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Badanie powaŨnego wypadku kutra rybackiego WĞA -184 Helot prowadzone 

byğo na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o PaŒstwowej Komisji Badania 

Wypadk·w Morskich (Dz. U. z 2019 r. poz. 1374) 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 

Pl. Stefana Batorego 4,  70-207 Szczecin 
tel. +48 91 44 03 290, tel. kom. +48 664 987 987 
e-mail: pkbwm@mi.gov.pl 
www.pkbwm.gov.pl 
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1. Fakty 

W dniu 5 lipca 2019 r., po wyjŜciu z duŒskiego portu Hvide Sande o godz. 06:00 , w czasie 

Ũeglugi na ğowisko na Morzu P·ğnocnym odlegğe od portu ok 35 Mm, kuter rybacki WĞA 184 

Helot doznağ nagğego i szybko pogğňbiajŃcego siň przechyğu na prawŃ burtň. Po kilku minutach 

przechyğ byğ tak duŨy, Ũe woda zaczňğa wdzieraĺ siň do ğadowni statku, a nastňpnie do siğowni. 

NastŃpiğo zatrzymanie siň silnika gğ·wnego oraz utrata zasilania elektrycznego. 

SzeŜcioosobowa zağoga statku nie byğa w stanie opanowaĺ przechyğu Ŝrodkami jakimi 

dysponowağ kuter. Kapitan zadecydowağ o wezwaniu pomocy. Warunki pogodowe byğy 

korzystne.  

Wezwane sğuŨby ratownicze dostarczyğy miňdzy innymi pompy spalinowe przy pomocy 

kt·rych udağo siň wypompowaĺ niewielkŃ czňŜĺ wody i zmniejszyĺ nieznacznie przechyğ 

statku. Kuter przeholowano z duŨym przechyğem do portu Hvide Sande. Po cağkowitym 

wypompowaniu wody ze statku i ustawieniu go na r·wnej stňpce zakoŒczono akcjň ratowniczŃ.  

Kuter zostağ poddany remontowi. 

2. Informacje og·lne 

 
 

Zdjňcie 1 ï WĞA 184 ï Helot, przy nabrzeŨu w porcie Hvide Sande. 
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2.1. Dane jednostki 

Nazwa WĞA -184 Helot 

Bandera Polska 

Rok budowy 1985 

Stocznia Stocznia Ustka 

WğaŜciciel Gadus Sp. z o.o. 

Armator  Gadus Sp. z o.o. 

Instytucja klasyfikacyjna PRS 

Typ Kuter rybacki 

Sygnağ rozpoznawczy SPG 2663 

PojemnoŜĺ brutto 259 

Moc maszyn [kW] 552 kW 

DğugoŜĺ [m] 26,46 

SzerokoŜĺ [m] 4,00 

Materiağ kadğuba Stal 

Minimalna obsada 7 os·b 
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2.2. Informacje o podr·Ũy kutra   

Kuter po okresie remontu w polskiej stoczni przepğynŃğ do duŒskiego portu Hvide Sande. Po 

przygotowaniu do poğow·w wypğynŃğ na ğowisko na Morze P·ğnocne z zamiarem poğowu 

krab·w. Po dw·ch godzinach Ũeglugi nastŃpiğ gğňboki przechyğ na prawŃ burtň. Pomimo 

kilkugodzinnych wysiğk·w w wypompowaniu wody nie udağo siň w spos·b znaczŃcy 

wyprostowaĺ jednostki. Zağoga zostağa ewakuowana na jednostkň duŒskŃ SAR  KYST FRB15. 

Ze statku ratowniczego SAR bandery duŒskiej EMILI ROBIN podano hol na praktycznie 

leŨŃcŃ na burcie jednostkň i po piňciu godzinach holowania zacumowano w porcie Hvide 

Sande. 

Zağoga statku liczyğa 6 os·b, wszyscy czğonkowie zağogi byli narodowoŜci polskiej. 

2.3. Informacje o wypadku lub incydencie morskim 

Rodzaj:    powaŨny wypadek 

Data i czas:    5 lipca 2019 r. ok. godz.08:00 

Pozycja zdarzenia:   ű = 55Á52,2ô N   ɚ = 007Á22,7ô E 

Rejon geograficzny:  Morze P·ğnocne 

Charakter akwenu:   wody morskie 

Pogoda:    wiatr W 5, stan morza 3-4 (martwa fala), temp. powietrza +13ÁC  

Stan eksploat. jednostki: w drodze na ğowisko 

Skutki wypadku dla ludzi:  ewakuacja ze statku 

Skutki wypadku dla statku:  zalanie jednostki wodŃ, konieczny remont 
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2.4. Informacje o zaangaŨowanych podmiotach z lŃdu i dziağaniach ratowniczych 

Podmioty zaangaŨowane: SAR ï sğuŨby duŒskie, statek EEMS SOLAR (bandera 

holenderska) 

UŨyte Ŝrodki śmigğowiec ratowniczy, statek ratowniczy SAR ï Emile 

Robin (bandera duŒska), szybka ğ·dŦ ratownicza SAR ï 

KYST FRB15 (bandera duŒska) 

SzybkoŜĺ reakcji, dziağania 

sğuŨb ratowniczych: 

Niezwğocznie po przekazaniu wezwania pomocy od 

kapitana statku do radiowej stacji brzegowej  Lyngby 

Radio. 

