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Badanie powaŨnego wypadku morskiego, w kt·rym uczestniczyğy statki Altamar  

i Palica, prowadzone byğo na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o PaŒstwowej 

Komisji Badania Wypadk·w Morskich (Dz. U. z 2012 poz. 1068 oraz z 2015 r. poz. 1320) 

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 

wypadku, 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@mgm.gov.pl 

www.pkbwm.gov.pl 

 

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

 

W dniu 12 wrzeŜnia 2015 r. o godz. 08:47 statek ĂAltamarò przyjŃğ na redzie świnoujŜcia 

pilota i skierowağ siň torem wodnym do portu. Na mostku znajdowağ siň kapitan i pilot. 

Sterowanie statkiem odbywağo siň w trybie automatycznym. Kapitan kontrolowağ prňdkoŜĺ 

statku zmieniajŃc nastawy skoku Ŝruby napňdowej.  

O godz. 09:04 statek minŃğ gğ·wkň falochronu centralnego. PrňdkoŜĺ statku na torze 

wodnym wynosiğa okoğo 7 w. O godz. 09:08 wyğŃczono autopilota. Statkiem zaczŃğ rňcznie 

sterowaĺ pilot.  

Okoğo godz. 09:14, dochodzŃc do przeprawy promowej Warsz·w, pilot zauwaŨyğ, Ũe ster 

przestağ reagowaĺ i pozostağ wychylony 12Á na lewŃ burtň. Statek zaczŃğ skrňcaĺ w lewo       

w kierunku stanowiska nr 6 nabrzeŨa promowego przystani prom·w morskich, przy kt·rym 

stağ prom samochodowo-pasaŨerski ĂBaltiviaò i bunkrowağ paliwo z zacumowanego do jego 

burty statku ĂPalicaò. 

Okoğo godz. 09:16 statek ĂAltamarò uderzyğ w bunkierkň ĂPalicaò z prňdkoŜciŃ okoğo 3 w. 

Uderzenie spowodowağo uszkodzenia czňŜci dziobowych zar·wno ĂPalicyò, jak i ĂAltamaraò 

powyŨej linii wodnej. Prom ĂBaltiviaò doznağ jedynie uszkodzenia powğoki malarskiej. 

Pilot powiadomiğ SğuŨbň VTS o zaistniağym zdarzeniu. Statek ĂAltamarò po kolizji 

zacumowağ do nabrzeŨa Rozğadunkowego w basenie Atlantyckim. 

 

 

2. Informacje og·lne 

 

2.1. Dane statk·w 
 

2.1.1.  M/v  ĂAltamarò 

 

Bandera:       cypryjska 

WğaŜciciel:  MarShip Minibulker Flotte GmbH  

& Co.KG, Haren (Niemcy) 

Armator: MarShip Management GmbH & Co.KG, 

Haren (Niemcy) 

Instytucja klasyfikacyjna:     DNV-GL 

Typ statku:       drobnicowiec 

Sygnağ rozpoznawczy:    5BMF2 

Nr identyfikacyjny IMO:     9472012 



                       Raport koŒcowy - WIM 44/15  

 

4 

PojemnoŜĺ brutto (GT):    2984 

Rok budowy:       2009 

Moc maszyn:      1800 kW (Yanmar) 

SzerokoŜĺ:       15,20 m 

DğugoŜĺ cağkowita:     84,57m 

Materiağ, z jakiego jest zbudowany kadğub:  stal 

Minimalna obsada zağogowa:    7 os·b 

 

 

Zdjňcie nr 1. Drobnicowiec ĂAltamarò 

 

2.1.2.  M/t  ĂPalicaò 

 

Bandera:       polska 

WğaŜciciel:      Ship-Service S.A. Warszawa 

Armator:      Ship-Service S.A. Szczecin  

Instytucja klasyfikacyjna:     PRS S.A. 

