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Badanie wypadku promu ,Stena Nordica” prowadzone byto na podstawie
ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich
(Dz. U. z 2019 r. poz. 1374) oraz uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej (IMO) norm, 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 przysziosci oraz poprawy stanu

bezpieczenstwa morskiego.

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

uczestniczacych w wypadku lub incydencie morskim.

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

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

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

tel. +48 91 44 03 286, 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 nos$niku, bezptatnie,
do celow badawczych, edukacyjnych lub informacji publicznej. Raport winien byc¢
wykorzystany doktadnie i w kontek$cie nie wprowadzajacym w blad. W przypadku
wykorzystania nalezy podac tytut publikacji zrodtowe;.
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1. Fakty

W dniu 9 marca 2023 r. o godz. 01:27 rozpoczeto wyprowadzanie promu ,,Stena Nordica”
manewrujacego bez wihasnego napedu z doku nr. 3. Zaplanowano przeholowanie promu
z Basenu Ostrawica 1, przez kanat na wysoko$ci nab. Ostrawica 1 na wody Martwej Wisty
(obrotnica GSR') umozliwiajace jego obrdcenie, oraz ponowne wciggniecie poprzez kanal
I zacumowanie prawa burta w narozniku nab. Ostrawica 1. Holowanie prowadzone bylo
w asyscie 4 holownikow, z czego 2 byly zamocowane na wtasnych holach, a dwa pozostawaty
w asyscie. Po zej$ciu z doku wptywajac w najwezszy odcinek kanatu na wysokos$ci nabrzeza
Ostrawica 1 ograniczony z drugiej strony nabrzezem nalezagcym do Hydrobudowy, prom ,,Stena
Nordica” uderzyl lewym rufowym naroznikiem w produktowiec? ,Bull Kangean”
remontowany przy nabrzezu Ostrawica 1, powodujac uszkodzenia poszycia w czeéci dziobowej
statku. Dalsze manewry wyjscia poza rejon przewezenia na odcinku nab. Ostrawica 1, obrot
statku na obrotnicy GSR i doptynigcia do nabrzeza, gdzie prom zostat zacumowany, odbyty sie

bez zaklocen.
2. Informacje ogdlne
2.1. Dane statkow

2.1.1. m/v ,Stena Nordica”

Zdjecie 1 - m/v ,,Stena Nordica” (www.vesselfinder.com)

! Gdanska Stocznia ,,Remontowa”
2 Chemical/Oil Products Tanker

www.pkbwm.gov.pl 3
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Bandera: cypryjska

Armator: Stena RoRo Navigation Ltd/Stena Line
Scandinavica

Instytucja klasyfikacyjna: Lloyd’s Register

Typ statku: prom pasazersko-samochodowy

Sygnat rozpoznawczy: 5BGK4

Nr identyfikacyjny IMO: 9215505

Pojemnos¢ brutto (GT): 24 206

Rok budowy: 2000

Moc maszyn: 39600 kwW

Szerokosc: 24,00

Dhugos¢ catkowita: 169,80

Material, z jakiego jest zbudowany kadtub: Stal
Typ rejestratora VDR: Danelec Marine DM 400

2.1.2. m/v ,,Bull Kangean”

Zdjecie 2 — m/v ,, Bull Kangean ”(www.vesselfinder).com, autor Ruud Coster)

www.pkbwm.gov.pl 4
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Bandera: indonezyjska

Armator: Citrine Maritime PT Jakarta Indonesia
Instytucja klasyfikacyjna: Nippon Kaiji Kyokai
Typ statku: tankowiec, produktowiec
Sygnat rozpoznawczy: YBZJ2

Nr identyfikacyjny IMO: 9267027

Pojemnos¢ brutto (GT): 25 507

Rok budowy: 2004

Moc maszyn: 7860 kW

Szerokos¢: 29,00

Dhugos¢ catkowita: 173,96

Material, z jakiego jest zbudowany kadtub: Stal
2.2. Informacje o podrozy statkow

Oba statki w trakcie remontu stoczniowego w Gdanskiej Stoczni Remontowe;.
2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj wypadku: wypadek

Data i czas zdarzenia: 9 marzec 2023 r. godz. 01:26:55 LT

Pozycja geograficzna w czasie zdarzenia: ¢ =54°22,4°N 2=018°39,4’ E.

Rejon geograficzny zajScia zdarzenia: Gdanska Stocznia Remontowa.

Charakter akwenu: Morskie wody wewngtrzne.

Pogoda w trakcie zdarzenia: Wiatr WNW 2°B, widzialno$¢ dobra, stan wody 525 cm.
Stan eksploatacyjny statku w trakcie zdarzenia: Statki wytaczone z eksploatacji.
Miejsce wypadku na statku: Uszkodzone poszycia burt na skutek alizji (powyzej linii
wodnej).

Skutki wypadku : Rozszerzony zakres prac stoczniowych.

3. Opis okoliczno$ci wypadku

SE 2
3 ‘ RAPORT KONCOWY 028/23 PKBWM

o SN PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
L& O WYPADKOW MORSKICH

W zwiazku z planowanym przebiegiem prac remontowych prowadzonych na statku ,,Stena

Nordica” zaplanowano czasowe opuszczenie doku nr. 3, wyjscie poza akwen Basenu Ostrawica

poprzez waski kanat na wysokosci nabrzeza Ostrawica 1 na obrotnice. Po obrdoceniu statku

wciaggnigcie rufg ponownie do Basenu Ostrawica i zacumowanie prawg burtg W narozniku

www.pkbwm.gov.pl
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nabrzeza Ostrawica 1. Manewr obrotu statku bezposrednio po wyjsciu z doku byt niemozliwy
do wykonania ze wzgledu na niewystarczajaca odlegtos¢ pomiedzy Dokiem 2 i Dokiem 3
(160m). Statek byt bez wtasnego napedu.

Sytuacje przed rozpoczeciem manewrdow 1 wymiary dostepnego akweny manewrowego dla
przyjetej izobaty H = 6m przedstawiono na rysunku 1°. Przyjeto zapas wody pod stepka jako
Im dla manewrujacych holownikow z uwagi na specyficzny naped oraz koniecznos$¢
zachowania odpowiedniego zapasu do dna ze wzgledow manewrowych. Bezpieczng izobatg

dla holownika ,,Tytan” stata si¢ izobata 6 m oznaczona na ponizszym rysunku niebieska linig.

&
L
&
o

A
Rys. 1 — Dostepny akwen manewrowy

% Oznaczenia jednostek na rysunkach; SN — Stena Nordica, BK — Bull Kangean, KS — Key South, Ty — holownik
Tytan, Ta — holownik Taurus, Ve — holownik Vega, Pa — holownik Panda, To — Tollund, Po — pontony nalezace
do firmy Hydrobudowa.

www.pkbwm.gov.pl 6
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Po wejsciu pilota na statek o godz. 01:10 statek rozpoczat manewr wyjscia z doku. Pilot oraz
Kapitan statku prowadzili obserwacje ze skrzydta mostku na lewej burcie. Na skrzydle prawe;j
burty obserwacj¢ prowadzit Chief oficer. Za obserwacje na rufie statku odpowiadat II oficer
(Safety Oficer) poczatkowo stojacy na prawej burcie. Komunikacja pomiedzy osobami
biorgcymi udziat w manewrach odbywata si¢ przy wykorzystaniu przenosnych radiotelefonow.
Kierujacym na doku operacja wydokowania byt bosman doku.

Po podaniu holu przez holownik ,, Tytan™* przez kluze na rufie z lewej burty rozpoczeto manewr
wyciggania statku z doku. Po wyjsciu dziobu z doku 0 godz. 01:24 na dziobie podano hol
z holownika ,, Taurus™ poprzez kluze na lewej burcie z dziobu.

W asyscie pozostaly dwa dodatkowe holowniki; Vega® oraz Panda’.

Po podaniu holu na dziobie, pilot polecit holownikowi ,, Tytan” ,,wyciaga¢” statek w kierunku
obrotnicy GSR. Holowniki ,,Vega” oraz ,Panda” mialy pozosta¢ w Basenie Ostrawica
i oczekiwaé na statek, po wykonanym manewrze obrdcenia go na obrotnicy i powrocie do
Basenu Ostrawica, w celu pomocy przy cumowaniu w narozniku nabrzeza Ostrawica 1.

O godz. 01:25 kapitan powiadomit pilota o tym, Ze po obu burtach na rufie znajduja si¢ kamery
dzigki ktorym mozna orientacyjnie oceni¢ potozenie rufy w stosunku do innych obiektow.

