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ANALIZA KOLIZJI STATKOW W WASKIM PRZEJSCIU O DUZYM
NATEZENIU RUCHU - ZNACZENIE SYSTEMU ROZGRANICZENIA
RUCHU ORAZ StUZBY KONTROLI RUCHU W CIESNINIE DARDANELE

W artykule przeprowadzono analize kolizji statku pasazerskiego ,, Celestyal Crystal” z chemikaliow-
cem ,,STI Pimlico” w Ciesninie Dardanele, 27 czerwca 2015 roku. Dokladny opis powazinego
wypadku morskiego w aspekcie prawidel MPZZM oraz analiza manewru ostatniej chwili uwzgled-
niajq wiekszoS¢ czynnikow wplywajacych na bezpieczenstwo zeglugi. W publikacji przedstawiono
rowniez szczegolne znaczenie systemow rozgraniczenia ruchu (TSS) oraz komunikacji ze stuzbq
kontroli ruchu (VTS) na akwenach uznanych za trudne nawigacyjnie ze wzgledu na ograniczonq
szerokos¢ toru wodnego i duze natezenie ruchu statkow.

Stowa kluczowe: analiza wypadku morskiego, systemy rozgraniczenia ruchu (TSS), stuzba kontroli
ruchu (VTS), akweny ograniczone, waskie przejscia, Ciesnina Dardanele, duze natezenie ruchu,
statek pasazerski, chemikaliowiec, manewr ostatniej chwili.

WSTEP

W nocy z 26 na 27 czerwca 2015 roku przez Ciesning Dardanele przeptywat
statek pasazerski ,,Celestyal Crystal”, bandery maltanskiej, z 852 pasazerami, 382
osobami zatogi oraz pilotem na mostku. W tym samym czasie przeciwnym torem
kierunkowym w systemie rozgraniczenia ruchu zmierzal chemikaliowiec
»3T1 Pimlico” bandery Wysp Marshalla z ladunkiem 30 000 ton benzyny.
Po zejsciu pilota ze statku ,,Celestyal Crystal” oraz kapitana z mostka
kapitanskiego jednostka przy predkosci 14,5 w rozpoczgla manewr wyprzedzania.
O godz. 01:24 statek ,,Celestyal Crystal” wptynal w strefe rozgraniczenia ruchu,
ignorujac i nie stosujac si¢ do ostrzezen stuzby kontroli ruchu, przeciat ja,
w konsekwencji niebezpiecznie zblizajac si¢ z predkoscia 9,6 w do plynacego
z naprzeciwka statku ,,STI Pimlico”. Po wykonaniu nieskutecznego manewru
ostatniej chwili statki zderzyty si¢ o godz. 01:26 [Marine Safety Investigation Unit
2016]. W wyniku wypadku 4 osoby zostaly lekko ranne (pasazerowie statku
»Celestyal Crystal”) oraz doszto do niewielkiego wycieku tadunku do morza ze
statku ,,STI Pimlico”. Obie jednostki doznaty uszkodzen, ktére uniemozliwity
dalsze kontynuowanie zeglugi, co pozwala na zaklasyfikowanie kolizji jako
powaznego wypadku morskiego [Ustawa o Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Morskich 2012].
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1. DANE TECHNICZNE | WYPOSAZENIE STATKOW

1.1. Charakterystyka statku ,,Celestyal Crystal”

,Celestyal Crystal” to statek pasazerski ptywajacy pod bandera maltanska,
z portem macierzystym Valletta, nalezacy od 2007 r. do cypryjskiego armatora
Cristal Trading Opco LLC, powszechnie znanego jako ,,Celestyal Cruises”.
Jednostka zostata zbudowana w finskiej stoczni Wartsila Ab, w Turku, w 1980 r.
jako ,,cruiseferry” pod nazwa ,,Viking Saga”. W 1988 r. poddano ja konwersji na
statek wycieczkowy.

,,Celestyal Crystal” po przebudowie w 1995 r. charakteryzuje si¢: pojemnos$cia
brutto — 25 611, nosnoscia — 1703 t, dlugoscia catkowita — 158,88 m, szerokoscia
catkowita — 25,20 m, wysokoscia boczna — 15,56 m i maksymalnym zanurzeniem —
5,91 m. Naped statku stanowia cztery 12-cylidrowe, 4-suwowe silniki Diesla
o mocy 4751 kW kazdy i predkosci obrotowej 500 obr/min. Jednostke wyposazono
w 2 $ruby nastawne 170 obr/min oraz 2 dziobowe stery strumieniowe o mocy
590 kW. Powyzsze parametry pozwalaja na osiagnigcie maksymalnej predkosci
rownej 21,0 w [Marine Safety Investigation Unit 2016]. Statek ma stalowy kadtub
0 podwojnym poszyciu, co zapewnia mu klas¢ lodowa 1A (wedlug DNV LG).
Maksymalna liczba pasazerow obejmuje 1409 osob przy minimalnej bezpiecznej
obsadzie 20 0sob zalogi.

Rys. 1. Statek ,Celestyal Crystal”
Fot. J. Roeske.

