PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

028/21

powazny wypadek morski

Statek zaglowy ,,Dar Mtodziezy”
oraz
Holownik ,,Fairplay IV”

Zerwanie holu w czasie manewréw cumowniczych
w dniu 22 kwietnia 2021 r. w porcie w Gdyni

O
O
2
O
X
—
A
O
al
<L
ad

luty 2022




RAPORT KONCOWY 028/21 PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Badanie powaznego wypadku na poktadzie statku zaglowego ,Dar Mtodziezy,
prowadzone byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Morskich (Dz. U. z 2019 r. poz. 1374) oraz uzgodnionych w
ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, standardéw 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 przysziosci oraz poprawy stanu

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie rozstrzyga
w prowadzonym przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci o0so6b

uczestniczacych 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, ktérego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy o PKBWM).

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

tel. +48 91 44 03 290, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mgm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl

Raport moze by¢ wykorzystany w dowolnym formacie lub na dowolnym no$niku, bezptatnie
(z wylaczeniem logo PKBWM), do celow badawczych, edukacyjnych lub informacji
publicznej. Raport winien by¢ wykorzystany doktadnie i w konteks$cie nie wprowadzajacym
w blad. W przypadku wykorzystania nalezy poda¢ tytut publikacji Zrédlowej oraz informacje
o prawach autorskich. W przypadku, gdy w raporcie jest wskazane inne zrodlo lub autor
materiatu chronionego prawem autorskim przed wykorzystaniem raportu nalezy uzyska¢ zgode
od wiascicieli praw autorskich.
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1. Fakty

W dniu 22 kwietnia 2021 r. o godz. 06:50, na statek zaglowy ,,Dar Mlodziezy” stojacy
weczesniej na kotwicy, wszedt pilot i rozpoczeto manewry wejsciowe do portu w Gdyni
(wejsciem Potudniowym). O godz. 07:17 do rufy statku podptynat holownik ,, Fairplay 1V i
podat hol z odcinkiem liny o duzej sprezystosci majacej stanowi¢ zabezpieczenie przed
nadmiernymi szarpni¢ciami. Po minigciu gtéwek wejsciowych do portu i nab. Wejsciowego, a
nastepnie wejsciu do Basenu Prezydenta kierujacy holownikiem otrzymat polecenie wciggania
rufy statku do Basenu Prezydenta tak, aby ,, Dar Miodziezy” mogt zacumowac prawg burtg do
nab. Pomorskiego. W czasie gwaltownego napre¢zenia holu o godz. 07:30 lina holownicza
pckta, a koncowka zerwanego sprezystego holu uderzyta w klatke piersiowa Ill oficera
nadzorujgcego manewry na rufie.

Po przeprowadzonej obdukcji poszkodowanego przez lekarza statkowego wezwano zespot

ratowniczy, ktory przewiozt poszkodowanego do szpitala.
2. Informacje ogoélne
2.1. Dane jednostek

2.1.1. Holownik ,,Fairplay IV”

""" FAIRPLAYIy

Zdjecie 1 — Holownik ,, Fairplay IV

www.pkbwm.gov.pl 2
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Nazwa statku:

Bandera:

Armator:

Instytucja klasyfikacyjna:
Typ statku:

Sygnat rozpoznawczy:
Nr identyfikacyjny IMO:
Pojemnos¢ brutto (GT):
Rok budowy:

Moc maszyn:

Szerokosc:

Dhugos¢ catkowita:

Material, z jakiego jest zbudowany kadtub:

Minimalna obsada zatogowa:

2.1.2. SPS!,,Dar Mlodziezy”

Zdjecie 2 — Statek zaglowy ,, Dar Mtodziezy”

PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

,Fairplay IV
polska
Fairplay Towage Polska, Sp. z 0.0. Sp. k
PRS
holownik
SPG3973
7803451

55

1978

2 X 640 KW
8,80 m

26,32 m

stal

3 — zegluga krajowa (5 — zegluga

przybrzezna)

1SPS — Special Purpose Ship — prefix zgodny z Rozporzadzeniem Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srddladowej z dn. 9 stycznia 2020 r. (Dz.U. z dn. 31 stycznia 2020 r. poz. 153).

