威海“10·3”N轮与L轮碰撞事故
调查报告

一、事故概况和调查情况
（一）事故概况

2012年10月3日0215时许N轮(空载)，由南通驶往锦州途中，在成山角分道通航北上航道与山东俚岛钢质拖网渔船轮发生碰撞事故，碰撞概位：37°18′.3N ，122°53′.4E。事故造成轮船首右舷NO.1，NO.2压载舱3处破损，轮船艏凹陷受损，事故中无人员伤亡，构成水上交通小事故。
（二）事故调查情况

事故发生后，威海海事局立即成立了事故调查组展开事故调查取证工作。调查组通过询问当事船舶船长、值班驾驶员、值班水手，共获得水上交通事故报告书1份、询问笔录5份、AIS记录信息、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2012年10月3日0215时许，N轮在成山头北上航道（概位：37°18′.3N，122°53′.4E）与钢质渔船L轮发生碰撞。
二、船舶、船员和船公司概况
（一）船舶概况
1．N轮概况：

船名：                  国籍：中国 

船体材料：钢质          船舶类型：散装化学品船  

安放龙骨日期：2005年12月12日

建造地点：重庆涪陵 国营川东造船厂
长度：92.52米    宽度：15.00米   型深：7.40米

总吨：2834        净吨：1050      功率：1912KW
N轮法定证书齐全有效。

2．L轮概况：

船名：                         船籍港：石岛

船舶种类：拖网捕鱼             船体材料：钢质

船长：30.87米      船宽：6.3米   深：2.85米

总吨：125          净吨：44     总功率：330KW

建成日期：2003年11月13日  

L轮法定证书齐全有效。
（二）船员情况
1．N轮配员情况：

N轮本航次共配备15名船员（名单详见附件2），船员适任证书齐全有效。事发时二副、值班水手在驾驶台，二管轮在机舱值班。
2．渔船L船员配备情况

事发时，L轮船长和一名渔民在驾驶台值班。

（三）船舶公司情况

N轮法定证书齐全有效。
L轮法定证书齐全有效。
（四）船舶载货情况
N轮本航次由南通开往大连，空载，前吃水2.4米，后吃水4.2米。于2012年10月1日0830左右离南通港。
L轮与某渔船于2012年10月3日0000时许离开俚岛码头前往75渔区进行捕鱼作业。

三、事故水域的通航环境情况
（一）天气海况

根据威海市专业气象台10月2日发布的天气预报，10月2日晴有少云，下半夜南风近海4-5级；经询问事故双方得知事发水域海上能见度良好，在7-8海里左右，风向北，风力3-4级左右。
（二）通航环境

事发水域位于成山头定线制水域北上航道，为国内航行船舶北上进入渤海的惯用航路，部分渔船穿越此航路并在周围进行捕鱼。根据AIS回放和当事人的口供，事发时海面通航密度不大。
四、证据分析与推论
1．事故发生的时间
根据AIS回放记录显示：2012年10月3日0216时许，N轮向成山头交管中心报告，与L轮发生碰撞。  0215时N轮与L轮AIS信号接近重合，N轮开始大幅度向左转向，结合N轮和L轮 船员陈述，本报告采用的船舶碰撞时间为2012年10月3日0215时。
2．碰撞地点
依据上述碰撞时间， N轮AIS记录的船位为37°18′.2N，122°53′.4E，L轮AIS记录的船位为37°18′.3N，122°53′.6E，事故发生时N轮航向在000°左右，碰撞部位在船首右侧，而AIS天线安装在驾驶台上方，因此本报告采信的碰撞位置使用N轮的经度和L轮的纬度，即37°18′.3N ，122°53′.4E
3．碰撞角度和部位

经现场勘验，L轮船首整体凹陷，N轮船艏右舷有三处破损，经分析L轮为造型体，碰撞角度在90°左右，结合N轮陈述，本报告认为N与L轮的碰撞角度在90°左右。
五、事故经过
N轮AIS历史数据
	时间
	纬度（N）
	经度(E)
	航迹向(度)
	航速（节）

