Wejście na mieliznę na zachód od Portu Łeba łodzi pokładowej  UST-128

w dniu 7 stycznia 2010r.

/wyciąg orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Gdańsku z siedzibą w Gdyni z dnia 21 kwietnia  2011 r. – sygn. akt WMG 4/10/
I. Przyczyną wejścia na mieliznę na zachód od Portu Łeba, dysponującej sprawnym układem napędowym i maszyną sterową, łodzi pokładowej UST-128 (dł. 14,40m szer.4.40m) na przybliżonej pozycji 54°45´175N i 17°23´258E w dniu 7 stycznia 2010r. około godziny 20.00, przy wietrze SW 2°B, stanie morza 1-2 i umiarkowanej widzialności, było obranie, w następstwie prowadzenia błędnej nawigacji i obserwacji, kursu prowadzącego na brzeg.   
II. Winę za wypadek ponosi szyper II klasy D.R. przez to, że w sytuacji awarii łodzi polegającej na zaniku napięcia (uszkodzenia prądnicy i akumulatorów) powodującej ograniczenia w wykorzystaniu elektronicznych urządzeń służących do prowadzenia nawigacji, zaniechał prowadzenia: 

a. właściwej nawigacji w oparciu o dostępne mapy i kompas,
b. właściwej obserwacji wzrokowej w istniejących okolicznościach i warunkach, odpowiedniej do pełnej oceny sytuacji i ryzyka, 

c. łodzi z bezpieczną szybkością, tak aby mógł podjąć właściwe i skuteczne działania w celu zatrzymania lub zmiany kursu łodzi w bezpiecznej odległości od brzegu, 
III. Zastrzeżenia budzi zachowanie się szypra II klasy D.R. polegające na tym, że w sytuacji zaniku napięcia na łodzi: 

a. nie podjął próby wezwania pomocy, kontynuując podróż łodzią o niewłaściwym oświetleniu, 

b. zaniechał wejścia do najbliższego portu schronienia. 

IV. Nieprawidłowe było zainstalowanie na łodzi UST-128 dodatkowego radaru bez uwzględnienia wskazań zawartych w bilansie energetycznym, 
STAN FKATYCZNY:


Kuter UST-128 pozostaje stalową łodzią pokładową, zbudowaną w roku  2003 o długości  całkowitej  14,40m, szerokości  4,40m, zanurzeniu 2,17m, wyposażaną w  silnik spalinowy SW 680 o mocy 121 kW. W dacie wypadku, statek wyposażony był w dwa radary, z których wyłącznie jeden został zgłoszony i objęty bilansem energetycznym. Drugi z nich zamontowany został bez wiedzy klasyfikatora. Jednostka dopuszczona do żeglugi przybrzeżnej do 30Mm przy wietrze do 6°B i stanie morza 4.

W dniu 7 stycznia 2010r. kuter UST-128 prowadził połowy na morzu bałtyckim w odległości około 20 mm od brzegu, na wysokości Władysławowa.

Załogę kutra stanowili: D.R. ( lat 46, szyper II kl. praktyka morska 28 lat)  E.D. (lat 66, mechanik, praktyka morska 40lat), M.Sz. ( lat 51 starszy rybak praktyka morska 7 lat) i M.G. (lat 30, rybak, praktyka morska 7lat). Pomiędzy godziną 8.00 a 10.00 zainteresowany D.R., podczas gdy pozostała część załogi wybierała sieci, dostrzegł powtarzające się w sterówce spadki napięcia i ładowania. Wyłączeniu uległy wszystkie urządzenia statku, aby po chwili ponownie zacząć normalnie funkcjonować. Sytuacja polegająca na chwilowym, całkowitym zanikaniu napięcia powtarzała się trzykrotnie. W następstwie powyższego szyper polecił sprawdzenie urządzeń statku. Mechanikowi nie udało się jednak określić przyczyn awarii. Podejrzewano uszkodzenie akumulatorów lub prądnicy. 

Około godziny 15.00, po zakończeniu połowu podjęto decyzję o powrocie do portu. Na kutrze działały takie urządzenia jak GPS, radar, echosonda, oraz UKF-ki. Szyper planował, aby jak najkrótszą drogą dojść do portu przeznaczenia w Ustce. W chwili zejścia z łowiska warunki atmosferyczne były następujące wiatr S-W 2-3°B temp. 5 -°C. Około godziny 16.00 z powodu braku zasilania przestały działać wszystkie urządzenia i światła nawigacyjne kutra, za wyjątkiem GPS-u. Z uwagi na zapadające ciemności szyper polecił zdjąć z poszczególnych bojek posiadające własne zasilanie lampki oświetleniowe i porozwieszać je w różnych miejscach statku. Ze względu na odległość od brzegu nie podjęto próby kontaktu telefonicznego i zgłoszenia awarii. Silnik statku działał bez zarzutu. Mechanik podejrzewał, iż przyczynę awarii stanowi zwarcie w akumulatorach i awaria prostownika. Prowadzący nawigację szyper opierał i korygował aktualną pozycję o (posiadającego według zainteresowanego własne zasilanie z baterii) GPS-u i mapy. Poszczególne pozycje nie były odkładane na mapie. Kuter szedł kursem około 240°. Na całej trasie nie mijano innych jednostek. Nie dostrzeżono też jakichkolwiek znaków nawigacyjnych.

