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Uderzenie przez m/s PEENE  QUEEN w pomost cumowniczy przy nab.Pasażerskim w Szczecinie, w dniu 11 lipca 2010r.

/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy Sądzie Okręgowym w Szczecinie

z 5 marca 2011r., sygn. akt WM-S-38/10/.
I.       Przyczyną uderzenia statku pasażerskiego PEENE QUEEN ( dł. 38,2 m,

poj. brutto 140 ), podążającego z wycieczki po porcie Szczecinie od strony

nab. Snop do miejsca cumowania przy nab. Bulwar Chrobrego, w pływający

pomost drewnianej konstrukcji, długości ok.16 m, ustawiony prostopadle do

nab. Pasażerskiego, w odległości ok. 20 m od jego północnego krańca, w dniu 11 lipca 2010r. ok.godz.15.50, w warunkach wiatru SE 3º B, prądu wchodzącego ok. 0,5 w, bardzo dobrej widzialności oraz temperaturze powietrza ok. 36° C i wskutek tego uszkodzenia pomostu było nieprawidłowe zaplanowanie drogi statku do miejsca cumowania przy 
nabrzeżu  Bulwar Chrobrego wobec dokonania zwrotu w prawo, przed minięciem drewnianego pomostu, celem poprowadzenia go bliżej nabrzeża Pasażerskiego oraz następnie wadliwe wykonanie manewrów sterem i maszyną.

II.      Wypadek zawinił rażąco wadliwym postępowaniem kierownik

m/s PEENE  QUEEN, który:
-  po ustawieniu statku pod kątem ok.45º do nab. Pasażerskiego, przed 

   minięciem drewnianego pomostu, zamierzając ustawić go równolegle do 

   tego nabrzeża, po początkowym działaniu dla wychylenia płetwy sterowej

   w lewo, odstąpił od dalszego posłużenia się sterem, uznając że uległ on 

   awarii;
-  podjął następnie wadliwą próbę zapracowania maszyną statku „wstecz”,

   nie upewniając się wcześniej czy silniki, które pracowały „naprzód” zostały

   wysprzęglone.

STAN  FAKTYCZNY:
PEENE QUEEN to statek pasażerski, którego długość wynosi 38,20 m, szerokość – 6,5 m, GT – 140. M/s PEENE QUEEN wyposażony jest w 2 silniki spalinowe o łącznej mocy 220 kW i 2 śruby stałe. Do niezależnego sterowania każdym z silników przeznaczone są dwie manetki. Do zapracowania silnikami z „naprzód” na „wstecz” potrzeba kilku sekund. Po ustawieniu manetek maszyny w położenie „stop”, silniki muszą zostać wysprzęglone, co sygnalizowane jest zgaszeniem zielonych lampek. Jest to niezbędny warunek rozpoczęcia pracy silników „wstecz”. Maszynę sterową m/s PEENE QUEEN obsługuje się przy pomocy dźwigni, która wychylana w prawo i lewo, po zwolnieniu wraca samoczynnie do ustawienia „zero”. W jej pobliżu jest wskaźnik położenia płetwy steru: strzałka na tarczy ze skalą obrazującą wychylenia w stopniach w prawo i lewo. Czas przełożenia płetwy steru z burty na burtę wynosi około 14 s.
Statek PEENE QUEEN rozwija prędkości: przy pracy maszyn „cała naprzód” – 11,5 w, „pół naprzód” – 6 w, „wolno naprzód” – 3 w, „bardzo wolno naprzód” – 2 w. Nabrzeże Bulwar Chrobrego (dług. 347 m, krk ok. 40°–220°) znajduje się po północno-zachodniej stronie rzeki Odry Zachodniej w porcie Szczecin. Od strony północno-wschodniej łączy się z nabrzeżem Pasażerskim, które połączone jest z nabrzeżem Kapitanatu. Kapitanat Portu Szczecin znajduje przy nabrzeżu Kapitanatu, w jego środkowej części. W odległości około 10 i 20 m od północnego krańca nabrzeża Pasażerskiego, zamontowano, prostopadle do nabrzeża, 2 drewniane pomosty pływające, każdy o długości 16 m i szerokości 2,4 m. Miejsce postoju m/s PEENE QUEEN znajduje się w środkowej części nabrzeża Bulwar Chrobrego, około 400 m od najbliższego drewnianego pomostu.

