PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

004/22

powazny wypadek morski

m/s SMP Novodvinsk

Wejscie statku na mielizng na torze wodnym
Swinoujscie-Szczecin w dniu 12 stycznia 2022 roku.

O
O
<
O
-
—
A
O
all
<
ad

Wrzesien 2022




RAPORT KONCOWY 004/22 PKBWM
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WYPADKOW MORSKICH

Badanie powaznego wypadku wejscia na mielizne statku SMP Novodvinsk
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, standardoéw 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 przyszio$ci oraz poprawy stanu

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie rozstrzyga w prowadzonym
przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci oséb 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 03 290, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@pkbwm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl

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

W dniu 12 stycznia 2022 roku o godz. 13:00 LT statek SMP Novodvinsk bandery rosyjskiej
podnidst kotwice na redzie Swinoujécia i po przyjeciu pilota o godz. 13:10 ruszyt w podréz do
nabrzeza Finskiego w porcie Szczecin w celu wyladowania tadunku blach stalowych. W trakcie
zeglugi na redzie stwierdzono bledne wskazania zyrokompasu i niewlasciwg pracg autopilota.
Zdecydowano si¢ na sterowanie r¢czne z wykorzystaniem kompasu magnetycznego. O godz.
13:30 statek mingt glowke falochronu wschodniego portu Swinoujicie i podazal dalej
z predkoscia 7-8 w. Z uwagi na widzialno$§¢ ograniczong do ok. 4 kbl nawigowano

z wykorzystaniem radaru i systemu ECDIS. Po minigciu falochronéw I Bramy Torowej o godz.

14:42 widzialno$¢ byta nadal ograniczona do 3-4 kbl.

Zdjecie nr 1. Obraz ruchu statku i miejsca wejscia na mielizng (ECDIS)

Z uwagi na zdryfowanie statku na wschodnia czg¢$¢ toru, dokonano korekty kursu w prawo.
W jej rezultacie statek znalazl si¢ po zachodniej stronie toru, co wymagato korekty kursu w
lewo, ktora wykonano. Statek zaczal szybko skreca¢ w lewo, w wyniku czego przeszedt na

wschodnig stron¢ toru wodnego. Przeprowadzone proby korekty kursu w prawo, lacznie

! w catym raporcie podawany jest czas lokalny ( LT = UTC + 1h). Czas statkowy ST = UTC + 3h. Spis skrotow
zamieszczono w rozdziale 9 raportu.

www.pkbwm.gov.pl 2
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Zuzyciem steru strumieniowego, okazaly si¢ niewystarczajace. Statek wyptynat poza tor
I 0 godz. 14:45 wszedl na mielizng na kursie COG ok. 130°.

Podjete w tym samym dniu proby $ciggnigcia statku z mielizny przy uzyciu holownika byty
bezskuteczne. Przeprowadzone przez nurka ogledziny czes$ci podwodnej kadtuba, steru i §ruby
nie wykazaty uszkodzen, poza wgnieceniem poszycia na gruszce dziobowej. Po odlichtunku?
statku i przy uzyciu holownika w dniu 11 lutego 2022 r. o godz. 07:40 SMP Novodvinsk

odzyskat ptywalnos$¢ 1 wznowit podr6z do Szczecina.

2. Informacje ogolne

Zdjc;cie nr 2. SMP Novodvinsk

2.1. Dane statku

Nazwa statku: SMP Novodvinsk

Bandera: rosyjska

Wiasciciel: TransFin-M Public Company
Armator: JSC Northern Shipping Company
Operator: JSC Northern Shipping Company
Instytucja klasyfikacyjna: RMRS

Typ statku: statek drobnicowy

2odlichtowanie (ang. lightering) - cze$ciowy wytadunek statku dla zmniejszenia zanurzenia.

www.pkbwm.gov.pl 3
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Sygnat rozpoznawczy:

Nr identyfikacyjny IMO:
Pojemnos¢ brutto (GT):

Rok i miejsce budowy:

Moc maszyn:

Dziobowy ster strumieniowy:
Dhugos¢ catkowita:

Szerokos¢:

Zanurzenie:

Materiat, z jakiego jest zbudowany kadtub:
Minimalna obsada zatogowa:
Typ rejestratora VDR (S-VDR):

2.2. Informacje o podrézy statku

Porty zawiniecia w czasie podrozy:

Port przeznaczenia:

Rodzaj zeglugi:

Informacja o tadunku (ilos¢, rodzaj):
Informacja o zatodze (liczba, narodowos¢):

Informacja o pasazerach (liczba, narodowos¢):

2.3. Informacje o wypadku morskim

Rodzaj wypadku:

Data i czas zdarzenia:

Pozycja geograficzna w czasie zdarzenia:
Rejon geograficzny zaj$cia zdarzenia:
Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia:

PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

UBNV6

9398046

4106

2008 Kampen NL
2040 kw

280 kW

118,90 m

13,43 m

dziob / 5,72 m, rufa/ 6,50 m
stal

9

FURUNO VR - 3000

Sankt Petersburg, Rosja
Szczecin, Polska
mi¢dzynarodowa
6148,9 t ptyty stalowe

9 (Rosjan)

nie bylo

powazny wypadek morski

12.01.2022 godz. 14:45

0=53°47,9°N A=014°21,2’E

tor wodny Swinoujscie-Szczecin
morskie wody wewnetrzne

wiatr W 4° B, stan morza 1, widzialno$¢

ograniczona do ok. 3 kbl

Stan eksploatacyjny statku w trakcie zdarzenia: statek zatadowany

Skutki wypadku :

statek bez uszkodzen

3 Wartoéé z informacji przekazanej pilotowi, przy czym w raporcie kapitana podano zanurzenie na rufie 6,35 m.

www.pkbwm.gov.pl
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2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

Podmioty zaangazowane: Kapitanat Portu Szczecin, Straz Graniczna,
UW Serwis
Uzyte $rodki: holowniki: Centaur Il i Fairplay VI oraz

dwie barki UW Serwis do odlichtowania
statku.

Szybkos$¢ reakcji, dziatania stuzb ratowniczych: jednostki ratownicze nie braly udzialu

Podjete dziatania: operacja odlichtunku i Sciggnigcia statku
z mielizny
Osiagnigte wyniki: statek odzyskat ptywalno$¢ i kontynuowat

podréz (wejscie do portu Szczecin)

3. Opis okolicznos$ci wypadku

W dniu 12 stycznia 2022 roku o godz. 13:00 statek SMP Novodvinsk, po kilkugodzinnym
postoju na redzie podniést kotwice i skierowat si¢ ku wejsciu do portu Swinoujscie. Bosman
na poktadzie dziobowym przygotowal obie kotwice do rzucenia i pozostawat tam w gotowosci
do wykonywania polecen z mostka. Po przyjeciu pilota o godz. 13:10 nastgpita wymiana
informacji miedzy kapitanem a pilotem. Kapitan potwierdzit sprawno$¢ wszystkich urzadzen
statkowych, a pilot poinformowat o trasie i przewidywanym cumowaniu przy nab. Finskim
w Szczecinie. Na mostku przebywali oprocz pilota oficer wachtowy i kapitan, ktory recznie
sterowal. Ok. godz. 13:20 pilot zaproponowal wlaczenie sterowania nadaznego (Zyropilota)
I kapitan to uczynil. Stwierdzono wowczas, ze statek zmienia kurs w prawo. Ustalono, ze
przyczyna btedu jest niesprawno$¢ zyrokompasu. Kapitan przetaczyt sterowanie na tryb reczny
i dalej sterowat statkiem w kierunku gtowek portu. Statek wykazywat nadmierng — w opinii
kapitana i pilota - stateczno$¢ kursowag co powodowato konieczno$¢ stosowania duzych
wychylen steru dla zainicjowania zmiany kursu. Pilot i kapitan uzgodnili, Ze majac sprawne
urzadzenia nawigacyjne: radary, ECDIS, GPS oraz kompas magnetyczny mogg bezpiecznie
kontynuowa¢ podréz do Szczecina. W tym czasie w Swinoujsciu widzialno¢ byta ograniczona
do ok. 4-5 kbl., a dalej na planowanej trasie sygnalizowano zmienng widzialnos¢. O awarii
zyrokompasu nie poinformowano stuzby VTS. Stawe na glowicy wschodniego falochronu
Swinoujscia statek minat o godz. 13:30 i z predkoscia ok. 8 w kontynuowat zegluge przy uzyciu

recznego sterowania. W trakcie zeglugi w Kanale Piastowskim, o godz. 14:00 czasu lokalnego

www.pkbwm.gov.pl 5
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(16:00 czasu statkowego) nastapila zmiana wachty i przybyly na mostek I oficer przejat
sterowanie od kapitana. Oficer wachtowy, ktory zakonczyt wachte, na polecenie kapitana
pozostal na mostku 1 podejmowat proby przywrocenia prawidlowej pracy zyrokompasu.
W Kanale Piastowskim i na trasie do IV Bramy Torowej zegluga przebiega na stalym kursie o
wartosci 141°. O utrzymywanie takiego kursu pilot poprosit sterujacego I oficera. Sterowanie
odbywato si¢ przy uzyciu joysticka umiejscowionego na jednym z paneli, tuz pod repetytorem
elektronicznym kompasu magnetycznego z dodatkowym wyswietlaczem cyfrowym wartosci

kursu kompasowego (KK).

