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Sygn. akt WMG 29/05

ORZECZENIE

z dnia 9 listopada 2005r.

1zba Morska przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedziba w Gdyni
w skladzie nastepujacym:

Przewodniczacy: sedzia S.0. Michal Meissner
Lawnicy kpt.z.w. Stanistaw Stachura
kpt.z.w.  Jerzy Ananiew
po rozpoznaniu w dniu 26 pazdziernika 2005r.
przy udziale Delegata Ministra Transportu i Budownictwa oraz
Panstwowego Inspektora Pracy
sprawy wypadku pilota Romana Marcinkowskiego na redzie Portu Gdynia w
dniu 23 lutego 2005r.

orzeka

L przyczyna utarty réownowagi i upadku na falszburte pilotowki ,,Pilot 57
pilota Romana Marcinkowskiego — podczas obsadzania statku ,,Komet
II” w dniu 23 lutego 2005r. okoto godziny 11.50. na redzie Portu
Gdynia przy dobrej widocznosci, wietrze E 7-8 B — w nastgpstwie
czego doznal on ztamania miednicy, bylo:
a) niewlasciwe przygotowanie miejsca transferu, poniewaz nie
spelialo wymogéw bezpiecznego i swobodnego przejscia pilota na
statek ,, Komet I1I”
b) zaniechanie asekuracji pilota przez czlonkow zalogl statku ,,Komet
1r” -
I[I. wingza spowodowa.me wypadku ponosi statek ,Komet III”
III. nie orzeka o winie kapitana ani cztonkéw zatogi statku ,,Komet III”
IV. zachowanie sic kapitana pilotowki ,,Pilot 5” — Henryka Dabrowskiego
—jak i jego postgpowanie po wypadku byto prawidiowe
V.  zachowanie si¢ organow administracji morskiej — Kapitanatu Portu w
Gdyni — byto o tyle nieprawidtowe, ze nie objeto wszelkich czynnosci
zmierzajacych do pelnego zabezpieczenia $ladéw i dowodow
pozwalajacych na ustalenie stanu faktycznego to jest:
a) sporzadzenia szczegélowego opisu lub utrwalenia za pomocg
urzadzen rejestrujacych obraz miejsca wypadku



b) przestuchania czlonkéw zalogi statku ,, Komet III” bezposrednio po
wypadku )
VI. koszty postgpowania w wysokosci 425,56z (czterysta dwadziescia
pig¢ zlotych pigédziesiat sze$¢ groszy) pokryé z budzetu Skarbu
Panstwa

/-/ Michat Meissner
(sedzia SO)
/-/ Stanistaw Stachura ' /-fJerzy Ananiew



Sygn. akt WMG 29/05

UZASADNIENIE

Pismem z dnia 21 marca 2005r. Kapitan Portu Gdynia, zawiadomit Izbg
Morska o wypadku jakiemu ulegl pilot morski Roman Marcinkowski.

Do zawiadomienia zataczono w szczegdlnosci raport o wypadku
morskim, protokét przestuchania swiadka, oraz kopie zapiséw z dziennika
poktadowego, wskazujacych, iz do przedmiotowego zdarzenia doszlo podczas
obsadzania przez pilota Romana Marcinkowskiego statku ,,Komet III” na redzie
Portu Gdynia w dniu 23 lutego 2005r.

Izba Morska ustalita nast¢pujacy stan faktyczny :
L

Roman Marcinkowski zatrudniony pozostaje na stanowisku pilota w
Porcie Gdynia.
Zainteresowany legitymuje si¢ dyplomem pilota bez ograniczen tonazowych,
okresem trzydziestosiedmioletniej praktyki morskiej, w tym o$mioletniej na
stanowisku pilota w Porcie Gdynia

Dowod:
- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego (protokcé?) — K.65
- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.89v.

W dniu 23 lutego 2005r. na red¢ Portu Gdynia wszedl kontenerowiec
bandery brytyjskiej ,Komet III” - 4.169 BRT, dt. catk. 110,10m szer. 16,08m.

Armatorem przedmiotowej jednostki pozostaje . Andreas Kasko,
operatorem zas 1 agentem Baltic Container Line Co. Ltd.

W chwili przybycia jednostka pozostawata zaladowana. Jej zanurzenie
wyniosto odpowiednio Dz. = 5,98m. R = 6,00m. '

Obsada statku objela (migdzy innymi) nastepujace osoby: B. Aye
(kapitan) , Henrika Lebek (bosman), A. Marcelino (drugi oficer), Eneiro
Pantaleon (mt. marynarz)

Dowdad:
- meldunek pilota— K.55 oraz K. 91



- notatka urzedowa — K. 41

- ofwiadczenie kapitana B. Aye — K.31-32

- o$wiadczenie bosmana H. Lebek — K 33-34

- oS$wiadczenie marynarza A. Marcelino — K. 35-36
- oSwiadczenie Il oficera E. Pantaleona — K. 37-38

Nie pozniej niz o godzinie 11.05, m/s ,,Komet III” nawigzal tacznos$é na
kanale 12 UKF z dyspozytorem Stacji Pilotowe;j.

Ustalono ETA statku na pozycji pilotowej oraz uzgodniono procedure przyjecia
pilota na statek.

W szczegdlnosci przekazano polecenie przygotowania drabinki linowej z lewej
burty oraz informacj¢ o warunkach pogodowych ~ sile wiatru i wzburzonym
morzu.

Okoto godziny 11.20. kapitan ,Komet III” — B. Aye — nakazat
marynarzowi Eneiro Pantaleon aby na lewej burcie statku przygotowat drabinke
sznurowq na wysokosci jednego metra powyzej poziomu wody. Ten wkrétce
przekazal informacj¢ na mostek o wykonaniu polecenia.

Dowdd:

- oswiadczenie kapitana B. Aye — K.31-32

- oswiadczenie bosmana H. Lebek — K. 33-34

- oswiadczenie marynarza A. Marcelino — K.35-36
- oswiadczenie E. Pantaleona — K. 37-38

Okoto godziny 11.30. zainteresowany Roman Marcinkowski otrzymal
zlecenie od dyspozytora Stacji Pilotowej wprowadzenia do portu przybylego na
redg Portu Gdynia statku ,,Komet III”.

