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RAPORT KONCOWY 133/22 P KBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Badanie powaznego wypadku kolizji statku Nordic ltalia z todzig rybackg DZI-18
prowadzone byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji
Badania Wypadkow Morskich (Dz. U. z 2019 r. poz. 1374) oraz uzgodnionych w
ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, standardow i zalecanych

metod postepowania, wigzgcych Rzeczpospolitg Polska.

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

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow 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, ktérego 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 nosniku,
bezptatnie, do celéw badawczych, edukacyjnych lub informacji publicznej. Raport
winien by¢ wykorzystany doktadnie i w kontekscie nie wprowadzajgcym w btad.

W przypadku wykorzystania nalezy podac tytut publikacji Zrodtowe;.



PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

L FAKEY bbb 2
2. DaNE JEOANOSLEK: ... 3
2.1.1. M/SNOrdIC Italia........cccovviiiiiiiiiiii 3
2.1.2.  LoOdzrybacka DZI-18 ......cooiiiiiiiiee e 4

2.2. Informacje 0 podrozy JednoStek:........ooiiiiiiiiiiiiii e 5
2.2.1. M/ISNOIAIC Italia........ooviiiiiiiiii 5
2.2.2.  LOdzrybacka DZI-18 ......ocoiiiiiiiiiee e 5

2.3.  Informacje 0 Wypadku MOFSKIM .........coiiiiiiieiiieiie i 5
2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dziataniach ratowniczych .......... 6
3. Opis 0kolicZNOSCT WYPAAKUL ....c..vviiiiiiiiiiie et 6

4. Analiza 1 uwagi dotyczace czynnikow, ktore przyczynity si¢ do wypadku morskiego
Z uwzglednieniem wynikOw badan 1 €KSPEItYZ. .........cccvvviiiiiiiiiiiiiiiiii e 20

4.1. Wplyw czynnikow zewnetrznych, w tym zwigzanych ze srodowiskiem morskim, na

zaistnienie WypPadku MOISKIEGO.......cccuuriiiiieiiiie et e e e e e e e 21
4.2, CzynniKi MECHANICZNE.......c.vvi e 23
4.3, CzZYNNIKI TUAZKIE .....eeeeeiee ettt e et e e e e annes 24
4.3. 1. ObSAAY MOSTKA.....ccviieiiiiciiii ettt 24
4.4, CzyNNiKi OrganIZACYJNE. ...ccuvveeciieeeeiieeeeiee e sttt e st e e s steaeastaaeastaeeasnaeeesnbeeeanteeesnreeeannes 26
4.4.1. Obserwacja i analiza ryzyka KONZji .........cccccoveiiiieiiiic e 26
4.4.2. Korzystanie z urzadzen VHF ........ccccccoiiiiiiic e 28
4.4.3. Brak aktywowanego systemu BNWAS...........cooiiiiiiieee e 29
4.4.4.,  Manewr ostatniej Chwili DZI-18...........cccoeiiiieiiiece e 30

5. Opis wynikow przeprowadzonego badania, w tym kwestii dotyczacych bezpieczenstwa i
wnioskOw wynikajacych z badania ............ccceeiiiiiiiiiii 31
6. Zalecenia dotyczgace DEZPI@CZENSIWA ......ceiuviiieiiiiiiee ettt e et e e 32
6.1. Ministra wlasciwego ds. gospodarki morskie]..........cooviuviiiiiiiiiiiiiiiiiii e 34
6.2. Ministra wlasciwego ds. rybOIOWSIWA ....coovviiiiiiiiiii e 34
T SPIS ZAJEC ettt e e anees 34
8. SPIS TYSUNKOW ..ttt et ettt e et e e e st e e e e e annbe e e e e anees 35
0. SPIS SKIOTOW ...ttt ettt et e e e 35
10, ZrOAha INFOTMACT. ... v.vereeveeeieeeeeseeeecee st e e es ettt es et e et es s s e eeneeeeens 37
11. Sktad zespohu badajacego Wypadek .........ccceiiiiiiiiiiiiiii 38

www.pkbwm.gov.pl 1



Vi RAPORT KONCOWY 133/22 PKBWM

its’ A\ PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
L& O WYPADKOW MORSKICH

1. Fakty

W dniu 30 wrzesnia 2022 roku o godz. 02:51 LT! 16dz rybacka DZI-18 wyszta z portu
w Dziwnowie udajac si¢ na fowisko potozone ok. 2 Mm na pétnoc od ptawy KIK — N w celu
wybrania sieci. Okoto 04:20 rozpoczeto wybieranie sieci plyngc w Kierunku zachodnim
z predkoscig ok. 1 w.

O godz. 04:18 kontenerowiec Nordic Italia zdat pilota na redzie Swinoujécia, a 0 godz. 04:32
opuscil tor wodny i kursem 055° z predkoscig 16-17 w ptynat do Helsinek. Oba statki miaty
zapalone wymagane $wiatla nawigacyjne, przy czym DZI-18 dodatkowo nidst swiatta statku
w drodze zajetego polowem,? a ponadto miat zapalone biate §wiatla o$wietlajace wybierane
sieci. Tuz przed zderzeniem obu jednostek szyper DZI-18 podjat probe odciecia sieci i ucieczki
z kursu kontenerowca, a tym samym uniknigcia kolizji. Proba nie udata si¢ i wybierana sie¢
spowodowatla niekontrolowany zwrot todzi w prawo. O godz. 05:11 doszlo do kolizji,
kontenerowiec uderzyl dziobem w prawag burte DZI-18 w taki sposob, ze 16dz zostata
zakleszczona na gruszce dziobowej i dziobnicy statku i pozostawala w takim polozeniu ok.
1 godzine niezauwazona przez zaloge kontenerowca. Napor wody utrzymywat 16dz w tym
potozeniu. Dwoch czlonkdéw zatogi poniosto obrazenia w trakcie kolizji. Po widocznym braku
reakcji statku Nordic Italia zatoga DZI-18 usitowata zwrdci¢ uwage wachcie na kontenerowcu
przy uzyciu rakiet spadochronowych oraz wywotaniem radiowym na kanatach 12 i 16 VHF.
Do akcji wywotania statku Nordic Italia wiaczyty sie stuzby ladowe, statki i ORP Torun.
Pierwszy kontakt radiowy nastapit o godz. 06:02 i wowczas oficer wachtowy statku otrzymat
wyrazne polecenie zatrzymania statku i sprawdzenia obecnosci todzi DZI-18 na dziobie.
W trakcie zwalniania statku 1 jednoczesnego zwrotu w lewo, z powodu zanikajagcego naporu
wody na kadtub todzi, o 06:17 nastapito jej uwolnienie i upadek z gruszki dziobowej do wody
z prawej burty Nordic Italia. W trakcie tego zdarzenia zatoga ponownie doznata obrazen, a t6dz
dalszych uszkodzen. Przybyle na miejsce jednostki SAR udzielity pomocy poszkodowanym -
trzem czlonkom zalogi i zabraty ich do portu w Dziwnowie, skad zostali przewiezieni do

szpitala. £6dzZ zostata przeholowana do portu i zabezpieczona przed zatonigciem.

! w catym raporcie podawany jest czas lokalny ( LT = UTC + 2h). Spis skrotow zamieszczono w rozdziale 9
raportu.
2 Prawidto 26 lit. c MPZZM
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2. Dane jednostek:

2.1.1. M/s Nordic ltalia

RAPORT KONCOWY 133/22

PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Zdjecie 1M/s Nordic Italia

Nazwa statku:
Bandera:

Wiasciciel:

Armator:

Operator:

Instytucja klasyfikacyjna:
Typ statku:

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

Moc maszyn:

Dziobowy ster strumieniowy:

Dhugos¢ catkowita:
Szeroko$¢:

Zanurzenie:

Nordic Italia

portugalska

Nordic Italia Schiffahrtsgesellschaft GmbH &
Co. KG

Nordic Hamburg Shipmgmt GmbH & Co. KG
Nordic Hamburg Shipmgmt GmbH & Co. KG
DNV

kontenerowiec

CQEP8

9474395

12514

2012 Nanjing Wujlazui Shipb. Co./Chiny
9960 kw

700 kW

158 m

23,5m

dziéb / 5,80 m, rufa/ 6,80 m

www.pkbwm.gov.pl



RAPORT KONCOWY 133/22

Materiat, z jakiego jest zbudowany kadhub:

Minimalna obsada zalogowa:
Typ rejestratora VDR (S-VDR):

2.1.2. Lédzrybacka DZI-18

PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

stal
10
FURUNO VR - 3000

Zdjecie 2 £.odz rybacka DZI1-18 po kolizji

Nazwa statku:

Bandera:

Wriasciciel/ Armator:
Instytucja klasyfikacyjna:
Typ statku:

Sygnat rozpoznawczy:
Nr identyfikacyjny IMO:
Pojemnos¢ brutto (GT):
Rok i miejsce budowy:
Moc maszyn:

Dhugos¢ catkowita:
Szerokos¢:

Zanurzenie maksymalne:

Materiat, z jakiego jest zbudowany kadhub:

Minimalna obsada zatogowa:

DzI-18

polska

osoby prywatne
PRS

16dz rybacka
SPS 2178
12,87
1986/2010 Elblag/Szczecin
70 kW

11,47 m

4,17 m

1,46 m

stal

2

www.pkbwm.gov.pl
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2.2. Informacje o podrézy jednostek:

2.2.1. M/s Nordic ltalia

Porty zawinigcia w czasie podrozy:

Port przeznaczenia:

Rodzaj zeglugi:

Informacja o fadunku (ilo$¢, rodzaj):
Informacja o zatodze (liczba, narodowos¢):

Informacja o pasazerach (liczba, narodowos¢):

2.2.2. Lédzrybacka DZI-18

Porty zawinigcia w czasie podrozy:

Port przeznaczenia:

Rodzaj zeglugi:

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

Informacja o pasazerach (liczba, narodowo$¢):

2.3. Informacje o wypadku morskim

Rodzaj wypadku:

Data i czas zdarzenia:

Pozycja geograficzna w czasie zdarzenia:
Rejon geograficzny zajScia zdarzenia:
Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia:

Stan eksploatacyjny statku w trakcie zdarzenia:

Skutki wypadku dla jednostek:
Nordic Italia

DZI-18

Skutki wypadku dla ludzi:

PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Szczecin, Polska

Helsinki, Finlandia

miedzynarodowa

2842 t, kontenery

16 (Polak, Rosjanin, Ukraincy, Filipinczycy)
nie byto

Dziwnoéw, Polska

Dziwnow, Polska

krajowa do 12 Mm od brzegu
ryby

3 (Polacy)

nie byto

powazny wypadek morski

30.09.2022 godz. 05:11

¢=54°06,8"N 2=014°31,3’E

Battyk Poludniowy

morze terytorialne

wiatr S 3° B, stan morza 2, widzialno$¢ dobra

statek cze$ciowo zatadowany

statek bez uszkodzen (drobne wgniecenia)
uszkodzenia czeéci nadwodnej i podwodnej

rannych 3 cztonkéw zatogi DZI-18

www.pkbwm.gov.pl
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PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

Podmioty zaangazowane: SAR: MRCK, MRPK, BSR Dziwnow,
Kapitanat Portu Dziwnéw, Polish Rescue
Radio (PRR), Straz Graniczna, Zespotly
Ratownictwa Medycznego (ZRM) i LPR

Uzyte srodki: SAR (Szkwatl, Pasat, R19, R 28), ORP
Torun, SG 214, DZI 6, DZI 93

Szybkos¢ reakeji, dziatania stuzb ratowniczych: akcja opdzniona z uwagi na brak wezwania
0 pomoc przez DZI-18 i przeklamania w
przekazywanych informacjach o wypadku

Podjete dziatania: proby zatrzymania statku Nordic Italia po
kolizji i udzielenia pomocy poszkodowanym

Osiagnigte wyniki: zatrzymanie statku Nordic Italia,
udzielenie pomocy cztonkom zalogi DZI-18
oraz przeholowanie uszkodzonej todzi do

Dziwnowa.

3. Opis okolicznosci wypadku

W dniu 30 wrzesnia 2022 r. o godz. 02:51 16dz rybacka DZI-18 z trzema cztonkami zalogi na
burcie wyszta z portu Dziwndéw na towisko potozone ok. 2 Mm na potnoc od ptawy KIK — N

celem zebrania sprzetu potowowego (40 siatek fladrowych).

09-30-2022. Fri 02 :51 103 s

\

Zdjecie 3 Lodz rybacka DZI-18 wychodzi z portu Dziwnéw

www.pkbwm.gov.pl 6
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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Na mostku pracowat radar, dwie stacje VHF, ploter nawigacyjny oraz byly zapalone $wiatta
nawigacyjne. £.6dz byta wyposazona w AIS ale nie byt on wlgczony w tej podrozy. O 04:10
16dz dotarta do pozycji rozpoczgcia wybierania sieci =54°06,9’N A=014°34,7’E i ok. 10 minut
pbdzniej rozpoczgto wybieranie Sieci podgzajac kursem 270° z predkoscig ok. 1 w. £.6dz miata
zapalone dodatkowe $wiatta statku zajetego potowem oraz $wiatla robocze (dwa halogeny
$wiecace w kierunku wybieranych sieci). Dodatkowo na pokladzie glownym przed
nadbudéwka byly zapalone trzy $wiatla robocze zapewniajace oswietlenie miejsca pracy
rybakéw. Szyper kierowatl jednostka, a rybak wraz z mlodszym rybakiem zajmowali si¢
odbieraniem sieci z wyciggarki oraz wybieraniem ryb z sieci. Wyciagarka znajdowala si¢ na
PB w odleglosci ok. 4 m od dziobu. Sieci byly wystawione w dwdch zestawach po 20 sztuk,
kotwiczonych na koncach z wystawionymi tykami z flagami i reflektorami radarowymi.

Na rysunku ponizej pokazana jest trasa DZI-18 od wyjscia z Dziwnowa do powrotu do
Dziwnowa po kolizji, przy czym widoczna jest rOwniez wczesniejsza trasa todzi do siatek, ktore

byly umieszczone réwnolegle 1 na potudnie od omawianej w tym raporcie trasy.

Rysunek 1 Trasa podrozy todzi DZI-18 (z uwzglednieniem trasy po wypadku)

W tym samy dniu statek Nordic Italia, cz¢Sciowo zatadowany kontenerami opuscit port

Szczecin i po zdaniu pilota na redzie Swinoujécia o godz. 04:18 udat si¢ w podréz do Helsinek.

www.pkbwm.gov.pl 7
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PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Wszystkie urzadzenia byty sprawne, pracowaty dwa radary, byly wiaczone dwie stacje VHF
z DSC, AIS a statek byl sterowany z uzyciem zyropilota. Na mostku znajdowat si¢ kapitan oraz
starszy oficer (C/O). Po wykonaniu zwrotu na kurs 055° o godz. 04:36 kapitan przekazat wachte
C/O wskazujac na dwa echa znajdujace si¢ w sektorze dziobowym w odleglosciach 2,5 — 4,5
Mm i CPA odpowiednio 0,4 i 0,8 Mm $ledzone za pomocg systemu AIS. Kapitan opuscit
mostek o godz. 04:41. Na mostku pozostat C/O oraz wedlug jego o$wiadczenia marynarz
wachtowy (OS).

DI SPLAY
RADAR

0. Ok<ry

3. 9°T
6. 3k

Rysunek 2 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia o godz. 04:42

Dwie minuty pézniej na ekranie radaru widoczne byly pierwsze $lady echa DZI-18
znajdujacego si¢ w odleglosci 9,7 Mm a od godz. 04:47 na radarze kilka stopni w prawo od
kursu, w odleglosci 8,6 Mm pojawito si¢ stabilne echo od todzi rybackiej. Z uwagi na
ustawienia systemu ARPA echo nie bylo automatycznie $ledzone ani nie byto wprowadzone

recznie do Sledzenia.

www.pkbwm.gov.pl 8
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DISPLAY | REF POINT
RADAR ANT

010

PICTURE 2 )|

IR 2 0S POSN)| 54°02.881 N
B2 GPS W84 14°22.186 E
EAY 1 3

AUTO RAIN

OFF .

BRG 035.2°T

RNG 1. 422NM

C0G 212.4°T NA

S0G 3. Okn ENGAGED
CPA 0.358NM [N FISHING
TCPA 04:15

BCR-5. 416N HDGmiSSing
BCT  20:42 ROTmisSing

FREYR

BRG 067.1°T 5

RNG 3. 06TNM 2

C0G 214.7°

SO0G  2.5kn ai

CPA 0.881NM

TCPA 09015

BCR 16. 54NM HOGmisSing
BCT —43:10 ROTmissing

fAZ1 S E-GI[1
fiZ7 SLEER |PAST POSH TRUE-G [_OFF
ALARM:ICPP' LINIT] OFF
CPA AUTO ACT IVATE [ALL
(A2 |[OSTTARGET ALARNM ALL
—— AIS ALPR

Rysunek 3 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia o godz. 04:47

Okoto 05:05 szyper DZI-18 zwrocit uwage na statek znajdujacy si¢ ok. 35° z lewej burty,
pokazujgcy dwa biate $wiatta masztowe i zielone swiatto burtowe (PB). Z uwagi na swoje
dotychczasowe doswiadczenie mijania fodzi rybackich przez statki handlowe w niewielkiej

odleglosci uznal, ze nie stanowi on zagrozenia dla jego jednostki.

www.pkbwm.gov.pl 9
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PICTURE 2 4 ' - N 18 2|4 o W
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laR> |07 TARGET ALAR
BRILLS 55 TRUEG TRAIL 03:00) AlS ALA
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™% 1 . [ ||AARn| JOP [ DI e
STBY | |[EBL2 130 a0 130 URM2 ACK CURSOR

