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Ze wzgledu na czeste warunki sztormowe panujqce na Baltyku oraz krétkq i stro-
mq falg a takze duzy ruch jednostek lowczych zdarzajq sie tu liczne wypadki morskie.
W opracowaniu dokonano krdtkiej analizy czestoSci wystepowania sztormow, ograni-
czonej mglq widzialnosci oraz czestosci opadéw atmosferycznych. Przytoczono takze
cytaty z orzeczen Izby Morskiej w Szczecinie wskazujacych, w jakich warunkach at-
mosferycznych nastapila awaria morska.

Marine Accidents in the Baltic Sea and Weather Conditions

Keywords: marine accidents, stormy wind, sea-way, poor visibility, fog, precipita-
tion

Because of very frequent stormy weather conditions in the Baltic Sea causing
short and steep wave, and also heavy traffic of fishing units, a number of marine ac-
cidents happens in this area. The paper presents a short analysis of frequency of
storms, poor visibility caused by fog and precipitation. Conclusions of the Marine
Chamber in Szczecin indicating the weather conditions during particular accidents
are quoted. '
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Wstep

Mimo rozwoju techniki wyrazajacego si¢ m. in. mocnigjsza budowa stat-
kow, ich lepszym dopracowaniem TL(J]Y‘.OlO\é;L?Y\Vn’I wieksza Odpomoéciq na
zywiol, a takze coraz wigkszym uniezaleznianiem sie cztowicka od sit przyrody
odsetek wypadkdéw morskich spowodowanych niekorzystnymi warunkami po-
godowymi pozostaje w dalszym ciagu wysoki. Tak jest rowniez na Morzu Bal-
tyckim, gdzie, jak wynika ze statystyk Szczecinskiej Izby Morskiej, liczba T0Z-
patrywanych przez niq wypadkow zwigzanych z niekorzystnymi warunkami po-
godowymi stanowi ponad potowg wszystkich wypadkéw morskich. I chociaz ng.
przestrzeni ostatnich 30 lat liczba tych wyy adkéw zmniejszata sig, z duzvmi wa-
haniami z roku na rok, stabilizujac sig na przefomie lat osiemdziesiatych i dzie-
wigddziesigtych mniej wigeej na poziomie ckoto 10 — 15 rocznie, to i tak jest
Vvvboka Ten wspotezynnik wypadkowodei zwiazany jest zapewne z ciaglym
zekszamuv sig liczebnogci statkow | jednostek rybackich na Morzu Baktyckim
przy jednoczeénie utrzymujace] si¢ na unim wysokiej czestosci wystepowania
m'c,nv h nawigacyjnie waruakdw hydrometeorologicznych. Z protokoldw spo-
rzadzonych w Szezecitiskie; fzbic Morskie .fynikn ze wypadkom, jakie miaty
miejsce podezas trudnvel warunkéw pogodowych (i nie tylko) z',owa1~zyszy}£1~
czgsto blgdy tudzice,
Duze natgzenie ruchu, jakie panuje na Morzu Battyckim wynika prze

wszystkim z tego, Ze jest ono morzem, u kidrego brzegdw usytuowany f‘h; st
duzo wigkszych 1 mnieiszych portéw, do r(\OxVLh welaz zmierza lub wyplywa
wiele statkdw handlowych 1 pasazerskich. Duzo statkéw z odleghych potnocnych
i wschodnich czescl tego morza dazy ponadto w kierunku ciesnin dunskich, by
wyplynaé nimi na Morze Pofnocne i dalej, vie Kanal Angielski, na Atlantyk.
Wiele zdaza takze w kierunku odwrotnym. Na morzu tym isinigje ponadto bar-
dzo rozwinicte rybotéwstwo i plywa tysiqee fodzi rybackich, ktdre z réznych
wzgledow awariom ulegaja najezedciej.