Do dyspozycji zainteresowanego  przedstawiona zostala jednostka
pilotowa ,,Pilot 5” ktérej zaloge stanowili:

- Henryk Dabrowski — kapitan — lat 56, dyplom kpt. zeglugi przybrzeznej, okoto
36 lat praktyki morskiej, na tym stanowisku od 1975r.

- Ryszard Aranowski — mechanik — lat 50, dyplom of. mech. oqut okoto 30
lat praktyki morskiej, na tej jednostce od 1997r.

Sama jednostka ,Pilot 5” — o dlugosci 14 54m szerokosci 4,02m —
wyposazona jest w dwa silniki napgdowe o mocy. 740 KM. Armatorem jej
pozostaje PUM UNIPIL spétka z 0.0. w Gdyni.

Dowdad:

- raport o wypadku morskim — K. 6

- wyjasnienia zainteresowanego H. Dgbrowskiego (protokdt) — K.8
- zeznania swiadka R. Aranowskiego (protokdt) — K. 10

- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.89



W chwili przybycia pilotéwki ,,Pilot 5” na miejsce na redg Portu, ,,Komet
III” po minigciu ptawy GD, polozyt sie na kurs 250 i szedt w kierunku
oczekujacej na niego jednostki.
Okolo godziny 11.45 kapitan B. Aye polecil mar. Eneiro Pantaleone by byl w
gotowosci do przyjecia pilota. Nadto skierowal na miejsce transferu na lewej
burcie, bosmana Henrika Lebeka, ktorego zadaniem pozostawato sprawdzenie
stanu przygotowan a nastgpnie asysta w przyjeciu pilota na statek.
Przekazany przez bosmana meldunek na mostek objal stwierdzenie, iz wszystko

przygotowane zostalo zgodnie z przepisami bezpieczenstwa i lista kontrolng
IMS statku. '

Dowaod:
- o$wiadczenie kapitana B.Aye — K.35
- os$wiadczenie bosmana H. Lebeka — K. 33

W dacie zdarzenia na redzie portu panowaly nastepujace warunki
pogodowe: wiatr E o sile 6-8, stan morza 4-5, widzialno$¢ dobra, temperatura
powietrza +1 C, fala z kierunku wschodniego o wysokosci 3-4m.

Dowdod:
- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.89v.
- meldunek pilota— K.55
- oswiadczenie zainteresowanego H. Dgbrowskiego — K. 9
- dziennik poktadowy — K. 21

Z chwila przybycia na wyznaczona pozycje, ,.Pilot 5” nawiazat lacznoéé
z kapitanem ,Komet III” uzgadniajac kurs i szybko$é statku pozwalajace na
przyjecie pilota.
W odleglosci okoto 1 kbl. od pilotéwki, ,,Komet III” — zgodnie z poleceniem
Romana Marcinkowskiego — wykonal manewr oslaniajacy kladac sie na kurs
350 i zmniejszajac szybkos¢ do 6 w. :

Dowadd:
- os$wiadczenie kapitana B. Aye — K. 35

Okolo godziny 11.50. ,,Pilot 5” podszedt do przybylej jednostki , Komet
I,
Stwierdzono, iz sztormtrap wyrzucony jest z lewej burty, w $wietle otwartej
furty w relingu, do wysokosci okoto 1,5 m nad woda. Zamocowany pozostawat
przetyczka do rurociagu biegnacego wzdluz koamingsu, zas po obu jego
stronach, przy krawedzi burty umiejscowiono sztyce.



-~

Przy sztromtrapie, od strony rufy, oparci o $ciang tadowni stali dwaj
czlonkowie zalogi ,Komet III” wyznaczeni uprzednio przez kapitana do

przyjecia pilota.

Dowod:

- oswiadczenie kapitana B. Aye — K. 35

- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.90-91
- meldunek pilota— K.55

- zeznania Swiadka R. Aranowskiego — K. 98

Podchodzac do statku ,,Komet III” pilotdwka oparia sie lekko o lewa burte
jednostki, w ten sposéb, iz pomost pilotowy znalazt si¢ na wysokosci
wylozonego sztorm trapu.

Sama jednostka pilotowa unosita si¢ i opadala na fali, w nastepstwie czego
pomost pilotowy o wysokosci 1,90 , znajdowal si¢ odpowiednio 1-1,5m
powyzej lub ponizej krawedzi burty statku.

Dowdéd:

- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.89v.-91
wyjasnienia zainteresowanego H. Dagbrowskiego — K. 92v.
zeznania swiadka R. Aranowskiego — 97v.

meldunek pilota o wypadku — K.55-55v.

szkic — K. 18

Przebywajacy na pomoscie pilotowym Roman Marcinkowski, trzymajac
si¢ rekoma relingu podestu pilotowego oczekiwal na moment zréwnania sig
krawedzi pomostu pilotowego z poktadem statku.

Odleglos¢ pomigdzy krawedzia pomostu pilotowego a burta statku wynosita
okoto 70-80 cm.

Zadaniem przebywajacego na pokladzie cztonka zatogi ,Pilota 57 —
Ryszarda Aranowskiego — pozostawala z jednej strony asekuracja pilota z
drugiej za$, to aby odbijacze pilotéwki nie zahaczyly o wylozony sztormtrap.
Nadto, ewentualne przyciagnigcie sztormtrapu do pomostu pilotowego

Dowad: , ;

- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.90v.

- wyjasnienia zainteresowanego H. Dgbrowskiego — K. 92 i 93v.
- zeznania swiadka R. Aranowskiego — 96v.

Przygotowujacy si¢ do przejscia na statek ,Komet III” Roman
Marcinkowski obserwujac poklad statku dostrzegl pomiedzy burtg a zrebnicg
tadowni, w przejsciu o szerokosci okoto 1,20m. lezaca w nieladzie nie
sklarowang, pozostata czgs¢ sztormtrapu.



Dowod: ,
- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego (protokdt) — K.66
- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.90

W chwili gdy podest pilotowy (w momencie opadania pilotéwki w dét)
zrownal si¢ z pokladem statku, pilot Roman Marcinkowski robiac krok do
przodu, postawil prawa noge na pierwszym szczeblu sztortrapu lezacym na
pokladzie, chwytajac si¢ rOwnoczesnie lewa reka lewej sztycy.

