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Badanie bardzo powaznego wypadku jachtu zaglowego ,Sunrise” prowadzone
byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania
Wypadkoéw Morskich (Dz. U. z 2012 r. poz.1268, z 2015 r. poz.1320, z 2017 r. poz.60
I 1215) oraz uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)
norm, standardow i zalecanych metod postepowania, wigzgcych Rzeczpospolitg

Polska.

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

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie rozstrzyga
w prowadzonym przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialno$ci osob

uczestniczgcych w wypadku lub incydencie morskim.

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

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

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

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

www.pkbwm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl
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1. Fakty

W dniu 19 pazdziernika 2016 r. okoto godz. 19:30 zaglowy jacht ,,Sunrise” z jedng osoba
na poktadzie wyszedt z przystani Polskiego Klubu Morskiego w Wistoujsciu z zamiarem
dotarcia do Klajpedy. Okoto pétnocy jacht minat Hel. Zeglujac na genui i zrefowanym grocie,
kapitan uruchomit silnik na okres jednej godziny w celu dotadowania akumulatorow.
Prowadzacy samotnie jacht kapitan, z wyjatkiem chwilowych wej$¢ do wnetrza kabiny, stale
przebywat w kokpicie, gdzie rowniez spat, budzac si¢ co pot godziny w celu oceny sytuacji.

W dniu 20 pazdziernika okolo godz. 02:00, budzac si¢ na kolejng kontrolg, kapitan
zauwazyl brak $wiatel nawigacyjnych oraz brak widoczno$ci przyrzaddow w kabinie na
stanowisku nawigacyjnym. Zagladajac do wnetrza kabiny stwierdzil, Ze jest ona wypetniona
gestym dymem. Snop $wiatla z latarki czotowej - jedynego wowczas zrodta Swiatla - sigga nie
dalej niz 1 metr do wnetrza, nie pozwalajac na oceng sytuacji. Probujac ugasi¢ pozar kapitan
uzyt gasnice proszkowa znajdujaca si¢ w kokpicie. Strumien proszku z gasnicy skierowat
w strong stolu nawigacyjnego. Po stwierdzeniu, ze zadymienie zwigksza si¢, oraz ze
w kabinie pojawiaja si¢ jezyki ognia, kapitan zwodowal tratwe¢ pneumatyczng i opuscit
jednostke okoto godz. 03:00. Znalazlszy si¢ na tratwie oddalil si¢ na bezpieczng odlegtos$¢ od
ptonacego jachtu. Jacht sptonat i zatonat pomiedzy godz. 04:30 a 05:00.

Rozbitek w tratwie wzywal pomoc Srodkami pirotechnicznymi, ktoére nie zostaly
zauwazone. Uruchomit tez zabrane na tratwe: jachtowa radioptawe Cospas-Sarsat EPIRB 406
MHz 1 AIS-SART, oraz osobistg radioptawe Cospas-Sarsat PLB 406 MHz. Uzyl takze
telefonu satelitarnego Inmarsat do powiadomienia kilku os6b na ladzie, gtownie wysylajac
wiadomosci SMS do sieci komérkowych.

W MRCK Gdynia odebrano powiadomienia z systemu Cospas-Sarsat o godz. 05:09,
a znajdujacy si¢ w poblizu gazowiec ,,Eco Green” (bandera Wysp Marshalla) odebrat sygnat
AIS-SART o godz. 06:03.

O godz. 07:50 statek stuzby SAR ,,Sztorm” z Helu podjal rozbitka. Skierowany rowniez

do akgji statek ,,Eco Green” pozostawal w asyscie.



2. Informacje ogélne
2.1. Dane jachtu

Nazwa

Bandera

Wiasciciel

Typ jachtu

Sygnat rozpoznawczy
Nr identyfikacyjny IMO
Wypornos¢

Rok budowy

Moc maszyn
Szerokos¢

Dhugos$¢ catkowita

Materiat, z ktérego zbudowano

kadtub
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Sunrise

polska

Krystian Szypka, Polska
Farr 37

SPS 2917

brak

5500 kg

1984

silnik wbudowany 16,9 kW
3,73 m

11,40 m

laminat p/s
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Zdjecie nr 1. Jacht s/y "Sunrise”. (zrédto: armator)

2.2. Informacje o podrézy jachtu

Porty zawinigcia w czasie podrozy Gdansk

Port przeznaczenia Klajpeda
Rodzaj zeglugi petnomorska
Informacja o zatodze 1 osoba narodowosci polskiej
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Rysunek 1. Przebyta i zamierzona trasa jachtu.

2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj

Data i czas zdarzenia

Pozycja geograficzna zajscia

Rejon geograficzny zaj$cia zdarzenia
Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia

Stan eksploatacyjny jachtu w trakcie

zdarzenia

Skutki wypadku dla jachtu

bardzo powazny wypadek morski

20 pazdziernik 2016 r. okoto godz. 02:00

¢ =54°01,92’N;A=017°5537 E

Battyk potudniowo-wschodni, Glgbia Gdanska
otwarte morze

wiatr SE 5° B, stan morza 3, temp. wody 7° C,

temp. powietrza 5° C

w drodze pod zaglami, zegluga treningowa

jacht sptonat i zatonat
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2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

2.4.1. Podmioty zaangazowane

Wypadek mial miejsce w strefie odpowiedzialnosci SAR Federacji Rosyjskiej. MRCC
Kaliningrad nie dysponowat jednostka zdolng do podjecia akcji ratowniczej, wiec zwrdcit
uwage na znajdujacy si¢ w poblizu gazowiec ,,Eco Green”, ktory MRCK Gdynia za

posrednictwem Witowo Radio skierowat na pozycj¢ dryfujacej tratwy z rozbitkiem.

SAR
strefa litewska

SAR
strefa rosyjska
SAR
strefa nolska

Rysunek 2. Strefy SAR, rejon pozaru i zatonigcia s/y "Sunrise".

Zawiadomienie w niebezpieczenstwie nadawane z tratwy po opuszczeniu jachtu ,,Sunrise”
za pomocg dwoch radioptaw: Cospas-Sarsat 406 MHz (EPIRB i PLB) zostalo przekazane do
MRCK Gdynia o godz. 05:09. Dwie osoby na ladzie, ktore otrzymaly SMSy od rozbitka,
wystane z tratwy za pomoca telefonu Inmarsat, takze w miarg swej fragmentarycznej wiedzy

1 mozliwosci przekazalty do MRCK Gdynia informacje o wypadku.
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2.4.2. Uzyte Srodki

Po oddaleniu si¢ od ptonacego jachtu kapitan wiaczyl posiadane srodki wzywania pomocy
— radioptawe awaryjng EPIRB Cospas-Sarsat 406 MHz nalezaca do jachtu ,,Sunrise”
1 osobistg radioptawe PLB Cospas-Sarsat 406 MHz. EPIRB uruchomit recznie przyciskiem
oraz przez zanurzenie w wodzie, po czym zamocowal go kawatkiem linki na dachu tratwy.
W podobny sposéb uruchomit PLB i zamocowat w poblizu. Uruchomit takze transponder
AIS-SART. CzynnoSci te nastapity okoto godz. 04:00.

Rozbitek probowatl zwroci¢ uwage przeplywajacych jednostek wystrzeliwujac cztery
czerwone rakiety.

Uzycie przenosnego telefonu Inmarsat nastgpilo po aktywacji radioptaw i wystrzeleniu
czerwonych rakiet.

