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Badanie wypadku morskiego - kolizji holownika VIRTUS ze statkiem BOMAR
VICTORY prowadzone byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r.
o Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Morskich (Dz. U. z 2012 r. poz. 1068 oraz
z 2015 r. poz. 1320) oraz uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizaciji
Morskiej (IMO) norm, standarddéw i zalecanych metod postepowania, wigzgcych

Rzeczpospolitg Polska.

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

bezpieczenstwa morskiego.

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

uczestniczgcych w wypadku lub incydencie morskim.

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

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

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich
ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa

tel. +48 22 630 19 05, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mgm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl
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W dniu 24 czerwca 2015 r. w godzinach porannych do terminalu kontenerowego DCT

w Gdansku wchodzit torem podejsciowym statek kontenerowy ,,Bomar Victory”, bandery

Wysp Marshalla, z pilotem na mostku. W tym czasie z Portu Pétnocnego w kierunku statku

ptynat holownik “Virtus”, bandery polskie;.

O godz. 08:55 holownik ,,Virtus” po mini¢ciu ptawy ,,P9” zatrzymat si¢ blisko prawej

(pbnocnej) granicy toru wodnego, a nastepnie rozpoczal podchodzenie rufg w kierunku

zblizajacego sie¢, poruszajacego si¢ ze statg predkosciag srodkiem toru, statku ,,Bomar Victory”.

O godz. 08:56 doszto do kontaktu rufy holownika z prawg burtg statku. Uderzenie

spowodowato wgniecenie poszycia statku ,,Bomar Victory” na poczatku zaoblenia rufowego.

2.  Informacje ogélne
2.1. Dane statkow
2.1.1. Statek ,,Bomar Victory”

Nazwa statku:
Bandera:
Wiasciciel:

Armator:

Instytucja klasyfikacyjna:
Typ statku:

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

Moc maszyn:

Szerokos¢:

Dhugos¢ catkowita:

Materiat, z jakiego jest zbudowany kadtub:

Bomar Victory

Wyspy Marshalla

Bomar Eight LLC, Hamburg (Niemcy)
V Ships Germany GmbH & Co.KG,
Hamburg (Niemcy)

Lloyd’s Register

kontenerowiec

V7EH2

9242649

17189

2002

16980 kW (B&W 6L 70MC)

26 m

178,5m

stal


http://www.shipspotting.com/gallery/search.php?search_imo=9407366
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Minimalna obsada zalogowa: 16 oséb

Typ rejestratora VDR: Rutter 100G 2

’ = -
S— e e — S — : <
k* — s = ==t =q~‘

Zdjecie nr 1. Statek ,, Bomar Victory”

2.1.2. Holownik ,,Virtus”

Nazwa holownika:
Bandera:

Wrhasciciel (armator):

Instytucja klasyfikacyjna:

Typ statku:

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

Moc maszyn:

Szerokos¢:

Dhugos¢ catkowita:

Materiat, z jakiego jest zbudowany kadtub:

Minimalna obsada zatogowa:

Virtus

polska

WUZ Port and Maritime Services Ltd
Sp. z o.0., Gdansk

PRS S.A.

holownik

SPKN

9477048

334

2008

3530 kW (2 x Caterpillar 3512 C HD)
105 m

30m

stal

4 osoby


http://www.shipspotting.com/gallery/search.php?search_imo=9407366
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Zdjecie nr 2. Holownik ,, Virtus”

2.2. Informacje o podrézy statkow
2.2.1. Statek ,,Bomar Victory”

Porty zawiniecia w czasie podrozy:
Port przeznaczenia:
Rodzaj zeglugi:

Informacja o tadunku (ilo$¢ 1 rodzaj):

Informacja o zatodze (liczba/narodowos¢):

2.2.2. Holownik ,,Virtus”

Port macierzysty:
Rodzaj zeglugi:

Informacja o zatodze:

Ryga (Lotwa)

Gdansk

oceaniczna

11 145 ton (tadunek w kontenerach)
1 Biatorusin, 8 Rosjan, 9 Ukraincow

Gdansk
portowa
6 Polakow
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2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj:

Data i czas zdarzenia:

Pozycja geograficzna w trakcie zdarzenia
Rejon geograficzny zajscia zdarzenia:
Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia:

Stan eksploatacyjny statku w trakcie zdarzenia:

Skutki wypadku dla statku ,,Bomar Victory”:

Skutki wypadku dla holownika ,,Virtus”:

PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

wypadek morski

24.06.2015 godz. 08:56 LT (06:56 UTC)
¢ =54°245°N L=018°46,2’E

Zatoka Gdanska — reda portu Gdansk
morskie wody wewnetrzne

wiatr SW 4-5° B, stan morza 4,
widzialnos¢ bardzo dobra,

temp. powietrza 17,5° C

statek zatadowany

wgniecenie  poszycia ponizej kabin
zalogowych na prawej burcie, na poczatku
zaoblenia rufowego, o wymiarach:
200cm x50 cm x 5cm

uszkodzona farba na krawedzi nadburcia

na rufie

Zdjecie nr 3. Wgniecenie poszycia ,, Bomar Victory” w miejscu kontaktu z ,, Virtusem”
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3. Opis okolicznosci wypadku

W dniu 24 czerwca 2015 r. okoto godz. 08:30 na podchodzacy torem wodnym do
terminalu DCT w Gdansku statek ,,Bomar Victory” wszedt pilot portowy. Na mostku
znajdowali si¢ kapitan, starszy oficer oraz sternik manewrowy.

W tym samym czasie z Portu Pélnocnego w Gdansku w Kierunku statku wyptynat
holownik ,,Virtus”, ktory miat pomagac podczas wejscia do portu i manewréw cumowania do
nabrzeza. Holownikiem manewrowat kierownik jednostki, ktory byt sam w steréwce.

O godz. 08:55 holownik ,,Virtus” po minigciu ptawy ,,P9” zatrzymat si¢ w oczekiwaniu na
zblizajacy si¢ do pary ptaw ,,P9”-, P10 statek ,,Bomar Victory” (zalacznik nr 2a). Kierujacy
holownikiem obroécit si¢ na stanowisku manewrowym i po chwili rozpoczat podchodzenie
rufg w kierunku zblizajacego si¢ statku, z zamiarem wejscia za jego rufe i podania swojego
holu na statek.

