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RAPORT KONCOWY 92/18 PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Badanie bardzo powaznego wypadku kolizji jachtu motorowego Mietus II
| statku Begonia S prowadzone byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r.
o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich (t. j. Dz. U. z 2019 r. poz. 1374)
oraz uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm,

standardow i zalecanych metod postepowania, wigzgcych Rzeczpospolitg Polska.

Zgodnie z przepisami wyzej wymienionej ustawy celem badania wypadku lub
incydentu morskiego jest ustalenie okolicznosci i przyczyn jego wystgpienia dla
zapobiegania wypadkom i incydentom morskim w przysztosci oraz poprawy stanu

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie rozstrzyga
w prowadzonym przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci oso6b

uczestniczgcych w wypadku lub incydencie morskim.

Niniejszy raport nie moze stanowi¢ dowodu w postepowaniu karnym albo innym
postepowaniu majgcym na celu ustalenie winy Ilub odpowiedzialnosci za

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

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich
PI. Stefana Batorego 4, 70-207 Szczecin

tel. +48 91 44 03 286, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mgm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl
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1. Fakty

W dniu 4 listopada 2018 r. o godz. 04:50! nastgpita kolizja jachtu motorowego Mietus II
bandery polskiej ze statkiem Begonia S bandery Wysp Cooka na Morzu Baltyckim
w odlegtosci ok. 12 Mm na potudnie od portu Ronne na wyspie Bornholm. Po kolizji statek
Begonia S kontynuowat swojg podroz, a jacht Migtus Il zatrzymat si¢ w dryfie. W wyniku
kolizji doszto do uszkodzenia czgsci dziobowej jachtu i zalewania wodg jego wnetrza. Kapitan
jachtu przy uzyciu radiotelefonu UKF o godz. 04:55 wystal komunikat wzywania pomocy
a W tym czasie zatoga 1 pasazerowie jachtu zwodowali tratwe. Na polecenie kapitana
pasazerowie 1 zaloga, tacznie 16 oséb narodowosci polskiej zajeli miejsca w tratwie. Po
sprawdzeniu obecno$ci odcigto falen tratwy zamocowany na burcie jachtu. Dunskie stuzby
ratownicze przystaty helikoptery oraz dwie jednostki ratownicze: FRB 19 i Mads Jakobsen.
FRB 19 przyjat na poklad rannego w glowe pasazera jachtu, a druga jednostka zabrata
pozostatych 15 rozbitkow z tratwy, po czym obie jednostki ratownicze udaty si¢ do portu Ronne
dla udzielenia rozbitkom pomocy medycznej. W trakcie prowadzonej akcji ratowniczej statek
Begonia S, ktory zawrdcit i przybyt na miejsce wypadku, zaoferowat ratownikom swojg pomoc.
Stuzby dunskie polecity statkowi Begonia S udanie si¢ na red¢ portu Ronne dla udzielenia
wyjasnien w zwigzku z podejrzeniem udziatlu w kolizji z jachtem Mietus II.

Przed zakonczeniem akcji ratowniczej jacht Migtus II zatonat.

Zdjecie nr 1 Tongcy po kolizji jacht Migtus ||

! Wszystkie czasy zdarzen podawane sg w czasie lokalnym (LT)

www.pkbwm.gov.pl 3
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2. Informacje ogélne

2.1. Dane statkow

2.1.1. Mietus II

Zdjecie nr 2 Jachtmotorowy Mietus 11

www.pkbwm.gov.pl 4
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Nazwa jachtu Migetus 11 POL 9585
Bandera Polska
Wiasciciel M.M.
Instytucja klasyfikacyjna PRS S.A.

Typ jachtu jacht motorowy
Sygnat rozpoznawczy SPS 2891

Nr identyfikacyjny IMO brak
Wypornos$¢ (mLDC) brak

Rok budowy 1966/2011
Moc maszyn 406 kKW
Dhugos¢ catkowita 20,04 m
Szerokos¢ 5,30 m
Materiat kadluba drewno
Minimalna obsada zalogowa 3

2.1.2. Begonia S

Zdjecie nr 3 Statek Begonia S na redzie portu Ronne

www.pkbwm.gov.pl 5
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Nazwa statku Begonia S

Bandera Wyspy Cooka
Wiasciciel Marenero Shipping Ltd.
Armator Marenero Shipping Ltd.

Instytucja klasyfikacyjna

Bureau Veritas

Typ statku Drobnicowiec
Sygnat rozpoznawczy E5U2842

Nr identyfikacyjny IMO 9445540
Pojemnos¢ brutto (GT) 8837

Rok budowy 2007

Moc maszyn 2990 kW
Dhugos¢ catkowita 140,38 m
Szerokosé 20,00 m
Materiat kadluba stal
Minimalna obsada zatogowa 12

Typ rejestratora VDR (S-VDR)

Furuno VR - 3000

2.2. Informacje o podrozy statkow

2.2.1. Mietus II

Porty zawinigcia w czasie podrozy potowy rekreacyjne bez zawijania do portow
Port przeznaczenia Kotobrzeg
Rodzaj zeglugi przybrzezna

Informacja o zatodze (liczba, narodowos$¢) | 3 Polakow

Informacja o pasazerach 13 Polakow
2.2.2. Begonia S

Porty zawinigcia w czasie podrozy Newport (UK)

Port przeznaczenia Gdansk (PL)

www.pkbwm.gov.pl
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Rodzaj zeglugi mi¢dzynarodowa

Informacja o fadunku balast

Informacja o zatodze 12 Turkéw, 4 Gruzinow, 1 Hindus
Informacja o pasazerach bez pasazerow

2.3. Informacje o wypadku morskim

Rodzaj bardzo powazny wypadek morski

Data i czas zdarzenia 4 listopada 2018 r. 0 godz. 04:50

Pozycja geograficzna zaj$cia @ =54°53,6N L=014°39,5E
zdarzenia

Rejon geograficzny zajscia M. Battyckie

zdarzenia
Charakter akwenu: wody przybrzezne
Pogoda w trakcie zdarzenia wiatr SE 3 - 4° B, stan morza 2, temp. powietrza + 10° C,

widzialnos¢ dobra,

Stan eksploatacyjny jachtow mly Mietus II —w drodze;
w trakcie zdarzenia m/v Begonia S — w drodze

Skutki wypadku dla statkow m/y Mietus Il — zatonigcie jachtu;

m/v Begonia S — drobne uszkodzenia powtoki malarskiej
kadluba

Skutki wypadku dla ludzi m/y Mietus II - jeden pasazer odniost obrazenia glowy
wskutek upadku podczas kolizji statkow

