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SAMMANDRAG AV KOMMENTER: 

Trafiksäkerhetsverket (Trafi) betonar i sitt uttrande, att befelhavaren bär primär ansva-
ret i om att fartygets vakthållande och bemanning på bryggan följer internationella både 
nationella regler och befelhavarens stående bestämmelser. Enligt Trafi all utbildning för 
däcksbefäl i Finland pågår enligt STCW-regler, vilket som betyder att det innehåller 
också BRM-utbildningen. Därtill fortsätter Trafi, att utbildningskrav har ökats och man 
försöker att aktivt undvika human mistag, som man lyckas inte fulständigt undvika i alla 
situationer. Trötthet är ett märkbart faktor, som man borde ta hänsyn till. 

Ducth Safety Board hade inga kommenter. 

Birka Cargo lyftar fram några fokuseringar, som har tagits till hänsyn i rapporten. TIlls 
detta har dem olika årsikt av några av analyser och slutsatser. 

Willempje Hoekstra lyftar fram, att besättningen av FV Willempje Hoekstra var väl vilad 
och var inte utarbetat. 

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

Data om olyckan erhölls från BIRKA TRANSPORTERs S-VDR29-ljudupptagning och 
propellerlogg (en graf över stigningsgrad och respons). S-VDR-datan omfattade ECDIS 
och S-bandradarbilder, AIS-upptagning, GPS-position, riktning, kurs, girhastighet, fart 
samt ljudupptagning och VHF-kommunikation på bryggan. Radar- och ECDIS-bilder lag-
ras 4 gånger per minut (således är upptagningen inte fortlöpande), all annan information 
spelas i realtid. 

Det fanns inga egentliga upptagningar gällande fiskefartyget. Däremot innehöll ECDIS, 
AIS och radarutdrag som tagits upp av BIRKA TRANSPORTERs S-VDR ARPA-
måldata. WILLEMPJE HOEKSTRAs bäring, distans, kurs, fart, TCPA, CPA, BCR och 
BCT kan ses på radarskärmen från och med cirka 14 minuter innan olyckan, när OOW 
på BIRKA TRANSPORTER aktiverade ARPA-data för WILLEMPJE HOEKSTRA. 

På basen av S-VDR-datan ritades den graf som utgör bild 12. Eftersom radarutdragens 
ARPA-måldata är den enda upptagna informationen om fiskefartyget, användes radar-
utdragen som datakälla även för BIRKA TRANSPORTERs kurvor för att göra det möjligt 
att jämföra de båda fartygen. Följaktligen är tidsintervallen i grafen 15 sekunder. 

                                                  
29 S-VDR anpassas till befintliga lastfartyg enligt revideringen av SOLAS kapitel V. S-VDR spelar in data och händelser under 

navigering, vilka omfattar datum och tid, fartygets position, fart, riktning, ljud på bryggan, kommunikation, radar-/ ECDIS-
bilder och annat. 



Bilaga 2/2 (8) 

 

Bild 1. BIRKA TRANSPORTERs och WILLEMPJE HOEKSTRAs rörelser innan 
olyckan, enligt inspelade S-VDR-data. 
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Information från S-VDR-upptagningen 

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

Tid Agerande Tid till kollisionen 

3.25.28 
WILLEMPJE HOEKSTRA dyker upp på BIRKA TRANS-
PORTERs radarskärm. 

cirka 35 minuter 

3.27.00 

BIRKA TRANSPORTER påbörjade sin sista sväng innan 
kollisionen. Kursen ändrades till 226,2 grader av trackpilot. 
Därefter upprätthölls jämn kurs och fart.  

cirka 34 minuter 

3.35.23 

WILLEMPJE HOEKSTRA plottades på BIRKA TRANS-
PORTERs ARPA-radar och cirka 10 minuter senare akti-
verades ARPA-måldata. Då var CPA 0,24 nm och BCR 
0,36 nm.  

cirka 25 minuter 

3.50.47 

Larmet för farligt mål på ARPA-radarn aktiverades (grän-
serna för farligt mål på ARPA radarn var inställda på CPA 
0,5 nm och 10 minuter). Då var tidsavståndet 2,8 nm, bä-
ringen 193 grader, TCPA 10,03 minuter och CPA 0,35 nm.  

cirka 10 minuter 

3.56.00 

WILLEMPJE HOEKSTRA gjorde en ändring i kurs åt hö-
ger från 300 grader till 310 grader. Fram till dess hade hon 
hållit jämn kurs och fart. Kl. 3.58.30 (cirka 2 minuter och 15 
sekunder innan kollisionen) började WILLEMPJE HO-
EKSTRA sakta ner farten med början från 11 knop ner till 
5 knop kl. 4.00.  

