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Badanie wypadku statku Karsibor-11I prowadzone bylo na podstawie ustawy z dnia 31
sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Morskich (Dz. U. poz. 1068) oraz
uzgodnionych w ramach Mig¢dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, standardéw i

zalecanych metod postgpowania, wigzacych Rzeczpospolita Polska.

Zgodnie z przepisami wyzej wymienionej ustawy celem badania wypadku lub
incydentu morskiego jest ustalenie okoliczno$ci i przyczyn jego wystapienia dla zapobiegania
wypadkom i incydentom morskim w przyszio$ci oraz poprawy stanu bezpieczefistwa

morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich (PKBWM) nie rozstrzyga w
prowadzonym badaniu o winie lub odpowiedzialnosci 0séb uczestniczacych w wypadku lub

incydencie morskim.

Niniejszy raport nie moze stanowi¢ dowodu w postgpowaniu karnym albo innym
postgpowaniu majacym na celu ustalenie winy lub odpowiedzialnos$ci za spowodowanie

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

Panstwa Komisja Badania Wypadkéw Morskich
ul. Chatubinskiego 4/6

00-928 Warszawa

tel. +48 22 630 19 05, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@transport.gov.pl
http://www.transport.gov.pl/2-515037084a8b7.htm
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1. Fakty

W dniu 22 lipca 2013 r. okoto godz. 12:23 prom pasazersko-samochodowy Karsibér - 111
uderzyl w nabrzeze w czasie podchodzenia do stanowiska nr 1 na wschodniej stronie
przeprawy Karsibér w Swinoujéciu. W nastepstwie uderzenia uszkodzony zostal zaréwno
kadtub statku, jak i nabrzeze. Doszto do wgniecenia konstrukeji kadtuba i rozdarcia poszycia
w czgscei rufowej PB oraz stluczki 3 samochodéw osobowych przewozonych na pokladzie.

Gorna czgs¢ nabrzeza ulegta wykruszeniu i wylamany zostat pachotek cumowniczy.

2. Informacje ogélne
2.1. Dane statku

7 Zdjecie 1. Sate Karsibor-1ll podczas przeprawy

Nazwa statku: Karsibér - 111

Bandera: polska

Wiasciciel: miasto Swinoujscie

Armator: Zegluga Swinoujska

Instytucja klasyfikacyjna: PRS

Typ statku: prom pasazersko-samochodowy
Sygnat rozpoznawczy: SR 2157

Nr identyfikacyjny IMO: 7606774

Pojemnos¢ brutto (GT): 1441,97



wPKBW

Rok budowy:

Szerokos¢:

Dtugos¢ catkowita:

Materiat, z jakiego jest zbudowany kadtub:
Minimalna obsada zalogowa:

Moc maszyn:

Uktad napgdowy promu:

Raport korcowy - WIM 16/13

1978

16,32 m
64,85 m

stal

6 0sdb

2 x 809,5 kW

dwie 3-skrzydlowe sruby nastawne typu

CP56/3 (po jednej na dziobie i rufie) napedzane przez silniki 6AL25/30 za posrednictwem

przekladni redukcyjnej typu ACG450. Sitownik zmiany skoku $ruby wraz z zaworem

rozrzadu oleju zabudowane wewnatrz przektadni (w wale wyjsciowym przekladni); zdalne

sterowanie skokiem z mostka odbywa si¢ za pomoca pneumatycznego uktadu zdalnego

sterowania.

2.2. Informacje o podrézy statku

Porty zawinigcia w czasie podrdzy:

Port przeznaczenia:
Rodzaj zeglugi:

Informacja o tadunku (ilo$¢ i rodzaj):

Informacja o zatodze (liczba/narodowo$¢):

Informacja o pasazerach (liczba/narodowos¢):

2.3 Informacje o wypadku

Rodzaj:

Data 1 czas zdarzenia;

Rejon geograficzny zajscia zdarzenia:

Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia:

Stan eksploatacyjny statku w trakcie zdarzenia:

Miejsce wypadku na statku:

przystan zachodnia i przystan wschodnia
przeprawy promowej Karsibor w
Swinoujsciu;

przystan wschodnia przeprawy;
portowa,

prom w pelni zaladowany (okoto 50-60
pojazdow);

