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Badanie bardzo powaznego wypadku jachtu Zaglowego ,Perta Gdynia’
prowadzone byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Morskich (Dz. U. z 2012 r. poz.1268, z 2015 r. poz.1320,
z 2017 r. poz.60 i 1215) oraz uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO) norm, standardoéw 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 odpowiedzialno$ci osob

uczestniczgcych w wypadku lub incydencie morskim.

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

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

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich
pl. Stefana Batorego 4, 70-207 Szczecin

tel. +48 91 4403 286, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mgm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl
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1. Fakty

W dniu 4 pazdziernika 2016 r. jacht zaglowy ,,Perta Gdynia” z samotnym zeglarzem
odbywajacym rejs non-stop dookota $wiata ulegl wywréoceniu okoto 250 Mm na potudnie od
Przyladka Igielnego (Cape Agulhas). Jacht znajdowal si¢ w dryfie pod zaglami z dryfkotwa
wyrzucong z dziobu. W trakcie wywrotki maszt ulegt zlamaniu a jacht przez kilka minut
pozostawat w pozycji odwroconej o 180°, nabierajac wody. Zeglarz wydostat si¢ z wnetrza
jachtu przez luk zej$ciowki, a po chwili pozbawiony masztu kadlub powrodcit do normalne;j
pozycji. Pompowanie wody nie przyniosto skutkow w jednym z przedziatow
wodoszczelnych. Zeglarz ocenit, ze ryzyko kontynuowania podrézy przy nabieraniu wody
ipod awaryjnym takielunkiem w sytuacji zapowiadanego pogorszenia pogody i znacznej
odlegtosci od ladu jest zbyt duze. Wezwal pomoc, najpierw wysylajac wiadomos¢ SMS do
wspolpracownika w Polsce, ktory telefonicznie powiadomit stluzbe SAR Republiki
Potudniowej Afryki, a potem uruchomit radioptawe PLB Cospas-Sarsat oraz wystal sygnat
alarmowy z komunikatora InReach.

Stuzba SAR Republiki Potudniowej Afryki (RPA) skierowata na pozycje wypadku statek
,Ultra Excellence” (bandera Panama) oraz statek badawczy ,,S.A. Agulhas II” (bandera RPA).
Zeglarz opuscil uszkodzony jacht okoto 26 godzin po wywrotce i zostat podjety przez statek
,Ultra Excellence”, ktory dostarczyt go do Port Elizabeth w RPA.

2. Informacje ogolne

2.1. Dane jachtu

Nazwa Perta Gdynia

Bandera polska

Wiasciciel Stowarzyszenie ,,Polacy Dookota Swiata”, Kalisz

Typ jachtu Perta 27, slup, konstrukcja i budowa systemem
gospodarczym

Sygnat rozpoznawczy SPS 3376

Nr identyfikacyjny IMO brak

Rok budowy 2015



RAPORT KONCOWY 72/16
Wypornos¢ 2600 kg
Szerokosé 2,50m

Dhtugos$¢ catkowita

;' ; .u ! | ’ i

{ |
|

n
(9=

Zdjecie nr 1. Jacht s/y "Perta Gdynia". (zrodto: kapitan)

8,10 m

L

2.2. Informacje o podrézy jachtu

Porty zawinigcia w czasie podrozy
Port przeznaczenia

Rodzaj zeglugi

Informacja o zatodze

Informacja o pasazerach

Swinoujscie

Gdynia

oceaniczna

1 osoba narodowosci polskiej

bez pasazerow
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Rysunek 1. Trasa rejsu s/y "Perta Gdynia" do miejsca zatopienia.

2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj
Data i czas zdarzenia
Pozycja geograficzna zajscia

Rejon geograficzny zajscia zdarzenia

Charakter akwenu:
Pogoda w trakcie zdarzenia
Stan eksploatacyjny jachtu w trakcie

zdarzenia
Skutki wypadku dla jachtu

Skutki wypadku dla ludzi

bardzo powazny wypadek morski

4 pazdziernik 2016 r. godz. 05:55 CEST (03:55 UTC)
¢ =38°534'"S,A=020°11.6'E

Ocean Indyjski, 250 Mm na potudnie od Przyladka
Igielnego

otwarte morze

wiatr E 5-6° B, stan morza 4,

w drodze pod zaglami, zegluga

jacht opuszczony i zatopiony

brak trwatych skutkéw
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2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

2.4.1. Podmioty zaangazowane
Wypadek miat miejsce w strefie odpowiedzialnosci SAR Republiki Poludniowej Afryki.
W dniu 4 pazdziernika 2016 r. po stwierdzeniu, ze jeden z przedzialdéw wodoszczelnych ma
trwaly przeciek, a woda wypelniajaca ten przedzial istotnie pogarsza stateczno$é
pozbawionego juz masztu jachtu kapitan zdecydowal si¢ na opuszczenie jednostki
1w SMS wystanym za posrednictwem komunikatora InReach firmy DeLorme o godz. 08:43

poprosit swojego wspotpracownika w Polsce o powiadomienie stuzb SAR RPA.
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Rysunek 2. Strefa odpowiedzialnosci SAR RPA (Zrédio: SAMSA)

