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Badanie bardzo powaznego wypadku jachtu Holly Il prowadzone bylo na podstawie
ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich (Dz.
U. poz. 1068) oraz uzgodnionych w ramach Mig¢dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)

norm, standardéw i zalecanych metod postgpowania, wiazacych Rzeczpospolita Polska.

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

morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich nie rozstrzyga w prowadzonym
przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci 0s6b uczestniczacych w wypadku lub

incydencie morskim.

Niniejszy raport nie moze stanowi¢ dowodu w postgpowaniu karnym albo innym
postgpowaniu majacym na celu ustalenie winy lub odpowiedzialnosci za spowodowanie

wypadku, ktorego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy o0 PKBWM).

Panstwa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich
ul. Chatubinskiego 4/6

00-928 Warszawa

tel. +48 22 630 19 05, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mir.gov.pl
www.mir.gov.pl/pkbwm
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1. Fakty

W dniu 5 lipca 2013 r. okoto godz. 13:00 jacht Holly Il z trzema osobami na poktadzie
odcumowat z przystani w Gdansku Gorkach Zachodnich z zamiarem udania si¢ w podréz do
Helu. Po wyjsciu na Zatokg Gdanska jacht ptynat najpierw na zaglach, a nast¢pnie na silniku.

Jachtem sterowat jego kapitan, posiadacz patentu jachtowego sternika morskiego. W sktad
zatogi wchodzita zalogantka posiadajaca patent zeglarza i jej 12 letni wnuk bez uprawnien
zeglarskich. Okoto godz. 17:00 podczas klarowania zagli hiezamocowany bom grota uderzyt
kapitana, ktory na skutek tego wypadtl za burte. Znajdujacy si¢ na poktadzie chtopiec, ktory
widzial wypadajacego za burtg zaalarmowat babcig $piaca w kabinie jachtu. Zalogantka
zatrzymata silnik jachtu i probowata zawrdci¢ jacht w kierunku unoszacego si¢ na wodzie
kapitana jachtu.

Po przywiazaniu cumy do kota ratunkowego zalogantka wyrzucita koto za burtg. W
trakcie manewréw podchodzenia na pozycje rozbitka, po okoto 10 min., kapitan jachtu
zniknat pod woda. Zalogantka wystrzelita dwie czerwone rakiety. Nastgpnie probowata na
kanale 12, a nastepnie na kanale 16 UKF wezwaé¢ pomoc nadajac komunikat MAYDAY.

Po bezskutecznym wotaniu pomocy przez radiotelefony zatogantka uzyskata potaczenie
przez telefon komorkowy z corka, ktora przekazata dalej wiadomo$¢ do WOPR w Sopocie.

O godz. 17:33 WOPR powiadomito 0 wypadku stuzb¢ SAR, ktéra wszczeta akcje
poszukiwania cztowieka za burta. O godz. 18:01 statek ratowniczy Sztorm podszedt do Holly
I1'i opuscit na wodg t6dz R-3, ktora wzigta jacht na hol i odholowata do Helu.

Akcja poszukiwania cztowieka za burta trwata do godz. 21:40 dnia nastepnego z przerwa
w porze nocnej. Podczas akcji nie znaleziono kapitana jachtu. W dniu 7 lipca 2013 r., po
dwoch dobach od wypadku, ciato rozbitka zostato odnalezione w okolicach wejscia do portu
w Gdansku.

2. Informacje ogodlne

2.1. Dane jachtu

Nazwa jachtu: Holly 11

Bandera: polska

Wtasciciel (armator): Edward Zajac

Typ jachtu: Albin Vega; zaglowy (slup) z

pomocniczym napedem mechanicznym
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Numer rejestracyjny:
Pojemnos¢ brutto (GT):
Rok budowy:
Szerokos¢:

Dhugos$¢ catkowita:

Materiat, z jakiego jest zbudowany kadtub:

Minimalna obsada zalogowa:

Moc maszyn:

Raport koricowy - WIM 15/13

POL 13596

14

1973

2,46 m

8,25m

laminat

nieokres$lona

8,8 KW (Volvo Penta diesel MD 7A)
4 KM (Yamaha, zaburtowy)

Zdjecie nr 1. Jacht Holly 11 zacumowany w porcie Hel

2.2. Informacje o podrozy jachtu
Porty zawinigcia w czasie podrozy:
Port przeznaczenia:

Rodzaj zeglugi:

Informacja o zalodze:

Ustka, Gdansk - Gorki Zachodnie
przystan klubu jachtowego ,,Neptun”
Hel

przybrzezna

3 osoby narodowosci polskiej

w tym 1 dziecko w wieku 12 lat
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2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj: bardzo powazny wypadek

Data i czas zdarzenia: 5.07.2013 r. godz. 17:00

Rejon geograficzny zajscia zdarzenia: Zatoka Gdanska

Charakter akwenu: morskie wody wewngtrzne
Pogoda w trakcie zdarzenia: wiatr NW 2-3°B, stan morza 1-2,

widzialno$¢ bardzo dobra - 5 Mm,

temp. wody 18°C, temp. powietrza 19°C

Skutki wypadku dla jachtu: jacht nie doznat zadnych uszkodzen

Skutki wypadku dla ludzi: jedna osoba wypadta za burte i utongta

1)

2)

3)

4)

5)

