Uderzenie przez statek LANDIA (bandery St.Vincent) w nabrzeże Gdyńskie w porcie Darłowo w dniu 04 listopada 2010r.
/Wyciąg z orzeczenia Izby Morskiej przy S.O. w Szczecinie z dn. 28 lipca 2011r.

WM-S-57/10. /

Przyczyną uderzenia m/s LANDIA (bandery St. Vincent, GT 1208, długość 74,02m) w nabrzeże Gdyńskie w porcie Darłowo, podczas manewrów podejściowych do nabrzeża Gdańskiego w dniu 4 listopada 2010r. o godz. 08.30, w warunkach wiatru SW 2°B, widzialności bardzo dobrej i stanie wody 500, w wyniku czego doszło do uszkodzenia nabrzeża, b y ł o niewykonanie przez kapitana statku manewru „pół naprzód” podyktowanego przez pilota.
STAN FAKTYCZNY:
Statek LANDIA (ban. St.Vincent, GT 1208, długość 74,02m, szerokość 10,83m, moc silnika 1029 kW, rok budowy 1969) z ładunkiem 1346 MT skałki wapiennej, był w podróży morskiej z Naestved (Dania) do Darłowa i w dniu 03 listopada 2010r. o godz. 21.00 przybył na redę tego portu. Kapitanem był N.B. Przed godz. 8.00, 04 listopada 2010r., statek obsadził pilot E. K. - wykształcenie wyższe, absolwent PSM i Akademii Morskiej w Szczecinie, legitymujący się dyplomem kpt. ż.w. z lat 80-tych, mający 38 lat praktyki morskiej. Na redzie był wiatr SE 4-5ºB. Statek otrzymał z Kapitanatu Portu Darłowo zgodę na wejście. Pilot w rozmowie z kapitanem uzyskał informację, że załadowany statek, płynący z prędkością ok. 4 w, przy manewrze „pół wstecz”, zatrzymuje się w ciągu 15 sekund, oraz że nie ma steru strumieniowego a także, iż zanurzenie na rufie wynosi 4,20m, na dziobie 4,10m.
Kanał portowy jest pogłębiony do 5-6m. Obrotnica w rozgałęzieniu tego kanału i wejściu do Basenu Przemysłowego ma średnicę 110m i głębokość 5-6m. Basen Przemysłowy o szerokość 45m ma muliste dno, bez kamieni. Po jego zachodniej stronie znajduje się nabrzeże Gdyńskie o długości 194m i głębokości ok. 4m, a po wschodniej jest nabrzeże Gdańskie o długości 190m i głębokości do. 4,90m. Nabrzeże Gdyńskie od północy łączy się z nabrzeżem Szczecińskim, które ma długość 176m. Głębokości przy nabrzeżach odnoszą się do stanu wody 500. Przy nabrzeżu Puckim znajdującym się w południowej części obrotnicy stały kutry. W północnej części nab. Gdańskiego były zacumowane dwa kutry pasażerskie – wycieczkowe. 
Przed główkami pilot polecił, by statek szedł w kanale z prędkością 3w. Kapitan wyjaśnił, że sterowna prędkość to 4w. Oceniając prąd wychodzący rzeki Wieprzy na 1w, pilot zgodził się na utrzymanie takiej prędkości. Wchodząc w główki, pilot nakazał pogotowie na obu kotwicach. Na dziobie było dwóch marynarzy. Manetkę silnika obsługiwał kapitan, za sterem stał sternik manewrowy. Pilot wydawał komendy stojąc z lewej burty w odległości 1m od sternika. Kapitan stał z prawej burty, w odległości 2m od pilota. W czasie przejścia do obrotnicy, nie było problemów z żeglugą. Silnik pracował prawidłowo. Statek szedł środkiem kanału portowego z prędkością 4w. Przed obrotnicą pilot poinformował kapitana, że na obrotnicy statek skręci w prawo i w Basenie Przemysłowym, po wyłożeniu steru na lewą burtę i zapracowaniu silnikiem „pół naprzód”, zostanie zacumowany lewą burtą do nab. Gdańskiego. Kapitan to zaakceptował. 