B Rodio Holland

= -
-
Y.\
22 -

07350 SIGMA 345

Zdjecie nr 3. Repetytor kompasu magnetycznego

W czasie opuszczania Kanatu Piastowskiego zamiast oczekiwanej poprawy widzialno$ci
nastapito jej pogorszenie i wg réznych ocen zalogi 1 pilota wynosita ona do 1 do 4 kbl. Nie
mozna byto dokona¢ weryfikacji poprawno$ci oceny widzialnosci z uwagi na brak w tej
odleglosci obiektéw nawigacyjnych przed dziobem statku. Po minigciu falochronéw I Bramy
Torowej i pary ptaw nr 1 i 2 o godz. 14:42 statek zaczat zbliza¢ si¢ do lewej (wschodniej)
krawedzi toru. W zwigzku z powyzszym pilot polecil potozenie si¢ na kurs 146°,

Na kolejnych rysunkach przedstawiono dla wybranych momentéw opis sytuacji oparty na

informacjach z systeméw VTS, ECDIS, wyjasnien kapitana i pilota. W zwigzku z brakiem

4 Wg relacji kapitana i I oficera padta komenda - ster prawo 15

www.pkbwm.gov.pl 6
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wiarygodnej informacji o kursie rzeczywistym, zyrokompasowym oraz magnetycznym
sylwetke statku zorientowano wzgledem kursu nad dnem (COG - Kkolor fioletowy).

Czerwonym wektorem pokazano biedne wskazania zyrokompasu.

Rysunek 1. VTS godz. 14:42:14 COG = 135,4° SOG = 8,7 w ROTc = -0,7%min®

Kapitan i pilot obserwowali ruch statku na mapie ECDIS i gdy statek znalazt si¢ na srodku toru

pilot wydat komendeg ,,midships”®.

5 Warto$¢ ujemna ROT wskazuje na obrét w lewo a dodatnia w prawo
6 Komenda dla sternika — ,,ster na $rodek”

www.pkbwm.gov.pl 7
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Rysunek 2. VTS godz. 14:43:08 COG= 156° SOG = 8,94 w ROTc = 15,2°/min

Dalsze przechodzenie statku w prawo spowodowato reakcje pilota i wydanie komendy na ster
— lewo 10’. Statek wyhamowat zwrot w prawo i wg zgodnej relacji $wiadkow szybko zaczat
zmienia¢ kurs w lewo i podaza¢ ponownie w kierunku lewej (wschodniej) krawedzi toru

zeglugowego.

" Wg relacji kapitana komenda byta — ster lewo 15

www.pkbwm.gov.pl 8
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Rysunek 3. VTS godz. 14:43:54 COG = 147° SOG = 7,97 w ROTc = -53,1°/min

Rysunek 4. VTS godz. 14:44:18 COG = 131° SOG = 8,16 w ROTc = - 39,3°/min

www.pkbwm.gov.pl 9
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Pilot wydatl polecenie na ster — prawo 15, a chwilg pdzniej — prawo na burte. Statek nadal

wykonywat zwrot w lewo przekraczajac granice toru.

Rysunek 5. VTS godz. 14:44:54 COG = 115,3° SOG = 7,97 w ROTc = -20°/min

Pilot polecit uruchomienie steru strumieniowego na dziobie na maksymalnie w prawo. Kapitan
zdecydowatl o ustawieniu skoku $ruby na ,,0” a nastepnie ustawit jej skok na ,,wolno wstecz”.
Dziatania te byly podejmowane jednoczes$nie. Znajdujac si¢ juz poza torem statek zaczat
zmienia¢ kurs w prawo ale ostatecznie zatrzymat si¢ na mieliznie 0 godz. 14:46.

Powiadomiono o wypadku VTS i armatora, a w migdzyczasie wykonano sondowanie
zbiornikoéw i ogledziny dostepnych czesci kadtuba. Nie stwierdzono rozszczelnienia kadtuba
I nie zaobserwowano zanieczyszczenia wod. Okreslono zanurzenie statku na mieliznie — dziob
4,70 m i rufa 4,30 m. Tego samego dnia podjeto nieudane proby $ciagniecia statku przy uzyciu
holownika Centaur Il. Ogledziny przez nurka podwodnej czesci kadtuba pokazaly, ze ster

i Sruba statku sg poza skarpg piachu.

www.pkbwm.gov.pl 10
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Rysunek 6. Szkic wykonany przez nurka pokazujgcy usytuowanie statku na mieliznie

Nacisk na grunt wywotany zmniejszeniem si¢ zanurzenia statku o ok. 1,5 m po wejéciu na
mielizng wymagat odlichtowania statku, ktoére zostato rozpoczete w dniu 10 lutego 2022 r.
Odlichtowano ok. 1500 t blach stalowych na dwie barki firmy UW Serwis, po czy nastgpnego
dnia rano o godz. 07:40 statek z pomoca holownika Fairplay VI odzyskat ptywalnos¢ i udat si¢
w asyscie holownika do portu Szczecin. Przeglad czesci podwodnej kadluba wykazat
wgniecenie na prawej burcie gruszki dziobowej o wymiarach 1,5m x 2,0m i strzalce ugigcia

0,4 m oraz inne niewielkie wgniecenia i otarcia powtok malarskich.

4. Analiza i uwagi dotyczgce czynnikow, ktore przyczynily si¢ do wypadku morskiego
z uwzglednieniem wynikéw badan i ekspertyz.

Komisja przeprowadzita analiz¢ korzystajac w szczegdlno$ci z nagrania ruchu statku z VTS,
logdéw systemu ECDIS, opinii eksperta Komisji oraz w oparciu o wystuchania i raporty pilota
oraz cztonkow zalogi statku.
Doktadne odtworzenie przebiegu wypadku oraz jego przyczyn byto utrudnione ze wzgledu na
nastepujace ograniczenia materiatoéw zrodlowych:
e brak nagran z urzadzenia VDR (awaria urzadzenia) — nie bylo mozliwosci
odtworzenia wydawanych komend, okreslenia ich czasu oraz wskazan przyrzadoéw
(np. dotyczacych steru, silnika, radaru, i innych);
e kurs zyrokompasowy byl btednie okreslony ze wzgledu na awari¢ zyrokompasu,
a jednoczesnie nie bylo nigdzie zarejestrowanej informacji o kursie z kompasu
magnetycznego — nie byto wigc mozliwosci odtworzenia kierunku symetralnej
statku, ani doktadnej predkosci katowe;;
e nanagraniu z VTS nie bylo informacji z systemu §ledzacego VTS, podawane dane
pochodzity z systemu AIS — brak niezaleznych od systemow statkowych wskazan

dotyczacych potozenia i ruchu statku;

www.pkbwm.gov.pl 11
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e Dbrak cigglego zapisu z systemu ECDIS, dostepne byly jedynie informacje
tabelaryczne z logu w odstgpach czasowych 1 minuty — brak mozliwo$ci
szczegdtowego odtworzenia sytuacji widzianej na urzadzeniach na mostku, wobec
braku nagrania z radaru;

e w dostepnych dokumentach byt brak informacji o umiejscowieniu na statku CCRP
(Consistent Common Reference Point) — utrudniona byta analiza potozenia statku
w duzej skali, poniewaz nie wiadomo jak umiejscowiona byta sylwetka statku
w stosunku do pozycji okreslonej przez System pozycjonowania.

Dodatkowo w trakcie analizy danych stwierdzono, ze pozycje statku okre§lone przez system
AIS (dostgpne w VTS) oraz dostgpne w ECDIS sg przesuni¢te w stosunku do siebie o okoto
40-50 m.

¢ ECDIS

14:46:50
L

14:46:43
0 50 100 Metrow
L]

Rysunek 7. Przyktad roznic pozycji z VIS i ECDIS w koricowej fazie wypadku

www.pkbwm.gov.pl 12
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4.1. Wplyw czynnikow zewne¢trznych, w tym zwigzanych ze Srodowiskiem morskim, na

zaistnienie wypadku morskiego.

