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Badanie wypadku statku Twinkle Island prowadzone było na podstawie ustawy z dnia 

31 sierpnia 2012 r. o Państwowej Komisji Badania Wypadków Morskich (Dz. U. poz. 1068) 

oraz uzgodnionych w ramach Międzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, 

standardów i zalecanych metod postępowania, wiążących Rzeczpospolitą Polską. 

 

Zgodnie z przepisami wyżej wymienionej ustawy celem badania wypadku lub 

incydentu morskiego jest ustalenie okoliczności i przyczyn jego wystąpienia dla zapobiegania 

wypadkom i incydentom morskim w przyszłości oraz poprawy stanu bezpieczeństwa 

morskiego.  

 

Państwowa Komisja Badania Wypadków Morskich nie rozstrzyga w prowadzonym 

przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialności osób uczestniczących w wypadku lub 

incydencie morskim. 

 

Niniejszy raport nie może stanowić dowodu w postępowaniu karnym albo innym 

postępowaniu mającym na celu ustalenie winy lub odpowiedzialności za spowodowanie 

wypadku, którego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy o PKBWM). 

 

 

 

 

Państwowa Komisja Badania Wypadków Morskich 

ul. Chałubińskiego 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@transport.gov.pl
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1. Fakty 

  

 W dniu 1 czerwca 2013 r. około godz. 22:00 będący w drodze z Portu Północnego w 

Gdańsku do Hamburga z całookrętowym ładunkiem węgla, statek Twinkle Island bandery 

Wysp Marshalla, zetknął się z dnem na pozycji φ=54°56,0’N, λ=017°42,5’E - na wschód od 

wejścia w system rozgraniczenia ruchu przy Ławicy Słupskiej (TSS Slupska Bank). 

 Wskutek uderzenia statku o dno doszło do rozdarcia zewnętrznego poszycia kadłuba i 

przecieku wody morskiej do skrajnika dziobowego i dennego zbiornika balastowego nr 1 PB.   

 Po przeprowadzeniu sondaży pozostałych zbiorników statku, zarówno balastowych jak i 

paliwowych, i upewnieniu się, że nie ma innych uszkodzeń, kapitan - po porozumieniu się z 

armatorem - skierował statek z powrotem do portu w Gdańsku.  

 Statek przybył na redę Gdańska następnego dnia i zakotwiczył o godz. 10:40 w północno-

wschodnim narożniku kotwicowiska nr 4. 

 Szczegółowa inspekcja kadłuba statku w jego podwodnej części wykazała poważne 

uszkodzenia dna, w tym kilkunastometrowe rozdarcie, liczne pęknięcia i wgięcia blach. 

 Po przeprowadzeniu niezbędnych napraw poszycia kadłuba statku i uzyskaniu od 

klasyfikatora (NKK) potwierdzenia klasy Twinkle Island w dniu 30 czerwca 2013 r. wznowił 

podróż do Hamburga. 

 

 

2. Informacje og·lne 

2.1. Dane statku                          

Nazwa statku:      Twinkle Island 

Bandera:       Marshall Islands (Wyspy Marshalla) 

Właściciel:  Paulownia Shipping Inc., Panama 

Armator:       Temm Maritime Co.Ltd.,  

Kobe, Japonia 

Instytucja klasyfikacyjna:  Nippon Kaiji Kyokai (NKK), Japonia 

Typ statku:       masowiec 

Sygnał rozpoznawczy: V7YG2 

Nr identyfikacyjny IMO:     9512367 

Pojemność brutto (GT):    43013 

Rok budowy:       2012  

Moc maszyn:      9710 kW (SG Mitsui MAN B&W)  

http://www.shipspotting.com/gallery/search.php?search_imo=9407366
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Szerokość:       32,26 m 

Długość całkowita:     228,99 m 

Materiał, z jakiego jest zbudowany kadłub:   stal 

Minimalna obsada załogowa:    17 osób 

Typ rejestratora VDR:    Furuno VR-3016 

 

 

                                                          Zdjňcie 1. Twinkle Island 

 

2.2. Informacje o podr·Ũy statku 

 

Porty zawinięcia w czasie podróży:   Gdańsk – Port Północny 

Port przeznaczenia:     Hamburg, Niemcy 

Rodzaj żeglugi:     nieograniczona 

Informacja o ładunku (ilość i rodzaj):   76 998,10 t (węgiel kamienny) 

Informacja o załodze (liczba/narodowość):  23 obywateli Filipin 

Informacja o pasażerach (liczba/narodowość):  bez pasażerów                                                                    

           

2.3. Informacje o wypadku 

Rodzaj:       poważny wypadek morski 

Data i czas zdarzenia:     22.09.2013 godz. 22:00 LT (20:00 UTC) 
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Rejon geograficzny zajścia zdarzenia:  Bałtyk południowy – na wschód od 

systemu TSS Ławica Słupska  

Charakter akwenu:     przybrzeżny, morze terytorialne 

Pogoda w trakcie zdarzenia:     wiatr N 3ºB, stan morza 3,  

                                                                                   widzialność b. dobra, temp. wody 10ºC, 

                                                                                   temp. powietrza 15ºC 

Stan eksploatacyjny statku w trakcie zdarzenia: statek załadowany – całookrętowy 

ładunek węgla kamiennego  

Skutki wypadku dla statku: uszkodzenie poszycia dna statku w części 

dziobowej PB i LB  

              

2.4. Informacje o zaangaŨowanych podmiotach z lŃdu i dziağaniach ratowniczych  

 

Wypadek spowodował konieczność zaangażowania ekipy remontowej w celu naprawy 

uszkodzonego poszycia kadłuba. Zdarzenie nie wymagało prowadzenia działań ratowniczych. 

 

 

3. Opis okolicznoŜci wypadku  

  

 W dniu 1 czerwca 2013 r. o godz. 15:00 statek Twinkle Island, po załadowaniu ok. 77 tys. 

ton węgla kamiennego, odcumował od pirsu węglowego w Porcie Północnym w Gdańsku. 