Ze wzgledu na zle warunki pogodowe (zamglenie) w celu ratowania rozbitka nie

wystartowal ani helikopter ratowniczy ani samolot patrolowy ,,Bryza”.

Zdjecie nr 2. Srodki alarmowania uzyte w tratwie: EPIRB, PLB oraz AIS-Sart (zrédto:
kapitan).
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2.4.3. Powiadomienia alarmowe

Obie radioptawy (EPIRB i PLB) zostaly uruchomione prawdopodobnie okoto godz.
04:00. W MRCK Gdynia wiadomosci otrzymano z polskiego osrodka SPOC poczta
elektroniczng o godz. 05:07 1 o godz.05:18. Ostateczne potwierdzenie alarmu nastgpito
0 godz. 05:56, w rozmowie telefonicznej z witascicielem jachtu ,,Sunrise”. O godz. 06:00
postawiono zadanie dla statku ratowniczego ,,Sztorm”.

Réwnoczesnie z EPIRB 1 PLB na tratwie zostat uruchomiony AIS-SART. O godz. 06:03
znajdujacy si¢ o okoto 5 Mm na zachdod od tratwy gazowiec ,,Eco Green”, plynacy
w kierunku potudniowym z szybkoscig 12 w. Statek odebral sygnal z AIS-SART
1 zameldowal o tym do VTS Zatoka, okreslajac go prawidlowo jako ,Distress” z MMSI
970xxxxxx. VTS Zatoka niezwlocznie przekazato t¢ informacje do MRCK Gdynia.

2.4.3.1. Powiadomienie z radioplawy EPIRB
Odebrany w naziemnej stacji LUT na Spitsbergenie o godz. 02:26 UTC (04:26 LT)

komunikat z EPIRB nie zawierat pozycji GPS, mimo ze radioptawa byla zaopatrzona
w urzadzenie lokalizujace GPS. Sygnal odebrat satelita LEOSAR Sarsat S12, okreslajac
jednoczesnie dwie rownie prawdopodobne dopplerowskie pozycje. Jak si¢ pdzniej okazato
pozycje te byly odlegte o okoto 4 Mm i okoto 19 Mm od faktycznej pozycji tratwy.
Komunikatu nie odebral satelita geostacjonarny, co moglo by¢ spowodowane
niekorzystnym potozeniem anteny EPIRB. Zgodnie z instrukcja, EPIRB powinien swobodnie
ptywa¢é w wodzie, z anteng skierowang pionowo w gore, uwigzany linka do tratwy.
Zamocowanie EPIRBu na dachu tratwy nie zapewnialo optymalnej pozycji anteny
w stosunku do satelitow geostacjonarnych, natomiast moglo nie przeszkodzi¢ w tacznosci

z przelatujagcym w korzystnej konfiguracji niskoorbitalnym satelita polarnym.

2.4.3.2. Powiadomienie z radioptawy PLB
Komunikat z PLB odebrat ten sam satelita LEOSAR ,,Sarsat S12” w doktadnie tym samym
czasie co z EPIRB (02:26 UTC). Sygnatu z PLB rowniez nie odebral satelita geostacjonarny.
W komunikacie z PLB byta zakodowana pozycja z wbudowanego urzadzenia GPS. Rozbitka
podjeto 3 godziny poOzniej z pozycji odleglej o okoto 1 Mm na zachdéd od podanej

w powiadomieniu z PLB.
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Powiadomienie z PLB dotarto do MRCK Gdynia tg samg droga o godz. 05:18 i byto to

pierwsze wiarygodne wskazanie pozycji rozbitka.

2.4.4. Osiagniete wyniki

Obserwujac okolice kapitan widzial jednostki — prawdopodobnie mate rybackie® — oraz
dwa samoloty — prawdopodobnie komunikacyjne. Wystrzelenie czterech rakiet
spadochronowychz, pozostato niezauwazone. Z czterech uzytych rakiet jedna nie odpaliiag,
a druga poleciata ptaskg trajektorig, wpadajac zaraz do wody4.

Kapitan podjat nastepnie probe nawigzania tacznosci za pomocg posiadanego przeno$nego
telefonu satelitarnego, dziatajacego w systemie Inmarsat. Wewnatrz tratwy, telefon przez
dluzsza chwile nie wykazywal taczno$ci. Po uzyskaniu zasiegu kapitan usitowal wpierw
polaczy¢ si¢ z jedynym znanym sobie numerem alarmowym wybierajac 0048112. Nie uzyskat
polaczenia®, wigc zadzwonil i/lub wystal wiadomos¢ SMS pod kilka zapamictanych lub
zapisanych w pamigci telefonu numeréw z poprzednich polaczen. Wséréd wybieranych
abonentow byt wtasciciel jachtu (potaczenie nieodebrane, wiadomo$¢ nagrana) oraz kilka
znajomych osob, z ktorych jedna odebrata SMS z informacja o zdarzeniu i1 pozycja tratwy
o godz. 05:49.

MRCK Gdynia skierowato rownocze$nie do akcji statek stuzby SAR ,,Sztorm” z Helu
oraz statek stuzby SAR ,,Bryza” z Wladyslawowa. Rozbitka wraz z tratwa podjal na poktad
statek ,,Sztorm”, a znajdujaca si¢ jeszcze wowczas 9 Mm od celu ,,Bryza” ostatecznie nie
wzieta udziatlu w akcji 1 zawrdceita do portu w chwili podjecia rozbitka. Statek ,,Eco Green”
jako pierwszy odnalazt tratwe o godz. 07:30 1 pozostawat w asy$cie przez kilkanascie minut

do czasu przybycia ,,Sztorma”.

! Na obrazie SWIBZ z godz. 06:04 w dniu 20 pazdziernika 2016 r. nie wida¢ jednostek rybackich w poblizu
miejsca zdarzenia, mate jednostki nie musza mie¢ na wyposazeniu urzadzen AlS.

2 Wedlug pkt 4.1.5 Kodeksu LSA tratwa powinna byé wyposazona w "SOLAS A-Pack”, ktory powinien
zawiera¢ 6 flar recznych i 4 rakiety spadochronowe czerwone. Zgodnie z obowigzujacymi przepisami oraz
z wydanym dla jachtu ,,Sunrise” ,Wykazem wyposazenia ruchomego” jacht powinien by¢ oprocz tego
wyposazony w 12 rakiet spadochronowych czerwonych, cho¢ zgodnie z wydanym na dzien przed wypadkiem
certyfikatem jachtowym w trakcie rejsu ,,Sunrise” byl jachtem rekreacyjnym (o dlugosci ponizej 15 m), zatem
wyzej wymienione wyposazenie nie byto dla niego obowiazkowe.

¥ Data waznosci rakiet marzec 2018.

* Rakieta spadochronowa okretowa (do wzywania pomocy) wedtug wymogéw konwencji SOLAS wystrzelona
pionowo powinna osiggna¢ wysokos$¢ 300 m i $wieci¢ przez co najmniej 40 sekund $wiatlem czerwonym
o $wiattosci minimalnej 30000 kandeli. Rakieta jedno gwiezdna (do sygnalizacji ratowniczej) wystrzelona
pionowo powinna osiagna¢ wysokos¢ 80 m i $wieci¢ przez co najmniej 6 sekund $wiatlem czerwonym
o $wiatlosci minimalnej 3000 kandeli.

