wypadki jachtéw (https:/iwypadkijachtow.pl/)

Matenka, 2007, opuszczenie jachtu, Morze Tyrrenskie

(Orzeczenie Izby Morskiej w Szczecinie z 22.10.2009 r. Sygn. WMS 55/07)

Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Szczecinie po rozpoznaniu w dniach 10
wrzes$nia 2008 r., 10 lutego, 02 kwietnia, 18 czerwca i 08 pazdziernika 2009 r.
sprawy opuszczenia jachtu Matenka i jego uszkodzenia w dniu 21 pazdziernika
2007 r.

orzeka:

l. Przyczyng opuszczenia s/y Materika /dtugos¢ 13,66 m/ przez zatoge w dniu 21
pazdziernika 2007 r. po godz. 1600 na Morzu Tyrrenskim, na przyblizonej pozyciji
39°31,032° N i 014°45,975 E, w warunkach dobrej widzialno$ci, wiatru NE do
SW 7-4 B i stanie morza 5, w wyniku czego jacht podczas sprawnego przejscia
zatogi na prom i kilkudniowego dryfu, doznat powaznych uszkodzen, byta
nieuzasadniona decyzja kapitana o ewakuacji zatogi.

Il. Do wypadku przyczynit sie zawinionym postepowaniem prowadzgcy jacht
kapitan jachtowy J. P., ktory

1/ prowadzac kolejny rejs, nie zapoznat sie z aktualnym stanem technicznym
jachtu, jego ruchomym wyposazeniem oraz procedurami awaryjnymi,

2/ rozpoczynajac przejscie z wyspy Lipari w dniu 20 pazdziernika 2007 r., nie
uzyskat aktualnych miejscowych prognoz pogody,

3/ po usunieciu wody ze skrajnika dziobowego i po zerwaniu jego jednej pokrywy
ok. godz. 0100 dnia 21 pazdziernika 2007 r., nie ustalit zrodta przecieku, nie
zabezpieczyt powstatego otworu, nie podjat proby naprawy pompy skrajnika, a
nastepnie powrdcit na kurs powodujgcy dalsze zalewanie skrajnika,

4/ po ponownym zalaniu skrajnika dziobowego ok. godz. 0400, nie podjat zeglugi
na wschod do najblizszego portu schronienia, ewentualnie sztormowania z

wiatrem i falg z wykorzystaniem dryfkotwy i silnika,

5/ po zerwaniu sterociggu urzgdzenia sterowego, nie zastosowat sterowania
awaryjnego,

6/ podczas cumowania do burty promu, nie wylozyt odbijaczy, czym spowodowat
zwiekszenie zagrozenia bezpieczehstwa jachtu i pogorszenie stanu
psychofizycznego zatogi.

lll. Stwierdza sig, ze jacht nie posiadat aktualnych dokumentéw bezpieczenstwa.

IV. Pozbawia sie kapitana jachtowego J. P. prawa wykonywania uprawnien
kapitana jachtowego w zegludze na wodach morskich na okres trzech lat. |

V. Zachowanie sie zatogi jachtu po wypadku nie budzi zastrzezen.



VI. Pobiera sie od armatora s/y Materika na rzecz Skarbu Panstwa /Izba Morska
w Szczecinie/ kwote 4.354,27 zt tyt. kosztow postepowania.

UZASADNIENIE

I. S/y Matenka to jacht o diugosci 13,66 m, szerokosci 4,00 m, powierzchnia
zagli: 80 m?, wyposazony w silnik pomocniczy Volvo-Penta MD 170 o mocy 26,5
kW, zbudowany zostat w 1986 r. Armatorem jachtu byt M. N. J. zamieszkaty w
Warszawie.

Ostatni przeglad jachtu przeprowadzony przez Polski Rejestr Statkow miat
miejsce 07.05.1987 r. — jacht stracit klase 30.09.1988 r Na podstawie karty
bezpieczenstwa i orzeczenia zdolnosci zeglugowej — waznych do 22.07.1993 r.,
jacht zostat dopuszczony do uprawiania Zzeglugi jako morski statek sportowy w
zegludze przybrzeznej, przy sile wiatru i stanie morza bez ograniczen. Jacht miat
wykaz wyposazenia ruchomego jachtu z dnia 12.07.1992 r.

W 2004 r. jacht ulegt wypadkowi, w wyniku ktérego doszto do wybicia balastu.

Awarie usunieto we wioskiej stoczni. Rzeczoznawca, ktory ustalat warto$¢ jachtu
po wypadku dla celédw postepowania spadkowego, stwierdzit, Ze naprawa
zostata przeprowadzona dobrze.

Kapitanat Portu w Civitavecchia /Wtochy/ nie odnotowat w 2004 r. wejscia jachtu
na podwodne skaty.

W dniu 25.08.2007 r. jacht uderzyt w nabrzeze portu Ventotene /Wtochy/ — bez
powaznych nastepstw.

W dniu 02 wrzesnia 2007 r. s/y Matenka byt zacumowany do nabrzeza w porcie
Fiumicino. W tym dniu kapitan J. P. /lat 54, wykszt. wyzsze, dyplom kpt. jacht. z
1999 r., zegluje od 1984 r., zawodowo od 1991 r., w latach 2006-2007 na tym
jachcie kilka razy, tacznie ok. 3 m-ce/ wyczarterowat od armatora jacht na dwa
miesigce.

W porcie Ostia, w dniach 14 i 15 pazdziernika 2007 r., na s/y Matenka
zaokretowata nowa zatoga. Kapitanem w dalszym ciggu byt J. P.

Ponadto w sktad zatogi wchodzili:

— st. of. A. J. /lat 57, wykszt. srednie techniczne, patent , j. st. m. z 2006 r.,
zegluje od 1970 r./,

— Il of. M. S. /lat 51, wykszt. wyzsze — lekarz pediatra, patent st. j.. z 2005 r.,
zegluje od 2001 r., trzy rejsy po Morzu Srédziemnym we IX-X/,

— zat. M. R-K. /lat 48, wykszt. wyzsze, bez patentu, zegluje 20 lat — w rejsach
petnomorskich/,

— zat. M. C. /lat 47, wykszt. Srednie, bez patentu, po raz drugi w rejsie
petnomorskim/,



— zal. W. G. /lat 33, wykszt. wyzsze, bez patentu, po raz pierwszy w rejsie
petnomorskim/,

— zat. L. M. /lat 48, wykszt. srednie, bez patentu, zegluje od 1996 r., odbyt 10
rejséw petnomorskich,

— zat. R. L. /lat 48, wykszt. wyzsze, bez patentu, zegluje od 16 roku zycia,
zaliczyt 25-30 rejséw petnomorskich, niewidomy/,

—zat. J. L. /niewidomal/.

W dniu 15 pazdziernika 2007 r. w godzinach wieczornych, jacht wyszedt z portu
Fiumicino i udat sie na Wyspy Liparyjskie.

Kapitan J. P., prowadzac kolejny rejs, nie zapoznat sie z aktualnym stanem
technicznym jachtu, jego ruchomym wyposazeniem oraz procedurami
awaryjnymi.

W dniu 18 pazdziernika 2007 r. o godz. 1652 jacht wszedt do portu Santa Marina
Salina. W dniu 19 pazdziernika 2007 r. o godz. 1041 opuscit ten port i udat sie do
Porto di Levante na wyspie Vulcano, a nastepnie do portu na wyspie Lipari i
zacumowat tam o godz. 1953.

We wszystkich portach wyspy Lipari jest serwis UKF dot. komunikatéw
meteorologicznych.

W Lipari Lunga jest oddzielny serwis meteo. Stuzby portowe pracujg
catodobowo. W dniu 20 pazdziernika 2007 r. s/y Materka pozostawat w porcie
na wyspie Lipari. O godz. 0700 kapitan uzyskat prognoze pogody z Internetu,
ktéra przewidywata na 20.10.2007 r. wiatr SW 3-4 B, na 21.10.2007 r. wiatr SW
5-6 B i na 22.10.2007 r. wiatr W 7-8 B.

Prognoza pogody nadana w dniu 20 pazdziernika 2007 r. o godz. 0600

METEOMAR 20071020-06.00 — wazna do godz. 1800 zapowiadata na 20
pazdziernika 2007 r. wiatr 6 B z pétnocnego wschodu, a orientacyjna prognoza
na kolejnych 12 godzin przewidywata wiatr 6 B z potnocnego wschodu i lokalne
burze. /progn. pogody ze St. Capo Pal.k.206/

O godz. 1041 /20.10.2007r./ s/y Materka wyszedt na silniku z portu. O godz.
1100 byt wiatr NE 2 B, widzialno$¢ dobra, stan morza 2. Kapitan rozpoczynajac
przejscie z wyspy Lipari, nie uzyskat aktualnych miejscowych prognoz pogody.

Jacht kierowat sie na potnoc do odlegtego o ok. 100 Mm portu Sapri, lub Scario
w Zatoce Policastro, ptyngc baksztagiem kursem 030. Kapitan prowadzit
nawigacje na mapie nr 915 DA PUNTA LICOSA A CAPO D’ORLANDO E ISOLE
EOLIE. Silnik byt sprawny. Na jachcie byty odbijacze i dryfkotwa.

Od godz. 1500-1600 nastgpita zmiana kursu na poétnocno-zachodni. O godz.
1600 wachte objeli: Il of. M.S. i st. of. A. J. Od godz. 1500-1600 byt wiatr N-NE 3
B, widzialnos$¢ dobra, stan morza 2. Od godz. 1700 wiat wiatr N-NE 4 B. O godz.
1800 wyznaczono na mapie kurs 020 — docelowy.



O godz. 2000 wachte objeli: zat. L. M. i zal. M. R., ktéra miata wachte
kambuzowg. Wachte nadzorowat kapitan. Il of. M. S. udata sie na spoczynek, st.
of. A. J. pozostat jeszcze na poktadzie. Na polecenie kapitana, zat. L. M.
utrzymywat kurs 020. Jacht ptynagt bajdewindem pod grotem i genug z predkoscig
5-6 w. Starszy oficer pozostat na pokitadzie do godz. 2040, po czym udat sie pod
poktad. Wyspa Stromboli pozostata za rufg jachtu.

O godz. 2100 s/y Matenka byt na pozycji 39° 00,80'N i 015° 05,40’E. Szedt
kursem 020. Ok. godz. 2130 wiatr przybrat na sile. Zaobserwowano zwigkszone
falowanie. Kapitan zrolowat genue, postawit foka i przejat ster od zat. L.M. Byt
wiatr NE 4 B, widzialnos¢ dobra. Utrzymywano predkos¢ jachtu 5-6 w.

O godz. 2300 byt wiatr N 3 B, widzialnos¢ dobra. O godz. 2305 jacht znajdowat
sie w pozycji 39°11,65' N i 015° 09,20°E, szedt kursem 020. Zat. M. R-K. zeszta
pod pokfad do kabiny na dziobie, ktérg zajmowata i zdrzemneta sie.

O godz. 2400 byt wiatr N 4 B, widzialno$¢ dobra. O godz. 00.30 21 pazdziernika
2007r. jacht znajdowat sie na pozyciji: 39°17,00" N i 015° 11,90"E, szedt kursem
025.

Przebywajgca w tym czasie w kabinie dziobowej zat. M.R-K. ustyszata odgtos
kapigcej wody. Woda przenikata do jaskotki przy grodzi dziobowej. Powiadomita
o tym kapitana, ktory polecit podstawi¢ jakies naczynie w celu okreslenia
wielkosci przecieku. Okazato sie, ze przeciek jest bardzo duzy. Podstawiona
miska zapetnita sie wodg w ciggu 2-3 minut. Kapitan udat sie¢ do kabiny
dziobowej w celu sprawdzenia przecieku. Stwierdzit, ze woda przedostaje sie
torami kablowymi do kabiny przez grédz oddzielajgcg skrajnik dziobowy od
kabiny.

Dzidb jachtu nurzat sie w wodzie, chowat sie pod powierzchnig wody. Byt to
sygnat, ze skrajnik dziobowy jest zalany.

Kapitan wezwat na poktad starszego oficera, a sam przy pomocy zat. L. M.
zrzucit grota, zrefowat foka. Jacht zostat ustawiony w dryfie, bokiem do fali.
Starszy oficer przyszedt na poktad. Zatogant L. M. stanat za sterem, a kapitan ze
starszym oficerem udali sie na dzidb.

W celu dokonania inspekcji, kapitan otworzyt lewg i prawg pokrywe skrajnika
dziobowego — byt caty wypetniony wodg. Zarzadzit, by zaloga przeszta na rufe,
do kokpitu, w celu balastowania jachtem, by wynurzy¢ dziéb z wody.

Rozpoczeto usuwanie wody. Kapitan i starszy oficer osuszyli gorng czesé
skrajnika dziobowego. Wode wybierali wiadrem. Na pokiad wyszta Il of. M. S. i
na polecenie kapitana przejeta ster od zat. L. M., ktory udat sie na dzidb. Wraz ze
starszym oficerem wylewat wode z dolnej czesci skrajnika dziobowego poprzez
luk, przy uzyciu wiadra ze sznurem.

Kapitan z kabiny uruchomit pompe elektryczng, znajdujgca sie w dolnej czesci
skrajnika. Nie zadziatata. Kable zasilajgce te pompe szty w pionie i nad pompg

byly potgczone w kostce bez hermetycznego zabezpieczenia.

Na jachcie byly jeszcze pompy:



— sprawna pompa elektryczna pod kambuzem, poditgczona do zezy, o
wydajnosci 35 I/min,

— sprawna pompa mechaniczna w kingstonie, o matej wydajnosci,

— pompa mechaniczna Gusher, zamontowana na state w bakiscie nad
kingstonem.

Obie pompy mechaniczne nie byly uzywane. Pierwsza ze wzgledu na matg
wydajnosc.

Wode usuwano tez z wnetrza jachtu i z zez za pomocg naczyn. Wykorzystano tu
pompe zamontowang w kambuzie. Po ok. 40 minutach woda ze skrajnika zostata
usunieta. Zatoga z kokpitu powrdcita pod poktad do kabin rufowych.

U zal. M. R-K., a nastepnie u zat. W. G. wystgpity pierwsze objawy choroby
morskie;j.

W czasie wylewania wody ze skrajnika dziobowego, zostata zerwana jego lewa
pokrywa. Nie ustalono zrodta przecieku, nie zabezpieczono powstatego otworu,
nie podjeto proby naprawy pompy skrajnika. Powrécono na kurs 020-025 ze
zmniejszong predkoscig do 3-3,5w, wykorzystujgc tylko czesé foka.

Od godz. 0100 do 0400 byt wiatr N 4*B, widzialnos¢ dobra.

Okoto godz. 0400 skrajnik dziobowy zostat ponownie =zalany woda.
Jacht znajdowat sie na pozycji 39°25,65' N i 015°18,10" E. Zmieniono kurs na
320.

Po ponownym zalaniu skrajnika dziobowego ok. godz. 0400, kapitan nie podjat
zeglugi na wschdd do najblizszego portu schronienia, ewentualnie sztormowania
z wiatrem i falg z wykorzystaniem dryfkotwy i silnika. W podobny sposéb jak za
pierwszym razem usunieto wode ze skrajnika dziobowego. Starszy oficer
stwierdzit, iz posadowienie kotwicy byto wyrwane, powstata szczelina, ktorg
woda przenikata do dolnego pomieszczenia skrajnika. Uszczelniono
prowizorycznie to miejsce.

Okoto godz. 06.00 jacht znajdowat sie w pozycji 39°33,00'N i 015°07,00"E. Byt
wiatr N-NE 5B, widzialnos¢ dobra, temperatura powietrza 9 C, staby deszcz, stan
morza 3. Falowanie nieagresywne — martwe do 1 m z kierunku NE. O godz.
0800 byt wiatr N-NE 4 B, widzialno$¢ umiarkowana, temperatura powietrza 5 C,
stan morza 4, staby deszcz.

O godz. 0830 jacht byt na pozycji 39°36,30’N i 014°55,30'E. W tym
czasie nastgpita awaria sterociggu. Za sterem stat kapitan. Jacht wyostrzyt. Ster
przestat pracowaé. Po zerwaniu sterociggu urzadzenia sterowego, kapitan nie
zastosowat sterowania awaryjnego. Zrefowany fok rozerwat sie. Skrajnik
dziobowy ponownie zostat zalany wodg. Starszy oficer i zat. L. M. osuszali
skrajnik dziobowy. Jacht dryfowat. Za pomocg metalowych elementow i linki
zablokowano sektor steru tak, by fala nie wchodzita na dziéb. St. of. A.J. i zat
L.M. na zmiane przytrzymywali elementy stabilizujgce sektor sterowy.

Na chorobe morskg chorowali: zat. M. R-K., zat. W. G. i zat. J. L.



O godz. 0900 byt wiatr NE 5 B, widzialnos¢ umiarkowana, staby
deszcz, temperatura powietrza 5 C, stan morza 4. O godz. 09.30 jacht byt na
pozycji 39°37,80" N i 014°51,20°E.

O godz. 1000 byt wiatr N 8 B, widzialno$¢ umiarkowana, temperatura powietrza
5 C, staby deszcz, stan morza 4. Okoto godz. 1000 kapitan jachtu nadat
komunikat PAN PAN, ktory odebrat statek ILIA. S/y Matenka znajdowat sie na
pozycji 39°39,35’N i 014°47,65 ‘E. Rozmawiano o mozliwosci asysty dla jachtu.

O godz. 1200 i 1300 byt wiatr N 7 B, widzialno$¢ dobra, stan morza 5. O godz.
1335 jacht znajdowat sie na pozycji 39°34,90°'N i 014°47,75’E i dryfowat kursem
160-180.

Kapitan zwrdcit sie do Il of. M. S. z zapytaniem o stan zdrowia zatogi. Pierwsze
objawy choroby morskiej pojawity sie u kolejnych cztonkdéw zatogi. Pracujgcy na
poktadzie byli przemoczeni, zmeczeni i wychtodzeni.

Zatoganci M. R-K. i W. G. byli odwodnieni. |l oficer poinformowata kapitana, ze
ma obawy, czy zatoga przetrwa kolejng noc.

Okoto godz. 1400 kapitan s/y Matenka podjgt decyzje o opuszczeniu jachtu i
nadat ponownie komunikat PAN PAN. Po godz. 1500 jacht zostat wywotany
przez prom CARTOUR BETA. Kapitan J. P. podat swojg pozycje i wydat zatodze
polecenie spakowania osobistych rzeczy.

O godz. 1540 do jachtu podszedt prom i stanat lewg burtg do prawej burty jachtu.
Podczas cumowania do burty promu, kapitan J. P. nie polecit wytozenia odbijaczy
na burte jachtu. W czasie podawania rzutki na jacht, zostat nig uderzony w
policzek zat. L. M. — pojawito sie obfite krwawienie.

Po zacumowaniu jachtu do burty promu, otwarto furte burtowg oraz wytozono
sztormtrap i liny asekuracyjne. O godz. 1540 przystgpiono do ewakuacji zatogi
jachtu na poktad promu. S/y Materika uderzat o burte promu. Jako ostatnie —
przed kapitanem — byly ewakuowane osoby niewidome, dla ktérych z promu
podano dodatkowe szelki. Ewakuacja zatogi przebiegata bardzo sprawnie.
Nastepnie na prom przeszedt kapitan.

Do opuszczenia s/y Matenka przez zaloge doszio po godz. 1600 na Morzu
Tyrrenskim, na przyblizonej pozycji 39°31,032’N i 014°45,975'E, w warunkach
dobrej widzialnosci, wiatru NE do SW 7-4 B i stanie morza 5.

Zatodze s/y Matenka udzielono wszelkiej pomocy. Wydano obiad, umozliwiono
skorzystanie z natryskow i kabin. Wszyscy czionkowie zatogi jachtu byli w stanie
0goinym dobrym. Prom CARTOUR BETA z zatogg jachtu udat sie do Messyny i
zacumowat tam o ok. godz. 2130.

W dniu 22 pazdziernika armator jachtu — M. N. J. otrzymat od kapitana J. P.
wiadomos¢ o wypadku. 24 pazdziernika 2007 r. kapitan s/y Materika ztozyt
protest morski w Wydziale Konsularnym Ambasady RP w Rzymie.

Po trwajgcej osiem dni akcji poszukiwawczej prowadzonej przez armatora M. N.
J., tj. 29 pazdziernika 2007 r. ok. godz. 1200, s/y Materika zostat odnaleziony na
pozycji 39° 44,751'N i 014°36,00E i w dniu 30 pazdziernika 2007 r.



przyholowany do portu Acciaroli.

Kapitan J. P. 31 pazdziernika 2007 r. przyjechat do Acciaroli po telefonie od
armatora M. N. J., Ze jacht zostat odnaleziony.

W dniu 1 listopada 2007 r. do portu przybyli tez J. J. — cérka armatora i R. A..

Dokonano ogledzin jachtu i stwierdzono, ze wskutek wypadku doznat powaznych
uszkodzen. Po podigczeniu pompki z kambuza, osuszono zezy. Giebokos¢ zez
na jachcie to ok. 35 cm. Prawa burta na srédokreciu na dtugosci 2,5 m byta
peknieta- powstato pekniecie powyzej linii wodnej o szerokosci 1,5 cm. Maszt byt
ztamany ponizej pierwszego salingu, liczac od poktadu.

Olinowanie masztu lezato na lewej burcie.

Na nadbudowce, pierwsze okno od rufy byto wduszone. Z prawej burty reling byt
pogiety i ztamany w dwoch miejscach. Wgnieciony byt tez poktad przy relingu.
Zgieta byta drabinka zejsciowa z lewej burty i duzy kabestan z prawej burty.
Peknieta byta grodz gtéwna przymasztowa przy koi z prawej burty. Druga grédz
byta odsunieta o 2 cm od burty. Nastepna grodz, w mesie obok stolika
nawigacyjnego — to potgrédz, tez byta odsunieta od burty. Stolik nawigacyjny
réwniez zostat odsuniety. Nastepna potgrédz miata pekniety laminat.

Te wszystkie uszkodzenia byty na prawej burcie. Na lewej burcie nie byto
specjalnych uszkodzen — poza sladami otar¢ od lin. Ster byt zablokowany. Jeden
sterociag byt sprawny. Pompa pod zlewozmywakiem dziatata. Gusher w
kingstonie dziatat. Dziataty dwa solary.

Czes¢ materacow i koce byly zmoczone. Przy jaskotce byta biblioteczka —
ksigzki byty wilgotne. Prawa burta byta bardziej mokra. Silnik byt sprawny. Grodz
oddzielajgca forpik od kabiny byta bez uszkodzen.

Pierwsza grodz od dziobu byta ze sklejki mahoniowej o grubosci 15-16 mm byta
,zdrowa”. Grédz jest przylaminowana do burty. Nie byto uszkodzen dziobu.

taczna wysokos¢ szkdd, w tym takze koszty zwigzane z akcjg poszukiwawczg i
ratownicza, zostata oszacowana na 162 200 zt.

W dniu 18 listopada 2008r. armator s/y Matenka — M. N. J. zmart
Spadkobiercami zostaty jego trzy cérki: J. J., J. S.i E. J..

Il. Delegat Ministra Infrastruktury wnidst o uznanie, ze przyczyng zagrozenia w
jakim sie znalazt jacht Materika, byto:

1. Rozpoczecie zeglugi w porcie Lipari jednostka, ktéra nie byta do
tego technicznie przygotowana. Brak na jednostce profesjonalnych przegladdw i
inspekcji w okresie ostatnich kilku czy kilkunastu lat, doprowadzit do sytuaciji, ze
juz przy wietrze 5 B oraz fali z dziobu, jednostka miata ktopoty z zegluga.

Brak jest odpowiedzi jednoznacznej, co do szczelnosci kadtuba. Nie ma réwniez
odpowiedzi, co do stanu technicznego urzadzen sterowych i pompy zezowej.



2. Duzo do zyczenia pozostawia prognoza pogody, ktorg posiadat jacht. Na ile
ona byta prawdziwa, aktualna — nie ma odpowiedzi. Specyfika warunkéw
pogodowych, jakie panujg w catym Basenie Morza Sroédziemnego w okresie
jesienno-zimowym, wymusza na nawigatorach statkébw, a szczegodlnie na
zeglarzach, korzystanie z prognoz innych — kilku stacji meteo. Duzo informaciji
mozna uzyska¢ od jednostek, ktore sg w tym akwenie. Z tego zatoga jachtu
Matenka nie skorzystata.

Delegat Ministra wniést zatem, Zze do powstania wypadku morskiego s/
Matenka, na ktéorym w rezultacie doszio do jego opuszczenia przez zatoge,
przyczynit sie prowadzacy jacht J. P., ktory miedzy innymi:

— zdecydowat sie na objecie jachtu i wyjscie nim w morze bez wymaganych
inspekcji, przegladoéw oraz waznych dokumentéw bezpieczenstwa,

— nie sprawdzit wyposazenia ruchomego i stanu technicznego jachtu,
— nie znat procedur sterowania awaryjnego.

lll. Stanowiska zainteresowanych.

Petnomocnik zainteresowanych J. J. i J. S. wniost o:

1) Ustalenie, Zze bezposrednig przyczyng wypadku morskiego w
postaci opuszczenia s/y Matenka w dniu 21 pazdziernika 2007 r. byt btad
kapitana J. P., ktory podjat nieuzasadniong decyzje o opuszczeniu s/y Materika,
ktorej konsekwencjg byto uszkodzenie jednostki i narazenie zycia zatogi przy jej
opuszczaniu, podczas gdy ani stan zdrowia zatogi, ani stan jachtu, ani warunki
panujgce na morzu nie uzasadnialy koniecznosci podjecia decyzji o opuszczeniu
jachtu, w szczegodlnosci nie istniato ryzyko zagtady jachtu lub utraty zycia i
zdrowia przez zatoge.

2) Ustalenie, ze posrednig przyczyng wypadku morskiego w postaci opuszczenia
s/y Matenka w dniu 21 pazdziernika 2007 r. Byly btedy kapitana J. P., ktory:

a) ptywajgc na s/y Materika nieprzerwanie od 2 wrzesnia 2007 r. nie dowiedziat
sie jak na s/y Matenka funkcjonuje awaryjny system sterowania, w szczegolnosci
nie zainteresowat sie tym jak nalezy zainstalowa¢ rumpel awaryjny, gdzie on sie
znajduje oraz nie dowiedziat sie gdzie znajdujg sie zapasowe sterociggi,

b) zaniedbat uzyskania aktualnej prognozy pogody z wilasciwych zrédet
opuszczajgc port na wyspie Lipari w dniu 20 pazdziernika 2007 r. ,

c) nie sprawdzit funkcjonowania pompy w skrajniku dziobowym przed
opuszczeniem portu na wyspie Lipari w dniu 20 pazdziernika 2007 r.,

d) nie zabezpieczyt otworow w pokrywach skrajnika dziobowego
przed zalewaniem ich,

€) nie udroznit szpigatow w skrajniku dziobowym, co spowodowato zbieranie sie
wody tym skrajniku,



f) nie zadbat o zachowanie nalezytego klaru w skrajniku dziobowym,
w szczegolnosci przez trzymanie tam tratwy ratunkowej, co ograniczyto dostep
do szpigatow w skrajniku, utrudnito wybieranie wody ze skrajnika oraz
powodowato urwanie pokrywy skrajnika przez osuszajgcg skrajnik zatoge,

g) po utraceniu lewej pokrywy skrajnika dziobowego, nie podjat dziatann majgcych
na celu zabezpieczenie otwartego skrajnika przed zalewaniem go wodg i nie
podjat préby naprawy pompy w skrajniku,

h) po utracie lewej pokrywy skrajnika, majgc odstoniety skrajnik dziobowy,
kontynuowat Zegluge bajdewindem powodujgc dalsze zalewanie skrajnika i
niepotrzebne wycienczanie zatogi osuszajgcej zalewany skrajnik, zamiast
powroci¢ petnym kursem na wyspy Liparyjskie lub doptyngé na silniku do portow
zachodniego, zawietrznego wybrzeza Potwyspu Apeninskiego,

i) przez caly dzien 20 pazdziernika i w nocy z 20 na 21 pazdziernika, w
szczegolnosci po utracie skrajnika dziobowego, nie uzyskat od przeptywajgcych
statkdw prognozy pogody, co spowodowatoby, ze uzyskawszy wiedze o sytuacji
meteorologicznej, zapewne powrocitby do ktérego$ z portéw na Lipari,

j) po awarii sterociggu nie podjat préby zainstalowania rumpla awaryjnego, ani
poszukiwan zapasowego sterociggu i préby jego zatozenia,

k) po awarii sterociggu nie podjat proby ustawienia s/y Matenka rufg do wiatru i
fali. przy uzyciu znajdujgcej sie na wyposazeniu dryfkotwy lub innego urzgdzenia
hamujgcego (liny, kotwica ciggnieta za rufg itp.), co zwiekszatoby komfort
dryfowania i poprawito morale zatogi,

[) nie potrafit ani opanowal narastajgcego przerazenia czesci zatogi, ani w
sposob nalezyty wykorzystaé do prowadzenia jachtu oséb zdolnych do pracy.

3) Okreslenie, ze do ww. wypadku przyczynit sie wytacznie kapitan J. P,
podejmujgc btedng decyzje o opuszczeniu jednostki oraz dopuszczajgc sie
btedow wskazanych w punkcie 2 petitum.

4) Ustalenie, w ramach oceny prawidtowosci zachowania sie statku po wypadku
oraz prawidtowosci czynnosci ratowniczych, ze kapitan J. P. podczas
dokonywania czynnosSci ratowniczych  dopuscit sie  nieprawidtowoSci
polegajgcych na zaniedbaniu wylozenia odbijaczy na burte s/y Matenka, co
spowodowatoby zmniejszenie uszkodzen s/y Materka, a takze ustalenie, ze
nieprawidtowe bylo zachowanie kapitana J. P. polegajgce na poinformowaniu
konsula przyjmujgcego protest morski, ze kapitan J. P. opuscit tongcy jacht,
ktérego burta byla rozdarta, podczas gdy s/y Matenka, ani nie toneta w
momencie jej opuszczania, ani nie zatoneta podzniej, pomimo kilkudniowego
dryfowania po opuszczeniu jej przez zatoge.

5) Pozbawienie kapitana J. P. prawa wykonywania uprawnien kapitanskich w
petnym zakresie na okres 5 lat, gdyz wykazat on brak koniecznych umiejetnosci
niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi morskiej i przez razgce
zaniedbania spowodowat wypadek morski, gdyz dopuscit sie btedow
wskazanych w punkcie 1 i 2 petitum, a w szczegolnosci zaniedbat nalezytego
sprawdzenia prognozy pogody przed rozpoczeciem rejsu, nie zainteresowat sie
tym jak na dowodzonym przez niego jachcie funkcjonuje awaryjne sterowanie,



przechowywat tratwe ratunkowg w skrajniku dziobowym, nie potrafit skutecznie
dowodzi¢ zatogg, w tym opanowaC przerazenia zatogi, oceni¢ jej stanu
fizycznego oraz w sposob nalezyty wykorzystywac sity zdolnych do pracy
cztonkéw zatogi.

d) Zawieszenie prawa wykonywania uprawnien kapitanskich przez J. P. do czasu
ostatecznego zakonczenia postepowania.

Uzasadniajgc swoje wnioski, petnomocnik podniést co nastepuje.

l. Btedy kapitana J. P. posrednio przyczyniajgce sie do wypadku.

Kapitan P. w dniu 2 wrzesnia 2007 r. przejat od wiasciciela N. J. jacht Materka i
uzytkowat go nieprzerwanie, az do dnia 21 pazdziernika 2007 r. petnigc funkcje
kapitana w trzech rejsach. Kapitan J. P., w poprzednim sezonie zeglugowym
spedzit na ww. jachcie kilka tygodni — réwniez prowadzac rejsy jako kapitan tego
jachtu. Mozna zatem byto spodziewac sie, ze kapitan J. P. znat dobrze te
jednostke i jej instalacje, a na pewno powinien byt je dobrze znaé, jako kapitan
odpowiedzialny za bezpieczenstwo zatogi.

