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Badanie bardzo powaznego wypadku jachtu zaglowego ALBORAN XIX
SABOR prowadzone byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r.
o Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Morskich (Dz. U. z 2012 r. poz. 1068 oraz
z 2015 r. poz. 1320) oraz uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizaciji
Morskiej (IMO) norm, standardéw i zalecanych metod postepowania, wigzgcych

Rzeczpospolitg Polska.

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

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie rozstrzyga
w prowadzonym przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci 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, ktorego raport dotyczy (art. 40 ust. 2 ustawy o PKBWM).

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

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

www.pkbwm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl
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1. Fakty

Jacht ,,Alboran XIX Sabor” wyszedl wieczorem 29 pazdziernika 2015 r. z 8-osobowa
zaloga z portu La Linea w Hiszpanii i zeglowatl wzdluz marokanskiego wybrzeza Atlantyku
na poludnie z zamiarem wejscia do portu El Jadida w Maroku. Na trawersie Rabatu
stwierdzono catkowite roztadowanie akumulatora rozruchowego i niemozno$¢ ponownego
uruchomienia silnika. Jacht zeglowat dalej i na podej$ciu do El Jadida poprosit droga radiowa
kapitanat portu o holowanie w celu wprowadzenia jachtu do portu i dokonania naprawy
instalacji elektrycznej. Na holownik jacht oczekiwat w dryfie pod skréconymi zaglami.

Niespodziewana i niezauwazona fala uderzyta w jacht, ktadac go na wodzie. Trzy osoby
znajdujace si¢ w kokpicie wypadly za burte. Jedna z nich (kapitan) zdotala powrdci¢ na
poktad, nie tracagc kontaktu z jachtem, ktory podniodst si¢ z przechylu po uderzeniu fali.
Pozostata na jachcie zaloga wezwata pomoc droga radiowa i rozpoczeta manewrowanie pod
zaglami w celu podejscia do osdb, ktére znalazly si¢ w wodzie oraz w celu uniknigcia
kolejnych uderzen lamiagcych si¢ fal. Jedna z oséb, ktore znalazty si¢ w wodzie
prawdopodobnie utoneta natychmiast, z druga utracono kontakt w czasie manewrow.

Przybyta na pomoc jednostka ratownicza po nieskutecznych poszukiwaniach odholowata
jacht do portu, a t6dz rybacka, ktora rowniez uczestniczyta w akcji ratowniczej, po krotkim

czasie odnalazta ciata obu ofiar.

Rysunek nr 1. Trasa rejsu jachtu ,, Alboran XIX Sabor ”’; kolorem czerwonym oznaczono
odcinek przebyty przez jacht po awarii silnika
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2. Informacje ogolne

2.1. Dane jachtu

Nazwa jachtu: Alboran XIX Sabor

Bandera: hiszpanska

Wrhasciciel (armator): Alboran Charter Canarias S. L.
Typ jachtu: Beneteau Oceanis 473

Sygnat rozpoznawczy: EA6081

Wypornos¢: 11000 / 14650 kg

Rok budowy: 2002

Moc maszyn: 75 KM

Szerokos$¢: 4,31 m

Dhugos¢ catkowita: 14,15 m

Material, z jakiego jest zbudowany kadtub: laminat poliestrowo-szklany

; (!M' : 'E

Zdjecie 1. Jacht ,, Alboran XIX Sabor”
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2.2. Informacje o podrozy jachtu

Palma, Ibiza, Valencia, Motril, Malaga, La Linea
(Hiszpania)

Porty zawini¢cia w czasie podrozy:

Port przeznaczenia: Radazul (Teneryfa, Wyspy Kanaryjskie)

Rodzaj zeglugi: pelnomorska
Informacja o zatodze: 8 0s6b narodowosci polskiej

2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj: bardzo powazny wypadek morski

Data i czas zdarzenia: 01.11.2015 okoto godz. 15:40 (14:40 UTC)

Pozycja geograficzna zaj$cia zdarzenia;
Rejon geograficzny zajscia zdarzenia,
Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia:

Stan eksploatacyjny jachtu w trakcie
zdarzenia:

Skutki wypadku dla jachtu:
Skutki wypadku dla ludzi:

33°17,76° N; 008° 31,32° W
atlantyckie wybrzeze Maroka

wody przybrzezne

wiatr SW 4-5° B, stan morza 4-5 (rozkotys
z NW), widzialno$¢ dobra, temp. powietrza
20° C, lekka mzawka

w dryfie pod zaglami

uszkodzone wyposazenie i wnetrze jachtu

2 osoby utonetly

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

Bezposrednio po wywrotce i wypadnieciu za burte dwojga cztonkow zatogi jachtu
»Alboran XIX Sabor” nadano powiadomienie w niebezpieczenstwie za pomoca radioptawy
EPIRB 406 MHz oraz radiotelefonu UKF. Korespondencje na fonii (UKF) prowadzit cztonek
zatogi, podczas gdy kapitan 1 obaj oficerowie byli zajeci na poktadzie opanowaniem jachtu
1 prébami udzielenia pomocy ludziom w wodzie.

Powiadomienie z radioptawy EPIRB otrzymano w MRCC CNCS Madryt o godz. 15:47,
jeszcze bez okreslonej pozycji. Osrodek MRCC Madryt skontaktowat si¢ z armatorem jachtu
oraz powiadomit o$rodek koordynacyjny MRCC Palma de Mallorca (Baleary) i stacje
brzegowa CCR Valencia z prosba o nadanie MAYDAY RELAY. Stacja LUT systemu
MEOSAR okreslita o godz.15:52 pozycje jachtu — 3,5 Mm na poétnoc od lotniska El Jadida.
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Odwotano MAYDAY RELAY na okolicg Balearow, powiadomiono MRCC Rabat
1 korzystajac z systemu SURPIC rozpoczeto wyszukiwanie statkow, ktore znajdujag sig
w poblizu wskazanej pozycji. W bezposredniej bliskosci nie znajdowata si¢ zadna jednostka.

Miejscowe stuzby marokanskie w El Jadida odebraty powiadomienie 0 niebezpieczenstwie
0 godz. 16:08. O godz. 16:15 do akcji wyruszyta jednostka ratownicza ,,Dokkala” oraz bedaca
w poblizu t6dZz rybacka ,,.Bouhafid”, ktora dolgczyta na miejscu zdarzenia. Poszukiwania
rozpocz¢te o godz. 16:30 zakonczono po 30 minutach, kiedy to ,,Bouhafid” odnalazta ciata
obu ofiar.

Jacht ,,Alboran XIX Sabor” zostat przeholowany do portu El Jadida przez statek
ratowniczy ,,Dokkala”, gdzie zacumowat o godz. 17:30. Cztery osoby, ktore doznaty urazow,

niezwlocznie przewieziono do szpitala. Po doraznym zaopatrzeniu zostaty stamtad zwolnione.

3. Opis okolicznosci wypadku

Zaloga przyjeta jacht od jego wiasciciela w dniu 17 pazdziernika 2015 r. w Palma de
Mallorca na Majorce. W trakcie przyjmowania sprzg¢tu zakwestionowano niesprawne
kamizelki ratunkowe. Kamizelki zaakceptowano dopiero po kilkukrotnych ich wymianach.

Tego samego dnia 0 godz. 17:30 jacht wyszedt z Palma de Mallorca z zamiarem dotarcia
do portu Radazul na Teneryfie najpézniej w dniu 6 listopada 2015 r. tak, jak przewidywata to
umowa czarterowa. Do Gibraltaru rejs przebiegat bez szczegdlnych zdarzen.

W czasie kilkugodzinnego postoju w La Linea zaloga dokonata naprawy foka i 29
pazdziernika 2015 r. o godz. 20:00 jacht wyszedt w kierunku El Jadidy, jednego z trzech
portéw marokanskich, ktére obok Mohammedii i Essaourii dopuszczata umowa czarterowa.

Wedtug zapisoéw w dzienniku jachtowym w dniu 30 pazdziernika 2015 r. 0 godz. 04:00 po
raz ostatni odstawiono silnik po poélgodzinnej pracy (na pozycji 34° 34,646° N 007° 09,481’
W) i kontynuowano zegluge na foku i grocie kursem 215°7.

