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WEJŚCIE NA MIELIZNĘ m/t ROMANKA

W POBLIŻU PORTALU LIEPAJA (Łotwa)

w dniu 27 listopada 2009r. 
 /Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Szczecinie 
z dnia 19 lutego 2010r., sygn. akt WMS-32/09/
I
Przyczyną wejścia na mieliznę podążającego pod balastem z portu w Gdańsku do portu w Tallinie m/t ROMANKA (poj.brutto 997, dł.60,18 m, zan.4 m) w dniu 27 listopada 2009r., około godz. 01.40, na północ od wejścia do portu Liepaja (Łotwa) w przybliżonej pozycji: 56°46,740´ N i 021°03,340´ E w warunkach wiatru SW 6°B, stanie morza 3 – 4 oraz dobrej widzialności b y ł o wadliwe prowadzenie wachty nawigacyjnej, w szczególności niekontrolowanie kursu i pozycji statku, wobec zaśnięcia pełniącego tę wachtę.

II
Wypadek zawinił, dopuszczając się rażącego zaniedbania, kapitan m/t ROMANKA, który pełniąc wachtę nawigacyjną na statku, od godz. 20.00 w dniu 26 listopada 2009r., po godz.ok.23.20 zasnął w sterówce, w rezultacie czego m/t ROMANKA podążał od tej godziny do chwili wypadku bez kontroli kursu i pozycji.

STAN  FAKTYCZNY:

Statek ROMANKA to zbiornikowiec olejowy o pojemności brutto 997, długości 60,18 m i szerokości 10,40 m. Jego maksymalne zanurzenie wynosi 4,70 m, a wysokość boczna – 5,20 m. Silnik główny o mocy 1082 kW i śruba nastawna pozwalają mu na rozwijanie prędkości: przy pracy „cała naprzód” – 11,8 w, „pół naprzód” – 9,3 w, „wolno naprzód” – 6,5 w, „bardzo wolno naprzód” – 3,2 w.
M/t ROMANKA zbudowany został w 1981 r., a jego armatorem jest S. - S.A. Statek wyposażono w GPS, dwa radary, echosondę, autopilot, kompas i żyrokompas.

W instrukcji stanowiskowej dla kapitana statków zatrudnionego w firmie S. określono obowiązki osoby pełniącej funkcję kierownika statku. Zawarto tam m.in. następujące punkty:

1.2 Kapitan statku jest odpowiedzialny za bezpieczne i sprawne funkcjonowanie statku.

3.1 Do podstawowych obowiązków kapitana należy:

- zapewnienie bezpieczeństwa ludzi, statku i ładunku,

- prawidłowa eksploatacja statku.

7.9 Kapitan obowiązany jest dochować staranności sumiennego Kapitana statku przy wszystkich czynnościach służbowych.

15.1 Kapitan w czasie pełnienia wachty morskiej:

15.1.1. Prowadzi ciągłą obserwację za pomocą wszelkich dostępnych środków.

15.1.2 Regularnie sprawdza pozycję statku, kurs, żyrokompas, aktualny znos i dryf oraz aktualizuje kurs.

15.1.3 Kontroluje i ustala prędkość statku dostosowując ją do czasu przyjścia
do portu (ETA).

15.1.5. Stosuje bezpieczną prędkość statku w zależności od widzialności, warunków hydrometeorologicznych, natężenia ruchu i w zależności od innych niebezpieczeństw.

15.1.6. Wypełnia Dziennik Okrętowy co godzinę.

31.6. Kapitan powinien zapewnić aby zgodnie z przepisami międzynarodowymi, prawem krajowym oraz porozumieniami zbiorowymi, jeżeli takie istnieją, wszyscy przebywający na pokładzie członkowie załogi posiadali:

- nie przekraczający możliwości przydział pracy;

- rozsądne godziny pracy;

- rozsądne okresy wypoczynku między godzinami pracy, ze szczególnym uwzględnieniem prac wyczerpujących, niebezpiecznych lub monotonnych, oraz dni odpoczynku w rozsądnych odstępach czasu.

Zgodnie z treścią pkt 25.2 instrukcji stanowiskowej, kapitan
po wejściu statku na mieliznę, między innymi powinien:

25.2.1. Zatrzymać natychmiast maszynę i wezwać na stanowiska manewrowe całą załogę.

25.2.2. Zawiadomić o wypadku Armatora (Osobę Desygnowaną lub osobę wyzna​czoną jako zastępcę na czas nieobecności), lub / i agenta w najbliższym por​cie oraz znajdujące się w pobliżu polskie statki, które ewentualnie mogą udzielić pomocy. 