6 0sob narodowosci polskie;j;

doktadna liczba przewozonych pasazerow
nieznana; w chwili zdarzenia na promie
przebywalo jednak nie mniej niz 100
0s0b narodowosci polskiej i niemieckiej.

inny niz bardzo powazny lub powazny
wypadek morski;

22.07.2013 12:20 LT (11:20 UTC);

wschodnia strona przeprawy Karsibor na
wyspie Wolin;

wody wewnetrzne;
wiatr NNE 2° B, widzialnoé¢ dobra 5 Mm;
statek w eksploatacji, zatadowany;

czgs¢ rufowa kadtuba PB, wregi 0-2;
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Skutki wypadku dla statku:

- uszkodzenie (wgniecenie i rozdarcie) fragmentéw konstrukcji rufowej PB (blach pawezy
rufowej, wzdluznej grodzi przelewowej) oraz pokladu gléwnego w obrebie wregéw 0-1;

uszkodzenie komory taficuchowej oraz poszycia prawej burty statku w obrebie wregdw 0-2.

; g o
mm@@?ﬁl
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Zdjecie 2. Uszkodzenie kadluba — widok ogdlny
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Zdjecie 5. Uszkodzona pawez rufowa

e

ngcie 6. Pekniecie kadluba — widok od wewnaqtrz statku .
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Skutki wypadku dla tadunku:

- niewielkie uszkodzenia 3 przewozonych na poktadzie samochodéw osobowych

Zajfgéie 7. Uszkodzone samochody osobowe

Skutki wypadku dla infrastruktury portowej:

- wykruszenie gomej czgsci nabrzeza o wymiarach 3,0 m x 1,0 m i wylamanie pachotka
cumowniczego

o -

3

Zdjecie 9. Wylamany pacholek cumowniczy
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24. Informacje o zaangazowanych podmiotach z Iadu

Podmioty zaangazowane: klasyfikator statku — PRS; przedsiebiorstwo
»Unimors” S.C. Szczecin; Morska Stocznia
Remontowa S.A. Swinoujscie; administracja
morska (Kapitanat portu Swinoujscie);

Podjete dziatania: zawieszenie klasy statku, demontaz elementow
ukladu sterowania, ich przeglad i naprawa;

Osiagnigte wyniki: wymiana uszkodzonych elementéw kadtuba,
przywrocona klasa statku.

3. Opis okoliczno$ci wypadku
Prom Karsibér-111, jako jeden z trzech proméw pasazersko-samochodowych, obshuguje
przeprawe promowa przez Swing w Swinoujsciu miedzy Wyspami Wolin i Uznam w ciagu

drogi krajowej nr 93.

Zdjecie 10. Wycinek planu portu Swinoujscie w miejscu przeprawy Karsibor

W dniu 22.07.2013 r. prom Karsibér-III rozpoczal przewozy o godz. 10:30. Okoto godz.

12:17 po zatadowaniu okoto 50-60 samochodow oraz przyjeciu na poklad pasazeréw prom
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odcumowal z przystani na zachodnim brzegu przeprawy. Na mostku nawigacyjnym
znajdowal sie¢ kapitan oraz starszy mechanik. Kapitan promu posiadal zwolnienie z pilotazu
obowigzkowego; przeprawa odbywatla si¢ bez pilota portowego.

W czasie przejscia wial wiatr z kierunku NNE z sila 2° B, widzialno$¢ byta dobra (co
najmniej 5 Mm), a na rzece predkosé pradu wchodzacego wynosita 1 wezel. Kapitan
regulowal predko$¢ jednostki z mostka za pomoca pneumatycznego ukiadu zdalnego
sterowania skokiem 3-skrzydtowej $ruby nastawne;j’.

W odlegtosci okoto 50-70 m od nabrzeza wschodniego okoto godz. 12:20 kapitan
rozpoczal manewr podejscia do stanowiska nr 1 polegajacy na stopniowym zmniejszaniu
predkosci. W tym czasie predko$é promu nad dnem wynosita okolo 2 wezlow.