Trudne warunki pogodowe, jakie panujg na tym morzu sa spowodowane
gldwnie jego niekorzysinym potozeniem geograficznym. Lezy ono w szeroko-
$ciach geograficznych, gdzie szczegdlnie w chlodnej porze roku, biegna tory
znacznej czgdel nizéw bax'ycmych powstajacych na froncie polamnym i arktycz-
nym nad kontynentem pélnocnoamerykanskim lub w peblizy atlantyckich brze-
gdw tego kontynentu, a takze przewazajacej czesci nizdéw powstajacych u pohu-
dniowych wybrzezy Grenlandii 1 Islandii. I, mimo Ze zdecydowana wigkszo$é
tych ostatnich ma, podobnie jak wszystkie na poticuli r\ohocne,, tendencje ruchu
na poinocny wschdd, to spora ich liczba trafia bczpf)oradmo nad Morze Battyc-
kie. Z ukfadami barycznymi zwigzane s za$ silne sziormowe wiatry, duze za-
chimurzenie 1 opady, a nielkiedy takze slaba widzialno$¢ spowodewana g
mgty.
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Wypadki morskie na Baltyku a warunki pogodowe

Sztormowe wiatry wywohija duzy rozwdj fal. Wielko$¢ tych fal zalezy jed-
nak nie tylko od sily wiatru, ale takze od czasu jego dziatania, utrzymywania sta-
fosci kierunku, dtugosci drogi ich rozbiegu oraz gteboko$cei akwenu. Na Morzu
Baltyckim silne, sztormowe wiatry generuja, ze wzgledu na jego mata glebo-
kosé, przewaznie fale krotkie i strome. Fale tego rodzaju uwazanc sa w zegludze
7a najbardziej niebezpieczne szezegdlnie dla todzi rybackich 1 mniejszych stat-
k6w, gdyz glebokie kotysania pociagaja za sobg bardzo duzy wzrost naprezen
konstrukcji ich kadtubéw. W cigzkich warunkach sztormowych nastepuja ich
miejscowe pekuigeia lub nadwergzenia elementéw konstrukeji. Efekt ten pote-
gowany jest wielokrotnie przez uderzanie dziobowa czedcig dna o fale. Najwick-
sze nicbezpieczenstwo wystepuje jednak, gdy pojawia sie kolysania rezonanso-
‘we, a wige kiedy okres kolysan poprzecznych jednostki jest rowny lub bliski po-
zornemu okresowi fal. W skrajnych przypadkach moze dojéé wiedy do utraty jej
statecznosei. W takich warunkach nastepuje takze krétkookresowe wynurzanie
si¢ 1 zanurzanie Sruby napedowej, powodujace nagle zwickszanie sie 1 zmnicj-
szanie jej obrotéw, co rzutuje na pracg silnika oraz powoduje szybsze zuzywanic
sie napedu glownego. Czgsto z tego powodu nastepuja awarie na otwartym morzu.

1. Wiatr i fala

Jak wynika z danych Szezecinskiej Izby Morskiej niespelna 30% spraw
rozpatrzonych przez nig w ciagu ostatnich kilkunastu lat dotyczylo wypadkéw,
ktorych posrednia lub bezposrednia przyczyng byt silny wiatr oraz zwiazane
z nim wysokie falowanie. Warunki takic stanowia zagroZenie nie tylko dla ma-
lych jednostek — kutrow i todzi rybackich czy jachtéw, ale takze dla duzych stat-
kow 1 proméw pasazerskich. Oto przyklady.

W latach dziewigédziesigtych wydarzyly sic na Baltyku dwie tragiczne
w skutkach katastrofy proméw. 14.01.1993 v. w poblizu Rugii zatonal polski
prom ,Jan Heweliusz”. Sita sztormu dochodzita do 9°B. Zgingto 55 0s6b, 9 ura-
towano. W wypadku zgingli Polacy, Austriacy, Norwegowie, Szwedzi i Czesi.
Byla to najwicksza katastrofa w historii polskiej floty handlowe;.

Nestgpna tragedia wydarzyla sie poitora roku péznicj. Katastrofie ulegt
prom pasazerski ,Estonia”. W swoj ostatni rejs wyplynat on 27.09.1994 r. wie-
czorem z Tallina. Docelowym portem byt Sztokholm. Do tragedii doszio w no-
¢y, gdy znajdowat si¢ ok. 100 km od wybrzezy Finlandii. Na Battyku szalal po-
tezny sztorm, fale siggaty 8 m wysokosci. Przez uszkodzong furte dziobowa do
fadowni promu wlaly si¢ olbrzymie masy wody. Zgingly 852 osoby. Opréocz
Szweddw 1 Estoficzykow byli wérod nich obywatele pigtnastu innych krajow,
w tym rowniez Polski. Zatonigeie "Estonii” bylo najwigksza cywilng katastrofy
w dziejach powojennej Europy i najwicksza, jaka miala miejsce na Battyku.
Wedlug raportu powolanej do wyjasnienia przyczyn tragedii estonsko-szwedzko
-finskiej komisji jej przyezyna byly wady konstrukeyjne furty dziobowej, ktora
nie wytrzymata naporu fal i ustapita, powodujac wlanie si¢ wody do fadowni.
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Awariom spowodowanym silnym wiatrem i falowaniem ulegaja jed

