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Badanie bardzo powaznego wypadku jachtu zaglowego ZITA prowadzone
byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania
Wypadkoéw Morskich (Dz. U. z 2012 r. poz. 1068 oraz z 2015 r. poz. 1320) oraz
uzgodnionych w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm,

standardow i zalecanych metod 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, 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

W dniu 1 pazdziernika 2015 r. okoto potudnia o$miometrowy jacht ,Zita” z trzema
osobami na poktadzie wyszedt z niewielkiej przystani lezacej na poludnie od Visby
(Gotlandia, Szwecja), z zamiarem dotarcia do Ustki. W nocy praca jachtu na rosnacej fali
spowodowata uszkodzenie pantografu niosgcego silnik zaburtowy 0 mocy 10 KM. Silnik
zdjeto z pantografu, mocujac go na poktadzie rufowym.

Zeglujac przez cata dobe jacht dotart 2 pazdziernika 2015 r. na pozycje odlegla od
wybrzeza Polski o okoto 30 mil morskich, a od Ustki o okoto 40 mil. Okoto potudnia wobec
wiatru wiejacego z kierunku W-WSW i niemoznosci uzycia silnika podczas manewrow
wejscia do portu postanowiono zmieni¢ kurs na prowadzacy do Wiadystawowa.

O godz. 14:30 samotng wachte objat 53-letni kapitan, doswiadczony zeglarz i wihasciciel
innego jachtu podobnej wielkosci. Jacht ,,Zita” zeglowatl baksztagiem, niosac zrolowang do %
genu¢ 1 zarefowany grot. Pozostali cztonkowie zatogi znajdowali si¢ w kabinie, $pigc lub
odpoczywajac.

Okoto godziny 15:30, w odleglosci okoto 12 mil od wybrzeza i okoto 25 mil od
Wiladystawowa, jacht doznat gwattownego silnego przechylu na zawietrzng. Znajdujacy si¢
przy sterze kapitan wypadl za burte. Wywotana okrzykiem zaloga wyskoczyta na pokiad
1 podjeta manewry w celu podjgcia cztowieka zza burty.

W tym czasie kapitan, przytomny i pozostajacy w kontakcie z zatogg, dryfowat
w prawidtowej pozycji w napompowanej pneumatycznej kamizelce ratunkowej. Manewry
okazaly si¢ skuteczne i po kilku minutach rozbitek znalazt si¢ przy burcie jachtu. Jednak
wydobycie go z wody na poklad w warunkach silnego zafalowania okazato si¢ zbyt trudne.
Zaloga przystapila do przygotowywania talii, za pomoca ktorej zamierzano podnies$¢ kapitana
ponad reling oraz podjeta nieskuteczne proby wezwania pomocy droga radiowa, korzystajac
z recznego radiotelefonu UKF.

W trakcie mocowania stropu okalajgcego klatke piersiowg rozbitka, kapitan poczut si¢ Zle
1 osunat si¢ do wody, tracac kontakt z jachtem, a wkrotce rowniez przestal reagowac i dawac
oznaki zycia.

Po dalszych nieudanych probach podejscia do rozbitka, utrudnionych rozdarciem si¢
topoczacej genuy, ktorej petne zwinigeie uniemozliwiat zacigty roler, okoto godz. 17:00 jacht

odszedt w kierunku ladu, aby nawigza¢ taczno$¢ radiowa i telefoniczng ze stuzbami
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ratowniczymi. O godz. 17:27 radiotelefoniczne wezwanie odebralo Witowo Radio
i jednoczesnie z jachtu potaczono si¢ z numerem alarmowym 112.

Do akcji poszukiwawczej skierowano 3 jednostki ptywajace Stuzby SAR 1 $miglowiec
ratowniczy, ale poszukiwania we wskazanym rejonie, prowadzone do godz. 18:00 nastgpnego
dnia, nie przyniosty rezultatu.

Jacht ,,Zita” zglosil uszkodzenie zagli, przeciek, zalanie akumulatoréw 1 utrate zasilania
$wiatet 1 systemOw nawigacyjnych i skierowat si¢ do Wiadystawowa, dokad dotart w asyscie
statku SAR ,,Bryza”. Do portu jacht wszedt holowany przy burcie statku ,.Bryza” w dniu
2 pazdziernika 2015 r. 0 godz. 23:25.

Cialo zaginionego kapitana odnaleziono po 3 tygodniach na brzegu dunskiej wyspy

Bornholm.

Rysunek 1. Trasa rejsu jachtu ,, Zita” do chwili wypadku



2. Informacje ogolne
2.1. Dane jachtu

Nazwa

Bandera

Wiasciciel

Instytucja klasyfikacyjna
Typ jachtu

Sygnat rozpoznawczy
Wypornos¢

Rok budowy

Moc maszyn
Szerokos¢

Dhugos¢ catkowita
Materiat kadluba

RAPORT KONCOWY 49/15

PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Zita

szwedzka (jacht stanowit wlasno$¢ polska)
Bartlomiej Nalepa

jacht nie klasyfikowany
Albin Vega

brak

2200 kg

1974

silnik zaburtowy 10 KM
24m

8,2m

laminat poliestrowo-szklany

Zdjecie nr 1. Jacht ,, Zita” w porcie we Wiadystawowie
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2.2. Informacje o podrozy jachtu

Porty zawini¢cia w czasie podrozy
Port przeznaczenia
Rodzaj zeglugi

Informacja o zatodze

2.3. Informacje o wypadku

Rodzaj

Data i czas zdarzenia
Pozycja geograficzna zajscia
Rejon geograficzny zajscia
Charakter akwenu:

Pogoda w trakcie zdarzenia
Stan eksploatacyjny jachtu w
Skutki wypadku dla jachtu
Skutki wypadku dla ludzi

Visby (Szwecja)
Ustka
pelnomorska

3 0soby narodowosci polskiej

bardzo powazny wypadek morski

2 pazdziernik 2015 r. okoto godz. 15:30

¢ =54°01,92° N; A =017°55,37" E

Battyk potudniowy

morze terytorialne

wiatr W 5-6° B, stan morza 4-5, temp. wody 14° C
w drodze pod zaglami

uszkodzone zagle i wyposazenie

1 osoba utongta

2.4. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

Zawiadomienie w niebezpieczenstwie nadawane z jachtu ,Zita”

droga radiowa

(UKF kanat 16) stacja brzegowa Witowo Radio odebrata w dniu 2 pazdziernika 2015 r.
0 godz. 17:27. Powiadomiony niezwtocznie osrodek MRCK Gdynia skierowal do akcji
poszukiwawcze] jednostki Stuzby SAR ,,Huragan” z Ustki oraz ,,Bryza” z Wiadystawowa.
,»Bryza” odcumowata do akcji o godz. 17:34, a ,,Huragan” o 17:57.

O godz. 18:00 z Dartowa wystartowat $migtowiec W 3-RM ,,Anakonda”. O godz. 18:54
na poszukiwania wyszedt z Leby okret Strazy Granicznej ,,SG-215”, ale po okoto 2 godziny
z powodu wysokiego stanu morza ,,SG-215” zawrocit.

Po potwierdzeniu odebrania wezwania w niebezpieczenstwie jacht ,Zita” zawrdcit
w kierunku rozbitka, odnalazt go i pozostawat w kontakcie wzrokowym. Rozbitek, unoszony
na wodzie przez kamizelke pneumatyczng, sprawial wrazenie nieprzytomnego, nie zatozyt
kaptura przeciwbryzgowego 1 fale zalewaly mu twarz. Pozbawiony silnika jacht z porwang

6
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i topoczaca genug manewrowal Zle i zalodze nie udalo si¢ juz ponownie podja¢ ani
dostatecznie zblizy¢ do rozbitka.

O godz. 18:43 $miglowiec ratowniczy dotart w poblize jachtu, znajdujacego si¢ wowczas
okoto 1 Mm od pozycji, na ktorej ostatnio widziano rozbitka. Zaloga jachtu przekazata do
$miglowca szczegély ubioru rozbitka oraz ostatnio odnotowana pozycje. Smiglowiec
rozpoczal poszukiwania metodg wzrokowa, korzystajac jedynie z reflektora, gdyz nie byt
wyposazony w kamere termowizyjna. Smigtowiec kontynuowat poszukiwania do godz. 19:58
i odlecial do Gdyni w celu uzupelnienia paliwa. O godz. 21:11 wystartowal ponownie
z Gdyni i prowadzit poszukiwania do godz. 22:36.

