USZKODZENIE ZAPORY PRZECIWROZLEWOWEJ W PORCIE PÓŁNOCNYM W GDAŃSKU PODCZAS WCHODZENIA DO PORTU m/t „MATTERHORN SPIRIT”
w dniu  10 sierpnia 2008r. 

/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Gdańsku

z dnia 2 lutego 2010r., sygnatura akt WMG 13/09/.
I. Przyczyną  zerwania,  w głowicy zasilania sprężonym powietrzem Bazy Paliw w Porcie Północnym w Gdańsku, trzech nitek rurociągów przeciwrozlewowej zapory pneumatycznej od strony pirsu R, a następnie ich przesunięcia w głąb Basenu Nr 2,  w dniu  10 sierpnia 2008r. około godziny 01.02, w warunkach dobrej widzialności, sile wiatru W 4-5°B, temp.  powietrza około 16ºC  stanie wody 514,

b y ł : napór strumienia zaśrubowego, ukierunkowany na konstrukcję zapory przeciwrozlewowej, prawdopodobnie wywołany ustawieniem  płatów śruby nastawnej na pracę naprzód, wchodzącego prawidłowo – rufą - do Basenu Nr 2, m/t MATTERHORN SPIRIT  (Ban. Wyspy Bahama, armator T. Shipping Limited, dł. 253m szer. 42, DWT 114834t);

II. Stan techniczny oraz konstrukcja przeciwrozlewowej zapory pneumatycznej przy wejściu do Basenu  nr 2,  w chwili wypadku, stwarzały realne zagrożenie jej naruszenia,  w wyniku pracy śrubą wchodzącego rufą  m/t MATTERHORN SPIRIT; 

III. Obecna konstrukcja przeciwrozlewowej zapory pneumatycznej przy wejściu do Basenu  nr 2  pozostaje o tyle wadliwa, o ile pociąga za sobą prawdopodobieństwo każdorazowego jej uszkodzenia przez ruch mas wody wywołany pracą śrub statków manewrujących w bezpośrednim jej sąsiedztwie;  

IV. Zachowanie się  m/t MATTERHORN SPIRIT  po wypadku nie nasuwa zastrzeżeń. 

STAN FAKTYCZNY:
W  dniu 9 sierpnia 2008r,  m/t MATTERHORN SPIRIT   ( tankowiec, IMO 9291262,  dł. 253m, szer. 42m, DWT 11483 t  rok budowy 2005 Korea Południowa , bandera Wyspy Bahama, właściciel – M.,    armator -  T. Shipping Limited ) oczekiwał na wejście do  Bazy Paliw w Portu  Północnego w Gdańsku – Basenu Nr 2.  Kapitanem statku był K.G. 


Około godziny 23.30 statek obsadzony został przez pilota J.M. (lat 61, około dwudziestu lat praktyki jako pilot, absolwent Szkoły Morskiej). Statek wprowadzany był (początkowo) dziobem do Portu. Do asysty wyznaczone zostały  cztery holowniki : TAURUS, TYTAN, ARGO oraz AJAKS. Holownik TAURUS i TYTAN zamocowane zostały na holu odpowiednio z dziobu i z rufy statku. Holownik  AJAKS w asyście z prawej burty przy dziobie statku, zaś ARGO  z lewej burty  na wysokości rufy. 

Po dojściu do obrotnicy, rozpoczęto obracanie statku w lewo. Zamiarem pilota było wprowadzenie  statku rufą w do Basenu Nr 2. W dalszej zaś kolejności zacumowanie lewą burtą przy stanowisku „R”. Płaty śruby nastawnej statku przestawione zostały do pozycji neutralnej. Po obróceniu i ustawieniu statku na obrotnicy równolegle do linii nabrzeża (rufą do  Basenu Nr 2) , dla nadania statkowi szybkości, przesterowano śrubę na bardo wolno wstecz.                W odległości około 50-100 metrów od linii zapory maszyna została zastopowana. Po przebyciu kilkudziesięciu metrów, jeszcze przed osiągnięciem linii zapory przeciwrozlewowej, rufa zbiornikowca zaczęła odchodzić w kierunku zielonej główki falochronu. 

