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Badanie powaznego wypadku statku Langballig prowadzone byto na podstawie ustawy
z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Morskich (Dz. U. poz.
1068) oraz uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm,

standardow 1 zalecanych metod postgpowania, wigzacych Rzeczpospolitg Polska.

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

morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich nie rozstrzyga w prowadzonym
przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci 0sob uczestniczagcych w wypadku lub

incydencie morskim.

Niniejszy raport nie moze stanowi¢ dowodu w postepowaniu karnym albo innym
postepowaniu majacym na celu ustalenie winy lub odpowiedzialnosci za spowodowanie

wypadku, ktorego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy 0 PKBWM).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich
ul. Chatubinskiego 4/6

00-928 Warszawa

tel. +48 22 630 19 05, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mir.gov.pl
http://www.komisje.transport.gov.pl
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1. Fakty
W dniu 9 sierpnia 2014 r. 0 godz. 17:40 statek ,,Langballig” odcumowat od nabrzeza nr 1

w Morskiej Stoczni Remontowej (MSR) w Swinoujéciu. Statek z pilotem na burcie skierowat sie
w strong wyjscia z portu. Na wysokosci terminala $rodmiejskiej przeprawy promowej, przy
predkosci 9,4 w, nastgpita utrata napedu, spowodowana unieruchomieniem silnika gtownego.

Pilot powiadomil o awarii operatora dyzurnego VTS Swinoujécie. Sterowanie statkiem
odbywalo si¢ za pomocg steru gldwnego i dziobowego steru strumieniowego.

Na polecenie operatora VTS, za posrednictwem dyspozytora stacji pilotowej, kapitan statku
zwrocit si¢ 0 wystanie holownikow. Dyspozytor przedsigbiorstwa holowniczego poinformowat
kapitana, ze holowniki nie zostang wystane, dopdki on nie otrzyma zlecenia na ustuge holownicza
od agenta statku. Kapitan skontaktowat si¢ z agentem, ktory okoto godz. 18:10 zamowit holowniki.

Starszy mechanik podejmowat proby przywrocenia napedu statku, ale bez powodzenia. Statek
powoli wytracat predko$é. W wyniku dziatania péinocno-zachodniego wiatru i wychodzacego
pradu statek okoto godz. 18:24 zdryfowat z toru wodnego i opart si¢ czg¢écig rufowa kadtuba i
pletwa steru o nasyp falochronu centralnego.

Po przybyciu na miejsce wypadku, o godz. 18:31 holownik ,,Uran” rozpoczat odcigganie statku
od falochronu. O godz. 18:40 do statku doptynat holownik ,Atlant” i razem z ,,Uranem”
holowniki odholowaty statek ,,Langballig” do MSR w celu dokonania napraw i przeprowadzenia
inspekcji podwodnej czesci kadluba. Zaloga dokonata inspekcji zbiornikéw przylegtych do

miejsca zetknigcia statku z nasypem falochronu. Nie stwierdzono wgniecen ani przeciekow wody.

2. Informacje ogélne

2.1. Dane statku

Nazwa statku: Langballig

Bandera: cypryjska

Armator: MS Langballig Schiffahrtsgesellschaft
GmbH & Co. KG

Operator: Brise Bereederungs GmbH & Co. KG

Instytucja klasyfikacyjna: DNV-GL

Typ statku: drobnicowiec

Sygnat rozpoznawczy: P3AY9

Nr identyfikacyjny IMO: 9226762
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Pojemnos¢ brutto (GT):
Rok budowy:

Moc maszyn:
Szerokos¢:

Dhugos$¢ catkowita:

Material, z jakiego jest zbudowany kadtub:

Minimalna obsada zatogowa:

Typ rejestratora SVDR:

2.2. Informacje o podrozy statku
Port zawinigcia w czasie podrozy:
Port przeznaczenia:

Rodzaj zeglugi:

Informacje o zalodze:

2.3. Informacje o wypadku
Rodzaj:

Data i czas wypadku:

Pozycja geograficzna w czasie zdarzenia
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3925

2001

2880 kW (MAK 6 M 32)
16,16 m

99,95 m

stal

9 0s6b

Headway HMT-S100

Zdjecie nr 1. Drobnicowiec ,, Langballig ”

Swinoujscie
Battyjsk (Federacja Rosyjska)
zegluga migdzynarodowa

9 Polakéw, 1 Estonczyk

powazny wypadek morski
09.08.2014 18:24 LT (16:24 UTC)
¢=53°55,269’ N; A=014°17,061" E
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Rejon geograficzny zaj$cia zdarzenia: Zatoka Pomorska — cie$nina Swina

Charakter akwenu: wody wewngtrzne, tor wodny

Pogoda w trakcie wypadku: widocznos¢ b. dobra, wiatr NW do 18,5 m/s
Stan eksploatacyjny statku w trakcie wypadku: statek pod balastem

Miejsce zajscia wypadku na statku: cz¢$¢ podwodna, rufa, prawa burta, ptetwa steru
Skutki wypadku dla statku: zadrapania farby na kadtubie i pletwie steru

w czesci podwodnej na dtugosci 0,5 m

Skutki wypadku dla infrastruktury portowej:  brak

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

Nie prowadzono dziatan ratowniczych. Wypadek spowodowat konieczno$¢ odholowania
statku przy uzyciu dwoch holownikéw ,,Uran” i , Atlant” do MSR w Swinoujsciu w celu usuniecia
awarii napedu glownego oraz ogledzin podwodnej czgsci rufowej statku w miejscu oparcia si¢

rufy i pletwy steru o skarpe falochronu centralnego.

3. Opis okoliczno$ci wypadku

W dniu 9 sierpnia 2014 r. o godz. 17:40 statek ,,Langballig” opuscit nabrzeze stoczni
remontowej w Swinoujsciu (MSR) i skierowat si¢ do wyjscia z portu. Na wysokosci §rodmiejskie;
przeprawy promowej o0 godz. 18:00:08, gdy statek plynat z predkoscig 9,4 w nastgpito nagle
zatrzymanie silnika gtéwnego, co spowodowato unieruchomienie $ruby nastawnej. Statek zaczat
wytraca¢ predkos¢. W celu utrzymania si¢ na torze wodnym potozenie statku kontrolowano
sterem glownym i dziobowym sterem strumieniowym.

O godz. 18:01:51 pilot statku na kanale 12 VHF zglosil operatorowi VTS Swinoujscie
informacje¢ 0 awarii i braku napedu statku.

Po 4 minutach, zgodnie z poleceniem przekazanym przez operatora VTS, kapitan potaczyt si¢
z dyspozytorem stacji pilotowej i za jego posrednictwem przekazal przedsiebiorstwu
holowniczemu, zZe statek nie ma napedu i prosi 0 asyste holownika.

Po kolejnych 2 minutach kapitan otrzymat wiadomo$¢ od dyspozytora stacji pilotowej, ze bez
potwierdzenia zamowienia ushugi holowniczej przez agenta statku, holowniki nie zostang wystane.

Kapitan statku o godz. 18:08:35 potaczyt si¢ telefonicznie z agentem statku, informujac go
0 braku napedu statku i pilnej potrzebie zamowienia holownika do pomocy u dyspozytora

przedsigbiorstwa holowniczego. O godz. 18:09:50 operator VTS wydal dyspozytorowi
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przedsigbiorstwa holowniczego polecenie natychmiastowego wystania holownika do statku
,Langballig”, znajdujacego si¢ w sytuacji awaryjnej i poruszajacego si¢ na torze wodnym
z unieruchomionym napgdem gtownym.

Okoto godz. 18:10 agent statku zamowil holownik. Od czasu wystgpienia awarii starszy
mechanik probowatl przywroci¢ naped statku. O godz. 18:14 mechanik uruchomit silnik gtéwny,
ale nie mogt zalaczy¢ sprzegla hydraulicznego przektadni. Brak bylo sterownia $rubg nastawna
zarowno z mostka, z CMK, jak i ze stanowiska awaryjnego.