O godz. 01:26:07 II oficer stojacy na rufiec po prawej burcie przekazal na mostek informacje,
w jezyku angielskim, Zze odlegto$¢ rufy do naroznika nabrzeza Ostrawica Il oraz Hydrobudowy
wynosi 20 m. Odbior tej informacji potwierdzit kapitan oraz chief oficer. Widok z rufy po lewej
burcie byl ograniczony dla II oficera przez wysoka i1 podniesiong ramp¢ rufowq.
O godz. 01:26:36 pilot polecit holownikowi ,, Tytan” ciagna¢ ,,mocniej”. O godz. 01:26:45 pilot
zadatl pytanie kapitanowi i Il oficerowi bedacemu na rufie czy ,,przejdziemy”. Pytanie
dotyczyto sytuacji po lewej stronie na rufie. W odpowiedzi otrzymat informacj¢ z holownika
»iytan” o tym, ze ,nie przejdziemy”. Pilot natychmiast polecit holownikowi , Tytan”
zaprzesta¢ ciggnigcia promu. Il oficer po przejéciu na lewg burte na rufie o godz. 01:26:55
zameldowal w jezyku angielskim, Ze nastgpi kontakt. Dotyczyto to statku stojacego przy

nabrzezu Ostrawica 1 m/v ,,Bull Kangean”.

4 Holownik Tytan, prowadzacy, na rufie. Dlugo$¢ 29,8 m, szeroko$¢ 9 m, zanurzenie 5 m, naped — ASD
(Azimuth Stern Drive), uciag naprzod 48 tf, wstecz 42 tf, wysokos$¢ kluzy nad woda ok. 3 m.

5 Holownik Taurus, na dziobie. Dlugo$¢ 30 m, szeroko$¢ 10,5 m, zanurzenie 5,4, naped Traktor ATD (Azimuth
Traktor Drive), ucigg 42 tf, wysokos¢ kluzy nad woda ok. 2 m.

® Holownik Vega, holownik asystujgcy. Dlugo$é 19,1 m, szeroko$é 9 m, zanurzenie 4,2 m, naped ASD (Azimuth
Stern Drive), uciag naprzod 36 tf, uciag wstecz 32 tf.

" Holownik Vega, Dhugos¢ 25 m, szeroko$¢ 6,8 m, zanurzenie 2,6 m, naped konwencjonalny.

www.pkbwm.gov.pl 7
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Pilot w tym momencie polecit holownikowi ,,Taurus” pracujagcemu na dziobie ,,hamowanie”
promu, natomiast holownikowi pracujgcemu na rufie odcigganie rufy ,,na wode” tj. na srodek
kanatu. Dziatania te byty spdznione i 0 godz. 01:26:55 nastapito uderzenie lewym rufowym
naroznikiem statku ,,Stena Nordica” w poszycie statku ,,Bull Kangean”, w cze$ci dziobowej po
prawej burcie. Rufowy naroznik statku ,,Stena Nordica” byt wzmocniony i uszkodzenia
poszycia byly niewielkie. Poniewaz uderzenie nastgpito ze znaczng predkoscia katowa
uszkodzenia powstale na statku ,,Bull Kangean” to uszkodzenie poszycia oraz uszkodzenia
wzmocnien kadluba w dwdch miejscach;

- zbiornika dziobowego (Fore Peak) na wysokosci ok. 8 m nad linig wody pod prawg kotwica
i w strone rufy od prawej kotwicy® ,

- zbiornika balastowego nr 15 ok. 1,5 m powyzej linii wodnej °.

2023 03 (09 0116412

Zdjecie 3 - Moment uderzenia statku ,,Stena Nordica” W statek ,, Bull Kangean” na podstawie
statkowego CCTV (czas na kamerze nie oddaje czasu uderzenia, ,, Tytan ” pracuje mocno na
prawg burte)

Po gwaltownym odciagnigciu rufy ,,Stena Nordica” na przeciwng stron¢ kanatlu, o godz.
01:27:55 pilot polecit holownikowi ,,Tytan utrzymywa¢ holowany statek w linii kanatu
prowadzacego na obrotnice GSR.

8 Wielko$¢ uszkodzonego poszycia Sm x Sm, wg informacji kapitana.
® Wielko$¢ uszkodzonego poszycia 4m x 4m, wg informacji kapitana.

www.pkbwm.gov.pl 8
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Zdjecie 4 — Widok z nabrzeza na kanat pomiedzy nab. Ostrawica 1, a nietrwate nabrzeze
Hydrobudowy

Dalsze manewry odbywaly si¢ bez przeszkéd 1 po obrocie statek zacumowat przy

zaplanowanym nabrzezu.

4. Analiza i uwagi dotyczace czynnikéw, ktore przyczynily si¢ do wypadku morskiego

z uwzglednieniem wynikéw badan i ekspertyz
4.1. Odtworzenie przejscia zestawu holujacego

W celu doktadnej analizy ruchu statku ,,Stena Nordica” w czasie manewrow analizie poddano
dane pochodzace z AIS-PL oraz statkowego VDR pod katem potozenia jednostek, kursow oraz
predkosci, ktore sa kluczowe dla oceny zdarzenia. W przypadku AIS-PL oceny ruchu
1 parametrow dokonano na podstawie danych uzyskanych z Krajowej Sieci Stacji Bazowych

Systemu Automatycznej Identyfikacji Statkow (AIS-PL). Analizowano tylko statki:

1. ,,Stena Nordica” (statek uderzajacy),
2. ,,Bull Kangean” (statek uderzony),
3. ,,Tytan” (holownik prowadzacy zestaw),

www.pkbwm.gov.pl 9
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4. ,Taurus” (zamykajacy zestaw).
Analiza wstepna rozkodowanych danych wskazata, Ze:
1. ,»otena Nordica” (SN) nadaje depesze¢ dynamiczng tak jak statek zacumowany
(co 3 min) 1 nawet wzrost predkosci nie zwigkszyt automatycznie czg¢stosci nadawania.
2. »1ytan” (Ty) nie nadaje kursu rzeczywistego (ang. heading, pochodzacy z sensora
zyrokompasu, kompasu GPS lub podobnego), tylko informacje 511 wskazujaca na brak tego
parametru, co utrudnia analiz¢ polozenia jednostki i dtugosci holu. Nadaje natomiast KDD
(COG), uzyskane z systemdéw pozycjonowania satelitarnego (GNSS), co w przypadku
holownika ASD jest niemiarodajne do prezentacji wodnicy.
3. »lytan” (Ty) nadaje depesze¢ dynamiczng co 1 min., co jest niewystarczajace do analiz
manewrowania.
4, Jedynie ,,Taurus” (Ta) nadaje depesze¢ dynamiczng co 3 sekundy oraz transmituje kurs
rzeczywisty (kurs zyrokompasowy lub podobny).
Wspoélrzgdne geograficzne przetransformowano na uktad wspotrzgdnych ptaskich UTM (strefa
34 U) dla uktadu odniesienia WGS 84, w ktorym transmitujg odbiorniki GNSS statkowe. Takie
dane prezentowano na uproszczonej mapie.
AIS pracuje w GMT wiec uwzgledniono roznice do czasu lokalnego (LT=GMT+1).
Analizy wykonano na wlasnym oprogramowaniu eksperta PKBWMX kompilowanym za
pomocg kompilatora Python wersja 3.

Potaczone dane z AIS i VDR przedstawiono na ponizszym rysunku (rys. 2).

10 Ekspert PKBWM prof.dr hab.inz. Lucjan Gucma

www.pkbwm.gov.pl 10
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Rys. 2 - . Odtworzenie przejscia zestawu holujgcego statek SN za pomocq potgczonych
informacji AIS i VDR statku SN od 1:24:30 do 1:32:00 LT/SN (uktad UTM, siatka co 200m)

Z racji na duze zageszczenie wodnic jednostek analiz¢ manewréw wykonano w przedziatach

czasowych, dzielac manewry na etapy.