25.2.3. Zmierzyć stan wody w zęzach i zbiornikach balastowych. 

25.2.4. Odczytać jak najdokładniej zanurzenie na dziobie i na rufie statku. 

25.2.5. Zmierzyć głębokość naokoło statku i na akwenie przylegającym do statku.

25.2.6. Obliczyć jak najdokładniej zanurzenie, jakie miał statek w momencie wchodzenia na mieliznę (uwzględnia się zużyte w drodze zapasy). 

25.2.7. Obliczyć siłę nacisku statku na grunt. 

25.2.8. Obliczyć stateczność statku. 

25.2.9. Obliczyć siłę konieczną do ściągnięcia statku z mielizny.

25.2.1. Obliczyć uciąg śruby. 

25.2.14. Dokładnie określić pozycję statku.

25.2.15. Obliczyć prędkość i kierunek prądu oraz zabezpieczyć statek przed wyrzuceniem statku na jeszcze płytszą wodę.

25.2.16. Stwierdzić kurs na jakim statek wszedł na mieliznę oraz kurs na jakim leży na mieliźnie. 

25.2.17. Zapoznać się dokładnie z przepowiedniami pogody. 

W razie pogorszenia się pogody i niemożliwości zejścia na czas z mielizny
o własnych siłach wezwać pomocy ratowników, gdy pomoc taka jest bezwzględnie potrzebna, aby nie pogorszyć sytuacji statku i nie doprowadzić do więk​szych strat
i kosztów. 

25.2.19. Utrzymać maszynę w stanie maksymalnej sprawności (nie należy zapominać o zabezpieczeniu kingstonów przed zapiaszczeniem się).

25.2.20. Zdecydować, w jaki sposób statek ma być ściągnięty i przystąpić do akcji.

25.2.21. Jeżeli z przeprowadzonych wyliczeń wynika, że statek nie jest w stanie zdjąć się z mielizny we własnym zakresie, wezwać pomocy ratownika. 

25.2.22. Kontrolować prace ratownika i w miarę możliwości włączyć się aktywnie
do tych prac. 

25.2.23. W razie błędów, zaniedbań, nieudolności lub też braku doświadczenia ra​towniczego należy fakty te zapisać w Dzienniku Okrętowym. 

25.2.24. O postępie prac ratowniczych i sytuacji statku informować bieżąco armatora.

25.2.25. Prowadzić dokładne zapisy w Dziennikach: pokładowym, maszynowym
i radiowym. 

Wyniki pomiarów sondażowych zapisywać na odręcznie wykonanym szkicu w skali 1 : 500 (co najmniej). Zapisy głębokości: u góry zapisujemy rodzaj gruntu, u dołu głębokość z dokładnością do 10 cm np. db.p. / 2.80. 
W S. - S.A., w ramach systemu zarządzania bezpieczeństwem, wyznaczono procedury postępowania w razie wystąpienia określonych zdarzeń.
W przypadku wejścia statku na mieliznę zastosowanie ma procedura statkowa Ps-19 w której zapisano m.in. następujące punkty:

3. Odpowiedzialność

- za wdrożenie i aktualizację procedury odpowiada Z-ca Kierownik DEE 

- za działania wynikające z procedury odpowiedzialny jest Kapitan. 

4. Tryb postępowania

4.1 Jeżeli Kapitana nie ma na mostku, St. Oficer powiadamia Kapitana oraz: 

- siłownię i Starszego Mechanika, 

- redukuje skok śruby nastawnej do zera i poleca mechanikowi wysprzęglić silnik główny, 

- na polecenie Kapitana ogłasza alarm wodny i zamyka wszystkie drzwi wodoszczelne, 

- określa pozycję statku, 

- informuje na UKF 16 lub DSC kan. 70 statki w sąsiedztwie o zaistniałej 

sytuacji, 

- wystawia znaki i zapala światła zgodne z MPDM. 

4.3 Na polecenie Kapitana Starszy Oficer / Oficer wachtowy 

- sonduje zbiorniki, zęzy i przestrzenie puste, 

- sonduje dno wokół statku i pobiera próbki dna, 

- wykonuje plan głębokości, 

- jeżeli jest to możliwe sonduje sektor rufowy, 

- określa miejsce nieszczelności lub uszkodzenie kadłuba, 

- wykonuje obliczenia stateczności statku w stanie awaryjnym. 