Warunki hydrometeorologiczne okreslono na podstawie wysluchan pilota i kapitana oraz
zapisOw z dziennikow na statku i w VTS. Temperatura powietrza wynosita okoto 0° C, a nad
wodg unosita si¢ mgta. Widzialnos¢ po zejsciu z kotwicy byta ograniczona do 4-5 kbl. Przy
rozpoczeciu podrozy uzyskano przez VHF informacje, ze na Zalewie Szczecinskim
widzialno$¢ si¢ poprawita i wynosi okoto 1 Mm. W momencie gdy SMP Novodvinsk wchodzit
na Zalew widoczno$¢ jednak spadta. Wedlug oceny kapitana do 1-2 kbl. Mimo, iz nie mozna
jednoznacznie okresli¢ konkretnej wartosci widzialno$ci, wiadomo (w zgodnej ocenie pilota
I kapitana), ze po mini¢ciu ptaw 1-2, nie bylo widoczne zadne oznakowanie nawigacyjne przed
dziobem, a wigc nawigowano w warunkach ograniczonej widzialno$ci. Konkretna wartos¢
widzialno$ci nie miata przy tym az tak duzego znaczenia. Zaréwno przy 1, jak i przy 5 kablach
kolejne znaki nawigacyjne na torze wodnym nie mogly by¢ widoczne. Oznaczato toO
konieczno$¢ prowadzenia nawigacji wylacznie w oparciu o urzadzenia nawigacyjne,
W szczegdlnosci o radar oraz ECDIS, bez mozliwosci efektywnej obserwacji wzrokowej. To
znacznie utrudniato biezaca kontrole potozenia statku, a w szczegdlnosci jego zorientowania w
stosunku do osi 1 krawedzi toru wodnego.

Wiatr byt wg zapisow VTS z kierunku W o sile 4°B a wg kapitana z kierunku SW o sile 5°B.
Prad w Kanale Piastowskim byt wychodzacy okoto 0,2-0,5 w, przy czym mozliwe byto
wystapienie - wskazywanego przez kapitana - pradu poprzecznego po wyjsciu statku z I Bramy
Torowej. Prad ten wraz z wiatrem z PB mogl przyczyni¢ si¢ do znosu statku w lewo
(w kierunku wschodnim) oraz mie¢ wptyw na szybkos¢ zmiany kursu przy wyktadaniu steru
w prawo lub w lewo. Ustalono na podstawie zgodnych o$wiadczen pilota i zatogi, ze statek
szybciej zmieniat kurs w lewo niz w prawo przy tych samych nastawach steru. Wiatr
I potencjalny prad poprzeczny z PB powodujac znos statku w kierunku wschodniej krawedzi
toru wymusit konieczno$¢ korekty kursu w prawo, rozpoczynajac calg seri¢ zmian kursu, ktore
finalnie doprowadzity do wypadku.

Tor wodny na Zalewie Szczecinskim ma 100 m szeroko$ci z glebokoscia ponad 12,5 m,

a szeroko$¢ toru pomiedzy izobatami 6 m wynosi w miejscu wejscia na mielizne 178,5 m.
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Opracowano na podstawie autoryzowanych danych batymetrycznych
nr PL5621—-DIVO—-SV—-DWG—00517 z dnia 07.01.2022r.
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Rysunek 8. Parametry toru wodnego w miejscu wejscia statku na mielizne

SMP Novodvinsk ma 118,9 m dtugosci, 13,43 m szerokosci, a zanurzenie maksymalne wedtug
informacji ze statku w momencie wejscia na mielizng wynosito 6,35 m. W karcie pilota podano

warto$ci zanurzenia 5,72 m dziéb i 6,5 m rufa. Po wej$ciu na mielizng zanurzenia wynosity
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4,3 m na rufie i 4,7 m na dziobie. Akwen Zalewu Szczecinskiego jest trudny pod wzgledem
nawigacyjnym. Dostgpne glgbokosci kanalu w stosunku do zanurzenia statku mogty
powodowaé wystgpienie efektow kanatowych, za$§ ograniczenia glebokosci poza torem
wodnym mogty spowodowac wystapienie efektow ptytkowodnych. W analizowanym wypadku
wpltyw tych czynnikow wydaje si¢ niewielki, nie mozna jednak wykluczy¢ wystepowania tych

niekorzystnych czynnikow w koncowej fazie zdarzenia.

4.2. Czynniki mechaniczne

Statek zbudowany w 2008 r. zostal wyposazony w silnik gtowny firmy Wartsila 6L.26A2
prawoobrotowy o mocy 2040 kW i $rube nastawng pozwalajacg na przesterowanie napgdu
z CN na CW w czasie 30s. Sterowanie statkiem zapewnial ster Beckera z maksymalnym 45°
wychyleniem na obie burty i czasem przetozenia z jednej burty na druga wynoszacym 38s przy
pracujacej jednej pompie steru i 19s przy dwoch pracujacych pompach. Dodatkowo statek byt
wyposazony w dziobowy ster strumieniowy o mocy 280 kW. Zasilanie w energi¢ elektryczng
zapewnialy dwa agregaty pradotworcze oraz pradnica watowa zalgczana podczas manewréw
W sytuacji uzycia steru strumieniowego. Wedtug informacji zatogi podczas zeglugi z pilotem
zalaczone byty dwa agregaty pradotworcze oraz obie pompy steru. W zapisach rejestratorow
urzadzen nie odnaleziono informacji o sygnalizowanych stanach alarmowych. Wszystkie

urzadzenia byty sprawne przed i w trakcie wypadku.

Zdjecie nr 4. Lewa strona mostka statku
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Zdjecie nr 5. Prawa strona mostka statku

Statek byl wyposazony w urzadzenia radiowe i nawigacyjne zgodne z wymaganiami.
Urzadzenia radiowe byly sprawne. Urzadzenia nawigacyjne byly firmy FURUNO
i obejmowaty dwa zestawy urzadzen radar z systemem ARPA oraz ECDIS, przy czym
W jednym zestawie byl radar 3GHz a w drugim 9GHz. Ponadto na wyposazeniu byl log
dopplerowski oraz dwa urzadzenia GPS. Wszystkie wymienione urzadzenia nawigacyjne byly
sprawne.

Na redzie Swinoujscia stwierdzono awarie zyrokompasu ,,TOKIMEC ES 1607, ktory podawat
bledne wskazania kursu. Sygnat z zyrokompasu byt dostarczany jako Heading (kurs statku)
zarowno do radaru, jak 1 do ECDIS. W rezultacie oba te urzadzenia pokazywaty bledny kurs
rzeczywisty. Na radarze niemozliwe bylo zastosowanie stabilizowanego zorientowania
wzgledem poéinocy (North up), a na ECDIS sylwetka statku wtasnego, nawet jesli byta, byla zle
zorientowana.

Awaria zyrokompasu miata rdwniez wplyw na sterowanie jednostka. Byla ona bowiem
przyczyng tego, ze nie Korzystano z autopilota, potgczonego z zyrokompasem. Mimo
mozliwosci pracy autopilota w oparciu o sygnat kompasu magnetycznego nie skorzystano z tej
opcji. Ostatnia roczna kontrola zyropilota zostata przeprowadzona w dniu 8 lipca 2021 r.

| potwierdzita dobry stan zyrokompasu.
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Zdjecie nr 6. Panel autopilota z widoczng ponizej instrukcjg wyboru sygnatu z zyrokompasu
lub z kompasu magnetycznego

Sterowano recznie przy czym Sternik, ze wzgledu na awari¢ zyrokompasu, postugiwat si¢

kompasem magnetycznym. Z uwagi na polozenie repetytora kompasu na panelu odczyt

pokazywanych wartosci kursu kompasowego nie byt mozliwy dla kapitana ani pilota, ktorzy

obserwowali ruch statku na ekranach ECDIS. Ten brak ciaglej informacji o zmianie kursu miat

istotne znaczenie dla rozwoju zdarzen i samego wypadku.
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Rysunek 9. Panel sterowania

Zgodnie z dokumentacja catkowita poprawka kompasu byta wyznaczana ostatnio o pdéinocy na
potudniowym Battyku i wynosita +6°. Podobnej, kilkustopniowej poprawki nalezato si¢
spodziewa¢ na Zalewie Szczecinskim przy kursach okoto 140°. Pilot poinformowat sternika,
ze kurs przez Zalew wynosi 141,5°, majac na mysli kurs nad dnem, za$ sternik sterowat na kurs
kompasowy. Te rdéznice nie mialy kluczowego znaczenia dla rozwoju wypadku, niemniej
jednak byta to pewna niescisto$¢ w przekazie informacji.

