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1. Wstep

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM), powotana ustawa z dnia
31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich (Dz. U. z 2012 r.
poz. 1068 oraz z 2015 r. poz. 1320), rozpoczeta dziatalnos¢ w maju 2013 r. z chwilg
wyznaczenia przez Ministra Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej trzeciego,
Z pieciu ustawowo przewidzianych cztonkéw Komisji.

Badania wypadkéw i incydentéw morskich Komisja prowadzi na podstawie ustawy oraz
Kodeksu migdzynarodowych standardow i zalecanych praktyk postepowania w sprawach
badania wypadkow lub incydentéw morskich (kodeksu badania wypadkow), przyjetego przez
Komitet Bezpieczenstwa Morskiego (MSC) Migedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO).

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.

Komisja nie rozstrzyga w prowadzonym badaniu o winie lub odpowiedzialnosci osob
uczestniczacych w wypadku lub incydencie morskim, a raporty z badania nie moga stanowic¢
dowodu w postepowaniu karnym albo innym postgpowaniu majagcym na celu ustalenie winy
lub odpowiedzialnosci za spowodowanie wypadku, ktérego raport dotyczy. To 0znacza, ze
zaden z organow orzekajacych w takich postepowaniach nie moze powotaé si¢ na informacje
zawarte w raporcie Komisji jako podstawe do orzekania.

Komisja jest zobowigzana prawnie do badania kazdego bardzo powaznego wypadku
I powaznego wypadku morskiego. Bardzo powaznym wypadkiem (ang. very serious casualty)
jest wypadek, w wyniku ktérego doszto do catkowitej utraty statku, $mierci cztowieka lub do
wyrzadzenia szkody w $rodowisku w znacznych rozmiarach. Powaznym wypadkiem (ang.
serious casualty) jest wypadek, ktorego skutkiem jest m. in. unieruchomienie nap¢du statku,
rozlegle uszkodzenie pomieszczen mieszkalnych, zmiany w stateczno$ci statku, uszkodzenie
kadluba w cze$ci podwodnej - powodujace, ze statek stanowi zagrozenie dla bezpieczenstwa
osob lub $rodowiska, czynigce go niezdatnym do kontynuowania podrézy. Za powazny
wypadek uwaza si¢ takze wyrzadzenie szkody w $rodowisku, w tym szkody spowodowane;j
zanieczyszczeniem, lub awarig, przy ktorej istnieje konieczno$¢ holowania statku Iub
udzielenia mu pomocy z ladu.

W przypadku zaistnienia powaznego wypadku morskiego Komisja moze jednak, po

dokonaniu wstepnej oceny przyczyn jego zaistnienia, zdecydowaé¢ o odstgpieniu od
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prowadzonego badania. W przypadku zaistnienia wypadku innego niz bardzo powazny lub
powazny (ang. less serious casualty) lub incydentu morskiego (ang. marine incident),
Komisja rozstrzyga o podjeciu badania albo o odstgpieniu od niego. Przy podejmowaniu
takiego rozstrzygnigcia Komisja bierze pod uwagg powage zaistnialego zdarzenia, typ statku
lub tadunku oraz to, czy wyniki badania przyczynia si¢ do zapobiegania podobnym
wypadkom lub incydentom morskim w przyszto$ci.

Komisja bada wypadki i1 incydenty morskie, w ktérych uczestniczyty statki o polskiej
przynalezno$ci, a statki o obcej przynaleznosci — jezeli wypadek nastgpil na polskich
morskich wodach wewngtrznych lub morzu terytorialnym. Komisja obowigzana jest podjac
badanie wypadku, w stosunku do ktorego Polska jest tzw. panstwem istotnie
zainteresowanym, czyli na przyktad w przypadku, w ktorym w wypadku morskim $§mierc
poniesli polscy marynarze.

Podkreslenia wymaga fakt, ze po otrzymaniu przez PKBWM zgloszenia wypadku, ktore
dotyczyty w jakikolwiek sposob jednostek plywajacych, zaktadana jest Karta WIM (Karta
Informacyjna Wypadku / Incydentu Morskiego ) z numerem porzadkowym, zawierajgca
podstawowe dane dotyczace zdarzenia.

W kazdym przypadku komisja podejmuje czynnosci niezbedne do dokonaniu wstepnej
oceny przyczyn zaistnienia wypadku, a na podstawie zebranych materiatow, wedtlug
opisanych wyzej aktéw prawnych podejmuje decyzje o nie badaniu, odstapieniu od badania

lub kontynuacji prowadzonych badan.
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2. Informacje o Komisji
W 2017 r. Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM) prowadzita
dziatalno$¢ w skladzie:

Od 01.01.2017 r. do 01.07.2017 r.

kpt. z.w. Marek Szymankiewicz — Sekretarz Komisji

kpt. z.w. Krzysztof Kuropieska — Cztonek Komisji

Od 01.07.2017 r. pracc¢ w Komisji podjeli: kpt. zw. Eugeniusz Chodan jako
WiceprzewodniczaCy, a od 01.08.2017 r. jako Przewodniczacy PKBWM oraz od 01.07.2017r.
st.of.mech.okr. Zbigniew Losiewicz jako Cztonek Komisji.

W dniu 31.07.2017 r. pracc w PKBWM zakonczyt dotychczasowy Przewodniczacy
PKBWM dr inz. kpt. z. w. Cezary Luczywek.
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Od dnia 01.08.2017 r. PKBWM prowadzi dziatalno$¢ w sktadzie:

r —y

kpt. z.w. Eugeniusz Chodan — Przewodniczacy Komisji

kpt. z.w. Marek Szymankiewicz — Sekretarz Komisji

st.of.mech.okr. Zbigniew Losiewicz — Cztonek Komisji
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich jest organem niezaleznym. Dziala przy
ministrze wlasciwym do spraw gospodarki morskiej, ale nie jest komoérka organizacyjng

Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;.

Siedzibg Komisji od dnia 01.06.2017 r. jest Szczecin ( Zarzadzenie Nrl2 Ministra
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej z dnia 15 marca 2017 r.).

Adres korespondencyjny i dane kontaktowe Komisji sg nastepujace:

Pl. Stefana Batorego 4, 70-207 Szczecin
tel. 91 44 03 290, kom. 664 987 987
e-mail: pkbwm@mgm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl


mailto:pkbwm@mgm.gov.pl
http://www.pkbwm.gov.pl/
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3. Liczba powiadomien o wypadkach i incydentach oraz ilo$¢ podjetych badan

W 2017 r. Komisja zostala powiadomiona 0 114 wypadkach i incydentach morskich,
w ktorych brato udziat 120 jednostek ptywajacych (w tym 119 nazywanych ,,statkami” i jeden

dok ptywajacy).
Liczba powiadomien o wypadkach i incydentach
oraz liczba podjetych badan
120 114
100
80
60
40 31
26
20
0
Liczba powiadomiern  Niepodjecie badania (art. Odstagpienie od badania Podjete badania
15 ustawy; inny powdd) (art. 20 ust. 3 ustawy)

Wykres 1 Liczba powiadomien o wypadkach i incydentach oraz liczba podjetych badan
w 2017 r.

Po wstepnej analizie zebranych materiatbw Komisja nie podjeta badania w 57
przypadkach, wsrod ktorych byly przypadki, co do ktérych Komisja uznata, ze zdarzenie,
0 ktorym Komisja zostata powiadomiona nie spelnia kryteriow wypadku morskiego,
zawartych w definicji wypadku morskiego okreslonej w ustawie o PKBWM, oraz przypadki,
w ktorych wypadek nie podlegat badaniu przez Komisje, gdyz nie byl to bardzo powazny
wypadek i bral w nim udziat albo statek pelnigcy wytgcznie specjalng stuzbe panstwowa lub
byt eksploatowany przez panstwo w celach niehandlowych, albo maty statek rybacki (do 15
m), albo jacht rekreacyjny, czyli statki wylaczone z badania na podstawie art. 15 ust. 2 pkt 2
ustawy 0 PKBWM (Wykres 1.).

Biorac pod uwagg takie czynniki jak powaga zaistniatego zdarzenia, typ statku lub rodzaj
przewozonego przez statek tadunku, Komisja odstgpita od badania w 19 przypadkach
(,,odstapienie od prowadzonego badania - art. 20 ust. 2 ustawy), uznajac ze wyniki badania

6



ROCZNA ANALIZA 2017 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

nie przyczynia si¢ do zapobiegania wypadkom i incydentom morskim w przysztosci. W 31

przypadkach Komisja podjeta badanie wypadku.

Decyzje PKBWM w sprawie wypadkéw w 2017 r.
35 31
30
25 21
19
20
15 —
10
10
5
° [
0
Podjete badania Odstgpienie od Badania zakonczone Badania przekazane Badania rozpoczete
prowadzonego  (w tym zakonczone innym organom i niezakonczone,
badania (art. 20 ust. odstgpieniem z art. (AiB) przeniesione na
2 ustawy) 20 ust. 2 ustawy) nastepny rok

Wykres 2. Decyzje PKBWM w sprawie wypadkow w 2017 r.

Po dokonaniu wstepnej oceny przyczyn zaistnienia kazdego z tych 31 wypadkow,
Komisja w 19 przypadkach zdecydowata o odstgpieniu od prowadzonego badania, uznajac, ze
dalsze badanie nie przyczyni si¢ do poprawy stanu bezpieczenstwa morskiego. Badania te
Komisja uznata za zakonczone. W jednym przypadku (bardzo powaznego wypadku
uszkodzenia i zatonigcie jachtu zaglowego ,,Regina R” na Oceanie Spokojnym) Komisja
zakonczyta badanie i oglosita raport koncowy. W jednym przypadku (powaznego wypadku
morskiego uszkodzenia Gtoéwnej Tablicy Rozdzielczej w sitowni okretowej statku -
kontenerowca Enforcer w Gdyni) Komisja zakonczyta badanie i ogtosita raport uproszczony.
W pozostatych 10 wypadkach Komisja podj¢ta decyzje o kontynuowaniu badania
(Wykres 2.).

4. Tlo$¢ badan zakonczonych w 2017 r. oraz liczba ogloszonych raportow

W 2017 r. Komisja zakonczyta 17 badan. Ogtosita 2 raporty uproszczone (powaznego
wypadku morskiego uszkodzenia Gléwnej Tablicy Rozdzielczej w sitowni okretowe;j statku -
kontenerowca Enforcer w porcie Gdynia w 2017r., wypadku morskiego zderzenia holownika
,» Virtus” ze statkiem ,,Bomar Victory” na torze wodnym do DCT w Gdansku w 2015r.) oraz

15 raportow koncowych. Badania zakonczone raportami koncowymi dotyczyty 8 wypadkow,
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ktore zaistniaty w 2016 r., 6 wypadkow, ktore zaistniaty w 2015 r i w jednym wypadku

z2014r.

Opublikowane raporty koncowe dotyczyty:

- wypadku morskiego WIM 44/16 zatrucia siarkowodorem 8 0so6b podczas wytadunku ryby
na todzi rybackiej KOL-288 w porcie Kolobrzeg,

- bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 23/16 wypadnig¢cia za burte todzi rybackiej
KOL-28 i $mierci cztonka zatogi na fowisku na Morzu Battyckim

- bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 22/16 pozaru i zatonigcia jachtu zaglowego
»Miracle” na Oceanie Atlantyckim,

- bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 90/16 upadku ze schodéw 1 $mierci starszego
mechanika na holowniku ,,Ikar”,

- bardzo powaznego wypadku morskiego 84/16 $mierCi czlonka zalogi podczas operacji
zamykania pokryw tadunkowych drobnicowca ,,Daan”,

- bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 72/16 wywrotki i zatoniecia jachtu zaglowego
,Perta Gdynia” na Oceanie Indyjskim,

- bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 76/16 pozaru i zatonigcia jachtu zaglowego
»dunrise” na Morzu Battyckim,

- powaznego wypadku morskiego WIM 23/16 pozaru cigzarowki na poktadzie
samochodowym promu samochodowo-pasazerskiego ,,Stena Spirit” na podejsciu do portu
Gdynia (zdjecia nr 4, 5, 6, 7),

bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 46/15 pozaru holownika ,,Zeus” w czasie

postoju w porcie Solvesborg (zdjecia nr 1, 2, 3)

bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 34/15 wypadnigcie za burte i utonigcia

kapitana jachtu zaglowego ,,Quark” podczas regat na Battyku,

powaznego wypadku morskiego WIM 22/15 zderzenia holownika ,,Virtus” ze statkiem

,Bomar Victory” na torze wodnym do DCT,

bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 50/15 przewrocenia przez falg jachtu

zaglowego ,,Alboran XIX Sabor” i utonigcie dwoch osob,

bardzo powazny wypadek morski WIM 49/15 wypadnigcia za burte 1 utonigcia kapitana
jachtu zaglowego ,,Zita”,
- bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 39/15 uszkodzenia poszycia kadtuba statku i

rozlew paliwa podczas dokowania statku ,,Green Egersund” w porcie Gdynia,
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- bardzo powaznego wypadku morskiego WIM 49/14 zatonigcia na Atlantyku jachtu
zaglowego ,,Prodigy”).
Komisja rozpoczeta prace nad 8 raportami z badan dotyczacych wypadkow z 2016 r. oraz
kontynuowata prace nad 6 raportami z wypadkoéw z 2015 r. i jednym z 2014 r.

Status prowadzonych w 2017 r. badan przedstawiono na wykresie nr 3

18 Status prowadzonych w 2017 r. badan
16
14
12 10
10 3
8 6
6
4
2 1
0 s :
Liczba badan Liczba badan Liczba badan Liczba badan Liczba badan
niezakonczonych z niezakoniczonych z niezakonczonych z niezakoriczonychz  zakoriczonych w
2014r. 2015r. 2016r. 2017 r. 2017 r. (z lat 2014,
2015, 2016, 2017)

Wykres 3. Status prowadzonych w 2017 r. badan.

Uchwaty dotyczace statusu badan znajduja si¢ na stronie internetowej PKBWM.
Rodzaje raportow opracowywanych przez PKBWM w 2017 r. przedstawiono na

wykresie nr 4.
Rodzaje raportow opracowywanychprzez PKBWM w 2017 r.
18 17
14
12 10—
10
8 —
6 |
4 2 —
2 0 —
0 I
Raporty Raport koricowy Raport Raport Raporty w
opublikowane w uproszczony tymczasowy opracowaniu z
2017 r. 2017 r.