Rejon wypadku do godz. 21:23 przeszukiwat statek Stuzby SAR ,,Huragan”. Okoto godz.
20:00 na krotko dotaczyt do niego statek Stuzby SAR ,,Bryza”, ale wobec zagrozenia dla
jachtu ,,Zita”, ktory zglaszal brak zdolnosci do samodzielnej zeglugi z powodu awarii zagli,
przecieku i wyczerpania zatogi, ,,Bryz¢” skierowano do zabezpieczenia ,,Zity” w drodze
i w wejsciu do portu we Wiadystawowie. O godz. 20:18 z Helu do akcji wyszedt statek SAR
,»Sztorm”, ktory prowadzit poszukiwania z wykorzystaniem kamery termowizyjnej przez catg

noc i w dniu nastepnym, gdy widzialno$¢ na to pozwalata, az do zakonczenia akcji.

s5MoN

( wieczor 02-10 [rdgan ; s
R L439)

WLAOY
v, 261003020

HEL 462
+2 281009110

korekta pozycji MOB z godz 18:01
"'—] B
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pozycja MOB podana o 17:31

noc 02-10 i ranek 03-10

]
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Rysunek 2. Ekran systemu SARCASS z rejonami poszukiwai z 2 i 3 paZdziernika 2015 r.
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O $wicie 3 pazdziernika 2015 r. poszukiwania podjely ponownie statki SAR ,,Huragan”
i ,.Bryza”, dotaczajac do bedacego w rejonie statku ,,Sztorm”. Smigtowiec Mi-14 pozostawat
w gotowosci na lotnisku w Darlowie, oczekujac na poprawe warunkéw widocznosci, €O
nastgpito dopiero w potudnie. Statki ,,Sztorm”, ,,Bryza”, ,,Huragan” i $miglowiec Mi-14
prowadzity poszukiwania do godz. 17:50, kiedy zakonczono akcje poszukiwawczg, nie

odnajdujac rozbitka.

3. Opis okoliczno$ci wypadku

25 wrzesnia 2015 r. czworka polskich zeglarzy przyjechala samochodem do lezacej okoto
20 km na poloc od Sztokholmu przystani klubowej w Upplands Visby, aby objac
i odprowadzi¢ do Polski nabyty przed niespelna trzema miesigcami jacht ,,Zita”, stojacy tam
od kilku lat na ladzie. Jedna z tych os6b wrécita samochodem do Polski, a pozostata trojka
przygotowata jacht do wodowania i podrozy.

Jacht byl wyposazony w 3 zagle (grot, genua, fok). Silnik stacjonarny, wat napgdowy
i §ruba byly zdemontowane. Z Polski przywieziono wyposazenie tacznosci, nawigacyjne
i ratunkowe: 2 reczne radiotelefony UKF, 2 reczne odbiorniki GPS, 2 wodoodporne laptopy
z programami nawigacyjnymi, tratwe ratunkows, 2 kota ratunkowe, 3 pneumatyczne
kamizelki ratunkowe z uprz¢zami bezpieczenstwa. Dodatkowo, nawigacj¢ mozna bylo
prowadzi¢ na jednym z telefonow komorkowych, wyposazonym w oprogramowanie i mapy
Navionics. Pdozniej, w zegludze pelnomorskiej, telefon ten byl podstawowym instrumentem
nawigacyjnym.

Podniesiono, mocujac stupki w gniazdach, lezacy na poktadzie sztormreling 0 wysokos$ci
70 cm, ztozony z podwojnych linek stalowych wszaklowanych w kosze: dziobowy i rufowy.
Zaczopowano nieuzywang tulej¢ watu $ruby, a przywieziony 4-suwowy silnik zaburtowy
0 mocy 10 KM zawieszono na pawezy, korzystajagc z istniejgcego juz tam pantografu.
Dokonano przegladu zagli, takielunku i instalacji elektrycznej, wstawiajac przywiezione
akumulatory w konstrukcyjnie przewidziane miejsce w zezie. Na pokladzie zamocowano
drabing malarska, przywieziong w celu ulatwienia prac przy kadlubie stojacego na ladzie

jachtu.
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Zdjecie nr 2. Jacht ,, Zita” przygotowany do wodowania

26 wrzesnia 2015 r. jacht zwodowano, a 27 wrze$nia rano rozpoczeto rejs do Polski.

Przez 2 dni jacht ,,Zita” plynal, gtéwnie na silniku, wewnetrznymi wodami Archipelagu
Sztokholmskiego, zatrzymujac si¢ na noc W napotkanych przystaniach. Po wyjsciu na otwarte
morze jacht skierowat si¢ do Visby na Gotlandii, gdzie wszedt 29 wrze$nia na jedna noc.

30 wrzesnia rano jacht wyszedt z Visby w warunkach stabego wiatru i sporej martwe;j fali
z zachodu. Po kilku godzinach zeglugi na silniku stwierdzono uszkodzenie pantografu,
wymagajace naprawy i wzmocnienia go. Jacht zawinat na noc do niewielkiej przystani na
zachodnim brzegu Gotlandii, gdzie z pomocg miejscowej ludnosci naprawiono i wzmocCniono
pantograf.

Okoto potudnia 1 pazdziernika 2015 r. ,,Zita” wyszla w morze, obierajac kurs na Ustke.
Prognoze pogody, odbierang z Internetu za posrednictwem telefonu komorkowego, zatoga
ocenita jako pomyslng. Liczono si¢ ze slabym wiatrem i jeszcze w Visby zaopatrzono si¢
w zapas paliwa pozwalajacy przeby¢ droge do Ustki w znacznej czg$ci na silniku.

Po wyjsciu na morze jacht napotkatl wiatr z kierunkow N-NW o sile 5° B, co pozwalato na
zegluge w pozadanym kierunku z szybko$cig okoto 6 wezidw. Podnoszaca si¢ w zwigzku
z tym wiatrem fala spowodowata ponowne obluzowanie pantografu i W nocy, 2 pazdziernika

okoto godz. 01:00, zdjeto wazacy okoto 40 kg silnik z pantografu i zamocowano go na

9
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poktadzie. Przy tej czynnos$ci kapitan i starszy zatogant nadwerezyli kregostupy, co dalej
spowodowato bole 1 obnizong sprawnos¢ ruchowa.

Do potudnia wiatr przeszedt bardziej na W 1 WSW, w zwigzku z czym porzucono zamiar
wejscia do Ustki i o godz. 12:30 skierowano si¢ w stron¢ Wiadystawowa, gdzie kapitan
spodziewat si¢ uzyskaé¢ pomoc przy wejsciu do portu, gdyz jacht nie dysponowat juz napedem
mechanicznym. Zarefowano oba zagle i jacht Zeglowal baksztagiem w przybierajacym
wietrze 1 rosngcych falach, ktére bryzgami zalewaty poktad.

Dwugodzinng wachtg 12:30-14:30 trzymat wiasciciel jachtu, wspomagany przez kapitana,
a od 14:30 kapitan pozostat na wachcie w kokpicie sam. Wtasciciel i starszy zatogant lezeli
w kabinie, odpoczywajac lub $pigc w Spiworach.

Okoto godz. 15:30 jacht gwalttownie przechylit si¢ pod uderzeniem fali i siedzacy przy
rumplu w kokpicie na nawietrznej kapitan wypadt za burte. Mial na sobie pneumatyczng
kamizelke ratunkows, ale nie byt do niej przypigty was (linka bezpieczenstwa). Kamizelka

wypehita si¢ gazem, unoszac rozbitka w prawidtowej pozycji na powierzchni wody.

; e A
| X
N\ @2 4
G o b 4
/ &)
N % , o N
. S A < (&Y

Zdjecie nr 3. Kokpit jachtu ,, Zita”

10
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Mtodszy z zatogantow (wlasciciel jachtu) widziat z wnetrza kabiny, jak kapitan wypadt,
wiec zareagowal natychmiast, budzac drugiego zaloganta. Obaj wyskoczyli na pokiad
1 rozpoczgli manewrowanie pod zaglami w celu podjecia rozbitka.

Po kilku minutach rozbitek znalazt si¢ przy burcie. Byt przytomny, reagowat i pozostawat
w kontakcie z zatogantami. Recznie udalo si¢ im wyciggna¢ rozbitka z wody, ale nie na tyle,
aby ten mogt pokonac reling i znalez¢ sie w kokpicie lub cho¢by utrzyma¢ si¢ na burcie na
zewnatrz relingu.

Niska wolna burta jachtu powodowala, ze rozbitek stale nurzat si¢ w wodzie, a bryzgi
zalewajace poktad i nadbudowke lezacego teraz w dryfie jachtu w znacznej czesci trafiaty do
otwartej zejSciowki.

