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საზღვაო შემთხვევის/ინციდენტის მოკვლევის მიზანია მისი თანმდევი 
გარემოებების ყოველმხრივი შესწავლა, გამომწვევი მიზეზებისა და შედეგების 
დადგენა, მასში მონაწილე პირთა ქმედებების შეფასება, აგრეთვე პრევენციული 
ღონისძიებების შემუშავება შემდგომში მსგავსი შემთხვევების თავიდან 
ასაცილებლად. 



 

მოკლე  შინაარსი 

2026 წლის 14 მარტს ლიბერიის დროშის ქვეშ მცურავი მშრალმზიდი გემის,           
MV DOJUN-ის, ფოთის პორტის მე-12 ნავმისადგომიდან მე-4 ნავმისადგომზე 
გადაყვანის ოპერაციისას, რომელშიც მონაწილეობას იღებდა საბუქსირე გემები: 
TB SIMSON  და  TB PORTGART, ადგილი ჰქონდა სერიოზულ საზღვაო 
შემთხვევას, კერძოდ: ადგილობრივი დროით 17:25 წუთზე ბუქსირების 
დასრულების შემდეგ საბუქსირე ბოგირის ჩახსნის პროცესში გემ MV DOJUN 
BRAVE-ს ეკიპაჟის წევრმა (მატროსმა), რომელიც საქართველოს მოქალაქეა, 
მიიღო სხეულის სერიოზული დაზიანება (დაკარგა მარცხენა ფეხის ქვედა 
ნაწილი). 

მომხდარის ფაქტის შესახებ ლოცმანის მხრიდან  მოხსენებული იქნა ფოთის 
ნავსადგურის სახელმწიფო ზედამხედველობისა და კონტროლის სამსახურს, 
გამოძახებულ იქნა სასწრაფო დახმარება,  დაზარალებული მატროსი 
გადაყვანილი იქნა ფოთის სავადმყოფოში და ჩაუტარდა აუცილებელი 
სამედიცინო დახმარება. 

საქართველოს საზღვაო კოდექსის, ეკონომიკისა და მდგრადი განვითარების 
სამინისტროს დებულების და მოკვლევის ბიუროს დებულების მოთხოვნების 
შესაბამისად ზემოაღნიშნული საზღვაო მოვლენის მოკვლევა განხორციელდა 
საქართველოს ეკონომიკისა და მდგრადი განვითარების სამინისტროს 
სატრანსპორტო უსაფრთხოების მოკვლევის ბიუროს მიერ. 
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1. ფაქტობრივი ინფორმაცია 

1.1. საზღვაო შემთხვევის ისტორია 

2026 წლის 14 მარტს, ლიბერიის დროშის ქვეშ მცურავი მშრალმზიდი გემი „MV 
DOJUN BRAVE“ იმყოფებოდა ფოთის პორტის №12 ნავმისადგომთან და 
ემზადებოდა №4 ნავმისადგომზე გადასაყვანად. 

17:00 საათზე (ადგილობრივი დროით), გემზე ავიდა ლოცმანი გემის გადაყვანის 
ოპერაციის განსახორციელებლად. 

17:13 საათზე, ბუქსირი „TB SIMSON“ ჩაება გემის ცხვირზე, მარცხენა ბორტზე 
(ფორეკასტის ქვედა მთავარ გემბანზე), ხოლო ბუქსირი „TB PORTGART“ ჩაება 
გემის კიჩოზე, მარცხენა ბორტზე. 

17:15 საათზე, ლოცმანმა მიიღო ნებართვა ფოთის ნავსადგურის სახელმწიფო 
ზედამხედველობისა და კონტროლის სამსახურისგან გემის გადაყვანის დაწყების 
შესახებ და დაიწყო გემის გაყვანა №12 ნავმისადგომიდან. 

17:25 საათზე, ლოცმანმა გასცა ბრძანება ბუქსირების ჩახსნის თაობაზე. 

დაახლოებით 17:30 საათზე, ბუქსირ „TB SIMSON“-ის საბუქსირე ბაგირის ჩახსნის 
პროცესში მონაწილეობდნენ გემის კაპიტნის უფროსი თანაშემწე და რიგითი 
მეზღვაური (მატროსი). კაპიტნის უფროსი თანაშემწის მითითებით, მატროსმა 
მოხსნა ბაგირის მარყუჟი ბოჯგიდან (კნეხტი). ამავე დროს, კაპიტნის უფროსმა 
თანაშემწემ ხელით მისცა ნიშანი ბუქსირს ბაგირის ამოღების თაობაზე. 

