WEJSCIE S/Y ANDROMEDA NA POLUDNIOWY BRZEG PRZYLADKA HAMMARUDD
NA WYSPIE GOTLAND W DNIU 16 SIERPNIA 2007 R.

/Orzeczenie Izby Morskiej przy Sqdzie Okregowym w Gdarisku z siedzibq w Gdyni z dnia 10
grudnia 2007 r. — sygn. akt WMG 32/07/

I. Przyczyng wejscia s/y ANDROMEDA na kamienistg tawice przy potudniowym brzegu
przyladka Hammarudd, a nastepnie wyniesienia go na ten brzeg przez fale, w nocy 16
sierpnia 2007 r. o godz. 23.25, przy wietrze S 6-7° B, stanie morza 3-4 i bardzo dobrej
widzialnosci; byto niekontrolowanie po godzinie 22.30 pozycji i gtebokosci;

II. Wine za wypadek ponosi kapitan s/y ANDROMEDA - j.s.m. P.S. przez to, ze: szedt
wzdtuz zachodniego brzegu Gotlandii bez wtgczonej echosondy oraz nie obserwowat - po
wejsciu w czerwony sektor LtHo Stora Karlso - wskazan GPS.

STAN FAKTYCZNY:

W dniu 15 sierpnia 2007 r. o godz. 11.10 s/y ANDROMEDA (jacht zaglowy typu "Taurus";
zbudowany w 1977r. w Morskiej Stoczni Jachtowej im. L. Teligi w Szczecinie; poszycie
formowane z obtogdéw; Lc 10,70m, B 3,58m, T 2,12m, slup, S 60 m?; silnik "Hydromarine DH-25"
18,4 kW; armator LOK ZG Warszawa - Jacht Klub Morski LOK "Gryf" Gdynia), wyczarterowany
Klubowi Zeglarskiemu "August" w Augustowie, wyszedt z Gdyni, z 7-osobowg zatogy, w 10-
dniowy rejs szkoleniowo-stazowy do Visby, Nyndashamn i Sztokholmu. Jacht przed sezonem
2007 byt w bardzo dobrym stanie technicznym, po kapitalnym remoncie pokfadu. W wyniku
inspekcji PRS i Urzedu Morskiego - w czerwcu 2007r., Swiadectwem Klasy Jachtu nr 9/0R/2007
odnowiono mu klase z symbolem yK Il 8B i wydano Karte Bezpieczeristwa nr 291/GDY/ 2007,
wazne do VI 2011r. Dopuszczony zostat do uprawiania zeglugi miedzynarodowej do 200 Mm od
portu schronienia, bez ograniczen pogodowych, z minimum 2-ma / maksimum 8-ma cztonkami
zatogi. W zegludze battyckiej kapitanem mogt byc¢ sternik jachtowy. Wyposazony byt m.in. w:
r/tfn VHF Silva S10 DSC, EPIRB-406, GPS, radioodbiornik oraz elektroniczny log z echosondg,
ktérego czytnik zamontowany byt w kokpicie. Dwa dni wcze$niej jacht wrécit do Gdyni
z poéttoramiesiecznego rejsu morskiego i w stanie zdatnym do zeglugi przekazany zostat
czarterujgcemu komandorowi klubu "August" - kpt. jacht. Z.P. Zatoga przy przejmowaniu jachtu
w dniu 14.08.2007 r., odnotowata m.in.: uszkodzenie mocowania raks foka, niewykonczone
przerobki zabudowy wnetrza, brak podtég: pod szufladami kuchennymi, w szafie, w bakiscie nad
pompg zezowy, braki zarowek wewnatrz oraz otwarte tacze sondy i prowizorycznie
zabezpieczenie kabla oswietlenia na dziobie. Zatoga zabezpieczyta kable i podtogi, co opdznito
o 1 dzien wyjscie z portu. Sonda dziatata prawidtowo. Kapitanem s/y ANDROMEDA byt P.S. (lat
39, patent jachtowego sternika morskiego uzyskat na podstawie stazu 31.07.2007 r., ok. 9 lat
praktyki zeglarskiej: na érédladziu, Battyku, Morzu Srédziemnym i Pétnocnym, na tym jachcie 3
rejs, ostatni w 2006 r. jako | of. pod nadzorem kpt. jacht. Z.P., w tym rejsie po raz pierwszy
samodzielnie na stanowisku kapitana.