Zawiadomienie w niebezpieczenstwie nadawane z jachtu ,,Perta Gdynia” za pomoca
radioptawy PLB Cospas-Sarsat 406 MHz zostalo przekazane do MRCC Kapsztad o godz.
13:39. Osoba na ladzie, ktora otrzymata SMSy od kapitana, wystane z jachtu za pomoca
komunikatora InReach, takze w miare swej wiedzy i mozliwosci przekazata do MRCK

Kapsztad informacje o wypadku.
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2.4.2. Uzyte Srodki

Po podniesieniu si¢ jachtu z wywrotki i uzyciu komunikatora InReach kapitan wiaczyt
posiadany $rodek wzywania pomocy — osobistg radioptawe PLB Cospas-Sarsat 406 MHz
0 godz. 13:39, a o godz. 14:51 wystal sygnal ,,SOS” z komunikatora InReach, za pomoca
ktorego zeglarz przez caly czas utrzymywal laczno$¢ z ladem. Ta droga otrzymat

potwierdzenie, ze zmierza do niego statek, ktory bedzie mogt podjac go za 18 godzin.

2.4.3. Osiagniete wyniki

MRCC Kapsztad w dniu 4 pazdziernika 2016 r. skierowato do akcji statek ,,Ultra
Exellence”. W celu podjecia rozbitka m/v ,,Ultra Excellence” zboczyt z trasy, udajac si¢ okoto
160 Mm na potudnie. Zeglarza zawczasu poproszono o deklaracje gotowosci opuszczenia
1 zatopienia jachtu, by unoszacy si¢ na wodzie kadtub nie stanowit zagrozenia dla zeglugi.

W dniu 5 pazdziernika 2016 r. o godz. 07:30 statek ,,Ultra Exellence” odnalazt jacht
i tratwe. Okoto godz. 08:30 po przybyciu statku na pozycje zeglarz opuscit jacht i przeszedt
do krotko wczeéniej zwodowanej tratwy pneumatycznej, a z niej po drabince pilotowej wspiat
si¢ na poktad m/v ,,Ultra Excellence”, ktory dostarczyt go do Port Elizabeth w RPA.

Drugim wystanym statkiem przez MRCC Kapsztad na miejsce wypadku byt statek
badawczy ,,S.A. Agulhas II” (bandera RPA), ktérego zadaniem byto zapewnienie, aby wrak

jachtu zatonat, by nie stwarza¢ zagrozenia dla zeglugi.

3. Opis okolicznosci wypadku

3 pazdziernika 2016 r. w godzinach poludniowych jacht ,,Perta Gdynia” z samotnym
zeglarzem na poktadzie znajdowat si¢ okoto 230 Mm w kierunku poludniowym od Przyladka
Igielnego (Cape Agulhas), ktorego trawers w drodze na wschod minat dwie doby wczesniej.
Napotykajac wiatr z NE 1 wchodzac w silny prad Agulhas, ptynagcy na SW, jacht nie byt
w stanie osiagna¢ postepu w kierunku wschodnim. Zeglujac na wiatr, kapitan probowat obu
halséw 1 stwierdzil, ze prawy hals wynosit jacht w niepozadanym kierunku zachodnim,
a lewy hals prowadzil zbytnio na potudnie, nie pozwalajac osigga¢ zadowalajacego postepu
w kierunku wschodnim. Zeglujac w ogdlnym kierunku SSE osiggnat szerokoéé 38° 30' S i nie

napotkal pozadanej zmiany kierunku wiatru. Kapitan nie chciatl schodzi¢ dalej na potudnie,
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gdyz otrzymat od zespotu brzegowego ostrzezenie o sicgajacej dalej niz zwykle® na potnoc
granicy zaobserwowanych gor lodowych. 3 pazdziernika 2016 r. w godzinach poludniowych
kapitan postanowit stang¢ w dryfie 1 zaczeka¢ na wiatr zachodni.

Byt to dryf pod postawionym fokiem sztormowym (5m?) wybranym na nawietrznej oraz
silnie zarefowanym (do 7m?) grotem. Z dziobu byla wylozona dryfkotwa spadochronowa.
W ten sposob jacht przyjat pozycje okoto 50° — 60° do nadchodzacych fal. Warunki nie byty
sztormowe 1 potozenie si¢ w dryf miato jedynie na celu spowolnienie przemieszczania si¢
w niepozadanych kierunkach zachodnim i1 poludniowym. W ocenie kapitana jacht lezat
spokojnie w wietrze okoto 6 °B przy stosunkowo niewielkiej fali i nie wymagato to stalego
nadzoru zeglarza na poktadzie.

Budzac si¢ z kolejnej drzemki o godz. 05:45, kapitan na podstawie ruchéw jachtu odnidst
wrazenie, ze warunki pogodowe nie pogorszyly sie, a wrecz polepszaly. Chwile pozniej,
jeszcze przed wyjsciem kapitana na poklad, rozleghl si¢ huk i jacht obrocit si¢ o 180°,
pozostajac w pozycji do gory dnem. Luk zej$cidwki byl zamkniety, ale przez otwarte
wywietrzniki do wnetrza zaczeta naptywac¢ woda.

