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Wejście na mieliznę m/v ABIS BRESKENS (b.holenderskiej)
w awanporcie Darłowa, w dniu 16 lutego 2012r.

/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Szczecinie z dnia 31 lipca 2012r., sygnatura akt WMS-10-12/.
     Przyczyną wejścia na mieliznę m/s ABIS BRESKENS (band. holenderskiej,

GT 2978) na torze wodnym, około 250 m od główek wejściowych portu Darłowo,

w dniu 16 lutego 2012r. o godz. 12.07, w warunkach dobrej widzialności, wiatru

N 2-3º B, stanu wody 495 i prądu wyjściowego ok. 0,6 węzła b y ł a redukcja prędkości statku, poprzez pracę „wstecz”, podyktowana i wykonana przez kapitana, w wyniku czego nastąpiło niekontrolowane przemieszczenie dziobu w lewo.
STAN FAKTYCZNY:
 
M/s ABIS BRESKENS to statek bandery holenderskiej przeznaczony do przewozu ładunków masowych. Ma długość 89,95 m, szerokość – 14,0 m, GT – 2978, nośność – 3800 t, maksymalne zanurzenie – 5,35 m. Wyposażony jest w silnik główny o mocy 1520 kW, prawoskrętną śrubę nastawną, ster strumieniowy   o mocy 300 kW oraz płetwę sterową z klapą. Statek ma nadbudówkę w części dziobowej i gruszkę dziobową. M/s ABIS BRESKENS został zbudowany w 2011 r., jego armatorem jest Amasus Fleet B.V. w Holandii, a portem macierzystym – Harlingen. M/s ABIS BRESKENS pod ładunkiem rozwija prędkości: przy pracy maszyny „cała naprzód” - 12 w, „pół naprzód” - 10 w, „wolno naprzód” - 6 w, „bardzo wolno naprzód” - 2 w. Czas zmiany pracy maszyny z „cała naprzód” na „cała wstecz” wynosi 60 s, a minimalna prędkość sterowna statku - 3 w.
Według Zarządzenia nr 1 Dyrektora Urzędu Morskiego w Słupsku z dnia 4 marca 2011 r. – Przepisy portowe, do portu Darłowo mogą wchodzić statki o długości do 75 m i zanurzeniu do 4 m, przy średnim stanie wody (500 cm wg zera amsterdamskiego). Wejście do portu Darłowo osłonięte jest dwoma falochronami (wsch. dł. 436 m, zach. dł. 484 m) i ma kierunek zbliżony do południowo-wschodniego. W dniu 13 lutego 2012 r. kapitan Portu Darłowo wydał zezwolenie nr 8/2012 na wejście i wyjście statku ponadgabarytowego ABIS BRESKENS w dniu 16 lutego 2012 r. W zezwoleniu określono warunki wejścia statku do portu: wiatr 2–3° B, stan morza 1–2, widzialność dobra, pora dzienna, max. zanurzenie 4,75 m dla średniego stanu wody, wymagana asysta pilotówki, wymagany holownik przy cumowaniu i obracaniu statku, miejsce cumowania – nabrzeże Dorszowe II.
Kapitan Portu, wydając zezwolenie na wejście do portu statku, miał na uwadze podobne zezwolenia wydane przez swoich poprzedników, własne doświadczenie, również w charakterze pilota morskiego, jak i znajomość topografii portu (szerokość i głębokość toru wodnego, wielkość obrotnicy, głębokości przy nabrzeżu, do którego miał cumować statek). Ostatni sondaż portu Darłowo, który drogą elektroniczną uzyskał pilot, wykonano w dniach 1 i 5 lipca 2011 r. Najmniejsze głębokości toru wodnego były na jego wschodniej granicy. Statek wykonujący sondaże pozostawał w porcie Ustka. Bieżące głębokości w porcie Darłowo szacowano na podstawie odczytów z echosondy wykonanych przez statek HYDROGRAF-31.
Pomiary wykonane przez m/s HYDROGRAF-31 w dniu 16.01.2012 r. wykazały głębokości toru wodnego w awanporcie zmniejszające się do 4,3 m przy stanie wody 550 cm. Orientacyjny sondaż wykonany dzień po wypadku tj. 17.02.2012r. przy stanie wody 4,80m, wykazał głębokości na torze wodnym nawet do 4,2m. Potwierdził to sondaż wykonany 20.02.2012r.  W dniu 16 lutego 2012 r. o godz. 11.50 na podchodzący do portu Darłowo statek ABIS BRESKENS wszedł pilot W. (wykszt. wyższe, dyplom pilota morskiego z 2011 r., dyplom kpt. ż.w. na statkach o pojemności brutto 3000 i powyżej z 2007 r., 12 lat praktyki morskiej)