4.4 Kapitan: 

- ocenia ryzyko utraty statku na podstawie pomiaru zanurzenia statku, ilości 

wody w kadłubie, prognoz pogodowych, 

- przeprowadza analizę możliwości zejścia z mielizny i jeżeli jest to możliwe 

podejmuje próbę zejścia z mielizny o własnych siłach, 

- w przypadku korzystania z holowników, uzgadnia warunki udzielania pomocy. 

4.5 Kapitan przygotowuje informację dla armatora w celu powiadomienia
o zaistniałej sytuacji. 

Informacja winna zawierać: 

- pozycje i czas wejścia na mieliznę, 

- informację o stanie kadłuba, 

- stan pogody i prognozę, 

- informację o stanie stateczności, 

- informację, czy są wypadki z ludźmi oraz czy istnieje konieczność ewakuacji osób, 

- czynności podjęte po wypadku, 

- opinię na temat możliwości zejścia z mielizny. 

Informacja jest przekazywana na ląd zgodnie z Procedurą P-07, Plany
na nieprzewidziane wypadki. 

4.7 Kapitan jest zobowiązany do przygotowania następującej dokumentacji 

powypadkowej: 

- Karta Informacyjna Wypadku Nawigacyjnego, 

- Raport Kapitana, 

- szkic sytuacyjny, 

- oświadczenia członków załogi, 

- wyciągi z D.O. i D.M., 

- echogram sondy. 

4.8 Kopie dokumentacji Kapitan przesyła do władz portowych i armatora, oryginał pozostaje na statku. 

4.9 Po przybyciu do portu Kapitan zleca oględziny kadłuba oraz wzywa klasyfikatora w celu oceny czy statek jest zdolny do dalszej żeglugi. 

W dniu 25 listopada 2009 r. o godz. 7.15 zbiornikowiec ROMANKA wszedł do portu Gdańsk. Kapitanem statku był P. J. (11 lat praktyki morskiej, dypl. kpt. na statkach o poj. brutto od 500 do 3000).Wszyscy członkowie załogi odbyli instruktaż w sprawach bezpieczeństwa, obejmujący m.in. zapoznanie z zakresem obowiązków i warunkami pełnienia wacht. Na statku ROMANKA obowiązywał zatwierdzony przez armatora i wywieszony w ogólnodostępnym miejscu następujący czas pełnienia wacht morskich: kapitan – godz. 8.00–14.00, 20.00–24.00, st. oficer – godz. 2.00–8.00, 14.00–20.00, st. mechanik – godz. 0.00–2.00, 8.00–14.00, 20.00–24.00, II mechanik – godz. 2.00–8.00, 14.00–20.00. Czas pracy bosmana, st. marynarza i kucharza ustalany był na bieżąco, w zależności od potrzeb. Po zacumowaniu przy nabrzeżu Węglowym i odprawie celno – granicznej, ok. godz. 12.45 m/t ROMANKA poprowadzono do statku ŚLĘŻA celem załadunku. Ok. godz. 14.10 zakończono załadunek i m/t ROMANKA przeholowano do nabrzeża Oliwskiego.

Ok. godz. 16.00 statek ROMANKA poprowadzono i zacumowano do BA-17 CPN-4. Ok. godz. 17.40 m/t ROMANKA przeszedł do nabrzeża Obrońców Poczty Polskiej. Ok. godz. 22.30 statek przeholowano wzdłuż nabrzeża i o godz. 23.15 rozpoczęto wyładunek, który zakończono w dniu 26 listopada 2009 r. o godz. 5.00. W dniu 25 listopada 2009 r. czas pracy członków załogi m/t ROMANKA przedstawiał się następująco:

– kapitan P. J. pracował w godzinach: 0.00 – 2.00, 6.30 – 15.00, 15.30 – 19.00, 21.00 – 24.00; łącznie w ciągu doby 17 godzin pracy, 7 godzin wypoczynku, żaden z okresów wypoczynku nie trwał min. 6 godzin;

– starszy oficer M. S. pracował w godzinach: 2.00 – 6.30, 9.00 – 15.00, 16.00 – 19.00, 22.00 – 24.00; łącznie w ciągu doby 15,5 godzin pracy, 8,5 godziny wypoczynku, żaden z okresów wypoczynku nie trwał min. 6 godzin;