4,5 minuter 

3.59.43 

BIRKA TRANSPORTERs OOW bedömde att situationen 
var en närsituation och ändrade propellerstigningen först 
till noll och några sekunder senare till full back. Då var 
avståndet 0,29 nm, bäring 220,1°, TCPA 1,03 minuter och 
CPA 0,06 nm. 

cirka 1 minut 

4.00.13 

BIRKA TRANSPORTERs riktning började ändras från 226 
grader till 203 grader medan kursen över grund ändrades 
från 226 grader till 224 grader.  

cirka 30 sekunder 

4.00.25 

Ett otydligt utrop, antagligen av befälhavaren på 
WILLEMPJE HOEKSTRA, hörs på VHF-kanalen. Inga 
andra ljudsignaler eller VHF användes innan kollisionen.  

cirka 20 sekunder 

4.00.43 

Kollisionen inträffade enligt S-VDR-ljudupptagningen.  

BIRKA TRANSPORTERs hastighet minskades från 15,5 
knop till cirka 9,5 knop innan kollisionen inträffade. 

0 

4.01.05 
WILLEMPJE HOEKSTRAs befälhavare anropar HOLMEN 
CARRIER30 på VHF. VHF-anropet upprepas tre gånger. 

- 

4.02.04 OOW på BIRKA TRANSPORTER svarar. - 

                                                  
30 Befraktaren HOLMEN CARRIERs namn är målat på BIRKA TRANSPORTERs sidobordläggning. 
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Radarbilder av olyckssituationen 

Bild 2. Kl. 3.25.28. WILLEMPJE HOEKSTRA (vit cirkel) siktas på radarskärmen för första 
gången. BIRKA TRANSPORTER är markerad med en röd cirkel. Tid till olyckan cirka 
35 minuter. 

Bild 3. Kl. 3.35.23. WILLEMPJE HOEKSTRA (vit cirkel) plottas på BIRKA TRANSPORTERs 
ARPA-radar. BIRKA TRANSPORTER är markerad med en röd 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 på BIRKA TRANSPORTERs (röd cirkel) radar. Tid till kollisionen cirka 14 
minuter. CPA är 0,24 nm och TCPA 14,46 minuter. 

Bild 5. Kl. 3.50.47. Larmet för farligt mål aktiveras på BIRKA TRANSPORTERs radar (vit 
pil). Målgränserna var inställda på 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 TRANSPORTERs hastighet börjar avta. Vit cirkel WILLEMPJE 
HOEKSTRA, röd cirkel BIRKA TRANSPORTER, vit streckad rektangel ARPA-data. 
Tid till kollisionen cirka 1 minut. CPA 0,06 nm, TCPA 1,03 min. 

Bild 7. Kl.4.00.43. Kollisionen inträffar enligt S-VDR-ljudupptagningen. 
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Kraschstoppsmanöver av BIRKA TRANSPORTER 

Kraschstoppsmanöver av BIRKA TRANSPORTER har granskats med hjälp av S-VDR 
registreringen, som innehåller både order för propellerstigning och den förverkligade 
propellerstigningen. 

Bild 8 illustrerar stigningsgraden och responsen från BIRKA TRANSPORTER i den fak-
tiska olyckssituationen. Minskningen av hastigheten började ungefär en minut före kollis-
ionen. OOW ändrade först propellerstigningen till noll inom 30 sekunder och några se-
kunder senare till full back (den röda pilen på bilden). 

Bild 8. Propellerloggen från BIRKA TRANSPORTER. Stigningsgraden i grönt och 
stigningsresponsen i rött. Tiden är cirka 12 minuter före S-VDR-tiden. 

Bild 9 illustrerar BIRKA TRANSPORTERs hastighet vid kraschstoppstestet och under 
olyckssituationen i fråga. I bilden finns ocså fartygets kurs. Hastigheten i olycksituation-
en är inte så brant som i kraschstoppstestet och den beror på att propellerstigningen 
sattes först till noll. 

BIRKA TRANSPORTERs hastighet minskade från 15,5 knop till 14 före början av den 
egentliga kraschstoppsmanövern (stigningen sattes från noll till full back). När kollision-
en hände, var hastigheten ca. 9,5 knop och kursen hade ändrats från 226 till 203 grad 
(kursen över grund ändrade samtidigt från 226 till 224 grad). 

BIRKA TRANSPORTER hade nästan stannat ca. två minuter efter kollisionen, då dess 
kurs var ca. 135 grad och hastigheten lite mindre än två knop. 
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Bild 9. BIRKA TRANSPORTERs kraschstoppsmanöver vid sjöprov (blå linje) och 
vid olyckan (röd linje). Den gröna linjen visar kursen under kraschstoppet 
vid olyckan och den röda vertikala linjen olyckstiden. Källor: S-VDR-data 
och BIRKA TRANSPORTERs kraschstoppstestanslag. 
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FARTYG RÖRELSERNA 

Nederländernas kustbevakningstjänsts radarplott 

VTS-centret i Den Helder har ett radar system, som övervakar och samlar in information 
om nederländska kustområden. Fartygskurser görs med hjälp av AIS- och radardata. 
Olycksplatsen är belägen i Vlieland TSS (trafiksepareringssystem), vilket inte är ett om-
råde med fartygstrafikservice (VTS), det observeras enbart med radar. 

Nederländernas kustbevakningstjänst försåg olycksutredningskommissionen med en 
olyckslogg som omfattade några få radarplottar. Enligt den radarplott som presenteras 
på bild 1, höll BIRKA TRANSPORTER jämn kurs fram till kl. 4.00.13, då fartyget började 
svänga åt babord. Bild 1 visar att även WILLEMPJE HOEKSTRA höll en jämn kurs i bör-
jan av situationen. Av någon anledning finns det en lucka på cirka 15 minuter i fiskefar-
tygets kurs i radarplotten. 