Rysunek 4 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia o godz. 05:08:12

Z chwilg gdy odleglo$¢ migedzy statkami zmalata do 1Mm a czas do mozliwej kolizji wynosit
3 minuty, szyper DZI-18 zmniejszyt zasi¢g radaru do 1,5 Mm w celu doktadniejszej obserwacji
drugiego statku. Byt nadal przekonany, ze statek Nordic Italia wykona manewr ustgpienia
drogi. Z chwilg, gdy odleglos¢ mi¢dzy statkami zmniejszyta si¢ do 0,5 Mm szyper podjat
decyzje 1 polecit rybakowi odcig¢ sieci, jednoczes$nie usitujgc uciec z drogi ptyngcemu statkowi
Nordic Italia. Zbyt krotki okres czasu nie pozwolit na uwolnienie si¢ od sieci i 16dz

przytrzymywana przez sieci zamiast ucieczki z kursu Nordic Italia wykonata zwrot w prawo.

www.pkbwm.gov.pl 10
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PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH
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Rysunek 5 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia o godz. 05:10

O godz. 05:11 nastgpita kolizja statku Nordic Italia z todzig rybacka DZI-18. Cz¢$ciowo
zatadowany statek w czasie postoju miat wynurzong gruszke dziobowg ok. 1,5 m nad
powierzchni¢ wody. Przy predkosci 17 w gruszka powodujaca lokalne wypietrzenie wody byta
pod wodga. W trakcie kolizji stosunkowo niewielka 10dz zostata wyniesiona na gruszke i oparta
si¢ nadbudoéwka o stewe dziobowa. Powyzsze ustalenie zostalo oparte na szczegétowych

ogledzinach uszkodzen kadtuba todzi.
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Zdjecie 4 Uszkodzenia PB nadbudowki DZ1-18

Nawis dziobnicy spowodowal wgniecenia gornej cze¢$ci nadbuddéwki, zniszczenie rury do
wydawania sieci za burte, popekanie szyby w drzwiach do nadbudowki, a takze wyrazne
wygiecia foza tratwy ratunkowej umieszczonej na nadbudowce. Miejsce pierwotnego kontaktu
kadluba todzi z obtem gruszki dziobowej Nordic Italia znajdowalo si¢ dokladnie ponizej

widocznych uszkodzen nadbudowki.
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RAPORT KONCOWY 133/22 PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Zdjecie 5 Uszkodzenie kadtuba DZ1-18 po pierwszym kontakcie z gruszkq dziobowg Nordic

Italia

Chwile poZniej nastgpilo zerwanie sieci polgczone z urwaniem wyciggarki sieciowe] na
poktadzie fodzi. Dodatkowo wypadkowe dziatanie naporu wody na lewa burte todzi, w sytuacji
gdy 10dz nie byta symetrycznie polozona wzgledem dziobnicy statku, spowodowato
przesunig¢cie kadluba todzi do tylu i1 oparcie si¢ stewy dziobowej o nadburcie w czgsci
srodkowej lodzi. Z uwagi na zmniejszenie wysokosci punktéw podparcia todzi (gorny poklad
nadbudowki vs nadburcie poktadu glownego) parcie wody spowodowato wsunigcie kilu todzi

na gruszke dziobowa statku ustawiajac 16dz prostopadle do osi statku z przechytem ok. 10° na
PB.

www.pkbwm.gov.pl 13



PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

4
o
o
§

7

i

Zdjecie 6 Uszkodzone nadburcie DZI-18

Pionowo pod peknigtym wskutek nacisku dziobnicy Nordic Italia nadburciem widoczne sa
drobne odksztatcenia na belce kilu DZI-18. Na zdjeciu w glgbi widoczna jest urwana
z mocowania wyciagarka sieciowa. W trakcie kolizji rybak doznat obrazen klatki piersiowe;j,

a mk rybak rany cigtej glowy.
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Dla zilustrowania posadowienia todzi na gruszce dziobowej Nordic Italia wykonano

wizualizacje, przy czym dla przejrzystosci obrazu pokazano statek Nordic Italia w bezruchu,

bez fali napierajacej na lewa burte todzi i stabilizujaca jej potozenie na gruszce dziobowe;.

Rysunek 6 Wizualizacja posadowienia DZI-18 na gruszce dziobowej Nordic Italia (widok

boczny)
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Rysunek 7 Wizualizacja posadowienia DZI-18 na gruszce dziobowej Nordic Italia (widok

czotowy)

Wypadek nie zostal zauwazony przez obsade wachtowa Nordic Italia i statek podazat dalej
w kierunku portu przeznaczenia z lodzig rybacka zakleszczong na dziobie kontenerowca.
Zatoga DZI-18 nie nadata komunikatu w niebezpieczenstwie, lecz zaczgta wywotywac statek
Nordic Italia na kanale 16 i 12 VHF. Jednocze$nie rozpoczeto wystrzeliwanie czerwonych
rakiet spadochronowych, z ktorych 4 zostaly zrejestrowane przez kamery portu Dziwnow. Byty
one wystrzelone 0 05:12; 05:13; 05:16 1 05:22. Pozostale rakiety, jezeli byly wystrzelone to nie
osiggnety wysokos$ci pozwalajacej na ich rejestracj¢ przez kamery. Pierwsze rakiety zauwazyt
szyper todzi DZI-6 wracajacej z potowu w kierunku Dziwnowa, ktéry polaczyt sie z szyprem

DZI-18 pytajac o czerwone rakiety. Uzyskal informacj¢ o sytuacji DZI-18, ktorg nast¢pnie
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przekazat do Kapitanatu Portu Dziwnoéw. Informacje o wypadku dotarly nastepnie 0 godz.
05:20 do BSR Dziwnoéw i MRPK w Swinoujéciu a nastepnie 0 godz. 05:31 do MRCK w Gdyni.
Polish Rescue Radio otrzymato informacj¢ o wypadku o godz. 05:45.

W miedzyczasie okret ORP Torun ptynacy w kierunku Swinoujécia, zaobserwowat rakiety
czerwone, ktore mogty by¢ wystrzeliwane z pozycji statku Nordic Italia znajdujacego si¢ ok.
5 Mm na p6tnoc od okretu. Informacje uzyskane od DZI-6 pozwolity obsadzie wachtowej
okretu na zorientowanie si¢ w sytuacji i rozpoczecie poscigu za Nordic Italia.

Wszystkie stuzby ladowe oraz statki 1 okrgt wielokrotnie probowaty nawigza¢ kontakt radiowy
ze statkiem Nordic Italia, korzystajac z kanalu 16, 14 oraz kanatéw roboczych PRR. Zaloga
DZI-18 ubrata si¢ w kombinezony ratunkowe i oczekiwata na zatrzymanie statku, poniewaz
inne sposoby ratowania si¢ nie byty mozliwe.

Uruchomiono akcje ratownicza SAR wysylajac w §lad za statkiem Nordic Italia fodzie
ratownicze z BSR Dziwnow — R19 0 godz. 05:38 i R28 0 godz. 05:43. W okresie p6zniejszym
do akcji wyszedt SAR Pasat, a po nim SAR Szkwal.

O godz. 05:57 PRR wystato komunikat DSC do statku Nordic Italia ze wskazaniem kanatu 16
VHF dla nawigzania tacznos$ci. Wiadomos¢ ta zostata odebrana na mostku statku i obie stacje
VHF zostaly przelaczone na kanat 16, po czym jedna z nich zostala ponownie przetagczona na
kanat 12 na ktorym pracowala przez caty okres od odcumowania statku w porcie.

O godz. 06:02 ponowne wywolanie statku Nordic Italia przez ORP Torun zostalo odebrane
przez C/O. Oficer wachtowy Nordic Italia zaprzeczyt mozliwosci jakiejkolwiek kolizji. PRR
po wigczeniu sie w rozmowe nakazato C/O zatrzymanie statku i przeprowadzenie doktadnych
ogledzin cz¢éci dziobowej statku. C/O powiadomil 0 sytuacji kapitana, ktory przybyt
natychmiast na mostek 1 wystal C/O wraz z bosmanem na dzidéb statku, jednocze$nie
rozpoczynajac zatrzymywanie statku 1 zmieniajac kurs w lewo. Po potwierdzeniu obecnosci
DZI-18 na gruszce dziobowej kapitan kontynuowatl hamowanie statku az do catkowitego

zatrzymania w dryfie.
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Rysunek 8 Zrzut ekranu ECDIS statku Nordic Italia z trasq w koricowej fazie zdarzenia

Zmniejszenie predkosci statku i jednoczesny zwrot w lewo zmienity kierunek i sitg naporu
wody na burte lodzi. Obracajac si¢ w prawo, uderzajac przedniag cze$cig nadbudowki

0 dziobnice, o godz. 06:17 t16dz DZI-18 spadia z gruszki na wodg z PB statku.
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Zdjecie T Uszkodzenia nadbudowki, masztu i urzqdzen w spowodowane zsunigciem sig¢ lodzi

z gruszki dziobowej Nordic Italia
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W trakcie zsunigcia si¢ todzi z gruszki dziobowej statku szyper doznat ztamania konczyny
dolnej a rybak doznat kolejnych obrazen klatki piersiowej. Dalszym uszkodzeniom ulegta
nadbudowka todzi, maszt zamontowany na nadbuddéwece, radar i inne urzadzenia znajdujace si¢
w obszarze kontaktu z dziobnicg statku.

