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Badanie wypadku morskiego, w kt·rym uczestniczyğy statki Annemieke i Tao Hua 

Hai, prowadzone byğo na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o PaŒstwowej Komisji 

Badania Wypadk·w Morskich (Dz. U. poz. 1068) oraz uzgodnionych w ramach 

Miňdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, standard·w i zalecanych metod 

postňpowania, wiŃŨŃcych RzeczpospolitŃ PolskŃ. 

 

Zgodnie z przepisami wyŨej wymienionej ustawy celem badania wypadku lub 

incydentu morskiego jest ustalenie okolicznoŜci i przyczyn jego wystŃpienia dla zapobiegania 

wypadkom i incydentom morskim w przyszğoŜci oraz poprawy stanu bezpieczeŒstwa 

morskiego.  

 

PaŒstwowa Komisja Badania Wypadk·w Morskich nie rozstrzyga w prowadzonym 

przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnoŜci os·b uczestniczŃcych w wypadku lub 

incydencie morskim. 

 

Niniejszy raport nie moŨe stanowiĺ dowodu w postňpowaniu karnym albo innym 

postňpowaniu majŃcym na celu ustalenie winy lub odpowiedzialnoŜci za spowodowanie 

incydentu morskiego, kt·rego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy o PKBWM). 

 

 

 

 

PaŒstwowa Komisja Badania Wypadk·w Morskich 

ul. ChağubiŒskiego 4/6 

00-928 Warszawa 

tel. +48 22 630 19 05, tel. kom. +48 664 987 987 

e-mail: pkbwm@mir.gov.pl 

www.mir.gov.pl/pkbwm 

 

mailto:pkbwm@mir.gov.pl
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1. Fakty 

 

 W dniu 19 grudnia 2013 r. o godz. 22:50 pilot statku Annemieke, zacumowanego przy 

nabrzeŨu G·rnik·w w porcie świnoujŜcie, zgğosiğ operatorowi VTS gotowoŜĺ statku do 

wyjŜcia w morze. Operator VTS zezwoliğ Annemieke na odcumowanie po przejŜciu statku 

Elizabeth K, kt·ry pğynŃğ kanağem w kierunku wyjŜcia z portu.  

 O godz. 22:51 prom Wawel, kt·ry po wyjŜciu z portu znajdowağ siň juŨ na redzie 

świnoujŜcia, zgğosiğ wypadek pasaŨera i koniecznoŜĺ powrotu do portu. 

 W trakcie prowadzonych przez statek Annemieke manewr·w odcumowania operator VTS 

powiadomiğ pilota o nowej sytuacji na torze wodnym i poinformowağ go, Ũe Annemieke moŨe 

minŃĺ siň z promem dopiero wtedy, gdy Wawel minie na torze pğawň ĂDò.  

 

 

Zdjňcie nr 1. Wycinek mapy BHMW nr 15C (Plan portu świnoujŜcie) z zaznaczonymi 

miejscami postoju statk·w, kt·re uczestniczyğy w zdarzeniu 
 

 O godz. 22:55, po miniňciu przez statek Elizabeth K statku Annemieke, Annemieke 

odszedğ od nabrzeŨa. Pilot poinformowağ kapitana o koniecznoŜci poczekania na powr·t 

promu Wawel i statek stanŃğ w dryfie w odlegğoŜci ok. 30-40 m od nabrzeŨa G·rnik·w. 

Miejsce cumowania 

statku Annemieke 

Pğawa ĂDò 

Miejsce cumowania 

statku Tao Hua Hai 

Miejsce cumowania 

statku Nostos S 
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 Okoğo godz. 23:11 wychodzŃcy w morze statek Malta Cement minŃğ stojŃcy w dryfie 

statek Annemieke; za Malta Cement w odlegğoŜci 6 kabli szedğ statek Celine. Pilot 

poinformowağ kapitana o moŨliwoŜci rozpoczňcia manewr·w. Na Annemieke rozpoczňto 

przyspieszanie. Pilot poprowadziğ statek pomiňdzy wschodniŃ granicŃ toru, a liniŃ nabrzeŨy. 

 Okoğo godz. 22:14 Wawel minŃğ rufň Annemieke. Po p·ğtorej minuty Annemieke pğynŃc 

kursem 023
Á
 z prňdkoŜciŃ 8 w, mijağ prawŃ burtŃ w odlegğoŜci ok. 40 m statek Nostos S 

zacumowany przy nabrzeŨu Hutnik·w. Za radŃ pilota zwiňkszono obroty silnika. Ster 

strumieniowy pracowağ Ăfull to portò, a ster gğ·wny ustawiony byğ w pozycji Ămidshipò. 