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

W dniu 4 listopada 2018 r. 0 godz. 04:55 kapitan jachtu Migtus II na kanale 16 UKF nadat
komunikat wzywania pomocy podajac nazwe i pozycje jachtu. Po kilkukrotnych prébach
nawigzania kontaktu przez Lyngby Radio kapitan przekazal, Zze jednostka ma polska bandere.
Pozostatych informacji nie udato si¢ uzyskac i 0 godz. 05:00 Lyngby Radio przekazata sygnat
wzywania pomocy do wszystkich statkow podajac pozycje¢ statku wzywajacego pomocy. JRCC
DK przekazato polecenie wyjscia do akcji ratowniczej dla helikopteréw oraz jednostek
ratowniczych FRB-19 i Mads Jakobsen stacjonujgcych w Renne. O godz. 05:15 FRB — 19
wyplyneta z portu w Renne i 0 godz. 05:35 podptyneta do tratwy ratunkowej dryfujacej

www.pkbwm.gov.pl 7
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z rozbitkami z jachtu Migtus II. Ustalono, ze na tratwie znajduje si¢ 16 0sob, ogdlnie w dobrym
stanie, przy czym jedna osoba doznata glebokiej rany na czole i jako jedyna zostata zabrana na
poktad FRB — 19. Jednostka ratownicza pozostawata w poblizu tratwy do godz. 05:50, kiedy
przybyt na miejsce Mads Jakobsen. Druga jednostka ratownicza podjeta na poktad pozostatych
15 rozbitkdow i1 wzicta na hol tratwe ratunkowa. Po otrzymaniu od kapitana jachtu Mietus 11
potwierdzenia, ze na jachcie w podrézy byto 16 osob 1 wszystkie ewakuowaty sie do tratwy
ratunkowej, kierujacy akcja ratowniczg podjat decyzje o zakonczeniu poszukiwan i obie todzie
ratownicze udaty si¢ do portu w Renne, zwalniajac z dalszej akcji statki 1 §migtowce przybyte
na miejsce wypadku. Wsrod statkow zglaszajacych si¢ do udzialu w akcji ratowniczej byt
réwniez statek Begonia S, ktory 0 godz. 05:07 powiadomit Lyngby Radio o skierowaniu si¢ na
miejsce wypadku i ktory pdzniej zaproponowat swoj udziat w akcji ratowniczej. Dunscy
ratownicy, ktorzy byli w trakcie akcji zrezygnowali z pomocy statkow przybylych w rejon akcji
ratowniczej. Po przybyciu FRB — 19 i Mads Jakobsen do Renne o godz. 06:35 rozbitkowie
zostali przewiezieni do szpitala w celu przeprowadzenia badan i udzielenia ewentualnej

pomocy medycznej.

3. Opis okolicznosci wypadku

W dniu 27.10.2018 r. 0 godz. 19:05 statek Begonia S opuscit port Newport (UK) udajac si¢
w balascie do portu Gdansk (PL) na rede, ktorego zamierzat przyby¢ dnia 04.11.2018 r. ok.
godz. 22:00. Na poktadzie statku znajdowato si¢ 17 cztonkoéw zatogi, w tym kapitan i dwoch
oficeréw poktadowych oraz 4 marynarzy poktadowych i 1 praktykant poktadowy. W dniu
4 listopada 2018 r. o godz. 04:00 wacht¢ na mostku objat starszy oficer (C/O) wraz
z marynarzem wachtowym (O/S). Statek podazal kursem 103° z predkoscig ok. 10,5 w.
Widzialno$¢ byta dobra, niebo catkowicie zachmurzone. Oba radary byly wiaczone 1 ustawione
na zakresie 6 mil, zorientowane wzgledem potnocy, srodek obrazu radarowego byt przesuniety
wzgledem $rodka ekranu, ARPA byla ustawiona w trybie recznej akwizycji obiektow. Oficer
wachtowy wykonywal obowiazki oficera wachtowego, kontrolujac pracg urzadzen i pozycje
statku oraz prowadzgc w miedzyczasie obserwacje radarowg i wzrokowa. Marynarz wachtowy
prowadzil obserwacj¢ wzrokowg oraz radarowg stojgc za prawym pulpitem przy ekranie radaru
(S-band). Sygnat systemu czuwania (BNWAS) spowodowal, ze oficer wachtowy podszedt do

pulpitu i wytaczywszy ten sygnat spojrzat w kierunku dziobu statku, gdzie zobaczyt §wiatto

www.pkbwm.gov.pl 8
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obiektu znajdujacego si¢ blisko dziobu z prawej burty. To samo zaobserwowal w tym czasie
marynarz wachtowy. Oficer wachtowy w celu uniknig¢cia kolizji przetaczyt sterowanie
Z automatycznego na reczne i wylozyt ster lewo na burtg, po czym zblizyt sie do frontowych
okien na mostku i wkrotce odczut dwa nastepujgce po sobie uderzenia w kadtub. Zderzenie
jednostek nastgpito o godz. 04:50. Oficer wachtowy powrocit do steru i zmienit wychylenie
ptetwy steru na potozenie srodkowe, a nastepnie prawo na burte w celu powstrzymania zmiany
kursu statku w lewo i powrotu na kurs pierwotny. W trakcie tych manewrow statek pierwotnie
odchylit si¢ 0 ok. 30° w lewo. Powyzsze manewry trwaty ok. 3,5 minuty, po powrocie na kurs
oficer wachtowy wezwal kapitana na mostek i poinformowatl go o zaistniatym zdarzeniu. Po
ustyszeniu komunikatéw wzywania pomocy o godz. 05:07 kapitan poinformowal Lyngby
Radio o zamiarze udania na miejsce akcji ratowniczej. Po zakonczeniu akcji ratowniczej
kapitan otrzymat polecenie od wtadz dunskich udania si¢ na kotwicowisko w poblizu portu

w Renne.
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Rysunek nr 1 Trasa statku Begonia S w dniu 4 listopada 2018 r.

W dniu 3 listopada 2018 roku jacht komercyjny Migtus II kierowany przez kapitana z dwoma
cztonkami zatogi 1 13 wedkarzami wyruszyt z portu Kotobrzeg na towisko potozone na zachod
od wyspy Bornholm (DK).Przed wyjsciem jachtu W morze wlaczony zostat radar i ustawiony