Mocno lopoczaca genua zaczgla si¢ rozdzieraC, szoty genuy ulegly wyszaklowaniu,
a zwijacz si¢ zacigl. Kabestan uzyty do wybrania falu zwijacza wyrwal stupek relingu, na
ktérym znajdowat si¢ blok prowadzacy fal. Tym samym zdolno$¢ manewrowa jachtu zostata
znacznie ograniczona (stan ten trwal az do wejscia do portu), gdyz zatoga z powodu
wyczerpania i (lub) braku doswiadczenia nie byta zdolna do opanowania uszkodzonej genuy.

Nie mogac znalezé w napompowanej kamizelce rozbitka ucha do zatozenia liny
asekuracyjnej, ktora by utrzymata wazgcego ponad 100 kg kapitana przy jachcie do momentu
przygotowania talii do podniesienia go na poklad, zaloga przetozyta ling pod jego pachami,
mocujac jeden z koncéw na knadze.

Rozbitek poprosit, aby zatozona pod pachami ling poluzowaé, gdyz miat trudnosci
z oddychaniem. Wolny koniec wyluzowano, spodziewajac si¢, ze rozbitek zawigze na sobie
petle ratowniczg, ale ten niespodziewanie wypuscit ling z rak i stracil kontakt z jachtem,
dryfujac bezwtadnie w wodzie. Od tego momentu nie zauwazono juz u niego oznak zycia.

Po kolejnych nieudanych probach podejscia do rozbitka, dodatkowo utrudnionych silnym,
nieckontrolowanym topotem genuy i konieczno$cig prostej, recznej obslugi szotdw grota,
ktorych talie wczesniej odszaklowano od dolnego zaczepu, aby przygotowaé ja do
podniesienia rozbitka, zaloga zdata sobie spraweg, Zze szanse samodzielnego uratowania
kapitana przez zatoge s nikte.

Dotychczasowe proby wezwania pomocy przy uzyciu recznego radiotelefonu UKF
pozostaty bez reakcji, a telefon GSM nie wskazywal obecnos$ci zasiegu sieci komorkowe;.
Sity wychtodzonej i zestresowanej zatogi byty na wyczerpaniu. Zanotowano pozycj¢ rozbitka

na papierze i jacht skierowat si¢ do brzegu, w nadziei wejscia w zasiegg UKF lub GSM.
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Po przebyciu okoto 1 mili morskiej na potudnie od rozbitka nawigzano tacznos¢ UKF
z Witowo Radio i z numerem 112.

Jacht powrocit do rozbitka, podejmujac dalsze proby podejscia do niego, ale juz bez
powodzenia. Rozbitka widziano na powierzchni, bez zatozonego kaptura przeciwbryzgowego
1 bez oznak zycia. Rozwazano manewr polegajacy na okrazeniu rozbitka holowang na lince
kamizelka, ale wiatr byl zbyt silny, aby lekka kamizelka mogta spetni¢ to zadanie 1 proby
takiej nie podjeto. Podobnie uzycie w tym celu tratwy ratunkowej wydato si¢ bezcelowe,
gdyz rozbitek byt wyraznie nieprzytomny. Posiadane koto ratunkowe typu podkowa niesione
na koszu rufowym nie byto zaopatrzone w linke i zostato zabrane przez falg.

Jacht pozostawat w rejonie, w ktorym dryfowal rozbitek, wykonujac halsy w oczekiwaniu
na pomoc. Pilot $migtowca, ktory o godz. 18:43 przybyt na poszukiwania, polecit zatodze
jachtu ,,Zita” powrot na podang wczesniej pozycje. Okazato si¢ to jednak niemozliwe, gdyz
jacht nie byt juz zdolny do odrobienia utraconej wysokosci w kierunku pod wiatr.

Jacht zglosil awarie polegajace na nabieraniu wody i uszkodzeniu zagli oraz poprosit
0 holowanie do portu. Do tego zadania MRCK w Gdyni wyznaczyto statek ,,Bryza”, ktory
w zwigzku z tym o godz. 20:05 zarzucit poszukiwania rozbitka i zaczat poszukiwac jachtu,
ktory wskutek zalania akumulatorow byt pozbawiony o$wietlenia nawigacCyjnego,
a w godzine pdzniej — po roztadowaniu baterii telefonu — stracil réwniez mozliwosé
okreslenia Swojej pozycji. Jacht nie miat reflektora radarowego i nie byt widoczny na radarze.

Statek ratowniczy ,,Bryza” odnalazt ,,Zite” okoto godz. 22:00 w odlegtosci 4 mil od
Wiadystawowa. Do wejscia do portu jacht zeglowat w §ladzie torowym prowadzacego go
statku ,,Bryz”, a w gtoéwki wszedl holowany przy jego burcie.

Jacht ,,Zita” zacumowat do nabrzeza jachtowego we Wiadystawowie 0 godz. 23:35 w dniu
2 pazdziernika 2015 r.
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4. Analiza i uwagi dotyczace czynnikow, ktore przyczynily si¢ do wypadku morskiego

z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz
4.1. Jacht

Jacht ,,Zita”, podnoszacy bandere szwedzka', to zaglowa jednostka typu Albin Vega,
produkowana seryjnie przez szwedzka stoczni¢ Larsson Trade AB (p6zniej Albin Marine AB)
wedlug projektu Per Brohilla z 1964 r. Do chwili zaprzestania produkcji w roku 1979 r.
zbudowano prawie 3500 tych jednostek.

Albin Vega to niewielki, bardzo popularny, zwlaszcza w Skandynawii, jacht turystyczny
przewidziany do zeglugi petlnomorskiej, wyposazany fabrycznie w pomocniczy silnik
Stacjonarny i mieszczacy 4 koje. Jachty tego typu odbyly pomyslnie rowniez wiele rejsow
oceanicznych, takze z jednoosobowa zatoga.

Jacht ,,Zita” przez kilka lat poprzedzajacych podroz ze Szwecji do Polski byt wytaczony
z eksploatacji 1 stal na ladzie ze zdemontowanym silnikiem i ukltadem napedowym. Nie

posiadat wyposazenia stuzacego do tacznosci, ani nawigacji.

4.2. Kapitan i zaloga

Rejs prowadzit jachtowy sternik morski, posiadajacy patent j. st. m., w wieku 53 lat,
majacy doswiadczenie w rejsach morskich na podobnych jachtach, w tym na wilasnym,
drewnianym jachcie dlugosci 9,70 m, ktéry roéwniez osobiscie przyprowadzit ze Szwecji
i eksploatowal na Baltyku w latach 2009-2011. Kapitan zamierzal cksploatowaé ,,Zite”
W oparciu 0 port w Ustce wspoélnie z jej nowym wiascicielem i przekazywa¢ mu niezbgdne
doswiadczenie, a przy okazji samemu aktywnie zeglowaé w czasie dtugotrwalego remontu
wlasnego jachtu, trwajacego od 2011 r.

Pozostalg zatoge tworzyly dwie osoby, z ktorych jedna, w wieku 55 lat, miata morskie
doswiadczenie zeglarskie, rowniez eksploatujac whasny jachtu typu motorsailer o dlugosci

okolo 8 m. Zeglarz ten miat kwalifikacje radiooperatora w stuzbie morskiej (SRC). Drugi

! Jacht ,,Zita” ptynal pod bandera szwedzka, ale posiadal jedynie nieaktualng juz od chwili zawarcia umowy
sprzedazy szwedzka rejestracje klubowa. Zgodnie z art. 91 Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza
(UNCLOS) (Dz. U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543) statki posiadaja przynaleznos$¢ tego panstwa, ktorego bandere
maja prawo podnosi¢, a pomiedzy panstwem a statkiem powinna istnie¢ rzeczywista wigz. Ponadto zgodnie z
tym postanowieniem pafnstwo, ktére przyznato prawo podnoszenia swojej bandery ma obowiazek wydania
statkowi dokumentu potwierdzajacego takiego prawo. Jacht ,,Zita” nigdy nie byt wpisany do szwedzkiego
rejestru. Nie mial zatem prawa do podnoszenia szwedzkiej bandery. W rejsie do Polski jacht stanowit juz
wlasno$¢ polskiego obywatela i z panstwem szwedzkim nie taczyta go zadna wiez.
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zatogant, w wieku 29 lat, wlasciciel §wiezo nabytej ,,Zity”, oprocz kilku krotkich wyjs¢ na

morze na wspomnianym wczesniej drewnianym jachcie nie miat do§wiadczenia zeglarskiego.