Statek był niemal na równej stępce
1
. Zanurzenie na dziobie wynosiło 14,33 a na rufie 14,32 m.  

 Po wyjściu z Gdańska statek skierował się do Hamburga. Kapitan wybrał tę samą drogę, 

którą przybył do Gdańska – wzdłuż polskiego wybrzeża, korzystając z wprowadzonego w 

2010 r. systemu rozgraniczenia ruchu (TSS) „Ławica Słupska” (TSS Slupska Bank), 

położonego między wybrzeżem (od Łeby do Jarosławca) a Ławicą Słupską.  

 Trasa podróży, zgodnie z planem podróży (voyage plan) przygotowanym przez 2 oficera i 

zatwierdzonym przez kapitana statku, wytyczona została na aktualnej, poprawionej mapie 

Admiralicji nr 2369. Statek nie był wyposażony w urządzenie do odczytywania map 

elektronicznych systemu ECDIS. 

                                                           
1
 Z określonych w trakcie pomiarów zanurzeń statku (draft survey) wynika, że statek miał niewielkie ugięcie 

kadłuba (sagging). 
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Zdjňcie 2. Mapa Admiralicji nr 2369 z wykreŜlonymi kursami statku Twinkle Island  

do TSS Ğawica Sğupska i z powrotem na redň GdaŒska 
 

 Po minięciu latarni Stilo, tuż przed godz. 22:00 czasu polskiego statek poruszając się z 

prędkością 12,2 w zetknął się z dnem na pozycji, w której głębokość, według mapy, powinna 

być wystarczająca dla bezpiecznej nawigacji statku o zanurzeniu, jakie miał Twinkle Island. 

W pozycji tej statek wchodził w obszar spłycenia ograniczonego izobatą 20 m.  
 

 

Zdjňcie 3. Wycinek mapy Admiralicji nr 2369. Planowany kurs statku od Rozewia  

do wejŜcia w TSS Slupska Bank 
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Załoga odczuła niewielkie drgania statku, a o godz. 22:01:46 w sygnalizatorze poziomu wody 

(water ingress alarm) znajdującym się na mostku wszedł alarm informujący o obecności 

wody w skrajniku dziobowym. Na polecenie kapitana załoga przeprowadziła sondowania 

zbiorników balastowych na dziobie, które wykazały, że skrajnik dziobowy oraz denny 

zbiornik balastowy nr 1 PB, zostały zalane wodą.  

 W celu wypompowywania wody z zalanych zbiorników kapitan polecił uruchomienie 

pomp balastowych. Następnie zarządził obserwację czy nie wystąpił wyciek zanieczyszczeń 

olejowych za burtę oraz sprawdzenie czy nie nastąpiło uszkodzenie innych zbiorników 

dennych.  

 Po upewnieniu się, że nie ma innych uszkodzeń, kapitan najpierw wyprowadził statek z 

zachodniego pasa ruchu TSS (dla statków idących w kierunku zachodnim) na głęboką wodę, 

a następnie - po porozumieniu się z armatorem - skierował statek z powrotem do Gdańska. 

 

 

Zdjňcie 4. Trasa Twinkle Island zarejestrowana na podstawie statkowego sygnağu AIS  

przez Sğupsk Traffic 
 

 Twinkle Island przybył na redę portu Gdańsk 2 czerwca 2013 r. w godzinach porannych i 

o godz. 10:40 rzucił kotwicę na pozycji φ=54°27,80’N, λ=018°51,11’E w północno-

wschodnim narożniku kotwicowiska nr 4. Po wypadku statek dostał trymu na dziób i jego 

zanurzenie po zakotwiczeniu wynosiło: na dziobie 15,5 m, na rufie 14,3 m. 

 W tym samym dniu wynajęci przez armatora statku nurkowie przeprowadzili oględziny 

podwodnej części kadłuba pod nadzorem przedstawiciela japońskiego towarzystwa 

klasyfikacyjnego NKK. 
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Zdjňcie 5. Statek Twinkle Island na kotwicy na redzie portu GdaŒsk  

  

Oględziny wykazały następujące uszkodzenia poszycia i konstrukcji zbiorników: 

- wzdłużne rozdarcie płaskiej części poszycia skrajnika dziobowego i dennego zbiornika 

balastowego nr 1 PB o wymiarach 13,5 m x 0,3 m od wręgu nr 260 do wręgu nr 243, w 

odległości ok. 1 m od linii środkowej;  

- ślady wgnieceń blach poszycia, dalej w linii rozdarcia, aż do zbiornika balastowego nr 4; 

- ślady mniejszych wgnieceń blach poszycia wzdłuż całej stępki; 

- pęknięcia blach poszycia dna na lewej burcie pomiędzy wręgami nr 251 i nr 253 o 

wymiarach 1100 mm x 1000 mm; 

- bardzo zdeformowane poprzeczne wzmocnienia przegrody wodoszczelnej pomiędzy 

skrajnikiem dziobowym a dennymi zbiornikami balastowymi nr 1 PB i nr 1 LB, widoczne 

przez otwór powstały w wyniku rozdarcia. 

 

 Statek pozostał na kotwicy na redzie Gdańska do dnia 30 czerwca 2013 r. do zakończenia 

tymczasowej naprawy uszkodzeń. Rozdarcie i pęknięcia skrajnika dziobowego oraz zbiornika 

balastowego nr 1 PB zostały zakryte stalowymi płytami (tzw. nakładkami) z dodatkowymi 

wzmocnieniami, przyspawanymi pod wodą.  