სიმძიმის ძალის ზემოქმედებით, საბუქსირე ბაგირი სწრაფად გადაადგილდა, 
ხოლო მასთან შეერთებული გამტარი თოკი (messenger line) დაეხვია მატროსის 
მარცხენა ფეხის ქვედა ნაწილს, რის შედეგადაც მოხდა ფეხის ქვედა ნაწილის 
ტრავმული ამპუტაცია (მუხლის ქვემოთ).  

ლოცმანმა დაუყოვნებლივ მოახსენა მომხდარის შესახებ ფოთის ნავსადგურის 
სახელმწიფო ზედამხედველობისა და კონტროლის სამსახურს.  

17:40 საათზე გემი MV DOJUN BRAVE კვლავ გადაიყვანეს №12 ნავმისადგომთან. 

შემთხვევის ადგილზე გამოიძახეს სასწრაფო სამედიცინო დახმარების ბრიგადა. 
დაშავებული მატროსი გადაყვანილ იქნა ფოთის სამედიცინო დაწესებულებაში, 
სადაც ჩაუტარდა აუცილებელი სამედიცინო დახმარება. 

დაშავებული მატროსი საქართველოს მოქალაქეა. 

 
 
 
                                  



 

                                      1.2. სხეულის დაზიანება 

MV DOJUN BRAVE-ზე მომხდარი სერიოზული საზღვაო შემთხვევის დროს 
მატროსმა (საქართველოს მოქალაქე), საბუქსირე ბაგირის მიცემის დროს მიიღო 
მარცხენა ფეხის სერიოზული დაზიანება, კერძოდ: მუხლის ქვედა ნაწილის 
ტრავმული ამპუტაცია. მომხდარი შემთხვევის ადგილზე მყოფი ერთადერთი 
მოწმის, კაპიტნის უფროსი თანაშემწის, ახსნა-განმარტებით, საბუქსირე ბაგირის 
მიცემის შემდგომ, ბაგირთან შეერთებული გამტარი თოკი (Messenger Line) 
დაეხვია მატროსის მარცხენა ფეხს და გადაჭრა მარცხენა ფეხის ქვედა ნაწილი.  

 

        
 

        
 

 
                              
 
 
     



1.3.  გემის დაზიანება 

საზღვაო შემთხვევის დროს გემს MV DOJUN BRAVE დაზიანება არ მიუღია. 

 

1.4. სხვა დაზიანებები 

არ დაფიქსირებულა. 

 

1.5 ინციდენტში ჩართული გემების და ბუქსირების   ტექნიკური 
მონაცემები         

  MV DOJUN BRAVE  ტექნიკური  მონაცემები:  

  IMO: #9408097: 

  სახმობი ნიშანი: 5LXKB; 

  MMSI: 636025433; 

  დროშა: LIBERIA; 

  სიგრძე L =79.99 მ; 

  სიგანე  B =13.60 მ; 

  წყალშიდი d = 5,63მ; 

  დედვეიტი: 3227.2მტ; 

  აშენების წელი: 2007; 

  გროსს ტონაჟი: 1993; 

  ნეტო ტონაჟი: 923; 

  ძრავის მახასიათებლები: 1,458HP X825RPM/ 1080KWRpm; 

  სიმძლავრე: 1080KWT; 

  მიწერის პორტი: მონროვია. 

  ბუქსირი TB SIMSON-ის ტექნიკური  მონაცემები: 

  IMO: #9054365; 

  სახმობი ნიშანი: 4LSA2;  

  MMSI: 213436000; 



  დროშა: LIBERIA; 

  სიგრძე L =28,3 მ; 

  სიგანე B =9.5 მ; 

  წყალშიდი d = 5.0; 

  აშენების წელი: 1993; 

  გროსს ტონაჟი: 314,0; 

  ნეტტო ტონაჟი: 94.0; 

  ძრავის მახასიათებლები: 8MDZC900166; 

  სიმძლავრე: 3180,KWT; 

  მიწერის პორტი: პანამა. 