gtéwnie mniejsze jednostki. Oto wybrane przyktady z archiwow Izby.

»Przyczyna zatonigcia motorowej lodzi rybackiej ,,SWI-54” (dt. 9,28 . )
w dniu 19.04.1999 r., godz. 12.00 na Morzu Baltyckim w pozycji 54°00,0°N.
014°25,0'E w czasie wybierania sieci oraz $mierci cztonkéw zatogi wskutek
zatonigcia w warunkach wiatru o sile 5 — 6°B stanu morza 2 — 3 i bardzo dd;
brej widzialno$ci byta nagta utrata ptywalnoscei todzi wskutek zalania jej Wo-
da, spowodowana prawdopodobnie znacznym obciazeniem todzi z jednocze-
snym przechylem wywoltanym falowaniem i cigzarem sieci w trakcie jej wy-
bierania.” Orzeczenie nr 23 z 1999 roku ‘
»Przyczyng wejscia na mielizng holownika ,,ARGUS” holujacego dzwig ply-
wajacy DP-ZPS-1 po wschodniej stronie toru wodnego Swinoujécie-Szczecin
ok. 1,4 kabla na potudnie od Bramy Torowej Nr 1. w dniu 16.10.1998 r.
0 godzinie 15.55, przy bardzo dobrej widzialnosci, wietrze SW 4 — 5°B, sta-

. nie Zalewu 1 — 2 i pradzie wejsciowym 0,3 wezla, byto zejscie holownika na

wschodnig strong toru wodnego wskutek oddzialywania wiatru i pradu,
a nadto brak kontroli potozenia zestawu.” Orzeczenie nr 19 z 1999 roku.
,,Przyczyna zatonigcia motorowej todzi rybackiej ,,KRS-3” (dl. 8,43 m) dnia
02. 10.1997, o godz. 10.30 na Zalewie Szczecinskim w pozycji 53946,23N,
014°18,4 E, w warunkach wiatru 7°B, stanie Zalewu 5, temperaturze powietrza
+12°C, temperaturze wody +9°C i dobrej widzialnosci, byla utrata ptywalnosci
todzi wskutek jej zalania wodg w czasic wykonywania zwrotu w prawo i usta-
wienia si¢ lewej burty do fali, w warunkach hydrometeorologicznych przekra-
czajacych dzielno$é morska todzi.” Orzeczenie nr 11 z 1998 roku.

,,Najbardziej prawdopodobna przyczyna zatonigcia todzi rybackiej ,,KAM-4”
wraz z czlonkami zalogi w dniu 23. 10.1998 o godz. 12.10 na Zalewie Ka-
mienskim w odleglosci ok. 3 kabli od Zotcienia, przy dobrej widzialnosci,
wietrze SSW 6 — 7°B i fali wysokosci ok. 1m, bylo utracenie sterownosci za-
tadowanej sprzetem todzi wskutek ztamania rumpla i ustawienia si¢ prawg
burta do fali i wiatru, a w nastgpstwie niebezpiecznych przechylow wtargnig-
cie wody do wnetrza todzi, nagla utrata ptywalnosci i zatonigcie.” Orzeczenie
nr 39 z 1998 roku. ;
,Najbardziej prawdopodobna przyczyng zatonigcia motorowej todzi rybac-
kiej ,MRZ — 21 (dl. 8,90 m) wraz z zatoga w dniu 28.09.1992 pomigdzy
godz. 12.30 a 13.00 na Morzu Baltyckim w odleglosci ok. I Mm na zachod
od wejécia do portu Mrzezyno przy widzialnosci ograniczonej pylem wod-
nym do ok. 20 m, wietrze z kierunku WSW w porywach odchodzacym do
12°B i przy bardzo wysokiej fali sztormowej, bylo zalanie, wywrécenie
i rozbicie todzi w warunkach ponad dwukrotnie przekraczajacych jej upraw-
nienia do bezpiecznego uprawiania zeglugi.” Orzeczenie nr 4 z 1993 roku.