Poniewaz dziobowa $ruba nastawna® nie reagowala na wychylenie zadajnika skoku
(sterownika) na prace wstecz, kapitan probowal uzyé do manewrowania rufowej Sruby
nastawnej. Proba przesterowania rufowej $ruby nastawnej na prace wstecz rOwniez nie
przyniosta skutku. Kolejne, trzykrotnie powtorzone proby zmiany kierunku pracy $rub
nastawnych nie doprowadzily do zmniejszenia predkosci promu. W trakcie prob
przesterowania srub nastawnych na mostku nie wlaczyla sie zadna sygnalizacja
nieprawidlowego dzialania sterownikéw lub przecigzenia silnikoéw. Wskazniki sygnalizacji
alarmowej (temperatur oleju smarnego przekiadni i lozyska oporowego oraz ci$nienia
powietrza sterujacego) wskazywaly poprawne dziatanie uktadu.

Starszy mechanik sprawdzil system pneumatyczno-hydraulicznego sterowania pednikow
$rub nastawnych w sitowni. Ci$nienie powietrza w systemie pneumatycznym sterowania i
temperatura oleju w czesci hydraulicznej systemu byly w normie. Kapitan nie rzucit kotwicy,
gdyz statek znajdowal si¢ juz w lozysku podejsciowym do przystani nr 1 i kotwica, w jego
ocenie, nie chwycitaby skutecznie dna, a moglaby spowodowaé uszkodzenia tozyska.

Okolo godz. 12:23 w nastgpstwie niekontrolowanego ruchu statek posuwajac sie do
przodu uderzyl w nabrzeze. W wyniku uderzenia uszkodzen doznal prom, nabrzeze oraz 3
samochody na promie. Okolo godz. 14:30 prom, po wyladunku samochodéw i pasazerdw,

zostal przemieszczony do nabrzeza postojowego i wylaczony z eksploatacji.

! Prom Karsibér-11I posiada dwie §ruby nastawne, po jednej na dziobie i rufie, zainstalowane w linii diametralne;j

statku,
? Podczas przeprawy z lewego (zachodniego) na prawy (wschodni) brzeg rzeki Swiny prom poruszat sig¢ rufg do
przodu, stad do napedu statku uzywana byla dziobowa $ruba, ktéra faktyczne byla ,na rufie” (z tylu), patrzac w

kierunku jazdy.

10
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20483707123 1123

Zdjecie 11. Plan przystani promowej Karsibor po wschaiej stronie rzeki Swiny

4. Analiza przyczyn wypadku, z uwzgl¢dnieniem wynikéw badan i ekspertyz

Przepisy klasyfikacyjne dla promu srédladowego nie wymagaja, aby statek tego typu byt
wyposazony w urzadzenia VDR (lub S-VDR) albo AIS. Wobec powyzszego badanie
przyczyn wypadku ograniczylo si¢ do pozyskania informacji od $wiadkéw, analizy

dokumentéw (glownie klasowych) statku oraz dokonania inspekcji na miejscu zdarzenia.

4.1. Czynniki mechaniczne

Czlonkowie Komisji oraz eksperci wyznaczeni przez przewodniczacego PKBWM
dokonali inspekcji promu, odwiedzili zaktady naprawcze, w ktérych sprawdzano elementy
pneumatycznego ukladu zdalnego sterowania promu oraz odbyli kilka podrozy na promie

siostrzanym dla poréwnania pracy przektadni i uktadow zdalnego sterowania obu jednostek.

4.1.1. Inspekcja ukladu napgedowego promu
Ze wzgledu na to, ze czes¢ elementdéw pneumatycznego uktadu zdalnego sterowania
(dziobowego oraz rufowego) zostalo przed przybyciem cztonkéw zespolu badawczego na

miejsce zdarzenia zdemontowanych3 i przetransportowanych w celu ich regeneracji do

? Zdemontowane elementy to: z panelu mostkowego - zadajniki skoku Westinghouse’a; z tablicy
przygotowania powietrza - reduktory ci$nienia powietrza z odwadniaczem; z tablicy kontrolnej zdalnego
sterowania - zawodr rozdzielczy sterowania sprzeglem, zawor rozdzielezy wyboru stanowiska sterowania,
zawor laczacy oraz zawory ograniczenia skoku; z przekiadni - silownik pneumatyczny i lacznik
pneumatyczny; z silnika gléwnego - zawor redukeji obciazenia.

