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WEJŚCIE NA MIELIZNĘ M/T CRYSTAL DIAMOND (band. Luksemburg I UDERZENIE W NABRZEŻE NR 12, NA WYSOKOŚCI WEJŚCIA DO BASENU STOCZNIOWEGO W PORCIE ŚWINOUJŚCIE, W DNIU 16 CZERWCA 2011r.
/wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Szczecinie z dnia 29 listopada 2011r., sygn. akt WMS 25-11/.
     Przyczyną wejścia na mieliznę, idącego z morza do portu w Szczecinie, z ładunkiem metanolu i benzenu m/t CRYSTAL DIAMOND (band. Luksemburg, dł. 126,2 m, poj. 7903, zan. 7,95 m) , w dniu 16.06.2011r. ok. godz. 08.46 przy nabrzeżu nr 12, na wysokości wejścia do Basenu Stoczniowego w porcie Świnoujście, a następnie uderzenia w to nabrzeże częścią podwodną dziobu statku,  w warunkach wiatru E 2º B, prądu wchodzącego ok. 0,2 w, bardzo dobrej widzialności i wskutek tego uszkodzenia ww. nabrzeża była: utrata zasilania statku w energię elektryczną (wobec zwarcia i uszkodzenia sterownika automatycznego systemu synchronizacji silników pomocniczych) w czasie wykonywania zwrotu w prawo, a następnie niemożność efektywnego posłużenia się sterem dla zmiany kursu w lewo.
STAN FAKTYCZNY
        Statek CRYSTAL DIAMOND to zbiornikowiec o długości 126,2 m, szerokości 19,0 m, pojemności brutto 7903 i maksymalnym zanurzeniu 8,579 m. Statek wyposażony jest w silnik główny o mocy 5400 kW, śrubę nastawną, ster Schillinga, ster strumieniowy o mocy 600 kW. M/t CRYSTAL DIAMOND ma podwójne poszycie kadłuba i dziób z gruszką. Statek został zbudowany w 2006 r., jego armatorem jest C. P. (Włochy), a portem macierzystym – Luksemburg. W dniu 16 czerwca 2011 r. ok. godz. 8.00 m/t CRYSTAL DIAMOND szedł północnym podejściowym torem wodnym w kierunku portu Świnoujście. Zbiornikowiec miał ładunek metanolu oraz benzenu. Zanurzenie statku wynosiło 7,95 m na dziobie i rufie. Wejście do portu Świnoujście ograniczone jest dwoma falochronami i w okolicy głowic falochronów prowadzi w kierunku zbliżonym do południowo-wschodniego. Kierunek toru wodnego zmienia się dalej na zbliżony do południowego i południowo-zachodniego w okolicy nabrzeża nr 12. W tej części toru wodnego głębokości na jego granicy wynoszą ok. 11 m, a dalej poza nią – poniżej tej wartości. 

