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Badanie bardzo powaznego wypadku morskiego jachtu ,,Down North” prowadzone
bylo na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Morskich (Dz. U. z 2012 r. poz. 1068 oraz z 2015 r. poz. 1320) oraz
uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, standardow

i zalecanych metod postgpowania, wigzacych Rzeczpospolita Polska.

Zgodnie z przepisami wyzej wymienionej ustawy celem badania wypadku lub
incydentu morskiego jest ustalenie okolicznos$ci 1 przyczyn jego wystapienia dla zapobiegania
wypadkom 1 incydentom morskim w przyszio$ci oraz poprawy stanu bezpieczenstwa

morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich nie rozstrzyga w prowadzonym
przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnos$ci 0séb uczestniczacych w wypadku lub

incydencie morskim.

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

wypadku, ktoérego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy o PKRBWM).

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
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1. Fakty

W dniu 30 maja 2015 r. okolo godz. 19:00 w poblizu wyspy Greifswalder Oie na Zatoce
Pomorskiej jacht ,,Down North”, podnoszacy bandere kanadyjska, zeglujacy ze Swinoujscia
do Oslo (Norwegia) w rejsie szkoleniowo-stazowym, doznatl pod wplywem uderzenia
podmuchu wiatru o sile okoto 7° B glebokiego przechylu. Manewr luzowania grotzagla
1 proba odpadnigcia od wiatru nie powiodty si¢. Jacht potozyt si¢ prawa burta na wodzie i nie
podniost si¢ juz z przechytu.

Cata 12-osobowa zatoga opuscita jacht, przechodzac do tratwy ratunkowej 1 todzi
roboczej. Szczegodlnie trudna byla ewakuacja jednego z cztonkow zatogi, ktory nie mogh
samodzielnie porusza¢ si¢ z powodu niepelnosprawnosci wynikajacej z wielu powaznych
schorzen. Po przetransportowaniu go do tratwy doszto u niego do zatrzymania akcji serca.
Zmart w tratwie, pomimo podj¢cia reanimacji 1 wysitkow ratujacej go zatogi.

Lezacy na burcie jacht nabral wody i zatonalt w ciggu okoto 20 minut. Tratwe i 16dz
z rozbitkami zauwazyl niemiecki kuter ,,Palucca”, ktory podjat na poktad pozostate 11 osob
1 wezwat pomoc drogg radiowa.

Jednostka polskiej Stuzby SAR ,,Pasat” przejeta rozbitkow z kutra ,,Palucca” na morzu
i przetransportowata ich do Swinoujscia.

Cztery miesigce pozniej wrak jachtu ,,Down North” zostal podniesiony z dna Zatoki
Pomorskigj i przeholowany do portu w Swinoujéciu, a nastgpnie przetransportowany droga

ladowa do Szczecina.

Zdjecie nr 1. Jacht ,, Down North” na nabrzezu Lasztownia w Szczecinie. Grudzien 2015 r.
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2.  Informacje ogélne

2.1. Dane jachtu
Nazwa statku: Down North
Bandera: kanadyjska
Wiasciciel: DIK Mariusz Nawrot
Instytucja klasyfikacyjna: jednostki nie klasyfikowano
Typ statku: jacht zaglowy - szkuner
Sygnat rozpoznawczy: brak
Rok budowy: okoto 1980 r., przebudowa 1993 i 2011/12
Moc maszyn: 64 kW
Szerokos¢: 4,36 m

Dlugos¢ catkowita:
Materiat, z jakiego jest zbudowany kadtub:

Minimalna obsada zalogowa:

17 m kadtub (23 m z bukszprytem)
stal

nie okre$lono

Zdjecie nr 2. Jacht ,, Down North” na wodach Svalbardu w 2014 r.



2.2. Informacje o podrézy jachtu

Porty zawinigcia w czasie podrozy:
Port przeznaczenia:

Rodzaj zeglugi:

Informacje o zatodze:

Informacje o pasazerach:

2.3. Informacje o wypadku morskim

Rodzaj wypadku:

Data i czas zdarzenia:

Pozycja geograficzna w czasie zdarzenia
Rejon geograficzny zaj$cia zdarzenia
Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia

Raport koricowy - WIM 17/15

Swinoujscie

Oslo (Norwegia)

pelnomorska

kapitan i 11 osob zatogi szkolnej

bez pasazeréw

bardzo powazny wypadek morski
30.05.2015 godz. 19:15 LT (17:15 UTC)
©=154°09,3"N; A=014° 06,2’ E

w poblizu wyspy Greifswalder Oie
Morze Baltyckie, Zatoka Pomorska
wiatr W 4 — 5° B, stan morza 2 — 3,

podmuch 7° B, widzialno$¢ dobra
Stan eksploatacyjny jachtu w trakcie zdarzenia:  rejs czarterowy z zatogg szkolng
Skutki wypadku dla jachtu: jacht zatonat

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

Zawiadomienie w niebezpieczenstwie zostato nadane z jachtu ,,Down North” przez reczne
uruchomienie radioptawy EPIRB 406 MHz. Pierwszy sygnat, odebrany w ciagu kilkunastu
minut przez satelite geostacjonarnego (GEOSAR) systemu COSPAS-SARSAT, nie pozwolit
na okreslenie pozycji jachtu, gdyz radioptawa EPIRB nie zawieratla zintegrowanego
odbiornika GPS. Nastepny satelita niskoorbitalny (LEOSAR) Sarsat-11 odebral sygnat,
podajac przyblizong pozycjg, o godz. 20:48 LT (18:48 UTC).

W tym czasie w poblizu miejsca wypadku znajdowat si¢ kuter ,,Palucca” (bandera RFN),
z ktérego dostrzezono o godz. 20:25 tratwe ratunkow3 i 16dz robocza z jachtu. Kuter dotart do
tratwy o godz. 20:40 1 podjat na poktad 11 osob. Przy burcie kutra pozostata tratwa ze
zwlokami jednego z cztonkéw zatogi ,,Down North™.

Z kutra drogg radiowa (UKF) nadano wezwanie do ewakuacji medycznej, kontaktujac si¢
z VTS Swinoujscie i Stuzba SAR ze Swinoujécia, po czym kuter ,,Palucca” udat si¢ w droge

do Swinoujscia, holujac tratwe i 16dz robocza z jachtu.



& pewm
Raport koicowy - WIM 17/15

Ze Swinoujscia na spotkanie wyruszyta jednostka ratownicza ,,Pasat”, ktora przejeta 11
rozbitkow. Na pokladzie ,,Pasata” podjeto probe, nieskuteczng, reanimacji osoby z tratwy.

O godz. 23:35 statek ratowniczy ,,Pasat” zacumowat w Swinoujsciu.

3. Opis okolicznosci wypadku
3.1. Poczatek etapowego rejsu na wody polarne

Rejs jachtu ,,Down North” rozpoczat si¢ w dniu 30 maja 2015 r. w Swinoujéciu i miat
obja¢ odcinek ze Swinoujscia do Oslo (Norwegia), gdzie zaplanowano zmiane zatogi.
W trakcie prac przygotowawczych przyszta zaloga pierwszego etapu rejsu uporzadkowala
wyczarterowany na okres 4 miesigcy jacht, tadujac na niego zaopatrzenie oraz usuwajac
z wngtrza i z poktadu jachtu okoto 200-300 kg rozmaitych zb¢dnych przedmiotow.

Zainstalowano dodatkowe wyposazenie nawigacyjne (transponder AIS), a na zurawikach
za pawegzg rufowg zawieszono nowa t0dz robocza o sztywnym kadlubie z polietylenu.
Oprozniono 1 wyptukano zbiornik wody stodkiej 1 napelniono go §wieza woda.

W celu napehienia zbiornikow paliwa jacht w dniu 29 maja 2015 r. udat si¢ ze Szczecina
do Trzebiezy. Przyjeto maksymalng ilo§¢ paliwa. Tego samego dnia, p6znym wieczorem,
jacht zacumowat w Swinoujsciu.

Po zaokretowaniu zalogi w dniu 30 maja 2015 r. w Swinoujéciu okoto godz. 12:00
przeprowadzono szkolenie w zakresie procedur bezpieczenstwa i obstugi urzadzen jachtu.

O godz. 14:40 jacht opuscit Swinoujscie. Po wyjéciu na Zatoke Pomorska skierowat sie na
pétnocny-zachod, w kierunku wyspy Rugii z zamiarem optynigcia przyladka Jasmund. Wial
wiatr z kierunku potudniowo-zachodniego do zachodniego o zmiennej sile 2 — 5° B. Jacht
szedt poczatkowo na silniku, ale gdy sita wiatru umozliwita zegluge, postawiono 5 zagli: grot,
grotsztaksel, sztafok, kliwer i latacz, co stanowito praktycznie petlne ozaglowanie do kursu
beidewind (rysunek nr 1). Zeglujac lewym halsem jacht osiagat predkosé od 2 do 3,5 wezta.

Okoto godz. 18:30 — 19:00 sita wiatru 1 staty przechyl jachtu wzrosty. Wachte petnit
III oficer wraz z dwojgiem zeglarzy. Na poktadzie, w poblizu steréwki-kabiny nawigacyjnej,
znajdowat si¢ roéwniez kapitan. Pozostalych 8 o0sob zatogi przebywato pod poktadem.

Sterowano ze stanowiska poktadowego na srodokreciu.
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Rysunek 1. Zagle postawione na jachcie ,, Down North” w chwili wypadku

Aby omina¢ wyspe Greifswalder Oie kurs jachtu zmieniono ku potnocy, na pelny
beidewind. Krotko przed wypadkiem do sterowki weszta II oficer i zaobserwowala wskazania
predkosci jachtu wynoszace 5,7 — 6,3 w.

Na jachcie nie zauwazono zadnych oznak zblizajacego si¢ podmuchu ani szkwatu.
Podmuch nadszedt okoto godz. 19:00. Jacht przyspieszyt do zaobserwowanych 7,4 w,
jednoczes$nie gwattownie zwiekszajac przechyt na prawg burte.

Kapitan rozpoczal luzowanie szotow grota, a stojgca za sterem zeglarka na komende
III oficera wyltozyla ster prawo na burtg, aby odpas¢ od wiatru. Po wydaniu komendy
odpadania III oficer dotaczyt do kapitana, aby pomoc mu w luzowaniu szotow grota.

Podjete manewry okazaly si¢ nieskuteczne i jacht potozyt si¢ na prawa burtg zaglami na
powierzchni morza. Zaczal nabiera¢ wody, poczatkowo przez drzwi sterowki, i zanurzac si¢
rufy. Lezal na prawej burcie z zaglami czgsciowo W wodzie.

Kapitan podjat probe wcisniecia przycisku DSC w radiotelefonie UKF, ale telefon UKF
DSC byt juz pod woda, gdyz znajdowat si¢ na prawej burcie, w poblizu drzwi steréwki.
Kapitan polecit II oficer zwodowanie 12-osobowej tratwy ratunkowej ze $rodokrecia, a lll
oficerowi zrzucenie na wode todzi roboczej. Zatodze nakazat opuszczenie jednostki.

Przed opuszczeniem jachtu kapitan uruchomit radioptawe awaryjng 406 MHz. Z jachtu

nie zdotano zabra¢ r¢cznego radiotelefonu UKF.
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Po kilku minutach poziom wody osiagnal centralnie umieszczony otwor zejSciowki na
srédokreciu 1 zalewanie jachtu wyraznie przyspieszylo. Cala zaloga opuscita jednostke.
10 0s6b znalazto si¢ w tratwie, a 2 osoby w todzi roboczej, zaopatrzonej w silnik przyczepny.

Po okoto 20 minutach, okoto godz. 19:30 w dniu 30 maja 2015 r., jacht zatonat i osiadt na

glebokosci 12 metrow. Na powierzchni pozostaty widoczne maszty.

Rysunek 2. Miejsce zatoniecia jachtu ,,Down North”

3.2. Akcja ratownicza

Po pomyslnym zwodowaniu tratwy, ktora otworzyla si¢ na wodzie w poblizu §rodokrecia,
miedzy dwoma masztami, zaloga skupita si¢ na umieszczeniu w tratwie niesprawnego
ruchowo cztonka zatogi. Juz wydostanie si¢ z zajmowanej przez niego koi w dziobowej
czesci jednostki na poktad, kreta droga przez centralng zej$cidwke, wymagato ogromnego

wysitku ze strony transportujacego go kolegi z wachty, ze wzgledu na ogdlng ciasnote

10
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wnetrza i znaczny stopien otylo$ci transportowanej osoby. Wysitkiem kilku os6b wciggnigto
go na tratwe, w ktorej zajeli miejsca pozostali cztonkowie zatogi, z wyjatkiem III oficera
1 jednego zeglarza z III wachty, ktorzy obsadzili t6dz robocza.

Po zatonigciu jachtu, tratwa zostala w poblizu wraku, zaczepiona do niego linka
dryfkotwy. W tym czasie zatoga todzi roboczej usitowala usunaé niesprawnos$¢ systemu
sterowania todzia, co zajeto jej okoto 40 minut (system odlgczono i sterowano todzig za
pomoca recznego obracania silnikiem; sprze¢t byl nowy, uzywany po raz pierwszy, ale
testowany przez zatoge przed wyptynieciem w rejs). Do chwili rozwigzania problemu 16dz
dryfowata w poblizu.

Tymczasem w tratwie podjeto akcje reanimacji niepetnosprawnego zatoganta, u ktorego
doszto do zatrzymania akcji serca. Rozpoczgto stosowanie sztucznego oddychania
1 posredniego masazu serca przez uciskanie klatki piersiowej. Skuteczno$¢ tych dziatan
zmniejszata masa ciata poszkodowanego i brak twardego podtoza, ktére stanowita podtoga
pneumatycznej tratwy. Akcje reanimacyjng, trwajaca od 30 do 60 minut i do wyczerpania sit,
prowadzito Kilku czlonkéw zatogi, wyznaczonych do tego przez kapitana sposréd osob
przeszkolonych w ratownictwie medycznym.

W tym czasie rownolegle prowadzono obserwacj¢ okolicy i zauwazono dwumasztowy
jacht plynacy na potnocny wschod od tratwy. Odpalona z tratwy rakieta spadochronowa nie
zostala zauwazona i nierozpoznany jacht oddalit si¢, ptynac niezmienionym kursem.

O godz. 20:25 zatoga przeptywajacego w drodze z Sassnitz do Swinoujscia kutra
»Palucca” zauwazyta w odlegtosci okoto 1 Mm pomaranczowy obiekt. Kuter skierowat si¢
w tamtg stron¢ 1 wkrotce stwierdzil, ze na powierzchni ptywa tratwa ratunkowa oraz 16dz
robocza, a w poblizu wystajg z wody drzewca wraku jachtu.

O godz. 20:40 kuter podszedt do tratwy i przyjat na poktad 11 oséb, w ogdlnym stanie
dobrym, z oznakami lekkiego wychtodzenia. Rozbitkom udzielono pomocy, podano gorace
napoje, reczniki, koce 1 suchg odziez.

Kapitan kutra zawiadomit droga radiowa VTS Swinoujscie o poszkodowanym cztowieku
i koniecznosci przeprowadzenia ewakuacji medycznej. Zta styszalno$¢ na fonii (UKF) z kutra
»Palucca” uniemozliwita odebranie informacji, ze na kutrze sg rozbitkowie z zatopionego
jachtu ,,Down North”.

VTS przekazat informacj¢ z kutra ,,Palucca” Stuzbie SAR (Morskiemu Pomocniczemu

Centrum Koordynacyjnemu). Do akcji skierowano jednostke SAR ,,Pasat” ze Swinoujscia.

11
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Zdjecie nr 3. Kuter ,, Palucca”

O godz. 21:00 ze Swinoujscia wyszedt statek ratowniczy ,,Pasat”. Po 45 minutach spotkat
ptynacy do Swinoujscia kuter z rozbitkami i po radiowej konsultacji z inspektorem MPCK
opuscit na wode szybka t6dz ratowniczg ,,R-2” w celu przetransportowania zatogi jachtu
z kutra na poktad. Ewakuacje przeprowadzono dwoma kursami ,,R-2”, po czym na poktad
»Pasata” podniesiono ,,R-2”, tratwe 1 t6dZ robocza z jachtu. Na pokladzie ,,Pasata” podjeto
ponownie reanimacj¢ nie dajacego oznak zycia cztonka zatogi jachtu, ale bez skutku.

O godz. 23:35 statek ratowniczy ,,Pasat” z rozbitkami zacumowat w Swinoujsciu.

Radioptawa EPIRB 406 MHz, bedaca na wyposazeniu jachtu ,.Down North”, nie
posiadala zintegrowanego odbiornika GPS, a zatem bardziej dokladne okreslenie jej pozycji
bylo mozliwe dopiero po przelocie satelity LEOSAR systemu COSPAS-SARSAT po
odpowiedniej orbicie biegunowej i po przeanalizowaniu pomiaréow efektu Dopplera.

Dane rejestracyjne radioptawy nie byty aktualne. JRCC Halifax, ktore otrzymato
informacj¢ z satelity geostacjonarnego o wykryciu sygnatu z radioptawy nie mogto
poczatkowo ustali¢ wlasciciela jachtu. W rezultacie sygnat z radioptawy nie przyczynit si¢ do

podjecia akcji ratunkowej. Pomoc nadeszta w wyniku dziatan kutra ,,Palucca”.

12
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Osrodek MRCK w Gdyni otrzymat faksem z MRCC Bremen parametry sygnatu
odebranego z radioptawy EPIRB o godz. 21:10. Parametry te zawieraly pozycje (poziom
prawdopodobienstwa 69%) wskazujaca miejsce oddalone o 7 mil morskich na zachdd od
faktycznej pozycji zdarzenia. ROwnoczes$nie odebrano telefoniczng informacje od armatora

jachtu, ktérego 0 wypadku powiadomit, réwniez przez telefon, kapitan ,,Down North”.

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

z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz

Po zatonigciu, wrak jachtu pozostawal pod woda przez 4 miesigce. W tym czasie podj¢to
6 prob podniesienia go, z czego 5 nieudanych z powodu badz zbyt duzego falowania, badz
utraty statecznosci przez wrak jachtu w trakcie podnoszenia. Po kilku nieudanych probach
odcigto takielunek staty i maszty na wysokosci 1,5 - 2 m nad poktadem.