Pilot w swoim raporcie wskazal jeszcze jeden problem techniczny, a mianowicie, ze statek
wolno reagowat na ster. Sugerowatl, ze ze sterem mogly by¢ jakie§ problemy, jednak nie
potwierdzili tego cztonkowie zatogi i nie wystapity tez alarmy z tym zwigzane. Z uwagi na fakt,
ze pilot osobiscie sprawdzit sterowanie reczne na redzie Swinoujécia i zdecydowat si¢ na
kontynuowanie podrozy przyje¢to, ze ster dziatal prawidlowo, a ewentualne trudnosci ze
sterowaniem wynikaty ze specyfiki statku w tym stanie zaladowania..

Do problemoéw technicznych nalezy tez zaliczy¢ niedzialajacy rejestrator VDR. Przybyly po
wypadku serwis potwierdzit brak zapisow VDR od 6 pazdziernika 2021 r., przy czym z uwagi
na brak alarmow o stanie urzadzenia nie nastgpita w tym okresie zadna reakcja zalogi.
Funkcjonalno$¢ rejestratora VDR nie miata wplywu na sam przebieg wypadku, a jedynie brak

zapis6w danych z podrozy istotnie utrudnit jego badanie.
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W warunkach ograniczonej widzialnosci, kiedy nie ma mozliwosci wzrokowej weryfikacji
potozenia i kierunku ruchu statku, nawigacja realizowana jest gtbwnie w oparciu o wskazania
technicznych urzadzen nawigacyjnych. W takiej sytuacji szczegolne znaczenie ma doktadnos¢
wskazan tych urzadzen, wynikajaca z wlasciwosci zastosowanego sensora oraz sposobu
przetwarzania sygnalu w danym systemie lub urzadzeniu.

Zarowno system ECDIS, jak i radar korzystaja z podiaczonych urzadzen pozycjonowania
satelitarnego 1 zyrokompasu do okreslenia pozycji, a takze kierunku. Szczegotowa analiza
doktadnosci wskazan istniejagcych na statku urzadzen nawigacyjnych zostata opisana w

zatgczniku nr 1(rozdz. 12 raportu).

4.3. Czynniki ludzkie

Cztonkowie zatogi i pilot mieli wiasciwe kwalifikacje do petnienia swoich funkcji. Obsada
zalogowa byta zgodna z Certyfikatem minimalnej bezpiecznej obstugi statku (MSMD). Analiza
czasu pracy nie wykazata przekroczen dopuszczalnego czasu pracy. Pilot posiadat 20 letnig
praktyke w pilotowaniu statkéw w tym rejonie pilotowym. Kapitan petnit funkcje kapitana od
7 lat, w tym od 1,5 miesigca na tym statku. Analize czynnikéw ludzkich ograniczono do
aspektow:

o Woplyw dzialania cztowieka na awari¢ zyrokompasu;

e podjecie decyzji o kontynuowaniu podrozy;

e wykorzystanie urzadzen nawigacyjnych;
Awaria zyrokompasu nastapita na samym poczatku podrozy, jeszcze na redzie Swinoujscia.
Zgromadzone dokumenty statkowe pokazuja, ze urzadzenie posiadalo odpowiednie certyfikaty
przegladow, przyjeto wiec, ze awaria ta nie byta wynikiem btedu ludzkiego.
W przepisach obowiazujacych w rejonie pilotowym Szczecin — Swinoujécie istnieja
wymagania dotyczace notyfikacji awarii urzadzen statkowych oraz sposobu postgpowania w
takich przypadkach. Wymagania te zostaly opisane w zataczniku nr 2 (rozdz. 13 raportu). Pilot
nie poinformowat VTS o awarii zyrokompasu. Powyzszy brak przeptywu informacji miat
zwigzek z dalszymi zdarzeniami.
Pilot sugerowat, ze kapitan juz wcze$niej miat watpliwosci co do odpowiedniego dziatania
urzadzen, lecz nie znajduje to odzwierciedlenia w dokumentach. Faktem bylo natomiast, ze nie
powiadomiono elektryka o awarii zyrokompasu i podjeto proby jej usunigcia jedynie poprzez

kolejne resetowanie urzadzenia przez oficera wachtowego. Zalozono, ze kompas magnetyczny
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bedzie wystarczajacym urzadzeniem zastepczym dla zyrokompasu. Pilot i kapitan zgodnie
podjeli decyzje o kontynuowaniu podroézy z niesprawnym zyrokompasem, bez autopilota
I W warunkach ograniczonej widzialnos$ci. Juz na poczatku podrézy z pilotem, wiadomo byto,
ze jesli warunki si¢ nie zmienig (a nie prognozowano zmian), na Zalewie Szczecinskim nie
bedzie wida¢ kolejnych znakoéw nawigacyjnych, gdyz widzialno$¢ byta mniejsza niz odlegtosé
miedzy nimi. Zarowno pilot, jak i kapitan nie rozwazali w swoich wypowiedziach i raportach
niepodejmowania podrozy. Uznali, ze posiadane sprawne urzadzenia - radar, ECDIS, kompas
magnetyczny i ster r¢gczny beda wystarczajacymi $rodkami do zrealizowania podrozy do
Szczecina.

Na zdj¢ciu radaru wykonanym juz po wypadku ustawiony byt zakres 1,5 Mm, zobrazowanie
ruchu wzglednego 1 zorientowanie wzgledem dziobu. Jest prawdopodobne, ze wlasnie takie
nastawy byly stosowane. Nalezy zauwazy¢, ze wykorzystanie zorientowania Head-up w
przypadku podejmowanych manewrow powoduje przesunigcie caloSci obrazu - jego
op6znione od$wiezanie - czynigc interpretacje znosu statku mocno utrudniong. W przypadku
braku wiarygodnej informacji zyrokompasowej nie bylo wskazane korzystanie z obrazu
stabilizowanego wzgl. potnocy (North up), ale mozna byto wykorzysta¢ stabilizacj¢ obrazu
wzgledem kursu (Course up). Analiza poswiat wzglednych w takim zorientowaniu pozwolitaby
kontrolowa¢ znos statku. Dodatkowo nalezalo w takiej sytuacji skorzysta¢ z techniki
réwnoleglego indeksowania (tzw. paralel indexing), dedykowanej wiasnie dla takich celow.
Niestety zarowno parallel indexing, jak i zorientowanie Course up, nie sg powszechnie
wykorzystywane w praktyce pilotowej. Gtéwnym narzedziem do nawigacji stat si¢ ECDIS.
Decyzje o kolejnych manewrach podejmowano gtownie na podstawie pozycji statku, np. na
srodku toru wydano komendg ,,midships”. Tymczasem przy szerokosci toru 100 m, niepewno$¢
okreslenia pozycji (10 m) wynosita 10%, a by¢ moze wigcej ze wzgledu na btedy offsetow
I smoothing. Przy braku stabilizacji obrazu radarowego i przy ograniczonej widzialno$ci
w zasadzie nie bylo innej mozliwosci w tym zakresie. Pomimo takich ograniczeh nie
zdecydowano si¢ na redukcje predkosci, ktéra miedzy innymi zwiekszylaby czytelnos¢

I doktadnos¢ obrazu radarowego.
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4.4. Czynniki organizacyjne.

