren, som befalhavare sedan 2009 och pa BIRKA TRANSPORTER sedan augusti 2010.
Befalhavaren innehade en kaptenslicens utfardad av finska sjéfartsmyndigheter.

Vakthavande styrman (OOW) hade 17 ars erfarenhet till sjoss. OOW studerade i en
sjomansskola aren 1983-1984 och har arbetat till sjéss sedan dess. OOW genomférde
vaktstyrmansutbildning aren 1990-1992 och befalhavarutbildning 1994-1996. OOW
bdrjade arbeta som styrman 1992 och har varit éverstyrman i foretaget sedan 1997 och
p& BIRKA TRANSPORTER sedan 2009. Overstyrmannen har dven varit befdlhavare pa
syster fartyg BIRKA SHIPPER vid tva tillfallen. Overstyrmannen innehade en kaptensli-
cens utfardad av finska sjofartsmyndigheter.

Nar kollisionen dgde rum hade tva personer vakthdllning: éverstyrmannen som OOW
och en lattmatros (OS) som utkik. Vid tidpunkten for kollisionen var utkiken inte pa bryg-
gan.

OOW pa BIRKA TRANSPORTER hade arbetat i 79,5 timmar under den senaste veck-
an, 24 timmar under de senaste 48 timmarna och 12 timmar under de senaste 24 tim-
marna. Innan vakthallningen nar olyckan intraffade hade OOW varit ledig i 6 timmar och
innan dess 8 timmar under foregadende dag fran 8.00-16.00. Till sjoss sover OOW i van-
liga fall 3,5 timmar om natten och 4 timmar om dagen, men denna rytm avbryts i ham-
nen. Enligt OOW &r den hér sortens sovperioder lampliga, men ibland stor hart vader

Tralaren forlangdes med 1,35 m, fran 39,38 m till 40,73 m.
Dréktigheten steg fran 410 till 426 under ombyggnaden.

4

Ar 2007 ersattes den ursprungliga 1750 kW motorn med en 1471 kW motor.
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kvaliteten pad sémnen och dessutom vacktes OOW av visst fysiskt obehag flera ganger
(varje timme) under dessa sovperioder.

WILLEMPJE HOEKSTRA. Antalet besattningsman ombord och deras erfarenhet ar
okand samt ocksa arbets- och vilotider fore olyckan.

1.1.3 Styrhyttsarrangemang

BIRKA TRANSPORTER

Styrhytten pad BIRKA TRANSPORTER a&r sluten och har tackta bryggvingar. Navigat-
ionskonsolen har cockpitutférande for tva personer.

Bild 3. Styrhytten pad BIRKA TRANSPORTER. Den bortre stolen var i styrposition
innan kollisionen.
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Tabell 1.  Navigationsutrustning enligt olycksrapporten.

Utrustning Typ
ARPA-radar i bruk SAM 1000
ARPA-radar i stand by-lage SAM 1000
Gyrokompass Sperry X MK1
Magnetkompass C.Plath
Autopilot i bruk SAM Trackpilot 9401
Ekolod i bruk Skipper Ed161

Satellitpositioneringsutrustning

Saab R4, DGPS

Elektronisk karta

Transas 3000

BIRKA TRANSPORTER hade &aven AIS (Automatiskt ldentifieringsSystem) ombord.
GMDSS, tvd GPS-mottagare och en DGPS-mottagare var placerade vid kartbordet. Far-
tygets huvudkontroller och kompassen finns mellan radarna.
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Bild 4. Styrhytten och huvudkonsolen pa BIRKA TRANSPORTER. Endast den vik-
tiga navigationsutrustning som har att géra med olyckan visas. OOW an-
vande sig av styrpositionen till hoger.

1) Handstyrning
2) Propellerkontroll
3) Radar

4) Rorkult
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Radarantennens position pa BIRKA TRANSPORTER

Radarantennens position ar viktig information for en korrekt ARPA-berékning och kon-
trollerades i radarn som var i burk under kollisionen p& BIRKA TRANSPORTER®.

Huvudkonsolen

Fartygets huvudkontroller och kompassen &r placerade mellan styrpositionerna i huvud-
konsolen. En kontroll fér manuell styrning ar placerad framfér kompassen. Styrméannen
kan mandvrera fartyget fran bada styrpositionerna med samma kontroller i alla lagen.
Rorsmanspositionen ar akter ut pa huvudkonsolen (bild 5). Kontrollbrytaren for styrposit-
ionen &r placerad vid rorsmanspositionen.

Bild 5. Rorsmanspositionen &r i &ndan av huvudkonsolen.

®  Radarantennens avstand uppmétta fran ritningen och set-up fér 10 cm ARPA-radarn:

- avstand till foren: 101,5 m (ritning), 105 m (i ARPA)
- avstand till aktern: 20,5 m (ritning), 17 m (i ARPA)
- avstand till styrbord: 9,5 m (ritning och i ARPA)

- avstand till babord keen: 9,5 m (ritning och i ARPA)
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114

1.2

121

Valet mellan olika kontroller for styrning. Det finns ingen Follow Up-styrning ombord.
Non-Follow-Up-styrkontroller finns pa bryggvingen, vid rorsmanspositionen och mellan
styrpositionerna.

Om autopilotstyrning efterfrdgas ska brytaren brevid rorsmannen vridas till AUTO. Kon-
trollen gar da till NFU/AUTO-brytaren framfor kompassen. Om denna brytare vrids till
AUTO géar kontrollen direkt till autopiloten, som borjar félia den aktuella kursen i HE-
ADING-laget.

Om manuell styrning efterfragas vrids brytaren till NFU-lage och NFU-styrkontrollen bre-
vid radarn aktiveras. Brytaren kan vridas at bada hallen for att aktivera NFU-styrning.

Om NFU-styrningen vid rorsmanspositionen anvands med foretrdde nar autopiloten ar
aktiverad, kommer rodret att réra sig s lange man vrider pa styrratten. Nar styrratten
slapps kommer rodret att aterga till midskepps och autopiloten aktiveras och borjar folja
den faktiska kursen i HEADING-laget.

Last

BIRKA TRANSPORTER var lastad med 4560 ton pappersrullar pd huvuddacket och i
det nedre lastrummet. Lasten hade lastats pa i Hallstavik och Braviken i Sverige med
destination Amsterdam, Nederlanderna och Chatham, England. Fartyget hade ocksa
281,7 ton bunker, 41 ton farskvatten och 189 ton ballastvatten, vilket totalt utgjorde
5123,6 ton dodvikt. WILLEMPJE HOEKSTRA hade ingen last ombord eftersom hon var
pa vag mot fiskeomradena.

Olyckan

Beskrivningarna av handelsen baserar sig pa sjoforklaringen, intervjuerna med BIRKA
TRANSPORTERS befalhavare och o6verstyrman, BIRKA TRANSPORTER VDR-
upptagning, den officiella kollisionsrapporten frdn Nederlandernas sjopolis® och
WILLEMPJE HOEKSTRASs 6versiktsrapport.

Plats

Enligt BIRKA TRANSPORTERs S-VDR-upptagning intréffade kollisionen i position’
53°04.178N, 004°12.797E kl. 4.00.43 UTC (bild 6). Kollisionsplatsen ar belagen i den
sydgaende farleden i Vlieland trafiksepareringssystem (TSS), nara 6n Texel pa internat-
ionellt vatten utanfor Nederlanderna.

Netherlands Maritime Police official collision report: Northsea number: EA 545

7

Kélla: BIRKA TRANSPORTERSs S-VDR-inspelning



C2/2011M

ofiNg
¢
Q_i'—

[§
~ «
> =
w -
o -
o 2

Ed
70 . w?

F/V WILLEMPJE HOEKSTRA UK 33 (NLD) och M/V BIRKA TRANSPORTER (FIN), kollision utan-
foér Nederlanderna den 14 februari 2011

1.2.2

TN T
2 /
= /
B e "
28 il A s
= "2
2™
s . M50/
2 :
Naval Exércise™\ = -
z 5
& -
2 -
EY
# % “oa s
7 o
% oy 2
"
A i
G- i
LT 23
P e I e s
\ #
o L4 “ 2
”
4 .
\ / \ 2
\ / = \
1 5y 2 * Y
..... - R —
=
2 24 Ry
z, |7 e
% I
b v
. | 7
4 | “OFF TEXEL [
@)= o ! i |
” = u i 701 B /
i -~ I / \ /
» i | neLoeR vt f
am - 25 | mn
26 {4 - | v
3 = v L&
- | wgm | \ \ . / b
= ¥ F N N L8 o - 18 9
y 4 N A - \ /4 |
v | ; N s L £ A g ’ 1y = / o
Y 26 ; 7 \ \ Foa 10ty 3 . o5 2E
s ; - 7 / ¢ 2
(4 i ¥ 1 15 L / ™ \ &S
/ A v X » g L = T ] A
i \ % | = FIRING PRACTICE ARE. / i \
/n Y 5, —~ ) 10y
/ B @™ / 4
% . 9 \ 4 ) b /
% / (%) i
/ ~ \ . | = P [ 3" i om
v | A = 1 7 | w8 / A i

Bild 6. KoIIisibnspIé{tsen utméarkt med ett svart kryss pa kartan. (© British Admiralty)

Vaderforhallandena
Olyckan intraffade kl. 4.00.43 UTC. Vaderforhallandena var foljande:

Vadret mattes fran offshore-installation Q1, 12 nautiska mil séder om platsen for kollis-
ionen. Vid tidpunkten for kollisionen var vinden sydostlig (147 grader), hastigheten 11,8
m/sek. Sjégangen var en meter. Enligt vaderprognosen som sandes av kustbevakning-
en var sikten dver 10 km. BIRKA TRANSPORTERSs loggbok ger liknande vaderuppgif-
ter.

Enligt den information som upptagits vid De Kooy flygfélt i Nederlanderna, bdrjade den
astronomiska gryningen® kl. 5.04 UTC, den nautiska gryningen® kl. 5.44 UTC och den
borgerliga gryningen®® kl. 6.25 UTC. Soluppg&ngen &gde rum kl. 7.00 UTC. Det var s&-
ledes morkt nar kollisionen intraffade.

Enligt stromkartan™ var strommen vid olycksplatsen ungefar 0,6 knop fran nordost.

10
11

Den astronomiska gryningen ar nar solens mitt ar mellan 12° och 18° under harisonten.

Den nautiska gryningen &r nar solens mitt &r mellan 6° och 12° under horisonten.

Den borgerliga gryningen borjar nar solens geometriska mitt &r 6° under horisonten, och avslutas vid soluppgangen.
Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydrographie. http.//www.bsh.de/aktdat/modell/stroemungen/no/noe.htm
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Olycksresan
BIRKA TRANSPORTER

BIRKA TRANSPORTER seglade fran Braviken, Sverige kl. 22.50 UTC den 11.2.2011
med destination Amsterdam, Nederlanderna. Djupgdendet var 5,60 m i foren och 6,70 m
i aktern.

Under olycksnatten 14.2.2010 tog 6verstyrmannen Over vakthallningen kl. 3.00 UTC nér
fartyget narmade sig det nederlandska kustomradet. Overstyrmannen som var OOW
och en utkik var pa bryggan. Vadret var klart med en ostsydostlig vindstyrka pa 5. Utki-
ken befriades fran utkiksuppgifterna fyra minuter efter vaktbytet for att utfora staduppgif-
ter i massen. OOW fortsatte resan ensam pa bryggan fran kl. 3.04 UTC.

KI. 3.25.30 UTC syntes WILLEMPJE HOEKSTRA's eko pd radarskarmen for forsta
gangen. Radarskarmens rackvidd var 6 nm hela tiden. Kl. 3.27 UTC uppnaddes vand-
punkten och kursen @ndrades med trackpilot till 226,2 grader. Som hastighetssensor
anvandes DGPS-satellitpositinering och i ARPA berdkningaena hastigheten éver grund.

Kl. 3.35 UTC plottades WILLEMPJE HOEKSTRA pa BIRKA TRANSPORTERs ARPA-
radar. Kl. 3.46.36 UTC aktiverades WILLEMPJE HOEKSTRAs ARPA-data och den vi-
sade ett narmaste passageavstand (CPA) pa 0,24 nm och bow crossing range (BCR) pa
0,36 nm (bild 7).

KIl. 3.50.50 aktiverades larmet for farligt mal pa ARPA-radarn och visade att
WILLEMPJE HOEKSTRA narmade sig pa ett avstand av 2,8 nm i baring 193 grader
(bild 8). Tid till narmaste passageavstand (TCPA) var 10,03 minuter och CPA var
0,35 nm. Granserna for farligt mal pd ARPA-radarn var installda p4& CPA 0,5 nm och
10 minuter.
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Bild 7. KI. 3.46.36. Cirka 14 min innan kollisionen. WILLEMPJE HOEKSTRASs (vit

cirkel) ARPA-data (vit streckad rektangel) aktiverades. BIRKA TRANSPOR-
TER markerad med rod cirkel. CPA ar 0,24 nm och TCPA 14,46 min.

