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Wejście na mieliznę m/v BALTICLAND (b.bryt.) w dniu 27 stycznia 2010r.

      /wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej w Szczecinie z dnia 23 czerwca 2010r. – WMS-6/10/
         Przyczyną wejścia na mieliznę podążającego pod balastem torem wodnym Świnoujście – Szczecin, z portu w Szczecinie w morze, m/v BALTICLAND (b.bryt., poj.brutto 14 013, dł. 155,8 m, szer. 22,5 m, zan. 6,67 m) w dniu 27 stycznia 2010r., około godz. 18.25, poza zachodnią granicą toru wodnego, w przybliżonej pozycji: 53º36,893′ N i 014º35,007′ E, w warunkach wiatru SW 5 – 6° B, przy stałej pokrywie lodowej na zalewie oraz pokruszonej krze związanej świeżym lodem na części toru wodnego, tworzącej rynnę o szerokości około 40 m, nadto przy słabej widzialności spowodowanej opadami śniegu  b y ł o

poprowadzenie statku poza zachodnią krawędź toru wodnego

zamiast zgodnie z radą pilota 2º w prawo z kursu 348º na 350º.

STAN FAKTYCZNY:
         W dniu 27 stycznia 2010 r. o godz. 16.12 pilot W.G. obsadził wraz z pilotem portowym statek BALTICLAND zacumowany przy nabrzeżu Chorzowskim w porcie Szczecin. M/v BALTICLAND to drobnicowiec bandery brytyjskiej o długości 155,80 m, szerokości 22,5 m, wysokości bocznej 13,97 m i pojemności brutto 14013. Statek ma klasę LR 100 A1 UMS ICE-1A Super i ścięty dziób. M/v BALTICLAND jest wyposażony w silnik główny o mocy 8952 kW, śrubę nastawną i ster strumieniowy. Statek rozwija prędkości: przy pracy maszyny „cała naprzód” – 13,5 w, „pół naprzód” – 11 w, „wolno naprzód” – 7 w, „bardzo wolno naprzód” – 4 w. Armatorem m/v BALTICLAND jest Swedish Orient Lines w Göteborgu.

Mostek na m/v BALTICLAND znajduje się w rufowej części statku i ma ok. 15 – 16 m szerokości oraz skrzydła o szerokości ok. 3 m. Koło sterowe znajduje się na środku, w przedniej części mostka, a nad nim usytuowany jest okrągły wskaźnik wychylenia steru. Z prawej burty, w przedniej części mostka zamontowane są kolejno od lewej strony: ekran radaru i elektroniczna mapa nawigacyjna. Odległość pomiędzy stanowiskiem do obsługi mapy elektronicznej a stanowiskiem sternika wynosi ok. 6 – 7 m. Oddzielone kotarą pomieszczenie z mapami (kabina nawigacyjna) znajduje się
w tylnej, środkowej części mostka.

27 stycznia 2010 r. o godz. 16.42 m/v BALTICLAND odcumowano
i poprowadzono pod balastem torem wodnym Świnoujście – Szczecin w kierunku Morza Bałtyckiego. Zanurzenie statku na dziobie wynosiło 4,2 m, na rufie – 6,67 m. Kapitanem m/v BALTICLAND był O. J. C., starszym oficerem był J. D. L., sternikiem – starszy marynarz J. J. T. De G. Ponadto załogę statku stanowiło 16 osób – wszyscy obywatele Filipin.


Około godz. 17.10 na wysokości Doku nr 5 pilot trasowy W. G. przejął pilotowanie m/v BALTICLAND; pilot portowy opuścił statek – zszedł na holownik. O godz. 18.20 m/v BALTICLAND idąc kursem 348,6º z prędkością 10,2 w minął parę pław nr 29 – 30. W tym czasie temperatura powietrza wynosiła –7º C. Tor wodny Świnoujście – Szczecin pokryty był stałym lodem, w którym utworzona była rynna o szerokości około 40 m wypełniona pokruszoną krą lodową. Grubość lodu na krawędziach rynny dochodziła do ok. 50 cm. Rynna lodowa była umiejscowiona bliżej zachodniej krawędzi toru.