W sktad zatogi wchodzili:

- organizator rejsu Z.P. (lat 72, patent kpt. jacht. z 1995 r., kilkadziesigt lat praktyki
zeglarskiej, na $rédladziu, Battyku, M. Péthocnym, Srédziemnym i Atlantyku, ponad 70 rejséw
w charakterze prowadzacego, organizator i komandor Klubu Zeglarskiego "August"
w Augustowie, ktéry wyznaczyt sobie w rejsie stanowisko kierownika wyszkolenia zeglarskiego
[k.w.z.]);
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- oficer E.M. (lat 52, zegl. jacht., drugi rejs na tym jachcie );

- zatoganci: K.M. (lat 32, zegl. jacht. ), M.S. (lat 16, zegl. jacht.) oraz F.U. (lat 17 ) i P.U. (lat
56) bez uprawnien zeglarskich, uczestniczagcy pierwszy raz w rejsie morskim. Przed rejsem
kapitan i k.w.z. ustalili, ze oficerami wachtowymi bedg tylko oni dwaj oraz ze zmienia¢ sie beda
co 4 godziny. Do wachty | przydzielono M.S., do Il wachty K.M., do lll wachty P. i F.U., a of. E.M.
przydzielono sprawy gospodarcze i kuchenne, bez obowigzku petnienia wacht. Uzgodnili
rowniez, ze kapitan bedzie odpowiadat za prowadzenie jachtu, ale z uwagi na rdéznice
w doswiadczeniu, w sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa, dowodzenie przejmie k.w.z. Z.P.
Sprawy dotyczace trasy rejsu, konsultowaé mieli wspdlnie. Kapitan pouczyt zatoge jak
postugiwaé sie srodkami ratunkowymi. Kazdy miat dopasowac sobie pas bezpieczenstwa
i zabra¢ do koi. W trakcie przygotowan do rejsu kpt. i k.w.z. analizowali wydrukowane
z internetu na okres pierwszych 3 dni prognozy pogody, ktdore przewidywaty wiatry: od
tagodnych do dosc silnych z S i SW. Natomiast meteorologiczne prognozy morskie IMGW, na 15
i 16 sierpnia, przewidywaty wiatry: poczgtkowo zmienne 2-4, przechodzace na kierunki S
i wzrastajgce na 5-6, miejscami 7° B oraz zawieraty ostrzezenia przed silnym wiatrem.

Od godz. 11.45 jacht szedf pod fokiem i grotem, kursem N, przy wietrze SE 4° B, stanie morza
2 i widzialnosci 8. 0 godz. 13.30 minat lewg burtg (lb ) ptawe "HL-S". Od godz. 14.00 do 20.00
sterowano KK 350° - na Gotlandie. Po potudniu sita wiatru wzrosta do 52B, a stan morza do 3,
co wywotato chorobe morska E.M. i F.U. O godz. 18.45 zrzucono grota, a 0 20.00 zmieniono KK
na 320°, zeby osiggna¢ zachodni brzeg Gotlandii. Po godz. 21.00 wiatr zaczat zmieniac kierunek
i stabng¢. O godz. 24.00 byt SW 1° B. W pierwszym dniu rejsu kapitan i k.w.z. uczyli zatoge zasad
sterowania. Przy zmianie wacht odnotowywali w dzienniku jedynie: pozycje z GPS, kurs
kompasowy i stan pogody. Sprawdzajgc wskazania kompasu ze wskazaniami GPS stwierdzili, iz
przy kursie N, wartosci te byty zgodne. Od rana, nastepnego dnia - tj. 16.08.2007r., wiatr SW
zaczat rosngc i w potudnie osiggnat 5-6° B, a o0 godz. 16.00 ustalit sie z SWW na 6° B, zas$ stan
morza na 3-4. Poczatkujacy zeglarze mieli trudnosci ze sterowaniem.