Wykres 4. Rodzaje raportow opracowywanych przez PKBWM w 2017 r.
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Ponizej przedstawiono zdjecia dotyczace przyktadowych wypadkoéw, ktorych wyniki
badan PKBWM opublikowano w raportach.

Zdjecie nr 2. Pozar na holowniku ,,ZEUS” Zdjecie nr 3. Pozar na holowniku
(WIM 46/15) L, ZEUS” (WIM 46/15)
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Zdjecie nr 4. Pozar na promie samochodowo — pasazerskim ,,STENA SPIRIT”
(WIM 60/16)

/

Zdjecie nr 5. Akcja gasnicza jednostki
] Zdjecie nr 6. Samochaod, ktorego
ratowniczej z lgdu podczas pozaru na promie

samochodowo — pasazerskim ,, STENA SPIRIT”
(WIM 60/16)

urzgdzenie chlodnicze byto Zrodlem
powstania pozaru na ,,STENA SPIRIT”
(WIM 60/16)

11
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Zdjecie nr 1. Instalacja hydrauliczna uszkodzona podczas pozaru na ,,STENA SPIRIT”
(WIM 60/16)

Zdjecie nr 8. Jacht "Regina R" w trakcie konicowej ewakuacji (WIM 20/17)

[Zrédio: miv "Key Opus™]
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ROCZNA ANALIZA 2017

Zdjecie nr 9. Dok ,,SMW-1" (WIM 39/15) Zdjecie nr 10. Usuwanie rozlewu przez
statek SAR ,, Kapitan Poinc” (WIM 39/15)

Zdjecie nr 11.Slady farby z kadluba statku na Zdjecie nr 12.Uszkodzone (przebite)
krawedzi fundamentu rolki cumowniczej poszycie kadtuba statku ,, Green
(WIM 39/15) Egersund” (WIM 39/15)

Zdjecie nr 13.Basen IX odgrodzony zaporg olejowq od reszty portu (WIM 39/15)

13
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Zdjecie nr 14. Statek hydrograficzny ,, Zodiak” neutralizujqgcy rozlew oleju w awanporcie
(WIM 39/15)

5. Zestawienie ilosci wypadkow wedlug ich rodzaju
Sposrod 114 zdarzen, o ktorych Komisja zostata powiadomiona 11 zakwalifikowata jako
bardzo powazne wypadki morskie w rozumieniu kodeksu badania wypadkow i ustawy
0 PKBWM. Zaliczono do nich zdarzenia:
- WIM 15/17 - na kotwicowisku wewngetrznym portu Lizbona zostal znaleziony
W przestrzeni zamknigtej statku ,,Frontera” martwy polski marynarz
- WIM 20/17 ,,Regina R” - utrata ostrogi steru, osi steru oraz ptetwy sterowej. podjecie
Kapitana morskiego jachtu rekreacyjnego ,,Regina R” na poktad statku ,,Key Opus”
I porzucenie jachtu (zdjecie nr 8),
- WIM 21/17 - wywrodcenie jachtu zaglowego rekreacyjnego ,,Dunlin”, $mier¢ cztonka zatogi,
- WIM 24/17 — utonigcie promu pasazersko-samochodowego ,,Siebengebirge” holowanego
przez holownik ,,Ikar”
- WIM 28/17 - Utonigcie cztonkéw zatogi matego rekreacyjnego jachtu zaglowego ,,Bez 2”
- WIM 40/17 - wypadniecie za burte i utoni¢cie czlonka zatogi rekreacyjnego jachtu
zaglowego ,,Katamaran”,

14
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- WIM 55/17 - wypadnigcie za burte, utrata przytomnosci i $mier¢ zaloganta rekreacyjnego
jachtu zaglowego ,,Portowiec Gdanski 3”
- WIM 67/17 - upadek z dzwigu, w wyniku ktérego jeden z cztonkéw zalogi masowca
,(Gdansk” poniost Smier¢,
- WIM 96/17 - na skutek urwania si¢ balastu, przewrocenie si¢ i utonigcie komercyjnego
jachtu zaglowego ,,Prodigy 2”, ewakuacja zatogi,
- WIM 105/17 - $mier¢ cztonka zatogi (z nieznanych przyczyn) na masowcu ,,Polesie”,
- WIM 108/17 - wypadnigcie za burte i utonigcie cztonka zatogi rekreacyjnego morskiego
jachtu zaglowego Vagant”.
Dziewigtnascie zdarzen Komisja uznata za zdarzenia nie spetniajace kryteriow definicji
wypadku morskiego, zawartej w art. 2 ustawy o PKBWM.
Powaznych wypadkow morskich dotyczylo 53 otrzymanych powiadomien, 28 zdarzen
Komisja zakwalifikowata jako wypadki morskie. Trzy powiadomienia dotyczyly zdarzen,

ktore Komisja zakwalifikowata jako incydenty morskie (Wykres 5).

Rodzaje wypadkéw w 2017 r.
60
53
50
40
30 28
19
20
11
10
3
0 -
Bardzo powazny Powazny wypadek Wypadek Incydent Zdarzenie inne niz
wypadek wypadek w
rozumieniu art. 2
ust. 1 pkt. 1 ustawy

Wykres 5. Klasyfikacja rodzajow wypadkow.

Na wykresie nr 6 przedstawiono procentowy udziat rodzajow wypadkéw w 2017 r

15
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Udziat procentowy poszczegélnych rodzajéw wypadkéw w 2017 r.

H Bardzo powazny wypadek

O Powaziny wypadek

0 Wypadek

OlIncydent

EZdarzenie inne niz wypadek w
rozumieniu art. 2 ust. 1 pkt. 1
ustawy

Wykres 6. Udzial procentowy poszczegolnych rodzajow wypadkéw w 2017 r.
5.1. Wypadki z ludzmi

W 2017 r. Komisja badata 15 wypadkow z ludzmi (occupational accidents).
W wypadkach tych zgingto 11 os6b, uszkodzenia ciala odniosto 7 osob, a 3 zostaty
poszkodowane (Wykres 7)
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16

14

12

10

Podziat ze wzgledu na skutki wypadkow z ludzmi w 2017 r.

15

H Wypadki z ludZzmi —_—
H Liczba ofiar Smiertelnych

i Liczba 0séb z uszkodzeniami ciata —
LI Liczba poszkodowanych

M Liczba 0s6b bez obrazen —

Wypadki z ludzmi

Liczba ofiar
Smiertelnych

3
0
Liczba osdb z Liczba Liczba osdb bez
uszkodzeniami  poszkodowanych obrazen

ciata

Wykres 7. Podziat ze wzgledu na skutki wypadkow z ludzmi w 2017 r.

6. Rejony, w ktérych mialy miejsce wypadki i incydenty

Sposrod wszystkich 114 wypadkow i incydentow morskich, ktore Komisja zarejestrowata,

najwiecej, bo az 45 wypadkéw miato miejsce w portach. 32 wypadkow zdarzyto si¢ na

zatokach i zalewach, 25 wypadkoéw miato miejsce na morzu, 4 na redach portow, 5 na

rzekach, 3 na oceanach (Wykres 8).
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50 Rejony w ktérych miaty miejsce wypadki w 2017 r.

45
40
35 32
30
25
20
15
10

45

25

i |
Port Reda Zatoka, zalew Rzeka Morze Ocean
L1 Port LI1Reda 4 Zatoka, zalew LI Rzeka M Morze H Ocean

Wykres 8. Rejony w ktorych miaty miejsce wypadki w 2017 r.
Na wykresie nr 9 przedstawiono udziat procentowy rejonéw w ktorych miaty miejsce

wypadki w 2017 r.

Udziat procentowy rejonéw w ktdrych miaty miejsce wypadki w 2017 r.

L1 Port

L1 Reda

k4 Zatoka, zalew

LI Rzeka

M Morze

M Ocean

Wykres 9. Udziat procentowy rejonow w ktorych miatly miejsce wypadki w 2017 r.
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6.1. Wypadki w portach

Z 45 wypadkow w portach 29 zdarzyto si¢ w portach polskich 0 podstawowym znaczeniu,
a 16 w innych portach, w tym w 2 przypadkach w portach obcych. Rozktad wypadkow
w czterech gtownych portach polskich pokazano ponizej [Wykres 10].

llos¢ wypadkow morskich w poszczegdlnych portach polskich w 2017 r.
18

16
16

14

12

10

10

Gdansk Szczecin Swinoujscie Gdynia Inne porty

M Gdansk M Szczecin WM Swinoujécie I Gdynia  Lilnne porty

Wykres 10. llos¢ wypadkow morskich w poszczegdlnych portach polskich w 2017 r.
Na wykresie 11 przedstawiono udziat procentowy wypadkéw w portach w 2017 r.
w 2017 .
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Udziat procentowy wypadkéw w portach w 2017r.

7_ / 3%

[

-Port | | Reda i Zatoka, zalew |_| Rzeka i Morze B Ocean

Wykres 11. Udzial procentowy wypadkow w portach w 2017 r.
Wypadki w portach stanowity ponad jedng trzecig (39%) wszystkich wypadkow
zaistniatych w 2017 r. Dotyczyly one przypadkow, w ktorych statki, ktére spowodowaty
wypadek lub na ktorych zaistniat wypadek:

7. Typy statkéw uczestniczacych w wypadku lub incydencie morskim

W 114 zdarzeniach, o ktérych Komisja zostata powiadomiona w 2017 r., brato udziat 120
jednostek ptywajacych roznego typu, 119 ,,statkow” i jeden dok ptywajacy. Najwigksza grupa
jednostek uczestniczacych w wypadkach byty jachty morskie réznych typow (51). Jednostek
rybackich (14), wsréd statkow handlowych najwigcej byto drobnicowcow réznych typow
(20), masowcow (8), a nastepnie statki pasazerskie (4) i zbiornikowce (4) (Wykres 12).
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Typy statkow uczestniczgcych w wypadku
lub incydencie morskim w 2017 r.

tédz wiostowa rekreacyjna L 1
£6dz motorowa rekreacyjna |1 2

£6dz motorowa rekreacyjnatypuRIB [ 1
Jacht zaglowo - motorowy rekreacyjny |1 1
Jacht motorowy rekreacyjny ... 19

Jacht zaglowy rekreacyjny | 36

£6dz motorowa komercyjna
Jacht motorowy komercyjny
Jacht zaglowy komercyjny
Ponton stoczniowy

Dzwig ptywajacy

Dok ptywajacy

Pogtebiarka

Barka do zestawu pchanego
Barka zbiornikowa

Barka motorowa

Pchacz

t6dz rybacka bezpoktadowa
£6dzZ rybacka

Kuter rybacki

Statek rybacki trawler
Holownik

Rzeczny prom samochodowo -pasazerski
Statek pasazerski srédlgdowy
Prom samochodowo pasazerski
Statek pasazerski
Zbiornikowiec - gazowiec LNG
Zbiornikowiec - gazowiec LPG
Zbiornikowiec olejowy
Masowiec

Drobnicowiec - cementowiec

Drobnicowiec

Kontenerowiec

20 30 40

Wykres 12. Typy statkow uczestniczgcych w wypadku lub incydencie morskim w 2017 r.
Na wykresie 13. Przedstawiono procentowy udzial typoéw statkow uczestniczacych

w wypadku lub incydencie morskim w 2017 r.
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Procentowy udziat typow statkow uczestniczacych w wypadku lub incydencie

s Kontenerowiec

& Masowiec

|w|Zbiornikowiec - gazowiec LNG
|| Statek pasazerski Srodlgdowy
|mil Statek rybacki trawler

|W/t6dz rybacka bezpoktadowa
|l Barka zbiornikowa

Iml Dok ptywajacy

lulJacht zaglowy komercyjny
|.lJacht zaglowy rekreacyjny

|.1tédz motorowa rekreacyjna typu RIB

8%

1 30%

1% 1% 1%

morskimw 2017 r

|m/Drobnicowiec

|m|Zbiornikowiec olejowy

|m| Statek pasazerski

|| Rzeczny prom samochodowo -pasazerski
|l Kuter rybacki

|wPchacz

|mBarka do zestawu pchanego

|l DZwig ptywajacy

lulJacht motorowy komercyjny

|1Jacht motorowy rekreacyjny

|.1t6dZz motorowa rekreacyjna

2%

1% | 1% L1% 1% 1%

1%

|m/Drobnicowiec - cementowiec
|m|Zbiornikowiec - gazowiec LPG

|l Prom samochodowo pasazerski
|w/Holownik

|W£6d7Z rybacka

|m/Barka motorowa

|ml Pogtebiarka

|ulPonton stoczniowy

|lt6dZ motorowa komercyjna

[.1Jacht zaglowo - motorowy rekreacyjny

|mlt6dz wiostowa rekreacyjna

1%

Wykres 13. Procentowy udzial typow statkow uczestniczgcych w wypadku lub incydencie
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7.1. Podzial statkow wedlug klasyfikacji EMSA

Komisja dokonata podziatu statkow, ktore braty udziat w wypadkach badanych w 2017 r.
zgodnie z klasyfikacja przyjeta przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Morskiego
(EMSA). Statki podzielono na nastgpujace grupy: statki towarowe, statki rybackie, statki
pasazerskie, statki specjalnego przeznaczenia (takie m.in., jak holowniki, poglebiarki,
jednostki SAR, dzwigi ptywajace, dok ptywajacy) oraz inne statki (w tym jachty)
(Wykres 14).

Udziat w wypadkach typow statkéw wg EMSA w 2017 r.
70
62
60 —
50 —
40 —
31

30 —
20 13 —
10 5 4 4 B

0

Statki towarowe  Statki pasazerskie  Statki towarowo Statki rybackie  Statki specjalnego Inne statki
pasazerskie przeznaczenia

Wykres 14. Udzial w wypadkach typow statkow wg EMSA w 2017 r.
Na wykresie 15 przedstawiono procentowy udziat w wypadkach typow statkow wg EMSA

Udziat procentowy w wypadkach typéw statkow wg EMSA

y H Statki towarowe
H Statki pasazerskie
i Statki towarowo pasazerskie
M Statki rybackie
62 ki Statki specjalnego przeznaczenia

i Inne statki

Wykres 15. Udzial procentowy w wypadkach typow statkow wg EMSA
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7.2. Wypadki jachtow morskich

W 2017 r. Komisja przyj¢ta powiadomienia o 51 zdarzeniach, w ktorych uczestniczyty
jachty morskie, w 18 zdarzeniach braly udziat jednostki rybackie, a w 50 inne statki i dok
ptywajacy.