® Wedtug uzyskanych informacji od firmy TS2 Satellite Provider potaczenie z numerem 112 z prefixem 0048 nie
jest mozliwe do zrealizowania za posrednictwem telefonu satelitarnego systemu Inmarsat.
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Po przybyciu ,,Sztorma” do Helu rozbitka zbadal lekarz Pogotowia Ratunkowego. Po
dodatkowych badaniach w szpitalu w Helu tego samego dnia uratowany kapitan ,,Sunrise”

opuscit szpital.

3. Opis okolicznosci wypadku

Dnia 19 pazdziernika 2016 r. o godz. 19:30 jacht ,,Sunrise” wyszedt z przystani Polskiego
Klubu Morskiego w Wistoujsciu. Jednoosobowa zatoge jachtu stanowit, doswiadczony
zeglarz regatowy, ktory zamierzal przetestowaé jacht przed wystartowaniem na nim
w kolejnej edycji samotnych regat przez Atlantyk ,,OSTAR 2017”. W tym celu wiasciciel
jachtu uzyczyl ,,Sunrise”, udostepniajac go od poczatku pazdziernika 2016. Do dnia wypadku
odbyto kilka krotkich (w sumie 4-5 dniowych) rejsow po Zatoce Gdanskiej. W przerwach
jacht stacjonowat w przystaniach: marina Gdansk, Yacht Klub Stoczni Gdanskiej w Gorkach
Zachodnich 1 w marinie Wistoujscie. W Gorkach Zachodnich 1 w Wistoujsciu jacht byt
podtaczony do tadowania z ladowej sieci elektryczne;.

Po opuszczeniu portu jacht podazat na silniku okoto jednej godziny, tak kierowany, by
oming¢ tor wodny do Gdanska od strony wschodniej. Okoto godz. 20:30 odstawiono silnik,
rozwinigto genue¢ 1 postawiono zarefowanego grota. Jacht zeglowat w ten sposob do godz.
24:00, kiedy to ponownie uruchomiono silnik w celu ladowania akumulatoréw. Jacht
znajdowal si¢ wowczas 5 Mm od cypla Poétwyspu Helskiego 1 kapitan potaczyl si¢ za pomoca
radiotelefonu UKF z VTS Zatoka, by sprawdzi¢, czy jego transponder AIS klasy B jest
widoczny w systemie VTS. Okazato si¢, ze VTS nie widzi jednostki ,,Sunrise”, wigc kapitan
postanowit sprawdzi¢, jaka jest przyczyna niesprawnosci transpondera, ktéry w zakresie
odbioru dziatal poprawnie, obrazujac jednostki w promieniu 8-10 mil na ploterze
nawigacyjnym.

Przez cala droge kapitan staral si¢ przebywaé w kokpicie. Na te okoliczno$¢ jedng
z pneumatycznych kamizelek ratunkowych z szelkami bezpieczenstwa miat stale na sobie
w trakcie zeglugi. Do kabiny wchodzit jedynie w celu wykonania niezbednych czynnosci
przy obstudze radiostacji 1 urzadzen nawigacyjnych. Jeszcze przed pozarem, spedzajac noc
w kokpicie, zeglarz ubral si¢ ciepto 1 wlozyt tzw. suchy sztormiak. Potgodzinne okresy snu,

przerywane zaplanowanymi dzwonkami budzika, takze spgdzat w kokpicie, chcac unikngé¢
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nasilenia objawéw choroby morskiej w wilgotnym zaduchu kabiny. Z tego powodu réwniez
wecale nie palit fajki, cho¢ miat to w zwyczaju w innych warunkach pogodowych.

Okoto godz. 01:00 kapitan odstawit silnik 1 prze1qczyi6 anteny UKF, przenoszac
koncowke przewodu antenowego z radiotelefonu na transponder AIS. W ten sposdb do
transpondera AIS zamierzal wiaczy¢ anteng UKF na topie masztu, zastepujac nig anteng AIS
zamocowang na koszu rufowym. W tym celu odkrecit i odchylit ptyte czotowa tablicy
bezpiecznikéw, by uzyska¢ dostep do tylnych niewidocznych cze$ci obu urzadzen. Do
dokonania zamiany nalezato si¢gna¢ reka w glab przestrzeni za tablicg rozdzielcza i1 po
omacku wyczu¢ odpowiednie gniazda i wtyki. Czynno$¢ zostata wykonana ostroznie,
z zakasanym rckawem sztormiaka, by nie zawadzi¢ o kable i bezpieczniki ponizej. Po
zamknigciu plyty czotowej os$wietlenie nawigacyjne, lampka nad stolem nawigacyjnym,
ploter i wskazniki dziatalty normalnie. Jacht byl wyposazony w monitor baterii akumulatorow
(producent BEP Marine), ale kapitan nie zwr6cit szczegolnej uwagi na wskazania napigcia ani
na natezenie pobieranego pradu.

Decyzja o uruchomieniu silnika w celu tadowania byla podjeta rutynowo, pod wptywem
wrazenia, ze bateria tego wymaga, cho¢ od odlagczenia od ladu prawdopodobnie w peini
natadowanych baterii mingto dopiero 3,5 godziny, z czego przez jedna godzing pracowat
silnik, tadujac akumulatory alternatorem.

Po odstawieniu silnika okoto godz. 01:00 i po dokonaniu zmiany w instalacji antenowe;j
VHEF 1 AIS jacht zeglowat dalej, sterowany elektrycznym autopilotem rumplowym. Kapitan
regularnie co '2 godziny badat widnokrag 1 obserwowatl wskazania przyrzadow
nawigacyjnych. Za trzecim razem, a zatem po okolo 1,5 godziny od odstawienia silnika
kapitan zauwazyl, Ze na topie masztu nie $wieci nawigacyjna trdjsektorowa lampa LED, jak
réwniez nie dziala pod$wietlenie wskaznika wiatru Windex. W kabinie rowniez panowala
ciemno$¢ — nie $wiecila lampka nad stolem ani ekrany urzadzen nawigacyjnych. Snop $wiatta
z latarki czolowej rozpraszat si¢ okoto 1 metra od zejsciowki, gdyz wnetrze bylo wypelnione
gestym dymem.

Przy tak duzym zadymieniu, braku os$wietlenia, nie dysponujac zadnymi $rodkami

ochrony osobistej do walki z ogniem, kapitan nie zdecydowat si¢ na wejScie do wnetrza.

® Z uzyskanych informacji nie wynika, czy anteny zostaty efektywnie -zamienione- czy UKF DSC pozostato bez
zadnej anteny oraz czy ,Sunrise” ponownie wywotal VTS z pytaniem o widoczno§¢ AIS. Jest tylko
stwierdzenie, ze zamiana -nie pomogta-, ale autonomicznie kapitan ,,Sunrise” nie mogt tego stwierdzic.
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Podejrzewajac, ze pozar zostat wywolany zwarciem instalacji elektrycznej w okolicy stotu
nawigacyjnego, opréznit w tym kierunku jedyng dostepna, zamocowang w poblizu zejScidwki
z kokpitu, gasnice proszkowa.