W dniu 11 lipca 2010 r. około godz. 14.30 statek PEENE QUEEN odcumowano od nabrzeża Bulwar Chrobrego i poprowadzono w dół rzeki Odry na wycieczkę po porcie Szczecin. Kierownikiem m/s PEENE QUEEN był W. Nadto członkami załogi byli: marynarz M. P., marynarz S. F. i mechanik R. M. Na statku było 48 pasażerów. Tego dnia szyper W. pełnił swoje obowiązki od godz. 10.00 i dwukrotnie prowadził m/s PEENE QUEEN na godzinne wycieczki po porcie. Około godz. 15.50, statek PEENE QUEEN znajdował się na wysokości Kapitanatu Portu i prowadzony był z prędkością około 2–3 w od strony nabrzeża Snop, równolegle do nabrzeża Kapitanatu, w kierunku miejsca stałego postoju. Szyper W., który był sam na mostku, postanowił przybliżyć statek do nabrzeża Pasażerskiego i wychylił płetwę steru 15° na prawą burtę. W tym czasie m/s PEENE QUEEN pozostawał w odległości bocznej od nabrzeża od około 31 do 38 m i odpowiednio od około 15 do 22 m od linii pomostów.

Statek wykonał zwrot w prawo i został ustawiony pod kątem około 45° do nabrzeża Pasażerskiego. Po kilku sekundach szyper W., chcąc ponownie ustawić m/s PEENE QUEEN równolegle do nabrzeża, ustawił manetkę steru w położenie środkowe, a następnie widząc, że statek jest pod zbyt dużym kątem do nabrzeża, wyłożył manetkę steru około 20° w lewo. Przebywający w części rufowej m/s PEENE QUEEN marynarz S.F., który zauważył nietypowe (duży kąt) ustawienie statku do nabrzeża, pobiegł na mostek. Szyper W. niezasadnie uznając, że nastąpiła awaria maszyny sterowej, postanowił zapracować oboma silnikami statku „wstecz”. W tym celu ustawił manetki silników w położenie „0”, a następnie, pomimo że nie przestały się świecić zielone lampki i silniki nie zostały wysprzęglone, przestawił manetki w położenie „wstecz”. Jednocześnie zaprzestał manewrów sterem statku, obserwacji położenia dziobu i wskaźnika wychylenia płetwy sterowej. Silne nasłonecznienie utrudniało mu obserwację lampek pracy silnika.

Maszyna m/s PEENE QUEEN nie została przerewersowana i silniki nie zapracowały „wstecz”. Statek nadal kierował się pod kątem około 45° w stronę nabrzeża Pasażerskiego i drewnianych pomostów. Po kilku sekundach szyper W. ponownie ustawił manetki silników w położenie „0” i po ich wysprzęgleniu skutecznie zapracował maszyną „wstecz”. W tym czasie na mostek wbiegł marynarz S. F. W dniu 11 lipca 2010 r. około godz. 15.50, statek PEENE QUEEN uderzył w zamontowany około 20 m od północnego krańca nabrzeża Pasażerskiego drewniany pomost. Wówczas był wiatr SE 3° B, prąd wchodzący ok. 0,5 w, widzialność bardzo dobra oraz temperatura powietrza około 36° C. Uderzenie nastąpiło z prędkością 1,5 w, pod kątem około 45° do nabrzeża Pasażerskiego. Statek PEENE QUEEN został poprowadzony na wodę i około godz. 16.00 zacumowany przy nabrzeżu Bulwar Chrobrego. Pasażerowie zeszli ze statku. Powiadomiono o wypadku Kapitanat Portu i armatora.

Przeprowadzony o godz. 17.06 test trzeźwości nie wykazał obecności alkoholu w organizmie kierownika m/s PEENE QUEEN. Mechanik m/s PEENE QUEEN, który nie miał zastrzeżeń do pracy steru i silników, skontrolował stan tych urządzeń – nie stwierdził usterek oraz ubytków hydrolu. W dniu 12 lipca 2010 r. Polski Rejestr Statków przeprowadził próby wychylenia wskaźnika położenia steru i przerewersowania silnika statku PEENE QUEEN. Nie stwierdzono nieprawidłowości. Klasa statku została utrzymana. Firma HYDRO-SYSTEM wykonała przegląd instalacji hydraulicznej m/s PEENE QUEEN. System pracował prawidłowo, bez zacięć i ubytków hydrolu, czasy przerzutu z burty na burtę mieściły się w normie 14 s, zawór bezpieczeństwa otwierał się w granicach 10 MPa, pompa awaryjna pracowała prawidłowo.