Wydobyty wrak jachtu Komisja poddata ogledzinom na ladzie, dokonujgc m.in. pomiaréw
linii teoretycznych kadtuba, ktére postuzyly do obliczen parametréw statecznosci jednostki.
Ogledziny czesci podwodnej kadtuba wskazaty na fakt przebudowy jednostki w stosunku do
oryginalnego ksztattu.

4.1. Historia jachtu ,,Down North”

Jacht ,,Down North” zostat zbudowany systemem gospodarczym w Kanadzie okoto 1980 r.
Stalowy kadlub wedtug konstrukcji Colvin 45 Toma Colvina® otaklowano jako brygantyne.
W podznych latach 80. ubiegltego wieku jacht zmienil wiasciciela. W 1993 r. nowy wlasciciel
dokonal — rowniez systemem gospodarczym (zatacznik nr 1)° — modyfikacji takielunku
I kadtuba, wydluzajac go na rufie o okoto 2,5 m i dodajgc gruszke dziobows, w ktorej
zamontowano ster strumieniowy. Dodana cz¢$¢ rufowa powigkszyta powierzchni¢ poktadu
1 pomiescila tadowni¢ oraz zbiornik paliwa. Na dachach niskich pokladoéwek dodano
aluminiowe skrzynie-bakisty, przeznaczone do przechowywania sprzetu ratunkowego, lin itp.
W tej postaci szkuner ,,Down North” byt eksploatowany do 2011 r. zabierajac zazwyczaj od 2
do 4 os6b zatogi.

! Colvin Design No. 112. Reprezentatywng jednostka tego typu jest szkuner Yankee Point.

? Drugi kanadyjski wiasciciel jachtu ,,Down North” przed sprzedaza jachtu polskiemu armatorowi wystawit
zaswiadczenie o budowie jachtu, chociaz w rzeczywistosci byt on jedynie przez niego przebudowany.
O przebudowie systemem gospodarczym swiadczy deklaracja kanadyjskiego wlasciciela zamieszczona w lewym
dolnym rogu dokumentu (lit. A), Swiadczaca, ze prace wykonywat osobiscie. W dokumencie widnieje dtugosé
jachtu (14,8 m) sprzed przebudowy. Po przebudowie dlugos¢ jachtu wynosita 17 m.
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W 2011 r. jacht zostal sprzedany po raz drugi. Nabywca przeprowadzit jednostke do
Polski, gdzie dokonal — réwniez systemem gospodarczym — kolejnej przebudowy,
przystosowujac jacht do eksploatacji komercyjnej z zamiarem czarterowania go bez zatogi.

Na rufie dodano stalowg nadbudéwke, zajmujaca cata szerokos¢ kadtuba i1 mieszczacy
4 koje. Jacht miat teraz zabiera¢ na poktad 12 osoéb. 6-cylindrowy silnik Perkins 6354
zastagpiono 1zejszym o ponad 100 kg 4-cylindrowym M92B.

Schematycznie przedstawiong sylwetke kadtuba oryginalnego Colvin 45 oraz sylwetke
jachtu ,,Down North” po przebudowie pierwszej (kanadyjskiej - linia niebieska) i drugiej

(polskiej - linia brazowa) ilustruje ponizszy rysunek®.

Rysunek 3. Kolejne przebudowy kadtuba ,, Down North”

W wyniku tych modyfikacji dtugos¢ kadtuba zwigkszyta si¢ z 14,8 m do nieco ponad
17 m, a wyporno$¢ jachtu pustego w pelni wyposazonego wzrosta z niecatych 25 ton do nieco

ponad 35 ton.

4.2. Statecznos¢ jachtu

Jacht ,,Down North” zatongt w wyniku przewrocenia go przez podmuch wiatru o sile
okoto 7° B, ktory nadszedl w czasie, gdy wiatr wiat $rednio z sitg okoto 5° B. Na jachcie nie
doszto do zadnego zdarzenia, ktore mogloby znaczaco pogorszy¢ statecznos¢ jednostki.
Zaloga byla na swoich stanowiskach lub w kojach. Zapasy zostaly umieszczone
w zaplanowanych miejscach. Ladunek pokladowy byt zamocowany. Zgzy byly suche,

sprawdzone i rutynowo odpompowane przez kapitana na godzing przed wypadkiem.

® Rysunek wykonany przez Komisje. Zaden z armatoréw jachtu ,,Down North” nie posiada dokumentacji z jego
przebudowy.
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W czasie ogledzin wraku, po ustawieniu go na ladzie po wydobyciu z dna Zatoki,
Komisja nie stwierdzita nieszczelnosci kadtuba, ktoére moglyby spowodowaé gwaltowny
przeciek, z wyjatkiem korozyjnych ubytkow na poktadzie. Stan morza w czasie wypadku
wynosit 2 do 3 i fala nie zalewata poktadu, a zatem ubytki na poktadzie nie miaty wptywu na
zatonigcie jachtu.

Jacht po przebudowach, w takim ksztalcie kadluba, jaki miat w dniu wypadku, odbyt
pomyslnie wiele rejsow. Z relacji uczestnikow tych rejsow wiadomo o podobnym zdarzeniu,
ktore miato miejsce w jednym z poprzednich rejsoéw, mi¢dzy Szetlandami a Wyspami
Owczymi. Przy stabym wietrze 2 — 3° B na kursie pelny beidewind, niespodziewany silny
podmuch potozyl jacht w glebokim przechyle. Poktad i bulaje na $rédokreciu znalazty sie pod
woda. Woda wdarta si¢ przez drzwi do sterowki. Zatoga zdotala wyluzowacé szoty wszystkich
zagli 1 jacht, podazajac za naturalng tendencja do ostrzenia w przechyle, wyszedt do linii
wiatru. Stracono jeden z przednich zagli w wyniku wytrzepania, ale jacht podniost si¢. Jacht
byt wowczas obsadzony nieco mniej liczng zalogg, mial puste oba burtowe zbiorniki paliwa, a
stan zapasOw byl na wyczerpaniu.

Poprzedni, kanadyjski wtasciciel jachtu takze opisal Komisji podobng sytuacje, ktora
miata miejsce w jednej z podrozy w przesztosci.

Stateczno$¢ ciezkiego, ale waskiego kadluba jachtu, o matym zanurzeniu i 0 niskiej
wolnej burcie, byta niewystarczajaca do zrownowazenia gwattownego podmuchu, zwlaszcza,
ze elementy zwigkszajace moment bezwtadnos$ci byty umieszczone powyzej Srodka cigzkosci,
a wigc w przechyle jednocze$nie zmniejszaty moment prostujacy.

Doktadne, precyzyjne odtworzenie stanu takielunku i tadunku jednostki w chwili
wypadku nie jest mozliwe. Na podstawie pomiaréow linii teoretycznych kadluba, ustalen
dotyczacych linii wodnej w dniu wyjscia i wyjasnien zatogi co do Stanu zatadowania,
Komisja obliczyta dwukrotnie parametry statecznosciowe jachtu®, przyjmujac potozenie
srodka cigzkosci poczatkowo na podstawie oszacowania, a nastgpnie — PO ponownym
zwodowaniu jachtu w sierpniu 2016 r. — na podstawie przeprowadzonej proby przechytow.

Do analizy stateczno$ci jachtu przyjeto 4 stany zatladowania:

1) stan Colvin 45 - stan, w jakim eksploatowano oryginalnie zaprojektowany

1 zbudowany ,,Down North”, bez p6zniejszych modytikacji, z 4-osobowg zatoga;

* Obliczenia hydrostatyczne wykonano przy uzyciu programu do obliczen statecznosci CHGK (Charakterystyka
Geometrii Ksztattu Kadtuba), uznanego przez Polski Rejestr Statkow, stworzonego przez pracownikow Katedry
Projektowania Okretow Wydzialu Oceanotechniki i Okrgtownictwa Politechniki Gdanskie;j.
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2) stan 1 — jacht pusty wyposazony, bez zatogi i tadunku poktadowego (polozenie

srodka cigezkosci obliczone na podstawie przeprowadzonej proby przechytow);

3) stan 2 — jacht wyposazony, z 12-osobowsg zalogg i normalnymi zapasami,

z dodatkowym tadunkiem umieszczonym na poktadzie rufowym (2 tony) i na

srodokreciu (2 tony) — stan w dniu wypadku, zgodnie z wyjasnieniami armatora;

4) stan 2a — jacht wyposazony, z 12-osobowa zatoga i normalnymi zapasami,

z dodatkowym tadunkiem umieszczonym na poktadzie rufowym (0,8 tony, w tym 16dz

robocza na zurawikach za pawe¢zg) i na srédokreciu (0,7 tony) — stan w dniu wypadku,

zgodnie z wyjasnieniami kapitana.

Pomimo staranno$ci wykonanych obliczen nalezy podkresli¢, ze wszystkie otrzymane

wyniki sg jedynie orientacyjne. Poréwnanie analizowanych stanow zatadowania pozwala na

sformutowanie istotnych wnioskéw mogacych wskaza¢ prawdopodobne przyczyny wypadku.

Lp. Wyszczegodlnienie Stan Colvin 45 | Stan1 | Stan2 | Stan 2a
1. |D—wypornos¢ [t] 24,7 354 40,7 38,2
2. |GMy— poczatkowa wysoko$¢ metacentryczna [M] 1,59 1,19 0,88 1,05
3. |Zakres dodatniej statecznosci [°] 98 132 119 127
4. | MP3, — moment prostujacy dla 30° [tm] 13,33 13,56 9,65 12,19
5. | MPax — maksymalny moment prostujacy [tm] 13,59 13,56 9,69 12,15
6. | Pmax— kat przechytu dla MP .y [°] 36,6 33,5 28,7 31,5
7. | GZsp — ramig prostujace dla 30° [m] 0,54 0,383 | 0,249 | 0,319
8. | GZmax— maksymalne ramie prostujace [M] 0,55 0,383 | 0,237 | 0,318
9. |z —kat zalewania drzwi sterowki [°] 475 29,7 21,3 25,3
10. | 9z, — kat zalewania krawedzi poktadu [°] 17,5 115 8,6 9,9

Tabela 1. Podstawowe parametry statecznosciowe analizowanych stanow zatadowania

Przebieg krzywych ilustrujacych ramiona prostujace i katy zalewania sterowki® dla

badanych stanéw przedstawia rysunek nr 4. Na rysunku wida¢ wyraznie pogarszanie si¢

statecznosci statycznej, spowodowane kolejno przebudowami i dodatkowym tadunkiem.

® Oryginalna konstrukcja kadtuba Colvin 45 zapewne nie zawierata sterowki, jaka jest na ,,Down North”, a tylko
niskie poktadoéwki i otwarte stanowisko sterowania na pokladzie rufowym. Kat zalewania wnetrza jachtu byt
zatem o wiele wiekszy. Z dostepnych zrodet wynika jednak, ze brygantyn¢ Down North zbudowano witasnie
z taka sterowka, zatem jej drzwi stanowig punkt zalewania wnetrza dla wszystkich stanéw stateczno§ciowych.
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Rysunek 4. Krzywe GZ i kqty zalewania sterowki

Jacht ,,.Down North” nie byt poddany nadzorowi klasyfikacyjnemu ani w Kanadzie —
panstwie, ktorego bander¢ jacht podnosit, ani w Polsce — panstwie portow bazowych ze
wzgledu na eksploatacj¢ jednostki (Szczecin i Dziwnow).

Polski klasyfikator PRS okre$la 4 zasadnicze kryteria statecznosciowe dla jachtéw morskich®:

1) Kkryterium momentu prostujacego przy kacie przechytu 30° (Mp3zp):

Mp3o>60S h, [Nm]; gdzie: S jest klasyfikacyjng powierzchnig ozaglowania, a h
wielkoscig ramienia przechylajacego’;
2) kryterium maksimum momentu prostujagcego Mpmax:
kat przechytu dla Mpmax > 50°, a warto$ci Mpmax>80 S h;

3) kryterium zakresu statecznoSci dodatniej dla jachtu o dlugosci 15<L<20m
(w zegludze nieograniczonej): >100°;

4) kryterium minimalnego kata zalewania dla jachtu o dlugosci 12<L<20m
(w zegludze nieograniczonej): >60°,

Ad. 1. Okreslenie kryterium 1 wymaga znajomos$ci planu ozaglowania jachtu. Armator
I wlasciciel jachtu nie posiada takiego planu. Komisja dokonata przyblizonej oceny
powierzchni ozaglowania na podstawie zdjecia jachtu (rysunek nr 2). Pomijajac bryfok,

przyjeto nastepujace wartosci klasyfikacyjnej powierzchni ozaglowania S: grotzagiel 40 m?,

® Przepisy klasyfikacji i budowy jachtéw morskich. Czesé III. Wyposazenie i statecznoscé. Polski Rejestr Statkow,
Gdansk 2013 (tekst ujednolicony zawierajacy zmiany nr 1/1998, nr 2/2012, nr 3/2013 w stosunku do wydania
7 1996 r.; zmiany nie dotyczyty kryteriow stateczno$ciowych).

" Definicje obu poje¢ znajduja si¢ w pkt 1.2.2 przepisow wymienionych w przypisie nr 6.
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6 m nad linig wodna, co pozwala przyja¢ prawdopodobng wielko$¢ ramienia przechylajacego
dla stanu nr 1 jako h = 6,94 m. Po uwzglednieniu zmian zanurzenia, do orientacyjnych

poréwnan mozna przyja¢: dla stanu zatadowania nr 2 —h = 6,89 m i dla stanu 2a—h =6,91 m.

Lp. | Wyszczegolnienie Stan 1 Stan 2 Stan 2a
1. |D - wypornos¢ [t] 35,4 40,7 38,2
2. | Mp3_moment prostujacy dla 30° [KNm] 133 94,6 119,6
3. | Mpmax — maksymalny moment prostujacy [KNm] 133 95 119,2
4. |moment przechylajacy od zagli dla 30° [KNm] 39,9 39,7 39,8
5. maksymalny moment przechylajacy od zagli [KNm] 53,3 52,9 53,1

Tabela 2. Wielkosci momentow prostujgcych i przechylajgcych

Dla oceny okolicznosci wypadku szczegdlne znaczenie ma analiza stanu 1 i stanu 2a
(stanu jednostki w dniu 30 maja 2015 r.).

Kryterium 1 jest spetnione we wszystkich stanach zatadowania, gdyz moment prostujacy
jest wigkszy od momentu przechylajacego w kazdym przypadku. W stanie zatadowania nr 2
zapas stateczno$ci jest wyraznie mniejszy, ale tez przyjete w tym stanie wartosci cigzarow
fadunku nie sg realistyczne.

Ad. 2. Kryterium 2, wymagajgce maksimum momentu prostujacego przy kacie przechytu
co najmniej 50°, nie jest spelnione. Nalezy jednak dodac, Ze jest ono niezwykle surowe. We
wspolczesnej praktyce na ogdél wymaga si¢, aby maksimum przypadato co najmniej powyzej
30° (tak jest na przyktad w kryteriach PZZ)®. W analizowanych stanach bezpieczny jest
jedynie stan Colvin 45, czyli oryginalna konstrukcja jachtu. Przebudowany ,,Down North”
w stanach 1 i 2a ma jedynie minimalny margines bezpieczenstwa. Stan 2 obrazujacy
nierealistycznie duze obciazenie jachtu nie spetnia juz zadnego kryterium statecznosci.

Ad 3. Kryterium 3 jest spetnione we wszystkich stanach zaladowania, ale bezpieczenstwo
jednostki zalezy od stopnia szczelnosci nadwodnej cze$ci kadtuba i otwordw w pokladzie
i nadbudowkach. Biorac pod uwage niewielkie katy zalewania wnetrza, jacht nie jest odporny

na glebokie przechyty.

8 Przepisy nadzoru, budowy i wyposazenia jachtéw morskich. Zatacznik nr 2, pkt 4.4.1. Morski Zespot
Techniczny PZZ, Warszawa 2012 r.
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Ad 4. Kryterium 4 nie jest spelnione w zadnym z analizowanych stanéw zatadowania.
Katy zalewania s bardzo male i wynosza: dla stanu zatadowania 2a — 9,9° (kat zalewania
pokfadu) 1 25,3° (kat zalewania wnetrza — steréwki), a dla stanu nr 1 (jacht pusty
wyposazony) odpowiednio 11,5° i 29,7°. Kryterium to nie jest spelnione takze dla
oryginalnego ,,Down North” (przed przebudowa), za co glownie odpowiada konstrukcja
ster6wki umieszczonej na rufie.

W podsumowaniu analizy kryteriow stateczno$ci Komisja stwierdza, ze gdyby jacht
,Down North” byt poddany nadzorowi polskiego klasyfikatora PRS, albo jako jednostka
komercyjna, albo jako jednostka rekreacyjna o dtugosci kadtuba 17 m ( > 15 m), to jacht nie
otrzymatby $wiadectwa klasy, a na pewno wymagalby przeprowadzenia dalszych
szczegotowych badan i1 prob, aby takie §wiadectwo otrzymaé — by¢ moze z ograniczeniami
warunkow zeglugi.

W zwiazku z niejednoznacznym stanem formalnym jednostki®, nie sposéb jednoznacznie
wskaza¢ kryteriow, ktorym powinna ona odpowiadaé. Z tego powodu w niniejszej analizie
uwzgledniono réwnolegle polskie kryteria PRS dla jachtdow morskich oraz kanadyjskie
kryteria dla zaglowych jednostek szkoleniowo-staZowycth w zakresie stateczno$ci, oparte na
brytyjskich standardach Maritime and Coastguard Agency (MCA) dla jednostek tego typu.

Metodyka MCA oceny zapasu statecznosci jest skierowana na otrzymanie praktycznych
wskazowek, ktore moga na biezaco postuzy¢ zalodze do oceny zagrozenia powstania
przechylu grozacego zalaniem wngtrza w wyniku podmuchu lub szkwatu.

Komisja wyznaczyta wedtug tej metodyki kat bezpiecznego statego przechytu dla stanow
zatadowania nr 1 i1 2a, czyli dla typowych stanow zatadowania kadluba po przebudowach,
oraz wykres odpornosci jachtu na szkwaty dla tych wariantow.

Kat bezpiecznego statego przechylu to kat, przy ktorym wzrost predkosci wiatru
o wspotczynnik rowny 1,4 (odpowiadajacy podwojeniu momentu przechylajacego) powoduje

wzrost kata przechylu jednostki do granicy kata zalewania jej wnetrza.