Nabrzeże nr 12 położone jest po zachodniej stronie rzeki Świny w porcie Świnoujście. Ma długość około 26 m i kierunek około 141–321°. Południowo-wschodni kraniec nabrzeża nr 12 łączy się z biegnącym 
w kierunku ok. 231° nabrzeżem nr 13, a północno-zachodni kraniec łączy się z biegnącym w kierunku ok. 235° nabrzeżem Basenu Stoczniowego. Na torze wodnym, na wysokości nabrzeża Hutników i częściowo Basenu Trymerskiego jest obrotnica o średnicy 370 m. Środek tej obrotnicy znajduje się w kierunku ok. 56° i odległości ok. 320 m od południowo-wschodniego krańca nabrzeża nr 12. Przez tę obrotnicę, w jej północnej części przebiega w dnie kabel prowadzony od okolic Basenu Jachtowego w pobliże Basenu Trymerskiego, o kierunku zbliżonym do 120–300°. Kabel ten pozostaje w odległości ok. 440 m od nabrzeża nr 12 patrząc w kierunku północno-wschodnim od tego nabrzeża. W południowej części obrotnicy przebiega w dnie kolejny kabel o kierunku zbliżonym do 97–277°. Kabel ten pozostaje w odległości ok. 170 m od nabrzeża nr 12 patrząc w kierunku północno-wschodnim od tego nabrzeża. Na wysokości nabrzeża nr 12 tor wodny ma kierunek ok. 231–51° i szerokość ok. 300 m.
Oczep nabrzeża nr 12 ma wysokość od 0,35 m pod poziomem wody do 2,0 m nad poziomem wody. Ścianka Larsena umieszczona jest do głębokości 18,5 m. Głębokości przy nabrzeżu nr 12 wynoszą ok. 6,9 m. Około godz. 8.02 na statek wszedł pilot K.T. W tym czasie m/t CRYSTAL DIAMOND był w okolicy pław nr 3–4. Na mostku m/t CRYSTAL DIAMOND pozostawał kapitan P.S. oficer i marynarz. W maszynowni był starszy mechanik, II mechanik i elektryk. W części dziobowej statku przebywali marynarze. W odległości ok. 2 kabli za rufą m/t CRYSTAL DIAMOND podążał w asyście pożarniczej m/s STRAŻAK-25 (dł. 37,35 m, szer. 9,22 m, napęd o mocy 1986 kW). Około godz. 8.36 idący kursem 155,7° z prędkością 6,7 w m/t CRYSTAL DIAMOND minął wschodnią głowicę falochronu portu Świnoujście. Na m/t CRYSTAL DIAMOND pracowały silniki pomocnicze nr 1 i 3. Kiedy starszy mechanik uruchomił silnik pomocniczy nr 2, odczytał komunikat alarmu „błąd synchronizacji”. Elektryk wymienił przepalone bezpieczniki i podczas tej operacji ok. godz. 8.40.30 na m/t CRYSTAL DIAMOND włączył się alarm dotyczący awarii zasilania energią elektryczną i wystąpił „black-out” (utrata zasilania statku w energię elektryczną). W tym czasie statek szedł kursem 176,5° z prędkością 8,1 w i wykonując zwrot w prawo znajdował się na wysokości nabrzeża GPK i Chemików. Ster statku był 
w położeniu neutralnym. Południowo-wschodni kraniec nabrzeża nr 12 był w namiarze ok. 30° z prawej burty statku i w odległości ok. 920 m od dziobu m/t CRYSTAL DIAMOND.
Na statku CRYSTAL DIAMOND utracono możliwość manewrowania silnikiem głównym i sterem strumieniowym. Obroty silnika głównego zaczęły zmniejszać się. Na mostku oczekiwano na uruchomienie zasilania awaryjnego. W tym czasie był wiatr E 2° B, prąd wchodzący ok. 0,2 w i bardzo dobra widzialność. O godz. 8.40.44 sterowanie m/t CRYSTAL DIAMOND zostało przełączone na awaryjne. Za sterem stanął kapitan P.S. Nie nastąpiło uruchomienie zasilania awaryjnego. Silnik główny i ster strumieniowy statku pozostały niesprawne. Na polecenie kapitana, starszy oficer udał się w okolice części dziobowej statku. VTS Świnoujście wywołało przez radio statek CRYSTAL DIAMOND. Pilot K.T. nie odpowiedział na wywołanie oficera VTS Świnoujście. Był zajęty podejmowaniem czynności zmierzających do uniknięcia wejścia statku na mieliznę i uderzenia w nabrzeże. Około godz. 8.41.10 pilot K. T. powiadomił przez radio statek pożarniczy STRAŻAK-25 o wystąpieniu na m/t CRYSTAL DIAMOND „black-out” i polecił mu podejść do prawej burty zbiornikowca.
Z VTS Świnoujście, gdzie prowadzono nasłuch radiowy i wiedziano 
o awarii na zbiornikowcu, zasugerowano, żeby wezwać do pomocy holownik. Kapitan P.S. uzgodnił z pilotem K. T., że aby powstrzymać zwrot statku w prawo, ster m/t CRYSTAL DIAMOND zostanie wychylony na lewą burtę. Z VTS Świnoujście ponownie wywołano przez radio m/t CRYSTAL DIAMOND. O godz. 8.42.00 na zbiornikowcu wydano komendę „5° w lewo”, o godz. 8.42.27 – „10° w lewo”, o godz. 8.42.30 – „20° w lewo” i o godz. 8.42.36 – „lewo na burtę”. Około godz. 08.42.42 pilot K.T. zwrócił się do kierownika statku STRAŻAK-25 żeby podszedł do prawej burty m/t CRYSTAL DIAMOND i pchał statek w lewo. Zakłócenia w łączności utrudniały komunikację. Około godz. 8.43.56 ster m/t CRYSTAL DIAMOND osiągnął pozycję „lewo na burtę”. W tym czasie statek poruszał się kursem ok. 216° z prędkością ok. 5,3 w i był na wysokości północno-wschodniej części nabrzeża Hutników.
Starszy oficer, przebywający w części dziobowej statku, meldował na mostek odległości do nabrzeża. Kapitan P. S. wraz pilotem K.T. rozważali rzucenie kotwicy. O godz. 08.44 kapitan m/t CRYSTAL DIAMOND wydał polecenie rzucenia kotwicy – 1 szakiel z lewej burty. Pomiędzy dziobem statku 
i nabrzeżem nr 12 była odległość ok. 220 m. Kotwica zbiornikowca została rzucona w pobliżu kabla podwodnego, przebiegającego w południowej części obrotnicy. Prędkość statku CRYSTAL DIAMOND zaczęła zmniejszać się w szybszym tempie. Około godz. 8.45 VTS Świnoujście dwukrotnie wywołało m/t CRYSTAL DIAMOND. Na wysokości nabrzeża Hutników, statek STRAŻAK-25 podszedł do prawej burty w części dziobowej m/t CRYSTAL DIAMOND i będąc ustawionym pod kątem ostrym, podejmował próby pchania zbiornikowca w lewą stronę. W dniu 16 czerwca 2011 r. ok. godz. 8.46 m/t CRYSTAL DIAMOND, który wytracił prędkość do mniejszej niż 1 w, wszedł dziobem na mieliznę przed nabrzeżem nr 12 i uderzył w nie częścią podwodną dziobu. Statek zatrzymał się na kursie zbliżonym do 238°.

