KOLIZJA m/v „KUZMA MININ” Z m/t „ORANESS” 

W PORCIE GDAŃSK

w dniu 3 marca 2009r.

/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Gdańsku z siedzibą w Gdyni

z dnia 8 grudnia 2009r., sygnatura akt WMG 6/09./
Przyczyną uderzenia wchodzącego do Portu Gdańsk m/v KUZMA MININ w zacumowany przy Nabrzeżu Obrońców Poczty Polskiej m/t ORANESS w dniu 03 marca 2009 r. o godz. 16.22 przy wietrze S 3°B i dobrej widzialności, w wyniku czego m/t ORANESS doznał uszkodzeń prawej burty było niewłaściwe współdziałanie zespołu holowniczego: m/v KUZMA MININ, hol. VIRTUS i hol. TAURUS przed i na Zakręcie Pięciu Gwizdków.
STAN FAKTYCZNY:

1. W dniu 03.03.2009 r. o godz. 15.30 rozpoczęło się wprowadzanie m/v KUZMA MININ (band. rosyjskiej; BRT 16257; dł.c. 180,5 m; szer. 22,86 m; kW 8240) z redy do Nb. Rudowego w Porcie Gdańsk. Manewry odbywały się przy wietrze S 3°B i dobrej widzialności, z pilotem Z.S. (lat 50, 21 lat praktyki morskiej, dyplom kpt. ż.w. z 2005 r.) i pomocą 3 holowników: najsilniejszego VIRTUSA – z dziobu, TAURUSA – z rufy i AGISA, który będąc w asyście, początkowo szedł z prawej burty statku. 

       2. Wszystkie urządzenia statku były sprawne, oprócz steru strumieniowego - nie używanego od 5 m-cy ze względu na wyciek oleju. Zanurzenie wynosiło na dziobie 9,81 m a na rufie 9,90 m. Stan wody był średni – 494. Kapitan V.N. nie poinformował pilota, że statek w 2004 r. został przebudowany – wydłużony o jedną ładownię, przez co zmieniły się jego parametry manewrowe. 

       3. Statek mijał głowice wejściowe idąc WN z prędkością 6,7 w, którą pilot, już w kanale portowym, zmniejszył do BWN – tj. ok. 5,5 w. Hole były luźne. Przed wejściem w pierwszy zakręt kanału przy Westerplatte, pilot polecił wychylenie steru lewo na burtę. Ponieważ przy niezmienionej nastawie statek skręcał zbyt wolno, dał WN.
       4. Z perspektywy VIRTUSA, na pierwszym zakręcie – po minięciu Bazy Promowej PŻB – dziób statku nadmiernie zaczął odchodzić w prawo, co w ocenie kapitana holownika W.W., mogło zagrozić stojącej przy Nb. Oliwskim jednostce SAMUTRA. Wobec tego, z własnej inicjatywy, pociągnął w lewo i zwrócił pilotowi uwagę, że statek idzie zbyt szybko oraz dodał, że jego stanowcza reakcja zapobiegła niebezpiecznej sytuacji. Pilot odpowiedział, aby zachował uwagi dla siebie i zastrzegł, żeby nie podejmował żadnych działań bez jego polecenia. Do nadmiernej prędkości miał również zastrzeżenia kapitan statku, ale pilot tłumaczył, że w porcie dozwolona jest od 4 do 6 w.

       5. Gdy zespół znajdował się mniej więcej w połowie długości Nb. Westerplatte, AGIS przeszedł z prawej burty m/v KUZMA MININ na lewą i wkrótce, przy wchodzeniu w Zakręt 5-ciu Gwizdków, na polecenie pilota, przystąpił do pchania dziobu. Mimo że pracował CN, statek reagował bardzo słabo i zaczął nadmiernie zbliżać się do NB. Mew. 

       6. M/v KUZMA MININ wchodził w zakręt o godz. 16.18 idąc BWN z prędkością 5,9 w. W tym czasie pilot polecił VIRTUSOWI ciągnąć całą mocą w prawo. Ponieważ holownik nie potwierdził przyjęcia polecenia, powtórzył je, a gdy nadal nie było odzewu, przeszedł ze skrzydła na mostek i przez radiostację statkową, kolejny raz go wywołał. Dopiero wtedy – ok. godz. 16.20, po upływie ponad 1 minuty od pierwszego wywołania, w momencie, gdy statek szedł z prędkością ok. 4,9 w a jego dziób znajdował się na wysokości stawiacza pław ZODIAK, zacumowanego przy Nb. Mew – VIRTUS odpowiedział. Następnie, zgodnie z poleceniem pilota, zaczął pracować całą mocą w prawo. Już wcześniej był na to przygotowany i czekał tylko na komendę. Nie wychylał się jednak więcej niż 45°, gdyż obawiał się zjawiska „kupowania” holownika przez statek. 