% Jacht ,,Down North” byt uzywany w Kanadzie jako jednostka rekreacyjna na podstawie otrzymanej Pleasure
Craft Licence (zatacznik nr 2). Uzywanie jachtu na podstawie zezwolenia Pleasure Craft Licence, wydanego
przez Office of Boating Safety w Transport Canada wyklucza jego komercyjna eksploatacje. Statek uzywany do
dziatalno$ci komercyjnej musi by¢ zarejestrowany w Canadian Register of Vessels albo w Small Vessel Register.
19 standard Related to Design, Construction and Operational Safety of Sail Training Vessels. Transport Canada,
Transport Publication TP 13313 E. Kryteria te dotycza jednostek zaglowych o dlugoséci powyzej 15 m, nie
przewozacych pasazerow i odbywajacych rejsy szkoleniowo-stazowe, nie bedace stricte formalnym szkoleniem
zeglarskim ani zawodowym. Decyzja o wyborze zestawu konkretnych przepisow, majacych zastosowanie do
danej jednostki, nalezy do Transport Canada. Alternatywna norma, stosowana w Kanadzie do jednostek
komercyjnych jest oparta na migdzynarodowej normie ISO 12217.
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Rysunek 5. Krzywa ramion prostujgcych dla jachtu w stanie zatadowania nr 1

Na rysunkach nr 5 i 6 krzywe HA1 (kolor zotty) odpowiadajg momentom przechylajacym
wywolanym naporem wiatru na zagle, wyznaczonym w funkcji kata przechytlu
1 rownowazacym moment prostujacy dla kata zalewania sterowki. Krzywe HA2 (kolor
czerwony) wyznaczaja polowg warto§ci HAL. Punkt ich przecigcia z krzywa ramion
statecznosci statycznej (GZ) wskazuje kat bezpiecznego statego przechytu jachtu. Dla stanu
zatadowania 1 kat ten wynosi 12° (rysunek nr 5). Dla poréwnania, kat bezpiecznego statego
przechythu dla oryginalnego kadtuba Colvin 45 wynosi 18°.

Dla stanu 2a, czyli stanu zatadowania zblizonego do tego w dniu wypadku, parametr
odpornosci na podmuchy jest gorszy. W tym przypadku kat bezpiecznego statego przechytu
wynosi tylko 10° (rysunek nr 6).
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Rysunek 6. Krzywa ramion prostujgcych dla jachtu w stanie zaladowania 2a

Kanadyjskie kryteria statecznosciowe dla zaglowych jednostek szkoleniowo-stazowych

wymagaja spelnienia 4 warunkow:

1) zakres dodatniej statecznosci > 90° (dla jednostek krotszych od 24 m zakres ten nie
moze by¢ mniejszy niz obliczony ze wzoru: [90° + 25° x (24-L)/9]; gdzie L = dlugos¢
jachtu);

2) kat bezpiecznego statego przechytu > 15° dla wszystkich stanéw zaladowania;

3) kat zalewania wnetrza jachtu, uwzgledniajacy wtazy i luki normalnie uzywane przez
zatoge >40°;

4) w zegludze, w ktorej zachowany jest kat bezpiecznego statego przechytu (pkt 2) jacht
powinien by¢ zdolny do przyjecia podmuchu o sile rownej 1,4 biezacej predkosci
wiatru bez zalania istotnych otworow w kadtubie.

Dla jachtu ,,Down North” po dokonanych przebudowach kadtuba:

a) kryterium 1 jest spetnione z zastrzezeniem pkt 3 (minimalny zakres dodatniej
statecznosci jachtu o dtugosci 17 m wynosi 109,4°),

b) kryterium 2 nie jest spelnione dla zadnego stanu zatadowania,

c) Kryterium 3 nie jest spetnione dla zadnego stanu zatadowania,

d) Kkryterium 4 nie moze by¢ zastosowane wobec niespetnienia pkt 2.
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Oryginalny ,,Down North” przed przebudowa, eksploatowany zwykle z mniejszym
obcigzeniem (liczba o0sob i tadunkiem), spelnia wszystkie powyzsze warunki (1 — 4), ale
kryteria wynikajgce z publikacji TP 13313 (o ktorej mowa w przypisie nr 6 na str. 19) nie
miataby do niego zastosowania ze wzgledu zar6wno na oOwczesng dlugo$¢ kadtuba,
minimalnie mniejszg niz 15 m, jak i niespelnianie wymogu komercyjnej dziatalnosci.

Pomimo zastrzezen co do przyblizonego charakteru analizowanych danych, mozna
przyjaé, ze jacht ,,Down North” w obecnym ksztalcie konstrukcji kadtuba jest jednostka:

1) szybko osiggajacg maksimum momentu prostujgcego, co moze sklania¢ zatoge do
noszenia jak najwickszej powierzchni zagli, aby przeciwdziala¢ ucigzliwemu
kotysaniu poprzecznemu przy stabszych wiatrach;

2) szybko tracacg odporno$¢ na moment przechylajacy wraz ze zwigkszaniem jej
obcigzenia,;

3) bardzo wrazliwa na glgbokie przechyty, majac niewielkie katy zalewania;

4) praktycznie bezbronng wobec podmuchéw wiatry przekraczajacych krytyczng site
prowadzaca do przechylu powodujacego zalanie sterowki, bedac w stanie pelnego
zatadowania, takim w jakim byt w dniu 30 maja 2015 r.;

5) ktora nie bytaby dopuszczona do komercyjnej eksploatacji w rejsach szkoleniowo-
stazowych bez istotnych badan i ewentualnych modyfikacji oraz ograniczen rejonu lub
warunkow zeglugi ani przez klasyfikatorow polskich, ani kanadyjskich.

W przypadku przechytu jachtu na burtg, ktory przekracza kat zalewania sterowki, w gre
wchodzg jeszcze inne cechy konstrukcji kadluba, nie uwzglednione w analizie statecznosci
przedstawionej powyzej, ktore dodatkowo utrudniaja podniesienie si¢ jachtu z glebokiego
przechytu, pomimo teoretycznie wcigz dodatniego momentu prostujacego, wynikajacego
z ksztattu kadluba. Chodzi tu o ksztaltt nadburcia jachtu, ktére ma charakter ciagtych,
stalowych barier, utrudniajacych odptyw wody z poktadu oraz o obszerne skrzynie, zamykane
od gory luznymi klapami, umieszczone na powierzchni dachéw obu niskich poktadowek,
ktore w przypadku zalania woda obniza znacznie wypadkowy moment prostujacy.

Powierzchnie otwordéw sptywowych z pokladu jachtu powinny by¢ dostatecznie duze.
Normy w tym zakresie raczej sa skierowane na sytuacj¢ zalania poktadu przez fale, niz
zalanie wskutek glebokiego przechytu. Przepisy PRS wymagajg 1/2 warto$ci obliczonej ze
wzoru 001 L H + 035 L H%. Norma kanadyjska przewiduje, aby wolne bylo 10%

powierzchni nadburcia stanowigcego srodkowe 2/3 wokoét najnizszego miejsca poktadu.
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Powierzchnia otworéw sptywowych dla nadburcia 0 wysokosci 55 cm na odcinku 10,2 m
wedtug norm kanadyjskich powinna wynosié¢ 0,33 m? Jacht ,,Down North” ma z kazdej burty
po 3 wicksze 1 3 mniejsze szpigaty o sumarycznej powierzchni okoto 0,15 m?.

Wedlug relacji uczestnikow zdarzenia, W czasie bezposrednio poprzedzajgcym wypadek
wial wiatr o sile 4 — 5° B, a krytyczny podmuch nie przekroczyt 7° B. Jacht zeglowal
z predkoscig okoto 6 w. W opinii Komisji, przed zdarzeniem jacht zeglowatl przy wietrze
wiejagcym z predkoscig 10 — 15 w, z przechylem okoto 10 — 12°, czyli na granicy
bezpiecznego statego przechyhu (ze wzgledu na podmuchy).

Wiatr, ktory przewrécil jacht ,,Down North” wieczorem 30 maja 2015 r. w ocenie
Uczestnikéw zdarzenia miescit si¢ w kategorii podmuchow (do 1,4 wzrostu statej predkosci
wiatru), a nie szkwatow (dowolnie przekraczajacych statg site wiatru). Wykres na rysunku
numer 7 wskazuje, ze podmuch niewiele silniejszy od tych, ktore miaty miejsce, mogt
przechyli¢ jacht powyzej kata zalewania wnetrza.

Po wprowadzeniu powyzszych danych do wykresu MCA pokazujacego odporno$é jachtu
na szkwaty (rysunek numer 7)™ wida¢, ze juz szkwat o sile 30 w mogt przechylié¢ jacht

powyzej kata zalewania wnetrza.

11 Kazda z krzywych na rysunku nr 7 dla poszczegélnych predkosci wiatru w szkwale (zwyczajowo kresli sie je
dla 30 w, 45 w i 60 w) dzieli obszar na cze$¢ bezpieczng (ponizej krzywej, z jej prawej strony) i niebezpieczng
(powyzej krzywej, z jej lewej strony). W czesci niebezpiecznej mozliwy jest przechyt (pod wplywem szkwatu)
powyzej kata zalewania wngtrza jachtu. Jacht, ktory przy danej statej sile wiatru zegluje ze stalym przechytem
wiekszym niz dla tej sity wiatru wskazuje krzywa na wykresie (powyzej krzywej odpowiadajacej prognozowanej
predkosci mozliwego szkwalu), powinien zredukowaé ozaglowanie tak, aby zmniejszy¢ ten staty przechyt do
bezpiecznego poziomu. Wyboru krzywej dokonuje si¢ biorgc pod uwage prognoze pogody i sytuacje
meteorologiczng. W czasie i miejscu wypadku jachtu ,,Down North” nalezalo liczy¢ si¢ z prognozowanym
wiatrem powyzej 30 W, a wiec przy wietrze 10 —15 w staly przechyt w trakcie zeglugi nie powinien przekraczaé
5°.
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Rysunek 7. Odpornos¢ na szkwaty wedlug MCA

4.3. Whioski dotyczace statecznosci

Jachtu ,,Down North” nie poddano nadzorowi zadnej instytucji klasyfikacyjnej i nie
wykonano dla niego nigdy analizy statecznosci, uwzgledniajacej zmiany wynikajace z co
najmniej dwukrotnej przebudowy kadtuba'® i ze zmiany trybu eksploatacji w stosunku do
oryginalnego projektu typowego kadtuba Colvin 45, ktory byt wzorem pierwotnej wersji.

Analizujac parametry stateczno$ci omawianych standw zaladowania mozna stwierdzi¢, ze:

1) kolejne przebudowy jachtu, w tym zwigkszenie liczby zatogi, wyraznie pogorszyly

jego statecznos¢, a zwlaszcza obnizyty katy zalewania;

12 PRS zaleca konieczno$¢ ponownego badania statecznosci w sytuacji, gdy dokonane modyfikacje konstrukcji
jachtu powoduja zmiang wypornosci o wigeej niz 5%. Wiele zrodet sugeruje ponawianie badania statecznosci co
10 lat, gdyz nieuchronne zmiany w wyposazeniu takze moga kumulowaé si¢ w sposob istotnie zmieniajacy
stateczno$¢.
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2) obcigzenie fadunkiem poktadowym wptyneto dodatkowo na pogorszenie statecznosci,

3) cechy konstrukcyjne jachtu nie dawaly dostatecznego zabezpieczenia przed zalaniem
w wyniku glebokiego przechytu;

4) przed uderzeniem podmuchu wiatru jacht zeglowal na granicy zapasu statecznosci
z praktycznie pelnym ozaglowaniem.

Fakt, ze wypadek zaistnial w dniu 30 maja 2015 r., pomimo pomyslnie zakonczonych
poprzednich rejsow w pozornie zblizonych warunkach pogodowych, jest wynikiem zbiegu
niekorzystnych okoliczno$ci, takich m.in. jak maksymalny poziom zapaséw na samym
poczatku wyjatkowo dtugiego rejsu, wyjatkowej gwaltownosci uderzenia niezbyt silnego
podmuchu oraz nieskutecznego manewru, ktory spowodowal, ze jacht zaczal przyjmowac
wiatr z trawersu, majac catkowicie wybrane zagle skosne 1 niecatkowicie wyluzowany zagiel

gaflowy.

4.4, Kwalifikacje zalogi

Jacht ,,Down North” prowadzit kapitan jachtowy, ktory byt jednoczesnie organizatorem
catej, wieloetapowej wyprawy. Rejs mial charakter szkoleniowo-stazowy. Oprocz kapitana
w sklad zalogi wchodzilo 11 o0s6b o roznych kwalifikacjach zeglarskich i réznym
doswiadczeniu morskim (6 morskich sternikow jachtowych, 3 zeglarzy, 2 osoby bez patentow
zeglarskich). Kilkoro z nich mialo dodatkowe kwalifikacje w postaci stopni instruktorskich
PZZ, ukofczonych szkolen z zakresu bezpieczenstwa (STCW), oraz dodatkowych szkolen
z zakresu ratownictwa medycznego i pierwszej pomaocy.

Kapitan jachtu w latach 2013-2015 prowadzit juz kilka rejséw na tej jednostce, odbywajac
migdzy innymi podréz na Spitsbergen. W sumie w rejsach na ,,Down North” na Battyku,
Morzu Péotnocnym, Norweskim i Barentsa kapitan spedzit okoto 5 miesigcy.

I oficer zeglowal po morzu od 3-4 lat i byt na jachcie ,,Down North” drugi raz. Jego
pierwszy rejs na tym jachcie w poprzednim sezonie byt tylko udziatem w krotkim,
dwudniowym przeprowadzeniu jednostki migdzy dwoma polskimi portami.

IT oficer miata z jachtem ,,Down North” dos§wiadczenie podobne do kapitana, uczestniczac
w 2014 r. w rejsie na Spitsbergen. Lacznie z kilkoma rejsami battyckimi spedzita na tym
jachcie okoto 4 miesiecy.

W trakcie prowadzanych wystuchan czlonkow zalogi Komisja stwierdzita brak
znajomosci stateczno$ci jachtu. Kapitan i oficerowie jachtu, a takze jego armator, nie

dostrzegali potrzeby korzystania z udokumentowanej informacji o statecznosci. Wedhug
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oficeréw za statecznos$¢ jachtu odpowiadat kapitan, ktory z kolei kierowat si¢ w tym zakresie
wylacznie swoim doswiadczeniem z poprzednich rejsow.

Komisja zbadata wymagania szkoleniowe i egzaminaCyjne na najwyzsze stopnie
zeglarskie. Aby otrzymac¢ patent kapitana jachtowego nie trzeba odby¢ szkolenia ani zdawaé
egzaminu. Patent otrzymuje si¢ na podstawie stazu ptywania, ktdrego okres i rodzaj okresla
rozporzadzenie Ministra Sportu i Turystyki z 2013 r.*®, pod warunkiem posiadania patentu
jachtowego sternika morskiego.

Aby otrzymaé patent jachtowego sternika morskiego konieczne jest zdanie egzaminu
z wiedzy 1 umiejetno$ci wymaganych na ten stopien przed odpowiednig komisja powotang
przez wlasciwy polski zwiazek sportowy™. W¢érdod wymagan egzaminacyjnych
przewidzianych przy sprawdzaniu wiedzy wymaganej do uzyskania patentu jachtowego
sternika morskiego nie ma wymagan dotyczacych stateczno$ci jachtu®.

Wigkszo§¢ zeglarzy ubiegajacych si¢ o patenty zeglarskie zanim przystagpi do
odpowiedniego egzaminu przechodzi szkolenie wedlug programu w przyjetym przez PZZ
systemie szkolenia na panstwowe patenty zeglarskie. Zwigzek opracowat dwa programy
szkolen: dla oséb odbywajacych szkolenie na patent zeglarza jachtowego i dla o0sob
odbywajacych szkolenie na patent jachtowego sternika morskiego. W programie szkolenia dla
zeglarzy w ramach ,teorii zeglowania” przewidziane zostalo zagadnienie ,statecznos$ci
jachtu”, natomiast w programie dla sternikow w ramach ,teorii zeglowania i zasad
manewrowania jachtem morskim” przewidziane zostalo zagadnienie ,.statecznos$ci
1 ptywalnosci jachtu morskiego”. Niemniej w bazie pytan egzaminacyjnych Zwigzku pytania
z zakresu stateczno$ci widniejg jedynie w zestawach dla kandydatow na zeglarzy jachtowych.

PZZ przyjat w swoim systemie szkolenia, ze mozliwe s3 wszelkie formy szkolenia, ktére
zapewnig realizacj¢ przyjetych programow szkolenia. Dlatego nie opracowat szczegétowych
programow szkolen okreslajacych jakie konkretne wiadomos$ci, na przyktad z zakresu
stateczno$ci, powinny by¢é przekazywane osobom szkolonym. Zakres materiatu
przekazywanego kursantom pozostawit osobom szkolgcym, czyli osobom posiadajgcym

patent Instruktora i Mtodszego Instruktora Zeglarstwa PZZ.

13 Rozporzadzenie Ministra Sportu i Turystyki z dnia 9 kwietnia 2013 r. w sprawie uprawiania turystyki wodnej
(Dz. U. poz. 360).

Y Przepis § 16 ust. 2 rozporzadzenia, o ktorym mowa w przypisie nr 13, daje takie uprawnienie rowniez
podmiotom upowaznionym przez ministra wlasciwego do spraw kultury fizycznej.

> Wymagania egzaminacyjne okreélone sa w zalgczniku nr 4 do rozporzadzenia, o ktorym mowa w przypisie nr
13. Zagadnienie statecznosci widnieje wsrod zagadnien z wiedzy teoretycznej z teorii zeglowania na patent
zeglarza jachtowego.
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Kandydaci na jachtowych sternikoéw morskich szkoleni s przez osoby, ktore musza
posiada¢ patent co najmniej jachtowego sternika morskiego, a zatem moga to by¢ jachtowi
sternicy morscy lub kapitanowie jachtowi. Poniewaz nie ma szkolen i egzamindéw na patent
kapitana jachtowego, zatem wiedza instruktora prowadzacego szkolenie sternikow
jachtowych w zakresie stateczno$ci moze ograniczaé si¢ do zagadnien, ktdore instruktor sam
zdobyt podczas wlasnego szkolenia na patent zeglarza jachtowego oraz podczas szkolenia
instruktorskiego na patent Instruktora i Mtodszego Instruktora Zeglarstwa PZZ.