 TuŨ przed godz. 22:17 statek Annemieke pğynŃc z prňdkoŜciŃ 10,2 w otarğ siň prawŃ burtŃ 

o stojŃcy przy nabrzeŨu Chemik·w statek Tao Hua Hai. Na skutek uderzenia uszkodzeniu 

ulegğa burta oraz elementy dw·ch pokryw ğadowni statku Tao Hua Hai. Na Annemieke 

uszkodzeniu ulegğ wspornik dŦwigu nr 3 na rufie oraz odbojnice na prawej burcie. 

 Po miniňciu przez Annemieke statku Tao Hua Hai i zmniejszeniu prňdkoŜci, pilot zgğosiğ 

wypadek do VTS świnoujŜcie i skierowağ statek na kotwicowisko na redzie świnoujŜcia. 

 

 

2. Informacje og·lne 

 

2.1. Dane statk·w 

 

2.1.1. M/v Annemieke 

  

Bandera: Antigua & Barbuda 

WğaŜciciel (armator): SAL Heavy Lift GmbH, Hamburg, Niemcy 

Instytucja klasyfikacyjna: Germanischer Lloyd 

Typ statku: drobnicowiec przystosowany do przewozu sztuk 

ciňŨkich 

Sygnağ rozpoznawczy: V2EM 

Nr identyfikacyjny IMO: 9147681 

PojemnoŜĺ brutto: 8388 

Rok budowy: 1998 

Moc maszyn: 9450 kW 

SzerokoŜĺ: 20,64 m 

DğugoŜĺ cağkowita: 151,67 m 
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Materiağ, z jakiego jest zbudowany 

kadğub: 

 

stal 

Minimalna obsada zağogowa: 14 os·b 

Typ rejestratora VDR (S-VDR): Furuno VD 3000D 

 

       

Zdjňcie nr 2. Statek Annemieke 

 

2.1.2. M/v Tao Hua Hai 

 

Bandera: chiŒska 

WğaŜciciel (armator): Cosco Bulk Carrier Co. Ltd, Tianjin, Chiny 

Instytucja klasyfikacyjna: CCS 

Typ statku: masowiec 

Sygnağ rozpoznawczy: BOUE 

Nr identyfikacyjny IMO: 9620504 

PojemnoŜĺ brutto (GT): 64654 

Rok budowy: 2012 

Moc maszyn: 13080 kW 
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SzerokoŜĺ: 43 m 

DğugoŜĺ cağkowita: 254 m 

Materiağ, z kt·rego jest zbudowany 

kadğub: 

 

stal 

Minimalna obsada zağogowa: 8 os·b 
  

 
 

Zdjňcie nr 3. Statek Tao Hua Hai 

 

2.2.  Informacje o podr·Ũy statk·w 

 

2.2.1. Statek Annemieke 

 

Porty zawiniňcia w czasie podr·Ũy: Pozzallo (Wğochy), Casablanca (Maroko), Rotterdam 

(Holandia) 

Port przeznaczenia: Norkopping (Szwecja) 

Rodzaj Ũeglugi: oceaniczna 

Informacja o ğadunku:  statek pod balastem 

Informacja o zağodze: 15 FilipiŒczyk·w, 2 Niemc·w, 2 Chorwat·w 

Informacja o pasaŨerach: bez pasaŨer·w 
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2.2.2. Statek Tao Hua Hai 

   

Rodzaj Ũeglugi: oceaniczna  

Informacja o ğadunku: statek w trakcie wyğadunku  

Informacja o zağodze: 25 ChiŒczyk·w  

Informacja o pasaŨerach: bez pasaŨer·w  

 

2.3. Informacje o wypadku morskim 

 

Rodzaj: wypadek morski 

Data i czas zdarzenia (UTC): 19.12.2013 r. godz. 23:17 (22:17 UTC) 

Pozycja geograficzna w czasie 

zdarzenia: 

 

ű= 53Á55ô03ò N  ɚ= 014Á16ô57ò E 

Rejon geograficzny zajŜcia 

zdarzenia: 

 

Zatoka Pomorska - cieŜnina świna 

Charakter akwenu:  wody wewnňtrzne (port) 

Pogoda w trakcie zdarzenia: wiatr SSW 3Ü B, stan morza 2, widzialnoŜĺ 

dobra 12 Mm , temp.: wody 2ÁC, powietrza 4ÁC 

Stan eksploatacyjny statku w 

trakcie zdarzenia: 

 

statek  pod balastem 

Udziağ czynnika ludzkiego w 

wypadku lub incydencie morskim: 

 

pilot oraz obsada mostka 

Skutki wypadku dla statku, kt·ry 

spowodowağ kolizjň: 

 

 

Skutki wypadku dla statku 

uderzonego: 

