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STATEK EL FARO (O.N. 561732)
ZATONIECIE I STRATA STATKU
7 ZAGINIECIEM 33 OSOB, KTORE ZOSTALY UZNANE ZA ZMARLE,
NA POLNOC OD ACKLINS I CROOKED ISLAND, BAHAMY,
1 PAZDZIERNIKA 2015 R.

RAPORT KOMITETU MORSKIEGO
1. Streszczenie

Utrata statku towarowego EL FARO plywajacego pod amerykanska bandera wraz z 33
cztonkami zatogi, to jedna z najgorszych katastrof morskich w historii Stanow Zjednoczonych, przy
najwigkszej liczbie ofiar $Smiertelnych na amerykanskim statku handlowym od prawie 40 lat.
W chwili zatonigcia EL FARO byt w trakcie rejsu krajowego na terenie USA, przewozac pelen
fadunek kontenerow i fadunkow ro-ro z Jacksonville w stanie Floryda do San Juan w Puerto Rico.
Kiedy EL FARO opuszczal port 29 wrzesnia 2015 r., tropikalny front atmosferyczny, ktory
uformowat si¢ na wschod od Bahamow, szybko przybierat na sile. Front atmosferyczny zmienit si¢
w huragan Joaquin i, wbrew prognozom pogody oraz standardowemu systemowi S$ledzenia
huraganéw w basenie Oceanu Atlantyckiego, skierowal si¢ na potudniowy zachdd. Po otrzymaniu
réznych aktualizacji prognoz pogody na poktadzie EL FARO Kapitan skierowat statek na potudnie
od bezposredniego kursu do San Juan, ktory byt normalng trasa.

Zejscie z kursu na poludnie ostatecznie skierowalo EL FARO prawie prosto w strong
przybierajacego na sile huraganu. W miar¢ jak EL FARO zaczal napotyka¢ wzburzone morze
isilne wiatry w zewngtrznych strefach huraganu Joaquin, statek byl narazony na dhlugotrwaly
przechyl na prawej burcie i do jego wnetrza zaczgla si¢ z przerwami przedostawaé woda. Krotko po
5:30 rano w dniu 1 pazdziernika 2015 r. stwierdzono zalanie jednej z duzych tadowni towarowych
statkow. Jednocze$nie mechanicy EL FARO usitowali utrzyma¢ prace silnika statku, w miare jak
zwigkszal sie jego przechyt i ruchy. Po wykonaniu zwrotu, aby przesuna¢ przechyt statku na lewa
burt¢ w celu zamknigcia otwartego iluminatora, silnik EL FARO zatrzymatl sie, a statek zaczat
dryfowac bokiem do wiatru o sile huraganu na wzburzonym morzu. Ok. 7:00 rano silnik statku nie
pracowat ibyl zalewany w sposdb niekontrolowany, Kapitan poinformowal swojego armatora
1nadat sygnat SOS za pomoca satelitarnego systemu tgcznosci alarmowej. Krétko po nadaniu
sygnatu SOS, Kapitan wydal rozkaz opuszczenia statku. W tym czasie statek znajdowal sig¢
w poblizu oka huraganu Joaquin, ktérego sita wzrosta do sztormu kategorii 3. Stuzby ratownicze
rozpoczely dziatania poszukiwawcze, ktore obejmowaly przelot samolotu $ledzacego huragan
Narodowych Sit Powietrznych Stanow Zjednoczonych nad ostatnia znana pozycja statku. Po
ustgpieniu huraganu Straz Przybrzezna rozpoczeta dodatkowe dzialania poszukiwawcze z udziatem
stuzb komercyjnych zatrudnionych przez armatora. W trakcie poszukiwan odnaleziono fragmenty
statku i cialo jednego z czlonkéw zatogi. Podczas akcji poszukiwawczej i ratowniczej nie
odnaleziono zywych cztonkéw zatogi.
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W dniu 31 pazdziernika 2015 r. shuzba powierzchniowa U.S. Navy zatrudniona przez NTSB
zlokalizowata wrak EL FARO na glgbokosci ponad 15 000 stop (ok. 4500 m). 15 sierpnia 2016 r.
ze szczatkow EL FARO udalo si¢ odzyskac rejestrator danych podrozy, ktory zawierat 26 godzin
nagran audio z mostka oraz dane nawigacyjne o znaczeniu krytycznym, ktore zostalty wykorzystane
przez MBI do okreslenia okoliczno$ci prowadzacych do tego tragicznego incydentu.

W trakcie dochodzenia cztonkowie MBI odwiedzali EL YUNQUE, blizniaczy statek EL
FARO, aby lepiej zrozumie¢ wewngtrzng konfiguracje statkow klasy PONCE oraz zidentyfikowaé
problemy w zakresie obstugi i utrzymania, ktore mogly mie¢ wptyw na oba statki.

Zakres dziatan MBI zostal rozszerzony 1 objat caty Alternatywny Program Zgodnos$ci Strazy
Przybrzeznej po tym, jak Upowaznione Towarzystwo Klasyfikacyjne zwrocilo uwage na
watpliwo$ci zwigzane z dziataniem i przeoczeniami dotyczace EL FARO, EL YUNQUE i kilku
innych statkéw plywajacych pod bandera Stanow Zjednoczonych w ramach tego programu.
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2.  Os$wiadczenie wstepne

Niniejsze dochodzenie w sprawie wypadku morskiego zostato przeprowadzone, a niniejszy raport
zostat przedlozony zgodnie z tytutem 46 Kodeksu przepisow federalnych (Code of Federal Regulations,
CFR) § 4.09 i zgodnie z tytulem 46 Kodeksu Standéw Zjednoczonych (United States Code, U.S.C.),
rozdziat 63. Na mocy tytulu 46 U.S.C. § 6308, Zadna cze¢$¢ raportu z dochodzenia w sprawie wypadku
morskiego, w tym ustalenia faktyczne, opinie, zalecenia, rozwazania lub wnioski, nie bedzie
dopuszczalna jako material dowodowy, ani nie bedzie podlega¢ udostepnieniu w postgpowaniu
cywilnym ani administracyjnym poza postgpowaniem administracyjnym wszczgtym przez Stany
Zjednoczone.

Przewodniczagcym Dochodzeniowego Komitetu Morskiego (Marine Board of Investigation, MBI)
byt kapitan Jason D. Neubauer, Urzad ds. Dochodzen i Analiz Strazy Przybrzeznej Stanéw
Zjednoczonych (Straz Przybrzezna). Doradca prawnym MBI byt Jeff Bray, Urzad ds. Prawa Morskiego
1 Miedzynarodowego Strazy Przybrzeznej.Cztonkami MBI byli: CDR Matthew J. Denning i G. Keith
Fawcett, Krajowe Centrum Wiedzy Specjalistycznej ds. Dochodzen Strazy Przybrzeznej. Doradcami
technicznymi MBI byli: CDR Michael Odom i CDR Michael Venturella, podrézujacy kontrolerzy
Strazy Przybrzeznej, dr Jeffrey Stettler i LT Michael Comerford, Centrum Bezpieczenstwa Morskiego
Strazy Przybrzeznej i Paul Webb, specjalista Strazy Przybrzeznej ds. Akcji Poszukiwawczych i
Ratowniczych Dystryktu Siedemnastego. Protokolantem MBI byt LCDR Damian Yemma, Krajowe
Centrum Wiedzy Specjalistycznej ds. Dochodzen Strazy Przybrzeznej, a osoba odpowiedzialng za
kontakty z mediami byta Alana Miller, Urzad ds. Publicznych Strazy Przybrzezne;.

Nastepujace organizacje 1 osoby zostaly uznane za strony zainteresowane (Parties-in-Interest, PII)
w niniejszym dochodzeniu: TOTE Incorporated, jako korporacja macierzysta armatora i operatora
statku; ABS, jako upowaznione towarzystwo klasyfikacyjne EL FARO; Herbert Engineering
Corporation, jako firma architektury morskiej armatora i operatora oraz Teresa Davidson, jako
najblizszy krewny kapitana Michaela Davidsona, Kapitana EL FARO.

Komitet MBI zorganizowal trzy sesje wystuchan publicznych w Jacksonville w stanie Floryda
w lutym i maju 2016 r. oraz w lutym 2017 r., w czasie 30 dni wysluchan zeznawato 76 $wiadkow.
Wszyscy $wiadkowie stawili si¢ zgodnie z wymaganiami, a podczas wszystkich wystuchan byli obecni
przedstawiciele stron zainteresowanych (PII). Strony zainteresowane i §wiadkowie spetniali zadania
zwigzane z dochodzeniem.

Narodowa Rada Bezpieczenstwa Transportu (National Transportation Safety Board, NTSB) byla
gléwna agencja federalng zajmujaca si¢ pierwszymi dzialaniami w zakresie zbierania dowodoéw oraz
kierowata wszelkimi staraniami majacymi na celu odzyskanie i dokonanie transkrypcji danych
z rejestratora danych podrozy (VDR). NTSB uczestniczyta we wszystkich sesjach wystuchan, a MBI
i1 NTSB udostgpniaty sobie wszystkie dowody 1 materialy dotyczace okolicznosci faktycznych
zebranych w trakcie dochodzenia. MBI i NSTB pracowaly jednak osobno podczas fazy analizy
w ramach prowadzonych przez siebie dochodzen w celu przygotowania niezaleznych wnioskow
i zalecen.

Jesli nie wskazano inaczej, odniesienia do czasu w niniejszym raporcie dotycza czasu letniego
wschodniej strefy czasowej (Eastern Daylight Time), czyli uniwersalnego czasu koordynowanego
(UTC-4:00).

Firma TOTE Maritime Puerto Rico (TMPR) byta armatorem EL FARO odpowiedzialnym za
zarzadzanie ruchem tadunkow pomiedzy Jacksonville w stanie Floryda, a San Juan, Puerto Rico. Firma
TOTE Services Inc. (TSI) obstugiwata statek EL FARO i obsadzata go zatogg. TSI i TMPR sg spotkami
zaleznymi TOTE Inc. W tresci catego raportu te dwie spotki beda nazywane acznie TOTE, jesli nie
zostanie okres§lone inaczej.
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Oprocz zalecen bezpieczenstwa wymienionych w sekcji 10 niniejszego raportu MBI przygotuje
rowniez wnioski begdace wskazaniami dla armatoréw, operatoréw, cztonkéw zatogi i1 innych
zainteresowanych stron. Straz Przybrzezna przedstawi te wnioski w odrgbnym raporcie.

Przez caty okres dochodzenia Komitet MBI otrzymywat zalecenia, informacje i unikatowe uwagi
dotyczace utraty EL FARO na adres e-mail ELFARO@uscg.mil . Te wiadomos$ci znacznie pomogtly

MBI, a wybrana korespondencja zostanie wilaczona do bazy danych Strazy Przybrzeznej MISLE
w zakresie tych czynno$ci.
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3. Wykaz skrétdw

1A/E I Pomocniczy Mechanik

2A/E IT Pomocniczy Mechanik

2/M Drugi Oficer

3A/E [T Pomocniczy Mechanik

3/M Trzeci Oficer

AB Starszy Marynarz

ABS Amerykanskie Biuro Zeglugi (American Bureau of Shipping)

ACP Alternatywny Program Zgodnosci (Alternate Compliance Program)
ACS Upowaznione Towarzystwo Klasyfikacyjne (Authorized Classification Society)
BVS System informacji pogodowych Bon Voyage (Bon Voyage System)
CDO Oficer Wachtowy

C/E Starszy Mechanik

CEO Dyrektor Generalny

CFR Kodeks Prawa Federalnego (Code of Federal Regulations)

C/M Starszy Oficer

CPA Najblizszy Punkt Podejscia (Closest Point of Approach)

CSM Podrecznik Zabezpieczenia Ladunku (Cargo Securing Manual)

COlI Swiadectwo Kontroli (Certificate of Inspection)

DPA Wyznaczona Osoba na Wybrzezu (Designated Person Ashore)

EPIRB Radiolatarnia Awaryjna Sygnalizacji Potozenia (Emergency Position Indicating Radio Beacon)
EPMV Podrecznik Gotowosci na Wypadek Wystgpienia Zagrozen - Statek (Emergency Preparedness Manual -

Vessel)

GEO System Orbit Geostacjonarnych (Geostationary Earth Orbiting)

GM Wysokos¢ Metacentryczna

GMDSS  Swiatowy Morski System Lacznosci Alarmowej i Bezpieczenstwa (Global Maritime Distress and Safety
System)

HEC Herbert Engineering Corporation

IACS Migdzynarodowe Zrzeszenie Towarzystw Klasyfikacyjnych (International Association of Classification
Societies)

ICCL Migdzynarodowa Konwencja o Liniach Ladunkowych (International Convention on Load Lines)

ILLC Miedzynarodowe Swiadectwo Wolnej Burty (International Load Line Certificate)

ISM Migdzynarodowy Kodeks Zarzadzania Bezpieczenstwem (International Safety Management)

KW Kilowat

LEO System Niskich Orbit Ziemskich (Low Earth Orbiting)

LES Naziemna Stacja Nadbrzezna (Land Earth Station)

LO/LO Zatadunek Pionowy (Lift-On/Lift-Of¥)

LRIT System Dalekiego Zasiegu do Identyfikacji i Sledzenia Statkéw (Long Range Identification and Tracking)

LUT Lokalny Terminal Uzytkownika (Local User Terminal)

MBI Podrecznik Bezpieczenstwa Morskiego Dochodzeniowego

MSM Komitetu Morskiego (Marine Board of Investigation Marine Safety Manual)

MEO System Orbit Ziemskich na Sredniej Wysokosci (Mid Earth Orbiting)

MISLE Informacje Morskie dotyczace Bezpieczenstwa i Egzekwowania Prawa (Marine Information for Safety
and Law Enforcement)

MSC Centrum Bezpieczenstwa Morskiego (Marine Safety Center)

NAIS Krajowy System Automatycznej Identyfikacji (National Automated Identification System)
NCS Stacja Koordynacji Sieci (Network Coordination Station)

NHC Krajowe Centrum ds. Huraganow (National Hurricane Center)

NOAA Krajowa Administracja ds. Badan Oceanograficznych i Atmosferycznych (National Oceanographic and
Atmospheric Administration)
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Krajowy Zarzad Bezpieczenstwa Transportu (National Transportation Safety Board)

Okolnik dotyczacy Nawigacji i Kontroli Statkéw (Navigation and Vessel Inspection Circular)
Oficer Odpowiedzialny, Kontrola Morska (Officer In Charge, Marine Inspection)

Instrukcja Operacyjna - Statek (Operations Manual -Vessel)
Zesp6t Operacyjny Bahamoéw, Turks i Caicos (Operations Bahamas and Turks and Caicos)

Kontroler Jednostki Operacyjnej (Operations Unit Controller)

Zainteresowane Strony

Inzynier portowy

Oficer portowy

Funty na cal kwadratowy (Pounds Per Square Inch)

Wykwalifikowany Cztonek Czesci Maszynowej (Qualified Member of the Engine Department)
Ratownicze Centrum Koordynacyjne (Rescue Coordination Center)

Statek przystosowany do przewozu tadunkéw tocznych i pojazdéw (ro-ro) (Roll on/Roll off)
Obroty na minute (Revolutions Per Minute)

Parowiec

Akcja Poszukiwawcza i Ratunkowa (Search and Rescue)

Transponder Poszukiwawczo-Ratowniczy (Search and Rescue Transponder)

Boja znakowa samonastawna

Koordynator Akcji Poszukiwawczo-Ratowniczej (Search and Rescue Mission Coordinator)
System Zarzgdzania Bezpieczeristwem (Safety Management System)

Miedzynarodowa Konwencja o Bezpieczenstwie Zycia na Morzu

Region Prowadzenia Akcji Poszukiwawczo-Ratowniczej (Search and Rescue Region)
System Alertu o Zagrozeniu Statku (Ship Security Alert System)

Sea Star Lines

Wymagania w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht
Kontroler Jednostki Sytuacyjnej (Situation Unit Controller)

Uproszczony Rejestrator Danych z Podrézy (Simplified Voyage Data Recorder)
Przegtebienie i Stateczno$¢ (Trim and Stability)

TOTE Maritime Puerto Rico

Burza tropikalna

TOTE Services Inc.

Amerykanskie Centrum Kontroli Misji (United States Mission Control Center)

Kodeks Stanéw Zjednoczonych (United States Code)

Straz Przybrzezna Standéw Zjednoczonych (United States Coast Guard)

Uniwersalny Czas Koordynowany

Rejestrator danych podrézy (Voyage Data Recorder)

Bardzo wysoka czestotliwos¢ (Very High Frequency)

Wiceprezes
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Obraz z godz. 5:00, 1 pazdziernika 2015 r. pokazujacy przyblizone relacje pomiedzy EL
FARO a przewidywanymi pozycjami podczas burzy. Widoczny jest rowniez zakres frontu
atmosferycznego. (Zrodlo: dane faktyczne na temat pogody NTSB)......c.ovveeeviuieeereeereeeneene 29
Wykres predkosci EL FARO nad ziemig i predkos$¢ przez wodg 1 pazdziernika 2015 roku..31
Obraz komputerowy EL FARO pokazujacy 18-stopniowy przechyt w strong lewej burty z
przegltebieniem w strone rufy 5,8 stop (1,76 m) z powodu zalania tadowni 3, szacowanym na
20% i przechylem w wyniku wiatru. Ilustracja dostarczona przez Centrum Bezpieczenstwa
MOTSKIEZO USCG ...ttt ettt ettt sttt ettt esteesaaessaeasseessaesseesseesssesssesnsennsens 33
Modelowanie komputerowe EL FARO pokazujace statek z 20-stopniowym przechytem lewej
burty i przeglgbieniem w strong rufy 5,8 stop (1,76 m) z powodu zalania tadowni 3,
szacowanego na 20% i przechyt w wyniku wiatru. Ilustracja dostarczona przez Centrum
Bezpieczenstwa Morskie€g0 USCG ......ocoveevieriieiiieiieiieieesee e sve e eteesseesseessesssessseesseensens 34
Obraz komputerowy EL FARO pokazujacy statek z 25-stopniowym przechylem lewej burty i
przeglebieniem w strone rufy 5,8 stop (1,76 m) z powodu zalania tadowni 3, szacowanego na
20% i przechyt w wyniku wiatru.

Ilustracja dostarczona przez Centrum Bezpieczenstwa Morskiego USCG .........ccccecveveennenee. 34
Obraz komputerowy EL FARO. Przy lewej burcie wida¢ 16dz ratunkowa spuszczane za
pomoca zurawikow w normalnej pozycji z EL FARO na rownym kilu. Z prawej strony widaé¢
16dz ratunkowg obnizona do poktadu ewakuacyjnego z EL FARO o przechyle 25 stopni

w strone¢ lewej burty. Nie ma dowodow, ze zatoga rozmawiala na temat uzycia todzi
ratunkowych. W poblizu todzi ratunkowych przechowywano duze tratwy ratunkowe.
Iustracja dostarczona przez Centrum Bezpieczenstwa Morskiego USCG .........ccceeceeveennennee. 35
Obrazy komputerowe EL FARO pokazujace jak statek stopniowo nabiera wody i przechyla sig¢
w wyniku wiatru w strong lewej burty o 35 stopni z przeglgbieniem w strong rufy na 5 stop i
zanurzeniem 37 stop na Srodokregciu. Gorna ilustracja jest symulacja widoku w przod od strony
prawej burty z mostka nawigacyjnego,
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ktory przypuszczalnie byl miejscem w ktorym znajdowat si¢ Kapitan, mowigc ,,dziob jest
w dole” o 7:30 zgodnie z transkrypcja audio z VDR. Ilustracja dostarczona przez Centrum

Bezpieczenstwa Morskie€Z0 USCG. ......ucvuieiieeiieiieiieieeieesteesresreeveereesaeessaessressnessseessesssens 36
[lustracja istotnych zdarzen pomiedzy 4:20 1 pazdziernika a zatoni¢ciem, pokazujaca
kierunek i kurs statku nad ZIGMIg..........ccueeeiiiiiiiiiciiieciie et et 37
Obraz huraganu Joaquin przechodzacej nad Bahamami 1 pazdziernika o 8:55.

(Zrédto: https://www.nasa.gov/feature/goddard/joaquin-atlantic-ocean).................coouen...... 38
Schemat organizacyjny TSI w czasie, kiedy doszto do wypadku........ccccevevviiiiiiiiienenenne. 40
Ustawienie statku wzgledem wybrzeza z OMV. (Zrédto: Dowdd MBI 198).........cccueeeeeee. 41
Zastosowanie kryteriow ramienia prostujacego Kodeksu IS 2008 do warunkow zatadunku
przed wyptynieciem statku. (Zrodto: TlustracjaS-8 raportu MSC).........oovveeeveeeeverveereeeeenenees 61
Wykres predkosci EL FARO pokazujacy typowe zmniejszenie predkosci przy ,,dmuchaniu
TUL” . oottt ettt et sttt s et e h e eeen e bt et s et et e bt she e s et e bt e bt e st e aeesa e s h e e et e a e sh e n e Rt e an e n e e at s e en e neennes 66
Wewnetrzny profil z generalne;j ilustracji dla EL FARO (Dowdd MBI 007).......cccccvveevenenee. 71
Widoki od strony miski olejowej przy niskiej pojemnosci przy 15-stopniowym przechyle i
zmiennych warto$ciach przeglebienia..........ccccvvviiiiiiiiiiiieie e 73
Widoki od strony miski olejowej w warunkach zatadunku przed wyptynieciem przy
0-stopniowym i 18-stopniowym przechyle lewej burty. .......cccceveevieniiniiniinieeeeeeeee 76

Przyktady odpadow znalezionych w szybie wentylacyjnym EL YUNQUE, ktore zostaty
znalezione przez podrozujacych kontrolerow Strazy Przybrzeznej 1 lutego 2016 r., DOC
AUAYE TOTE oottt ettt st e st e et e et e e be e teesstessseesseasseensaessaesseessnennsenns 81
Zdjecia zrobione przez podrozujacych kontroleréw Strazy Przybrzeznej podczas wizyty przy
EL YUNQUE W Tacomie w stanie Waszyngton w pazdzierniku 2016 r. pokazujace
przyktady korozji w szybach wentylacyjnych statku.(Zdjecia Strazy Przybrzeznej Stanow
ZJ@ANOCZONYCR) ...ttt ettt ettt sttt e bt b e aeesnteenteenteentean 82
Czesciowy przekroj statku pokazujacy pionowe usytuowanie kontenera i tadunku RO/RO. 83
Typowe ustawienie tadunku kontenerowego z pojedynczym przewigzaniem na gtownym

poktadzie (Dowdd MBI 040, Podrecznik zabezpieczania tadunku)..........cccoeeeeveninincnnennne. 87
Typowe ustawienie tadunku kontenerowego bez przewigzania na gtdwnym poktadzie
(Dowod MBI 040, Podrecznik zabezpieczania tadunku).........ccvcvveevvieeiieniecieenieeieeie e 87
Obraz z Podrgcznika zabezpieczania tadunku dla pojazdow znajdujacych sie pod gtownym
poktadem, DowOd MBI 040.........ccciiiiiiiieieieeeee ettt ettt 88
Wybrane zdj¢cia Strazy Przybrzeznej z Dowodu MBI 109 pokazujace przyktady
przewigzywania pojazdow na poktadzie EL YUNQUE 1 grudnia 2015 r.....cccooverveiennnene. 89
Przekroj skrzynki ROLOC (Dowod MBI 040).......ccoiiiiiiiiieiieeieeie et 90
State urzadzenia zabezpieczajace tadunek RO/RO (Dowdd MBI 040). Poktad ROLOC
Gniazda sa czesto nazywane ,,przyciskami” (ang. ,,BUIfONS ). ..ccccceereeereeeeieeiienieeneesieeeenns 90
Przestrzen sztauowania z przodu i z tytu statku ze skrzynka ROLOC z normalng orientacja
(DOWOA MBI 040).......ciiiiiiieiieieeeeee ettt s 91
Poprzeczne przestrzenie sztauowania ze skrzynkag ROLOC, z normalnym ustawieniem
(DOWOA MBI 040)......cuitiiiiiieiiienieetet ettt ettt ettt ettt eaeenes 91
Opcje trasy EL FARO dla rejsu, podczas ktorego doszto do wypadku (Zrodto: Straz

| 777 0177574 1. ) LSRR 96

Depresja tropikalna NHC jedenascie, 5:00 EDT Zalecenia 2 z 5-dniowym stozkiem i
ostrzezeniami z 28 wrzesnia 2015 r.. Wczesne prognozy dotyczace burzy, ktore przeksztatcity
si¢ w huragan Joaquin, wskazywaty, ze front bedzie si¢ kierowa¢ w kierunku pétnocno-
zachodnim. Projekcja burzy tropikalnej z czwartku, godz. 2 w poblizu wybrzeza Karoliny
Potudniowej odpowiada porankowi, podczas ktorego doszto do wypadku podczas rejsu

(1 PazZAzZIeTniKa 2015 1.). oeccieeiieiieiieeeree et ettt st e et e e e e ssaesraessbesaseesseenseenseennns 103
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Pozycja EL FARO o 11:25 EDT, 30 wrzesnia 2015 pokazujaca relacje z polami wiatrowymi

huraganu Joaquin. (Zrédto: dane faktyczne na temat pogody NTSB).........cccvvvvvvvevrvrrnnnn. 104
Naniesione strefy dotyczace obszaru wod przybrzeznych (AWIPS nagtowek PWSAT [1-5] dla
BN 0 11 ) TP 106
Pakiet pogodowy BVS przekazany EL FARO o godz. 17:04 i pobrany o godz. 18:37

29 WIZESTIA 2015 T. oottt ettt ettt et sr e 110
Pakiet pogodowy BVS przekazany EL FARO o godz. 23:04 i pobrany o godz. 23:29

29 WIZESTIA 2015 T. oottt sttt b e et b e bttt sttt 110
Pakiet pogodowy BVS przekazany EL FARO o godz. 05:04 i pobrany o godz. 06:08, sroda,

30 WIZESTA 2015 Tttt ettt st ettt es ettt e e neeteseeeneen 111
Pakiet pogodowy BVS przekazany EL FARO o godz. 23:04 1 30 wrzes$nia 2015 1.

i pobrany o godz. 4:45 1 pazdziernika 2015 T....oocieiiiiiiiiieieee e 111
Zrzut ekranu BVS skorygowanej trasy EL FARO wraz z prognoza pogody pobrany o godz.
6:08 30 WIZESNIA 2015 T.eontiiiiiiiieieeee ettt sttt st st 112
16dz ratunkowa z prawej burty EL YUNQUE. Zdjecie NTSB. ...cccccovviininiiiininiccneeieee 148

Sekwencja opuszczania w przypadku opuszczania grawitacyjnego, swobodne opadanie todzi
ratunkowych. Na gorze z lewej strony zatoga wchodzi na 16dz i zapina pasy. L.odz zostaje
zwolniona i opuszczona na wodg, gdzie energia kinetyczna odpycha t6dz od statku. Silnik
pracuje, kiedy 16dz zostaje opuszczona na wodg. (Zrédto: Karishma Marine Solutions Pvt

Ltd (KARCO), INAIC)...c..eviiiiinieiieiieiieieitesesee ettt 150
Tratwa ratunkowa Viking 25 - ten typ byt wyposazeniem EL FARO..........ccccccceiiniininnne. 151
Wymagana tratwa ratunkowa dla 25 os6b z dodatkowa tratwg przy lewej burcie EL YUNQUE
pokazuje miejsce przechowywania tratw oraz hydrostatyczny mechanizm zwalniania .......... 152
Jeden z dwoch kombinezonoéw ratunkowych odzyskanych podczas poszukiwan EL FARO..155
Eik NCS/LES — Inmarsat C Alarm o Niebezpieczenstwie — EL FARO..........cccccoeevrivennnen. 157
Eik NCS/LES — Inmarsat C Arkusz Informacji o Statku w Niebezpieczenstwie — EL

FARO. ettt ettt nae 157
Inmarsat C — OP-104 Koncepcja Alarmowania o NiebezpieCZenstwie. .........ccceveveerereneennene 158
Raport SSAS przekazany Strazy Przybrzeznej Stanow Zjednoczonych. ..........cccocevviveirnnenne. 160
Raport SSAS przekazany stuzbom TOTE. ........cccooiiiiiiiiiiiiieeeee e e 160
SARSAT - 406 Aktywacja lokalizatora - pierwszy alarm - EL FARO. .........ccccoocniininnnnn. 160
Informacja na temat lokalizatorow z bazy danych. ...........ccocceviiiiiiiniiniiieeee e, 161
Satelita LEO w okresach WidoKU........c.coceeviriiiiiiniiiiiieecce et 162
Typy komunikatow alarmowych dla 406 EPIRB. ..........ccccovviiiiiiiiiiececeeeecre e 163
Odbioér danych przekazywanych przez EPIRB 164 ze statku EL FARO przez satelit¢ USMCC
GOES. ...ttt ettt b bbbttt ettt 164
Archiwalne zdjecie kapsuty EL FARO S-VDR zainstalowanej na belce pomostu
komunikacyjnego, od lewej burty. (Zrodto: Radio Holland) ............cooveeveveeieeeeieeeeseenens 166

Rami¢ manipulacyjne zdalnie sterowanego robota podwodnego ustawione nad kapsuta S-VDR
EL FARO na dnie morza przed wydobyciem kapsuly (Zrédto: Nadzor Akcji Ratunkowych

Marynki Stanow Zjednoczonych (U.S. Navy Supervisor of Salvage)) ......ccccocevveeverereneenene 167
Ztozony schemat pola z pozostatosciami EL FARO (reprodukcja z raportu faktow NSTB
Grupy ArchiteKtury MOTSKIE])......ccviieiiiiiiiiiieeiieciie ettt e tee et e e tae e sae e ebeeebeesebeeenns 169

16dz ratunkowa z prawej burty EL FARO. Wida¢ powazne uszkodzenie todzi ratunkowej

z prawej burty. Zdjgcie zrobione przy bazie lotniczej Strazy Przybrzeznej w Miami (Coast
Guard Air Station MIAMI).......c.ceieuieieiieirieeieeeieeeeieeeeteeeeteeeeteeeseeeesteeseseessbeessseesssessseseseseseeans 170
L6dz ratunkowa z prawej burty EL FARO. Wida¢ uszkodzenie dziobu od strony lewej burty
todzi ratunkowej. Zdjecie zrobione przy bazie lotniczej Strazy Przybrzeznej w Miami (Coast
Guard Air Station MIAMI)......cc.eeieuieieiieiiieeieeeteeeeteeeeteeeeteeeeteeesteeesbeeseseesebeessseesssesasesesesenseeans 171
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Wykres alarmu elektronicznego D7CC SAROPS. Pozycja wprowadzona do SAROPS
(wyswietlona z prawej strony) znajdowala si¢ ponad 20 mil morskich od rzeczywistej ostatniej

znanej PozyCji EL FARO ..o oottt sttt ettt ra e beesraeneenns 174
Baza lotnicza w Clearwater (Air Station Clearwater) CGR-1503 - Widocznos¢ w obszarze
poszukiwan EL FARO - 2 pazdziernika 2015 1. ..ccoooieviiiiiiieieceeeteeeeeee e 176
Obszary poszukiwan EL FARO - ALPHA i BRAVO. ... 177
Przyktadowa boja znakowa samonastawna (SLDMB) wprowadzona do SAROPS
(Niezwigzana ze sprawg EL FARQO).......ccccoviiiiiiiiieieieiteieee sttt s snne e 178

Ramiona prostujace (krzywe kreskowane) i rezydualne ramiona prostujace (krzywe
narysowane linig ciagla) przy potwietrze o predkosci 80 weztow z fadownia 3 zalang w 10%,
20% i 30%. Przepuszczalnos¢ wnosi 0,7. (Ilustracja 6-24 raportu MSC) ......cccvevvvevivereenennen. 180
Sekcja przy ramie 143 (szyb wentylacyjny tadowni 3) przy zalaniu tadowni 3 w 20%

z katem przechylenia 15 stopni. Wida¢ punkt zalania na gorze ptaszczyzny pionowe;j
przegrody (Ilustracja 6-18 z raportu MSC) ....ccuoiuiriiiiiiiiiiieieieree et 181

5. Statek uczestniczacy w incydencie

Hustracja 1. S.S. EL FARO. (Zrédle: TOTE)

Oficjalna nazwa EL FARO

Oficjalny numer 561732

Bandera Stany Zjednoczone
Uzytkowanie Statek towarowy

Typ RO/RO i kontenerowiec
Rok budowy 1975

Tony rejestrowe brutto 17 527

Dhugos$é¢ catkowita 790 stop

Trawers 92 stopy (28 m)

12



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO

Zanurzenie od gornej krawedzi
Naped

Moc

Maksymalna predkosé¢

Kotly

Ogolny typ kotla

Wiasciciel

Operator

Towarzystwo klasyfikacyjne
Data rejestracji w ACP
Podrozdzial dotyczacy kontroli
Data certyfikacji

Data waznoSci

Port wywolywania

Trasa

Producent

Konstrukcja

Piec

Ci$nienie obliczeniowe

Podstawowe zrodlo napedu

Moc znamionowa

Predkos$¢ robocza

Morska pradnica pradu zmiennego

Wolty

Awaryjne generowanie mocy

Podstawowe Zrédlo zasilania

Uklad sterowania

Zaloga podczas rejsu, podczas
ktorego doszto do wypadku

Ladunek na pokladzie podczas
rejsu, podczas ktoérego doszlo
do wypadku

16732
24 wrzesénia 2017 r.

42 stopy (12,8 m)

Turbina parowa

30 000 BHP

24 wezty

2 Babcock & Wilcox Co.

Rury wodne z naturalnym obiegiem

TOTE Maritime Puerto Rico (wczesniej Sea Star Line,
LLC)
Jacksonville w stanie Floryda

TOTE Services, Inc. Jacksonville

w stanie Floryda

ABS

27 lutego 2006 r.

I — Ladunek i rdzne statki

22 lutego 2011 r.

22 lutego 2016 1.

San Juan, Puerto Rico

Pomigdzy San Juan, Puerto Rico a Jacksonville, Floryda

Sun Shipbuilding and Drydock

Spawana stal

Cisnieniowy, na olej z dwiema komorami

1070 PSI

Dwie turbiny parowe Terry

2 000 KW

7024 RPM

Dwie, produkcji General Electric

450V

350 KW Delco Pradnica pradu zmiennego

Detroit Diesel V-71

Elektryczno-hydrauliczny

27 aktywnych cztonkow zatogi i 6 dodatkowych cztonkow
zatogi

Kontenery z mozliwoscig regulacji temperatury z rejestrami —
238

Suchy — 3

Przyczepy — 118

Samochody — 149

Nie w kontenerach — 15

konteneréw — 391

Inne — 4

Fruktoza — 600,9 dhugich ton
Catkowity tonaz - 11 045,9 dtugich ton
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6. Osoby zaginione 1 uznane za zmarle

Wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie EL FARO, kiedy doszto do wypadku, wymienione
ponizej w kolejnosci alfabetycznej, ktdre zagingty 1 zostaty uznane za zmarle, zgodnie z ustaleniami
dowodcy sektora Strazy Przybrzeznej i odpowiedzialnego oficera Kontroli Morskiej (OCMI),
Jacksonville w stanie Floryda 14 pazdziernika 2015 roku.

Imie¢ i Nazwisko Ple¢  Wiek Stanowisko

Louis M. Champa M 51 Wykwalifikowany cztonek cze$ci maszynowe;j
Roosevelt L. Clark M 38 Pomocnik

Sylvester C. Crawford Jr. M 40 Wykwalifikowany czlonek cze$ci maszynowe;j
Michael C. Davidson M 53 Kapitan

Brookie L. Davis M 63 Starszy Marynarz

Keith W. Griffin M 33 I Pomocniczy Mechanik

Frank J. Hamm I1I M 49 Starszy Marynarz

Joe E. Hargrove M 65 Motorzysta

Carey J. Hatch M 49 Starszy Marynarz

Michael L. Holland M 25 IIT Pomocniczy Mechanik

Jack E. Jackson M 60 Starszy Marynarz

Jackie R. Jones, Jr. M 38 Starszy Marynarz

Lonnie S. Jordan M 35 Asystent Stewarda

Piotr M. Krause M 27 Dodatkowy cztonek zatogi/Zatoga skompletowana
Mitchell T. Kuflik M 26 [T Pomocniczy Mechanik

Roan R. Lightfoot M 54 Bosman

Jeftrey A. Mathias M 42 Dodatkowy cztonek zatogi/nadzorca zatogi

Dylan O. Meklin M 23 IIT Pomocniczy Mechanik

Marcin P. Nita M 34 Dodatkowy cztonek zatogi/Zatoga skompletowana
Jan P. Podgoérski M 43 Dodatkowy cztonek zatogi/Zatoga skompletowana
James P. Porter M 40 Pomocnik

Richard J. Pusatere M 34 Starszy Mechanik

Theodore E. Quammie M 67 Steward

Danielle L. Randolph K 34 Drugi Oficer

Jeremie H. Riechm M 46 Trzeci Oficer

LaShawn L. Rivera M 32 Kuk

Howard J. Schoenly M 51 I Pomocniczy Mechanik

Steven W. Schultz M 54 Starszy Oficer

German A. Solar-Cortes M 51 Motorzysta

Anthony S. Thomas M 47 Motorzysta

Andrzej R. Truszkowski M 51 Dodatkowy cztonek zatogi/Zatoga skompletowana
Mariette Wright K 51 Pomocnik

Rafal A. Zdobych M 42 Dodatkowy cztonek zatogi/Zatoga skompletowana
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7. Ustalenia faktyczne

7.1. Incydent

Poniedzialek, 28 wrzesnia 2015 r.

EL FARO doptynat do boi morskiej Jacksonville o godzinie 10:36 z rejsu z San Juan, Puerto
Rico i zostal wprowadzony na terminal Blount Island o 12:42 prawg burtg do pirsu. Terminal
dysponowat obstuga tadunkéw PORTUS.

Po zadokowaniu obstuga portu przystapita do roztadunku statku. Ladunek obejmowatl zar6wno
fadunek kontenerowy typu LO/LO jak i tadunek toczny typu RO/RO na przyczepach lub
podwoziach. Po zakonczeniu roztadunku obsluga portu przystapita do zatadunku przed podroza
powrotng do San Juan. Obstuga zatladowata kontenery na goérnym poktadzie i umiescita fadunek
toczny RO/RO w tadowni pod poktadem za pomoca ramp towarowych. Po odpowiednim
rozmieszczeniu tadunku RO/RO, ekipa zabezpieczyta tadunek tancuchami iinnym sprzetem do
przewigzywania, zgodnie z procedurami zabezpieczania ladunku obowigzujacymi na statku.
Personel firmy PORTUS zabezpieczyl tadunek pod okiem nadzorcéw obecnych na pokladach
statku.

Personel firmy PORTUS opracowat plan rozmieszczenia tadunku za pomoca oprogramowania
Spinnaker®, a personel TOTE na terminalu wprowadzit wage tadunku i inne informacje do
oprogramowania stuzgcego do okreslenia stabilnosci CargoMax®. Podczas zatadunku EL FARO
w dniu 28 wrzesnia 2015 r., Menedzer ds. Operacji Morskich TMPR przebywat na urlopie i jego
obowiazki przejat Menedzer Terminalu TMPR.

Oficerowie obecni na poktadzie EL FARO byli odpowiedzialni za zapewnienie prawidtowego
zatadunku i zabezpieczenia tadunku, a starszy oficer (C/M) ponosit ogdlng odpowiedzialno$¢ za
bezpieczny zatadunek. Firma TOTE wczesniej zatrudniala oficeréw portowych (P/M) w San Juan
i Jacksonville, ktorych zadaniem bylta pomoc oficerom w wykonywaniu obowigzkow portowych.
Jednak po 1 wrzesnia 2015 r. firma TOTE przestata korzysta¢ z ustug P/M w Jacksonville. Zatoga
EL FARO miata problemy z dotrzymaniem tempa podczas zatadunku, ktory zakonczyt si¢ krotko
przed wyptynigciem EL FARO z Jacksonville.

W dniu 28 wrzesnia na poklad EL FARO weszli serwisanci Harding Safety Inc. w celu
wymiany sprzggiel w systemie zurawikow todzi ratunkowych przy prawej i lewej burcie.
Serwisanci zakonczyli te prace 29 wrzesnia, krotko przed wyplynieciem EL FARO. Nie
poinformowano Strazy Przybrzeznej ani ABS o naprawach zurawikéw przy todziach ratunkowych
przez wyptynigciem EL FARO z Jacksonville.

Rejsowi w kierunku potudniowym do San Juan, Puerto Rico nadano numer /85S; liczba 185
wskazywala kolejny numer rejsu, a litera S wskazywata kierunek — potudniowy.

Wyrazny niz powierzchniowy, ktory wzmacniat si¢ nad Zachodnim Atlantykiem od godziny
14:00 w dniu 26 wrzesnia 2015 r., przeksztalcit si¢ w depresje tropikalng 11 o godzinie 20:00
w dniu 27 wrzes$nia 2015 roku. Tropikalna depresja 11 wzmacniala si¢ w sposob nieciagly podczas
pobytu EL FARO w Jacksonville i przeksztalcita si¢ w burze tropikalng (TS) Joaquin w zaleceniach
publicznych wydanych przez Krajowe Centrum ds. Huraganéw (National Hurricane Center)
o godzinie 22:36 w dniu 28 wrzes$nia 2015 roku. W tym czasie burza tropikalna Joaquin
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znajdowata si¢ ok. 295 mil morskich na potnocny wschdéd od San Salvador ikierowata sie¢
w kierunku potudniowo-zachodnim z predkoscia ok. 4 weztow.

Wtorek. 29 wrzesnia 2015 r.

Kapitan monitorowal rozw¢j frontu burzowego, rozwazajac opcje trasy w podrozy do San
Juan. Ogolnie rzecz biorac, na pokladzie EL FARO Drugi Ooficer (2/M) byl odpowiedzialny za
opracowanie planu podrozy, ktory podlegat ocenie i zatwierdzeniu Kapitana. Normalna trasa na
potudnie EL FARO, ktora przemierzatl raz w tygodniu, przebiegata od boi w Jacksonville, w stanie
Floryda, bezposrednio do San Juan, Puerto Rico; trasa miata dtugos$¢ ok. 1100 mil morskich. Pod
koniec sierpnia 2015 r., podczas frontéw tropikalnych Erika i Danny w poblizu wschodniej czgsci
Bahamoéw, ten sam kapitan poprowadzit EL FARO inng trasg przez Kanat Starobahamski (Old
Bahama Channel) do San Juan. Mimo Ze trasa przez Kanal Starobahamski byla o ok. 160 mil
morskich dluzsza niz standardowa trasa rejsu, zapewniala ona lepsza ochrone przed falami
powstajagcymi w wyniku burzy na otwartych wodach Oceanu Atlantyckiego.

O godzinie 10:30 Kapitan otrzymat wiadomos¢ tekstowa informujaca go o burzy od
niepetigcego stluzby Drugiego Oficera EL FARO, ktory niedawno ptywal na tym statku. Kapitan
wystat odpowiedz, potwierdzaja, ze wie o sztormie. O godzinie 18:31 niepetnigcy shuzby Drugi
Oficer wystat kolejng wiadomo$¢ tekstowa do kapitana, pytajac o planowang trase, ktorej celem
miato by¢ uniknigcie burzy tropikalnej Joaquin. Kapitan odpowiedziatl, ze zamierza poptynaé
zwykla bezposrednia trasa do San Juan. Niepeligcy shuzby Drugi Oficer wystal ostatnig
wiadomos$¢, przypominajac kapitanowi o dostgpnych trasach alternatywnych, w tym
alternatywnych trasach do Kanatu Starobahamskiego, na ktére w razie potrzeby mozna si¢
skierowa¢ w trakcie rejsu.

El Faro - Route Patterns
(July, Aug, Sept, Oct 2015)
Typical Route (Jacksonville to San Juan)
TS Erika Route (25-28 Aug.)
* Log Book Positions (26-28 Aug.)
Final Voyage
.. : s e
T e
. . 3 -.,_‘1‘“‘_- puk
3 - o --h""ﬁ—\..___ £ Vo -
04050, 60 120 180 240 i,
R Nauitical Milas. M -
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A B BORA Mancnit Ghographic Dminrme EAL Getamnes sig and ohe triisar

Ilustracja 2. Typowa trasa EL FARO na poludnie, zejscie z trasy podczas burzy
tropikalnej Erika i ostatniej trasy podrozy.
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Stata instrukcja Starszego Oficera (C/M) dotyczaca zatadunku i rozladunku nakazywata
oficerom zwraca¢ uwage na powstajacy przechyl podczas zatadunku i1 informowaé Starszego
Oficera, jesli przechyl wyniesie powyzej 2,5 stopni. Po potudniu w dniu 29 wrze$nia 2015 roku
Kierownik Terminala TMPR zauwazyl przechyl na prawej burcie, jakiego nigdy wczesniej nie
widzial. W zwigzku z tym Kierownik Terminala TMPR zrobit zdjecie przechytu i powiadomit
pracownikow firmy przeladunkowej, aby natychmiast umiescili kontenery z lewej strony statku
w celu skorygowania przechylu. Pozniejsza analiza zdjecia wykonana przez inzyniera Strazy
Przybrzeznej wykazata, ze przechyl wynosit ok. 4 stopnie. W wyniku informacji otrzymanych od
Kierownika Terminala pracownicy firmy przetadunkowej umiescili tadunek z lewej strony
1 skorygowali przechyl przed wyptynigciem EL FARO.

Ilustracja 3. Zdjecie zrobione przez Kierownika Terminala TMPR w dniu 29
wrzesnia 2015 r., pokazujace przechylenie prawej burty o 4 stopnie podczas
operacji zaladunku przed wyruszeniem

Inzynier Portowy (P/E) zjadt kolacj¢ z Kapitanem na poktadzie EL FARO; byl on ostatnim
pracownikiem kierownictwa obstugi ladowej TOTE, ktéry odwiedzit EL FARO przed wypadkiem.
Inzynier zeznal, Ze rozmawial z Kapitanem na temat rozwijajacej si¢ burzy tropikalnej, jednak
Kapitan nie wyrazil szczegdlnych obaw dotyczacych pogody; Inzynier Portowy nie pamigtat
rozmOéw na temat planowanej trasy. Inzynier Portowy zeznal rowniez, ze byl on zestresowany
iloscig pracy, jaka nalezato wykona¢ podczas ostatniej podrézy EL FARO w ramach przygotowan
do zaplanowanego remontu statku w suchym doku w Tacomie, w stanie Waszyngton.
W szczego6lno$ci wspominal o instalacji nowych weciagarek, kabli zasilania oraz glikolowego
systemu podgrzewania stuzacego do usuwania oblodzenia z rampy.

W czasie rejsu, podczas ktorego doszto do wypadku, na EL FARO wprowadzono zmiany
w zakresie przewozenia tadunku, w ramach przygotowan do powrotu do przewozow typu RO/RO na
Alasce. Nadzorca prac TOTE na poktadzie EL FARO zarzadzal zespotem pigciu pracownikow
z Polski, ktérzy znajdowali si¢ poktadzie w celu prowadzenia prac przygotowawczych. Firma TOTE
planowata zakonczy¢ prace podczas kolejnego okresu pobytu w stoczni, ktory byl planowany na
grudzien 2015 r. Czterech pracownikow z Polski postugiwalo si¢ jezykiem angielskim w bardzo
ograniczonym stopniu, polegajac na pigtym pracowniku, ktory stuzyt jako ttumacz w rozmowach
z nadzorcg zatogi remontowej i cztonkami zatogi EL FARO. Polscy pracownicy
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nie zostali przeszkoleni w ramach podstawowego szkolenia bezpieczenstwa przed wejSciem na
poktad EL FARO.

O godzinie 18:37 Kapitan pobrat pakiet pogodowy systemu informacji pogodowych Bon
Voyage (Bon Voyage System) z systemu poczty elektronicznej Inmarsat. BVS to produkt Applied
Weather Technologies (AWT) korzystajacy z danych pogodowych z Krajowego Centrum ds.
Huraganoéw (National Hurricane Center, NHC) oraz innych zrddel do graficznej prezentacji
warunkéw pogodowych na zamierzonej lub planowanej trasie statku. Wiadomosci z systemu BVS
byly regularnie przesylane na skrzynke¢ poczty elektronicznej Kapitana na poktadzie statku,
anastepnie Kapitan r¢cznie przekazywal je na mostek, aby mogla z nich korzysta¢ wachta
nawigacyjna.

Firma AWT oferowata subskrypcje na ustuge trasowania, ktora miala pomaga¢ statkom unikac
trudnych warunkéw pogodowych. Firma TOTE nie posiadata subskrypcji tej ustugi w okresie,
w ktorym doszto do wypadku. System BVS posiadal rowniez funkcje aktualizacji, ktora
automatycznie wysytata na statek aktualizacje dotyczace pogody tropikalnej za posrednictwem
poczty elektronicznej, na ogot w ciggu godziny od wydania nowej prognozy/zalecen dotyczacych
cyklonu tropikalnego. Podczas swojego ostatniego rejsu ta funkcja nie byta aktywna na EL FARO.

Zatadunek zakonczyt si¢ o godzinie 18:54 i statek byl w pelni obcigzony, jak wskazano w sekcji
zawierajgce] informacje na temat statku w niniejszym raporcie. Przed wyptynigciem Kierownik
Terminala TMPR przekazat Starszemu Oficerowi (C/M) EL FARO dokumentacj¢ tadunku
CargoMax® na przeno$nym urzadzeniu z pamiecia flash.'

Iustracja 4. Obraz komputerowy EL. FARO pokazujacy statek w gotowosci do wyplyniecia ze
Srednim zanurzeniem 30,1 stép (19,7 m), 0 stopni przechylu i przeglebieniem w strone rufy 5,0
stop (1,52 m). Ilustracja dostarczona przez Centrum Bezpieczenstwa Morskiego USCG.

Kiedy statek byt przygotowywany do wyptynigcia, Specjalista ds. Dokowania i Pilot
z Jacksonville weszli na jego poklad i przeprowadzili standardowy odbior Pilot/Kapitan, nie
stwierdzajac ani nie omawiajagc zadnych rozbieznosci. O godzinie 20:06 EL FARO odptynat od
pirsu. Zgodnie z typowym harmonogramem EL FARO wyptywat z Jacksonville o godzinie 19:00.
Przeplynigcie do boi morskiej trwato 70 minut i w tym czasie Pilot i Kapitan rozmawiali na
niezobowiazujace tematy, poruszajac rowniez krdotko temat burzy tropikalnej Joaquin. O godz. 09:48

' W dniu 1 pazdziernika po zgloszeniu zaginigcia EL FARO Kierownik Terminala TMPR zauwazyl blad w obliczeniach
stabilnosci CargoMax® dla stanu zatadunku przy wyptynigciu i stworzyt poprawiony raport, w ktorym margines stabilnosci
zostal obnizony o 0,16 stopy.
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Pilot, PM, opuscit poktad i statek mingl boje morska, ruszajac w droge do San Juan. EL FARO
wystat raport dotyczacy wyplyniecia do personelu TOTE w porcie, ktory nie zawieral zadnych
informacji na temat trasy do San Juan planowanej przez Kapitana.

Kiedy EL FARO opuszczat Jacksonville poziom oleju smarownego w misie olejowej
obstugujacej turbiny parowe i gtowng przektadni¢ redukcyjng wynosit 24,6>°. Zalecany poziom
roboczy w podreczniku obstugi maszyn wynosit 27°°, a zatwierdzony plan dla misy olejowej
wskazywal zakres operacyjny od 18’’-33”°. Firma TOTE nie posiadata wytycznych ani polityki,
ktoére wymagatyby utrzymania zalecanego poziomu roboczego wynoszacego 27°’.

Czlonkowie zalogi, ktorzy wczes$niej pracowali na poktadzie EL FARO zeznali, ze klapy
pozarowe w systemie wentylacji tadowni na EL FARO byly zamykane jedynie w przypadku pozaru
w tadowni, w innych przypadkach byly otwarte, nawet przy trudnych warunkach pogodowych.
Klapy pozarowe w tadowniach, w ktorych przewozono pojazdy z paliwem byly pozostawiane
otwarte, aby zapobiec gromadzeniu si¢ tatwopalnych oparéw zgodnie z prawidtem 20 SOLAS II-2
146 CFR § 92.15-10.

MNote: The cone contains the probable path of the storm center but does not show
the size of the storm. Hazardous conditions can occur outside of the cone.

Tropical Storm Joaquin Current Information: @ Forecast Positions:
Teesday Sepicmber 29, 2015 Center Location 258 N 71.7 W @ Tropical Cyclone O Post-Tropical
11 P EDT Advéisory 9 Max Sustained Wind 70 mph Sustained Winds: D <39 mph
NwWS Mational Hurricane Center Movement WSW at 5 mph S 3973 mph H 74110 mph M = 110mph
Potential Track Area: Watches: Warnings:
[C>~. Day 13 Hurricane Trop.Storm [ Hurricane M Trop.Storm

Ilustracja 5. Zalecenia NHC dotyczace burzy tropikalnej Joaquin 9, 23:00 EDT
w dniu 29 wrzes$nia 2015 r., 3-dniowy stozek.

Kiedy EL FARO wyptywal na morze, burza tropikalna Joaquin znajdowata si¢ ok. 365 mil
morskich na wschod od poétnocno-zachodnich Bahaméw i przesuwata si¢ w kierunku zachodnim
i potudniowo-zachodnim z predkoscig 4 weztow. O godzinie 16:51 w dniu 29 wrzesnia zalecenia
NHC zaczely wskazywac, ze burza tropikalna Joaquin moze uderzy¢ w Bahamy jako huragan.
Wszystkie wczesniejsze zalecania NHS przewidywaly, ze burza tropikalna Joaquin zmieni kierunek
na potnocny i nie uderzy w Bahamy. Zalecania NHC z godziny 23:00 potwierdzily, ze burza
tropikalna Joaquin bedzie przybieraé na sile, utrzymujac kierunek potudniowo-zachodni przez kilka
kolejnych dni. W rezultacie ogloszono pierwsze zagrozenie huraganem dla centralnych Bahamow.
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O godzinie 23:29 Kapitan pobral pakiet pogodowy BVS z systemu e-mailowego Inmarsat.

Podczas feralnego rejsu z poktadu EL FARO wystano raport dotyczacy wyptynigcia oraz raporty
0 pozycji w potudnie, zgodnie z Instrukcja Operacyjng - Statek (OMV). Nie byto wymogu, aby te
komunikaty wskazywaty planowang tras¢ EL FARO i ten temat nie zostatl poruszony w sekcjach
przeznaczonych na uwagi Kapitana.

Sroda. 30 wrzeénia 2015 r.

O godzinie 02:00 NHC zmienito klasyfikacj¢ burzy tropikalnej Joaquin na huragan kategorii 1.

Rejestrator danych z podrézy EL FARO (VDR) przekazywat dane audio i dane parametryczne
od godziny 05:36%. VDR rejestrowat dane z mostka EL FARO i dane dotyczace rejsu takie jak
pozycja statku, predko$é, kierunek, kurs nad dnem i obrazy radarowe.’

Ilustracja 6. Zdjecie Imoé-tka EL FAO. (Zdjecie otrzymane od TOTE)

O godzinie 06:08, Kapitan pobrat pakiet pogodowy BVS z systemu e-mailowego Inmarsat. Ten
pakiet zawierat kopig¢ trasy huraganu Joaquin NHC

% Rejestrator VDR na poktadzie EL FARO byt ustawiony na rejestracje danych w petli ciaglej, co wymagato pobrania danych
z przynajmniej 12 godzin przed wypadkiem, ktory odcina zasilanie urzadzenia. Kiedy EL FARO zatonat, rejestrator znajdujacy
si¢ na jego pokltadzie zawierat 26 godzin danych, rozpoczynajac od 17:36, 30 wrzesnia 2015 roku.

z transkrypcji NTSB nagran audio z VDR, jesli nie wskazano inacze;j.
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z wczesniej wydanego pakietu danych, ktory zostal pobrany w dniu 29 wrzesnia o godzinie 23:29.
Pakiet pogodowy BVS nie zawierat jednak biezacych danych dotyczacych wiatru i fal.*

O godzinie 06:13 Kapitan i Starszy Oficer (C/M) stwierdzili na podstawie uzyskanych
informacji pogodowych, ze nastgpnego dnia bgda znajdowac si¢ na potudniowy zachdd od huraganu.
Zdecydowali si¢ zmieni¢ kurs dalej na potludnie, aby otworzy¢ najblizszy punkt podejscia (CPA) do
huraganu.

O godzinie 10:17 Kapitan otrzymal wiadomo$¢ e-mail przez satelite od Kapitana EL YUNQUE,
ktory ptynal w kierunku pétnocnym do Jacksonville z San Juan. Kapitan statku EL YUNQUE
poprosit o plany i zamiary EL FARO wobec burzy. Kapitan EL FARO odpowiedzial o godzinie
11:10, ze obserwowat burze i zmienit kurs lekko na potudnie.

O godzinie 11:21, Kapitan EL YUNQUE odpowiedzial Kapitanowi EL FARO ,,Dobrze to
stysze¢. Mam nadziej¢, ze niedtugo skieruje si¢ na poinoc. Kiedy przeptywalismy na zachdd od niej,
zarejestrowaliSmy $redni powiew wiatru o sile 100 wezlow. Na szczgécie szedt on bezposrednio od
przodu”.

O godzinie 11:24, Kapitan pobral pakiet pogodowy BVS z systemu e-mailowego Inmarsat.

EL YUNQUE Noon Position
1200 EDT, September 30, 2015

Position:
15 Deg. 59° N, 075 Deg. 08 ‘W

Course: 310Deg. T
Speed: 19.3 Knots

Weather:
Wind NNW- N @ 41 - 47 Knots
Seas NW — N at 15 feet
Swell NW — N at 12 feet

A oo |

Ilustracja 7. Pozycje poludniowe statkéw El YUNQUE i EL FARO 30 wrzesnia 2015 r.; informacje
z poludniowego raportu EL. YUNQUE.

O godzinie 13:22, Kapitan EL FARO przestal na lad wiadomo$¢ e-mail z raportem. Tres¢
raportu brzmiata: ,,podjeto srodki ostroznosci dotyczace Huraganu Joaquin”. Mniej wiecej w tym
samym czasie, Kapitan

* Bardziej szczegdtowe informacje znajduja si¢ w sekeji pogodowej dla grafiki pogodowe;.
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wystal rowniez bardziej szczegdtowa wiadomos¢ e-mail do personelu zarzadzania TOTE informujac,
ze monitorowatl burze, dostosowal trase i ma zamiar przeplyna¢ po prawej stronie +/- 65 mil
morskich od burzy. Przywidywal, ze znajdzie si¢ z tylu burzy przed godzing 08:00 w dniu
1 pazdziernika.

W tej wiadomosci Kapitan oswiadczyt réwniez, ze cheiatby poptyna¢ Kanatem Starobahamskim
w drodze powrotnej z San Juan i ze begdzie czekat na odpowiedz firmy przed podjgciem ostatecznej
decyzji o drodze powrotnej. O godzinie 16:09 EL FARO otrzymal odpowiedz od Dyrektora Zarzadu
Statkami o tresci: ,,Wniosek o zmiang¢ trasy przez Kanal Starobahamski zostal zrozumiany
1 zaakceptowany. Dzigkuj¢ za powiadomienie”. W tym czasie Dyrektor TSI Zarzadu Statkami byt
w Kalifornii, aby przedyskutowaé kwestie zwigzane z nowymi statkami klasy MARLIN firmy
TOTE.

O godzinie 13:55 Drugi Oficer(2/M) przedyskutowat przygotowanie raportu z dodatkowej
obserwacji pogody z powodu przewidzianego przyblizenia sie burzy.’ 2/M przestal t¢ wiadomos¢
obserwacyjnag o godzinie 14:21, ale blednie opisat pozycje EL FARO, lokalizujac statek koto
gtéwnego ladu Kuby.

O godzinie 14:14 Kapitan i 2/M ustyszeli informacje VHF sécurit¢ z samolotu Strazy
Przybrzeznej, przekazujacego ostrzezenie o huraganie NHC dla Bahamow, w ktoérej marynarze byli
proszeni o zachowanie najwyzszej ostroznosci.®

O godzinie 15:50, EL YUNQUE i EL FARO mingly si¢ w odleglosci ok. 33 mil morskich.
Obydwie wachty na mostkach nawigzaly wzajemny kontakt i przeprowadzity krotka rozmowe przez
radio VHF, m.in. o huraganie Joaquin.

O godzinie 17:47 kapitan pobral najbardziej aktualny pakiet pogodowy BVS przez poczte
elektroniczng. Kapitan wystat ten pakiet pogodowy do komputera na mostku o godzinie 18:51,
a nastepnie przeszedt do mostka przedyskutowaé burze i1 plan podrézy z C/M. Kapitan i C/M
zdecydowali si¢ na nowa tras¢ dla statku dalej na potudnie, przeptywajac migdzy wyspami San
Salvador i Rum Cay. C/M zaproponowat wydluzenie kursu na potudnie od Samana Cay, jednak
kapitan zdecydowal, Ze nie begdzie to konieczne i w zamian objal tras¢ migdzy San Salvador a Rum
Cay na polnoc od Samana Cay. Kapitan oznajmil, ze ta trasa bedzie prostsza do monitorowania,
poniewaz wymaga tylko jednej zmiany kursu, a nie dwoch.

Trzeci Oficer (3/M) przybylt na mostek, aby zmieni¢ C/M o godzinie 19:43.

O godzinie19:52 Kapitan przedyskutowatl burze z kolejnym AB, ktory pytat, czy burza jeszcze
si¢ nasili. Kapitan odpowiedzial, ze wybrali nowa trase, aby uciec od ,,burzy”. O godzinie 20:00
Joaquin otrzymat 3 kategori¢ huraganu z wiatrem szacowanym na 100 weztow.

> Statki moga wysyla¢ obserwacje pogodowe na morzu do krajowych serwisow meteorologicznych takich jak Krajowy Serwis
Pogodowy NOAA. Naukowcy moga wtedy wykorzysta¢ te informacje do badan pogodowych i klimatycznych. Aby uzyskaé
wigcej informacji, odwiedz strong Voluntary Observing Ship Program, patrz http://www.vos.noaa.gov/.

6 e . L . , , L . . . . .
Transmisja sécurité jest wiadomoscia bezpieczenstwa, ktora relacjonuje wazne nawigacyjne i meteorologiczne ostrzezenia lub
inne niezwykte wydarzenie, ktére moga wplyna¢ na dziatania na morzu.
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Kapitan opuscit mostek ok. godziny 20:00. Przed wyjsciem powiedziat 3/M, ze nie pojdzie spac
przez wigksza czes$¢ jego wachty (3/M). Glos kapitana nie zostal wykryty na mostku do godziny 4:09
nastepnego poranka.

O godzinie 23:04 nowy pakiet pogodowy BVS byt dostepny do pobrania dla EL FARO. Jednak
satelitarny zapis transmisji poczty elektronicznej pokazuje, ze wiadomo$¢ e-mail zostata pobrana
przez EL FARO dopiero rankiem w dniu 1 pazdziernika o godzinie 04:45.

O godzinie 23:05 3/M zadzwonil na domowy telefon’ Kapitana po przejrzeniu raportu
pogodowego z SAT-C, ktory zostal dostarczony o godzinie 22:53. Powiedzial Kapitanowi, ze
maksymalna predko$é wiatru wynosi 100 mil na godzing® i Ze burza przesuwa si¢ w kierunku ich
trasy. Podczas tej rozmowy 3/M dwukrotnie powiedziat Kapitanowi, ze powinien spojrze¢ na raport
pogodowy. Kapitan nie przyszedt na mostek. 3/M powiedzial kapitanowi, ze zgromadzi bardziej
szczegdtowe informacje 1 zadzwonil do niego ponownie o godzinie 23:13. Poinformowat kapitana,
ze EL FARO bedzie si¢ znajdowa¢ 22 mile od centrum huraganu o godzinie 4:00 nastgpnego
poranka i ze ,wiatry wieja z predkoscia 100 do 120 weztow 1 caly czas si¢ nasilaja”. 3/M
zasugerowal zmiane kursu na potudnie o godzinie 2:00, aby zwigkszy¢ odlegtos¢ pomigdzy EL
FARO a huraganem.

Po zakofczeniu tej rozmowy telefonicznej z Kapitanem, 3/M powiedziat Starszemu
Marynarzowi (AB) na wachcie, ze Kapitan uwaza, iz ,,do tego czasu” powinni by¢ na potudnie od
burzy 1 wiatr nie bedzie stanowi¢ problemu, poniewaz EL FARO bedzie znajdowat sig
w potudniowo-zachodnim kwadrancie huraganu. 3/M o$wiadczyt, ze ufa Kapitanowi ale wcigz
wyrazal obawe wobec punktu podejscia EL FARO do huraganu. W czasie swojej wachty 3/M
prowadzit EL FARO zgodnie z planowanym kursem Kapitana.

Pomiedzy godzing 23:45 a chwilg po potnocy, 3/M i 2/M zmienili si¢ na wachcie i oméwili
huragan, aktualng trase¢ i inne opcje trasy.

Czwartek. 1 pazdziernika 2015 r.

O godzinie 00:26 2/M otrzymat aktualizacje pogody z SAT-C i rozpoczat planowanie
alternatywnej trasy na potudnie przez Crooked Island Passage, a nastgpnie wejscie na tras¢ przez
Kanal Starobahamski i1 skierowanie si¢ do portu przeznaczenia w San Juan. 2/M zaplanowat
rozpoczecie zmiany kursu na godzing 2:00.

O godzinie 01:15 2/M ustyszat w radiu z komercyjnego satelity, ze Joaquin przeksztalcila si¢
w huragan kategorii 3. O godzinie 01:18, gdy EL FARO wyplynat z zawietrznej strony Wyspy San
Salvador, AB skomentowat kotysanie statku jako ,,najmocniejsze, jakie tu widzial”. 2/M zastanawiat
si¢, dlaczego statek si¢ kotysal, skoro byli pomigdzy wyspami.

7 Telefon domowy” lub telefon elektryczny jest wewnetrznym telefonem statku. Oznaczony jest jako ,,ET” w transkrypcji
NTSB VDR.

8 Raport pogodowy SAT-C doniost, ze predkosé wiatru wynosita 100 weztéw lub $rednio 115 mil na godzing.
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O godzinie 01:20 2/M zadzwonit do Kapitana i zawiadomit go zmianie kategorii huraganu na
wyzsza. 2/M zaproponowat takze zmiane kursu bezposrednio na poludnie, poczawszy od godziny
02:00. 2/M oswiadczyt, ze proponowany kurs przeprowadzi ich przez ,,wszystkie te ptytkie rejony”.
Po rozmowie z Kapitanem, 2/M powiedziat AB na wachcie, ze ,,Kapitan kazat to poprowadzi¢”. 2/M
powiedziat rowniez pdzniej AB, ze Kapitan wydawat si¢ senny. Nie ma zadnych dowodow na to, ze
2/M w czasie swojej wachty wykonywat jeszcze jakies telefony do Kapitana.
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Ilustracja 8. Obraz morskiej mapy rastrowej Google Earth NOAA Crooked Island
Passage.

O godzinie 01:24, kiedy EL FARO przeplynagl migdzy San Salvador a Rum Cay, 2/M
powiedziat AB, Ze rozpoczat zmian¢ kursu o 116 stopni tak jak wczesnie zaplanowat to Kapitan.
Kroétko po skreceniu, AB skomentowat wiatr.

O godzinie 01:29 2/M zaobserwowatl: ,,zaczynam teraz stysze¢ wiatr”. Analiza pogodowa
Amerykanskiej Marynarki wskazala, ze mniej wiecej w tym samym czasie na pozycji EL FARO, fale
wynosity 14°, rozdecia 10°, a predkosé wiatru wynosita 55 weztow przy 320 stopniach’. 2/M takze
wspomniat, ze EL FARO stracil predkosc.

O godzinie 01:40 2/M i AB rozmawiali o treningach bezpieczenstwa i 2/M skomentowat: ,nikt
nigdy nie bierze tych treningdw na powaznie”, i ze nikt tak naprawde¢ nie sprawdza, czy ich
kombinezony ratunkowe pasuja.

O godzinie 02:11 2/M zauwazyt ,,zielong wode na dziobie”, a AB skomentowal to méwiac,
ze styszat ,brzeczenie”.

® Informacja AmerykaAT-C doni¢ ynarki Hindcast dostarczona przez Starszego Meteorologa, Centrum Prognozy Pogody Floty
w Norfolk.
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Kiedy kierunek EL FARO si¢ zmienil i warunki pogodowe si¢ pogorszyty, predkos¢ EL FARO
zaczela male¢. O godzinie 02:15 AB odnotowal, ze predkos¢ spadta do 16 weztow z ok. 20 weztow.

O godzinie 02:47 2/M i1 AB na wachcie rozmawiali o tym, ze Kapitana nie ma na mostku, a 2/M
powiedziat: ,,Powiedzial, ze si¢ pojawi. Kiedy go o to spytatem — powiedzial tak wczoraj.
Powiedzial, ze dzisiaj powiedzial, ze prawdopodobnie tu bedzie”.

O godzinie 14:50 AB powiedziat, ze styszal odgtos uderzenia wewnatrz statku. Potem AB i 2/M
rozmawiali o tym, ze prawdopodobnie wytamata si¢ czgs¢ nadbudowki.

Ok. godziny 02:54 na mostku bylo stycha¢ dzwick odpowiadajacy alarmowi stanowiska steru.
2/M zastanawiat sig, czy statek nie zszedt z kursu, na co AB odpowiedzial, ze tak. 2/M zauwazyt
wtedy, ze alarm sterowniczy zostal nastawiony na sytuacje, w ktorej statek bytby o 3 stopnie poza
kursem. Alarm byt styszany jeszcze kilka razy podczas wachty 2/M. 2/M wprowadzit mate poprawki
do kursu, aby utrzyma¢ EL FARO na kursie.

O godzinie 03:44 C/M przybyl na mostek, aby zmieni¢ 2/M. Zmiana wachty zostata dokonana
12/M opuscil mostek ok. godziny 3:48. Cze§¢ zmiany wachty byta niezrozumiata na nagraniu audio
VDR i przeprowadzona procedura zmiany warty nie mogta zosta¢ catkowicie opisana przez MBI.
2/M powiedziat C/M, ze Il Pomocniczy Mechanik (2A/E) rozdmuchiwat rury i Zze ona zadzwonita
(2/M) do Kapitana, oraz ze statek dobrze trzymat si¢ kierunku, ale moze troch¢ zgubi¢ kierunek,
kiedy w co$ uderzy lub bedzie si¢ kotysat.

Od razu po zej$ciu z wachty, 2/M wystat trzy krotkie wiadomosci e-mail do rodziny 1 przyjaciol,
w ktorych napisat, ze statek kieruje si¢ w strong¢ huraganu Joaquin.

Krotko po przejeciu wachty, C/M zaczat stopniowo zmienia¢ kierunek na lewa burte, probujac
powroci¢ na planowang tras¢ 116 stopni. Alarm sterowniczy rozbrzmiewat nieprzerwanie przez kilka
minut i AB skomentowat trudno$¢ utrzymania statego kierunku statku. Statek w tym czasie byl na
autopilocie.

O godzinie 03:47 C/M skomentowat do AB, ze ,.trudno jest powiedzie¢, w ktorg strong wieje
wiatr, prawda?”, a potem: ,,Przypuszczam, ze przechylamy si¢ na prawg burtg (musi wiac) z lewej do
prawej burty”.

godzinie 03:50 AB opuszcza wachtg, od godziny 4:00 do godziny 8:00, czyli przez reszte trasy,
wachty obejmuje AB.

O godzinie 03:55, III Pomocniczy Mechanik (3A/E), ktory byt na wachcie w pomieszczeniu
maszynowni od poinocy do godziny 4:00, poszedt na mostek przez drugi poktad i powiedzial C/M,
ze niektore przewody przy kontenerach chtodni na drugim pokladzie zostaly ,,przecigte”.

O godzinie 04:05 C/M powiedziat, ze ptyng ,,jakos 30 stopni w strong wiatru”.

O godzinie 16:09, Kapitan pojawit si¢ na mostku. Kapitan o§wiadczyl, ze ,,na tym rejsie nie
dzieje si¢ nic ztego™ i ze ,,spat jak dziecko”. Kapitan i C/M zgodzili sie,
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ze warunki byly podobne do ,,codziennych warunkéw na Alasce”. Kapitan takze zauwazyl, Ze statek
nie kolysze si¢ wzdtuz lub na boki, ani si¢ nie trzgsie. C/M powiedzial Kapitanowi, ze wylaczyt
alarm powiadamiajacy o zej$ciu z kursu, poniewaz si¢ powtarzal.

O godzinie 04:12 C/M powiedzial Kapitanowi, ze probowat powrdci¢ na wczesniej planowany
kurs 116 stopni. Kapitan i C/M rozmawiali o wietrze z lewej strony dziobu i Kapitan stwierdzit, ze
,jedyny sposob, w jaki mozna temu przeciwdziata¢ to zatadowa¢ zbiornik na rampe z lewej burty”.'

O godzinie 04:15 Kapitan przypuszczal, ze statek zaczal zwalnia¢. Skontaktowal sie
z maszynownig przez telefon domowy 1 po zakonczeniu rozmowy skomentowal, ze ,,przedmuchuja

rury”.

O godzinie 04:24 C/M zaraportowal Kapitanowi 970 milibarow na barometrze, po czym
oznajmit: ,,chyba jeszcze spadnie (zanim wzro$nie)”. Kapitan odpowiedzial do C/M, ze ,si¢ nie
przecisng”.

O godzinie 04:27 C/M odnotowatl 100 RPM i Kapitan o$wiadczyl, ze potrzebuja wyzszych
obrotow.

Kilka minut pézniej C/M odpowiedzial: ,,moze juz wigcej nie urosnac”.

O godzinie 04:34 C/M zadzwonil do maszynowni, aby przypomnie¢, ze poktady zewngtrzne sa
zabezpieczone 1 ze nie chce, aby ktokolwiek wchodzit powyzej drugiego poktadu, tak jak wczesniej
zrobit to III Pomocniczy Mechanik (3A/E). Kapitan opuscit mostek i1 poszedt do kambuza.

O godzinie 04:36 do C/M zadzwonil starszy mechanik (C/E) i zglosil, ze na drugim poktadzie
przechyla si¢ zbiornik. Kilka minut pozniej, o godzinie 4:40, C/E ponownie zadzwonit do C/M
i zglosit problem z ,przechylem i poziomem oleju”. C/M zadzwonil do Kapitana w kambuzie
1 Kapitan wrocit na mostek. Po telefonie do maszynowni i rozmowie z 2A/E, Kapitan powiedzial, Ze:
»chce zmniejszy¢ przechyl, wigc przejdzmy na r¢gczne sterowanie”.

O godzinie 04:44 Kapitan skomentowat: ,,** tylko przechyl. Miski olejowe nawalaja *. Mozna
si¢ tego spodziewac”. C/M odpowiedziat ,tak, miski olejowe, rozumiem”. Pomiedzy godzing ok.
04:45 a godzing 05:05 Kapitan i C/M wykonuja szereg korekt trasy, aby skierowa¢ dziob statku
prawie prosto w stron¢ wiatru 1 zmniejszy¢ skutki wptywu wiatru na statek, zeby inzynierzy mogli
rozwigzac problemy z przechylem na prawej burcie w ukladzie oleju smarowego.

1% Zbiorniki na rampie sa uzywane do poprawienia przechylu w czasie zaladunku w porcie i pomagaja poprawi¢ przechy! o mniej
niz 2 stopnie.
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Hustracja 9. Obraz komputerowy EL FARO pokazujacy statek z 15-stopniowym przechylem
na prawa burte i przeglebieniem w strone rufy 5,8 stop (1,76 m) z powodu zalania ladowni 3,
szacowanego na 20% i przechylem w wyniku wiatru. Ilustracja dostarczona przez Centrum
Bezpieczenstwa Morskiego USCG.

O godzinie 04:45 system poczty elektronicznej Inmarsat pokazal, ze pakiet pogodowy BVS
z godziny 23:00 zostat pobrany na adres e-mail Kapitana.

Takze o godzinie 04:45, C/M odnotowal, Ze ci$nienie barometryczne ,spadto do 960
milibarow”. Informacje pogodowe SAT-C i NHC wskazywaly, Ze ci$nienie barometryczne w oku
cyklonu Joaquin byty szacowane na 950 milibarow.

O godzinie 04:46 Kapitan przejal ster i wydal polecenie sterownicze do AB. Krotko po tym EL
FARO otrzymat aktualizacj¢ pogodowa SAT-C. Aktualizacja wskazywata, ze cisnienie
barometryczne w oku cyklonu Joaquin jest szacowane na 948 milibaréw, a maksymalna sita wiatrow
wynosi 105 weztow.
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O godzinie 04:57 Kapitan zszedl po poklad, aby sprawdzi¢ satelitarny system poczty
elektronicznej. Przed opuszczeniem mostka polecit C/M przekierowa¢ si¢ 050 stopni na ogolny
kierunek.

O godzinie 05:01 C/M powiedzial, ze spodziewa si¢, ze wiatr zblizy si¢ do dziobu 1 sterburty.
Powiedzial takze, ze statek caty czas si¢ przechyla.

Przed godzing 05:02 Kapitan wrocil na mostek i powiedziat, ze przestat pakiet pogodowy BVS
do mostka. Stwierdzit tam, ze dostal sprzeczne raporty o centrum burzy i zastanawial si¢, czy
ci$nienie jeszcze wzrosnie. C/M odpowiedzial, Ze ci$nienie caty czas wynosi 960.

O godzinie 05:04 Kapitan rozkazal mocny skrgt sterem w prawo, a pdzniej wyprostowanie
w prawo o dwadziescia. Wtedy skomentowatl: ,Naszym najwickszym wrogiem jest teraz brak
widocznosci. To jest nasz najwigkszy wrog”.

O godzinie 05:06 Kapitan skomentowat, ze probujg wroci¢ na pierwotny kurs i zaznaczyl, ze
znajdujg sie z tytu burzy.

SAN SALVADOR

0500 EDT, October 1, 2015

RUM CAY
ELFARO Position

JOAQUIN Forecasted Position

» JOAQUIN Actual Position

SAMANA CAY

Approx. 40 Nautical\Miles
.

I8

Ilustracja 10. Obraz Google Earth pokazujacy pozycje EL FARO o godzinie 5:00, Srodek huraganu Joaquin zgodnie
z Zaleceniami NHC 14 i Srodek huraganu Joaquin okreslony w trakcie analizy ,,najlepszego szlaku” NHC po burzy.
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Ilustracja 11. Obraz z godz. 05:00, 1 pazdziernika 2015 r. pokazujacy przyblizone relacje pomiedzy EL

FARO a przewidywanymi pozycjami podczas burzy. Widoczny jest rowniez zakres frontu
(Zrodlo: dane faktyczne na temat pogody NTSB)

Kroétko po tym komentarzu Nadzorca Zatogi Remontowej pojawil si¢ na mostku. Oswiadczyt, ze
przechyl statku jest niespotykany i ze nigdy nie widzial, Zzeby statek tak ,,wisial”. On i1 Kapitan
przedyskutowali wpltyw przechylu na poziom w miskach olejowych. Kilka minut pdzniej C/E
zadzwonit do Kapitana i omowili wptywy przechytu.

O godzinie 05:22 C/M zglosit, ze barometr wykazat 950 milibaréw.'" Byt to najnizszy wynik
zanotowany przez VDR w czasie tej podrdzy. To ci$nienie wskazywato, ze EL FARO znajduje si¢
blisko oka huraganu Joaquin, ktére w tamtej chwili miat co najmniej 948 milibarow.

O godzinie 05:30 C/M zanotowat zmian¢ w relatywnym kierunku wiatru, kiedy woda na nich
pryskata zamiast pryska¢ na belkg. Zaznaczyt, ze woda wlewa si¢ na rufe.

O godzinie 05:43 Kapitan odebrat telefon domowy z zawiadomieniem o wodzie w Luku
Towarowym 3. Kazal C/M zej$¢ nizej, aby oceni¢ sytuacj¢. Przed opuszczeniem mostka, C/M
odebrat telefon domowy i przedyskutowat zrodto i ilo$¢ zalania oraz uzycie pompy z¢zowej. Kapitan
odebrat telefon od C/M i przyjat, ze pompa zgzowa pracuje a woda wciaz si¢ podnosi.

Minute podzniej kapitan skomentowal: ,,Mamy strat¢ w samochodach. Tak”. Zgodnie
z dokumentami manifestu towaréw na podr6z 185S na najnizszym poziomie luku towarowego.
znajdowato sie 50 samochodéw.'? Pojazdy byly przymocowane tancuchami biegnacymi wszerz
statku. Srednia

! Zespot Transkrypcji VDR nie mogt si¢ zdecydowaé, czy odezyt zostat przestany w wielkosci 950 czy 951 MB. Pomimo tego
ten odczyt byl nagrany na najnizszym ci$nieniu na VDR w czasie tej podrozy.

12 Dowdd MBL. 069, s. 30.
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waga na kazdy samochod w dokumentacji towaréw wynosita 1,5 tony'* (3,360-LBS). Nastepnie C/M
opuscit mostek, aby przeja¢ obowiazki 3A/E i zbada¢ zalanie.

O godzinie 05:48 Kapitan zadzwonit do C/E i polecit mu rozpocza¢ przeniesienie z rampy na
prawej burcie do lewej burty.

O godzinie 05:52 Kapitan odebrat telefon domowy z informacja, ze zrodlem zalania jest otwarty
wlaz. Wtedy zawrdcit statek do portu, aby przenie$¢ wiatr na prawa burte i wywolaé przechyl lewe;j
burty. Kapitan rozkazal ten manewr, aby umozliwi¢ zespotowi wstep na czgsciowo zalany drugi
poktad celem zabezpieczenia wtazu do tadowni 3 na prawej burcie. Analiza powypadkowa wykazala,
ze konfiguracja zaworu odsysania misy pompy oleju smarowego, ktoéry byt zrekompensowany po
prawej stronie osi, byta podejrzana o utrat¢ ssania podczas przechytu lewej burty.

O godzinie 05:55 C/M zadzwonil do Kapitana przez radio UHF i zgtosit zalanie na wysokos¢
kolan w fadowni na prawej burcie.

Do godziny 05:56 statek ptyngl w nowym kierunku 350 stopni z wiatrem na prawej burcie
1 przechytem w stron¢ lewej burty. Kapitan zadzwonil potem do maszynowni 1 polecil przerwaé
przenoszenie balastu z prawej burty do zbiornikow na rampie na lewej burcie.

O godzinie 05:59 2/M wroécil na mostek 1 Kapitan powiedzial mu, ze: ,,wlaz si¢ otworzyt
1 w trzeciej tadowni jest troch¢ wody, teraz ja wypompowuja”.

Na podstawie radaru i danych parametrycznych VDR, naped EL FARO zostal zmniejszony na
krotko przed godzing 06:00. Okoto tej godziny EL FARO kierowat si¢ na péinoc, ale statek zaczat
zmienia¢ kierunek na zachod.

" Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 ., s 176.
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Ilustracja 12. Wykres predkosci EL. FARO nad ziemig i predko$¢ przez wode w dniu
1 pazdziernika 2015 r.

Chwilg p6zniej, o godzinie 06:00, Kapitan otrzymal rozmowy jednocze$nie na telefon domowy
i radio UHF. Kapitan oddzwonit do maszynowni z pytaniem ,,(wszystko przez) wentylacje?”. Wtedy
powiedziatl maszynowni ,,Chcecie, zebym przeniost to z powrotem na prawa burte?” i ,,przetoczyt to
na sterburtg”. W radiu UHF stycha¢ byto C/M informujacego Kapitana, ze wlaz zostat
zabezpieczony.