na zakresie 3 Mm, przy czym $rodek obrazu radarowego zostat wysuniety poza $rodek ekranu.
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Wilaczone ponadto zostaty swiatta nawigacyjne i dwa radiotelefony UKF, w tym jeden z DSC.
Kapitan osobiscie wyprowadzit jacht z portu do ptawy KOL potozonej w odlegtosci ok. 1 Mm
od glowek portu i przekazat wachte mechanikowi. Wachtowy utrzymywat kurs 325" do godz.
02:30, czyli do momentu przekazania wachty sternikowi. Jacht poruszal si¢ z S$rednia
predkoscia 7,8 w plynac z wiatrem, poczatkowo potudniowym a nastgpnie
potudniowo — wschodnim, o sile 3° B i przy stanie morza 2. Sternik zaobserwowat $wiatta
statku wraz z pojawieniem si¢ jego echa na radarze, czyli w odlegtosci ok. 4 Mm i w namiarze
ok. 30° z lewej burty. Jacht podazat niezmienionym kursem po przyjeciu przez sternika
zatozenia, ze zgodnie z przepisani o zapobieganiu zderzeniom na morzu winien utrzymywac
swoj kurs i predko$é?. Po zmniejszeniu sie odlegtosci pomiedzy oboma jednostkami ponize;
dwoch kabli sternik zdecydowat si¢ na wykonanie zwrotu w prawo bez zmiany sposobu
sterowania, czyli pozostajagc na sterowaniu automatycznym. Jednoczes$nie obudzit kapitana
jachtu odpoczywajacego na mostku informujac o zagrozeniu kolizjg. Kapitan natychmiast
przetaczyt sterowanie z automatycznego na reczne i wytozyt ster prawo na burte. Dziatanie to
nie bylo wystarczajace dla unikniecia kolizji 1 jacht uderzyt dziobem w prawa czg¢s$¢ dziobowa
statku Begonia S, po czym odrzucony kontynuujac zwrot w prawo ponownie uderzyt swoja

lewa burtag w prawg burte statku Begonia S.

Zdjecie nr 4 Miejsce uderzenia dziobu jachtu Mietus II w kadtub statku Begonia S®

2 Prawidto 15 Konwencji o zapobieganiu zderzeniom na morzu (COLREG)
3 Na kadtubie nad linia wodna widoczne zabrudzenia ptynem z uszkodzonego relingu dziobowego

www.pkbwm.gov.pl 10
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Nastepnie statki oddality si¢ od siebie, a jacht Migtus II pozostat w dryfie, wlaczone zostato
o$wietlenie robocze poktadow. Wystany przez kapitana jachtu sternik obejrzat uszkodzenia
w cze$ci dziobowej zglaszajac kapitanowi rozszczelnienie kadluba i uszkodzenie relingow.
Relingi byly wypelione plynem podgrzewanym w okresach niskich temperatur dla
przeciwdziatania kumulacji lodu i poprawy komfortu wedkarzy, ktorzy w czasie potowow
opierali si¢ lub przytrzymywali tych relingdw. Jeden z pasazerdéw tuz przez kolizjg wracat po
poktadzie od strony rufy i schodzac zejSciowka z prawej burty do pomieszczen pasazerskich -
w momencie kolizji - upadl rozcinajgc sobie czoto. Niektorzy z pozostatych pasazerow
w trakcie kolizji wypadli ze swoich koi. Po zderzeniu pasazerowie zaczgli wychodzi¢ na
poktad, cze$¢ z nich zobaczyta oddalajacy si¢ statek. Obudzony mechanik udat si¢ do sitowni
| stwierdzil, Zze nie ma oznak naplywu wody. O godz. 04:55 kapitan nadal przy uzyciu
radiotelefonu UKF komunikat wzywania pomocy, a nastgpnie kontynuowal komunikacje
z Lyngby Radio oraz dodatkowo uruchomit sygnal wzywania pomocy na radiotelefonie UKF
z DSC. W tym czasie zatoga wspolnie z pasazerami zrzucila tratwe ratunkowg najpierw na
poktad, nastepnie do wody i po jej otwarciu zacumowata ja do prawej burty. Pasazerowie ubrani
W ubiory, ktére udalo im si¢ zabra¢ z pomieszczen pasazerskich i z nalozonymi pasami
ratunkowymi zebrali si¢ na poktadzie oczekujac dalszych decyzji kapitana. W tym czasie
stwierdzono znaczacy wzrost poziomu wody w czesci dziobowej jachtu, ktory nie malat mimo
wlaczenia obu pomp. Ok. godz. 05:10 na polecenie kapitana jachtu pasazerowie i zaloga
ewakuowali si¢ z jachtu na tratwe. Obsadzajac tratwe kapitan zabrat ze sobg radioptawe EPIRB,
ktorg uruchomit po odptynieciu od tongcego jachtu. Po sprawdzeniu, ze wszystkie osoby
znajduja si¢ na tratwie kapitan polecit odcigcie zamocowanego do jachtu falenia tratwy. Tratwa
zaczeta dryfowa¢ w kierunku dziobu jachtu pozwalajac na wizualng oceng stopnia uszkodzen
jednostki, a nastepnie dryfujac szybciej oddalita si¢ od jachtu.

Rozbitkowie znajdujacy si¢ w poblizu wejscia na tratwg¢ zauwazyli nadlatujagce od wyspy
Bornholm (DK) $migtowce oraz ptynace na pomoc jednostki nawodne. Widoczny byt takze
o$wietlony jacht, ktory tonat bez przechytu. Po ok. 20 minutach pierwsza jednostka ratownicza
— FRB 19 doptyng¢ta do tratwy. O godz. 05:50 rozbitkowie podjeci z tratwy na obie jednostki

ratownicze odptyneli do portu Ronne.
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4. Analiza i uwagi dotyczace czynnikow, ktore przyczynily si¢ do wypadku lub incydentu

morskiego z uwzglednieniem wynikéw badan i ekspertyz
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Rysunek nr 2 T rasa statkow do momentu kolzzp

4.1. Czynniki mechaniczne

4.1.1. Sprawnos¢ statkow i sprzetu

Zarowno statek Begonia S jak i jacht Migtus II byly jednostkami w peilni sprawnymi,
posiadajacymi sprawny sprzet nawigacyjny i komunikacyjny oraz posiadajace zainstalowane
Swiatla nawigacyjne zgodne z wymaganiami przepisow konwencji COLREG. Na statku
Begonia S byly zainstalowane dwa radary produkcji Furuno Electric Co. Ltd. (9 GHz i 3 GHz)
0 mocy sygnatu wyjsciowego 25 kW, a na jachcie Migtus II takze radar Furuno Electric Co.
Ltd. (9 GHz) o mocy sygnatu wyjsciowego 3 kW. Zgodnie z informacjg udzielong przez zatogi
wszystkie radary byly sprawne. Obie jednostki byly wyposazone w $wiatta nawigacyjne