Z raportdow 1 rozmoéw wynika, ze komendy wydawal pilot, przy czym nie byly one
kwestionowane przez kapitana. W koncowej fazie przed wejsciem na mielizng kapitan zaczat
zmienia¢ SKok $ruby nastawnej nape¢du statku i steru strumieniowego — ale nie wiadomo, czy
w porozumieniu z pilotem. Podejmowane decyzje byly oparte o dostepne wskazania, gtdéwnie
na ekranie ECDIS. Komendy na ster bylty wykonywane przez | oficera, ktory sterowat statkiem.
Zbyt pozne byly manewry kontrujace po zwrocie, co w rezultacie doprowadzito do duzych
predkosci katowych i koniecznosci kolejnych duzych kontr, a finalnie do braku mozliwos$ci
powrotu na tor wodny 1 wejécie na mielizng. Nie udalo si¢ ustali¢ z czego wynikata koniecznosé
silnego wychylania steru i czy rzeczywiscie taka byta. Pilot twierdzit, Ze statek wolno reagowat
na ster i ze sternik musial mocno wychyla¢ ster, zeby statek zareagowal. Nie zgloszono jednak
zadnych problemoéw z manewrowoscig statku. Faktem jest, ze juz przy pierwszej korekcie ze
wzgledu na wiatr, sternik wychylit ster 15° w prawo, mimo, ze sama korekta miata by¢
niewielka. Komenda ,,lewo 10” okazata si¢ niewystarczajaca kontrg i statek dalej skrgcat
W prawo. Z wypowiedzi wynika, ze osoby na mostku byly zaskoczone takim zachowaniem
statku, spodziewajgc si¢ silniejszych reakcji statku na wychylenia steru. W rezultacie koncowa
decyzja o kontrze w prawo oraz reakcja statku réwniez byta spdzniona. Biorgc pod uwage duze
doswiadczenie pilota, mozliwa przyczyng spoznionych decyzji i swego rodzaju zaskoczenia
reakcjg statku jest to, ze na ekranie ECDIS obserwowana byta op6zniona sytuacja w stosunku
do rzeczywisto$ci. Ze wzgledu na wczes$niej opisane bledy 1 ograniczenia urzadzen decyzje
byly podejmowane na podstawie op6znionych informacji. Tezy tej nie mozna jednoznacznie
potwierdzi¢ na podstawie dostepnych informacji (brak innych zrodet niz ECDIS i VTS), ale
jest ona wysoce prawdopodobna.

Wspotpraca na mostku przez wigkszos¢ czasu uktadata si¢ dobrze. Pilot nie zglaszal uwag do
sterowania przed Zalewem Szczecinskim. Sternik i kapitan réwniez nie zglaszali uwag do
komend pilota. Przed samym wypadkiem sg pewne watpliwosci w zakresie wspotpracy na linii
pilot-sternik. W przypadku pierwszej korekty po wejsciu na Zalew, pilot twierdzi ze wydat
komend¢ na kurs 146°, a sternik sam dobierat wychylenie steru (najpierw prawo 10°, a potem
15°). Sternik (I of.) twierdzi, ze otrzymat komende prawo 15 od pilota. Najwigksze roznice sg
w koncowej fazie przed wypadkiem, kiedy statek skrecal mocno w lewo i konieczna byta

mocna korekta w prawo. Pilot i kapitan zgodnie twierdzg, ze wydali komende prawo na burt.
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Przy czym kapitan twierdzi, ze komenda byta wykonana, a pilot ma co do tego watpliwosci,

wskazujac, ze w momencie wejscia na mielizng ster byl wychylony 15° w prawo.
A 18,4Um

13.3 27,50 m

h 4

9,10 m
10,75 —<«——108,15 > v

e— 118,90 m—

Type of engine: Wartsila 6L26A2 maximum power 2040 kW / 2736 H.P.
Propeller : 1 Controllable pitch Screw Propeller

| Maneuvering-engine order pitch Speed (knots)
Loaded Ballast

Full ahead 100 | 12 13
| Half ahead 70 9 10

Slow ahead 40 5 6
[ Dead slow ahead 20 | Full ahead to full astern 30 sec
"‘ Dead slow astern 20 Time limit astern min 15 sec
! Slow zstern 40 Stop to full astern 15 sec
| Half astern 70 Astern power 80 % ahead
| Full astern 100 Time limit at minimum revolutions

Steering particulars
Type of rudder : Becker Flap/1 Hard-over to hard-over: one unit 38 sec. ‘
Maximum angle: 45 ‘ two units 19 sec. |
Row thriieter — vae 280 kWA / 375 H P |

Rysunek 10. Fragment karty pilotowej

Zblizajac sie do wschodniej granicy toru, przy duzej predkosci katowej zwrotu w lewo
I predkosci liniowej statku, kapitan zgodnie z sugestig pilota uruchomit ster strumieniowy
maksymalnie w prawo oraz bez konsultacji z pilotem ustawit, dla zmniejszenia predkosci
statku, nastawe skoku $ruby na zero a nastepnie w pozycje ,,wolno wstecz”. Obracajaca si¢ przy
skoku zerowym S$ruba nastawna generuje tylko w minimalnym stopniu strumien wody
skierowany na ster, a ponadto wywotuje przerwanie strumienia oplywu kadluba, ktory
oddziatywujac na ster pozwala na zmiang kierunku ruchu statku. Przy takim zespole
nap¢dowym statku, zerowa nastawa Sruby powoduje brak reakcji statku na wychylenia steru.
W opinii Komisji to dziatanie byto przyczyna braku zbyt stabego hamowania obrotu statku
w lewo mimo wytozenia steru na PB.

W momencie wychodzenia poza tor zeglugowy predkos¢ statku byta na tyle duza (7,6 w),
ze uruchomienie steru strumieniowego nie mogto wptynaé na zmiane kierunku ruchu statku.
Reakcja na ster strumieniowy zaczynata by¢ wyraznie widoczna w ostatnie fazie zdarzen przed

zatrzymaniem si¢ na mieliznie, kiedy wraz z malejaca predkoscig statku wrastata efektywnosc
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pracy steru dziobowego. Nalezy przyjaé, ze zmiany kursu statku od chwili opuszczenia toru
| zmiany nastaw $ruby na zero a potem wstecz, byly w minimalnym stopniu wynikiem reakcji

statku na ster rufowy z uwagi na utrat¢ oddzialywania strumienia zasrubowego.

5. Opis wynikow przeprowadzonego badania, w tym kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskow wynikajacych z badania

Komisja uznala, ze czynnikami bgdacymi bezposrednig przyczyng wejscia statku SMP
Novodvinsk na mielizne byly tgcznie:

- problemy techniczne (awaria zyrokompasu),

- trudne warunki hydrometeorologiczne i nawigacyjne (pogorszenie si¢ widzialnosci po
wyjéciu na otwarte wody Zalewu Szczecinskiego bez mozliwosci wzrokowej obserwacji
oznakowania nawigacyjnego, ograniczenie mozliwosci manewrow statku o dtugosci 118 m
w stosunku do szerokosci toru zeglownego, oddziatywanie wiatru i ewentualnie poprzecznego
pradu po mini¢ciu I Bramy Torowej),

- dokladnos¢ wskazan urzadzen nawigacyjnych,

- czynniki ludzkie (nieporozumienia co do komend na ster, brak przeptywu informacji
0 zmianach wartos$ci kursu kompasowego, utrzymywanie nadmiernej predkosci statku, praca

$rubg nastawng napedu statku na wstecz przez kapitana bez porozumienia z pilotem).

Wypadek wejscia na mielizne na Zalewie Szczecinskim statku SMP Novodvinsk mial miejsce
dnia 12.01.2022 roku o godz. 14:45.

Podréz statku z redy w Swinoujsciu w kierunku Szczecina rozpoczeta sie od podjecia pilota
0 godz. 13:10. Okazalo sig, ze statek ma niesprawny zyrokompas (bledne wskazania) i przyjeto,
ze w zwiagzku z tym konieczne bedzie sterowanie reczne. Jednoczesnie widoczno$¢ byla
ograniczona do 4-5 kabli. Pomimo tych okolicznosci podjeto decyzje o kontynuowaniu
podrézy. Z koniecznosci nawigowano w oparciu o kompas magnetyczny, ECDIS 1 radar, przy
czym informacja z kompasu magnetycznego nie byta dostgpna w radarze i ECDIS. Radar byt
najprawdopodobniej zorientowany wzgledem dziobu i nie ma informacji, Zzeby stosowano
techniki wspomagajace, jak parallel indexing. Po wptynigciu na Zalew zaobserwowano dalsze
pogorszenie widzialnosci. Jednoczes$nie zauwazono, ze statek zostal zniesiony na wschodnig
strone toru. W zwigzku z tym podjeto decyzje o korekcie kursu. Od tego momentu statek,

w wyniku manewrow, przeszedt z lewej strony toru na prawa, a nastgpnie z powrotem na lewa
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1 w rezultacie wyszedl z lewej strony poza tor i wszedl na mieliznie. Podejmowane
w miedzyczasie dziatania kontrujgce sterem byly spoznione i/lub zbyt mate, w wyniku czego
statek nabierat coraz wickszej predkosci katowej na skutek inercji. W rezultacie podjete przy
wyjsciu poza granice toru silne dzialania kontrujace (prawo na burt + ster strumieniowy),
zniwelowane cze$ciowo wskutek zmiany nastawy Sruby na skok zerowy a nastepnie na prace
wstecz, nie przyniosty wystarczajgcego efektu i statek nie zdazyt nawet ustawic si¢ rownolegle
do osi toru w momencie wejscia na mielizne.