 Po zakończeniu tymczasowej naprawy statek w dniu 30 czerwca 2013 r. został poddany 

inspekcji przez przedstawiciela japońskiego klasyfikatora NKK i uzyskał warunkowe, 

tymczasowe zezwolenie na podróż do portu wyładunkowego w Hamburgu, a następnie 

bezpośrednio do miejsca naprawy, ale na czas nie dłuższy niż do dnia 30 sierpnia 2013 r.  
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4. Analiza i uwagi dotyczŃce czynnik·w, kt·re przyczyniğy siň do wypadku, z 

uwzglňdnieniem wynik·w badaŒ i ekspertyz 

 

Zgodnie z zaleceniami Konwencji SOLAS kapitan statku jest obowiązany do 

przygotowania planu podróży od nabrzeża portu wyjścia, do nabrzeża portu przeznaczenia
2
. 

Plan powinien zawierać między innymi informacje dotyczące panujących na trasie 

podróży niekorzystnych warunków hydrometeorologicznych (zakłóceń zewnętrznych) takich, 

jak: najwyższe falowanie, prądy, wiatry, obniżenie poziomu wody itp. Warunki niekorzystne 

wewnętrzne, które powinny być uwzględnione, dotyczą trudności oceny zanurzenia 

(spowodowanej np. przegięciem kadłuba), braku informacji dotyczących prognoz pogody itp. 

Zgodnie z Konwencją, wyznaczenie trasy rejsu obejmuje proces wykreślenia kursów na 

mapach morskich o odpowiedniej skali, zaktualizowanych do ostatnich poprawek 

ogłoszonych w Wiadomościach Żeglarskich (Notices to Marines).  

Na mapach, w pobliżu wykreślonej trasy, powinny być zaznaczone wszystkie 

niebezpieczeństwa nawigacyjne, takie jak: głębokości krytyczne, wraki oraz inne przeszkody 

denne. Wykreślone kursy powinny przebiegać w bezpiecznej odległości od przeszkód 

nawigacyjnych.  

W planie powinny być też uwzględnione i zaznaczone rejony płytkowodzia, gdzie statek 

powinien zmniejszyć prędkość dla uzyskania bezpiecznego zapasu wody pod stępką. 

 

Na rys. 1 przedstawiono wartość zapasu i wymaganej głębokości wody dla zachowania 

zanurzenia statycznego. 

T

H 
W

Z

Poprawki   na   bğňdy  oceny
gğňbokoŜci

Poprawki   na   bğňdy  oceny
zanurzenia   statku

Poprawki   na  wahania
poziomu   morza

Zapas   wody   pod   stňpkŃ

( S Z S +  S Z D  )

 

Rys. 1. Ilustracja wartoŜci zapasu wody dla wymaganej gğňbokoŜci i zanurzenia statku w 

ruchu na fali 

 

                                                           
2
 Prawidło 34 Konwencji SOLAS oraz wytyczne IMO z Rezolucji A.893(21) Guidelines for voyage planning. 



 PKBWM  Raport koŒcowy - WIM 09/13 

 11 

gdzie: 

 HW – wymagana bezpieczna, planowana głębokość wody na trasie statku [m] 

 Z – planowany zapas wody pod stępką [m] 

 T – zanurzenie statyczne [m] 

 Σ Z S  - suma poprawek zapasu statycznego 

 Σ Z D – suma poprawek zapasu dynamicznego 

 

 Całkowity zapas wody pod stępką jest określony zależnością
3
: 

22

DSDS ZZZc dd+S+S= @        [m] 

 gdzie: dS – suma średnich błędów oceny poprawek statycznych 

 dD – suma średnich błędów oceny poprawek dynamicznych 

 

Ponieważ średnie błędy kwadratowe poprawek statycznych i dynamicznych nie 

zostały określone ze względu na brak danych (brak m.in. dokumentacji 

statecznościowej statku), to zapas całkowity: 

   Zc = Z = Ɇ Z S +  Ɇ Z D [m] 

  

 Dla  masowca  typu Twinkle Island, poruszającego się  na  głębokościach  mniejszych  niż 

20 m, poprawki statyczne i dynamiczne do zanurzenia statku powinny być, zgodnie z teorią, 

obliczone według schematu podanego w tabelach poniżej: 

 

 1) suma poprawek zapasu statycznego: 

1. Błędy określania głębokości wody  

2. Ocena zamulenia (spłycenia) od ostatniego badania 

3. Błędy określania poziomu (stanu) wody
4
 

4. Błędy oceny zanurzenia statku 

5. Rezerwa nawigacyjna (brak danych między sondażami) 

6. Poprawka na stały przechył (brak danych) 

0,2 m 

- 

0,2 m  

0,1 m  

1,0 m 

- 

Suma poprawek Σ ZS 1,5 m 

 

 

 

                                                           
3
 M. Jurdziński, Ocena zapasu wody pod stňpkŃ w Ũegludze morskiej. Fundacja Rozwoju AM w Gdyni, 2007, 

wyd. III. 
4
 Najbliższą stacją wodowskazową IMGW-PIB w stosunku do miejsca wypadku jest Władysławowo 

(φ=54°47’48’’N;  λ =18°25’07’’E). Poziom wody we Władysławowie 1 czerwca 2013 r. o godzinie 20 UTC (22 

LT) wynosił 498 cm. Rzędna zera wodowskazu we Władysławowie wynosi – 5,08 Kr. 
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 2) suma poprawek zapasu dynamicznego: 

1. Poprawka ZD1 na osiadanie statku dla VS = 12,2 w  

     (wg wzoru Barrass’a) z przegłębieniem na dziób
5
 

2. Poprawka ZD2 na falowanie morza
6
 

     (przyjęto dobre warunki falowania → Hf ≤ 1 m) 

 

1,32 m 

 

 

0,50 m 

Suma poprawek Σ ZD 1,82 m 

 

Łącznie zapas wody pod stępką, planowany dla dobrych warunków hydrometeorologicznych
7
 

panujących w rejonie wypadku w dniu zdarzenia, powinien wynosić:  

Z = Σ ZS + Σ ZD = 1,5 m + 1,82 m = 3,32 m 

Przy wysokości fali poniżej 1,0 m minimalna głębokości na trasie podróży statku powinna 

wynosić:      HW = T + Z = 14,32 m + 3,32 m = 17,64 m 

 

 Załoga statku Twinkle Island planując podróż określiła zapas wody pod stępką dla 

poszczególnych etapów podróży statku i wielkość jego osiadania przy różnych stanach 

załadowania i prędkościach. Według przygotowanych przez II oficera i zaakceptowanych 

przez kapitana wyliczeń osiadania statku w ruchu, przy prędkości ok. 12 węzłów i trymie na 

dziób statek mógł osiąść dziobem na głębokość 1,37 m (=ZD1s)
8
.  