Stojacy na suficie kabiny kapitan, widzac podnoszenie si¢ poziomu wody i1 nie wiedzac,
czy jacht powréci do normalnej pozycji, po kilku minutach postanowil wydosta¢ si¢ na
zewnatrz. Wlozyl kamizelk¢ ratunkowsq, zabrat torb¢ ewakuacyjng grab-bag ze sprzetem
sygnalizacyjnym, otworzyl klape luku zejsciowki 1 nurkujac, wyptynat przy nawietrznej
burcie nadal odwroconego jachtu. W trakcie nurkowania musiat zdja¢ kamizelkg ratunkowa,
ktora napetnita si¢ pod wplywem automatycznego mechanizmu hydrostatycznego.

Po wyplynigciu na powierzchni¢ kapitan widzial sterczacy w powietrzu nieuszkodzony
ster 1 balast oraz zlamany maszt, ptywajacy przy kadtubie, utrzymywany linami takielunku.
Fragmentu dna, ktory pdzZniej uznal za uszkodzony, nie widzial.

Po krotkiej chwili jacht wstat, a kapitan znalazt si¢ w kokpicie, niezwtocznie przystepujac
do zabezpieczania jachtu i1 oprozniania przedzialdw z wody. Przedzial mieszkalny byt
wypetniony woda w 50%. Reczne pompy przeponowe szybko przestaly dziala¢ z powodu
uszkodzenia membran, ale do dyspozycji pozostato wiadro, ktore okazato si¢ skuteczne.

Proba osuszenia przedziatu pod kokpitem nie powiodla si¢ wiec kapitan uznal, ze dno

! Wedhug locji NGA Pub. 160 ,,South Atlantic Ocean and Indian Ocean. Planning Guide™ historyczna granica
zasiggu gor lodowych w poblizu potudnika 20°E jest szerokos¢ 35°S. Napotkanie lodu, cho¢ niezwykle rzadkie,
jest mozliwe nawet w poblizu potudniowego wybrzeza Afryki, natomiast na Oceanie Indyjskim growlersy
mozna napotka¢ w ciagu catego roku, takze powyzej granicy gor lodowych.
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w tej czesci kadtuba musi by¢ przebite.

Ztamany maszt zostal wydobyty na poktad w dwoch czesciach. Olinowanie stale oraz
punkty mocowania nie byty uszkodzone, jedynie aluminiowy profil masztu ulegt ztamaniu
okoto 50 cm powyzej mocowania piety bomu. Jeden ze stopni przymasztowych nosit slady
glebokiej penetracji laminatu.

Dryfkotwa zniknela 1 mimo wyraznie tagodniejszych warunkow pogodowych kapitan
obawial si¢ o statecznos¢ jachtu, ktory miat jeden z przedzialdow wypeliony woda i byt
pozbawiony stabilizujacego dzialania masztu. Jedna z kolejnych fal wkrétce chwilowo

przechylita jacht do 90°.

Zdjecie nr 2. Poktad sklarowany po wywrotce (Zrodlo: kapitan).

Jeden z zatopionych w wodzie morskiej akumulatoréw i wiele urzadzen elektronicznych
facznosci zalanych woda uleglo zniszczeniu. Sprawny pozostat komunikator DeLorme
InReach i za jego pomoca o godz. 07:23 kapitan poinformowal wspotpracownika na ladzie
o zdarzeniu. Jacht i kapitan nie znajdowali si¢ teraz w bezposrednim niebezpieczenstwie, jako
ze wiatr stabt i1 fala zmniejszata si¢. Znana prognoza pogody przewidywata wiatr zachodni
osile 40 — 45 w 1 kapitan uznal, Ze ewentualna akcja ewakuacyjna w przysztosci bedzie
znacznie trudniejsza i bardziej niebezpieczna.

O godz. 08:43 kapitan wystat kolejny SMS do zespotu brzegowego wyprawy z prosba
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o skontaktowanie si¢ ze stuzbg SAR Republiki Potudniowej Afryki i o uruchomienie akcji
ratunkowej, a kilka godzin p6zniej wiaczyl radioptawe PLB 1 funkcje ,,SOS” komunikatora
InReach. Po okolo czterech godzinach wytaczyl PLB, by oszczedzi¢ baterie, ale poproszono

.. . . . .2
g0 0 pozostawienie tego urzadzenia w stanie wiagczonym, zgodnie z zasadami”.

Rysunek 3. Trasa jachtu od wejscia w dryf wezesnym popotudniem 3.10.2016.

Po otrzymaniu droga SMS informacji o przewidywanej za 18 godzin ewakuacji kapitan
kontynuowat klarowanie jachtu i - w miar¢ mozliwosci - uruchamianie kolejnych systemow.

Nad ranem nastgpnego dnia, 5 pazdziernika, zostal postawiony takielunek awaryjny
z bomem zamiast masztu 1 fokiem sztormowym. Zostato przywrocone zasilanie elektryczne

1 wystawiona awaryjna antena UKF i1 AIS oraz awaryjne $wiatlo nawigacyjne.