Pierwsza rozmowa na audio VDR w sprawie utraty napgdu odbyla si¢ okoto godziny 06:04,
kiedy to 2/M odnotowal zmniejszenie obrotow i zapytat czy mostek lub maszynownia zaczgta
redukcje.

C/M powrdcit na mostek o godzinie 06:04 1 wytlumaczyl Kapitanowi, ze kiedy byt na trzecim
poktadzie, widzial jak woda wptywa przez wlaz, ale nie widzial, czy na czwartym poktadzie
samochody wyswobodzity si¢ z mocowan. Kapitan rozkazal mu wréci¢ na trzeci poktad, aby zajrze¢
na czwarty poktad tadowni 3. Kapitan takze kontynuowat wydawanie polecen sterowniczych do AB.

O godzinie 06:09 zapisy transmisji poczty elektronicznej wykazaty, ze na EL FARO zostat
pobrany najbardziej aktualny pakiet pogodowy BVS. Byt to pakiet pogodowy BVS z godziny 05:00.

O godzinie 06:12 Kapitan powiedzial, Zze nie podoba mu si¢ przechyl, po czym powiedziat:
,»Chyba stracili$my instalacj¢”.

O godzinie 06:16 maszynownia zadzwonita do Kapitana na telefon domowy i Kapitan zapytal,
czy jest ,,jakakolwiek szansa, aby znowu uzyskac polaczenie?”.
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O godzinie 06:19 Kapitan zadzwonil do maszynowni i rozkazat przesunigcie balastu lewej burty
do zbiornikow na rampie prawej burty. To byto pierwsze z kilku polecen kapitana, aby przenies¢
balast ze zbiornikow na rampie na prawg burtg.

O godzinie 06:21 Kapitan odebrat telefon domowy od 3A/E. Kapitan zastanawial si¢, czy da si¢
stwierdzi¢, czy dziala odsysanie i wypompowywanie wody z fadowni.

O godzinie 06:24 Kapitan oddzwonit do maszynowni i rozmawial z 3A/E, celem
zaktualizowania informacji i upewnienia si¢, ze przepompowuja balast ze zbiornikéw na rampie z
prawej burty na lewg burte. Podczas tej rozmowy Kapitan potwierdzil, ze 3A/E wypompowuje wode
z fadowni.

Okoto godziny 06:30 3/M i 2/M byli na mostku i 2/M zaczat pisa¢ wiadomoséé¢ do Swiatowego
Morskiego Systemu Lacznosci Alarmowej i Bezpieczenstwa (GMDSS), aby zawiadomi¢ agencje
ratunkowe o sytuacji statku.

O godzinie 06:34 po telefonie do C/E, Kapitan powiedziat, zeby ,,uruchomi¢ z powrotem kociot.
Odzyskuja ci$nienie oleju smarowego”.

O godzinie 06:40 Kapitan wystat C/M na dot, aby sprawdzit stan tadowni 3.

O godzinie 06:44 Kapitan i maszynownia nawigzali tacznos¢. Kapitan powiedziat do AB: ,,udato
si¢ odzyskac troche obrotow”. Jednak o godzinie 6:48 Kapitan powiedziat do AB przy sterze, ze nie
ma obrotow. Parametry VDR i dane z radaru w tym czasie nie wykazuja zmian kierunku, kursu nad
dnem lub predkosci nad dnem, ktore wskazywalyby na poprawe napedu.

O godzinie 06:52 Kapitan zszedt pod poklad. Po jego odejsciu kto§ zadzwonil na mostek
szukajac Kapitana. Osobie tej powiedziano, zeby sprobowata si¢ skontaktowac z nim w jego biurze.

Kapitan wrocil na mostek ok. godziny 06:54. Zadzwonit do C/E na telefon domowy, aby
sprawdzi¢ stan statku. Po tym telefonie powiedzial do 2/M, Ze mechanicy mieli problemy
z przywroceniem lacznosci przez przechyt.

O godzinie 06:59 Kapitan probowat skontaktowa¢ si¢ z Wyznaczong Osoba na Wybrzezu TSI
(DPA) i zostawil wiadomos$¢ na poczcie glosowej. W tym czasie DPA nie bylo w biurze juz od kilku
dni i nie byl §wiadomy pozycji EL FARO wzgledem huraganu Joaquin. Zaden inny cztonek
personelu TOTE na ladzie nie obserwowat na biezaco pozycji EL FARO wzgledem huraganu.

Kapitan zadzwonit wtedy do Centrali Obslugi Wezwan Pomocy. Po rozmowie z centralg
trwajacej okoto siedmiu minut, Kapitan zostat potagczony z TSI DPA o godzinie 07:07. Kapitan
poinformowat DPA o szczegotach sytuacji na EL FARO, m.in. o tym, Ze inZynierzy nie moga
uzyskac cisnienia oleju smarowego w instalacji, nie posiadaja glownego silnika, lewa burta jest
przechylona o 10-15 stopni, nie udaje im si¢ wypompowac¢ wody z luku towarowego, sg w trybie
przetrwania ale nie planujg opusci¢ statku. Kapitan poinformowat takze DPA o warunkach
pogodowych, m.in. Ze ci$nienie barometryczne wynosi 958,8 milibara.
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Ilustracja 13. Obraz komputerowy EL. FARO pokazujacy 18-stopniowy przechyl w strone
lewej burty z przeglebieniem w strone rufy 5,8 stop (1,76 m) z powodu zalania ladowni 3,
szacowanym na 20% i przechylem w wyniku wiatru. Ilustracja dostarczona przez Centrum
Bezpieczenstwa Morskiego USCG.

Kapitan zakonczyl rozmowe¢ z DPA o godzinie 07:12 i od razu polecit 2/M przestanie
wiadomo$ci GMDSS, aby zakomunikowa¢ alarm agencjom ratowniczym na brzegu. System Alertu
o Zagrozeniu Statku (SSAS) takze zostat aktywowany.'*

O godzinie 07:14 C/M powiedzial Kapitanowi, ze poziom wody si¢ podwyzsza. C/M powiedziat
kapitanowi, ze C/E wspomnial, Zze magistrala pozarowa jest potencjalnym zrodtem zalania. C/M
zablokowat drzwi na trzecim poktadzie, a Kapitan powiedzial mu, zeby ich nie otwierac.

O godzinie 07:15 Centrum Dowodzenia Strazy Przybrzeznej Obszaru Atlantyku w Portsmouth,
Virginia, otrzymato wiadomosci alarmowe GMDSS i SSAS od EL FARO.

O godzinie 07:16 C/M rozmawiat z C/E przez telefon domowy. Po tym telefonie C/M
powiedzial, ze wilaczyl si¢ alarm pompowy w tadowni 2A, ale on sam nie po6jdzie na drugi poktad
tego sprawdzi¢. Kapitan zadzwonil wtedy do C/E 1 zgodzit si¢, Ze przechyt si¢ pogarsza.

O godzinie 07:18 Kapitan 1 C/M rozmawiali o samochodach ptywajacych na powierzchni lub
pod woda w tadowni 3. Kapitan zapytat, czy cokolwiek znajduje si¢ w poblizu magistrali pozarowe;j.
C/M odpowiedzial, ze poziom wody jest za wysoki i magistrala pozarowa jest pod ciemna, czarng
wodg. Nastepnie Kapitan i C/M przedyskutowali oddzielenie magistrali pozarowej w maszynowni
jako opcje kontroli zalania. Kapitan rozmawiat z I Pomocniczym Mechanikiem (1A/E) przez telefon
domowy i zapytat, czy 1A/E moglby oddzieli¢ magistralg pozarowa.

O godzinie 07:23 Kapitan rozmawiat z czlonkiem zalogi przez telefon i nie byt w stanie
odpowiedzie¢ na pytanie o katach zalewania EL FARO. Kapitan tez powiedzial, ze wciaz maja
trochg wypornosci i stabilno$ci. Nastepnie oswiadczyt, ze wiaczy alarm generalny, zeby wszystkich
obudzic¢.

!4 SSAS jest systemem alarmowym przeznaczonym gléwnie do uzytku w przypadkach piractwa, atakow terrorystycznych lub
innych zaktoceniach bezpieczenstwa.
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Hustracja 14. Modelowanie komputerowe EL. FARO pokazujace statek z 20-stopniowym
przechylem lewej burty i przeglebieniem w strone rufy 5,8 stop (1,76 m) z powodu zalania
ladowni 3, szacowanego na 20% i przechyl w wyniku wiatru. Ilustracja dostarczona przez

Centrum Bezpieczenstwa Morskiego USCG.

Ilustracja 15. Obraz komputerowy EL. FARO pokazujacy statek z 25-stopniowym przechylem
lewej burty i przeglebieniem w strone rufy 5,8 stop (1,76 m) z powodu zalania ladowni 3,
szacowanego na 20% i przechyl w wyniku wiatru. Ilustracja dostarczona przez Centrum
Bezpieczenstwa Morskiego USCG.
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Ilustracja 16. Obraz komputerowy EL FARO. Przy lewej burcie wida¢ 16dz ratunkowa spuszczana z EL
FARO za pomoca zurawikéw w normalnej pozycji na rownym Kkilu. Z prawej strony wida¢ 16dz ratunkowa
obnizona do pokladu ewakuacyjnego z EL. FARO o przechyle 25 stopni w stron¢ lewej burty. Nie ma
dowodéw, Ze zaloga rozmawiala na temat uzycia lodzi ratunkowych. W poblizu lodzi ratunkowych
przechowywano duze tratwy ratunkowe. Ilustracja dostarczona przez Centrum Bezpieczenstwa Morskiego
USCG.

O godzinie 07:24 DPA skontaktowat si¢ telefonicznie z Centrum Dowodzenia Strazy
Przybrzeznej w rejonie Atlantyku i przedstawit sytuacje EL FARO. Centrum Dowodzenia Strazy
Przybrzeznej w rejonie Atlantyku przyjeto te informacje 1 przekazato je w wiadomosci przestanej
poczta elektroniczng o godzinie 7:33 do Centrum Dowodzenia Strazy Przybrzeznej Dystryktu
Si6édmego w Miami w stanie Floryda.

O godzinie 07:25 Kapitan polecit C/M przeprowadzenie obchodu drugiego poktadu. C/M
odpowiedzial, ze otworzy drzwi i spojrzy, ale nie wejdzie na drugi poktad.

O godzinie 07:26 Kapitan skontaktowat si¢ z C/M droga radiowa i powiedzial mu, ze oglosi
alarm generalny i zbiorke podczas jego pobytu na dole. Kapitan nastepnie zadzwonit do maszynowni
na telefon domowy, informujac, ze zamierza ogtosi¢ alarm generalny, lecz nie bedg musieli opuscic¢
statku lub jeszcze go nie opuszcza. Nastgpnie o godzinie 7:27 rozbrzmial alarm generalny na
nagraniu dzwigkowym VDR.

O godzinie 07:27 Kapitan skontaktowal si¢ z C/M droga radiowa i powiedzial co$
niezrozumiatego na temat lewej burty statku. C/M zapytal Kapitana, czy przygotowuje si¢ do
opuszczenia pokfadu statku, na co Kapitan odpowiedziat ,, Tak, chcialbym aby wszyscy zalozyli
kombinezony ratunkowe i byli gotowi. Dobrze wszystkich policz. Dobrze policz”.

O godzinie 07:29 2/M na mostku krzyknal, ze w wodzie plywaja kontenery, a Kapitan zarzadzit
ogloszenie alarmu opuszczenia statku. 2/M zszedt z mostka, zeby wzia¢ kamizelke ratunkowa,
a Kapitan i1 AB poprosili, Zzeby 2/M przynidst im kamizelki.

O godzinie 07:30 Kapitan powiedzial 2 razy ,,Dziob jest w dole”.
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i przechyla si¢ w wyniku wiatru w strone lewej burty o 35 stopni z przeglebieniem w strone rufy na 5
stop i zanurzeniem 37 stop na Srédokreciu. Gorna ilustracja to symulacja widoku z przodu od lewej
strony mostka nawigacyjnego, ktéry przypuszczalnie byl miejscem, w ktorym znajdowal si¢ Kapitan,
mowiac ,,dziéb jest w dole” o godzinie 07:30 zgodnie z transkrypcja audio z VDR. Ilustracja
dostarczona przez Centrum Bezpieczenstwa Morskiego USCG.

O godzinie 07:31 Kapitan skontaktowal si¢ z C/M droga radiowa, aby dopilnowal wejscia
personelu na tratwy ratunkowe, opuszczenia tratw, zej$cia z poktadu statku i nakazat trzymanie si¢
razem. VDR nie zarejestrowal rozmow na temat todzi ratunkowych lub przygotowania todzi
ratunkowych do opuszczenia statku.

O godzinie 07:33 Centrum Dowodzenia Strazy Przybrzeznej Dystryktu Sidédmego (D7)
skontaktowato si¢ z TSI DPA telefonicznie. Kontroler Jednostki Operacyjnej (OUC) z D7
przeanalizowal informacje otrzymane wczesniej od TSI DPA przekazane Centrum Dowodzenia
Strazy Przybrzeznej w rejonie Atlantyku — ze EL FARO zostal unieruchomiony, zrédlo zalania
zostato zabezpieczone, a zaloga podejmowata proby usunigcia wody. OUC z D7 powiedzial TSI
DPA, ze na podstawie tych informacji statek nie znajdowal si¢ w sytuacji niebezpieczenstwa, gdyz
nie grozilo mu ryzyko zatonigcia. OUC z D7 powiedzial réwniez TSI DPA, ze w tego typu
sytuacjach - braku sytuacji niebezpieczenstwa na wodach terytorialnych innego kraju — zapewnienie
pomocy w holowaniu jest na ogo6t obowigzkiem firmy. TSI DPA powiedzial, ze skontaktuje si¢ ze
stuzbami ratunkowymi. OUC z D7 powiedzial, ze sprobuje si¢ skontaktowaé ze statkiem w celu
uzyskania aktualizacji i ponownie zadzwoni do TSI DPA, zeby przekaza¢ mu wigcej informacji.
Strazy Przybrzeznej nie udato si¢ skontaktowac bezposrednio z EL FARO.

W pozostatej czesci nagrania dzwigkowego VDR stychaé, jak Kapitan wielokrotnie nawotuje
AB stojacego przy sterze, aby ,przeszedl w bezpieczne miejsce”. O godzinie 07:36 Kapitan
powiedziat AB, aby ,,przyszedt tutaj”. O godzinie 07:37 Kapitan krzyknal dwa razy, aby umiescic¢
kamizelki ratunkowe na mostku. O godzinie 07:38 AB krzyknat do kapitana, Ze jego stopy si¢
slizgaja 1 potrzebuje drabiny, na co Kapitan odpowiedzial, Ze nie majg drabiny ani liny.
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Nagranie audio urywa si¢ o godzinie 07:39:41 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. W tym czasie byto
stycha¢, ze Kapitan na mostku nadal nawotuje AB, aby ,.tu przyszed!”.

ANALYSIS
Time of reduction of propulsion
Trailer leaning 2*¢ Deck, CM CE tells bridge about list and lube Master “T think we just leading to propulsion loss

says “we’re heelin’ over” oil levels, wants to take list off lost the plant™ (SOG Radar and VDR Audio)

Master orders
AVERAGE = YELLOW 05:1 o
WIND ARROW IS !
e “le ety

N - NNE ' 06,55 HELM
Master calls the Emergency Call Center and COMMAND
is connected to DPA passes ship condition and

situation
Master leaves phone message with
DPA cell phone
MUSTER STARBOARD SIDE
2M “containers the water”

CENERAL ALARMSOUNDED ABANDON SHIP ALARM SOUNDED

VDR AUDIO ENDS 07:39:41

Yellow ship shapes indicate EL FARO's actual heading at these points in time. Background graphic - NISB Electronic Factual Report

Ilustracja 18. Ilustracja istotnych zdarzen pomiedzy 4:20 1 pazdziernika a zatonieciem, pokazujace
kierunek i kurs statku nad ziemia

Ostatnia zarejestrowana pozycja EL FARO w danych parametrycznych VDR z godziny 07:35 to
23-23.4N, 073-54.0W. Glowna czgs¢ wraku EL FARO zostata zlokalizowana w dniu 31
pazdziernika 2015 r., w przyblizeniu jedng mil¢ morska dalej, w pozycji 23-22.9N, 073-54.9W, na
glebokosci ok. 15 400 stop (4694 m).

W pdzniejszej analizie przeprowadzonej przez Krajowego Centrum ds. Huraganéw (National
Hurricane Center, NHC) stwierdzono, ze w dniu 1 pazdziernika o godzinie 08:00 Joaquin byt
huraganem kategorii 4 o statej predkosci 115 weztow.

Podczas dwoch lotow wykonanych przez Air National Guard Hurricane Hunters w ramach
lotniczych misji obserwacyjnych przeprowadzono wywotywania radiowe VHF oraz wyszukiwanie
radarowe EL FARO, z wynikiem negatywnym. Jednak z powodu warunkéw atmosferycznych
w ostatniej zgloszonej pozycji EL FARO samoloty ani $rodki powierzchniowe nie byly w stanie
uzyskac oceny wzrokowej w tym obszarze do dnia 3 pazdziernika 2015 roku.
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Iustracja 19. Obraz huraganu Joaquin przechodzacego nad Bahamami w dniu
1 pazdziernika o godzinie 08:55.
(Zrédlo: https://www.nasa.gov/feature/goddard/joaquin-atlantic-ocean)

Pierwszy samolot, ktory dotart w miejscu wypadku w dniu 3 pazdziernika, U.S. Air National
Guard Hurricane Hunters, zauwazyl obecno$¢ wycieku ropy i1 pozostatosci statku. W dniu
4 pazdziernika helikopter Strazy Przybrzeznej odnalazt osobe w morskim ubraniu ratunkowym.
Ratownik Strazy Przybrzeznej wszedt do wody i stwierdzil, Ze osoba ta nie zyje, jednak nie byt
w stanie zidentyfikowaé¢ ani wydoby¢ ciata. W dniu 5 pazdziernika Straz Przybrzezna uznata, ze EL
FARO zatonal i przystapita do poszukiwania osob, ktorym udato si¢ przezy¢ katastrofe na morzu.
O zachodzie stonica w $rode, dnia 7 pazdziernika 2015 r., Straz Przybrzezna zawiesila aktywne
poszukiwania osob, ktore przezyly zatoniecie ELL FARO. Poszukiwaniami przy wykorzystaniu
srodkéw powierzchniowych i lotniczych objeto 195 602 kwadratowe mile morskie. Stuzby
korzystajace ze srodkow powierzchniowych i lotniczych zatrudnione przez TOTE nadal prowadzity
poszukiwania osob, ktore przezyly zatonigcie oraz wydobywaly pozostalosci statku dryfujace na
powierzchni wody. Nie znaleziono Zywych osob ani innych cial. Bardziej szczegétowe informacje na
temat dziatan poszukiwawczych i ratunkowych prowadzonych w tej sprawie znajduja si¢ w sekcji
Akcja Poszukiwawczo-Ratownicza.

W dniu 14 pazdziernika 2015 r. Dowddcy Sektora Strazy Przybrzeznej z Jacksonville oglosit, ze
wszystkie osoby, ktore znajdowaty si¢ na poktadzie EL FARO zaginely i zostaly uznane za zmarte.

7.2 Informacje Dodatkowe/Uzupelniajace

7.2.1 Ramy Korporacyjne 1 Operacyjne TOTE

Biura TSI i TMPR znajduja si¢ w Jacksonville w stanie Floryda. TOTE, Inc., spotka dominujaca
wobec TSI, TMPR, TOTE Shipholding i TOTE Maritime Alaska ma swoja gléwng siedzibe w stanie
New Jersey.
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TOTE, Inc. jest spotka zalezng Saltchuk, do ktérej nalezy szereg spotek. '° W czasie wypadku EL
FARO uczestniczyl w operacjach handlu krajowego Jacksonville w stanie Floryda i San Juan
w Puerto Rico. W okresie przed wypadkiem firma TOTE korzystata z dwoch statkéw w handlu
z Puerto Rico i z dwoch w ramach handlu na Alasce.

W 1985 r. powstata Sea Star Line, ktorej celem bylto zapewnienie potaczenia pomigdzy czescia
kontynentalng Stanoéw Zjednoczonych a Puerto Rico. W pewnym okresie spotka korzystata z trzech
statkow klasy PONCE, gtoéwnie w handlu zgodnie z Aktem Jonesa. Te trzy parowce to EL MORRO,
EL FARO i EL YUNQUE; EL MORRO zostal wycofany z eksploatacji przez TOTE i zeztomowany
przed wypadkiem EL. FARO. Przez caty rok 2013, Sea Star utrzymywata personel wspierajacy
operacje morskie na ladzie, ktdrego zadaniem bylo wspomaganie operacji klasy PONCE. Niektorzy
z tych pracownikéw mieli wczesniejsze doswiadczenia w operacjach morskich 1 odpowiednie
wyszkolenie w akademiach morskich. Ten personel wspierajacy operacje morskie na ladzie
wspomagal zatogi statkbw w zakresie operacji technicznych i morskich oraz prowadzit audyty
wewnetrzne. W niekorzystnych warunkach atmosferycznych personel wspierajacy operacje morskie
na ladzie wspoélpracuje ze statkiem i pomaga Kapitanowi w planowaniu rejsu, ocenie ryzyka,
opracowywaniu planéw postgpowania w przypadku trudnych warunkéw atmosferycznych dla statku
oraz {Igonitorowaniu przewidywanych trudnych warunkéw atmosferycznych na planowanej trasie
rejsu.

W potowie 2013 r. spotka TOTE Inc. rozpoczgta reorganizacje, w wyniku ktorej do wspierania
operacji morskich na lagdzie wyznaczono mniej os6b. Zespot kierownikdéw z doswiadczeniem w roli
oficeréw poktadowych zastgpiono jednym stanowiskiem o nazwie Kierownik ds. Operacji Morskich
TSI (TSI Marine Operations Manager) - osoba ta pracowata w biurze w Jacksonville. Osoba
zatrudniona na tym stanowisku w czasie, kiedy doszto do wypadku nigdy nie miata kwalifikacji
Specjalisty Marynarki Handlowej (Merchant Mariner Credential, MMC). Ta osoba pracowata na tym
stanowisku od 2008 roku."’

Podczas reorganizacji pozostali pracownicy wspierajacy operacje morskie klasy PONCE na
ladzie skupiali si¢ na aspektach inzynierii morskiej. Zeznania MBI wskazywaly, ze istniala
mozliwo$¢ zwrocenia si¢ o pomoc do Prezesa TSI w celu zapewnienia porad 1 wytycznych
Kapitanom w razie potrzeby, jednak w praktyce dochodzito do tego rzadko lub nigdy. Wiceprezes
TSI (VP) ds. Operacji Handlowych pracowat w biurze TOTE Maritime Alaska w Tacomie, w stanie
Washington.

Sea Star Line zmienita nazwe na TOTE Maritime Puerto Rico (TMPR) we wrzesniu 2015 roku.
W czasie, kiedy doszto do wypadku, spotka TMPR byta wlascicielem EL FARO i EL YUNQUE.
Spotka TOTE Inc. utworzyta TOTE Shipholding w grudniu 2012 r. i zlecita budowe dwoch nowych
statkow o podwojnym napedzie LNG, ktore miaty zastapi¢ statki klasy PONCE na trasie handlowej
do i z Puerto Rico. Te nowe statki klasy MARLIN miaty nazywa¢ si¢ ISLA BELLA i PERLA DEL
CARIBE. Aby rozpocza¢ eksploatacje tych nowych statkow, personel TOTE Inc. i TSI otrzymat
dodatkowe obowiazki poza codziennym zarzadzaniem flota PONCE. Przyktadowo, Dyrektor
Bezpieczenstwa i Ushug'® otrzymal zadanie nadzorowania kwestii zwigzanych z paliwem LNG
podczas wyposazania nowych statkow. Nadzér obejmowat zbiorniki paliwa, tankowanie na ladzie
1uzyskanie pozwolen na nowe systemy tankowania. W zeznaniach dla MBI Dyrektor ds.
Bezpieczenstwa i Ustug stwierdzil, ze procent czasu w jakim pracowal na statkach klasy MARLIN
byt zréznicowany i cykliczny, lecz mogt stanowi¢ do 85% jego calkowitego czasu pracy.

'3 https://www.saltchuk.com/sc-directory

'S Transkrypcja przestuchania NTSB, byty Kierownik ds. Bezpieczefistwa i Operacji, DPA, 27 marca 2017 roku.
"7 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s 171.

'8 Transkrypcja MBI, 17 lutego 2016 1., s 87.
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W 2015 roku, az do dnia, w ktorym doszto do wypadku, spotka TOTE, oprocz statkow klasy
PONCE, korzystata z r6znych holownikow i barek do przewozenia tadunkéw do i z Puerto Rico.
Dyrektor ds. Zarzadzania Statkami TOTE Inc. byt odpowiedzialny za zarzadzanie statkami PONCE
oraz obstuga tadunkéw przewozonych przez holowniki i barki.'” Oprécz tego pod koniec sierpnia
1 przez caly wrzesien 2015 r. zajmowat si¢ kwestiami dotyczacymi probleméw z tozyskami od strony
rufy, ktore zaobserwowano podczas prob ISLA BELLA na morzu. Problem wymagat udania si¢ do
suchego doku w San Francisco w celu przeprowadzenia diagnozy i skorygowania usterki.

Dziat bezpieczenstwa TSI skladat si¢ z Kierownika ds. Bezpieczefnstwa 1 Operacji/DPA oraz
Zastepey Kierownika ds. Bezpieczenstwa i Operacji/Kierownika Nieruchomosci. Te dwie osoby bytly
odpowiedzialne za nadzor floty 25 statkow, ktore dziataty na calym $wiecie. Stanowisko o nazwie
Koordynator ds. Bezpieczenstwa i Operacji znajdowalo si¢ w schemacie organizacyjnym TSI
z31 marca 2015 roku®® Przy tym stanowisku na schemacie organizacyjnym znajdowata sig
adnotacja ,,TBD” (ang. fo be determined — do ustalenia) i pozostatlo ono nieobsadzone do czasu
wypadku. Przeprowadzono rozmowe z kandydatem na to stanowisko i zeznania MBI*' ztozone przez
Kierownika ds. Bezpieczenstwa i Operacji wykazalty, ze w sierpniu 2015 r. podjeto decyzje
o nieobsadzaniu tego stanowiska. W rezultacie obowiazki planowane dla tego stanowiska zostaty
rozdzielone pomigdzy istniejacy personel wewnatrz TSI.
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Ilustracja 20. Schemat organizacyjny TSI w czasie, kiedy doszto do wypadku

Zaréwno TSI, jak i TMPR doswiadczaly zwigkszonego obcigzenia praca w zwigzku
z przygotowaniami nowych statkow LNG klasy MARLIN. Te obowigzki obejmowaty uzyskiwanie
niezbednych pozwolen i zgdd w zakresie tankowania, procedur i obstugi terminalowej. Personel TSI
byt rowniez zaangazowany w koncowe przygotowania do dostawy i odbioru dwoch nowych statkow,
w tym pracy nad kwestiami dotyczacymi zaladunku i rozmieszczania tadunku dla fadunkow
kontenerowych, gdyz nowe statki nie byly przystosowane do obstugi tadunkéw RO/RO. W 2014
roku firma TOTE zaczgta rozwaza¢ opcje dotyczace doboru zatogi na nowe statki. Po rozpoczeciu
eksploatacji statkow klasy MARLIN spotka musiala zwiekszy¢ liczbe pracownikow morskich.
W zwigzku z wprowadzaniem statkow klasy MARLIN do eksploatacji, spotka TOTE planowata
przesunag¢ EL FARO na Zachodnie Wybrzeze Standéw Zjednoczonych jako statek pomocniczy
na Alasce

1 Dowdd MBI 004, s. 63.
2 Dowdd MBI 047, s. 9.
2! Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s 24.
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na czas remontu dwoch statkow klasy ORCA przydzielonych do tego zadania. Na czas pobytu
dwoch statkow klasy ORCA zaplanowano wymiang gtéwnych silnikow napedowych na silniki, ktore
mogly korzysta¢ z paliwa LNG lub tradycyjnego paliwa zeglugowego.

P6zna wiosng 2015 r. TSI rozpoczgta formalng rekrutacje zatogi dla nowych statkéw klasy
MARLIN; w tym samym czasie zaloga musiala by¢ obecna na statkach EL FARO i EL YUNQUE
oraz na innych statkach nalezacych do floty. Czlonkowie zatogi wybrani dla nowego statku musieli
przejs¢ specjalne szkolenie w zakresie bezpieczenstwa paliwa LNG.

7.2.1.1 Struktura ramowa dla EL FARO

Instrukcja Operacyjna — Statek TSI (Operations Manual — Vessel) (OMV), wersja 21, ktora
obowigzywata w czasie, w jakim doszto do wypadku opisywata operacyjng strukture¢ ramowa na
poktadzie EL FARO oraz wspolprace pomigdzy personelem pokladowym statku a operacyjnym na
ladzie. Ponizszy schemat pokazuje relacje w zakresie raportowania na poktadzie statku.
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Ilustracja 21. Ustawienie statku wzgledem wybrzeza, z OMV.
(Zrédto: Dowod MBI 198)

Na poktadzie statku cztonkowie zatogi nieposiadajacy licencji podlegali miodszym oficerom
zgodnie z dziatem, w ktorym pracowali. Personel inzynierski podlegal C/E, podczas gdy personel
poktadowy podlegat C/M. Podczas rejsu, w trakcie ktorego doszto do wypadku na poktadzie statku
znajdowali si¢ pracownicy z Polski zajmujacy si¢
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przystosowaniem statku do pracy na Alasce. Przystosowanie polegato na przywroceniu na EL FARO
konfiguracji umozliwiajacej wylacznie przewdz tadunkéw RO/RO. Prace obejmowaly instalacje
osprzetu 1 weiggarek do ramp zatadunkowych, systemu ogrzewania umozliwiajacego usuwanie lodu
na rampach dla pojazdéw oraz kabli elektrycznych do nowego sprzgtu. Pracownicy z Polski byli
nadzorowani przez dodatkowego cztonka zatogi C/E, ktéry przebywat na pokladzie EL FARO
wylacznie w tym celu. Nadzorca Zalogi Remontowej pilnowal, aby prace adaptacyjne byly
prowadzone zgodnie z harmonogramem, oraz aby jakos¢ prac odpowiadata oczekiwaniom TSI.

C/E i C/M na poktadzie EL. FARO podlegali Kapitanowi. Instrukcja Operacyjna (OMV;
[lustracja 11) wskazywala na bezposrednig zaleznos¢ stluzbowa pomigdzy Kapitanem a rdéznymi
pracownikami korporacyjnymi oraz pomiedzy Kapitanem a wyznaczong osobg ds. bezpieczenstwa
1 srodowiska zgodnie z Migdzynarodowym Kodeksem Zarzadzania Bezpieczenstwem (International
Safety Management). Jednak Instrukcja Operacyjna nie wskazywatla zalezno$ci stuzbowej pomiedzy
Kapitanem a TSI P/E, pomimo ze Kapitan mial kontakt z t3 osobg na co dzien w zakresie kwestii
operacyjnych, kiedy EL FARO znajdowal si¢ w Jacksonville. P/E pracujacy na poktadzie w czasie
rejsu, podczas ktorego doszto do wypadku mieli w gtownej mierze doswiadczenie w dziedzinie
inzynierii, z minimalng wiedza fachowa w zakresie operacji morskich. P/E odpowiadali za
przeprowadzanie corocznych ocen Kapitanéw i C/E. Zadaniem oceny rocznej*> bylo okreslenie
kompetencji Kapitana w zakresie planowania rejsu, nawigacji, zaladunku i oceny stabilnosci,
nadzoru bezpieczenstwa w operacjach prowadzonych na statku oraz kilku innych parametrow.

P/E podlegali Dyrektorowi Zarzadu Statkami ds. Komercyjnych, ktory rowniez byt inzynierem
morskim. Na koniec Dyrektor Zarzadu Statkami ds. Komercyjnych podlegal Wiceprezesowi ds.
Operacji Komercyjnych urzedujacemu w biurze TSI w Tacomie, w stanie Washington. Wiceprezes
ds. Operacyjnych nie miat do$wiadczenia w zakresie operacji morskich ani uprawnien Merchant
Mariner Credential. Zeznajac przed MBI, $wiadkowie TSI stwierdzili, ze oczekiwali, ze EL FARO
bedzie dziala¢ autonomicznie bez nadzoru ze strony TOTE. Dyrektor Zarzadu Statkami ds.
Komercyjnych zeznawat w MBI*:

Kapitan dziala autonomicznie. Istnieje wiele linii obowigzkow.
Istnieje wiele osob, ktorym mozna zglaszaé problemy, jednak to Kapitan jest
Kapitanem statku.

Wiele $§wiadkéw zeznawalo, ze to Kapitanowie byli w gldéwnej mierze odpowiedzialni za
bezpieczenstwo statku i dziatali autonomicznie w zakresie trasy i1 predkosci statku a takze innych
decyzji podejmowanych podczas rejsu. Te decyzje nie musialy by¢ zatwierdzane przez zarzad na
ladzie*. Instrukcja Operacyjna OMV spotki TOTE stwierdza:

Kapitan ponosi odpowiedzialnos¢ za zarzqdzanie interesami Spotki oraz ich ochrone na
wszystkich etapach eksploatacji statku. Istnieje mozliwos¢ konsultowania sie z personelem
TSI i/lub otrzymania od niego pomocy, a takze mozna sie z nim kontaktowac¢ w dowolnym
czasie, réwniez w nocy, w weekendy i w dni wolne od pracy.”

* Dowod MBI 424.

2 Transkrypcja MBI, 19 lutego 2016 1., s 13.

?* Transkrypcja MBI, 14 lutego 2016 1., s 51, 62 oraz 13 lutego 2017 r., s. 1060.
* Dow6d MBI 198, s. 107.
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Za kazdym razem, kiedy front tropikalnej pogody wywierat bezposredni lub posredni wptyw na
pracg portu w Jacksonville lub San Juan, firma TOTE wdrazala Portowy Plan Ochrony przed
Huraganem w celu zabezpieczenia swoich zasobow na ladzie. Plan obejmowat zapewnienie ochrony
personelowi, ochrone sprzg¢tu o znaczeniu krytycznym (np. suwnic bramowych), tadunku i innych
zasobow spotki. Nie istnial jednak podobny plan ochrony przed huraganem, ktérego zadaniem
bytaby ochrona statkbw TOTE znajdujacych si¢ na morzu, ktore mogly potencjalnie napotkad
niekorzystne warunki pogodowe. Dla EL FARO nie opracowano rowniez specjalnego planu
postepowania w trudnych warunkach atmosferycznych.

Pod koniec sierpnia 2015 r. dwa fronty tropikalnej pogody na Oceanie Atlantyckim wywarty
wplyw na operacje handlowe w rejonie Puerto Rico. W tym samym okresie czasu, podczas proby
morskiej pierwszego statku spotki TOTE na paliwo LNG - ISLA BELLA przeprowadzanej w porcie
San Diego stwierdzono problem z tozyskami watu statku. ISLA BELLA zostala odstawiona do
suchego doku w San Francisco we wrzesniu 2015 r. w celu skorygowania ustawienia watu
1 rozwigzania problemow z lozyskami. Po zakonczeniu napraw ISLA BELLA opuscita suchy dok w
celu przeprowadzenia dalszych prob w dniu 29 wrzesnia 2015, tego samego dnia, w ktorym EL
FARO wyruszyt z Jacksonville w feralny rejs. Dostawa statkéw klasy MARLIN wymagata znaczne;j
uwagi ze strony zarzagdu TOTE w miesigcach poprzedzajacych feralny rejs, jak réwniez w trakcie
tego rejsu. Opdzniona dostawa statku ISLA BELLA wywotala efekt kaskadowy, wptywajac na
adaptacje statkow klasy ORCA?® i operacje TOTE na trasie do Puerto Rico.

Podczas rejsu EL FARO komunikowal si¢ z personelem na ladzie za pomocg systemu
komunikacji satelitarnej o nazwie Inmarsat. W zeznaniach ztozonych przed MBI, spotka TSI
stwierdzila, ze nie posiadata listy osob, ktore mialy monitorowa¢ wiadomosci e-mail zawierajace
raporty dotyczace wyplyniecia i przybycia oraz raporty potudniowe przesylane z EL FARO.
Wiceprezes TOTE ds. Operacji Komercyjnych stwierdzit, ze ,,nie posiadam wiedzy o istnieniu
osoby, ktéra bylaby odpowiedzialna za monitorowanie wiadomos$ci e-mail zawierajacych raporty
z EL FARO”.*” W rezultacie, wiadomoéci e-mail z komunikacji w ramach Inmarsat byly przesylane
do réznych osob w TSI i TMPR, ktére wspolnie monitorowaty status statku i odpowiadaty na te
wiadomosci indywidualnie wedtug potrzeb.

7.2.2 Ramy regulacyjne

7.2.2.1. Transport towarow wzdluz wybrzeza

EL FARO przewozil tadunki pomig¢dzy portami nalezacymi do Standéw Zjednoczonych —
Jacksonville w stanie Floryda i San Juan w Puerto Rico, w zwiazku z czym podlegal amerykanskim
przepisom dotyczacym transportu towaréw wzdluz wybrzeza, powszechnie znanym jako Akt
Jonesa.™®

Zgodnie z Aktem Jonesa wszystkie ladunki przesytane do Puerto Rico z portu w Stanach
Zjednoczonych nalezy przewozi¢ na pokladzie statku bedacego wlasnoscia obywateli Stanow
Zjednoczonych i posiadajacego certyfikat dokumentacji wystawiony przez Straz Przybrzezng
z upowaznieniem do transportu towarow wzdtuz wybrzeza. Poza ograniczonymi wyjatkami, tylko
statki zbudowane w Stanach Zjednoczonych moga uzyskaé takie upowaznienie.*’

%6 Statki ORCA to statki wykorzystywane w dziatalnosci handlowej pomiedzy stanami Waszyngton a Alaska. Planowano
adaptacj¢ zasilania tych statkow na podwojne zasilanie LNG. EL FARO miat stuzy¢ jako statek pomocniczy, zastgpujac statki
ORCA podczas przerabiania ich na zasilanie paliwem LNG. Przybycie pierwszego z nowych statkow MARLIN do
Jacksonville umozliwitoby przeprowadzenie planowanego remontu EL FARO w Tacomie w celu przystosowania go do
konfiguracji wymaganej na Alasce. Nastgpnie EL FARO miat rozpoczaé stuzbe na trasie ze stanu Washington do Alaski,
zwalniajac jeden ze statkow ORCA 1 umozliwiajac rozpoczecie jego przerdbki na zasilanie paliwem LNG.

?" Transkrypcja MBI, 16 lutego 2016 1., s 50.

246 U.S.C. §§ 55101, 55102, 19 CFR § 4.80.

»46U.S.C. § 12112146 U.S.C. § 12103.
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7.2.2.2. Kontrole krajowych statkOw komercyjnych prowadzone przez Straz Przybrzezna

Rozdziat 33 46 U.S.C. wymaga, aby pewne statki posiadaty Swiadectwo Kontroli (Certificate of
Inspection, COI) wydane przez Straz Przybrzezna. Statek otrzymuje Swiadectwo COI po pomys$lnym
przeprowadzeniu kontroli certyfikacyjnej. Aby statek mogt zachowa¢ Swiadectwo COI, nalezy go
utrzymywac w stanie technicznym zapewniajacym bezpieczenstwo. OCMI moze wydaé tymczasowe
Swiadectwo COI wazne przez okres do jednego roku w okresie oczekiwania na wydanie statego
Swiadectwa COI, ktére zachowuje wazno$é przez pie¢ lat od daty wystawienia pierwszego
tymczasowego Swiadectwa COL** Swiadectwa COI zostaja wystawione wylacznie jesli OCMI uzna,
ze statek spetnia wymogi okreslone we wszystkich obowigzujacych kodeksach 1 przepisach oraz ze
mozna go eksploatowaé w sposdb bezpieczny, nie stwarzajac zagrozenia dla zycia, mienia
1 Srodowiska.

7.2.2.3 Alternatywny Program Zgodnosci (Alternate Compliance Program. ACP)

ACP jest dobrowolnym systemem, ktoéry umozliwia wiascicielom amerykanskich statkow
uzyskiwanie Swiadectw COI na podstawie kontroli prowadzonych przez Upowaznione Towarzystwo
Klasyfikacyjne (Authorized Classification Society, ACS). W ramach tego programu ACS ma
upowaznienie do wykonywania niektorych funkcji i certyfikacji na statkach ptywajacych pod

bandera Stanéw Zjednoczonych w imieniu Strazy Przybrzeznej.”!

Straz Przybrzezna rozpoczeta wdrazanie ACP w 1995 r. po prosbach z amerykanskiej branzy
morskiej w celu ograniczenia podwojenia starah pomig¢dzy Strazg Przybrzezng a badaniami
prowadzonymi przez towarzystwo klasyfikacyjne, co spowodowato wzrost kosztow ze strony
amerykanskich armatorow.”*> Grupa zadaniowa Strazy Przybrzeznej i przedstawiciele
Amerykanskiego Biuro Zeglugi (American Bureau of Shipping, ABS) stwierdzili, ze zgodno$¢
z zasadami klasyfikacji ABS, SOLAS i MARPOL 73/78 spetnia wickszo$¢ amerykanskich
wymogow rejestracyjnych. Straz Przybrzezna i ABS opracowaly amerykanskie Uzupelnienie do
zasad ABS, aby uzupehi¢ luki zauwazone w zasadach SOLAS, ABS i w przepisach Strazy
Przybrzeznej. Straz Przybrzezna stwierdzita, ze zgodno$¢ z zasadami ABS, konwencjami
miedzynarodowymi i amerykanskie Uzupetnienie do zasad ABS zapewni poziom bezpieczenstwa
rownowazny z wymogami federalnymi. Zgodnie z polityka ACP wymagana jest coroczna
aktualizacja amerykanskiego Uzupelnienia, a ACS 1 Straz Przybrzezna ponosza wspdlng
odpowiedzialnos¢ za wprowadzanie tych aktualizacji. Aktualizacje byly niezbedne w celu
uwzglednienia nowych przepisow krajowych oraz luk w zakresie zgodnosci stwierdzonych przez
inspektorow ACS 1 Kontrolerow Morskich Strazy Przybrzeznej. W czasie zatonigcia EL FARO
amerykanskie Uzupehienie do ABS po raz ostatni byto aktualizowane w kwietniu 2011 r. Straz
Przybrzezna posiada rowniez amerykanskie Uzupetnienia dla innych ACS upowaznionych do
uczestnictwa w ACP. Zapytany, czy amerykanskie Uzupeklienia byly aktualizowane zgodnie
z polityka Strazy Przybrzeznej, Komendant Urzgdu ds. Projektéw i Inzynierii Strazy Przybrzeznej
odpowiedziat:

Prosty fakt w tej kwestii jest taki, ze ograniczajq nas zasoby, ktore nie pozwalajg nam na
dotrzymanie tempa tym aktualizaciom. Mamy wiec Uzupetnienia oczekujgce na aktualizacje,
ale nie zrobilismy duzego postepu w tej kwestii. Ale w odpowiednim czasie ten proces zostanie
przeprowadzony.

Wszystkie amerykanskie statki zarejestrowane w ACP musza przestrzega¢ migdzynarodowych
wymogow SOLAS w zakresie rejsow miedzynarodowych. EL FARO znajdowat si¢ w klasyfikacji

2 MSM Tom II, Sekcja B1.B.1.
3ONVIC 2-95 Roz. 2
31 61 Rejestr federalny 68510, 27 grudnia 1996 r.
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ACP w czasie rejsu, podczas ktorego doszto do wypadku, a ABS bylo Towarzystwem
Klasyfikacyjnym odpowiedzialnym za wykonanie funkcji certyfikacyjnych przekazanych mu przez
Straz Przybrzezng w ramach programu.

EL FARO zostat zarejestrowany w ACP w dniu 27 lutego 2006 r. **Na podstawie daty rejestracji
wymagano, aby EL FARO speinial wymogi wymienione w obowiazujacych konwencjach SOLAS,
Zasady Dotyczace Statkow Stalowych ABS oraz amerykanskiego Uzupeienia do zasad ABS
z czerwca 2003 r. dotyczacego Statkéw Stalowych Posiadajacych Certyfikacje Uprawniajaca do
Podrozy Migdzynarodowych.

7.2.2.3.1. Roleiobowiazki ACP

Armator odpowiada za zapewnienie utrzymania odpowiedniego stanu technicznego statkow i ich
obstlugi zgodnie z obowigzujacymi kodeksami i przepisami; to samo obowigzuje w przypadku ACP.
W wyniku przyjecia i wlaczenia statku do ACP, ACS przejmuje od Strazy Przybrzeznej
odpowiedzialnos¢ za weryfikacje utrzymania przez statek zgodnosci z obowigzujacymi normami.
ACS wydaje réwniez miedzynarodowe certyfikaty i dokumenty potwierdzajace zgodnos¢ statku.
Ponadto, w odniesieniu do statkéw wiaczonych do ACP obwigzuje Miedzynarodowy Kodeks
Zarzadzania Bezpieczenstwem (Kodeks ISM). Zgodnie z Kodeksem ISM, Uznana Organizacja
(Recognized Organization, RO) ponosi odpowiedzialno$¢ za wydanie Certyfikatu Zarzadzania
Bezpieczenstwem (SMC) 1 przeprowadzenie corocznych audytow zewngtrznych w celu weryfikacji
zgodnosci z Systemem Zarzadzania Bezpieczefstwem (SMS). ABS pehito funkcje RO dla TOTE.
Straz Przybrzezna zachowuje upowaznienie 1 gldowna odpowiedzialno$¢ za niektdre dzialania statkow
zarejestrowanych w ACP, w tym =zatwierdzanie planéw bezpieczenstwa, istotne przerobki
adaptacyjne, zgodno$¢ z zasadami zarzadzania wodg balastowa, dochodzenia dotyczace wypadkow
morskich oraz dziatania egzekucyijne.**

Straz Przybrzezna przeprowadza coroczne audyty na poktadzie kazdego statku zarejestrowanego
w ACP. Takie badanie, ktorego zakres jest bardziej ograniczony niz zakres tradycyjnej kontroli
Strazy Przybrzeznej statku nienalezacego do ACP, obejmuje ogdlny obchod statku, analize
certyfikatow statku oraz dokumentoéw zatogi, ocene bieglosci czlonkow zatogi podczas ¢wiczen
bezpieczenstwa oraz weryfikacj¢ planu bezpieczenstwa statku. Glownym celem corocznego
audytuStrazy Przybrzeznej jest zapewnienie spetnienia przez ACS zobowigzan wynikajacych z ACP.
Broszura Strazy Przybrzeznej dotyczaca Badan Statkéw Towarowych *>ACP zawiera obszerng liste
pozycji, ktére moga by¢ sprawdzane przez Kontrolerow Morskich Strazy Przybrzeznej podczas
corocznego badania statku ACP.

Oprocz corocznego audytu Straz Przybrzezna moze rowniez prowadzi¢ dziatania zwigzane
z nadzorem zgodnie z uznaniem lokalnego OCMI, w ktoérego sektorze ptywa statek. W przypadku
niepasazerskich statkow ACP Urzad Strazy Przybrzeznej ds. Zgodnosci Statkow Komercyjnych
(Coast Guard Headquarters Office of Commercial Vessel Compliance, CG-CVC) moze réwniez
wydaé¢ zgode na dodatkowy nadzor na podstawie corocznej oceny ryzyka przeprowadzanej dla
kazdego statku zarejestrowanego w ACP.

Zgodnie z polityka Strazy Przybrzeznej, nieprawidlowosci stwierdzone podczas kontroli Strazy
Przybrzeznej na statkach amerykanskich nienalezacych do ACP sa dokumentowane przy
wykorzystaniu Rejestru Wymogdéw dotyczacych Kontroli Handlowych Statkow Morskich (formularz
strazy przybrzeznej CG-835), wystawianego armatorowi lub przedstawicielowi statku. Wszystkie
formularze CG-835 sa rejestrowane w bazie danych MISLE tworzacej

** Dowod MBI 020.
3* Kompletny wykaz dziataf kontrolnych prowadzonych przez Straz Przybrzezna znajduje sic w sekcji B9.F MSM, tom I1.
% Dowod MBI 226.
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staty rejestr stwierdzonych rozbieznosci, jednocze$nie $ledzacy dzialania naprawcze podejmowane
w celu usunigcia rozbieznosci. Jesli Straz Przybrzezna odkryje rozbiezno$ci w trakcie badania statku
ACP, Kontroler Morski informuje o tym ACS. Polityka Strazy Przybrzeznej nakazuje, aby wydanie
formularza CG-835 armatorowi statku stanowito ,,ostatni $rodek po wyczerpaniu innych $rodkow
zaradczych lub jesli inspektor towarzystwa klasyfikacyjnego nie moze natychmiastowo uda¢ na
statek”.*® Jednakze, w ten sposob formularze na ogoét nie s3 wystawiane operatorom statkéw ACP.
W rezultacie wigkszo$¢ nieprawidtowosci wykrytych przez Straz Przybrzezng nie jest
rejestrowanych w bazie danych MISLE Strazy Przybrzeznej, a dzialania naprawcze nie sg sledzone.

Mimo ze ACS posiada upowaznienie do prowadzenia kontroli ACP, tylko Straz Przybrzezna
moze odmowi¢ wydania lub cofna¢ certyfikaty w wyniku niezgodnosci.

Przed utrat3 EL FARO w paZdzierniku 2015 r. Podrézujacy Kontrolerzy Centrali Strazy
Przybrzeznej rozpoczgli przeglad i ocene ACP poprzez udzial w corocznych badaniach statkow
przypisanych przez CG-CVC do kategorii wysokiego ryzyka. Podrézujacy Kontrolerzy Strazy
Przybrzeznej przyspieszyli ocene statkow ACP po zatonieciu EL FARO, a uzyskane przez nich
wyniki zostaly omowione w raporcie z dnia 6 wrzesnia 2016 r. sporzadzonym przez Gléwnego
Podrézujacego Kontrolera dla Zastepcy Komendanta ds. Polityki Prewencyijnej.*” Raport opisat kilka
watpliwosci ACP facznie z problemami komunikacyjnymi pomiedzy Kontrolerami Morskimi Strazy
Przybrzeznej i inspektorami ACP, brak szkolenia Kontrolerow Morskich Strazy Przybrzeznej
w zakresie zasad ACS i procedur kontroli, niecobecno$¢ standardowego szkolenia lub wymogow
kwalifikacyjnych dla inspektoréw ACS oraz brak jasnosci co do Uzupelien ACS. W raporcie
znajduje si¢ rowniez szereg zalecen dotyczacych opracowania bardziej szczegdlowych wytycznych
od ACP dla Jednostek Terenowych ACP, ACS, armatoréw i operatorow amerykanskich statkow
zarejestrowanych w ACP.

Po zatonigciu EL FARO Podrézujacy Kontrolerzy kontynuowali prowadzenie przegladoéw i1 ocen
statkow ACP. Statki wybierano na podstawie wieku, historii zgodnosci i typu napedu, a dodatkowe
statki ACP byly kontrolowane na zadanie lokalnych OCMI Strazy Przybrzeznej. W przypadku kilka
statkbw ACP w trakcie przegladu stwierdzono istotne uchybienia w zakresie spelnienia standardow.
Statki niespelniajace standardéw czgsto nie posiadaty rejestréw ACS ani Strazy Przybrzeznej, ktore
doktadnie odzwierciedlatyby istotne warunki na statkach. Przed wizytami Podrézujacego Kontrolera
Strazy Przybrzeznej stwierdzono na podstawie oceny danych/rejestrow, ze statki w petni spelniaty
wymagania. Trzy skontrolowane statki zostaly nastgpnie zezlomowane przez armatora w wyniku
nieprawidlowos$ci stwierdzonych przez Straz Przybrzezng, a w przypadku dwoch statkow wydano
decyzje dotyczace nieprawidtowosci uniemozliwiajacych ptywanie, przez co zostaly tymczasowo
wycofane z eksploatacji do czasu rozwigzania powaznych problemow w zakresie bezpieczenstwa.
Istotne nieprawidtowosci w zakresie bezpieczenstwa i nieprawidlowosci strukturalne stwierdzono na
innych statkach odwiedzonych przez Podrozujacych Kontrolerow w 2016 r. Podczas sktadania
zeznan przed MBI Kierownik Podrozujacych Kontrolerow Strazy Przybrzeznej potwierdzit, ze
podczas kontroli stwierdzono nieprawidtowosci na ok. 15 gleboko zanurzonych statkach,*® ktore
odwiedzili podczas tego przegladu.

36 NVIC 2-95 Zmiana 2 s. 10.
37 Dowod MBI 329.

3% Podczas kontroli rejestrow przeprowadzona przez podrézujacych kontroleréw we wrzesniu 2017 r. stwierdzono 14 wizyt
zarejestrowanych w okresie, o ktorym mowa w zeznaniach, w tym wizyty na 10 statkow ACP, 4 statki obj¢te wojskowym
programem bezpieczenstwa (MSP) oraz jeden statek kontrolowany przez Straz Przybrzezna.
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W roku kalendarzowym 2017 Urzad ds. Dochodzen i Analiz Strazy Przybrzeznej Stanow
Zjednoczonych stwierdzit, ze w programie ACP bylo zarejestrowanych 110 aktywnych statkow na
fadunki suche i RO/RO plywajacych pod amerykanska banderg. W tym roku OCMI Strazy
Przybrzeznej mieli obowigzek przeprowadzenia interwencji i wydania zakazu ptywania statkowi z tej
floty w 13 sytuacjach.

Straz Przybrzezna nie publikuje rocznego raportu dotyczacego Statkow Krajowych, a liczby
statkow, dla ktérych wydano zakaz ptywania w ACP nie §ledzi si¢ ani nie publikuje. Straz
Przybrzezna nie wdrozyta takze procesu $ledzenia lub rozliczania ACS prowadzacego kontrole
w imieniu ACP, kiedy Straz Przybrzezna wydaje zakaz ptywania w wyniku naruszen bezpieczenstwa
wykrytych w czasie badania prowadzonego w ramach nadzoru Strazy Przybrzezne;.

Dla poréwnania, kiedy zagraniczne statki sg zatrzymywane w amerykanskim porcie po Kontroli
Panstwa Portu przez Straz Przybrzezna, ogdlny wspodtczynnik zatrzyman dla kazdej administracji
krajowej jest $ledzony i publikowany przez Urzad ds. Zgodnos$ci Statkow Komercyjnych Strazy
Przybrzeznej Stanéw Zjednoczonych w rocznym Raporcie Kontroli Stanu Portu.* Oprécz tego po
zatrzymaniu zagranicznego statku ze wzgledow bezpieczenstwa, Urzad ds. Zgodno$ci Statkow
Komercyjnych Strazy Przybrzeznej Stanow Zjednoczonych przeprowadza analizy w celu okreslenia,
czy Uznana Organizacja statku® powinna zosta¢ powiazana z zatrzymaniem w wyniku wykrycia
kwestii bezpieczenstwa. Statki zagraniczne, ktére korzystaja z Uznanych Organizacji o wysokim
stopniu powigzanych zatrzyman otrzymuja punkty na matrycy celow, co moze prowadzi¢ do
dodatkowych badan Kontroli Panstwa Portu przez Straz Przybrzezna.

7.2.2.3.2. Kontrole wyposazenia bezpieczenstwa i kompetenciji personelu EL. FARO zgodnie z ACP

Na EL FARO nie przeprowadzono wymaganych testow operacyjnych todzi ratunkowych
podczas ostatniej kontroli certyfikacyjnej przed rejsem, podczas ktorego doszto do wypadku.
Podczas ostatniej kontroli, obowigzujaca polityka ACP stanowita, ze Straz Przybrzezna byla
odpowiedzialna za wykonywanie testow operacyjnych lodzi ratunkowych na wodzie 1 oceng
zachowania zalogi podczas tych testow, ktore mialy by¢ prowadzone podczas kontroli nadzorowanej
przez ACP.

W zeznaniu MBI Kontroler Morski Strazy Przybrzeznej*!, ktéry badat EL FARO przekazat
nastepujace informacje dotyczace testow todzi ratunkowych:

Pytanie: Na stronie 66 znajduje sie czes¢ listy kontrolnej dotyczqcej ustawowych inspekcji
ktore nalezy przeprowadzi¢ wraz z pierwszymi i kolejnymi inspekcjami sprzetu bezpieczenstwa
MAS.# Jest ona oznaczona jako niezatwierdzona przez Straz Przybrzeing na poczqtku
suplementu, jednak jak si¢ dowiedzielismy od inspektorow ABS we wczesniejszych zeznaniach,
stanowi ona czes¢ prowadzonych przez nich badan. Na stronie 66 czesci 3 testu operacyjnego
todzi ratunkowych, w szczegolnosci podpunkt 1 w czesci 1 wskazuje w punkcie A, Ze
kontrolerzy Strazy Przybrzezinej przeprowadzq test bieglosci zalogi podczas wchodzenia na
poklad. W tym czasie zatoga musi wykazac si¢ umiejetnosciq korzystania z kazdej todzi na
wodzie i zostanie przeprowadzony nastepujgcy test. Czy mozna prosi¢ o komentarz w sprawie
tego, czy cos, co Sektor San Juan musi zrobi¢ podczas egzaminow dotyczgcych alternatywnego
programu zgodnosci? I czy jest to ujete w jakiejs instrukcjach inspekcji publikowanej przez
Straz Przybrzezng?

3 Dowdd MBI 436.

# Uznana organizacja to termin stosowany do opisania towarzystwa klasyfikacyjnego, ktére wydaje $wiadectwa ustawowe
w imieniu administracji flagowe;.

* Transkrypcja MBI, 25 maja 2016 1., s 18-19.
2 MAS = Obowigzkowa coroczna inspekcja (zrodlo: www.eagle.org).
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SWIADEK: W ksiedze 840% okreslono, ze jestesmy zobowigzani do prowadzenia éwiczen
bezpieczenstwa. 1 zazwyczaj tak robilismy na todzi ratunkowej — byly pewne wytyczne
publikowane na arenie miedzynarodowej dotyczgce prowadzenia testow todzi ratunkowych. Sq
one dosc¢ niebezpieczne. Wiec zazwyczaj tylko obnizamy todz ratunkowq do poziomu wody
i weiggamy jq z powrotem na gore. Nie robimy tego z todzig od strony dokowania. Poniewaz
nie bytoby to bezpieczne. Gdyby cos si¢ stato z zurawikiem lub innym elementem, uszkodzitoby
to todz lub uderzyto w dok.

Pytanie: Tak wiec, czy powiedziatby Pan, Ze czescig egzaminu nadzorowanego przez ACP
Strazy Przybrzeznej nie jest test bieglosci zatogi z todzig na wodzie?

SWIADEK: Obecnie tego nie robimy. Jak juz mowilem, przestalismy to robié, poniewaz
wytyczne ktore otrzymalismy z portu nakazywaly nam nie przeprowadzaé testu w todziach na
wodzie z powodu zagrozen.

Oraz:*

SWIADEK: Wiem, ze ABS w ramach egzaminu ma obnizy¢ statek, to znaczy obnizy¢ lodzie.
Tak wigc odkqd my prowadzimy nadzor, nie widze - nie widzialem rzeczywistej potrzeby
spuszczania ich wszystkich na wode tylko po to, Zeby sprawdzi¢ bieglos¢, Zeby upewnic¢ sig, ze
umiejg obniza¢ todzie. A zatoga jest rowniez zobowigzana do obnizenia todzi raz na trzy
miesigce do wody i obstugiwania ich.

Procedura Strazy Przybrzeznej®, aby okresli¢ skuteczno$é wyposazenia bezpieczenstwa na
amerykanskich statkach handlowych wymaga, aby todzie zostalty obnizone do poreczy, weszta do
nich zaloga, zostaly obnizone na wodg, zostaly zwolnione i obstugiwane na wodzie. Istnieje
postanowienie dotyczace modyfikacji tej procedury ze wzglgedu na pogodg; jednak odstepstwa od
wymogu przeprowadzania ¢wiczenia polegajacego na opuszczeniu statku przez calg zaloge musza
zosta¢ udokumentowane, a ¢wiczenia nalezy przeprowadzi¢ w pdzniejszym terminie. Procedury
Strazy Przybrzeznej w zakresie testowania todzi ratunkowych na statkach zagranicznych w ramach
programu Kontroli Panstwa Portu dopuszczaja ograniczenie zakresu testow todzi ratunkowych.

Amerykanskie Uzupehienie do zasad ABS z 2011 r. dla statkow stalowych*® dotyczace rejsow
migdzynarodowych zawiera arkusz kontrolny dla inspekcji ustawowych ABS. W uwadze
stwierdzono:

1II. Testy Operacyjne L.odzi Ratunkowych

1. Wykazano prawidtowqg obstuge napedu i/lub silnikow. (IMO dopuszcza przeprowadzenie
testow, kiedy todz jest zabezpieczona.)

a. Kontrolerzy CG bedq musieli przeprowadzic test bieglosci zatogi podczas wchodzenia
na poktad. W tym czasie zatoga musi wykazac si¢ umiejetnosciq korzystania z kazdej todzi
na wodzie i zostanq przeprowadzone nastepujgce testy:

# ksiega 840” zawiera materialy pomocnicze dla inspektoréw morskich Strazy Przybrzezne;.
* Transkrypcja MBI, $roda, 25 maja 2016 1., s 67.

4 MSM, tom II sekcja B rozdziat 1 sekcja V. s. B1-131.

% Dowod MBI 113 s. 66.
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Note: The CG inspectors will have a crew proficiency test to conduct during their boarding.
At that time, the crew must operate each boat in the water, and the following tests will be carried out:
Note: The USCG will accept load tests done by ABS.

4. Each motor lifeboat and hand-propelled boat was operated at full speed both ahead and astern. O O
5. Each installed system, such as any powered bilge pump or water spray system, was successfully a O
operated.
6. Compass readings were compared with several known bearings. O O
7. Each air tank buoyancy unit was visually inspected and appears fit for service. O O O
Note: In case of doubt, air tanks may be tested for air-tightness per Marine Safety Manual,
Chapter 6, Section R.
8. Water tanks were inspected and confirmed watertight. O O
Note: This should be demonstrated by either an airtight test or filling with water and watching for leaks.
Refer to Marine Safety Manual, Chapter 6, Section R.
9.  Batteries for engine starting and searchlights have a means for recharging, which are in satisfactory O O
condition.
10.  The condition and quantity of survival equipment was checked as per the standard ABS check sheets. O O

7.2.3. System Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS)

W wyniku rejestracji w ACP, EL FARO musial spetnia¢ wymagania zawarte w Kodeksie ISM.
Firma TOTE posiadala wdrozony system SMS w okresie, w ktorym doszto do wypadku, ktérego
zadaniem bylto zapewnienie przez nig procedur bezpieczenstwa operacji na pokladzie EL FARO.
System SMS skladal si¢ z Instrukcji Operacyjnej - Statek (OMV, wer. 21, kwiecien 2015)
1 Podrgcznika Gotowosci na Wypadek Wystapienia Zagrozen - Statek (EPMV, wer. 13, kwiecien
2014). Nie byto specjalnych instrukcji/podrecznikow SMS zawierajacych wytyczne zarzadzania dla
obslugi spotki na ladzie.

Kodeks ISM, czgs¢ A punkt 1.2.2.2 wymaga, aby kazda ,,Spotka” morska ocenita i rozpoznata
zagrozenia dla statkow, personelu i Srodowiska oraz okreslita odpowiednie zabezpieczenia.
W EMPV firmy TOTE znajdowaly si¢ punkty zawierajace wytyczne w przypadku utraty napedu,
zalania 1 opuszczenia statku. Kiedy doszto do wypadku, firma TOTE nie rozpoznala formalnie
pogody jako zagrozenia dla statkow w ramach swojego systemu SMS. W punkcie Informacje Ogolne
tego dokumentu, punkt 5 PROCEDURY AWARYIJNE, 5.1 INFORMACJE OGOLNE znajdowato
si¢ nastepujace objasnienie:

Celem tego punktu jest pomoc Kapitanowi w podejmowaniu decyzji w trudnych sytuacjach.
W uzasadniony sposob mozna zatozy¢, ze niewiele 0sob siggnie do tego podrecznika w sytuacji
awaryjnej, w zwigzku z czym fragmenty tego punktu nalezatoby wykorzysta¢ w scenariuszach
podczas éwiczen bezpieczenstwa w celu zapoznania zalogi z politykq i procedurami, zanim
dojdzie do incydentu.

W SMS (OMV)*” znajduja si¢ punkty omawiajace rozne operacje zwigzane z warunkami
atmosferycznymi:

10.8.1 Informacje OZOINe.................cccocouveviiiiciiiiiiieeiiieeee e wer. 13 1/08

“TDowdd MBI, s. 25.
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10.8.2 Niekorzystne warunki atmosferyCzne...............cccceucevcenceaceeneeceenennn. wer. 0 3/96
10.8.3 Dodatkowy balast w trudnych warunkach atmosferycznych.............. wer. 0 3/96
10.8.4 Wybor trasy wedtug pogody ............c.c.ccovevcieeeiiiiiiiiiiiieeiieeciieeeieens wer. 15 9/09
10.8.5 Niekorzystne warunki pogodowe na statku

zakotwiczonym lub zacumowanym .................cccoecevveeiceiieeneeneeeen, wer. 8 7/02

Jedyny punkt, ktoéry bezposrednio odnosi si¢ do nawigacji statku w celu ograniczenia ryzyka
zwigzanego z trudnymi warunkami pogodowymi znajduje si¢ w EPMV*.W szczegolnoéci punkt
5.12* TRUDNE WARUNKI POGODOWE zawieratl nastepujace informacje:

5.12 TRUDNE WARUNKI POGODOWE
5.12.1 W PORCIE

Doradza sie Kapitanom, aby zawsze wybierali miejsca postoju statku przy uwzglednieniu
mozliwie najtrudniejszych warunkoéow pogodowych. Nalezy zwrocié szczegolng uwage na pore
roku iumiejscowienie statku. Oficerowie poktadowi powinni znaé dominujgce wiatry
i prawdopodobne trasy burz.

Jesli statek znajduje si¢ w porcie podczas silnej burzy, kapitan musi oceni¢ sytuacje
i skonsultowaé sie z Centralg, ktora zatwierdzi dziatania statku (w razie potrzeby) wraz
z lokalnym przedstawicielem MSC (Military Sealift Command) lub podmiotem czarterujgcym
statek przed przesunigciem statku.

(W wiekszosci przypadkow przedstawiciel MSC bedzie mie¢ dostep do informacji pogodowych
USN i ustugi wyboru trasy wedtug pogody USN). Kapitanowie sq zobowigzani do korzystania
ze wszystkich dostepnych informacji i do dziatania zgodnie ze wskazowkami przedstawiciela
armatora/MSC. Jesli, wedtug Kapitana, doradzane sq nierozsqdne dziatania, Kapitan jest
zobowigzany do powiadomienia o tym Centrali TSI, a Kierownik ds. Bezpieczenstwa
Morskiego i Zgodnosci skontaktuje sie z centralg MSC i wspolnie przygotuje szybkie
rozwigzanie sprawy.

5.12.2 NA MORZU

Jesli to mozliwe, nalezy unikac trudnych warunkow atmosferycznych poprzez zmiane trasy
statku. Instrukcje dotyczqce manewrow w ekstremalnych warunkach pogodowych mozna
znalezé w publikacji HO ,, The American Practical Navigator”. Nr 9.

Punkty 8.1 i 8.3 Kodeksu ISM stwierdzaja, ze spotki powinny zidentyfikowaé potencjalne
sytuacje awaryjne na poktadzie statku i ustanowi¢ procedur¢ umozliwiajacg odpowiednie reagowanie
na takie sytuacje. Ponadto, system SMS powinien zapewni¢ $rodki umozliwiajace organizacji spotki
reagowanie w dowolnym czasie na zagrozenia, wypadki i sytuacje awaryjne z udzialem jej statkow.
Kodeks dotyczy uchwaty A.852(20) Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), ktora zostata
zastgpiona uchwata IMO A.1072(28) w ramach wytycznych dotyczacych rozwoju ,,Zintegrowanego
Systemu Planow Gotowos$ci”. Straz Przybrzezna nie przekazala wytycznych spotkom ani RO

* Dowodd MBI 026.
4 Dowodd MBI 26.
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reprezentujagcym Straz Przybrzezng, ktore dotyczylyby rozwoju zintegrowanych planéw gotowosci
umozliwiajacych reagowanie w sytuacjach awaryjnych na statku.

Jesli spotka zidentyfikuje potencjalne sytuacje awaryjne na poktadzie statku, takie jak pogoda
lub sytuacje grozace wypadkiem, spotka powinna ustanowi¢ programy ¢wiczen bezpieczenstwa w
celu przygotowania zatogi na te dziatania zwigzane z bezpieczenstwem. W czasie, w ktorym doszto
do wypadku Straz Przybrzezna nie wymagala, a ABS nie przekazata wytycznych informujacych,
ktére informacje nalezy uwzgledni¢ w SMS na wypadek sytuacji awaryjnych na statku. W rezultacie
firma TOTE przeprowadzita tylko ¢wiczenia i treningi bezpieczenstwa zgodne z podstawowymi
wymogami SOLAS.

Zeznania MBI Dyrektora ds. Bezpieczenstwa i1 Ustug wykazaly, ze jednym z celow
wewnetrznych audytow TOTE *’byla weryfikacja prawidlowego wykonania i zapisania treningdw
1 ¢wiczen wymaganych przepisami. Nie ma zapisow, ktore potwierdzilyby, ze zarzad TOTE na
ladzie przeprowadzil oceny lub audyty wewnetrzne zgodnie z wymogami Kodeksu ISM, aby
zapewni¢ skutecznos¢ ¢wiczen bezpieczenstwa i1 ¢wiczen z udzialem shluzb na ladzie oraz
odpowiednig znajomo$¢ obowigzkow w zakresie wachty i obszaru roboczego wsrod cztonkow zatogi
oraz, ze zarzad TOTE byl przygotowany na sytuacje nadzwyczajne z udziatem jego floty.

Komisja MBI przeanalizowata szkolenie, ¢wiczenia bezpieczenstwa i wpisy w dzienniku
dotyczace szkolenia na pokladzie statku. Niepodpisane dzienniki elektroniczne obejmujace druga
potowe 2015 r. zostaty zastapione dziennikami w wersji papierowej, ktore zostaty utracone podczas
zatonigcia EL FARO. Rzeczywiste dostarczone rejestry papierowe byly podpisane i czas trwania
szkolenia i ¢wiczen bezpieczenstwa zostal zapisany. Oprocz tego niektore zapisy elektroniczne
zawieraly czas trwania ¢wiczen bezpieczenstwa.

W dziennikach EL FARO znaleziono nastepujace informacje:

e Nie byto informacji dotyczacych opuszczania todzi ratunkowych na wode, uwalniania ich
1 obstugi na wodzie.

e Dziennik Szkolenia dla Osob Niebedacych Cztonkami Zatogi z drugiego kwartatu nie
zawiera podpisOw dwoch osob uczestniczacych w rejsie EL FARO w dniach 17-20
kwietnia 2015 roku. Nie udokumentowano, czy te osoby wzigty udziat w szkoleniu dla os6b
niebedacych cztonkami zatogi.

e  Elektroniczne formularze Cwiczen/Szkolen Bezpieczenstwa (TSI-V-ADM-024 wer. 2/13)
z20 sierpnia 2015 r.; 27 sierpnia 2015 r.; 27 sierpnia 2015 r.; 3 wrze$nia 2015 r.
1 10 wrzesnia 2015 r. nie zawieraly nazwisk polskiej zatogi remontowej na liScie obecnosci
dla wymienionych ¢wiczen bezpieczenstwa. Otrzymano i oceniono dokumentacje
nastepujacych ¢wiczen bezpieczenstwa: bezpieczenstwo pozarowe, opuszczenie statku
z obnizeniem todzi do poziomu pokladu ewakuacyjnego, pozar kontenera i nagla sytuacja
medyczna.

e Zapisano, ze ¢wiczenia bezpieczenstwa, ktore odbylo si¢ 4 czerwca 2015 r. i obejmowato
trening pozarowy z rozwijaniem we¢zy, trening w zakresie wszczynania alarmu/stosowania
respiratora/szkolenie w zakresie oceny MSDS/HAZMAT 1 HAZWOPER oraz opuszczanie
statku 1 obnizanie todzie do poktadu ewakuacyjnego, trwaty 30 minut.

> Transkrypcja MBI, 17 lutego 2016 ., s 89.
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Transkrypcja VDR’' zawiera komentarze zatogi dotyczace realizacji i skutecznosci éwiczen
bezpieczenstwa. Ponizsza rozmowa odbyla si¢ podczas wachty pomiedzy 2/M a AB o godzinie 1:40,
w dniu 1 pazdziernika 2015 r.:

2/M:  [krotki smiech] Ludzie zazwyczaj nie traktujq tego — hm — catego spotkania
bezpieczenstwa ze kombinezonem ratunkowym zbyt powaznie. Mowiq , tak —
niewazne, pasuje”, ale nikt naprawde nie zwraca uwagi na to, czy jego
kombinezon ratunkowy pasuje. Mysle, ze dzisiaj bylby dobry dzien [Smiech] na-
na — Cwiczenia bezpieczenstwa w zakresie pozaru i trening na lodzi —
wyglgdaloby to tak — ,,chcielibysmy si¢ upewnié, ze kombinezony ratunkowe
wszystkich osob sq dopasowane”, a potem podczas burzy ludzie bedg mowic
,,0 [przeklenstwo]. Naprawde musze sprawdzi¢, czy moj kombinezon ratunkowy
pasuje — seeerio”. [Smiech przez caly czas]

2/M:  Nikt nigdy nie traktuje tych ¢wiczen powaznie.

AB: Nie. Ale i tak trzeba w nich uczestniczy¢.

Wytyczne dla audytoréw Migdzynarodowego Stowarzyszenia Towarzystw Klasyfikacyjnych™
(IACS) Kodeks nr 41, sekcja 8 (2005), zawieraja przyklady sytuacji nadzwyczajnych, ktére powinni
sprawdzi¢ audytorzy. Obejmuja one stosowanie zintegrowanych planow dla statku 1 ladu
dotyczacych uszkodzen spowodowanych przez trudne warunki atmosferyczne, zalania, opuszczenia
statku lub utraty napgdu. ABS, jako RO dla statkow TOTE, jest czlonkiem TACS i powinno
przestrzega¢ procedur ustanowionych w wytycznych IACS. ABS, jako RO, wydato dla EL FARO
certyfikat zarzadzania bezpieczenstwem, a spotce TOTE dokument zgodnos$ci w imieniu Strazy
Przybrzeznej. Jako RO, ABS przeprowadzilo audyty zewngtrzne w celu zapewnienia wdrozenia
systemu zarzadzania bezpieczenstwem i jego skutecznosci. Te audyty zostaly przeprowadzone
poprzez weryfikacje zgodno$ci z poszczegdlnymi punktami Kodeksu ISM za pomoca obiektywnych
dowodow. Poszczegdlne elementy zostaly wybrane do oceny przez Glownego Audytora ABS.
Zewngtrzni audytorzy ABS nie wspoipracowali z zarzadem TOTE przy opracowywaniu
zintegrowanych planéw gotowosci, treningdw bezpieczenstwa 1 C¢wiczen dla sytuacji
nadzwyczajnych, ktére EL FARO napotkal podczas feralnego rejsu, w tym utraty napgdu, zalania
1 trudnych warunkéw atmosferycznych.

Zalecenie IACS 41, (wer. 4 grudnia 2005 r.) Wytyczne dla Audytéw IACS do Kodeksu ISM™*
stwierdza, co nastepuje:

8 GOTOWOSC W SYTUACJACH ZAGROZENIA

8.1 Spotka ustanowi procedury majgce na celu identyfikacje, opisanie i reagowanie na
potencjalne zagrozenia moggce nastqpic¢ na poktadzie statku.

8.2 Spotka opracuje program musztr i ¢wiczen w celu przygotowania si¢ do akcji ratunkowych.

*! Dowod MBI 266.

32 http://www.iacs.org.uk/.

5333 CFR § 96.320.

>* http://www.iacs.org.uk/publications/recommendations/rec-4 1 -rev4-corr 1 -cln/
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8.3 System zarzgdzania bezpieczenstwem powinien zapewnic¢ srodki umozliwiajgce organizacji
Spotki reagowanie w dowolnym czasie na zagrozenia, wypadki i sytuacje awaryjne z udziatem
jej statkow.

Plany awaryjne powinny uwzgledniaé nizej wskazane scenariusze, w zaleznosci od
poszczegolnych typow statkow:
- awaria strukturalna / szkody wynikajqce z ciezkich warunkow pogodowych
- awaria gtownego napedu
- awaria uktadu sterowania
- awaria zasilania elektrycznego
- kolizja
- uziemienie / osadzenie na mieliznie
- przesuniecie tadunku
- wypadniecie / wyrzucenie* tadunku za burte / wyciek oleju
- zalanie
- pozar / wybuch
- opuszczenie statku
- czlowiek za burtq
- operacje poszukiwawcze i ratownicze
- powazne obrazenie
- piractwo / terroryzm*
- operacje ratownicze z udziatem smiglowcow

Kontrolerzy Morscy Strazy Przybrzeznej nie przekazali ABS informacji na temat niezgodnos$ci
ani nie wyrazili watpliwosci dotyczacych bezpieczenstwa po przeprowadzeniu ¢wiczen
bezpieczenstwa z zaloga EL FARO podczas ostatniego corocznego badania ACP przed wypadkiem.
Egzaminatorzy Strazy Przybrzeznej nie wymagali obstugi todzi ratunkowych EL FARO na wodzie
podczas ostatniego egzaminu ACP. ABS nie wyrazito Zzadnych watpliwosci dotyczacych sprzetu
ratunkowego ani ¢wiczen po przeprowadzeniu ostatniego badania zgodnosci na poktadzie EL FARO
ani tez nie wymagato 1 nie obserwowalto obstugi todzi ratunkowych na wodzie.

Firma TOTE posiadala Podrecznik Reagowania w Sytuacjach Awaryjnych (Emergency
Response Manual, ERM)*°, ktory obejmowat dwa rodzaje sytuacji awaryjnych na statku:

Sekcja 8: Procedury Reagowania w Przypadku Wycieku Ropy i Kontakty
Sekcja 10: Procedury Postgpowania w Sytuacjach Zagrozenia Bezpieczenstwa i Kontakty

Podrecznik ERM firmy TOTE nie zawieral informacji dotyczacych sytuacji awaryjnych
zwigzanych z bezpieczenstwem operacyjnym, takich jak niekorzystne warunki atmosferyczne,
zalanie, utrata stabilnos$ci, przesuniecie si¢ tadunku lub opuszczenie statku.

W dniu 1 lutego 2016 r. Podrézujacy Kontrolerzy Strazy Przybrzeznej i inspektorzy ABS
przeprowadzili Audyt w zakresie Dokumentu Zgodnosci (DOC) TOTE Services Inc. w celu
sprawdzenia zgodnos$ci z SMS. Audyt wykazat pie¢ niezgodnosci, w tym nastepujace pozycje:

5 Dowdd MBI 385.
53



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO 16732
24 wrzesnia 2017 r.
e TSI nie udokumentowata incydentu i dokumentacji dochodzeniowej zgodnie z wymogami
procedury wewnetrznej EPMV — 10 (wer. 14 8/15) w przypadku trzech incydentow,
facznie z zatonigciem EL FARO.

e  Przedstawiciele TSI nie przeprowadzili corocznej ,Kontroli Statku” ani ,,Raportu
z Wizytacji Statku” dla o$miu statkow.

e Dokumentacja dotyczaca konserwacji systemu wykrywania pozarow w ladowni dla
RO/RO COURAGE byla nieaktualna przed incydentem z pozarem, do ktorego doszto
w czerwcu 2015 roku.”

Po zakonczeniu audytu dokument zgodnosci TSI wydawany na peten okres zostat zawieszony
1 ABS wydato krétkoterminowy dokument zgodnos$ci (wazny przez 90 dni) z powodu stwierdzonych
niezgodnosci 1 obserwacji. Audyt DOC obejmowatl obchéd EL YUNQUE. Dodatkowe szczegdlowe
informacje dotyczace problemoéw stwierdzonych przez Podrézujacego Kontrolera Strazy
Przybrzeznej podczas wizytacji EL YUNQUE zostaly przedstawione w punkcie 7.2.9 niniejszego
Raportu z Dochodzenia.

7.2.4. Konstrukcja, modyfikacja i konwersja

Firma Sun Shipbuilding z Chester w Pensylwanii zbudowata seri¢ dziesigciu statkow
towarowych RO/RO w latach 1967-1977. Statki te zostaty zbudowane dla kilku ré6znych armatoréw,
a ich konfiguracja roznita si¢ w niewielkim zakresie w celu uwzglednienia réznych tras handlowych,
jednak wszystkie zostaty oznaczone jako statki klasy PONCE DE LEON”’. Wszystkie z tych statkow
posiadaly poktad ochronny z potzamknigtym poktadem towarowym, ktéry mial utatwi¢ zatadunek
i rozmieszczenie tadunku w postaci pojazdow. Na poczatku EL FARO otrzymat nazwg PUERTO
RICO, pdzniej w latach 1991-2006 ptywatl rowniez na Alasce pod nazwa NORTHERN LIGHTS. Byt
to siodmy statek w klasie PONCE. Stepka EL FARO zostala polozona w 1974 r., a budowe
zakonczono w 1975 roku. Poczatkowa dtugos¢ statku wynosita 700 stop (213 m).

W 1992 r. EL FARO zostat poddany konwersji w stoczni Atlantic Marine Shipyard w Mobile
w stanie Alabama. Ta konwersja obejmowata dodanie $rodkowego odcinka kadtuba o dtugosci 90
stop (ok. 27 m) pomiedzy ramg 134 a 135, dzigki czemu powstata nowa tadownia (oznaczona jako
fadownia 2A), nowego spardeku umozliwiajagcego przewdz dodatkowych kontenerow na
przyczepach i 1830 diugich ton balastu w postaci rudy zelaza w jednej parze zbiornikéw
o podwojnym dnie. Z powodu wydtuzenia i zwigkszenia tadowno$ci Straz Przybrzezna uznala
wstawienie $rodkowego odcinka za istotng konwersj¢, wymagajaca spelnienie przez statek
aktualnych standardow w zakresie uznanym za uzasadniony i wykonalny przez lokalnego OCMI
Strazy Przybrzeznej. W ramach uznania istotnej konwersji Straz Przybrzezna zatwierdzita wniosek
o przeprowadzenie oceny planu i kontroli przez ABS w imieniu Strazy Przybrzeznej.”® Dodatkowo,
jako ze statek otrzymal miedzynarodowe certyfikaty w zakresie rejsow migdzynarodowych i musiat
spelnia¢ wymogi SOLAS, nakazano rowniez, aby wszelkie modyfikacje statku byly zgodne
z najnowszymi poprawkami SOLAS (SOLAS 1974, z poOzniejszymi zmianami). Oznaczalo to
spetnienie nowych norm dotyczacych prawdopodobienstwa utrzymania stabilnosci po uszkodzeniu
oraz innych poprawek SOLAS.

Na EL FARO przeprowadzono kolejna konwersje¢ w 2006 r. umozliwiajaca przewoz
pigtrowanych kontenerow (LO/LO) na glownym pokladzie w celu utatwienia obstugi rejsow
pomiedzy portami na Wschodnim Wybrzezu a Puerto Rico. Konwersja,

W dniu 2 czerwca 2015 r. w gtownej ladowni statku RO/RO COURAGE wybucht pozar, kiedy statek przeptywat kanatem
La Manche. W wyniku pozaru poniesiono straty o wartosci 100 mln USD, a statek zostat zeztomowany w marcu 2016 r.

