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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med hollindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

Sammanfattning

I gryningen den 25 januari 2003 var det svenska fartyget Seawheel Rhine
(SR) pa ostgdende mot Friesland Junction. Frén styrbord ndrmade sig det
holléndska fartyget Assi Euro Link (AEL) som var pa nordgéende mot
Friesland Junction (se sjokortsutdrag).

P4 SR hade vakthavande styrman plottat AEL och konstaterat att man
skulle passera cirka 0,6 M (nautiska mil) for om henne.

Over VHF kallade AEL upp SR och bad dem gira styrbord eftersom de
ansag att passageavstandet skulle bli for litet.

Styrman pd SR blev kort efter VHF-anropet stord av ett maskinlarm
varefter han paborjade en styrbordsgir. SR framfordes med hjdlp av
automatstyrning och nér styrman girade s svarade inte automatstyrningen
som forvéntat. Trots att han vred allt snabbare pa reglaget till
automatstyrningen dkade inte girhastigheten.

Cirka klockan 0735 korde SR in i babordssidan pd AEL pa position N 54°
007,8 E 004° 45,3.

Besittningen pd AEL evakuerades till SR och klockan 0843 sjonk AEL.

Faktaredovisning

Fartygen

Seawheel Rhine

Namn: SEAWHEEL RHINE
IMO nr: 7521223

Reg.bet.: SDIN

Hemort: Kyrkesund

Brutto: 10279

Sid 1



Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link

den 25 januari 2003

Loa: 142,35 meter
Bredd: 21,43 meter
Djupgaende: 7,14 meter
Klass: DNV
Byggnadsar: 1977

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 8827 kW

Besittning: 19

SR byggdes ar 1977 i Nadendal, Finland och utrustades i Fredrikstad,
Norge. Fartyget inkoptes ar 1992 fran Finland och har senast gatt under
namnet Cupria.

Fartyget var byggt med besittningsutrymmen och brygga forut.
Bryggan var av konventionellt utférande med 6ppna bryggvingar.

Den med avseende pa hiandelsen mest intressanta utrustningen pa bryggan
var tva radarapparater av mirke Furuno varav en var 1 drift och instélld pa
6 M dé hindelsen intriffade.

Gyrokompass och automatstyrning var av fabrikat Anschiitz. Ombord
fanns ocksé en satellitnavigator av mérke Philips/Leica MKO.

Fartyget framfordes med hjdlp av automatstyrning.

For att dndra kursen med hjélp av automatstyrningen fanns ett reglage som
skulle tryckas ner och samtidigt vridas till den 6nskade kursen.

Maskinrummet var placerat akterut och framdrivningsmaskineriet bestod
av 4 huvudmaskiner av miarke MVM som tillsammans utvecklade 8827
kW. Dessa var kopplade till 2 propellrar med stillbara propellerblad som
gav fartyget en fart av cirka 17 knop.
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

For att underlédtta mandvreringen in i och ut ur hamn var SR forsedd med
en bogpropeller som var installerad forut i fartyget.

SR var vid héndelsen lastad med containrar pd MAFI och trailrar.

Besittningen pa SR

Besittningen bestod av befilhavare, 3 styrmin, maskinchef, 3 maskinister,
6 dicksmanskap, 3 maskinmanskap och 2 6vrig personal.

2:e styrman som hade vakt vid hindelsen var 56 ar och hade tjdnstgjort pd
SR sedan den 3 januari 2003. Han hade behorighet som fartygsbefdl klass
V. Nir han tilltrddde sin tjanst visades han runt av den dé tjdnstgdrande
befdlhavaren och en styrman. Han gick sedan vakt parallellt med en annan
styrman mellan 2 och 3 timmar.

Som styrman hade han tidigare seglat i mindre tonnage. P4 SR fanns
ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) radar som han inte var van vid fran
tidigare fartyg som han hade tjanstgjort pd. Han saknade ocksd ARPA-

certifikat.