1
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Bild 8. Kl. 3.50.50. Cirka 10 min innan kollisionen. Larmet for farligt mal aktiverades
(vit pil). CPA 0,35 nm och TCPA 10,03 min.

11
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| det har laget observerade OOW fiskefartygets rorelser bade visuellt och pa radarn. Det
kunde observeras att dacksljusen var pa och att bommarna var i upprétt position. OOW
observerade att CPA minskade men var inte orolig.

Nar WILLEMPJE HOEKSTRA skulle passera framfér BIRKA TRANSPORTER, lade
OOW marke till att rok steg upp ur fiskebatens skorsten, vilket tydde péa att den holl pa
att stanna. Roken syntes tack vare dacksljusen och vindriktningen. OOW uppskattade
att det skulle bli en nérsituation och beslot att sénka farten genom att dra ner propeller-
stigningen till noll och manuellt vrida rodret &t styrbord frdn rorsmanspositionen. Strax
efter detta utforde OOW ett kraschstopp genom att sla full back. Kompassen Gvervaka-
des inte och BIRKA TRANSPORTERS rorelser var oforutsagbara for OOW. OOW sag
att en kollision kommer att intréffa.

Kollisionen intraffade kl. 4.00.43 UTC. BIRKA TRANSPORTERSs for traffade den framre
delen av WILLEMPJE HOEKSTRA pa styrbord sida (bild 9).

gsansannnvemnny 2

Bild 9. KI. 4.00.43 intraffade kollisionen enligt S-VDR-ljudupptagningen.
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WILLEMPJE HOEKSTRA

WILLEMPJE HOEKSTRA lamnade hamnen i Den Helder kl. 1.35. Hon var pa vag mot
fiskeomradena i Nordsjon. Kl. 3.15 var hon vid trafiksepareringssystemet och korsade
farleden enligt COLREGS-foreskrifterna i en vinkel pa cirka 90 grader. Hon gick i cirka
9,5 knop med en kurs pa 294 grader och var inte sysselsatt i fiske.

Enligt befalhavaren*® p& WILLEMPJE HOEKSTRA var fiskefartygets motorer pd tom-
gang och besattning forberedde fiskeutrustningen for fiske. Enligt BIRKA TRANSPOR-
TERs S-VDR-ljudupptagning var deras hastighet cirka 6 knop som lagst (kapitel 1.2.7
bild 12). De sag BIRKA TRANSPORTER &ndra sin kurs mot fiskefartyget. Enligt honom
bérjade de backa for att undvika kollision. Cirka 30 sekunder innan kollisionen gjorde
befalhavaren ett utrop pa VHF utan adress. Kollisionens kraft var ganska liten.

Handelser omedelbart efter kollisionen

WILLEMPJE HOEKSTRA forsokte kontakta BIRKA TRANSPORTER via VHF och OOW
svarade “just a moment”. Maskinchefen och utkiken kom upp pa bryggan pa BIRKA
TRANSPORTER efter att ha kant skakningarna fran kraschstoppet. OOW kallade pa be-
falhavaren.

Befalhavaren kom upp péa bryggan kl. 4.05 UTC och tog 6ver kommandot. Fartyget hade
redan stannat och trackpiloten var fortfarande paslagen. WILLEMPJE HOEKSTRA drev
bredvid BIRKA TRANSPORTER pa babord sida. BIRKA TRANSPORTERS befalhavare
lade marke till att fiskefartygets dacksljus var pa och att tralboommarna var i upprétt po-
sition. Utkiken skickades fram for att soka efter skador pa féren och Gverstyrmannen
gick till ballastkontrollrummet for att kontrollera vattennivaerna i ballasttankarna. Det
allmanna alarmet gavs inte.

Befalhavaren forsokte fa kontakt med WILLEMPJE HOEKSTRA via VHF. Efter nagra
forsok svarade fiskefartyget kl. 4.10 UTC och meddelade att de inte var i fara. Neder-
landernas kustbevakning informerades om kollisionen kl. 4.13 UTC av befalhavaren pa
BIRKA TRANSPORTER.

WILLEMPJE HOEKSTRA lamnade platsen kl. 4.35 UTC. De bdrjade trdla, men snart
markte en i besattningen att fartyget tog in vatten i lastutrymmet/bogpropellerrummet.
Tralen lyftes upp. Kl. 4.43 informerade Nederlandernas kustbevakning BIRKA TRANS-
PORTER om att WILLEMPJE HOEKSTRA tog in vatten och skulle assisteras av ett or-
logsfartyg. Kl. 5.07 UTC gav Nederlandernas kustbevakning BIRKA TRANSPORTER
tillstand att fortsatta till destinationshamnen.

Personskador

Det uppstod inga personskador i olyckan.

12

Informationen grundar sig pa en tidningsintervju (www.opurk.nl)

13
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Skador pa fartygen

BIRKA TRANSPORTER fick skador pa foren pa styrbord sida. Enligt undersoknings-
rapporten av DNV hade hon flera bucklade vertikala bordlaggningsférstyvningar mellan
skansdacket och forsta stringer i férpiktanken (bild 10) vid mittlinjen. En férstyvning hade
en spricka. Ytliga skador var pa bordlaggningen pa bucklade spantar.

Bild 10. BIRKA TRANSPORTERS skador bredvid féren.
WILLEMPJE HOEKSTRA fick sprickor pa styrbord sida cirka 2 meter under vattenlin-
jen. Den framre sidan av bogpropellertunneln hade bucklor pa cirka 500 mm medan
skyddsgallret framfér bogpropellertunneln var deformerat dven det (bild 11 vanster). P&
grund av sprickorna trangde det in vatten i hennes lastutrymme/bogpropellerrum (bild 11
hoger).

Vattnet som hade lackt in hade kommit i kontakt med den elektriska instrumentbradan
for bogpropellrarna och fiskhanteringspumpen, sa det pastods att vattnet hade angripit
den. Det fasta staget pa styrbord kran skadades i sammanst6tningen, det fanns bla farg
pa cirka 4 m av stalrepet och hallaren pa framsidan av stalrepet hade ocksa skadats till
viss del.

De sammanlagda kostnaderna for reparationsarbetet uppgick till cirka 43 000 €.
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Bild 11. Vanster: skador pé styrbord sida pA WILLEMPJE HOEKSTRA, i bogpropel-
lertunneln pa WILLEMPJE HOEKSTRA.

Hoger: vatten inne i lastutrymmet/bogpropellerrummet pa WILLEMPJE
HOEKSTRA.

(Bild till vanster: © SCUA Rotterdam B.V.,

bild till héger: © Koninklijke Nederlandse Redding Maatschappij)
1.2.7 Anvandaregistreringsystem

Data om olyckan erholls frAin BIRKA TRANSPORTERSs fardskrivare S-VDR och propel-
lerlogg (en graf 6ver stigningsgrad och respons), och fran radar system i VTS-centret i
Den Helder, som évervakar och samlar in information om nederlandska kustomraden.
Denna information &r presenterad mera omfattande i bilagorna 1 och 2.

| bild 12 finns rérelse data for bada fartyg innan olyckan.

| bild 13 finns det en radarplott frdn Nederlandernas kustbevakningstjanst. Enligt den
holl BIRKA TRANSPORTER jamn kurs fram till kl. 4.00.13, da fartyget borjade svanga
at babord. Aven WILLEMPJE HOEKSTRA hdll en jamn kurs i borjan av situationen. Det
finns en lucka pa cirka 15 minuter i fiskefartygets kurs i radarplotten.

15
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BIRKA TRANSPORTERS och WILLEMPJE HOEKSTRAS rorelsedata innan

olyckan, enligt inspelade S-VDR-data.

Bild 12.
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Bild 13. En 6verblicksbild av situationen, tillhandahallen av Nederlandernas kustbe-

vakningstjanst. Bada parters kurser finns med, BIRKA TRANSPORTERS i
gront och WILLEMPJE HOEKSTRAS i rétt. Det finns en lucka pa cirka 15

minuter i fiskefartygets kurs innan olyckan. (© Nederlandernas kustbevak-
ningstjanst)

Vid tiden for olyckan kréavdes det inte av WILLEMPJE HOEKSTRA att hon skulle ha
VDR eller AIS och hon hade inget av dem. Foljaktligen fanns det tva inspelningskallor
for fartygens rorelser, S-VDR pa BIRKA TRANSPORTER och radarsystemet hos Neder-
landernas kustbevakningstjanst i staden Den Helder.

Luckan i WILLEMPJE HOEKSTRAs kurs i radarinspelningen innan olyckan aterskapa-
des med hjalp av S-VDRs ARPA data™. ARPA-data kunde ses p& BIRKA TRANSPOR-
TERSs radarskarm (bilaga 1) fran och med cirka 14 minuter innan olyckan.

13

tva fartygen.

ARPA-datan omfattade WILLEMPJE HOEKSTRASs béring, linje, kurs och fart samt TCPA, CPA, BCR och BCT mellan de

17
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4°1200E 4°13.00E 4°1400E 4°1500E 4°1600E 4°17.00E 4" 1800E 4°19.00E 4°2000E 4°21.00E

53° 700N

53°6.00 N

§3°5.00N

53° 400N &,

53°300N

53°200N

§3°1.00N

Bild 14. Fartygskurser tagna frdn BIRKA TRANSPORTERs S-VDR. BIRKA

TRANSPORTERS kurs &r markerad med blaa prickar (data fran S-VDR-
upptagning). WILLEMPJE HOEKSTRASs kurs & markerad med réda prickar
(data frdn S-VDRs ARPA-data). WILLEMPJE HOEKSTRAs kurs i borjan av
situationenar markerad med gul farg ar fran radarsystemet. Man har ek-
strapalerat den &nda till den korsar BIRKA TRANSPORTERs kurs (gréna
prickarna).

Baserad pa foreliggande bilder kan man konstatera att:

(0}

Aven om BIRKA TRANSPORTER borjade gira till babord, andrade dess kurs 6ver
grund inte méarkbart forran ndgra sekunder innan kollisionen.

WILLEMPJE HOEKSTRA gjorde en liten kurséndring at styrbord innan kollisionen.
Vid tillfallet var avstandet mellan fartygen omkring 1,4 nm. Enligt bilderna 12 och 14
kan en tvarare svang at styrbord ha gjorts strax innan kollisionen. D& var dock fis-
kefartyget redan sa nara radarantennen att ARPA-informationens exakthet paver-
kades.

Enligt S-VDR-upptagningen &gde kollisionen rum vid position 53°04.178N,
004°12.797E kl. 4.00.43 UTC. Den exakta kollisionstidpunkten fick man fran S-
VDR-ljudupptagningen: kollisionsljud och OOWs reaktion. Pa bild 14 har kollisions-
platsen nagot annorlunda koordinater. Detta kan ocksé forklaras av att fiskefartyget
var nara.
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Kraschstoppsmandver av BIRKA TRANSPORTER

Kraschstoppsmanoéver av BIRKA TRANSPORTER har granskats med hjalp av S-VDR
registreringen, som innehaller bade order for propellerstigning och den forverkligade
propellerstigningen (Bilaga 1).

Minskningen av hastigheten borjade ungefar en minut fére kollisionen. OOW andrade
forst propellerstigningen till noll inom 30 sekunder och nagra sekunder senare till full
back.

Bild 15 illustrerar BIRKA TRANSPORTERSs hastighet vid kraschstoppstestet och under
olyckssituationen i fraga. | bilden finns ocsa fartygets kurs. Hastigheten i olycksituation-
en &r inte sa brant som i kraschstoppstestet och den beror pa att propellerstigningen
sattes forst till noll.

BIRKA TRANSPORTERSs hastighet minskade fran 15,5 knop till 14 fére bérjan av den
egentliga kraschstoppsmandévern (nar stigningen sattes fran noll till full back). Nar kollis-
ionen hande, var hastigheten ca. 9,5 knop och kursen hade andrats fran 226 till 203
grad (kursen 6ver grund andrade samtidigt fran 226 till 224 grad).

BIRKA TRANSPORTER hade nastan stannat ca. tvd minuter efter kollisionen, da dess
kurs var ca. 135 grad och hastigheten lite mindre &n tva knop.
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Bild 15. BIRKA TRANSPORTERSs kraschstoppsmandver vid sjoprov (bla linje) och
vid olyckan (réd linje). Den gréna linjen visar kursen under kraschstoppet
vid olyckan och den rbéda vertikala linjen olyckstiden. Kallor: S-VDR-data
och BIRKA TRANSPORTERS kraschstoppstestanslag.
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Raddningsoperationer

Kollisionen intraffade kl. 4.00.43. BIRKA TRANSPORTERSs beféalhavare tog kontakt K.
4.10 via VHF med WILLEMPJE HOEKSTRA, som meddelade att man inte var i fara. KI.
4.13 informerade BIRKA TRANSPORTERS befalhavare Nederlandernas kustbevakning
om kollisionen.

