UDERZENIE PRZEZ m/t „SELENKA” W ZACUMOWANY PRZY NABRZEŻU ZBOŻOWYM W PORCIE GDAŃSK STATEK „KONTROLER-6” ORAZ PONTON ZB-ZMP GDA-12

w dniu 11 grudnia 2009r.

/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Gdańsku

z dnia 16 lutego 2010r., sygnatura akt WMG 35/09/

I.     Przyczyną uderzenia dziobem, przez odchodzący od Nabrzeża Obrońców Poczty Polskiej m/t SELENKA (band. Malta, dł. całk. 131,85m szer. 18,9m armator Ch.) w zacumowany przy Nabrzeżu Zbożowym statek KONTROLER-6 oraz ponton ZB-ZMP GDA-12, w Porcie Gdańsk w dniu 11 grudnia 2009r. około godziny 19.15 w warunkach wiatru N-E 2-3°B i dobrej widzialności, w następstwie czego doszło do uszkodzenia burt zacumowanych jednostek oraz naruszenia konstrukcji drewnianego pomostu  była: zbyt słaba,   nieefektywna praca m/t SELENKA wstecz podczas obracania w kanale  portowym.
II.     Nieprawidłowe było obracanie m/t SELENKA w obszarze Portu Gdańsk  w miejscu do tego nieprzeznaczonym (poza obrotnicą) bez uprzedniego uzyskania zgody na wykonanie takiego manewru od Kapitanatu Portu.    
III.    Zastrzeżenia budzi sposób przekazania pilotowi statku o tyle tylko, o ile nie zawierał informacji o szczególnych, specyficznych właściwościach śruby nastawnej m/t SELENKA.
IV.   Zachowanie się  m/t SELENKA  po wypadku,  nie nasuwa zastrzeżeń.
STAN FAKTYCZNY:

W dniu 11 grudnia 2009r. zbiornikowiec m/t SELENKA stał zacumowany lewą burtą przy Nabrzeżu Obrońców Poczty Polskiej w Porcie Gdańsk. Około godz. 18.45 statek został obsadzony przez pilota A.S. (lat 63, dyplom kapitana żeglugi wielkiej od roku 1983, jako pilot w Porcie Gdańsk od 1989 r., dyplom pilotażu bez ograniczeń od 1996r). Po przekazaniu pilotowi przez kapitana D.T. karty pilotowej i omówieniu planowanych manewrów, zainteresowany przez UKF nawiązał połączenie z kapitanatem portu uzyskując zgodę na odcumowanie i wyjście z portu. Około godz. 19.00 rozpoczęto manewry związane z odejściem od Nabrzeża. Pilot zakładał, iż statek odciągnięty zostanie na środek kanału portowego, w dalszej zaś kolejności, przy pomocy steru strumieniowego i towarzyszących mu holowników, obrócony w kierunku wyjścia z Portu. Zamocowany początkowo na krótkim holu holownik BÓBR odciągający pierwotnie rufę, miał przejść pomiędzy rufą zbiornikowca a Nabrzeżem Obrońców Poczty Polskiej. Drugi holownik TAURUS (bez zamocowania) ustawiony  rufą do lewej burty statku  miał oczekiwać  w asyście.


Warunki atmosferyczne były następujące: wiatr - N-E 2-3°B, widzialność  dobra. Po odejściu od nabrzeża na odległość około 25-30m uruchomiono ster strumieniowy. Statek zaczął obracać się w prawo posuwając się równocześnie nieznacznie do przodu. Jeszcze przed ustawieniem statku prostopadle do osi kanału pilot zorientował się, iż mimo ustawienia płatów śruby nastawnej w pozycji „0”, m/t SELENKA faktycznie zbyt szybko posuwa się do przodu. W dalszej kolejności zauważył, iż  dalsze przesterowanie śruby na bardzo wolno naprzód oraz wolno wstecz nie powoduje zatrzymania jednostki. Wobec otrzymania ostrzeżenia, iż dziób statku niebezpiecznie zbliża się do Nabrzeża Zbożowego, manetki ustawione zostały na pół wstecz, co znacznie  ograniczyło  ruch zbiornikowca do przodu, nie powodując jednak jego zatrzymania. 
Mimo podjętej próby zatrzymania statku, około godziny  19.15 m/t SELENKA uderzył gruszką dziobową w zacumowaną przy Nabrzeżu Zbożowym jednostkę Urzędu Morskiego KONTROLER-6, powodując jej uszkodzenie części rufowej. Jednocześnie naruszeniu uległa konstrukcja drewnianego pomostu oraz pontonu wód zaolejonych, zacumowanego bezpośrednio przy Nabrzeżu.  Po wypadku  m/t  SELENKA zacumowała  przy Nabrzeżu Westerplatte. Wobec stwierdzenia braku jakichkolwiek istotnych uszkodzeń oraz po przedstawieniu listu gwarancyjnego armatora, statek  wyszedł  w morze.

