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WYBRANE KOLIZJE STATKOW | ICH SKUTKI

W artykule omowiono problem powaznych skutkow wynikajqgcych z kolizji statkow. Dzigki nowoczesnym technikom kontro-
li ruchu statkow, obszarow rozgraniczenia ruchu, stosowaniu systemow antykolizyjnych itp. udaje si¢ utrzymywac liczbe wy-
padkow morskich na podobnym poziomie w poszczegolnych latach mimo wzrastajgcego natezenia ruchu statkow.

W artykule skupiono si¢ na wybranych kolizjach statkow miedzy sobg oraz kolizjach statkow z infrastrukturg brzegowq lub
portowqg wskazujqc na powazne skutki tych zdarzen dla statkow, infrastruktury i srodowiska naturalnego. Postawiono pytanie,
na ktore trudno znalez¢ jednoznaczng odpowiedz, czy mozna byto unikngé przedstawionego zdarzenia. Probuje si¢ znalez¢é
metody, ktore zmniejszyltyby ryzyko takich zdarzen. Jedng z nich jest zobrazowanie na mapie elektronicznej polozenia statku
(nie tylko jego punktu cigzkosci, ale takze rozmiarow, ksztaltu kadtuba i jego zorientowania) i innych obiektow znajdujgcych
sig w poblizu wraz z dynamikg ruchu obiektow. Pozwala to analize i predykcje, jaka moze by¢ sytuacja polozenia statku w
najblizszej przysziosci. Dzigki temu mamy pewne szanse na podjecie dzialan, ktore pozwolg na unikniecie niebezpiecznych
sytuacji lub zmniejszenie skutkow kolizji.

WSTEP 1. CHARAKTERYSTYCZNE TYPY WYPADKOW NA

Kolizje statkdw, uderzenia statkéw w infrastrukture portowa, MORZU
wejscia na mielizng, niezamierzone lub zamierzone wejscie statku  1.1.  Gtéwne typy wypadkéw morskich
na brzeg zdarzajg sie¢ coraz czeSciej, mimo coraz doskonalszych
metod sterowania statkiem, systeméw antykolizyjnych, obszardw
rozgraniczenia ruchu itd. [28]. Gtéwnym powodem utrzymywania si¢

lub na niektérych akwenach zwiekszania liczby kolizji jest zwigksze- o wypadek na platformie wydobywczej ropy naftowej lub ga-

nie natezenia ruchu statkéw oraz konieczno$¢ przejscia statku po 2u (np. na Zatoce Meksykarskiej ,Deep Water Horizon”
wodach ograniczonych, w warunkach ztej widzialnosci, w miejscach 2010) (.Rys 2): ?

0 duzym natezeniu ruchu (cie$niny) oraz manewrowania statkiem
przy wejsciu i wyjsciu z portéw [1]. Jedng z gtéwnych przyczyn
kolizji jest utrata mozliwoSci sterowania statkiem, z powodu utraty
napedu gtéwnego lub awarii maszyny sterowe;.

Na morzu zasadniczo nie dochodzi do zderzen czotowych stat-
kow. Mimo to, ze wzgledu na duze masy oraz bezwtadnosci stat-
kow, skutki kolizji sg czesto bardzo powazne, skutkujgce przebiciem
kadtuba statku z grozba jego szybkiego zatonigcia. Przyktad wejscia
statku na nabrzeze przedstawiono na Rys.1.

Wyrédznia sie pewne typy wypadkdw morskich majacych istotny
(negatywny) wplyw na otoczenie i powazne skutki (straty finanso-
we):

Rys.2. Gaszenie pozaru na platformie ,Deep Water Horizon” -
wyciek okofo 700 tys. ton ropy [3]

e wypadek statku pasazerskiego (np. Costa Concordia 2014
- 32 zginely);

e wypadek statku rybackiego lub przetworni (np. zatoniecie
u wybrzezy Ekwadoru Don Gerardo Il po zderzeniu z
MSC Regulus w dniu 17.12.2016 - 5 zabitych, 6 zaginio-
nych; zatoniecie Min Shi Yu na Morzu Potudniowochin-
skim w dniu 210.12.2016 po zderzeniu z Sinotrans Xia-
men — uratowano 5 osob, 11 zaginionych [4]);