1.6. მეტეოროლოგიური ინფორმაცია 

ფოთის ნავსადგურში MV DOJUN BRAVE-ზე მომხდარ საზღვაო შემთხვევასთან    
ამინდის ფაქტობრივი მდგომარეობა კავშირში არ არის. 

 

1.7  ხანძარი 

გემ MV DOJUN BRAVE-ზე მომხდარი საზღვაო შემთხვევის დროს ხანძარს 
ადგილი არ ქონია. 

 

1.8. გარემოს დაბინძურება 

გემ MV DOJUN BRAVE-ზე მომხდარი საზღვაო შემთხვევის დროს გარემოს 
დაბინძურებას ადგილი არ ქონია. 

1.9 გადარჩენის ფაქტორები 

გემზე MV DOJUN BRAVE მომხდარი საზღვაო შემთხვევის დროს დაზარალებულ 
მატროსს პირველადი დახმარება აღმოუჩინა სასწრაფო დახმარების ბრიგადამ, 
რის შემდეგაც გადაყვანილი იქნა ფოთის საავადმყოფოში და ჩაუტარდა 
აუცილებელი სამედიცინო დახმარება. გემის გადაყვანის ოპერაციაში ჩართული 
პერსონალიდან დაზიანება სხვას არ მიუღია. 

 



2. ანალიზი 

ფოთის საზღვაო ნავსადგურში 2026 წლის 14 მარტს მომხდარი სერიოზული 
საზღვაო შემთხვევის ანალიზი განხორციელდა მოქმედი ეროვნული 
კანონმდებლობის, შესაბამისი ნორმატიული აქტების,  მოკვლევის პროცესში 
მოპოვებული მასალებისა და საზღვაო ტრანსპორტის სფეროში დანერგილი 
საუკეთესო საერთაშორისო პრაქტიკის შესწავლის საფუძველზე. 

ანალიზისას გამოყენებულ იქნა საქართველოს „საზღვაო კოდექსი“, „საზღვაო და 
შიდა სახმელეთო წყლების ტრანსპორტის სფეროებში მომხდარი სატრანსპორტო 
შემთხვევებისა და ინციდენტების სამსახურებრივი მოკვლევის წესი“ და 
ტექნიკური რეგლამენტი „ნავსადგურის წესები“. 

ანალიზი დაეყრდნო ოფიციალურ დოკუმენტაციას, მათ შორის, ფოთის 
ნავსადგურის სახელმწიფო ზედამხედველობისა და კონტროლის სამსახურის 
ოპერატორისა და პორტის კაპიტნის მოხსენებით ბარათებს, ასევე საზღვაო 
ტრანსპორტის სააგენტოდან მიღებულ შეტყობინებას. გაანალიზდა მშრალმზიდი 
გემის, MV DOJUN BRAVE-ის, საბორტო ჟურნალის ჩანაწერები, გემსა და პორტში 
არსებული ვიდეო-სამეთვალყურეო სისტემების მასალები, კაპიტნისა და 
კაპიტნის უფროსი თანაშემწის ახსნა-განმარტებები, ასევე ლოცმანის, ბუქსირის 
კაპიტნისა და უფროსი მექანიკოსის განმარტებები. 

დამატებით გამოყენებულ იქნა სსიპ - საქართველოს სახელმწიფო 
ჰიდროგრაფიული სამსახურის მიერ მოწოდებული ამინდის პროგნოზები და 
ფაქტობრივი მონაცემები, ფოთის ნავსადგურის შესაბამისი პერსონალის 
განმარტებები. 

 17:00 სთ – ლიბერიის დროშის ქვეშ მცურავი მშრალმზიდი გემმა, MV DOJUN 
BRAVE-მა, დაიწყო გადაადგილება მე-12 ნავმისადგომიდან მე-4 
ნავმისადგომზე. ლოცმანი ავიდა გემზე მე-4 ნავმისადგომზე გადასაყვანად.  

 17:13 სთ – ბუქსირი TB SIMSON ჩაება გემის ცხვირზე მარცხნივ, ფორეკასტის 
ქვედა მთავარ გემბანზე. ბუქსირი TB PORTGART ჩაება კიჩოზე მარცხენა 
ბორტზე. 