 Załoga określiła jedynie poprawkę dynamiczną ZD1. Nie określiła ani poprawek 

statycznych, ani poprawki na falowanie morza (ZD2). Głębokość wody, jaką przewidział dla 

statku II oficer w swoich obliczeniach, wynosiła HW = T + ZD1s = 14,32 m + 1,37 m = 15,69 m. 

Stąd plan podróży statku przewidywał na obszar żeglugi od Rozewia do wejścia w system 

rozgraniczenia ruchu TSS Ławica Słupska „minimalną głębokość według echosondy”
9
: 16-18 

m. 

                                                           
5
 ZD1 – poprawka na osiadanie statku wyrażona wzorem Barrass’a:  

     
100

2

1

S
V

D
Z

Ö

=

d
[m]  

gdzie: d - współczynnik pełnotliwości statku dla określonego zanurzenia (dla Twinkle Island przy zanurzeniu ok. 

14 m współczynnik d = 0,899); VS – prędkość statku w węzłach. 
6
 RD2 – poprawka na falowanie (wg Admiralicji Brytyjskiej). ZD2 = 0,5 Hf [m]; gdzie: Hf = wysokość fali w 

metrach. 
7
 Dla warunków sztormowych (złe warunki falowania →Hf = 4m) Z = 4,87 m. Wymagana głębokość na trasie 

powinna wynosić wówczas: HW = 14,32 m + 4,87 m = 19,19 m. 
8
 Dane ze statkowych dokumentów: Passage Plan i Calculated Squat by the Bow przygotowanych przed 

wyjściem statku z portu w Gdańsku oraz informacji pozyskanej z wysłuchania załogi. 
9
 W planie podróży określona ona została jako „Min. echo Sounder depth”. Zwykle w planie podaje się zapas 

wody pod stępką - under keel clearance (UKC), ale zainstalowana na Twinkle Island echosonda Furuno FE-700 

mogła pokazywać zarówno głębokość pod stępką (UKC), jak i poziom wody od dna morskiego do wodnicy 

ładunkowej, czyli sumaryczną głębokość wody pod stępką i zanurzenia statku. 
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 Wykreślony przez II oficera na mapie Admiralicji 2369 kurs nie przebiegał jednak przez 

akweny płytsze niż 20 m (zdjęcie nr 3). Oznacza to, że mimo tego, iż załoga policzyła tylko 

niezbędne minimum zapasu wody pod stępką, brane zwykle pod uwagę w praktyce
10

, a nie 

dokonała pełnych teoretycznych wyliczeń obu rodzajów poprawek (statycznych i 

dynamicznych, które pozwalają w rozpatrywanym przypadku na określenie minimalnej 

głębokości na 17,64 m, czyli prawie dwa metry więcej, niż przewidywał to statkowy plan 

podróży), to wykreślony kurs był kursem bezpiecznym dla statku o zanurzeniu, które miał 

Twinkle Island w chwili wyjścia z gdańskiego portu.  

 Nie można było wymagać od załogi i kapitana, aby przewidywali, że mapa nawigacyjna, 

którą mieli na mostku, może być mało dokładna w zakresie pomiarów batymetrycznych 

dokonanych w polskiej strefie odpowiedzialności przez służby hydrograficzne i przyjęli 

dodatkowy 1 m zapasu wody pod stępką jako rezerwę nawigacyjną na błędy w sondażach lub 

brak danych między sondażami (tak jak to wynika z teoretycznych założeń pokazanych w 

tabeli na str. 11).  

 

4.1. Czynniki l udzkie (bğňdy i zaniechania) 

 

Załoga Twinkle Island nie popełniła błędów, które przyczyniły się do wypadku. Komisja 

ustaliła, że kapitan wybrał przejście z Gdańska do Cieśnin Duńskich po południowej, a nie 

północnej (z większymi głębokościami) stronie Bornholmu, gdyż znał tę drogę z poprzednich 

podróży z Europy Północnej na Morze Bałtyckie. Dysponował doświadczeniem zdobytym we 

wcześniejszych przejściach przez TSS Ławica Słupska do innych portów Bałtyku 

Południowego i Południowo-Wschodniego.  

Kapitan Twinkle Island nie skorzystał z pomocy pilota pełnomorskiego w prowadzeniu 

statku z portu w Gdańsku do Cieśnin, gdyż nie miał takiego obowiązku – ale zamierzał wziąć 

pilota na przejście przez Duży Bełt, po dojściu do Gedser
11

. 

 

4.2. Czynniki organizacyjne 

 

Czynniki organizacyjne, które miały wpływ na zaistnienie wypadku, Komisja podzieliła 

na dwie grupy. Do pierwszej grupy Komisja zaliczyła brak oznaczenia na mapach 

nawigacyjnych spłycenia, o które otarł się Twinkle Island, wynikający z niewykrycia 

                                                           
10

 Typowe praktyczne statkowe kalkulacje uwzględniające jedynie osiadanie ze wzoru Barrass’a. 
11

 Statek miał zanurzenie powyżej 13 m i zgodnie z zaleceniami IMO (Res. A.620(15)) powinien korzystać z 

usług pilota przechodząc przez cieśniny duńskie. Kapitan nie miał obowiązku korzystania z usług pilota żeglując 

po samym Bałtyku. 
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spłycenia podczas ostatniego przed wypadkiem, przeprowadzonego w 1993 r., sondowania 

akwenu na wschód od Ławicy Słupskiej, ze względu na organizację i metodę prowadzenia 

pomiarów głębokości morza, jaką wówczas stosowano. 