O godz. 08:56:33 doszto do kontaktu rufy holownika z prawa burta statku (zatacznik
nr 2b). W jego wyniku nastgpito wgniecenie poszycia burty statku w miejscu, w ktérym
zaczyna si¢ zaoblenie rufowe.

Po odbiciu si¢ od burty statku holownik utracit predko$¢, a nastegpnie ruszyt za statkiem
(zatacznik nr 2b). Przed dojsciem do pary ptaw ,,P13”-,P14” statek rozpoczat redukcje
predkosci. Po zblizeniu si¢ holownika do rufy statku z holownika podano na statek hol.

O godz. 09:30 statek ,,Bomar Victory” zacumowal do Nabrzeza Przetadunkowego
w terminalu DCT. Po zacumowaniu klasyfikator statku (Lloyd’s Register) dokonat ogledzin,

ktore nie wykazaty uszkodzen wptywajacych na zdolnos¢ statku do zeglugi.

4.  Analiza i uwagi dotyczace czynnikéw, ktére przyczynily sie¢ do wypadku,

z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz

Komisja dokonata analizy strumienia zarejestrowanych sygnatow AIS obu jednostek.
Umozliwito to przesledzenie ruchu i ustalenie miejsca oraz sposobu podejscia holownika
,Virtus” do statku ,,Bomar Victory”, a takze okreslenie parametréw ruchu obu jednostek na
torze wodnym od chwili wejscia na tor przez statek ,,Bomar Victory” (pomiedzy ptawami
»P17 1 ,,P2”) do czasu jego wejscia do Portu Péinocnego oraz od chwili ruszenia przez
holownik ,,Virtus” (po zatrzymaniu si¢ po mini¢ciu ptawy ,,P9”’) w kierunku zblizajacego si¢

statku, w trakcie jego podejscia i uderzenia W burte statku, do czasu podania holu na statek.
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Rysunek 1. Zapis trajektorii ruchu statku oraz holownika ze znacznikami czasu i predkosci
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Statek ,,Bomar Victory” z pilotem na burcie minat pierwsza pare ptaw (,,P1” i ,P2”) na
torze wodnym do DCT z predkoscia 14 w'. Po zredukowaniu predkosci do okolo 10,5 w
mingt z tg predkoscig dwie kolejne pary ptaw ,,P5” i ,,P6” oraz ,,P9” i ,P10”. W czasie gdy
podchodzit do niego holownik ,,Virtus” statek szedt z predkoscia 10,4 w, utrzymujac si¢ na

kursie nad dnem 254,8°, okoto jeden stopien wigcej niz kurs wskazywany przez nabiezniki.

BOMAR SPEED

12
[kn]
115

time

7£:55'80 2-90-5T0C
T+:55:80 ¥2-90-510C
6+:55:80 ¥2-90-5T0C
85:55'80 ¥¢-90-ST0C
£0:95°80 ¥¢-90-ST0Z
S1:95:80 ¥2-90-510C
¥2:95:80 ¥¢-90-ST0C
€€:95:80 ¥2-90-510C
T+:95:80 ¥2-90-5T0C
059580 ¥2-90-ST0T
65:95:80 ¥2-90-5T0C

Rysunek 2. Wykres predkosci statku ,, Bomar Victory”

BOMAR cog

256.2

255.8
255.6

255.4
255.2 - COG
HDG

254.8

time
254.6

7£'55'80 ¥2-90-5T0C
T:55'80 ¥2-90-T0C
61:55'80 ¥2-90-5T0C
85'55'80 ¥2-90-5T0C
£0°95°80 ¥2-90-5T0C
ST:95°80 ¥2-90-510C
¥7:95:80 ¥2-90-510C
£€:95'80 ¥7-90-ST0C
T'95'80 ¥2-90-5T0C
059580 ¥2-90-ST0C
65'95'80 ¥2-90-ST0C

Rysunek 3. Wykres kursu i kqta drogi nad dnem statku ,, Bomar Victory”

! Statek ,,Bomar Victory” przekroczyt dwukrotnie dopuszczalng w tym miejscu wartos¢ predkosci, ktora na
redzie portu Gdansk wynosi 7 w (§ 101 ust. 1 pkt 1 Zarzadzenia nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni
z dnia 20 lutego 2013 r. Przepisy Portowe (Dz. Urz. Wojewoddztwa Pomorskiego poz. 1314).
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Dochodzac do pary ptaw ,,P13” i ,,P14” (okoto 8 kabli przed gtowkami portu) predkosc
statku zostala zredukowana do okoto 7 w i1 z ta predkoscig statek mingt gtowke wejsciowa
falochronu Wyspowego Potnocnego Portu Pétnocnego w Gdansku.

Holownik ,,Virus” wyptynal z Basenu Wewngetrznego Portu Poinocnego na spotkanie ze
statkiem i po minieciu falochronu zwigkszyt predkos¢ do ponad 10 W, Z ta predkoscia ptynat
poczatkowo po lewej, a nastepnie po prawej stronie toru wodnego (rysunek nr 1), do chwili
podejscia do ptawy ,,P9”. Po mini¢ciu ptawy holownik zatrzymat si¢ i ustawit prostopadle do
kursu zblizajacego sie statku. Kierownik holownika obrocit si¢ na stanowisku kierowania
holownikiem i zaczat rufag podchodzi¢ do nadptywajacego statku kursami odpowiednimi do
zmiany namiaru na zblizajacy si¢ statek (rysunek nr 4), starajac si¢ wykona¢ manewr wejscia

za jego rufe, bedac jak najblizej statku w chwili gdy ten go bedzie mijat.