Po zwodowaniu DZI-18 stwierdzono powolny naptyw wody do sitowni. MRCK zostata
powiadomiona o stanie zalogi i problemach z przeciekiem lodzi. Wychodzacy do akcji SAR
Szkwal dostat za zadanie ewentualne usunigcie wody z todzi przy pomocy posiadanych pomp
w celu zapewnienia ptywalnos$ci jednostce.

O godz. 06:27 R 19 podptyneta do DZI-18 i udzielita pierwszej pomocy poszkodowanym. Po
5 minutach doptyneta na miejsce R 28. O godz. 06:55 R 19 z trzema rannymi cztonkami zatogi
DZI-18 udata si¢ do portu w Dziwnowie aby tam przekaza¢ rannych na lad do szpitala. Zaloga
R 28 pozostata na miejscu i obsadzita DZI-18. L.6dZ zostata nastepnie przeholowana, najpierw
przez SAR Szkwal, a nastgpnie przez DZI 63 do portu w Dziwnowie. Po usunieciu wod

zaolejonych z sitowni DZI-18 zostata wydokowana na podnos$niku.

4. Analiza i uwagi dotyczace czynnikow, ktore przyczynily sie¢ do wypadku morskiego

Z uwzglednieniem wynikéw badan i ekspertyz.

Komisja przeprowadzita analiz¢ korzystajac w szczego6lnosci z nagrania VDR ze statku Nordic
Italia, ruchu jednostek z systemu ZSRN, zapisow monitoringdw portowych i systemu iMare,
opinii eksperta Komisji oraz w oparciu o wystuchania i raporty czlonkéw zalogi statkow

i okretu.
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RAPORT KONCOWY 133/22 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

05:14:57@
05:14:479
05:1 4:27.
05:14:12@
05:13:57@
05:13:429
05:13:27@
05:13:129
05:12:57®
05:12:42@
05:12:27@
05:12:12®
05:11 :57.
05:11:42@
05:11:27@ @1 plot
° .005:10:‘. [ ) .04,4-, <]
05:11:12 05:08:12 05:00 (%) 1 04:44
05:10:57@ 04:52
05:10:42@9
05:10:27®
05:10:1 2.
05:09:57@
05:09:42@
05:09:27®
05:09:1 2.
05:08:57@
05:08:42@
05:08:27.
05:08:1 2.
05:07:57@
05:07:429
05:07:27®

5:07:129
© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

Rysunek 9 Wizualizacja potozenia statkow w czasie kolizji na podktadzie mapowym

4.1. Wplyw czynnikow zewnetrznych, w tym zwigzanych ze Srodowiskiem morskim, na

zaistnienie wypadku morskiego.

Warunki hydrometeorologiczne okreslono na podstawie zapisow w dzienniku poktadowym
Nordic Italia, informacji o lokalnych warunkach z Kapitanatu portu Dziwndéw (na podstawie
pomiaréw morskich Urzedu Morskiego w Szczecinie) oraz oswiadczen zalog.

Wiatr byt okreslony jako umiarkowany z kierunku potudniowo-wschodniego. W informacji
z Kapitanatu Dziwnow predkos¢ wiatru w godzinach 04:00 — 07:00 wahata si¢ w granicach 4,8-
6,4 m/s i wiat on z kierunku 161-162°. W dzienniku na Nordic Italia kierunek okre$lono na SW,
a site na 3°B. Nalezalo przyja¢, ze wiatr byt umiarkowany z kierunkéw potudniowych. Stan
morza na statku Nordic Italia okre$lono na 2, temperature powietrza +12°C.

Widzialno$¢ Kapitanat w Dziwnowie okreslit na 7 Mm. Na Nordic Italia nie stwierdzono

ograniczonej widzialnosci.
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Szyper DZI-18 okreslit warunki pogodowe jako bardzo dobre, a jego zalogant dodal, ze byto
zimno (+5°C), ale widzialno$¢ byta dobra, a morze spokojne. Roznica temperatur powietrza
wynikata prawdopodobnie z czasu jej okreslenia.

Rowniez zaloga Nordic Italia w swoich o$wiadczeniach potwierdzita bardzo dobre warunki
pogodowe.

Na podstawie powyzszych informacji nalezy stwierdzi¢, ze warunki pogodowe byly bardzo
dobre. Jedynym ograniczeniem byta panujaca noc — ksi¢zyc nie byt widoczny, a stonce wzeszto
okoto 07:00. Statek Nordic Italia kierowat si¢ w stron¢ morza pelnego, zatem w tym kierunku
nie wystgpowato mylgce obserwatora tto $wietlne.

Akwen na ktorym doszio do kolizji statkow jest akwenem otwartym, bez ograniczen
mozliwo$ci manewréw dla obu jednostek.

DZI-18 w dniu 30 wrze$nia 2022 r. od godz. 04:20 wybierat sieci pokazujac $wiatta
nawigacyjne statku w drodze zajetego polowem innym niz tralowanie. Dodatkowo przy uzyciu
dwoch halogenow oswietlal sieci przed dziobem statku z PB. Do zakonczenia wybierania sieci

pozostato kilkanascie minut.

Rysunek 10 Miejsca kolizji i kotwiczenia ostatniej sieci zestawu (ploter DZI-18)

www.pkbwm.gov.pl 22



RAPORT KONCOWY 133/22 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Statek w trakcie wybierania sieci ma znaczaco ograniczone mozliwosci manewru. Odzyskanie
swobody ruchow wymaga odciecia sieci. Statki zwyczajowo mijaja lodzie rybackie,
poruszajace si¢ z matg predkoscia, w niewielkiej odleglosci. Ta sytuacja powtarzana czesto
powoduje nadmierne zaufanie szypréow lodzi, ze statek wykona manewr i bezpiecznie minie
16dz. W rzeczywistosci pozostaje bardzo malo czasu na ucieczke todzi w przypadku, kiedy
statek handlowy nie ustepuje pierwszenstwa drogi statkowi zajetemu potowem. W omawianym
wypadku czas byl zbyt krotki z uwagi na predkos$¢ kontenerowca 1 zbyt pdzng reakcje szypra
fodzi DZI 18.

4.2. Czynniki mechaniczne

Oba statki byly w pelni sprawne technicznie, wszystkie urzadzenia nawigacyjne i radiowe
pracowatly poprawnie. Obie jednostki mialy wykonane wymagane przeglady techniczne
i posiadaly wymagane przepisami certyfikaty. Statki niosty $wiatla zgodne z przepisami
MPZZM. Na mostku Nordic Italia wlaczone byty dwa radary i dwie stacje VHF z DSC. Na
ECDIS byta wprowadzona trasa podr6zy do Helsinek, ktéra do momentu zatrzymania statku
byla realizowana. W sterowce DZI-18 wilgczony byl radar, dwie stacje VHF oraz ploter
nawigacyjny firmy SIMRAD na ktoérym zaznaczone byly pozycje wystawionych sieci. Przed
zderzeniem statek Nordic Italia podazat kursem 055° z predkoscig ok. 17 w, a 16dz DZI-18
kursem 270° z predkoscig 0,8 w.

2

'HDG-COG'

—a—'HDG-COG"

5150

Rysunek 11 Roznice kursu nad dnem i rzeczywistego na statku Nordic Italia
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Na rysunku powyzej przedstawiono wykres roéznicy kursu rzeczywistego (HDG) i kursu nad
dnem (COGQG) statku Nordic Italia na podstawie obrazéw radarowych.

Jedyny moment, kiedy COG jest wigkszy od HDG w tym przedziale czasowym to godziny
05:11:12 1 05:11:27. Mozna zatem przyjac, ze jest to prawdopodobny moment wystgpienia
kolizji. Nieco p6zniej efekt kolizji wida¢ na wykresie predkosci przedstawionym na kolejnym
rysunku. Wyrazny spadek predkosci jest widoczny od godz. 05:12. W rezultacie predkosé spada

o okoto 1 w i pozostaje na poziomie okoto 16 w w dalszej czesci podrozy.

50G

17,2
17

16,8

S0G

16,6
16,4
16,2

16

15,8
50600 50700 50800 50500 51000 51100 51200 51300 51400 51500

Rysunek 12 Predkos¢ nad dnem statku Nordic Italia w analizowanym przedziale czasu

4.3. Czynniki ludzkie

Cztonkowie zalogi obu statkow mieli wlasciwe kwalifikacje do petnienia swoich funkcji.
Obsada zatogowa Nordic Italia byta zgodna z Certyfikatem Minimalnej Bezpiecznej Obstugi
Statku (MSMC), a obsada zalogowa DZI-18 byla zgodna z wymaganiami okre$lonymi
w Karcie Bezpieczenstwa todzi. Analiza czasu pracy zaldog obu jednostek nie wykazata

przekroczen dopuszczalnego czasu pracy.