       7. W międzyczasie, ze względu na oporne skręcanie statku, dano na nim kolejno: WN, ster prawo na burtę, PN i CN a wcześniej, zaraz po odezwaniu się VIRTUSA , pilot polecił TAURUSOWI, ustawionemu rufą do rufy KUZMA MININ, ciągnąć na Nb. Mew, co ten natychmiast rozpoczął wykonywać. Nie zapobiegało to jednak schodzeniu statku z osi toru w lewo. 

       8. Tymczasem AGIS musiał odejść od burty statku i wycofać się, bo miał zbyt mało miejsca na bezpieczne manewrowanie. Groziło mu zgniecenie, gdyż w pewnym momencie dzieliła go od ZODIAKA odległość ok. 3 m. Kapitan AGISA nie powiadamiał o tym pilota, żeby nie powiększać radiowego szumu informacyjnego.

       9. Wg zapisu Inspektoratu Nadzoru i Monitorowania Bezpieczeństwa Ruchu Morskiego (VTS) prędkość KUZMA MININ o godz. 16.21 wynosiła 4,4w. W sytuacji zbaczania przez niego na zakręcie, II szyper TAURUSA G.Z. krzyknął do pilota żeby zapracował WSTECZ. Pilot polecił CW i tak pracowano ponad minutę. Mimo to o godz. 16.22, KUZMA MININ otarł się o zacumowany lewą burtą przy Nb. Obrońców Poczty Polskiej m/t ORANESS (band. duńskiej) i uszkodził jego prawą burtę. Po kolizji zatrzymał się, następnie został odciągnięty na środek kanału i kontynuowano manewry wprowadzania.

       10. II oficer m/v KUZMA MININ - F.Z. w oświadczeniu, popartym szkicem kapitana, podał, że TAURUS podczas skręcania statku, ciągnął rufę w prawo, tzn. na środek kanału (w kierunku przeciwnym do poleconego przez pilota), ale nie określił w jakim dokładnie to było momencie. Ponieważ charakterystyka ruchu tego holownika nie została zarejestrowana w systemie AIS (w przeciwieństwie do pozostałych statków), bo nie był wtedy jeszcze wyposażony w odpowiednie urządzenie, trudno ustalić czy tak rzeczywiście było. 

       11. Przed rozpoczęciem manewrów pilot sprawdzał na kanale 13 łączność z holownikami. Oprócz trzasków, innych zakłóceń nie stwierdził. Później tylko TAURUS zauważył, że pilot miał jakieś trudności w kontakcie z VIRTUSEM, ale przed Zakrętem 5-ciu Gwizdków. O problemach które wystąpiły na zakręcie, mówił i tłumaczył nimi opóźnione działanie VIRTUSA, jedynie pilot.

       12. Rozmowy pilota z szyprami holowników zostały zarejestrowane przez WUŻ na twardym dysku, ale są słabo słyszalne i fragmentaryczne. Nie można rozpisać ich przebiegu i oprzeć na nich ustaleń.
       13. Skutkiem kolizji były uszkodzenia relingu, rur wylotowych wentylacji zbiorników i dziobowej części prawej burty m/t ORANESS. 


OCENA IZBY MORSKIEJ:

W rozpoznanej sprawie m/v KUZMA MININ był obowiązany do korzystania z usług pilota, którego rola polegała na udzielaniu kapitanowi statku informacji i rad w jego prowadzeniu. Ten zaś miał obowiązek udzielić pilotowi wszelkich informacji dotyczących właściwości nawigacyjnych statku. W tym przypadku, zgodnie z powszechną praktyką, pilot w obecności kapitana, wydawał komendy manewrowe. W dobrej współpracy między nimi, zabrakło jedynie poinformowania pilota o przebudowie statku, która pogorszyła jego parametry manewrowe. Nie miało to wpływu na wypadek, gdyż statek manewrował z pomocą dwóch silnych holowników na holach, co powinno mu zapewnić potrzebną manewrowość, gdyby inne elementy współdziałania zespołu holowniczego realizowane były zgodnie z zamierzeniami pilota.