 

 

Zdjňcie 2 ï Statek ratowniczy EMILE ROBIN  przy nabrzeŨu w Hvide Sande 
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3. Opis okolicznoŜci wypadku  

W dniu 5 lipca 2019 r., po przygotowaniach do wyjŜcia w morze, kt·re miağy miejsce okoğo 

godz. 06.00, kuter HELOT WĞA-184 wypğynŃğ z duŒskiego portu Hvide Sande na odlegğe  

o okoğo 35 mil morskich ğowisko, z zamiarem poğowu krab·w na Morzu P·ğnocnym  

u zachodnich wybrzeŨy Danii. Kuter kilka tygodni wczeŜniej przeszedğ remont. Odbywağ 

pierwszy rejs na poğ·w krab·w po remoncie. Obsada statku liczyğa 6 czğonk·w zağogi. Na 

pokğadzie ochronnym w czňŜci rufowej oraz na prawej burcie wzdğuŨ nadbud·wki znajdowağy 

siň klatki na kraby w duŨej liczbie (ok.1000 szt.). W czňŜci rufowej na pokğadzie gğ·wnym 

(poniŨej pokğadu ochronnego), na prawej burcie znajdowağa siň chğodnia, w kt·rej 

przechowywano okoğo 7 [T] przynňty na kraby. Zbiorniki paliwowe nie byğy zapeğnione  

w 100 %. 

Na wyjŜcie w morze kuter miağ przechyğ na prawŃ burtň wskutek niesymetrycznego stanu 

zağadowania. Podr·Ũ morska odbywağa siň w stosunkowo dobrych warunkach 

atmosferycznych.  Kuter pğynŃğ bokiem do fali nadchodzŃcej z prawej burty, zachowujŃc siň na 

niej Ăstabilnieò. Po ponad 2 godzinach rejsu, w trakcie napeğniania wodŃ zaburtowŃ zbiornika 

ğadunkowego na prawej burcie kuter doznağ nagğego, szybko pogğňbiajŃcego siň przechyğu. 

Kapitan statku zaobserwowağ za pomocŃ kamery monitoringu, znajdujŃcej siň w ğadowni, 

Ăfontannňò wody tryskajŃcŃ cyklicznie ze szczelin spod niedokrňconej szczelnie klapy na 

grodzi zbiornika ğadunkowego, na prawej burcie. Dokonano zmiany kursu na falň. Przechyğ 

jednostki szybko siň pogğňbiağ. Po kilku minutach, przechyğ statku byğ na tyle duŨy, Ũe woda 

zaburtowa zaczňğa dostawaĺ siň do siğowni. Zatrzymağ siň silnik gğ·wny, nastŃpiğa utrata energii 

elektrycznej. Kapitan stwierdziğ, iŨ nie uda siň opanowaĺ przechyğu za pomocŃ Ŝrodk·w, 

kt·rymi dysponuje jednostka. 
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Zdjňcie 3 ï Zdjňcie kutra WĞA-184 Helot z pokğadu Ŝmigğowca ratowniczego. Na pokğadzie 

ochronnym widoczne klatki na kraby. Klatki zamocowane wzdğuŨ nadbud·wki po prawej 

burcie niewidoczne, pod wodŃ. Na pokğadzie dziobowym w Ũ·ğtych kombinezonach zağoga 

uruchamiajŃca dostarczone przez Ŝmigğowiec pompy. 

Okoğo godz. 08:50 kapitan statku zgğosiğ siň z proŜbŃ o pomoc poprzez stacjň brzegowŃ Lyngby 

Radio. 

śmigğowiec duŒskiego SARôu dostarczyğ na statek dwie pompy wodne oraz zasobniki  

z paliwem. O godz. 09:55 do asysty podpğynŃğ statek EEMS SOLAR, bandery holenderskiej, 

kt·ry odpowiedziağ na wezwanie o pomoc i pozostağ w pobliŨu do czasu podania holu na statek 

ratowniczy. O godz. 10:20 z portu Hvide Sande wypğynňğy dwie jednostki ratownicze; szybka 

ğ·dŦ ratownicza KNYST FRB15 oraz statek ratowniczy EMILY ROBIN. Pierwsza z nich 

dotarğa do starajŃcego siň wypompowaĺ z zalanych pomieszczeŒ wodň statku rybackiego 

WĞA-184 Helot o godz. 11:30, natomiast druga jednostka ratownicza EMILY ROBIN 

dopğynňğa o godz. 12:30. PoniewaŨ  kilkugodzinne starania zağogi statku rybackiego 

odpompowania wody nie powiodğy siň i kuter w dalszym ciŃgu pozostawağ w silnym przechyle 

zapadğa decyzja o opuszczeniu statku. Okoğo godz. 14:00 zağoga przeszğa na szybkŃ ğ·dŦ 

ratowniczŃ, a nastňpnie zostağa przetransportowana na statek ratowniczy. Statek EEMS 

SOLAR zostağ zwolniony z asysty. Po kr·tkiej naradzie na statku ratowniczym kapitan statku 

ratowniczego zgodziğ siň na proŜbŃ polskiego kapitana na podanie holu na przechylony o ponad 

50 Á na prawŃ burtň polski statek i pr·bň przeholowania go do portu w Hvide Sande.  
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Zdjňcie 4 ï Widoczny przechyğ statku z jakim byğ holowany do portu w Hvide Sande 

Po ponad 5-cio godzinnym holowaniu udağo siň doholowaĺ kuter do portu i zacumowaĺ  

w pobliŨu wyznaczonego nabrzeŨa.  