Rys. 1. State ,,Jbo Chale” (luty 2007) po uderzeniu w nabrzeze
w porcie Los Angeles [2]
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e wypadek z udziatem holownika (np. zatonigcie ms Kuguar
po kolizji z ms Transforza - luty 2015, bez ofiar [5]);

e wypadek zbiornikowca do przewozu ropy naftowej lub jej
produktéw (np. ABT Summer 1991 — rozlew 260 tys. ton
ropy naftowej u wybrzezy Angoli);

e wejscie statku na mielizne, zahaczenie o dno morskie,
wejscie na brzeg, uderzenie w nabrzeze lub infrastrukture
portowg (np. ms Stena Nautica, uderzenie w nabrzeze —
port Grenaa — Dania, 8 lipca 2014);

o wypadki zwigzane z naduzyciem alkoholu lub zazyciem
narkotykdw przez zatoge statku (np. Lysblink Seaways, 18
luty 2015, wybrzeze Szkocji);

e wypadek z udziatem dzwigu statkowego lub portowego
(np. Stena Spirit, port Gdynia, 18 maja 2012 r., 3 osoby
ranne, zniszczono dwie suwnice);

e wypadek na statku w stoczni remontowej (np. pozar statku
Green Klipper w stoczni Gryfia, 23 kwietnia 2016 r.);

e wypadek statku na doku (np. przewrécenie sie doku pty-
wajacego nr 1 w stoczni Nauta ze statkiem Hordafor V, 27
kwietnia 2017 r.);
wypadek z udziatem statku do obstugi nurkéw;
wypadek na barce;

e wypadek podczas przetadunku (np. Johanna C, przesu-
niecie tadunku, w porcie Songkhla —Tajlandia, 11 maja
2016 r. Smier¢ starszego oficera).

W wyniku przeprowadzonych $ledztw poznano gtéwne przy-
czyny zdarzen. W wigkszosci przypadkéw stabym ogniwem bezpie-
czenstwa i bezposrednig przyczyng wypadkéw okazywat sie czto-
wiek [11,12,13,14].

1.2. Przypadek szczegdiny

Proces automatyzacji procesdw technicznych dotyczy réwniez
eksploatacji statkow. Przejecie nadzoru (monitorowanie) przez
uktady automatyki parametrow pracy urzadzen oraz  skrécenie
czasu czynnosci obstugowych skutkuje zmniejszaniem liczby czton-
kow zatogi statku. Na statku w petni zautomatyzowanym mozliwa
jest praca sitowni bez bezpo$redniej obecnosci mechanika w sitowni
lub centrali manewrowo-kontrolnej (CMK). Administracja morska
zatwierdza minimalng liczbe cztonkdw zatogi o minimalnych kwalifi-
kacjach, ktore winny umozliwi¢ bezpieczng eksploatacje statku we
wszystkich mozliwych jego stanach eksploatacyjnych, w tym awa-
ryjnych. Armator lub czarterujacy zainteresowani sg, aby wymagana
liczba cztonkéw zatogi byta jak najmniejsza, wykorzystuje sie czesto
sytuacje na rynku zeglugowym (wystepuje obecnie nadwyzka mary-
narzy w stosunku do potrzeb) zatrudniajac osoby, ktére sg zdespe-
rowane podja¢ prace za mniejsze wynagrodzenie. Po wprowadze-
niu kodeksu zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statku w latach
1997-2002 (International Safety Management Code — ISM code),
ktory miat wyeliminowa¢ z rynku armatoréw nie majacych w stuz-
bach Iladowych odpowiednio kwalifikowanych osob oraz wymusi¢
firmy crewingowe do zatrudniania na statkach marynarzy o odpo-
wiednich kwalifikacjach, doszto do wielu nieoczekiwanych niebez-
piecznych sytuacji. Zaobserwowano zwigkszenie liczby godzin
pracy marynarzy, teoretycznie do gornej dopuszczalnej granicy tj.
72 godziny w tygodniu [27], maksymalnie 14 godzin w kazdym 24
godzinnym okresie, ale w rzeczywistosci wielu marynarzy pracuje w
okresach diuzszych (odméwisz, dostajesz ztg opinig, tracisz mozli-
wos¢ zatrudnienia). Skutkiem takiej sytuacji jest postepujace prze-
meczenie czionkdw zatogi skutkujace ryzykiem popetniania btedow
lub znacznym utrudnieniem znalezienia witasciwego rozwigzania
problemu. W 2013 roku okoto 75% marynarzy ptywato na statkach
podnoszacych bandere FoC (Flag of Convenience) tzn. taniej ban-
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dery [26]. Oznacza to znaczne pogorszenie warunkdw pracy i ptacy
marynarzy. Nawet ptywanie na statkach pod tzw. banderg narodowg,
nie oznacza lepszych warunkéw, szczegolnie dla cztonkéw zatogi,
ktérzy sq innej narodowosci. Sytuacja wydaje sie pogarsza¢ z kaz-
dym rokiem (od 2012), po wymuszeniu przez wigkszo$¢ panstw
ptacenia przez marynarzy podatku dochodowego.

