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Yttrande Over torrlastfartyget TIDAN - SBMG - i kollision med bulkfartyget ANGLO - LHKKS -

1998-10-08

Sammanfattning

Namn: TIDAN
Reg.bet.: SBMG
Hemort: Lidkdping
Brutto: 2250

Loa: 88 m
Bredd: 13,2 m
Djupgédende: F=5,46 m A=5,60 m
Klass: LR
Byggnadsar: 1990
Byggnadsmaterial: Stal
Isklass 1B
Maskinstyrka 1470 kwW
Besattning 7 man
Ovriga ombord 1 lots

Sid 1



Yttrande Over torrlastfartyget TIDAN - SBMG - i kollision med bulkfartyget ANGLO - LHKKS -

1998-10-08

Namn: ANGLO
Reg.bet.: LHKK3
Hemort: Haugesund
Brutto: 2326
Loa: 93 m
Bredd: 13,6 m
Djupgaende: 557m
Klass: BV
Byggnadsar: 1972
Byggnadsmaterial: Stal
Maskinstyrka 1618 kW

Tidan (T) hade gatt fran kaj i Havendok 2 (se sjokortsbilaga) och var med
sakta fart pd vag ut genom Hansadok i vantan pa slussning. Mellan
Hansadok”s mynning och Boudewijnsluis l1ag Anglo (A) som ocksa
vantade pa att fa slussa.

D& man narmade sig mynningen av basséangarmen vid kajplats 250 (se
bilaga) dok en Iag prdm upp som varit skymd bakom kajhornan.
Undanmandver paborjades for att undvika kollision med den fran styrbord
kommande pramen. Den planerade giren for att styra klar fran A blev
darvid stérd och nagon ytterligare atgard hanns inte med.

T korde stavrétt in i A"s babord sida i hojd med 1:a-luckans akterkant
varvid A forst fick en 6kande babords slagsida och darefter kantrade och
sjonk.
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Faktaredovisning

Tidan

T byggdes 1990 pa Shipyard Ferus Smit BV i Wartena i Holland. Hon gavs
namnet Tidan och har haft samma namn och samma agare sedan
leveransen.

Fartyget var en typisk sa kallad "akterladdare” med brygga, besattningens
utrymmen och maskinrum l&ngst akterut. Fér om dessa utrymmen fanns ett
lastrum med tva lastluckor. Under hela lastladan strackte sig dubbelbotten,
som var indelad i tankar for olja och ballast, och mellan bordlaggningen pa
bada sidor och lastladan fanns sidotankar fran vaderdack ner till
dubbelbotten. Fér om lastrummet fanns en forpikstank och dver den ett
torrforrad.

T var ocksa utrustad med en bulb som stack cirka 2 meter for om det
egentliga skrovet. Vattendjupet dver bulbens 6vre del var vid aktuellt
djupgaende cirka 0,5 meter. Forpikstanken och bulben var
kommunicerande.

De navigationsinstrument som var i drift vid olyckstillfallet och kunde ha
haft betydelse vid handelseutvecklingen var 2 radarapparater av typ Racal
Decca BT 501 och Koden MD 3010 samt 1 gyrokompass av typ Anschutz
110-106. Instrumenten fungerade tillfredsstéallande.

Fartygets framdrivningsmaskineri bestod av en Nohab/Wartsila av typ 8 V
25 som gjorde 750 rpm. Den var via en reduktionsvéxel kopplad till en
propeller med stallbara propellerblad och utvecklade 1470 kW. Till
framdrivningsmotorn var ocksa en axelgenerator kopplad som var i drift
vid det aktuella tillfallet.

En tvarstalld propeller (bogpropeller) pa 240 kW var installerad langst
forut i fartyget.

Vid handstyrning i tranga farleder och hamnomraden var, for att fa
snabbare roderrdrelser, 2 styrmaskiner inkopplade.

Bemanningen pa T's brygga var alla behériga.
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Rapporteringsformuléret ”Rapport om sjoéolycka” inkom till Sjofartsverket
12 dagar efter olyckan.

Anglo

A byggdes vid Stocznia Gdanska im. Lenina-varvet i Gdansk i Polen 1972
och gavs namnet Enid. Fartyget har under sin livstid skiftat namn 6 ganger.
Hon var vid det aktuella tillfallet bahamasregistrerad men hade norska
agare.

Aven A var, som T, en konventionell s& kallad "akterladdare” med
besattningsutrymmen, brygga och maskinrum langst akterut i fartyget. For
darom fanns lastladan bestaende av tva lastrum tackta av stalluckor som
métte 25,9 x 8 meter. Under lastladan fanns dubbelbotten som var indelad i
tankar for ballast och bunker. A hade inte sidotankar - lastrummet strackte
sig dnda ut till bordlaggningen.