www.pkbwm.gov.pl
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Nazwa statku:

Bandera:

Armator:

Instytucja klasyfikacyjna:
Typ statku:

Sygnat rozpoznawczy:
Nr identyfikacyjny IMO:
Pojemnos¢ brutto (GT):
Rok budowy:

Moc maszyn:

Szerokos¢:

Dhugos$¢ catkowita:

Materiatl, z jakiego jest zbudowany kadtub:

Minimalna obsada zatogowa:

Typ rejestratora VDR (S-VDR):
2.2. Informacje o podrézy statku

Porty zawinigcia w czasie podrozy:
Port przeznaczenia:
Rodzaj zeglugi:

Informacja o fadunku (ilo$¢, rodzaj):

Informacja o zatodze (liczba, narodowos¢):

Informacja o praktykantach:

PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

,,Dar Mtodziezy”
polska

Uniwersytet Morski w Gdyni
PRS

statek zaglowy - fregata
SQLZ

7821075

2255

1981

2 X 750 KM

14,00 m

106,80 m

stal

17 0s6b

brak

Antwerpia

Gdynia

mi¢dzynarodowa

brak przestrzeni tadunkowej — statek
szkolny

32 + 4 (wyktadowcy), narodowosci
polskiej

114

2.3. Informacje o wypadku lub incydencie morskim

Rodzaj wypadku: (np. powazny)
Data i czas zdarzenia:
Rejon geograficzny zajscia zdarzenia:

Charakter akwenu:

Powazny wypadek morski

22 kwietnia 2021 r., godz. 07:30.
Port w Gdyni, Basen Prezydenta,
Wody portowe.

www.pkbwm.gov.pl
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Pogoda w trakcie zdarzenia: Wiatr SW-5°B, dobra widzialno$¢.

Stan eksploatacyjny statku w trakcie zdarzenia: Manewry, wejscie do portu, cumowanie.

Miejsce wypadku na statku: Poktad rufowy statku zaglowego.
Skutki wypadku : Uraz klatki piersiowej. 40 dni zwolnienia
lekarskiego.

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z l1adu i dzialaniach ratowniczych

Podmioty zaangazowane: Zespot ratownictwa medycznego.

Szybkos$¢ reakeji, dziatania stuzb ratowniczych:  Niezwtoczna, po wezwaniu przez oficera
dyzurnego portu w Gdyni.

Podjete dziatania: Udzielenie pierwszej pomocy i transport

poszkodowanego do szpitala.

3. Opis okolicznosci wypadku

W dniu 22 kwietnia 2021 r. statek zaglowy ,, Dar Mlodziezy” zakonczyt podréz z Antwerpii
1 po przyptynigciu na redg portu w Gdyni o godz. 00:51 rzucit prawa kotwice.

Po nocnym postoju na redzie i podniesieniu 0 godz. 06:50 kotwicy rozpoczeto manewry
wejsciowe do portu w Gdyni. Statek skierowat si¢ do wejscia Potudniowego portu w Gdyni.
O godz. 06:50 na burte wszedt pilot portowy, a o godz. 07:17 przyjeto hol na rufie podany przez
kluzg centralng z holownika ,, Fairplay 1V

Statek ptynat z predkosciag 3 W? i 0 godz. 07:30 mingt trawers glowek wejsciowych, nastepnie
redukujgc predkos¢ doptynat do naroznika nabrzeza Wejsciowego i Pomorskiego w Basenie
Prezydenta. W tym czasie holownik ptynat za rufg statku, z luznym holem czesSciowo
ptywajacym na wodzie. Podany na rufe hol z holownika sktadat si¢ z 4 odcinkéw lin. Pierwszy
odcinek, podany na poktad zaglowca byt ling polyolefinowo — poliestrowa o dlugosci ok 20 m
o Srednicy 56 mm charakteryzujaca si¢ 20 % rozciggliwoscia przy pelnym obcigzeniu
zrywajacym. Traktowany byt jako rodzaj ,,spr¢zyny” i1 zabezpieczenie w zwigzku z niewielka

rozciagliwoscia pozostatych odcinkow lin wykorzystanych w holu. Pozostate 3 odcinki kazdy

2 Jednostka miary, rowna jednej mili morskiej na godzing (ok. 1,852 km/h)

www.pkbwm.gov.pl 5
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o dhugosci 5 m wykonane byty z liny HMPE? o $rednicy 32 mm. Rozciagliwo$¢ liny HMPE
przy pelnym obcigzeniu zrywajacym wynosi jedynie 3 %. Liny potaczone byly w sposob trwaty

poprzez przetozone oka lin.