Z uwagi na realne zagrożenie zetknięcia rufy statku z główką, przesterowano płaty śruby nastawnej na pracę naprzód. Równocześnie, ustawiony w części rufowej pod kątem dziewięćdziesięciu stopni,  holownik TYTAN wciągający tankowiec do Basenu, dla odciągnięcia  statku od  krawędzi nabrzeża, zwiększył pracę maszyną do ¾ swojej mocy. Po ustawieniu statku (ponownie) równolegle do linii nabrzeża (rufą do Basenu Nr 2), m/t MATTERHORN SPIRIT , z pracującą śrubą nastawną (ustawioną w pozycji neutralnej) przeszedł nad zaporą. W dalszej zaś kolejności  zacumował przy  stanowisku „R” w Basenie Nr 2. 


W toku postępowania Izba ustaliła, iż w dniu 10 sierpnia 2008r. o godzinie 00.50, w związku z planowanym wejściem m/t MATTERHORN SPIRIT  do Bazy Paliw Płynnych Portu Północnego w Gdańsku, uruchomiono pneumatyczną zaporę przeciwrozlewową Basenu Nr 2. W chwili podejścia statku do Nabrzeża (podawania szpringów), przebywający na cumowniczce JĘDREK, marynarz G.K. dostrzegając, że z pomieszczenia na pirsie, (z za zamkniętych drzwi) wylewa się woda, skontaktował się przez radio z uruchamiającym pierwotnie zaporę pracownikiem Wydziału Paliw Portu Północnego  L.K., informując go o zaistniałej sytuacji.  W rezultacie wyłączono sprężarki  zasilające układ, zamknięto zawór odcinający dopływ powietrza, oraz dla zmniejszenia ciśnienia otwarta została zapora na stanowisku „P”. W dalszej zaś kolejności – po odczekaniu aż sytuacja się ustabilizuje – wyłączono główny wyłącznik prądu. 

Szyprowie poszczególnych holowników, asystujący przy wchodzeniu i cumowaniu m/t MATTERHORN SPIRIT, o zaistniałej awarii dowiedzieli się po ostatecznym zacumowaniu statku. 
W dniu 10 sierpnia 2008r. (około sześć godzin po wypadku) dokonano oględzin części podwodnej zapory. W sporządzonym przez nurka J.K. ateście nurkowym wskazano, iż przegroda przeciwrozlewowa jest uszkodzona w ten sposób, że rura osłonowa  φ 7000mm od strony głowicy „R” przemieszczona jest o około pięciu metrów w głąb Basenu Nr 2 , zaś wszystkie trzy nitki przegrody zostały zerwane. Stwierdzono także pęknięcie jednej z niewymienialnych obejm mocujących rurę nośną do fundamentów. 

strony stanowiska „R” i uruchomiono zasilanie zapory pneumatycznej sprężonym powietrzem od strony stanowiska „T”.


Baza Paliw Płynnych Portu Północnego, dysponuje dwoma różnymi zaporami przeciwrozlewowymi –  odpowiednio przy wejściu do Basenu Nr 1 i Basenu nr 2. Konstrukcja zapory przy wejściu do Basenu Nr 2 składa się z umieszczonej na fundamentach za pomocą obejm rury nośnej (φ – 700) o powierzchni bocznej około jednego metra i posadowionych na niej trzech rur sprężonego powietrza wtłaczanego od strony stanowiska „R” lub stanowiska „T”. W odróżnieniu, w skład zapory przy wejściu do Basenu Nr 1, o dużo mniejszej powierzchni bocznej,  wchodzą dwie mniejsze rury (φ – 350) z zainstalowanymi pomiędzy nimi nitkami nośnymi. W chwili obecnej żadna z zapór ułożonych na dnie (na zbliżonej głębokości około 17 m) nie posiada jakiejkolwiek osłony stanowiącej zabezpieczenie przed działaniem prądów czy strumieni zaśrubowych przepływających nad nią statków.  Zapora w Basenie Nr 2 poddawana jest stałym corocznym kontrolom. W 2005r. doszło do zerwania obejm i przesunięcia poza  fundament rury nośnej w Basenie nr 2. Obecnie,   na zlecenie Przedsiębiorstwa Przeładunku Paliw Płynnych „Naftoport”,  sukcesywnie wymieniane są obejmy mocujące rurę nośną do fundamentów.   
Izba ustaliła także,  iż w dniu 8 sierpnia 2008r. w chwili wyjścia/wejścia z/do Basenu 2 zbiornikowca PROTEAS  tj.  ostatniego statku poprzedzającego wejście m/t MATTERHORN SPIRIT, zapora pneumatyczna działała poprawnie. 