Komisja ustalila, ze w programach szkolenia na stopnie instruktorskie PZZ'® przewidziane
sa po 4 godziny (na kazdym z kursow) na zagadnienia z teorii zeglowania lub teorii
zeglowania 1 manewrowania jachtem zaglowym, w zakres ktorej wchodza zagadnienia
statecznosci. W przypadku szkolenia na patent miodszego instruktora w zakres teorii
zeglowania wchodzi 6, a w przypadku szkolenia na patent instruktora — 12 odrgbnych
zagadnien, z ktorych jednym jest zagadnienie statecznosci. Oznacza to, ze przy
rownomiernym podziale czasu na teori¢ na tym szkoleniu zagadnieniu statecznosci jachtu
poswieconych zostaje albo 40, albo tylko 12 minut.

Jezeli instruktorzy PZZ poswiecg na szkolenie kandydatéw na jachtowych sternikow
morskich tyle samo czasu, ile sami otrzymali na zapoznanie si¢ z zagadnieniami stateczno$ci
jachtu, to w opinii Komisji jest to zupelnie niewystarczajace, aby w prawidlowy sposob
przygotowac przysztych kapitandw jachtow, posiadajacych patenty jachtowego sternika
morskiego, do ich bezpiecznego prowadzenia.

Jachtowy sternik morski ma uprawnienia do samodzielnego prowadzenia po wodach
morskich jachtow o dlugosci do 18 m, a wigc jednostek znacznej wielko$ci, zabierajacych
zwykle powyzej 10 osob. Zdaniem Komisji osoba prowadzaca taki jacht powinna potrafi¢
interpretowa¢ Informacje 0 Stateczno$ci, ktorag jacht moze posiada¢, oraz przewidziec¢
zachowanie jachtu w danym stanie zatadowania, z jakim moze si¢ spotka¢ w praktyce, a takze

zdawac sobie sprawe z potrzeby posiadania takiej Informacji na jachcie.

4.5. Manewry podje¢te przez zaloge

W momencie uderzenia wiatru zeglujacy lewym beidewindem jacht nabrat glebokiego
przechyhu. Reakcja kapitana, oficera wachtowego 1 sternika byla spdjna 1 prowadzita do

natychmiastowego podjecia proby odpadnigcia od wiatru do kursu pelnego. Ster wytozono

16 system szkolenia instruktoréw PZZ. Uchwata Zarzadu PZZ z dnia 7 grudnia 2009 r., z p6zn. zm. Ostatnia
zmiana z dnia 17 maja 2016 r.
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prawo na burt¢. Rozpoczg¢to luzowanie szotow grotzagla, aby zmniejszy¢ efektywna
powierzchni¢ najwigkszego zagla.

Jacht zwykle niezbyt zywo reagowal na plytko zanurzony ster, a w glebokim przechyle
sprawno$¢ steru ulegta dalszemu pogorszeniu. Odpadaniu sprzyjato przesuniecie $rodka
ozaglowania do przodu, wynikajace z pozostawienia wybranych szotéw zagli trojkatnych
I wyluzowania szotow grotzagla stojacego na tylnym maszcie, na samej rufie. Jednak gleboki
przechyt sprawil, ze dolna cze$¢ grotzagla oparla si¢ o powierzchni¢ wody 1 nie przestat on
catkiem pracowac, zwlaszcza, ze kurs jachtu zapewne jednak zmienit si¢ na zblizony do
potwiatru. W tej konfiguracji jacht potozyt si¢ na wodzie.

Na jachcie zeglujacym w przechyle w naturalny sposéb pojawia si¢ moment skrecajacy,
wywolujacy nawietrzno$¢. Wedlug relacji czlonkow zaldég ptywajacych na ,,Down North”
jacht byl zawsze silnie nawietrzny w przechyle i zatogi odruchowo reagowaty tak, aby tej
tendencji przeciwdziatac. W tym przypadku efekt wylozenia steru i cze$ciowego
wyluzowania grotzagla w znacznym stopniu zréwnowazyl si¢ z efektem nawietrznosci
wynikajacym z duzego przechythu.

Komisja zauwaza, ze manewr odpadania w szkwatach moze by¢ skuteczny, ale pod
warunkiem, ze jest rozpoczety dostatecznie wcezesnie, przed nabraniem glebokiego przechytu.
Przy zegludze kursem beidewind oznacza to, ze manewr odpadania musialby rozpocza¢ si¢
jeszcze przed nadejsciem podmuchu i jacht musiatby zmieni¢ kurs na catkowicie inny, niz
ten, ktory prowadzit do zamierzonego celu podrozy. Taki manewr zatoga mogtaby podjac¢
tylko wtedy, gdyby widziata wyrazne oznaki zblizajacego si¢ szkwatu, uzasadniajace tak
istotng decyzje.

Zatoga jachtu ,,Down North” zeglujagc w dniu 30 maja 2015 r. po Zatoce Pomorskiej nie
widziala Zadnych oznak zblizajacego si¢ podmuchu ani w uktadzie chmur, ani na powierzchni
morza. Nie miata rowniez §wiadomo$ci zapasu statecznosci, ktorym dysponowat jacht.

Komisja stwierdza, ze ocena tego, czy podjecie innego manewru mogloby na pewno
zapobiec przewroceniu jachtu, nie jest mozliwa. Komisja rozwazata kilka innych wariantow
mozliwej reakcji zalogi, w tym takie jak:

1) pozostawienie steru jachtu w pozycji midship, z wyluzowaniem wszystkich zagli,

zwlaszcza tych postawionych na fokmaszcie (podobny scenariusz miat miejsce koto
Wysp Owczych w 2013 r., gdzie jednak roéwniez rozpoczgto luzowanie od grotzagla);
2) wsparcie silnikiem podjetego manewru odpadania albo ostrzenia, dopoki przechyt nie

stat si¢ zbyt duzy; silnik byl uruchamiany i sterowany ze steréwki, nie ze stanowiska
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sterowania na $rddokreciu; w czasie wypadku silnik nie pracowal, a wachta obsadzita
poktadowe stanowisko sterowania na §rodokreciu;

3) wyluzowanie pikfalu. Zagiel gaflowy na ogét niechetnie poddaje sie¢ luzowaniu
szotow. Tradycyjnym sposobem, rzadko dzi§ uzywanym, awaryjnego zmniejszenia
powierzchni zagla gaflowego jest wyluzowanie pikfatu. Opadajacy cigzki gafel
automatycznie powoduje obnizenie $rodka naporu wiatru i zmniejszenie efektywnej

powierzchni zagla by¢ moze nawet o potowg, zaleznie od konstrukeji gardy gaﬂal7.

4.6. Prognoza pogody i warunki meteorologiczne

Przed wyjsciem w morze kapitan zaopatrzyt si¢ w prognoz¢ pogody korzystajac z dwoch
zrodet: internetowej prognozy w postaci pliku GRIB oraz nastuchu prognozy morskiej IMGW
nadawanej przez Witowo Radio.

Na jachcie byl odbiornik systemu ostrzezen nawigacyjnych Navtex. Posiadana na jachcie
radiostacja SSB (radiotelefonia w pasmie fal posrednich i1 krotkich), ktora mogta rowniez
umozliwi¢ odebranie niemieckiej prognozy nadawanej protokotem RTTY byla trwale
niesprawna i nie byta uzywana.

Poranna prognoza GRIB w modelu GFS na godz. 18:00 UTC (20:00 LT), dost¢pna w dniu
wypadku od godz. 00 UTC przewidywata w tym rejonie wiatr od 15 do 17 w, z podmuchami
do 23 w. Prognozowana sita wiatru oraz zwigzanych z nim podmuchow rosta w miare
zblizania si¢ do potwyspu Jasmund na wyspie Rugia, osiggajac rowne 20 W wszgdzie dalej na
otwartym morzu. Dla GRIB, podajacego wiatr na wysokosci 10 m nad poziomem morza,
oznacza to znaczaco silny wiatr na trasie.

Prognoza niemiecka DWD*® z godz. 11:00 UTC (13:00 LT) w dniu wypadku dla akwenu

East of Ruegen (na wschod od Rugii) przewidywata do nastgpnego poranka wiatry:

SOUTHWEST 5 TO 6. LATER DECREASING A LITTLE. THUNDERY GUSTS.

" Ta metoda, zwana , skandalizowaniem™ Zagla, byla na przyktad stosowana przez zaglowe statki rybackie do
zmniejszenia predkosci w czasie tratowania lub kotwiczenia, a takze jako awaryjne refowanie. Rog halsowy
zagla nie przyszytego do bomu podciggano jednoczesnie do gory.

'8 Dostepna w systemie Navtex oraz SSB RTTY.
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17kts- 4 bf  255° [JWind Gust 23 kts  [CPressure 1011 hPa
[T]Cloud Cover 61 9% [C]AIr Temp 12,6 °C

Greifswalder
Bodden

Rysunek 8. Poranna prognoza GFS GRIB na godz. 20:00 LT

Obie prognozy sugerowaly mozliwos¢ pojawienia si¢ istotnych podmuchéw w miarg
oddalania sie od Swinoujécia w kierunku potwyspu Jasmund, chociaz zaréwno prognoza
DWD, jak i1 podzniejsza analiza IMGW wigzaty silne podmuchy z formacjami chmur
burzowych, czego z jachtu ,,Down North” nie zaobserwowano.

Sporzadzona przez IMGW juz po wypadku analiza faktycznych warunkoéw
hydrometeorologicznych panujacych tego dnia w rejonie Zatoki Pomorskiej w godzinach

18:00 - 20:00 (LT) stwierdza:

Wiatr SW-W 5 do 6 w skali B (8-13 m/s), w porywach 7 do 8 w skali B (15
do 20 m/s). Bardzo silne porywy wiatru zwigzane byly z przemieszczaniem sie
chmur opadowo-burzowych. Stan =zatoki 3-4. Temperatura od 12°C do 10°C.
Widzialno$¢ dobra (powyzej 6 mil morskich), w przelotnych opadach deszczu
umiarkowana (okoto 3 mile morskie). Przelotne opady o charakterze burzowym.
Mozliwo$¢ burzy.
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Analiza ta potwierdza poranne prognozy, nadane przez Witowo Radio:

PROGNOZA DLA ZALEWU SZCZECINSKIEGO I ZESPOLU PORTOW wazna od godz.
13:00 dnia 30.05.2015 do godz. 01:00 dnia 31.05.2015
OSTRZEZENIE PRZED SILNYM WIATREM
Wiatr poludniowo-zachodni 4 do 6, poczatkowo w porywach 7 w skali B.
Stan Zalewu 3. Temperatura powietrza od 15st.C w dzieh do 8st.C w nocy.
Widzialno$¢é dobra do umiarkowane]j. Przelotne opady deszczu. Poczatkowo
mozliwoé¢ burzy.

PROGNOZA NA OBSZAR BALTYKU

Weather forecast for Baltic Sea, wvalid from 06:00 UTC 30.05.2015 to
18:00 UTC 30.05.2015

WIND WARNING FOR WESTERN, SOUTHERN, SOUTHEASTERN, CENTRAL, NORTHERN
BALTIC AND POLISH COASTAL WATERS

INFERENCE FROM 03:00 UTC: Trough of low over France, Germany and western
Poland moving east. Ridge of high over Finland, Bielarus and Ukraine moving
east too.

FORECAST FOR 12 HOURS:

WESTERN BALTIC:

Wind southwest force 4 to 6 increasing 5 to 6 and 7 in gusts. State of
sea 3 but 4 later. Temperature near 12°C. Visibility good but moderate in
showers. Risk of thunderstorms locally.

Z relacji $wiadkoéw na ladzie oraz z relacji kapitana kutra ,,Palucca”, ktéry w tym czasie
ptynat w przeciwnym kierunku, z Sassnitz do Swinoujscia, wiadomo, ze w okolicy Rugii
przez caty dzien wiat silny wiatr, okoto 7° B. Mozliwe, ze w okolicy poludniowego wybrzeza
Zatoki Pomorskiej jacht opuszczajacy Swinoujscie poczatkowo tego nie odczuwal, a po
wyjéciu za Peenemiinde doznal pelnej sity dominujacego wiatru, wiejacego z zatoki

Greifswalder Bodden.

4.7. Smieré czlonka zalogi

W opinii Komisji $mier¢ 53-letniego Leszka Bohla, cztonka zatogi z niesprawno$ciami
ruchowymi, wiagze si¢ $ciSle zard6wno z jego stanem zdrowia, jak i1 z okoliczno$ciami
wypadku. Wszyscy pozostali cztonkowie zatogi zdotali bezpiecznie opusci¢ tongcg jednostke.

Dla zajmujacego potozong w samym dziobie jachtu koj¢ Leszka Bohla, ktory mogt
poruszaé si¢ tylko o kulach, badZ na wozku, juz wydostanie si¢ z ciasnego pomieszczenia
dziobowego (w silnym przechyle) nie byloby mozliwe bez odwaznej pomocy kolegi
z wachty. Dla obu z nich musial to by¢ ogromny wysitek, podejmowany w skrajnym stresie.

Zatoga zdotata wyciggna¢ Leszka Bohla na pokiad 1 wciggna¢ go do tratwy. Tam, po

kilku-kilkunastu minutach zauwazono zatrzymanie akcji serca. Podj¢te sztuczne oddychanie
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i posredni masaz serca, wykonywany przez kilkoro cztonkéw zatogi przez okoto 30-60 minut
nie daly rezultatow.

Leszek Bohl zapisat si¢ na rejs z ogloszenia, nie ukrywajac swojego stanu zdrowia,
i zostal przyjety do zalogi przez kapitana — organizatora po osobistym kontakcie, razem
z drugim czlonkiem zalogi, zapewniajacym mu stala pomoc. Obdarzony wszechstronnymi
zainteresowaniami, zamierzal w zasadzie uczestniczy¢ gtownie w odcinkach arktycznych,
a krotki rejs do Oslo miat by¢ jedynie sprawdzianem mozliwosci w tym zakresie. Jacht
W pewnym stopniu przystosowano do jego potrzeb, instalujgc dodatkowe porecze i uchwyty.

Komisja zauwaza, ze udziat w rejsie zatlogowym osoby narazonej na podwyzszone ryzyko
ze wzgledu na obnizong sprawno$¢ lub stan zdrowia stwarza dodatkowe ryzyko nie tylko dla
niej samej, ale rowniez dla reszty zatogi, ktéra moze stang¢ wobec konieczno$ci podjgcia
dziatan niebezpiecznych dla nich samych. Decyzja o podj¢ciu ryzyka wiaczenia do zatogi
takiej osoby jest autonomiczng decyzja kapitana, ale powinna takze uwzgledniaé zgode
kazdego z uczestnikow rejsu.

W opinii Komisji w przypadkach daleko posunigtej niepelnosprawnosci kapitan nie
powinien wilacza¢ do zalogi oséb niezdolnych do pelnego uczestniczenia w obshudze
jednostki, lecz raczej powinien okretowaé je w charakterze pasazerow™.

W latach ubieglych w Polsce funkcjonowaly przepisy dopuszczajace do uprawiania
zeglarstwa morskiego tylko osoby o stwierdzonym przez lekarza dobrym stanie zdrowia.
Stwierdzenie takie bylo uznaniowa decyzja lekarza, bez wskazania szczegétowych
wytycznych co do granic akceptowalnych schorzen. Reguly, poczatkowo wymagajace
formalnej opinii lekarza sportowego, stopniowo rozluzniano i obecnie nie wymaga si¢ juz
za$wiadczen lekarskich takze do wydania patentow zeglarskich?.

Organizatorzy rozmaitych rejsow, kursow, regat i innych imprez zeglarskich czgsto
zawieraja w wewnetrznych regulaminach i umowach zawieranych z ich uczestnikami
klauzule zwalniajace siebie z odpowiedzialnosci za zdarzenia zwigzane ze stanem zdrowia

uczestnikow imprez.

9 Pod polska bandera zaokretowanie do 12 pasazeréw nie skutkuje zmiang charakteru jednostki. Pod bandera
kanadyjska jacht rekreacyjny nie moze w ogdle przewozi¢ pasazerow (art. 2 kanadyjskiego Kodeksu morskiego
Canada Shipping Act, 2001). Statek przewozacy wigcej niz 12 pasazeréw traktowany jest jako statek pasazerski.
20 Rozporzadzenie Ministra Sportu z dnia 9 czerwca 2006 r. w sprawie uprawiania zeglarstwa (Dz. U. nr 105
poz. 712) jeszcze zawieralo w § 2 ust. 5 pkt 4 wymaganie zalaczenia do wniosku o wydanie patentu
zaswiadczenia zawierajacego orzeczenie lekarskie o braku przeciwskazan do uprawiania zeglarstwa.
Rozporzadzenie nie obowigzuje od dnia 16 pazdziernika 2010 r. w zwiazku z uchyleniem podstawy prawne;.
Poza sferg sportu wyczynowego, wyjatek stanowi zeglarstwo deskowe, gdzie zgodnie z systemem szkolef PZZ
do otrzymania stopnia Instruktora Zeglarstwa Deskowego PZZ nalezy udokumentowaé brak przeciwwskazan
medycznych do uprawiania tej dyscypliny.
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Umowa uczestnictwa w rejsie jachtem ,,Down North”, jakg zawarli wszyscy czlonkowie
zalogi z organizatorem rejsu, przedsi¢gbiorstwem ,,Navigare Yacht Club”, zawierata deklaracje
uczestnika, ze ,,jego stan zdrowia 1 kondycja fizyczna nie wykluczajg mozliwos$ci uprawiania
zeglarstwa morskiego w tym udziatu w rejsie 1 bierze za to pelng odpowiedzialnos$c™.

Obserwujac faktyczne dokonania rozmaitych zeglarzy, armatoréw i organizacji’' nie
sposob wskazaé formalnej granicy wykluczenia mozliwos$ci uprawiania zeglarstwa morskiego
ze wzgledu na stan zdrowia. Biorgc jednak pod uwage niewatpliwie zwigkszone ryzyko dla
calej zalogi, Komisja uwaza, ze powinno by¢ ono rownowazone krokami zaradczymi
uwzglednionymi w planach awaryjnych 1 w wyposazeniu bezpieczenstwa, zaréwno
osobistym, jak i samej jednostki.