Rysunek 4. Wizualizacja ruchu statku ,, Bomar Victory” i holownika ,, Virtus”

Szyper holownika rozpoczat zwigkszanie predkosci holownika (linia niebieska na rysunku
nr 5), az do osiagniecia 6,5 w. Wowczas zorientowal si¢, ze moze dojs¢ do nadmiernego
zblizenia i starat si¢ gwaltownie zwolni¢, aby unikng¢ zderzenia. Na rysunku nr 5 wyraznie
widaé, ze po osiaggnigciu predkosci 6,5 w predkos¢ zaczyna gwaltownie male¢ w bardzo

krotkim czasie do wartosci 0 w w chwili uderzenia®.

2 Holownik réwniez poruszat si¢ z niedozwolong na torze podejéciowym predkoscia.

% Holownik ,,Virtus”, typ ,,tractor” (ATD — Azimuth Tractor Drive), posiadat doskonate mozliwosci manewrowe.
Wyposazony byt w dwa pedniki azymutalne (obrotowe kolumny ze $rubami napedowymi) o tacznej mocy
maszyn ponad 3,5 tys. KW.

10
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Kolejny parametr rozkodowanego zapisu AIS — kat drogi nad dnem (COG - linia
czerwona), po ktorym poruszat sie holownik® pokazuje, ze po uderzeniu w kadlub statku

nastepuje gwattowna zmiana kierunku ruchu holownika — z 220° na 020°.

Virtus: SOG, COG, HDG

N

3
stopnie [°]
speed [kn]

— COG
HDG
—_—SOG

80
60

40 L1

20 V

7€'55'80 ¥7-90-510C
T:55:80 ¥2-90-5107
6:55'80 ¥2-90-510C
85:55:80 ¥7-90-5T07
£0:95'80 ¥2-90-510C
2:95'80 ¥2-90-510C
£€:95'80 ¥7-90-5T07
T#'95'80 ¥7-90-510C
059580 ¥2-90-5107
65'95'80 ¥7-90-510C

E §T:95'80 ¥2-90-5T07
I

Rysunek 5. Sumaryczny wykres predkosci i kursow holownika ,, Virtus”

Taka szybka zmiana jest efektem ,,odbicia si¢” holownika od kadluba statku ,,Bomar
Victory”. Brak wyraznej zmiany we wskazywanym przez zyrokompas holownika kursie
(HDG - linia zielona) potwierdza, ze holownik pozostal na wczesniej przyjetej drodze
podejscia 1 jedynie przez chwile — tuz po odbiciu si¢ od burty statku — znalazt si¢ na
kontrkursie (tracac predkosc), a nastgpnie kontynuowat wejscie w $lad torowy statku, ktory
go minal.

Z analizy sumarycznego wykresu predkosci i kurséw holownika (rysunek nr 5) wynika, ze
zmiany parametréow jego ruchu (predkosci i kursu) byly efektem dziatania sit bgdacych
wynikiem pracy holownika (manewréw wykonywanych przez kierujacego holownikiem)
I kontaktu z kadlubem statku. Istotna zmiana parametrow nawigacyjnych nastagpita niemal

w tym samym czasie (roznica 8 sekund).

* KDd holownika byt w rzeczywisto$ci jego kursem, gdyz holownik poruszat sie rufa do przodu.

11
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4.1. Ogolne zasady wspélpracy statek - holownik

Sposéb podchodzenia holownika do statku uzalezniony jest od miejsca podawania
(przyjmowania) holu, typu statku i rodzaju (typu) holownika®>. W przypadku holownikow
typu ATD (Azimuth Tractor Drive) i ASD (Azimuth Stern Drive) pracujacych na holu
podanym na rufe statku, bezpiecznym manewrem podejscia jest podchodzenie od strony rufy
statku, ktore powinno si¢ odby¢ w nastepujacych etapach:

1) wejscie w $lad torowy statku w bezpiecznej odleglosci (w zalezno$ci od oceny

manewrujacego holownikiem),

2) dogonienie statku na odleglos¢ podania holu,

3) zréwnanie predkosci holownika i statku,

4) utrzymanie holownika w tej pozycji na czas podania holu.

Réznica pomiedzy holownikami ATD (z pgdnikami na dziobie) i ASD (z pednikami na
rufie) powoduje, ze holownik ATD, taki jak ,,Virtus”, ma mozliwo$¢ podchodzenia rufg do
rufy statku, a wigc manewrujacy musi si¢ obroci¢ na swoim stanowisku manewrowym,
wzglednie manewrowaé tytlem do kierunku ruchu holownika, natomiast holownik ASD
podchodzi dziobem do rufy statku, niejako w sposéb naturalny, i nie wymaga od
manewrujgcego holownikiem zmieniania pozycji. Z tych tez powodow najczgsciej holowniki
typu ATD zatrudnia si¢ na dziobie, a typu ASD na rufie statku. Nie istniejg jednak jakies§
specjalne przeciwskazania do zatrudniania holownikow ATD na rufie i ASD na dziobie statku.

Za bezpieczng predko$é przy podchodzeniu do rufy statku przez holowniki ATD/ASD
przyjmuje si¢ predkos¢ 6-8 w, natomiast przy podchodzeniu do burty statku 6 w. Predkosc¢
holownikéow ATD/ASD do przodu i do tylu jest niemal identyczna. Nieznaczne rdznice
pojawiaja si¢ w mozliwo$ciach ruchu poprzecznego na korzys¢ holownikéw ATD, co jest
zwiazane z ich budowa®.

Roéznice predkosci przy podejsciu do dziobu lub rufy statku uznawane za bezpieczne
wynikaja ze znacznie bardziej niekorzystnego rozktadu sit hydrodynamicznych 1 interakcji
miedzy statkiem a holownikiem podchodzacym od dziobu statku. Takie interakcje przy

prawidlowym podchodzeniu do rufy nie wystepuja.

® W zataczniku do raportu Komisja przedstawita pogladowe zestawienie zmian, ktore nastepowaty w konstrukcji
holownikow i ich rodzaju napedu w kontekscie historycznym.