Zadymienie stale si¢ zwigkszalo. Poniewaz w poblizu zejscidwki zaczely pojawiaé si¢
niewidoczne dotad jezyki ognia, kapitan podjat decyzje o opuszczeniu jachtu. Zrolowal genug
1 wybral do diametralnej (zarefowanego w czasie zeglugi) grota. Zwodowat 8-osobowg tratwe
ratunkowg niesiong na pawe¢zy, odlaczyt 1 wyrzucit za burte butle z gazem, ktora znajdowata
si¢ w bakiscie rufowej oraz zgromadzit sprzet, ktory byt w zasiegu — EPIRB, dodatkowe koto
i kamizelke ratunkowa, tyczke MOB, rozmaite liny, grab-bag’ zawierajacy PLB i telefon
satelitarny. Na jachcie nie byto recznego radiotelefonu UKF.

Po zwodowaniu i otworzeniu si¢ tratwy okazalo sie, ze jacht, trzymajac nadal kurs
z wiatrem, zegluje na tyle szybko, ze przyciagnigcie do burty holowanej na faleniu tratwy nie
bylo mozliwe. Kapitan uruchomit wigc silnik i zalaczyt bieg wsteczny, by zmniejszy¢
szybko$¢ jachtu. Przy $rubie pracujacej wstecz i przy uzyciu kabestanu szotowego tratwe
udato si¢ przyciagna¢ do burty w okolicy pawezy.

Kapitan wrzucit do $rodka tratwy zabrane przedmioty. Starajac si¢ caty czas by¢ wpigtym
szelkami w osprzet przeszedl do tratwy okoto godz. 03:00. Po przejéciu odcigt falen oraz
dodatkowo zatozong cume, majac na uwadze, niedostgpng teraz pelng butle z gazem
umieszczong w kabinie w szafce pod kuchenka. Jacht oddalit sig, plynac z wiatrem
1 silnikiem pracujacym wstecz jeszcze przez kilka minut, ktory prawdopodobnie zatrzymat si¢
wskutek nawinigcia na srube odcigtych lin. Kapitan nie zauwazyt, czy kurs trzymat dziatajacy
jeszcze autopilot, czy ta stabilnos¢ kursu wynikala ze zréwnowazenia oddziatywania zagla
1 unieruchomionej ptetwy sterowe;.

Pozar rozwijat sie, wiec rozbitek widziat ptongce zagle, padajacy maszt i ogien buchajacy
na calej dtugosci kadtuba. Jacht zatonat 1,5 — 2 godziny po opuszczeniu go, pomiedzy godz.
04:30 - 05:00.

Po oddaleniu si¢ od ptonacego jachtu kapitan wiaczyt posiadane §rodki wzywania pomocy
— radioptawe awaryjng EPIRB Cospas-Sarsat 406 MHz nalezaca do jachtu ,,Sunrise”
1 osobistg radioptawe PLB Cospas-Sarsat 406 MHz. EPIRB uruchomit recznie przyciskiem

oraz przez zanurzenie w wodzie, po czym zamocowal go kawalkiem linki na dachu tratwy.

" Z uzyskanych informacji wynika, ze grab-bag nie zawierat $rodkéw pirotechnicznych. Kapitan dysponowat
jedynie zawarto$cig SOLAS A-Pack z tratwy. Przedstawiony przez armatora ,,Storage plan” nie wskazuje, czy
»srodki ewakuacyjne” zawieraty pirotechnike. Nie ustalono, czy na jachcie byty srodki pirotechniczne i jakie.
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W podobny sposoéb zamocowal w poblizu PLB uruchomiony przyciskiem. Uruchomit takze
transponder AIS-SART. Czynnosci te zakonczono okoto godz. 04:00.

Kapitan podjat nastepnie probe nawigzania tgcznosci za pomocg posiadanego przeno$nego
telefonu satelitarnego, dzialajacego w systemie Inmarsat. Wewnatrz tratwy, z ,anteng
skierowana na potudnie”™, telefon przez dluzsza chwile nie wykazywal lacznosci. Po
uzyskaniu zasiggu kapitan usitowat wpierw dzwoni¢ na jedyny znany sobie numer alarmowy
wybierany jako 0048112°. Nie uzyskujac potaczenia, nastepnie zadzwonil i/lub wystat
wiadomo$¢ SMS pod kilka zapamigtanych lub zapisanych w pamieci potaczen telefonu
numerdéw. Wsrdéd wybieranych abonentéw byl wiasciciel jachtu (polaczenie nie odebrane,
wiadomos¢ nagrana) oraz kilka znajomych osob, z ktorych jedna odebrata SMS z informacja
o zdarzeniu 1 pozycja o godz. 05:49. Osoba ta niezwlocznie przekazata telefonicznie t¢
informacj¢ do MRCK Gdynia wraz z domniemana nazwa jednostki, niestety r6zng od
rzeczywistej ™.

Szes¢ minut pdzniej, o godz. 05:55, do MRCK zglosit si¢ wiasciciel ,,Sunrise”,
potwierdzajac identyfikacj¢ i EPIRB jachtu, tozsamo$¢ kapitana i1 numer jego telefonu
Inmarsat.

O godz. 06:00 postawiono zadanie dla statku ratowniczego ,,Sztorm”, ktory odcumowat
o godz. 06:12 i o godz. 07:45 podjal rozbitka wraz z tratwa na przyblizonej pozycji
¢ =54°53,6'N, A, =019° 09,8' E, odnajdujac tratwe za pomoca kamery ,,FLIR”.

4. Analiza i uwagi dotyczace czynnikow, ktore przyczynily si¢ do wypadku morskiego
z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz
»dunrise” to jacht zaglowy typu Farr 37, zbudowany przez stoczni¢ Dickerson Boat

Builders Inc. w USA w 1984 r. Farr 37 jest typem jachtu turystyczno-regatowego

® System Inmarsat jest oparty na satelitach geostacjonarnych, wicc na potkuli poinocnej zawsze znajdujacych sig
na potudnie od taczacej si¢ z nimi stacji naziemnej. Dookdlna charakterystyka wbudowanej anteny telefonu
raczej wskazuje na prawidlowa pozycje pionowsa, prostopadta do kierunku na satelite. Takie potozenie anteny
zaleca instrukcja obstugi telefonu.

% Z informacji uzyskanej od operatora TS2 Satellite Provider wynika, Ze polaczenie z uzyciem prefixu 0048 nie
jest mozliwe do zrealizowania za posrednictwem telefonu satelitarnego systemu Inmarsat.

1% Otrzymany z tratwy SMS zawierat tylko informacje, ze jacht sptonat a rozbitek jest w tratwie na pozycji
¢ = 54°53,52' N, A=019° 09,45" E. Osoba, ktora odebrata SMS znata kapitana jachtu, wigc naturalnie przyje¢la,
ze wypadek dotyczyt jachtu, ktorego byl armatorem — czyli s/y ,,Quick Livener” i taka — cho¢ btegdnie
przeliterowang (literowanie na zgdanie MRCK) — nazwe przekazata do MRCK. W tym czasie w MRCK od
godz. 05:09 analizowano juz oba odebrane powiadomienia Cospas-Sarsat i na podstawie sygnatu EPIRB
zidentyfikowano jacht wzywajacy pomocy jako ,,Sunrise”.
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o charakterystyce wyraznie regatowej. Kadlub jachtu wykonano z laminatu ps. Jacht byt
w posiadaniu ostatniego wlasciciela od 2010M r. i byt uzytkowany gtownie podczas regat
pelnomorskich. Miedzy innymi brat udziat w regatach samotnych zeglarzy ,,OSTAR 2013”
przez Atlantyk. Przed startem w tych regatach, w ramach przygotowan w roku 2012 jacht
poddano pomiarom i przegladom. Zainstalowano takze dodatkowe urzadzenia nawigacyjne,
lacznosci oraz elektrowni¢ wiatrowa, ktora po regatach zdemontowano.