Tymczasem kapitan J. P. przejmujgc s/y Materika od N. J. nie zapytat go, (zas w
trakcie kolejnych dni rejsu sam sie tym réwniez nie zainteresowat) jak na s/y
Matenka instaluje sie rumpel awaryjny, gdzie on sie znajduje, gdzie znajdujg sie
zapasowe sterociggi i jak wyglgda procedura ich zmiany, do czego kapitan
przyznat sie podczas rozprawy

w dniu 8 pazdziernika 2009 r. Powyzsze zaniedbanie kapitana J. P.
spowodowato, ze po awarii sterociggu kapitan J. P. nie podjgt nawet préby
zainstalowania rumpla awaryjnego, gdyz az do rozprawy w dniu 8.10.2009 r. byt
przekonany, ze na s/y Matenka nie byto mozliwosci zatozenia rumpla
awaryjnego. Konsekwencjg tego zaniedbania byto to, ze po awarii sterociggu s/y
Matenka utracit sterownosc, ktéra nie zostata przywrécona.

Podkresli¢ nalezy, ze zainstalowanie rumpla awaryjnego, ktory — jak zeznat
swiadek R. A. — znajdowat sie w bakiscie na rufie, wymagato zdjecia jednej
nakretki z trzonu steru, zsuniecia tzw. serca i nasadzenia

krotkiego rumpla na trzon steru. Obecnosé rumpla awaryjnego potwierdzit tez w
swoich zeznaniach W. F. i J. J.. Operacja zatozenia rumpla awaryjnego zajetaby
ok. 10 minut — tgcznie z szukaniem narzedzi, ktérych dwa komplety znajdowaty
sie na jachcie, jak zaznat swiadek R. A. Z kolei tzw. skrzyneczka bosmanska byta
doskonale wyposazona.

Réwniez z braku wiedzy o istnieniu zapasowych sterociggdéw, kapitan J.P. nie
podjat nawet proby wymiany uszkodzonego sterociggu lub jego poszukiwan.
Zapasowy sterocigg znajdowat sie w kabinie nawigacyjnej w bakiscie pod
siedzeniem Wymiana sterociggu w warunkach sztormowych byta mozliwa i
zajmowata ok. 1-2 godzin. Trzeba tylko bylo wiedzie¢, jak to uczyni¢. Jak zeznat
Swiadek W. F., wtasciciel — N. J. w jego obecnosci, w czasie sztormu wymienit
uszkodzony sterociag.



Petnomocnik podkreslit, ze brak wiedzy kapitana jednostki, kapitana ktory w
latach 2006-2007 spedzit na tej jednostce kilka miesiecy, o0 sposobie
zapewnienia sterowania awaryjnego i mozliwosci naprawy urzgdzenia sterowego
stanowi razgce naruszenie zasad dobrej praktyki morskiej. Wynikiem tego
zaniedbania bylo to, ze s/y Matenka po awarii sterociggu nie odzyskat
sterownosci, cho¢ mogt. Brak sterownosci w duzym stopniu wptynat na obnizenie
morale zafogi, rozwoj paniki i w konsekwencji spowodowat podjecie decyzji o
opuszczeniu jachtu. [0 opuszczenia jachtu prawie na pewno by nie doszio gdyby
kapitan J. P. zainstalowat znajdujacy sie w bakiscie rufowej rumpel awaryjny.

Oczywiscie sterowanie przy uzyciu takiego rumpla nie bytoby komfortowe, ale
umozliwitoby czy to zegluge na wiatr na zaglach sztormowych, czy sztormowanie
na silniku, czy staniecie w dryfie, czy tez po prostu ucieczke przed sztormem z
wiatrem, szczegolnie, ze miejsca do dryfu byto pod dostatkiem — kilkaset mil do
brzegow Afryki.

Pethomocnik zaznaczyt, ze jacht w momencie przejmowania go przez kapitana
J. P. dnia 2 wrzesnia 2007 r. byt w dobrym stanie technicznym.

Podczas pierwszego rejsu (pierwsze dwa tygodnie wrzesnia — uczestnik swiadek
T. H.) i drugiego z rejsow (drugie dwa tygodnie wrzesnia — uczestnik swiadek W.
F.) stan techniczny jachtu nie budzit zastrzezen, a wszystkie instalacje dziataty.
Byt to dzielny jacht, dobrze radzgcy sobie w trudnych warunkach.

Swiadek W. F. uczestnik 8 rejséw na s/y Materika, w tym réwniez rejsu
bezposrednio poprzedzajgcego rejs zakonczony wypadkiem, opisujgc stan
jachtu w czasie rejsu poprzedzajgcego wypadek i zachowanie sie jachtu w
trudnych warunkach zeznat: Byt taki wiatr, ze kokpit zalewato od dziobu. Catg
noc to trwato. Wtedy potwierdzita sie niezwykta dzielnosé¢ tej jednostki. Jacht byt
zadbany, miat niezwykle czyste zezy, byt w petni sprawny technicznie. To zastuga
kapitana J. P.(...) Istotnie w forpiku byt batagan, bo byly skrzynki, tratwa.
Swiadek R. A., wykonujgcy remont na jachcie wiosng 2007 r. réwniez opisywat
stan jachtu jako nie budzgcy zastrzezeh. Rowniez z zeznan $wiadka T. H.,
uczestnika pierwszego jesiennego rejsu w 2007 r., wynika, ze jakkolwiek s/y
Matenka byt jachtem wzglednie starym, to instalacje dziataly bez zarzutu,
zadnych uszkodzen, szczegolnie w rejonie dziobu i stewy dziobowej nie bylo,
pompy dziataty, nie byto problemu z urzadzeniem sterowym. Batagan byt w
skrajniku dziobowym: W tym luku dziobowym lezaty jeszcze cumy, odbijacze,
tam jest troche bataganu.(...) Tratwa caty czas byta w luku gdy jacht byt w rejsie.

Wg petnomocnika stan techniczny jachtu tuz przed rozpoczeciem trzeciego rejsu
(rejs zakonczony wypadkiem) byt zatem dobry. W trakcie trzeciego rejsu, az do
momentu opuszczenia portu na wyspie Lipari, nie zaszto zadne wydarzenie,
ktére miatoby wplyw na stan techniczny jachtu. W szczegdlnosci nie byto zadnej
awarii osprzetu, czy tez instalaciji.

Zaréwno kapitan J. P. jak i pozostali cztonkowie zatogi nie mieli zarzutow do
stanu technicznego jachtu do momentu opuszczenia portu na wyspie Lipari 20
pazdziernika 2007 r. Jedynie zainteresowany A. J., petnigcy funkcje pierwszego
oficera, zeznat, ze jego zdaniem jacht byt w ztym stanie technicznym, jednak
poza ,luzem na sterze” i awarig windy kotwicznej nie byt w stanie wskazaé
zadnej usterki jachtu.



Trudno uznac¢ luz na sterze za awarie, gdyz odczucie sternika, czy luz jest duzy,
czy maty, jest odczuciem subiektywnym. W jachtach sterowanych kotem, a nie
rumplem, niewielki, kilkustopniowy luz na sterze nie jest niczym niezwyktym.

Petnomocnik stwierdzit, ze fakt nieposiadania przez s/y Matenka aktualnej karty
bezpieczenstwa, jest bez znaczenia dla oceny przyczyn wypadku, gdyz stan
techniczny jachtu wynika z jego rzeczywistego stanu, ktory opisali przywotani
powyzej swiadkowie, a nie z faktu posiadania aktualnej karty bezpieczenstwa.
Tym bardziej, ze od dnia 24 wrzesnia 2007 r., czyli od daty wejscia w zycie
rozporzgdzenia Ministra Gospodarki Morskiej z dnia 05 wrzesnia 2007 r.
zmieniajgcego  rozporzgdzenie w  sprawie inspekcji i dokumentéw
bezpieczenstwa statku morskiego, przepiséw ww. rozporzgdzenia nie stosuje sie
do statkébw morskich uzywanych do celéow sportowych lub rekreacyjnych o
dtugosci catkowitej nie wiekszej niz 15 m, ktére nie sg uzywane do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej. Z kolei zarzgdzenia porzgdkowe dyrektoréw urzedow
morskich, jako akty prawa miejscowego, nie mogg obowigzywac jednostek
znajdujgcych sie poza granicami Rzeczypospolitej Polskiej. Jakkolwiek s/y
Matenka byt czarterowany, to charakter tych czarterbw nie uzasadniat
twierdzenia, ze byla ona uzywana do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
ktéra — jak wiadomo — musi charakteryzowaé¢ sie tym, ze jest prowadzona w
sposob zorganizowany i cigglty. Okolicznos¢ dotyczgca braku karty
bezpieczenstwa jest jednak nieistotna dla oceny przyczyn przedmiotowego
wypadku morskiego, gdyz to nie stan jachtu, czy tez brak karty bezpieczenstwa
spowodowat konieczno$¢ opuszczenia jednostki, lecz stan zatogi, ktdéra po
prostu nie wytrzymata jesiennych warunkéw, a zabrakto kapitana, ktéry umiatby
nig pokierowac i opanowaé ogarniajgce jego i zatoge przerazenie.

Petnomocnik uznat, ze w tym kontekscie wyjgtkowo niesmacznie i niegodnie
brzmig zeznania kapitana J. P., ktory twierdzi, ze niezyjgcy wiasciciel okazat mu
sfatszowang karte bezpieczenstwa wazng do 2008 r.

Zeznania te sg catkowicie nieprawdziwe. Kapitan J. P. doskonale wiedziat
przejmujac jacht, ze s/y Matenka, ktéry od kilkunastu lat nie byt na wodach
polskich i na ktérym nie byt zaden inspektor z urzedu morskiego, nie miat
aktualnej karty bezpieczenstwa. Dziatania kapitana J. P., polegajgce na ztozeniu
zawiadomienia do prokuratury o popetnieniu |przestepstwa polegajgcego na
postugiwaniu sie przez zmartego witasciciela ,sfatszowang” kartg
bezpieczenstwa, petnomocnik pozostawit bez komentarza.

Noc z 19 na 20 pazdziernika 2007 r. s/y Matenka spedzit w jednym z gtdéwnych
portéw wyspy Lipari. Kapitan J. P. nie pamietat jednak nazwy tego portu, mimo
odczytania mu na rozprawie, w dniu 8 pazdziernika 2009 r. nazwy wszystkich
osmiu portdw znajdujgcych sie na Lipari i okazania mu locji zawierajgcej mape
wyspy i opisy portow. 20 pazdziernika 2007 r., okoto godz. 1100 czasu lokalnego,
s/y Materika opuscit port kierujgc sie na potnoc do odlegtych o ponad 100 Mm
portow zatoki Policastro.

Kapitan J. P. twierdzi, ze opuszczajgc port na wyspie Lipari nie mogt uzyskaé
prognozy pogody opracowanej przez wioskie stuzby meteorologiczne i
nadawanej co 6 godzin na kanatach UKF przez stacje brzegowe, gdyz wyspa
Lipari znajdowata sie, w jego ocenie, poza zasiegiem tgcznosci UKF.



Tymczasem ze ztozonego na rozprawie w dniu 8 pazdziernika 2009 r. wyciggu z
locji (Il Portolano Dei Mari D’ltalia Pagine Azzurre Edizione 2003) opisujgcej
wyspe Lipari wynika, ze w kazdej z przystani stuzby portowe pracujg catodobowo
na kanatach UKF, zas w porcie Marina Lunga znajduje sie stuzba
meteorologiczna, a na samej wyspie rowniez wtadze administracji morskiej. Nie
jest mozliwe, by w takich okolicznosciach kapitan J. P. nie mégt uzyskac lokalnej
prognozy pogody. Po prostu zaniedbat uczyni¢ tego.

Okolicznosc ta jest o tyle istotna, ze prognoza pogody nadana 20 pazdziernika
2007 r. 0 godz. 0600 UTC (0800 czasu lokalnego) METEOMAR 20071020-0600 i
wazna do godz.1800 UTC zapowiadata na 20 pazdziernika 2007 r. wiatr 6 B z
potnocnego wschodu, zas orientacyjna prognoza na kolejnych 12 godzin
przewidywata réwniez wiatr 6 B z pétnocnego wschodu i lokalne burze.

Kapitan J. P. twierdzi, ze wyptywajgc dysponowat prognozami pogody
pochodzgcymi z Internetu — z morskich portali pogodowych. Prognozy te miaty
przewidywac¢ na 20 pazdziernika 2007 r. wiatr potudniowo-zachodni 3-4 B, a na
21 pazdziernika wiatr potudniowo-zachodni 5-6 B. Powyzsze prognozy pogody
kapitan J. P. uzyskat rzekomo od Zony, ktéra przestata mu sms-em stosowne
informacje.

Pytany na rozprawie 10 lutego 2009 r. kapitan J. P. nie byt w stanie wymienié
nazwy zadnego z tych portali pogodowych. Do konca postepowania nie
przedstawit réwniez zadnego dokumentu, z ktérego by wynikato, ze w dniu 20
pazdziernika 2007 r. portale te rzeczywiscie przewidywaly pogode tak
diametralnie rézng od pogody przewidywanej przez wioskie stuzby
meteorologiczne i dostepnej na Lipari.

Petnomocnik  oswiadczyt, Zze tzw. internetowe portale pogodowe
(grib, weatheronline itp.) zawierajg prognozy pogody dla catego swiata, wiec sitg
rzeczy doktadnosé¢ i trwatos¢ tych prognoz jest o wiele mniejsza od prognoz
tworzonych przez lokalne stuzby meteorologiczne — stuzby znajgce miejscowe
uwarunkowania klimatyczne. Tym bardziej, ze prognozy meteorologiczne z tzw.
portali internetowych najczesciej (np. grib) oparte sg o modele matematyczne i
nieweryfikowane przez cztowieka.

Rozpoczynajac rejs pozng jesienig (druga potowa pazdziernika) z
zatogg niedoswiadczong w tego typu ptywaniach, kapitan J. P. winien byt
uzyskac¢ lokalng prognoze pogody, a nie opiera¢ sie o dane uzyskane za
posrednictwem zony z Internetu. Tym bardziej, ze uzyskanie lokalnej prognozy
pogody wymagato jedynie wywotania na kanale 16 odpowiedniej stacji i zadania
pytania o prognoze. Nalezy zatem uznaé, ze zaniedbanie uzyskania lokalnej
prognozy pogody przed opuszczeniem Lipari stanowito karygodne zaniedbanie
kapitana J. P.

Przez caty dzien 20 pazdziernika i w nocy z 20 na 21 pazdziernika podczas
.walki” z zalewanym skrajnikiem, pomimo Zze kierunek wiatru réznit sie od
kierunku przewidzianego w uzyskanych od Zzony prognozach internetowych,
kapitan J. P. nie zapytat ktérego$ z przeptywajgcych statkdw lub kutrow rybackich
o aktualng prognoze pogody. Nalezy wspomnie¢, ze w tym czasie jacht
znajdowat sie w obszarze uczeszczanym przez statki (ruta do Ciesniny



Messynskiej). Brak zainteresowania prognoza pogody w sytuacji gdy internetowa
prognoza od zony, ktérg dysponowat kapitan, nie sprawdzita sie, jest sprzeczny z
dobrg praktykg morska i stanowi btgd kapitana J. P.

Petnomocnik wskazat, Zze po wyptynieciu z portu na wyspie Lipari, co nastgpito
20 pazdziernika 2007 r. ok. godz. 1100, s/y Matenka kierowat sie na potnoc przy
stabych wiatrach potnocno-wschodnich i wschodnich. Okoto godz. 2130 wiatr
przybrat na sile, ale nie przekraczat 4-5 B. Stacja meteorologiczna na Capo
Palinuro rejestrowata woéwczas (od godziny 2000 UTC 20 pazdziernika 2007 r.
do godziny 0500 UTC 21 pazdziernika 2007 r.) wiatry pétnocne o predkosci nie
przekraczajgcej 15 weztéw (4 B).

Jacht ptynat bajdewindem. Jak to w takich warunkach zwykle bywa, fala zalewata
dziob i przedostawata sie do skrajnika dziobowego przez otwory w pokrywach
skrajnika. Otwory te stuzyly do wiozenia reki w celu podniesienia pokryw
skrajnika oraz do wyprowadzenia nimi fancucha kotwicznego. Wlewanie sie
wody przez te otwory byto rzeczg normalng i przewidziang przez konstruktoréw
jachtu i z tego wzgledu w gérnym pomieszczeniu skrajnika znajdowaty sie dwa
szpigaty, ktérymi woda ta miata sie wylewac, o ile byly one drozne.

W skrajniku dziobowym (w gérnym pomieszczeniu) znajdowata sie tratwa, liny,
odbijacze. Panowat tam batagan. Fakt, ze podczas rejséw prowadzonych przez
kapitana J. P. w skrajniku dziobowym byt batagan, potwierdzili m. in. Swiadkowie
W. F. i T. H. Dostep do szpigatow byt ograniczony z uwagi na trzymanie w
skrajniku 8-osobowej tratwy w sztywnej skorupie, chociaz normalnie w czasie
rejsow prowadzonych przez wiasciciela tratwa byta mocowana na pokfadzie, a w
skrajniku trzymana tylko podczas pozostawiania jachtu w portach. Batagan w
skrajniku dziobowym spowodowat zatkanie sie szpigatéw, co powodowato, ze
woda z zalewanego dziobu zbierata sie w skrajniku. Dopuszczenie przez
kapitana J. P do zbierania sie wody w skrajniku dziobowym z uwagi na batagan
uniemozliwiajgcy inspekcje i odetkanie szpigatow byto btedem.

Okoto godz. 0100 dnia 21 pazdziernika 2007 r. kapitan J. P. otrzymat od zatogi
informacje, ze skrajnik dziobowy zalany jest woda, a woda przesacza sie do
kabiny. Kapitan J. P. ustawit jacht w baksztagowym kursie i wystfat na dzi6b dwie
osoby (A. J. i L. M.) w celu oprdznienia skrajnika z wody. W trakcie tego
pierwszego oprozniania skrajnika zostata urwana pokrywa skrajnika dziobowego.
Whbrew zeznaniom zatogi pokrywy nie mogta urwac fala, gdyz nie jest mozliwe by
przy wietrze 4-5 B i kursie baksztagowym (a co do takiego ustawienia jachtu przy
opréznianiu skrajnika swiadkowie sg zgodni) fala weszta od rufy, przeszta przez
caty pokfad i urwata pokrywe skrajnika dziobowego. Zapewne zatoganci
,walczgc” z tratwg ratunkowg trzymang w skrajniku, albo osuszajgc go, urwali
pokrywe skrajnika.

Petnomocnik przypomniat, Ze skrajnik osuszyli wiadrami L. M. i A. J. W tym
czasie reszta zatogi marzta i mokta na rufie, dokad zostali wystani przez kapitana
w celu ,balastowania” rufy, po to by wynurzy¢ dzidob z wody. Trudno sobie
wyobrazi¢ jak kilka osob (w tym 3 kobiety) mogg stojgc na rufie jachtu o dtugosci
13,66 m i szerokosci 4 m spowodowaé wynurzenie z wody dziobu. Z catg
pewnoscig osoby te mogg niepotrzebnie zmarzng¢ i zmokng¢.



W trakcie wybierania wody ze skrajnika okazato sie, ze pompa elektryczna w
dolnej czesci skrajnika dziobowego, nie dziata. Kapitan nie podjat jednak préby
naprawy pompy. Przed wyptynieciem z Lipari kapitan J. P. nie sprawdzit, czy
pompa ta dziatata. Jak zeznata zatoga, w trakcie ostatniego rejsu pompy w
skrajniku dziobowym nie uzywano, wiec nikt jej nie sprawdzit réwniez przed
wypltynieciem z Lipari.

Pomimo urwania pokrywy skrajnika nie podjeto zadnych dziatann majacych na
celu zastoniecie wyrwy po urwanej pokrywie. Co wiecej kapitan J. P. podjat
decyzje o kontynuacji zeglugi na poétnoc bajdewindem. Jak mozna bylo sie
spodziewaé, przy ostrym kursie dziob znowu nurzat sie w wodzie, a woda
wlewata sie do skrajnika dziobowego duzo szybciej niz poprzednio, gdyz teraz
skrajnik dziobowy pozbawiony byt lewej pokrywy. W konsekwencji woda caty
czas przesgczata sie przez otwory po kablach do kabiny, wzbudzajgc
przerazenie u zaczynajacej chorowac czesci zatogi. Kontynuowanie zeglugi bez
podjecia préby zabezpieczenia skrajnika przed wlewaniem sie do niego wody po
urwaniu pokrywy i zaniedbanie préby naprawy (lub przynajmniej zdiagnozowania
przyczyny niedziatania) pompy elektrycznej w skrajniku stanowito razace
naruszenie zasad dobrej praktyki morskie;.

W przekonaniu petnomocnika, gdyby wowczas (ok. godz. 0200 czasu lokalnego)
kapitan J. P. podjgt decyzje o ptynieciu z wiatrem w kierunku wyspy Lipari (od
ktorej dzielito s/y Matenka tylko ok.45 Mm czyli ok. 6-7 godzin zeglugi
baksztagiem) to skrajnik przestatby by¢ zalewany i s/y Matenka wrécitby
bezpiecznie do portu ok. godz. 8-9 rano i po zawietrznej stronie wyspy Lipari
przeczekat zapowiadany sztorm.

Innym rozwigzaniem mogto by¢ skierowanie sie¢ w strone ktoregos z portow
zachodniego wybrzeza Pétwyspu Apeninskiego takich jak np. Cetraro (odlegtosé
30 Mm).

Niezrozumiate jest ttumaczenie kapitana J. P., ze nie mdgt tego zrobi¢ gdyz
spodziewat sie wiatru zachodniego. Racjonalnie dziatajacy kapitan nie mogt
spodziewa¢ sie wiatru zachodniego, skoro przez caty dzieh 20 pazdziernika i w
nocy z 20 na 21 wiat wiatr wschodni i pétnocno-wschodni i tzw. prognoza
internetowa kompletnie sie nie sprawdzita. Nalezy zauwazy¢, ze gdyby kapitan J.
P. uzyskat wéwczas, od ktéregos ze znajdujgcych sie w zasiegu tgcznosci UKF
statkow, prognoze pogody, to wiedziatby, Ze sg zapowiadane wiatry wschodnie, a
nastepnie pétnocnowschodnie o sile 6 B i zapewne powrdcitby na Lipari, gdzie
przeczekatby zapowiadany silny wiatr i naprawit urwang pokrywe skrajnika i
pompke w skrajniku. Podjecie decyzji o kontynuowaniu zeglugi na potnocny
zachéd ku poétnocy, bajdewindem prawego halsu, przy urwanej pokrywie
skrajnika dziobowego, co powodowato zwiekszone nabieranie wody do
otwartego na fale skrajnika, bez aktualnej prognozy pogody, z niedziatajaca
pompag elektryczng w skrajniku dziobowym i wlewajgca sie do kabiny wodg przez
otwory w grodzi skrajnika dziobowego, zamiast powrotu baksztagiem do
ktéregos z osmiu portdw na wyspie Lipari lub schronienia sie przy zawietrznym
brzegu byto btedem.

Okoto godz. 0400 skrajnik znéw byt zalany. L. M. i A. J. znéw go osuszali, a w
kabinie byto mokro. Podkresli¢ nalezy, ze skoro kapitan nie wydat polecenia, by
do wybierania wody z kabiny uzy¢ gtéwnej pompy (membranowa pompa typu
Gusher o bardzo duzej wydajnosci, znajdujgca sie w szafce w toalecie), to



zapewne przecieki nie byly duze, acz z catg pewnoscig dotkliwe dla zatogi i
musiaty powodowa¢ wzrost poziomu strachu u niedoswiadczonej czesci zatogi.
Nie wykorzystywano rowniez pompy elektrycznej znajdujgcej sie w kambuzie.
Zamiast wykorzysta¢ pompe gtébwng i pompke elektryczng pod kambuzem,
zatoga kubeczkami osuszata zeze i wylewata wode do kingstonu.

Trudno okresli¢ ilos¢ wody, ktéra przedostawata sie z zalanego skrajnika torami
kablowymi do kabiny. Z pewnoscig nie byta to jednak ilos¢, ktéra zagrazataby
stabilnosci jednostki wielkosci Cetusa, cho¢ na pewno zycie w mokrej kabinie nie
jest przyjemne. Nalezy pamietaé, ze gdyby nawet ilos¢ dostajgcej sie do kabiny
wody ulegta zwiekszeniu, to po uzyciu gtdwnej pompy zezowej typu Gusher,
elektrycznej pompki w kambuzie majgcej ssak w zezie lub awaryjnym
podigczeniu pompy toalety morskiej do zezy ( zdjecie koncéwki weza z krééca
toalety i potgczenie z wezem w zezie) jacht zostatby blyskawicznie osuszony.
Przede wszystkim jednak wystarczytlo zmieni¢ kurs na inny niz bajdewind i
problem zalewania skrajnika dziobowego i przedostawania sie wody ze skrajnika
do kabiny zostatby rozwigzany.

Jacht kontynuowat Zegluge bajdewindem, co powodowato dalsze zalewanie
skrajnika i potrzebe osuszania go. Ostatni (trzeci raz) skrajnik osuszono ok.
godz. 0700. Osuszanie skrajnika trwato za kazdym razem okoto 40 minut. Tratwe
ze skrajnika do kokpitu przeniesiono dopiero przy drugim osuszaniu — ok. godz.
0400. Spowodowato to tatwiejszy dostep do skrajnika | umozliwito odetkanie
szpigatéw, co znaczgco zmniejszylo stopien zalewania skrajnika. Swiadek R. L.
zeznat, ze A. J. w koncu oczys$cit szpigaty, co ograniczyto naptyw wody do
skrajnika.

Okoto godziny 0400 czasu lokalnego kapitan J. P. odebrat wtoskg prognoze
pogody nadawang na kanale 16 UKF. Jak zeznat kapitan prognoza ta
zapowiadata wiatr NE 7-8 B skrecajgcy na N i po 12 godzinach wiejacy do 8 B.
W swoim pisemnym oswiadczeniu kapitan jeszcze ,zwiekszyt’ site wiatru piszgc:
Prognoza pogody odebrana przeze mnie w dniu 21.10.2007 r. o godzinie 0400
ze stacji brzegowej przez radiostacje UKF dla tego rejonu zapowiadata wiatr o
sile 7-8 B z NE przechodzacy na N i tezejacy do 8-9 B.

Wg petnomocnika powyzsze twierdzenia kapitana sg niewiarygodne, gdyz
jedyng prognozg nadawang w tamtym czasie (ok. godz. 0400 czasu lokalnego,
czyli ok. godz. 0200 UTC) przez UKF mogto by¢ tylko powtérzone meteo z
godziny 0000 UTC (FXTY61LIB 210000) w brzmieniu: TIRRENO
MERIDIONALE EST: EST 5 IN ROTAZIONE DA SUDEST E RINFOZO A 7
TEMPORALI-VISIBILITA DISCRETA - MOLTO MOSSO (TENDENZA:
NOORDEST 7 — TEMPORALI.

Kolejna prognoza pogody dla tego akwenu zostata sporzgdzona dopiero o godz.
0600 UTC (8.00 czasu lokalnego) i brzmiata: TIRRENO MERIDIONALE EST:
NORDEST 7 IN ROTAZIONE DA SUDEST - TEMPORALI - VISIBILITA
DISCRETA — AGITATO TENDENZA: NORDEST 7 — TEMPORALI. O zadnym
wietrze 8-9 B nie wspomniano w prognozie, a wiatr 7 B miat by¢ tylko okresowo.

Pomimo prognozy zapowiadajgcej silny wiatr ze wschodu i pétnocnego wschodu
i urwanej pokrywy skrajnika dziobowego, kapitan w dalszym ciggu nie podjat
préby uszczelnienia skrajnika i kontynuowat Zegluge oddalajgc sie od
bezpiecznego, zawietrznego brzegu i jego portéw kursem 320-325.



Zgodnie z zeznaniami kapitana okoto 0800 pojawit sie¢ zapowiedziany wiatr NE 7
B, o ok. godz. 0830 nastgpito zerwanie sterociggu.

Jak wynika z powyzszego opisu nie mozna uznac, by do godzin rannych dnia 21
pazdziernika 2007 r., gdy wiatr osiggnat site 6-7 B i nastgpita awaria sterociggu,
warunki zeglugi byly ciezkie i jakos istotnie zostaty nadwyrezone sity fizyczne
zatogi. Potwierdzajg to zeznania kapitana J. P, z ktérych wynika, ze do godziny
0400 dnia 21 pazdziernika 2007 r. wiatr nie przekraczat 5 B, falowanie bylo
nieagresywne martwe do 1 m z NE i dalej: — Postanowitem po oprdznieniu
ponownym skrajnika osuszy¢ zezy. Nie byto duzo wody.

Sity moralne zatogi byly uszczuplone. Zatoga byla zmarznieta, przemoczona
(szczegolnie L. M. i A. J., ktérzy na polecenie kapitana trzy razy oprozniali
skrajnik dziobowy), wystraszona przeciekiem wody do kabiny, a kilka osob
cierpiato na chorobe morskg. Taki stan =zatogi nie jest jednak niczym
nadzwyczajnym w rejsach poznojesiennych i kazdy, kto wybiera sie w morze w
drugiej potowie pazdziernika musi liczy¢ sie z tym, ze bedzie zimno, mokro i
moze go dopasc¢ choroba morska.

Nalezy pamietaé, ze choroba morska czesci zatogi zaczeta sie dopiero w nocy z
20 na 21 pazdziernika (przedtem rejs przebiegat przy bardzo stabych wiatrach),
wiec trwata zaledwie kilka godzin. Z zeznan M. S. wynika, ze rankiem 21
pazdziernika 2007 r. na chorobe morska, w stopniu uniemozliwiajgcym prace na
jachcie, cierpieli jedynie: M. R-K., W. G., J. L.

U pozostatych oséb pierwsze objawy choroby morskiej pojawity sie dopiero
przed potudniem dnia 21 pazdziernika 2007 r. i to w stopniu, ktéry nie
uniemozliwiat funkcjonowania. Jak wynika z zeznah M. S., pomimo objawow
choroby morskiej funkcjonowali: A. J. (I oficer), M. S. (Il oficer), L. M., R. L.,
kapitan J. P. i M. C. nie cierpieli na chorobe morska.

Zatoga miata dostateczng ilos¢ suchych ubran, gotowano herbate, dysponowano
zapasami zywnosci. Jedynym uszkodzeniem jachtu byla zerwana pokrywa
skrajnika dziobowego, jednak po ewentualnej zmianie kursu na inny niz
bajdewind nie stanowitoby to problemu. Komfort zycia w kabinie ograniczony byt
tym, ze bytlo mokro, gdyz woda przesgczata sie z zalewanego skrajnika
dziobowego do forpiku.

Po zerwaniu sterociggu kapitan J. P. nie podjat proby zainstalowania rumpla
awaryjnego, ktoéry znajdowat sie w bakiscie na rufie, ani naprawy sterociggu.
Wynikato to z braku wiedzy kapitana J. P. o tym jak na s/y Matenka nalezy uzy¢
rumpla awaryjnego i gdzie znajdujg sie zapasowe sterociggi.

Petnomocnik przypomniat, ze az do rozprawy przed lzbg Morskg w dniu 8
pazdziernika 2009 r. kapitan J. P. uparcie twierdzit (i to nawet po okazaniu mu
rysunkéw technicznych urzadzenia sterowego na s/y Matenka), ze na s/y
Matenka nie byto mozliwosci zatozenia rumpla awaryjnego. Na rozprawie w tym
dniu kapitan J. P. wypowiedziat znamienne zdanie: Nigdy nie zadatem pytania
panu J. jak wyglada sterowanie awaryjne na tym jachcie.

Jedynymi dziataniami podjetymi przez kapitana J. P. po awarii steru, byto
zablokowanie sektora steru. Jacht zaczat dryfowac¢ na potudnie, a wiatr tezat.



W opinii kapitana wiatr wiat z potnocy z sitg 9-10 B. A. J. zeznawat, ze wiatr
osiggat 9 B. Ocena sity wiatru wydaje sie znaczgco zawyzona na co wskazujg
zardwno przywotane prognozy przewidujgce wiatr o sile 7 B, jak i raporty
brzegowej stacji meteorologicznej na poétwyspie Capo Palinuro. W tym czasie
(tzn. w dniu 21 pazdziernika 2007 r. pomiedzy godzing 070 a 1400 UTC (0900-
1600 czasu lokalnego) stacja Capo Palinuro — stacja potozona w odlegtosci
zaledwie okoto 30 Mm od miejsca, w ktéorym w tym czasie dryfowat s/y Materika
— rejestrowata wiatr o predkosci okoto 30 weztdéw z kierunku 020-030, czyli wiatr
o sile 7 B. Maksymalna predkos¢ wiatru zaobserwowana przez te stacje wynosita
32,1 wezta, zas maksymalna predkos¢ wiatru w szkwale (gust) wniosta tego dnia
53 wezly — jednak tylko w szkwale.