156
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Oto kilka bardziej drastycznych przykiadéw z roznych lat, gdzie silny wiatr

j:-'rozwinigte falowanie w polaczeniu z nieudolnym kierowaniem doprowadzity
do wypadkéw z udziatem jachtow i todzi motorowych (dane takze ze Szczecin-

skiej 1zby Morskiej).

L

JPrzyczyna wejécia na mielizng s/y ,,KARIF” (df. 6,68m) podczas manew-
6w podejéciowych do Swinoujécia w dniu 31. 08. 1995 ok. godz. 20.00
w pozycji 53°55'24"N, 014°16'30"E w warunkach dobrej widzialnosci, wie-
trze NNE 8 — 9°B i stanie morza 7, byto zdryfowanie jachtu po wczesniej-
szej utracie manewrowosci i sterownosci wskutek uderzenia spietrzonej fali,
ktora spowodowata gwaltowny przechyl, zniszczenia olinowania masztu i jego
przewrocenie a takze niemozliwos¢ uruchomienia silnika i zerwania liny ko-
twicznej.” Orzeczenie nr 6 z 1996 roku.

,Jaspis”, 15.09.1994, Zalew Szczecinski, dzien, SW 7°B, zderzenie z innym
statkiem, wadliwa nawigacja wlasna, uszkodzenie. Jacht zeglujac wzdhuz toru
w silnym wietrze wyostrzyt w szkwale i uderzyt w idacy torem statek (kie-
rowanie)”.

,,0brys”, 8.08.1978, Zalew Szczecinski, dzien, N 8°B, wywrotka jachtu mie-
czowego, wadliwa nawigacja, smier¢ 2 ludzi. Grupa jachtow mieczowych nie
zZnajac sztormowej prognozy wyszlta na Zalew Szczecinski (planowanie).
W trudnych warunkach dwa si¢ wywrdcily i zgineli ludzie (kierowanie)”.
,Bolko”, 9.08.1978, na podejsciu do Wiadystawowa, dzien, wiatr NE 8°B,
uszkodzenie sztormowe, wadliwa nawigacja, $mier¢ 1 osoby. Zatoga zmg-
czona sztormem podjeta decyzje wejscia do niebezpiecznego portu (plano-
wanie). Fala przed wejsciem zmyla 4 z 5 zeglarzy, z ktérych 1 utonat. Izba
podniosta niepozostajacy w zwiazku z wypadkiem brak kontroli pozycji
w rejsie”.

»Wedrownik”, 28.09.1975, SW od Helgoland, noc, SW 9°B, uszkodzenie
sztormowe, wadliwa nawigacja, uszkodzenie. Jacht wyszedl w morze w po-
garszajacych si¢  warunkach pogodowych (planowanie). Pézniej sztormo-
wat nieskutecznie na wiatr na stabym silniku (kierowanie)”.

”Komar”, 4.10.1975, na podejéciu do Dartéwka, noc, NW 9°B, wejscie na
mielizne, wadliwa nawigacja, utrata. Jacht w silnym sztormie wchodzac awa-
ryjnie do Dartéwka rozbil si¢ na brzegu. Kapitanowi zarzucono m.in. nie sko-
rzystanie z mozliwosci powrotu do Ustki (planowanie) i nieuwzglednienie
pradu poprzecznego (kierowanie)”.

»Barbdrka”, 9.10.1975, N brzeg Helu, noc, NW 7°B, wejscie na mielizng,
wadliwa nawigacja, $mier¢ 2 ludzi. Jacht pltynat w sztormowej pogodzie
przez pare dni bez kontroli pozycji. Po dostrzezeniu plazy nie zmieniono kur-
su (kierowanie)”. '
,»Witez 117, 19.09.1972, w szkierach po wyjsciu ze Sztokholmu, noc, wiatr 9°B,
wejécie na mielizng, wadliwa nawigacja wlasna, utrata catkowita. Jacht ngkany
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awariami mial spore problemy z manewrowaniem. Izba zwrdcila uwage n;
wybor ryzykownej trasy (planowanie) i wadliwe manewry (kierowanie)”.

o ,Freya”, 24.08.1972, w Sundzie, noc, NW §°B, wejscie na mielizne, wadjj-
wa nawigacia, uszkodzenie. Przeciagajaea sig identyfikacja swiatel zakofczy-

lasig wejs’ciem na mielizng (kontrola)”.