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

podmioty zaangazowane: shuzba SAR, S$miglowce ratownicze Marynarki Wojennej,
jednostki nawodne Strazy Granicznej;

uzyte Srodki: do akcji poszukiwania uzyto statkoéw ratowniczych Sztorm i Wiatr oraz
bedaca na wyposazeniu statku Sztorm 10dz ratownicza R-3; Statki SAR wspomagaty
jednostki nawodne Strazy Granicznej SG 213 oraz SG 240; do poszukiwania z powietrza
uzyto $miglowce ratownicze Marynarki Wojennej Mi 2 oraz W3 RM,;

szybkos¢ reakcji dziatania shuzb ratowniczych: akcja poszukiwania czlowieka za burta
zostala podjeta przez statki nawodne stuzby SAR po 7 min., a Smiglowiec rozpoczat
poszukiwanie po 28 min. od chwili powiadomienia;

podjgte dziatania: dla statkoéw przyjeto wzor poszukiwan kursami réwnolegtymi, w
odlegtosci 4 kabli pomigdzy jednostkami poszukujacymi i z szybkoscia 11 w, a dla
$migtowcow wzor poszukiwan kursami rownolegltymi z odstgpem 0,5 mili pomigdzy
halsami na kierunkach N-S;

osiagnigte wyniki: akcja poszukiwawcza z wody i powietrza nie przyniosta pozytywnego

rezultatu.

3. Opis okolicznosci wypadku

W dniu 29 czerwca 2013 r. okoto godz. 09:30 jacht Holly II wyruszyt z portu w Ustce do

Swinoujscia celem udzialu w regatach Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego.
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W trakcie rejsu na wysokosci Kotobrzegu jacht napotkat niesprzyjajace warunki
pogodowe — bardzo silny przeciwny (zachodni) wiatr. Kapitan jachtu zrezygnowat z udziatu
w regatach 1 zmienit cel podrézy, kierujac jacht w strong Zatoki Gdanskiej. Jacht dotart do
przystani w klubie Neptun w Gdansku Goérkach Zachodnich po 4 dniach zeglugi.

W dniu 5 lipca 2013 r. Holly Il wznowit podréz. Okoto godz. 13:00 zaloga odcumowata
od nabrzeza przystani klubu Neptun z zamiarem doptynigcia do portu w Helu. Podréz z
Goérek Zachodnich rozpoczeto na zaglach. Po pewnym czasie ze wzgledu na nickorzystne do
zeglowania warunki wiatrowe (bardzo staby wiatr) kapitan jachtu zrzucit zagle i uruchomit

najpierw silnik zaburtowy, a nastgpnie silnik gtéwny.

Zdjecie nr 2. Widok na zamocowany na rufie jachtu silnik zaburtowy

Okoto godziny 17:00 podczas poprawiania klaru na zaglu kapitan jachtu zostat uderzony
przez luzny bom grotzagla w ramie i wypadt za burte. Swiadkiem zdarzenia byt matoletni
pasazer. Chlopiec krzykiem obudzil zatogantke - babcig $piaca w kabinie jachtu. Zatogantka

wybiegta na poktad. Po zalozeniu okularow zobaczyla za rufa w wodzie kapitana jachtu.



ale
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Zatrzymata silnik i probowata zawrdci¢ jacht w kierunku probujacego utrzymac si¢ na wodzie
sternika. Sternik nie miat na sobie zatozonej kamizelki ratunkowey.

Nastepnie zatogantka przywiazata do kota ratunkowego — podkowy (widocznej na zdjgciu
nr 1) koniec liny cumowniczej i wyrzucita je za burte. W tym czasie rozbitek zniknal pod
woda. Zalogantka krazyla jachtem wokot miejsca wypadnigcia sternika jeszcze przez pewien
czas, ale ani ona, ani chlopiec nie widzieli juz rozbitka. Zalogantka wystrzelita dwie czerwone
rakiety spadochronowe, ktore byly na wyposazeniu jachtu, a nastepnie zaczg¢la wzywad
pomocy przez przenosne radiotelefony UKF najpierw na kanale 12, a nastgpnie na kanale 16.
Poniewaz nikt nie odpowiadat, zatogantka uzyta telefonu komoérkowego®, dzwoniac 0 godz.
17:23 do corki i1 informujac ja o wypadku. Corka zatogantki wykonata kolejne telefony, w
wyniku ktorych o wypadku powiadomiony zostat WOPR w Sopocie?. Zadzwonita réwniez na
numer alarmowy 112 i skontaktowata si¢ z komenda Policji w Pucku.

O godz. 17:33 WOPR powiadomito o wypadku MRCK w Gdyni. MRCK rozpocz¢to
uruchamianie procedur poszukiwawczych cztowieka za burta. Do akcji poszukiwania
wlaczono statki ratownicze Wiatr i Sztorm. Statek Wiatr wyruszyt o godz. 17:41 z portu w
Gorkach Zachodnich z zadaniem poszukiwania jachtu na trasie Gdansk - Hel. Statek Sztorm
wyszedt z portu Hel o godz. 17:42 z zadaniem poszukiwania jachtu na trasie Hel - Gdansk.

O godz. 17:51 zatogantka Holly Il podata do MRCK w Gdyni pozycjg jachtu odczytana z
recznego GPS ¢=54°33,16’N A=018°46,33’E. Tg¢ informacj¢ przekazano statkowi Sztorm,
ktorego kapitan zostat ustanowiony koordynatorem na miejscu akcji (OSC).

O godz. 17:52 do akcji poszukiwawczej dotaczyta szybka jednostka Strazy Granicznej
SG-069, a w dwie minuty pdzniej gotowosé do poszukiwan zglosit znajdujacy si¢ w poblizu
jacht zaglowy Blitz.