7' W catym niniejszym Raporcie z dochodzenia ta klasa jest nazywana klasa PONCE.
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ktorg rowniez przeprowadzono w Atlantic Marine Shipyard obejmowata demontaz spardeku,
wzmocnienie strukturalne gtownego poktadu, dodanie fundamentow i konstrukeji podtrzymujacych
kontenery oraz dodatkowy staly balast w postaci 4875 dlugich ton Zelaza w pozostalych dwoch
dodatkowych parach zbiornikow balastowych o podwdjnym dnie.

Centrum Bezpieczenstwa Morskiego Strazy Przybrzeznej (Coast Guard Marine Safety Center,
MSC) nie uznato konwersji z lat 2005-2006 za istotng. Zgodnie z dostepna dokumentacja dotyczaca
uznania konwersji, Straz Przybrzezna poczatkowo uznata proponowany projekt za istotng konwersj¢
w 2002 r°. Wiceprezes ds. Operacji Morskich w TOTEM Ocean Trailer Express wystal nastgpnie
szereg wnioskow o ponowne rozpatrzenie do MSC, wyjasniajac, ze celem konwersji NORTHERN
LIGHTS (EL FARO) byto jedynie zwickszenie tadownosci - w jednostkach réwnowaznych
kontenerowi czterdziestostopowemu (FEU) oraz jednostkach réwnowaznych kontenerowi
dwudziestostopowemu (TEU). We wniosku o ponowne rozpatrzenie z dnia 22 marca 2004 roku,
Wiceprezes ds. Operacji Morskich stwierdzit:

Ladownos¢ statku okresla si¢ na podstawie cech linii tadunkowej i stabilnosci, a nie za
pomocq liczby jednostek FEU Ilub TEU. Ponadto, nie sq mi znane migdzynarodowe lub
amerykanskie wymogi w zakresie bezpieczenstwa lub ochrony srodowiska opierajgce si¢ na
liczbie jednostek FEU lub TEU... Miarq tadownosci jest wylqcznie linia tadunkowa.

MSC uniewaznito swoja pierwsza decyzj¢ w pisSmie z dnia 8 listopada 2004 r., ktore
potwierdzato, ze proponowana konwersja EL FARO do konfiguracji LO/LO nie bedzie traktowana
jako istotna konwersja. Mimo ze we wczesniejszych pismach MSC wyrazato obawy dotyczace
potencjalnego zwigkszenia tadownosci EL FARO, ostateczny list uznajacy konwersje za nieistotng
nie zawieral zadnych ograniczen dotyczacych zwigkszenia tadownosci w ramach konwersji. Po
konwersji w 2006 r. catkowita tadowno$s¢ EL FARO zmienita si¢ i maksymalne dopuszczalne
zanurzenie statku zwigkszyto si¢ o ponad 2 stopy (ponad 60 cm). Ta zmiana zmniejszyla rowniez
wolng burte, co obnizyto otwory w kadlubie o taka samg wartos¢. Decyzja MSC o nieklasyfikowaniu
konwersji jako istotnej modyfikacji oznaczata, ze EL FARO nie musial spelnia¢ amerykanskich
1 migdzynarodowych norm obowiazujacych w 2006 r. (np. CFR, ABS SVR i SOLAS) w zwiazku
z przeprowadzong konwersja.

Zeznajac przed MBI, byly Kapitan EL FARO z 25-letnim do$wiadczeniem jako Kapitan na
statkach klasy PONCE ptywajacych na Alaske i do Puerto Rico w nastepujacy sposob opisat cechy
statkow z klasy PONCE:

Statki Sea Star, jesli mowimy o strukturze, byly statkami RO/CON. Tak wigc kontenery
znajdowaly sie¢ na gornych poktadach. A przy duzym obcigzeniu tadunkiem byly statkami
migkkimi, w przeciwienstwie do sztywniejszych statkow ptywajgcych na Alaske. Mialy wiekszg
wysokos¢ meta centryczng (GM). Tak wiec, migkki statek roznitl si¢ nieco w obstudze,
w szczegolnosci w trudnych warunkach atmosferycznych i w innych warunkach.

Byly Kapitan EL FARO zlozyl nastgpujace zeznania przed MBI, kiedy zapytano go o warunki
wystepujace przy spokojnej pogodzie i na spokojnym morzu pod koniec rejséw do Puerto Rico:

% Dowdd MBI 013.
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Zaobserwowalem, ze statek bardzo wolno zawraca, bylo to — statek stawal si¢ jeszcze bardziej
miekki, przybijajqc do portu, niz kiedy z niego wyplywal. Mozna bylo nawet wyczuc¢ przechy! statku,
nie powinienem mowic¢ przechyl, lecz nachylenie sig, podczas wykonywania manewru za pomocq
steru, a co dopiero w przypadku duzych fal. A poniewaz statek wyprostowywat kurs bardzo powoli,
miato sie wrazenie, zZe reaguje z wiekszq trudnosciq. Zawsze istniata obawa, ze sie odpowiednio nie
wyprostuje w innych warunkach. W zwiqzku z tym uwazalismy, ze jest to wazne, aby zbudowad
margines bezpieczenstwa na wypadek zmiany innych warunkéw podczas rejsu. Ze potrzebny jest
margines bezpieczenstwa w celu zachowania stabilnosci statku. A dla rutynowych rejsow
zdecydowalismy, zZe 0,5 stopy powyzej minimalnej wartosci GM bedzie wartoscig odpowiednig.

Od dnia 23 kwietnia 2014 r. do dnia 9 maja 2014 r., inspektor ABS uczestniczyl w inspekcji
modyfikacji w Jacksonville w stanie Floryda, w trakcie instalacji zbiornikoéw na fruktoze na poktadzie EL
FARO. Te modyfikacje, ktére przeprowadzono w tadowni 1 i tadowni 2 przy wewnetrznych dolnych
pokrywach zbiornikéw pomigdzy ramami 64 i 127, w tym szes$¢ poziomych zbiornikow kontenerowych
ISO o wielkosci 53 stop (16,15 m) i pojemnosci 18 000 galonow (68 137 litrow) przewozacych fruktoze.
Kontrolerzy Strazy Przybrzeznej z sektora Jacksonville nie byli obecni na poktadzie statku w trakcie
modyfikacji, ani tez nie odnotowali oni modyfikacji dokonanych na EL FARO podczas kolejnego
corocznego badania ACP. Zbiorniki zostaly zainstalowane na state z rurami, pompami i podporami
zgodnie z rysunkami zatwierdzonymi przez ABS.®’ Zgodnie z rysunkami dwa zbiorniki umieszczono
w tadowni 1, a cztery zbiorniki umieszczono w tadowni 2. Pomimo dodania obcigzenia na statku, nie
wprowadzono zmian w ksigzce przeglebienia i1 stateczno$ci zatwierdzonej przez ABS iw
oprogramowaniu CargoMax, zatwierdzonym przez ABS. Gtowny inzynier ABS ds. Kodekséw, zeznajac
przed MBI, stwierdzil, Ze zmiana obcigzenia powinna byla zosta¢ zgltoszona ABS do oceny, a ksigzka
przeglebienia i statecznoéci i oprogramowanie CargoMax powinny byly zostaé zaktualizowane.®'
Zgodnie z wytycznymi zawartymi w Morskiej Uwadze Technicznej Strazy Przybrzeznej MSC (Coast
Guard MSC Marine Technical Note, MTN) 04-95, szczegbélowa zmian¢ wagi mozna przyja¢ zamiast
badania nos$nosci lub eksperymentu nachylenia, jesli taczna zmiana wagi nie przekracza 2% wagi statku
pustego. Gtowny Inzynier ABS ds. Kodeksow stwierdzil, ze waga pustych zbiornikéw na fruktoze
wynosila ok. 100 ton, lub ok. 0,5% wagi pustego statku®>. Dodatkowa szacowana waga zbiornikow na
fruktoze na poktadzie EL FARO zostala uwzgledniona w oprogramowaniu CargoMax, poprzez
wstawienie pozycji fadunku RO/RO do odpowiednich lokalizacji. W szczegolnosci zostaty uwzglednione
zbiorniki na fruktoze z szeScioma przyczepami o wadze ok. 100 dlugich ton w tadowni 4A i1 4B na
poktadzie EL FARO w chwili opuszczania portu®.

Kiedy EL FARO kontynuowal rejsy do Puerto Rico w 2015 r., firma TOTE podjeta decyzje
o przygotowaniu EL FARO do rejsow na Alaske w charakterze statku pomocniczego w celu wsparcia
planowanej przez TOTE konwersji statkbw ORCA. Przed powrotem do stuzby na Zachodnim Wybrzezu
EL FARO wymagal przeprowadzenia konwersji w celu przywrocenia konfiguracji do przewozu
wylacznie tadunkow RO/RO. Przygotowano plan konwersji obejmujacy instalacje dodatkowych ramp,
wciggarek, okablowania i systemu ogrzewania zapobiegajgcego oblodzeniu ramp. W sierpniu 2015 r.
zatoga remontowa sktadajaca si¢ z obcokrajowcow obywatelstwa polskiego weszla na poktad EL FARO
w celu rozpoczecia prac przy konwersji podczas pracy statku. W sktad 5-osobowej zatogi remontowej z
Polski wchodzili robotnicy, spawacze i elektrycy, ktorzy pracowali pod kontrola Nadzorcy Zatogi
Remontowej firmy TOTE. W dniu 13 wrzes$nia 2015 r. Nadzorca Zatogi Remontowej wystal wiadomos¢
e-mail do personelu TOTE Services na ladzie, opisujac postepy pracy w zakresie konwersji

% Dowod MBI 104.
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przywracajacej EL FARO do obstugi wylacznie tadunkéw RO/RO na Alasce®. Inzynierowie
Portowi (P/E) TOTE polecili Nadzorcy Zatogi Remontowej wykonanie mozliwie jak najwigkszej
liczby prac przed przeniesieniem EL FARO do suchego doku, co zaplanowano na pazdziernik 2015
roku. W rezultacie zatoga remontowa kontynuowata prac¢ podczas rejsow EL FARO przez caly
wrzesien, rowniez podczas feralnego rejsu w drodze na potudnie do Puerto Rico.

Zeznajac przed MBI, Glowny Inzynier ds. Kodeksow ABS stwierdzil, ze ABS nie posiadato
wiedzy na temat zmian wagi zwigzanych z pracami w ramach konwersji 1 wyjasnil ze jego biuro
powinno byto zosta¢ o nich powiadomione.®

7.2.5. Linia fadunkowa, stateczno$¢ i struktury

7.2.5.1. Linia ladunkowa

Linia tadunkowa to formalny termin okreslajacy znak znajdujacy si¢ na srodokreciu po obu
stronach statku, wskazujacy maksymalne ograniczenie, do ktorego statek moze zosta¢ obcigzony.
Maksymalne zanurzenie uzyskuje si¢ na podstawie wymaganej minimalnej wolnej burty, ktora
stanowi pionowa odleglos¢ od goérnego ciaglego pokladu zabezpieczonymi przed warunkami
atmosferycznymi (normalnie poktad wolnej burty) do oznaczenia linii tadunkowej na $rodokreciu.®

Migdzynarodowa Konwencja o Liniach Ladunkowych z 1996 r. (ICCL), ze zmianami wedlug
protokotu z 1988 r., wymaga oznaczenia linii tadunkowej dla wszystkich statkow, ktorych stepka
zostala potozona po dniu 21 lipca 1968 r. Rozporzadzenia wykonawcze Strazy Przybrzeznej znajduja
sie¢ w 42 CFR, czgs¢ 42. Zgodnie z tymi przepisami i 46 U.S.C. § 5107, ABS zostato okreslone jako
organ przypisujacy dla linii tadunkowych. Jako organ przypisujacy, ABS jest upowaznione do
przypisywania linii tadunkowych 1 wystawiania §wiadectw, przeprowadzania inspekcji wymaganych
do przypisania linii tadunkowych oraz okreslania, czy pozycja i sposéb oznakowania statkow jest
zgodny z obowigzujacymi wymaganiami. Straz Przybrzezna nie odgrywa bezposredniej roli w
przypisywaniu linii tadunkowych poza funkcjami nadzorczymi. MSC ponosi odpowiedzialnos¢ za
prowadzenie nadzoru przypisania linii tadunkowej w imieniu Strazy Przybrzeznej.®” *®

Podczas feralnego rejsu EL FARO posiadat wazne Miedzynarodowe Swiadectwo Wolnej Burty
(International Load Line Certificate, ILLC) wydane przez ABS w dniu 29 stycznia 2011 r., ktére
przypisywalo zanurzenie linii zatadunkowej na poziomie 30°-1-5/16" (30°-2-3/8” zanurzenia stgpki)
odpowiadajace wolnej burcie dla statkow typu ,,B” 1966, ktora wynosita 12°-0-15/16” z 2. poktadu.”’
Przed konwersjag EL FARO z lat 2005-2006 na statek typu LO/LO, zanurzenie linii zaladunkowej na
poziomie wynosito 28°-0” (28’-1-1/8” zanurzenia stgpki) odpowiadajace wolnej burcie 14’-1-3/8”
z poktadu.

EL FARO otrzymal oryginalny Formularz ABS LL-11-D, Inspekcja Linii Ladunkowych, w dniu
10 listopada 1974. W tym czasie EL FARO nie zostal jeszcze wydluzony przez wstawienie elementu
w srodkowej czesci 1 funkcjonowat wylacznie jako statek RO/RO. Formularz LL-11-D opierat si¢ na

% Dowod MBI 054.
5 Transkrypcja MBI, piatek, 20 maja 2016 r., 33.

5 Cleary, W.A., i Ritola, A.P., Ship Design and Construction (rozdziat IV: Load Line Assignment), Society of Naval
Architects and Marine Engineers (SNAME), New York, 1980.

" Dowéd MBI 421.
8 NVIC No. 10-85, Oversight of Technical and Administrative Aspects of Load Line Assignment z dnia 24 pazdziernika 1985 r.
* Dowoéd MBI 260.
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stosowaniu Migdzynarodowej Konwencji o Liniach Ladunkowych z 1996 r. (ICCL), ktora zostat
przyjeta w dniu 5 kwietnia 1966 r. i weszta w zycie w dniu 21 lipca 1968 roku. Kiedy dokument
zostat wydany, na EL FARO znajdowato si¢ 19 wentylatoréw zgodnie z rozporzadzeniem ICLL
w wyeksponowanych pozycjach na wolnej burcie lub drugim poktadzie:

e 18-83’x3°6”
° 2_8’3’? X 3373’
° 2_6’0” X 4’87’

Osiem wentylatorow wyposazono w klapy pozarowe z podwdjnymi uchwytami blokujacymi
,»odpornymi na warunki atmosferyczne”. Te osiem wentylatoréw wyposazono w 8-stopowe zrgbnice
(ok. 243 cm) ze ,,specjalnym podparciem”, gdyz ich wysoko$¢ przekraczata 35-1/2 cala (1,08 m).
Pozostate czternascie wentylatorow wyposazono w wodoszczelne pokrywy na zawiasach z ryglami
blokujacymi.”® Dla otworéw wentylatorow w wyeksponowanej ,,pozycji 17 wymagane bylo
zastosowanie urzadzen zamykajacych odpornych na warunki pogodowe, gdyz wysokos¢ zrebnic nad
wyeksponowang wolng burta EL FARO nie przekraczata 14,8 stop (4,5 m). Wysoko$¢ 8-stopowych
zrgbnic przekraczata minimalng wymagang wysokos$¢ 35-1/2 cala dla otworow w ,,pozycji 1”. W ten
sposob, wyeksponowane wentylatory, w tym zrebnice 1 urzadzenia zamykajace przekraczaty wymogi
zawarte w rozporzadzeniu 19 ICCL z 1966 roku.

Jak wspomniano w punkcie 7.2.4., w 1993 r. EL FARO zostal poddany istotnej konwersji
w stoczni Atlantic Marine Shipyard w Mobile w stanie Alabama. W ramach tej konwersji dodano
srodkowy odcinek kadluba o dlugosci 90 stop (ok. 27 m), ktéry obejmowal dodatkowg tadownie
(oznaczong jako tadownia 2A). Do tadowni 2A dodano dwa nowe wentylatory wyciggowe i dwa
nowe wentylatory nawiewne. Wentylatory wyciggowe byly wyposazone w klapy pozarowe odporne
na warunki atmosferyczne z podwdjnymi uchwytami blokujacymi. Odporne na warunki
atmosferyczne klapy na wentylatorach nawiewnych miaty uszczelki przy otworach, ktore zapewniaty
petna wodoszczelnosé zamknigcia.”!

W dniu 22 listopada 1982 r. Nowojorskie Biuro ABS przekazato wszystkim wylacznym
1 niewylacznym inspektorom okolnik z instrukcjami pt. ,,Inspekcja Linii Ladunkowych, Rejestracja
Warunkéw Przypisania w Formularzu LL-11-D”.”* Dokument zawieral nastepujace instrukcje:

Podczas wypelniania tego formularza wolna burta... musi pozosta¢ zabezpieczona przed
warunkami atmosferycznymi. Zabezpieczona przed warunkami atmosferycznymi oznacza, zZe
woda nie przedostanie sie na statek bez wzgledu na warunki pogodowe. Praktycznym testem
zabezpieczenia przed warunkami atmosferycznymi jest testowanie za pomocg weza.

Okolnik w nastepujacy sposob okreslat, co moze stanowi¢ urzadzenie zabezpieczajace przed
warunkami atmosferycznymi:

Nalezy pamietaé, ze sama klapa przeciwpozarowa zazwyczaj nie moze by¢ uznana jako
konstrukcja odporna na dziatania warunkow pogodowych.

" Formularz LL 11-C EL FARO.

" H.T. McVey and Associates, rysunek nr 027-100-1 wer. 1 ,,General Arrangement” i Sun Shipbuilding & Dry Dock Company
“Ventil’n Arrang’t Holds 2A and 3”.

2 Dowdd MBI 342.
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W 1990 r. Straz Przybrzezna zlecita ABS przygotowanie raportu laczacego amerykanskie
przepisy 1 polityki dotyczace linii fadunkowych, interpretacje ABS i1 IACS, okoélniki IMO oraz
Migdzynarodowg Konwencje o Liniach Ladunkowych (ICLL) w jednym dokumencie referencyjnym.
Te prace zaowocowaly powstaniem Podrecznika Technicznego Linii Ladunkowych (Load Line
Technical Manual). Podrgcznik okresla procedury techniczne w zakresie oceny, obliczania
i przypisywania linii tadunkowych ICLL przy wykorzystaniu polityk Strazy Granicznej i ABS,
w sytuacjach, w ktorych Konwencja pozostawia pewne wymogi ,uznaniu Administracji” lub
w ktorych istnieje mozliwo$¢ interpretacji. Podrecznik Techniczny Linii tadunkowych okresla
nastepujace kwestie w odniesieniu do zamknig¢ wentylatorow w pozycji 11 2:

Uznaje sie, ze klapy przeciwpozarowe normalnego typu nie spetniajq minimalnych wymogow,
jesli ich konstrukcja nie jest wystarczajgco mocna, nie zostaly wyposazone w uszczelki i nie
mozna ich zabezpieczyé przed warunkami atmosferycznymi.”

ABS nie bylo w stanie odnalez¢ zaktualizowanego formularza LL-11-D dotyczacego istotnej
konwersji EL FARO przeprowadzonej w latach 1992-1993, ktéra obejmowataby dodatkowe
wentylatory w Ladowni 2A. Jednak listy kontrolne ABS z wczesniejszych inspekcji EL FARO
wskazuja, ze formularz zostat poddany aktualizacji po konwersji.”*

,Odporne na warunki atmosferyczne” klapy pozarowe przy wentylatorach wyciagowych na EL
FARO nie mialy uszczelek. Jednak zostaly uznane za ABS i Straz Przybrzezna za odporne na
czynniki atmosferyczne i akceptowalne jako zamknigcia o podwédjnym zastosowaniu.”” Klapy
pozarowe bez uszczelek na poktadzie EL FARO zachowaty swoje oznaczenie jako ,,odporne na
warunki atmosferyczne” po istotnej konwersji statku w 1993 r. Ta istotna konwersja miala miejsce
po tym jak zarowno wytyczne dotyczace inspekcji z 1982 r., jak i Podrecznik Techniczny Linii
Ladunkowych okreslity, Ze klap pozarowych nie nalezy uznawa¢ za zamknigcia odporne na warunki
atmosferyczne.

Po zatonigciu EL FARO Podrézujacy Kontrolerzy Strazy Przybrzeznej i Sector Puget Sound
przeprowadzili specjalng kontrolg wentylatoréw i zamknie¢ na EL YUNQUE, blizniaczym statku EL
FARO. Badanie wentylatorow wyciggowych i nawiewnych wykazato brak uszczelek przy
wentylatorach nawiewnych, zniszczone koiierze uszczelek, dziury w wentylatorach, w tym
w zrebnicach, dziury w bocznej ostonie wentylatoréw oraz klapy odporne na warunki atmosferyczne
1 wodoszczelne, ktérych nie mozna bylo domkngé. Przygotowana lista robocza dotyczaca
przewodow systemu wentylacji nawiewnej i wyciggowej przyczynita si¢ do podjecia przez TOTE
decyzji o zeztomowaniu EL YUNQUE.®

7.2.5.2. Stateczno$¢ w stanie nieuszkodzonym i uszkodzonym

EL FARO spehiat obowigzujace wymagania dotyczace stateczno$ci w stanie nieuszkodzonym
1 uszkodzonym podczas feralnego rejsu, opuszczajac Jacksonville w dniu 29 wrzesnia 2015 r. Statek
byl jednak eksploatowany bardzo blisko maksymalnego zanurzenia linii ladunkowej, przy
minimalnym marginesie statecznosci poza wymagang wysokoscig meta centryczng (GM).”
Weczesniejsze konwersje EL FARO zmniejszyty liczbe dostepnych opcji balastowania, pozostawiajac
niewielka elastyczno$§¢ w zakresie poprawy stateczno$ci na morzu w wyniku trudnych warunkow
atmosferycznych lub zalania.

3 Podrecznik techniczny linii tadunkowej, rozdziat 3 s. 147.
™ Transkrypcja MBI, 10 lutego 2017 r., s 921.
75 Sun Shipbuilding & Dry Dock Company “Ventil’n Arrang’t Holds 2A and 3”.
7 Dowéd MBI 295.
77 Raport MSC.
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Kiedy doszto do wypadku, EL. FARO podlegal wymogom w zakresie statecznosci w stanie
nieuszkodzonym, okreslonym w 46 CFR § 170.170 (kryteria ,,pogodowe” GM); EL FARO spehiat te
wymagania podczas rejsu, w trakcie ktorego doszto do wypadku. EL FARO opuscit Jacksonville, udajac
si¢ w feralny rejs przy wartosci GM o ok. 0,64 (19,5 cm) wigkszej niz wymagana minimalna GM’®.
Réznica pomiedzy minimalng wymagang warto$cia GM a GM obliczeniowa dla statku to margines GM
statku. Margines GM EL FARO zostal zmniejszony do ok. 0,3 stopy (9,1 cm), kiedy statek utracit naped
rankiem w dniu 1 pazdziernika 2015 roku.”

Przy obstudze i zatadunku przed feralnym rejsem statecznos¢ EL FARO nie spehitaby kryteriow
statecznosci dla nowego statku towarowego, gdyz statek ten nie spetnial kryteridéw ramienia prostujgcego
dla nowych statkow towarowych ze wzgledu na ograniczong dostgpna przestrzen (energia prostujaca)
powyzej 30-stopniowy kat przechytu i niewystarczajacy kat maksymalnego ramienia prostujacego (patrz
Ilustracja A z Arkusza Ilustracji). *’Aby wypelni¢ wszystkie kryteria statecznosci w stanie
nieuszkodzonym zawarte w czgSci A Kodeksu IS z 2008 r. przy zanurzeniu pod pelnym obcigzeniem,
wymagang minimalng warto$ciag. GM bytoby w przyblizeniu 6,8 stop (ok. 207 cm.), czyli o 2,5 stopy
(76,2 cm) wiecej niz GM w rzeczywistych warunkach pod obcigzeniem podczas feralnego rejsu. Jednak
punkt 2.2.3 Czesci A Kodeksu IS z 2008 r. stanowi, ze ,,mozna zastosowaé alternatywne kryteria na
podstawie rownowaznego poziomu bezpieczenstwa jesli zostanie uzyskane zatwierdzenie administracji”,
jesli uzyskanie kata o szerokosci 25 stopni dla maksymalnego ramienia prostujacego ,nie jest
wykonalne”. W ten sposob, Straz Przybrzezna moze dopusci¢ rozluznienie kryteriow ograniczajacych dla
minimalnego kata maksymalnego ramienia prostujagcego (25 stopni) dla nowych statkow towarowych w
indywidualnych przypadkach.

Po przejséciu istotnej konwersji w latach 1992-1993, EL FARO podlegal wymogowi spetnienia
normy dotyczacej prawdopodobienstwa utrzymania statecznosci po uszkodzeniu SOLAS z 1990 roku.
Podczas konwersji przeprowadzonej w latach 1992-1993, ABS wykonato, ocenilo i zatwierdzito analize
prawdopodobiefistwa utrzymania statecznosci po uszkodzeniu SOLAS,®' a takze potwierdzito, ze
ograniczajagcymi kryteriami statecznosci dla EL FARO byly kryteria GM dla statku w stanie
nieuszkodzonym (46 CFR § 170.170) dla wszystkich warunkéw w stanie obcigzenia. Zgodnie
z zeznaniami ztozonymi przed MBI, Herbert Engineering Corporation (HEC) nie przeprowadzita nowej
analizy stateczno$ci w stanie uszkodzonym, aby potwierdzié, ze kryteria ograniczajace begda takie jakie
same jak kryteria w stanie nieuszkodzonym dla wszystkich warunkéw obcigzenia ** po konwersji
przeprowadzonej w latach 2005-2006, a ABS nie posiadalo dokumentacji przeprowadzenia analizy
stateczno$ci w stanie uszkodzonym. ¥ Analiza statecznosci w stanie uszkodzonym powinna byla zostaé
przeprowadzona, poniewaz konwersja LO/LO wykonana w latach 2005-2006 zwigkszyta zanurzenie linii
tadunkowej EL FARO o ponad 2 stopy (60,96 cm). Zwigkszenie zanurzenia linii tadunkowej uniewaznito
wczesniejszg analize statecznosci w stanie uszkodzonym wykonang w 1993 roku.

Zeznajac przed MBI®, Gtowny Inzynier ds. Kodeksow ABS przekazal wyniki analizy
prawdopodobienstwa utrzymania statecznosci po uszkodzeniu SOLAS ABS przeprowadzonej na EL
FARO w maju 2016 r.,*> w ktorej zastosowal normy statecznosci w stanie uszkodzonym SOLAS 1990,
ktore mialyby zastosowanie w latach 2005-2006. Ta analiza okreslita, ze wartosci GM wynoszace ok. 2,9
stop (88,3 cm) po obu stronach linii fadunkowej oraz zanurzenie linii przy czgsciowym obciazeniu (30,11
1 26,02 stopy - odpowiednio 917,75 1 793.08 cm) umozliwityby uzyskanie wymaganego wskaznika
podziatu o wartosci 0,60. MSC przeprowadzit podobng analize i uzyskal podobne wyniki, jednak przy

78 Raport MSC.

7 Raport MSC.

8 Raport MSC.

*! Dowod MBI 265

8 Transkrypcja MBI, 23 maja 2016 ., s 39.
8 Transkrypcja MBI, 19 maja 2016 1., s 152.
8 1d, nas. 151.

% Dowod MBI 166.
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nieco wyzszej minimalnej wartosci GM wynoszacej 3,3 stopy (100,58 cm).* Sugeruje to, ze
w wigkszosci warunkow pod obcigzeniem z dwiema lub wigksza liczbg warstw konteneréw na
poktadzie EL FARO, ograniczajacymi kryteriami statecznosci bylyby kryteria statecznosci w stanie
nieuszkodzonym (46 CFR §170.170), lecz dla niektorych warunkéw pod obcigzeniem z mniej niz
dwiema warstwami kontenerdw ograniczajacymi kryteriami statecznosci bytyby kryteria statecznosci
w stanie uszkodzonym. Fakt, ze stabilno$¢ w stanie uszkodzonym stanowi kryteria ograniczajace nie
zostat odzwierciedlony na krzywych minimalnej wymaganej wartosci GM w Ksigzce Przeglebienia
i Statecznosci EL FAROY. Jednak w warunkach wyplyniecia pod pelnym obciazeniem podczas
feralnego rejsu, jako ze wigkszos¢ kontenerow ustawionych w stos sktadata si¢ z trzech warstw,
kryteriami statecznosci bylyby kryteria statecznos$ci w stanie nieuszkodzonym (46 CFR §170.170),
co zostato prawidlowo odzwierciedlone w Ksigzce Przeglgbienia 1 Statecznosci oraz uwzglgdnione
w oprogramowaniu umozliwiajagcym okreslenie statecznosci CargoMax.

o

2008 IS Code Part A Section 2.2 (mandatory)
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ve properties”
Pass

Accident Voyage 1855
Departure

Righting Arm, GZ(ft)
i

Apso Azog

0 10 20 30 40 50
Heel angle,  (deg)

| 2008 IS Code Part A Section 2.3 (mandatory)
“Seve ind and rol eria”

Accident Vovage 1855
Departure

Righting Arm, GZ (ft)

Ay

0.0

L1

=20 =10 0 1 20 30 40 30
Heel angle. g (deg)

Ilustracja 22. Zastosowanie kryteriow ramienia prostujacego Kodeksu IS 2008 do
warunkow zaladunku przed wyplynieciem statku. (Zrodlo: Ilustracja 5-8 raportu MSC)

86 Raport MSC.
87 Dowdd MBI 008.

61



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO 16732
24 wrzesénia 2017 .

7.2.5.3. Pokladowe oprogramowanie stuzace do zaladunku statku, stateczno$ci, wytrzymalo$ci
1 zabezpieczenia tadunkow

Statki plywajace pod bandera Stanow Zjednoczonych wymagaja ksigzki statecznosci
(nazywanej rowniez ksigzka przegltebienia i statecznosci — ang. Trim and Stability Booklet lub T&S
Booklet) zgodnie z Podrozdziatem S 46 CFR i Kodeksem IS z 2008 r.** w stosownych przypadkach.
W kazdym przypadku ksigzka statecznosci musi zawiera¢ wystarczajace informacje umozliwiajgce
Kapitanowi obstuge statku zgodnie z obowigzujagcymi wymogami w zakresie stateczno$ci w stanie
uszkodzonym 1 nieuszkodzonym. Dla EL FARO najnowszg ksiazke stabilnosci, wer. E z 14 lutego
2007 r.* zatwierdzito ABS w imieniu Strazy Przybrzezne;j.”’

Na poktadzie EL FARO korzystano z oprogramowania stuzacego do okreslania statecznosci na
pokladzie, znanym réwniez jako ,,instrument statecznosci”. Oprogramowanie shuzyto do obliczania
warunkoéw obcigzenia 1 statecznosci statku w celu zapewnienia spelnienia wymogoéw w zakresie
statecznos$ci okreslonych dla statku w ksigzce stateczno$ci w warunkach obcigzenia operacyjnego.
Zgodnie z Podrozdzialem S 46 CFR i Kodeksu IS z 2008 r., oprogramowanie okreslajace statecznos¢
mozna wykorzysta¢ tylko jako uzupelnienie ksigzki statecznosci (lub dodatek do niej).
Oprogramowanie CargoMax okreslajace stateczno$¢ i zatadunek zostato zatwierdzone przez ABS
w imieniu Strazy Przybrzeznej do stosowania na poktadzie EL FARO.”!

Niedawne zmiany w kilku instrumentach IMO majace zastosowanie dla przewoznikow ropy,
srodkow chemicznych i gazu wykorzystujg oprogramowanie okre§lajace statecznos¢, ktore jest
obowiazkowe na statkach tego typu, jesli zostaty skonstruowane po dniu 1 lipca 2016 roku.
Administracja Flagowa (dla amerykanskich statkow Straz Przybrzezna) musi zatwierdzi¢ takie
oprogramowanie.”> Nie ma wymogu odno$nie do stosowania oprogramowania okre$lajacego
stateczno$¢ na innych rodzajach statkow; jednak jesli statki podlegajace Kodeksowi IS z 2008 r.
korzystaja z oprogramowania okreslajacego stateczno$¢ jako dodatku do ksigzki statecznosci, to w
takim przypadku oprogramowanie podlega zatwierdzeniu Administracji’>. IMO MSC.1/Circ.1229
zawiera konkretne wytyczne w zakresie oceny i zatwierdzenia oprogramowania okreslajacego
stateczno$¢. Znajduja sie¢ one rowniez w zasadach towarzystwa klasyfikacyjnego w ujednoliconym
wymogu IACS L5%.

Podrecznik zatadunku jest dokumentem zawierajacym wystarczajace informacje umozliwiajace
Kapitanowi statku roztozenie tadunku i balastowanie statku w sposéb umozliwiajacy uniknigcie
powstania nieakceptowalnych obcigzen dla struktury statku.”® Podreczniki zatadunku sa wymagane
w klasyfikacji statku i staly si¢ wymogiem dla sklasyfikowanych statkow wyplywajacych w morze
o dtugosci 65 metréw i powyzej, ktérych budowe zakontraktowano w dniu 1 lipca 1998 r. lub
pozniej.”” Jako ze EL FARO zostat

8 Aneks 2 Uchwaly MSC.267(85) (MSC 85/26/Add.1), ,Przyjecie Miedzynarodowego Kodeksu dotyczacego statycznosci
w stanie nieuszkodzonym, 2008 (Kodeks IS 2008)”, przyjety 4 grudnia 2008 r., Migedzynarodowej Organizacji Morskiej
(International Maritime Organization, IMO).

* Dowod MBI 008.

% Dowod MBI 253.

°!' Dowod MBI 254.

2 IMO MSC.370(93), Zmiany w Migdzynarodowym Kodeksie budowy i wyposazenia statkéw przewozacych skroplone gazy
Iuzem (kodeksie IGC). (IGC Code) przyjetym 22 maja 2014 roku.

% Aneks 2 Uchwaty MSC.267(85) (MSC 85/26/Add.1), ,,Przyjecie Miedzynarodowego Kodeksu dotyczacego statycznosci
w stanie nieuszkodzonym, 2008 (Kodeks IS 2008)”, przyjeto 4 grudnia 2008 r., Migedzynarodowej Organizacji Morskiej
(International Maritime Organization, IMO), punkt 2.1.6.

4 IMO MSC.1/Circ.1229, Wytyczne dotyczace zatwierdzania instrumentow stabilnosci, przyjete 11 stycznia 2007 roku.

> Miedzynarodowe Stowarzyszenie Towarzystw Klasyfikacyjnych52 (IACS) Wymoég ujednolicony L5: Komputery poktadowe

do obliczania stabilnosci, popr. 1, z 2006 roku.

Zasady ABS dotyczacy budowy i klasyfikacji statkoéw stalowych (2013), Amerykanskiego Biuro Zeglugi (American Bureau of

Shipping, ABS).

7 TACS Wymoég ujednolicony (UR) S, Wymogi dotyczace wytrzymatosci statkéw, Migdzynarodowe Stowarzyszenie
Towarzystw Klasyfikacyjnych, 2016 roku.
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zbudowany w latach 1974-1975, nie bylo obowiazku prowadzenia podrgcznika zatadunku i statek nie
posiadat takiego podrecznika.”

»Instrument fadunkowy” to oprogramowanie komputerowe, ktore mozna wykorzysta¢c w celu
zapewnienia, ze momenty zginajace na wodzie stojacej, sity $cinajace i, jesli dotyczy, momenty
skrecajace na wodzie stojacej i obcigzenia boczne w okreslonych punktach wzdhuz dlugosci statku
nie przekrocza okreslonych wartoéci w zadnych warunkach obcigzeniowych i balastowych.”” Oprocz
zatwierdzonego podrecznika zaladunku wymagany jest zatwierdzony instrument tadunkowy statkow
sklasyfikowanych w ,,Kategorii I’ o dtugosci 100 metrow lub wigkszej.'® Mimo ze klasyfikacja tego
nie wymagata, oprogramowanie CargoMax dla EL FARO zawieralo funkcje zaladunku
i wytrzymatosci kadtuba dla powiazanych momentéw zginajacych i sit $cinajacych.'®’ Jednak ze
wzgledu na brak wymogu posiadania podrecznika zatadunku, ocena zatadunku i wytrzymatosci
kadtluba w oprogramowaniu CargoMax dla EL FARO nie podlegata specjalnej ocenie
i zatwierdzeniu przez ABS.'"?

Zgodnie z Rozdzialem VI Okélnika dotyczacego Nawigacji i Kontroli Statkow SOLAS i Strazy
Przybrzeznej (SOLAS and Coast Guard Navigation and Vessel Inspection Circular, NVIC) 10-
97,'% 1ktory wszedt w zycie w dniu 31 grudnia 1997 r., wszystkie statki towarowe ptywajace pod
banderg Standw Zjednoczonych o wadze 500 ton brutto lub wyzszej eksploatowane w handlu
mig¢dzynarodowym, z wyjatkiem statkow eksploatowanych wylacznie w transporcie ladunkow
statych lub plynnych luzem, ktore s3 wyposazone w systemy zabezpieczania tadunku lub
indywidualne $rodki zabezpieczania tadunkéw musza posiadaé na pokladzie Podrgcznik
Zabezpieczania tadunku (Cargo Securing Manual, CSM), ktéry zostal zatwierdzony przez
administracje flagowa statku. Straz Przybrzezna przekazatla upowaznienie do wydawania
zatwierdzen do ACS, tacznie z ABS i Krajowym Biurem Transportu Towarowego (National Cargo
Bureau, NCB).'"

EL FARO posiadat system CSM '®zatwierdzony przez ABS. Specyficzne minimalne wymogi
1 wytyczne dotyczace przegotowania CSM przedstawiono w Kodeksie Bezpiecznych Praktyk IMO
dotyczacego sztauowania i zabezpieczania (Kodeks CSS), zgodnie ze zmianami,'” oraz konkretne
procedury zatwierdzania dla statkéw pod bandera USA znajdujace si¢ w NVIC 10-97. Oprocz
minimalnych wymogoéw 1 wytycznych zawartych w Kodeksie CSS, towarzystwa klasyfikacyjne
moga wydawa¢ wytyczne dotyczace okreslonych klasy i wymogoéw w zakresie zaladunku
1 zabezpieczania konteneréw. Przykladowo, ABS wydato wymogi dobrowolnej certyfikacji dla
statkow klasyfikowanych, szukajac specjalnych zapisow w Przewodniku ABS w Zakresie
Certyfikacji Systeméw Zabezpieczania Kontenerow.'”’ '® Ten przewodnik, po raz pierwszy
napisany w 1988 r. i zaktualizowany w 2010 r., zawiera szczegotowe wymogi dla systemow
zabezpieczania konteneréw, procedur zatadunku i obliczen zabezpieczen tancuchami, ktére weszly
w zycie w dniu 1 kwietnia 2014 roku, i obejmuja specyficzne wymagania dla ,,certyfikacji”
oprogramowania wspomagajacego zaladunek i obliczenia zabezpieczen tancuchami dla statkow

%8 Transkrypcja MBI, 20 maja 2016 ., s 156.

% Zasady ABS dotyczacy budowy i klasyfikacji statkéw stalowych (2013), Amerykanskiego Biuro Zeglugi (American Bureau of
Shipping, ABS).

10 TACS Wymog ujednolicony (UR) S, Wymogi dotyczace wytrzymatosci statkdw, Miedzynarodowe Stowarzyszenie
Towarzystw Klasyfikacyjnych, 2016 roku.

"' Dowéd MBI 261.

12 Transkrypcja MBI, 20 maja 2016 ., s 116.

izz NVIC 10-97, Wytyczne dotyczace zatwierdzania podrecznika zabezpieczania tadunku z 7 listopada 1997 roku.
Id.

"% Dowod MBI 040.

19 Uchwata A.714(17), Kodeks bezpiecznych praktyk w zakresie sztauowania i zabezpieczania tadunkéw (Kodeks CSS),
przyjeto 6 listopada 1991 r. (IMO).

"7 Dowéd MBI 173.

"% Dowéd MBI 175.
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wymagajacych specjalnego zapisu klasowego. Patrz punkt Operacje Morskie w niniejszym raporcie,
gdzie znajduje si¢ dodatkowe omowienia wymogdw dotyczacych zaladunku i zabezpieczania oraz
odpowiednich praktyk z tym zwigzanych.

Poza przewodnikami dotyczacymi okreslonej klasy, ktore dopuszczaja dobrowolng ocene
1,,certyfikacje” komputerow poktadowych w zakresie zatadunku kontenerow i obliczen zabezpieczen
fancuchami dla statkbw wymagajacych specjalnego zapisu klasy, nie ma amerykanskiego ani
migdzynarodowego wymogu w zakresie oceny, weryfikacji, walidacji lub zatwierdzania
oprogramowania komputerowego w zakresie zaladunku konteneréw 1 obliczen zabezpieczen
faficuchami. Straz Przybrzezna rowniez nie posiada opublikowanej polityki ani wytycznych w tym
zakresie. Podczas zeznan przed MBI zauwazono, ze oprogramowanie CargoMax stosowane na
poktadzie EL FARO nie zostato poddane ocenie ani zatwierdzeniu przez ABS lub Straz Przybrzezna
w zakresie zatadunku konteneréw i obliczen zabezpieczen tancuchami,'” jednak zatoga i personel
llolgafﬂjqcy na ladzie korzystat z oprogramowania CargoMax do wykonywania tych obliczen.''® ''! 112

7.2.5.4. Struktury

Gloéwne struktury EL FARO spehialy wszystkie obowigzujacy wymogi konstrukcyjne —
zaréwno regulacyjne jak i wymogi natozone przez towarzystwo klasyfikacyjne (ABS).'"

7.2.6. Inzynieria

Szczegolowe informacje dotyczace kompletnego systemu inzynierskiego mozna znalezé
w Raporcie dotyczacym Stanu Faktycznego Systemow Inzynierskich DCA16MMO001 znajdujacym
sic w Rejestrze NTSB.''® Odpowiednie komponenty systemoéw inzynierskich EL FARO majace
zwiazek z rejsem, podczas ktorego doszto do wypadku, sa omowione w tym punkcie.

Komitet MBI zbadal EL YUNQUIE, blizniaczy statek EL FARO, aby zaznajomi¢ si¢ z ogélnym
uktadem maszynowni EL FARO. EL YUNQUE byt statkiem klasy PONCE podobnym do EL. FARO
pod wzgledem konstrukcyjnym, mimo ze kadtub EL YUNQUE nie przeszed! istotnej modyfikacji
polegajacej na dodaniu $rodkowego odcinka kadtuba o dhlugosci 90 stop jak EL FARO. EL
YUNQUE byt eksploatowany na tym samym terenie i trasie z Jacksonville do San Juan. Badanie EL
YUNQUE umozliwilo uzyskanie informacji na temat warunkow i obstugi maszynowni EL FARO.
EL YUNQUE zostat wiaczony do ACP oraz poddany inspekcji i badaniu przez tych samych
inspektorow ABS i Kontroleroéw Morskich Strazy Przybrzeznej jak EL FARO.

7.2.6.1. System kotléw i powigzane komponenty

Komitet MBI nie znalazt oznak, ktére wskazywatyby, ze awaria uktadu kottow EL FARO Ilub
komponentéw powigzanych, przyczynita si¢ do utraty napedu podczas feralnego rejsu. Istnieje
jednak swiadectwo MBI dotyczace napraw wykonywanych przy komponentach uktadu kottéw EL
FARO, takich jak linie spustowe

'% Transkrypcja MBI, 23 maja 2016 r., s 149.

"0 Transkrypcja MBI, 18 lutego 2016 ., s. 10.

! Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 ., s. 115

"2 Transkrypcja MBI, 24 lutego 2016 ., s. 137.

' Transkrypcja MBI, 25 lutego 2016 1., s. 8.

"4 Transkrypcja MBI, 16 maja 2016 r., s. 61.

!5 Raport MSC.

Y8 https://dms.ntsb.gov/pubdms/search/hitlist.cfin?docketID=58116.
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w rurach przegrzanej pary i rurach podgrzewacza kotta. Te naprawy, przeprowadzone pod koniec
sierpnia 2015 r., zostaly wykonane przez certyfikowanego spawacza z Jacksonville Machine Repair,
a test cisnienia po naprawie zostal przeprowadzony w obecnosci inspektora ABS w celu weryfikacji
integralnosci napraw. Inspektor wymagat przetestowania ci$nienia ponizej ci$nienia operacyjnego
uktadu rur kotla, ktére, mimo ze jest dopuszczone zgodnie z Zasadami ABS dotyczacymi inspekcji
statkOw jest nizsze niz cis$nienie, ktore byloby wymagane przez przepisy Strazy Przybrzeznej
w zakresie napraw rur kotta, ktérego warto§¢ minimalna wynosi 1,25'" razy maksymalne
dopuszczalne cisnienie operacyjne. Zasady ABS nie wymagaja Zadnego cis$nienia podczas testu,
zalezy to od uznania Inspektora. Inspektor ABS zeznat:

Tak wiec na postawie konkretnych wymogow w zasadach dla uktadu hydraulicznego, mysle, ze
bytoby niebezpieczne prowadzic¢ test powyzej cisnienia operacyjnego. Nalezy pamietal, ze dla
nowego sprzetu, ktory nie byt eksploatowany przez ponad 40 lat, cisnienie powyzej wartosci
operacyjnej bytoby zadowalajgce. Jednak w przypadku statku, ktory byt eksploatowany —
w przypadku kotta, ktory pracuje od ponad 40 lat, moim zdaniem mogloby to prowadzi¢ do
niebezpiecznej sytuacji.''®

Dodatkowe naprawy linii spustowych rur przegrzanej pary przeprowadzone na EL FARO 24
sierpnia 2015 r. nie zostaty zgloszone ABS ani Strazy Przybrzeznej. Dostepne sa zeznania MBI oraz
wiadomos$ci e-mail wymieniane pomie¢dzy cztonkami zatogi a dostawcg zewnetrznym, w ktorych
wymieniono naprawy, ktore nalezy przeprowadzi¢ podczas pobytu EL FARO w stoczni, ktory
zaplanowano na koniec 2015 roku.

Automatyczny System Identyfikacji (Automated Identification System, AIS), transkrypcja audio
VDR i dane parametryczne VDR '"wskazuja, ze EL FARO ptynat, zgodnie z rozkazem Kapitana,
z maksymalng predkoscia przez wigkszg cze$¢ feralnego rejsu. EL FARO utrzymywat $rednia
predkos¢ powyzej 20 weztdéw do godziny ok. 01:30 w dniu, w ktorym doszto do wypadku. EL FARO
ptynat z maksymalng predkos$cia przy niemal maksymalnej liczbie obrotéw od wyplyniecia
z Jacksonville do wytaczenia si¢ systemu napedu, mniej wigcej godzine i trzydzieSci minut, zanim
rejestrator VDR przestal nagrywaé. W transkrypcji VDR nic nie wskazuje na to, ze zmniejszenie
predkosci zostato zarzadzone z mostka. Jedynym momentem, w ktory predkos¢ statku zostata celowo
zmniejszona bylo jej ograniczenie w celu wykonania rutynowej procedury inzynierskiej
»przedmuchiwania rur”.

2A/E byt odpowiedzialny za przedmuchiwanie rur podczas dziennych wacht miedzy godzinami
04:00 a 20:00. Aby przedmucha¢ rury, para z kotla jest kierowana do zdmuchiwaczy sadzy,
zainstalowanych na kottach w celu usunigcia nagromadzonej sadzy z rur kotla. Jest to niezbedne do
utrzymania wydajnosci wymiany ciepla i zmniejszenia ryzyka powstania pozaru sadzy wewnatrz
kotla. Zdmuchiwacze sadzy korzystaja z pary, w zwiagzku z tym podczas prowadzenia tej procedury
zmniejsza si¢ dostepnos¢ pary dla gtéwnego napedu, co obniza obroty watu. W wyniku tej operacji
predkos¢ zmniejsza si¢ na krétko o ok. 2 do 3 weztow.

746 CFR § T 61.15-5.

18 Transkrypcja MBI, $roda, $roda, piatek, piatek, poniedziatek, czwartek, 19 maja 2016 r., s. 130.

"% Dane parametryczne to dane z czujnikow z rejestratora VDR EL FARO. Dane te obejmuja kurs, predko$é, pozycje i inne
informacje zawarte w kapsule VDR statku EL FARO.
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Green line represents actual speed over the ground
Blue line represents speed thru the water (hidden under green line)

Red line indicates transverse speed, positive when the movement to starboard (vight)

Ilustracja 23. Wykres predkosci EL FARO pokazujacy typowe zmniejszenie predkosci

O godzinie 3:46 rano w dniu, w ktérym doszto do wypadku 2/M zglosil nastgpujacag uwage
podczas rozmowy z C/M na temat zmniejszenia predkosci watu:

To juz mniej wiecej maksimum, jaki mogq zapewni¢ z Il Pomocniczym Mechanikiem, ktory
teraz przedmuchuje rury.

O godzinie 04:16 Kapitan zadzwonil do maszynowni i na koncu rozmowy Kapitan powiedziat
do cztonkow zalogi na mostku:

Przedmuchiwanie rur.
Typowa operacja przedmuchiwania rur na poktadzie EL FARO zdawata si¢ trwa¢ ok. 30 minut.
O godzinie 04:33 odbyla si¢ rozmowa pomigedzy C/M a Kapitanem dotyczaca obrotow, a C/M
zauwazyl:
One (obroty) moggq si¢ juz nie zwigkszyc.
Kapitan odpowiedzial:

Tak. To moze by¢ na tyle.

Nagranie VDR zawiera pierwsza wzmianke dotyczacg trudnosci mechanicznych z godziny
04:40:
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Glowny inzynier wilasnie zadzwonit i (wtedy / oni) oddzwonili jeszcze raz (tak), cos w sprawie
przechyty i poziomu oleju * * *,

Dane parametryczne VDR i obrazy radarowe wskazuja, ze naped pod wzgledem efektywne;j sity
silnika zatrzymat si¢ ok. godziny 6:00. W pdzniejszych czgsciach transkrypcji nagrania Kapitan
wyglaszal uwagi dotyczace ,,kotla”, w tym ponizszg uwage skierowang do C/M o godzinie 06:34:

(Oni wlasnie)— starajq sie przywrocicé prace kotla. Podnoszq cisnienie oleju.'*

MBI nie byt w stanie znalez¢é dowodoéw potwierdzajacych pierwszej czesci stwierdzenia
Kapitana, ktére sugeruje, ze kociot nie dziata. Nie ma rowniez dowodow, ktére sugerowalyby, ze
kociot lub komponenty systemu kotta ulegly uszkodzeniu lub awarii. Uwaga Kapitana, ze kociot
zostanie ponownie podigczony do linii nie jest potwierdzona przez inne dowody lub rozmowy
z mechanikami w trakcie calego nagrania. Istniejg jednak dowody potwierdzajace problemy
stwarzane przez przechyt statku i powigzane problemy z systemem oleju smarownego z powodu tego
przechylu. W rozmowie z TOTE DPA przez telefon satelitarny, ktéra odbyta si¢ o godzinie 7:07,
Kapitan powiedziat:

Mechanicy nie mogq uzyskac cisnienia oleju smarowego w instalacji, wiec nie mamy glownego
silnika.

Kapitan nie wspominat o awarii kotla, streszczajac sytuacje stuzbom TOTE 1 TOTE DPA.

7.2.6.2. Instalacja zezowa i balast

System zezowy EL FARO taczyl kazda tadowni¢ z maszynownig niezaleznym uktadem rur
w celu utatwienia usuwania wody z kazdej fadowni. System pobierat ssanie z tzw. ,,smoka” lub miski
olejowej, ktora znajdowata si¢ pod ptaszczyzng dna tadowni i byla przykryta perforowang plyta
zapobiegajaca blokowaniu si¢ podczas odwadniania fadowni. ,,Smoki” znajdowaty si¢ ok. 8-10 stop
(2,4-3 m) w glebi poktadu od prawej i od lewej strony w kazdej tadowni. Panel sterowania dla
systemu zezowego znajdowat si¢ w maszynowni w poblizu stacji kontroli. Ten system byt zasilany
z tablicy rozdzielczej statku z mozliwosciag doprowadzenia zasilania z rozdzielnicy awaryjne;j.
Ladownie byly wyposazone w zgzowe alarmy wysokiego poziomu, co nie bylo wymagane przez
przepisy Strazy Przybrzeznej. Czujniki ze¢zowego alarmu wysokiego poziomu znajdowaly si¢
w kazdej tadowni, nieco powyzej kazdego smoka. Na mostku nawigacyjnym EL FARO nie byto
panelu zezowego alarmu wysokiego poziomu, procedurg wachty maszynowni byto potwierdzenie
zezowego alarmu wysokiego poziomu i natychmiastowe powiadomienie o tym wachty na mostku.
Zgzowe alarmy wysokiego poziomu w tadowniach zostaly zainstalowane na EL FARO w 2012 r.
przed dluzszym okresem postoju w Baltimore w stanie Maryland.

Zgzowe alarmy wysokiego poziomu w tadowniach byly rutynowo sprawdzane przez
inspektorow ABS, Kontrolerow Morskich Strazy Przybrzeznej oraz zatoge statku, poprzez r¢czne
podnoszenie przetacznika zgzowego alarmu wysokiego poziomu

120 Dowdd MBI 266.
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1 oczekiwanie na potwierdzenie mechanika. Komitet MBI wystuchal zeznan, ze nigdy nie wykryto
zadnych nieprawidlowosci podczas tych testow oraz ze system alarmu wysokiego poziomu byt
utrzymywany w dobrym stanie. Oprocz tego, byli czlonkowie zatogi oraz serwisanci, ktorzy
instalowali system zeznali, Ze wylaczenie systemu nie byto fatwe 1 byl on wlaczony przez caly czas -
W porcie i w czasie rejsu.

O godzinie 05:43 Kapitan wypowiedzial nastepujace zdania podczas rozmowy przez telefon
domowy:

(My) Mamy prrroooblem.
Ladownia trzy? OK.
Przysle na dot oficera. Tak.

Natychmiast po rozmowie na temat tadowni nr 3 przez telefon domowy, Kapitan polecit C/M
zajac¢ si¢ zalaniem fadowni 3, mowiac:

Uwazaj — zejdz do tadowni trzy — zejdz do ladowni trzy * na dole * zacznij natychmiast
pompowac * (prawdopodobnie tylko) woda * * *.

Kapitan wypowiedzial nastepujace zdania zgodnie z transkrypcja audio na rejestratorze VDR,
rozpoczynajac o godzinie 05:44.'!

Samochody si¢ poluzowaty. Tak.

Zapukam do niego. Niebezpiecznie jest schodzi¢ do tadowni, jesli sprzet tak dryfuje (to
niebezpieczne/to katastrofa)***. (Nie mozna pozwolic, zeby si¢ uderzaty)***.

Maksymalna wydajno$¢ usuwania wody systemu pomp z¢zowych wynosita 950 GPM (galonow
na minutg) przy 28,5 PSI. Uklad pomp i rur umozliwial jednoczesne wypompowywanie wody
z wigcej niz jednej fadowni.

EL FARO posiadat staty balast w postaci gestego szlamu w zbiornikach balastowych. Jedynymi
zbiornikami balastowymi umozliwiajagcymi zmian¢ przechytu byly zbiorniki rampowe. Te dwa mate
zbiorniki byly wykorzystywane do wprowadzania drobnych korekt przechylu statku w celu
dostosowania kata rampy zatadunkowej podczas obstugi tadunkéw w porcie. Przesunigcie catego
balastu z jednej rampy do drugiej (np. z prawej do lewej burty) spowodowatoby jedynie niewielka
zmiang przechytu - ponizej dwdch stopni. Pojemnos$¢ kazdej rampy wynosita 150 dlugich ton wody.

Kapitan po raz pierwszy wspomniat o zbiornikach przy rampie, jako o sposobie skorygowania
przechyhu, podczas ponizszej rozmowy z C/M, rozpoczynajac o godzinie 04:12 dnia 1 pazdziernika
2015 roku.

Kapitan: 7 lewej burty, tak.
C/M: (Tak/wiatr).

Kapitan:  Jedynym sposobem, zeby to wyrownac jest wypelnienie

12l W zatgczniku 1 do Dodatku, VDR — Transkrypcja audio z 8 sierpnia 2017 roku.
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zbiornika na lewej burcie.

C/M: * % * (Lewa burta do prawej) * * * (brak miejsc dla innych).
Kapitan: Tak.
C/M: Przechyt nie jest ziy.

O godzinie 05:47 Kapitan zapytal o mozliwo$¢ zmniejszenia przechytu poprzez przesunigcie
balastu pomigdzy zbiornikami rampowymi przy prawej i lewej burcie.

Pompa z¢zowa pracuje, poziom wody sie podnosi. OK. Czy mozemy pompowac ze zbiornikow
przy lewej burcie do prawej burty?

O godzinie 05:48 Kapitan wydatl nastepujace polecenie podczas rozmowy z C/M przez telefon
domowy:

Hej starszy oficerze — [Kapitan] tutaj, chce sie upewnié¢, czy jestes na dole — jestes
w maszynowni * * tak. Teraz zacznij przepompowanie balastu * rampy przy prawej burcie do
lewej burty.

Przesunigcie balastu do rampy przy lewej burcie bylto proba skorygowania przechytu na prawe;j
burcie, ktore wedtug zalogi byto spowodowane przez wiatr. Efekty wiejacego wiatru wywierany na
wyeksponowang strone¢ statku nazywa si¢ ,,przechylem wywotanym przez wiatr”. O godzinie 05:52
Kapitan zaczatl zmienia¢ ustawienie EL FARO na lewa burte, aby ustawi¢ dziob w poprzek
przewazajacego kierunku wiatru, aby wiatr wiat na prawg burtg, aby zmieni¢ kierunek przechytu
z lewej na prawa burte. Miato to umozliwi¢ zespotowi wstep na czgsciowo zalany drugi poktad, zeby
zabezpieczy¢ wlaz do fadowni 3 na prawej burcie.

O godzinie 05:56 Kapitan zglosil przez przeno$ne radio:
Starszy oficerze, mamy przechyl na lewg burte...

Kiedy Kapitan wywolat przechyl EL FARO na lewa burte, dostepny balast byt
przepompowywany do zbiornika przy lewej burcie. Zbiornik przy rampie przy lewej burcie
obcigzony balastem dodatkowo zwigkszyt przechyl, wzmagajac efekt wiatrow o sile huraganu
dzialajacych na prawg burte EL FARO. O godzinie 05:57 Kapitan powiedzial maszynowni, aby
przestali przenosi¢ balast z prawej burty na lewa, a nastgpnie powtdrzyt ten rozkaz 16 sekund
pdzniej.

O godzinie 06:03 2/M zadal nast¢pujace pytania na mostku dotyczace glownego napedu:
Czy spadty nam obroty czy oni to zrobili?

O godzinie 6:10 doszto do nastepujacej rozmowy pomiedzy Kapitanem a C/M przez przenos$ne
radia:

Kapitan-UHF: W porzgdku. To dobrze. * i przenies¢ do zbiornika przy rampie przy lewej
burcie*
* prawej burcie.

C/M-UHF: * * zbiornik z lewej burty do prawej burty.

69



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO 16732
24 wrzesénia 2017 .

O godzinie 06:12 Kapitan wypowiedzial nastgpujace zdanie na mostku:
Nie podoba mi si¢ ten przechyt.
Niecata minute p6zniej Kapitan powiedziat:
Mysle, ze wiasnie stracilismy instalacje.
Obrazy z ekranu radaru w VDR wskazywaly, ze predko$¢ ruchu EL FARO naprzéd znacznie

spadta ok. godziny 06:00. Obrazy z ekranu radaru byly pierwszym wskaznikiem calkowitej utraty
napedu.

7.2.6.3. System awaryjnej pompy przeciwpozarowej

Statek EL FARO zostat wyposazony w system pomp przeciwpozarowych, obejmujacy awaryjna
pompe przeciwpozarowa. Elektryczna awaryjna pompa przeciwpozarowa i zwigzane z nig rury
znajdowaly si¢ w po lewej stronie tadowni 3, najblizej rufy. Skrzynia wodna, przez ktérag woda
morska wptywala do systemu, znajdowala si¢ ponizej linii wodnej przy obciazeniu po lewej stronie
kadtuba w tadowni 3. Z tego jednego punktu ssania do zaworu wychodzita 6,8 calowa rura,'** ktora
mogta by¢ zdalnie obstugiwana rgcznie za pomocg dtugiego preta, ktory umozliwial obstuge zaworu
z drugiego poktadu EL FARO. Zaworu nie mozna bylo zamkna¢ ani otworzy¢ w zaden inny zdalny
sposob. Rury awaryjnej pompy pozarowej odchodzity od zaworu do strony ssawnej pompy,
dochodzac do magistral pozarowej. Przy instalacji znajdowaly si¢ pionowe rury lub ostony chronigce
pompe, zawor 1 rury przed uderzeniem fadunku.

O godzinie 07:14 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. Kapitan i C/M zdecydowali, Ze pompa
pozarowa jest mozliwym zrodtem rosngcego poziomu wody w ladowni 3. C/M powtorzyt
Kapitanowi rozmowg, jaka odbyt z C/E:

* (ma) poczgtku starszy oficer powiedzial, ze cos uderzyto magistrale pozarowq. Rozerwalo jgq.
Mocno.

Potem Kapitan zapytal, czy byla mozliwo$¢ zabezpieczenia magistrali pozarowej, a C/M
odpowiedziat:

Nie wiemy, czy oni (widzieli/nadal majg) cisnienie w magistrali pozarowej czy nie. Nie wiem,
gdzie jest morze -pomiedzy ssaniem wody morskiej i kadtubem, ale czego bym nie powiedziat
to i tak bede zgadywac.

Kapitan i C/M dalej omawiali awaryjng magistrale pozarowa i fakt, ze samochody dryfuja
w poblizu rur. O godzinie 07:18 C/M wypowiedzial nastepujace zdanie, kiedy Kapitan zapytat go,
czy widzi co$ w poblizu magistrali pozarowe;j:

(Kiedy/to znaczy) widzialem, ze poziom wody jest zbyt wysoki przy magistrali pozarowej zaraz
ponizej wodg, ciemng czarng wodg.

122\ zalgczniku 1 do Dodatku, VDR — Transkrypcja audio z 8 sierpnia 2017 roku.
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Kapitan i C/M nastepnie odbyli rozmowe, ze maszynownia powinna oddzieli¢ magistrale
pozarowa od maszynowni. O godzinie 07:19 Kapitan wypowiedzial nastepujgce zdanie podczas
rozmowy z 1 A/E przez telefon domowy:

Taa, czy mozesz... oddzieli¢ magistrale ogniowg od dotu w maszynowni? Pompe pozarowq?
Odizolowac? Bo to moze by¢ glowna przyczyna przedostawania sie wody.

Nic nie wskazuje na to, ze zalodze EL FARO udalo si¢ ustali¢, czy zalanie tadowni 3 byto
spowodowane przez uszkodzenie magistrali pozarowe;.

7.2.7. Uklad smarowania

Uktad smarowania EL. FARO obstugiwal lozyska turbin wysokiego 1 niskiego ci$nienia
gléwnego napedu oraz gltéwnej przekladni redukcyjnej. Nieprzerwany przeptyw oleju do tozysk
miat krytyczne znaczenie dla zmniejszenia tarcia i chlodzenia lozysk. Bez przeptywu oleju tozyska
szybko ulegtyby uszkodzeniu i naped statku zostatby nieodwracalnie uszkodzony. Utrata ci$nienia
oleju smarowego spowodowataby automatyczne wylaczenie gtownej turbiny napedu przez utrate
ci$nienia wymaganego do utrzymania gtdéwnego zaworu dlawikowego pary w pozycji otwarte;j.

Szczegotowe informacje na temat Uktadu Smarowania EL FARO znajdujg si¢ w opracowaniu
przygotowanym przez Straz Przybrzezng MODELOWANIE 1 ANALIZY UKLADU
SMAROWANIA MSC NA S.S. EL FARO.'*

Fleipatioa o
3
!_ | 1 I g F—T

k| Tl sy I5T
=

Ilustracja 24. Profil wewn24. RO znajduja si¢ w opracowaniu przygotowanym
przez Straz 007).'*

12 Dowdd MBI 412.

124 Komitet MSC doszedt do wniosku, ze rysunek zawiera bledy w skalowaniu pionowym (patrz punkt 2.2 Raportu
technicznego MSC ,,Stateczno$¢ i struktury SS EL FARO” z 22 marca 2017 r. W zwiazku z powyzszym, mimo ze rysunek
byt przydatny do celow wizualizacji, nie zostal on wykorzystany do modelowania oleju smarowego i prac analitycznych.
Tustracja pokazuje modelowane komponenty w ich prawidtowych lokalizacjach w odniesieniu do podstawowe;j linii statku
zgodnie z opisem na rysunku.
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7.2.7.1. Projekt ukladu smarowania

W okresie budowy EL FARO obowiazywaty Zasady Budowy i Klasyfikacji Statkow Stalowych
z 1973 r. Te zasady '“wymagaly, aby uklady smarowania ,zostaly rozmieszczone w sposob
umozliwiajacy ich zadowalajace funkcjonowanie, kiedy statek znajduje si¢ w stalym 15-stopniowym
przechyle poprzecznie i w 5-stopniowym przechyle w kierunku dziobu lub rufy”.

Oryginalna, wstgpnie zbudowana miska ukfadu smarowania EL FARO przedstawiona na
Rysunku Sun Nr 663-904-100,'%® zostata zmieniona podczas konstrukeji statku. Poziom oleju zostat
zmieniony na pojemno$¢ wynoszacg przy wysokim poziomie 2020 galondéw, a pojemnos¢ na
poziomie operacyjnym zostala zmieniona z 900 do 1426 galonéw, natomiast pojemnos¢ przy niskim
poziomie z 750 do724 galondéw. Ta zamiana dokonana w trakcie budowy statku obnizyta ogolng
pojemnos$¢ obliczeniowa miski olejowej z 4250 do 2870 galonow. Rysunek wskazuje, ze zmiany te
zostaly zatwierdzone przez Straz Przybrzezng w dniu 10 pazdziernika 1972 r., a nastgpnie przez ABS
w dniu 24 pazdziernika 1972 roku. Modyfikacje dotyczyly Sun Shipbuilding Hulls 662-664, jednak
zostalty rozszerzone, wiaczajac EL FARO, Hull 670.

Poziom w misce olejowej byl zgodny z badaniami'?’ i wynosit 33 cale (pojemno$é przy
wysokim poziomie), 27 cali (pojemnos¢ na poziomie operacyjnym), 18 cali (pojemno$¢ przy niskim
poziomie) i 40 cali (pojemnos¢ obliczeniowa miski). Przedziat roboczy miski olejowej wynosit 18
cali do 33 cali.'”® Uktad smarowania byt wyposazony w 8-calowe rury ssawne, ktére pobieraty ssanie
z miski olejowej za pomoca 8-calowej rury z rozszerzonym zakonczeniem. Rozszerzone zakonczenie
bylo skierowane w dot i pobierato ssanie 10 cali nad dnem miski olejowej. Srodek rozszerzonego
zakonczenia znajdowat si¢ ok. 22 cale od prawej burty linii Srodkowej i ok. 24 cale od grodzi miski
olejowej. Obie pompy oleju smarowego pobieraly ssanie przez to rozszerzone zakonczenie.

Rysunek Sun Nr 663-904-100 zmiana pie¢, pozycja jeden, wskazuje, ze do przyszitej awaryjnej
pompy oleju dodano 5- 1 8-calowe ztacze. Jednak Komitet MBI nie natknat si¢ na Zzaden dowod
wskazujacy, ze EL FARO byl wyposazony w awaryjng pompe oleju smarowego.

ABS i Straz Przybrzezna zatwierdzity Rysunek Sun Nr 663-904-100. We Wspdlnej Odpowiedzi
PII na Raport Techniczny MSC, '*?ABS stwierdzito, ze uklad smarowania byt zgodny z Zasadami
dla Statkéw Stalowych z 1973 r. oraz, ze z powodu lokalizacji ssania miski olejowej, scenariuszem
najgorszego przypadku dla utrzymania ssania przy rozszerzonym zakonczeniu byt przechyl na lewa
burt¢ przy przednim zanurzeniu. Ocena ABS przeanalizowala maksymalny kat nachylenia
wymagany przy normalnym (znamionowym) poziomie napetnienia miski, wynoszacy 27 cali
pojemnosci na poziomie operacyjnym, jak wskazano na rysunku. ABS stwierdzilo, ze Zasady dla
Statkow Stalowych nie wymagaja, aby system smarowania funkcjonowat przy jednoczesnym 15-
stopniowym nachyleniu w poprzek i 5-stopniowym nachyleniu w stron¢ dziobu i rufy oraz misce
olejowej o Pojemnosci przy Niskim Poziomie. ABS stwierdzito, ze Zasady dla Statkow Stalowych
nie wymagaja stosowania ,,sumujacych si¢ awarii”.

1 Dowod MBI 276.
2 Dowod MBI 352.
127 Fizyczne pomiary poziomu plynéw w zbiorniku mierzone w calach.
8 Dowod MBI 350.
' Dowéd MBI 418.

72



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO 16732
24 wrzesénia 2017 .

Modelowanie i analiza oleju smarowego MSC przygotowane przez Straz Przybrzezng'®
wykazalo, Ze pojemnos$¢ przy niskim poziomie o wartosci 18 cali pokazana na rysunku w polaczeniu
z 15-stopniowym przechylem na lewa burte spowodowalyby wysunigcie si¢ rozszerzonego
zakonczenia z oleju. Pokazato to rowniez, ze powstatyby kieszenie oleju w zbiorniku grawitacyjnym
oleju smarowego w warunkach przechytu na lewa burtg ze wzglgdu na kompensacje 33-calowych rur
zasilajacych 1 przelewowych w strong¢ lewej burty wewnatrz zbiornika grawitacyjnego oleju
smarowego.

Starboard Side

15 degree port list, ) degree trim

15 degree port list, 5 degree (64.2 ff) trim by the bow.

15 degree port list. 5 degree trim by the stern.

Ilustracja 25. Widoki od strony miski olejowej przy niskiej pojemnosci, 15-stopniowym
przechylem i zmiennych wartosciach przeglebienia.

130 Dowdd MBI 412.
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7.2.7.2. Objetos¢ oleju smarowego

Byty C/E na EL FARO zeznal przed MBI, ze podczas jego pracy dla Sea Star Lines (1998-2013)
standardowe procedury operacyjne przewidywaly prace na poziomie oleju w misce pomiedzy 28
a 32 cale."’! Zeznat on, ze zazwyczaj utrzymywat poziom oleju w misce na wyzszym poziomie, zeby
nie dopusci¢ do utraty ssania. Zeznal rowniez, ze kiedy pracowat na EL FARO, poziom byt czasem
zwickszany na polecenie C/E do 30-32 cali podczas rejsow, w trakcie ktorych spodziewano si¢
trudnych warunkow atmosferycznych. Byly C/E pamigtal, Ze raz na kwartat trzeba byto doda¢ jeden
lub dwa cale oleju do miski w celu uzupetienia normalnego zuzycia oleju.

Instrukcja Obstugi Maszyn EL YUNQUE'*? stwierdza, ze ,,w razie potrzeby nalezy dodaé olej
smarowy ze zbiornika zasobnikowego/odstojnika do miski olejowej przez oczyszczalnik w celu
utrzymania normalnego poziomu 27 cali. Wpisa¢ dodang ilo$¢ oleju do dziennika”. Instrukcja
Obstugi Maszyn EL YUNQUE zostala wykorzystana jako dokument referencyjny przez MBI,
poniewaz instrukcja obstugi EL FARO nie bylo dostgpna i prawdopodobnie zagingta na morzu.
W okresie od dnia 25 kwietnia 2015 r. Do dnia 1 wrze$nia 2015 r. poziom oleju w misce olejowej na
EL FARO stopniowo spadat do poziomu ok. 25 cali.'** W dniu 20 lipca 2015 r. nastapita utrata oleju
smarowego'** z miski olejowej z nieznanych przyczyn, co spowodowato spadek poziomu od 25 cali
do 22 cali. Miska olejowa zostala napetniona przez oczyszczacz oleju w dniu 21 lipca 2015 r.:
dodano 289 galondéw w celu przywrédcenia poziomu do 25 cali.

Kiedy EL FARO wyplywat w feralny rejs, poziom oleju smarowego w programie CargoMax'*

zostal zarejestrowany jako 4,2 LT, 33,8%, lub 163,8 FT3. Warunki podczas wyplyniecia
136

w CargoMax “wskazywaty 1225 galonow w misce oleju smarowego, co odpowiadato poziomowi
24,6 cala.
7.2.7.3. Pompy oleju smarowego

System serwisowy oleju smarowego EL FARO zostal wyposazony w dwie wyporowe §rubowe
pompy serwisowe oleju. Serwisowe pompy oleju smarowego pobieraly olej z gtéwnego zbiornika
przektadni redukcyjnej w celu zapewnienia odpowiedniego ci$nienia podawania wymaganego do
smarowania lozysk glownej turbiny napgdu i przektadni redukcyjnej. Pompy serwisowe oleju
smarowego byly wyposazone w uszczelki mechaniczne. Uszczelka mechaniczna w przedniej
glownej pompie serwisowej miala zostaé wymieniona podczas remontu w stoczni'®’ planowanego na
pazdziernik 2015 roku. Zaplanowano rowniez przebudowe lub wymiane gtownej pompy serwisowej
oleju smarowego, poniewaz cisnienie w pompie byto o 3 PSI'* nizsze niz w pompie przedniej. Byty
C/E'* EL FARO zlozyl nastgpujace zeznania przed MBI:

W przypadku awarii uszczelki, olej zazwyczaj pojawiat sie na gorze tych pomp i zaczynat sie
zbierac¢. Mozna bylo zauwazyé, zZe pompy zaczynaly traci¢ wydajnosc”.

B Transkrypcja MBI, 8 lutego 2017 ., s 45, 61-64.

32 Dowod MBI 384.

3 Dowéd MBI 341

13 Dowod MBI 387.

135 Dowodd MBI 059.

36 Dowod MBI 323.

137 Dowod MBI 414.

138 pSI = funty na cal kwadratowy (jednostka cisnienia)
1% Transkrypcja MBI, 8 lutego 2017 1., s. 47.
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Dyrektor TOTE ds. Bezpieczenstwa i Operacji,'** byly P/E, ztozyt nastepujace zeznania:

Jesli olej zacznie wyplywac przy uszczelkach, oleju bedzie ubywaé — zwigksza sie tez
prawdopodobienstwo wciggania powietrza przez uszczelki.

Stwierdzit on rowniez, ze pompa moze wciggnac tyle powietrza przez uszkodzona uszczelke, ze
spowoduje to catkowitg utrat¢ zalania pompy.

7.2.7.4. Utrata ssania oleju smarowego i zwiazane z tym problemy podczas feralnego rejsu

Ponizsze rozmowy na mostku dotyczyty gtéwnej jednostki napedowej EL FARO i pochodza
z transkrypcji audio VDR z ranka w dniu 1 pazdziernika 2015 roku.'*!

O godzinie 04:39 C/E zadzwonit na mostek i poinformowat C/M, ze miski olejowe nie dzialaja
poprawnie z powodu przechylu EL FARO na prawg burte. Wkrétce potem Kapitan i C/E rozmawiali
przez telefon domowy i C/E poprosil, aby mostek podjal dziatania majace na celu zmniejszenie
przechytu.

Minute pdzniej C/M zadzwonit do Kapitana i powiedziat:

C/E wlasnie zadzwonil i (potem/on) zadzwonit jeszcze raz (tak), chodzi o przechyt i poziom
oleju * * * Nawet nie widze (poziomu/pecherzyka).

O godzinie 04:43 C/M polecit AB przy sterze, aby przeszedl na sterowanie reczne.

O godzinie 04:44 Kapitan wypowiedzial nastepujace zdania podczas rozmowy przez telefon
domowy z niezidentyfikowanym cztonkiem zatogi:

W porzqdku. Wylgczyé.
Krotko potem Kapitan powiedziat do C/M na mostku:
Tylko przechyt. Miski olejowe nawalajg *. Mozna tego oczekiwac.
Byty C/E na poktadzie EL FARO zeznat:
Wyciek oleju smarowego i alarm niskiego poziomu w zbiorniku grawitacyjnym i misce
glownej. Wystepowaly rowniez alarmy na glownych jednostkach, tozyskach turbin, jesli

pojawiat sie tam problem. A takze alarmy temperatury, jesli temperatura zaczynala rosngc,
wigczal sie alarm wysokiej temperatury.'*

10 Transkrypcja MBI, 13 lutego 2017 r., s. 35.
! Dowod MBI 266.
2 Transkrypcja MBI, 8 lutego 2017 1., 5. 477
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O godzinie 05:11 Kapitan odbyt rozmowe¢ z Nadzorcg Zatogi Remontowej na temat przechytu
ijego wptywu na uklad smarowania. Nadzorca Zatogi Remontowej powiedziat, ze przechyt statku
moze wywotac¢ ,,alarm niskiego cis$nienia oleju smarowego”.

O godzinie 05:14 Kapitan polecit AB przy sterze wejs¢ na kurs 050 stopni.

O godzinie 05:15 Kapitan kontynuowat rozmowe¢ z Nadzorca Zalogi Remontowej i wspomniat
wczesniejsza rozmowe z C/E, méwiac ,,on ma problem, tak jak mowites, niski poziom”.

O godzinie 05:18 C/M powiedziat ,,(osiemnascie) stopni przechytu”.'*

Opracowanie Modelowanie i Analiza Oleju Smarowego EL FARO przygotowane przez Straz
Przybrzezng MSC'* wykazato, ze otwér rozszerzajacego si¢ zakonczenia zbiornika miski olejowej,
uwzgledniajac poziom przy wyptynigciu 24,6 cale uzyskany z oprogramowania CargoMax
przekroczyltby powierzchni¢ oleju smarowego, co spowodowatoby potencjalng utrat¢ ssania przy
18 stopniach statycznego przechyhu na lewa burtg (patrz ilustracje 9 i 10 ponizej).

Starboard Side Port Side
0 degree list; 5ft (0.4 degree) trim by the stern

18 degree port list; 5t (0.4 degree) trim by the stern.

Ilustracja 26. Widoki od strony miski olejowej w warunkach zaladunku przed wyplynieciem
przy 0-stopniowym i 18-stopniowym przechyle lewej burty.

143 7 transkrypcji audio NTSB VDR naprzod, “( ) = Kwestionowane wyrazenie — grupa albo nie mogta osiaggnaé porozumienia
lub nie miata pewnosci jakiego stowa lub wyrazenia uzyto.”

144 Dowod MBI 412.
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O godzinie 05:47 Kapitan rozmawial przez telefon domowy i wypowiedziat nastepujace zdanie
»Pompa zezowa pracuje, poziom wody si¢ podnosi. Okej. Czy mozemy pompowac ze zbiornikow
przy lewej burcie do prawej burty?” Byla to proba przesunigcia ograniczonej ilosci balastu z prawej
strony do lewego zbiornika balastowego, ktorej celem byto zmniejszenie przechytu.

O godzinie 05:52 Kapitan zdecydowat si¢ obroci¢ statek w lewa strone, aby wiatr kierowat si¢
na prawg strong, co miato wywota¢ przechyt na lewa burte i umozliwi¢ zatodze dostep do czgsciowo
zalanego drugiego poktadu w celu zabezpieczenia tadunku w tfadowni 3 po prawej stronie.

O godzinie 05:57 Kapitan powiedzial maszynowni przez telefon domowy, ,,dobrze, mamy dobry
przechyl na lewa burte, mozecie przesta¢ przenosi¢? Z prawej na lewa burte — segregowany balast
(z/do) zbiornikow rampowych.”

O godzinie 06:03 2/M zauwazyt utrate obrotow.
O godzinie 06:13 Kapitan powiedziat ,,Mysle, Ze straciliSmy instalacje”.

O godzinie 06:57 Kapitan powiedzial do 2/M, ze inzynierzy mieli problem z ponownym
uruchomieniem silnikow ,,z powodu przechytu”.

O godzinie 07:07 Kapitan odezwal si¢ do DPA 1 powiedzial ,,mamy bardzo- bardzo- zdrowy
przechyt na lewa burte. Mechanicy nie moga uzyska¢ ci$nienia oleju smarowego w instalacji, wigc
nie mamy glownego silnika”. W trakcie rozmowy z DPA kapitan ocenit przechyl na 15 stopni.

O godzinie 07:00 2/M odebrat telefon domowy od C/E, kiedy Kapitan rozmawiat z DPA przez
telefon satelitarny. Kiedy Kapitan zakonczyt rozmowe z DPA, 2/M przekazal, ze C/E powiedzial, ze
nie moze odzyska¢ napedu z powodu przechytu.

O godzinie 07:17 C/E i Kapitan stwierdzili, ze przechyt si¢ pogarsza.

Transkrypcja VDR wskazata statyczny przechyt wynoszacy od 15 do prawdopodobnie 18
stopni. Przechyt opisywany przez roznych czionkow zalogi jest relatywnie staly przy sile wiatru
i w zakresie wplywu wolnej powierzchni wody w tadowni 3. Wystgpit dodatkowy ruch statku
spowodowany przez wzrost fal i ich boczny opor, co zwigkszato kat statku w odniesieniu réwnego
kila.

7.2.8. Historia zgodno$ci EL FARO

EL FARO zostat zarejestrowany w ACP Strazy Przybrzeznej w dniu 27 lutego 2006 r., z ABS
w roli ACS.

Pelna dokumentacja historii kontroli EL FARO MISLE przez Straz Przybrzezng od 2005 roku
znajduje si¢ w Zalaczniku MBI 127. Ponizej wymieniono istotne pozycje z historii zgodnosci EL
FARO:
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Kontrolerzy Morscy Strazy Przybrzeznej z Sektora San Juan przeprowadzili ostatni coroczny
przeglad ACP statku EL FARO w dniu 6 marca 2015 r. Kontrolerzy Morscy Strazy Przybrzeznej
zatwierdzili COI oraz Miedzynarodowe Swiadectwo Bezpieczenstwa Statku po stwierdzeniu jednej
niezgodnosci, ktora zostata zmieniona na Warunek Klasy ABS i w pdzniejszym czasie zatwierdzona
przez ABS.

W dniu 14 mara 2015 r. EL FARO zglosit utrate napedu do Strazy Przybrzeznej Sektora San
Juan. Do incydentu doszto natychmiast po opuszczenia poktadu statku wyruszajacego w rejs z
Jacksonville w stanie Floryda przez pilota z San Juan. Dochodzenie ustalito, ze Oiler'* omytkowo
zamknal zawor wylotowy oleju smarowego zamiast zaworu chlodzacego stonej wody. Btad
spowodowat przeplyw oleju smarowego do gldwnej turbiny i =zatrzymanie si¢ zbiornika
grawitacyjnego. Zatoga EL FARO zareagowala, zabezpieczajac gtdéwng turbing i blokujac wat w celu
niedopuszczenia do uszkodzenia tozysk.

W dniu 9 maja 2014 r. Inspektor ABS wszedt na pokltad EL FARO w Jacksonville w stanie
Floryda w celu sprawdzenia modyfikacji wykonanych w tadowni 1 i 2 przy wewnetrznych dolnych
pokrywach zbiornikow pomigdzy ramami 64 i 127 dokonano modyfikacji w celu umozliwienia
instalacji sze$ciu poziomych zbiornikéw kontenerowych ISO o wielkosci 53 stop (16,15 m)
1 pojemnosci 18 000 galonow (68 137 litrow) przewozacych fruktoze, tacznie z odpowiednimi rurami
1 podporami.

W dniu 8 wrzesnia 2015 r. Inspektor ABS wszedl na poktad EL FARO w Jacksonville w stanie
Floryda w celu sprawdzenia napraw wykonanych w rurach podgrzewacza kotta po tym, jak na statku
stwierdzono wycieki z siedmiu rur. Po ich sprawdzeniu i przeprowadzenia testow ci$nienia na 800
PSI Inspektor stwierdzil, ze naprawy byty wystarczajace. Nie stwierdzono innych problemow i statek
otrzymat zgode na wyptynigcie.