Zajecie przez Leszka Bohla koi dziobowej utrudniato ewakuacje w kazdej sytuacji
awaryjnej, praktycznie uniemozliwiajgc mu samodzielne wydostanie si¢ na poklad®,

W toku przeprowadzonych procedur sadowo-lekarskich nie wudato si¢ ustali¢
jednoznacznie przyczyny zgonu. Formalnie stwierdzong najbardziej prawdopodobng
przyczyna $mierci byly zaburzenia zwigzane z polykaniem, badz zachly$nigciem si¢ woda

morska, tj. ptynem o wlasciwosciach hiperosmotycznychzg.

4.8. Powiadomienie nadane z radioptawy EPIRB 406 MHz jachtu ,,Down North”

Powiadomienie 0 niebezpieczenstwie nadane z satelitarnej radioptawy awaryjnej EPIRB
406 MHz jachtu “Down North”, uruchomionej przez kapitana bezposrednio po wypadku, nie
miato w efekcie koncowym wptywu na przebieg akcji ratowniczej, gdyz akcja zostata podjeta
przez kuter “Palucca” jeszcze przed okresleniem przez stuzby SAR rejonu wypadku.

Komisja dokonata analizy drogi sygnatéw wystanych przez EPIRB jachtu ,,Down North”
i ich przetwarzanie przez kolejne podmioty odbierajace powiadomienie w niebezpieczenstwie.

1. Pierwszy odebrany przez satelitt GEOSAR sygnal z radioptawy nie pozwolit

systemowi COSPAS-SARSAT na okreslenie jej pozycji. Informacja o wykryciu
sygnatu zostata przekazana do panstwa wilasciwego dla rejestracji radioptawy —

centrum JRCC Halifax w Kanadzie.

21 Np. rejsy zatog z istotnym udziatem os6b niewidomych (Zawisza Czarny, Pogoria), Zaglowce przystosowane
dla uczestnikow poruszajacych si¢ na wozkach (Lord Nelson, Tenacious), czy wreszcie indywidualne rejsy osob
z bardzo powaznymi ograniczeniami ruchowymi (Tristan Jones: Outward Leg).

?2 Umieszczenie poszkodowanego cztonka zatogi blizej zejéciowki nie poprawitoby sytuaciji, gdyz koje potozone
blisko zejsciowki do kabiny nawigacyjnej byly narazone w pierwszej kolejnoéci na zalanie woda wdzierajaca si¢
do wnetrza jachtu po potozeniu si¢ jachtu na burtg.

2% Ptyny hiperosmotyczne wchtonigte w duzej ilosci powoduja wystepowanie zaburzen wodno-elektrolitowych
(mogacych prowadzi¢ na przyktad do zaburzen rytmu pracy serca), jak i rOwnowagi kwasowo-zasadowe;j.
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2. JRCC Halifax przystgpito do sprawdzania informacji i na podstawie krajowej
kanadyjskiej bazy rejestracyjnej (Canadian Beacon Registry) odnalazto jacht ,,Down
North” i jego poprzedniego wiasciciela®’. Telefoniczny kontakt z poprzednim
wlascicielem zaowocowat informacjg o sprzedazy jachtu i przekazaniem kontaktu do
brokera, ktory obstugiwat t¢ transakcje. Broker z kolei podat informacje kontaktowe
do aktualnego, polskiego wiasciciela. Dane rejestracyjne radioptawy nie byly dostepne
w globalnych systemach rejestracyjnych ITU MARS i COSPAS-SARSAT IBRD.

3. JRCC Halifax odnalazto w internetowym systemie lokalizacji AIS MarineTraffic
(rysunek nr 9) jacht ,,Down North” w pozycji sprzed 22 godzin, przy 3 Bramie

Torowej na Zalewie Szczecinskim (pozycja oznaczona lit. A na rysunku nr 12).

ML
J " MarineTraffic @®LiveMap = seVessels»  JsPortsv B Photos & Participatew % Services

) R P TR ® .
Vessel's Wiki # Contribute to this page
-{ Past Track

Distance Travelled ~ sssse Companies > IMC:0
> Type:
Draught Build X
H > Hull Number:
Speed recorded {Max / Average) 6.4 /5.7 knots
% g > Class:
Dimensions
2 7 : 72 > Status: Lost
Inineraries History > [ Latest Positions > )
Tonnage/Capacity > Year scrapped/lost: 2015

Gear

Engine details
Latest Position Out of range

Contacts

Position Received:
2015-05-29 18:37 UTC

Vessel's Time Zone: -
Area: Baltic Sea

Latitude / Longitude:
53.70886° / 14.47226°

Status: ClassB Naturpark am

Stettiner Haff
Speed/Course: i
5.6kn /328°

AlS Source: AN 2
2130 Oraiz.pl =

Nearby Vessels >

Rysunek 9. Ostatnia pozycja jachtu ,, Down North” wedtug MarineTraffic

4. Informacje te JRCC Halifax niezwlocznie przekazato telefonicznie do MRCK Gdynia.
Podato tylko nazwe jachtu, banderg 1 pozycje AIS sprzed 22 godzin. Komunikat byt
nietypowy 1 operator kanadyjski nie upewnit si¢, ze zostat dobrze zrozumiany przez
wyraznie stabo znajacego jezyk angielski dyzurnego inspektora MRCK Gdynia.
Operator kanadyjski nie przekazat do MRCK Gdynia wszystkich posiadanych

24 Radioptawa awaryjna (zakupiona z jachtem) nie zostata przerejestrowana po sprzedazy jachtu do Polski.
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informacji, w tym doktadnego czasu alarmu, numeru MMSI jachtu®, jego wielkosci,
ani 24-godzinnego kontaktu podanego w rejestrze radioptaw. Nie podat rowniez, czy
probowano potaczy¢ si¢ ze wskazanym w rejestrze EPIRB numerem kontaktowym.

5. Inspektor operacyjny MRCK Gdynia przyjmujacy meldunek nie zachowat przyjetej w
Centrum procedury i nie poprosit JRCC Halifax o przystanie posiadanych informacji
pisemnie, faksem lub mailem. Przy notowaniu pozycji, ktéorg podal operator
kanadyjski, inspektor operacyjny popehit btad zapisujac szerokos¢ geograficzng 54°
N zamiast 53° N (okolice Lawicy Orlej, pozycja oznaczona lit. B na rysunku nr 12)
oraz btednie przyjal, ze podana pozycja dotyczy sygnatu pochodzacego z radioptawy
EPIRB, a nie z jachtowego urzadzenia AIS. Dalsze dziatania operator prowadzit
w przekonaniu, ze jacht najprawdopodobniej zmierzat z Lawicy Orlej do Swinoujscia.

6. Dalsza telefoniczna weryfikacja danych zwigzanych z powiadomieniem przyniosta
informacje wykluczajace, aby jacht mogl wzywaé¢ pomocy 22 godziny wczesniej
z okolic Lawicy Orlej. Od armatora jachtu ,,Down North” inspektor operacyjny
MRCK Gdynia otrzymat informacje, ze jacht jest nadal w Swinoujéciu i mozna to
sprawdzié¢ obserwujac ikong AIS jachtu. Bosman mariny w Swinoujéciu stwierdzit, ze
jacht wyszed! tego dnia w potudnie w kierunku Szczecina®.

7. Inspektor operacyjny MRCK Gdynia sprawdzit i potwierdzit w tym czasie obecnosc¢
ikony AIS jachtu ,,Down North” w Swinoujéciu, naprzeciwko przystani promowej po
zachodniej stronie kanatu, na ekranach dwoch systemoéw uzywanych w MRCK do
wizualizacji ruchu jednostek: SWIBZ? i SARCASS?,

8. Inspektor operacyjny MRCK Gdynia nie zbadat doktadnie wskazan systemu SWIBZ.
Nawet dla niepoprawnie pozycjonowanego obiektu mozna bylo zauwazy¢, ze
wys$wietlana na ekranie informacja pochodzita sprzed wielu godzin. Mozna rowniez

bylo zbada¢ histori¢ tego obiektu i archiwum pozycji z minionych godzin, w tym

% Formularz rejestracyjny kanadyjskich radioptaw EPIRB zawiera tylko numer seryjny radioptawy, bez numeru
MMSI jachtu. W zwigzku z tym w Kanadzie do rejestracji EPIRB nie jest takze wymagane pozwolenie na
statkowg stacje radiowa, po otrzymaniu ktorej statek (jacht) otrzymuje numer MMSI. Numer MMSI jachtu
operator kanadyjski znal z odczytu pozycji AIS jachtu z systemu MarineTraffic.

?® Ksigzka wyj$¢ jednostek z mariny zawierala wpis o wyjéciu jachtu ,,Down North” na Battyk

" Stuzba SAR (w tym MRCK, ktére jest jej czeécig) ma prawo — na podstawie Rozporzadzenia Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 4 grudnia 2012 r. w sprawie Narodowego Systemu
Monitorowania Ruchu Statkéw i Przekazywania Informacji (SafeSeaNet) (Dz. U. poz. 1412) — dostgpu do
Systemu SafeSeaNet i uczestniczy w nim w zakresie wymiany informacji o zagrozeniu zycia ludzkiego na
morzu. W sklad Systemu wchodzi m.in. infrastruktura techniczna, ktérej elementem jest podsystem
przekazywania informacji sktadajacy si¢ m.in. z systemu wymiany informacji bezpieczenstwa zeglugi (SWIBZ).
%8 Technicznie nie sposob tego wytlumaczy¢, gdyz w systemie SWIBZ ikony jednostek domyslnie usuwane sa
z ekranu po 20 minutach od zaprzestania nadawania. W tym czasie transponder jachtu ,,Down North” nie
nadawat juz od okoto 35 minut, a w Swinoujsciu jacht byt co najmniej 5 - 6 godzin weczeéniej.
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takze z poprzedniej doby. Zapis w archiwum systemu SWIBZ pokazuje, ze
transponder AIS jachtu ,,Down North” nadawal prawidlowo pozycj¢ az do zatonigcia
jednostki (rysunek nr 10).

zacumowany
niezdefinowal
ieodeti

Rysunek 10. Fragment ekranu systemu SWIBZ z zapisem archiwalnym

9. Inspektor operacyjny MRCK Gdynia nie skorzystal z zadnego z internetowych
publicznie dostepnych systemow $ledzenia ruchu statkow. Ostatnia pozycja jachtu
,Down North” widoczna byta w systemie Vessel Finder (rysunek nr 11) okoto
20 min. przed otrzymaniem przez inspektora powiadomienia z JRCC Halifax
o wykryciu sygnatu EPIRB jachtu.

DOWN NORTH map position DOWN NORTH AIS Data

Last report: “ May 30, 2015 17:23 UTC

Ship type: Sailing vessel

Flag: \»J Canada

Destination: N/A

ETA: N/A

Lat/Lon: 54.15096 N/14.10185 E

Course/Speed: 3413°/71Kn.

Current draught: Unknown

Callsign: Unknown
‘ IMO / MMSI: N/A / 316024529

Rysunek 11. Ostatnia pozycja jachtu ,, Down North” wedlug Vessel Finder
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10. Uwzgledniajac informacje z pkt. 5 i 6 inspektor operacyjny MRCK Gdynia uznat, ze
nieokreslony co do pozycji alarm pochodzacy z radioptawy EPIRB jest falszywy
1 moze wynika¢ na przyklad z nieumiej¢tnego przeprowadzenia testu urzadzenia przez
zatogg jachtu (tak, jak sugerowal to w rozmowie jego witasciciel).

11. Kolejny sygnat z EPIRB jachtu, odebrany o godz. 18:48 UTC (20:48 LT) tym razem
przez satelitet LEOSAR SARSAT-11, pozwolit juz systemowi COSPAS-SARSAT na
przyblizone okreslenie pozycji radioptawy. Odebrana za posrednictwem stacji LUT
w Tuluzie przez Francuskie Centrum Kontroli Misji (FMCC) pozycja wskazywata na
niemiecka strefe odpowiedzialnosci SAR (pozycja oznaczona lit. C na rysunku nr 10).
Informacja ta zostata po 4 min. od wykrycia sygnatu przekazana do MRCC Bremen.

12. Po 2 min. od wykrycia sygnatlu radioptawy przez SARSAT-11, o godz. 20:50 LT
z niemieckiego kutra ,,Palucca” nadeszta informacja via VTS Swinoujécie do MPCK
Swinoujécie o potrzebie asysty ratowniczej. Ze wzgledu na stabg styszalnosé¢ do
MPCK i MRCK nie dotarla jeszcze informacja o zatoni¢ciu jachtu ,,Down North”.

13. MRCC Bremen z telefonicznego kontaktu z JRCC Halifax dowiedzialo sig, ze
sprawdzaniem tego przypadku zajmuje si¢ juz MRCK Gdynia. Informacje przekazane
z Halifaxu do Bremen byty rowniez niepetne, gdyz MRCC Bremen, kontaktujac si¢
z MRCK Gdynia nie znato jeszcze nazwy jachtu, a jedynie szesnastkowy kod
identyfikacyjny radioptawy®® (Hex ID).

14. Po 53 min. od wykrycia radioptawy jachtu ,,Down North” przez pierwszego satelite
systemu LEOSAR sygnat radioptawy wykryt i przekazat do stacji LUT w Moskwie
inny satelita LEOSAR SARSAT-13 (pozycja oznaczona lit. D na rysunku nr 12).
Centrum Kontroli Misji MCC Russia wystalo otrzymang informacj¢ 0 detekcji
radioptawy do krajowego punktu kontaktowego SAR (SPOC) w Polsce po prawie
czterech godzinach (o0 godz. 23:39 UTC). Do MRCK w Gdyni informacja ta dotarta po
uptywie ponad poéttorej godziny, o0 godz. 03:19 LT (01:19 UTC) w dniu 31 maja 2016.

Na rysunku nr 12 pokazane zostaty wszystkie pozycje jachtu brane pod uwage w drugim

etapie akcji SAR (dzialania poczatkowe, po otrzymaniu powiadomienia

o niebezpieczenstwie). Literg X oznaczono miejsce zatoniecia jachtu ,,Down North”.

» Wedtug przepiséw kanadyjskich jedynym dopuszczalnym i obowigzujacym protokotem kodowania morskich
radioptaw EPIRB jest Serial User, zawierajacy wyltacznie numer seryjny radioptawy wedlug rejestru
kanadyjskiego. W Polsce jedynym dopuszczalnym i obowigzujgcym protokotem jest Maritime User, zawierajacy
MMSI (Handbook of Beacon Regulations, Cospas-Sarsat, publ. nr C/S S.007, Issue 1 — Revision 9, July 2016).
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Rysunek 12. Mapa powiadomien o pozycji jachtu ,,Down North”

Gdyby nie zaszly pomyiki opisane w punkcie 5. powyzej, to znaczy gdyby inspektor
operacyjny MRCK Gdynia natychmiast ustalil, ze jednostka, ktorej EPIRB aktywowano,
posiada urzadzenie AIS i Zze znajduje si¢ ona w drodze na Zatoce Pomorskiej oraz ze jej
transponder AIS przestal nadawaé¢ 35 minut wczedniej, by¢ moze przebieg akcji bylby inny,

chociaz jest mato prawdopodobne, w opinii Komisji, aby inny byt jej ostateczny rezultat™.

%0 W trakcie badania Komisja ustalita, ze obiekt (ikona) AIS kutra ,,Palucca”, juz z rozbitkami na pokladzie, byt
widoczny w systemie VTS Swinoujscie, natomiast nie byt widoczny w systemie SWIBZ w MPCK Swinoujscie.
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Dodatkowo, analizujagc zebrane w trakcie badania informacje dotyczace radioptawy
EPIRB jachtu ,.Down North”, Komisja zauwazyla, ze zakres przegladu rocznego tej
radioptawy nie objal sprawdzenia poprawnosci rejestracji EPIRB na podstawie dokumentacji
lub potwierdzenia w odpowiednim krajowym punkcie kontaktowym, tak jak wymaga tego
okélnik IMO MSC.1/Circ.1040/Rev.1 w pkt 3.8 aneksu®. EPIRB jachtu ,,Down North” byt
poddany przegladowi 5 tygodni przed wypadkiem™.

4.9. Formalny status jachtu ,,Down North”

Komisja ustalita, Ze jacht ,,Down North™ nie miat prawa podnosi¢ kanadyjskiej bandery®.
Zbudowany na wlasne potrzeby systemem gospodarczym w Nowej Funlandii w Kanadzie
okoto 1980 r., importowany do Polski w 2011 r. jacht ,,Down North” nie byl wpisany do
zadnego z oficjalnych rejestrow statkow w Kanadzie (Canadian Register of Vessels, Small
Vessel Register). Przed przeprowadzeniem jachtu do Polski, nowy wlasciciel, obywatel
polski, ztozyl aplikacje do Transport Canada® o wydanie Pleasure Craft Licence, ktora
uprawniata go do uzywania jachtu na wodach kanadyjskich, i otrzymat dokument 0 numerze
NL3059558 (zatacznik nr 2), ktorym mial obowigzek oznaczy¢ jacht na dziobie po obu
burtach przed rozpoczeciem jego eksploatacji®”.

Poniewaz jacht nie zostal zarejestrowany w zadnym z rejestréw kanadyjskich, to nie mogt
oficjalnie nosi¢ ani swojej nazwy na burcie, ani nazwy portu macierzystego na rufie.

Jacht ,,Down North” nie posiadal pozwolenia na radiowa stacj¢ statkowa (ship station
radio licence). Wedlug przepisow kanadyjskich, jednostki wyposazone jedynie w radiostacje

VHF 1 uprawiajace zegluge na wodach kanadyjskich nie musza mie¢ pozwolenia radiowego

%! Revised Guidelines on annual testing of 406 MHz satellite EPIRBs.

32 Armator jachtu ,,Down North” nie mial $wiadomosci sposobu rejestracji posiadanej radioptawy EPIRB, ani
tego, jaki kontakt alarmowy byt wpisany do formularza zgloszeniowego. Nie zdawat sobie sprawy z tego, ze
jego EPIRB nie figurowat w bazie danych International Beacon Registration Database (IBRD) ani w bazie ITU
Maritime Mobile Access and Retrieval System (MARS) dostepnych dla stuzb SAR poza Kanada.