Sztorm przybyt na pozycjg jachtu Holly 1l 0 godz. 18:01. Opuscit na wodg 10dz ratunkowa
R-3, ktora wzigta jacht na hol. O godz. 18:02 MRCK poprosito Marynarke Wojenng (ODOR
MW) o wlaczenie §migtowca do akcji poszukiwania cztowieka za burta. Smigltowiec W-3
RM (Anakonda) wiaczyt si¢ w akcj¢ poszukiwania z powietrza o godz. 18:32.

Okoto godz. 19:00 16dzZ ratunkowa R-3 doholowata jacht Holly II do nabrzeza w porcie
Hel. Na zatoge jachtu oczekiwata Policja oraz ratownicy medyczni z pogotowia ratunkowego.

Osoby znajdujace si¢ na jachcie nie wymagaty udzielenia pomocy medyczne;j.

! Z materialéw z wystuchania $wiadka wynika, ze zalogantka miata pewne problemy z nawiazaniem potaczenia
telefonicznego (staby sygnat). W trakcie badania Komisja sprawdzita poziom sygnatu w miejscu wypadku i
ustalita, ze sygnat z przekaznikow wszystkich operatorow telefonii komérkowej jest bardzo dobry, co oznacza,
ze brak sygnatu byt chwilowy lub niemoznos¢ uzyskania potaczenia spowodowana byta stresem.

? Komisja ustalita prawidlowe uzycie numeru ratunkowego 601 100 100 przez osoby powiadamiajace o potrzebie
udzielenia pomocy. Znajomo$¢ tego numeru powinna by¢ wsrdd zeglarzy na Zatoce Gdanskiej powszechna.
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3.1. Przebieg akcji ratowniczej

Tego samego dnia 0 godz. 19:15 dwie inne jednostki Strazy Granicznej SG 213 i SG 240
dotaczyty do poszukiwan. Po 10 minutach dotaczyta do nich 16dz ratunkowa SAR R-3.

O godz. 20:53 smiglowiec W-3 RM (Anakonda) przerwatl akcje¢ poszukiwania z powietrza
ze wzgledu na konczace si¢ paliwo. O godz. 22:25 MRCK Gdynia zdecydowato 0 przerwaniu
poszukiwan przez nawodne jednostki ratownicze oraz jednostki SG ze wzgledu na
ograniczong widzialno§¢. O godz. 23:30 i 23:35 jednostki SAR zacumowaty w swoich
portach bazowych w Helu (Sztorm) i w Gorkach Zachodnich (Wiatr).

Nastgpnego dnia, 6 lipca 2013 r., wznowiono poszukiwania. Statek Sztorm wyszedt w
morze o godz. 03:01, a Wiatr 0 03:15. Smigtowiec W-3 RM rozpoczat loty 0 godz. 04:30. O
godz. 12:09 poszukiwania z powietrza rozpoczal $migtowiec Mi 2. Akcj¢ poszukiwania z
powietrza przerwano o godz. 18:40. Aktywne poszukiwania przez statki przerwano o godz.
21:40. Oba statki ratownicze udaty si¢ do swoich portow bazowych. O godz. 22:40 stuzba
SAR zakonczyla akcje poszukiwania cztowieka za burta bez pozytywnego rezultatu.

W dniu 7 lipca 2013 r. na plazy w Brzeznie, w okolicach wejscia do portu w Gdansku,

znaleziono ciato kapitana jachtu Holly II.

) Pozycja odnalezienia
Przyblizona i jachtu Holly Il przez
pozycja .$ — | statek SAR ,Sztorm”

wypadku

Miejsce odnalezienia
ciata sternika Holly Il

Klub jachtowy
»Neptun”

Zdjecie nr 2. Trasa jachtu Holly 1l na Zatoce Gdariskiej




i PKBWM Raport koricowy - WIM 15/13

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

uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz

Mate jachty morskie nie musza by¢ wyposazone w urzadzenia VDR lub AIS, dzigki
ktorym mozna byloby odtworzy¢ przebieg ich podrézy. Wobec powyzszego badanie
wypadku ograniczylo si¢ do pozyskania informacji od $wiadkow, przeprowadzenia inspekcji
na jachcie, analizy zgromadzonych dokumentéw oraz materiatow z akcji poszukiwawczej
czlowieka za burta przeprowadzonej przez stuzbg SAR.

Komisja dokonata inspekcji jachtu, w tym stanu jego wyposazenia. Inspekcja wykazata,
ze jednostka byta wyposazona w kamizelki ratunkowe w ilosci odpowiadajacej liczbie osob
na poktadzie, w 1 koto ratunkowe (podkowe ratunkowa), 2 czerwone rakiety sygnalizacyjne
oraz 2 przenos$ne radiotelefony UKF. Komisja ustalita, ze w trakcie podrozy nie postugiwano
si¢ papierowymi mapami nawigacyjnymi (nie byto ich na burcie). Korzystano natomiast z

recznego plotera GPS, laptopa z mapami oraz wiedzy nautycznej kapitana jachtu.

4.1. Czynniki ludzkie (bledy i zaniechania)

Czynnikiem, ktory bezposrednio przyczynit si¢ do wypadku bylo niewlasciwe
zamocowanie przez kapitana jachtu bomu grotzagla (niedociagnigcie talii grota). Podczas
przechytu jachtu na fali bom w niekontrolowany sposob obrocit si¢ wokot osi masztu i
uderzyt w kapitana, ktéry stracit rownowage 1 wypadt za burtg.