Istotne czynniki majace wplyw na wystapienie wypadku to znacznie ograniczona widzialnos¢,
ktéra wymusita nawigacj¢ jedynie w oparciu o $rodki techniczne oraz jednoczes$nie
wystepujaca awaria zyrokompasu, ktora spowodowata, ze informacje dostepne w tych srodkach
technicznych byly niepetne, poniewaz byly pozbawione informacji o kursie rzeczywistym.
Pilot i kapitan nadmiernie zaufali systemowi ECDIS. Obraz radaru w zobrazowaniu Head up,
przy manewrach jednostki byl mato uzyteczny. Prawdopodobnym jest, ze decyzje na ster byly
podejmowane zbyt pézno ze wzgledu na ograniczone informacje odczytywane z urzadzen.
Sytuacja przedstawiana na ekranach oprocz standardowych bledéw pomiaru (pozycja do 10 m,
kurs do kilku stopni) mogta by¢ jeszcze obarczona opdznieniem ze wzgledu na filtracje
wygladzajacg zastosowang w tych urzadzeniach. W szczegolnosci dotyczyto to wskazan kursu
1 jego opoOznienia zwlaszcza w czasie manewrow. Niedoktadnosci te w warunkach dobrej
widzialno$ci bylyby tatwo kompensowane przez obserwacj¢ wzrokowa, jednak w warunkach
ograniczone] widzialno§ci mogly mie¢ krytyczne znaczenie. Na podstawie dostgpnych
materiatlow nie mozna potwierdzi€ tej tezy ostatecznie, ale jest ona najbardziej prawdopodobna.
Zarébwno kapitan, jak i pilot nie wskazali jednoznacznie przyczyny wypadku. Obaj byli
zaskoczeni, ze statek nie zareagowal w pore. Pilot sugerowal problemy ze sterowaniem, ale
nie zostaly one potwierdzone. Zbyt podzne decyzje wynikajagce z opoOznienia sytuacji
prezentowanej na ekranie ECDIS oraz zmiany nastaw S$ruby napedowej mogly byc
wyjasnieniem takiego zachowania statku. Inng przyczyng mogloby by¢ btedne dzialanie
sternika (zbyt mata korekta, niewykonanie komendy prawo na burte), ale nie ma dowodow na
potwierdzenie takiej tezy, zwlaszcza wobec prawidtowego sterowania wczesniej. Mozliwe jest
natomiast, ze juz od pierwszej korekty podejmowano zbyt mocne wychylenia steru, co
doprowadzito do katowego rozpgdzenia statku. Taki ruch trudno byto nastepnie wyhamowac,
ze wzgledu na inercj¢ statku. Zwtaszcza, gdy dookota statku nie wida¢ punktéw odniesienia.

Dodatkowa przyczyna byt zachodni wiatr i potencjalnie mozliwy prad poprzeczny, ktory znosit
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statek na wschodnig strong toru wodnego. To wiasnie na skutek dziatania wiatru i ewentualnie
pradu konieczna byta pierwsza korekta, ktora nastepnie doprowadzita do ciggu manewrow
zakonczonych wejsciem na mielizne.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze podr6z w warunkach ograniczone] widzialnosci,
w oparciu jedynie o ECDIS i radar zorientowany wzgledem dziobu, bez wiarygodnej informacji
zyrokompasowej przy sterowaniu r¢cznym na wolno reagujagcym na ster statku, przy
zachodnim wietrze przez Zalew Szczecinski okazata si¢ zbyt ryzykowna i1 zakonczyla si¢

wejsciem na mielizne.
6. Zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa

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

zapobiegniecia podobnemu wypadkowi w przysztosci, do :

6.1. Stacja pilotowa w Szczecinie

Komisja zaleca stacji pilotowej Szczecin Pilot Sp. z 0.0. zapoznanie wszystkich pilotow
z niniejszym raportem, w szczegdlnosci omowionego w rozdz. 4.3 obowigzku zglaszania
niesprawnosci urzadzen statkowych, ktore majg krytyczne znaczenie dla bezpiecznej zeglugi
statku w rejonie pilotazu. Przedstawiona analiza przyczyn wypadku winna by¢ brana pod
uwage przy Szacowaniu ryzyka dla bezpiecznego wykonania ustugi pilotowe] przy

niesprawnym zyrokompasie i ograniczonej widzialnosci.

7. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1. Obraz ruchu statku i miejsca wejscia na mielizng (ECDIS) ............ccoovvvveninnnne. 2
Zdjecie nr 2. SMP NOVOUVINSK .......cc.oiiiiiiiiiiiiecee s 3
Zdjecie nr 3. Repetytor kompasu MagNetyCZNegO ..........cccoccueuoueiiuiaseeiiieneesieesee e e s 6
Zdjecie nr 4. Lewa Strona mMOStRA STATKU ..............cccoviiiiiiiiiiiiiii e 15
Zdjecie nr 5. Prawa Strona moSth@ SIAEKU ...............ccccoooiiiiiiiiiiiiiiiie et 16

Zdjecie nr 6. Panel autopilota z widoczng ponizej instrukcjq wyboru sygnatu z Zyrokompasu

[ub z KOMPAaSU MAGNELYCZNEYO ...veevvieiie ittt e s 17

www.pkbwm.gov.pl 25



WYPADKOW MORSKICH

8. Spis rysunkow
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Rysunek 1. VTS godz. 14:42:14 COG = 135,4° SOG = 8,7 w ROTc = -0,7%/min..................... 7
Rysunek 2. VTS godz. 14:43:08 COG= 156° SOG = 8,94 w ROTc = 15,2%/min .........c.......... 8
Rysunek 3. VTS godz. 14:43:54 COG = 147° SOG = 7,97 w ROTc = -53,1°%/min.................... 9
Rysunek 4. VTS godz. 14:44:18 COG = 131°SOG = 8,16 w ROTc = - 39,3%/min.........c........ 9
Rysunek 5. VTS godz. 14:44:54 COG = 115,3° SOG = 7,97 w ROTc = -20°/min.................. 10
Rysunek 6. Szkic wykonany przez nurka pokazujgcy usytuowanie statku na mieliznie............ 11
Rysunek 7. Przyktad roznic pozycji z VIS i ECDIS w koncowej fazie wypadku..................... 12
Rysunek 8. Parametry toru wodnego w miejscu wejscia statku na mielizne..................c......... 14
RySUNEK 9. PaNel STEFOWANIA .......ccveviiiiiiiiiiiicieeee e 18
Rysunek 10. Fragment Karty PillOtOWE]...........ccueiieiiiie i 22
Rysunek 11. Porownanie kursu COG w ECDIS i VTS ......cccccociviiiiiiiiiiciiee 31
9. Spis skrotow
AIS (Automatic Identification System) — System Automatycznej Identyfikacji
ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) — radar z automatycznym $ledzeniem ech
B (Beaufort) — skala predkosci wiatru
BT — Brama Torowa (nr I do IV) na Zalewie Szczecinskim
CN — cala naprzod
COG - (Course over ground) — kurs nad dnem
CW — cata wstecz
Course Up — zorientowanie obrazu radarowego wzgledem kursu statku
DGPS (Differential Global Positioning System) - metoda polegajaca na wykorzystaniu stacji
bazowej (tzw. referencyjnej) dla zwigkszenia doktadnosci wskazan systemu GPS
DOP (Dilution Of Precision) — parametr opisujacy wptyw geometrii konstelacji satelitow na
wyznaczenie pozycji w systemie GPS. Mozna rozrdzni¢ nastepujace rodzaje DOP:

o GDOP — parametr geometryczny opisujacy doktadnos¢ potozenia punktu w 4

wymiarach (3 wymiary przestrzenne + czas)

o HDOP - dla wspotrzednych ptaskich

e VDOP - dla wysokosci

e TDOP —dla pomiaru czasu
www.pkbwm.gov.pl 26


https://pl.wikipedia.org/wiki/Stacja_bazowa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Stacja_bazowa
https://pl.wikipedia.org/wiki/Geometria
https://pl.wikipedia.org/wiki/Satelita
https://pl.wikipedia.org/wiki/Global_Positioning_System
https://pl.wikipedia.org/wiki/Po%C5%82o%C5%BCenie