– bosman J. R. pracował w godzinach: 0.00 – 2.00, 6.30 – 11.00, 12 – 19.00, 22.00 – 24.00; łącznie w ciągu doby 15,5 godzin pracy, 8,5 godziny wypoczynku; żaden z okresów wypoczynku nie trwał min. 6 godzin;

– starszy marynarz S. P. pracował w godzinach: 2.00 – 10.00, 12.30 – 19.00, 22.00 – 24.00; łącznie w ciągu doby 16,5 godzin pracy, 7,5 godziny wypoczynku; żaden z okresów wypoczynku nie trwał min. 6 godzin;

– kucharz G. B. pracował w godzinach: 7.00 – 14.00, 15.00 – 18.00; łącznie w ciągu doby 10 godzin pracy, 14 godzin wypoczynku.

W dniu 26 listopada 2009 r. o godz. 8.45 m/t ROMANKA wyszedł z portu Gdańsk i został poprowadzony do portu Ryga. Zanurzenie statku na dziobie wynosiło 3,1 m, na rufie – 4,0 m. W zbiornikach balastowych było ok. 305 t wody.


Bosman J. R. i starszy marynarz S. P. o godz. 10.00 zakończyli wachty, które trwały nieprzerwanie od godz. 0.00.

Ok. godz. 18.00 – 18.30 na telefon m/t ROMANKA dotarła wiadomość tekstowa z S. - S.A. o zmianie portu przeznaczenia na Tallin i konieczności odebrania poczty elektronicznej.

Ok. godz. 20.00 m/t ROMANKA, aby minąć się z innym statkiem, poprowadzono w prawo, zmieniając kurs 026º o kilka, kilkanaście stopni
i utrzymując go po minięciu statku.

W dniu 26 listopada 2009 r. o godz. 20.00 kapitan P.J. przejął wachtę od starszego oficera M.S. W tym czasie m/t ROMANKA szedł kursem ok. 036º i znajdował się w pozycji 55º 59,5’ N 020º 09,2’ E.

Starszy oficer poinformował kapitana o zmianie portu przeznaczenia z Rygi na Tallin, konieczności odebrania poczty e-mail i związanej z tym potrzebie przejścia statku bliżej lądu.

Biorąc pod uwagę czas pracy w dniu ubiegłym i konieczność odpoczynku przed wejściem do następnego portu, kapitan zwolnił z wachty nawigacyjnej starszego marynarza S. P. i bosmana J. R. Uznał, że kucharz G. B. (która posiadała również świadectwo młodszego marynarza ) nie jest odpowiednią osobą do pełnienia wachty na mostku.

Kapitan zdecydował się samodzielnie pełnić wachtę nawigacyjną. Czuł się zdolny do wypełniania swoich obowiązków i nie odczuwał senności. Nie spożywał alkoholu.

Statek od godz. ok. 21.00 szedł z prędkością ok. 10 w, kursem zbliżonym
do 026º z pomocą autopilota. Włączone były dwa radary, jeden zorientowany względem dziobu i pracujący na zakresie 6 Mm, drugi – 12 Mm. Punkty zwrotu wprowadzono do GPS. Działał żyrokompas, system AIS, NAVTEX i dwa radiotelefony UKF na kanale 16. Echosonda była wyłączona.

Ok. godz. 21.00 – 21.30 na mostek przyszedł starszy mechanik M. H. i po krótkiej rozmowie z kapitanem ok. godz. 22.00 wrócił do maszynowni. Pozostali członkowie załogi odpoczywali w kabinach.

Kapitan co godzinę nanosił na mapę i wpisywał do dziennika pokładowego pozycje statku z odbiornika GPS.

Ok. godz. 23.00 na mostek przyszedł starszy mechanik M. H. Po kilkuminutowej rozmowie z kapitanem, nie dostrzegając w jego zachowaniu niczego niepokojącego, udał się do maszynowni a następnie do mesy.

O godz. 23.00 statek był w pozycji 56º 24,4’ N, 020º 35,3’ E. Od tego momentu m/t ROMANKA podążał z pomocą autopilota kursem zbliżonym do 035º
z prędkością 10 w. W zbiornikach maszynowych znajdowało się ok. 20,5 t paliwa.

Ok. godz. 23.20 kapitan P. J., który był na mostku sam, usiadł na fotelu naprzeciwko radaru z prawej burty sterówki. W pomieszczeniu panowała cisza, okna były zamknięte, było ciemno i ciepło. Kapitan zasnął.