Na statku włączone były 2 radary – usytuowany z prawej burty pracował na zakresie 0,75 Mm, z lewej burty – na zakresie 0,5 Mm. Włączony był GPS i dwa radiotelefony UKF. Na mostku m/v BALTICLAND był pilot W. G., kapitan O. J. C., starszy oficer J. D. L. i starszy marynarz. Kapitan O. J. C. stał przed monitorem wyświetlającym mapę elektroniczną i obserwował jej obraz. Pilot W. G. stał z lewej strony kapitana, przed ekranem radaru. Za sterem był starszy marynarz. Starszy oficer stał po lewej stronie sternika i obsługiwał telegraf maszynowy. Pilot przekazywał w języku angielskim kapitanowi rady, co do kursu statku, sternik powtarzał je i wykonywał bez czynnego udziału kapitana. Sternik znał język angielski i rozumiał zalecenia pilota.

O godz. 18.22 m/v BALTICLAND idąc kursem 347,8º z prędkością 10,4 miał na trawersie z prawej burty pomost Wendy. Statek szedł po zachodniej stronie toru wodnego, który ma w tym miejscu kierunek 348º – 168º i szerokość ok. 180 m. Kiedy m/v BALTICLAND zbliżał się do stawy i zakrętu Mańków, pilot W. G. chcąc zmienić kurs statku z 348º na 350º, wydał po angielsku sternikowi polecenie: „trzy – pięć – zero”. Sternik, który w tym czasie znajdował się ok. 6 – 7 m od pilota, powtórzył jego komendę „trzy – pięć – zero”. W tym samym czasie pilot zauważył, że obraz elektronicznej mapy nawigacyjnej stał się nieczytelny. Poprosił kapitana o zwiększenie jej skali.

Po wydaniu sternikowi polecenia zmiany kursu, pilot W. G. skupił uwagę na obrazie mapy elektronicznej, którą obsługiwał kapitan. Po upływie ok. 5 – 6 s od wydania polecenia 350º, pilot zauważył na wskaźniku, że płetwa steru wychyla się na lewą burtę i zbliża do położenia 20º, krzyknął: „ster zero!” i „prawo na burtę!”, następnie poradził kapitanowi: „maszyny stop!” i „cała wstecz!”. Sternik powtórzył komendę pilota i przystąpił do jej wykonania, kapitan zatrzymał maszynę statku i zapracował „cała wstecz”.
Wskaźnik wyłożenia steru po komendzie pilota: „ster zero”, „ster prawo na burtę” zatrzymał się na wartości 20º na lewą burtę, pozostał w tym położeniu drgając przez ok. 2 – 3 s i zaczął przemieszczać się w kierunku przeciwnym.

W tym czasie, tj. 27 stycznia 2010 r. ok. godz. 18.25, m/v BALTICLAND podążając w lewo, zahaczył dziobem o krawędź rynny i wbił się w pole lodowe kursem zbliżonym do 335º z prędkością ok. 9 w. Statek zatrzymał się na piaszczystej mieliźnie w stałym polu lodowym, na kursie ok. 345º, poza zachodnią granicą toru wodnego Świnoujście – Szczecin w przybliżonej pozycji 53º 36,893’ N i 014º 35,007’ E. Był wiatr SW 5 – 6º B, widzialność słaba, opady śniegu.

Około godz. 18.25 operator VTS Szczecin wywołał m/v BALTICLAND. W tym czasie pilot był zajęty udzielaniem rad kapitanowi i nie odpowiadał na zgłoszenie. Około godz. 18.26 pilot W. G. powiadomił o wypadku Kapitanat Portu Szczecin, Stację Pilotową i poinformował, że będzie podjęta próba samodzielnego zejścia z mielizny. Kapitan O. J. C., próbując sprowadzić statek z mielizny, zapracował maszyną statku „cała wstecz”. Zgodnie z radą pilota, wykonywano sondowanie zbiorników balastowych
i głębokości dookoła statku. Nie stwierdzono przecieków. Z powodu braku chłodzenia odstawiono silnik m/v BALTICLAND.

