Utrata przez m/t MAMRY kotwicy i trzech szakli łańcucha podczas kotwiczenia na redzie portu w Rawennie

w dniu 18 maja 2010r.
/wyciąg orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Gdańsku z siedzibą w Gdyni z dnia 15 kwietnia 2011 r. – sygn. akt WMG 25/10/

I. Przyczyną utraty przez m/t MAMRY (bandera Polska, dł. 80,03m szer.12.30m, lewej kotwicy i trzech szakli łańcucha podczas kotwiczenia na redzie portu w Rawennie w dniu 18 maja 2010r. około godziny 15.20, w warunkach dobrej widzialności, stanie morza  1-2 sile wiatru  E 2°B, 
było: 
pęknięcie łącznika kentera wywołane niekontrolowanym naprężeniem łańcucha kotwicznego w wyniku rzucenia kotwicy przy zbyt dużej szybkości statku;  

II. Winę za wypadek ponosi starszy marynarz Z.P. przez to, że nie będąc pewnym brzmienia przekazanej mu komendy przez kapitana statku i odstępując od powtórzenia jej przez krótkofalówkę, podjął decyzję o zwolnieniu z hamulca i rzuceniu lewej kotwicy; 

III. Naruszające „Procedurę statkową” - zawartą w Księdze Zarządzania Bezpieczeństwem i Ochroną Środowiska dla m/t MAMRY - było wyznaczenie do składu załogi kotwicznej marynarza i starszego marynarza;  
IV. Zachowanie się statku m/t MAMRY po wypadku nie nasuwa zastrzeżeń. 

STAN FAKTYCZNY:

W dniu 18 maja 2010r, nie później niż o godzinie 15.00 m/t MAMRY (IMO 7365954, chemikaliowiec , poj.  1640 BRT, dł. całk. 80,03 m, szer. 12,30 m, zbudowany w 1975r, moc 1480 kW, bandera polska , port macierzysty  Gdynia) ,  otrzymał pozwolenie na rzucenie kotwicy w odległości około 1jednej  nm na SE od główek wejściowych  na redzie Portu Ravenna (Włochy).

          Kapitanem statku był M.H. (lat 69, dyplom kapitana żeglugi wielkiej z 7 grudnia 1983r. , uprawnienia dla statków o poj. brutto 3000 i powyżej). 

Starszym oficerem był J.P. (lat 67, dyplom starszego oficera pokładowego z 21 stycznia 2010r., uprawnienia dla statków o poj. brutto 3000 i powyżej).

W skład załogi statku weszli nadto dwaj oficerowie mechanicy, jeden starszy marynarz, trzech marynarzy wachtowych, dwóch motorzystów wachtowych, kucharz oraz supercargo. 


Około godziny 15.00 statek z pilotem na pokładzie odcumował od nabrzeża. Przed osiągnięciem główek Portu pilot zszedł ze statku. Na mostku pozostał kapitan oraz starszy oficer J.P., który stał za sterem. Na dziobie zaś starszy marynarz Z. P. oraz marynarz A.G. przygotowujący kotwicę do rzucenia. Rufa statku obsadzona została przez marynarzy P.M. i P.P. Marynarze na poszczególnych stanowiskach utrzymywali kontakt radiowy z kapitanem statku za pośrednictwem krótkofalówek. Warunki atmosferyczne były następujące: stan morza 1-2, wiatr E 2°B widzialność dobra.


Statek z odbezpieczonymi kotwicami (pozostającymi jedynie na hamulcach taśmowych) szedł z prędkością około sześciu węzłów. Podchodząc do miejsca kotwiczenia, w odległości dwóch kabli od planowanego miejsca rzucenia kotwicy, kapitan krzyknął przez krótkofalówkę, do znajdującego się na dziobie statku i trzymającego UKF-kę starszego marynarza Z.P. „koniec opalania – stand by”. Przedmiotowe plecenie kapitana przekazane drogą radiową, było słyszane przez będącego w sterówce starszego oficera oraz wszystkich pozostałych marynarzy dysponujących krótkofalówkami. 