 

uszkodzenie wspornika dŦwigu nr 3 na prawej burcie 

oraz uszkodzenia poszycia prawej burty na rufie przed 

pawňŨŃ na wysokoŜci pokğadu 

 

wgniecenie poszycia na prawej burcie na burtowym 

zbiorniku balastowym nr 3, uszkodzenie kilku 

stoper·w i rolek pokryw lukowych ğadowni nr 5 i 6 
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Zdjňcie nr 4. Uszkodzenia statku Tao Hua Hai 
 

 
 

Zdjňcie nr 5. Uszkodzenia statku Annemieke 
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2.4. Informacje o zaangaŨowanych podmiotach z lŃdu i dziağaniach ratowniczych 

 

 Otarcie siň statku Annemieke o kadğub stojŃcego przy nabrzeŨu statku Tao Hua Hai nie 

wymagağo Ũadnych dziağaŒ ratowniczych, ani teŨ angaŨowania podmiot·w z lŃdu. 

 

 

3. Opis okolicznoŜci wypadku 

 

 W dniu 19 grudnia 2013 r. o godz. 22:47 pilot wszedğ na zacumowany prawŃ burtŃ przy 

nabrzeŨu G·rnik·w w świnoujŜciu statek Annemieke. O godz. 22:50 pilot zgğosiğ 

operatorowi VTS gotowoŜĺ statku do odcumowania i otrzymağ zgodň na wyjŜcie oraz 

instrukcje dotyczŃce wğŃczenia siň do ruchu. Wkr·tce po tym rozpoczňto odcumowywanie. 

 Dyspozycje wydane pilotowi Annemieke musiağy jednak ulec zmianie w zwiŃzku z 

otrzymaniem przez VTS o godz. 22:51 informacji o wypadku na promie Wawel i 

koniecznoŜciŃ jego powrotu do portu. Operator VTS zreorganizowağ ruch na torze wodnym. 

O godz. 22:52 operator zezwoliğ promowi Wawel, kt·ry w tym czasie byğ juŨ przy pğawach 

15-16, na powr·t do portu. Nastňpnie dwukrotnie pr·bowağ na kanale 12 VHF wywoğaĺ pilota 

statku Annemieke. Nie majŃc odpowiedzi operator wywoğağ prom Skaniň i powiadomiğ 

kapitana promu o koniecznoŜci pozostania przy nabrzeŨu do momentu miniňcia go przez 

powracajŃcy prom Wawel. Operator VTS powiadomiğ teŨ kapitana promu Wawel o 

pğynŃcych z przeciwka na torze wodnym statkach: Elizabeth K, Malta Cement i Celine. Po 

zakoŒczeniu rozmowy z promem Wawel operator VTS ponownie dwukrotnie wywoğywağ 

statek Annemieke przez VHF, ale nadal nie byğo odzewu ze strony pilota statku.  

 O godz. 22:54, po telefonicznym powiadomieniu pilota statku Annemieke przez 

dyspozytora stacji pilotowej, Ũe statek jest wywoğywany, pilot z Annemieke zgğosiğ siň na 

VHF do operatora VTS. Po zgğoszeniu siň, pilot otrzymağ informacjň o powracajŃcym z 

morza promie Wawel i zalecenie manewrowania w taki spos·b, aby nie mijaĺ siň z 

wchodzŃcym do portu promem do chwili, gdy ten nie minie pğawy ĂDò. Pilot potwierdziğ 

otrzymanŃ instrukcjň i poinformowağ, Ũe statek popğynie powoli, a jeŨeli bňdzie trzeba, to 

poczeka do chwili miniňcia przez prom Wawel pğawy ĂDò. 

 Informacjň otrzymanŃ od operatora VTS pilot przekazağ kapitanowi Annemieke o godz. 

23:01, po odcumowaniu i odejŜciu statku od nabrzeŨa. Kapitan postanowiğ utrzymywaĺ statek 

w dryfie w niewielkiej odlegğoŜci od nabrzeŨa G·rnik·w i korygowaĺ pozycjň manewrami 

sterem strumieniowym i maszynŃ, do chwili, kiedy podjňcie podr·Ũy bňdzie moŨliwe. 
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 O godz. 23:11:30 statek Malta Cement minŃğ Annemieke w drodze do wyjŜcia z portu. 

Pilot poinformowağ kapitana o moŨliwoŜci wğŃczenia siň do ruchu. Statek Annemieke 

rozpoczŃğ przyspieszanie i jednoczesne odsuwanie siň od nabrzeŨa za pomocŃ dziobowego 

steru strumieniowego i pracŃ maszyny przy wychylonym sterze gğ·wnym na prawŃ burtň. 