 17:15 სთ – ლოცმანმა აიღო ნებართვა ფოთის ნავსადგურის სახელმწიფო 
ზედამხედველობისა და კონტროლის სამსახურისგან და დაიწყო გემის გაყვანა 
მე-12 ნავმისადგომიდან.  

 17:25 სთ – ლოცმანმა გასცა ბრძანება საბუქსირე ბაგირების ჩახსნის თაობაზე. 
ბუქსირი TB SIMSON მიუახლოვდა გემის ბორტს, რამაც მოუშვა საბუქსირე 
ბაგირის დაჭიმულობა, რათა ბაგირი ადვილად მოეხსნა გემის კნეხტიდან 
(სურ.1). 

 



 
სურ.1 

 17:30 სთ – საბუქსირე ბაგირის მოხსნას ორგანიზებას უწევდა კაპიტნის უფროსი 
თანაშემწე რიგით მეზღვაურთან (მატროსი) ერთად. აღნიშნული ოპერაცია 
მიმდინარეობდა სტანდარტული ეკიპაჟის რაოდენობაზე ნაკლები პირის 
მონაწილეობით (ორი პირი), ხოლო ბოცმანი გემის ცხვირზე არ იმყოფებოდა.  

 კაპიტნის უფროსი თანაშემწის ბრძანებით, მატროსმა მოხსნა მოშვებული 
ბაგირი კნეხტიდან, ამავდროულად, კაპიტნის უფროსმა თანაშემწემ ხელით 
სიგნალით ანიშნა ბუქსირს, რომ საბუქსირე ბაგირი მოხსნილია კნეხტიდან. 
დაზარალებული მატროსის გადმოცემით, კაპიტნის უფროსმა თანაშემწემ მას  
მოთხოვა კნეხტიდან მოხსნილი საბუქსირე ბაგირის ხელით გადატანა 
კლიუზისკენ. 

 MV DOJUN BRAVE-ის კაპიტნის ახსნა-განმარტებაში წერია: „საბუქსირე ბაგირის 
ახსნის ბრძანების შემდეგ გემის ეკიპაჟმა ბუქსირის ბაგირი გაუშვა. თუმცა 
ბუქსირმა მოულოდნელად საკუთარი ბაგირის ამოწევა დაიწყო. როდესაც 
ზედა გემბანიდან საბუქსირე ბაგირი ეშვებოდა, ბუქსირის ბაგირზე  
მიმაგრებული გამტარი თოკი (Messenger line) მოულოდნელად დაეხვია 
მატროსის მარცხენა ფეხს“. 

 TB SIMSON-ის კაპიტნის ახსნა-განმარტებაში წერია: „17:25 სთ-ზე ლოცმანმა 
მოგვცა მითითება, რადიოსადგურის საშუალებით მიმეღო ჩვენი ბაგირი და 
გადავსულიყავი გემის მარჯვენა ბორტზე სამუშაოდ. ჯალამბარი არ 
გამომიყენებია, რადგან ბაგირს  საკმარისი სიგრძე ჰქონდა,  დაახლოებით 8-10 
მეტრამდე, ხოლო დამატებით გამცილებელი თოკი 18-20 მეტრამდე. 
სავარაუდოდ, გემის კაპიტნის მითითებით, გემის ეკიპაჟის წევრმა აუშვა 
ბაგირი კნეხტიდან. შევამჩნიე, ბაგირი დაეკიდა გემის ბორტს და ჩანდა 
მხოლოდ  ბაგირის გამცილებელი თოკი, შემდგომ მალევე გათავისუფლდა და  
ჩავარდა  ზღვაში ბუქსირის მარცხენა ბორტის გავლით, რასაც მოჰყვა სისხლის 
შხეფები  და რაღაც  ნაწილი, სავარაუდოდ, დაზარალებულის გემის ეკიპაჟის 
წევრის ფეხის ნაწილი. ლოცმანს დაუყოვნებლივ შევატყობინე მომხდარის 
შესახებ“. 

კაპიტნის უფროსი თანაშემწე ეცადა ტრავმირებული მატროსის დახმარებას, 
გადაუჭირა თოკი დაზიანებულ ფეხზე სისხლისგან დაცლის თავიდან აცილების 
მიზნით, მანამდე კი  კაპიტანსა და ლოცმანს შეატყობინა მომხდარის შესახებ. 