W dniu wypadku, w niedzielg 1 listopada 2015 r. nad ranem, zauwazajac przygasanie
$wiatet na jachcie, usitowano uruchomi¢ silnik, lecz stwierdzono, ze akumulator rozruchowy
jest catkowicie roztadowany. Po dokonaniu pomiardw napigcia (woltomierz na tablicy
rozdzielczej wskazywal 10V) 1 ogledzinach wskaznikow optycznych akumulatora kapitan

stwierdzil, ze akumulator nie nadaje si¢ do uzytku. Proby uzycia akumulatoréw serwisowych

! Nie zachowata si¢ strona dziennika z zapisem obserwacji meteo dla 31 pazdziernika 2015 r.
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zasilajacych systemy nawigacyjne i hotelowe do rozruchu silnika nie powiodly si¢ z powodu
braku mozliwosci fizycznego dostepu do tych akumulatorow.

Podjeto decyzje o wejsciu do portu El Jadida w Maroku w celu wymiany akumulatora
rozruchowego na nowy. Jacht kontynuowal zegluge w trybie maksymalnego oszczgdzania
energii. Odstawiono takze systemy nawigacyjne, wlaczajac je na krotko jedynie co kilka
godzin w celu okreslenia pozycji.

Na podejsciu do portu El Jadida skontaktowano si¢ z kapitanatem portu na kanale 16
UKF, podajac pozycje, przedstawiajac sytuacje i proszac o holowanie do portu. Kapitanat
potwierdzit, ze zostanie wystany holownik. Jacht potozyt si¢ w dryf pod skroconymi do 1/3
zaglami w oczekiwaniu na holowanie.

O godz. 15:00 jacht znajdowat si¢ okoto 4 Mm na poinoc od wejscia do portu, na prawym
halsie, w przybierajacym wietrze z Kierunku potudniowo wschodniego.

W trakcie oczekiwania zaloga przygotowywata si¢ do zmiany wachty o godz. 16:00.
Schodzaca wachte prowadzit kapitan i tylko on znajdowal si¢ w kokpicie, pozostali
cztonkowie wachty byli zajeci w kabinie lub odpoczywali. Kapitan siedziat przy
zawietrznym, lewoburtowym kole sterowym.

Okoto godz. 15:30 do kokpitu wyszla dwojka zeglarzy, aby rozejrze¢ si¢ i wykonac
zdjecia widocznego w odlegtosci okoto 2-2,5 mili 1adu.

Fali, ktéra uderzyta od strony morza w prawa burtg jachtu, nikt wczes$niej nie zauwazyt.
Kapitan dostrzegt ja dopiero w momencie uderzenia. Ostrzegt zaloge krzykiem, ale Zadna
reakcja obronna nie byta juz mozliwa.

Uderzony falg jacht potozyt si¢ na lewa burte. Wszystkie 3 osoby znajdujace si¢
w kokpicie wypadty do wody. Zadna z nich nie byta przypieta do jachtu, ani nie miata na
sobie uprze¢zy bezpieczenstwa. Kapitan zdotat utrzymac¢ kontakt z jachtem i1 po podniesieniu
si¢ jachtu z przechylu znowu znalazt si¢ na poktadzie. Dwoje cztonkow zatogi — kobieta
1 mezczyzna — ptywalo w poblizu jachtu. Mezczyzna byt ubrany w kombinezon Zeglarski,
zaopatrzony w material wypornosciowy, ktory utrzymywat go na wodzie. Nie dawal jednak
oznak zycia ptywajac nieruchomo na wznak. Kobieta, ubrana w nieprzemakalng kurtke, nie
miata ze sobg zadnego osobistego srodka ratunkowego.

Fala, ktora przewalila si¢ przez kadlub jachtu, spowodowata zerwanie z zamocowan
I wypadnigcie za burtg znajdujacego si¢ na pokladzie wyposazenia jachtu, w tym tratwy

ratunkowej, pontonu i korb kabestanowych oraz bosaka.
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Wewnatrz kabiny jachtu zapanowal chaos, gdyz pozostajace we wngtrzu osoby oraz

wszelkie przedmioty, w tym sprzgt i deski podtogi, znalazty si¢ na suficie. Cztonkowie zatogi

doznali rozmaitych urazéw, od sttuczen i1 skaleczen do pgkniecia zeber?, Ogodlnie przezyli

ogromny szok. Ci, ktérzy mogli — w tym organizator rejsu — natychmiast wyszli na poktad

i przystapili do obstugi jachtu i akcji ratunkowej. Wezwano pomoc za pomoca radiotelefonu

UKF nadajac wezwanie MAYDAY na fonii. Wyznaczono osobe do obserwacji ludzi za burta.

Uruchomiono 1 wyrzucono za burte radioptawe EPIRB.
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Rysunek nr 2. Rejon wypadku; fragment mapy Admiralicji nr BA 862

Z poktadu jachtu rzucono w kierunku osob znajdujacych sie w wodzie koto ratunkowe

z linkg oraz przygotowang wcze$niej do manewrdéw portowych cume rufowa. Kapitan widzac,

ze ptywajaca kobieta schwycita cume, skupit si¢ na drugiej ofierze i zrzuciwszy wierzchnie

ubranie wskoczyt do wody, aby wptaw dotrze¢ do potrzebujacego pomocy.

U organizatora rejsu stwierdzono peknigcie zeber po powrocie do kraju.
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W tym czasie oficer-organizator rejsu przejat ster i rozpoczal manewry zmierzajace do
zblizenia si¢ do ptywajacych w wodzie ludzi. Silnika nie mozna byto uruchomié. Nie mozna
bylo takze rozrefowac grotzagla, gdyz korby kabestanowe przepadly za burta. Pod
skroconymi zaglami jacht manewrowat zle. Foka rozrefowano, ale brak korb z kolei
uniemozliwial wybranie szotow, wigc jacht nie byt w stanie przej$¢ dziobem linii wiatru.

Obok jachtu ptywaly pofaczone z nim kolo, tratwa i ponton. Pojemnik tratwy byt
czesciowo uchylony w wyniku uderzenia. Linka (taS§ma) operacyjna byta wyciggnieta na
dhugosci okoto 10 m. Kilkoro osob z zatogi widzialo jak ptywajaca kobieta puscita cume
i chwycita linke operacyjng od tratwy.

Kapitan, ktory ratowal wplaw nieprzytomnego mezczyzne, stwierdzil brak jakichkolwiek
reakcji z jego strony. Usitowat doholowa¢ go do jachtu, ale nie zdotal go utrzymaé i jego
cialo oddalito si¢ od jachtu. Kobiet¢ rowniez stracono z oczu po przejéciu kolejnych fal.

Kapitana udato si¢ zalodze podja¢ na poktad.

Przybyta z portu El Jadida na pomoc jednostka ratownicza ,,Dokkala” kontynuowata
poszukiwania przez okolo pdét godziny, po czym powrdcita do jachtu i zaholowata go
z pozostatymi na burcie 6 osobami do portu. Zespot holowniczy dotart tam o godz. 17:30°.

W  rejonie wypadku pozostata 10dz rybacka ,Bouhafid”, ktora kontynuowata

poszukiwania i wkrotce odnalazta i podjeta z wody dwa ciata.

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

z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz
4.1. Informacje dodatkowe o jachcie

»Alboran XIX Sabor” to jacht zaglowy typu Oceanis 473, o kadtubie z laminatu LPS,
wyposazony w wysokoprezny silnik pomocniczy Volvo Penta 0 mocy 75 KM. Jacht
zbudowany zostat w 2002 r. Jachty tego typu budowata seryjnie francuska stocznia Beneteau.
W latach 2000-2005 zbudowano seryjnie wiele takich jednostek, przeznaczonych
w znacznym stopniu na rynek czarterowy dla Europy i USA.

Oceanis 473 spetnia wymagania RCD kategorii A. Wiele jachtow tego typu odbyto rejsy

przez Atlantyk, cho¢by w celu dostarczenia ich klientom w Ameryce, lub tez w ramach regat

¥ W raporcie stuzb marokanskich widnieje godz. 16:30. Ratownicy uzywali czasu UTC, bedacego czasem
lokalnym w Maroko.

10
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turystycznych. Oceanis 473 jest duzym i wygodnym jachtem, mogacym zabra¢ w dtuzszy rejs
10-osobowg zatoge.