Framdrivningsmaskineriet bestod av en Deutz 2 Oil 4 SA med 6 cylindrar
som utvecklade 1618 kW.

A hade lastat full kollast i Antwerpen.

Allmant

Ombord pa bada fartygen fanns hamnlots.

En sydvastlig vind med styrka cirka 10 m/sek blaste, det var morkt och
sikten var mycket god.

Handelseforlopp

T hade under dagen 1998-10-08 lastat pottaska vid kajplats 150 i
Havendok 2. Lastintaget var 4150 ton vilket tillsammans med bunker,
farskvatten och forrad gjorde att fartyget var nedlastat till maximalt tillatet
djupgaende.

KI. 21.55 lamnade T kajen med lots ombord. Befalhavaren (Bef), som
skotte maskintelegrafen och handstyrde, och lotsen var pa bryggan vid
avgang. Sa snart fartyget hade lamnat kaj kom 2:e styrman (Stm) till
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bryggan och avloste Bef till rors. | vantan pa slussning kordes sakta fart,
cirka 5 knop, ut genom Albertdok, Leopolddok och Hansadok.

Mellan Hansadok”s mynning och Boudewijnsluis l1ag det
bahamasregistrerade bulkfartyget Anglo (A) med babords sida mot
dockmynningen till synes utan fart pa en ungefarlig kurs av 250° och
vantade pa att fa slussa ut genom Cauwelaertsluis. Aven A hade lots
ombord.

Lotsarna pa de bada fartygen hade VHF-kontakt och man kom Gverens om
att T skulle passera akter om A. Man skulle sedan gira styrbord runt
dockhdrnet vid kajplats 250 for att fortsatta upp langs Kanaldok B1 och B2
till Zandvlietsluis.

Da T narmade sig det i foregaende stycket namnda kajhornet och just
skulle paborja, eller alternativt just hade pabdrjat, styrbordsgiren dok
plotsligt en lag pram upp utanfor kajplats 256 pa, for T, skarande kurs. Da
pramen tycktes fortsatta mot Marshalldok foretogs omedelbart en
undanmandver. Avstandet till A berdknades da till cirka 350 meter och till
pramen drygt 200 meter. Undanmandvern bestod i ett forsok att fa fartyget
att gira babord undan fran pramen genom att bogpropellern kérdes fullt
babord. Pramen vek emellertid babord runt hornet vid kajplats 250 och
fortsatte in i Hansadok nara de norra kajplatserna och vél klar langs T's
styrbords sida.

Da man pa T’s brygga insag att fara for kollision med pramen inte langre
forelag skiftades bogpropellern fran fullt babord till fullt styrbord samtidigt
som man backade fullt vilket innebar sa mycket stigning pa propellern att
Overlastlampan blinkade. Manéverspaken trycktes inte i botten av rédsla
for att motorn da hade kunnat stanna pa grund av 6verlast. Rodret lag
under hela handelseforloppet hart styrbord.

Trots att T i vanliga fall slar styrbord vid backmandver kom aldrig
styrbordsgiren igang. Efter 3 till 4 minuter, enligt Bef's tidsuppfattning,
med full back kdrde T in i sidan pa A under rét vinkel. Farten var da
mycket 1ag. T's bulb trangde in i akterkant av 1:a-luckan.

T backade omedelbart ur halet varefter VHF-kontakt upprattades mellan
fartygen. A’s lots meddelade da att 2 bogserbatar var pa véag for assistans
och kom snabbt till platsen. T fortsatte till kajplats 667 i Insteekdok 3 for
inspektion och forhor.
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A borjade ganska omgaende efter kollisionen att fa babords slagsida och
efter cirka 1,5 timmar, da slagsidan hela tiden 6kade, kantrade fartyget och
sjonk.

Analys

T’s hamnlots var den pa bryggan som framforde fartyget genom att ge
maskin- och roderordrar. Bef, som skétte maskinmandvern, utforde lotsens
order och Stm, som genom sladdstyrning styrde fartyget, gjorde detta
enligt lotsens anvisningar. Nagon information om omgivande trafik synes
inte ha forekommit mellan lotsen och fartygsbefalet.

Lotsens kommunikation med Bef och Stm skedde pa engelska medan alla
kontakter med stationer utanfor fartyget var pa flamlandska. Bef var inte
medveten om A forrdn backmandvern initierades strax innan kollisionen
intraffade trots att han, da man narmade sig kajhornet i Hansadoks
mynning, hade pekat ut fardvagen for Stm pa radarn. Ekot av A maste da
med nodvandighet ha varit synligt pa radarskarmen. Stm daremot sade sig
ha sett ett fartyg mandvrera utanfor slussarna nar eget fartyg befann sig i
boérjan av Hansadok.