Kl. 4.43 meddelade kustbevakningen att fiskefartyget hade tagit in en del vatten och att
de skulle assisteras av oOrlogsfartyget HR.MS.LUYMES. Nederlandernas kustbevakning
gav kl. 5.07 BIRKA TRANSPORTER tillstdnd att fortsatta sin resa till Amsterdam.

Raddningsbaten JOKE DIJKSTRA tog emot ett raddningslarm kl. 4.40. De fick informat-
ion om att WILLEMPJE HOEKSTRA sprungit lack och tog sig mot olycksplatsen i en
hastighet av 30 knop. HR.MS.LUYMES var i nédrheten och tog sig &venn hon till platsen.
Raddningsbaten fortojde vid sidan av WILLEMPJE HOEKSTRA kl. 5.50. Tvad man bor-
dade WILLEMPJE HOEKSTRA med pumpar och slangar. HR.MS.LUYMES tillhandahdll
ytterligare en pump. Pumpkapaciteten hos dessa pumpar var inte tillracklig, darfoér an-
vande raddningsbaten ytterligare en pump fran kustbevakningsfartyget LEVOLI BLACK.

Vattennivan inne i WILLEMPJE HOEKSTRA bérjade sjunka. Situationen var under kon-
troll, darefter eskorterades WILLEMPJE HOEKSTRA av LEVOLI BLACK och
HR.MS.LUYMES mot staden Den Helder. Nar de narmade sig ankargrunden utanfor
varvet Visser lamnades en pump tillbaka till LUYMES och de andra med slangar forblev
ombord WILLEMPJE HOEKSTRA for att halla fartyget flytande fram till dockning.
WILLEMPJE HOEKSTRA anlénde till torrdockan i Den Helder kl. 10.00 samma dag.

Regler, foreskrifter och riktlinjer
Vakthallning
Utdrag fran Trafiksékerhetsverkets regler for vakthallning 213/03.04.01.00/2010:

Vakthallningsarrangemangen pa fartyg ska vara sadana att vaktpersonalens prestat-
ionsformaga inte nedsatts pa grund av trétthet. Fartygspersonalens uppgifter ska orga-
niseras sd, att den forsta vakten vid resans borjan och de avlésande vakterna ar tillrack-
ligt utvilade nér de bdrjar sin vakttjanst och i dvrigt i den kondition som deras uppdrag
forutsatter.

Utkik
En behdrig utkik ska alltid hallas i enlighet med regel 5 COLREGS.
Syftet med utkik &r att

1) med hjalp av syn och horsel och alla andra tillbudsstaende medel uppratthalla
standig vaksamhet med avseende pa betydelsefulla &ndringar i den operativa mil-
jon,
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2) fullstédndigt kunna beddma situationen och risken for kollision, strandning eller
andra navigeringsrisker, och

3) halla utkik efter fartyg eller flygplan i nod, skeppsbrutna, vrak och vrakspillror och
andra risker for navigationssakerheten.

Utkiken maste helt kunna agna sig at att halla noggrann utkik och far inte tilldelas eller
utféra nagra andra arbetsuppgifter som skulle kunna stéra den uppgiften.

Dessutom enligt reglerna for vakthalning ska vaktgdende personal kommunikera sinse-
mellan i alla situationer.

Trotthet — Arbetstimmar och vilotimmar

For att motverka trotthet foreskriver STCW-koden att de som arbetar p& bryggan maste
ha obligatoriska viloperioder. Kravet ar viloperioder pa minst 10 timmar under en 24-
timmarsperiod. Om resten tas ut i tva seprata perioder maste en av dessa perioder be-
std av minst 6 pa varandra féljande timmar. Minimiperioden pa 10 timmar kan dock
minskas till hogst 6 pa varandra féljande timmar férutsatt att en sadan minskning inte
stracker sig dver tva dagar, och att varje sjudagarsperiod innehaller minst 70 timmars
vila.

Internationella arbetsorganisationen (ILO) faststéller i sin ILO-konvention 180, som om-
fattas av hamnstatskontroll, en for sjofarare pa 77 timmar under en sjudagarsperiod.
Detta krav om minimiviloperiod &r ocksa i den nya sjbarbetskonventionen av ILO (Mari-
time Labour Convention 2006), som kommer i kraft i august 2013 och expanderar kra-
vets utférande.

COLREGS" och branschriktlinjer

Det bor noteras att fiskefartyget vid tiden for olyckan inte var sysselsatt i fiske och att
hon visade normala navigationsljus. Darfér behandlas hon som ett vanligt motorfartyg.

Styrnings- och seglingsregler sarskilt relevanta for fallet (Part B)

Sektion | — Fartygs upptradande under alla siktférhallanden
- Regel 5 - skyldighet att uppratthalla tilloorlig utkik
- Regel 7 - skyldighet att bedéma risk for kollision
- Regel 8 - atgarder for att undvika kollision
- Regel 10 - trafiksepareringssystem

Sektion Il - Fartygs upptrddande nér de ar i sikte av varandra
- Regel 15 - skarande kurser

- Regel 16 - fartyg som ska halla undan
- Regel 17 - fartyg som ska halla kurs och fart

14

Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, IMO
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Till OOWs vakthallningsuppgifter hor uppratthallandet av en utkik och allman 6vervak-
ning av fartyget, att undvika kollision i enlighet med COLREGS, registrering av aktivite-
ten pa bryggan och att gora periodiskt aterkommande kontroller av den navigationsut-
rustning som ar i bruk.

OOW ska vara fortrogen med medlen och de basta metoderna for att kontrollera farty-
gets hastighet och kurs, hanteringen av kannemarken och stoppstrackor. OOW bér inte
tveka att nar som helst anvanda roder, motorer eller ljudsignalsapparater.

Sjofartindustrins instruktioner®

Atgarder for att undvika kollision. | allmanhet bér tidiga och direkta atgarder alltid vid-
tas vid undvikande av kollision, och nar atgarder har vitagits bor OOW alltid sékerstélla
att den vidtagna atgarden har énskad effekt.

Upptackt for att undvika kollision. | klart vader kan risken for kollision upptéackas tidigt
genom att ofta ta ett annalkande fartygs kompassbaring for att férvissa sig om baringen
ar jamn eller inte och om fartyget ar pa en kollisionskurs. Forsiktighet bor dock vidtas
nar man narmar sig fartyg pa nara hall. En markbar andring i baringen kan vara synbar
under dessa forhallanden, men det kan i sjalva verket fortfarande finnas risk for kollision.

Elektronisk radarplottning kan anvandas effektivt for att utvardera risken for kollision.
OOW bor ta tillfallet i akt och utféra radarplottningsévningar i klart vader narhelst det ar
mojligt.

Styrkontroll. Fartygets styrkontroll bestar av manuell styrning, som antagligen komplet-
teras av en autopilot eller annat trackkontrollsystem.

| omraden med hog trafikdensitet, under forhallanden med begransad sikt och i alla
andra potentiellt farliga situationer bor en rorsman finnas péa bryggan, alltid beredd pa att
ta 6ver styrkontrollen omedelbart.

Nar fartyget styrs med autopilot ar det ytterst farligt att tillata en situation att utvecklas till
att OOW &r utan assistans och maste bryta kontinuiteten i utkiken for att ta till nodfalls-
atgarder och borja styra manuellt.

Byte mellan automatisk och manuell styrning boér alltid goras i god tid under évervakning
av OOW.

Sakerhetsorganisationssystem pa BIRKA TRANSPORTER

Arbetsspraket ombord ar svenska och all dokumentation géallande sakerhetsorganisat-
ionssystemet ar pa svenska (text for foljande lista finns i Bilaga 4). Utéver detta finns det
under Rederiet en lista dver hur man ska stddja fartyget vid en kollision.

15

22

Bridge Procedure Guide (Handbok om bryggprocedurer)
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Kapitel 5 Fartygsadministration / Rutiner pa dacksavdelningen

- Bryggrutiner / Till sjoss
- Befalhavarens natt- och standig orders

(Det fanns inga anmarkningar i befélhavarens nattorderbok under olycksresan.)
Kapitel 6 Sékerhetssystem, Instruktioner och kontrollista

- Olycka med fartyget / Kollision / Fartyget

Foreskrifter gallande AIS pa fiskefartyg

Eftersom fiskefartyg inte erkanns av SOLAS kapitel V har det inte funnits nagra krav gal-
lande AlS-transpondrar pa fiskefartyg. Europeiska kommissionens direktiv 2011/15/EU
av den 23 februari 2011 kraver att alla fiskefartyg éver 15 meter ska utrustas med AlS
innan slutet av maj 2014. Detta kommer att forbattra kommunikation mellan fiske- och
handelsfartyg i Europeiska farvatten.

Ytterligare redovisningar
Styrningsprov pa BIRKA TRANSPORTER efter olyckan

Styrningsprovet utfordes for att ta reda pa hur lange det tar for rodret att réra sig fran
midskepps till full styrbord med en roderpump aktiverad, och hur fartyget svangde 90
grader at styrbord som en foljd av detta. Styrningsprovet utférdes i lastat tillstand i en
hastighet av cirka 15,5 knop.

Rodret rorde sig fran midskepps till full styrbord p& 9 sekunder och fartyget svangde 90
grader pa 50 sekunder. Svangradien var 1,8 kablar.

Andra liknande olyckor

Tidigare olycksutredningar (se Bilaga 6) har bevisat, att dalig utkik, for smaa passage-
avstand och medvetet oféljda instruktioner och regler har bidragit till kollisioner.
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2 ANALYS
2.1 Riskbeddmning av narsituation

| olyckans analys har COLREGS utnyttjats. De regler som ar tillampliga presenteras i
storre utstrackning i bilaga 5. Utbver dessa har rederiets sakerhetsorganisationssystem
och fartygets permanenta regler avhandlats.

Faststéllandet av kollisionsrisk maste grunda sig pa flera pa varandra foljande observat-
ioner som gjorts sa korrekt som mojligt. Sma felaktigheter i baringarna som tagits i ett ti-
digt skede av ett mote, eller felaktig plottning, har troligtvis en avsevard effekt pa be-
doémningen av kollisionsrisken. Antaganden som goérs utgaende fran otillracklig informat-
ion har varit en bidragande orsak till manga kollisioner. Nar fartyg siktar varandra borde
visuella kompassbaringar vanligtvis vara mera korrekta &n radarbaringar om fartyget
inte gar i vagor eller stampar valdigt. Baringar som tagits i relation till fartygets konstrukt-
ion kan vara valdigt missvisande nar man vill faststélla om det foreligger risk for kollis-
ion.

Flera observationer bér tas med korta och regelbundna intervaller for att minska effek-
terna hos slumpmassiga fel nar det finns en risk for att en narsituation utvecklas.

Nar tva fartyg narmar sig varandra utan att andra kurs och fart, forblir baringen till det
andra fartyget konstant vid lang rackvidd, men &ndras snabbt vid kort rackvidd, vilket
kan kopplas till farliga passageavstand.

En markbar andring i baring vid storre réackvidder innebér inte nddvandigtvis att det inte
foreligger risk for kollision. Det andra fartyget kan géra en rad sma andringar som inte
har observerats.*®

Miljoforhallandena var mattliga, och anses inte ha bidragit till att en narsituation utveck-
lades. Sikten var god.

Genom att analysera reglerna fér undvikande av kollision kan vi inotera att de ar kompli-
cerade och inte ger OOW direkt vagledning for hans beslut, eftersom god tid, sakert
passageavstand eller narsituationer inte kvantifieras.'’

Det sékra passageavstandet definieras inte eftersom det beror pa flera faktorer.
Ett sdkert passageavstand ar inte det samma nar det andra fartyget passerar for
ut som nar det passerar akter ut.

Avstandet vid vilket en narsituation forst galler har inte definierats i nautiska mil.
Det har beaktats men beslutits att avstandet inte kan kvantifieras eftersom det be-
ror pa flera faktorer. | begransad sikt kan en narsituation anses galla vid ett av-
stand pa& 2-3 nm.'®Atgarder for att undvika narsituationer inledas senast vid ett

16
17
18

A Guide to Collision Avoidance Rules, Cockcroft, A.N. och Lameijer J.N.F., Burlington, Cornwiall 2004
Regel 8 - Atgéarder for att undvika kollision.
A Guide to Collision Avoidance Rules, Cockcroft, A.N. ja Lameijer J.N.F., Burlington, Cornwall 2004
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avstand pa tre nautiska mil fran det andra fartyget, om det finns tillrackligt med fritt
vatten for det och den 6vriga trafiksituationer tillater.

