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Badanie wypadku jachtu zaglowego ,Prodigy” prowadzone byto na podstawie
ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Morskich (Dz. U. z 2012 r. poz. 1068 oraz z 2015 r. poz. 1320) oraz uzgodnionych
w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, standardéw

i zalecanych metod postepowania, wigzgcych Rzeczpospolitg Polska.

Zgodnie z przepisami wyzej wymienionej ustawy celem badania wypadku lub
incydentu morskiego jest ustalenie okolicznosci i przyczyn jego wystgpienia dla
zapobiegania wypadkom i incydentom morskim w przysziosci oraz poprawy stanu

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie rozstrzyga
w prowadzonym przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci oso6b

uczestniczgcych w wypadku lub incydencie morskim.

Niniejszy raport nie moze stanowi¢ dowodu w postepowaniu karnym albo
innym postepowaniu majgcym na celu ustalenite winy lub odpowiedzialnosci za

spowodowanie wypadku, ktérego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy o PKBWM).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich
ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa

tel. +48 22 630 19 05, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mgm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl 1
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1. Fakty

W dniu 23 listopada 2014 r. w godzinach porannych jacht zaglowy ,,Prodigy” wyszedt
Z dwuosobowg zatogg z portu Portimdo na potudniowym wybrzezu Portugalii z zamiarem
doptynigcia do przystani w Gdansku w Gorkach Zachodnich. Odebrane przez zatoge
prognozy pogody przewidywaty 12-14 godzin silnego wiatru z kierunku NW, a nastgpnie
3 dni wiatrow z kierunkéw SW. Ze wzgledu na poczatkowo niekorzystny Kierunek wiatru
kapitan jachtu zdecydowatl si¢ poptyna¢ najpierw na potudniowy zachdd (zdjecie nr 1),
oming¢ strefe TSS od strony zachodniej i nie przechodzi¢ przez strefe ruchu przybrzeznego
przy Cabo de Sado Vicente, w ktorej spodziewat si¢ wzmozonego ruchu jednostek rybackich,

a nastepnie, po zmianie warunkow pogodowych, pozeglowac z wiatrem na pdinoc.
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Zdjecie nr 1. Fragment mapy BA 3132 z zaznaczong prawdopodobng trasq podrozy jachtu
., Prodigy” i pozycjg, w ktorej uratowano rozbitkow dryfujgcych w tratwie ratunkowej

Po 10 godzinach zeglugi, podczas ktorej z powodu wzmagajacego si¢ wiatru zaloga
kilkakrotnie skracata zagle, okoto godz. 18:00 kapitan stwierdzit obecno$¢ wody na podtodze

dziobowej kabiny. W poszukiwaniu zrodta przecieku stwierdzono, ze pomieszczenie silnika
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bylo w znacznym stopniu wypetnione woda. Pomimo pracy automatycznej pompy zenzoweyj,
uruchomienia dodatkowej pompy zanurzeniowej i wylewania wody recznie z uzyciem wiadra,
wody nie ubywato. Ustalenie miejsca i przyczyny przecieku nie powiodto sig.

Okoto godz. 20:00 ze wzgledu na coraz wicksza ilo§¢ wody wewnatrz jachtu i obawe
o utrat¢ stateczno$ci podjeto decyzje o opuszczeniu jachtu. Zatoga zeszta na uprzednio
otwartg tratwe¢ pneumatyczng holowang na faleniu za jachtem. Po przejsciu do tratwy
uruchomiono recznie radioptawe awaryjng (EPIRB). W obawie o uszkodzenie tratwy mocno
pracujacej na fali zatoga odcigla falen. Jacht odptynat sterowany autopilotem, a po kilku
minutach zatonat.

Po poétnocy, w dniu 24 listopada 2014 r., wiatr i fale stably, ale wbrew oczekiwaniom
rozbitkdw spodziewana pomoc nie nadchodzila. Sygnat wzywania pomocy zostal odebrany
przez satelite¢ systemu COSPAS-SARSAT dopiero o godz. 10:23 a pozycje radioptawy
okreslono o godz. 11:07 w dniu 24 listopada 2014 r.

O godz. 11:39 MRCC Lizbona otrzymato wstepne informacje o jachcie ,,Prodigy” od
MRCK Gdynia i1 wszczeto akeje poszukiwawczo ratunkowa. Na pozycj¢ sygnalu odebranego
z radioplawy skierowano statek ,,Stolt Fulmar”, bandery Cayman Islands.

Okoto godz. 15:44 ptynacy z poludnia do Porto w Hiszpanii statek ,,Beza”, bandery
portugalskiej, zauwazyt tratwe i podjat rozbitkow. Po 4 dniach zeglugi statek dowidzt zatoge

jachtu ,,Prodigy” do hiszpanskiego portu Gijon na Zatoce Biskajskie;.

2. Informacje ogdlne

2.1. Dane jachtu

Nazwa - Prodigy

Bandera - polska

Wtasciciel - Raiffeisen-Leasing Polska SA
Armator - Podwysocki spotka jawna

Typ statku - jacht zaglowy (slup bermudzki)
Sygnat rozpoznawczy - SPG 2853

Wypornosé -15ton

Rok budowy - 2005

Moc maszyn - 81 kW (Volvo Penta D3-110 I-A)
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Szerokosé -450m
Dhugosé catkowita -13,80 m

Material, z jakiego jest zbudowany kadtub - laminat epoksydowy/drewno

Zdjecie nr 2. Jacht ,, Prodigy”

2.2. Informacje o podrézy jachtu

Porty zawiniecia w czasie podrozy - Portimao (Portugalia)

Port przeznaczenia - Gdansk, Gorki Zachodnie
Rodzaj zeglugi - nieograniczona

Informacje o zatodze - 2 0soby narodowosci polskiej
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2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj - bardzo powazny wypadek morski

Data i czas zdarzenia - 23.11.2014, okoto godz. 20:00 LT (UTC)

Miejsce zdarzenia - Ocean Atlantycki, okoto 100 Mm na SSW od
przyladka Cabo de Sdo Vicente (Portugalia)

Stan eksploatacyjny statku - jacht pod zaglami

Skutki wypadku dla ludzi - zaloga opuscilta jacht do tratwy ratunkowej

Skutki wypadku dla jachtu - catkowita utrata jednostki

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

W dniu 24 listopada 2015 r. o godz. 11:27 (10:27 UTC) CMC Russia przekazato faksem
informacj¢ do ARCC Warszawa o odebranym przez satelite systemu COSPAS-SARSAT
(C/S) sygnale wzywania pomocy, nadanym z radioptawy EPIRB nalezacej do jednostki
0 numerze MMSI 261413000. Informacja nie zawierata pozycji geograficznej wykrytej ptawy.

O godz. 11:49 ARCC Warszawa poinformowato MRCK Gdynia o otrzymanej z RoSsji
informacji 1 poprosito o pomoc w identyfikacji jednostki. Po kilkunastu minutach MRCK
ustalito, ze radioptawa pochodzi z jachtu zaglowego ,,Prodigy”.

O godz. 12:14 (11:14 UTC) CMC Russia przekazalo do ARCC Warszawa kolejny faks
z informacja o wykryciu przez innego satelite systemu C/S sygnatu z tej samej radioptawy
EPIRB, wraz z jej prawdopodobng pozycja.

O godz. 12:30 MRCK Gdynia ustalito armatora jachtu, a nast¢gpnie nawigzato kontakt
z rodzing kapitana i1 uzyskato informacje o jachcie i jego zalodze, planach podrézy oraz
numerach telefondéw satelitarnego i komorkowego na burcie jachtu.

Powyzsze informacje MRCK Gdynia przekazato o godz. 12:39 operatorowi MRCC
Lizbona, ktory zadzwonit z pytaniem o jacht ,Prodigy”. MRCC Lizbona przekazato
otrzymane informacje do os$rodkéw koordynacyjnych MRCC Rabat w Maroku, MRCC
Madryt w Hiszpanii oraz MRCC Delgada w Portugalii, a nastgpnie skierowato do akcji
poszukiwawczej znajdujacy si¢ w poblizu pozycji, z ktérej wystany byt sygnat alarmowy,
tankowiec ,,Stolt Fulmar”, bandery Cayman Islands, 1 zarzadzito pogotowie dla $migtowca

SAR.



RAPORT KONCOWY 49/14 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

O godz. 15:31 (14:31 UTC) MRCC Lizbona otrzymato z Vilamoura (Portugalia) od
znajomego kapitana ,,Prodigy”, z ktorym udalo si¢ potaczy¢ rozbitkom za posrednictwem
telefonu satelitarnego zabranego z jachtu na tratwe, informacje o aktualnej pozycji tratwy
(@ =35°22,81" N, A =009° 21,79” W).

O godz. 16:44 (15:44 UTC) statek ,,Beza”, bandery portugalskiej, poinformowat
o podjeciu dwoch rozbitkow z tratwy ratunkowej. O godz. 17:30 (16:30 UTC) MRCC

Lizbona zakonczylto akcje poszukiwawczo-ratownicza.

3. Opis okolicznosci wypadku

W dniu 23 listopada 2014 r. w godzinach porannych przed wyj$ciem w rejs z Portimao
w Portugalii do Gorek Zachodnich w Gdansku zatoga jachtu zaglowego ,,Prodigy” sprawdzita
prognoz¢ pogody wywieszonag w marinie, a nastgpnie pobrala prognoz¢ z portalu
passageweather.com. Prognozy réznity si¢. Pierwsza przewidywata niezbyt silne potnocne
wiatry, druga zapowiadata od 12 do 14 godzin silnego (maksymalnie do 35 w) niekorzystnego

wiatru z kierunku NW, skregcajgcego na korzystny wiatr SW, ktory miat trwac okoto 3 dni. Po

przeanalizowaniu przez zaloge prognoz pogody jacht opuscit port.
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Po wyruszeniu z Portimdo kapitan, spodziewajac si¢ przeciwnego wiatru, zaplanowat
zegluge w kierunkach potudniowozachodnich i ominigcie strefy separacyjnej TSS Cabo de
Sao Vicente od strony zachodniej. Chciat rowniez unikngé przej$cia przez strefe ruchu
przybrzeznego, w ktorej spodziewat si¢ wzmozonego ruchu jednostek rybackich.

Ze wzgledu na wzmagajacy si¢ wiatr i falowanie na jachcie stopniowo skracano zagle
1 zatozono kontraszoty. Po 2 godz. zeglugi genu¢ zamieniono na fok. Jacht sterowany byt
przy uzyciu autopilota. Od godz. 12:00 wprowadzono wachty jednoosobowe ze zmiang co
2 godz.

Przed objeciem wachty o godz. 18:00 kapitan stwierdzil obecno$¢ wody na podtodze i pod
nig w kabinie dziobowej jachtu. Rozpoczeto poszukiwanie przecieku. Najpierw w okolicy
lukoéw 1 przepustow w czesci dziobowej jachtu. Nastgpnie sprawdzono pomieszczenie silnika
i stwierdzono, ze bylo ono w znacznym stopniu wypetnione woda. W trakcie wzdtuznego
kotysania woda zaczeta wylewac si¢ na podtoge jachtu ponad grodziag pomieszczenia silnika.

Pracujaca w automacie pompa z¢zowa nie byta w stanie zatrzyma¢ naptywu wody. Do
usuwania wody zastosowano dodatkowa elektryczng pompe zanurzeniowa zasilana
z instalacji 12V oraz uzyto wiadra, ktore oprozniano recznie wylewajac wodg za burte. Wody
jednak nie ubywato. Systemy elektryczne zasilane z akumulatorow jachtu byly sprawne,
utrzymujac zasilanie pomp oraz §wiatet nawigacyjnych i podsalingowych.

Ustalenie przyczyn przecieku nie powiodto si¢ i okoto godz. 20:00 kapitan podjat decyzje
o opuszczeniu jachtu. Jacht byt juz mocno przeglgbiony na dziob, a poziom wody siggat
powyzej poziomu podlogi w kambuzie. Zaloga w ciggu kilku minut napompowata
elektryczng pompka ponton znajdujacy si¢ na wyposazeniu jachtu, zwodowala go i otworzyla
pneumatyczng tratw¢ ratunkowa, umieszczong w czgsci rufowej jachtu.

Do tratwy zabrano podreczng wodoszczelng torbe (tzw. Grab Bag), do ktorej zapakowano
radioptawe awaryjng (EPIRB), przenosny telefon satelitarny, reczny radiotelefon UKF
z systemem DSC oraz dokumenty jachtu. Dodatkowo zabrano tez plastikowy pojemnik
z pirotechnika sygnalizacyjng z jachtu oraz zgrzewke wody.