® Mozliwosci i roznice w osiagach tych dwoch typow holownikéw w poréwnaniu z innymi holownikami
z napgdem konwencjonalnym pokazuja wydane przez European Tugowners Associations wytyczne: Guidelines
For Safe Harbour Towage Operations, 1st Edition, February 2015, strony 4 — 12,
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Wokot ptynacego statku powstaja obszary zréoznicowanego cisnienia. W okolicach dziobu
wystepuja obszary podwyzszonego ci$nienia natomiast wzdtuz burt, od punktu obrotu statku

(P) w kierunku rufy, wystepuja obszary obnizonego ci$nienia (rysunek nr 6)7.

Low pressure area

Low pressure area

Rysunek 6. Uproszczony obraz rozktadu cisnien wody wokot poruszajgcego sie statku

Oddzialywania hydrodynamiczne sa zwigzane z ruchem jednostek, ktore wytwarzaja
obszary zrdznicowanego ci$nienia wokot swoich kadtubéw. Obszary tych zréznicowanych
cisnien powoduja powstawanie sit przyciagajacych albo odpychajacych i momentow
skrecajacych oddzialujacych na jednostki. Sity oddziatywania ulegaja zmianom i zalezg od
wielu czynnikow, takich np. jak: typ statku (ksztaltt kadluba), jego wielko$¢, zanurzenie, trym,
zapas wody pod stepka i szeroko$¢ toru wodnego.

Sity wzajemnego oddziatywania sg tym wigksze im wigksza jest predkos¢ jednostek.
Rosng wraz z kwadratem predkosci, tzn. dwukrotny wzrost predkosci powoduje czterokrotny
wzrost sit. Sity oddziatywania rosng wraz ze zmniejszaniem si¢ dystansu miedzy jednostkami.
Potencjalne niebezpieczenstwo ros$nie wraz ze wzrostem rdznicy rozmiarow jednostek.
Mniejsza jednostka poddana jest wigkszym oddzialywaniom niz jednostka wigksza.

Wigksze sily oddziatywania 1 znacznie wigksze ryzyko kolizji istnieje w przypadku
holownika podchodzacego do dziobu statku niz do burty lub rufy. Tym niemniej holownik
podchodzacy od rufy statku, niebgdacy bezposrednio w strumieniu zasrubowym statku,
a podchodzacy nieco z boku (rysunek nr 7), szczegolnie do statku, Ktory nie zredukowat

predkosci, narazony jest na dziatanie sil przyciggajacych do kadtuba statku.

"R.W. Rowe, The Shiphandler’s guide, Nautical Institute in conjunction with Warsash Maritime Centre, London
2010, str. 55.
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Rysunek 7. Oddziatywanie sit hydrodynamicznych na holownik podchodzgcy do rufy statku

Szyper holownika podchodzacego od rufy, gdy znajduje si¢ w pozycji 1, musi spodziewac
si¢ nieprzewidzianego zwickszenia predkosci holownika ze wzgledu na zmniejszony opor jaki
stawia woda w tym obszarze. Jesli kierujacy holownikiem natychmiast nie wykona manewru
zatrzymujacego ten dodatkowy ruch, to najprawdopodobniej znajdzie si¢ przy burcie statku
w pozycji 2. Gdy obszar obnizonego cis$nienia jest silny, t0 w sytuacji spo6znionej reakcji,
ztego sterowania i braku odpowiedniej mocy silnika, aby odptynaé¢ od kadtluba statku,
holownik moze znalez¢ si¢ w pozycji 3 1 moze by¢ wciagnigty pod nawis rufowy i doznac
powaznych uszkodzen kadtuba 1 nadbudéwki®.

Predkos¢ statku przy podchodzeniu od strony rufy powinna umozliwi¢ holownikowi
utrzymywanie pozycji w bezposrednim strumieniu zasrubowym przez czas potrzebny do
bezpiecznego podania lub oddania holu. Przy wigkszych predkosciach i wiekszych
turbulencjach za rufg statku holowniki zachowujg si¢ niestabilnie (myszkujg), co stwarza
zagrozenie dla zatogi statku przyjmujacego hol i dla zatogi holownika. Ponadto holowniki
W strumieniu bezposrednio zasrubowym muszg pracowac ze znacznie wigkszymi mocami niz
wynikatoby to z predkosci statku. Przy wyzszych predkosciach mogtoby si¢ okaza¢, ze moc
holownika jest za mata. Za krytyczne uznaje si¢ 75% mocy holownika w kazdym przypadku,
i ten fakt holownik powinien zgtosi¢ statkowi (pilotowi), a pozostajaca nadwyzka 25% mocy
zarezerwowana jest na manewry awaryjne 1 bezpieczenstwa. Po podaniu holu i jego
wydtuzeniu predko$¢ statku moze zosta¢ ponownie zwigkszona az do maksymalnej mozliwej

dla holownika. Holownikowi nic juz nie grozi, co najwyzej stanie si¢ obiektem holowanym.

8 Tamsze, s. 133.
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Holownik stojacy (nie poruszajacy si¢ wzgledem wody) 1 oczekujacy na przejscie statku
nie wytwarza wokot siebie obszarow zroznicowanych cisnien. Takie obszary wystepuja
jedynie wokot przeptywajacego w poblizu statku. Na otwartym akwenie (takim np. jak
w przypadku toru podejsciowego do DCT), takie oddzialywania nie majg praktycznego
znaczenia. Holownik stojacy w pewnej odlegtosci od przechodzacego statku powinien
pozosta¢ mniej wiecej w tej samej odleglosci po przejsciu statku.

Inaczej wyglada sytuacja, gdy holownik porusza si¢ wytwarzajgc obszary zréznicowanych
cisnien wokot siebie. W momencie kiedy takie obszary statku i holownika spotkaja sie,
powstajg sity hydrodynamiczne oddzialtywujace na obie jednostki, przy czym efekty
oddziatywan sg znacznie silniejsze na jednostce mniejsze;j.