Po godzinie 19.00 nastąpiło znaczące pogorszenie pogody. Zaczął padać deszcz ze śniegiem zaś widzialność spadła do około 200-300m. W sterówce przebywał szyper D.R. oraz prowadzący obserwację od strony morza st. rybak D.Sz. Pozostali członkowie załogi spali lub odpoczywali. Przed godziną 20.00, po minięciu latarni Stilo (której światło dostrzegł st. rybak),  D.Sz., za zgodą kierownika zszedł pod pokład aby przygotować kawę. Kuter szedł kursem 253-254° którego poprawność szyper sprawdzał porównując wskazania GPS i pozycjami na mapie w odstępach co około 30 minut. Zegary na pulpicie oraz kompas podświetlano latarką. W przekonaniu D.R. statek znajdował się w odległości około 3 nm od brzegu. Około godziny 20.00 na statku usłyszano odgłos szorującego po pisaku kadłuba, zaś chwilę później łódź zatrzymała się (pozycja54°45,175N i 17°23,258). Po stwierdzeniu przez mechanika oraz st. rybaka, iż kuter znajduje się w odległości około 50-100 m od brzegu, zaś morze jest wzburzone, cała załoga założyła kombinezony ratunkowe. Podjęto próbę zejścia z mielizny pracując maszyną cała naprzód później wstecz, która okazała się jednak bezskuteczna. Przygotowano (otwarto) tratwę ratunkową, zaś mechanik pozakręcał zawory i zabezpieczył pompę paliwową i zbiorniki przez ewentualnym rozlewem. Za pomocą telefonu komórkowego powiadomiono o wypadku armatora, podano pozycję i prośbę o wezwanie służb ratowniczych. Opuszczono tratwę na wodę i załoga wewnątrz po odcięciu faleni została falą przyboju wyrzucona na plażę, gdzie po chwili pojawił się samochód BSR, który udzielił załodze pomocy.

Około godziny 20.40 do UST-128 podszedł ponton ratowniczy R-24 oraz pozostający w pobliżu statek HURAGAN który ze względu na małą głębokość nie zbliżył się do kutra. Załodze przejętej przez łódź BSR udzielono niezbędnej pomocy. Po obserwacji w bazie ratowników w Łebie oraz przeprowadzeniu badania stanu trzeźwości szypra (który dał wynik pozytywny), po około dwóch godzinach wszyscy udali się do swoich domów. 
W dniu 8 stycznia 2010r. holownik POWIEW przy współpracy innych jednostek ściągnął UST-128 z mielizny. Postępowanie powypadkowe przeprowadzone przez armatora wykazało, iż przyczyną awarii zasilania było zwarcie na akumulatorach powodujące awarię prostownika. 


Kapitan łodzi szyper II kl. D.R. przyznał, że mimo iż używał mapy cała odpowiedzialność za wypadek spoczywa na nim.

OCENA IZBY MORSKIEJ:
1. Przyczyna wypadku:

Po awarii urządzeń elektrycznych kuter szedł początkowo kursem około 240° aby po minięciu latarni Stilo położyć się na kurs 253-254° prowadzący ostatecznie na brzeg. W tym też zakresie nawigacja prowadzona przez szypra D.R. opierała się co do zasady o sprawdzanie w odstępach co około 30 minut wskazań pozycji  GPS-u. Z chwilą wejścia na mieliznę, pozycja określona przez GPS znacząco różniła się od miejsca, w którym kuter fatycznie się znajdował. Według wyjaśnień zainteresowanego w chwili wypadku UST-128 miał znajdować się około 3 nm od lądu gdy tymczasem zatrzymał się w odległości około 50-100m. od brzegu na przybliżonej pozycji 54°45,175N i 17°23,258 około 5,5nm na zachód od główek portu Łeba. W konsekwencji za niewiarygodne uznać należy twierdzenia, iż dla określenia pozycji jak i kursu statku korzystano również z kompasu, porównując wskazania poszczególnych urządzeń. W takim wypadku szyper statku bez trudu powinien dostrzec zaistniałe różnice kursowe. Dalej zaś zorientować się, iż wskazania urządzeń elektronicznych obarczone są błędem. Tymczasem oparcie nawigacji przede wszystkim o wskazania kompasu wydawało się tym bardziej konieczne, gdyż wobec awarii sytemu urządzeń elektrycznych statku, co najmniej można było przypuszczać, iż uszkodzeniu mógł ulec także GPS. Nadto zakładać należało, iż bateria, która zasila przedmiotowe urządzenie może z czasem ulec wyczerpaniu powodując tym samym przekłamania w określeniu pozycji statku. W sytuacji w której znalazł się statek w szczególności z chwilą zapadnięcia ciemności oraz znacznego pogorszenia widzialności, szyper powinien wzmóc obserwację przede wszystkim polecając jednemu z członków załogi przejście na dziób statku prowadzenie obserwacji „na oku”. Pozwoliło by to nie tylko na ewentualne szybsze dostrzeżenie świateł innych statków (obiektów), ale także w wypadku nieświadomego i nieplanowego podejścia do brzegu, usłyszenie ewentualnego przyboju. Przedmiotowe zaniechania, w zakresie w jakim wskazują na błędną nawigację, jak i prowadzenie wadliwej obserwacji spowodowały, iż w obrano wadliwy kurs prowadzący na brzeg. 