4.3. Wyposazenie ratunkowe, Srodki lacznos$ci i wyposazenie nawigacyjne

Wyposazenie ratunkowe zaloga przywiozta w catosci z Polski. W wigkszo$ci stanowito
Whasno$¢ kapitana. Sktadato si¢ ono z nastepujacych elementow:

1) tratwy ratunkowej Viking (SOLAS Pack B) w sztywnym pojemniku; tratwa nosita
oznaczenie potwierdzajace ostatni serwis wykonany w kwietniu 2012 r., czyli 3,5 roku
przed wypadkiem;

2) dwobch kot ratunkowych typu podkowiastego; kota nie byly zaopatrzone w ptawke
swietlng ani w linke do holowania;

3) pneumatycznych kamizelek ratunkowych (kazdy z zeglarzy mial wtasng kamizelke);
kamizelk¢ dla najmtodszego zeglarza dostarczyt kapitan; typ kamizelki, ktora nosit
kapitan, nie jest dokladnie znany, ale w opinii zalogi byla to nowa i nowoczesna
kamizelka zgodna ze specyfikacja ISO (poziom nieznany); na pewno byta wyposazona
w zintegrowane szelki i ucho do linki bezpieczenstwa oraz kaptur przeciwbryzgowy,
ale nie byta wyposazona w §wiatlo.

Bosak, ktory byt na jachcie, nie zostat uzyty do zaczepienia dryfujacego w poblizu

rozbitka, gdyz typ koncowki bosaka budzit obawy, ze moze uszkodzi¢ komore kamizelki.

Na poktadzie nie byto zaczepoéw do wpinania linek bezpieczenstwa, ani rozpietej lifeliny,

zeglarze w kokpicie mogli wpinac si¢ w sztormreling lub w achtersztag.

Na jachcie nie byto ani tyczki ani rzutki ratunkoweyj.

Na rufie jachtu, posrodku pawezy, znajdowata si¢ skladana drabinka kapielowa

umozliwiajaca wyjsScie z wody na poktad. W trakcie rejsu dostep do tej drabinki zostat
zablokowany przez zamocowany awaryjnie po uszkodzeniu pantografu silnik zaburtowy.

Zatoga nie wiedziata, czy na jachcie znajdowaty sie $rodki sygnalizacji pirotechnicznej?.

2 Wedtug Rozporzadzenia 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) pirotechniczne
srodki alarmowania nalezg do obowigzkowego wyposazenia jachtow morskich dtuzszych niz 15 m i morskich
jachtow rekreacyjnych o dtugosci do 15 m, ktére dobrowolnie poddaty si¢ inspekcji
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Jacht ,,Zita” zostal przejety bez zadnego wyposazenia w zakresie tgcznosci i nawigacji.
Zainstalowang przez poprzedniego wilasciciela na rufie antene pr¢towa zdemontowano. Jacht
nie posiadal anteny na topie masztu i nie posiadal stacjonarnej radiostacji UKF 25W2,

W trakcie podrézy tacznos$é miaty zapewni¢ zabrane z Polski 2 reczne radiotelefony UKF
(moc 5W, zintegrowana antena, bez DSC) oraz telefony komodrkowe, z ktorych korzystano
takze w poblizu ladu do taczenia si¢ z Internetem w celu pobrania prognozy pogody.

Pomimo posiadania na jachcie 2 recznych odbiornikow GPS (typu Garmin 72) oraz
2 wodoodpornych laptopow z programami nawigacyjnymi i mapami elektronicznymi
nawigacje prowadzono glownie w oparciu o telefon z oprogramowaniem i mapami Navionics.

Na jachcie nie prowadzono dziennika ani zapisow elektronicznych przebytej drogi
w zadnym z posiadanych urzadzen. Na otwartym morzu korzystano z telefonu jako kompasu
elektronicznego jedynie okazjonalnie. Wbudowany w kokpicie kompas magnetyczny byt

niesprawny.

4.4. Przygotowanie do podrozy i przebieg wypadku

Planowana podr6z z Gotlandii do Polski miala potrwa¢ zaledwie 2 doby i zaloga nie
spodziewata si¢ wickszych trudnosci. Konstrukcyjnie jacht byl zdolny do zeglugi
pelnomorskiej, dwie osoby z trzyosobowej =zatogi miaty doswiadczenie morskie
1 w sprzyjajacych warunkach rejs zapewne zakonczylby si¢ pomyslnie. To, Ze jacht byt przez
kilka lat wytaczony z eksploatacji, ze zaopatrzono go ad-hoc w minimalne wyposazenie oraz
to, ze obejmujaca go zatoga miata z tg konkretng jednostkg do czynienia na wodzie po raz
pierwszy, stwarzato dodatkowe ryzyko.

Do momentu wypadnigcia za burt¢ kapitana jedyna trudnoscig jaka napotkano, byly
kolejne awarie pantografu nieprzystosowanego do zawieszenia na nim tak cigzkiego silnika.
Oproécz tego, w drodze nie spodziewano si¢ ciezkich warunkéw 1 na pokladzie cieszono si¢
z pomyslnego poczatkowo wiatru, umozliwiajacego szybka zegluge.

Kapitan 1 zatoga byli przekonani, Zze b¢da w stanie bezpiecznie doprowadzi¢ jacht do portu
przeznaczenia, dzigki swojemu doswiadczeniu i posiadanym umiejetnosciom. Nawet

pojawiajgca sie¢ W rozmowach perspektywa ewentualnej konieczno$ci wykonywania

3 Wedtug rozporzadzenia, o ktorym mowa w poprzednim przypisie, w zegludze petnomorskiej stacjonarny
radiotelefon VHF 25W z DSC z nalezy do obowiazkowego wyposazenia jachtéw morskich dtuzszych niz 15 m i
morskich jachtow rekreacyjnych o dtugosci do 15 m, ktére dobrowolnie poddaty si¢ inspekc;ji.
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manewréow MOB nie przerazata najmlodszego zaloganta (wlasciciela jachtu), na ktérego
starsi koledzy oddziatywali uspokajajgco, tworzac atmosfer¢ pewno$ci i zaufania.

Doktadnej przyczyny wypadnigcia siedzacego przy rumplu kapitana nie sposob ustali¢
ponad wszelka watpliwos¢. Wiadomo, ze jacht doznat gwaltownego przechylu oraz
wiadomo, ze w szelki bezpieczenstwa noszonej przez niego kamizelki nie byl wpiety was
(linka bezpieczenstwa).

Na poktadzie od okoto godziny nie bylo woéwczas nikogo poza nim. Wiatr i fala zaczynaty
rosng¢ 1 zapewne dalsze zmniejszenie powierzchni niesionych zagli (na przyktad przez
Sprzatnigcie grota) zapewnitoby spokojna zegluge z wiatrem.

Mozliwe, ze kapitan korzystat z chwili emocjonujacej, szybkiej zeglugi, zblizajac si¢ do
zakonczenia sukcesem odcinka rejsu, albo chciat dotrze¢ do odleglego o kilka godzin
Wiadystawowa przed zmrokiem lub dostatecznie wczesnie, aby bez ktopotu uzyska¢ pomoc
przy manewrach wejscia do portu.

Wypadnigcie cztowieka za burte zeglujgcej jednostki w kazdych warunkach stanowi
powazne zagrozenie zycia. Pomyslne odnalezienie rozbitka i podjecie go nie jest niemozliwe,
pod warunkiem, ze zatoga i jacht sg wtasciwie do tego przygotowane.

Jacht ,,Zita” miatl jedng szanse¢ na podjecie swojego kapitana. Kolejne podejscia byty coraz
mniej skuteczne ze wzgledu na wyczerpanie i wychtodzenie zatogi oraz awari¢ ozaglowania.

Poczatkowo zaloga jachtu byla przekonana, ze stosujac standardowe procedury
niebezpieczenstwo zostanie wkrotce zazegnane. Po okoto 10 minutach rozbitek znalazt sig
przy zawietrznej burcie, ale napierajacy na niego silnie kotyszacy si¢ i dryfujacy jacht
sprawial, ze chwilami rozbitek calkowicie zanurzal si¢ pod wodg¢. Temperatura wody
i powietrza wynosita okoto 14° C. Typowy czas zachowania przytomnosci w tych warunkach
wynosi okoto 2 godzin, ale zachty$nigcie si¢ stong wodg, ktora dostanie si¢ do ptuc, moze
znacznie szybciej spowodowac powazne konsekwencje, z utratg przytomnosci wigcznie.