Z uwagi na fakt, iz szczebel sztormtrapu okazatl si¢ niestabilny, pilot
stracil rownowage zas sztyca, ktorej sie chwycil, wyslizgnela mu sie z reki.
Upadajac do tylu 1 spadajac ze statku, Roman Mracinkowski uderzyt lewym
bokiem o nadburcie pilotéwki. W dalszej za$ kolejnosci odbijajac si¢ od listwy
odbojowej (lub odbijacza) zsunagl si¢ potowa ciala do wody pomiedzy
pilotowke a burte statku, chwytajac si¢ rownoczesnie gumowego odbijacza.

Dowoéd:

- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego (protokot) — K.67
- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K.90v i 92v.

- wyjasnienia zainteresowanego H. Dgbrowskiego — K. 92 i 93v.

- zeznania Swiadka R. Aranowskiego — K. 96

Przebywajacy na pokladzie pilotdéwki mechanik Ryszard Aranowski,
widzac upadek, uchwycit pilota, aby ten nie osunat si¢ do wody.

Kapitan ,Pilota 5” w ciagu paru sekund odszedt od burty statku na
odlegto$¢ 20m, zatrzymat silniki oraz wspolnie z mechanikiem wyciagnat pilota
poczatkowo na poklad jednostki a nastepnie — przenoszac go do pomieszczenia
nadbudowki — okryt go kocami. Sam pilot skarzyt si¢ na przenikliwy bél lewej
nogi.

O zaistnialym wypadku, kapitan ,Pilota 5” powiadomi! bezzwlocznie
Kapitanat Portu Gdynia oraz dyspozytora stacji UNIPIL kierujac sig
rownoczesnie na nabrzeze pilotowe.

Dowod:

- meldunek pilota o wypadku — K. 55

- o$wiadczenie zainteresowanego H. Dgbrowskiego — K. 55

- oswiadczenie swiadka R. Aranowskiego — K. 11

- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego (protokct)— K. 67
- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego — K. 90v i 92v.

- wyjasnienia zainteresowanego H. Dgbrowskiego — K. 93 i 93v.



Obecni podczas proby przejscia pilota na statek, marynarze ,Komet IIT”
zachowywali si¢ biernie.
Wyznaczeni do zabezpieczenia przejecia pilota dwaj czlonkowie zalogi stali
obok siebie od strony rufy i zajeci byli (najprawdopodobniej) rozmowa.

Widzac upadek pilota marynarz, przekazal na mostek komunikat ,,pilot w
wodzie”.

Z uwagi na udzielong pomoc ze strony obsady pilotdwki, ,.Komet III”
nie podjat zadnych dziatan ratowniczych.

Dowod:

- wyjasnienia zainteresowanego R. Marcinkowskiego (protokdt) — K.67
- $wiadczenie kapitana B. Aye — K.35

W toku postgpowania Izba Morska ustalita, iz w nastepstwie
przedmiotowego zdarzenia, Roman Marcinkowski doznat zlamania i
zwichnigcia lewego stawu biodrowego.

Przebywajac w szpitalu w Koscierzynie w dniach od 14 marca 2005r. do 31
marca 2005r. zainteresowany poddany zostal operacji usztywnienia miednicy.
W okresie od 31 marca 2005r. do 5 maja 2005r. lezal unieruchomiony wobec
zastosowania leczenia stabilizatorem zewnetrznym, ktérego usuniccie
ostatecznie nastapito w dniu 9 maja 2005 r.

Do chwili obecnej Roman Marcinkowski przechodzi proces rehabilitacji.

Dowéd:

- wyjasnienia zainteresowanego (protokot) — K.67v.
- meldunek pilota o wypadku - K.55

- dokumentacja lekarska — K. 71-75

Izba Morska ustalit nadto, iz Kapitanat Portu w Gdyni otrzymat
zawiadomienie o wypadku morskim pilota Romana Mracinkowskiego w dniu
zdarzenia tj. 23 lutego 2005r.

W ramach prowadzonych czynnosci wyjasnlajqcych do dnia 1 marca
2005r. ograniczono si¢ do przestuchania jak i odebrania plsemnych oswiadczen
od czionkow zalogi pilotéwki ,,Pilot 5.

Zalaczone do sprawy zdjecia obrazujace sposéb roztozenia sztormtrapu na
Jednostce ,,Komet I11” nie zostaty wykonane w dniu zdarzenia.

Dowod.:

- Wwyjasnienia zainteresowanego W. Oziemskiego — K 94.
- wyjasnienia zainteresowanego P. Zenni — K.95v.



II.

1. Delegat Ministra Infrastruktury wniost o orzeczenie, ze przyczyna wypadku
pilota Romana Marcinkowskiego podczas proby obsadzania statku bandery
brytyjskiej ,,Komet III” w dniu 23.02.2005r, na redzie portu Gdynia, w celu
wprowadzenia do portu, podczas sztormowej pogody przy wietrze 7-8° B
byla wutrata rownowagi wskutek zeslizniecia sie nogi ze szczebla trapu
pilotowego lezacego na pokiadzie statku.

Do wypadku — zdaniem Delegata Ministra — przyczynito sie to, ze koficowka
sztormtrapu byla utozona na poktadzie w sposdb uniemozliwiajacy swobodne i
bezpieczne postawienie nogi na pokladzie oraz brak asekuracji czynnej przez
czlonkéw zafogi statku. Asekuracja taka powinna polega¢ na pomocy przy
wejsciu na statek. Marynarze powinni znajdowaé sie z jednej i drugiej strony
trapu, podchwyci¢ i przytrzymaé pilota w momencie wejscia na statek.
Zachowanie i dziatanie zatogi ,Pilot-5” Delegat Ministra ocenit jako
prawidtowe,

Niezaleznie od powyzszego Delegat wskazat, iz Kapitanat Portu Gdynia nie
zabezpieczyl prawidlowo dowoddéw. Zdjecia miejsca wypadku wykonano kiedy
statek byl juz w Szczecinie. W zasadzie wigc nie spelniaja one warunkow
prawidtowych dowodow.

Nie ma swiadkoéw , ktorzy potwierdziliby, ze tak sztormtrap lezal . Z wyjasnien
pilota wynika, ze sztormtrap byl zlozony na pokladzie w nieladzie., co
utrudniato w bardzo duzym stopniu swobodne postawienie nogi.

Rozprawa — zdaniem Delegata — wykazata rowniez to, ze Kapitanat Portu nie
dotozy! staran w celu zebrania jakichkolwiek materialéw, co moze rzutowaé na
prawidtowo$¢ orzeczenia.