Assi Euro Link

Namn: ASSI EURO LINK
IMO nr: 7211971

Reg.bet.: PCTY

Hemort: Delfzijl

Brutto: 15270

Loa: 163,48 meter
Bredd: 21,16 meter
Djupgéende: 7,1 meter

Klass: Lloyd’s Register of Shipping
Byggnadsar: 1972
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

Byggnadsmaterial: | Stal

Maskinstyrka: 6620 kW

Besittning: 16

AEL byggdes ar 1972 vid Framnds Mekaniska Verkstad 1 Sandefjord,
Norge. Fartyget har gitt under namnen Tor Belgia, Belgia, Jolly Argento
och Stora Korsnis Link II. Hon fick sitt aktuella namn ar 1992.

Framdrivningsmaskineriet bestod av tva huvudmaskiner av fabrikat
Pielstick som utvecklade 6620 kW. Dessa var kopplade till tva propellrar
med stéllbara blad. P4 full fart gjorde fartyget cirka 16 knop.

For att underldtta mandvreringen in i och ut ur hamn var AEL forsedd med
en bogpropeller som var installerad forut i fartyget.

Vider

Vinden var sydviéstlig cirka 10 m/sek och vighdjden var cirka 2 meter. Det
rddde gryning och sikten var cirka 9 M.

Ovrigt

Héndelseforloppet enligt AEL baseras pa en sammanfattning som har fatts
fran den holldndska administrationen.

Vid sjoforklaringen for SR hordes fartygets befalhavare, vakthavande 2:e
styrman och vaktens matros.

Det fanns ingen annan stérande trafik i omréadet.

Handelseforlopp

Enligt SR

SR avgick fran Killingholme, UK den 24 januari 2003 klockan 2025 och
var destinerad till Hamburg i Tyskland.
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

2:e styrman och en matros hade vakten pa bryggan och fartyget framfordes
med hjilp av automatstyrningen. Enligt skeppsdagboken styrdes kursen
073° vid vaktavlosningen den 25 januari klockan 0400. Kursen dndrades
sedan till 083° klockan 0434, till 093° klockan 0527 och klockan 0649 till
083°.

Vid 07-tiden upptickte styrman pé radarskdrmen ett annat fartyg cirka 45°
om styrbord. Fartyget plottades och plottet visade att SR skulle passera 0,6
M {6r om det andra fartyget som senare visade sig vara AEL. SR:s fart var
cirka 17 knop och AEL:s cirka 16 knop. AEL styrde kursen cirka 45°.

Matrosen rapporterade till 2:e styrman s snart han upptéckte det andra
fartyget optiskt pa avstandet cirka 9 M. Matrosen kunde se att AEL drog
sig akterdver och informerade styrman om sin iakttagelse. Nér fartyget
blev optiskt synligt sdg styrman ocksa hennes topplanternor.

Klockan 0715 gick matrosen ner for att purra sin avldsare.

Matrosen satt kvar i sin avldsares hytt och pratade en stund och 1dmnade
sedan hytten klockan 0734. Han begav sig dé till tvéttstugan och vidare till
toaletten i sin hytt dar han befann sig da hdndelsen intraffade. Matrosen
uppgav vid sjoforklaringen att kollisionen intrdffade cirka klockan 0735.

2:e styrman kunde béde visuellt och pé radarskdrmen se att baringen till
AEL kontinuerligt 6kade och raknade med att passera for om henne. Cirka
klockan 0720 ropade AEL upp SR pa VHF:en och frigade “what is your
intentions”. 2:e styrman svarade “my intentions is to do nothing” varvid
man fran AEL svarade ’to dangerous, you have to go to starboard”. AEL
befann sig pa avstandet cirka 1,5 M och mellan 80 och 90 grader styrbord
om SR nir VHF-samtalet inleddes.

Kort efter VHF-samtalet fick 2:e styrman ett maskinlarm och reducerade
farten ndgot pa styrbords maskin. Han pabdrjade sedan en styrbordsgir for
att ga akter om det andra fartyget. Giren inleddes langsamt och for att 6ka
girhastigheten vred styrman snabbare pé reglaget till automatstyrningen.