	0202
	38°15′.8
	122°53′.5
	358
	11.1

	0203
	38°16′.0
	122°53′.5
	000
	11.2

	0204
	38°16′.1
	122°53′.5
	359
	11.2

	0205
	38°16′.3
	122°53′.5
	359
	11.2

	0206
	38°16′.5
	122°53′.5
	359
	11.2

	0207
	38°16′.7
	122°53′.5
	358
	11.3

	0208
	38°16′.9
	122°53′.5
	359
	11.3

	0209
	38°17′.1
	122°53′.5
	359
	11.3

	0210
	38°17′.3
	122°53′.5
	359
	11.2

	0211
	38°17′.5
	122°53′.5
	359
	11.2

	0212
	38°17′.6
	122°53′.4
	358
	11.1

	0213
	38°17′.7
	122°53′.4
	359
	11.2

	0214
	38°18′.0
	122°53′.4
	359
	11.2

	0215
	38°18′.2
	122°53′.4
	359
	11.3

	0216
	38°18′.4
	122°53′.3 
	298
	7.5


L轮AIS历史数据
	时间
	纬度（N）
	经度(E)
	航迹行(度)
	航速（节）

	0202
	37°18′.4
	122°51′.4
	067
	9.4

	0203
	37°18′.5
	122°51′.6
	072
	9.8

	0204
	37°18′.5
	122°51′.8
	085
	10

	0205
	37°18′.5
	122°52′.0
	073
	9.5

	0206
	37°18′.5
	122°52′.2
	066
	9.8

	0207
	37°18′.6
	122°52′.4
	079
	9.9

	0208
	37°18′.7
	122°52′.6
	074
	9.8

	0209
	37°018′.7
	122°52′.8
	065
	9.6

	0210
	37°18′.8
	122°53′.0
	062
	9.6

	0211
	37°18′.9
	122°53′.1
	085
	10.3

	0212
	37°18′.8
	122°53′.4
	117
	10.7

	0213
	37°18′.8
	122°53′.4
	133
	11.3

	0214
	37°18′.5
	122°53′.6
	179
	11.4

	0215
	37°18′.3
	122°53′.6
	179
	11.4

	0216
	37°18′.3
	122°53′.4
	017
	4.4


以下事故经过是根据两轮AIS历史数据以及双方船员询问笔录得出的可能经过：

0202时，两船相距3.2海里，呈交叉相遇态势，N轮位于L轮右舷，L轮为让路船。
0204时，两船相距2.7海里，交叉会遇态势没有改变，N轮保向保速，L轮航向由0202时的067度逐渐增加至085度，速度基本不变，印证了L轮船长所说的“发现该船后，开始向右转向，打算与轮会红灯”。
0204时至0210时，两船距离逐渐减小至1.5海里，两船交叉会遇态势没有改变，N轮继续保向保速，L轮不断向调整航向至062度。

0212时，两船距离减小至1.2海里，N轮继续保向保速，L轮航向向右调整至117°，L轮位于接近N轮船首方向。
0214时，两船距离减小至0.5海里，N轮继续保向保速，L轮航向179度，两船航向相反，CPA为0.1海里。
0215时，两船AIS信号接近重合，之后又分开。0215时，L轮船长称“发现轮一盏红灯，一盏绿灯，以为来船向我驶来，便加速向右转向”。N轮二副称有渔船调头向我轮驶来，我立刻左满舵，车钟拉至停车位置。我船转至280°左右时，渔船船首以接近90°的角度于我船船首右舷相撞”。 根据两船船员询问笔录和对当时两船态势的分析，本报告认为L轮0215时疏忽瞭望，误将N轮危险品信号灯认为是左舷红色弦灯，导致错误大幅度向右转向，导致船首与N轮右舷船首碰撞。
六、事故损害情况

（一）N轮

N轮船首右舷NO.1，NO.2压载舱3处破损，船尾有擦痕（详见附件3）。船舶修理费用93674元整。（数据西霞口修船股份有限公司航修完工单）
（二）L轮

L轮船船首整体向内凹陷，驾驶台左侧钢板凹陷，渔具无损失（详见附件3）。船舶修理费用为98000元整。