Jacht jest otaklowany jako slup bermudzki. Oba zagle, fok i grot, sg zaopatrzone w rolery
umozliwiajace refowanie i zwijanie. Rolery sg obracane recznie linkami prowadzonymi przez
kabestany rozmieszczone w kokpicie. Grot jest zwijany wewnatrz masztu.

Oceanis 473 jest jachtem nowoczesnym, lekkim, o ptytkim kadlubie i1 niewielkim

zanurzeniu, zaopatrzonym w fin-bulb-kil i ptetwe sterowa bez skegu.

Rysunek nr 3. Beneteau Oceanis 473

Podstawowe parametry typu:

LOA 14,30 m

LWL 13,36 m

B-max 432m

D-max 2,10 (gteboki balast)

Pow. zagli 83 m? (fok 45 m?, grot 38 m?)
Wypornosé 11t

Balast/wyporno$¢ 33%

Kategoria projektowa A (Oceaniczna)

4 7rodlo: sailboatdata.com.
11
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Wyposazenie nawigacyjne jachtu ,,Alboran XIX Sabor” zawierato:

1) GPS/ploter Raymarine serii E z mapami elektronicznymi (Navionics);

2) radar;

3) echosondg;

4) papierowe mapy i pomoce nawigacyjne na planowana podroz”.

Oproécz tego zaloga posiadata wlasne, dodatkowe wyposazenie nawigacyjne:

5) re¢czny GPS;

6) 2 laptopy z programami nawigacyjnymi i mapami elektronicznymi (nieznanego
wydawcy, prawdopodobnie z 2002 r.). Jeden z nich nalezal do kapitana a drugi do
oficera-organizatora rejsu.

Komisja zwrocita uwage, ze jacht ,,Alboran XIX Sabor” pomimo kategorii projektowej

,»A” posiadat swiadectwo zdolnosci zeglugowej (Certificado de Navegabilidad) wazne tylko

na strefe ,,2” (w hiszpanskiej klasyfikacji), czyli na zegluge do 60 Mm od brzegu.

4.2. Kapitan

Rejs prowadzit jachtowy sternik morski, posiadajacy patent j. st. m. od 2014 r. (uzyskany
w Szczecinie), majacy doswiadczenie w licznych rejsach morskich na podobnych jachtach.

Od 2011 r. kapitan uczestniczyt w 2-3 wakacyjnych rejsach rocznie. Mozna go okresli¢
jako kapitana-stazyste, gdyz w rejsie uczestniczyt takze organizator rejsu, kapitan jachtowy ze

znacznie wigkszym stazem.

4.3. Zaloga

Zatoga jachtu ,,Alboran XIX Sabor” liczyta w sumie 8 0sob. Sze$¢ z nich, wigczajac w to
kapitana i organizatora rejsu, stanowito zgrang grupe, wielokrotnie uczestniczacg w rejsach na
podobnych, wspélnie czarterowanych jednostkach, gléwnie na Morzu Srédziemnym. W roku
poprzedzajacym wypadek grupa ta odbyta wspolny rejs w przeciwnym kierunku — z Wysp
Kanaryjskich na Majorke.

W sktad zatogi wchodzit takze organizator rejsu, pelniacy funkcje oficera — kapitan

jachtowy od 2011 r., ktéry prowadzit poprzednio wiele rejsoOw, rowniez z tg samg zatogg.

® Na jachcie byta mapa Admiralicji nr 862 (4! Jadida, Jorf Lasfar, Safi and Approaches), ale nie byto locji
opisujacej wybrzeze atlantyckie Maroka.

12
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Organizator posiadal $§wiadectwo przeszkolenia w zakresie indywidualnych technik
ratunkowych.

Drugi z oficerow mial patent jachtowego sternika morskiego, uzyskany po szkoleniu
w osrodku w Gorkach Zachodnich w 2012 r. Miat do$wiadczenie morskie z poprzednich
kilku rejséw na podobnych jachtach czarterowych oraz z dtuzszego, 2-miesi¢cznego rejsu po
Morzu Srédziemnym i Wschodnim Atlantyku.

W sumie 6 osob zatogi mialo co najmniej stopnie jachtowego sternika morskiego oraz
doswiadczenie z co najmniej kilku parotygodniowych rejsow wakacyjnych. W sktad zatogi
wchodzita takze lekarka.

W feralnym rejsie dokooptowano 2 dodatkowe osoby, po raz pierwszy ptynace w tym
zespole. Wsérod ofiar znalazta si¢ jedna z nich (zatogant, ktory zglosit si¢ na umieszczone
w Internecie ogloszenie o rejsie, prawdopodobnie sternik jachtowy z pewnym
doswiadczeniem morskim, bedacy w obsadzie III wachty) oraz doswiadczona, zapalona
zeglarka (takze sternik jachtowy, bgdaca w obsadzie 1 wachty), nalezaca do stalej grupy
zeglarzy.

Dwie osoby z I wachty (poza kapitanem, w tym jedna z ofiar) cierpialy w umiarkowanym

stopniu na chorobg morska.

4.4. Warunki hydrometeorologiczne

W dniu zdarzenia od rana wiat wiatr potnocno-zachodni o sile 2° B, ktéry w ciggu dnia
przeszedl najpierw na zachodni o sile 3° B, aby nastepnie przejs¢ na potudniowy zachod
i przybra¢ na sile do 5° B w czasie wypadku.

Z morza szedt silny rozkotlys z poéinocnego zachodu, z falami o wysokosci od 3 do 4 m
(wedhug raportu shuzb marokanskich). Zatoga w swojej relacji okreslita stan morza przed i po
wypadku na 3-4 (w skali Douglasa). W trakcie wypadku jacht doswiadczyt przejscia kilku lub
kilkunastu wyraznie wigkszych, tamigcych si¢ fal.

Zmiany wiatru 1 rozkotys byly powodowane przemieszczajacym si¢ dalej na pdinocy

sztormowym nizem.

13
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Rysunek nr 4. Sytuacja baryczna w dniu 1 listopada 2015 r. o0 godz. 19:00 czasu jachtowego;
zrodto: NWS/NCEP Ocean Prediction Center

W chwili wypadku, okoto godz. 14:30 UTC, trwat przyptyw®. Poprzednia niska woda
(1,0 m) w tym miejscu wystgpita 0 godz. 11:30 UTC, a wysoka woda (2,9 m) miata wystapic
0 godz. 17:45 UTC, a zatem byla to polowa przyptywu. Byt to ptyw kwadraturowy.

Na posiadanym na jachcie ploterze, wtaczanym z powodu oszczednosci pradu jedynie co
pewien czas, mapa podejscia (Navionics) wygladata prawdopodobnie tak, jak przedstawiono

na rysunku nr 5:

6Zﬂ')d%O:http://www.mareespeche.com/af/marocco—atlantic/el—jadida
7 Zrédto: webapp.navionics.com
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Rysunek nr 5. Podejscie do portu El Jadida wedtug mapy elektronicznej Navionics

Naniesiona na mape pozycja z godz. 15:00 (14:00 UTC), okoto 40 minut przed wypadkiem,
jest tozsama z pozycja podang w meldunku marokanskiej stuzby SAR. Od tej pozycji jacht

zapewne przebyt jeszcze co najmniej 2 mile, w ogdélnym kierunku potudniowym.

4.5. Wyposazenie w $rodki ratunkowe

Wrtasciciel (armator) jachtu ,,Alboran XIX Sabor” wyposazyt jacht w 10 pneumatycznych
kamizelek ratunkowych. W trakcie odbioru jachtu zatoga zakwestionowata stan kilku z nich
i dopiero po kilkukrotnej wymianie usunigto z jachtu wszystkie niesprawne kamizelki,
zastepujac je sprawnymi. Przed wyjéciem z portu organizator rejsu pouczyt zaloge 0
koniecznos$ci noszenia kamizelek zawsze w nocy 1 w razie cigzkich warunkow takze w dzien.

Na jachcie byto jedno kolo ratunkowe z linka, umieszczone w stelazu na koszu rufowym,
gotowe do rzucenia (zdjecie nr 1).

Jacht byt wyposazony w 10-osobowg tratwe ratunkowa Survitec Zodiac XTREM
w sztywnym pojemniku, zamocowang na $rédokreciu, wyprodukowang we wrzesniu 2014 r.
Wedtug tabliczki znamionowej na opakowaniu tratwy dtugos¢ linki operacyjnej wynosita
30 m. Tratwa zawierata pakiet SOLAS A.