Armator statku PEENE QUEEN zlecił wykonanie licznych testów maszyny sterowej, które nie wykazały nieprawidłowości jej pracy. Przeprowadzone na slipie w sierpniu 2010 r. oględziny m/s PEENE QUEEN nie wykazały luzów na trzonie sterowym i uszkodzeń płetwy sterowej. Stan układu sterowego oceniono jako dobry. W wyniku wypadku na m/s PEENE QUEEN doszło do uszkodzenia powłoki malarskiej na odbojnicy z prawej burty w części dziobowej, na długości ok. 1,5m. Na uszkodzonym pomoście stwierdzono połamane drewniane barierki, zatopione światło nawigacyjne, połamane deski konstrukcji i zatopiony jeden z pontonów stabilizacyjnych. Koszt naprawy wyceniono na 11 919,50 zł.

OCENA  IZBY  MORSKIEJ:
Praca steru i napędu m/s PEENE QUEEN bezpośrednio przed wypadkiem

Zainteresowany kierownik m/s PEENE QUEEN – szyper 1 klasy żeglugi krajowej W, w raporcie sporządzonym według wzoru wskazał jako przyczynę wypadku „chwilowe niedomaganie pracy steru”. W raporcie opisowym zainteresowany szyper oświadczył, że gdy po wcześniejszej zmianie kursu statku w prawo, następnie zamierzał ustawić m/s PEENE QUEEN ponownie równolegle do nabrzeża i w tym celu wychylił dźwignię ustawienia steru w lewo, wskaźnik położenia steru nie zareagował. Statek nadal kierował się na nabrzeże. Wówczas zainteresowany podjął natychmiast decyzję o zatrzymaniu m/s PEENE QUEEN. W tym celu „wystopował” oba silniki główne, a następnie zadał bieg „cała wstecz”. Silniki jednak nie zapracowały i dopiero ponowne „wystopowanie” i zadanie pracy „wstecz” przyniosło oczekiwany skutek. Również ster pracował dalej prawidłowo. Wcześniejsze niedomaganie steru i silników nie pozwoliło wykonać zwrotu i zatrzymać statku w odpowiednim czasie, wobec czego doszło do uderzenia w drewniany pomost.

Twierdzenia te zainteresowany kierownik m/s PEENE QUEEN podtrzymał składając wyjaśnienia w dochodzeniu. Na rozprawie zainteresowany szyper odmiennie oświadczył, że gdy ustawił dźwignię ustawienia steru z pozycji 15° w prawo na ok. 20° w lewo, wskaźnik wychylenia steru pozostał w poprzednim położeniu przez ok. 2 sekundy. Wówczas kierownik promu zorientował się, że m/s PEENE QUEEN jest pod zbyt dużym kątem w stosunku do nabrzeża i zbyt blisko pomostu. Dopiero później, po wypadku zainteresowany doszedł do przekonania, że wskazówka wskaźnika wychylenia steru mogła zahaczyć się o tekturowy element na tarczy, zaś sam ster działał prawidłowo. Co do pracy silników szyper oświadczył, że prawdopodobnie wychylił obie manetki na pracę „wstecz” przed ich wysprzęgleniem. Powodem takiego zachowania miało być to, że bardzo silne promienie słoneczne utrudniły mu upewnienie się (sygnalizacja świetlna) o wysprzęgleniu silników.

Wobec wyżej przytoczonych, odmiennych oświadczeń zainteresowanego kierownika m/s PEENE QUEEN, co do prawidłowości pracy steru i silników głównych tego statku, Izba Morska rozważyła, czy nie uległy one awarii bądź czy mogły być okresowo niesprawne. Wzięto pod uwagę to, że żadne zapisy w dzienniku pokładowo-maszynowym statku nie potwierdzają awarii czy okresowego niedomagania steru i silników. Podobnie, sporządzona po wypadku, dokumentacja PRS nie zawiera informacji potwierdzających niesprawność ww. mechanizmów. Próby wychylenia wskaźnika położenia steru i przerewersowania silników wykonano z wynikiem pozytywnym i nie stwierdzono żadnych innych niezgodności. Armator potwierdził, że podczas licznych testów funkcjonowania steru i maszynki sterowej przeprowadzonych w sierpniu 2010 r., nie stwierdzono żadnych uchybień w funkcjonowaniu tych urządzeń na m/s PEENE QUEEN. Firma „HYDRO-SYSTEM”, która wykonała przegląd instalacji hydraulicznej stwierdziła, że system działa prawidłowo, czas przełożenia steru z burty na burtę mieści się w normie 14 sekund, zawór bezpieczeństwa otwiera się w granicach 10 MPa. System pracował bez zacięć, ubytków hydrolu a pompa awaryjna – bez zastrzeżeń.