Typ statku:      zbiornikowiec olejowy 

Sygnağ rozpoznawczy:    SQIS 

Nr identyfikacyjny IMO:     7704057 

PojemnoŜĺ brutto (GT):    999 
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Rok budowy:      1977 / 2008 

Moc maszyn:  1081 kW (Sulzer BAL 25/30) 

SzerokoŜĺ:       10,38 m 

DğugoŜĺ cağkowita:    59,96 m 

Materiağ, z jakiego jest zbudowany kadğub: stal 

Minimalna obsada zağogowa:   7 os·b 
 

 

Zdjňcie nr 2. Zbiornikowiec ĂPalicaò 

 

2.2. Informacje o podr·Ũy statk·w 

 

2.2.1.  Statek ĂAltamarò 

 

Port zawiniňcia w czasie podr·Ũy:  Vlissingen (Holandia) 

Port przeznaczenia:    świnoujŜcie  

Rodzaj Ũeglugi: Ũegluga miňdzynarodowa  

Informacje o zağodze: 1 Polak, 5 Rosjan, 1 Ukrainiec,  

1 obywatel Republiki Wysp Zielonego 

PrzylŃdka 

 

2.2.2.  Statek ĂPalicaò 

 

Port zawiniňcia w czasie podr·Ũy:  świnoujŜcie  

Port przeznaczenia:    Szczecin 

Rodzaj Ũeglugi: krajowa  

Informacje o zağodze:    7 Polak·w  
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2.3. Informacje o wypadku  

 

Rodzaj:      powaŨny wypadek morski 

Data i czas zdarzenia:     12.09.2015 09:16 LT (07:16 UTC) 

Pozycja geograficzna w czasie zdarzenia  ű = 53Á 54ô 19ò N;  ɚ = 014Á 15ô 45ò E 

Rejon geograficzny zajŜcia zdarzenia:  Zatoka Pomorska ï cieŜnina świny 

Charakter akwenu:     wody wewnňtrzne, tor wodny 

Pogoda w trakcie zdarzenia:    wiatr SE 3Á B, stan morza 3, widzialnoŜĺ 

       dobra 8 ï 9 Mm, temp. wody 13,5Á C 

Stan eksploatacyjny statku, kt·ry  

spowodowağ kolizjň:     statek zağadowany pulpŃ drzewnŃ 

Stan eksploatacyjny statku, kt·ry zostağ  

uderzony:      statek czňŜciowo zağadowany paliwem 

       ciňŨkim nisko-siarkowym oraz olejem 

       napňdowym  

Skutki wypadku dla statku, kt·ry  

spowodowağ kolizjň: uszkodzone poszycie dziobu statku           

z lewej burty ponad liniŃ wodnŃ 

 

 

Zdjňcie nr 3. Uszkodzenia statku ĂAltamarò 
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Skutki wypadku dla statku uderzonego: uszkodzony pokğad dziob·wki, nadburcie, relingi, 

rolki cumownicze, rozerwane poszycie burty, 

wgniecenia w burcie, zerwane cumy i zniszczona 

odbojnica 

 

 

Zdjňcie nr 4. Uszkodzenia statku Palica 

 

2.4. Informacje o zaangaŨowanych podmiotach z lŃdu i dziağaniach ratowniczych 

 

Zderzenie siň statk·w nie pociŃgnňğo za sobŃ koniecznoŜci prowadzenia dziağaŒ 

ratowniczych. Policja sprawdziğa trzeŦwoŜĺ kapitana oraz pilota statku ĂAltamar. Wyniki 

testu byğy negatywne.  

Statek ĂAltamarò zostağ poddany inspekcji paŒstwa portu przez inspektor·w PSC                

w świnoujŜciu. Inspekcja wykazağa uchybienia, kt·re nakazano usunŃĺ (i zostağy usuniňte) 

przed wyjŜciem statku z portu.  

Uszkodzenia, kt·re nastŃpiğy w wyniku wypadku, wymagağy dokonania remontu statku 

ĂPalicaò oraz doraŦnej naprawy statku ĂAltamarò. 
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3. Opis okolicznoŜci wypadku 

 

W dniu 12 wrzeŜnia 2015 r. okoğo godz. 08:15 statek ĂAltamarò przybyğ na redň portu 

świnoujŜcie. Rozpoczňto przygotowania do manewr·w. WyğŃczono prŃdnicň wağowŃ, 

sprawdzono ster strumieniowy i dziağanie urzŃdzeŒ nawigacyjnych oraz rňczne sterowanie.  

O godz. 08:47 zredukowano prňdkoŜĺ statku do okoğo 6 w  i podjňto pilota. Nastňpnie 

rňczne sterowanie statkiem zmieniono z powrotem na autopilota. Pilot skierowağ statek torem 

wodnym do portu świnoujŜcie. Obsadň na mostku stanowili kapitan i pilot. W maszynowni 

podczas manewr·w przebywali starszy mechanik i motorzysta.  