Podczas zeznan przed MBI, Inspektor ABS, ktory przeprowadzit kontrole napraw wykonanych
w rurach podgrzewacza kotta z lewej strony EL FARO stwierdzil, ze nigdy wczesniej nie
przeprowadzal testow kotla na nowym lub eksploatowanym statku. Kiedy zapytano go, jakie
kwalifikacje sa wymagane do przeprowadzenia badania naprawy kotta, inspektor stwierdzit, ze ABS
wymaga, aby inspektor wykonat dwa ,zadania naprawy”. Inspektor przedstawil nastepujace
objasnienia dotyczace znaczenia terminu ,,zadanie naprawy’”:

Zadanie to po prostu naprawa. Kontrole naprawy od rur do maszyn do konstrukcji, to jest to
samo zadanie kontroli.

EL FARO miatl zosta¢ dodany do Listy Statkow Zagrozonych ACP na 2016 roku. Jest to lista
Strazy Przybrzeznej obejmujaca ok. 10% statkow nalezacych do ACP, ktore charakteryzuja si¢
najwyzszym potencjalnym ryzykiem wypadku na morzu ze wzgledu na czynniki takie jak wiek,
rodzaj statku i historia wypadkow na morzu. Lista Statkow Zagrozonych na 2016 r. miata
obejmowac rok finansowy 2016, lecz nadal znajdowata si¢ w obiegu wewne¢trznym w centrali
Strazy Przybrzeznej w momencie zatoni¢gcia EL FARO w dniu 1 pazdziernika 2015 r. Statki z tej
listy podlegaja dodatkowemu nadzorowi w 6-miesiecznym cyklu egzaminow ACP. Kontrolerzy
Strazy Przybrzeznej moga zwigkszy¢ zakres badania, jesli znajda problemy zwigzane
z bezpieczenstwem na pokladzie statku znajdujagcego si¢ na liscie. Ponadto, zaro6wno Straz
Przybrzezna, jak i towarzystwo klasyfikacyjne, musza by¢ obecne podczas badania takich statkow
w suchym doku. Towarzystwo

145 Mechanik nizszego szczebla petniacy wachte.
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klasyfikacyjne moze przeprowadzi¢ badanie w suchym doku, wymagane raz na 3 lata w imieniu
Strazy Przybrzeznej, jesli statek nie znajduje si¢ na liscie statkow zagrozonych.

MBI odnotowato, ze wigkszo§¢ kontroli, inspekcji i badan EL FARO prowadzili albo
Inspektorzy ABS lub Kontrolerzy Strazy Przybrzeznej; rzadko prowadzito je jednoczesnie ABS oraz
Straz Przybrzezna. Dyrektor Urzedu ds. Zgodnosci Statkow Komercyjnych Strazy Przybrzeznej
zeznat przed MBI, zZe polityka ACP nie wymagala, aby minimalne badania prowadzone przez Straz
Przybrzezna odbywaly si¢ tacznie z kontrolg ACS.

Zapytany przez MBI, czy Straz Przybrzezna i ABS uczestniczyly wspolnie w kontrolach
terenowych EL FARO, Zastepca Glownego Inspektora Dywizji dla Obu Ameryk stwierdzil, ze wie
o kilku przypadkach, w ktorych kontrole zgodnos$ci zostaty przeprowadzone osobno.

Zapytany w trakcie skladania zeznan, czy prowadzenie kontroli przez Straz Przybrzezna i ABS
w tym samym terminie bylo cenne, Zastgpca Glownego Inspektora Dywizji dla Obu Ameryk
odpowiedziat:

Tak, w celach szkoleniowych, moim zdaniem moze to pomoc obu stronom, a poza tym dwie
pary oczu to zawsze lepiej niz jedna.

7.2.9. Historia zgodnosci EL YUNQUE

EL YUNQUE zostat zarejestrowany w ACP Strazy Przybrzeznej w dniu 4 maja 1999 r. z ABS
w roli ACS. EL YUNQUE zostat zidentyfikowany w Ocenie Ryzyka ACPP Strazy Przybrzeznej
1 w Komunikacie o Zagrozeniach w Latach Finansowych 2014, 2015 1 2016 z powodu licznych
wypadkow na morzu podlegajacych zgtoszeniu. EL YUNQUE uznawano za statek podobny do EL
FARO, poniewaz byl skonfigurowany do przewozu takich samych tadunkéw i obstugiwany przez t¢
samg firme¢ w zakresie prowadzenia handlu w Puerto Rico.

Szczegbdlowa historia zgodnosci EL YUNQUE znajduje si¢ w dowodach MBI 363 1 369. Ponizej
wymieniono istotne zdarzenia z historii zgodnosci EL YUNQUE:

W dniach 17 i 18 marca 2014 r. Kontrolerzy Morscy z Sektora Miami Strazy Przybrzeznej
skontrolowali EL YUNQUE w suchym doku stoczni Grand Bahamas we Freeport Bahamas. Byli oni
swiadkami testow wodoszczelnosci drzwi przy wysokim ci$nieniu wody prowadzonych na drzwiach
do tadowni nr 4, 5, 6 i 7, ktére rozdzielaly tadownie na Trzecim poktadzie statku. Zadne z drzwi nie
zaliczyly testu za pierwszym razem z powodu silnego przecieku na gorze drzwi 1 przy zaczepach.

W dniu 15 grudnia 2015 r. Straz Przybrzezna przeprowadzita egzamin nadzorczy ACP na EL
YUNQUE. Egzamin nadzorczy byt prowadzony w cyklu 6-miesi¢ecznym, poniewaz EL YUNQUE
znajdowat si¢ na Liscie Statkow Zagrozonych ACP Strazy Przybrzeznej. Podczas tego badania Straz
Przybrzezna rozpoznata braki 1 korozj¢ w kilku obszarach rurociaggu w catym systemie zraszaczy na
dolnym pokladzie oraz braki lub uszkodzenia w rurociggach, rogach i dyszach w nieruchomym
systemie przeciwpozarowym CO2 obslugujacym przestrzenie tadunkowe RO/RO. Straz Przybrzezna
wydata zakaz ptywania w wyniku nieprawidtowos$ci w systemie przeciwpozarowym i zazadata, aby
ABS wydato warunki klasy dla dziewieciu innych niepowigzanych rozbieznosci.
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W dniu 16 grudnia 2015 r. ABS wycofalo zakaz plywania po potwierdzeniu, ze nieruchomy
system przeciwpozarowy zostal naprawiony. Inspektor wydat réwniez warunek klasy w celu
umozliwienia dokonania dodatkowych napraw w dtuzszym terminie.

W dniu 22 grudnia 2015 r. Kontrolerzy Morscy z Sektora Jacksonville Strazy Przybrzeznej
przeprowadzili kontrole EL YUNQUE i stwierdzili nast¢pujace rozbieznosci w systemie zraszaczy:
trzy przecieki otworkowe w gléwnej linii, kilka odcinkow poktadu towarowego byto suchych po
operacyjnym tesScie systemu, liczne glowice zraszaczy byly zablokowane lub nie spryskiwaty
prawidtowo 1 dwa rozgal¢zienia zraszaczy byly catkowicie ztamane. Nastgpnie, Kontrolerzy Morscy
Strazy Przybrzeznej byli §wiadkami niezaliczonych testow zraszaczy na EL YUNQUE w dniach 24
grudnia 2015 r., 4 stycznia 2016 r., 12 stycznia 2016 r. i 18 stycznia 2016 roku. W dniu 26 stycznia
2016 roku. Straz Przybrzezna stwierdzita, ze system zraszaczy zostal naprawiony w wystarczajacym
stopniu; jednak Kontroler Morski z sektora Jacksonville obecny w trakcie testu wydal nastepujacy
wymog dotyczacy kontroli statku dla EL YUNQUE (CG-835), ze wzgledu na nastepujace kwestie
zwigzane z konserwacja:

Zaobserwowano kilka awarii wystepujgcych w podstawowych systemach wplywajgcych na
bezpieczenstwo na pokladzie statku, w tym uszkodzony i nienaprawiony system
przeciwpozarowy CO2 w przestrzeniach tadunkowych, zablokowane i kompletnie zniszczone
rury systemu zraszaczy na drugim pokladzie, istotne wycieki przy uszczelkach ramienia
sterowego oraz niesprawna wentylacja sterowni. Te niedociggnigcia wskazujq, Ze na poktadzie
statku nie ma odpowiednio wdrozonego systemu konserwacji prewencyjnej i korekcyjnej
obejmujgcego odpowiedniqg dokumentacje. W dniu 22 grudnia 2015 r. na pokitadzie statku
przeprowadzono audyt wewnetrzny, ktory nie zajgl si¢ w odpowiedni sposob brakiem
efektywnego i systematycznego wdrozenia systemu SMS dla statku w tym zakresie. W zwiqzku z
tym zaleca sie, aby Uznana Organizacja przeprowadzita audyt zewnetrzny w celu naprawy
deficytow, aby osiqgnqg¢ cele systemu SMS spotki.

W dniu 1 lutego 2016 r. trzej Podrézujacy kontrolerzy strazy przybrzeznej przeprowadzili
kontrole EL YUNQUE w ramach Corocznego Audytu ISM DOC spotki TOTE, ktory odbyl sig¢
w Jacksonville w stanie Floryda. ABS przeprowadzito audyt DOC 1 wprowadzilo trzech audytorow,
w tym Glownego Inspektora Okregowego. Kontroler Morski Strazy Przybrzeznej z Sektora
Jacksonville rowniez uczestniczyl w audycie w charakterze obserwatora. Straz Przybrzezna na ogot
nie uczestniczy w audytach DOC, jednak Podrézujacy Inspektorzy Strazy Przybrzeznej zazadali
wlaczenia ich do zespotu prowadzacego audyty TOTE z powodu wczesniej zidentyfikowanych
problemoéw w zakresie konserwacji i zatoni¢gcia EL FARO kilka miesigcy wczesnie;.

Cze$¢ audytu DOC obejmowata ogolny obchdod EL YUNQUE. Podrézujacy Inspektorzy
zazadali, aby spotka TOTE otworzyta do kontroli pion wentylacji wyciggowej obstugujacy Ladownie
3. Podrézujacy Kontrolerzy zauwazyli silng korozje w pionie wentylacyjnym, a nast¢pnie
przeprowadzili testy poprawnego dziatania struktury wewnetrznej pionu. Test, ktory
przeprowadzono w typowy sposob za pomocg miotka zakonczyt si¢ powstaniem dziury w ptycie
przegrody, ktora, zgodnie z wymaganiami, miata by¢ wodoszczelna (patrz ilustracja 27). Kiedy
Podrozujacy Kontrolerzy omawiali rozszerzenie kontroli, aby uwzgledni¢ dodatkowe piony
wentylacyjne, starszy Kontroler otrzymat telefon od Dowoddcy Sektora Jacksonville. Dowoddca
Sektora, jako OCMI portu w Jacksonville, nakazat Podr6zujacym Kontrolerom odstgpienie od
dalszych kontroli i prowadzenia testoéw piondw wentylacyjnych EL YUNQUE za pomoca miotka,
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poniewaz wykraczato to poza zakres audytu DOC; Podrozujacy Kontrolerzy postapili zgodnie
z poleceniem. Starszy Podrézujacy Kontroler podejrzewat jednak, ze dtugoterminowa korozja moze
réwniez wystepowa¢ w innych pionach wentylacyjnych i wyrazit obawy, ze zniszczenie moze
stanowi¢ ryzyko zalania w przypadku silnego kotysania si¢ statku. W rezultacie Podrozujacy
Kontrolerzy zazadali, aby Sektor Jacksonville przeprowadzit kolejng kontrole, w celu sprawdzenia
stanu pionow pod wzgledem podobienstw do pionu wentylacji wyciggowej z prawej burty
Ladowni 3.

Hustracja 27. Przyklady odpadow znalezionych w szybie wentylacyjnym EL. YUNQUE, ktore zostaly
znalezione przez podrézujacych kontroleréw Strazy Przybrzeinej w dniu 1 lutego 2016 r., audyt
DOC TOTE.

Zgodnie z protokotami ACP, Kontroler Morski z Sektora Jacksonville w porozumieniu ABS
zazadat, aby ABS nadzorowalo naprawy piondéw wentylacyjnych dla Ladowni 3, sprawdzito stan
pozostatych pionéw i wydato warunki klasy, jesli okaze si¢ to konieczne. ABS zgodzilo si¢
z watpliwosciami Kontrolera Morskiego i zazadalo usunigcia osadu i dokonania tymczasowych
napraw obudow piondow wentylacyjnych, w ktorych stwierdzono korozje podczas audytu DOC.
Wdniu 2 lutego 2016 ABS skontrolowato tymczasowe naprawy zniszczonych i dziurawych
obszarow w przewodach wentylacji wyciagowej przy lewej i prawej burcie dla Ladowni 3'*%, w tym

nastgpujace pozycje:

e Dolne 24 cale przegrody komory nawiewnika wewnatrz pokladu zostalo przyciete
1 odnowione.

e  Zamknie¢to otwor wokot kata wzdhuznego ptaszcza bocznego w przegrodzie poprzeczne;.

e Otwory drenazowe z obu stron piondw wentylacji przy prawej i lewej burcie (mniejsze
i wicksze) zostaly zamkniete w zadowalajacym stopniu.

Inspektor ABS dat TOTE 30 dni do dnia 2 marca 2016 r. na wykonanie stalych napraw
w przewodach wentylacji w Ladowni 3 i EL YUNQUE kontynuowat rejsy pomiedzy Jacksonville
aSan Juan. W dniu 9 lutego 2016 r. ABS poinformowato Sektor Jacksonville, ze naprawy
tymczasowe zostaly zakonczone w pionach wentylacji EL YUNQUE przy prawej i lewej burcie, na
ktérych stwierdzono korozj¢ w dniu 1 Iutego 2016 r. W marcu 2016 r. spoétka TOTE przeniosta EL
YUNQUE do Seattle w stanie Washington i rozpoczeta proces konwersji statku do pierwotnej
konfiguracji RO/RO celem przystosowania go do pracy na Alasce.

16 Dowod MBI 363, s. 24-26 to Raport inspekeji klasy ABS dotyczacy tymczasowych napraw w pionach wentylacyjnych
tadowni nr 3. W raporcie btgdnie podano, ze naprawy zostaly przeprowadzone przy przewodach obstugujacych tadownig¢ nr 4.
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Zeznajac przed MBI w dniu 19 maja 201 r. Inspektor ABS, ktory przeprowadzit badanie napraw
na EL YUNQUE w lutym 2016 r., stwierdzil co nastepuje, kiedy zapytano go, czy wykryto problemy
w innych pionach wentylacyjnych:

Tak wigc po wykryciu tego przyjrzelismy sie rowniez lewej stronie i pobralismy probki innych
pionow, aby sprawdzi¢, czy byly one w dobrym stanie. Pion, ktorego zdjecia Panstwo
posiadajg, to jedyny pion w tym stanie, jaki zostat zauwazony, jezeli chodzi o korozje.

Od dnia 18 marca do dnia 14 sierpnia 2016 r. Inspektorzy Morscy Strazy Przybrzeznej z Sektora
Puget Sound kilkakrotnie odwiedzali EL YUNQUE i, pomimo badania ABS z lutego 2016 r. oraz
zeznan inspektora ABS, stwierdzono nast¢pujace trwate uszkodzenia:

e W dniach 6-12 kwietnia 2016 r.: Ukierunkowane zakrojone na szeroka skalg badanie
podejrzanych lokalizacji na gtownym poktadzie prowadzone przez podmiot zewngtrzny.
Znaleziono dowody dtugotrwatego i nieskorygowanego zniszczenia.

e W dniu 20 maja 2016 r.: Zbadano nawiewniki dla £adowni 1-3 przy prawej i lewej burcie
(w sumie 6). Stwierdzono brak uszczelek, otwory w przewodach nawiewnikow,
zniszczone kotnierze uszczelek oraz otwory w bocznej ostonie przy wlotach do
nawiewnikéw (patrz ilustracja 28). Zazadano dodania wszystkich pozycji do listy
roboczej.

e W dniu 14 sierpnia 2016 r.: Firma TOTE przerwata prace i zwrocita si¢ z wnioskiem
o zeztomowanie statku.

e W dniu 23 grudnia 2016 r.: Otrzymano powiadomienie, ze statek przybyt do Brownsville
w stanie Teksas. Zmieniono status statku na ,,zeztomowany” w bazie danych MISLE
Strazy Przybrzezne;.

Hustracja 28. Zdjecia zrobione przez Podrézujacych Kontroleréw Strazy Przybrzeznej podczas wizyty
przy EL YUNQUE w Tacomie w stanie Waszyngton w pazdzierniku 2016 r. pokazujace przyklady
korozji w szybach wentylacyjnych statku. (Zdjecia Strazy Przybrzeznej Stanoéw Zjednoczonych)

7.2.10.  Operacje morskie

7.2.10.1. Operacje zwiazane z ladunkiem w Jacksonville - Ogdélny Proces i Obowiazki

Typowy tadunek EL FARO zawieral kontenery intermodalne o wielkosci 20, 40 i 53 stop.
Kontenery chtodnicze byty zasilane przez podtaczenie do zasilania elektrycznego statku Iub
osobnych generatorow. Typowy fadunek RO/RO dla EL FARO obejmowat pojazdy na kotach, takie
jak przyczepy na podwoziach i samochody oraz niestandardowy tadunek toczny taki jak przyczepy
na lodzie i duzy sprzet
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budowlany. Na EL FARO znajdowaty si¢ rowniez 53-stopowe kontenery-cysterny na nizszym
poktadzie w dwoch tadowniach w przedniej cze$ci statku. Te kontenery-cysterny byly
wykorzystywane do przewozu lepkiej ptynnej substancji — fruktozy, z Jacksonville do San Juan,
a kazdy zbiornik miat pojemno$é umozliwiajaca przewozenie 18 000 galonow.'*’
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Ilustracja 29. CzeSciowy przekroj statku pokazujacy pionowe usytuowanie kontenera i ladunku RO/RO.

Kiedy EL FARO przybit do Jacksonville, do boku statku zostala zamocowana rampa RO/RO
1 samochody ci¢zarowe wjechaly na jego poklad, Zzeby zacza operacje przewozenia tadunku na
brzeg. Jednoczesnie suwnice bramowe na pirsie obnizaty specjalny podnosnik w celu zamocowania
do niego konteneréw, aby unies¢ je ze statku i przewiez¢ na brzeg.

Po wyladowaniu ze statku fadunku pochodzacego z San Juan zaczynal si¢ zatadunek tadunku
przeznaczonego do San Juan. Przyczepy i inne pojazdy wjezdzaty na poktad statku po rampach
1 byly umieszczane w miejscach okreslonych w planach sztauowania.

Jednoczes$nie suwnice bramowe na pirsie tadowaly kontenery na poktad statku. Proces
zabezpieczania fadunku zostat opisany w dalszej czeéci niniejszego punktu.

W miarg jak odbywal si¢ zaladunek, weze pompowaly fruktozg do zbiornikéw w przedniej
czesci statku.

Operacjami roztadunku i zatadunku w Jacksonville zarzadzata firma TOTE Maritime Puerto
Rico (TMPR). Kierownik ds. Operacji Morskich TMPR byt na ogét odpowiedzialny za nadzor
prawidlowego wykonywania tych czynnoséci;'*

sztauowanie, zatadunek i roztadunek statkoéw;
obliczenia statecznosci;
kontrole osprzetu wigzan i zabezpieczen tadunku;

monitorowanie statecznosci statku, obliczanie obcigzen i zanurzenia przed zakonczeniem
operacji zwigzanych z zatadunkiem i roztadunkiem towaréw, w ich trakcie oraz po ich
zakonczeniu;

"7 Dowéd MBI 014.
8 Dowodd MBI 372. Karta opisu stanowiska zawiera inne obowiazki i odpowiedzialnosci niewymienione w niniejszym raporcie.
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e  opracowywanie, prowadzenie i modyfikowanie dokumentéw dotyczacych sztauowania;
e koordynowanie dziatan na statku i terminalu z operacjami w porcie 1 czlonkami zatogi
statku, aby zapewni¢ jak najwigksza zgodno$¢ z harmonogramami rejsu.

Personel TMPR pracowat z personelem przetadunkowym firmy PORTUS, prowadzac operacje
roztadunku i zatadunku. Personel firmy PORTUS korzystat z programu komputerowego o nazwie
Spinnaker w celu odpowiedniego rozmieszczenia kazdej jednostki fadunku na podstawie jej objetosci
1 wagi, a nastgpnie utworzyl plan sztauowania, ktory byt aktualizowany w trakcie prowadzonych
dziatan.'* TMPR wykorzystat te informacje do recznego wprowadzania wag tadunkéw do programu
komputerowego CargoMax, a dane te wykorzystywano w obliczeniach statecznosci.'™

C/M na statku handlowym na og6t odpowiada za monitorowanie fadunkoéw i1 kwestii zwigzanych
ze stabilno$cig. C/M na EL FARO odpowiadat za ostateczng organizacj¢ tadunku i stateczno$c
wobec Kapitana.'”! Podczas roztadunku i zatadunku Oficer na wachcie odpowiadal za nadzor
prowadzenia operacji wiazania przez personel przetadunkowy.'*? Oficerowie na EL FARO podczas
postoju w porcie mieli nastepujacy harmonogram wacht:'

o 2/M: 0000-0600 / 1200-1800;
o 3/M: 0600-1800 / 1800-2400;
o C/M: 0600-1800.

Oficerowie Portowi (P/M) czesto pomagali Oficerom w pelnieniu obowigzkéw w porcie, w tym,
lecz nie wylacznie, przy nadzorze personelu przetadunkowego i1 przy sprawdzaniu, czy tadunek
zostal zabezpieczony zgodnie z CSM. P/M byli dostgpni podczas postojow w wiekszosci portow
przez caly sierpien 2015 r., jednak po dniu 1 wrzesnia 2015 r. EL FARO nie mogt korzystac
z pomocy P/M w Jacksonville. P/M nadal byli dostgpni w porcie San Juan.

W dniu 29 wrze$nia 2015, pelnigc wacht¢ na mostku, 3/M wypowiedziat nastepujaca zdania do
A/B w odniesieniu do operacji zatadunku w Jacksonville:'**

(On) przyszedt po fakcie. Wiesz, to, co zostato zmienione. To znaczy, jesli oczywiscie cos
omingtem, ale mowie Ci cztowieku nie mogtem (przeklenstwo) nadgzyc¢ (Mechanik, Pracownik
Poktadowy, Pomocnik EL FARO) mi pomagal. Nie mogl nadgzyé. Pomagatem mu sig
podtqczyé i nie mialem czasu opuscic ich wszystkich i rampa odpadta, wszystko stato sie tak
szybko z kilku powodow, mysle, ze tadownia 5 nie byta wykonczona i do ostatniej minuty wiec
wszystkie kontenery chiodnicze, ktore normalnie bylyby podlgczone, nie byly podigczone
i teraz zgromadzily sie¢ na jednym koncu. Tak, to byl po prostu idealny sztorm gow-
(przeklenstwo) problemow. My — kiedys mielismy Oficera Portowego, a teraz nie mamy. Mamy
goscia z PORTUS — sztauera — teraz nie mamy.

149 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s. 115.
150 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., 5. 115.
13! Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 ., s. 127
152 Transkrypcja MBI, 19 lutego 2016 1., s. 99.
153 Dowdd MBI 283, s. 6.

"** Dowéd MBI 266, s. 67.

&4



16732

STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO
24 wrzesénia 2017 r.

Potem stracilismy elektryka i ten gosSciu chce umyé rece od drugiego poktadu i Zeby mu
wszystko przekazac. * * (Drugi Elektryk EL FARQO) zawsze byt system kontroli, kiedy schodzit
na dot i sprawdzal, ze kazdy kontener chlodniczy byt w porzqdku i potem dzwonit — styszato sie
go w radiu — ,,OK to — mam tyle kontenerow chiodniczych i sq dobre”. Teraz tak juz nie jest.

Tak, jest powolny, wigc on nie ma czasu, zeby pracowac (przeklenstwo) - dobrze - zeby tam
zrobi¢ wszystko, wiec nie uwaza, ze to jest jego obowigzek i nikt mu nic inaczej nie powiedzial.
Wiec. On tam siedzi na dole — siedzi i mowi, zZe sq zbyt zajeci, zeby zejs¢, jak wigkszoS¢ z was
(przeklenstwo) — ide tam — robig obchody na glownym pokladzie i przewaznie nie robig
(przeklenstwo).

To jest (przeklenstwo) nienormalne tam na dole. Inna rzecz to (Byly 2/M EL FARO), kiedy
phmelismy na potnoc podigczat wszystko. To tez juz sie nie dzieje, albo nie ma (przeklenstwo)
przediuzaczy wszedzie — na dole jest straszny batagan. Wszystko — wszystko — sie rozpada. I tak
ja jestem (przeklenstwo), ale robie co moge i - nie jestem elementem rownania, ktory sig
zmienit. Robig to, co zawsze robitem, ale to juz nie wystarcza. ** Oficer powiedzial, ,,No coz,
nastegpnym razem zawotaj kogos do pomocy”.

AB na wachcie z 3/M odpowiedziat:

Wszystkie dodatkowe osoby, ktore powinny to robi¢ sq na brzegu.

7.2.10.1.1. Zabezpieczenie ladunku

IMO wydata Wytyczne dotyczace przygotowania CSM w MSC/Okolnik 745, z 13 czerwca 2006
roku. Nastepnie okolnik zostat zastgpiony przez MSC.1/Okoélnik 1353, lecz obowigzywal w okresie
zatwierdzenia CSM EL FARO. Okoélnik zostat w catosci wigczony do wydania Kodeksu Bezpieczne;j
Praktyki IMO z 2003 roku. dotyczacej sztauowania i zabezpieczania (Kodeks CSS).'>

CSM dla EL FARO"® zostat przygotowany przez HEC i zatwierdzony przez ABS w imieniu
Strazy Przybrzeznej. CSM dla EL FARO obejmowat nastgpujace informacje:

e Kapitan zapewni, aby tadunek sztauowany i zabezpieczony na statku w sposob, ktory bedzie
uwzglednial panujace warunki i ogolne zasady bezpiecznego sztauowania.

e Podrecznik Zabezpieczania bLadunku okresla organizacje 1 urzadzenia sluzace do
zabezpieczania tadunku na poktadzie statku w celu zapewnienia prawidtowego stosowania
1 zabezpieczenia jednostek tadunku, konteneréw, pojazdow i innych obiektow na podstawie
sit poprzecznych, wzdhuznych i1 pionowych, ktore moga si¢ pojawi¢ w niekorzystnych
warunkach pogodowych i na morzu.

e Bezpieczne sztauowanie i zabezpieczanie ladunku zalezy od poprawnego planowania,
realizacji i nadzoru.

155 Dowdd MBI 290.
156 Dowdd MBI 040.
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e Personel planujacy i zajmujacy si¢ sztauowaniem i zabezpieczaniem tadunku bedzie mie¢
wiedze praktyczng w zakresie stosowania i tresci Podrecznika Zabezpieczania L.adunku.

e Decyzje dotyczace sztauowania i zabezpieczania tadunku begda opiera¢ si¢ na najgorszych
warunkach pogodowych, jakich mozna si¢ w uzasadniony spodziewa¢ podczas rejsu.

e Decyzje dotyczace obstugi statku podejmowane przez Kapitana, zwlaszcza w trudnych
warunkach pogodowych, beda uwzgledniaty rodzaj i pozycje sztauowania ladunku oraz
stosowane zabezpieczenia.

e Stale urzadzenia mocowania tadunku beda poddawane rutynowym kontrolom wzrokowym
(przynajmniej raz podczas kazdej podrézy) w zakresie szkod takich jak pekanie
1 odksztatcenia. W zakresie statych urzadzen zabezpieczania tadunku, struktura statku, ktora
jest widoczna bedzie kontrolowana raz na sze$¢ miesigcy pod katem uszkodzen takich
peknigcia i1 odksztatcenia.

e  Glownym $rodkiem zapobiegajacym niewlasciwemu sztauowaniu i zabezpieczeniu tadunkow
jest prawidlowy nadzor operacji zatadunku 1 kontrola sztauowania. Nalezy starannie
zaplanowac¢ i doktadnie nadzorowac sztauowanie i zabezpieczanie fadunkéw, aby nie dopuscic¢
do jego $lizgania sig, przechylania, rozciggania, upadku itp.

e Jest wazne, aby wszystkie wigzania zostaty starannie sprawdzone i dociagni¢te na poczatku
rejsu, gdyz drgania i ruch statku powoduja $ciesnianie si¢ fadunku. Wigzania nalezy nastgpnie
kontrolowa¢ codziennie w trakcie podrdzy i dociggac¢ w razie potrzeby.

e W przypadku przesunigcia, poluzowania tadunku lub wigzan podczas podrézy, nalezy podjaé
odpowiednie dziatania naprawcze. Jednakze, wystapienie przesuni¢¢ tadunku jest
prawdopodobne w trudnych warunkach pogodowych. Wystanie czlonkéw zatogi w celu
zwolnienia lub naprezenia wigzan przy ruchomym lub przesuwajacym si¢ tadunku moze
w tych warunkach stanowi¢ wigksze zagrozenie, niz pozostawienie przesuwajacego si¢
tadunku.

Przedstawiciele Krajowego Biura Transportu Towarowego (National Cargo Bureau, NCB)
zeznawali przed MBI, ze CSM dla statku EL FARO zawierat bledy i niespdjnosci. Swiadkowie NCB
stwierdzili rowniez, ze CSM byt dla nich mylacy. Jednak §wiadkowie NCB zeznali rowniez, ze jesli
fadunek EL FARO byt zabezpieczony zgodnie z CSM, NCB uznatoby, ze tadunek jest prawidtowo
zabezpieczony."’

Mimo ze sztauerzy prowadzili prace zwigzane z zatadunkiem i1 zabezpieczaniem ladunku,
ostatecznie to Kapitan odpowiada za zapewnienie, ze tadunki przewozone na poktadzie statku sg
sztauowane i zabezpieczone zgodnie z CSM dla statku.'>®

Kontenery na glownym poktadzie byly zamocowane przy stalych gniazdach w podstawie,
konwencjonalnych lub poétautomatycznych lgcznikach typu Twistlock przy wszystkich czterech
naroznikach kontenera. Kazdy kontener natozony powyzej kontenera dolnego byl nastgpnie
mocowany do tego kontenera za pomoca tacznikow typu Twistlock przy wszystkich czterech
naroznikach kontenera. Niektory stosy konteneréw byly réwniez zabezpieczone pretami mocujacymi i
napinaczami, ktoére byly dolaczone do dolnego odlewu kontenera drugiej warstwy i do bloku na
poktadzie statku. Okreslenie, czy nalezy stosowaé prety mocujace wymagalo rozwazenie wielu
czynnikOw, w tym wagi stosow kontenerdw 1 sil oraz przyspieszen, na ktérych dziatania beda
narazone z powodu wiatru iruchu statku. Ogoélnie rzecz biorac, dla standardowych zamknigtych
konteneréw, stosy konteneréw skladajace z jednej lub dwoch warstw wymagaly jedynie tacznikow
typu Twistlock przy wszystkich czterech naroznikach kontenera. Stosy kontenerow sktadajace si¢ z
trzech, czterech

157 Transkrypcja MBI, 8-9 lutego 2017 r., s. 575.
158 Dowdd MBI 040 , s. 4, punkt 3.0 ,,0dpowiedzialno§é”.
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pigciu warstw kontenerow mogly wymagac pretdow mocujacych, jesli waga monterow przekraczata
warto$ci graniczne dla systemu ,,bez wigzan”. Oprogramowanie CargoMax wykonywalo obliczenia
i wskazywato, ktore wigzania byly niezbedne w celu zapewnienia zgodnosci z CSM.

[lustracje ponizej pokazuja typowe wigzanie pojedyncze i brak wigzania zgodnie z powyzszym

opisem.
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Hustracja 30. Typowe ustawienie ladunku kontenerowego z pojedynczym przewigzaniem na
glownym pokladzie. (Dowéd MBI 040, Podrecznik Zabezpieczania Ladunku)

[n== e ——

ZRD TIER

i

p;\ SEMI-AUTOMATIC TWISTLOCK
LOCKED

2ND TIER

I

15T TIER

P4 SEMI—AUTOMATIC TWISTLOCK
LOCKED
(E]

or/ L CONVENTIONAL or SEMI-AUTOMATIC TWISTLOCK
“_/ LockED T0
~\ BASE SOCKET

PADEYE

Hustracja 31. Typowe ustawienie ladunku kontenerowego bez przewigzania na gléwnym
pokladzie. (Dowéd MBI 040, Podrecznik Zabezpieczania Ladunku)
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Kilku $wiadkéw MBI'* ztozyto zeznania na temat ,,Podrecznika Wigzan”, ktéry najwyrazniej
byl nieoficjalnym przewodnikiem przygotowanym przez nieznang osobg¢. Nieoficjalny podrecznik
wigzan zawieral kopie wielu stron z zatwierdzonego systemu CSM, lecz zawieral rowniez
dodatkowe diagramy i obrazy, ktére nie pojawiajg si¢ w CSM. Jedno takie odniesienie nazwa si¢
»33L, EL Minimalne Wymagania dotyczace Wiagzania — LoLo,” ktore jest jednostronicowym
diagramem ilustrujacym, ktore kontenery nalezy zwigza¢.'®® Zeznania MBI pracownikéw PORTUS
wskazuja, ze nie wiedzieli oni o ,,podrgczniku wigzan”. Jednak odpowiedz firmy TOTE na raport
NCB wskazat, ze spotka korzystata z zasad zawartych w ,,podreczniku wigzan” jako wytycznych
dotyczacych zabezpieczania kontenerow.

W CSM dla statku EL FARO okres$lono, ze samochody znajdujace si¢ pod pokladem powinny
mie¢ zaciggnigte hamulce rgczne, oraz ze nalezy zastosowaé cztery wigzania, po jednym w kazdym
narozniku.

Auto
Leehlng

Ilustracja 32. Obraz z Podrecznika Zabezpieczania Ladunku dla pojazdéow
znajdujacych si¢ pod gléwnym pokladem. (Dowod MBI 040)

Powyzsza ilustracja z CSM pokazuje automatyczne mocowania bezposrednio potaczone
z potkolami D-ring przymocowanymi do poktadu. Na EL FARO diugi tancuch biegnacy poprzecznie
byl przymocowany do poétkoli D-ring pod obu stronach. Automatyczne mocowania byly
przymocowane do tych tancuchéw, zamiast do pojedynczych poétkoli D-ring.

15 Transkrypcja MBI, 19 lutego 2016 r., s. 62 oraz 20 lutego 2016 1., s. 155.
1 Dowod MBI 042, 5. 9
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Hustracja 33. Wybrane zdjecia Strazy Przybrzeznej z Dowodu MBI 109 pokazujgce przyklady
przewiazywania pojazdéw na pokladzie EL YUNQUE w dniu 1 grudnia 2015 roku.

Zgodnie z CSM, pojazdy kotowe, takie jak vany z przyczepa, ptaskie przyczepy i kontenery na
podwoziach byly zawozone na poktad, parkowane i mocowane do instalacji na poktadzie.
Wymagano, aby przyczepy byly mocowane do pokladu przy uzyciu skrzyn ROLOC i mocowan.
Skrzynie ROLOC byly mocowane do poktadu na przeznaczonych do tego gniazdach, ktore
powszechnie nazywane s3 ,przyciskami”. Zamek typu Spud na skrzyni ROLOC byt wstawiany
w otwoOr w gniezdzie na poktadzie i przekrgcany, aby zablokowa¢ ja w danym miejscu. Nakretka
motylkowa mogla by¢ dokrgcona, aby mocniej dokrecié skrzyni¢ ROLOC do poktadu.'®!

161 Dowdd MBI 040
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Ilustracja 34. Przekroj skrzynki ROLOC (Dow6d MBI 040).

Roloc Deck Socket

Ilustracja 35. Stale urzadzenia zabezpieczajace ladunek RO/RO (Dowéd MBI
040). Gniazda ROLOC sg czesto nazywane ,,przyciskami [buttons]”.

Liczba mocowan wymagana dla przyczep zalezata od tego, czy przyczepa byla umieszczona
w przod lub w tyt (np. rownolegle do linii biegnacej migdzy dziobem statku, a sterem) lub
poprzecznie (np. prostopadle do statku).
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Ilustracja 36. Przednie/tylne przestrzenie sztauowania ze skrzynka ROLOC,
z normalnym ustawieniem (Dowéd MBI 040)
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Ilustracja 37. Poprzeczne przestrzenie sztauowania ze skrzynka ROLOC,
z normalnym ustawieniem (Dowod MBI 040)

Gléwny Mocowacz PORTUS zlozyt zeznanie przed MBI o tym, jak towar RO/RO byt
mocowany na feralnym rejsie EL FARO i dokonczyt zeznanie, podajac wykres'®* ilustrujacy, jak
jednostka towarowa bedzie przymocowana.

Glowny Mocowacz wskazal, ze umieszczenie skrzyni ROLOC na przycisku nie bylo zawsze
mozliwe i wskazal, ze bylo to prawdziwe zwlaszcza na drugim pokladzie EL FARO, ktory miat
mniej przyciskow w poréwnaniu z EL YUNQUE.'® MBI nie byto w stanie wskaza¢ doktadnie ile
przyczep na EL FARO znajdowalo si¢ poza przyciskami podczas tego feralnego rejsu przez
niezgodno$¢ zeznan na ten temat. Jednak ustalono, Ze co najmniej trzy przyczepy na drugim
poktadzie nie byly przymocowane do przyciskow 1 ze az 40 przyczep moglo nie by¢
przymocowanych do przyciskow.

1% Dowod MB 289.
'3 Transkrypcja MBI, 23 maja 2016 r., s 203.
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Kiedy przyczepa musiala zostaé przymocowana poza przyciskiem, CSM informowalo, ze
instrukcje dla niestandardowego towaru (m.in. Zaawansowane Metody Obliczeniowe opisane
w Kodeksie Bezpiecznego Przewozu i Mocowania Towaru (Kodeks CSS'®) i Zatacznik 17 CSM)
powinny by¢ przestrzegane, aby dopilnowaé poprawnego mocowania.'®> Wielu bytych cztonkoéw
statku EL FARO, personel TMPR i personel PORTUS zeznalo, Ze nigdy nie wykonali obliczen
opisanych w Zaawansowanych Metodach Obliczeniowych. Zamiast standardowych procedur
mocowania towaru mieli dodawa¢ dwa lancuchy (w sumie 6 mocowan) na przodzie przyczepy,
blisko skrzyni ROLOC, w miejscu mocowania do przycisku.'®®

Zgodnie z zeznaniem NCB,'®’ uzycie szesciu mocowan w miejscu przymocowania skrzyni
ROLOC do przycisku byloby prawdopodobnie uwazane za wystarczajace dla wielu przyczep.
Jednak waga ci¢zszych przyczep umieszczonych poza przyciskami moglaby przekracza¢ ten typ
ustawien zabezpieczajacych. Tak bylto w szczegdélnosci, gdy mocowania byly przytwierdzone
zgodnie z ilustracjami z Instrukcji Mocowan TOTE.'®® Te ilustracje pokazuja mocowania, ktére nie
byly zgodne z wymaganiami CSM, m.in. mocowanie hakéw do tadunku w nieprawidlowy sposob
i mocowan pod za duzym katem. Raport przygotowany przez NCB wysuwat wniosek, ze kolysanie
si¢. EL FARO podczas ztej pogody prawdopodobnie spowodowalo uszkodzenie niektorych
mocowan przyczep, co moglo takze doprowadzi¢ do efektu domina i uszkodzenia kolejnych
mocowan, kiedy przesuwajace si¢ przyczepy wpadaty na sgsiednie.

Transkrypcja nagrania VDR z EL FARO wskazywala, ze co najmniej jedna przyczepa
»przechylata si¢” juz o godzinie 4:37 w dniu 1 pazdziernika 2015 roku. Gdy EL FARO plynat na
wschod pogoda jeszcze bardziej si¢ pogorszyla, zwigkszajac ryzyko uszkodzenia nastgpnych
mocowan. O godzinie 5:54, po tym, jak na drugim pokladzie statku pojawita si¢ zielona woda
1 sporadycznie zalewany byl jeden lub wigcej lukow towarowych, Kapitan zmienit kurs na lewa
burte specjalnie, zeby wiatr wiat na prawg burte i przechylit statek z prawej burty na lewa. Ta nagla
zmiana polaczona ze stanem wolnej powierzchni z powodu zalania 1 luznych odpadow,
spowodowata obcigzenie uderzeniowe i dodatkowy nacisk na mocowania.'®

Podczas zeznan MBI, brygadzista ustug PORTUS, ktéry nadzorowat ekipe od mocowan na EL
FARO podczas tadowania towaru na feralny rejs, twierdzil, ze nigdy nie widzial kopii aktualnej
instrukcji mocowan EL FARO ani zaakceptowanego CSM.

7.2.10.1.2. Obliczenia stateczno$ci podczas operacji zaladunku

Personel na brzegu uzywal oprogramowania komputerowego o nazwie System Operacyjny
Terminalu (TOS) do zarzadzania tadunkiem na statku od momentu, kiedy byt on przywieziony do
bramki terminalu 1 przetransportowany przez terminal do statku. Towar do zaladowania byt wazony
na bramkach na trzech wagach, zeby

1% Dowod MBI 189.

15 Dowod MBI 40, Sekcja 6.1

1% Dowod MBI 354.

17 Transkrypcja MBI, 08-09 lutego 2017 r., s. 589.
'8 Dowod MBI 042.

19 Okolnik dotyczacy nawigacji i kontroli statkéw (NVIC) 4-77 przedyskutowuje niebezpieczefistwo przeniesienia wagi
lub zalania, kiedy statek napotka staty wiatr przez potaczenie przeniesienia wagi i zalania.
https://www.uscg.mil’hq/cg5/nvic/pdf/1970s/n4-77.pdf
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wagi mogly zosta¢ wprowadzone do programu CargoMax, celem obliczenia ich sumy oraz
przeglebienia 1 statecznosci statku. Ten program jest opisany bardziej szczegétowo w tym raporcie
w sekcji Linia Eadunkowa, Stateczno$é i Struktury. Wedtug zeznan MBIL'" cigzarowki, ktore
przywiozly tadunek do obiektu byly wazone, kiedy pierwszy raz tam przyjechaty, aby odja¢ wage
cigzarowki i przyczepy od sumy wyliczonej wagi samochoddéw cigzarowych i fadunku. Terminal
zachowywal dane o poczatkowej wadze i dodawatl tg samg wage do nastgpnych obliczen, zeby nie
wazy¢ samochodu cigzarowego za kazdym razem, kiedy przyjedzie do obiektu. Potencjalne réznice
w ilosci paliwa w samochodach ci¢zarowych nie byly brane pod uwage przy kazdym przyjezdzie.
Wedhug zeznan,'”' wagi konteneréw i tadunku NIC zostaty zaokraglone do tysigca funtéw, a waga
samochodow zawsze byta szacowana na 1,5 tony lub 3,300 funtéw kazdy.

Obliczenia statecznosci byly wykonywane przez personel na brzegu TMPR przez operacje
tadowania z uzyciem programu CargoMax.'”” Te czynnoéci byly zazwyczaj obowiazkiem
Kierownika ds. Operacji Morskich, ktory regularnie kontaktowat si¢ z czlonkami zalogi statku
w czasie obstugi tadunkéw. Jednakze podczas ostatniego tadowania EL FARO w porcie, obowiazki
te byty petnione przez Kierownika Terminalu, poniewaz Kierownik ds. Operacji Morskich byt na
wakacjach.'” Zaréwno Kierownik ds. Operacji Morskich, jak i Kierownik Terminalu nie przeszli
oficjalnego szkolenia dot. stateczno$ci statkow lub programu CargoMax, za to obaj nauczyli si¢
uZy\x{%c' tego oprogramowania na szkoleniu w czasie pracy od wczes$niejszych pracownikow Sea
Star.

TOTE nie posiadala zadnych polityk w formie pisemnej ani list kontrolnych, aby upewni¢ sie,
ze zadania zostaly wykonane przez personel TMPR w ten sam sposob przy tadowaniu kazdego
statku. Kierownik Terminalu zeznal, Ze zastgpowal Kierownika ds. Operacji Morskich co najmniej
dziesig¢ razy w ciagu roku. Zeznanie Kierownika Terminalu wskazywato takze na to, Zze nie do
konca rozumial margines mocowania, ani obszar margineséw mocy w CargoMax.'”” Dodatkowo,
kiedy TOTE pracowata z Zespolem Oceny Szkod o Szybkiej Reakcji ABS podczas reakcji na utratg
EL FARO, wykryto, ze sprawozdanie z zatadowania CargoMax w czasie wyplyni¢cia, ktore zostato
wydrukowane o godzinie 17:56 w dniu 29 wrzesnia 2015 r. i dostarczone do zalogi EL FARO,
zawieralo btad w ilosciach oleju smarowego i oleju paliwowego.'’® Po tym jak statek EL FARO
zostat zgloszony jako zaginiony w dniu 1 pazdziernika 2015 r., Kierownik Terminalu TMPR
wygenerowat zaktualizowane sprawozdanie z zatadowania EL FARO, na ktérym poprawione zostaty
ilosci oleju smarowego oraz oleju paliwowego. Poprawiony raport CargoMax, wydrukowany
0 godzinie 11:48 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. obliczyl margines GM na 0.64 stopy, czyli 0.16 stopy
ponizej marginesu GM na raporcie zatadowania CargoMax, ktéry dostarczono zalodze EL FARO
przed wyptynigciem w feralny rejs.

Typowa praktyka dla EL FARO i EL YUNQUE byto obliczanie statecznosci i ustalanie
marginesu minimalnego GM dla bezpieczenstwa na morzu. To bylo nieoficjalne ustalenie i nie byto
zadnej pisemnej polityki dla operatoréw terminalu lub zaldg statkéw. Margines GM dla rutynowych
rejsow byl okreslony na 0,5 stopy z mozliwym obnizeniem do okoto 0,25 stopy

70 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s. 138.
! Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 ., s. 176.
'72 Transkrypcja MBI, 18 lutego 2016 1., s. 16.
'3 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 ., s. 1713.
74 Transkrypcja MBI, 18 lutego 2016 1., s. 121.
'3 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 ., 5. 67.
176 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s. 152.
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z powodu spalania paliwa podczas typowego rejsu do San Juan. Margines GM pomagat upewnic sig,
ze GM statkow nie spadto ponizej wymagan w czasie drogi.

Instrukcje SMS TOTE podaja, ze statecznos$¢ statku powinna by¢ zwerytfikowana i uznana jako
bezpieczna na morzu ,,przed wyplynieciem z portu zatadowan”.!”” Ostatnie wydrukowane plany
rozmieszczenia, manifest niebezpiecznych tadunkow i plik elektronicznego sprawozdania CargoMax
z zaladunku, ktore byto obliczone na brzegu, byly zazwyczaj dostarczone do C/M okoto 30 do 45
minut przed wyptynigciem statku. Ta powszechna praktyka dla statkbw TOTE w porcie Jacksonville
zostawiata mato czasu C/M 1 Kapitanowi na zweryfikowanie informacji o zatadunku 1 obliczenie
stateczno$ci przed opuszczeniem doku, a $wiadkowie MBI wskazali, ze weryfikacje raportu
CargoMax czasami dochodzity dopiero, gdy statek byt juz w drodze.

Kierownik Terminalu TMPR zeznat, Ze kiedy EL FARO byt zaladowywany podczas ostatniej
kontroli w porcie, nie przeprowadzat z zatoga rozmoéw o ztej pogodzie. Kierownik Terminalu zeznat
takze, ze nie rozmawiano o potencjalnym zmniejszeniu obcigzenia na EL FARO ani o zmniejszeniu
marginesu GM w przygotowaniu do ztej pogody.'”

Zatoga EL FARO przed wyptynigciem miala zmierzy¢ zanurzenie z przodu, z tylu oraz
w srodkowej czesci statku z obu stron. Procedura ta potwierdzitaby, ze obliczenia CargoMax byty
wykonane przez personel TPMR na ladzie z uwzglgdnieniem aktualnie zaobserwowanych
warunkow. Zanurzenie przy brzegu statku bylo zazwyczaj zapisywane przez C/M 1 Kierownika
Terminalu. Wiadrem nabrano probke wody z rzeki St. Johns. Prébka wody byta pdzniej analizowana
przez areometr, aby zbadac zasolenie wody wokot statku. Zasolenie byto potem uzyte do obliczenia
mozliwych fal wokot statku. Zeznania MBI wskazatly, ze trudno bylo zaobserwowac zanurzenie
przybrzeznego $rodka statku EL FARO przez zlokalizowanie znakow zanurzenia i nie byto zadnej
standardowej praktyki do mierzenia zanurzenia przybrzeznego s$rodka statku. Kiedy Kierownik
Terminalu spotkat si¢ z C/M krétko przed ostatnim wyptynigciem EL FARO, C/M juz zmierzyt
zanurzenie. Wiadomos$¢ o wyptynigciu EL FARO wskazywala, ze ostatni tadunek Ro-Ro znalazt si¢
na statku o godzinie 18:30 w dniu 29 wrze$nia 2015 r., a ostatni fadunek Lo-Lo znalazt si¢ na statku
0 godzinie 18:54.

7.2.10.2. Planowanie rejsu

W dniu 20 sierpnia 2015 r. Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji TSI wystal Alarm
Bezpieczenstwa,'”” 15-008 zatytulowany ,Huragan Danny.” Alarm ten zawieral informacje
o Dannym, a takze prognozg¢ burzowa dla sezonu huraganowego 2015 roku. Alarm zakonczyt sig¢
nast¢pujacym zwrotem:

Przypominamy, ze WSZYSTKIE nasze statki, na wszystkich oceanach, powinny kontrolowac
swoje ogolne i specyficzne dla danego statku procedury w razie ciezkich warunkow
pogodowych i powinny by¢ przygotowane na niespodziewane wypadki.

" Dowod 023, s. 129-130.
'8 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s. 125.
17 Dowod MBI 045.
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EL FARO nie posiadat zadnych konkretnych procedur w razie cigzkich warunkéw pogodowych
dla danego statku, podczas gdy statki TSI Floty Czynnej Shuzby (Military Sealift Command)
posiadaja konkretne procedury w razie ciezkich warunkéw pogodowych. Prezes TSI podat
wystepujace oswiadczenie MBI:

Spodziewatbym sig, Ze nasi Kapitanowie na podstawie tego wrocq do - odwolajg sie do
instrukcji operacyjnej dla statkow, a potem na podstawie swoich wiasnych doswiadczen,
poniewaz sq bardzo bystrymi marynarzami i wierzymy, Ze skorzystajg ze swoich
umiejetnosci."™

W dniu 26 sierpnia 2015 r. EL FARO przeplynat Kanat Starobahamski na trasie do San Juan,
Portoryko, probujac omingé burze tropikalng Erika. Podczas rejsu, Kierownik ds. Bezpieczenstwa
i Operacji TSI wystat wiadomo$é¢ e-mail do Kapitana EL FARO'™! ktéry zawieral nastepujacy
komunikat:

...aby upewnié sie, ze si¢ zgadzamy i nic nam nie umkneto w oszacowaniu ryzyka i obszaru
dzialan, prosze, wyslijcie mi maila ze szczegotami planow przygotowania/ominigcia
i codziennym uaktualnieniem zanim wszystko nie bedzie jasne.

Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji TSI zeznal, ze nie rozumie, dlaczego poprosit
o codzienne uaktualnienie i plany ominiecia, chyba tylko po to, by dostawaé §wieze informacje.'®
Kierownika ds. Bezpieczenstwa i Operacji nie bylo w pracy, kiedy EL FARO odptywat
z Jacksonville w dniu 29 wrzes$nia 2015 r. 1 Kierownik ten nie przekazal swoich obowigzkow DPA
innemu Kierownikowi TOTE, podczas swojej nieobecnosci.

P/E EL FARO jadl obiad z Kapitanem na pokladzie EL FARO przed odplynigciem statku
z Jacksonville w dniu 29 wrzesnia 2015 r. P/E zeznal, ze podczas tego obiadu Kapitan powiedziat,
iz nie byt $wiadomy nadchodzacej burzy tropikalnej, ale nie martwit si¢ ,,problemami z pogoda.”
W wiadomosci e-mailu do dyrektorow TOTE popotudniem w dniu 1 pazdziernika 2015 r., ten sam
P/E napisal, ze pogoda nie byla tematem jego rozmow z Kapitanem. MBI nie znalazt dowodu
wskazujacego na to, ze jakakolwiek osoba z kierownictwa TOTE dyskutowala na temat lub
konsultowala si¢ z Kapitanem na temat potencjalnych srodkéw bezpieczenstwa w razie cigzkich
warunkow pogodowych przed ostatnim rejsem EL FARO. W wiadomos$ci e-mail z raportem
o potludniowej pozycji w dniu 30 wrzesnia 2015 r. Kapitan napisal: ,,zaobserwowano ostrzezenie
przed hlgilganem Joaquin®, lecz nie wdawal si¢ w szczegodty srodkéw bezpieczenstwa, jakie zostaty
podjete.

EL FARO i1 EL YUNQUE zazwyczaj ptywaly najbardziej bezposrednig 1 ekonomiczng trasg
z Jacksonville do San Juan, ktora lezata na kursie 131 stopni. '*° Do dodatkowych tras dostepnych
dla statkow nalezaty:

e  Cies$niny z Florydy do Kanatu Starobahamskiego;

180 Transkrypcja MBI, 16 lutego 2016 1., s 28.

181 Kapitan EL FARO podczas rejsu TS ERIKA takze sprawowat role kapitana w czasie tego feralnego rejsu.
%2 Dowod MBI 004, s. 30

'8 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s. 94.

'** Dowod MBI 004.

'85 Transkrypcja MBI, 16 lutego 2016 r., s. 49.
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e Ciesniny z Florydy do Kanatu prowincji pdinocnozachodniej do Kanalu prowincji
péinocnowschodniej;

e Normalna trasa 131, a nastgpnie Kanat prowincji poétnocnowschodniej, Kanal prowincji
poinocnozachodniej, ciesniny Florydy i Kanat Starobahamski (w t¢ tras¢ wlaczona jest trasa
powrotna, ale opcjonalnie);

e Normalna trasa 131, a nastgpnie Crooked Island Passage.

EL FARO ROUTE OPTIONS
August deviation 2015 voyage route
| Accident voyvage
Normal route of 131
then NE Providence - Normal route
Channel, NW
Providence Channel, NOTE: For general information only not
Straits of Florida and for precision navigation.
OBC
" e M Straits of Florida to Northwest
m'_""?‘ 4 Providence Channel to Northeast
i, Providence Channel
1 e el T - Normal route of 131 =
‘ = e then down through
Crooked Island
W) :
3 / Passage to merge with
= -~ - = OBC
-\‘\\\ & ;
3 | Oid Bahamas Channel (OBC) | : \\\ 5 o
e = = \ 5 -
<= A s i i Neutical Milés \\\s:; :
S d ;

Tlustracja 38. Opcje trasy EL FARO dla feralnej podrézy (Zrédlowy przewodnik po wybrzeiu)
Zgodnie z zeznaniem przed MBI urzednikéw firmy TOTE, Kapitanowie ich statkow:'*®

e ponoszg catkowita odpowiedzialno$¢ za wszystkie plany podrozy i decyzje dotyczace trasy.

e dzialaja samodzielnie i majg wolno$¢ wyboru trasy, jaka uwazajg za bezpieczng.

e 53 ckspertami w operacji bezpieczenstwa statku, do ktorej naleza elementy planowania
rejsu, ktore sg zwigzane z oceng warunkow srodowiska.

e s3,ekspertami ds. nautyki” wewnatrz TSI.

e nie potrzebujg zgody na zmiang trasy statku.

Od Kapitana EL FARO nie wymagano konsultacji z TSI w zwigzku z trasg, ktdrg obejmie
statek. Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji zeznat, ze nikt w TOTE oprocz zatogi statku nie
miatl zadania monitorowania pogody i dokonywania jej oceny.'"®” Kiedy EL FARO opuscit
Jacksonville wyplywajac w feralng podrdz, nikt w TSI nie monitorowat pozycji EL FARO do czasu
otrzymania potudniowego raportu okoto 16 godzinach od jego wyptynigcia.

Wedhug zeznania wczesniejszego Kapitana TOTE, EL FARO posiadat w przesztosci dokumenty
nazywane ,,planem w razie huraganu”, ktére opisywaly dodatkowe trasy, ktorymi mozna oming¢

18 Transkrypcja MBI, 16 lutego 2016 t., s. 48-50.
'87 Transkrypcja MBI, 20 lutego 2016 1., s 13.
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sztorm.'™ Nie dodano zadnego dowodu ani zeznania, ktére wskazywalyby, ze ten plan w razie
huraganu byt wspomniany w SMS TOTE lub w innych procedurach.

Nie byto zadnych og6lnych ani konkretnych dla danego statku procedur dla EL FARO lub EL
YUNQUE z wyjatkiem ogdlnych wytycznych zawartych w instrukcji SMS.

Instrukcja Operacyjna - Statek wskazywala, ze:

e Kapitan jest odpowiedzialny za monitorowanie i analizowanie pogody na planowanej przez
statek trasie. Aktualne warunki pogodowe, perspektywy i przewidywania muszg by¢ wzigte
pod uwage w czasie planowania i odbywania podrézy. Kapitan powinien uzywaé
wszystkich dostgpnych srodkow, zeby dowiedzie¢ sig¢, jakie warunki pogodowe moga
napotkaé w czasie rejsu.

e Kapitan powinien upewnic¢ si¢, ze statek jest w odpowiednim stanie, w ktérym przetrwa
niekorzystne warunki pogodowe. Przed napotkaniem cigzkich warunkéw pogodowych,
Kapitan powinien podja¢ odpowiednie $rodki ostrozno$ci, aby bezpiecznie rozmiesci¢
1 zabezpieczy¢ caly osprzet statku, zeby zapobiec jakiemukolwiek uszkodzeniu sprzgtu lub
statku. Kapitan powinien podja¢ niezbedne dziatania zapobiegajacych nadmiernym
uszkodzeniom. Kapitan powinien zawiadomi¢ Centrale o zmniejszeniu predkosci i/lub
o zmianie kursu z powodu niekorzystnej pogody.'*’

Zeznania przed MBI pracownikow TOTE wskazywaty, ze zawiadomienie o zboczeniu z kursu
w celu ominigcia sztormu miato na celu poinformowanie kierownictwa na brzegu o zmianie czasu
przyptynigcia, Zeby mogli oni poinformowa¢ klientow, holownikéw, pilotow 1 sztauerow w porcie
docelowym.'”! Kapitan EL YUNQUE zeznat, Ze zrozumiat, iz ten zapis jest natury zalecenia, i ze
Kapitanowie nie potrzebuja pozwolenia firmy do przeptyniecia na innej trasie.'*

Zalecenia podane w OMV EL FARO zawieraly sekcje zatytutowana ,,Wybor Trasy”,'” ale
odwotywaty si¢ do pakietu pogodowego Bon Voyage (Bon Voyage System) dostarczanego przez
Applied Weather Technology, ktore nie byto ustuga do planowania trasy i podawato tylko graficzna
informacje pogodowa.'**

Wskazowki podane w EMPV EL FARO zawieraly nastepujace informacje:'*’

5.12.2 NA MORZU

Jesli to mozliwe, nalezy unikac trudnych warunkow atmosferycznych poprzez zmiane trasy
statku. Instrukcje dotyczqce manewrow w ekstremalnych warunkach pogodowych mozna
znalezé w publikacji HO ,, The American Practical Navigator”. #9.'%°

'8 Transkrypcja MBI, 6 lutego 2017 r., s 1599.
18 Dowod MBI 025, OMV Sekcja 10.8.1,'s. 217.
0 Dowédd MBI 025, OMV Sekcja 10.8.2, s. 218.
! Transkrypcja MBI, 16 lutego 2016 r., s. 60.
12 Transkrypcja MBI, 16 lutego 2016 1., s. 51.
193 Dowodd, MBI 025, s. 218

1% Transkrypcja MBI, 16 lutego 2016 1., s. 108.
1 Dowdd MBI 026, s. 107

19 Dowod MBI 026, s. 107
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Ta powszechnie uzywana publikacja opisuje zasady i czynniki nawigacji, m.in. pilotowanie,
elektroniczng nawigacje, astronawigacje, obliczenia, bezpieczenstwo, oceanografie i meteorologie.'®’

American Practical Navigator jest nieustannie aktualizowany od czasu jego publikacji w 1802 r.,
a jego aktualna wersja podczas tego feralnego rejsu zawierata nastepujace fragmenty:

3509. Lokalizowanie centrum tropikalnego cyklonu

Jezeli nalezy podjq¢ inteligentne dziatania majgce na celu uniknigcie pelnej furii tropikalnego
cyklonu, najwazniejsze jest wczesne okresSlenie jego potozenia i kierunku poruszania sie
w stosunku do statku. Te biuletyny i prognozy sq doskonatym przewodnikiem ogolnym, lecz nie
sq one nieomylne i mogq i mogq popetniac¢ dopuszczalne bledy, sktaniajgc marynarza
w sytuacji krytycznej do zmiany kursu, przez co nieswiadomie zwigkszajq zagrozenie dla jego
statku. Czesto mozliwe jest, przy zastosowaniu wylqcznie obserwacji dokonywanych z poktadu
statku, dokonanie odpowiednio bliskiego szacunku, w celu umozliwienia statkowi wykonania
jak najlepszego manewru.

Wiatry sq prawdopodobnie najlepszym przewodnikiem w kierunku centrum tropikalnego
cyklonu. Cyrkulacja jest cykloniczna, ale przez gwattowny wzrost cisnienia blisko centrum,
wiatry wiejq bardziej agresywnie i sq bardziej koliste niz w cyklonach ekstra tropikalnych.
Zgodnie z regutqg baryczng (Prawo Buys Ballot), obserwator, ktory jest tylem do wiatru ma
niskie cisnienie na jego lewo na potnocnej potkuli i na jego prawo w potudniowej potkuli.

3511. Manewry w celu uniknigcia centrum sztormu

Plan kolejnych pozycji centrum sztormu powinien wskazywac potokrqg, w ktorym znajduje sie
statek. Jezeli jednak opiera si¢ to na biuletynach pogodowych, moze nie by¢ to wiarygodny
przewodnik ze wzgledu na opoznienie miedzy obserwacjami, na podstawie ktorych powstaje
biuletyn, a czasem odbioru biuletynu, a ponadto przez caly czas istnieje mozliwos¢ zmiany
w kierunek burzy. Zastosowanie radaru eliminuje to opoznienie w niewielkim zakresie, ale
powrot nie zawsze jest prawdziwym wskaznikiem centrum. Prawdopodobnie najbardziej
przydatnym  przewodnikiem jest wiatr. W przypadku cyrkulacji cyklonicznej wiatr
przesuwajqcy sie¢ w prawo na potkuli potnocnej bgdz w lewo na potkuli potudniowej wskazuje,
ze statek prawdopodobnie znajduje si¢ w niebezpiecznym potokregu. Stale przesunigcie wiatru
w odwrotnym kierunku wskazuje, ze statek jest prawdopodobnie w mniej zagrozonym
polokregu.

Komentarze nagrane na VDR EL FARO podczas godzin porannych w dniu 1 pazdziernika 2015
roku wskazywaty, ze zaloga na mostku nie byla w stanie prawidlowo wskaza¢ kierunku ani
predkosci wiatrow, ktore napotkali, poniewaz widocznos¢ byla staba i nie byli w posiadaniu
dzialajacego wiatromierza.

197 Caty dokument dostepny na: https://msi.nga.mil/NGAPortal/
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7.2.11.  Pogoda
MBI nie byt w stanie prawidlowo odczyta¢ warunkow pogodowych napotkanych przez zaloge
EL FARO, w chwili gdy VDR zakonczyt pracg¢ okoto godziny 7:40 w dniu 1 pazdziernika 2015 roku.

Ostatnia predko$¢ wiatru oszacowana byta przez C/M '8

2015 r., kiedy oswiadczyt:

o godzinie 18:09 w dniu 30 wrzesnia

Odnotuje to tutaj jako moc o stopniu 6.

Rano w dniu 1 pazdziernika 2015 r. czlonkowie zatogi na mostku EL FARO, wlacznie
z Kapitanem, nadali komunikat, Ze maja problem z okre$leniem warunkéw pogodowych przez
ograniczong widocznos¢. Ostatni znany opis warunkoéw na morzu i odczyt z barometru zostat
przedyskutowany na mostku, kiedy Kapitan zadzwonit do DPA TOTE. O godzinie 07:10 Kapitan
wypowiedziatl nast¢gpujace zdania podczas rozmowy przez telefon satelitarny na mostku:

Fala jest na potnocny wschod od nas. Solidna - solidna na dziesie¢ do dwunastu stop (lub
wiecej) rozpryskiwana wysoko przez wiatry, bardzo staba widocznos¢, to wszystko, co moge
teraz wam powiedzie¢ - podam wam cisnienie barometryczne.

Kapitan poprosit wtedy 2/M o podanie ci$nienia barometrycznego, a ona odpowiedziata, ze
wynosi ono 958.8 milibarow (MB). Wynik na barometrze obnizal si¢ w ciggu poranka podczas tego
feralnego rejsu. O godzinie 04:24 C/M powiedziata Kapitanowi, Ze ci$nienie barometryczne wynosi
970 MB. O godzinie 04:45 C/M poinformowata Kapitana, ze ci$nienie spadto do 960 MB. Chwilg
pozniej, o godzinie 05:03, C/M prawdopodobnie powiedziata Kapitanowi, Ze cisnienie caly czas
wynosito 960 MB, kiedy Kapitan chciat wiedzie¢, czy ci$nienie ponownie wzrasta. O godzinie 05:22
C/M zglosita Kapitanowi, ze barometr wskazuje pomigdzy 950 a 951 MB. Najnizszy odczyt
zapisany na VDR z EL FARO zlokalizowat EL FARO blisko oka huraganu Joaquin, ktory w tym
czasie mial oszacowane najnizsze ci$nienie 948 MB.

Statek powietrzny Air National Guard Hurricane Hunter obliczyl, Zze minimalne ci$nienie
centralne huraganu Joaquin wynosito 942 MB o godzinie 8:00 w dniu 1 pazdziernika 2015 r., ze statg
predkoscia wiatréw wynoszaca 120 MPH, a w porywach wigcej. Moc wiatrow huraganu zostata
oszacowany na ponad 35 NM z centrum sztormu.*”

7.2.11.1. Rozwoj huraganu Joaquin

Poczatkowe prognozy z dnia 28 wrzesnia przewidywaty, ze tropikalny cyklon bedzie tropikalng
depresja, a w dniu 3 pazdziernika 2015 r. osiggnie maksymalng moc. Niszczycielski huragan jest
odnotowywany jako Huragan Kategorii 3. lub wyzej, co oznacza wiatr o 96 wezlach lub wigce;.
NHC o$wiadczyla, ze Joaquin byt rzadkim przypadkiem, poniewaz otrzymat status niszczycielskiego
huraganu po uformowaniu si¢ w regionie nietropikalnym. 2!

19 Dowdd MBI 266, s. 182

19 Moc burzy Beaufort okreslony jako silny powiew, ktory zaczyna tworzy¢ duze fale. Biale brzegi piany poszerzaja sie
i mozliwy jest rozprysk.

290 Natychmiastowe zalecenie huraganu NHC Joaquin numer 14A.
21 Raport NHC dotyczacy tropikalnego cyklonu, huragan Joaquin, Ronnie Berg, 12 stycznia 2016 roku.
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Szef Oddziatu Jednostki Specjalistow ds. Huraganow zeznal, ze Joaquin byt szczegdlnie trudny
do przewidzenia z kilku powoddéw. Jednym z najwiekszych wyzwan poprawnego przewidzenia trasy
huraganu Joaquin byta duza rozbiezno$¢ we wczesnych wytycznych. Coroczne podsumowanie
NHC?* dla sezonu huraganéw z 2015 r. opisuje huragan Joaquin w nastgpujacy sposob:

Ksztattowanie Joaquin jest widoczne, zwlaszcza zZe cyklon nie pochodzit z tropikow, co jest
rzadkie dla niszczycielskiego huraganu. Poczgtkowe anomalia pogodowe byly widziane w dniu
8 wrzesnia, kiedy rozwingt si¢ ze stabego sredniego do wyziszego poziomu nad wschodnim
Oceanem Atlantyckim na zachod/potudniowy zachod od Wysp Kanaryjskich. Fragment tego
uktadu przesuwal si¢ na zachod przez Atlantyk w ciggu ponad tygodnia i nasilit sie do
powazniejszego Sredniego lub wyzszego poziomu nad centralnym Atlantykiem na podtnocny
wschod od Wysp Zawietrznych w dniu 19 wrzesnia. Ta cecha ciggle poruszata si¢ w kierunku
zachodnim przez nastepnych kilka dni i stopniowo poglebiata si¢ wszerz z malg, lecz dobrze
oznaczonqg powierzchniq nisko rozwinietq w dniu 26 wrzesnia do ok. 350m na
wschod/potnocny wschod od Wysp San Salvador w centralnych Bahamach. Tropikalna
depresja uformowata sie dwa dni pozniej, w dniu 28 wrzesnia.

Ustatkowane $cinanie na polnoc na wyzszych poziomach utrudnilo polepszenie warunkow
srodowiskowych. Kiedy sztorm si¢ rozwinat, modele prognozowe powoli si¢ zbiegly, a przewodniki
modelowe zaczely wskazywaé poczatkowy potudniowo-zachodni kierunek sztormu.”” W zeznaniu
MBI Szef Oddzialu Jednostki Specjalistow ds. Huraganéw oswiadczyt:***

Burze rzadko obierajq kierunek potudniowy. To jest rzadkie zwilaszcza w sercu sezonu
huraganowego. Takie zachowanie jest bardziej powszechne pod koniec sezonu, a zwlaszcza,
kiedy poczqtkowe obszary wydajq sie pokazywaé dalej na potnoc. Ale ruch w kierunku
potudniowym jest niespotykany. Nasilenie burzy, kiedy porusza sie na potudnie jest jeszcze
mniej spotykane. Burze poruszajgce sie na potudnie rzadko nasilajq sie tak jak Joaquin.

EL FARO wyplynat z Jacksonville w stanie Floryda wieczorem w dniu 29 wrze$nia 2015 roku.
NHC opublikowato 42 publiczne prognozy i zalecenia wobec tropikalnego cyklonu Joaquin w dniach
od 28 wrzes$nia do 8 pazdziernika 2015 roku. Pierwsza prognoza i zalecenie, ktore zapowiedzialy, ze
Joaquin rozwinie si¢ do huraganu Kategorii 1. (wiatr o sile 64 weztow lub wiecej) zostaly
opublikowane o godzinie 16:41 w dniu 29 wrzesnia 2015 roku. Prognoza przewidziala, ze burza
osiggnie Kategori¢ 1. stopnia do godziny 14:00 w dniu 30 wrzesnia 2015 r., a maksymalna
zapowiedziana predkos¢ wiatrow 80 weztow zostanie zaobserwowana do godziny 14:00 w dniu
2 pazdziernika 2015 roku.*”® Pierwsza prognoza i zalecenie przewidujace, ze Joaquin stanie sig
duzym huraganem zostato opublikowane przez NHC w dniu 30 wrzes$nia 2015 r. o godzinie 10:53.
W tej wiadomosci przewidziano, ze o godzinie 08:00 w dniu 3 pazdziernika 2015 r. zaobserwowany
bedzie maksymalny wiatr o predkosci 100 weztow. Szef Oddziatu NHC zeznal, ze z dnia 30
wrze$nia na dzien 1 pazdziernika 2015 r. Huragan Joaquin przeszedt szybkie nasilenie.’”® Nie wiecej
niz 12 godzin poézniej NHC opublikowato Publiczng Prognoze¢ i1 Zalecenie nr 13, w ktérych
przewidziano, ze burza

2 Dowod MBI 197.

293 Transkrypcja MBI, 17 maja 2016 1., 5. 172.

2% Transkrypcja MBI, 17 maja 2016 ., s. 137.

295 http://www.nhc.noaa.gov/archive/2015/JOAQUIN.shtml.
296 Transkrypcja MBI, 17 maja 2016 ., s. 169.
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szybko si¢ nasili 1 wiatry wzmocnig si¢ do 110 weztow do godziny 08:00 w dniu 1 pazdziernika
2015 roku.””’

7.2.11.2. Krajowe Centrum ds. Huragandéw — prognoza intensywnosci cyklonu tropikalnego

Kierownik Regionalny Jednostki Specjalistéw ds. Huraganéw w Krajowym Centrum ds.
Huraganow NHC zeznat przed MBI, ze przewidzenie intensywno$ci huraganu Joaquin bylo bardzo
trudne ze wzgledu na uskok wiatru. Oznajmit on:

Uskok wiatru odnosi si¢ do roznicy w przeplywie wiatru w dolnej czesci atmosfery wzgledem
jej gornej czesci. Zatem jesli wiatry wiejg w mniej wigcej tym samym kierunku i z podobng
predkoscig, przechodzgc z dotu do gory huraganu, wtedy mowimy o srodowisku niskiego
uskoku wiatru. W przypadku wysokiego uskoku wiatru albo predkos¢ wiatru jest znaczgco
rozna, albo, co zdarza sie czesciej, kierunek wiatru w gornej czeSci rozni si¢ w znacznym
stopniu od kierunku wiatru w dolnej czesci. Wiemy, ze wtedy, kiedy mamy do czynienia z duzym
uskokiem wiatru, przewidywanie zachowania cyklonu tropikalnego jest dos¢ proste. Burze sq
rozpraszane, sztormy tracq na intensywnosci, majq tendencje do przemieszczania si¢ wraz z
dolng warstwg przeptywu. Kiedy uskok wiatru jest bardzo niski, mamy tez stosunkowo dobrg
kontrole nad tym, co sie dzieje. Kiedy uskok wiatru jest bardzo niski, sztorm ma szanse
koncentrowac sie w pionie przy odpowiednich warunkach wilgotnosci i znajdujqcej sie ponizej
powierzchni morza, wowczas wiadomo, Ze mozna sig¢ spodziewac intensyfikacji zjawisk.
Jednym z najwiekszych wyzwan jest podejmowanie proby przewidzenia, co wydarzy sie przy
posrednich poziomach uskokow. Kiedy mamy do czynienia z aktywnoscig burzowq, cyklon
tropikalny dgzy do utrzymania sztormu w formie zwartej wertykalnie, a uskok wiatru do jego
rozproszenia, prognostyk musi podjq¢ na podstawie dostegpnych mu informacji decyzje, ktory z
konkurencyjnych czynnikow wezmie gore. W takich sytuacjach przewidzenie intensywnosci i
Sciezki przemieszczania sie zjawisk atmosferycznych jest ze sobq scisle powigzane. Jesli nie
uda sig¢ poprawnie przewidzie¢ ich intensywnosci, wowczas prawdopodobnie nie uda sie tez
atmosfery. To wlasnie ta kwestia z pewnosciqg sprawiata problem przy kilku pierwszych
prognozach dla Huraganu Joaquin, w przypadku ktorych oczekiwalismy wysokich poziomow
Scinania. Przewidywalismy, Ze sztorm nie przyjmie dobrze uskokow wiatru i po prostu ulegnie
splyceniu oraz zostanie wypchniety na zachod i potnocny zachod. Aktywnosé¢ huraganu
Joaquin byta sprzeczna z tym konkretnym tokiem. Do dzis nie jestesmy w stanie stwierdzic,
dlaczego tak sie stalo, ale ten sztorm byl szczegolnie odporny na dziatanie przephwow
scietych. By¢ moze, by¢ moze przeplywow Scigtych byto tam mniej, niz sqdzilismy. Mozliwe tez,
ze taki efekt byt skutkiem charakterystyki dynamiki sztormu, ktora pozwolila nastawianie
oporu. Takie byto podstawowe wyzwanie na drodze do rozpracowania reakcji sztormu na
Scinanie, na jakie w tym przypadku wystepowato. To tez wplynelo zarowno na prognoze
intensywnosci, jak i na Sciezki przeptywu huraganu.

Cyklon Tropikalny Joaquin przeksztalcit si¢ w Huragan 4. kategorii wg skali Saftira-Simpsona
do Mierzenia Sity Huraganéw w dniu 3 pazdziernika 2015. W skali Saffira-Simpsona wykorzystuje
si¢ opis, aby pomdc w zrozumieniu, jakie zniszczenia katastroficzne moga wystapi¢; nie okresla ona
zniszczen statkow ani infrastruktury morskie;j.

27 Dowédd MBI 153.
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Wystepowanie zniszczen katastrofalnych: Dobrze zbudowane
domy szkieletowe moga zosta¢ powaznie uszkodzone, w tym
istnieje mozliwos$¢ zerwania wigkszosci konstrukcji dachowych
1 zniszczenia niektorych $cian zewnetrznych. Mozliwos¢

4 130-156 mph potamania lub wyrwania z korzeniami wigkszosci drzew oraz
(powazny) 113-136 weztow ~ powalenia stupow energetycznych.
P y 209-251 km/h Powalone drzewa i stupy energetyczne spowoduja odcigcie

obszaréw zamieszkatych od reszty Swiata. Przerwy w dostawie
pradu potrwaja tygodnie lub nawet miesigce. Wigkszo$¢
obszaru nie bedzie nadawac si¢ do zamieszkania przez tygodnie
lub miesiace.

7.2.11.3. Btedy prognozy w przypadku huraganu Joaquin

W zeznaniu przed MBI*® Kierownik Regionalny Jednostki Specjalistow ds. Huraganow

w Krajowym Centrum ds. Huraganow stwierdzit:

Pierwotna prognoza dla Huraganu Joaquin zawierala bledy, ktore wykraczaly poza norme.
Tak wiec na przyktad w prognozie 3-dniowej, ktora miata potwierdzi¢ si¢ rankiem w dniu
1 pazdziernika, wystqpit blgd przebiegu... wynosit on 536 mil. Tak wiec 3-dniowa prognoza
pogody miata potwierdzi¢ sie o godzinie 8.00 w dniu 1 pazdziernika. Jest to niesamowicie duzy
obszar. Takie bledy sledzenia przebiegu zdarzajq sie w 1 na 100 przypadkow.

48-godzinna prognoza przebiegu, ktora zostala zweryfikowana w tym samym czasie,
charakteryzowata si¢ bledem wielkosci 180 mil, co stanowi 90. lub 95. percentyl btedu. Jest to
zatem z pewnosciq bardzo duzy blgd. Kiedy jednego dnia byt to blgd rzedu 62 mil, prognoza
jednodniowa potwierdzita sie o godzinie 8.00, a to juz bardziej adekwatna wartosc,
przynajmniej blizsza sredniej. Tak wigc wcezesniejsza prognoza, prognoza przebiegu zawierata
bledy, ktore znacznie wykraczaly poza norme dla nas. Podobnie bylo z bledami intensywnosci.
3-dniowy blgd intensywnosci, ktory zostal zweryfikowany w tamtym czasie, polegal na
niedoszacowaniu o 80 weziow. Prognoza 2-dniowa, ktora zostata zweryfikowana w tamtym
czasie, byla niedoszacowana o 60 weztow. Z kolei prognoza I-dniowa byla niedoszacowana
0 30 weztow. A zatem prognoza przewidywata stosunkowo staby uklad, prognoza wstepna
przewidywata odepchniecie stosunkowo stabego uktadu na zachod i potnocny zachod, a ten
zamiast tego przesungl sie w kierunku potudniowo-zachodnim i potudniowym oraz przybrat
na sile.

2% Transkrypcja MBI z 17 maja 2016, s. 178.
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Mote: The cone contains the probable path of the storm center but does not show
the size of the storm. Hazardous conditions can occur outside of the cone.

Tropical Depression Eleven Current Information: @ Forecast Positions:

Monday September 28, 2015 Center Location 27.3 N 68.9 W @ Tropical Cyclone (O Post-Tropical

5 AM EDT Advisory 2 Max Sustained Wind 35 mph Sustained Winds: D <39 mph

MNWS Mational Hurricane Center Movement W at 2 mph S 39-73 mph H 74-110 mph M > 110mph
Potential Track Area: Watches: Warnings:

L‘l Day 13 % Day4a-5 Hurricane Trop.Storm - Hurricane - Trop.Storm

Ilustracja 39. Informacja 2 NHC o cyklonie Tropical Depression Eleven na godzin¢ 5 rano EDT ze stozkiem
5-dniowym i ostrzezeniami z dnia 28 wrze$nia 2015 r. Wczesne prognozy dla sztormu, ktéry mial przeobrazié¢
sie w Huragan Joaquin, sygnalizowaly, Ze uklad bedzie przemieszcza¢ si¢ w kierunku poélnocno-zachodnim.
Przewidywania na godzine 2 rano dla Sztormu Tropikalnego u wybrzezy Karoliny Poélnocnej koreluja
z porankiem feralnego rejsu (1 pazdziernika 2015).

7.2.11.4. Unikalna charakterystyka huraganu Joaquin (¢wiartki sztormu)

Prognozom dotyczacym cyklonu tropikalnego towarzysza c¢wiartki, ktore wskazuja najwigkszy
przewidywany promien dla wiatru i morza. Cwiartki sg ilustrowane za pomoca gtownych®® lub
posrednich?'® kierunkéw geograficznych, i majg z zatozenia pokrywaé obszary graficzne w obrebie
45 stopni w kazda strong¢ od wymienionego kierunku. W przypadku normalnego, w pelni
uformowanego huraganu przemieszczajacego si¢ w kierunku potnocnym ¢wiartki po prawej stronie
w stosunku do kierunku przesuwania si¢ sztormu zazwyczaj sa wicksze niz te po lewej stronie.
Niemniej w przypadku Huraganu Hurricane zauwazono, ze wigksze C¢wiartki pojawily si¢ po
wschodniej stronie sztormu pomimo jego przebiegu w kierunku poludniowo-zachodnim. Jednostce
Specjalistow ds. Huraganow w Krajowym Centrum ds. Huraganow

299 Glowne kierunki geograficzne to pétnoc, wschdd, potudnie i zachod.
219 pogrednie kierunki geograficzne to potocny wschod, potudniowy wschod, potudniowy zachéd i potnocny zachéd.
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zadano pytanie na ten temat w trakcie pdzniejszego wywiadu, a jej cztonkowie oznajmili, ze Huragan
Joaquin wyrodzniala niespotykana asymetria, ktorej nastgpstwem byto wyparcie pdél wiatru
z potudniowego zachodu. W wyniku tego, wraz z przemieszczaniem si¢ sztormu na potudniowy
zachod, pola wiatru byly zageszczane przy sztormie na krawegdzi natarcia i rozpraszane na krawedzi

sptywu.

Przyklady tak przygotowanych ¢wiartek przedstawiono ponizej na warstwie graficznej
z prognozy i informacji z dnia 30wrzesnia 2015, godzina 11:00 EDT.

3d-knot wind field

Ilustracja 40. Polozenie EL FARO w dniu 30 wrzesnia2015 r. o godzinie 11:25 EDT
przedstawiajace zalezno$¢ z polami wiatru Huraganu Joaquin. (Zrédlo: sprawozdanie
rzeczowe z pogody Narodowej Rady Bezpieczenstwa Transportu (NTSB))

7.2.11.5. Pogoda NOAA — Produkty Powiazane z Cyklonem Tropikalnym

NHC, ktore jest wydziatem Krajowej Shuzby Pogodowej przy NOAA (Amerykanskiej
Krajowej Stuzbie Oceanicznej 1 Meteorologicznej) przekazuje kilka typow komunikatow
dotyczacych w szczego6lnosci cyklonow tropikalnych. Komunikatami takimi sg na przyktad:
Prognoza Pogody Tropikalnej, Omowienie Pogody Tropikalnej, Informacja Publiczna o Cyklonie
Tropikalnym, Prognoza i Informacja nt. Cyklonu Tropikalnego i Aktualno$ci o Cyklonie
Tropikalnym. Prognoza pogody tropikalnej (nagldéwek w systemie AWIPS TWOAT[1-5] dla
systemow Atlantyckich) ma forme zaréwno tekstowa?'!, jak i graficzng. Produkt tekstowy zawiera
informacje na temat wszystkich aktywnych cyklondéw tropikalnych i anomalii oraz na temat
prawdopodobienstwa powstania takowych w ciggu najblizszych 5 dni. Produkt ten jest

publikowany o godzinach nominalnych 00:00, 06:00, 12:00 i 18:00 czasu Zulu.*'?