OCENA IZBY MORSKIEJ: 
I. Przyczyna wypadku:
Analiza okoliczności w jakich doszło do zetknięcia m/t SELENKA z jednostkami zacumowanymi przy Nabrzeżu Zbożowym, pozwala przyjąć , iż po odejściu od Nabrzeża Obrońców Poczty Polskiej, jeszcze przed ustawieniem statku prostopadle do osi kanału,  dostrzeżono, iż mimo ustawienia płatów śruby nastawnej na „0”, w dalszej zaś kolejności ich przesterowania na pracę bardzo wolno wstecz i wolno wstecz, statek nie tylko wytracał prędkości, ale nadal poruszał się do przodu. Dopiero przestawienie manetek na pół wstecz (według oświadczenia pilota na całą wstecz) spowodowało, iż zbiornikowiec zaczął wytracać szybkość, co jednak nie uchroniło go przed uderzeniem gruszką dziobową w cumujące przy Nabrzeżu Zbożowym jednostki Urzędu Morskiego i Morskiej Straży Pożarniczo Ratowniczej.

Wobec sprzeczności pomiędzy wyjaśnieniami zainteresowanego A.S. (twierdzącego, iż ostatecznie nastawy płatów śruby nastawnej statku ustawione były na pracę cała wstecz), a zapisami w Bell Book m/t SELENKA  (wskazującymi jedynie na maksymalną pracę pół wstecz), podkreślić należy, iż w ocenie Izby, okoliczność ta nie ma decydującego znaczenia dla ustalenia przyczyny wypadku. Nie budzi bowiem wątpliwości to, iż  ustawienie manetek  na pracę wstecz dopiero w końcowej fazie manewrów – niezależnie od tego czy zapracowano pół czy też cała wstecz –  spowodowało, wytracenie szybkości. Wcześniejsza zaś praca śrubą bardzo wolno wstecz jak i wstecz okazała się nieefektywna. 

Zasadą  pozostaje to,  iż  przy ustawieniu nastaw na „0”  ruch statku do przodu stanowić może co najwyżej w minimalnym stopniu efekt pracy obracającej się śruby nastawnej. W niniejszej sprawie ustalono, iż mimo ustawienia manetki w pozycji neutralnej, statek nie tylko poruszał się do przodu, ale także dalsze przesterowanie śruby na pracę bardzo wolno jak i wolno wstecz, nie doprowadziło do spowolnienia ruchu m/t SELENKA do przodu. W rezultacie uprawnione jest więc twierdzenie, iż dopiero ustawienie manetek na pracę wstecz, powodowało, iż płaty śruby faktycznie ustawione zostały w pozycji neutralnej.  Domniemywać  przy tym należy, iż nawet przy osiągnięciu nastawy wolno wstecz, ustawienie płatów śruby faktycznie powodowało, iż statek poruszał się do przodu. Z materiału dowodowego zebranego w sprawie wynika bowiem wprost, iż dopiero ustawienie nastaw co najmniej na pół wstecz pozwalało na zatrzymanie statku.  