Powaznym btgdem popetnionym przez kapitana, ktory przyczynit si¢ do szybkiej utraty
przez niego zycia po wypadnigciu za burtg, bylo wykonywanie prac przy zaglach bez
zatozonej kamizelki ratunkowej. Komisja ustalita, ze kapitan jachtu nie umial plywac,
pomimo ze posiadat patent jachtowego sternika morskiego.

Whbrew zasadom dobrej praktyki morskiej, kapitan jachtu zaniechat przeszkolenia zatogi
zar6wno W manewrowaniu jachtem, jak i w postugiwaniu si¢ srodkami wzywania pomocy.

Niewystarczajace umiejgtnosci W obstudze silnika i manewrowaniu jachtem, nie pozwolilty
pozbawionej sternika zatodze na szybki powr6t jachtu na pozycje, w ktorej kapitan wypadt za

burte i uniemozliwity udzielenie kapitanowi pomocy.

10
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5. Opis wynikéw przeprowadzonego badania, w tym identyfikacja kwestii dotyczacych
bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

Po dokonaniu ogledzin jachtu bezposrednio po wypadku, sprawdzeniu jego wyposazenia i
stanu technicznego, Komisja poddata rowniez analizie jego dokumenty i ustalita, ze jacht
Holly Il zostat zarejestrowany w Polskim Zwiazku Zeglarskim na dzien przed wyptynieciem
w podr6z z Ustki do Szczecina. Wiasciciel, bedacy zarazem kapitanem jachtu, nie zglosit
jachtu do inspekcji panstwa bandery, przeprowadzanej przez wiasciwy organ inspekcyjny
(dyrektora urzedu morskiego), w zwiazku z tym jacht nie przeszedt przegladu technicznego,
przeprowadzanego przez podmiot upowazniony do wykonywania takich przegladow?®, i nie
otrzymal dokumentu potwierdzajacego zdolno$¢ jachtu pod wzgledem technicznym do
uprawiania zeglugi oraz okreslajacego warunki jej uprawiania®. Jacht nie byl réwniez
wyposazony w srodki ratunkowe i sprzet sygnatowy, jakie przewiduja ,,wymagania z zakresu
bezpieczenstwa jachtu”, okreslone W obowiazujacych przepisach®.

Zarbwno W pierwszym, jak i w drugim przypadku nie bylo to niedopatrzenie lub
niewykonanie natozonego prawem na wiasciciela jachtu obowiazku, ale zgodne z prawem
,,dobrowolne niepoddanie si¢ inspekcji”, skutkujace brakiem obowiazku dokonania przegladu
technicznego i brakiem koniecznosci wyposazenia jachtu w niezbedne $rodki ratunkowe i
sprzet sygnatowy. Zgodnie z § 2 ust. 1 pkt 3 rozporzadzenia MTBiGM z 2012 r. przepisow
tego rozporzadzenia nie stosuje si¢ do jachtéow rekreacyjnych o dtugosci do 15 m, ktore
dobrowolnie nie poddaly si¢ inspekc;ji.

Taki stan prawny umozliwil jachtowi Holly II wyjScie z portu w Ustce w rejs do
Szczecina z niedostatecznym z punktu widzenia bezpieczenstwa zeglugi wyposazeniem w
$rodki ratunkowe i §rodki wzywania pomocy® oraz bez dostatecznej wiedzy cztonkéw zatogi
w zakresie poslugiwania si¢ srodkami ratunkowymi 1 urzadzeniami radiokomunikacyjnymi,
ktore byly na jachcie. Obowigzujace przepisy prawne w zakresie bezpiecznego uprawiania

zeglugi nie zobowiazuja kapitana jachtu krotszego niz 15 m do zapoznania cztonkow zalogi

* Przegladow technicznych jachtow morskich o dtugosci do 15 m moze dokonywaé uznana organizacja, zgodnie
z zakresem upowaznienia, oraz podmiot, o ktorym mowa w art. 26 ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r. 0
bezpieczenstwie morskim (Dz. U. Nr 228, poz. 1368, z p6zn. zm.). Obecnie jedynym podmiotem upowaznionym
do wykonywania przegladow na podstawie art. 26 ustawy jest Polski Zwiazek Zeglarski.

*§ 10 ust. 1 i 2 rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 lutego 2012
. W sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie (Dz. U. poz. 326).

®§ 12 ust. 1 oraz zatacznik nr 1 rozporzadzenia, o ktérym mowa w poprzednim przypisie.

® W przypadku gdyby jacht Holly II zostal poddany inspekcji, wowczas — zgodnie z zatacznikiem nr 1 do
rozporzadzenia, o ktérym wyzej — jako jacht o dtugosci do 24 m, uprawiajacy zegluge w rejonie 2 (przybrzeznej)
powinien zosta¢ wyposazony w 2 kota ratunkowe, w tym jedno zaopatrzone w ptawke $wietlng i tyczke z flaga
oraz drugie w linkg ratunkowa, kamizelki ratunkowe dla kazdej z oséb znajdujacych si¢ na jachcie, pasy
bezpieczenstwa dla wszystkich os6b na jachcie, 6 rakiet spadochronowych czerwonych, 1 plawke dymna
pomaranczowa oraz radiotelefon. Zalecane jest tez wyposazenie jachtu w pneumatyczna tratwe ratunkows.
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swojego jachtu z zasadami wuzywania $rodkéw ratunkowych 1 urzadzen radio-
komunikacyjnych bedacych na wyposazeniu jachtu oraz z procedurami awaryjnymi.