27.11.2009 r. ok. godz. 1.20 przebywający w mesie starszy mechanik odczuł szarpnięcie statku, które uznał za skutek wdarcia się na rufę wyższej fali. Ok. godz. 1.40 odczuł kolejne szarpnięcia m/t ROMANKA.

W dniu 27 listopada 2009 r. ok. godz. 1.40 idący kursem ok. 035º z prędkością 10 w („cała naprzód”) m/t ROMANKA wszedł na mieliznę na północ od portu Liepaja (Łotwa) w przybliżonej pozycji 56º 46,74’ N, 021º 03,34’ E. Statek zatrzymał się w odległości ok. 92 m od brzegu, który w tym miejscu ma kierunek zbliżony do 0 –  180º.
W tym czasie był wiatr SW 6º B, stan morza 3 – 4, widzialność dobra. Ok. godz. 1.40 na mostek przyszedł starszy mechanik M. H. i zastał kapitana siedzącego w fotelu ze spuszczoną głową. Obudził go i powiadomił, że statek prawdopodobnie stoi na mieliźnie. Na ekranie radaru m/t ROMANKA widoczna była prędkość statku równa 0 w. Silnik główny pracował z prędkością 700 obr./min, nastawa śruby wynosiła 12. Żyrokompas wskazywał kurs 040º. W pobliżu nie było innych statków. Kapitan nie polecił starszemu mechanikowi wysprzęglenia maszyny. Nie wykonując pomiarów głębokości wokół statku, ustawił manetkę maszyny w położenie „stop” a następnie zapracował silnikiem „cała wstecz”.

Ok. godz. 1.40 kapitan ogłosił alarm wodny. Starszy mechanik obudził pozostałych członków załogi, którzy ubrali pasy oraz kombinezony ratunkowe
i stawili się na mostku m/t ROMANKA. Na statku zapalono światła kotwiczne i rufowe. M/t ROMANKA nie schodził z mielizny, wobec czego po ok. 20 min. pracy maszyną „wstecz”, ok. godz. 2.00 kapitan zastopował silnik i polecił odpompować częściowo zbiorniki balastowe oraz dokonać pomiarów wokół statku. Określił dokładną pozycję m/t ROMANKA. Starszy oficer z bosmanem wykonali sondowanie zbiorników balastowych, ładunkowych, maszynowych i sprawdzili pomieszczenia w nadbudówce. Nie stwierdzili przebicia kadłuba i przecieków. Mierzono głębokości dookoła statku. Wg obliczeń kapitana P. J. uciąg śruby napędowej statku był bardzo mały. Nie pobierano próbek gruntu, z obserwacji kapitana wynikało, że dno jest piaszczyste. 

Ok. godz. 3.00 zakończono odpompowywanie wody ze zbiorników balastowych statku i kapitan ponownie zapracował maszyną „wstecz”. Ok. godz. 3.20 zakończono drugą nieskuteczną próbę zejścia z mielizny. Kapitan otrzymał wyniki sondowania wokół statku. Głębokości w rejonie dziobu wynosiły 1,5 m, w rejonie śródokręcia – 2 m, w rejonie rufy – 4 m. Kapitan nie obliczył siły potrzebnej do ściągnięcia statku z mielizny, dokładnego zanurzenia, siły nacisku statku na grunt oraz nie wykonał planu głębokości. Wysoka fala utrudniała wykonanie precyzyjnych pomiarów. Siłę nacisku kadłuba na grunt kapitan ocenił jako znaczną. Starszy oficer przedstawił kapitanowi wyniki obliczeń stateczności statku, które wskazywały, że m/t ROMANKA stoi stabilnie oparty na mieliźnie dużą powierzchnią kadłuba. Nie obliczono stateczności awaryjnej.

Próby samodzielnego zejścia z mielizny nie przyniosły rezultatu i ok. godz. 4.45 zatrzymano silnik główny. Powiadomiono o wypadku osobę desygnowaną z S., VTS Liepaja i Ryga Rescue Radio. M/t ROMANKA znajdował się w pozycji 56º 46,78’ N, 021º 03,89’ E, w odległości 0,05 Mm od lądu. Kapitan P.J. poprosił Kapitanat Portu Liepaja o zorganizowanie pomocy holowniczej. Oczekując na pomoc, pozostawano w ciągłym kontakcie telefonicznym z armatorem statku. Ok. godz. 12.30 pracownik S. - S.A. przekazał informację, że holownik z portu Ventspils został zaangażowany do pomocy. O godz. 13.15 kapitan P. J. nawiązał z holownikiem łączność telefoniczną. Ok. godz. 18.30 na m/t ROMANKA przyjęto linkę bezpieczeństwa z jednostki Straży Przybrzeżnej. Ok. godz. 19.45 holownik z portu Ventspils podszedł w pobliże m/t ROMANKA. Z Ryga Rescue Radio przekazano informację, że holownik nie ma wystarczającej ilości liny i należy oczekiwać na jej dostarczenie.