Oględziny trzonu sterowego i płetwy sterowej, przeprowadzone na slipie, potwierdziły dobry stan tych urządzeń. Przesłuchany na rozprawie mechanik statku R. M. oświadczył, że w zakresie pracy silników i steru nie było nic, co wzbudziłoby jego zastrzeżenia, a po wypadku dokonał sprawdzenia np. poziomu hydrolu i wszystkie wskazania były prawidłowe. Izba Morska poddała nadto analizie instrukcje obsługi silników i hydraulicznego systemu sterowania sterem m/s PEENE QUEEN. 
Wyniki przewodu świadczą o tym, że na m/s PEENE QUEEN, bezpośrednio przed wypadkiem nie doszło do nieprawidłowej pracy steru (w tym wskaźnika jego położenia) oraz silników. Taka ocena wynika nie tylko z analizy wskazanych wyżej, uznanych za wiarygodne, jednobrzmiących dokumentów i zeznań mechanika statku, ale i w części także z wyjaśnień zainteresowanego kierownika m/s PEENE QUEEN. Zainteresowany szyper ostatecznie na rozprawie przedstawił bowiem wersję zdarzeń zgodną z wszystkimi innymi dowodami, przyznając że ster pracował najprawdopodobniej prawidłowo, podobnie jak silniki statku. W. jedynie co do wskaźnika wychylenia steru sformułował nową, nie prezentowaną uprzednio wersję dotyczącą możliwego chwilowego zahaczenia wskazówki wskaźnika położenia steru o tekturowy element na tarczy. Żaden dowód nie potwierdza takiego przebiegu zdarzenia, a o pracy steru zainteresowany mógł dowiedzieć się nie tylko z odczytu wskazań wskaźnika wychylenia steru, ale także obserwując zachowanie się statku. Przy prawidłowych, należycie zaplanowanych manewrach sterem i napędem m/s PEENE QUEEN oraz należytej obserwacji wzrokowej, nawet chwilowe (ok. 2 sekund) niedomaganie wskaźnika położenia steru nie mogłoby mieć istotnego znaczenia dla bezpiecznego manewrowania statkiem. W ocenie Izby Morskiej zainteresowany podał wersję o okresowym zatrzymaniu się wskazań wskaźnika wychylenia steru próbując zmniejszyć swoją odpowiedzialność za wypadek. Z tych względów należało uznać, że urządzenie sterowe i napęd m/s PEENE QUEEN przed wypadkiem działały prawidłowo.
OCENA IZBY MORSKIEJ:

Ustalenie przyczyny wypadku wymagało wzięcia pod uwagę niżej przytoczonych, a wynikających z wiarygodnych dowodów, okoliczności. W dniu wypadku szyper W. pełnił swoje obowiązki od godz. 10.00. Do chwili uderzenia w pomost (ok. 15.50) statek odbył trzy godzinne wycieczki po porcie w warunkach bardzo wysokiej temperatury powietrza (38° C według zapisu dziennika statkowego, 35,9° C według zapisu w dzienniku portowym). Szyper kieruje statkiem osobiście, często sam pozostając na mostku. M/s PEENE QUEEN jest statkiem uważanym za posiadający dobre właściwości manewrowe, w tym możliwość niezależnej pracy każdym z dwóch silników głównych. Miejsce (nab. Bulwar Chrobrego), gdzie m/s PEENE QUEEN miał zacumować jest odległe o ok. 400 m od drewnianego pomostu, w który uderzył statek. Przed rozpoczęciem zwrotu w prawo statek utrzymywał prędkość ok. 2–3 
w (tj. od 1,03 do 1,54 m/s). Drewniany pomost, w który uderzył statek, znajdował się przy nab. Pasażerskim, ok. 20 m od północnego krańca tego nabrzeża, ustawiony był do niego prostopadle i miał długość 16 m. Przed uderzeniem w pomost m/s PEENE QUEEN był prowadzony od strony nab. Snop równolegle do nab. Kapitanatu (szkic k. 7 akt), a następnie ster statku został wychylony w prawo, w celu zbliżenia do nab. Pasażerskiego. Zamiarem kierownika statku było następnie ponowne ustawienie statku równolegle do nabrzeża. Do zapracowania „wstecz” silników m/s PEENE QUEEN z położenia „naprzód” potrzeba kilka sekund. Po ułożeniu manetek sterowania w pozycji „0” silniki muszą zostać wysprzęglone. Przełożenie steru z prawej na lewą burtę zajmuje ok. 14 sekund. Statek przed wypadkiem poruszał się w stronę drewnianego pomostu, ustawiony pod kątem zbliżonym do 45° do nab. Pasażerskiego;