Omowienie Cyklonu Tropikalnego (nagtowek w systemie AWIPS TCDAT[1-5] dla systemow
Atlantyckich) stanowi produkt tekstowy o swobodnej formie, w ktorym prognostyk uzasadnia
prognoze¢ i analize. Oméwienie Cyklonu Tropikalnego publikuje si¢ o godzinach nominalnych
03.00, 09.00, 15.00 i 21.00 czasu Zulu.*"

21 produkt tekstowy zawiera informacje pogodowe na wydruku, gdzie oceny informacji dokonuje czytelnik.

212 Czas wschodni letni (EDT), obowigzujacy w dniu 1.10.2015 mozna uzyskaé, odejmujac 4 godziny od czasu Zulu (np. 12.00
czasu Zulu odpowiada 8.00 EDT).

213 Dowod MBI 152 zawiera kopie komunikatow TCDAT wydanych przed zatonigciem EL FARO.
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Omowienie Pogody Tropikalnej (TWDAT dla systeméw Atlantyckich) opisuje wszystkie
gléwne synoptyczne elementy pogodowe oraz istotne obszary anomalii w tropikach. Ten komunikat
zawiera wzmianki o biezagcym stanie atmosfery, przewidywanych trendach warunkujacych
podejmowanie decyzji, przewazajacej pogodzie, uzasadnieniu prognozy meteorologow,
a w niektorych przypadkach takze stopniu pewnosci. Komunikat ten jest publikowany o godzinach
nominalnych 00:05, 06:05, 12:05 i 18:05 czasu Zulu2'*

Informacja Publiczna o Cyklonie Tropikalnym (nagtéwek w systemie AWIPS TCPAT[1-5] dla
systemow Atlantyckich) zawiera liste wszystkich aktualnych przestrég i ostrzezen dotyczacych
cyklonow tropikalnych lub subtropikalnych wraz informacja o ich potozeniu (dtugos$¢ i szerokosé
geograficzna), kursie, predkosci, maks. wietrze dtugotrwatym, przyblizonym cisnieniu centralnym w
centrum sztormu i odlegtosci od wybranego punktu na Iadzie. Taki komunikat moze takze zawierac
informacje na temat przyptywow sztormowych, opadéw deszczu czy tornad powigzanych
z cyklonem, a takze inne adekwatne informacje. Omowienie pogody tropikalnej publikuje si¢
o godzinach nominalnych 03:00, 09:00, 15:00 i 21:00 czasu Zulu.*"

Prognoza i Informacja nt. Cyklonu Tropikalnego (nagtowek w systemie AWIPS TCMAT][1-5]
dla systeméw Atlantyckich) to produkt zawierajacy listg¢ przestrog i ostrzezen na temat cyklonow
tropikalnych i subtropikalnych. Zawiera dane na temat biezacego potozenia centralnego sztormu
(dlugo$¢ 1 szeroko$¢ geograficzna), jego kursu, predkosci, wiatru maksymalnego, cis$nienia
atmosferycznego, a takze, w niektorych przypadkach, aktualnej $rednicy S$ciany oka sztormu.
Zawiera takze informacje na temat przewidywanych potozen geograficznych cyklonoéw tropikalnych,
maksymalnej predkosci wiatru i stozkéw prawdopodobienstwa predkosci wiatru dla predkosci 34, 50
1 64 weztow. NHC codziennie publikuje co najmniej cztery Prognozy i Informacje nt. Cyklonu
Tropikalnego. Ich nominalne godziny publikaciji to 03:00, 09:00, 15:00 i 21:00 czasu Zulu.*'®

NHC wydaje takze posrednie informacje aktualizujace polozenie sztormu, jego kurs i predkosc.
Informacje posrednie nie stanowig pelnej aktualizacji prognozy, wigc prognozowany przebieg
1 stozek prawdopodobienstwa pozostaja bez zmian w stosunku do poprzedniej prognozy i informacji.
Informacje posrednie publikowane sa trzy godziny po godzinach nominalnych standardowych
prognoz i informacji, zwykle wtedy, kiedy wydano przestroge lub ostrzezenie dla obszaréw
nabrzeznych.

Jesli Cyklon Tropikalny ulega zmianom, NHC moze wyda¢ skorygowana prognoze
1 informacj¢. W przypadku nieprzewidywanych i1 znaczacych zmian w cyklonie, jesli prognostyk
uzna to za konieczne, moze on takze wyda¢ Specjalna Prognoze i informacje. Specjalna prognoza
1 informacja ro6zni si¢ od informacji posredniej tym, ze przedstawia ona pelen pakiet prognoz,
tworzac zaktualizowang lini¢ przebiegu prognozowanego sztormu.

Prognoza dla Morza Otwartego (nagtowek w systemie AWIPS HSFAT[1-2] dla pdétnocnego
Atlantyku) zawiera analiz¢ stanu morza dla poszczegdlnych regionéw oceanu. Prognoza dla Morza
Otwartego, ktora jest transmitowana marynarzom, zawiera informacje prezentowane zard6wno w
formie HSFAT1 dla zachodniego Atlantyku, jak i HSFAT2 dla zwrotnikowej czesci Atlantyku, wigc
ta prognoza zawierala informacje o Cyklonie Tropikalnym Joaquin. Dla obszaru na wschéd od
Bahamow w czasie tego zdarzenia, cze$¢ istotnych informacji z Prognozy dla Morza Otwartego
zawierala biezace potozenie, kurs i predkosé

24 Dowodd MBI 155.
25 Dowodd MBI 162.

216 Witryna internetowa z wykazem tekstowych prognoz i produktéw dla morz NOAA;
http://www.nws.noaa.gov/om/marine/forecast.htm.
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Huraganu Joaquin; informacje o morzu, kierunku rozkotysu oraz 24- i 48-godzinnej prognozie.
Prognoza dla Morza Otwartego, ktdra jest udostgpniana marynarzom, podlega publikacji o godzinach
nominalnych 04:30, 10:30, 16:30 i 22:30 czasu Zulu.?"’

Prognoza dla Wod Przybrzeznych (nagléwek w systemie AWIPS OFFNT3 dla potudniowo-
zachodniej i zwrotnikowe]j czgsci Atlantyku Pélnocnego i Morza Karaibskiego) jest produktem
tekstowym opisujagcym wiatry, morza i przewazajace zdarzenia pogodowe na okreslonych obszarach.
Zawiera takze podsumowanie istotnych warunkow pogodowych, trendow i przewidywan. Prognoza
dla wod przybrzeznych dla potudniowo-zachodniej i zwrotnikowej cze$ci Potnocnego Atlantyku
1 Morza Karaibskiego jest publikowana o godzinach nominalnych 03:30, 09:30, 15:30 i 21:30 czasu
Zulu.*'® Ponizej przedstawiono istotne strefy obszaru na wschod od Florydy.?"” Streszczenie tego
komunikatu pogodowego nadawane jest w formie nagrania cyfrowego na wysokiej czestotliwosci
przez Straz Przybrzezng.”*°
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Iustracja 41. Podzielone siatka strefy odpowiadajace kazdemu obszarowi prognozy dla wod
przybrzeznych (naglowek w systemie AWIPS PWSAT([1-5] dla Atlantyku).

Omowienie Pogody na Morzu (nagtowek w systemie AWIPS MIMATS dla Atlantyku i Zatoki
Meksykanskiej) jest dla prognostyka miejscem, w ktorym moze przedstawi¢ ogolne trendy
i informacje dotyczace efektywnosci modeli. Ten komunikat jest publikowany dwa razy dziennie
o godzinach nominalnych 06:00 i 18:00 czasu Zulu.**!

27 Dowodd MBI 151.

218 Witryna internetowa z wykazem tekstowych prognoz i produktow dla mérz NOAA;
http://www.nws.noaa.gov/om/marine/forecast.htm.

219 http://www.nws.noaa.gov/om/marine/zone/off/offnt3amz.htm.
20 Dowod MBI 299.
*! Dowod MBI 160.
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7.2.11.6. Przekazywanie morskich prognoz pogodowych statkom

NOAA to gléwna agencja federalna, ktora publikuje morskie prognozy pogodowe; wykorzystuje
kilka sposobdw rozprowadzania produktéw pogodowych wsrdd marynarzy. Metody te to m.in.
graficzne 1 tekstowe zasoby pogodowe, przybrzezna komunikacja radiowa NOAA na bardzo
wysokiej czestotliwosci (VHF), NAVTEX, transmisje glosowe na wysokiej czgstotliwosci (HF-
VOBRA), faks pogodowy i komunikaty Inmarsat SafetyNet (znane réwniez jako Sat-C).

Statki w trakcie rejsu moga odbiera¢ morskie prognozy pogodowe NOAA, a takze prognozy
z r6znych ogodlnie dostgpnych zrodet. Niektore z tych Zrddet to pakiety telewizji (TV) satelitarnej,
pakiety radia satelitarnego, komercyjne ushugi prognostyczne, ustugi komunikowania pogody
morskiej i kilka innych typow ustug. Statek EL FARO byt wyposazony w urzadzenia pozwalajace na
odbidr informacji pogodowych za pomoca systeméw komunikacyjnych Inmarsat Sat-C, NAVTEX,
HF-VOBRA, faksu pogodowego, ustug telewizji satelitarnej, uslug radia satelitarnego i ustug
prognozy pogody Inmarsat-C na zyczenie.”> W czasie polaczen statku z portem i przeptywania
w poblizu brzegu statek mogt korzystaé z petnego wachlarza mediow, a takze bezprzewodowego lub
komoérkowego dostepu do wszystkich dostepnych technologii prognozy pogody, takich jak Weather
Channel© i Weather Underground©. W czasie feralnego rejsu EL FARO, nad wschodnimi
Bahamami znajdowal si¢ samolot patrolowy Strazy Przybrzeznej transmitujagcy informacje
o formowaniu si¢ uktadu tropikalnego 1 powigzanych przestrogach i ostrzezeniach na kanale 16
VHF- FM. (156,8 MHz). Transmisja radiowa VHF Strazy Przybrzeznej ze statku powietrznego byta
styszana przez marynarzy wachtowych na mostku EL. FARO.

Zatoga EL FARO korzystata z komunikatow pogodowych Sat-C, ustug komercyjnego dostawcy
telewizji satelitarnej, komercyjnych ustug prognozy pogody ***$wiadczonych przez firme Applied
Weather Technology (AWT).”** Firma AWT zapewniala statkowi EL FARO system Bon Voyage
(BVS).*** Pewne informacje sugeruja takze, ze zatoga EL FARO shuchata radia satelitarnego Sirius-
XM, aby znaé biezacy stan huraganu Joaquin.?*°

7.2.11.6.1. Morska Informacja Bezpieczenstwa — komunikaty pogodowe Inmarsat SafetyNet (Sat-C)

Statki wodne zgodne z konwencja SOLAS w podrézach miedzynarodowych musza wy¢
wyposazone w system GMDSS (Ogolnoswiatowy System bezpieczenstwa i Alarmowania)
przystosowany do odbioru Morskich Informacji Bezpieczenstwa (MSI). MSI zawieraja wazne
komunikaty pogodowe dotyczace cyklonow tropikalnych. Narodowa Stuzba Pogodowa (NWS),
biuro NOAA, posiada podpisang umowe¢ z firmg Satcom Direct Government, Inc. na transmisje¢
okreslonych komunikatéw pogodowych do operatoréw morskich dysponujacych systemem GMDSS
Inmarsat. NWS udostepnia okreslone komunikaty pogodowe firmie Satcom Direct Government, Inc.,
a ta z kolei publikuje je za posrednictwem stacji naziemnych.

EL FARO byt wyposazony w stacj¢ odbiorczg typu Furuno Sat-C do odbioru informacji MSI
w systemie GMDSS. Ta stacja odbiorcza dysponowata alarmem akustycznym informujacym
o priorytetowych komunikatach i byta skonfigurowana w taki sposob, aby automatycznie drukowac
priorytetowe komunikaty pogodowe na dostarczonej przez producenta drukarce. Zaklada sig, ze
statek EL. FARO byt

22 Dowdd MBI 043, s. 11 Dowod MBI 266.
28 Dowodd MBI 266.

24 AWT nazywa si¢ teraz ,,StormGeo.”

25 Dowodd MBI 268.

226 Dowodd MBI 266.
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wyposazony w taki sam pakiet GMDSS co EL YUNQUE, ktéry miat konsolg FELCOM 15
GMDSS*’ i drukarke termiczna Furuno PP-510.® Na VDR statku EL FARO alarm GMDSS
1 drukarke mozna byto ustysze¢ o réznych porach, ktére byly powigzane z porami transmisji trzech
roznych typéw komunikatow pogodowych. Komunikaty te to: Prognoza Pogody Tropikalnej,
Prognoza i Informacja nt. Cyklonu Tropikalnego oraz Prognoza dla Morza Otwartego.””

7.2.11.6.2. Komunikaty pogodowe nietransmitowane za posrednictwem systemu GMDSS
(dostepne tylko przez Internet)

Niektore komunikaty zawierajace informacje dotyczace cyklonow tropikalnych nie sa
przekazywane marynarzom za posrednictwem systemu Inmarsat. Jesli marynarze nie maja dostgpu
do Internetu, wowczas nie majg mozliwos$ci odbierania takich komunikatow. Sposréd komunikatow,
o ktorych mowa w niniejszym sprawozdaniu, komunikaty TCPAT, TCDAT, TWDAT i TCUAT nie
sa udostepniane za posrednictwem systemoéw alarmowych GMDSS. Za posrednictwem systemow
alarmowych GMDSS nie sg przekazywane takze informacje posrednie ani specjalne prognozy
1 informacje. Ograniczenia szeroko$ci pasma uniemozliwiajg niektorym komercyjnym operatorom
morskim uzyskanie petnego dostgpu do Internetu, co ogranicza ich mozliwos$¢ odbioru opisywanych
produktow dodatkowych w odpowiednim czasie. Jedng z dostepnych ograniczonych opcji jest
korzystanie z bezptatnej poczty FTPmail NOAA. Niemniej poczta FTPmail wymaga od uzytkownika
przygotowania skryptu polecen do wystania do serwera NOAA, ktory przeprowadzi kwerende
serwera pod katem wymaganych komunikatow i przesle je do nadawcy. Statek EL FARO nie miat
petnego dostgpu do Internetu na pokladzie i nie bylo sygnaléw jakoby zaloga miata uzyskiwaé
dostep do dodatkowych produktow dostgpnych na stronie FTP NOAA.

7.2.11.6.3. Komercyjna Usluga Pogodowa — system Bon Voyage

Na statku EL FARO uzywano komercyjnie dostgpnych prognoz pogody i stanu morza
przekazywanych przez AWT. Firma AWT wyprodukowata BVS, zastrzezony system
oprogramowania z interfejsem graficznym. System BVS zostal stworzony, aby dawac zalogom
przydatne narzedzia pomagajace w planowaniu tras podrozy z uwzglednieniem przewidywanych
warunkéw oceanograficznych i atmosferycznych. Jest to system graficzny, a uzytkownik moze
kontrolowa¢ warstwy, a tym samym informacje wyswietlane w danym czasie w pakiecie
prognostycznym. Warstwy te to m.in. morze, rozkolys, fale wyjatkowe, prad, ciSnienie
atmosferyczne, a nawet ostrzezenia o piractwie. Uzytkownik, konfigurujac BVS z wykorzystaniem
typu wlasnego statku wodnego, predkosci, zuzycia paliwa 1 planowanej trasy, moze takze
przeprowadza¢ analiz¢ optymalizacji tras, aby wyswietli¢ potencjalne oddzialywanie pogody na
statek.

Byli czlonkowie zatogi EL FARO zeznali, ze dysponowali poprawnie zainstalowanym
systemem BVS na mostku oraz na komputerze w kabinie Kapitana®*’. System ten zaprojektowano z
mys$lag o regularnym wysylaniu pakietéw pogodowych za posrednictwem poczty e-mail. Pakiety
pogodowe byly opracowane przez AWT z wykorzystaniem zastrzezonych modeli prognostycznych,
modelu WaveWatchIIL,>*' i Global Forecast System (GFS). Wprowadzanie danych do ich
kompleksowego modelu rozpoczyna si¢ 6 razy dziennie, a zanim klient otrzyma gotowy produkt
poczta e-mail, uptywa ok. 9 godzin. Jesli prognozg 1 informacje¢ nt. cyklonu tropikalnego wydaje si¢
w czasie okienka czasu wykonywania programu, dane pobierane bezposrednio z NHC zostana
uwzglednione w modelu AWT podczas zestawiania danych pobranych z prognozy

7 Dowdd MBI 043, s. 1.

> Dowéd MBI 301, s. 1.

** Dow6d MBI 266 i 268.

20 Transkrypcja MBI, 19 lutego 2016, s. 106.

2! WaveWatchlll to model przewidywania fali opracowany i utrzymywany przez biuro Narodowego Centrum
Przewidywania Srodowiskowego NOAA.

108



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO 16732
24 wrzesénia 2017 .

1 informacji nt. cyklonu tropikalnego NHC. Produktem koncowym w tym przypadku sa prognozy
atmosferyczne 1 oceanograficzne wygenerowane na podstawie modelu AWT z natozonymi
informacjami uzyskanymi z prognozy oraz informacji NHC, dzieki ktorym marynarz otrzymuje
informacje w formie graficznej do interpretacji biezacych warunkow.

AWT zaleca, aby uzytkownicy przesytali zadania o pakiety pogodowe do nastepujacych godzin
nominalnych: 03:00, 09:00, 15:00 i 21:00 czasu Zulu. Ze wzgledu na czas przetwarzania i w zwigzku
z zalecanym harmonogramem komunikacji, uzytkownicy otrzymuja produkt pogodowy z warstwa
z prognozy 1 informacji NHC z poprzedniej godziny nominalnej publikacji, czyli sprzed 6 godzin.
Przyktadowo, jesli marynarz przestrzegal zalecanej godziny Zadania i otrzymal pakiet pogodowy
o godzinie 09:00 czasu Zulu, bedzie on w rzeczywistosci widzial prognoze i informacje NHC
z godziny 03:00 czasu Zulu, mimo ze NHC planowo wydaje nastepng prognoz¢ i informacjg
o godzinie 09:00 czasu Zulu. Je$li marynarz chce uzyska¢ zaktualizowang $ciezkg przebiegu,
w programie BVS ma do dyspozycji opcj¢ do odbierania ,,Aktualizacji Tropikalnych”. Jesli podczas
konfiguracji zaznaczy si¢ te opcje, firma AWT wysyta aktualizacyjny pakiet pogodowy normalnie
w ciggu godziny od najnowszej prognozy i informacji NHC celem zaktualizowania warstwy
graficznej dla marynarza. Ten zaktualizowany pakiet pogodowy nie zmienia danych modelu
oceanograficznego czy atmosferycznego przekazanych w poprzednim pakiecie pogodowym, ale
modyfikuje dane warstwy cyklonu tropikalnego. Na podstawie zeznan przed MBI kilku
pracownikow TOTE 1 czlonkéw zalogi wyznalo, ze statek EL FARO nie miat aktywnej funkcji
Aktualizacji Tropikalnych w systemie BVS.

Firma AWT przekazata Strazy Przybrzeznej kopie plikow danych, ktore byty przekazywane do
EL FARO w ciagu dni przed zdarzeniem, wiaczywszy w to kopie Aktualizacji Tropikalnych, ktore
moglyby by¢ udostgpnione EL FARO, gdyby podczas wstepnej konfiguracji systemu zostata
zaznaczona odpowiednia opcja. Trasa AIS statku EL FARO zostata odtworzona w oprogramowaniu
BVS i wykorzystana do zbadania prognozowanej pogody podczas przemieszczania si¢ EL FARO
wzdhiz trasy feralnego rejsu.”*? Ponizej znajduje si¢ kilka zrzutéw ekranu z systemu BVS. Na
kazdym zaznaczono przyblizone potozenie statku mniej wigcej w czasie rozpowszechniania
produktu, uzywajac do tego symbolu statku. Przedstawiono takze tras¢ AIS statku EL FARO
1 prognozowang lini¢ przebiegu Huraganu Joaquin.

22 Dowodd MBI 172.
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[_— B
Ilustracja 42. Pakiet pogodowy BVS przekazany do EL FARO o godzinie 17:04 i pobrany o godz. 18:37
w dniu 29 wrze$nia 2015 roku.
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Ilustracja 43. Pakiet pogodowy BVS przekazany do EL FARO o godzinie 23:04 i pobrany o godzinie 23:29
w dniu 29 wrze$nia 2015 roku.
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Iustracja 44. Pakiet pogodowy BVS przekazany do EL FARO o godzinie 17:04 i pobrany o godzinie 18:08
w dniu 30 wrzes$nia 2015 roku.
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Ilustracja 45. Pakiet pogodowy BVS przekazany do EL FARO o godzinie 23:04 w dniu 30 wrzeSnia 2015‘
i pobrany o godzinie 4:45 w dniu 01 pazdziernika 2015 roku.

Podczas zeznan z ZWT odkryto, ze w jednym pakiecie pogodowym wystanym w dniu
30 wrzesnia 2015 roku wystapit btad. Komunikat przestany ok. godziny 09:00 czasu Zulu (godzina
05:00 EDT) zawieral t¢ samg warstwe prognozy i informacji NHC, co poprzedni pakiet pogodowy
wystany o godzinie 03:00 czasu Zulu (godzina 23:00 EDT) w dniu 29 wrze$nia 2015 roku. Pakiet
pogodowy z godziny 03:00 czasu Zulu zawierat
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prognoz¢ 1 informacj¢ NHC opublikowang o godzinie nominalnej 21:00 czasu Zulu w dniu
29 wrzesnia 2015 roku. Ten btad oznaczal, Zze pakiet pogodowy DVS z godziny 09:00 czasu Zulu
wystany do EL FARO w dniu 30 wrze$nia 2015 wcigz zawieral prognozg¢ i informacje NHC sprzed
12 godzin. Niemniej informacja pogodowa z godz. 09:00 czasu Zulu ze zduplikowang prognoza NHC
zawierala poprawnie zaktualizowane dane modelu oceanograficznego i atmosferycznego
wygenerowane przez AWT.? Blednie powtérzona prognoza o huraganie jest widoczna na
powyzszych grafikach.

Od ok. godziny 06:14 w dniu 30 wrzesnia 2015 C/M 1 Kapitan omawiali pogode
i prawdopodobnie zmienili trase EL FARO.*** Wybrana trasa przewidywala dwa punkty
nawigacyjne, punkt ,,Alpha” i punkt ,,Bravo”. Opracowana w taki sposob trasa zostata wprowadzona
do systemu BVS. Ponizszy zrzut ekranu z systemu BVS przedstawia nowa tras¢ wraz z prognoza
pogody, ktora zostala pobrana o godzinie 06:08 w dniu 30 wrzesnia 2015 roku. Byt to pakiet danych
prognostycznych BVS, ktory zostat udostepniony Kapitanowi i C/M w czasie, w ktorym wybierali
punkty nawigacyjne ,,Alpha” i ,,Bravo”. Prognozowany tor Cyklonu Tropikalnego zilustrowany
w tym pakiecie dostarczonym do EL FARO jest raportem zduplikowanym, obrazujgcym prognoze
NHC z godziny 17:00 w dniu 29 wrze$nia 2015 roku.
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Ilustracja46. Zrzut ekranu z systemu BVS skorygowanej trasy EL FARO wraz z prognoza pogody pobrang
0 godzinie 6:08 w dniu 30 wrzesnia 2015 roku.

7.2.11.6.4. Transmisje radiowe o pogodzie morskiej: statek powietrzny statoplat Strazy Przybrzeznej

O godzinie 14:14* w dniu 30 wrzeénia 2015 roku zaloga na mostku ustyszata ponizszy
komunikat od powietrznego patrolu Strazy Przybrzeznej, numer samolotu CG-2310:

23 Transkrypcja MBI z 19 maja 2016, s. 10.
24 Dowdd MBI 266, s. 19-30.
23 Dowdd MBI 266, s. 129
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Sécurité. Sécurité. Sécurité. * * * Krajowe Centrum ds. Huraganow wydato ostrzeZenie
o huraganie dla Bahamow centralnych, wigczajgc w to Cat Island— Exuma— Long Island— Rum
Cay— San Salvador. Krajowe Centrum ds. Huraganow wydato przestroge o huraganie dla
Bahamow péitnocno-zachodnich, wilgczajgc w to Abaco— Wyspy Kanaryjskie (Kanary) —
Bimini— (Elliotbrook)— Wielkq Bahame i New Providence. Straz Przybrzezna prosi wszystkich
marynarzy * o zachowanie wyjgtkowej ostroznosci * *. Statek powietrzny Strazy Przybrzeznej
Stanow Zjednoczonych pozostaje na kanale szesnastym.

O godzinie 14:38 na mostku EL FARO odebrano kolejng transmisje radiowg na czestotliwosci
VHF, ktora byla podobna do poprzedniej. Ze wzgledu na charakter sztormu Straz Przybrzezna
podjeta decyzje, aby nadawaé transmisje o Huraganie Joaquin w czasie lotu ze swojego
statoptatowca patrolowego. W czasie lotu pig¢ statkbw wodnych odpowiedzialo na komunikat
sécurité statku powietrznego, pytajac o dodatkowe informacje dotyczace Joaquin. EL FARO nie byt
jednym z nich.

7.2.11.6.5. Transmisje radiowe z komunikatami o pogodzie morskiej: Dowodztwo Komunikacji
Strazy Przybrzeznej

Straz Przybrzezna posiada podpisane Porozumienie (MOU) z NOAA na wydawanie
okreslonych komunikatéw pogodowych za posrednictwem roznych systemow transmisji radiowe;.
MOU zarzadza wspdlna grupa robocza nazywana UNCLOG. “*NOAA i Straz Przybrzezna co
kwartal organizuja posiedzenia UNCLOG, na ktérych omawiaja udoskonalenia lub zmiany
w wydawaniu informacji pogodowych. Jednostka Strazy Przybrzeznej odpowiedzialng za wydawanie
tych komunikatow dla Obszaru Atlantyckiego i Zatoki Meksykanskiej (z wyjatkiem Puerto Rico) jest
Dowodztwo Komunikacji Strazy Przybrzeznej (COMMCOM). Takie komunikaty to m.in.
NAVTEX, transmisja glosowa o wysokiej czestotliwosci (HF-VOBRA), radiowy dalekopis
simpleksowy o wysokiej czestotliwosci (HF-SITOR) i faks pogodowy. W imieniu NOAA Straz
Przybrzezna nadaje prognozy i informacje dla wod przybrzeznych, prognozy dla wod otwartych,
prognozy i informacje nt. cyklonu tropikalnego, prognozy pogody tropikalnej i faksy pogodowe.

Do lata 2015 roku NOAA wysylala komunikaty pogodowe bezposrednio do Strazy
Przybrzeznej. Latem 2015 roku NOAA nie mogla juz uzyskaé¢ dostepu do systemu komunikatow
Strazy Przybrzeznej, gdyz Straz Przybrzezna przeszla na komunikaty systemu wymiany informacji
Biura Dowodzenia i Kontroli (C20IX) celem dostosowania si¢ do zasad Departamentu Obrony
(DOD). W wyniku tego NOAA stracita mozliwos¢ wysylania komunikatow pogodowych
bezposrednio do Strazy Przybrzeznej celem ich transmisji. Aby poradzi¢ sobie z tym problemem,
Straz Przybrzezna zawigzata porozumienie z Centrum Pogodowym Marynarki Wojennej (FWC-N),
dzieki ktoremu Marynarka mogtaby uzyskiwaé dostgp do systemu PORT NOAA,”’ pobieraé
komunikaty pogodowe NOAA i przekazywac je do Strazy Przybrzeznej celem transmisji. Ta umowa
obowigzywata w czasie feralnego rejsu EL FARO.

Gdy Straz Przybrzezna otrzymuje przekazywane przez Marynarke komunikaty pogodowe, sa
one wprowadzane do automatycznego uktadu dystrybucji. Wszelkie komunikaty, ktére sa nadawane
glosowo, sg automatycznie konwertowane na cyfrowy produkt glosowy. Nastepnie komunikaty
trafiaja do kolejki

2% Grupa koordynacyjna USCG-NOAA/NWS.

57 Fizyczny system danych oceanograficznych czasu rzeczywistego (PORTS) to system zarzadzane przez biuro Narodowej
Stuzby Oceanicznej NOAA wyznaczonej do promocji bezpieczenstwa nawigacyjnego poprzez dostarczanie danych
o plywach, pradzie i prognozach w czasie rzeczywistym.
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do nadania z wyznaczonej wczesniej anteny przybrzeznolagdowej. Na Atlantyku Straz Przybrzezna
posiada anteny w Bostonie w Massechussets, w Chesapeake w Wirginii, w Charleston Karolinie
Potnocnej, w Miami na Florydzie, w Nowym Orleanie w Los Angeles i w San Juan w Puerto Rico.
Zgodnie z planem komunikaty z prognoza dla wod otwartych, prognoza i informacja nt. cyklonu
tropikalnego 1 prognoza pogody tropikalnej przesyta si¢ jako komunikaty HF-VOBRA z Chesapeake
w Wirginii 1 Nowego Orleanu w Los Angeles. Prognoza dla Wod Przybrzeznych dla obszaru
morskiego 20 (OFFN20) byta nadana w formie komunikatu NAVTEX z Miami na Florydzie i
zawierala tez ograniczone informacje na temat cyklonu tropikalnego Joaquin. OFFN20 to
streszczona wersja transmisji radiowej OFFNT3 (Prognoza dla Wod Przybrzeznych) z taka sama
strefy zasiegu, jaka przedstawiono poprzednio.

Zgodnie z politykag Strazy Przybrzeznej dzienniki elektroniczne COMMCOM godzin
wydawania komunikatéw muszg by¢ przechowywane tylko przez 30 dni; po uplywie tego czasu
dzienniki sg usuwane. MBI skontaktowala sie¢ z COMMCOM po uptywie 30 dni, a zatem wiele
z dziennikéw komunikatow pogodowych nie bylo juz dostgpnych. Dowodztwo Komunikacji
znalazto zarchiwizowany obraz “**zapisu na serwerze klienckim dziennika na dni 30 wrze$nia i 1
pazdziernika; nie udalo si¢ zweryfikowa¢ wystania 19 komunikatéw pogodowych oraz
2 komunikatow, ktore zostaly zarejestrowane ze statusem niedostarczenia. Jedenascie sposrod tych
komunikatéw zawierato informacje dotyczace cyklonu tropikalnego Joaquin. W czasie sktadania
zeznan przed MBI, Dowodca COMMCOM oznajmit, ze jednostka przeprowadzata ¢wiczenia z
zakresu Ciaglosci Dziatan Operacyjnych (COOP)*’ w ciggu analizowanych dni. W czasie
wspomnianych ¢wiczen COOP przekazato kontrole nad anteng do serwera zlokalizowanego na
przyladku Point Reyes w Kalifornii. Wskutek tego nie ma mozliwosci stwierdzenia, czy komunikaty
byly faktycznie niedostarczone. Pozostate komunikaty pogrupowane w ramach niedostarczonych
komunikatéw byly wystane i zarejestrowane w okresie przeprowadzania éwiczenh COOP . **

COMMCOM nie prowadzi dokladnego harmonogramu planowanego terminu realizacji
transmisji pogodowej. COMMCOM dysponuje harmonogramem ilustrujacym, w jakich ramach
czasowych dany komunikat miat by¢ wystany; jednakze harmonogram ten nie byl udostepniany
publicznie. Zgodnie z zeznaniami, marynarze moga mie¢ dostep do niektoérych informacji na temat
tego, na kiedy transmisja danych komunikatéw jest zaplanowana poprzez witryny internetowe
NOAA,**! poprzez witryne internetowa Centrum Nawigacyjnego Strazy Przybrzeznej,** lub
Publikacje Morska nr 117.>* Jednakze dwustronicowy streszczony harmonogram COMMCOM
pokazuje, ze caly harmonogram transmisji wraz z czgstotliwo$ciami 1 ramami czasowymi transmisji
nie byt dostgpny publicznie do pobierania.

W VDR nie ma dowodow na to, aby zaloga EL FARO podejmowala proby odebrania
komunikatéw radiowych na wysokiej czestotliwosci COMMCOM.*** W czasie sktadania zeznan
przed MBI byly Kapitan EL FARO stwierdzil, ze nie uzywal radia o wysokiej czestotliwosci na EL
FARO do odbierania transmisji COMMCOM w czasie swojej stuzby na statku.

28 Dowodd MBI 300.

29 Cwiczenia COOP sprawdzaja u jednostek Strazy Wybrzeza mozliwosci zapobiegania przerwom w prowadzeniu
standardowych operacji na skutek kleski zywiotowej lub podobnego zagrozenia.

20 Transkrypcja MBI z 7 lutego 2017, s. 314. Pan Crider nie pehit funkcji dowodcy COMMCOM w dniu wypadku.
24! http://www.nws.noaa.gov/om/marine/hfvoice.htm.

22 https://www.navcen.uscg.gov/?pageName=mtMsi.

43 publikacja NGA (Narodowa Stuzba Wywiadu Przestrzennego) nr 117, Narzedzia do radionawigacji, wydanie 2014
*** Dowéd MBI 266.
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7.2.11.6.6. Pokladowe Urzadzenia do Pomiaru Pogody EL FARO

Statek EL FARO byt wyposazony w przyrzady do pomiaru pogody, w tym cyfrowy i analogowy
barometr rejestrujacy. Wedlug VDR cztonkowie zatogi wspominali odczyty z barometru
w milibarach kilkukrotnie. Dostgpny byt takze wiatromierz do pomiaru predkosci i kierunku wiatru,
ale nie dzialat on poprawnie w okresie przed feralnym rejsem oraz w jego trakcie.**’

Kapitan odpowiedziat C/M w dniu 30 wrzesnia 2015 r. na pytanie o to, czy mozna wykorzysta¢
odczyt predkosci wiatru z wiatromierza w nastepujacy sposob:

Nie ufatbym mu.

Na pytanie o predko$¢ wiatru o godzinie 05:10 w dniu 1 pazdziernika 2015 roku. Kapitan
odpowiedzial nastgpujaco:

Nie wiemy. Nie mamy wiatromierza.**®

W trakcie sktadania zeznah przed MBI byly 2/MEL FARO, ktoéra petnit stuzb¢ na EL FARO
latem 2015 r., powiedzial, Ze jedyny wiatromierz na statku nie dziatat w czasie, kiedy ona przebywat
na poktadzie. Zapytany o to, jak dtugo tak bylo, odpowiedziat:

Chce powiedzie¢ od 2 do 3 miesigcy, moze dluzej, poniewaz przez jakis czas bytem na urlopie.
Ale co najmniej od 2 do 3 miesiecy.

Do monitorowania morza i warunkéw rozkotysow, a takze ukladu chmur i warunkow
deszczowych mozna bylo uzywaé radarow statku EL FARO. Niemniej jedynym dowodem, jaki
znalazta MBI i ktory wskazywatby, ze zaloga mogta uzywac radaru do monitorowania sztormu, byta
krotka wymiana zdan na mostku EL FARO o godzinie 03:27 w dniu 1 listopada 2015 r., w ktérej AB
powiedziat:

Tam (z przodu/przed nami) cos chyba jest.
Spojrz na radar.

Robi sie coraz wieksze — jest centralnie na naszej trasie.

7.2.11.6.7. Program Dobrowolnej Obserwacii Statkow (VOS) NOAA

Celem programu VOS*¥ jest gromadzenie i publikowanie krytycznych obserwacji pogodowych

na morzu w czasie rzeczywistym poprzez rekrutacj¢ i wspieranie statkoéw. Program ten stuzy do
realizacji krajowych potrzeb i miedzynarodowych porozumien, pomagajac w realizacji programow
komercyjnych, prognostycznych i ostrzegawczych, a takze

25 W dowodzie MBI 301 wymieniono urzadzenia mostka, posrod ktorych znajduje sie ,,Wiatromierz” (anemometr)
z oznaczeniem wskazujgcym na produkcje Young. R.M. Young. Firma

24 Dowdd MBI 266, s. 398.
7 Witryna internetowa programu dobrowolnej obserwacji statkow (VOS) NOAA.
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zapewniajac bezpieczenstwo zycia na morzu na calym $wiecie. Ponadto, zostal on wprowadzony,
aby pomoc okresla¢ klimat globalny i dokonywaé pomiaréw ekstremalnych zdarzen pogodowych,
zmiennosci klimatu i dlugoterminowych zmian klimatu.

VOS funkcjonuje w sposob niegenerujacy kosztow dla statkow uczestniczacych w programie;
NWS ponosi koszt optat komunikacyjnych, urzadzen do obserwacji i materialdow na potrzeby
sprawozdawczosci.

W czasie cyklonu tropikalnego NOAA prosi statki przeplywajace w odlegtosci do 300 mil od
ruchow oka sztormu o sporzadzenie w ramach programu VOS 3-godzinnych sprawozdan. Mimo iz
nie zacheca si¢ do przebywania w odlegtosci do 300 mil, dane z miejsca zdarzenia sg bardzo cenne,
jesli chodzi o weryfikacj¢ produktow prognostycznych. Statki w bliskiej odlegtosci od cyklonow
tropikalnych sg w stanie zweryfikowa¢ dla NHC opracowywane produkty, gdyz moga dokonywac
szybkich obserwacji pogodowych i nastgpnie przekazywac je do NOAA.

Statek EL FARO uczestniczyt w programie VOS. Wdrozony proces wymaga, aby na poktadzie
EL FARO, a takze wigkszo$ci uczestniczacych w programie statkow wodnych, oficer sporzadzat
specjalnie sformatowany komunikat dla NOAA, korzystajac z serwera poczty e-mail statku. Aby
utatwi¢ ten proces, Pracownicy Portowego Biura Meteorologicznego NOAA moga organizowac
szkolenia dla zatogi na zyczenie oraz udostepnié¢ program komputerowy>*, ktory utatwia
formatowanie komunikatow. W programie oficer wypetniajacy obserwacj¢ postepuje wedlug
instrukcji ,,krok po kroku”, dokonujac obserwacji pogody i patrzac na program komputerowy, aby
sporzadzi¢ poprawne odpowiedzi. Obserwator zwraca uwage na predkos¢ i kierunek wiatru,
wysokos$¢ rozkotysu, stan morza, trendy ci$nienia atmosferycznego, pokrywe z chmur i inne
informacje. Mimo ze statek EL FARO byl wyposazony w wiatromierz, w obserwacjach
przekazywanych przez zatoge EL FARO w czasie podrozy w roku 2015 znajdowaly si¢ uwagi, ze
kierunek i predkos¢ wiatru podaje si¢ w formie wartosci przyblizonych zamiast odczytywanych
pomiardéw. Ze sprawozdania rzeczowego z pogody NTSB dowiadujemy sig:

W bazie danych programu VOS USA (aktualna wersja z 12 pazdziernika 2016 r.) Krajowa
Stuzba Pogodowa (NWS) zawarta metainformacje o instalacjach wiatromierzowych i praktykach
sprawozdawczych na temat wiatru dla wszystkich statkow (aktywnych i nieaktywnych). Jesli chodzi
o praktyki w obserwacji wiatru, wedtug dostepnych danych w przyblizeniu 99 procent statkow
wodnych w bazie danych (ktore nie mialy zerowego wskaznika obserwacji wiatru), uzywato
wiatromierzy, a nie technik szacowania wizualnego, przy ocenie informacji o wietrze
przekazywanych w sprawozdaniach ze statkow.

W lipcu, sierpniu i wrzesniu 2015 r. zaobserwowano spadek aktywnosci uczestnictwa statku EL
FARO w programie VOS — zlozono tylko jedno sprawozdanie we wrzesniu. Podczas feralnej
wyprawy [2/M dokonywata obserwacji i przygotowywata sprawozdanie VOS na swojej wachcie.
O godzinie 14:16** dnia 30 wrze$nia 2015 roku 2/M zlozyta nastgpujace o$wiadczenie w sprawie
sprawozdania VOS:

Wystatam sprawozdanie o pogodzie, mam nadzieje, ze zrobitam to poprawnie, bo nigdy
wczesniej nie musiatam tego robi¢. Och, ale to jest raport pogodowy z drugiej i szostej po
potudniu. Hm, (wysytany) w formie maila (jak sqdzg) * *.

Kapitan odpowiedzial 2/M, ze powinna przesta¢ sprawozdanie poczta e-mail.

248 Oprogramowanie TurboWin/AMVER dostepne publicznie pod adresem http://www.vos.noaa.gov/turbowin_amver.shtml.
** Dowod MBI 266, s. 130.
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Po otrzymaniu sprawozdania z obserwacji pogody ze statku EL FARO po potudniu w dniu
30 wrzesnia 2015 roku prognostycy zignorowali je, gdyz wspotrzedne geograficzne statku zawarte
w komunikacie EL FARO wskazywaty na obszar wewnatrzladowy Kuby.”" Ten btad w dtugosci
1 szerokos$ci geograficznej statku EL FARO sprawil, ze poczynione obserwacje byty nieprzydatne.

W czasie zeznan przed MBI Kierownik Regionalny Jednostki Specjalistow ds. Huraganow
w NHC, zapytany o mozliwo$¢ monitorowania statkow wodnych na otwartych wodach,
powiedziat:*!

Widzimy obserwacje ze statkow nanoszone na naszym wyswietlaczu. Tak wiec, jesli statek
przekazuje obserwacje, widzimy to. Jesli statek nie przekazuje obserwacji o pogodzie, wowczas
mysle, zZe jest mate prawdopodobienstwo, aby jakikolwiek prognostyk huraganow wiedziat

o tym.

Zapytany o obserwacje statkow na ekranie NHC w bliskiej odleglosci od Huraganu Joaquin,
odpowiedziat:

Nie pamietam, abym jakikolwiek widzial. By¢ moze prognostycy pracujgcy wtedy na zmianie
widzieli, ale ja nie.

7.2.12. Kultura Bezpieczenstwa

7.2.12.1. Kwartalne Spotkania Bezpieczenstwa TSI

Spotka TSI co kwartat organizowata firmowe spotkania bezpieczenstwa; w roku 2015 ta
praktyka rowniez obowiazywata.”>?Co kwartat opracowywano biuletyn bezpieczefistwa, a w ramach
spotkan firmowych wymagano, aby uczestnicy wpisywali si¢ na karte obecnosci. Na podstawie
przegladu tych kart obecnos$ci stwierdzono, ze w spotkaniach kwartalnych uczestniczyli P/E 1 starsi
oficerowie z innych statkow wodnych TOTE, ale zaden P/E czy cztonek z zatogi EL FARO i EL
YUNQUE.

W biuletynie TOTE znajduje si¢ lista nastepujacych przyktadow pod kategorig ,,wypadki” za
okres poddany przegladowi: hamulec kotwicy, zalanie, wyciek oleju 1 utrata obudowy
bezpieczenstwa.

7.2.12.2. Wyznaczona Osoba na Wybrzezu

Stanowisko Wyznaczonej Osoby na Wybrzezu (DPA) TSI zajmowal Kierownik ds.
Bezpieczenstwa 1 Operacji, ktory bedac na tym stanowisku mial bezposrednig lini¢ kontaktu
z Prezesem TSI. DPA byt odpowiedzialny za calg flote liczaca ok. 25 statkow wodnych. W ich sktad
wchodzito 14 statkow aktywnych i 10 bedacych w gotowosci, ktore nie byly aktywne. Mimo ze
Dyrektor ds. Bezpieczenstwa i1 Uslug byt wyznaczony na zastgpce DPA, firma TOTE oczekiwata, ze
DPA bedzie zawsze ponosi¢ odpowiedzialnos¢ i petni¢ stuzbe. Nie znaleziono dowodéw na to, aby
zastepca DPA zastepowal DPA, podczas gdy DPA nie bylo w biurze. Numer kontaktowy DPA na
wypadek sytuacji awaryjnej byt wyraznie zaznaczony na podkladzie statku EL FARO. W wielu
miejscach na poktadzie wywieszono takze catodobowe numery telefonow oraz awaryjny numer
telefonu do Telefonicznego Centrum dla Nagtych Przypadkow.

Y Dowod MBI 277.
2! Transkrypcja MBI z 17 maja 2016, s. 193.
2 Dowod MBI 061.
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W lutym 2014 r. firma TOTE oddelegowata z biur TSI w Jacksonville nowego Kierownika ds.
Bezpieczenstwa 1 Operacji 1 DPA. Poprzedni Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji/DPA opuscit
firm¢ TOTE w maju 2014 r. W ramach przekazywania stanowiska zstepujacy DPA przygotowat
szczegdtowe notatki. Notatki te*>® zawieraty informacje o narzedziach pracy, najlepszych praktykach
i procedurach, z ktorych niektére byly w formie macierzy decyzyjnych. Jedna z tych macierzy
decyzyjnych w szczegdtowy sposob opisywata procedury Rutynowych Obowigzkéw Codziennych.*>*
Ta macierz, czy tez schemat procesu, prezentowala procesy zwigzane z operacjami statku
i Sledzeniem jego ruchow.

Opis stanowiska pracy DPA znajduje sic w OMV:*>
2.2.2 WYZNACZONA OSOBA

Koncepcja ,,Osoby Wyznaczonej” ma stanowié dla czlonkow zalogi na pokiadzie statku
dodatkowq opcje wyrazania obaw co do bezpieczenstwa, w razie gdy taki czlonek bedzie
sqdzi¢, Ze w ramach hierarchii zaleznosci stuzbowych na statku nie podejmuje sig
w odpowiednim czasie zadowalajgcych krokow majgcych na celu zaradzenie niebezpiecznej
sytuacji lub praktyce.

W celu wdrozenia i monitorowania programu ISM, a takze zapewnienia bezpiecznego
dziatania floty TSI oraz polgczenia miedzy spotka a statkiem, firma TSI powierzyta
Kierownikowi ds. Bezpieczenstwa i Operacji petnienie funkcji Osoby Wyznaczonej ISM. Jej
obowiqzki i uprawnienia obejmujq monitorowanie bezpiecznego dziatania i aspektow ochrony
Srodowiska zwigzanych z dziatalnosciq floty TSI przy zastosowaniu odpowiednich zasobow
i wsparcia nadbrzeznego.

Osoba ta ma bezposredni dostep do Prezesa, ktory reprezentuje Grupe Wykonawczq. Petnienie
funkcji Osoby Wyznaczonej ISM powinno odbywac sie¢ niezaleznie od wykonywania innych
przydzielonych obowigzkow. Imie i nazwisko oraz numer telefonu Osoby Wyznaczonej ISM
zostang umieszczone w odpowiednim, wybranym przez Kapitana miejscu. Wywieszona
informacja powinna zawierac¢ oswiadczenie, ktore znajduje sie¢ w tym punkcie.

Numer domowy oraz numer kontaktowy w naglych przypadkach znajdujq sie w Sekcji 11.6
OMYV.

W PRZYPADKU WYSTEPOWNIA KONFLIKTU INTERESOW Z OBOWIAZKAMI
WYZNACZONEJ OSOBY W FIRMIE LUB JESLI KAPITAN UZNA, ZE WYZNACZONA
0OSOBA ISM JEST NIE REAGUJE NA ZGLOSZENIA, KAPITAN MA PRAWO
SKONTAKTOWAC SIE Z WICEPREZESEM /DYREKTOREM GENERALNYM, KTORY
WOWCZAS PRZEJMUJE OBOWIAZKI WYZNACZONEJ OSOBY ISM.

Zeznajac przed MBI, byly cztonek zatogi EL FARO zasygnalizowal, ze czlonkowie zalogi
statku TOTE odczuwali nieche¢ co do kontaktowania si¢ z DPA ze wzglgdu na powszechnie
panujace przekonanie, ze zglaszanie probleméw mogloby skonczy¢ si¢ podjeciem przez TOTE
dziatan odwetowych.**® Przebywajac na morzu, cztonkowie zatogi EL FARO

23 Dowod MBI 471.

34 Dowodd MBI 417.

25 Dowdd MBI 025, s. 27-28.

%6 Transkrypcja MBI z 14 lutego 2017, s. 176.
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nie mieli mozliwosci anonimowego komunikowania si¢ z DPA. Anonimowo skontaktowac sig¢
mozna byto tylko blisko brzegu, za pomoca osobistych telefonéw komorkowych cztonkow zatogi lub
innych urzadzen do tacznosci. Kiedy statek wodny znajdowat si¢ na morzu, poza zasiggiem sieci
komoérkowych, czlonkowie zalogi musieliby uzy¢ satelitarnej poczty e-mail Iub telefonu
satelitarnego statku znajdujacego si¢ na mostku. Aby uzy¢ telefonu satelitarnego, cztonek zatogi
musiatby poprosi¢ Kapitana o zgod¢. Komunikacja realizowana droga urzadzen do poczty e-mail na
statku nie byla prywatna, a wiadomosci wysytane przez Inmarsat do DPA ze statku moglyby by¢
przegladane przez Kapitana na serwerze e-mail statku przed wystaniem. Kapitan przesytat
wiadomos$ci e-mail Inmarsat na brzeg w pakietach, co mogloby opdzni¢ dotarcie wiadomosci
napisanej przez cztonka zalogi chcacego przekazac pilny problem.

7.2.12.3.  Dzial ds. Bezpieczenstwa i Operacji

Ponizej znajduje si¢ czesciowa lista obowigzkoéw Kierownika ds. Bezpieczenstwa i Operacji:

Wspotpraca z Departamentem Personelu Morskiego w celu zapewnienia, ze do obstugi statkow
przydzielono odpowiednio wykwalifikowane i wyszkolone osoby. Kontrola oficerow
poktadowych przypisanych do floty TSI.

Przeprowadzanie oceny bezpieczenstwa na statku pod kgtem spelnienia wymogow
bezpieczenstwa (SMS) oraz przepisow prawnych. Identyfikacja zagrozen dla personelu,
Srodowiska i statkow oraz zalecanie kadrze zarzqdzajgcej wyzszego szczebla odpowiednich
dziatan korygujgcych.

Udzial w przeprowadzaniu oceny wypadkow i szkod [sic] oraz wspolpraca w przygotowaniu
materiatow i dowodow na uzytek organizacji podczas przestuchan, postepowan sqdowych
i dochodzen w sprawie ubezpieczen.

OBOWIAZKI W ZAKRESIE NADZORU

Zarzgdzanie oficerami zarzqdzanej floty, ktorzy nadzorujq 250 lub wiecej 0osob stanowigcych
personel morski na aktywnych statkach wodnych. Odpowiedzialnos¢ za ogolne kierowanie
Jednostkq, jej koordynacje i ewaluacje.”’

Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji nie sprawdzal Kapitana FARO ani oficerow
poktadowych, ktérzy byli na poktadzie podczas feralnego rejsu. Ani on, ani firma TOTE nie
wskazali niekorzystnych warunkow pogodowych jako potencjalny czynnik zagrozenia dla statkow
TSI.

Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji, ktory byt takze DPA w czasie wypadku, poprzednio
mial Ksigzeczke Marynarskg na stanowisko Kapitana Statkow Parowych lub Silnikowych
o0 Dowolnym Tonazu Brutto na Oceanach, a w lipcu 2015 r. przedtuzono mu jej waznos¢.

Dziat ds. Bezpieczenstwa przesytal do floty okresowe Alarmy Bezpieczenstwa i1 Notatki
dotyczace Operacji. Notatki dotyczace Operacji opisywano jako okresowe powiadomienia
o istotnych sprawach, ktére miaty by¢ finalnie uwzglednione w aktualizacjach SMS.*® Po
wprowadzeniu tresci notatki dotyczacej operacji

7 Dowdd MBI 006, s. 18-20.
28 Transkrypcja MBI z 17 lutego 2016, s. 27.
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do OMV lub EPMV, notatka taka byta anulowana. Dzial. ds. Bezpieczenstwa przygotowywat takze
Alarmy Bezpieczenstwa, ktore stuzyly do przekazywania krytycznych informacji do statkéw TOTE
iich zatog.

Przyktadem takiego alarmu jest Alarm Bezpieczenstwa 15-008 (Huragan Danny), ktory
informowat statki TOTE o uformowaniu si¢ huraganu Danny. Alarm zalecat takze statkom na
wszystkich oceanach, aby dokonac przeglgdu ich procedur na wypadek trudnych warunkow
pogodowych. **°

Statek EL FARO nie dysponowat zadnymi procedurami, planem ani listg kontrolng na wypadek
trudnych warunkéw pogodowych.

7.2.12.4. Audyty wewnetrzne

Wewngetrzne audyty bezpieczenstwa byly czescig SMS TOTE. Audyt wewnetrzny byt
przeprowadzany na EL FARO co roku. Audyty byly oglaszane z wyprzedzeniem. Z wyprzedzeniem
podawano takze liste elementéw podlegajacych audytowi. Audyty normalnie odbywaly si¢ w czasie
operacji towarowych. W ostatnim czasie w stosunku do czasu, w ktorym statek wodny byt w drodze
nie stwierdzono realizacji zadnych audytow. Nie bylo wymagan TOTE, aby przeprowadza¢ audyty
celem oceny umiej¢tnosci zatogi, kiedy statek byl na morzu podczas czasie operacji. Ostatni audyt
wewnetrzny EL FARO miat miejsce 4 marca 2015 roku.”® w znacznym stopniu skupiat si¢ na
przegladzie dokumentacji. W tym samym czasie odbywat si¢ takze audyt bezpieczenstwa. Kierownik
ds. Bezpieczenstwa podpisat sprawozdanie z audytu wewnetrznego za ostatni audyt w dniu
4 czerwca 2015 roku. Nie ujawnialo ono istotnych informacji w zwiazku z rzeczywistymi operacjami
statku wodnego. Sprawozdanie z audytu nie zawieralo informacji, czy kontroli poddano rejestry
odpoczynkowe STCW, dokumentacje¢ medyczng, ewaluacji oficeréw czy zatogi czy innych rejestrow
1 dziennikow celem sprawdzenia efektywnos$ci realizacji operacji. Przykladowo, nie ma zadnej
wzmianki potwierdzajacej zbadanie rejestrow odpoczynkowych STCW wraz z poréwnaniem ich do
dziennikow statku, rejestrow nadgodzin i wynagrodzen celem ustalenia doktadnosci dokumentacji
zatogi co do wymaganych okresow odpoczynku.

7.2.12.5. Identyfikacja problemoéw dot. bezpieczenstwa i ich komunikowania przez TOTE

W TOTE OMV?*! zapisano:
ZGLOSZENIE SYTUACJI ZAGROZENIA

,Sytuacja Zagrozenia” zostata zdefiniowana przez IMO jako , sekwencja zdarzen Ilub
warunkow”, ktore moglyby skonczy¢ sie stratg. Do takiej straty nie doszlo dzieki
przypadkowemu przerwaniu tancucha przyczynowo-skutkowego zdarzen lub warunkow”.

Zasadniczym celem zglaszania i prowadzenia dochodzenia jest rozpoznanie obszarow
budzqcych zastrzezenia i wdrozenia odpowiednich dziatan korygujgcych celem unikniecia
strat w przysztosci. Aby to zrobié, konieczne jest opracowywanie sprawozdan, ich
rozprowadzanie, zapoznawanie si¢ z nimi i podejmowanie odpowiednich dziatan.

2 Dowodd MBI 045.
20 Dowod MBI 311.
L Dowodd MBI 025, s. 187-188.
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Zgloszenie sytuacji zagrozenia moze przyczyni¢ sig, w zaleznosci od potencjalnej powagi
wypadku lub przedmiotowych materiatow, podjeciem reakcji w postaci dziatania
korygujgcego. TSI stara sie wyciggac¢ wnioski z takich zdarzen, podczas ktorych odkrywa sie
problemy z bezpieczenstwem lub problemy mechaniczne i udaje si¢ zapobiec wypadkowi. TSI
nie rozpatruje sytuacji zagrozenia jako ztego wykonywania zadan. Rozpatruje je raczej jako
konieczna czes¢ funkcjonalnego i dziatajgcego Systemu Zaradzania Jakoscig (QMS).

Drzielenie si¢ doswiadczeniami zdobytymi dzigki ,,sytuacjom zagrozenia” jest bardzo wazne.
Poktadowa komisja ds. bezpieczenstwa zapoznaje sie z wystepujgcymi ,,sytuacjami
zagrozenia”, korzystajgc z formularza TSI [TSI-V-SAF-027]. Kapitan (lub osoba
odpowiedzialna za statek wodny) przekazuje sprawozdanie do Dzialu ds. Bezpieczenstwa
i Operacji TSI drogg e-mailowq. TSI dokonuje przeglgdu i przekazuje informacje do
wszystkich odpowiednich statkow i stron zaangazowanych w proces.

W OMYV zawarto takze nastepujacg wskazowke:

Zakres zglaszania sytuacji zagrozenia jest nieograniczony. Koncepcjq zglaszania sytuacji
zagrozenia sq objete wszystkie etapy operacji statku. Obszary specjalnego zainteresowania to

miedzy innymi.
e Cumowanie e Ladowanie paliwa
e Operacje tadunkowe e Postoje w stoczniach
e Nawigacja statkiem e Ostrzezenia o trudnych warunkach pogodowych
o Operacje krytyczne e Przyplywanie do / odptywanie z portu
e Manewry e Operacje magazynowe
e  Naprawy na morzu e  Przebywanie w przestrzeniach zamknigtych

Poprawki ergonomii takze nalezy zglaszac jako sytuacje zagrozenia: Jesli na statku odkryto
realne lub potencjalne zagrozenie oraz sposob jego eliminacji poprzez adaptacje, Ilub
niewielkq modyfikacje, o takiej poprawce nalezy poinformowac inne statki we flocie.

W czasie dochodzenia MBI kilku pracownikow firmy TOTE wyzszego szczebla zeznato, ze
Kapitan EL FARO w pehli odpowiadat za bezpieczenstwo zatadunku i zabezpieczenie towaru na
statku. Nie byto dowodow na to, aby ktokolwiek inny nadzorowal bezpieczenstwo rzeczywistych
operacji pomigdzy portem a statkiem. W potowie wrzesnia 2015 r. doszto do zdarzenia, w ktorym
Kapitan EL FARO wstrzymat zaladunek na statek ze wzgledu na nadmierny przechyl boczny
wygenerowany podczas zatadunku. C/M na poktadzie wystat wtedy wiadomos$¢ e-mail zawierajaca
nastgpujace spostrzezenia:

Przez kilka ostatnich tygodni wspolnie z Kapitanem wielokrotnie musielismy zawiadamiaé
zespol operacyjny SJU o przechyle bocznym statku i nalegac, aby podjgc jakies dzialania
majgce na celu wyeliminowanie problemu... Nadmierny przechyl boczny stwarza duze
zagrozenie dla statku wodnego i jego wyposazenia.

W czasie tego zdarzenia Kapitan wstrzymat operacje towarowe i przystapit do analizy
przyczyny zrodtowej, aby zidentyfikowaé przyczyny problemu. Poinformowano o tym oba porty
oraz cztonkow zarzadu w TMPR. Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji oraz zarzad TSI nie
zostali poinformowani o tym problemie dotyczacym bezpieczenstwa, ktory dotyczyl interakcji
pomiedzy statkiem EL FARO i portem w San Juan. Do kolejnego zdarzenia dotyczacego przechytu
bocznego wynikajacego z niepoprawnie realizowanych operacji zatadunku doszto w Jacksonville
w dniu 29 wrze$nia 2015 roku, kiedy statek EL FARO byl zaladowywany na
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feralny rejs. W dokumentacji nie znaleziono dowodow, aby podczas tego drugiego zdarzenia Kapitan
wstrzymywat zatadunek. Mimo ze w OMV firmy TOTE znajduje si¢ omoéwienie ,,nadmiernego
przechylu bocznego”, nie ma zadnych konkretnych proceséw ani list kontrolnych, ktéore moglyby
pomoc w ocenie potencjalnego wptywu nadmiernego przechytu bocznego na bezpieczenstwo statku,
urzadzen poktadowych (np. urzadzen cumowniczych, ramp zatadunkowych) czy tadunku.

Latem 2015 r. na statku EL FARO zapewniono obecno$¢ oficerow portowych (P/M), ktorzy
mieli pomaga¢ oficerom pokladowym w operacjach towarowych 1 innych obowiazkach
przyportowych. Po dniu 1 wrze$nia 2015 roku firma TOTE przestata zapewnia¢ pomoc oficeréw
portowych na statku EL. FARO w Jacksonville. Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji TSI zeznat
przed MBI, Ze nie wiedzial nic o dyskusjach na temat nieobecnosci P/M ani na temat tego, co firma
TOTE ewentualnie robita, aby na powrdt zapewni¢ ich obecno$¢ na poktadzie EL FARO. Personel
ds. bezg)éizeczeﬁstwa nie byl zaangazowany w rozmowy dotyczace nieobecnosci oficerow P/M EL
FARO.

Zgodnie z SMS dla TSI, ocena zdarzenia, sytuacji zagrozenia lub wypadku nalezata do
obowigzkow Kierownika ds. Bezpieczenstwa i Operacji. Ten obowigzek Kierownik wspotdzielit
z Kapitanem statku TOTE. EPMV zawiera nastepujacg wzmiank¢ w punkcie 10.1:

INFORMACJE OGOLNE

Obowigzkiem starszych oficerow statku jest dopilnowanie tego, azeby wypadki i zdarzenia
zostaly doktadnie zbadane i udokumentowane. Niniejszy punkt ma pomoc sledczym
poktadowym w tym procesie.

Nalezy takze pamietalé, ze badanie wypadkow i zdarzen z udzialem osob niebedgcych
czlonkami zalogi musi by¢ prowadzone z jednakowym wigorem. Mowa tutaj o pasazerach,
wykonawcach, gosciach i robotnikach portowych.

Pod koniec 2014 r. wielokrotnie znajdywano C/M EL FARO (nieobecny podczas feralnej
wyprawy) $piacego podczas wachty na morzu. Dwoéch roznych Kapitanow EL FARO przytapato go
$pigcego na wachcie. Niemniej Kapitanowie nie powiadamiali o tym problemie Dzialu ds.
Stosunkéw Pracy na ladzie ani personelu Dziatu ds. Bezpieczenstwa. W potowie lipca 2015 roku,
niemalze dziewi¢¢ miesigcy po tym, kiedy po raz pierwszy odkryto ten problem, DPA otrzymat
anonimowe powiadomienie,”® ktére zawieratlo komentarz cztonka zalogi wraz z fotografiami.
Osoba, ktora skontaktowata si¢ z DPA sugerowala, Ze problem byl powazny oraz Ze ma ona zamiar
powiadomi¢ Straz Przybrzezng. DPA powiadomit Wiceprezesa TSI ds. Operacji: po wstepnej
rozmowie zarzad TOTE zdecydowal, Ze problemem zajmie si¢ dziat kadr,”® a sam problem
sklasyfikowano jako problem kadrowy. DPA zeznat przed MBI, ze byl przekonany, ze Dziat. ds.
Stosunkow Pracy zbadal sprawe.

W EMPV?®® znajduje si¢ punkt méwiacy o badaniu zdarzen i wypadkéw. O odrdéznianiu
»zdarzenia” napisano tak:

Na potrzeby TSI zdarzenie odroznia si¢ od wypadku, w wyniku ktorego musi dojs¢ do
uszkodzenia statku, towaru / maszyn lub wypadek moze przyczynié¢ sie do powaznej szkody dla
Srodowiska.

262 Transkrypcja MBI z 13—14 lutego 2017, s. 1149.
** Dowéd MBI 282.

264 Transkrypcja MBI z 14 lutego 2017, s. 1173,

** Dowéd MBI 026, s. 168-171.

122



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO 16732
24 wrzesénia 2017 .

10.7 KORZYSTANIE Z FORMULARZA TSI-V-SAF-012A4

Poradnik ten opracowano jako codzienne narzedzie zarzqdzania bezpieczenstwem na kazdym
Statku. Jego intencjq nie jest analizowanie wydajnosci statku, gdyz mogloby to prowadzic¢ do
powstrzymania uczciwego zgtaszania i negatywnie wphngcé na istotng kulture ,, nieobwiniania
sie”.

Mimo wszystko wnioski, ktore wyciggnigto z wypadku na jednym statku, mogq zapobiec
wypadkom na innym. Komitet ds. Bezpieczenstwa na Statku dokonuje podsumowania waznych
ustalen na ostatniej stronie formularza TSI-V-SAF-012 i przekazuje sprawozdanie do Centrali
w pakiecie wypadku lub zdarzenia celem uwzglednienia ich je w ogolnym zestawieniu wiedzy
na temat bezpieczenstwa. Menedzer TSI ds. Bezpieczenstwa na Morzu i Zgodnosci
z Przepisami dokonuje przeglgdu wszystkich zalecen i przedstawi ewentualne komentarze czy
zalecenia, zwracajgc kopie wnioskow personelowi statku.

Z poradnika tego nie nalezy korzysta¢ wylgcznie podczas badania powaznych wypadkow.
Cenne wnioski mozna wyciggnqg¢ z badania drobnych wypadkow i sytuacji zagrozenia, ktore
czesto moglyby mie¢ bardziej powazne konsekwencje, gdyby nie tut szczescia.

DPA w tej korespondencji elektronicznej z Wiceprezesem ds. Operacji Komercyjnych
zaznaczyl, ze centralnym problemem dotyczacym rzekomego ztapania cztonka zalogi na spaniu byto
to, czy anonimowy raport byl wiarygodny oraz to, ze bylo jeszcze ,kilka innych kwestii”.
W wiadomosci e-mail DPA nie poruszono sprawy potencjalnego wpltywu $pigcego oficera na
bezpieczenstwo statku i1 zatogi. W wiadomosci e-mail do Wiceprezesa ds. Operacji Komercyjnych
DPA napisal, ze nie sadzi, aby zaistniala potrzeba przeprowadzenia pelnego dochodzenie ze wzgledu
na brak konkretow.

Oceng aspektu czynnika ludzkiego w przypadku zasypiania omdowiono w czesci ,,Czynniki
Ludzkie” niniejszego sprawozdania. MBI nie udato si¢ znalez¢ zadnej dokumentacji potwierdzajace;j
zdarzenia w dziennikach EL FARO, formularzach oceny marynarzy, aktach osobowych ani innej
dokumentacji opracowanej przez firm¢ TOTE w sprawie zaangazowanych w sprawe C/M czy
Kapitana. Podczas koficowego przestuchania MBI w lutym 2017 r., firma TOTE napisala pismo
ostrzegawcze®®® skierowane do starszego oficera na temat spania na wachcie. W czasie kolejnych
zeznan przed MBI ustalono, ze C/M przyznat si¢ do spania na wachcie 1 podpisatl pismo
ostrzegawcze wrgczone przez Dyrektora ds. Stosunkéw Pracy, kiedy przedstawiono mu zarzuty.

7.2.12.6. Postanowienia w zakresie kultury bezpieczenstwa wplywajace na feralny rejs EL FARO

7.2.12.6.1. Zarzadzanie zespolem na mostku

Zeznania przed MBI kilku bylych czlonkéw zatogi EL FARO sugerowaly, Ze styl zarzadzania
przez Kapitana oficerami poktadowymi podczas feralnej wyprawy miat charakter interakcji w cztery
oczy. Nowy Kapitan TOTE, ktéry odbywat szkolenie pod okiem Kapitana EL FARO, zapytany o to,
czy zbieral oficerow nawigujacych w grupe, aby porozmawia¢ o planach wyprawy i obowigzkach
w zakresie ochrony statku, o§wiadczyt:

266 Dowod MBI 401.
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Nie powiedziatbym, Ze gromadzili si¢ wszyscy na raz na formalnym spotkaniu. Sqdze, ze
w czasie podrozy i przygotowan do niej przekazywat takie sprawy kazdemu pojedynczo. Rozne
nocne rozkazy. Zauwazytem, ze spedzat duzo czasu na mostku, przynajmniej ze mnq.

Byli cztonkowie zatogi EL FARO zeznali, Ze nie uczestniczyli osobi$cie w procesie Zarzadzania
Zespotem na Mostku pod kierownictwem Kapitana.

Podczas petnienia wachty w czasie feralnego rejsu w dniu 30 wrzesnia 2015 roku 3/M wezwat
Kapitana o godzinie 23:05 i ponownie o godzinie 23:38, aby omowic tekstowe sprawozdanie
pogodowe SAT-C otrzymane na mostku o godzinie 22:56. 3/M oznajmit, Ze przewidywana pozycja
statku EL FARO o godzinie ok. 4:00 nastgpnego ranka znajdowata si¢ 22 mile od centrum Huraganu
Joaquin. W czasie tych wezwan 3/M sugerowatl trzykrotnie, ze Kapitan prawdopodobnie bedzie
chcial przejrze¢ lub zweryfikowa¢ nowe informacje pogodowe. Niemniej Kapitan nie przyszedt na
mostek 1 nic w nagraniu dzwigkowym z VDR nie wskazuje na to, zeby Kapitan przegladat
sprawozdanie pogodowe SAT-C.

7.2.12.6.2. Wyposazenie nawigacyjne

W czasie feralnego rejsu statek EL FARO plywal z niedziatajacym poprawnie przez dluzszy
czas wiatromierzem.”*® Wiatromierz to przyrzad, ktory pozwala na precyzyjne ustalenie wzglednych
kierunku 1 predkosci wiatru. Prosta konwersja wzglednych predkosci i kierunku wiatru pozwala
uzyska¢ rzeczywista predkos¢ i kierunek wiatru, czyli czynniki kluczowe w ustalaniu potozenia
uktadu tropikalnego przy stabych warunkach widocznosci. W czasie zeznan przed MBI P/E EL
FARO zeznal, ze albo Kapitan, albo Oficer EL FARO, nie pamietal ktéry, powiedziat mu, ze
wiatromierz nie dzialal okoto czerwca 2015. Zapytany, czy podejmowane byly jakiekolwiek
dzialania majace na celu naprawienie usterki, inzynier portowy odpowiedziat:

Nie, prosze¢ pana. Gdyby Kapitan chcial, zZeby zostal naprawiony, to informacja o tym
znalaztaby sie w poleceniach i zostatby naprawiony.

MBI nie znalazta dowodow potwierdzajacych, ze zatoga EL FARO zlozyla wniosek o zlecenie
naprawy wiatromierza po stownym powiadomieniu w czerwcu 2015 r.

7.2.12.6.3. Wsparcie nadbrzezne

Zatoga EL FARO polegata na TMPR w nastepujacych czynno$ciach:

bezpieczny zatadunek towaru, w tym towarow niebezpiecznych,

zabezpieczanie towaru nietypowego,

wazenie towaru, oraz

wiele innych czynnosci zwigzanych z operacjami zatadunkowo-roztadunkowymi.

267 Transkrypcja MBI z 24 maja 2016, s. 42.
28 Transkrypcja MBI z 18 lutego 2016, s. 57.
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W ramach organizacji korporacyjnej TMPR nie byto ,,dziatu ds. bezpieczenstwa”.*** W obrebie
organizacji istnial komponent ,,ds. zarzadzania ryzykiem”, ale on nie badal bezpieczenstwa operacji
w portach ani si¢ nim nie zajmowal — zajmowat si¢ sprawami dotyczacymi statkow wodnych.
Wiceprezes TMPR ds. Obstugi Towaru’”’ zeznata, ze nie mogla sobie przypomnieé, czy
organizowano specjalne szkolenia na Uniwersytecie Saltchuk,””' spotkania na temat bezpieczenstwa
czy inne formy wsparcia w szczegolnosci dotyczace bezpieczenstwa operacji na fadunku.

7.2.12.6.4. Zaloga remontowa

Podczas feralnego rejsu EL FARO czterech z pigciu polskich cztonkéw zalogi remontowej nie

moéwito w jezyku angielskim. Zaden z nich nie zostat przeszkolony w zakresie miejsca zbidrek do
ewakuacji ze statku, alarmoéw, procedur bezpieczenstwa czy urzadzen ratowniczych. Polska zaloga
remontowa nie przeszta wdrozenia dla os6b innych niz czlonkowie podstawowej zalogi
1 wykonawcéw, co byto jednym z wymogdéw polityki TOTE. NTSB w ramach przeprowadzanego
dochodzenia zbierata informacje od zon i rodzin zmarlych czlonkéw zatogi remontowej. Zona
jednego z polskich cztonkow zatogi remontowej udzielita w kwestionariuszu NTSB nastgpujace;j
odpowiedzi:*"
Moj mqz po wejsciu na poktad todzi zatamat sie¢ panujgcymi na niej warunkami. Powiedzial
mi, ze bylo brudno i gorgco, bo klimatyzacja nie dziatala. Cieszyt sie, Ze udato mu sie zdoby¢
kabine z wentylatorem. Powiedzial takze, ze nigdy nie widzial takiego kadtuba ani na takim nie
pracowal. Kiedy pracowal, rdza wpadata mu w oczy. Nie przeszedl Zadnego szkolenia
z bezpieczenstwa na todzi czy na przyklad z probnej ewakuacji.

Moj mqz nie mowit mi nic o warunkach atmosferycznych, bo wiedzial, Ze mocno martwitabym
sie. Podczas wyprawy mojego meza na El Faro wystgpity dwa sztormy tropikalne, o ktorych
dowiedziatam sie dopiero wtedy, gdy sie skonczyty. Mgz probowat mnie uspokoic¢ i mowit, zeby
sie nie martwic¢, bo Kapitan jest rozwazny i w takich sytuacjach zawsze obiera kurs pomiedzy

wyspy, gdzie jest bezpieczniej.’”

7.2.12.6.5. Urzadzenia ratownicze

Rozklad Alarméw EL FARO?™* mowi:

1) Kazda osoba po wejsciu na pokitad statku jest obowigzana zapozna¢ sie z przydzielonym jej
miejscem w razie sytuacji awaryjnych.

2) Wszyscy cztonkowie zatogi powinni znac¢ doktadnie obowiqzki, jakie im przydzielono do
wykonania w razie sytuacji awaryjnych.

3) Kazda osoba na pokiadzie jest obowigzana brac udzial w ¢wiczeniach awaryjnych i by¢
odpowiednio ubrana, w tym miedzy innymi mie¢ na sobie prawidliowo zatozona kamizelke
ratunkowq.

** Dowod MBI 047.
20 Transkrypcja MBI z 27 maja 2016, s. 20.

2! Uniwersytet Saltchuk — firmowy program szkoleri wewnetrznych, ktory wymaga od okre$lonych cztonkéw personelu odbycia
w biurowym otoczeniu 12 zajg¢é szkoleniowych na rok obejmujacych szeroki zakres tematyczny.

22 Sprawozdanie rzeczowe NTSB na temat czynnika ludzkiego z 26 lipca 2017 roku.
3 Odpowiedz w kwestionariuszu zostata przethumaczona na jezyk angielski przez Departament Stanu USA.
*7* Dowéd MBI 326.
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W transkrypcji z VDR stycha¢ zarowno 2/M, jak i Kapitana kwestionujacych dostgpno$¢
kamizelek ratunkowych na mostku 1 to, gdzie zostaly rozmieszczone. 2/M po raz pierwszy
skomentowat te¢ sprawe ok. godzinyl:46 w dniu 1 pazdziernika 2015 r., natomiast Kapitan ok.
godziny 7:30, na niedlugo przed zatonigciem. Zgodnie z §199.70 lit. b) pkt 2 ppkt iv 46 tytulu
Kodeksu Przepisow Federalnych (CFR) na mostku musza by¢ dostepne dodatkowe kamizelki
ratunkowe dla personelu na wachcie z uwagi na fakt, ze jest to stanowisko zatogowe. Byly C/M
i Kapitan EL FARO zeznali przed MBI, Ze sadza, ze kamizelki ratunkowe znajdowatly si¢ na mostku,
kiedy byli na poktadzie.

7.2.13.  Czynniki ludzkie

7.2.13.1. TOTE — personel morski

7.2.13.1.1. Zasady dotyczace narkotykéw i alkoholu TOTE

W OMV TSI napisano:

Zasady firmy TSI zakazujg spozywania alkoholu oraz zazywania narkotykow i lekow na
statkach firmowych, jak rowniez zglaszania do pracy pod wptywem tych substancji. Zamiarem
firmy TSI bylo i jest aktywne zwalczanie wszelkich form nielegalnej dziatalnosci narkotykowej.
Powyzsze dotyczy korzystania, sprzedazy, przemytu i posiadania narkotykow. Personel
powinien takze wiedzie¢, Ze korzystanie z lekow na recepte przez osoby inne niz wymienione
w rejestrze medycznym jest Scisle zabronione przez prawo i zasady TSI. (Czlonkowie zatogi
powinni podczas wpisywania sie¢ na liste powiadomié¢ Kapitana o wszelkich obecnie
przyjmowanych lekach na recepte).*”

W OMV nie ma mowy o korzystaniu przez cztonkéw zatogi z lekéw dostepnych bez recepty
(OTC).

Kierownik ds. Zatogi TSI oznajmila w swoim zeznaniu, ze TSI prowadzi polityke ,,zero
25 276

tolerancji dla narkotykow 1 alkoholu™.
Personel morski TSI uczestniczyl w programie wybidrczych testow na obecno$c
niedozwolonych substancji. W OMYV TSI napisano:

Kiedy do wybiorczego testu na obecnos¢ narkotykow wybiera sie dany statek, nalezy
przestrzegac ponizszych procedur, aby zapewnié zgodnos¢ z zaakceptowanym przez Straz
Przybrzezng planem. Menedzer TSI ds. Bezpieczenstwa i Operacji kontaktuje sie z Kapitanem
(lub osobg odpowiadajgcq za statek) 24 godziny przed zaplanowanym poborem probek, aby go
o nim poinformowac.*"’

Koordynator programu wybiorczych testow TSI powiadomit statek EL FARO o zblizajacym si¢
wybidrczym badaniu na obecno$¢ narkotykow za posrednictwem poczty elektronicznej o godzinie
10:15 w dniu 25 wrzesnia 2015 roku.’” Z przedstawionego ponizej fragmentu wiadomosci e-mail
wynika, ze wymog TSI powiadomienia z 24-godzinnym wyprzedzeniem zostat spelniony (ponad 24
godziny):

25 Dowdd MBI 025, s. 103.

28 Transkrypcja MBI z 16 lutego 2017, s. 1583.
27 Dowdd MBI 025, st.101.

28 Dowdd MBI 301, s. 10.
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Wystano: pigtek, 25 wrzesnia 2015 roku 10:15 Do: capt@vessel.com

DW: Kierownik ds. Bezpieczenstwa i Operacji / DPA; Mechanik Portowy Sea Star, EL FARO
Temat: Wybiorczy TEST na narkotyki — EL FARO Dzien dobry.

Statek El Faro zostat wybrany do przeprowadzenia wybidrczego testu na narkotyki.
Zaplanowano go na czas przybycia do portu w Jacksonville, w poniedziatek, 28 wrzesnia 2015
roku. Osoba pobierajgca probki skontaktuje sie z P/E celem uzyskania dostepu do portu
i potwierdzenia terminu przyjazdu.

Ostatecznie zaplanowane na 28 wrzesnia 2015 r. badania nie odbyly si¢, poniewaz firma
odpowiedzialna za pobieranie probek nie byla w stanie spotka¢ si¢ z czlonkami zalogi
1 przeprowadzi¢ badan.

7.2.13.1.2. Badania przesiewowe TOTE dla zatogi meldujacej sie na pokladzie

W OMV TSI opisano procedury badan lekarskich dla nowych cztonkoéw zatogi:

Kapitan odpowiada za dopilnowanie, aby kazdy cztonek zalogi po wejsciu na statek lub po
ponownym przydzieleniu go na statek, wypetnit oswiadczenie o swoim stanie fizycznym.
Formularz ten powinien zosta¢ wypelniony przez kazdego cztonka zalogi, ktory dolgcza do
zalogi statku posiadajgcego zdolnos¢ do podrozy. (Formularza tego nie muszq wypetniac
cztonkowie portowego personelu rezerwowego ani pracownicy zastgpczy). Powracajgcy
czlonkowie personelu wypetniajq ten formularz przy kazdej okazji powrotu — fakt, ze wypetnili
go raz, nie jest wystarczajgcy.

Podczas Zeznah przed MBI poprzedni Kapitan TOTE opisat system, w ktéorym marynarze
poddawani sg badaniom przedmiotowym przed zgloszeniem si¢ na statek. W zeznaniu powiedziat:

Wszyscy nowi cztonkowie zatogi musieli przechodzi¢ badania przedmiotowe nadzorowane
przez Kelley Anderson, i wydawato sie, Ze system ten dziata dobrze, poniewaz powinien
wykluczyé pracownikow, ktorzy mie sq fizycznie zdolni do wykonywania swojej pracy lub
cierpiq na przypadtosé, o ktorej nie wspomnieli w formularzach rejestracyjnych.”®

Nie ma dowodow na to, ze wymog poddania zalogi badaniom przedmiotowym wcigz
obowigzywat w stosunku do zatogi EL FARO w trakcie feralnego rejsu.

Cztonkowie zatogi bez uprawnien na statku EL FARO otrzymali ,,Zaswiadczenie o Zdolnos$ci do
Wykonywania Pracy” w ramach Planu Zdrowotnego i Swiadczeniowego dla Marynarzy dla swojego
zwigzku, Miedzynarodowego Zwigzku Marynarzy (SIU). Zaswiadczenie to miatlo wazno$¢ jednego
roku od daty wydania.

Oficerowie EL FARO byli zobowigzani do poddawania si¢ badaniu przedmiotowemu na
potrzeby odnowienia uprawnien od Strazy Przybrzeznej co 5 lat.

2 Dowod MBI 025, s. 281.
280 Transkrypcja MBI z 16 lutego 2017, s. 1663.
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7.2.13.1.3. Kapitan statku EL FARO podczas feralnej wyprawy

Kapitan EL FARO posiadatl odpowiednie uprawnienia od Strazy Przybrzeznej. Jego Ksigzeczka
Marynarska pozwalata na stuzbg¢ na stanowisku Kapitana na statkach o nielimitowanym tonazu na
trasach oceanicznych. Posiadal on nieograniczong ksigzeczke Kapitana od lipca 2001 r. Byt to jej
czwarty egzemplarz wydany na tym poziomie oficerskim. W Ksigzeczce znajdowaty si¢ takze
adnotacje o pilotazu w Zatoce Ksigcia Wiliama na Alasce. Jego poprzednie doswiadczenia
obejmowaty pobyt na tankowcu na pdtnocno-zachodnim Pacyfiku i na statku RO/RO na Oceanie
Atlantyckim.

Na podstawie badania dokumentacji pod katem oficeréw EL FARO, w tym takze Kapitana,
ujawniono, ze w aktach osobowych brakowalo ocen personelu, dokumentacji dyscyplinarnej i innych
wymaganych formularzy.”®' Byly Kapitan EL FARO, ktory zrezygnowat w sierpniu 2015 roku,
zeznat przed MBI, Ze nie byt §wiadomy procesu przeprowadzania ocen.”*

Przed ponownym dotaczeniem do TOTE w 2013 r. Kapitan EL FARO pracowat jako Kapitan
dla innej firmy od 2010 r.. W rozmowie z NTSB koncentrujacej si¢ na tym, dlaczego Kapitan opuscit
poprzedniego pracodawce, zona Kapitana powiedziala:

A wiec zamowit dwa holowniki, aby przetransportowac statek, a kiedy wrocit z urlopu, nie byli
zbyt zadowoleni z rachunku i powiedzieli mu, Ze juz tam nie pracuje.™

Kiedy Kapitan starat si¢ prace w TSI w roku 2013, zostal zapytany, dlaczego odszedt od
poprzedniego pracodawcy. Przed MBI Kierownik ds. Zatogi TSI zeznata, ze Kapitan powiedziat jej,
7e ,,zrezygnowal” 2%

Rozmowa z Kierownik ds. Zatogi TSI i przeglad dokumentacji personelu TOTE wskazywaly na
to, ze Kapitan opuscit poprzedniego pracodawce jako Kapitan i przyszedt do pracy w TSI na
stanowisku 3/M w maju 2013 roku. Poczatkowo przypisano go do statku towarowego PACIFIC
TRACKER na Hawajach, na stanowisku 3/M.