Enligt Stm lag det inga fartyg vid kajplatserna 250 och 252. Pramen, som
sa ovantat dok upp, var sa lag att den skymdes av den tomma kajen. Den
syntes forst nér dess vita bogar dok upp vid kajhornet. Dessutom forekom
det storande bakgrundsljus som gjorde att det skulle varit svart att
upptécka en ensam topplanterna som eventuellt stack upp ovanfér kajen.

Merparten av de pramar som finns i Belgien och Holland har extremt god
girformaga med stor maskinstyrka och oftast propellerdysa eller dubbla
roder. Det var kanske darfor inte helt ovantat att pramen mycket hastigt
vek runt kajhornet. Det som for T forst forefoll vara ett kollisionstillbud
utvecklade sig till en saker passage. Bristen pa information om
trafiksituationen visade sig darfor vara forodande.

Vid sjoférklaringen framkom att T, innan full back i maskin beordrades av
lotsen, kordes pa spaklage 3 pa en 10-skala och da gjorde cirka 4-5 knops
fart fram. Bef beraknade att 3-4 minuter forflot fran det att backmandvern
slogs tills dess att kollisionen var ett faktum. Stm berdknade samma tid till
flera minuter.
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Axelgeneratorn, som drivs av huvudmaskin, var i drift. Denna forsorjer
bogpropellern med elektrisk kraft, vilket innebér att huvudmotorns effekt
pa propelleraxeln reduceras i motsvarande grad som effekten pa
bogpropellern 6kas med, som vid det aktuella tillfallet, samre backformaga
som foljd. Trots begransad stoppformaga, beroende dels pa att fartyget var
tungt nedlastat, dels pa att en propeller med stallbara propellerblad ger
samre backeffekt an en propeller med fasta blad samt dels pa minskad
effekt pa grund av inkopplad axelgenerator, borde man under den
omvittnade tidsperioden ha lyckats fa stopp pa T. Lotsen beréknade
avstandet till A, da undanmandvern pabdrjades, till 350 meter och egen fart
till 4 knop. 4 knops fart ger en framfart av 120 meter per minut men allt
eftersom backmandvern fortgar och farten minskar, minskar naturligtvis
antalet tillryggalagda meter per minut. Det har inte gatt att faststalla hur
lang tid och hur manga meter T tillryggalade under tiden undanmandvern
pagick. Antingen har farten fran borjan varit betydligt hogre &n 4-5 knop
eller ocksa har backmandvern varat kortare tid an de uppgivna minuterna.

T’s propeller var vanstergdngad med stallbara propellerblad. Den snurrade
alltsa at samma hall bade vid back och fram. Normalt vid backmandver, da
yttre paverkan pa fartyget ar ringa och inte bogpropellern anvands, beter
sig T som ett fartyg med hdgergangad propeller med fasta propellerblad
vilket innebér att staven sléanger styrbord. Vid det aktuella tillfallet girade
inte T styrbord trots backmandver, hart styrbords roder och full kraft
styrbord pa bogpropellern. Detta tyder pa att den undanman6ver som
vidtogs da pramen dok upp hade fatt 6nskad effekt. T hade pabdrjat en
babordsgir som sedan inte gick att upphéava i tid.

Enligt uppgift som framkom vid sjéférklaringen hade vinden ingen
betydelse vid olycksférloppet eller for fartygets mandvrering.

Enligt SFS 1994:1009 (Sjclagen) 148 : "Befalhavaren pa ett svenskt
handelsfartyg skall genast rapportera till den myndighet regeringen
foreskriver nér fartyget har sammanstétt med ett annat fartyg”. 12 dagar
forflét mellan kollisionen och rapporteringen till Sjofartsverket.
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Orsak

Den primadra orsaken till mandvern som i férlangningen fick till foljd att T
korde in i sidan pa A var det, for befélet pa T's brygga, totalt ovantade
uppdykandet av pramen.

Bidragande orsak kan ha varit Bef’s ouppmérksamhet som gjorde att A
inte uppmérksammades, trots god radarbild, forrdn backmandvern
paborjades.

Anmarkningar

Bef dverlamnade implicit sina beslutsbefogenheter till lotsen och
informerade sig inte om annan trafik.

Lotsens kommunikation med yttervarlden skedde pa flamlandska utan att
Bef anmodade lotsen att vidarebefordra information.

12 dagar forflét mellan olyckan och rapporteringen till Sjofartsverket.

Allman rekommendation

Arbetsspraket mellan fartygens befal och anlitade lotsar ar foretradelsevis
engelska medan det forefaller vara vanligast att lotsarna anvander det
lokala spraket vid kontakter utanfor fartygen. Det finns grund till att tro att
mycket av den information som lotsarna far utifran inte vidarebefordras till
fartygens befdlhavare trots att det &r de senare som har det dvergripande
ansvaret.