Wydawane przez pilota komendy na ster spowodowağy, Ũe statek zaczŃğ poruszaĺ siň 

r·wnolegle do toru, poza jego wschodniŃ granicŃ. 

 O godz. 23:14 prom Wawel w drodze do terminala promowego w świnoujŜciu minŃğ 

Annemieke z lewej burty. Po p·ğ minuty, gdy dzi·b Annemieke znalazğ siň na wysokoŜci 

dziobu stojŃcego przy nabrzeŨu Hutnik·w statku Nostos S, pilot Annemieke nakazağ 

zwiňkszyĺ prňdkoŜĺ, wydajŃc komendň Ămore aheadò. UŨywajŃc nadal steru strumieniowego 

i manewrujŃc sterem gğ·wnym statek powoli zmieniağ kurs w lewo w kierunku toru wodnego. 

O godz. 23:15:21 pilot wydağ polecenie na ster Ăprawo 10ò.  

 O godz. 23:15:30 Annemieke byğ na prawym trawersie statku Nostos S. Poruszağ siň juŨ z 

prňdkoŜciŃ 7 w, kursem 028
Á
, r·wnolegğym do toru wodnego, ze sterem poğoŨonym w pozycji 

midship. Pilot ponownie nakazağ zwiňkszyĺ prňdkoŜĺ (more ahead), nie korygujŃc bardzo 

wolnej zmiany kursu w lewo, co w zwiŃzku z istniejŃcŃ krzywiznŃ toru wodnego w tym 

miejscu powodowağo przemieszczanie siň statku nadal poza wschodniŃ granicŃ toru wodnego, 

oddalanie siň od osi toru i przybliŨanie do stojŃcych przy nabrzeŨach innych statk·w. Kapitan 

przypomniağ pilotowi, Ũe szybkoŜĺ statku jest zbyt duŨa, aby odnieŜĺ korzyŜĺ z pracujŃcego w 

lewo steru strumieniowego. W odpowiedzi usğyszağ kolejne polecenie pilota Ămore aheadò.  

 O godz. 23:16:07 rufa Annemieke minňğa w odlegğoŜci bocznej mniejszej niŨ 40 m 

zacumowany przy nabrzeŨu Hutnik·w statek Nostos S. PrňdkoŜĺ statku wynosiğa juŨ 9,3 w. 

Dzi·b statku Annemieke zbliŨağ siň na kursie kolizyjnym do statku Tao Hua Hai stojŃcego 

przy nabrzeŨu Chemik·w. 

 W czasie kolejnych 10 sekund, od godz. 23:16:43 do 23:16:53, gdy dzi·b statku mijağ 

Ŝr·dokrňcie Tao Hua Hai, pilot wydağ kilka nastňpujŃcych po sobie komend na ster (Ăprawo 

10ò, Ăprawo 20ò, Ăprawo na burtňò), kt·re miağy na celu odrzucenie w lewo rufy Annemieke i 

r·wnolegğe ustawienie kadğuba statku w stosunku do statku zacumowanego przy nabrzeŨu dla 

ograniczenia skutk·w nieuniknionej kolizji. 

O godz. 23:16:58 Annemieke z prňdkoŜciŃ 10,2 w uderzyğ (otarğ siň) o kadğub Tao Hua 

Hai. Po pierwszym odbiciu siň nastŃpiğo kolejne drugie uderzenie i ponowne otarcie. 
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Po miniňciu statku Tao Hua Hai pilot kolejnymi komendami na ster ustabilizowağ kurs 

statku i poleciğ zmniejszyĺ prňdkoŜĺ. O godz. 23:19 pilot powiadomiğ VTS o zdarzeniu           

i poinformowağ o przejŜciu na kotwicowisko celem sprawdzenia uszkodzeŒ. 

 

 

4. Analiza i uwagi dotyczŃce czynnik·w, kt·re przyczyniğy siň do wypadku z 

uwzglňdnieniem wynik·w badaŒ i ekspertyz 

 

Dla zbadania sposobu, w jaki statek Annemieke manewrowağ w porcie Komisja odczytağa 

dane ğaŒcucha AIS pochodzŃcego ze strumienia wysyğanego z odbiornika zainstalowanego na 

statku, w czasie wejŜcia do portu i wyjŜcia z portu świnoujŜcie w dniu 19 grudnia 2013 r. 

 

Rysunek 1. Trajektoria ruchu statku Annemieke w trakcie zawiniňcia do świnoujŜcia 
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Zarejestrowane Ŝlady pokazujŃ, Ũe statek wchodzŃc do portu poruszağ siň prawidğowo w 

osi toru wodnego, natomiast podczas wyjŜcia z portu trzymağ siň daleko od toru, po jego 

wschodniej stronie.  