17:40 სთ – ლოცმანმა მომხდარის შესახებ აცნობა ფოთის ნავსადგურის 
სახელმწიფო ზედამხედველობისა და კონტროლის სამსახურს. გამოძახებულ იქნა 
სასწრაფო დახმარება. MV DOJUN BRAVE-მა აღადგინა პოზიცია მე-12 
ნავმისადგომზე, ხოლო დაზარალებული გადაყვანილ იქნა ფოთის 
საავადმყოფოში. 

ზემოთ მოყვანილი ფაქტებისა და  მოკვლევის პროცესში მოპოვებული სხვა 
მასალების ანალიზი აჩვენებს, რომ გემის, MV DOJUN BRAVE-ის, გადაადგილება 
ფოთის ნავსადგურში მიმდინარეობდა ლოცმანის ზედამხედველობით და 
ბუქსირების მონაწილეობით, თუმცა საბუქსირე ოპერაციების კრიტიკულ ეტაპზე 
დაირღვა უსაფრთხოების პროცედურები და ადგილი ქონდა არასაკმარის 
კოორდინაციას გემის ეკიპაჟსა და ბუქსირს შორის. 

ანალიზმა გვიჩვენა მისაბმელი (Mooring) ოპერაციის არასაკმარისი 
დაკომპლექტება: უსაფრთხო დაკომპლექტების დოკუმენტის (Safe Manning 
Document) და უსაფრთხოების მართვის სისტემის (SMS) მიხედვით,  
განსაკუთრებით ბუქსირის გაშვების მაღალრისკიანი ოპერაციის დროს, 
ადეკვატურად უნდა იყოს დაკომპლექტებული. საბუქსირე ბაგირების ახსნის 
პროცესში გემის ცხვირზე იმყოფებოდა მხოლოდ ორი პირი — კაპიტნის უფროსი 
თანაშემწე და ნაკლები გამოცდილების მქონე მატროსი(OS), რაც არ შეესაბამება 
უსაფრთხო სამუშაო პრაქტიკასა და გემის უსაფრთხოების მართვის სისტემით 
(SMS) განსაზღვრულ მინიმალურ მოთხოვნებს. აღნიშნულმა მნიშვნელოვნად 
შეამცირა ოპერაციის უსაფრთხოდ შესრულების შესაძლებლობა, განსაკუთრებით 
მაღალი რისკის შემცველი მანიპულაციების დროს. მხოლოდ ორი პერსონალის 
ყოფნა, რომელთაგან ერთ-ერთი გამოუცდელია, წარმოადგენს ადამიანური 
რესურსის ნაკლებობას, რაც შეუძლებელს ხდის ერთდროულად ბაგირის 
კონტროლს, ბაგირის დაჭიმულობის მართვას და უსაფრთხოების 
მეთვალყურეობას. 

ISM CODE-ის  მე-6 თავის, 6.3 პუნქტის არა სრულყოფილად შესრულება 
„კომპანიამ უნდა შეიმუშაოს პროცედურები იმის უზრუნველსაყოფად, რომ 
ახალი პერსონალი სათანადოდ იყვნენ ინფორმირებულნი მათთვის 
დაკისრებული მოვალეობების შესახებ.“ და ISM CODE-ის მე-7 თავის მოთხოვნები 
„კომპანიამ უნდა შეიმუშაოს პროცედურები, განვითარების გეგმები და 
ინსტრუქციები,  გემზე ძირითადი ოპერაციებისთვის, პერსონალის, გემისა და 
გარემოს დაცვის კუთხით. გემზე ძირითად ოპერაციებთან დაკავშირებული 
ამოცანები უნდა განისაზღვროს და დაეკისროს კვალიფიციურ პერსონალს“. 