Zatoga w pneumatycznych kamizelkach ratunkowych zeszta do tratwy, holowanej za
jachtem na obtozonym faleniu. Gdy obaj cztonkowie zatogi znalezli si¢ na tratwie recznie
uruchomiono EPIRB oraz wyluzowano falen do okoto 20 m. Przymocowany do tratwy
ponton, szarpany wiatrem i fala urwat si¢ po okoto 10 minutach. Z obawy przed

uszkodzeniem tratwy przez mocno pracujacy falen odci¢to go i jacht na zrefowanych do
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minimum zaglach powoli odptynat. Rozbitkowie jeszcze przez chwilg widzieli z tratwy
Swiatta na topie masztu. Najpierw tylko biate rufowe, po pewnym czasie zielone, a nastepnie
oba burtowe: zielone i czerwone, co $wiadczyto o tym, ze jacht wykrecit pod wiatr (autopilot
nie utrzymat kursu). Po chwili jacht zniknat.

Po poinocy, 24 listopada 2014 r., wiatr i fale stabty. Rano przy tratwie odnalazia si¢
dryfujaca kamizelka ratunkowa z jachtu (wypetniona statym materiatem ptywalnosciowym).
Widzac przeptywajacy w oddali kontenerowiec rozbitkowie wystrzelili 2 rakiety SOLAS,
wystali z recznego radiotelefonu UKF sygnat w niebezpieczenstwie (distress message) na
DSC, oraz wywotywali go wielokrotnie gtosem na kanale 16. Bez rezultatu.

Whbrew oczekiwaniom rozbitkdéw spodziewana pomoc nie nadchodzita.

Pierwszy sygnat z radioptawy EPIRB z tratwy zostal odebrany przez geostacjonarnego
satelite systemu C/S dopiero 0 godz. 10:23 UTC. Hiszpanskie SPMCC, ktére odebrato sygnat
przekazato informacje o jego wykryciu do CMC w Moskwie. Ze wzgledu na brak modutu
GPS w EPIRB w odebranym sygnale brak byto pozycji radioptawy (rozbitkow).

Drugi sygnat zostat odebrany przez niskoorbitalnego satelit¢ systemu C/S o godz. 11:07
UTC. Satelita okreslit i przekazal do UKMCC w Anglii pozycj¢ radioptawy. UKMCC
przekazato informacje o sygnale i pozycji do FMCC w Tuluzie, a to powiadomito CMC
w Moskwie oraz MRCC w Lizbonie. To spowodowato wszczecie dziatan poszukiwawczych.

Okoto potudnia rozbitkowie zdotali uzyska¢ potaczenie z ladem za pomoca przeno$nego
telefonu satelitarnego. Kapitan zadzwonit do swojego znajomego w porcie Vilamoura, w
ktorym jacht stal przez kilka miesiecy, i przekazat informacje 0 sytuacji. Znajomy kapitana
wiedzial juz o wypadku, gdyz wczesniej otrzymat wiadomos$¢ z mariny w Vilamoura o tym,
ze portugalska Stluzba SAR poszukuje jachtu ,,Prodigy”, ktéry zgodnie ze wskazaniami AIS
powinien znajdowaé si¢ w tej marinie, a pozniej rozmawial z corkg kapitana, ktora zostala
poinformowana przez MRCK Gdynia o odebranym sygnale z radioptawy EPIRB z jachtu.

W wyniku wszczetej akcji SAR do poszukiwania tratwy skierowano znajdujacy sie
w poblizu statek ,,Stolt Fulmar” oraz postawiono w pogotowie $miglowiec ratowniczy.

Po uptywie kolejnych 2 godzin rozbitkowie zobaczyli w oddali poszukujacy ich statek
»Stolt Fulmar”. Wkrotce potem ustyszeli zblizajacy si¢ z potudnia, ptyngcy do Hiszpanii,
statek bandery portugalskiej ,,Beza”. Rozpoczeli wywotania na kanale 16 UKF, a po pewnym

czasie, w braku reakcji na wotanie, wyrzucili za burte ptawke dymna.
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Zdjecie nr 3. Widok dryfujqcej tratwy z okna Zdjecie nr 4. Podejmowanie rozbitkow z
mostka nawigacyjnego statku ,,Beza” tratwy na statek

Okoto godz. 14:30 UTC zatoga statku ,Beza” zauwazyla pomaranczowy dym
wydobywajacy si¢ z ptawki i dostrzegta tratw¢ z rozbitkami. Statek zwolnit i zmienit kurs.
Za drugim podejsciem, 0 godz. 15:44 UTC, statek ,,Beza” podjat rozbitkéw z wody.

Po czterech dniach zeglugi statek dotart z rozbitkami do portu Gijon w Hiszpanii.

4. Analiza i uwagi dotyczace czynnikéw, ktore przyczynily si¢ do wypadku

z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz

Bezposrednig przyczyna zatonigcia jachtu byt przeciek wody zaburtowej do wnetrza
jachtu. Przeciek wykryt kapitan, ktory wstajac na wachte o godz. 18:00 zauwazyt na podtodze
kabiny dziobowej kilkucentymetrowa warstwe wody.

Przeglad jachtu wykazat brak wody w zezie rufowej i siegajace podtég wypehienie zgzy
w czgsci centralnej. Zezy na catej dlugosci jachtu byty ptytkie, ich glgbokos¢ wynosita okoto
12 cm (nie pozwalata na utozenie w nich wigcej niz 1 warstwy plastikowych butelek 1,5 1).
Znajdujaca si¢ w centralnej cze$ci jachtu prostokgtna wanna utworzona z czterech
czesciowych grodzi, siggajacych nieco powyzej linii wodnej, stanowigca pomieszczenie
silnika, byla wypeliona woda. Okoto godz. 18:30 po zdjgciu gornych klap tej wanny i po
uzyskaniu dostepu do pomieszczenia silnika zaloga zobaczyla silnik catkowicie pokryty

woda, ktora przelewala si¢ do zgzy centralnej w trakcie przechylow wzdtuznych jachtu.
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Rysunek 2. Stan zalania kadtuba ok. godz. 18:30. Rysunek bazowy ©Van de Stadt Design.

W zezie centralnej czesdci jachtu znajdowat si¢ czujnik poziomu wody zezowej typu
bezptywakowego, ale czujnik ten nie uruchomit alarmu. W trakcie eksploatacji jachtu czujnik
ten byt sprawdzany i za kazdym razem alarm dziatat prawidtowo.

Jacht ,,Prodigy” byl wyposazony w kilka pomp rgcznych i elektrycznych. Plan systemu
wody zezowej jachtu 1 rozmieszczenie poszczegdlnych pomp pokazano w zataczniku nr 2.

Pompy przewidziane do osuszania dziobowej komory kotwicznej i skrajnika rufowego nie
byty wykorzystane w trakcie wypadku, gdyz obie te czgsci kadtuba pozostaty suche.

W badanym przypadku istotne byty mozliwosci awaryjnego osuszania centralnej zg¢zy
1 przedziatu silnikowego. Dla tej czeSci jachtu plan przewidywat w zezie elektryczng pompe
duzej wydajnosci i reczng pompe obstugiwang z kokpitu (rysunek nr 3).
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do pompy Gusher 30
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Rysunek 3. Plan systemu wod zezowych na Srodokreciu jachtu

Mata pompka reczna w przedziale silnika miata jedynie stuzy¢ do usuwania niewielkiej
ilosci zaolejonej wody, jaka mogta pojawi¢ si¢ w trakcie czynno$ci zwigzanych z obshuga
silnika, a nie do walki z powaznym przeciekiem.

Pompa rgczna Gusher 30 zostala zainstalowana zgodnie z projektem, ale w sytuacji
awaryjnej - wobec zajecia obu cztonkow zatogi pod poktadem - nie miat jej kto obstugiwaé
1 byla uzyta jedynie przez krétki czas.

Pompy elektrycznej o duzej wydajnosci, zainstalowanej na state, nie bylo na jachcie
w ogole (by¢ moze dlatego, ze w ptytkiej z¢zie nie ma miejsca na pompg tego typu).

W przedziale silnikowym w rzeczywistosci znajdowata si¢ ,,nieduza pompa elektryczna,
dziatajagca w automacie”, ale jej nominalnie niewielka wydajno$¢ byta dalej ograniczona
dlugoscia 1 kretym biegiem weza wylotowego, prowadzacego do rufy.

Posiadanie pompy elektrycznej o zalecanej wydajnosSci i zalecanym sposobie sprawnego
wydalania wody, uzupetnionej dodatkowa pompa zanurzeniowa duzej wydajnosci mogto
pozwoli¢ na utrzymanie jachtu na powierzchni do $witu i doczekanie uspokojenia si¢ stanu
morza, co z kolei pozwolitoby na zlokalizowanie przecieku i podjecie stosownych do rodzaju
przecieku dziatah.

Posiadanie pompy przenosnej z przygotowanym zawczasu przytagczem i odpowiednim

wezem jest elementem dobrej praktyki i jacht ,,Prodigy” taka pompe w wyposazeniu posiadat.

11
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Komisja ustalila, ze po wykryciu na jachcie przecieku zaloga usuwata wode z wngtrza
kadtuba czterema sposobami:

1) niewielka, elektryczng, automatyczng pompa z¢zowg umieszczong na stale wewnatrz
pomieszczenia silnika; pompa ta wyrzucata wodg za burt¢ wylotem w pawezy jachtu,
oddalonym w prostej linii o okoto 7 m i przewyzszonym o okoto 1,2 m; dlugos¢
rurociggu wylotowego tej pompy mozna oszacowa¢ na okolo 12 m z licznymi
zakretami,

2) przenosng elektryczng pompg zanurzeniowg zasilang z instalacji 12V o $rednicy weza
wylotowego 3/4”, prowadzonego do kokpitu; dlugos¢ weza wynosita co najmniej 3 —
5 m, przewyzszenie okoto 160 cm; pompe umieszczono wewnatrz wanny
pomieszczenia silnika;

3) recznie, plastikowym wiadrem, czerpigc z odkrytego od gory pomieszczenia silnika
usuwano wode przez okoto 15 do 20 minut;

4) reczng pompg Gusher 30, z kokpitu, ssaca z zgzy centralnej (przez krotki czas).

Najbardziej skutecznym $rodkiem byla elektryczna pompa zanurzeniowa, wymieniona
w pkt 2. Automatyczna pompa zgzowa zalaczyla si¢ jeszcze przed odkryciem przecieku, ale
zatoga nie ustyszata 1 nie zauwazyla jej dzialania. Po sprawdzeniu, z wylotu rzeczywiscie
widziano na rufie ,,strumyk” wyrzucanej wody. Sposoby reczne uznano za zbyt wyczerpujace
sity zatogi, sktadajacej si¢ tylko z dwdch osob.

W ocenie kapitana stosowane przez zatoge $rodki rownowazyty naplyw wody, ale nie
zmniejszaly jej ilosci we wnetrzu jachtu. Woda w zezie centralnej przemieszczata si¢ ku
dziobowi, zwigkszajac przeglebienie na dzidb, czemu sprzyjala tez zegluga z wiatrem 1 fala.
W jego ocenie jeszcze jedna pompa o duzej wydajnosci, porownywalnej do tej z pkt 2,
prawdopodobnie pozwolilaby na opanowanie przecieku, cho¢ oczywiscie czas dziatania pomp
elektrycznych byl ograniczony pojemnoscig posiadanych baterii akumulatorow™.

Akumulatory znajdowaty si¢ w rufowej czesci kadtuba i do chwili opuszczenia jachtu nie
byly zalane woda. Pompa zanurzeniowa i mala pompa zg¢zowa mogly zatem jeszcze

funkcjonowaé przez wiele godzin. Istniejacy zestaw pomp, takze uzupeliony druga duza

L' W czasie miesiecznego postoju w Portimdo jacht byt stale podtaczony do ladu i fadowat baterie akumulatoréw
12V o nominalnej pojemnosci 600 Ah. Po wyjsciu z portu silnik odstawiono okoto godz. 10:00, kontynuujac
podréz pod zaglami. Autopilot, lodowka, $wiatta nawigacyjne, plotter nawigacyjny, nastuch radiotelefonu UKF,
AIS i radar mogly do godz. 18:00 w dniu 23 listopada 2014 r. pobiera¢ w sumie okoto 15A, redukujac po 8
godzinach stan natadowania do ok. 480 Ah.