 

4.1. Analiza manewr·w statku po wğŃczeniu siň do ruchu 

 

W chwili, gdy statek Malta Cement mijağ stojŃcy w dryfie blisko nabrzeŨa G·rnik·w 

statek Annemieke, pilot z kapitanem statku Annemieke podjňli decyzjň o wğŃczeniu siň do 

ruchu statk·w wchodzŃcych do portu i wychodzŃcych z portu świnoujŜcie. 

 

 

Rysunek 2. Obraz VTS z godz. 23:11:41 
  

 Na rys. 2 przedstawiajŃcym obraz ekranu monitora operatora VTS w chwili, gdy na 

Annemieke podjňto decyzjň o rozpoczňciu ruchu w kierunku wyjŜcia z portu, widoczne jest 

echo statku Annemieke stojŃcego w dryfie na wysokoŜci nabrzeŨa G·rnik·w. Przed nim przy 

nabrzeŨu Hutnik·w stoi zacumowany statek Nostos S, a przy nastňpnym nabrzeŨu Chemik·w 
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stoi statek Tao Hua Hai. Od p·ğnocy torem wodnym porusza siň powracajŃcy z morza prom 

Wawel, kt·ry zbliŨa siň do statku Tao Hua Hai. Od poğudnia w kierunku wyjŜcia z portu 

poruszajŃ siň dwa statki: Malta Cement (zbliŨajŃcy siň do Annemieke) pğynŃcy z prňdkoŜciŃ 

9,0 w, oraz Celine pğynŃcy z prňdkoŜciŃ 6,4 w. 

 Z chwilŃ wğŃczenia siň do ruchu statek Annemieke zaczŃğ poruszaĺ siň poza wschodniŃ 

granicŃ toru wodnego. Niewielka i poczŃtkowo stağa zmiana kursu w lewo wywoğana pracŃ 

steru strumieniowego i komendami na ster (Ălewo 20ò, Ŝrodek, Ălewo 10ò) nie kompensowağa 

jednak krzywizny toru wodnego na tym odcinku i powodowağa, Ũe statek powoli oddalağ siň 

od osi toru, przybliŨajŃc siň do linii nabrzeŨy.  

 O godz. 23:15:21 pilot wydağ polecenie na ster Ăprawo 10ò i manewrem tym spowolniğ,     

i tak zbyt wolnŃ, zmianň kursu statku w lewo. 

 

 

Rysunek 3. Obraz VTS z godz. 23:15:29 

 

 Na rys. 3 pokazany jest obraz VTS z godz. 23:15:29 przedstawiajŃcy sytuacjň 

nawigacyjnŃ w chwili, gdy statek Annemieke zbliŨağ siň do nabrzeŨa Hutnik·w, przy kt·rym 
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stağ zacumowany statek Nostos S. Prom Wawel minŃğ juŨ rufň pğynŃcego w przeciwnym 

kierunku statku Annemieke w bezpiecznej odlegğoŜci bocznej po swojej (zachodniej) stronie 

toru wodnego. Na wejŜciu do portu nie byğo juŨ Ũadnego innego statku. Annemieke poruszağ 

siň kursem 023Á z prňdkoŜciŃ ok. 8 w
1
 i sterem gğ·wnym w poğoŨeniu Ămidshipò.  

 O godz. 23:15:36 pilot nakazağ przyspieszyĺ (more ahead). Nie wydağ Ũadnej komendy na 

ster, aby skierowaĺ dzi·b statku na tor wodny lub choĺby utrzymaĺ statek w stağej odlegğoŜci 

od linii nabrzeŨy w zwiŃzku z wyraŦnŃ w tym miejscu krzywiznŃ toru wodnego, przez co 

statek nadal oddalağ siň od toru i przybliŨağ do stojŃcych przed nim przy nabrzeŨach statk·w. 

Pilot zwr·ciğ natomiast uwagň, Ũe dzi·b statku zbyt wolno przesuwa siň w lewo i poleciğ 

ustawienie steru strumieniowego w lewo (full to port). Kapitan potwierdziğ, ale przypomniağ 

pilotowi, Ũe prňdkoŜĺ statku jest zbyt duŨa, aby odnieŜĺ korzyŜĺ z pracujŃcego steru 

strumieniowego. W odpowiedzi usğyszağ kolejne polecenie pilota Ămore aheadò. 

  

4.2. Analiza prňdkoŜci nad dnem i prňdkoŜci kŃtowej statku; czynniki ludzkie 

(bğňdy i zaniechania) 
 

Na rys. 4 pokazano histogram przedstawiajŃcy prňdkoŜĺ nad dnem oraz prňdkoŜĺ kŃtowŃ 

statku w funkcji czasu, dla kilku newralgicznych dla manewr·w statku Annemieke minut. 