Około godz. 8.46 pilot K. T. powiadomił o wypadku Kapitanat Portu Świnoujście. Około godz. 9.00 przesondowano zbiornik dziobowy i zbiornik balastowy 1c statku CRYSTAL DIAMOND – stwierdzono, że są puste. Około godz. 9.10 na polecenie pilota K.T., z m/s STRAŻAK-25 podano na rufę m/t CRYSTAL DIAMOND cumę i statek pożarniczy, pracując napędem, zapobiegał przemieszczaniu się rufy zbiornikowca w kierunku środka toru wodnego. Około godz. 9.30 przesondowano wszystkie zbiorniki balastowe m/t CRYSTAL DIAMOND – nie stwierdzono przecieków. Zanurzenie statku wynosiło 7,45 m na dziobie i 8,15 m na rufie. Około godz. 10.45 przybył hol. URAN. Na polecenie pilota, z rufy m/t CRYSTAL DIAMOND podano linę na hol. URAN i rozpoczęto ściąganie statku z mielizny. Ok. godz. 10.50 m/t CRYSTAL DIAMOND sprowadzono z mielizny. Podniesiono kotwicę statku. Zasilanie na m/t CRYSTAL DIAMOND zostało przywrócone. Ponownie wykonano sondowanie zbiornika balastowego i 1c m/t CRYSTAL DIAMOND – nie stwierdzono przecieków. Holownik URAN przeszedł przed dziób m/t CRYSTAL DIAMOND i ok. godz. 11.05 zamocował do niego hol. Za zgodą VTS Świnoujście zespół holowniczy ruszył w drogę do Szczecina. M/t CRYSTAL DIAMOND pracował własnym napędem, w asyście pozostawał m/s STRAŻAK-25. W godz. 11.15–11.25 starszy oficer i starszy mechanik przeprowadzili inspekcję dziobowego zbiornika balastowego m/t CRYSTAL DIAMOND – stwierdzili, że jest pusty i nieuszkodzony. Przy I Bramie Torowej m/s STRAŻAK-25 zakończył asystę pożarniczą. Około godz. 12.25 pomiędzy I i II Bramą Torową, asystę holowniczą od hol. URAN przejął hol. EUROS i m/t CRYSTAL DIAMOND kontynuował podróż do portu Szczecin, gdzie został zacumowany przy nabrzeżu Kra.
W dniach 16–17 czerwca 2011 r. przeprowadzono przegląd m/t CRYSTAL DIAMOND. Inspektor LLoyd’s Register stwierdził, że konstrukcja statku została zachowana w stopniu wystarczającym. Zalecił oględziny na suchym doku i usunięcie w razie konieczności wycieku oleju przy wylocie gazów spalinowych generatora Diesla nr 1. Po wypadku, rzeczoznawca Lloyd’s Register dokonał też przeglądu systemu sterowania silnikami pomocniczymi. W zaświadczeniu 
z 17.06.2011 r. jako przyczynę wystąpienia awarii zasilania energią elektryczną m/t CRYSTAL DIAMOND, inspektor LLoyd’s Register wskazał zwarcie w wyłączniku pomocniczego generatora Diesla nr 2 sterowanego przez automatyczny system ER, co spowodowało spadek napięcia w sieci okrętowej oraz brak dostawy paliwa do pomp zasilających pomocnicze generatory Diesla. Nadto w treści ww. pisma dodano, że w konsekwencji braku dostawy paliwa wszystkie zespoły generujące Diesla przestały pracować. Rzeczoznawca stwierdził, że przed „black-outem” jeden ze sterowników sieci okrętowej automatycznego systemu w maszynowni uległ uszkodzeniu. Wadliwy człon wymieniono, a następnie potwierdzono prawidłowe działanie automatycznego systemu zespołów generujących. W wyniku uderzenia statku w nabrzeże nr 12, w części podwodnej tego nabrzeża uszkodzeniu uległa ścianka Larsena o szerokości ok. 2,5 m, wysokości od dna akwenu do dolnej płaszczyzny konstrukcji oczepu i największym wgnieceniu ok. 1,2 m. Nadto uszkodzone zostało dno akwenu – u podnóża ścianki Larsena powstał krater o szerokości ok. 4,4 m i głębokości ok. 1,2 m, wewnątrz którego znalazły się przemieszczone i uszkodzone elementy konstrukcyjne wzmocnienia dna akwenu. W części nadwodnej nabrzeża nr 12 stwierdzono pęknięcia i odpryski spoiwa łączącego poszczególne segmenty oczepów. Koszty remontu nabrzeża nr 12 oszacowano na 300 000 EUR.