2 Radioptawa powinna pozosta¢ wigczona az do chwili odnalezienia rozbitka lub radioptawy albo do wystania
komunikatu odwotujacego fatszywy alarm. Wylaczenie radioptawy bez wystania dodatkowych informacji inng
drogg moze by¢ zinterpretowane jako fatszywy alarm, polegajacy na omytkowym uruchomieniu radioptawy.

10
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Zdjecie nr 3. Takielunek awaryjny (Zrodto: kapitan,).

Okoto godz. 08:30 na pozycje ,,Perty Gdynia” przybyt masowiec ,,Ultra Excellence”.
Kapitan jachtu zwodowal tratwe pneumatyczng i zaopatrzyl ja w dodatkowe zapasy na
wypadek, gdyby musiat pozosta¢ w tratwie dtuzej, niz si¢ to wydawatlo. Przed opuszczeniem
jachtu otworzyt wszystkie luki, wykrecit Sruby przelotowe w kadlubie 1 powigkszyt otwory za
pomocg wiertarki, by przyspieszy¢ zatoni¢cie jachtu.

Kapitan wszedt z tratwy po drabince pilotowej na statek, a tratwa i tongcy jacht pozostaly

na morzu.

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

z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz

Wedlug opinii  Komisji prawdopodobng przyczyna zaistnialego wypadku byta
niedostateczna stateczno$¢ dynamiczna jachtu, ktory znalazt si¢ na akwenie, gdzie
wystepujace ekstremalne warunki pogodowe, (w szczegdlnosci wiatr 1 falowanie), wymagaja
stabilnej stateczno$ci, bedacej efektem profesjonalnie dopracowanej konstrukcji jachtu.

Poniewaz jacht budowano bez nadzoru osob lub instytucji uprawnionych do oceny zgodnosci

11
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konstrukcji z wymaganiami dotyczacymi wytrzymatosci i statecznosci, to w obecnej chwili
nie ma mozliwosci zweryfikowania stateczno$ci jachtu, gdyz armator nie zachowat obliczen
statecznosciowych ani wynikow pomiarow z prob.

,Perta Gdynia” to jacht zaglowy zaprojektowany i zbudowany specjalnie do odbycia
samotnej podrézy non-stop dookota $wiata na trasie Gdynia — Gdynia. Jacht zostal
zaprojektowany 1 zbudowany systemem gospodarczym przez realizujgcego pdzniej ten rejs
zeglarza, w znacznym stopniu wlasnorgcznie. W projektowaniu jachtu prawdopodobnie
uczestniczyto na zasadzie towarzyskiej wspotpracy wiele 0sob ze srodowisk profesjonalnych
1 akademickich zwigzanych z konstrukcja jachtow. Jednym z celow stawianych przed tym
przedsiewzieciem byto sprawdzenie w praktyce rozmaitych koncepcji projektowych, ale
zespot projektowy najprawdopodobniej nie bral pod uwage mozliwosci wyciagania wnioskow
z negatywnych doswiadczen, wigc budowniczy-armator nie zachowal dokumentacji
technicznej z obliczen, budowy ani z prob statecznosci.

Kadtub jachtu, wykonany z monolitycznego laminatu poliestrowo-szklanego bazowat
w og6lnym ksztatcie na konstrukcji Aster 700°, popularnego niegdy$ na $rodladziu jachtu
turystycznego. Kadlub wydluzono o okolo 1 m i przesuni¢to blizej dziobu maksymalng
szeroko$¢ wreznicy. ,,Perta Gdynia” otrzymatla stala pletwe balastowa o wadze 880 kg,
polaczong z kadtubem w sposob potmonolityczny, szpilkami i dodatkowym oblaminowaniem.
W okolicy balastu grubo$¢ poszycia wynosita 60 mm, na wodnicy 40 mm, a na burtach
25 mm. W ten sposob, przy zachowaniu tej samej szerokosci co Aster 700, powstal jacht
dtuzszy 1 cigzszy. Masa kadluba wyniosta 2600 kg. W ocenie statecznosci kierowat sie¢
wlasnym do$wiadczeniem 1 intuicjg, bez odniesienia do wzorcéw normatywnych.

Kadtub jachtu podzielono na cztery wodoszczelne przedzialty, oddzielone statymi
grodziami. Niewielki przedzial dziobowy byl catkowicie wypeliony pianka i pehit role
przedziatu zderzeniowego. Kolejnymi trzema przedzialami byty: mieszkalne wngetrze,
przestrzen magazynowa pod kokpitem 1 pomieszczenie na rufie (zamykajace o$ steru
1 odptywy kokpitowe) pod podniesionym w formie nadbuddéwki pokladem. Jachtu nie
wyposazono w silnik. Kadtub nie miat Zadnych otworéw przelotowych w dnie ani w burtach
z jedynym wyjatkiem przelotowych $srub M8 mocujacych dwie plyty uziemiajace do
systemOw 13acznosci, umieszczone na zewnatrz czesci podwodnej] w czesci mieszkalnej.

W burtach nie bylo bulajow.

¥ Konstruktor: Andrzej Skrzat.

12



RAPORT KONCOWY 72/16 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

W okresie poprzedzajacym wyruszenie w rejs dookota swiata, w czerwcu 2016 r. ,,Perla
Gdynia” doznata w ciesninach dunskich kolizji ze statkiem ,,Rysy”, uszkadzajac maszt.