W  dacie wypadku, wchodzące lub manewrujące w sąsiedztwie Bazy Paliw Płynnych statki nie były objęte zakazem pracy śrubami napędowymi.   



OCENA IZBY MORSKIEJ:
I. Przyczyny wypadku:
Zebrany w sprawie materiał dowodowy w postaci, zeznań świadków, zapisów z kamer portowych, symulatorów ruchu statków jak w końcu dokumentów, pozwala uznać, iż do wypadku polegającego na zerwaniu w głowicy zasilania sprężonym powietrzem Bazy Paliwowej w Porcie Północnym w Gdańsku trzech nitek rurociągów przeciwrozlewowej zapory pneumatycznej od strony pirsu „R”, a następnie do ich przesunięcia w głąb Basenu Nr 2, doszło podczas wchodzenia m/t MATTERHORN SPIRIT w dniu 10 sierpnia 2008r.  Tezę tę potwierdzają, takie elementy stanu faktycznego jak prawidłowe działanie zapory w momencie jej uruchomienia przed wejściem statku do Basenu Nr 2  jak i  stosunkowo nieznaczny upływ czasu dzielący uruchomienie zapory  i  ujawnienie awarii.

Przyjąć więc należy, iż wobec  braku w istocie jakichkolwiek innych czynników zewnętrznych mogących mieć bezpośredni wpływ na stan i konstrukcję zapory, jej zerwanie i przesunięcie wiązać należy z naporem wody ukierunkowanym na konstrukcję zapory. 

Poszukując źródeł takiego stanu rzeczy, w pierwszej kolejności zauważyć należy, że dla uniknięcia kontaktu rufy statku z zieloną główką falochronu, zbiornikowiec, jeszcze przed osiągnięciem linii zapory, zapracował maszyną naprzód. Takie też „zachowanie” statku potwierdza dodatkowo zapis symulatora ruchu statku AIS jak i kamer portowych. W rezultacie założyć można, iż do zerwania nitek zapory przeciwrozlewowej  jak i ich przesunięcia w głąb Basenu doszło w następstwie przesterowania śruby nastawnej m/t MATTERHORN SPIRIT  na pracę naprzód, w chwili gdy rufa statku niebezpiecznie zbliżyła się do krawędzi falochronu. W dalszej zaś kolejności - z wywołanym pracą statku  naprzód naporem wody (przez strumień zaśrubowy), ukierunkowanym bezpośrednio na poszczególne elementy zapory. Założenie to jednak pozostaje o tyle ułomne, o ile o takiej przyczynie wypadku można mówić jedynie z pewnym prawdopodobieństwem. Izbie nie udało się bowiem ustalić w sposób precyzyjny chwili w której  doszło do zerwania nitek rurociągów. W  konsekwencji więc nie można wykluczyć, iż do przedmiotowego wypadku przyczynił się sam ruch ustawionej w pozycji neutralnej, a obracającej się śruby nastawnej statku lub działania innych jednostek.  

Zauważyć bowiem należy, iż do asysty statku przy jego wprowadzaniu do Basenu Nr 2, wyznaczone zostały cztery holowniki oraz cumowniczka JĘDREK  W rezultacie,  nie można pominąć i tego, iż źródeł zdarzenia upatrywać można też w pracy pozostałych jednostek biorących udział w manewrach - co za tym idzie, w składowych sił strumieni zaśrubowych wywoływanych przez poszczególne jednostki lub wyłącznie jedną z nich. 


W konsekwencji powyższego nie kwestionując tezy, iż przyczynę  wypadku upatrywać należy bezpośrednio z  naporem strumienia zaśrubowego  na konstrukcję zapory przeciwrozlewowej,  brak jest  podstaw, aby w sposób nie budzący wątpliwości, taki stan rzeczy upatrywać  wyłącznie w następstwach zapracowania śrubą naprzód przez  m/t MATTERHORN SPIRIT.  
II. Stan techniczny zapory 

a) w dacie wypadku 
Nie bez znaczenia dla ustalenia przyczyn zdarzenia, pozostaje także ocena stanu technicznego samej zapory w dacie wypadku i związana z tym jej podatność na ewentualne uszkodzenia. 