Na wykresie nr 16 porownano liczby jachtéw, todzi i kutrow rybackich oraz innych
statkow (119 statkow) oraz jeden dok ptywajacy (facznie 120 jednostek), ktore uczestniczyty

w zdarzeniach, o ktorych Komisja zostata powiadomiona.

Liczba jachtéw , jednostek rybackichi innych statkéw uczestniczacych
w zdarzeniach o ktorych powiadomiono PKBWM w 2017 r.
60
50

50
40 —
30 —
20 18 S
10 -

0

Jachty todzie i kutry rybackie Inne statki

Wykres 16. Liczba jachtow , jednostek rybackich i innych statkéw uczestniczgcych
w zdarzeniach o ktorych powiadomiono PKBWM w 2017 r.

Procentowy udziat liczby jachtow w zdarzeniach, o ktérych powiadomiono PKBWM
w2017 r. w porownaniu do jednostek rybackich i1 innych statkow przedstawiono na

wykresie 17.

24



ROCZNA ANALIZA 2017 PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Udziat procentowy jachtow, jednostek rybackichi innych statkéw
uczestniczacych w zdarzeniach o ktorych powiadomiono PKBWM w 2017 r.

Inne statki H Jachty
42% I todzie i kutry rybackie
i Inne statki

todzie i
kutry
rybackie
15%

Wykres 17. Udziat procentowy jachtow , jednostek rybackich i innych statkéow w 2017 r

Procentowy udzial liczby jachtéw w zdarzeniach, o ktérych powiadomiono PKBWM
w2017 r. w poréownaniu do jednostek rybackich i1 innych statkow przedstawiono na

wykresie nr 17.

Wypadki z udziatem jachtéw iinnych jednostek w 2017 r.

70

63

60

50

40

30

20

10

Wypadki z udziatem jachtéw Wypadki innych jednostek

Wykres 18. Wypadki z udziatem jachtow i innych jednostek w 2017 r
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Procentowy udziat jachtow w zdarzeniach, o ktérych powiadomiono PKBWM w 2017 r.

w porownaniu do innych jednostek przedstawiono na wykresie nr 19.

Procentowy udziat jachtéw i innych jednostek w zdarzeniach,
o ktorych powiadomiono PKBWM w 2017 r

H Wypadki z udziatem jachtéw

4 Wypadki innych jednostek

Wykres 19. . Procentowy udziat jachtow i innych jednostek w zdarzeniach, o ktorych
powiadomiono PKBWM w 2017 r.

8. Podzial statkow wedlug podnoszonej bandery

Sposrod 119 statkow uczestniczacych w zarejestrowanych przez Komisje 114 wypadkach
I incydentach ponad potowa, bo az 64 statki podnosito polska bandere. 9 statkow nalezato do
panstw nalezacych do Unii Europejskiej. Dwa statki podnosity bander¢ Chin, jeden statek
podnosit bandere Federacji Rosyjskiej, jeden nalezal do Kanady, jeden nie miat bandery,
a pozostatych 19 statkow nalezato do panstw uznawanych za tzw. ,tanie bandery” (Wykres
20).
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70

Podziat statkow wedtug podnoszonej bindery,
bioracych udziat w wypadkach w 2017 r.
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Wykres 20. Podziat statkow wedtug podnoszonej bandery, biorgcych udziat w badanych

przez Komisje wypadkach w 2017 r.
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Procentowy udziat statkow wedlug podnoszonej bandery, bioracych udziat w wypadkach

w 2017 r. przedstawiono na wykresie nr 21.

Procentowy udziat statkow wedtug podnoszonej bandery,
bioracych udziat w wypadkach w 2017 . .

B Polska

H Niemcy
E1Bahama
I Liberia

[ Cypr

M Holandia
[ Antigua & Barbuda
M Chiny

M Malta

M Portugalia
[ Belgia
[iKanada

i Norwegia

i Panama

M Rosja

M Singapur

M Szwecja

M Wielka Brytania
I Wyspy Marshalla

M Wyspy Owcze

[1Brak bandery

Wykres 21. Procentowy udziat statkow wedtug podnoszonej bandery, biorgcych udziat w
badanych przez Komisje wypadkach w 2017 r.
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9. Rozklad wypadkéw i incydentow w ciagu roku

Komisja poréwnata liczby wypadkow i incydentow w kazdym miesigcu w skali roku
| stwierdzita, ze najwig¢cej wypadkow miato miejsce w miesigcach letnich. Najwigcej bo 20
wypadkow byto w czerwcu, 16 w lipcu, 15 w sierpniu, w maju, wrzesniu i pazdzierniku po 9
(co wynika z duzej liczby jachtow morskich uzywanych w sezonie zeglarskim). W lutym byto
10 wypadkéw, co bylo spowodowane uszkodzeniami lodowymi jachtow cumujacych przy

nabrzezu [Wykres 22].

Rozktad wypadkow i incydentéw w poszczegdlnych miesigcach roku 2017
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-P=2017

Wykres 22. Rozktad wypadkow i incydentow w poszczegolnych miesigcach roku 2017r.

Na wykresie nr 23 przedstawiono procentowy udzial wypadkow i incydentow w

poszczegolnych miesigcach roku 2017
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Udziat procentowy wypadkow i incydentow w poszczegdélnych
miesigcach roku 2017

|w|Styczen
|l Luty
|w|Marzec
|w| Kwiecien
|ul Maj

|w| Czerwiec
|| Lipiec

|w| Sierpien
|u| Wrzesien
|w| Pazdziernik
|u[ Listopad

|« Grudzien

Wykres 23. Procentowy udziat wypadkow i incydentow w poszczegdlnych miesigcach
roku 2017

10. Skutki wypadkow

Sposrod 114 zgtoszonych do Komisji zdarzen innych niz zdarzenia niebedace wypadkami

morskimi Komisja ustalita: 10 wejs¢ statkow na mielizng, 6 razy btedy w manewrowaniu, 5

wypadkow, w ktorych nastgpito rozszczelnienie kadtuba, oraz inne przyczyny przedstawione

na wykresach 24 i 25.
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Wykres 24. Przyczyny wypadkéw zgtoszonych w 2017 r. ( 1/2)

Wejscie do przestrzeni zamknietej

Upadek ludzi na podest zejScowki

Upadek z dZzwigu

Niezabezpieczenie otworu po zdjeciu ptyty podtogowe;j
Uderzenie bomem cztonka zatogi, wypadniecie za burte
Podczas cumowania uszkodzenie urzgdzenia odbojowego
Whptyniecie w sieci

Podczas ztej pogody kontakt z ptawa

Kolizja jachtu z kutrem

Kolizja kutréw rybackich

Kontakt z ptawa i zatopienie ptawy

Zahaczenie o linie wysokiego napiecia

Btad nawigacyjny

R R R R R R R R R R R R R R

Zle wykonana przez sternika komenda

Nieznana

Nieostroznosé

Nawiniecie liny na $rube, awaria SG

Btad w manewrowaniu podczas cumowania
Btagd w manewrowaniu podczas odcumowania
Nawiniecie liny na Srube, awaria SG

Zbyt duza predkos¢

N N N N NN NN

Zalanie fodzi

Utrata steru
Utrata steru
Awaria steru
Utrata steru
Czynnik mechaniczny
Wypadniecie za burte
Uderzenie w nabrzeze
Utrata steru

Wypadniecie za burte

e N N - T N N N~ S Y

Wypadniecie za burte

Rozszczelnienie kadtuba w 5

Btad w manewrowaniu 6

Mielizna 10

Wykres 24. Przyczyny wypadkow zgtoszonych w 2017 r. ( 1/2)
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Przyczyny wypadkow zgtoszonych w 2017 r. ( 2/2)
Pozar nadbudowki kutra ] : I 1
Wywrdcenie sie todzi 1
Rozszczelnienie kadtuba z powodu zalodzenia 1
Zty stan techniczny barki, przetamanie barki podczas zatadunku 1
Awaria steru, rozszczelnienie kadtuba 1
Zalewanie 1
Utrata masztu, zalanie jachtu 1
Utrata zagli 1
Zerwanie cum podczas sztormu 1
Urwanie sie balastu 1
Btad w przetaczaniu autopilota na sterowanie reczne 1
Utrata kontroli 1
Brak ostroznosci 1
Brawura zbyt duza predkosé 1
Brak kontroli przy przepompowywaniu paliwa 1
Uszkodzenie agregatu pradotworczego, black-out 1
Uszkodzenie przewodow paliwowych 1
Urwanie $ruby napgdowe; 1
Nawiniecie sieci rybackiej na $rube napedowa, zatrzymanie SG 1
Zwarcie instalacji elektrycznej 1
Zapalenie sig izolacji kolektora spalin SG 1
Awaria SG, porwane zagle 1
Awaria SG, zapchany filtr paliwa 1
Awaria elektrycznej tablicy rozdzielczej 1
Awaria SG, peknigcie przewodu paliwowego 1
Rozszczelnienie instalacji przy bunkrowaniu 1
Awaria SP - przecigzenie, black-out 1
Niedrozno$¢ rury przelewowej paliwa 1
Zatarcie tozyska SG, black out 1
Awaria SG awria pompy paliwowej 1
Awaria SG brudny filtr paliwa # 1
0 05 1 15

Wykres 25. Przyczyny wypadkow zgtoszonych w 2017 r. ( 2/2)
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11. Przyczyny wypadkow i incydentéw morskich

Sposrod 114 zgloszonych do Komisji wypadkéw 1 incydentow morskich w 52
przypadkach na ich powstanie miat wptyw czynnik mechaniczny, a w 52 czynnik ludzki. W 3
przypadkach wystapity jednoczesnie czynniki ludzki i mechaniczny, a w 8 przypadkach do
wypadku przyczynit si¢ czynnik zewnetrzny, gtownie zle warunki pogodowe, w 3

przypadkach wystapily rownoczesnie czynniki zewnetrzny 1 ludzki [Wykres 26].

Przyczyny wypadku lub incydentu
60
52 52
50
40
30
20
10 8
3 3
1 Ll :
O T T T
Czynnik Czynnik ludzki  Czynnik ludzki i Czynnik Czynnik Czynnik
mechaniczny mechaniczny zewnetrzny zewnetrzny i organizacyjny
ludzki

Wykres 26. Przyczyny wypadku lub incydentu w 2017 r.
Procentowe zestawienie udzialu poszczegoélnych czynnikéw, ktore miaty wplyw na

powstanie wypadku w ogdlnej liczbie badanych wypadkow przedstawiono na wykresie 27.
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Udziaty procentowe poszczegdlnych przyczyn wypadkow lub inncydentéw w 2017 r.

H Czynnik
mechaniczny

H Czynnik ludzki

BCzynnik ludzki i
mechaniczny

H Czynnik
zewnetrzny

RECzynnik
zewnetrzny i ludzki

ki Czynnik
organizacyjny

Wykres 27. Udzialy procentowe poszczegolnych przyczyn wypadkow lub incydentow
w2017 r

Na wykresie 28 zebrane i opisane zostaly przyczyny wszystkich wypadkow i incydentow,

ktorymi zajmowata si¢ Komisja w 2017 r.
Najczestsza przyczyna wypadkow byla utrata kontroli nad statkiem, przez ktorg nalezy
rozumie¢: w 24 przypadkach awari¢ silnika glownego (SG) statku, w 9 awarie steru, awari¢

silnika jachtu 1, utrate Sruby w 1 przypadku lub utrate zasilania 2 [Wykres 28].
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Utrata kontroli nad statkiem w 2017 r.
30
25 124
M Awaria SG
4 Awaria steru
20 -
H Awaria napedu
15 - H Awaria silnika
4 Utrata zasilania
10 - 9 )
M Utrata kontroli
c M Utrata Sruby
2 2
1 1
0 - , , _ . i , . _
Awaria SG Awaria Awaria Awaria Utrata Utrata Utrata
steru napedu silnika  zasilania kontroli Sruby

Wykres 28. Utrata kontroli nad statkiem w 2017 r
Na wykresie nr 29 przedstawiono udzial procentowy przyczyn utraty kontroli nad

statkiem

Udziat procentowy przyczyn utraty kontroli nad statkiem

Il Awaria SG

Il Awaria steru

M Awaria napedu
W Awaria silnika
Il Utrata zasilania
m Utrata kontroli

il Utrata Sruby

Wykres 29. Udzial procentowy przyczyn utraty kontroli nad statkiem w 2017 r
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12. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

W 2017 r. Komisja skierowata zalecenia do 22 podmiotow, ktore wedlug Komisji moga

przyczynic si¢ do zapobiegania wypadkom i incydentom morskim w przysztosci.

Podmioty zalecen PKBWM dotyczacych bezpieczernstwa w 2017 r

Inne ] 1

Kapitan jachtu 3

Organy administracji rzagdowe;j 6

Polski Zwiazek Motorowodny i Narciarstwa ] 1
Wodnego

Polski Zwiazek Zeglaski ] 1
Administracja morska ] 1

Stuzby SAR ] 1

Towarzystwa Klasyfikacyjne 2

Armatorzy statkow 6

Wykres 30. Podmioty zalecen PKBWM dotyczgcych bezpieczenstwa w 2017 r
Wszystkie zalecenia zostaly sformutowane w raportach koncowych Komisji. Na 17
raportow ogtoszonych przez Komisje w 2017 r. 10 zawieralo zalecenia dotyczace

bezpieczenstwa.
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Podmioty zalecen PKBWM dotyczgcych bezpieczeristwa w 2017 r

Srodowisko zeglarskie D 1

Kotobrzeska Gruopa producentéw Ryb D 1

Kapitan jachtu | 3

Stuzby SAR | | 1

Polski Zwiazek Motorowodny i Narciarstwa D
Wodnego

]

Polski Zwiazek Zeglarski

Urzad Komunikacji Elektronicznej (UKE)

1

Inspekcja Panstwa Portu (PSC)

]

Minister sportu

L1

Minister wtasciwy do spraw gospodarki morskiej

]

Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC)

.

Lloyd’s Register (LR)

[any

I I

Polski Rejestr Statkéw (PRS)

Armatorzy statkow

l

0 5 10 15 20 25

Wykres 31. Podmioty zalecen PKBWM dotyczgcych bezpieczenstwa w 2017 r
Komisja uznala, ze raport roczny jest publikacja odpowiedniag do przypomnienia
najpowazniejszych badanych w 2017 r. wypadkéw morskich oraz w celu zaakcentowania
réwniez edukacyjnej misji PKBWM, umieszczono obszerne fragmenty raportoéw dotyczace
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poprawy bezpieczenstwa zeglugi. Przy kazdym omawianym wypadku zamieszczono numer
WIM w celu ulatwienia odszukania na stronie internetowej PKBWM (www.pkbwm.gov.pl)

tresci calego raportu.