¢ ,Pampero”, 24.05.1971, na podejsciu do Wladystawowa, dzien, E 7°k,
uszkodzenie sztormowe, wadliwa nawigacja, utrata. [zba podniosta kwe%txq
ryzykownej decyzji wyiscia (pmmwame) w morze. Sam wypadek wigze sie
z nieopanowaniem jachtu w istniejacych warunkach {kierowanie)”.

Mgia

Mgta, pomimo pomocy radaru, weigz stanowi powaine utrudnienie w na-
wigacji morskiej. I chociaz, zgodnie z prawidlem 19 MPDM, w czasie ograni-
czonej widzialnosei statki powinny zredukowaé predkos¢ 1 nadawaé odpowied-
nie sygnaty tak, aby byé styszanym przez inne jednostki, to w takich sytuacjach
7%1%1 na ograniczonych a nawet na otwartych akwenach wodnych jest bardzo
trudna i niebezpieczna. Nalezy tu dodaé, ze wiasnie na obszarach przybrzez-
nych, a wiec akwenach ograniczonych mgta wystgpuje na]czcscm}.

Ponizej kilka przyktadéw wypadkow, jakie nastapity podezas mgly 1 kié-
rymi zajmowala si¢ Izba Morska w Szezecinie.

o, Przyczyng zderzenia m/f ,JKAUNAS” (df. 190 m, pojemnos¢ brutto 25.606 t )
z bedacym pod tratem kutrem ,,KOL-181” (df. 25,7m) w pozycji 54°57, TN
015°30,6'E, w dniu 31.11.1998 o godz. 17.30 w warunkach ggstej mgty, w1w
trze 2 — 3°B 1 stanie morza I, po ktdrym kuter KOL-181 zatonal, bylo nie-
prawidlowe (z naruszeniem przepiséw MPDM) postgpowanie obu statk6w”.
Orzeczenie nr 2 z 1999 roku.

o, Przyczyng zderzenia idacego na kotwicowisko kutra ,,KOLBZ” (dl. 17,4 m)
z zaygtq polowem lodzia motorows ,KOL-136” (dh 12,2 m) w dniv

.04.1998 ok. godz. 12.10 w pozycji 54°27,39'N, 01526, 1“"” E w warunkach
wiatru E-SE, 2 — 3°B, stan morza 1-2, widzialnoé¢ mgly ograniczajacej wi-
dzialno$é do ok. 20-50 m, bylo razace naruszenie MPDM przez oba statki.”
Orzeczenie nr 19 z 1998 roku

» |, Przyczyna zderzenia idacego w kierunku Swinoujscia m/s ,FELIX"z zesta-
wem pchanym (holownik ,,JOUUNUS” i barka ,,WIL ,LY”) podazajacym do
Szezecina w dniu 18.05.1996 pomigdzy godz. 03.03 a 03.05 na ok. 47,8 km
i po zachodniej stronie toru wodnego Swinoujécie- Svc cin, w warunkach
wiatru z kierunkéw zmiennych | — 2°B i mgly ograniczajacej widzialnodé do
ok. 80 m, bylo niepraw ONEPOW “m hn ata*] v mlu izajace miei-
scowe przepisy portowe 1 MPDM.” |

SKA

Do uderzenia my/s ,,GRE]
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Wypadiki morskie na Baltyku a warunki pogodowe

27.09.1996 ok. godz. 05.45 w czasie drogi do Szczecina, po napotkaniu nie-
zidentyfikowanego statku, w warunkach wiatru 3 — 4°B, pradu wychodzacego
0,8 w. i mgly ograniczajacej widzialno$é¢ do ok. 50m przyczynit si¢ M/S
GREEN SKANDIA.” Orzeczenie nr 20 z 1997 roku

o Jurand”, 28.09.1990, okolice Leby, noc, W 7, wejscie na mielizng, wadliwa
nawigacja, uszkodzenie. Jacht halsowatl w sztormie i mgle wzdhuz brzegu nie
kontrolujac pozycji.”

o ,,Cousteau”, 3.05.1993, Zalew Szczecinski, dzien, wiatr NW 5°B, wejscie na
mielizng, wadliwa nawigacja, korzystanie z pomocy ratowniczej. Jacht zeglu-
jac torem wodnym przy stabej widocznodei zboczyt i wszedt na mielizng
(kontrola)”.