Zdjecie 3 — Sposob polgczenia odcinkow liny holowniczej.

Poniewaz zacumowanie statku zaplanowane byto prawg burta do nabrzeza Pomorskiego, pilot
polecit sterujgcemu holownikiem przejscie na lewa burte ,, Daru Mtodziezy ” i odciagnigcie rufy
w glgb Basenu Prezydenta, tak aby odwroci¢ dziob statku do wyjscia. W tym czasie
holownikiem manewrowal uczacy si¢ oficer pod nadzorem kapitana. Kierujacy holownikiem
wykonujac polecony manewr spowodowal gwattowne naprezenie holu®. Hol ulegl zerwaniu

w miejscu konczacego si¢ splotu oka na pierwszej linie holowniczej za ling stanowiaca

,»Sprezyne’.

8 HMPE to chemiczna nazwa polietylenu wysokomodutowego, coraz popularniejszego materiatu uzywanego do
produkcji r6znego rodzaju lin. Widkno polietylenu produkowane jest w procesie przgdzenia zelowego, w ktorym
wldkna sa wyciagane, podgrzewane, wydluzane i chlodzone. Rozcigganie i wirowanie prowadzi do wyr6wnania
czasteczek, wysokiej krystalizacji 1 niskiej gestosci. Liny HMPE r6znig si¢ znacznie jakos$ciag w zaleznosci od ich
producenta.

4 Wszyscy bedacy na manewrach czionkowie zatogi obserwujacy naprezanie si¢ holu potwierdzaja fakt, ze
naprezenie byto dosé¢ szybkie i spowodowato silne szarpnigcie zakonczone peknigciem holu.

www.pkbwm.gov.pl 6
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Zdjecie 4 — Odcinek liny traktowanej jako ,,sprezyna” oraz koncowka urwanego holu.

Zaloga na stanowiskach manewrowych na rufie dostala wczeséniej polecenie aby odsuna¢ si¢
od pracujacego holu i schowala si¢ za nadbudéwke na rufie po obu burtach.
IIT oficer kierujacy zatoga na rufowym stanowisku manewrowym stangt za kabestanem

stanowigcym ostong i aby nie sta¢ w linii pracujgcego holu.

Zdjecie 5 — Centralna przewtoka rufowa oraz kabestan za ktorym stat 11 oficer W czasie
pracy holu.

www.pkbwm.gov.pl 7
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Koniec zerwanego holu na skutek silnego spr¢zynowania powrocit na poktad rufowy zaglowca
i odbijajac si¢ z duzg sitg od kabestanu uderzyt w klatke piersiows stojacego za kabestanem 111
oficera. Poszkodowany przewrdcit si¢ od sity uderzenia i byt oszotomiony. Wezwano na pomoc
lekarza okretowego, ktory udzielit pierwszej pomocy poszkodowanemu. Informacja
o zdarzeniu zostata przekazana do oficera dyzurnego Kapitanatu portu w Gdyni. Na polecenie
Kapitana portu w Gdyni wezwano zesp6t ratownictwa medycznego.

Na holowniku ,, Fairplay IV Kierowanie holownikiem przejat kapitan i na polecenie pilota
podszedt ponownie do rufy statku. Podano nowy hol i kontynuowano manewry podejéciowe
do nabrzeza. O godz. 08:15 ,, Dar Mlodziezy” zacumowat do nab. Pomorskiego.

Na nabrzezu oczekiwata juz karetka pogotowia. Po przeprowadzonym badaniu

poszkodowanego przewieziono do szpitala.