Po uzyskaniu wyników sondowań, zgodnie z zaleceniem pilota, rozpoczęto wypompowywanie wód balastowych. Wykonano obliczenia siły nacisku kadłuba na grunt i siły potrzebnej do ściągnięcia statku z mielizny. M/v BALTICLAND nie miał przechyłów i opierał się o dno na odcinku od dziobu do śródokręcia. Około godz. 18.55 kapitan nawiązał łączność z agentem oraz armatorem statku i poprosił o udzielenie pomocy holowniczej.

Około godz. 23.10 do statku podszedł hol. ARION, na który podano 2 liny z rufy m/v BALTICLAND. Zapracowano maszyną m/v BALTICLAND „cała wstecz”, podczas gdy hol. ARION odciągał rufę statku. 28.01.2010 r. ok. godz. 0.45 z powodu braku ruchu statku, zatrzymano maszynę m/v BALTICLAND. Kapitan zamówił przez agenta drugi holownik. Około godz. 3.00 do m/v BALTICLAND podszedł holownik CYKLOP. Pilot W. G. polecił jego kierownikowi wykonanie sondażu dookoła statku, połamanie lodu i wypłukanie mułu z prawej burty.

Sondaż wskazywał na mniejsze głębokości w części dziobowej statku. W rejonie rufy było ok. 5,1 m. Po wypompowaniu balastów zanurzenie dziobu m/v BALTICLAND wynosiło 3,3 m, rufy – ok. 5 m. Około godz. 6.00 z prawej burty części rufowej m/v BALTICLAND podano 2 hole na hol. CYKLOP i rozpoczęto próbę zejścia z mielizny z dwoma holownikami i przy pomocy pracy maszyn statku. Około godz. 6.40, z powodu braku ruchu statku, odstawiono silnik m/v BALTICLAND. Kapitan zamówił przez agenta trzeci holownik. Około godz. 7.35 do m/v BALTICLAND podszedł hol. AMON.
Około godz. 8.30 rozpoczęto próbę sprowadzenia m/v BALTICLAND z mielizny z zamocowanymi do rufy statku trzema holownikami: AMON, ARION i CYKLOP. Zapracowano maszyną statku „naprzód” i „wstecz”, jednocześnie manewrując sterem
i pracując sterem strumieniowym. O godz. 9.09 m/v BALTICLAND zaczął przemieszczać się i ok. godz. 9.25 został ściągnięty z mielizny i wyprowadzony na tor wodny.

Około godz. 9.50 statek poprowadzono rufą w kierunku Szczecina. Na dziobie statku zamocowany był hol. CYKLOP, na rufie – ARION, hol. AMON został zwolniony. Około godz. 11.05 m/v BALTICLAND wykonał zwrot na obrotnicy Police
i został poprowadzony z pomocą zacumowanego do dziobu hol. CYKLOP w kierunku portu Szczecin. Holownik ARION szedł w asyście. Około godz. 11.50 w rejonie pomiędzy nabrzeżem Huta i Huk, pilot W. G. przekazał m/v BALTICLAND pilotowi portowemu i zszedł ze statku.

M/v BALTICLAND zacumowano przy nabrzeżu Rosyjskim w porcie Szczecin 28 stycznia 2010 r. ok. godz. 13.50. 28 stycznia 2010 r. towarzystwo klasyfikacyjne Lloyd’s Register przeprowadziło przegląd kadłuba m/v BALTICLAND, w wyniku którego stwierdzono, że statek nie doznał uszkodzeń.