Trots att han vred allt snabbare pé reglaget 6kade inte girhastigheten. Han
uppfattade detta som att automatstyrningen inte svarade och blev
overraskad av den laga girhastigheten.
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med hollindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

Kort dérefter korde SR in 1 babordssidan midskepps pa AEL.
Kollisionsvinkeln uppskattades till cirka 100° riknat frin de bada fartygens
akterskepp.

Hiindelseforloppet efter kollisionen enligt SR

Befilhavaren var i sin hytt dd hdandelsen intrdffade. Han sprang omedelbart
upp till bryggan och tog dver ansvaret fran 2:e styrman. Forsta dtgdrden
var att minska maskinkraften. Han kallade sedan upp det andra fartyget pa
VHF. P4 AEL hade man boérjat sétta ut en livbat men befdlhavaren pd SR
uppmanade dem att komma Over till sitt fartyg.

Klockan 0809 hade hela besdttningen fran AEL kommit 6ver till SR. Da
slagsidan p4 AEL 6kade kontinuerligt backade SR loss fran henne klockan
0828.

Klockan 0843 sjonk AEL.

SR kunde for egen maskin gé till Hamburg dit hon anlénde den 25 januari
klockan 2315.

Enligt AEL

AEL var pé vég 1 barlast till Haraholmen, Sverige efter att ha lossat i
Sheerness, UK.

Overstyrman och en matros hade vakten pa bryggan. Cirka klockan 0630
gjorde Gverstyrman en mindre kurséndring &t babord. Vid ungefdr samma
tidpunkt upptickte man ett annat fartyg, pa mellan 6 och 8 M, som senare
visade sig vara SR.

Vakthavande pd AEL uppfattade situationen som att SR inte hade for
avsikt att vdja. Nar SR befann sig pd avstandet cirka 2,5 M kallade
overstyrman upp SR pa fartygets VHF. Kommunikationen dgde rum cirka
10 minuter fore kollisionen.

Aktuella sjovagsregler

Regel 15 i internationella sjovégsreglerna foreskriver att ’nar tva
maskindrivna fartygs kurser skér varandra sa att det innebér risk for
kollision, skall det fartyg, som har det andra pa sin egen styrbordssida,
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

halla undan for det andra fartyget och skall, d& forhallandena s& medger,
undvika att g& for om det andra”.

Regel 16 sédger att "varje fartyg, som dr skyldigt att hdlla undan for annat
fartyg, skall savitt mojligt i god tid vidta bestdmd atgérd for att ga vil
klart”.

Regel 8 a foreskriver “’varje atgérd for att undvika kollision skall, d&
forhallandena s& medger, utforas bestdmt, i god tid och med noggrant
iakttagande av gott sjomanskap”.

I regel 17 sdgs ’nér det ena av tva fartyg ar skyldigt att halla undan, skall
det andra hélla sin kurs och fart”.

”Det senare fartyget far emellertid vidta &tgérd for att enbart genom egen
manover undvika kollision, s snart det star klart for detta, att det fartyg
som dr skyldigt att hdlla undan ej vidtar erforderliga atgirder enligt dessa
regler”.

“Finner det fartyg som skall hélla kurs och fart, att det, av vad orsak som
helst, kommit s& ndra det andra fartyget, att kollision ej kan undvikas
enbart genom étgérd av det fartyg som ar skyldigt att hélla undan, skall det
forstndmnda fartyget vidta sddana atgédrder som bést kan tjdna till att undga
kollision”.

Simulatorkorning av hiandelseforloppet

I Sjofartsverkets fartygssimulator pa Arko har genomforts en simulering av
hiandelsen. Vid simuleringen anvéndes ett fartyg med likvirdiga
mandveregenskaper som SR. Forsoken genomfordes med forutséttningarna
att AEL styrde 045° och héll farten 16 knop medan SR styrde 083° och
gjorde 17 knop da giren inleddes. Vid forsoken forutsattes ocksa att AEL
bibeholl kurs och fart.