Kapitan Holly II nie pokazat zatodze jak korzysta¢ z radiotelefonu UKF. Zatogantka nie
potrafita nada¢ informacji o niebezpieczenstwie na kanale 16 (pomimo tego, ze znata formute
takiego wywotania, gdyz miata do§wiadczenie wyniesione sprzed wielu lat z zeglowania po
jeziorach), ktora — po jej odebraniu — spowodowalaby natychmiastowa reakcje stuzb
powolanych do ratowania zycia na morzu’.

Na jachcie byty dwie czerwone rakiety spadochronowe. Jak si¢ okazato wystrzelenie tylko
dwoch rakiet nie wystarczyto do zwrocenia uwagi innych, bedacych w poblizu jednostek, na
niebezpieczenstwo, W jakim znalazt si¢ jacht Holly Il i jego zatoga.

Kapitan nie przeéwiczyt z zatoga, tak jak nakazuje dobra praktyka morska, bezposrednio

8 Nie umozliwit przez to cztonkom zatogi

po wyjsciu w morze, manewru ,,cztowiek za burty’
nabrania podstawowych umiejgtnosci w samodzielnym manewrowaniu jachtem. Brak tych
umigjetnosci spowodowal niemozno$¢ szybkiego powrotu jachtem na pozycje, w ktorej
kapitan jachtu wpadt do wody.

Jacht nie byt wyposazony w koto ratunkowe zaopatrzone w tyczke z flaga, ktora mozna
byloby oznaczy¢ pozycj¢ rozbitka po jego wypadnigciu za burte, jeszcze przed rozpoczeciem
przez zatogantkg manewrow jachtem. ,,Odruchowe” wyrzucenie przez cztonka zatogi jachtu

bedacego swiadkiem wypadku kota ratunkowego natychmiast po wypadnigciu kapitana za

burt¢ mogto uratowa¢ mu zycie. Taki odruch mozna naby¢ tylko w wyniku szkolenia.

7 Zadna ze stacji nastuchujacych na tych kanatach, tzn. ani kapitanat portu Gdansk (kanat 12), ani VTS Zatoka
(kanat 71 i 16), ani bosmanat portu w Helu (kanat 16), nie potwierdzita odbioru nadawanego przez zatogantke
komunikatu w niebezpieczenstwie ,MAYDAY”.

8 Przepisy wydanego w 2006 r. Rozporzadzenia Ministra Sportu z dnia 9 czerwca 2006 r. w sprawie uprawiania
zeglarstwa (wydanego na podstawie art. 53a ust. 6 ustawy z dnia 18 stycznia 1996 r. o kulturze fizycznej — Dz.
U. z 2007 r. Nr 226, poz. 1675, z pézn. zm.) przewidywaly w § 17 ust. 2 obowiazek kapitana jachtu do
zapoznania cztonkoéw zatogi z zasadami ,,uzytkowania” $rodkow bezpieczenstwa bedacych na wyposazeniu
jachtu oraz procedurami alarmowymi. Niewatpliwie do tych procedur alarmowych naleza procedury
opuszczenia jachtu przez zatogg, zachowania si¢ na wypadek pozaru i wypadnigcia cztowieka za burte. Niestety
przepisy tego rozporzadzenia (ktore odnosity si¢ do wszystkich jachtow uzywanych do celéw sportowych lub
rekreacyjnych, zeglujacych zardowno po morzu, jak i rzekach lub jeziorach) przestaty obowiazywaé¢ w 2012 r. Od
tamtego czasu ustawodawca nie uregulowat w sposob odpowiedni spraw zwiazanych bezpieczenstwem zeglugi
jachtow morskich na wodach morskich. Przepisy wydanego na podstawie art. 37a ust. 14 ustawy z dnia 21
grudnia 2000 r. o zegludze $rdédladowej (Dz. U. z 2006 r. Nr 123, poz. 857, z pdzn. zm.) rozporzadzenia Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 8 listopada 2013 r. w sprawie bezpieczenstwa przy
uprawianiu turystyki wodnej (Dz. U. poz. 1366) okreslaja szczegdtowe warunki zachowania bezpieczenstwa
przy ,,prowadzeniu statkow przeznaczonych do uprawiania sportu lub rekreacji”, w tym odpowiedzialnos¢
kapitana za bezpieczenstwo na statku podczas zeglugi, obowiazek sprawdzenia stanu technicznego statku i jego
wyposazenia przed rozpoczgciem zeglugi oraz obowiazek zapoznania czlonkow zatogi z zasadami
Luzytkowania” $rodkow bezpieczenstwa bgdacych na wyposazenia statku, a nawet nakladaja na osoby
nieumiejace plywaé obowiazek noszenia kamizelki ratunkowej lub érodka asekuracyjnego. Ale rozporzadzenie to
dotyczy zeglowania na $rodladowych drogach wodnych (art. 5 ustawy o zegludze §rodladowej), a nie na wodach
morskich.
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Wreszcie, kapitan sam nie przestrzegat podstawowych zasad bezpieczenstwa wynikajacych
z dobrej praktyki morskiej, ktore powinny by¢ stosowane nawet na tak matych jednostkach,
jak Holly 1l — pomimo tego, ze nie potrafil ptywaé nie zatozyt kamizelki ratunkowej, ani nie

przypiat si¢ pasem bezpieczenstwa do takielunku statego jachtu lub lifeliny.