OCENA IZBY MORSKIEJ:
W treści raportu o wypadku morskim jako prawdopodobną przyczynę wypadku wskazano „black-out” (utratę zasilania statku w energię elektryczną) i utratę sterowności. W pisemnym oświadczeniu kapitan m/t CRYSTAL DIAMOND wskazał, że przyczyną wypadku była awaria zasilania. Podobnie opisano powód wejścia na mieliznę i uderzenia w nabrzeże w dzienniku okrętowym zbiornikowca. W treści dziennika maszynowego m/t CRYSTAL DIAMOND dokonano zapisów, z których wynika, że na statku wystąpił „black-out”. Podobnie opisał zdarzenia mechanik m/t CRYSTAL DIAMOND. Zainteresowany pilot w raporcie oświadczył, że po włączeniu się sygnalizacji alarmowej braku zasilania maszyna statku przestała pracować, a statek nie reagował na ster pracujący w trybie sterowania awaryjnego. Izba Morska dysponując ww. oświadczeniami i dokumentami, nadto zapisami VDR zbiornikowca i VTS, sporządzonym po wypadku zaświadczeniem rzeczoznawcy Lloyd’s Register, rozważyła jaka była przyczyna wypadku, analizując dane dotyczące zaniku zasilania, nadto postępowanie po wystąpieniu tego stanu, w szczególności posłużenie się sterem w trybie awaryjnym, wykorzystanie statku pożarniczego, rzucenie kotwicy. W konsekwencji należało ocenić, jak poniżej.