O godz. 09:04 statek minŃğ gğ·wkň falochronu centralnego. O godz. 09:08 sterowanie 

statku zmieniono z trybu automatycznego na rňczny. Statkiem sterowağ pilot, a prňdkoŜĺ 

statku kontrolowağ kapitan zmieniajŃc nastawy skoku Ŝruby nastawnej. PrňdkoŜĺ statku na 

torze wodnym wynosiğa okoğo 7 w.  

Zağoga pozostawağa w gotowoŜci na stanowiskach manewrowych. Na rufie byğ pierwszy 

oficer wraz z dwoma marynarzami, na dziobie trzeci oficer i marynarz. Obie kotwice na 

dziobie statku byğy przygotowane do uŨycia.  

O godz. 09:14 przed dojŜciem do przeprawy promowej pilot zauwaŨyğ, Ũe ster statku 

przestağ reagowaĺ i pozostağ wychylony 12Á na lewŃ burtň. Pilot poinformowağ o tym kapitana 

statku. Wychylony na burtň ster spowodowağ zwrot statku w lewo w kierunku stanowiska nr 6 

nabrzeŨa promowego przystani prom·w morskich, przy kt·rym stağ prom samochodowo-

pasaŨerski ĂBaltiviaò i bunkrowağ paliwo z przycumowanej do jego burty bunkierki ĂPalicaò.  

Kapitan ustawiğ skok Ŝruby nastawnej na zero, a nastňpnie pr·bowağ przywr·ciĺ pracň 

maszyny sterowej. Po kilkudziesiňciu sekundach, od zauwaŨenia awarii steru przez pilota, 

zdoğano przywr·ciĺ sterowanie. Statek posiadajŃc znacznŃ prňdkoŜĺ kŃtowŃ w lewo zbliŨağ 

siň coraz bardziej do nabrzeŨa. Kapitan za radŃ pilota ustawiğ skok Ŝruby napňdowej na ĂcağŃ 

wsteczò oraz wykonağ manewr sterem strumieniowym Ăcağa w prawoò.  

Pomimo wykonanych manewr·w okoğo godz. 09:16 statek ĂAltamarò z prňdkoŜciŃ okoğo 

3,5 w  uderzyğ dziobem  w prawŃ czňŜĺ nadburcia w czňŜci dziobowej statku ĂPalicaò. 
 

   

Zdjňcie nr 5. Uszkodzenia prawej burty w czňŜci dziobowej statku ĂPalicaò 
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Uderzenie statku ĂAltamarò spowodowağo uszkodzenia w czňŜciach dziobowych obu 

jednostek powyŨej linii wodnej. Na promie zostağa uszkodzona w niewielkim stopniu 

powğoka malarska prawej burty.  
 

 

Zdjňcie nr 6. Ruch statku ĂAltamarò zarejestrowany przez VTS (tuŨ przed zderzeniem) 
 

Po kolizji statek ĂAltamarò zacumowağ przy nabrzeŨu Rozğadunkowym w basenie 

Atlantyckim w świnoujŜciu. 

 

 

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

z uwzglňdnieniem wynik·w badaŒ i ekspertyz 

 

Komisja ustaliğa, Ũe bezpoŜredniŃ przyczynŃ uderzenia statku ĂAltamarò w statek ĂPalicaò 

byğa utrata sterownoŜci przez statek ĂAltamarò spowodowana awariŃ jego systemu sterowania.  

Kr·tkotrwağe zablokowanie ï na skutek awarii maszyny sterowej ï wychylonego na lewŃ 

burtň steru
1
 spowodowağo niekontrolowany zwrot statku w lewo w kierunku nabrzeŨa 

promowego, gdzie stağa bunkierka ĂPalicaò zacumowana do burty promu pasaŨersko- 

samochodowego ĂBaltiviaò. 