Jako jeden z wzorcowych przyktaddw takiej sytuacji przyjmuje
sie wypadek statku mv Safmarine Agulhas w dniu 27 lipca 2006 r.
podczas proby wejscia statku do portu east London (RPA) (Rys.3).

P o

”

Rys. 3. Mv ,,Samaine Agulhas” podczas proby wejscia do portu'
East London (RPA) w dniu 27.07.2006 [6]

Mimo manewréw wejsciowych do portu pozostawiono prace si-
lowni w systemie bezwachtowym (bez obecnosci mechanika w
CMK). W odlegtosci okoto kilometra od wejscia w kanat statek stracit
naped gtowny okoto godziny 18 (zatrzymat sie silnik gtéwny). Przy
bardzo silnym wietrze i trzymetrowej fali statek zdryfowat w bok i
wszedt na podwodne skaty. Po wezwaniu holownikéw oraz przy-
wréceniu napedu (okoto 20) podjeto prébe zejscia ze skat. Mimo
wspdtpracy z holownikami i uzyciem witasnego napedu gtéwnego
préba okazata sie bezowocna. Podjeto prébe roziadunku statku. Po
dwoch dniach przy pomocy dzwigu plywajacego Johnson Crane
Hire rozpoczeto prace. Usunieto ze statku 581 kontenerdw oraz 662
tony paliwa ciezkiego, 88 ton paliwa lekkiego i 37 ton olejow sma-
rowych. Statek podlegat dziataniom niszczacym i po dziewigeciu
dniach doszto do pekniecia kadtuba na dwie czesci (Rys. 4).

f

Rys. 4. Mv ,Safmarine Agulhas” dziewig¢ dni pdzniej w dwdch
czesciach po peknieciu kadtuba [6]
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Zaloga zostata wczesniej ewakuowana. tadunek i wigkszo$c¢
paliwa i olejéw zostata odpompowana, co znacznie ograniczyto
skutki zanieczyszczenia $rodowiska.

Statek plywat pod banderq liberyjska. Wtascicielem byta firma
niemiecka Merkur Delta Vinen FA z Bremy. Statek zostat zbudowa-
ny w 1995 roku. W ciggu 11 lat eksploatacji nazywat sie: Merkur
Delta, CSAV Salerno, Jolly Ocra, CSAV Romeral, ponownie Merkur
Delta i ostatnio Safmarine Agulhas.

2. KOLIZJE NA STATKACH

2.1.  Wybrane kolizje i ich przyczyny

Do kolizji statkéw moze doj$¢ w dowolnym miejscu na szlakach
zeglugowych, niekiedy z dala od ladu, kiedy czujno$¢ zatogi jest
uspiona. Najwieksze ryzyko kolizji wystepuje w miejscach zwiek-
szonego natezenia ruchu, w waskich przejsciach (ciesniny, kanaty),
na torach podejsciowych do portéw, redach oraz wewnatrz kanatow
portowych ze wzgledu na konieczno$¢ manewrowania, obrotu
statku, podejscia do nabrzeza (ogolnie z powodu ograniczonego
miejsca do manewrowania).

