WEJŚCIE I OSADZENIE m/t „VOIDOMATIS” NA PIASZCZYSTEJ MIELIŹNIE PODCZAS WYCHODZENIA Z PORTU GDAŃSK

w dniu 17 grudnia 2009r.
/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Gdańsku

z dnia 20 maja 2010r., sygnatura akt WMG 35/09/.

I      Przyczyną wejścia i osadzenia m/t VOIDOMATIS (band. Liberia, armator Dominique Trading Corp. długość 213,35m szerokość 32,26m zanurzenie 18,50m) na mieliźnie na przybliżonej pozycji 54° 25’01N 018°39’35E w dniu 17 grudnia 2009r. około godziny 18.28, w warunkach zmiennej widzialności (złej do bardzo złej), sile wiatru S-E 5-6°B, stanie morza 4, podczas wychodzenia z Portu Gdańsk była zmiana kursu m/t VOIDOMATIS na prowadzący poza tor głębokowodny, wywołana – w warunkach ograniczonej pracy maszyną statku oraz towarzyszących mu holowników – brakiem możliwości prowadzenia obserwacji wzrokowej jak i radarowej w wyniku gwałtownego, krótkotrwałego pogorszenia się warunków atmosferycznych i jednoczesnej awarii oświetlenia Falochronu Wschodniego w Porcie Gdańsk
II     Nie orzeka o winie kapitana m/t VOIDOMATIS.

STAN FAKTYCZNY:
M/t VOIDOMATIS (zbiornikowiec bandery liberyjskiej zbudowany w 2005r. w Sumito Dockyard w Japonii , armator D., IMO 9298973, dł.całk 213,35 m, szerokość 32,20m , zanurzenie dziób 5,50m rufa 6,00m silnik DIESEL B&W o mocy 10010kW), po zakończeniu remontu stoczniowego stał zacumowany przy Nabrzeżu Zdobywców Kołobrzegu w Gdańskiej Stoczni Remontowej. 
W dniu 17 grudnia 2009r. około godziny 17.40 statek obsadzony został przez zainteresowanego pilota L.B. ( nawigator, lat 62, praktyka morska 42 lata kpt. ż.w. od 1981 r., uprawnienia pilota od 1992r., uprawnienia bez ograniczeń tonażowych, zatrudniony w stacji pilotów w Gdańsku). Zainteresowany po okazaniu karty pilotowej poinformowany został przez kapitana m/t VOIDOMATIS A.I. o ograniczeniach w pracy maszyną statku do BWN;  w sytuacji awaryjnej do WN . 

Około godziny 18.20 statek uzyskał informację o możliwości opuszczenia Portu i wyjścia w morze. Po oddaniu cum, idący kanałem portowym m/t VOIDOMATIS, kierował się dziobem w kierunku wyjścia z portu. Dla potrzeb statku oddane zostały cztery holowniki, z których TAURUS zamocowany został na dziobie, TYTAN na rufie. Pozostałe – ARES i AGIS – pozostawały w asyście. Warunki atmosferyczne były następujące:  wiatr ESE 4-5, stan morza 4, ciągłe opady śniegu, widzialność około  150-200 m. temp. -7°C. 

Z chwilą minięcia przez m/t VOIDOMATIS Nabrzeża Wolnego Obszaru Celnego opady śniegu nasiliły się - jednak nie tyle aby przesłaniały światła Falochronu Wschodniego - a w konsekwencji utrudniały w sposób istotny prowadzenie obserwacji wzrokowej. Z uwagi na wzmagający się napór wiatru na prawą burtę, pilot wyznaczył kurs statku w ten sposób, aby obło  utrzymywane było w niewielkiej lecz bezpiecznej odległości od falochronu. W dalszej kolejności planował, iż z chwilą dojścia do miejsca w którym falochron ulega załamaniu, kurs statku zostanie zmieniony na odchodzący o kilka stopni w lewo, w ten sposób aby wejść w linię nabieżnika. Manetki ustawione były na BWN, zaś statek szedł z prędkością około 4-5 węzłów. 

Jeszcze przed osiągnięciem przez m/t VOIDOMATIS miejsca, w którym Falochron Wschodni ulega załamaniu oraz podjęciem planowanego manewru odejścia w lewo, całkowitemu wygaszeniu uległo oświetlenie Falochronu Wschodniego tj. wszystkie lampy, światła zamocowane na dalbach oraz latarnia nawigacyjna. Zdarzenie to stanowiło następstwo uszkodzenia automatycznego przekaźnika zmierzchowego. 