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

morskiego z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz

Holownik ,, Fairplay IV nalezy do starszej generacji holownikow, napgdzany jest dwoma
pednikami azymutalnymi — ATD® umozliwiajagcymi bardzo precyzyjne manewrowanie.
Holownik nie posiada windy holowniczej z systemem automatycznej regulacji sity naciggu pod
obcigzeniem, a jedynie hak holowniczy oraz wciggarke do wybierania luznych holi na beben.
Aktualnie na rynku wystepuja generalnie dwa typy lin o minimalnej sile zrywajacej
porownywalnej do wczesniej uzywanych lin stalowych. Sa to albo bardzo grube liny
poliestrowe/polipropylenowe albo liny nowej generacji HMP Sa to liny nowej generacji,
bardzo lekkie, unoszace si¢ na wodzie i tatwe w obstudze dla zatogi. Ich eksploatacja zwigzana
jest jednak z wieloma ograniczeniami i koniecznoscia posiadania odpowiedniej wiedzy o ich
wlasciwosciach.

Zgodnie z informacjg otrzymang od zatogi holownika ,, Fairplay IV stosowane wczesniej liny
stalowe jako liny holownicze zostaty zastapione bardzo mocnymi i fatwymi w eksploatacji
linami HMPE. Wybieranie ci¢zkich stalowych lin na poktad statku przez zatoge byto powolne
I opdzniato prowadzone manewry. Wykorzystanie lin HMPE jako holi rozwigzato ten problem.
Na holownik armator dostarczyl liny holownicze skladajace si¢ z potaczonych zaplecionymi
okami liny o r6znych dlugo$ciach odcinkoéw. Hole te mozna byto skraca¢ i wydtuzac poprzez

zaktadanie na hak odpowiednio dtugiego odcinka liny. Na poktadzie holownika ,, Fairplay IV

5 ATD — Azimuth Tractor Drive

www.pkbwm.gov.pl 8
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byty migdzy innymi hole sktadajace si¢ z rownych odcinkéw 5 m, ale tez polaczonych ze sobg
odcinkéw o réznej dtugosci, 5 m + 10 m + 15 m + 25 m. Regutg pracy z tymi linami byto
podawanie pierwszego odcinka holu na holowang jednostke wykonanego z liny

polipropylenowej stanowigcej rodzaj spr¢zyny holowniczej.
4.1. Czynniki mechaniczne

Liny HMPE charakteryzuja si¢ wysokim stosunkiem wytrzymatosci do wagi. Ci¢zar wlasciwy
wynoszacy 0,98 powoduje, ze lina zachowuje ptywalnoéé. Ich niska waga®, oraz idaca za tym
tatwo$¢ obstugi spowodowata, ze od dekady liny te wykorzystywane sg powszechnie jako liny
cumownicze oraz holownicze. Ponadto ich dluga zywotno$¢, odpornos¢ na duze obcigzenia,
brak korozji, odpornos¢ chemiczna, odporno$¢ na promieniowanie UV, niska rozciagliwos¢
(2-3 % przy zerwaniu) oraz brak absorbowania wody i sztywnienia na mrozie powoduje, ze
armatorzy pomimo wysokich cen zaopatrujag w nie swoje jednostki.

Ale bezpieczne holowanie jest skumulowanym efektem wielu czynnikéw, a rodzaj uzytej liny
jest tylko jednym z nich. Na Swiecie odnotowano wiele zdarzen zwigzanych z wykorzystaniem
lin HMPE do holowania (i cumowania) w ktorych ich uszkodzenia byly odmienne od
uszkodzef przy wykorzystaniu poprzednich typéw lin’. Wynikaja one z ograniczen jakim
podlegaja liny HMPE w czasie eksploatacji. W czasie szeroko zakrojonych badan
(prowadzonych nadal) ustalono, ze sposob eksploatowania liny w czasie holowania ma
kluczowe znaczenie i jest w pewnym sensie kumulowany (zapami¢tywany) w linie. Gwaltowne
nacigganie liny powoduje powstanie wysokiej temperatury pomi¢dzy wtoknami we wngtrzu
liny, ich zlepianie sie, sztywnienie i krucho$¢®. Widkna maja niska temperature topnienia od
144° do 152° C, ale juz temperatura rzgdu 80° C powoduje destrukcje widkien liny. Z chwilg,
gdy liny HMPE przektadane sg przez przewtoki, kluzy, rolki i oktadane na polerach
ograniczone zostaje swobodne przesuwanie si¢ wtokien w linie. Liny w tych miejscach zostaja
uszkodzone o nierowne powierzchnie osprzetu z ktorymi styka sie lina. Ich $rednica i niekiedy
dhugos¢ w tych miejscach w pordwnaniu z nieuszkodzonym odcinkiem ulega zmianie.
Nastepuje tzw. zmegczenie kompresyjne liny. Wezly wykonane na linach HMPE redukujg jej
site zrywajaca az o 50 — 80 %. Laczenie lin HMPE z innymi linami poliestrowymi powoduje