12
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pompa zezowa, mogl jeszcze pracowac nominalnie przez 24 godziny, cho¢ w rzeczywistosci
pojemnos¢ akumulatoréw byla zapewne mniejsza od teoretycznej specyfikacji.
Wobec niepowodzenia préb znalezienia zrodta przecieku 1 wobec statego naptywu wody

1 nieskutecznos$ci prob obnizenia jej poziomu kapitan zdecydowat o opuszczeniu jachtu.

e b : : { TRk E
‘ » ; n . i | [ @ "\IE = ‘|= '..\ \\J
—=—= " godz. 2000 \ | S

Rysunek 4. Stan zalania kadtuba ok. godz. 20:00. Rysunek bazowy ©Van de Stadt Design

4.1. Czynniki mechaniczne

Wobec braku dostepu do wraku jachtu ,,Prodigy”, prawdopodobnie spoczywajacego na
glebokosci powyzej 3000 m, Komisja uznata, Ze jednoznaczne wskazanie miejsca i1 przyczyny
powstania przecieku nie jest mozliwe.

W przekonaniu kapitana 1 armatora jachtu przeciek powstal na skutek rozszczelnienia
kadtuba spowodowanego delaminacja poszycia w czesci denne;.

W opinii inspektora towarzystwa klasyfikacyjnego (PRS), nadzorujacego budowg jachtu
w poczatkowej fazie, rozszczelnienie moglo nastgpi¢c w okolicy bolcow balastowych, ktore
by¢ moze nie zostaly opatrzone tulejami w miejscu przejscia przez dno kadluba wykonanego
w technologii wood-core.

Obu tych mozliwos$ci nie mozna wykluczy¢. Komisja zauwaza jednak, ze przybor wody
wyraznie nastgpowal wewnatrz wanny tworzacej pomieszczenie silnika, co moze sugerowac

awari¢ ktorego$ z uktadow majgcych bezposrednie wyjscie na zewnatrz kadtuba. Biorac pod
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uwage ilo$¢ naptywajacej wody mozna przyjac, ze przeciek odpowiadat otworowi o $rednicy
okoto 1”1 ci$nieniu 10 — 15 cm stupa wody.

Rozszczelnienie poszycia kadluba ponizej linii wodnej stanowi oczywiste zrodio
powaznego przecieku. Miejsce takiego przecieku nie zawsze jest latwo zobaczy¢. Na
rozszczelnienie poszycia, jako prawdopodobng przyczyne zatonigcia jachtu, wskazuje
zarowno bezposredni uczestnik wypadku — kapitan i armator, jak i inspektor PRS, ktory
widzial jacht we wczesnych stadiach budowy. Wskazuja oni jednak na inne miejsca jego
powstania.

Dla obu tych przypadkéw nalezy omoéwié szerzej technologie zastosowang do budowy

kadtuba jachtu.

4.1.1. Technologia wood-core

Jacht ,,Prodigy” zostat zbudowany w 2005 r. jako ,,Filmar III” (typ Van de Stadt Design®
Moorea 45, nr projektu 642-7-0 datowany 23.09.2003 — plan og6lny jachtu zostat pokazany
w zalgczniku nr 1 do raportu), w technologii wood-core (lub sandwich) — jako konstrukcja
warstwowa skladajgca si¢ z dwoch warstw laminatu poliestrowo-szklanego, pomiedzy
ktorymi znajduje si¢ warstwa listew. W przypadku ,,Prodigy” byly to listwy z drewna
cedrowego o grubosci 32 mm.

Technicznie proces budowy polega na wykonaniu na helingu najpierw skorupy kadtuba
z listew drewnianych, po czym nastepuje kolejno obustronne oblaminowywanie. Najpierw od
zewnatrz, a potem, po odwroceniu kadluba — od wewnatrz. Listwy s3a do siebie
dopasowywane, klejone i mocowane gwozdziami.

Ten sposob budowy pozwala znacznie obnizy¢ koszty w stosunku do litego laminatu,
gdyz — oprocz zmniejszenia ilo$ci niezbednych do laminowania materiatow — unika si¢
pracochtonnego 1 kosztownego etapu budowy formy. Jest to technologia, ktora zyskata pewna
popularno$¢ w budowie amatorskiej i w budowie jednostek one-off, gdzie nie warto

inwestowa¢ w przygotowanie produkcji seryjnej.

2 Van de Stadt Design ma dzi§ w swoim portfolio projekty 414 typoéw jednostek, publikowane w latach 1932 -
2014, z czego 21 wylacznie w technologii wood-core (1986 - 2010). Moorea 45 przewidziano takze do budowy
w wersjach ze stali lub aluminium. Nie wiadomo dzi$, ile takich jachtow zbudowano na §wiecie w tej technologii
i jakie sa doswiadczenia z ich eksploatacji. Sg przestanki wskazujace na to, ze ,,Prodigy” (ex ,,Filmar III”’) mogt
by¢ jednym z pierwszych.
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W wyniku tego procesu powstaje skorupa kadtuba, do wnetrza ktorej ,,wlaminowuje” si¢
miejscowo wzmocnienia. Skorupa taka jest tez l1zejsza niz lity laminat, co czasami jest zaleta,
ale moze wymagac¢ stosunkowo ci¢zszego balastu, a to z kolei powoduje wigksze naprezenia
w miejscu polaczenia stepki balastowej z kadlubem.

Wielu specjalistow zwraca uwage na to, ze kadluby typu sandwich, w tym oparte na
wypetieniu z drewna, sg pod linia wodng podatne na wnikanie wody przez mikroszczeliny
do warstwy wypelniajacej, co w konsekwencji prowadzi do puchni¢cia i gnicia drewna.
Stanowi to zrodto uszkodzen laminatu i stopniowa degradacja, az do utraty wlasciwosci
mechanicznych i1 delaminacji wiacznie. Wynika to z nieuniknionych niedoskonatosci
przylegania warstwy laminatu do drewna oraz niedoskonatosci wzajemnego przylegania
sasiadujacych listew drewnianych.

W kadhubach tego typu niezwykle istotne jest wykonanie wszelkich otworow w warstwie
laminatu w taki sposéb, aby otwor (przelotowy, tak jak w przypadku bolcow balastowych lub
przepustow dennych, albo powstaty w wyniku mocowania wkretami elementow we wnetrzu
kadtuba) nie dawat mozliwos$ci nawet najmniejszego wnikania wilgoci do wnetrza sandwicha.
Wymaga to bardzo starannego wykonania i czgstych, uwaznych kontroli, takze w czasie
pozniejszej eksploatacji.

W trakcie badania Komisji nie udato si¢ ustali¢ czy otwory i przepusty w czesci
podwodnej byly tulejowane. Budowa jachtu ,,Filmar III” byta tylko w poczatkowej fazie
nadzorowana przez klasyfikatora — Polski Rejestr Statkow (PRS). Ocena przydatnosci jachtu
do zeglugi zostata dokonana przez klasyfikatora dopiero po ukonczeniu budowy i Komisja nie
uzyskata informacji dotyczacej tulejowania otworéw w kadtubie.

Podobnie, Polski Zwigzek Zeglarski (PZZ), ktory rejestrowat jacht w 2010 r. (w zwigzku
ze zmiang wiasciciela), nie byt w stanie udzieli¢ takiej informacji, gdyz PZZ nie dokonat przy
okazji rejestracji badania technicznego jachtu®.

Komisja nie uzyskata zatem z tych dwoch zrodet informacji istotnej dla oceny mozliwego

przecieku kadluba, ktora moglaby by¢ przydatna dla nowego wtasciciela jachtu. Ustalita

% W zwigzku z tym, ze jacht mial dlugo$¢ mniejsza niz 15 m badanie stanu technicznego jachtu nie bylo
konieczne. PZZ nie mial réwniez obowigzku sprawdzenia planéw jachtu. Dla celéw wpisania jachtu do rejestru
armator byl obowigzany przedstawi¢ dokument potwierdzajacy wymiary jachtu lub deklaracj¢ zgodnosci UE.
Wydaje si¢, ze armator poinformowal, ze posiada taka deklaracj¢, gdyz w certyfikacie jachtowym zostat
zapisany numer identyfikacyjny jednostki zgodnie z wymaganiami Dyrektywy RCD.
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jedynie, ze budowniczy jachtu, na zyczenie pierwszego wiasciciela jachtu, potozyl dodatkowe

warstwy laminatu w podwodnej czgsci kadtuba, aby zwiekszy¢ jego odpornos¢ na nasigkanie.

4.1.2. Rozszczelnienie kadluba w okolicy bolcow balastowych

W przypadku bolcow balastowych, zwykle przechodzacych przez przelotowe otwory
w kadtubie, oprocz kwestii wnikania wilgoci moze pojawi¢ si¢ kwestia zgniatania sandwicha
przez zawieszony na bolcach i stale dynamicznie pracujacy falszkil z balastem (rysunek nr 5).
Oba te czynniki moga wytworzy¢ uktad sprzezenia zwrotnego, prowadzac do obluzowania
balastu i powstania przeciekéw, a nawet wyrwania fragmentu konstrukcji.

Zdaniem Komisji, gdyby przeciek na jachcie ,,Prodigy” powstal na skutek obluzowania
si¢ bolcow lub poddania si¢ laminatu w okolicy dziobowej lub $§rodkowej grupy bolcow, to
prawdopodobnie bylby zauwazony w trakcie poszukiwania zrodla naptywu wody, gdyz
centralna zgza ma zaledwie kilkanascie centymetrow glebokosci (chyba, ze miatoby to
miejsce pod zastaniajacym czg$¢ zgzy zbiornikiem wody szarej).

Aby woda zaburtowa mogta si¢ wedrze¢ do wne¢trza wanny w pomieszczeniu silnika,
pekniecie musialoby nastgpi¢ juz za skrajnym rufowym bolcem (oznaczonym czerwong

strzatkg na rysunku nr 5 ponizej).
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Rysunek 5. Plan mocowania falszkila jachtu ,, Prodigy” zaaprobowany przez klasyfikatora

W pochodzacym z 2004 r projekcie mocowania falszkila (rysunek nr 5) inspektor
klasyfikatora zaznaczyt odregcznie miejsca w okolicy otworow przelotowych bolcow
balastowych migdzy kadtubem a falszkilem i zalecil wypeic¢ je ptynna zywica epoksydowa.
Komisja nie zdofala ustali¢ czy i1 na ile budowa kadluba odpowiadala oryginalnemu
projektowi. W szczegolnosci nie wiadomo, czy otwory wokol bolcow balastowych zostaty
prawidlowo wypelione zywica lub tez moze zaopatrzone w tuleje, ktére jeszcze lepiej
chronityby poszycie dna przed uszkodzeniem. Wiadomo, ze na pewnym etapie budowy tulei
tych nie bylo 1 prawdopodobnie budowniczy nie zamierzat ich zastosowac.

Na przelomie XX i XXI wieku, a zwlaszcza w pierwszej dekadzie XXI wieku
odnotowano niepokojaco wiele wypadkow zwigzanych z awariami mocowania falszkila
w jachtach balastowych typu fin-keel. Wiele z gtosnych wypadkow wydarzyto sie¢ w trakcie
regat oceanicznych i dlatego w ramach ISAF* powotano grupe robocza do zbadania tej

* ISAF - International Sailing Federation (obecnie WS — World Sailing).
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kwestii. Opracowata ona m.in. wykaz odnotowanych zdarzen tego typu. Wykaz obejmuje
rowniez jachty turystyczne. W latach 1984 — 2013 byto tacznie 72 zdarzenia tego rodzaju.

W wyniku m. in. prac tej grupy w 2013 r. przyjeto miedzynarodowg norme ISO 12215
okreslajaca minimalne parametry wytrzymato$ci mechanicznej potaczenia falszkil - kadtub.
Obecnie norma ta znajduje si¢ wsrod tzw. norm zharmonizowanych i zapewnienie zgodnosci
z t3 normg stwarza domniemanie zgodnosci z wymaganiami Dyrektywy RCD®.