1.2. Wyposazenie i uklad mostka na MV ,,Celestyal Crystal”

Wyposazenie nawigacyjne statku ,,Celestyal Crystal” sklada si¢ z: dwoch
odbiornikéw globalnego systemu pozycyjnego (GPS), zyrokompasu i kompasow
magnetycznych, dwoch radarow pracujacych w pasmie S — firmy SAM Electronic
i w pasmie X producenta Kelvina Hughesa z automatycznym nakresem radarowym
— funkcja ARPA, systemu automatycznej identyfikacji (AIS), logu dopplerow-
skiego, alarmowego systemu wachtowego na mostku nawigacyjnym (BNWAS),
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autopilota, echosondy, rejestratora danych podrézy (VDR) oraz panelu acznosci
GMDSS. Mostek kapitanski jest wyposazony w podwojony system obrazowania
elektronicznych map i informacji nawigacyjnych typu SAM Electronic Chart
Display and Information System, ktory byt uzywany jako podstawowy sposéb
nawigacji. Powodem dodatkowego utrzymywania papierowych map morskich byty
kwestie zawodnosci ECDIS sprzgtu/oprogramowania i niepelnego pokrycia
elektronicznymi mapami nawigacyjnymi (ENC) akwenow morskich. W chwili
zderzenia wszystkie urzadzenia nawigacyjne dziataly prawidlowo z wyjatkiem
radaru umieszczonego na dziobie, ktory zgodnie z wymogami Konwencji
SOLAS/1974 nie byt obowiazkowy.

Mostek nawigacyjny na statku ,,Celestyal Crystal” jest wyposazony w system
mostka zintegrowanego. Gtéwny panel dowodzenia obejmuje radary, ECDIS, VHF
radio, kontrolery i wskazniki silnika, steréw strumieniowych i autopilota. Stot
nawigacyjny znajduje si¢ w prawej czesci gtdwnego panelu dowodzenia, a panel
tacznosci GMDSS — po lewej stronie, w tylnej czg$ci mostka nawigacyjnego.
ECDIS i dwa ekrany radarowe umieszczone sa w przedniej czgsci panelu
dowodzenia. Prawy wyswietlacz radarowy pokazuje zobrazowanie pochodzace od
radaru zamontowanego na dziobie — wytaczony w czasie wypadku. Kolejny
wys$wietlacz radarowy zamontowany jest na koncu centralnej czgsci glownego
panelu dowodzenia. Stanowisko sternika znajduje si¢ nad dziobowa grodzia
zderzeniowa, przed gtownym panelem dowodzenia, tuz przed oknami mostka,
niewysoko nad poziomem podtogi. Migjsce sternika jest wyposazone w repetytor
zyrokompasu, wskazniki wychylen steru oraz wskaznik predkosci zwrotu (ROT).
Widok do przodu z tego miejsca jest znacznie ograniczony [Marine Safety
Investigation Unit 2016].

Rys. 2. Widok gtéwnego panelu dowodzenia Rys. 3. Statek ,STI Pimlico”
»Celestyal Crystal” Zrédlo: Robert J. Smith (shipspotting.com).
Zrédlo: Malta Transport Centre.
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1.3. STI Pimlico

»STI Pimlico” to chemikaliowiec nalezacy do armatora Scorpio Ship
Management SAM, bandery Wysp Marshalla z portem macierzystym Majuro. Jest
to nowoczesna jednostka zbudowana w 2014 r. w stoczni Hyundai Mipo Dockyard
Co. Ltd., w Korei. Gltéwnymi parametrami technicznymi, charakteryzujacymi
statek sa: pojemno$¢ brutto — 24 162, nosnos¢ — 38 734 t, dlugos$¢ catkowita —
184,00 m, szeroko$¢ catkowita — 27,40 m, maksymalne zanurzenie — 5,91 m.
Chemikaliowiec wyposazony jest w 6-cylindrowy silnik wolnoobrotowy
o0 napedzie bezposrednim o mocy 10 680 kW i predkosci obrotowej 117 obr/min.
oraz w jedna $rubg o skoku statym i moze osiaga¢ maksymalna predko$¢ rowna
14,0 w. Jednostka przystosowana jest do przewozu tadunkéw plynnych, posiada
6 zbiornikow ladunkowych oraz 2 zbiorniki slopowe. Wszystkie zbiorniki
rozmieszczone sg po obu burtach i rozdzielone grodzia wzdluzna, stalowy kadtub
jednostki ma podwdjne poszycie [Marine Safety Investigation Unit 2016].
Instytucja klasyfikacyjna dla statku ,,STI Pimlico”, tak samo jak dla ,,Celestyal
Crystal” jest DNV GL (Det Norske Veritas and Germanischer Lloyd).

2. INFORMACJE O PODROZY

Tabela 1
Informacje o podrozy statkow
Statek ,Celestyal Crystal” LSTI Pimlico”
Poprzedni port Lavrio, Grecja Tuapse, Rosja
Port przeznaczenia Istambut, Turcja Wielki Port, Malta
Rodzaj zeglugi Miedzynarodowa, krotkie dystanse | Miedzynarodowa, oceaniczna
Status statku W drodze/porusza sie po wodzie W drodze/porusza sie po wodzie
Informacje o zatodze 382 Brak danych
Informacje o pasazerach | 852 -
Informacje o tadunku - 30 000 t, benzyna ciezka

Rys. 4. Uproszczone plany rejséw statkéw

Zrédio: J. Roeske, fragment mapy ,, OpenSeaMap”.
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2.1. Rozpoczecie rejsu przez statek ,,Celestyal Crystal”

26 czerwca 20151. o godz. 12:00 ,Celestyal Crystal” rozpoczal manewry
odcumowania 1 opuszczenia portu Lavrio w Grecji. Przed wyjsciem w morze na
statku przeprowadzona zostata proba zamykania grodzi wodoszczelnych, a wszyscy
pasazerowie przeszli ¢wiczenia alarmowe. Rozpoczat si¢ 7-dniowy rejs po Morzu
Srédziemnym i Morzu Czarnym. Kolejnym portem miat byé Istambut w Turcji,
z przewidywanym czasem przyptyniecia — ETA: 27 czerwca 2015 r. Srednia
predkosé rejsu musiata wige wynies¢ ok. 16,8 w. Zegary na pokladzie ustawione
zostaty na UTC+3 [Marine Safety Investigation Unit 2016].