6 10-cio krotnie nizsza niz liny stalowej o tej samej $rednicy.

" CHIRP Maritime — HMPE ropes — Capability with Caution - 2018

8 W wielu firmach holowniczych liny HMPE uzywane s3 jedynie na holownikach posiadajacych windy
holownicze z systemem automatycznej regulacji sity naciagu pod obciazeniem, co w duzym stopniu niweluje
gwaltowne szarpnigcia i ogranicza zmienne obcigzanie liny w czasie falowania.

www.pkbwm.gov.pl 9
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mozliwo$¢ skrecania si¢ liny HMPE pod wptywem osiowego obrotu tej drugiej liny. Przy
3 krotnym skrecie na metrze moze nastapié jej 10 % ostabienie®. Nalezy rowniez wzigé pod
uwage fakt, ze zaplecenia tworzace petle na koncu liny powoduja takze naruszenie $cistego
splotu liny i jej ostabienie w miejscu splotu'®.

Problemem zwigzanym z eksploatacjg lin HMPE jest fakt, ze ich zerwanie wielokrotnie
nastepuje pod mniejszym obcigzeniem niz W czasie poprzednio prowadzonych prac gdy
wystepowalty wyzsze obcigzenia. Wymienione powyzej podstawowe czynniki ostabiajace
wytrzymato$¢ lin i powodujacg ich roztozong w czasie destrukcje, powinny by¢ brane pod

uwage W czasie dokonywania oceny stanu liny i zakwalifikowania jej do dalszej eksploatacji.

4.2. Czynniki ludzkie

W zwiazku z prowadzonym badaniem Komisja stwierdzita, ze zatoga holownika ,, Fairplay IV
oraz inni pracownicy armatora nie posiadali wymaganej wiedzy dotyczacej sposobu
eksploatacji lin HMPE. W opinii zatogi pierwszy odcinek liny poliestrowej traktowany jako
sprezyna, powinien by¢ stabszy od podanego holu (liny HMPE) o okoto 20%. Zadaniem tak
dobranej liny miata by¢ ochrona liny holowniczej (HMPE) przed jej zerwaniem w zwigzku
z wysokimi cenami lin holowniczych. W sytuacji krytycznej miatoby nastgpi¢ pgknigcie
odcinka liny poliestrowej (spr¢zyny), a nie holu. Poniewaz odcinek liny poliestrowej
przechodzi przez kluzy, przewtoki, rolki prowadzace powstaja uszkodzenia na powierzchni
liny, ale jedynie odcinka spr¢zynujgcego.

W rzeczywistosci zadaniem odcinka sprezynujgcego liny jest ograniczenie gwattownych
naprezen liny holowniczej 1 zmniejszenie zmgczenia kompresyjnego szczeg6élnie w sytuacjach
gdy nie ma windy cumowniczej z systemem automatycznej regulacji sity naciagu liny pod
obcigzeniem. Z punktu widzenia bezpieczenstwa w chwili peknigcia liny HMPE jej odbicie jest
niewielkie w zwigzku z matg rozciggliwoscia.