Wedtug tej stacji obserwacyjnej od godziny 18.00 UTC sita wiatru ostabta do 5 B,
zas od 21.00 UTC wynosita tylko 10-13 weztéw.

w Swietle powyzszych danych pochodzgcych ze stacji
meteorologicznej znajdujgce] sie na koncu potwyspu Capo Palinuro trudno
uwierzy¢ by 30 Mm dalej sita wiatru osiggneta 9-10 B, jak zeznaje zatoga i
kapitan. Podkre$li¢ nalezy, Zze site wiatru zatoga oceniata ,na oko”, gdyz
wskaznik predkosci wiatru nie dziatat. Caty ten ,straszny sztorm”, w ktérym 21
pazdziernika 2007 r. znalazt sie s/y Matenka trwat raptem od godz. 0900 do 1600
UTC czyli okoto 7 godzin, a sita wiatru wynosita ok. 7 B. Znamienne sg stowa
wypowiedziane przez M. S., gdy juz opuscita s/y Matenka: Na promie nie byt
odczuwalny sztorm. Oznacza to, ze sita wiatru nie mogta by¢ znaczaca, gdyz
inaczej bytaby odczuwalna réwniez na promie.

Okoto godz. 1000 kapitan J. P. nadat PAN PAN. Odebrat go statek ILIA.
Rozmawiano o mozliwosci asysty dla s/y Matenka. Kapitan J. P. nie prosit
wowczas jeszcze o ewakuacje zatogi. Ze statku przekazano kapitanowi
prognoze pogody. Byta to, przywotana juz w tresci niniejszego pisma, prognoza z
godziny 0600 UTC zapowiadajgca wiatr o sile 7 B.

Z zablokowanym sterem jacht dryfowat z wiatrem na potudnie zachowujgc sie
dzielnie. Pogarszat sie stan zatogi, kiorej coraz bardziej doskwierata choroba
morska. Naptyw wody do wnetrza zmniejszyt sie, gdyz skrajnik dziobowy przestat
by¢ zalewany. Na poktadzie caty czas przebywat kos z zatogi trzymajgc nogami
zablokowany sektor steru. L. M. opisujgc dryf jachtu z uszkodzonym sterem
stwierdzit: Jacht dzielnie znosit te warunki. W momencie, gdy zdawato sie, ze
jacht przewréci sie na burte, podnosit sie i dalej zeglowat. Kapitan J. P. opisujac
dryf jachtu z zablokowanym sterem zeznat: tédka przyjmowata fale z boku,
zachowywata sie dzielnie. A. J. opisujgc dryf zeznat: W czasie zeglugi byly tez
momenty, ze fala weszta tez do kokpitu. Kokpit byt zalewany sporadycznie.

Okoto godziny 1230 zaloga byta juz bardzo wyczerpana dotychczasowymi
przygodami morskimi w tym walkg ze ,sztormem”, ktéry trwat juz cztery i pét
godziny. Najbardziej przerazona byta M. S.- lekarka petnigca funkcje drugiego
oficera, ktéra okoto potudnia doznata pierwszych objawéw choroby morskie;.
Zasugerowata ona wtedy kapitanowi J. P., ze przy tym stanie zdrowia zatogi
zatoga moze nie przetrwac kolejnej nocy. Kapitan podjat decyzje o opuszczeniu
jachtu obawiajgc sie o zycie zatogi. Jak wynika z zeznan A. J. decyzja o
opuszczeniu jachtu zostata podjeta okoto godz. 1400. Po potudniu zatoga zostata
ewakuowana.



Decyzje o opuszczeniu jachtu kapitan J. P. ttumaczy w nastepujgcy sposéb: — li
oficer sktada mi raport, ze dwie osoby sg bardzo odwodnione, dwie pracujgce
przy sterze wyziebione. Ta ocena byta miarodajna. Podjgtem decyzje o
ewakuaciji.

W pisemnych wyjadnieniach kapitan P. wskazuje, ze jacht Matenka zostat
opuszczony ze wzgledu na bezposrednie zagrozenie zycia i zdrowia zatogi. M.
S., Il oficer, tak opisuje chwile przed podjeciem decyzji o opuszczeniu jachtu:
Okoto potudnia 21 pazdziernika ja zachorowatam. Pan J. tez miat objawy
choroby, ale funkcjonowat. M. funkcjonowat, L. tez funkcjonowat, ale gdy pojawit
sie zapach paliwa, objawity sie symptomy choroby (...) Koto potudnia kapitan
spytat w jakiej kondycji jest zatoga. Powiedziatam, ze mam obawy, Zze zatoga
moze nie wytrzymac nocy.

Miatam na mysli wszystkich (...) Ja jestem pediatrg. Nie bytam w stanie oceni¢
do jakiego momentu ta zatoga wytrzyma. Bytam przerazona (...) Ja bytam
pierwszy raz w takich warunkach, Bytam przerazona. Wystatam okoto godziny 13
sms do moich dzieci. Zegnatam sie z nimi (...) Zywnos¢ byta, ale nikt nie byt w
stanie jesS¢ (.. .) Miatam leki, ale generalnie nikt nie przyjat ich (...) Na jachcie
wszyscy mieli czapki, rekawiczki, sztormiaki (...) herbate podawalismy tez osobie
na sterze (...) Stan psychiczny zatogi byt taki, ze paniki nie byto, ale bylismy
przerazeni.

Pozostali zatoganci w nastepujgcy sposéb ttumaczyli decyzje kapitana o
ewakuaciji: Poniewaz ludzie byli coraz bardziej zmeczeni zapadta decyzja o
ewakuacji (M. R.). Ja bytam przerazona tg sytuacjg (M. C.).

Z kolei L. M. tak opisuje podjecie decyzji o opuszczeniu jachtu: Decyzje o
opuszczeniu podijat kapitan po rozmowie z zatoga. Lekarka informowata o stanie
zatogi i zachodzito prawdopodobienstwo, ze nie bedzie rgk do pracy. Nie
przypuszczam, ze byt kto$ z cztonkéw zatogi, kto napieratby na kapitana, zeby
opuscic jacht (...) Byt taki moment, ze rozmawialiSmy o tym, ze zaloga zostanie
ewakuowana i zostanie kapitan. Pan R. L. i ja oswiadczyliSmy, ze zostaniemy na
jachcie (...) Ja nie styszatam rozmoéw zatogi, w ktérych domagano by sie
ewakuacji. Lekarka robita herbate, opiekowata sie zatogg, nie byta taka
zmeczona jak my. (...) Po awarii sterociggu na jachcie bytem zdolny do pracy ja,
kapitan, lekarz, J.. Pan L. pomagat nam wylewac¢ wode kubkiem z zez. (...) Jacht
dzielnie znosit warunki (...) herbate cieptg dostawatem do kokpitu. Gdybym
poprosit o positek to bym dostat Opisujgc stan jachtu kapitan zeznat, ze
pomiedzy godzing 1000 kiedy pierwszy raz wezwat pomocy, ale jeszcze nie
podjat decyzji o ewakuacji, a momentem ewakuacji, sytuacja jachtu, jesli chodzi
0 jego stan techniczny nie zmienita sie. Na rozprawie kapitan podkreslat, ze
przyczyng opuszczenia jachtu bylo wyczerpanie i wyziebienie =zatogi i
niezdolnosc¢ ludzi do dalszego osuszania jachtu. Przyczyng opuszczenia jachtu
nie bylo zalewanie skrajnika, nie walczyliSmy z wodg w skrajniku (...) Nie byto
sytuacji, ze woda przedostajgca sie do kabiny ze skrajnika byta problemem.
NadgzalisSmy z jej usuwaniem.

Awaria steru tez nie byta problemem, bo zablokowalismy ster. Wyczerpywaly sie
natomiast sity zatogi (...) wiem, ze zatoga od wielu godzin lezata i ubywato tych
ludzi. Byty torsje. Podawano im ciepte napoje. Opisujgc stan jachtu i zatogi tuz
przed ewakuacjg kapitan J. P. zeznat réwniez: faktycznie cztery osoby byly
sprawne do pracy na jachcie. Nie mieliSmy ktopotéw z tgcznoscia, nie brakowato



energii (...) GPS przy kole sterowym dwukrotnie wytgczyt sie, ale dlatego, ze
zamokta wtyczka. Po jej osuszeniu dziatat znéw. MieliSmy dodatkowy GPS. (...)
toédka przyjmowata fale z boku, zachowywata sie dzielnie. Nie byto potem (tzn.
po zerwaniu sterociggu i zaprzestaniu zeglugi bajdewindem) sytuacji, ze caly
skrajnik byt zalany wodg Podkreslenia wymaga fakt, ze silnik byt sprawny, ale nie
korzystano z niego.

Il. Btedy kapitana J. P. bezposrednio przyczyniajgce sie do wypadku.

Zdaniem petnomocnika w swietle powyzszych zeznan samych zainteresowanych
i cztonkdéw zatogi niepojete wydaje sie, jak jacht, na ktérym znajduje sie
zapasowy rumpel awaryjny, zapasowy sterocigg, sprawny silnik, szes¢ zdolnych
do pracy (cho¢ zmarznietych i przemoczonych) oséb mogt zosta¢ porzucony i to
raptem po kilku godzinach Zzeglugi w wietrze o sile 7 B.

Whytaniajacy sie z przytoczonych zeznan cztonkéw zatogi i kapitana opis stanu
technicznego s/y Matenka tuz przed jej opuszczeniem w zaden sposob nie
uzasadniat decyzji o koniecznosci jej opuszczenia.

Jacht z zablokowanym sterem dryfowat na potudnie zachowujgc sie dzielnie.
Miejsca do dryfu byto pod dostatkiem. Komfort zycia zatogi ulegtby poprawie
gdyby kapitan J. P. podjat decyzje o wyrzuceniu za rufe dryfkotwy.

Naptyw wody do kabiny nie byt znaczny, cho¢ z pewnoscig ucigzliwy. Na jachcie
byty sprawne pompy jednak nikt ich nie uzywat- zaloga wolata osuszaé¢ zeze
kubeczkiem. Wody w zezie nie bylo zbyt duzo. L. M. zeznawat: -Do wnetrza
jachtu przenikata woda. Nie wiem skad. Najwiecej bylo jej w kambuzie.
PodniesliSmy  gretingi i wylewaliSmy do wiadra, do kingstona
i wypompowywalismy ja. (...) Jacht czesSciej miat przechyt na zawietrzng
i wlewata sie woda. W takim przechyle byto 15-20 cm wody (...) Pan L. pomagat
nam wybiera¢ wode kubeczkiem z zez. Nie wiem czemu nie wypompowywalismy

Jel-

Z kolei A. J. w nastepujgcy sposob okreslat ilos¢ wody w jachcie: Przy
przechytach woda byta nad podtoga. UsuwaliSmy wode z zez, zeby nie wyszia
ponad poziom podtogi. Wypowiadajgc sie o recznej pompie Gushera w toalecie
A. J. stwierdzit: Pompa w toalecie byta, reczna pompa, ale mato skuteczna.
Szybciej bylo wlewaé do toalety i pompowac. Wbrew twierdzeniom kapitana
zarowno pompa Gushera jak i pompka w kambuzie dziataty. Nie wiadomo czemu
zatoga wolata osuszac recznie a nie pompami.

Petnomocnik podkreslit, ze w trudnych warunkach zdarza sie, ze do wnetrza
jachtu dostaje sie woda. Nie jest to niczym niezwyktym. Na s/y Materika skrajnik
dziobowy miat urwang pokrywe i z pewnoscig tamtedy woda, przez tory kablowe,
przesaczata sie do wnetrza. Z catg pewnos$cig nie byly to jednak ilosci wody,
ktore grozityby czymkolwiek innym niz zmoczenie butow i skarpet. Dla stabilnosci
jachtu reczne wybieranie wody przez zatoge nie miato wiekszego znaczenia,
gdyz po opuszczeniu jachtu przez zatoge, gdy juz nie miat go kto osuszac, a
jacht przy otwartych sztormklapach i z peknietg burtg dryfowat po morzu, poziom
wody nie ulegt zwiekszeniu. Gdy jacht zostat odnaleziony utrzymywat sie sam na
wodzie. Na zdjeciach z holowania jachtu nie wida¢ s$ladéw przegtebienia
jednostki, co by ewidentnie miato miejsce, gdyby wnetrze jachtu byto zalane
woda, a jacht podtopiony. Jak wynika z zeznan swiadkow R. A. i J. J., ktorzy byli



na s/y Matenka bezposrednio po jej odnalezieniu, woda znajdowata sie tylko w
zezach i nie wyszta nawet ponad gretingi podtogowe, gdy jacht stat na rownej
stepce. Pompy, oprécz pompy w skrajniku dziobowym, dziataty bez zarzutu.

Z powyzszych wzgledéw nie mozna uzna¢, by fakt przedostawania sie wody do
wnetrza jachtu mogt usprawiedliwiaé konieczno$¢ porzucenia s/y Materika.

Awaria steru, roéwniez nie usprawiedliwiata decyzji 0 opuszczeniu
jachtu. Pomijajgc juz fakt, ze istniata techniczna mozliwos¢ zatozenia rumpla
awaryjnego i wymiany sterociggu (co w praktyce byto niemozliwe, gdyz kapitan
J. P. na skutek swoich zaniedban nie wiedziat, ze na s/y Materika mozna zatozy¢
rumpel awaryjny i dokona¢ wymiany sterociggu. Nalezy podkresli¢, ze
dryfowanie z zablokowanym prowizorycznie sterem niczym nie grozito. Kapitan i
L. M. zgodnie zeznali, Ze z zablokowanym sterem jacht dzielnie sobie radzit.
Kokpit byt zalewany tylko sporadycznie. Jedyng ucigzliwoscig byto to, ze sternik
musiat nogami blokowacé sektor steru i byt wystawiony na bryzgi fal i zimny wiatr.

Wg petnomocnika wydaje sie jednak, ze trzech mezczyzn (kapitan, L. M. i A. J.),
ktérzy na chorobe morska cierpig dopiero od kilku godzin i to tez w stopniu
nieznacznym, jest w stanie tak podzieli¢ sie wachtami przy ,sterowaniu”, by
kazdy z nich mégt wysuszy¢ sie i rozgrza¢ pod poktadem, tym bardziej, ze M. S. i
M. C. robity herbate dla sternika i mogty tez wydawac ciepte positki, a R. L. mogt
osuszac jacht. Wszystkie te osoby funkcjonowaty, a ewentualna choroba morska
meczyta je dopiero okoto godziny 0800 (gdy pojawit sie wiatr o sile 7 B ).

Gdyby kapitan J. P. zastosowat technike sztormowania przy uzyciu dryfkotwy lub
innego urzgdzenia hamujgcego i stabilizujgcego kurs (np. cumy, czy kotwicy z
tancuchem ciggnietej za rufg, to s/y Matenka dryfowatby o wiele spokojniej
ustawiony rufg do fali i ,walka” o utrzymanie zablokowanego sektora steru bytaby
duzo tatwiejsza.

Petnomocnik stwierdzit, ze stan techniczny jachtu w chwili opuszczenia pa nie
uzasadniat podjecia decyzji o porzuceniu jachtu. Jednostce z catg pewnoscig nie
grozita zagtada.

Kapitan J. P. i cztonkowie zatogi, w przytoczonych zeznaniach, spodnie twierdzili,
ze przyczyng opuszczenia jachtu byt zty stan zatogi. Tak zly, ze zagrazat on
zyciu. W ocenie przerazonej lekarki i kapitana J. P. zaloga byfa tak wyziebiona i
odwodniona, ze mogta nie przetrwac kolejnej nocy.

Zaloga liczyta 9 osob. Sposrod tych 9 oséb trzy osoby zaczety chorowac jako
pierwsze. M. R- K. zaczeta chorowa¢ ok. godziny 00.00 dnia 24 pazdziernika
2007 r. W. G. i J. L. zaczeli cierpie¢ na chorobe morskg od okoto godziny 0400.
Oznacza to, ze najbardziej dotkniete chorobg morskg osoby cierpiaty na nig
dopiero okoto 12 godzin, gdy podjeto decyzje o ewakuacji. Cata ta tréjka
siedziata pod poktadem i miata torsje, wiec raczej nie bytlo mozliwosci, by
doznaty one wyziebienia.

Torsje na morzu nie sg z kolei czym$ niespotykanym. Mozna zaryzykowac
twierdzenie, ze jest to standardowe zachowanie uczestnikow rejsu, gdy wiatr
przekracza 3-4 B. Tysigce ludzi Zeglujgcych po morzach ma torsje i nie byto
chyba jeszcze, ani jednego przypadku, by po 12 godzinach choroby morskiej
zatogant umart z odwodnienia. Jezeli zatogant ciezko przechodzi chorobe



morska i nie moze funkcjonowac, to obowigzkiem kapitana jest potozy¢ go do
koi, zapewni¢ mu ptyny, torebke plastikowg lub stosowne wiaderko i wyttumaczyé
mu, ze nie umiera tylko przechodzi standardowg procedure morskg. W sytuaciji
gdy na pokfadzie jest lekarz wydaje sie, Zze osobom ciezko chorujgcym nic
powaznego nie grozi. Trudno zatem jest zrozumie¢ obawy kapitana o zycie i
zdrowie tej trojki zatogantéw. Nawet gdyby mieli spedzi¢ oni kolejne 12 godzin z
torebkami w mokrych kojach, to rozsgdnie oceniajgcy sytuacje kapitan, nie mogt
obawiaC sie, ze po tym czasie ich zyciu zagrozi niebezpieczenstwo. Do
dokonania takiej oceny nie jest niezbedna wiedza medyczna. Wystarczy zwykta
praktyka morska.

Kapitan i M. C. nie chorowali. Pozostatych czterech czlonkéw zatogi zaczeto
chorowaé dopiero przed potudniem dnia 21 pazdziernika 2007 r. gdy wiatr stezat
do 7 B . W przypadku tej czworki nie byto mowy o odwodnieniu, gdyz choroba
morska miata u nich duzo Izejszy przebieg niz u tréjki zatogantéw lezgcych w
kojach. Trudno zatem uzna¢ by odwodnienie na skutek torsji tej czworki
zatogantow, chorujgcej dopiero od 3-4 godzin, mogto powodowac koniecznosé
ewakuacji w celu ratowania ich zycia.

Z tej czworki M. S. i R. L. nie wychodzili z kabiny, wiec nie grozito im
wychtodzenie. A. J. i L. M. mogli by¢ rzeczywiscie przemarznieci, szczegolnie, ze
w nocy trzykrotnie oprozniali skrajnik dziobowy z wody, a od czasu awarii steru
zajmowali sie sterowaniem.

Nalezy jednak pamietac, ze na poktadzie musiata przebywa¢ tylko jedna osoba
trzymajgca ster nogami i kapitan J. P., ktory nie cierpiat na chorobe morska, mogt
réwniez zajg¢ sie sterowaniem. Zapewne krotkie wachty mogty petni¢ tez panie
M. C. i M. S.. Oznacza to, ze 5 os6b mogto po awarii steru uczestniczy¢ w
wachcie na sterze. Obowigzkiem racjonalnie dziatajgcego kapitana byto takie
zorganizowanie wacht, by osoby zajete sterowaniem mogty otrzymywaé gorgce
napoje, a po wachcie mogly ogrzac sie w kabinie.

W sytuacji, gdy na jachcie pie¢ osob jest w stanie lepiej lub gorzej funkcjonowac,
dziata kambuz, wydawana jest gorgca herbata, istnieje mozliwos¢ wydania
cieptych positkbw, mozna uruchomic¢ silnik, ktéry ogrzeje i wysuszy kabine,
trudno jest przyjg¢, ze zmarznietym zalogantom grozi powazniejsze
niebezpieczenstwo niz katar lub zapalenie gardta.

Zdaniem petnomocnika obawy kapitana dotyczace istnienia zagrozenia dla
zdrowia i zycia zatogi, ktéra dopiero od kilku godzin znajdowata sie w
trudniejszych  niz  normalne warunkach, byty zatem absurdalne i
niczym nieuzasadnione. Nie usprawiedliwialty wiec decyzji o opuszczeniu
jednostki, tym bardziej, ze czes¢ zatogi (R. L. i L. M.) deklarowata cheé
pozostania na jachcie, po ewentualnym ewakuowaniu pozostate]
czesci spanikowane;j i cierpigcej zatogi.

Gdyby za standard na morzu przyjgé¢ stopien troski o zdrowie zatogi, ktéry
przejawit kapitan J. P. i ktérego efektem byla ucieczka z jachtu, to niemozliwe
byloby w ogodle uprawianie zeglarstwa. Choroba morska potgczona z torsjami,
trwajgcymi czasami jedng, dwie doby, jest zupetnie normalnym zjawiskiem na
morzu i u zadnego doswiadczonego kapitana nie budzi obaw, ze chorujacy
zatoganci na skutek odwodnienia mogg umrze¢. To samo dotyczy wyzigbienia.
W sytuacji gdy zatoganci majg sztormiaki, czapki, dziata kambuz, rejs nie



odbywa sie za kregiem polarnym, zaden racjonalnie dziatajgcy kapitan nie moze
sgdzi¢, ze wyziebienie powoduje zagrozenie dla zycia skutkujgce koniecznosécig
porzucenia jachtu.

Gdyby tak byto, to po Battyku i Morzu Poétnocnym juz od potowy wrzesnia
pltywatyby setki porzuconych jachtéw stanowigcych zagrozenie dla
bezpieczenstwa zeglugi. Tak jednak nie jest, wiec mozna sgdzi¢, ze racjonalnie
dziatajgcy kapitanowie wiedza, Ze torsje zatogi i jej przemarznigcie nie
uzasadniajg porzucenia jachtu. Okoliczno$¢, ze jesienig na morzu silnie wieje,
jest zimno, mokro, wstretnie i czesto chce sie mie¢ torsje jest faktem
powszechnie znanym, opiewanym nawet w szantach.

Petnomocnik zaznaczyt, ze obawy kapitana J. P. dotyczace tego, ze stopien
odwodnienia i wyziebienia zatogi bezposrednio zagraza zyciu i zdrowiu zatogi, co
przesadzito o konieczno$ci porzucenia jachtu, nie znalazty potwierdzenia w opinii
lekarza okretowego z m/s CARTOUR BETA, ktory zbadat zatoge bezposrednio
po zdjeciu jej z burty s/y Materika. Jak wynika bowiem z informacji pochodzacej z
Kapitanatu Portu w Messynie, rozbitkbw poddano pierwszym badaniom
kontrolnym przez poktadowego lekarza, ktory podaje, ze wszyscy oni wykazali
dobrg kondycje ogolng, oprécz tylko jednego, u kidrego podejrzewa sie ztamanie
przegrody nosowej. Rowniez sprawnos¢ fizyczna z jakg odwodniona i
wyziebiona zatoga opuszczata s/y Matenka wspinajgc sie o wtasnych sitach po
sztormtrapie na prom wskazuje, ze chyba obawy kapitana J. P. o stan zdrowia
zatogi byty nieuzasadnione.

Z powyzszych wzgleddéw nie mozna uznac by podjecie przez kapitana P. decyzji
0 opuszczeniu jachtu bylo uzasadnione. Jednostce nie grozita zagtada,
przynajmniej dopodki kapitan J. P. nie podjat decyzji o opuszczeniu jachtu.
Bezposrednia konsekwencjg akcji ratowniczej byto zlamanie masztu,
uszkodzenie burty i ryzyko zagtady jachtu.

Do momentu podjecia przez kapitana J. P. decyzji o opuszczeniu jednostki, zyciu
i zdrowiu zatogi nie grozito zadne niebezpieczenstwo, pomijajgc katar i fatalne
samopoczucie 0s6b cierpigcych na chorobe morskg. Dopiero podjecie decyzji o
opuszczeniu s/y Matenka i przejsciu na prom narazito zycie i zdrowie zatogi na
powazne niebezpieczenstwo. Duzo powazniejsze, niz gdyby przemarznieci i
chorujgcy na chorobe morskg pozostali na jachcie. Kapitan s/ly RZESZOWIAK
nie miat tyle szczescia, co opuszczajgca poktad zatoga s/y Materika.

W przekonaniu petnomocnika historia porzucenia s/y Materka jest niestety
kolejng historig o tym jak zatoga, gdy zrobito sie ciezko, porzucita dzielny jacht,
ktéry doskonale dat sobie rade sam. Podobnie byto m.in. z jachtami KMICIC,
RZESZOWIAK, BLOOM. O ile jednak mozna zrozumie¢ niedoswiadczonych
zatogantow poddajgcych sie panice, przerazeniu, podejmujgcych nieracjonalne
decyzje podyktowane strachem i fatalnym samopoczuciem wywotanym chorobg
morska, to obowigzkiem kapitana jest racjonalna ocena sytuacji i opanowania
przerazenia zatogi pojawiajgcego sie czesto wraz z trudniejszymi warunkami.

Wg petnomocnika bycie kapitanem polega na dowodzeniu zaréwno jachtem jak i
ludzmi. W niniejszej sprawie kapitan J. P. wykazat sie zaréwno brakiem
umiejetnosci dowodzenia jachtem, jak i zatogg. Nie potrafit rowniez opanowac
wlasnego strachu przed odpowiedzialnoscig, a w konsekwencji wykorzystat
,opinie medyczng” spanikowanej lekarki (M. S.) o niklym doswiadczeniu morskim



i postanowit opusci¢ jacht. Z tego wzgledu petnomocnik wniést o uznanie, ze
catkowitg wine za wypadek morski s/y Matenka ponosi kapitan J. P. z przyczyn
wskazanych w petitum.

Petnomocnik zainteresowanego kapitana J. P. wnidst o przyjecie, ze

1. Przyczyng uszkodzenia jachtu Materika byty uderzenia jachtu o kadtub statku
ratowniczego CARTOUR BETA podczas czynnosci ewakuacji zatogi jachtu na
statek ratowniczy w dniu 21.10.2007 r.,

2. Wiasciciel s/y Matenka wraz z jachtem przekazat kapitanowi J. P. komplet
dokumentow, wsréd ktorych byta réwniez karta bezpieczenstwa z okresem
waznosci do 2008 r., pomimo ze z informacji Urzedu Morskiego w Szczecinie
wynika, iz takiego dokumentu nie wydawat, a z informacji Polskiego Rejestru
Statkébw wynika, iz ostatni przeglad jachtu Matenka zostat przeprowadzony
07.05.1987 r. i jacht stracit klase.

3. Podjecie przez kapitana J. P. decyzji o skorzystaniu z pomocy jednostki
ratowniczej i ewakuacji zatogi na pokfad statku ratowniczego jest zgodne z
przepisem art. 61 § 2 kodeksu morskiego.

Uzasadniajgc swoje wnioski, petnomocnik stwierdzit, ze nie powinno budzi¢
zadnych watpliwosci, ze jacht Materika doznat wszystkich szkodzen podczas
przeprowadzania akcji ratowniczej ewakuacji zatogi na ratowniczy statek
CARTOUR BETA. Potwierdza to wiasciciel jachtu w informacji zawartej w pismie
z dnia 10.12.2007 r. Kapitan J. P. zobowigzany byt wykonywaé wszystkie
polecenia wydawane przez kierownika jednostki ratowniczej, nie miat zadnego
wplywu na przyczyny i zakres uszkodzen.

Rozwazajgc okolicznosci i przyczyny podjecia przez kapitana J. P. decyzji
wezwania pomocy i opuszczenia jachtu oraz zwigzek przyczynowy pomiedzy
podjeciem takiej decyzji i uszkodzeniami jachtu doznanymi podczas akciji
ewakuacji zatogi, petnomocnik zauwazyt, ze zdaniem zainteresowanego J. P,
niezaleznie od oceny przyczyn podjecia decyzji 0 opuszczeniu jachtu, brak jest
adekwatnego zwigzku przyczynowego pomiedzy takg decyzjg a doznanymi
przez jacht uszkodzeniami.

Przeprowadzenie bowiem akcji ratowniczej z nalezytg starannoscig i
zapobiezenie takim skutkom nalezato do statku ratowniczego. W tym zakresie
Izba Morska nie dysponuje wystarczajgcymi materiatami, z powodu braku
mozliwosci dostarczenia takich materiatéow przez m/s CARTOUR BETA.

Zdaniem kapitana J. P. miat on nie tylko prawo, ale i obowigzek podjecia decyzji
0 wezwaniu pomocy i ewakuacji zatogi na poktad jednostki ratownicze;.

Wg petnomocnika problem zwigzany jest ze stanem technicznym jachtu.

Wiadomo bowiem, ze w czasie rejsu w bardzo trudnych warunkach pogodowych
do luku dziobowego wtargneta duza ilo§¢ wody. Po otwarciu pokrywy skrajnika
dziobowego okazato sie, ze byt peten wody. Fala zalewata lewg pokrywe luku.
Kapitan polecit zmiane kursu, by dziéb nie wchodzit na fale, chronigc przez to
czesciowo nabieranie wody. Jednak wkrotce nastgpito zerwanie sterociggow.
Jacht gwatltownie wyostrzyt wbijajgc sie ponownie w fale. Z przyczyn zatem



technicznych trudno juz bylo opanowacC wdzieranie sie do jachtu wody.
Cztonkowie zatogi byli wyczerpani i wyziebieni. Znajdujgca sie na jachcie lekarka
potwierdzata zagrozenie dla zdrowia przy kontynuowaniu rejsu. Kapitan zatem
musiat podjg¢ decyzje o wezwaniu pomocy i ewakuowaniu zatogi.

Petnomocnik zaznaczyt, ze braki techniczne byly skutkiem przekazania jachtu
przez wiasciciela wraz z udokumentowanym kartg bezpieczenstwa
zapewnieniem, ze jacht poddany zostat przegladowi klasowemu i jest zdolny do
zeglugi oraz pominieciem zdarzen (wypadkéw), ktére wymagaty dokonania
napraw pod kontrolg wtasciwych organdéw i odnowieniem klasy.

Chodzi o wystawienie karty bezpieczenstwa bez poddania jachtu wtasciwemu
przegladowi. Karta przekazana kapitanowi J. P. byta sfalszowana w
nieustalonych blizej okolicznosciach, skoro Urzgd Morski oswiadczyt, ze takiej
karty nie sporzadzat. Posiadanie karty bezpieczenstwa z aktualng datg wazno$ci
potwierdza utrwalone praktykg obowigzkowe okazywanie wiasciwym wiadzom i
stuzbom portowym oraz przy ubezpieczeniu OC jachtu. Aktualna karta
bezpieczenstwa _ stwarza domniemanie, ze jacht jest technicznie zdolny do
zeglugi. W przekonaniu petnomocnika, J. P. dokonat przeglgdu jachtu przy
odbiorze. Pomimo dotozenia nalezytej w takich przypadkach starannosci, nie
mogt zastgpi¢ wyspecjalizowanych w tym zakresie organdw.

Nadto wiasciciel jachtu nie usunat pod wiasciwym nadzorem uszkodzen, jakich
doznat jacht w nastepujgcych wypadkach: w 2004 r. wejscie na podwodne skaty
w porcie Civitavecchia, w 2007 r. uderzenie w nabrzeze w porcie Ventotene.

Znajgc rzeczywisty stan rzeczy wynikajgcy z przekazania fatszywej
karty bezpieczenstwa i uszkodzen spowodowanych wypadkami, J. P. nie
zdecydowalby sie na rejs tym jachtem w péznych miesigcach roku. Braki

techniczne jachtu, ktére przyczynity sie do podjecia decyzji o wezwaniu pomocy,
winny by¢ usuniete przed poddaniem jachtu kontroli organéw inspekcyjnych
decydujgcych o dopuszczeniu jachtu do zeglugi. Usuwanie tych brakow W
trudnych warunkach morskich nie mogto odnies¢ wtasciwych skutkow.

W zakresie korzystania przez kapitana J. P. z informacji o pogodzie i
czynnosciach podejmowanych dla usuniecia skutkdbw awarii urzadzen
technicznych, petnomocnik podat, ze powotuje sie na jego wyjasnienia.