Bild 1. En överblicksbild av situationen, tillhandahållen av Nederländernas kustbe-
vakningstjänst. Båda parters kurser finns med, BIRKA TRANSPORTERs i 
grönt och WILLEMPJE HOEKSTRAs i rött. Det finns en lucka på cirka 15 
minuter i fiskefartygets kurs innan olyckan.  
(© Nederländernas kustbevakningstjänst) 

Kombinerade kurser från båda fartyg 

Allmänt 

Vid tiden för olyckan krävdes det inte av WILLEMPJE HOEKSTRA att hon skulle ha 
VDR eller AIS och hon hade inget av dem. Följaktligen fanns det två inspelningskällor 
för fartygens rörelser, S-VDR på BIRKA TRANSPORTER och radarsystemet hos Neder-
ländernas kustbevakningstjänst i staden Den Helder. 

luckan i fiskefarty-
gets kurs 

WILLEMPJE HOEKSTRAs 

kurs 

BIRKA TRANSPORTERs 

kurs 
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Det fanns en lucka på cirka 15 minuter i WILLEMPJE HOEKSTRAs kurs i radarinspel-
ningen innan olyckan, således återskapades fartygets kurser med hjälp av S-VDR-data, 
inklusive WILLEMPJE HOEKSTRAs ARPA-data31. ARPA-data kunde ses på BIRKA 
TRANSPORTERs radarskärm från och med cirka 14 minuter innan olyckan, när ARPA-
datan för WILLEMPJE HOEKSTRA aktiverades på BIRKA TRANSPORTERs radar. 

När BIRKA TRANSPORTERs koordinater var kända och WILLEMPJE HOEKSTRAS 
koordinater kunde beräknas med hjälp av död räkning (information om linje och bäring) 
kunde fartygets positioner ritas upp. 

På basen av S-VDR-upptagningen ändrade i verkligheten fiskefartyget kursen något åt 
styrbord och BIRKA TRANSPORTER vände mot babord, på grund av kraschstopps-
manövern, innan kollisionen. Situationen illustreras på bilderna 2 (stor skala) och 3 (liten 
skala). På bild 2 har luckan i fiskefartygets kurs mellan slutet av radarupptagningen och 
början av S-VDR-upptagningen fyllts i med hjälp av död räkning. 

Bild 2. Fartygskurser tagna från BIRKA TRANSPORTERs S-VDR. BIRKA 
TRANSPORTERs kurs är markerad med blåa prickar (data från S-VDR-
upptagning). WILLEMPJE HOEKSTRAs kurs är markerad med röda prickar 
och görs med död räkning (data från S-VDRs ARPA-data). De gula skyltar-
na är från radarsystemet och de gröna prickarna från död räkning. 

                                                  
31 ARPA-datan omfattade WILLEMPJE HOEKSTRAs bäring, linje, kurs och fart samt TCPA, CPA, BCR och BCT mellan de 

två fartygen. 
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Bild 3. Förstoring av fartygskurserna tagna från BIRKA TRANSPORTERs S-VDR. 
BIRKA TRANSPORTERs kurs visas med blåa prickar och WILLEMPJE 
HOEKSTRAs kurs med röda prickar. 

Slutsatser dragna utgående från informationen 

o BIRKA TRANSPORTER ändrade inte sin kurs förrän några sekunder innan kollis-
ionen. Kursen började ändras märkbart innan kollisionen ägde rum. 

o WILLEMPJE HOEKSTRA gjorde en liten kursändring åt styrbord innan kollisionen. 
Vid tillfället var avståndet mellan fartygen omkring 1,4 nm. Enligt bilden 3 kan en 
tvärare sväng åt styrbord ha gjorts strax innan kollisionen. Då var dock fiskefartyget 
redan så nära radarantennen att ARPA-informationens exakthet påverkades. Detta 
kan man se på bild 3, där de två sista punkterna antas vara felplacerade. 

o Enligt S-VDR-upptagningen ägde kollisionen rum vid position 53°04.178N, 
004°12.797E kl. 4.00.43 UTC. Den exakta kollisionstidpunkten fick man från S-
VDR-ljudupptagningen: kollisionsljud och OOWs reaktion. På bild 3 har kollisions-
platsen något annorlunda koordinater. Detta kan också förklaras av att fiskefartyget 
och radarantennen var nära varandra. 

Slutsatser och tolkning 

Man försökte beräkna hur situationen antagligen skulle ha sett ut om fartygen inte hade 
gjort några ändringar i kurs eller hastighet (bild 4). De senaste positionerna, hastighet-
erna och kurserna som togs upp av radarsystemet användes som utgångsvärden för 
död räkning. 