2. Pelnomocnik pilota Ryszard Wrébel ztozyl nastepujace o$wiadczenie:

Nie ulega watpliwosci, ze trap pilotowy zostal przygotowany niezgodnie z
przepisami Konwencji SOLAS. Postanowienia prawidla 23 w sprawie urzadzen
do przyjmowania i zdawania pilota stwierdzaja, ze statek musi zapewni¢
bezpieczne, wygodne i swobodne przejscie ludzi- wchodzqcych 1 schodzacych
ze statku. Za swobodne przejscie uznaé nalezy przejscie niezatarasowane. Z
zebranego w sprawie materialu wynika, 2e prZejécie bylo zatarasowane
koncowka trapu, ktéra lezata na poktadzie. To spowodowalo, ze pilot nie miat
mozliwosci postawienia swobodnie stopy bezposrednio na pokladzie, a to z
tego wzgledu, Ze odlegto$¢ migdzy szczeblami ktéra wynosi 31 cm (o ile trap
byl przygotowany zgodnie z Konwencja) byla zmniejszona o przetyczke ktora
ten trap mocowala.

Za wiarygodne nalezy uzna¢ zeznania pilota i zalogi pilotéwki, ze powodem
upadku pilota na nadburcie pilotowki byla utrata réwnowagi spowodowana
zedlizgnigciem si¢ nogi ze szczebla trapu lezacego na pokladzie. Pilotowka, z
uwagi na swoja konstrukcje, moc maszyn, sposéb manewrowania szypra przy



burcie statku, nie ulegata znacznym przechytom bocznym. Mechanik zeznal, ze
pilotowka stata przyklejona prawie do burty statku i unosita si¢ tylko w gére w
dét, z amplituda ok. 1m.

Twierdzenia zawarte w o§wiadczeniach cztonkéw zatogi statku oraz w raporcie
kapitana statku sa niewiarygodne z kilku powodéw.

Bosman stwierdzil, ze pilot stangl na dachu kabiny pilotowki i skoczyt w
kierunku sztormtrapu . Na "Pilot-5" jest to niemozliwe, a szczegdlnie w
warunkach sztormowych i skoficzyloby sie to upadkiem bezposrednio do wody
lub na poktad. Pilotéwka wyposazona jest w specjalny pomost pilotowy,
znajdujacy si¢ przed nadbudéwka, na ktoérym pilot stoi przed wejéciem na trap
pilotowy. Ma to t¢ zaletg, ze kierownik pilotdéwki widzi potozenie pilotéwki
wzgledem trapu i nogi pilota ;a ten ma do pokonania jedynie odleglosé¢ okoto 70
cm na pokiad lub szczebel sztormtrapu. Bosman twierdzi, ze pilot skoczyl z
dachu pilotéwki w kierunku sztormtrapu, 16dz odsuneta sig od statku i pilot nie
zdotal siggna¢ drabinki. Natomiast marynarz twierdzi, ze pilot prébowat
przeskoczy¢ z pilotowki na drabinke a jego reka nie trafita na sztormtrap i upadt
on catym cialem na poktad lodzi. Kapitan w swoim raporcie podat, ze pilot
probowat przeskoczyé na sztormtrap, lecz pilotéwka odsunela sie od statku,
pilot nie mégt dosiggna¢ drabinki, upadt tylem na poktad pilotéwki, a jego nogi
wpadly do wody. Potem 16dz przesun¢la sie w kierunku statku z pilotem
miedzy nimi. Z oéwiadczen tych wynika, ze pilot musiatby dokonywaé
ekwilibrystycznych wyczynéw skaczac z dachu pilotéwki na sztormtrap,
niestety z powodu odsunigcia si¢ pilotowki nie zdotal go dosiegnaé i spadt na
poklad. Pilotéwka najpierw odsungta sig¢ a potem przysunela sie do statku, z
pilotem w roli odbijacza.

Taki przebieg wypadku w ocenie pelnomocnika nie jest mozliwy. Wysokogé
wolnej burty statku byta taka, ze platforma podestu znajdowala si¢ na
wysokosci poktadu w srodkowym punkcie wahan pilotéwki, wiec pilot skaczac
na trap musiatby to robi¢ w jej dolnym polozeniu, co w efekcie grozitoby mu
przygnieceniem przez nadburcie lub boczng drabing podestu. Gdyby jednak
pilot skaczac na trap nie siegnat go i upadt na poktad, to upadiby na twarz, a nie
do tytlu. Aby upas¢ do tyhu musiat by¢ jakis punkt podparcia i byt nim poklad
statku, a wiasciwie szczebel trapu lezacy na tym pokladzie.

Gdyby pilotowka tak odskakiwata i zblizata si¢ do statku z pilotem pomig¢dzy ,
to obrazenia pilota bytyby gorsze a nogi zmiazdzone. Kapitan statku w swoim
raporcie pisze jedynie o pracy statku i pilotowki "géra-dot" , nie wspomina nic
o przechyltach bocznych.

Kapitan podal w swoim oswiadczeniu, ze od godz. 11.05 nie bylo dalszych
kontaktéw radiowych z pilotébwka. Taki kontakt byt, bo kilka minut przed
wypadkiem, pilot uzgadnial z kapitanem statku kurs i szybkos¢ statku, i to
wynika wprost rozmowy zarejestrowanej na plycie.

Statek ,Komet III” — jak podat sam kapitan — by} okoto 200 razy w porcie
Gdynia , zawijjal tysiace razy do innych portéw z tak samo przygotowanym



trapem pilotowym. W takim samym stanie sg inne statki , ktére maja podobna
konstrukcje jak ,,Komet III” i przychodza do Gdyni. Trzeba bylo tego wypadku
aby sytuacje ta zmieni¢. Stacja Pilotowa w Gdyni po tym wypadku dorecza
kapitanom statkéw, ktorych trapy nie spelniaja wymogéw lub sa podobnie
zamocowane jak na Komet” III” ulotke z instrukcja i opisem dlaczego tak nie
powinno by¢.

Poszkodowany obecnie przechodzi rehabilitacje a z rokowan lekarzy wynika,
ze nie bedzie mogl podja¢ pracy i pozostanie osoba niepetnosprawna .Zaloga
statku, jak wykazala dzisiejsza rozprawa przez nieprzestrzeganie Konwencji
SOLAS , przyczynita si¢ do wypadku. Dlatego jako pemomocnik
poszkodowanego — wni6st o uznanie winy armatora, kapitana i zalogi statku.

