威海7.28 N轮拖带H轮与L轮碰撞事故

一、事故概况和调查情况

（一）事故简况

2011年7月28日1412时许，NAM KWANG SHIPOING CO.,LTD所属的韩国籍拖轮“N”轮拖带HANJIN HEAVY INDUSTRIES&CONSTRUCTION CO.,LTD所属的韩国籍驳船“H”轮（该轮载运角钢等舾装品180吨），与山东荣成孙建明所属的木质挂机渔船“L”轮在荣成三星航道10号浮标（37°17′.08N，122°37′.07E）附近，航道中央处发生碰撞。造成“L”轮翻扣，“L”轮唯一的一名船员失踪，构成大事故。
（二）事故调查情况

事故发生后，威海海事局立即安排执法人员对事故进行初步调查取证。事故调查组通过调查询问当事船舶船长、值班驾驶员、值班水手、第三方现场目击人员、引航员等相关人员，勘验事故现场，共获得：水上交通事故报告书2份、询问笔录6份、AIS记录信息、现场勘查报告1份、船舶图纸、船舶证书、船员证书等相关证据资料。
经过认真分析研究相关证据材料，查实2011年7月28日1412时许，H轮在荣成俚岛三星航道10号浮标附近，航道中央处与L轮发生碰撞事故。
二. 船舶、船员和船公司概况

（一）船舶概况
1、N轮概况
国籍：KOREA 
呼号：DSBL3              IMO：8915940
船舶类型：拖轮           船体材料：钢质
总吨：395                净吨：118
总长：41.64米            型宽：10.00米

型深：4.30米             主机功率：1324KW*2
建成日期：1990年03月15日

建造地点：IHI CORPORATION CASTING WORKSHOP,AIOI/AIOI, JAPAN.
船级社：KR
船舶所有人：NAM KWANG SHIPPING CO.,LTD.
 N轮本航次在韩国巨济拖带H轮，于2011年7月25日驶往荣成三星重工业（荣成）码头。
N轮法定证书齐全有效。

2、H轮概况
国籍：KOREA 
船舶类型：驳船          船体材质：钢质

总吨：4784              净吨：1435
总长：88.80米            型深：5.50米
型宽：36.00米            
建成日期：2010年05月26日

建造地点：HANJIN HEAVY INDUSTRIES&CONSTRUCTION CO.,LTD INCHON, KOREA

船级社：KR

船舶所有人：HANJIN HEAVY INDUSTRIES&CONSTRUCTION CO.,LTD
H轮本航次载运角钢等舾装品180吨由N轮拖带，于2011年7月25日驶往荣成三星重工业（荣成）码头。
H轮法定证书齐全有效。

3、L轮概况
国籍：中国

船舶类型：挂机船          材质：木质
船长：5.50米              型宽：1.90米

型深：0.60米              主机功率：2.9千瓦

总吨：1                   净吨：0.5

建造时间：2001年03月04日

建造地点：山东荣成市俚岛水产有限公司修造厂

船东及地址：孙建明 山东省荣成市俚岛镇前神堂口村

L轮法定证书有效。
（二）船员情况

1、N轮、H轮船员配备情况
N轮、H轮本航次共配备船员8人（全部为韩国籍船员），船员适任证书齐全有效。事发时N轮船长在驾驶台指挥船舶，引航员协助船长引航进港，N轮大副负责了望、操舵。水手长和一名船员在H轮了望，听从N轮船长指挥进行解、系缆绳，抛锚等工作。
船长：OGOENG IM，1957年9月19日出生，持有BUSAN REGIONAL MARITIME AFFAIRS AND FISHERIES OFFICE 2007年12月17日签发的船员适任证书，编号：BS-D3-07-0690；2009年3月30日签发的GMDSS证书，编号：BS-H311-0729。6个月前到该轮任职船长职务。
大副： IL GYUN CHONG，1965年9月11日出生，持有KUNSAN REGIONAL MARITIME AFFAIRS AND PORT OFFICE 2007年12月17日签发的船员适任证书，编号：KS-D3-10-0024。
二副： KANGSUK JUNG，1956年7月8日出生，持有BUSAN REGIONAL MARITIME AFFAIRS AND PORT OFFICE 2010年8月20日签发的船员适任证书,编号：BS-D3-10-0618。
引航员：赵智渊，1975年11月21日出生，持有中华人民共和国山东海事局2009年2月23日签发的一级引航员适任证书。
2、L轮船员配备情况