Kapitan prowadzit jacht KK 340° od godz. 12.00 do 18.00. Wtedy zobaczyt Gotlandie
i przekazat wachte k.w.z., ktoéry petnit jg przez nastepne 2 godziny.

O godz. 19.00 jacht minat prawy trawers LtHo Hoburg, na potudniowym przylagdku wyspy.
K.w.z. w dzienniku odnotowat duzg fale z baksztagu i trudnos¢ utrzymania kursu oraz analize
wyboru dalszej trasy. Chodzito o to, by - ze wzgledu na chorujgcgy zatoge - mozliwie najszybciej
dotrze¢ na spokojne wody szkierdw. Zrezygnowano wiec z wchodzenia do Visby i zdecydowano
iS¢ bezposrednio do Nynashamn. W zwigzku z tym kapitan i k.w.z. ustalili, iz najprosciej bedzie
obejs¢ wyspe Stora Karlsé od zachodu. Gdyby jednak sterowanie utrudniaty fale z Ib, mozna
z falg i petniejszym wiatrem ming¢ jg od wschodniej strony, zas korzystajgc z jej ostony,
ewentualnie zmienié¢ zagle. K.w.z. - poniewaz juz tamtedy przechodzit - nie widziat w tym
problemu. Z mapy wynikato, ze od Hoburg brzeg Gotlandii odchodzi daleko na wschadd.
Ostatecznie jednak kapitan, na swojej wachcie, miat ocenié sytuacje i zdecydowac o wyborze
drogi. O godz. 2000, na pozycji: 56°55 N, 018°03 E k.w.z. przekazat wachte kapitanowi. Z prawej
widoczny byt jeszcze brzeg Gotlandii. Na pokfadzie byli zeglarze: M.S., ktéry swojg wczesniejsza
wachte zaczat z opdznieniem i dlatego miat sterowac do godz. 21.00 oraz K.M., ktdry swojg
rozpoczat o godz. 20.00. Obydwaj nie czuli sie dobrze, przy czym M.S. starat sie nie poddawac.
Oddawat kapitanowi ster tylko na te chwile, gdy wymiotowat. Kurs jachtu wahat sie pomiedzy
NNW a N, gdyz fale z baksztagu utrudniaty precyzyjne sterowanie. O godz. 21.00 za sterem
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stanat K.M. Kapitan kazat mu tak sterowaé, by widziat swiatto LtHo Stora Karlso "z lewej strony".
W ciggu tej godziny uznat, iz z powodu fali, ktérg wygodniej jest przyjmowaé od rufy niz
z baksztagu, minie Stora Karsloé od wschodu. Dlatego zaczat utrzymywacé kurs N. O godz. 22.30
kapitan — ktéry sterowat za chorujgcego K.M. - zszedt do nawigacyjnej i odczytat z GPS pozycje:
57°10,40' N; 018°02,30' E. Poniewaz wartos¢ dtugosci byta prawie taka sama jak z godz. 20.00,
uznat iz pozycja i kurs - sg bezpieczne. Wtedy bowiem zatozyt, ze jesli nie przekroczy 018°03' E,
to nie zblizy sie nadmiernie do brzegu Gotlandii. Z kolei szerokos¢ wskazywata, iz do przesmyku
pomiedzy Stora Karls6 a Gotlandia, jest jeszcze ok.8 Mm. Zaraz po tym, znowu zastgpit
chorujgcego sternika K.M. Na morzu byto juz ciemno. Kapitan nie wtaczyt, nieuzywanej
wczesniej echosondy, bo obawiat sie, iz ktos moze przy przechyle wpasé na jej prowizorycznie
zabezpieczone kable i spowodowaé zwarcie. O godz. 23.25 jacht uderzyt o dno. Kapitan
wyluzowat foka i starat sie wykonaé zwrot w lewo, ale kolejne fale wynosity go dalej na ptycizne.
Uderzenie obudzito k.w.z. Z.P., ktéry wybiegt na poktad i przejat dowodzenie. Krzyknat zeby mu
podacé GPS. K.w.z. wigczyt i odczytat pozycje: 57°15' N; 018°06' E. Tymczasem jacht znoszony na
brzeg, uderzat o dno i zwiekszat przechyt na pb. Ze wzgledu na to i brak mozliwosci uzycia steru,
k.w.z. nie uruchomit silnika. O godz. 23.30 z jachtu nadano MAYDAY, na ktéry odpowiedziato
Sweden Rescue. O godz. 23.40 rozmowe jachtu z centrum ratowniczym ustyszat oficer
wachtowy znajdujgcego sie 14 Mm na N od Stora Karlso, idgcego do Gdariska m/f SKANDINAVIA,
ktéry powiadomit o tym kapitana, a ten przyszedf na mostek. Gdy zorientowali sig, iz na jachcie
jest polska zatoga, zaproponowat posrednictwo w korespondencji. Na promie notowano
wtenczas porywisty wiatr S 6-7° B. Kapitan przekazat centrum informacje o potozeniu, stanie
jachtu i kondycji zatogi. Sweden Rescue wystat na miejsce wypadku dwie todzie ratownicze,
ktére miaty tam dotrze¢ za godzine, a z lgdu samochody z reflektorami. M/f SKANDINAVIA
utrzymywat radiowg tgcznos$é z jachtem na kanale 16, a gdy sie pogorszyfa, telefoniczna.
Ok. godz. 02.00 wywotat idgcy do Nynashamn m/f BALTIVIA i przekazat jego kapitanowi
szczegoty akcji, celem przejecia posrednictwa w rozmowach z jachtem.