Jak wskazano to już wyżej, w odróżnieniu od przyjętych rozwiązań konstrukcyjnych przy wejściu do  Basenu Nr 1,  zapora przy wejściu do Basenu Nr 2 w dacie zdarzenia posiadała dużo większą powierzchnię boczną. Stan ten powodował, iż działające na nią siły, wywoływane między innymi przez strumienie śrubowe  przepływających statków,  pozostawały na tyle znaczne, iż powodowały  jej systematyczną degradację. Ocenę tę potwierdza z jednej strony fakt wcześniejszych awarii wyłącznie tej właśnie zapory, z drugiej zaś działania Przedsiębiorstwa Przeładunku Paliw Płynnych Naftoport, polegające na wymianie, jeszcze w okresie poprzedzającym wypadek, obejm (opasek)  mocujących rurę nośną na fundamentach. 

Przyjąć także należy, iż w odróżnieniu od pierwotnych założeń, w dacie wypadku,  w następstwie  powstałego wypłycenia  dna, wspomniana zapora nie posiadała  żadnej  osłony z piasku,  stanowiącej pierwotnie naturalną ochronę   przed ukierunkowanym na nią naporem wody.      

Mając więc na uwadze, iż w wyniku wypadku doszło do zerwania śrub oraz  obejm mocujących rurę nośną osadzoną na  fundamentach, założyć należy, iż w chwili zdarzenia  elementy te pozostawały o tyle wadliwe o ile stwarzały realne zagrożenie naruszenia konstrukcji zapory w wyniku pracy śrubą nastawną wchodzących do Basenu Nr 2 statków. 

b) w chwili obecnej 
Przedmiotowa zapora – o czym wspomniano wyżej – nie posiada w chwili obecnej jakiejkolwiek naturalnej czy też sztucznej osłony mogącej przejmować siły, wywołane ruchem wody przepływających nad nią statków. W odróżnieniu od konstrukcji kratowych, w których materiał zgromadzony wokół odgrywa małą rolę w przenoszeniu obciążeń, funkcjonujące obecnie rozwiązanie stanowi   „przeszkodę” nad wyraz podatną na strumień zaśrubowy manewrujących statków, pociągające za sobą systematyczne nadwyrężanie i degradację  przedmiotowej konstrukcji.     

Podobnie, prowadzone obecnie podwodne prace remontowe, polegające w istocie na wymianie obejm (opasek) – w opinii Izby – nie doprowadzą do sytuacji, iż w przyszłości podobne zdarzenia nie będą miały miejsca. W świetle zeznań pracowników Naftoportu założyć należy, iż przyjęte co najmniej kilkanaście lat temu przy projektowaniu zapory rozwiązania konstrukcyjne, nie uwzględniały ruchu statków o tak znacznym tonażu i wielkości jakie obecnie zawijają do Portu Północnego. 

W konsekwencji – zdaniem Izby – obecna konstrukcja przeciwrozlewowej zapory pneumatycznej przy wejściu do Basenu 2 pozostaje o tyle wadliwa, o ile pociąga za sobą prawdopodobieństwo każdorazowego jej uszkodzenia przez ruch mas wody wywołany pracą śrub statków manewrujących w bezpośrednim jej sąsiedztwie.   