Niezwłocznie po dostrzeżeniu zwrotu m/s PEENE QUEEN w prawo 
i ustawieniu się statku pod kątem zbliżonym do 45° do nab. Pasażerskiego, marynarz S.F. zaniepokojony tym, pobiegł z okolicy rufy do sterówki i bezpośrednio po jego znalezieniu się na mostku doszło do uderzenia w pomost. W tym czasie był słaby prąd wchodzący (ok. 0,5 w) i bardzo dobra widzialność. Marynarze zajmowali już stanowiska na dziobie i rufie celem podania cum. Nadto wzięto pod uwagę to, że ster i silniki m/s PEENE QUEEN przed wypadkiem działały prawidłowo. Analiza wyżej przytoczonych okoliczności świadczy o nieprawidłowym zaplanowaniu drogi statku do miejsca cumowania wobec dokonania zwrotu w prawo, przed minięciem drewnianego pomostu, a następnie wadliwym wykonaniu manewrów sterem i maszyną m/s PEENE QUEEN.


W świetle zeznań marynarzy: S. F. i M.P., zachowania się pierwszego z nich, który zaniepokojony manewrami statku pobiegł ze stanowiska na rufie do sterówki, nie mogło budzić wątpliwości to, że przybliżenie statku do nabrzeża przed minięciem drewnianego pomostu i ustawienie go pod kątem 45° do nab. Pasażerskiego nie było w ocenie tych osób uznane za standardowe i bezpieczne. Takie manewry statku, również w ocenie Izby Morskiej, nie mogą być uznane za prawidłowe, skoro do miejsca cumowania pozostawało jeszcze ok. 400 m i możliwe było spokojne (pod mniejszym kątem do nabrzeża) przybliżenie m/s PEENE QUEEN do nab. Pasażerskiego po minięciu drewnianego pomostu. Izba Morska, przy ocenie manewrów m/s PEENE QUEEN w odniesieniu do linii nabrzeża i odległości od drewnianego pomostu, ustaliła przybliżony czas, 
w jakim statek był prowadzony pod kątem zbliżonym do 45° stopni w stosunku do nab. Pasażerskiego. Rozważono tu, że statek ma długość poniżej 40 m 
i przebiegnięcie takiego odcinka przez S.F. (z rufy do sterówki w pobliżu dziobu) mogło trwać maksymalnie ok. 15 sekund. Do tego czasu należy dodać ok. 5 sekund, w jakich ten marynarz zaobserwował niepokojące go manewry statku i podjął decyzję o pobiegnięciu na mostek. Uwzględniając taki czas (ok. 20 sek.) oraz prędkość m/s PEENE QUEEN (2–3 w) można obliczyć, że statek pokonał drogę ok. 21–31 m. Po naniesieniu tych danych na schemat, uwzględniający ustawienie m/s PEENE QUEEN pod kątem ok. 45° do linii nabrzeża i drewnianych pomostów (obok siebie zamocowane były dwa identyczne pomosty), możliwe okazało się obliczenie przybliżonej odległości bocznej statku od pomostu i nabrzeża bezpośrednio przed rozpoczęciem zwrotu w prawo. Obliczenia te dowodzą, że wówczas m/s PEENE QUEEN pozostawał w odległości od ok. 31 m do ok. 38 m od nabrzeża i odpowiednio ok. 15 m do 22 m od linii pomostów. Nie było więc uzasadnienia do wykonywania zwrotu w prawo i ustawiania statku pod kątem ok. 45° w stosunku do nabrzeża przed minięciem pomostów. Należało mieć na uwadze to, że przy takim ustawieniu statku wobec pomostów pozostanie ok. 20 sekund na podjęcie manewrów sterem bądź/i maszyną w celu uniknięcia uderzenia w pomost i ustawienia m/s PEENE QUEEN ponownie równolegle do nabrzeża. Tymczasem samo przełożenie steru z pozycji 15° w prawo na 20° w lewo zajmowało co najmniej kilka sekund (z burty na burtę – 14 sekund), zapracowanie silnikami z „naprzód” na „wstecz” – kolejnych kilka sekund wobec konieczności ich uprzedniego wysprzęglenia. Powyższe dowodzi, że zaplanowanie manewrów i dokonanie zwrotu w prawo przed minięciem pomostu było nieprawidłowe, nieuzasadnione. Statek można było przybliżyć do nabrzeża w sposób bezpieczny po minięciu pomostu, skoro do miejsca cumowania było jeszcze 400 m. Wykonanie zwrotu w prawo przed minięciem pomostu pozostawiało nadto prowadzącemu statek mało czasu na ewentualną reakcję w razie wystąpienia niespodziewanego zdarzenia (np. wadliwej pracy określonego urządzenia).