Nie rozumiejąc pierwszych słów komendy, oraz uznając iż brzmi ona „anchor let go” starszy marynarz podszedł do windy zwalniając hamulec lewej kotwicy. Z uwagi na hałas wywołany przez wysuwający się łańcuch kotwiczny, zainteresowany Z.P. nie słyszał krzyków A.G., przebywającego z nim na dziobie i wskazującego na konieczność zblokowania hamulca. Widząc wysuwającą się kotwicę, kapitan bezzwłocznie nakazał (przez krótkofalówkę) zakręcić hamulec i zaprzestać wypuszczania łańcucha. W dalszej kolejności przestawił telegraf na „stop” dalej „wolno naprzód” i po przesterowaniu silnika, zapracował maszyną „wolno wstecz” i „cała wstecz”. Polecenie kapitana o konieczności zablokowania windy kotwicznej zostało odebrane przez A.G., który przejął krótkofalówkę od Z.P. 

Jeszcze przed przekazaniem przedmiotowej komendy kapitana, starszy marynarz obsługujący windę, po około dwóch minutach od rzucenia kotwicy i wyjściu około trzech szakli, widząc bardzo szybko wysuwający się łańcuch, przystąpił do zakręcania hamulca, z którego zaczęły wydobywać się obłoki kurzu i rdzy. Po zaciśnięciu hamulca i wyjściu około ośmiu szakli, na statku odczuto szarpnięcie oraz hałas towarzyszący naprężeniu w dalszej zaś kolejności zerwaniu łańcucha. Ostatecznie ustalono, iż doszło do pęknięcia łącznika (ogniwa) kentera a w konsekwencji utraty lewej kotwicy statku. O godzinie 15.50 m/t MAMRY rzucając prawą kotwię bez przeszkód zakotwiczył na Redzie Portu w Ravennie.

W dniach 18 i 19 maja 2010r. marynarz A.G. wykonał zdjęcia uszkodzonego łącznika. W toku postępowania Izba Morska ustaliła, iż zgodnie z procedurą statkową zawartą w Księdze Zarządzania Bezpieczeństwem i Ochroną Środowiska dla m/t MAMRY opisującą podejście do kotwiczenia w skład załogi kotwicznej statku winni wchodzić starszy oficer oraz starszy marynarz.

Statek posiadał ważną kartę pomiarów łańcucha kotwicznego w tym łącznika kentera. Izba ustaliła także, iż w dacie wypadku, jedynie starszy oficer J.P. oraz starszy marynarz posiadali niezbędne umiejętności pozwalające na bezpieczne wykonywanie funkcji sternika manewrowego. 

Zainteresowany kapitan, opisując okoliczności wypadku i przyznając, iż w chwili rzucenia kotwicy starszy oficer przebywał na mostku wskazał, iż sytuacja taka związana była z jednej strony z koniecznością przejścia statkiem tylko około jednej mili od główek Portu od miejsca kotwiczenia, z drugiej zaś zamustrowaniem przez armatora wyłącznie jednego starszego marynarza i jednego starszego oficera. Powołał się przy tym na faktyczną niemożność pogodzenia kierowania statkiem w tym obsługi telegrafu z równoczesnym sterowaniem. Oceniając przyczyny utraty kotwicy, wskazał, iż należy wiązać je z jednej strony ze zwyczajną pomyłką starszego marynarza, z drugiej zaś zużyciem łącznika, który winien był wytrzymać powstałe naprężenia.

OCENA IZBY MORSKIEJ:
  

1. Przyczyny wypadku:
Zebrany w sprawie materiał dowodowy pozwala w sposób nie budzący wątpliwości wskazać, iż bezpośrednią przyczynę wypadku wiązać należy z przedwczesnym zwolnieniem hamulca i rzuceniem kotwicy w chwili, gdy statek szedł z prędkością około 5-6 węzłów. W dalszej zaś kolejności z niekontrolowanym naprężeniem łańcucha kotwicznego, powodującym ostatecznie pęknięcie ogniwa kentera. Źródeł takiego stanu rzeczy doszukiwać należy się w składowych sił oddziaływujących na przedmiotowy łącznik (stanowiący  element  łańcucha kotwicznego) a wywołanych z jednej strony ruchem statku do przodu z drugiej zaś załapaniem dna przez kotwicę.   