Do kolizji dwéch statkéw MSC Chitra i mv Khaljjia 3 doszto na
redzie portu Mumbai (Bombaj Indie) w dniu 10 sierpnia 2010 roku.
Bardziej uszkodzona zostata MSC Chitra, ktéra zgubita wigkszo$¢
konteneréw. Doszto do skazenia $rodowiska w wyniku rozlewu
paliwa i olejow smarowych. Drugi statek mv Khalijia 3 miat uszko-
dzong czes¢ dziobowa (Rys.6), ale doptynat do portu o wtasnych
sitach.

Rys.6. Uszkodzenia statku mv Khaljjia 3 [8]
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Przyczyng wypadku byto niezachowanie prawa ruchu, ktory na-
ruszyt mv Khalijia 3. Podstawowg zasadg w ruchu Zzeglugowym
(ktére w tym przypadku miato zastosowanie) jest ustepowanie drogi
statkom znajdujacym sie z prawej strony (burty).

Na wodach Korei Potudniowej (17 km od portu Busan) w nie-
dziele rano 29 grudnia 2013 roku doszto do kolizji dwdch duzych
statkéw: samochodowca mv Gravity Highway (55000 GRT) z che-
mikaliowcem mv Maritime Maisie (44404 DWT) (miat na burcie
29337 ton niepalnego fadunku). Energia zderzenia byta tak duza, ze
konieczna okazata si¢ ewakuacja wszystkich cztonkéw zatogi obu
statkow (tacznie 91 osob). Dokonano tego za pomoca $migtowca i
innych 16 jednostek znajdujgcych sie w poblizu. Na chemikaliowcu
wybucht pozar, ktéry udato sie ugasi¢ po o$miu godzinach (Rys.7).
W pozarze wypalito sig okoto 4000 ton acronitrylu i paraksylenu.

b

Rys. 7. Fire after collision on chemical tanker Mar/t/e Maisie [9]

Najbardziej prawdopodobng przyczyng — btad nawigacyjny,
niezachowanie zasady pierwszenstwa ruchu. Nie zawsze ,wiekszy”
ma racje.

Btad cztowieka byt bezpoSrednig przyczyng uderzenia w na-
brzeze w porcie Marsylia (Francja) statku pasazerskiego mv Costa
Pacifica w dniu 11 grudnia 2012 roku (Rys. 8).

Rys. 8. Costa Pacifica po uderzeniu w nabrzeze w Marsylii
11.12.2012 [10]

Popetnianie btedéw podczas manewrowania duzym statkiem
jest czesto spotykane i najcze$ciej nie prowadzi do jakichkolwiek
konsekwenciji czy kolizji, jesli prowadzone jest przy matych predko-
$ciach statku. Ze wzgledu na po$piech, wymoég punktualnosci przy-
bicia i odbicia dla proméw czy statkow pasazerskich prowadzi to do
manewrowania na znacznie wigkszej dynamice (wigkszych zmia-
nach predkosci i kierunku ruchu statku) i krawedzi ryzyka. W takim
przypadku o wypadek nietrudno, a skutki mogg by¢ nawet ,atrakcyj-
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2.2. Wybrana kolizja statku i jej skutki. Liczba utraconych
statkow

Gtosng medialnie sprawg byto wejscie na skaty w poblizu wy-
spy Giglio (Whochy) statku pasazerskiego Costa Concordia w dniu
13 stycznia 2012 roku z powodu brawury i btedu kapitana France-
sco Schettino. Na poktadzie byty 4252 osoby. Finat w sadzie odbyt
sie w Groseto, ktory uznat kapitana winnym spowodowania $mierci
32 os6b, obrazen u 157 oraz nieumysinego doprowadzenia do
katastrofy morskiej (Rys.9). Wyrok 16 lat wiezienia.

£

Rys.9. Costa Concordia po wypadku 13.01 .20121- |

Koszty obrocenia statku z zachowaniem $rodkéw bezpieczen-
stwa, odholowania do portu Genua oraz jego ztomowania byly
wieksze od kosztéw budowy statku. Koszt renowacji miejsca kata-
strofy wyceniono na dodatkowe 85 milionéw Euro.