3. INFORMACJE O PODROZY

Kolizja statkow ,Celestyal Crystal” i ,STI Pimlico” miala miejsce
27.06.2015 r. 0 godz. 01:26 czasu lokalnego. Na miejscu wypadku panowaty dobre
warunki meteorologiczne. Wedtug prognozy Navarea MET Forecast 27.06.2015 r.
01:00 LT: wiatr: NNE 4-5°B, stan morza: 3, widzialno$¢: dobra, wedtug dziennika
poktadowego ,,Celestyal Crystal” 27.06.2015 r. 24:00 LT: wiatr: NE 2°B, stan
morza: 2, widzialno$¢: dobra. Region geograficzny wypadku to Ciesnina Dardanele,
doktadnie system rozgraniczenia ruchu (TSS) na wspohrzgdnych geograficznych
(p = 40° 24'N A = 026° 41'E). Charakter akwenu — wody wewngtrzne, na ktorych
oprocz Konwencji COLREG 1972 obowiazywaty miejscowe procedury ruchu
Maritime Traffic Regulations for the Turkish Straits Law No: 1998.

3.1. Skrét wybranych lokalnych przepisow

Zgodnie z lokalnymi morskimi przepisami [Maritime Traffic Regulations for

the Turkish Straits Law No: 1998]:

¢ Pilotaz nie jest obowiazkowy dla statkéw przechodzacych przez cata Cie$ning
Dardanele, jednak zalecany ze wzgledu na silne prady i duze nat¢zenie ruchu.

e System rozgraniczenia ruchu (TSS) dziata w Cie$ninie Dardanele i jest
wspierany przez stuzbe kontroli ruchu (VTS).

e Zbiornikowce o dlugosciach migdzy 150 i 200 m sa zobligowane do przeka-
zania informacji o planie ich przejscia przez Cie$ning Dardanele do VTS nie
p6zniej niz 24 godziny przed wejsciem w cie$ning.

e Wejscie i wyjscie do/z Cie$niny Dardanele musi rowniez zosta¢ zameldowane
do VTS.

e Zbiornikowce o dlugosci ponad 150 m (ale mniejszej niz 200 m) moga przecho-
dzi¢ przez Ciesniny Dardanele w ciagu dnia i w nocy, pod warunkiem, Ze
w poblizu nie ptynie zbiornikowiec, ktory jest dtuzszy niz 150 m i porusza si¢
w przeciwnym kierunku.

e Ograniczenie predkosci w tureckiej cie$ninie wynosi 10 weztow. Jednakze
moze ona zosta¢ zwigkszona po konsultacji z VTS.
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o Statki przeplywajace przez tureckie cie$niny sa zobowiazane do utrzymywania

bezpiecznej odleglo$é odmiu kabli = 0,8 Mm od statkéw ptynacych przed nimi.

VTS moze nakaza¢ zwigkszenie tej odlegtosci, w zaleznosci od rodzaju statku.

Statki nie powinny wyprzedzaé¢ innych statkow, o ile nie jest to konieczne.

Statek ma obowiazek informowac¢ VTS o zamiarze wyprzedzania.

VTS dostarcza informacji o warunkach ruchu i jesli okolicznosci sa wystar-

czajaco bezpieczne, wydana jest zgoda i oba statki (wyprzedzany i wyprze-

dzajacy) zostaja poinformowane.

e Manewr wyprzedzania powinien by¢ przeprowadzony, kiedy statek znajduje si¢
na prostym odcinku toru kierunkowego w systemie rozgraniczenia ruchu (TSS).
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Rys. 5. Ciesnina Dardanele i powiekszone miejsce zdarzenia

Zrédlo: J. Roeske, fragment morskiej mapy wektorowej firmy ,, Navionics”.

3.2. Skutki wypadku

Wskutek wypadku na zadnym ze statkow nie byto ofiar Smiertelnych ani osob,
ktore doznaty cigzkiego uszczerbku na zdrowiu. Lekko rannych zostalo czterech
pasazerow ze statku pasazerskiego ,,Celestyal Crystal”. Wycieczkowiec doznat
uszkodzen w czgsci dziobowej (gldwnie na prawej burcie):

e poktad 2: zniszczenia od wregu 172 do stewy dziobowej,
e poktad 3: zniszczenia od wregu 173 do stewy dziobowej,
e poktad 4: zniszczenia od wregu 181 do stewy dziobowej,
e poklad 5: zniszczenia od wregu 179 do stewy dziobowe;.
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Ponadto doszto do rozdarcia poszycia dziobnicy, poszycia prawej burty
w czg$ci dziobowej, uszkodzenia: poktadu dziobowki (miejsca zbidrki ewakua-
cyjnej A), przydziobnicowej blachy nadburcia, nadburcia dzioboéwki, gruszki
dziobowej (bez rozszczelnienia poszycia), wregéw skrajnika [Marine Safety
Investigation Unit 2016].
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Rys. 6. Uszkodzenia statku ,Celestyal Crystal”

Zrédlo: Malta Transport Centre.

Na statku ,,STI Pimlico” na skutek kolizji uszkodzony zostal rejon $rod-
okrecia: rozdarte poszycie lewej burty, przebity podwojny kadtub; w tym zbiorniki
balastowe, zbiorniki tadunkowe, zniszczony poktad glowny, urzadzenia pokla-
dowe, uktady elektryczne, rurociagi [Marine Safety Investigation Unit 2016].

Wypadek miat réwniez negatywny wpltyw na $rodowisko naturalne, gdyz ze
zbiornikéw chemikaliowca do morza wyciekta niewielka ilos¢ benzyny.

Rys. 7. Uszkodzenia statku ,STI Pimlico”

Zrédlo: Beskitas Shipyard.
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Na podstawie powyzszych skutkow zderzenia statkdw mozna zaklasyfikowaé
kolizjg statku pasazerskiego ,,Celestyal Crystal” i chemikaliowca ,,STI Pimlico”
jako powazny wypadek morski.