Statek miał ładunek 2970 t kruszywa i zanurzenie 4,75 m na dziobie i rufie. W asyście, oprócz łodzi pilotowej, pozostawał holownik ZŁOTA RYBKA. W czasie przejścia pilotówki trasą późniejszego wejścia statku, była włączona echosonda. Nie wskazywała ona w żadnym miejscu głębokości niższej niż 5m. Sondaże wykonane po wypadku wskazują, że pilotówka musiała iść w większym oddaleniu od falochronu wschodniego. Pilot miał świadomość, iż głębokości bliżej wschodniego falochronu zmniejszają się. Tworzy się tam wypłycenie w formie łachy piasku niesionego prądami, zwłaszcza przy wiatrach północnych. To miejsce wypłycenia nie jest stabilne, zmienia się, szczególnie w czasie jesienno – zimowych sztormów. Pilot identyfikował je jako miejsce późniejszego wejścia statku na mieliznę. 
Pilot przekazał bosmanowi portu wielkość zanurzenia m/s ABIS BRESKENS i uzyskał zgodę na wprowadzenie statku do portu. Kapitan Portu obserwował wejście statku z okien kapitanatu. W tym czasie był wiatr N 2–3° B, prąd wychodzący ok. 0,6 w, stan wody 495 cm i dobra widzialność. Kapitanem statku ABIS BRESKENS był M.B. (obywatel Holandii, dyplom kpt.  z 2007 r., 25 lat praktyki morskiej) W skład załogi wchodzili  starszy oficer, starszy mechanik, dwóch starszych marynarzy, kucharz i praktykant. Na mostku uruchomione były dwa radary (zakres 0,75 Mm i 0,5 Mm, zobrazowanie względem północy z ruchem względnym), mapa elektroniczna, GPS, echo-sonda oraz urządzenia radiokomunikacyjne.
Ze względu na usytuowanie nadbudówki na dziobie, pilot skierował statek kursem prowadzącym na głowicę wewnętrznego zachodniego falochronu (kosa),dopiero po meldunku z rufy, że część rufowa minęła główki falochronu. Pilot kieruje w ten sposób statek, by minąć ewentualne wypłycenia po wschodniej stronie toru. O godz. 12.05 m/s ABIS BRESKENS minął z prędkością ok. 4 w główki wejściowe falochronu portu Darłowo. W tym czasie pilot polecił zredukować prędkość statku do ok. 2–3 w. W odpowiedzi, kapitan statku zapracował maszyną „wstecz” . Widząc manewr wykonany przez kapitana, pilot od razu polecił zapracowanie maszyną „bardzo wolno naprzód” . Dziób statku zaczął przemieszczać się w lewo, w stronę wschodniego falochronu. Prędkość statku zmniejszyła się do 1,5 w.
Po ok. 20–30 sekundach pracy „bardzo wolno wstecz”, kapitan  zapracował maszyną „bardzo wolno naprzód”. Widząc ruch statku w lewo, pilot zalecił zapracowanie sterem strumieniowym w prawo. W dniu 16 lutego 2012 r. o godz. 12.07, m/s ABIS BRESKENS wszedł na mieliznę ok. 250 m od główek wejściowych portu Darłowo. Pomiędzy lewą burtą statku a falochronem wschodnim pozostawało ok. 10–15 m odległości. Pilot zawiadomił kapitanat portu o wejściu statku na mieliznę. Łódź pilotowa, holownik ZŁOTA RYBKA oraz członkowie załogi statku  dokonali pomiarów głębokości wokół jednostki. Z sondowań głębokości wynikało, że m/s ABIS BRESKENS oparł się o piaszczyste dno  częścią dziobową z lewej burty (gruszka dziobowa). 
Około godz. 12.20 zapracowano maszyną statku „bardzo wolno wstecz” i sterem strumieniowym w prawo. Statek zszedł z mielizny i ok. godz. 12.25 został poprowadzony w dalszą drogę. O godz. 13.15 zacumowano lewą burtą przy nabrzeżu Dorszowym II w porcie. Statek nie został uszkodzony. Sondaż zbiorników balastowych nie wykazał przyboru wody, kontrola PSC nie stwierdziła rozszczelnienia statku, klasa statku nie została zawieszona. 
OCENA IZBY MORSKIEJ:
M/s  ABIS BRESKENS został skierowany do portu Darłowo, gdzie miał zacumować przy nabrzeżu Dorszowym II. Był to statek ponadgabarytowy. Dotyczyło to zanurzenia, a także długości. Zważywszy na treść przepisów portowych określających wielkość i zanurzenie statku, który może wejść do portu (4m zanurzenie, 75m długość przy średnim stanie wody), statek uzyskał zezwolenie na wejście ze wskazaniem jakie warunki i procedury muszą być spełnione. Orientacyjny sondaż z 16.01.2012r., taki sam orientacyjny sondaż z 17.02.2012r. i szczegółowy z 20.02.2012r., wskazują, że w torze wodnym znajduje  się wyraźne wypłycenie do głębokości nawet 4,2 m.