2. Wina:

Dokonana powyżej analiza przyczyn wypadku wskazuje, iż prowadzenie właściwej nawigacji, także w oparciu o dostępne mapy i kompas, pozwoliłoby na ustalenie właściwej pozycji statku na morzu. W dalszej zaś kolejności, zachowanie bezpiecznego kursu od brzegu. Podobnie – co podkreślono wyżej – z niezrozumiałych względów, w sytuacji znacznego pogorszenia się warunkach atmosferycznych, ograniczeniu widzialności i równoczesnej awarii wycieraczek, szyper nie tylko nie skierował marynarza na dziób statku w celu prowadzenia obserwacji wzrokowej (na oku), ale akceptując jego prośbę (chwilowe zejście pod pokład), doprowadził do sytuacji w której jako kierujący statkiem znalazł się sam w sterówce. Działania te stanowią o naruszeniu prawidła 7 Konwencji COLREG z 20 października 1972. (określanej dalej jako Międzynarodowe Przepisy o Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu – w skrócie MPDM) stanowiącego, iż statek powinien stale prowadzić właściwą obserwację zarówno wzrokową i słuchową, jak i za pomocą wszystkich dostępnych środków w istniejących okolicznościach i w warunkach odpowiednich do pełnej oceny sytuacji i ryzyka zderzenia. Przyjąć również należy, iż swoim działaniem D.R. naruszył wskazania prawidła 6 wspomnianej Konwencji określające bezpieczną szybkość statku w zakresie w jakim nakazują prowadzenie łodzi z bezpieczną szybkością, tak aby można było podjąć właściwe i skuteczne działania w celu zatrzymania lub zmiany kursu łodzi w bezpiecznej odległości od brzegu.  
Przedmiotowe w uchybienia obciążają wyłącznie D.R. jako szypra kutra, a zarazem dowodzącego łodzią UST-128. Zgodnie bowiem z art. 55 k.m. to kapitan sprawuje kierownictwo statku i obowiązany jest dochować staranności sumiennego kapitana statku przy wszystkich czynnościach służbowych (art. 56 k.m.)
3. Zastrzeżenia:

Nieustalona do końca przyczyna awarii, wobec braku możliwości jej usunięcia każdorazowo powoduje zagrożenie dla statku jak i jego załogi. W żadnym bowiem wypadku nie można wykluczyć, iż nawet pozorna niesprawność danych urządzeń stanowi początek łańcucha zdarzeń mogących prowadzić do sytuacji w wyniku której dojdzie do utraty jednostki. W konsekwencji, zastrzeżenia budzi zachowanie się szypra D.R. nie podejmującego próby wezwania pomocy i kontynuowaniu podróży łodzią o niewłaściwym oświetleniu. O ile bowiem można bowiem zrozumieć tłumaczenie, iż w odległości kilkunastu lub kilkudziesięciu mil od brzegu nawiązanie łączności mogło być co najmniej utrudnione lub w ogóle niemożliwe, o tyle nie można zaakceptować twierdzenia o braku skorzystania z telefonu gdy statek znajdował się zaledwie trzy mile od lądu.    

Podobnie niezrozumiałe pozostaje podjęcie decyzji o dojściu statkiem do portu w Ustce nie zaś zawinięcia do najbliższego portu schronienia to jest Władysławowa lub Łeby. Pomijając bowiem powyższe uwagi, zwrócić należy uwagę i na to, iż uprawienie żeglugi statkiem po zapadnięciu ciemności, bez właściwego oświetlenia, radaru i możliwości nadania sygnałów mgłowych samo w sobie powoduje niebezpieczeństwo wypadku. 

4. Nieprawidłowości:

Ze znajdującego się w aktach sprawy bilansu energetycznego, a zatwierdzonego przez Polski Rejestr Statków wynika, iż dla kutra UST-128 przewidziano wyłącznie jeden radar o mocy jednostkowej 60 W. Tymczasem dokumentacja zdjęciowa jak i wyjaśnienia zainteresowanego prowadzą do wniosku, iż na statku zainstalowano dodatkowy radar. Takie też samowolne działanie, z pominięciem oceny wpływu przedmiotowych działań na sposób funkcjonowania systemu energetycznego łodzi, bez uprzedniej konsultacji i zatwierdzeniu przez  klasyfikatora, uznać należy za nieprawidłowe.