Powstała awaria wykluczyła możliwość określenia pozycji statku względem urządzeń portowych oraz znaków nawigacyjnych w oparciu o obserwację wzrokową. Podobnie, wobec wzmagających się opadów śniegu przechodzących w zadymkę, a uniemożliwiających prowadzenie odczytów radarowych, pilot w obawie przed zetknięciem statku z falochronem lub wejścia w jego najbliższym sąsiedztwie na wypłycenie, podjął decyzję o odejściu statkiem o kilka stopni w lewo. W dalszej kolejności, mijając w odległości około 30 m boję nr 9, dla uniknięcia ewentualnego uderzenia w (niewidoczną) boję  nr 12 lub przejścia statkiem pomiędzy boją a falochronem,  kurs  ponownie został zmieniony o kilka w lewo.  
Po minięciu zielonej boi, mając świadomość, iż statek znajduje się na krawędzi toru wodnego oraz uznając, że zbiornikowiec bezpiecznie minął czerwoną główkę Falochronu Wschodniego, pilot nakazał zmienić kurs statku na skręcający w prawo.  Polecono aby holownik TYTAN  przytrzymywał rufę,  TAURUS zaś odciągał statek w kierunku czerwonej boi Nr 12. Z uwagi na wysoką martwą falę z kierunku N-E, grożącą zerwaniem holi, praca holowników okazała się nieefektywna. Równocześnie wzrastający wiatr z kierunku E osiągający w porywach siłę 6°B powodował dryf statku na zachodnią stronę toru głębokowodnego. W chwili obracania (skrętu w prawo) statku a następnie wyrównywania kursu statku względem osi toru, kapitan oraz pilot stwierdzili, iż szybkość statku gwałtownie spada. Uznano, iż  doszło do zetknięcie rufy statku z piaszczystym dnem. Około godziny 18.28 m/t VOIDOMATIS ostatecznie zatrzymał się na mieliźnie na przybliżonej pozycji 54°25´01N 018°39´35E. O zdarzeniu powiadomiono Kapitanat Portu Gdańsk. 

Podjęto próbę samodzielnego zejścia z mielizny przy użyciu maszyny statku oraz wykorzystaniu wszystkich holowników wchodzących w skład zespołu. Około godziny 19.25 statek odzyskał pływalność i zgodnie z poleceniem, przeszedł w rejon  kotwicowiska  nr 3. 
Z uwagi na trudne warunki atmosferyczne (silny rozkołys i oblodzenie), mając na względzie bezpieczeństwo ludzi, odstąpiono od oględzin kadłuba. Ograniczono się do odebrania od kapitana statku ustnego oświadczenia, zawierającego informację, iż statek nie wykazuje cech uszkodzenia poszycia, zachowuje się normalnie (brak przechyłu, ster i maszyna pracują normalnie) oraz że może rzucić kotwicę. Około godziny 22.35 m/t VOIDOMATIS rzucił kotwicę na kotwicowisku nr 3 Portu Gdańsk. 


W toku postępowania, Izba ustaliła, iż w następstwie nieodnotowanej  informacji telefonicznej w dniu 18 grudnia 2009r. pracownicy spółki ELPORT  zajmujący się utrzymaniem i obsługą elektroenergetycznej sieci portowej, stwierdzili awarię przekaźnika zmierzchowego załączającego automatycznie oświetlenie Falochronu Wschodniego w Porcie Gdańsk.    

W dniu 18 grudnia 2009r. oświetlenie Falochronu załączono „ręcznie” zaś w dniu 19 grudnia 2009r. dokonano wymiany przekaźnika. Stwierdzono przy tym, iż przedmiotowe uszkodzenie mogło nastąpić wskutek zakłóceń pracy sieci zasilającej lub samoistnie bez przyczyny zewnętrznej. 
OCENA IZBY MORSKIEJ:
I. Przyczyny wypadku:
Zebrany w sprawie materiał dowodowy w postaci wyjaśnień zainteresowanego, zeznań świadków oraz zapisów z systemu automatycznego śledzenia ruchu statków (ŚWIBŻ) pozwala uznać, iż przyczyn wypadku należy doszukiwać w niefortunnym zbiegu czynników zewnętrznych towarzyszących wyjściu statku z Portu Gdańsk, powodujących w konsekwencji zmianę kursu  m/t VOIDOMATIS na prowadzący poza tor wodny.

Wśród nich w pierwszej kolejności wskazać należy, na faktyczne pozbawienie prowadzącego statek pilota jak i kapitana, jakiejkolwiek możliwości weryfikacji pozycji statku względem nabieżnika, dokonywanej zarówno w oparciu o obserwację wzrokową jak i wskazania przyrządów nawigacyjnych. Nie ulega bowiem wątpliwości, iż z uwagi chwilowe, gwałtowne załamanie pogody wywołane zadymką śnieżną, jeszcze przed osiągnięciem przez statek czerwonej główki  falochronu,  widzialność spadła w istocie do zera. W tych też warunkach, wobec zapadających ciemności jak i  awarii przekaźnika zmierzchowego, powodującej wygaszenie świateł Falochronu Wschodniego, prowadzenie nawigacji polegające na ustaleniu położenia statku względem budowli portowych  jak i poszczególnych punktów wchodzących w skład systemu oznakowania nawigacyjnego, było niemożliwe. 

Analogicznie, określenie pozycji statku na torze wodnym dokonywane w oparciu o odczyty z radaru, pozostawało o tyle utrudnione o ile znaczne, niespodziewane  opady śniegu spowodowały zakłócenia  pracy przedmiotowych urządzeń. Z wyjaśnień zainteresowanego jak i zeznań szypra holownika TAURUS, wynika wprost, iż wraz z nasileniem opadów radary zaczęły „śnieżyć” co w konsekwencji uniemożliwiało odczyt poszczególnych znaków toru wodnego. 