5.1. Analiza przepisow dotyczacych bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty
morskie

Dokonujac analizy obowiazujacych przepisow prawnych dotyczacych bezpieczenstwa
zeglugi jachtow morskich Komisja zauwazyta pewne niekonsekwencje ustawodawcy w tym
zakresie. Przepis zawarty w art. 110 ustawy o bezpieczenstwie morskim zezwala jachtom na
uprawianie zeglugi na wodach morskich po spelieniu przez nie wymagan w zakresie
bezpieczenstwa zeglugi. Przepis z § 2 ust. 1, wydanego na podstawie art. 110 ustawy
rozporzadzenia MTBIGM z 2012 r. w sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty
morskie, wylacza z tych wymagan jachty o dtugosci do 15 m (ktore stanowia gros jednostek
uprawiajacych zegluge po morskich wodach wewngtrznych, w tym Zatoce Gdanskiej, i morzu
terytorialnym). Z jednej strony ustawodawca aktem wyzszej rangi (ustawa) nakazuje
spetnianie pewnych wymagan, aby bezpiecznie uprawiaé zeglarstwo na morzu, a z drugiej
strony minister odpowiedzialny za bezpieczenstwo zeglugi zwalnia aktem nizszej rangi
(rozporzadzeniem) pewna grupg jachtow z tych wymagan. Z obecnego brzmienia
rozporzadzenia wynika, ze jachty do 15 m moga w ogole nie posiada¢ zadnych $rodkéw
ratunkowych, sprzetu sygnatowego, nawigacyjnego, urzadzen radiokomunikacyjnych i
wyposazenia poktadowego i moga zeglowa¢ po morzu w takim stanie zgodnie z prawem.
Komisja uznata, ze przewidziane w rozporzadzeniu rozwiazanie tworzy realne zagrozenie dla
bezpieczenstwa ludzi uprawiajacych zeglarstwo na morzu.

Wedtug Komisji przepis upowazniajacy zawarty w art. 110 ust. 4 ustawy o
bezpieczenstwie morskim nie zezwala ministrowi na wylaczenie jakiejkolwiek grupy jachtow
z obowiazku spetlniania wymogow dotyczacych bezpieczenstwa uprawiania zeglugi, a jedynie
naktada na niego obowiazek okreslenia warunkoéw, ktore jachty musza spetnié, aby
bezpiecznie zeglowaé, w zaleznosci od ich dtugosci. To znaczy zezwala na ustalenie roznych
warunkow dla roznych grup jachtow (dhuzszych i krotszych), ale i1 dla jednych, i dla drugich
te warunki powinny by¢ okreslone. Niedopuszczalne zatem jest zwolnienie jachtow o
dlugosci do 15 m z przestrzegania warunkow bezpiecznego uprawiania zeglugi.

Komisja zauwazyla rowniez, ze obowiazujace od 17 lipca 2013 r. Zarzadzenie Dyrektora

Urze¢du Morskiego w Gdyni w sprawie warunkow uprawiania zeglugi na wodach morskich w
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celach rekreacyjno-sportowych® zabrania (w § 3 pkt 3) uzywania do zeglugi jednostek
ptywajacych bez przypisanego wyposazenia w sprz¢t ratunkowy i sygnalizacyjny. Jednak
zarzadzenie to, stuszne wedlug Komisji w swych rozwiazaniach, jest sprzeczne z przepisami
rozporzadzenia MTBiGM z 2012 r. w sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty
morskie, ktore de facto zezwalaja jachtom o dlugosci do 15 m ptywanie bez wyposazenia w
sprzet ratunkowy 1 sygnalizacyjny.

Warunki uprawiania zeglugi dla jachtu morskiego powinny by¢ okre$lone w Karcie
bezpieczenstwa wydawanej mu przez administracj¢ morska. Z rozporzadzenia MTBiGM w
sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi nie wynika, ze jacht morski powinien posiadac¢ taki
dokument. Przepisy rozporzadzenia MTBIGM z 2012 r. w sprawie inspekcji i audytow oraz
certyfikatow statku morskie:go10 wprowadzaja obowiazek posiadania karty bezpieczenstwa,
ale rozporzadzenie to wylacza w § 2 jachty morskie ze swojego zakresu podmiotowego.
Rozporzadzenia w sprawie inspekcji i dokumentow (certyfikatow) jachtu morskiego jak do tej
pory nie wydano. Nie ma zatem przepisow wykonawczych, na podstawie ktérych moga by¢
wydawane jachtom karty bezpieczenstwa, w ktorych umieszczane mogltyby by¢ informacje
odnoszace si¢ zar6wno do sktadu zalogi (w tym minimalnej obsady zalogowej lub maksy-
malnej liczby osdb na jachcie), jak i warunkoéw uprawiania zeglugi (w tym wyposazenia w
srodki bezpieczenstwa i warunkéw pogodowych, np. maksymalnego stanu morza lub sity
wiatru, w ktorych dana jednostka mogtaby zeglowac¢). Dodatkowo, nawet gdyby istniata
podstawa do wydawania tego rodzaju dokumentu, to w przypadku jachtow o dtugosci do 15 m
obowiazujace przepisy i tak zezwalaja na nieposiadanie przez jacht karty bezpieczenstwa, gdy
taki jacht ,,nie poddat si¢ inspekcji”, gdyz to wlasnie w wyniku tej inspekcji, gdyby jacht sie
jej poddat, mogltby mie¢ wydana kartg (gdyby oczywiscie istniaty odpowiednie przepisy).