OCENA IZBY MORSKIEJ:

Przy ustalaniu przyczyny wypadku izba morska wzięła pod uwagę to, że 27.01.2010r. ok. godz. 18.20 m/v BALTICLAND był prowadzony kursem zbliżonym do 348°, tj. zgodnym z tym, jakim na mapie w danym miejscu prowadzi tor wodny Świnoujście-Szczecin. Prędkość statku wynosiła ok. 10w. Utrudnieniem w prowadzeniu statku było ograniczenie szerokości toru wodnego przez rynnę lodową o szerokości ok. 40m przy grubości lodu poza rynną ok. 50cm, co uwzględniając szerokość m/v BALTICLAND- 22m nie pozostawiało dużo miejsca na manewry, przy zamierzeniu prowadzenia go w granicach rynny. Nadto należało też mieć na uwadze słabą widzialność. Z wyjaśnień zainteresowanego pilota oraz zapisu obrazu VTS wynika, że m/v BALTICLAND przed zmianą kursu pozostawał po lewej stronie toru wodnego, co uzasadniało zmianę kursu w prawo ( pilot zamierzał zmienić kurs w prawo o 2 stopnie ). Można w konsekwencji przyjąć, że statek był w pobliżu zachodniej krawędzi rynny lodowej oraz, że rynna ta nie przebiegała dokładnie w osi toru a z jego lewej strony a więc bliżej zachodniej krawędzi toru ( tor wodny w tym miejscu ma szerokość ok. 180 m ).


W świetle relacji zainteresowanych i świadków oraz zapisu VTS nie ulega wątpliwości, że do wejścia m/v BALTICLAND na mieliznę doszło wskutek zmiany kursu z 348° w lewo i poprowadzenia go poza zachodnią krawędź toru wodnego. Ustalenie przebiegu zdarzeń na statku bezpośrednio przed opisywaną wyżej zmianą kursu i dalszych, następujących do chwili wejścia na mieliznę wymagało analizy sprzecznych ze sobą dowodów. Podejmując próbę dokonania ustaleń w tym zakresie, izba morska miała bowiem na uwadze to, że kapitan, starszy oficer, sternik oraz pilot składali odmienne oświadczenia w tej mierze.

Kapitan m/v BALTICLAND w treści raportu o wypadku morskim sporządzonego według wzoru podał jako prawdopodobną przyczynę zmiany kursu w lewo niezrozumienie komendy pilota przez sternika. W brudnopisie raportu opisowego kapitan m/v BALTICLAND podał, że pilot przed wejściem statku na mieliznę poprawił kurs na 350°, a starszy marynarz usłyszał 150°, podobnie zrozumiał tę komendę starszy oficer. W raporcie opisowym kapitan oświadczył, że pilot wydał sternikowi komendę, którą ten zrozumiał: „kurs 150”, podobnie jak starszy oficer, jednak pilot twierdził, że była to komenda: „kurs 350”. W tym czasie pilot patrzył na ekran ECDIS, nagle zauważył, że ster jest wychylony 20° na lewą burtę i wydał komendę: „ster prawo na burtę”. W swoich wyjaśnieniach w toku dochodzenia kapitan statku oświadczył, że komendę pilota sternik i starszy oficer zrozumieli jako 150°
a faktycznie powinno być: „kurs 350°”. W treści pisemnej odpowiedzi na pytania postawione przez izbę kapitan m/v BALTICLAND podał, że nie słyszał komendy pilota do sternika dotyczącej kursu. Według oświadczenia sternika usłyszał on komendę 150°
i taką powtórzył pilotowi. Starszy oficer był w kabinie nawigacyjnej i również usłyszał komendę 150°. Kapitan zaznaczył, że cały czas był na mostku, nie słyszał komendy pilota, gdyż był skoncentrowany na regulacji ECDIS.


Starszy oficer zeznał w toku dochodzenia, że przez cały czas pozostawał na mostku, przed wypadkiem nanosił pozycje z pław świetlnych na mapę
i usłyszał komendę pilota do sternika: „kurs 150” oraz, że sternik powtarza: „kurs 150”. Wtedy podszedł do sternika i zauważył, że wskaźnik wychylenia steru był w położeniu 20° na lewą burtę. Następnie pilot to zauważył i dał komendę: „prawo na burtę”, sternik wychylił ster w prawo i nastąpił wstrząs wejścia na mieliznę. W odpowiedzi pisemnej na pytania izby starszy oficer oświadczył, że gdy usłyszał komendę „150”, podbiegł do sternika, aby przekonać się, jakie działanie wykonał, ponieważ w tamtym czasie znajdował się w kabinie nawigacyjnej, wykreślając pozycję statku, zauważył wychylenie steru 20° na lewą burtę, w tym samym czasie pilot podał komendę „prawo na burtę”.