Fartyg som ska halla undan maste vidta atgarder i god tid, vilket resulterar i passage pa
ett sakert avstand. Fartyg som ska halla kurs och fart ska halla sin kurs och fart tills det
blir uppenbart att fartyget som ska halla undan inte lyckas vidta &tgarder i god tid.*

WILLEMPJE HOEKSTRA kom in i trafikleden i nara 90 graders vinkel och skulle hélla
undan. BIRKA TRANSPORTER skulle halla sin kurs i den héar situationen. Séledes
borde hon ha hallit kurs och fart nar WILLEMPJE HOEKSTRA narmade sig fran hennes
babord.?

BIRKA TRANSPORTER forvantades halla kursen, och hon behdll sin kurs och fart i en-
lighet med foéreskriften.

Utkik och kommunikation fartyg emellan
Utkik

Enligt WILLEMPJE HOEKSTRASs befalhavaren var beséattningen i fard med att férbe-
reda fiskeutrustningen innan kollisionen. | det laget prioriteras oftast inte utkiken. Dessu-
tom var dacksljusen tanda, vilket hAmmar den visuella observationen.

Under olyckan fanns det ingen utkik pA BIRKA TRANSPORTER bryggan forutom
OOW. Seden ombord var att skicka ner utkiken kl. 6.00 fartygstid, men denna morgon
slapptes utkiken redan kl. 3.04 UTC (kl. 4.04 fartygstid), eftersom OOW gav order om att
utkiken skulle rengéra massen. Enligt befélhavaren satt utkiken vanligtvis bredvid den
andra radarn pa bryggan.

| BIRKA TRANSPORTERS sékerhetsorganisationssystem kravs, att utkik ar pa bryggan
i morkhet. Man har avvikit fran ordningsregler och foretagsinstruktioner genom att binda
utkiken till klockslaget 6.00 utan att ta i beaktande om det ar morkt eller inte.

Ombord fartyget var det i princip en bra paxis i bryggsamarbete, nar utkiken kunde
Overvaka den andra radarn. Detta var inte fallet i den har situationen. Om praxis hade
foljts, kunde det ha uppstatt diskussion mellan utkiken och OOW om risken for kollision
och undvikande av den. Dessutom skulle tillgang till en rorsman ha kunnat gora forso-
ken att undvika kollision enklare for OOW. OOW kunde ha fokuserat enbart pa observat-
ion och mandvrar.

Rorsmans- och utkiksplikterna ar separata och rorsmannen anses inte vara utkik medan
han styr.

Da undvikande mandvret fordes med handstyrning fran rormannens plats, maste OOW
utstracka sig bakat och fartygets gang kunde inte mera att observeras.

19
20
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Regel 16 - Fartyg som ska halla undan och Regel 17 - Fartyg som ska halla kurs och fart
Regel 10 - Trafiksepareringssystem
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Under nérsituationens utveckling hade BIRKA TRANSPORTERs OOW flera upgifter,
vilka blev svart att ta hand om samtidigt.

Kommunikation fartyg emellan

BIRKA TRANSPORTER var inte i kontakt med WILLEMPJE HOEKSTRA fére kollision-
en. Omedelbart efter kollisionen ropade fiskefartygets skeppare med VHF utan en
adress. Kommunikation mellan fartygena borjade forst efter kollisionen.

Pa Oppet hav kan ett fartyg som ska halla undan och som narmar sig inom tva nautiska
mil p& en skarande kurs anses ha vantat for lange for att vidta atgarder och darfor ar det
viktigt att fartyget som ska halla kurs och fart far det andra fartygets uppmarksamhet via
VHF, fem korta snabba signaler med visslan eller fem korta ljussignaler.

VHF-kommunikation mellan handelsfartyg och fiskefartyg varierar mycket. Vissa befal
har goda erfarenheter fran VHF-kommunikation med fiskefartyg och andra anser att det
ar onodigt att férsdka kontakta fiskefartygen eftersom de inte svarar. Det kan finnas flera
orsaker till varfor det inte ar sa vanligt med kommunikation, t.ex. bristande sprakkun-
skaper, svarigheter att na ratt fiskefartyg, brist pa AlS-data eller bara okunskap.

Atgéarder fore kollisionen

Det verkar som om situationen kunde ha blivit en néra 6gat-situation istéllet for en kollis-
ion, om inga kurs- och/eller hastighetsandringar hade gjorts av fartygerna. Detta ar inte
acceptabelt under kollisionsreglerna och alternativet har visats i bilaga 2.

WILLEMPJE HOEKSTRA

Enligt BIRKA TRANSPORTERs S-VDR-data utférdes mindre kursendringar av
WILLEMPJE HOEKSTRA fore kollisionen.

De andringar i kurs p& omkring 10 grader at styrbord som WILLEMPJE HOEKSTRA
gjorde fyra minuter innan kollisionen (bilder 12 och 14) kan inte anses vara tillrackligt ti-
diga och kraftiga, och den féljande ytterligare andringen pa 30 grader 40 sekunder innan
kollisionen kan inte anses vara en atgard utford i god tid.

Enligt COLREGS var WILLEMPJE HOEKSTRA fartyget med véajningsplikt . Saledes bor
hon ha genomfort atgarder for att undvika kollisionen i god tid och s3, att de kan uptack-
as fran andra fartyget och sa att de inte leder till en annan narsituation.

De sena atgarderna for att undvika en kollision kan tyda pa att man inte effektivt obser-
verade Ovrig trafik, att tolkningen av COLREGS var felaktig eller att attityden gentemot
dessa regler var otillracklig.
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BIRKA TRANSPORTER

OOW anvande ARPA- och AlS-funktionerna for att faststalla om det forekom risk for
kollision under vakthallningen. Enligt OOW &ar ARPA-datan tillforlitlig och det finns inget
behov av att anvanda EBL for att dubbelkolla malets rorelser, det ar bara forseningen i
berakningarna nar malet girar som ar ett bekymmer. OOW anvande 6 nm stor rackvidd
pa radarn och andrade inte radarns rackviddsskala fast WILLEMPJE HOEKSTRA var
nara. Detta kan inte anses vara aktivt och effektivt anvandande av radarn.

ARPA-data for WILLEMPJE HOEKSTRA aktiverades pa BIRKA TRANSPORTERS
ARPA-radar circa 14 minuter fére kollisionen, och visade ett CPA pa 0,24’ och BCR pa
0.36'. Detta kan anses vara OOWSs forsta varning om att en narsituation haller pa att ut-
vecklas.

ARPA-radarns larm for farligt mal aktiverades circa 10 minuter fére kollisionen och vi-
sade att WILLEMPJE HOEKSTRA narmade sig pa ett avstand av 2,8 nm i baring 193
grader. TCPA var 10,03 minuter och CPA 0,35 nm?!. Larmet resulterade inte i att n&got
beslut fattades eller att nagra atgarder vidtogs av OOW. Se bilaga 1/3 Tabel 1. | det har
skedet borde OOW ha efterfragat fiskefartygets avsikter med ljussignaler eller via VHF,
eftersom fiskefartyget hade vajningsplikt. OOW noterade fiskefartygets rorelser bade vi-
suellt och via radar. OOW observerade att CPA minskade pa ARPA-radarn, men OOW
vidtog inga atgader och situationen tillats utvecklas till en narsituation.

Undvikan. Strax innan kollisionen lade OOW maérke till att det steg upp rok ur fiskefarty-
gets skorsten, vilket tydde pa att hon holl pa att stanna, och besl6t da att minska hastig-
heten genom att andra propellerstigningen till noll. Efter detta svangde OOW rodret ma-
nuellt &t styrbord fr&n rorsmanspositionen? Kort darefter insdg OOW att denna atgard
inte skulle stoppa kollisionen

OOW genomforde ett kraschstopp genom att sla full back . Samtidigt slapptes hand-
rodret atminstone en gang, nar styrmannen stracte sig for att satta propellerns stigning
fullt bakat. Som folijd av kraschstoppet boérjade fartyget att vanda at vanster mot
WILLEMPJE HOEKSTRA. Styrmannen noterade giren at vanster, vilket blev en Gver-
raskning.

Nar kollisionen inte kunde undvikas genom atgarder enbart fran fiskefartyget som skulle
vdja, vidtog BIRKA TRANSPORTER inte tillrackliga atgarder for att undvika en kollision.

Om fartyget, som ska halla kursen, tar ner hastigheten eller utfor ett kraschstopp, blir det
svarare for fartyget som ska véja att passera akter ut.

21
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ARPA-radarns granser for farligt mal vara installda pd CPA 0,5 nm och 10 minuter
Autopiloten koplas inte av, nar man styr med handrodret i rorsmannens plats, den asidosétts bara. Om man da slapper av

rodret, aktiveras autopiloten igen och den bérjar styra rddande kompaskurs. Styrningen kan flyttas permanent mellan styr-
platser med en separat brytare.
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Det fanns gott om utrymme for kursandringar i god tid. Roderordern "hart styrbords”
skulle ha fungerat battre i denna nddsituation. Kraschstoppet i detta fall ledde huvudsak-
ligen till att konsekvenserna av kollisionen minskade.

Kraschstopp for att undvika kollision. Kraschstoppsmandévern utfors valdigt sallan,
eller aldrig, av manskapet pa bryggan. BIRKA TRANSPORTERs OOW hade heller ald-
rig utfort en kraschstoppsmandver tidigare, men berattade att réitt satt att utfora en sa-
dan majligen hade larts ut i skolan en gang i tiden. Det fanns inga instruktioner ombord
for hur en sadan ska genomforas, och man hade heller inte utfort en under simulatorév-
ningar. For bade befalhavaren och OOW verkade det som om den enda kontakten med
kraschstoppsmandvern de hade haft var via anslaget pa bryggan, dar det star att farty-
get svanger at styrbord under kraschstoppsmandvern. Detta anslag presenteras i bilaga
2 (bild 3).

Som namns i bilaga 2 kan styrkrafterna férsvinna under ett kraschstopp och fartygets
radande riktning kan bli dominerande nar girriktningen faststalls. Vind och vagor samt
havsstrommar kan dven paverka fartygets girriktning. Man kan inte lita fullt pa en anslag
om kraschstopp — strackan for att stoppa och tiden som behévs for det ar pdlitliga base-
rade pa mattningar fran provfarden, men girrittningen kan variera. Denna sak framhavs
ocksa av det faktum att girriktningen under tester varierar mellan systerfartyg. Man kan
saledes inte dra nagra slutsatser utgaende fran. En eller flera av de orsaker som namns
ovan kan ha paverkat fartygets beteende under kraschstoppet.

For att i sa stor utstrackning som mojligt kunna kontrollera kraschstoppsmanévern, bor
fartyget ges en inledande girhastighet i den 6nskade riktningen innan kraschstopp pa-
borjas. Pa sa satt fortsatter fartyget att svanga nar man forlorar rodrets styrférmaga i
nagot skede, eftersom den radande riktningen ar given.

Trotthet

Effekterna av trotthet &r sarskilt farliga inom fartygsindustrin. Industrins tekniska och
specialiserade natur kraver konstant vakenhet och noggrann koncentration av sina arbe-
tare?. Trotthet &r aven farligt eftersom det p&verkar alla, oavsett skicklighet, kunskap el-
ler utbildning. Det finns en IMO definition om trotthet?.

De allra vanligaste orsakerna till trétthet bland sjofarare ar sémnbrist, dalig vilokvalitet,
stress och for stor arbetsborda. Det finns &ven manga andra bidragande orsaker, och de
varierar beroende pa omstandigheterna (dvs. operationella, miljobetingade).

All sémn &r inte av samma kvalitet och ger inte samma aterhamtande fordelar. For att
kunna tillfredsstalla manniskokroppens behov och ha effekt maste somnen omfatta tre
egenskaper:

23
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| kapitlet finns det utdrag frdn IMO circular Guidance on fatigue mitigation and management (MSC/Circ.1014).
“A reduction in physical and/or mental capability as the result of physical, mental or emotional exertion which may impair

nearly all physical abilities including: strength; speed; reaction time; coordination; decision making; or balance.” IMO circul&r
MSC/Circ.813/MEPC/Circ.330, List of Human Element Common terms.
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2.5

e Varaktighet: Alla har unika sémnbehov, men den allmdnna rekommendationen
ar dock att en person i medeltal far 7-8 timmars sémn per 24-timmarsdag. Va-
kenhet och prestationsformaga ar direkt kopplade till somn. Otillracklig sémn
under flera dagar i strack verkar hammande pa vakenheten.

e Kontinuitet: Somnen bor vara oavbruten. Sex stycken en timme langa tupplurar
ger inte samma effekt som en sex timmar lang sémnperiod.

e Kvalitet: Manniskor behéver djup sémn. Trotthet i sig ar inte tillrackligt for att ga-
rantera god somn. En individ maste borja sova enligt den biologiska klockan for
att garantera god sémn. Om sovtiden inte ar synkroniserad med hans/hennes
biologiska klocka, ar det svart att sova ordentligt.