IV. Izba Morska zwazyta co nastepuje.

1. Przejecie jachtu przez kapitana J. P. w Fiumicino 02.09.2007 r.

Kapitan J. P. czarterowat jednostke od wiasciciela trzykrotnie. Dwa razy w roku
2006 i 02.09.2007 r. Tak wiec znat ten jacht bardzo dobrze.

W dniu 02.09.2007 r. dokonat przegladu jachtu. Jego zdaniem stan techniczny
pozwalat na bezpieczng eksploatacje. Sprawdzono silnik, podwiezie wantowe,
olinowanie masztu, mocowanie balastu, stan zez, Swiatet nawigacyjnych, srodki
ratunkowe. Jedynie starszy oficer miat zastrzezenia co do stanu technicznego
jachtu. Jego zdaniem byt eksploatowany bez nalezytej starannosci. Jacht robit
wrazenie zaniedbanego. To byta ocena wizualna, nie techniczna.



W poczatkowej fazie rejsu ustalono, ze nie dziata winda kotwiczna. Kapitan
oswiadczyt, ze sprawdzono pompy — dziataty. Wymienit wszystkie pompy, jednak
usytuowania drugiej mechanicznej nie pamietat.

Zatoga zapoznata sie ze srodkami ratunkowymi.

Kapitan wyjasniajgc ponownie na ten temat stwierdzit, ze nie
wykonywat alarmow, nie zapoznat zatogi ze sprzetem typu pompy, sprzet
ratunkowy.

Ttumaczyt to tym, ze ptywat z doswiadczong, znang mu zatogg. Nie byt to rejs
szkoleniowy i nie miat takiego obowigzku. Oswiadczyt, ze przekazana mu wraz z
dokumentami karta bezpieczenstwa zachowywata waznos¢ do 2008 r. W toku
postepowania ustalono jednak, ze ostatni przeglad PRS przeprowadzono w dniu
1987 r. Ostatnie orzeczenie zdolnosci zeglugowej zostato wydane przez PRS w
dniu 23.07.1992 r., natomiast 24.07.1992 r. urzad morski wydat ostatnig karte
bezpieczenstwa jachtu.

Co do statego wyposazenia jachtu i dokumentacji technicznej, kapitan stwierdzit,
ze po raz pierwszy w lzbie widzi plany jachtu. Nie potrafit powiedzie¢, czy na
jachcie byt wykaz sprzetu ruchomego. Nie pamigtat, czy sprawdzit wyposazenie
jachtu zgodnie z tym wykazem. Oswiadczyt tez, ze powinien zapoznaé¢ sie z
dokumentacjg techniczng jachtu i dokumentacje takg przegladat, i to
wielokrotnie. Byta na jachcie. Stwierdzit wreszcie, ze przeglagdu wyposazenia
ruchomego jachtu dokonat z jego wtascicielem.

Zaréwno kapitan jak i starszy oficer wyjasnili, ze na jachcie nie byto awaryjnego
rumpla. Kapitan dodatkowo o$wiadczyt, ze nie wiedziat, czy wedtug wykazu
wyposazenia ruchomego jachtu byta pozycja ,rumpel awaryjny”.

Ustalono w toku przewodu, ze kapitan nie miat wiedzy na temat procedury
awaryjnego sterowania. W zwigzku z tym po awarii sterociggu o godz. 0830 21
pazdziernika, nie rozpatrywat mozliwosci zastosowania rumpla awaryjnego. Nie
szukano go na jachcie Z wiascicielem jachtu nie rozmawiat na temat sterowania
awaryjnego. Nie probowat uzyskac od niego wiedzy na ten temat.

Na jachcie tratwa ratunkowa przechowywana byta w skrajniku dziobowym i taki
stan zastano na jachcie. Zdaniem Izby Morskiej ten fakt swiadczy o tym, iz
kapitan nie znat procedury awaryjnej na wypadek alarmu opuszczenia jachtu.
Oczywiste jest, ze tratwa ratunkowa winna by¢ mocowana na pokfadzie jachtu i
nie uprawniona jest jakakolwiek dyskusja na ten temat z wykorzystaniem m.in.
argumentu, ze wiasciciel, zeglujac jachtem, takze przechowywat tratwe
ratunkowa w skrajniku dziobowym.

2. Prognoza pogody na dzieh 20 i 21 pazdziernika 2007 r., prognoza pogody
uzyskana przez kapitana przed przejsciem 2z wyspy Lipari, warunki
hydrometeorologiczne w dniach 20-21 pazdziernika 2007 r.

Izba Morska dysponowata dokumentacjg z Krajowego Centrum Meteorologii i
Klimatologii Wojsk Lotniczych Dziat Klimatologii i Dokumentacji we Wioszech.
Dokumentacja ta, to tabele zawierajgce wycigg z codziennego, cogodzinnego
komunikatu, ktory podaje gtdbwne parametry meteorologiczne zarejestrowane



przez stacje w Capo Palinuro, a nadto kopie codziennych wydan komunikatu
METEOMAR, wydawanego o godz. 0000-0600-1200-1800 UTC /Universal Time
Coordinated/ i zawierajgcego elementy prognoz dot. stanu morza.

Do wyzej wymienionych informacji nalezy doda¢, ze komunikaty METEOMAR sg
prognozami, ktore réwniez w czesciach opisanych zwrotem ,w toku” odnoszg sie
nie do faktycznych obserwacji, a do szacunkowej oceny wynikajgcej z
ekstrapolacji map synoptycznych. Prognoza pogody nadana 20.10.2007r. o
godz. 0600 UTC /08.00 czasu lokalnego/ METEOMAR 20071020-0600 i wazna
do 1800 UTC, zapowiadata na 20 pazdziernika wiatr 6 B z potnocnego wschodu,
za$ orientacyjna prognoza na kolejnych 12 godzin przewidywata rowniez wiatr 6
B z p6tnocnego wschodu i lokalne burze.

Prognozy dotyczace 20 i 21 pazdziernika nie przewidywaty silniejszych wiatrow
jak 7B. Z wyjasnien zainteresowanego kapitana jachtu wynika, ze przed
wyjsciem z portu na wyspie Lipari w godzinach rannych 20 pazdziernika
dysponowat prognozami pogody z Internetu — morskie portale internetowe.

Na sobote 20 pazdziernika 2007 r. wg tych danych prognozowano wiatr SW 3-
4B. W niedziele 21.10.2007 r. — SW 5-6-B. W poniedziatek 22.10.2007 r. W 7-8
B. Te prognoze potwierdzit kontaktujgc sie z zong, ktora sprawdzita jg w innym
portalu. Zainteresowany podczas toku postepowania nie przedstawit zadnego
dokumentu, z ktérego by wynikato, ze w dniach 20-21.10.2007 r. morskie portale
pogodowe rzeczywiscie przewidywaty pogode tak diametralnie r6zng od prognoz
pogody podanych przez wtoskie stuzby meteorologiczne.

Wyjasnit, ze dysponujac dwiema prognozami pogody z morskich portali
internetowych, nie widziat koniecznosci zdobywania prognoz ze stacji
brzegowych. Jego stwierdzenie, ze kapitanat portu na wyspie Lipari nie miat
aktualnej prognozy pogody, wydaje sie bezpodstawne.

Wyjaénit tez, ze jacht stat w duzym, gtébwnym porcie wyspy Lipari, ale
nie pamieta jego nazwy. Twierdzit tez, ze nie byto tgcznosci przez UKF. Nie byto
zasiegu, wzglednie byfa zta propagacja.

Jak wynika z wyciaggu z locji opisujgcej wyspe Lipari, w kazdej przystani stuzby
portowe pracujg catodobowo na kanatach UKF. W porcie Marina Lunga tez
znajduje sie stuzba meteorologiczna.

W tej sytuacji mato prawdopodobne jest, by nie byto mozna uzyskac prognozy tg
droga. Podczas zeglugi w godzinach przedpotudniowych 20 pazdziernika,
warunki pogody diametralnie réznity sie od okreslonych w prognozie, ktorg
dysponowat kapitan jachtu. Zdaniem Izby Morskiej kapitan winien przedsiewzigé
dziatania dla uzyskania lokalnej prognozy, lub nawigzac fgcznosc ze statkami na
tym akwenie — ruta do Ciesniny Messynhskie;.

Izba Morska ustalita warunki hydrometeorologiczne w oparciu o codzienne,
cogodzinne komunikaty ze stacji meteorologicznej w Capo Palinuro. Wskazane
tu dane co do sity wiatru, szczegdlnie 21 pazdziernika, réznig sie od relacji
kapitana i zatogi.



Na jachcie nie dziatat wiatromierz. Oceny sity wiatru réznig sie od siebie w
zaleznosci od doswiadczenia Zeglarza. Istotng role odgrywajg tu réwniez
czynniki psychologiczne. Tendencje do przeceniania sity wiatru mozna
stwierdzi¢, gdy zegluga odbywa sie w trudnych warunkach pogody, na niewielkim
jachcie, gdy zatoga w miare uptywu czasu traci sity, jest wyczerpana, cierpi na
chorobe morska.

W tym wypadku te wszystkie czynniki zaistnialy. Dodatkowo na jachcie byt
zalewany skrajnik dziobowy, a takze miata miejsce awaria steru.

Wyjasnienia na temat warunkéw pogody zawarte w piSmie zainteresowanego
dotyczg szczegdlnych akwendw, gdzie warunki te poddano dogtebnej analizie.
Wprowadza sie tu korekty wiatru mierzonego przez stacje brzegowe i wiatru
rzeczywistego na morzu, wprowadzajgc jeszcze korekte wysokosci, na ktorej
mierzony byt wiatr na stacji brzegowej, a takze to czy wiatr byt z Iadu, czy z
morza. Stacja brzegowa Capo Palinuro ma wysokos$¢ 185 m.

W dniu 21 pazdziernika odnotowano maksymalny wiatr z kierunku N 37 w. o
godzinie 1000, a takze szkwat 53 w. o godzinie 1255.

Zainteresowany kapitan jachtu wyjasnit, ze o godzinie 0400 21 paZzdziernika
odebrat wloskg prognoze pogody na kanale 16 UKF, wg ktérej wiatr miat stezec
do 7-8 B, a nawet do 9 B z kierunku NE, skrecajgcy na N.

Zdaniem lzby Morskiej taka prognoza nie mogta pojawi¢ sie, bowiem na ten
akwen podawana byta prognoza z godziny 0000 UTC, ktéra przewidywata wiatr
wschodni 5 B z tendencjg wzrostu do 7 B. Kolejna prognoza sporzgdzona
zostata na godzine 0600 UTC i przewidywata maksymalny wiatr do 7 B z
kierunku NE.

Zdaniem Izby Morskiej na jachcie prognoza ta funkcjonowata tylko
jako informacja kapitana dla zatogi w kontekscie: trudnosci jakie mogg napotkaé
w zegludze, a potem jako argumenty dla decyzji o opuszczeniu jachtu.
Pamietano tu o prognozie na dzien 22 pazdziernika uzyskanej przez kapitana na
wyspie Lipari.

W godzinach wieczornych 21 pazdziernika pogoda znacznie sie poprawita, a 22
pazdziernika notowano maksymalny wiatr do 4 B. Takg samg dobrg pogode
notowata Stacja Brzegowa BONIFATI. Nalezy jeszcze podkresli¢, iz gdyby
przyjac¢, ze kapitan odebrat tak niekorzystng prognoze na nastepne godziny, to
podejmujgc zegluge na kursie 320 po godzinie 0400, bytby to kurs najmniej
korzystny w tych warunkach.

3. Dwukrotne zalanie skrajnika dziobowego o godz. 00.30 i o 04.00 w dniu
21.10.2007 r.

Skrajnik dziobowy zamykany jest dwoma pokrywami. W jednej z nich jest otwor
do wktadania reki i otwierania pokryw. W przedniej czesci prawej pokrywy jest
kluza kotwiczna. Wlewanie sie¢ wody przez te otwory bylo rzeczg normalng,
przewidziang przez konstruktoréw. W goérnym pomieszczeniu skrajnika
dziobowego znajdowaty sie dwa szpigaty odprowadzajgce wode. Do dolnego
pomieszczenia skrajnika prowadzit luk, a w nim znajdowata sie elektryczna
pompa ptywakowa.



W Zegludze bajdewindem prawego halsu woda przedostawata sie do gdérnego
pomieszczenia skrajnika dziobowego, a nastepnie do dolnego pomieszczenia i o
godz. 0030 stwierdzono zalanie tych dwoch pomieszczen. W czasie usuwania
wody jacht zmienit kurs na baksztagowy. Proba uruchomienia pompy nie
powiodta sie.

W  gornym  pomieszczeniu  skrajnika  dziobowego  przechowywano
tratwe ratunkowg w skorupie, odbijacze, liny. Duza ilos¢ naptywajgcej wody, a
takze nie w petni drozne szpigaty, spowodowaty, iz gromadzito sie tam coraz
wiecej wody, ktéra przenikata do dolnego pomieszczenia.

Za pomocg wiadra usunieto wode ze skrajnika. Jest oczywiste, ze te operacje
utrudniaty przedmioty bedace w skrajniku dziobowym. Uniemozliwiaty tez
inspekcje tego pomieszczenia, w celu ustalenia sposobu przedostawania sie
wody do jego dolnej czesci, a takze sprawdzenie droznosci szpigatow. W czasie
tej operacji zostata zerwana lewa pokrywa skrajnika dziobowego.

Biorac pod wuwage warunki hydrometeorologiczne w tym momencie,
kurs baksztagowy, a takze balastowanie jachtu na rufie, watpliwe jest, by
pokrywa ta zostata zerwana przez fale. Nie wykluczone, ze mocowanie tej
pokrywy na zawiasach byto skorodowane, a drewno przy zawiasach przegnite.

W toku przewodu ustalono, ze po usunieciu wody ze skrajnika dziobowego,
podjeto zegluge na poprzednim kursie 020-025, przy zredukowanej predkosci.

Na jachcie nie podjeto zadnych dziatan zapobiegajgcych zalewaniu skrajnika
dziobowego. W zwigzku z tym, ze nie ustalono zrodia przecieku wody do jego
dolnego pomieszczenia, nalezato bezwzglednie zabezpieczyé otwér powstaty po
zerwaniu pokrywy skrajnika dziobowego. Mozna bylo do tego wykorzystac
zapasowe zagle.

Nie podjeto nawet préby zdiagnozowania, a potem naprawy pompy w skrajniku
dziobowym. lIrracjonalne jest twierdzenie kapitana, iz w tym momencie nie
zmienit kursu jachtu, bo nadal spodziewat sie wiatréow potudniowo-wschodnich.

Na tym etapie wnetrze jachtu osuszano za pomocg naczyh i pompy w kambuzie.
Nie uruchomiono pompy Gusher zamontowanej w szafce w toalecie.

Zegluga tym kursem, z niezabezpieczonym otworem po zerwanej pokrywie,
spowodowata, iz o godz. 0400 doszto do ponownego zalania skrajnika
dziobowego. W podobny sposob jak wczesniej wylewano wode. Usunieto z
pomieszczenia tratwe ratunkowg. Wyczyszczono szpigaty. Jacht zmienit kurs na
320.

Kapitan w dalszym ciggu nie podjat proby uszczelnienia skrajnika dziobowego
/otwér po zerwanej pokrywie/. Kontynuowat Zegluge oddalajagc sie od
bezpiecznego, zawietrznego brzegu i jego portow. Mogt tez podjgé sztormowanie
z wiatrem i falg, z wykorzystaniem dryfkotwy i silnika.

Decyzja o takiej zmianie zeglugi powinna uwzgledni¢ to, ze skrajnik dziobowy
caty czas byt zalewany, wzrastato zmeczenie zatogi, pogarszata sie kondycja
dwaoch oséb chorujgeych na chorobe morska.



4. Awaria urzgdzenia sterowego.

O godz. 0800 21 pazdziernika pogorszyty sie warunki pogody — tezeje wiatr. W

czasie zeglugi dochodzi do pekniecia sterociggu. Z elementow metalowych
znalezionych na jachcie, zatoga konstruuje blokade trzonu sterowego.
Przywotujgc uwagi dot. sterowania awaryjnego z pkt.I v.1, nalezy podkresli¢, iz
bardzo doswiadczony kapitan jachtowy, posiadajacy wyksztatcenie techniczne,
nie przyjmowat, iz na jachcie typu CETUS jest procedura awaryjnego sterowania
za pomocg rumpla awaryjnego. W toku rozpraw, mimo wielu pytan na ten temat,
uparcie twierdzit, ze takiego sposobu sterowania konstruktor tu nie przewidziat.
Przedstawiono zainteresowanemu rysunki techniczne jachtu.

Wykaz wyposazenia ruchomego jachtu w dziale ,wyposazenie kadtubowe” w
pkt.10 wyszczegodlnia rumpel awaryjny. Nadto w dodatkowym pismie z dnia
17.06.2009 r. kapitan po konsultacji i analizie rysunku konstrukcyjnego, dalej
utrzymywat, iz na jachcie Matertka nie byto mozliwosci montowania rumpla
awaryjnego. Wyraza tez sugestie, ze brak szczegdtowej instrukcji obstugi jachtu i
informacja o miejscu przechowywania i sposobie montowania rumpla
awaryjnego wskazujg, iz na jachcie nie byto rumpla awaryjnego.

Zdaniem lzby Morskiej jest to elementarna wiedza dowddcy jachtu uzyskana
poprzez wiasciwe czytanie rysunku technicznego, uzyskanie takiej informacji od
wiasciciela jachtu, wzglednie treningowy montaz rumpla awaryjnego.

Ta wiedza jest niezbedna dla bezpiecznej eksploatacji jachtu, tym samym dla
bezpieczenstwa =zatogi. W oczywisty sposdb niezamontowanie rumpla
awaryjnego pogorszyto kondycje cztonkéw zatogi obstugujgcych blokade steru, a
takze sytuacje jachtu. Zadziwiajgca byla takze niewiedza na ten temat
pozostatych czionkdw zatogi, posiadajgcych patenty zeglarskie.

5. Sytuacja jachtu po awarii urzgdzenia sterowego. Decyzja kapitana jachtu o
ewakuaciji zatogi.

Wyzej opisane btedy kapitana w prowadzeniu jachtu spowodowaty zwiekszenie
zagrozenia bezpieczenstwa jachtu i pogorszenie stanu psychofizycznego zatogi.

Zadziwiajgcy jest fakt, iz mimo wiatru 2z kierunkow NE-N, wiatru,
ktory diametralnie roznit sie od podanego w prognozie, jakg dysponowat kapitan i
ktory wiat od godzin potudniowych 20 pazdziernika, utrzymywano kurs na
zaplanowany port docelowy. Byt on niekorzystny dla jachtu, gdzie dochodzito do
zalewania skrajnika dziobowego. Analizujgc wyjasnienia kapitana nie mozna
wykluczy¢, iz przedktadat tu realizacje planu rejsu (zakupione bilety na powrét do
kraju, zwiedzanie Rzymu). Po zablokowaniu trzonu sterowego, jacht dryfowat w
kierunku potudniowo-zachodnim. Radykalnie pogorszyta sie pogoda — wiatr do 8
B z kierunku N, stan morza do 5, spadta tez temperatura powietrza do 5 C.

Mimo to zatoga generalnie stwierdzita, ze zachowanie jachtu bytlo w miare
stabilne. Kapitan jachtu okreslit to tak: przyczyng opuszczenia jachtu nie byto
zalewanie skrajnika, nie walczylismy z wodg w skrajniku, woda ze skrajnika nie
przedostawata sie do kabiny gwattownie, nie byta problemem, nadgzaliSmy z jej
usuwaniem, awaria steru nie byla problemem dopoki to sie udawato jacht szedt
stabilnie, zafalowanie bylo nieregularne, nie bylo koniecznosci stosowania
dryfkotwy.



Swiadek L. M. zachowanie jachtu po awarii sterociggu okresla tak: Jacht
zachowywat sie bezpiecznie, t6dka przyjmowata fale z boku, zachowywata sie
dzielnie, jacht dzielnie znidst te warunki.

Kapitan jachtu wyjasnit, ze przyczyng opuszczenia jachtu bylo wyczerpanie i
wyziebienie zatogi i niezdolno$¢ ludzi do dalszego osuszania jachtu. Zatoga
liczyta 9 osob. M.R-K. i W. G. zachorowali najwczesniej. Meczyly ich torsje, byli
juz odwodnieni. Okoto godz. 0400 21 pazdziernika zaczeta cierpie¢ na chorobe
morska J. L. Kapitan jachtu i M. C. nie chorowali. Pozostatych czterech cztonkéw
zatogi zaczeto chorowac¢ dopiero okoto potudnia 21 pazdziernika, jednak choroba
miata duzo lzejszy przebieg. Istotnie, pracujgcy na poktadzie przy osuszaniu
skrajnika st. oficer i L. M. byli przemarznieci.

Zdaniem lzby Morskiej byt to moment, gdzie kapitan winien podjg¢ dziatania w
celu zapewnienia bezpiecznego przetrwania jachtu i zatogi.

Przede wszystkim nalezato rzetelnie rozezna¢ aktualng sytuacje. Uderza tu brak
ustalenia mozliwosci wykorzystania pomp do osuszania jachtu. Zatgczono tylko, i
to w niewielkim zakresie, pompe kambuzowa. Swiadek L. M. nie miat w ogdle
rozeznania jakie pompy sg na jachcie, jak sg rozmieszczone. Generalnie
uznano, ze pompy majg matg wydajnos$¢ i usuwanie wody naczyniami bedzie
szybsze i skuteczniejsze.

Przewdd wykazat, iz wbrew twierdzeniu kapitana, nie bylo w tym czasie na
jachcie aktualnej prognozy pogody. Kapitan nie mogt uzyskaé na godz. 0400
prognozy przewidujgcej pogorszenie sie warunkow pogody. Pozostata zatoga
takze nie mowi o tej prognozie. St. oficer nie wspomina w ogdle, by byta znana w
tym momencie na jachcie ta prognoza. Czes¢ zalogi przywotata tu prognoze
pogody na poniedziatek 22 pazdziernika, ktérg kapitan uzyskat przed
rozpoczeciem przejscia z wyspy Lipari. L. M. mowi tylko o probach Sciggniecia
prognozy, nie wie czy to sie udato.

Powyzsze wskazuje, iz kapitan podjgt decyzje o ewakuacji zatogi, nie majac
petnego rozeznania co do mozliwosci bardziej komfortowego osuszania jachtu, a
nadto co do spodziewanej pogody. /De facto pogoda radykalnie sie polepszyta./

Podstawg tej decyzji byt tylko raport Il oficera-lekarki o pogarszajgcym sie stanie
zdrowia dwdch oséb najdtuzej chorujgcych oraz o utracie sit i wyziebieniu
pracujgcych na poktadzie.

Kapitan winien od tego momentu inaczej zorganizowa¢ wachty przy sterze, {;.
wigczy¢ do nich réwniez siebie i zapewnié wypoczynek i rozgrzanie sie po
wachcie. Mimo niekorzystnego oddziatywania spalin, mozna bylo ogrzac
pomieszczenia jachtu przez pracujgcy silnik.

Doda¢ tu nalezy, ze dziatat kambuz. Zapewniano gorgce napoje, mozna byto
przygotowa¢ gorgce positki. Ustalono takze, iz Il oficer-lekarz dysponowata
lekami m.in. przeciw chorobie morskiej, ale nikt z zatogi z nich nie korzystat.

Przewéd wykazat takze, ze =zaloga zaopatrzona byla wystarczajgco w
odpowiednig odziez, a mozna bylo jeszcze wykorzysta¢ czes¢ cieptej odziezy
zatogi przebywajacej pod poktadem.



Ze strony zatogi nie byto wyraznych naciskéw, by opuszcza¢ jacht. St. oficer
swojg aprobate dla decyzji opuszczenia jachtu wyrazit stowami: ,chyba tak”.

Nalezy w tym miejscu doda¢, iz w czasie wypadku dodatkowo btednie ocenit
zagrozenie bezpieczenstwa jachtu ze wzgledu na catkowite wyczerpanie
akumulatoréow jachtu, brak mozliwosci wzywania pomocy przez UKF, zalanie
akumulatorow przez przybywajgcg wode w zezach, wreszcie brak oswietlenia
jachtu w nocy — mozliwosc¢ rozjechania jachtu przez inny statek.

Z tych stwierdzen st. oficer wycofat sie podczas kolejnej rozprawy
wobec ustalen, iz na jachcie byty panele solarowe i nie brakowato nigdy
energii. Nie potwierdzily sie takze stowa kapitana, ktéry podat, ze czionek
zatogi L. M. oznajmit, ze ,musimy opusci¢ jacht, bo on tego nie
wytrzyma”. Pozostawanie na jachcie w przypadku ewentualnej czesciowej
ewakuacji deklarowali: kapitan, R. L. i L. M. W tym miejscu nalezy takze
przypomniec, ze opuszczony jacht zostat odnaleziony po kilkudniowym dryfie.
Stan tego jachtu przedstawia wyzej cytowana dokumentacja fotograficzna.

Reasumujac  Izba Morska stwierdza, iz istotnie Zegluga przed
ewakuacjg odbywata sie w ciezkich warunkach pogodowych. Jednak tak
doswiadczona zatoga rozpoczynajgc rejs w pazdzierniku, nawet na tym akwenie,
musiata liczy¢ sie z tym. Warunki panujgce na jachcie byty ciezkie, ale nie
ekstremalne.

Izba Morska wykazata ponad wszelkg watpliwosé, iz zatoga, a wiasciwie jej

pokonywaniu trudnosci,

6. Ocena wiarygodnosci wyjasnien kapitana J. P.

W ocenie Izby Morskiej relacja kapitana jachtu dotyczgca przebiegu wypadku jak
i zagadnien zwigzanych z organizacjg rejsu, zawiera wiele sprzecznosci,
niekonsekwencji. Jest ukierunkowana na potwierdzenie, ze decyzja o ewakuac;ji
zatogi byta uzasadniona.

Zainteresowany kapitan jachtu wielokrotnie zmienia wyjasnienia, dostosowujac je
do czynionych na podstawie innych dowodéw ustalen, odpowiadajgc takze na
kolejne zarzuty niewtasciwego postepowania.

Skrajnym tego przykltadem sg zagadnienia zwigzane ze sterowaniem awaryjnym,
gdzie od stwierdzenia, iz nie wiedziat, czy na jachcie byt ster awaryjny, do
pewnosci, ze steru awaryjnego na jachcie nie byto. Wspomina tez, ze nawet
gdyby zamontowano rumpel awaryjny, to jego wychylenie bytoby ograniczone i z
tego wzgledu nie podjatby szukania zapasowego rumpla na jachcie.

Dalej stwierdza, ze nie wiedziat jak na tym jachcie wyglgda sterowanie awaryjne,
nie miat wiedzy jak jest montowany ster awaryjny. Tych informacji nie uzyskat od
wiasciciela. W dodatkowym piSmie uznat, ze na jachcie Matenka nie byto
mozliwosci awaryjnego sterowania.

Wreszcie na ostatniej rozprawie, po przedstawieniu rysunkéw technicznych,
uznat, ze istnieje taka mozliwos¢. Z tym fgczy sie takze wiedza kapitana J. P. na
temat wykazu wyposazenia ruchomego i dokumentacji technicznej jachtu.



Kapitan stwierdzit, ze nie przywigzywat uwagi do istnienia takiego wykazu, bo go
od pewnego czasu nie wystawiano. Nie wiedziat, czy ten dokument byt. Wreszcie
przyznat, ze byt taki dokument, ale nie wie z jakg datg. Wg tego wykazu
sprawdzat poszczegolne pozycje z wtascicielem i nie wie czy na tym dokumencie
byta pozycja rumpel awaryjny. W wyjasnieniach zapewniat, ze pierwszy raz widzi
okazane na rozprawie plany jachtu — dokumenty techniczne jachtu. Wiedziat o
teczce i dokumentach w niej zawartych. Stwierdzit wreszcie, ze powinien
zapoznac sie z dokumentacjg techniczng jachtu, dokumentacje te przegladat i to
wielokrotnie. Byta na jachcie.

Nalezy zwréci¢ takze uwage na argumentacje kapitana dot. przechowywania
tratwy ratunkowej, o czym byta juz mowa wyzej. Dodac tylko nalezy, ze wg
kapitana byta ona dobrze zasztauowana, gdy tym czasem starszy oficer
stwierdzit, ze pozostawienie jej w luku dziobowym z dziurg po wyrwanej
pokrywie, mogto spowodowac jej wyptyniecie lub wyskoczenie na fali.

Izba Morska zwrdcita takze uwage na wyjasnienia kapitana, ktére zawierajg
wewnetrzne sprzecznosci:

Przed rejsem sprawdziliSmy pompy — dziataty, probe naprawy pompy zezowej
przetozyt na niedziele /wg dostepnej kapitanowi prognozy pogody miata sie
pogorszy¢/, winda kotwiczna dziatata, nie bylo mozliwosci zatgczenia
elektrycznego podnoszenia kotwicy, ale sprawne bylo mechaniczne
podnoszenie.

Nie podjat préby naprawy pompy mechanicznej uznajgc, ze moze by¢ to duza
naprawa. Wynikato to z jego doswiadczenia, a nie z ustalen bezposrednich
zakresu awarii.

Po zalaniu skrajnika dziobowego ok. godz. 0030 nie zmienit kursu, bo
spodziewat sie wiatru z prognozy, czyli SW-W. Cate przejscie z wyspy Lipari
odbywato sie przy wiatrach E do N.

Kapitan stwierdzit, ze nie widziat koniecznosci zdobywania prognozy pogody ze
stacji brzegowej za pomocg UKF, wobec posiadania prognozy z Internetu.
Dopiero po tym stwierdzeniu wyjasniat, iz probowat zdobywac prognozy ze staciji
brzegowych, ale nie byto zasiegu tagcznosci, nie byto propagacii.

Kapitan wspomina tez, ze dziennik jachtowy prowadzit w zeszycie, ale nie co
godzine zapisywat kierunek i site wiatru. Przypuszcza, ze site i kierunek tez
zapisywat. Zapisywal najwazniejsze zdarzenia. Nie potrafit jednak odpowiedzie¢
na pytanie jakg najwyzszg site wiatru wpisat 21 pazdziernika.

Na jachcie byt wiatromierz. Wiatromierz na topie jachtu nie dziatat.

-Nie wykonywatem alarmow, nie zapoznatem ze sprzetem typu pompy, sprzetem
ratunkowym, bo ptywatem ze znang mi i doswiadczong zatogg. Wg mnie nie byt
to rejs szkoleniowy i nie miatem takiego obowigzku.

Jesli chodzi o relacje z witascicielem i armatorem jachtu, kapitan stwierdzit, ze
wzajemnie ufali sobie bezgranicznie. Zaraz potem stwierdzit jednak, ze nie do
konca ufat panu J.



7. Dokumenty jachtu.

Izba Morska poprzestata na ustaleniu, ze jacht Materika nie posiadat aktualnych
dokumentow bezpieczehstwa.

W Swietle przedtozonych dokumentéw, nie ulega watpliwosci, ze jacht ten byt
jachtem komercyjnym i jako taki nie podlegat wytgczeniu stosowania przepisow
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dn. 18 lipca 2005 r. w sprawie inspekc;ji
i dokumentow bezpieczenstwa statku morskiego Dz.U. nr 144 poz. 1211/i
Rozporzgdzenie Ministra Gospodarki Morskiej z dn. 05 wrzes$nia
2007r.zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie inspekcji i dokumentow
bezpieczenstwa statku morskiego /Dz.U. nr 175 poz. 1228/.

Ustalenia te implikujg to, ze od roku 1992 jacht nie byt poddawany inspekcji w
zakresie budowy, statych urzadzen i wyposazenia w celu zapewnienia
bezpieczenstwa zeglugi i bezpieczenstwa zycia na morzu.

Zakres badania przyczyn wypadku morskiego przez Izbe Morskg nie pozwala na
ostateczne ustalenia co do sugestii zainteresowanego kapitana jachtu, ze w roku
2007 na jednostce tej funkcjonowata sfatszowana karta bezpieczehstwa. Ten
dokument w tej chwili nie istnieje, zmart wiasciciel i armator jachtu. Wbrew
twierdzeniu kapitana, jachtu nikt z zatogi nie widziat tego dokumentu.