RAPORT KONCOWY 004/22 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

e PDOP — wspotczynnik opisujacy stosunek migdzy btgdem pozycji uzytkownika
a bledem pozyc;ji satelity
ECDIS (electronic chart display and information system) — system zobrazowania
elektronicznej mapy i informacji nawigacyjnej
GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycjonowania
GT (Gross Tonnage) — pojemnos¢ brutto
Head Up - zorientowanie obrazu radarowego wzgl¢dem dziobu statku
kW — kilowat (jednostka mocy)
kbl — kabel — jednostka dtugosci réwna 1/10 Mm
LAT — ¢ (Latitude) — szeroko$¢ geograficzna
LB — lewa burta
LOA (length over all) — dtugos¢ catkowita statku
LON — X (Longitude) — dlugos¢ geograficzna
LT (Local Time) — czas miejscowy
Mm — mila morska
North Up - zorientowanie obrazu radarowego wzgledem potnocy
PB — prawa burta
PKBWM - Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich
RMRS — Rosyjski Morski Rejestr Statkow
ROTec (Rate of Turn ) predkos$¢ katowa zmiany kursu (tutaj — zmiany COG)
SAR — Search and Rescue - Stuzba poszukiwania i ratownictwa
SOG (Speed Over Ground) — predkos¢ nad dnem
S-VDR ( Simplified Voyage Data Recorder ) — uproszczony rejestrator danych z podrozy
SW — kierunek potudniowo - zachodni
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)
W — kierunek zachodni
WGS-84 (World Geodetic System '84) — zbior parametrow (z 1984) okreslajacych wielkosé

i ksztalt Ziemi
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10. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku,

Dokumenty statku SMP Novodvinsk,

Dokumenty otrzymane od VTS i Kapitanatu Portu w Szczecinie, Strazy Granicznej,
Opinia ekspercka Witolda Kazimierskiego, eksperta PKBWM

Zdjecia whasne Komisji,

Wystuchania i raporty pilota i zatogi.
11. Sklad zespolu badajacego wypadek

Kierujacy zespotem — Tadeusz Wojtasik — Przewodniczacy Komisji

Cztonek zespotu — Grzegorz Suszczewicz — Zastgpca Przewodniczacego Komisji

12. Zalacznik nr 1- Dokladno$¢ wskazan urzadzen nawigacyjnych

Zarébwno system ECDIS, jak i radar korzystaly z podtaczonych urzadzen pozycjonowania
satelitarnego 1 zyrokompasu do okre§lenia pozycji, a takze kierunku. Przeanalizowano

wymagania doktadno$ciowe tych urzadzen, jako mogacych mie¢ wplyw na przebieg wypadku.

12.1. System pozycjonowania

Na karcie pilota zaznaczono, ze statek posiada 2 elektroniczne systemy pozycjonowania typu
GPS. Jednoczeénie na zdjeciu systemu ECDIS wida¢, ze na ekranie byla informacja
0 korzystaniu z systemu DGPS. Zatozono, ze to wlasnie wersja réznicowa (DGPS) byta
wykorzystywana. Wymagania doktadnos$ciowe dla statkowych odbiornikow GPS okreslono
w Rezolucji MSC.112(73) nastgpujaco:
e Odbiornik GPS powinien udostgpnia¢ pozycje¢ anteny (statyczna i dynamiczng)
w odniesieniu do systemu WGS-84 z doktadnoscig 100 m (95%) przy HDOP = 4 (lub
PDOP = 6);
e W przypadku korzystania z poprawek roznicowych (DGPS) doktadnos$¢ statyczna
I dynamiczna okreslenia pozycji powinna wynosi¢ 10 m (95%);
e Nowa informacja o pozycji (new position solution) powinna by¢ wysytana do
zewnetrznego urzadzenia co najmniej 1 raz na sekunde;

e Rozdzielczos¢ okreslenia pozycji geograficznej — 0,001 minuty.
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System ECDIS, zgodnie z Rezolucja A.817(19) z pdzniejszymi zmianami powinien umozliwi¢
wyswietlenie takiej pozycji, a w przypadku jej braku wyswietlenie alarmu.

W przypadku nawigacji na Zalewie Szczecinskim poprawki DGPS s3 dostepne, dla
omawianego wypadku nie zgloszono probleméw z systemem pozycjonowania, ani
wyswietlanych alarméw ECDIS, nalezy wigc przyja¢, ze w systemie ECDIS na statku
I w radarze pozycja anteny byta dostepna aktualizowana co 1 sekunde pozycja z systemu DGPS

o doktadnosci 10 metrow.

12.2. System okre$lania kierunku

Rezolucja MSC.116(73) zawiera wymagania w stosunku do elektronicznych urzadzen
transmitujacych informacje o kursie rzeczywistym (true heading). Odnosi si¢ wigc ona
bezposrednio do zyrokompasu zainstalowanego na statku. Jednoczesnie w Rezolucji
MSC.112(73) dotyczacej wymagan dla systemu GPS, stwierdza si¢, ze COG wyznaczane przez
te urzadzenia powinno spelnia¢ wymagania doktadnosciowe nie gorsze niz odpowiednie
wymagania dla urzadzen okreslajacych kurs rzeczywisty na statku (heading). W tej sytuacji
wymagania MSC.116(73) mozna réwniez odnosi¢ do transmitowanego kursu nad dnem COG.
Wymagania te sg nastgpujace:
e Btlad statyczny powinien by¢ mniejszy niz +/-1°;
e Blad dynamiczny powinien by¢ mniejszy niz +/-1,5°, przy dodatkowych ograniczeniach
czestotliwosci tego btedu;
e Btlad nadazania za kursem powinien by¢ mniejszy niz +/-0,5° przy predkosci katowej
do 10°/min oraz mniejszy niz +/-1,5° przy predkosci katowej pomigedzy 10, a 20°/min;
e Blad transmisji sygnatlu lacznie z btedem rozdzielczo$ci powinien by¢ mniejszy niz
+/0,2°.
Powyzsze wymagania w momencie wypadku nie byly spelnione dla zyrokompasu ze wzgledu
na jego awarie.
Powyzsze wymagania warto skomentowa¢ w konteksécie kursu nad dnem w ECDIS. Btad
statyczny w przypadku wielkosci wyliczanej, jakim jest kurs nad dnem w GPS raczej nie
wystepuje. Mozna zatem przyjaé, ze COG byl obarczony bledem dynamicznym do 1,5°
0 zmiennym kierunku, przy czym przy zastosowaniu systemu DGPS byt on prawdopodobnie
nizszy. Istotnym wymaganiem w kontek$cie omawianego wypadku jest blad nadazania za

kursem, ktory rosnie wraz ze wzrostem predkosci katowej. Przy predkosciach do 20°/min nie
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powinien on by¢ wiekszy niz 1,5°, jednak dla bardziej dynamicznych zwrotow nie zostal on
okreslony. Nalezy si¢ spodziewac, ze jego warto$¢ bedzie istotnie si¢ zwigkszata. Mozna zatem
przyja¢, ze w przypadku dynamicznych zwrotéw btad okreslenia COG byt co najmniej na
poziomie kilku, a moze nawet kilkunastu stopni.

Analizujac doktadno$¢ okreslenia kursu w trakcie analizowanej sytuacji nalezy wskazac
roOwniez na réznic¢ pomiedzy kursem rzeczywistym, kursem kompasowym oraz COG. Réznice
te staly si¢ widoczne w momencie wejScia statku na Zalew, kiedy to na skutek zachodniego
wiatru statek znalazt si¢ na lewo od osi toru. Sternik utrzymywat staty kurs kompasowy, ale
statek poruszat si¢ bardziej wschodnim kursem nad dnem. COG nie odzwierciedlal wiec
kierunku utozenia statku i jego doktadno$¢ w tym aspekcie byta jeszcze mniejsza.

Dodatkowo warto pami¢tac, ze wymagania doktadno$ciowe okreslone sa na poziomie 95%
ufnosci. Co jaki$ czas moze si¢ zatem zdarzy¢, ze pomiar (wyliczenie) nie spetnia wymaganego
warunku. Przyktadem moze by¢ sytuacja 0 godziny 14:43:08, w ktorej nastgpit chwilowy skok

kursu o 15 stopni i nagta chwilowa zmiana predkosci o 2 wezty (okoto 25%).

12.3. Zjawisko GPS smoothing

Przy analizie wypadku, w ktorym jedynym dost¢pnym zrédiem informacji o pozycji i kierunku
byt system pozycjonowania satelitarnego warto réwniez pami¢taé o filtrach wygtadzajacych,
stosowanych w odbiornikach pozycjonowania satelitarnego, co powoduje dodatkowe
opdznienia i niedoktadnosci w dostarczanych wynikach (tzw. GPS smoothing). Zjawisko to nie
jest ujete w dokumentach normalizacyjnych, ale jest powszechnie znane dla producentow
odbiornikow GNSS, coraz czgsciej takze analizowane przez badaczy. Analize konkretnych
przypadkéw 1 wnioski z tych analiz przedstawiono w skondensowanej formie w artykule
organizacji CHIRP https://www.chirpmaritime.org/wp-content/uploads/2019/12/2019-12-12-
GPS-smoothing.pdf.