III. Wina 

a) Rozpatrując kwestię winy za spowodowanie wypadku, na wstępie należy zauważyć, iż postępowanie przez izbą morską toczy się według zasad określonych w ustawie o izbach morskich z dnia 1.12.1961r. (Dz. U. Nr 58  poz. 320 z późń.  zm.) W sprawach nieuregulowanych tą ustawą stosuje się posiłkowo „odpowiednio” przepisy kodeksu postępowania karnego (art. 20 u. i o.m.). Jedną z naczelnych zasad procesowych ( a co za tym idzie postępowania przed izbą morską) jest prawo oskarżonego (tu: zainteresowanego) do obrony (art.6 k.p.k. w zw. z art. 20 u. o i.m.). Zainteresowanemu przysługuje między innymi prawo do składania wyjaśnień  w przedmiocie składanych mu zarzutów (art.175 k.p.k.) W niniejszej sprawie, niewątpliwie osobą  „zainteresowaną” (art. 24 u.o i.m.) tj. taką, której mógłby być ewentualnie przedstawiony zarzut zawinionego lub  błędnego postępowania, które doprowadziło ostatecznie do wypadku  mógł być kapitan m/t MATTERHORN SPIRIT. 
Wobec  faktu, iż wyżej wymieniona osoba nie uczestniczyła w rozprawie przed Izba Morską i nie mogła zaprezentować swojego stanowiska odnośnie przyczyn wypadku, zaistniała obiektywna niemożność zagwarantowania jej prawa do obrony. W tym stanie rzeczy, Izba Morska nie mogła orzec i nie orzekła o winie (braku winy) kapitana statku  MATTERHORN SPIRIT  skoro o winie za spowodowanie wypadku, można mówić li tylko przez pryzmat błędnego zachowania się jego załogi. Zachowania bądź to naruszającego obowiązujące przepisy, bądź też zasady dobrej praktyki morskiej a pozostające w związku z zaistniałym wypadkiem. 
b) Zgodnie z dyspozycja art. 221 § 1 k.m. pilot pozostaje w czasie pilotowania statku pod kierownictwem kapitana statku pilotowanego. Jego rola od chwili wejścia na pokład statku pilotowanego polega na uzupełnieniu zespołu nawigacyjnego prowadzącego statek, gdyż z uwagi na swoją wiedzę doświadczenie, znajomość akwenu oraz specyfikę lokalnych warunków nawigacyjnych, zwiększa bezpieczeństwo żeglugi. Nadto, bardzo często się zdarza, że kapitan ufając w wiedzę i  doświadczenie  pilota faktycznie powierza mu kierowanie manewrami. 
W niniejszej sprawie, działania takie jednak nie miały miejsca. Z materiału dowodowego zebranego w sprawie nie wynika w żaden sposób, iż wszelkie manewry planowane przez pilota odbywały się bez wiedzy, a co za tym idzie zgody kapitana. Nie kwestionując więc faktu, iż z uwagi na regulację art. 220k.m., iż także pilot obsadzający wprowadzany statek  może zostać (w określonej sytuacji) obciążony odpowiedzialnością za wypadek morski, zdaniem  Izby, w niniejszej sprawie nie istnieją podstawy do przypisywania winy pilotowi J.M. za zaistniałe zdarzenie. W szczególności za takie, nie może zostać uznana decyzja o przesterowaniu płatów śruby nastawnej na pracę naprzód. W dacie wypadku nie istniały przepisy wprowadzające zakaz pracy śrubą napędową  przez statki przechodzące nad zaporą lub manewrujące w bezpośrednim jej sąsiedztwie. Tym bardziej więc, trudno jest czynić zarzut, iż w sytuacji zagrożenia uderzenia rufą statku w nabrzeże (główkę falochronu), pilot podjął decyzję o zapracowaniu śrubą napędową w celu oddalenia przedmiotowego niebezpieczeństwa.

c) Niezależnie od powyższych uwag, podkreślić także należy, iż  ustalenie w sposób wskazany w treści orzeczenia przyczyny wypadku, nie przesądza o przypisaniu winy osobie odpowiedzialnej za manewrowanie statkiem. W toku postępowania nie stwierdzono bowiem w sposób nie budzący wątpliwości, iż to napór wody wywołany właśnie i wyłącznie przez  m/t MATTERHORN SPIRIT spowodował uszkodzenie zapory. Ustalenie w tym zakresie ma jedynie charakter hipotetyczny. Brak możliwości wskazania w sposób kategoryczny przyczyn wypadku, wyklucza możność orzekania o winie osób, które swoim zachowaniem spowodowały lub przyczyniły się do przedmiotowego zdarzenia.
IV. Zachowanie się statku po wypadku 
Zachowanie się statku po wypadku nie nasuwa zastrzeżeń. Za prawidłowe należy uznać manewry związane z podejściem do Nabrzeża i ostatecznym zacumowaniem statku, w sytuacji braku świadomości kapitana jak i pilota o zaistniałej awarii. 

V. Zalecenia:

Zgodnie z art. 38 ust. ustawy z dnia 1 grudnia 1961 o izbach morskich, uzasadnienie orzeczenia w sprawie wypadku morskiego w razie potrzeby winno zawierać zalecenie podjęcia środków zmierzających do zapewnienia bezpieczeństwa żeglugi i zapobiegania wypadkom morskim.  

a) Oznaczenie zapory 
Przeprowadzone postępowanie ujawniło, iż  ogólnodostępne, szeroko rozumiane publikacje nautyczne, nie zawierają jakichkolwiek informacji o pneumatycznej zaporze przeciwrozlewowej przy wejściu do Basenu Nr 1 i Basenu Nr 2 Bazy Paliw w Porcie Północnym w Gdańsku. Brak przedmiotowych oznaczeń, pociąga za sobą  realne niebezpieczeństwo nie tylko dla statków przechodzących w bezpośredniej bliskości zapory, ale także – niezależnie od uwag przywołanych wyżej – dla samej jej konstrukcji. Kapitanowie (obcych) przychodzących statków nie posiadają bowiem rzetelnej wiedzy pozwalającej na w pełni bezpieczne zaplanowanie wejścia do Portu, co w dalszej  kolejności pociąga za sobą zagrożenie uszkodzenia przedmiotowego rurociągu.  