Rozbitka wyciggnigto do poziomu poktadu, ale stojacy sztormreling nie pozwalat mu
znalez¢ si¢ w kokpicie. Stalowki sztormrelingu byly wszaklowane w kosz rufowy i proba
roztaczenia nie konserwowanych od kilku lat szekli, bez uzycia narzg¢dzi, nie powiodta sig.

Proba uwigzania rozbitka do jachtu nie powiodia si¢, gdyz nie zdolano znalezé
odpowiedniego ucha w szelkach napompowanej kamizelki ratunkowej. Wiedzac, ze
kamizelka byta wyposazona w zintegrowang uprzaz, poszukiwano po omacku i chwilami pod

woda metalowego ucha do zaczepienia karabinczyka, aby przetozy¢ przez nie ling.
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Napompowane komory kamizelki skutecznie zastanialy dostep do brzusznego,
poprzecznego pasa kamizelki, na ktorym znajdowato si¢ ucho (patrz zdjecia nr 1 i 2 w
zalaczniku). Zaloga nie miata §wiadomosci, ze kamizelka ratunkowa mogta by¢ wyposazona
w inny punkt zaczepienia, ktory mogltby by¢ uzyty do tego celu.

W relacji ztozonej bezposrednio po wypadku pojawito si¢ stwierdzenie, ze przy tych
probach pewien element kamizelki ulegl oderwaniu, ale nie wptynelo to na integralnos¢
i szczelno$¢ kamizelki. Mozliwe, ze byta to przypadkowo uchwycona petla ratownicza,
zwykle mocowana na rzepy na powierzchni komory (patrz zdjecie nr 2 w zatgczniku).

Proba wezwania pomocy droga telefoniczng i radiowa powiodta si¢ dopiero po dwdch
godzinach. Telefon GSM mogt nie mie¢ zasiegu na pozycji wypadku, ale stacjonarny
radiotelefon UKF z pewnoscig pozwolitby na nawigzanie tacznosci ze stacja brzegowa, a co
najmniej na skuteczne nadanie alarmowania DSC. Zapewne reczny radiotelefon o mocy SW
réwniez pozwolitby na natychmiastowe wezwanie pomocy, zwtaszcza gdyby byt podlaczony
do anteny wyniesionej na top masztu.

Nie wiadomo, dlaczego wezwania radiotelefoniczne nadawane z rg¢cznej radiostacji
pozostaty bez odpowiedzi ze strony jednostek znajdujacych si¢ w poblizu. W momencie
wypadku najblizszy statek znajdowat si¢ w odlegtosci 2-2,5 mili, a w odlegtosci 6 1 7,5 mili
znajdowaly si¢ dwie inne jednostki (rysunek nr 4). Statek stuzby SAR ,Huragan” byt
w drodze do Ustki, 11 mil na potudnie od miejsca wypadku. Nie ulega watpliwosci, ze
posiadanie i uzycie radiotelefonu stacjonarnego lub innego $rodka alarmowania’ mogto
rozstrzygajaco, pozytywnie wptynac na skutecznosé akcji.

Poza pierwszym udanym podejsciem do rozbitka kolejne proby (trwajace okoto 1,5
godziny) byly juz nieskuteczne. Podstawowa przyczyng byta trudno$¢ w manewrowaniu
jachtem spowodowana rozdarciem si¢ pozostawionej zbyt dlugo w topocie genuy, a nastepnie
wyczepieniem si¢ szotow genuy i zablokowaniem si¢ zwijacza. Taka konfiguracja, z silnie
nadal zarefowanym grotem nie pozwalala ani na zegluge na wiatr ani na kontrolowane
pozostawanie w dryfie. Zaloga nie byta w stanie zaradzi¢ tej awarii, a prac¢ na dziobie uznata
za zbyt niebezpieczng — jeden z zatogantow byl sprawny, ale niedo$wiadczony, drugi —

wychtodzony 1 wyczerpany.

* Wedhug rozporzadzenia, o ktérym mowa w poprzednich przypisach, w zegludze pelnomorskiej radioptawa
awaryjna (EPIRB) 406 MHz nalezy do obowigzkowego wyposazenia jachtow morskich dtuzszych niz 15 m i
morskich jachtow rekreacyjnych o dtugosci do 15 m, ktére dobrowolnie poddaty si¢ inspekc;ji.
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Jacht nie dysponowat napedem mechanicznym, gdyz silnik zaburtowy zostal wcze$niej
utozony na poktadzie z powodu niedostatecznej wytrzymatosci pantografu na pawezy. Lezacy
na poktadzie rufowym silnik blokowal jednocze$nie dostep do drabinki, ale w rezultacie nie
doprowadzono do sytuacji, w ktorej drabinka bytaby przydatna®.

Jacht nie byt wyposazony w typowy sprzet stuzacy do ratowania cztowieka za burta, taki
jak koto ratunkowe z linkqe. Posiadane kota ratunkowe zabrata fala. Nast¢pnego dnia stuzba
SAR odnalazta w rejonie wypadku koto ratunkowe, ale pochodzito ono z innej jednostki. Kot
Z jachtu ,,Zita” nie odnaleziono.

Dryfujacy w wodzie i poczatkowo przytomny i sprawny rozbitek nie zatozyt posiadanego
przy kamizelce kaptura przeciwbryzgowego. Kaptur istotnie utrudnilby pierwsza probe
wyciagniecia go przez zalogg, natomiast pozniej, gdy okazato si¢, ze jednak pozostanie on
w wodzie przez dluzszy czas, niz poczatkowo przypuszczano, brak kaptura sprawil, ze
nieprzytomny rozbitek byl stale poddany zalewajacym go bryzgom.

Kamizelka, w ktorej byt rozbitek, nie byta wyposazona w §wiatlo sygnalizacyjne. Brak
tego $wiatta mogt negatywnie wplynaé na szanse zauwazenia rozbitka ze $miglowca
w warunkach zamglenia i zmierzchu.

Zalanie z¢zy jachtu woda pochodzacg z bryzgdéw i wechodzacej na poktad fali sprawito, ze
zatoga uznata, ze jacht doznaje przecieku i wezwata pomoc, zglaszajac niezdolno$¢ do
samodzielnej zeglugi. Spowodowalo to wytaczenie z akcji poszukiwawczej jednego statku
SAR i skierowanie go do asysty jachtu.

Gdyby nie byt to pierwszy rejs tej zatogi na tej jednostce, to prawdopodobnie zdotataby
ona prawidtowo oceni¢ stan jachtu i przyczyne zalania zgzy. Podobnie, wigksza odpornos¢
psychofizyczna zatogi i1 lepsza znajomo$¢ jednostki pozwolityby na opanowanie doraznych
awarii i aktywne pozostanie w rejonie wypadku. Po dotarciu do portu wtasciciel jachtu nie

stwierdzit w nim przeciekow.

® Na poktadzie dziobowym jachtu ,,Zita” przewozono drabine malarska. Podobnej drabiny w dniu 3 czerwca
2016 r. uzylta zatoga kutra rybackiego ,,KOL-28" do wydobycia zza burty cztonka zatogi, ktory wypadt za burte.
W przypadku kutra rozbitek byl przytomny, cho¢ utracit sprawno$¢ ruchowa w wodzie. Patrz raport koncowy
WIM 23/16 ogloszony w marcu 2017 r.

® Wedtug rozporzadzenia, o ktérym mowa w poprzednich przypisach, koto z linkg nalezy do obowiazkowego
wyposazenia jachtow morskich dtuzszych niz 15 m i morskich jachtéw rekreacyjnych o dtugosci do 15 m, ktore
dobrowolnie poddaly si¢ inspekcji.
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4.5. Kamizelka ratunkowa kapitana i jej wyposazenie

Zasadnicza role¢ w przebiegu dzialan ratowniczych prowadzonych z jachtu odegrata
kamizelka ratunkowa, ktorg nosit kapitan, oraz znajomos¢ jej cech u pozostatych cztonkow
zatogi. Kamizelka oraz ogodlnie wyposazenie bezpieczenstwa i techniki podejmowania
cztowieka zza burty byly tematem rozméw prowadzonych wsrdd zatogi na poczatku podrozy.

Zeglarze jednak, pomimo tego, ze generalnie byli zainteresowani wiadomosciami z tego
zakresu i porownaniami oferty rynkowej, nie zwrocili uwagi na konkretny model kamizelki,
ktorg miat kapitan. Jeden z zatogantow okreslit go tylko jako ,,marka ISO” i wskazat, Zze byta
to kamizelka nowa i kosztowna. Wiadomo na pewno, ze kamizelka miala zintegrowang
uprzaz bezpieczenstwa i kaptur przeciwbryzgowy. Oba te elementy nie zostaty uzyte.