4.3.1. Obsady mostka

W sterowce DZI-18 przez caty okres od odcumowania todzi w Dziwnowie do momentu kolizji

przebywat i nig kierowat szyper bedacy jednoczesnie wspotwlascicielem todzi. Uprawnienia
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do kierowania todzig uzyskat on w 2005 r. Obok innych wymaganych przepisami uprawnien
posiadat Swiadectwo Operatora Radiotelefonisty VHF wydane bezterminowo w 2003r przez
Prezesa Urzedu Regulacji Telekomunikacji. Ostatnie zamustrowanie na jednostke wpisane do
ksigzeczki zeglarskiej nastapito 10 stycznia 2021 r i trwato do dnia kolizji.

Starszy oficer (C/O) pelnigcy wachte na mostku Nordic Italia posiadat dyplom kapitana zeglugi
wielkiej oraz certyfikat GOC od 2016 r. Wedlug przedstawionych wpisow w ksigzeczce
zeglarskiej ptywat jako C/O od 2014 r., na statkach armatora Nordic Italia od wrzesnia 2020 r.,
a na statku Nordic Italia od 07 lipca 2022 r.

Zgodnie ze statkowym planem wacht (Shipboard Watch Plan) na wacht¢ w godz. 04:00 — 08:00
byt wyznaczony marynarz wachtowy (OS), peligcy role sternika i obserwatora. Na wachcie
dziennej w godz. 16:00 — 20:00 mogt on wg decyzji kapitana wykonywaé inne obowiazki
W poblizu mostka, bedac w kontakcie radiowym z C/O.

Wg relacji OS po zejsciu pilota i sklarowaniu sprzetu na poktadzie, przebrat si¢ 1 przybyt na
mostek peni¢ wachte. Nie podal czasu przybycia na mostek. Po objeciu wachty nie zauwazyt
W poblizu zadnych statkow. Informacje kapitana 1 C/O odno$nie przybycia OS na mostek byty
rozbiezne. Kapitan stwierdzit brak OS do chwili opuszczenia mostka, a C/O twierdzit, ze
marynarz przybyt przed zejSciem kapitana. Przyjmujac zejscie pilota o godz. 04:18 i zejScie
kapitana z mostka o godz. 04:41 to w 23 minutowym przedziale mato prawdopodobne byto
wykonanie klarowania sprzg¢tu na pokfadzie na podréz morska, przebranie si¢ i przybycie na
mostek. Nagrania z mikrofonow na mostku, po zejSciu kapitana z mostka nie nagraty zadnych
rozmow, az do czasu rozmowy C/O z ORP Torun przez VHF 0 godz. 06:02. Zakladajac
prowadzenie przez OS obserwacji wzrokowej w okresie przed kolizjg jednostek o godz. 05:11
niezrozumiaty pozostaje brak stownych meldunkow o sytuacji i zagrozeniu kolizjg z jaskrawo
oswietlong todzig rybacka. Nie stycha¢ réwniez meldunku o0 wystrzelonych w poblizu
czerwonych rakietach spadochronowych. W trakcie wachty, VDR nie zarejestrowal zadnej
rozmowy pomi¢dzy C/O a marynarzem wachtowym, dlatego nie mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, kiedy przybyt on na mostek. Na podstawie nagran VDR najbardziej prawdopodobne
momenty to godzina 05:17:30 lub 05:23:07, gdy stychaé trzasnigcia podobne do zamykania
drzwi. Niemniej jednak na podstawie tych materialdéw nie udato si¢ ostatecznie potwierdzic,

kiedy i czy w ogole marynarz pojawil si¢ na wachcie.
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4.4. Czynniki organizacyjne.

4.4.1. Obserwacja i analiza ryzyka kolizji

Zgodnie z zapisami prawidta 5 MPZZM ,Kazdy statek powinien stale prowadzi¢ wiasciwag
obserwacje zar6wno wzrokow3 i stuchowa, jak i za pomocg wszystkich dostepnych srodkow w
istniejacych okolicznosciach i warunkach odpowiednich do pelnej oceny sytuacji i ryzyka
zderzenia”.

Sytuacja kolizyjna miata miejsce nad ranem, przed wschodem stonca. Statek DZI-18 wedhug
zgodnej deklaracji zalogi $wiecit wymagane przepisami MPZZM §$wiatta statku w drodze
zajetego potowem, wybierajacego sieci. Byl zatem statkiem posiadajacym pierwszenstwo
drogi. Dodatkowo §wiecit silne §wiatla w kierunku na narzedzia polowowe, a wigc ze swojej
prawej burty, tzw. naswietlacz.

Na mostku DZI-18 szyper prowadzitl obserwacje wzrokowg i radarowg. Zauwazyt zielone
$wiatlo burtowe Nordic Italia wczesnie i byl przekonany, ze statek wykona manewr
w odpowiednim momencie i minie 16dz w bezpiecznej odleglosci. Wedlug relacji szypra
zjawiskiem nagminnym jest pozna reakcja wacht na statkach handlowych 1 mijanie statkow
rybackich zajetych polowem w niewielkiej odleglosci. Byl przekonany o tym, ze sytuacja
bedzie identyczna w tym przypadku. W momencie, gdy odleglto$¢ miedzy statkami spadta
ponizej 0,5 Mm zdecydowal si¢ na podjecie decyzji o odcieciu sieci i ucieczki z drogi statku.
Zbyt maty okres czasu, ponizej 1,5 min. nie pozwolit na uwolnienie si¢ od sieci i spowodowat
jedynie zwrot fodzi 1 jej ustawienie PB do nadptywajacego statku.

Analizujgc zagadnienie w odniesieniu do wachty na Nordic Italia nalezy zauwazy¢, ze wedlug
zapisow w Dzienniku okretowym widzialnos$¢ byta dobra. Statek ptynat w kierunku, w ktorym
nie wystepowato tlo $wietlne. Nie bylo rowniez blasku Ksiezyca, poniewaz jego zachod
nastgpilo ok. godz. 19:30 dnia poprzedniego. Swiatta DZI-18 byty widoczne z odlegtosci kilku
mil. Oznacza to, ze skoro DZI-18 zostal niezauwazony, to obserwacja wzrokowa nie byta
nalezycie prowadzona. Przyczyng tego faktu bylo znaczne rozproszenie uwagi C/O
czynno$ciami nie zwigzanymi z wachtg.

Nie jest pewne, czy obserwacj¢ prowadzit rOwniez marynarz wachtowy, ale jesli tak to rowniez
nie bylta ona prowadzona witasciwie, gdyz przez cala wachte nie stycha¢ zadnego meldunku od

marynarza ,,na oku”, chociaz nowe statki pojawialy si¢ w zasiggu widzenia.
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Dodatkowo, ani oficer wachtowy, ani marynarz wachtowy nie zauwazyli czerwonych rakiet
wystrzeliwanych sprzed dziobu ich statku, widzianych przez inne statki (ORP Torun, DZI-6).
Analizujgc prowadzenie obserwacji za pomocg innych dostgpnych $rodkéw technicznych
nalezy dokonaé oceny sposobu uzycia radaréw przez oficera wachtowego Nordic Italia.

C/O stwierdzit, ze przez caly czas uzywal dwoch radarow — jednego na zasiggu 6 Mm,
a drugiego na zasiggu 8 Mm. W nagraniach VDR widoczny jest tylko jeden radar (X), co
wynika z ograniczen mozliwo$ci nagrywania danych VDR. Echo od todzi DZI-18 pojawilo si¢
na ekranie radaru X (widocznego na VDR) na wigcej niz 8 Mm przed dziobem, ponad 20 minut
przed zderzeniem. Jezeli obserwowany byl réwniez radar S to by¢ moze echo pojawilo si¢
wczesniej. Bylo wiec wystarczajaco duzo czasu, aby okresli¢, ze istnieje ryzyko zderzenia,
a przede wszystkim wykorzysta¢ w odpowiedni sposob urzadzenie. Nalezy podkreslic, ze
oficer wachtowy nie skorzystat w zaden sposéb z funkcji Sledzenia ech radarowych w radarze
(target tracking). Echa nie zostaly wprowadzone do $ledzenia, ani za pomocg recznej, ani
automatycznej akwizycji. Nie zostaty uzyte strefy automatycznej akwizycji. Na nagraniach
VDR mozna zauwazy¢, ze alarmy ,,Lost target” nie sg potwierdzane (znikajg automatycznie).
Nie wida¢ zadnej zmiany ustawien po zejSciu kapitana z mostka, poza wyregulowaniem
wzmocnienia na ekranie radaru. Jesli nawet nie wykorzystano, z niewiadomych przyczyn,
funkcji $ledzenia radarowego, mozna bylo chocby skorzysta¢ z powszechnie stosowanej
techniki ustawienia kreski namiaru na obiekt, zeby zobaczy¢, czy namiar si¢ zmienia. Prowadzi
to do wniosku, ze obserwacja radarowa w ogodle nie byla prowadzona lub prowadzona
nieudolnie. Na pewno nie zostaly wykorzystane mozliwos$ci radaru w zakresie obserwacji.
Istnieje mozliwos¢, ze rzeczywiscie byt wykorzystywany drugi radar, jednak nie ma na to
zadnego potwierdzenia — nie stycha¢ alarmoéw z systemu sledzacego, a przede wszystkim C/O
nie uzyskat odpowiednich informacji o ryzyku kolizji.