Tak samo nie miało znaczenia przekroczenie dozwolonej, bezpiecznej prędkości 4 w, określonej przepisami portowymi dla zespołów holowniczych. Prędkość m/v KUZMA MININ przy BWN wynosi 5,5 w i jest prędkością, która umożliwia mu bezpiecznie manewrowanie. Przy pracy naprzód własnej maszyny, wolniej iść nie mógł. Dlatego już na pierwszym zakręcie, żeby przyspieszyć skręcanie, dał WN; a później, na Zakręcie 5 gwizdków, kolejno: WN, PN i CN. Oczywiste jest, iż należy przestrzegać przepisy portowe, ale możliwości tego statku (przy nastawie BWN), dopuszczały – w świetle Prawidła 2 b) m.p.z.z.m. – odstąpienie od nich. 
Skoro więc przebudowa i przekroczenie prędkości nie miało istotnego znaczenia dla zdolności manewrowych zespołu, należało przeanalizować, który z elementów współdziałania statków wchodzących w jego skład, zawiódł. Oczywiste powinno było być dla kapitanów holowników, że o ruchu zespołu decyduje jego kierownik, w tym przypadku pilot – doradca kapitana statku. Dlatego samodzielne manewry, dopuszczalne są jedynie po wcześniejszym uzgodnieniu. Zainteresowani wyjaśniali, że w praktyce ma to formę: „panowie, robimy jak zawsze.”

Na pierwszym zakręcie, mimo braku komendy pilota, kapitan holownika VIRTUS zaczął ciągnąć w lewo. Pilot ten manewr uważał za szkodliwy, bo spowodował zejście statku z osi toru, a sprowadzenie go z powrotem, wymagało dodatkowego czasu, którego zabrakło na zmniejszenie prędkości przed wejściem w Zakręt 5 gwizdków. Pilot zastrzegł wtedy, by nie wykonywać bez jego wiedzy manewrów. Dlatego VIRTUS na następnym, czekał na polecenie. Jeżeli miał wątpliwości, powinien zapytać pilota, a przy braku odpowiedzi (np. wskutek zakłóceń), podjąć działania. Nie ma możliwości ustalenia, czy rzeczywiście usłyszał dopiero wydane za trzecim razem, przez radiostację statkową. Z drugiej strony pilot, w tej sytuacji, nie może mieć do niego pretensji, że z własnej inicjatywy nie zaczął wcześniej ciągnąć w prawo. Gdyby to zrobił, prawdopodobnie nie doszło by do wypadku.

Poza tym kiedy już ciągnął, to tłumaczył, iż z obawy przed „kupieniem”, nie pracował pod większym stopniem niż ok. 45°, choć pilot krzyczał: „(…)VIRTUS, dołożyć, mocno, całą(…)”. Tu nie ma racji o tyle, że w przypadku tego holownika zjawisko to praktycznie nie występuje jeśli odpowiednio pracuje się pędnikami, a poza tym nie ważne jest pod jakim kątem ustawiony jest holownik, lecz jak patrzy lina. 

Z kolei, w ciągu wydarzeń bezpośrednio przed i na Zakręcie 5 gwizdków, ważniejsza była praca holownika rufowego. Gdyby wcześniej zaczął ciągnąć na Nb. Mew, to dziób statku odszedł by w prawo przed dotknięciem burty m/t ORANESS. Ponieważ jego ruch nie został zarejestrowany, nie można ustalić jak manewrował. Poza tym, jeśli ciągnął na Nb. Mew, to nie wiadomo z jaką mocą.

Pilot nie widział TAURUSA, więc niebezpieczeństwo dostrzegł dopiero, gdy KUZMA MININ zaczął schodzić w lewo. Nie wiadomo czy oświadczenia jego II-go oficera i szkic kapitana twierdzące iż TAURUS ciągnął w prawo, a więc w przeciwną stronę niż chciał pilot, czy dotyczą momentu sprzed czy po kolizji, gdy zostało wydane polecenie „odciągać na środek kanału”. Mogło być tak, że tylko był odchylony w prawo od diametralnej, ale nie ciągnął. Nie można też wykluczyć, że gdy dostrzegł iż dochodzi do niebezpiecznego zbliżenia, podobnie jak VIRTUS, pociągnął w prawo aby zapobiec kolizji.

Zastrzeżeń nie można mieć tylko do zachowania holownika AGIS. Pchanie przez niego statku z lewej burty, przy tej prędkości, nie mogło być efektywne. Wycofanie się przy ZODIAKU było konieczne, a dalsza praca i tak nie zapobiegłaby wypadkowi. Ze względu na niemożliwość wyjaśnienia dlaczego na Zakręcie 5 gwizdków VIRTUS nie słyszał pilota oraz brak zapisu ruchu TAURUSA, izba nie mogła ustalić, czy i komu można przypisać winę bądź przyczynienie się do niewłaściwego współdziałania zespołu, a więc który z tych elementów miał bezpośredni i zawiniony związek z wypadkiem.