WIM 44/15 - powazny wypadek morski dotyczacy kolizji m/v ALTAMAR oraz m/t
PALICA w porcie Swinoujcie.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, ze kolizji na torze wodnym w
Swinouj$ciu mozna byto uniknaé, a dziatania podjete przez kapitana i pilota statku ,,Altamar”
byly niewystarczajgce. Uzycie, silnika statku byto zbyt pozne i nie zapobiegto kolizji.

Komisja zwrocita réwniez uwage na niezgodng z dobra praktyka morska, stosowana na
statku ,,Altamar” praktyke wykorzystywania pilota do sterowania statkiem podczas wejscia
do portu.

Armator statku ,,Altamar” przeprowadzil we wilasnym zakresie badanie wypadku oraz
dokonat analizy jego przyczyny. Po przeprowadzonym badaniu armator przypomnial zatogom
wszystkich statkow siostrzanych bedacych w jego flocie, aby podczas zeglugi na rzece oraz
manewrowania przy wykorzystaniu sterowania recznego uzywane byty dwie pompy maszyny
sterowej. Dzialania prewencyjne armatora polegaly tez na sprawdzeniu na siostrzanych
statkach prawidlowos$ci nastaw alarméw urzadzenia sterowego [Raport koncowy WIM 44/15

m/v Altamar i m/t Palica].

WIM 44/16 - wypadek morski dotyczacy zatrucia siarkowodorem 8 o0sob na todzi
rybackiej KOL-288” podczas wytadunku ryby w porcie Kotobrzeg.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznala za uzasadnione skierowanie zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dzialan, ktore moga przyczyni¢ si¢ do
zapobiegania podobnym wypadkom w przysziosci, do nastgpujacych podmiotow.

- Kotobrzeska Grupa Producentow Ryb

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca wladzom spotki KGPR w
Kotobrzegu opracowanie procedur komunikacji pomiedzy zatoga jednostki, z ktorej
wytadowywana jest ryba, zespotem obstugujacym urzadzenie wytadowcze na nabrzezu
(zestaw pompa-separator) i dyspozytorem pelnigcym dyzur w pomieszczeniu dyspozytorni
KGPR. Ustalone sposoby 1 $rodki komunikacji, numery telefonéw (umieszczone w

widocznym miejscu na kei) znane wszystkim podmiotom biorgcym udziat w pracach
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zwigzanych z wyladunkiem ryb, powinny ulatwi¢ szybkie przekazywanie informacji w
sytuacjach awaryjnych.

- Armator todzi rybackiej ,,KOL-288”

W zwigzku z podjetymi przez armatora todzi rybackiej ,,KOL-288” dzialaniami po
zaistnieniu wypadku, polegajacymi na:

1) zaopatrzeniu todzi ,,KOL-288” w urzadzenie nadmuchowo-wyciggowe, z zasilaniem
elektrycznym, ktore moze by¢ wykorzystane do wentylacji tadowni przy wytadunku ryby
luzem;

2) zakupie miernika wielogazowego, ktory moze by¢ przydatny do pomiardw stgzenia
gazow w tadowni todzi;

3) zaopatrzeniu cztonkow zatogi todzi w szelki bezpieczenstwa i zaleceniu ich stosowania
podczas pracy w tadowni todzi; oraz

4) wiaczeniu do programu szkolen BiHP dla cztonkéw zalogi todzi rybackiej przez
podmiot, ktéry prowadzi dla armatora jako pracodawcy takie szkolenia, zagadnien
dotyczacych przewozu w tadowni todzi tadunku ryby luzem przeznaczonej na pasze, oraz
dotyczacych prawidlowego postepowania cztonkéw zatogi podczas wchodzenia do i pracy w
przestrzeniach zamknigtych, takich jak tadownia todzi

— Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich odstapita od wydania zalecen, ktore

przygotowata podczas badania wypadku w tym zakresie

WIM 49/14 - bardzo powazny wypadek zatonigcia rekreacyjnego morskiego jachtu
zaglowego PRODIGY na Atlantyku.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja ustalita, ze w trakcie 9 lat eksploatacji
jachtu ,,Prodigy” doszto do kilku powaznych awarii i jacht stale sprawial sporo klopotow
technicznych armatorowi.

Przy zmianie wiasciciela ,Filmar III” zostal poddany przegladowi przez specjaliste,
ktorym byt budowniczy jachtu. Jednak pomimo licznych drobniejszych klopotoéw
technicznych jacht nie byl poddawany przegladom technicznym (nie byty one obowigzkowe)
formalnie ani nieformalnie. Sprawdzenia poszczeg6lnych elementéw odbywaly si¢ ad hoc i
mialy raczej charakter powierzchowny, gdyz jacht stuzyl osobistej rekreacji. W czasie

ostatniego slipowania podno$nikiem Travelift w San Miguel (Teneryfa, kilka miesi¢cy przed
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wypadkiem) zlecono jedynie oczyszczenie i pomalowanie dna, bez szczegdétowej kontroli
stanu czesci podwodne;.

Na podstawie zgromadzonych przez Komisj¢ materiatlow nie jest mozliwe jednoznaczne
okreslenie przyczyny zatonigcia jachtu, niemniej w trakcie badania pojawity si¢ liczne watki,
pozwalajace na sformutowanie hipotez zawezajacych.

Jacht ,,Prodigy” nie zatongl w wyniku dzialania sity wyzszej, ani w wyniku dziatania
czynnikow zewnetrznych (zte warunki atmosferyczne byty jednak przyczyng opuszczenia
jachtu przez zatoge). Pierwotnych przyczyn awarii i zatonigcia nie mozna wykluczy¢ w
zadnej z trzech sfer: projektowania, budowy i eksploatacji.

Nie mozna wskaza¢ jednoznacznie udokumentowanych faktow zwigzanych bezposrednio z
powstaniem przecieku. Wydaje si¢ jednak, ze najbardziej prawdopodobng przyczyna
zatonigcia jachtu ,,Prodigy” byla nieszczelno$¢ instalacji w komorze silnika (raport). Komisja
wskazuje ponadto, ze armator jachtu podjat rejs w dosy¢ nietypowym okresie listopadowo-
grudniowym oraz podwyzszajacym ryzyko dwuosobowym sktadzie zalogi.

Komisja zwraca takze uwage, ze ze wzgledow bezpieczenstwa w formularzu
rejestracyjnym radioptawy EPIRB (zalacznik nr 4), skltadanym do Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, armator lub wlasciciel jachtu nie powinien podawaé jako kontaktu 24 h numeru
telefonicznego do biura lub sekretariatu swojego przedsicbiorstwa lub instytucji, w ktorej
pracuje, ktore zwykle dziataja tylko kilka godzin w ciggu dnia. Podany kontakt powinien
zapewni¢ mozliwos$¢ poinformowania o nadanym przez radioplawe sygnale nie tylko samego
uzytkownika radioptawy, ktory moze juz nie by¢ w stanie odebrac telefonu, ale umozliwic¢
dotarcie do osoby, ktora jest w stanie udzieli¢ informacji o jachcie, ktory jest wyposazony w

te radioptawe, 1 0 jego podrozy.

WIM 46/15 bardzo powazny wypadek morski pozaru na holownika ZEUS w czasie
postoju w porcie Solvesborg

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznala za uzasadnione skierowanie zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktore moga przyczyni¢ si¢ do
zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci, do nast¢pujacych podmiotow.

1) Zaktad Ushug Zeglugowych

W zwiazku z podjetymi przez armatora holownika ,,Zeus” w okresie od zaistnienia

wypadku do dnia ogloszenia raportu dziataniami naprawczymi, ktére wypetniaja zalecenia
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przygotowywane przez Komisje w trakcie badania wypadku w zakresie wyposazenia
przeciwpozarowego holownika i prowadzonej polityki przeciwdziatania spozywaniu alkoholu
na statkach, Komisja uznata, ze nie istnieje potrzeba formulowania zalecen w tym zakresie.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca przedsigbiorstwu Zaktad Ustug
Zeglugowych Sp. z 0.0. & Co. w Szczecinie:

1.1) stworzenie mechanizmu kontroli nad organizowanymi i przeprowadzanymi przez
kapitanow holownikow alarmami ¢wiczebnymi, ktory zapewni sprawdzenie, ze udziat w tych
alarmach biorg wszyscy czlonkowie zalogi, niezaleznie od indywidualnych zadan
eksploatacyjnych i funkcji pelnionej na holowniku;

1.2) skorygowanie planu obrony przeciwpozarowej holownika ,Zeus” w zakresie
prawidtowos$ci umieszczonych na nim oznaczen; Komisja stwierdzila, ze na holowniku nie
bylo zainstalowanego rgcznego przycisku instalacji wykrywczej pozaru, a plan obrony
przeciwpozarowej holownika oznaczenie takiej instalacji zawiera.

2. Polski Rejestr Statkow

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich zaleca Polskiemu Rejestrowi Statkow
S.A. uzupehienie Cze$ci V ,,Ochrona przeciwpozarowa” obowigzujacych ,.Przepiséw
klasyfikacji i budowy statkdbw morskich” o wymoég retroaktywny, dotyczacy holownikow
ptywajacych pod polska bandera zbudowanych przed 1986 r. i liczacych powyzej 5 0sob
zatogi, zamontowania w pomieszczeniach mieszkalnych i stuzbowych holownikéw instalacji
wykrywania 1 sygnalizacji pozaru. Termin wykonania modernizacji powinien zostac
dostosowany do terminu najblizszego przegladu dla odnowienia klasy, jednak nie powinien
by¢ dtuzszy niz do konca grudnia 2018 r.

Rowniez Szwedzka Komisja Badania Wypadkéw Morskich (SHK) uznata za zasadne
skierowanie zalecen. dotyczacych bezpieczefstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktore
moga przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci, do nastgpujacych
podmiotow.

1) Miejska Stuzba Ratownicza (Rédddningstjénsten Véstra Blekinge)

Poniewaz Miejska Shluzba Ratownicza podjeta odpowiednie dzialania wynikajace z
doswiadczenia z operacji ratownicze] w Solvesborg (patrz pkt 6.1), SHK zdecydowata na
odstgpienie od wydania rekomendac;ji.

2) Centrum Alarmowe (SOS Alarmcentral) Véxjo
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SKH zaleca, aby Centrum Alarmowe zapewnilo, ze jego personel operacyjny bedzie stale
gotowy do obstugi sprzetu niezbednego do wykonywanych przez Centrum zadan.

3) Szwedzka Agencja Ratownictwa Cywilnego (MSB)

SHK zaleca, aby Szwedzka Agencja Ratownictwa Cywilnego (MSB), we wspotpracy z
SMA, STA i strazg przybrzezng, podjeta dziatania majace na celu podniesienie wiedzy
miejskich stuzb ratowniczych na temat mozliwosci kontaktowania si¢ z organami
administracji rzadowej 1 wladzami lokalnymi posiadajacymi wiedze w zakresie zeglugi,

wtedy gdy jest to potrzebne.

WIM 23/16 bardzo powazny wypadek morski wypadnigcia za burte i $mier¢ czlonka
zalogi todzi rybackiej KOL-28 na towisku na Morzu Battyckim.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisji nie udato si¢ okresli¢ przyczyny $mierci
poszkodowanego rybaka, gdyz nie zostala przeprowadzona sekcja zwlok poszkodowanego.
Komisja nie wyklucza, ze przyczyna wypadnigcia rybaka za burte mogla by¢ nagta utrata
przytomno$ci wynikajaca ze zlego stanu jego zdrowia. Rybak nie posiadal waznego
$wiadectwa zdrowia i nie przeszedt wymaganych badan lekarskich, ktére potwierdzityby jego
zdolno$¢ do pracy na morzu. Brak wynikéw badan post mortem uniemozliwit okreslenie
doktadnej przyczyny zgonu rybaka z todzi ,,KOL-28".

Komisja uznata za uzasadnione skierowanie do armatora todzi rybackiej ,,KOL-28”
zalecenia dotyczacego bezpieczenstwa, stanowigcego propozycje dziatania, ktéore moze
przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca armatorowi ,,KOL-28”
niedopuszczanie do pracy na todzi przy potowach oséb nieposiadajacych $wiadectwa
zdrowia, wydanego przez uprawnionego lekarza, oraz biezaca kontrole waznoSci

dokumentow uprawniajacych poszczegdlnych cztonkdéw zatogi do pracy na morzu.

WIM 34/15 bardzo powazny wypadek wypadnigcia za burtg i utonigcie kapitana morski
rekreacyjnego jachtu zaglowego QUARK na Zatoce Pomorskiej.

Komisja uznata za zasadne umieszczenie w rocznej analizie obszernego fragmentu Raportu
34/15 poniewaz poruszone w nim tematy dotycza wielkiej rzeszy zeglarzy uprawiajacych
zeglarstwo rekreacyjne. Przy polskim prawodawstwie, braku uwarunkowan prawnych

dotyczacych konstrukcji i wyposazenia w §rodki bezpieczefistwa na jachtow rekreacyjnych
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oraz polskiej kulturze uprawiania jachtingu dochodzi do wielu wypadkow i incydentow
spowodowanych nieznajomoscig morza, brakiem wiedzy i doswiadczenia zeglarskiego lub
wprost brakiem zdrowego rozsadku (lekkomys$lnoscig).

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, ze przyczyna wypadku na jachcie
,»Quark” byto niezachowanie przez kapitana ostroznos$ci podczas poruszania si¢ po poktadzie
jachtu, ktory byl nie w petni przygotowany do zeglugi morskie;j.

Istotnym czynnikiem, ktéry mial wplyw na wypadek, bylo niedostateczne wyposazenie
jachtu w urzadzenia zabezpieczajace zaloge przed wypadni¢ciem za burte. Jacht ,,Quark”
wychodzac w morze w stanie, w jakim byt w dniu 11 sierpnia 2015 r., w istocie nie naruszyt
formalnie przepiséw dotyczacych bezpiecznego uprawiania zeglugi, ale twierdzenie, ze jacht
spetnial wszystkie wymagania przepisow krajowych uprawniajacych do zeglugi na
zaplanowanej trasie regat, w tym dotyczacych konstrukcji i wyposazenia, nalezy uznaé za
mylace. Kapitan jachtu ,,Quark™ skorzystal jedynie z przewidzianej przez polskie prawo
mozliwo$ci uprawiania zeglugi jednostkg o dlugosci do 15 m bez konieczno$ci stosowania si¢
do przepisOw okreslajagcych wymagania bezpieczenstwa w zakresie stanu technicznego, w
tym konstrukcji, wyposazenia, osprz¢tu zaglowego, masztow 1 olinowania23.