Ok. godz. 22.20 z MRCC Ryga oświadczono, że ściągnięcie m/t ROMANKA
z mielizny jest odwołane do czasu poprawy warunków meteorologicznych. Holownik powrócił do portu Ventspils. W dniu 28 listopada 2009 r. był wiatr SW 7º B, stan morza 4 – 5. Na m/t ROMANKA, kontrolując pozycję statku, oczekiwano na pomoc
i poprawę pogody. Sondowanie zbiorników nie wykazało zmian. Ok. godz. 12.00 28.11.2009 r. z Ryga Rescue Radio przekazano na m/t ROMANKA komunikat, że prawdopodobne jest odłożenie akcji ratowniczej ze względu na niekorzystne warunki pogodowe. O sytuacji powiadomiono armatora. Ok. godz. 15.00 wykonano sondowanie zbiorników m/t ROMANKA nie stwierdzając przecieków.

Ok. godz. 20.00 z m/t ROMANKA skierowano prośbę do armatora
o zorganizowanie pomocy eksperta doświadczonego w operacjach zejścia z mielizny. W odpowiedzi uzyskano informację, że nie ma takiej możliwości. Ok. godz. 23.00 łódź Straży Przybrzeżnej podeszła w pobliże statku ROMANKA. Z powodu braku możliwości przejęcia przez nią liny bezpieczeństwa, wybrano ją na pokład m/t ROMANKA. W dniu 29 listopada ok. godz. 2.50 na polecenie z Ryga Rescue Radio
na m/t ROMANKA rozpoczęto przygotowania do wydania liny pływającej na ląd.

Ok. godz. 5.00 na pokład m/t ROMANKA przyjęto linę pomocniczą z lądu. Powiadomiono o tym Straż Przybrzeżną i otrzymano polecenie oczekiwania na dalsze decyzje. Prowadzono nasłuch na kan. 71 i 11 UKF. Ok. godz. 14.30, po podaniu liny na łódź roboczą Straży Przybrzeżnej, do rufy m/t ROMANKA zacumował holownik z portu Ventspils. Ok. godz. 15.00 na zbiornikowcu ROMANKA uruchomiono silnik główny.

W dniu 29 listopada 2009 r. ok. godz. 15.25 m/t ROMANKA sprowadzono
z mielizny z pomocą holownika z portu Ventspils. Nie zgłoszono przecieków za burtę, do wnętrza statku, w przedziale maszynowym, zbiorników balastowych i ładowni. Ok. godz. 17.30 statek ROMANKA w asyście holownika wszedł do portu Liepaja, gdzie zacumował 30.11.2009 r. ok. godz. 1.10. Przez cały czas postoju na mieliźnie regularnie sprawdzano szczelność kadłuba i zbiorników.

Przegląd m/t ROMANKA wykonany w dniu 30 listopada 2009 r. ujawnił wgniecenia w części środkowej poszycia dennego w rejonie wręgów nr 13 – 12,
o wymiarach (dł. x szer. x głęb.): 250 x 120 x 15 mm, 250 x 250 x 30 mm, 200 x 150 x 15 mm. Stwierdzono brakujące części końcówek skrzydeł śruby o wymiarach
(dł. x szer.): 1. skrzydło – 800 x 40 mm, 2. skrzydło – 900 x 40 mm, 3. skrzydło – 900 x 10 mm. W dolnej części poszycia steru od strony lewej burty stwierdzono wgniecenie o wymiarach (dł. x szer. x głęb.): 500 x 200 x 20 mm.