Wyniki przewodu świadczą także o tym, że wadliwe były manewry sterem i maszyną m/s PEENE QUEEN po wykonaniu zwrotu w prawo. Błędnie bowiem odstąpiono od pracy sterem w lewo, niesłusznie uznając, że uległ on awarii i podjęto próbę zapracowania silnikami „wstecz”, mimo że nie zostały one uprzednio wysprzęglone, po pracy „naprzód”. Tymczasem wystarczająca byłaby prawidłowa obserwacja wzrokowa wskaźnika wychylenia steru 
i ustawienia się statku względem pomostów i nabrzeża, a następnie upewnienie się o wysprzęgleniu silników. Podjęte na m/s PEENE QUEEN manewry nie mogły przynieść spodziewanego skutku i doprowadzić do ustawienia statku równolegle do nabrzeża.W konsekwencji doszło do uderzenia w drewniany pomost zamocowany przy nab. Pasażerskim.

Kierownikiem m/s PEENE QUEEN był zainteresowany szyper 1 klasy żeglugi krajowej W. W czasie gdy statek podążał do miejsca cumowania wzdłuż nab. Kapitanatu i nab. Pasażerskiego zainteresowany przebywał sam w sterówce, osobiście manewrując m/s PEENE QUEEN z pomocą steru i silników. Kierownik statku podejmował samodzielnie wszystkie decyzje związane z ruchem statku i planował jego manewry. Stosownie do treści art. 56 ustawy Kodeks morski, kapitan obowiązany jest dochować staranności sumiennego kapitana statku przy wszystkich czynnościach służbowych. Zainteresowany kierownik m/s PEENE QUEEN nie dochował należytej staranności wobec nieprawidłowego (co argumentowano wyżej) zaplanowania drogi statku do miejsca cumowania i ustawienia go pod kątem zbliżonym do 45° do nab. Pasażerskiego, przed minięciem drewnianego pomostu przy tym nabrzeżu. Niezgodne z zasadą staranności było także postępowanie szypra, który następnie zamierzając ustawić statek ponownie równolegle do nab. Pasażerskiego, niezasadnie przyjmując, że ster uległ awarii, po początkowym wychyleniu go w prawo, odstąpił od dalszego posłużenia się sterem. Tymczasem, jak dowiodły wyniki przewodu, ster działał prawidłowo, co staranny kapitan powinien dostrzec nie tylko obserwując wskaźnik wychylenia steru, ale także reakcję (ustawienie się) statku w związku z podejmowanymi manewrami. 

Wbrew zasadzie staranności kapitana, zainteresowany podjął następnie wadliwą próbę zapracowania maszyną statku „wstecz”. Wadliwość działania szypra polegała na tym, że nie upewnił się o tym, iż silniki zostały wysprzęglone 
i ustawił manetki na pracę „wstecz”. Wobec niewysprzęglenia silników nie doszło do pracy napędu w pożądanym kierunku. Powyższe uniemożliwiło zatrzymanie statku przed pomostem i świadczy o naruszeniu przez zainteresowanego opisanego wyżej przepisu. Postępowanie zainteresowanego kierownika m/s PEENE QUEEN należało uznać za rażąco wadliwe, prowadzące w nieskomplikowanych warunkach żeglugi do zagrożenia bezpieczeństwa statku, znajdujących się na nim osób, w tym pasażerów oraz uszkodzenia pomostu. Wadliwość dotyczyła przy tym nie tylko zaplanowania manewrów, ale też błędnej oceny i wykorzystania urządzeń o podstawowym znaczeniu dla prowadzenia statku.