Kamizelka ratunkowa kapitana nie miata $wiatla sygnalizacyjnego. Nie wiadomo, czy
miata pas kroczny lub udowy i czy ewentualnie zostal on zalozony. Od momentu, gdy
rozpoczat si¢ dryf rozbitka w oczekiwaniu na odnalezienie go przez stuzby SAR oba te
elementy mogly mie¢ kluczowe znaczenie dla pomyslnego odnalezienia i bezpiecznego
podjecia rozbitka z wody.

Akcja ratunkowa podje¢ta przez zaloge moglaby zakonczy¢ si¢ pomyslnie w krotkim
czasie, gdyby podczas pierwszej proby udato si¢ zaczepié¢ rozbitka ling, utrzymujaca go przy
jachcie. Zaloga woéwczas spokojnie przygotowataby sposob podniesienia go z wody,
doprowadzita do mozliwosci uzycia drabinki na rufie, opuscita sztormrelingi itd.
Zapobiegtaby rowniez rozdarciu zagla.

W przypadku, gdy uprzaz kapitana nie byla przypieta do jachtu linkg bezpieczenstwa,
wystarczyloby, gdyby jego wiasna linka bezpieczenstwa byta wpieta w ucho na kamizelce
dwoma karabinczykami, to stworzyloby to fatwo zauwazalng i tatwa do ztapania petle. Jest to
zreszta naturalny sposob trzymania w gotowosci linki bezpieczenstwa.

W napompowanej kamizelce pneumatycznej ucho uprzezy moze by¢ niewidoczne i trudno
dostepne miedzy wybrzuszonymi, napetnionymi gazem komorami. Norma 1SO 12402’ dla
kamizelek ratunkowych (w tym pneumatycznych) przewiduje elementy wyposazenia
ulatwiajace zlapanie, uwigzanie, ewentualnie podniesienie rozbitka. Jednym z tych elementow

jest petla ratunkowa (ang. lifting loop), a drugim linka asekuracyjna (ang. buddy line).

" PN-EN ISO 12402, Indywidualne urzqdzenia wypornosciowe. Norma zawiera czesci od 1 do 10. Cze$é 5
dotyczy srodkow asekuracyjnych.
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Petla ratunkowa nalezy do wymaganego wyposazenia® dla kamizelek ratunkowych
wypornosci 150 N i 275 N. Petla powinna mie¢ szeroko$¢ co najmniej 2 ¢cm, a dlugos¢ co
najmniej 15 cm i powinna by¢ wykonana z materialu o barwie kontrastujacej z barwag
komory. W normalnej pozycji ptywania powinna ona by¢ tatwo widoczna, ale w zlozonej
kamizelce petla jest ukryta wewnatrz pokrowca i nie jest widoczna. Zwykle na petli znajduje
si¢ napis ,,LIFT”. Petla taczy si¢ z pasem okalajacym tors 1 stuzy do zaczepienia haka lub liny
1 do podniesienia na niej czlowieka z wody. Wytrzymatos¢ petli okresla norma®, ktora
wymaga testowania z obcigzeniem co najmniej 3200 N. Po napompowaniu kamizelki pe¢tla
zwykle przylega ptasko do komory, przytrzymywana przy niej za pomocg rzepow.
Korzystajac z petli nalezy zwroci¢ uwage, aby hak lub ling wprowadzi¢ w sama petle, a nie
pod spdd, miedzy petle a komore kamizelki, gdyz wtedy hak lub lina tylko oderwie rzep i nie
przytrzyma cztowieka.

Drugi element, linka asekuracyjna, dtugosci co najmniej 1,5 m, stuzy do przywigzania lub
zaczepienia ptywajacej w kamizelce osoby do tratwy, drugiej osoby lub do innego obiektu, na
przyktad tyczki lub kota ratunkowego. Linka asekuracyjna nalezy do wyposazenia
dodatkowego, niewymaganego norma. Norma stwierdza jedynie, ze jesli kamizelka ma linke
asekuracyjng, to musi ona wytrzymac obcigzenie co najmniej (400+20/-0) N, a poddanie linki
obcigzeniu zrywajagcemu (moze to by¢ co najwyzej 1500 N) nie moze prowadzi¢ do
uszkodzenia integralnosci pozostaltych czesci kamizelki. Linka asekuracyjna nie shuzy do
podnoszenia z wody. Linka zwykle ma posta¢ tasmy lub plecionki i moze by¢ umieszczona
w specjalnej kieszeni wewnatrz pokrowca. Linka powinna mie¢ oznaczenie ,NOT FOR
LIFTING” na tasmie lub w poblizu kieszeni.

Na rynku oferowanych jest wiele dodatkowych elementow i urzadzen ulatwiajacych
rozmaite fazy podje¢cia z wody czlowieka, ktory wypadt za burte, ale zawsze konieczne jest

staranne zapoznanie si¢ ze sposobem ich uzycia w praktyce.

8 W Unii Europejskiej moga byé¢ wprowadzane do obroty jedynie kamizelki ratunkowe posiadajace znak
bezpieczenstwa ,,CE”, ktorego nadanie oznacza obecnie zgodno$¢ z normg EN 1SO 12402 na poziomie 100, 150
lub 275 N.

° Rezolucja IMO MSC.200(80) przyjeta 13 maja 2005 r. Adoption of Amendments to the Revised
Recommendation on Testing of Life-Saving Appliances.
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4.6. Czynniki mechaniczne

Komisja uznala, ze niedostosowanie konstrukcji pantografu do wagi silnika zaburtowego
spowodowato pozbawienie jachtu napedu mechanicznego 1 wptyneto na obnizenie sprawnosci
fizycznej starszych cztonkow zatogi.

Konstrukcja i stan szakli sztormrelingu, pozostawionych bez konserwacji przez wiele lat,

uniemozliwity opuszczenie linek na poktad i szybkie wciagnigcie rozbitka do kokpitu.

4.7. Czynniki ludzkie (bledy i zaniechania)

Wychodzac w pazdziernikowy baltycki rejs pelnomorski wczesniej nieznanym
i pospiesznie przygotowanym niewielkim jachtem zatoga przyjeta plan zbyt optymistyczny,
niedostatecznie uwzgledniajgc mozliwos$¢é wystapienia powaznych sytuacji awaryjnych nawet
w tak krotkim rejsie.

Prognoza pogody, mozliwa do uzyskania w dniu wyj$cia w morze wskazywata na trudne
warunki w dalszej czeSci trasy. To powinno byto sktoni¢ zatoge do zachowania daleko idacej
ostroznosci w ustaleniu trasy, doborze zagli i stalego utrzymywania podwyzszonej gotowosci
do szybkiego dziatania, nawet w czasie odpoczynku. Analiza posiadanej na jachcie prognozy
powinna wplynaé na zmiang przyjetego portu przeznaczenia znacznie wezesniej (na przyktad
niezwlocznie po wyjeciu silnika na poktad i utracie napedu mechanicznego), co pozwolitoby
takze na szybszg 1 spokojniejsza zegluge.

Jacht nie zostal dostatecznie wyposazony w Srodki ratunkowe, sygnalizacji 1 tacznosci,
a zaloga nie zapoznala si¢ dostatecznie z posiadanymi srodkami ratunkowymi.

Nie korzystajac z szelek bezpieczenstwa kapitan nie zachowat ostrozno$ci w czasie pracy

(wachty) na poktadzie.

4.8. Czynniki organizacyjne

Postawienie w dyzurze ratowniczym S$miglowca W 3-RM ,,Anakonda” z 44 Bazy
Lotnictwa Morskiego w Darlowie nie wyposazonego w kamere termowizyjng obnizyto
zdolnos¢ dziatan ratowniczych Dartowskiej Grupy Lotniczej. To moglo rozstrzygnad
o niepowodzeniu poszukiwan, chociaz prawdopodobnie juz 2-godzinne opo6znienie

w odebraniu powiadomienia z jachtu ,,Zita” znacznie obnizylo szanse na uratowanie rozbitka.
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Zaloga jachtu ,,Zita” w swoiCh dziataniach ratowniczych zastosowata zwykta taktyke

polegajaca na nadaniu bezwzglednego priorytetu natychmiastowemu podj¢ciu rozbitka na

poktad. Gdyby udato si¢ zatodze natychmiast wezwaé pomoc, to rozbitek, utrzymywany na

wodzie przez kamizelke, ostonicty kapturem, ciepto ubrany, moglby przetrwaé dtuzej, az do

przeprowadzenia bardziej skoordynowanej akcji ratunkowej. Dopuszczenie do uszkodzenia

foka, wyczepienie szotow grota, brak wlasciwego ubioru prowadzacy do szybkiego wychto-

dzenia i ostabienia zatogi oraz zalanie wnetrza jachtu bryzgami fal, w konsekwencji sprawity,

ze po niepowodzeniu pierwszej proby ,,Zita” szybko stracita mozliwo$¢ dalszego skutecznych

dziatan, a nawet samodzielnej zeglugi. Brak odpowiednich $rodkéw tacznosci na jachcie

uniemozliwit zaalarmowanie znajdujacych si¢ w poblizu innych jednostek (rysunek nr 3).