Sternik zeznał w toku dochodzenia, że pilot wydawał w czasie drogi komendy na ster w języku angielskim, wymieniając cyfry np. „jeden-pięć-zero”. Był kurs 348°, gdy usłyszał komendę pilota: „jeden-pięć-zero”, wówczas powtórzył tę komendę pilotowi, który potwierdził to a następnie powiedział: „nie, trzy-pięć-zero”. Kiedy pilot zauważył, że jest duży skręt w lewo, wydał komendę „prawo na burtę” i wtedy kurs został skorygowany, odczuto, że statek wszedł na mieliznę.


Zainteresowany pilot W.G. w treści raportu opisowego oraz w toku składania wyjaśnień w dochodzeniu oświadczył, że wydał sternikowi polecenie: „trzy-pięć-zero” w języku angielskim, gdyż chciał poprawić o 2° kurs wcześniej utrzymywany tj. 348°. Nagle zauważył, że sternik wychylił ster lewo na burtę i krzyknął: „midship, hard starboard, stop engine, full estern”. Statek jednak zahaczył dziobem o stały lód i nie mógł wykręcić na tor. Na rozprawie zainteresowany pilot dodatkowo podał, że w chwili wypadku stał po prawej stronie sterówki przy ekranie radaru i mapie elektronicznej
w bezpośrednim sąsiedztwie kapitana, w odległości ok. 6-7 m od sternika. Pilot dodał, że sternik powtórzył po nim: „trzy-pięć-zero”, po ok. 5-6 sekundach na wskaźniku wychylenia steru pilot dostrzegł, że wskaźnik ten zbliża się do 20° na lewą burtę
i niezwłocznie zareagował. Zainteresowany pilot dodał też, że w czasie drogi kapitan nie wydawał poleceń sternikowi co do kursu a rady pilota w tym zakresie były wykonywane bezpośrednio przez sternika bez wyraźnej akceptacji ze strony kapitana czy starszego oficera. Zainteresowany oświadczył ponadto, że w chwili wydawania rady co do zmiany kursu starszy oficer pozostawał na mostku bezpośrednio przy sterniku, po jego lewej stronie. Pilot dodał także, że w jego ocenie kapitan nie mógł nie słyszeć wypowiedzi pilota co do kursu, gdyż była ona wypowiedziana wyraźnie i głośno, a kapitan pozostawał wówczas bezpośrednio przy pilocie. Zainteresowany pilot wskazał, że niezrozumiałe jest dla niego zachowanie sternika, gdyż o ile zrozumiałby on polecenie co do kursu jako 150° to racjonalna byłaby zmiana kursu w prawo. Pilot dodał także, że nie wyklucza zacięcia się steru, a wskazywać na to może to, że wskaźnik wychylenia steru po dojściu do 20° na lewą burtę, zanim zaczął powracać w stronę pozycji „0” przez pewien czas drgał.