Warunkéw uprawiania zeglugi nie wpisuje si¢ rowniez i w innych dokumentach, ktore
jachty morskie maja obowiazek posiada¢. W dokumentach rejestrowych wydawanych przez
zwiazKi sportowe i urzedy morskie (dla jachtow niepodlegajacych obowiazkowi wpisu do
rejestru okretowego lub polskiego rejestru jachtow), podawane jest tylko przeznaczenie jachtu
(np. ,,rekreacyjne” — tak jak w przypadku Holly I1), i nie ma w nich wpiséw dotyczacych

bezpieczenstwa i warunkow, w jakich dana jednostka moze uprawiaé zegluge™.

% § Zarzadzenie porzadkowego nr 14 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 17 lipca 2013 r. (Dz. Urz.
Woj. Pomorskiego poz. 2868).

19 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 27 listopada 2012 r. w
sprawie inspekcji 1 audytow oraz certyfikatow statku morskiego (Dz. U. poz. 1313).

Y Przywolywane wczeéniej, nieobowiazujace juz rozporzadzenie Ministra Sportu z dnia 9 czerwca 2006 r. w
sprawie uprawiania zeglarstwa nakazywalo w § 16 ust. 2 kazdemu statkowi posiadanie wyposazenia w $rodki
bezpieczenstwa zgodnego z wpisem w dokumencie rejestracyjnym lub w karcie bezpieczenstwa.
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6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Morskich uznata za uzasadnione skierowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowiacych propozycje dziatan, ktéore moga
przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysziosci.

Komisja kieruje zalecenia do ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej — w calosci,
a zalecenia ujete w pkt 1, 2, 3 — do stosowania, odpowiednio, przez kapitanéw jachtow,

cztonkow zatdg i osoby odbywajace podrdze na jachtach morskich.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca:

1) natozenie na kapitana jachtu morskiego prawnego obowiazku polegajacego na:

a) sprawdzeniu przed rozpoczeciem zeglugi stanu technicznego jachtu i jego
wyposazenia, w tym Srodkéw ratunkowych 1 stuzacych do wzywania pomocy,

b) zapoznaniu si¢ z aktualnymi warunkami nawigacyjnymi na planowanej trasie rejsu,

C) zapewnieniu prowadzenia podczas zeglugi ciaglej obserwacji akwenu, warunkow
hydrologiczno-meteorologicznych i nawigacyjnych,

d) zaznajomieniu cztonkow zatogi ze sposobami wzywania pomocy oraz podstawowymi
procedurami alarmowymi w przypadku wystapienia zagrozenia na jachcie, takiego
m.in. jak: pozar, cztowiek za burta, konieczno$¢ opuszczenia jachtu;

e) przeszkoleniu cztonkéw zatogi w postugiwania si¢ srodkami ratunkowymi i wzywania
pomocy oraz srodkami bezpieczenstwa, W ktore jacht jest wyposazony;

f) prowadzeniu ¢wiczen z zaloga, niezwlocznie po wyjsciu w morze, W Sterowaniu
jachtem i uruchamianiu silnika, jezeli jacht jest w silnik wyposazony,

oraz wyrazne Wskazanie w tych przepisach, ze to kapitan jachtu jest odpowiedzialny za

bezpieczenstwo jachtu i os6b na nim przebywajacych, niezaleznie od powierzenia

cztonkom zatogi jachtu wykonania czynnosci lub funkcji zwiazanej z Zeglugqlz;

2) wprowadzenie obowiazku zalozenia i noszenia kamizelki ratunkowej przez osobg
nieumiejaca ptywac, przebywajaca na poktadzie jachtu;

3) wprowadzenie obowiazku dla wszystkich 0sob przebywajacych na poktadzie jachtu,
podczas zeglowania w trudnych warunkach pogodowych, zatozenia i noszenia kamizelek

ratunkowych oraz pasow bezpieczenstwa (Szelek asekuracyjnych);

12 Kapitan jachtu przy wykonywaniu obowiazkoéw zwiazanych z prowadzeniem zeglugi i kierowaniem jachtem
jest obowiazany postgpowacé zgodnie z przepisami zawartymi w dziale II tytulu III Kodeksu morskiego (w
szczeg6lnosci art. 56, 57, 59, 60, 61, 65 i 66), rozdziale 5 ustawy 0 bezpieczenistwie morskim oraz prawidtem 34
rozdziatu V konwencji SOLAS. Wymienione w pkt 1 zalecen obowiazki kapitana jachtu stanowia jedynie
zestawienie podstawowych obowiazkdéw majacych znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi.
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Zawarte w powyzszych zaleceniach warunki bezpiecznego uprawiania zeglugi jachtem

morskim powinny uzupetnia¢ warunki dotyczace stanu technicznego i wyposazenia jachtu

okres$lone w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia

28 lutego 2012 r. w sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie (Dz. U.

poz. 326) .