Analizujgc wypadki, w ktérych nastgpito uszkodzenie potgczenia falszkil — kadtub®,
skupiajac si¢ przede wszystkim na jednostkach turystycznych i turystyczno-regatowych,
Komisja zauwazyta zar6wno pewne podobienstwa (przede wszystkim pkt 1 ponizej), jak
i r6znice (pkt 2-4 ponizej) w stosunku do przypadku jachtu ,,Prodigy”:

1) przecieki powstatle w wyniku awarii mocowania falszkila do kadluba czg¢sto byly

niemozliwe do zlokalizowania;

2) w wielu przypadkach awarii doznaly jachty majace za sobg histori¢ skrajnie
intensywnej eksploatacji regatowej i/lub wczesniejszych mechanicznych uszkodzen
w wyniku wej$cia na mielizne lub uderzenia w skaliste dno (jacht ,,Prodigy” w okresie
O-lat ptywania mial za sobg okoto 1 — 2 miesigcy cigzkich regat, chociaz caty tryb
eksploatacji w ciggu ostatnich 4 lat przed wypadkiem mozna okresli¢ jako
intensywny);

3) w wielu przypadkach utrata falszkila nastgpowata nagle, na ogot powodujac
natychmiastowe przewrdcenie jednostki (w jednym przypadku jacht po utracie
falszkila zeglowat jeszcze 100 mil i dotart do portu przeznaczenia, gdzie przypadkowo
Zauwazono awarig);

4) w przypadkach, gdy pierwsze oznaki wskazywaly na przeciek, narastajacy naptyw
wody trwat zwykle przez 1 — 2 doby, po czym nastgpowato gwattowne oderwanie
falszkila, czasem razem z fragmentem dna kadtuba (jacht ,,Prodigy” opuszczono

prawdopodobnie po okoto 3 — 4 godzinach od powstania przecieku).

> Dyrektywa 94/25/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 czerwca 1994 r. w sprawie zblizenia
przepisow ustawowych, wykonawczych i1 administracyjnych Panstw Cztonkowskich odnoszacych si¢ do
rekreacyjnych jednostek ptywajacych (Dz. Urz. WE L 164/15). Dyrektywa ta zostata zastapiona Dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/53/UE z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie rekreacyjnych jednostek
plywajacych i skuterow wodnych i uchylajaca dyrektywe 94/25/WE (Dz. Urz. UE L 354/90 z 28.12.2013 str. 90).
Norma zharmonizowana jest to norma europejska (specyfikacja techniczna przyjeta przez europejska organizacje
normalizacyjng do stosowania) przyjeta na podstawie ztozonego przez Komisje Europejska wniosku do celow
zastosowania prawodawstwa harmonizacyjnego Unii Europejskiej.

® W niniejszym badaniu rozwazono poréwnawczo m. in. przypadki wypadkow jachtow: Cheeki Rafiki,
Excalibur, Raising Farrster, Moquini, Petra, Polbream oraz Coyote.
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Zaden ze zbadanych szczegdtowo przypadkéw nie dotyczyt kadtuba wykonanego
w technologii wood-core, ale ze wspomnianych wyzej 72 przypadkow awarii falszkila az 40
pozostato niewyjasnionych 1 blizej nieokreslonych.

W trakcie niniejszego badania Komisja starala si¢ odszukaé¢ dla porownania inne
egzemplarze Moorea 45 Iub podobne wykonane w tej technologii. Komisja natrafita na opis
budowy pojedynczej jednostki tego typu, zbudowanej amatorsko w 2010 r. (nr budowy 004).
W tym przypadku budowniczy zastosowal w miejscu mocowania falszkila zamiast zwyktych
listew cedrowych lity kloc mahoniowy grubo$ci 32 mm, czyli tej samej grubosci co zwykla

przektadka, tak jak na ,,Prodigy”, z dodatkowymi warstwami laminatu (epoksydowego).

4.1.3. Rozszczelnienie kadluba w okolicy pomieszczenia silnika

Peknigcie kadluba w czesci dennej wewnatrz wanny pomieszczenia silnika (obszar okoto
1,5 m x 1,5 m) musiatoby nastapi¢ w poblizu osi wzdtuznej, w najglebszym miejscu, pod
silnikiem, a wigc z pewno$cig byloby trudne do zauwazenia.

Aby doszlo do takiego peknigcia, musialyby zaj$¢ 2 czynniki:

1) ostabienie laminatu, np. w wyniku penetracji wody do wnetrza sandwicha przez
np. otwor rufowego bolca balastowego lub przez znajdujace si¢ w poblizu, ale
poza wanng silnika, przepusty poboru wody chlodzacej 1 sptywu fekalii;

2) pojawienie si¢ wigkszych, niz zatozone, naprezen miejscowych, np. w wyniku
pracy rufowych bolcow balastowych lub punktowego ucisku w czasie slipowania
jednostki.

O ile podobne uszkodzenie wydaje si¢ mozliwe, to raczej nie powinno nastapi¢ z taka
gwalttownoscia, jak to miato miejsce w przypadku ,,Prodigy”, a staranne inspekcje, chocby
w trakcie czyszczenia z¢z, powinny pozwoli¢ na zauwazenie zmian (spuchnigcie,
przebarwienie, nacieki). Od ostatniego slipowania kilka miesigcy wczesniej jacht przeptynat

okoto 1000 mil, nie doznajac wyjatkowych uderzen fal.

4.1.4. Rozszczelnienie instalacji wokét silnika

Awarie przepustow dennych, rurociggéw, kroccow, diawic i innych elementéw

zwigzanych z silnikiem sg czgstym powodem powaznych przeciekéw na jachtach zaglowych,
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gdyz instalacje zawierajace te elementy znajduja si¢ ponizej linii wodnej, stanowiac otwarte
przejscia na zewnatrz kadtuba.

Plan rozmieszczenia przej$¢ zaburtowych jachtu ,,Prodigy” pokazano w zatgczniku nr 3.
1. Uktad poboru zaburtowej wody chlodzacej

Uktad dolotowy zaburtowej wody chiodzacej silnik jachtu ,,Prodigy” schematycznie

wygladat tak, jak pokazano na rysunku nr 3 (widok od dziobu, rysunek nie zachowuje skali):

Rysunek 6. Schemat uktadu dolotowego wody chiodzqcej: zawor denny — przejscie grodzi —
filtr — pompa

Jak ustalita Komisja, na czas postoju jachtu w porcie, nawet dtugotrwatego postoju poza
sezonem zeglarskim, nie zamykano na jachcie zaworu dennego.

Wirnik pompy wodnej nigdy nie ulegt awarii 1 nie byt okresowo sprawdzany, chociaz
producenci wirnikéw zalecajg ich kontrolg przynajmniej raz w roku. Na niezawodno$¢ pracy
pompy wody chtodzacej wptywata obecnosé filtra w linii poboru wody. Obecno$¢ filtra wody
w linii poboru chroni pompe przed zassaniem zanieczyszczen, ale moze tez obnizy¢ jej
sprawnos$¢, zwlaszcza w przypadku zassania duzej ilosci zanieczyszczen, np. organicznych.
W sytuacji, gdy zostaje zablokowany wlot wody chtodzacej, moze doj$§¢ do przegrzania
silnika i uszkodzenia np. linii wydechowej.

Kazde rozszczelnienie linii dolotowej wody chtodzacej, ktora w calo$ci biegnie ponizej
linii wodnej, moglo spowodowa¢ naplyw wody do wnetrza pomieszczenia silnika.
Rozszczelnienie moglo nastapi¢ na kazdym potaczeniu weza z kroécem, a takze np. na
przypadkowym otwarciu lub odpadnigciu pokrywy filtra. Taki rodzaj rozszczelnienia mogt

skutkowaé podobnym naplywem wody i mogl pojawic si¢ rowniez po odstawieniu silnika.
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2. Uktad mokrego wydechu

Uktad wydechowy jachtu ,,Prodigy” zawieral plastikowy thumik mokrego wydechu oraz
syfon przewyzszajacy z zaworkiem szczytowym. Wydech byt dalej prowadzony do rufy.
Wylot znajdowat si¢ po prawej burcie, okoto 30 cm nad liniag wodna. W czasie 8-godzinnej
zeglugi ze sztormowym wiatrem, bezposrednio poprzedzajacej wypadek, jacht szedt petnym
baksztagiem prawego halsu, majac wiatr i fale od tej wlasnie strony.

W trakcie poprzedniej eksploatacji jacht nie doznat awarii zwigzanych z ukladem
wydechowym 1 nie sprawdzano nigdy dziatania zaworka szczytowego.

Rozszczelnienie linii wydechowej lub zawieszenie si¢ zaworka szczytowego na syfonie
przewyzszajacym mogto skutkowaé naptywem wody zza burty jachtu po odstawieniu silnika.
Bioragc pod uwagg ilos¢ naptywajacej wody mozna przyjac, ze musiatoby tu doj$¢ na przyktad

do pekniecia ktorego$ z kroccodw lub wezy na catym przekroju.

3. Uktad przeniesienia napedu z przektadni na $rube

W uktadzie przeniesienia napedu miedzy przektadnig a dtawica watu umieszczone bylo
tozysko oporowe Aquadrive. Z planu og6lnego jachtu ,,Prodigy” (zatacznik nr 1) wynika, Ze
wszystkie te elementy znajdowaty si¢ wewnatrz wanny tworzacej pomieszczenie silnika.
Zatem awaria powodujaca rozszczelnienie dtawicy mogla skutkowa¢ naptywem wody do
wnetrza pomieszczenia silnika.

W trakcie prowadzonego badania Komisja probowata oceni¢ stopien szczelnosci
pomieszczenia silnika (wanny otaczajacej silnik). Zgodnie z wyjasnieniami armatora
plastikowa wanna byta szczelna i nigdy nie bylo w niej wody.

Powazne przecieki w dtawicy walu $ruby napedowej sg stosunkowo czeste. Moga one
zarowno powsta¢ w wyniku uszkodzenia samej dlawicy, jak i na przyklad w wyniku
pekniecia walu. W tej sytuacji wat moze wysuna¢ si¢ ku rufie, a nawet catkowicie wypas¢,
jesli nie ma kolnierza zabezpieczajacego.

Peknigcie watu moze nastagpi¢ w wyniku wady materiatowej, korozji, lub wadliwego
ustawienia. Wada ustawienia walu moze pojawi¢ si¢ samoistnie w wyniku stopniowego
zwiotczenia poduszek lub elementow kadtuba niosacych silnik Iub tozysko oporowe. Zmiana
pozycji elementéw podtrzymujacych silnik moze by¢ efektem procesu delaminacji kadtuba.

W sytuacji gwaltownego uszkodzenia watu lub dtawicy powstalby naptyw wody w mnie;j

wigcej obserwowanej ilosci. Takie uszkodzenie najczgsciej powstaje przy pracujacym silniku
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1 $rubie, ale do ostatecznego rozszczelnienia dtawicy mogloby doj$¢ dopiero pdzniej, juz po

pewnym okresie mocnej pracy jachtu na fali.

4. Zawory i przepusty denne

Awaria zaworu lub przepustu dennego - gltéwnie w wyniku korozji - jest czestym
powodem powaznego przecieku, a nawet zatonigcia jednostki. Z uwagi na fakt, ze nie
wszedzie na $wiecie zglasza si¢ wypadki jednostek rekreacyjnych, to niewiele takich
przypadkow formalnie udokumentowano 1 zbadano’. Pomimo tego, jako$¢ osprzetu
zabezpieczajacego przepusty denne jest przedmiotem norm zharmonizowanych 1SO 9093-1
(elementy metalowe) i ISO 9093-2 (elementy nie-metalowe). Normy te sg stanowia, ze
przepusty i zawory denne powinny by¢ wykonane z materiatow, gwarantujagcych odpornos¢
na korozj¢ przez okres co najmniej 5 lat.

Komisja ustalita, ze na jachcie ,,Prodigy” wszystkie zawory i przepusty wymieniono na
nowe w 2009 r. (czyli po 4-5 latach eksploatacji), kiedy to w wielu miejscach stwierdzono
daleko posunieta korozje oryginalnie zainstalowanych elementow. Komisja nie ma jednak
pewnosci, ze byly one regularnie kontrolowane®.

Wewnatrz wanny pomieszczenia silnika, czyli w obszarze prawdopodobnego przecieku,
nie bylo zadnych zaworéw dennych. Uszkodzenie tych elementéw nie bylo zatem
prawdopodobng przyczyna przecieku, cho¢ mogloby mie¢ wpltyw na wnikanie wody do
laminatu 1 miejscowe ostabienie skorupy kadtuba. Mimo to, nalezy zwroci¢ uwage na fakt
stosunkowo szybkiej degradacji oryginalnych elementéw, co moze swiadczy¢ o problemach
w instalacji elektrycznej 1 (lub) w uktadzie zabezpieczen katodowych. Jezeli takie problemy
mialyby miejsce, mogly one réwniez skutkowaé przyspieszong korozja metalowych
elementow zwigzanych z instalacjami wokoét silnika i spowodowaé na przyktad peknigcie

jakiegos$ krocca.