                                                           
1
 Statek posiadağ ster typu Becker Flap Rudder. Ster taki daje wiňkszŃ od steru konwencjonalnego efektywnoŜĺ 

sterowania. W typowej konstrukcji steru Beckera pğetwa gğ·wna steru moŨe byĺ wychylana do 45Ü na burtň         

i o taki sam kŃt 45Ü moŨna wychyliĺ teŨ pğetwň dodatkowŃ. 
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4.1. Czynniki mechaniczne 

 

Czynnikiem mechanicznym, kt·ry bezpoŜrednio przyczyniğ siň do wypadku, byğa awaria 

jednego z dw·ch zespoğ·w siğowych maszyny sterowej, spowodowana blokadŃ hydraulicznŃ 

w ukğadzie systemu oleju hydraulicznego lub awariŃ systemu sterowania podczas 

r·wnoczesnej pracy obydwu zespoğ·w siğowych maszyny sterowej. Awaria systemu 

hydraulicznego spowodowağa zablokowanie steru w poğoŨeniu 12Á na lewŃ burtň. 

Drugim czynnikiem mechanicznym, kt·ry miağ wpğyw na zaistnienie wypadku byğo 

niezadziağanie sygnalizacji dŦwiňkowej i Ŝwietlnej na mostku, informujŃcej o awarii              

w momencie braku reakcji maszyny sterowej na zadane polecenie zmiany wychylenia steru. 

W takim przypadku na panelu sterowania maszynŃ sterowŃ po upğywie 5 sekund powinien 

aktywowaĺ siň alarm hydraulic lock (blokada hydrauliczna).  

 

4.2. Czynniki ludzkie (bğňdy i zaniechania) 

 

 Komisja uznağa, Ũe na zaistnienie wypadku wpğyw miağo nieprawidğowe ustawienie 

zwğoki czasowej aktywujŃcej alarm hydraulic lock przekaŦnika wzrostu ciŜnienia oleju 

hydraulicznego. Alarm ten nie aktywowağ siň, poniewaŨ zwğoka czasowa przekaŦnika 

ustawiona byğa na 300 sekund zamiast na standardowe 5 sekund. Spowodowağo to brak 

informacji na mostku o awarii maszyny sterowej, a w konsekwencji brak skutecznego 

dziağania kapitana i pilota dla unikniňcia zderzenia. Nieprawidğowego ustawienia dokonano 

najprawdopodobniej podczas prowadzonych prac serwisowych. 

 Komisja uznağa za bğŃd kapitana zbyt p·Ŧne wykonanie manewru Ăcağa wsteczò           

oraz niewykorzystanie moŨliwoŜci rzucenia kotwicy w celu zatrzymania statku i unikniňcia 

zderzenia. Kapitan zamiast zatrzymaĺ statek, skupiğ siň na dziağaniach przywr·cenia 

prawidğowego dziağania maszyny sterowej dla odzyskania sterownoŜci statku. 

 

4.3. Wpğyw czynnik·w zewnňtrznych, w tym zwiŃzanych ze Ŝrodowiskiem morskim, 

na zaistnienie wypadku morskiego 

  

Czynnikiem zewnňtrznym majŃcym wpğyw na zaistnienie wypadku byğ prŃd wychodzŃcy 

w cieŜninie świna o prňdkoŜci 0,9 w, kt·ry powodowağ dodatkowy znos statku w lewo, w tň 

samŃ stronň, w kt·rŃ kierowağ statek wychylony na lewŃ burtň ster. 
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Zgodnie z wpisami w Dzienniku Portowym, prowadzonym przez oficera dyŨurnego 

Kapitanatu Portu świnoujŜcie, w dniu 12 wrzeŜnia 2015 r. panowağy nastňpujŃce warunki 

hydrometeorologiczne: 

 

Godz. Kierunek  

i siğa wiatru 

CiŜnienie WidzialnoŜĺ Zachmurzenie 

i opady 

Temperatura 

powietrza 

Stan 

wody 

Siğa 

prŃdu 

Kierunek 

prŃdu 

Stan 

morza 

09:00 SE 2 1018 9 3 14 ÁC 511 cm 0.9 w w morze 1 

10:00 SE 2 1018 8 3 15 ÁC 512 cm 0.9 w w morze 1 

 

 

4.4. Badania modelowe na symulatorze 

 

W celu zbadania przebiegu manewr·w i wyjaŜnienia okolicznoŜci, kt·re przyczyniğy siň 

do wypadku, Komisja przeprowadziğa badania modelowe na symulatorze manewrowym
2
.     

W badaniach wykorzystano model statku ĂCoastal Tankerò o wymiarach gğ·wnych 

zbliŨonych do wymiar·w statku ĂAltamarò. 

