
WPADNIĘCIE DO BASENU PORTOWEGO I UTONIĘCIE SZYPRA PCHACZA „OSKAR” W PORCIE GDYNIA

w dniu 24 maja 2009r.

/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy sądzie Okręgowym w Gdańsku z siedzibą w Gdyni
z dnia 10 listopada 2009r. sygn.akt. WMG 15/09/
I            Przyczyną wpadnięcia do wody i wskutek tego utonięcia szypra II klasy W.O., prawdopodobnie w trakcie wchodzenia z Nabrzeża Słowackiego w Porcie Gdynia  na zacumowany lewą burtą do nabrzeża pchacz OSKAR, w dniu 24 maja 2009r. w warunkach dobrej widzialności, temperaturze powietrza około 10°C wietrze WNW 3°B była utrata równowagi przez znajdującego się w stanie nietrzeźwości W.O.; 

II      Zachowanie i czynności  ratownicze podjęte przez załogę pchacza OSKAR po wypadku były prawidłowe; 

III        
Zastrzeżenia budzi brak wyposażenia przez armatora pchacza OSKAR w kładkę z relingiem o długości nie mniejszej niż 4,00 m, co narusza  § 21 ust.1 Rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 14 marca 2003r. w sprawie wymagań technicznych i wyposażenia statków żeglugi śródlądowej ( Dz.U. Nr 88 poz. 810 ze zm.).

STAN FAKTYCZNY:

W dniu 23 maja 2009r. pchacz OSKAR (zbudowany w 1983r; dł.całk. 21,02m  szerokość 8,80m  wysokość boczna 1,60m  pojemność brutto 21,02 , armator P. – spółka z ograniczoną odpowiedzialnością, port macierzysty Szczecin), stał przy  Nabrzeżu Słowackim w Porcie Gdańsk. Załogę statku  stanowiły  następujące osoby: W.O. (szyper II klasy), D.K. (starszy marynarz), G.R. (starszy marynarz) T.W. (motorzysta). 

Pchacz zacumowany był lewą burtą, przy czym  z uwagi na niski stan wody,  krawędź dolnego pokładu, znajdowała się znacznie  poniżej  poziomu  nabrzeża (około 1,5-1,7m.). Odległość pomiędzy krawędzią nabrzeża a odpowiednio burtą statku i nadbudówką (miejscem  zaczepienia trapu) wynosiła nie mniej niż 54  i 160 cm. Zaniechano wyłożenia kładki z relingiem (trapu) z górnego pokładu, albowiem była ona zbyt krótka (228cm). Istniała realna obawa jego osunięcia z nabrzeża w chwilach wzmożonego  falowania wywoływanego ruchem przepływających obok statków.  Załoga statku schodziła  (wchodziła) z nabrzeża na statek, opierając się na gumowych odbojnicach. 

Warunki atmosferyczne były następujące – temperatura powietrza około 10ºC, wiatr WNW 3ºB. Około godziny 19.30 szyper W.O. zszedł ze statku informując, że idzie z wizytą na zacumowaną w niewielkiej odległości od pchacza motorówkę STEFKA. Około godziny 20.00, w związku z koniecznością zrobienia zakupów dla załogi pchacza, starszy marynarz  T.W. poszedł  na motorówkę STEFKA, gdzie zastał szypra W.O. Po przekazaniu i uzyskaniu  zgody  szypra na opuszczenie statku, marynarze T.W. oraz G.R. udali się do sklepu. Po około godzinie (około 21.00)  T.W. i G.R. poinformowali telefonicznie W.O.  o swoim powrocie na statek. 