speliajace wymagania prawidta 22 konwencji COLREG, czyli $wiatla masztowe Statku
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Begonia S byly widoczne z odleglosci 6 Mm, Swiatla burtowe z odleglosci 3 Mm,
aw odniesieniu do jachtu Migtus II $wiatta masztowe byty widoczne z odleglosci 5 Mm,
a $wiatta burtowe z odlegtosci 2 Mm. Na obu jednostkach byly zainstalowane systemy
sygnalizujace awari¢ §wiatet nawigacyjnych. Na jachcie Migtus II na zewnatrz sterowki byty
zainstalowane lusterka wsteczne (podobnie jak w samochodzie) pozwalajace na obserwacje
z mostka przemieszczajagcych sie po obu burtach wedkarzy. W nocy w lusterkach tych
widoczne byly odbicia poswiaty palacych si¢ §wiatel burtowych, co stanowilo dodatkowe
potwierdzenie ich sprawnosci. Obie jednostki miaty sprawne i wigczone po dwa radiotelefony
UKF. Mimo posiadanych urzadzen radiokomunikacyjnych zadna z jednostek nie prébowata
nawiazac tacznos$ci z drugg w celu ostrzezenia o mozliwosci kolizji lub nastepnie dla udzielenia
pomocy. Na statku Begonia S od dnia 26.10.2018 roku niesprawny by? rejestrator zapisu danych
podrézy (S-VDR) 1 w zwigzku z tym w dniu 04.11.2018 roku administracja panstwa bandery
wydata list (Dispensation Letter) potwierdzajacy zdolno$¢ statku do zeglugi w okresie
niesprawnos$ci urzadzenia. Niesprawno$¢ tego urzadzenia nie miata zwigzku przyczynowo —
skutkowego z wypadkiem, ale stanowita utrudnienie w procesie badania wypadku z uwagi na

brak zapiséw obrazéw radarowych.

4.1.2. Wykrywalno$¢ obiektow przez radary

Na jachcie Migtus Il, ktory mial radar ustawiony na zakresie 3 Mm z przesunigtym $rodkiem
obrazu radarowego i ruchem wzglednym zorientowanym wzgledem poéinocy, echo statku
Begonia S zostato wykryte od momentu wejscia echa w zakres ustawiony przez wachtowego,
czyli w odlegtosci ok. 4 Mm. Na statku Begonia S, na ktorym witaczone byly oba radary
ustawione na zakresie 6 Mm z przesunigtymi $rodkami obrazoéw radarowych, zorientowane
wzgledem pdinocy nie zostato wykryte przez oficera wachtowego echo jachtu, ani przed, ani
po kolizji. Anteny radarow statku w czasie podrozy znajdowaty si¢ na wysokosci 25-30 m nad
poziomem morza. Nie byto zadnych ograniczen w obserwacji radarowej w sektorach od dziobu
do trawersu prawej burty. Moc impulsu zainstalowanych radaréw wynosita 25 kW zapewniajac
pelng mozliwos¢ wykrywania plywajacych jednostek. Komisja dokonata analizy obrazu
radarowego z radaru brzegowego, ktorego antena znajduje si¢ na wysokosci ok. 28 metrow nad
poziomem morza, a moc impulsu jest zblizona do radaréw statku. W dniu wyjscia jachtu Migtus

Il w morze byt on widoczny na ekranie radaru brzegowego do momentu az oddalit si¢ ponad
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14,3 Mm od radaru. Nalezy, zatem przyjac, ze istniala techniczna mozliwos$¢ wykrycia jachtu

na ekranach radaréw statku Begonia S.

DS [ 1) [=jm) [+]0s)
|

A0

Rysunek nr 3 Jacht Migts Il widoczny na radarze brzegowym w trakcie wyjscia w rejs

4.2. Czynniki ludzkie

4.2.1. Kwalifikacje zalogi

Na statku Begonia S zaokretowanych byto 17 cztonkéw zalogi, co spelnialo wymagania
okreslone przez administracje |1 zawarte w certyfikacie bezpiecznej obstugi (SMC) - wymog
12- osobowej minimalnej zalogi. Zatoga posiadata dokumenty zgodne z wymaganiami panstwa
bandery i konwencji STCW. Na jachcie Migtus II zaokr¢towana byta 3-osobowa zatoga
z kwalifikacjami zgodnymi z wymaganiami okreslonymi w Karcie bezpieczenstwa jachtu.
W dniu 04.11.2019 roku na mostku statku Begonia S wachte peknili: starszy oficer (C/O)
i marynarz wachtowy (O/S), natomiast mostku jachtu Migtus Il wachtg petnit jednoosobowo
sternik motorowodny. Spetnione byly, zatem wymagania formalne dotyczace obsady

wachtowej na obu jednostkach.

4.2.2. Wypoczynek

Na statku Begonia S obowigzywat system trojwachtowy. Starszy oficer i marynarz wachtowy

pehili wachty w godzinach 04 — 08 i 16-20 spelniajac wymagania dotyczace Cczasu pracy

www.pkbwm.gov.pl 14



RAPORT KONCOWY 92/18 PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

i odpoczynku®. Zatoga jachtu Migtus I w przeddzien byta zatrudniona w 12-godzinnym rejsie,
ktory zakonczyt sie o godzinie 17:00. O godz. 22:00 jednostka po uzupelnieniu zapasow
i zaokretowaniu grupy 13 wedkarzy ponownie wyszta w morze. Pelnigcy wachte przed
zderzeniem sternik ostatni okres odpoczynku miatl pomiedzy 22:00 a 2:30. Sumarycznie

w okresie 24 godzin poprzedzajacych wypadek sternik miat ok. 8 godzin czasu dla

wypoczynku.

4.2.3. Obserwacja

Na jachcie Migtus 11 od godziny 02:30 obserwacje¢ i jednoczesnie kierowanie jachtem prowadzit
sternik. Z miejsca sterowania zapewniona byta niczym nieograniczona mozliwos$¢ obserwacji
w kierunku dziobu i na obie burty, a takze mozliwos¢ obserwacji ekranu radarowego
I pozostatych urzadzen. W nocy poktady byly zaciemnione i tylko na rufie, z tylu nadbudowki
bylto o$wietlenie wejscia do toalety. Przedstawione Komisji wyjasnienia zatogi potwierdzaja,
ze obserwacja wzrokowa i radarowa byly prawidtowe i pozwolilty na wczesne wykrycie

zblizajacego si¢ statku Begonia S.

Zat. nr 1
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Rysunek nr 4 Plan pomieszczen na jac

hcie Mietus 11
: ;

y

Zdjecie nr 5 Mostek na jachcie Mietus 11

Na statku Begonia S marynarz wachtowy prowadzil obserwacj¢ wzrokowa i radarowg

przebywajac przed kolizjg przed ekranem prawego radaru na mostku.
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Zdjecie nr 6 Mostek na statku Begonia S

, 5

Zdjecie nr 1 Przejscie pomiedzy oknami fronowym'i‘ a panelem
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Zdjecie nr 8 Mostek prawa burta na statku Begonia S

W miejscu tym odlegtos¢ od okien frontowych mostka wynosi okoto 1,5 m. Oficer wachtowy
na mostku obserwacje laczyl z wykonywaniem innych obowigzkéw wachtowych. Nie
prowadzit cigglej obserwacji wzrokowej i radarowej. ARPA byla ustawiona na manualng
akwizycje ech, a zatem nie mogta wykry¢ i §ledzi¢ echa jachtu Migtus II nawet gdyby byt
widoczny na ekranie radaru. Bledem jest niekorzystanie z mozliwosci automatycznej akwizycji
ech radarowych, jako wsparcia dla nawigatora przy wykrywaniu i ocenie ryzyka kolizji
z innymi statkami. W czasie wachty oficer wachtowy porownywat informacje pozyskane
z systemu automatycznej identyfikacji (AIS) z obrazem radarowym, odnajdujgc na nim
sygnalizowane przez AIS statki. Brak ciaglej obserwacji radarowej przez odpowiednio
wykwalifikowanego oficera powodowat, Ze stabsze echa mogty pozosta¢ niezauwazone.