O godz. 18:20:44 holownik ,,Uran” odcumowal od nabrzeza postojowego i skierowat si¢ do
statku ,,Langballig”. Okoto godz. 18:21 ,Langballig” w wyniku dzialania silnego wiatru
z kierunku péinocno-zachodniego o predkosci 18,5 m/s oraz pradu wychodzacego 0,7 w, zaczat
dryfowaé rufa w kierunku falochronu centralnego portu Swinoujscie.

O godz. 18:21:16 pilot poprosit szypra todzi pilotowej o asyste¢ i odepchnigcie statku w celu
uniknigcia kontaktu z falochronem. Lodz pilotowa okazata si¢ za staba do tej operacji i o godz.
18:24 statek ,,Langballig” dotknat czes$cig rufowg kadluba i sterem podwodnej czgsci nasypu

u nasady falochronu centralnego, okoto 10 m na potudnie od 6 ostrogi.
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Zdjecie nr 2. Trajektoria ruchu statku ,, Langballig” odczytana z S-VDR
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O godz. 18:26 holownik ,,Uran” dotarl do ,,Langballiga” i podat mu hol, a 0 godz. 18:31 rozpoczat

operacje odciggania statku od falochronu. O godz. 18:40 do statku podszedt drugi holownik ,,Atlant”.

Z pomocg dwoch holownikéw statek ,,Langballig” zostat przeholowany do MSR w celu usunigcia

awarii napedu oraz dokonania inspekcji podwodnej czesci kadtuba.

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

uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz

Statek ,,Langballig” jest wyposazony w zintegrowany system napedu (IPP - Integrated
Propulsion Package) sktadajacy si¢ ze: Sruby nastawnej (propeller), linii watlu (shaftline),
przektadni redukcyjnej wraz ze sprz¢glem hydraulicznym (gearbox) oraz systemu hydraulicznego
(hydraulic system) — rysunek nr 1. Dodatkowo zintegrowany system napedu wyposazony jest w

system sterowania i kontroli (control system).
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Rysunek 1. Zintegrowany system napedu statku ,, Langballig”

Podczas normalnej pracy systemu napgdowego Sruba nastawna sterowana jest za pomoca
elektronicznego systemu kontrolnego, ktory przekazuje sygnaly wykonawcze wysylane z mostka
lub z CMK do zintegrowanego systemu napgdowego (IPP).

Przedstawiony na rysunku nr 2 uktad zasilania hydraulicznego w systemie napg¢du statku

wytwarza cisnienie potrzebne do zmiany wychylenia platéw $ruby nastawnej, zalaczania i

8
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wylaczania sprzggla przektadni oraz smarowania i chtodzenia wewnetrznych czesci przektadni.
Cisnienie oleju hydraulicznego wytwarzane jest przez pompe olejowa glowng (tzw. pompe
podwieszong) — napedzang od przektadni, albo pompe pomocnicza — napedzang Silnikiem

elektrycznym.
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E1561 — pompa oleju hydraulicznego systemu IPP napedzana silnikiem elektrycznym

E145 - pompa gldwna oleju hydraulicznego podwieszona systemu IPP napedzana od przektadni napedu
E19 - pompa cis$nienia oleju piasty $ruby nastawnej napedzana za pomocg silnika elektrycznego

DISC CLUTCH - sprzegto przektadni

OD-BOX — dystrybutor oleju hydraulicznego $ruby nastawnej

GEARBOX LUB — smarowanie przektadni napedu

Rysunek 2. Schemat hydrauliczny zintegrowanego napedu statku ,,Langballig”