W ciagu ostatnich 2 lat w porcie Gdynia zdarzyly si¢ 3 wypadki pilotow.
Pierwszy — odpadnigcia pilota od trapu, ktory zawist swobodnie i nie opierat si¢
o burtg statku a byl spowodowany ztym przygotowaniem trapu przez zatoge.,
wypadek na m/s ,,Komet III:” i wypadek pilota 2 tygodnie temu, kiedy pod
pilotem wchodzacym na statek urwat si¢ trap 1 pilot spadt do wody.

3. Zainteresowany kierownik pilotéwki "Pilot-5" Henryk Dabrowski
oswiadczyt, ze nie domaga sig¢ zabrania glosu.

4. Przedstawiciel Kapitanatu Portu Gdynia Wojciech Oziemski o$wiadczyl, iz
zarzut Delegata Ministra w stosunku do oficera dochodzeniowego jest gleboko
krzywdzacy, zwazywszy na jego duze doswiadczenie zawodowe. Prowadzil on
dochodzenia dla potrzeb Izby Morskiej w Gdyni przez okoto 20 lat i nigdy nie
byto wobec niego Zadnych zarzutéw. Stwierdzit, ze przy tej wiedzy jaka
posiadal Kapitanat Portu na temat wypadku zrobit on wszystko co mégt.

5. Pelnomocnik Kapitanatu Portu Gdynia Piotr Zenni o$wiadczyl w ostatnim
stowie, ze skoro ,,Komet III” juz przed wypadkiem okoto 200 razy zawijat do
Gdyni z podobnie przygotowanym trapem, a wiec przygotowanym niezgodnie
z Konwencjg SOLAS, piloci UNIPIL-u powinni byli zwréci¢ na to uwage
zanim doszlo do wypadku. Podkreslit tez, iz w $wietle wyjasnien zalogi
pilotéwki, w tak ztych warunkach pogodowych jakie wéwczas byty pilot nie
powinien byt podejmowac ryzyka skoku z pilotéwki na statek. Jezeli uznat i
widziat jak nieporzadnie jest sklarowany trap na poktadzie, powinien byl
odmowi¢ albo obsadzi¢ statek wehodzac po burcie.

Izba Morska zwazyla co nastgpuje:



Okolicznoscia nie budzaca watpliwosci pozostaje, iz w dniu 23 lutego
2005r. na redzie Portu Gdynia doszto do wypadku morskiego w nastepstwie
ktérego, pilot Roman Marcinkowski doznat rozleglych obrazen ciata.
Twierdzenie to wynika z jednej strony z oswiadczen samego Romana
Marcinkowskiego, z drugiej zas z wyjasnien wszystkich pozostatych
zainteresowanych jaki i zeznan $wiadkoéw przeshuchanych w toku niniejszego
postgpowania.

W konsekwencji powyzszego Izba Morska dala wiare wszystkim
zeznaniom (zainteresowanych jak i §wiadkéw) w zakresie w jakim opisuja one
miejsce, czas oraz warunki pogodowe panujace w dniu zdarzenia. W
uzupetnieniu jedynie odnies¢ sie w tym zakresie nalezy do takich dokumentéw
jak dziennik maszynowo-poktadowy oraz dowodu w postaci zapisu rozméw na
ptycie CD jako potwierdzajacych przedmiotowe zdarzenia.

W tych tez granicach — w ocenie Izby — brak jest podstaw pozwalajacych
na negowanie tezy, iz rzeczony wypadek nalezy do kategorii spraw objetych
kognicja Izby Morskie;j.

Zgodnie bowiem z art. 1 ust.2 pkt. 10. ustawy z dnia 1.12.1961r. ,,O izbach
morskich” (Dz.U. z 1961r. Nr 58 poz. 320) wypadkami morskimi w
rozumieniu niniejszej ustawy sa zdarzenia na morzu lub wodach z nim
polaczonych, na ktérych statki morskie uprawiaja zegluge, polegajace na
Smierci lub uszczerbku na zdrowiu czlowieka w zwiazku z praca lub pobytem
na statku, zachowaniem si¢ statku, dziataniem lub stanem jego urzadzen albo
innych jego elementow lub wlasciwosciami tadunku statku.

Majac wigc na uwadze miejsce zdarzenia, jego przebieg jak i w kofcu
nastgpstwa, z urzedu wskaza¢ nalezy, iz ustalone przez Izbe Morska
okolicznosci, kwalifikuja je jako wypadek morski w rozumieniu przywolane;

wyzZej ustawy.

Przywotane w poczatkowej czgéci niniejszych rozwazan uwagi, w

zakresie w jakim odnosza si¢ one do oceny poszczegdlnych dowodéw, nie
pozostajg roOwnoznaczne z akceptac_]q tych zeznan zamteresowanych jak 1
swiadkow w jakim odnoszg si¢ one do opisu przebiegu samego zdarzenia jak i
przyczyn wypadku.
Zwazy¢ bowiem nalezy, iz o ile z wyjasnie Romana Marcinkowskiego wynika
Jednoznacznie, iz przyczyne jego upadku wiazaé nalezy z faktem niewlasciwie
przygotowanego i wylozonego sztormtrapu, o tyle, z o$wiadczen ztozonych
przez zalogg (kapitana, bosmana i marynarza) statku ,JKomet III” wynika, iz
upadek pilota stanowi nastgpstwo wylacznie jego nieuwagi i nieostroznosci.

Przechodzac do oméwienia powyzszych zagadnien, w pierwszej
kolejnodci wskaza¢ nalezy, iz [zba Morska podziela te wyjasnienia i zeznania w
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zakresie w jakim kreujq one tez¢ o wadliwym przygotowaniu sztormtrapu dla
przyjecia pilota na statku ,,Komet II1”.