Zdaniem Izby Morskiej kapitan dziatajagc z dochowaniem starannosci
sumiennego kapitana, winien przed rozpoczeciem rejsu w wigkszym zakresie
sprawdzi¢ ,historie” jachtu tj. upewnic sie, czy byty przeprowadzane przeglady,
inspekcje, ewentualne naprawy, remonty. Kapitan byt odpowiedzialny za
bezpieczenstwo jednostki i zatogi. Rejs miat miejsce w trudnym Zzeglarsko
okresie. Musiat mie¢ tez swiadomos¢, ze jachty operujgce na akwenach poza
terytorium morskim Rzeczypospolitej Polskiej mogg nie stosowa¢ wymagan w
zakresie aktualnosci dokumentow bezpieczenstwa. Z doswiadczenia
zeglarskiego wiadomo tez, ze podstawowym dokumentem legitymujgcym jacht w
portach zachodnich jest polisa ubezpieczenia.

Reasumujac Izba Morska orzekta, ze przyczyng opuszczenia s/y Materika
/dtugos¢ 13,66m/ przez zatoge w dniu 21 pazdziernika 2007 r.po godz. 1600 na
Morzu Tyrrenskim, w przyblizonej pozycji 39°31,032° N i 014° 45975E, w
warunkach dobrej widzialnosci, wiatru NE do SW 7-4B i stanie morza 5, w
wyniku czego jacht podczas sprawnego przejscia zatogi na prom i kilkudniowego
dryfu, doznat powaznych uszkodzen, byta nieuzasadniona decyzja kapitana o
ewakuaciji zatogi.

Do wypadku przyczynit sie zawinionym postepowaniem prowadzgcy jacht
kapitan jachtowy J. P., ktory

1/prowadzac kolejny rejs, nie zapoznat sie z aktualnym stanem technicznym
jachtu, jego ruchomym wyposazeniem oraz procedurami awaryjnymi,

2/rozpoczynajac przejscie z wyspy Lipari w dniu 20 pazdziernika 2007 r. nie
uzyskat aktualnych miejscowych prognoz pogody,



3/po usunieciu wody ze skrajnika dziobowego i po zerwaniu jego jednej pokrywy
ok. godz. 01.00 dnia 21 pazdziernika 2007r., nie ustalit zrédta przecieku, nie
zabezpieczyt powstatego otworu, nie podjat proby naprawy pompy skrajnika, a
nastepnie powrdcit na kurs powodujgcy dalsze zalewanie skrajnika,

4/po ponownym zalaniu skrajnika dziobowego ok. godz. 0400, nie podjat zeglugi
na wschod do najblizszego portu schronienia, ewentualnie sztormowania z
wiatrem i falg, z wykorzystaniem dryfkotwy i silnika,

5/po zerwaniu sterociggu urzadzenia sterowego, nie zastosowat sterowania
awaryjnego,

6/podczas cumowania do burty promu, nie wytozyt odbijaczy, czym spowodowat
zwiekszenie zagrozenia bezpieczehstwa jachtu i pogorszenie stanu
psychofizycznego zatogi.

Stwierdza sie, ze jacht nie posiadat aktualnych dokumentoéw bezpieczenstwa.
V. Sankcja.

Kodeks morski w art. 56 i 57 stanowi, ze kapitan obowigzany jest dochowac
starannosci sumiennego kapitana statku.

Kapitan obowigzany Jest przed rozpoczeciem i w czasie podrozy, dotozy¢
nalezytej starannosci, aby statek byt zdatny do zeglugi, a w szczegdlnosci aby
odpowiadat wymaganiom wynikajgcym z przepiséw i zasad dobrej praktyki
morskiej co do bezpieczehstwa, obsadzania wlasciwg zatoga, nalezytego
wyposazenia i zaopatrzenia.

Przepisy Rozporzgdzenia Ministra Sportu z dn. 09.06.2006 r. w sprawie
uprawiania zeglarstwa /DZ.U. nr 105 poz. 712/ w § 16 ust. 1 okreslaja,
ze uprawianie zeglarstwa odbywa sie z zachowaniem zasad bezpieczenstwa.

Za bezpieczenstwo zeglugi jest odpowiedzialny kapitan statku. Przed wyjsciem
statku z portu, jego kapitan jest obowigzany zapoznac¢ cztonkéw zatogi z
zasadami uzytkowania $rodkéw bezpieczenstwa bedacych na wyposazeniu
jachtu oraz procedurami alarmowymi. Kapitan statku dla zapewnienia
bezpieczenstwa przy uprawianiu Zeglarstwa jest rowniez obowigzany do
przedsiewziecia wszystkich srodkéw wynikajgcych z zasad dobrej praktyki
zeglarskiej. / § 17 pkt. 1, 2, 4/

Art. 35 pkt | ustawy o izbach morskich z dn. 01.12.1961 r. /Dz.U. nr 58 poz. 320 z
pozn. zm./ mowi, ze jesli zainteresowany cztonek zatogi statku uprawiajgcego
zegluge na wodach morskich , posiadajgcy dokument okreslajgcy jego
uprawnienia w zegludze morskiej wydany przez witasciwy podmiot polski,
wykazat brak koniecznych umiejetnosci niezbednych dla zapewnienia
bezpieczenstwa zeglugi morskiej lub przez razace zaniedbania spowodowat
wypadek morski lub przyczynit sie do jego powstania, izba morska moze w
orzeczeniu pozbawi¢ go prawa wykonywania tych uprawnieh w czesciowym lub
petnym zakresie na okres od 1 roku do 5 Iat.

Jest to podstawa zastosowania sankcji wobec zainteresowanego kapitana J. P.



Przewdd wykazat ponad wszelkg watpliwos¢, ze nie posiadat on koniecznych
umiejetnosci niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi morskiej.

Rezultatem braku koniecznych umiejetnosci, byly razace zaniedbania
w prowadzeniu zeglugi, ktére przyczynity sie do powstania wypadku. Kapitan
jachtu ponosi wine za te razgce zaniedbania. Naruszyt wyzej cytowane normy
prawa. W ocenie lzby Morskiej, nie ulega zadnej watpliwosci, ze w danych
okolicznosciach sumienny i dbajgcy o bezpieczehstwo znajdujgcych sie na
jachcie osd6b kapitan, powinien podja¢ dziatania, ktérych niepodjecie zarzuca sie
w orzeczeniu.

Dziatania, ktére podejmowat staty w jawnej sprzecznosci z zasadami dobre;j
praktyki morskiej, zeglarskiej.

Orzekajgc sankcje i jej zakres, Izba Morska uwzglednita okolicznosci sprawy,
osobowo$¢ sprawcy wypadku, a takze jego postawe w czasie rozpraw,
polegajgca na nie w petnym rozumieniu popetnionych zaniedban i bezkrytyczng
ocene wlasnego postepowania.

Wazne tu takze byty wzgledy prewencji ogodinej.

VI. Jedynym zastrzezeniem dot. sprawnej ewakuacji cztonkéw zatogi na prom,
byt brak troski kapitana o bezpieczenstwo jachtu w czasie cumowania do burty
promu. Niewytozenie odbijaczy w duzym stopniu przyczynito sie do uszkodzen
burty jachtu.

VII. O kosztach orzeczono na podstawie art. 48 ust. 1 i 53 ust.1 ustawy o izbach
morskich z dn. 01.12.1961r. /Dz.U. nr 58 poz. 320 z p6zn. zm./

Kosztami Izba Morska obcigzyta spadkobiercow zmartego wtasciciela i armatora
s/y Matenka.

To wtasnie spadkobiercy weszli w prawa wtasciciela i armatora jachtu.

Matenka, 2007, opuszczenie jachtu, Morze Tyrrenskie

(Orzeczenie Odwotawczej Izby Morskiej z 22.05.2010 r. Sygn. akt OIM 1/10)

Odwotawcza Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg w
Gdyni, po rozpoznaniu w dniu 20 maja 2010 r. sprawy opuszczenia s/y Matenka i
jego uszkodzenia w dniu 21 pazdziernika 2007 r. na skutek odwotania
wniesionego przez kapitana s/y Matenka Jacka P. od orzeczenia Izby Morskiej
przy Sadzie Okregowym w Szczecinie z dnia 22 pazdziernika 2009 r. (sygn. akt
WMS 55/07)

orzeka:

1. utrzymuje zaskarzone orzeczenie w mocy;

2. nakazuje sciagng¢ od kapitana jachtowego Jacka P. kwote 564,95 zt
(pie¢set szescdziesigt cztery ztote dziewiecdziesiat pie¢ groszy) na rzecz
Skarbu Panstwa — Odwotawczej Izby Morskiej przy Sgdzie Okregowym w
Gdansku z siedzibg w Gdyni tytutem kosztéw postepowania
odwotawczego.



UZASADNIENIE

1.1zba Morska przy Sadzie Okregowym w Szczecinie w toku
przeprowadzonego postepowania ustalita nastepujagcy stan
faktyczny.

2. S/y Matenka to jacht o dlugosci 13,66 m, szerokosci 4,00 m, powierzchnia
zagli 80 m?, wyposazony w silnik pomocniczy Volvo Penta MD 170 o mocy
26,5 kW. Zbudowany zostat w 1986 r. Jego armatorem byt Marian N. J.
zamieszkaty w Warszawie.

3. 2. Ostatni przeglad jachtu PRS przeprowadzit w dniu 7 maja 1987 r.; jacht
ten utracit klase 30 wrzesnia 1988 r. Byt on dopuszczony do zeglugi jako
morski statek sportowy w zegludze przybrzeznej, przy sile wiatru i stanie
morza bez ograniczeh. Posiadat wykaz wyposazenia ruchomego z
12.07.1992 .

4. W 2004 r. s/y Matenka ulegt wypadkowi, w wyniku ktérego doszto do
wybicia balastu. Awaria zostata usunieta we wtoskiej stoczni. W dniu 25
sierpnia 2007 r. jacht uderzyt w nabrzeze Portu Ventotene we Wioszech,
jednak nie spowodowato to zadnych powaznych nastepstw.

5.W dniu 2 wrzesnia 2007 r. kapitan Jacek P. wyczarterowat na dwa
miesigce s/y Matenka, ktory stat zacumowany do nabrzeza w Porcie
Fiumicino. Jacek P. miat 54 lata, wyksztatcenie wyzsze, dyplom kapitana
jachtowego z 1999 r., zeglowat od 1984 r., a od 1991 r. zawodowo. Na
jachcie tym ptywat juz uprzednio kilkakrotnie w latach 2006 — 2007,
tgcznie przez okoto 3 miesigce.

6. W dniach 14 i 15 pazdziernika 2007 r. w Porcie Ostia na s/y Matenka
zaokretowata nowa zatoga. Poza kapitanem Jackiem P. w skiad zatogi
weszli:

1. starszy oficer Adam J. (lat 57, wyksztatcenie s$rednie techniczne,
patent sternika morskiego z 2006 r., zeglowat od 1970 r.)

2. 1l oficer Maria S. (lat 51, wyksztatcenie wyzsze — lekarz pediatra,
patent sternika jachtowego z 2005 r., zeglowata od 2001 r., w tym
trzykrotnie ptywata po Morzu Srédziemnym w okresie wrzesien —
pazdziernik),

3. zalogant Marzena R.—K. (lat 48, wyksztatcenie wyzsze, bez patentu,
zeglowata od 20 lat w rejsach petnomorskich),

4. zatogant Matgorzata C. (lat 47, wyksztatcenie $rednie, bez patentu, po
raz drugi w rejsie petnomorskim),

5. zatogant Wiadystaw G. (lat 33, wyksztatcenie wyzsze, bez patentu, po
raz pierwszy w rejsie petnomorskim),

6. zatogant Lucjan M. (lat 48, wyksztatcenie $rednie, bez patentu,
zeglowat od 1996 r., odbyt 10 rejséw petnomorskich),

7. zalogant Roman L. (lat 48, wyksztalcenie wyzsze, bez patentu,
zeglowat od 16 roku zycia, zaliczyt 25 — 30 rejséw petnomorskich,
niewidomy),

8. zalogant Jolanta L. (niewidoma).

7. W godzinach wieczornych 15 pazdziernika 2007 r. s/y Materika wyszedt z
portu Fiumicino i udat sie na Wyspy Liparyjskie. Kapitan, prowadzgc ten
rejs, nie zapoznat sie z aktualnym stanem technicznym jachtu, jego
wyposazeniem ruchomym oraz procedurami awaryjnymi. Dnia 18
pazdziernika 2007 r. o godz. 1652 jacht wszedt do Portu Santa Marina
Salina, a w dniu 19.10.2007 r. o godzinie 1041 opuscit ten port i udat sie
do Porto di Levante na wyspie Vulcano, nastepnie do portu na wyspie
Lipari i zacumowat tam o godz. 1953.



8. We wszystkich portach wyspy Lipari byt serwis UKF przekazujgcy
komunikaty meteorologiczne. W Lipari Lunga byt oddzielny serwis meteo.
Stuzby portowe pracowaty catodobowo.

9. W dniu 20 pazdziernika 2007 r. kapitan s/y Materika o godz. 0700 uzyskat
prognoze pogody z Internetu, ktéra przewidywata na ten dzien wiatr SW 3
—4°B, na 21.10.2007 r. — wiatr SW 5 — 6°B, a na 22.10.2007 r. wiatr W 7—
8°B.

Natomiast prognoza pogody nadana w dniu 20.10.2007 r. o godz. 0600
(METEOMAR 20071020-06.00), wazna do godz. 1800, zapowiadata na ten
dzien wiatr 6°B z poétnocnego wschodu, réwniez na nastepne 12 godzin
przewidywata wiatr 6°B z p6tnocnego wschodu, do tego lokalne burze. O godz.
1041 dnia 20.10.2007r. s/y Materika wyszedt na silniku z portu.

1. O godz. 1100 byt wiatr NE 2°B, widzialno$¢ dobra, stan morza 2. Kapitan
rozpoczynajgc przejscie z wyspy Lipari, nie uzyskat aktualnych
miejscowych prognoz pogody.

2. Jacht kierowat sie na potnoc do odlegtego o ok. 100 Mm portu Sapri, lub
Scario w Zatoce Policastro, ptyngc baksztagiem kursem 030°. Kapitan
prowadzit nawigacje na mapie nr 915 DA PUNTA LICOSA A CAPO
D’ORLANDO ED ISOLE EOLIE. Silnik byt sprawny. Na jachcie byly
odbijacze i dryfkotwa.

3. Od godz. 1500 —1600 nastgpita zmiana kursu na poétnocno—zachodni. O
godz. 1600 wachte objeli Il oficer Maria S. i starszy oficer Adam J.. W tym
czasie wiat wiatr N-NE 3°B, widzialno$¢ byla dobra, stan morza 2. Od
godz. 1700 wiat wiatr N-NE 4°B. O godz. 1800 wyznaczono na mapie
kurs 020° — docelowy.

4. O godz. 2000 wachte objeli zat. Lucjan M. i zat. Marzena R.—K., ktéra
miata wachte kambuzowg. Wachte nadzorowat kapitan.

Il of. Maria S. udata sie na spoczynek, st. of. Adam J. pozostat jeszcze na
poktadzie. Na polecenie kapitana, zat. Lucjan M. utrzymywat kurs 020°. Jacht
ptyngt bajdewindem pod grotem i genug z predkoscig 5 — 6 w. Starszy oficer
pozostat na pokifadzie do godz. 2040, po czym udat sie pod pokiad. Wyspa
Stromboli pozostata za rufg jachtu.

O godz. 2100 s/y Matenka byt na pozycji 39°00,80'N i 015°05,40'E i szedt
kursem 020°. Okoto godz. 2130 wiatr przybrat na sile. Zaobserwowano
zwiekszone falowanie. Kapitan zrolowat genue, postawit foka i przejgt ster od
zatoganta Lucjana M. Wiat wiatr NE 4°B. Widzialnos¢ byta dobra. Utrzymywano
predkosc¢ jachtu 5 — 6 w. O godz. 2300 byt wiatr N 3°B, widzialnos¢ w dalszym
ciggu byta dobra. O godz. 2305 jacht znajdowat sie na pozycji 39°11,65'N
015°09,20'E, szedt kursem 020°.

Zalogant Marzena R.-K. zeszta pod poktad do kabiny na dziobie, ktorg
zajmowata i zdrzemneta sie. O godz. 2400 byt wiatr N 4°B, widzialno$¢ dobra.

O godz. 0030 dnia 21 pazdziernika 2007 r. jacht znajdowat sie na pozycji
39°17,00'N i 015°11,90°E , szedt kursem 025°.

1. Przebywajgca w tym czasie w kabinie dziobowej zat. M. R.—K. ustyszala
odgtos kapigcej wody. Woda przenikata do jaskétki przy grodzi dziobowe;.
Powiadomita o tym kapitana, ktéry polecit podstawi¢ jakies naczynie w



celu okreslenia wielkosci przecieku. Okazato sie, ze przeciek jest bardzo
duzy. Podstawiona miska zapetnita sie wodg w ciggu 2—3 minut. Kapitan
udat sie do kabiny dziobowej w celu sprawdzenia przecieku. Stwierdzit, ze
woda przedostaje sie torami kablowymi do kabiny przez grodz
oddzielajgca skrajnik dziobowy od kabiny.

2. Dzi6b jachtu nurzat sie w wodzie, chowat sie pod powierzchnig wody. Byt
to sygnat, Zze skrajnik dziobowy jest zalany.

Kapitan wezwat na poktad starszego oficera, a sam przy pomocy zat. Lucjana M.
zrzucit grota, zrefowat foka. Jacht zostat ustawiony w dryfie, bokiem do fali.
Starszy oficer przyszedt na pokiad. Zatogant Lucjan M. stangt za sterem, a
kapitan ze starszym oficerem udali sie na dziéb.

W celu dokonania inspekcji kapitan otworzyt lewg i prawg pokrywe skrajnika
dziobowego, ktory okazat sie byé caty wypetniony wodg. Wobec tego kapitan
zarzadzit, by zatoga przeszta na rufe do kokpitu, w celu balastowania jachtem, by
wynurzy¢ dziob z wody. Rozpoczeto usuwanie wody. Kapitan i starszy oficer
osuszyli gérng czes¢ skrajnika dziobowego. Wode wybierali wiadrem. Na pokfad
wyszta Il oficer Maria S. i na polecenie kapitana przejeta ster od zat. Lucjana M.,
ktoéry udat sie na dzidb. Wraz ze starszym oficerem wylewat wode z dolnej czesci
skrajnika dziobowego poprzez luk przy uzyciu wiadra ze sznurem.

Kapitan z kabiny uruchomit pompe elektryczng, znajdujgcg sie w dolnej czesci
skrajnika. Nie zadziatata. Kable zasilajgce te pompe szty w pionie i nad pompg
byty potgczone w kostce bez hermetycznego zabezpieczenia.

Na jachcie byta jeszcze sprawna pompa elektryczna pod kambuzem, podigczona
do zezy, o wydajnosci 35 I/min, sprawna pompa mechaniczna w kingstonie, o
matej wydajnosci oraz pompa mechaniczna Gusher, zamontowana na state w
bakiscie nad kingstonem. Obie pompy mechaniczne nie byty uzywane. Pierwsza
ze wzgledu na matg wydajnose.

Wode usuwano tez z wnetrza jachtu i z zez za pomocg naczyh. Wykorzystano
réwniez pompe zamontowang w kambuzie. Po ok. 40 minutach woda ze
skrajnika zostata usunieta. Zatoga z kokpitu powrdcita pod poktad do kabin
rufowych. U zat. Marzeny R.—K., a nastepnie u zat. Wiadystawa G. wystgpity
pierwsze objawy choroby morskiej.

W czasie wylewania wody ze skrajnika dziobowego, zostata zerwana jego lewa
pokrywa.

1. Nie ustalono zrédta przecieku, nie zabezpieczono powstatego otworu, nie
podjeto préby naprawy pompy skrajnika. Powrécono na kurs 020 — 025°
ze zmniejszong predkoscig do 3 — 3,5 w, wykorzystujac tylko czes¢ foka.
Od godz. 0100 do 0400 byt wiatr N 4°B, widzialnos¢ dobra.

2. Okoto godz. 0400 skrajnik dziobowy zostat ponownie zalany woda. Jacht
znajdowat sie na pozycji 39°25,65'N i 015°18,10'E. Zmieniono kurs na
320°.

Mimo ponownego zalania skrajnika dziobowego kapitan nie podjgt decyzji o
zegludze na wschod do najblizszego portu schronienia, ewentualnie
sztormowaniu z wiatrem i falg z wykorzystaniem dryfkotwy i silnika.



W podobny sposéb jak za pierwszym razem usunieto wode ze skrajnika
dziobowego. Starszy oficer stwierdzit, iz posadowienie kotwicy byto wyrwane,
powstata szczelina, ktérg woda przenikata do dolnego pomieszczenia skrajnika.
Uszczelniono prowizorycznie to miejsce.

1. Okoto godz. 0600 jacht znajdowat sie na pozycji 39°33'00"N 015°'07'00"E.
Byt wiatr N-NE 5°B, widzialnos¢ dobra, temperatura powietrza 9°C, staby
deszcz, stan morza 3. Falowanie nieagresywne — martwe do 1 m z
kierunku NE. O godz. 0800 byt wiatr N-NE 4’B, widzialno$§¢ umiarkowana,
temperatura powietrza 5°C, stan morza 4, staby deszcz. O godz. 0830
jacht byt na pozycji 39°36'30"N i 014°55'30"E. W tym czasie nastgpita
awaria sterociggu. Za sterem stat kapitan. Jacht wyostrzyt. Ster przestat
pracowac¢. Po zerwaniu sterociggu urzgdzenia sterowego kapitan nie
zastosowat sterowania awaryjnego. Zrefowany fok rozerwat sie. Skrajnik
dziobowy ponownie zostat zalany wodg. Starszy oficer i zat. Lucjan M.
osuszali skrajnik dziobowy. Jacht dryfowat. Za pomocg metalowych
elementow i linki zablokowano sektor steru tak, by fala nie wchodzita na
dziéb. Starszy oficer Adam J. i zalogant Lucjan M. na zmiane
przytrzymywali elementy stabilizujgce sektor sterowy. Na chorobe morskg
chorowali zat. Marzena R.—K., zat. Wiadystaw G. i zat. Jolanta L.. O godz.
0900 byt wiatr NE 5°B, widzialnos¢ umiarkowana, staby deszcz,
temperatura powietrza 5°C, stan morza 4. O godz. 0930 jacht byt na
pozycji 39°37,80'N i 014°51,20'E. O godz. 1000 byt wiatr N 8°B,
widzialnos¢ umiarkowana, temperatura powietrza 5°C, staby deszcz, stan
morza 4.

2. Okoto godz. 1000 kapitan jachtu nadat komunikat PAN PAN, kt6ry odebrat
statek ILIA. S/y Materika znajdowat sie wowczas na pozycji 39°39,35'N i
014°47,65'E. Rozmawiano o mozliwosci asysty dla jachtu.

3. O godz. 1200 i 1300 wiat wiatr N 7°B, widzialnos¢ byta dobra, stan morza
5. O godz. 1335 jacht znajdowat sie na pozycji 39°34,90'N i 014°47,75'E i
dryfowat kursem 160-1807.

4. Kapitan zwrécit sie do Il of. Marii S. z zapytaniem o stan zdrowia zatogi.
Pierwsze objawy choroby morskiej pojawity sie u kolejnych cztonkow
zatogi. Pracujgcy na poktadzie byli przemoczeni, zmeczeni i wychtodzeni.
Zatoganci Marzena R.-K. i Wiadystaw G. byli odwodnieni. Il oficer
poinformowata kapitana, ze ma obawy, czy zatoga przetrwa kolejng noc.

5. Okoto godz. 1400 kapitan s/y Matenka podjat decyzje o opuszczeniu
jachtu i nadat ponownie komunikat PAN PAN. Po godz. 1500 jacht zostat
wywotany przez prom CARTOUR BETA. Kapitan P. podat swojg pozycje i
wydat zatodze polecenie spakowania osobistych rzeczy.

O godz. 1540 do jachtu podszedt prom i stanat lewg burtg do prawej burty jachtu.
Podczas cumowania do burty promu kapitan J. P. nie polecit wytozenia odbijaczy
na burte jachtu. W czasie podawania rzutki na jacht, zostat nig uderzony w
policzek zat. Lucjan M., pojawito sie obfite krwawienie.

Po zacumowaniu jachtu do burty promu otwarto furte burtowg oraz wytozono
sztormtrap i liny asekuracyjne. Przystgpiono do ewakuacji zatogi jachtu na
poktad promu. S/y Matenka uderzat o burte promu. Jako ostatnie — przed
kapitanem — byly ewakuowane osoby niewidome, dla ktérych z promu podano
dodatkowe szelki. Ewakuacja zatogi przebiegata bardzo sprawnie. Ostatni na
prom przeszedt kapitan.



Do opuszczenia s/y Materika przez zatoge doszio po godz. 1600 na Morzu
Tyrrenskim, na przyblizonej pozycji 39°31,032'N i 014°45,975' E, w warunkach
dobrej widzialnosci, wiatru NE do SW 7—4°B i stanie morza 5.

Zatodze s/y Matenka udzielono wszelkiej pomocy. Wydano obiad. Umozliwiono
skorzystanie z natryskow i kabin. Wszyscy czionkowie zatogi jachtu byli w stanie
0goinym dobrym. Prom CARTOUR BETA z zatogg jachtu udat sie do Messyny i
zacumowat tam okoto godz. 2130.

1. W dniu 22 pazdziernika armator jachtu Marian N. J. otrzymat od kapitana
Jacka P. wiadomos¢ o wypadku. Nastepnie, dnia 24 pazdziernika 2007 r.
kapitan s/y Matenka ziozyt protest morski w Wydziale Konsularnym
Ambasady RP w Rzymie. Po trwajgcej osiem dni akcji poszukiwawczej
prowadzonej przez armatora M. N. J., w dniu 29 pazdziernika 2007 r. ok.
godz. 1200, s/y Materika zostat odnaleziony na pozycji 39°44,751'N i 014°
'36,00'E i w dniu 30 pazdziernika 2007 r. przyholowany do portu Acciaroli.

Kapitan Jacek P. 31 pazdziernika 2007 r. przyjechat do Acciaroli po telefonie od
armatora Mariana N. J., Zze jacht zostat odnaleziony.

W dniu 1 listopada 2007 r. do portu przybyli tez Joanna J. — corka armatora i
Ryszard A..

1. Dokonano ogledzin jachtu i stwierdzono, ze wskutek wypadku doznat
powaznych uszkodzen. Po podigczeniu pompki z kambuza, osuszono
zezy. Gtebokos$¢ zez na jachcie to ok. 35 cm. Prawa burta na srédokreciu
na diugosci 2,5 m byla peknieta — powstato pekniecie powyzej linii wodnej
o0 szerokosci 1,5 cm. Byt ztamany maszt ponizej pierwszego salingu,
liczagc od pokiadu. Olinowanie masztu lezato na lewej burcie. Na
nadbudéwce, pierwsze okno od rufy byto wduszone. Z prawej burty reling
byt pogiety i ztamany w dwoch miejscach. Wgnieciony byt tez poktad przy
relingu. Zgieta byta drabinka zejSciowa z lewej burty 1 duzy kabestan z
prawej burty. Peknieta byta grodz gtéwna przymasztowa przy koi z prawej
burty. Druga grodz byta odsunieta o 2 cm od burty. Nastepna grodz, w
mesie obok stolika nawigacyjnego — to potgrédz, tez byta odsunigeta od
burty. Stolik nawigacyjny réwniez zostat odsuniety. Nastepna potgrodz
miata pekniety laminat. Uszkodzenia te byty na prawej burcie. Na lewej
burcie nie bylo specjalnych uszkodzeh — poza sladami otar¢ od lin. Ster
byt zablokowany. Jeden sterociag byt sprawny. Pompa pod
zlewozmywakiem dziatata. Gusher w kingstonie dziatat. Dziataty dwa
solary. Czes¢ materacy i koce byly zmoczone. Przy jaskoice byta
biblioteczka — ksigzki byty wilgotne. Prawa burta byta bardziej mokra.
Silnik byt sprawny. Grédz oddzielajgca forpik od kabiny byla bez
uszkodzen. Pierwsza grodz od dziobu byta ze sklejki mahoniowej o
grubosci 15-16 mm. Byfa ,zdrowa”. Grodz byta przylaminowana do burty.
Nie byto uszkodzen dziobu. tgczna wysokos¢ szkdd, w tym takze koszty
zwigzane z akcjg poszukiwawczg i ratowniczg, zostata oszacowana na
162 200 zt.

2. W dniu 18 listopada 2008 r. armator s/y Materika Marian N. J. zmart.
Spadkobiercami zostaty jego trzy corki Joanna J., Justyna S. i Elzbieta J..

3. Delegat Ministra Infrastruktury przy lzbie Morskiej w Szczecinie
whniést o uznanie, ze przyczyng zagrozenia w jakim sie znalazt jacht
Matenka, byto:



4. Rozpoczecie zeglugi w porcie Lipari jednostkg, ktora nie byla do tego
technicznie przygotowana. Brak na jednostce profesjonalnych przeglgdow
i inspekcji w okresie ostatnich kilku czy kilkunastu lat, doprowadzit do
sytuacji, ze juz przy wietrze 5°B oraz fali z dziobu, jednostka miata klopoty
z zegluga. Brak byto jednoznacznej odpowiedzi, co do szczelnosci
kadtuba. Nie byto réwniez odpowiedzi, co do stanu technicznego
urzadzen sterowych i pompy zezowe;.

5. Duzo pozostawiata do zyczenia prognoza pogody, ktérg posiadat jacht. Na
ile ona byta prawdziwa, aktualna nie sposéb bylo ustali¢. Specyfika
warunkow pogodowych, jakie panujg w catym basenie Morza
Srédziemnego w okresie jesienno—zimowym, wymusza na nawigatorach
statkéw, a szczegodlnie na zeglarzach, korzystanie z prognoz innych —
kilku stacji meteo. Duzo informacji mozna uzyskaé od jednostek, ktére sg
w tym akwenie. Z tego zatoga jachtu Materika nie skorzystata.

6. Delegat Ministra wnidst zatem o orzeczenie, ze do powstania wypadku
morskiego jachtu Matenka, na ktdorym w rezultacie doszto do jego
opuszczenia przez zatoge, przyczynit sie prowadzacy jacht Jacek P., ktéry
miedzy innymi:

1. zdecydowat sie na objecie jachtu i wyjScie nim w morze bez
wymaganych inspekcji, przegladow oraz waznych dokumentéw
bezpieczenstwa,

2. nie sprawdzit wyposazenia ruchomego i stanu technicznego jachtu,

3. nie znat procedur sterowania awaryjnego.

7. Stanowiska zainteresowanych.

Zainteresowane Joanna J. i Justyna S. (spadkobierczynie armatora jachtu)

1. Petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. wniést o:

2. ustalenie, ze bezposrednig przyczyng wypadku morskiego w postaci
opuszczenia s/y Materika w dniu 21 pazdziernika 2007 r. byt btad kapitana
Jacka P,, ktory podjat nieuzasadniong decyzje o opuszczeniu s/y Matenka,
ktérej konsekwencjg byto uszkodzenie jednostki i narazenie zycia zatogi
przy jej opuszczaniu, podczas gdy ani stan zdrowia zatogi, ani stan jachtu,
ani warunki panujgce na morzu nie uzasadniaty koniecznosci podjecia
decyzji o opuszczeniu jachtu, w szczegdlnoéci nie istniato ryzyko zagtady
jachtu lub utraty zycia i zdrowia przez zatoge.