15
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Posiadane przez jacht wyposazenie byto zgodne z deklarowanym wykazem wyposazenia
1 wymaganiami panstwa bandery (Hiszpania), odpowiednimi do zeglugi w strefie ,,2”, czyli
do 60 mil morskich od brzegu®

Gdyby jacht podnosit banderg polska, to w tym szczegdlnym przypadku, bedac jednostka
o dlugosci ponizej 15 m i czarterowang bez zatogi, moglby nie podlega¢ w ogéle zadnym
wymaganiom dotyczacym wyposazenia. Gdyby jednak jacht dobrowolnie poddat si¢ inspekcji
lub byl nieznacznie tylko dtuzszy, to powinien w zegludze pelnomorskiej posiada¢ 2 kota
ratunkowe, w tym jedno zaopatrzone w ptawke Swietlng i tyczke z flaga, czyli sprzet, ktorego
nie wymagaty przepisy hiszpanskie. W zegludze oceanicznej powinien wowczas posiadaé

4 kota ratunkowe (wedtug przepiséw hiszpanskich tylko 2)°.

4.6. System wacht

Zatoga jachtu ,,Alboran XIX Sabor” zostata podzielona na 3 wachty, zmieniajace si¢ co
4 godziny, z tradycyjng wachtg tamang. W dniu wypadku wachty (oznaczone ponizej w tabeli

cyframi I, I1i lll) przypadaty wedtug nastepujacego planu:

00 - 04 04 - 08 08 -12 12 -14 14 - 16 16 - 20 20-24

| oficer )
. . kapitan .
I oficer ) ) (organizator) ) Il oficer
) kapitan Il oficer p. Basia
(organizator) p. Rafat p. Joanna
) p. Ewa
p. Jadwiga

I wachtg prowadzit kapitan (j. st. m.); III wachte prowadzit organizator (k. j.); II wachte
prowadzit 11 oficer (j. st. m.). W chwili wypadku (przed godz. 16:00) konczyta si¢ wachta I,
a miala zacza¢ si¢ wachta II. Poniewaz jednak jacht stat w dryfie, na poktadzie petnit wachte

tylko kapitan. Pozostate osoby byty pod poktadem, odpoczywajac lub przygotowujac positek.

8 Zrodto: http://www.salvamentomaritimo.es/seguridadnautica/

% Zakres wyposazenia jachtow morskich podnoszacych polska bandere okresla Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 lutego 2012 r. w sprawie bezpiecznego uprawiania
zeglugi przez jachty morskie (Dz. U. z 2016 r. poz. 1557).
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4.7. Stan techniczny jachtu i wplyw warunkow pogodowych na jego wywrdcenie si¢

Wypadek jachtu ,,Alboran XIX Sabor” miat zwigzek z dwoma gtéwnymi zdarzeniami:

1) awarig systemu rozruchowego, skutkujaca niemoznos$cig uruchomienia silnika, co
wplyneto na dalsze decyzje nawigacyjne oraz na wylgczenie elektronicznych
systemOéw nawigacyjnych, a takze utrudnito manewrowanie w sytuacji ratowania
jachtu i ludzi za burta;

2) glebokim przechytem jachtu, ktory mozna okresli¢ jako wywrotke, spowodowanym

uderzeniem pojedynczej, zatamujacej si¢ fali.

4.7.1. Awaria systemu rozruchowego i rozladowanie akumulatorow

Bezposrednio po wejsciu na holu do portu El Jadida zatoga przekazata jacht armatorowi,
nie dokonujac dalszych badan i napraw, a wigc przyczyna awarii i stan instalacji sg znane
Komisji jedynie z relacji pochodzacej od armatora. W trakcie rejsu zatoga stwierdzita jedynie,
ze w momencie gdy usitowano uruchomi¢ silnik akumulator rozruchowy byt catkowicie
roztadowany. Na jachcie nie bylo generatora spalinowego ani wiatrowego.

Jachtowa tablica rozdzielcza nie zawierala wskaznika umozliwiajgcego oceng¢ stanu
akumulatora rozruchowego, co jest czgstym (wynikajacym z oszczedno$ci) rozwigzaniem
stosowanym na jachtach czarterowych. O roztadowaniu akumulatora zatoga dowiedziata sig
dopiero w momencie proby rozruchu silnika, po 18-24 godzinach od jego ostatniego
odstawienia. W relacji II oficera nastgpito to jeszcze 30 pazdziernika 2015 r. przed noca.

Tablica rozdzielcza nie dawata mozliwosci dowolnego zasilania rozmaitych obwodoéw
z r6znych akumulatoréw. Sposdb zabudowy akumulatorow serwisowych (w niedostepnym
miejscu) uniemozliwit dorazne uzycie ich do rozruchu. To wskazuje, Ze instalacja elektryczna
jachtu byla zmodyfikowana w stosunku do oryginalnego projektu fabrycznego.
Wyksztatcenie techniczne kapitana pozwolitoby na alternatywne podiaczenie akumulatoréw.

Fabryczna instrukcja dla jachtu Oceanis 473 zawiera schemat instalacji elektrycznej,
z ktorego wynika, ze wszystkie akumulatory powinny znajdowac si¢ w pomieszczeniu silnika
oraz ze prosty uktad wytacznikow mechanicznych pozwala na odizolowanie akumulatora

. . . . 1
rozruchowego i/lub baterii akumulatoréw serwisowych®.

10 Oceanis 473 Owner's Manual, Beneteau ref. 052927, ANG 24/06/04.
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W instalacji tej wszystkie nie odizolowane wylgcznikiem akumulatory stanowig jedng

bateri¢, wspolnie tadowang, roztadowywang i monitorowang.

OCEANIS 473

ENGINE INSTALLATION LAYOUT (CONT’D)

]*Fus.

1@ .|® *@ 220V
> ! ~ I
- Rull02).d
Q @ Chargeur de
/ \ /I batteries

Rysunek nr 7. Fabryczny schemat instalacji elektrycznej na jachcie Oceanis 473
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Polskie Przepisy klasyfikacji i budowy jachtow morskich, wydane przez PRS (czgs¢ V -
Urzadzenia elektryczne)ll, zawierajg dalej idgce wymagania, majace zabezpieczyC przed
sytuacja, w ktorej nie bedzie mozliwy rozruch silnika bedgcego jednoczes$nie jedynym

zroédtem tadowania. W szczego6lnosci stanowig one, ze:

3.1.3 Do rozruchu silnika napedowego powinny by¢ przewidziane dwa akumulatory rozruchowe,

kazdy o pojemnosci zapewniajgcej 6 rozruchow.

4.2.5 Uklad polgczen i tadowania powinien uniemozliwiaé¢ rozladowywania akumulatorow na
skutek obnizenia lub zaniku napiecia urzgdzenia tadujgcego. Zaleca sie stosowanie separacji
diodowej lub przekaznika VSR pomigdzy akumulatorami rozruchowymi i Serwisowymi oraz innymi

bateriami akumulatorow.

4213 Zaleca sig, aby urzqdzenia tladujgce byly wyposazone w przyrzgdy pozwalajgce

monitorowac proces tadowania akumulatorow.

Fabryczna instalacja jachtu Oceanis 473 (podobnie jak wielu jachtow tej wielkosci) nie
spetnia tych wymagan w zakresie separacji baterii serwisowej i akumulatora rozruchowego.

Wedhug informacji, ktére Komisja otrzymata od armatora, jacht ,,Alboran XIX Sabor”
posiada faktycznie bank dwoch akumulatoréw serwisowych po 140Ah kazdy oraz akumulator
rozruchowy 110Ah. Bank serwisowy moze zosta¢ wlaczony do baterii rozruchowe;j
stycznikiem uruchamianym przyciskiem umieszczonym obok przycisku rozrusznika na
panelu sterowania silnikiem. Zatoga nie miata §wiadomosci, ze taka mozliwos¢ istnieje,
chociaz nie jest wykluczone, ze bateria serwisowa réwniez byla calkowicie roztadowana.
Po podtaczeniu nowego akumulatora rozruchowego rozruch i tadowanie byty sprawne.