 

Model symulacyjny            ĂAltamarò 

DğugoŜĺ cağkowita:  88,8 m   89,98 m 

SzerokoŜĺ cağkowita:  16,5 m   15,2 m 

WypornoŜĺ:   5325 t   5491 t 

PrňdkoŜĺ maksymalna:  13,6 w   12 w 

Zanurzenie dziobu:  5,2 m   5,1 m 

Zanurzenie rufy:   5,7 m   5,1 m 

Moc silnika gğ·wnego:  2105 kW  1800 kW 

Rodzaj Ŝruby:   o skoku nastawnym o skoku nastawnym 

Ster strumieniowy:  na dziobie  na dziobie (300kW) 

 

Wykonano ğŃcznie 8 pr·b, majŃcych na celu zbadanie, czy przez wykonanie manewru 

sterem, silnikiem lub za pomocŃ rzucenia kotwicy, moŨliwe byğo unikniňcie wypadku. Do 

symulacji przyjňto takie warunki hydro-meteorologiczne, jakie panowağy podczas wypadku.  

Pr·by przeprowadzono dla parametr·w poczŃtkowych ruchu statku odczytanych               

z zarejestrowanych przez SğuŨbň VTS świnoujŜcie sygnağ·w AIS z urzŃdzenia AIS statku.  

Na podstawie ruchu statku odtworzonego za pomocŃ programu VTS iMARE sporzŃdzono 

rejestr kolejnych pozycji statku oraz podstawowych parametr·w jego ruchu w okresie ostatnich 

3 minut przed wypadkiem. Dane zestawiono w tabeli pokazanej w zağŃczniku do raportu. 

                                                           
2
 Badania przeprowadzono na symulatorze Studium Doskonalenia Kadr Akademii Morskiej w Gdyni. 
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Moment startu kaŨdej pr·by przyjňto o godz. 09:13:11 (czas w symulatorze: 09:13:00).  

W tym czasie statek poruszağ siň bez przeszk·d po torze, jego ster dziağağ prawidğowo.  

Na podstawie danych z tabeli ruchu statku (w zağŃczniku) poniŨej pokazano kluczowe 

informacje dotyczŃce ruchu statku ĂAltamarò w ostatniej fazie przed zderzeniem. O godz. 

09:13:33 nastŃpiğo przyspieszenie ruchu statku w lewo (ROT 19.69), co wskazuje na wiňksze 

wychylenie steru na lewŃ burtň. O godz. 09:13:41 nastňpuje gwağtowny zwrot statku w lewo. 

Przyjňto, Ũe w tym momencie nastŃpiğa awaria ï zablokowanie siň steru w wychyleniu 12Ü na 

lewŃ burtň. O godz. 09:14:01 rotacja w lewo ustaliğa siň na 30,18Á/30s, co Ŝwiadczy o stağym 

wychyleniu steru na burtň. O godz. 09:15:31 statek uderzyğ w bunkierkň ĂPalicaò, o czym 

Ŝwiadczy spadek prňdkoŜci do 0 w. O godz. 09:16:01 statek ĂAltamarò zaczŃğ siň obracaĺ      

w prawo (rufa zaczňğa iŜĺ w lewo) i rozpoczňto powolne odchodzenie od burty statku ĂPalicaò. 

 

TIME COG SOG ROT ROT HDG LAT (N) LONG (E) 

 
DDD.D KN PORT/STBD DEG /30 SEC DDD DD-MM-SS DDD-MM-SS 

09:13:11 237.5 6.34 PORT 6.43 236 53-54-29 14-15-58 

09:13:33 235.3 7.68 PORT 19.69 231 53-54-28 14-15-54 

09:13:41 237.3 8.09 PORT 35.00 231 53-54-27 14-15-52 

09:14:01 227.5 7.91 PORT 30.18 215 53-54-25 14-15-48 

09:15:31 000.0 0.00 PORT 30.18 158 53-54-19 14-15-45 

09:16:01 000.0 0.97 STB 21.61 168 53-54-19 14-15-45 

 

Podczas symulacji wykonano nastňpujŃce pr·by: 

1) pr·ba nr 1 ï ster wyğoŨony 12Á na lewŃ burtň; brak manewr·w przeciwdziağajŃcych; 

2) pr·ba nr 2 ï wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 20 sekund po awarii steru; 

3) pr·ba nr 3 ï wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 40 sekund po awarii steru; 

4) pr·ba nr 4 ï wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 60 sekund po awarii steru; 

5) pr·ba nr 5 ï wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 80 sekund po awarii steru; 

6) pr·ba nr 6 ï Ăstopò i rzucenie prawej kotwicy, po 25 sekundach od awarii steru; 

7) pr·ba nr 7 ï Ăstopò i rzucenie prawej kotwicy, po 50 sekundach od awarii steru; 

8) pr·ba nr 8 ï rzucenie prawej kotwicy i uŨycie silnika do zatrzymania statku. 