4.9.

AIS/Radai
=B+ Qs e
AlsRadar | wer | 1Rr |
[Wszystiie
Czas INazwa Alsywainwo

00:00 ‘WLA-254 SPG2183
00:00 ANCILLA WLA68  SPG3169
00:00 BRYZA SPLW
00:00 DELFIN ZDGT7
00:00 DENEGA T

00:00 DORIS SCHEPERS V2DS2
00:00 DZ185 SPG2869
00:00 DZ1-100 SPK2067
00:00 DZ1-92 ATILIUS SPS2378
00:00 F/V WLA310 SPG2117
F/V.WLA-311 SPG2273
FUNTERCROWN  PBOR
GEDANIA SQFW
HURAGAN SQFS
KONTROLER 19 SPG3206
KPT.WISNIEWSKI ~ SPG3160
LEB 39 SPK2293
LEB 82 SPK2256
LEB-12

LEB101 SPK2271
MARY ANN

MIKADON

MITTELPLATE

NAVIGAR-7

PEAK OSLO

PORONIEC

SWI-57

WALVIS (GUARD...

WLA 60

WLAT7L

WLA-207
WLA-209 BLANKA
WLA217

Rysunek 3. Sgsiednie jednostki w chwili wypadku wedtug systemu SWIBZ

Wplyw czynnikéow zewnetrznych, w tym zwigzanych ze Srodowiskiem

morskim, na zaistnienie wypadku morskiego

Na zaistnienie wypadku wplynely trudne warunki zeglugi, spowodowane silnym wiatrem

I zafalowaniem. Jacht ,,Zita” nie byl wyposazony w przyrzady umozliwiajagce pomiar ani
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rejestrowanie sity wiatru. Nie prowadzono na nim dziennika jachtowego, a wigc ocena
warunkow panujacych w chwili wypadku moze by¢ jedynie przyblizona.

Pierwszy meldunek z rejonu Ustki nadestat statek SAR ,,Huragan” o godz. 17:57: wiatr W
4-5° B, stan morza 4-5, temperatura powietrza i wody 14°C. Meldunek o panujacych
warunkach nadestal rowniez po dotarciu w rejon wypadku (okoto 3 godzin po wypadku)
statek SAR ,,Bryza”: wiatr W-NW 5-6° B, stan morza 5 1 wzrasta. O godz. 22:00 ze statku
,,Bryza” meldowano wiatr W 4° B i stan morza 4.

Z relacji zatogi jachtu ,,Zita” wynika, ze wypadek nastapit przy wietrze z kierunku W-
WSW i1 ze krotko potem wiatr zaczat istotnie przybiera¢ na sile. Jest to zgodne
z prognozowanymi numerycznie warunkami, wedlug danych dostepnych w chwili wyjscia
jachtu z Gotlandii. Zatoga, rozpoczynajac podrdz, powinna zatem liczy¢ si¢ z silnym wiatrem
na otwartym morzu, jako ze korzystata z numerycznych prognoz internetowych i prognozy
morskiej IMGW, odczytywanej w Internecie.

Poranna prognoza morska IMGW z dnia wyjs$cia (1 pazdziernika 2015 r.) przewidywata:

PROGNOZA NA OBSZAR BALTYKU

Weather forecast for Baltic Sea

Valid from 00:00 UTC 01.10.2015 to 12:00 UTC 01.10.2015

OSTRZEZENIE PRZED SILNYM WIATREM na Baltyk Potudniowy, Poludniowo-Wschodni i Polska Strefe
Brzegowa

SYTUACJA BARYCZNA Z GODZINY 18.00 UTC

Rozlegly wyz znad Morza Pdéinocnego i1 Polski powoli sitabnie.

Rozlegia zatoka nizowa znad Skandynawii i1 Baittyku pogiebia sie.

PROGNOZA NA 12 GODZIN:

BALTYK POLUDNIOWY:

Wiatr zachodni 4 do 5, wzrastajacy na 6 do 7 w skali B. Stan morza 3 do 4, Zatoki
Pomorskiej 2 do 3.

Temperatura okolo 14°C. Widzialno$é¢ dobra.

POLSKA STREFA BRZEGOWA:

Wiatr zachodni 3 do 5, w cze$ci wschodniej wzrastajacy na 5 do 6, w porywach 7 w skali B.
Stan morza 2 do 3, pdzniej na wschodzie 3 do 4.

Widzialno$¢ dobra, poczatkowo miejscami w zamgleniu umiarkowana.

PROGNOZA NA NASTEPNE 12 GODZIN:

BAELTYK POLUDNIOWY: Wiatr zachodni 6 do 7 w skali B.

W dniu wypadku, 2 pazdziernika 2015 r., poranna prognoza morska IMGW przewidywala:

PROGNOZA NA OBSZAR BALTYKU

Weather forecast for Baltic Sea

Valid from 00:00 UTC 02.10.2015 to 12:00 UTC 02.10.2015

OSTRZEZENIE PRZED SZTORMEM NA BALTYK POLUDNIOWY, POLUDNIOWO-WSCHODNI, CENTRALNY I POLNOCNY
OSTRZEZENIE PRZED SILNYM WIATREM NA BAETYK ZACHODNI I POLSKA STREFE BRZEGOWA
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SYTUACJA BARYCZNA Z GODZINY 18.00 UTC:

Wyz znad Wysp Brytyjskich, Morza Pdéinocnego, Niemiec 1 Polski powoli stabnie. Rozlegta
zatoka nizowa znad pdinocnej Europy przemieszcza sie na wschdd.

PROGNOZA NA 12 GODZIN:

BAZLTYK POLUDNIOWY:

Wiatr zachodni 6 do 7, na pdinocy okresami 8 w skali B. Stan morza 4 do 5, Zatoki
Pomorskiej 3. Temperatura od 13 do 15°C. Widzialno$¢ dobra.

POLSKA STREFA BRZEGOWA:

Wiatr potudniowo-zachodni do zachodniego 5 do 6, miejscami 7 w skali B. Stan morza 4 do 5.
Widzialno$¢ dobra, lokalnie umiarkowana. Zamglenie.

PROGNOZA NA NASTEPNE 12 GODZIN:

BALTYK POLUDNIOWY: Wiatr =zachodni 8 do 6 w skali B.

Tej prognozy zaloga jachtu ,Zita”, bedac na morzu, juz nie odebrata, gdyz nie
dysponowata odpowiednim odbiornikiem radiowym®®. Prognoze numeryczna GFS* z dnia
wyjscia przedstawia rysunek nr 4, na ktérym dane tabelaryczne odnosza si¢ do czasu i pozycji

wypadku, zaznaczonej na nim symbolem x.

O

Data at cursor position
[¥] wind 22 kts - 5bf  258° [[]Wind Gust 26 kts Pressure 1023 hPa
Rainfall 0.01 mm Cloud Cover 91 % Air Temp 14.3 °C

4 j/kg

Rysunek 4. Prognoza GFS z dnia 01.10.2015 na popotudnie dnia 02.10.2015

10 Wedtug rozporzadzenia, o ktérym mowa w poprzednich przypisach, urzadzenie do odbioru prognoz pogody
i ostrzezen nawigacyjnych nalezy w zegludze pelnomorskiej do obowiazkowego wyposazenia jachtow morskich
dhuzszych niz 15 m i jachtow rekreacyjnych o dtugosci do 15 m, ktére dobrowolnie poddaly si¢ inspekcji.

1 7rodto danych: National Center for Environmental Prediction (USA)
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Warunki panujace w chwili wypadnigcia kapitana za burt¢ byty trudne, ale nie sztormowe.

Wzrastajacy wiatr i fala z pewnoscig wymagaly zachowania przez zatoge duzej ostroznosci

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

bezpieczenstwa i wnioskéw wynikajacych z badania

Wypadniegcie za burte i utoniecie kapitana jachtu ,,Zita” bylo spowodowane przede
wszystkim niezachowaniem przez niego dostatecznej ostroznosci i zaniechaniem przypigcia
posiadanej uprzezy bezpieczenstwa do statego elementu jachtu.