3. ustalenie, ze posrednig przyczyng wypadku morskiego w postaci
opuszczenia s/y Matenka w dniu 21 pazdziernika 2007r. byty btedy
kapitana Jacka P., ktory:

4. plywajac na s/y Materika nieprzerwanie od 2 wrzesnia 2007 r. nie
dowiedziat sie jak na s/ Matenka funkcjonuje awaryjny system
sterowania, w szczegodlnosci nie zainteresowat sie tym, jak nalezy
zainstalowac rumpel awaryjny, gdzie on sie znajduje oraz nie dowiedziat
sie gdzie znajdujg sie zapasowe sterociggi,

5. zaniedbat uzyskania aktualnej prognozy pogody z wiasciwych zrddet
opuszczajgc port na wyspie Lipari w dniu 20 pazdziernika 2007 r.,

6. nie sprawdzit funkcjonowania pompy w skrajniku dziobowym przed
opuszczeniem portu na wyspie Lipari w dniu 20 pazdziernika 2007 r.,

7. nie zabezpieczyt otworédw w pokrywach skrajnika dziobowego przed
zalewaniem ich,

8. nie udroznit szpigatéw w skrajniku dziobowym, co spowodowato zbieranie
sie wody w tym skrajniku,



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

. nie zadbat o zachowanie nalezytego klaru w skrajniku dziobowym, w

szczegolnosci przez trzymanie tam tratwy ratunkowej, co ograniczyto
dostep do szpigatéw w skrajniku, utrudnito wybieranie wody ze skrajnika
oraz spowodowato urwanie pokrywy skrajnika przez osuszajgcag skrajnik
zatoge,

po utracie lewej pokrywy skrajnika dziobowego, nie podjgt dziatan
majgcych na celu zabezpieczenie otwartego skrajnika przed zalewaniem
go wodg i nie podjat proby naprawy pompy w skrajniku,

po utracie lewej pokrywy skrajnika, majgc odstoniety skrajnik dziobowy,
kontynuowat zegluge bajdewindem powodujgc dalsze zalewanie skrajnika
i niepotrzebne wycienczanie zatogi osuszajgcej zalewany skrajnik,
zamiast powrdci¢ petnym kursem na Wyspy Liparyjskie lub doptyng¢ na
silniku do portow zachodniego, zawietrznego wybrzeza Podtwyspu
Apeninskiego,

przez caty dzien 20 pazdziernika i w nocy z 20 na 21 pazdziernika, w
szczegolnosci po utracie skrajnika dziobowego, nie uzyskat od
przeptywajgcych statkbw prognozy pogody, co spowodowatoby, ze
uzyskawszy wiedze o sytuacji meteorologicznej, zapewne powrocitby do
ktéregos z portéow na Lipari,

po awarii sterociggu nie podjat préby zainstalowania rumpla awaryjnego,
ani poszukiwan zapasowego sterociggu i proby jego zatozenia,

po awarii sterociggu nie podjgt proby ustawienia. s/y Matenka rufg do
wiatru i fali przy uzyciu znajdujgcej sie na wyposazeniu dryfkotwy lub
innego urzadzenia hamujgcego (liny, kotwica ciggnieta za rufg itp.), co
zwiekszatoby komfort dryfowania i poprawito morale zatogi,

nie potrafit ani opanowac¢ narastajgcego przerazenia czesci zatogi, ani w
sposob nalezyty wykorzysta¢ do prowadzenia jachtu osob zdolnych do
pracy.

okreslenie, ze do ww. wypadku przyczynit sie wytgcznie kapitan Jacek P.
podejmujgc btedng decyzje o opuszczeniu jednostki oraz dopuszczajgc
sie btedow wskazanych w punkcie 2 petitum.

ustalenie, w ramach oceny prawidtowosci zachowania sie statku po
wypadku oraz prawidtowosci czynnosci ratowniczych, ze kapitan Jacek P.
podczas dokonywania  czynnosci  ratowniczych  dopuscit  sie
nieprawidtowosci polegajgcych na zaniedbaniu wylozenia odbijaczy na
burte s/ Maternka, co spowodowatoby zmniejszenie uszkodzen
s/y Matenka, a takze ustalenie, ze nieprawidlowe byto zachowanie
kapitana Jacka P. polegajgce na poinformowaniu konsula przyjmujgcego
protest morski, ze kapitan Jacek P. opuscit tongcy jacht, ktérego burta byta
rozdarta, podczas gdy s/y Materika, ani nie toneta w momencie jej
opuszczania, ani nie zatoneta pézniej, pomimo kilkudniowego dryfowania
po opuszczeniu jej przez zatoge,

pozbawienie kapitana Jacka P. prawa wykonywania uprawnienh
kapitanskich w petnym zakresie na okres 5 lat, gdyz wykazat on brak
koniecznych umiejetnosci niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa
zeglugi morskiej i przez razgce zaniedbania spowodowat wypadek morski,
gdyz dopuscit sie bledow wskazanych powyzej, a w szczegdlnosci
zaniedbat nalezytego sprawdzenia prognozy pogody przed rozpoczeciem
rejsu, nie zainteresowat sie tym jak na dowodzonym przez niego jachcie
funkcjonuje awaryjne sterowanie, przechowywat tratwe ratunkowa w
skrajniku dziobowym, nie potrafit skutecznie dowodzi¢ zatogg, w tym
opanowacé przerazenia zatogi, oceni¢ jej stanu fizycznego oraz w sposéb
nalezyty wykorzystywac sity zdolnych do pracy czionkéw zatogi,



19. zawieszenie prawa wykonywania uprawnien kapitanskich przez Jacka P.
do czasu ostatecznego zakohczenia postepowania.
20. Uzasadniajgc swoje wnioski, petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i
Justyny S. wskazat na nastepujgce okolicznosci:
1. Btedy kapitana Jacka P. posrednio przyczyniajgce sie do wypadku.

Kapitan P. w dniu 2 wrzesnia 2007 r. przejat od wiasciciela Nikodema J. jacht
Matenka i uzytkowat go nieprzerwanie, az do dnia 21 pazdziernika 2007 r.
petnigc funkcje kapitana w trzech rejsach. Kapitan Jacek P., w poprzednim
sezonie zeglownym spedzit na tym jachcie kilka tygodni — réwniez prowadzac
rejsy jako jego kapitan. W ocenie zainteresowanych, mozna zatem bylo
spodziewac sie, ze kapitan J. P. znat dobrze te jednostke i jej instalacje, a na
pewno powinien byt je dobrze zna¢, jako kapitan odpowiedzialny za
bezpieczenstwo zatogi.

Tymczasem kapitan J. P. przejmujac s/y Materika od Nikodema J. nie zapytat sie
go, (zas w trakcie kolejnych dni rejsu sam sie tym rowniez nie zainteresowat) jak
na s/y Matenka instaluje sie rumpel awaryjny, gdzie on sie znajduje, gdzie
znajdujg sie zapasowe sterociagi i jak wyglada procedura ich zmiany, do czego
kapitan przyznat sie podczas rozprawy w dniu 8 pazdziernika 2009 r. Powyzsze
zaniedbanie kapitana J. P. spowodowato, w ocenie zainteresowanych, ze po
awarii sterociggu kapitan J. P. nie podjgt nawet proby zainstalowania rumpla
awaryjnego, gdyz az do rozprawy w dniu 8.10.2009 r. byt przekonany, ze na
s/y Matenka nie byto mozliwosci zatozenia rumpla awaryjnego. Konsekwencjg
tego zaniedbania bytlo to, ze po awarii sterociggu s/y Matenka utracita
sterownos¢, ktora nie zostata przywrécona.

Petnomocnik zainteresowanych wskazat, ze zainstalowanie rumpla awaryjnego,
ktéry jak zeznat swiadek Ryszard A. znajdowat sie w bakiscie na rufie, wymagato
zdjecia jednej nakretki z trzonu steru, zsuniecia tzw. ,serca” i nasadzenia
krotkiego rumpla na trzon steru. Obecnos¢ rumpla awaryjnego potwierdzit tez w
swoich zeznaniach Wojciech F. i Joanna J.. Operacja zalozenia rumpla
awaryjnego zajetaby ok. 10 minut — tgcznie z szukaniem narzedzi, ktérych dwa
komplety znajdowaty sie na jachcie, jak zaznat Swiadek Ryszard A. Z kolei tzw.
skrzyneczka bosmanska byta doskonale wyposazona.

Réwniez z braku wiedzy o istnieniu zapasowych sterociggow, kapitan J. P. nie
podjat nawet proby wymiany uszkodzonego sterociggu lub jego poszukiwan.
Zapasowy sterocigg znajdowat sie w kabinie nawigacyjnej w bakiscie pod
siedzeniem (zeznania swiadka Ryszarda A.). Zainteresowane twierdzity, ze
wymiana sterociggu w warunkach sztormowych byta mozliwa i zajmowata ok. 1—
2 godzin. Trzeba tylko bylo wiedzie¢, jak to uczyni¢. Jak zeznat Swiadek
Wojciech F., wtasciciel — Nikodem J. w jego obecnosci, w czasie sztormu
wymienit uszkodzony sterocigg.

Petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. podkre$lit, Zze brak wiedzy
kapitana jednostki, kapitana ktory w latach 2006—2007 spedzit na tej jednostce
kilka miesiecy, o sposobie zapewnienia sterowania awaryjnego i mozliwosci
naprawy urzadzenia sterowego stanowi razgce naruszenie zasad dobrej praktyki
morskiej. Wynikiem tego zaniedbania bylo to, ze s/y Matenka po awarii
sterociggu nie odzyskat sterownosci, cho¢ mogt. Brak sterownosci w duzym
stopniu wptynat na obnizenie morale zatogi, rozwdj paniki i w konsekwencji
spowodowat podjecie decyzji o opuszczeniu jachtu. Do opuszczenia jachtu



prawie na pewno by nie doszto, gdyby kapitan J. P. zainstalowat znajdujgcy sie w
bakiscie rufowej rumpel awaryjny. Oczywiscie sterowanie przy uzyciu takiego
rumpla nie bytoby komfortowe, ale umozliwitoby czy to zegluge na wiatr na
zaglach sztormowych, czy sztormowanie na silniku, czy staniecie w dryfie, czy
tez po prostu ucieczke przed sztormem z wiatrem, szczegdlnie, ze miejsca do
dryfu byto pod dostatkiem — kilkaset mil do brzegéw Afryki.

Petnomocnik zaznaczyt, ze jacht w momencie przejmowania go przez kapitana
J. P. dnia 2 wrzesnia 2007 r. byt w dobrym stanie technicznym. Podczas
pierwszego rejsu (pierwsze dwa tygodnie wrzesnia — uczestnik swiadek Tomasz
H.) i drugiego z rejsow (drugie dwa tygodnie wrzesnia — uczestnik $wiadek
Wojciech F.) stan techniczny jachtu nie budzit zastrzezen, a wszystkie instalacje
dziataty. Byt to dzielny jacht, dobrze radzacy sobie w trudnych warunkach.
Petnomocnik zainteresowanych wskazat, ze swiadek Wojciech F., uczestnik 8
rejsow na s/y Materika, w tym réwniez rejsu bezposrednio poprzedzajgcego rejs
zakonczony wypadkiem, opisujgc stan jachtu w czasie rejsu poprzedzajgcego
wypadek i zachowanie sie jachtu w trudnych warunkach zeznat: ,Byt taki wiatr,
ze kokpit zalewato od dziobu. Catg noc to trwato. Wiedy potwierdzita sie
niezwykfa dzielnos¢ tej jednostki. Jacht byt zadbany, miat niezwykle czyste zezy,
byt w petni sprawny technicznie. To zastuga kapitana J. P..(...) Istotnie w forpiku
byt batagan, bo byty skrzynki, tratwa”. Swiadek Ryszard A., wykonujgcy remont
na jachcie wiosng 2007 r. réwniez opisywat stan jachtu jako nie budzacy
zastrzezen. Rowniez z zeznan $wiadka Tomasza H. — uczestnika pierwszego
jesiennego rejsu w 2007 r., wynikato, ze jakkolwiek s/y Matenka byt jachtem
wzglednie starym, to instalacje dziataty bez zarzutu, Zzadnych uszkodzen,
szczegolnie w rejonie dziobu i stewy dziobowej nie byto, pompy dziataty, nie byto
problemu z urzgdzeniem sterowym. Batagan byt w skrajniku dziobowym: w tym
luku dziobowym lezaty jeszcze cumy, odbijacze, tam byto troche bataganu.
Tratwa caly czas byta w luku, gdy jacht byt w rejsie.

Wedtug petnomocnika stan techniczny jachtu tuz przed rozpoczeciem trzeciego
rejsu (rejs zakonczony wypadkiem) byt zatem dobry. W trakcie trzeciego rejsu, az
do momentu opuszczenia portu na wyspie Lipari, nie zaszto zadne wydarzenie,
ktére miatoby wplyw na stan techniczny jachtu. W szczegdlnosci nie byto zadnej
awarii osprzetu, czy tez instalaciji.

Petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. zaznaczyt, ze zaréwno
kapitan Jacek P. jak i pozostali cztonkowie zatogi nie mieli zarzutéw do stanu
technicznego jachtu do momentu opuszczenia portu na wyspie Lipari 20
pazdziernika 2007 r. Jedynie zainteresowany Adam J., petnigcy funkcje
pierwszego oficera, zeznat, ze jego zdaniem jacht byt w zlym stanie
technicznym, jednak poza ,luzem na sterze” i awarig windy kotwicznej nie byt w
stanie wskazac¢ zadnej usterki jachtu.

W ocenie pethomocnika zainteresowanych trudno uznaé luz na sterze za awarie,
gdyz odczucie sternika, czy luz jest duzy, czy maly, jest odczuciem
subiektywnym. W jachtach sterowanych kotem, a nie rumplem, niewielki,
kilkustopniowy luz na sterze nie jest niczym niezwyktym.

Petnomocnik stwierdzit, ze fakt nieposiadania przez s/y Materika aktualnej karty
bezpieczenstwa, jest bez znaczenia dla oceny przyczyn wypadku, gdyz stan
techniczny jachtu wynika z jego rzeczywistego stanu, ktory opisali przywotani
powyzej swiadkowie, a nie z faktu posiadania aktualnej karty bezpieczenstwa.



Tym bardziej, ze od dnia 24 wrzesnia 2007 r., czyli od daty wejscia w zycie
Rozporzadzenia Ministra Gospodarki Morskiej z dnia 5 wrzesnia 2007 r.
zmieniajgcego  rozporzgdzenie w  sprawie inspekcji i dokumentow
bezpieczenstwa statku morskiego, przepiséw tego rozporzadzenia nie stosuje
sie do statkbw morskich uzywanych do celéw sportowych lub rekreacyjnych o
dtugosci catkowitej nie wiekszej niz 15 m, ktére nie sg uzywane do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej. Z kolei zarzgdzenia porzgdkowe dyrektoréw urzedéw
morskich, jako akty prawa miejscowego, nie moga obowigzywal jednostek
znajdujgcych sie poza granicami Rzeczypospolitej Polskiej. Jakkolwiek
s/y Matenka byt czarterowany, to charakter tych czarterow nie uzasadniat
twierdzenia, ze byt on uzywany do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, ktéra
jak wiadomo musi charakteryzowaé sie tym, ze jest prowadzona w sposéb
zorganizowany i ciggly. Okolicznos¢ dotyczgca braku karty bezpieczenstwa byta
jednak, w ocenie zainteresowanych Joanny J. i Justyny S., nieistotna dla oceny
przyczyn przedmiotowego wypadku morskiego, gdyz to nie stan jachtu, czy tez
brak karty bezpieczenstwa spowodowat koniecznos¢ opuszczenia jednostki, lecz
stan zalogi, ktéra po prostu nie wytrzymata jesiennych warunkéw, a zabrakio
kapitana, ktory umiatby nig pokierowa¢ i opanowac ogarniajgce jego i zatoge
przerazenie.

Petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. uznal, ze w tym
kontekscie wyjgtkowo niesmacznie i niegodnie brzmig zeznania kapitana J. P,,
ktory twierdzi, ze niezyjgcy wilasciciel okazat mu sfalszowang karte
bezpieczenstwa wazng do 2008 r. Zeznania te byly w jego ocenie catkowicie
nieprawdziwe. Zdaniem petnomocnika, kapitan Jacek P. doskonale wiedziat
przejmujac jacht, ze s/y Materika, ktory od kilkunastu lat nie byt na wodach
polskich i na ktérym nie byt zaden inspektor z urzedu morskiego, nie miat
aktualnej karty bezpieczenstwa. Dziatania kapitana J. P. polegajgce na ztozeniu
zawiadomienia do prokuratury o popetnieniu przestepstwa polegajgcego na
postugiwaniu sie przez zmartego witasciciela ,sfatszowang” kartg
bezpieczenstwa, petnomocnik pozostawit bez komentarza.

Noc z 19 na 20 pazdziernika 2007r. s/y Materika spedzit w jednym z gtdwnych
portéw wyspy Lipari. Kapitan Jacek P. nie pamietat jednak nazwy tego portu,
mimo odczytania mu na rozprawie, w dniu 8 pazdziernika 2009 r. nazw
wszystkich o$miu portdw znajdujgcych sie na Lipari i okazania mu locji
zawierajgcej mape wyspy i opisy portow. 20 pazdziernika 2007 r., okoto godz.
1100 czasu lokalnego, s/y Matenka opuscit port kierujgc sie na poétnoc do
odlegtych o ponad 100 Mm portéw zatoki Policastro.

Kapitan J. P. twierdzit, ze opuszczajgc port na wyspie Lipari nie mogt uzyskac
prognozy pogody opracowanej przez wioskie stuzby meteorologiczne i
nadawanej co 6 godzin na kanatach UKF przez stacje brzegowe, gdyz wyspa
Lipari znajdowata sie, w jego ocenie, poza zasiegiem fgcznosci UKF. Tymczasem
ze zlozonego na rozprawie w dniu 8 pazdziernika 2009 r. wyciggu z locji (Il
Portolano Dei Mari D’ltalia Pagine Azzurre, Edizione 2008) opisujgcej wyspe
Lipari wynika, ze w kazdej z przystani stuzby portowe pracujg catodobowo na
kanatach UKF, zas w porcie Marina Lunga znajduje sie stuzba meteorologiczna,
a na samej wyspie rowniez wiladze administracji morskiej. Zdaniem
petnomocnika zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. nie byto mozliwe, by w
takich okolicznosciach kapitan J. P. nie mogt uzyskac¢ lokalnej prognozy pogody.
W jego ocenie po prostu zaniedbat tego.



Okolicznos¢ ta byta, zdaniem petnomocnika, o tyle istotna, ze prognoza pogody
nadana 20 pazdziernika 2007 r. o godz. 0600 UTC (0800 czasu lokalnego)
METEOMAR 20071020—-0600 i wazna do godz. 1800 UTC zapowiadata na 20
pazdziernika 2007 r. wiatr 6°B z pétnocnego wschodu, zas orientacyjna prognoza
na kolejnych 12 godzin przewidywata réwniez wiatr 6°B z potnocnego wschodu i
lokalne burze.

Kapitan J. P. twierdzit, ze wyplywajgc dysponowat prognozami pogody
pochodzgcymi z Internetu — z morskich portali pogodowych. Prognozy te miaty
przewidywac¢ na 20 pazdziernika 2007 r. wiatr potudniowo—zachodni 3—429B,ana
21 pazdziernika wiatr potudniowo—zachodni 5 — 6°B. Powyzsze prognozy pogody
kapitan J. P. uzyskat rzekomo od zony, ktéra przestata mu sms—em stosowne
informacje.

Dalej petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. wskazywat, ze
pytany na rozprawie 10 lutego 2009 r. kapitan J. P. nie byt w stanie wymieni¢
nazwy zadnego z tych portali pogodowych. Do konca postepowania nie
przedstawit réwniez Zzadnego dokumentu, z ktérego by wynikato, ze w dniu 20
pazdziernika 2007 r. portale te rzeczywiscie przewidywaly pogode tak
diametralnie rézng od pogody przewidywanej przez wioskie stuzby
meteorologiczne i dostepnej na Lipari.

Petnomocnik oswiadczyl, ze tzw. internetowe portale pogodowe (grib,
weatheronline itp.) zawierajg prognozy pogody dla catego $Swiata, wiec sitg
rzeczy doktadnosc¢ i trafnos¢ tych prognoz jest o wiele mniejsza od prognoz
tworzonych przez lokalne stuzby meteorologiczne — stuzby znajgce miejscowe
uwarunkowania klimatyczne. Tym bardziej, ze prognozy meteorologiczne z tzw.
portali internetowych najczesciej (np. grib) oparte sg o modele matematyczne i
nieweryfikowane przez cziowieka.

Rozpoczynajac rejs pozng jesienig (druga potowa pazdziernika) z zatogag
niedoswiadczong w tego typu ptywaniach, kapitan J. P. winien byt uzyskacé
lokalng prognoze pogody, a nie opiera¢ sie o dane uzyskane za posrednictwem
zony Z Internetu. Tym bardziej, ze uzyskanie lokalnej prognozy pogody
wymagato jedynie wywotania na kanale 16 odpowiedniej stacji i zadania pytania
o prognoze. Nalezy zatem uznac¢, ze zaniedbanie uzyskania lokalnej prognozy
pogody przed opuszczeniem Lipari stanowito karygodne zaniedbanie kapitana J.
P..

Przez caty dzien 20 pazdziernika i w nocy z 20 na 21 pazdziernika podczas
.walki” z zalewanym skrajnikiem, pomimo Zze kierunek wiatru réznit sie od
kierunku przewidzianego w uzyskanych od Zony prognozach internetowych,
kapitan J. P. nie zapytat ktéregos z przeptywajacych statkow lub kutréw rybackich
o aktualng prognoze pogody. Nalezy wspomnie¢, ze w tym czasie jacht
znajdowat sie w obszarze uczeszczanym przez statki (ruta do Ciesniny
Messynskiej). Brak zainteresowania prognozg pogody w sytuacji, gdy
internetowa prognoza od zony, ktérg dysponowat kapitan, nie sprawdzita sie, jest
sprzeczny z dobra praktyka morska i stanowi btgd kapitana J. P..

Petnomocnik wskazat, ze po wyptynieciu z portu na wyspie Lipari, co nastgpito
20 pazdziernika 2007 r. okoto godz. 1100, s/y Materika kierowat sie na potnoc
przy stabych wiatrach pétnocno— wschodnich i wschodnich. Okoto godz. 2130
wiatr przybrat na sile, ale nie przekraczat 4-5°B. Stacja meteorologiczna na



Capo Palinuro rejestrowata woéwczas (od godziny 2000 UTC 20 pazdziernika
2007 r. do godziny 0500 UTC 21 pazdziernika 2007 r.) wiatry poéinocne o
predkosci nie przekraczajgcej 15 weztéw (4°B). Petnomocnik zainteresowanych
wskazat, ze jacht ptynat bajdewindem i, jak to w takich warunkach zwykle bywa,
fala zalewata dziob i przedostawata sie do skrajnika dziobowego przez otwory w
pokrywach skrajnika. Otwory te stuzyly do wiozenia reki w celu podniesienia
pokryw skrajnika oraz do wyprowadzenia nimi tancucha kotwicznego. Wlewanie
sie wody przez te otwory byto rzeczg normalng i przewidziang przez
konstruktoréw jachtu i z tego wzgledu w goérnym pomieszczeniu skrajnika
znajdowaty sie dwa szpigaty, ktorymi woda ta miata sie wylewac, o ile byly one
drozne.

W skrajniku dziobowym (w gérnym pomieszczeniu) znajdowata sie tratwa, liny,
odbijacze. Panowat tam batagan. Fakt, ze podczas rejsow prowadzonych przez
kapitana J. P. w skrajniku dziobowym byt batagan, potwierdzili m.in. swiadkowie
Wojciech F. i Tomasz H.. Dostep do szpigatéw byt ograniczony z uwagi na
trzymanie w skrajniku 8—osobowej tratwy w sztywnej skorupie, chociaz normalnie
w czasie rejséw prowadzonych przez wiadciciela tratwa byta mocowana na
poktadzie, a w skrajniku trzymana tylko podczas pozostawiania jachtu w portach.
Batagan w skrajniku dziobowym spowodowat zatkanie sie szpigatow, co
powodowato, ze woda z =zalewanego dziobu zbierata sie w skrajniku.
Dopuszczenie przez kapitana J. P. do zbierania sie wody w skrajniku dziobowym
z uwagi na batagan uniemozliwiajgcy inspekcje i odetkanie szpigatow byto —
zdaniem zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. — btedem.

Okoto godz. 0100 dnia 21 pazdziernika 2007 r. kapitan J. P. otrzymat od zatogi
informacje, ze skrajnik dziobowy zalany jest wodg, a woda przesacza sie do
kabiny. Kapitan ustawit jacht w baksztagowym kursie i wystat na dzidb dwie
osoby (Adama J. i Lucjana M.) w celu oprdznienia skrajnika z wody. W trakcie
tego pierwszego oprozniania skrajnika zostata urwana pokrywa skrajnika
dziobowego. Wbrew zeznaniom zatogi pokrywy nie mogta urwac fala, gdyz nie
jest mozliwe by przy wietrze 4-5°B i kursie baksztagowym (a co do takiego
ustawienia jachtu przy opréznianiu skrajnika swiadkowie sg zgodni) fala weszta
od rufy, przeszta przez caly pokfad i urwata pokrywe skrajnika dziobowego.
Zapewne zatoganci ,walczgc” z tratwg ratunkowg trzymang w skrajniku, albo
osuszajgc go, urwali pokrywe skrajnika.

Petnomocnik przypomniat, ze skrajnik osuszyli wiadrami Lucjan M. i Adam J.. W
tym czasie reszta zatogi marzta i mokta na rufie, dokad zostali wystani przez
kapitana w celu ,balastowania” rufy, po to by wynurzy¢ dziéb z wody. Trudno
sobie wyobrazi¢ jak kilka osob (w tym 3 kobiety) mogg stojgc na rufie jachtu o
dtugosci 13,66 m i szerokosci 4 m spowodowaé wynurzenie z wody dziobu.
Petnomocnik stwierdzit, ze z calg pewnoscig osoby te mogty niepotrzebnie
zmarzng¢ i zmokngc.

W trakcie wybierania wody ze skrajnika okazato sie, ze pompa elektryczna w
dolnej czesci skrajnika dziobowego nie dziata. Kapitan nie podjat jednak préby
naprawy pompy. Przed wyptynieciem z Lipari kapitan J. P. nie sprawdzit, czy
pompa ta dziatata. Jak zeznata zatoga, w trakcie ostatniego rejsu pompy w
skrajniku dziobowym nie uzywano, wiec nikt jej nie sprawdzit réwniez przed
wyptynieciem z Lipari.



Pomimo urwania pokrywy skrajnika — wedtug petnomocnika zainteresowanych
Joanny J. i Justyny S. — nie podjeto zadnych dziatan majgcych na celu
zastoniecie wyrwy po urwanej pokrywie. Co wiecej, kapitan J. P. podjat decyzje o
kontynuacji zeglugi na poétnoc bajdewindem. Jak mozna byto sie spodziewaé
przy ostrym kursie, dziéb znowu nurzat sie w wodzie, a woda wlewata sie do
skrajnika dziobowego, duzo szybciej niz poprzednio, gdyz teraz skrajnik
dziobowy pozbawiony byt lewej pokrywy. W konsekwencji woda caty czas
przesaczata sie przez otwory po kablach do kabiny, wzbudzajgc przerazenie u
zaczynajacej chorowac czesci zatogi. Kontynuowanie zeglugi bez podjecia proby
zabezpieczenia skrajnika przed wlewaniem sie do niego wody po urwaniu
pokrywy i zaniedbanie préby naprawy (lub przynajmniej zdiagnozowania
przyczyny niedziatania) pompy elektrycznej w skrajniku stanowito — zdaniem
petnomocnika zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. — razgce naruszenie
zasad dobrej praktyki morskiej.

W przekonaniu petnomocnika, gdyby woéwczas (ok. godz. 0200 czasu lokalnego)
kapitan J. P. podjat decyzje o ptynieciu z wiatrem w kierunku wyspy Lipari (od
ktérej dzielito s/y Matenka tylko ok. 45 Mm czyli ok. 6-7 godzin Zzeglugi
baksztagiem), to skrajnik przestatby by¢ zalewany i s/y Matenika wrécitby
bezpiecznie do portu ok. godz. 8-9 rano i po zawietrznej stronie wyspy Lipari
przeczekat zapowiadany sztorm. Innym rozwigzaniem mogto by¢ skierowanie sie
w strone ktéregos z portdw zachodniego wybrzeza Poétwyspu Apeninskiego
takich jak np. Cetraro (odlegtos¢ 30 Mm). Niezrozumiate dla petnomocnika
zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. byto ttumaczenie kapitana J. P., ze nie
mogt tego zrobi¢, gdyz spodziewat sie wiatru zachodniego. Racjonalnie
dziatajgcy kapitan nie mogt spodziewac sie wiatru zachodniego, skoro przez caty
dzien 20 pazdziernika i w nocy z 20 na 21 wiat wiatr wschodni i péinocno
wschodni i tzw. prognoza internetowa kompletnie sie nie sprawdzita.
Petnomocnik zauwazyt, ze gdyby kapitan J. P. uzyskat wowczas od ktéregos ze
znajdujgcych sie w zasiegu fgcznosci UKF statkéw prognoze pogody, to
wiedziatby, ze sg zapowiadane wiatry wschodnie, a nastepnie poéinocno—
wschodnie o sile 6°B i zapewne powrdcitby na Lipari, gdzie przeczekatby
zapowiadany silny wiatr i naprawit urwang pokrywe skrajnika i pompke w
skrajniku. Podjecie decyzji o kontynuowaniu zeglugi na pétnocny — zachéd ku
potnocy, bajdewindem prawego halsu, przy urwanej pokrywie skrajnika
dziobowego, co powodowato zwiekszone nabieranie wody do otwartego na fale
skrajnika, bez aktualnej prognozy pogody, z niedziatajgcg pompg elektryczng w
skrajniku dziobowym i wlewajgcg sie do kabiny wodag przez otwory w grodzi
skrajnika dziobowego, zamiast powrotu baksztagiem do ktéregos z o$miu portéw
na wyspie Lipari lub schronienia sie przy zawietrznym brzegu, byto btedem.

Kontynuujgc swe wywody petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S.
przypominat, ze okoto godz. 0400 skrajnik zndw byt zalany. Lucjan M. i Adam J.
znow go osuszali, a w kabinie byto mokro. Podkreslit, ze skoro kapitan nie wydat
polecenia, by do wybierania wody z kabiny uzy¢ gtéwnej pompy (membranowa
pompa typu Gusher o bardzo duzej wydajnosci znajdujgca sie¢ w szafce w
toalecie), to zapewne przecieki nie byty duze, acz z catg pewnoscig dotkliwe dla
zatogi i musiaty powodowac wzrost poziomu strachu u niedoswiadczonej czesci
zatogi. Nie wykorzystywano réwniez pompy elektrycznej znajdujgcej sie w
kambuzie. Zamiast wykorzysta¢ pompe gtdwng i pompke elektryczng pod
kambuzem, zatoga kubeczkami osuszata zeze i wylewata wode do kingstonu.
Petnomocnik twierdzit, ze trudno okresli¢ ilo§¢ wody, ktéra przedostawata sie z
zalanego skrajnika torami kablowymi do kabiny. Z pewnoscig nie byta to jednak



ilos¢, ktéra zagrazataby stabilnosci jednostki wielkosci Cetusa, cho¢ na pewno
zycie w mokrej kabinie nie jest przyjemne. Nalezy pamieta¢, ze gdyby nawet
ilos¢ dostajagcej sie do kabiny wody ulegta zwiekszeniu, to po uzyciu gtéwnej
pompy zezowej typu Gusher, elektrycznej pompki w kambuzie majgcej ssak w
zezie lub awaryjnym podtgczeniu pompy toalety morskiej do zezy (zdjecie
koncéwki weza z krdéca toalety i potgczenie z wezem w zezie) jacht zostatby
blyskawicznie osuszony. Przede wszystkim jednak wystarczyto zmieni¢ kurs na
inny niz bajdewind i problem zalewania skrajnika dziobowego i przedostawania
sie wody ze skrajnika do kabiny zostatby rozwigzany.

Jacht kontynuowat Zzegluge bajdewindem, co powodowato dalsze zalewanie
skrajnika i potrzebe osuszania go. Ostatni (trzeci raz) skrajnik osuszono okoto
godz. 0700. Osuszanie skrajnika trwato za kazdym razem okoto 40 minut. Tratwe
ze skrajnika do kokpitu przeniesiono dopiero przy drugim osuszaniu — okotfo
godz. 0400 rano. Spowodowato to tatwiejszy dostep do skrajnika i umozliwito
odetkanie szpigatéw, co znaczaco zmniejszyto stopieh zalewania skrajnika.
Swiadek Roman L. zeznat, ze Adam J. w koncu oczy$cit szpigaty, co ograniczyto
naptyw wody do skrajnika.

Okoto godziny 0400 czasu lokalnego kapitan J. P. odebrat wtoskg prognoze
pogody nadawang na kanale 16 UKF. Jak zeznat kapitan prognoza ta
zapowiadata wiatr NE 7—8°B skrecajacy na N i po 12 godzinach tezejgcy do 8°B.
Petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. wskazat, ze w swoim
pisemnym oswiadczeniu kapitan jeszcze ,zwiekszyl® site wiatru piszac:
.Prognoza pogody odebrana przeze mnie w dniu 21.10.2007 r. o godzinie 0400
ze stacji brzegowej przez radiostacje UKF dla tego rejonu zapowiadata wiatr o
sile 7-8°B z NE przechodzacy na N i tezejgcy do 8-9°B.”