Po regatach ,,OSTAR 2013 wtasciciel zamierzal eksploatowa¢ jacht w charakterze
jednostki komercyjnej i uzyskat dla niego ,,Orzeczenie zdolnosci zeglugowej” PZZ w sierpniu
2016 r., ale dokonany w celu wydania tego orzeczenia przeglad — wedtug wiasciciela — nie
objat instalacji elektryczne;j.

Ze wzgledu na zamiar uprawiania na jachcie zeglugi samotniczej wiasciciel nie zakonczyt
procedury i nie wystapit o Karte Bezpieczenstwa.

Tablica rozdzielcza i znaczna cze¢$¢ okablowania pozostala oryginalna, zgodna ze
specyfikacja modelu Dickerson Farr 37 z 1984 .

Jacht ,,Sunrise” byl wyposazony w dwa oddzielne zespoty akumulatorow. Kwasowe
akumulatory rozruchowe znajdowaly si¢ w przedniej czeéci, a akumulatory serwisowe
(AGM) znajdowaty si¢ w tylnej czgéci pomieszczenia pod schodami zejscidwki.

Wysokoprezny silnik stacjonarny byt oryginalnie zabudowany w szafce-stole w przednie;j
czgsci kabiny, w poblizu piety masztu. Rozruch i sterowanie silnikiem odbywato sie
z kokpitu.

Na jachcie byla instalacja o napigciu przemiennym 230V tylko dla matej mocy (15A)
tadowarki akumulatorow'? zasilanej z ladu. Ponadto nie bylo odbiornikéw zwykle
stanowigcych znaczne obcigzenia, takich jak urzadzenia grzewcze czy inwertery. Lodowka
byta stale wylaczona. Swiatla nawigacyjne byly wyposazone w LED. W czasie zeglugi
wlaczone byty tylko urzadzenia tacznosci (stacjonarny radiotelefon UKF DSC 1 transponder
AIS klasy B), autopilot rumplowy, ploter 1 wskazniki nawigacyjne. Przed ostatnim rejsem
sitownik autopilota zastagpiono mocniejszym modelem tego samego producenta, co — wedlug
specyfikacji producenta — nie wymagato wymiany okablowania zasilajacego.

Zabrany w rejs generator benzynowy firmy Kirkor, przewidziany do awaryjnego

fadowania akumulatorow, byt zapakowany w kokpicie i nie byt uzywany ani podlaczony.

' Nie jest znany rok importu jachtu i pierwszej rejestracji pod polska banderg ani zgodnosé z wymogami RCD.
12 Nalezy przyja¢, ze tadowarka tadowala tylko bateri¢ serwisowa. Bateria rozruchowa byta oddzielna.
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Poza napelnionym zbiornikiem generatora na jachcie nie byto zapasu benzyny.

W trakcie rejsu zabudowana w kambuzie kuchenka gazowa (typ jachtowy z piekarnikiem)
nie byta uzyta.

W planach prac na 2017 r. wladciciel przewidywat modernizacj¢ instalacji elektrycznej,
obejmujaca migdzy innymi instalacj¢ rozdzielnicy do tadowania kilku réznych baterii

akumulatorow.

Zdjecie nr 3. Tablica bezpiecznikdw 12V i urzadzenia radiowe (zrédlo: armator).

4.1. Czynniki mechaniczne

Jacht ,,Sunrise” w chwili wypadku miat 32 lata. Znaczna czg$¢ instalacji elektrycznej
pochodzita z oryginalnej budowy, a w projektowaniu elektryki okretowej zaklada sie
zywotno$¢ instalacji kablowej na 30 lat ze wzglgdu na starzenie si¢ izolacji.

W trakcie eksploatacji zaobserwowano staly uptyw pradu z baterii serwisowych (1,5A),
wystepujacy takze po odlaczeniu wszelkich odbiorow. Moglto to by¢ spowodowane
przeptywem pradu miedzy zespotami akumulatoréw rozruchowych i serwisowych, ktore
miaty r6zng konstrukcj¢ (rozruchowe — kwasowe, serwisowe — AGM) lub zabrudzeniem
powierzchni baterii kwasowych oraz przeptywem pradu migdzy klemami ,,+” 1,,—.

Zaobserwowano rowniez przeciwne (+/-) do spodziewanych wskazania amperomierza

w trakcie tadowania baterii alternatorem zawieszonym na silniku stacjonarnym.
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W tablicy rozdzielczej 12V zastosowano wytaczniki przecigzeniowe, ktéore moga ulec
zgrzaniu na skutek tuku elektrycznego migdzy wlasnymi przerywanymi stykami i moga by¢
miejscem podwyzszonej temperatury. Zjawisko to ma miejsce, gdyz dla pradu statego nie
wystepuje ,,przejscie przez zero”, jak dla pradu przemiennego.

Na jachcie ,,Sunrise” wystepowaty przecieki z poktadu w miejscach mocowania sztyc
relingu. Moglo to prowadzi¢ do koncentracji wody morskiej w newralgicznym miejscu
instalacji (tablica rozdzielcza 1 urzadzenia nad stolem nawigacyjnym znajdowaly si¢
w poblizu burt) oraz do ostabienia izolacji kabli.

Reczna ingerencja w okablowanie z tytu tablicy rozdzielczej w trakcie przelgczania anten

mogta przypadkowo obluzowa¢ lub uszkodzi¢ przewod pod napieciem.

4.2. Czynniki ludzkie (bledy i zaniechania)

Nalezy przyjaé, ze instalacja elektryczna jachtu i warunki jej pracy nie byly wystarczajaco
starannie sprawdzane, mimo ze do dnia wyjScia w ostatni rejs s/y ,,Sunrise” byl jachtem
komercyjnym 1 jako taki powinien by¢ pod szczegdlnym nadzorem. W istocie, wilasciciel
planowat przeglad i modernizacje przed kolejnym sezonem.

Innym problemem byta choroba lokomocyjna kapitana, ktora w jaki§ sposob mogta
ograniczy¢ sprawnos$¢ jego dziatania 1 szybko$¢ podejmowania decyzji. Nie bez znaczenia
jest fakt, ze zaloga nie przygotowala si¢ dostatecznie do tej przypadtosci nie zabierajac w rejs
dostatecznej ilosci medykamentéw tagodzacych objawy tej chorobyl?’ 1 niepowodujacych

skutkéw ubocznych w postaci sennosci.

4.3. Wplyw czynnikéw zewnetrznych, w tym zwiazanych ze Srodowiskiem

morskim, na zaistnienie wypadku morskiego

Warunki pogodowe panujace w czasie rejsu — wiatr SE 5° B, stan morza 3 — nie miaty
wplywu na zaistnienie pozaru, cho¢ do$¢ silny wiatr przyczynil si¢ do rozwoju pozaru

1 utrudnit ewakuacje zeglarza na tratwe.

13 Zgodnie ze $wiadectwem inspekcji tratwy dokonanej 27 kwietnia 2015 r. apteczka w tratwie zawierata
60 tabletek aviomarinu zdatnych do uzycia do wrzeénia 2019 r.
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5. Opis wynikow przeprowadzonego badania, w tym identyfikacja kwestii dotyczacych

bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

Pozar i w efekcie zatoniecie jachtu ,,Sunrise” prawdopodobnie nastgpito na skutek zwarcia
w instalacji elektrycznej 12V. Wobec braku mozliwosci zbadania wraku nie sposob
jednoznacznie wskaza¢ miejsca zwarcia i miejsca powstania pozaru.