Pilot wprawdzie nie dysponował aktualnym sondażem przed wypadkiem, ale wiedział, że po wschodniej stronie toru wodnego, właśnie w miejscu gdzie statek wszedł na mieliznę, znajduje się wypłycenie. Ma ono formę łachy piasku naniesionego prądem rzeki. Wypłycenie powtarza się w tym miejscu, mimo corocznych prac pogłębiarskich. W czasie przejścia pilotówki na redę była włączona echosonda. Nie rejestrowała ona mniejszych głębokości niż 5m, a biorąc pod uwagę ww. wskazania sondaży, musiała iść po zachodniej stronie toru. Pilot wiedząc o możliwości występowania mniejszych głębokości po wschodniej stronie rzeki, stosował zawsze taki sposób wejścia statku, by bezpiecznie je ominąć. Polegało to na dyktowaniu kursu na wewnętrzną, znajdującą się w awanporcie główkę falochronu zachodniego tzw. kosę.
Tu jednak mógł podyktować ten kurs później, dopiero kiedy rufa minęła główki falochronu. Sterówka na statku znajduje się na dziobie. To powodowało, że na tym krótkim dystansie, od główek do miejsca wypadku (ok. 250m), statek znalazł się bardziej na wschód toru. Dodatkowo na tym dystansie, dla redukcji prędkości, kapitan wykorzystał pracę śruby nastawnej prawoskrętnej na wstecz,  co powodowało przesuwanie rufy w prawo, a więc zmianę kursu w lewo. Nastąpiła tu reakcja statku wywołana działaniem poprzecznych sił hydrodynamicznych powstających na śrubie oraz w obszarze jej pracy. Na statkach wyposażonych w śrubę nastawną, z uwagi na stały kierunek jej obrotów, poprzeczna siła hydrodynamiczna ma również stały kierunek. Niezależnie od zastosowania skoku naprzód czy wstecz, prawoskrętna śruba nastawna powoduje przesuwanie rufy w prawo, a więc zmianę kursu w lewo.