Pompa pomocnicza oleju hydraulicznego zalacza si¢ automatycznie przy spadku ci$nienia
oleju w systemie ponizej warto$ci 18 baréw. System napedu jest dodatkowo wyposazony W
pompe cisnienia oleju w piascie sruby nastawnej. Pompa ta jest napedzana silnikiem elektrycznym
0 mocy 130 W, zasilanym pradem elektrycznym 24V DC, z tego samego zrodta, co elektroniczny
system sterowania nap¢gdem. Pompa pomocnicza wytwarza ci$nienie okoto 2 barow i ma za
zadanie wytworzenie ci$nienia oleju hydraulicznego w piascie §ruby nastawnej, wyzszego niz
ci$nienie wody otaczajacej srube napedowsg. Zapobiega to przedostaniu si¢ wody morskiej do
systemu oleju hydraulicznego w przypadku, gdyby wystapity w nim nieszczelno$ci. Pompa ta
zalgcza si¢ automatycznie podczas postoju statku w porcie, gdy system napedu jest wytaczony, a

ci$nienie oleju w systemie spadnie ponizej wartosci 1 bara.
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Zdjecie nr 3. Pompa pomocnicza oleju ) Zdjecie nr 4. Pompa cisnienia oleju piasty

hydraulicznego napedzana silnikiem sruby nastawnej napedzana silnikiem
elektrycznym elektrycznym

Komisja ustalita, ze awaria, ktora doprowadzita do zatrzymania silnika gtdéwnego byla
spowodowana bardzo niskim stanem izolacji uszkodzonego silnika elektrycznego napedzajacego
pompe ci$nienia oleju piasty sruby nastawnej. Niski stan izolacji spowodowat zaktdcenia w pracy
elektronicznego systemu sterowania, co wywotato niestabilng prace oraz wahania ci$nienia oleju
hydraulicznego w systemie smarowania przektadni. Spadek cis$nienia oleju hydraulicznego ponize;j
wartosci 16 barow uaktywnit system zabezpieczenia przektadni przed brakiem smarowania, ktory
zatrzymat silnik gtowny.

Starszy mechanik, chcac przywroci¢c wilasciwe cisnienie oleju hydraulicznego, przejat
sterowanie napedu do CMK, a nastepnie do stanowiska awaryjnego. Ustawit przelacznik trybu
pracy pompy pomocniczej oleju hydraulicznego z automatycznej na manualng i zalaczyt recznie
pompe oleju hydraulicznego. Podczas zalaczania pompy doszlo do uszkodzenia stycznika
(nadpalenia stykoéw), co spowodowato brak zasilania pradu elektrycznego silnika pompy i
niemozno$¢ uzyskania cisnienia oleju hydraulicznego potrzebnego do przywrdcenia napedu

statku.

4.1. Czynniki mechaniczne

Do czynnikow mechanicznych, ktore przyczynity sie do wypadku, Komisja zaliczyta
nadpalone tukiem elektrycznym styki stycznika w systemie zalgczania i wylaczania silnika
elektrycznego zapasowej pompy hydraulicznej oraz bardzo niski stan izolacji uszkodzonego
silnika elektrycznego pradu stalego pompy ciSnienia oleju piasty S$ruby nastawne;.
Te uszkodzenia i niesprawnosci Stwierdzono po zaistnieniu wypadku podczas postoju statku w

stoczni remontowej.
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4.2. Czynniki ludzkie (btedy i zaniechania)

Podczas prowadzenia remontu statku w stoczni remontowej nie dokonano sprawdzenia stanu
technicznego silnika elektrycznego pompy olejowej piasty sruby nastawnej oraz dokonano
wymiany uszkodzonego stycznika w ukladzie sterowania silnika elektrycznego pomocniczej
pompy oleju hydraulicznego przektadni i Sruby nastawnej na stycznik o zbyt matym

maksymalnym zakresie pragdu nominalnego w stosunku do mocy silnika elektrycznego. To

doprowadzito do uszkodzenia stykéw roboczych.