Celem wygladzania sygnatu GPS jest dostarczenie stabilnej 1 uzytecznej informacji o pozycji
| parametrach ruchu uzytkownikowi. Ze wzgledu na niedoskonatosci transmisji sygnatu
Z satelity pozycja wyznaczona przez GPS jest do pewnego stopnia nieprecyzyjnie okreslona
I nawet dla stacjonarnego odbiornika pozycja w kolejnych pomiarach ,,przeskakuje” o kilka
metrow. Taka pozycje poddaje si¢ filtracji, aby unikng¢ wrazenia cigglego przypadkowego
przemieszczania si¢ odbiornika. Filtracja polega na wygladzeniu (smoothing) sygnatu poprzez

,»usrednianie” (zgodnie z jakims$ algorytmem — zwykle filtr Kalmana) warto$ci z okreslonego
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okresu czasu w przesztosci (np. z 30 sekund). Podobnie postepuje si¢ z wyliczeniami dla COG
1 SOG, przy czym czas wygladzania zwykle jest dtuzszy, poniewaz wptyw nagtych skokow
pozycji jest wickszy. Zastosowanie filtra wygltadzajacego powoduje ze wyjéciowa pozycja
I wektor jest bardziej stabilny, ale jednoczesnie jest on nieco opdzniony i poézniej reaguje na
zwroty, poniewaz dopdki nie sg one znaczne, sa wygladzane. Bez szczegdélowych badan
kazdego przypadku nie ma mozliwosci wskazania jakie konkretnie sg wartosci opdznienia
i bledy z tego wynikajgce, prawdopodobnie rzedu kilku/kilkunastu sekund. Na pewno im
wieksza dynamika ruchu, tym wigksze znaczenie ma to zjawisko. Raport CHIRP wskazuje, ze
btedy z tym zwigzane moga wynosi nawet ponad 100 metrow. Jednoczesnie raport CHIRP
wskazuje, ze przy DGPS problem ten nie powinien wystepowaé, co nie wydaje si¢ w pelni
uzasadniong opinig. Filtracja sygnatu wewnatrz odbiornika wystepuje réwniez przy DGPS.

Na rysunku 11 przedstawiono przyktadowo roznice w okresleniu kursu COG wyznaczone w
ECDIS i transmitowane poprzez AIS do VTS. Poza tym, ze kurs ECDIS jest okre§lony tylko
co minutg wyraznie widac, ze kurs transmitowany przez AIS ma pewne opdznienie w stosunku
do kursu ECDIS, rzedu okoto pdt minuty. A przeciez obie wartosci sg wyliczane dla tego
samego statku za pomoca pozycji satelitarnych w systemie DGPS. Przyczyna moga by¢ wiasnie

inne algorytmy wewngtrzne;j filtracji.
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o wf/\/

50
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Rysunek 11. Porownanie kursu COG w ECDIS i VTS
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W trakcie nawigacji tylko w oparciu o urzadzenia techniczne omawiane zjawisko moze mie¢

istotny wplyw, gdyz decyzje sa podejmowana na podstawie wygtadzonych danych.

12.4. Problem offsetow

W rozdziale 4 na rysunku 7 przedstawiono roznice w okresleniu pozycji pomi¢dzy sygnatem
z AIS 1 w ECDIS. Brak jest wystarczajacych danych do podania jednoznacznej przyczyny.
Najprawdopodobniej sygnat ten pochodzi z réznych anten, ktore sa odniesione do innego
miejsca na statku, czyli zle wprowadzone do systemu offsety. Prawdopodobng przyczyng moze
by¢ rowniez wspomniany GPS smoothing, albo przesunigcie czasowe sygnatu (brak
synchronizacji). Ranga tego problemu jest mato istotna w przypadku klasycznej nawigacji, ale

gdy urzadzenia nawigacyjne staja si¢ jedynym zrédltem informacji, ranga ta znaczaco rosnie.
13. Zalacznik nr 2 — Informacja o stanie urzadzen statkowych

W zwiazku z badaniem wypadku wejscia statku SMP Novodvinsk na mielizn¢ Komisja zadata
Dyrektorowi Urzedu Morskiego w Szczecinie nast¢pujace pytania:

1/ jakie przepisy reguluja obowigzki pilota do kontroli stanu urzadzen przed rozpoczg¢ciem
swiadczenia uslugi pilotowej 1 czy zwieraja obowiazki zgloszenia administracji morskiej
wszelkich nieprawidlowosci ?

2/ czy istnieja procedury postegpowania administracji w przypadku kiedy:

- informacja o niesprawnos$ciach urzadzen statkowych dociera do administracji przed
rozpoczeciem zeglugi statku po wodach portowych,

- informacja o niesprawnosciach urzadzen statku dociera do administracji w trakcie zeglugi po
wodach wewngtrznych (portowych).

3/ W jakich przypadkach niesprawnosci urzadzen statkowych stosowany jest bezwzgledny
zakaz wejScia statku do portu lub w przypadku trwania wejsScia statku do portu nakaz
zacumowania przy nabrzezu w Swinoujéciu (dot. przejs¢ do Szczecina), kotwiczenia na
Zalewie Szczecinskim lub nakaz asysty holownicze;j?

W udzielonej odpowiedzi Dyrektor Urzgdu Morskiego w Szczecinie przedstawit stanowisko
administracji morskiej:

»Ad. 1. Zgodnie z Zarzadzeniem nr 3 Dyrektora Urzgdu Morskiego w Szczecinie z dnia 26
lipca 2013 r. (z p6zn. zm.) Przepisy Portowe obowigzkiem pilota morskiego jest odmowienie

wykonania czynnos$ci pilotowych, jezeli uzna, ze spowodowatoby to naruszenie przepisow
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portowych albo, ze statek nie jest zdolny do zeglugi, a ponadto ma obowigzek zgloszenia
nieprawidlowosci do kapitanatu portu lub VTS, tam gdzie system ten obowigzuje oraz
zastosowac si¢ do wydanych polecen (§89 ust. 1 i 2). Niniejszy akt prawny rowniez zawiera
zapis mowiacy, ze statek ktory doznal awarii urzadzen statkowych majacych istotny wptyw na
bezpieczenstwo zeglugi nie moze wej$¢ do portu ani uprawiaé zeglugi w jego obszarze bez
zezwolenia oraz okreslenia warunkow przez kapitana portu (§21 ust. 2 pkt 5). Niniejsze kwestie
reguluje takze Regulamin Stacji Pilotowej w Szczecinie (§6 ust. 5 pkt 9), a podstawg jest
Ustawa o Bezpieczenstwie Morskim (Art. 55 ust. 112);

Ad. 2. Nawigzujac do przytoczonych wyzej przepiséw administracja wykonuje swoje zadania
na ich podstawie. W sytuacji uzyskania przez VTS informacji o niesprawnosci urzadzen
majacych istotny wplyw na bezpieczenstwo jednostki statek jest informowany o zakazie
wejscia do portu oraz kierowany na kotwicowisko, a nastgpnie informacja jest przekazywana
do stuzby dyzurnej Kapitanatu Portu oraz dokonywane jest zgloszenie niezgodnosci za pomoca
aplikacji SWIBZ, ktére docelowo trafia do Inspekcji Pafistwa Portu. Jezeli sytuacja ma miejsce
podczas uprawiania zeglugi torem wodnym wtedy dziatanie administracji jest zalezne od
gabarytow statku, ktore wptywaja na mozliwo§¢ zawrocenia, kotwiczenia statku na jednym
z kotwicowisk rozlokowanych wzdhuz toru wodnego Swinouj$cie — Szczecin lub cumowania
do okreslonego nabrzeza. Kapitan portu okreslajac warunki zeglugi moze nakaza¢ réwniez
korzystanie z asysty holownika podczas przejs$cia torem wodnym;

Ad. 3. Niniejsza kwestie reguluja Przepisy Portowe (§21 1 22). Nalezy zwroci¢ uwage, ze
kazdorazowa decyzja o udzieleniu zgody na uprawianie zeglugi mimo zgloszonych lub
wykazanych niezgodnosci na statku oraz konieczno$¢ zatrzymania jednostki zalezy od
indywidualnej oceny, wtasciwego terytorialnie, kapitana portu, a do czasu podjgcia przez niego

decyzji, od oceny sytuacji przez operatora VTS.”®

8 Fragment pisma Dyrektora Urzedu Morskiego (Znak: IRM.0786.25.22.DL(2)) z dnia 26.07.2022 r.
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