Ok. 02.50 m/f SCANDINAVIA stracit tgcznosé z jachtem. Zastgpit go m/f BALTIVIA. O godz.
03.10 kapitana pierwszego promu zawiadomiono o zdjeciu zatogi jachtu na lgd. W miedzyczasie
- pomiedzy godz. 00.00 a 02.00 - kapitan prébowat, bez powodzenia, rzucié¢ kotwice i zdjat foka.

Po godz. 02.00 w rejon dryfujgcego jachtu - znajdowat sie ok. 500 m od brzegu - dotarty
dwie todzie ratownicze lecz nie mogty do niego podejs¢, z powodu ptytkiej wody.

Sweden Rescue zasugerowato, by zatoga przeszta na tratwe ratunkowg i data sie zdryfowac
na brzeg. Gdy tratwa byfa gotowa, zaproponowato jednak pozostanie na jachcie, do czasu
przyjazdu ratownikéw z ladu.

Ok. godz. 02.30 jacht osiadt na dnie, w odlegtosci ok. 100 m od potudniowego brzegu
przyladka Hammarudd.

Po przyjezdzie samochoddw sekcji ratownictwa brzegowego, na prosbe ratownikdw,
z jachtu wystrzelono flare, a zatoga przeszta na tratwe. Ratownicy doszli do jachtu i przeholowali
ja do brzegu. Tam zeglarze wysiedli i pomogli wynies¢ tratwe na lad. Ratownicy zabrali zatoge
do Visby. Nastepnego dnia - 17.08.2007. o godz. 11.00 zatoga z ratownikami przyjechata na
miejsce wypadku zabezpieczy¢ osprzet, zwingé i zabraé do Visby tratwe ratunkowa oraz reszte
rzeczy osobistych i czes¢ zywnosci. Na nieduzej fali przybojowej jacht uderzat burtg o dno. Nie
miat przeciekdw. Woda pojawita sie w nim po dwdch dniach - 19 sierpnia. W nastepnym dniu
zatoga dezaktywizowata w nim wycieki ropy oraz czyscita z niej koce i materace.
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Armator otrzymat wiadomos¢ o wypadku od k.w.z. w dniu 17.08.2007 r. o godz. 16.54
i zorganizowat zeglarzy, ktérzy dnia 20 sierpnia na s/y ORION poptyneli do Klintehamn. Na
miejsce wypadku dojechali po potudniu 21 sierpnia. Jacht lezat na pb, ok. 60-70 m od brzegu, na
gtebokosci 1-1,2 m.