Tak wigc uwagi wymaga, iz z wyjasnien Romana Marcinkowskiego
wynika wprost, iz krawedZ pomostu pilotowego na jednostce ,Pilot 5”
pozostaje na zblizonym poziomie, co pokiad statku ,,Komet III”. Twierdzenie to
znajduje nie tylko odzwierciedlenie w wyjasnieniach cztonkéw zatogi pilotowki
»Pilot 5” Henryka Dabrowskiego oraz Ryszarda Aranowskiego — ktérym Izba
data wiarg — ale rowniez w konstrukcji samych jednostek. Odniesé si¢ tu nalezy
zarowno do dokumentacji zdjeciowej statku (koperta — K.1) oraz szkicow
pilotéwki (K.17-18) sytuujacych podest pilotowy na wysokosci okoto 1,90m.
ponad poktad ,,Pilota 5”.

Powyzsze nie jest jednak réwnoznaczne z twierdzeniem, iz w dacie
wypadku przejscie pilota na statek nie nastreczalo wickszych trudnosci.
Pomijajac w tym miejscu uwagi w zakresie w jakim odnosza si¢ one do oceny
samego ryzyka przechodzenia z jednej jednostki na druga, podkresli¢ nalezy, iz
z materiatu dowodowego zebranego w toku postepowania wynika
jednoznacznie, iz warunki pogodowe towarzyszace transferowi pilota na statek
~Komet IH” byly co najmniej trudne (sita wiatru 7-8 falowanie 4-5) .
Nastgpstwem ich, mimo ostoniecia jednostki pilotowej przez statek , Komet
III”, pozostawato znaczace wznoszenie i opadanie ,Pilota 5” siegajace do
1,5m.

W tych tez warunkach przygotowanie zar6wno urzadzen jak i samej
zalogi statku do transferu pilota winno uwzglednia¢ aspekt dodatkowej
staranno$ci 1 ryzyka. W odniesieniu do niniejszego zdarzenia, po stronie
~Komet III” — w ocenie Izby — warunki te nie zostaty w petni zachowane.

Izba Morska podziela w calosci stanowisko Romana Marcmkowsklego
w zakresie w jakim przyczynge omawianego wypadku wiaZze on z utrata
rdwnowagi na pierwszym szczeblu sztorm trapu wylozonym na pokladzie
statku ,Komet III”. Odpowiednio, Izba neguje a zarazem nie daje wiary
opisowi zdarzen kreowanych przez poszczegdlnych czlonkow zlogl przybylego
na red¢ Portu Gdynia statku bandery brytyjskiej.

Dla oceny powyzszych kwestii, w pierwszej kolejnosci podkreslenia
wymaga wigc, 1z przedstawiony przez Romana Marcinkowskiego opis
zdarzenia znajduje pelne potwierdzenie w zeznaniach s$wiadka zdarzenia
Ryszarda Aranowskiego (k.97). Wynika z nich wprost, iz bezposrednio przed
upadkiem pilot postawit (oparl) stope (noge) na lezacym na pokladzie
szczeblu sztormtrapu To zas§ — ocenie Izby — w pierwszej uprawnia do
twierdzenia, iz przyczyng upadku wigza¢ nalezy z brakiem stabilnodci tego
wlasnie elementu.

W tym tez kontekscie, trudno podzieli¢ stanowisko prezentowane przez
poszczegolnych czlonkdw zatogi ,,Komet III” zawierajace twierdzenie, iz pilot
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»nie mégt dosiggnac” drabinki (K.31), ,,stojac na szczycie pilotowki nie zdotat
siggna¢ drabinki” (K.35) lub tez w koficu iz, ,,pilot prébowatl przeskoczyé z
odzi na drabinke linowsa pilota, ale jego reka nie trafila na sztorm trap i upadt
catym cialem na poktad todzi”,

Pomijajac fakt , iz poszczegdlne wypowiedzi pozostaja po czesci ze soba
niespdjne, zwroci¢ nalezy uwage, i przedstawiona wersja zdarzefi pozostaje w
opozycji do pozostatych ustalen Izby

Po pierwsze wige, jak wynika z przywolanych wyzej ustalen poziom pomostu
pilotowego ,Pilota 5” odpowiada ptaszczyznie pokladu ,Komet III”. W
konsekwencji wigc, posrednie powolywanie sie przez czlonkéw zalogi na
prébg wejscia pilota Romana Marcinkowskiego po drabince wywieszonej
wzdtuz burty statku — zdaniem Izby — pozostaje chybione.

Po drugie, zwréci¢ nalezy uwagg, iz w dacie zdarzenia — co podkreslono wyzej
— na redzie portu panowaly trudne warunki atmosferyczne. Majac wiec na
uwadze sit¢ wiatru i falowanie, wchodzenie przez pilota na poktad , Komet HI”
po drabince wywieszonej na burcie statku, wigzatoby si¢ z daleko posunigtym
ryzykiem zmiazdzenia osoby pilota przez poszczegdlne jednostki (pilotowke
oraz kontenerowiec).

Po trzecie — lansowanej wyzej tezie — przeczy w konicu sposéb samego upadku
pilota. Majac bowiem na uwadze motoryke ruchu ciala ludzkiego, w wypadku
gdyby pilot poruszajac si¢ do przodu, rzeczywiscie nie siegnat drabinki
pilotowej, faktycznie upadiby glowsa w dét. Tymczasem — co znajduje
odzwierciedienie takze w oswiadczeniach czlonkéw zatogi ,,Komet IIT” — po
upadku, goérna czes¢ ciata pilota, znalazla oparcie na krawedzi falszburty; nogi
zas$ pozostawaly w wodzie.

W konsekwencji powyzszego — w ocenie Izby Morskiej — przyczyne
zaistniatlego wypadku morskiego, wigza¢ nalezy nie tyle z wadliwym
zachowaniem pilota, ale wylacznie z okolicznosciami na ktére powoluje sie
sam zainteresowany Roman Marcinkowski,

Taka tez okolicznoscia — obok wskazanej wyzej — pozostaje takze
niewtasciwe utozenie sztormtrapu, na poktadzie ,,Komet 11",

Z materialu dowodowego zebranego w toku postqpowanla wynika

bowiem wprost, iz w chwili zdarzenia na pokiadzie statku pomiedzy burta a
zrgbnicg tadowni w przejsciu o szerokosci okoto 1.20. lezala w nieladzie
niewykorzystana czg¢$¢ sztormtrapu.
Teza ta wynika jednoznacznie z wyjasnien samego zainteresowanego Romana
Marcinkowskiego, zeznan $wiadka Ryszarda Aranowskiego jaki i w kofcu
pisemnego oswiadczenia Wiestawa Witta przybylego na miejsce zdarzenia, w
zastgpstwie kontuzjowanego pilota.