Izba ustaliła, iż po opuszczeniu pchacza OSKAR,  szyper W.O. początkowo przebywał na motorówce STEFKA, gdzie w towarzystwie kierownika tej jednostki – Cz.T. – oglądał telewizję. Po godzinie 20.00, opuścił motorówkę, stwierdzając iż idzie do wujka. 
Po godzinie 24.00 przebywający na pokładzie motorówki STEFKA – Cz.T. dostrzegł sylwetkę mężczyzny idącego w kierunku statku  OSKAR. Przypuszczał, iż jest to W.O., przy czym  z uwagi na fakt, iż pchacz stał w pewnej odległości od najbliższej zapalonych latarni oświetlających nabrzeże, nie był tego pewien.  Po chwili usłyszał głuchy huk i plusk wody, w następstwie czego pobiegł na miejsce zdarzenia. Nie później niż o godz. 00.25, przebywający w mesie pchacza OSKAR marynarze, zaniepokojeni dobiegającym do nich z zewnątrz  hałasem  wyszli na oświetlony pokład.  Nie stwierdzili  śladów uszkodzenia statku ani pobytu osób obcych.  Po chwili dojrzeli leżącą na nabrzeżu siatkę z zakupami. Widok ten, oraz usłyszany wcześniej hałas wzbudził podejrzenie, że powracający na jednostkę szyper uległ nieszczęśliwemu wypadkowi. Rozpoczęto poszukiwania w wodzie wokół statku. Do poszukiwań włączyły się osoby z załogi zacumowanego nieopodal holownika MARCIN. Zgłoszono do kapitanatu portu podejrzenie wypadnięcia człowieka za burtę. 
Po chwili, na miejsce zdarzenia przypłynęła łodzią motorową jednostka portowej straży pożarnej i kontynuowano poszukiwania. Po przybyciu policji oraz ekipy nurków, o godzinie 03.35 wyłowiono zwłoki mężczyzny zidentyfikowane przez obecnych na miejscu jako ciało szypra W.O. Sporządzona dla potrzeb Prokuratury Rejonowej w Gdyni przez Uniwersytet Medyczny – Katedrę i Zakład Medycyny Sądowej w Gdańsku opinia sądowo-lekarska, wykazała, iż W.O. zmarł śmiercią gwałtowną, nagłą wskutek utonięcia. 

W chwili zgonu znajdował się on pod znacznym działaniem alkoholu etylowego. Badanie krwi i moczu zmarłego ujawniły obecność alkoholu etylowego w stężeniu we krwi 1,8‰  w moczu 3,1‰. Starszy inspektor Państwowej Inspekcji Pracy podkreślił, że przyczyną wpadnięcia do kanału portowego i w konsekwencji utraty życia w wyniku utopienia się W.O. był  jego stan nietrzeźwości, brak właściwych dróg komunikacyjnych, tzn. brak trapu pomiędzy zacumowaną jednostką a nabrzeżem oraz wcześniejsza bezczynność szypra w kwestii domagania się od pracodawcy lub armatora wyposażenia jednostki w umożliwiający bezpieczną komunikację trap.

OCENA IZBY MORSKIEJ: 

Przyczyna wypadku:
Zebrany w sprawie materiał dowodowy, pozwala uznać, iż bezpośrednią przyczynę śmierci szypra W.O. wiązać należy z utonięciem, spowodowanym upadkiem do basenu portowego. Okoliczność tę potwierdza z jednej strony opinia sądowo-lekarska  Uniwersytetu Medycznego – Katedry i Zakładu Medycyny Sądowej w Gdańsku, z drugiej zaś zeznania świadków przesłuchanych w sprawie, biorących czynny udział w akcji ratunkowej.  

Izbie Morskiej w Gdańsku nie udało się natomiast  ustalić w sposób nie budzący wątpliwości, czy do samego wypadku doszło w chwili gdy W.O. znajdował się jeszcze na nabrzeżu, czy też upadek miał miejsce już w trakcie przechodzenia przez niego na zacumowany burtą pchacz OSKAR. Żadna bowiem z przesłuchanych w sprawie osób, nie była bezpośrednim świadkiem upadku szypra do wody, w następstwie  czego brak jest podstaw do kreowania w tym zakresie ocen mających charakter kategoryczny. 

Z takim samym prawdopodobieństwem można bowiem założyć, iż przyczynę wypadku upatrywać należy w utracie równowagi  przez W.O.  spowodowanej potknięciem się przez niego o nierówności nabrzeża, poślizgnięciem się podczas przechodzenia na statek, lub zachwianiem spowodowanym wcześniejszym użyciem alkoholu. Inaczej mówiąc, o ile domniemywać należy, iż wpadniecie do basenu portowego stanowiło następstwo utraty przez szypra  równowagi,  o tyle materiał dowodowy zebrany w sprawie nie pozwala w sposób jednoznaczny określić, a co za tym idzie wskazać, źródła takiego zachowania.