Holownik podchodzacy od s$rodokregcia, kursem zbieznym Iub prawie rownoleglym,
z zamiarem bycia wyprzedzonym przez statek po to, aby pozosta¢ za rufg statku, zostaje
poddany dziataniu sil przyciagajacych do statku, a w momencie przejscia z obszaru
obnizonego ci$nienia wzdtuz burty do obszaru podwyzszonego ci$nienia w okolicy rufy
statku dodatkowo momentom skrecajacym w taki sposob, ze poczatkowo dzidob holownika

(albo jego rufa, jezeli podchodzi rufa) moze gwattownie skreci¢ w kierunku statku®,

Rysunek 8. Wizualizacja zapisu AlS ruchu holownika ,, Virtus ” bezposrednio przed
uderzeniem w burte statku ,, Bomar Victory”

% Analiza przedstawionego na rysunku nr 8 zapisu obrazu VTS wskazuje, ze wektor kierunku ruchu holownika
,»Virtus” bezposrednio przed kolizja odchylit si¢ w kierunku statku. Mogtoby to wskazywac z jednej strony na
oddziatywania hydrodynamiczne, ale z drugiej strony nie mozna wykluczyé, ze byto to efektem dziatan
kierownika holownika.
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4.2. Czynniki ludzkie (bledy i zaniechania)

Szyper holownika, ktéry otrzymat dyspozycje wykonania ustugi dla statku ,,Bomar
Victory”, posiadat 10-cio letni staz w manewrowaniu holownikiem ,,Ares” o napedzie
konwencjonalnym. Funkcje kierownika holownika ,,Virtus” pehil sporadycznie od okoto
roku przed wypadkiem i odbyt okoto 30 samodzielnych wacht na tym holowniku®.

W opinii Komisji szyper holownika btednie ocenit sytuacje, zaréwno jesli chodzi
o odlegtos¢, jak 1 0 predkos¢ zblizania si¢ holownika do statku. Przed rozpoczgciem podejscia
do statku szyper obrocit fotel na stanowisku manewrowym tak, aby ustawi¢ si¢ przodem
w kierunku rufy holownika, czyli w kierunku ruchu (wstecz), co wigzato si¢ ze zmiang
manipulatoréw (sterowania pednikami — mocg i1 kierunkiem). To co byto lewym stato si¢
prawym i odwrotnie, zmienila si¢ ,,filozofia” manewrowania. Holownik z ATD stat si¢ ASD
z perspektywy kierunku jego ruchu. W sytuacji nadmiernego zblizenia holownika do statku
Sytuacja ta mogla okazac si¢ zbyt wymagajaca dla szypra. Kierownik holownika nie miat
wystarczajacego do§wiadczenia w kierowaniu jednostka o takim napedzie.

Dodatkowo, Komisja uznata, ze szyper nie powinien podchodzi¢ holownikiem do statku
dopoty, dopoki nie otrzymat informacji od pilota, ze zatoga statku jest gotowa do przyjecia
holu, a predko$¢ statku umozliwi mu jego bezpieczne podanie. DO tego czasu powinien
ptyna¢ w poblizu statku bedac w stanie gotowosci I nie powinien probowaé ryzykownego
manewru wejscia tuz za rufg szybko przemieszczajacego si¢ statku, aby nadazy¢ za nim i jak
najszybciej poda¢ hol*!, tym bardziej ze nie miat od pilota informacji o gotowosci zatogi do

przyjecia holu.

% Dla u$wiadomienia jak wazne jest do$wiadczenie w manewrowaniu holownikiem wyposazonym w dwa
pedniki, takim jak ,,Virtus”, Komisja przytacza fragmenty z opracowania kapitana H. Hensena, pilota z 23 letnim
stazem, instruktora na kursach symulatorowych dla pilotow i szyprow holownikéw oraz autora kilku publikacji
dotyczacych uzycia holownikow: ,, (...) it is essential that a tug captain should be experienced with, and should
have knowledge of, the situations he may expect during his work (...). Not only experience with a certain tug
type is important, but experience is particularly required for the specific tug a tug captain has under his
command, as tugs of a certain type vary by design, such as with regard to hull design, rudders and propulsion,
deck and wheelhouse equipment. This applies particularly to azimuth stern drive tugs with their two 360°
steerable thrusters under the stern and extensive capabilities. (...) After being trained (...), during day-to-day
practice a tug captain’s experience will increase step by step. A dedicated tug captain will further explore the
capabilities of the tug and will learn the operational limits. A well-experiences and capable tug captain of an
ASD tug (...) in a large European port declared, it took him three years before he was fully acquainted with his
ASD tug and its capabilities, which shows how important experience is.” (podkreslenie czesci ostatniego zdania
zostato dokonane przez Komisj¢). Henk Hensen, Bow tug operations with azimuth stern drive tugs. Risk and
effectiveness. Guidelines for tug captains, ship masters, pilots and tug operators. Nautical Institute 2006, str. 2.
! Komisja zauwaza, ze w przypadku holownika o budowie takiej jak ,,Virtus”, gdy podchodzi on rufa do statku
z predkoscia przekraczajaca 8 w, to dodatkowym utrudnieniem dla pracujacych na holowniku ludzi jest
wchodzaca na poktad woda.
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Zadaniem pilota bedacego na mostku statku podchodzacego do portu jest wsparcie
kapitana i udzielanie mu informacji i rad zgodnych ze zwyczajami oraz przepisami
obowigzujacymi w tym porcie. Predko$¢ plyngcego po torze wodnym do DCT statku
prowadzonego przez pilota byta nie tylko zbyt duza, aby poda¢ bezpiecznie hol, ale takze

niezgodna z dopuszczalng predkoscig (7 w) dozwolong na torze przez przepisy portowe.

4.2 Czynniki organizacyjne

W trakcie prowadzonego badania Komisja ustalita, ze w portach polskich brak jest
ustalonych zasad komunikacji pomigdzy statkiem (pilotem) a holownikiem (szyprem)
podczas ich wspotpracy, nie jest uzgadniane miejsce (akwen), w ktorym ma by¢
przeprowadzona operacja podania lub przyjecia holu oraz predkosé, przy ktorej holownik ma
podej$¢ 1 to zrobi¢. Innymi stowy brak jest procedur majgcych na celu zapewnienie
bezpiecznej pracy holownikéw i ich zaldg w czasie wykonywania ustug holowniczych.