Komisja uznata, ze kapitan ,,Quarka” mogt samodzielnie poptynag¢ w samotny rejs po
Battyku jachtem niespetniajagcym zadnych wymogéw w zakresie stanu technicznego,
natomiast stoi na stanowisku, ze udzial w profesjonalnie zorganizowanej imprezie zeglarskiej
powinien by¢ juz w jakim$ stopniu kontrolowany przez do$§wiadczonych organizatorow,
wlasnie po to, aby nie doszto do takiego wypadku, jaki miat miejsce w Baltic Polonez Cup
2015.

Samo wtozenie przez kapitana jachtu kamizelki ratunkowej 1 przypigcie si¢ do lifeliny
szelkami nie dawalo gwarancji bezpieczenstwa przy nieodpowiednim sposobie ich
mocowania oraz nieodpowiednim wyposazeniu osobistym, to znaczy braku obuwia na nogach
oraz braku podrecznych srodkéw sygnalizacji 1 facznosci.

Szelki bezpieczenstwa oraz punkty do ich mocowania powinny by¢ tak dobrane, aby nie
pozwolity cztowiekowi na wypadnigcie za burtg. Podstawowym celem stosowania uprzezy
bezpieczenstwa jest zabezpieczenie przed wypadnigciem za burtg, a nie umozliwienie
doptyniecia (dociggnigcia si¢) do jachtu, z ktorego si¢ wypadto. Podczas pracy na niewielkigj
jednostce lub na skraju poktadu kazdego jachtu nalezy stosowa¢ jak najkrotsze wasy, nawet

wtedy, gdy uniemozliwia to prace w wygodnej pozycji, na przyktad na stojaco.
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Wypozyczone na czas regat urzadzenie YB, oprocz automatycznego wysyltania pozycji

jachtu umozliwiato reczne wystanie sygnalu alarmowego (alertu). Z jachtu ,,Quark” nie
wystano alertu, a urzadzenie YB zostato zamocowane na kolumnie samosteru (na rufie). To
dawato dobrg widzialno$¢ dla satelitow, ale utrudniato rgczng obstuge, w tym na przyktad
wystanie alarmu w niebezpieczenstwie.

Oprécz wyzej przedstawionych kwestii dotyczacych bezpieczenstwa, za najbardziej istotne
wnioski wynikajace z przeprowadzonego badania wypadku morskiego jachtu ,,Quark”
Komisja uznala nastgpujace cztery zagadnienia, ktore dotyczg: klauzul niedozwolonych
w regulaminach regat, udost¢pniania planéw jachtow do budowy amatorskiej,
rozpowszechniania informacji o zawodach zeglarskich oraz szkolen dla organizatorow imprez
zeglarskich i1 zeglarzy przed rozpoczeciem regat.

Klauzule zwalniajace organizatoréw imprez, regat i rejsow morskich z jakiejkolwiek
odpowiedzialno$ci oraz przerzucajagce odpowiedzialno$¢ na uczestnika regat, w tym
dodatkowo zobowigzujace go do naprawy i pokrycia wszystkich powstatych szkdd 1 kosztow,
facznie z kosztami akcji ratowniczej, powinny by¢ uznane za niedozwolone. Pomimo tego, ze
organizator imprezy rzeczywiscie nie moze odpowiada¢ za wszystkie zdarzenia, ktore moga
si¢ wydarzy¢ na morzu, to wykluczenie wprost odpowiedzialnosci za organizacje i przebieg
regat, zupetne i bez zadnych warunkéw wstepnych, jest niedopuszczalne, a dodatkowo moze
prowadzi¢ do obnizenia rangi zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem morskim.

Po wypadku jachtu ,,Quark” jego konstruktor przygotowat obszerny material ilustrujacy
zalecane sposoby doboru i mocowania szelek bezpieczenstwa i opublikowal go na swym
blogu internetowym. Podobne materiaty zamiescili tez na swych blogach inni budowniczowie
»Setek”, ilustrujac zastosowane przez nich rozwigzania.

Bardziej zaawansowane wersje YB pozwalaja na tzw. automatyczne alerty, umozliwiajac
wyslanie alarmu po wskazanym czasie, jaki uptynie od recznego potwierdzenia urzadzeniu, ze
wszystko jest w porzadku.

Komercyjne udostepnianie planéw jachtow do budowy amatorskiej powinno by¢ objete
wymogami dyrektywy RCD tak samo, jak komercyjna produkcja jednostek wedhug tych
planéw. Intencja uregulowan zawartych w dyrektywie RCD jest ograniczenie na rynku liczby
jednostek niespelniajagcych zasadniczych wymogéw bezpieczenstwa, z jednoczesnym

zachowaniem mozliwosci jednostkowej amatorskiej budowy takich jachtow, jako sytuacji
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wyjatkowych. Profesjonalnie tworzone i komercyjnie oferowane plany konstrukcyjne nie
powinny promowa¢ budowy jednostek niespetniajagcych wymagan dyrektywy RCD.

Stuzba Kontroli Ruchy Statkow (VTS) i terenowe organy administracji morskiej (w tym
kapitanaty i bosmanaty portow), a za ich posrednictwem Biuro Hydrograficzne Marynarki
Wojennej wydajace ,,Wiadomosci Zeglarskie”, powinny by¢ z odpowiednim wyprzedzeniem
powiadamiane przez organizatorow imprez zeglarskich o organizacji takich imprez, aby
mozna bylo rozpowszechnia¢ informacje o odbywajacej si¢ imprezie zeglarskiej z udziatem
wielu jednostek, w tym samotnych zeglarzy.

Komisja uznata takze za konieczne wprowadzenie regularnych szkolen zaréwno dla
organizatoréw imprez zeglarskich, jak i dla zeglarzy, w zakresie sposobow komunikowania

si¢ 1 wspOlpracy ze Stuzba SAR w trakcie organizacji i trwania regat i rejsow zeglarskich.

WIM 50/15 bardzo powazny wypadek morski przewrocenia komercyjnego jachtu
zaglowego ALBORAN XIX SABOR przez falg i utonigcie dwojga czlonkow zatogi na
podejsciu do El Jadida.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, Ze wywrdcenie jachtu ,,Alboran
XIX Sabor” oraz wypadnigcie za burte i utoniecie dwojga cztonkow jego zatogi nastgpito
najprawdopodobniej w wyniku znalezienia si¢ jachtu w niekorzystnej pozycji w stosunku do
wiatru 1 fali, na akwenie, na ktorym wystepuja skaliste sptycenia, mogace powodowac
wypigtrzanie 1 zalamywanie si¢ fal.

Jacht znalazt si¢ w takim miejscu, poniewaz oczekiwal (pozbawiony napedu
mechanicznego) w dryfie na holownik. Z powodu roztadowania akumulatoréw elektroniczne
systemy nawigacyjne byly wlaczane jedynie sporadycznie. Zaloga nie znata aktualnej pozycji
jachtu i nie wiedziata o pobliskich sptyceniach i ich mozliwym wptywie na zafalowanie oraz
wynikajacym z tego zagrozeniu przybojem. Zatoga nie miata tez swiadomosci zagrozenia
wywrotka, nie spodziewajac si¢, ze jacht moze doznac tak gltebokiego przechytu.

Komisja wskazuje, ze awarie uniemozliwiajace uzycie silnika majg szczegdlne znaczenie
w rejsach czarterowych, w ktorych zatoge wiaze sztywny harmonogram czarteru i zaloga na
ogot nie zna dobrze rozwigzan technicznych zastosowanych na wyczarterowanej jednostce.
W zwigzku z powyzszym na pelnomorskich odcinkach rejséw troska o stan akumulatoréw

powinna mie¢ rownie wysoki priorytet, jak bezposrednie prowadzenie jednostki.
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Wyniki badania wskazuja, ze brak korb kabestanowych w znacznym stopniu uniemozliwit
obstuge jachtu. Zdaniem Komisji na jachtach morskich bezwzglednie powinny by¢
przechowywane zapasowe korby, umieszczone w bezpiecznym miejscu.

Podchodzac do brzegu i portu, zwlaszcza nieznanego, szczegélnie w warunkach
niesprawno$ci istotnych instalacji na jachcie, nalezy mie¢ w gotowosci wszelkie mozliwe
systemy nawigacyjne (w tym zasilany bateryjnie reczny GPS i zapas baterii) oraz prowadzic¢
tak staranng nawigacje, jak to jest tylko mozliwe.

Komisja uznaje takze, ze proba ratowania wptaw osoby, ktéra wypadta za burte, bez
uzycia dodatkowych $rodkow ratunkowych, jest bardzo ryzykowna, zwlaszcza jezeli
podejmuje ja osobiscie kapitan, nawet wtedy, gdy na jachcie pozostaje doswiadczony oficer
mogacy przeja¢ dowodzenie.

Z uwagi na ogdlny charakter wnioskow, do ktorych doszta Komisja po analizie materialow
pozyskanych w trakcie badania wypadku jachtu ,,Alboran XIX Sabor”, Komisja nie uznata za
uzasadnione kierowanie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa do konkretnych podmiotdw,
ktore majg zwigzek z tym konkretnym wypadkiem.

Komisja poddaje jednak pod rozwage wiascicieli lub armatorow jachtow, ktorzy oddaja
swoje jachty w czartery bez zalogi, nastepujace bardziej szczegdlowe zagadnienia, ktorych
spetnienie moze przyczyni¢ si¢ do poprawy stanu bezpieczenstwa morskiego:

- wyposazanie jachtowych instalacji elektrycznych w urzadzenia do monitorowania stanu
baterii rozruchowych i serwisowych, wyposazanie jachtow w aktualne i czytelne instrukcje
oraz w wiekszg liczbe srodkéw ratunkowych, ktére moga by¢ uzyte w sytuacji wypadnigcia
cztowieka za burtg.

Ponadto, Komisja zaleca zaopatrywanie czarterowanych jachtow w aktualne locje

przewidziane dla catego planowanego rejonu zeglugi.

WIM 49/15 bardzo powazny wypadek morski wypadnigcia za burte i utonigcie kapitana
jachtu zaglowego ZITA na Morzu Battyckim.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznala ze wypadnigcie za burtg i utonigcie
kapitana jachtu ,,Zita” bylo spowodowane przede wszystkim niezachowaniem przez niego
dostatecznej ostrozno$ci 1 zaniechaniem przypiecia posiadanej uprzezy bezpieczenstwa do

statego elementu jachtu.
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Niepowodzenie akcji ratunkowej prowadzonej z jachtu bylo spowodowane
niedostatecznym wyposazeniem jachtu i nieprzygotowaniem zalogi w zakresie sposobow
podejmowania cztowieka z wody.

Niepowodzenie akcji ratunkowej prowadzonej przez stuzby ratownicze byto spowodowane
op6znieniem w skutecznym powiadomieniu o wypadku i brakiem kamery termowizyjnej
W wyposazeniu uzytego do akcji $migtowca.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich z uwagi na og6lny charakter
wnioskow, ktore nasunely si¢ w trakcie prowadzonego badania, nie uznata za uzasadnione
skierowanie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa do konkretnych podmiotow, ktére moglyby
swoimi dziataniami przyczyni¢ si¢ do poprawy stanu bezpieczenstwa morskiego, ale zwraca
uwage, w szczegolnosci srodowiska zeglarskiego, na nastepujace zagadnienia:

1) techniczna sprawno$¢ manewru podej$cia jachtem do cztowieka jest tylko jednym z
czynnikow powodzenia akcji ratowniczej; powodzenie catej akcji zalezy réwniez od
przygotowania sprzetu i przyjetej procedury podjecia czlowieka na poktad;

2) dla uratowania rozbitka decydujace znaczenie moze mie¢ dobdr dodatkowego
wyposazenia pasa lub kamizelki ratunkowej, a takze znajomo$¢ szczegdtow tego wyposazenia
zardbwno przez rozbitka, jak i ratujacych oraz umiejgtno$é uzycia tego wyposazenia w
praktyce;

3) sam fakt, ze kamizelka ratunkowa jest zgodna z obowigzujacymi przepisami nie
wystarczy do zapewnienia jej uzytkownikowi bezpieczenstwa w kazdych okoliczno$ciach;
uzytkownicy kamizelek musza sami oceni¢ potrzeby dotyczace rodzaju 1 wyposazenia

kamizelek, zaleznie od rodzaju przewidywanej zeglugi, 1 dokona¢ wiasciwego wyboru.

WIM 22/16 bardzo powazny wypadek morski pozaru i zatonigcia jachtu zaglowego
MIRACLE na Oceanie Atlantyckim.

W wyniku przeprowadzonego badania, po dokonaniu analizy zdarzen, ktore miaty miejsce
po wykryciu pozaru na jachcie ,,Miracle”, Komisja uznata, ze zachowanie zalogi jachtu byto
prawidlowe, a akcja opuszczenia jachtu zostala przeprowadzona sprawnie i1 profesjonalnie.
Kapitan podjal szybka, wtasciwg decyzje o ewakuacji zalogi do tratwy, wykorzystal swoje
doswiadczenie 1 efekt prowadzonych ¢wiczen opuszczania statku, co zapobieglo panice,

utatwito ewakuacje 1 sprawilo, Ze nikt nie zostal w trakcie opuszczania jachtu poszkodowany.
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W wyniku przeprowadzonego badania Komisja ustalila, ze przyczyna zatonigcia jachtu
,Miracle” byt pozar spowodowany najprawdopodobniej uszkodzeniem instalacji elektrycznej
akumulatorowe] na jachcie i zetknigcie si¢ kabla pod napigciem z metalowag konstrukcja
kadluba jachtu. Dlugotrwate oddzialywanie podwyzszonej temperatury na piankowe
ocieplenie jachtu oraz na jego drewniane wyposazenie spowodowato zapton tych elementow.