Wymiane na nowy maszt, wykonany wedtug tego samego projektu, dokonano w Swinoujsciu.

4.1. Czynniki mechaniczne

Powodem opuszczenia jachtu ,Perta Gdynia” byta utrata masztu i przeswiadczenie o
rozszczelnieniu kadtuba ponizej linii wodnej w jednym z przedziatow.

Ztamanie masztu nastgpito jednocze$nie z wywroceniem jachtu, najprawdopodobniej
w wyniku oddziatywania masy wody lub ewentualnej sity bezwladnosci na niesione zagle.
W znacznej czeéci wypadkow wywrocenia jachtu o kat 180° — 360° dochodzi do ztamania
masztow, cho¢ nie zawsze tak si¢ dzieje. Typowe jachty turystyczne nie sg projektowane tak,
by przetrwaé taka wywrotke bez uszkodzen. ,,Perta Gdynia”, cho¢ budowana 1 wyposazana
z mys$la o sytuacjach ekstremalnych, prawdopodobnie nie miata masztu i takielunku
obliczonego na tego rodzaju wypadek.

Zwracaja uwage stosunkowo niewielkie uszkodzenia w wyposazeniu poktadowym. Nie
ulegta uszkodzeniu bramka rufowa z licznymi delikatnymi antenami ani duza antena systemu
Iridium OpenPort. Oprocz ztamania masztu na do$¢ znacznej wysokosci, na poziomie
poktadu zostal wygiety spinakerbom i hak odrzutny mocowania tratwy, ktora jednak

pozostata nienaruszona w tozu. Niewielkiemu odksztalceniu ulegla sztyca relingu.

4.2. Czynniki ludzkie (btedy i zaniechania)

Samotny dlugodystansowy rejs oceaniczny z natury rzeczy jest przedsigwzigciem
niebezpiecznym, w ktorym nie sposob wyeliminowaé wielu zagrozen, zwlaszcza tych,
ktérych mozna by unikng¢, prowadzac nieustanng obserwacje okolicy 1 zachowania jachtu.
Tego warunku w samotnej zegludze nie sposob spetnic.

Nie zostaty wzigte pod uwage lub nie byly znane, przy taktycznym planowaniu trasy,
informacje o typowym i o aktualnym uktadzie pradéw oraz o zagrozeniu powstawania
niebezpiecznych fal w rejonie wypadku cho¢ w trakcie trwania rejsu byty opisane i dostepne
na biezaco zarowno na pokladzie jachtu, jak 1 w zespole wsparcia brzegowego. Niewielka
jednostka powinna unika¢ dryfowania w kierunku wezta silnych pradéw morskich, nawet za
ceng zeglugi w niepozadanym kierunku.

Komisja w trakcie badania zaobserwowala, Ze nikomu z zeglarzy nie podejmuje decyzji
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o skierowaniu si¢ do bezpiecznego portu lub wycofania si¢ na akwen, na ktérym bezpiecznie

mozna przeczeka¢ ekstremalne warunki pogodowe, wtedy gdy jest jeszcze czas na taka

decyzje.

4.3. Wplyw czynnikéw zewnetrznych, w tym zwiazanych ze Srodowiskiem

morskim, na zaistnienie wypadku morskiego

Warunki zaobserwowane przez kapitana jachtu w czasie wypadku nie byty trudne (wiatr
10 — 13 m/s, stabnacy). Potozenie jachtu w dryf na dryfkotwie nie wynikato z koniecznosci
przetrwania ci¢zkiej pogody, lecz z chgci przeczekania okresu niekorzystnego kierunku
wiatru, nie pozwalajacego na zegluge w pozadanym kierunku wschodnim, bez dalszego
schodzenia na potudnie.

Wobec stosunkowo niewielkiej sity wiatru nalezy przyjac, ze przyczyng przewrocenia si¢
jachtu bylo oddziatywanie wyjatkowo stromej fali lub kolizja z wielorybem, ktory zareagowat
uderzeniem w dno jednostki. Znajdujacy si¢ w czasie wywrotki w kabinie kapitan nie widzial,
co dziato si¢ na zewnatrz, styszat jedynie glosny huk, towarzyszacy natychmiastowemu

obréceniu si¢ jachtu do géry dnem.

Data at cursor position
wind 26 kts - 6 bf  021° [[]Wind Gust 31 kts Pressure 1021 hPa

Air Temp  18.5 °C CAPE 14 j/kg

Rysunek 4. Sytuacja baryczna w rejonie wypadku (Zrédto: NOAA NCEP).
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4.3.1. Fale fenomenalne w rejonie Przyladka Igielnego

W rejonie, w ktorym doszto do wypadku jachtu ,Perta Gdynia” szczegélnie czgsto
wystepuja tzw. fale fenomenalne (ang. freak waves, phenomenal waves). Ma to zwigzek
z ptynagcymi tam silnymi prgdami morskimi, a szczegdlnie pradem Agulhas. W wyniku
oddziatywania wiatru przeciwnego do nurtu pradu lub w wyniku interferencji fal zdarzajg si¢
tam fale o niezwykle stromych grzbietach i/lub wielokrotnie wyzsze od typowych fal
sinusoidalnych, tworzonych na powierzchni glgbokiego oceanu przez wiatr. Zjawisko to
wystepuje w zasadzie na wszystkich morzach, ale wypadki z tym zwigzane sg szczeg6lnie
czesto odnotowywane wiasnie w rejonie pradu Agulhas. Zagrozenia dotycza zar6wno matych
jachtéw, jak 1 wielkich statkow.