 

Zdjňcie 5 ï WĞA 184 ï Helot po wprowadzeniu do portu w Hvide Sande 
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Zastňp ratowniczy lokalnej straŨy poŨarnej pom·gğ wypompowaĺ wodň. WczeŜniej jednak 

nurek sprawdziğ zalane pomieszczenia i nie stwierdziğ nieszczelnoŜci. 

 

 

Zdjňcie 6 ï Zastňp staŨy poŨarnej wypompowujŃcy wodň z wnňtrza statku 

Po cağkowitym wypompowaniu wody z pomieszczeŒ statku i postawieniu go na r·wnej stňpce 

rozpoczňto osuszane pomieszczeŒ.  

Po dokonaniu napraw i remoncie kuter powr·ciğ do eksploatacji w sierpniu 2019 r. 
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4. Analiza i uwagi dotyczŃce czynnik·w, kt·re przyczyniğy siň do wypadku lub incydentu 

morskiego z uwzglňdnieniem wynik·w badaŒ i ekspertyz 

Komisja ustaliğa, Ũe nie ma przesğanek, kt·re mogğyby wskazywaĺ na to, Ũe uszkodzenie 

poszycia kadğuba i zatopienie wodŃ zaburtowŃ przedziağu wodoszczelnego mogğo byĺ 

przyczynŃ przechyğu groŨŃcego przewr·ceniem kutra. statecznoŜci. CzňŜciowe zatopienie 

przedziağu maszynowego, i innych pomieszczeŒ kt·re miağo miejsce w trakcie zdarzenia byğo 

skutkiem, a nie przyczynŃ nadmiernego przechyğu. 

4.1. Czynniki mechaniczne 

Konstrukcja zbiornik·w wraz z systemem gromadzenia poğowionych krab·w ulegağa wczeŜniej 

kilkakrotnym zmianom i modyfikacjom. Ostatecznie pozostağa moŨliwoŜĺ gromadzenia uğowu 

jedynie w zbiornikach oznaczonych na rysunku nr 11 (zbiorniki 3 i 4 ï po prawej burcie). 

W zbiorniku o numerze 2 (po lewej burcie) nie gromadzono uğowu ze wzglňdu na problem  

z transportem poğowionych krab·w z pokğadu gğ·wnego do zbiornika. 

Do transportu poğowionych krab·w wykorzystywano rury zsypowe prowadzŃce z pokğadu 

gğ·wnego, kt·rych wloty znajdowağy siň po prawej burcie na pokğadzie gğ·wnym (miejsce 

oznaczono na rysunku nr 7). 

Poğawiane kraby sortowano na stole stojŃcym na pokğadzie, w bezpoŜredniej bliskoŜci do 

otwor·w zsypowych a nastňpnie byğy one kierowane do rynien, kt·rymi po zsuniňciu siň do 

otwor·w zsypowych poprzez rury trafiağy do wyznaczonych zbiornik·w. 

Problemy techniczne z moŨliwoŜciŃ przesuwania rynien i stoğu do sortowania krab·w 

powodowağy, Ũe nie zamkniňto klap otwor·w rur zsypowych przed wyjŜciem w morze. Dopiero 

po przechyleniu siň jednostki i stwierdzeniu, Ũe poprzez niezamkniňte otwory rur spustowych 

do zbiornik·w wlewa siň woda zaburtowa, usuniňto z trudem st·ğ do segregowania krab·w 

wraz z rynnami i zamkniňto klapy otwor·w.  

JednoczeŜnie woda wydobywajŃca siň spod klap bocznych w grodziach zbiornik·w do 

pomieszczenia ğadowni nie zostağa wypompowana ze wzglňdu na problemy z zasilaniem  

pompy zainstalowanej w tym celu w czasie ostatniego remontu stoczniowego. 

W czasie silnego przechyğu statku zalane r·wnieŨ zostağo pomieszczenie maszynki sterowej 

spowodowane nieszczelnoŜciŃ pokrywy wejŜciowej do maszynki sterowej. 
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Zdjňcie 7 ï Pokrywa wejŜcia do pomieszczenia maszynki sterowej 

 

Dostňp do klapy ograniczony byğ zasuwanŃ klapŃ na pokğadzie gğ·wnym kt·rej nie udağo siň 

cağkowicie odsunŃĺ nawet przy wykorzystaniu dodatkowych narzňdzi w czasie pobytu czğonka 

Komisji na pokğadzie kutra. 

 

Zdjňcie 8 ï pokrywa na pokğadzie gğ·wnym ponad klapŃ wejŜciowŃ do pomieszczenia 

maszynki sterowej 
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W celu ustalenia powstania niebezpiecznego przechyğu kutra Komisja podjňğa pr·bň okreŜlenia 

domniemanego stanu zağadowania statku HELOT WĞA-184 w trakcie podr·Ũy na ğowisko, 

przed rozpoczňciem napeğniania zbiornika ğadunkowego na prawej burcie. Przy obliczeniach  

wykorzystano dane zawarte w Informacji o statecznoŜci dla kapitana oraz informacje 

przekazane przez zağogň.  