 

Wyniki badaŒ symulacyjnych 

 

 PoniŨej przedstawiono zebrane w tabelach i pokazane na rysunkach wyniki oŜmiu 

symulacji (pr·b manewrowych) na modelu statku o parametrach zbliŨonych do statku 

ĂAltamarò. Oznaczenia uŨyte w tabelach: SOG ï prňdkoŜĺ statku nad dnem; HDG ï kurs 

statku;   START ï poczŃtek symulacji; BWN ï bardzo wolno naprz·d; LB ï lewa burta. 
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Pr·ba nr 1. 

 

Nr GODZ. 

POZYCJA 
SOG  / 

HDG 

MANEWR 

(napňdem lub 

sterem) 

REZULTAT ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w / 

236̄  

START  

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15,52òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:16:11 53Á54ô19òN 14Á15,45òE   
uderzenie dziobem w 
dziobowŃ czňŜĺ statku 

ĂPalicaò 

09:16:00 

 

Tabela 1. Ster wyğoŨony 12Á na lewŃ burtň; brak manewr·w 

 

 

Rysunek 1. Pr·ba nr 1: brak manewr·w przeciwdziağajŃcych (uderzenie w statek ĂPalicaò) 
 

 

1 

2 

3 
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Pr·ba nr 2. 

Nr GODZ. 

POZYCJA SOG / 

HDG 

MANEWR 

(napňdem lub 

sterem) 

REZULTAT ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w / 

236̄  

START  

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15,52òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:14:01 53Á54ô26òN 14Á15,48òE  CAĞA 
WSTECZ 

 09:13:50 

4. 09:15:26 53Á54ô24òN 14Á15,46òE   ĂAltamarò zatrzymany 
149 m od ĂPalicyò 

09:15:15 

 

Tabela 2. Wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 20 sekund po awarii 

 

 
 

Rysunek 2. Pr·ba nr 2: wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò do zatrzymania statku 

(zatrzymanie w odlegğoŜci 149 m od statku ĂPalicaò) 
 

 

4 

3 

2 

1 
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Pr·ba nr 3.  

 

Nr GODZ. 

POZYCJA SOG / 

HDG 

MANEWR 

(napňdem lub 

sterem) 

REZULTAT 
ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w / 

236̄  

START  

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15,52òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:14:21 53Á54ô25òN 14Á15,47òE  CAĞA 
WSTECZ 

 09:14:10 

4. 09:15:36 53Á54ô21òN 14Á15,45òE   ĂAltamarò zatrzymany  
107 m od ĂPalicyò 

09:16:05 

 

Tabela 3. Wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 40 sekund po awarii 

 

 

Rysunek 3. Pr·ba nr 3: wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò do zatrzymania statku 

(zatrzymanie w odlegğoŜci 107 m od statku ĂPalicaò) 

 

1 

2 

3 

4 
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Pr·ba nr 4.  

 

Nr GODZ. 

POZYCJA 
SOG / 

HDG 

MANEWR 

(napňdem lub 

sterem) 

REZULTAT 
ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w 

/ 236̄  

START 

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15,52òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:14:41 53Á54ô25òN 14Á15,47òE  CAĞA 
WSTECZ 

 09:14:30 

4. 09:15:56 53Á54ô20òN 14Á15,42òE   ĂAltamarò zatrzymany 

68 m od ĂPalicyò 
09:15:45 

 

Tabela 4. Wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 60 sekund po awarii 

 

 

Rysunek 4. Pr·ba nr 4: wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò do zatrzymania statku  

(zatrzymanie w odlegğoŜci 68 m od statku ĂPalicaò)  

1 

2 

3 

4 
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Pr·ba nr 5. 