W konsekwencji powyższego  zaleca się rozważenie przez Dyrektora Urzędu Morskiego w porozumieniu podległymi mu jednostkami, podjęcie działań mających na celu naniesienie na mapach morskich oraz w locji informacji nautycznych związanych z przedmiotową zaporą przeciwrozlewową. 


b) konstrukcja zapory   

W ocenie Izby, obecna konstrukcja zapory, o czym była już mowa,  pozostaje o tyle wadliwa, o ile pociąga za sobą prawdopodobieństwo każdorazowego jej uszkodzenia przez ruch mas wody wywołany pracą śrub statków manewrujących w bezpośrednim jej sąsiedztwie.  

Pomijając więc, wobec zbędnego powtarzania, kwestie związane z prawidłowością działania przedmiotowego urządzenia i związanego z tym bezawaryjnego działania Portu, zauważyć także dodatkowo należy, iż Baza Paliw Portu Północnego w Gdańsku, znajduje się w bezpośrednim sąsiedztwie terenów objętych ochroną w ramach programu NATURA – 2000 (Wyspa Sobieszewska- Ptasi Raj).  Z uwagi więc, na zagrożenia natury ekologicznej, koniecznym pozostanie, jeżeli nie wyeliminowanie zagrożeń związanych z zanieczyszczeniem środowiska, to przynajmniej możliwie maksymalne ich ograniczenie. 

 W rezultacie, wydając przedmiotowe zalecenie, Izba Morska poddaje pod rozwagę Przedsiębiorstwu Przeładunku Paliw Płynnych Naftoport,  konieczność ewentualnej zmiany konstrukcji lub dodatkowego zabezpieczenia przeciwrozlewowej zapory pneumatycznej w ten sposób, aby co najmniej zmniejszyć jej podatność na siły wywołane przez strumienie zaśrubowe przechodzących  lub  znajdujących się w jej sąsiedztwie statków. 

c) zakaz pracy śrubą;  

Izba Morska nie podzieliła stanowiska zainteresowanego Przedsiębiorstwa Przeładunku Paliw Płynnych Naftoport, domagającego się wydania zalecenia obejmującego zakaz pracy śrubą (śruba nastawną), przez wchodzące do poszczególnych Basenów, lub znajdujących się w ich sąsiedztwie  statki. Wprowadzenie przedmiotowego zakazu, pociągałoby za sobą poważne  naruszenie bezpieczeństwa żeglugi, mogące skutkować w istocie wyłączeniem poszczególnych nabrzeży z eksploatacji, a co za tym idzie obniżeniem roli Portu w Gdańsku. Trudno bowiem sobie wyobrazić, iż przy złożoności manewrów związanych z cumowaniem znacznych rozmiarów zbiornikowców, w szczególności  w niesprzyjających warunkach pogodowych, poszczególne statki pozbawione byłyby możliwości użycia nie tylko silników głównych, ale – w istocie do czego pośrednio zmierza przedmiotowy wniosek – także sterów strumieniowych.

Zwrócić przy tym także uwagą należy i na to, iż w odniesieniu do statków wyposażonych w śrubę nastawną, wydanie zalecenia w sposób w jaki domaga się tego zainteresowany, pozostawałoby o tyle ułomne o ile  nawet  ustawienie przez przechodzące nad zaporą zbiornikowce płatów śruby w pozycji neutralnej, nie wykluczałoby problemu jakim pozostaje wywoływany przez obracającą się śrubę  ruch mas wody oddziaływujący na konstrukcję zapory. W rezultacie to rolą portu morskiego  będącego w eksploatacji jest takie jego przygotowanie do przyjmowania statków, aby te bez przeszkód  mogły używać swoich urządzeń do manewrowania zapewniając tym samym bezpieczeństwo żeglugi i ochrony środowiska morskiego.