Niepowodzenie akcji ratunkowej prowadzonej =z jachtu bylo spowodowane
niedostatecznym wyposazeniem jachtu i nieprzygotowaniem zatogi w zakresie sposobow
podejmowania cztowieka z wody.

Niepowodzenie akcji ratunkowej prowadzonej przez shuzby ratownicze bylo
spowodowane opo6znieniem w skutecznym powiadomieniu o wypadku i1 brakiem kamery

termowizyjnej w wyposazeniu uzytego do akcji $miglowca.

6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich z uwagi na ogdlny charakter
wnioskow, ktore nasunety si¢ w trakcie prowadzonego badania, nie uznata za uzasadnione
skierowanie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa do konkretnych podmiotow, ktére moglyby
swoimi dziataniami przyczyni¢ si¢ do poprawy stanu bezpieczenstwa morskiego, ale zwraca
uwage, w szczegdlnosci srodowiska zeglarskiego, na nastgpujace zagadnienia:

1) techniczna sprawno$¢ manewru podejécia jachtem do cztowieka jest tylko jednym

z czynnikow powodzenia akcji ratowniczej; powodzenie catej akcji zalezy rowniez od
przygotowania sprzetu i przyjetej procedury podjecia cztowieka na poktad;

2) dla uratowania rozbitka decydujace znaczenie moze mie¢ dobor dodatkowego

wyposazenia pasa lub kamizelki ratunkowej, a takze znajomo$¢ szczegdlow tego
wyposazenia zarowno przez rozbitka, jak i ratujacych oraz umiejetno$¢ uzycia tego

wyposazenia W praktyce;
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3) sam fakt, ze kamizelka ratunkowa jest zgodna z obowiazujacymi przepisami nie
wystarczy do zapewnienia jej uzytkownikowi bezpieczenstwa w kazdych
okolicznos$ciach; uzytkownicy kamizelek muszg sami oceni¢ potrzeby dotyczace
rodzaju i wyposazenia kamizelek, zaleznie od rodzaju przewidywanej zeglugi,

i dokona¢ wiasciwego wyboru.

7. Spis rysunkow

Rysunek 1. Trasa rejsu jachtu ,,Zita” do chwili wypadKu.........ccocoeeiiiiiiiiiiiiciie e 4
Rysunek 2. Ekran systemu SARCASS z rejonami poszukiwan z 2 i 3 pazdziernika 2015 r..... 7
Rysunek 3. Sasiednie jednostki w chwili wypadku wedtug systemu SWIBZ .............c.co...... 22
Rysunek 4. Prognoza GFS z dnia 01.10.2015 na popotudnie dnia 02.10.2015 ..........ccceeveneee 24

8. Spis zdjeé

Zdjecie nr 1. Jacht ,,Zita” w porcie we WIadySIawowie ........cccevviiiiiiiiiiiciieie e 5
Zdjecie nr 2. Jacht ,,Zita” przygotowany do WOAOWaNIA .........cecvueereriiiieiiniieesiee e sieesiee e 9
Zdjecie nr 3. Kokpit Jachtul ,,Z1ta”.......coooiiiiiiiiiiii i 10

9. Wykaz stosowanych terminow i skrotow

GFS — Global Forecast System

GPS (Global Positioning System) — globalny system pozycyjny

IMGW - Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej

ISO (International Organization for Standardization) — Mi¢dzynarodowa Organizacja
Normalizacyjna

MOB (Man Over Board) — cztowiek za burta

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne

NGA — National Geospatial-Intelligence Agency (USA)

NWS/NCEP — National Weather Service/National Center for Environmental Prediction
(USA)
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SAR — Search and Rescue - Stuzba poszukiwania i ratownictwa
SARCASS (Search and Rescue Coordination and Support System) — system koordynacji

| wsparcia dziatan poszukiwania i ratowania

10. Zrédta informacji

Powiadomienie o wypadku

Materiaty z wyshuchania §wiadkow, uczestnikow wypadku

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

11. Sklad zespolu badajacego wypadek

W sktad zespotu prowadzacego czynnosci badawcze wchodzili:
kierujacy zespotem: Marek Szymankiewicz — sekretarz PKBWM
cztonek zespotu: Piotr Carlson — ekspert PKBWM
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Zalacznik

Wyposazenie kamizelek ratunkowych wedlug norm ISO 12402

Poziom wypornosci — ISO 12402-2 ISO 12402-3 ISO 12402-4
275N 150N 100 N

Wyposazenie |

$wiatto sygnalizacyjne

gwizdek
petla ratownicza

linka asekuracyjna

odblaski

uprzaz bezpieczenstwa

zawOr bezpieczenstwa

system wielokomorowy

pokrowiec ochronny

© © © &0 ¢ B © B B ¢
© © © 00 ¢ B © B B ©
© 0 © ¢ © 2 © © =2 ¢

kaptur przeciwbryzgowy

Legenda: M — obowigzkowe (mandatory), O — opcjonalnie (optional)

Powyzsza tabela zawiera jedynie elementy wyposazenia wymagane przez norm¢ I1SO
12402. Istnieja takze dodatkowe elementy wyposazenia, majace zasadnicze znaczenie dla
bezpieczenstwa, ktore nie sg objete wymaganiami technicznymi w tej normie. Nalezy do nich
pas kroczny.

Elementy opisane w tabeli jako opcjonalne takze pelnig funkcje zasadnicze dla
bezpieczenstwa uzytkownika kamizelki. Niektore z nich (np. uprzaz bezpieczenstwa) maja
szczegblne znaczenie w przypadku uzytkowania kamizelki na poktadzie jachtu, a inne (np.
$wiatlo sygnalizacyjne) — w przypadku poszukiwania rozbitka noca lub przy ograniczonej

widzialnosci.
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Sam fakt, ze wybrana kamizelka spelnia wymogi normy ISO 12402-2, 3 lub 4 nie
oznacza, ze jest ona z pewno$cig adekwatna do planowanego trybu eksploatacji i rejonu
zeglugi jachtu. Uzytkownik powinien dokona¢ samodzielnie wyboru typu kamizelki i jej
wyposazenia dodatkowego, indywidualnych cech uzytkowych oraz poziomu wypornosci.
Wskazowki co do poziomu wyporno$ci zawiera kazda z norm ISO 12402, a zaleceniom co do
wyboru i zastosowania poswigcona jest cze$¢ 10 tej normy.

Polskie rozporzadzenie w sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie
(Dz. U. z 2016 r. poz. 1557) wymaga, aby na jachtach, do ktérych to rozporzadzenie si¢
stosuje, stosowane byly kamizelki o okre§lonym poziomie wypornosci, bezposrednio
zaleznym od rejonu zeglugi: dla zeglugi ostonietej i przybrzeznej — 150 N, a dla
pelnomorskiej i oceanicznej — 275 N.

Zblizone rozwigzanie funkcjonuje jedynie w Hiszpanii, ale tam poziom 275 N jest
wymagany tylko dla zeglugi oceanicznej. W innych panstwach, ktore reguluja przepisami
prawa wyposazenie jachtow, tak jak to ma miejsce w Niemczech, Francji czy we Wtoszech,

na ogdt wybor pozostawia sie uzytkownikom, ewentualnie odsyta do wskazowek ISO 12402.

Zdjecie nr 1. Napetnione gazem kamizelki pneumatyczne: po lewej 150
N, po prawej 275 N

Zdjecie powyzej przedstawia kamizelke 150 N zgodng z normg EN ISO 12402-3:2006.

W kamizelce 150 N wyraznie widoczna jest petla ratownicza i gwizdek, zatozone na rurke
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napetniania ustnego. Przedstawiona kamizelka 275 N (z prawej strony) jest starszego typu,
zgodna z wczesniejsza norma EN 399:1994. Posiada petle ratownicza, ale ten element nie jest

widoczny z przodu kamizelki.

Zdjecie mr 2. Kamizelka 275 N napetniona gazem.

Jak wynika z ekspozycji kamizelki 275 N na powyzszym zdjeciu metalowe ucho do linki
bezpieczenstwa moze by¢ niewidoczne po napetnieniu kamizelki i trudno dostepne w wodzie.
Petla ratownicza (0znaczona napisem LIFT) umieszczona jest z boku lewej komory,

umocowana w jej dolnej czeSci | przyczepiona w gornej czesci rzepem.
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