W tym celu odpowiednio zmodyfikowano stan zağadowania nr 5 z Informacji o statecznoŜci 

dla kapitana. Modyfikacja ta opisana jest na poczŃtku Rozdziağu 5.1.1. Stwierdzono, Ũe 

domniemany stan zağadowania charakteryzuje siň bardzo sğabŃ statecznoŜciŃ. PodstawowŃ 

przyczynŃ sğabej statecznoŜci statku byğ zağadunek znacznej liczby klatek na kraby na pokğadzie 

ochronnym i pokğadzie nadbud·wki wzdğuŨ ster·wki co zostağo uwidocznione na zdjňciu nr.3.  

W celu ustalenia znaczenia pojňĺ: pokğad gğ·wny, pokğad ochronny i pokğad nadbud·wki w 

niniejszym raporcie zaprezentowano poniŨszy rysunek kt·ry objaŜnia poğoŨenie tych 

pokğad·w. 

 

Rys. 1 Definicja pokğad·w: ochronnego, nadbud·wki, gğ·wnego 

 

4.1.1. Domniemany stan zağadowania kutra przed rozpoczňciem zalewania 

zbiornika ğadunkowego oraz statecznoŜĺ w tym stanie zağadowania 

PoniŨej przedstawiono opracowanie domniemanego stanu zağadowania kutra przed 

rozpoczňciem zalewania zbiornika ğadunkowego oraz odpowiadajŃcŃ mu krzywŃ ramion 

prostujŃcych GZ(ű). Stan ten zostağ okreŜlony na podstawie danych zaczerpniňtych  

z Informacji o statecznoŜci dla kapitana i informacji uzyskanych od zağogi. W pierwszej 

kolejnoŜci obliczono wyp·r statku D i poprzecznŃ oraz pionowŃ wsp·ğrzňdnŃ Ŝrodka ciňŨkoŜci: 

YG,  KG. 
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Jako stan wyjŜciowy przyjňto do obliczeŒ stan zağadowania nr 5 z Informacji o 

statecznoŜci dla kapitana, kt·ry zakğada stan zapas·w w iloŜci 50 %.  Stan ten zostağ 

zmodyfikowany o dane, kt·re zostağy okreŜlone na podstawie dostňpnych informacji 

(wyjaŜnienia zağogi) i poczynionych zağoŨeŒ: 

¶ Statek miağ okoğo 50 % zapas·w, w tym takŨe paliwa. 

¶ Statek w stanie zağadowania pğywağ z przechyğem na prawŃ burtň, okreŜlonym 

na 4-5 stopni. 

¶ Na statku znajdowağa siň znaczna liczba klatek na kraby umieszczonych na 

pokğadzie ochronnym w czňŜci rufowej oraz na pokğadzie nadbud·wki wzdğuŨ 

ster·wki na prawej burcie (zdjňcie nr.3).  

¶ W chğodni na pokğadzie gğ·wnym na prawej burcie znajdowağo siň 7 [T] 

przynňty na kraby. 

¶ Obsadň statku stanowiğo 6 czğonk·w zağogi. 

¶ Liny, sprzňt poğowowy itp. ï przyjňto zgodnie ze stanem zağadowania nr 2 z 

Informacji o statecznoŜci dla kapitana. 

BiorŃc pod uwagň powierzchniň zajmowanŃ przez jednŃ klatkň na kraby (przyjňto 0,36 [m2]) 

oraz dostňpnŃ powierzchniň pokğadu ochronnego oraz zakğadajŃc, Ũe klatki byğy skğadowane w 

3-4 warstwach stwierdzono, Ũe moŨliwym jest, aby ğŃcznie na pokğadzie ochronnym w czňŜci 

rufowej i na pokğadzie nadbud·wki na prawej burcie wzdğuŨ ster·wki zmieŜciğo siň okoğo 1000 

klatek na kraby. RozğoŨone byĺ mogğy wedğug nastňpujŃcej proporcji: 

- 870 klatek na pokğadzie ochronnym; 

- 130 klatek na pokğadzie nadbud·wki wzdğuŨ ster·wki na prawej burcie. 

Po przyjňciu w/w zağoŨeŒ domniemany stan zağadowania przed rozpoczňciem napeğniania 

zbiornika ğadunkowego na prawej burcie opisany jest w Tabeli 1 

  P [T] Y [m] Z [m] P*Y [Tm] P*Z [Tm] FSM [Tm] 

Statek pusty 323,75 0,000 3,610 0,00 1168,74 0,00 

paliwo zb 1+2 1,79 0,000 1,010 0,00 1,81 9,44 

paliwo zb 3 LB 12,59 -1,950 0,810 -24,55 10,20 0,00 

paliwo zb 3 PB 5,10 1,950 0,400 9,95 2,04 11,68 

paliwo zb 5+6 rufa 1,56 0,000 3,670 0,00 5,73 3,62 

Ǉŀƭƛǿƻ Ȋō т ǏŎƛŜƪƻǿȅ 0,30 1,960 1,040 0,59 0,31 0,00 

paliwo zb 8 rozchodowy 1,03 3,350 3,440 3,45 3,54 0,00 

paliwo zb 9 rozchodowy 1,23 3,280 3,530 4,03 4,34 0,00 

olej zb 10 1,32 -3,220 3,530 -4,25 4,66 0,00 

olej zb 11 0,65 2,400 1,070 1,56 0,70 0,00 

olej zb 12 1,58 0,000 3,420 0,00 5,40 0,00 

ǿƻŘŀ ǎƱΦ Ȋō мо [Ҍt 6,70 0,000 3,150 0,00 21,11 4,86 

ǏŎƛŜƪƛ Ȋō мп 1,30 -1,960 1,470 -2,55 1,91 0,00 

ǏŎƛŜƪƛ Ȋō мр 0,15 1,710 1,150 0,26 0,17 0,00 
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ǏŎƛŜƪƛ Ȋō мс 0,68 -2,530 1,070 -1,72 0,73 0,00 