事故发生时， L轮共1名船员，船员持证和配员情况符合规定要求。

机驾长：孙建明，1966年10月2日出生，持有中华人民共和国荣成渔港监督2008年9月2日签发的未满30总吨，未满29千瓦机驾长证书、中华人民共和国渔业船舶普通船员专业基础训练合格证，编号：P02-145213。
（三）船舶公司情况
N轮法定船舶证书齐全有效，船公司为韩国NAM KWANG SHIPPING CO.,LTD；通讯地址为27-114，Hang-dong 7-ga， Jung-gu Incheon ，Korea。
H轮法定船舶证书齐全有效，船公司为韩国HANJIN HEAVY INDUSTRIES&CONSTRUCTION CO.LTD；通讯地址为29，BONGNAE-DONG 5-GA,YEONGDO-GU,BUSAN KOREA。
三、事故水域的通航环境情况

（一）天气海况

事发当时海上能见距离约1.5海里左右, 距离海面2米左右上方时有低层雾，能见度不良；东南风3到4级，轻浪；落潮，流向北，流速2节左右。
（二）通航环境情况

事发水域位于荣成俚岛港三星重工航道内，俚岛港为临时开放口岸。该航道设计宽度300米，航道附近多海带养殖，造成航道宽度缩水，最窄处航道宽度有200米左右。有养殖户经常在航道附近进行养殖作业。另外经常有木质挂机渔船在航道内违法作业。根据2011年4月21日对俚岛三星航道的测量，三星航道7号、8号浮标至9号、10号浮标航道内水域宽度为156米至244米。

四、证据分析与推论
1、事故发生时间

根据N轮的AIS记录回放显示，N轮1411时之前，航向维持在270度左右，航速维持在7.5节左右。N轮1412时的航速由1411时的7.6节突然降至2.7节，航向由278度变为207度。另根据N轮船长陈述推论得知：直到H轮与渔船（鲁荣渔4027）发生碰撞前，N轮相距L轮距离60米左右，N才采取左转向、减速停车等避让行动，此时H轮相距L轮距离为150米左右，N轮减速后H轮失去动力，以7.6节的余速继续前进与L轮发生碰撞，航行时间应该在1分钟以内。据此推断，N轮1412时转向、减速是为避免碰撞所采取的措施。因此根据推断，两船船舶碰撞时间约为2011年7月28日1413时。
2、碰撞地点

依据上述碰撞时间，AIS记录7月28日1413时N轮的GPS船位37°17′.11N,122°37′.12E，根据N轮引航员等人的陈述：H轮与L轮发生碰撞时，L轮位于10号浮标（37°17′.08N，122°37′.07E）附近，由于H轮无GPS等定位设备，故确定碰撞位置位于荣成俚岛三星航道10号浮标（37°17′.08N，122°37′.07E）附近航道中央处。
3、碰撞角度和部位

经现场勘查，发现H轮船艏右舷向船艉方向5米处，有明显的刮擦痕迹，船底锌块脱落两块，刮擦部位有网具和绳索。结合N轮,H轮船员证词，本报告采信N轮、H轮船员陈述，H轮船艏右舷以约90度的角度撞到了渔船右舷舯部，L轮马上翻扣被卷入H轮船底。
五、事故经过
鉴于目前无法对渔船进行调查（渔船翻扣，孙建明失踪），以下事故经过基于N轮、H轮、“龙眼港拖3”轮船员、引航员及第三方目击者的陈述及威海海事局指挥中心提供AIS记录信息等证据推断得出。
（一）N轮、H轮