D4 kollisionsvinkeln var cirka 100° har SR haft kursen cirka 145° nir

kollisionen intriffade och har d& genomfort en styrbordsgir pé cirka 60°.

Med den modell som anvéndes vid forsoket i simulatorn rackte det med ett
genomsnittligt roderutslag av 2° for att 4stadkomma kollision med samma
kollisionsvinkel som i det aktuella fallet.
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

Vid simuleringen lades rodret 2° t styrbord dé fartygen var pa avstindet
1,4 M frén varandra och AEL var da 80° om styrbord sett fran SR. Det tog
cirka 5 minuter att genomfora giren varfor den genomsnittliga
girhastigheten var i storleksordningen 12°/min.

Forsoken visade ocksa att om SR hade lyckats fi ett genomsnittligt
roderutslag av 3° sd hade man passerat en kabelldngd (185 meter) akter om
AEL.

Analys

Vakthavande styrman pa SR hade tjanstgjort pa fartyget 3 veckor da
hiandelsen intrdffade. Nér han tilltrddde sin tjdnst visades han runt pa SR
och gick sedan vakt parallellt med en annan styrman mellan 2 och

3 timmar.

Som styrman hade han tidigare tjanstgjort i mindre fartyg. Han kénde sig
inte helt familjdr med fartygets ARPA radar d& SR var hans forsta fartyg
som styrman med denna typ av radarapparat.

Under sin tid pé fartyget hade styrman gjort normala kursédndringar med
automatstyrningen. Négra kraftigare girar hade han inte tidigare utfort pa
SR. Vid sjoforklaringen uppgav 2:e styrman att han var van vid
automatstyrningar som svarade direkt. Han uppgav ocksé att han trodde sig
ha varit for ivrig och vridit for snabbt pa reglaget till automatstyrningen
och att den darfor inte hunnit reagera utan forsokt ga tillbaka till den
ursprungliga kursen.

Vid sjoforklaringen uppgav befdalhavaren att automatstyrningen kunde
stéllas in pé olika kénslighet och att den rutinméssigt var instilld pd hogsta
kénslighet. Vid avgéngen frén Killingholme var automatstyrningen instélld
pa hogsta kinslighet och befidlhavaren gjorde ocksé kraftiga girar utan
problem.

Under vakten fore kollisionen genomforde vakthavande styrman tre
tiograders girar med automatstyrningen som dé fungerade utan
anmarkning. Han uppgav ocksa vid sjoforklaringen att han inte hade éndrat
instéllningen pd automatstyrningen.

Fartygets automatstyrning kontrollerades av tillverkaren niar SR ankom till
Hamburg efter hindelsen. Nagot fel pa anldggningen kunde inte upptickas.

Sid 8



Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

Den introduktionsutbildning som styrman fick di han anlénde till fartyget
har uppenbarligen inte varit tillrdcklig for att ge honom nddvindig
information om navigationsutrustningen.

Matrosen pd SR uppgav vid sj6forklaringen att kollisionen méste ha
intréffat cirka klockan 0735. Han minns med sékerhet att han ldmnade sin
avldsares hytt klockan 0734.

SR var enligt regel 15 véjningsskyldig for AEL. Styrman pa SR plottade
AEL och fick ett passageavstand péa cirka 0,6 M. Med de kurser fartygen
styrde far passageavstandet anses ha varit for litet och SR borde dérfor
tidigare ha vidtagit en lamplig undanmandver.

Undanmandvern utfordes inte i god tid 1 enlighet med vad som uttrycks i
reglerna 8 och 16.

AEL var det fartyg som skulle hélla kurs och fart enligt regel 17. Regeln
tillter det fartyg som skall hélla kurs och fart att vidta atgérd pa ett
tidigare stadium for att undvika kollision enbart med egen mandver.

AEL synes inte ha vidtagit ndgon atgard for att forhindra att kollisionen
intraffade.