Jacht ,,Alboran XIX Sabor” byl wyposazony w 2 lodowki, zasilane z baterii serwisowe;.
Typowy nominalny pobor pradu wbudowanej lodéwki jachtowej moze wynosi¢ 2,5A. Dwie
takie lodowki sg zatem powaznym obcigzeniem w bilansie elektrycznym jachtu.

Zatoga nie wdrozyla szczegdlnego harmonogramu Kkontroli baterii lub okresowego
uruchamiania silnika w celu tadowania baterii. W poprzednich etapach rejsu tadowanie
silnikiem 1 pradem z lagdu w marinach odbywato si¢ w sposob naturalny na tyle czgsto, ze nie

dostrzezono probleméw z pojemnoscig akumulatorow. W czasie ostatniego postoju

11 Ppolski Rejestr Statkow, Przepisy klasyfikacji i budowy jachtéw morskich, Czes¢ V Urzqdzenia elektryczne,

Gdansk 2013.
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w La Linea, w Hiszpanii, nie podtaczono pradu z ladu, a pomyslny wiatr sprawit, ze znaczng

cze$¢ ostatniego odcinka podrozy przebyto na zaglach.

4.7.2. Wywrécenie si¢ jachtu pod wplywem uderzenia fali

Komisja ustalita, ze zatoga nie okreslita warunkow panujacych przed wypadkiem jako
ciezkie. Na poktadzie panowat relaks, oczekiwano pojawienia si¢ holownika, w kabinie
szykowano positek. Wszystko wskazywato na to, ze w krotkim czasie jacht bedzie
zacumowany w porcie. Poktad przygotowano do cumowania.

Zar6wno samo pojawienie si¢ nietypowo wysokiej, zatamujacej si¢ fali, jak i dramatyczny
przechyt jachtu, ktory wywotato jej uderzenie, byly dla zatogi catkowitym zaskoczeniem.

W relacji zalogi jacht zaatakowat ,spieniony wal wodny przypominajacy tsunami”.

Takie fale przychodzity co chwila przez okres kilkunastu minut, po czym stan morza powrdcit

do zwyktego atlantyckiego rozkotysu.

4.7.3. Warunki zafalowania na podejsciu do portu El Jadida

Atlantyckie wybrzeze Maroka jest czg¢sto narazone na rozkotys idacy z Kierunku
potnocnego zachodu. Port El Jadida jest przykladem cytowanym w literaturze
oceanograficznej™?, jako miasto, port i plaza ostonigte przed zafalowaniem skalistym,
podwodnym grzbietem, zwanym Epi de Mazagan, ciaggnacym si¢ wokot przyladka
1 wychodzacym okoto 2,5 mili na ENE od niego. Gwattowne sptycenie od glgbokosci okoto

20 m do 6-9 m powoduje zatamywanie si¢ fal i uspokojenie akwenu w poblizu portu i miasta.

12 Wedtug National Tsunami Warning Center (USA) w okresie od 29 pazdziernika 2015 r. do 2 listopada 2015 r.
nie odnotowano zadnych zjawisk sejsmicznych w basenie Atlantyku (http://ntwc.arh.noaa.gov/
php/Previous Events.php)

13 http://maritimenews.ma/index.php/science/2943-vagues—-dans—-1l-ocean-maroc-
parnajib-cherfaoui-ingenieur-des-ponts-et-chaussees
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Rysunek nr 8. Zrédto: Najib Cherfahoui, Vagues dans 'Océan (Maroc)

Dryfujac pod zaglami, jacht powoli znalazt si¢ w rejonie odbitych i1 zatamujacych sie fal.
Efekt ten mogt by¢ wzmocniony uprzednig zmiang kierunku wiatru o 90°, ktory wiat teraz,
przybierajac na sile, prostopadle do kierunku rozkotysu.

W trakcie wystuchania przez Komisje w dniu 9 listopada 2015 r. cztonkow zatogi nie byli
oni w stanie doktadnie okresli¢ potozenia jachtu w momencie wypadku. Najprawdopodobniej

sytuacja wygladata w nastgpujacy sposob:

Rozkolys zZNW3-4m

N\

N

iy

Dryf jachtu

Wiatr SW 4 - 5 Bf

Rysunek nr 9. Polozenie jachtu w dryfie; oba Zagle zarefowane do 30%
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Uwaga kapitana siedzacego po lewej burcie oraz dwoéch dalszych os6b stojacych
w kokpicie byta skierowana na lad. Wypatrywali oni jednostki od strony portu i przygladali
si¢ miastu i wybrzezu, robigc zdjecia. Dodatkowo, pod wplywem wiatru jacht byt
przechylony na lewa burte, a wigc podniesiona prawa burta mogla zaslania¢ horyzont
1 nadbiegajace fale. Od strony morza przyboju cze¢sto wcale nie widaé, az do ostatniej chwili.

Przyjmuje sie, ze w zwyklych warunkach pogodowych mozna spodziewaé sie
maksymalnych fal o ponad 50% wyzszych, niz przeciqtne”. Dodatkowy efekt sptycenia
i budzacej si¢ fali wiatrowej mogt te warto$¢ przekroczy¢, prowadzagc do okazjonalnego

powstawania fal 5 metrowych, ktore si¢ zalamywaty, lub nawet wyzszych.

4.7.4. Parametry statecznos$ci jachtu typu Oceanis 473

Jacht Oceanis 473 jest jachtem oceanicznym posiadajagcym kategori¢ projektowa ,,A”,
czyli zdolnym do Zeglugi bez ograniczen przy wietrze przekraczajacym 8° B i falach
wyzszych niz 4 m. Do zakwalifikowania jachtu do tej kategorii stosuje si¢ m. in. wskaznik
statecznosci STIX, okreslony normg ISO 12217. Dla kategorii projektowej ,,A” powinien on
wynosi¢ co najmniej 32.

Drugim istotnym parametrem jest AVS (ang. angle of vanishing stability), czyli zakres
statecznosci dodatniej, ktory powinien wynosi¢ co najmniej: ¢V(R)=130 - 0,002m (gdzie m
jest minimalng masg (kg) jachtu gotowego do Zeglugi)ls. Przyjmujac za mas¢ wypornos¢
jachtu rowng 11 ton — w tym wypadku AVS wynosi okoto 108°.

Innym (nieformalnym) wskaznikiem charakteryzujacym w prosty sposéb odpornosé
jachtu na wywrdcenie jest wskaznik CS (capsize screening value). Okresla on sklonno$é
jachtu do pozostania po wywrotce w stale odwrdoconej pozycjile, czyli masztem w dol.
Zwykle przyjmuje si¢, ze nie powinno si¢ uprawia¢ zeglugi oceanicznej na jachtach

o wskazniku CS wigkszym od 2.

YW ocenie stanu morza obserwator ma tendencje¢ do pomijania fal najnizszych. Stad pojecie fali znacznej, czyli
sredniej z 1/3 najwyzszych fal. Najwyzsze 10% fal osiaga warto$¢ 1,29, a maksymalne fale osiagaja 1,89 tej
wysokosci.

> Wielu konstruktorow uwaza, Ze podane wymagania sa zbyt tagodne.

16 Zaloga odniosta wrazenie, ze jacht faktycznie co najmniej odwrocit si¢ masztem w dot, a moze nawet wykonat
obrot o 360°. Podniesienie si¢ jachtu z takiego przechytu bez uszkodzenia takielunku nie wydaje si¢ jednak
prawdopodobne, zwlaszcza, ze jacht nidst wybrane szotami zagle. Przechyl mogl jednak przekroczy¢ 90°, gdyz
pltywajacy w wodzie kapitan widzial w powietrzu kil jachtu.
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Dla jachtu typu Oceanis 473 STIX faktycznie wynosi 48", a AVS 121°*®, co oznacza, ze
jacht bezpiecznie miesci si¢ w zatozonych wymaganiach. Wskaznik CS wynosi, zaleznie od
zrodha, od 1,98 do 2,05, czyli pozostaje na granicy bezpieczenstwa. Nie oznacza to jednak, ze
jacht moze sprosta¢ wszelkim warunkom, jakie moga pojawié sie na morzu™. W okreslonych
sytuacjach niezbedne jest stosowanie szczeg6lnych technik obronnych.

Nalezy tez mie¢ $wiadomos$¢, ze zdarzajg si¢ fale zdolne do przewrodcenia lub zniszczenia
kazdego jachtu. Dotyczy to zwlaszcza fal zalamujacych sie, ktérych energia jest w ogromne;j
czes$ci przenoszona na znajdujace si¢ na ich drodze obiekty.