Zgodnie z art. 2.1, pkt 3 Ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Morskich, méwiac o:

3) powaznym wypadku — nalezy przez to rozumie¢ wypadek morski inny
niz okreslony w pkt 2, ktorego skutkiem jest: a) unieruchomienie napedu
glownego statku, rozlegte uszkodzenie pomieszczen mieszkalnych, zmiana
w zakresie statecznosci statku, powazne uszkodzenie konstrukcji statku
w podwodnej czesci kadtuba — powodujqce, Ze statek nie odpowiada
wymaganiom okreslonym w umowach miedzynarodowych i stanowi
zagrozenie dla bezpieczenstwa osob na nim przebywajqcych lub dla
srodowiska, czyniqce go niezdatnym do kontynuowania podrozy lub
b) wyrzqdzenie szkody w sSrodowisku, innej niz szkoda, o ktorej mowa
w pkt 2, w tym szkody spowodowanej zanieczyszczeniem srodowiska, lub
¢) awaria, przy ktorej istnieje koniecznos¢ holowania statku lub udzie-
lenia statkowi pomocy z lqdu.

4. OPIS OKOLICZNOSCI WYPADKU

21:00. 26.06.2015 1.

Oficer wachtowy daje polecenie petnej gotowosci w maszynowni na czas redukcji
predkosci podczas przyjecia na poktad pilota przy wejsciu do Ciesniny Dardanele.
22:54.26.06.2015 1.

Statek ,,Celestyal Crystal”, wchodzi w system rozgraniczenia ruchu — ,,Canakkale”
i zaczyna zwalnia¢. Statek dowodzony przez kapitana (Grek, 55 lat, 33 lata na
morzu, jako kapitan na statkach pasazerskich od 17 lat, od 8 lat u obecnego
armatora. Na ,,Celestyal Crystal” ptywal w 2013 r. i powrocit od 11.01.2014 r.).
Na mostku znajdowat si¢ rowniez oficer oraz dwoch marynarzy (jeden z nich petnit
funkcje sternika).

23:00. 26.06.2015 r.

Pilot wchodzi na poktad statku ,,Celestyal Crystal” i razem z kapitanem wpro-
wadza statek do cie$niny. Statek jest sterowany manualnie, rejs przebiega zgodnie
z planem.

24:00. 26.06.2015 1.

Zmiana wachty na mostku kapitanskim. Obowiazki wachtowe przejmuja:

e starszy oficer (Grek, 54 lata, 33 lata na morzu, dyplom kapitana od 8 lat, od 8
lat u obecnego armatora, drugi kontrakt na statku ,,Celestyal Crystal”, na burcie od
26.11.2014 r.);

e marynarz — sternik (Filipinczyk, 51 lat, 22 lata na morzu, dyplom starszego
marynarza wachtowego od 3 miesigcy, od 12 lat u obecnego armatora, od 8 lat jako
marynarz wachtowy).
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01:08. 27.06.2015 1.

Statek ,,Celestyal Crystal” zbliza si¢ do wyjscia z Cie$niny Dardanele. Pilot wydaje
polecenie zmiany kursu na 035°, ktére zostaje potwierdzone i wykonane. Predkosé
statku: 14,7 w.

01:11-01:12. 27.06.2015 1.

Kapitan ,,Celestyal Crystal” zaczyna redukowa¢ predkos$¢ statku oraz wydaje
polecenie zamontowania sztormtrapu na lewej burcie.

01:13. 26.06.2015 r.

Pilot opuszcza mostek kapitanski. Statek ptynie kursem: 035°, z predkoscia 7 w.
W poblizu znajduja si¢ dwa statki ptynace w tym samym kierunku co ,,Celestyal
Crystal” oraz jeden plynacy w przeciwnym kierunku: ,,STI Pimlico”.

01:16. 26.06.2015 r.

Pilot schodzi z poktadu statku ,,Celestyal Crystal”, a jednostka zwigksza predkosc.
Kapitan rozmawia ze starszym oficerem o sytuacji nawigacyjnej oraz o planach
wyprzedzenia statku ,,Emona” (pierwszy statek przed ,,Celestyal Crystal”, na
prawo od dziobu).

01:18. 27.06.2015 r.

Kapitan pyta starszego oficera, czy chcialby przeja¢c komendg. Po otrzymaniu
pozytywnej odpowiedzi przekazuje oficerowi wacht¢ i opuszcza mostek kapi-
tanski, zostawiajac na nim starszego oficera, praktykanta oraz starszego marynarza
wachtowego. Drugi marynarz jest zajgty zabezpieczaniem kotwicy.

01:18-01:22. 27.06.2015 r.

Oficer poleca trzymac kurs 033°.

01:22-01:23. 27.06.2015 1.

Oficer poleca zmieni¢ kurs na 030°, a minutg poézniej na 028°. W oczekiwaniu na
wyprzedzenie statku ,,Emona” prawa burta, oficer wachtowy prowadzi obserwacj¢
sytuacji nawigacyjnej na radarze i na ECDIS-ie. Praktykant opuszcza mostek
kapitanski.

01:23.27.06.2015 1.

»Emona” namiar: 060°, odlegtosc¢: 0,59 Mm,

»ST1 Pimlico” namiar: 034°, odlegto$¢: 1,06 Mm

Oficer wydaje polecenie zmiany kursu na 026°, po czym opuszcza stanowisko
radarowe oraz ECDIS-u i kieruje si¢ do szyb mostka, aby peti¢ obserwacj¢ wzro-
kowa wyprzedzanej ,,Emony”.

01:23:23-01:23:58. 27.06.2015 1.