Fran AEL togs VHF-kontakt med SR cirka klockan 0720. Med de kurser
som styrdes och de farter som fartygen gjorde maste de da ha varit pa
avstindet cirka 2,5 M frén varandra. De befann sig da ocksé cirka 4 M frén
platsen for handelsen.

Vid denna tidpunkt fanns mojlighet for bada fartygen att vidta atgérder for
att undvika kollisionen. SR hade kunnat reducera farten eller gatt ett varv
runt &t babord. Samma forhallande géllde for AEL som ocksd hade kunnat
reducera farten eller gé ett varv runt at styrbord.

Styrman uppgav vid sjoforklaringen att han av VHF-samtalet it sig
paverkas att gira styrbord. SR:s taktiska diameter var 412 meter (det
vinkelrdta avstdndet mellan den ursprungliga kurslinjen och den rakt
motsatta, ndr rodret laggs hart dver, kallas taktisk diameter). Om styrman
hade lyckats fa ett storre roderutslag &n vad som var fallet sa hade
kollisionen kunnat undvikas.

Kort efter VHF-kontakten blev styrman pa SR stord av ett maskinlarm. Nér
han sedan paborjade styrbordsgiren svarade automatstyrningen inte som
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

han forvéntat sig. Han synes da ha handlat i panik och vred allt snabbare pa
reglaget till automatstyrningen. Néar giren inleddes styrde SR kursen 083°
och styrman lyckades gira cirka 60° innan kollisionen intraffade. Sannolikt
har han tidvis glomt att samtidigt trycka ner reglaget med f6ljden att den
forvantade girhastigheten kom att bli lagre. Det dr ocksa troligt att giren
som genomfordes har varit oregelbunden.

Styrbordsgiren som SR péaborjade inleddes i ett allt for sent skede.
Héandelseforloppet utvecklade sig snabbt till en nérsituation med kollision
som foljd. Styrmans agerande kan ha sin forklaring 1 att han var van vid
mindre och ldngsammare fartyg.

Da befdlhavaren pa SR anlénde till bryggan var hans forsta atgérd att
minska maskinkraften. Han avvaktade sedan med att backa loss frdn AEL
tills all hennes beséttning hade kommit dver till SR. Mandvern innebar att
AEL holl sig flytande sa ldnge att besdttningen torrskodda kunde evakueras
till SR. Befédlhavarens agerande var radigt och foredomligt med avseende
pa den pressade situation som han méaste ha befunnit sig i vid tillfallet.

Matrosen, som var utkik pa SR, gick ner for att purra sin avldsare klockan
0715 och atervinde till bryggan omedelbart efter kollisionen. Pa fartyget
fanns anldggning for internkommunikation som hade kunnat nyttjas for
purrningen.

I STCW-konventionens kapitel VIII sektion 3-1 aterfinns grundprinciper
som skall beaktas vid vakthallning pa bryggan. Av konventionen framgar
att vakthéllande befil pa bryggan kan fa vara ensam utkik under dagsljus
vid vissa tillfdllen (se bilaga).

Orsak

Orsak till hdndelsen var att SR, som var det védjningsskyldiga fartyget, i ett
allt for sent skede pabdrjade sin styrbordsgir.

Bidragande orsak var den bristande introduktion som styrman pd SR fick
dé han tilltradde sin tjanst pa fartyget.

Bidragande orsak var ocksé att AEG inte vidtog ndgon atgard for att
undvika kollisionen.
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

Anmirkningar

Vakthavande styrman pa SR hade inte fétt introduktionsutbildning 1
tillracklig omfattning.

SR girade i ett alltfor sent skede.
AEG synes inte ha vidtagit ndgon atgérd for att undvika kollisionen.

SR hade ingen utkik.

Rekommendationer

Nér ny beséttning tilltrédder sin tjanst dr det viktigt att de far den kunskap
om fartyget, dess utrustning och vakthallningen som dr nédvéandiga for att
de pa ett korrekt sétt skall kunna utféra de arbetsuppgifter som de tilldelats.