Do drugiej grupy czynników organizacyjnych Komisja zaliczyła niewłaściwą organizację 

prac hydrograficznych po wprowadzeniu nowego TSS Ławica Słupska w 2010 r. W dwóch 

kolejnych latach działania sondażowe skoncentrowane zostały głównie na zachodniej stronie 

TSS, o relatywnie dużych głębokościach (40 m i powyżej). Akweny płytsze po wschodniej 

stronie systemu TSS, z licznymi spłyceniami, wrakami i przeszkodami pozostawione zostały 

bez kontroli, chociaż to one wymagały większej uwagi i tam istniała konieczność ponownego 

sprawdzenia głębokości stosowaną już wtedy nową metodą, która w 100% pozwoliłaby na 

wykrycie spłycenia, o które otarł się Twinkle Island. Poważnym mankamentem 

organizacyjnym była też mała częstotliwość prowadzenia samych prac hydrograficznych. 

Służby hydrograficzne urzędów morskich nie przeprowadziły w tym rejonie ani razu 

pomiarów głębokości
12

, natomiast jednostki hydrograficzne MW wychodziły w morze celem 

przeprowadzenia sondowań na trasach CAT I
13

 tylko jeden raz w 2011 r., cztery razy w 2012 

r. i ponownie tylko raz przed wypadkiem w 2013 r. 

 

4.3. Wpğyw czynnik·w zewnňtrznych na zaistnienie wypadku 

 

Komisja nie stwierdziła negatywnego wpływu czynników zewnętrznych na zaistnienie 

wypadku. W chwili zdarzenia pogoda była bardzo dobra. Morze było spokojne, falowanie 

niewielkie (Hf poniżej 1 m), widzialność dobra. 

 

 

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

dotyczŃcych bezpieczeŒstwa i wniosk·w wynikajŃcych z badania 
 

 

Według prawidła V/34.2.1 Konwencji SOLAS plan podróży powinien określić drogę, 

która bierze pod uwagę systemy tras żeglugowych. Kapitan statku Twinkle Island planując 

podróż wziął tę wytyczną pod uwagę i polecił wykreślenie kursów na drodze z Gdańska do 

Hamburga przez TSS Ławica Słupska. Nie mógł jednak przewidzieć, że akwen podejściowy 

do systemu rozgraniczenia ruchu jest nieodpowiednio przesondowany.  

                                                           
12

 Ostatnie pomiary głębokości w rejonie Ławicy Słupskiej służby UM w Gdyni wykonały w lipcu 2008 r. 
13

 Trasy HELCOM podzielone są na trzy kategorie: CAT I, CAT II i CAT III. Podział ten wynika z charakteru 

trasy. CAT I - obejmuje trasy tworzące główne sieci żeglugowe na Morzu Bałtyckim, CAT II - obejmuje trasy 

podejściowe do portów oraz o znaczeniu lokalnym, CAT III - obejmuje pozostałe obszary morskie RP. 
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Według wstępnych ustaleń Komisji statek doznał uszkodzeń kadłuba po zetknięciu się z 

nieoznaczoną – zarówno na brytyjskiej mapie Admiralicji nr 2369, jak i na polskiej mapie 

wydanej przez BHMW nr 252 – przeszkodą lub spłyceniem, znajdującym się na pozycji 

φ=54°56,023’N, λ=017°42,530’E.  

   
 

Zdjňcie 6. Wycinek mapy Admiralicji nr 2369         Zdjňcie 7. Wycinek mapy BHMW nr 252 

      (skala 1:200000) - czerwiec 2013                 (skala 1:250000) - czerwiec 2013 
  

 PKBWM uznała, że to brak oznaczenia spłycenia w okolicy izobaty 20 m na mapach 

nawigacyjnych był głównym czynnikiem, który przyczynił się do wypadku morskiego.  

 W związku z powyższym, w dniu 11 czerwca 2013 r. Komisja skierowała do Dyrektora 

Urzędu Morskiego w Gdyni, jako organu właściwego terytorialnie dla akwenu, na którym 

zdarzył się wypadek, ostrzeżenie o możliwym niebezpieczeństwie (tzw. wczesny alert).  

 W ostrzeżeniu Komisja zaleciła niezwłoczne wykonanie sondaży w promieniu 0,5 Mm od 

wskazanej pozycji, a w przypadku wykrycia podwodnych przeszkód lub głębokości 

nieodpowiadających głębokościom podanym na mapie – ich odpowiednie oznakowanie i 

wprowadzenie tych informacji do Wiadomości Żeglarskich wydawanych przez BHMW oraz 

ogłoszenie ich w sposób zwyczajowo przyjęty w żegludze. 

Dyrektor urzędu morskiego przekazał do Biura Hydrograficznego Marynarki Wojennej, 

jako państwowej morskiej służby hydrograficznej (zgodnie z ustaleniami wynikającymi z 

planu współpracy pomiędzy Urzędem Morskim w Gdyni i BHMW
14
), informację o wypadku 

statku Twinkle Island. W dniu 16 czerwca 2013 r. okręt hydrograficzny Marynarki Wojennej 

ORP Arctowski dokonał pomiarów głębokości morza w miejscu wskazanym przez Komisję 

we wczesnym alercie. W ich wyniku wykryte zostały cztery spłycenia, w tym największe, o 

które otarł się Twinkle Island, o głębokości 14,2 m, w pozycji φ=54°56,022’N, 

λ=017°42,501’E.  