Po wypadku w S. - S.A. zmieniono zapis w systemie zarządzania, wprowadzając obowiązek prowadzenia dwuosobowej wachty nocnej oraz konieczność regularnego kontaktowania się mechanika wachtowego z mostkiem.
OCENA IZBY MORSKIEJ:
      Wyniki przewodu potwierdzają jednoznacznie, że zainteresowany kapitan zasnął w czasie pełnienia wachty po godz. ok. 23.20 w dniu 26.11.2009r. Izba Morska rozważała, czy brak kontroli kursu i pozycji statku mógł wynikać z innych przyczyn. W szczególności wzięto pod uwagę ewentualność utraty przytomności przez kapitana, czy też pozostawania w stanie nietrzeźwości. Stan zdrowia P.J. został potwierdzony aktualnym w dniu wypadku świadectwem lekarskim. Zainteresowany nie zgłaszał nadto w toku postępowania żadnych dolegliwości zdrowotnych, nie wyjaśniał, aby czuł się źle, słabo. W przeszłości nie występowały u niego takie stany. Zarówno zainteresowany jak i członkowie załogi statku nie wskazali na możliwość pozostawania kapitana m/t ROMANKA pod wpływem alkoholu. Jakkolwiek po wypadku nie przeprowadzono badań na zawartość alkoholu w organizmie zainteresowanego, to brak jest podstaw aby kwestionować relacje kapitana statku i członków załogi m/t ROMANKA w tej mierze. Zaśnięcie kapitana potwierdza starszy mechanik, który zastał kapitana w sterówce w fotelu z głową zwieszoną, wyglądającego na śpiącego. Niezwłocznie po zaalarmowaniu kapitana przez starszego mechanika, zainteresowany P.J. ocknął się i był gotowy do podejmowania działań w ramach pełnionych obowiązków. Na zaśnięcie kapitana m/t ROMANKA wskazuje także ogląd dokumentacji dotyczącej czasu pracy P. J. Zważywszy na to, że w dniu 25.11.2009r. zainteresowany kapitan miał do dyspozycji jedynie 7 godzin wypoczynku w ciągu doby ( wyraźnie mniej niż przewidują przepisy dotyczące minimalnego dobowego czasu wypoczynku ) uznać należy, że przystępując do pełnienia wachty w dniu 26.11.2009r. od godz. 20.00, zważywszy na obowiązki wykonywane wcześniej  w tym dniu, P. J. mógł być zmęczony, niewyspany. Zajęcie miejsca w fotelu w czasie, gdy sam przebywał na mostku, na którym zamknięte były wszystkie okna, panowała cisza, było ciepło, stworzyło nadto warunki sprzyjające zaśnięciu.
        Na m/t ROMANKA podczas drogi z portu w Gdańsku do portu w Tallinie pełniono jednoosobową wachtę nawigacyjną od godz. 20.00 w dniu 26 listopada 2009r. Statek był prowadzony z prędkością ok. 10w. w pobliżu lądu, w tym wejścia do portu Liepaja (pol. Lipawa). Do godziny 23.00 co godzinę ustalano pozycje statku
w oparciu o wskazania GPS i nanoszono je na mapę. Na m/t ROMANKA korzystano z autopilota. Na mostku, poza pełniącym wachtę kapitanem okresowo przebywał starszy mechanik (po raz ostatni ok. godz. 23.00). Na mostku nie było marynarza wachtowego. Po godz. ok. 23.00 pełniący wachtę kapitan pozostał sam w sterówce
i usiadł w fotelu.    

      Wobec braku kontroli kursu i pozycji statku przy poruszaniu się m/t ROMANKA od godz. ok. 23.00 kursem zbliżonym do 35º, doszło do wejścia statku na mieliznę. Oczywistym jest, że gdyby na m/t ROMANKA kontrolowano na bieżąco kurs
i pozycję statku uniknięto by poprowadzenia statku na mieliznę. M/t ROMANKA był sprawny. Uruchomione były na nim odpowiednie urządzenia ( w tym dwa radary, odbiornik GPS ) pozwalające na bieżąco śledzić kurs i pozycję statku. Nie było więc żadnych przeszkód, aby przy należytej kontroli kursu i pozycji statku dokonać
w odpowiednim momencie zmiany kursu. Wobec zaśnięcia pełniącego na statku jednoosobową wachtę nawigacyjną kapitana, w rezultacie tego - braku kontroli kursu i pozycji m/t ROMANKA od godz. ok. 23.20 i podążania statku z pomocą autopilota kursem prowadzącym w stronę lądu, doszło do wypadku. Zaśnięciu pełniącego jednoosobową wachtę kapitana można było zapobiec choćby wówczas, gdyby zainteresowany kapitan przystąpił do pełnienia wachty należycie wypoczęty (nie tylko subiektywnie przekonany o tym, ale też po uprzednim wykorzystaniu
na odpoczynek co najmniej minimalnego czasu przewidzianego przez przepisy). Nadto należało unikać zajmowania pozycji siedzącej, stwarzać warunki zmniejszające ryzyko zaśnięcia, w tym prowadzić wachtę w sposób bardziej aktywny.