Etap Nazwa Czas pocz. Czas kon.
manewru LT/SN LT/SN
Czas AIS Czas AIS
UTC* UTC*
1 Od wyjscia dziobu z doku do minigcia 01:24:30 01:26:10
naroznika potudniowego Hydrobudowy 00:24:45 00:26:25
2 Od minigcia naroznika potudniowego 01:26:10 01:26:55
Hydrobudowy do uderzenia z BK 00:26:25 00:27:10*
3 Od uderzenia w BK do informacji o 01:26:55 01:27:55
zblizaniu si¢ rufy do nab. Hydrobudowy 00:27:10 00:28:10
3.1 Po uderzeniu w BK do wyprostowania 01:26:55 01:32:00
kursu SN 00:27:10 01:32:15

Tabela 1 — Etapy, manewry i zakres czasowy manewrow

www.pkbwm.gov.pl
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400 k-] 37800 BHA000 Ba200 HE40D

Rys. 3 - Odtworzenie przejscia zestawu holujgcego statek SN za pomocq potgczonych
informacji ALS i VDR statku SN dla Etapu 1 (uktad UTM, siatka co 200m)
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Senstordcs
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Rys. 4 - Odtworzenie przejscia zestawu holujgcego statek SN za pomocq potgczonych
informacji AIS i VDR statku SN dla Etapu 2 (uktad UTM, siatka co 200m)

Lk
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StenaMordica

BullKangesn

Taurus
B.0282 4

B.03ED 1

6.03TH 4

B.0FTE 4

6,00 T4 1

347200 B TEDD TGO MTE00 32000 B200 348400

Rys. 5 - Odtworzenie przejscia zestawu holujgcego statek SN za pomocg potgczonych
informacji AIS i VDR statku SN dla Etapu 3 (uktad UTM, siatka co 200m)
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6.0284

RenaNordcs

6.0282
6.0280
60278

6.0276

k /I'u
6.0274 / )

MTI00 MT400 MT0 M7800 MHBNO Me200 A0

Rys. 6 - Odtworzenie przejscia zestawu holujgcego statek SN za pomocg potgczonych
informacji AIS i VDR statku SN dla Etapu 3.1 (uktad UTM, siatka co 200m)

4.2. Odtworzenie sytuacji manewrowej
Na rysunkach nr. 7,8,9 odtworzono sytuacj¢ manewrowg zestawu holujacego statek ,,Stena

Nordica”.

Rys. 7 — Odtworzenie sytuacji manewrowej Etap 1

www.pkbwm.gov.pl 14
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Rys. 9 — Odtworzenie sytuacji manewrowej Etap 3
4.3. Czynniki mechaniczne

Statek ,,Stena Nordica” posiada rampe na rufie i furte dziobowa, przez co brak jest kluz
centralnych typu Panama. Na zdjeciach 5 i 6 wida¢ dostepne kluzy burtowe do

cumowania’/holowania odpowiednio na rufie i dziobie. Do holowania na rufie uzywana byla

www.pkbwm.gov.pl 15
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duza kluza oznaczona czerwong strzatka. Do holowania na dziobie uzywana byta duza kluza

0znaczona rowniez czerwong strzatka (po lewej burcie).

Zdjecie 5 - Ukiad kluz i rampa rufowa na lewej rufie ,,Stena Nordica”
(www.shipspotting.com, autor: Willie Ryan) — przed przebudowq tj. bez tzw. Duck Taila na
rufie.

’

Zdjecie 6 - Uklad kluz i furta dziobowa na prawym dziobie ,,Stena Nordica’
(www.niferry.co.uk, autor: David Faerder)
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Zdjecie T — ,, Tytan” pracujqcy jako holownik asystujgcy na rufie w trybie ,,in-direct” i jego
urzqdzenia holownicze w postaci przewloki holowniczej dziobowej
(www.wobiektywieshipspottera.blogspot.com, autor: W. Danielewicz)

Holownik dziobowy ,,Taurus” Traktor, zamykajacy zestaw holowniczy z napedem
azymutalnym (urzadzenia napedowe typu ATD blizej czeSci dziobowej), wyprowadza ling

z windy na rufie poprzez specjalng przewtoke poktadowa.

{1 X

-

72 s St Y

e

, v oy

Zdjecie 8 — ,, Taurus” i jego urzqdzenia holownicze (www.shipspotting.pl, autor: G.Dymek83)
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4.3.1. Zastosowany system holowania.

Holowanie asymetryczne

Przy holowaniu wstecz jednostki typu Ro-Ro, bez symetrycznie potozonej kluzy rufowe;j,
pojawia si¢ problem z nierownoleglym przytozeniem sit i niesymetrycznym optywem wody
wzdtuz kadluba. Powoduje to zmiany kursu statku holowanego 1 powigkszenie obszaru
koniecznego do manewrowania zaro6wno dla statku, jak i holownikow.

Problem manewréw z niesymetrycznym polozeniem holu moze wynika¢ z tego, ze aby
skompensowac obrét kadluba holownik musi wychyla¢ si¢ w lewo powigkszajac obszar
manewrowy (rys.10).

W analizowanym przypadku obrét kadtuba niejako pomagal w manewrze i statek sam wchodzit
w zakole, co wida¢ tez na zapisie AIS (,,Tytan” przebywat bardzo blisko zacumowanego na
Ostrawicy | statku ,,Bull Kangean”).

Powyzszy wywod jest tylko hipotetyczny, gdyz z uwagi na szereg czynnikow jak:
niesymetryczny optyw wody, optyw na $rubach i sterach nie ma potwierdzonego zachowania

si¢ statku w tak nietypowym przypadku.

Poczatek
CZI m
b
W trakcie

Rys. 10 - Schemat sit i momentow jakie mogq si¢ wytwarza¢ dla holowania niesymetrycznego
i przeciwdziatanie nim holownikami powigkszajgc obszar manewrowy zestawu

Wybor holownikow

Wybor holownika ASD, jako prowadzacego, wydaje si¢ by¢ podyktowany koncowym etapem
manewru, tj. zacumowaniem statku w bardzo ciasnym narozniku. W wypadku przejscia rufa
przez kanal na wysoko$ci nab. Ostrawica 1 zestaw prowadzony przez traktora ,,Taurusa”,
a zamykany przez ASD ,,Tytana” moglby teoretycznie przynajmniej mie¢ lepsze parametry

manewrowe.
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W tym przypadku ASD na dziobie (tj. zamykajacy zestaw) moglby bardziej aktywnie
manewrowac kursem jednostki idac naprzod (przedstawiono to na rys. 8).

ASD (tu ,,Tytan”) idac wstecz przy wigkszych predkosciach moze by¢ niesterowny, ale
predkos¢ zestawu jeszcze nie byta prawdopodobnie az tak duza.

Oczywiscie pilot i szyprowie holownikow znaja najlepiej ich mozliwosci praktyczne, ktore
czesto odbiegaja od teorii.

Katy lin holowniczych w aspekcie ich bezpieczenstwa

Analizujac pionowe katy lin holowniczych ,,Tytana” i odlegtosci holu okreslone za pomoca
AIS wynoszace ok. 30m, oraz znajac wysokosci kluz (SN ok. 10m Tytan ok. 3m), mozna
okresli¢ kat patrzenia liny (rys.8). Wynosit on ok. 10 stopni co jest wielkoscig dopuszczalna.
Przy linie skroconej do minimalnej, tak jak miat ,, Taurus” (<20m), kat w dalszym ciggu nie jest
duzy 1 wynosi >15 stopni (rys. 4).

Duzy kat powoduje rozktad niekorzystny sit holowania. W skrajnych przypadkach, gdy kat jest
bardzo duzy (>30 stopni), z uwagi na sile¢ podnoszaca liny i cigzar holownika, obcigzenie liny

moze znacznie si¢ zwigkszy¢, a lina lub poler przekroczy¢ warto$ci dopuszczalne obcigzen.

< 30m

Rys. 11 - Okreslenie kqta liny holowniczej dla ,, Tytana™
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Rys. 12 - Okreslenie kqta liny holowniczej dla ,, Taurusa” (na podstawie AIS hol byt krotszy
od 20m

4.3.2. Analiza pracy lin holowniczych

Na podstawie danych AIS i VDR okre$lono dtugos$¢ lin holowniczych w 2 krytycznych
momentach: 1) zderzenia i 2) silnego dryfowania w kierunku nab. Hydrobudowy. Wyniosty
one odpowiednio L1=30m i L2=29m (rzut na lustro wody). Za pomocg kamery CCTV, tuz
przed momentami zderzenia, mozna zauwazy¢ ,,Tytana” pracujacego pod bardzo duzymi
katami kierunku ruchu statku. Ocena jednak dlugos$ci holu na podstawie obrazu kamery moze
by¢ jednak ztudna. Dla dalszych analiz przyjeto, ze ,,Tytan” ma hol o dlugosci rzutu na wode
L=30m. Z kolei ,, Taurus” na podstawie AIS wydaje si¢ trzymac bardzo krotki hol, tj. nawet
krotszy od 20 m, w rzucie po wodzie. Wodnica ,,Taurusa” praktycznie styka si¢ z wodnicg
,,Stena Nordica”.