 Pilot miał pełną świadomość, iż przy pracy na wstecz dziób statku kieruje się w lewo. Podyktował  manewr pracy steru strumieniowego w prawo, ale było to zbieżne w czasie z momentem wejścia statku na mieliznę. Podparcie kadłuba było punktowe. Krótkotrwała praca wstecz i sterem strumieniowym w prawo spowodowała odzyskanie pływalności. Wyjaśnienia pilota, na podstawie których ustalono przebieg i przyczynę wypadku, Izba Morska uznała za wiarygodne. Są one logiczne. We właściwy sposób przedstawiają mechanizm jego powstania. Istotnie, podczas postępowania przygotowawczego przekazał informacje tylko co do przebiegu wydarzeń. Dopiero w czasie szczegółowego przesłuchania podczas rozprawy, poszczególnym manewrom przypisywał takie zachowanie statku. Okoliczności wypadku wskazują, że manewrowanie statkami w czasie wejścia do tego portu musi być bardzo precyzyjne, szczególnie dotyczy to jednostek ponadgabarytowych. Kapitan statku uznał, że najwłaściwszym manewrem dla redukcji prędkości będzie praca wstecz. Wyżej opisane manewry podczas wejścia do portu, a szczególnie możliwość podyktowania kursu w prawo dopiero po minięciu rufą głowic falochronu, spowodowały, że znalazł się on bardziej na wschód, a krótka praca na wstecz - przejście dziobu w lewo.

Reasumując Izba Morska orzekła, że przyczyną wejścia na mieliznę m/s ABIS BRESKENS (band. holenderskiej, GT 2918) na torze wodnym, około 250m od główek wejściowych  portu Darłowo, w dniu 16 lutego 2012r. o godz. 12.07, w warunkach dobrej widzialności, wiatru N 2-3°B, stanu wody 495 i prądu wyjściowego ok. 0,6 węzła  b y ł a  redukcja prędkości statku, poprzez pracę „wstecz”, podyktowana i wykonana przez kapitana, w wyniku czego nastąpiło niekontrolowane przemieszczenie dziobu w lewo.
Z a l e c e n i e
Okoliczności sprawy wskazują, iż często do portu Darłowo kierowane są statki tzw. ponadgabarytowe, to jest przekraczające wymiarami statki, które wg przepisów portowych mogą być wprowadzane do tego portu. Decyzje w zakresie zezwolenia na wprowadzenie takiego statku podejmuje kapitan portu. Wykorzystywane jest tu jego doświadczenie, także jako pilota i znajomość topografii akwenu. W toku postępowania Izba Morska ustaliła, że w porcie Darłowo, profesjonalny i szczegółowy sondaż jest wykonywany przez jednostkę stacjonującą w Ustce. Częściej wykonywany jest sondaż przez jednostkę „Hydrograf”. Jest to sondaż orientacyjny, który powstaje w oparciu o wskazania echosondy. W porcie tym nie wypracowano metody skutecznego obiegu sondaży, to jest nie każdy sondaż trafia do stacji pilotowej i pilota.

Decyzję o wejściu statku ABIS BRESKENS podjął kapitan portu. Określono w zezwoleniu na wejście stan pogody jaki powinien towarzyszyć wejściu: siła wiatru, stan morza, widzialność, stan wody, pora dzienna, asysta pilotówki i holownika, określono też miejsce cumowania. Wydając zezwolenie na wejście nie wykorzystano sondażu z 16.01.2012r. Okoliczności wypadku wskazują, że także budowa statku - nadbudówka w części dziobowej - miała znaczenie. Przez to nie można było wykonać manewrów wejścia w bezpiecznym oddaleniu od małych głębokości po wschodniej stronie toru. Izba Morska zwróciła jeszcze uwagę, że wymiary tego statku w dużej mierze odbiegają od wymiarów statków, które wg przepisów portowych mogą wejść do portu. 
Działając na podstawie art. 38 pkt 3 ustawy o izbach morskich z 01.12.1961r. (Dz.U. nr 58 poz. 320 z późn. zm.) Izba Morska  z a l e c a Urzędowi Morskiemu w Słupsku - Kapitanatowi Portu  Darłowo opracowanie procedury dotyczącej wejść do portu statków ponadgabarytowych.

Procedura ta powinna określać: 
1) graniczne wymiary i zanurzenie statków, które mogą wejść do portu  /ewentualna zmiana przepisów portowych/

2) warunki hydrometeorologiczne /siła wiatru, stan morza, stan wody, pora 

3) dzienna/

4) asysta holownika i łodzi pilotowej

5) analiza aktualnych wskazań sondażu /wprowadzenie jednoznacznych i logicznych zasad dostępności sondaży dla pilotów/
6) uwagi dotyczące ewentualnych manewrów statków.