11
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wybranych przez armatora statku zakladow naprawczych w Szczecinie, wszelkie testy
uktadu zmiany skoku sruby przeprowadzane byty przez ekspertéw Komisji na niepracujacym
silniku gléwnym, przy zalaczonej pompie rezerwowe;.

Przy przesterowaniu Sruby, z lokalnego stanowiska sterowania na przektadni, w kierunku
na wstecz oraz naprzod nie zaobserwowano niewlasciwej pracy ukladu. Przy przesterowaniu
sruby w kierunku na wstecz osiggnigto maksymalne wychylenie mechaniczne $ruby, co
potwierdzone zostalo otwarciem zaworu bezpieczenstwa. Nie udato si¢ tego osiagnaé przy
przesterowaniu naprzod, ze wzgledu na ustawienie lacznika tancuszka, taczacego dzwignie
sterownicza z walkiem sterujacym suwakiem. Nie ma to jednak wplywu na jakos¢ pracy
uktadu podczas eksploatacji, gdyz wowczas osiggane wychylenia sa mniejsze od wychylen
maksymalnych §ruby.

Inspekcji poddano réwniez filtr oleju zamontowany w linii ssania pompy napedzanej z

przekiadni. Znaleziono drobne opitki metalu bedace efektem normalnego zuzywania sie

elementoéw przektadni.

Zdjci 1 . Whtad magnezjzcéf_zy filtra oleju

Zdjecie 13. Obudowa filtra oleju

Podczas prob na niepracujacym silniku gtéwnym zaobserwowano nastgpujace parametry

pracy uktadu (w nawiasach dla poréwnania parametry wg instrukc;ji):

- ci$nienie oleju serwomechanizmu 1,6MPa (=1,6MPa),

- otwarcie zaworu bezpieczenstwa 4,0MPa (3,0-3,5MPa),

- ci$nienie oleju smarnego 0,23MPa (= 0,2MPa),

- ci$nienie oleju sprzegla 1,3MPa (max 1,2-1,4MPa),

12
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- temperatura oleju 20° C (max 60° C).

Na podstawie zapisow w dzienniku maszynowym ustalono, ze olej w przekltadni
dziobowej wymieniany byt w dniu 22.11.2012 r. po przepracowaniu 1864 godz. i do czasu
wypadku przepracowal 1756 godz. W tym okresie w zwigzku z nieszczelno$ciami w
systemie hydraulicznym dolano 115 kg oleju.

Na podstawie informacji uzyskanych od starszego mechanika ustalono, ze silikazel w
osuszaczach powietrza sterujacego wyprazany byl po raz ostatni przed 5 laty.

Zarowno na przekladni dziobowej jak i rufowej stwierdzono rozprzegniete ciegno laczace
dzwigni¢ sterownicza stluzaca do awaryjnego przesterowania S$ruby ze stanowiska
znajdujacego si¢ w sitowni. To ciggno wprowadzalo (jak mozna wnioskowaé) dodatkowe

obcigzenie dla silownika pneumatycznego podczas przesterowan $ruby ze zdalnego

stanowiska mostkowego.

Zdj@cie 4. Panel mostkowy bez zdemontowayck Zdjecie 15. Filtry powz'trza w panlu
zadajnikow skoku mostkowym na rurociqgach pneumatycznych

Zdjecie 16. Tablica kontrolna zdalnego sterowania Zdjecie 17. Przekladnia dziobowa
(bez zdemontowanych elementow)

13
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4.1.2. Inspekcja pokladu giéwnego
Cztonkowie Komisji sprawdzili sposéb zabezpieczania fadunku (samochodéw) na promie.
Ustalili, ze uszkodzenia 3 samochoddw przewozonych na pokladzie mozna byloby uniknag,
gdyby wszystkie samochody miaty zaciagnigte hamulce reczne w czasie przeprawy.
Znajdujace si¢ na przystaniach i na pokladzie statku tablice informacyjne dotyczace
obowigzkow kierowcédw nie spetnily swojej roli, prawdopodobnie z powodu niezrozumienia

umieszczonych na tych tablicach polecen zapisanych wylgcznie w jezyku polskim.

e

PO WJEZDZIE

Zdjecie 18. Tablica informacyjna dla kierowcdw

4.1.3. Inspekcja na stanowisku préb
W trakcie inspekcji w zaktadach naprawczych, do ktérych armator przekazat elementy
pneumatycznego ukladu zdalnego sterowania, czlonkom zespolu badawczego
zaprezentowano na stanowisku prob dziatanie jednego ze zdemontowanych zadajnikow
skoku Westinghousa. Na podstawie przeprowadzonych ogledzin nie stwierdzono zadnych

usterek w dzialaniu zadajnikow skoku.