Oficer wachtowy poleca zmiang kursu najpierw z 026° na 024°, potem z 024° na
022° 1 ostatecznie z 022° na 020°. ,,Emona” namiar: 066°, odlegtos¢: 0,57 Mm,
»STI Pimlico” namiar: 033°, odleglos¢: 0,87 Mm.

01:24:00. 27.06.2015 1.

VTS wywolyje ,,Celestyal Crystal” i ostrzega oficera wachtowego o zblizajacym
si¢ chemikaliowcu (,,STI Pimlico™) z lewej burty i poleca, aby utrzymac¢ odpo-
wiednia odlegtos¢. Oficer wachtowy odpowiada: ,, Yes, captain, OK”.
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Rys. 8. Zrzut ekranu z poktadowego ECDIS-a — 01:23:29 i 01:23:58
Zrédio: Malta Transport Centre.

01:24:33-01:25:00. 27.06.2015 1.

VTS ponownie wywotuje ,,Celestyal Crystal” i poleca oficerowi wachtowemu

natychmiastowa zmiang kursu w prawo, tak aby minaé si¢ z chemikaliowcem

lewymi burtami: ,,Please, come to your starboard side immediately and pass with

inbound vessel port to port, red to red clearly.” Jednak odpowiedz oficera jest

negatywna: ,,It’s not possible now to go to starboard, negative sir”.

VTS zadaje szereg pytan oraz seri¢ rozkazow:

e  “what is your intention? ”’;

e “where are you proceeding? ”’;

e “come to your starboard side immediately”’;

o “pass with the inbound tanker port to port”.

VTS, nie uzyskujac odpowiedzi, wkrotce ponownie dwukrotnie pyta ,,Celestyal

Crystal” o jego zamiary: , Where are you proceeding, Celestyal Crystal?”.

Nastepnie wywotuje statek ,,STI Pimlico” 1 poleca mu podja¢ wszelkie dziatania

w celu uniknigcia kolizji: ,, Take all necessary precautions, in order to avoid

a collision” oraz ponownie wywotuje ,.Celestyal Crystal”: , Where are you

proceeding?”.

VTS otrzymuje odpowiedz od oficera wachtowego ze statku ,,STI Pimlico”

o podjeciu dziatan w celu uniknigcia kolizji.

VTS ponownie rozkazuje ,,Celestyal Crystal” trzymac si¢ w bezpiecznej odlegtosci

od chemikaliowca: ,,(...) be clear from the inbound tanker”.

01:25:17.27.06.2015 r.

~Emona” namiar: 087°, odlegtos¢: 0,57 Mm, ,,STI Pimlico” namiar: 034°,

odlegtos¢: 0,38 Mm, predkosc: 9,6 w, ,,Celestyal Crystal” kurs: 021°, predkos¢

14,5 w.

Oficer wachtowy statku ,,Celestyal Crystal”:

1. Zmienia nastawy skoku $rub na: ,,Cata wstecz”— ,, Full astern”

2. Wydaje komendg ,,Ster lewo na burte” — ,, Hard a port”

3. Zdaje sobie sprawg z bledu i zmienia komendg na: ,,Ster prawo na burtg” —
,, Hard a starboard”
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01:26:05. 27.06.2015 1.
Dziéb statku pasazerskiego ,,Celestyal Crystal” wbija si¢ w lewa burtg¢ chemi-

kaliowca ,,STI Pimlico” prawie pod katem prostym z predkoscia 11,5 w.
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Rys. 9. Zrzut ekranu z poktadowego ECDIS-a — 01:26:05

Zrédlo: Malta Transport Centre.

5. GLOWNE PRZYCZYNY WYPADKU

1. Pos$wigcenie calej uwagi i skoncentrowanie si¢ tylko na manewrze wyprze-
dzania oraz na statku wyprzedzanym, zaniechanie obserwacji radarowej oraz
prowadzenie niewystarczajacej obserwacji wzrokowej. Opuszczenie stanowiska
z glownym panelem dowodzenia poskutkowato niezauwazeniem:

e zblizajacego sig statku widocznego na radarze oraz w systemie AIS;

e zbytniego zejscia z kursu az do przecigcia strefy rozgraniczenia ruchu
wyswietlanego na ENC (aktualna pozycja, tor ruchu, linia kursowa i wektor
COG wtasnego statku sg wyswietlane na ENC).

2. Decyzja kapitana o manewrze wyprzedzania w cie$ninie o zwigkszonym nate-
zeniu ruchu, przekazanie komendy oficerowi i przedwczesne opuszczenie

mostka.
3. Niewystarczajaca obsada mostka kapitanskiego na akwenie o zwigkszonym

nate¢zeniu ruchu.
4. Niewlasciwa ocena sytuacji, zbytnia zmiana kursu w celu zwigkszenia odle-

glosci od wyprzedzanego statku poskutkowala wptynigciem w strefe rozgrani-
czenia ruchu (Separation Zone), przecigciem jej i wejSciem na przeciwny tor

kierunkowy.
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5. Zignorowanie ostrzezen oraz zaniechanie wykonania polecen shuzby kontroli
ruchu VTS.

6. Popehienie podstawowych bledow w manewrowaniu statkiem tuz przed
zderzeniem.

Czynniki mogace przyczynic si¢ do wypadku:
psychofizyczny stan zaldg statkow;
faktyczny stan dzialania urzadzen nawigacyjnych;
dziatania podjgte przez ,,STI Pimlico” w celu uniknigcia zderzenia;
zarzadzanie na mostku kapitanskim.

5.1. Analiza wypadku wzgledem prawidet MPZZM

Z analizy wypadku wzgledem prawidet MPZZM wynika, ze nie zostaty
zachowane nw. prawidla [Rymarz 2015].