Watpliwosci budza tez ustawienia radaru. O ile zwigkszenie wzmocnienia po przejsciu na
akwen otwarty dokonane przez C/O (VDR potwierdza jego deklaracj¢) miato sens, o tyle inne
nastawy pozostaly bez zmian. W szczegdlnosci zastanawia stosunkowo wysoka wartos¢
Zasiggowej Regulacji Wzmocnienia (A/C Sea), jak na Owczesne warunki pogodowe.
W rezultacie z ekranu radaru znikaly obiekty w odleglosci okoto 4 kabli. Rozrdéznialnik
w przypadku braku opadéw w ogdle mogt by¢ zmniejszony do 0, ale jego niewielka warto$§¢
nie miata istotnego wptywu na echa. Mylace mogly by¢ natomiast nastawy poswiat i wektorow,

ktére byty niezgodne z zastosowanym zobrazowaniem. Zastosowano bowiem ruch wzgledny,
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a wyswietlano wektory i poswiaty rzeczywiste, stabilizowane wzglgdem dna. Wyglad poswiaty
i wektora nie odpowiadat zatem zobrazowaniu. Latwo bylo wiec zasugerowaé si¢
zobrazowaniem i uzna¢, ze s to poswiaty wzgledne. W przypadku DZI-18 oznaczaloby to,
zwlaszcza w wiekszych odleglos$ciach, ze przejdzie wyraznie przed dziobem. Alarmy kolizyjne
byly wytaczone (CPA limit OFF), wigc nawet w przypadku skorzystania ze $ledzenia, alarmy
nie bylyby generowane.
Nalezy uznaé, ze obserwacja radarowa nie byta wlasciwie prowadzona. Dowodem na to jest
fakt, ze wyraznie widoczne echo pozostajace przez dlugi czas na kursie kolizyjnym przed
dziobem nie zostalo zauwazone.
Nagrania VDR pokazuja, ze w trakcie prowadzenia wachty C/O korzystal z urzadzenia
multimedialnego, ktére powodowalo rozproszenie uwagi. Najistotniejsze w tym zakresie
fragmenty nagrah dzwigkowych to:

e Muzyka rozrywkowa, ktora jest shuchana co najmniej trzykrotnie, np. w godzinach

04:51:30 - 04:54:00, 05:39:15 - 05:43:00, 05:44:40
e Odglosy nagranych rozméw, np. filmu, ktore stychaé kilkukrotnie, np. w godzinach
04:57:02 - 05:01:40, 05:11:10 - 05:11:30, 05:30:49-05:34:00

e Smiech, charakterystyczny dla osoby, ktora co$ §miesznego oglada - 05:06:16.
Nie jest do konca jasne, dlaczego akurat w tych momentach 1 dlaczego akurat takie fragmenty
sg slyszalne na nagraniu. Niemniej jednak mozna przypuszcza¢ z duzym
prawdopodobienstwem, ze oficer wachtowy w trakcie wachty ogladat jakie§ materiaty
multimedialne, co wydaje si¢ korespondowa¢ z niewlasciwie prowadzong obserwacja,
sktadajac si¢ razem na obraz wadliwie prowadzonej wachty.
Podsumowujac, obserwacja w trakcie analizowanej wachty byta prowadzona nieprawidlowo
i nalezy przyjac, ze to bylo bezposrednig przyczyna kolizji statkow i ponad godzinnego
podazania z todzig DZI-18 zakleszczong na dziobie Nordic Italia bez zadnej reakcji oficera

wachtowego.

4.4.2. Korzystanie z urzadzen VHF

Na todzi DZI-18 prowadzony byt ciagty nastuch na dwoch pracujacych urzadzeniach VHF, na
kanale roboczym Kapitanatu Portu Dziwnéw 1 kanale 16. Po kolizji szyper wielokrotnie
wywotywat statek Nordic Italia, przy czym pierwotnie z uwagi na brak mozliwosci odczytu

drugiego wyrazu nazwy na dziobie, wywolywal ,Nordic vessel”. Po informacji uzyskanej
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z DZI 6 ponawiat bezskutecznie wywolania statku Nordic Italia na kanale 16 VHF. Szyper DZI-
18 nie uzyt stacji VHF do wystania wezwania o pomoc przez co op6znit uzyskanie przez stuzby
brzegowe, w tym ratownicze informacji o zaistniatej kolizji i oczekiwanej przez zaloge todzi
pomocy.

W odniesieniu do wachty na mostku Nordic Italia sytuacja przedstawiata si¢ odmiennie.
W podrozy morskiej powinien by¢ prowadzony nastuch na kanale 16. Tymczasem, wbrew
deklaracji C/O, korespondencji na kanale 16 w ogole nie stycha¢ na nagraniach VDR az do
godziny 06:02. Stycha¢ za to przez caly czas korespondencje glosowa statkow z VTS
Swinoujécie na kanale 12. Z pozyskanych nagran stacji brzegowych wynika, ze wywotania
statku Nordic Italia na kanale 16 przez DZI 18 nastgpity o godz. 05:35 1 05:40. Od godz. 05:42
statek byt wywolywany przez okret wojenny Torun, od godz. 05:45 przez Kapitanat Portu
Dziwnéw a od godz. 05:50 przez PRR. Przez prawie p6t godziny Nordic Italia nie odpowiadata
na wywolania na kanale 16, prowadzi to do wniosku, ze nastuch na kanale 16 nie byt
prowadzony. Oficer wachtowy rowniez nie zareagowal na pierwsze wywolanie statku styszane
na kanale 12 o godz. 05:58:26, ani na wcze$niejsze niestandardowe wywotanie przez DZI-18
(,,Nordic vessel”) na kanale 12 o godz. 05:19:52. Dopiero wywotanie DSC skierowane do
statku przez PRR, wymuszajgce zmiang kanatu, spowodowalo przetgczenie obu urzadzen VHF
na kanat 16 i skuteczne wywotanie glosowe. O godz. 06:02:15 PRR wywotato Nordic Italia na
kanale 16, ale C/O 10 s p6zniej odpowiedziat na innym VHF na kanale12. Kolejne wywotanie
Nordic Italia na kanale 16 przez ORP Torun o godz. 06:02:35 skutkowalo nawigzaniem
taczno$ci na tym kanale i udzielenie odpowiedzi C/O o godz. 06:02:45. Dalsza korespondencja

radiowa przebiegata bez zaktocen.

4.4.3. Brak aktywowanego systemu BNWAS

System BNWAS wymuszajacy aktywno$¢ na obsadzie mostka byt zainstalowany na statku

Nordic Italia, ale akurat w tej podrozy, po zej$ciu pilota nie zostat przez kapitana aktywowany.
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Zdjecie 8 Wylgczony alarm BNWAS

Bylo to uchybienie niemajace kluczowego znaczenia, poniewaz obowigzki wachtowych sg
doktadnie okreslone i nie powigzane z tym systemem. Niemniej jednak, system ten poprzez
swoje alarmy wymusitby pewna aktywnos¢ na oficerze wachtowym, co w rezultacie mogloby
spowodowa¢ cho¢by mimowolne sprawdzenie sytuacji na radarze lub za oknem.

System BNWAS w poprzedniej podrozy byl uzywany. Teraz nie zostal wlaczony przez

roztargnienie kapitana wywotane nocng jazda z pilotem i pozostawieniem klucza w kabinie.

4.4.4. Manewr ostatniej chwili DZI-18

Szyper todzi DZI-18, zgodnie z jego wyjasnieniami, obserwowat zblizajacy si¢ statek Nordic
Italia (jego $wiatta) od momentu, gdy byt on w odleglosci okoto 2 Mm po lewej stronie.
W sytuacji gdy uznal, Ze statek ten nie ustepuje z drogi podjat decyzj¢ o wykonaniu manewru
ucieczki przed zderzeniem. Decyzja zapadia pozno, gdy statek znajdowatl sie¢ w odleglosci
okoto 4 kabli (wedhug deklaracji szypra), co przy predkosci kontenerowca 17 weztow oznaczato

niecatle 2 minuty na dziatanie. Intencjg szypra bylo przeciecie kursu statku Nordic Italia
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(przejscie przed dziobem). Manewr ten nie udat si¢ prawdopodobnie na skutek przytrzymania
przez sieci polowowe zaczepione na pokladzie na sprzecie do ich wybierania. Zaloga nie
zdazyta ich odciaé. Sieci w tej sytuacji zadzialaly jak kotwica nie pozwalajac statkowi na
odejscie i obracajac go w prawo. Predkos¢ DZI-18 bylta bardzo mata (0,8 wezta). W rezultacie
DZI-18 obrocit si¢ w prawo i przez to wilasnie w prawg burt¢ uderzyt dziobem statek Nordic
Italia.