Wedtug petnomocnika zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. powyzsze
twierdzenia kapitana byty niewiarygodne, gdyz jedyng prognozg nadawang w
tamtym czasie (ok. godz. 0400 czasu lokalnego, czyli ok. godz. 0200 UTC) przez
UKF mogto by¢ tylko powtérzone meteo z godziny 0000 UTC (FXTY61LIIB®
210000) w brzmieniu: TIRRENO MERIDIONALE EST: EST 5 IN ROTAZIONE DA
SUDEST E RINFOZO A 7— TEMPORALI- VISIBILITA” DISCRETA — MOLTO
MOSSO (TENDENZA: NORDEST 7 — TEMPORALI). Kolejna prognoza pogody
dla tego akwenu zostata sporzgdzona dopiero o godz. 0600 UTC (0800 czasu
lokalnego) i brzmiata: TIRRENO MERIDIONALE EST: NORDEST 7 IN
ROTAZIONE DA SUDEST — TEMPORALI — VISIBILITA” DISCRETA — AGITATO
(TENDENZA: NORDEST 7 — TEMPORALI). O zadnym wietrze 8-9°B nie
wspomniano w prognozie, a wiatr 7°B miat by¢ tylko okresowo.

Pomimo prognozy zapowiadajgcej silny wiatr ze wschodu i pétnocnego wschodu
i urwanej pokrywy skrajnika dziobowego, kapitan w dalszym ciggu nie podjat
préby uszczelnienia skrajnika i kontynuowat Zzegluge oddalajgc sie od
bezpiecznego, zawietrznego brzegu i jego portow kursem 320-325°.

Petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. wskazat, ze zgodnie z
zeznaniami kapitana okoto 0800 pojawit sie zapowiedziany wiatr NE 7°B, okoto
godz. 0830 nastgpito zerwanie sterociggu. Jak wynika z tego opisu nie mozna
uznac, by do godzin rannych dnia 21 pazdziernika 2007 r., gdy wiatr osiagnat site
6—7°B i nastgpita awaria sterociggu, warunki zeglugi byty ciezkie i jako$ istotnie
zostaly nadwyrezone sily fizyczne zatogi. Potwierdzajg to zeznania kapitana J.
P., z ktérych wynika, ze do godziny 0400 dnia 21 pazdziernika wiatr nie



przekraczat 5°B, falowanie bylo nieagresywne, martwe do 1 m z NE. Kapitan
zeznat rowniez, iz postanowit po opréznieniu ponownym skrajnika osuszyé zezy.
Nie byto duzo wody.

Sity moralne zatogi byly uszczuplone. Zatoga byta zmarznieta, przemoczona
(szczegdlnie Lucjan M. i Adam J., ktérzy na polecenie kapitana trzy razy
oprézniali skrajnik dziobowy), wystraszona przeciekiem wody do kabiny, a kilka
0s6b cierpiato na chorobe morskg. Petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i
Justyny S. twierdzit, Ze taki stan zatogi nie jest jednak niczym nadzwyczajnym w
rejsach péznojesiennych i kazdy, kto wybiera sie w morze w drugiej potowie
pazdziernika musi liczy¢ sie z tym, ze bedzie zimno, mokro i moze go dopasé
choroba morska. Przypomniat, ze choroba morska czesci zatogi zaczeta sie
dopiero w nocy z 20 na 21 pazdziernika (przedtem rejs przebiegat przy bardzo
stabych wiatrach), wiec trwata zaledwie kilka godzin. Z zeznah Marii S. wynikato,
ze rankiem 21 pazdziernika 2007 r. na chorobe morskg, w stopniu
uniemozliwiajgcym prace na jachcie, cierpieli jedynie: Marzena R.—K., Wiadystaw
G., Jolanta L. U pozostatych oséb pierwsze objawy choroby morskiej pojawity sie
dopiero przed potudniem dnia 21 pazdziernika 2007 r. i to w stopniu, ktory nie
uniemozliwiat funkcjonowania. Jak wynikato z zeznan Marii S., pomimo objawéw
choroby morskiej funkcjonowali: Adam J. (I oficer), Maria S. (Il oficer), Lucjan M.,
Roman L., natomiast kapitan Jacek P. i Matgorzata C. nie cierpieli na chorobe
morska.

Zaloga miata dostateczng ilos¢ suchych ubran, gotowano herbate, dysponowano
zapasami zywnosci. Jedynym uszkodzeniem jachtu byla zerwana pokrywa
skrajnika dziobowego, jednak po ewentualnej zmianie kursu na inny niz
bajdewind nie stanowitoby to problemu. Komfort zycia w kabinie ograniczony byt
tym, Zze byto mokro, gdyz woda przesgczata sie z zalewanego skrajnika
dziobowego do forpiku.

Po zerwaniu sterociggu kapitan J. P. nie podjgt proby zainstalowania rumpla
awaryjnego, ktéry znajdowat sie w bakiscie na rufie, ani naprawy sterociggu.
Wynikato to z braku wiedzy kapitana J. P., o tym jak na s/y Materika nalezy uzy¢
rumpla awaryjnego i gdzie znajdujg sie zapasowe sterociggi.

Petnomocnik przypomniat, ze az do rozprawy przed Izbg Morskg w dniu 8
pazdziernika 2009 r. kapitan J. P. uparcie twierdzit (i to nawet po okazaniu mu
rysunkow technicznych urzadzenia sterowego na s/y Matenka), ze na
s/y Matenka nie bylo mozliwoéci zatozenia rumpla awaryjnego. Na rozprawie w
tym dniu kapitan J. P. wypowiedziat znamienne zdanie: ,Nigdy nie zadatem
pytania panu J. (armatorowi) jak wyglada sterowanie awaryjne na tym jachcie.”

Jedynymi dziataniami podjetymi przez kapitana J. P. po awarii steru, byto
zablokowanie sektora steru. Jacht zaczat dryfowa¢ na potudnie, a wiatr tezat.

W opinii kapitana wiatr wiat z pétnocy z sitg 9—-10°B. Adam J. zeznawat, ze wiatr
osiggat 9°B. Ocena sity wiatru wydaje sie znaczgco zawyzona, na co wskazujg
zaréwno przywotane prognozy przewidujgce wiatr o sile 7°B, jak i raporty
brzegowej stacji meteorologicznej na poétwyspie Capo Palinuro. W tym czasie
(tzn. w dniu 21 pazdziernika 2007 r. pomiedzy godzing 0700 a 1400 UTC; 0900 —
1600 czasu lokalnego) stacja Capo Palinuro — stacja potozona w odlegtosci
zaledwie okoto 30 Mm od miejsca, w ktéorym w tym czasie dryfowat s/y Matenka
— rejestrowata wiatr o predkosci okoto 30 weztéw z kierunku 020-030°, czyli wiatr



o sile 7°B. Maksymalna predkos¢ wiatru zaobserwowana przez te stacje
wynosita 32,1 wezla, zas maksymalna predkos¢ wiatru w szkwale (gust) wniosta
tego dnia 53 wezty — jednak tylko w szkwale. Wedtug tej stacji obserwacyjnej od
godziny 1800 UTC sita wiatru ostabta do 5°B, zas$ od 2100 UTC wynosita tylko
10— 13 weziow.

W ocenie petnomocnika zainteresowanych Joanny J. i Justyny S., w swietle
powyzszych danych pochodzgcych ze stacji meteorologicznej znajdujgcej sie na
koncu potwyspu Capo Palinuro trudno byto uwierzy¢é by 30 Mm dalej sita wiatru
osiggneta 9—10°B, jak zeznaje zatoga i kapitan. Podkresli¢ nalezy, ze site wiatru
zatoga oceniata ,na oko”, gdyz wskaznik predkosci wiatru nie dziatat. Zdaniem
petnomocnika, caty ten ,straszny sztorm”, w ktérym 21 pazdziernika 2007 r.
znalazt sie s/y Matenka, trwat raptem od godz. 0900 do 1600 UTC, czyli okoto 7
godzin, a sita wiatru wynosita ok. 7°B. W jego ocenie znamienne byly stowa
wypowiedziane przez Marie S., gdy juz opuscita s/y Matenka: ,Na promie nie byt
odczuwalny sztorm”. Oznaczato to, ze sita wiatru nie mogta by¢ znaczaca, gdyz
inaczej bytaby odczuwalna réwniez na promie.

Dalej pethomocnik zainteresowanych wskazat, ze okoto godz. 1000 kapitan J. P.
nadat PAN PAN. Odebrat go statek ILIA. Rozmawiano o mozliwosci asysty dla
s/y Matenka. Kapitan J. P. nie prosit wowczas jeszcze o ewakuacje zatogi. Ze
statku przekazano kapitanowi prognoze pogody. Byta to prognoza z godziny
0600 UTC zapowiadajgca wiatr o sile 7°B.

Z zablokowanym sterem jacht dryfowat z wiatrem na potudnie zachowujac sie
dzielnie. Pogarszat sie stan zatogi, ktorej coraz bardziej doskwierata choroba
morska. Naptyw wody do wnetrza zmniejszyt sie, gdyz skrajnik dziobowy przestat
by¢ zalewany. Na poktadzie caty czas przebywat ktos z zatogi trzymajgc nogami
zablokowany sektor steru. Lucjan M. opisujgc dryf jachtu z uszkodzonym sterem
stwierdzit: ,Jacht dzielnie znosit te warunki. W momencie, gdy zdawato sie, ze
jacht przewrdci sie na burte, podnosit sie i dalej zeglowat”. Kapitan J. P. opisujac
dryf jachtu z zablokowanym sterem zeznat: ,todka przyjmowata fale z boku,
zachowywata sie dzielnie”. Adam J. opisujgc dryf zeznat: ,W czasie zeglugi byty
tez momenty, ze fala weszta tez do kokpitu. Kokpit byt zalewany sporadycznie”.

Okoto godziny 1230 zaloga byta juz bardzo wyczerpana dotychczasowymi
przygodami morskimi, w tym walkg ze ,sztormem”, ktory trwat juz cztery i poét
godziny. Petnomocnik zwrécit uwage, ze najbardziej przerazona byta Maria S. —
lekarz petnigca funkcje drugiego oficera, ktéra okoto potudnia doznata
pierwszych objawow choroby morskiej. Zasugerowata ona wtedy kapitanowi J.
P., ze przy tym stanie zdrowia zatogi zaloga moze nie przetrwac kolejnej nocy.
Kapitan podjat decyzje o opuszczeniu jachtu obawiajgc sie o zycie zatogi. Jak
wynika z zeznan Adama J. decyzja o opuszczeniu jachtu zostata podjeta okoto
godz. 1400. Po potudniu zatoga zostata ewakuowana.

Dalej petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. zauwazyt, Ze
decyzje o opuszczeniu jachtu kapitan J. P. ttumaczy w nastepujgcy sposoéb: I
oficer sktada mi raport, ze dwie osoby sg bardzo odwodnione, dwie pracujgce
przy sterze wyziebione. Ta ocena byta miarodajna. Podjgtem decyzje o
ewakuacji’. Natomiast w pisemnych wyjasnieniach kapitan P. wskazat, ze jacht
Matenka zostat opuszczony ze wzgledu na bezposrednie zagrozenie zycia i
zdrowia zatogi.



Maria S. — Il oficer, tak opisuje chwile przed podjeciem decyzji o opuszczeniu
jachtu: ,Okoto potudnia 21 pazdziernika ja zachorowatam. Pan J. tez miat objawy
choroby, ale funkcjonowat. M. funkcjonowat, L. tez funkcjonowat, ale gdy pojawit
sie zapach paliwa, objawity sie symptomy choroby (...) Koto potudnia kapitan
spytat w jakiej kondycji jest zatoga. Powiedziatam, ze mam obawy, Zze zatoga
moze nie wytrzymaé nocy. Miatam na mys$li wszystkich (...) Ja jestem pediatra.
Nie bytam w stanie oceni¢ do jakiego momentu ta zatoga wytrzyma. Bylam
przerazona (...) Ja bytam pierwszy raz w takich warunkach. Bytam przerazona.
Wystatam okoto 13 godziny sms do moich dzieci. Zegnatam sie z nimi (...)
Zywno$¢ byta, ale nikt nie byt w stanie jes¢ (...) Miatam leki, ale generalnie nikt
nie przyjat ich (...) Na jachcie wszyscy mieli czapki, rekawiczki, sztormiaki (...)
herbate podawaliSmy tez osobie na sterze (...) Stan psychiczny zatogi byt taki,
ze paniki nie byto, ale byliSmy przerazeni”.

Petnomocnik zainteresowanych wskazat nastepnie, ze opisujgc stan jachtu
kapitan zeznat, ze pomiedzy godzing 1000, kiedy pierwszy raz wezwat pomocy,
ale jeszcze nie podjgt decyzji o ewakuacji, a momentem ewakuacji sytuacja
jachtu, jesli chodzi o jego stan techniczny, nie zmienita sie. Na rozprawie kapitan
podkreslat, ze przyczyng opuszczenia jachtu bylo wyczerpanie i wyziebienie
zatogi i niezdolnos¢ ludzi do dalszego osuszania jachtu. Przyczyng opuszczenia
jachtu nie byto zalewanie skrajnika. Awaria steru tez nie byta problemem, bo
zablokowali ster. Wyczerpywaty sie natomiast sity zatogi. Opisujgc stan jachtu i
zatogi tuz przed ewakuacjg kapitan J. P. zeznat réwniez: ,Faktycznie cztery
osoby byly sprawne do pracy na jachcie. Nie mieliSmy kfopotow z tgcznoscia, nie
brakowato energii (...) GPS przy kole sterowym dwukrotnie wytaczyt sie, ale
dlatego, ze zamokta wtyczka. Po jej osuszeniu dziatat znéw. MieliSmy dodatkowy
GPS. (...) Loédka przyjmowata fale z boku, zachowywata sie dzielnie. Nie byto
potem (tzn. po zerwaniu sterociggu i zaprzestaniu zeglugi bajdewindem) sytuaciji,
ze caty skrajnik byt zalany wodg”. Petnomocnik zainteresowanych podkreslit, ze
silnik byt sprawny, ale nie korzystano z niego.

+ 1. Btedy kapitana Jacka P. bezposrednio przyczyniajgce sie do wypadku.

Zdaniem petnomocnika zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. w Swietle
zeznah samych zainteresowanych i czionkéw zatogi niezrozumiate byto, jak
jacht, na ktérym znajduje sie zapasowy rumpel awaryjny, zapasowy sterocigg,
sprawny silnik, szes¢ zdolnych do pracy (cho¢ zmarznietych i przemoczonych)
0s6b mogt zosta¢ porzucony i to raptem po kilku godzinach Zzeglugi w wietrze o
sile 7°B.

Jego zdaniem, z przytoczonych zeznan cztonkoéw zatogi i kapitana opis stanu
technicznego s/y Matenka tuz przed jej opuszczeniem w zaden sposob nie
uzasadniat decyzji o koniecznosci jej opuszczenia.

Jacht z zablokowanym sterem dryfowat na potudnie zachowujgc sie dzielnie.
Miejsca do dryfu byto pod dostatkiem. Komfort zycia zatogi ulegt by poprawie,
gdyby kapitan J. P. podjgt decyzje o wyrzuceniu za rufe dryfkotwy. Naptyw wody
do kabiny nie byt znaczny, cho¢ z pewnoscig ucigzliwy. Na jachcie byly sprawne
pompy jednak nikt ich nie uzywat — zaloga wolata osusza¢ zeze kubeczkiem.
Wody w zezie nie bylo zbyt duzo. Lucjan M. zeznawat: ,Do wnetrza jachtu
przenikata woda. Nie wiem skad. Najwiecej byto jej w kambuzie. Podnieslismy
gretingi i wylewaliSmy do wiadra, do kingstona i wypompowywalismy ja. (...)
Jacht czesciej miat przechyt na zawietrzng i wlewata sie woda. W takim



przechyle byto 15-20 cm wody (...) Pan L. pomagat nam wybiera¢ wode
kubeczkiem z zez. Nie wiem czemu nie wypompowywalismy jej”. Z kolei Adam J.
w nastepujgcy sposob okreslat ilos¢ wody w jachcie: ,Przy przechytach woda
byta nad podiogg. UsuwaliSmy wode z zez, zeby nie wyszia ponad poziom
podiogi”. Wypowiadajgc sie o recznej pompie Gushera w toalecie Adam J.
stwierdzit: ,Pompa w toalecie byta, reczna pompa, ale mato skuteczna. Szybciej
bytlo wlewa¢ do toalety i pompowac”. Wbrew twierdzeniom kapitana zaréwno
pompa Gushera jak i pompka w kambuzie dziataty. Nie wiadomo czemu zatoga
wolata osuszac recznie a nie pompami.

Petnomocnik podkreslit, ze w trudnych warunkach zdarza sie, ze do wnetrza
jachtu dostaje sie woda. Nie jest to niczym niezwyklym. Na s/y Matenka skrajnik
dziobowy miat urwang pokrywe i z pewnoscig tamtedy woda, przez tory kablowe,
przesgczata sie do wnetrza. Z catg pewnoscig nie byly to jednak ilosci wody,
ktére grozityby czymkolwiek innym niz zmoczenie butow i skarpet. Petnomocnik
zainteresowanych zwrdcit uwage, ze dla stabilnosci jachtu reczne wybieranie
wody nie miato wiekszego znaczenia, gdyz po opuszczeniu jachtu przez zatoge,
gdy juz nie miat go kto osuszac, a jacht przy otwartych sztormklapach i z
peknietg burtg dryfowat po morzu, poziom wody nie ulegt zwiekszeniu. Gdy jacht
zostat odnaleziony utrzymywat sie sam na wodzie. Na zdjeciach z holowania
jachtu nie wida¢ sladéw przegtebienia jednostki, co by ewidentnie miato miejsce,
gdyby wnetrze jachtu byto zalane wodag, a jacht podtopiony. Jak wynika z zeznan
swiadkow Ryszarda A. i Joanny J., ktérzy byli na s/y Materika bezposrednio po
jej odnalezieniu, woda znajdowata sie tylko w zezach i nie wyszta nawet ponad
gretingi podtogowe, gdy jacht stat na rownej stepce. Pompy, oprécz pompy w
skrajniku dziobowym, dziataty bez zarzutu.

Z powyzszych wzgledow — zdaniem petnomocnika — nie mozna byto uznac, by
fakt przedostawania sie wody do wnetrza jachtu mogt usprawiedliwiac
konieczno$¢ porzucenia s/y Matenka. Awaria steru, w jego ocenie, rowniez nie
usprawiedliwiata decyzji o opuszczeniu jachtu. Pomijajac juz fakt, ze istniata
techniczna mozliwos$¢ zatozenia rumpla awaryjnego i wymiany sterociggu (co w
praktyce byto niemozliwe, gdyz kapitan J. P. na skutek swoich zaniedban nie
wiedziatl, ze na s/y Matenka mozna zatozy¢ rumpel awaryjny i dokona¢ wymiany
sterociggu) petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. podkreslit, ze
dryfowanie z zablokowanym prowizorycznie sterem niczym nie grozito. Kapitan i
Lucjan M. zgodnie zeznali, ze z zablokowanym sterem jacht dzielnie sobie radzit.
Kokpit byt zalewany tylko sporadycznie. Jedyng ucigzliwoscig byto to, ze sternik
musiat nogami blokowac sektor steru i byt wystawiony na bryzgi fal i zimny wiatr.

Wg petnomocnika zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. trzech mezczyzn
(kapitan, Lucjan M. i Adam J.), ktérzy na chorobe morska cierpig dopiero od kilku
godzin i to tez w stopniu nieznacznym, byto w stanie tak podzieli¢ sie wachtami
przy ,sterowaniu”, by kazdy z nich mogt wysuszy¢ sie i rozgrza¢ pod poktadem.
Tym bardziej, ze Maria S. i Malgorzata C. robity herbate dla sternika i mogty tez
wydawac ciepte positki, a Roman L. mégt osusza¢ jacht. Wszystkie te osoby
funkcjonowaty, a ewentualna choroba morska meczyta je dopiero okoto godziny
0800 (gdy pojawit sie wiatr o sile 7°B).

Dalej petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S. twierdzit, ze gdyby
kapitan J. P. zastosowat technike sztormowania przy uzyciu dryfkotwy lub innego
urzgdzenia hamujgcego i stabilizujgcego kurs (np. cumy, czy kotwicy z



tancuchem ciaggnietej za rufg), to s/y Materka dryfowatby o wiele spokojniej
ustawiony rufg do fali i ,walka” o utrzymanie zablokowanego sektora steru bytaby
duzo tatwiejsza.

Petnomocnik twierdzit, ze stan techniczny jachtu w chwili opuszczenia go nie
uzasadniat podjecia decyzji o porzuceniu jachtu. Jego zdaniem, jednostce nie
grozita zagtada.

Zwrdcit uwage, ze kapitan J. P. i cztonkowie zatogi, w przytoczonych zeznaniach,
zgodnie twierdzili, ze przyczyng opuszczenia jachtu byt zty stan zatogi. Tak zly,
ze zagrazat on zyciu. W ocenie przerazonej lekarki i kapitana J. P. zatoga byta
tak wyziebiona i odwodniona, ze mogta nie przetrwaé kolejnej nocy. Zatoga
liczyta 9 osdb. Sposrdd tych 9 oséb trzy osoby zaczety chorowac jako pierwsze.
Marzena R.—K. zaczeta chorowac¢ ok. godziny 0000 dnia 21 pazdziernika 2007 r.
Wiadystaw G. i Jolanta L. zaczeli cierpie¢ na chorobe morska od okoto godziny
0400. W ocenie petno mocnika zainteresowanych Joanny J. i Justyny S.
oznaczato to, ze najbardziej dotkniete chorobg morskg osoby cierpiaty na nig
dopiero okoto 12 godzin, gdy podjeto decyzje o ewakuacji. Cata ta trojka
siedziata pod poktadem i miata torsje, wiec raczej nie bytlo mozliwosci, by
doznaty one wyziebienia.

Torsje na morzu nie sg z kolei czym$ niespotykanym. Mozna zaryzykowac
twierdzenie, ze jest to standardowe zachowanie uczestnikow rejsu, gdy wiatr
przekracza 3—4°B. Tysigce ludzi zeglujgcych po morzach ma torsje i nie byto
chyba jeszcze ani jednego przypadku, by po 12 godzinach choroby morskiej
zatogant umart z odwodnienia. Jezeli zatogant ciezko przechodzi chorobe
morska i nie moze funkcjonowaé, to obowigzkiem kapitana jest potozy¢ go do
koi, zapewni¢ mu ptyny, torebke plastikowg lub stosowne wiaderko i wyttumaczy¢
mu, ze nie umiera tylko przechodzi standardowg procedure morskg. W sytuaciji,
gdy na poktadzie jest lekarz wydaje sie, ze osobom ciezko chorujagcym nic
powaznego nie grozi. Trudno zatem jest zrozumie¢ obawy kapitana o zycie i
zdrowie tej tréjki zatogantow. Nawet, gdyby mieli spedzi¢ oni kolejne 12 godzin z
torebkami w mokrych kojach, to rozsgdnie oceniajgcy sytuacje kapitan, nie mogt
obawiac sie, ze po tym czasie ich zyciu zagrozi niebezpieczenstwo. Zdaniem
petnomocnika zainteresowanych, do dokonania takiej oceny nie byta niezbedna
wiedza medyczna. Wystarczyta zwykta praktyka morska.

Petnomocnik zwrécit uwage, ze kapitan i Matgorzata C. nie chorowali.
Pozostatych czterech czionkéw zatogi zaczeto chorowa¢ dopiero przed
potudniem dnia 21 pazdziernika 2007 r., gdy wiatr stezat do 7°B. W przypadku tej
czworki nie byto mowy o odwodnieniu, gdyz choroba morska miata u nich duzo
Izejszy przebieg niz u tréjki zatogantow lezgcych w kojach. Trudno zatem uznac
by odwodnienie na skutek torsji tej czwoérki zatogantow, chorujgcej dopiero od 3—
4 godzin, mogto powodowac koniecznos¢ ewakuacji w celu ratowania ich zycia.
Z tej czworki Maria S. i Roman L. nie wychodzili z kabiny, wiec nie grozito im
wychtodzenie. Adam J. i Lucjan M. mogli by¢ rzeczywiscie przemarznieci.
Szczegolnie, ze w nocy trzykrotnie oprozniali skrajnik dziobowy z wody, a od
czasu awarii steru zajmowali sie sterowaniem. Nalezy jednak pamietaé, ze na
poktadzie musiata przebywacé tylko jedna osoba trzymajgca ster nogami i kapitan
J. P., ktéry nie cierpiat na chorobe morska, mogt réwniez zajgé sie sterowaniem.
Zapewne krotkie wachty mogty objg¢ tez panie Matgorzata C. i Maria S. Oznacza
to, ze 5 os6b mogto po awarii steru uczestniczy¢ w wachcie na sterze.



Obowigzkiem racjonalnie dziatajgcego kapitana byto — twierdzit petnomocnik
zainteresowanych — takie zorganizowanie wacht, by osoby zajete sterowaniem
mogty otrzymywac gorgce napoje, a po wachcie mogty ogrzac sie w kabinie.

W sytuacji, gdy na jachcie pie¢ oso6b byto w stanie lepiej lub gorzej
funkcjonowaé¢, dziatat kambuz, wydawana byla gorgca herbata, istniata
mozliwos¢ wydania cieptych positkéw, mozna byto uruchomi¢ silnik, ktory
ogrzatby i wysuszyt kabine, trudno przyja¢, ze zmarznietym zatogantom grozito
powazniejsze niebezpieczenstwo niz katar lub zapalenie gardta.

Zdaniem petnomocnika obawy kapitana dotyczgce istnienia zagrozenia dla
zdrowia i zycia zatogi, ktéra dopiero od kilku godzin znajdowata sie w
trudniejszych niz normalne warunkach, byly absurdalne i niczym
nieuzasadnione. Nie usprawiedliwiaty decyzji o opuszczeniu jednostki. Tym
bardziej, ze cze$¢ zatogi (Roman L. i Lucjan M.) deklarowata che¢ pozostania na
jachcie, po ewentualnym ewakuowaniu pozostatej czeSci spanikowanej i
cierpigcej zatogi.

Wedtug petnomocnika zainteresowanych, gdyby za standard na morzu przyjaé
stopien troski o zdrowie zatogi, ktory przejawit kapitan J. P. i ktérego efektem byta
ucieczka z jachtu, to niemozliwe byloby w ogodle uprawianie zeglarstwa. Choroba
morska potgczona z torsjami, trwajgcymi czasami jedng, dwie doby, jest zupetnie
normalnym zjawiskiem na morzu i u zadnego doswiadczonego kapitana nie
budzi obaw, ze chorujgcy zatoganci na skutek odwodnienia mogg umrze¢. To
samo dotyczy wyziebienia. W sytuacji, gdy zatoganci mieli sztormiaki, czapki,
dziatat kambuz, a rejs nie odbywat sie za kregiem polarnym, Zzaden racjonalnie
dziatajgcy kapitan — zdaniem petnomocnika — nie moégt sgdzi¢, ze wyziebienie
powoduje zagrozenie dla zycia skutkujgce koniecznoscig porzucenia jachtu.
Gdyby tak byto, to po Baltyku i Morzu Pétnocnym juz od potowy wrzesnia
ptywatyby setki porzuconych jachtow stanowigcych zagrozenie dla
bezpieczenstwa zeglugi. Tak jednak nie jest, wiec mozna sadzi¢, ze racjonalnie
dziatajgcy kapitanowie wiedzg, ze torsje zatogi i jej przemarzniecie nie
uzasadniajg porzucenia jachtu. Okolicznos¢, ze jesienig na morzu silnie wieje,
jest zimno, mokro, wstretnie i czesto chce sie mie¢ torsje jest faktem
powszechnie znanym, opiewanym nawet w szantach.

Petnomocnik zaznaczyt, ze obawy kapitana J. P. dotyczace tego, ze stopien
odwodnienia i wyzigebienia zatogi bezposrednio zagraza zyciu i zdrowiu zatogi, co
przesadzito o koniecznoéci porzucenia jachtu, nie znalazty potwierdzenia w opinii
lekarza okretowego z m/s CARTOUR BETA, ktéry zbadat zatoge bezposrednio
po zdjeciu jej z burty s/y Maternka. Jak wynika bowiem z informacji pochodzacej z
Kapitanatu Portu w Messynie rozbitkbw poddano pierwszym badaniom
kontrolnym przez pokfadowego lekarza, ktéry stwierdzit, ze wszyscy oni wykazali
dobrg kondycje ogolng, oprécz tylko jednego, u kidrego podejrzewa sie ztamanie
przegrody nosowej. Roéwniez sprawnos¢ fizyczna z jakg odwodniona i
wyziebiona zatoga opuszczata s/y Materika wspinajgc sie o wtasnych sitach po
sztormtrapie na prom wskazuje, ze chyba obawy kapitana J. P. o stan zdrowia
zatogi byty nieuzasadnione.

Z powyzszych wzgledéw petnomocnik zainteresowanych Joanny J. i Justyny S.
twierdzit, Ze podjecie przez kapitana J. P. decyzji o opuszczeniu jachtu byto
nieuzasadnione. W jego ocenie jednostce nie grozita zagtada, przynajmniej



dopdki kapitan J. P. nie podjgt decyzji o opuszczeniu jachtu. Bezposrednig
konsekwencjg akcji ratowniczej byto ziamanie masztu, uszkodzenie burty i
ryzyko zagtady jachtu.

Petnomocnik zainteresowanych twierdzit, ze do momentu podjecia przez
kapitana J. P. decyzji o opuszczeniu jednostki, zyciu i zdrowiu zatogi nie grozito
zadne niebezpieczenstwo, pomijajgc katar i fatalne samopoczucie o0sob
cierpigcych na chorobe morskg. Dopiero podjecie decyzji o opuszczeniu
s/y Matenka i przejSciu na prom narazito zycie i zdrowie zatogi na powazne
niebezpieczenstwo. Duzo powazniejsze niz gdyby przemarznieci i chorujgcy na
chorobe morskg pozostali na jachcie.

W przekonaniu petnomocnika historia porzucenia s/y Matenka byta niestety
kolejng historig o tym jak zatoga, gdy zrobito sie ciezko, porzucita dzielny jacht,
ktéry doskonale dat sobie rade sam. Podobnie byto m.in. z jachtami KMICIC,
RZESZOWIAK, BLOOM. O ile jednak mozna byto zrozumie¢ niedoswiadczonych
zatogantow poddajgcych sie panice, przerazeniu, podejmujgcych nieracjonalne
decyzje podyktowane strachem i fatalnym samopoczuciem wywotanym chorobg
morska, to obowigzkiem kapitana byto racjonalna ocena sytuacji i opanowanie
przerazenia zatogi pojawiajgcego sie czesto wraz z trudniejszymi warunkami.

Wedtug petnomocnika bycie kapitanem polega na dowodzeniu zaréwno jachtem
jak i ludzmi. W niniejszej sprawie kapitan z J. P. wykazat sie zaréwno brakiem
umiejetnosci dowodzenia jachtem, jak i zatogg. Nie potrafit rowniez opanowac
wlasnego strachu przed odpowiedzialnoscig, a w konsekwencji wykorzystat
,opinie medyczng” spanikowanej lekarki (Marii S.) o niklym do$wiadczeniu
morskim i postanowit opusci¢ jacht. Z tego wzgledu petnomocnik wnidst o
uznanie, ze catkowitg wine za wypadek morski s/y Materika ponosi kapitan Jacek
P.

Zainteresowany kapitan Jacek P.