Po wejsciu do jachtu kapitan ORIONA stwierdzit ogélny batagan oraz zanieczyszczenie
wnetrza kamieniami, piachem i szlamem zmieszanym z rozpuszczonym papierem toaletowym,
olejem jadalnym i elektrolitem, a z istotnych defektéw m.in.: dziure w prawej burcie; wtgczony
gtéwny wytacznik, a przez to popalone koncowki kabli; otwarty zawér paliwa; akumulatory
zalane wodg i wypalone klemy. Poniewaz akwen wypadku podlega bezwzglednej ochronie
ekologicznej, konieczne byto wyciggniecie jachtu z wody od strony ladu. Zrobita to
specjalistyczna szwedzka firma i przewiozta jacht do portu Klintehamn. Po ocenie stanu jachtu
zdecydowano o jego prowizorycznej naprawie i sprowadzeniu go do kraju. W dniu 24 sierpnia
2007r. pojechata do Klintehamn ekipa z niezbednymi materiatami, ktéra z zatogg ORIONA
przygotowata jacht do zeglugi. Na uszkodzone poszycie pb o pow. ok. 3 m? natozono plaster
ochronny ze sklejki. Naprawe zakoriczono w dniu 29.08.2007 r. i zwodowano jacht.

Po zainstalowaniu nowych akumulatoréw i naprawie instalacji elektrycznej uruchomiono
silnik, ustawiono maszt, sprawdzono Swiatta i wyposazenie. Echosonda, log i radiostacja dziataty
bez zarzutu. Inspektor PRS wydat zgode na jednorazowe przejscie do Gdyni. W dniu 30 sierpnia
2007 r. s/y ANDROMEDA w asyscie s/y ORION wyszedt w morze i nastepnego dnia o godz. 16.50
zacumowat w gdynskiej marinie.

OCENA 1ZBY MORSKIEJ:

Miejsce wejscia s/y ANDROMEDA na mielizne oraz ostatnia, o godz. 22.30 wyznaczona
pozycja, wskazujg ze od tego czasu jacht schodzit na NNE i kierowat sie na potudniowy brzeg
przyladka Hammarudd. O godz. 22.30 byt jeszcze w bezpiecznym miejscu, choé juz blisko granicy
usianych kamieniami tawic, oddalonych o 2-4 Mm od zachodniego brzegu Gotlandii. Wedtug
pozycji wykreslonej na mapie, wchodzit w czerwony sektor latarni. Zeby bezpiecznie przejé¢
miedzy tymi fawicami a wyspg Stora Karlso, kapitan powinien byt kierowac sie na N by W oraz
czesto kontrolowa¢ potozenie i gtebokosci. Do tego niezbedne byty: GPS i echosonda.
Tymczasem odbiornik satelitarny wytgczyt, zas z sondy w ogole nie korzystat. Wprawdzie sonde
powinien byt wigczy¢ juz na swojej wachcie k.w.z., na trawersie przylgdka Hoburg, gdyz tam
zaczynata sie przybrzezna ptycizna biegngca wzdtuz zachodniego wybrzeza Gotlandii ale
najpdzniej nalezato to zrobi¢ na wysokosci Burgsvik, gdzie jacht zblizyt sie do tawicy Deppo.
W warunkach w jakich kapitan petnit wachte, a wiec przy trudnosciach z utrzymaniem kursu
i koniecznoscig zastepowania chorujgcego sternika, najtatwiej byto mu orientowac sie wg
gtebokosci. Alarm stanowitoby wyswietlenie wartosci 9 m, od ktérej w tym rejonie zaznaczono
na mapie niebieskg wstazka granice mielizn. W ocenie izby morskiej zegluga prowadzona byta
,na oslep”. Zatozenie ze w fordewindzie, w nocy, bez mozliwosci optycznej kontroli odlegtosci
od wysp, jacht nie zejdzie z kursu jakim precyzyjnie nalezato nawigowaé w przesmyku
o szerokosci 2Mm; byto co najmniej nieracjonalne.