Jak wskazano to w poczatkowe] cze¢sci niniejszych rozwazan, przyjecie
pilota na statek wiaze si¢ kazdorazowo z elementem ryzyka wpisanego w takie
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dziatanie. Ryzyko to jest tym wicksze, gdy w transferowi pilota towarzysza zle
warunki pogodowe.

Tym bardziej wigc, wobec utrudnionych warunkéw atmosferycznych, jak miato
to miejsce W ninigjszej sprawie, niezbednym a zarazem koniecznym
pozostawalo przygotowanie w sposob maksymalnie staranny miejsca transferu
pilota. W tych tez granicach, powinnoscia ,,Komet III” pozostawato nie tylko
przygotowanie wszystkich urzadzen majacych stuzy¢ przyjeciu pilota, ale takze
zabezpieczenie warunkéw pozwalajacych na mozliwie swobodne wejscie na
pokiad statku. Wymog ten, w odniesieniu do jednostki ,,Komet III” pozostawat
tym bardziej istotny, iz statek — co wynika takze z dokumentacji zdjeciowej —
posiada bardzo mata boczng burte.

W konsekwencji powyzszego, twierdzenie pilota, iz niewlasciwe roztozenie
sztormtrapu, jako tarasujace moznos¢ swobodnego przemieszczenie sie na
jednostke, stanowilo jeden z elementéw utrudniajacych jej obsadzenie , w
ocenie Izby uzna¢ nalezy w pelni za wiarygodne i jako takie zakwalifikowaé
jako z jeden z elementow majacych wplywajacych na ogblna ocene
przygotowania ,,Komet III” do transferu pilota.

W tym miejscu wskazaé nalezy iz zgodnie z prawidiem 23 ust.l pkt 1.2
Migdzynarodowej Konwencjo o Ochronie Zycia na Morzu — ,,SOLAS”, statki
uprawiajace podréze, podczas ktérych prawdopodobne jest korzystanie z ushug
pilota, nie tylko powinny posiada¢ urzadzenia do przyjmowania i zdawania
pilota, ale nadto, wszystkie te urzadzenia (stosowane do przyjmowania i
zdawania pilota) powinny w pelni zapewniaé bezpieczne wykonywanie tych
czynnosci (prawidto 23 ust.2 pkt 2.1 cyt. Konwencji).

W ocenie Izby, przygotowane przez ,,Komet I1I” miejsce transferu pilota,

w dacie wypadku nie spetniato przedmiotowych wymogow, pozwalajacych na
bezpieczne i swobodne przejscie pilota.
W tym tez zakresie, zwroci¢ nalezy uwage z jednej strony na brak stabilnosci
pierwszego stopnia sztormtrapu ptozonego na pokladzie statku , z drugiej za$
pozostawienie sztormtrapu powodujace znaczace utrudnienie dla osoby
wchodzacej (tu: pilota) na poktad jednostki. :

Z tymi tez zaniechaniami, lezacymi po stronie ,Komet II[" — w opinii
Izby Morskiej — wiazaé nalezy w pierwszej kolejnosci przyczyny wypadku
pilota Romana Marcinkowskiego. ,.

Niezaleznie od powyzszych uwag, odnoszacych sie do prawidlowosci
przygotowania samego statku (urzadzen statku) — zdaniem Izby Morskiej - dla
calosciowej oceny przyczyn zaistnialego, analizy wymaga takze postawa
cztonkéw zatogi ,,Komet 117,

Z ustalonego powyzej stanu faktycznego, wynika jednoznacznie, iz w
chwili zdarzenia, w miejscu transferu pilota na statek, obecni byli wylacznie
dwaj cztonkowie zlogi: marynarz Enerio Pantaleon oraz bosman Henrik Lebek.
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Ich rola — co wynika jednoznacznie z zeznan samego zainteresowanego — w
istocie, ograniczona zostala do biernej asysty 1 obserwacji przebiegu zdarzenia.
Z materialu dowodowego nie wynika bowiem w zaden sposéb, aby wskazani
wyze] cztonkowie zatogi w sposob czynny zabezpieczali przejscie pilota na
statek. W szczegolnosci brak jest jakichkolwiek podstaw pozwalajacych na
uznanie, aby obsada ,. Komet III” nie tylko byla przygotowana na ewentualne
podirzymanie lub przytrzymanie przechodzacego pilota, ale w szczegdlnosci
znajdowala si¢ na tyle blisko furty w relingu, aby w sposéb skuteczny udzieli¢
mu (ewentualnej) pomocy.

W ocenie Izby Morskie, taka tez postawa (zaniechanie) narusza szeroko
rozumiane  zasady dobrej praktyki morskiej, rozumianej jako dazenie do
maksymalnego ograniczenia stopnia zagrozenia dla zycia i zdrowia os6b
pracujacych na morzu.

Bez wplywu na tres¢ jak i zakres przedmiotowego rozstrzygnigcia
pozostaje, postawa samego zainteresowanego Romana Marcinkowski.

Nie kwestionujac bowiem faktu, iz zainteresowany — co wynika wprost z
jego wyjasnien — byt $wiadomy wadliwosci przygotowania jednostki , Komet
III” do transferu pilota, zwrocié nalezy uwage, iz twierdzenie to odnie$é mozna
co najwyzej do nieprawidtowego roziozenia sztromtrapu. Bak jest natomiast
podstaw pozwalajacych na uznanie, iz jego swiadomo$é obejmowata takze
wiedz¢ co do niestabilnosci stopnia drabinki, ale przedewszytkim braku
jakiejkolwiek reakcji ze strony cztonkéw zatogi ,,Komet III”. W konsekwencji
czynienie zarzutuy, iz pilot winien odméwié obsadzenia statku — w ocenie Izby —
pozostaje chybione
W tym tez ujgciu, nie moze ujsé uwagi fakt , iz zainteresowany legitymuje sie
wieloletnim do$wiadczeniem i praktyka morska. Przy uwzglednieniu za$, iz w
od chwili gdy znalazt si¢ na pomos$cie pilotéwki nie posiadat jakiejkolwiek
tacznosdci ze statkiem (obiema r¢koma trzymat sig¢ barierek) — w ocenie Izby —
uprawnionym pozostaje twierdzenie, iz zainteresowany nie tylko mogl, ale
powinien przypuszczaé, iz zostanie mu udzielona pomoc ze strony czlonkow
zalogi statku. Zafozenie to pozostawalo tym bardziej realne, iz w chwili
zetknigcia pilotdwki z , Komet I1I”, sztormowe warunki pogodowe nie ulegly
zmianie, : .