½ŀƱƻƎŀ 0,60 0,000 5,100 0,00 3,06 0,00 

prowiant 0,40 0,000 7,700 0,00 3,08 0,00 

klatki rufa 26,10 0,000 6,730 0,00 175,65 0,00 

ƪƭŀǘƪƛ ǿȊŘƱǳȍ ƴŀŘōǳŘƽǿƪƛ 3,90 2,900 6,730 11,31 26,25 0,00 

ƭƛƴȅΣ ǎǇǊȊťǘ ǿ ƱŀŘƻǿƴƛ 21,69 0,000 2,300 0,00 49,89 0,00 

ǇǊȊȅƴťǘŀ 7,00 2,500 4,500 17,50 31,50 0,00 

½ōΦ _ŀŘǳƴƪƻǿȅ t. 0,00 2,670 2,850 0,00 0,00 0,00 

½ōΦ _ŀŘǳƴƪƻǿȅ t. Ȋ ƪƭŀǇŊ 0,00 2,620 2,850 0,00 0,00 0,00 

ǿƻŘŀ ǿ ǎƛƱƻǿƴƛ 0,00 2,000 0,500 0,00 0,00 0,00 

RAZEM 419,42 0,037 3,697 15,58 1520,81 29,60 

Tabela 1 Specyfikacja domniemanego stanu zağadowania. 

PodsumowujŃc moŨna stwierdziĺ, Ũe domniemany, wyjŜciowy do analizy 

statecznoŜciowej stan zağadowania ï w trakcie podr·Ũy na ğowisko przed rozpoczňciem 

napeğniania wodŃ zaburtowŃ zbiornika ğadunkowego ï m·gğ mieĺ nastňpujŃce parametry: 

¶ Wyp·r statku D = 419,42 [T]. 

¶ OdlegğoŜĺ Ŝrodka ciňŨkoŜci od pğaszczyzny symetrii YG = 0.037 [m] (na prawŃ burtň). 

¶ Poprawka na swobodne powierzchnie cieczy:  ὨὋὓ
В ȟ

ȟ
πȟπχρ ά  

¶ Wzniesienie Ŝrodka ciňŨkoŜci (z uwzglňdnieniem poprawki na swobodne 

powierzchnie cieczy) KG = 3,697 [m]. 

Ze wzglňdu na przechyğ statku na prawŃ burtň (4 do 5 stopni), o kt·rym informowali 

Ŝwiadkowie, nie obliczono poczŃtkowej wysokoŜci metacentrycznej, kt·ra jest parametrem 

statecznoŜciowym definiowanym przy zağoŨeniu, Ũe statek pğywa bez przechyğu. 

NaleŨy nadmieniĺ, Ũe niewielkie zmiany w skğadnikach stanu zağadowania w zakresie 

zapas·w, np. przyjňcie innej kombinacji zapeğnienia zbiornik·w paliwowych, olejowych, 

Ŝciekowych itp., nieznacznie zmienia statecznoŜĺ statku opisanŃ krzywŃ ramion prostujŃcych 

pokazanŃ na Rysunku 4. Krzywa ta przy innej, jednakŨe znajdujŃcej siň w granicach 

eksploatacyjnych kombinacji zapeğnienia zbiornik·w, prowadziĺ bňdzie do tych samych 

wniosk·w, jakie zostağy podane poniŨej. Podstawowym czynnikiem wpğywajŃcym na 

statecznoŜĺ statku sŃ klatki na kraby rozmieszczone w znacznej liczbie na pokğadzie ochronnym 

i pokğadzie nadbud·wki wzdğuŨ prawej burty. Kombinacja zapeğnienia zbiornik·w z zapasami 

zostağa tak dobrana, aby obliczony kŃt przechyğu statku w tym stanie zağadowania odpowiadağ 

przechyğowi, o kt·rym wspominali czğonkowie zağogi w trakcie skğadania wyjaŜnieŒ ï miňdzy 

4 a 5 stopni. 

Krzywa ramion prostujŃcych GZ(ű) obliczona zostağa powszechnie stosowanym  

w praktyce wzorem: 
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Ὃὤ• ὒ ὑὋϽÓÉÎ• ὣϽÃÏÓ• 

gdzie: 

LK ï ramiň statecznoŜci ksztağtu odczytane z pantokaren zamieszczonych  

w Informacji o statecznoŜci dla kapitana; 

 YG,  KG ï wsp·ğrzňdne Ŝrodka ciňŨkoŜci statku, odpowiednio poprzeczna  

i pionowa, okreŜlone na podstawie tabel opisujŃcych stan zağadowania. 

Ramiona statecznoŜci ksztağtu LK przyjňto zgodnie z dokumentacjŃ statku dla obliczonego 

wyporu. Tabela 2 pokazuje wykonane obliczenia dla domniemanego stanu zağadowania, 

okreŜlonego w Tabeli 1. 