Statek wchodząc na obrotnicę miał prędkość ok. 4w. Kiedy dziób znalazł się na wysokości północnego krańca nab. Szczecińskiego, pilot wydał komendę „ster prawo na burtę” i „pół naprzód”, by statek wykonał skręt w prawo. Praca maszyną trwała ok. 5 sekund, ster był wyłożony na prawą burtę. Manewr w prawo został wykonany. Statek był ustawiony lewą burtą do nab. Puckiego, tj. do kutrów w odległości 15-20m /czysta woda/. Na obrotnicy nie było prądu wody. Basen Przemysłowy, do którego wchodził statek, osłaniają dwa elewatory. Pilot ocenił siłę wiatru w tym momencie na 2ºB z kierunku SW. Obserwował dziób – statek dalej kręcił w prawo, po czym wydał komendę „ster zero”, maszyna „wolno wstecz” -maszyna zapracowała. Obserwując nab. Puckie i kutry tam stojące ocenił, że prędkość statku spadła do 2,5 – 3w. Statek ustawiony był pod kątem 30º do nab. Gdyńskiego. Dziób osiągnął północny kraniec tego nabrzeża. Pilot wydał komendę „ster lewo na burtę” - sternik ją wykonał. Odległość statku do nab. Gdyńskiego wynosiła ok. 20m. Statek LANDIA inercją posuwał się do przodu. Pilot wydał komendę „pół naprzód”. Kapitan nie wykonał tego manewru.
Pilot będąc pewnym, że kapitan wykonał tę komendę, zaczął obserwować nab. Gdańskie i cumowników. Zobaczył, że dziób idzie dalej w stronę nab. Gdyńskiego pod kątem 30º, a ster jest nadal wychylony na lewą burtę. Na polecenie kapitana , o godz. 08.29 rzucono lewą kotwicę. Pilot wydał komendy: „cała wstecz” i „ster zero”. Maszyna nie zastartowała. Statek szedł jeszcze 10-15 m do przodu i o godz. 08.30 obłem prawej burty uderzył w nab. Gdyńskie /15 m od początku tego nabrzeża/ i kotwicą zahaczył o płyty betonowe. W tym czasie był wiatr SW 2ºB, widzialność bardzo dobra, stan wody 500. Manewr „cała wstecz” został wykonany, gdy statek uderzył w nabrzeże. Po wypadku rufa doszła do nab. Szczecińskiego. Pilot wydał komendę „stop maszyna” i polecił wybierać kotwicę. Po jej wybraniu, wyłożeniu steru na lewą burtę i zapracowaniu silnikiem „bardzo wolno naprzód”, statek doszedł do nab. Gdańskiego i zacumował. O wypadku pilot powiadomił kapitanat portu. 
Kapitan, w rozmowie z pilotem, wyraźnie stwierdził, że nie wykonał manewru „pół naprzód” podyktowanego przez pilota, bo obawiał się, że dziób uderzy w dwa kutry zacumowane przy nab. Gdańskim, w jego północnej części. Pilotowi statki stojące przy nabrzeżach nie przeszkadzały w manewrach cumowania. Podczas oględzin stwierdzono, że kolizja nastąpiła na długości 12 metrów bieżących nab. Gdyńskiego. W bezpośrednim miejscu kolizji uszkodzone zostały płyty granitowe /połamane, część wpadła do basenu/ oraz została uszkodzona nawierzchnia bitumiczna i obluzowane kamienie oczepu budowli hydrotechnicznej. Ponadto, w wyniku uderzenia, na długości 146 m bieżących nab. Gdyńskiego, zostały oderwane od podłoża i przesunięte o blisko 1,5m płyty granitowe stanowiące wierzchnią warstwę oczepu nabrzeża, w wyniku czego, na długości 12 m bieżących nab. Południowego /przyległego prostopadle do nab. Gdyńskiego/ zostały oderwane, przesunięte o blisko 1m, płyty granitowe stanowiące wierzchnią warstwę oczepu.
Inspektorzy PORT STATE CONTROL dokonali inspekcji statku LANDIA, nie wnosząc uwag uniemożliwiających wyjście statku w morze. W dniu 05 listopada 2010r. Zakład Prac Podwodnych i Hydrotechnicznych MAGNUR w Słupsku, działając na zlecenie Zarządu Morskiego Portu Darłowo Sp. z o.o., po oględzinach miejsca kolizji, określił prace, które należy przeprowadzić w celu doprowadzenia budowli hydrotechnicznej do stanu umożliwiającego jej normalną eksploatację:
- demontaż granitowych płyt oczepu na długości 170 m,
- oczyszczenie i przygotowanie podłoża pod płyty,
- skucie oraz wykonanie szalunków i zabetonowanie uszkodzonego . nabrzeża na odcinku 14 m,
- ułożenie płyt na podłożu klejonym, na długości 170 m,
- zakup nowych płyt granitowych – 10m.
Ogólny koszt wykonania prac oszacowano na 145.900 zł. Tego dnia, Zarząd Morskiego Portu Darłowo Sp. z o.o. otrzymał z BALTIC SURVEYORS GROUP Ltd. Sp. z o.o. w Gdyni, działającej w imieniu ubezpieczyciela – Alandia AB, list gwarancyjny na kwotę 37.000 EUR. W dniu 06 listopada 2010r. o godz. 15.00 statek LANDIA wyszedł z portu Darłowo. 