Zdjecie 19. Stanowisko prob z zadajnikiem skoku

14
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Podczas dalszych prac przeprowadzonych w zakladach naprawczych wymieniono
uszczelnienia, zakonserwowano iglice dozujace i membrany oraz dotarto membrany.
Powiekszono tez kryze odpowietrzajaca reduktora ograniczenia skoku $ruby na wstecz w
ukladzie rufowym poniewaz po szczegélowym sprawdzeniu systemu przesterowania

stwierdzono, ze otwor na reduktorze byt zbyt maty.

4.1.4. Inspekcja na statku siostrzanym
W celu zapoznania si¢ z pracg ukladu zmiany skoku w trakcie normalnej pracy czlonkowie
zespotu badawczego odbyli 3 rejsy na siostrzanej jednostce - promie Karsibér-I1. W trakcie
tych podr6zy obserwowano parametry pracy przekladni i pneumatycznego uktadu zdalnego
sterowania, mechanizmu zmiany skoku, oraz sposéb operowania jednostkg. W trakcie prob

nie odnotowano niewlasciwej pracy uktadéw. Wszystkie parametry bylty w normie.

4.2. Czynniki ludzkie

PKBWM stwierdzita uchybienia po stronie zalogi promu Karsibor-1II polegajace na
zaniechaniu zlokalizowania i nie usunigciu przyczyny nieszczelno$ci w czeéci hydraulicznej
systemu sterowania napedem statku oraz nie wyprazaniu silikazelu w osuszaczach powietrza
sterujacego w regularnych odstgpach czasu.

Komisja uznala niezaciagnigcie hamulcow recznych (zgodnie z poleceniem wskazanym
na tablicy informacyjnej) przez niektorych kierowcow samochodéw przewozonych na
pokitadzie glownym promu za blad, ktdry mogt przyczyni¢ si¢ do uszkodzenia tych

samochodow.

4.3. Czynniki organizacyjne

Komisja stwierdzita, ze brak na statku opracowanych przez armatora procedur, zgodnie z
ktérymi zaloga promu powinna dokonywa¢ wymiany oleju po resursie pracy systeméw
sterujacych $rubami nastawnymi, a takze okreslajacych harmonogram biezacych przegladéw i

napraw, mogl by¢ czynnikiem, ktory posrednio przyczynit si¢ do zaistnienia wypadku.
4.4. Wplyw czynnikéw zewnetrznych na zaistnienie wypadku

Komisja uznala, ze zaréwno sita wiatru, jak i predko$¢ pradu na rzece byly w czasie

przeprawy promu niewielkie i nie przyczynily si¢ do zaistnienia wypadku morskiego.

15
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5. Opis wynikoéw przeprowadzonego badania, wnioski

PKBWM dokonata analizy przedstawionych przez armatora dokumentéw, w tym kart
pomiarowych i raportéw* oraz wynikow sprawdzenia elementow ukladu zdalnego sterowania
dokonanego w zakladach naprawczych w Szczecinie.

Komisja nie ma zastrzezen co do czasu, celowosci i jakosci przeprowadzonych remontéw
dotyczacych luzéw lozyskowych przekladni oraz remontéw elementéw pneumatycznych
ukladu zdalnego sterowania, wskazuje jednak na nastepujace braki:

1) brak w raportach udokumentowanych przegladéw (kart pomiarowych) zaworu
suwakowego rozrzadu oleju — nalezy sadzi¢, ze nie byly przeprowadzane w czasie
remontow przekiadni;

2) brak w raportach kart pomiarowych z kalibracji/sprawdzenia nastaw presostatéw z
uktadu pneumatycznego sterowania (po jednym presostacie na kazdg $rube z tablicy
kontrolnej zdalnego sterowania oraz z pulpitu na mostku);

3) brak raportéw z badan olejéw z przektadni.