Wida¢ réwniez, ze ,,Taurus” zajmuje czesto miejsce z prawej burty ,,Stena Nordica”, co jest
do$¢ dziwne z racji niemozliwo$ci uzyskania momentu obrotowego dziatajac na holu
(rys 13 i 14). By¢ moze ,, Taurus” pchat statek ,,Stena Nordica” bedac na holu, mogly tez
wystgpi¢ zaktocenia w postaci wielodroznosci sygnatlu GNSS z racji bliskosci dziobu ,,Stena

Nordica”.
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Rys. 13 — Analiza diugosci holi i potozenia holownikow.
Z lewej przed zderzeniem czas 01:26:20 - 01:26:30
Z prawej od ok. 20 s. do 35 s. po uderzeniu (wodnica co 5s.)

/) |

ok. 01:26:05 01:26:30 01:26:45 01:27:05

Rys. 14 — Potozenie holownika ,, Taurusa” w stosunku do ,,Stena Nordica™
4.3.3. Predkos¢ holowanego zestawu

Predkos¢ okreslona na podstawie zapisu VDR

Na rys. 15 przedstawiono predkosci wzdtuzne i boczne promu obliczone na podstawie rdznic
pozycji (co 5 sek.) okreslonych za pomoca VDR (wykorzystano sekwencje statkowych pozycji
DGPS). Okreslono tez $rednie ruchome, aby wygtadzi¢ dane. Wida¢, ze prom w krytycznym

momencie, tuz przed zdarzeniem, miat predkos¢ okoto 3 weztow.
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Rys. 15 - Predkos¢ wzdtuzna i boczna pfomu nad dnem w metrach na sekunde na podstawie
VDR (czas LT)

Predkos$¢ na podstawie logu z VDR
Analizujac zapis logu okretowego (nie wiadomo, czy predkos¢ wskazywana przez VDR
pochodzi z logu — po wodzie, czy z GNSS — nad dnem) z VDR okreslono predkosci statku

w czasie. Wida¢, ze rosng one do 3w, a po zderzeniu szybko spadaja.

0
01:23:31 01:24:14 01:24:58 01:25:41 01:26:24 01:27:07 01:3§:50 01:28:34 01:29:17 01:30:00 01:30:43

wzdiuzna

Predkosé
o

-3

Rys. 16 - Predkos¢ wzdtuzna promu w weztach na podstawie zapisu logu z VDR (czas GMT)
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Predkos¢ holownika ,, Taurus”
Predkosci ,, Taurusa” nad dnem zarejestrowane z AIS-PL przedstawiono na rys. 17 Wynosi

ona przed uderzeniem doktadnie 3w.

0
09.03.20230023 09.03.202300:24 09.03.202300:25 09.03.202300:27 09.03.202300:28 09.05.202300:30 09.03.2023 00:31 09.03.202300:33

Rys. 17 — Predkos¢ po wodzie holownika ,, Taurus” — AlS (czas GMT)

Predkos¢ na podstawie komunikacji glosowej

Predkos¢ okreslona zgrubnie na podstawie roznicy odleglto$ci pomiedzy komunikatem
o przej$ciu naroznika Hydrobudowy do uderzania wyniosta -3,2w (wstecz).

Predkos¢ katowa statku ,,Stena Nordica”

Zamiany predkosci katowej na podstawie odczytow zyrokompasu statkowego z VDR
przedstawiono na rys.18. Predkos¢ po uderzeniu rosnie gwaltownie z uwagi na dziatanie

holownika ,, Tytana”.
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Rys. 18 — Zmiany predkosci kqtowej ,, Stena Nordica” w czasie na podstawie odczytu zapisu

z Zyrokompas
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4.4. Czynniki ludzkie

Relacja Kapitan — Pilot jest niezwykle istotng, relacja majaca wplyw na bezpieczenstwo
w czasie manewréw (wykonywania uslugi pilotowej). Panstwowa Komisja Badania
Wypadkoéw kilkakrotnie analizowata i opisywata szczegdtowo zasady tych relacji w swoich
raportach??.

Zar6éwno pilot jak i kapitan maja zblizony zakres kompetencji, ale pilot ma unikalng wiedzg
dotyczaca akwenu, manewréw oraz wspolpracujacych holownikow. Kapitan ma wiedzg
o konkretnym statku, zalodze 1 to on ostatecznie odpowiada za statek.

Gdy w czasie manewrow zachodzi synergia pomiedzy dziataniami pilota i kapitana sytuacja
jest bardzo korzystna. Brak dobrej wspotpracy moze doprowadzi¢ do wypadku, tak jak to miato
miejsce w rozpatrywanej sytuacji:

1. Pilot nie zapoznat kapitana szczegdtowo z taktyka manewrowania i zalozeniami do
wykonania manewrow.

2. Pilot nie wskazal jakie zasoby ze strony statku sa mu potrzebne oraz nie wskazat
krytycznych punktéw, ktore nalezy obserwowaé na rufie i w jaki sposdb zyczy sobie, aby
podawane byty odlegtosci i meldunki.

3. W krytycznym momencie wejscia do kanatu brak bylo pytan z mostku do oficera na
rufie, dotyczacych odleglosci do statkbw zacumowanych. Pytanie takie padlo dopiero
0 01:26:23 i nie wiadomo do kogo byto kierowane.

4. W zakresie komunikacji z holownikami pilot, uzywat swoistego zargonu, ktory mogh
by¢ trudno zrozumiaty dla osob trzecich. Czesto przed komenda/pytaniem nie informowat do
kogo jest kierowana komunikacja. Nie byto komunikatow dotyczacych sit na holach po wyjsciu
z doku — szczegolnie dotyczy to ,, Tytana”.

5. Komunikacja prowadzona przez zatogg statku w jezyku angielskim nie wydawata si¢
by¢ przeszkoda, gdyz byla ona bardzo oszczedna po wyjsciu z doku. Mogta wydawac si¢
sztuczna, ale przeciez piloci wspotpracuja z zalogami o zré6znicowanej znajomosci jezyka
angielskiego.

6. Kapitan pozostawal bierny i nie probowal wspomaga¢ ani angazowac zatogi do
podawania odlegtosci do statkéw zacumowanych. Kapitan nie wyrazat swoich watpliwosci

i nie dopytat pilota o szczegoty manewru.

11 Raport koficowy WIM 13/13 r - m/v ,,Godafoss”, Raport koncowy WIM 63/17 — m/v ,,Selfoss”, Raport
koncowy WIM 041/20 — m/v ,,Norman”, Raport koncowy WIM 102/20 — ,,Enduro Trader”.
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7. Dziatania pilota po wystagpieniu wypadku nalezalo uznaé¢ za niewlasciwe. Pilot
skoncentrowat si¢ na uszkodzeniach statku i na uwagach kierowanych do zatogi promu, a nie
na akcji zapobiegawczej. Po informacji o zblizaniu si¢ do nab. Hydrobudowy zareagowat
dopiero po ok. 10s komenda na ,, Tytana” kiedy holownik byt bliski wejscia na mielizng¢ rufs.
Z punktu widzenia manewrowania nalezy zwroci¢ uwage na nastgpujace aspekty:

1. Pilot zdawat si¢ na do§wiadczenie szyprow holownikow, a szczegolnie prowadzacego
zestaw ,, Tytana”. Praktycznie brak byto komend na holowniki, az do momentu uderzenia.

2. Pilot nie nakazat ,,Taurusowi” hamowania i nadawania momentu w lewo celem zmiany
kursu jednostki holowanej. ,, Taurus” dostat pierwsza komende do stopowania na 3 s. przed
uderzeniem.

3. Po uderzeniu jednostka w wyniku silnego ruchu obrotowego nadanego przez ,,Tytana”,
po to, aby unikng¢ uderzenia, prawie wchodzi na mielizng¢ prawag rufa na nabrzeze
Hydrobudowy. Komunikat zatogi w tym zakresie zostaje poczatkowo zignorowany przez pilota

I kapitana.
4.5. Czynniki organizacyjne

Ponizej przedstawiono wybrane fragmenty przepisow portowych, szczegdlnie dotyczace ruchu
jednostek w badanym rejonie wedtug Przepisow Portowych Zarzadzenie nr 9 DUM w Gdyni
(z dn. 17.07.2018).

Czesc 2
Przepisy dodatkowe. Rozdziat 1. Przepisy dodatkowe portu Gdarisk

§ 102. 1. Statki powinny poruszac sie z bezpieczng predkoScig, zgodnie z "m.p.z.z.m", nie
wigkszg niz:

¢) dla zespotow holowniczych - 4 wezty.
§ 107. 1. Statki bez wltasnego napedu obowigzane sg korzystac z asysty holowniczej:

'2..'l/oéé holownikéw i niezbedne warunki holowania dla statkow trudnych do manewrowania
okresla kazdorazowo Kapitan Portu.

§ 108. llos¢ holownikéw i niezbedne warunki holowania dla statkbw uszkodzonych
i nietypowych (wraki), duze pontony, doki itp. ustala kazdorazowo Kapitan Portu.