’ Komisja zwraca uwage na raport MAIB nr 28/2000 dotyczacy wypadku zalania kadluba na statku rybackim
Random Harvest.

® Nowo zainstalowane w 2009 r. zawory posiadaty certyfikat CE i byly wykonane ze stali nierdzewne;.
W warunkach, w ktorych wcale nie ma dostgpu powietrza, czyli na przyklad pod woda, odpornos¢ stali
nierdzewnej na korozje maleje, co sprawia, ze nie jest to preferowany material dla tych zastosowan. Nie ma to
jednak zwigzku z wypadkiem jachtu ,,Prodigy”.
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4.2. Czynniki ludzkie (bledy i zaniechania)

Komisja nie znalazta w trakcie prowadzonego badania dowodéw, ktore wskazywatyby na
to, ze cztonkowie zatogi jachtu swoim zachowaniem przyczynili si¢ do zaistnienia wypadku.
Niemniej Komisja wskazuje, ze gdyby czlonkowie zatogi postgpowali w inny sposob, jesli
chodzi o obstuge EPIRB i uzycie dostepnych $rodkow komunikacji, to czas oczekiwania na
pomoc mogltby by¢ znacznie krotszy.

Czynnikiem, ktory przyczynit si¢ do wydtuzenia oczekiwania na pomoc po opuszczeniu
jachtu byta nieumiejetna obstuga radioptawy EPIRB oraz brak do§wiadczenia w postugiwaniu

sic przenosnym telefonem satelitarnym’

, ktory byt wypozyczony i nigdy praktycznie
wczesniej uzywany. Pomoc moglaby by¢ wezwana jeszcze wczesniej przez uzycie
stacjonarnego telefonu satelitarnego umieszczonego na jachcie.

Komisja ustalita, ze od chwili stwierdzenia przecieku wody do wewnatrz jachtu do
momentu przejscia do tratwy zaloga nie podejmowata prob wezwania asysty ani pomocy
Z zewnatrz przy uzyciu $rodkéw komunikacji, w ktore wyposazony byt jacht. Podobnie,
zaloga nie probowata zorientowaé sig¢, czy jakies inne jednostki znajduja si¢ w poblizu.
Informacje o pobliskich jednostkach mozna byto uzyska¢ przy pomocy posiadanego na
jachcie radaru lub systemu AIS (na jachcie zainstalowany byt transponder z zasilaniem

i anteng sprzezonymi ze stacjonarnym radiotelefonem VHF DSC 25W).

4.3. Czynniki organizacyjne

Czynnikiem organizacyjnym, ktory mial wptyw na zaistnienie wypadku bylo nieprzewidziane
op6znienie wyjscia jachtu ,,Prodigy” w podréz do Gdanska spowodowane sprawami
osobistymi armatora®. Opdznienie skutkowato tym, ze podr6éz odbyla si¢ na przetomie
listopada i grudnia, gdy na catej trasie z potudnia na poéinoc Europy wystepuja czgste i silne
sztormy. Dodatkowo, po minigciu hiszpanskiego przyladka Finisterre wystepuje ochtodzenie,

az do napotkania warunkow zimowych na Morzu Pétnocnym i Baltyku.

% Widzac, ze na elektronicznym wys$wietlaczu telefonu znika sygnat, zatoga wylaczata telefon, zamiast poczekac
cierpliwie na automatyczne zalogowanie si¢ telefonu do odpowiedniego satelity Inmarsat.

10 pierwsza proba przeprowadzenia jachtu do Polski z Vilamoura w Portugalii rozpoczela si¢ na przetomie
pazdziernika i listopada 2014 r., ale zostala przerwana pierwszego dnia. Kapitan i towarzyszacy mu drugi
cztonek zatogi musieli wroci¢ do kraju.
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4.3.1. Wybor trasy i czasu podrézy oraz zwigzane z tym warunki pogodowe

Zwykta trasg powrotu jednostek zaglowych z Karaibéw na Battyk jest zegluga przez
Azory, podejmowana wiosng, z omini¢gciem Wysp Kanaryjskich. W ostatnim rejsie na trasie
obranej przez jacht ,,Prodigy” szczegdlnej uwagi wymagat odcinek prowadzacy z Portimao do
wysokosci Vigo, na ktorym mozna spodziewac si¢ przewagi wiatrow przeciwnych oraz
przeciwnego Pradu Kanaryjskiego. Na odcinku tym nie ma tez wielu bezpiecznych portow
schronienia, dostgpnych przy wiatrach z potéwki zachodniej.

Jak wida¢ ze sredniego rozktadu wiatrow w tym rejonie w pazdzierniku i listopadzie,
miesieczne opoznienie, spowodowane nieplanowanym postojem w Portimdo, znaczaco
pogarszato sytuacj¢ nawigacyjng.

October Novermber
QuikSCAT 1x1° (1999-2003) OuikSCAT 1x1° (1889-2003)

N

24 (Knots)

&ty

@y

60°W 48°W 36°W 24°W 1200 o° «w el 38°W M 1w o

Rysunek 7. Sredni rozklad wiatréow na Atlantyku w pazdzierniku i listopadzie
(zrodto: Climatology of Ocean Global Winds, Oregon State University, USA)

Odlegtos¢ z Portimao do przyladka Cabo de Sao Vicente, ktory nalezato okrazyé, aby
uda¢ si¢ na potnoc, wynosi ok. 25 — 30 mil. Aby dotrze¢ na wysokos¢ przyladka po
zewngtrznej zachodniej stronie TSS potrzeba okoto 120 mil morskich, nie uwzgledniajac
halsowania. Decyzja wyjscia od razu na zewnatrz ruty statkow musiata zaktadac, ze pogoda
pozwoli pokona¢ w drodze na potnoc znaczacy odcinek bez zachodzenia do portu.

Model GFS, bedacy podstawa prognoz PassageWeather, z ktorych korzystata zatoga
jachtu, w dniu 23 listopada rano na planowanej trasie przewidywat wiatry z kierunkow
potnocnych przez co najmniej 3 dni. Wiatr zachodni w tych prognozach pojawia si¢ dopiero
26 listopada, 150 mil na zachod od wybrzeza, w zwiazku z nadciagajacym silnym sztormem.

Mapki pokazane na rysunkach nr 8 — 13 obrazujg prognozy, jakie byly dostepne rano

w dniu wyj$cia w morze.
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Rysunek 8. Model GFS. 23.11.2014 godz.
18:00 UTC

Rysunek 10. Model GFS. 24.11.2014 godz.
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Rysunek 12. Model GFS. 25.11.2014 godz.
00:00 UTC

PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Rysunek 9. Model GFS. 24.11.2014 godz.
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Rysunek 11. Model GFS. 24.11.2014 godz.
18:00 UTC

Rysunek 13. Model GFS. 26.11.2014 godz.
00:00 UTC




RAPORT KONCOWY 49/14 P KBWM
PANSTWQWA KOMISJA BADANIA

WYPADKOW MORSKICH

Jacht ,,Prodigy” wyszedt jednak z Portimao rankiem 23 listopada 2014 r. w wyraznie
niekorzystnych warunkach i w rezultacie zostat zepchniety okoto 100 mil morskich na
potudnie. Gdyby tam nie zatonat, to stracitby kolejng dob¢ na powrét na wysokosé przyladka
Cabo de Sao Vicente, a analiza modelu GFS z dnia wyjscia wskazuje, ze zegluga trasa na
petnym morzu nie zapowiadata si¢ tatwo.

Biorgc pod uwage ciezkie warunki na petnym morzu, powro6t do Portimao byt mozliwy
jedynie w poczatkowym okresie, dopdki jacht nie oddalit sie od ladu, a zatem po minieciu
TSS Cabo de Sao Vicente pozostawal juz tylko wybor pomiedzy szybka zegluga
w niekorzystnym kierunku a powolnym sztormowaniem.

Mapy drogowe tego regionu wskazuja, ze niezaleznie od dominujacych kierunkow
wiatrow, na trasie mozna byto spodziewac si¢ silnych wiatrow wiasciwie z kazdego kierunku,
a zwykla praktyka na tej trasie jest staranne wykorzystywanie okienek pogodowych

I planowanie przejs¢ do kolejnych portow schronienia.

Iedree ...

o400 Faing,

Rysunek 14. Fragment amerykanskiej mapy drogowej NGA NVPUB106 dla listopada

Prognoza posiadana na jachcie rankiem 23 listopada 2014 r. przewidywata 12 — 14 godzin
silnego wiatru z p6inocnego-zachodu, po czym spodziewano si¢ zmiany kierunku wiatru na
korzystny potudniowo-zachodni, ktory miat trwa¢ przez okoto 3 dni. Maksymalna sita wiatru

w posiadanej prognozie wynosita 35 w, ale nie wiadomo, czy wartos¢ ta uwzgledniata

maksymalng site podmuchoéw, czy tez nie.
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4.3.2. Dyrektywa RCD

Jacht ,,Filmar HI” (pdzniej ,,Prodigy”) zostal zbudowany w stoczni SL Yachts sp. z o.0.
w Gdansku™ i wprowadzony do eksploatacji w 2005 roku. W zwiazku z tym, zgodnie
z Dyrektywa RCD, jacht powinien posiada¢ oznakowanie CE i spetnia¢ zwigzane z tym
wymagania, w szczeg6lnosci powinien mie¢ deklaracje zgodnosci UE wydang przez
producenta (budowniczego) jachtu, albo — w przypadku gdy producent nic wydat takiej
deklaracji — deklaracje zgodnosci UE sporzadzong przez samego armatora po
przeprowadzonej przez jednostke notyfikowang procedurze oceny pokonstrukcyjnej

Komisja ustalita, ze Polski Rejestr Statkow, jako jedna z dziatajacych w Polsce jednostek
notyfikowanych, nie dokonat oceny pokonstrukcyjnej jachtu oraz nie wydal certyfikatu ani
nie sporzadzit sprawozdania dotyczacego przeprowadzonej oceny zgodnosci.

PRS przeprowadzil natomiast ocen¢ stanu technicznego jachtu pod wzgledem
klasyfikacyjnym i — w zwiazku z zaleceniami, ktére przedstawil armatorowi — wydat
tymczasowe $wiadectwo klasy. Armator nie wykonat zalecen i $wiadectwo klasy nigdy nie
zostato wydane.

W opinii armatora jacht byt oznakowany znakiem CE, ale w jego posiadaniu nie zachowat
si¢ zaden dokument, ktoéry moglby to potwierdzi¢. Pierwszy armator réwniez takich
dokumentéw nie zachowat.

Komisja stwierdzita, ze istnieja przestanki wskazujace, ze budowniczy jachtu podjat
dziatania zmierzajagce do spetlnienia wymogow Dyrektywy RCD. Jachtowi nadano zgodny
z postanowieniami Dyrektywy numer identyfikacyjny jednostki (PL-SLYVSMO011505'%)
i jacht posiadat obszerng Instrukcje obstugi, tak jak wymaga tego Dyrektywa (jednak zaden
egzemplarz si¢ nie zachowal). Komisja uwaza jednak, ze w koncowym etapie budowy
budowniczy nie wywiazat si¢ z wymagan, ktore na niego jako producenta naktada Dyrektywa.

W opinii Komisji trudno obecnie stwierdzi¢, czy spetnienie badZ niespelnienie wymagan
Dyrektywy RCD miato zwigzek z zaistniatym wypadkiem, ale z pewnoS$cig prawidtowe

zachowanie procedur zwigzanych z Dyrektywa sprawitoby, Ze teraz mozna by bylo — na

! Komisja odwiedzita na poczatku 2015 r. siedzibe SL Yachts w Gdansku i stwierdzita, ze nie prowadzi sie tam
zadnej dziatalnosci. Rejestr jachtow morskich prowadzony przez PRS nie zawierat w 2015 r. zadnej jednostki
zaglowej zbudowanej w tej stoczni.

12 peten numer identyfikacyjny jednostki ptywajacej zawiera: kod kraju producenta (PL) oraz dwunastoznakowy
nr HIN (SLYVSMO011505). W numerze HIN jachtu ,,Prodigy” zawarte sa: kod identyfikacyjny producenta (SL);
nr seryjny jachtu (YVSMO1) zawierajacy kolejny nr kadluba (01); miesigc i rok budowy jachtu (I5) —
pazdziernik 2005 r. oraz rok modelu (05) — 2005 r.
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podstawie obowigzkowo archiwizowanej dokumentacji’® — odpowiedzie¢ na pytanie, czy
budowa zostala poprowadzona zgodnie z projektem i czy zastosowano wymagane rezimy
technologiczne. Uzyskane w ten sposob informacje pozwolityby na sformutowanie

wnioskow, by¢ moze zapobiegajacych podobnym zdarzeniom w przysztosci.