Kierownik ds. Zatogi TSI zaznaczyta, Zze nie sprawdzala referencji ani nie przeprowadzata
weryfikacji historii Kapitana z jego kadencji u poprzedniego pracodawcy. Kierownik ds. Zatogi
zeznata takze, ze zazwyczaj historia zatrudnienia nie jest sprawdzana w przypadku zatrudniania
pracownikéw morskich.**®

Nagte zakonczenie pracy przez starszych oficerow na EL MORRO w polowie lata 2013 roku
ostatecznie dato Kapitanowi szans¢ na awans 1 objecie stanowiska Kapitana EL MORRO. Kapitan
przejat dowodzenie nad EL MORRO w lipcu 2013 r. Pod koniec roku, w pazdzierniku

28! Firma TOTE wymagata przeprowadzenia ocen dla stanowisk starszych oficerow bez uprawnien pod koniec okresu shuzby.
W przypadku kapitana i starszych mechanikéw oceny miaty by¢ przeprowadzane corocznie, w procesie dwuetapowym,
przez inzyniera portowego, a nastgpnie dyrektora ds. zarzadzania statkiem. Jesli chodzi o oceng kapitana, ta miataby by¢
przeprowadzana przez inzynieréw morskich.

82 Transkrypcja MBI z 16 maja 2016, s. 34.

28 Zeznanie przed NTSB — 4 — transkrypcja rozmowy z zong kapitana EL FARO, 05.01.2016.
2% Transkrypcja MBI z 16 lutego 2017, s. 22.

285 Transkrypcja MBI z 16 lutego 2017, s. 1561-1562.
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2013 roku, zostat on poddany ocenie jako Kapitan za jeden okres rotacyjny na statku. W czasie
pracy w TOTE Kapitan otrzymat dwie nieckompletne oceny. W pazdzierniku 2013 r. zostal oceniony
w roli Kapitana na EL MORRO, przy czym w kategoriach ,,swiadomo$¢ na temat bezpieczenstwa”,
Hhistoria bezpieczenstwa na statku” i ,,wspotpraca z kierownikiem technicznym” dostal oceng
»wyjatkowy”. W kategoriach wydajnosciowych ,,znajomo$¢ kwestii dotyczacych fadunku”
1,,znajomos¢ kwestii dotyczacych maszynowni” dostat oceng ,,dobra”. W pozostatych kategoriach
otrzymat rézne oceny, od 4 do 4,5, czyli ,bardzo dobra”.”* Mimo ze system ocen firmy TOTE
wymagat weryfikatora drugiego poziomu, w ocen¢ Kapitana z lipca 2013 r. nie miat wkiadu
weryfikator drugiego poziomu, ani nie podpisat si¢ on pod nig.

Kapitan przejat dowodzenie nad EL FARO w maju 2014 roku. Jego ocena z roku 2014 r. byla
przeprowadzona przez P/M EL FARO, a jej wynik byl ,wyjatkowy” dla wszystkich
przeprowadzonych czeéci oceny.” Oceny ,,5” byly najwyzszymi ocenami liczbowymi. Tak jak
ocena z 2013 r., ocena kapitana z maja 2014 r. nie zostata przekazana Dyrektorowi ds. Zarzadzania
Statkiem, aby ten mogt mie¢ w niej swoj udziat czy ja ostatecznie zatwierdzic. W efekcie tego
kategoria 0siggoéw oznaczona jako ,,wspotpraca z kierownikiem technicznym” nie zostata oceniona.
Ani ocena z 2013 r., ani z 2014r. nie zostaty przeprowadzone zgodnie z polityka TSI, ani tez nie
zostaty omowione z Kapitanem, czyli ocenianym pracownikiem.

W notatkach DPA z dnia 20. stycznia 2014 r. znajduje si¢ informacja, ze jednym z obowigzkow
Kierownika ds. Bezpieczenstwa bylo ocenianie starszych oficerow kazdej jesieni.®® Dyrektor ds.
stosunkow pracy zeznal, dlaczego koncowa ocena Kapitana nie byta kompletna:

Nie mam 100-procentowej pewnosci, ale sqdze, ze zagubila sie niejako podczas przekazywania
pomiedzy Inzynierem Portowym a Dyrektorem ds. Zarzgdzania Statkami. Swiadczy o tym fakt,
ze byla przeprowadzona chociaz przez Inzyniera Portowego. ™

W potowie 2014 r. trwata budowa statkow klasy MARLIN, a firma TSI zaczgta rozwazac rdzne
opcje zatrudnienia zatogi. W maju 2015 r. Kapitan EL FARO byt brany pod uwage na stanowisko
Kapitana na jednym z nowych statkow klasy MARLIN. Na potrzeby wyselekcjonowania zatogi do
statkbw powstal zespdt pracownikéw wyzszego szczebla TOTE, ktory pdzniej zbierat opinie
o poszczegblnych kandydatach. Zesp6t nie wybrat Kapitana z uwagi na negatywne komentarze, ktére
ustyszano, w tym komentarze dotyczace tego, ze nie nadaje si¢ on do dowodzenia. Kierownik ds.
Zatogi TSI w wiadomosci e-mail z 26 maja 2015 roku do Dyrektora ds. Stosunkéw Pracy, ktory
takze byt w zespole rekrutacyjnym, podat przyktadowe komentarze*”® brane pod uwage przez zespot:

Odnosnie do [Kapitana]:

Kilka miesigecy temu pojawit sie¢ raport, Ze nie robi on obchodow poktadow/tadowni. Kiedy
otrzymalismy ten raport Kapitan przebywatl na urlopie. Sytuacja byta monitorowana po jego
powrocie na statek i odnotowano,

2 Dowod MBI 424.
27 Dowod MBI 052.
28 Dowod MBI 006.
% Transkrypcja MBI z 17 lutego 2016 roku, s. 155.
2% Dowod MBI 005.
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ze robit obchody, aby sprawdzaé postep realizowanych prac i ogolny stan techniczny statku.
Mimo to nie sqdze, aby robil to rzetelnie, lecz jedynym wiarygodnym sposobem na sprawdzenie
sytuacji by ogdlny stan techniczny statku. Mimo to nie sqdze, aby robit nie mowigc, sprawdzili
go, kiedy bedzie przemieszczatl sie pomiedzy mostkiem, swoim biurem i kuchnig. Takq rzecz
bardzo trudno udowodnié, kiedy statek jest na morzu, choc¢ jest to problem. Coraz mniejsze
zaufanie do jego umiejetnosci jako przywodcy.

Sytuacja jest aktualnie monitorowana. Wszelkie niepowodzenia w odpowiednim radzeniu sobie
z problemami w przysztosci bedq skutkowaé stowng lub pisemng reprymendq i podjeciem
dziatan dyscyplinarnych, aby zadbacé o poprawne zarzgdzanie na statku EL FARO, ale nie
polecit bym go na stanowisko na statkach Marlin.

Kierownik ds. Zatogi zeznata, ze zacytowana wiadomo$¢ e-mail ilustrowata zgodng opini¢
zespotu rekrutacyjnego TOTE, ktory odpowiadal za werbunek kapitana,”' a nie jej prywatna opinig
na temat cech charakteru Kapitana.

Kiedy Kapitana nie wybrano na stanowisko na statku klasy MARLIN, wystat on w lipcu 2015 r.
wiadomo$¢ e-mail do Prezesa TMPR, proszac go o referencje na potrzeby rekrutacji na inne
potencjalne stanowiska. Ze wzgledu na to, ze proces rekrutacji na Kapitana MARLIN wcigz wtedy
trwal, Prezes TMPR skontaktowal si¢ z TSI, czego rezultatem bylo przeprowadzenie z kapitanem
jeszcze jednej rozmowy kwalifikacyjnej na stanowisko na statkach klasy MARLIN. Prezes TSI
zakomunikowat, ze Kapitan powinien by¢ brany pod uwagge na stanowisko Kapitana jednego
znowych statkéw. Przed rozmowa kwalifikacyjng pomiedzy Dyrektorem ds. Zarzadzania Statkiem
i Wiceprezesem ds. Operacji Morskich miata miejsce wymiana wiadomosci e-mail.*> Wiadomos¢ e-
mail od Dyrektora ds. Zarzadzania Statkiem zawierata nastepujace stwierdzenie o Kapitanie:

Temat: Dot.: Poufne, Kandydat na Kapitana

On jest Kapitanem kabinowym. Nie jestem pewien, czy on wie, jak wyglgda poklad. Jest
najmniej zaangazowanym w operacje na pokladzie Kapitanem sposrod wszystkich czterech
naszych Kapitanow.

W odpowiedzi na t¢ wiadomos$¢ Wiceprezes ds. Operacji Morskich napisat:

Nie musze mowic, ze nie cieszy mnie ta wiadomos¢, ale musimy sobie jakos z tym poradzic.
Czy mogtby Pan wypunktowacé mi krotko powody, dlaczego go nie wybralismy? Nieaktywny,
nieobecny na poktadzie, mowi, ale nie robi, itp. Prosze o zachowanie poufnosci.

Pomimo obaw wyrazanych w tych wiadomosciach e-mail po drugiej rozmowie kwalifikacyjnej
podjeto decyzje o zatrudnieniu Kapitana na stanowisku Kapitana drugiego nowego statku klasy
MARLIN, tj. PERLA DEL CARIBE.

W sierpniu 2015 r. Prezes TSI wystal nastepujaca wiadomos¢ e-mail do Prezesa TMPR:

Po przeprowadzeniu dogtebnej analizy [Kapitana] z przyjemnoscig informuje Pana, Ze zostanie
mu [Kapitanowi] zaoferowane stanowisko Kapitana na statku Marlin 496. [Kapitan] bedzie

2! Transkrypcja MBI z 16 lutego 2017, s. 27.
2 Dowéd MBI 003, s. 14.
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przyjmowacé stanowisko Kapitana EF we wtorek, a wiec trzeba spotkac sie z [Kapitanem],
F2F, aby przekaza¢ mu nasze zamiary dotyczqce jego stuzby na 496. Czy bedzie Pan dostgpny
we wtorek, aby razem ze mng moc przekazac pozytywne wiesci?

Po ich przekazaniu wraz z [Wiceprezesem ds. Komercyjnych Operacji Morskich] zamierzamy
zostac, aby przekazaé [Kapitanowi] opinie uzyskane od zespotu operacyjnego w czasie procesu
rekrutacyjnego. Sqdze, ze bedg one mialy charakter konstruktywny dla [Kapitana), i przyczyniq
sig do poprawy jego efektywnosci operacyjnej na przyszitej drodze zawodowej z zespotem
TOTE Maritime.

Plan byl taki, aby pozytywne wiesci przekazat osobiscie zarzad TSI na statku EL FARO
w porcie Jacksonville w dniu 11 sierpnia 2015 r. Niemniej przed tym dniem Dyrektor ds. Stosunkow
Pracy i Kierownik ds. Zatogi skontaktowali si¢ z Prezesem TSI i wyrazili nieokreslone obawy co do
wyboru Kapitana. W czasie zeznan przed MBI Kierownik ds. Zatogi oznajmita:**?

Kwestie ogolne, ktore zostaly poruszomne, byly kwestiami odrebnymi od tych omowionych
z kilkoma osobami z komisji selekcyjnej, i zostaly one poruszone ponownie w tamtym czasie
w rozmowie z [ Prezesem TSI|. Nastepnie odbyta sie dyskusja, w ktorej nie uczestniczytam.

Z dowodow ani zeznan nie wynika jasno, czy Kapitan zostal kiedykolwiek powiadomiony, ze
nie zostal wybrany na Zadne stanowisko na statku klasy MARLIN. W dniu 24 wrze$nia 2015 roku
Kapitan wystal wiadomos$¢ e-mail do jednego z bezposrednich cztonkéw rodziny o nastepujacej
tresci:

Nie wiem jeszcze nawet, czy w ogéle wezmg mnie na statki klasy Marlin.***

W roku 2015 wydano zalecenie, ze Kapitan powinien otrzyma¢ dwa ostrzezenia slowne
dotyczace petlienia obowigzkéw jako Kapitan EL FARO. W obu przypadkach ostrzezenia te miaty
by¢ formalnymi ostrzezeniami pisemnymi. W jednym przypadku Kapitan zostal powiadomiony, ze
powinno si¢ przeprowadzi¢ drobne naprawy elementow stalowych. Naprawy te nie byly
zrealizowane w odpowiednim czasie; skutkiem tego byla propozycja ze stycznia 2015 r. wydania
pisemnego ostrzezenia dla Kapitana i C/E. MBI nie odnalazta zadnego pisemnego ostrzezenia
pomimo faktu, ze Wiceprezes ds. Operacyjnych w pdzniejszym czasie napisat tak w wiadomosci e-
mail:

Trzeba je napisaé. To jest niedopuszczalne.””’

Drugie zdarzenie, dla ktorego rozwazano pisemne ostrzezenie dla Kapitana, dotyczyto sprawy
powtarzajacego si¢ zasypiania C/M EL FARO (nie C/M podczas feralnego rejsu) na wachcie.
Zdarzenia mialy miejsce na statku EL FARO, kiedy statek byl w rejsie. Zaréwno Kapitan
obejmujacy stanowisko podczas feralnego rejsu, jak i Kapitan, ktory zrezygnowat w sierpniu 2015 r.,
byli $wiadomi, ze C/M spat na wachcie.

3 Transkrypcja MBI z 15 lutego 2017, s. 38.
** Dowod MBI 302, s. 9.
23 Dowdd MBI 005, s. 5.
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W czasie feralnego rejsu EL FARO, w dniu 30 wrze$nia 2015 roku o godzinie 8:50, 3/M
wypowiedzial nastgpujace stowa na mostku do swojego AB w nawigzaniu do sytuacji spania C/M
z przesztosci:

Kiedy [byly C/M EL FARO] po raz pierwszy zasngt na wachcie, pewnie pomyslat sobie: ,, hm,
bylo dos¢ przyjemnie i orzezwiajgco”.

Potem go zlapano i nic sig¢ nie stato. Pozniej znow go ziapano i znow nic sig¢ nie stalo.
[Przeklenstwo] dalej to robit.

Pomimo, Ze byt ztapany przez obu Kapitanow EL FARO, nie ma dowodéw $wiadczacych na to,

ze Kapitanowie poinformowali zarzad TSI czy DPA o tych zdarzeniach.

7.2.13.1.4. Ocena pozostatych Oficeréw EL FARO i EL YUNQUE

Mtodsi oficerowie poktadowi bedacy na poktadzie podczas feralnego rejsu nie byli poddawani
ocenie zgodnie z zasadami firmy pod wzgledem wymaganej frekwencji. Pod koniec sierpnia 2015 r.
asystentka ds. zatogi powiadomita®’ Kierownik ds. Zatogi, ze nie otrzymata wymaganych ocen dla
statkow firmy. Kierownik ds. Zatogi poprosita o list¢ statkow, ktore nie spetnily wymagah zasad
oceny TOTE. Asystentka nastepnie przekazala liste statkow i ani EL FARO, ani EL YUNQUE nie
bylo na niej, mimo ze na poktadzie statku pracowali marynarze niepoddani jeszcze ocenie.

Udokumentowanie ocen oficeréw na EL FARO ksztaltowato si¢ nastepujaco:

Oficerowie z feralnego rejsu EL FARO

Stanowisko Ostatnia przeprowadzona ocena
Starszy oficer Czerwiec 2015%*
II oficer Listopad 2011 r.
IIT oficer Luty 2014 r.
Starszy mechanik Pazdziernik 2014 r.
I mechanik Czerwiec 2015 r.
IT mechanik Maj 2015 .

IIT mechanik (1) Styczen 2015 1.

IIT mechanik (2) Listopad 2015 r.
IIT mechanik (3) Nie dotyczy

Ogodlna ocena s$rednia dla tych oficerow byta bardzo dobra do wzorowej, z pewnymi wyjatkami.

W dniu 2 pazdziernika 2014 r. P/E EL YUNQUE, ktory pdzniej zostat Dyrektorem ds.
Komercyjnego Zarzadzania Statkami TOTE, wyslal wiadomos$¢ e-mail o ponizszej tresci wraz
z przeprowadzong oceng starszych oficerow EL YUNQUE:

% Dowod MBI 266, s. 253.
*7 Dowéd MBI 178.
2% 298 Zbadano na statku EL YUNQUE dla stanowisk II i I1I oficera.
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Moja uczciwa ocena zabije motywacje tych wymienionych dalej osob. Wiem, Ze musimy
przekaza¢ jq bardzo ostroznie. Ponizej znajdujg sie robocze wersje uwag. Nie chce ich finalizowad,
dopoki nie osiggniemy porozumienia co do tego, ze nie macie planow zabrania ich na statki Marlin.
Prosze nie krepowa¢ sie przed dodaniem wiasnych uwag.””’

7.2.13.1.5. Redukcja Personelu na Stanowiskach Starszych Oficeréw na Pokladzie EL FARO
i EL YUNQUE

Pod koniec lata 2015 r. dwoch Kapitanow TOTE zrezygnowato; jeden z EL YUNQUE 1 jeden
zEL FARO.*®™ Jeden ze stalych Kapitanow EL FARO zrezygnowal i opuscit statek EL FARO
w dniu 4. sierpnia 2015 r. W dniu 3 sierpnia 2015 r. Kierownik ds. Zalogi wystala wiadomo$¢ e-mail
1 do Dyrektora ds. Stosunkow Pracy i napisata, ze jedna z przyczyn jego rezygnacji to:

... W Srodku tego dramatu (sic) odgrywajgcego si¢ na poktadzie EL FARO, postanowit
zrezygnowac.

Redukcja personelu w potaczeniu z degradacja C/M EL FARO za spanie na wachcie
spowodowaty przetasowania pos$rod oficeréw celem zapehienia stanowiska na EL FARO. Aby
spelni¢ zapotrzebowanie na personel, na EL FARO S$ciggni¢to 2/M (z nieograniczonymi
uprawnieniami kapitanskimi) na stanowisko C/M. W sierpniu 1 wrze$niu 2015 r. na EL FARO jako
C/M ptywaly cztery osoby, z ktorych ostatnig byt C/M przeniesiony z EL YUNQUE, z poprzedniego
stanowiska 2/M.*"* Ten wtasnie C/M phynat podczas feralnego rejsu.

7.2.13.1.6. Szkolenia 1 Uprawnienia Pozostatych Oficeréw EL FARO

Werytfikacja dokumentacji Strazy Przybrzeznej pod katem oficerow EL FARO sugerowala, ze
oficerom plynagcym podczas feralnego rejsu nie brakowalo wymaganego przeszkolenia Strazy
Przybrzezne;.

Szkolenia dla 3A/E EL FARO odbywaly si¢ w akademiach morskich. Ich szkolenia
koncentrowaly si¢ na sprawach techniczno-okrgtowych. Inzynierowie ukonczyli szkolenia, uzyskujac
uprawnienia III mechanikéw morskich na silniki i napedy parowe. Niektorzy mechanicy otrzymali
takze dodatkowe uprawnienia na uktady napedowe z turbinami gazowymi.

Adnotacje w ksigzeczkach marynarskich inzynierow EL FARO z feralnego rejsu byly
nastepujace:

e Jeden 3A/E mial: 3A/E statkdow parowych, silnikowych oraz wyposazonych w turbiny
parowe o dowolnej mocy.

e Dwoch pozostatych 3A/E miato: 3A/E statkéw silnikowych oraz parowych o dowolnej mocy.

Wszyscy 3A/E uczestniczyli w zajeciach w Akademii Morskiej Maine. Statkiem szkoleniowym
tej uczelni jest ,,State of Maine” — statek napedzany silnikiem Diesla. Tylko jeden z tych 3A/E
ptywal na statku z napgdem parowym w czasie rejsu szkoleniowego na morzu. Ten 3A/E, ktory
dotaczyt do zatogi statku w dniu wyptynigcia w feralny rejs, nie miat praktycznego doswiadczenia na
morzu na statkach z napedem parowym przed stawieniem si¢ na EL FARO. Na poktadzie statku EL
FARO zamierzano przypisa¢ dopiero co meldujacemu si¢ na statku

29 Dowdd MBI 423.

390 Dowod MBI 005, s. 42.
391 Dowodd MBI 305, s. 1.
392 Dowod MBI 005, s. 42.
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3A/E partnera z do$wiadczeniem na statkach parowych, aby zapoznal i zaznajomit si¢
z instalacjg parowa i systemami technicznymi na EL FARO. Dopiero co meldujacy si¢ 3A/E byt
nadliczbowym mechanikiem niewymaganym przez §wiadectwo kontroli EL FARO.

7.2.13.1.7. TOTE — Operacje Towarowe, Oficerowie Portowi i Zmeczenie

Za kazdym razem, gdy statek EL FARO przybywat do Jacksonville, jego zatoga roztadowywata
towar, a nastgpnie przystepowata do procesu zatadunku i zabezpieczania kolejnego. Gdy statek
wyptywat i przyptywal, w arkuszu zarzadzania TOTE odnotowywano wydajno$¢ pracy na nim.
Zebrane statystyki wskazywaly 100% osiagnigcie celow, jes§li statek wyptywat lub przyptywat
w ciggu zaplanowanego dwugodzinnego przedziatu czasu.

Do pomocy w operacjach zatadunkowo-roztadunkowych na EL FARO, zar6wno w Jacksonville,
jak i1 San Juan, regularnie angazowano dodatkowych P/M. P/M pehili dwie funkcje. Po pierwsze,
asystowali oni przy nadzorowaniu zabezpieczania i mocowania fadunku, a po drugie, pracowali jako
peloetatowi oficerowie w okresach odpoczynku w porcie, aby zniwelowa¢ skutki zmeczenia.
Zazwyczaj w 2/M 1 3/M pracowali w trybie 6 godzin pracy/6 godzin odpoczynku w porcie, natomiast
C/M petil wachtge od 6:00 do 18:00. W czasie zeznan przed MBI byly C/M EL FARO opisat
zapotrzebowanie na P/M jako ,palace”. Pojawiato sie wiele’” wewnetrznych wiadomosci e-mail
TOTE dotyczacych zapotrzebowania na P/M na EL FARO.

Kiedy$ Kierownik ds. Operacji Morskich napisal w wiadomosci e-mail, ze myslal o zdobyciu
odpowiedniej Ksigzeczki Marynarskiej, aby mogl petni¢ obowiazki P/M. P/M, ktory stuzyt w dniu
1 wrze$nia 2015 r. byt ostatnim P/M zatrudnionym na EL FARO w Jacksonville.

Firma TOTE miata trudnosci ze znalezieniem wykwalifikowanych P/M, jednakze problem ten
nie zostatl poruszony na poziomie pracownikow wyzszych szczeblem od Kierownika ds. Operacji
Morskich w porcie Jacksonville. Nie ma dowodéw na to, aby sprawa braku obecnosci P/M
1 potencjalnego wplywu na bezpieczenstwo EL FARO zostala zakomunikowana zarzadowi TSI poza
portem w okresie przed wypadkiem w dniu 1 wrzesnia 2015 roku.

Podczas wachty na mostku EL FARO w dniu 30 wrzes$nia 2015 r. 3/M powiedzial kilka zdan do
AB na temat braku P/M i wptywu tej sytuacji na operacje przetadunkowe. Zdania te zacytowano
w punkcie 7.2.10.1. niniejszego sprawozdania.

7.2.13.1.8. TOTE — Szkolenia dla Personelu Morskiego

Firma TOTE dla personelu morskiego pod nadzorem Dzialu ds. Bezpieczenstwa i Operacji
1 Kapitana EL. FARO wymagata szkolen. Takie szkolenia zostaly ukonczone w formie alarmow
probnych na statku, spotkan z komisja ds. bezpieczenstwa na temat bezpieczenstwa i Kodeksu ISM
oraz w formie monitorowanych szkolen TOTE. Dowody $§wiadcza o tym, ze jesli chodzi o te
szkolenia, przestrzegano czgstotliwosci i harmonogramu opublikowanego przez firm¢. Szkolenie
monitorowane moglto obejmowaé szeroki wachlarz powigzanych tematéw; dostgpne byly karty
obecnoéci i monitorowania.**

Oprocz szkolenia na pokladzie statku personel morski byt zobowigzany do wudziatu
w profesjonalnym szkoleniu na potrzeby utrzymania wydanych przez Straz Przybrzezna Ksigzeczek
Marynarskich. Firma TOTE nie zapewnita

393 Dowodd MBI 303.
3% Dowéd MBI 355.
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dodatkowego szkolenia, z wyjatkiem szkolenia z zakresu bezpieczenstwa gazu LNG dla personelu
wyznaczonego do zadan na nowych statkach klasy MARLIN o napedzie na gaz LNG. Takie
szkolenie specjalistyczne byto wymagane dla zatogi na nowych statkach o napedzie LNG.

W marcu 2015 r., bedagc na ladzie, Kapitan EL FARO uczestniczyt w dwoch szkoleniach.
Obejmowatly one Kurs Doskonalacy o Radarach, ktory jest wymagany co 5 lat, a takze Szkolenie
z Zakresu Przywodztwa i Zarzadzania, ktore jest wymogiem STCW. Szkolenie z Zakresu
Przywodztwa 1 Zarzadzania w Centrum STAR w Dania Beach na Florydzie poruszato nastepujace
tematy:

Przywddztwo i zarzadzanie:

Podejmowanie decyzji

Planowanie strategiczne, zarzadzania zadaniami i obcigzeniem praca
Efektywne zarzadzanie zasobami na poktadzie

Efektywna komunikacja

Asertywnos¢, przywodztwo 1 motywacja

Przejmowanie i utrzymywanie sytuacyjnego przywodztwa

Przywodztwo w §rodowisku morskim:

Zarzadzanie i administracja personelem

Operacje, proby i szkolenia

Konserwacja i dokowanie w suchych dokach

Migdzynarodowe konwencje morskie i zalecenia oraz przepisy krajowe
Przywodztwo dot. bezpieczenstwa i srodowiska w przemys$le morskim
Opracowywanie, wdrazanie i nadzorowanie standardowych procedur operacyjnych

Firma TOTE nie zapewniala dodatkowych szkolen dla oficeréw EL FARO, na przyktad
w zakresie postepowania w naglych sytuacjach na statku, postepowanie w przypadku trudnych
warunkow pogodowych, kontroli nad uszkodzeniami, szkolenia na temat pogody czy innych szkolen
opcjonalnych, ktorych celem byloby zwickszenie wiedzy na temat postepowania w réznych
sytuacjach wyjatkowych, ktore moga wystapi¢ na morzu. Oficerowie EL FARO nie przechodzili
specjalistycznych szkolen obejmujacych stabilizacje czy mocowanie fadunkow.

7.2.13.1.9. EL FARO — Funkcjonowanie zarzadzania zespotem na mostku (zasobami) (BTM)

W wielu przypadkach w transkrypcji z VDR EL FARO?*Kapitan uzywat stow ,,niz” i ,,sztorm”,
kiedy rozmawial o huraganie Joaquin z innymi czlonkami zalogi. W nagraniu z VDR
1 zarejestrowanych potaczeniach z brzegiem nie styszano, aby Kapitan kiedykolwiek uzywat stow
,huragan” czy ,,sztorm tropikalny”.

O godzinie 01:20 w dniu 1 pazdziernika 2015 roku 2/M powiedziat do C/M na wachcie po
ustyszeniu w radiu satelitarnym, ze ogloszono przeklasyfikowanie Huraganu Joaquin na sztorm 3.
kategorii:

3% Dowod MBI 266.
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Zamierzam zadzwoni¢ do Kapitana i dowiem sie, czy chce przyjs¢ i (rzucic¢ na to okiem) *.

Minute pdzniej 2/M przekazat nastepujace informacje Kapitanowi przez telefon:

Aktualny, yyy kurs, zero dwa zero zero — zmienic¢ kurs na potudnie, (przeptyniemy) * przez te
wszystkie * plycizny. Aaa... (nastgpnie) zmiana kursu (przez Bahamy), a pozniej (wlasnie)
skrecimy * * *

Cata konwersacja trwala 2 minuty i 7 sekund, a Kapitan nie przyszedt na mostek po
rozmowie.’”® Zaraz po polaczeniu 2/M poinformowal AB, Ze majg trzyma¢ kurs zaplanowany
poprzedniej nocy. O godzinie 1:24 2/M wydat polecenie starszemu marynarzowi, aby zacza¢ dawac
ster EL FARO lewo na burtg, aby powoli osiggna¢ kurs rzeczywisty 116 stopni bezposrednio na
planowany cel, San Juan w Puerto Rico. Kapitan przyszedt na mostek dopiero o godzinie 04:09.

O godzinie 01:43°"” AB na wachcie zameldowat zauwazenie niezidentyfikowanych rozblyskow
swiatla na statku 1 omoéwit ich mozliwe przyczyny z 2/M. Kapitan o niezidentyfikowanych
rozblyskach $wiatla nie zostal powiadomiony.

O godzinie 02:11 AB zgtlosil, ze przez pewien czas byto stycha¢ odglosy szczgkania, kiedy to
tez mowiono cos o zielonej wodzie (morskiej, czyli nie z uktadu zraszania) na dziobie. Kapitan nie
zostat powiadomiony o odglosach szczekania ani o zielonej wodzie na dziobie.

O godzinie 02:53 na mostku rozbrzmiat pierwszy alarm kursu.’”® Informowat on o tym, ze statek
zboczyt z kursu o ponad 3 stopnie.’” O godzinie 03:20 alarm kursu zaczal rozbrzmiewaé czesciej.
O godzinie 03:21 2/M tak powiedziala do AB:

Taa. — plynie — plynie na lewo — ster jest wychylony w prawo.

Kiedy 2/M przekazywata wachte AB ok. godziny 03:47 nie bylo w VDR dowodow na to, aby
przekazala mu informacje o gluchych odgtlosach i szczekaniu ani niezidentyfikowanych rozbtyskach
zaobserwowanych na przedniej czesci statku. 2/M nie poinformowala Kapitana o alarmach kursu,
ktore wystepowaly podczas jej wachty ani o problemach, z ktéorymi si¢ borykala podczas prob
utrzymania kursu przy pogarszajacym si¢ wietrze i stanie morza.

7.2.13.1.10. Polska zatoga remontowa INTEC

W OMV TSI*' napisano:

396 7 rejestratora danych podrozy EL FARO wynikato, ze kapitan przyszedt na mostek o godz. 04:09 w dniu 1.10.2015.
*" Dowod MBI 266, s. 318.

3% Dowod MBI 266, s. 336.

** Dowod MBI 266, s. 337.

1% Dowéd MBI 025, s. 86.
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Wszystkie osoby wymienione w punkcie ,,w toku” nalezy wigczy¢ w procedury wdrazania
nowych cztonkow zatogi opisanych w OMV 3.2.1 oraz powinny one podpisac sie¢ w rejestrze
., Wdrozenie dla Osob Niebedgcych Czlonkami Zatogi”, potwierdzajgc w ten sposob, ze
otrzymali adekwatne instrukcje dotyczqce postepowania w nagtych sytuacjach. Dodatkowo,
wszystkie osoby wymienione w tym punkcie powinny wypetni¢ formularz ,,OSwiadczenie
dotyczqce Stanu Zdrowia Marynarza” [TSI-PER-005].

Poczawszy od 18 sierpnia 2015 r. na pokladzie EL FARO obecna byla polska zaloga
remontowa, ktdrej zadaniem bylo przeprowadzenie prac przerdbczych na potrzeby obstugi Alaski.
Zatoga ta pracowata pod przywodztwem niepetnigcego stuzby C/E EL FARO, ktory byt zatrudniony
na kontrakcie. Tylko jeden cztonek polskiej zatogi remontowej ptynnie porozumiewat si¢ w jezyku
angielskim 1 to on wiasnie pehit role tlumacza dla pozostalej czworki. Pracownicy TOTE ani
cztonkowie zatogi EL FARO nie przedsiewzi¢li zadnych innych $rodkéw w celu zredukowania
problemu bariery jezykowej, ktéremu czola stawiali czlonkowie zalogi remontowej. Zadne instrukcje
bezpieczenstwa ani robocze nie byty dostepne w jezyku polskim.

W dniu wyplynigcia w feralny rejs dwoch cztonkéw zatogi remontowej, ktorzy byli na EL
FARO podczas poprzednich rejsow, zostalo wypuszczonych i wrdcili do Polski. Byli oni na
poktadzie EL FARO od poczatku prac przerébczych w potowie sierpnia. W czasie przestuchan MBI
swiadek z zalogi remontowej zeznat, Ze kiedy przybyt na EL FARO, nie byt §wiadomy, Ze jest sezon
na Huragany Atlantyckie. Zeznal takze, ze otrzymat ogolne informacje o statku i wypehnit
kwestionariusz medyczny, ale nie miat Zadnego spotkania informacyjnego na temat bezpieczenstwa,
nie zakladat kamizelki ratunkowej ani kombinezony ratunkowego, ani tez nie otrzymatl informacji
o miejscu zbidrek i przypisaniu todzi ratunkowych.

Cztonek polskiej zatogi remontowej, zapytany przez MBI o to, czy brat udzial w alarmach
probnych, oswiadczyt:*!!

Nie uczestniczylismy w tych ¢wiczeniach — nie uczestniczylismy w tych ¢wiczeniach, gdyz one
nas nie dotyczyty.

Zona jednego ze zmarlych czlonkéw polskiej zatogi remontowej udzielita nastepujacej
odpowiedzi w kwestionariuszu NTSB:

Nie przeszedt Zzadnego szkolenia na temat bezpieczenstwa na todzi, czy na przyktad probnej
ewakuaciji.

Byty Bosman EL FARO zeznat takze przed MBI, ze nie widziat cztonkéw polskiej zalogi
remontowej na zadnych éwiczeniach, w tym takze na éwiczeniach z wykorzystaniem todzi.*'

Zapoznanie si¢ z kwestiami bezpieczenstwa 1 podstawowe przeszkolenie w zakresie
bezpieczenstwa s3 wymagane prawnie przez Miedzynarodowa Konwencje STCW z 1978 roku.*'
Nie byto zadnych dowodéw na to, aby zatwierdzone przez Straz Przybrzeznag podstawowe szkolenie
w zakresie bezpieczenstwa zostalo ukonczone przez zaloge remontowa zgodnie z zapisem VI/1
STCW i § 15.1105 46 tytutu CFR.

3 Transkrypcja MBI z 15 lutego 2017, s. 22.
312 Transkrypcja MBI z 23 lutego 2017, s. 135.
313 § 8106 lit. a pkt 4 tytutu 46 Kodeksu Stanow Zjednoczonych (U.S.C.)
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7.2.13.1.11. Zmeczenie 1 wymagania w zakresie odpoczynku STCW

Firma TOTE =zatrudniata firm¢ medyczna, Andersen-Kelly, do wydawania dla marynarzy
zaswiadczen o zdolnosci do wykonywania pracy przed ich zapisaniem si¢ na poktad statku.*'* Za
ocen¢ informacji medycznych przekazywanych przez marynarzy przy meldowaniu si¢ na statku
odpowiadat Kapitan. Miat ustala¢, czy dla marynarzy istnieja w danym czasie jakiekolwiek
medyczne przeciwwskazania do pracy.

Od marynarzy wymaga si¢ poddania si¢ badaniom przedmiotowym co pie¢ lat w ramach
procedur odnawiania Ksigzeczek Marynarskich. Marynarze musza udokumentowac, ze byli u lekarza
1 poddali si¢ badaniom przedmiotowym. W tej czesci wniosku o zaswiadczenie medyczne dla
marynarzy (CG-719K (01/09), OMB. 1625-0040), ktora stanowi kwestionariusz, na stronie 4 z 9
znajduje si¢ punkt dotyczacy lekow, jest to punkt III. Wersja formularza z roku 2015 zawierata takie
instrukcje:

Osoby wnioskujgce o uprawnienia, ktore majq obowigzek poddania sie ogolnemu badaniu
lekarskiemu, muszq przekaza¢ informacje o wszelkich przepisanych lekach na recepte, po raz
pierwszy lub ponownie, lub wzietych do 30 dni przed dniem sktadania wniosku CG- 719K.
Oprocz tego zgloszeniu podlegajq takie wszystkie leki na recepte i dostepne bez recepty
(OTC), w tym suplementy diety i witaminy przyjmowane przez 30 i wiecej dni w ciggu
ostatnich 90 dni przed dniem skitadania wniosku CG- 719K lub rownowaznego dopuszczonego
formularza.

Informacje zgtaszane przez wnioskodawce muszq by¢ zweryfikowane przez lekarza
weryfikujgcego lub innego lekarza z odpowiednimi kwalifikacjami w sposob zadowalajgcy dla
lekarza weryfikujgcego pod kqtem zawierania nastepujgcych dwoch elementow:

1. Zgloszenie wszystkich lekow (na recepte i dostepnych bez recepty), suplementow diety i
witamin.

2. Uwzglednienie dawek kazdej substancji zgtaszanej na tym formularzu, a takze dolegliwosci,
na jakq substancja byta zazywana.

Whnioskodawca lub wykwalifikowany lekarz moze dotgczyc, w razie koniecznosci, dodatkowe
strony celem uzupetnienia tego punktu (na kazdej dodatkowej stronie nalezy podac nazwisko
wnioskodawcy i date urodzenia).

Rankiem w dniu 1 pazdziernika 2015 r. o godzinie 01:05 2/M tak powiedziata do AB na temat
tego, dlaczego nie styszata hatasu robionego przez zatoge remontowa:*">

Coz, spatam wtedy. — Tak. Zatyczki do uszy — Zzzquil. Ten Zzzquil sprawia, ze odlatuje.
Uwielbiam to — budze si¢ dopiero, gdy przestaje dziatac.

W dniu 25 lutego 2015 r. na formularzu CG-719K przekazanym przez 2/M EL FARO w sekcji
., Leki na recepte lub dostepne bez recepty” nie byto zadnych pozycji.*'®

314 Transkrypcja MBI z 16 lutego 2017, s. 1663.
*'> Dowod MBI 266, s. 301.
316 Krajowe Centrum Morskie Strazy Wybrzeza; akta marynarskie.
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Zmiana 2 Strazy Przybrzeznej NVIC 04-08, ktora weszla w zycie w roku 2016 po utracie EL
FARO, brzmi:

25 KWIETNIA 2016 R.

OGLOSZENIE DOWODCY O ZMIANIE 16700.4

Temat: CH-2, WYTYCZNE DOTYCZACE OCENY MEDYCZNEJ [ FIZYCZNEJ DLA
MARYNARZY PLYWAJACYCH NA JEDNOSTKACH HANDLOWYCH, NVIC 04-08,
COMDTPUB 16700.4

Dotyczy: (a) Podrecznik bezpieczenstwa morskiego, Tom IlI, Personel przemystu morskiego,
COMDTINST.

Wazne ostrzezenie na temat bezpieczenstwa.

Niektore leki, bez wzgledu na to, czy sq sprzedawane na recepte czy bez, majg pewne skutki
niepozgdane, a na ich ulotkach znajdujg si¢ ostrzezenia dotyczgce ryzyka wystgpowania
sennosci i przestrogi przed korzystaniem przy prowadzeniu pojazdow mechanicznych czy
obstugq maszyn.

Przebywanie na statkach i realizowanie na nich operacji moze wymagacé szybkich lub
nieprzewidywanych reakcji na sytuacje awaryjne zwiqzanych z bezpieczenstwem statku, zatogi
lub pasazerow, zapobieganiem zanieczyszczeniom Srodowiska i bezpieczenstwem na morzu
w kazdym momencie.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa dla zycia i mienia na morzu, Straz Przybrzezna postrzega
zycie na Sstatku oraz obowigzki personelu poktadowego, ktore mogg pojawic sie
niespodziewanie, gdyz obowiqgzki takie sq analogiczne do obstugiwania niebezpiecznych
maszyn. Zgodnie z tym:

1. Marynarzom zaleca si¢ omawianie z lekarzami wszystkich stosowanych lekow oraz
poinformowanie ich o wrazliwym charakterze petnionych przez nich obowigzkow
wynikajgcych z uprawnien marynarskich; oraz

2. Marynarzy Przestrzega sie przed petnieniem swoich obowigzkow wynikajgcych z uprawnien
marynarskich, bedgc pod wptywem lekow, ktore:

a. mogqg powodowac sennosc; lub

b. mogg wplywac¢ na uposledzenie zdolnosci poznawczych, zdolnosci oceny sytuacji albo
wplywac na czas reakcji; lub

c. na ich etykiecie znajduje si¢ ostrzezenie przed prowadzeniem pojazdow mechanicznych lub
obstugg maszyn cigzkich.

3. Marynarzom przypomina sie, Ze uwaza sie, ze petniq oni swoje obowiqzki wynikajgce z
uprawnien marynarskich, na potrzeby niniejszego Zatqcznika, w kazdym momencie pobytu
na statku w sytuacji, w ktorej zastosowanie ma § 5.57 lit. a) 46 tytutu CFR, nawet, kiedy nie
petniqg wachty czy kiedy Spiq, a takze zawsze, kiedy sq wzywani ponownie na stuzbe czy na
interwencje kryzysowgq.

W rozmowie z NTSB*'” znajomy 12/M powiedziat:

317 Zeznania w rozmowie z NTSB, 4 — transkrypcja rozméw ze $wiadkami, znajomymi II oficer, 4 listopada 2015 roku.
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NTSB: Co do Kapitana, ktory byt na poktadzie statku podczas wypadku [Kapitan], czy istnialy
Jjakies wskazowki, jak sie czula, pracujgc z nim czy tez dla niego?

Swiadek: Nie mogta go znies¢. Byla wyczerpana. Obowigzywalo tam wiele dziwnych zasad, ze
mieli by¢ na 12 godzinach, nie mogto to byc od 8 dol2. Musiato to by¢ doktadnie 12. Zawsze
byla wyczerpana i zmeczona.

W dniu 28 wrzesnia 2015 r. 2/M wyslata znajomemu, ktérego wypowiedz zacytowano powyzej,
nastepujaca wiadomosc¢ tekstowa:

Zaczyna mnie teraz bole¢ glowa. Czas na odrobing snu, na ktory moge sobie pozwoli¢. Potem
od poitnocy do 6.00 rano wachta. A jeszcze pozmiej znow bede dzwonié, aby porozmawiaé
o przeniesieniu. Grrrrr.

W transkrypcji z VDR,*'® petnigc wachte na mostku o godzinie 15:30 w dniu 30. wrzesnia 2015
roku powiedziala tak:

(W porzqdku) a wigc wezwatam ich wczoraj. Nie spatam wczoraj zbyt duzo, bo rozmawiatam
ze wszystkimi przez telefon. Firma paliwowa anulowala moj rachunek za paliwo — nie bede
placic za czyjes paliwo.

Z transkrypcji z VDR?" wynika, ze 2/M przyszta na mostek o godzinie 16:46 w dniu 30
wrzesnia 2015 r. i zwolnita C/M, aby mogt zjes¢ obiad. Wachta zastepcza trwata ok. 30 minut.

Harmonogram morski 2/M sugerowal w dokumentacji STCW dla dnia 25 sierpnia 2015 roku
nastepujacy plan dla rejsu EL FARO:*%

Wachta na morzu 0000-0400/1200-1600

Plan konserwacji poktadu na morzu 0800-1130 czas odpoczynku na morzu w godzinach 0400-
0800 i 1600-2400321°"

IMO** méwi na temat zmeczenia, co nastepuje:
WYTYCZNE DOTYCZACE ZMECZENIA — WPROWADZENIE

Zmeczenie mozna zdefiniowac na wiele sposobow. Zazwyczaj jednak opisuje sie je jako stan
znuzenia, meczenia, utrudzenia lub sennosci wynikajgcy z diugotrwatej pracy umystowej lub
fizycznej, diugich okresow niepokoju, wystawienia na cigzkie warunki lub brak snu. Efektem
zmeczenia jest ostabiona efektywnos¢ i zmniejszona czujnosc.

Najnowsze dane i wyniki badan wskazujq jednak zmeczenie jako przyczyne i (lub) czynnik
btedu ludzkiego wiasnie ze wzgledu na jego wplyw na efektywnosé. Blgd

318 Dowod MBI 266, s. 136.

319 Dowod MBI 266, s. 169.

320 Dowod MBI 283.

321 Dowod MBI 283, s. 5.

322 OkélInik Komitetu Bezpieczefistwa na Morzu (MSC) IMO 1014, nr ref. T2/4.2 z dn. 12.06.2001.
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ludzki wynikajgcy ze zmeczenia jest obecnie szeroko postrzegany jako wielu wypadkow na
morzu w tym miedzy innymi jednej z najgorszych katastrof morskich, do ktorych doszto
w ubieglym wieku — Exxon Valdez.

Negatywne efekty zmeczenia stanowiq ogromne zagrozenie dla bezpieczenstwa Zycia
ludzkiego, srodowiska i mienia. Ze wzgledu na to, ze zegluga handlowa to bardzo techniczny
i wyspecjalizowany przemyst, te negatywne efekty rosng wykiadniczo, co wymaga cigglej
czujnosci marynarzy i intensywnej koncentracji.

2. DEFINIOWANIE ZMECZENIA: Nie ma uniwersalnie akceptowanej definicji technicznej
zmeczenia. Niemniej to, co lgczy wszystkie definicje, to stopniowanie wydajnosci ludzi.
W Okolniku MSC IMO 813/ MEPC 330, na Liscie Popularnych Terminow dotyczgcych
Czynnika Ludzkiego znalez¢ mozna nastepujqcg definicje:

Obnizenie zdolnosci fizycznych i (lub) umystowych wynikajgcych z wysitku fizycznego,
psychicznego lub emocjonalnego, ktore moze doprowadzi¢ do ostabienia prawie wszystkich
zdolnosci fizyczne, w tym miedzy innymi sily, predkosci, czasu reakcji, koordynacji,
umiejetnosci podejmowania decyzji oraz zachowania rownowagi.

Oproécz tego w Zataczniku do Okolnika MSC1014 na stronie 10 napisano:

Powszechnie wiadomo, Ze zmeczenie ma szkodliwy wplhyw na wydajnosé¢ ludzkq oraz moze
obnizac efektywnosé¢ i skutecznos¢ zarowno pojedynczych osob, jak i catej zatogi; zmniejszac
produktywnos¢; obnizaé standardy pracy oraz przyczyniaé sie do popetniania bledow. O ile
nie podejmie si¢ odpowiednich krokow, aby zaradzi¢ zmeczeniu, pojawi sie ono po okresie
stalej koncentracji, stwarzajqgc zagrozenie dla bezpieczenstwa statku.

W czasie postepowania MBI kilku $wiadkow* nie potrafito wyjasnié, kto w obrebie organizacji
TOTE byt odpowiedzialny za nadzér nad ocenami, formularzami medycznymi, dokumentacjg
dyscyplinarng i1 inng dokumentacjg, w tym dokumentacja STCW dotyczaca wymaganej historii
odpoczynku w pracy u marynarzy.

Szczegodlne zasady obowiazuja marynarzy, ktorzy shuza jako oficerowie wachtowi na poktadzie
wymaga si¢ od nich szesciu godzin odpoczynku w ciggu dwunastu godzin bezposrednio przed
podroza.>?® 326

Byly 2/M i 3/M na EL FARO o$wiadczyl w czasie skladania zeznan przed MBI, Ze nie byt
swiadom wymogow prawnych co do okresu odpoczynku przed przejmowaniem wachty na poktadzie
bezposrednio przed wyplynigciem w morze.””” Ten wymodg nie byl wspomniany w zadnym
formularzu TSL**® Nie byt takze uwzgledniany we wzorach automatycznej kalkulacji wymaganego
okresu pracy/odpoczynku STCW na EL FARO.

323 Transkrypcja MBI z 16 lutego 2016 1., s. 14.

324 Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania §wiadectw oraz petnienia wacht
(STCW) 1978 ustanawia normy kwalifikacji dla kapitanow, oficerow i wachty na statkach morskich.

32 Dow6d MBI 304.

326 & 8104 tytutu 46 U.S.C.

327 Transkrypcja MBI z 9-10 lutego 2017 r., s. 812.
328 Dowod MBI 283.
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Celem wymagan w zakresie odpoczynku STCW jest walka ze skutkami zmgczenia, ktére moga
mie¢ negatywny wplyw na procesy poznawcze 1 wydajnos¢ wachty.

MBI sprawdzita probke historii odpoczynkow w pracy STCW, aby ustali¢, czy wymagania
§8104 tytulu 46 U.S.C. byly spelniane w czasie poprzednich rejsow, jesli chodzi o oficeréw
mostkowych EL FARO. MBI wykryla trzy potencjalne naruszenia przepisow dotyczacych
odpoczynku w ciggu dwunastu godzin poprzedzajacych wyptynigcie z portu. Zbadano probki STCW
dla 3/M z feralnego rejsu z dnia 7 lipca, 14 lipca i 1 wrze$nia 2015 roku. Wynikato z tego, ze okresy
odpoczynku wahaly si¢ pomigdzy w czasem od 4 do 5,5 godzin,*” jesli chodzi o okres 12 godzin
bezposrednio przed wyplynigciem.

Przeglad dokumentacji STCW pozwolil takze wykry¢ niespelnienie wymagan w zakresie
odpoczynku polegajacych na szesciu godzinach ciggltego odpoczynku w okresie 24 godzin zawartych
w § 15.1111 tytulu 46 CFR. Do niespelnienia wymagan dochodzito w sierpniu i wrzesniu 2015 roku.

W czasie przestuchania przed MBI>*" bylty AB EL FARO powiedzial tak o dokumentacji
STCW:

Nie uslyszy si¢ tego, poniewaz — jak powiedziatem — zarabiajg dobre pienigdze i zawsze sq
jakies sposoby. Nawet STCW, szczerze mowiqc. Istniejg sposoby, poniewaz majq na statku taki
program, ze kiedy wprowadzi sie godziny i coS nie gra, to wtedy wyswietla si¢ to na czerwono.
Wiec wystarczy tylko poprawic cyferki i wszystko znowu gra.

Zgodnoscig z STCW zarzadzat personel pokladowy przy minimalnym nadzorze ze strony firmy
TOTE. Kierownik ds. Bezpieczefistwa®' zasygnalizowal w czasie zeznan przed MBI, ze firma
TOTE przegladata dokumentacje STCW, jesli co$ zglosito si¢ do Dzialu ds. Bezpieczenstwa.
W sprawozdaniu z audytu wewnetrznego TOTE EL FARO przeprowadzonego na poczatku 2015 r.
nie byto wzmianek o przegladzie wpisOw na temat odpoczynku w pracy wedlug STCW. MBI nie
byta w stanie uzyska¢ w wpisow na temat odpoczynkéw w pracy wedlug STCW za tygodnie
poprzedzajace feralny rejs, gdyz byly one prowadzone na poktadzie EL FARO.

7.2.13.1.12. EL FARO — perturbacje spowodowane rekrutacja zalogi na statki klasy MARLIN

W czasie procesu rekrutacji zatogi do statkow klasy MARLIN, realizowanej przez firm¢ TOTE,
doszto do perturbacji. Kazda wyselekcjonowana osoba byla proszona o podpisanie umowy
o zachowaniu poufno$ci. Oficerowie mostki i C/E z feralnego rejsu nie zostali wybrani na nowe
statki. Kapitan EL FARO takze nie miat pewnosci, czy otrzyma pozadane stanowisko na statku klasy
MARLIN. W transkrypcji z VDR z feralnego rejsu, Kapitan i C/M tak rozmawiali o obawach co do
swojej przysztosci w firmie TOTE ok. godziny 19:00 w dniu 30 wrzesnia 2015 roku:

C/M: Stysze, co pan mowi, Kapitanie. Jestem w kolejce do odsiewu...
Kapitan: Tak. To samo tutaj.
** Dowod MBI 283.

339 Transkrypcja MBI z 14 lutego 2017 r., s. 1360.
3! Transkrypcja MBI z 14 lutego 2017 1., s. 1189.
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C/M: ... Tylko czekam, az mnie wywali.

Kapitan: To samo u mnie.

CM: Nie wiem, co si¢ ze mng stanie.

7.2.13.1.13. EL FARO — kwestie czynnika ludzkiego u Oficera Mostkowego

Od roku 2014, wzigwszy pod uwage czas feralnego rejsu, firma TOTE nie oczekiwala, Ze
Kapitan EL FARO bedzie informowal o planowanej trasie konkretnego rejsu kierownikow
nadbrzeznych TOTE lub omawial z nimi te tras¢, nawet w czasie sezonu huraganowego. Byly DPA
1 Kierownik ds. Operacji Morskich zeznal, ze przed rokiem 2014 standardowa praktyka w TOTE
bylo dokonywanie oceny trasy i planéw dla statku przed rejsem w przypadku prognozowania
trudnych warunkéw pogodowych. Zapytany, czy Kapitan kiedykolwiek negatywnie zareagowal na
praktyke informowania firmy o planach rejsu, byly Kierownik Morski przyznal, ze powiedziat
wczesniej jednemu Kapitanowi, ze jesli ten nie przekaze mu swoich plandw i intencji, wybierze on
innego Kapitana na jego zastepstwo w ciggu dwoch godzin.**

Oprocz braku nadzoru ze strony stuzb nadbrzeznych wystepowaty takze problemy z wewnetrzng
komunikacja na pokladzie. W czasie ostatniej wachty nocnej na EL FARO przed wypadkiem, VDR
zarejestrowat kilka przyktadow krytycznej komunikacji pomigdzy oficerami petlnigcymi wachte na
mostku i1 Kapitanem.

O godzinie 23:05 w dniu 30 wrzesnia 2015 r. 3/M wezwal Kapitana i powiedziat:
Kapitanie, przepraszam, ze budze.

Nie — nic... dostalismy witasnie najnowszq prognoze. — Mysle, ze chciatby Pan rzuci¢ na nig
okiem.

Tak — jesli jest mozliwos¢.
Wiasnie patrze na prognoze i na naszq trase. Ktoredy przebiega i yy... — sqdze, ze chciatby Pan
spojrzec na to.

Eee... a wiec — w — w aktualnej prognozie — sq maksymalne wiatry... sto mil na godzine.
W srodku. — Jesli dobrze na to patrze — e... — i przemieszcza si¢ na 230 z predkosciq pieciu
wezlow. Zaktadam, Ze tendencja sie utrzyma — bedzie przemieszczaé sie w tym samym
kierunku przez jakies powiedzmy najblizsze pie¢ godzin. Przesuwa si¢ w kierunku naszej trasy
i yyy... bedziemy naprawde blisko. Hm... wie Pan, mogtbym by¢ bardziej konkretny — mogtbym
nakresli¢ to. Ale bedzie naprawde blisko (i). I... no nie wiem. [Przeczgcy pomruk]... moge
oddzwoni¢ i podac doktadniejsze dane. Mamy sie spotkac o czwartej rano. (Wiesz).

Kiedy 3/M rozmawial z Kapitanem, do skrzynki odbiorczej poczty e-mail Kapitana przyszta
wiadomo$¢ e-mail z zatgcznikiem o pogodzie z BVS. 3/M i1 2/M oczekiwali

332 Rozmowa NTSB z kapitanem Harrym Rogersem.
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przekazania aktualizacji pogody z systemu BVS do komputera na mostku, aby ja sprawdzi¢ i podjac
ewentualne dzialania. Kapitan przekazal pakiet z systemu BVS z godziny 23:00 na mostek dopiero
o godzinie 04:45 nastgpnego ranka.

Na krotko przed zwolnieniem wachty o godzinie 23:13 3/M wezwal Kapitana ponownie i,
omawiajgc Huragan Joaquin, powiedziat tak:

(OK) tu znquin3/M).

A wiec o godzinie czwartej bedziemy dwadziescia dwie mile od centrum. Przy predkosci
maksymalnie do setki w porywach do stu dwudziestu z tendencjq rosngcq — opcja, jakg mamy
to — z tego, co widze — jest taka, zeby o godzinie drugiej zwrdci¢ sig¢ na potudnie. Tam by sie
troche rozrzedzito — oczywiscie, chciatbym zweryfikowaé, co widze. Oczywiscie rozumiem, Ze
oczekuje Pan, aby nie wplywa¢ w ¢éwiartke centralnie przed nami i nie narazac¢ sie. Tylko
mowig, zZe wlasnie — wiasnie tak blisko bedziemy. — Bardzo prosze.

Kapitan nie przyszedl na mostek po polaczeniu, a 3/M i AB na mostku odbyli nast¢pujaca
rozmowe na temat telefonu:

3/M:  Bedzie taki silny wedtug prognozy — dwadziescia mil od centrum.

AB [Przeklenstwo]

3/M  Mowi: , bedziemy w potudniowo-zachodniej cwiartce. Wiatr bedzie wiac
z potnocy” — Wiec.

AB Nantucket sleigh ride. [Termin uzywany w czasach wielorybnictwa, opisujacy
dziki kurs statku tuz po harpunowaniu wieloryba.]

3M Ufam w to, co mowi — to tylko dwadziescia mil od wiatru o predkosci stu
wezlow — to nawet nie brzmi dobrze.

2/M takze wezwala kapitana o godzinie 1:20 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. w czasie swojej
wachty, celem przedyskutowania kwestii Huraganu Joaquin, po tym jak dowiedziala si¢, ze
zmieniono klasyfikacje sztormu na kategorie 3. W czasie rozmowy Kapitan poinstruowat 2/M, aby
przyjeta trasg, ktorg zaplanowano poprzedniej nocy. Szczegdétowy zapis z rozmowy zawarto
w punkcie 7.2.13.3.1. niniejszego sprawozdania.

2/M i AB na wachcie miedzy godzinami 00:00 i 04:00 doktadnie monitorowali zegar wraz
z pogarszaniem si¢ pogody, i czas do przybycia zastepcy na wachte. O godzinie 02:54 AB na
wachcie stwierdzit:

Trzymaj sie dziecinko — zostala nam tylko jakas godzina.>*

333 Dowdd MBI 266, s. 338.
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O godzinie 03:28 po tym, jak AB powiedzial, ze trasa EL FARO bedzie przebiega¢ wprost przez
znacznik duzego sztormu na radarze, 2/M odpowiedziata:

Jest dobrze (po prostu wytrzymajcie jeszcze jakies) pietnascie minut. (Utrzymaj) [AB], a potem
ruszamy.

Kiedy C/M zwolnit z wachty 2/M o godzinie 03:44 w dniu 1 pazdziernika 2015 r., proces
przekazania wachty trwal mniej niz trzy minuty. W czasie przekazania 2/M nie wspomniata
o napotkanych problemach z systemem autopilota ani niezidentyfikowanymi rozbtyskami $wiatta,
ktére AB widzial na statku. 2/M nie wspomniala o swojej rozmowie z godziny 01:20 z Kapitanem
dotyczacej intensyfikacji sztormu, ani o reakcji Kapitana, aby wzia¢ kurs 116 stopni. Proces
przekazania wachty nie uwzglednial takze dyskusji o btgdach pomiedzy przewidywanym kierunkiem
wiatru i1 rzeczywistym obserwowanym kierunkiem wiatréw huraganowych, o czym byla rozmowa o
godzinie 3.:24, kiedy 2/M powiedziata na mostku do AB:

Chyba sie zmienia. To ten raport pogodowy mowi o — wietrze zachodnio-potudniowo-
zachodnim, ktorego nie doswiadczmy, ale mysle, Ze zaczyna przesuwac si¢ na zachod i wraca
okrezng drogq. Najpierw odczujemy go na sterburcie.>

Kroétko po przej$ciu no mostek o godzinie 04:09 rankiem w dniu 1 pazdziernika 2015 t. Kapitan
powiedziat do C/M, ze ,spat jak dziecko”.*** W transkrypcji z VDR znajduje si¢ kilka uwag
padajacych z ust Kapitana, w ktorych zauwaza rdznice w odczuwaniu hatasu i wsciektosci sztormu
pomiegdzy swojg kabing i mostkiem. O godzinie 05:16 Kapitan tak powiedziat na mostku:

Tutaj brzmi to duzo gorzej.

Tam na dole (ponizej) (to tylko jak kolysanka) * * * 337

7.2.13.1.14. TSI — Operacyjny zakres kontroli

TSI, czyli armator EL FARO, byta stosunkowo mata firma, w ktorej konieczne bylo, aby wielu
cztonkdw personelu biurowego wypelniato wiele réznych obowiazkéw w tym samym czasie.
W miesigcach przed feralnym rejsem FARO prowadzono w firmie rozmowy na temat potencjalnej,
jeszcze wigkszej redukcji zatrudnienia w biurach.**

Wielozadaniowos$¢ personelu TSI stata si¢ jeszcze bardziej wymagajaca, gdy budowano nowe
statki klasy MARLIN. Wielu cztonkom zarzadu TSI i zespoldw operacyjnych przydzielono
dodatkowe zadania, aby moc przystapi¢ do eksploatacji nowych statkow. Przyktadowo, Dyrektorowi
ds. Bezpieczenstwa 1 Uslug powierzono kwestie zwigzane z zapewnianiem gazu LNG dla statkow
MARLIN. W czasie feralnego rejsu Kierownik ds. Zalogi szukata zatogi na statki MARLIN,
a Dyrektor ds. Zarzadzania Statkami przebywal w Kalifornii, przy jednym ze statkow klasy
MARLIN w stoczni.

33% Dowod MBI 266, s. 347.
335 Dowodd MBI 266, s. 347.
336 Dowod MBI 266, s. 367.
337 Dowodd MBI 266, s. 405.
338 Transkrypcja MBI z 13 lutego 2017 ., s. 187.
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Uwzglednienie w harmonogramie prac przerobczych na EL FARO takze przyczynito si¢ do
powstania dodatkowych obowigzkéw dla personelu nadbrzeznego TOTE. W czasie zeznan przed
MBI P/E EL FARO powiedzial:

Coz, mamy codzienng prace, a do tego jeszcze dochodzi dokowanie w suchym doku i prace
przerobcze. Zatem pracowalem — zasadniczo na trzy etaty, moze dwa i pol. Dokowanie
w suchym doku wchodzi w normalny zakres obowigzkow inZyniera portowego, ale zdarza sig
co dwa czy trzy lata. Natomiast tutaj wszystko dzialo sie¢ w tym samym czasie.

DPA EL FARO byl odpowiedzialny za flot¢ liczaca ok. 25 statkow wodnych. Statki te miaty
status aktywnych i gotowych do operacji i byly zlokalizowane w r6znych miejscach §wiata.

7.2.13.1.15. Operacje TOTE — regularna trasa, harmonogram i presja handlowa

Statek EL FARO ptywal w ramach czegos, co opisywano jako ,ustuge zeglugi regularnej”.
Ustuga ta obejmowala regularne, planowe transporty pomig¢dzy Jacksonville 1 San Juan realizowane
cotygodniowo. Szlak do i z San Juan nazywany byt ,,Szlakiem Atlantyckim”. Oficerowie poktadowi
nie otrzymywali bezposrednich wynagrodzen motywacyjnych ani premii za dotrzymanie terminu
dostawy towaru, ale takie statystyki byly przekazywane klientom TOTE. Firma TOTE ponosita
koszty opo6znien odptynig i przyptynig¢ w formie kosztoéw pracy personelu portowego. Zgodnie
z zasadami firmy, jesli chodzi o statki klasy PONCE nalezace do TOTE, uwazano, ze termin zostat
dotrzymany, jesli statek przybyt do portu lub opuscit go w okreslonym dwugodzinnym przedziale
czasowym.

Kilku bylych cztonkéw zatogi EL FARO i EL YUNQUE przyznato w czasie zeznan przed MBI,
ze przez znaczng wigkszos¢ rejsow w ciggu dwoch lat przed feralnym rejsem towarzyszyly im dosé
dobre warunki atmosferyczne.

Kapitan wypowiedziat na mostku EL FARO o godzinie 09:23 w dniu 30 wrze$nia 2015 roku
nastepujace stowa:

Mam na mysli, kiedy przeplynelismy przez Erike [Odniesienie do sztormu tropikalnego Erika]
zeszlego * to byl pierwszy prawdziwy — prawdziwy sztorm, ktéry mnie spotkat na tym statku.>*

7.2.14. Ratownictwo

Statek EL FARO byl wyposazony w wymagane urzadzenia ratownicze, zgodnie z wydanym
przez Straz Przybrzezna Swiadectwem Kontroli. W sktad sprzetu ratowniczego wchodzity todzie
ratunkowe, tratwy ratunkowe, kamizelki ratunkowe, morskie ubrania ratunkowe, radioptawy EPIRB,
transpondery SART. Statek EL FARO byt takze wyposazony w Swiatowy Morski System Eacznosci
Alarmowej 1 Bezpieczenstwa (GMDSS), System Alarmowy Bezpieczenstwa Statku (SSAS)
i radiowy System Identyfikacji i Sledzenia Dalekiego Zasiggu (LRIT).

33 Dowéd MBI 266, s. 73.
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7.2.14.1. Szkolenie z zakresu sprzetu ratunkowego

Obstuga sprzetu ratunkowego musi by¢ obowiazkowa czescig szkolenia,** aby zatoga mogta sie
z nig zaznajomi¢. Sprze¢t ratunkowy mozna testowac i1 ¢wiczy¢ na nim w czasie wymaganych
¢wiczen, np. probnej ewakuacji statku; mozna go takze przetestowaé w czasie okresOw jego
konserwacji.

Podrecznik Bezpieczenstwa Morskiego (MSM), tom II, moéwi, ze obowiazkiem Strazy
Przybrzeznej jest ustalenie, czy zatoga potrafi skutecznie korzysta¢ ze sprzetu, takiego jak na
przyklad todzie ratunkowe. Inspektorzy Morscy Strazy Przybrzeznej zobowigzani sa do
obserwowania wodowania todzi ratunkowych, aby sprawdzi¢ umiejetnosci zatogi w zakresie ich
obstlugi. Proces ten obejmuje opuszczanie todzi do wody, a nastepnie rzeczywista obsluge todzi na
wodzie. Oprdcz tego obejmuje tez testy operacyjne todzi ratunkowej z silnikiem Diesla oraz recznie
nape¢dzanej todzi ratunkowej, ktora byta na statku EL FARO. Istnieje zapis o zmianie procedur ze
wzgledu na niekorzystng pogode. W takich przypadkach po zakonczeniu inspekcji Inspektor Morski
Strazy Przybrzeznej jest zobowigzany, co wynika z polityki, udokumentowaé, ze nie
przeprowadzono pelnej proby ewakuacji statku z odnotowaniem, jakie testy trzeba jeszcze
przeprowadzi¢ w pdzniejszym terminie.

Dokonany przez MBI przeglad dokumentacji ¢wiczen ewakuacyjnych na statku EL FARO
wykazal, ze lodzie ratunkowe podczas ¢wiczen zostaty opuszczone tylko do relingu. Nie znaleziono
dowodu jakoby w ramach ¢wiczen ewakuacyjnych todzie ratunkowe opuszczono do wody i1 uzyto
ich w praktyce.

Byly bosman EL FARO®*' zeznat przed MBI, co nastgpuje, na temat inspekcji i testow jednej
z todzi ratunkowych EL FARO.

W porzqdku, jeszcze raz, sporzqdzitem swiadectwa kontroli, opuscilismy takze naszq todz, todz
na sterburcie poszta w Puerto Rico, w kolysce transportowej, w drewnianej kolysce, i
przesunelismy dzwignie. Zurawiki dzialaly, a ja bylem na déwigni. Opuscitem t6dé do II
Oficera, rzucitem liny ochronne. Starszy oficer i asystent byli na poktadzie w tamtym czasie,
jak sqdze. Opuscilismy todz na kolyske, przelgczylismy dzwignie i sprowadzilismy jq z
powrotem; mowigc z powrotem, mam na mysli, Ze zostata zabezpieczona.

Byly 2/M EL FARO o$wiadczyP** w czasie zeznania przed MBI, ze wodowanie todzi
ratunkowych dla scenariuszy, w ktorych statek EL FARO przechylat si¢ na bok, nie zostato
omoOwione w czasie probnych ewakuacji statku. 2/M w nastepujacy sposob opisal typowa probng
ewakuacj¢ EL FARO:

W czasie typowych éwiczen na opuszczanie statku opuscilibysmy todz na poktad ewakuacyjny,
ktory zmajduje sie na poziomie stop, wiec tatwo mozna po prostu wsigs¢ do todzi.
Opuscilibysmy todz na poktad ewakuacyjny wciggnelibysmy w powrotem.

Amerykanskie Biuro Zeglugi (ABS) odpowiadalo za to, aby na statku EL FARO
przeprowadzono test operacyjny opuszczania todzi do wody i obstugi todzi w trakcie przepisowego
przegladu urzadzen bezpieczenstwa. W czasie ostatnich inspekcji na EL FARO przed feralnym
rejsem

340 MSM, tom 11, sekcja B, rozdziat 1, pkt V, s. B1-B31.
3! Transkrypcja MBI z 14 lutego 2017 r., s. 1290.
32 Transkrypcja MBI z 18 lutego 2016 ., s. 65.
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Inspektor Strazy Przybrzeznej byt §wiadkiem opuszczania todzi do relingu. Inspektor Morski nie
wymagal opuszczania todzi ratunkowych do wody, spuszczenia z zurawikow czy ich uzycia na
wodzie, gdyz blednie zatozyl, ze ABS bylo §wiadkiem takich operacji w czasie przeprowadzania
przepisowego przegladu urzadzen bezpieczenstwa. Brak odpowiedniej komunikacji pomiedzy Straza
Przybrzezna i ABS rozciagneta si¢ na kilka cykli przegladéw, poniewaz zasadniczo przeglady ABS
1 badania Strazy Przybrzeznej byly przeprowadzane odrgbnie na EL FARO.

7.2.14.2. Lodzie ratunkowe i systemy wodowania

Na EL FARO znajdowatly si¢ dwie, wodowane zurawikami grawitacyjnymi todzie ratunkowe
zamontowane na sterburcie i bakburcie. Ze wzgledu na to, ze statek EL FARO zostal zbudowany
w roku 1975, musiat on spetnia¢ wymagania SOLAS 1960 dla sprzetu ratowniczego, w tym todzi
ratunkowych. Konwencja SOLAS 1974 zawiera zaktualizowane przepisy w zakresie todzi
ratunkowych na statkach towarowych, ktore wymagaja dostepnosci silnikowych i zabudowanych
todzi ratunkowych na statkach, ktérych budowa rozpoczgta si¢ po dniu 1 lipca 1986 roku. Przepisy
konwencji SOLAS 1974 nie obowiazywaly wstecznie statkow starszych, takich jak EL FARO,
a wigc nie wymagano instalacji zabudowanych todzi ratunkowych na starszych statkach, o ile
utrzymanie istniejacych systeméw wodowania z zurawikami grawitacyjnymi bylo mozliwe.

Lo6dz ratunkowa znajdujaca si¢ na sterburcie statku EL FARO, tj. £6dZ nr 1, miescila 43 osoby
i byla napedzana recznych ruchem dzwigni, ktére z kolei napgdzaty $rube napgdowa. Taki uktad
napedowy jest znany pod nazwg przektadni Fleminga.

Ilustracja 47. L.0dZ ratunkowa na sterburcie EL YUNQUE. Fotografia NTSB.
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Lo6dz ratunkowa znajdujaca si¢ na bakburcie, czyli £.6dz nr. 2, miescita 48 osob i byta napgdzana
silnikiem Diesla. Sklasyfikowano ja jako 16dz ratowniczg EL FARO. W standardowych warunkach
roboczych opisane todzie ratunkowe mogly by¢ zwodowane poprzez usunigcie zabezpieczen
1 opuszczenie ich do punktu, z ktérego personel moze wsiada¢ do todzi ratunkowych. Kazda t6dz
ratunkowa posiada przypisanego dowodzacego nig oficera podkladowego. W rzeczywistych
scenariuszach ewakuacji ze statku, jeden z cztonkdéw zatogi zobowigzany jest do obslugi urzadzen
sterujacych procesem wodowania i opuszczenia todzi do wody. Osoba ta dopiero wtedy uzywa
drabinki linowej, aby zej$¢ w dot przy burcie EL FARO 1 wej$¢ na poktad todzi znajdujacej si¢ juz
w wodzie. Zatoga todzi nastgpnie zwalnia haki todzi i odptywa todzig ratunkowg od burty statku.

Glownym ograniczeniem wodowania grawitacyjnego lodzi byla konstrukcja systemu
wodowania, jesli chodzi o przeglebienie i przechyt boczny.*** System ten zaprojektowano w taki
sposob, ze moze dziala¢ przy przechyle bocznym do 15 stopni przy catkowicie zaladowanej todzi.
Nagrania dzwickowe z VDR nie zawieraly zadnych dyskusji dotyczacych przygotowywania,
obsadzania czy eksploatacji todzi ratunkowych EL FARO.

Po wypadku w obrebie odnalezionych szczatkdéw statku EL FARO odkryto dryfujaca £.6dz nr 1,
czg$ciowo zanurzong, z powaznymi uszkodzeniami. Ostatecznie wyciagnigto ja i przetransportowano
na brzeg. £6dz nr 2 zostata zlokalizowana na dnie oceanu, miata powazne uszkodzenia, brakowato
jednego jej konca oraz silnika. W czasie dochodzenia MBI ekspert w dziedzinie sprzetu
ratowniczego zeznal, ze uszkodzenia dwoch todzi odpowiadaly uszkodzeniom wystepujacych
podczas tonigcia, z uwzglednieniem sit natury — wiatru i morza.*** Oswiadczyt, ze ich stan nie
pozwalal zaklada¢ jakoby zatoga probowata zwodowaé ktéragkolwiek z lodzi ratunkowych.
Podwodne nagrania filmowe i zdjecia zrobione statkowi EL. FARO przez zdalnie sterowany pojazd
podwodny przedstawiaty rozlegte uszkodzenia obu systemoéw wodowania todzi ratunkowych, w tym
takze skrecone ramiona zurawikow. Niektore zdjecia zatopionej todzi ratunkowej z bakburty
wskazywaly na to, ze na zatopiong 16dz oddziatywata ukos$nie dziatajaca sita $cinania.**

W dniu 28 wrzesnia 2015 r., dzien przed wyplynigciem na feralny rejs, dwoch mechanikow
weszlo na poktad EL FARO, aby wymieni¢ dwa sprzggla wyprzedzeniowe w zurawikach do todzi
ratunkowych.**® Mechanicy wykonali prace i sprawdzili naprawe w dniu 29 wrze$nia, na krotko
przed wyplynigciem statku EL FARO w feralny rejs. Firma TOTE nie powiadomita ABS ani Strazy
Przybrzeznej o tych naprawach. Plan remontow firmy TOTE dotyczacy zurawikoéw obejmowat
ukonczenie prac naprawczych w porcie. Niemniej mechanik serwisowy, ktory wykonat naprawe,
zeznat przed MBI, ze zostal zapytany przez firm¢ TOTE o to, czy nie mogtby wyplynaé w morze na
EL FARO, jesli naprawa nie zostanie ukonczona przed wyplynigciem z portu. Mechanik serwisowy
zeznat przed MBI, ze oficer EL FARO zapytal go, czy nie bylby sktonny, aby wyplyna¢ w morze na
statku, poniewaz ,,postep prac byt jakby powolny ze wzgledu na wiek i cigzko byto dostaé czesci”.**’
Naprawy zurawikoéw zostaly nastgpnie ukonczone przed wyptynigciem, a 16dz ratunkowa za burta
zostala opuszczona i1 podniesiona, aby sprawdzi¢ dzialanie naprawionego sprzegta. £.6dz ratunkowa
na sterburcie, ktéra znajdowata si¢ poza dokiem, nie zostata opuszczona. Naprawe ukonczono bez
opuszczania todzi, z przekonaniem, ze zatoga EL FARO opusci 16dz ratunkowa na sterburcie
W pOzniejszym czasie.

Lodzie ratunkowe, ktore znajdowatly si¢ na statku EL FARO, z mechanizmem grawitacyjnym
10 otwartej konstrukcji, nie s3 jedynymi dostgpnymi na rynku typami todzi. Jednym z innych
rozwigzan jest 16dz ratunkowa montowana na rufie, ktorg zsuwa si¢ po rampie do

33 Transkrypcja MBI z 15 lutego 2017 ., s. 91.

3 Transkrypcja MBI z 17 lutego 2017 r., s. 110-113.

3% Sprawozdanie rzeczowe NTSB a temat czynnikow decydujacych o przetrwaniu.
** Dowod MBI 074.

347 Transkrypcja MBI z 26 maja 2016 1., s. 20.
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wody. £.6dz ta jest zamknigta i wyposazona w siedzenia z systemem do zapinania. Po zapelieniu
todzi pasazerami, poprawnie przypi¢tymi na swoich miejscach, prowadzacy 16dz aktywuje system
wodowania z wewnatrz todzi; aby zwodowac 10dz rufowa, nikt nie musi pozostawac z tytu na statku.
Lo6dz zsuwa si¢ po szynach, a sita pedu odpycha jg od statku. Kotysanie boczne i inne ruchy statku
majg mniejszy wplyw na mozliwo$¢ bezpiecznego zwodowania takiej todzi. Bedac na todzi,
w odpowiedniej odlegtosci od statku, mozna uruchomi¢ silnik, aby oddali¢ si¢ od miejsca katastrofy.
Ponizszy rysunek ilustruje obstuge rufowej todzi ratunkowej o zamknietej konstrukcji.

Ilustracja 48. Sekwencja wodowania dla systemu grawitacyjnego, uklad lodzi
ratunkowej dla swobodnego spadania. Grafika na gorze po lewej stronie, zaloga
wchodzi na 16dz i przypina si¢. 1.6dz zostaje zwolniona i wpada do wody, a energia
kinetyczna odpycha ja od statku. Kiedy l6dz wpada do wody, silnik pracuje.
(Zrédlo: Karishma Marine Solutions Pvt Ltd (KARCO), Indie)

W czasie zeznan przed MBI Kierownik Siodmego Okrggu Stazy Przybrzeznej ds. Zarzadzania
Interwencja Kryzysowa wypowiedzial nastgpujace stowa, kiedy zapytano go o to, czy dostgpnosé
nowoczesnej, zamknietej todzi ratunkowej zmienitaby jego oceng co do mozliwos$ci przezycia zatogi
EL FARO w warunkach huraganu:
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Tak. W moim pierwszym wywiadzie, jesli istniata jedna rzecz, jakiej bym sobie zyczyl, to aby
zaloga miata od samego poczqtku tej sytuacji zamknietq lodz ratunkowq z automatycznym
mechanizmem wodowania na szynach. Ale jest pewien warunek. Polega na tym, zZe decyzja
o ewakuacji ze statku musiataby zostac¢ podjeta na tyle wczesnie, aby moc opusci¢ bezpiecznie
statek. Jesli decyzje o opuszczeniu statku podjeto, kiedy ten zaczqgt si¢ wywracac do gory dnem,
nie wiem, czy to cokolwiek by zmienilo. Ale jesli mieliby opcje, moim zdaniem, jako
profesjonalisty, najbezpieczniejszym miejscem dla zalogi w takich warunkach bytby statek.
Kiedy ta opcja zawiodta, moim zdaniem nie mieli zadnych innych wyjs¢. Ta todz ratunkowa
databy im mozliwos¢, z ktorej mogliby skorzystac¢ wczesniej.

7.2.14.3. Tratwy ratunkowe

Ilustracja 49. 25-osobowa tratwa ratunkowa Viking typu jak na EL FARO.

Statek EL FARO byl wyposazony w jedng 6-osobowg tratwe¢ ratunkowa z przodu i dwie 25-
osobowe tratwy znajdujace si¢ na poktadzie, z ktérego wchodzi si¢ do todzi ratunkowych, blisko
fodzi ratunkowych. Trzy tratwy znajdowaly si¢ w kolyskach z hydrostatycznymi mechanizmami
zwalniajagcymi, ktore pozwalaja na automatyczne spuszczenie i nadmuchanie tratwy w przypadku
tonigcia statku. Tratwy byly wyposazone w samonadmuchujacy si¢ daszek, worki balastowe pod
kadtubem, drabing do wchodzenia, kotwice i sprzet ratowniczy. Worki balastowe pod kadlubem
tratwy zostaly zaprojektowane tak, aby pomoc w stabilizacji tratwy po rozpoczgciu korzystania z
niej. Tratwy te mogly by¢ zwalniane automatycznie w przypadku tonigcia statku lub rgcznie przez
przytrzymanie przymocowanego falenia, wrzucenie tratwy do wody i pociagni¢cie falenia. Falen
mocuje tratwe do miejsca wejscia na poktad do momentu wejscia na nig. W spokojnym i stabilnym
otoczeniu drabinka linowa do wsiadania jest uzywana przez zaloge do wspinania si¢ z miejsca
wchodzenia na poktad do miejsca, w ktorym zaloga bedzie wchodzi¢ do tratwy. Po wejsciu na
poktad falen zostataby przecigta lub spuszczona a tratwa oddryfowataby od statku lub, w idealnych
warunkach, zostalaby odholowana od niego za pomocg napedzanej silnikiem Diesla todzi
ratunkowe;j.
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Oprécz wymaganych tratw, na EL FARO znajdowatly si¢ dwie dodatkowe tratwy 25-osobowe
w kotyskach lub przywiazane do relingéw przy poktadzie todzi.**® Dodatkowe tratwy zostaty
umieszczone na statku EL FARO po problemach z podstawa poktadu zurawikow odkrytych na EL
YUNQUE w potowie lata 2015 r.. Gdy EL FARO odptywat z Jacksonville w dniu 29 wrze$nia 2015
r., te dodatkowe tratwy byty wciaz na jego poktadzie.
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Iustracja 50. Wymagana 25-osobowa tratwa ratunkowa na bakburcie statku EL YUNQUE.
Rysunek przedstawia rozmieszczenie tratw i hydrostatyczny mechanizm zwalniajacy.

Kapitan EL FARO wydat rozkaz wachcie na mostku, aby wszcza¢ alarm ewakuacji statku
o godzinie 07:29 w dniu 01 pazdziernika 2015 roku. O godzinie 07:31 Kapitan polecit C/M przez
radio UHF, aby zrzuci¢ tratwy do wody i1 aby wszyscy zeszli ze statku i nie rozdzielali si¢.

Kiedy zaloga probowata wej$¢ na tratwy ratunkowe statek EL FARO przechylat si¢ na bakburte
pod katem przekraczajacym pietnascie stopni. Zdaje si¢, ze o godzinie 05:18 C/M**° wspominat
o przechyle bocznym osiemnastu®” stopni, choé zespot od transkrypcji NTSB nie mégh z calg
pewnoscig rozszyfrowa¢ nagran dzwigkowych z VDR. Kapitan, rozmawiajac przez telefon
satelitarny o godzinie 07:07 z DPA TOTE opisat przechyt boczny statku EL FARO jako prawidtowy.
W czasie koncowych momentoéw statku EL FARO, burtag nawietrzng byla sterburta, a na proces
wodowania tratw wptywalo dzialanie wiatru i morza.

8 Transkrypcja MBI z 19 lutego 2017 1., 5. 921 118.
3 Dowéd MBI 266, s. 407.
% Dowod MBI 266.
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Przechyt boczny bakburty spowodowalby bardzo duze zblizenie si¢ tratw na bakburcie do
morza, lub by¢ moze nawet ich zanurzenie.