Ograniczajac sie do istoty sprawy izba orzekta wiec, iz przyczyng wypadku byto
niekontrolowanie, w ciggu ostatniej godziny przed nim, pozycji i gtebokosci. Nie ma potrzeby
omawiania wczesdniejszych etapow rejsu, gdyz prowadzacy jacht, tak jak zaplanowali, doszli do
Gotlandii. Odnies¢ sie jedynie wypada do surowej opinii, dotyczgcej dziwacznego podziatu
funkcji oraz prowadzenia dziennika jachtowego. P.S. posiadajgc stopien jachtowego sternika
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morskiego, byt uprawniony do prowadzenia s/y ANDROMEDA jako kapitan. Nie musiat nim by¢
Z.P. mimo, ze legitymowat sie patentem kapitana jachtowego. Osobliwe byto tylko to, ze Z.P.
wyznaczyt sobie funkcje kierownika wyszkolenia zeglarskiego, chociaz takiego nie prowadzit.

Rozporzadzenie Ministra Sportu w sprawie uprawiania zeglarstwa z dn. 09.06. 2006 r. (Dz.
U. Nr 105, poz. 712; zm. Dz. U. 2006 Nr 151, poz. 1088) stanowi w § 21.1. m.in., iz za
bezpieczenstwo w zorganizowanych formach szkolenia zeglarskiego jest odpowiedzialny k.w.z.,
ale tego rejsu - cho¢ nazwany zostat: "szkoleniowo-stazowy" - zadng miarg do zorganizowanych
form zaliczy¢ nie mozna.

Tak wiec, wzajemne relacje pomiedzy kapitanem a k.w.z-em, niezaleznie od ich intencji
i celu, wyznaczat § 17 cytowanego rozporzadzenia. Zgodnie z nim, za bezpieczenistwo zeglugi
odpowiedzialny jest kapitan, ktdry moze powierzyé cztonkowi zatogi, uwzgledniajac jego
kwalifikacje, wykonanie kazdej czynnosci lub funkcji, co nie zwalnia go od odpowiedzialnosci za
bezpieczenstwo. W tym przypadku tym odpowiedzialnym - byt kapitan, ktéry podzielit sie
wachtami z k.w.z.-em. Z.P. nie byt zatem "super kapitanem", lecz tylko kierownikiem swojej
wachty, za nig odpowiedzialnym. Gdyby do wypadku doszto w podobnych okolicznosciach na
jego wachcie, to izba rozwazata by, na ile on go zawinit, a w jakim zakresie kapitan, ktory z mocy
art. 59. § 1. k.m. obowigzany byt do osobistego prowadzenia jachtu, gdyz byt to rejon trudny
i niebezpieczny. Jesliby Z.P. przypisano np. funkcje z-cy kapitana lub | oficera, to w tych
okolicznosciach, tez za wypadek by nie odpowiadat. Jako, ze kapitan prowadzit jacht na swojej
wachcie i tylko on nie zadbat o bezpieczenstwo zeglugi, izba obarczyta jego wing za wypadek.
Podobnie jak wyznaczenie funkcji k.w.z., tak i sposdéb prowadzenia dziennika jachtowego nie
miat zwigzku z wypadkiem. Do bezpiecznego prowadzenia jachtu wystarczyto obserwowanie
echosondy i konfrontowanie pozycji GPS z mapa. Zresztg porzagdne wypetnianie dziennika
w tych warunkach byto niewykonalne.

Niezaleznie od tego, trzeba mie¢ na uwadze, iz nie ma przepisu regulujgcego wzor i sposdb
prowadzenia takiego dziennika. Ustawa o kulturze fizycznej z dn. 18.01.1996r. (tj. Dz.U. Nr 226,
poz. 1675) nie wydata w art. 53a. 11. odpowiedniej delegacji ministrowi wtasciwemu d/s kultury
fizycznej i sportu; a minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej, nie skorzystat w tym
wzgledzie z delegacji zamieszczonej w art. 52 k.m. dot. rozporzadzenia w sprawie dziennikéw
i dokumentow statku.
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