Brak raportéw z badan oleju moze sugerowaé, Ze olej nie byt w ogdle badany i jego zla
jakos¢ mogta by¢ mozliwa przyczyna awarii uktadu sterowania. Komisja ustalita jednak, ze
olej stosowany na statku (L-HV68 - zgodny z wymagana przez producenta urzadzenia
specyfikacja) przepracowal od czasu ostatniej wymiany do czasu wypadku 1756 godz. oraz ze
w tym czasie zaloga promu dolala ok. 115 kg $wiezego oleju (przy 70 kg nominalnej ilosci
oleju w przekladni). Poniewaz producent zaleca wymieniaé olej nie rzadziej niz co 1500 godz.
pracy, to nalezy zalozy¢, ze olej byt wystarczajaco $wiezy i jego jakos$é nie mogla przyczynié
si¢ do awarii. Poza tym parametry ci$nienl hydraulicznych w czasie pracy przekladni i $ruby
nastawnej, zmierzone podczas inspekcji na statku, byly na wymaganym poziomie (ci$nienia

hydrauliczne sprawdzono przy pracy pompy rezerwowej).

* Armator przedstawit do wgladu nastepujace dokumenty dotyczace ostatnich remontéw dotyczacych ukladu
napedowego, ktére mialy miejsce przed wypadkiem:

-Wykaz przegladéw statku $rédladowego/doku nr 22602/SZC/10 z dnia 20.05.2010 .

-Wykaz przegladow statku $rédladowego/doku nr 01/670196/SWI/10 z dnia 15.07.2010 .

-Wykaz przegladow statku srodladowego/doku nr 01/670196/SW1/12 z dnia 27.06.2012 1.

-Karta bezpieczeristwa nr 104/SWI/KB/11 z 19.05.2011 r. (potwierdzenie ostatniej inspekcji z 20.05.2013 r.)
-Karta pomiardw (luzy przekladni ACG Rufa) Nr sprawy 21/2010/ZKE z dnia 19.06.2010 r.

-Potwierdzenie pracy, nr DT49/2010 z 17.05.2010 r. (remont elementéw uktadu zdalnego sterowania)
-Potwierdzenie pracy, nr zlecenia DT-53 z 02.07.2012 r. (remont elementdéw uktadu zdalnego sterowania)
-Karta badan konicowych, nr sprawy: 21/2010/ZKE z dnia 20.07.2010 r.

-Raport z pomiaréw luzéw na przektadniach ACG450 (dziob i rufa) z dnia 24.05.2012 r.

-Karta pomiaréw (pomiar luzéw po korekcie przekltadni ACG Rufa) nr sprawy 49/2012/ZKE z 20.06.2012 .
-Karta badan koncowych, nr sprawy: 49/2012/ZKE z dnia 20.06.2012 r. (przekiadnia ACG 450 — rufa)
-Protokoét zdawczo-odbiorczy (przekt. ACG-rufa — korekta luzu poosiowego watu sprzegla) z 22.06.2012 r.
-Karta pomiaréw (nastawy urzadzen sygnalizacyjno kontrolnych) z 20.06.2012 r.
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Z przeprowadzonych przez Komisje ogledzin uszkodzen nabrzeza przystani nr 1, w ktére
uderzy! Karsibér-1II wynika, ze nabrzeze nie jest wystarczajaco chronione przed podobnymi
wypadkami. Przy nieelastycznych odbojnicach, w ktére wyposazone sgq promy, oraz przy
braku wystarczajaco duzych, odpowiednio ulozonych i bardziej elastycznych odbojnic
osadzonych w $cianie nawodnej nabrzeza energia przekazywana w trakcie dobijania promu
do nabrzeza ze zbyt duza predkoscia moze przewyzszaé stopien ttumienia przewidziany dla

obecnie uzywanych odbijaczy (ruchomych punktowych, ze zuzytych opon samochodowych).