4.3. Czynniki organizacyjne

Do czynnikéw organizacyjnych, ktore miaty wplyw na zaistnienie wypadku, Komisja zaliczyta:
1) nieuwzglednienie w planowym systemie przegladow i remontéw (PMS) statku ,,Langballig”
pompy ci$nienia oleju piasty Sruby nastawnej wraz z silnikiem elektrycznym; brak wpisania

do PMS pompy i silnika powodowal, ze urzadzenia te nie byly obj¢te wymaganymi przez

producenta przegladami technicznymi;

2) konieczno$¢ zlozenia oficjalnego zlecenia na ustuge holownicza przez agenta statku, a nie

przez kapitana; taka praktyka spowodowata opdznienie wystania holownika do asysty statkowi

znajdujagcemu si¢ w sytuacji awaryjne;.

4.4. Wplyw czynnikow zewnetrznych, w tym zwiazanych ze Srodowiskiem morskim, na

zaistnienie wypadku

Jednym z czynnikow zewnetrznych, ktory mial wptyw na zaistnienie wypadku byty porywy
silnego wiatru o predkosci dochodzacej do 18,5 m/s wiejacego z kierunku potnocno-zachodniego

w czasie, gdy statek pozostawat bez napedu i utracit predkosc. Dodatkowym czynnikiem, ktory
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spowodowat zepchnigcie rufy statku na falochron byt wychodzacy prad o predkosci ok. 0,7 w.

Zgodnie z wpisami w Dzienniku Portowym, prowadzonym przez oficera dyzurnego

Kapitanatu Portu w Swinoujsciu w dniu 9 sierpnia 2014 r., w miejscu wypadku panowaty

nastepujace warunki hydrometeorologiczne:

Godz. Kierunek i Ciénienie | Widzialno$é Zachmurzenie | Temperatura Stan Sita Kierunek | Stan
sita wiatru i opady powietrza wody pradu pradu morza
17:00 Zm 2-3 1010 12 3 25 508 0.8 W morze | 1-2
18:00 W 2-3 1011 12 3 25 502 0.7 W morze | 1-2
19:00 NW 5-6 1011 12 3 21 517 0.2 W morze | 2-3

Oficer dyzurny zanotowat rowniez w dzienniku: ,,Uwagi: 1815 porywy wiatru do 18,5 m/s NW”.
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Komisja stwierdzita takze obecno$¢ innego rodzaju czynnika zewnetrznego. Potozenie kabli

podwodnych na drodze, po ktorej dryfowat statek, uniemozliwito kapitanowi statku bezpieczne

rzucenie kotwicy i zatrzymanie statku w odpowiedniej odlegtosci od falochronu.
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Opis wynikoéw przeprowadzonego badania, w tym identyfikacja kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja ustalila, ze bezposrednig przyczyna zetknigcia
czesci rufowej statku ,,Langballig” z podwodna czgécig nasypu falochronu centralnego w
Swinoujsciu byto zdryfowanie statku z toru wodnego w wyniku nagtego bardzo silnego podmuchu

wiatru z kierunku péinocno-zachodniego, w czasie gdy statek pozostawat na torze bez napedu.
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Zaistniala awaria napgdu wskazuje, ze armator powinien zwrdci¢ szczegdlng uwage na
przeglady i remonty poszczegdlnych elementow napedu statku, aby zapewni¢ niezawodno$é¢
dziatania systemu IPP, majgcego szczegolny wptyw na bezpieczenstwo zeglugi.

System napedu statku ,,Langballig” w chwili postoju w stoczni remontowej w Swinoujsciu
mial 61 500 godzin pracy (w okresie 13 lat eksploatacji statku) i wymagal doktadnego
sprawdzenia stanu technicznego wszystkich jego komponentéw. Sprawdzony przez Komisje
armatorski PMS nie obejmowat kontroli stanu technicznego niektorych elementéw napedu statku.
Brakowato w nim wskazanych niektorych przedzialdow czasowych remontéow i przegladow
zalecanych przez producenta napedu w instrukcji obstugi. Zapisy dokonywane w PMS nie byly
wystarczajaco szczegotowe, aby uznac, ze stan techniczny napgdu byl utrzymywany zgodnie z
wymaganiami producenta.