Podstaw takiej też oceny,  doszukiwać należy nie tylko w wyjaśnieniach samego zainteresowanego, ale także w zeznaniach świadka P.K. (szypra holownika BÓBR). Wynika z nich bowiem wprost, iż w chwili podchodzenia do rufy statku dla podania holu, holownik został odrzucony przez strumień zaśrubowy zbiornikowca. To zaś sugeruje (z uwagi na fakt, iż podanie holu miało miejsce w początkowej fazie manewrów), że ustawienie manetek w pozycji neutralnej, nie odpowiadało ustawieniom śruby.   
W konsekwencji powyższego Izba uznała, iż przyczynę wypadku wiązać należy z nieefektywną  pracą  m/t SELENKA wstecz podczas obracania statku w kanale portowym. 

II. Wina 
a) Kapitan m/s SELENKA
Rozpatrując kwestie winy za spowodowanie wypadku, na wstępie należy zauważyć, iż postępowanie przed izbą morską toczy się według zasad określonych w ustawie o izbach morskich z dnia 1.12.1961r. (Dz. U. Nr 58  poz. 320 z późn. zm.) W sprawach nieuregulowanych tą ustawą stosuje się posiłkowo „odpowiednio” przepisy kodeksu postępowania karnego (art. 20 u.  o i.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 SELENKA – D.T., posiadający obce obywatelstwo i mieszkający za granicą. Wobec faktu, iż wyżej wymieniona osoba nie uczestniczyła w rozprawie przed Izbą 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 statku SELENKA, 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) Pilot 
Zgodnie z dyspozycją 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 wiedzy i doświadczeniu  pilota faktycznie powierza mu kierowanie manewrami. 
W niniejszej sprawie, działania takie jednak nie miały miejsca. Z materiału dowodowego zebranego w sprawie wynika, iż wszelkie manewry planowane przez pilota odbywały się pod nadzorem oraz za aprobatą obecnego na mostku kapitana. Nie kwestionując więc faktu, iż z uwagi na regulację art. 220 k.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 zainteresowanemu pilotowi A.S. za zaistniałe zdarzenie. To kapitan statku, zna najlepiej  właściwości  wprowadzanej jednostki, stąd trudno jest czynić zarzut pilotowi, iż opierając się na wiedzy właśnie tej osoby,  nie dokonał po zapoznaniu się „pilot card”  dodatkowej weryfikacji sposobu działania urządzeń statku a co za tym idzie nie dochował należytej staranności przy wypełnianiu swoich obowiązków.
III. Nieprawidłowości/zastrzeżenia  
a) miejsce obracania statku 
Zgodnie z § 24. 2. Zarządzenia Nr 12 Dyrektora Urzędu Morskiego w Gdyni – Przepisy Portowe, obracanie statku w obszarze portu morskiego można wykonywać wyłącznie w miejscach do tego przeznaczonych (na obrotnicach). Jedynie w uzasadnionych przypadkach kapitanat portu może wyrazić zgodę na wykonanie obracania w innym miejscu. W konsekwencji powyższego za nieprawidłową uznać należy decyzję o obracaniu statku w wąskim kanale portowym (pomiędzy Nabrzeżem Obrońców Poczty Polskiej a Nabrzeżem Zbożowym), bez uzyskania w sposób wyraźny zgody o której mowa w przywołanym wyżej przepisie.  
b) przekazanie statku; 
Z ustaleń Izby wynika, iż  w chwili obsadzania statku, poza wręczeniem   pilotowi karty pilotowej, nie przekazano mu jakichkolwiek innych informacji  o właściwościach  manewrowych m/t SELENKA. Takie też przekazanie statku, budzi tyle zastrzeżenia, o ile to kapitan jest najlepiej zorientowany we właściwościach manewrowych danej jednostki, a co za tym idzie winien on każdorazowo poinformować pilota o specyfice działania poszczególnych urządzeń statku, odbiegającej od przyjętych standardów a niewyszczególnionych  w karcie pilotowej.  W niniejszej sprawie –  zważywszy na wskazane wyżej przyczyny wypadku – poza przekazaniem karty pilotowej, pilot winien zostać poinformowany przez kapitana dodatkowo o właściwościach śruby nastawnej statku, czego jednak nie uczyniono.  Przedmiotowe zaniechanie stanowi o naruszeniu regulacji art. 221§2 k.m.