Dla przedmiotowej oceny, nie bez znaczenia w koncu pozostaje tez fakt,
iz kazdorazowa obsada przez pilota wchodzacego statku wiaze sie z podjeciem
ryzyka. W konsekwencji, proba obsadzenia statku ,Komet IT” nawet w
niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych sama w sobie nie przekresla
poprawnosci czynnosci zainteresowanego Romana Marcinkowskiego.

Konsekwencja powyzszych rozwazan pozostaje tre$é rozstrzygniecia
zawarta w punkcie [-ym orzeczenia, upatrujaca wylaczng przyczyne wypadku
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morskiego w fakcie niewlasciwego miejsca przygotowania transferu pilota na
statek ,Komet III” oraz zaniechaniu asekuracji pilota przez cztonkéw zatogi
rzeczonej jednostki — w oparciu o regulacje art. 1 ust.2 pkt 10 w zw. z art. 36
ust.1 pkt. 5 ustawy z dnia 1.12.1961r. ,,O izbach morskich” (Dz.U.z 1961r. Nr
58 poz. 320).
W punkcie III

Te tez okolicznosci jako lezace po stronie statku ,Komet III”
determinuja rozstrzygniecie o winie — jak w punkcie II-gim orzeczenia, Ww
dalszej za$ kolejnosci  (odpowiednio) — o nie orzekaniu o winie czionkéw
zatogi i kapitana — jak w punkcie III orzeczenia — w oparciu regulacj¢ art.2 w
zw. z art. 36 ust.l pkt. 5 ustawy z dnia 1.12.196lr. ,,O izbach morskich”
(Dz.U. z 1961r. Nr 58 poz. 320).

*

Z materialu dowodowego zebranego w toku postgpowania wynika
jednoznacznie, iz bezposrednio po upadku pilota Romana Marcinkowskiego na
falszburte ,,Pilota 57, kapitan jednostki Henryk Dabrowski, wykonal manewr
natychmiastowego odejécia od statku ,Komet III”. W dalszej zas kolejnosci
wylaczyt  silniki, pomégt  Ryszardowi  Aranowskiemu  wciagnac¢
poszkodowanego pilota na poktad jednostki, oraz owinat go kocem.

Dalej zas, zawiadomil stacje pilotowa o zaistniatym zdarzeniu, kierujac
réwnoczesnie jednostke do nabrzeza portowego.

W tych tez granicach, majac na uwadze, iz prawidtowos¢ zachowania sig
statku po wypadku oraz prawidlowosci czynnosci ratowniczych podjgtych
przez czionkéw zaltogi ,,Pilota 5” nie budza zastrzezen — na mocy art. 36 ust.1
pkt. 7 ustawy z dnia 1.12.1961r. ,,O izbach morskich” (Dz.U. z 1961r. Nr 58
poz. 320) orzeczono jak w punkcie IV-tym.

*

Z niespornego w tym zakresie materialu dowodowego wynika, iz

bezposrednio po zdarzeniu, dziatania Kapitanatu Portu w Gdyni, ograniczyly
sie do przestuchania cztonkdéw zatogi (mechanika i kapitana) pilotéwki ,,Pilot —
5”. ’ :
Sam Kapitanat nie podjal natomiast jakichkolwiek .innych dziatan
zmierzajacych do zebrania i utrwalenia materialéw majacych istotne znaczenie
dla rozstrzygniecia sprawy. W szczegoblnosei zaniechano opisu lub utrwalenia
za pomoca urzadzen rejestrujacych obraz miejsca zdarzenia. Podobnie nie
dokonano bezposredniego przestuchania czlonkéw zatogi statku ,Komet III”.
Same za$ zdjecia nadestane do akt sprawy — mimo, iz opatrzone (po czgsci)
datg 23 grudnia 2005r. — nie zostaly wykonane w tej dacie a co za tym idzie nie
obrazuja w spos6b w petni rzetelny miejsca zdarzenia
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Tak tez postawa — w ocenie Izby — pozostaje wadliwa. Wbrew bowiem
wywodom przedstawionym przez przedstawicieli Kapitanaty, dziatania
zmierzajace do pozyskania mozliwie szerokiego materiatu dowodowego, byly
tym bardzie pozadane, iz sam poszkodowany nie mdgt z uwagi na stan zdrowia
ztozy¢ wyjasnien. Tym bardziej wiec wobec $wiadomosci, iz ewentualne
przestuchanie Romana Marcinkowskiego nie jest mozliwe, wlasnie na organach
administracji morskiej ciazyl obowiazek dolozenia nalezytej starannosci w
utrwaleniu dowodéw w zakresie pozwalajacym w przyszlosci na mozliwie
peina weryfikacje stanu faktycznego.

W tych tez granicach podkreslié nalezy, iz ograniczenie dziatan
Kapitanatu Portu, naruszylo takie ogélne dyrektywy zwiazane z prowadzeniem
dochodzenn w sprawach wypadkéw morskich a kierowane do organéw
administracji morskiej, jak powinno$é¢ szczegdlnej uwagi aby zaden z faktow
mogacych mie¢ istotne znaczenie dla sprawy nie zostal pominigty w tym
koniecznodci zabezpieczenia §ladéw nastepstw wypadku.

Te tez powinnosci obcigzajace Kapitanat Portu Gdynia — w ocenie Izby —
wskutek zaniechania (o czym byla mowa wyzej) zostaly naruszone, co w
konsekwencji z uwagi na regulacje art. 36 ust.1 pkt. ustawy z dnia 1.12.1961r.
»O izbach morskich” (Dz.U. z 1961r. Nr 58 poz. 320) warunkuje tres¢ punktu
V-go orzeczenia

O kosztach — jak w punkcie VI-tym orzeczono w oparciu o art. 50 ustawy
z dnia 1.12.1961r. ,,O izbach morskich” (Dz.U. z 1961r. Nr 58 poz. 320).

PRZEWLNICZACY
lzby Morskiej

S50 Michat Meissner

L0 zgodnos 7 oryginalem

Grazyua Gitchicwska