Den Brittiska utredningsmyndigheten MAIB har noterat i en utredning som galler fiske-
fartyg, att trotthet eller somnbrist ar vanligat®®. Det accepteras av industrin och ar an-
tingen huvudorsaken bakom manga olyckor, eller bedéoms vara en stor underliggande
faktor. Manga kollisioner, och ett antal grundstétningar, kan hanforas till att vakthavande
har somnat nar man har seglat ivdg omkring midnatt.

Efter att ha fatt reda pd BIRKA TRANSPORTERs OOWs arbets- och viloperioder, som-
nens varaktighet, somnperioder och -kvalitet (se 1.1.2), kan det noteras att det finns
nagra komponenter som kan ha orsakat kumulativ trétthet och minskad vakenhet under
vakthallningen. Forskning visar att vakenheten och prestationsformagan ar som lagst ti-
digt p& morgonen®, darfor att morgonvakten fyller inte den tredje kriterien ovan.

OOW borde ha tagit upp sina sémnsvarigheter med befalhavaren och arbetshalsovar-
den. Genom att inte meddela detta aventyrade OOW fartygets sakerhet.

Vardering av raddningsatgardert

Omedelbart efter kollisionen tog BIRKA Transporters befédlhavare kontakt med
WILLEMPJE HOEKSTRA med VHF och fick veta att fiskebaten inte var i noéd. BIRKA
TRANSPORTERS befalhavare meddelade om olyckan ocksa till Nederlandska kustbe-
vakningen. For att hitta fakta om den andra, mindre, partens situaton och skicka larm till
sjoradningsmyndigheter gjordes behorigt. BIRKA TRANSPORTER fortsatte resan till
Amsterdam endast efter att ha fatt tilstand for det av kustbevakningen.

Nar kustbevakningen hade fatt information om lackan i WILLEMPJE HOEKSTRA, lar-
mades tre raddningsfartyg till platsen och situationen meddelades ocksa till BIRKA
TRANSPORTER. R&addningsfartygena anlande snabbt till olyckplatsen och man kunde
minska vattennivan i WILLEMPJE HOEKSTRA med hjalp av deras pumpar. Trolaren
eskorterades till Den Helder torrdocka.

Réaddningsatgarder genomfordes frontmatade och hastigt.

25
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MAIB Report on the Analysis of Fishing Vessel accident Data 2002. Chief Inspector’s foreword, at page3.
http://www.maib.gov.uk/cms_resources/analysis_of fishing_vessel_accident_data.pdf

MAIB Bridge Watchkeeping Safety Study 1/2004, manning levels and fatigue, sidan 10.
http.//www.maib.gov.uk/publications/safety _studies/bridge_watchkeeping_safety study.cfm

Sakerhetsstudie S3/2004M Orsakerna till och forekomsten av allméan trétthet vid arbete p& kommandobryggan. Tillganglig:
http://www.onnettomuustutkinta.fi/en/Etusivu/Tutkintaselostukset/Vesiliikenne/VesilikenneTeematutkinnat/1266334150682
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3

3.1

3.2

SLUTSATSER

Konstateranden

1.

Bada fartygen misslyckades i det har fallet att folja COLREGS. Ingen utkik var nér-
varande i styrhytten p4 BIRKA TRANSPORTER.

Tva valutrustade och moderna fartyg kolliderade i god sikt, trots att de bada visste
om att det fanns en risk for kollision. Miljoférhallandena var goda och bada fartygen
skulle ha kunnat observera varandra i god tid.

Det fanns ingen begransande trafik eller andra hinder i omradet som skulle ha hind-
rat kollisionsundvikande mandévrar, om man bara tog atgardar i god tid och medde-
lade andra trafiken i narheten om dem.

Det fanns tillrackligt med tid och fritt hav for bada fartygen att genomféra atgarder i
god tid och pa tillrackligt avstand.

Kollisioner som detta skulle vara mojliga att undvikas om alla fartyg féljer COL-
REGS och regler for vakthallandet i STCW konventionen och i den nationella lag-
stiftningen.

Besattningar pa fiskefartyg bor tanka pa att de oftast blir lidande i en kollision med
ett handelsfartyg. Darfor ar det viktigt for dem att féljia COLREGS?’.

Europeiska kommissionens direktiv kraver att alla fiskefartyg éver 15 meter ska ut-
rustas med AIS innan slutet av maj 2014. Detta kommer att innebéara en forbattring
av sakerheten vad galler kommunikationen mellan handelsfartyg och fiskefartyg pa
europeiska.

Olyckans ursak

Bada fartygen lat situationen utvecklas till en narsituation.

WILLEMPJE HOEKSTRA skulle hdlla undan enligt COLREGS. Hon borde alltsa ha gjort

kollisionsundvikande atgarder - pa ett méarkbart satt - i god tid. Trots att hon inte foljde
reglerna skulle BIRKA TRANSPORTER ha kunnat agera i god tid for att undvika kollis-
ionen.

Den omedelbara orsaken till olyckan var de otillrackliga, otydliga och sena kollision-
sundvikande atgarder som vidtogs av WILLEMPJE HOEKSTRA, och BIRKA TRANS-
PORTERSs sena och misslyckade férsok att undika en kollision.

27

Tidigare sakerhetsutredningar (se bilaga 6) har visat att dalig utkik, for smaa passageavstand och medvetet oféljda instrukt-

ioner och regler har bidragit till kollisioner. | en likadan utredning C5/2008M har utredarna av Olycksutredningscentralen och
MAIB utfarfdat dgarna till bada fartygen rekommendationer gallande bruket av utkik pa bryggan och véagledning i séker na-
vigationsvakthallning, inklusive anvandningen av navigationsutrustning och tolkning av COLREGS.
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Utredningskommissionen anser, att den eventuella bristen pa utkik p4& WILLEMPJE
HOEKSTRA under riggningen av fiskeutrustningen och mgjlig trétthet hos OOW och av-
saknaden av utkik pad BIRKA TRANSPORTER bidrog utvecklingen till narsituation.
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4 VIDTAGNA ATGARDER
Birka Cargo Ab Ltd

Foretaget har meddelat, att man har forsokt bekrafta, med olika metoder, att fartygets
personal foljer de vaktrutiner som kravs i sékerhetsorganisationssystemet.

Foretaget har ordnat en simulatorévning for sina befdl. Skolningens fokus ar samarbete
pa bryggan (BRM).

Dessutom har foretaget faststallt de riskabla omradena pa sina fartygsrutter.

33






C2/2011M

oNlINg
< o

A ™
=] =
w -
ol £
o S
- ~

70 . w?

F/V WILLEMPJE HOEKSTRA UK 33 (NLD) och M/V BIRKA TRANSPORTER (FIN), kollision
utanfor Nederlanderna den 14 februari 2011

SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Bada fartygen misslyckades i det har fallet att félja COLREGS, och som en féljd av det
kolliderade tva valutrustade och moderna fartyg i férhallanden med god sikt, trots att de
bada visste om att det fanns en risk for kollision.

BIRKA TRANSPORTERS rederi har tillhandahallit information om de atgarder som vid-
tagits efter kollisionen. Dessa atgarder kan battra navigationsékerhet, om de blir perma-
nent praxis ombord rederiets fartyg.

Kollisioner som detta skulle vara mdgjliga att undvikas om alla fartyg foljer COLREGS
och regler for vakthallandet i STCW konventionen och i den nationella lagstiftningen.

Olycksutredningscentralen har pa grund av utredningen gett den foljande sakerhetsre-
kommendationen?®:

1) Trafiksékerhetsverket (Trafi) skall forsakra, att traningen om bryggsamarbete, som
har givits till bryggpersonalen, skall bli permanent praxis ombord rederiernas fartyg
féljande vaktrutiner definierade i sékerhetsorganistionsystemmna och att dessa rutiner
anvands effektivt i sarskilt definierade riskomradena.

Helsingfors, 22.10.2013

Martti Heikkila Juha Sj6lund Ville Gronvall

28

Sakerhetsrekommendationer ska inte i ndgot fall utgora ett antagande om skuld eller skyldighet.
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SAMMANDRAG AV KOMMENTER:

Trafiksékerhetsverket (Trafi) betonar i sitt uttrande, att befelhavaren bar priméar ansva-
ret i om att fartygets vakthallande och bemanning pa bryggan féljer internationella bade
nationella regler och befelhavarens stdende bestammelser. Enligt Trafi all utbildning for
dacksbefal i Finland pagar enligt STCW-regler, vilket som betyder att det innehaller
ocksa BRM-utbildningen. Dartill fortsatter Trafi, att utbildningskrav har 6kats och man
forsoker att aktivt undvika human mistag, som man lyckas inte fulsténdigt undvika i alla
situationer. Trotthet ar ett markbart faktor, som man borde ta h&nsyn till.

Ducth Safety Board hade inga kommenter.

Birka Cargo lyftar fram nagra fokuseringar, som har tagits till hansyn i rapporten. Tllls
detta har dem olika arsikt av nagra av analyser och slutsatser.

Willempje Hoekstra lyftar fram, att besattningen av FV Willempje Hoekstra var val vilad
och var inte utarbetat.

Kommenter bevars i Olucksutredningscetralen.
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DATA FRAN BIRKA TRANSPORTERS S-VDR

Data om olyckan erholls frin BIRKA TRANSPORTERs S-VDR?-ljudupptagning och
propellerlogg (en graf dver stigningsgrad och respons). S-VDR-datan omfattade ECDIS
och S-bandradarbilder, AlS-upptagning, GPS-position, riktning, kurs, girhastighet, fart
samt ljudupptagning och VHF-kommunikation pa bryggan. Radar- och ECDIS-bilder lag-
ras 4 ganger per minut (saledes ar upptagningen inte fortldpande), all annan information
spelas i realtid.

Det fanns inga egentliga upptagningar géllande fiskefartyget. Daremot innehdll ECDIS,
AIS och radarutdrag som tagits upp av BIRKA TRANSPORTERs S-VDR ARPA-
maldata. WILLEMPJE HOEKSTRAs baring, distans, kurs, fart, TCPA, CPA, BCR och
BCT kan ses pa radarskarmen fran och med cirka 14 minuter innan olyckan, nar OOW
pa BIRKA TRANSPORTER aktiverade ARPA-data for WILLEMPJE HOEKSTRA.

Pa basen av S-VDR-datan ritades den graf som utgor bild 12. Eftersom radarutdragens
ARPA-maldata ar den enda upptagna informationen om fiskefartyget, anvandes radar-
utdragen som datakalla aven for BIRKA TRANSPORTERSs kurvor for att géra det mojligt
att jamfora de bada fartygen. Foljaktligen &r tidsintervallen i grafen 15 sekunder.

29

S-VDR anpassas till befintliga lastfartyg enligt revideringen av SOLAS kapitel V. S-VDR spelar in data och handelser under
navigering, vilka omfattar datum och tid, fartygets position, fart, riktning, ljud p& bryggan, kommunikation, radar-/ ECDIS-
bilder och annat.



Bilaga 2/2 (8)

(SSIWWiyyY) 91N PIL

§ a° a° ¢ ¢ v G¢ v o ¢ ¢
S oo A° o & oV oV P e R g
& @ @ % (3 © o © © Q Q

0S- -
£ o — . —_
£ [utwy,] 19yBnseyb sHF1H0dSNYEL VHIE S/N
< [.] 3 €618 SEE 3N
z 0§ [o] Buireq seg Mn
(%} ) Hat
m \J/(/II\ [o] Butup{ll SHILHOISNYHL YHHIG S/
m 00T — =~ N [o] punib 18AQ SN SH3LHOMSNYHL YHHIE S/IN
s / \ \ [ux] ey eBipiioA see N _
S 0ST e i \ [ux] punib 1aAQ 118} SHILHOJSNVHL VXHIFG S/N
5 N T~ - . [l SURLMOASN VAL VI SN
% / — e _
= 00¢ D e B e e ——— PSSR S —_
.M e T e e e e
=4
£ 0ST - N—
[i4 Ve
= /
» 00€ RS N I N
vM P A =t

”
0se uabuiuberddnpnll-4an-s 161jus (O.LN ZT°00'+
\3 ‘1) 124p0J-N4N JopueAue usuuewIAISIBAQ
00V /

dan-s 161us (o1n
€°00°7" D) Plundpnsuolsi|joy

usuolsi[|oX ueuul 18s|810J SYH1ISHIOH ICdNTTTIM A/4 Y90 SHILHOdSNVHL vHHIg AN

a

ST

81

TC

144

Fart [kn]

BIRKA TRANSPORTERS och WILLEMPJE HOEKSTRAS rorelser innan

olyckan, enligt inspelade S-VDR-data.

Bild 1.



Information fran S-VDR-upptagningen

Tabell 1.