Dobdr liny stanowigcej sprezyne powinien by¢ zalecony przez producenta lin HMPE i dobrany

do jej parametrow™!,

% Rodzaj i typ liny uzywany jako sprezyna do eksploatowanej liny HMPE powinien byé¢ okreslony przez
producenta lin HMPE. Ponadto niektoérzy producenci lin sugeruja aby laczy¢ zapleciong koncowke holu z ling
stanowiacg sprezyn¢ nie poprzez proste ich przelozenie, ale stosujac uktad wezta plaskiego. Takie polaczenia
umozliwiajg tatwe rozigcznie odcinkdéw lin bez rozplatania (obcinania) koncow lin.

10W takim wiasnie miejsc nastapito peknigcie holu podanego z holownika ,, Fairplay IV,

1 Przyktadem takich wymagan jest stosowanie odcinkéw lin stanowiacych sprezyny w Kanale Sueskim przez
statki wykorzystujace liny HMPE jako liny cumownicze. Liny takie musza posiada¢ certyfikaty producentow, aby
mogty by¢ zastosowane w polaczeniu z linami cumowniczymi
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W ocenie Komisji na odcinkach lin wykorzystanych jako hol podany na Zzaglowiec
,,Dar Mlodziezy” widoczne byly uszkodzenia powstate na skutek wczesniejszej eksploatacji.
W miejscu pgkniecia liny —na koncu zaplecionej petli liny HMPE i potaczenia jej z ling bedaca
odcinkiem sprezynujacym — na pokretkach wida¢ uszkodzenia i stopienia. Uszkodzenia te
spowodowane zostaly wysoka temperaturg w czasie przesuwania si¢ wzajemnego widkien

liny.

Zdjecie 6 — koncowka uszkodzonej liny HMUPE

Podobnie wygladata druga cze$¢ odcinka zerwanego holu przekazana do ogledzin przez

kierownictwo firmy Fairplay Towage Polska Sp. z 0.0. Sp. k.
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Zdjecie 7 - Odcinek zerwanego holu

Koncowki przeplecionych lin oka nie byly przeszyte zgodnie z technikg zalecang przez
producentow lin, co dodatkowo zwigkszato zakres przesuwania si¢ zakonczen lin po jej rdzeniu

powodujac wzrost temperatury na skutek tarcial?,

Zdjecie 8 - Prawidtowo zaplecione oko liny HMPE z widocznymi przeszyciami
ograniczajgcymi przesuwanie si¢ koncowek zaplecionych pokretek.

12 Istnieje inny typ splotu oka liny HMPE (Brumel) ktory nie wymaga wykonywania przeszy¢, ale prawie
dwukrotnie bardziej ostabia ling w miejscu splotu.
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Zatoga holownika nie potrafita odpowiedzie¢ na pytanie czy taczenie kréotkich odcinkéow lin
aby w ten sposob utworzy¢ odpowiedniej dtugosci hol jest prawidlowym rozwigzaniem. Liny
dostarczane przez stuzby armatorskie w okreslonych konfiguracjach potaczeniowych nie byty
konsultowane wczesniej z zatogg holownika. Zaloga twierdzita, Ze nie posiadata specyficznej
wiedzy na temat eksploatacji holi do ktorych wykorzystano liny typu HMPE.

Pod (z6ttg) ostong liny w miejscach intensywnego ocierania si¢ urwanego konca liny HMPE

(holowniczej) widoczne byty uszkodzenia wiokien dyskwalifikujace ling do uzycia.
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Zdjecie 9 — uszkodzenia widoczne po zdjeciu ostony z oka liny.

Na holowniku zatoga miata swiadomo$¢ niebezpieczenstwa z jakim wiaze si¢ pgknigciem liny
holowniczej i na poktadzie rufowym w czasie pracy holu nigdy nie ma nikogo.