Nalezy zauwazy¢, ze brak jest w przepisach portowych szczegélnych zapisow dla statkow
0 maksymalnych rozmiarach, manewrujacych w rejonie GSR, w tym w basenie Ostrawica |.

Limitem jest zanurzenie statkow, ktore jest przedstawione w tzw. Atlasie Zanurzen.
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Przyktadowo przy nab. Zdobywcéw Kotobrzegu, nalezacym do GSR, prawdopodobnie na

zasadzie jednorazowego pozwolenia Kapitana Portu cumowaly jednostki o dlugosci L=300m

i B=40m.

W portach Trojmiasta do okreslania zapasu wody pod stepka dla poszczegdlnych nabrzezy

wykorzystuje si¢ ZW. Atlas Zanurzen, tj. dokument niskiego rzedu, aktualizowanym na biezaco

1 przygotowywanym przez kapitanaty i bosmanaty portow. Atlas ten obejmuje réwniez

nab. Ostrawica | i Ostrawica Il (tab. 2).

GDANSK — NOWY PORT

GSR — NABRZEZE OSTRAWICA |

Stan. | Odc.[m] | Polery Zan. Zan. przy | UWAGI

przy pontonach
Nab.[m]

1. 85 1/2- 910 6,20 0Od nabrzeza Czotowego. Przy
polerach 7/8 sptycenie na 6,10m do
1,5m od nabrzeza. Tmax = 5,60m.

2. 160 9M10-23/24 | 520

3. 70 23/24-29/30 | 5,00

4. 295 29/30-55/56 | 5,40

5 205 55/56-73/74 | 5,00

6. 20 73/74-75 4,00

Aktualizacja: 28.02.2023 r. (Sondaz: 22.12.2022r.)

GSR - NABRZEZE OSTRAWICA Il

Stan. | Odc.[m] | Polery Zan. Zan. przy | UWAGI

przy pontonach
Nab.[m]

1. 400 1-5i15-1 3,50 Zakaz cumowania od polera nr 4 do
MNb. Dokowego Il - Zaw. Kpt Portu nr
3/2007/Nb.

2.

Aktualizacja: 28.02.2023 r. (Sondaz: 08.09.2022r))

Tabela 2 - Wypis z Atlasu Zanurzen dla Ostrawica I i Ostrawica II.
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4.6. Wplyw czynnikéw zewnetrznych, w tym zwiazanych ze Srodowiskiem morskim,

na zaistnienie wypadku morskiego

Analizujac dostgpny akwen manewrowy pod katem bezpieczenstwa manewrowania nalezy
stwierdzi¢, ze nie ma metod empirycznych do oceny minimalnej szerokosci takich akwenow
dla manewrow z holownikami. Szczegdlnie dotyczy to poruszania si¢ statku wstecz.

Jedyna akceptowalng metoda do oceny bezpieczenstwa w takich warunkach manewrowych jest
metoda symulacji czasu rzeczywistego z uzyciem symulatora manewrowego umozliwiajacego
uwzglednienie pracy holownikow, w tym szczegélnie holownikdéw 2z napedem
niekonwencjonalnym (Traktor, ASD).

Mozna jednak wykona¢ przyblizone okreslenie szerokos$ci niezbg¢dnego akwenu manewrowego
przyjmujac pewne uproszczenia. Metoda PIANC [PIANC 2014] pozwala na zgrubng oceng
szerokosci bezpiecznego akwenu manewrowego dla statkow o roznych zdolnosciach
manewrowych. Wynikowa warto$cig otrzymywang za pomocg ww. metody jest krotnos¢
szerokosci statku. Niezbedng szerokos¢ akwenu manewrowego dla rozpatrywanego statku
okreslono przyjmujac, ze statek jest slabo manewrujacy oraz szereg innych zatozen

dotyczacych przede wszystkim:

- czynnikow hydrometeorologicznych, takich jak wiatr, prad,;

- czynnikow zwigzanych z ksztattem brzegdéw kanatu oraz predkoscia przejscia statku;
- oznakowania nawigacyjnego oraz zapasu wody pod stepka.

Wyniki przedstawiono w tabeli 2. Przyjeto predkos$¢ wiatru jako maksymalng przy dokowaniu
statkow (1. 5°B).

Statek typ | Ro-Pax (holowany rufa) warto$¢ | jednostka | uzasadnienie
Dhugos¢ L 124 m
Szerokos¢ |B 24 m
Zanurzenie |T 55 m
Glebokos¢ | h 8 m
h/T 1.45 bez.
Predkos¢ v <5 |w.
Podstawowa | Wbm 1.8 bez. stabo manewrujacy
Dodatkowa | W1 Predkosé 0 bez. wolne przejscie
W2 Wiatr poprzeczny 0.45 bez. vw<20w (5°B)
W3 Prad poprzeczny 0 bez. vpp=0w
W4 Prad wzdluzny 0 bez. vpw<0,5w
W5 Falowanie 0 bez. hf=0m
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W6 Pomoce nawigacyjne 0 bez. pomoce b. dobre
W7 Typ dna 0.1 bez. dno migkkie
glebokos¢ do
W8 Glebokosé 0.2 bez. zanurzenia
WABL (zapas do brzegu) 0.5 bez. skarpa nabrzeze/statek
WBP (zapas do brzegu) 0.3 bez. skarpa duze nachylenie
wielokrotnos¢
Razem W=Wbm+Suma(W)+WBP+WBL | 3.35 bez. szerokos$ci
Szerokos¢ | D=W*B 80.4 m

Tabela 3 - Zastosowanie metody PIANC do oceny bezpiecznej szerokosci manewrowej dla SN

manewrujgcej do wiatru 5°B

Na statku stabo manewrujacym, o parametrach takich jakie ma ,,Stena Nordica”, minimalna
szeroko$¢ drogi wodnej w zatozonych warunkach wynosi D=80 m.

Przy manewrach dla wiatru o sile znikomej, tak jak to miato miejsce podczas zdarzenia,
otrzymujemy krotno$¢ szerokosci statku rowng: W=3,35-0,45=2,9 (wspotczynnik na sile
wiatru), co daje minimalng szeroko$¢ akwenu rowng D=2,9*B=2,9*24=69,6 m. Akwen na
Ostrawicy I miat D=58 m, czyli o ok. 10 m za mato.

Obliczenia powyzsze przeprowadzono dla prostych odcinkow drég wodnych — akwen
analizowany jest bardziej skomplikowany i jedynie uzycie metod symulacyjnych jest w stanie
doktadnie sprecyzowaé jego poziom bezpieczenstwa w stosunku do warunkéw i statkow
eksploatowanych.

Metoda PIANC pozwala na okreslenie niezbednej szerokosci drogi wodnej bez uwzglednienia
holownikow. Uwzgledniajac holowniki nalezy przewidzieé, ile miejsca na manewrowanie beda
potrzebowaty, aby zrekompensowa¢ oddziatywania wiatru i pradu.

Dla przyktadowego zestawu, zaktadajac, ze holownik typu traktor jest na dziobie i holuje
wprost (direct), a holownik typu ASD na rufie statku i asystuje ,nie wprost” (indirect)
minimalna szeroko$§¢ akwenu powinna by¢é w granicach 66 m (rys. 5.1). Zalozono, ze
eskortujacy ASD do optymalnej pracy metoda ,,indirect” potrzebuje hol o dlugosci 40 m
1 wychyla si¢ o 45° [Iglesias-Baniela 2021]. Metoda taka nie uwzglednia btedow i wptywu
cztowieka na manewrowanie. Idagc dalej, mozna okres§li¢ napdr wiatru 1 pradu na kadtub,
a z uciggu holownikow stosujac odpowiednie przeliczenia sprawdzi¢, czy sa one w stanie
przeciwdziata¢ sitom na kadtubie wywotanym wiatrem 1 pradem oraz czy sa w stanie

wytworzy¢ odpowiednig sit¢ do ruchu naprzod z zadang predkoscia.
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Rys. 19 - Przyktadowy schemat okreslania minimalnej szerokosci drogi wodnej dla zestawu
holowniczego sktadajqgcego sie z holowanego statku, holownika typu traktor (prowadzgcego)
i eskortujgcego ASD stosujgcego holowanie ,,indirect”

Wynika z tego, ze akwen o szerokosci dostepnej 58m (2,4B) jest akwenem trudnym
nawigacyjnie do przeprowadzania bezpiecznego manewru rozpatrywanego zestawu

holowniczego idacego wstecz.