Enligt bild 4 verkar det som om situationen kunde ha blivit en nära ögat-situation istället 
för en kollision, om inga kurs och/eller hastighetsändringar hade gjorts av fartygerna. 
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Bild 4. Fartygskurser beräknade med död räkning. Bilden illustrerar hur situationen 
antagligen skulle ha sett ut om inga ändringar i kurs eller hastighet hade 
gjorts av någotdera fartyg. WILLEMPJE HOEKSTRAs kurs är utmärkt med 
röda prickar och BIRKA TRANSPORTERs kurs med gröna prickar. Tidsin-
tervallen mellan varje prick är en minut. Som startvärden för beräkningarna 
användes de senaste positionerna, hastigheterna och kurserna som tagits 
upp av radarsystemet. 
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KRASCHSTOPPSMANÖVER 

1. Allmänt om kraschstopp 

Ett kraschstopp (eng. crash stop) är en manöver där ett framåtgående fartyg - vanligen i 
servicehastighet - stannas genom att ändra motorns inställning till full back, och därigenom 
ändra propellerns riktning (på fartyg med CPP) från för ut till akter ut. Genom att ändra pro-
pellerns riktning stannar fartyget på kortast möjliga sträcka. En kraschstoppsmanöver är 
mycket påfrestande för fartygets framdrivningsmotorer och transmission, därför undviks 
manövern oftast och används bara i kritiska situationer. 

Den enda gången manövern utförs under ett fartygs livscykel är vanligen under sjöprovet, 
där systemen, prestandan och den allmänna sjödugligheten hos ett nästan färdigställt far-
tyg testas med flera prover. 

2. Kraschstoppstest 

Kraschstoppstestet inleds genom att fartyget förs fram i kryssningshastighet. Huvudpropell-
rarna ställs in på full back, och rodret hålls midskepps. Testet avslutas när fartyget har 
stannat helt. Tid, fart, position och riktning noteras. Den slutliga tiden för att stanna, farleds-
linje, avdrift (avstånd fartyget färdats lodrätt från den ursprungliga kursen) och framflyttning 
(avstånd fartyget färdats längs den ursprungliga kurslinjen) beräknas. Anslaget, som visar 
tid, framflyttning, vridning och avdrift under manövern, placeras på bryggan. 

Enligt IMO bör fartyget under ett kraschstoppstest stanna inom ett avstånd på 15 fartygs-
längder (framflyttning X på bild 1). BIRKA TRANSPORTERs framflyttning under testet var 
cirka 5,8 fartygslängder. 

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

3. Vändradietest 

Vid sjöprov är vändradietest vanliga, där fartyget först förs rakt fram i kryssningshastighet. I 
början av testet vrids rodret 35 grader åt sidan, och fartyget tillåts vända runt i en cirkel. En-
ligt IMOs krav bör fartyget inte överskrida mer än 4,5 fartygslängder under de första 90 
graderna i vändningen (Bild 2, framflyttning X). 
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Bild 2. En illustration av ett vändradietest. X = framflyttning, Y1 = lateral, Y2 = taktisk 
diameter, D = jämn diameter. 

4. Hydrodynamik och roderfunktion under manövrarna 

Ett roder används för att kontrollera skrovets attackvinkel (i förhållande till vattnet), skrov-
kraften får fartyget att svänga. När rodret på ett fartyg som färdas rakt framåt svängs t.ex. 
åt babord genererar rodret, som nu är placerat på tvären i propellerns slipström, sidokraf-
ter, så kallade manöverkrafter. Den sidokraft som detta orsakar börjar röra fartyget åt mot-
satt håll, dvs. åt styrbord. Som en följd av detta möter vattenflödet skrovet diagonalt från 
styrbord sida, och enligt vingteorin skapar detta en lateral sidokraft åt babord. Skrovkraf-
tens anbringningspunkt är placerad nära fören, och det orsakar en momentsvängning åt 
babord på fartyget. 

Rodret är huvudsakligen placerat i propellerns slipström. Ju snabbare vattnet flödar till rod-
ret, desto bättre är rodrets styrkrafter. Till och med en liten minskning32 i flödet ökar rodrets 
prestationsförmåga. Detta gäller särskilt när fartyget accelererar. Då är även rodrets manö-
verkrafter stora. På motsvarande sätt, när fartygets hastighet minskar, minskar slipström-
men runt rodret, och fartygets styrförmåga kan minska betydligt. 

När fartyget stannar och propellern skjuter vatten framåt blir flödesfältet framför rodret van-
ligen turbulent, flödet blir långsammare och rodrets styrförmåga kan försvinna helt. Så är 
fallet under kraschstoppsmanövern. 

                                                  
32 De krafter som genereras av vattenflödet är enligt Bernoullis princip i proportion till kvadraten av flödeshastigheten, vilket 

innebär att 
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5. Vändriktning under en kraschstoppsmanöver 

BIRKA TRANSPORTER har som nämnt 5 systerfartyg. Utredarna lyckades få ett krasch-
stoppsanslag från två av dessa fartyg, M/S BIRKA EXPORTER (f.d. M/S GRANÖ) och M/S 
BIRKA SHIPPER (f.d. M/S STYRSÖ). När dessa anslag jämfördes upptäckte man att farty-
gen svängde åt motsatta håll under kraschstoppstesterna, trots att de är lika varandra. Bild 
3 visar detta. 

Bild 3. Skillnader i beteende systerfartyg emellan under kraschstoppstester. 