Wedtug Komisji ustanowienie takich procedur, wspdlnie opracowanych przez armatoréw
holownikow i ich szypréw oraz pilotow, z udziatem przedstawicieli administracji morskiej
(do ktorej nalezg sprawy bezpieczenstwa zeglugi), w ktorych okreslone beda takie
zagadnienia jak sposoby podejscia holownika do statku w celu podania lub przyjecia holu
(w zaleznosci od typu holownika), zalecany akwen (akweny), w ktorym powinno si¢ podawac
hol i predkosci poruszania si¢ jednostek w tym czasie, zakres niezbgdnych informacji
wymienianych pomiedzy szyprem holownika 1 pilotem na statku, w tym predkos¢, przy ktorej
hol moze by¢ mocowany, miejsce i czas podejscia holownika do statku i mocowania holu,
stan gotowos$ci zatogi do przyjecia lub podania holu, planowane manewry i szczegodly
dotyczace cumowania — pomogloby w podniesieniu poziomu bezpieczenstwa przy
wykonywaniu ustugi holowniczej i wskazato na wazne elementy bezpiecznej wspotpracy
pomigdzy statkiem i holownikiem.

Ponadto Komisja ustalita, ze na podejsciu do Portu Péinocnego w Gdansku statki czesto
poruszaja si¢ na torze wodnym z wigkszymi predkosciami niz dopuszczalne, ustalone
przepisami portowymi, holowniki podaja hole bez wczesniejszego porozumienia si¢ z pilotem,
starajac si¢ zdazy¢ z tg operacjg przed gldowkami wejsciowymi do portu, a oficerowie stuzby
dyzurnej Kkapitanatu portu nie zwracajg w wystarczajagcym stopniu uwagi statkom

I holownikom poruszajacym si¢ po akwenach portu i redy z niedozwolonymi predkosciami.
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5.  Opis wynikow przeprowadzonego badania, w tym identyfikacja kwestii

dotyczacych bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

W latach 80-tych XX w. rozpocz¢to budowanie nowych typow holownikow
wyposazonych w dwie, a niekiedy i w trzy obrotowe kolumny ze $rubami napgdowymi
(pedniki azymutalne), umieszczone w rdéznych miejscach pod kadtubami holownikéw,
zamiast tradycyjnej $ruby napedzanej przez watl napedowy. Pedniki tego rodzaju umozliwiajg
swobodne poruszanie si¢ holownikow wokot obstugiwanych kadluboéw statkow, w réznych
kierunkach, niezaleznie od ustawienia kadluba holownika w stosunku do kadtuba statku.

W zwigzku z zastosowaniem nowoczesnego typu napedu zmienit tez si¢ System sterowania
holownikami. Szyper manewrujacy holownikiem ,,Virtus” w dniu wypadku miat wieloletnie
doswiadczenie w pracy na holownikach o napgdzie konwencjonalnym. Przeszedt
przeszkolenie praktyczne pod okiem pracujagcego na stale na ,,Virtusie” kierownika
holownika, ale sam krotko nim dowodzit. Znacznie tatwiej jest przejs¢ z holownika
z pednikami azymutalnymi na holownik z napedem konwencjonalnym (jedna $ruba i ster) niz
odwrotnie, gdzie manewrowanie kierunkiem i predkoscig odbywa si¢ dwoma manipulatorami
— oburacz 1 jednoczes$nie, przy czym zarowno kierunek, jak i predko$¢ ruchu holownika
mozna dostosowac tylko przez ustawienie kierunku pednikéw lub tylko obrotow pednikow,
albo oboma parametrami rownoczes$nie. Taki sposob manewrowania wymaga duzego
doswiadczenia i praktyki, a tych szyper manewrujacy holownikiem ,,Virtus” jeszcze nie miat.

Predkos$¢ z jaka ptynie statek, ktory ma przyja¢ hol, ma podstawowe znaczenie dla
bezpieczenstwa wspotpracy pomiedzy nim a holownikiem, takze ze wzgledu na wielkos¢
trudnych do oceny pod wzgledem wartosci sit odzialywania hydrodynamicznego pomigdzy
jednostkami. W praktyce nie jest mozliwa zardowno ocena wartosci tych sit, jak i bezpiecznej
odlegtoéci holownika od statku'®. Komisja nie wyklucza, ze do kolizji mogly przyczyni¢ sie
oddziatywania hydrodynamiczne mig¢dzy jednostkami, jednak nie znajduje odpowiedzi na

pytanie dlaczego holownik znalazl si¢ w tak bliskiej strefie tych oddziatywan.

12 podobny wypadek, jesli chodzi o wielko$é statku, holownika oraz miejsca uszkodzenia, miat miejsce w 1998 r.
w Brisbane (Australia) pomigdzy holownikiem ,,Austral Salvor” i statkiem ,,Barrington”. Przy predkosci okoto
6 w holownik (podchodzacy od rufy, ale pod duzo mniejszym katem niz ,,Virtus”) uderzyl metalowa odbojnica
rufowa w statek w okolicy poczatku jego zaoblenia rufowego. Na potrzeby analizy tego wypadku dokonano
badan modelowych okreslajac sity i momenty dzialajace na holownik i okreslono miejsce zmiany cisnien
w okolicy rufy statku. Zmiana obszaréw cis$nien i zwigzana z tym zmiana momentoéw skrecajacych dziatajacych
na holownik miata miejsce wtedy, gdy dziob holownika znajdowat si¢ od dziobu statku w odlegtosci 0,7
dhugosci statku. Raport australijskiego Marine Incident Investigation Unit podaje, ze przy tej predkosci
szeroko$¢ strefy oddziatywan hydrodynamicznych wynositaby od 3,5 do 4 m migdzy jednostkami.
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Komisja nie wyklucza takze btgdu manewrowego popetnionego przez szypra holownika
bezposrednio przed kolizja. Jednak podstawowym biledem bylo wedlug Komisji
doprowadzenie przez szypra holownika do sytuacji nadmiernego zblizenia.