Zdjecie 20. Zuzyte opony samochodowe uzyte jako odbijacze przy nabrzezu

Whioski
Na podstawie wynikéw badan przeprowadzonych na statkach Karsibér-II1, Karsibor-I
oraz na stanowisku prob w zakladach naprawczych w Szczecinie nie mozna jednoznacznie
wskazaé przyczyny zablokowania skoku dziobowej $ruby nastawnej w czasie manewrdow
promu Karsib6r-III przy podchodzeniu do nabrzeza nr 1 po wschodniej stronie przeprawy.
Wsérod mozliwych przyczyn zablokowania skoku sruby mozna wymienié:
1) zanik ci$nienia oleju serwomotoru spowodowany naglym brakiem oleju w przekladni
z tytulu utraty szczelno$ci w systemie hydraulicznym lub na uszczelnieniach watu
wejsciowego badZz wyjsciowego - zanik cisnienia oleju serwomotoru powinien by¢
sygnalizowany alarmem inicjowanym przez presostat na tablicy kontrolnej zdalnego
sterowania;
2) zanik cisnienia powietrza sterujacego spowodowany np. utraty szczelnosci w systemie

pneumatycznym zdalnego sterowania skokiem $ruby na dziobie - zanik ci$nienia
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powietrza powinien by¢ sygnalizowany alarmem inicjowanym przez presostat w
pulpicie na mostku;

3) zacigcie mechaniczne pneumatycznego sitownika sterujacego na przekladni —
przedstawiciele zakltadow naprawczych, do ktérych do przegladu zostaly wystane
sitowniki, o$wiadczyli, ze nie znalezli oznak wskazujacych na ten typ uszkodzenia;

4) zacigcie mechaniczne zaworu suwakowego rozrzadu oleju, ktére moze byé
spowodowane zanieczyszczeniem oleju lub przekoszeniem suwaka w tulei z powodu
zbyt duzych luzow.

5) zbyt maly otwor na reduktorze ograniczenia skoku $ruby na wstecz — w przypadku

napedu rufowego.

Opierajac si¢ na informacjach uzyskanych podczas inspekeji na statku, ze w systemie
hydraulicznym przektadni dziobowej dolano w okresie 8 miesigcy az 115 kg oleju (przy 70 kg
nominalnej ilosci oleju w przektadni), Komisja uznata, ze w systemie tym byly powazne
nieszczelno$ci. Jezeli zatoga promﬁ przeoczyla konieczno$¢ dolania oleju - o ile taka
konieczno$¢ powstala w okresie bezposrednio przed zaistnieniem wypadku - to moglo to

skutkowa¢ brakiem mozliwos$ci przesterowania skokiem $ruby.

PKBWM zwraca uwage na specyfikg pracy $ruby nastawnej na promach, ktére w
odréznieniu od statkéw handlowych wyrdzniaja si¢ bardzo duzg iloscia wykonywanych
manewrow. Praktycznie sruba nastawna na promach caly czas jest w stanie manewrowym, a
wigc 1 zawor suwakowy rozrzadu oleju ciagle zmienia pozycje stosownie do zadanych na
mostku zmian skoku. W zwiazku z tym zawdr suwakowy rozrzadu oleju narazony jest na
szybsze zuzycie (co oznacza w praktyce mozliwo$¢ powiekszania luzu miedzy suwakiem a
tuleja) z tytutu wykonywania duzej ilosci ruchow wzdtuznych.

Olej w systemie hydraulicznym filtrowany jest przez filtr siatkowo-magnetyczny.
Doktadnos¢ filtrowania wynikajaca z rozmiaru oczka wkladu siatkowego wynosi ok. 100 pm.
Przy powigkszajacych si¢ luzach na powierzchniach $lizgowych pomigdzy suwakiem a tuleja
rozrzadu oleju istnieje wigksze prawdopodobienstwo dostawania si¢ czastek metalicznych
(tych, ktdre nie zostaly zatrzymane w filtrze — mniejszych niz oczko we wkladzie siatkowym)
pomiedzy powierzchnie §lizgowe ktore moga doprowadzi¢ do zablokowania ruchu suwaka.