Wina:
W niniejszej sprawie, niewątpliwie osobą  „zainteresowaną” (art. 24 u.o i.m.) tj. taką, której mógłby być przedstawiony zarzut zawinionego, błędnego postępowania, które doprowadziło ostatecznie do wypadku  mógł być szyper  pchacza OSKAR –  W.O.  Chodzi tu zarówno o działania (zaniechania) ze strony kierownika jednostki polegające na braku zabezpieczenia statku w spełniające wymogi bezpieczeństwa urządzenie służące do komunikacji pomiędzy pokładem statku a lądem, jak również o używanie alkoholu w okresie bezpośrednio poprzedzającym wypadek. 

Wobec faktu, iż W.O. nie żyje,  nie uczestniczył on w rozprawie przed Izbą Morską, a  co za tym idzie, nie mógł zaprezentować swojego stanowiska odnośnie przedmiotowych okoliczności wypadku. Zaistniała więc obiektywna niemożność zagwarantowaniu mu prawa do obrony. W tym stanie rzeczy, Izba Morska nie mogła orzec i nie orzekła o winie. Podobnie, ustalenie przyczyn wypadku jedynie w formie hipotetycznej, stanowi przeszkodę we wskazaniu winnych wypadku. 
Zachowanie się załogi po wypadku:
Z materiału dowodowego zebranego w sprawie wynika, iż bezpośrednio po wypadku, załoga pchacza OSKAR wraz z członkami załogi holownika MARCIN rozpoczęła poszukiwania szypra, oświetlając wodę latarkami oraz rzucając koło ratunkowe. Zgłoszono do kapitanatu portu podejrzenie wypadnięcia człowieka za burtę w następstwie czego na miejsce  zdarzenia przybyła łódź motorowa portowej straży pożarnej, a w dalszej kolejności jednostki policji oraz nurkowie. Takie też zachowanie załogi pchacza OSKAR po wypadku nie budzi jakichkolwiek zastrzeżeń.
Zastrzeżenia:
Postępowanie ujawniło, iż znajdująca się na pchaczu kładka z relingiem (trap) nie spełniała wymogów przewidzianych w § 21 ust. 1 Rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 14 marca 2003r. w sprawie wymagań technicznych i wyposażenia statków żeglugi śródlądowej ( Dz.U. Nr 88 poz. 810 ze zm.). Zgodnie bowiem z cytowanym przepisem statek powinien być wyposażony w kładkę z relingiem, o szerokości nie mniejszej niż 0,4 m i długości nie mniejszej niż 4,0 m - na statku o długości większej niż 20 m; dla mniejszych statków dopuszcza się krótszą kładkę. Tymczasem długość znajdującej  się ma pchaczu kładki (trapu) wynosiła zaledwie 2,28m. 

Przedmiotowe uchybienie – niezależnie od obowiązków spoczywających na kapitanie statku (kierowniku jednostki) (art. 57 k.m.) – dotyka także P. – spółkę z ograniczoną odpowiedzialnością jako armatora statku OSKAR.

Zalecenia:
Mając na uwadze wyniki niniejszego postępowania jak i ustalenia  zawarte w Protokole Kontroli Państwowej Inspekcji Pracy z dnia 27 sierpnia 2009r.  Izba Morska, zaleca armatorowi, konieczność dokonania przeglądu znajdujących się w jego dyspozycji statków pod kątem wskazań zawartych w § 21 ust. 1 Rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 14 marca 2003r. w sprawie wymagań technicznych i wyposażenia statków żeglugi śródlądowej ( Dz.U. Nr 88 poz. 810 ze zm.). W dalszej zaś kolejności – w wypadku stwierdzenia, iż urządzenia do komunikacji pomiędzy lądem a statkiem nie spełniają wymogów przedmiotowej regulacji, rozważanie – wyposażenia poszczególnych jednostek we właściwe kładki (trapy).  
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