Nalezy przyjac¢, ze obserwacja radarowa prowadzona przez marynarza wachtowego nie moze
zosta¢ uznana, jako efektywna i speiniajagca wymagania przepisow konwencji COLREG
I STCW. Obserwacja wzrokowa prowadzona w okresie tuz przed wypadkiem przez marynarza
wachtowego z miejsca za pulpitem zawierata istotne ograniczenia w odniesieniu do jej
skutecznosci. Wynikato to z 1$nienia ekranu radarowego oraz minimalnego sztucznego swiatla,

ktore przenosito si¢ na mostek z cze$ci nawigacyjnej powodujac ograniczenie zdolnosci
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marynarza do wczesnego wykrycia $wiatel innych statkow. Dodatkowym utrudnieniem
obserwacji powierzchni morza bylo os$wietlenie pokiadu po obu burtach nadbudowki.
Dowodem wplywu wyzej wymienionych czynnikow, na jakos¢ obserwacji byt fakt zauwazenia
jachtu Migtus II dopiero w odlegtosci ok 40 m od statku Begonia S, przy czym jacht
zaobserwowat oficer wachtowy a nie marynarz, ktéremu powierzono obowigzki obserwatora.
Komisja analizujgc pozyskane informacje nie byta w stanie ocenié¢, dlaczego nie wykryto echa
jachtu na ekranie radaru pomimo faktu, ze oba radary technicznie mialy taka mozliwos¢.
Przyczyna mogly by¢ zle ustawienia parametrow pracy radarOw usuwajace stabsze echa,
prowadzenie dorywczej obserwacji radarowej lub przyjecie zatozenia, ze wszystkie jednostki
majg zainstalowany AIS. Komisja prowadzac badania innych wypadkéw zauwazyta, ze od
momentu wprowadzenia urzadzen AIS na wyposazenie statkow obnizyla si¢ jako§¢ obserwacji

radarowych prowadzonych przez oficerow wachtowych.

4.2.4. Zdolnos¢ do oceny ryzyka kolizji

Z uwagi na pozne wykrycie jachtu, w odlegtosci ok. 40 m od dziobu oficer wachtowy statku
Begonia S nie miat szans na analize ryzyka i mégt podja¢ tylko dziatania zminimalizowania
skutkéw zderzenia. Nie byto rowniez czasu na jakgkolwiek komunikacje lub nadanie sygnatu
zwrdcenia uwagi. Na jachcie Migtus II statek Begonia S byta obserwowana, przez co najmniej
20 min do momentu zderzenia. Prowadzacy obserwacj¢ zatozyl, ze zgodnie z przepisami
konwencji COLREG statek zmieni kurs ustepujac mu z drogi. Nie prowadzono radarowego
nakresu, a jedynie obserwacje wzrokowa potwierdzajacg niezmienno$¢ namiaru na statek
Begonia S. Mimo posiadania radaru i mozliwosci precyzyjnego ustalenia odlegltosci statku od
jachtu nie zostaly podjete dziatania dla uniknigcia zderzenia w momencie, w ktorym stato si¢
jasne, ze dzialanie tylko statku Begonia S moze by¢ niewystarczajace dla uniknigcia zderzenia.
Podjete przez sternika dzialania — obudzenie kapitana i zwrot w prawo byly dzialaniami
spoznionymi. Mimo watpliwosci, co do prawidtowosci zachowania si¢ statku Begonia S sternik
jachtu Mietus II nie probowat nada¢ sygnatéw swietlnych lub dzwigkowych dla zwrdcenia
uwagi lub skomunikowac¢ si¢ ze statkiem drogg radiowa, a przede wszystkim obudzi¢ kapitana

jachtu odpowiednio wczesnie;.
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Czas (LT) Odlegtos¢ miedzy statkami

(Mm)

04:00 14,0

04:10 11,4

04:20 8,4

04:30 5,7

04:40 2,6

04:50 0,0

Tabela nr 1 Szacowane odlegtosci miedzy statkami

4.2.5. Bariery jezykowe

Przyczyna, dla ktorej sternik jachtu Mietus 11 nie nawigzat Iacznos$ci ze zblizajacym sig statkiem
Begonia S byt brak znajomosci jezyka angielskiego. W trakcie prowadzenia badania wypadku
ustalono, ze réwniez po stronie oficera wachtowego statku Begonia S istniejg istotne
ograniczenia w komunikowaniu si¢ w jezyku angielskim. Analiza komunikacji miedzy jachtem
a Lingby Radio pokazata na rownie istotne ograniczenia jezykowe podczas przekazywania

informacji o niebezpieczenstwie przez kapitana jachtu Migtus II.

4.2.6. Dzialania ostatniej chwili

Widzac nieuchronno$¢ kolizji sternik jachtu Migtus Il rozpoczal manewr zwrotu przy
wilaczonym systemie automatycznego sterowania. Po obudzeniu kapitana ten przetaczyt system
sterowania z automatycznego na r¢czne i wytozyt ster prawo na burtg. Tuz przed kolizja jacht
byl w trakcie wykonywania zwrotu w prawo. Oficer wachtowy statku Begonia S po zauwazeniu
jachtu tuz przy dziobie wytozyl ster lewo na burte. Nalezy przyjac, ze z uwagi na masg statku
| zwigzang z tym bezwtadno$¢, do momentu kolizji nie nastgpita istotna zmiana kursu statku.
Efekt zderzenia dwoch kadtubow zostat znacznie zminimalizowany z uwagi na fakt, Ze jacht
zdotal zmieni¢ swoj kurs o okoto 30° do 40" w prawo przed uderzeniem w dziob statku. Przy
pierwotnych kursach obu jednostek wypadkowa predkos¢ zblizania wynosita okoto 17 w.
W momencie wykonania znaczacej zmiany kursu przez jacht Migtus II ta predko$¢ zmalata do
predkosci wtasnej jachtu, dodatkowo obnizonej wskutek wejscia w cyrkulacje. Nalezy
szacowac, ze uderzenie w kadlub nastapilo przy predkosci ok. 5 — 6 w. Sytuacja ta uchronita

drewniany jacht przed catkowitym zniszczeniem konstrukcji kadtuba w chwili uderzenia
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Zdjecie nr 9 Uszkodzenie czesci dziobowej jachtu Migtus |l