Izba Morska, oceniając wypowiedzi kapitana statku, starszego oficera, sternika
i zainteresowanego pilota miała na uwadze poniżej wskazane argumenty. Co do treści oświadczeń zainteresowanego kapitana m/v BALTICLAND należy stwierdzić, że składał on w toku dochodzenia relacje wewnętrznie sprzeczne i niekonsekwentne. W treści raportu sporządzonego według wzoru zainteresowany ten wskazał wyraźnie jako prawdopodobną przyczynę wypadku niezrozumienie komendy pilota przez sternika. Potwierdzeniem tego jest brudnopis raportu opisowego, gdzie kapitan przyznał, że pilot poprawił kurs na 350 ( „pilot…order 350”). W dalszych oświadczeniach, wyjaśnieniach kapitan koncentrował się już wyłącznie na tym, co usłyszał sternik i starszy oficer, by ostatecznie na pytania izby stwierdzić, że w ogóle nie słyszał wypowiedzi pilota co do kursu. Oczywistym jest to, że kapitan już bezpośrednio po wypadku wiedział, jakie jest stanowisko sternika, pilota i starszego oficera co do przebiegu zdarzeń. Nie jest w rezultacie zrozumiałe, dlaczego zmieniał przedstawianą przez siebie wersję. Nadto kapitan pozostawał w bezpośrednim sąsiedztwie pilota, toteż może budzić wątpliwości twierdzenie, że nie słyszał jego wypowiedzi co do kursu, mimo że słyszeli ją dalej stojący: sternik i starszy oficer. Trudno powyższe wytłumaczyć jedynie koncentracją uwagi na ustawianiu obrazu mapy elektronicznej, albowiem regulacja obrazu tej mapy nie wykluczała równoległego prowadzenia obserwacji słuchowej, tym bardziej, że prowadzenie statku było obowiązkiem kapitana, zaś pilot miał jedynie udzielać mu rady. Należałoby w takim przypadku założyć, że kapitan nie dysponuje wymaganą dla pełnienia swych obowiązków podzielnością uwagi. Wersja przedstawiona przez kapitana jest też sprzeczna z wypowiedzią sternika, który utrzymywał, że pilot po komendzie: „1-5-0” powiedział: „nie, 3-5-0”. Nadto przebieg zdarzeń przedstawiony przez kapitana jest z wyjątkiem treści raportu sporządzonego według wzoru oraz części brudnopisu raportu opisowego sprzeczny z wyjaśnieniami zainteresowanego pilota.


Odnośnie wypowiedzi starszego oficera izba morska wzięła pod uwagę to, że pozostają one w sprzeczności z relacją sternika, albowiem nie wskazują, aby po komendzie: „1-5-0” pilot wypowiedział słowa: „nie, 3-5-0”. Nadto niezrozumiałe, zakładając prawdziwość wersji przedstawionej przez starszego oficera jest to, że słysząc: „1-5-0” i wiedząc, że taki kurs jest niebezpieczny dla statku, nie zrobił on nic poza tym, że podszedł i sprawdził jak sternik wykłada ster. O ile starszy oficer usłyszałby polecenie pilota co do kursu tak, jak to podaje, zważywszy na to, że w pełni zdawał sobie sprawę z kierunku toru wodnego i warunków żeglugi powinien i mógłby zareagować głosem na wypowiedź pilota, zanim sternik powtórzył ją i rozpoczął wykonanie. Oczywistym jest bowiem to, że pilot radzi kapitanowi statku, a jego rada, również co do kursu nie musi być zawsze uwzględniana. Dodatkowo zeznania starszego oficera pozostają w sprzeczności do wyjaśnień zainteresowanego pilota, który twierdzi, że podał sternikowi kurs: „3-5-0” i taki też kurs powtórzył sternik. Nadto pilot utrzymywał, że w tym momencie starszy oficer znajdował się bezpośrednio przy sterniku.


Co do wypowiedzi sternika izba wzięła pod uwagę to, że nikt poza nim nie potwierdza, aby pilot po komendzie: „1-5-0” powiedział: „nie, 3-5-0”. Zeznania sternika nie dają także wyjaśnienia dlaczego, o ile zrozumiałby on wypowiedź pilota jako: „1-5-0” wyłożył ster lewo na burtę, skoro zasadne byłoby przejście z kursu 348° na 150° przez wyłożenie steru w prawo ( kilkadziesiąt stopni mniej do osiągnięcia pożądanego kursu).


Odnosząc się do wypowiedzi pilota, izba miała na uwadze to, że pozostają one
w sprzeczności do wyżej opisanych relacji starszego oficera i sternika oraz po części do wyjaśnień kapitana. Z drugiej strony izba uwzględniła to, że pierwsze pisemne wypowiedzi kapitana statku są zbieżne z twierdzeniami pilota. Zainteresowany pilot był konsekwentny w swoich relacjach, przedstawiona przez niego wersja zdarzeń ma charakter logiczny. Nie było powodu do zmiany kursu z 348° na 150°. 