Na ,, Darze Mtodziezy” kierujacy manewrami III oficer polecit zatodze opusci¢ poktad na rufie
po podaniu holu i schowa¢ si¢ za $ciany nadbudowki. Sam jednak pozostal na poktadzie

rufowym i stanat za kabestanem.
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Zdjecie 10 — Poktad statku zaglowego ,, Dar Mlodziezy” z widocznym kabestanem
umieszczonym w centrum poktadu rufowego.
Byla to dalece niewystarczajaca ochrona przed mozliwoscig uderzenia przez koncowke
uszkodzonej liny. Obserwowanie pracujacego holu szczegdlnie z tak bliskiej odlegtosci stanowi
duze niebezpieczenstwo i nie wnosi nic do prowadzonych manewrow. Proba uchylenia si¢ od
uderzenia urwang ling jest niemozliwa, bo szybkos$ci z jaka przemieszczaja si¢ koncowki
urwanych lin osiagaja kilkaset kilometréw na godzing. Szczesliwie dla poszkodowanego

oficera uderzyla go koncoéwka liny odbita wczesniej od kabestanu za ktorym stal.
4.3. Czynniki organizacyjne

Zgodnie z Ksigga Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (KZB) funkcjonujaca w firmie
Fairplay Towage Sp. z 0.0. Sp. k. i zawarta w niej procedura utrzymania stanu technicznego
holownika, starszy oficer ponosi odpowiedzialno$¢ za urzadzenia i wyposazenie cumownicze
i holownicze!®. Zgodnie z treicia zapisu zawartego w punkcie 6.3 procedury przeglgdy
wyposazenia cumowniczego, holowniczego i przeladunkowego wykonywane sq w cyklu
potrocznym i niezaleznie od kontroli stanu wyposazenia przed i po kazdym jego uzyciu.

Potwierdzeniem przegladu wykonywanego przez starszego oficera i zatoge co pot roku jest
wypetniony formularz F. PS — 06/4. W cze$ci dotyczacej ,, Wyposazenia holowniczego”
zamieszczono skale ocen, tj. dobra, zadawalajgca, dyskwalifikacja. Nie ma wymienionych

zadnych innych dodatkowych kryteriow pozwalajacych na dokladny opis stanu holow.

13 Sygnatura PS-06 procedur statkowych utrzymania technicznego jednostki.
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W czasie ostatniego przegladu wykonanego w dniu 6 stycznia 2021 r. uznano stan liny
wykorzystanej] w czasie ustugi holowniczej wykonywanej w czasie manewrow ,,Daru
Milodziezy” jako dobry.

Biorgc pod wuwage charakterystyke 1 zlozone wlasciwosci wilokien polietylenu
wysokomodutowego z ktorego zrobione sg liny HMPE tak ograniczone czynnos$ci kontrolne
wydaja si¢ niewystarczajace. Osoba dokonujaca ogledzin i kontroli lin holowniczych nie
posiada dostatecznej wiedzy do przeprowadzania ich kontroli i oceny stanu lin do dalszej
eksploatacji. Kontrola powinna by¢ prowadzona, znacznie czgSciej przez czionkoéw zatogi
(przedstawiciela armatora) przeszkolonych wczesniej do wykonywania takich czynnosci, albo
przedstawiciela producenta lin.

Duze firmy zajmujace si¢ holowaniami wprowadzily comiesigczne kontrole lin HMPE przez
przygotowany do ich oceny personel.

Czotowi producenci lin rekomendujg prowadzenie dziennikéw dla kazdego holu HMPE osobno
w ktorym zapisywane sg wszelkie prace wykonywane przy wykorzystaniu wybranego holu
i warunki w jakich byt uzywany®* . Niektore z firmy produkujacych liny HMPE prowadzg tez

kursy i szkolenia dla osob ktorych zadaniem bedzie ocena stanu lin.

4.4. Wplyw czynnikéw zewnetrznych, w tym zwigzanych ze Srodowiskiem morskim,

na zaistnienie wypadku morskiego
Czynniki zewnetrzne nie miaty praktycznie wptywu na zaistnienie wypadku.

5. Opis wynikow przeprowadzonego badania, w tym kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

Trudno$ci zwigzane z oceng stanu lin HMPE 1 ich zdolnosci do dalszej eksploatacji sa
przedmiotem badan prowadzonych przez wiele osrodkéw naukowych?®. Badane sa mozliwosci
wykorzystania; pol magnetycznych, metod pojemnosciowych, przeptywu pradu, skandéw
komputerowych, przeswietlen tomografem, badanie metodami optycznymi, wibracja,
akustykg, pomiarami temperaturowymi. Sg to obszary poszukiwan znalezienia skutecznych
technik oceny stanu lin. Ogledziny zewnetrzne wykonywane nawet przez przeszkolong osobe

nie daja pelnej pewnosci co do stanu widkien liny stanowiacej o jej zdolnosci do przejmowania