                                                           
14

 Pkt 7 „Planu współpracy na rok 2013 pomiędzy Urzędem Morskim w Gdyni i Biurem Hydrograficznym 

Marynarki Wojennej” opracowanego na podstawie §4 Rozporządzenia MTiGM z dnia 20 sierpnia 1999 r. w 

sprawie współpracy urzędów morskich z Marynarką Wojenną i Strażą Graniczną (Dz. U. nr 75, poz. 850). 
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 Informacje o wykrytych spłyceniach zostały ogłoszone w Wiadomościach Żeglarskich nr 

26 z 28 czerwca 2013 r., a odpowiednie poprawki naniesione na wydawanych przez BHMW 

mapach polskich oraz wydawanych przez UK Hydrographic Office mapach angielskich. 

   
      Zdjňcie 8. Wycinek mapy BHMW nr 252       Zdjňcie 9. Wycinek mapy Admiralicji nr 2369 

  (czerwiec 2014) z zaznaczonym spğyceniem,      (czerwiec 2014) z zaznaczonym spğyceniem, 

       przez kt·re przeszedğ Twinkle Island    przez kt·re przeszedğ Twinkle Island 
 

 Jak widać na pokazanych wyżej zdjęciach mapy nawigacyjne zostały poprawione w 

niejednakowy sposób. Na mapie Admiralicji w miejscu spłycenia oznaczone zostały wraki, 

których w rzeczywistości na dnie morza w tym akwenie nie ma.  

Polskie służby hydrograficzne nie wykryły wcześniej feralnego spłycenia na polskim 

morzu terytorialnym
15

, ponieważ metoda sondowań dna morskiego, która zastosowana została 

podczas ostatniego sondowania w tym rejonie, w latach 1992-1993, polegała na mierzeniu 

głębokości na profilach pomiarowych – liniach równoległych oddalonych od siebie w 

określonej odległości, w tym przypadku co 500 m. Przy tej metodzie sondowania obiekty i 

spłycenia znajdujące się pomiędzy liniami nie mogły być wykryte i nie zostały uwidocznione 

na mapach. Opracowane na podstawie danych batymetrycznych z tamtego okresu polskie 

mapy nawigacyjne w skalach 1:250000 (nr 252), 1:150000 (nr 152) oraz 1:50000 (nr 53) nie 

pokazywały zatem spłycenia przez które przeszedł Twinkle Island. Podobnie oparta na 

danych z BHMW mapa Admiralicji brytyjskiej w skali 1:200000 (nr 2369), którą posługiwał 

się statek, również nie obrazowała tego spłycenia. Nie można jednak mieć zastrzeżeń do 

służby BHMW, że źle przygotowała mapy na potrzeby nawigacji, jeżeli weźmie się pod 

uwagę stosowaną wówczas metodę sondowania dna morskiego. 

                                                           
15

 Chodzi głównie o Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej RP. Służby hydrograficzne będące w dyspozycji 

dyrektorów urzędów morskich (DUM) zajmują się głównie pomiarami hydrograficznymi na wodach 

wewnętrznych, torach wodnych i akwenach portowych. Na morzu terytorialnym i w wyłącznej strefie 

ekonomicznej służby hydrograficzne DUM prowadzą pomiary w przypadkach szczególnych, wynikających z 

konieczności uzyskania niezbędnych danych dla potrzeb bezpieczeństwa żeglugi. Pomiary hydrograficzne w 

strefie przybrzeżnej prowadzone są przez służby DUM dla celów monitorowania brzegów morskich, 

wynikających z ustawy z dnia 28 marca 2003 r.  Program ochrony brzegów morskich (Dz. U. Nr 67, poz. 621).  
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Dopiero przyjęcie przez Polskę zobowiązań wynikających z Deklaracji Kopenhaskiej z 

2001 r.
16

 do opracowania planów systematycznych sondowań głównych tras żeglugowych dla 

zapewnienia bezpiecznej nawigacji, zgodnie ze standardem S-44 Międzynarodowej 

Organizacji Hydrograficznej (IHO)
17

, wymusiło zmianę metody wykonywania pomiarów 

hydrograficznych w polskich obszarach morskich, w rejonach najbardziej uczęszczanych 

przez statki
18

 (w tym na południe od Ławicy Słupskiej). Narzucony standard IHO S-44 

przyjmuje, że na głębokościach do 100 m sondaże powinny pokrywać 100% powierzchni dna, 

a nie odbywać się na profilach pomiarowych przebiegających w określonych odległościach. 

Odnosi się to zatem do wszystkich akwenów objętych proponowanym przez Polskę planem 

systematycznych sondaży hydrograficznych zalecanych przez Komisję Helsińską (HELCOM). 

 

Zdjňcie 10. Mapa planowanych sondaŨy (trasy HELCOM) na polskich obszarach morskich  

                                                           
16

 Declaration on the Safety of Navigation and Emergency Capacity in the Baltic Sea Area (HELCOM 

Copenhagen Declaration) – podpisana 10 września 2001 r. w Kopenhadze. 
17

 IHO Standards for Hydrographic Surveys (S-44). Ostatnie standardy (normy dotyczące sondowań)  ogłoszone 

zostały przez IHO w lutym 2008 r. Generalnie normy te przyjmują cztery kategorie pomiarowe, powiązane z 

rodzajami akwenów, dla których ściśle określono m.in. takie elementy jak: dokładność wykonywania pomiarów 

batymetrycznych, możliwości wykrycia obiektów podwodnych, odległości pomiędzy kolejnymi profilami 

pomiarowymi dla pomiarów batymetrycznych (line spacing). Wyróżnia się kategorie: specjalną, 1a, 1b oraz 2. 