 

Nr GODZ. 

POZYCJA 
SOG / 

HDG 

MANEWR 

(napňdem lub 

sterem) 

REZULTAT 
ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w / 

236̄  

START  

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15,52òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:15:01 53Á54ô22òN 14Á15,45òE  CAĞA 
WSTECZ 

 09:14:50 

5. 09:16:16 53Á54ô20òN 14Á15,43òE   ĂAltamarò zatrzymany 

27 m od ĂPalicyò 
09:16:05 

 

Tabela 5. Wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò 80 sekund po awarii 

 

 

Rysunek 5. Pr·ba nr 5: wykorzystanie manewru Ăcağa wsteczò do zatrzymania statku 

(zatrzymanie w odlegğoŜci 27 m od statku ĂPalicaò) 

 

1 

2 

3 

4 
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Pr·ba nr 6.   

 

Nr GODZ. 
POZYCJA SOG / 

HDG 

MANEWR 

(napňdem lub 
sterem) 

REZULTAT 
ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w / 

236̄  

START  

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15,52òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:14:01 53Á54ô25òN 14Á15,48òE  STOP  09:13:50 

4. 09:14:06 53Á54ô23òN 14Á15,28òE  

Rzucono prawŃ 

kotwicň 3 szakle 
o wody 

 09:13:55 

5. 09:16:16 53Á54ô20òN 14Á15,28òE   ĂAltamarò zatrzymany 

68  m od ĂPalicyò 
09:16:05 

 

Tabela 6. Wykorzystanie prawej kotwicy po komendzie Ăstopò (po 25 sekundach od awarii) 

 

 

Rysunek 6. Pr·ba nr 6: wykorzystanie prawej kotwicy, po komendzie Ăstopò, po 25 sekundach 

od awarii steru (zatrzymanie w odlegğoŜci 68 m od statku ĂPalicaò) 

 

1 

2 

3 

4 

5 
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Pr·ba nr 7.  

 

Nr GODZ. 
POZYCJA SOG / 

HDG 

MANEWR 

(napňdem lub 
sterem) 

REZULTAT 
ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w / 

236̄  

START 

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15ô47òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:14:21 53Á54ô23òN 14Á15ô46òE  STOP  09:14:10 

4. 09:14:31 53Á54ô20òN 14Á15ô44òE  

Rzucono prawŃ 

kotwicň 3 szakle 
do wody 

 09:14:20 

5. 09:16:36 53Á54ô20òN 14Á15ô43òE   ĂAltamarò zatrzymany 

24  m od ĂPalicyò 
09:16:05 

 

Tabela 7. Wykorzystanie prawej kotwicy po komendzie Ăstopò (po 50 sekundach od awarii) 

 

 

Rysunek 7. Pr·ba nr 7: wykorzystanie prawej kotwicy, po komendzie Ăstopò, po 50 sekundach 

od awarii steru (zatrzymanie w odlegğoŜci 24 m od statku ĂPalicaò) 

1 

2 

3 

4 

5 
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Pr·ba nr 8. 

 

Nr GODZ. 

POZYCJA 
SOG / 

HDG 

 

MANEWR 

(napňdem lub 
sterem) 

REZULTAT 
ZEGAR 

SYMULATORA 
ű ɚ 

1. 09:13:11 53Á54ô29òN 14Á15ô58òE 6,28 w 

/ 236̄  

START  

BWN 
 09:13:00 

2. 09:13:41 53Á54ô27òN 14Á15ô47òE  STER - 12̄  LB  09:13:30 

3. 09:15:11 53Á54ô22òN 14Á15ô45òE  
Rzucono prawŃ 

kotwicň 2 szakle 
do wody 

 09:15:00 

4. 09:15:19 53Á54ô21òN 14Á15ô43òE  
CAĞA 

WSTECZ 
 09:15:08 

5. 09:16:06 53Á54ô19òN 14Á15ô43òE   ĂAltamarò zatrzymany    

26  m od ĂPalicyò 
09:15:55 

 

Tabela 8. Wykorzystanie prawej kotwicy i silnika statku 

 

 

Rysunek 8. Pr·ba nr 8: wykorzystanie prawej kotwicy i silnika do zatrzymania statku 

(zatrzymanie w odlegğoŜci 26 m od statku ĂPalicaò) 

1 

2 

3 

4 

5 