W świetle jednoznacznych oświadczeń: kapitana m/t CRYSTAL DIAMOND, mechanika, zainteresowanego pilota, nadto zapisów obrazu i dźwięku, danych VDR tego zbiornikowca nie może budzić wątpliwości to, że na statku ok. godz. 8.40,30” doszło do całkowitego zaniku zasilania w energię elektryczną („total black-out”). Powyższe potwierdzają także zapisy w dzienniku okrętowym 
i maszynowym m/t CRYSTAL DIAMOND, jak też zaświadczenie rzeczoznawcy Lloyd’s Register. W oparciu o wyżej przedstawione dowody ustalono, że kiedy statek minął głowice falochronu portu w Świnoujściu i zmieniał kurs w prawo, podczas próby uruchomienia generatora Nr 2 (generatory Nr 1 i 3 już pracowały), doszło do zwarcia w wyłączniku tego generatora. Elektryk wymienił przepalone bezpieczniki. Po kilku sekundach nastąpił „black-out”. Zaznaczono nadto (dziennik maszynowy), że podobne zdarzenia wystąpiły już wcześniej na m/t CRYSTAL DIAMOND kilka razy. Jak wynika z wypowiedzi rzeczoznawcy Lloyd’s Register wobec tego doszło do spadku napięcia w sieci okrętowej oraz braku dostawy paliwa do pomp zasilających pomocnicze generatory. W efekcie wszystkie zespoły generujące przestały pracować na skutek utraty paliwa. 

Armator statku nie przystąpił do uczestnictwa w postępowaniu, na rozprawie nie był obecny mechanik m/t CRYSTAL DIAMOND, nie nadesłano innych, poza wyżej wskazanymi dokumentów dotyczących wcześniejszych „podobnych zdarzeń” oraz szczegółowego opisu czynności podejmowanych w maszynowni statku przez mechanika, elektryka. Analiza zaświadczenia rzeczoznawcy Lloyd’s Register w powiązaniu z zapisami VDR, oświadczeniem mechanika i treścią dziennika maszynowego m/t CRYSTAL DIAMOND pozwala na ustalenie, że powodem utraty zasilania statku w energię elektryczną było zwarcie 
i uszkodzenie jednego ze sterowników automatycznego systemu synchronizacji silników pomocniczych. Po wypadku stwierdzono bowiem, że sterownik ten uległ uszkodzeniu przed zaistniałym „black-out”. W konsekwencji system automatycznej synchronizacji silników pomocniczych działał niewłaściwie, co doprowadziło do utraty zasilania w energię elektryczną. 

Z tych względów należało ustalić, że na m/t CRYSTAL DIAMOND, doszło ok. godz. 8.40,30” do utraty zasilania statku w energię elektryczną wobec zwarcia i uszkodzenia sterownika automatycznego systemu synchronizacji silników pomocniczych. Po wystąpieniu „black-out” do chwili wejścia na mieliznę i uderzenia w nabrzeże nie było możliwe wykorzystanie napędu m/t CRYSTAL DIAMOND oraz steru statku w trybie zwykłym. Kapitan poinformował 
o uruchomieniu sterowania awaryjnego i osobiście stanął za sterem. Za radą pilota podejmowano próbę zmiany kursu statku w lewo, wychylając ster w lewo. M/t CRYSTAL DIAMOND nie zmieniał jednak istotnie swojego kursu i utrzymywał nadaną przed utratą zasilania tendencję do odchylania się w prawo. 

Izba Morska rozważyła powody, dla których sterowanie w trybie awaryjnym okazało się nieefektywne. W ocenie Izby takie okoliczności jak: równe zanurzenie statku na dziobie i rufie (po 7,95 m), głębokości w rejonie, 
w którym poruszał się zbiornikowiec (na granicy toru ok. 11 m a dalej poza nią – poniżej tej wartości), prąd wchodzący mogły utrudniać efektywne sterowanie w trybie awaryjnym po utracie zasilania. Nadto należy brać pod uwagę to, że nie bez wpływu na trudności w zmianie kursu mogły być takie okoliczności jak ogólna charakterystyka statku w zakresie sterowności i zwrotności, kształt jego podwodnej części kadłuba. Z danych zamieszczonych w Internecie, opisujących statek, na stronie www.crystal.fi/crystal_pool_fleet/crystal_diamond.html wynika, że jego śruba jest nastawna (controllable pitch propeller). Zapisy VDR potwierdzają ten fakt. Tym samym po unieruchomieniu silnika, wobec braku odpowiednich sił działających na płetwę steru nie było możliwe efektywne posłużenie się sterem w trybie awaryjnym i zmiana kursu w lewo.