Det aligger ockséd den nyanstillde att aktivt medverka till att han erhaller
denna utbildning.

All introduktionsutbildning bor ocksa dokumenteras.

Skador

Personskador

Vid kollisionen ramlade en kock steward baklidnges och slog nacken mot
en hylla och ramlade sedan 6ver bord och stolar. I fallet fick hon
hjarnskakning och skadade nacken och ryggen. Hon synes ocksa ha adragit
sig en whip lash skada. Det &r oként om skadorna som hon fick kommer att
orsaka nédgra bestdende men.

Materiella skador

SR fick stora intryckningar i forskeppet.

AEL har sa vitt kint av forsdkringsbolaget forklarats som en totalforlust.
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Ro-ro fartyget Seawheel Rhine -SDIN- i kollision med holldindska ro-ro fartyget Assi Euro Link
den 25 januari 2003

Ovrigt

Vid hamnstatskontroll som utférdes pa SR 1 Hamburg den 27 januari fann
man 21 st brister varav 9 st var grund for nyttjandeforbud. Av dessa 9
brister hade bara 1 samband med de skador som fartyget fick vid
kollisionen. SR belades med nyttjandeforbud som hdvdes den 21 februari.

Det stora antalet brister som uppticktes vid hamnstatskontrollen visade
tydligt att fartyget inte upprattholl den godkénda sdkerhetsorganisationen
ombord. Som exempel pé allvarliga brister kan ndmnas att Safe Manning
Document saknades ombord och att Cargo Ship Safety Radio Certificate
hade gatt ut.

Bristerna som upptécktes visade att rederiet inte skotte fartyget i enlighet
med den godkinda sékerhetsorganisationen och Sjofartsinspektionen drog
dérfor in SR:s Safety Management Certificate (SMC).

Vid inspektion av SR i Hamburg den 11 — 12 februari utfirdades ett
interimt SMC.

Utredningsresultat

e Det radde gryning och sikten var god.

e Det fanns ingen annan storande trafik i omradet.

e SR var véjningsskyldig.

e SR girade i for sent skede.

e AEL synes inte ha vidtagit nagon atgard for att undvika kollisionen.

e Vakthavande styrman pd SR fick inte tillrdcklig
introduktionsutbildning dé han tilltrddde sin tjdnst.

e Ingen utkik fanns pa bryggan pa SR.
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Part 3-1 - Principles to be observed in keeping a navigational watch

12 The officer in charge of che navigational watch 1s the master’s representative and
is primarily responsible at all times for the safe navigation of the ship and for
complying with the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972,

Look-out

13 A proper look-out shall be maintained ac all dmes in compliance with rule 5 of
the International Regulatons for Preventing Collisions at Sea, 1972 and shall serve
the purpose of:

1 mainmining a continuous state of vigilance by sight and hearing as well as
by all other available means, with regard to any significant change in the
operating environment;

i

fully appraising the sicuation and the risk of collision, stranding and other
dangers to navigation; and

3 detecting ships or aircraft in distress, shipwrecked persons, wrecks, debris
and other hazards to safe navigation.
14 The look-outr must be able to give full attention to the keeping of a proper

lock-out and no other duties shall be undertaken or assigned which could interfere
with that task.

15 The duties of the look-out and helmsperson are scparate and the helmsperson
shall not be considered to be the look-out while steering, except in small ships where
an unobstructed all-round view is provided at the steering position and there is no
impairment of night vision or other impediment to the keeping of a proper laok-out.
The officer in charge of the navigational watch may be the sole look-cut in daylight
provided that on each such occasion:

.1 the situation has been carefully assessed and it hias been established without
doube that it is safe to do so;

2 full account has been taken of all relevant factors, including, but not limited
two:

— state of weather,

— visibility,

— tratfic density,

— proximity of dangers to navigation, and

~ the attention necessary when navigating in or near traffic separation
schemes; and

3 assistance is mmediately available to be summoned to the bridge when any
change in the situation so requires.
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