Typowe warunki powstawania fal fenomenalnych w poblizu wybrzeza Afryki
Potudniowej powstaja po dluzszym okresie silnego potudniowo wschodniego wiatru,
dodatkowo wzmagajacego nurt pradu Agulhas, po ktorym w krotkim czasie nadchodzi wiatr
poludniowo zachodni, wiejacy przeciw temu pradowi. Taka zmiana kierunku wiatru, wobec
czesto 1 szybko wedrujacych z zachodu na wschod uktadow nizowych, moze nastgpi¢ nawet
w czasie kilku godzin. Zagrozenie to jest najczestsze w poblizu wschodniego wybrzeza
Afryki Potudniowej, gdzie prad Agulhas osigga zwykle najwigkszg szybkos¢, ale w zasadzie
moze wystapi¢ wszedzie tam, gdzie wystepuja silne prady? morskie lub plywowe,
np. w ciesninach.

Dla niewielkich jednostek niebezpieczne sg nie tylko fale bardzo wypigtrzone, ale i te
o bardzo stromych grzbietach. Zagrozenie to opisuja locje i1 przewodniki zeglarskie dla rejonu

Potudniowej Afryki.

* Niebezpieczne, strome fale przy wietrze przeciwnym do pradu czesto mozna napotka¢ np. w nurcie Pradu
Zatokowego, w Ciesninie Gibraltarskiej lub w Cie$ninie Sunda.
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@ STATE OF THE OCEAN (SOTO) z5 0 <

(WA SR 2/14 Active

2016 Oct 24 ] [ ] ‘ ‘ ‘ . ‘ ‘ ‘ ‘

Rysunek 5. Uktad prqdow morskich w rejonie wypadku (Zrédto: PO.DAAC/SOTO,).

Jezeli wywrotka ,,Perty Gdynia” nastgpita w wyniku napotkania niebezpiecznie stromej
fali, to fala ta mogta powsta¢ w rezultacie interferencji fal, co moze zdarzy¢ si¢ zwlaszcza
w tym rejonie, gdzie blisko siebie ptyna nurty silnych pradéw morskich o rozmaitych, czgsto

prawie przeciwnych kierunkach.

4.3.2. Kolizje z wielorybami w rejonie Przyladka Igielnego

Okres od lipca do listopada jest okresem migracji wielorybéw z wod antarktycznych na
wody szelfowe Republiki Potudniowej Afryki i Madagaskaru. Na tych wodach kazdego roku
odnotowywane sg wypadki jachtow, ktore najechaty na ptytko zanurzonego wieloryba, lub
w ktore aktywnie uderzyt wyskakujacy z wody wieloryb. Wigkszo$¢ tych zdarzen ma miejsce
na ptytkich wodach przybrzeznych, co w znacznym stopniu wynika z wigkszego zageszczenia
tam zaréwno jachtow jak 1 wielorybow. Migrujace wieloryby mozna jednak napotkac¢ takze na
otwartym oceanie. Skutki tych kolizji bywaja rézne: wywrdcenie jachtu, ztamanie masztu,
uszkodzenie steru, §ruby napedowe;j itp.

Nie mozna wykluczy¢, ze jacht ,,Perta Gdynia” moégl zosta¢ przewrdécony w wyniku

uderzenia wieloryba w podwodng cz¢$¢ kadtuba.
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5. Opis wynikow przeprowadzonego badania, w tym identyfikacja kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskow wynikajacych z badania

Przewrocenie 1 uszkodzenie jachtu ,,Perta Gdynia”, a w konsekwencji jego opuszczenie
i zatopienie, bylo spowodowane sila zewngtrzng, najprawdopodobniej zwigzang
z napotkaniem wyjatkowo wysokiej i/lub stromej fali albo kolizja z napotkanym wielorybem,

ktory uderzyt w cz¢$¢ podwodng jachtu, gwaltownie reagujgc w ten sposob.

5.1. Statecznos$¢ jachtu

Budowniczy (jednocze$nie armator i kapitan) jachtu ,Perta Gdynia” nie zachowat
obliczen statecznos$ci jachtu ani wynikoéw przeprowadzonych prob statecznosci, polegajacych
na przechylaniu wybudowanego jachtu na wodzie basenu portowego. Mimo to, mozna
przypuscié, ze wywrotka, ktorej doznat jacht, nie byla spowodowana typowymi warunkami,
do ktorych stosuje si¢ kryteria statecznos$ci, czyli sity naporu wiatru na zagle i typowej do
wiatru wysoko$ci fali. Z tego wzgledu wysitek odtworzenia wszystkich parametréw kadtuba,
wskutek niedostepnosci wraku, nie wydaje si¢ wart podejmowania.