 
 Rysunek 4. Wykresy prňdkoŜci nad dnem (SOG) i prňdkoŜci kŃtowej (ROT) statku Annemieke 

w funkcji czasu wykonywania manewru. 

                                                 
1
 WartoŜci prňdkoŜci statku odczytano ze statkowego VDR. R·ŨniŃ siň one od pokazanych wartoŜci na ekranie 

monitora VTS. System ten Ăobrabiaò echa z pewnym op·Ŧnieniem w stosunku do parametr·w rzeczywistych. 
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Analiza prňdkoŜci kŃtowej pokazuje, Ũe statek w chwili, gdy ruszağ z postoju w pobliŨu 

nabrzeŨa G·rnik·w, miağ minimalnŃ prňdkoŜĺ kŃtowŃ na lewŃ burtň. PrňdkoŜĺ ta zwiňkszyğa 

siň wydatnie przez uŨycie o godz. 23:11:41 dziobowego steru strumieniowego. Utrzymanie 

tendencji rotacji w lewo (7ę/min.) pozwoliğoby statkowi powoli wejŜĺ na tor wodny, jednak o 

godz. 23:12:47 padğa komenda na ster Ăprawo 20ò, co spowodowağo, Ũe statek wytraciğ 

prňdkoŜĺ kŃtowŃ w lewo i uzyskağ rotacjň w przeciwnŃ stronň. Z analizy VDR wynika, Ũe w 

tym czasie do dziobu statku zbliŨağ siň prom Wawel. Fakt ten byğ prawdopodobnie przyczynŃ 

Ăwyr·wnaniaò przez pilota kursu statku, r·wnolegle do toru wodnego.  

Nastňpnie, kolejnymi manewrami sterem (Ălewo 20ò, ĂŜrodekò, Ălewo 10ò) zostağa 

przywr·cona prňdkoŜĺ kŃtowa na lewŃ burtň. Byğa ona jednak zbyt mağa (o godz. 23:15:21 

pilot poleciğ ponownie wyğoŨyĺ ster Ăprawo 10ò, co po raz kolejny znacznie zmniejszyğo 

prňdkoŜĺ kŃtowŃ w lewo), aby w poğŃczeniu z osiŃganŃ coraz wiňkszŃ prňdkoŜciŃ wzdğuŨnŃ 

spowodowaĺ zbliŨenie siň statku do osi toru wodnego i umoŨliwiĺ bezpieczne ominiňcie 

statku zacumowanego przy nabrzeŨu Chemik·w. 

Brak dziağaŒ (zaniechanie) ze strony pilota i kapitana do skierowania statku w lewo na tor 

wodny jest tym bardziej niezrozumiağy, Ũe po przejŜciu promu Wawel ok. godz. 23:14 na 

torze nie byğo Ũadnego statku wchodzŃcego do portu, kt·ry m·gğby przeszkadzaĺ w 

bezpiecznym przejŜciu Ŝrodkiem toru statkowi Annemieke w drodze do wyjŜcia w morze. 

Analiza zamieszczonego wyŨej histogramu umoŨliwia teŨ precyzyjne wyznaczenie czasu 

kolizji. Uderzenie nastŃpiğo o godz. 23:16:58. Wtedy nastŃpiğa nagğa zmiana kierunku 

prňdkoŜci kŃtowej z lewej na prawŃ, na skutek odbicia siň rufy statku Annemieke od burty 

zacumowanego statku Tao Hua Hai. Uderzenie byğo znaczne, gdyŨ amplituda prňdkoŜci 

kŃtowej wyniosğa aŨ 16ę/min. 

 

4.3. Analiza kursu i kŃta drogi nad dnem; wpğyw czynnik·w zewnňtrznych na 

zaistnienie wypadku 

 

Na rys. 5 pokazano histogram przedstawiajŃcy wartoŜci kursu statku i jego kŃta drogi nad 

dnem w funkcji czasu wykonywanych manewr·w. Analiza pokazuje, Ũe od godz. 23:12:47, 

czyli od momentu poğoŨenia statku na kurs 027ę w kierunku wyjŜcia z portu świnoujŜcie, aŨ 

do godz. 23:18:25, czyli do ustabilizowania kursu statku po kolizji, kurs niewiele r·Ũniğ siň od 

kŃta drogi nad dnem, co Ŝwiadczy to o tym, Ũe wpğyw warunk·w hydrometeorologicznych na 

manewrowanie statkiem byğ niewielki i nie trzeba byğo im przeciwdziağaĺ. 



PKBWM  Raport koŒcowy - WIM 41/13 

 

17 

 

  
Rysunek 5. Wykresy kŃta drogi nad dnem (COG) i kursu statku (HDG) Annemieke w funkcji 

czasu wykonywania manewru. 
 