2011年7月25日， H轮在韩国巨济装载角钢等舾装品180吨由N轮拖带驶往中国荣成三星重工码头，2011年7月28日13 50时引航员乘“龙眼港拖3”轮抵达N轮（在锚地等待进港），按照引航计划开始引航进港。N轮船长、大副在驾驶台值班，另两名船员在H轮从事带缆、了望等工作。当时能间距离在2到3海里，但海面2米左右一直有低层雾，能见度不良。进港途中，“龙眼港拖3”轮保持在N轮前方约0.25海里左右清理航道以协助N轮拖带H轮进港。N轮航速约7.6节，航向约270度。“龙眼港拖3”轮航行至三星航道6号浮附近时能见度变差，约1000米左右。此时引航员通过雷达发现10号浮附近似有一物标（后证实是“鲁荣渔4027”轮）疑似渔船，距离1.7海里左右。引航员随即指派“龙眼港拖3”轮加快速度前去驱赶。N轮一直鸣放雾笛继续航行。随后“龙眼港拖3”轮迅速靠近渔船,开始喊话，要求其迅速驶往航道北侧躲避货船。
1407时，N轮拖带H轮航行至8号浮标附近，L轮停止作业，向航道北侧移动。N轮认为不存在碰撞危险，以7.7节的速度拖带H轮继续航行。

1410时，L轮挂机螺旋桨被网具缠绕，在反作用力下向南移动。随后，渔民将挂机抬起，准备取下缠绕的网具，这时渔船返回航道中央。

1412时，N轮距离L轮60米左右，N轮船长命令左转，随即停车。H轮失去转向动力，继续沿航道方向前进。

1413时，H轮船艏右舷与L轮碰撞。

（二）L轮

L轮被撞后，驾驶员孙建明落水失踪，事故附近无其他目击船舶，L轮在船舶碰撞前后的船舶动态和避让行动不详。

六、事故原因分析和责任判定

（一）事故原因分析基础。 

1. 本事故原因分析是根据N轮、H轮船员、引航员以及其他相关人员的询问笔录、AIS记录数据经分析得出的可能事故原因。  
2. 本起事故是发生在能见度不良的狭水道内，两船的行动应遵守《1972年国际海上避碰规则》。
（二）1、N轮的行为及过失
（1）在能见度不良水域内航行，没有采取安全航速并及时有效地采取避让行动。

N轮拖带H轮航行于能见度不良水域，没有考虑到能见度不亮的环境和情况，没有使用安全航速、及时有效地采取避让行动，违背《1972年国际海上避碰规则》第六条、第八条和第十九条的规定。
（2）了望疏忽、未对碰撞危险做出正确判断。

N轮航行在狭水道，能见度不良、水道附近多养殖，航道内经常有作业渔船，引航员、船长没有保持正规了望，虽然引航员发现了该船并采取了相应措施，但是在距离不断缩短的情况下，没能对两船之间业已形成的碰撞危险做出正确判断。该轮在保持正规了望、没有判断碰撞危险方面存在过失，违背《1972年国际海上避碰规则》第五条和第七条的规定。

2、L轮的行为及过失
（1）L轮在航道内从事捕鱼作业，妨碍了其他在航道内航行的船舶，违背《1972年国际海上避碰规则》第九条第3款的规定。

（2）虽然不能确定L轮在船舶碰撞前以及碰撞当时的航行态势和避让行动，但是根据相关证据可以认为L轮在能见度不良的情况下，没有考虑到能见度不良的环境和情况，疏于了望，未能对碰撞危险做出正确判断，做到谨慎驾驶船舶并及早采取最有助于避免船舶碰撞的行动，违背《1972年国际海上避碰规则》第五条、第七条第1款、第八条、第十九条的规定。
（三）碰撞事故分析结论。
1、两船在雾中、狭水道航行时，未能按照《1972年国际海上避碰规则》规定保持正规了望，采用安全航速航行，正确判断两船之间业已形成的碰撞危险，在两船的碰撞紧迫局面形成之后，两船避让不够及时、采取措施不当，是导致碰撞的主要原因。
2、L轮在狭水道内从事捕鱼作业，妨碍N轮拖带H轮的正常航行，是造成本次碰撞事故的次要原因。
综合考虑本起船舶碰撞事故原因和当事各方的行为过失，L轮对本起碰撞事故承担主要责任，H轮承担次要责任。