Jacht wyszedt w rejs z niesprawnym transponderem AIS, majacym zasadnicze znaczenie
w samotnej zegludze. Z rejestru zapisow z ladowych stacji AIS widac¢, ze ostatnio odebraty
one sygnal z jachtu ,,Sunrise” w dniu 2 pazdziernika 2016 r., niemal trzy tygodnie przed
wypadkiem. Te¢ usterke mozna bylo usungé jeszcze w porcie, unikajac potencjalnie
ryzykownej manipulacji kablami w trakcie zeglugi.

Wprawdzie jacht byt wyposazony w radiotelefon stacjonarny UKF z DSC, to nie zostat on
uzyty do wzywania pomocy, gdyz nie byt dostepny z kokpitu. Zanik oswietlenia wszystkich
przyrzadow nawigacyjnych sugeruje, ze obwodd zasilania radiotelefonu takze mogl ulec
uszkodzeniu.

Po opuszczeniu jachtu okoto godz. 03:15 rozbitek skutecznie wystrzelil dwie rakiety
spadochronowe. W tym czasie ogien zaczal obejmowac caty jacht i ptomienie mogly by¢
widoczne z wickszej odlegtosci. Wedlug zapisow sygnatéw AIS w poblizu nie byto jednostek,
ktére mogtyby zauwazy¢ ogien czy rakiety ze wzgledu na lekkie zamglenie i na potozenie
miejsca pozaru z tylu trawersu ptynacych nie blizej niz 8 Mm jednostek. Masowiec
m/v,,V Uno” (bandera maltanska) mingt jacht ,Sunrise” w bezposredniej bliskosci,
prawdopodobnie jeszcze w poczatkowej fazie pozaru, gdy ogien nie byl widoczny, a jacht nie

wzywal jeszcze pomocy.
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Rysunek 3. Jednostki w rejonie w godz. 02:00 - 06:30 (zrodto: SWIBZ).

4

Widzialno$¢ rakiet zalezy od warunkdw miejscowych (zachmurzenie 1 gorsza
przejrzystos¢ powietrza zmniejsza, a zjawisko refrakcji zwicksza odlegtosé, z jakiej mozna
dostrzec $wiatto), a takze od wysokoSci potozenia obserwatora. Teoretyczny, przyblizony

zasieg widzialnosci rakiet z poziomu morza przedstawia ponizsza tabela™:

Odleglos¢ obserwatora Czas w polu widzenia
32-36 Mm 10 sekund
26 - 32 Mm 20 sekund
18 -26 Mm 30 sekund
<18 Mm 40 sekund

Tabela 1. Zasigg widzialnosci rakiet z poziomu morza

W praktyce zasieg widzialno$ci rakiety bedzie znacznie mniejszy od teoretycznego

maksimum.

14 7rodto: Nathaniel Bowditch (oryg.), The American Practical Navigator, wyd. 2002 r. NGA Pub. No. 9.
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Nadany =z radioptawy EPIRB komunikat nie zawieral zakodowanej pozycji
z wbudowanego GPS. Mogto to wynika¢ z niekorzystnego potozenia i/lub gwaltownych
ruchow urzadzenia wywotanych falowaniem. Badanie typu radioptaw dopuszczonych do
pracy w systemie Cospas-Sarsat wymaga®, by wbudowane urzadzenie lokalizacyjne ustalato
pozycje w czasie nie dtuzszym od 10 minut'®. Jednak przepisane warunki badania przewiduja
jedynie sytuacj¢ idealng — gladka tafle wody i1 radioptawg prawidtowo dryfujacg na
powierzchni. Konsumenckie badania praktyczne prowadzone w 2004 r. wykazaty, ze niektore
dopuszczone przepisami radioptawy w rzeczywistych warunkach potrzebowaty znacznie
dtuzszego czasu lub tez w ogole nie okreslaty pozycji.

Zarejestrowany w trakcie programowania radioptawy numer seryjny, serwis programujacy
zapisal w protokole z dnia 1 pazdziernika 2012 r. jako ,,YMM208215”. Jej producent GME
(Standard Communications Pty Ltd) w listopadzie 2014 r. wydal ostrzezenie dla
uzytkownikéw EPIRB'6w kilku modeli firmy GME (w tym MTE403G) wyprodukowanych
od stycznia 2005 r. do czerwca 2010 r. w zwigzku z przypadkami niepomyslnych wynikow
self-testu niektorych egzemplarzy. Podany w protokole programowania numer seryjny nie jest
zgodny z wzorcem producenta i nie pozwala na stwierdzenie, czy EPIRB jachtu ,,Sunrise”
nalezal do potencjalnie wadliwej partii. Producent zalecal uzytkownikom niezwtoczne
wykonanie self-testu i — w razie niepomys$lnego wyniku — skontaktowanie si¢ ze sprzedawca
lub z producentem®’. Ani whasciciel ani kapitan ,,Sunrise” nie byli §wiadomi tych ostrzezen,
niemniej rutynowo wykonywali self-fest, zgodnie z zaleceniami i dobra praktyka. Ostatni
przed wypadkiem self-test pomyS$lnie wykonat kapitan obejmujac jacht na poczatku
pazdziernika 2016 r.

Przewidziane comiesi¢czne wykonywanie self-test radioptaw nie obejmuje sprawdzenia
poprawnosci dziatania uktadu lokalizacyjnego (wbudowanego GPS). Jest to spowodowane
precyzyjng kalkulacjg bilansu energetycznego radioptawy, co ma zapewni¢ jej poprawne
dziatanie w calym okresie wazno$ci baterii. Testowanie pozycjonowania GPS -
w odrdznieniu od testu wewnetrznych funkcji radioptawy, ktére nie zaleza od czynnikow
zewnetrznych — wymaga znacznie wigcej energii elektrycznej i trudno byloby okresli¢, kiedy

taki test przerwac. Przyjecie comiesigcznego testowania trwajacego 10-30 minut znaczaco

1 Data produkcji radioptawy jest nieznana.
16 Zrédto: Cospas-Sarsat 406 MHz Distress Beacon Type Approval Standard, C/S T.007, Issue 4 Revision 9.

" Dla modeli MT403 (bez GPS) o numerach seryjnych od 50101000 do 80250722 , czyli z lat 2005-2008,
producent wymieniat urzadzenia na nowe.
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zmniejszytoby trwatos¢ baterii, a wynik nalezatoby dodatkowo interpretowaé w konteks$cie
faktycznej widzialnosci satelitow.

Niektérzy producenci zapewniajg mozliwos¢ drugiego, niezaleznego testu uktadu GPS,
ktory uzytkownik moze wykonaé¢ wedlug wlasnego uznania. Posiadany na ,,Sunrise” EPIRB
miat taka funkcje i producent zalecal w instrukcji wykonywanie jej raz do roku'®. Czynnosé ta
nie nalezy jednak do zakresu rocznej obstugi w autoryzowanym serwisie. Serwis nie
sprawdza tez, czy dany model nie zostal wycofany przez producenta z powodu wykrytych
wad konstrukcyjnych.

Odebrane powiadomienie zostato dalej automatycznie przekazane do MCC w Moskwie
i przestane poczta elektroniczng do SPOC Polska (ARCC) o godz. 04:36 i dalej poczta
elektroniczng i telefonicznie do MRCK Gdynia o godz. 05:07.