Szeroko$ci akwenu w granicach dwukrotnej szerokosci statku (2B) uwaza si¢ za graniczne, ale
tylko dla bardzo dobrze manewrujacych jednostek idacych naprzod, w dobrych warunkach
hydrometeorologicznych.

4.6.1. Batymetria analizowanego akwenu oraz przeszkody podwodne

Na podstawie sondazy pozyskanych z UMG, wykonanych prawdopodobnie przez GSR oraz
sondazy na mapie nawigacyjnej Navionix (rys. 20) mozna zauwazyc¢, ze:
1. nastepujg sptycenia w rejonie poéinocnego cypla nab. Hydrobudowy do 2-3m,
2. izobata Sm w tym rejonie si¢ga ok. 10m od brzegu, ktory ma obecnie bardziej charakter
brzegu naturalnego.

Ponadto na podstawie zeznan szyprow i zdje¢ satelitarnych (www.geoportal.pl):

1. na dnie w rejonie catego nab. Hydrobudowy moga wystepowac kamienie stuzace do
zabezpieczania brzegu,
2. pozostalosci ptyt nabrzeza w rejonie $rodkowym nab. Hydrobudowy czg$ciowo

zaglebione wpadaja do wody,
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3. w wodzie, na zdjeciach satelitarnych (www.geoportal.pl), wida¢ pozostatosci $cianki

nabrzeza pod wod3.

Rys. 20 - . Sytuacja batymetryczna w rejonie zdarzenia, zaznaczono izobate H=5m (mapa
Navionix/Garmin)(mapa nawigacyjna Navionics/Garmin dostep przez www.navionics.com
dn. 14.09.2023)

Nabrzeze Hydrobudowy nie stuzy do cumowania przy nim statkow i jest w stanie
zaawansowanej i postepujacej destrukcji. Zagraza nawigacji poprzez niekontrolowane
zsuwanie si¢ jego elementow w nurt kanatlu na Ostrawicy I. Kamienie wykorzystane do

prowizorycznego zabezpieczania nabrzeza zagrazaja napedom holownikéow i kadtubom

statkOw.
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zsuwania si¢ elementow betonowych w nurt kanatu.

4.6.2. Oznakowanie nawigacyjne i oswietlenie

Gléwnymi elementami obecnego oznakowania nawigacyjnego sa 3 $§wiatla zlokalizowane na
naroznikach wejscia do basenu Ostrawica I (rys. 20). Nie byly wykorzystywane do nawigacji
1 nie miaty one wptywu na zdarzenie.

Nabrzeza i1 rejon stoczni GSR sa doskonale oswietlone w nocy przez reflektory przemystowe.
Nab. Hydrobudowy jest nieo$wietlone, oprocz naroznika poludniowego i poéinocnego.

Naroznik potudniowy pomalowany jest farbg zotts.
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Rys. 21 - Oznakowanie nawigacyjne rejonu inwestycji
(mapa nawigacyjna Navionics/Garmin dostep przez www.navionics.com dn. 14.09.2023r.)

5. Opis wynikéw przeprowadzonego badania, w tym kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

Pilot zdecydowat si¢ wykona¢ manewr w jednym, zdecydowanym i ptynnym ruchu. Jest to
bardzo efektywny sposéb, zaré6wno czasowo jak i pod katem bezpieczenstwa manewru,
szczegblnie sprawdzajacy si¢ w ztych warunkach, gdzie nie mozna zrobi¢ drugiego podejscia
do manewru. Jest to rowniez manewr wymagajacy ekstremalnej koncentracji na predkosciach
wzdtuznych i predkosci katowej statku oraz pracy holownikow.

Zamocowanie holownika do lewej burty statku ,,Stena Nordica” byto jedynym wyjsciem przy
tej taktyce holowania bez roztaczania i zmianie pozycji holi po obrocie na GSR.

Niewatpliwa trudno$cig w manewrze byto:

1. Postawienie ,,Stena Nordica” rufag do wyj$cia z doku.

2. Bardzo duze zageszczenie jednostek, w tym szerokiego statku ,,Bull Kangean” przy
nab. Ostrawica I, ktore utrudniato bezpieczne wykonanie manewru.

3. Pora nocna.
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W ocenie Komisji przyczyng wypadku byty:

1. Brak kontroli nad predkos$cia zespotu holowniczego i rozpedzenie go do 3 weztdw.

Zdjecie 10 - Predkos¢ statku ,, Stena Nordica” odczytana z zapisu VDR w momencie
uderzenia.
2. Nadanie holowanemu statkowi zbyt matego ruchu obrotowego w lewo.

Wynika¢ to moglo z niewlasciwego wykorzystania holownika dziobowego ,,Taurusa”
(zamykajacego zestaw). Z zapisdOw AIS wynika, ze holownik trzymat si¢ bardzo blisko dziobu
holowanego statku, czesto bedac po jego prawej stronie, przez co miat maty wptyw na nadanie
ruchu obrotowego statku i hamowanie, ktore byto kluczowe dla wtasciwego wykonania
jednego ptynnego manewru wyjscia z basenu i wej$cia w kanal w kierunku obrotnicy.

Do wypadku przyczynita sie rowniez wspomniana wczeSniej zta wspotpraca Pilota
i Kapitana w informowaniu si¢ nawzajem i podejmowaniu decyzji. Wida¢ wyrazny brak
wyznaczenia funkcji obserwatora do podawania odleglosci na rufie. Ponadto szerokos¢ akwenu
zostala znacznie zawe¢zona poprzez cumujgce przy nabrzezu Ostrawica 1 statki, a po stronie
przeciwnej - zdewastowane i niedo$wietlone nabrzeze Hydrobudowy, niezapewniajace
bezpieczenstwa. Do tego nalezy doda¢ holowanie asymetryczne (rufg) oraz porg nocng. Trudne
manewry, a do nich nalezalo holowanie statku ,,Stena Nordica” powinno by¢ wykonywane
w porze dziennej. Percepcja odleglosci i wyczucie predkosci przez cziowieka sa silnie

zaburzone w nocy.
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We wrzesniu biezacego roku Komisja otrzymata informacje od Szefa Stacji Pilotow Portu
w Gdansku, ze w porozumieniu z GSR i WUZ zadecydowano o stosowaniu mocowania
holownikow na tzw. lejce w czasie kolejnych holowan w tym rejonie.

Komisja uwaza, ze tego rodzaju rozwigzanie jest wiasciwe, ale nie rozwigzuje wszystkich
problemow, bo gtdwnym powodem wypadku nie byla asymetria holowania.

Holowanie na tzw. lejce jest czgstym sposobem stosowanym dla obiektéw niesymetrycznych
i malo sterownych (barek, pontondéw). Lejce powinny by¢ zaktadane na kluzy po burtach statku
i Iaczone symetrycznie z holem gtéwnym. Wymaga to czgsto skomplikowanego ich zaktadania

1 problemu z robwnomiernym obcigzeniem.

.Na lejce”

&= ¢

Rys. 22 — Schemat holowania ,,na lejce”

Lejce od strony statku holowanego, powinny by¢ wykonane z lin o duzym wspotczynniku
sprezystosci, ktore poprzez swoja rozciagliwo$¢ skompensuja rdéznice ich naprgzenia

powstajace w wyniku pracy holownika w prawo i lewo zestawu,
6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Wodne tereny stoczniowe to specyficzne akweny. Prowadzenie pilotazu na takich wodach
nalezy do najtrudniejszych, a piloci stoczniowi powinni mie¢ najwyzsze kwalifikacje
i dos$wiadczanie. Dotyczy to rowniez szyprow holownikow stoczniowych.

Celem uniknigcia wypadkow w przysztos$ci w analizowanym rejonie Komisja kieruje zalecenia

do:
6.1. Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni

Kanal na wysoko$ci nabrzeza Ostrawica 1jest szczegdlnie trudnym 1 niebezpiecznym akwenem
do prowadzenia manewroéw statkow wchodzacych i opuszczajacych doki. Biorgc pod uwage
brak odpowiednich regulacji prawnych, Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich
zaleca aby na wniosek Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni wykona¢ analiz¢ nawigacyjng
tego akwenu wskazujaca bezpieczne warunki manewrowania. Analiz¢ taka powinno wykonac

GSR we wspolpracy ze Stacja Pilotowa w Gdansku oraz Kapitanatem Portu Gdansk.
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Taka analiz¢ moze wykona¢ osrodek z doswiadczeniem w prowadzeniu podobnych prac,
posiadajacy najlepiej symulator z mozliwos$cig symulacji holowania za pomocg holownikéw

z napedem niekonwencjonalnym. Szczegotowymi aspektami, ktore winna rozwiaza¢ analiza,

s3:
1. prowadzenie niektorych, szczegolnie trudnych prac pilotowych w warunkach nocnych,
2. okreslenie szerokos$ci dostgpnych akwenéw manewrowych w zaleznosci od wielkosci
statku,

3. mozliwosci zacumowania statkow na nabrzezu Ostrawica I,

4, ograniczenia wynikajace z warunkéw hydrometeorologicznych,

5. wyszczegolnienia roznych wariantéw taktyki manewrowania.