Szyper, ktorego 10dz posiadata pierwszenstwo drogi, nie spodziewat sie, ze statek nie ustagpi mu
prawa drogi i zbyt pozno podjat decyzje o porzuceniu narzgdzia potowu i ucieczce z toru ruchu
statku. Szyper nie podjal przed zderzeniem préb zwrdcenia uwagi statku Nordic Italia.
Stwierdzil, ze zwyczajowo statki mijajg ich w tak matych odleglosciach (0,5 — 1 Mm) i gdy
zdecydowat si¢ na manewr nie byto juz na to czasu.

Nie mozna jednoznacznie odpowiedzie¢ na pytanie, jak rozwinetaby si¢ sytuacja, gdyby proba
manewru nie byta podjeta. Najprawdopodobniej jednak do zderzenia i tak by doszlo, tyle, ze
W lewa burte, a nie w prawa. Na podstawie posiadanych materialdw nie ma mozliwosci

stwierdzenia, jakie bylyby skutki takiego zderzenia.

5. Opis wynikéw przeprowadzonego badania, w tym kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajgacych z badania

Wypadek kolizji kontenerowca Nordic Italia z todzig rybackag DZI-18 mial miejsce dnia
30.09.2022 roku o0 godz. 05:11 czasu lokalnego okoto 9,5 Mm na NW od Dziwnowa. Wypadek
miat zlozony przebieg, gdyz w wyniku zderzenia DZI-18 zaklinowal si¢ na gruszce
kontenerowca. Nastepnie przez ponad godzing Nordic Italia ptynat z DZI-18 na gruszce. W tym
czasie trwaly proby wywolania przez rdzne stacje na kanale 16 VHF statku Nordic Italia, ktory
jednak nie reagowat na wywotania. ROwniez zatoga DZI-18 probowata bezskutecznie zwrocic
uwage statku wywotujac go na kanatach 10, 12, 16 , a takze strzelajac czerwone rakiety
spadochronowe. Rakiety zwr6city uwage innych statkow w okolicy (DZI-6, ORP Torun), ktore
zawiadomity stuzby brzegowe. Dopiero komunikat DSC wymuszajacy zmian¢ kanatlow VHF
na 16 na urzadzeniach Nordic Italia pozwolil na nawigzanie facznosci glosowej ze statkiem.
W rezultacie kontenerowiec zwolnit, a DZI-18 spadt z gruszki dziobowej.

W wyniku wypadku troje czlonkow zalogi DZI-18 doznalo urazéw ciata (zlamana noga,
obrazenia glowy 1 zeber). Uszkodzona zostata 16dz DZI-18, ktora zacze¢la nabiera¢ wody.

Dzigki akcji shuzb ratowniczych udato si¢ nie dopusci¢ do zatonigcia todzi, ktora zostata
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odholowana do portu w Dziwnowie. Statek Nordic Italia w wyniku wypadku miat drobne
wgniecenia gruszki dziobowej, ale poszycie nie ulegto uszkodzeniu.

Komisja uznata, ze czynnikiem begdacym bezposrednig przyczyna zaistnienia kolizji byla
wadliwa obserwacja, a praktycznie jej brak przez oficera wachtowego na mostku Nordic Italia.
W konsekwencji nie dokonano analizy ryzyka kolizji z jednostka majaca prawo drogi.
Kolejnym wysoce prawdopodobnym czynnikiem bgdacym przyczyna kolizji byta rowniez
prawdopodobna nieobecno$¢ marynarza wachtowego na mostku przed kolizjg statkow z uwagi
na brak jakichkolwiek meldunkéw o wykryciu, a nastepnie nadmiernym zblizeniu jednostek.
Wplyw na zaistnienie zderzenia mogta mie¢ nieaktywnos¢ systemu BNWAS. Wymuszenie
ruchu C/O po mostku mogloby doprowadzi¢ do zauwazenia zblizenia si¢ do DZI-18, cho¢ nie
mozna tego potwierdzic.

Po stronie DZI-18 nalezy uzna¢, ze szyper zbyt p6zno zdat sobie sprawe, ze musi ratowac 16dz
przed kolizja 1 odcig¢ sieci, zeby zejs¢ z drogi statkowi. Manewr ostatniej chwili byl zatem
wykonany z op6znieniem. DZ1-18 posiadata odbiornik AIS ale byt wylgczony. Komisja uznata,
ze cho¢ 16dz nie miala obowiazku® posiadania i uzywania AIS, to jednak rekomenduje jego
uzywanie od momentu zainstalowania na burcie jednostki. Nie mogla zatem poznaé
z wyprzedzeniem nazwy zblizajacego si¢ statku i drogg radiowg wezwaé¢ go do zmiany kursu.
Nalezy jednak zwroci¢ uwage, ze statek nie prowadzil nastuchu na kanale 16. Brak radiowego
wezwania pomocy poprzez nadanie komunikatu w niebezpieczenstwie byt czynnikiem, ktory
cho¢ nie przyczynit si¢ do zaistnienia wypadku, t0 opdznit czas reakcji stuzb ladowych

i ratowniczych.
6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Po zakonczeniu badania 30 stycznia 2023 r. Komisja zwrocita si¢ do armatora statku
0 informacje w sprawie wlasnych ustalen przyczyn wypadku i podejmowanych dziatan dla
zapobiegania podobnym zdarzeniom w przysztosci. W dniu 20 lutego 2023 r. Komisja
otrzymala odpowiedZ o trwajacym nadal procesie wewnetrznego badania wypadku kolizji
Nordic Italia z DZI-18. Armator przedstawil wstepne ustalenia, ktore z uwagi na istotne
rozbiezno$ci z ustaleniami Komisji zawartymi w niniejszym raporcie zostaly pominigte.

Komisja natomiast wyrazila swoja aprobat¢ dla kierunku dziatan jakich podjecia zadeklarowat

3 Rozporzadzenie Ministra TBiGM z dnia 29.11.2011 r (Dz.U 2014.651 tj)
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si¢ armator w stosunku do wszystkich swoich statkow. Podje¢te przez armatora dziatania sa

prezentowane ponize;j.

o Zarzadzajacy ponownie poinformowat cata swoja flote podkreslajac, ze mostek musi
by¢ zawsze obsadzony odpowiednio do sytuacji, w minimalnym sktadzie zgodnym
Z przepisami mi¢dzynarodowymi i armatora. Nalezy zawsze utrzymywac obserwacje,
przy uzyciu wszelkich srodkéw dostepnych dla zatogi, zgodnie z wymogami STCW
i COLREG.

J Zarzadzajacy ponownie podkreslit, ze presja handlowa i1 utrzymanie (konserwacja)
statku zawsze musi sta¢ za migdzynarodowymi przepisami i bezpieczng zegluga.

J Zarzadzajacy zaktualizuje Procedur¢ IMS, aby zawrze¢ w niej dodatkowe
wytyczne/instrukcje dotyczace sytuacji poréwnywalnych, aby jeszcze bardziej
zagwarantowac bezpieczng nawigacjg.

J Zarzadzajacy podkreslil, ze wszyscy kapitanowie powinni wiaczy¢ do swoich statych
polecen temat "mijania matych statkow, takich jak statki rybackie 1 zaglowki, ktore
moga mie¢ prawo drogi". Ponadto, wytyczne dotyczace CPA powinny by¢ réwniez
wlaczone do stalych polecen, poniewaz odleglo§¢ wymagana do minigcia si¢
wickszych statkobw jest czesto niemozliwa do osiggnigcia przy mijaniu matych
jednostek. Z drugiej strony nalezy wyraznie unika¢ bliskiego mijania lub zaktadania,
ze te statki ustapig z drogi.”