Z tych względów należało przyjąć, że po utracie zasilania statku w energię elektryczną i przystąpienia do sterowania w trybie awaryjnym, nie doszło do pożądanej zmiany kursu w lewo na skutek niemożności efektywnego posłużenia się sterem w tym trybie. Po utracie zasilania m/t CRYSTAL DIAMOND w energię elektryczną, unieruchomieniu napędu, zainteresowany pilot zwrócił się do kierownika, podążającego za rufą zbiornikowca statku pożarniczego o podejście w rejon jego dziobu z prawej burty i dopychanie w lewo, aby zwiększyć szanse na zmianę kursu statku, co pozwoliłoby uniknąć uderzenia w nabrzeże. Zapis rozmów z VDR i VTS dowodzi, że z uwagi na zakłócenia odbioru, na statku pożarniczym nie zrozumiano pierwotnie wypowiedzi pilota. Po jej ponownym sprecyzowaniu kierownik m/s STRAŻAK-25 niezwłocznie skierował swój statek w pożądane miejsce i podjął próbę dopychania m/t CRYSTAL DIAMOND w lewo, z prawej burty zbiornikowca. Zapisy obrazu VTS wskazują na to, że statek pożarniczy nie zdołał ustawić się do burty m/t CRYSTAL DIAMOND pod kątem prostym. Z tego powodu, jak też z uwagi na to, że STRAŻAK-25 nie ma tak dobrych właściwości manewrowych jak holownik, nadto musiał uważać, aby (zważywszy na własne zanurzenie) nie wejść na mieliznę – praca statku pożarniczego nie mogła okazać się efektywna. 

Izba Morska nie dostrzega w postępowaniu m/s STRAŻAK-25 nieprawidłowości. Statek miał, z uwagi na treść przepisów portowych, budowę i wyposażenie, asystować przy ruchu zbiornikowca i w razie potrzeby podejmować działania gaśniczo-ratownicze. Dodatkowo należy uwzględnić także i to, że działania statku STRAŻAK-25 były podejmowane w ostatniej fazie zdarzenia, bezpośrednio przed wejściem m/t CRYSTAL DIAMOND na mieliznę i uderzeniem w nabrzeże. Z tych względów należało uznać, że postępowanie statku pożarniczego STRAŻAK-25 było prawidłowe. Z zapisu rozmów z nagrania VDR, treści dokumentów, relacji kapitana, oficera m/t CRYSTAL DIAMOND złożonych w dochodzeniu, jak też wyjaśnień zainteresowanego pilota wynika, że przed wejściem statku na mieliznę i uderzeniem w nabrzeże zadecydowano o rzuceniu lewej kotwicy z dziobu (1 szakiel do wody). Zgodnie z treścią § 42.2 ZARZĄDZENIA Nr 4 Dyrektora Urzędu Morskiego w Szczecinie z 17.09.2002 r. – Przepisy portowe zabrania się rzucania i włóczenia kotwic w miejscach przebiegu kabli, rurociągów podwodnych oraz umocnień dna, a także w odległości mniejszej niż 50 m od linii ich ułożenia wytyczonej tablicami ostrzegawczymi. Badanie dna po wypadku, miejsce włóczenia kotwicy oznaczone na szkicu (k. 74 akt), w odniesieniu do mapy tego akwenu, uzasadnia ustalenie, że kotwicę rzucono po minięciu kabla, w odległości od niego mniejszej niż 50 m. Jak wynika z przewodu decyzję o rzuceniu kotwicy podjęto ze świadomością wyżej wskazanej regulacji, występowania w tym obszarze kabli podwodnych. Uznano, że rzucenie kotwicy pozwoli na uniknięcie wypadku lub zminimalizuje jego skutki. Zadecydowano o rzuceniu lewej kotwicy z dziobu, aby wyhamować tendencję m/t CRYSTAL DIAMOND do zwrotu w prawo. 

W ocenie Izby Morskiej decyzja o rzuceniu kotwicy była w danych warunkach prawidłowa. Zważywszy na bliskość nabrzeża, ładunek statku, a tym samym zagrożenie wybuchem czy pożarem w razie uszkodzenia kadłuba – decyzję o rzuceniu lewej kotwicy należy ocenić jako słuszną. Nie było też podstaw do uznania, że zadecydowano o tym za późno. Wobec rzucenia kotwicy istotnie zmalała prędkość m/t CRYSTAL DIAMOND. W rezultacie w chwili wejścia na mieliznę i uderzenia w nabrzeże prędkość ta była niewielka. Stąd też nie doszło do uszkodzenia kadłuba statku, a jedynie nabrzeża w części podwodnej. Uwzględnienie wszystkich opisanych wyżej w punktach A, B, C i D argumentów nakazuje wiązać przyczynę wypadku z utratą zasilania 
w czasie wykonywania zwrotu w prawo i niemożnością efektywnego posłużenia się sterem dla zmiany kursu m/t CRYSTAL DIAMOND w lewo.