3 Zgodnie z definicja z art. 2 kanadyjskiego Kodeksu morskiego (Canada Shipping Act, 2001) okreslenie , statek
kanadyjski” oznacza statek, ktory jest zarejestrowany lub wymieniony w czesci 2 Kodeksu (Registration, Listing
and Recording). W czesci 2 Kodeks wytacza jachty rekreacyjne z obowigzku rejestracji (art. 46), ale umozliwia
wlascicielom takich jachtow bedacym obywatelami Kanady lub stalymi rezydentami zarejestrowanie jachtu na
ich wniosek (art. 47). W oficjalnym wniosku o wpis do rejestru wskazuje si¢ nazwe statku (jachtu), ktéra musi
by¢ zaakceptowana przez prowadzacego rejestr (art. 52). Po dopeieniu formalnosci statkowi wydawany jest
certyfikat rejestrowy (art. 54). Statek otrzymuje tzw. numer urzgdowy (official number), ktorym musi by¢
odpowiednio oznakowany (art. 57). Tylko ,,statek kanadyjski” (czyli ten, ktory spetni powyzsze wymagania) ma
prawo podnosi¢ kanadyjska bandere (art. 64 ust. 1 kanadyjskiego Kodeksu morskiego).

% Transport Canada — jednostka administracji rzadowej podlegta Ministrowi Transportu zajmujaca si¢ miedzy
innymi portami, statkami morskimi i bezpieczenstwem morskim, a takze rejestrem statkow.

% Brak oznaczenia jachtu numerem nadanej licencji oraz brak kopii tego dokumentu na burcie niesie za soba
wedtug prawa kanadyjskiego kare pieniezng w wysokosci 250 dolarow.
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ani sygnatu rozpoznawczego (call sign). ,,Down North” nie miat i nie postugiwat si¢ zadnym
sygnatem rozpoznawczym. Jednak eksploatacja jachtu ,,Down North” poza kanadyjskim
morzem terytorialnym bez licencji radiowej byta niezgodna z kanadyjskim prawem.

Komisja ustalita rowniez, ze jacht ,,Down North” bezprawnie postugiwal si¢ numerem
MMSI (316024529), ktéry nalezal do innego kanadyjskiego jachtu (drewnianej jednostki
o dhugosci 6,63 m, port macierzysty Victoria w British Columbia) o takiej samej nazwie.
Numer MMSI tamtej jednostki zostal zaprogramowany (wpisany) w urzadzeniu AIS jachtu
,»Down North”, ktory zatongt na Zatoce Pomorskie;.

Armator raz twierdzit, ze jacht jest jednostka komercyjng o dlugosci 23 m — na przyktad
oglaszajac na stronach internetowych, iz organizuje rejsy morskie, wyprawy nurkowe
1 wedkarskie, innym razem, ze jacht jest jednostkg rekreacyjna o diugosci 14,8 m — na
przyklad wobec terenowego organu administracji morskiej, na potrzeby holowania do portu®.

Importujac jacht ,,Down North” do Polski nie poddano go badaniu zgodnosci z dyrektywa
RCD* poniewaz nowy wiasciciel ztozyl o§wiadczenie, ze jest to jednostka przeznaczona do
komercyjnej dziatalno$ci zeglugowej w zakresie transportu 0s6b i towarow>e.

Konsekwencja tego o$wiadczenia, pozostajagcego w sprzecznosci z przedstawionym
dokumentem Pleasure Craft Licence, powinno by¢ usunigcie jachtu z kanadyjskiego wykazu
jednostek rekreacyjnych 1 zarejestrowanie go w wybranym przez wlasdciciela rejestrze
kanadyjskim lub w rejestrze statkow w innym panstwie.

Fakt, ze dyrektywa RCD nie obejmuje jednostek przeznaczonych do przewozenia
pasazerow w celach zarobkowych, nie oznacza, ze w Polsce jednostka uzywana do

komercyjnego przewozu osoéb, w tym na podstawie czarteru, moze pozostawaé bez nadzoru.

% Komisja zauwazyla, ze na wniosku o zezwolenie na wejécie do portu w Szczecinie i postdj przy nabrzezu,
kierowanym do kapitana portu Szczecin w dniu 31 lipca 2015 r., umocowana do dziatania w imieniu armatora
kancelaria radcow prawnych podata niezgodne z rzeczywisto$cig dane dotyczace jachtu, takie jak dtugos¢ jachtu,
rok budowy i port macierzysty (St. John’s). Komisja ustalita, ze jacht nie mial okre§lonego portu macierzystego,
gdyz nigdy nie byt wpisany do zadnego z rejestrow statkow w Kanadzie.

" 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
ptywajacych i skuterow wodnych i uchylajaca dyrektywe 94/25/WE (Dz. Urz. U. E. L 354 z 28.12.2013 str. 90).

% W o$wiadczeniu whasciciel jachtu powotat si¢ na postanowienie dyrektywy RCD z art. 1 ust. 2 lit. a pkt viii
(wprowadzone do Dyrektywy RCD zmiana wynikajaca z Dyrektywy 2003/44/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 16 czerwca 2003 r. (Dz. Urz. UE L 214 z 26.8.2003 str. 18)), ktore wyklucza z zakresu stosowania
dyrektywy jednostki specjalnie przeznaczone do obsadzenia zaloga i wykorzystywane do przewozenia
pasazeréw w celach zarobkowych.
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W tym przypadku nie ma tez znaczenia, ze jacht nie podnosit polskiej bandery, gdyz zarowno
wedlug przepiséw kanadyjskich, jak i polskich, nadzor nad taka jednostka jest wymagany™.

Rzeczywisty status jachtu moglby by¢ ustalony po przeprowadzonej na nim inspekcji albo
przez oficeréw kapitanatu portu, do ktorego jacht regularnie zawijat, albo inspektorow
inspekcji panstwa portu (PSC). Inspekcja taka wykazataby brak dokumentacji wymaganej do
prowadzenia przyjetego sposobu uzywania jachtu (komercyjnego) i posiadanie na burcie
dokumentu wskazujgcego, ze jacht jest jachtem rekreacyjnym.

Roznica pomiedzy jachtem rekreacyjnym i komercyjnym tkwi nie w jego budowie, nie
w zadeklarowanym sposobie eksploatacji lub rodzaju posiadanych na burcie dokumentow,
a W rzeczywistym sposobie uzywania jachtu. Polskie prawo reguluje to w ustawie
o bezpieczenstwie morskim, positkujac si¢ dwoma definicjami, w tym do$¢ skomplikowang
definicja jachtu komercyjnego. Przepisy kanadyjskie podaja definicj¢ jednostki rekreacyjne;j
(pleasure craft) jako ,,statek uzywany dla przyjemnosci i nieprzewozacy pasazerow” (art. 2
Canada Shipping Act. 2001), a w celu rozwiania watpliwosci czy jacht jest rekreacyjny, czy
komercyjny, administracja morska zaleca znalezienie odpowiedzi na proste pytanie: ,,czy
osoby na jachcie placa za swoj pobyt?”. Jezeli odpowiedZ jest pozytywna, to oznacza, ze

jednostka ta nie jest jachtem rekreacyjnym®.

4.10. Czynniki mechaniczne

Zmiany konstrukcyjne jachtu dokonane w stosunku do pierwotnej konstrukcji z lat 80.
ubieglego wieku, a w szczegolnosci dodanie na rufie stalowej nadbudowki Oraz zwigzane
z tym nowe stany zaladowania jachtu (liczniejsza zaloga 1 wigksze zapasy) obnizyty zapas
statecznosci jednostki, ktory w potaczeniu z warunkami meteorologicznymi i niesionymi

w chwili wypadku Zzaglami, nie zréwnowazyt naporu wiatru na zagle.

% Wedtug przepisow kanadyjskich jednostki komercyjne o pojemnosci brutto (GT) od 15 do 150 jednostek (12 —
24 m) przed rozpoczgciem eksploatacji muszg zostaé poddane inspekcji. Obowigzek wystgpienia z wnioskiem
o takg inspekcje spoczywa na armatorze. Dla jednostek tej wielkoSci nie przewozacych pasazerdw, kolejne
inspekcje powinny odbywa¢ sie co 4 lata (quadrennial inspection). Jednostki przewozgce pasazeréw powinny
by¢ poddawane inspekcji co roku (annual inspection).

W prawie polskim obowigzek poddania jachtu morskiego komercyjnego inspekcji okres$la Rozporzadzenie
Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej z dnia 12 sierpnia 2016 r. w sprawie inspekcji jachtow
morskich, instrukcji bezpieczenstwa jachtu morskiego i wzoru karty bezpieczenstwa (Dz. U. poz. 1407).
Wymagania bezpieczenstwa w zakresie stanu technicznego jachtu morskiego okreslone sa 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), zmienionego Rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie bezpiecznego
uprawiania zeglugi przez jachtu morskie (Dz. U. poz. 1118).

0 Transport Canada. http://www.tc.gc.ca/eng/marinesafety/oep-vesselreg-menu-4416.html.
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Dodatkowym czynnikiem byty cechy konstrukcyjne niezabezpieczajace wnetrza kadtuba
przed szybkim zalaniem woda morska w wyniku glebokiego przechytu. Konstrukcja drzwi
sterowki, potozonych w poblizu krawedzi pokiladu i1 nie zapewniajacych szczelnosci,
umozliwita gwattowny naptyw wody do wnetrza jachtu.

Skorodowany w kilku miejscach na wylot poktad takze nie byt szczelny, co przyspieszylo

proces zalania wnetrza po zanurzeniu tej czg$ci poktadu w wodzie.

4.11. Czynniki ludzkie (bledy i zaniechania)

Komisja uznata, ze armator jachtu ,,Down North” nie powinien przystgpi¢ do jego
komercyjnej eksploatacji i dopusci¢ do wyj$cia w morze jachtu 0 nieznanej charakterystyce
stateczno$ciowej, bez okreslenia bezpiecznych granic obcigzenia jachtu zatoga, zapasami
I wyposazeniem oOraz bez okre$lenia bezpiecznej powierzchni zagli niesionych
w przewidywanych warunkach pogodowych.

Armator nie powinien byl podejmowaé komercyjnej eksploatacji jachtu niepoddanego
zadnemu nadzorowi klasyfikacyjnemu, bez poddania go badaniu stanu technicznego, w tym
bez analizy statecznosci 1 bez przygotowania informacji o statecznos$ci dla kapitana.

Obowiazkiem kapitana jachtu morskiego jest wszechstronne sprawdzenie jednostki
podczas obejmowania dowodztwa, jeszcze przed wyjsciem w morze. Komisja przyznaje, ze
w warunkach czarterowania jachtow bez stalej zatogi, w praktyce jest to bardzo utrudnione,
o ile jacht nie jest typowa jednostka odpowiadajaca powszechnie znanym normom, zwtaszcza
gdy kapitan jest poddany presji zarowno ze strony armatora, jak i zatogi, a nierzadko mediow
i sponsoréw, aby jak najszybciej wyj$¢ w morze i realizowaé program zaplanowanego rejsu.

Jacht ,,Down North” byt wyraznie bardzo nietypowa konstrukcja, a to powinno bylto
sktoni¢ jego kapitana do szczegdlnie starannego przejgcia jachtu i sprawdzenia wymagan
panstwa bandery dotyczacych tego jachtu. Badanie z tatwos$cia pokazaloby braki
i niezgodno$ci w dokumentacji jednostki.

Komisja uznata za zaniechanie ze strony kapitana objecie dowoddztwa jachtu w stanie,
w jakim ,,Down North” si¢ znajdowat w dniu 30 maja 2015 r., to znaczy bez dokumentéw
bezpieczenstwa®', bez informacji o statecznosci, bez licencji radiowej, i z dokumentem

wskazujagcym, ze jacht jest jachtem rekreacyjnym, pomimo tego ze nawet sam kapitan, jako

! Kapitan i organizator rejsu zobowiazywat si¢ w umowach podpisywanych z uczestnikami rejsu, ze jacht, na
ktérym odbedzie sie rejs, posiadat bedzie wazne dokumenty bezpieczenstwa oraz wyposazony bedzie zgodnie
z obowigzujacymi przepisami.
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organizator rejsu, podejmowat si¢ dziatalnosci komercyjnej polegajacej na platnym przewozie
jachtem 0so6b w celach szkoleniowo-stazowych.

Btedne informacje co do miejsca, w ktorym jacht sie znajduje udzielone telefonicznie
inspektorowi operacyjnemu MRCK Gdynia przez armatora jachtu i bosmana mariny
Swinoujécie oraz bledna interpretacja przez inspektora operacyjnego MRCK telefonicznego
zgloszenia 0 aktywacji EPIRB otrzymanego z JRCC Halifax op6znitly wystanie pomocy
w celu ratowania zalogi jachtu, ktory zatonat.

Inspektor operacyjny MRCK Gdynia nie powinien poprzesta¢ na informacjach
otrzymanych jedynie droga telefoniczng lub uzyskanych z jednego systemu uzywanego do
wizualizacji pozycji transponderéw AlS. Jacht byt wyposazony w sprawny transponder AIS
i ustalenie jego aktualnej, badz ostatniej pozycji byto technicznie mozliwe.

W opinii Komisji prawdopodobienstwo pomyslnej akcji ratowania niepelnosprawnego
cztonka zatogi w tym czasie juz bylo niewielkie, niemniej 40-minutowe opoznienie

w podjeciu akcji nie wynikato z zadnych obiektywnych przyczyn.

4.12. Czynniki organizacyjne

Analizujac dokumenty zwigzane ze zmiang wilasciciela i trybu eksploatacji jachtu ,,Down
North” po sprzedazy i sprowadzeniu go do Polski w 2011 r. Komisja zauwazyta daleko
posunigta rozbiezno$¢ w terminologii uzywanej w dokumentach celnych, prawie unijnym
oraz przepisach wydawanych przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki i ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskie;j.

Fakt, Zze jacht ,,Down North” nie zostal objety wilasciwym nadzorem w zakresie
prowadzonej eksploatacji komercyjnej na polskich obszarach morskich moze w znacznym
stopniu wynika¢ z niezrozumienia odpowiednich przepisow, a takze z nieadekwatnych
thumaczen obcojezycznych aktow prawnych 1 dokumentéw. Poprawna interpretacja
i rozroznienie badz utozsamianie odnoszgacych si¢ do jachtu ,,Down North” pojeé, takich jak:

1) ,.statek zaglowy wycieczkowy petnomorski” (druk zgtoszenia celnego);

2) ,jednostka przeznaczona do prowadzenia komercyjnej dziatalnosci zeglugowej

w zakresie transportu osob 1 towaréw” (zgtoszenie importowe);
3) .jednostka specjalnie przeznaczona do obsadzenia zatogg i wykorzystywana do

przewozenia pasazerow” (Dyrektywa 94/25/WE);
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4) |, statek pasazerski” (rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy z 2004 r.)*;

5) ,.statek przeznaczony do celdéw sportowych lub rekreacyjnych, uzywany do przewozu
nie wiecej niz 12 pasazerow w ramach prowadzenia dziatalnos$ci polegajacej na
odplatnym wykonywaniu rejséw szkoleniowych” (ustawa o bezpieczenstwie morskim)*

— z pewno$cia wymaga niezwykle specjalistycznej wiedzy, ktdérej niejednokrotnie

interpretujacym brakuje.

Kapitanaty portow polskich oraz organy inspekcyjne skupiaja uwage na jednostkach
formalnie zarejestrowanych jako komercyjne i eksploatowanych w profesjonalny sposob
przez uprawnione do tego podmioty. Jacht ,,Down North” nie byl nigdzie zarejestrowany jako
jednostka komercyjna. Posiadat licencj¢ jednostki rekreacyjnej i uprawial zeglugg o wyraznie
komercyjnym charakterze. Podnosit bandere kanadyjska, ktéora ,,powstrzymywata”
inspektorow polskiej administracji morskiej od przeprowadzenia na nim inspekcji.

Inspektorzy inspekcji panstwa bandery (FSC) moga przeprowadzaé inspekcje statkow,
ktore podnosza polska bandere. Oficerowie kapitanatu portu moga wejs¢ na kazdy statek,
ktéry zawinat do portu, niezaleznie od jego bandery i dokonaé inspekcji**. Inspekcji statkow
obcych bander w portach polskich dokonujg inspektorzy inspekcji panstwa portu (PSC).

Przez ponad 3 lata, od sprowadzenia jachtu do Polski do wyjscia ze Swinoujicia na
Zatoke Pomorska w dniu 30 maja 2015 r., nikt nie sprawdzil, czy jacht ,,Down North” posiada
jakiekolwiek dokumenty, ktére uprawniaja go do podnoszenia bandery kanadyjskiej oraz czy
ma on jakiekolwiek dokumenty bezpieczenstwa, ktore pozwalaja na uprawianie zeglugi
komercyjnej na polskich obszarach morskich.

Jachty rekreacyjne co do zasady nie podlegaja kontroli panstwa portu (PSC). W praktyce
zdarzajg si¢ przypadki, w ktorych nie jest jasne czy dany jacht jest jachtem rekreacyjnym czy
komercyjnym, szczegélnie w przypadkach, gdy uzywany jest przez pewien okres jako

komercyjny, a przez pewien jako rekreacyjny. Ustalenie czy jacht podlega czy nie podlega

*2 Rozporzadzenie Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 19 listopada 2004 r. w sprawie zasadniczych wymagan dla
rekreacyjnych jednostek ptywajacych (Dz. U. Nr 258, poz. 2584). Rozporzadzenie wykonywato Dyrektywe
94/25/WE. Zostato uznany za uchylone w czerwcu 2016 r.

8 Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. z 2016 r. poz. 281). Cytowana definicja
jachtu komercyjnego zawarta jest w art. 5 pkt 9 lit. b ustawy.

* Uprawnienie funkcjonariuszy kapitanatu portu do wstepu na statki w porcie oraz do sprawdzenia dokumentow
statku i zatogi wynikaja z zarzadzen dyrektorow urzedéw morskich. Sa to odpowiednio: Zarzadzenie Nr 5
Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 20 lutego 2013 r. — § 11 i § 12 (Dz. Urz. Woj. Pomorskiego poz.
1314); Zarzadzenie Nr 3 Dyrektora Urzgdu Morskiego w Szczecinie z dnia 26 lipca 2013r.—§ 91 § 10 (Dz. Urz.
Woj. Zachodniopomorskiego poz. 2932); Zarzadzenie Nr 1 Dyrektora Urzedu Morskiego w Stupsku z dnia 4
czerwca 2014 r.—§ 101 § 11 (Dz. Urz. Woj. Zachodniopomorskiego poz. 2323) oraz Zarzadzenie Nr 1 Dyrektora
Urzgdu Morskiego w Stupsku z dnia 13 czerwca 2014 r. — § 101 § 11 (Dz. Urz. Woj. Pomorskiego poz. 2157).
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inspekcji PSC nalezy, zgodnie z wytycznymi Memorandum Paryskiego (MoU) w sprawie
kwalifikowania jachtéw do inspekcji PSC*®, do samego organu PSC.