Komisja zauwazyta réwniez, ze sposob instalacji urzadzen GMDSS na jachcie ,,Miracle”
nie byt w pelni bezpieczny. Urzadzenia, ktore stuzg wezwaniu pomocy na morzu nie powinny
by¢ podiaczane w taki sposob, zeby odciecie zasilania elektrycznych urzadzen jachtowych
wylacznikiem gléwnym powodowato odcigcie zasilania do urzadzen GMDSS i niemozno$¢
nadania komunikatu wezwania pomocy. Kapitan jachtu, po pierwszym wylaczeniu zasilania,
zaraz po zauwazeniu pozaru, musial ponownie wiaczy¢ zasilanie, aby nada¢ automatyczny
sygnat alarmowy Distress Fire za pomoca radiostacji UKF. Jednak uprzednie wylaczenie
zasilania spowodowato, ze urzadzenie nie zdazyto okresli¢ pozycji i komunikat wyszedt bez
wspotrzednych GPS jachtu, co spowodowalo pewne trudnosci przy kierowaniu przez
brytyjska straz przybrzezng do akcji ratowniczej innych jednostek.

Jednak w zwigzku z powtarzajagcymi si¢ pozarami na matych jachtach uprawiajacych
zegluge morskal3, zarowno rekreacyjnych jak i komercyjnych, majac na uwadze fakt, ze
jachty morskie sg obecnie wyposazane (niezaleznie od ich wieku) w bardzo duza liczbe
urzadzen zasilanych energia elektryczng oraz majac takze na uwadze brak dostatecznej
wiedzy 1 $wiadomosci wielu uzytkownikow jachtow morskich, w tym w szczegdlnosci
jachtow stalowych, o zagrozeniach pozarowych podczas ich uzywania, Komisja uznata za
uzasadnione sformutowanie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje
dziatan, ktére moga przyczynic¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci.

Komisja zwraca uwage na raporty PKBWM WIM 22/13 w sprawie pozaru jachtu ,,Miss
Alicja” w porcie w Gdansku oraz WIM 29/14 w sprawie pozaru jachtu ,,BGSPORT”
w przystani Marina Gdynia.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca wtadzom Polskiego Zwigzku
Zeglarskiego i Polskiego Zwigzku Motorowodnego i Narciarstwa Wodnego podjecie dziatan
polegajacych na rozpowszechnianiu i1 propagowaniu na tamach fachowych biuletynow
I czasopism zwigzanych z uprawianiem sportow zeglarskich i motorowodnych wiedzy

0 zagrozeniach pozarowych wystepujacych na jachtach morskich.
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Wséréd zagadnien, ktére powinny by¢ poruszane i kierowane gltownie do armatorow
| wiascicieli jachtow, powinny by¢ w szczegolnosci takie zagadnienia, jak:

1) koniecznos¢ badania, przynajmniej raz w roku, stanu izolacji instalacji elektrycznej
I przegladu tej instalacji (kabli, ich mocowania, gniazdek elektrycznych itp.) oraz urzadzen
elektrycznych zainstalowanych na jachcie;

2) sprawdzanie zgodnosci budowy instalacji elektrycznej jachtu (m.in. doboru kabli
0 odpowiednim przekroju i ich izolacji) i doboru zabezpieczen z posiadang dokumentacja
oraz aktualnie zainstalowanymi urzadzeniami — w przypadku zakupu jachtu lub przebudowy
(modernizacji) instalacji;

3) potrzeba przechowywania na jachcie schematéw elektrycznych jachtu, instrukcji obstugi
(DTR, podrecznikoéw) urzadzen elektrycznych zainstalowanych na jachcie, ich aktualizowanie
oraz obowigzek zapoznania z nimi kapitanow i cztonkow zatogi;

4) wykonywanie instalacji nowych urzadzen lub napraw urzadzen uszkodzonych przez
osoby uprawnione, z odpowiednimi kwalifikacjami lub przez autoryzowane serwisy; prace
tego rodzaju powinny by¢ zakonczone sporzadzeniem protokotu odbioru, ktory powinien by¢
przechowywany przez armatora.

Komisja poddaje takze pod rozwage wiladz obu zwiazkéw sportowych, aby w trakcie
prowadzonych szkolen na odpowiednie wyzsze stopnie zeglarskie przekazywano wiedzg
z podstaw elektro-energetyki dotyczacej zrodet zasilania, instalacji elektrycznych, odbiorow
elektrycznych zasilanych z akumulatoréw i niskiego napiecia (do 230 V), z uwzglednieniem

bezpieczenstwa pozarowego na jachtach 1 bezpieczenstwa obstugi.

WIM 90/16 bardzo powazny wypadek upadku ze schodow i $mierci starszego mechanika
na morskim holowniku IKAR w porcie Rotterdam.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, ze $mier¢ starszego mechanika
holownika ,,Ikar” byta spowodowana upadkiem ze schodow. Skutkiem upadku byty urazy
glowy 1 urazy w obregbie klatki piersiowej. W efekcie tych urazéw, pomimo udzielonej
pomocy medycznej, w szpitalu nastgpita $§mier¢. Komisji nie udalo si¢ ustali¢ bezposredniej
przyczyny samego upadku.

Chcac ustali¢ czynniki, ktére mogly mie¢ wpltyw na zaistnienie wypadku Komisja

odrzucita kolejno nastgpujace mozliwosci:
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1) alkohol zostal wykluczony przez prokurature¢ holenderska jako czynnik majacy wptyw
na zaistnienie wypadku; zawartos¢ alkoholu okre$lono ponizej 0,1%o; z uzyskanych przez
Komisje informacji wynika, ze podczas postoju holownika w Dordrechcie starszy mechanik
spedzit noc na poktadzie holownika i nie schodzit na lad oraz ze na holowniku nie bylo
alkoholu, a generalnie na holowniku tego armatora obowigzuje zakaz spozywania alkoholu;

2) przyczynienie si¢ osoby trzeciej do upadku wedlug holenderskiej prokuratury po
przeprowadzonych przestuchaniach przez holenderska policj¢ nie miato miejsca;

3) nic nie wskazywalo na przeme¢czenie jako przyczyne upadku, gdyz zatoga spedzita noc
poprzedzajaca wypadek w porcie, a prace rozpoczeta nastepnego dnia, od godz. 07:00;

4) warunki zewngtrzne, w tym przypadku warunki pogodowe, wedlug Komisji nie byty
czynnikiem, ktéry spowodowat upadek; wedtug opinii prokuratury holenderskiej ze wzgledu
na fakt wyjScia holownika za gléwki wyjsciowe poszkodowany mogl straci¢ réwnowage
I upas¢, jednak z wystuchan przeprowadzonych przez Komisje wynika, ze upadek ze schodow
przy schodzeniu lub wchodzeniu twarza zwrocona do schodow (tak jak to robil zwykle
starszy mechanik) zawsze skierowany jest w kierunku stopni schodow, a nie w przeciwng
strone.

Najbardziej prawdopodobng przyczyna upadku starszego mechanika ze schodéw bylo
wedtug Komisji omdlenie ortostatyczne, ktore wystepuje przy naglej zmianie polozenia ciata
Z poziomego na pionowe. Taki przypadek mégt mie¢ witasnie miejsce na holowniku ,,Ikar”
W dniu 31 grudnia 2016 r., gdyz starszy mechanik chwile wczesniej byl widziany przez
innego cztonka zatogi gdy lezal w swojej koi, w kabinie znajdujacej si¢ tuz przy schodach,
z ktérych spadt. Przy omdleniu mégt nastgpi¢ upadek ze schodéw do tylu na poktad.

Ponadto, Komisja zauwaza nieprawidlowo$ci zwigzane z transportem poszkodowanego
starszego mechanika z poktadu dolnego (mieszkalnego) na holowniku do karetki pogotowia.
Z informacji uzyskanych w trakcie badania wynika, ze ratownik medyczny zespotu, ktory
przybyt na jednostce SAR 1 wszedt na burt¢ holownika, zadecydowatla aby starszy mechanik
przeszedl samodzielnie z dotu do goéry po schodach, z ktérych spadl. W $wietle ogolnej
wiedzy o obrazeniach, ktore moga wystapi¢ na skutek upadku, w tym upadku z wysokosci,
oraz wedlug wytycznych dla zaldég ptywajacych 1 polskich zasad BiHP, podczas udzielania
pomocy osobie, ktora doznata mozliwych obrazen wewngtrznych o nieznanym zakresie,

szczegblnie w obrebie glowy (na co wskazywata krew wydobywajaca si¢ z uszu
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poszkodowanego) osoba poszkodowana nie powinna by¢é przemieszczana bez

unieruchomienia na desce, aby nie spowodowa¢ dodatkowych obrazen.

WIM 39/15 bardzo powazny wypadek morski uszkodzenia poszycia kadtuba statku
GREEN EGERSUND i rozlewu paliwa podczas dokowania w porcie Gdynia.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznala ze uzycie przez statek ,,Green
Egersund” trzech holownikéw podczas wchodzenia na dok ptywajacy ,,SMW-1” w Gdyni nie
zapobiegto uderzeniu kadtuba statku w baszt¢ doku, przebiciu poszycia kadtuba i1 rozlewowi
olejowemu.

»Instrukcja dokowania” wydana przez Stocznie¢ MW pozostawia do decyzji kapitana,
ktorego czyni odpowiedzialnym za operacje holowania przed dok, sposob podejscia do doku,
liczbe uzytych holownikow 1 sposob ich uzycia. Rozmieszczenie holownikow w warunkach
panujacych w trakcie manewréw podejscia statku ,,Green Egersund” do doku bylo zdaniem
Komisji prawidlowe, niemniej komendy wydawane holownikom, a raczej brak niektérych
komend spowodowal, ze rufa statku zaczeta porusza¢ si¢ w sposob niekontrolowany
I nastgpito uderzenie kadtuba w fundament rolki cumowniczej na baszcie doku.

»Instrukcja” okresla jednoczes$nie, ze odpowiedzialno$¢ za holowanie statku w doku
ponosi mistrz dokowy, ale uzaleznia czas przejgcia przez niego odpowiedzialnosci od czasu,
w ktorym zatoga statku przyjmie na poktad liny holownicze z obu baszt doku i obtozy je na
polerach na statku. Przy wchodzacym ,,z biegu” statku do doku i podaniu lin holowniczych
z doku z drugiego wozka (wciaggarki) z kazdej pary wozkow na doku moment ten nastgpuje
zwykle wtedy, gdy rufa statku znajdzie si¢ w odlegtosci kilkunastu metrow od czota doku.

Stoczniowa ,,Instrukcja dokowania” nie zabrania zatrzymania statku przed wejsciem do
doku. Wchodzenie ,z biegu”, bez zatrzymywania ruchu statku, wynikalo z praktyki
stosowanej przez lata przez pracownikow Stoczni MW 1 pilotow wprowadzajacych statki.

Komisja ustalita, ze kapitan statku ,,Green Egersund” nie zwrdcil uwagi pilota na fakt, ze
bezpieczniej byloby stana¢ i podac liny na baszty (lub przyja¢ liny z baszt), aby ustabilizowac
statek w osi symetrii doku i dopiero woéwczas rozpocza¢ wchodzenie w dok.

Komisja uwaza, ze prawidlowym i najbardziej bezpiecznym sposobem wprowadzenia
statku rufg do doku ,,SMW-1" powinno by¢ podejscie statku w asyscie dwoch lub trzech
holownikow (w zalezno$ci od mozliwo$ci uzycia napedu statku) w poblize doku, zatrzymanie

statku przed linig baszt (w przypadku statku bez napgdu za pomoca holownika dziobowego),
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podanie z doku na statek (rufg¢) z kabestanow dokowych przez przewtoki cumownicze
znajdujace si¢ na kazdej z baszt na skraju doku lin cumowniczych, obtozeniu ich na
pachotach na rufie statku i wznowieniu wciggania statku przez holownik rufowy w dok przy
jednoczesnym korygowaniu za pomocg kabestanow potozenia rufy w osi symetrii statku.

Taka operacja powinna by¢ kontynuowana do czasu osiagnigcia przez rufg statku pozycji
w doku, w ktorej zaloga statku moglaby przyja¢ z baszt liny holownicze zamocowane do
wozkow (wceiggarek) przeznaczonych do wciggania statku w glab doku. Po zamocowaniu
tych lin zatoga powinna rzuci¢ hol holownika wciggajacego statek do doku i1 dalsze operacje
ustawiania statku w doku powinny by¢ prowadzone z uzyciem lin dokowych i (lub)
statkowych, tak jak jest to robione obecnie.

W odniesieniu do dzialan prowadzonych przez rézne podmioty bezposrednio po wycieku
paliwa za burtg statku Komisja uznata, ze postawienie zapory przeciwrozlewowej w poblizu
doku ,,SMW-1" byto zbyt pdzne i spowodowato, ze rozlane paliwo wyptyneto poza obszar
wod stoczniowych, zanieczyszczajac wody i nabrzeza portu wewngtrznego w  Gdyni.
Zaktadowa Stuzba Ratownicza Stoczni MW nie dysponowala ani zaporg przeciwrozlewowa,
ani nie miata mozliwosci 1 Srodkéw do jej rozstawienia. Dziatania Zaktadowej Stuzby
Ratowniczej ograniczyly si¢ do neutralizacji i zebrania rozlanego paliwa na samym doku.

Szybkie postawienie zapory przeciwrozlewowej przez pracownikow Zakladowej Stuzby
Ratowniczej, przybylych na miejsce wypadku juz po kilku minutach, prawdopodobnie
zatrzymatoby, a z pewnoscig zmniejszyloby rozprzestrzenianie si¢ rozlewu olejowego
I zapobiegloby znacznemu zanieczyszczeniu wod i nabrzezy portowych. Skierowanie do tych
czynnosci przez dyspozytora Stoczni MW specjalistycznego przedsigbiorstwa ,,Bonex”,
wspotpracujacego ze Stocznig, wigzato si¢ z dlugim czasem reakcjil9 i zwigkszyto tym
samym zagrozenie dla srodowiska naturalnego na wodach portowych w nastgpstwie rozlewu.

Komisja uznata jednoczesnie, ze sprawne dziatania prowadzone tuz po wypadku przez
Inspektora do spraw Ochrony Srodowiska Morskiego UM w Gdyni przyczynity sie do
uchronienia portu od jeszcze wigkszego zanieczyszczenia20.

Panstwowa Komisja Badania wypadkéw Morskich uznala za uzasadnione skierowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktore moga
przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysziosci, do nastgpujacych
podmiotow.