Nadmierna predkos¢ statku ,,Bomar Victory” moglaby przyczynic¢ si¢ do kolizji w sytuacji,
gdyby statek (pilot) zadat od holownika podchodzenia do jego rufy celem podania holu.
Jednak nawet w takim przypadku ostateczng decyzj¢ podejmuje szyper holownika i jesli
z jakichkolwiek przyczyn uznatby, ze ryzyko podej$cia jest zbyt duze i1 stwarzajace
zagrozenie dla holownika, to powinien powiadomi¢ o tym statek (pilota).

W trakcie badania wypadku zaistnialego na torze wodnym prowadzacym do DCT Komisja
ustalita, ze szyprowie holownikéw — nie tylko w porcie w Gdansku, ale we wszystkich
portach polskich — przygotowywani sg do tej pracy uczac si¢ zawodu od bardziej
doswiadczonych kolegdéw i zdobywajac stopniowo konieczng praktyczng wiedze. Taki system
nie budzi zastrzezen, pod warunkiem, ze uzupelniony zostanie o specjalistyczne kursy na
symulatorach, w szczegélnosci dla szypréow holownikow ATD 1 ASD, prowadzone
przez specjalistyczne o$rodki, ktore dajg roéwniez dodatkowa wiedze¢ 0 Zzjawisku
oddziatywania hydrodynamicznego mig¢dzy statkiem i holownikiem, i na ktorych szyprowie
moga zapoznaé sie ,,praktycznie” (tzn. na symulatorze) z efektem oddziatywania tych sit™.

Osobnym zagadnieniem, majacym réownie duzy wpltyw na bezpieczenstwo wykonywania
ustugi holowniczej, jest wlasciwa komunikacja pomig¢dzy statkiem (pilotem) a holownikami.
Badanie wypadku z udziatem holownika ,,Virtus” pokazato, ze brak jest w portach polskich
procedur i wiasciwej komunikacji w relacji statek-holownik. Nie jest uzgadniane miejsce
podawania holu, moment jego podawania i predkos¢, przy ktorej holownik ma podaé (lub
przyjac) hol. Praktykowana jest pewnego rodzaju ,,dowolnos¢”, ktora moze doprowadzi¢ do
wypadku o znacznie powazniejszych konsekwencjach niz te, ktore mialy miejsce w dniu
25 czerwca 2015 r. na torze wodnym prowadzacym do DCT w Gdansku.

Komisja uznala, ze lepsza komunikacja szypra holownika z pilotem statku (w tym przede
wszystkim ustalenie konkretnego miejsca podawania holu) oraz wtasciwa reakcja oficerow

dyzurnych Kkapitanatu portu na zbyt duzg predko$¢ statku (wyrazne przekroczenie

13 Praktycznie wszyscy piloci i kierownicy holownikéw wiedza o zjawisku oddziatywania hydrodynamicznego,
ale wiedza ta jest ogélna i wyniesiona z teoretycznych zaje¢, prowadzonych w przypadku kierownikow
holownikow na kursach przygotowujacych do zdobycia dyplomu szypra 1 klasy zeglugi krajowej, bez
mozliwosci ,,0dczucia” efektu tego zjawiska, ktory moze by¢ pokazany tylko na zajeciach na symulatorze.
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obowigzujacych przepisow dotyczacych predkosci) na torze podejsciowym moglyby

przyczynic si¢ do zapobiegnigcia zderzeniu holownika ,,Virtus” ze statkiem ,,Bomar Victory”.
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uderzeniem w burte statku ,,Bomar VICtory” .........cccoiiiiiiiiiiii e 15

8.  Woykaz stosowanych terminéw technicznych oraz skrétéw

B — Beaufort (skala sity wiatru)

B&W — producent silnikéw okretowych

DCT (Deepwater Container Terminal) — gtgbokowodny terminal kontenerowy w Gdansku
LT — czas lokalny

SW — kierunek wiatru (potudniowo-wschodni)

UTC — czas uniwersalny koordynowany

w — wezet (jednostka predkosci)
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9.  Zrédla informacji

Powiadomienie o wypadku

Materiaty z wystuchania §wiadkow

Rejestr ruchu (AIS) statkow z VTS Zatoka

Zapis obrazu telewizji przemystowej z kamery w Porcie Polnocnym w Gdansku

Opinia sporzadzona przez kpt. z.w. J. Marca — pilota morskiego

Ekspertyza sporzadzona przez Centrum Innowacji Akademii Morskiej w Szczecinie Sp. z 0.0.

pod kierunkiem dr hab. W. Slaczki — prof. nadzw. AM Szczecin

10. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sktad zespotu prowadzacego czynnosci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem: Marek Szymankiewicz — sekretarz PKBWM
cztonek zespotu: Krzysztof Kuropieska — cztonek PKBWM
cztonek zespolu: Cezary Luczywek — przewodniczacy PKBWM
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Zalaczniki
Zatacznik nr 1
Karta bezpieczenstwa holownika ,,Virtus”

0000000638

DOPUSZCZONY DO SAMODZIELNEJ
ZEGLUGI W DROBNYM, LUZNYM |
POKRUSZONYM LODZIE

KARTA BEZPIECZENSTWA
Nr 66/GDY/2015
wydana na podstawie
art. 23 ust. 1 ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpi istwie morskim (Dz. U. Nr 228, poz. 1368, z p6Zn. zm.)
W IMIENIU RZADU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
przez Urzad Morski w Gdyni

Nazwa statku:  VIRTUS Armatorr  WUZ Port & Maritime Sygnal rozpoznawczy. SPKN
Services Ltd Sp. z 0.0. - GDANSK

Port macierzysty: Gdarisk Nr rejestru: PRS-210188 Klasa: "KM TUGIIL3

Typ statku:  holownik Material.  Stal

Rok budowy:  17.01.2009 Stocznia:  Gdariska Stocznia Remontowa SA, Gdarisk

Pojemnosé brutto: 334.00 Pojemnosé netto: 100.00 Noénodt: 519.02t

Dlugos$t calkowita: 30.00m Diugoéé migdzy pionami: 28.36 m

Wolna burta: 859.00 mm Wysoko§¢ boczna: 395m Zanurzenie maks.: 270 m

Szerokose: 10.50 m Liczba grodzi wodoszczelnych:

Naped: (liczba, typ, moc [KW], nr fabryczny, powierzchnia i rodzaj ozaglowania):
2 silnuki spalinowe Caterpillar o mocy 2 x 1765 kW

L yjne | radionawigacy]
Patrz- Wykaz Wyp ia do Certyfikatu Bezpi 1 R 0
radar, AIS
Stanowisko Dyplomy lub certyfikaly / Liczba os6b Srodki ratunkowe (iczba szlukiosob)
tegluga reda { VTS tegluga - todzie ralurkowe da osib
- - todzie ratowniczo da 0s0b
Kapitan szyper kl. 1 2k. -lratwy pneumatyczne 1 da 4 osdb
- tratwy sztywne dia osbb
oi o poadou; || TR AT R, 2 BRGSO cevviesiesees | kol reiunkowe 2 da g =
-pasy ralunkowe 6 da 4 0sOb
__________________________________________________ - kombinezony ratunkowe - da - osbb
Starszy mechanik 2 of. mech. 750-3000 kW - Igcznio da 4 osdb
- wyrzutnia linka ratunkowej
Oficerowia mechanicy . | e SRS - | Dog liczba pasazer
- w zegludze portowe) osdb
Radiooperator N R S e L s - |- w zegludze oslonigte) oséh
- w zegludze przybrzezne| os6b
Marynazo pokiadowi | Zx maynarzwachiowy | T |- w zegudze kesjowe oxtb
- w zegludze migdzynarodowej osdb
Molorzpdel [T TTTTRATTATEER TR E Rat taczna liczba pasazerow | zalogl
-w zegludze poriowsj oséb
i : | | —— A - w zegludze oslonigte) osdb
- w zegludze przybrzezne| oséb
""" - w zegludze krajowe] os6b
Minimum / Maksimum 4 o A
- w zegludze migdzynarodowej osbb
Inne wymagania i warunki: W rejsach powyzej 12 godzin kierownik jednostki i kierownik muszg mieé

NINIEJSZYM STWIERDZA SIE, ze wyzej wymieniony statek zoslal poddany inspekcji i dopuszczony do uprawiania zeglugi jako:

holownik
w zegludze portowej 2 wyjsciem na rede w granicach VTS przy sile wiatru - °B i stanie morza - {(wysokosé fah -m)
w zegludze przy sile wiatru °B | stanie morza {wysokosc fah m)

Zostalinie zostal' wydany certyfikat zwolnienia
Niniejsza karta wazna jest do dnia: 2019-01-16

Niniejsza karta traci waznos¢, jezell statek i lub ig zmiany konstrukcyjne zagrazajace jego i b
w przypadku braku rocznego potwierdzenia w okresie od 3 miesiecy przed uptywem daty j karty do 3 ecy po uplywie tej daty
Wydano w:

Gdynia, 2015-02-17

Zup. DY_REﬁKTORA

Miejsconosé, data AT T w BT URZEDU W GDYNI

inz. kpt. 2.w, 7
* Nigpolrzebne skreslic sy |

-
ew WyganowsHi
pektor 18

Inspekloralu Panalwa Bandery TESCT
Ewituie edbiér arygingio | kepil /
2007 1 T Z s/
OHFRIN, S oo = /]
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Zalagcznik nr 2a

Zrzuty ekranu monitora oficera dyzurnego Kapitanatu Portu Gdansk
w Porcie Pélnocnym

IKRIGDANSK{RRS

2015-06-24.08:50:50,

Sytuacja z godz. 08:50:50. Holownik ,,Virtus” po mini¢gciu pary ptaw ,P13”- P14”.

wychodzacy naprzeciw statkowi ,,Bomar Victory” dochodzagcemu do pary ptaw ,,P5”-,,P6”.

[KBICDANSKIERS

« 2015-06-24108:54:2
Sytuacja z godz. 08:56:26. Holownik ,,Virtus” mijajacy ptawe ,,P9”. Statek ,,Bomar Victory”
pomiedzy parg ptaw ,,P5”-P6” i parg ,,P9”-,,P10”.

2015:06-24 08:56:011

Sytuacja z godz. 08:56:01. Holownik ,,Virtus” po zatrzymaniu si¢ rozpoczyna podchodzenie

w kierunku statku ,,Bomar Victory”.
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Zalacznik nr 2b

Zrzuty ekranu monitora oficera dyzurnego Kapitanatu Portu Gdansk
w Porcie Pélnocnym

2015:06-24108:56:26

Sytuacja z godz. 08:56:26. Holownik ,,Virtus” podchodzacy do burty statku ,,Bomar Victory”.

[P CRANSK PR

2015-06-24108:56:33

Victory”.

2015-06-24 08:57:57

Sytuacja z godz. 08:57:57. Holownik ,,Virtus” podazajacy w $§ladzie torowym statku ,,Bomar
Victory”.
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Zalacznik nr 3

Etapy zmian konstrukcji holownikéw i rodzajéw ich napedéw

1830 - First Paddle tug in service

1900 - Screw tugs take precedence over paddle \ %ﬁi

1900 — 1950 — Tug design concept refined but = s
little fundamental change g :

1955 - Voith introduce the first water tractor.
- Steam and diesel tugs built in UK
- Kort nozzle gaining popularity

1958 - 7 diesel-electric paddlers for RMAS

1980 - Voith twin unit tractors well established
Azimuth tractor compete with Voith

First ASD tugs introduced in UK

Use of Kort nozzles universal

1996 - Purpose built ASD escort tugs introduced

1999 - First ‘Rotor tug’ in service

First ‘Ship Docking Module’ in service 1000 1990 1900

Voith escort tugs in service

2005 - Voith escort tugs refined é s
High performance ‘Compact’ ASD tugs gain e—— J— -
popularity Z-TECH tugs in service 205 2005 an0s

Zrodto: Jack Gaston, Tug development, past, present & future, International Tugmasters Associations, 2014.
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