Mozna natomiast tatwo rozwazy¢ jeden z podstawowych wskaznikdéw statecznosci
jachtow zaglowych, tzw. Capsize Screening Value® (CSV), bardzo ogélnie wyznaczajacy, czy
badany jacht bedzie miat tendencj¢ do pozostania w stanie odwréoconym po wywrotce o kat
zblizony do 180°.

Wskaznik CSV zostat przyjety w wyniku badan prowadzonych przez Komitet Techniczny
Cruising Club of America po tragicznych regatach Fastnet w 1979 r. Dla jednostek
jednokadtubowych, przyjmujac dwa podstawowe parametry jachtu (wyrazone w stopach
1 funtach), CSV definiuje si¢ jak06:

CSV = B/(D/64.0)"
gdzie: B to szerokos$¢ kadtuba, a D to wypornos¢ jachtu.

Przyjmuje sie, ze bezpieczng gorng granicg wartosci CSV jest 2 1 jachty, dla ktorych CSV
jest wigksze od 2 nie powinny uprawia¢ zeglugi oceanicznej. Wskaznik CSV jest jedynie
wskaznikiem przesiewowym 1 nie uwzglednia wielu czynnikow, ktore maja znaczenie
w sytuacji jachtu odwrdconego w wodzie o 180°. Metoda CSV w sposob skwantyfikowany

wyraza tylko zasadg, ze jachty lekkie 1 szerokie maja wigkszg tendencje do pozostania

° W literaturze wskaznik ten pojawia si¢ rowniez jako CSF (Capsize Screening Factor).
® Karl L. Kirkman, On the Effect of Size - as Related to Capsize Resistance, SNAME/USYRA 1985.
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w stanie odwroconym, niz jachty waskie i cigzkie. Wartos¢ graniczna ,,2” nie wynika
z obliczen analitycznych, ale ze statystyk faktycznego zachowania rozmaitych jachtow
uczestniczacych w regatach Fastnet 1979.

Dla jachtu ,Perta Gdynia”, przyjmujac szeroko$¢ 2,5 m 1 wypornos¢ 2600 kg,
otrzymujemy warto§¢ wskaznika CSV wynoszaca 1,83. Warto$¢ ta mieSci si¢ jeszcze
w bezpiecznym zakresie’. Zachowanie si¢ ,,Perty Gdynia” po wywrotce wydaje si¢

potwierdza¢ regule lezacg u podstaw metody wskaznika CSV.

5.2. Technika dryfowania

Jacht ,,Perta Gdynia” ulegt wywroceniu, by¢ moze wskutek dziatania fali, w czasie, gdy
lezat w dryfie pod zaglami i z dryfkotwa spadochronowg wyrzucong z dziobu, w warunkach
silnego, ale nie sztormowego wiatru.

Typowym zastosowaniem dryfkotwy jest zapewnienie sztormujacemu jachtowi potozenia
mozliwie prostopadtego do grzbietow fal w warunkach tak ciezkich, ze aktywna zegluga nie
jest juz mozliwa. Jacht dryfujacy bez zagli, pod samym takielunkiem, ma naturalng tendencj¢
do przyjmowania potozenia burta do fal, co zwieksza zagrozenie wywrotka, a zastosowanie
dryfkotwy lub holowanie obcigzonych lin pozwala na bezpieczniejsze przyjmowanie fal
z dziobu lub rufy.

Dryf pod obydwoma zarefowanymi zaglami, w konfiguracji przyjetej na jachcie ,,Perta
Gdynia”, ale bez dryfkotwy nie zapewnialby bezpiecznej pozycji w stosunku do fali, gdyz
jacht takze czesto przyjmowatby niebezpieczng, roéwnolegla do fal pozycje¢. Stad zastosowanie
dryfkotwy, ktora utrzymywata dziob jachtu tak, ze przyjmowat on fale pod katem 50°-60°.

Przyjety tu sposob dryfowania nie byl typowy, zaréwno ze wzgledu na konfiguracje
jachtu, jak 1 ksztatt fal, w krytycznym momencie zapewne daleki od regularnej, sinusoidalnej
fali wiatrowej. Zaleznie od ksztattu kadtuba, takielunku, rodzaju dryfkotwy i panujacych
warunkow zachowanie jachtu moze by¢ rozmaite 1 trudno o ogolng zasade wskazujaca z gory
na optymalne rozwigzanie. W trakcie prob battyckich oraz kilkakrotnie w trakcie rejsu kapitan
stawal w dryf i eksperymentowal z rozmaitymi ustawieniami.

Nie mozna wykluczy¢, ze kat 50° — 60° do fali w krytycznym momencie okazat si¢ zbyt

duzy.

" Dla bazowego jachtu Aster 700 wartos¢ CSV wynosi 2,03 - czyli jest praktycznie na granicy dopuszczalnego
zakresu.
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Bez foka wystawionego na wiatr, jacht na dryfkotwie z dziobu lezatby wprawdzie
znacznie blizej do fali, ale z kolei zapewne cze¢sto zblizalby si¢ do wiatru tak bardzo, ze grot
wpadatby w szkodliwy topot, a nawet moglby wykonywac kolejne niepozadane zwroty przez
sztag.