W czasie zeznan przed MBI Kierownik Siodmego Okregu Stazy Przybrzeznej ds. Zarzadzania
Interwencja Kryzysowa, ktory petnit takze funkcje Kontrolera Misji Poszukiwania i Ratownictwa
w Przypadku Zdarzenia z udzialem EL FARO, opisujac wyzwania zwigzane z proba ewakuacji ze
statku na tratwg ratunkowa, powiedziat:

Podobnie mozliwos¢ ewakuacji ze statku na tratwe ratunkowg w dobrych warunkach jest
trudna, poniewaz trzeba zejs¢ z wolnej burty statku do tratwy, jesli — jesli warunki nie
pozwalajq na nadmuchanie tratwy na pokiadzie i spowodowanie, aby statek wyplyngt spod
tratwy - jest ona zwigzana ze statkiem, a statek porusza si¢ na falach o wysokosci 30-40 stop
nad morzem, to po prostu bedzie szarpac¢ w tyt i w przod. Trudno sobie wyobrazié, jak trudne
jest zejscie po burcie statku do tratwy ratunkowej w kombinezonie ratunkowym. A jesli tratwa
nie jest odigczona od statku, to po prostu nie bedzie mozna dostac si¢ do niej na tych morzach.

Podczas misji poszukiwawczo-ratunkowej Strazy Przybrzezna zaobserwowata dwie tratwy EL
FARO.

Jedna z nich zostala sprawdzona przez plywaka Strazy Przybrzeznej pod katem szczatkow,
a nastepnie celowo zatopiona, aby zapobiec pomytkom przy pdzniejszych akcjach poszukiwawczych
i ratowniczych. Nie udalo si¢ odnalez¢ drugiej tratwy, ktérg zaobserwowano, ale ktorej nie zbadano.
Podczas przegladu wrakoéw nie zaobserwowano tratw ratunkowych w miejscach ich przechowywania
na statku EL FARO.

7.2.14.4. Kamizelki ratunkowe

Na statku EL FARO znajdowaty si¢ zaaprobowane przez Straz Przybrzezng kamizelki
ratunkowe Typu 1, przeznaczone do komercyjnych zastosowan petnomorskich. Kazdy cztonek
zatogi posiadal w prywatnej kabinie na statku swoja kamizelk¢ oraz istnial wymdg zapewnienia
dodatkowych kamizelek na stanowiskach wachtowych, na przyktad na mostku nawigacyjnym,
dziobie i w przedziale maszynowym.*' Rankiem w dniu 1 pazdziernika 2015 roku 2/M powiedziata
do AB na wachcie, ze nie wie, czy na mostku s jakie$ kamizelki.>>* O godzinie 07:30 po alarmie
ewakuacji statku 2/M zapytata Kapitana na mostku, czy powinna p6js$¢ po swoja kamizelkg. Kapitan
odpowiedziat:

Tak. Przynies mi tu mojq i przynies jedng dla [AB].

Gdy 2/M poszta po swoja kamizelke, nie bylo juz jej pozniej stycha¢ na nagraniu z VDR.
O godzinie 07:37, tylko cztery minuty przed zanurzeniem EL FARO, Kapitan wykrzyknat
nastgpujace pytania na mostku:

Gdzie sq kamizelki ratunkowe (na gorze) tutaj?

Gdzie sq kamizelki ratunkowe na mostku?

W czasie ¢wiczen ewakuacji wszyscy czlonkowie zalogi, w tym cztonkowie dodatkowi, tacy jak
polska zatoga remontowa, mieli obowigzek zatozenia swoich kamizelek ratunkowych.

331 Transkrypcja MBI z 26 lutego 2016 ., s. 138.
332 Dow6d MBI 266, s. 323.
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29 wrzesnia 2015 roku dwoch czionkow polskiej zatogi remontowej zostato zwolnionych
z poktadu EL FARO, byli oni na statku od sierpnia 2015 r.. W czasie zeznan przed MBI jeden z
bytych czlonkow zatogi remontowej oznajmil, ze w czasie stuzby na EL FARO nie zakladat
kamizelki ratunkowej ani skafandra migkkiego. Powiedzial takze, Ze nie uczestniczyt w ¢wiczeniach
ani nie znat lokalizacji zbiorek czy przypisanej fodzi ratunkowe;.

7.2.14.5. Skafandry miekkie (kombinezony ratunkowe)

Kombinezony ratunkowe sluza do zapewniania ochrony termalnej celem uniknigcia skutkow
hipotermii, aby pomdc unosi¢ si¢ na powierzchni. Zostaly zaprojektowane tak, aby moc tatwo je
zalozy¢. Po ich zatozeniu zdolnosci fizyczne osoby noszacej w rutynowych czynnos$ciach, takich jak
chodzenie, czy zreczno$¢ w przypadku czynno$ci wymagajacych uzycia dloni i placéw sa
ograniczone.

Wszystkie skafandry migkkie na EL FARO byly przechowywane w worku. Aby poprawnie
zatozy¢ skafander, nalezy go rozlozy¢ na stosunkowo wolnej powierzchni pokladu. Zaktada si¢ go
nastepnie w podobny sposob, co kombinezon. Majac na sobie skafander, nalezy go zapiac¢ i przypiac
klapke twarzowa na twarzy. W czasie ¢wiczen zaloga miala zaklada¢ skafandry w sposob
zadowalajacy oficera poktadowego.

Kazdy czlonek zalogi na EL FARO miat skafander migkki w swoim obszarze sypialnym,
aoprocz tego zapasowe skafandry znajdowaly si¢ w przedziale maszynowym, na dziobie
i w magazynie wewnetrznym.*>® Skafandry przechodzity kontrole i badanie ci$nieniowe w sierpniu
2015 roku. W zapisach z VDR nic nie wskazuje na to, aby omawiano miejsce przechowywania
skafandrow. Nie bylo tez w nich dowodow na to, aby zatoga prébowata zlokalizowaé skafandry
migkkie na mostku EL FARO.

O godzinie 07:28, dziesi¢¢ minut przed zatonigciem EL FARO, Kapitan poinstruowal C/M przez
radio UHF, aby ,,upewnit si¢, Ze wszyscy maja swoje skafandry migkkie”. O tej porze starszy oficer
zbieral zatogg 1 przygotowywat si¢ do wodowania tratw ratunkowych.

W czasie misji poszukiwawczo-ratowniczej znaleziono trzy skafandry miekkie ze statku EL
FARO. W jednym z unoszacych si¢ na morzu skafandréw znajdowaly si¢ szczatki zmarlego czlonka
zalogi, ktorych nie udalo si¢ zlokalizowac ani odzyska¢. Dalsze szczegoly dotyczace tego skafandra
omoOwiono w rozdziale ,,Operacje Poszukiwawczo-Ratownicze” niniejszego sprawozdania. Dwa
pozostate puste skafandry migkkie, znalezione na powierzchni, wylowiono i wyciggnig¢to na brzeg.
Jeden z wyciagnietych skafandrow byl nieuszkodzony. Drugi natomiast miat duze rozdarcie w talii
zprzodu po prawej stronie, rozciagajace si¢ od zamka do boku skafandra. Dwa wyciagnigte
skafandry zostaty wyprodukowane w czerwcu 1985 roku.

353 Transkrypcja MBI z 19 lutego 2016, s. 95.
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Iustracja 51. Jeden z dwoch skafandréw migkkich wylowionych w czasie poszukiwan EL
FARO.

Norma ISO 15027 z zalozenia ma stanowi¢ minimalne wymagania w zakresie jakosci dla
producentéw, nabywcow i uzytkownikdéw sprzetu bezpieczenstwa, takiego jak skafandry miekkie.
Norma ISO ma gwarantowacé, ze sprzgt bedzie skuteczny w czasie uzytkowania. Opisuje skafandry
migkkie terminem ,,skafandry ewakuacyjne” i zawiera nastgpujace wytyczne:

Skafandry ewakuacyjne nie powinny posiadac Zadnych cech, ktore moglyby miec jakikolwiek
szkodliwy wplyw na dzialanie innego sprzetu ratunkowego, ktory moze zostaé uzyty.
W szczegolnosci kazda czesé¢ skafandra ewakuacyjnego, ktora moze stwarzaé zagrozenie,
powinna by¢ odpowiednio zakryta, zabezpieczona lub unieruchomiona.

Podstawowe cele uzycia skafandra ewakuacyjnego:

a) redukcja ryzyka szoku termicznego i opoznienie wystgpienia hipotermii;

b) umozliwienie uzytkownikowi poruszania si¢ w wodzie i wydostania sie¢ z wody bez
dodatkowego obcigzenia;

¢) zapewnienie, ze uzytkownik bedzie wystarczajgco widoczny w wodzie, co pomoze w jego
uratowaniu.

Wiele okolicznosci moze zmieni¢ skutecznos¢ dziatania kombinezonu, na przyktad dziatanie fal
lub noszenie dodatkowego wyposazenia. Uzytkownicy, wiasciciele i pracodawcy powinni
upewnic sie, ze sprzet bedzie odpowiednio konserwowany, zgodnie z instrukcjami producenta.
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Skafander ewakuacyjny mozna czesto nosi¢ jako kamizelke ratunkowgq, gdyz pozwala
dodatkowo unosic¢ si¢ na powierzchni i pomaga uzytkownikowi utrzymaé pozycje z twarzqg
skierowangq przed siebie.

Protokoty z badan pod katem wypornosci i zrgcznosci osoby noszacej opisano szczegdlowo
w §160.171-17 46 tytutu CFR.

7.2.14.6. Pozostaly sprzet ratowniczy

Statek EL FARO byt wyposazony w sprzgt ratowniczy, m.in. kota ratunkowe, ptywki §wietlne,
bojki dymne, radia VHF,”* pirotechniczne urzadzenia sygnalizacyjne, urzadzenia do rzucania lin
i male transpondery SART. Z dowodoéw sprawdzonych przez MBI wynika, ze w czasie wypadku
caly sprzgt wymieniony w tym punkcie byt dostepny i sprawny technicznie; w zapisach z VDR z EL
FARO nie omawia si¢ tematu tego sprzetu w czasie feralnego rejsu.

7.2.15. Komunikacja zagrozenia

7.2.15.1. Wstepna komunikacja zagrozenia

W trakcie fazy wstepnej komunikacji zagrozenia statek EL FARO nadawal trzy r6zne alarmy
o zagrozeniu: Alarm o zagrozeniu Inmarsat C, alarm systemu SSAS i pierwszy alarm systemu
EPIRB SARSAT 406. Straz Przybrzezna odebrata wszystkie trzy alarmy. DPA TOTE oraz P/E**
odebrali komunikat SSAS Inmarsat C.

7.2.15.1.1. Komunikacja zagrozenia w drodze alarmu systemu GMDSS Inmarsat C

Pierwsza wiadomo$¢ e-mail ,,Odebrano Alarm o Zagrozeniu” Inmarsat C zostala wystana do
Centrum Dowodzenia Strazy Przybrzeznej na Obszar Atlantyku (LANT) ok. godziny 11:13 UTC**®
(godzina 07:13 EDT) w dniu 1 pazdziernika 2015 r. ze stacji naziemnej (LES)/Stacji Koordynacji
Sieci (NCS) Inmarsat C w Eik w Norwegii.*”’

334 Radia VHF — reczne radia LOS (line of sight) na baterie.
355 podrecznik interwencji kryzysowej TOTE (podrecznik NAU-v1CCI_ERT).

336 Czas szacowany, czas odebrania wiadomosci e-mail nie zostat zarejestrowany przez CDO LANTWatch ani pierwsze
powiadomienie D7 w MISLE.

337 Obstugiwana przez Marlink, poprzednio Astrium Services.
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é[.li:ject:

Categories:

Ref nr.: 918348

Telenor INM-C LES 436820812=FARD X
Ocean : AORW

ffffffffffffff Distress Alert Received

Eﬂessage fr(_)m Inmarsat-C Mobile

SAR

Mobile Terminal No : 436828812

To CES : eel

Position : 23.28'N 73.48'W
Position updated : 18:38 UTC

Nature of distress : Flooding

Course : 235 Speed : 8
Activation : Distress Alert
Position activated : Yes

Course/Speed updated : Yes

1-0CT-2015 11:13:20

Ilustracja 52. Eik NCS/LES — Alarm o zagrozeniu Inmarsat C — EL FARO.

Subject: Distress info

http://10.187.5.32/tss/images /web/ADS_Logo_small.png
DISTRESS INFORMATION SHEET
FROM:

ASTRIUM,
EIK EARTH STATION

EIK TELEPHONE: +47 5148 828@, FAX: +47 5148 2248 EMAIL: EIKVAKT@MARLINK.COM
TO:

NORFOLK

FAX: +1 757 398 6775

PHONE: +1 757 398 67@@

ALERT DATE: 2815-18-01
ALERT TIME: 11:13:21
TYPE OF ALERT:
INMARSAT

OCEAN REGION:

AORW

ALERT MODE: DISTRESS
POSITION: 23.28N 73.48W
INMARSAT NUMBER:
436820812

ANSWERBACK :

FARO

VESSEL NAME:

EL FARO

CALL SIGN:

Ilustracja 53. Eik NCS/LES — Arkusz Informacyjny o Statku
w Stanie Zagrozenia Inmarsat C — EL FARO.

Po pierwszym raporcie o zagrozeniu ,,Arkusz Informacyjny o Zagrozeniu” zostat przekazany do
stuzb LANTWatch o godzinie 07:15. Zar6wno Alarm o Zagrozeniu, jak i Arkusz Informacyjny
zawieraly informacje o potozeniu EL FARO; 23 stopni, 28 minut na potnoc, 73 stopnie, 48 minut na
zachod. Lokalizacja wskazywana w komunikatach byla nastepujacej formie: 23.28°'N 73.48°W
123.28N 73.48W. Jest to nastgpujacy format: Stopnie, kropka jako separator, minuty/minuty
dziesigtne. Alarm o zagrozeniu zawieral takze informacje o kursie, predkosci i charakterze
zagrozenia.
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Zgodnie z zasadami, Centrum ds. Koordynacji Akcji Poszukiwawczo-Ratunkowych (RCC)
Strazy Przybrzeznej, ktore odbiera alarm o zagrozeniu, jest odpowiedzialne za podjecie wstepnych
dzialah w sytuacji zagrozenia.**® Centrum Dowodzenia na obszar Atlantyku lub Pacyfiku®*’
odbierajace alarm o zagrozeniu Inmarsat C przez stacje NCS/LES powigzang z regionem
oceanicznym, z ktorego alarm o zagrozeniu MES zostal wystany,*® staje sie RCC odpowiedzialnym.
Nastepnie sytuacja jest badana, aby ustali¢, ktory obszar akcji poszukiwawczo-ratunkowych®®! jest
odpowiedzialny i informacje o sytuacji sa przekazywane do odpowiedniego Koordynatora SAR
i RCC.

STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO
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Hustracja 54. Inmarsat C — Koncepcja alarmowania o zagrozeniach OP-104.362

358 Aneks Strazy Wybrzeza USA do Krajowego dodatku SAR, Instrukcja komendanta M16130.2 (seria) — Sekcja 1.2.
Koordynacja misji poszukiwawczo-ratowniczych.

39 1d.s. 2-6, pkt 2.1.5.3.

3 Inmarsat C OP-104 Przetwarzanie alarméw o zagrozeniu ze statku do brzegu i przebieg komunikacji po wystapieniu
zagrozenia.

361 Region misji poszukiwawczo-ratowniczej — krajowy dodatek SAR do IAMSAR.

32 Inmarsat C OP-104 Przetwarzanie alarméw o zagrozeniu ze statku do brzegu i przebieg komunikacji po wystapieniu
zagrozenia.
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O godzinie 07:32 marynarz wachtowy LANT wystal wiadomo$¢ e-mail do Centrum
Dowodzenia Sidédmego Okrggu Stazy Przybrzeznej (D7CC) z zatlaczonym arkuszem informacyjnym
o zagrozeniu.’® ***Ta wiadomo$¢ e-mail zawierata takze lokalizacje statku w czasie wczesniejszej
rozmowy telefonicznej z DPA TOTA, tj. 23°-26,3’N, 073°-51,6°W.

7.2.15.1.2. Rozbiezno$¢ polozenia Inmarsat C

W alarmie o Zagrozeniu czas aktualizacji potozenia to godzina 10:30 UTC (godzina 6:30 EDT),
ok. 43 minuty przed rzeczywistym czasem przekazania alarmu. Lokalizacja w czasie wydania alarmu
o zagrozeniu to 4,88 mili morskiej na potnocny zachdéd od potozenia z systemu SSAS, ktoére
przekazano o godzinie 11.13:49 UTC (godzina 7.13:49 EDT).

System GMDSS FELCOM 15 wykorzystywany na statku EL FARO miat funkcje generowania
lokalizacji automatycznie lub recznie, w zalezno$ci od opcji wybranej przez operatora. W czasie
przygotowan do ewakuacji ze statku 2/M, wprowadzajac informacje na temat kursu 1 predkosci EL
FARO oraz charakterze zagrozenia, podawala takze lokalizacj¢. Reczne wprowadzenie lokalizacji
spowodowato przetaczenie si¢ systemu z funkcji automatycznej do recznej. Po recznym
wprowadzeniu danych system przestaje dokonywac¢ automatycznych aktualizacji, dopdoki urzadzenia
sie nie zresetuje (ponowne uruchomienie).*®

7.2.15.2. System Alarmowy Bezpieczenstwa Statku (SSAS) — przez Inmarsat C

System SSAS jest tajnym systemem sygnalizacji, ktory mozna aktywowaé przez system
SARSAT/COSPAS lub Inmarsat C. System ten zostat zaprojektowany z mysla o uzyciu, kiedy statek
zostaje zaatakowany przez piratow. Raporty sa przesylane do stuzb odbierajacych, ktore nastgpnie
ustalajg odpowiedni plan dziatan. W przypadku Stanéw Zjednoczonych stluzbg odbierajaca jest
Centrum Dowodzenia Strazy Przybrzeznej dla Obszaru Pacyfiku (RCC Alameda).**® Dystrybucja
wszystkich raportéw obywa si¢ przez RCC Alameda. Kopia wiadomosci e-mail przesytana jest tez
do Centrum Dowodzenia na Obszar Atlantyku za pomocg reguly grupy e-mail skonfigurowane;j
przez RCC Alameda.

Kiedy zatoga EL FARO przygotowywata si¢ do ewakuacji ze statku, Kapitan poinformowat
DPA, ze zamierza aktywowaé wszystkie formy komunikacji zagrozen, zwlaszcza, ze aktywowat
stacje systemu GMDSS i SSAS Inmarsat C. **” O godzinie 11.13:49 UTC (7.13:49 EDT) stacja
SSAS zostata aktywowana, wysylajac jeden z trzech raportow do Strazy Przybrzeznej. Po raporcie
od Strazy Przybrzeznej DPA o godzinie 11.15:57 UTC ( godzina 7.15:57 EDT) otrzymat raport wraz
z kontaktem w ramach wtérnej interwencji kryzysowej zidentyfikowanym wedhug Podrgcznika
Interwencji Kryzysowej TOTE jako inzynier portowy w Tacoma w stanie Wirginia o godzinie
11.18:39 UTC**® (7.18:39 EDT).

363 Wiadomo$é e-mail LANTWATCH — zagrozenie Inmarsat C: Informacja o zagrozeniu EL FARO, 48NM na wschod od
San Salvador.

364 Wiadomo$¢ e-mail D7CC do LANTWATCH: zagrozenie Inmarsat C: Informacja o zagrozeniu EL FARO, 48NM na
wschod od San Salvador.

365 Demonstracja FELCOM 15 NTSB/FURUNO z 9 marca 2017 roku.

366 Instrukcja komendanta M3120.3 Wytyczne dotyczace systemu alarmowego bezpieczenstwa statku (SSAS).
367 Transkrypcja MBI z 20 lutego 2016 1., s. 78.

368 Logi Inm-C 436820812 0000 z 28 wrze$nia do 1800 z 1 pazdziernika 2015 r. (160307).
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-— 55A5 ALERT MESSAGE —--

Vessel Name: EL FARO

MMSIZ 368208000

IMN: 436820812

LAT: 23:25.39N

LON: 073:52.51W

Time: 10,/01/2015 11:13:49(UTC)
COURSE: 214 deg

SPEED: 04 kt

Time:  10/01/2015 11:12:49(UTC)

Ilustracja55. Raport SSAS przekazany Strazy Przybrzeznej USA.

— SSAS ALERT MESSAGE —

Vessel Name: EL FARO

MMSI: 368208000

IMN: 436820812

LAT: 23:25.22N

LON: 073:52.68W

Time: 10/01/2015 11:15:57(UTC)
COURSE: 227 deg

SPEED: 10 kt

Time: 10/01/2015 11:15:57(UTC)

Ilustracja 56. Raport SSAS przekazany stuzbom TOTE.

Lokalizacje z systemu SSAS sg generowane automatycznie za pomocg systemu GPS statku i nie
mozna ich recznie nadpisywacé. Formatowanie polozenia jest w stopniach i minutach/minutach
dziesietnych; jest wyswietlane w nastepujacy sposéb SS:MM.mmN, SSS:MM.mmW.
W komunikatach z systemu SSAS nie ma wyswietlanych symboli stopni ani minut.

7.2.15.3. Alarm o Zagrozeniu SARSAT/COSPAS 406 Mhz

Radioptawa EPIRB 406 Mhz statku EL FARO® zostata aktywowana o godzinie 11:36 UTC
(godzina 07:36 EDT). D7CC odebrato pierwszy bezlokalizacyjny raport o alarmie z Radioptawy 406
o godzinie 11:39 UTC (godzina 07:39 EDT).>” Raport ten byl bezlokalizacyjny, gdyz nie zawieral
informacji o potozeniu; niemniej wcigz pehnit on role alarmu o zagrozeniu EL FARO.

HERERE AR ERBRE R R R kAR 485 BEAEDN UNLDCATED FIRST ALERT EEER kR R R Ak ke
BEACON ID: ADCDe 28F4A 48C81 SITE ID: 38753
wRmRRA RS A A xRk DETECTION TIME AND POSITIONS FOR THE BEACON **###sktrassss

PROB S0L LATITUDE LONGITUDE DETECT TIME SAT SOURCE SRR /BUFFER
N/A  N/JA  N/A @1 1136 0CT G13 MD1 cGhe7

DETECTION FREQUENCY: 406.9389 MHZ

Ilustracja 57. SARSAT - Pierwszy Alarm bezlokalizacyjny 406 z Radioptawy — EL. FARO.

3% Model: Jotron Tron 40S MKII czestotliwoéé: 406,037 MHz, numer seryjny: 09170 (przeglad bezpieczenstwa w dniu
1.27.2015 wykonany przez Imtech Marine/Radio Holland); ADCDO 28F4A 40C01 (ID rejestracji FCC); 49989 (w
certyfikacie ABS) Antena: wielokierunkowa, 5 watéw GPS: brak Zywotnoé¢: minimum 48 godz. Trwato$é baterii: 2.01.2019
Wydanie: reczne lub hydrostatyczne Wspornik: typ FB-6; numer seryjny 03101 wydanie hydrostatyczne wygasa: 2.01.2016
Data rejestracji: 2.01.2012 Ostatnia aktualizacja: 12.03.2013 Wazno$¢ na naklejce: 12.03.2015 W eksploatacji: 2.16.2007,
Jacksonville FL.

370 406 Pierwszy alarm bezlokaliazacyjny z radioptawy — raport USMCC do Centrum Dowodzenia Siédmego Okregu Stazy
Wybrzeza.
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W czasie feralnego rejsu EL FARO system SARSAT NOAA®"' polegal na dziataniu dwoch
systemow satelitarnych w wykrywaniu i $ledzeniu aktywnych radioptaw 406 Mhz na terenie USA
i na $wiecie.”’” Te dwa systemu satelitarne to geostacjonarne satelity (GOES) oraz satelity z niskiej
orbity okotoziemskiej (LEO). Satelity geostacjonarne normalnie nie przekazuja informacji
o lokalizacjach geograficznych, ale przekazuj¢ wstepne powiadomienie o aktywnej radioptawie
1 informacje kontaktowe do strony odpowiedzialnej. Jesli w radioptawe EPIRB statku EL FARO
bylby wbudowany system GPS, potozenie statku mozna byloby ustali¢ na podstawie jednego
odczytu satelitow. Niemniej, radioptawa 406 Mhz statku EL FARO nie miata wbudowanego systemu

GPS.

BeSASHRAES BEACON REGISTRATION DATABASE INFORMATION *wexvess

OWNER: Sea Star Line LLC
8710 Longshare Hay et 1: wor [
Jacksonville FL TEL 2:
32226 USA TEL 3:

TEL 4:

EMATL:

CONTACTS:
TEL 1:
TEL 2: TEL 2:
TEL 3: TEL 3:
TEL 4: TEL 4:

TEL 1:

VESSEL MAME: EL FARO

TYPE: POWER Cargo LENGTH OVERALL (FT): 791
COLOR: white/blue CAPACITY: 42
RADIQ CALL SIGN: WFIK REGISTRATION MO: ON 561732

RADID EQP: WHF,HF,S55B,iridius,MF INMARSAT NUMBER: £7@ 764667272
CELLULAR NUMBER: 084 385 8644

Ilustracja 58. Informacje rejestracyjne z bazy danych radioptawy.

Geostacjonarny satelita GOES-E (G13), ktory wykryt sygnat z radioptawy EPIRB statku EL
FARO®”, nie udostepnial potozenia.

W czasie, kiedy radioplawa byla aktywna®’*, w zasiegu statku EL FARO nie byto zadnych
satelitow z niskiej orbity okoloziemskiej (LEOSAR), a tym samym nie mozna byto ustali¢ potozenia
dopplerowskiego.>”

37! Koncowe podsumowanie dotyczace EL FARO wraz z zasiegiem satelitow i korekcja danych AIS, 16 marca 2016 roku.

372 Komunikaty o alarmach i wsparciu 406 MHz z systemu LEOSAR/GEOSAR/MEOSAR (LGM) Centrum Dowodzenia
Misjami Stanéw Zjednoczonych (USMCC), Narodowego Centrum Koordynacji Akcji Ratunkowych (RCC) i Punktu
Kontaktowego do Akcji Poszukiwawczo-Ratowniczych (SPOC).

373 http://www.sarsat.noaa.gov/sys-diag.html Przeglad systemu do akcji poszukiwawczo-ratowniczych do monitorowania
wspomaganego satelitami NOAA.

374 Koncowe podsumowanie dotyczace EL FARO wraz z zasiegiem satelitow i korekcja danych AIS, 16 marca 2016 roku.

375 Transkrypcja MBI z 15 lutego 2017 r., s. 1468.
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Satellite A: — —

Satellite B: - mesen] |

A
M

SatelliteC:

Satellite D:

7:00 AM 8:00 AM 9:00 AM

October 1, 2015 (Eastern DaylightTime)

Ilustracja 59. Satelita LEO w okresach przegladania. *’¢

Straz Przybrzezna nie otrzymala innych alarméw SARSAT, co bylo planowe. Zasady
sprawozdawczosci Centrum Dowodzenia Misjami Stanéw Zjednoczonych (USMCC)*”” méwia tylko
o tym, ze nalezy wysla¢ kazdy typ sprawozdania o czasie, chyba ze doszto do zmiany
w informacjach.”’® Kiedy na Lokalnym Terminalu Uzytkownika (LUT) GEO odebrano wytacznie
informacje o EL FARO bez lokalizacji, do Strazy Przybrzeznej przekazano wylacznie wstgpne
sprawozdanie.’”® Kiedy sygnat z radioptawy EPIRB wygast, przez 18 godzin nie zameldowano
o zamknigciu lokalizacji. Nastepny oczekiwany raport po bezlokalizacyjnym raporcie SARSAT to
raport LEOSAR (jesli sygnatl jest w zasiegu widocznosci satelitow LEOSAT) o nierozwigzanej
dwuznaczno$ci, z wymienionymi dwoma potencjalnymi potozeniami.

376 Koficowe podsumowanie dotyczace EL FARO wraz z zasiegiem satelitow i korekcjg danych AIS, 16 marca 2016

377 Patrz witryna internetowa systemu do akcji poszukiwawczo-ratowniczych do monitorowania wspomaganego satelitami
NOAA. http://www.sarsat.noaa.gov/usmec.html.

378 pierwszy alarm ze zlokalizowang radioptawa 406 — alert — dwuznaczno§¢ nierozwigzania: Ten komunikat jest wysytany
po zlokalizowaniu radioptawy 406 MHz po raz pierwszy z dostgpnymi informacjami o zaszyfrowanym lub
dopplerowskim potozeniu, przy czym dwuznaczno$¢ pozostaje nierozwigzana.

3 Transkrypcja i errata CG-NTSB — Survival — starszy inzynier ds. systemu przestrzennego SARSAT — NOAA, 4 marca
2016 roku, s. 46-47.
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SIT Message Name / Comments

160 406 BEACON UNLOCATED FIRST ALERT

This message is sent when a 406 MHz beacon (with registration information or craft
identification) 1s first detected but no encoded or Doppler position information is available.
This message is usually sent when a beacon signal is detected first by a Geostationary
satellite. Section 3.2.3.8.1 describes distribution procedures for unlocated alerts.

161 406 BEACON LOCATED FIRST ALERT (AMBIGUITY UNRESOLVED)

This message 1s sent when a 406 MHz beacon is first detected with encoded or Doppler
position information available, but ambigmty 1s not resolved.

162 406 BEACON LOCATED FIRST ALERT UPDATE (AMBIGUITY UNRESOLVED)

This message is sent prior to ambiguity resolution when an alert with Doppler location (SIT
161) was previously sent and updated information regarding the A/B probability 1s available
for the same satellite pass. It is only sent if the “A” side probability in the new solution is at
least 30% lugher than the “A” side probability in the old solution.

380

Ilustracja60. Typy komunikatéw o alarmach dla radioptawy EPIRB 406.

Dwa satelity LEOSAR (S7 i S10)**' nie wykryly radioptawy EL FARO bedac w zasiegu obszaru
zatonigcia, bo skanowaty obszar zanim sygnal byl aktywny i po tym. W tym czasie, w ktorym
radioplawa EPIRB byta aktywna, zaden satelita nie byt w zasiegu. W rezultacie, za pomocg systemu
SARSAT nie udalo si¢ ustali¢ potozenia statku EL FARO.*®

7.2.15.4. Modernizacja GEO/MEO/LEO SARSAT

Przed wypadkiem, NOAA/SARSAT**® w Suitland, w stanie Maryland, byt w trakcie rozbudowy
systemu SARSAT uzywanego w Stanach Zjednoczonych jako czeéé systemu SARSAT/COSPAS.**
Sie¢ satelitow 1 stacji naziemnych zapewnia marynarzom mozliwo$¢ wysylania automatycznych
alarmow o zagrozeniach monitorowanych i przetwarzanych przez USMCC i przesylanych do Strazy
Przybrzeznej w celu uzyskania odpowiedzi. Przed wdrozeniem MEOSAR NOAA polegata na dwoch
typach satelitow, jesli chodzi o odbieranie sygnatéow z radioptaw 406 MHz, w tym EPIRB, ELT
1 PLB. Te systemy satelitarne to system satelitow geostacjonarnych (GEO) i satelitow z niskich orbit
okotoziemskich (LEO).

Ze wzgledu na to, Ze system ten, obliczajac potozenia statku, bazuje na efekcie dopplerowskim,
tylko satelity LEO moga dostarcza¢ informacji na temat polozenia, chyba Ze radioptawa ma funkcje
GPS. Podczas rejestracji radioptawy EPIRB, jej identyfikacyjny szesnastkowy kod seryjny jest
rejestrowany w bazie danych USMCC i powigzywany z informacjami o wiascicielu oraz punkcie
kontaktowym.3**> Ze wzgledu na to, ze satelity GEO znajduja si¢ na orbicie geostacjonarnej, na
duzej wysokos$ci nad ziemig, moga odbieraé

380 Komunikaty o alarmach i wsparciu 406 MHz Narodowego Centrum Koordynacji Akcji Ratunkowych (RCC) i Punktu
Kontaktowego do Akcji Poszukiwawczo-Ratowniczych (SPOC) Centrum Dowodzenia Misjami Standéw Zjednoczonych
(USMCC), 1 maj 2013, wersja 2, pkt 2.1.1, typy komunikatéw o alarmach.

38! Transkrypcja i errata CG-NTSB — Survival — starszy inzynier ds. systemu przestrzennego SARSAT — NOAA, 4 marca 2016
r., str. 47-48.

382 K oficowe podsumowanie dotyczace EL FARO wraz z zasiegiem satelitow i korekcja danych AIS, 16 marca 2016 r.

38 http://www.sarsat.noaa.gov/sys-diag.htm System do akcji poszukiwawczo-ratowniczych do monitorowania wspomaganego
satelitami NOAA — przeglad systemu SARSAT.

384 Transkrypcja i errata — Survival — starszy inzynier ds. systemow przestrzennych SARSAT — NOAA — 4 marca 2016 1.

3% 1D radioptawy to szesnastkowy kod o 15 znakach, ktory identyfikuje radioplawe 406 MHz. Zgodnie z opisem z dokumentu
C/S T.001 identyfikator radioptawy odpowiada bitom od 26 do 85 komunikatu 406 MHz transmitowanego przez radioptawe.
W przypadku radioptaw z protokotami lokalizacji (ktore wykorzystuja system GPS/dane nawigacyjne do ustalania
potozenia radioptawy) bity identyfikatora radioptawy, ktore zawieraja lokalizacje staja si¢ bitami domyslnymi, dzigki czemu
odniesienie jest do tego samego identyfikatora radioptawy niezaleznie od zaszyfrowanego potozenia. Identyfikator
radioptawy stuzy do odwotywania si¢ do danych rejestracyjnych USMCC dla danej radioptawy. Identyfikator BEACON
jest przydatny podczas omawiania przypadku misji poszukiwawczo-ratowniczej z inng agencja poszukiwawczo-ratownicza,
zwlaszcza, kiedy agencja taka nie otrzymuje komunikatow o alarmach od USMCC, gdyz identyfikator strony (opisany
ponizej) jest charakterystyczny dla USMCC.
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kod szesnastkowy, ale nie posiadaja funkcji okre$lania lokalizacji dopplerowskiej ze wzgledu na
zsynchronizowanie orbity z obrotem ziemi. Radioptawy EPIRB z funkcja GPS to jedyny sposob, aby
satelity GEOSAR mogty odbiera¢ potozenie.

Na dzien dzisiejszy istnieje pie¢ dziatajacych satelitow LEOSAR. System jest stary, jesli chodzi
o normy satelitarne a w krotkim czasie przestanie dziata¢, przy czym nie ma dostgpnych systemow
zastepczych.

Z uwagi na to w czasie, kiedy doszto do wypadku, USMCC testowalo system na $redniej orbicie
okotoziemskiej (MEOSAR).**® System MEOSAR wykorzystuje konstelacje satelitow GPS do
ustalenia potozenia sygnalu szesnastkowego radioptawy EPIRB poprzez pomiar rdznicy czasu
pomigdzy momentem odbioru sygnatu przez satelity.

W czasie nieszczg$liwego wypadku EL FARO system MEOSAR nie byl w pelni sprawny lub
monitorowany w czasie rzeczywistym przez USMCC. System ten poddawany byt procesowi analizy,
a tym samym USMCC miato mozliwo$¢ odbierania i zapisywania danych z radioptawy EPIRB statku
EL FARO. Inzynierowie NOAA/USMCC przeprowadzili analize powypadkowa statku EL FARO,*®’
ktora dostarczyta szczegdtowych informacji na temat dlugosci czasu, przez jaki radioptawa byla
aktywna, liczby odebranych impulséw danych i wzglednego potozenia satelitow przed okresem
aktywnoéci radioplawy, w jego czasie i po nim.*®*

Burst

H Time (UTC)
10/01/15 11:35:05.000 1
10/01/15 11:35:55.000
10/01/15 11:36:45.000
10/01/15 11:37:35.000
10/01/15 11:38:25.000
10/01/15 11:39:15.000
10/01/15 11:40:05.000
10/01/15 11:40:55.000 1
10/01/15 11:41:45.000 1
10/01/15 11:42:35.000 1
10/01/15 11:43:25.000 1
10/01/15 11:44:15.000
10/01/15 11:45:05.000 1
10/01/15 11:45:55.000 1 1
10/01/15 11:46:45.000
10/01/15 11:47:35.000 1
10/01/15 11:48:25.000
10/01/15 11:49:15.000
10/01/15 11:50:05.000 1
10/01/15 11:50:55.000
10/01/15 11:51:45.000 1 1
10/01/15 11:52:35.000 1
10/01/15 11:53:25.000 1
10/01/15 11:54:15.000
10/01/15 11:55:05.000
10/01/15 11:55:55.000
10/01/15 11:56:45.000
10/01/15 11:57:35.000 1
10/01/15 11:58:25.000 1 1
10/01/15 11:59:15.000 1 1
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Table 1 — MD1 / GOES-E Data — 13 Bursts MD2 / GOES-W Data — 13 Bursts

Ilustracja 61. Odbiér przez satelity GOES USMCC danych
transmitowanych przez radioptawe EPIRB ze statku EL. FARO

38 Transkrypcja i errata — Survival — starszy inzynier ds. systemow przestrzennych SARSAT — NOAA — 4 marca 2016, s 9.
37 Koncowe podsumowanie dotyczace EL FARO wraz z zasiegiem satelitow i korekcjg danych AIS, 16 marca 2016.
388

Id.
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USMCC byto w stanie potwierdzi¢, ze radioptawa byta aktywna przez 24 minuty oraz ze satelity
LEOSAR byly w zasiegu przedmiotowego obszaru przed aktywacja radioptawy i po zaniku sygnatlu
z niej. Analiza systemu MEOSAR wykazala, ze radioptawa z EL FARO przekazywala adekwatne
dane, aby utworzy¢ raporty o potozeniu siedem razy w ciggu 24 minut aktywnosci sygnatu. Te
polozenia byly przetwarzane przez systemy MEOLUT na Hawajach i Florydzie, co pozwolilo
obliczy¢ potozenie EL FARO w ciggu pigciu minut transmisji z radioptawy.”® Na dzien 16 grudnia
2016 r. system MEOSAR zaczat dziata¢ w ramach okresu wczesnego dziatania operacyjnego (EOC).
W rezultacie aktualnie system MEOSAR aktywnie monitoruje sygnaty z radioptaw.

7.2.16. Rejestrator Danych Podrézy (VDR).

Wymagania dotyczace dostgpnosci VDR obowigzujace dla statku EL FARO znajduja sig¢
w Rozdziale V Miedzynarodowej Konwencji Bezpieczenstwa Zycia na Morzu (SOLAS),
Rozporzadzenie 20. Na mocy tego rozporzadzenia statki towarowe o tonazu brutto przekraczajagcym
3000 ton, muszg by¢ wyposazone w VDR. Na statkach o tonazu brutto przekraczajagcym 3000 ton
wybudowanych przed lipcem 2002 r., takich jak EL FARO, moga znajdowac si¢ uproszczone VDR
(S-VDR).

W roku 2009, statek EL FARO zostal wyposazony w VDR Sperry Marine Voyage Master 11,
numer seryjny: A06032-000937. System S-VDR statku EL FARO byl zgodny z istniejacymi
wymaganiami w zakresie rejestratorow danych podrézy w dniu instalacji oraz w dniu feralnego rejsu.

VDR ma z zatozenia stanowi¢ dla osob prowadzacych dochodzenia w sprawie nieszczesliwych
wypadkow narzgdzie do odstuchiwania nagranych konwersacji 1 do odtwarzania filmow, a takze
odczytywania krytycznych informacji nawigacyjnych zapisanych w pamigci VDR.

System VDR gromadzi dane w kilku r6znych zrodet. Przyrzady nawigacyjne statku, takie jak
system GPS, wysytaja dane do szafy sterowniczej rejestratora danych podrézy. Stamtad dane sg
rejestrowane i przesylane do kapsuly VDR. Szafa sterownicza VDR pobiera prad z instalacji
elektrycznej statki, a jesli ona ulegnie awarii, z wewnetrznych baterii, dzigki czemu system VDR
moze dalej pracowac. Jesli statek zostanie zatopiony, mogg sta¢ si¢ dwie rzeczy; albo kapsuta VDR
idzie na dno wraz ze statkiem i zapisanymi na znajdujacej si¢ w niej karcie pamigci, albo odlacza si¢
od stojaka i ptywa swobodnie. Niezaleznie od tego, co si¢ stanie, kapsuta VDR jest obudowa
wodoszczelng 1 moze wytrzymac dzialanie srodowiska oraz ci$nienie wody na dnie oceanu. Kapsuta
jest wyposazona w ptawe lokalizacyjna, a jesli jest typu swobodnie plywajacego, posiada takze
marker $wietlny i radioptawe EPIRB. Oba typy kapsul VDR sa opasane tasma odblaskowa
i pomalowane na jasny kolor, aby utatwic¢ ich lokalizacj¢. Kapsuta VDR typu swobodnie ptywajacego
jest urzadzeniem taczacym w sobie funkcje radioptawy EPIRB z GPS z funkcja zapisywania co
najmniej 48 godzin informacji zapisywanych przez VDR.

Kapsuta S-VDR bedaca na wyposazeniu statku EL. FARO zostata zaprojektowana tak, aby
pozostala na statku i zostala odzyskana przez zdalnie kierowany pojazd podwodny. Zawierata
nastepujace typy informacji z czujnikow:**° szeroko$¢ i dlugoé¢ geograficzna, predkosé, kurs, tempo
skrecania 1 inne powigzane dane nawigacyjne. Oprocz tych informacji S-VDR nagrywat tez dzwigk

3% Koficowe podsumowanie dotyczace EL FARO wraz z zasiegiem satelitow i korekcja danych AIS, 16 marca

3% Kompletng liste danych z czujnikoéw zapisanych na S-VDR statku EL FARO mozna znalez¢ w sprawozdaniu rzeczowym
grupy elektronicznej NTSB w streszczeniu NTSB DCA16MMO01.

165



STATEK EL FARO — RAPORT KOMITETU MORSKIEGO 16732
24 wrzesénia 2017 .

z mikrofon6w na mostku nawigacyjnym i na zewng¢trznych skrzydtach mostku. Oprécz tego co 15
sekund gromadzone byly dane ze zrzutow ekranu jednego z radarow statku EL FARO.

Ilustracja 62. Archiwalne zdjecie kapsuly S-VDR z EL FARO zamontowanej na
belce na pomoscie nawigacyjnym, po stronie bakburty. (Zrédlo: Radio Holland)

Aby odzyskiwanie kapsuty S-VDR EL FARO bylo latwiejsze, rejestrator zawieral aktywowang
woda 1 zasilang bateriami radioptawe akustyczng. Radioptawa byla zaprojektowana tak, aby po
zanurzeniu transmitowac sygnal utatwiajacy jej lokalizacje i odzyskanie przez co najmniej przez 30
dni. Niemniej w czasie pierwszych poszukiwan VDR ze statku EL FARO, ktore przeprowadzono w
ciggu 30 dni od momentu wypadku, za pomoca podwodnego urzadzenia nastuchowego, nie
odnaleziono radioptawy S-VDR. Wrak EL FARO odkryto za pomoca sonaru bocznego w dniu
1 listopada 2015 roku.

Kapsuta EL FARO byla przymocowana na belce na poktadzie na pomoscie nawigacyjnym, ktora
podpierata duzy masz na statku. Kapsula byla przyczepiona w uchwycie za pomocg wymaganych
pasow wyposazonych w zaczepy i duze pierScienie. System byl tak zaprojektowany, aby w razie
potrzeby przeprowadzenia akcji odzyskiwania mozna byto uzy¢ ramion manipulacyjnych zdalnie
kierowanego pojazdu podwodnego do odpigcia zaczepdéw poprzez chwycenie pierscieni na nich. Po
odpieciu zaczepow zdalnie kierowany pojazd podwodny mogtby zdemontowa¢ wspornik, a nastgpnie
wyciagna¢ kapsule na powierzchni¢. Kapsula wyposazona byta takze w pojedyncza wiazke
przewodoéw, ktora przechodzita przez poktad statku i byta doprowadzona do szatfy VDR.

System VDR statku EL FARO podlegat kontroli w czasie corocznego testu wydajnosci (APT),
ktéry mial by¢ przeprowadzany przez uprawnionego technika. Ostatni test APT na S-VDR statku EL
FARO byl przeprowadzony w grudniu 2014 r.. W czasie testu APT technik sprawdzal i testowat
urzadzenie , w wyniku czego uznatl dziatanie systemu za zadowalajace. Technik serwisujacy nie
odnotowat zadnych uwag dotyczacych potencjalnych probleméw z sygnatem VDR z wiatromierza
(wiatromierzy). Bateria pingera akustycznego miata zywotno$¢ do maja 2015 r., co bylo na dlugo
przed wygasnieciem certyfikatu APT, ktory zostat wydany po tescie APT. Polityka Sperry byta taka,
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ze bateria pingera akustycznego musi mie¢ zywotno$¢ po wygasnieciu certyfikatu APT.
IMO*”'natomiast wymagata tylko, aby bateria dzialala w czasie testu APT. Zywotno$¢ samego
sygnalizatora akustycznego ustalona byla na maj 2015 roku, a typowa procedura serwisowa’’> byta
wymiana samego sygnalizatora, aby zapewni¢ niezawodnos$¢ dzialania. Lista kontrolna, ktorej technik
APT uzywal do weryfikacji poprawnosci dzialania, zawierata uwage, ze bateria powinna zostac¢
wymieniona w ramach inspekeji i procedury wydawania $wiadectwa zgodnosci.>””

Nagrania audio ze statku EL FARO pochodzily z sze$ciu mikrofondw rozmieszczonych
w réznych miejscach na mostku. Zarejestrowany przez system S-VDR dzwigk z kapsuty EL FARO
zostal zbadany®”* i poddany transkrypcji przez zespot kierowany przez NTSB. Ogdlne nagrania ze
wszystkich mikrofonéw zawieraty tylko niskiej jakosci nagrania glosowe. Zarejestrowany kanat
morski VHF miat plaski sygnal, co wskazywato na to, ze zestaw radiowy VHF, ktéry mial by¢
rejestrowany, nie byl aktywny. Eksperci techniczni ds. rejestratorow danych podrozy z NTSB doszli
do konkluz;ji, ze Kanat M3, obejmujacy skrzydta mostku na sterburcie 1 bakburcie, nie byt uzywany.

Iustracja 63. Rami¢ manipulacyjne zdalnie kierowanego pojazdu podwodnego
ustawione nad kapsula S-VDR EL FARO na dnie morza przed odzyskaniem kapsuly
(zr6dlo: Kierownik ds. Ratowania Sprzetu Marynarki Stanéw Zjednoczonych).

Po utracie statku EL FARO, NTSB bezzwtocznie podj¢ta dzialania ukierunkowane na odzyskanie
systemu S-VDR. Aby zlokalizowa¢ i odzyska¢ S-VDR, na miejsce wypadku odbyto trzy wyprawy.
Podczas pierwszej z nich znaleziono 1 udokumentowano lokalizacj¢ wraku EL FARO, ktora
znajdowata si¢ ponad 15 000 wody od ostatniej znanej lokalizacji statku przed zatonigciem. Podczas
drugiej wyprawy do

39! Transkrypcja MBI z 24 lutego 2016 1., s. 86.
392 Transkrypcja MBI z 14 lutego 2016 1., s. 124.

393 K ompletne szczegoly mozna znalezé w Zataczniku 7, sprawozdaniu rzeczowym grupy elektronicznej NTSB w streszczeniu
NTSB DCA16MMO001.

3% Sprawozdanie rzeczowe grupy prezesa na temat rejestratora danych podrozy NTSB.
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miejsca wypadku udato si¢ zlokalizowa¢ kapsule S-VDR, blisko masztu EL FARO, ktory oderwat si¢
od gltownego wraku. Odblaskowa tasma kapsuly utatwita jej odnalezienie na piaszczystym dnie, gdyz
zostata podswietlona przez system stroboskopowy kamery zdalnie kierowanego pojazdu podwodnego.

Mimo ze VDR zostal znaleziony w czasie drugiej misji poszukiwawczej, statek nie dysponowat
zdalnie kierowanym pojazdem podwodnym, ktéry moglby zosta¢ uzyty do wyciagnigcia kapsuty.
Podczas koncowej misji udato si¢ zabezpieczy¢ kapsutg, w dniu 8 sierpnia 2016 r., a takze ja
przetransportowac do laboratorium NTSB celem odzyskania danych i analizy.

7.2.17. Obserwacje wraku EL FARO

Wrak statku EL FARO znajduje si¢ na gtebokosci ok. 15 400 stop, w punkcie 23- 22,9 N, 073-
549 W.

Gléwnym celem poszukiwan wraku statku EL FARO, prowadzonych przez NTSB, bylo
odzyskanie rejestratora S-VDR. Niemniej, podczas tej misji NTSB udato si¢ takze zgromadzié¢
fotografie wraku na dnie morza. Sprzet wykorzystywany do poszukiwan S-VDR byt zbyt duzy, aby
wejs¢ do wnetrza EL FARO, a ryzyko zaplatania si¢ kabla zdalnie kierowanego pojazdu podwodnego
bylo zbyt duze, aby podja¢ probg wejscia przez jeden z duzych otworéw w ladowni na drugim
poktadzie statku EL FARO.

Maszt EL FARO zostal zlokalizowany 1476 stép od dziobu statku, z wciaz trzymajacym si¢ na
nim radarem i znajdujacym si¢ blisko podstawy masztu rejestratorem VDR. Kapsuta S-VDR zostata
odzyskana w stanie nienaruszonym, a dane zawarte w niej dostarczyty bardzo waznych informacji do
dochodzen prowadzonych przez MBI i NTSB.

Szczegotowe informacje dotyczace akcji poszukiwawczej VDR i podwodnych obserwacji wraku
zawarto w streszczeniu o wypadku NTSB o numerze DCA16MMO01.

Na batymetrycznym obrazie kompozytowym zmapowano ogdélng konfiguracj¢ wraku na dnie
(patrz ilustracja 64).
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Hustracja 64. Kompozytowa mapa pola szczatek EL. FARO (odtworzona na
podstawie sprawozdania rzeczowego Grupy Architektury Morskiej NSTB).

Przestrzen kwaterunkowa na statku, zwana ,,domem”, jest czesciowo nienaruszona, a wigkszos$¢
konstrukcji pozostaje przymocowana do kadtuba. Mostek nawigacyjny oddzielit si¢ od reszty statku
iznaleziono go na poélnoc od statku, co zaznaczono na ilustracji nr 64. Konstrukcja mostka
nawigacyjnego zostala uszkodzona, ale wyladowala w pozycji pionowej i konstrukcyjnie byta
nienaruszona na dnie morza, okoto p6t mili od kadtuba. Poktadu, na ktorym znajdowaly si¢ prywatne
kabiny i biura dla starszych oficerow, bezposrednio pod mostkiem, brakuje, a grodzie tej czgsci
nadbudéwki sg porozrzucane wokot wraku. Reszta poktadéw nadbuddéwki wciaz trzymata sie kadtuba
wraz z osprzgtem statku, w tym z zurawikami todzi ratunkowych, drabinkami i przedzialami. Na
pionowej powierzchni zewnetrznej czesci przestrzeni kwaterunkowej, na bakburcie statku, w poblizu
kotyski todzi ratunkowej znajdowaly si¢ trzy duze, zauwazalne zarysowania w ksztalcie tukow.
Zewngtrzna powierzchnia pionowa po stronie sterburty przestrzeni kwaterunkowej nie ma podobnych
uszkodzen, a zurawiki todzi ratunkowej po stronie sterburty nie odniosty tak duzych uszkodzen, jak te
po stronie bakburty.
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Kadtub statku EL FARO lezy na dnie morskim w pozycji pionowej, przy czym dolna czg$¢ jest
zasypana w mule dennym. Gdrne czg$ci dziobnicy i1 dziobu gruszkowego statku byty odkryte, przy
czym przednie znaki zanurzenia wskazywaty na to, ze 14 stop fragmentu dziobu bylo zasypanych na
dnie morskim. Pozostala czes¢ kadluba stopniowo nachyla si¢ do rufy, gdzie czgsciowo wida¢ dot
pawezy rufowej. Kontenerow, ktore znajdowaty si¢ na gornym poktadzie statku, nie ma, a w obrebie
znalezionych szczatek EL FARO na dnie morskim znajduje si¢ duza liczba kontenerow. Belki
poprzeczne i gniazda poktadowe do mechanizmow zabezpieczania konteneréw sg nienaruszone
w niektorych miejscach, a w innych ich brakuje lub sa uszkodzone. Tej cze¢$ci kadluba, ktéra jest
zakopana pod mutem, w tym $ruby napgdowej, watu i steru, nie udato si¢ zbada¢ Na dolnej czesci
pawezy, zaraz nad sterem, zauwazono widoczne uszkodzenia.

W poszyciu kadtuba byto wida¢ kilka peknie¢, z czego najbardziej zauwazalne w okolicach
przestrzeni miedzywregowej 16 na ramie 200. To peknigcie, ktore mialo maksymalng szerokos¢
trzech stop, rozciagato si¢ od linii osadu do glownego pokladu, a nastgpnie ciagneto si¢ dalej
w poprzek gtéwnego poktadu statku.

Zlokalizowana na bakburcie statku EL FARO 16dz ratunkowa z silnikiem Diesla znajdowata si¢
na dnie morza w stanie z powaznymi uszkodzeniami, a zbiornikow powietrznych zlokalizowanych
wzdtuz wewngtrznej strony kadtuba brakuje, cho¢ ksztatt kadluba w wiekszosci nie ulegl zmianom.
Rufowa strona bakburty todzi ratunkowej byta odcigta pod katem, w miejscu, w ktorym uchwyty
todziowe trzymaja 16dz ratunkowa w kotysce. Uszkodzong 16dz ratunkowa ze sterburty znaleziono
dryfujaca na powierzchni w obrgbie odnalezionych szczatek statku EL FARO w czasie misji
poszukiwawczo-ratunkowej; odzyskano ja i wyciggni¢to na brzeg celem przeprowadzenia peinej
analizy. Sprzet, ktory stuzyt do mocowania todzi ratunkowych w urzadzeniach do wodowania zdaje
si¢ leze¢ w poblizu wraku kadtluba. Systemy zurawikoéw obu lodzi ratunkowych byly skrgcone
1 powaznie uszkodzone albo przez dziatanie huraganu, albo przez sity wygenerowane przez idacy na
dno statek, albo przez jedno i drugie. Szyny do wodowania todzi na sterburcie sg stosunkowo
nienaruszone, natomiast urzadzenia do todzi po stronie bakburty wygladaly na bardziej uszkodzone
1 zwisaly z pokltadow, gdzie byt zamocowane.

"..“ "

Ilustracja 65. L.6dz Ratunkowa na sterburcie EL FARO. Widoczne sg duze uszkodzenia sterburty
lodzi ratunkowej. Fotografia wykonana w Bazie Powietrznej Miami Strazy Przybrzeznej.
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Ilustracja 66. £.6dZ ratunkowa na sterburcie EL. FARO. Widoczne uszkodzenia dziobu na bakburcie
lodzi ratunkowej. Fotografia wykonana w Bazie Powietrznej Miami Strazy Przybrzeznej.

7.2.18. Akcja poszukiwawczo-ratownicza

7.2.18.1. Podsumowanie akcji poszukiwawczo-ratowniczej

Straz Przybrzezna dowiedziala si¢ o zagrozenia na EL FARO ok. godziny 07:15 w dniu
1 pazdziernika 2015 roku, za posrednictwem komunikatu Inmarsat C i polgczenia telefonicznego
zDPA TSI. Oficer Dowodzacy (CDO)**® Centrum Dowodzenia Strazy Przybrzeznej na Obszar
Atlantyku (LANTCC)**® przekazal wstepne informacje do Kontrolera Dziatu Operacyjnego (OU)*”’
z Centrum Dowodzenia Siédmego Okregu Stazy Przybrzeznej (D7CC)**® ustnie, a po rozmowie
telefonicznej przestal wiadomos$¢ e-mail z arkuszem informacyjnym o Alarmie o Zagrozeniu
Inmarsat C. Po odebraniu tej wiadomosci e-mail OU z D7CC skontaktowat si¢ z DPA, aby uzyska¢
dodatkowe informacje na temat sytuacji EL FARO. W czasie tej rozmowy D7CC odebrato
satelitarny alarm o zagrozeniu 406 MHz z Centrum Dowodzenia Misjami Standw Zjednoczonych
(USMCC).*” Raport ten skategoryzowany jako pierwszy alarm bezlokalizacyjny z radioptawy 406,
nie zawieratl informacji o potozeniu,* radioptawa EPIRB na statku EL FARO nie miata
wbudowanego modutu GPS, ktory przekazatby informacje o polozeniu statku do satelity bedacego
w zasiegu w ramach jednego odczytu. Po odebraniu powiadomienia od LANTCC, D7 wyznaczyt do
sprawy Koordynatora Misji Poszukiwawczo-Ratunkowej (SMC).*"

3% L ANTCC, Wachta Centrum Dowodzenia Strazy Wybrzeza na Obszar Atlantyku.

3% Oficer dowodzacy na obszar Atlantyku dowédey na obszar Atlantyku w Portsmouth w Wirginii.

37 K watera gtowna Siédmego Okregu, Centrum Dowodzenia, lokalizacja Miami na Florydzie.

3% Podrecznik Centrum Dowodzenia M3120.20: Dziat Operacyjny; Dzial Operacyjny odpowiada za planowanie i realizacje
misji interwencji kryzysowych przeprowadzanych w ramach AOR. Na roznych poziomach centrum dowodzenia
obowiazki te moga przekladaé si¢ na rdzne stanowiska.

3 Centrum Dowodzenia Misjami Stanéw Zjednoczonych (USMCC) w Suitland w stanie Maryland. USMCC zarzadza
Amerykanska Narodowa Stuzba Oceaniczna i Meteorologiczna.

490 pierwszy alarm bezlokalizacyjny z radioptawy 406 MHz SARSAT do Strazy Wybrzeza, statek EL FARO, identyfikator
miejsca 38753.

41 Kierownik Oddziatu Zarzadzania Kryzysowego (DRM), CGD7.
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W ciggu nastepnych szesciu dni, do momentu zawieszenia dziatan poszukiwawczych, Straz
Przybrzezna wykonata 55 lotow operacyjnych, przeszukujac ponad 709 000 morskich mil
kwadratowych oceanu. Zasoby poszukiwawcze obejmowaty m.in. jednostki Strazy Przybrzeznej,
Departamentu Obrony, Narodowej Strazy Powietrznej, NOAA i jednostki komercyjne. Podczas
poszukiwan udalo si¢ zlokalizowa¢ szczatki EL FARO i jednego zmartego cztonka zatogi
w morskim ubraniu ratunkowym. Koordynator akcji ratowniczej Strazy Przybrzeznej oddelegowany
do tej sprawy zeznat przed MBI, ze helikopter Strazy Przybrzeznej, ktéry znalazt zmarlego cztonka
zatogi, musiat tymczasowo opusci¢ lokalizacje po potwierdzeniu, Zze czlonek zalogi nie Zyje, aby
sprawdzi¢ meldunek o innym dryfujacym w wodzie skafandrze. Przed opuszczeniem tego miejsca,
aby kontynuowa¢ poszukiwania ocalatych, ptywak Strazy Przybrzeznej zamarkowat szczatki cztonka
zatogi za pomoca referencyjnej ptawy lokalizacyjnej typu SLDMB; niemniej, ptawa referencyjna nie
zadziatata a zmarlego cztonka zatogi nie udato si¢ ponownie znalez¢. Po doj$ciu do konkluzji, ze
statek zatonal i nie znajdujac zadnych $ladow zycia, poszukiwania zawieszono o zachodzie stonca
w dniu 8 pazdziernika 2015 roku.*"*

7.2.18.2. Wstepne powiadomienie

Statek EL FARO aktywowat alarm Inmarsat C i z systemu SSAS o godzinie 07:13 w dniu
1 pazdziernika 2015 roku,*” ktéry zaalarmowat LANTCC o sytuacji zagrozenia. W LANTCC takze
odebrano raport SSAS™ z Centrum Dowodzenia na Obszar Pacyfiku'® za posrednictwem
wiadomosci e-mail o godzinie 07:15, co mialo miejsce dwie minuty po aktywacji systemu przez EL
FARO. Lokalizacja w komunikacje z systemu SSAS byta nastepujaca: 23° 25,39°N 1 073° 52,51°’W.
Po odebraniu alarmu CDO LANTCC powiadomit**® marynarza wachtowego D7CC o sytuacji.
LANTCC przekazalo minimalng ilo$¢ szczegotow w czasie pierwszego potaczenia, ale
poinformowato, ze potozenie EL FARO zostanie przestane poczta e-mail po zakonczeniu potaczenia.
O godzinie 07:24, kiedy marynarz wachtowy LANTCC sporzadzal wiadomos$¢ e-mail, odebrat
telefon od DPA TSI,*" ktéry przekazat dalsze informacje o sytuacji EL FARO.

Wachta D7 oddzwonita do oficera dyzurnego LANTCC w Portsmouth w Wirginii,*”® pytajac
o status wiadomosci e-mail, na ktora oczekiwano. Oficer dyzurny oznajmil, ze wigcej informacji
pojawi si¢ wkrotce, wraz ze szczegdtami z rozmowy z DPA TSI, z alarmu Inmarsat C i alarmu
z systemu SSAS. Nastepnie wiadomos$¢ e-mail od LANTCC zostata wystana do D7CC o godz.
7.32*° — zawierala ona informacje o potozeniu Inmarsat C (23°28'N i 073°48'W), informacje
kontaktowe do DPA TSI i ostatnig lokalizacje¢ przekazang przez Kapitana EL FARO (23° 26,3'N,
073° 51,6'W),*' ktéra opisano jako 48 mile morskie na wschod od San Salvador. Oficer dyzurny z
Portsmouth takze powiadomit D7CC o alarmie z systemu SSAS odebranym z EL FARO, ale nie
przekazat informacji o potozeniu z komunikatu z systemu SSAS w swojej wiadomosci e-mail.
Powiadomienie e-mailowe LANTCC zawieralo takze arkusz informacyjny o statku w sytuacji
zagrozenia z systemu MARLINK/ASTRIUM Inmarsat C, w ktorym podane bylo potozenie 23.28N
173.48W.

402 Spotkanie informacyjne dla najblizszej rodziny CGD7, 6 pazdziernika 2015 roku.

493 Wiadomos¢ e-mail INMC.eik.com o alarmie z systemu SSAS to Strazy Wybrzeza.

404 Wiadomos¢ e-mail INMC.eik.com o alarmie z systemu SSAS to Strazy Wybrzeza.

495 Instrukcja komendanta 3120.3 Wytyczne dotyczace systemu alarmowego bezpieczenstwa statku (SSAS).
% Dowéd MBI 033

“7 Dowéd MBI 032.

48 Nagranie DVL D7CC SAR_844084470 (D7CC do LANTWatch).

“* Dowéd MBI 034.

9 Dowéd MBI 032.
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Po odebraniu raportu e-mail LANTCC ok. godzinie. 07:38*'" wachta D7CC skontaktowata si¢
z DPA TSI. Podczas tej rozmowy w nagraniu dzwigkowym zalapat si¢ wygenerowany komputerowo
glos w tle z centrum dowodzenia informujacy o alarmie ,,Uwaga: stan zagrozenia”, ktory jest zgodny
z wychodzacym powiadomieniem SARSAT Strazy Przybrzeznej.*'? Ten alarm byl pierwszym
powiadomieniem o aktywacji SARSAT o godzinie 7:36.*"> Ten pierwszy bezlokalizacyjny alarm
SARSAT 406 MHz z radioptawy EPIRB statku EL FARO byt jedynym alarmem SARSAT
otrzymanym przez Straz Przybrzezng i zostat przetworzony o godzinie 07:39. Od godziny 07:35 do
7:59 (24 minut) w USMCC odebrano 30 impulséw danych; niemniej system satelitarny, ktory
odbierat te impulsy, nie byt aktywnie monitorowany w czasie zatoniecia statku EL FARO.*!*

7.2.18.3. Wstepne dziatania 7 Okregu Miami

Marynarz wachtowy z Centrum Dowodzenia Siédmego Okregu Miami ustalit ostatnig znane
potozenie statku EL FARO, biorgc informacje o potozeniu otrzymane w arkuszu informacyjnym
Inmarsat C*"’i wprowadzajac je do Systemu Optymalnego Planowania Misji Poszukiwawczo-
Ratowniczych Strazy Przybrzeznej(SAROPS).*'® Potozenie zostato wprowadzone do systemu
SAROPS w postaci stopni 1 ich dziesigtych czg$ci, a nie stopni i minut. Przez podawanie informacji
w stopniach 1 dziesiatych czgsci stopni doszto do btedu w potozeniu poczatkowym, ktérego nigdy nie
poprawiono w czasie sprawy D7CC.

W komunikacie Inmarsat C MARLINK*!” wspétrzedne potozenia podawane byly jako stopnie
1 minuty w formacie SS.MM, z kropka w roli separatora pomigdzy stopniami i minutami. W Centrum
Dowodzenia Strazy Wybrzeza na Obszar Atlantyku odebrano dwa typy raportow od MARLINK.
Jednym byt ,,alarm o zagrozeniu”,*'® natomiast drugim ,,arkusz informacyjny o zagrozeniu” Oficer
dyzurny LANTCC wystal do D7CC tylko ,,arkusz informacyjny o zagrozeniu”, a oryginalny ,,Alarm
0 Zagrozeniu” nie zostat przestany. W Alarmie o Zagrozeniu za cyframi odpowiadajacymi minutom
znajdowal si¢ symbol minut (SS.MM’N SS.MM’W), natomiast w arkuszu informacyjnym

o zagrozeniu nie byto takiego symbolu.

W Alarmie o Zagrozeniu byly takze nastepujace informacje dodatkowe, ktorych nie byto
w arkuszu informacyjnym o zagrozeniu: czas aktualizacji potozenia, charakter zagrozenia, kurs
1 predkosc.

W ostatnie znane potozenie Inmarsat C wdarl si¢ blad, poniewaz potozenie z Arkusza
Informacyjnego o Zagrozeniu (23.28N, 73.48W) zostalo wprowadzone bezposrednio do systemu
SAROPS. System SAROPS automatycznie konwertuje format i zmienia go na stopnie, minuty
1 minuty dziesi¢tne (SS-MM.mmN SSS-MM.mmW). W rezultacie system SAROPS naniost pozycje
statku EL FARO na wspotrzedne 23-16.8N, 079-28.9W, gdyz zostal zaprogramowany, aby
rozpoznawac polozenia wprowadzane w stopniach i dziesigtych czesciach stopni.

‘! Dowod MBI 032.

412 gelekeje plikow .wav SAROPS podczas konfiguracji alarméw SARSAT na standardowej stacji roboczej Strazy Wybrzeza.
CGD7 przy konfiguracji SAROPS/SARSAT dla nowych uzytkownikéw alarméw korzysta z AttentionEmergency.wav.
Zr6dto: specjalista ds. misji poszukiwawczo-ratowniczych 7. Okregu

“* Dowod MBI 072.

414 K oncowe podsumowanie dotyczace EL FARO wraz z zasiggiem satelitow i korekcja danych AIS, 16 marca 2016.

415 Rysunek 1 Arkusz informacyjny o statku w sytuacji zagrozenia — Marlink — Inmarsat C — EL FARO.

416 Systemu Optymalnego Planowania Misji Poszukiwawczo-Ratowniczych Strazy Wybrzeza (SAROPS) zostal stworzony
z myS$lg o utatwianiu planowania misji poszukiwawczo-ratowniczych. System SAROPS zostal stworzony na podstawie
systemu informacji geograficznych (ArcGIS) Environmental Systems Research Institute (ESRI).

417 Arkusz informacyjny o statku w sytuacji zagrozenia — Marlink — Inmarsat C — EL FARO — Operacja EIK do LANTWATCH 1
pazdziernika 2015 r., 3.15 czasu pacyficznego.

418 K omunikat alarmowy o zagrozeniu EL FARO z 436820812@inmc.eik.com do LANTWATCH z dn. 1.10.2015, godz. 07:13.
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SS.ss. System SAROPS nie widzi roznicy pomiedzy dziesigtkami stopni czy minutami w tym
formacie.*"” Stany Zjednoczone uznaja format w postaci stopni i stopni dziesigtnych,** a konwersja
wspotrzednych na ten format nalezy do obowigzkéw marynarzy wachtowych podczas wprowadzania
ich do systemu SAROPS.

ilustracja 67. Nakres z alarmu elektronicznego D7CC SAROPS. Polozenie wprowadzone
do systemu SAROPS (wyswietlane po prawej) znajdywalo si¢ ponad 20 mil morskich od
ostatniej rzeczywistej znanej lokalizacji EL FARO.

Catkowita odpowiedzialno$¢ za reagowanie w sytuacjach prowadzenia misji poszukiwawczo-
ratowniczych ponosi SMC, w tym za podejmowanie ostatecznych decyzji o sposobie efektywnego
reagowania na sytuacje zagrozenia. Koordynatorem SMC*! przypisanym do sprawy EL FARO by}
Okregowy Kierownik Oddzialu Zarzadzania Kryzysowego. Wedtug linii czasu wprowadzonej do
bazy danych MISLE Strazy Przybrzezna SMC zostat wstepnie poinformowany o sytuacji statku EL
FARO o godzinie 07:59 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. Marynarze wachtowi D7CC skontaktowali si¢
z najblizsza placéwka lotniczg zlokalizowang w Great Inagua (GI) na Bahamach, aby ustali¢, czy
helikopter $redniego zasiegu MH-60T Strazy Wybrzeza mogl zareagowaé. Ustalono, ze ze wzglgedu
na potozenie oka sztormu zadne zasoby lotnicze nie mogly podja¢ dziatan w poblizu ostatniej znanej
lokalizacji statku EL FARO w ciagu pierwszego dnia**’stanu zagrozenia. Wachta D7CC
podejmowata proby kontaktu z innymi zasobami, w tym takze statkami handlowymi, znajdujacymi
si¢ w poblizu, aby ustali¢, czy sg w stanie pomdc EL FARO. Statek M/V EMERALD

19 Nakres piktogramowy ostatniego znanego polozenia w systemie SAROPS Strazy Wybrzeza — EL FARO — Objasnienie
poczatkowego potozenia

#20 Aneks dotyczacy akcji poszukiwawczo-ratowniczej w ramach katastroficznego zdarzenia 3.0 i NSARC — Informacja
z przestuchania NTSB (030909).

“2! Instrukcja komendanta 161302 (seria), Aneks CG do Krajowego dodatku SAR 1.2.2, koordynator misji ratunkowo-
poszukiwawczych (SMC).
422 Aktywno$¢ MISLE 5733198 1305 (UTC).
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EXPRESS,** 180-stopowy rorowiec plywajacy pod bandera Panamy, zostal okreslony dzieki
systemowi AIS D7CC jako jeden z najblizej polozonych zasobow. Niemniej statek EMERALD
EXPRESS, ktory plynal na potudnie wyspy Crooked Island na trasie do Fort Lauderdale na
Florydzie, odpowiedziat D7CC, Ze nie sg w stanie udzieli¢ pomocy ze wzgledu na powazne warunki
huraganowe na wschod od nich. Wachta 7 Okrggu nastepnie poprosita, aby zaloga EMERALD
EXPRESS nawiazata tacznos¢ VHF*** ze statkiem EL FARO.** Marynarze wachtowi D7CC
skontaktowali sie z zatogg samolotow HC-130J Narodowej Strazy Powietrznej (ANG),*® w ktorych
odbywano w powietrzu misje obserwacyjne nad Huraganem Joaquin dla NWS NOAA. Dwa loty
pokrywaly obszar ostatniego znanego potozenia EL FARO, a z kazdego podejmowano proby
kontaktu przez radio VHF 1 poszukiwania z wykorzystaniem radaréw. Dzigki wysokos$ci 10 tys. stop
zasieg transmisji radiowych byl znacznie wigkszy niz w przypadku prob nawigzania kontaktu z
EMERALD EXPRESS. Statek ANG HC-130 o znaku wywolawczym TEAL 75, byl pierwszym
statkiem powietrznym na miejscu i potwierdzono z niego ustyszane wezwania radiowe z EMERALD
EXPRESS do EL FARO; niemniej z EMERALD EXPRESS ani TEAL 75 nigdy nie udato si¢
nawiagzaé tacznosci radiowej ze statkiem EL FARO.*” W czasie odprawy pilot TEAL 75 oznajmit,
ze w czasie poszukiwan korzystat z radaru do poszukiwan na powierzchni, ale nie zlokalizowat
zadnych celow.*?®

7.2.18.4. Pierwsze zasoby poszukiwawcze Strazy Przybrzeznej na miejscu zdarzenia w dniu
2 pazdziernika 2015 r.

Strazy Przybrzeznej udalo si¢ po raz pierwszy dotrze¢ do ostatniego znanego polozenia EL
FARO o $wicie w dniu 2 pazdziernika 2015 r.. Na miejsce zdarzenia przyleciat samolot HC-130H
Bazy Powietrznej Strazy Przybrzeznej w Clearwater o numerze CGR1503 majacy widocznos¢ na
powierzchni¢ oceanu. Z samolotu CGR1503 przeprowadzono przypisang mu misj¢ poszukiwawcza
w warunkach huraganowych na wysokosciach od 2500 do 3000 stop. Na skutek panujacych w
poblizu ostatniego znanego potozenia EL FARO warunkéw atmosferycznych statek powietrzny
zostal uszkodzony 1 zmuszony do powrotu do Bazy Powietrznej Strazy Przybrzeznej w Miami.

Kolejny samolot Strazy Przybrzeznej o numerze CGR6027 takze podjat poszukiwania EL
FARO po potudniu w dniu 2 pazdziernika, ale bez rezultatu. Ze wzgledu na ekstremalne warunki
pogodowe i potencjalne zagrozenie dla zaldég powietrznych w dniu 2 pazdziernika nie zlecono
dalszych poszukiwan. Niemniej proby nawigzania tgcznosci i poszukiwania radarem statku EL
FARO kontynuowano 2 pazdziernika*” z samolotu ANG Hurricane Hunter C-130*"przy okazji
realizacji zadan badania huraganu.”' Rankiem 3 pazdziernika uznano, ze jest na tyle bezpiecznie,
aby samolot i1 kutry Strazy Przybrzeznej mogly przystapi¢ do skoordynowanych dziatan
poszukiwawczych. W akcji udzial brato siedem samolotéw Strazy Przybrzeznej, Marynarki i ANG.

42 Nagranie DVL D7 SAR_844096302, rozmowa glosowa M/V EMERALD EXPRESS z D7, morze 18-20 stop, wiatry 65-70
weztow.

24 Radio VHF to migdzystatkowe radio LoS do tacznosci bliskiego zasiegu.

425 Aktywno$¢ MISLE 5733198 1536 (UTC).

26 53 0ddziat Rozpoznania Powietrznego, Kessler AFB.

427 Statek EMERALD EXPRESS przezwyciezyly wzburzone morze i silne wiatry bedace nastepstwem dziatania huraganu
Joaquin po potudniu 1 pazdziernika 2015. Po dwudniowym dryfowaniu nagon sztormowy przenidst statek nad wyspe
Crooked Island, ktory osiadl na mieliznie bagien namorzynowych 21 mil od brzegu.

28 Rozmowa z majorem Stevenem Burtonem, 53. Oddzial Rozpoznania Powietrznego, Kessler AFB i rozmowa DVL
SAR 844096982 — 1434 (UTC) ANG C-130 TEAL 751 D7CC.

“’ TEAL 75.
0 Transkrypcja MBI z 23 lutego 2016, s. 188.
1 Wpis o linii czasu w MISLE 020853Z, 15 pazdziernika, OS1 Overton.
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Ilustracja 68. Baza Powietrzna w Clearwater CGR-1503 — warunki widoczno$ci w obszarze
poszukiwan EL FARO w dniu 2 pazdziernika 2015 r.

7.2.18.5. Planowanie akcji poszukiwawczo-ratowniczej

W ciagu pierwszych trzech dni akcji poszukiwawczo-ratowniczej marynarze wachtowi D7CC
tworzyli modele dryfu za pomoca systemu SAROPS. System SAROPS ma uwzglednia¢ wszystkie
dostepne informacje o otoczeniu, a takze wykorzystywa¢ je do obliczania dryfu czy tez
przewidywanego przemieszczania si¢ roznych obiektow poszukiwan. Jednakze system SAROPS nie
zostal zaprogramowany w taki sposob, aby uwzglednia¢ w modelu dryfu wartosci wiatru i innych
warunkow atmosferycznych, ktore odpowiadajg ekstremalnym warunkom huraganowym, jakie
zaobserwowaly na miejscu zdarzenia zasoby angazowane do poszukiwan. D7CC miato takze
ograniczone mozliwosci, gdyz program SAROPS weciaz zawieszat sie, gdy wachta probowata ustali¢
trasy poszukiwan i modele dryfu. Ze wzgledu na te problemu SMC 1 Specjalista ds. Akcji
Poszukiwawczo-Ratowniczych D7*% musieli polegaé na recznych metodach okreslania dryfowania
przedmiotow poszukiwan, czyli technice nauczanej w ramach Planowania Poszukiwan na Morzu
przed wprowadzeniem metody modelowania komputerowego®* SMC D7 uzyt technik recznych, aby
opracowaé przewidywany dryf celem okreslenia poczatkowych obszaréw poszukiwan dla statoptatu
latajacego w dniu 3 pazdziernika 2015 r.*** Po dniu 3 pazdziernika, kiedy Huragan Joaquin przesunat
si¢ na poétnoc, uzywajac systemu SAROPS, udalo si¢ opracowac plany poszukiwan na czas przed
zawieszeniem sprawy.

7.2.18.6. Operacje poszukiwawczo-ratownicze

W dniach 3 i 4 pazdziernika, kiedy warunki atmosferyczne w poblizu wysp Bahama poprawity
sie, korzystajac z systemu SAROPS, udato si¢ opracowa¢ informacje o dryfie i schematy poszukiwan
dla zasobow zaangazowanych w poszukiwania.

Na miejsce poszukiwan przybyly dodatkowe zasoby, w tym trzy kutry Strazy Przybrzeznej
1 kilka statkéw handlowych. W ramach poszukiwan odkryto dwa obszary szczatkow, w czasie
poszukiwan EPOCH Bravo.** Obszar poszukiwan Bravo zostat zlokalizowany 38 mil morskich na
potudniowy wschod od San Salvador i Rum Cay, w poblizu rzeczywistego ostatniego znanego
potozenia statku EL FARO, natomiast centrum drugiego obszaru znajdowato si¢ 78 mil morskich na
potnocny-wschod od ostatniego znanego potozenia. Znaleziono réznego rodzaju szczatki, urzadzenia
1 towary.

2 Specjalista ds. misji poszukiwawczo-ratowniczych D7.

33 Instrukcja komendanta 161302 (seria), Aneks CG do Krajowego dodatku SAR, Model reczny H.2.

4% 1021NTSB-A-Coggeshall, 14 pazdziernik 2015, s. 38.

433 poszukiwania EPOCH to , trasy” wedhug systemu SAROPS. Na kazde poszukiwanie EPOCH przypada jedna trasa wedtug
systemu SAROPS. Instrukcja komendanta M161302 (seria), Aneks CG do Krajowego dodatku SAR H.4.2.3.
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Hustracja 69. Obszary poszukiwan ALPHA i BRAVO statku EL FARO.

W dniu 4 pazdziernika 2015 r. warunki do poszukiwan wcigz si¢ poprawiaty. O godzinie 16:35
helikopter MH-60T Strazy Przybrzeznej o numerze CGR6009, byt w drodze do przypisanego mu
obszaru poszukiwan i przelecial nad dryfujacym obiektem zidentyfikowanym jako skafander migkki,
22 mile morskie na wschod od ostatniego znanego potozenia EL FARO. Z CGR6009 opuszczono
ptywaka-ratownika, ktéry potwierdzil, ze w skafandrze znajdowaly si¢ szczatki zmarlego cztonka
zatogi EL FARO. Ze wzglgdu na zaawansowany stopien rozktadu ciata pltywak-ratownik nie byt w
stanie ustali¢, czy zmarta osoba byla pici meskiej czy zenskiej. Zanim mozna bylo podjaé
jakiekolwiek dzialania, aby odzyska¢ ciato, Dowodca Koordynujacy Akcje na Miejscu (OSC) na
kutrze Strazy Przybrzeznej NORTHLAND zameldowal, ze statek powietrzny Marynarki P8
zidentyfikowat potencjalng osobe w wodzie, ok. 20 minut od lokalizacji ciata w skafandrze migkkim.
Pilot CGR6009 zapytat OSC, czy chca, aby helikopter to zbadal. OSC potwierdzit, a z samolotu
CGR6009 spuszczono ptawe SLDMB*° aby oznaczyé lokalizacje zmartej ofiary w skafandrze
miekkim. Po przybyciu na miejsce zglaszanego obszaru zauwazenia potencjalnej osoby w wodzie
zatoga CGR6009 zostala skierowana do potencjalnej lokalizacji przez statek powietrzny Marynarki
P8. Zaloga CGR6009 byta w stanie zlokalizowa¢ tylko kawalek pomaranczowego plastiku, ktory
wzigto za osobe poruszajaca si¢ w wodzie na skutek dziatania fal. Samolot CGR6009 nastgpnie
powrocit do obszaru, w ktorym odkryto zmarlg ofiarg; niemniej zatodze nie udato si¢ ponownie jej
zlokalizowa¢, gdyz pltawa SLDMB spuszczona w poblizu skafandra nie uruchomita si¢. Po
przeszukaniu obszaru samolot CGR6009 musial wréci¢ do bazy.”’ Skafandra miekkiego ani
szczatkdw czlonka zatogi nigdy wigcej nie odnaleziono.

Jesli spuszczona przez samolot CGR6009 ptawa SLDMB aktywowataby sie, dane z niej
wyswietlitby si¢ automatycznie w systemie SAROPS, pokazujac catkowity dryf (rzeczywiste
potozenie) SLDMB. Dane te mogltyby zosta¢ wykorzystane przez D7CC do opracowania
doktadniejszego dryfu przedmiotu poszukiwan.

6 ARCOS 43396, przeglad zapisu misji z systemu ALMIS, Baza Powietrzna w Clearwater 6009, 4 pazdziernika 2015 roku.
7 Transkrypcje i errata NTSB — Survival — Pilot dowodzacy CG-6009, USCG, 11 lutego 2016 roku.
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W czasie zeznan przed MBI SMC Strazy Przybrzeznej dla EL FARO, zapytany o niezawodno$¢
ptawy typu SLDMB, ktoéra zostala uzyta do oznaczenia lokalizacji zmartego cztonka zatogi,
oznajmik:

Wskaznik awaryjnosci samolokalizujgcych sie ptaw referencyjnych 2 generacji wynosi od 40 do
50 procent. Aktualnie jestesmy w trakcie testowania w terenie ptaw referencyjnych 3. generacji.

View of SLDMB Data in SAROPS 2.0

Hustracja 70. Nakres przykladowej samolokalizujacej si¢ plawy referencyjnej
(SLDMB) w systemie SAROPS (bez zwigzku ze sprawa EL FARO).

Od dnia 4 do dnia 7 pazdziernika przeprowadzono kolejne 42 loty operacyjne. Szczatki, ktorych
pochodzenie z EL FARO potwierdzono, dowodzily, ze statek zatonat. W czasie poszukiwan nie
znaleziono ocalalych ani dodatkowych ciat.

7.2.18.7. Whioski ze sprawy

O godzinie 07:15 EST w dniu 7 pazdziernika 2015 roku Koordynator ds. Misji Poszukiwawczo-
Ratowniczej wydat polecenie zawieszenia czynno$ci poszukiwawczych (ACTSUS) na podstawie
zmniejszonych szans odnalezienia ocalalych cztonkéw zatogi po uptywie szesciu dni w srodowisku
morskim i duzych rozmiarach planowanego obszaru poszukiwan.

8. Analiza

W punkcie dotyczacym analizy mowa jest o problemach, ktorych MBI nie byla w stanie
definitywnie sklasyfikowac¢ jako faktéw w rozdziale 7 niniejszego Sprawozdania z Dochodzenia, ze
wzgledu na brak wystarczajacych dowodow lub sprzeczne dowody uzyskane w toku postgpowania.