3. Opady atimosferyczne

Na bezpieczenstwo zeglugi istotny wplyw maja takze ograniczajace wi-
dzialno$¢ opady atmosferyezne. Szezegdinie, gdy sa one intensywne i towarzy-
sza im inne niekorzysine dla zeglugi zjawiska pogodowe, np. silny wiatr, falo-
wanie 1 zrywana z grzbietow fal mgla wodna lub bryzgi. W takiej sytuacji wyko-
rzystanie radaru staje si¢ mocno ograniczone gdyz na malym zakresie daje on
rozmazany obraz, zas na wigkszym ekran pozostaje bialy, a echa mniejszych
obiektéw (np. boje)sa na nim niewidoczne lub prawie niewidoczne.

Przykiadem wypadku, do ktdrego przyczynit sie silny opad deszczu byta
awaria, jakiej ulegt m/f ,Lancut”. Wedlug orzeczenia Szczecinskiej Izby Mor-
skiej:

Przyczyng wejscia na mielizng Middelground nv/f | Lancut” (pojemnodé
brutto 4.390 RT) w dniu 28.10.1992 o godzinie 97.16 w Ciedninie Sund, w po-
zycji 55°40,65 N, 012°40,5 E podczas podrdzy ze Swinoujscia do Kopenhagi,
przy widzialnodci ograniczonej silnym deszczowym szkwatem do 1 kabla, wie-
trze SSE o sile 6°B 1 pradzie w kicrunku N o predkosei ok. 2 weztdw bylo spdz-
nienie wykonania zwrotu, spowodowane nieznajomoscia aktualnej pozycii, nie-
wykorzystanie informacji radarowych z zakresu wigkszego niz 3 Mm w warun-
kach utrudnionych wystapieniem ckresowego ograniczenia widzialnosci wywo-
tanego szkwatem polaczonym z intensywnym opadem deszczu zakldcajacym
obraz radarowy.” Orzeczenie nr 37 z 1992 roku.

4. Podsumowanie

Morze Battyckie, obok Zatoki Biskajskiej i Morza Pélnocnego uwazane jest
za jeden z akwendw najbardziej niebezpiecznych dla zeglugi. Gtéwna przyczyna
to polozenie tego morza w strefie umiarkowanych szerokodci geograficznych
w miejscu, przez ktére przebiegaja oraz krzyZujg sie z sobg trasy przemieszcza-
nia sie nizéw baryczanych. Nizom tym towarzyszg zazwyczaj silne sztormowe
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wiatry, ktére wywoluja tu bardzo niebezpieczna dla zeglugi stromg i o krétkim
okresie falg, a takze ograniczajace widzialnos¢ mgty oraz nisko lezace chmury
i opady. Przyczyna tych krdtkich i stromych zarazem fal jest stosunkowo nie-
wielka glebokos¢ tego morza.

Jak wynika z orzeczen Szczecinskiej Izby Morskiej, w okresie ostatnich lat
prawie co czwarty wypadek miat miejsce podczas niekorzystnych warunkéw
atmosferycznych. Najwigcej odnotowano przy sztormowej pogodzie, a w dalszej
kolejnosci przy widzialno$ci ograniczonej przez mgle, a takze, chociaz w jeszcze
mniejszym stopniu, przy intensywnych opadach, ktérym towarzyszyly inne nie-
korzystne zjawiska pogodowe, np. bryzgi fal.

Wypadkom ulegaly gitéwnie mniejsze jednostki, a wiec kutry rybackie
i jachty. Zdarzaly si¢ jednak i wigksze, czego przyktadem jest m/f , Jan Hewe-
liusz” 1 m/f ,,Estonia”.
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