Agerande innan kollisionen. Agerandet baserar
upptagningen. Bilaga 1 illustrerar agerandet mera i detalj, med flera S-VDR-
ogonblicksbilder.
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sig pd S-VDR-

Tid

Agerande

Tid till kollisionen

3.25.28

WILLEMPJE HOEKSTRA dyker upp pd BIRKA TRANS-
PORTERSs radarskarm.

cirka 35 minuter

3.27.00

BIRKA TRANSPORTER paborjade sin sista svang innan
kollisionen. Kursen &ndrades till 226,2 grader av trackpilot.
Darefter uppréttholls jAmn kurs och fart.

cirka 34 minuter

3.35.23

WILLEMPJE HOEKSTRA plottades p& BIRKA TRANS-
PORTERs ARPA-radar och cirka 10 minuter senare akti-
verades ARPA-maldata. D& var CPA 0,24 nm och BCR
0,36 nm.

cirka 25 minuter

3.50.47

Larmet for farligt mal p& ARPA-radarn aktiverades (gran-
serna for farligt mal p& ARPA radarn var installda pa CPA
0,5 nm och 10 minuter). D& var tidsavstandet 2,8 nm, ba-
ringen 193 grader, TCPA 10,03 minuter och CPA 0,35 nm.

cirka 10 minuter

3.56.00

WILLEMPJE HOEKSTRA gjorde en andring i kurs at ho-
ger frén 300 grader till 310 grader. Fram till dess hade hon
hallit jamn kurs och fart. K. 3.58.30 (cirka 2 minuter och 15
sekunder innan Kkollisionen) bdrjade WILLEMPJE HO-
EKSTRA sakta ner farten med bérjan fran 11 knop ner till
5 knop Kl. 4.00.

4.5 minuter

3.59.43

BIRKA TRANSPORTERs OOW beddmde att situationen
var en ndrsituation och andrade propellerstigningen forst
till noll och nagra sekunder senare till full back. D& var
avstandet 0,29 nm, baring 220,1°, TCPA 1,03 minuter och
CPA 0,06 nm.

cirka 1 minut

4.00.13

BIRKA TRANSPORTERS riktning borjade andras fran 226
grader till 203 grader medan kursen dver grund andrades
fran 226 grader till 224 grader.

cirka 30 sekunder

4.00.25

Ett otydligt utrop, antagligen av befalhavaren pa
WILLEMPJE HOEKSTRA, hors pa VHF-kanalen. Inga
andra ljudsignaler eller VHF anvandes innan kollisionen.

cirka 20 sekunder

4.00.43

Kollisionen intraffade enligt S-VDR-ljudupptagningen.

BIRKA TRANSPORTERS hastighet minskades fran 15,5
knop till cirka 9,5 knop innan kollisionen intraffade.

4.01.05

WILLEMPJE HOEKSTRASs befélhavare anropar HOLMEN
CARRIER® p& VHF. VHF-anropet upprepas tre ganger.

4.02.04

OOW pa BIRKA TRANSPORTER svarar.

30

Befraktaren HOLMEN CARRIERs namn &r malat p4 BIRKA TRANSPORTERs sidobordlaggning.
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Radarbilder av olyckssituationen

Bild 2. Kl. 3.25.28. WILLEMPJE HOEKSTRA (vit cirkel) siktas pa radarskarmen for forsta
gangen. BIRKA TRANSPORTER ar markerad med en rod cirkel. Tid till olyckan cirka
35 minuter.

1 2011 | MENU | MAP

Bild 3. Kl. 3.35.23. WILLEMPJE HOEKSTRA (vit cirkel) plottas pa BIRKA TRANSPORTERS
ARPA-radar. BIRKA TRANSPORTER ar markerad med en rod cirkel. Tid till kollis-
ionen cirka 25 minuter.
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Bild 4. Kl. 3.46.34. WILLEMPJE HOEKSTRAs (vit cirkel) ARPA-data (vit streckad rektangel)
aktiveras pa BIRKA TRANSPORTERs (rod cirkel) radar. Tid till kollisionen cirka 14
minuter. CPA &r 0,24 nm och TCPA 14,46 minuter.
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Bild 5. Kl. 3.50.47. Larmet for farligt mal aktiveras pa BIRKA TRANSPORTERSs radar (vit
pil). Malgranserna var instéllda pa CPA 0,5 nm och TCPA 10 min. CPA 0,35 nm och
TCPA 10,03 minuter. Tid till kollisionen cirka 10 minuter. Den vita streckade rektang-
eln visar WILLEMPJE HOEKSTRAs ARPA-data.
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Bild 6. Kl. 3.59.43. BIRKA TRANSPORTERSs hastighet borjar avta. Vit cirkel WILLEMPJE
HOEKSTRA, rod cirkel BIRKA TRANSPORTER, vit streckad rektangel ARPA-data.
Tid till kollisionen cirka 1 minut. CPA 0,06 nm, TCPA 1,03 min.

Bild 7. KI.4.00.43. Kollisionen intraffar enligt S-VDR-ljudupptagningen.
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Kraschstoppsmanover av BIRKA TRANSPORTER

Kraschstoppsmanéver av BIRKA TRANSPORTER har granskats med hjalp av S-VDR
registreringen, som innehdller bade order for propellerstigning och den forverkligade
propellerstigningen.

Bild 8 illustrerar stigningsgraden och responsen fran BIRKA TRANSPORTER i den fak-
tiska olyckssituationen. Minskningen av hastigheten borjade ungeféar en minut fére kollis-
ionen. OOW &ndrade forst propellerstigningen till noll inom 30 sekunder och nagra se-
kunder senare till full back (den roda pilen pa bilden).

95
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Bild 8. Propellerloggen fran BIRKA TRANSPORTER. Stigningsgraden i gront och
stigningsresponsen i rott. Tiden &r cirka 12 minuter fore S-VDR-tiden.

Bild 9 illustrerar BIRKA TRANSPORTERSs hastighet vid kraschstoppstestet och under
olyckssituationen i fraga. | bilden finns ocsa fartygets kurs. Hastigheten i olycksituation-
en &r inte sa brant som i kraschstoppstestet och den beror pa att propellerstigningen
sattes forst till noll.

BIRKA TRANSPORTERS hastighet minskade fran 15,5 knop till 14 fére borjan av den
egentliga kraschstoppsmandvern (stigningen sattes fran noll till full back). Nar kollision-
en hande, var hastigheten ca. 9,5 knop och kursen hade andrats fran 226 till 203 grad
(kursen 6ver grund andrade samtidigt fran 226 till 224 grad).

BIRKA TRANSPORTER hade nastan stannat ca. tvd minuter efter kollisionen, da dess
kurs var ca. 135 grad och hastigheten lite mindre &n tva knop.
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M/V BIRKA TRANSPORTERS kraschstoppskurvor
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Bild 9. BIRKA TRANSPORTERs kraschstoppsmandver vid sjoprov (bla linje) och

vid olyckan (rod linje). Den gréna linjen visar kursen under kraschstoppet
vid olyckan och den réda vertikala linjen olyckstiden. Kallor: S-VDR-data
och BIRKA TRANSPORTERSs kraschstoppstestanslag.
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FARTYG RORELSERNA
Nederlandernas kustbevakningstjansts radarplott

VTS-centret i Den Helder har ett radar system, som 6vervakar och samlar in information
om nederlandska kustomraden. Fartygskurser gors med hjalp av AlS- och radardata.
Olycksplatsen ar belagen i Vlieland TSS (trafiksepareringssystem), vilket inte &r ett om-
rade med fartygstrafikservice (VTS), det observeras enbart med radar.

Nederlandernas kustbevakningstjanst forsag olycksutredningskommissionen med en
olyckslogg som omfattade nagra fa radarplottar. Enligt den radarplott som presenteras
pa bild 1, holl BIRKA TRANSPORTER jamn kurs fram till kl. 4.00.13, da fartyget borjade
svanga at babord. Bild 1 visar att &ven WILLEMPJE HOEKSTRA holl en jamn kurs i bor-
jan av situationen. Av nagon anledning finns det en lucka pa cirka 15 minuter i fiskefar-
tygets kurs i radarplotten.
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Bild 1. En overblicksbild av situationen, tillhandahéallen av Nederlandernas kustbe-

vakningstjanst. Bada parters kurser finns med, BIRKA TRANSPORTERS i
gront och WILLEMPJE HOEKSTRAs i rott. Det finns en lucka pa cirka 15
minuter i fiskefartygets kurs innan olyckan.

(© Nederlandernas kustbevakningstjanst)

Kombinerade kurser fran bada fartyg
Allméant

Vid tiden for olyckan kravdes det inte av WILLEMPJE HOEKSTRA att hon skulle ha
VDR eller AIS och hon hade inget av dem. Fdljaktligen fanns det tva inspelningskallor
for fartygens rorelser, S-VDR pa BIRKA TRANSPORTER och radarsystemet hos Neder-
landernas kustbevakningstjanst i staden Den Helder.
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Det fanns en lucka pa cirka 15 minuter i WILLEMPJE HOEKSTRAs kurs i radarinspel-
ningen innan olyckan, sdledes aterskapades fartygets kurser med hjalp av S-VDR-data,
inklusive WILLEMPJE HOEKSTRAs ARPA-data*’. ARPA-data kunde ses p& BIRKA
TRANSPORTERSs radarskarm fran och med cirka 14 minuter innan olyckan, nar ARPA-
datan for WILLEMPJE HOEKSTRA aktiverades pa BIRKA TRANSPORTERS radar.

Nar BIRKA TRANSPORTERSs koordinater var kanda och WILLEMPJE HOEKSTRAS
koordinater kunde beréknas med hjalp av dod rakning (information om linje och béring)
kunde fartygets positioner ritas upp.

Pa basen av S-VDR-upptagningen andrade i verkligheten fiskefartyget kursen nagot at
styrbord och BIRKA TRANSPORTER vande mot babord, pd grund av kraschstopps-
mandvern, innan kollisionen. Situationen illustreras pa bilderna 2 (stor skala) och 3 (liten
skala). P& bild 2 har luckan i fiskefartygets kurs mellan slutet av radarupptagningen och
bdrjan av S-VDR-upptagningen fyllts i med hjélp av dod rékning.

4*1200E 4°13.00E 4°14.00E 4°1500E 4°1600E 4°17.00E 4*1800E 4°19.00E 4°2000E 4°21.00E

§3° 700N

53°6.00N

53° 500N

53°4.00N K,

§3°3.00N

§3° 200N

53°1.00N

Bild 2. Fartygskurser tagna fran BIRKA TRANSPORTERs S-VDR. BIRKA
TRANSPORTERs kurs ar markerad med blaa prickar (data fran S-VDR-
upptagning). WILLEMPJE HOEKSTRAS kurs &r markerad med rdda prickar
och gors med dod rakning (data fran S-VDRs ARPA-data). De gula skyltar-
na ar fran radarsystemet och de gréna prickarna fran dod réakning.
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ARPA-datan omfattade WILLEMPJE HOEKSTRASs béring, linje, kurs och fart samt TCPA, CPA, BCR och BCT mellan de
tva fartygen.
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4°1200E 4°1225E 41250 E 4°1275E 4"1300E 4713.25E 4°1350 E 4°13.75E 4°14.00E
53°4.50 N

53°4.25 N
53°4.00 N
53°3.75 N

53°3.50 N

Bild 3. Forstoring av fartygskurserna tagna fran BIRKA TRANSPORTERSs S-VDR.
BIRKA TRANSPORTERs kurs visas med blda prickar och WILLEMPJE
HOEKSTRASs kurs med réda prickar.

Slutsatser dragna utgaende fran informationen

o BIRKA TRANSPORTER &andrade inte sin kurs forran nagra sekunder innan kollis-
ionen. Kursen borjade andras markbart innan kollisionen agde rum.

0o WILLEMPJE HOEKSTRA gjorde en liten kursandring at styrbord innan kollisionen.
Vid tillfallet var avstandet mellan fartygen omkring 1,4 nm. Enligt bilden 3 kan en
tvarare svang at styrbord ha gjorts strax innan kollisionen. Da var dock fiskefartyget
redan sa nara radarantennen att ARPA-informationens exakthet paverkades. Detta
kan man se pa bild 3, dar de tva sista punkterna antas vara felplacerade.

o Enligt S-VDR-upptagningen &gde Kkollisionen rum vid position 53°04.178N,
004°12.797E kl. 4.00.43 UTC. Den exakta kollisionstidpunkten fick man fran S-
VDR-ljudupptagningen: kollisionsljud och OOWs reaktion. P& bild 3 har kollisions-
platsen nagot annorlunda koordinater. Detta kan ocksa forklaras av att fiskefartyget
och radarantennen var néra varandra.

Slutsatser och tolkning

Man forsokte berdkna hur situationen antagligen skulle ha sett ut om fartygen inte hade
gjort nagra andringar i kurs eller hastighet (bild 4). De senaste positionerna, hastighet-
erna och kurserna som togs upp av radarsystemet anvandes som utgangsvarden for
dod rékning.

Enligt bild 4 verkar det som om situationen kunde ha blivit en ndra dgat-situation istallet
for en kollision, om inga kurs och/eller hastighetsandringar hade gjorts av fartygerna.
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Bild 4.