   ώϲϐ 0 10 20 30 40 50 60 

LK [m] 0,000 0,730 1,358 1,939 2,486 2,903 3,167 

GZ( ) [m] -0,037 0,052 0,059 0,059 0,082 0,048 -0,053 

 

Tabela 2  Obliczanie wartoŜci ramion prostujŃcych w domniemanym stanie zağadowania 

Wynik obliczeŒ zobrazowany jest na wykresie umieszczonym na Rysunku 2. 

 

 

Rys. 2  Krzywa ramion prostujŃcych w domniemanym stanie zağadowania. 

Na osi pionowej ramiona prostujŃce GZ [m], na osi poziomej kŃt przechyğu ű [Á]. 

W domniemanym stanie zağadowania krzywa ramion prostujŃcych, a tym samym 

statecznoŜĺ statku, charakteryzuje siň nastňpujŃcymi wğaŜciwoŜciami:  

¶ Ramiona prostujŃce w cağym zakresie statecznoŜci osiŃgajŃ bardzo mağe 

wartoŜci, wrňcz nieakceptowalne z punktu widzenia bezpieczeŒstwa statku. 

Spowodowane jest to podniesieniem siň Ŝrodka ciňŨkoŜci statku po zağadowaniu 
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na pokğad ochronny znacznej liczby klatek na kraby. Zgodnie z przepisami 

wartoŜci ramion prostujŃcych powinny przekroczyĺ 0,20 [m]. Na rysunku 

widaĺ, Ũe sŃ one o ponad poğowň mniejsze. 

¶ Przebieg krzywej ramion prostujŃcych wskazuje na stağy przechyğ statku  

w granicach 4-5 stopni na prawŃ burtň, co odpowiada informacji uzyskanej od 

Ŝwiadk·w zdarzenia i uwiarygodnia domniemany stan zağadowania. 

¶ W tym stanie zağadowania statek nie speğnia wymagaŒ statecznoŜciowych 

okreŜlonych w Informacji o statecznoŜci dla kapitana 1 i z tego wzglňdu naleŨy 

stwierdziĺ, Ũe w podr·Ũy w dniu 5 lipca 2019 roku statek byğ eksploatowany 

niezgodnie z przepisami ï wyszedğ w morze w stanie niezdatnym do Ũeglugi. 

¶ Przebieg krzywej ramion prostujŃcych w zakresie kŃt·w od okoğo 12 stopni do 

okoğo 30 stopni tğumaczy przyczynň szybkiego, niemoŨliwego do opanowania, 

wzrostu przechyğu statku. W tym zakresie kŃt·w przechyğu ramiona prostujŃce 

majŃ mniej wiňcej te same wartoŜci 2, co oznacza, Ũe zwiňkszanie siň przechyğu 

statku nie powoduje zwiňkszania siň ramion prostujŃcych ï statek nie reaguje 

odpowiednim, rosnŃcym momentem prostujŃcym na zwiňkszajŃcy siň przechyğ. 

W rozpatrywanym zakresie kŃt·w przechyğu statek nie miağ statecznoŜci  

w rozumieniu eksploatacyjnym. Przekroczenie przechyğu okoğo 12 stopni, 

spowodowane np. zapeğnianiem zbiornika ğadunkowego na prawej burcie, 

prowadzi bezpoŜrednio i gwağtownie (w rozumieniu eksploatacyjnym) do 

przechyğu okoğo 30 stopni.  

W Informacji o statecznoŜci dla kapitana zakğada siň przew·z klatek na kraby o ğŃcznym 

ciňŨarze 12,6 [T], w dw·ch miejscach: pokğad gğ·wny w czňŜci rufowej (PG) i ğadownia (zob. 

stan zağadowania nr 1, str. 25). 

      P [T]                 X [m]           Z [m]       PῊX [Tm]     PῊZ [Tm]         

 

Rys .5 Fragment opisu stanu zağadowania nr.1 z Informacji o statecznoŜci dla kapitana 

                                                 
1 W szczeg·lnoŜci chodzi o kryterium: ĂMaksymalne ramiň statecznoŜci statycznej, GZm, nie mniejsze niŨ 

0,2 [m]ò ï str. 11 Informacji o statecznoŜci dla kapitana. 
2 Wynika to ze stanu zağadowania i ksztağtu kadğuba. 
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Przy rozmieszczeniu klatek na kraby zgodnie z InformacjŃ o statecznoŜci dla kapitana   

(w rozumieniu ciňŨaru i umiejscowienia) oraz przy przyjňciu wszystkich pozostağych 

skğadnik·w stanu zağadowania zgodnie z domniemanym stanem zağadowania, krzywa ramion 

prostujŃcych ma prawidğowy przebieg (g·rna krzywa na rysunku nr 3). Przebieg ten zbliŨony 

jest do krzywych prezentowanych w Informacji o statecznoŜci dla kapitana dla obliczeniowych 

stan·w zağadowania. 

 

 

Rys. 3  Por·wnanie krzywych ramion prostujŃcych w dw·ch wariantach rozmieszczenia klatek 

na kraby: krzywa g·rna ï klatki umieszczone na pokğadzie gğ·wnym i w ğadowni zgodnie  

z InformacjŃ o statecznoŜci dla kapitana; krzywa dolna ï klatki umieszczone na pokğadzie 

ochronnym i pokğadzie nadbud·wki. Na osi pionowej ramiona prostujŃce GZ [m], na osi 

poziomej kŃt przechyğu ű [Á]. 