8.1. Kryminalistyczna analiza zatoniecia

Sprawozdanie MSC zawiera dokumentacj¢ analiz hydrostatycznych MSC zatonigcia statku EL
FARO. W analizach wykorzystano model komputerowy MSC i skoncentrowano si¢ na ocenie
ramion prostujacych, w tym kwestii energii prostowania i kwestiach statecznosci, aby uzyska¢ wglad
w charakterystyke dynamiki statku i ruchdw spowodowanych wiatrem, falami i zalaniem. Zostaly
omoéwione skutki
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wplywu wiatru, a takze czynniki zwigzane z woda zalewajaca, w tym wplywy wolnej powierzchni,
przepuszczalno$ci przedziatow 1 kieszeni. Omoéwiono potencjalne drogi zalania Ladowni 3, a takze
dotaczono fotografie i ilustracje odnoszace si¢ do podatno$ci na zalanie przez otwory wentylacyjne
fadowni oraz potencjalnie przez uszkodzone orurowanie awaryjnej pompy przeciwpozarowej.
Omowiono potencjalne §ciezki dalszego przelewania si¢ wody do Ladowni 2A i pozostatych tadowni
towarowych, z uwzglednieniem spltywu przez otwory instalacji wentylacyjnej tadowni i1 potencjalnie
przez uszczelki drzwi wodoszczelnych. Analizy roznych warunkéw przechylu na skutek dziatania
wiatru oraz zalania zostaty wykorzystane do oceny prawdopodobnych scenariuszy prowadzacych do
wywrdcenia i zatonigcia statku w danych warunkach otoczenia.

Rezultaty okazaly si¢ wysoce wrazliwe na zmienno$¢ wartosci stopnia zatapialno$ci, zatem do
oceny wplywu zmienno$ci uzyto szeregu réznych wartosci stopnia zatapialno$ci. Ocena zalania
wymagata ostroznych analiz stopnia zatapialno$ci przedziatow i efektoéw powstawania kieszeni. Jesli
chodzi o stopien zatapialno$ci, mamy przy nim do czynienia z duza zmiennos$cig, zarowno
zatapialnosci ogolnej, jak 1 jednorodnosci pomigdzy zatapialno$cig poszczegoélnych tadowni
towarowych. Jest to szczegolnie istotne, jesli analizuje si¢ kontenery, w przypadku ktorych stopien
zatapialno$ci rozni si¢ znacznie w zaleznosci od przyjetej szczelnosci i ich konkretnego potozenia.

Rezultaty rowniez w znacznej mierze zalezne byly od wahan predkosci wiatru, zwlaszcza
w potaczeniu ze swobodng powierzchnig zalewajacej wody. Nawet zalanie pojedynczego przedzialu
Ladowni 3 w potaczeniu z przechylem na skutek dziatania wiatru bocznego o predkosci w zakresie
od 70 do 90 weztow skutkowatoby bardzo krotkimi szczatkowymi ramionami prostujacymi i niskg
szczatkowa energia prostujaca (patrz ilustracja 68). Sugerowaloby to, ze jest wysoce
nieprawdopodobne, aby EL FARO mdgt przetrwaé niekontrolowane zalanie nawet pojedynczego
przedziatu Ladowni 3, bioragc pod uwage warunki wiatru i morza wywotane przez Huragan Joaquin.

W raporcie przeanalizowano kilka potencjalnych zrodet zatopien Ladowni 3 i innych tadowni,
w tym stabe strony zwigzane z ukladem wentylacji tadowni. W sprawozdaniu MSC stwierdza sig¢, ze
dla warunkoéw zatadunku podczas feralnego rejsu do zalania przez otwarty uktad wentylacji tadowni
dosztoby juz pod katem przechytu wynoszacym 27 stopni. Prawdopodobnie spowodowatoby to co
najmniej okresowe zalewanie tadowni towarowej, poniewaz statek podlegat dzialaniu fal o zmienne;j
wysokosci na poszyciu bocznym 25-30 stdp, a takze kotysat si¢ w pionie 1 w bok pod katem okoto
15 stopni. Jezeli w szyby wentylacyjne fadowni bylyby podatne na zalanie na skutek strat lub
nieuprawnionych modyfikacji grodzi i przegrdd, do zalania tych szybow mogtoby doj$¢ juz przy
kacie mniejszym niz 27 stopni. MBI ustalita, ze straty i modyfikacje szybow wentylacyjnych
fadowni na statku EL YUNQUE doprowadzilyby do zatopienia tego statku pod katami przechytu
ponizej kryteriow obliczeniowych. W drodze wielu przegladow i cykli operacji dokowania
w suchym doku MBI uznato, ze straty w EL YUNQUE byly dlugotrwale. W czasie analizy
dokumentacji z badan i kontroli statku EL FARO przeprowadzonej przez MBI nie udato si¢ znalez¢
dowodow szczegdlowo potwierdzajacych, ze szyby wentylacyjne statku zostalty poddane
wewnetrznej inspekcji przez TOTE, ABS lub Straz Przybrzezng. Po zatonigciu EL FARO
Podrozujacy Inspektorzy Strazy Przybrzeznej odkryli schemat mocno skorodowanych i niezdatnych
do uzytku wodoszczelnych zaworow, kanatow i zasuw na wielu wzigtych pod lupg w ramach ACP
statkach. W wyniku tego wymieniono lub naprawiono setki elementow armatury, a kilka statkow
poddanych przegladom w ramach ACP otrzymato od Strazy Przybrzeznej zakaz wyptywania w
morze. W oparciu o wszystkie dostepne dowody istnieje duze prawdopodobienstwo, ze znajdujace
si¢ na EL FARO szyby wentylacyjne, zasuwy,
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drzwi fadowni 1 luki poktadowe byly w ztym stanie, ktory zwigkszat podatno§¢ EL FARO na zalanie.

Niezaleznie od pierwotnego zrédta lub zrodet zalania EL FARO podczas feralnego rejsu, wolna
powierzchnia zwigzana z woda zalewowa w tadowniach towarowych w potaczeniu z wiatrami
i falami wywolanymi sita huraganu nieuchronnie spowodowataby wywrdcenie si¢ statku.
Wywrocenie mozna byto opdzni¢ lub tymczasowo wstrzymaé, poniewaz kontenery na pokladzie
zaczely by¢ wymywane z poktadu, ale kiedy statek zaczat powoli przechyla¢ si¢ na bakburtg, duza
ilos¢ wody przedostataby si¢ przez otwory wentylacyjne do wszystkich tadowni i maszynowni, co
skutkowatoby zatoni¢ciem.

25
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Ilustracja 71. Ramiona prostujace (krzywe przerywane) i szczatkowe ramiona
prostujace (krzywe ciagle) przy wiatrach bocznych o predkosci 80 weztow
i zalanej Ladowni 3 w 10%, 20% i 30%. Stopien zatapialnosci wynosi 0,7
(rysunek 6-24 sprawozdania MSC).
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Ilustracja 72. Odcinek na ramie 143 (szyb wentylacyjny ladowni 3) z zalaniem Ladowni
3 w 20% pod katem przechylu 15 stopni. Przedstawiono punkt zalania w gérnej czeSci
przegrody pionowej (rysunek 6-18 sprawozdania MSC).

8.2. Alarmy ukladu pomp zezowych i powiazane komponenty

Zalanie Ladowni 3 zostato zgloszone za pomoca potaczenia z telefonu domowego z mostkiem
0 godzinie 5:43 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. MBI nie potrafita ustali¢, czy pierwsze doniesienie
o zalewaniu Ladowni 3 pochodzito z alarmu wysokiego poziomu w zgzie czy tez z zaobserwowania
wody w tadowni przez cztonka zatogi. W przedniej grodzi przedzialu maszynowego znajdowaly sig¢
drzwi wodoszczelne prowadzace do Ladowni 3. Gdyby wodoszczelne drzwi przedniego przedziatu
maszynowego byly otwarte w celu zapewnienia wigkszej wentylacji, co wedlug zeznan bytych
mechanikow statku EL  FARO bylo powszechng praktyka w normalnych warunkach
eksploatacyjnych, mogloby by¢ kluczem do prawdy. Jesli zalanie Ladowni 3 spowodowatoby
zalaczenie si¢ alarmu wysokiego poziomu w zezie, wowczas mechanicy odebraliby sygnat
akustyczny 1 wizualny na panelu sterowania alarmem wysokiego poziomu w zg¢zie w poblizu
stanowiska wachty. Alarm ten mogl by¢ wyciszony jedynie przez mechanika zatwierdzajacego alarm
na panelu sterowania alarmem wysokiego poziomu w ze¢zie. Kontrolka alarmu wysokiego poziomu
zostata zaprojektowana tak, aby §wieci¢ do momentu obniZenia si¢ poziomu wody ponizej wartosci
alarmowe;.

Doktadne potozenie i uktad czujnikéw alarmoéw w zezie na statku EL FARO nie mogty zosta¢
okreslone, poniewaz nie opracowano rysunkoéw ani planow, a zeznania bytych cztonkow zalogi EL
FARO i P/E TOTE nie byty spdjne. Szacuje si¢, ze czujniki wysokiego poziomu w z¢zie znajdujg si¢
2-3 cale powyzej kosza zgzowego w kazdej fadowni. MBI szacuje, ze alarm wysokiego poziomu
w zgzie statku EL FARO zostatby aktywowany przy ok. 1800 galonach wody przy
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statycznej i rowno ustawionej stgpce. MBI nie byta w stanie okresli¢, w jaki sposob utrzymujacy
si¢ przechyt boczny sterburty statku EL. FARO wczesnym rankiem w dniu 1 pazdziernika 2015 r.
moégt mie¢ wplyw na aktywacj¢ alarmow zezowych w Ladowni 3 1 pozostatych tadowniach.

8.3. Przebudowa na kontenerowiec (2005-2006). okre$lenie nieznacznej przebudowy

Ostateczna decyzja MSC o uznaniu, ze przebudowa statku EL FARO na kontenerowiec 1 statek
RO/RO jest przebudowa nieznaczng zostala podjeta w oparciu o ,Prawo Pierwszenstwa”.
W szczeg6lnosci firma TOTE argumentowata, ze Straz Przybrzezna nie okreslita wczesniej ani
jednej z podobnych przebudéw statkow siostrzanych, EL YUNQUE i EL MORRO, jak rowniez
dwoch innych statkéw parowych Matson, mianem przebudowy kapitalnej. Poza korzysciami
ekonomicznymi, jakie taka przebudowa zapewnilaby dzigki zwigkszonej tadownosci
w korespondencji wskazano takze, ze znacznej poprawie ulegloby tez maksymalne zanurzenie
obliczeniowe i petnotadunkowe. Zaden z tych faktdéw nie zostal wykorzystany przez Straz
Przybrzezna, aby pozosta¢ przy poczatkowym zdefiniowaniu przebudowy jako kapitalnej. W swoich
wnioskach o ponowne rozpatrzenie sprawy firma TOTE argumentowala, Ze linia fadunkowa statku
(maksymalne zanurzenie obliczeniowe) jest raczej wlasciwa miarg tadownosci statku, a nie wartosci
TEU czy FEU, ktorych Straz Przybrzezna uzywala jako podstawy do pierwotnego zdefiniowania
przebudowy jako kapitalnej. Wydaje si¢, ze w korespondencji i dyskusji pomylono si¢ co do tego,
czy dodatkowy balast staly konieczny do speklnienia kryteriow statecznosci przy zachowaniu
dodatkowych kontenerow na gldownym pokladzie musialby wigzaé si¢ ze znacznym zwigkszeniem
maksymalnego zanurzenia obliczeniowego czy pelnotadunkowego, co wiekszos¢ architektow
marynarki wojennej uwaza za gldwny wymiar statku. Dla MSC jasne powinno by¢, ze zatozeniem
przebudowy bylo umozliwienie statkowi transportu znacznie wigkszej ilosci ladunkow
w kontenerach (w przeciwnym razie przebudowa nie bylaby ekonomicznie optacalna), co
wymagatoby réwniez znacznego zwigkszenia maksymalnego zanurzenia obliczeniowego czy
zanurzenia pelnotadunkowego. Zgodnie z definicja ,,przebudowy kapitalnej” zawartej w § 2101 lit
14a tytulu 46 USC, zarowno znaczne zwigkszenie zanurzenia maksymalnego (glowny wymiar
statku), jak i zamiar zwigkszenia tadownosci (dla zwigkszenia optacalnosci) powinny byty stanowi¢
wystarczajace uzasadnienie dla uznania przebudowy za kapitalng.

Nawet jesli przebudowa w latach 2005-2006 zostataby uznana za przebudowe kapitalna,
polityka Strazy Przybrzeznej wymagala, aby okreslone wymagania pozwalajace spehic
obowigzujace normy, byly opracowywane przez $wiadomego OCMI odrgbnie dla kazdej sprawy,
o ile zostanie to uznane za uzasadnione i wykonalne. Polityka Strazy Przybrzeznej mowi:

W miare uplywu czasu istniejqce statki bedq wycofywane z eksploatacji, a jedynie te
zbudowane zgodnie z nowszymi normami bedq nadal eksploatowane. Z tego powodu
kosztowne i niepraktyczne jest wymaganie, aby istniejgce statki byly poddawane modyfikacjom
za kazdym razem, gdy uaktualniane sq normy bezpieczenstwa. Jezeli jednak planowana jest
kapitalna przebudowa lub modyfikacja istniejgcego statku, istnieje zdecydowany zamiar
przediuzenia okresu eksploatacji statku. W takim przypadku wiasciwe jest doprowadzenie
calego statku do zgodnosci z najnowszymi normami bezpieczenstwa, jezeli jest to uzasadnione
i wykonalne.... Caly statek musi spelnia¢ wszystkie normy, oile jest to uzasadnione i
wykonalne, obowigzujgce w dniu kapitalnej przebudowy.

Straz Przybrzezna nie dysponuje zbyt wieloma wytycznymi dla OCMI na temat tego, co nalezy
uzna¢ za ,,uzasadnione i wykonalne” po przeprowadzeniu przebudowy kapitalnej. W rezultacie
narzucone prze OCMI
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wymogi po dokonaniu przebudowy kapitalnej sg ustalane indywidualnie dla kazdego przypadku, co
prowadzi do niespojnosci w calej Strazy Przybrzezne;.

Niemniej, nawet gdyby wymag spetnienia obecnych norm statecznosci w 2006 r. zostal uznany
za uzasadniony 1 wykonalny, prawdopodobnie nie nastgpityby zadne zmiany w zakresie
zastosowania norm stateczno$ci od czasu poprzedniej przebudowy kapitalnej w latach 1992—-1993
(patrz sprawozdanie MSC, Zalacznik 1). W odniesieniu do statecznosci trwalej kryteria GM
okreslone w § 170.170 tytulu 46 CFR nadal mialyby zastosowanie w 2006 r., poniewaz Kodeks w
sprawie Trwalej Stateczno$ci z 2008 r. wymagajacy oceny ramion prostujacych i1 energii prostowania
wprowadzony w zycie na mocy § 170.165 46 tytutu CFR nie miat zastosowania przed rokiem 2011.
W odniesieniu do stateczno$ci awaryjnej normy SOLAS z 1990 r., dotyczacej statecznosci
awaryjnej, nadal mialyby zastosowanie w 2006 r., poniewaz normy SOLAS z 2009 r. dotyczace
stateczno$ci awaryjnej wymagajace wyzszego poziomu bezpieczenstwa, nie mialy zastosowania
w 2011 roku. Jednakze wymaganie od EL FARO spetnienia wszystkich najnowszych norm
bezpieczenstwa moglo doprowadzi¢ do modernizacji w innych obszarach, w tym zapewnienia
nowoczesnego sprzgtu ratowniczego.

8.4. Zalanie EL FARO

Nie jest mozliwe doktadne okreslenie, kiedy zaczgto si¢ zalewanie statku EL FARO, poniewaz
istniato wiele $ciezek przedostawania si¢ wody morskiej do statku, poza pierwszym konkretnym
zrodtem zalania, ktére zostato zidentyfikowane na VDR jako luk Ladowni 3 w sterburcie drugiego
pokladu. Inne potencjalne zrodta to np. naruszenia kadtuba, pozostawione otwarte i niedziatajace
prawidtowo wlazy wodoszczelne czy tez wewngtrzne awarie elementéw szybu wentylacyjnego.

8.4.1. Penetracja wody morskiej w miejscu innym niz luk f.adowni 3 na Drugim Pokladzie

Nie ma mozliwosci ustalenia, czy obrebie wewngtrznej obwiedni wodoszczelnej przed
odkryciem otwartego luku w tadowni 3 o godzinie 05:43 w dniu 1 pazdziernika 2015 roku
dochodzito do zalewania. Jednakze z VDR wynika, ze rozmowy odbyte przed godzing 05:43
wskazywaly na to, ze na EL FARO wystepowaty juz wczesniej skutki swobodnej powierzchni.
Kroétko po przejeciu wachty na mostku o godzinie 03:51 o poranku w dzien wypadku C/M stwierdzit:
»hie podoba mi si¢ to”, anastgpnie rozpoczal wprowadzanie szeregu zmian kursu w celu
usprawnienia rejsu EL FARO. O godzinie 05:11 C/E, ktory zostat przydzielony do nadzorowania
zatogi remontowej, powiedzial do Kapitana i C/M na mostku:

Nigdy nie widziatem takiego przechytu — to musi chyba uzyé wiecej niz jeden stosu
kontenerow*. Nigdy nie widziatem takiego opadania.

Nadzorca Zalogi Remontowej wydawat si¢ zaniepokojony przechytem i obstuga EL FARO.
Wydawat si¢ spekulowaé, ze przyczyna moze by¢ pochylony stos kontenerdéw, ale zatoga nie miata
mozliwosci dokonania oceny wizualnej, aby potwierdzi¢ stan konteneréw z uwagi na dominujace
warunki sztormu i ciemnos$¢ o tej porze dnia. Prawdopodobnie przechyl boczny i warunki zwisu
statku EL FARO wynikaly z potozenia powierzchni swobodnej na skutek wcze$niejszego zalania
w Ladowni 3, przez Drugi poktad, a mozliwe tez, ze w innych tadowniach.

Statek, ktory zalewa woda morska, w polaczeniu z falowaniem powierzchni swobodnej
w tadowniach, zachowuje si¢ inaczej niz statek z typowym tadunkiem i bez wody zalewowej
wewnatrz. Stan przechylenia
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statku, jego predkos¢ i pozostata charakterystyka jego ruchow zmieniajg si¢ wraz ze wzrostem ilosci
wody wewnatrz kadtuba.

8.4.2. Zalewanie woda przez wlaz Ladowni 3 w sterburcie

Wilazy w statku EL FARO znajdujace si¢ na drugim pokladzie byl zabezpieczane przez
zamkniecie pokrywy i obrot pokretta. Przekrecone pokretto powodowato zamknigcie 1 zablokowanie
wlazu. Z punktu obserwacyjnego na drugim pokladzie zaden czlonek zatogi nie mial mozliwosci
sprawdzenia wizualnie, czy zamknigcie bylo poprawnie zabezpieczone. Cztonek zatogi musialby
obréci¢ pokretto, aby sprawdzi¢, czy bylo obrécone w odpowiednim kierunku lub unies¢ ciezka
pokrywe wlazu, aby sprawdzi¢, czy byta zabezpieczona.

Podczas pelienia wachty o godzinie 18:48 w dniu 30 wrze$nia 2015 r. C/M w nastgpujacy
sposob skomentowat sprawe poprawnego zabezpieczania wlazoéw na drugim poktadzie statku EL
FARO:

Musze ich wystac. Widzialem tam glebiej na drugim pokiadzie skrzynie wodng.
Tak, ja nie Zartuje.

Tak, jak mowie, ze te wiazy muszq by¢ zablokowane, nie tylko opuszczone. Wiadomo, trzeba
przekrecic pokretlo i szczelnie zamkngc.

Te komentarze sugeruja, Ze istniala potrzeba przypomnienia zatlodze o prawidlowym zamykaniu
wlazow. Ta wymiana zdan stanowi implikacje, ze wilazy nie zawsze byly poprawnie zamykane.
Sytuacj¢ te pogarszala réwniez obecno$¢ na pokladzie zalogi remontowej, ktoéra nie posiadala
kompletnego przeszkolenia w zakresie bezpieczenstwa, w ktorym szczegdtowo opisano by potrzebe
zabezpieczenia wodoszczelnych elementéw armatury.

Nie ma zadnego sposobu, aby ustali¢, jak dlugo wtaz Ladowni 3 po stronie sterburty byl otwarty
1 przepuszczat wode morskg do $rodka. Kazda tadownia posiada swoj wiaz na sterburcie 1 bakburcie,
ktére prowadza do drugiego poktadu. Mozliwe jest, ze przed rankiem dnia 1 pazdziernika 2015 roku
pokrywa wtazu Ladowni 3 na sterburcie znajdowata si¢ w pozycji dolnej 1 niezabezpieczonej, ale nie
zostato to wykryte przez czlonkow zatogi podczas obchodéw na drugim poktadzie wieczorem w dniu
30 wrze$nia, poniewaz wydawato si¢, ze jest zamknigta. W pewnym momencie sita wody na drugim
poktadzie w potaczeniu z ruchem szczatkdéw, prawdopodobnie wypchneta wiaz do pozycji otwarte;.

MBI nie mogla réwniez ustalic, w jaki sposob zatloga wykryla naruszenie obwiedni
wodoszczelnej. Bioragc pod uwage duzg ilos¢ wody zgloszona na poczatku w tadowni 3,
prawdopodobne jest, ze statek EL FARO tonat przed dluzszy czas, by¢ moze bedac zalewanym
w kilku tadowniach, zanim to wykryto. Wykrycie zalewajacej wody bylo utrudnione, poniewaz zatoga
nie miala mozliwosci zdalnego monitorowania tadowni, a obchody cztonkéw zatogi na drugim
poktadzie i w tadowniach ze wzglgdow bezpieczenstwa byly mocno ograniczone podczas cigezkich
warunkow pogodowych wystepujacych w trakcie feralnego rejsu.

8.4.3. Calkowite lub progresywne zalewanie Ladowni 2A

Rano w dniu 1 pazdziernika, wraz z ciagglym zwigkszaniem si¢ przechylu bocznego statku EL
FARO, statek opadat coraz nizej w coraz gorszych falach, prawdopodobnie zaczat on nabiera¢ wody
w Ladowni 2A przez
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wylotowe i wlotowe kanaty wentylacyjne. Stan wnetrza szybow wentylacyjnych, ktore wedlug MBI
byly prawdopodobnie silnie skorodowane, mogt przyczyni¢ si¢ do wlewania si¢ nieokre§lonej ilosci
wody. Woda zalewowa mogta rowniez przedostawac si¢ pomigdzy tadowniami przez uszkodzone lub
zuzyte uszczelnienia wokol duzych wodoszczelnych drzwi towarowych na pojazdy.

8.4.4. Potencjalne zalanie Ladowni 3 z peknietego gldwnego rurociagu przeciwpozarowego

O godzinie 05:44 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. Kapitan wypowiedziat do C/M po otrzymaniu
raportu o zalaniu Ladowni 3 nastgpujace stowa:

Samochody robiq si¢ niestabilne. Tak.

Poluzowany tadunek przemieszczajacy si¢ w tadowni w polaczeniu z woda zalewowa mogt
skutkowac rosngcymi lawinowo uszkodzeniami w tadowni.

O godzinie 07:17 Kapitan powiedzial na chwil¢ przed omawianiem mozliwosci uszkodzenia
magistrali przeciwpozarowej do C/M:

Samochody ptywajgce w L.adowni 3...

Pojazdy w Ladowni 3 prawdopodobnie dryfowaty i przemieszczaty si¢ wewnatrz Ladowni 3 przez
co najmniej 90 minut, kiedy statek EL FARO przeplywal przez wzburzone fale z przechylem po stronie
sterburty. Istnieje mozliwos¢, ze swobodnie przemieszczajace si¢ pojazdy mogly uszkodzi¢ konstrukcje
statku, w tym gléwny rurociagg przeciwpozarowy. Zespot pompy przeciwpozarowej, ktory znajdowat
si¢ po rufowej stronie Ladowni 3 po stronie sterburty, sktadal si¢ ze skrzyni wodnej, rur, zaworu
skrzyni wodnej, filtrow siatkowych i1 pompy przeciwpozarowej. Ten zespol byl czesciowo
zabezpieczony za pomocg roznych konstrukeji, lecz mimo to wcigz byt podatny na uszkodzenia.
Uszkodzenie rurociagu ssacego spowodowaloby zalanie, zaktadajac, Zze czerpnia wody znajdowata sig¢
znacznie ponizej linii wody EL FARO, co doprowadzitoby do tego, ze woda dostataby si¢ do Ladowni
# pod znacznym ci$nieniem i w duzej objetosci. Objetos¢ wody znacznie przekroczytaby to, co system
zgzowy mial pomiesci¢ wedlug projektu. MBI nie byta w stanie dokladnie okresli¢, czy takie
uszkodzenie rzeczywiscie wystapito w tym systemie, gdyz uwagi zatogi EL FARO dotyczace
magistrali przeciwpozarowej mialy charakter niejednolity. Jednakze po przeanalizowaniu wszystkich
dostepnych dowodéw, MBI stwierdzita, ze jest malo prawdopodobne, aby do zalania tadowni 3
przyczynito si¢ peknigcie w magistrali przeciwpozarowej.

8.4.5. Stopniowe zalewanie i ostateczne zalanie EL FARO

W miarg jak wigksze ilosci wody zalewowej dostaty si¢ na statek z Ladowni 3 i1 2A, statek zaczat
osiada¢ w wodzie, a przechyt boczny zaczat si¢ pogarsza¢. Laczyto si¢ to z katem kadluba statku
wzgledem fali. W pewnym nieokreslonym punkcie niedtugo po tym, jak powiekszyt si¢ przechyt na
bakburcie, wszystkie szyby wentylacyjne zaczely by¢ okresowo zanurzane i woda zaczeta wplywac do
wszystkich niezabezpieczonych otworow w wodoszczelnych pomieszczeniach statku. Fakt, ze EL
FARO zawsze pracowal z zasuwami wentylacyjnymi w pozycji otwartej pozwolitby na
niekontrolowane zalewanie przez szyby. W VDR nie ma wzmianki o probie zabezpieczenia zasuw
przeciwpozarowych. Reczne zamknigcia zasuw znajdowaly si¢ na drugim poktadzie EL FARO wzdtuz
sterburty 1 bakburty.
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zakladajac, ze drugi poktad byt rzekomo zalany woda po pas, zabezpieczenie klap nie byloby
wykonalnym rozwigzaniem dla zalogi.

8.5. Wiedza na temat ograniczenia szkdd i jej skutecznos$é

Otwory w poszyciu bocznym statku EL FARO na szyby wentylacyjne stwarzaty zagrozenie dla
statku podczas jego przechylania si¢. Zagrozenie to wystepowato pomimo obecnosci w szybach
wentylacyjnych przegréd wewnetrznych i innych zabezpieczajacych elementow konstrukcyjnych.
Szyby wentylacyjne byly tym bardziej podatne na trwaty przechyt boczny, Ze zalewajaca je woda nie
odptywata przez nie skutecznie, a wysoko$§¢ wewnetrznych przegrod byla czesciowo obnizona na
skutek przechyhu bocznego. Woda morska wplywalaby do otworow w wigkszych ilo§ciach wraz
z opadaniem statku glebiej ze wzgledu na cigzar wody zalewowej i zielonej na poktadzie. Dostgpne
dane z VDR wskazuja, ze po utracie napgdu gldwnego okoto godziny 6:00 w dniu 1 pazdziernika
2015 r. statek EL FARO znajdowat si¢ w dolinie migdzy falami, czyli potozeniu bardzo
niebezpiecznym dla statku na petnym morzu. Poniewaz zatoga EL. FARO probowata walczy¢
z zalewajaca wodg i omawiala mozliwo$¢ przetrwania statku, Kapitan i C/M wydawali si¢ by¢
niepewni co do punktow zalewowych statku, uktadu zgzowego, rezerw wypornosci i statecznosci.
O godzinie 07:22 Kapitan, rozmawiajac z zaloga przedzialu maszynowego przez telefon
wewngetrzny, powiedzial:

Wyglad to dosé kiepsko. Kqt zalania? Na to nie mam odpowiedzi.

Powtorzysz, jak to sie nazywa?

W porzqdku, sprawdzimy to. Jest w biurze szefa?

Em.. Nie, mam na mysli, ze caly czas mamy rezerwg wypornosci i statecznosci.

Cztery minuty pdzniej Kapitan zarzadzitl alarm generalny, aby ostrzec zaloge o sytuacji

zagrozenia.

8.6. Podstawowa analiza wraku

Stan EL FARO w zwiazku z ewentualnymi uszkodzeniami odniesionymi podczas rejsu przez
Huragan Joaquin byt trudny do okreslenia ze wzgledu na fakt, ze statek zostat poddany dziataniu
ogromnych sil, poniewaz zatongl na glebokosci prawie trzech mil pod powierzchnig oceanu.
W przypadku innego statku, ktory zatonal na podobnej glgbokosci, statku TITANIC, oszacowano, ze
glowne sekcje statku opadaty do dna z predkos$cia okoto 35-50 mil na godzing.**® Uderzenie statku
EL FARO o dno morskie i jego dynamiczny ruch w momencie opadania na dno spowodowalyby
zadzialanie duzych sit na statek i jego konstrukcje. W dolnej czeSci zgniecionej poprzecznicy
rufowej, gdzie widnieje nazwa statku i1 portu pochodzenia, wida¢ bylo uszkodzenia, ktdre
prawdopodobnie wynikaty z uderzenia rufy, steru i watu pednika o dno i wywotania sity dziatajace;j
w gore na konstrukcje poprzecznicy na rufie. Po zetknigciu z dnem reszta kadtuba EL FARO osiadta
na dnie morskim, z kadtubem czgsciowo zasypanym w mule.

438 7r6dto www.titanicfacts.net
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Jednym z aspektow zwigzanych z napedem statku w postaci uktadu parowego byto
ekstremalne cieplo generowane przez konstrukcje kottow. W przypadku EL FARO uktad kottowy
1jego elementy zanurzone w wodzie morskiej mogly spowodowa¢ zdarzenie termiczne, w wyniku
ktorego przegrzane urzadzenia przykotlowe doznaty katastrofalnej awarii w reakcji z zimng woda
zalewajaca przedziat maszynowy. W wyniku tego powstataby olbrzymia fala ci$nienia cieplnego,
ktéra promieniowalaby w goére z przedziatow technicznych. Powstale w ten sposob sily
prawdopodobnie spowodowaty odseparowanie od statku EL FARO gornej nadbudowki i komina.
Mostek 1 komin statku zostaly zlokalizowane czg¢$ciowo uszkodzone, ale w wigkszosci
nienaruszone na dnie morskim w poblizu wraku. Fotografie wykonane przez zdalnie kierowany
pojazd podwodny podczas badania szczatkow EL FARO wskazuja na oznaki uszkodzenia nad
korpusem kotta, ktére sa spdjne z zatozeniem catkowitej awarii kotta parowego.

8.7. Skutecznos¢ ACP

Po napotkaniu w trakcie dochodzenia w sprawie EL FARO obaw zwigzanych z ACP, MBI
rozszerzyta zakres swojego dochodzenia, aby zbada¢ skuteczno$¢ ACP w odniesieniu do EL
YUNQUE oraz kilku innych statkow ptywajacych pod bandera amerykanska i zarejestrowanych
w programie. Po zatoni¢ciu statku EL FARO Podrozujacy Inspektorzy Strazy Przybrzeznej podjeli
intensywne dzialania majace na celu okre$lenie stanu statkéw w programie ACP, wzigtych na
celownik przez Biuro ds. Zgodno$ci Statkow Handlowych z Wymogami. Ponadto poczawszy od
poczatku 2015 roku, a z jeszcze wigkszym tempem po utracie statku EL FARO, kilka jednostek
terenowych Strazy Przybrzeznej zwrocito si¢ do inspektoréw z prosba o pomoc ze statkami ACP,
o ktorych wiadomo bylo, ze sa eksploatowane w stanie technicznym bedgcym ponizej norm.
W pazdzierniku 2016 r. Dowddca Dziatan Strazy Przybrzeznej na Europe wystat do Biura ds.
Zgodnosci Statkow Handlowych z Wymogami notatke wewnetrzng, w ktorej szczegdélowo opisano
obawy co do ACP, ktore naszty inspektorow w czasie przeprowadzania testow kontrolnych
w Afryce Zachodniej na statkach do obstugi instalacji przybrzeznych.

Generalnie, ACP nie funkcjonuje obecnie zgodnie z zatozeniami z 1996 roku. Gtéwne braki

zaobserwowane w trakcie prowadzenia dochodzenia przez MBI to m.in.:

e Kurs szkoleniowy w zakresie ACP dla kontrolerbw upowaznionego towarzystwa
klasyfikacyjnego (ACS) 1 inspektoréw Strazy Przybrzeznej, pozwalajacy na
zaznajomienie si¢ z programem, nigdy nie zostal wdrozony.

e Kontrolerzy ACS i inspektorzy Strazy Przybrzeznej czesto nie posiadaja znajomosci
wymogow programu i amerykanskiego Uzupetnienia.

e Amerykanskie Uzupelieni do ABS nie jest aktualizowane co roku, a inspektor
zorientowal sie, ze luki (np. brak wymagan w zakresie badan hydrostatycznych dla
napraw kottéw napedowych) nie sa uwzgledniane w aktualizacjach do Uzupetnienia.

e Kontrolerzy ACS 1 inspektorzy Strazy Przybrzeznej rzadko wspolpracuja ze soba
w terenie podczas dziatan dotyczacych ACP. Nie ma tez wymaganego minimalnego
poziomu nadzoru ze strony Strazy Przybrzezne;.

e Nie ma wymagania co do minimalnego poziomu kwalifikacji dla personelu Strazy
Przybrzeznej, ktory moze przeprowadzac testy kontrolne ACP.

e Straz Przybrzezna nie wymaga szkolenia Inspektorow Morskich jako audytorow.

e  Wymogi dotyczace szkolen ABS w odniesieniu do okreslonych dziatan inspekcyjnych
(np. nadzorowania napraw kottow parowych) sa znacznie mniejsze niz wymogi Strazy
Przybrzeznej dla inspektora morskiego prowadzacego podobne dziatania inspekcyjne.

e Kontrolerzy ACS przeprowadzajacy przeglady w ramach ACP niechgtnie wstrzymuja
statki handlowe, zwlaszcza w przypadku obserwacji wykraczajacych poza zakres
wykonywanego badania.
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o Inspektorom OCMI Strazy Przybrzeznej czesto brakuje doswiadczenia w prewencji
niezbednego do podejmowania decyzji wrazliwych skutkujacych zatrzymaniem w ramach
programu ACP statku niespeiniajgcego norm, a ktéry zostal dopuszczony do eksploatacji
w ramach programu ACP — problem ten poglgbia ograniczona liczba statkow
eksploatowanych na mocy ustawy Jones Act, ktore mogg obstugiwac¢ niektore szlaki
handlowe.

° Inspektorzy Strazy Przybrzeznej, uczestniczac w kontrolach na branych na celownik
statkach ACP napotykaja na liczne dlugotrwate niedociagni¢cia w zakresie bezpieczenstwa,
ktore czesto doprowadzaty do tego, Ze statki te nie otrzymywaly pozwolen na wyptynigcie w
morze.

o Kontrolerzy ACS nie s3 pociggani do odpowiedzialno$ci za przeprowadzanie inspekcji ACP
ponizej norm, w ktérych pomija si¢ razgce niedociagnigcia w zakresie bezpieczenstwa,
a Biuro ds. Zgodnosci Statkow Handlowych z Wymogami Strazy Przybrzeznej nie
dysponuje systemem pozwalajacym powigza¢ ACS z inspekcja ponizej norm
przeprowadzong w imieniu Strazy Przybrzeznej.

o Straz Przybrzezna nie publikuje corocznego sprawozdania na temat zgodnosci statkow ACP
z wymogami ani wynikéw ACS. Brak przejrzystosci doprowadzit do ciggltego wystgpowania
problemow ze zgodnoscig statkow z wymogami i pracg kontroleréw.

o Inspektorzy ABS nie maja dostepu do bazy danych MISLE Strazy Przybrzeznej i czgsto nie
posiadajg oni wiedzy na temat nieuregulowanych wymogéw i specjalnych notatek
o kontrolowanych statkach.

o Baza danych MISLE Strazy Przybrzeznej nie jest przeznaczona do rejestrowania i Sledzenia
wynikow czynnosci kontrolnych CG.
o Nie ma zadnego dostgpnego oficjalnego kursu Strazy Przybrzeznej, ktdry zapewnilby

przeprowadzanie zaawansowanych i wyspecjalizowanych inspekcji morskich (np. parowych
instalacji napedowych), Centrum Specjalizacji Strazy Przybrzeznej, ktore wczesniej
nadzorowato starsze statki, takie jak EL FARO, zostato rozwigzane okoto 2012 roku.

o Stanowisko Oficera tacznikowego ds. Uznanych 1 Upowaznionych Towarzystw
Klasyfikacyjnych (LORACS) w siedzibie gldwnej Strazy Przybrzeznej, ktory wczesniej byt
dla ACS pojedynczym punktem kontaktowym w sprawach zwigzanych z ACP, zostalo
zlikwidowane w 2012 roku.

. ACP nie ma wyznaczonego urzgdu prowadzacego ani osoby w siedzibie glownej Strazy
Przybrzeznej. W rezultacie wiele biur ponosi wspdlng odpowiedzialno$¢ za nadzorowanie
poszczegblnych aspektow dotyczacych ACP, co prowadzi do dezorientacji.

Na podstawie wynikdéw testow kontrolnych przeprowadzonych przez inspektora Strazy Wybrzeza
w latach 2015 i1 2016 mozna stwierdzi¢, ze wiele statkow towarowych ze Stanow Zjednoczonych
eksploatowanych bylo przez dtugi czas przy stanie technicznym ponizej norm. Mimo ze zwigkszone
zainteresowanie ze strony Strazy Przybrzeznej branymi na celownik statkami w ramach programu ACP
przyczynito si¢ do poprawy najbardziej razacych probleméw niezgodnosci z wymogami, istnieje pilna
potrzeba wprowadzenia powaznych zmian w ogdélnym zarzadzaniu Programem i jego realizacji, aby
zapewnic¢ utrzymanie bezpiecznych warunkow na zapisanych do Programu statkach handlowych USA.

9. Whnioski

9.1. Zdarzenia i czynniki przyczyniajace sie do nich

Morska Komisja Sledcza okreslita nastgpujaca seri¢ zdarzen i zwiazanych z nimi czynnikow
sprzyjajacych.
9.1.1. Zdarzenie nr 1: Statek EL FARO przeptynal w bliskim sasiedztwie huraganu Joaquin
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9.1.1.1. Firma TOTE nie zapewnita bezpieczenstwa dzialan morskich i nie zapewnila statkom
wsparcia nadbrzeznego.

9.1.1.2. Firma TOTE nie wskazala trudnych warunkow pogodowych jako czynnika ryzyka
w Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS), a Straz Przybrzezna nie wywigzala si¢ ze swojego
obowiazku panstwa bandery, aby wymaga¢ wskazania okreslonych zagrozen.

9.1.1.3.  Firma TOTE 1 Kapitan przed wyplynigciem nie wskazali odpowiednio ryzyka trudnych
warunkow pogodowych podczas przygotowywania, oceny i zatwierdzania planu rejsu.

9.1.1.4. Firma TOTE, Kapitan i oficerowie statku nie byli $wiadomi stabych punktéw statku i jego
ograniczen w trudnych warunkach pogodowych.

9.1.1.5. Firma TOTE nie dostarczyta narzedzi i protokotéw do doktadnych obserwacji pogodowych.
Kapitan i personel nawigacyjny nie dokonali adekwatnej lub dokladnej oceny oraz nie zglosili
zaobserwowanych warunkow pogodowych.

9.1.1.6. Firma TOTE nie zapewnila zatodze EL. FARO odpowiedniego wsparcia i nadzoru podczas
feralnego rejsu.

9.1.1.7. Krajowe Centrum ds. Huraganéw (NHC) stworzylo 1 wydato prognozy pogodowe dla
Sztormu Tropikalnego i Huraganu Joaquin, ktére w pozniejszej analizie okazaly si¢ niedokladne.
Firma Applied Weather Technologies wykorzystata te niedoktadne prognozy, aby stworzy¢ pakiety
pogodowe systemu Bon Voyage (BVS).

9.1.1.8. Kapitan i oficerowie poktadowi nie byli §wiadomi opdznienia danych BVS w poréwnaniu
z prognozami NHC. Ponadto Kapitan i oficerowie pokladowi nie byli §wiadomi, Zze otrzymali jeden
pakiet danych BVS z nieprzydatnymi przebiegami huraganow.

9.1.1.9. Kapitan i oficerowie poktadowi polegali przede wszystkim na graficznych prognozach
pogodowych BVS, a nie na najbardziej aktualnych danych NHC otrzymywanych przez SAT-C. Zatoga
EL FARO nie skorzystala z funkcji aktualizacji prognozy BVS i mozliwosci wysylania informacji
pogodowych BVS bezposrednio do mostka.

9.1.1.10. Kapitan nie wykorzystal skutecznie technik Zarzadzania Zasobami Mostka podczas
feralnego rejsu. Ponadto, Kapitan EL FARO nie polecit zmniejszenia predkosci ani nie wziat pod
uwage ograniczen maszynowni, gdy statek EL FARO zderzyt si¢ z gwaltownie nasilajacym si¢
huraganem. Spowodowalo to utrat¢ napgdu, przesunigcie tadunku i zalanie.

9.1.1.11. Kapitan EL FARO nie wykonywat swoich obowiazkéw i obowigzkow Kapitana statku
miedzy godzing 20:00 w dniu 30 wrzesnia a godzing 16:00 w dniu 1 pazdziernika 2015 r. Warto
zauwazyC, ze Kapitan nie pobral pakietu danych BVS o godzinie 23:00 i nie dzialal w oparciu
oraporty od 3/M 1 2/M, dotyczace zwigkszonej sily 1 zawezenia najblizszego punktu zetknigcia
z Huraganem Joaquin oraz sugestii zmiany kursu na potudnie, aby zwiekszy¢ odlegto$¢ od huraganu.
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9.1.1.12. Strach, zmgczenie i ruchy statku z powodu trudnych warunkéw pogodowych negatywnie
wplynely na decyzje podejmowane przez zatogg i1 fizyczne wykonywanie obowigzkow podczas
feralnego rejsu.

9.1.2 Zdarzenie nr 2: Statek EL FARO Byl Przechylony w Strone Prawej burty i Okresowo
Zalewany

9.1.2.1. Po przejéciu na potudnie od San Salvador, okoto godziny 1:30 rano w dniu 1 pazdziernika,
statek EL FARO doznat trwatego przechylenia na prawg burt¢ w wyniku zmiany kursu z 155 stopni
na 116 stopni. Przechyt sprawil, ze drugi poktad zblizyt si¢ do powierzchni wody.

9.1.2.2. W tym czasie rozpoczgto si¢ okresowe zalewanie jednej lub kilku tadowni EL FARO.
Woda mogta przedosta¢ si¢ do Ladowni 3 przez otwarty wiaz i prawdopodobnie przez zniszczone
wewnetrzne konstrukcje oraz otwarte wentylacyjne zasuwy przeciwpozarowe, co pogorszyto
wodoszczelnos¢.

9.1.2.3. Poprawa zanurzenia petnotadunkowego EL FARO po przebudowie w latach 2005-2006,
w polaczeniu z zaladowaniem prawie do granic ladownos$ci przy minimalnym marginesie
statecznosci, zwigckszyta podatnos¢ statku na zalanie przy trudnych warunkach pogodowych.

9.1.2.4. Pomimo widocznego zwigkszenia tadownosci i poprawy zanurzenia pelnotadunkowego
wskutek przebudowy w latach 2005-2006, przebudowa nie zostala przez Straz Przybrzezna
okreslona jako przebudowa kapitalna. W oparciu o dostgpna dokumentacje, ostateczna decyzja
zostala oparta na zasadzie precedensu, gdy Straz Przybrzezna wcze$niej nie okreslita podobnych
przebudow jako znaczacych w wypadku siostrzanych statkow EL YUNQUE i EL MORRO.

9.1.2.5. Czynniki takie jak samozadowolenie zatogi, brak szkolen i procedur oraz konstrukcja EL
FARO przyczynity si¢ do tego, ze zaloga nie zauwazyta, iz statek utracit wodoszczelnos¢.

9.1.2.6. Przebudowa EL FARO w latach 2005-006, podczas ktdérej zamieniono zaburtowe
zbiorniki balastowe na balast staly, powaznie ograniczyta zdolno$¢ statku do poprawy statecznosci
na morzu w przypadku trudnych warunkéw pogodowych lub zalania.

9.1.2.7. Kapitan, C/M i zaloga nie dopilnowali, aby sztauerzy i robotnicy portowi zabezpieczyli
fadunek zgodnie z Podrecznikiem Mocowania tadunkow, co przyczynilo si¢ do poluzowania
fadunku Ro-Ro.

9.1.2.8. Zegluga z otwartymi zasuwami przeciwpozarowymi tadowni, zgodnie z przepisem 20
SOLAS II-2 1 przepisami amerykanskimi, doprowadzila do podatnosci na zalewanie, co nie jest
uwzglednione w wystarczajagcym stopniu pod katem stateczno$ci w stanie nienaruszonym
i uszkodzonym, ani tez w definicjach zabezpieczenia przed warunkami atmosferycznymi oraz
wodoszczelnosci dla celow obowigzujacej Konwencji o Liniach Ladunkowych.

9.1.2.9. Praktyka Strazy Przybrzeznej polegajaca na ustnym przekazywaniu informacji
o uchybieniach do inspektora ACS bez pisemnej dokumentacji uchybien spowodowata nieznang lub

niepetng zgodnos¢ i historig stanu rzeczowego EL FARO.

9.1.3 Zdarzenie nr 3: statek EL FARO doznal zmniejszenia sily napedowej
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9.1.3.1. Zmniejszenie predkosci EL FARO z okoto 16 weztéw na 9 weztow, ktore miato miejsce
migdzy godzing 3:45 rano a godzing 4:15 rano w dniu 1 pazdziernika byto wynikiem rutynowego
przedmuchiwania rur i zmiany kursu przez C/M. Statek EL FARO przez pozostalg czgs¢ rejsu nie
osiggnat predkosci powyzej 10 weziow.

9.1.3.2. Wpyplynigcie EL FARO z poziomem oleju gtéwnej pompy oleju smarnego wynoszacym
24,6 cala, ktory znajdowal si¢ ponizej zalecanego dla maszyny poziomu roboczego 27 cali,
pomniejszylo zdolno$¢ zatogi do utrzymania ssania oleju smarowego w gléwnym silniku
napedowym.

9.1.3.3. Przed godzing 4:36 w gtéwnym napedzie EL FARO wystgpowaly sporadyczne problemy
z olejem smarnym ze wzgledu na przechyt w stron¢ prawej burty.

9.1.4. Zdarzenie nr 4: statek EL FARO byl znaczaco przechylony w strone prawej burty i utracit
naped

9.1.4.1. O godzinie 5:54 w dniu 1 pazdziernika Kapitan zmienit kurs, celowo ustawiajac statek
prawg burta do wiatru, aby przechyli¢ go na lewa burt¢ 1 umozliwi¢ C/M dostep 1 zamknigcie wlazu
Ladowni 3 na prawej burcie. Przechyl na lewa burt¢ zostal spotggowany przez poprzedni rozkaz
przeniesienia zbiornika balastowego z tadowni na lewa burte, co spowodowalo przechyt na lewa
burte wigkszy niz poprzedni przechyl na prawa burtg¢ i dynamiczne przesuniecie tadunku
1 wplywajacej wody.

9.1.4.2. Przechyl na lewa burte w potaczeniu z przesunigciem wlotu ssania oleju smarnego o 22
cale na prawg burte wzgledem linii $srodkowej spowodowalo utratg ssania oleju smarnego
inastgpujaca w jego skutek utratg napedu okoto godziny 6:00 rano.

9.1.4.3. Przeglad planu uktadu smarowania EL FARO przez Straz Przybrzezna i ABS nie
uwzglednial najgorszego ewentualnego kata nachylenia w polaczeniu z calym zakresem poziomow
roboczych oleju smarowego, okreslonych w instrukcji obstugi maszyny. Doprowadzito to do
sytuacji, w ktorej zaloga obstugiwala maszyne z poziomem oleju smarnego w pompie w zakresie
roboczym okreslonym na planie zatwierdzonym przez Straz Przybrzezng i ABS, ale ponizej poziomu
roboczego 27 cali, ktory byt jedynym poziomem sprawdzonym przez ABS.

9.14.4. Kapitan i C/E nie do konca znali stabe punkty konstrukcji uktadu smarowania,
w szczegdlnosci przesunigeie ssania. Brak wiedzy ograniczal ich zdolno$¢ do prawidlowej obstugi
statku w panujacych warunkach.

9.1.4.5. Do utraty napedu przyczynit si¢ brak procedur firmy TOTE w zakresie unikania sztormoéw
1 planow na wypadek trudnych warunkéw pogodowych dla danego statku, zawierajacych techniczne
procedury operacyjne dla trudnych warunkéw atmosferycznych.

9.1.5. Zdarzenie nr 5: statek EL FARO tonat

9.1.5.1. Utrata napedu spowodowata dryfowanie statku i zréwnanie z poziomem morza,
wystawiajac poktadnik statku na petlng site morza i wiatru.

9.1.5.2. Nawet po zamknig¢ciu wtazu do Ladowni 3 woda nadal wlewata si¢ do tadowni przez

otwory wentylacyjne, a takze prawdopodobnie pomigdzy tadownie, z powodu nieszczelnych
uszczelek na duzych wodoszczelnych drzwiach tadowni.
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9.1.5.3. Zaloga EL FARO nie miata wystarczajacej wiedzy na temat statku lub jego systemow,
aby zidentyfikowa¢ zrodta przedostawania si¢ wody, ani nie posiadla sprzetu oraz przeszkolenia,
ktore pozwolilyby wlasciwie reagowaé na zalanie.

9.1.5.4. Mimo ze w momencie wyptywania w feralny rejs statek EL FARO spetnial obowigzujace
normy statecznosci trwalej i awaryjnej, statek nie moglby przetrwa¢ niekontrolowanego zalania
nawet jednej fadowni, zwazywszy na ekstremalng sil¢ wiatru i warunki morskie wystepujace podczas
Huraganu Joaquin.

9.1.6. Zdarzenie nr 6: wszystkie 33 osoby na pokladzie EL. FARO sa zaginione i zostaly uznane za
zmarle

9.1.6.1. Brak skutecznego przeszkolenia i wykonywania ¢wiczen przez czlonkéw zatogi oraz
niewystarczajacy nadzor firmy TOTE, Strazy Przybrzeznej 1 ABS spowodowal, Ze zaloga
1 cztonkowie zalogi remontowej nie byli przygotowani do podjgcia odpowiednich dziatan
wymaganych do przetrwania w razie konieczno$ci opuszczenia statku.

9.1.6.2. Po godzinie 5:43 w dniu 1 pazdziernika Kapitan nie ocenil wlasciwie wagi zagrozenia
spowodowanego przez zalanie tadowni w potaczeniu z trudnymi warunkami pogodowymi. Kapitan
nie podjal odpowiednich dziatan wspotmiernych do charakteru sytuacji na poktadzie EL FARO,
w tym zaalarmowania zalogi i przygotowania do opuszczenia statku.

9.1.6.3. Kiedy Kapitan podjat decyzje o opuszczeniu statku, okoto 10 minut przed zatonigciem
statku, nie wystat do instytucji nabrzeznych ostatecznego powiadomienia o niebezpieczenstwie, aby
zaktualizowaé swdj wczesniejszy raport wystany do TOTE, informujacy ze zaloga nie opuszcza
statku. To opo6znito dotarcie do Strazy Przybrzeznej informacji, ze EL FARO tonie, a zaloga
opuszcza statek, i wptyneto na akcj¢ poszukiwawczo-ratownicza Strazy Przybrzezne;.

9.1.6.4. Chociaz otwarte todzie ratunkowe EL FARO spelnialy odpowiednie normy (SOLAS 60),
byly one catkowicie niewystarczajace, aby mozna je bylo uzna¢ za opcj¢ odpowiednia podczas
opuszczenia statku przez zaloge w panujacych w tamtym czasie warunkach.

9.1.6.5. Oweczesny sprzet i procedury poszukiwawczo-ratownicze Strazy Przybrzeznej nie byty
odpowiednie, aby skutecznie oznaczy¢ i $ledzi¢ potozenie zmartego czlonka zatogi EL FARO
wrazie ewentualnego odzyskania ciala. W rezultacie cztonek zatogi pozostaje zaginiony
1 niezidentyfikowany.

9.2. Dzialania niebezpieczne lub warunki, ktore nie miaty charakteru przyczynowego

9.2.1. Poza wytycznymi dla poszczegolnych klas, ktore zapewniaja dobrowolng weryfikacje
(i certyfikacj¢) oprogramowania do tadowania kontenerow i obliczen zabezpieczen dla statkow
wymagajacych specjalnej notacji klasowej, nie istnieje zaden amerykanski ani mi¢dzynarodowy
wymog dotyczacy przegladu i zatwierdzania oprogramowania do tfadowania tadunkéw i obliczania
zabezpieczen. Straz Przybrzezna nie opublikowala réowniez zadnych zasad ani wskazowek
dotyczacych takiego oprogramowania lub obliczen.

9.2.2.  Nie ma zadnych krajowych przepisow ani zasad dotyczacych zatwierdzania przez Straz
Przybrzezna oprogramowania stabilizacyjnego, a Straz Przybrzezna nie przekazata ACS Zadnego
upowaznienia w tej dziedzinie.

9.23. W wyniku niedopetnienia przez TOTE obowigzku zawiadomienia ABS 1 Strazy
Przybrzeznej o pracach remontowych todzi ratunkowych w dniach 28 i 29 wrzes$nia 2015 r., nie
mozna bylo oceni¢ petnego stanu todzi ratunkowych przed wyptynieciem EL FARO.
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9.3.  Dowody Dziatan Podlegajacych Karze Cywilnej

9.3.1. Nieprzestrzeganie czasu odpoczynku wedlug STCW: dochodzilo do wielokrotnych
naruszen godzin odpoczynku przewidzianych w STCW przez oficeréw pokladowych stuzacych na
poktadzie EL FARO. Naruszenia te miaty charakter systematyczny i problem ten nie zostat
zatatwiony przez TOTE.

e W szczego6lnosci wystapily trzy naruszenia wymogu zawartego w § 8104 tytutu 46
Kodeksu Stanéw Zjednoczonych (U.S.C.) przez III oficera w dniach 7 lipca 2015 r. i 14
lipca 2015 r. oraz przez innego III oficera w dniu 1 wrzesnia 2015 r. Ten wymog
dotyczacy odpoczynku okresla, by oficerowie poktadowi mieli zapewniony co najmniej
szesciogodzinny odpoczynek w ciggu dwunastu godzin bezposrednio przed wyptynigeciem
statku w morze.

e Ponadto istnieja dowody na to, ze III oficer nie wypelil wymagania 6 godzin
nieprzerwanego odpoczynku (zgodnie z § 15.1111 tytulu 46 CFR) w nastepujacych
dniach: 5, 8, 22 sierpnia i 5 wrze$nia, w oparciu o zapisy dostarczone przez TOTE. Pelna
dokumentacja robocza wedlug STCW dotyczaca feralnego rejsu nie jest dostgpna
z powodu zatonigcia EL FARO.

9.3.2. Potencjalne naruszenie § 8106 lit. a), pkt 4 tytutu 46 Kodeksu Stanéw Zjednoczonych: brak
szkolenia dotyczacego bezpieczenstwa lub zatwierdzonego przez Straz Przybrzezna podstawowego
przeszkolenia w zakresie bezpieczenstwa (BST) przeprowadzonego u polskiej zatogi remontowe;j.

9.3.3. Niepowiadomienie Strazy Przybrzeznej lub ABS o naprawach podstawowych urzadzen
ratowniczych, ktore przeprowadzono w dniach 28 i 29 wrze$nia 2015 r., tuz przed wyptynigciem EL
FARO z Jacksonville.

9.3.4. Niepowiadomienie Strazy Przybrzeznej lub ABS o naprawie rurociggu przegrzewacza
gléwnego kotla zasilajacego EL FARO w dniu 24 sierpnia 2015 roku.

10. Zalecenia w Zakresie Bezpieczenstwa

Zalecenie 1: Alarmy wysokiego poziomu wody. Zaleca si¢, aby Dowodca wydal przepis
wymagajacy uzycia dzwickowych 1 wizualnych alarmow wysokiego poziomu wody, zdolnych do
generowania dzwigkowych i wizualnych ostrzezen na mostku nawigacyjnym i w fadowniach statkow
do przewozenia tadunkéw suchych. Ponadto zaleca si¢, aby Dowodca opracowal wraz
z Miedzynarodowg Organizacja Morska (IMO) zmiang Rozdziatu II-1/25 SOLAS (tekst jednolity
2015), uwzgledniajaca wszystkie nowe i istniejgce statki towarowe o kilku tadowniach.

Zalecenie 2: Wywietrzniki i inne otwory kadtuba statkéw towarowych. Zaleca si¢, aby Dowodca
skontrolowal amerykanskie przepisy, miedzynarodowe konwencje i1 przepisy techniczne, aby
wprowadzi¢ poprawki w celu zapewnienia, ze wszystkie wywietrzniki lub inne otwory kadtuba,
ktoére nie moga by¢ wodoszczelne lub musza zwykle pozosta¢ otwarte z przyczyn operacyjnych,
takie jak cigglta wentylacja ci$nieniowa, powinny by¢ traktowane jako punkty zalania w zakresie
stateczno$ci trwalej 1 awaryjnej. Ponadto zasuwy przeciwpozarowe lub inne zamknigcia
zabezpieczajace otwory, ktore musza pozosta¢ zwykle otwarte z przyczyn operacyjnych, takich jak
ciagla wentylacja ci$nieniowa, nie powinny by¢ uznawane za zamknigcia odporne na dzialanie
warunkow atmosferycznych do celow odpowiedniej Konwencji o Liniach Ladunkowych. Zmiany te
powinny dotyczy¢ nowych 1 istniejacych statkow.
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Zalecenie 3: Rozwigzywanie probleméw bezpieczenstwa zwigzanych z otwartymi lodziami
ratunkowymi. Zaleca si¢, aby Dowodca zainicjowal wniosek dotyczacy zmiany legislacyjnej
1 skierowat inicjatywe regulacyjna majaca na celu wyeliminowanie otwartych, spuszczanych
grawitacyjnie szalup ratunkowych we wszystkich statkach oceanicznych w amerykanskiej flocie
handlowej. Jako natychmiastowy tymczasowy $§rodek bezpieczenstwa, zaleca si¢, aby Dowodca
polecit wszystkim Oficerom Odpowiedzialnym za Inspekcje Morska (OCMI) przeprowadzenie
skoncentrowanej kampanii inspekcyjnej na wszystkich istniejacych statkach wyposazonych
W spuszczane grawitacyjnie otwarte todzie ratunkowe, w tym nadzorowane przez Straz Przybrzezna
testy spuszczania i obstugi kazdej todzi ratunkowej w shuzbie. Ta skoncentrowana kampania
inspekcyjna powinna rowniez zapewnic, ze firmy beda odpowiednio identyfikowaé i zajmowac sig
zagrozeniami zwigzanymi z obstuga spuszczanych grawitacyjnie otwartych todzi ratunkowych
w zidentyfikowanych zagrozeniach w Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS).

Zalecenie 4: Wskazniki wodoszczelnych zamknieé w panelach alarmowych na mostku. Zaleca sie,
aby Dowodca zainicjowatl zmiang w przepisach, aby wymaga¢ we wszystkich istniejacych statkach
towarowych instalacji na mostku wskaznikoéw otwarcia/zamknigcia wszystkich zamknigc
wodoszczelnych, ktore sa okreslone jako wodoszczelne w warunkach przydziatu pod wzglgdem
przydziatu linii fadunkowej dla przestrzeni bezzatogowych i fadunkowych. Ponadto zaleca si¢, aby
dowodca opracowatl wraz z Miedzynarodowg Organizacjag Morska (IMO) zmiang art. 3 II-1/13-1
SOLAS (tekst jednolity 2015), uwzgledniajaca wszystkie istniejace statki towarowe. Zmiana ta
dotyczytaby wymagania we wszystkich istniejacych statkach towarowych instalacji na mostku
wskaznikow otwarcia/zamknigcia wszystkich zamknie¢ wodoszczelnych (np. drzwi, wlazéw, zasuw
przeciwpozarowych), ktore sa okreslone jako wodoszczelne w warunkach przydziatu pod wzgledem
przydziatu linii fadunkowej dla przestrzeni bezzalogowych i tadunkowych.

Zalecenie 5: Wymog instalacji monitoringu CCTV w obszarach przechowywania. Zaleca si¢, aby
Dowddca zainicjowal zmiang w przepisach, aby wymaga¢ instalacji kamer CCTV w celu
monitorowania z mostka przestrzeni bezzalogowych kontenerowych statkow tadunkowych, takich
jak tadownie i pomieszczenia sterownicze. Ponadto zaleca si¢, aby Dowddca opracowal wraz z IMO
nowy wymog instalowania i uzytkowania kamer CCTV lub innej podobnej technologii
w pomieszczeniach fadunkowych na statkach towarowych.

Zalecenie 6: Monitorowanie zmiany masy statku. Zaleca si¢, aby Dowddca zainicjowal zmiang
w przepisach polegajaca na wymaganiu, aby firma prowadzila na poktadzie i na ladzie dzienniki
zmian masy statku, celem $§ledzenia zmian masy w czasie, tak aby mozna byto tatwo okresli¢ masg
catkowitg.

Zalecenie 7: Zatwierdzenie oprogramowania do tadowania i zabezpieczania tadunku. Zaleca si¢, aby
Dowddca zainicjowal zmiang w przepisach wymagajacg przegladu i zatwierdzania oprogramowania,
ktoére stuzy do wykonywania obliczen fadunkowych i zabezpieczajacych tadunek. Ponadto zaleca sie,
aby Dowoddca opracowat wraz z IMO wdrozenie migdzynarodowych wymagan dotyczacych
przegladu i zatwierdzania takiego oprogramowania.

Zalecenie 8: Przeglad i zatwierdzanie oprogramowania stabilizacyjnego. Zaleca si¢, aby Dowodca
zaktualizowal zasady dotyczace przegladu i zatwierdzania przez Straz Przybrzezng oprogramowania
stabilizacyjnego oraz, w stosownych przypadkach, upowazniania do tych czynno$ci ACS. Powinno
to obejmowac ustanowienie szczegdlowych zasad i nadanie wymagan technicznych dotyczacych
przegladu i zatwierdzania oprogramowania stabilizacyjnego przez Straz Przybrzeznag, ktdére moga
by¢ wymagane do przegladu i zatwierdzenia
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takiego oprogramowania dla statkow, ktore nie sg objete programem ACP lub kontrolg przez organy
NVIC 3-97.

Zalecenie 9: Plywajacy Rejestrator Danych Podrézy (VDR) wyposazony w awaryjny sygnalizator
radiolokacyjny (EPIRB). Zaleca si¢, aby Dowddca zainicjowal zmiang w przepisach wymagajaca,
aby obudowy rejestratorow danych podrézy we wszystkich statkach krajowych, ktore obecnie musza
by¢ wyposazone w VDR, byly wykonane jako ptywajace i zawieraty zintegrowany system EPIRB.
Ponadto zaleca si¢, aby Dowddca wspotpracowatl z IMO w celu zmiany SOLAS V/20 (tekst jednolity
2015), aby wymagac tej konfiguracji VDR w istniejacych statkach.

Zalecenie 10: Lokalizowanie i oznaczanie obiektéw w wodzie. Zaleca si¢, aby Dowoddca zlecit
zbadanie wskaznika niezawodnosci SLDMB i innych podobnych urzadzen stosowanych podczas
operacji poszukiwawczo-ratowniczych prowadzonych przez Straz Przybrzezng. Ponadto, Straz
Przybrzezna powinna opracowa¢ protokoty przeprowadzania testéw obwoddéw sygnalizatorow
nawigacyjnych przed ich instalacja na miejscu.

Zalecenie 11: Dotaczany sygnalizator ostrzegawczy pomagajacy w lokalizacji poszukiwanych
obiektéw, ktére sa poczatkowo niemozliwe do odratowania. Zaleca si¢, aby Dowodca wybrat
1 zamowit sprzet, ktory zapewni jednostkom poszukiwawczo-ratowniczym mozliwosé podiaczenia
radiowego lub automatycznego systemu identyfikacyjnego/stroboskopowego do znalezionego
obiektu wyszukiwania, ktérego odzyskanie nie jest od razu mozliwe. Ten sygnalizator nawigacyjny
powinien umozliwia¢ szybka aktywacje 1 zamocowanie do obiektu oraz mie¢ linke o dhlugosci
wystarczajacej do utrzymania sygnalizatora na powierzchni wody, jesli obiekt zatonie pod
powierzchnig wody.

Zalecenie 12: Wymaganie dotyczace Osobistego Sygnalizatora Lokalizacyjnego. Zaleca si¢, aby
Dowddca zainicjowal zmiang¢ w przepisach wymagajacg, aby wszystkie kamizelki ratunkowe na
oceanicznych statkach handlowych byly wyposazane w osobisty lokalizator.

Zalecenie 13: Anonimowe raporty bezpieczenstwa wysylane przez statki na morzu do jednostek na
ladzie. Zaleca si¢, aby Dowodca zarzadzit opracowanie pokladowego systemu alarmowego, ktory
obejmowaltby mechanizm anonimowego zglaszania przez czlonkoéw zatogi, stuzacy do komunikacji
bezposrednio z Wyznaczong Osobg na Ladzie lub ze Straza Przybrzezng. System mialby mozliwos¢
zglaszania naglacych 1 katastrofalnych probleméw zwigzanych z bezpieczenstwem, ktdre nie sa
odpowiednio zalatwiane na poktadzie statku lub przez firme na ladzie w odpowiednim czasie.

Zalecenie 14: Wykonanie przez NOAA oceny personelu i produktéw stuzacych do prognozowania
pogody dla jednostek morskich. Zaleca si¢, aby Dowddca zazadal, aby NOAA wykonalo oceng
skuteczno$ci 1 szybkosci reagowania obecnych prognoz pogody cyklondw tropikalnych
wykonywanych przez NWS, w szczegolnosci w odniesieniu do burz, ktére moga nie dotrze¢ do ladu,
ale moga mie¢ wptyw na dziatania morskie. Aby usprawni¢ ustuge dla podmiotéw morskich, ocena
powinna uwzglednia¢ wczesniejsze Sciezki dla systemu tropikalnego w okresie 48 godzin oraz
graficzne przedstawienie modelu prognozy najskuteczniejszych modeli przewidywania.

Zalecenie 15: Wyjasnienie oczekiwan panstwa bandery wzgledem wdrozenia SMS. Zaleca sig, aby
Dowodca zarzadzit opracowanie 1 wdrozenie zasad, aby Straz Przybrzezna ponosila
wspotodpowiedzialno$¢ za oceng adekwatnosci systemu SMS firmy. Odpowiedzialnos¢ ta obejmuje
migdzy innymi ocen¢ zidentyfikowanych zagrozen i planéw awaryjnych (zgodnie z rezolucja IMO
A.1072(28)) oraz zapewnienie, ze obowiazki,
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upowaznienia i kwalifikacje Wyznaczonej Osoby na Ladzie oraz inne podmioty kierownicze na ladzie,
ktére wspierajg operacje statkow w trakcie rejsu, sa szczegotowo opisane.

Zalecenie 16: Informacje o kontroli szkéd w istniejacych statkach towarowych. Zaleca si¢, aby
Dowddca zainicjowal zmiang w przepisach wymagajaca, aby wszystkie statki towarowe posiadaty plan
1 broszury zawierajgce informacje dotyczace kontroli szkoéd. Ponadto zaleca si¢, aby Dowddca
opracowat wraz z Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) zmian¢ Rozdziatu 1I-1/19 SOLAS
(tekst jednolity 2015), aby wszystkie istniejace statki towarowe posiadaly informacje dotyczace
kontroli uszkodzen.

Zalecenie 17: Kompetencje w zakresie kontroli szkod w statkach. Zaleca si¢, aby Dowodca zainicjowat
zmian¢ w przepisach, aby zaktualizowa¢ tytut 46 CFR, aby wprowadzi¢ szkolenia w zakresie kontroli
szkdd 1 proby na statkach handlowych poddanych inspekcji. Ponadto zaleca si¢, aby Dowddca
opracowal wraz z Migedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) zmiang SOLAS w celu ustalenia
podobnych wymagan.

Zalecenie 18: Ocena instytucji szkolgcych marynarzy i procesu kwalifikowania marynarzy przez straz
przybrzezng. Zaleca si¢, aby Dowoddca zarzadzit przeglad zapisu VDR EL FARO i niniejszego
sprawozdania z dochodzenia, koncentrujac si¢ w szczegdlnosci na skutecznosci egzamindw
kwalifikacyjnych Strazy Przybrzeznej i szkolef stron trzecich, w tym symulatorow nawigacyjnych,
unikania trudnych warunkow atmosferycznych, mocowania/zabezpieczania tadunku, stabilizacji,
kontroli szkdd i zarzadzania zasobami mostka. Straz Przybrzezna powinna wykorzysta¢ ten przeglad,
aby zidentyfikowa¢ potencjalne obszary i kwalifikacje wymagajace poprawy i szybko opracowaé plan
wdrozenia wynikow przegladu w procesie kwalifikowania marynarzy.

Zalecenie 19: Elektroniczne rejestry i zdalne monitorowanie statkéw na morzu. Zaleca sig, aby
Dowddca zainicjowal zmiang w przepisach wymagajaca, aby wszystkie oceaniczne statki towarowe
prowadzily rejestry elektroniczne i okresowo przesytaly rejestry i dane na lad. Wymog ten
obejmowalby zapisy, takie jak rejestry z mostka i maszynowni, certyfikaty standardow $wiadectw
szkoleniowych 1 wacht (STCW), istotne zmiany trasy, krytyczne alarmy i zapisy dotyczace poziomu
paliwa/oleju. Rozporzadzenie powinno zapewni¢ dostep Strazy Przybrzeznej do tych zapisow
niezaleznie od ich lokalizacji. Ponadto zaleca si¢, aby Dowodca opracowat wraz z Migedzynarodowa
Organizacja Morska (IMO) zmiang SOLAS w celu wymagania takich samych elektronicznych
rejestrow 1 ich transmisji na wszystkich oceanicznych statkach handlowych.

Zalecenie 20: Szkolenia prewencyjne dla dowddcow i zastepcéw dowodcow strazy wybrzeza. Zaleca
sig, aby Dowodca zbadal dodanie segmentu OCMI do Kursu dla Przysziych Oficerow w Centrum
Ksztalcenia Yorktown, ktorzy nie majg upowaznienia Oficera Prewencji, OAP-10. Zalecany segment
szkolenia OCMI bylby podobny do dodatkowego Kursu Koordynatora Misji Poszukiwawczo-
Ratowniczych (SAR), ktory jest obecnie wymagany dla Przysztych Dowddcow i Zastepcow, ktorzy nie
maja doswiadczenia w zakresie SAR.

Zalecenie 21: Nadzor Strazy Przybrzeznej nad Systemami ACS prowadzacymi dziatania w ramach
ACP. Zaleca si¢, aby Dowoddca zaktualizowat NVIC 2-95 i tom II Podrecznika Bezpieczenstwa
Dziatan Morskich, aby dokumenty te wymagaly zwigkszonej czestotliwosci bezposredniego nadzoru
ACS 1 organizacji zewngtrznych poprzez udziat Strazy Przybrzeznej w Audytach Certyfikacji
Zarzadzania Bezpieczenstwem i Zgodnosci Dokumentacji.
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Ponadto Straz Przybrzezna powinna przeprowadzi¢ audyt jakosci dla danej ACS i wynikéw na
statkach plywajacych pod bandera USA. Pracownicy Strazy Przybrzeznej sprawujacy nadzor
powinni by¢ w pelni przeszkoleni i certyfikowani do przeprowadzania audytéw oraz mie¢ wyrazne
uprawnienia do identyfikowania niezgodnos$ci na statku, w firmie lub ACS.

Zalecenie 22: Skutecznos$¢ i zarzadzanie ACP. Zaleca si¢, aby Dowodca zarzadzil inicjatywe zmiany
przepisow, aby zrewidowaé¢ § 8.430, tytutlu 46 CFR w celu wyeliminowania stosowania
amerykanskich Uzupehien, ktore obecnie obowigzuja dla kazdego ACS uprawnionego do
przeprowadzania wszystkich oddelegowanych dziatan. Zmiana w przepisach powinna precyzowac,
ze personel ACS powinien stosowa¢ si¢ do wymagan tytutu 46 CFR w okolicznosciach okreslonych
w Tabeli Krytycznych Systemow Bezpieczenstwa Statkoéw w Rejestrze Federalnym z dnia 13 lutego
1998 roku (63 FR 7495).*°

Zalecenie 23: Odpowiedzialno$¢ i przejrzystos¢ ACS. Zaleca si¢, aby Dowddca utworzylt
i opublikowal roczny raport dotyczacy zgodnosci statkow krajowych z przepisami. Raport ten
powinien zawiera¢ stawki dla bezzaglowych statkéw krajowych dla kazdego typu kontrolowanego
podrozdziatu oraz metodologi¢ powiazania dziatan kontrolnych statkow bezzaglowych przez Straz
Przybrzezna z ACS, dla statkéw, u ktorych wykryto niedociagnigcia lub powazne niezgodnosci,
ktére zostaly btednie zaklasyfikowane lub nie zostaty wczesniej zidentyfikowane podczas inspekcji
lub przegladu ACS.

Zalecenie 24: Dziatania inspektorow ACS i interakcje z OCMI. Zaleca si¢, aby Dowddca zarzadzit
wdrozenie zasad wymagajacych, aby poszczegdlni inspektorzy ACS przeszli proces oceny,
zatwierdzony przez wiasciwego OCMI, kazdego rodzaju oddelegowanych dziatah prowadzonych
w imieniu Strazy Przybrzeznej. Ocena ta zapewni, ze przeglady i kontrole jednostek ptywajacych
beda zgodne ze standardem inspekcji Strazy Przybrzeznej. Jesli OCMI ustali, ze dzialania
inspektorow ACS sa ponizej normy, OCMI powinien otrzyma¢ uprawnienia do odwotania uprawnien
inspektora do przeprowadzania kontroli w ich imieniu.

Zalecenie 25: Kompetencje w zakresie kontroli statkow parowych. Zaleca si¢, aby Dowodca
zainicjowal zbadanie mozliwosci dodania kursu inspekcji instalacji parowych do programu
szkoleniowego Yorktown. Kurs powinien by¢ wymagany dla Inspektorow Morskich Strazy
Przybrzeznej 1 udostgpniony inspektorom ACS, ktdrzy przeprowadzaja inspekcje w imieniu Strazy
Przybrzeznej. Kurs inspekcji instalacji parowych moze stuzy¢ jako $rodek tymczasowy, dopoki nie
zostanie wdrozony Zaawansowany Kurs Czeladnika obejmujacy inspekcje statkow parowych (patrz
zalecenie 26).

Zalecenie 26: Kompetencje inspektorow morskich i inspektoréw ACS prowadzacych inspekcje
w imieniu Strazy Przybrzeznej. Zaleca si¢, aby Dowddca zainicjowal dodanie Zaawansowanego
Kursu Czeladnika do Programu Szkoleniowego Yorktown. Szkolenie powinno obejmowaé nadzor
ACS, obowiazki zwigzane z audytami oraz inspekcje unikalnych typoéw statkow. Kurs powinien by¢
wymagany dla Starszych Inspektorow Morskich Strazy Przybrzeznej i udostgpniony inspektorom
ACS, ktorzy przeprowadzajg inspekcje w imieniu Strazy Przybrzezne;.

Zalecenie 27: Ustalenia Strazy Przybrzeznej zwigzane ze znaczacg przebudowa statkow. Zaleca sig,
aby Dowoddca zarzadzil przeglad zasad i procedur dotyczacych tworzenia i ustalen dotyczacych
znaczacych przebudoéw, w tym stosowania Zasady Pierwszenstwa.

49 Dostep na https://www.gpo.gov/fdsys/pkg/FR-1998-02-13/pdf/98-3628.pdf
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Zalecenie 28: Przeglad norm stateczno$ci trwalej i awaryjnej. Zaleca si¢, aby Dowddca zainicjowat
przeglad aktualnych norm statecznosci trwatej i awaryjnej, aby poprawi¢ szanse przetrwania statku
w ekstremalnych stanach wiatru 1 morza.

Zalecenie 29: Stosowanie Norm stateczno$ci trwalej i awaryjnej w istniejacych statkach towarowych.
Zaleca si¢, aby Dowddca zainicjowat zmiang w przepisach wymagajaca, aby wszystkie statki towarowe
spetniaty najnowsze normy dotyczace statecznosci trwalej i awaryjne;.

Zalecenie 30: Zewnetrzny nadzor Krajowego Osrodka Eksperckiego. Zaleca sie, aby Dowodca
rozwazyl utworzenie zewnetrznego nadzoru ze strony Krajowego Osrodka Eksperckiego w celu
przeprowadzenia kompleksowych i ukierunkowanych dziatan nadzorczych wszystkich organizacji
zewnetrznych 1 ACS, ktéore wykonuja pracg w imieniu Strazy Przybrzeznej. Krajowy Osrodek
Ekspercki powinien by¢ obsadzony Ekspertami w Dziedzinie Tematyki, ktorzy sa wysoko
wykwalifikowanymi inspektorami, badaczami i audytorami, posiadajagcymi zdolnos$ci 1 uprawnienia do
kontrolowania wszystkich aspektow organizacji zewnetrznych. Opcjonalnie Straz Przybrzezna moze
utworzy¢ nowe Biuro Nadzoru Stron Trzecich w Centrali Strazy Przybrzeznej o podobnym modelu
zatrudnienia, jak proponowany osrodek ekspercki. Nowe Biuro Nadzoru Stron Trzecich mogloby
funkcjonowa¢ podobnie do biura inspektora podrézujacego i podlegaé bezposrednio Zastgpcy
Dowddcy ds. Polityki Prewencji.

Zalecenie 31: Przeglad techniczny krytycznych komponentow uktadu napedowego. Zaleca si¢, aby
Dowddca niezwlocznie przeanalizowal reprezentatywna probke istniejagcych plandéw systemow
inzynierskich 1 wdrozyl polityke, aby zapewni¢, Ze przyszle przeglady takich planéw przez Straz
Przybrzezna lub ACS uwzgledniaja caly zaprojektowany zasieg dzialania podczas przegladu
elementow konstrukcyjnych w zakresie krytycznych komponentéw uktadu napedowego (np. zakres dla
systemow oleju smarowego powinien zapewnia¢ zadowalajace dzialanie dla pelnego zakresu
dopuszczalnych pozioméw pompy olejowej i przechylen statkow).

11. Zalecenia Administracyjne

Zalecenie Administracyjne 1: Pobieranie probki DNA w celu identyfikacji zwlok. Zaleca sig, aby
Dowddca zarzadzit opracowanie i wdrozenie polityki Strazy Przybrzeznej w zakresie zbierania przez
personel Strazy Przybrzeznej probek DNA, gdy zwloki nie mogg by¢ odzyskane podczas akcji
poszukiwawczo-ratowniczych lub dochodzen po wypadkach morskich. Te probki DNA begda mogly
zosta¢ wykorzystane do identyfikacji zwtok.

Zalecenie Administracyjne 2: Standardy Wydajnosci VDR. Zaleca si¢, aby Dowodca zainicjowat
zmian¢ w przepisach wymagajaca, aby wszystkie VDR przechwytywaly cala komunikacje
w wewnetrznych systemach telefonicznych statku. Ponadto zaleca si¢, aby Dowddca opracowatl wraz
z Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) zmiang SOLAS w celu zaktualizowania norm jako$ci,
aby wszystkie VDR przechwytywaty dwukierunkowa komunikacj¢ wewnetrzng na statku.

Zalecenie Administracyjne 3: Dostep do Danych i Dzwicku w VDR. Zaleca si¢, aby Dowodca
zainicjowatl wniosek dotyczacy zmiany legislacyjnej w celu poprawienia tytulu 46, rozdzialu 63
Kodeksu Stanéw Zjednoczonych, aby zapewnié, ze niezaleznie od ustawowej wiadzy NTSB, Straz
Przybrzezna posiada pelny dostep 1 mozliwos¢ wykorzystania danych i dzwicku z VDR
w dochodzeniach w sprawie wypadkow morskich, niezaleznie od tego, ktora agencja prowadzi
dochodzenie.
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Zalecenie Administracyjne 4: Dokumentacja niedociggnieg¢é MISLE, o ktérych OCMI informuje
ACS. Zaleca si¢, aby Dowoddca wymagat dodania specjalnych po6l danych MISLE do

dokumentowania niedociagni¢¢, ktére OCMI przekazuje ACS w celu korekty. Niedociggniecia
powinny pozostawaé niezatatwione w MISLE do czasu, az ACS dostarczy OCMI, ktéry wskazat
niedociagniecie, pisemny raport potwierdzajacy, ze dziatania naprawcze zostaly zakonczone lub ze
stan zostal odpowiednio zarejestrowany w bazie danych klasy. Zapewni to udokumentowanie historii
zgodnosci statku i udostepnienie jej inspektorom Strazy Przybrzezne;.

12. Zalecenia dotyczace egzekwowania wymogow

Zalecenie 1: Naruszenia TOTE Services. Zaleca si¢, aby Sektor Jacksonville wszczal postgpowania
cywilne przeciwko TOTE Services za nastgpujace naruszenia:

= Nieprzestrzeganie przez cztonkéw zatogi EL FARO wymogdéw dotyczacych odpoczynkow,
wymienionych w tytule 46, § 8104 Kodeksu Stanow Zjednoczonych i w tytule 46, §
15.1111 CFR, w licznych datach przed wyptynieciem w feralny rejs.

= Niezastosowanie si¢ przez personel specjalistyczny do procedur awaryjnych
wyszcezegolnionych w tytule 46, § 199, 180. W szczegdlnosci pan Marek Pupp, polskiego
pochodzenia cztonek zatogi remontowej zeznat, ze kontynuowal prace na EL FARO
podczas ¢wiczen zbiorki ewakuacyjnej i probnej ewakuacji ze statku.

* Niepowiadomienie Strazy Przybrzeznej lub ABS o naprawach podstawowych urzadzen
ratowniczych, ktére przeprowadzono w dniu 28 wrzesnia 2015 r., tuz przed wplynieciem
EL FARO z Jacksonville.

= Niepowiadomienie Strazy Przybrzezna lub ABS o naprawie rurociggu przegrzewacza
glownego kotla zasilajacego EL FARO w dniu 24 sierpnia 2015 1.

Na podstawie ustalen niniejszego dochodzenia MBI nie zaleca Zadnych administracyjnych ani
karnych dziatan przeciwko personelowi Strazy Przybrzeznej. MBI nie zaleca zadnych dzialan
zawieszajacych ani odwotujacych wobec zadnego uprawnionego marynarza. Ponadto MBI nie zaleca
postepowania karnego przeciwko jakiejkolwiek osobie lub podmiotowi.

%«T D, %EUBA%ER

Kapitan, Straz Przybrzezna USA
Prezes, Morska Komisja Sledcza

Zataczniki:
(1)  Rozporzadzenie Morskiej Komisji Sledczej
(2)  Wykaz $wiadkow do przeshuchania Morskiej Komisji Sledczej
(3)  Wykaz dowodow Morskiej Komisji Sledczej

Zakaczniki:
(A) Ocena techniczna i analiza statku SS EL FARO Komitetu Bezpieczenstwa na
Morzu Strazy Przybrzeznej
(B) Modelowanie i analiza oleju smarowego Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu
Strazy Przybrzeznej
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