W ciggu roku traci sie w wyniku zatopienia w morzu kilkadzie-
sigt statkéw. Przyktadowo w 2014 roku utracono 75 duzych statkéw
w zegludze miedzynarodowej. Miejsca ich utracenia wraz ze wska-
zaniem 10 najwigkszych strat przedstawiono na rys.10.
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Sa miejsca na $wiecie, w ktorych liczba utraconych statkow jest
znacznie powyzej ,normy”. Wplyw na to ma natezenie ruchu stat-
kow, ich wiek, rejon zeglugi oraz zagrozZenie piractwem. W okresie
10 lat (2005-2014) na $wiecie utracono w wyniku zatopienia 1271
statkow [29].

! http://www.tvn24.pl/raporty/katastrofa-costa-concordii-schettino-

skazany,732

3. SPOSOBY POPRAWY SYTUACJI MAJACYCH
ZMNIEJSZYC ZAGROZENIA WYPADKOWE NA MO-
RZU

Podejmuje sie wiele dziatan majacych na celu zmniejszenie
liczby  zdarzen  wypadkowych ~w  transporcie  morskim
[15,16,17,18,19]. Przepisy, wymagania i regulacje wprowadza m.in.
Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO). Byty to m.in.:

e w1972 roku wprowadzono przepisy ,Miedzynarodowe re-

gulacje zapobiegania koliziom na morzu” (COLREGS)
28];

e w 1973 roku przygotowano ,Miedzynarodowg konwencje
0 zapobieganiu zanieczyszczeniom ze statkéw” (MAR-
POL 73/78);

o w1978 roku ,Migdzynarodowg konwencje o wymaganiach
w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania Swiadectw
i petnienia wacht” (STCW 78/95/2010);

e w 1993 roku przygotowano ,Miedzynarodowy kodeks za-
rzadzania bezpieczng eksploatacjg statku” (ISM code),
ktory wszedt w zycie zasadniczo w 2001 roku;

e w1994 roku stat sie dostepny Swiatowy system okreslania
pozycji, w tym statkéw na morzu (Global Positioning Sys-
tem - GPS);

e w 1999 roku wprowadzono $wiatowy system bezpieczen-
stwa i alarmowania dla statkéw (GMDSS);

e w2000 roku do konwencji ratowania zycia na morzu (SO-
LAS 1974) wprowadzono regulacje dotyczace zapisu da-
nych z podrézy (Voyage Data Recorders) lub czarnych
skrzynek (Black Box);

e w 2004 roku wprowadzono wymagania posiadania na
statku systemu identyfikacji (Automatic Identification Sys-
tem - AIS);

e w2012 roku jako obligatoryjny stat sie system mapy elek-
tronicznej (ECDIS);

e od 20 sierpnia 2013 roku weszta w zycie Konwencja o
pracy na morzu (Maritime Labour Convention - MLC
Convention) [27].

Przepisy i regulacje starajg sie nadgzy¢ za zwiekszajgcym sie
ruchem statkow na morzu w celu zachowania bezpieczenstwa
transportu drogg morska.

Pozostaje problem liczby wypadkéw powaznych w stosunku do
liczby zgtoszonych. Jednym z powodéw jest konieczno$¢ zgtaszania
m.in. zdarzen potencjalnie wypadkowych tzw. niezgodnosci (ang.
non conformity). Wynika to Systemu Zarzadzania Bezpieczng Eks-
ploatacjgq Statku (ang. Safety Management System - SMS), ktory
kazdy z armatordw winien wprowadzi¢ w firmie i na wszystkich
eksploatowanych statkach. Po uwzglednieniu podziatu raportowa-
nych zdarzen na trzy grupy: wypadki bardzo powazne, wypadki
powazne i wypadki mniej istotne, w tym zdarzenia uzyskano troche
inne wyniki (Rys.11). Wszystkie zdarzenia niebezpieczne w eksplo-
atacji statku, w ktérych potencjalnie mogto dojs¢ do wypadku lub
katastrofy, powinny by¢ raportowane do specjalnych baz danych.
W ramach Porozumienia Paryskiego (Paris Memorandum of Under-
standing) niebezpieczne zdarzenia winny by¢ zgtaszane do bazy o
nazwie ,Thetis” [20,21,24,25].