4.4, Wplyw czynnikéw zewnetrznych, w tym zwigzanych ze Srodowiskiem morskim,

na zaistnienie wypadku

Wedlug Komisji panujace warunki pogodowe nie miatly wpltywu na rozszczelnienie
kadtuba, ale wptynety na decyzje zalogi o opuszczeniu jachtu.

Z analizy sytuacji barycznej wynika, ze w dniu 23 listopada 2014 r. istnial dynamiczny
uktad nizowy o o$rodku przechodzacym w poblizu przyladka Cabo de Sdo Vicente. Sita
wiatru zarejestrowana na pobliskim lotnisku w Faro w Portugalii wykazata wzrost
maksimum podmuchéw od kilku weztow rano do 10 w okoto potudnia, 20 w okoto godz.
1600 i — po kilku godzinach stabnigcia — silny wzrost do 24 w miedzy 19:00 a 20:00 i do 32
w krotko przed poinoca.

Zachodni wiatr, wiejacy od potudnia do godzin wieczornych, pomiedzy godz. 19:00
a godz. 24:00, stopniowo przeszedl na podtnocny i dalej na potnocno-wschodni. W strefie
przybrzeznej oceanu dynamika warunkow zapewne byla zblizona, cho¢ sita wiatru wigksza,

ale brak jest zarejestrowanych danych.

4.5. Skuteczno$¢ wzywania pomocy

Wedhtug relacji zatogi radioptawe EPIRB uruchomiono recznie bezposrednio po przejéciu
z jachtu do tratwy. Jej prawidlowe dziatanie stwierdzono na podstawie obserwacji btyskoéw
lampy stroboskopowe;j.

Z relacji zalogi nie wynika, gdzie nastgpnie na tratwie umieszczono EPIRB. Wiadomo

natomiast, ze zaloga nie przywigzala ptawy do tratwy i1 nie wyrzucita jej do wody.

13 Art. 7 ust. 2 Dyrektywy RCD stanowi, ze producenci przechowuja dokumentacj¢ techniczng i egzemplarz
deklaracji zgodno$ci UE przez okres 10 lat od momentu wprowadzenia wyrobu do obrotu.
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SCSEE S

Zdjecie nr 5. Radioptawa EPIRB z jachtu Prodigy

Instrukcja obstugi radioptawy zawiera bezwzgledny wymog ustawienia anteny w pozycji
pionowej, w zwiazku z czym zaleca umieszczenie EPIRB w wodzie i przywigzanie jej do
tratwy linka nalezacg do wyposazenia radioptawy. Skrocong instrukcje producent zawsze
zalacza do ptawy w postaci samoprzylepnego arkusza, ktory powinien zosta¢ naklejony

w poblizu uchwytu mocujacego ptawe.

Rysunek 15. Fragment instrukcji obstugi radioplawy. Zrédlo: McMurdo.
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Sygnat wezwania pomocy zostat odebrany dopiero po okoto 14 godzinach od opuszczenia
jachtu przez zalogg. Brak szybkiej reakcji ze strony stuzb ratowniczych w krotkim czasie po
uruchomieniu radioptawy EPIRB spowodowany byt r6znymi czynnikami.

Sygnat alarmowania w niebezpieczenstwie na czgstotliwosci 406 MHz, zawierajacy
identyfikacj¢ oraz umozliwiajacy okreslenie pozycji zagrozonej jednostki, jest monitorowany
przez satelitarny system COSPAS-SARSAT. System ten, w czasie gdy zdarzyl si¢ wypadek
»Prodigy”, wykorzystywat satelity geostacjonarne (system GEOSAR) i niskoorbitalne
(system LEOSAR)™.

W przypadku jachtu ,,Prodigy” pozycja radioptawy EPIRB (produkcji McMurdo, model
E3, kategoria 2-Manual) zostata zlokalizowana przez satelite systemu LEOSAR. System ten
okresla pozycje radioptawy za pomoca zjawiska Dopplera (ruchomy satelita zmienia
potozenie wzgledem nieruchomej radioptawy). Czas obiegu satelity niskoorbitalnego wokot
Ziemi wynosi okoto 100 minut, a czas ,widzenia” przez satelite radioptawy to okoto 15
minut (rysunek nr 16).

Powyzsze oznacza, ze w systemie LEOSAR moze wystagpi¢ pewne opdznienie
w przekazaniu sygnatu alarmowego do wiasciwego Morskiego Ratowniczego Centrum
Koordynacyjnego (MRCC).

System LEOSAR pracuje w dwoch trybach wykrywania i lokalizacji radioptaw: lokalnym
1 globalnym. W trybie lokalnym LUT S§ledzi satelit¢ odbierajac i przetwarzajac sygnaty
z radioptawy, gdy znajduje si¢ ona w polu widzenia satelity (brak op6znienia w relacji satelita
— stacja LUT). W trybie globalnym LUT odbiera i przetwarza dane z radioptawy nadane
z dowolnego miejsca na Ziemi (satelita po odbiorze sygnatu z EPIRB zapamigtuje jej dane).

Dla trybu globalnego, maksymalny czas oczekiwania na satelit¢, z prawdopodobienstwem
95%, moze zmienia¢ si¢ w granicach od jednej godziny — dla wysokich szerokosci, do dwdch
godzin — w okolicach réwnika. Jako $redni czas powiadomienia ($redni czas oczekiwania na
satelit¢ plus sredni czas przetwarzania sygnatu, w tym $redni czas oczekiwania na ,,widzenie”
stacji LUT) dla pierwszej wiadomosci alarmowej, przy w pelni operacyjnych trzech

satelitach, przyjmuje si¢ 90 minut (odpowiednio 45 minut plus 45 minut).

4 Obecnie system jest rozbudowywany o satelity srednioorbitalne MEOSAR, krazace na orbitach oddalonych od
Ziemi od 19 000 do 24 000 km. Satelity geostacjonarne (GEOSAR) znajduja sie na orbitach oddalonych okoto
36 000 km od Ziemi, a satelity niskoorbitalne (LEOSAR) krazg na orbitach oddalonych od 700 do 1000 km.
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Rysunek 16. Obieg Ziemi przez satelite systemu LEOSAR (zrodto: COSPAS-SARSAT)

Dla przyblizonej pozycji geograficznej 35° N i 009° W, w ktorej znajdowali sie¢
rozbitkowie w tratwie, uwzgledniajac lokalizacje stacji LUT, na czas powiadomienia moze

wplywac tylko czas oczekiwania na satelit¢ (mozliwa praca w trybie lokalnym). Zatem, dla
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rozwazanej pozycji, maksymalna warto$¢ tego systemowego opoOznienia, w zalezno$ci od
chwilowej pozycji satelity, moze wynosi¢ do 60 minut.

Przyjmujac, ze radioptawa EPIRB na ,,Prodigy” zostata uruchomiona okoto godz. 20:00
w dniu 23 listopada 2014 r., to juz okoto godz. 21:00 tego samego dnia jej sygnat powinien
zostaé wykryty przez przelatujacego satelite niskoorbitalnego SARSAT 13 (zdjecie nr 6).

GOES-13
GOES-15

MSG-3

SARSAT 10 (NDAA 18)
SARSAT 11 (METOP-4)
SARSAT 12 [NOAA 19

21 5455 MET
SARSAT 7 (NOAA 15]

13 [METOP-B]

8.6000° E, 54.6000° N

Top 20141123 21:00:00 Coae

€ Czas bietacy € Lokahy

10 ~|[minay  ~
@ Symulacia @ utC
<L &= =3 >

QeI RFEHO BREX [ @

Gdyby tak si¢ jednak nie stato, to po uptywie 50 minut przelatywat kolejny satelita LEOSAR
— SARSAT 11 (Metop-A), ktory powinien wykry¢ aktywng radioptawg.

Do wizualizacji polozenia satelitow wykorzystano program ORBITRON, autorstwa Sebastiana Stoffa.
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Zdjecie nr 1. Polozenie satelity SARSAT 11 (Metop-A) o godz. 21:50 w dniu 23.11.2014 r.

Sygnat z jachtowej radioptawy EPIRB zostat jednak wykryty dopiero nastgpnego dnia 24
listopada 2014 r. 0 godz. 10:23. Wykryl go satelita geostacjonarny GOES 13 (rysunek nr 13).

/ SAmr
s ——— coswts./

Source: International Cospas-Sarsat Prog

Rysunek 17. Zasieg poszczegolnych satelitow geostacjonarnych
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Ze wzgledu jednak na brak wbudowanego w EPIRB modulu GPS satelita geostacjonarny nie
byl w stanie wskaza¢ pozycji radioptawy.

Pozycja radioptawy z jachtu ,,Prodigy” zostata okreslona przez brytyjski LUT w Combe
Martin, po jej wykryciu przez satelit¢ niskoorbitalnego SARSAT 13, o godz. 11:07 UTC,
czyli w 44 minuty po odebraniu pierwszego sygnalu. Wiarygodno$¢ pozycji (Doppler A: ¢ =
35°24,3’ N, L =009° 31,9’ W) system oszacowat na 81%.

GOES-13

MSG-3

SARSAT 10 (NDAA 18)
SARSAT 11 (METOP-8)
SARSAT 12 [NOAA 1

SARSAT 13 [METO!
SARSAT 7 (NOA& 15)

2014-11-2411:07:27 (UTC)

Top 2014124 11:07:27 Coas

" Czas biezacy " Lokalny

5 |[mnay ~ e
@ Symulacia @ [0Tg
LLEE N G B0 5 T

QueIX REEG BEEX [ O

Gtéwne {Wizualizacia { Lokalizacia 4Info Sat./Oibity 4 Ustawienia predykcii 4P 0. 2
3929° N [CL25K]] Oibitron 3.71 - (C) 200 off Biak obiekiu pc

Zdjecie nr 8. Polozenie satelity SARSAT 13 (Metop-B) 0 godz. 11:07 w dniu 24.11.2014 r.

Poniewaz zwloka czasowa pomig¢dzy uruchomieniem radioptawy, a jej zlokalizowaniem
przez satelite¢ znacznie przekroczyla wspomniany wczesniej maksymalny czas oczekiwania
wynoszacy dwie godziny, to fakt ten wskazuje, ze najprawdopodobniej nie zachowano
warunkow do najlepszej detekcji sygnatu przez system COSPAS-SARSAT. Radioptawa nie
znajdowala si¢ w pozycji pionowej 1 na otwartej przestrzeni.

W opinii Komisji rozbitkowie na tratwie prawdopodobnie przez przypadek dopiero przed
poludniem w dniu 24 listopada 2014 r. zmienili potozenie wrzuconej wczesniej w pospiechu
do tratwy radioptawy na takie, ktore umozliwilo skuteczne zadziatanie systemu alarmowego

COSPAS-SARSAT.
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4.5.1. Droga sygnalu alarmowego po aktywacji EPIRB

Po aktywacji EPIRB (automatycznie lub manualnie) sygnat radioptawy 406 MHz jest
odbierany przez satelite GEOSAR, LEOSAR lub MEOSAR. Nastepnie, sygnal jest
przekazywany z satelity do jednej lub wiecej stacji LUT, ktore w przypadku satelity LEOSAR
z otrzymanych danych o odchylce Dopplera okreslaja pozycje radioptawy.

Wszystkie dane dotyczace radioptawy 406 MHz otrzymane z pamigci satelity, po kazdym
jego przejsciu, sg przetwarzane przez LUT w ciggu kilku minut. Stacje LUT zapewniajg takze
informacj¢ o unikatowej identyfikacji radioptawy (identyfikator szesnastkowy lub Hex ID),
pozwalajacg na uzyskanie z bazy danych zarejestrowanych radioptaw informacji o whascicielu
jednostki potrzebujacej pomocy.

Informacje dotyczace radioptawy, w tym jej dane lokalizacyjne, stacja LUT przekazuje do
wspotpracujacego z nig centrum MCC. To wspotpracujace MCC przekazuje komunikat
alarmowy COSPAS-SARSAT do dwodch miejsc:

1) MCC zwigzanego z krajem wiasciciela jednostki (na podstawie odebranej identyfikacji
kraju MID, ktory dla Polski =261);
2) MCC zwigzanego z obszarem geograficznym, w ktérym znajduje si¢ radioplawa

(rozbitkowie).