Ponadto w czasie prowadzonego badania zaobserwowano roznicg czasu pomi¢dzy czasem
zapisu danych AIS do bazy danych AIS-PL, a nadawaniem sygnatu AIS ze statkow. Wyniosta
ona az 15 s. 1 wynika z braku synchronizacji czasowe] serwera przechowujacego dane.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow zaleca przeprowadzenie takiej synchronizacji,
poniewaz niektore programy analizujace AIS moga dziata¢ nieprawidlowo przy takiej rdznicy

Czasu.

6.2. Szef Stacji Pilotow portu Gdansk

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca Szefowi Stacji Pilotow
przeprowadzenie szkolenia z wdrozeniem konkretnych rozwigzan, z wykorzystaniem wiedzy
pochodzacej z tego zdarzenia oraz zawartych we wczesniejszych raportach Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Morskich. W czasie szkolenia nalezy szczeg6lnie zwrdci¢ uwage
na wczesniejsze uwagi zamieszczone w Raportach koncowych wymienionych wczedniej
w rozdziale 4.4%2, oraz na nastepujace czynniki dotyczace poprawy swoich procedur:

1. przygotowania manewru w poprzez zaangazowanie zatogi w manewry z konkretnym
podaniem rdl kazdego cztonka zalogi i czego spodziewa si¢ Pilot od zatogi w konkretnej,
spodziewanej sytuacji manewrowej, o ile jest ona inna niz zwyczajowa.

2. dzielenie si¢ wiedzg z Kapitanami jednostek o planowanej i szczegdtowej taktyce
manewrowania,

3. wystuchania uwag Kapitanow tych jednostek do proponowanej taktyki.

12 7agadnienie relacji pomigedzy Kapitanem i Pilotem zostalo szerzej omdéwione w Raporcie koncowym WIM
63/17 — m/v ,,Selfoss”, w rozdziale 6.2 oraz 6.3.
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Komisja zwraca tez uwagg, ze pojawita si¢ silna tendencja firm z branzy morskiej do realizacji
postulatéw, tzw. kultury bezpieczenstwa (ang. safety culture) poprzez wdrozenia w swojej
dzialalnos$ci niewymuszonych prawem rozwiazan podnoszacych bezpieczenstwo, a co za tym
idzie jako$¢ swiadczonych ustug.

Sama organizacja pilotowa powinna dostrzec taka koniecznos$¢ 1 dokona¢ wtasciwych zmian.
Jesli dziatania takie beda pozorowane, kolejne wypadki moga by¢ kwestig czasu.

Komisja zaleca tez Szefowi Stacji Pilotow aby w ramach prowadzonego szkolenia wykorzysta¢
tres¢ wyjasnien Komisji dotyczacych pracy i obowigzkow pilotow zawartych w Raporcie
koncowym WIM 63/17 dotyczacym wypadku statku ,,Selfoss”. Wprawdzie raport koncowy
sporzadzony zostal kilka lat temu, ale zasady wykonywania ustugi pilotowej pozostaja te same.

Tres$¢ tych wyjasnien zostata przywotana w Zalaczniku 2.

7. Rekomendacje

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morski rekomenduje firmie WUZ Port and Maritime
Services Ltd Sp. z 0.0. zapewnienie poprawnego i wiarygodnego dziatania systemu AIS
w swojej flocie. System ten jest kluczowy w analizie wypadkow. Moze to dziala¢ na korzys¢
tych firm w przypadku spraw spornych, a wiec lezy to W interesie armatora. Proponuje si¢
wyposazy¢ holowniki w nadajniki AIS klasy A transmitujgce swoje parametry z odpowiednio
wysoka czgstotliwoscia (Zat. 1). Wigkszo$¢ portéw wymaga od swojej floty holowniczej takich

rozwigzan z uwagi na polepszenie monitoringu portowej floty pomocnicze;j.
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11. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku.
Wystuchanie czlonkéw zalogi statku "Stena Nordica".
Wystuchanie zaldg holownikow.

Wystuchanie Pilota.
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Materiaty i informacje otrzymane z Kapitanatu Portu w Gdansku.

Filmy z kamer zainstalowanych na statku "Stena Nordica".

Zdjecia wlasne Komisji.

Opinia ekspercka sporzadzona przez prof. dr hab. inz. st. of. Lucjan Gucma.

Dane z rejestratora VDR statku "Stena Nordica"

12. Skréty

AIS (Automatic Identification System) — System Automatycznej Identyfikacji

CCTV (Closed Circuit TeleVision) — telewizyjny system monitoringu

COG (course over ground) — kurs nad dnem

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

DGPS — (Differential Global Positioning System) - technika pomiaréw GPS pozwalajaca na
uzyskanie wigkszej doktadnosci niz przy standardowym pomiarze.

GNSS - (Global Navigation Satellite System) — globalny system nawigacji satelitarnej
GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycjonowania

LB — lewa burta

PB — prawa burta

PKBWM - Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich

SOG (speed over ground) — szybko$¢ nad dnem

UMG- urzad morski w Gdyni

UTC — (Universal Time Coordinated) - czas uniwersalny skoordynowany

UTM — (Universal Transverse Mercator) - system siatki kilometrowej stosowany na mapach
topograficznych w uktadzie odniesienia WGS84

VDR (Voyage Data Recorder) — rejestrator danych z podrozy

w — wezet (jednostka predkosci)

WUZ — Wydziat Ustug Zeglugowych Portu Gdansk

13. Sklad zespolu badajacego wypadek

Kierujacy zespotem - Marek Szymankiewicz — Sekretarz PKBWM
Cztonek zespotu - Tadeusz Wojtasik — Przewodniczagcy PKBWM
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14.1. Zalacznik 1 - Czasy transmisji danych przez AIS (klasa A i B)

AIS Class A Transponder-Ships Dynamic Conditions

Dual-Channel

Single-Channel

Ship at anchor or moored 3 min 6 min
SOG 0-14 knots 10s 20s
SOG 0-14 knots and changing 33s 6.6s
SOG 14-23 knots 6s 12s
SOG 14-23 knots and changing course 2s 4s
SOG > 23 knots 2s 4s
Ship static information 6 min 12 min

AIS Class B Transponder-Ships Dynamic Conditions

Dual-Channel

Single-Channel

SOG < 2 knots 3 min 6 min

SOG > 2 knots 30s 1 min
SOG

Ship static information 6 min 12 min

14.2. Zalacznik 2 - Raport koncowy WIM 63/17 — rozdzialy 6.2 oraz 6.3.

Pilot

Pilot portowy to jeden z najstarszych zawodéw na $wiecie®. Z wiekami jego rola zmieniata

si¢ w zwiazku z warunkami ekonomicznymi jakiemu stuzy ustuga pilotowa. We wczesnym

okresie zeglugi decydujagca byta znajomo$¢ nawigacji na pilotowanych wodach,
a tym samym ochrona statku przed jego uszkodzeniem i utrata frachtu. W dzisiejszych czasach
rola pilota niepomiernie wzrosta i musi to by¢ specjalista o bardzo wysokich kwalifikacjach,
ktoéry zna nie tylko warunki nawigacyjne na wyznaczonym akwenie wodnym, ale umie
obstugiwa¢ skomplikowane urzadzenia stuzagce do manewrowania statkami, musi chroni¢
infrastrukture portowag w krytycznych sytuacjach, znaé¢ przepisy mie¢dzynarodowe
i lokalne zwigzane z prowadzonym pilotazem, zna¢ zasady komunikowania si¢ z innymi
ustugowcami w porcie, a takze zna¢ zasady wspotpracy z zatoga pilotowanego statku.

Aby méc wypetiac te obowigzki w sposob prawidlowy musi odbywac¢ okresowe szkolenia

wynikajace z odpowiednich przepisow*.