Rozmaici praktycy zeglarstwa zalecaja rozne sposoby stabilizacji jachtu w dryfie, tacznie
np. ze stawianiem sztormowego sztaksla na achtersztagu. Jednym z wnioskéw obszernego
studium® stosowania dryfkotwy opracowanego przez U.S. Coast Guard jest zalecenie, by
jachty zaglowe posiadajace fin kil wyrzucaty dryfkotwe z rufy, a nie z dziobu.

Polska administracja morska nie wymaga obecnie posiadania dryfkotwy na jachtach, ale
wymagaja tego przepisy klasyfikacyjne wyposazenia jachtow uprawiajacych zegluge
oceaniczng (kategoria RCD ,,A”), przyjete w PZZ.

6. Zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich uznala za uzasadnione skierowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktére moga
przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci, do kapitana jachtu.

Samodzielne konstruowanie i budowanie jachtu przeznaczonego do samotnego
oceanicznego zeglowania powinno by¢ prowadzone na bazie sprawdzonych plandéw i pod
nadzorem oso6b lub instytucji, ktore maja kwalifikacje do oceny czy produkt finalny spetnia
minimalne wymagania w zakresie statecznosci, wytrzymatosci i niezatapialnosci budowanej

jednostki.

7. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1. Jacht s/y "Perta Gdynia". (Zrodto: kapitan)..........cccoeviiiiiiiiiiicnicc e 4
Zdjecie nr 2. Poktad sklarowany po wywrotce (Zrodlo: kapitan). ........ccccoeviiiiiiiiiniciicnenn, 9
Zdjecie nr 3. Takielunek awaryjny (Zrodto: kapitan). .........cccocveviiiiiiiniiiiiiiee 11

¥ Investigation of the Use of Drogues to Improve the Safety of Sailing Yachts, U.S. Coast Guard, 1987
19



RAPORT KONCOWY 72/16 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

8. Spis rysunkéw

Rysunek 1. Trasa rejsu s/y "Perta Gdynia" do miejsca zatopienia. ..........ccceevveereriiieeineniieeninens 5
Rysunek 2. Strefa odpowiedzialnosci SAR RPA (Zrodto: SAMSA) ....ccovieeiinieiieiiee e, 6
Rysunek 3. Trasa jachtu od wejscia w dryf wezesnym popotudniem 3.10.2016..................... 10
Rysunek 4. Sytuacja baryczna w rejonie wypadku (zrodto: NOAA NCEP). .....cccocevvevvvenenne. 14
Rysunek 5. Uktad pradéow morskich w rejonie wypadku (zrodto: PO.DAAC/SOTO)............ 16

9. Wykaz stosowanych terminow i skrotow

AIS (Automatic ldentification System) — System Automatycznej Identyfikacji

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

B (Beaufort) — skala predkosci wiatru

CEST (Central European Summer Time) — czas letni sSrodkowo europejski

C/S — Cospas-Sartsat

Distress — komunikat alarmowy w niebezpieczenstwie

EOSDIS (Earth Observing System Data and Information System) — program NASA
umozliwiajacy dostep do zrodet informacji pozyskiwanych z satelitow, samolotow, pomiarow
pol i innych programow

GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycjonowania

Mm — mila morska

MMSI (Maritime Mobile Service Identity) - morski radiowy numer identyfikacyjny

MRCC (Maritime Rescue Coordination Centre) — morskie ratownicze centrum

koordynacyjne

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne w Gdyni

NCEP (National Centers for Environmental Prediction) — narodowe centra przewidywania
dla zjawisk srodowiska naturalnego (USA)

NOAA (National Oceanic and Atmospheric Administration) — narodowa administracja
oceandéw i atmosfery (USA)

PLB (Personal Locator Beacon) — awaryjna radioptawa osobista
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PO.DAAC (Phisical Oceanography Distributed Active Archive Center) — centralne archiwum
oceanografii fizycznej

PZZ7 — Polski Zwiazek Zeglarski

RCD (Recreational Craft Directive) — dyrektywa w sprawie zblizenia przepisOw panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej odnoszacych si¢ do rekreacyjnych jednostek ptywajacych
SAMSA (South African Maritime Safety Authority) — Administracja Bezpieczenstwa Zeglugi
Republiki Afryki Potudniowej

SAR (Search and Rescue) — stuzba poszukiwania i ratownictwa

SMS (Short Message Service) — krotkie wiadomosci tekstowe

SPOC (SAR Point of Contact) — jeden punkt kontaktowy z systemem C/S w danym panstwie
UTC (Universal Time Coordinated) — czas uniwersalny skoordynowany

ULC — Urzad Lotnictwa Cywilnego

w — wezet (predkosé)

10. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku

Materiaty z wystuchania swiadkow

Materiaty od kapitana jachtu

Raport z przebiegu akcji SAR

Opinia ekspercka sporzadzona przez P. Carlsona— eksperta PKBWM

11. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sktad zespotu prowadzacego czynnos$ci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem: Krzysztof Kuropieska — cztonek Komisji

cztonek zespotu: Piotr Carlson — ekspert indywidualny Komisji
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