 

Por·wnanie dw·ch krzywych ramion prostujŃcych, pokazanych na Rysunku 3, obrazuje jak 

bardzo statecznoŜĺ statku w domniemanym stanie zağadowania, z klatkami na kraby na 

pokğadzie ochronnym, byğa zmniejszona (upoŜledzona) ï maksymalna wartoŜĺ ramienia 

prostujŃcego z klatkami na pokğadzie ochronnym jest okoğo trzy razy mniejsza niŨ  

w przypadku rozmieszczenia klatek zgodnego z InformacjŃ o statecznoŜci dla kapitana. Statek 

miağ bardzo ograniczonŃ moŨliwoŜĺ przeciwstawiania siň momentom przechylajŃcym,  

w szczeg·lnoŜci momentom przechylajŃcym spowodowanym niesymetrycznym zapeğnianiem 

zbiornik·w ğadunkowych wodŃ zaburtowŃ w trakcie przygotowywania statku do poğowu kraba. 

Zağadunek klatek na kraby na pokğadzie ochronnym i pokğadzie nadbud·wki w znacznym 

stopniu zmniejszyğ statecznoŜĺ statku w rozumieniu zdolnoŜci do przeciwstawiania siň 

momentom przechylajŃcym. Statek z klatkami na pokğadzie ochronnym nie speğniağ 

wymagaŒ statecznoŜciowych okreŜlonych w Informacji o statecznoŜci dla kapitana i z tego 
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wzglňdu byğ niezdatny do Ũeglugi. W tym stanie zağadowania statek nie powinien wychodziĺ 

w morze. Zağadunek klatek na pokğad ochronny byğ przyczynŃ niebezpiecznego przechyğu po 

przystŃpieniu do zalewania zbiornika ğadunkowego wodŃ zaburtowŃ. 

4.1.2. StatecznoŜĺ kutra i przechyğ po zapeğnieniu zbiornika ğadunkowego na 

prawej burcie w trakcie przygotowania statku do poğowu  

Z wyjaŜnieŒ kapitana wynika, Ũe pierwszym symptomem niebezpiecznej sytuacji, po okoğo 

dw·ch godzinach rejsu na ğowisko, byğy Ăfontanny wody tryskajŃcej po cağym rancie klapy ze 

zbiornika ğadunkowego na prawej burcieò i gwağtownie powiňkszajŃcy siň przechyğ na prawŃ 

burtň. Kapitan zaobserwowağ tryskajŃcŃ wodň spod klapy przedniego zbiornika ğadunkowego 

peğniŃc wachtň za sterem i obserwujŃc tň klapň za pomocŃ kamery umieszczonej w ğadowni. 

Sytuacja ta zobrazowana jest na Rysunku 4. 

 

Rys. 4  Zapeğnienie przedniego zbiornika ğadunkowego na prawej burcie. 

TryskajŃca woda spod klapy zbiornika to dow·d na to, Ũe poziom wody w przednim zbiorniku 

ğadunkowym na prawej burcie przewyŨszağ poğoŨenie klapy na Ŝcianie tego zbiornika w takim 

stopniu, Ũe ciŜnienie tej wody pozwalağo na przedostawanie siň jej na zewnŃtrz zbiornika przez 
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niedokğadnie dokrňconŃ klapň. Niekoniecznie zbiornik ten musiağ byĺ w tym momencie 

napeğniony cağkowicie. 

PoniŨej, w Tabeli 3, przedstawiono hipotetyczny stan zağadowania, bazujŃcy na domniemanym 

stanie zağadowania, przy kt·rym zapeğnienie przedniego zbiornika ğadunkowego na prawej 

burcie jest trochň wiňksze niŨ poğowa objňtoŜci tego zbiornika. Przyjňto ciňŨar wody w tym 

zbiorniku 11 [T], co odpowiada zapeğnieniu okoğo 56 % objňtoŜci zbiornika. Wsp·ğrzňdnie 

Ŝrodka ciňŨkoŜci wody w zbiorniku (poprzecznŃ i wertykalnŃ) oszacowano na podstawie planu 

og·lnego statku zamieszczonego  w Informacji o statecznoŜci dla kapitana. 

P = 11 [T];   Y = 2,62 [m];   Z = 2,18 [m]. 

  P [T] Y [m] Z [m] P*Y [Tm] P*Z [Tm] 
FSM 
[Tm] 