Po wystąpieniu utraty zasilania statku w energię elektryczną w czasie wykonywania zwrotu w prawo, tym samym unieruchomieniu napędu 
i utracie sterowania w trybie normalnym przez krótki czas na m/t CRYSTAL DIAMOND oczekiwano na przywrócenie zasilania głównego, bądź co najmniej uruchomienie zasilania awaryjnego. Jednocześnie rozważano, 
a następnie przystąpiono do próby sterowania statkiem w trybie awaryjnym. Wydano polecenie statkowi STRAŻAK-25 aby podszedł 
w okolice prawej burty zbiornikowca i pchał go w lewo. Rozważano zasadność rzucenia kotwicy i ostatecznie podjęto decyzję o jej rzuceniu. Jednocześnie prowadzono obserwację wzrokową. M/t CRYSTAL DIAMOND był prowadzony w porcie, w okolicy nabrzeży, innych statków, urządzeń portowych. Wszystkie te czynności trwały ok. 3,5–4 minuty i w ocenie Izby Morskiej nie zostały wykonane z nieuzasadnionym opóźnieniem. Wobec nieprzywrócenia zasilania m/t CRYSTAL DIAMOND w energię elektryczną przed wypadkiem, tym samym pozbawienia statku korzystania z napędu, niemożności efektywnego posłużenia się sterem, nie uniknięto wejścia na mieliznę i uderzenia w nabrzeże.

Reasumując należało uznać, że przyczyną wejścia na mieliznę, idącego z morza do portu w Szczecinie, z ładunkiem metanolu i benzenu m/t CRYSTAL DIAMOND (band. Luksemburg, dł. 126,2 m, poj. 7903, zan. 7,95 m), w dniu 16.06.2011 r. ok. godz. 08.46 przy nabrzeżu nr 12, na wysokości wejścia do Basenu Stoczniowego w porcie Świnoujście, a następnie uderzenia w to nabrzeże częścią podwodną dziobu statku, w warunkach wiatru E 2º B, prądu wchodzącego ok. 0,2 w, bardzo dobrej widzialności i wskutek tego uszkodzenia ww. nabrzeża była: utrata zasilania statku w energię elektryczną (wobec zwarcia i uszkodzenia sterownika automatycznego systemu synchronizacji silników pomocniczych) w czasie wykonywania zwrotu w prawo, a następnie niemożność efektywnego posłużenia się sterem dla zmiany kursu w lewo.

Zalecenie

ZARZĄDZENIE Nr 4 Dyrektora Urzędu Morskiego w Szczecinie 
z 17.09.2002 r. – Przepisy portowe (z uwzględnieniem wprowadzonych 
w nim zmian) reguluje sprawy bezpieczeństwa morskiego, ochrony środowiska i utrzymania porządku między innymi na obszarze portu 
w Świnoujściu (§ 1).

Stosownie do brzmienia § 49a ust. 1 i 2 ww. zarządzenia do korzystania 
z asysty statku pożarniczego zobowiązane są:

– zbiornikowce, przewożące ciecze łatwopalne o temperaturze zapłonu do 60° C oraz nieodgazowane po przewozie tych cieczy;

– zbiornikowce przewożące gazy palne oraz nieodgazowane po przewozie tych gazów.

Asysta obowiązuje m.in. od pary pław 7–8 na Zatoce Pomorskiej do Pierwszej Bramy Torowej na Zalewie Szczecińskim. Przepis § 91 w zw. z § 100 ust. 3 ww. zarządzenia wskazuje, że korzystanie z usług holowniczych w porcie Świnoujście jest obowiązkowe podczas wchodzenia do tego portu dla statków:

– o długości do 90 m – w odległości 1500 m od miejsca cumowania;

– o długości powyżej 90 m do 140 m, wchodzące do portu od strony morza – od wschodniej główki falochronu do miejsca zacumowania, a wchodzące do portu od strony Zalewu Szczecińskiego – od 6 kilometra toru wodnego Świnoujście–Szczecin;