4.2.7. Obnizenie zdolnosci psychicznych w czasie nocnej wachty.

Analizujac okolicznosci badanego wypadku Komisja dostrzegta, ze zatoga jachtu Mietus 11
pomiegdzy poprzednim rejsem a rejsem podczas ktorego doszto do wypadku, miata 5 godzin
przerwy. Zwazywszy na czynno$ci zwigzane z przyplynigciem jachtu do portu oraz jego
wyplynieciem z portu przerwa ta wyniosta de facto ok. 4 godzin. Sternik, ktéry objat wachte
0 godzinie 02:30 mial czas na odpoczynek po wyjsciu jachtu z portu Kotobrzeg, czyli od
ok. 22:30. Jednak warunki w jakich wypoczywal mogly mie¢ negatywny wptyw na jako$¢ jego
snu w wyniku czego wachte objat z deficytem snu (niewypoczety), a pora nocna wachty
dodatkowo przyczynita si¢ do powaznego obnizenia jego sprawno$ci umystowej oraz poczucia
zmeczenia.

Sprawno$¢ umystowa cztowieka podczas pracy w porze nocnej ulega obnizeniu, zwlaszcza,
gdy pracownik wykonuje prace monotonna, polegajaca na powtarzaniu tych samych czynnosci.
Ponadto wptyw czynnikow takich jak cisza czy nieodpowiednie naswietlenie stanowiska pracy
moga poglebiac¢ poczucie sennosci pracownika pracujgcego w porze nocne;.

Podziat wacht na 4-godzinne jest prawidlowe w swoim zalozeniu, jezeli zatlogant obejmujacy
wachte w porze nocnej ma czas na odpoczynek (sen) nieprzerywany i prawidlowych warunkach
przed objeciem wachty. Nalezy mie¢ na uwadze, Ze na jako$¢ snu maja wptyw warunki w jakich
on si¢ odbywa. Swiatlo elektryczne, czy hatas, jezeli nawet nie sa powodem wybudzenia to

zmieniajg charakterystyke snu, wpltywajac negatywnie na jego jakosc¢.
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Na podstawie wynikow licznych badan wykazano pory w ciggu doby, kiedy zdolnosci
cztowieka do pracy sg obnizone. Reakcje cztowieka na bodzce najbardziej sg spowolnione
miedzy godzinami 23:00 a 06:00.

W nocy uposledzeniu ulegaja funkcje narzadu wzroku i stuchu, wydhizeniu ulega czas reakcji
psychomotorycznej w poréwnaniu do pory dziennej. Praca w porze nocnej jest gorzej
tolerowana przez organizm czlowieka, poniewaz ci¢zko jest przystosowac organizm czlowieka
do ciagle zmieniajgcego si¢ rytmu aktywnosci dobowej. Uwaza si¢, ze gtbwnymi czynnikami,
ktore narazajg pracownika pracujgcego w porze nocnej na btedy czy wypadki sg: niedobor snu,
chwilowa utrata $wiadomosci, zmeczenie oraz pogorszenie nastroju.

Jezeli przed przystapieniem do pracy w porze nocnej cztowiek wykonujacy ta prace byt
narazony na deficyt snu, to obnizenie jego sprawnosci umystowej podczas pracy w porze nocnej
jest wieksze. Wyzej wskazany deficyt snu oraz praca w porze nocnej razem stanowig podwojny
negatywny skutek pogorszenia si¢ sprawnosci umystowej cztowieka. Takie czynniki
wywolujace negatywne skutki powinny by¢ w miare mozliwosci usuwane, ze wzgledu na

gorsza jakos$¢ 1 wydajnos¢ pracy w porze nocnej, ale przede wszystkim jej bezpieczenstwo.
4.3. Czynniki organizacyjne

4.3.1. Organizacja wachty na statku Begonia S

Oficer wachtowy prowadzit obserwacje radarowa i dodatkowo wykonywat inne czynnosci
wachtowe. Z nieustalonych przyczyn nie wykryt on echa 20 metrowego jachtu na ekranie
radaru. Obserwacje radarowe uzupetnial obserwujac odbiornik systemu automatycznej
identyfikacji ech (AIS). Obserwacje radarowa prowadzit rowniez marynarz wachtowy mimo
braku wymaganych kwalifikacji. Prowadzona uzupetniajaco obserwacja wzrokowa z miejsca
przy konsoli radaru nie byla efektywna. W chwili, gdy zaistnialo zagrozenie kolizja, oficer
wachtowy wylozyt ster na lewa burte i potem dalej wykonywat kolejne zmiany kursu. Komisja
uznaje takie dziatanie jako bledne, poniewaz skuteczne manewrowanie statkiem w tym
krytycznym momencie wymagato, aby funkcje sternika objal marynarz wachtowy, a oficer
wachtowy winien byt prowadzi¢ ciggla obserwacj¢ sytuacji dla minimalizacji skutkow kolizji
dla obu jednostek i1 jednocze$nie uzyskania informacji dotyczacych drugiej jednostki.
Dodatkowo manewr zwrotu w lewo byt bardzo niebezpieczny dla drugiej jednostki
w momencie, kiedy po otarciu si¢ ponownie o burte statku znalazta si¢ ona w poblizu rufy

Begonii S.
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Mimo zapalonych zaraz po kolizji $wiatet poktadowych na jachcie, obsada wachtowa statku
nie zdotata rozpozna¢ obiektu z ktérym przed momentem doszto do kolizji i nie podjeta

zadnych czynnos$ci poza wezwaniem kapitana na mostek.

4.3.2. Organizacja wachty na jachcie Mietus II

Praktyka przyjeta na jednostce byto utrzymywanie jednoosobowej wachty. Po wyjsciu w morze
z Kolobrzegu kapitan przekazat wachte mechanikowi, ktory nastepnie o 02:30 przekazal
wachte sternikowi. Komisja dostrzegta nieprawidtowos$¢ polegajaca na petnieniu samodzielnej
wachty przez mechanika, ktérego uprawnienia nie przewidujg peinienia takiej wachty.
Posiadany patent uprawnial go do petnienia funkcji kierownika maszyn na jachtach
motorowodnych. Nalezy wskazaé, ze pelnienie wachty przez mechanika nie miato zwigzku
Z zaistniatym wypadkiem.

Odrebng sprawa jest petnienie pojedynczych wacht w godzinach nocnych. Nie ma
obowigzujacych w tym zakresie przepisOw mi¢dzynarodowych ani krajowych. Poglad Komisji
w tym zakresie zawarty jest we wnioskach.