3.53.13
Fart 15.5 kn
Kurs 226°

3.39.13
Fart 9.5 kn
Kurs 294°

Fartygskurser beréknade med dod rékning. Bilden illustrerar hur situationen
antagligen skulle ha sett ut om inga andringar i kurs eller hastighet hade
gjorts av nagotdera fartyg. WILLEMPJE HOEKSTRAs kurs ar utméarkt med
réda prickar och BIRKA TRANSPORTERSs kurs med grona prickar. Tidsin-
tervallen mellan varje prick ar en minut. Som startvarden for berédkningarna
anvandes de senaste positionerna, hastigheterna och kurserna som tagits
upp av radarsystemet.
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KRASCHSTOPPSMANOVER

1.

Allméant om kraschstopp

Ett kraschstopp (eng. crash stop) ar en mandver dar ett framatgéende fartyg - vanligen i
servicehastighet - stannas genom att andra motorns instéllning till full back, och déarigenom
andra propellerns riktning (pa fartyg med CPP) fran for ut till akter ut. Genom att andra pro-
pellerns riktning stannar fartyget pa kortast mojliga stracka. En kraschstoppsmandéver ar
mycket pafrestande for fartygets framdrivningsmotorer och transmission, darfor undviks
mandvern oftast och anvands bara i kritiska situationer.

Den enda gangen mandvern utférs under ett fartygs livscykel ar vanligen under sjoprovet,
dar systemen, prestandan och den allmanna sjodugligheten hos ett nastan fardigstallt far-
tyg testas med flera prover.

Kraschstoppstest

Kraschstoppstestet inleds genom att fartyget fors fram i kryssningshastighet. Huvudpropell-
rarna stalls in pa full back, och rodret halls midskepps. Testet avslutas nar fartyget har
stannat helt. Tid, fart, position och riktning noteras. Den slutliga tiden for att stanna, farleds-
linje, avdrift (avstand fartyget fardats lodratt fran den ursprungliga kursen) och framflyttning
(avstand fartyget fardats langs den ursprungliga kurslinjen) beraknas. Anslaget, som visar
tid, framflyttning, vridning och avdrift under mandvern, placeras pa bryggan.

Enligt IMO bor fartyget under ett kraschstoppstest stanna inom ett avstand pa 15 fartygs-
langder (framflyttning X pa bild 1). BIRKA TRANSPORTERSs framflyttning under testet var
cirka 5,8 fartygslangder.

I
[
<

Bild 1. En illustration av ett kraschstoppstest. X = framflyttning, Y = lateral.
Véandradietest

Vid sjoprov ar vandradietest vanliga, dar fartyget forst fors rakt fram i kryssningshastighet. |
borjan av testet vrids rodret 35 grader at sidan, och fartyget tillats vanda runt i en cirkel. En-
ligt IMOs krav bor fartyget inte dverskrida mer an 4,5 fartygslangder under de forsta 90
graderna i vandningen (Bild 2, framflyttning X).
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Y1

-

Bild 2. En illustration av ett vandradietest. X = framflyttning, Y1 = lateral, Y2 = taktisk
diameter, D = jamn diameter.

Hydrodynamik och roderfunktion under manévrarna

Ett roder anvands for att kontrollera skrovets attackvinkel (i forhallande till vattnet), skrov-
kraften far fartyget att svanga. Nar rodret pa ett fartyg som fardas rakt framat svangs t.ex.
at babord genererar rodret, som nu &r placerat pa tvaren i propellerns slipstrom, sidokraf-
ter, sa kallade manoverkrafter. Den sidokraft som detta orsakar borjar réra fartyget at mot-
satt hall, dvs. at styrbord. Som en f6ljd av detta méter vattenflédet skrovet diagonalt fran
styrbord sida, och enligt vingteorin skapar detta en lateral sidokraft at babord. Skrovkraf-
tens anbringningspunkt ar placerad nara foren, och det orsakar en momentsvangning at
babord pa fartyget.

Rodret ar huvudsakligen placerat i propellerns slipstrém. Ju snabbare vattnet flodar till rod-
ret, desto battre ar rodrets styrkrafter. Till och med en liten minskning® i flodet 6kar rodrets
prestationsformaga. Detta géller sarskilt nar fartyget accelererar. D& ar aven rodrets mano-
verkrafter stora. Pa motsvarande satt, nar fartygets hastighet minskar, minskar slipstrom-
men runt rodret, och fartygets styrformaga kan minska betydligt.

Nar fartyget stannar och propellern skjuter vatten framat blir flodesfaltet framfor rodret van-
ligen turbulent, flodet blir lAngsammare och rodrets styrformaga kan forsvinna helt. S ar
fallet under kraschstoppsmanévern.
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De krafter som genereras av vattenflodet &r enligt Bernoullis princip i proportion till kvadraten av flodeshastigheten, vilket
innebéar att
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Vandriktning under en kraschstoppsmandver

BIRKA TRANSPORTER har som namnt 5 systerfartyg. Utredarna lyckades fa ett krasch-
stoppsanslag fran tva av dessa fartyg, M/S BIRKA EXPORTER (f.d. M/S GRANO) och M/S
BIRKA SHIPPER (f.d. M/S STYRSO). Néar dessa anslag jamférdes upptackte man att farty-
gen svangde at motsatta hall under kraschstoppstesterna, trots att de &r lika varandra. Bild
3 visar detta.
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Bild 3. Skillnader i beteende systerfartyg emellan under kraschstoppstester.
Overst: M/S BIRKA EXPORTER

Mitten: M/S BIRKA SHIPPER
Underst:  M/S BIRKA TRANSPORTER
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Liksom bild 3 ovan illustrerar, kan ett fartygs vandriktning variera systerfartyg emellan, &ven
om de har liknande skrov, roder, osv.

Vattenflodet omkring rodret blir som nadmnts tidigare turbulent néar man backar med full
kraft, och sdledes kan styrkrafterna forsvinna. Nar rodret inte langre kontrollerar skrovets
attackvinkel kan fartygets forharskande avdrift bli dominerande nar vandriktningen fast-
stélls. Vind och vagor samt havsstrommen paverkar ocksa fartygets vandriktning. Nar rod-
rets styrformaga ar borta ar vandriktningen oférutsagbar om ingenting har gjorts pa forhand
for att faststélla i vilken riktning vandningen ska ske.
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SAKERHETSORGANISATIONSSYSTEM PA BIRKA TRANSPORTER

Arbetsspraket ombord ar svenska och all dokumentation gallande sakerhetsorganisat-
ionssystemet ar pa svenska. Féljande utdrag ar en Gversattning av den engelska over-
sattningen av det svenska originalet.

Kapitel 5 Fartygsadministration / Rutiner pa dacksavdelningen

Bryggrutiner / Till sjoss

OOW ansvarar for fartygets sakerhet under sin vakthallning

OOW ska kanna till utrustningen pa bryggan

OOW ska alltid befinna sig pa bryggan

OOW ska folja befintliga regler och forordningar, befdlhavarens order och
OOWe-instruktionerna pa styrhyttsanslaget pa bryggan

Nar det ar morkt och vid dalig sikt ska en nattvakt/utkik vara posterad pa
bryggan

OOW far inte g6ra nagot som kan aventyra fartygets sakerhet

Den planerade rutten ska foljas

Minst en radar maste vara igang

Fartygets loggbok och radiologg ska hallas under vakthallningen

Befdlhavarens nattorderbok

Befalhavarens nattorderbok ska finnas pa bryggan och anvandas av OOW.
Befalhavarens nattorderbok kan besta av

Rutinatgarder

Instruktioner for natten

Lotsbestallning och detaljer om det

Nar befalhavaren ska underréattas

Fartyg for ankar och férberedelse av huvudmotorn samt om fartyget driver
Instruktioner gallande dalig sikt

Okning eller minskning av hastigheten

Andra speciella omstandigheter och/eller situationer som kan uppsta

Det fanns inga anmarkningar i befalhavarens nattorderbok under olycksresan.

Kapitel 6 Sékerhetssystem, Instruktioner och kontrollista

Olycka med fartyget / Kollision / Fartyget

Sla pa det allmanna alarmet, samla alla besattningsmedlemmar

Larma sjoraddningscentralen

Overvag mojligheterna att 6verge fartyget

Uppratta kontakt med de andra fartygen och utbyt all viktig information
Erbjud assistans till det andra fartyget om maijligt

Samla in alla uppgifter om det intraffade

Uppdatera positionen vid behov och hall den bredvid radiopanelen och andra
automatiska sandare

Bedom risken for férorening. Vid fororening, se SOPEP-planen

Kontrolla stabiliteten

Informera féretaget

Hall kontinuerligt kontakt med sjéraddningscentralen och foretagets krisgrupp
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e Fartygets befdlhavare ansvarar for operationerna ombord och fattar beslut till-
sammans med eventuella narvarande myndigheter och verkstéllande grup-
pen ombord.

¢ Informera vid behov alla fartyg i narheten

e Om fartyget haller pa att sjunka, séand ut nodmeddelandet “Mayday” och akti-
vera EPIRB och SART.

o Befalhavaren fattar beslut om evakuering och samordnar den med OSC och
sjoraddningscentralen.

e Vid evakuering ska en lista 6ver de evakuerade géras upp och prioriteringen
av skadade personer ska bestdmmas.

Utbver detta finns det under Foretaget en lista 6ver hur man ska stddja fartyget vid en
kollision.
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COLREGS-REGLER SOM AR TILLAMPLIGA | FALLET

Foljande regler fran del B — Styrnings- och seglingsregler i de internationella reglerna till férhind-
rande av kollisioner till sjoss anvands for att analysera olyckan.

Regel 8 - Atgéarder for att undvika kollision

(a) Atgarder for att undvika kollision ska vidtas i enlighet med regel 4-19 och ska, om radande
omstandigheter sa medger, utforas tydligt, i god tid och med vederborligt iakttagande av gott sjo-
manskap.

(c) Om det finns tillrackligt med fritt vatten kan en kursandring vara den mest effektiva atgarden
for att undvika en_narsituation, forutsatt att kursdndringen gors i god tid, ar kraftig och inte leder
till en annan narsituation.

(d) En atgard som vidtas for att undvika kollision med ett annat fartyg ska vara sadan att den le-
der till passage pa sakert avstand. Verkningarna av atgarden ska kontrolleras noggrant tills det
andra fartyget ar helt forbi och klart.

(e) Om det ar nédvandigt for att undvika kollision eller for att f& mer tid for att bedéma situationen,
ska ett fartyg minska farten eller helt upphéva farten genom att man stoppar framdrivningsmedlen
eller slar back.

Regel 10 - Traffiksepareringssystem

(c) Ett fartyg ska sa langt som praktiskt mojligt undvika att korsa ett trafikstrak. Om fartyget anda
maste gora detta ska straket korsas sa att fartyget stavar sa nara vinkelratt som praktiskt mojligt i
forhallande till den trafikriktning som anges for straket.

(e) Ett fartyg far inte ga in i en separeringszon eller korsa en separeringslinje. Detta géller dock
inte ett fartyg som korsar, gar in i eller gar ut ur ett strdk eller ett fartyg som gar in i separerings-
zonen eller krosar separeringslinjen for att

(i) i nodfall undga 6verhangande fara,

Regel 15 - Skarande kurser

Nar tva maskindrivna fartygs kurser skar varandra sa att det innebar risk for kollision, ska det far-
tyg som har det andra pa sin egen styrbordssida halla undan och ska, om radande omstandig-
heter sa medger, undvika att ga for om det andra fartyget.

Regel 16 - Fartyg som ska halla undan

Ett fartyg som ar skyldigt att halla undan for ett annat fartyg ska, sé langt méjligt, i god tid vidta
kraftig atgard for att halla val undan.

Regel 17 - Fartyg som ska halla fart

(a) (i) Nar det ena av tva fartyg ar skyldigt att halla undan, ska det andra halla sin kurs och fart.

(i) Det senare fartyget far dock vidta atgarder for att undvika kollision genom egen mano-
ver sd snart det star klart att det fartyg som ar skyldigt att halla undan inte vidtar lampliga
atgarder i enlighet med dessa regler.

(b) Nar det fartyg som ska halla kurs och fart av nagon anledning kommer sa nara att kollision
inte kan undvikas enbart genom att det fartyg som ska halla undan vidtar atgarder, ska det fartyg
som ska halla kurs och fart vidta de atgarder som sakrast leder till att en kollision kan undvikas.






Bilaga 7/1 (4)

LIKNANDE REDAN UTREDDA FALL

11

12

Skildring

Kl. 5.29 UTC den 8 december 2008 kolliderade det brittiskregistrerade, nederlandsk-
drivna fiskefartyget HENDRIK SENIOR och det finlandska ro-rolastfartyget BIRKA EX-
PORTER pa internationellt vatten cirka 17 nm utanfér Nederlandernas kust. Inga skador
uppstod och ingen betydande fororening. Finland och Storbritannien gjorde en gemen-
sam utredning®®.