Det vore Onskvart att all konversation skedde pa engelska spraket. Om
detta inte &r praktiskt mojligt ar det mycket viktigt att befalhavare och
styrman aktivt soker information och uppmarksamt foljer och dvervakar
lotsarnas ordergivning - alternativt framférande av fartygen.
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Skador

Inga personskador forekom pa T och sa vitt ar kant inte heller pa A.

T’s isforstarkta bulb penetrerade bordldggningen och trangde in i 1:ans
lastrum varvid A kantrade och sjonk.

En latt skada uppstod i T's bulb med ett mycket ringa lackage (1 lit/tim).

Ovanfor bulben i 6verkant av forpikstanken uppstod ett hal - 50 x 3 cm.
Bada skadorna reparerades provisoriskt till klassens godkannande.

Utredningsresultat

e Fartygets lots gav Bef och Stm maskin- och roderorder under fartygets
resa fran kajen mot slussen.

e Ordergivningen ombord gavs pa engelska spraket medan all
konversation utanfor fartyget skedde pa flamlandska.

o Ingen eller ringa information om trafiksituationen i hamnen bibringades
Bef fran lotsen.

e En fran styrbord plétsligt uppdykande pram storde T sa att den
planerade och initierade styrbordsgiren fick uppskjutas alternativt
avbrytas och bogpropeller kérdes fullt babord.

e Da fara for kollision med pramen inte langre var for handen skiftades
bogpropellern fran full kraft babord till full kraft styrbord samtidigt som
full back slogs.

e Den radande vinden storde inte mandvreringen.

e T trdngde under rét vinkel in i A"s babordssida i hdjd med 1:ans
lastrums akterkant.

e A fick omedelbart babords slagsida som successivt 6kade.

e Efter cirka 1,5 timmar kantrade A.

Sid 9



3 al L a2
[ TR TN A WS N NN N DU S 1|0! L0 P il SN TN TR U N T YOO TENY AU SV W SR SN MY SN NN S (DY A R | [ IS VRS WU AN NN NOUNUNY UUUUND NUU NN S B |
[l d
o
[
& Cables 10 9 1 2 Sea s
t T pey T . —
P
M _______ Feel 1000 0 5000 30000 16.000 Feat
Ll Eo— — T Y + + T T } I T )
———“ ’cl p
""""" \ 81°40
= e
Vo
LY
1 1
LY
\
\
[
t v
1 L}
L
Vo
\ 1
Voo
] \
L
LAY
R
Voo
A
Lo
A
A\ \
A A}
' Y
) A
\ A}
A A}
) Y
\ 1Y
Ny
Ay Ay
LA
\ A}
L
RS
A kY
A \
N
S hY
Y
NN
N
50 ot o
3
3&5\\,‘\\|\\\\||\|le||1\IIJJII”/,”."’,'”'P‘,O
W ! 1y
WA (RN by, O
'5?\\\‘\ N /”/,ff

19°

RLs)
(208!

IT f"uzs)

(ALIs)
{205}

Fina Raffinaderj /‘ﬁ:

h
SEWHE Estman [F
jauge

by day}

ALls)
§CEH

AN

Feet

HMatres

187

£R & Q.1IMSH
Boerenschans

g
e
<15 ’,'ru,',

Corderen &

f ;

n‘/f,',-'. b ',, / ; \ \‘\\\ 8

200 iy ”“II“ I \.mj\u\\\ 140
1

isa

””"‘"“f”"l”i“ ”n‘nu\nn\\
8o

il
180

R
B

SO M

CHURCHILLDOK

15:2m

fp I—

o

» Wilmarsdonk

@/

LEOPOLDDOK

120m

120m

-5
N
~ S

Works in
progress

D Fm

Tw

Havee.



F @D

T o & Zandvliet f
{140}

asﬁmB-BM BASF 765

Ra i
stplaat $S {Traffic)

X

: - Nordzee Zandvlietpolder
759 T Container Terminal

14 \%\

[
| & : SS{Traffic)

=

Europa

Container Terminal | % Berendrecht

7

M il
 Guden Doell

(182) COOLING TOWER()
{RLts}

(182) COOLING TOWER O
{Rits)

': 0
50.53.8s - RIr.WAG.19m6-4M & F.R.14mdM
~— adar Sc
- Sg Traffic)
. R auwgaren
dpolder Ly g
I
o
L1
=Y
L]
T
]
o
Lillopoider
Doel & *
H T | T T T T I 1 T T T ] I T T T T T I T I T T T T
116 Continued on ]17 | 1
I :

Published at Taunion. United Kingdom 30th May 1964 under the Superintendence of Rear Admiral G. 8. Ritchie, C.B.. D.S,C.. Hydrographer of the Navy.
This chart includes copynght matenal pubhished with the perrmssion of the hydrographic offices of Belgium and the Netherlands
© Crown Copyright 1898 All nghts reserved.