Ze wzgledu na wysoki odsetek faiszywych19 alarméw Cospas-Sarsat, powiadomienia
odbierane w osrodkach koordynacyjnych ratownictwa sg potwierdzane przez dyzurujacych
inspektorow operacyjnych. Znaczacy wptyw na sprawnos¢ takich potwierdzen, a co za tym
idzie — na szybko$¢ uruchomienia jednostek ratowniczych — ma szybko$¢ uzyskania
informacji oraz ich sp6jnos¢.

W trakcie analizowania powiadomien Cospas-Sarsat dotyczacych jachtu ,,Sunrise”
inspektorzy operacyjni MRCK oprécz rutynowych czynno$ci badania depesz, nanoszenia
pozycji, wyszukania dostepnych w bazach danych kontaktowych, musieli rozwigzaé kilka
sprzeczno$ci, w tym telefon od znajomego kapitana jachtu, ktory nie znajac rzeczywistego
miejsca pobytu kapitana ,,Sunrise” z calg stanowczos$cig utrzymywal, ze sygnal zostat nadany
z jachtu ,,Quick Linever”.

Komunikat z EPIRB zidentyfikowano jako pochodzacy od jachtu ,,Sunrise”.

Telefony kontaktowe podane w formularzu rejestracyjnym EPIRB ,,Sunrise” nie zgtaszaty
si¢ az do godz. 05:56. Formularz rejestracyjny PLB zgloszony przez kapitana nie zawieral
telefonu kontaktowego 24 h.

Telefoniczne powiadomienie MRCK przez osobe znajaca rozbitka, ktéra odebrata SMS
z tratwy wskazywato, ze jachtem wzywajacym pomocy jest s/y ,,Quick Linever”. Dopiero

w trakcie tej rozmowy podano MRCK tozsamos¢ rozbitka, ktéra mozna bylo poréwnaé

18 7 uzyskanych informacji nie wynika, czy takie testy byly robione i kiedy, ani czy uzytkownicy ,,Sunrise”
wiedzieli o tej funkcji radioptawy EPIRB.

19 Status of the Cospas-Sarsat Programe NCSR 4/18/1 z dnia 2 grudnia 2016 r. méwi, ze 1 na 28 alarmow
w systemie C/S jest prawdziwy.
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z danymi rejestracyjnymi PLB, cho¢ nadal te informacje nie wigzaty si¢ z jachtem ,,Sunrise”.
Dopiero kontakt telefoniczny od wiasciciela ,,Sunrise” o godz. 05:56 pozwolit powiazaé
tozsamos¢ rozbitka z jachtem ,,Sunrise”, a kolejny jego telefon (po nawigzaniu przerywanej
facznosci z tratwg) o godz. 06:12 pozwolit ustali¢, ze rozbitek jest bezpieczny w tratwie.
Zadanie postawione dla statku ratowniczego ,,Sztorm” o godz. 06:00 wskazywato jako
obiekt poszukiwan jacht ,,Quick Linever” na pozycji podanej telefonicznie SMS z tratwy,
roznigcej si¢ o 8 kbl od pozycji PLB 1 o okoto 3 kbl od pozycji na jakiej faktycznie podjeto

rozbitka. Pozycja podana w SMS pochodzila z telefonu satelitarnego rozbitka.

BT 18730 € | 19°00 E [ I 19730 E |

tratwa 07:33

20°

Xx

x

Doppler B

SAR - RUS

Rysunek 4. Pozycje powiadomien Cospas-Sarsat i pozycja podjecia tratwy.
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Trzy minuty po godz. 06:00, kiedy postawiono zadanie dla statku ratowniczego ,,Sztorm”,
ktory juz wychodzit w morze, na pozycj¢ odlegta o okoto 20 Mm, nie wzi¢to pod uwage
sygnatu AIS-SART odebranego przez statek ,,Eco Green” i1 nie podjeto stosownych dziatan,
ani na samym statku, ani w MRCK Gdynia. Analiza meldunku przekazanego telefonicznie
z VTS Zatoka do MRCK Gdynia sugeruje, ze operatorzy spodziewali si¢ na pozycji
wskazanej przez ,,Eco Green” jakiej$ jednostki o podanym MMSI, natomiast uzywane w VTS
systemy radarowe 1 AIS nie wskazaly tam obecnosci zadnej jednostki,
w szczegolnosci o podanym numerze MMSI?.

MMSI z numerem MID 970%! sa na mocy regulacji radiowych ITU? przypisane do
radioptaw lokalizacyjnych AIS-SART. Pozostala czgs¢ numeru MMSI przydziela do
konkretnego urzadzenia producent. Radioptawy AIS-SART (AIS-MOB i AIS-EPIRB) nie s3
indywidualnie rejestrowane ze wzgledu na swodj ograniczony zasi¢g i maja stuzy¢ gléwnie
jako srodek naprowadzajacy w koncowej fazie poszukiwan.

Od stycznia 2010 r. IMO dopuscito zamienne wyposazanie jednostek w AIS-SART oraz
w SART radarowy.

Zatacznik IV do konwencji COLREGS okresla sposoby wzywania pomocy na morzu
i zawiera enumeratywny wykaz $rodkéw sygnalizacyjnych, ktorych uzycie jest
w rownoprawny sposob interpretowane jako ,Distress”. Zatacznik IV byl ostatnio
nowelizowany w 2009 r. i nie zawiera wzmianki o AIS-SART. Wymienia natomiast wyraZznie
SART radarowy, ktdrego uzycie oznacza wezwanie pomocy.

Ani na statku ,,Eco Green”, ani w VTS Zatoka, czy w MRCK Gdynia nie mozna byto
powigzaé sygnatu AIS-SART z aktualnie prowadzong akcjg ratowania ,,Sunrise”/”Quick
Livener”. Mimo to, nie bylo powodow, by nie wzig¢ pod uwage tego sygnatu zwlaszcza, ze
wychodzacy do akcji ,,Sztorm” nie znal jeszcze dokladnej pozycji celu z rdwnie
bezposredniego zrodia.

Na mozliwos¢ zaangazowania m/v ,,Eco Green” zwrocil uwage MRCC Kaliningrad
1 spowodowalo to postawienie zadania dla ,,Eco Green”, ktory jednak juz w tym czasie

znacznie zwickszyt odleglo$¢ od tratwy.

20 Odbiorniki AIS wskaza obiekt z MMSI 970xxxxxx jako posiadajacy nazwe jednostki SART-ACTIVE lub
SART-TESTING, zaleznie od sposobu, w jaki radioptawe uruchomiono. Na ekranach systemow ECDIS obiekty
AIS-SART moga by¢ obrazowane jako czerwone okregi przekre$lone uko$nym krzyzem. (zrodto: IMO
SN.1/Circ.243/Add 1 oraz IEC 62388. Por. tez IEC 61993-2).

21 podobnie MID 972 jest przypisany do radioptaw AIS-MOB, a MID 974 do radioptaw AIS-EPIRB.

22 Zalecenie ITU: R M.585-6 obowigzujace od 2012 r.
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m/v Eco Green

Doppler B

Rysunek 5. Trasa m/v "Eco Green" po zgtoszeniu odbioru "Distress” o godz. 06:03.