OCENA IZBY MORSKIEJ:
Po obsadzeniu m/s LANDIA na redzie portu Darłowo, pilot uzyskał od kapitana niezbędne informacje o danych manewrowych statku, jego ładunku i zanurzeniu. Przepisy portowe – Zarządzenie nr 1 Dyrektora Urzędu Morskiego w Słupsku z dnia 25 marca 2009r. z późn. zm., wskazują, że do portu w Darłowie mogą wchodzić statki o długości nie przekraczającej 75 m lub zanurzenia 4 m. Zanurzenie 4 m odnosi się do średniego stanu wody. Izba Morska ustaliła, iż do portu Darłowo wchodzą statki tzw. ponadgabarytowe. Chodzi tu o długość, a także o zanurzenie. W przedmiotowym wypadku pilot musiał wystąpić o zezwolenie na wejście statku w związku z jego większym zanurzeniem. Przesłuchani kapitan portu i starszy oficer portu nie pamiętali okoliczności związanych z wydaniem takiego zezwolenia. Nie sporządzono także żadnej dokumentacji z tym związanej. Ten fakt może budzić zastrzeżenie także w tym kontekście, że kontrola Ministerstwa Infrastruktury, która odbyła się w ubiegłym roku, zaleciła opracowanie dziennika portowego, gdzie będą zapisywane wejścia statku, jego długość, zanurzenie, nazwisko pilota i którą burtą, do którego nabrzeża statek będzie cumował. 
W trakcie przesłuchania zarówno kapitan portu jak i starszy oficer portu, nie potrafili przedstawić jasnych, logicznych procedur dot. zezwolenia na wejście. Ten pierwszy stwierdził nawet, że w określonych okolicznościach, zezwolenie na wejście wydaje bosman portu. Kapitanat portu został zawiadomiony o skierowaniu do portu Darłowo statku LANDIA , którego zanurzenie wynosi 4,20m, już 02 listopada. Na mostku tego statku kapitan manewrował silnikiem, za sterem stał sternik manewrowy, pilot wydawał komendy i nadzorował ich wykonanie. Uwzględniając prędkość manewrową statku i prąd rzeki Wieprzy, pilot podyktował w czasie przejścia kanałem portowym prędkość 4 w. Zbliżając się do obrotnicy przekazał kapitanowi jakie manewry będą dyktowane przy wejściu do basenu, a następnie manewry zmierzające do zacumowania statku przy nab. Gdańskim. Kapitan zaakceptował koncepcję takich manewrów.
Na północnym krańcu nab. Gdańskiego stały dwa statki wycieczkowe, drewniane. Był to ich postój zimowy. Pilot wyraźnie stwierdził, że nie przeszkadzały one w realizacji manewrów cumowania. Nab. Gdańskie ma 190m długości. Manewry statku przebiegały zgodnie z koncepcją pilota. Ostatnimi manewrami przed zacumowaniem, były manewry „ster lewo na burtę” - został wykonany, a następnie „maszyną pół naprzód” - nie został wykonany. W rozmowie z pilotem kapitan stwierdził, że nie wykonał tego manewru, ponieważ obawiał się uderzenia w statki wycieczkowe. Tak ocenił sytuację i polecił rzucenie lewej kotwicy. Biorąc pod uwagę długość nabrzeża Gdańskiego, szerokość basenu, a także parametry statku, który został skierowany najpierw ku nab. Gdyńskiemu, należy stwierdzić, iż statek miał dostatecznie dużo miejsca dla bezpiecznego cumowania. Kapitan m/s LANDIA nie występował w Izbie , tak więc nie ma jego relacji dot. przebiegu manewrów, a także motywów nie wykonania manewru „pół naprzód”. Pilot przekazał informację, że dowodził on tym statkiem dopiero 10 dni. Zdaniem Izby Morskiej, większe zanurzenie statku /4,20m/ nie pozostaje w związku przyczynowym z wypadkiem. Warunki hydrometeorologiczne, a szczególnie siła i kierunek wiatru, który został oceniony w tym miejscu i czasie przez pilota na SW 2ºB, także nie przyczyniły się do wypadku. 

Reasumując Izba Morska orzekła, że przyczyną uderzenia m/s LANDIA (bandery St. Vincent, GT 1208, długość 74,02m) w nabrzeże Gdyńskie w porcie Darłowo, podczas manewrów podejściowych do nabrzeża Gdańskiego w dniu 04 listopada 2010r. o godz. 08.30, w warunkach wiatru SW 2ºB, widzialności bardzo dobrej i stanie wody 500, w wyniku czego doszło do uszkodzenia nabrzeża było niewykonanie przez kapitana statku manewru „pół naprzód” podyktowanego przez pilota.