Prawidlo 5 ,,Obserwacja”

Zaniechanie obserwacji z wykorzystaniem s$rodkow technicznych przez oficera
wachtowego. Odejscie od glownego panelu dowodzenia bylo réwnoznaczne
z zaprzestaniem prowadzenia obserwacji radarowej, brakiem kontroli pozycji
statku na mapie elektronicznej ECDIS oraz z niewykorzystywaniem automa-
tycznego systemu identyfikacji — AIS. Niewystarczajaca obserwacja wzrokowa,
spowodowana mata obsada mostka kapitanskiego na akwenie o zwigkszonym
natezeniu ruchu (obowiazki sternika i obserwatora sa inne i dlatego sternik nie
powinien by¢ uwazany za obserwatora, zwlaszcza na statku ,,Celestyal Crystal”,
gdzie miejsce sternika ma ograniczone pole widzenia). Skutkiem zaniedbania
prawidla 5 byto niezauwazenie wplynigcia i przecigcia strefy rozgraniczenia ruchu
oraz niespostrzezenie innego statku lub ,,zapomnienie” o nim.

Prawidlo 6 ,,Szybko$¢ bezpieczna”
,»Celestyal Crystal” tuz przed wypadkiem poruszat si¢ z predkoscia 14,5 w, mimo
ze lokalne przepisy ograniczaja predkos¢ w ciesninie do 10,0 w. Istnieje mozliwos¢
jej zwigkszenia po uzyskaniu zgody od VTS (nie mozna stwierdzi¢, czy ,,Celestyal
Crystal” taka zgode uzyskal). Wiadomo jednak, ze podczas ustalania szybkosci
bezpiecznej nie dochowano nalezytej starannosci przy wtasciwym uwzglednieniu
wszystkich czynnikow na nig wptywajacych.

Prawidlo 7 ,,Ryzyko zderzenia”
Zaniechanie obserwacji namiaru, ktoérego warto$¢ na ,,STI Pimlico” byta prak-
tycznie stata (zmieniata si¢ od 5 minut przed wypadkiem w zakresie 1°).
Niewykorzystanie radaru i ARPA do oceny ryzyka zderzenia z chemikaliowcem
oraz brak prowadzenia komunikacji UKF z stuzba nadzoru ruchu (VTS),
ignorowanie ostrzezen o ryzyku zderzenia.
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Prawidlo 8 ,,Dzialanie w celu uniknigcia zderzenia”

Jedynym dzialaniem wykonanym wystarczajaco wczesnie na statku ,,Celestyal
Crystal” w celu uniknigcia zderzenia byta odpowiedz na ostrzezenie VTS: ,, Yes,
captain, OK”. Dzialania maszyna i sterem na statku byly manewrem ostatniej
chwili. Nie zostaly one podjgte wystarczajaco wczesnie i nie byly zdecydowane.
Zmiany kursu ,,Celestyal Crystal” byly czgste i nieznaczne, jednak nie stanowity
one zagrozenia, dopoki statek szedt wltasciwym torem kierunkowym. Zbyt p6zne
i mato efektywne dzialanie statku ,,STI Pimlico” w celu uniknigcia zderzenia
réwniez mogto mie¢ wptyw na kolizje.

Prawidlo 10 ,,Systemy rozgraniczenia ruchu”:
»Celestyal Crystal” ptynat blisko strefy rozgraniczenia ruchu i przecial ja po
zmianie kursu wplywajac na przeciwny tor kierunkowy. Statki powinny i$¢
wlasciwym torem kierunkowym oraz tak dalece, jak jest to mozliwe, trzymac si¢
od strefy rozgraniczenia ruchu. W systemach rozgraniczenia ruchu statki nie sa
zwolnione z przestrzegania innych prawidet, np. 131 15.

Prawidlo 13 ,,Wyprzedzanie”

Statek ,,Celestyal Crystal” trzymat si¢ z dala i zachowal bezpieczna odlegto$¢ od
statku wyprzedzanego ,,Emona” na tyle, na ile byto to mozliwe na tym akwenie.
Decyzja wyprzedzania statku ,,Emona”, idacego s$rodkiem toru kierunkowego
w waskim przejsciu, na odcinku systemu rozgraniczenia ruchu niebgdacego linia
prosta, byta decyzja obarczona duzym ryzykiem. Nie mozna stwierdzi¢, czy
,»Celestyal Crystal” uzyskat zgode na wyprzedzanie jednostki ,,Emona” od stuzby
kontroli ruchu (VTS) oraz czy statek ,,Emona” zostat przez VTS poinformowany
0 manewrze wyprzedzania. Statek wyprzedzany ,,Emona” utrzymat kurs i pred-
kos¢, trzymat si¢ srodka toru kierunkowego.

Prawidlo 15 ,,Wymijanie si¢ statkow na kursach przecinajacych si¢”
Statki ,,STI Pimlico” i ,,Celestyal Crystal” po przecigciu przez statek pasazerski
strefy rozgraniczenia ruchu zmierzaly ku sobie kursami przecinajacymi sig.
Pomijajac obowiazek przestrzegania prawidta 10, réwniez z tresci prawidla 15
wynika, ze wycieczkowiec powinien ustapi¢ pierwszenstwa chemikaliowcowi
(skregcajac w prawo), gdyz ten znajdowat si¢ po jego prawej burcie.

Prawidlo 16 ,,Dzialanie statku ustepujacego drogi”
Statek ,,Celestyal Crystal” byt zobowiazany niezwlocznie ustapi¢ z drogi ,,STI
Pimlico”. Dziatanie to nie zostalo podjg¢te wezesniej, a dopiero 48 sekund przed
zderzeniem, co byto rownoznaczne z wykonaniem manewru ostatniej chwili.