რისკების შეფასებისა და "Toolbox Talk"-ის (მოკლე, მიზანმიმართული 
ინსტრუქტაჟი-რისკის შეფასება რომელიც ტარდება საზღვაო ოპერაციის 
ჩატარების წინ) შეუსრულებლობა. ნებისმიერი მისაბმელი ოპერაციის 
დაწყებამდე სავალდებულოა რისკების შეფასება. ეს პროცესი უნდა მოიცავდეს 



სახიფათო ზონების იდენტიფიცირებას. გამოუცდელი მეზღვაურის ყოფნა იმ 
პოზიციაზე, სადაც ბაგირი გახდა არაკონტროლირებადი, მიუთითებს იმაზე, რომ 
ან საერთოდ არ ჩატარებულა ინსტრუქტაჟი, ან ვერ მოხდა უსაფრთხოების 
საზღვრების დაცვის უზრუნველყოფა.  

STCW კონვენცია და ISM Code მოითხოვს, რომ კრიტიკულ გემბანურ ოპერაციებს 
ზედამხედველობას უწევდეს კომპეტენტური პირი. მიუხედავად იმისა, რომ 
უფროსი თანაშემწე კომპეტენტურია, გამოუცდელი მეზღვაურის (Ordinary 
Seaman) არასწორი განლაგება ან მისთვის "Snapback" (ბაგირის გაწყვეტისას 
უკუცემის) ზონების შესახებ არასაკმარისი ინსტრუქტაჟი მიუთითებს 
საოპერაციო კონტროლისა და ზედამხედველობის ნაკლოვანებაზე. შესაბამისად, 
ზედამხედველობის ვალდებულება დაირღვა. 

 

სურათზე ნაჩვენებია ბუქსირის ახსნისთვის სტანდარტული  საჭირო ეკიპაჟის 
წევრთა რაოდენობა  SOLAS -ის და   ISM CODE -ის მოთხოვნების  მიხედვით.  

"Toolbox Talk"-ის საბუთების მოთხოვნის მიზნით  სატრანსპორტო 
უსაფრთხოების მოკვლევის ბიუროს მომკვლევი ავიდა გემზე და კაპიტანს 
მოთხოვა შესაბამისი დოკუმენტები, რაზეც მიიღო უარი (კაპიტნის განმარტებით 
მიზეზი იყო მისი გამოძახება სასამართლოში, სანაპირო დაცვის მიერ  
წარდგენილი  ბრალდების გამო, ზღვის დაბინძურებასთან დაკავშირებით).   

შესწავლილი მასალებიდან ირკვევა, რომ საბუქსირე ოპერაციის დაწყებამდე არ 
ჩატარებულა სათანადო ბრიფინგი-"Toolbox Talk"-ი, რის გამოც ეკიპაჟის წევრებს 
არ ჰქონდათ მკაფიოდ განსაზღვრული მოქმედებების თანმიმდევრობა და არ 
ჰქონდათ რისკები შეფასებული. კაპიტნის უფროსი თანაშემწის მხრიდან არ 
განხორციელებულა პროცესის სათანადო ზედამხედველობა, მათ შორის, არ 
აწარმოებდა შესაბამის  დაკვირვებას ბუქსირის მოქმედებაზე, საბუქსირე ბაგირის 
მდგომარეობაზე და გამტარი თოკის (Messenger Line)  სახიფათო დაჭიმვაზე. 

ანალიზი გვიჩვენებს გემის კაპიტანის ბუქსირთან კომუნიკაციის ხარვეზს. 
ბაგირის ზედმეტად დაჭიმვის ძირითადი მიზეზი ხშირად არის გემის ხიდურას, 
და მისაბმელ ოპერაციის ხელმძღვანელს შორის კოორდინაციის ნაკლებობა. 



SOLAS V თავის მიხედვით, უსაფრთხო მანევრირება მოითხოვს ეფექტურ 
კომუნიკაციას.  

კრიტიკულ ფაქტორად გამოიკვეთა გამტარი თოკის (Messenger Line) არასწორი 
მართვა. არსებული საზღვაო პრაქტიკის მიხედვით, საბუქსირე ბაგირის გაცემისას 
ან მიღებისას გამტარი თოკი უნდა იყოს კონტროლირებად მდგომარეობაში 
(მაგალითად, კნეხტზე შემოხვეული), რათა თავიდან იქნას აცილებული მისი 
უკონტროლო მოძრაობა. მოცემულ შემთხვევაში, გამტარი თოკი არ იყო 
სათანადოდ კონტროლირებული, რამაც მისი სწრაფი და სახიფათო 
გადაადგილება გამოიწვია. 