Podczas postoju statku w stoczni remontowej przed wypadkiem armator nie zapewnit petnego
przegladu stanu technicznego elementéow przektadni napedu oraz nie dokonal przegladu pompy
oleju piasty $ruby nastawnej wraz z silnikiem elektrycznym (rysunek nr 3 — objasnienia skrotow,

jak na rysunku nr 2).

Rysunek 3. Przektadnia napedu — widok od strony rufowej napedu.

Pompa olejowa ci$nienia piasty wraz silnikiem elektrycznym zamontowana jest na korpusie
przektadni napgdu, blisko zez sitowni, w miejscu mato widocznym 1 trudno dostepnym dla
mechanika. Silnik elektryczny pompy narazony jest na dziatanie kurzu, wilgoci oraz drgan
pochodzacych od przektadni, a to moze powodowac szybsze zuzycie i nagla awarig.

Instrukcja producenta zintegrowanego sytemu napgdu (IPP) zaklada, ze dla utrzymania

systemu w idealnym stanie technicznym nalezy przeprowadza¢ przeglady i kontrole w
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nastepujacej sekwencji czasowej: codziennie, miesiecznie, kwartalnie, co pot roku, co rok, co 10
lat lub 60 000 godzin pracy (przektadnia napedu) oraz kazdorazowo podczas dokowania statku.
Poawaryjna naprawa systemu napedu statku wymagata wymiany stycznika Silnika
elektrycznego w uktadzie zasilania pradu elektrycznego pompy pomocniczej oleju hydraulicznego
1 sprawdzenia wartosci ci$nienia, przy ktérym nastgpuje zataczenie pompy w przypadku spadku
cisnienia w systemie. Dokonano naprawy silnika elektrycznego pompy cis$nienia oleju piasty
$ruby nastawnej oraz Sprawdzono prace pompy. Test wykazal, ze pompa nie pracuje w trybie
automatycznym. Zataczanie i wylaczanie pompy moglo by¢ realizowane w trybie manualnym.
Niesprawnos¢ ta zostata wyszczegolniona w raporcie z przegladu dokonanego przez klasyfikatora.
Inspekcja podwodnej czesci kadtuba od strony rufy statku i ptetwy steru, ktéra wykonana
zostata przez nurka, nie wykazata uszkodzen, a jedynie zadrapania farby na dtugosci okoto 0,5 m.

Po zakonczeniu napraw i inspekcji sprawdzono dziatanie napedu Sruby nastawnej. Testy
napg¢du przeprowadzono w stacji prob MSR przy nabrzezu nr 1, podczas pracy silnika glownego
statku na uwigzi (obcigzenie na poziomie 40% mocy), w obecnos$ci przedstawiciela towarzystwa
klasyfikacyjnego. Naped statku zostal przetestowany z 3 miejsc sterowania $rubg nastawng: z
mostka, z CMK i ze stanowiska lokalnego. Sprawdzono dziatanie steru i maszyny sterowe;.
Wszystkie proby przebieglty prawidtowo. Odpowiednie dokumenty klasyfikacyjne zostalty wydane
przez inspektora DNV-GL i statek opuscit MSR w Swinoujéciu w dniu 11 sierpnia 2014 r., udajac
si¢ w podr6z morska do portu Battyjsk.

Oproécz tych technicznych aspektéw zauwazonych przez Komisj¢ w trakcie prowadzonego
badania Komisja zwrocita rowniez uwage na fakt, ze konieczno$¢ ztozenia zlecenia na ushuge
holowniczg przez agenta statku ,,Langballig” opdznita przybycie holownika do statku dryfujacego
w kierunku falochronu. Przyjecie zamoOwienia ustugi holowniczej bezposrednio od kapitana
statku, z pominigciem agenta, zmniejszyloby zwlok¢ w przybyciu holownika do burty statku
1 przyspieszylo rozpoczecie manewru przytrzymania, a nastgpnie odciggania statku od falochronu.