Podsumowywujac opdznienia w dotarciu do rozbitka nalezy czes¢ z nich uznaé za
nieuniknione a cze$¢ jako zbedne. I tak MRCK Gdynia potrzebowalo 35 minut na analizg
komunikatow Cospas-Sarsat oraz odszukanie danych. W tym czasie roéwnoczes$nie
obstugiwano tgcznos¢ telefoniczng z ARCC 1 VTS.

Gdyby formularz rejestracyjny PLB nalezacego do rozbitka zawieral numer telefonu
kontaktu wskazanego jako 24-godzinny (a nie zawieral go) i gdyby podany numer zgtosit si¢
od razu, to na wiarygodng pozycj¢ mozna bylo skierowa¢ jednostke o okoto 30 minut
wczesniej, a by¢ moze o 51 minut wczesniej, jesli obie depesze Cospas-Sarsat nadeszly
réwnoczesnie.

ARCC potrzebowato 30 minut od otrzymania depeszy EPIRB z MCC Moskwa do
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przekazania jej do MRCK Gdyni i 38 minut od otrzymania depeszy PLB z MCC Moskwa do
przekazania jej do MRCK Gdynia. Analiza w ARCC w zasadzie powinna polega¢ na
stwierdzeniu, ze wskazana pozycja lezy w obszarze dziatania MRCK.

AIS SART — gdyby m/v ,,Eco Green” niezwlocznie udal si¢ na odlegla o okoto 5 Mm
wiarygodng pozycj¢ prawidlowo odebrang jako ,,Distress”, to mogt by¢ na pozycji tratwy

o jedng godzing wczesniej niz ,,Sztorm”.

6. Zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich uznata za uzasadnione skierowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatan, ktore moga

przyczyni¢ si¢ do zapobiegania podobnym wypadkom w przysztosci, do
6.1. Kapitan jachtu

Zaleca si¢ kapitanowi jachtu:
- prowadzenie napraw sprzetu telekomunikacyjnego podczas postoju jachtu w porcie,
najlepiej przez osoby posiadajace kwalifikacje do tego typu napraw,
- zapoznanie si¢ z procedurami wybierania numer6éw alarmowych przy uzyciu telefonu w

sieciach satelitarnych, a w szczego6lnosci Inmarsat’u.

6.2. Morska Sluzba Poszukiwania i Ratownictwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich zaleca
- przeszkolenie inspektorow operacyjnych na temat znaczenia kodow MID 970, 972 i 974
wystepujacych w  MMSI urzadzen naprowadzajacych, by poprawnie interpretowali
pojawienie si¢ takich obiektow w trybie ACTIVE,
- zbadanie 1 w miar¢ mozliwosci zapewnienie synchronizacji zegaréw w rejestratorach

rozmow na roznych kanatach tgcznosci z MRCK Gdynia.

6.3. Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC)
Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Morskich zaleca:
- zamieszczanie w formularzu rejestracyjnym PLB telefonu kontaktowego 24h pouczenia*

* 0 skutecznosci podanych w rejestracji kontaktow (np. niepodawanie swojego numeru)
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7. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1. Jacht s/y "Sunrise". (Zrod1o: armator) ........ccccvvviiiiiiie i 6
Zdjecie nr 2. Srodki alarmowania uzyte w tratwie: EPIRB, PLB oraz AIS-Sart (zrédto:
KAPTEAN) ...t 9

Zdjecie nr 3. Tablica bezpiecznikéw 12V i urzadzenia radiowe (zrodto: armator). ............... 17

8. Spis rysunkow

Rysunek 1. Przebyta i zamierzona trasa JaChtul. .........cccveivviiiiiiiiiiic e 7
Rysunek 2. Strefy SAR, rejon pozaru i zatonigcia s/y "Sunrise". .........ccoovvereiiniiennieneneennen, 8
Rysunek 3. Jednostki w rejonie w godz. 02:00 - 06:30. (zrédto: SWIBZ) ........ccccvvevevevevrnnnne 20
Rysunek 4. Pozycje powiadomien Cospas-Sarsat i pozycja podjgcia tratwy. ........cceeevvrvennn. 23
Rysunek 5. Trasa m/v "Eco Green" po zgloszeniu odbioru "Distress" o godz. 06:03............. 25
9. Spis tabel

Tabela 1. Zasigg widzialno$ci rakiet Z pOZIOMU MOTZA ........ccververeeriiniiiieie e 20

10. Wykaz stosowanych terminow i skrotow

AGM (Absorbent Glass Mat) — technologia, w ktorej maty z wtokna szklanego nasycone
elektrolitem pomiedzy ptytami otowianymi zwigkszaja pojemnos¢ akumulatora

AIS (Automatic Identification System) — System Automatycznej Identyfikacji

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

B (Beaufort) — skala predkosci wiatru

COLREGS - konwencja o zapobieganiu zderzeniom (na morzu)

C/S — Cospas-Sartsat

Distress — komunikat alarmowy w niebezpieczenstwie

DSC (Digital Selective Call) — cyfrowe selektywne wywotanie

EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) — radioptawa awaryjna

FLIR — producent urzadzen termowizyjnych
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GME — australijski producent radioptaw

GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycjonowania

IMO (International Maritime Organization) — Migdzynarodowa Organizacja Morska

kbl — kabel (0,2 Mm)

LED (Light Emmiting Diode) — dioda elektroluminescencyjna

LUT (Local User Terminal) — naziemna stacja system C/S

MCC (Mission Control Centre) — centrum sterowania systemem C/S

MID (Maritime Indentification Digits) — morski numer identyfikacyjny

Mm — mila morska

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

MOB (Man Over Board) — cztowiek za burtg

MRCC (Maritime Rescue Coordination Centre) — Morskie Ratownicze Centrum

Koordynacyjne

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne w Gdyni

NCSR (IMO Sub-Commitee on Navigation, Communication and Search & Rescue) —
podkomitet IMO ds. nawigacji, komunikacji oraz SAR

PLB (Personal Locator Beacon) — awaryjna radioptawa osobista

PZZ — Polski Zwigzek Zeglarski

RCD (Recreational Craft Directive) — dyrektywa w sprawie zblizenia przepiséw panstw

cztonkowskich Unii Europejskiej odnoszacych sie do rekreacyjnych jednostek ptywajacych

SAR (Search and Rescue) — stuzba poszukiwania i ratownictwa

self test — test wykonywany samodzielnie

SMS (Short Message Service) — krotkie wiadomosci tekstowe

SPOC (SAR Point of Contact) — jeden punkt kontaktowy z systemem C/S w danym panstwie,

zarowno dla EPIRB jak i PLB; w Polsce te funkcje pelni ULC

UTC (Universal Time Coordinated) — czas uniwersalny skoordynowany

VTS (Vessel Traffic Service) — system kontroli ruchu statkow

w — wezel (predkosé)

11. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku
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Materiaty z wystuchania swiadkow

Materiaty od wtasciciela jachtu

Materiaty od kapitana jachtu

Raport z przebiegu akcji SAR

Opinia ekspercka sporzadzona przez P. Carlsona— eksperta PKBWM
Opinia ekspercka sporzadzona przez B. Dziewulskiego — eksperta PKBWM

12. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sktad zespotu prowadzacego czynnosci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem: Krzysztof Kuropieska — cztonek Komisji
cztonek zespotu: Marek Szymankiewicz — sekretarz Komisji
cztonek zespotu: Piotr Carlson — ekspert indywidualny Komisji

cztonek zespotu: Bogdan Dziewulski — ekspert indywidualny Komisji
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