14 Np. Sampson Rope — Marine, Dyneema Rope.
1 Migdzy innymi Uniwersytet Adger w Norwegii. Opracowanie: Condition Monitoring Technologies for Synthetic
Fiber Ropes — a Review.
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duzych obcigzen. Renomowani producenci lin starajg si¢ pomac przeszkolonym uzytkownikom
takich lin wskazujac sposoby kontroli i rodzaj uszkodzef 1 sposob postgpowania w takich
sytuacjach?®.

Na wypadek jaki mial miejsce na poktadzie statku ,, Dar Mfodziezy” decydujacy wptyw miaty
nastepujace czynniki:

- gwattowne pociggniecie holu ktéry wczeséniej byt zupehie luzny?’,

- przebywanie poszkodowanego na poktadzie rufowym w strefie, ktéra powinna byc
traktowana jako mozliwa strefa razenia zerwanego holu.

- wykorzystanie liny ostabionej przez jej wczesniejsze uzywanie.

Jesli chodzi o oceng stanu catego holu podanego z holownika ,,Fairplay IV” Komisja miata
utrudnione zadanie, poniewaz uszkodzony odcinek holu jaki pozostat na poktadzie (po stronie)
holownika zostal wycofany z eksploatacji i pociety na krotsze odcinki przed dokonaniem
ogledzin przez przedstawiciela Komisji.

Wypadek miat miejsce w dniu 22 kwietnia 2021 r., ale zostal zgtoszony przez kapitana ,, Daru
Mitodziezy ” telefonicznie dopiero 29 kwietnia 2021 r. kiedy statek byt w morzu. Dopiero 7 maja
2021 r. po przyjsciu statku na rede¢ portu w Gdyni mozliwa byla wizyta na poktadzie
1 zapoznanie si¢ przedstawiciela Komisji ze szczegdtami wypadku. Wtedy tez zabrano
z poktadu odcinek holu, ktory pozostat na poktadzie rufowym zaglowca i ktéry poddano

ogledzinom.
6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
6.1. Uniwersytet Morski w Gdyni (armator statku zaglowego)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich zaleca wyrazne oznaczenie mozliwych
stref razenia peknigtymi linami holowniczymi i cumowniczymi (snap-back danger zones)

w ktorych nie powinien nikt przebywa¢ w czasie pracy lin pod obcigzeniem.

Jednoczesnie Komisja przypomina o ustawowym obowigzku niezwlocznego zglaszania
wypadku przez armatora lub kapitana statku, ktorych dotyczy wypadek lub incydent morski
zgodnie z artykulem 47 pkt 3 ustawy o PKBWM (Dz.U. z 2019 r. poz. 1374).

16 Na przyktad — 12 —Strand Rope Inspection & Retirement — Quick Reference Checklist, Sampson Ropes.
7' Zgodnie z informacjami otrzymanymi od zalogi statku ,, Dar Mtodziezy” w chwili gwaltownego naprezenia
holu kat pomigdzy holem, a osia symetrii zaglowca wynosit ok. 45°.
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6.2. Fairplay Towage, Sp. z 0.0. Sk. k (armator holownika)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca przeszkolenie osob ktorych
zadaniem bedzie ocena stanu technicznego lin typu HMPE eksploatowanych na holownikach.
W ocenie Komisji kontrola stanu lin 1 kwalifikowanie ich do dalszej eksploatacji powinno by¢
wykonywane czeSciej niz raz na pol roku. Komisja zaleca rdéwniez skonsultowanie
z producentem lin prawidtowosci wykorzystania lin sktadajacych si¢ z odcinkéw potaczonych
zaplecionych lin oraz doboru liny poliestrowej majacej zadanie kompensowania gwaltownych
zmian napr¢zenia lin HMPE.

Komisja zaleca przeszkolenie zatdog holownikdbw majace na celu zapoznanie si¢

wlasciwosciami lin HMPE oraz zasadami ich wykorzystania w czasie prowadzonych holowan.
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