Szybka asysta holownicza mogtaby zapobiec zetknigciu kadtuba statku z falochronem.

6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich uznala za uzasadnione skierowanie do
armatora statku ,,Langballig”, przedsiebiorstwa Brise Bereederung GmbH & Co. Kg, zalecen
majacych na celu poprawe stanu technicznego napedu statku, majacego bezposredni wptyw na

bezpieczenstwo zeglugi.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca armatorowi ujecie w Systemie
przegladow i remontow (PMS) statku ,,Langballig” pompy olejowej piasty sruby nastawnej wraz z
silnikiem elektrycznym i utrzymywanie ich w dobrym stanie technicznym oraz przestrzeganie
przedziatéw czasowych remontow i przegladow wszystkich elementoéw napedu statku wraz z

komponentami do obstugi tego systemu, wedtug zalecen producenta.

Ponadto Komisja uznata za zasadne zwrocenie uwagi przedsi¢biorstwu holowniczemu Fairplay
Towage Polska Sp. z 0.0. Sp. k. na niezgodng z dobrg praktyka morska praktyke stosowang przez
przedsiebiorstwo W zakresie nieprzyjmowania przez jego dyspozytora zlecenia ustugi holowniczej
od kapitana statku i oczekiwania na informacje w tej sprawie (zlecenie ustugi) od agenta statku®.

Kapitan statku, podobnie jak agent statku, jest przedstawicielem armatora®. Wezwanie przez
kapitana statku holownikow, a w szczegdlno$ci przez kapitana statku znajdujacego si¢ w sytuacji
awaryjnej, takiej jaka miata miejsce w przypadku statku ,,Langballig”, powinno by¢ traktowane na
réwni z poleceniem wydanym przez oficera dyzurnego kapitanatu portu lub operatora stuzby
VTS, Zaréwno wezwanie holownikow, jak i polecenie ich wystania miaty na celu zachowanie

bezpieczenstwa zeglugi na torze wodnym i niedopuszczenie do powstania sytuacji zagrozenia.

! Komisja przyjeta, ze nie chodzito w tym przypadku o nieuzasadnione oczekiwanie na mozliwo$é $wiadczenia ustugi
ratownictwa zamiast ustugi holowniczej. Takie dziatanie mogloby okazaé si¢ w pewnych okolicznosciach dzialaniem
niekorzystnym zar6wno dla portu i operacji prowadzonych w porcie, w ktorym przedsiebiorstwo holownicze funkcjonuje,
jak i dla samego przedsigbiorstwa holowniczego. Chodzi tu na przyktad o przypadek zablokowania przez statek, ktory nie
otrzymat na czas asysty holowniczej, toru wodnego w wyniku zderzenia z innym statkiem, spowodowania powaznego
zanieczyszczenia lub uszkodzenia infrastruktury dostepu do portu i w ten sposdb uniemozliwienie wejscia lub wyjscia
oraz cumowania innym statkom, a tym samym brak zlecen na ustugi dla samego przedsigbiorstwa holowniczego.