 Komisja zauwaŨyğa r·wnieŨ, Ũe manewry wykonywane przez statek w zakresie jego 

statecznoŜci kursowej nie byğy wydatne, gdyŨ w Ũadnej z wyszczeg·lnionych na wykresie 

pozycji nie zarejestrowano zwrotu, w kt·rym statek poruszağby siň z kŃtem dryfu. Aby statek 

bezpiecznie wprowadziĺ na tor wodny, taki zwrot (w lewo) naleŨağo wykonaĺ najp·Ŧniej o 

godz. 23:15:21. Pilot podağ jednak w tym czasie komendň Ăprawo 10ò.  

 Wedğug Komisji byğa to cağkowicie niezrozumiağa decyzja, kt·rej ani nie zakwestionowağ, 

ani nie skomentowağ kapitan, i kt·ra zostağa wykonana przez sternika. Wychylenie steru w 

prawo spowodowağo, Ũe statek Annemieke znalazğ siň w sytuacji bez wyjŜcia i nie byğo juŨ 

p·Ŧniej takiego manewru, kt·ry m·gğby byĺ przeprowadzony w celu unikniňcia zderzenia. 

 

4.4. Analiza manewr·w ostatniej chwili statku Annemieke 

 

 Na rys. 6 przedstawiono poğoŨenia obwiedni (bňdŃcych wodnicami maksymalnymi) statku 

Annemieke na akwenie manewrowym p·ğnocnej czňŜci toru wodnego w porcie świnoujŜcie 

oraz tabelaryczne zestawienie (w lewej czňŜci rysunku) komend wydawanych przez pilota lub 

opis·w zdarzeŒ, kt·re miağy miejsce w czasie odpowiadajŃcym poğoŨeniom poszczeg·lnych 

obwiedni, w porzŃdku chronologicznym, poczŃwszy od godz. 22:14:32 (wodnica niebieska u 

doğu rysunku i odpowiadajŃca jej w tabeli komenda pilota more ahead).  
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 Punktem odniesienia do dalszej analizy jest czerwona (pogrubiona) wodnica statku, kt·ra 

odnosi siň do godz. 23:16:29, odpowiadajŃca pozycji statku, w kt·rej kapitan byğ juŨ 

przekonany, Ũe kolizja jest nieunikniona (skorelowanej w tabeli po lewej z wypowiedzianymi 

przez kapitana wczeŜniej sğowami: we will catch this one). Wszystkie dziağania podejmowane 

przez statek po tym czasie byğy juŨ manewrami ostatniej chwili, zmierzajŃcymi jedynie do 

zminimalizowania skutk·w kolizji . 

 

Rysunek 6. Wodnice statku Annemieke podczas mijania Nostos S i kolizji z Tao Hua Hai. 
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 Przez ponad dwie minuty, od godz. 23:13:58 (gdy statek byğ na wysokoŜci nabrzeŨa 

Barkowego) do godz. 23:16:08 (gdy rufa Annemieke minňğa rufň statku Nostos S), statek 

Annemieke prowadzony byğ tak, jakby miağ byĺ utrzymywany na stağym kursie. Ster byğ 

wychylany raz na lewŃ raz na prawŃ burtň (pilot podawağ komendy: ĂŜrodek sterò, "lewo 10ò, 

ĂŜrodek sterò, Ăprawo 10ò, ĂŜrodek sterò). O godz. 23:15:36, gdy dzi·b Annemieke dochodziğ 

do rufy statku Nostos S pilot nakazağ zwiňkszenie prňdkoŜĺ statku, kt·ra i tak byğa juŨ 

znaczna (8 w), wydajŃc niejednoznacznŃ komendň Ămore aheadò. Zaraz p·Ŧniej pilot poleciğ 

uŨycie steru strumieniowego w lewo, kt·re kapitan wykonağ (full to port) i skomentowağ, Ũe 

statek idzie za szybko, aby uŨyĺ steru. Takie polecenie pilota moŨe Ŝwiadczyĺ po pierwsze o 

tym, Ũe pilot uŜwiadomiğ sobie, Ũe powinien zrobiĺ wydatny zwrot w lewo, po drugie 

pokazuje brak ŜwiadomoŜci i wiedzy fachowej pilota na temat zasad korzystania ze steru 

strumieniowego
2
, i wreszcie po trzecie Ŝwiadczy o tym, Ũe pilot nie kontrolowağ prňdkoŜci 

statku i nie obserwowağ dostňpnych na mostku wskaŦnik·w. 