HENDRIK SENIOR fardades fran Harlingen, Nederlanderna, till sitt vanliga fiskeomrade
i Nordsjon. Hon passerade den sydgaende filen i Vlieland trafiksepareringssystem néara
West Terchelling, med en uppskattningsvis vastnordvastlig kurs. BIRKA EXPORTER var
pa vag fran Finland till Antwerpen, med kurs omkring sydsydvast i den sydgaende filen.
Det var morkt, miljoforhallandena goda. Fartygen hade bada sett varandra, forst pa ra-
dar och sedan visuellt.

HENDRIK SENIOR hade vajningsplikt, vakthallaren sdg BIRKA EXPORTER men vidtog
inte tidiga och tillrackliga atgarder for att halla undan. Istéllet utforde HENDRIK SENIOR
tva pa varandra foljande girar at styrbord med en total kursandring pa 60 grader mot det
andra fartyget. BIRKA EXPORTER skulle halla sin kurs, och det gjorde hon. Hon vidtog
dock inte lampliga undvikande atgarder innan fartygen frontalkrockade.

Den undvikande mandver som HENDRIK SENIOR genomforde pabdrjades for sent och
med en for liten kursandring i forhallande till kursen som trélarna valt. De i det narmaste
frontalkrockade kl. 5.29.01 UTC efter att HENDRIK SENIOR hade girat at styrbord prak-
tiskt taget till motsatt kurs med BIRKA EXPORTER. Pa grund av krafterna vid samman-
stotningen svangde HENDRIK SENIOR 180 grader at babord och gled langs BIRKA
EXPORTER medan deras forar pekade at samma hall.

Bade den faktiska positionen vid forsta kontakt och den smala kollisionsvinkeln bidrog till
att skadorna blev relativt begransade utan nagra stora hal under vattenlinjen pa skrovet
pa HENDRIK SENIOR. Tralaren kunde saledes hélla sig flytande med hjélp av sina
egna pumpar och pumparna fran KNRM-livbaten. Den isforstarkta bulben pd BIRKA
EXPORTER skulle dock ha kunnat orsaka allvarliga skador pa HENDRIK SENIOR. Det
skulle ha kunna blivit resultatet om kollisionsvinkeln och dess placering hade varit bara
nagot annorlunda.

Bada fartygen fick omfattande skador. HENDRIK SENIOR forklarades senare en total
forlust konstruktivt sett. BIRKA EXPORTER dirigerades till Amsterdam for reparationer.

Dragna slutsatser

HENDRIK SENIOR och BIRKA EXPORTER var inom sikte av varandra, de visste bada
att det fanns en risk for kollision och bada fartygen var @ven utrustade med flera moder-
na navigationshjalpmedel. Bada fartygen misslyckades dock med att félia COLREGS,
och som ett resultat av sjalvbelatenhet kolliderade tva valutrustade och moderna fartyg
under forhallanden med god sikt. Utrustningen pa bryggan anvéndes inte effektivt och
ingen utkik var narvarande i ndgondera styrhytt vid tillfallet.
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Hela utredningsrapporten C5/2008M F/V HENDRIK SENIOR och M/S BIRKA EXPORTER, kollision pa internationellt vat-

tenomréde 17 nautiska mil utanfér Nederlanderna den 8.12.2008 finns tillganglig pa webbplatsen

http://lwww.onnettomuustutkinta.fi/en/Etusivu/Tutkintaselostukset/Vesiliikenne/Vesilikenne2008/1274105392526



Bil

1.3

aga 7/2 (4)

COLREGS stddjer inte alltid OOWSs beslutsfattande, och termer som i god tid, sékert
passageavstand och narsituation kvantifieras inte. Myndigheterna kan inte gora det, ef-
tersom de beror pa ett antal faktorer som varierar fran fartyg till fartyg. Darfor vore det
nddvandigt att befalhavaren och befalen ombord faststaller riktlinjer géallande god tid,
sakert passageavstand och narsituationer for deras fartyg och trafikeringsomrade.

Utkiksrutinerna ombord pa BIRKA EXPORTER fungerade inte &ven om det fanns med i
fartygets hanteringssystem. Fartyget var bemannat enligt féreskrifterna i Minimum safe
manning certificate, s& pa grund av brist pd jungman hade man fér vana ombord att
skicka ner utkiken Kl. 6.00 fartygstid (UTC+2). Eftersom tiden ombord inte &ndrades en-
ligt i vilken tidszon man befann sig, saknades det utkik under flera timmar innan solupp-
gangen.

En konstant rackvidd pa 6-12 nm pa BIRKA EXPORTERSs radar i tatt trafikerade vatten
kan inte anses korrekt. Innan kollisionen uppstod flera narsituationer med andra fartyg
utan att rackvidden pa radarn andrades. Kraven i rutinatgarderna pa BIRKA EXPOR-
TER att anvanda den andra radarn med en mindre rackvidd under nattetid och/eller for-
samrad sikt kunde ha varit ratt forfarande.

BIRKA EXPORTER hdll en jamn kurs och fart tills en kollision blev oundviklig, och da
kunde hon inte ta effektiva undvikande atgarder, i enlighet med COLREGS.

Aven om det inte finns nagra bevis for att vakthavaren p& HENDRIK SENIOR sov, var
han inte uppméarksam omedelbart fére kollisionen. HENDRIK SENIORs vakthavare upp-
visade en sjalvbelaten attityd till hans vakthallande uppgifter pa bryggan, och han skulle
aven ha kunnat anvanda de tillgangliga resurserna pa ett battre satt. Minsta CPA, 0,2
kabellangder, som HENDRIK SENIORs beféalhavare stallt in, var for litet.

En viktig observation fran den har olyckan ar att om lampliga sakerhetsmarginaler inte
uppratthalls i narsituationer kan de valdigt snabbt utvecklas till en extrems allvarlig situ-
ation med eventuellt katastrofala foljder.

Liknande slutsatser géllande kollisioner med fiskefartyg gjordes aven i tidigare saker-
hetsstudier som genomférts av MAIB. Dessa sakerhetsstudier har visat att forsamrad
utkik bidrog till merparten av kollisionerna med fiskefartyg, passageavstanden (inklusive
CPA) var for sma och ibland brét man medvetet mot forfarandena och foreskrifterna.
Fragan om det ar svart att halla undan fran alla fiskefartyg i tatt trafikerade vatten har
aven vackts, och det ar vanligt att fiskefartyg kommer mycket néara lastfartyg. Dessutom
har fiskefartyg ofta inga AlS-sandare*.

Utfardade sakerhetsrekommendationer

Utredarna gav &agarna till bada fartygen rekommendationer gallande bruket av utkik pa
bryggan och véagledning i saker navigationsvakthallning, inklusive anvandningen av na-
vigationsutrustning och tolkning av COLREGS.
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En forbattring av erkannandet for fiskefartyg pa elektroniska navigationssystem ar pd kommande i det nya Europaparlamen-
tets och radets direktiv 2009/17/EG av den 23 april 2009 om andring av direktiv 2002/59/EG om inréattande av ett 6vervak-
nings- och informationssystem for sjotrafik i gemenskapen, som kréaver att alla fiskefartyg éver 15 meter gradvis ska utrustas
med automatiskt identifieringssystem (AIS).#



Bilaga 7/3 (4)

Andra liknande olyckor och observationer

MAIBs databas omfattar 147 kollisioner mellan handelsfartyg (stérre &n 100 gt) och fis-
kefartyg pa brittiska vatten under tidsperioden 1991-2009. Foéljande korta sammanfatt-
ningar innehaller liknande séakerhetsfradgor som de som identifieras under den har utred-
ningen:

| januari 2005 kolliderade ett fiskefartyg med en tanker i god sikt. Fiskefartyget var pa
vag tillbaka till land med sin fangst och befalhavaren lamnade styrhytten obemannad.
Aven om tankern hade sett fiskefartyget babord om féren, var hon fartyget som skulle
halla kurs och fart och férvantade sig att fiskefartyget skulle vidta undvikande atgarder.
Slutligen var det tankern som vidtog atgarder men det hindrade inte fartygen fran att kol-
lidera. Lyckligtvis snuddade de bara vid varandra och fiskefartyget fick relativt sma ska-
dor.

| oktober 2007 intraffade en kollision mellan ett fiskefartyg och ett lastfartyg i god sikt.
Inget av fartygen holl ordentlig utkik. Lastfartyget siktade fiskefartyget pa nara hall och
tog sena undvikande atgarder. Fiskefartyget fick allvarliga strukturella skador och sjonk,
och det ledde till en persons déd.

In september 2008 intraffade en kollision mellan ett containerfartyg och ett fiskefartyg.
Bada fartygen upptackte varandra cirka 10-15 minuter innan kollisionen, men faststallde
inte om det foreldg en risk for kollision. Fiskefartygets befalhavare lamnade sedan styr-
hytten obemannad for att assistera sin besattning med att laga tralnatet, medan contai-
nerfartygets befalhavare blandades av solen. Ingen vidtog undvikande atgarder. Fiske-
fartyget fick omfattande skador i skrovet och fick bogseras i hamn.

| december 2009 resulterade en kollision mellan ett bulkfartyg och ett fiskefartyg i ett
dodsfall. Bulkfartyget hade andrat sin kurs for att undvika en kollision, men det hade
ingen verkan efter att fiskefartyget, som inte holl utkik, andrade sin kurs for att borja
kasta ut sina tinor. Fiskarna var tvungna att 6verge sitt fartyg dar hon lag halvt nedsankt
pa babord sida. De bar inte nagot slags flythjalp och hade inte tid att ta pa sig sina flyt-
vastar.

| augusti 2010 kolliderade en ro-ropassagerarfarja med ett fiskefartyg utanfor St Abb's
Head. Innan kollisionen hade ro-rofartygets andrebefél siktat en grupp med tre fiskefar-
tyg med skarande kurs vid styrbord for. Fiskefartygen var pa samma kurs, och nar de
var 1 mil frn ro-rofartyget fick en kommentar fran utkiken andrebefalet att andra ro-
rofartygets kurs at babord med hjalp av autopiloten. Sekunder innan kollisionen gav
andrebefalet order om att AB skulle styra fartyget och andra kurs langre at babord.
Andreofficeren signalerade aven en kort signal pa fartygets vissla. Fartygets kurs and-
rades fran 121 grader till 98 grader innan kollisionen intraffade.

Fiskefartygets styrhytt var inte kontinuerligt bemannad, besattningsmannen som hade
vakthallningen assisterade befalhavaren med ett nat pa akterdack, och darfér hade styr-
hytten varit obemannad under korta perioder innan nagon kontrollerade navigationssitu-
ationen. Befalhavaren 6verblickade situationen da och da genom att titta igenom sido-
ventilerna pa den bakre skiljevaggen pa styrhytten. Sikten var inte oinskrankt.
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MAIB-rapport nr 4/2011. Tillgénglig:
http://www.maib.gov.uk/publications/investigation_reports/2011/homeland___scottish_viking.cfm
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Kort efter att besattningsmedlemmen an en gang hade kommit tillbaka fran styrhytten till
akterdack horde befalhavare vad han trodde var tva visselsignaler och dven en varning
om en néara forestdende kollision med ett stort fartyg pad VHF-radion. Befalhavaren gick
in i styrhytten i sista minuten, gjorde forsok att andra kursen och fa motorn att backa.
Dessa mandvrar hindrade inte kollisionen. Fiskefartyget sjonk innan befalhavaren och
besattningsmedlemmen kunde lossa livflotten, och de hamnade i vattnet. Ingen av dem
bar en flytvast. Fiskefartyget sjonk till foljd av olyckan. Befalhavaren raddades ur havet
men en besattningsmedlem gick férlorad.

Scottish Vikings vakthallare faststallde inte i ett tidigt skede om det fanns risk for kollis-
ion med Homeland, man 6vervakade eller plottade inte Homelands kurs tillrackligt, och
nar man val bedomde att det fanns risk for kollision tog man inte till tillrackliga atgarder
for att undvika kollision.

Homelands vakthallare faststéllde inte i ett tidigt skede att det fanns en risk for kollision
med Scottish Viking, holl inte tillracklig utkik fran styrhytten, upptéackte inte och insag inte
kollisionsriksen med Scottish Viking innan det var for sent att vidta effektiva atgarder.

3. MAIB Analysis of UK Fishing Vessel Safety 1992-2006 (MAIBs analys av brittisk
fiskefartygssékerhet)

Antalet dodsfall till foljd av kollisioner var nastan tre ganger sa htg som antalet dodsfalll
till féljd av brander och explosioner under samma period.

Denna analys visar att det inte ar ovanligt att allvarliga kollisioner med fiskefartyg slutar i
manskliga tragedier, inte bara skadade fartyg.