2 Wedlug art. 54 ustawy z dnia 18 wrze$nia 2001 r. Kodeks morski (Dz. U. z 2013 r. poz. 758 z pdzn. zm.) Kapitan jest z
mocy prawa przedstawicielem armatora, a wiec osoba, ktéra ma umocowanie do dokonywania czynno$ci w jego imieniu
i z bezposrednim dla niego (armatora) skutkiem prawnym. Przedstawicielstwo to obejmuje zwykle sprawy zwigzane z
wykonywaniem zeglugi oraz zwykly zarzad statkiem i tadunkiem. Do spraw zwyklego zarzadu naleza niewatpliwie
sprawy zwiazane ze zlecaniem ustug: holowniczej lub pilotowej. W prawie obcym, w tym w common law, zagadnienie
reprezentowania armatora przez kapitana jest traktowane w podobny sposéb: kapitan jest podwladnym witasciciela statku
i jego przedstawicielem w zakresie tych celow, dla ktoérych jest zatrudniony, to jest tych wszystkich dziatan, ktore sa
zwykte 1 konieczne dla uzywania i zatrudnienia statku (Halsbury’s Laws of England, vol. 43(1), art. 466, s. 273).
Pelnomocnictwo kapitana opiera si¢ tu na tzw. implied authority, czyli umocowaniu, ktore nie wynika z osobnej umowy
mi¢dzy stronami, ale w dorozumiany sposob powstaje w chwili powierzenia kapitanowi dowodztwa statku przez
armatora. Zgodnie z art. 201 i 202 ustawy Kodeks morski agent morski, jako przedstawiciel armatora, jest uprawniony do
podejmowania w jego imieniu zwyktych czynnoéci zwigzanych z uprawianiem zeglugi. Do tych zwyktych czynno$ci
zZwigzanych z uprawianiem zeglugi, podobnie jak i do spraw zwyklego zarzadu statkiem, zalicza si¢ zawieranie umow
holowniczych i pilotowych, chociaz ustawa nie wyszczegodlnia ich w katalogu otwartym uprawnien agenta z art. 202 § 2.
3 Zgodnie z § 11 ust. 1 zarzadzenia nr 3 Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z dnia 26 lipca 2013 r. Przepisy
portowe (Dz. Urz. Woj. Zachodniopomorskiego poz. 2932): ,,Funkcjonariusze kapitanatu portu maja prawo wydawania
polecen majacych na celu zapobieganie zagrozeniom zycia i zdrowia ludzkiego, S$rodowiska naturalnego,
niebezpieczenstwom zagrazajacym statkom, urzadzeniom portowym i tadunkom oraz zwracania si¢, w razie potrzeby do
wilasciwych organow o pomoc”. Natomiast zgodnie z ust. 3 tego zarzadzenia ,,Polecenia funkcjonariuszy kapitanatu portu
wydane w zakresie bezpieczenstwa zeglugi, bezpieczenstwa i porzadku portowego oraz ochrony $rodowiska sg
natychmiast wykonalne, chyba, Ze termin ich realizacji zostal wyraznie okreslony”.
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7. Spis rysunkow

Rysunek 1. Zintegrowany system napedu statku ,,Langballig” ..........cccccovviiniiiiiiiiie e, 8
Rysunek 2. Schemat hydrauliczny zintegrowanego napedu statku ,,Langballig” ............cccooeiinnnn. 9
Rysunek 3. Przektadnia napgdu — widok od strony rufowej napedu. ..........ccccevvviiiiiiiiiinicnnennns 13

8. Spis zdjec

Zdjecie nr 1. Drobnicowiec ,,Langballi@”...........cociiiiiiiiiiicii e 5
Zdjecie nr 2. Trajektoria ruchu statku ,,Langballig” odczytana z S-VDR ... 7
Zdjecie nr 4. Pompa pomocnicza oleju hydraulicznego napedzana silnikiem elektrycznym.......... 10

Zdjecie nr 5. Pompa cis$nienia oleju piasty Sruby nastawnej napedzana silnikiem elektrycznym ...10

Zdjecie nr 6. Rozmieszczenie podwodnych kabli na torze wodnym w Swinoujsciu ............o.u..... 12

9. Wykaz stosowanych terminéw i skrétow

UTC — uniwersalny czas koordynowany

CMK - centrala manewrowo kontrolna

DC (direct current) — prad staty

NW (north west) — kierunek wiatru (pétnocno-zachodni)
V — napigcie

w — wezel (predkosc)

10. Zrédla informacji

Powiadomienie o wypadku
Dokumenty statku

Wystuchanie §wiadkow zdarzenia
Dane z urzadzenia S-VDR

Rejestr ruchu statkow z VTS Swinoujscie

11. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sktad zespotu prowadzacego czynno$ci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem — Tadeusz Gontarek cztonek PKBWM
cztonek zespotu — Krzysztof Kuropieska cztonek PKBWM
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