Statek pusty 323,75 0,000 3,610 0,00 1168,74 0,00 

paliwo zb 1+2 1,79 0,000 1,010 0,00 1,81 9,44 

paliwo zb 3 LB 12,59 -1,950 0,810 -24,55 10,20 0,00 

paliwo zb 3 PB 5,10 1,950 0,400 9,95 2,04 11,68 

paliwo zb 5+6 rufa 1,56 0,000 3,670 0,00 5,73 3,62 

Ǉŀƭƛǿƻ Ȋō т ǏŎƛŜƪƻǿȅ 0,30 1,960 1,040 0,59 0,31 0,00 

paliwo zb 8 rozchodowy 1,03 3,350 3,440 3,45 3,54 0,00 

paliwo zb 9 rozchodowy 1,23 3,280 3,530 4,03 4,34 0,00 

olej zb 10 1,32 -3,220 3,530 -4,25 4,66 0,00 

olej zb 11 0,65 2,400 1,070 1,56 0,70 0,00 

olej zb 12 1,58 0,000 3,420 0,00 5,40 0,00 

ǿƻŘŀ ǎƱΦ Ȋō мо [Ҍt 6,70 0,000 3,150 0,00 21,11 4,86 

ǏŎƛŜƪƛ Ȋō мп 1,30 -1,960 1,470 -2,55 1,91 0,00 

ǏŎƛŜƪƛ Ȋō мр 0,15 1,710 1,150 0,26 0,17 0,00 

ǏŎƛŜƪƛ Ȋō мс 0,68 -2,530 1,070 -1,72 0,73 0,00 

ȊŀƱƻƎŀ 0,60 0,000 5,100 0,00 3,06 0,00 

prowiant 0,40 0,000 7,700 0,00 3,08 0,00 

klatki rufa 26,10 0,000 6,730 0,00 175,65 0,00 

ƪƭŀǘƪƛ ǿȊŘƱǳȍ ƴŀŘōǳŘƽǿƪƛ 3,90 2,900 6,730 11,31 26,25 0,00 

ƭƛƴȅΣ ǎǇǊȊťǘ ǿ ƱŀŘƻǿƴƛ 21,69 0,000 2,300 0,00 49,89 0,00 

ǇǊȊȅƴťǘŀ 7,00 2,500 4,500 17,50 31,50 0,00 

½ōΦ _ŀŘǳƴƪƻǿȅ PB 0,00 2,650 2,850 0,00 0,00 4,76 

½ōΦ _ŀŘǳƴƪƻǿȅ t. Ȋ ƪƭŀǇŊ 11,00 2,620 2,180 28,82 23,98 0,00 

ǿƻŘŀ ǿ ǎƛƱƻǿƴƛ 0,00 3,200 0,700 0,00 0,00 0,00 

RAZEM 430,42 0,103 3,669 44,40 1544,79 34,36 

Tabela 3  WyjŜciowy stan zağadowania z woda w zbiorniku ğadunkowym PB 
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Ten stan zağadowania (domniemany z dodatkowŃ wodŃ w przednim zbiorniku ğadunkowym 

na prawej burcie) charakteryzuje siň nastňpujŃcymi parametrami: 

¶ Wyp·r statku D = 430,42 [T]. 

¶ OdlegğoŜĺ Ŝrodka ciňŨkoŜci od pğaszczyzny symetrii YG = 0.037 [m] (na prawŃ burtň). 

¶ Poprawka na swobodne powierzchnie cieczy:  ὨὋὓ
В ȟ

ȟ
πȟπχρ ά  

¶ Wzniesienie Ŝrodka ciňŨkoŜci (z uwzglňdnieniem poprawki na swobodne 

powierzchnie cieczy) KG = 3,669 [m]. 

Krzywa ramion prostujŃcych odpowiadajŃca temu stanowi zağadowania pokazana jest na 

Rysunku 5. 

 

Rys. 5  Krzywa ramion prostujŃcych po czňŜciowym zapeğnieniu przedniego zbiornika 

ğadunkowego na prawej burcie (okoğo 56 %).Na osi pionowej ramiona prostujŃce GZ [m], na 

osi poziomej kŃt przechyğu ű [Á]. 

 

Rysunek 5 pokazuje, Ũe miňdzy przechyğem okoğo 10 stopni, a okoğo 30 stopni statek nie ma 

zdolnoŜci do przeciwdziağania momentom przechylajŃcym ï praktycznie w tym zakresie kŃt·w 

przechyğu nie ma statecznoŜci. W tej sytuacji gwağtowny (nastňpujŃcy w kr·tkim czasie) wzrost 

przechyğu miňdzy okoğo 10, a okoğo 30 stopni jest nieunikniony, co miağo miejsce  

w rzeczywistoŜci. Przebieg krzywej ramion prostujŃcych tğumaczy gwağtowne zwiňkszanie siň 

przechyğu na prawŃ burtň. 

Po przekroczeniu przechyğu okoğo 30 stopni przy tym wyporze statku (ponad 430 [T]) nastňpuje 

zatapianie zsypu ğadunkowego na prawej burcie, kt·ry zgodnie z InformacjŃ o statecznoŜci ma 
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wsp·ğrzňdne: (x; y; z) = (12,2; 3,8; 6,3) [m]. PoniŨej zaprezentowano fragment Informacji  

o statecznoŜci dla kapitana zawierajŃcy wykres kŃta zalewania zsypu ğadunkowego oraz 

umieszczenie tego otworu na statku (odpowiednio rysunki 6 oraz 7). 

 

Rys. 6  Wykres kŃta zalewania zsypu ğadunkowego 

 

Rys. 7  Usytuowanie zsypu ğadunkowego 

Obserwacja  kapitana statku odnoŜnie Ătryskaniaò wody spod klapy przedniego zbiornika 

ğadunkowego i obliczenia teoretyczne Ăskojarzoneò z przebiegiem wydarzeŒ wskazujŃ, Ũe 

pierwszym napeğnianym wodŃ zaburtowŃ zbiornikiem byğ przedni zbiornik ğadunkowy na 

prawej burcie, co zostağo zobrazowane na Rysunku 4. Teza ta ma swoje uzasadnienie  

w przebiegu krzywej ramion prostujŃcych w domniemanym stanie zağadowania po czňŜciowym 

zapeğnieniu tego zbiornika, kt·ra prezentowana jest na Rysunku 5. 




