Podejmuije sie dziatania majace znalez¢ metody, ktére zmniej-
szylyby ryzyko kolizji statkow. Jedng z nich jest zobrazowanie na
mapie elektronicznej potozenia statku (nie tylko jego punktu cigzko-
§ci, ale takze rozmiaréw, ksztaltu kadtuba i jego zorientowania) i
innych obiektéw znajdujacych sie w poblizu wraz z dynamikg, ruchu
obiektow. Pozwala to analize i predykcje, jaka moze by¢ sytuacja
potozenia statku w najblizszej przysziosci. Dzieki temu mamy pew-
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ne szanse na podjecie dziatan, ktére pozwolg na unikniecie niebez-
piecznych sytuacji lub zmniejszenie skutkdw kolizji.
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Rys.11. Liczba zdarzerh wypadkowych na statkach w latach 2011-
2013 wedtug podziatu na typ zdarzenia [22,23]

Podstawowymi metodami majacymi dtugoterminowy wptyw na
poprawe bezpieczeristwa morskiego sg;

e regulacje prawne;

e  wprowadzanie nowych bezpiecznych technologii;

o standardy w projektowaniu i wyposazaniu statkow;

e przeglady zdarzen wypadkowych i wnioski z nich
ptynace;

e  kultura i bezpieczehstwo pracy (w tym zachowywanie
norm czasu pracy);

e podnoszenie wymagan bezpieczenstwa i higieny
pracy (BiHP);

o  (wiczenia i szkolenia zatdg statkow.

Pozostajg dziatania dajace efekty krotkoterminowe (dorazne),
ale wazne z punktu widzenia bezpieczenstwa jako catosci. Sg to
m.in. uzywanie tylko atestowanych narzedzi, stosowanie odpowied-
nich cze$ci zamiennych i materiatéw, porzadek i czystos¢ w miejscu
pracy, odpowiednie ubrania robocze, stosowanie odpowiednich
rekawic ochronnych, ochronnikéw stuchu i oczu, ubraf ochronnych.

4. UWAGI KONCOWE

Zapewnienie bezpiecznej zeglugi wymaga wielu dziatan legi-
slacyjnych, budowy odpowiedniej infrastruktury portowej i redowej,
systemow sterowania statkiem itd. Systemy automatyki pozwalajg
na budowe autonomicznych statkdw tzn. statkéw, ktére w zegludze
oceanicznej nie wymagajg obecnosci zatogi. Podejmuje sie proby
takich dziatan.

Zachowywanie bezpieczenstwa transportu przynosi wiele ko-
rzy$ci: zmniejsza zagrozenie zycia i zdrowia ludzi, zmniejsza wy-
padkowo$c¢ itp. W efekcie moze obniza¢ koszty eksploatacii statku.

Dziatania armatora majg bezposredni wplyw na ryzyko wysta-
pienia wypadku na morzu, w tym kolizji. Jako gtéwne dziatania
mozna wymieni¢: dobor odpowiednio kwalifikowanej zatogi, odpo-
wiednie doswiadczenie zatogi, ktora wiasciwie przestrzega wyma-
ganych procedur. Jedng z opcji majacych zmniejszy¢ ryzyko wy-
padkowe zwigzane z czynnikiem ludzkim (ang. human factor) jest
powszechne wprowadzanie na statki koniecznosci stosowania
procedur np. manewrowania statkiem, manewry wejscia-wyjscia z
portu itd.
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consequences. Due to implementation the vessel traffic con-
trol systems (VTS), area of traffic separation, anti-collision
systems etc. the number of marine accidents is stable in situa-
tion of increased vessel traffic.

It was discussed the impact of chosen ships’ collisions on
shore and port infrastructure and their environment. It was
given the question with no explicit answer, was it possible to
avoid such accident. It was tried to find out the methods to
minimize the risk of collision. The vessel position displays on
electronic chart (not only the centre of gravity but the shape
of hull and its orientation) and other objects situated nearby
and dynamics of objects’ motion. It allows for prediction
where the vessel will be situated in the future. We have some
chances to avoid dangerous situations or to minimize the
impact of vessels’ collisions.
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