Badajac sprawe tego wypadku Komisja ustalila, ze po zaistnieniu kolizji kapitan jachtu nie
oglosit alarmu ogolnego dla zatogi i pasazerow. Wyjasnienie, ze po wypadku pasazerowie
zacz¢li wychodzi¢ z pomieszczen mieszkalnych na poklad w opinii Komisji nie bylo

wystarczajacg przestanka do zaniechania ogloszenia alarmu.

4.4. Wplyw czynnikow zewnetrznych, w tym zwiazanych ze Srodowiskiem morskim,

na zaistnienie wypadku morskiego

W momencie kolizji panowaty dobre warunki hydrometeorologiczne. Wiatr o sile 3° B i stan
morza 2 pozwalaly na bezpieczna zegluge obu statkéw. Pelne zachmurzenie i dobra
widzialno$¢ gwarantowaly tatwos¢ obserwacji swiatet nawigacyjnych i1 sygnatow $swietlnych
innych statkow. Warunki hydro-meteorologiczne nie miaty wplywu na zaistnienie badanego

wypadku.

5. Opis wynikéw przeprowadzonego badania, w tym kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskow wynikajacych z badania

Po przeprowadzonej analizie Komisja uznata, ze przyczynami kolizji statku Begonia S

z jachtem Migetus II w dniu 4 listopada 2018 r. o godz. 04:50 na wodach M. Baltyckiego,
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w odlegtosci ok. 12 Mm na potudnie od portu Ronne na wyspie Bornholm (DK) byt brak
prowadzenia wiasciwej obserwacji przez obsade wachty nawigacyjnej na statku Begonia S oraz
nieprawidlowa ocena ryzyka i zbyt pézne podjecie dziatan dla unikniecia kolizji przez sternika
jachtu Migtus II. Obie wcze$niej wymienione przyczyny byly w opinii Komisji zwigzane ze
spowolnieniem reakcji wachtowych na bodzce i uposledzenie funkcji narzadu wzroku i stuchu,
ktore to objawy wystepuja u 0sob pracujacych w godzinach nocnych, szczegolnie w godzinach
poprzedzajacych wschod Stonca.

W opinii Komisji kluczowa dla tego 1 wielu podobnych wypadkéw jest zta organizacja
petnienia wacht, ktéra dopuszcza do prowadzenia nieprawidtowej obserwacji. W okresach
dobrej widzialnosci prawidlowo prowadzona obserwacja wzrokowa znaczaco przewyzsza
obserwacj¢ przy uzyciu urzadzen technicznych pod katem jakos$ci pozyskiwanych informacji.
Korzystanie z radaru i innych urzadzen jest zasadne o ile sa one sprawne, prawidlowo
wyregulowane w zalezno$ci od istniejacych warunkow obserwacji (np. stan morza, opady
deszczu, itd.) a przede wszystkim obstugiwane przez obserwatora posiadajgcego umiejetnosci
do prowadzenia efektywnej obserwacji obrazu radarowego i zdolnosci do jego analizy.
Obsady wacht nawigacyjnych winni mie¢ petna $wiadomos$¢, ze nie wszystkie jednostki
ptywajace po morzach sg wyposazone w AIS a nawet w przypadku, gdy sa wyposazone to
urzadzenie moze by¢ czasowo niesprawne. Powyzsze dotyczy szczegélnie matych jednostek,
ktorych wykrywalno$¢ na ekranach radarow wymaga wigkszej uwagi przy prowadzeniu
obserwacji radarowych niz proste potwierdzanie obecnosci ech sygnalizowanych przez AIS.
Komisja ponadto w oparciu o przeprowadzong analiz¢ tego wypadku doszta do nastepujgcych
wnioskow:

- znajomos¢ jezyka angielskiego jest bardzo istotna przy zegludze migdzynarodowej majac na
wzgledzie konieczno$¢ nawigzania lacznos$ci z innym statkiem, czy ze stacjag brzegowa
a szczegolnie w sytuacji konieczno$ci wezwania pomocy;

- podobnie jak na statkach podlegajacych konwencji SOLAS 1 STCW w okresach ograniczonej
widzialno$ci (noc, mgta) wachta na mostku winna by¢ dwuosobowa a jezeli jest to niemozliwe
to nalezy rozwazy¢ zwigkszong czestotliwo$¢ zmiany wachtowego;

- dla zwigkszenia szansy wykrycia matych jednostek przy ograniczonej lub stabej widzialnos$ci

winny by¢ one wyposazone w system automatycznej identyfikacji (AIS) typu A lub B;
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- waznym elementem zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi jest zapewnienie wilasciwego
wypoczynku wachtowym i przyjecie na jachtach standardu minimalnego 10 godzinnego okresu
wypoczynku w kazdym 24 godzinnym przedziale czasu;

- kapitan winien zapewni¢, aby na statku przebywata ilo$¢ pasazeréw nie wicksza niz
przewiduje to dokument bezpieczenstwa.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich wnioskuje do administracji morskiej Wysp
Cook’a o analiz¢ tego raportu i podjecie dziatan jakie uzna za stosowne na rzecz poprawy

bezpieczenstwa.

6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich uznata za uzasadnione skierowanie zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktére moga przyczynic si¢ do

zapobiegniecia podobnemu wypadkowi w przysztosci, do armatoréw obu jednostek:
6.1. Armator statku Begonia S

- zaleca si¢ przekazanie niniejszego raportu zatogom innych statkéw armatora dla zapoznania
si¢ 1 przedyskutowania podczas przeprowadzanych spotkan zatogi w sprawach bezpieczenstwa;
- zaleca si¢ armatorowi zapewnienie na swoich statkach prawidlowego pelnienia wacht
I obserwacji, szczegdlnie w porze nocnej,

- zaleca si¢ armatorowi zapewnienie prawidlowego wypelniania polecen kapitana przez
oficerow wachtowych w czasie pelnienia wachty,

- zaleca si¢ armatorowi zapewnienie regularnego przeprowadzania ¢wiczen oraz szkolen zatogi

zwigzanych z sytuacjami awaryjnymi.
6.2. Armator jachtu Mietus I1

- zaleca si¢ przekazanie niniejszego raportu zatodze drugiego statku armatora dla zwrocenia
uwagi na wage¢ podejmowania wlasciwych $rodkow bezpieczenstwa w odniesieniu do
przewozonych grup wedkarzy, w porcie 1 w morzu,

- zaleca si¢ armatorowi przeglad procedur wachtowych dla zapewnienia, ze wachtowy
zastgpujacy kapitana posiada wlasciwy kompetencje 1 $wiadectwo dla wypelniania przepisow

o0 zapobieganiu zderzeniom statkéw na morzu.
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6.3. Minister wlasciwy ds. gospodarki morskiej