Överst: M/S BIRKA EXPORTER 
Mitten: M/S BIRKA SHIPPER 
Underst: M/S BIRKA TRANSPORTER 

Liksom bild 3 ovan illustrerar, kan ett fartygs vändriktning variera systerfartyg emellan, även 
om de har liknande skrov, roder, osv. 

Vattenflödet omkring rodret blir som nämnts tidigare turbulent när man backar med full 
kraft, och således kan styrkrafterna försvinna. När rodret inte längre kontrollerar skrovets 
attackvinkel kan fartygets förhärskande avdrift bli dominerande när vändriktningen fast-
ställs. Vind och vågor samt havsströmmen påverkar också fartygets vändriktning. När rod-
rets styrförmåga är borta är vändriktningen oförutsägbar om ingenting har gjorts på förhand 
för att fastställa i vilken riktning vändningen ska ske. 
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SÄKERHETSORGANISATIONSSYSTEM PÅ BIRKA TRANSPORTER 

Arbetsspråket ombord är svenska och all dokumentation gällande säkerhetsorganisat-
ionssystemet är på svenska. Följande utdrag är en översättning av den engelska över-
sättningen av det svenska originalet. 

Kapitel 5 Fartygsadministration / Rutiner på däcksavdelningen 

Bryggrutiner / Till sjöss 

 OOW ansvarar för fartygets säkerhet under sin vakthållning 
 OOW ska känna till utrustningen på bryggan 
 OOW ska alltid befinna sig på bryggan 
 OOW ska följa befintliga regler och förordningar, befälhavarens order och 

OOW-instruktionerna på styrhyttsanslaget på bryggan 
 När det är mörkt och vid dålig sikt ska en nattvakt/utkik vara posterad på 

bryggan 
 OOW får inte göra något som kan äventyra fartygets säkerhet 
 Den planerade rutten ska följas 
 Minst en radar måste vara igång 
 Fartygets loggbok och radiologg ska hållas under vakthållningen 

Befälhavarens nattorderbok 

Befälhavarens nattorderbok ska finnas på bryggan och användas av OOW. 
Befälhavarens nattorderbok kan bestå av 

 Rutinåtgärder 
 Instruktioner för natten 
 Lotsbeställning och detaljer om det 
 När befälhavaren ska underrättas 
 Fartyg för ankar och förberedelse av huvudmotorn samt om fartyget driver 
 Instruktioner gällande dålig sikt 
 Ökning eller minskning av hastigheten 
 Andra speciella omständigheter och/eller situationer som kan uppstå 

Det fanns inga anmärkningar i befälhavarens nattorderbok under olycksresan. 

Kapitel 6 Säkerhetssystem, Instruktioner och kontrollista 

Olycka med fartyget / Kollision / Fartyget 

 Slå på det allmänna alarmet, samla alla besättningsmedlemmar 
 Larma sjöräddningscentralen 
 Överväg möjligheterna att överge fartyget 
 Upprätta kontakt med de andra fartygen och utbyt all viktig information 
 Erbjud assistans till det andra fartyget om möjligt 
 Samla in alla uppgifter om det inträffade 
 Uppdatera positionen vid behov och håll den bredvid radiopanelen och andra 

automatiska sändare 
 Bedöm risken för förorening. Vid förorening, se SOPEP-planen 
 Kontrolla stabiliteten 
 Informera företaget 
 Håll kontinuerligt kontakt med sjöräddningscentralen och företagets krisgrupp 
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 Fartygets befälhavare ansvarar för operationerna ombord och fattar beslut till-
sammans med eventuella närvarande myndigheter och verkställande grup-
pen ombord. 

 Informera vid behov alla fartyg i närheten 
 Om fartyget håller på att sjunka, sänd ut nödmeddelandet “Mayday” och akti-

vera EPIRB och SART. 
 Befälhavaren fattar beslut om evakuering och samordnar den med OSC och 

sjöräddningscentralen. 
 Vid evakuering ska en lista över de evakuerade göras upp och prioriteringen 

av skadade personer ska bestämmas. 

Utöver detta finns det under Företaget en lista över hur man ska stödja fartyget vid en 
kollision. 

 



Bilaga 6/1 (1) 

 

COLREGS-REGLER SOM ÄR TILLÄMPLIGA I FALLET 

Följande regler från del B – Styrnings- och seglingsregler i de internationella reglerna till förhind-
rande av kollisioner till sjöss används för att analysera olyckan. 

Regel 8 - Åtgärder för att undvika kollision 

(a) Åtgärder för att undvika kollision ska vidtas i enlighet med regel 4–19 och ska, om rådande 
omständigheter så medger, utföras tydligt, i god tid och med vederbörligt iakttagande av gott sjö-
manskap. 

(c) Om det finns tillräckligt med fritt vatten kan en kursändring vara den mest effektiva åtgärden 
för att undvika en närsituation, förutsatt att kursändringen görs i god tid, är kraftig och inte leder 
till en annan närsituation. 

(d) En åtgärd som vidtas för att undvika kollision med ett annat fartyg ska vara sådan att den le-
der till passage på säkert avstånd. Verkningarna av åtgärden ska kontrolleras noggrant tills det 
andra fartyget är helt förbi och klart. 