Kategoria specjalna odnosi się do akwenów, w których zapas wody pod stępką jest bardzo istotny.  Kategoria 1a 

obejmuje obszary o głębokościach poniżej 100 m, gdzie zapas wody pod stępką (UKC) nie jest tak bardzo 

istotny, jak w kategorii specjalnej, ale mogą występować obawy co do bezpiecznej nawigacji statków. Za obszar 

kategorii specjalnej powinno się uznać zatem akwen, przez który przebiega TSS Ławica Słupska. W obu 

kategoriach normy sondowań przewidują konieczność sprawdzenia całej powierzchni dna (full sea floor search). 
18

 Zadania dokonywania pomiarów głębokości morza na tych trasach powierzono państwowej morskiej służbie 

hydrograficznej BHMW. BHMW zrzeszone jest w Komisji Hydrograficznej Morza Bałtyckiego (BSHC). 
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 To właśnie taką metodę 100% pokrycia powierzchni dna (full sea floor searching) 

zastosowano do przeprowadzania sondowań w latach 2008-2010 pod przygotowywany dla 

żeglugi nowy system rozgraniczenia ruchu (TSS) Ławica Słupska. 

 

 

Zdjňcie 11. Obszary pomiar·w wykonanych przez jednostki hydrograficzne MW RP 

 

 Na pokazanym na zdjęciu nr 11 wycinku mapy Południowego Bałtyku zaznaczono 

kolorem ciemnozielonym dwa odcinki (zachodni i część wschodniego) systemu TSS Ławica 

Słupska w pasie sondowań prowadzonych w 2010 i 2012 r. przez okręty hydrograficzne 

dywizjonu Zabezpieczenia Hydrograficznego Marynarki Wojennej.  

 Administracja morska przygotowując się do wprowadzenia nowego systemu TSS zleciła 

służbom hydrograficznym przeprowadzenie szczegółowych, wielowiązkowych sondaży. 

Zleciła je jednak jedynie w obrębie samego TSS, nie wskazując akwenów na dojściu do 

niego, zarówno od strony wschodniej jak i zachodniej. Dopiero w kilka miesięcy po 

wprowadzeniu TSS Ławica Słupska do korzystania przez statki (system zaczął obowiązywać 

1 grudnia 2010 r.) dokonano pierwszych sondaży w strefach bezpośrednio przylegających do 

TSS – najpierw od zachodu (w marcu 2011 r.), a następnie – po półtora roku (we wrześniu 

2012 r.) od wschodu (akwen od wejścia w system do wysokości portu Łeba). 

 Od stycznia 2013 r. do dnia wypadku statku Twinkle Island nie przeprowadzono żadnych 

sondowań w rejonie na wschód od systemu rozgraniczenia ruchu (TSS) Ławica Słupska. 
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Zdjňcie 12. Obszary pomiar·w wykonanych przez jednostki hydrograficzne Marynarki 

Wojennej na wsch·d od TSS Ğawica Sğupska 
 

Oprócz lokalizacji miejsca spłycenia, na które wszedł Twinkle Island, w 2013 r. jednostki 

hydrograficzne Marynarki Wojennej prowadziły pomiary głębokości na trasach żeglugowych 

CAT I jedynie 4 razy, a w 2014 r. tylko 3 razy. 

 Komisja ustaliła, że przyczyną tak rzadko prowadzonych przez służby hydrograficzne 

MW pomiarów, do których zobowiązała się Polska w Deklaracji Kopenhaskiej, jest niepełne 

wykorzystanie przez BHMW jednostek do tego przeznaczonych. Dysponentem tych 

jednostek jest dowódca 3 Flotylli Okrętów, a nie szef Biura Hydrograficznego Marynarki 

Wojennej. Zatem możliwości skierowania jednostek do prac hydrograficznych przez służbę 

BHMW są ograniczone, gdyż to nie ona – mimo, iż ustawowo wypełnia zadania państwowej 

morskiej służby hydrograficznej
19

 – decyduje o ich wykorzystaniu. 

 Do wypadku statku Twinkle Island, podnoszącego banderę Wysp Marshalla, na polskim 

morzu terytorialnym mogłoby nie dojść, gdyby polskie jednostki hydrograficzne używane 

były do przeprowadzania sondaży częściej niż kilka lub kilkanaście dni w roku, tak jak 

dotychczas, i nie czekały na remonty, odkładane z braku środków, tylko wykonywały 

systematycznie zgodnie z zobowiązaniami międzynarodowymi pomiary, do których są 

przeznaczone, i dla przeprowadzania których są odpowiednio wyposażone. 

                                                           
19

 Art. 3 ustawy z dnia 17 listopada 1994 r. o zmianie ustawy o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i 

administracji morskiej (Dz. U. z 1995 r. Nr 7, poz. 31). 
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6. Zalecenia dotyczŃce bezpieczeŒstwa 

 

 Systemy rozgraniczenia ruchu (TSS) na morzu mają na celu uporządkowanie ruchu 

statków i poprawę bezpieczeństwa żeglugi. Statki, które decydują się na użycie TSS, mają 

ograniczoną swobodę dowolnego wyboru trasy. Już wcześniej w morzu muszą „dopasować” 

swoje kursy tak, aby wejść w odpowiedni tor kierunkowy (traffic line). Powoduje to pewne 

skanalizowanie tras statków jeszcze w morzu, na wiele mil przed samym systemem TSS. 

 Wprowadzenie nowego TSS Ławica Słupska przez administrację morską bez uprzedniego 

zlecenia służbom hydrograficznym przeprowadzenia szczegółowych sondaży akwenów 

podejściowych do niego, zarówno ze strony wschodniej jak i zachodniej, stworzyło 

zagrożenie dla bezpieczeństwa żeglugi, w szczególności dla statków o dużym zanurzeniu 

narażając je na niebezpieczeństwo uszkodzenia kadłuba. 

 Państwowa Komisja Badania Wypadków Morskich uznała za uzasadnione skierowanie 

zaleceń dotyczących bezpieczeństwa, stanowiących propozycję działań, które mogą 

przyczynić się do zapobiegania podobnym wypadkom, jak ten któremu uległ statek Twinkle 

Island, w przyszłości, do następujących podmiotów. 