Badania wykazaly, ze w przypadku nowoczesnych, lekkich jachtow o ptytkich kadtubach
z fin-kilem mozna oczekiwa¢ mozliwosci przewrocenia ich przez zatamujacg si¢ fale
o wysokosci nieco wigkszej niz 1,3 —1,4 szerokosci ich kadtuba®®.

W ostatnich latach, niezaleznie od wypadkoéw przewrocenia jachtow na pelnym morzu
przez zatamujace si¢ sztormowe fale (zwykle przy wietrze powyzej 9° B), odnotowano takze
podobne wypadki i incydenty blisko wybrzeza lub wejscia do portu®.

Interesujagcym przyktadem jest incydent z udziatem podobnego jachtu, Oceanis 46, na

podejsciu do hiszpanskiego portu Zumaia, ktory zostat zarejestrowany na filmie?.

17 7rodto: http://www.boatdesign.net/forums/stability/sailing-boats-stability-stix-old-ratios-13569-7.html

18 Wedtug informaciji od armatora. Wedtug innych zrodet - 119°.

19 Podobne stanowisko zajat brytyjski MAIB badajac wypadek wywroconego przez fale jachtu typu Oceanis 390
Ocean Madam (raport MAIB dotyczy wypadku z dnia 08.10.1997 r.).

20 C. Marchaj, Dzielnos¢ morska. wyd. 11, Almapress, Warszawa 2002 (por. rys. nr 99 na str. 308).

2 Komisja wskazuje na wypadek niemieckiego jachtu ,,Meri Tuuli” (raport niemieckiej BSU 86/13 dotyczacy
wypadku z dnia 10.04.2013 r.), a takze na wypadek polskiego jachtu ,,Nashachata (orzeczenie Izby Morskiej
sygn. akt WMG 38/10 dotyczace wypadku z dnia 13.12.2010r.).

22 7rodlo: http://www.pressure-drop.us/forums/showthread.php?1794-Surfin-Bene,
autor uje¢é: David Rascon (www.naturalsurfing.com).
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Zdjecie 2. Fala dogania idgcy na silniku jacht typu Oceanis 46

Zdjecie 3. Jacht zostaje obrocony burtg i przechylony o kgt 45°

W ilustrowanym wyzej przypadku jacht nie zostat catkowicie przewrdcony, ale sprzyjaty
temu dwa czynniki: jacht szedl na silniku, co zmniejszyto wzgledng predkos$¢ uderzenia

i przyjmowat fale doktadnie z rufy, przez pewien czas zachowujac sterownosc.
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Fala, ktora uderzyta w jacht ,,Alboran XIX Sabor” w poblizu portu El Jadida napotkata
prawdopodobnie jacht dryfujacy, niemal bez szybkosci i sterownosci. Poza tym, na
postawione zagle jachtu ,,Alboran XIX Sabor” oddziatywal dodatkowo wiatr, od razu
powiekszajac moment przechylajacy. Jacht bez sterownos$ci, z powierzchnig bocznego oporu
calkowicie skupiong wokot fin-kilu (rysunek nr 2), obroéci si¢ burta do fali juz pod wptywem
niewielkiej sity uderzenia z boku w burte rufy lub dziobu, zwtaszcza ze zapewne sprzyjato

temu wytozenie steru na nawietrzna.

4.8. Decyzja i plan wejscia do portu El Jadida

Po stwierdzeniu, ze nie mozna uruchomi¢ silnika, zatoga postanowita wejs¢ do portu, aby
wymieni¢ akumulator rozruchowy na nowy. Wobec $wiadomosci faktu, ze wkrotce zostanie
wyczerpana energia elektryczna, zaloga przeszta w tryb oszczedzania energii, wyltaczajac
wszelkie pobory, w tym ploter, laptopy i echosond¢. Nawigacj¢ prowadzono wiaczajac te
urzadzenia na krétko, co pewien czas, w celu okreslenia pozycji.

W tym czasie wiat wiatr z kierunku potnocno wschodniego 1 portem przeznaczenia stata
si¢ El Jadida, jeden z trzech portéw (Mohammedia, El Jadida, Essaouria) przewidzianych
umowa czarterowa. Juz od wyjscia z Gibraltaru brano go pod uwage ze wzgledow
turystycznych i kapitan zapoznat si¢ juz wcze$niej z posiadanym opisem nawigacyjnym.

Z zeglarskiego punktu widzenia niewielki, glownie rybacki, port El Jadida nie jest
popularny, przede wszystkim ze wzgledu na ptytkie wejscie, bezpieczne tylko przy wysokiej
wodzie i chroniczny brak miejsc do cumowania. Pomimo tego, ze jachty takze go odwiedzaja,
to przewodniki i relacje Zzeglarzy zalecajg wejscie tam tylko w razie koniecznosci.

Angielski przewodnik Royal Cruising Club Pilotage Foundation® dla trasy z Gibraltaru
na Wyspy Kanaryjskie jako port schronienia dostgpny w kazdych warunkach wymienia duzy
handlowy port Jos Lasfar, lezacy kilkanascie mil na potudnie od El Jadida. Samego portu
El Jadida przewodnik nie wymienia wcale.

Popularny portal z globalnymi informacjami dla zeglarzy noonsite®* nie zawiera
szczegOtowego opisu wejscia, ani zadnych ostrzezen nawigacyjnych dotyczacych El Jadida.

Amerykanska locja NGA (Publication No. 143, West Coast of Europe and Northwest

Africa) wymienia skaliste sptycenia i mozliwy przyboj wokot przyladkéow Azemmour (fale

23
24

www.rccpf.org.uk, Route #9.
WWw.noonsite.com
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zalamujace si¢ na izobacie 13 m) i Mazagan. Zaleca unikanie zblizania si¢ do nich w czasie
ztej pogody. Locja ta jest dostepna dla wszystkich w Internecie w postaci elektronicznej. Locja
NGA opisuje tez sptycenie Epi de Mazagan, ale nie podaje zalecen co do sposobu podejécia
do portu. Podaje sugerowane kotwicowisko przed portem, pod ostona Epi de Mazagan.

Jeden z uczestnikow forum dyskusyjnego www.sailforum.pl zamiescit w maju 2015 r.

krotki opis atlantyckich portow w Maroku. O porcie El Jadida napisatl nast¢pujgco:

Miasto jest na cyplu i doptywajgc tam trzeba objechac go duzym tukiem, bo sq tam liczne

plycizny. W nocy wejscie nalezy do trudnych. Trzeba przestudiowac locje.

Na jachcie ,,Alboran XIX Sabor” posiadano niektore locje zeglarskie wydawnictwa
IMRAY, ale nie bylo wsrdéd nich pozycji IMRAY Pilot Book: North Africa — Gibraltar to
Morocco, Algeria, Tunisia & Malta (ISBN 9781846232817). W czeSci ogodlnej poswigconej

atlantyckiemu wybrzezu Maroka locja ta stwierdza, co nastgpuje:

Jesli zastanie was na morzu silny zachodni wiatr albo przechodzgqcy w poblizu niz, to nie
pozostaje nic innego, jak odejs¢ dalej w morze. Niektore porty sq dostepne w kazdych
warunkach i porty te sq wymienione dalej. Rozkolys jest daleko mniejszy kilka mil od brzegu,
niz w bezposredniej bliskosci wybrzeza. Wynika to ze stopniowego splycania piaszczystego
dna, co powoduje w poblizu wybrzeza powstawanie ogromnych, tamigcych sig¢ fal, nawet w

warunkach stabego wiatru.

W czesci poswigcone] portom znajduje si¢ uwaga na temat portu Jorf Lasfar, lezacego

okoto 10 mil morskich na potudnie od portu El Jadida:

Mimo, ze na ogot nie poleca sie tego portu jako wartego odwiedzin, to Jorf Lasfar jest
Jednak jednym z najwiekSzych i najbezpieczniejszych miejsc schronienia w razie zlej pogody,

tatwo dostgpnym w kazdych warunkach.

Na jachcie ,,Alboran XIX Sabor” byla dostarczona przez armatora papierowa mapa
Admiralicji nr 862, ktora wskazuje rekomendowang tras¢ podejscia do portu El Jadida.