(e) Om det är nödvändigt för att undvika kollision eller för att få mer tid för att bedöma situationen, 
ska ett fartyg minska farten eller helt upphäva farten genom att man stoppar framdrivningsmedlen 
eller slår back. 

Regel 10 - Traffiksepareringssystem 

(c) Ett fartyg ska så långt som praktiskt möjligt undvika att korsa ett trafikstråk. Om fartyget ändå 
måste göra detta ska stråket korsas så att fartyget stävar så nära vinkelrätt som praktiskt möjligt i 
förhållande till den trafikriktning som anges för stråket. 

 (e) Ett fartyg får inte gå in i en separeringszon eller korsa en separeringslinje. Detta gäller dock 
inte ett fartyg som korsar, går in i eller går ut ur ett stråk eller ett fartyg som går in i separerings-
zonen eller krosar separeringslinjen för att 

(i) i nödfall undgå överhängande fara, 

Regel 15 - Skärande kurser 

När två maskindrivna fartygs kurser skär varandra så att det innebär risk för kollision, ska det far-
tyg som har det andra på sin egen styrbordssida hålla undan och ska, om rådande omständig-
heter så medger, undvika att gå för om det andra fartyget. 

Regel 16 - Fartyg som ska hålla undan 

Ett fartyg som är skyldigt att hålla undan för ett annat fartyg ska, så långt möjligt, i god tid vidta 
kraftig åtgärd för att hålla väl undan. 

Regel 17 - Fartyg som ska hålla fart 

(a) (i) När det ena av två fartyg är skyldigt att hålla undan, ska det andra hålla sin kurs och fart. 

(ii) Det senare fartyget får dock vidta åtgärder för att undvika kollision genom egen manö-
ver så snart det står klart att det fartyg som är skyldigt att hålla undan inte vidtar lämpliga 
åtgärder i enlighet med dessa regler. 

(b) När det fartyg som ska hålla kurs och fart av någon anledning kommer så nära att kollision 
inte kan undvikas enbart genom att det fartyg som ska hålla undan vidtar åtgärder, ska det fartyg 
som ska hålla kurs och fart vidta de åtgärder som säkrast leder till att en kollision kan undvikas. 
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LIKNANDE REDAN UTREDDA FALL 

1.1 Skildring 

Kl. 5.29 UTC den 8 december 2008 kolliderade det brittiskregistrerade, nederländsk-
drivna fiskefartyget HENDRIK SENIOR och det finländska ro-rolastfartyget BIRKA EX-
PORTER på internationellt vatten cirka 17 nm utanför Nederländernas kust. Inga skador 
uppstod och ingen betydande förorening. Finland och Storbritannien gjorde en gemen-
sam utredning33. 

HENDRIK SENIOR färdades från Harlingen, Nederländerna, till sitt vanliga fiskeområde 
i Nordsjön. Hon passerade den sydgående filen i Vlieland trafiksepareringssystem nära 
West Terchelling, med en uppskattningsvis västnordvästlig kurs. BIRKA EXPORTER var 
på väg från Finland till Antwerpen, med kurs omkring sydsydväst i den sydgående filen. 
Det var mörkt, miljöförhållandena goda. Fartygen hade båda sett varandra, först på ra-
dar och sedan visuellt. 

HENDRIK SENIOR hade väjningsplikt, vakthållaren såg BIRKA EXPORTER men vidtog 
inte tidiga och tillräckliga åtgärder för att hålla undan. Istället utförde HENDRIK SENIOR 
två på varandra följande girar åt styrbord med en total kursändring på 60 grader mot det 
andra fartyget. BIRKA EXPORTER skulle hålla sin kurs, och det gjorde hon. Hon vidtog 
dock inte lämpliga undvikande åtgärder innan fartygen frontalkrockade. 

Den undvikande manöver som HENDRIK SENIOR genomförde påbörjades för sent och 
med en för liten kursändring i förhållande till kursen som trålarna valt. De i det närmaste 
frontalkrockade kl. 5.29.01 UTC efter att HENDRIK SENIOR hade girat åt styrbord prak-
tiskt taget till motsatt kurs med BIRKA EXPORTER. På grund av krafterna vid samman-
stötningen svängde HENDRIK SENIOR 180 grader åt babord och gled längs BIRKA 
EXPORTER medan deras förar pekade åt samma håll. 

Både den faktiska positionen vid första kontakt och den smala kollisionsvinkeln bidrog till 
att skadorna blev relativt begränsade utan några stora hål under vattenlinjen på skrovet 
på HENDRIK SENIOR. Trålaren kunde således hålla sig flytande med hjälp av sina 
egna pumpar och pumparna från KNRM-livbåten. Den isförstärkta bulben på BIRKA 
EXPORTER skulle dock ha kunnat orsaka allvarliga skador på HENDRIK SENIOR. Det 
skulle ha kunna blivit resultatet om kollisionsvinkeln och dess placering hade varit bara 
något annorlunda. 

Båda fartygen fick omfattande skador. HENDRIK SENIOR förklarades senare en total 
förlust konstruktivt sett. BIRKA EXPORTER dirigerades till Amsterdam för reparationer. 