Dla celéow inspekcyjnych PSC wytyczne MoU dla rozréznienia jachtéw rekreacyjnych od
komercyjnych formutujg kryterium uczestnictwa jachtow w obrocie handlowym (yacht
engaged in trade). Jacht, ktory nie jest zaangazowany w tym obrocie — innymi stowy jego
armator nie czerpie korzysci materialnych z uprawiania zeglugi — jest jachtem rekreacyjnym.
W przeciwnym przypadku przyjmuje si¢, ze jacht jest jachtem komercyjnym.

Wytyczne MoU przewidujg przeprowadzenie przez organ PSC kwalifikacji charakteru
(statusu) jednostki w trakcie przeprowadzonej inspekcji, ktéra mozna nazwac¢ weryfikacyjna
(on board verification). Jezeli jacht posiada dokument wskazujacy na status jednostki jako
rekreacyjny, organ inspekcyjny powinien przyjaé, ze taki przypadek ma miejsce. Jednak
w przypadku watpliwosci, a szczegdlnie wtedy, gdy wystepuja przestanki do uznania, ze jacht
faktycznie jest uzywany komercyjnie, na przyktad gdy wiasciciel jachtu podejmuje dziatania
marketingowe 1 reklamowe, ogtaszajac w Internecie, ze jacht jest dostgpny do czarterowania,
organ PSC powinien skonsultowaé ten fakt z panstwem bandery jachtu, a po ustaleniu, ze
jacht jest komercyjny — przeprowadzi¢ pelng inspekcj¢ zgodnie z postanowieniami MoU.

Taka wilasnie sytuacja, to znaczy brak jasno okreslonego statusu jednostki co do jej
rekreacyjnego lub komercyjnego charakteru, miata miejsce w przypadku jachtu ,,.Down
North”. PSC nie skorzystato z wytycznych Memorandum Paryskiego w tej sprawie.

Brak reakcji PSC moze wynika¢, zdaniem Komisji, z oczekiwania przez ten organ na
wyrazny sygnat pochodzacy z portow (od Kkapitana portu), do ktorych jacht regularnie
zawijal46, lub na informacje od inspektorow panstwa bandery, ktorzy w tych portach
przeprowadzali inspekcje innych jednostek i widzieli w jaki sposob jacht ,,Down North™ jest
eksploatowany, ze jacht oficjalnie deklaruje status jachtu rekreacyjnego i informuje, ze
podnosi obca bandere, a W rzeczywistosci prowadzi dziatalnos¢ komercyjng, bez spetnienia
podstawowych warunkéw, takich jak posiadanie przegladow technicznych i wymaganych
dokumentow bezpieczenstwa, w tym dokumentacji statecznosciowe;.

Bez wlasciwej wspotpracy wszystkich podmiotéw inspekcyjnych funkcjonujacych
w ramach polskiej administracji morskiej niemozliwe bedzie, zdaniem Komisji,

wyeliminowanie w przysztosci takich przypadkéw, jak przypadek jachtu ,,Down North”

** Eligibility of Yachts to Port State Control, Paris MoU Secretariat,  Adopted by PSCC46, 1st June 2013.

% Jacht ,,Down North” uczestniczyt w 2014 r. w kolizji w porcie Swinoujécie. W konsekwencji tego zdarzenia
powinien zosta¢ wytypowany do kontroli inspekcji panstwa portu, ale wobec niewielkich skutkéw kolizji 1 braku
roszczen stron odpowiednie zgloszenie nie zostato wystane.
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1 zapobiegni¢cie podobnemu wypadkowi do tego, ktory miat miejsce na Zatoce Pomorskiej
w dniu 30 maja 2015 r.*’.

Czynnikiem organizacyjnym, ktory utrudnil wczesniejsze rozpoczecie —akeji
poszukiwawczej i ratowniczej byty niedomagania systeméw SWIBZ i SARCASS,
uzywanych w MRCK Gdynia do wizualizacji pozycji obiektow AIS statkow. Dyzurny
inspektor operacyjny MRCK wraz z asystentem dokonali proby sprawdzenia pozycji, ale
braki w wyszkoleniu w zakresie obshugi systemu SWIBZ sprawity, ze nie zdotali oni uzyska¢

spojnej 1 wiarygodnej informacji o pozycji jachtu ,,Down North”.

4.13. Wplyw czynnikow zewnetrznych, w tym zwigzanych ze Srodowiskiem

morskim, na zaistnienie wypadku.

Bezposrednig przyczyng przewrocenia si¢ 1 zatonigcia jachtu ,,Down North” na Zatoce
Pomorskiej w dniu 30 maja 2015 r. okoto godz. 19:00 byt podmuch wiatru o sile okoto 7° B,
ktory nadszedt w warunkach stalego wiatru o sile okoto 5 — 6° B. Jacht niost wtedy
praktycznie pelne ozaglowanie, co byto zwykla praktyka na tej jednostce w podobnych

warunkach.

5.  Opis wynikéw przeprowadzonego badania, w tym identyfikacja kwestii

dotyczacych bezpieczenstwa i wnioskow wynikajacych z badania

W wyniku przeprowadzonego badania Komisja uznala, ze przyczyng zatonigcia jachtu
,Down North” bylo nabranie przez jacht wody na skutek doznanego w wyniku silnego
podmuchu wiatru przechylu na prawa burt¢ powyzej kata zalewania znacznie obniZzonego
w stosunku do oryginalnej konstrukcji jachtu po dokonanych przebudowach. Komisja ustalita,
ze zmiany konstrukcyjne jachtu zostaty przeprowadzone bez nadzoru klasyfikatora, a jacht
byl eksploatowany w celach komercyjnych bez znanej charakterystyki statecznos$ciowe;.

Komisja zauwaza, Ze spelnienie nawet wszystkich kryteriow statecznosciowych nie

gwarantuje odpornosci jednostki zaglowej na podmuchy wiatru w kazdych warunkach. Ale

" Komisja zwraca uwage, ze w grudniu 2015 r. wszedt w Zycie przepis art. 110 ust. 2a ustawy o bezpieczenstwie
morskim, ktory wiacza (co prawda w sposob mato klarowny) do inspekcji PSC jachty komercyjne czarterowane
bez zalogi, ktore czarterujacy uzywa w sposob komercyjny (tak jak to bylo w przypadku jachtu ,,Down North”).
Przepis ten otrzymat brzmienie: ,W przypadku gdy jacht komercyjny odplatnie udostgpniony bez zalogi jest
uzywany do dziatalno$ci okreslonej w art. 5 pkt 9 lit. a—e, stosuje sie do niego przepisy odnoszace si¢ do jachtu
komercyjnego odptatnie udostepnianego wraz z zatoga.”.
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niespelnienie nawet jednego z kryteriow powinno skloni¢ armatora 1 kapitana do
przedsiewzigcia odpowiednich krokow w zakresie bezpiecznej eksploatacji jednostki.

Jachty, ktorych armatorzy planujg rejsy w odlegle i mniej uczg¢szczane rejony, z licznymi
zatogami, zwlaszcza jachty komercyjne, gdzie uczestnicy zawieraja umowy z organizatorem
w przeswiadczeniu, ze ten doklada wszelkiej staranno$ci w zakresie spraw bezpieczenstwa,
powinny by¢ wyposazone w radioptawe awaryjng (EPIRB) systemu COSPAS-SARSAT
z wbudowanym odbiornikiem GPS w celu tatwiejszej lokalizacji jednostki.

Dyzurni inspektorzy operacyjni MRCK analizujgc zgloszenia naptywajace do Centrum
powinni weryfikowa¢ informacje o jednostkach w niebezpieczenstwie korzystajac ze
wszystkich technicznie dostgpnych zrodet, w tym powszechnie dostepnych w Internecie.
Publicznie dostgpne systemy, takie jak MarineTraffic | Vessel Finder dysponuja
czesto bardziej aktualnymi danymi, niz dedykowane systemy wewnetrzne. Nie mozna
catkowicie polegaé tylko na jednym systemie®,

W prowadzonym badaniu Komisja stwierdzila, ze nie wszystkie mozliwosci techniczne
systemu SWIBZ zostaly wykorzystane przez dyzurnego inspektora operacyjnego MRCK
i jego asystenta do weryfikacji otrzymanego zgloszenia o niebezpieczenstwie z powodu braku
odpowiedniej wiedzy jako uzytkownikow systemu. Inspektorzy operacyjni MRCK w Gdyni
nie byli szkoleni ani zachg¢cani do uzywania bardziej zaawansowanych funkcji tego systemu.

Obydwa obecnie eksploatowane w MRCK Gdynia systemy wspomagajace dziatania
poszukiwania i ratowania, zaréwno SWIBZ jak i SARCASS, wymagaja przegladu
i uzupetnienia funkcjonalnosci®. Kwalifikacje ich operatoréw powinny byé podniesione,
a procedury usuwania zauwazonych niedomagan poprawione.

Przypadek zatonigcia jachtu ,,Down North” prowadzi, wedlug Komisji, do istotnego
wniosku, ze z duza ostrozno$cig powinny by¢ traktowane zardwno przez armatorow, jak
1 kapitanéw jachtéw, jednostki poddane wczesniej istotnym modyfikacjom 1 przebudowom w
stosunku do oryginalnego projektu i przeznaczenia.

Na jachcie ,,Down North” oficer pelnigcy wachte gtéwnie poza sterowka, na przyktad
w poblizu poktadowego stanowiska sterowania, nie ma w swoim zasi¢gu urzadzen tacznosci.

Zdaniem Komisji, w takiej sytuacji oficer wachtowy powinien mie¢ stale przy sobie reczny

*® Uwaga ta dotyczy réwniez systemow publicznie dostepnych.

* Komisja ustalita, ze w kwietniu 2016 r. kierownictwo MRCK Gdynia podjeto decyzje o modernizacji systemu
SARCASS, stuzacego do wspomagania prowadzenia akcji SAR. Zwigzane z tym prace sa wykonywane przez
Osrodek Badawczo-Rozwojowy Centrum Techniki Morskiej w Gdyni.
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radiotelefon UKF. Kapitan powinien zapewni¢ prowadzenie statego nastuchu oraz mozliwos¢
niezwlocznego uzycia radiostacji UKF w kazdej sytuacji.

Zatoga, ktora opuszcza jacht w sytuacji awaryjnej, powinna pamietaé, ze nie nalezy zbyt
wczesnie wydawaé dryfkotwy z tratwy ratunkowej, gdyz grozi to niebezpieczenstwem
zaczepienia jej 0 osprzet tonacej jednostki. Instrukcja obstugi tratwy Viking, ktora byta na
jachcie ,,Down North”, wyraznie 0 tym przypomina.

Jachty uzywane do wypraw na akweny, na ktorych wyst¢puje zalodzenie lub lody
powinny by¢ wyposazane w odpowiednie $rodki ratunkowe, w tym obowigzkowo

w kombinezony ratunkowe™.

6.  Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich uznata za uzasadnione skierowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, Stanowigcych propozycje dziatan, ktére moga
przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przyszto$ci, do nastepujacych

podmiotow.

6.1. Armator jachtu ,,Down North”

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca armatorowi jachtu ,,Down
North”, przedsigbiorstwu DIK Mariusz Nawrot, aby w przypadku podjecia decyzji
0 ponownym uzywaniu jachtu dokonalo wyboru wlasciwego rejestru, do ktorego jacht
powinien by¢ wpisany (panstwa bandery), i trybu eksploatacji jachtu, oraz zapewnito, aby
jacht pod wzgledem bezpieczenstwa, w zakresie jego budowy i wyposazenia, odpowiadat

wymaganiom panstwa bandery.

6.2. Organizator rejsu szkoleniowo-stazowego na jachcie ,,Down North”

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca organizatorowi morskich
rejsow szkoleniowo-stazowych, przedsiebiorstwu Navigare Yacht Club, aby doktadato

nalezytej staranno$ci i sprawdzalo jachty, ktore majg by¢ uzywane do odbycia rejsu, pod

%0 Komisja ustalita, ze organizator wyprawy ,,Down North” na Spitsbergen, na Morzu Arktycznym, nie zapewnit
jej uczestnikom kombinezondéw ratunkowych, zwigkszajacych szanse na przezycie osoby znajdujacej si¢
w zimnej wodzie przez zapobieganie hipotermii.
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wzglgdem posiadania przez nie waznych dokumentéw bezpieczenstwa, zgodnie ze
zobowigzaniem, ktére organizator zawiera W o$wiadczeniach zamieszczanych w umowach

podpisywanych z uczestnikami takich rejsow.

6.3. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca ministrowi wlasciwemu do
spraw gospodarki morskiej wprowadzenie zmian w ustawie z dnia 11 sierpnia 2011 r.
0 bezpieczenstwie morskim (Dz. U. z 2016 r. poz. 281), ktore umozliwiag wykonywanie
inspekcji przez inspektorow inspekcji panstwa portu (PSC) na obcych jachtach morskich
zawijajacych do portow polskich, ktorych status ze wzgledu na sposéb eksploatacji
(rekreacyjny lub komercyjny) nie jest znany lub budzi uzasadnione watpliwosci.

Komisja proponuje wprowadzenie do przepisdéw ustawy nastgpujacych zmian:

1) wart. 33 w ust. 1 pkt 5:
a) nadac pkt 5 nastgpujace brzmienie:
»J) jachtow komercyjnych odptatnie udost¢gpnianych bez zatogi,
z zastrzezeniem art. 110 ust. 2a.”, albo
b) uchyli¢ pkt 5 w ust. 1;
2) po art. 35 dodac art. 35a w brzmieniu:
»art. 35a. 1. Jachty morskie o obcej przynaleznosci zawijajace do polskich portow
moga podlegac inspekcji panstwa portu przeprowadzanej przez organ inspekcyjny.
2. Na jachcie morskim o obcej przynaleznosci, co do ktorego istniejg uzasadnione
watpliwosci czy jest jachtem rekreacyjnym czy komercyjnym, przeprowadzana
jest inspekcja weryfikacyjna.
3. Przy przeprowadzaniu inspekcji weryfikacyjnej inspektorzy inspekcji panstwa
portu kierujg si¢ wytycznymi Memorandum Paryskiego w tym zakresie.”.

Ponadto Komisja poddaje pod rozwage ministra wiasciwego do spraw gospodarki
morskiej przeznaczenie dodatkowych srodkow finansowych dla Stuzby SAR na szkolenia
inspektorow operacyjnych MRCK 1 MPCK, ktdére pozwolg na podniesienie kwalifikacji osob
zatrudnionych w tych centrach i odbycie przez nie niezbednych kursow w osrodkach

zagranicznych, ktore takie kursy organizuja.
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6.4. Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca Dyrektorowi ds. Operacyjnych

Stuzby SAR nadzorujacemu Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne w Gdyni:

1)

2)

3)

4)

opracowanie i wdrozenie procedury, ktora zapewni, ze inspektorzy operacyjni
Centrum bgda pamigtali przy kazdym zgtoszeniu telefonicznym pochodzacym z innego
osrodka MRCC o zwréceniu si¢ o pisemng informacje 0 zglaszanym zdarzeniu oraz
beda wykorzystywali wszystkie mozliwe dostepne zrodia informacji, w tym
publicznie dostgpne serwisy internetowe, do weryfikacji otrzymywanych zgloszen
I sprawdzania rzeczywistej sytuacji (pozycji) jednostki potrzebujacej pomocy,
W oparciu o0 jej nazwe i sygnat AIS;

wystapienie do podmiotow zarzadzajacych systemami wspomagajacymi dzialania
poszukiwania i ratowania (SWIBZ i SARCASS) o przystosowanie eksploatowanych
w Centrum systemow 1 zaopatrzenie ich w funkcje ulatwiajace wyszukiwanie
informacji o pozycji i danych jednostki potrzebujacej pomocy, na podstawie
niepelnych danych, w okresie co najmniej 48 godzin wstecz;

szkolenie uzytkownikow systemOw wspomagajacych dzialania poszukiwania
I ratowania w technikach korzystania z funkcji utatwiajacych sprawdzenie danych
i poprawnosci pozycji jednostki potrzebujacej pomocy, W tym jej historii ruchu
(archiwum), oraz z informacji pochodzacych z radarowych sensoréow VTS systemu
IMARE VTS Krajowego Systemu Bezpieczenstwa Morskiego (KSBM);

Zapewnienie sprawnego zglaszania niedomagan systemow wspomagajacych dziatania
poszukiwania i ratowania podmiotom zarzadzajagcym nimi oraz nadzor nad

usuwaniem tych niedomagan.

Komisja proponuje ponadto rozwazenie w przysztosci opracowania ogélnych zasad

rekrutacji kandydatow na inspektorow operacyjnych (w tym np. wymagania wstepne, kursy

przygotowawcze), miedzy innymi po to, aby unikng¢ zatrudnienia na tym stanowisku osob

bez odpowiedniej znajomosci jezyka angielskiego.

6.5. Dyrektorzy Urzedow Morskich

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca Dyrektorom Urzedoéw

Morskich w Gdyni, Stupsku i w Szczecinie zwrdcenie uwagi podleglym im kapitanom

portow, do ktorych zawijaja jachty morskie obcych bander, na potrzebe przeprowadzania
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przez funkcjonariuszy kapitanatow portow bardziej wnikliwych inspekcji dokumentow
rejestrowych jachtow oraz dokumentow bezpieczenstwa i w przypadkach stwierdzonych
nieprawidtowosci lub uzasadnionych watpliwosci co do statusu jachtu (czy jacht jest jachtem
komercyjnym czy rekreacyjnym) powiadamiania 0 tym najblizszego inspektora inspekcji

panstwa portu lub koordynatora PSC w Gdyni.

6.6. Koordynator Inspekcji Panstwa Portu (PSC)

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca inspekcji panstwa portu
przeprowadzenie inspekcji i dokonanie weryfikacji statusu jachtu ,,Down North”,
podnoszacego bander¢ kanadyjska, uprawiajacego dzialalno$¢ komercyjng na polskich
obszarach morskich, przy okazji najblizszego zawinigcia jachtu do portu polskiego.