Dla poprawy wykrywalnosci todzi rybackich i jachtow komercyjnych w nocy (kolizja jachtu
komercyjnego Mietus II ze statkiem Begonia S) lub w okresie stabej widzialnosci (kolizja
polskiego jachtu Baltic Condor z dunskim HSC Express 1), umozliwienia stuzbom SAR
wykrycia jednostki i udzielenia szybkiej pomocy (zatonigcie SWI 82) a takze ustalenia
faktycznej trasy jednostki na potrzeby prowadzonych dochodzen przez powotane do tego
organy, Komisja zaleca wprowadzenie obowigzkowego wyposazenia tych jednostek w system

automatycznej identyfikacji (AIS)
6.4. Prezes Urzedu Komunikacji Elektronicznej

Dla zapewnienia, ze posiadacze $wiadectwa SRC nabe¢da wlasciwe umiejetnosci nieodzowne
dla skutecznego wezwania pomocy przy wykorzystaniu wszelkich urzadzen elektronicznych
bedacych na wyposazeniu jednostek, Komisja zaleca przeprowadzenie analizy programow

szkolenia 1 zakresu egzaminu na uzyskanie swiadectwa SRC 1 podjgcie stosownych dziatan.

7. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1 Tongcy po kolizji jacht MigtuS Il ...........c.oooiiiiiiii e 3
Zdjecie nr 2 Jacht motorowy MI@IUS I .............ccocoeioiiiiiiiieic e 4
Zdjecie nr 3 Statek Begonia S na redzie portu RORNE.................ccccouvviiiiiiiiiiiiiiiii e 5
Zdjecie nr 4 Miejsce uderzenia dziobu jachtu Mietus II w kadlub statku BegoniaS............... 10
Zdjecie nr 5 Mostek na jachcie Migtus 11 ...............c.ccocoooeiiiiiiiiiiiiiees s 16
Zdjecie nr 6 Mostek na statku BEgONIA S .........oooviiiiiiiiie e 17
Zdjecie nr 7 Przejscie pomiedzy oknami frontowymi a panelem ...............ccccccocoevoiiiocncnnnnn. 17
Zdjecie nr 8 Mostek prawa burta na statku Begonia S ...............cccccuvvviiiiiiiiiiiiciicienn 18
Zdjecie nr 9 Uszkodzenie czesci dziobowej jachtu MigtuS |l .............cccovvviiiiiiiin 21

8. Spis rysunkow

Rysunek nr 1 Trasa statku Begonia S w dniu 4 listopada 2018 r..........cccceevevieiiieiic e 9
Rysunek nr 2 Trasa statkow do momentu kOliZji ................c.cccooviiiiiiiiiiiiiiiii e 12
Rysunek nr 3 Jacht Mietus 1l widoczny na radarze brzegowym w trakcie wyjscia w rejs ....... 14
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9. Spis tabel

Tabela nr 1 Szacowane odleglosci migdzy StAtkami .............cc..ccocoviiiiiiiiiiiie i 20

10. Spis skrotow

AIS (Automatic Identification System) — System Automatycznej Identyfikacji

ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) — radar z automatycznym $ledzeniem ech

B (Beaufort) — skala predkos$ci wiatru

BNWAS (Bridge Navigational Watch & Alarm System) — system alarmu wachtowego na
mostku nawigacyjnym

COLREG (International Regulations for Preventing Collisions at Sea) — konwencja
0 zapobieganiu zderzeniom statkow na morzu

Distress — komunikat alarmowy w niebezpieczenstwie

DMAIB (Danish Maritime Accident Investigation Board) — Dunska Komisja Badania
Wypadkéw Morskich

DSC - Digital Selective Calling — System selektywnego wywotania

ECDIS (electronic chart display and information system) — system zobrazowania elektronicznej
mapy i informacji nawigacyjnej

EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) — radioptawa awaryjna wskazujgca
pozycje

GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) — Swiatowy Morski System Lacznosci
Alarmowej 1 Bezpieczenstwa

GT (Gross Tonnage) — pojemnos¢ brutto

JRCC DK (Joint Rescue Coordination Center Denmark)) — Dunskie Potgczone Ratownicze
Centrum Koordynacyjne

kW — kilowat (jednostka mocy)

LAT — ¢ (Latitude) — szeroko$¢ geograficzna

LOA (length over all) — dlugos¢ catkowita statku

LON — A (Longitude) — dlugos¢ geograficzna

LT (Local Time) — czas miejscowy
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MAYDAY - radiotelefoniczny sygnat powiadomienia o niebezpieczenstwie

MLC — Konwencja o pracy ha morzu

Mm — mila morska

MMSI (Maritime Mobile Service Identity) — morski radiowy numer indentyfikacyjny
OSC (on-scene co-ordinator) — koordynator na miejscu akcji ratowniczej

PB — prawa burta

PKBWM - (SMAIC) Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich

PRS — Polski Rejestr Statkow

RIB (Rigid Inflatable Boat) — pneumatyczna 160dZ ze sztywnym dnem

SAR — Search and Rescue - Stuzba poszukiwania i ratownictwa

S band radar — radar pracujacy w zakresie S (na fali 10 cm)

SOLAS — Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu

SRC — (Short Range Certificate) — §wiadectwo operatora tacznosci bliskiego zasiegu
STCW — Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania §wiadectw oraz pelnienia wacht

S-VDR ( Simplified Voyage Data Recorder ) — uproszczony rejestrator danych z podrozy
UTC — Universal Time Coordinated - czas uniwersalny skoordynowany

VHF (very high frequency) — pasmo bardzo wysokiej czestotliwosci (30-300 MHz)

VTS (Vessel Traffic Service) — system kontroli ruchu statkow

w — wezet (jednostka predkosci)

11. Uczestnictwo panstw istotnie zainteresowanych

W badaniu bardzo powaznego wypadku morskiego — kolizji jachtu motorowego Migtus II ze
statkiem Begonia S aktywnie uczestniczylty DMAIB (Danish Maritime Accident Investigation
Board) i Ministerstwo Transportu Wysp Cook’a

12. Zrédta informacji

Materiaty z bezposredniego wystuchania uczestnikow wypadku z obu statkow
Materialy i zdjecia (wykorzystane w raporcie) przekazane przez DMAIB i Martinoli
& C.S.R.L.

Informacje i zdj¢cia przekazane przez Armatora, PRS 1 urzedy
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Film z podwodnej eksploracji jachtu Migtus II zamieszczony na
https://www.youtube.com/watch?v=svUTCTORHvV8 (klatka wykorzystana jako zdjecie nr 9)

Zapisy VTS ruchu statkow przekazane przez urzedy morskie
13. Sklad zespolu badajacego wypadek

Kierujacy zespotem — Tadeusz Wojtasik — Przewodniczacy Komisji

Cztonek zespotu — Marek Szymankiewicz — Sekretarz Komisji
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