მნიშვნელოვანი ფაქტორია ასევე საბუქსირე ბაგირის დიდი წონა და სიმაღლე 
გემბანიდან წყლის ზედაპირამდე (დაახლოებით, 5–5.5 მეტრი), რომელმაც შექმნა 
დამატებითი დინამიკური დატვირთვა და გაზარდა ბაგირისა და მასთან 
დაკავშირებული გამტარი თოკის უკონტროლო მოძრაობის რისკი. 

შედეგად, საბუქსირე ბაგირის სწრაფმა გადაადგილებამ და მასთან 
დაკავშირებული გამტარი თოკის (Messenger Line) უკონტროლო გადაადგილებამ 
გამოიწვია მისი შემოხვევა მატროსის ქვედა კიდურზე, რომლის შედეგიც იყო 
მძიმე ტრავმა - კიდურის ამპუტაცია. 

ანალიზის საფუძველზე დგინდება, რომ შემთხვევა არ იყო ერთეული ფაქტორის 
შედეგი და იგი განვითარდა რამდენიმე ურთიერთდაკავშირებული გარემოების 
ერთობლიობით, მათ შორის: 

 უსაფრთხოების პროცედურების არასრულყოფილი შესრულება; 

 არასაკმარისი ადამიანური რესურსი ოპერაციის კრიტიკულ ეტაპზე; 

 ბრიფინგისა და რისკების წინასწარი შეფასების არარსებობა; 

 არასათანადო ზედამხედველობა; 

 გემსა და ბუქსირს შორის არასაკმარისი კოორდინაცია. 

 დამატებით, გამოვლინდა გემის უსაფრთხოების მართვის სისტემის (ISM Code) 
მოთხოვნების არასრულყოფილი შესრულება, კერძოდ, ეკიპაჟის სათანადო 
მომზადებისა და ძირითადი ოპერაციების უსაფრთხოდ განხორციელების 
პროცედურების ნაწილში. 

 გემის  MV DOJUN BRAVE-ის კაპიტანის მიერ დაწერილ შიდა მოკვლევის 
ანგარიშში „Report of  personal injury or lost of life“ page 4-4  რეკომენდაციებში  
ეკიპაჟის მიმართ  ჩამოთვლილია ჩვენს მიერ დასახელებული დარღვევები: 
Toolbox meeting-ის და Snapback-ის ჩატარების აუცილებლობა ბაგირებთან 
მუშაობის დროს, უსაფრთხო დისტანციის დაცვა ეკიპაჟის მხრიდან საბუქსირო 
ბაგირიდან და  გამტარი თოკიდან,  გამართული, კოორდინირებული 
კომუნიკაცია ნავიგაციურ ხიდურსა და  გემბანზე  მომუშავე გუნდებს შორის. 

 



 

3.  დასკვნა 

ფოთის საზღვაო ნავსადგურში 2026 წლის 14 მარტს მშრალმზიდ გემზე, MV 
DOJUN BRAVE-ზე, მომხდარი საზღვაო მოვლენა, „საზღვაო და შიდა სახმელეთო 
წყლების ტრანსპორტის სფეროებში მომხდარი სატრანსპორტო შემთხვევებისა და 
ინციდენტების სამსახურებრივი მოკვლევის წესის“ მიხედვით, კლასიფიცირდება 
როგორც „სერიოზული საზღვაო შემთხვევა“. 

„სერიოზული საზღვაო შემთხვევის“ დადგომა გამოიწვია გემ MV DOJUN BRAVE-
ზე ეკიპაჟის მხრიდან ბუქსირ TB SIMSON-ის საბუქსირე ბაგირის მიცემის 
პროცესის შეუსაბამოდ დაგეგმვა-განხორციელებამ და მოსალოდნელი რისკების 
არასწორად შეფასებამ, მაღალი რისკის შემცველი სამუშაოების შესასრულებლად 
არასათანადო და არასაკმარისი ეკიპაჟის წევრების რაოდენობამ.  

რიგით შემადგენლობაზე არასაკმარისი კონტროლი - უფროსი თანაშემწე, 
როგორც ბაგირის აშვების პასუხისმგებელი პირი, ვალდებული იყო 
უზრუნველეყო რიგითების უსაფრთხოება. დაჭიმულ ბაგირთან მეზღვაურის 
ყოფნის დაშვება დაუყოვნებლივი ჩარევის გარეშე არის ლიდერობისა და 
სიტუაციური გააზრების დარღვევა. 