Komisja zaleca inspektorom PSC wykorzystywanie w dziataniach inspekcyjnych
przewidzianego w wytycznych Memorandum Paryskiego Eligibility of Yachts to Port State
Control uprawnienia do ustalenia czy obcy jacht, ktory zawinat do portu, podlega inspekcji
PSC pomimo braku informacji o jachcie w systemie informacyjnym THETIS.

Komisja zaleca okreslanie statusu jachtu, ktory nie jest znany lub co do ktorego istnieja
uzasadnione watpliwos$ci, zgodnie z tymi wytycznymi i prowadzenie dalszego post¢powania
zgodnie z postanowieniami Memorandum Paryskiego.

Komisja rekomenduje takze S$cislejsza wspotprace pomiedzy inspekcja panstwa portu
i kapitanatami portow w zakresie ustalania statusu jachtow, co do ktorych istniejg

uzasadnione watpliwosci jaki status (komercyjny czy rekreacyjny) te jachty posiadajg.

6.7. Minister wlasciwy do spraw kultury fizycznej

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca ministrowi wlasciwemu do
spraw kultury fizycznej wiaczenie do zakresu egzaminu na jachtowego sternika morskiego
zagadnien zwigzanych ze stateczno$cig jachtow, w stopniu umozliwiajagcym prowadzacemu
jacht korzystanie z typowej informacji o statecznosci wydawanej dla jachtu.

Jachty o dlugosci wiekszej niz 15 m, ktére zgodnie z prawem moga samodzielnie
prowadzi¢ po wodach morskich osoby posiadajace patent jachtowego sternika morskiego,
podlegaja nadzorowi technicznemu. Po wykonanym przez uznang organizacj¢ lub
upowazniony podmiot przegladzie otrzymujg dokument potwierdzajacy zdolnos¢ jachtu pod

wzgledem technicznym do uprawiania zeglugi. Wiele jachtow, w tym cze$¢ jachtow
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komercyjnych, posiada na burcie oprocz karty bezpieczenstwa takze ,,Informacje
o statecznosci” przedstawiajacg kryteria statecznos$ciowe, podstawowe stany zatadowania
i inne informacje utatwiajgce prowadzgcemu jacht ocene wiasciwego sposobu prowadzenia
jachtu, zwigkszajac tym samym bezpieczenstwo jego i 0sob znajdujgcych sie na jachcie.
Prowadzacy taki jacht powinien zatem posiada¢é podstawowa wiedz¢ i1 umiejgtnosci
pozwalajace na praktyczne korzystanie z informacji o statecznosci przygotowanych przez

rozmaite instytucje klasyfikacyjne wedtug aktualnych norm i przyjetych zwyczajow.

6.8. Przedsi¢biorstwo Escort sp. z 0.0.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich zaleca przedsigbiorstwu Escort Sp.
Z 0.0. ze Szczecina, przeprowadzajacemu przeglady urzadzen radiokomunikacyjnych,
stosowanie si¢ do zalecen Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego Migdzynarodowe;j
Organizacji Morskiej (IMO) przedstawionych w okdlniku MSC.1/Circ.1040/Rev.1 podczas
przeprowadzania rocznych przegladow radioptaw awaryjnych EPIRB systemu COSPAS-
SARSAT. W formularzu protokotu inspekeji powinny by¢ uwzglednione wszystkie zalecane
punkty przegladu rocznego (annual testing) wskazane w okolniku i wyraznie odnotowane

wykonanie badz niewykonanie poszczegolnych punktow przeprowadzanego przegladu®.

7. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1. Jacht ,,Down North” na nabrzezu Lasztownia w Szczecinie. Grudzien 2015 r....5
Zdjecie nr 2. Jacht ,,Down North” na wodach Svalbardu w 2014 1. ....cccovieiiiiiiieee e 6
Zdjecie nr 3. Kuter ,,PalucCa’ .......ocoiiiiiiiiie s 12

8.  Spis rysunkow

Rysunek 1. Zagle postawione na jachcie ,,Down North” w chwili wypadku ...........c.ccovevnnne. 9
Rysunek 2. Migjsce zatonigcia jachtu ,,Down North”.........cccocoiiiiiiiiii 10
Rysunek 3. Kolejne przebudowy kadtuba ,,Down North” ...........cccceviiiiiiiiiiii e, 14
Rysunek 4. Krzywe GZ 1 katy zalewania SterOWKI ..........ccoerviiiiiiiiiiic e 17

*! Komisja zwraca uwage, ze wskazywany przez przedsigbiorstwo w swoim raporcie z przegladu ptawy EPIRB
jachtu ,,Down North” okélnik MSC.1/Circ.1040 zostat zastagpiony w 2012 r. okolnikiem MSC.1/Circ.1040/Rev.1.

52



& pewm
Raport koicowy - WIM 17/15

Rysunek 5. Krzywa ramion prostujacych dla jachtu w stanie zaladowanianr 1 ..................... 20
Rysunek 6. Krzywa ramion prostujacych dla jachtu w stanie zatadowania 2a..............c......... 21
Rysunek 7. Odpornos¢ na szkwaty wedhug MCA...........ccoiiiiiiiiiii e 24
Rysunek 8. Poranna prognoza GFS GRIB na godz. 20:00 LT ......cccovveevieieciiece e 30
Rysunek 9. Ostatnia pozycja jachtu ,,Down North” wedlug MarineTraffic ... 34
Rysunek 10. Fragment ekranu systemu SWIBZ z zapisem archiwalnym .............cccccoevevennne 36
Rysunek 11. Ostatnia pozycja jachtu ,,Down North” wedlug Vessel Finder.......... 36
Rysunek 12. Mapa powiadomien o pozycji jachtu ,,Down North”............cccooeiiiiiiiiiicnns 38

9.  Wykaz stosowanych terminéw technicznych i skrétow

ARCC (Aeronautical Rescue Coordination Centre) — Osrodek Koordynacji Poszukiwan

i Ratownictwa Powietrznego (Warszawa)

CMC (Cospas Mission Center = Russian Mission Control Centre) — Centrum Kontroli Misji
Systemu Cospas-Sarsat (Moskwa, Rosja)

DSC (Digital Selective Calling) — cyfrowe selektywne wywotanie

DWD (Deutsche Wetterdienst) — stuzba meteorologiczna Niemiec

EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) — radioptawa awaryjna

FMCC (French Mission Control Centre) — francuskie centrum kontroli misji systemu
COSPAS-SARSAR

GFS (Global Forecast System) — globalny system prognozowania pogody

GRIB (GRIdded Binary) — format wymiany danych

HA (heeling angle) — kat zalewania

ITU (International Telecommunications Union) — Miedzynarodowy Zwigzek
Telekomunikacyjny

IBRD - International Beacon Registration Database — migdzynarodowa baza danych
radioptaw awaryjnych

JRCC (Joint Rescue Coordination Center) — Potagczone Ratownicze Centrum Koordynacyjne
(Halifax, Kanada)

LT (Local Time) — czas miejscowy

LUT (local user terminal) — lokalna stacja naziemna systemu COSPAS-SARSAT

53



& pewm
Raport koicowy - WIM 17/15

MARS (Maritime mobile Access and Retrieval System) — system umozliwiajacy sprawdzenie
danych zgloszonych do morskiej bazy danych ITU

MCC (Mission Control Centre) — centrum kontroli misji systemu COSPAS-SARSAT
Mm — mila morska

MPCK — Morskie Pomocnicze Centrum Koordynacyjne (Swinoujscie)

MRCC — Maritime Rescue Coordination Center (Bremen, Niemcy)

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne (Gdynia)

PRS — Polski Rejestr Statkow S.A. — przedsigbiorstwo klasyfikacyjne

PZZ — Polski Zwigzek Zeglarski

SARCASS (Search and Rescue Coordination and Support System) — system koordynacji
1 wsparcia dziatan poszukiwania i ratowania

SPOC (SAR point of contact) — krajowy punkt kontaktowy; w Polsce zadania punktu
kontaktowego wykonuje ARCC (Warszawa)

SW — kierunek wiatru (potudniowo-zachodni)

SWIBZ — System Wymiany Informacji Bezpieczenstwa Zeglugi

UTC — uniwersalny czas koordynowany

w — wezel (predkosc)

W (west) — kierunek wiatru (zachodni)

10. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku

Materiaty z wystuchania swiadkéw

Materiaty z wystuchania uczestnikow wczesniejszych rejsow ,,Down North”
Dokumenty otrzymane od kapitana oraz obecnego i poprzedniego armatora jachtu ,,Down
North”

Dokumenty otrzymane z agencji celnej obstugujacej import jachtu ,,Down North”
Analiza statecznosci jachtu ,,Down North” sporzadzona przez R. Wojtyrg — eksperta
indywidualnego PKBWM

Opinia ekspercka sporzadzona przez P. Carlsona — eksperta indywidualnego PKBWM
Raport z przebiegu akcji SAR

Materiaty z rejestrator6w rozmoéw telefonicznych w MRCK Gdynia

Materiaty otrzymane od administracji morskiej Kanady (Transport Canada)
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11. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sklad zespotu prowadzacego czynnosci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem: Marek Szymankiewicz — sekretarz PKBWM
cztonek zespotu: Krzysztof Kuropieska — cztlonek PKBWM
cztonek zespotu: Cezary Luczywek — przewodniczacy PKBWM
cztonek zespotu: Piotr Carlson — ekspert PKBWM
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Zalaczniki
Zalagcznik nr 1
Swiadectwo budowy (przebudowy) jachtu Down North

*l Transport Transpoﬁs PROTECTED A {WHEN COMPLETED)
Canada Canada PROTEGE A (LORSQUE REMPLI)

V FORM/FORMULAIRE 2
BUILDER'S CERTIFICATE CERTIFICAT DU CONSTRUCTEUR
FOR FIRST TITLE POUR PREMIER TITRE

NOTE: This certificate must not be completed by an importer or an importer's agent.

REMARQUE : Ce certificat ne doit pas étre complété par un importateur ou 'agent d'un
Exgcution of this docurnent conveys tile from the builder to the owner(s)

importateur. Exécution de ce document fait passer le titre du constructeur au(x) propriétaire(s)

Current name of vessel or builder's identification .
Nom courant du batiment ou identification du constructeur

Intended port of registry - Port dimmatricuiation prévu Year/Month built
Année/Mois de construction
(mm-yyyy f mm-azaa)

06-1993

Down North
PARTICULARS OF VESSEL - RENSEIGNEMENTS SUR LE BATIMENT

St. John's NL

Propulsion Method of Propulsion - Mode de prapulsion

Sell-propelied Sail Auxiliary None Single screw Twin screw Triple screw Jet Other

Autopropulsé Voile Auxitiaire Aucune Une hélice D Deux hélices Trois hélices D Jet Autre
Length - Longueur (m.cmy) Breatith - Largeur (in.cm) Depth - Creux {m.cm) Estimated gross tonnage - Jauge brute estimé

14.80 4.26 2.20 13.96
All up weight - Air Cushion Vehicles: Model designation - Air Cushion Vehicle:
Poids total admissible - Véhicules & coussin d'air: KG Désignation du modéle - Vehicules & coussin d'air:
Place of build (Clty) - Lieu de construction (Ville) | Province/Slate - Country - Pays Phase effde Construction CUT£|e;i°ﬂ only, (Hull builf by
% ) another)
Province/Ctat Ent!re I:I Hull only D Complétée seulement

Bay Bulls NL Canada Entier Coque seulement (coque construite par un autre)

Type of construction {e.g. moulded, carvelfflush, etc )
Type of vessel (e.4. passenger, pleasure, etc.) : Lo o
Gonre de batiment {passager. plaisance stc.) Genre de construction (moulé, franc bord/a niveau etc.)

Huil construction materials (¢.g. wood, grp, steel. etc.)
Matériaux de construction de la coque (bois, PRV, acier etc.)

Steel

Pleasure Carvel

FOR WHOM BUILT {OWNER(S) - BATIMENT CONSTRUIT POUR LE COMPTE DE (PROPRIETAIRE(S)

Full legal name(s) and address{es) - Nom(s) officiel(s) au complet et adresse(s}

* Number of shares
* Nombre de parts

T = J, NL, ACA 1C0 64

1 do hereby certify that the facts recited herein are true and
that | have personal knowledge of these facts because I:

v personally performed the construction
A exécuté personnellement la | —

Name (please print) - Nom {en lettres moulées)

PO Bex [, NL, AOA 1C0

Address (pleass print} - Adresse (en lettres moulées)

Je certifie que les faits exposés ci-dessus sont vrais et que j'ai une
connaissance personnelle des faits car j'ai :

orlou

B ‘:] supervised the consiruction at and on behalf of:
survelllé |a construction & et au nom de

Name of company (please print) - Nom de ia compagnie (en lettres moulées)

Address of company {please print) - Adresse de la compagnie (en lettres moulées)
Acting in my capacity as of the above named company
Agissant en tant que de fa compagnie ci-haut mentionnée
e Title - titre

. < gt 23-06-2011
Signature of & orBabove { pour A ou B ci-dessus Date (dd-mm-yyyy / j-mm-aaaaj)

* 64 shares represent 100% ownership of a Canadian vessel - 64 parts représentent 100% de fa propriété d’un batiment canadien

If the builder is a corporation incorporated under the laws of Canada or
a province the certificate should be made by an officer of the
corporation authorized by company resolution or by affixing the seal of
the corporation on this form.

Lorsque le constructeur est une personne morale constiluée en vertu des

lois du Canada ou d'une province, le certificat doit &tre fait par un agent de
la personne merale autorisé par une résolution de celle-ci ou doit porter fe
sceau de la personne morale

84-0040 {1002-07) P

Canadi
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Zatacznik nr 2

Transport  Transports
Canada  Canada

L |

PLEASURE GRAFY LICENGCE
THIS LICEMNCE 18 NOT A TITLE DOCUMENT

IMPORTANT DOCUMENT - BO NOT LOSE

PERMIS D'EMBARCATION DE PLAISANCE
CE PERMIS NEST PAS UN TITRE DE PROPRIETE

DGCUMENT IMPORTANT - NE PAS PERDRE

: Name(s) - Nom(s)

MARIUSZ JAN NAWROT

Licence No. - N du permis

NL3059558

Address - Adresse

[ ISTREET

City/provfterr/state - Ville/proviterrétat

Hull seriaf No. - N" de série de fa coque

PostalZip Code - Code postal/zip

ST. JOHN'S, Newfoundland and Labrador | A4
DESCRIPTION OF PLEASURE CRAFT / DESCRIPTION DE L'EMBARCATION DE PLAISANCE

Length (m) - Langueur (m)
14.8

Propulsion Type - Type dé propulsion
Aux Sailing

Prirmary hull colour - Couleur primaire de la cogue

Green

|

Secondary hull colour - Couleur secondaire de 13 cogque

! White

This pleasure craft described above is hereby licensed
i under the authority of the Canada Shipping Act, 2001

Cette embarcation de plaisance est par fa présente munie d'un permis
envertu de la Loi de 2001 sur ia marine marchande du Canada

DATE OF ISSUE: - DATE D'EMISSION :
(dd-mi-yyyy / f-mm-aaaa)

08-07-2011

EXPIRY DATE: - DATE D'EXPIRATION :
(de-mm-yyyy / j-mm-aaza)

31-07-2021

In accordance with the Canada Shipping Act, 2001, s. 204,
ficensed vessels must be marked with the licence number of
the vessel in block characters not less than 75 mm high and
in a colour that contrasts with their background. The number
is fo be located: (a) on each side of the bow of the vessel, or
(b) on & board permanently attached to the vessel as close to
the bow as practicabie, 5o that the number is ciearly visible
from each side of the bow.

In compliance with the Small Vessel Regulations, the owner
of a ficensed pleasure craft shall notify the issuer in writing of
any change in the owner's name or address, as well ag any
modifications made ta the vessel or its status (lost,
destroyed), within 90 days after the change.

When the ownership of a licensed pleasure craft is
transferred, the new owner shall immediately make
application to the issuer to transfer the licence.

Gonformément & la Lof de 2001 sur Ia marine marchande du
Canada, 5. 204, le numéro de permis du batiment doit &tre
inscrit en caraetéres d'imprimere d'au meins 75 mm de
hauteur et d'une couleur contrastant avee leur arriere-pian. Le
numéro doit étre situé : a) de chaque coté de la proue du
batiment ou b) sur un panneau fixé de fagon permanente au
batiment le plus prés possible de la proue de fagon a ce que
le numéro soit clairement visible des deux cétés de fa proue.

Selon les Réglements sur les petits batiments, le propriétaire
d'une embarcation de plaisance a P'égard de laguelie un
permis a €t& délivré dait aviser par écrit e ministre de tout
changement de son nom ou adresse. 1l doit aussi aviser de
toutes modifications faites a fembarcation, ainsi que le statut,
dans tes 80 jours suivant celui-ci.

En cas de transfert du droit de propriété d'une embarcation de
plaisance a l'égard de laguslie un permis a &té délivrs, le
nouveau propriétaire présente immeédiatement au ministre
une demande pour effectuer le transfert du permis.

For information on pleasure craft licensing or boating safety,
please contact

1-800 O-Canada
TTYIYYD 1-800 926-9165

Pour de plus amples renseignements sur les permis dembarcation
de plaisance ou sur la sécurité nautique en général, velillez
contracter:

Transport Cahada / Transports Canada
www.boatingsafety gc.ca / www securitenautigue.gc .ca

[hd )

Canadi
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Zalacznik nr 3

Zapis katéw podczas préby przechyléw dla wyznaczenia polozenia Srodka ciezkoS$ci
jachtu ,,Down North” (9 sierpnia 2016 r.)

Wyznaczanie polozenia $Srodka masy jednostki pustej wyposazonej

Wyszczegodlnienie masa X z Mx Mz
[t] [m] [m] [tm] [tm]
imasa przechylowa na dziobie 0,250 11,60 2,85 2,900 0,713
masa przechytowa na rufie 0,250 6,50 2,75 1,625 0,688
obstuga pionu dziobowego 0,000 0,00 0,00 0,000 0,000
obstuga pionu rufowego 0,140 6,40 2,15 0,896 0,301
masy zbedne 0,000 0,00 0,00 0,000 0,000
0,640 8,47 2,66 5,421 1,701
Masa jednostki pustej wyposazonej
Wyszczegolnienie masa X z Mx Mz
[t] [m] [m] [tm] [tm]
masa jednostki podczas proby 35,80 8,25 1,87 295,350 66,871
masy brakujace 0,240 6,75 1,55 1,620 0,372
masy zbedne 0,640 8,47 2,66 5,421 1,701
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