Prawidlo 17 ,,Dzialanie statku majacego pierwszenstwo”
»STI Pimlico”, mimo Ze byl statkiem majacym pierwszenstwo, mogt podjac
dzialanie w celu uniknigcia zderzenia (skrgcajac w prawo), kiedy stato si¢ to
oczywiste, ze statek zobowiazany do ustapienia pierwszenstwa ,,Celestyal Crystal”
tego nie zrobi. Mimo polecen od stuzby nadzoru ruchu statkow (VTS) manewr
ostatniej chwili przez statek ,,STI Pimlico” nie zostal wykonany lub byt
nieefektywny.
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5.2. Analiza manewru ostatniej chwili

Ostatniag, by¢ moze decydujaca, przyczyna kolizji statku pasazerskiego
,»Celestyal Crystal” z chemikaliowcem ,,STI Pimlico” byly btedy w manewrowaniu
statkiem podczas wykonywania manewru ostatniej chwili. Decyzja oficera
wachtowego o zmianie nastaw skoku obu silnikéw na ,cata wstecz” i proba
wykonania szybkiego uniku w prawo, poprzez wychylenie steru ,,Jlewo na burtg” to
trzy wykluczajace si¢ dziatania. Mimo zauwazenia pomytki i skorygowania
komendy na ster: ,,prawo na burtg”, byt to nieodwracalny btad czlowieka, gdyz
oficer zaczal wykonywa¢ manewr ostatniej chwili 48 sekund przed kolizja.
Wylozenie steru na burtg oraz pdzniejsze przelozenie steru z burty na burte
zazwyczaj zajmuje ponad 30 sekund, czyli w tej sytuacji wigkszo$¢ czasu
pozostatego na uniknigcie kolizji.

Kolejna watpliwa decyzja dotyczy zmiany nastaw skoku obu silnikow na
»cata wstecz” mimo checi wykonania szybkiego zwrotu. Zmiana nastaw S$rub,
nawet nastawnych, jest procesem diugotrwatym. Przy predkosci 14,5 w ,,naprzod”
i wychylonych sterach silniki pracujace ,,wstecz” tylko spowolnily predkosc
zwrotu statku (ROT). Silniki pracujace ,,wstecz” redukowaty predkosc¢ statku,
z kolei zmniejszenie szybkosci wywotato zmniejszenie sit hydrodynamicznych,
dziatajacych na ptetwy sterowe, gdyz pracujace Sruby kierowaly strumienie
zasrubowe pod kadlub, a nie na pletwy sterowe. Dziatala wigc na nie tylko sita
strumienia wody optywajacej kadtub, co w konsekwencji zmniejszyto predkose
zwrotu (ROT) i zwigkszylo promien cyrkulacji. Aby zwigkszy¢ skutecznos¢
zwrotu, nalezalo skierowaé na pletwy sterowe silny strumien wody od s$rub
napedowych, czyli zwigkszy¢ obroty silnika i zmieni¢ nastawy $rub ,.naprzod”,
przy maksymalnie wychylonych sterach [Nowicki 1999; Wroébel 2013].

Popetnienie powyzszych btedow w manewrowaniu mogto by¢ spowodowane
zaburzona i1 bledna komunikacja na mostku kapitanskim (jezykiem oficjalnie
stosowanym na poktadzie byt angielski, jednak nie ma informacji, w jakim jezyku
oficer porozumiewatl si¢ ze sternikiem), brakiem elementarnej wiedzy zwiazanej
z manewrowaniem statkiem lub panika i presja w obliczu stresujacej sytuacji
kolizyjnej.

Wykonano badania na symulatorze manewrowo-nawigacyjnym ,,SimFlex
Navigator” z uzyciem modelu promu ,,Dronning Ingrid” o zblizonych wtasci-
wosciach manewrowych i parametrach technicznych (dlugos¢ 152 m, szerokosc¢
23,70 m, zanurzenie 5,4 m, moc silnikow 18 978 kW). Na podstawie kilku
symulacji mozna stwierdzi¢, ze nawet przy popetnieniu poczatkowego biedu
wychylenia steru lewo na burte, po przetozeniu steru prawo na burtg i dziataniu
silnikami w dwoch wariantach: ustawiajac skok lewego silnika cata naprzod,
a prawego cala wstecz lub obu silnikéw cata naprzod, kolizji udatoby si¢ uniknac.
Zaktadajac pierwszy wariant, statki minglyby si¢ w odlegtosci ok. 20 m, a statek
pasazerski zredukowatby predkos¢ do 9,5 w, w drugim za$§ przypadku odleglosé
mijania wzrostaby do ok. 30 m, jednak predkos¢ wzrostaby az do 16 w.
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Rys. 10. Symulacja manewru ostatniej chwili w dwoch wariantach

Zrédto: opracowanie wiasne.

PODSUMOWANIE

Dynamiczny rozwdj gospodarki morskiej wptynat na znaczne zintensyfiko-
wanie ruchu statkow. W celu zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi na akwenach,
gdzie koncentruja si¢ szlaki handlowe, zwlaszcza jesli sa to wody ograniczone
glebokoscia — ptytkowodzia, szerokoscia — waskie przejs$cia czy trudnymi warun-
kami hydrologiczno-meteorologicznymi, ustanowiono systemy rozgraniczenia
ruchu — Traffic Separation Scheme.

Jednym z takich akwenow jest CieSnina Dardanele, ktora jest jedyna droga
wodna laczaca porty Morza Srodziemnego i Morza Marmara, a wigc posrednio
rowniez Morza Czarnego. Duze nat¢zenie ruchu statkdbw w tym rejonie, niewielka
szeroko$¢ (w najwezszym miejscu ok. 1330 m) oraz silne prady (do 5 w) dopro-
wadzily do ustanowienia tam w 1995 r. systemu rozgraniczenia ruchu, a w celu
dalszego zwigkszania bezpieczenstwa od 31 grudnia 2003 r. swoja dziatalnosé
rozpoczeta stuzba kontroli ruchu (World Vessel Traffic Service). Pomimo tak wielu
zabezpieczen 27 czerwca 2015 1. doszto do kolizji statkow ,,Celestyal Crystal”
i,,STI Pimlico”.