1.2 Dragna slutsatser 

HENDRIK SENIOR och BIRKA EXPORTER var inom sikte av varandra, de visste båda 
att det fanns en risk för kollision och båda fartygen var även utrustade med flera moder-
na navigationshjälpmedel. Båda fartygen misslyckades dock med att följa COLREGS, 
och som ett resultat av självbelåtenhet kolliderade två välutrustade och moderna fartyg 
under förhållanden med god sikt. Utrustningen på bryggan användes inte effektivt och 
ingen utkik var närvarande i någondera styrhytt vid tillfället. 

                                                  
33 Hela utredningsrapporten C5/2008M F/V HENDRIK SENIOR och M/S BIRKA EXPORTER, kollision på internationellt vat-

tenområde 17 nautiska mil utanför Nederländerna den 8.12.2008 finns tillgänglig på webbplatsen 
http://www.onnettomuustutkinta.fi/en/Etusivu/Tutkintaselostukset/Vesiliikenne/Vesiliikenne2008/1274105392526 
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COLREGS stödjer inte alltid OOWs beslutsfattande, och termer som i god tid, säkert 
passageavstånd och närsituation kvantifieras inte. Myndigheterna kan inte göra det, ef-
tersom de beror på ett antal faktorer som varierar från fartyg till fartyg. Därför vore det 
nödvändigt att befälhavaren och befälen ombord fastställer riktlinjer gällande god tid, 
säkert passageavstånd och närsituationer för deras fartyg och trafikeringsområde. 

Utkiksrutinerna ombord på BIRKA EXPORTER fungerade inte även om det fanns med i 
fartygets hanteringssystem. Fartyget var bemannat enligt föreskrifterna i Minimum safe 
manning certificate, så på grund av brist på jungmän hade man för vana ombord att 
skicka ner utkiken kl. 6.00 fartygstid (UTC+2). Eftersom tiden ombord inte ändrades en-
ligt i vilken tidszon man befann sig, saknades det utkik under flera timmar innan solupp-
gången. 

En konstant räckvidd på 6–12 nm på BIRKA EXPORTERs radar i tätt trafikerade vatten 
kan inte anses korrekt. Innan kollisionen uppstod flera närsituationer med andra fartyg 
utan att räckvidden på radarn ändrades. Kraven i rutinåtgärderna på BIRKA EXPOR-
TER att använda den andra radarn med en mindre räckvidd under nattetid och/eller för-
sämrad sikt kunde ha varit rätt förfarande. 

BIRKA EXPORTER höll en jämn kurs och fart tills en kollision blev oundviklig, och då 
kunde hon inte ta effektiva undvikande åtgärder, i enlighet med COLREGS. 

Även om det inte finns några bevis för att vakthavaren på HENDRIK SENIOR sov, var 
han inte uppmärksam omedelbart före kollisionen. HENDRIK SENIORs vakthavare upp-
visade en självbelåten attityd till hans vakthållande uppgifter på bryggan, och han skulle 
även ha kunnat använda de tillgängliga resurserna på ett bättre sätt. Minsta CPA, 0,2 
kabellängder, som HENDRIK SENIORs befälhavare ställt in, var för litet. 

En viktig observation från den här olyckan är att om lämpliga säkerhetsmarginaler inte 
upprätthålls i närsituationer kan de väldigt snabbt utvecklas till en extrems allvarlig situ-
ation med eventuellt katastrofala följder. 

Liknande slutsatser gällande kollisioner med fiskefartyg gjordes även i tidigare säker-
hetsstudier som genomförts av MAIB. Dessa säkerhetsstudier har visat att försämrad 
utkik bidrog till merparten av kollisionerna med fiskefartyg, passageavstånden (inklusive 
CPA) var för små och ibland bröt man medvetet mot förfarandena och föreskrifterna. 
Frågan om det är svårt att hålla undan från alla fiskefartyg i tätt trafikerade vatten har 
även väckts, och det är vanligt att fiskefartyg kommer mycket nära lastfartyg. Dessutom 
har fiskefartyg ofta inga AIS-sändare34. 

1.3 Utfärdade säkerhetsrekommendationer 

Utredarna gav ägarna till båda fartygen rekommendationer gällande bruket av utkik på 
bryggan och vägledning i säker navigationsvakthållning, inklusive användningen av na-
vigationsutrustning och tolkning av COLREGS. 