Zbyt duze luzy pomiedzy suwakiem rozrzadu oleju a tulejg mogg rowniez doprowadzié¢ do

przekoszenia si¢ tych elementow wzgledem siebie i doprowadzi¢ do blokady na krawedziach

sterujacych.
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6. Zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa
Komisja uznata za uzasadnione skierowanie do Zeglugi Swinoujskiej - armatora promu
Karsibor-III zalecen dotyczacych bezpieczefstwa, stanowiacych propozycje dziatan, ktére

moga przyczynic si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca:

1. Przeprowadzenie inspekcji i pomiar luzéw zaworu suwakowego rozrzadu oleju
(przynajmniej demontaz samego suwaka w celu oceny wizualnej i wymiarowej — jezeli
Jjest mozliwy bez demontazu watu wyjsciowego przekladni).

2. Zlokalizowanie i usunigcie przeciekow oleju.

Przeglad (mycie) wszystkich filtréw na rurociagach powietrza sterujacego.

4. Badanie oleju przektadni po przepracowaniu ok. 1000 godzin (biorac pod uwage wiek
eksploatowanych urzadzen).

5. Wyprazanie silikazelu w osuszaczach powietrza przynajmniej raz w roku (po sezonie
zimowym).

6. Przetestowanie presostatow zalaczajacych pompe rezerwowa oraz presostatow
alarmowych ciénienia powietrza sterujgcego.

7. Przeprowadzenie legalizacji manometréw (tych, dla ktérych minat termin waznosci).

8. Umieszczanie w raportach z przegladow i remontéw (zwlaszcza dotyczacych elementéw
ukfadu pneumatycznego) wigcej informacji dotyczacych stanu sprzed remontu i stanu po
remoncie (co zrobiono, jakie cz¢sci zostaly wymienione, karty pomiarowe, itp.).

9. Umieszczenie tablic informacyjnych i instrukcji dla kierowcéw w jezyku polskim,

niemieckim i angielskim, zaréwno na promach, jak i na przystaniach na obu brzegach

przeprawy.

Komisja poddaje pod rozwage Zeglugi Swinoujskiej, bedacej jednoczesnie
uzytkownikiem infrastruktury portowej, z ktorej korzystaja jej promy, zainstalowanie bardziej
efektywnych od obecnie zastosowanych urzadzen odbojowych na nabrzezach (np. opasek
odbojowych stalych quasi-ciaglych gumowych, osadzonych poziomo w $cianie nabrzeza,
ktore nie ulegng zerwaniu przy ruchu statku wzdtuz nabrzeza) po obu stronach przeprawy.

Ponadto Komisja sugeruje armatorowi dokonanie modyfikacji ukladéw sterowania na
promach typu Karsibor przez zainstalowanie dodatkowego awaryjnego ukladu sterowania
skokiem $ruby z mostka — tzw. sterowania przyciskowego (jeden przycisk ,,Naprzod” drugi
przycisk ,,Wstecz”). Uklad taki pozwolitby blyskawicznie przejaé sterowanie skokiem w

sytuacji, gdy przestanie dziata¢ pneumatyczne sterowanie skokiem.
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7. Zrédla informacji

Powiadomienie o wypadku.

Materiaty z wystuchania swiadkow.

Informacje dotyczace wypadku przestane Komisji przez armatora statku.

Dokumenty statku.

Raport z przegladu i remontu ukiadow zdalnego sterowania - sporzadzony przez PU-H
Unimors S.C.

Sprawozdanie/dane o uszkodzeniu oraz Sprawozdanie z przegladu na statku - sporzadzone
przez PRS.

Ekspertyza sporzadzona przez Wartsila Sp. z 0.0.
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9. Wykaz stosowanych terminéw technicznych oraz skrétéw

AIS — system automatycznej identyfikacji

B — Beaufort (skala)

LT — czas lokalny

Mm — mila morska

NNE — kierunek wiatru (péinocno-pénocny wschod)
PB — prawa burta

PRS - Polski Rejestr Statkow

UTC — uniwersalny czas koordynowany

e I S SR

VDR - rejestrator danych z podréozy

10. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sklad zespolu prowadzacego czynnosci badawcze wehodzili:
Kierujacy zespolem: Krzysztof Kuropieska - cztonek PKBWM
Czlonek zespolu: Marek Szymankiewicz - sekretarz PKBWM

Eksperci: Ireneusz Lesniewski i Wojciech Podgorski — z Wartsila Polska Sp. z o.0.
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