Centrum MCC moze takze uzyska¢ dostep do bazy danych zarejestrowanych radioptaw
w kraju pochodzenia radioptawy i znalez¢é szczegdly dotyczace samej jednostki (jachtu),
w tym dotyczace jej urzadzen radiowych, lub tez dane kontaktowe wtasciciela lub
uzytkownika radioptawy (kopi¢ formularza rejestracyjnego ptawy EPIRB z jachtu ,,Prodigy”
pokazano w zataczniku nr 4 do raportu).

Jesli MCC nie uda si¢ pozyska¢ tych informacji (np. gdy radioptawa nie jest
zarejestrowana), to moze to spowolni¢, a nawet uniemozliwi¢ akcje ratunkowqm.

Ostatnim etapem drogi sygnatu alarmowego jest przekazanie informacji o odebranym
sygnale do wiasciwych centrow ratowniczych (MRCC), a zwlaszcza tego MRCC, w obszarze
odpowiedzialno$ci ktorego znajduje si¢ aktywny EPIRB. MRCC podejmuje akcje
poszukiwania i ratowania (jezeli jest to uzasadnione).

Opisang wyzej w sposob ogolny droge sygnatu alarmowego radioptawy EPIRB pokazano

w zalaczniku nr 1 do raportu przedstawiajgcym uproszczony schemat dziatania systemu C/S.

1® Komisja zwraca uwage na przypadek jachtu Coyote w 1992 r.
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W konkretnym przypadku aktywacji ptawy EPIRB z jachtu ,,Prodigy” sygnat 406 MHz
zostal wykryty przez satelite geostacjonarnego GOES-13 (0 godz. 10:23 UTC w dniu 24
listopada 2014 r.) i przekazany do stacji LUT Maspalomas w Hiszpanii (Wyspy Kanaryjskie).
Stacja LUT automatycznie przekazala sygnat do hiszpanskiego centrum sterowania systemem
SPMCC.

W centrum dokonano analizy danych, z ktérych ustalono kraj pochodzenia radioptawy,
czyli Polske (MID 261, zdjecie nr 5), ale nie okreslono jej pozycji, ze wzgledu na brak
modutu GPS w radioptawie.

Zgodnie z procedurami COSPAS-SARSAT dotyczacymi przekazywania odebranych
informacji o niebezpieczefistwie pomiedzy centrami MCC" informacja o wykryciu sygnatu
alarmu zostata przekazana przez SPMCC® do CMC Russia'® w Moskwie (zalacznik nr 6).
CMC Russia powiadomilo o odebranym sygnale punkt kontaktowy SAR (SPOC) w Polsce
(zalacznik nr 8), a konkretnie ARCC Warszawa usytuowany w PAZP, ktory powiadomit
MRCK w Gdyni.

Po 44 minutach od odebrania sygnatu przez satelite geostacjonarnego sygnat z EPIRB
jachtu ,,Prodigy” zostat odebrany przez satelite niskoorbitalnego SARSAT 13 (Metop-B).
Sygnat ten zostatl automatycznie przekazany do stacji LUT w Combe Martin w Anglii, a ta
automatycznie przekazata go do brytyjskiego centrum UKMCC w Fareham w Anglii.

Po analizie danych otrzymanych z satelity okre§lone zostalo zaréwno pochodzenie
radioptawy (Polska), jak i jej aktualna pozycja na Atlantyku.

Zgodnie z procedurami COSSPAS-SARSAT informacje te zostaly przekazane przez
brytyjskie UKMCC do francuskiego centrum FMCC w Tuluzie?, a to przestato je do CMC
Russia (zatacznik nr 7). CMC powiadomito o godz. 11:14 UTC o$rodek ARCC Warszawa
(ktory z kolei przekazal je do MRCK Gdynia) o ponownym odebraniu sygnatu 406 MHz
z radioptawy pochodzacej z jachtu ,,Prodigy”.

17 System C/S organizuje centra MCC na $wiecie w sze§¢ regiondéw dystrybucji informacji (Data Distribution
Region — DDR). W kazdym regionie jedno z MCC pemli funkcje punktu kontaktowego do Igcznosci
z pozostatymi regionami. Centra te (tzw. nodal MCC) znajdujg si¢ w: Australii (AUMCC — South West Pacific
DDR), Francji (FMCC — Central DDR), Japonii (JAMCC — North Pacific DDR), Rosji (CMC — Eastern DDR),
Hiszpanii (SPMCC — South Central DDR) oraz w Stanach Zjednoczonych (USMCC — Western DDR).

8 SPMCC w Maspalomas (Wyspy Kanaryjskie) jest punktem kontaktowym i odpowiada za dystrybucje
informacji w obrgbie tzw. regionu potudniowo-centralnego (South Central DDR — zatacznik nr 2 do raportu).

9 CMC Russia w Moskwie jest punktem kontaktowym i odpowiada za dystrybucje informacji alarmowych
w obrebie tzw. regionu wschodniego (Eastern DDR — zatacznik nr 3 do raportu).

2 EMCC w Tuluzie jest punktem kontaktowym i odpowiada za dystrybucje informacji w obrebie tzw. regionu
centralnego (Central DDR — zatgcznik nr 4 do raportu).
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Okres czasu, ktory uplyngl od pierwszego wykrycia sygnalu z EPIRB przez satelite
(o godz. 10:23 UTC w dniu 24 listopada 2014 r.) do poinformowania MRCK w Gdyni
0 pozycji radioptawy (rozbitkow) (o godz. 11:29 UTC tego samego dnia), wynidst 66 minut.

5. Opis wynikow przeprowadzonego badania, w tym identyfikacji kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskow wynikajacych z badania

Komisja ustalita, ze w trakcie 9 lat eksploatacji jachtu ,,Prodigy” doszto do kilku
powaznych awarii. Byly to: uderzenie pioruna (,,Filmar III”’), ztamanie masztu na skutek
wadliwie wykonanej koncéwki wanty (co moze §wiadczy¢ o niestarannym prowadzeniu prac
przez wykonawce) oraz awaria Aquadrive wskutek zalania wodg po awarii instalacji wody
stodkiej. Naprawa (wymiana) tozyska oporowego mogla wptynaé na ustawienie watu $ruby.

Przy zmianie wilasciciela ,,Filmar III” zostal poddany przegladowi przez specjaliste,
ktérym byt budowniczy jachtu.

Jacht ,,Prodigy” stale sprawiat sporo ktopotéw technicznych armatorowi. Cz¢$¢ z nich
(np. dotyczacych elektronicznego sterowania silnikiem) przypisano uderzeniu pioruna. Jednak
pomimo licznych drobniejszych klopotéw technicznych armator jachtu ,,Prodigy” poktadat
w nim duze zaufanie co do wytrzymatosci i niezawodnosci, ktore mozna poréwnaé do trybu
korzystania z samochodu dobrej klasy.

Jacht nie byl poddawany przegladom technicznym (nie byty one obowigzkowe) formalnie
ani nieformalnie. Sprawdzenia poszczegolnych elementéw odbywaty si¢ ad hoc i miaty raczej
charakter powierzchowny, gdyz jacht stuzyt osobistej rekreacji bardzo aktywnego zawodowo
armatora.

W czasie ostatniego slipowania podno$nikiem Travelift w San Miguel (Teneryfa, kilka
miesiecy przed wypadkiem) zlecono jedynie oczyszczenie i pomalowanie dna, bez
szczegotowej kontroli stanu czgsci podwodne;.

Wyjscie w ostatni rejs, po miesiecznym postoju jachtu w Portimdo, nastgpito rano dnia
nastgpnego po wieczornym przylocie zatogi z Polski. W dniu wyjscia rano dokonano
zaopatrzenia w wodg¢ 1 Swiezg zywno$¢, a takze pobrano prognozy i zaplanowano odcinek
trasy. Zatem do wyjscia o godz. 10:00 nie bylo czasu na kontrole stanu jachtu, ale

prawdopodobnie nie byto tez zwyczaju dokonywania takich kontroli.

37



RAPORT KONCOWY 49/14 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Na podstawie zgromadzonych przez Komisj¢ materialow nie jest mozliwe jednoznaczne
okreslenie przyczyny zatonigcia jachtu, niemniej w trakcie badania pojawily si¢ liczne watki,
pozwalajgce na sformutowanie hipotez zawezajacych.

Jacht ,,Prodigy” nie zatonat w wyniku dziatania sity wyzszej, ani w wyniku dziatania
czynnikow zewnetrznych (zte warunki atmosferyczne byly jednak przyczyna opuszczenia
jachtu przez zalogg). Pierwotnych przyczyn awarii i zatonigcia nie mozna wykluczy¢
w zadnej z trzech sfer: projektowania, budowy i eksploatacji.

Nie mozna wskaza¢ jednoznacznie udokumentowanych faktow zwigzanych bezposrednio
z powstaniem przecieku. Wydaje si¢ jednak, ze najbardziej prawdopodobng przyczyna
zatoni¢cia jachtu ,,Prodigy” byta nieszczelno$¢ instalacji w komorze silnika (ktoregos
z przepustow instalacji wody chtodzacej, instalacji wydechowej lub dlawicy watu $ruby
napedowej) lub, co jest mniej prawdopodobne, rozszczelnienie kadluba jachtu przy
polaczeniu falszkila z kadlubem.

W kadtubach jachtow budowanych w technologii wood-core zalecane jest nawet coroczne
wyjecie 1 ponowny montaz wszystkich przepustow dennych z jednoczesnym zadbaniem, aby
zaden otwor w kadlubie nigdy nie odstaniat kontaktu z warstwa drewnianej przektadki.

Komisja wskazuje ponadto, ze armator jachtu podjat rejs w dosy¢ nietypowym okresie.
Plan odbycia listopadowo-grudniowej podrozy =z potudnia Portugalii do Polski
w dwuosobowym sktadzie jest ryzykowny do realizacji i przedstawia spore wyzwanie dla
jachtu i zatogi. Podobnie, halsowanie pod silny wiatr wokot przylagdka Cabo de Sao Vicente
i dalej na potnoc, wzdtuz wybrzeza Portugalii, a pdzniej — na potnoc Europy, jest czyms,
czego ogromna wigkszos¢ zeglarzy i armatorow zechce zdecydowanie uniknaé. Na tej trasie
kazdy dzien pomyslnego wiatru jest skwapliwie wyczekiwany i wykorzystany przez
przezornych zeglarzy. Z tego punktu widzenia wystarczyto zaczeka¢ niecata dobe z wyjsciem
z Portimao, aby nastepny port schronienia osiggna¢ praktycznie w tym samym czasie, za cene
zwigkszonej uwagi podczas zeglugi w strefie przybrzeznej.

Inng, cho¢ niezbyt dogodna trasg mogto by¢ przejscie do Sagres (port rybacki tuz przed
przyladkiem) i oczekiwanie tam na odwrocenie si¢ wiatru, aby ruszy¢ na potnoc najszybciej,
jak to mozliwe.

Komisja zwraca takze uwage, ze ze wzgledow Dbezpieczenstwa w formularzu
rejestracyjnym radioptawy EPIRB (zatacznik nr 4), sktadanym do Urzedu Lotnictwa

Cywilnego, armator lub wtasciciel jachtu nie powinien podawac jako kontaktu 24 h numeru
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telefonicznego do biura lub sekretariatu swojego przedsigbiorstwa lub instytucji, w ktorej
pracuje, ktore zwykle dziatajg tylko kilka godzin w ciggu dnia. Podany kontakt powinien
zapewni¢ mozliwos$¢ poinformowania o nadanym przez radioptawe sygnale nie tylko samego
uzytkownika radioptawy, ktéry moze juz nie by¢ w stanie odebra¢ telefonu, ale umozliwi¢
dotarcie do osoby, ktora jest w stanie udzieli¢ informacji o jachcie, ktory jest wyposazony

w t¢ radioptawe, i 0 jego podrozy.