Snap-Back ზონების უსაფრთხოების დარღვევა - Code of safe working practice for 
merchant seafarer (სავაჭრო ფლოტის მეზღვაურთა უსაფრთხო მუშაობის კოდექსი) 
მკაცრად კრძალავს პერსონალის ყოფნას დაჭიმული ბაგირის რეკოშეტის 
შესაძლო ტრაექტორიასთნ ახლოს. გამოუცდელი პირის დაშვება სახიფათო 
ზონაში ბაგირის დაჭიმვის დროს არის უსაფრთხოების გეომეტრიის პირდაპირი 
დარღვევა. 

რისკების შეფასებისა და "Toolbox Talk"-ის შეუსრულებლობა ბუქსირის ბაგირის 
აშვების წინა პერიოდში და  სახიფათო ზონების  არასწორი იდენტიფიცირება.   

 

 

 

 

 

 

 

 



 

4. უსაფრთხოების რეკომენდაციები 

1. მოცემული სერიოზული საზღვაო შემთხვევის მოკვლევის ანგარიში, 
ნაოსნობის უსაფრთხოების დონის გაუმჯობესებისა და შემდგომში მსგავსი 
საზღვაო შემთხვევების პრევენციის მიზნით, შემდგომი რეაგირებისთვის 
დაეგზავნოს:  

ა) MV DOJUN BRAVE -ის გემთმფლობელს;  

ბ) სსიპ - საზღვაო ტრანსპორტის  სააგენტოს;  

გ) ყულევის, ბათუმის, ფოთის, სუფსას ნავსადგურების სახელმწიფო 
ზედამხედველობის და კონტროლის სამსახურების და საქართველოს 
აღიარებული საზღვაო სასწავლო დაწესებულებების ხელმძღვანელებს;  

2. მოცემული სერიოზული საზღვაო შემთხვევის მოკვლევის ანგარიშის მიმღებმა 
ყველა მხარემ უზრუნველყოს ანგარიშის დეტალური განხილვა; 

გემის ოპერატორი/კომპანია: 

 უზრუნველყოს გემის უსაფრთხოების მართვის სისტემის (SMS) მოთხოვნების 
სრული და ეფექტური შესრულება, განსაკუთრებით საბუქსირე ოპერაციების 
დაგეგმვისა და განხორციელების ნაწილში; 

 დაადგინოს მკაფიო პროცედურები საბუქსირე ოპერაციებისას ეკიპაჟის 
მინიმალური შემადგენლობის შესახებ და უზრუნველყოს მათი მკაცრი დაცვა; 

 გააძლიეროს ეკიპაჟის წევრთა მომზადება (training) და რეგულარული 
ინსტრუქტაჟი (drills), განსაკუთრებული ყურადღებით საბუქსირე ოპერაციებსა 
და მაღალი რისკის სამუშაოებზე; 

 უზრუნველყოს, რომ ეკიპაჟის წევრებს ჰქონდეთ სათანადო ცოდნა და უნარები 
გამტარი თოკის (Messenger Line) უსაფრთხო მართვის შესახებ; 

 დანერგოს და გააკონტროლოს წინა საოპერაციო ბრიფინგების სავალდებულო 
ჩატარება ყველა კრიტიკული ოპერაციის წინ. 

გემის კაპიტანი და ეკიპაჟი: 

 უზრუნველყონ საბუქსირე ოპერაციებისას "Toolbox Talk"-ის  ჩატარება და 
მეზღვაურთა უსაფრთხო მუშაობის კოდექსიs წესების(Code of safe working practice 
for merchant seafarer) მკაცრი დაცვა; 

 საბუქსირე ბაგირის გაცემისა და მიღების პროცესში უზრუნველყონ გამტარი 
თოკის (Messenger Line) მუდმივი კონტროლი და უსაფრთხო მდგომარეობა; 

 არ დაიწყონ ოპერაცია მანამ, სანამ ეკიპაჟის საკმარისი რაოდენობა და მზადყოფნა 
არ იქნება უზრუნველყოფილი; 

  