Podejscie wedlug namiaru na kopule grobowca i stawe nabieznika Sidi Moussa zaleca
takze mapa NGA 512207 (rysunek nr 10).

®http://www.nauticalchartsonline.com/chart/zoom?chart=51220
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Mapa Navionics uzywana w ploterach Raymarine serii E (taki wiasnie ploter byl na
jachcie ,,Alboran XIX Sabor”) sugeruje sposob podejécia omijajacy sptycenie Epi de
Mazagan, podobnie jak zaznaczono to na mapach NGA i mapach Admiralicji Brytyjskiej.

Podobne podejscie sugeruja granice biatych sektoréw latarni Sidi Mesbah i $wiatla
sektorowego na potnocnej glowce falochronu.

Nalezy jednak pamietaé, ze ani ploter (z mapg Navionics) ani laptop na jachcie nie byty

stale wlaczone. Na ogot wylaczony byt takze reczny GPS.
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Rysunek nr 10. Fragment amerykanskiej mapy papierowej NGA 51220

Nie decydujac si¢ na samodzielne wejscie bez silnika do portu lub na kotwicowisko jacht
potozyl sie¢ w dryf pod zaglami. Zapisy kursow w dzienniku jachtowym wskazuja, ze
nastapito to juz o godz. 04:00 w dniu 1 listopada 2015 r., ale pozycj¢ obserwowang w tym
dniu odnotowano dopiero 0 godz. 10:00. Z raportu stuzb marokanskich wynika, ze jako
miejsce wypadku odnotowaty one ¢ = 33° 19,755” N i A = 008° 29,450° W, czyli ostatnig
pozycje zapisang w dzienniku jachtowym na godz. 15:00 (czasu jachtowego), a wypadek miat
miejsce okoto godz. 15:40. Marokanski raport wskazuje, ze w miejscu zdarzenia wystepowaty

skaliste sptycenia.
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4.9. Akcja ratownicza prowadzona przez zaloge z jachtu

Bezposrednio po uderzeniu fali i1 podniesieniu si¢ jachtu, wokot manewrujacego
z trudno$cig pod zaglami jachtu, w wodzie (najprawdopodobniej wewnatrz okregu
0 promieniu 15 m) znalazty si¢ (ptywaty):
1) zalogantka w kurtce nieprzemakalnej, bez $srodkow wypornosciowych, przytomna
i sprawna, trzymajgca si¢ najpierw zamocowanej do jachtu cumy rufowej, a nast¢pnie
linki operacyjnej tratwy ratunkowej;
2) nieotwarta®® tratwa ratunkowa w czg$ciowo uszkodzonym pojemniku, uchylonym
w jednym z naroznikdw, zamocowana do jachtu czg¢sciowo wyciagnieta linkg
operacyjna,
3) cuma rufowa;
4) koto ratunkowe SOLAS na lince o dtugosci 10 — 15 m;
5) ponton zerwany z poktadu.
Druga ofiara ptywata w ubraniu z materialem wypornosciowym, nie dajac oznak zycia.

Ratowat jg wptaw kapitan, nie majgc na sobie zadnych srodkéw wypornosciowych.

.
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Rysunek nr 11. Bezposrednie otoczenie jachtu, rysunek zachowuje skale

W krytycznym momencie w wodzie byly 3 osoby. Pig¢ pozostato na jachcie: 2 oficeréw

i 3 zatogantki. Z tych 5 0s6b 4 doznaty rozmaitych obrazen. Obrazen doznali obaj oficerowie.

o/ relacji zatogi wynika, ze oczekiwano, ze tratwa otworzy si¢ samoczynnie po recznym wyciagnieciu okoto
10 m linki operacyjnej (w rzeczywistosci dhugos¢ linki wynosita wedhug tabliczki znamionowej 30 m, a sam
pojemnik zostal prawdopodobnie uszkodzony w wyniku uderzenia). To pokazuje, ze w ramach szkolenia
z zakresu bezpieczenstwa przed wyjsciem w morze kapitan jachtu powinien zawsze sprawdzi¢ instrukcje na
opakowaniu tratwy ratunkowej i poinformowa¢ zatoge o dtugosci linki operacyjne;j.
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Oficerowie z trudnos$cig manewrowali jachtem, w ktory wciaz uderzaty fale, nie mogac
uruchomi¢ silnika 1 nie mogac sprawnie obstugiwaé zagli z powodu braku korb
kabestanowych, ktore wypadty za burte w trakcie przechytu.

Wyznaczona zalogantka obserwowata osoby za burtg. Najwicksza troske budzit nie dajacy
znakow zycia zalogant, gdyz druga ofiara trzymala cume, a nastgpnie linke potaczong
z jachtem i wydawato si¢ pewne, ze zdota samodzielnie dotrze¢ do jachtu.

Na jachcie nie bylo wiecej kot ratunkowych, tyczki z flagg ani rzutek ratunkowych. Nie
wyrzucono ani kamizelek ratunkowych, ani innych ptywajgcych przedmiotow.

W trakcie manewrowania stracono kontakt z obydwiema osobami, zabranymi przez
kolejng fale. Obie utongty. Z wody podjeto tylko kapitana.

Nie wiadomo dlaczego zatogantka ptywajaca caly czas w poblizu jachtu nie zdotala
dotrze¢ do kota ratunkowego. Mozliwe, ze jego linka byta zbyt krotka. Uzycie drugiego kota
ratunkowego (gdyby bylo na wyposazeniu), kamizelki, lub jakiego$ pltywajacego elementu,
na przyktad tapicerki, rzuconego w jej strong mogto jg uratowac.

Druga osoba prawdopodobnie utongta od razu, doznajac szoku lub zachtysnela sig, albo

utracila przytomno$¢ w wyniku uderzenia.

4.10. Czynniki mechaniczne

Komisja uznata, ze brak wskaznikow stanu akumulatora rozruchowego sprawit, ze
mozliwej awarii nie zauwazono wczesniej.
Ponadto, brak tatwego fizycznego dostepu do baterii akumulatoréw sprawil, ze zatoga nie

przedsigwzigta doraznej naprawy we wlasnym zakresie.

4.11. Czynniki ludzkie (bledy i zaniechania)

Komisja stwierdzila, ze zatoga jachtu nie kontrolowata regularnie stanu i poprawnosci
fadowania akumulatorow.

Z powodu braku energii elektrycznej nie $ledzono na biezaco pozycji oraz informacji
nawigacyjnych w systemach elektronicznych w sposoéb ciagty.

Pomimo posiadania map elektronicznych i papierowych oraz przyrzadéw do nawigacji
terrestrycznej i regcznego odbiornika GPS zaloga nie prowadzila starannej nawigacji

wszystkimi dostepnymi $rodkami i metodami.
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Cztonkowie zatogi przebywajacy w kokpicie nie byli przygotowani na gwaltowne ruchy
jachtu i nie mieli na sobie szelek bezpieczenstwa. Dwie osoby z 3 obecnych na poktadzie nie
mialy zadnych $rodkoéw ratunkowych, a zadna z nich nie miala zatozonej kamizelki

ratunkowe;.

4.12. Czynniki organizacyjne

Zatoga nie znala szczegdtow instalacji elektrycznej i sposobu awaryjnego rozruchu silnika
z powodu braku pisemnej instrukcji 1 niedostatecznego zakresu instruktazu
przeprowadzonego przez armatora jachtu przy przyjmowaniu jachtu w czarter.

Pomimo spetnienia przez jacht wymagan wynikajacych z obowigzujacych (hiszpanskich)
przepisoOw, na wyposazeniu jachtu nie bylo, zdaniem Komisji, dostatecznej iloSci gotowych
do uzycia srodkow ratunkowych, ktore mozna byto rzuci¢ osobom, ktore znalazty sie

w wodzie, takich jak kota i rzutki ratunkowe.

4.13. Wplyw czynnikéow zewnetrznych, w tym zwiazanych ze Srodowiskiem

morskim, na zaistnienie wypadku

W poblizu podejsécia do portu El Jadida wystepuja skaliste sptycenia. W czasie wypadku
szedt silny rozkotys z pdtnocnego zachodu i przybieral na sile wiatr z poludniowego zachodu,

po niedawnej zmianie kierunku, co sprzyjalo powstaniu przyboju.