' Najstarszy zapis o usludze pilotowej pochodzi 7 wieku p.n.e.
14 Rozporzadzenie Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej z dn. 17 listopada 2017 r. w sprawie
pilotazu morskiego (Dz. U. z 2018 r. poz. 38)
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Kodeks Morski®® w art. 220 stwierdza, ze ustuga pilotowa polega na udzielaniu kapitanowi
informacji i rady w prowadzeniu statku ze wzgledu na warunki nawigacyjne wod.
Przekazywanie 1 wymiana informacji pomiedzy kapitanem 1 pilotem w czasie pilotazu
powinna by¢ procesem cigglym, a nie ogranicza¢ si¢ do przekazania i wymiany podstawowych
informacji z chwilg wejécia pilota na mostek®®.
Ponadto w Regulaminie Stacji Pilotowej!” wymieniono podstawowe obowiazki pilota do
ktorych miedzy innym naleza:
a. wykonywanie ustugi z nalezyta starannoscia,
b. $ledzenie na biezaco i aktualizowanie wiedzy na temat warunkéw nawigacyjnych,
C. zapoznanie si¢ przed przystapieniem do $wiadczenia ustugi z warunkami
hydrometeorologicznymi,
d. omowienie z kapitanem pilotowanego statku planu manewréw, doboru wiasciwych
holownikow i ich uzycia oraz omowienie planu odcumowania i zacumowania,
e. utrzymanie w czasie manewréw w porcie prawidtowej komunikacji z dysponentami
nabrzezy.®

Obowiazkowy pilotaz portowy — relacje pomiedzy kapitanem, a pilotem

Obowigzkowy pilotaz nalezy do nielicznych publicznych instytucji prawnych majacych na
celu ograniczenie ryzyka z jakim jest zwigzane prowadzenie zeglugi na terenach
portowych. Przepisy dotyczace ustugi pilotowej, roli pilota w czasie jej pelnienia to
kompleks zagadnien obejmujacych jego relacje z armatorami, kapitanami i wtadzami
portowymi i s3 one niekiedy réznie interpretowane w roznych portach Swiata.
Jesli chodzi o aspekt prawny relacji pomigdzy pilotem, kapitanem i obsadg mostka to
Rezolucja IMO A.920(23)° okresla pozycje cztonkéw zatogi mostku w czasie pilotazu
W nastgpujacy sposob:

- Pomimo pilota petnigcego swoje obowiqzki, jego obecnos¢ na statku nie zwalnia
kapitana ani oficera odpowiedzialnego za wachte nawigacyjng z ich obowigzkow

zwigzanych z bezpieczenstwem statku. Wazne jest, aby po wejsciu pilota na statek jeszcze

15 Kodeks Morski (Dz.U. z 2013 r. poz. 758)

16 IMO Resolution A.960 (23) art. 5.1

178 6 Regulaminu Stacji Pilotowej w Szczecinie zatwierdzony w dn. 23 lipca 2013 r. przez Dyrektora Urzedu
Morskiego.

18

19 IMO Resolution A.960(23), Annex 2 (Recommendation on operational procedures for maritime pilots other
than deep-sea pilots) art. art. 2.1, 2.2, 2,3.
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przed rozpoczeciem pilotazu, pilot, kapitan i personel znajdujgcy si¢ na mostu byli
swiadomi swoich rol, jakie petnig w zapewnieniu bezpiecznego przejscia statku.

- Kapitan, oficerowie na mostku i pilot sq wspolnie odpowiedzialni za prawidtowg
komunikacje i zrozumienie wzajemnych rol, jakie pelniq w zapewnieniu bezpiecznego
prowadzenia statku na obszarze wodnym objetym pilotazem.

- Kapitanowie i oficerowie na mostku majg obowigzek Wwspierania pilota
i zapewnienia, Ze jego dziatania bedg przez caly czas kontrolowane.

Jednoczesnie Rezolucja okresla kiedy pilot moze odstagpi¢ od wykonywania ustugi
pilotowej. Podobnie stanowia przepisy portowe?’.

Wzajemnych relacji pomiedzy kapitanem, a pilotem w czasie pelnienia ustugi pilotowe;j
nie daje si¢ jednak w sposob pelny opisa¢ przepisami prawa. Proby opisowego ujecia tej
relacji zawierajg si¢ pomiedzy uproszczonym stwierdzeniem, ze odpowiedzialnym za
wszystko jest kapitan statku, a rola pilota ogranicza si¢ do doradzania kiedy kapitan tego
oczekuje, do dos¢ daleko wnikajacej w te relacje ocenie przedstawiciela amerykanskiej
grupy pilotow:%

., Aby zrozumie¢ relacje zachodzgcq na mostku pomiedzy kapitanem statku i pilotem nalezy
postuzyc sie rozroznieniem pomiedzy Wiadzq i Uprawnieniami. Wiadze mozna zdefiniowac
jako zdolnos¢ do dziatania bez wzgledu na (nie zwazajgc na to czy istnieje) prawo do
dziatania, podczas gdy Uprawnienia mozna zdefiniowaé jako prawo do dzialania bez
wzgledu na sposob lub metode w celu zrealizowania dokonczenia dziatania. Na morzu
kapitan ma zarowno wiadze nad statkiem i jego zalogq jak i uprawnienia, ale po wejsciu
na wody pilotowe uprawnienia do kierowania i kontrolowania ruchu statku przechodzg
z mocy prawa na pilota. Wspolnym mianownikiem ich relacji jest fakt, iz uprawnienia
pilota mogq by¢ realizowane jedynie we wspotpracy z wiladzq kapitana polegajgcqg na
dowodzeniu zalogg, a wiladza kapitana powodujgca ruch statku moze by¢ zgodnie
z prawem jedynie sprawowana we wspolpracy z uprawnieniami pilota w zakresie
kierowania i kontrolowania ruchu tego statku”.

Aby moc zrealizowaé w praktyce t¢ wzajemng zalezno$¢ nie do konca zdefiniowang

przepisami prawa, konieczna jest Swiadomo$¢ obecnych na mostku 0sob (obsady mostka),

20§ 89 pkt.1 i pkt. 2 Zarzadzenia nr 3 Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z dn. 27 lipca 2013 r. Przepisy
Portowe (Dz. Urz. Wojewddztwa Zachodniopomorskiego z dn. 6 sierpnia 2013 r. poz. 2932).

21 Master/Pilot relationship, the role of the pilot in risk management — Capt. George A. Quick (for many years
Vice President of the Pilot Membership of the International Organization of Masters, Mates &Pilots of
Maryland, USA).
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ze konieczna jest wzajemna wspotpraca catego zespolu obsady mostka do ktorej bez
watpienia nalezy pilot. W celu nauki prawidlowego realizowania w praktyce tej
wspolpracy prowadzone s3 kursy ,Dowodzenia wachta nawigacyjng”? przy
wykorzystaniu symulatoréw w wielu o$rodkach szkoleniowych na Swiecie dla oficerow
statkbw handlowych oraz pilotow. W przypadku niektorych organizacji pilotowych
przygotowano zmodyfikowane programy kurséw w wersji dla pilotow, ktére uwzgledniaja
ztozono$¢ zagadnien 1 konieczno$¢ szkolenia pilotow do prowadzenia pilotazu we
wspolpracy z obsada mostka. Cwiczenia te piloci maja odbywaé¢ co 4 lub co 5 lat
w zaleznos$ci od wymagan administracji morskiej.

Jest to zgodne z wytycznymi zawartymi Rezolucji IMO A.960(23), ktore wyraznie
wskazuja, ze kazdy z pilotéw powinien odby¢ szkolenie w ramach kursu ,,Dowodzenia
wachta nawigacyjna” ze szczegdlnym uwzglednieniem przeptywu informacji w czasie
wykonywania ustugi pilotowej.?3

Wspotpraca obsady mostka w czasie manewrow wyjsciowych statku ,,Selfoss”
praktycznie nie miata miejsca co wyraznie wskazuje na braki w szkoleniu zarowno zatogi
statku jak 1 pilota wykonujacego ustuge pilotows.

Na konieczno$¢ odpowiedniego szkolenia zwracajg réwniez uwage firmy
ubezpieczeniowe. Szwedzkie towarzystwo morskich ubezpieczen wzajemnych?*
prowadzac analize ilosci wypadkéw stwierdzito, ze w 2011 roku 53% wszystkich
zgtoszonych wypadkéow dotyczylo zdarzen w czasie prowadzonego pilotazu?®.
Stwierdzono, ze podstawowym powodem ich zaistnienia byl brak wspolpracy obsady
mostka z pilotem. Ten stan podsumowano nastepujaca konkluzja:

- brak pelnej wymiany wzajemnych informacji = brak wspo6lnego planu,

- brak planowania = brak mozliwosci skutecznego monitorowania,

- brak monitorowania = brak interwencji w sytuacjach krytycznych.

22 Bridge Team/Resource Management (IMO Model Course 1.22)

23 Art. 5, Annex 1 — Recomendation on training and certification of Maritime Pilots other than Deep-Sea Pilots,
Resolution A.290(23)

24 The Swedish Club.

25 Navigation Accident and their Causes wyd. The Nautical Institute 2015.
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