– o długości ponad 140 m, wchodzące do portu od strony morza – 2 Mm przed główką wschodniego falochronu do miejsca zacumowania w porcie, a wchodzące do portu od strony Zalewu Szczecińskiego – od 6 kilometra toru wodnego Świnoujście–Szczecin;

Przepisy portowe nie nakładają obowiązku korzystania z holownika na:

– zbiornikowce, przewożące ciecze łatwopalne o temperaturze zapłonu do 60° C oraz nieodgazowane po przewozie tych cieczy;

– zbiornikowce przewożące gazy palne oraz nieodgazowane po przewozie tych gazów

idące z morza do portu innego niż Świnoujście, a przechodzące torem wodnym przez ten port, jak też wychodzące w morze z portu innego niż Świnoujście, a przechodzące torem wodnym przez ten port.

Pozostający w asyście statek pożarniczy, jak wynika ze wskazanej wyżej regulacji nie ma pełnić zadań holownika, a prowadzić ewentualną akcję ratunkowo-gaśniczą. Po całkowitej utracie zasilania m/t CRYSTAL DIAMOND w energię elektryczną STRAZAK-25 nie był w stanie skutecznie dopychać zbiornikowca w okolicy jego dziobu z prawej burty, gdyż ma dużo słabsze zdolności manewrowe niż holowniki stacjonujące w porcie Świnoujściu. Nadto nie mógł wziąć na hol m/t CRYSTAL DIAMOND, gdyż nie jest statkiem holowniczym, nie ma lin holowniczych, stąd po wypadku przytrzymywał rufę m/t CRYSTAL DIAMOND z wykorzystaniem cumy, którą podał na ten statek. Dla statków, o których mowa w § 49a ust. 1 pkt. 1 i 2 Przepisów portowych idących z morza lub od strony Zalewu Szczecińskiego przez obszar portu w Świnoujściu bez zamiaru cumowania w tym porcie, w świetle obowiązujących regulacji nie jest wymagana asysta holownicza, korzystanie z usług holownika, a jedynie asysta statku pożarniczego, który nie może, w razie potrzeby, udzielić skutecznego wsparcia statkowi jako holownik, nie dysponuje odpowiednim wyposażeniem i zdolnościami manewrowymi do udzielenia takiego wsparcia.

Jest oczywiste, że wypadek statku przewożącego ciecze łatwopalne, gazy palne polegający na uderzeniu w nabrzeże, zderzeniu z innym statkiem, wejściu na mieliznę połączonym z rozerwaniem poszycia itp. może poważnie zagrażać bezpieczeństwu portu, jego urządzeń, innych statków, wreszcie bezpieczeństwu miasta i życiu ludzkiemu. Tymczasem przepisy portowe powinny, w miarę możliwości jak najlepiej chronić bezpieczeństwo morskie, środowisko i porządek na obszarze portów (w tym portu w Świnoujściu). Jak wynika z przewodu, obecność holownika w pobliżu m/t CRYSTAL DIAMOND najprawdopodobniej pozwoliłaby na uniknięcie wypadku. Jakkolwiek w tym przypadku nie doszło do pożaru czy wybuchu, to jednak realne ryzyko takiego zdarzenia istniało przed wejściem na mieliznę i uderzeniem w nabrzeże.

Z tych względów Izba Morska w Szczecinie zaleca Dyrektorowi Urzędu Morskiego w Szczecinie rozważenie celowości wprowadzenia do przepisów portowych wymogu korzystania z usług holowniczych wchodzącym do portu Świnoujście od strony morza, w drodze do innego portu i od strony Zalewu Szczecińskiego, wychodzącym w morze zbiornikowcom przewożącym:

– ciecze łatwopalne o temperaturze zapłonu do 60° C oraz nieodgazowanych po przewozie tych cieczy;

– gazy palne oraz nieodgazowanych po przewozie tych gazów.

Zwolnienie od wprowadzenia takiego obowiązku mogłoby być uzasadnione wykorzystaniem do asysty pożarniczej statku, który z uwagi na zdolności manewrowe, budowę, wyposażenie, umiejętności załogi, w razie nagłej potrzeby mógłby równocześnie udzielić skutecznej pomocy w czynnościach holowniczych.