                                                  

34 En förbättring av erkännandet för fiskefartyg på elektroniska navigationssystem är på kommande i det nya Europaparlamen-
tets och rådets direktiv 2009/17/EG av den 23 april 2009 om ändring av direktiv 2002/59/EG om inrättande av ett övervak-
nings- och informationssystem för sjötrafik i gemenskapen, som kräver att alla fiskefartyg över 15 meter gradvis ska utrustas 
med automatiskt identifieringssystem (AIS).�
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2 Andra liknande olyckor och observationer 

MAIBs databas omfattar 147 kollisioner mellan handelsfartyg (större än 100 gt) och fis-
kefartyg på brittiska vatten under tidsperioden 1991–2009. Följande korta sammanfatt-
ningar innehåller liknande säkerhetsfrågor som de som identifieras under den här utred-
ningen: 

I januari 2005 kolliderade ett fiskefartyg med en tanker i god sikt. Fiskefartyget var på 
väg tillbaka till land med sin fångst och befälhavaren lämnade styrhytten obemannad. 
Även om tankern hade sett fiskefartyget babord om fören, var hon fartyget som skulle 
hålla kurs och fart och förväntade sig att fiskefartyget skulle vidta undvikande åtgärder. 
Slutligen var det tankern som vidtog åtgärder men det hindrade inte fartygen från att kol-
lidera. Lyckligtvis snuddade de bara vid varandra och fiskefartyget fick relativt små ska-
dor. 

I oktober 2007 inträffade en kollision mellan ett fiskefartyg och ett lastfartyg i god sikt. 
Inget av fartygen höll ordentlig utkik. Lastfartyget siktade fiskefartyget på nära håll och 
tog sena undvikande åtgärder. Fiskefartyget fick allvarliga strukturella skador och sjönk, 
och det ledde till en persons död. 

In september 2008 inträffade en kollision mellan ett containerfartyg och ett fiskefartyg. 
Båda fartygen upptäckte varandra cirka 10–15 minuter innan kollisionen, men fastställde 
inte om det förelåg en risk för kollision. Fiskefartygets befälhavare lämnade sedan styr-
hytten obemannad för att assistera sin besättning med att laga trålnätet, medan contai-
nerfartygets befälhavare bländades av solen. Ingen vidtog undvikande åtgärder. Fiske-
fartyget fick omfattande skador i skrovet och fick bogseras i hamn. 

I december 2009 resulterade en kollision mellan ett bulkfartyg och ett fiskefartyg i ett 
dödsfall. Bulkfartyget hade ändrat sin kurs för att undvika en kollision, men det hade 
ingen verkan efter att fiskefartyget, som inte höll utkik, ändrade sin kurs för att börja 
kasta ut sina tinor. Fiskarna var tvungna att överge sitt fartyg där hon låg halvt nedsänkt 
på babord sida. De bar inte något slags flythjälp och hade inte tid att ta på sig sina flyt-
västar. 

I augusti 201035 kolliderade en ro-ropassagerarfärja med ett fiskefartyg utanför St Abb’s 
Head. Innan kollisionen hade ro-rofartygets andrebefäl siktat en grupp med tre fiskefar-
tyg med skärande kurs vid styrbord för. Fiskefartygen var på samma kurs, och när de 
var 1 mil från ro-rofartyget fick en kommentar från utkiken andrebefälet att ändra ro-
rofartygets kurs åt babord med hjälp av autopiloten. Sekunder innan kollisionen gav 
andrebefälet order om att AB skulle styra fartyget och ändra kurs längre åt babord. 
Andreofficeren signalerade även en kort signal på fartygets vissla. Fartygets kurs änd-
rades från 121 grader till 98 grader innan kollisionen inträffade. 

Fiskefartygets styrhytt var inte kontinuerligt bemannad, besättningsmannen som hade 
vakthållningen assisterade befälhavaren med ett nät på akterdäck, och därför hade styr-
hytten varit obemannad under korta perioder innan någon kontrollerade navigationssitu-
ationen. Befälhavaren överblickade situationen då och då genom att titta igenom sido-
ventilerna på den bakre skiljeväggen på styrhytten. Sikten var inte oinskränkt. 

                                                  
35 MAIB-rapport nr 4/2011. Tillgänglig: 

http://www.maib.gov.uk/publications/investigation_reports/2011/homeland___scottish_viking.cfm 
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Kort efter att besättningsmedlemmen än en gång hade kommit tillbaka från styrhytten till 
akterdäck hörde befälhavare vad han trodde var två visselsignaler och även en varning 
om en nära förestående kollision med ett stort fartyg på VHF-radion. Befälhavaren gick 
in i styrhytten i sista minuten, gjorde försök att ändra kursen och få motorn att backa. 
Dessa manövrar hindrade inte kollisionen. Fiskefartyget sjönk innan befälhavaren och 
besättningsmedlemmen kunde lossa livflotten, och de hamnade i vattnet. Ingen av dem 
bar en flytväst. Fiskefartyget sjönk till följd av olyckan. Befälhavaren räddades ur havet 
men en besättningsmedlem gick förlorad. 

Scottish Vikings vakthållare fastställde inte i ett tidigt skede om det fanns risk för kollis-
ion med Homeland, man övervakade eller plottade inte Homelands kurs tillräckligt, och 
när man väl bedömde att det fanns risk för kollision tog man inte till tillräckliga åtgärder 
för att undvika kollision. 

Homelands vakthållare fastställde inte i ett tidigt skede att det fanns en risk för kollision 
med Scottish Viking, höll inte tillräcklig utkik från styrhytten, upptäckte inte och insåg inte 
kollisionsriksen med Scottish Viking innan det var för sent att vidta effektiva åtgärder. 

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

Antalet dödsfall till följd av kollisioner var nästan tre gånger så hög som antalet dödsfall 
till följd av bränder och explosioner under samma period. 

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