Brak możliwości prowadzenia zarówno obserwacji wzrokowej jak i radarowej spowodował, iż w obawie przed uderzeniem statku w falochron lub zetknięcia z dnem w bezpośrednim jego sąsiedztwie, podjęto decyzję o zmianie kursu o kilka stopni na odchodzący w lewo. W dalszej kolejności, po minięciu boi nr 9 w odległości około 30m, dla ewentualnego uniknięcia kontaktu (z niewidoczną w tej chwili) czerwoną boją nr 12, a zarazem ustawienia statku równolegle do linii toru – ponownie w lewo. Przedmiotowe decyzje o zmianie kursu okazały się o tyle wadliwe, o ile w ich rezultacie statek faktycznie schodząc z linii nabieżnika początkowo zbliżył się, a następnie przekroczył  granice toru głębokowodnego. 

Domniemywać, przy tym należy, iż podjęte przez pilota działania polegające na dwukrotnej zmianie kursu w lewo, pogłębione zostały faktycznie przez wysoką falę jak i wiatr z kierunku S-E o sile 5-6°B to są czynniki  powodujące systematyczny dryf statku w kierunku zachodnim. W tych też warunkach przeciwdziałanie przedmiotowym zjawiskom pozostawało o tyle utrudnione o ile z uwagi na ograniczenie maksymalnej szybkość statku  (po remoncie) do „wolno naprzód” jak i realnej pracy holowników (wobec obawy zerwania holi) ostatecznie podjęte decyzje (po dostrzeżeniu, iż statek znajduje się na granicy toru) o wyłożeniu steru na prawa burtę i odciąganiu przez holowniki dziobu  statku w kierunku wschodnim, okazały się spóźnione, a co za tym idzie nieefektywnie. Poddawany bowiem systematycznemu naporowi wiatru i fali, m/t VOIDOMATIS wyszedł poza granice toru, a następnie  w trakcie obracania w prawo, około godziny 18.28 osiadł na mieliźnie.

II. Wina:
Rozpatrując kwestie 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 VOIDOMATIS. 
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) statku  m/t VOIDOMATIS 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. 

Zdaniem Izby, brak jest podstaw warunkujących przypisanie winy jedynemu biorącemu czynny udział w postępowaniu zainteresowanemu, którym był L.B. Zgodnie z dyspozycja art. 221 § 1 km 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, aby 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. 220km, iż także pilot obsadzający wprowadzany statek może zostać (w określonej sytuacji) obciążony odpowiedzialnością za wypadek morski, zdaniem  Izby Morskiej w niniejszej sprawie nie istnieją podstawy do przypisywania winy zainteresowanemu pilotowi L.B. za zaistniałe zdarzenie. 
W szczególności za takie, nie może zostać uznana sugestia pilota o zmianie kursu wychodzącego statku, na prowadzący w istocie poza granice toru wodnego. O ile bowiem samą taką decyzją uznać należy ostatecznie za błędną, zauważyć należy, iż podjęta ona została w warunkach odjęcia manewrującemu statkiem jakichkolwiek narzędzi pozwalających na ustalenie kursu jak i pozycji statku. Nadzorujący wyjście pilot – co wskazano wyżej – pozbawiony został w wyniku nagłego załamania się pogody, możliwości prowadzenia obserwacji wzrokowej jak i radarowej. W konsekwencji trudno jest czynić zainteresowanemu zarzut, iż dodatkowo w wyniku awarii uszkodzenia świateł Falochronu Wschodniego uznał, iż dla uchronienia statku przed ewentualnym kontaktem z tą niewidoczną wówczas przeszkodą lub wejściem na wypłycenie, bezpieczniejsza będzie zmiana kursu o kilka stopni w lewo. W dalszej zaś powtórzenie przedmiotowego manewru, w celu ominięcia, (znajdującej się na domniemanym kursie) boi nr 12. Przy uwzględnieniu dodatkowo takich  niekorzystnych elementów jak stan morza,   kierunek i siła wiatru , ograniczenia w pracy maszyną statku oraz w wykorzystaniu holowników – zdaniem Izby Morskiej – także i z tych względów brak jest przesłanek warunkujących przypisanie zainteresowanemu odpowiedzialności za przedmiotowe zdarzenie. 


Brak jest też podstaw aby ewentualną winę za spowodowanie wypadku lub przyczynienie się do niego wiązać z zaniedbaniami podmiotów odpowiedzialnych za utrzymywanie w należytym stanie urządzeń służących do oświetlenia Falochrony Wschodniego. Zebrany w sprawie materiał dowodowy, uzasadnia tezę, że awaria przekaźnika zmierzchowego nastąpiła samoistnie i nie pozostawała w związku z działaniem (zaniechaniem) jakichkolwiek osób.      

III. Zachowanie się statku po wypadku:   

Zachowanie się statku po wypadku nie nasuwa zastrzeżeń. Za prawidłowe należy uznać czynności mające na celu zejście statku z mielizny przy użyciu holowników.