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca ponadto:

4) wilaczenie jachtow morskich o dhlugosci do 15 m do zakresu podmiotowego
rozporzadzenia sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie, bez
wzgledu na fakt poddania sig lub niepoddania sig przez taki jacht inspekcji**;

5) niezwloczne wydanie przepisow okreslajacych rodzaje inspekcji, ktérym powinny
podlega¢ jachty morskie i wzory wydawanych dla nich kart bezpieczenstwa, w ktorych
zawarte zostang informacje 0 minimalnej obsadzie zatlogowej i maksymalnej liczbie osob
na jachcie oraz o rodzaju zeglugi i warunkach jej uprawiania (w tym takie informacje jak
maksymalny stan morza lub silta wiatru).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich poddaje pod rozwage wiasciwego
ministra wprowadzenie odpowiednich zmian w prawie majacych na celu wprowadzenie:

1) obowiazku okreslania w dokumencie rejestracyjnym jachtu, dla ktorego przepisy nie
wymagaja wydania dokumentu bezpieczenstwa (dla matych jachtow morskich),
warunkow uprawiania bezpiecznej zeglugi, takich jak maksymalna dopuszczalna sita
wiatru i stan morza oraz maksymalna liczba osob na poktadzie, albo

2) uproszczonej karty bezpieczenstwa dla takich jachtow®®, ktora moglby wydawaé

upowazniony organ rejestrowy, zawierajacej informacje o warunkach uprawiania zeglugi.

13 Wedtug Komisji zrezygnowanie przez ustawodawce w 2012 r. z wymagan zawartych w rozporzadzeniu
Ministra Sportu z dnia 9 czerwca 2006 r. w sprawie uprawiania zeglarstwa, w stosunku do jachtow morskich
(przez niewydanie nowego rozporzadzenia w tej Sprawie), wptyneto na obnizenie poziomu bezpieczenstwa osob
uprawiajacych zeglarstwo na wodach morskich. Przepisy wydanego przez Ministra Transportu, Budownictwa i
Gospodarki Morskiej rozporzadzenia z dnia 8 listopada 2013 r. w sprawie bezpieczenstwa przy uprawianiu
turystyki wodnej (Dz. U. poz. 1366) wprowadzily wymagania majace na celu zwigkszenie bezpieczenstwa
podczas zeglowania, ale zakres ich stosowania ograniczony jest do wod $rodladowych. Zatem faktyczne
zlikwidowanie obowiazku wyposazenia matych jachtow uprawiajacych zegluge na wodach morskich w $rodki
ratunkowe i sygnalowe, brak obowiazku noszenia kamizelek ratunkowych podczas zeglugi, a takze brak
obowiazku zaznajamiania cztonkow zatogi przez kapitana z zasadami uzywania srodkow ratunkowych, urzadzen
radiokomunikacyjnych i srodkéw wzywania pomocy, obnizyly poziom bezpieczenstwa zeglugi.

1 Komisja zwraca uwage na niedookreslenie pojecia ,.inspekcja” uzyte w § 2 ust. 1 pkt 3 tego rozporzadzenia.
Przepisy nie definiuja tego pojgcia i nie odsytaja do innego aktu, ktory okreslatby o jakiego rodzaju inspekcje
chodzi. W tresci rozporzadzenia nie ma zadnego odniesienia do uzytego w § 2 pojecia inspekcji. Przepisy
odnosza si¢ do przegladow technicznych jachtow, ale nie do inspekcji. W zalaczniku nr 2 do rozporzadzenia
pojawia si¢ dodatkowo pojgcie ,.inspekcji doraznej”, ale rowniez bez okreslenia na czym ma ona polegaé¢ lub
odwotania do innego aktu, ktory to pojgcie wyjasnia.

> Wedtug Komisji mozna byloby do tego celu wykorzysta¢ karte ,,L.” stosowana dla statkow matych o prostej
budowie, uproszczona do niezbednych informacji zwiazanych budowa, wyposazeniem, zatoga i przeznaczeniem
(rodzajem zeglugi) jachtu.
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Komisja poddaje rowniez pod rozwage wprowadzenie do rozporzadzenia W sprawie
bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie wyraznego wskazania, ze jachty,
ktorych przepisy nie dotycza ze wzgledu na wielko$¢ lub z innych waznych powodow,
powinny traktowa¢ wymagania zawarte w tym rozporzadzeniu jako wytyczne zalecane przez

administracj¢ morska do stosowania podczas uprawiania zeglugi na wodach morskich.

7. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1. Jacht Holly II zacumowany w porcie Hel..........cccoooiiiiiiiiiiiiice 5
Zdjecie nr 2. Widok na zamocowany na rufie jachtu silnik zaburtowy ........................... 7
Zdjecie nr 3. Trasa jachtu Holly Il na Zatoce Gdanskie] .............ccocoeiiiiiiiiiiiiinininn 9

8. Zrédla informacji

Powiadomienie o wypadku

Materiaty z wystuchania §wiadkow

Materialy uzyskane z Kapitanatu portu w Ustce
Materiaty uzyskane z Bosmanatu portu Hel

Ekspertyza sporzadzona przez S. Knobloch-Sieradzka

9. Wykaz stosowanych terminéw technicznych oraz skrétow

B — Beaufort (skala)

GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycyjny

Mm — mila morska

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne

NW — kierunek wiatru (péinocnozachodni)

ODOR MW - Oficer Dyzurny Operacyjny Ratownictwa Marynarki Wojenne;j
SG - Straz Graniczna

UTC — czas uniwersalny

w — wezet

WOPR — Wodne Ochotnicze Pogotowie Ratunkowe
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10. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sktad zespotu prowadzacego czynnosci badawcze wchodzili:
Kierujacy zespotem: Krzysztof Kuropieska - cztonek PKBWM

cztonek zespotu: Marek Szymankiewicz - sekretarz PKBWM
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