1. Armator doku ptywajacego ,,SMW-1”
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca Syndykowi Stoczni Marynarki
Wojennej S.A. w upadtosci likwidacyjnej w Gdyni podjecie nastgpujgcych dziatan:

1) wprowadzenie zmian w ,,Instrukcji dokowania na dok ptywajacy 8000 T okreslajacych
W bardziej szczegdlowy sposdb wprowadzanie statkow na dok ,,SMW-17, z uwzglednieniem
potrzeby zatrzymania statku przed doj$ciem do czota doku i podania dodatkowych lin z doku
umozliwiajacych ustabilizowanie ruchu bocznego rufy (dziobu) statku do czasu podania
i zamocowania lin holowniczych z doku;

2) wykonanie w prawidtowy sposob zabezpieczenia wystajacych i narazajgcych statek na
uszkodzenie elementow doku, takich jak fundamenty rolek kierunkowych na glowicach obu
baszt doku;

3) wyposazenie Zakladowej Stluzby Ratowniczej w niezbedny sprzet plywajacy konieczny
do natychmiastowego rozstawienia zapor przeciwrozlewowych w przypadku wycieku paliwa
ze statkbw wchodzacych, wychodzacych lub przebywajacych w doku ptywajacym lub
remontowanych przy nabrzezach stoczniowych oraz przeszkolenie pracownikéw tej stuzby w
zakresie umozliwiajacym samodzielne postawienia posiadanych zapor.

2. Armator holownikéw bioracych udziat w holowaniu statku ,,Green Egersund”

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca przedsigbiorstwu Fairplay
Towage Polska Sp. z 0.0. Sp. k. w Gdyni sprawdzenie poprawnosci instalacji urzadzen AIS
wszystkich swoich holownikéw eksploatowanych w porcie Gdynia, w tym w szczegdlnosci
holownika ,,Mars” i ,,Fairplay VII”, z ktorych dane transmitowane w trakcie badanego przez
Komisj¢ wypadku byty przekazywane nieregularnie 1 w duzych, niezgodnych z protokotem
ITU-R M.1371-3, odstepach czasu.

W przypadku holownika ,,Fairplay IV”, ktérego urzadzenie AIS w ogole nie transmitowato
danych w trakcie manewréw wprowadzania statku ,,Green Egersund” do doku, Komisja
zaleca naprawe lub wymian¢ urzadzenia AIS zamontowanego na tym holowniku albo, po
sprawdzeniu przyczyny braku transmisji sygnalu AIS w dniu 28 sierpnia 2015 r. 1 ustaleniu,
ze urzadzenie nie bylo wlaczone, odpowiednie poinstruowanie szypra holownika

0 konieczno$ci utrzymywania urzadzenia w stalej gotowosci.

WIM 84/16 bardzo powazny wypadek morski $mierci czlonka zatogi statku DAAN

podczas operacji zamykania pokryw tadowni w porcie Szczecin.
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W wyniku przeprowadzonego badania Komisja pozytywnie ocenita dziatania podjete przez
armatora statku ,,Daan” po zaistnieniu bardzo powaznego wypadku morskiego jaka byta
smier¢ cztonka zatogi podczas operacji zakrywania pokryw tadowni w dniu 2 grudnia 2016 r.
Dziat zarzadzania bezpieczenstwem oraz higieng i ochrong $rodowiska armatora (HSEQ
Department), zgodnie z wymogami ISM SMS przeprowadzil wewngtrzne badanie przyczyn i
okolicznosci wypadku. Zespdt dochodzeniowy opracowatl wewnetrzny raport z tragicznego
zdarzenia wydany w dokumencie ,Fatal incident with hatch crane - m/v Daan”. W
dokumencie szczegdtowo opisano przebieg wypadku oraz dzialania naprawcze armatora,
ktére maja przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci. Zalecenia
przygotowane przez zespot dochodzeniowy armatora statku wypeiniaja oczekiwania Komisji
w zakresie zwiekszenia bezpieczenstwa statku i zalogi przy pracy z suwnicg. Komisja

odstgpita od formulowania zalecen bezpieczenstwa w stosunku do armatora.

WIM 72/16 bardzo powazny wypadek morski wywrotki i zatonigcia jachtu zaglowego
PERLA GDYNIA na Oceanie Indyjskim.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, ze przewrdcenie i uszkodzenie
jachtu ,,Perta Gdynia”, a w konsekwencji jego opuszczenie i zatopienie, bylo spowodowane
sitfa zewnetrzng, najprawdopodobniej zwigzang z napotkaniem wyjatkowo wysokiej i/lub
strome;j fali albo kolizja z napotkanym wielorybem, ktory uderzyt w cz¢$¢ podwodng jachtu,
gwaltownie reagujac w ten sposob.

Budowniczy (jednoczes$nie armator i kapitan) jachtu ,,Perta Gdynia” nie zachowat obliczen
statecznosci jachtu ani wynikéw przeprowadzonych préb statecznosci, polegajacych na
przechylaniu wybudowanego jachtu na wodzie basenu portowego. Mimo to, mozna
przypusci¢, ze wywrotka, ktorej doznal jacht, nie byta spowodowana typowymi warunkami,
do ktorych stosuje si¢ kryteria statecznosci, czyli sity naporu wiatru na zagle 1 typowej do
wiatru wysokosci fali. Z tego wzgledu wysiltek odtworzenia wszystkich parametréw kadtuba,
wskutek niedostgpnosci wraku, nie wydaje si¢ wart podejmowania.

Jacht ,,Perta Gdynia” ulegt wywroceniu, by¢ moze wskutek dziatania fali, w czasie, gdy
lezat w dryfie pod zaglami i z dryfkotwg spadochronowg wyrzucong z dziobu, w warunkach
silnego, ale nie sztormowego wiatru.

Rozmaici praktycy zeglarstwa zalecaja rézne sposoby stabilizacji jachtu w dryfie, facznie

np. ze stawianiem sztormowego sztaksla na achtersztagu. Jednym z wnioskow obszernego
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studium stosowania dryfkotwy opracowanego przez U.S. Coast Guard jest zalecenie, by
jachty zaglowe posiadajace fin kil wyrzucaty dryfkotwe z rufy, a nie z dziobu.

Polska administracja morska nie wymaga obecnie posiadania dryfkotwy na jachtach, ale
wymagaja tego przepisy klasyfikacyjne wyposazenia jachtéw uprawiajacych zegluge
oceaniczng (kategoria RCD ,,A”), przyjete w PZZ.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich uznata za uzasadnione skierowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktéore moga
przyczynic si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci, do kapitana jachtu.

Samodzielne konstruowanie i budowanie jachtu przeznaczonego do samotnego
oceanicznego zeglowania powinno by¢ prowadzone na bazie sprawdzonych plandéw i pod
nadzorem os6b lub instytucji, ktore majg kwalifikacje do oceny czy produkt finalny speinia
minimalne wymagania w zakresie stateczno$ci, wytrzymatosci i niezatapialnosci budowane;j

jednostki.

WIM 69/17 powazny wypadek morski uszkodzenia Glownej Tablicy Rozdzielczej
w sitowni okrgtowej statku ENFORCER w porcie Gdynia.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, ze uszkodzenie gléwnego
wylacznika NF800 — SEP pradnicy zespolu SP 1 i rownoczes$nie pozbawienie wlasno$ci
funkcjonalnych GTR na statku Enforcer nie miato powaznych konsekwencji, poniewaz statek
cumowatl w porcie. Podobny wypadek podczas podrozy morskiej mogtby mie¢ dla statku
duzo powazniejsze konsekwencje. Wskazuje na to fakt, ze dopiero firma serwisujgca, po
usuni¢ciu uszkodzonych podczas awarii elementow, wykonata odpowiednie potaczenia
elektryczne w obrebie GTR majace na celu przystosowanie GTR do bezpiecznej pracy,
zastgpujac w strukturze organizacji pracy GTR funkcje zespotu SP 1 zespotem SA.

Komisja ustalita, ze z bardzo duzym prawdopodobienstwem, uszkodzenie wytacznika
pradnicy nr 1 zespotu SP 1, bylo wynikiem kumulowania si¢ zuzycia mechaniczno-

elektrycznego, wskutek wieloletniej pracy urzadzenia, w trudnych warunkach
eksploatacyjnych wynikajacych ze specyfiki eksploatacji statku jako ,,feedera”. Uszkodzenie
to nie nastgpito w wyniku zlego doboru tego aparatu elektrycznego lub zlej eksploatacii,
w tym eksploatacji w dniu awarii, oraz nie bylo spowodowane bledami obstugi.

Porownujac przedzialy czasu eksploatacji wylacznika wymienionego w przesztosci, po 10

latach eksploatacji i podobnego wyltacznika wymienionego w dniu 28 lipca 2017 r.,
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uszkodzonego po 4 latach eksploatacji, celowym jest zwrocenie uwagi nie tylko na czas
eksploatacji, ale i na ilo$¢ mozliwych przetaczen wytacznika.

Poniewaz bezpieczenstwo zatogi 1 statku $cisle zalezy od niezawodnosci uktadu
elektroenergetycznego jednostki, nalezy zwrdci¢ uwage, szczeg6lnie przy specyfice zeglugi
statkow ,,feederéw”, na ogromna role szkolenia zatogi maszynowej w zakresie:

- budowy 1 eksploatacji komponentéw elektrycznych, ich zywotnos$ci, zaleznosci stanu
urzadzen od rodzaju ich eksploatacji i przyczyn uszkodzen,

- przestrzegania planéw przegladéw oraz ich wplywu na bezpieczenstwo zatogi i statku,
przegladow GTR ze zwrdceniem szczegdlnej uwagi na czas oraz intensywno$¢ pracy
wylacznikéw z elementami mechanicznymi,

- poglebiania wiedzy o systemie elektroenergetycznym statku przez mechanikow w

szczegolnosci, gdy na statku nie przewidziano etatu elektryka okretowego.

WIM 76/16 bardzo powazny wypadek morski pozaru i zatonigcia jachtu zaglowego
SUNRISE na Morzu Baltyckim r.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, ze pozar i w efekcie zatonigcie
jachtu ,,Sunrise” prawdopodobnie nastgpito na skutek zwarcia w instalacji elektrycznej 12V.
Wobec braku mozliwos$ci zbadania wraku nie sposob jednoznacznie wskaza¢ miejsca zwarcia
1 miejsca powstania pozaru.

Poniewaz w trakcie badania Komisja stwierdzila nieprawidlowosci w postugiwaniu si¢
elektronicznym sprzetem lacznos$ci jak 1 znaczace zaniedbania, Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Morskich uznala za uzasadnione skierowanie zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktore moga przyczyni¢ si¢ do
zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci, do

1. Kapitan jachtu

Zaleca si¢ kapitanowi jachtu:

- prowadzenie napraw sprzetu telekomunikacyjnego podczas postoju jachtu w porcie,
najlepiej przez osoby posiadajace kwalifikacje do tego typu napraw,

- zapoznanie si¢ z procedurami wybierania numerow alarmowych przy uzyciu telefonu w
sieciach satelitarnych, a w szczegdlnosci Inmarsat’u.

2. Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca - przeszkolenie inspektorow
operacyjnych na temat znaczenia kodow MID 970, 972 i 974 wystepujacych w MMSI
urzadzen naprowadzajacych, by poprawnie interpretowali pojawienie si¢ takich obiektow w
trybie ACTIVE,

- zbadanie i w miar¢ mozliwo$ci zapewnienie synchronizacji zegardw w rejestratorach
rozmoéw na réznych kanatach tacznosci z MRCK Gdynia.

3. Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca:

- zamieszczanie w formularzu rejestracyjnym PLB telefonu kontaktowego 24h pouczenia*

* o skutecznosci podanych w rejestracji kontaktow (np. niepodawanie swojego numeru)

WIM 60/16 powazny wypadek morski pozaru cigzaréwki na poktadzie samochodowym
promu samochodowo-pasazerskiego STENA SPIRIT na podej$ciu do portu Gdynia (zdjecia
nr4,5,6,7).

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata, ze wedlug statystyk, w tym
prowadzonych przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA), ilo§¢ pozarow
na statkach typu ro-ro na przestrzeni ostatnich lat nie zmniejsza si¢. Pozary te sa o wiele
grozniejsze i trudniejsze do opanowania ze wzglgdu na otwarte przestrzenie tadunkowe oraz
charakter przewozonego tadunku — samochody, naczepy, wagony, ktorych awaria lub zty stan
techniczny moze by¢ przyczyna pozaru.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich uznata za uzasadnione sformutowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktéore moga
przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci i skierowanie ich do
wilasciwych podmiotéw. Zalecenia skierowane do armatora statku oraz jego klasyfikatora
Komisja przesyta réwniez do administracji morskiej panstwa bandery statku — Bahamow.