 

6.1. Administracja morska 

 

 Komisja zaleca jak najszybsze przeprowadzenie szczegółowych wielowiązkowych 

sondaży hydrograficznych metodą full sea floor serach pasa wód używanych do żeglugi przez 

statki morskie od TSS Ławica Słupska na wschód w kierunku portów Zatoki Gdańskiej.  

 Komisja zaleca zintensyfikowanie działań związanych z podjętą inicjatywą wyznaczenia 

nowego bezpiecznego przebiegu TSS Ławica Słupska, przeprowadzeniem odpowiednich 

sondaży i przygotowaniem dokumentów w tej sprawie celem przedłożenia ich do IMO.  

 Komisja rekomenduje rozważenie możliwości wyznaczenia i naniesienia na morskich 

mapach nawigacyjnych „zalecanej trasy z dopuszczalnym zanurzeniem”
20

 – dla statków o 

dużym zanurzeniu podążających z rejonu Zatoki Gdańskiej drogą wzdłuż polskiego wybrzeża 

w kierunku zachodnim do Cieśnin Duńskich – od wyjścia z systemów rozgraniczenia ruchu 

na Zatoce (np. od równoleżnika φ=54°45,0’N, po wyjściu z obszaru kontrolowanego przez 

VTS Zatoka) do TSS Ławica Słupska i od TSS Ławica Słupska do TSS Adlergrund, na całej 

drodze lub niektórych (wybranych) jej odcinkach, sprawdzonych pod względem 

batymetrycznym. 

                                                           
20

 Recommended track with maximum authorised draught. 
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 Komisja zaleca terenowym organom administracji morskiej, za pośrednictwem kapitanów 

portów Gdańsk i Gdynia oraz agentów morskich, rekomendowanie kapitanom statków o 

dużym zanurzeniu, wychodzących z tych portów i kierujących się do Cieśnin Duńskich, 

korzystanie z pomocy pilotów posiadających uprawnienia pilotowe w pilotażu pełnomorskim. 

Ponadto Komisja poddaje pod rozwagę ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej 

ustalenie z Ministrem Obrony Narodowej priorytetów w zakresie prowadzenia sondaży na 

głównych trasach żeglugowych do portów polskich (w tym portów Zatoki Gdańskiej i portu 

zewnętrznego w Świnoujściu przygotowywanego m.in. do przeładunku LNG) oraz 

zwiększenia wykorzystania jednostek hydrograficznych Marynarki Wojennej do pomiarów 

batymetrycznych na polskich obszarach morskich dla celów bezpieczeństwa żeglugi. 

 

6.2. Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej    

 

Komisja zaleca zwrócenie się do United Kingdom Hydrographic Office z wnioskiem o 

dokonanie korekty mapy Admiralicji nr 2369 i usunięcie oznaczenia wraków w rejonie 

wykrytego w czerwcu 2013 r. spłycenia o głębokości 14,2 m w rejonie podejściowym do TSS 

Ławica Słupska od strony wschodniej, na wysokości latarni Stilo. 

 Komisja pozytywnie ocenia fakt podjęcia przez służbę hydrograficzną, po zaistnieniu 

wypadku statku Twinkle Island, aktywnych działań związanych z pomiarami głębokości na 

trasie żeglugowej z portów Zatoki Gdańskiej do Cieśnin Duńskich przebiegającej na południe 

od Ławicy Słupskiej, a w szczególności fakt zakończenia prac sondażowych na zachód od 

TSS Ławica Słupska w kierunku systemu rozgraniczenia ruchu TSS Adlergrund (na wschód 

od Rugii). Jednocześnie Komisja rekomenduje przygotowanie, we współpracy z administracją 

morską, szczegółowego planu prac sondażowych, łącznie z harmonogramem określającym 

terminy (miesiące i lata) i akweny, w których prowadzone będą takie prace, dla pozostałych 

obszarów morskich Rzeczypospolitej Polskiej. Działania prowadzone zgodnie z takim planem 

zapewniłyby wykonanie zobowiązań międzynarodowych Polski wynikających z Deklaracji 

Kopenhaskiej i poprawę bezpieczeństwa żeglugi na tych obszarach. 
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8. Spis rysunk·w 

 

1. Ilustracja wartości zapasu wody dla wymaganej głębokości i zanurzenia statku  

w ruchu na fali …...........……………………………………………………….……. str. 10 

 

 

9. Wykaz stosowanych termin·w technicznych oraz skr·t·w 

 

1. B – Beaufort (skala) 

2. BHMW – Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej RP 

3. HELCOM – Komisja Helsińska
21

 

4. IHO – Międzynarodowa Organizacja Hydrograficzna 

5. IMO – Międzynarodowa Organizacja Morska 

6. LB – lewa burta 

7. LT – czas lokalny 
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8. MAN B&W – producent silników okrętowych 

9. MW – Marynarka Wojenna  

10. NKK (Nippon Kaiji Kyokai) – japońskie towarzystwo klasyfikacyjne 

11. PB – prawa burta 

12. SG – silnik główny 

13. UKC (under keel clearance) – zapas wody pod stępką 

14. UTC – czas uniwersalny 

15. w – węzeł (prędkość) 

 

10. ťr·dğa informacji 

 

Powiadomienie o wypadku 

Materiały z wysłuchania świadków 

Dane ze statkowego rejestratora VDR  

Raport klasyfikatora NKK 

Materiały dotyczące prowadzonych pomiarów hydrograficznych przez BHMW 

Ekspertyzy: prof. kpt. ż.w. M. Jurdziński; NavSim Polska Sp. z o.o. 

 

 

11. Skğad zespoğu badajŃcego wypadek 

 

W  skład zespołu prowadzącego czynności badawcze wchodzili:  

kierujący zespołem: Cezary Łuczywek - przewodniczący PKBWM  

członek zespołu: Krzysztof Kuropieska - członek PKBWM  