 O godz. 23:15:58, gdy dzi·b statku byğ na wysokoŜci Basenu Trymerskiego, kilkadziesiŃt 

metr·w od dziobu statku Tao Hua Hai, pilot nie wydajŃc Ũadnej komendy na ster, kt·ra 

mogğaby zwiňkszyĺ jego siğň noŜnŃ, poleciğ ponownie zwiňkszenie prňdkoŜci statku (more 

ahead). To zwiňkszenie prňdkoŜci przyczyniğo siň do powiňkszenia skutk·w kolizji.  

 O godz. 23:16:08 kapitan po raz pierwszy wyraziğ obawň, Ũe statek zahaczy o statek 

stojŃcy przed nimi (we will catch this one). Po kilkunastu sekundach kapitan ponownie, z 

napiňciem w gğosie stwierdziğ, Ũe moŨe dojŜĺ do kolizji. O godz. 23:16:29 byğ juŨ tego pewien. 

 O godz. 22:16:43 pilot podjŃğ decyzjň o odrzuceniu rufy, wydajŃc najpierw komendň 

Ăprawo 10ò, aby ustawiĺ kadğub Annemieke r·wnolegle do statku stojŃcego przy nabrzeŨu
3
, a 

po 6 sekundach komendň Ăprawo na burtňò. O godz. 22:16:58 Annemieke z prňdkoŜciŃ 10,2 

w pierwszy raz uderzyğ w zacumowany przy nabrzeŨu Chemik·w statek Tao Hua Hai. Po 

drugim uderzeniu o godz.  22:17:33 pilot wydağ komendň Ăminimum aheadò. 

 Manewry ostatniej chwili na ster zalecone przez pilota miağy juŨ tylko na celu r·wnolegğe 

ustawienia kadğuba Annemieke w stosunku do Tao Hua Hai, aby ograniczyĺ skutki kolizji. 

                                                 
2
 EfektywnoŜĺ dziağania ster·w strumieniowych maleje wraz ze wzrostem prňdkoŜci statku. EfektywnoŜĺ ta jest 

bliska 100% w zakresie prňdkoŜci od 1,0 w do przodu do 1,0 w do tyğu. W zakresie prňdkoŜci od 1,0 w do 3,5 w 

efektywnoŜĺ zmniejsza siň o poğowň. Przy prňdkoŜciach statku od 3,5 do 8 w efektywnoŜĺ maleje do 15%. 

Powodem zmniejszana siň efektywnoŜci dziobowych ster·w strumieniowych jest tworzenie siň obszar·w 

podciŜnienia i nadciŜnienia w bezpoŜrednim pobliŨu otwor·w burtowych steru. PrzyczynŃ powstawania r·Ũnic 

ciŜnieŒ jest odchylanie siň strumieni wody wytwarzanych przez ster pod wpğywem ruchu statku do przodu. 
3
 Przy takim ustawieniu uzyskuje siň maksymalny moment wypadkowy przyssania siň kadğub·w wynikajŃcy z 

efektu kanağowego. 
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5. Opis wynik·w przeprowadzonego badania, w tym identyfikacja kwestii dotyczŃcych 

bezpieczeŒstwa i wniosk·w wynikajŃcych z badania  

 

Port świnoujŜcie poğoŨony jest nad cieŜninŃ świnŃ, kt·ra w p·ğnocnej czňŜci ğŃczy siň z 

morzem. Krzywizna toru wodnego i konfiguracja nabrzeŨy powoduje, Ũe wystňpujŃ tam 

prŃdy o zmiennych kierunkach ruchu i sile. Na zewnňtrznym ğuku, bliŨej brzegu, wartoŜci 

prŃd·w mogŃ byĺ wiňksze, a na wewnňtrznym mniejsze. Ponadto, w stosunku do statk·w 

poruszajŃcych siň cieŜninŃ wystňpuje r·wnieŨ zjawisko efektu kanağowego o zmiennym 

nasileniu, a takŨe efekt wzajemnego oddziağywania mijajŃcych siň statk·w. Oba te zjawiska 

mogŃ pogarszaĺ sterownoŜĺ statku w zwiŃzku z asymetriŃ opğywu wody wzdğuŨ kadğuba. Na 

skutek r·Ũnicy w profilach przepğywu wody wzdğuŨ burt statku, prňdkoŜĺ strumienia wody 

jest wiňksza od strony brzegu lub kadğuba drugiego statku. Dlatego teŨ w okolicy rufy, gdzie 

prňdkoŜĺ przepğywu wody jest wydatnie zwiňkszona przez ssŃce dziağanie Ŝruby, powstaje 

duŨa siğa przyciŃgajŃca rufň ku bliŨszemu brzegowi lub statkowi. 

 

 

Rysunek 7. Profile dna kanağu portowego z naniesionymi kadğubami statk·w: Nostos S 

(zielony) i Tao Hua Hai (niebieski) oraz Annemieke (czerwony) 
 


