6. Wykaz stosowanych terminow technicznych oraz skrotow

ARCC (Air Rescue Coordination Centre ) — osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa
lotniczego

C/S — COSPAS-SARSAT

CMC (Cospas Mission Centre) — rosyjskie centrum sterowania systemem C/S

DDR (data distribution region) — region dystrybucji danych

DSC (Distress Safety Call) — selektywne wywotanie w niebezpieczenstwie

Dyrektywa RCD (Recreational Craft Directive) — dyrektywa w sprawie zblizenia przepisow
panstw cztonkowskich Unii Europejskiej odnoszacych si¢ do rekreacyjnych jednostek
ptywajacych

EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) — radioptawa awaryjna

FMCC - francuskie centrum sterowania systemem C/S

GEOSAR — Geostationary Earth Orbit for Search And Rescue

GFS (Global Forecast System) — §$wiatowy system numeryczny prognoz

LEOSAR — Low-altitude Earth Orbit for Search And Rescue

LT — czas lokalny

LUT (local user terminal) — stacja naziemna systemu C/S

MCC (mission control centre) — centrum sterowania systemem C/S

MMSI — morski radiowy numer identyfikacyjny

MRCC — Maritime Rescue Coordination Centre

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne w Gdyni

NW — Kierunek wiatru pétnocno-zachodni

PAZP — Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PRS — Polski Rejestr Statkow S.A.
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SAR (Search and Rescue) — stuzba poszukiwania i ratownictwa
SPMCC - hiszpanskie centrum sterowania systemem C/S
SPOC — SAR Point of Contact

SSW — kierunek wiatru (potudniowo potudniowo-zachodni)
SW — kierunek wiatru (potudniowo-zachodni)

UKMCC - brytyjskie centrum sterowania systemem C/S

UTC — czas uniwersalny

w — wezetl (predkosé)

7. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1. Fragment mapy BA 3132 z zaznaczong prawdopodobng trasg podrdzy jachtu

»Prodigy” 1 pozycja, w ktorej uratowano rozbitkow dryfujacych w tratwie ratunkowe;........... 2
Zdjecie nr 2. Jacht ,,Prodigy” ......coiviiiiiiiiiiiii 4
Zdjecie nr 3. Widok dryfujacej tratwy z okna mostka nawigacyjnego statku ,,Beza”............... 9
Zdjecie nr 4. Podejmowanie rozbitkOw z tratwy na statek ..........cccceveeiiiiiiiiiiiniie e 9
Zdjecie nr 5. Radioptawa EPIRB 7z jachtu Prodigy .........cccooviiiiiiiicnec e 29

Zdjecie nr 6. Potozenie satelity SARSAT 13 (Metop-B) 0 godz. 21:00 w dniu 23.11.2014 r. 32
Zdjecie nr 7. Potozenie satelity SARSAT 11 (Metop-A) 0 godz. 21:50 w dniu 23.11.2014 r. 33
Zdjgcie nr 8. Potozenie satelity SARSAT 13 (Metop-B) 0 godz. 11:07 w dniu 24.11.2014 r. 34

8. Spis rysunkow

Rysunek 1. Analiza baryczna z godz. 06:00 i 18:00 UTC w dniu 23 listopada 2014rr. ............ 6
Rysunek 2. Stan zalania kadtuba ok. godz. 18:30. Rysunek bazowy ©Van de Stadt Design. 10
Rysunek 3. Plan systemu wod zgzowych na $rodokreciu jachtu .........coveeveviniiiiiiiiiccen, 11
Rysunek 4. Stan zalania kadluba ok. godz. 20:00. Rysunek bazowy ©Van de Stadt Design . 13
Rysunek 5. Plan mocowania falszkila jachtu ,,Prodigy” zaaprobowany przez klasyfikatora.. 17
Rysunek 6. Schemat uktadu dolotowego wody chtodzgcej: zawor denny — przejscie grodzi —

LEL L 010 ] ] o - PRSPPI 20

Rysunek 7. Sredni rozktad wiatrow na Atlantyku w pazdzierniku i listopadzie...................... 24
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Rysunek 8. Model GFS. 23.11.2014 godz. 18:00 UTC ........ccceoeiirvnnnnnne
Rysunek 9. Model GFS. 24.11.2014 godz. 00:00 UTC ........cccovevveverieenee.
Rysunek 10. Model GFS. 24.11.2014 godz. 12:00 UTC ......c.ccccevvevverrenee.
Rysunek 11. Model GFS. 24.11.2014 godz. 18:00 UTC .......cccccevvrrrennne
Rysunek 12. Model GFS. 25.11.2014 godz. 00:00 UTC ......ccccoviirvniennne
Rysunek 13. Model GFS. 26.11.2014 godz. 00:00 UTC ........ccccevvevverrenen.
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Rysunek 14. Fragment amerykanskiej mapy drogowej NGA NVPUB106 dla listopada........ 26

Rysunek 15. Fragment instrukcji obstugi radioptawy. Zrodto: McMurdo. ..........cccovervvennenee. 29
Rysunek 16. Obieg Ziemi przez satelite systemu LEOSAR (zrodto: COSPAS-SARSAT)....31

Rysunek 17. Zasieg poszczegdlnych satelitow geostacjonarnych ..............

9. Zrédla informacji

Powiadomienie o wypadku

Materiaty z wystuchania swiadkéw

Dokumenty jachtu ,,Prodigy”

Opinia ekspercka sporzadzona przez dr K. Korcza
Opinia ekspercka sporzadzona przez kpt. J. Maziarza

Ekspertyzy sporzadzone przez P. Carlsona

10. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sklad zespotu prowadzacego czynnosci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem: Cezary Luczywek — przewodniczacy PKBWM
cztonek zespotu: Krzysztof Kuropieska — cztonek PKBWM
cztonek zespotu: Piotr Carlson — ekspert PKBWM
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Zalaczniki

Zatacznik nr 1
Plan ogoélny jachtu typu Moorea 45
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Zaktacznik nr 2

Plan systemu zenzowego jachtu ,,Prodigy”
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Zatacznik nr 3

Plan rozmieszczenia przejs¢ zaburtowych jachtu ,,Prodigy”
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Zalacznik nr 4
Formularz rejestracyjny radioptawy jachtu ,,Prodigy”
SARSAT
COSPAS=)
406MHz BEACON
FORMULARZ REJESTRACYJNY - REGISTRATION CARD G7t——
[ (

CEL ZLOZENIA FOR\IULARZA REASON FOR REGISTRATION:

[J Rejestracja nowego Bi -New B R 1 np )

[J Zmiana dotyczgea zurqcstrwanego - Change i ) g
B3 Zmiana wlasciciela/uzy - Change of Owner Ownershlp |

[J Zmiana pozostalych Inform:cp (np. kolor samolotu) - Change Other Information (eg. color of aircraft) ¥

[ Usunigcie informacji z ewidencji - Remove Information From Database of Beacons ¢ Qriacsslen . _ =]

Pr R — Marf : H CH ‘/L'p\ DO Model: -Model: /= 3

Numer seryjny: - Serial No.: 2 2 1 S5 Zl

Numer certyfikatu typu COSPAS-SARSAT: - COSPAS-SARSAT Type Approval No.:
Numer pozwolenia radiowego: - Station Licence No.: l“.‘ T n

Rodzaj Beaconu: - Type of beacon: | Rodzaj aktywacji: - -T}pe of activated:

2024
Przeznaczenie: - Use of Beacon:

ELT Al\t\'waqn nntomltvcznn Automallcally ac‘llvated [ Lotniczy - Aviation
EPIRB Aktywacja ly Morski - Maritime
OPLB [ Ladowy - Land

15 HEKSADECYMALNY KOD IDENTYFIKACYJNY BEACONU
BEACON INDETFICATION CODE 15 CHARACTER HEXADECIMAL MUST BE PROVIDED BELOW

[A1e [A1?Is[el3[¢|D[3 [%]D

LAl 7]

DANE DANE DOTYCZACE STATKU DANE DOTYCZACE STATKU
WLASCICIELA/UZYTKOWNIKA POWIETRZNEGO VESSEL DETAILS
USER DATA (Owner or Ownership) AIRCRAFT DETAILS
Imi vk (v msouys | Freds st poviercen: | Sarvasi:
ame: P
oolwysock: S.[ Sl u PRODIG Y
Alren Address: Model: - Model: Numer‘identyfikacyjny statku:
oy . z () Vessel Reglstrgyon Number.:,
J Vi
J'> = Teiclon: “Telephone No. ZoAK FopRERatiay: oL (A€ 7
) Aircraft Registration Marking: Wyporno§¢: - Gross Tonnage
FLB 42 €€32 542 7€,30
Tel. kom.: - Mobile No.:
. A Kolor: - Color of Aircraft: Diugosé: - Vessel Length: 2 3
+485¢1 €46 §R & % gt 4.7,34

Faks: - Fax No.:
4o - oL
E-mail - E-mail:
"7 7 7 DANEKONTAKTOWE DOSTEPNE

24h NA DOBE
24 HOUR CONTACT

Imig i nazwisko (nazwa instytucji):
Name

/‘)/Vbd veef IO /““jsu'kkl

Adres: - Address: i

Teleron Telephone Nf’:
+ '/f g 42 f, 2%

Tel. Lg_m - Mobile No.:
+ 4 _
L( Faks Fax No.:

42¢€ 3 5N

AL

ANL

Lotnisko bazowe: - Home Airport :

Max. liczba 0s6b na pokladzie:
Max. Number of Persons on Board:

Typ: - Type:

[ Samolot - Aircraft

[J Smiglowiec - Helicopter

[ Szybowiec - Glider

[J Motoszybowiec - Moto Glider
[ Balon - Hot Air Balloon

[ Inny - Other

Przeznaczenie: - Use:
[ Pasazerski - Passengers
[J Towarowy - Cargo

System Igczno$ci/nawlgacji:

Communication/Navigation:

O VBF [J ADF

O uF [0 RNAV

[J Data [ Inertial Nav
O VOR JGps

[J DME [ Inny - Other

Sygnal wywolawczy: - Radio Call Slgn

7(, ')(,;

Numer MMSI: - MMS| Number

Kolor: - Color of Vessel:
R 7ol
Port macierzysty: - Home p/n
GDANIK
Max. liczba 0s6b na pokladzle
Max. Number of Persons on Board: 8

Typ: - Type: % A &
Hoo RER 45

System lgcznoSci/nawigacjiz

Communication/Navigation:

"ver K Gps
O MF [ Inny - Other

I

K psc
ULC 26866/2011 Zal.

Urzad Lotnictwa Cywilnego — Civil Aviation Office
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Zalagcznik nr 5

Schemat dziatania systemu COSPAS-SARSAT
(aktualny w 2014 r.)

o

£ LEO Satellites
ELECTRO /gt
oy

GEO Satellites

Local User Terminal (LUT)
Mission Control Center (MCC)

. .— Distressed
Rescue Co-ordination Center (RCC) ‘Xirrcrab;l
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Zalacznik nr 6

Schemat Poludniowo-Centralnego Regionu Dystrybucji Informacji systemu C/S
South Central DDR

II/ A.4.6 South Central DDR

Data flow in South Central DDR (AEMCC, ALMCC, NIMCC, QAMCC*, SAMCC) and
SPMCC) is described in Figure 11/ A.7.

North West
c,F‘acificiza ° Sogth WeSt Western Central Eastern
acific s
DDR DDR DDR DDR
QAMCC*
/ —
AEMCC SPMCC
]
|
ALMCC SAMCC NIMCC

| ' ]
I ¥
RCCs

Figure I/ A.7: South Central DDR Network Diagram

Zrédto: C/S A.001 — Issue 7 — Rev. 1. December 2016
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Zatacznik nr 7

Schemat Centralnego Regionu Dystrybucji Informacji systemu C/S
Central DDR

I/ A4.2 Central DDR

Data flow in Central DDR (CYMCC*, FMCC, GRMCC, ITMCC, NMCC, TRMCC and
UKMCC) is described in Figure Il / A.3. Central DDR MCCs validate locations before

forwarding them to the SAR organisations.

South West
Western Pacific

DDR DDR

North West

Pacific Eastern

DDR

DDR

‘ »

ITMCC < w NMCC

e
Py
<
@
O
A
-
X
<
(@]
O

Cymccer

Figure II / A.3: Central DDR Network Diagram

Zrédto: C/S A.001 — Issue 7 — Rev. 1. December 2016
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Zalagcznik nr 8

Schemat Wschodniego Regionu Dystrybucji Informacji systemu C/S
Eastern DDR

II/A4.3 Eastern DDR
The CMC has no formal regional agreements.

Data flow in Eastern DDR (CMC, INMCC and PAMCC) is described in Figure I/ A 4.

Western
DDR
Southwest South
Pacific Cantral
DDR COR
AUMCC
Central CMC < & INMCC
DDR
PAMCC
A
Northwest \
Pacific
DDR
RCCs

Figure I1/ A.4: Eastern DDR Network Diagram

Zrédto: C/S A.001 — Issue 7 — Rev. 1. December 2016
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