W tych też granicach przyjąć należy, iż – niezależnie od różnych w tym zakresie zeznań poszczególnych zainteresowanych – szybkość z którą poruszał się m/t MAMRY była na tyle duża, iż niezależnie od stopnia zużycia i wytrzymałości ogniwa o którym mowa, nie pozwalała ona na bezpieczne rzucenie kotwicy. Nie odnosząc się bowiem do zdarzeń mających charakter szczególny w tym sytuacji awaryjnych, podkreślenia wymaga, iż normalną praktyką w tej mierze, stosowaną na zwykłych statkach handlowych jest wykonanie zawczasu zaplanowanego, stopniowego zmniejszania prędkości aż do zatrzymania napędu włącznie. Odpowiednio zatem wcześnie, tuż przed osiągnięciem miejsca kotwiczenia, statek należy zatrzymać wykonując manewr napędem wstecz. Dopiero po stwierdzeniu zatrzymania statku i utrzymywaniu obrotów bardzo wolno wstecz, możliwe jest położenia kotwicy, albowiem niewielka prędkość statku wstecz konieczna jest do zagrzebania kotwicy w gruncie, a następnie ułożenia łańcucha na dnie. Z kolei odstąpienie od powyższych reguł prowadzić może nie tylko do niekontrolowanego naprężenia łańcucha a w konsekwencji jego zerwania, co miało miejsce w niniejszej sprawie, ale w sytuacjach ekstremalnych spowodować może wyrwanie lub, co najmniej, uszkodzenie windy kotwicznej statku.

W ocenie Izby, brak jest podstaw aby wyłącznie w oparciu o przedłożoną w toku postępowania dokumentację zdjęciową, przyczynę utraty przez m/t MAMRY kotwicy i trzech szakli łańcucha upatrywać w nadmiernym zużyciu  i dewastacji wspomnianego łącznika. Pomijając bowiem powyższe wskazania, w zakresie w jakim łączą one utratę kotwicy z ruchem statku powodującym niekontrolowane naprężenie łańcucha, zauważyć należy, iż rozpoznając niniejszą sprawę Izba nie dysponowała elementami pękniętego ogniwa kentera. Nie kwestionując przy tym faktu, iż poszczególne fotografie obrazują łącznik o widocznych śladach eksploatacji, brak jest podstaw aby wyłącznie z tej przyczyny wyprowadzać wniosek o wadzie rzeczonego elementu. W toku postępowania armator przedłożył bowiem kartę pomiarów łańcucha kotwicznego w tym łącznika kentera, nie zawierającej jakichkolwiek uwag mogących sugerować konieczność jego naprawy lub wymiany. 
2. Wina: 

Ustalenie w powyższy sposób przyczyny wypadku, przesądza o przypisaniu winy za zaistniałe zdarzenie starszemu marynarzowi Z.P. W toku postępowania stwierdzono bowiem w sposób nie budzący wątpliwości, iż zwolnienie przez zainteresowanego hamulca łańcucha kotwicznego nastąpiło wbrew poleceniu kapitana statku nakazującemu mu jedynie przygotowanie się do kotwiczenia  – „stand by”. 


W tych też granicach przywoływane przez Z.P. twierdzenie, iż przekazana mu komenda brzmiała faktycznie „let go” – w ocenie Izby – nie zasługuje na wiarę. Rzeczone oświadczenie pozostaje w całkowitym oderwaniu od zeznań wszystkich przesłuchanych w sprawie osób. Odwołać się tu należy z jednej strony do zeznań marynarzy przebywających na statku, a posiadających bezpośrednią łączność z mostkiem przez krótkofalówki a co za tym idzie słyszących treść wydawanych komend, z drugiej zaś do oświadczenia przebywającego wspólnie z kapitanem na mostku starszego oficera potwierdzającego treść wydanego przez kapitana polecenia „stand by”. Zauważyć przy tym należy, iż będąc przesłuchiwanym w charakterze zainteresowanego Z.P. wyjaśnił, iż nie słyszał pierwszych słów komendy. Zrozumiał jedynie, iż ma rzucić kotwicę - co też uczynił. 