Izba Morska, dysponując ww. rozbieżnymi wypowiedziami kapitana, starszego oficera, sternika i pilota co do tego, jakiej rady co do kursu udzielił zainteresowany pilot przed wypadkiem i jak odpowiedział mu sternik rozważyła w konsekwencji następujące stany faktyczne:

a/ pilot wskazał kurs: „trzy-pięć-zero” i sternik to powtórzył

b/ pilot wskazał kurs: „jeden-pięć-zero” i sternik to powtórzył
Ad a/ Zmiana kursu z 348° na 350° była uzasadniona tym, że m/v BALTICLAND znajdował się po zachodniej stronie toru wodnego zamiast po wschodniej, bądź co najmniej w osi tego toru. Nie było żadnego powodu, aby pilot udzielał rady co do zmiany kursu z 348° na 150°. Taka zmiana kursu statku, zważywszy na jego długość, szerokość toru wodnego oraz utrzymywaną prędkość stwarzałaby oczywiste niebezpieczeństwo wejścia na mieliznę. Nie może być też mowy o prostej pomyłce pilota, co do określenia kursu np. podanie kursu przeciwnego do pożądanego 348-350°, gdyż wówczas byłoby to 168-170°. Wieloletnia praktyka morska pilota jako kapitana
i pilota statków, znajomość języka angielskiego nakazują odrzucić wersję
o niewyraźnym wypowiedzeniu cyfry „trzy” w języku angielskim, co mogłoby być zrozumiane przez sternika jako „jeden”. Bardzo wyraźne różnice w angielskojęzycznej wersji słów „jeden” i „trzy” wykluczają taką ewentualność. Relacje pilota dotyczące określenia przez niego kursu były w toku całego postępowania stanowcze, konsekwentne, potwierdzone treścią raportu kapitana, sporządzonego według wzoru oraz brudnopisem raportu opisowego. W ocenie izby twierdzenia zainteresowanego pilota w tym zakresie zasługują na wiarę.

Ad b/ Jak już to wyżej wskazano, zmiana kursu na 150° nie była niczym uzasadniona, stwarzała dla statku zagrożenie bezpieczeństwa. Nie było powodów, aby doskonale znający tor wodny, pilot doradzał taką zmianę kursu. Wersja zdarzeń, wskazująca na to, że pilot doradził kurs 150°, a sternik taki kurs powtórzył, jest odosobniona. Jak już wskazano wyżej, wyraźnie inaczej niż sternik, opisuje przebieg wypadków na mostku starszy oficer. Nie jest prawdopodobne, aby sternik zrozumiał wypowiedź pilota jako 150° i dlatego wychylał ster „lewo na burtę”, gdyż zmiana kursu z 348° na 150° powinna być wykonana przez wyłożenie steru „prawo na burtę”.


W toku postępowania nie pojawiły się żadne dowody wskazujące na zaistnienie innej, aniżeli opisane wyżej w punktach a oraz b możliwe stany faktyczne ( np. wskazania przez pilota kursu: „trzy-pięć-zero” a powtórzenia przez sternika: „jeden-pięć-zero” ). Z tych względów należało przyjąć, że pilot udzielił rady co do zmiany kursu, wskazując kurs 350° i tak też powtórzył sternik ( trzy-pięć-zero ). Rozważono nadto podniesioną przez zainteresowanego pilota jako możliwą przyczynę wypadku awarię steru. Izba Morska nie znalazła podstaw do przyjęcia, że doszło do takiej awarii. W szczególności należy zauważyć to, że żaden dowód nie potwierdza ewentualności awarii, zacięcia się steru, w szczególności nie podnosił tego sternik, kapitan statku, jak też starszy oficer. Dostrzeżone przez pilota chwilowe drżenie wskaźnika wychylenie steru w pozycji 20° na lewą burtę przed powrotem w stronę położenia 0° nie może być uznane za dostateczne potwierdzenie tezy o awarii steru.
 Postępowanie sternika:


Przed udzieleniem przez pilota rady co do kursu ( przejście z 348° na 350° ) m/v BALTICLAND prowadzony był po zachodniej stronie toru wodnego w rynnie utworzonej przez stałą pokrywę lodową o grubości ok. 50cm. Wewnątrz rynny
o szerokości ok. 40m, w której prowadzony był statek znajdowała się pokruszona kra. M/v BALTICLAND po wyłożeniu steru 20° na lewą burtę i zmianie kursu w lewo został poprowadzony w stałą pokrywę lodową w kierunku zachodniej granicy toru wodnego,
a dalej poza tę granicę - na mieliznę. Za sterem pozostawał starszy marynarz. Izba Morska rozważała, z jakich powodów sternik, po usłyszeniu rady pilota co do kursu: „trzy-pięć-zero” i powtórzeniu tego, wyłożył ster w lewo zamiast w prawo jak powinien oraz dlaczego ster położono 20° na lewą burtę. Wobec twierdzeń sternika, wskazującego, że pilot wypowiedział słowa: „jeden-pięć-zero”, które to z przyczyn wskazywanych już wcześniej nie mogą być uznane za wiarygodne, a w konsekwencji uznania, że sternik nie wyjawił prawdziwego motywu swojego postępowania, możliwe jest jedynie prawdopodobne wskazanie powodu dla którego wychylał on ster w lewo zamiast w prawo. 


W ocenie izby prawdopodobne jest to, że sternik pomylił kierunki, co zdarza się
w praktyce i może być wynikiem chwilowej dekoncentracji uwagi. W innych aniżeli występujące w danej sprawie warunkach żeglugi podobne pomyłki nierzadko są w porę korygowane i nie prowadzą do wypadku. Wobec poruszania się statku w wąskiej rynnie lodowej, przy słabej widzialności, uwzględniając prędkość m/v BALTICLAND, jego położenie po zachodniej stronie toru wodnego oraz głębokości występujące w tym rejonie tuż poza granicą tego toru, nawet krótkotrwałe wychylenie steru w lewo stwarzało sytuację, w której uniknięcie wejścia statku w stałą pokrywę lodową
i wprowadzenia go na mieliznę należy uznać za mało prawdopodobne. Powodem wykładania steru przez sternika aż do wartości 20° na lewą burtę mogła być trudność
z poprawieniem kursu statku w błędnym kierunku o określoną przez pilota wartość 2°, wynikająca z bliskości zachodniej skarpy toru wodnego czy opierania się statku
o zachodnią krawędzi rynny lodowej. Jak już wcześniej wskazywano, należy wykluczyć to, aby sternik zamierzał przejść na kurs 150° nie tylko z uwagi na to, że jego relacje nie są w tym zakresie wiarygodne, ale także mając na względnie to, że w takim przypadku, zważywszy na wcześniej utrzymywany kurs- 348° statek powinien być kierowany
w prawo.

Stąd też należy uznać, że sternik m/v BALTICLAND skierował statek z rynny lodowej wypełnionej pokruszoną krą w stałą pokrywę lodową prawdopodobnie wskutek omyłkowego położenia steru w lewo zamiast w prawo zgodnie z radą pilota.

Reasumując należało uznać, że przyczyną wejścia na mieliznę podążającego pod balastem torem wodnym Świnoujście – Szczecin, z portu w Szczecinie w morze, m/v BALTICLAND (b.bryt., poj.brutto 14 013, dł. 155,8 m, szer. 22,5 m, zan. 6,67 m)
w dniu 27 stycznia 2010r., około godz. 18.25, poza zachodnią granicą toru wodnego,
w przybliżonej pozycji: 53º36,893′ N i 014º35,007′ E, w warunkach wiatru SW 5 – 6° B, przy stałej pokrywie lodowej na zalewie oraz pokruszonej krze związanej świeżym lodem na części toru wodnego, tworzącej rynnę o szerokości około 40 m, nadto przy słabej widzialności spowodowanej opadami śniegu było poprowadzenie statku poza zachodnią krawędź toru wodnego zamiast zgodnie z radą pilota
2º w prawo z kursu 348º na 350º.