       Wyniki przewodu prowadzą więc do ustalenia, że przyczyny wejścia
m/t ROMANKA na mieliznę należy upatrywać w wadliwym prowadzeniu wachty nawigacyjnej, w szczególności niekontrolowaniu kursu i pozycji statku wobec zaśnięcia pełniącego wachtę.

    Stosownie do treści art. 56 k.m. kapitan obowiązany jest dochować staranności sumiennego kapitana statku przy wszystkich czynnościach służbowych. Zgodnie
z brzmieniem art. 48 ustawy o pracy na morskich statkach handlowych niezależnie
od przestrzegania obowiązków określonych w Kodeksie pracy, pracownik powinien w szczególności przestrzegać przepisów i zasad bezpieczeństwa żeglugi oraz bezpieczeństwa i porządku przebywania na statku, chronić statek, jego urządzenia
i ładunek. Nadto postanowienia punktów: 1.2, 3.1, 7.9 i 15.1 instrukcji stanowiskowej dla kapitana statków w S. - S.A. nakładają na kapitana statku obowiązki dbania za bezpieczne i sprawne funkcjonowanie statku, zapewnienia bezpieczeństwa ludzi, statku i ładunku, sprawdzania regularnie pozycji
i kursu statku i prowadzenia ciągłej obserwacji. 

   Zainteresowany, który mając świadomość tego, że poprzedniej doby zbyt krótko wypoczywał, nadto w czasie pełnienia wachty w nocy zwiększa się ryzyko zaśnięcia, nie przedsięwziął żadnych działań, aby zapobiec wystąpieniu takiej sytuacji. W szczególności zainteresowany w warunkach sprzyjających zaśnięciu               ( noc, ciepło, cisza, pozostawanie samemu na mostku ) zajął pozycję siedzącą w fotelu i nie wykonywał żadnych działań. Stwarzając warunki sprzyjające zaśnięciu, zasypiając następnie w czasie pełnienia jednoosobowej wachty nawigacyjnej a tym samym doprowadzając do braku kontroli kursu i pozycji statku zainteresowany kapitan nie dochował zasad bezpieczeństwa żeglugi. Gdyby kurs i pozycja statku były na bieżąco kontrolowane, nie doszłoby do wypadku. Przepisy Części A, Rozdziału VIII, Sekcji A-VIII/2, Ogólne zasady dotyczące wachty, Obserwacja wzrokowa, Czynności w trakcie wachty, Załącznika do MIĘDZYNARODOWEJ KONWENCJI o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im świadectw oraz pełnienia wacht, 1978, sporządzonej w Londynie dnia 7 lipca 1978r. (STCW) nakładają na kapitana statku m.in. obowiązki:
-upewnienia się, że wprowadzone ustalenia dotyczące wachty są odpowiednie do utrzymania bezpiecznej wachty nawigacyjnej;
-uwzględnienia, przy ustalaniu składu wachty nawigacyjnej, wszystkich ważnych czynników, w tym widoczności, stan pogody i morza, zagęszczenia ruchu;

-rozważania podczas ustalania składu wachty na mostku, która może obejmować odpowiednio wykwalifikowanych marynarzy, że w żadnym momencie mostek nie może być pozostawiony bez dozoru, nadto wzięcia pod uwagę warunków pogodowych, widoczności, czy jest to dzień czy noc. 

Stosownie do treści punktów: 1.2, 3.1, 7.9 instrukcji stanowiskowej dla kapitana statku w S. - S.A. kapitan ma obowiązek dbania o bezpieczne i sprawne funkcjonowanie statku, zapewnienia bezpieczeństwa ludzi, statku i ładunku, dochowania staranności sumiennego kapitana przy wszystkich obowiązkach służbowych. Dopuszczając do tego, że wachta nawigacyjna w porze nocnej była pełniona jednoosobowo w trakcie podążania m/t ROMANKA w pobliżu lądu, wejścia do portu Liepaja, a więc w obszarze uczęszczanym przez statki morskie zainteresowany kapitan naruszył wskazane wyżej regulacje. Kapitan nie wywiązał się z obowiązku zapewnienia, aby w żadnym momencie mostek nie był pozostawiony bez dozoru, nie wziął pod uwagę pory nocnej. Postępowanie takie należało uznać za nieprawidłowe, sprzeczne także z zasadami zwykłej praktyki morskiej.