Podobnie należy ocenić też oświadczenia Z.P. o powtórzeniu przez niego komendy „let go”. Trudno bowiem przyjąć, iż zwalniając hamulec, zainteresowany faktycznie kierował się treścią przekazanego mu polecenia w sytuacji gdy miał świadomość szybkości z jaką porusza się statek i  zagrożeń  związanych z przedwczesnym rzuceniem kotwicy. Dodatkowo tezę, iż działania podejmowane przez starszego marynarza podejmowane były z pominięciem przekazywanych mu komend potwierdza dodatkowo fakt, iż zakręcenie hamulca windy przez Z.P. nie było poprzedzone jakąkolwiek decyzją kierującego statkiem. W rezultacie uprawnione pozostaje twierdzenie, iż wszelkie czynności zainteresowanego, w tym obejmujące rzucenie kotwicy, podejmowane były wyłącznie w sposób intuicyjny i instynktowny. 

3. Nieprawidłowości:  

Wyznaczenie i skierowanie przez kapitana na dziób statku wyłącznie starszego marynarza Z.P. oraz marynarza A. G. naruszało wskazania zawarte w Księdze Zarządzania Bezpieczeństwem i Ochroną Środowiska dla m/t MAMRY opisujące  podejście do kotwiczenia. Zgodnie bowiem ze wspomnianą procedurą 

w skład załogi kotwicznej winni wchodzić starszy oficer ora starszy marynarz.

4. Zachowanie się statku po wypadku 

Zachowanie się statku po wypadku nie nasuwa zastrzeżeń. Za prawidłowe należy uznać rzucenie prawej kotwicy oraz dalszą weryfikację uszkodzeń powstałych w następstwie wypadku.  

5. Zalecenia 

Obsadzenie przez armatora statku  m/t MAMRY załogą w skład której wchodziła wyłącznie jedna osoba legitymująca się dyplomem starszego marynarza, przy ograniczeniu ilości stanowisk oficerskich do kapitana i I-go oficera, stwarzało realne utrudnienia i zagrożenia dla bezpiecznego wykonywania manewrów jak i  dochowania w pełni procedur zarządzania bezpieczeństwem obowiązujących na statku. Postępowanie ujawniło, iż w wypadku dochowania w pełni procedury kotwiczenia wskazanej w Księdze Zarządzania Bezpieczeństwem i Ochroną Środowiska   (przez  skierowanie do rzucenia kotwic na dziób statku starszego marynarza jak i starszego oficera)  kapitan poza prowadzeniem nawigacji  i obsługą telegrafu zmuszony by został do osobistego przejęcia obowiązków sternika manewrowego.  Nie ulega bowiem wątpliwości, iż żaden z marynarzy znajdujących się dacie wypadku na m/t MAMRY nie posiadał umiejętności pozwalających na sterowanie statkiem. Z kolei powierzenie steru starszemu oficerowi lub starszemu marynarzowi Z.P., każdorazowo pociągało za sobą, w warunkach kotwiczenia statku, odstąpienie od wspomnianej procedury.


W konsekwencji powyższego Izba Morska zaleca armatorowi m/t MAMRY, rozważenie podjęcia działań mających na celu obsadzenie statku załogą, w skład której wchodziłyby między innymi dwie osoby legitymujące się świadectwem starszego marynarza. Przedmiotowa zmiana pozwoliłaby bowiem z jednej strony na powierzenie funkcji sternika manewrowego osobie mającej odpowiednie doświadczenie morskie z drugiej zaś na bezpieczne obsadzenie dziobu statku także przez starszego oficera. 