Cie$nina Dardanele jest obszarem nawigacyjnie trudnym, co wiaze sig
z konieczno$cia wyboru odpowiedniej metody nawigacji. Najlepszym sposobem
prowadzenia statku na akwenach ograniczonych jest stosowanie nawigacji pilo-
towej. Jedna z gltéwnych cech tej metody nawigacji jest korzystanie z ustug pilota
oraz czasami z funkcji informacyjnej asysty nawigacyjnej u operatora VTS.
Nawigacja pilotowa wymaga od zatogi ciagltego i bardzo precyzyjnego okres§lania
wlasnej pozycji, co umozliwia utrzymanie statku na zaplanowanej trasie.
Oprocz stosowania si¢ do lokalnych przepisow, znajomosci zdolnosci manewrowej
statku, do podstaw bezpiecznej nawigacji nalezy przestrzeganie Migdzynarodo-
wych Prawidet Zapobiegania Zderzeniom na Morzu, m.in. prawidla 10 oraz
umiejetne i efektywne korzystanie z informacji wysylanych z ladu, m.in. stacji
VTS. Zegluga w systemie rozgraniczenia ruchu (TSS) powinna by¢ wcze$niej
doktadnie zaplanowana, a informacje dotyczace planu nawigacji pilotowej powinny
zostaé przekazane do VTS, szczeg6lnie gdy jest to akwen objety nadzorem stacji
ladowych [Jurdzinski 2001, 2015].
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,Celestyal Crystal” oraz ,,STI Pimlico” podlegaty konwencyjnemu obowiaz-
kowi przestrzegania prawidta 10, mimo to statek pasazerski prawdopodobnie
nie§wiadomie ztamal prawidlo 10b)ii) i przekroczyl wewngtrzna granicg toru
kierunkowego, przeplynat przez strefe rozgraniczenia ruchu, a nastgpnie juz
$wiadomie 1 bezzasadnie, ignorujac ostrzezenia i polecenia VTS, wptynat na
przeciwny tor kierunkowy, ostatecznie zderzajac si¢ z chemikaliowcem. Analiza
dziatan statku ,,Celestyal Crystal” wskazuje, ze moze on by¢ uznany za gtéwnego
winnego spowodowania powaznego wypadku morskiego. Nawigacja pilotowa
prowadzona na statku pasazerskim prawdopodobnie nie zostata wcze$niej zaplano-
wana i calkowicie opieratla si¢ na wiedzy pilota. Przedwczesne zej$cie pilota
i kapitana oraz pozostawienie niewystarczajacej obsady na mostku kapitanskim
chwilg przed planowanym manewrem wyprzedzania znacznie utrudnito dalsze
prowadzenie bezpiecznej nawigacji. Jednak poprzez stosowanie si¢ do chociazby
jednego prawidta — prawidta 10b) ii) lub ostatecznie tylko poprzez natychmiastowe
wykonywanie zalecen stuzby kontroli ruchu, nawet bez dodatkowej analizy
odbieranych polecen przez oficera wachtowego, udatoby si¢ uniknac¢ kolizji.

Rozgraniczenie przeciwnych strumieni ruchu statkow, w celu uniknigcia ich
spotkan wprost poprzez ustanawianie TSS, zwlaszcza na ograniczonych akwenach
o duzym natgzeniu ruchu, oraz prowadzenie stalej obserwacji przez utworzone
stacje VTS, przekazywanie informacji i ostrzezen stanowia dziatania niezbgdne dla
zachowania nalezytego bezpieczenstwa zeglugi. Nie moga one jednak catkowicie
wyeliminowaé zagrozenia, ktore powoduja same statki, a wtasciwie oficerowie
petlniacy na nich wachty. Utrata $wiadomo$ci rzeczywistej pozycji statku
w konsekwencji, niestosowanie si¢ do systemu rozgraniczenia ruchu oraz brak
wspolpracy ze stuzba kontroli ruchu to czynniki, ktdore wczesniej czy poOzniej
musza doprowadzi¢ do wypadku.

PODZIEKOWANIA

Artykut powstal w ramach sympozjum naukowego ,,Analiza wypadkow
morskich z réznych perspektyw”, zorganizowanego przez KN ,Nawigator”.
Badania manewrowe zostaly wykonane na symulatorze manewrowo-nawigacyj-
nym ,,SimFlex Navigator” dzigki wsparciu kpt. z. w. Andrzeja Hejmlicha.
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SHIP COLLISION ANALYSIS IN THE NARROW PASSAGE

WITH HIGH TRAFFIC DENSITY — ROLE OF TRAFFIC SEPARATION SCHEME

AND VESSEL TRAFFIC SERVICE IN DARDANELLES

Summary

The article presents analysis of the collision between passenger ship , Celestyal Crystal” and
chemical tanker ,,STI Pimlico "in the Canakkale Strait’s Traffic Separation Scheme on 27 June 20135.
The detailed description of accident in the aspect of the COLREG rules and the analysis of the last
chance manoeuver shows majority of the factors influencing on the safety in navigation. The role of
Traffic Separation Scheme (TSS) and communication with Vessel Traffic Services (VIS) in narrow
passages with high traffic density were also presented.

Keywords: analysis of ship collisions, Traffic Separation Scheme, Vessel Traffic Service, limited
waters, narrow passages, high traffic density, passenger vessel, chemical tanker, Dardanelles.
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