1. Armator statku ,,Stena Spirit”

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca armatorowi Stena Line
Scandinavia AB:

1) poddanie statku ,,Stena Spirit” inspekcji w zakresie weryfikacji konstrukcyjnej ochrony
przeciwpozarowej na zgodnos$¢ z wymaganiami Konwencji SOLAS’74 i usunigcie wykrytych

niezgodno$ci;
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2) przeprowadzenie inspekcji systemu wentylacji ogoélnodostepnych pomieszczen
pasazerskich, majacej na celu wykrycie przyczyn wystgpienia w trakcie wypadku duzego
zadymienia wewnatrz statku w miejscach zbidrek dla pasazerow;

3) poprawienie planu ochrony przeciwpozarowej statku, w tym dostosowanie i
uzupetnienie symboli graficznych wymaganych zgodnie z rezolucja IMO A.952(23) w taki
sposob, aby odzwierciedlal spelnienie przez statek obowigzujagcych wymagan Konwencji
SOLAS;

4) wyznaczenie w pomieszczeniach samochodowych droég ewakuacji o odpowiedniej
szeroko$ci, prowadzacych z najbardziej oddalonego miejsca do drzwi wyjsciowych z
pomieszczenia, zapewniajagcych  bezpieczng ewakuacje pasazerow — przewozonych
samochodoéw, jak i1 dojscie do samochodow ekipie ratowniczej, w przypadku koniecznos$ci
podjecia dziatan gasniczo-ratowniczych;

5) opracowanie procedur awaryjnych dotyczacych podjgcia akcji gasniczej w przypadku
pozaru samochodu w pomieszczeniu samochodowym, w taki sposob, aby okreslaly wszystkie
czynnosci jakie powinna podja¢ zaloga po wykryciu pozaru, w tym: wyltaczenie wentylacji,
zamkniecie otworéw kanalow wentylacyjnych, uruchomienie odpowiedniej sekcji instalacji
zraszaczowej, zamknigcie 1 zabezpieczenie drzwi wejsciowych klatek schodowych dla
pasazerow;

6) dodanie w procedurach dla zatogi, dotyczacych zaladunku samochodoéw ci¢zarowych
chlodni na statek i nadzoru nad nimi podczas podrozy statku (SMM-0187) albo dotyczacych
patroli pozarowych (SOM-050), wymogu natychmiastowego wezwania kierowcy pojazdu, w
przypadku wykrycia dymu (pozaru) i identyfikacji samochodu jako zrodta dymu (pozaru);

7) uwzglednienie w procedurach statkowych oraz w rozktadach alarmowych dodatkowych
dziatan zatogi (zakresu obowiazkéw poszczegdlnych cztonkow zatogi) podczas gaszenia
pozaru w przypadku gdy statek przygotowuje si¢ do manewrdéw lub jest w trakcie manewrow
wejsciowych do portu;

8) przeprowadzenie na statku przez instytucje uprawniong do prowadzenia szkolen
przeciwpozarowych dodatkowych szkolen 1 ¢wiczen pozarowych zatogi w  zakresie
prowadzenia akcji gasniczej w pomieszczeniach samochodowych, w tym w szczegolnosci
gaszenia pozarOw instalacji elektrycznych 1 agregatow chlodniczych przewozonych

pojazdow;
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9) poprawienie instrukcji obstugi instalacji zraszaczowej w taki sposob, aby numeracja
sekcji instalacji odpowiadata numeracji podanej na planie ochrony przeciwpozarowe;j;

Ponadto Komisja zaleca rozwazenie zastosowania takich rozwigzan konstrukcyjnych
W pomieszczeniach samochodowych, ktore:

a) wyeliminujg w przysztosci mozliwo$¢ nieuprawnionego otwarcia drzwi wejsciowych do
pomieszczen samochodowych, np. takich jak: odtgczenie funkcji automatycznego otwierania
drzwi po aktywacji instalacji wykrywania pozaru lub dodanie funkcji ponownego
zablokowania zdalnie z mostka drzwi wejsciowych dla pasazeréw, przy jednoczesnym
zapewnieniu zatodze mozliwos$ci otwarcia kazdych drzwi i wchodzenia do tych pomieszczen
np. przez uzycie kodu lub karty magnetycznej,

b) zapobiegna przedostawaniu si¢ ewentualnych wyciekow cieczy palnych z rurociggow
prowadzonych pod sufitem na pracujgce agregaty chtodnicze przewozonych pojazdow (na
przyktad oston metalowych).

2. Klasyfikator statku ,,Stena Spirit”

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca towarzystwu klasyfikacyjnemu
Lloyd’s Register, upowaznionemu przez Bahamy — panstwo bandery statku do zatwierdzania
statkowych planow bezpieczenstwa, sprawdzenie planéw ochrony pozarowej statku ,,Stena
Spirit” na zgodno$¢ z miedzynarodowymi wymaganiami Konwencji SOLAS w zakresie
ochrony przeciwpozarowej dla statkow typu ro-ro i w przypadku stwierdzenia
nieprawidtowosci, zwrocenie si¢ do armatora statku o ich skorygowanie.

3. Inspekcja Panstwa Portu (PSC)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca inspektorom Inspekcji Panstwa
Portu przeprowadzenie inspekcji w zakresie stanu bezpieczenstwa technicznego konstrukeji i
wyposazenia promu ,Stena Spirit”, na zgodno$¢ z obowigzujagcymi w tym zakresie
wymaganiami Konwencji SOLAS.

Inspekcja powinna obejmowac sprawdzenie podziatu konstrukcyjnego poszczegdlnych
stref, przej$¢ pomigdzy nimi, zabezpieczenia otwordw w przegrodach pomigdzy strefami
biorgc pod uwagg fakt, ze w czasie pozaru dym z ze strefy tadunkowej przedostat si¢ do strefy
w ktorej przebywali pasazerowie i na stanowiska zbiorek w czasie alarmow.

Inspekcja powinna roéwniez obejmowac sprawdzenie dokumentacji dotyczacej ochrony

przeciwpozarowej (plan ochrony przeciwpozarowej, plan utrzymania 1 konserwacji
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wyposazenia przeciwpozarowego) oraz zapisOw dotyczacych okresowych szkolen i éwiczen
pozarowych na statkach.

4. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskie;j

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich poddaje pod rozwage ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej przedstawienie w Podkomitecie SSE (Safety
Systems and Equipment) Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) nastepujacych
propozycji zmian do Konwencji SOLAS dotyczacych dodatkowych wymagan w zakresie
bezpieczenstwa pozarowego statkOw pasazerskich ro-ro — nowobudowanych:

1) w pomieszczeniach tadunkowych ro-ro wszystkie przewody elektryczne, rurociagi
systemOow hydrauliki 1 przewody innych systeméw majacych istotny wpltyw na
bezpieczenstwo statkow, prowadzone pod sufitem, powinny by¢ zabezpieczone stalowa
ostong przed uszkodzeniem na skutek pozaru pojazdow w tych pomieszczeniach; zamiast
stosowania oston na kable elektryczne, kable takie moga by¢ wykonane jako ognioodporne;

2) w pomieszczeniach tadunkowych ro-ro na poktadzie samochodowym powinny by¢
wyznaczone oddzielne rz¢dy do parkowania (ustawiania) samochodow chtodni i powinno by¢
zapewniona odpowiednia ilo$¢ miejsca dla dostepu do obstugi (kontroli) tych samochodow
podczas podrdzy statku; przejscie z jednej strony wyznaczonego rzedu samochodéw powinno
wynosi¢ co najmniej tak, aby umozliwiatlo swobodne dojscie do samochodu strazakom w
aparatach oddechowych i ubraniach ochronnych podczas akcji gasniczo-ratowniczej w

sytuacjach awaryjnych, takich jak pozar samochodu.

WIM 76/16 bardzo powazny wypadek morski uszkodzenia i zatonigcia jachtu zaglowego
REGINA R na Oceanie Spokojnym.

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznata ze opuszczenie i prawdopodobne
zatoni¢cie jachtu ,,Regina R” nastgpily prawdopodobnie na skutek mechanicznej awarii
elementow nosnych steru. Wobec braku mozliwosci zbadania wraku nie sposob
jednoznacznie wskaza¢ miejsce i doktadng przyczyne awarii.

Jacht ,,Regina R” zostat opuszczony przez zalogg i najprawdopodobniej zatonat w wyniku

ciggu zdarzen zapoczatkowanych awaria mechaniczng steru, ktora zdarzyta si¢ na
burzliwym i mato uczeszczanym akwenie oceanu, gdzie trudno 0 otrzymanie pomocy

Z zewnatrz.
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W przypadku jachtu ,,Regina R” nie ma obecnie mozliwos$ci stwierdzenia ponad wszelka
watpliwos$¢ ani pierwotnej przyczyny utraty steru, ani stwierdzenia, czy kapitan jachtu —
nie wzywajac pomocy — bylby w stanie wykona¢ ster awaryjny i doprowadzi¢ jacht do portu
schronienia, czy w poblize ladu, skad mozliwe by byto dalsze holowanie. Przez 5 dni
od awarii, a przez 2,5 dnia od stwierdzenia braku steru — do chwili spotkania ze statkiem m/v
»Key Opus” 1 do doznania ztamania masztu i uszkodzenia burty — kapitan byt zdania,
Ze pomoc z zewnatrz jest niezbedna.

Komisja ustalita, ze brak koordynacji dziatan miedzy m/v , Key Opus” i s/y ,,Regina R”
wynikat przede wszystkim z niezdolno$ci kapitana ,,Reginy R” do skutecznej korespondencji
radiofonicznej w jezyku angielskim. Niezdolno$¢ te napotkala zarowno zatoga samolotu
Orion P3, jak 1 zatoga m/v , Key Opus”. W tej sytuacji personel operacyjny RCCNZ oraz
zatloga m/v ,Key Opus” samodzielnie rozstrzygneli o sposobie udzielenia pomocy,
przyjmujac wariant najbardziej bezpieczny dla wzywajacego pomocy, z jednoczesnym
zachowaniem bezpieczenstwa zatogi wtasnych statkow.

Nalezy rowniez wskaza¢, ze w dziataniach kapitana jachtu wystapit brak konsekwencji
W ocenie sytuacji i catkowite pozostawienie inicjatywy ratownikom. W rezultacie doszto do
niebezpiecznej sytuacji, zagrazajacej ludziom na obu jednostkach w czasie kontaktu jachtu ze
statkiem, oraz do pozostawienia dryfujacego jachtu bez zalogi i bez zapewnienia jego
szybkiego zatonigcial$.

Ze wzgledu na odlegtos¢ od ladu prawdopodobnie nie mozna byto uniknaé¢ utraty jachtu,
a w kazdym razie kontynuowanie zeglugi wigzatoby si¢ z nadmiernym ryzykiem dla kapitana.
Ewentualne uzyskanie pomocy innej niz ewakuacja kapitana z jachtu nie bylo mozliwe
z powodu niedostatecznego wyposazenia jachtu w S$rodki lacznosci dalekiego zasiegu
i niedostatecznych umiejetnosci kapitana w zakresie postugiwania si¢ jezykiem angielskim.
Dla jachtéw rekreacyjnych, ktére nie poddaty si¢ dobrowolnie inspekcji, nie ma co prawda
wymagania wyposazenia w s$rodki tgcznosci, ale podejmowanie zeglugi oceanicznej bez
jakichkolwiek mozliwosci tacznos$ci z ladem jest jak najbardziej niewskazane, o czym kapitan
»Reginy R” 1 osoby wspomagajace jego wyprawe z ladu mogty przekona¢ si¢ juz wczesniej
W czasie pokonywania odcinka do Australii, kiedy to uznano jacht za zapdzniony.

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

przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci, do:
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1. Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca:

- zamies$ci¢ w formularzu rejestracyjnym EPIRB telefonu kontaktowego 24h pouczenia
0 skutecznosci podanych w rejestracji kontaktow (np. niepodawanie swojego numeru).

Por. raport PKBWM dot. wypadku jachtu ,,Perta Gdynia”, WIM 72/2016 i opisany tam
sposOb opuszczenia jachtu.

Jacht ze wzgledu na dlugo$¢ kadluba mniejsza od 15 m i rekreacyjny charakter
eksploatacji nie podlegal obowigzkowym przegladom technicznym. Nie poddano go réwniez
dobrowolnym przegladom.

2. Urzad Komunikacji Elektronicznej (UKE)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich zaleca:

- rozwazy¢ przywrocenie obowigzku posiadania $wiadectwa operatora urzadzen radiowych
przy rejestracji tych urzadzen na poktadzie jachtow rekreacyjnych;

- zwigkszy¢ nacisk w programach szkolen i egzamindw na $wiadectwa operatorow
SRC/LRC/GMDSS na prawidlowe uzycie radioptaw Cospas-Sarsat, w tym na konieczno$¢
pozostawienia wlaczonej radioptawy, az do wyjasnienia sytuacji przez odpowiedni o$rodek
RCC;

3. Minister Sportu

- rozwazy¢ wymog posiadania §wiadectwa co najmniej operatora SRC/LRC/GMDSS oraz
znajomosci jezyka angielskiego w stopniu co najmniej odpowiednim dla operatora GMDSS
do uzyskania stopnia kapitana jachtowego;

4. Kapitan/wlasciciel jachtu

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca:

- dokonywa¢ przebudowy jachtu i zmiany w jego konstrukcji na bazie sprawdzonych
planéw 1 pod nadzorem osob lub instytucji, ktore majg kwalifikacje do oceny czy efekt
koncowy przebudowy spetnia minimalne wymagania w zakresie wytrzymatosci,

- w przypadku ponownej realizacji zamiaru okrazenia kuli ziemskiej w pojedynke¢ na
jachcie rekreacyjnym:

1. uzyska¢ uprawnienia do wykonywania obowigzkoéw radiowych w zakresie LRC przy
obsludze urzadzen telekomunikacyjnych umozliwiajacych odbior ostrzezeh nawigacyjnych
I meteorologicznych, prawidlowa obstuge radioptawy EPIRB, poprawng korespondencje

W niebezpieczenstwie oraz tacznos$¢ np. ze wsparciem ladowym wyprawy;
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2. zainstalowa¢ urzadzenia telekomunikacyjne umozliwiajace tacznos¢ z dowolnego

miejsca wyznaczonej trasy jachtu z ladem.

13. Zalacznik — statystyki porownawcze 2013 — 2017

Liczba wypadkéw w latach 2013 - 2017
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Wykres 32. Liczba wypadkow w latach 2013 - 2017
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Udziat procentowy wypadkéw w poszczegdlnych latach
do sumarycznej liczby wypadkéw w latach 2013 -2017

H2013 @—2014 H2015 H20l6 H2017

Wykres 33. Udzial procentowy wypadkéw w poszczegolnych latach do sumarycznej liczby
wypadkow w latach 2013 -2017

64



ROCZNA ANALIZA 2017

PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA

WYPADKOW MORSKICH

50

45

40

35

30

25

20

15

10

Wypadki w portach w latach 2014 - 2017

2014

21

2015 2016

2014 112015 2016 o 2017

2017

Wykres 34. Wypadki w portach w latach 2014 - 2017
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Wypadki w poszczegdlnych portach w latach 2014 - 2017
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Wykres 35. Wypadki w poszczegdlnych portach w latach 2014 - 2017
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Rodzaje wypadkow w latach 2014 -2017
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Wykres 36. Rodzaje wypadkow w latach 2014 -2017
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Wypadki z ludzmi w latach 2016-2017
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Wykres 37. Rodzaje wypadkow w latach 2016 -2017
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Liczba jachtéw uczestniczaca w wypadkach w latach 2014 -2017
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Wykres 38. Liczba jachtow uczestniczgca w wypadkach w latach 2014 -2017
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Czynniki, ktére przyczynity sie do wypadkow w latach 2014 -2017

60

2014 2015 2016 2017

H Czynnik mechaniczny ~ ECzynnik ludzki ~ HCzynnik zewnetrzny  H Czynnik organizacyjny

Wykres 39. Czynniki, ktére przyczynily sie do wypadkow w latach 2014 -2017
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Wypadki w poszczegdlnych miesigcach roku, w latach 2014 - 2017
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Wykres 40. Wypadki w poszczegdlnych miesigcach roku, w latach 2014 — 2017
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