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

bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

Wywrdcenie jachtu ,,Alboran XIX Sabor” oraz wypadnigcie za burte 1 utonigcie dwojga
czlonkow jego zatogi nastgpilo najprawdopodobniej w wyniku znalezienia si¢ jachtu
w niekorzystnej pozycji w stosunku do wiatru i fali, na akwenie, na ktorym wystepuja skaliste
sptycenia, mogace powodowaé wypietrzanie i zatamywanie si¢ fal.

Jacht znalazt si¢ w takim miejscu, poniewaz oczekiwal (pozbawiony napedu
mechanicznego) w dryfie na holownik. Z powodu roztadowania akumulatorow elektroniczne
systemy nawigacyjne byly wiaczane jedynie sporadycznie. Zatoga nie znata aktualnej pozycji

jachtu i nie wiedziata o pobliskich sptyceniach i ich mozliwym wptywie na zafalowanie oraz
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wynikajacym z tego zagrozeniu przybojem. Zaloga nie miala tez Swiadomos$ci zagrozenia
wywrotka, nie spodziewajac si¢, ze jacht moze doznac tak glebokiego przechythu.

Komisja wskazuje, ze awarie uniemozliwiajgce uzycie silnika majg szczegolne znaczenie
w rejsach czarterowych, w ktorych zatoge wiaze sztywny harmonogram czarteru i zatoga na
0go6t nie zna dobrze rozwigzan technicznych zastosowanych na wyczarterowanej jednostce.
W zwigzku z powyzszym na pelnomorskich odcinkach rejsow troska o stan akumulatoréw
powinna mie¢ rOwnie wysoki priorytet, jak bezposrednie prowadzenie jednostki.

Wyniki badania wskazujg, ze brak korb kabestanowych w znacznym stopniu uniemozliwit
obstuge jachtu. Zdaniem Komisji na jachtach morskich bezwzglednie powinny by¢
przechowywane zapasowe korby, umieszczone w bezpiecznym miejscu.

Podchodzac do brzegu i portu, zwlaszcza nieznanego, szczegdlnie w warunkach
niesprawnos$ci istotnych instalacji na jachcie, nalezy mie¢ w gotowosci wszelkie mozliwe
systemy nawigacyjne (w tym zasilany bateryjnie r¢czny GPS 1 zapas baterii) oraz prowadzié¢
tak staranng nawigacje, jak to jest tylko mozliwe.

Komisja uznaje takze, ze proba ratowania wptaw osoby, ktora wypadta za burte, bez
uzycia dodatkowych $rodkow ratunkowych, jest bardzo ryzykowna, zwlaszcza jezeli
podejmuje ja osobiscie kapitan, nawet wtedy, gdy na jachcie pozostaje doswiadczony oficer
mogacy przeja¢ dowodzenie.

Z uwagi na og6lny charakter wnioskow, do ktorych doszta Komisja po analizie
materialow pozyskanych w trakcie badania wypadku jachtu ,,Alboran XIX Sabor”, Komisja
nie uznata za uzasadnione kierowanie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa do konkretnych
podmiotow, ktore majg zwigzek z tym konkretnym wypadkiem.

Komisja poddaje jednak pod rozwage wiascicieli lub armatorow jachtow, ktorzy oddaja
swoje jachty w czartery bez zatogi, nastepujace bardziej szczegdtowe zagadnienia, ktorych
spelnienie moze przyczyni¢ si¢ do poprawy stanu bezpieczenstwa morskiego: Wyposazanie
jachtowych instalacji elektrycznych w urzadzenia do monitorowania stanu baterii
rozruchowych i serwisowych, wyposazanie jachtow w aktualne i czytelne instrukcje oraz
w wigksza liczbe $rodkéw ratunkowych, ktore moga byé uzyte w sytuacji wypadnigcia
czlowieka za burte. Ponadto, Komisja zaleca zaopatrywanie czarterowanych jachtow

w aktualne locje przewidziane dla catego planowanego rejonu zeglugi.
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6.

Rysunek nr 1. Trasa rejsu jachtu ,,Alboran XIX Sabor”’; kolorem czerwonym oznaczono

Spis rysunkow

odcinek przebyty przez jacht po awarii SHNIKa ...........c.ccoeiiiiiiieirce e 4
Rysunek nr 2. Rejon wypadku; fragment mapy Admiralicji nr BA 862...........c.ccoovivvnviiennn. 9
Rysunek nr 3. Beneteau OCRANIS 473 ......c.uoiiiieiieesie ettt see e nnes 11
Rysunek nr 4. Sytuacja baryczna w dniu 1 listopada 2015 r. 0 godz. 19:00 czasu jachtowego;

zrodto: NWS/NCEP Ocean Prediction Center..........ocvvvviiiviiiiieiiiieeiiie s 14
Rysunek nr 5. Podejscie do portu El Jadida wedtug mapy elektronicznej Navionics ............. 15
Rysunek nr 6. Fabryczny schemat umieszczenia akumulatoré6w na jachcie Oceanis 473 ....... 18
Rysunek nr 7. Fabryczny schemat instalacji elektrycznej na jachcie Oceanis 473.................. 18
Rysunek nr 8. Zrodto: Najib Cherfahoui, Vagues dans 1'Océan (Maroc) ...........c..cc.ceuceeennne. 21
Rysunek nr 9. Potozenie jachtu w dryfie; oba zagle zarefowane do 30% .........cccoevvvrieerinnnnn. 21
Rysunek nr 10. Fragment amerykanskiej mapy papierowej NGA 51220.......ccccceevrvrvrivninenns 27
Rysunek nr 11. Bezposrednie otoczenie jachtu; rysunek zachowuje skalg...........ccccoceieeinns 28

7. Spis zdjeé

Zdjecie 1. Jacht ,,Alboran XIX Sabor”........ccuiiiiiiiiiiiiiie e 5
Zdjecie 2. Fala dogania idacy na silniku jacht typu Oceanis 46 ..........cccocveriiiiiiiiiiciiicnn, 24
Zdjecie 3. Jacht zostaje obrocony burtg 1 przechylony o kat 45° ... 24

8. Wykaz stosowanych terminow i skrotow

AVS (angle of vanishing stability) — kat graniczny zakresu statecznosci dodatniej

BA (British Admiralty) — Admiralicja Brytyjska

CCR - Centro de Comunicaciones Radiomaritimas Valencia (hiszp.)

CNCS — Centro Nacional de Coordinacion de Salvamento (hiszp.)

CS (capsize screening factor) — czynnik oceny sktonnos$ci kadtuba do pozostania w pozycji
odwrodconej

EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon) — radioptawa awaryjna

GPS (Global Positioning System) — globalny system nawigacji satelitarnej

J. st. m. — jachtowy sternik morski
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K. J. — kapitan jachtowy

LOA (length over all) — dtugos¢ catkowita statku

LPS — laminat poliestrowo-szklany

LWL (load waterline lenght) — dtugos¢ statku w linii wodnej

MOB (man over board) — cztowiek za burtg

MRCC (Maritime Rescue Coordination Centre) — morskie ratownicze centrum
koordynacyjne

MEOSAR (Medium-altitude Earth Orbit Search and Rescue) — nowy element systemu
Cospas-Sarsat wykorzystujacy satelity srednioorbitalne, krazace na orbitach oddalonych od
Ziemi od 19 000 do 24 000 km

NGA — National Geospatial-Intelligence Agency (USA)

NWS/NCEP — National Weather Service/National Center for Environmental Prediction (USA)
RCD (Recreational Craft Directive) — dyrektywa w sprawie zblizenia przepisOw panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej odnoszacych si¢ do rekreacyjnych jednostek ptywajacych
SAR (Search and Rescue) — stuzba poszukiwania i ratownictwa

SOLAS (safety of life at sea) — migdzynarodowa konwencja o ratowaniu zycia na morzu
STIX — Stability Index

SURPIC (SURface PICture of an Area of the Ocean) — aplikacja sktadowa systemu AMVER

UTC (Universal Time Coordinated) — czas uniwersalny skoordynowany

9. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku

Materiaty z wystuchania uczestnikow wypadku

Dokumenty otrzymane od armatora jachtu

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

10. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sktad zespotu prowadzacego czynnosci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem: Krzysztof Kuropieska — cztonek PKBWM
cztonek zespotu: Piotr Carlson — ekspert PKBWM
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