W zwigzku z powyzszym Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie uznata za

konieczne kierowanie do armatora Nordic Italia swoich zalecen.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich badajac ten wypadek kolizji stwierdzita

brak wystania komunikatu w niebezpieczenstwie przez szypra DZI-18. Komisja dostrzegta

problem prawidtowej komunikacji radiowej i uznata, ze jej przyczyna jest uproszczony system
uzyskiwania uprawnien radiowych (radiotelefonisty VHF lub SRC/LRC), ktére nastepnie sg
wazne bezterminowo. Rzadkos¢ korzystania w praktyce z komunikacji w niebezpieczenstwie
oraz brak jakichkolwiek wymaganych ¢wiczen takiej komunikacji prowadzi z czasem do
zapominania procedur i sposobu wzywania pomocy. Komisja apeluje do rybakow oraz
zwigzkow rybackich o organizowanie praktycznych szkolen w zakresie komunikacji radiowej
w niebezpieczenstwie. Umiejetnos$¢ ta jest kluczowa dla wezesnego uruchomienia —akcji

ratunkowej 1 ratowania zatogi.

www.pkbwm.gov.pl 33



RAPORT KONCOWY 133/22 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich uznata za uzasadnione skierowanie zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktore moga przyczyni¢ si¢ do

zapobiegniecia podobnemu wypadkowi w przysztosci, do :

6.1. Ministra wlasciwego ds. gospodarki morskiej

Komisja zaleca rozszerzenie obowigzku posiadania i uzywania systemu AIS na wszystkie
fodzie rybackie z wytaczeniem todzi otwartopoktadowych na ktérych instalacja systemu AIS
jest technicznie niemozliwa. System AlS, obok innych istotnych zastosowan na ktore Komisja
wskazywala przy okazji badania innych wypadkow®, podaje nazwy i szczegdtowe parametry
ruchu statkow znajdujacych si¢ w poblizu. W badanym przypadku informacje¢ o petnej nazwie
statku szyper DZI-18 uzyskat od szypra DZI-6. Nalezy dodaé, ze cze$¢ armatorow todzi
rybackich, podobnie jak armator DZI-18, juz zakupita urzadzenie ale z uwagi na brak wymogu

nie uruchamia go z chwilg wyj$cia w morze.
6.2. Ministra wlasciwego ds. rybolowstwa

Uznajac, ze bezpieczenstwo rybakow na statkach rybackich winno mie¢ absolutny priorytet
przy wydatkowaniu $rodkow finansowych, szczegdlnie funduszy unijnych, Komisja zaleca
rozwazenie zwickszenia wydatkow na sfinansowanie wyposazenia jednostek rybackich
I szkolenia zatdg we wspdtpracy z Ministrem whasciwym ds. zeglugi morskiej. Opisywany w
tym raporcie wypadek zakonczyt si¢ uszkodzeniami todzi i powaznymi obrazeniami zalogi.
Wiele wczeséniejszych wypadkow zakonczylo sie zatonigciem jednostki®, $miercia czlonka

zatogi® lub zatonieciem jednostki z calg zatoga'.

7. Spis zdjeé

Zdjecie IM/S NOFVAIC TtALIQ ...............coocoueiiiiiiiiii ettt 3
Zdjecie 2 £.odz rybacka DZI-18 PO KOZJi ....oovivieiiiiiiiiiesiee e 4
Zdjecie 3 Lodz rybacka DZI-18 wychodzi z portu DZIWNHOW ............cccoeoviiiiiiiieiiiiiee e 6
Zdjecie 4 Uszkodzenia PB nadbudowki DZI-18..............cccccoiiiiiiiiiiic e 12

4 Patrz raporty WIM 35/19 i WIM 92/18

> Np. WIM 22/18 kuter rybacki HEL 103

5 Np. WIM 41/19 kuter rybacki JAS 57 Magdalena
" Np. WIM 35/19 t6dz rybacka SWI 82
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Zdjecie 5 Uszkodzenie kadtuba DZI-18 po pierwszym kontakcie z gruszkq dziobowg Nordic

TEBITAL ... s 13
Zdjecie 6 Uszkodzone Nadburcie DZI-18 ..........cccoooviiiiiiiiiiicce e 14
Zdjecie 7 Uszkodzenia nadbudowki, masztu i urzgdzen w spowodowane zsunieciem si¢ todzi

z gruszki dziobowej NOrdiC TtalIa...........c.eeiiiiiiii s 19
Zdjecie 8 Wylgczony alarm BNWAS..........ooi et 30

8. Spis rysunkow

Rysunek 1 Trasa podrozy todzi DZI-18 (z uwzglednieniem trasy po wypadku) ........................ 7
Rysunek 2 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia 0 godz. 04:42 ..............ccvvenneee. 8
Rysunek 3 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia 0 godz. 04:47 .........cccccovvvennee. 9
Rysunek 4 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia o godz. 05:08:12................... 10
Rysunek 5 Sytuacja na ekranie radaru na statku Nordic Italia 0 godz. 05:10.............cceee..... 11

Rysunek 6 Wizualizacja posadowienia DZI-18 na gruszce dziobowej Nordic Italia (widok

0004 1)) ISR SPR PSRRI 15
Rysunek 7 Wizualizacja posadowienia DZI-18 na gruszce dziobowej Nordic Italia (widok

CZOLOWY) oottt e oottt e e e et e e e et e e e e 16
Rysunek 8 Zrzut ekranu ECDIS statku Nordic Italia z trasqg w koncowej fazie zdarzenia ....... 18
Rysunek 9 Wizualizacja potozenia statkow w czasie kolizji na podkiadzie mapowym ............ 21
Rysunek 10 Miejsca kolizji i kotwiczenia ostatniej sieci zestawu (ploter DZI-18) .................. 22
Rysunek 11 Roznice kursu nad dnem i rzeczywistego na statku Nordic Italia ........................ 23
Rysunek 12 Predkos¢ nad dnem statku Nordic Italia w analizowanym przedziale czasu........ 24

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

BNWAS (Bridge Navigation Watch Alarm System) - System alarmowy wachty nawigacyjnej
na mostku

BSR — Brzegowa Stacja Ratownicza SAR
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CN — cala naprzéod

C/O — (Chief Officer) — Starszy Oficer

COG — (Course over ground) — kurs nad dnem

CPA — (Closes point of approach) — Najblizszy punkt podejscia

CW — cata wstecz

DSC — (Digital Selective Calling) — System selektywnego wywotania

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

GOC — (GMDSS General Operator) - swiadectwo ogdlne operatora (GMDSS)
GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycjonowania

GT (Gross Tonnage) — pojemnos¢ brutto

Head Up - zorientowanie obrazu radarowego wzglgdem dziobu statku

kW — kilowat (jednostka mocy)

kbl — kabel — jednostka dlugosci réwna 1/10 Mm

LAT — ¢ (Latitude) — szerokos¢ geograficzna

LB — lewa burta

LOA (length over all) — dlugo$¢ catkowita statku

LON — A (Longitude) — dlugos¢ geograficzna

LPR — Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

LT (Local Time) — czas miejscowy

Mm — mila morska

MPZZM — przepisy Miedzynarodowej Konwencji o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu
(COLREG 1972)

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne

MRPK - Morskie Ratownicze Podcentrum Koordynacyjne

NE — kierunek potnocno - wschodni

North Up - zorientowanie obrazu radarowego wzgledem potnocy

ORP — (Okret Rzeczypospolitej Polskiej) skrotowiec poprzedzajacy nazwe wilasng okretu
OS — (Ordinary Seaman) - Marynarz

PB — prawa burta

PKBWM - Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich
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PRR - Stacja brzegowa ,,Polish Rescue Radio” prowadzaca catlodobowy nastuch w ramach
Systemu GMDSS, w polskim obszarze odpowiedzialnosci za akcje ratownicze SAR.

S — kierunek potudniowy

SAR — (Search and Rescue) - Stuzba poszukiwania i ratownictwa

SG — Straz Graniczna

SOG (Speed Over Ground) — predko$¢ nad dnem

S-VDR ( Simplified Voyage Data Recorder ) — uproszczony rejestrator danych z podrozy
SW — kierunek potudniowo - zachodni

UTC — (Universal Time Coordinated) - czas uniwersalny skoordynowany

VDR (Voyage Data Recorder) — rejestrator danych z podrozy

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

VTS (Vessel Traffic Service) — system kontroli ruchu statkow

w — wezel (jednostka predkosci)

W — kierunek zachodni

ZSRN - Zautomatyzowany System Radarowego Nadzoru
10. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku,

Dokumenty statku Nordic Italia i fodzi DZI-18,

Dokumenty kwalifikacyjne zaldog obu jednostek,

Dokumenty otrzymane od VTS i Kapitanatu Portu w Dziwnowie,
Nagranie VDR Nordic Italia,

Nagrania ze Zautomatyzowanego Systemu Radarowego Nadzoru Strazy Granicznej,
Nagrania z systemu nadzoru statkow VTS (iMare),

Nagrania komunikacji radiowej z Polish Rescue Radio,

Wyniki inspekcji na statku Nordic Italia,

Opinia ekspercka Witolda Kazimierskiego, eksperta PKBWM
Opinia ekspercka Jacka Pietraszkiewicza, eksperta PKBWM
Zdjecia wykonane przez Komisj¢ 1 Kapitanat Portu Dziwnow,
Wystuchania i raporty zatogi obu jednostek,

Wyjasnienia zaldég innych jednostek (ORP Torun, DZI 6, DZI 93).
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11. Sklad zespolu badajacego wypadek

Kierujacy zespotem — Tadeusz Wojtasik — Przewodniczacy Komisji

Czlonek zespotu — Grzegorz Suszczewicz — Zastgpca Przewodniczacego Komisji
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