1. Petnomocnik zainteresowanego kapitana Jacka P. wnidst o przyjecie, ze

e o o 1 przyczyng uszkodzenia jachtu Matenka byly uderzenia
jachtu o kadlub statku ratowniczego CARTOUR BETA
podczas czynnosci ewakuacji zatogi jachtu na statek
ratowniczy w dniu 21 pazdziernika 2007 r.,

2. wlasciciel s/y Matenka wraz z jachtem przekazat kapitanowi
Jackowi P. komplet dokumentow, wsrdd ktorych byta réwniez
karta bezpieczenstwa z okresem waznosci do 2008 r.,
pomimo ze z informacji Urzedu Morskiego w Szczecinie
wynika, iz takiego dokumentu nie wydawat, a z informac;ji
Polskiego Rejestru Statkow wynika, iz ostatni przeglad
jachtu Matenka zostat przeprowadzony 7 maja 1987 r. i jacht
stracit klase 30 wrzesnia 1988 .,

3. podjecie przez kapitana Jacka P. decyzji o skorzystaniu z
pomocy jednostki ratowniczej i ewakuacji zatogi na pokfad
statku ratowniczego bylo zgodne z przepisem art. 61 § 2
kodeksu morskiego.

2. Uzasadniajgc swoje wnioski, petnomocnik stwierdzit, ze jacht Materka
doznat wszystkich uszkodzen podczas przeprowadzania akcji ratowniczej
ewakuacji zatogi na ratowniczy statek CARTOUR BETA. Zdaniem
petnomocnika potwierdzit to wiasciciel jachtu w informacji zawartej w



pisSmie z dnia 10.12.2007 r. Kapitan Jacek P., zobowigzany wykonywaé
wszystkie polecenia wydawane przez kierownika jednostki ratowniczej,
nie miat zadnego wptywu na przyczyny i zakres uszkodzen.

Rozwazajgc okolicznosci i przyczyny podjecia przez kapitana J. P. decyzji
wezwania pomocy i opuszczenia jachtu oraz zwigzek przyczynowy pomiedzy
podjeciem takiej decyzji i uszkodzeniami jachtu doznanymi podczas akciji
ewakuacji zatogi, petnomocnik zauwazyt, ze niezaleznie od oceny przyczyn
podjecia decyzji o opuszczeniu jachtu, brak bylo adekwatnego zwigzku
przyczynowego pomiedzy takg decyzjg a doznanymi przez jacht uszkodzeniami.
Przeprowadzenie bowiem akcji ratowniczej z nalezytg starannoscig i
zapobiezenie takim skutkom nalezato do statku ratowniczego. W tym zakresie
Izba Morska — w jego ocenie — nie dysponowata wystarczajgcymi materiatami,
poniewaz brak bylo mozliwosci dostarczenia takich materiatdw przez m/s
CARTOUR BETA.

Zdaniem kapitana Jacka P. miat on nie tylko prawo, ale obowigzek podijecia
decyzji o wezwaniu pomocy i ewakuacji zatogi na poktad jednostki ratowniczej.

Wedtug petnomocnika problem zwigzany byt ze stanem technicznym jachtu.
Wiadomo bowiem, Zze w czasie rejsu w bardzo trudnych warunkach pogodowych
do luku dziobowego wtargneta duza ilo§¢ wody. Po otwarciu pokrywy skrajnika
dziobowego okazato sie, ze byt peten wody. Fala zalewata lewg pokrywe luku.
Kapitan polecit zmiane kursu, by dzidb nie wchodzit na fale, ograniczajgc przez
to czesSciowo nabieranie wody. Jednak wkrétce nastgpito zerwanie sterociggdw.
Jacht gwattownie wyostrzyt wbijajgc sie ponownie w fale. Z przyczyn zatem
technicznych trudno juz byto opanowacC wdzieranie sie do jachtu wody. Dalej
petnomocnik zainteresowanego kapitana twierdzit, ze czionkowie zatogi byli
wyczerpani i wyziebieni. Znajdujgca sie na jachcie lekarz potwierdzata
zagrozenie dla zdrowia przy kontynuowaniu rejsu. Kapitan zatem musiat podjgé
decyzje o wezwaniu pomocy i ewakuowaniu zatogi.

Petnomocnik zaznaczyt, ze braki techniczne byly skutkiem przekazania jachtu
przez wiasciciela wraz z udokumentowanym kartg bezpieczenstwa
zapewnieniem, ze jacht poddany zostat przegladowi klasowemu i jest zdolny do
zeglugi oraz pominieciem zdarzehn (wypadkéw), ktére wymagaty dokonania
napraw pod kontrolg wtasciwych organow i odnowienia klasy.

Petnomocnik zainteresowanego kapitana twierdzit, ze doszlo do wystawienie
karty bezpieczenstwa bez poddania jachtu wlasciwemu przeglgdowi. Karta
przekazana kapitanowi J. P. byla sfalszowana w nieustalonych blizej
okolicznosciach, skoro Urzad Morski odwiadczyt, ze takiej karty nie sporzgdzat.
Posiadanie karty bezpieczenstwa z aktualng datg waznosci potwierdza
utrwalone praktykg obowigzkowe okazywanie wtasciwym witadzom i stuzbom
portowym oraz przy ubezpieczeniu OC jachtu. Aktualna karta bezpieczenstwa
stwarza domniemanie, Ze jacht jest technicznie zdolny do Zzeglugi. W
przekonaniu petnomocnika, Jacek P. dokonat przegladu jachtu przy odbiorze.
Pomimo dotozenia nalezytej w takich przypadkach starannosci, nie mdgt
zastgpi¢ wyspecjalizowanych w tym zakresie organéw. Nadto witasciciel jachtu
nie usungt pod wiasciwym nadzorem uszkodzen, jakich doznat jacht w
nastepujgcych wypadkach: w 2004 r. wejscie na podwodne skaty w porcie
Civitavecchia, w 2007 r. uderzenie w nabrzeze w porcie Ventotene.



Znajac rzeczywisty stan rzeczy wynikajgcy z przekazania fatszywej karty
bezpieczenstwa i uszkodzeh spowodowanych wypadkami, Jacek P. nie
zdecydowatby sie na rejs tym jachtem w pdéznych miesigcach roku. Braki
techniczne jachtu, ktoére przyczynity sie do podjecia decyzji o wezwaniu pomocy,
winny byC¢ usuniete przed poddaniem jachtu kontroli organéw inspekcyjnych
decydujagcych o dopuszczeniu jachtu do zeglugi. Jego zdaniem, usuwanie tych
brakoéw w trudnych warunkach morskich nie mogto odnies¢ wtasciwych skutkow.

1. 1zba Morska przy Sadzie Okregowym w Szczecinie zwazyla co
nastepuje:

2. Przejecie jachtu przez kapitana Jacka P. w Fiumicino 2 wrzesnia 2007
r.

Kapitan Jacek P. czarterowat jednostke od wiasciciela trzykrotnie. Dwa razy w
roku 2006 i po raz trzeci 2.09.2007 r. Tak wiec znat ten jacht bardzo dobrze.

W dniu 2.09.2007 r. dokonat przegladu jachtu. Jego zdaniem stan techniczny
pozwalat na bezpieczng eksploatacje. Sprawdzono silnik, podwiezie wantowe,
olinowanie masztu, mocowanie balastu, stan zez, Swiatet nawigacyjnych, srodki
ratunkowe. Jedynie starszy oficer miat zastrzezenia co do stanu technicznego
jachtu. Jego zdaniem byt eksploatowany bez nalezytej starannosci. W jego
ocenie, jacht robit wrazenie zaniedbanego. To byta ocena wizualna, nie
techniczna.

W poczatkowej fazie rejsu ustalono, ze nie dziata winda kotwiczna. Kapitan
odwiadczyt, ze sprawdzono pompy — dziataty. Wymienit wszystkie pompy, jednak
usytuowania drugiej mechanicznej nie pamietat. Zatoga zapoznata sie ze
Srodkami ratunkowymi. Kapitan, wyjasniajac ponownie na ten temat stwierdzit,
ze nie wykonywat alarméw, nie zapoznat zatogi ze sprzetem typu pompy, sprzet
ratunkowy. Tlumaczyt to tym, ze ptywat z doswiadczong, znang mu zatoga. Nie
byt to rejs szkoleniowy i nie miat takiego obowigzku. Oswiadczyt, ze przekazana
mu wraz z dokumentami karta bezpieczehstwa zachowywata waznos¢ do 2008 r.
W toku postepowania ustalono jednak, ze ostatni przeglad PRS przeprowadzono
w 1987 r. Ostatnie orzeczenie zdolnosci zeglugowej zostato wydane przez PRS
w dniu 23 lipca 1992 r., natomiast 24 lipca 1992 r. Urzad Morski wydat ostatnig
karte bezpieczenstwa jachtu.

Co do statego wyposazenia jachtu i dokumentacji technicznej, kapitan stwierdzit,
ze po raz pierwszy w lzbie widziat plany jachtu. Nie potrafit powiedzie¢, czy na
jachcie byt wykaz sprzetu ruchomego. Nie pamietat, czy sprawdzit wyposazenie
jachtu zgodnie z tym wykazem. Oswiadczyt tez, ze powinien zapozna¢ sie z
dokumentacjg techniczng jachtu i dokumentacje takg przegladat, i to
wielokrotnie. Byta na jachcie. Stwierdzit wreszcie, ze przeglagdu wyposazenia
ruchomego jachtu dokonat z jego wiascicielem. Zaréwno kapitan jak i starszy
oficer wyjasnili, ze na jachcie nie byto awaryjnego rumpla. Kapitan dodatkowo
oswiadczyt, ze nie wiedziat, czy wedtug wykazu wyposazenia ruchomego jachtu
byta pozycja ,rumpel awaryjny”.

Ustalono w toku przewodu, ze kapitan nie miat wiedzy na temat procedury
awaryjnego sterowania. W zwigzku z tym po awarii sterociggu o godz. 0830 dnia
21 pazdziernika 2007 r., nie rozpatrywat mozliwosci zastosowania rumpla



awaryjnego. Nie szukano go na jachcie. Z wtascicielem jachtu kapitan nie
rozmawiat na temat sterowania awaryjnego. Nie probowat uzyskaé od niego
wiedzy na ten temat.

Na jachcie tratwa ratunkowa przechowywana byta w skrajniku dziobowym i taki
stan zastano na jachcie.

Zdaniem Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Szczecinie te fakt Swiadczyly
o tym, iz kapitan nie znat procedury awaryjnej na wypadek alarmu opuszczenia
jachtu. Oczywiste bylo, ze tratwa ratunkowa winna by¢ mocowana na poktadzie
jachtu i nie uprawniona jest jakakolwiek dyskusja na ten temat z wykorzystaniem
m.in. argumentu, ze wiasciciel zeglujgc jachtem takze przechowywat tratwe
ratunkowa w skrajniku dziobowym.

1. Prognoza pogody na dzieh 20 i 21 pazdziernika 2007 r., prognoza
pogody uzyskana przez kapitana przed przejsciem z wyspy Lipari,
warunki hydrometeorologiczne w dniach 20-21 pazdziernika 2007r.

Izba Morska dysponowata dokumentacjg z Krajowego Centrum Meteorologii i
Klimatologii Wojsk Lotniczych Dziat Klimatologii i Dokumentacji we Wioszech.
Dokumentacja ta to tabele zawierajgce wycigg z codziennego, cogodzinnego
komunikatu, ktéry podaje gtdwne parametry meteorologiczne zarejestrowane
przez stacje w Capo Palinuro, a nadto kopie codziennych wydan komunikatu
METEOMAR, wydawanego o godz. 0000-0600-1200-1800 UTC /Universal
Time Coordinated/ i zawierajgcego elementy prognoz dotyczgce stanu morza.

Do wyzej wymienionych informacji nalezy doda¢, ze komunikaty METEOMAR sg
prognozami, ktére réwniez w czesciach opisanych zwrotem ,w toku” odnosza sie
nie do faktycznych obserwacji, a do szacunkowej oceny wynikajgcej z
ekstrapolacji map synoptycznych. Prognoza pogody nadana 20.10.2007 r. o
godz. 0600 UTC (0800 czasu lokalnego) METEOMAR 20071020-0600 i wazna
do 1800 UTC, zapowiadata na 20 pazdziernika wiatr 6°B z pétnocnego wschodu,
zas orientacyjna prognoza na kolejnych 12 godzin przewidywata réwniez wiatr
6°B z poinocnego wschodu i lokalne burze. Prognozy dotyczgce 20 i 21
pazdziernika nie przewidywaly silniejszych wiatrow jak 7°B.

Z wyjasnien zainteresowanego kapitana jachtu wynika, ze przed wyjsciem z
portu na wyspie Lipari w godzinach rannych 20 paZzdziernika dysponowat
prognozami pogody z Internetu — morskie portale internetowe. Na sobote 20
pazdziernika 2007 r. wg tych danych prognozowano wiatr SW 3-4°B. W
niedziele 21.10.2007 r. — SW 5-6°B. W poniedziatek 22.10.2007 r. — W 7-8°B.
Te prognoze kapitan — jak twierdzit — potwierdzit kontaktujgc sie z zong, ktéra
sprawdzita jg w innym portalu. Zainteresowany podczas postepowania przed
Izbg Morskg nie przedstawit zadnego dokumentu, z ktérego by wynikato, ze w
dniach 20-21.10.2007 r. morskie internetowe portale pogodowe rzeczywiscie
przewidywaty pogode tak diametralnie r6zng od prognoz pogody podanych przez
wioskie stuzby meteorologiczne. Wyjasnit, ze dysponujgc dwiema prognozami
pogody z morskich portali internetowych, nie widziat koniecznosci zdobywania
prognoz ze stacji brzegowych. Jego stwierdzenie, ze kapitanat portu na wyspie
Lipari nie miat aktualnej prognozy pogody, uznata Izba Morska | instancji za
bezpodstawne.



Zainteresowany kapitan wyjasnit tez, ze jacht stat w duzym, gtdéwnym porcie
wyspy Lipari, ale nie pamieta jego nazwy. Twierdzit, ze nie byto fgcznosci przez
UKF. Nie byto zasiegu, wzglednie byta zta propagacja.

Jak wynika z wyciggu z locji opisujgcej wyspe Lipari, w kazdej przystani stuzby
portowe pracujg catodobowo na kanatach UKF. W porcie Marina Lunga tez
znajduje sie stuzba meteorologiczna.

W tej sytuacji za mato prawdopodobne uznata I1zba Morska w Szczecinie, by nie
bylo mozna uzyska¢ prognozy tg drogg. Podczas zeglugi w godzinach
przedpotudniowych 20 pazdziernika, warunki pogody diametralnie réznity sie od
okreslonych w prognozie, ktérg dysponowat kapitan jachtu. Zdaniem Izby
Morskiej kapitan winien przedsiewzig¢ dziatania dla uzyskania lokalnej prognozy,
wzglednie nawigzac fgcznosc¢ ze statkami na tym akwenie — ruta do Ciesniny
Messynhskiej.

Izba Morska ustalita warunki hydrometeorologiczne w oparciu o codzienne,
cogodzinne komunikaty ze stacji meteorologicznej w Capo Palinuro. Wskazane
tu dane co do sity wiatru, szczegodlnie 21 pazdziernika, réznity sie od relacji
kapitana i zatogi.

Na jachcie nie dziatat wiatromierz. Izba Morska w Szczecinie zwrécita uwage, ze
oceny sity wiatru réznig sie od siebie w zaleznosci od doswiadczenia zeglarza.
Istotng role odgrywajg tu rowniez czynniki psychologiczne. Tendencje do
przeceniania sity wiatru mozna stwierdzi¢, gdy zegluga odbywa sie w trudnych
warunkach pogody, na niewielkim jachcie, gdy zatoga w miare uptywu czasu traci
sity, jest wyczerpana, cierpi na chorobe morska.

W tym wypadku, te wszystkie czynniki zaistniaty. Dodatkowo na jachcie byt
zalewany skrajnik dziobowy, a takze miata miejsce awaria steru. Wyjasnienia na
temat warunkéw pogody zawarte w pisSmie zainteresowanego znajdujgcym sie
na k. 339 akt sprawy dotyczg szczegdlnych akwendw, gdzie warunki te poddano
dogtebnej analizie. Wprowadza sie tu korekty wiatru mierzonego przez stacje
brzegowe i wiatru rzeczywistego na morzu, wprowadzajgc jeszcze korekte
wysokos$ci, na ktérej mierzony byt wiatr na stacji brzegowej, a takze to czy wiatr
byt z Iadu, czy z morza. Stacja brzegowa Capo Palinuro ma wysokosé 185 m.

W dniu 21 pazdziernika odnotowano maksymalny wiatr z kierunku N 37 w. na
godzine 1000, a takze szkwat 53 w. o godzinie 1255.

Zainteresowany kapitan jachtu wyjasnit, ze o godzinie 0400 21 pazdziernika
odebrat wloskg prognoze pogody na kanale 16 UKF, wg ktérej wiatr miat steze¢
do 7-8°B, a nawet do 9°B z kierunku NE, skrecajacy na N.

Zdaniem Izby Morskiej | instancji taka prognoza nie mogta pojawi¢ sie, bowiem
na ten akwen podawana byta prognoza z godziny 0000 UTC, ktéra przewidywata
wiatr wschodni 5°B z tendencjg wzrostu do 7°B.

Kolejna prognoza sporzgdzona zostata na godzine 0000 UTC i przewidywata
maksymalny wiatr do 7°B z kierunku NE.



W ocenie Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Szczecinie na jachcie
prognoza ta funkcjonowata tylko jako informacja kapitana dla zatogi w kontekscie
trudnosci jakie mogg napotka¢ w zegludze, a potem jako argumenty dla decyzji o
opuszczeniu jachtu. Pamietano tu o prognozie na dzien 22 pazdziernika
uzyskanej przez kapitana na wyspie Lipari.

W godzinach wieczornych 21 pazdziernika pogoda znacznie sie poprawita, a 22
pazdziernika notowano maksymalny wiatr do 4°B.

Taka samg dobrg pogode notowata Stacja Brzegowa BONIFATI. I1zba podkreslita,
iz gdyby przyjac, ze kapitan odebrat tak niekorzystng prognoze na nastepne
godziny, to podejmujgc zegluge na kursie 320 po godzinie 0400, bytby to kurs
najmniej korzystny w tych warunkach.

1. Dwukrotne zalanie skrajnika dziobowego o godz. 0030 i o godz. 0400
w dniu 21.10.2007 r.

Skrajnik dziobowy zamykany jest dwiema pokrywami. W jednej z nich jest otwor
do wktadania reki i otwierania pokryw. W przedniej czesci prawej pokrywy jest
kluza kotwiczna.

Wlewanie sie wody przez te otwory byto rzeczg normalng, przewidziang przez
konstruktorow. W gérnym pomieszczeniu skrajnika dziobowego znajdowaty sie
dwa szpigaty odprowadzajgce wode. Do dolnego pomieszczenia skrajnika
prowadzit luk, a w nim znajdowata sie elektryczna pompa ptywakowa.

W zegludze bajdewindem prawego halsu woda przedostawata sie do gornego
pomieszczenia skrajnika dziobowego, a nastepnie do dolnego pomieszczenia i o
godz. 0030 stwierdzono zalanie tych dwoch pomieszczeh. W czasie usuwania
wody jacht zmienit kurs na baksztagowy. Proba uruchomienia pompy nie
powiodta sie.

W goérnym pomieszczeniu skrajnika dziobowego przechowywano tratwe
ratunkowg w skorupie, odbijacze, liny. Duza ilos¢ naptywajgcej wody, a takze nie
w petni drozne szpigaty, spowodowaty, iz gromadzito sie tam coraz wiecej wody,
ktora przenikata do dolnego pomieszczenia.

Za pomocg wiadra usunieto wode ze skrajnika. Zdaniem Izby oczywiste byto, ze
te operacje utrudnialy przedmioty bedace w skrajniku dziobowym.
Uniemozliwiaty tez inspekcje tego pomieszczenia, celem ustalenia sposobu
przedostawania sie wody do jego dolnej czesci, a takze sprawdzenie droznosci
szpigatow.

W czasie tej operacji zostata zerwana lewa pokrywa skrajnika dziobowego.
Biorac pod uwage warunki hydrometeorologiczne w tym momencie, kurs
baksztagowy, a takze balastowanie jachtu na rufie, watpliwe jest, by pokrywa ta
zostata zerwana przez fale. Nie wykluczone jest, ze mocowanie tej pokrywy na
zawiasach byto skorodowane, a drewno przy zawiasach przegnite.

W toku przewodu przed Izbg Morskg | instancji ustalono, ze po usunieciu wody
ze skrajnika dziobowego, podjeto zegluge na poprzednim kursie 020-025°, przy
zredukowanej predko$ci.



Na jachcie nie podjeto zadnych dziatan zapobiegajgcych zalewaniu skrajnika
dziobowego. W zwigzku z tym, ze nie ustalono zZrddta przecieku wody do jego
dolnego pomieszczenia, nalezato bezwzglednie zabezpieczy¢ otwdr powstaty po
zerwaniu pokrywy skrajnika dziobowego. Mozna bylo do tego wykorzystac
zapasowe zagle.

Nie podjeto nawet préby zdiagnozowania, a potem naprawy pompy w skrajniku
dziobowym. Irracjonalne byto twierdzenie kapitana, iz w tym momencie nie
zmienit kursu jachtu, bo nadal spodziewat sie wiatrow potudniowo—wschodnich.

Na tym etapie wnetrze jachtu osuszano za pomocg naczyn i pompy w kambuzie.
Nie uruchomiono pompy Gusher zamontowanej w szafce w toalecie.

Zegluga tym kursem, z niezabezpieczonym otworem po zerwanej pokrywie,
spowodowata, iz o godz. 0400 doszlo do ponownego zalania skrajnika
dziobowego. W podobny sposob jak wczesniej wylewano wode. Usunieto z
pomieszczenia tratwe ratunkowg. Wyczyszczono szpigaty. Jacht zmienit kurs na
320°.

Kapitan w dalszym ciggu nie podjat préby uszczelnienia skrajnika dziobowego
(otwor po zerwanej pokrywie). Kontynuowat Zzegluge oddalajgc sie od
bezpiecznego, zawietrznego brzegu i jego portow. W ocenie Izby, mogt tez
podjg¢ sztormowanie z wiatrem i falg, z wykorzystaniem dryfkotwy i silnika.
Decyzja o takiej zmianie zeglugi powinna uwzgledni¢ to, ze skrajnik dziobowy
caty czas byt zalewany, wzrastato zmeczenie zatogi, pogarszata sie kondycja
dwdch oséb chorujgcych na chorobe morska.

1. Awaria urzadzenia sterowego.

O godz. 0800 21 pazdziernika pogorszyly sie warunki pogody — stezat wiatr. W
czasie zeglugi doszio do pekniecia sterociggu. Z elementéw metalowych
znalezionych na jachcie, zatoga konstruuje blokade trzonu sterowego. lzba
Morska w Szczecinie podkreslita, iz bardzo doswiadczony kapitan jachtowy,
posiadajacy wyksztatcenie techniczne, nie przyjmowat, iz na jachcie typu CETUS
istniata procedura awaryjnego sterowania za pomocg rumpla awaryjnego. W
toku rozpraw, mimo wielu pytan na ten temat, uparcie twierdzit, ze takiego
sposobu  sterowania konstruktor tu nie przewidziatl. Przedstawiono
zainteresowanemu rysunki techniczne jachtu.

Wykaz wyposazenia ruchomego jachtu w dziale ,wyposazenie kadtubowe” w pkt.
10 wyszczegolnia rumpel awaryjny. Nadto w dodatkowym pismie z dnia
17.06.2009 r. kapitan po konsultacji i analizie rysunku konstrukcyjnego, dalej
utrzymywat, iz na jachcie Matenka nie byto mozliwosci montowania rumpla
awaryjnego. Wyrazit tez sugestie, ze brak szczegotowej instrukcji obstugi jachtu i
informacji o miejscu przechowywania i sposobie montowania rumpla awaryjnego
wskazywalty, iz na jachcie nie byto rumpla awaryjnego.

Zdaniem lzby Morskiej | instancji jest to elementarna wiedza dowddcy jachtu
uzyskana poprzez wiasciwe czytanie rysunku technicznego, uzyskanie takiej
informacji od wiasciciela jachtu, wzglednie treningowy montaz rumpla
awaryjnego.



Ta wiedza jest niezbedna — w ocenie Izby — dla bezpiecznej eksploataciji jachtu,
tym samym dla bezpieczenstwa zatogi. W oczywisty sposoéb niezamontowanie
rumpla awaryjnego pogorszyto kondycje cztonkéw zatogi obstugujgcych blokade
steru, a takze sytuacje jachtu.

Zadziwiajgca byta takze niewiedza na ten temat pozostatych cztonkéw zatogi,
posiadajgcych patenty zeglarskie.

1. Sytuacja jachtu po awarii urzgdzenia sterowego. Decyzja kapitana jachtu
o ewakuaciji zatogi.

Zdaniem lzby Morskiej przy Sgdzie Okregowym w Szczecinie, wyzej opisane
btedy kapitana w prowadzeniu jachtu spowodowaty zwiekszenie zagrozenia
bezpieczenstwa jachtu i pogorszenie stanu psychofizycznego zatogi.

Zadziwiajagcy byt — w ocenie tej Izby — fakt, iz mimo wiatru z kierunkdw NE-N,
wiatru ktéry diametralnie réznit sie od podanego w prognozie, jakg dysponowat
kapitan i ktory wiat od godzin potudniowych 20 pazdziernika, utrzymywano kurs
na zaplanowany port docelowy. Byt on niekorzystny dla jachtu, gdzie dochodzito
do zalewania skrajnika dziobowego. Analizujgc wyjasnienia kapitana Izba ta nie
mogta wykluczy¢, iz kapitan przedkfadat na pierwszym miejscu realizacje planu
rejsu — zakupione bilety na powrét do kraju, zwiedzanie Rzymu.

Po zablokowaniu trzonu sterowego, jacht dryfowat w kierunku potudniowo —
zachodnim. Radykalnie pogorszyta sie pogoda — wiatr do 8°B z kierunku N, stan
morza do 5, spadta tez temperatura powietrza do 5°C.

Mimo to zatoga generalnie stwierdzita, ze zachowanie jachtu byto w miare
stabilne. Kapitan jachtu okredlit to tak: ,Przyczyng opuszczenia Jachtu nie byto
zalewanie skrajnika, nie walczylismy z wodg w skrajniku, woda ze skrajnika nie
przedostawata sie do kabiny gwattownie, nie byta problemem, nadgzalismy z jej
usuwaniem, awaria steru nie byta problemem dopdki to sie udawato jacht szedt
stabilnie, zafalowanie byto nieregularne, nie bylo koniecznosci stosowania
dryfkotwy”.

Swiadek Lucjan M. zachowanie jachtu po awarii sterociggu okresla tak: ,Jacht
zachowywat sie bezpiecznie, t6dka przyjmowata fale z boku, zachowywata sie
dzielnie, jacht dzielnie znidst te warunki.

Kapitan jachtu wyjasnit, ze przyczyng opuszczenia jachtu bylo wyczerpanie i
wyziebienie zatogi i niezdolnos¢ ludzi do dalszego osuszania jachtu.

Zatoga liczyta 9 oséb. M. R.-K. i W. G. zachorowali najwczesniej. Meczyly ich
torsje, byli juz odwodnieni. Okoto godz. 0400 21 pazdziernika zaczeta cierpie¢ na
chorobe morskg J. L. Kapitan jachtu i M. C. nie chorowali. Pozostatych czterech
cztonkéw zatogi zaczeto chorowaé dopiero okoto potudnia 21 pazdziernika,
jednak choroba miata duzo l|zejszy przebieg. Pracujagcy ma poktadzie przy
osuszaniu skrajnika st. oficer i L. M. byli przemarznieci.

Zdaniem Izby Morskiej byt to moment, kiedy kapitan winien byt podjg¢ dziatania
w celu zapewnienia bezpiecznego przetrwania jachtu i zatogi.



Przede wszystkim nalezato rzetelnie rozezna¢ aktualng sytuacje. Uderza tu — w
ocenie Izby | instancji — brak ustalenia mozliwosci wykorzystania pomp do
osuszania jachtu. Zatgczono tylko, i to w niewielkim zakresie, pompe
kambuzowa. Swiadek L. M. nie miat w ogdle rozeznania jakie pompy sag na
jachcie, jak sa rozmieszczone. Generalnie uznano, ze pompy majg matg
wydajnosc¢ i usuwanie wody naczyniami bedzie szybsze i skuteczniejsze.

Przewdd wykazat, iz wbrew twierdzeniu kapitana, nie bylo w tym czasie na
jachcie aktualnej prognozy pogody. Kapitan nie moégt uzyska¢ na godz. 0400
prognozy przewidujgcej pogorszenie sie warunkow pogody. Pozostata zatoga
takze nie moéwi o tej prognozie. St. oficer nie wspomina w ogdle, by byta znana w
tym momencie na jachcie ta prognoza. Czes¢ zatogi przywotata tu prognoze
pogody na poniedziatek 22 pazdziernika, ktérg kapitan uzyskat przed
rozpoczeciem przejscia z wyspy Lipari. Lucjan M. mowit tylko o probach
Sciggniecia prognozy, nie wiedziat jednak, czy to sie udato.

1. Powyzsze, w ocenie Izby Morskiej przy Sgdzie Okregowym w Szczecinie,
wskazywato, iz kapitan podjgt decyzje o ewakuacji zatogi, nie majgc
petnego rozeznania co do mozliwosci bardziej komfortowego osuszania
jachtu, a nadto co do spodziewanej pogody (de facto pogoda radykalnie
sie polepszyta). Podstawg tej decyzji byt tylko raport Il oficera — lekarza o
pogarszajgcym sie stanie zdrowia dwdéch osob najdiuzej chorujgcych oraz
o utracie sit i wyziebieniu pracujgcych na poktadzie. Zdaniem Izby, kapitan
winien od tego momentu inaczej zorganizowa¢ wachty przy sterze, ;.
wigczy¢ do nich rowniez siebie i zapewni¢ wypoczynek i rozgrzanie sie po
wachcie. Mimo niekorzystnego oddziatywania spalin, mozna byto ogrza¢
pomieszczenia jachtu przez pracujgcy silnik. Izba zwrécita uwage, ze
dziatat kambuz. Zapewniano gorgce napoje, mozna byto przygotowac
gorgce positki. Ustalono takze, iz Il oficer — lekarz dysponowata lekami
m.in. przeciw chorobie morskiej, ale nikt z zatogi z nich nie korzystat.

Przewdd pierwszoinstancyjny wykazat takze, ze zatoga zaopatrzona byta
wystarczajgco w odpowiednig odziez, a mozna bylo jeszcze wykorzystaé czes¢
cieptej odziezy zatogi przebywajgcej pod poktadem.

Ze strony zatogi nie byto wyraznych naciskéw, by opuszczac jacht. St. oficer
swojg aprobate dla decyzji opuszczenia jachtu wyrazit stowami: ,chyba tak”.

Dodatkowo Izba Morska w Szczecinie stwierdzita, iz w czasie wypadku st. oficer
btednie ocenit zagrozenie bezpieczenstwa jachtu ze wzgledu na catkowite
wyczerpanie akumulatoréw jachtu, brak mozliwosci wzywania pomocy przez
UKEF, zalanie akumulatoréw przez przybywajgcg wode w zezach, wreszcie brak
oswietlenia jachtu w nocy — mozliwos¢ rozjechania jachtu przez inny statek. Z
tych stwierdzen st. oficer wycofat sie podczas kolejnej rozprawy wobec ustalen,
iz na jachcie byty panele solarowe i nie brakowato nigdy energii.

Nie potwierdzity sie takze stowa kapitana, ktéry podat, ze czionek zatogi Lucjan
M. oznajmit, ze ,musimy opusci¢ jacht, bo on tego nie wytrzyma”. Pozostawanie
na jachcie w przypadku ewentualnej czesciowej ewakuacji deklarowali: kapitan,
Roman L. i Lucjan M.



Izba Morska | instancji przypomniata réwniez, Zze opuszczony jacht zostat
odnaleziony po kilkudniowym dryfie. Stan tego jachtu przedstawiata dotgczona
do akt sprawy dokumentacja fotograficzna. Reasumujgc Izba Morska stwierdza,
iz istotnie Zegluga przed ewakuacjg odbywata sie w ciezkich warunkach
pogodowych. Jednak tak doswiadczona zatloga rozpoczynajgc rejs w
pazdzierniku, nawet na tym akwenie, musiata liczy¢ sie z takimi warunkami
pogodowymi. Natomiast warunki panujgce na jachcie byty ciezkie, ale nie
ekstremalne.

Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Szczecinie uznata, iz zatoga, a
wlasciwie jej czes¢, ktora jeszcze funkcjonowata, nie wykazata zeglarskiej
inicjatywy w pokonywaniu trudnosci.

1. Ocena wiarygodnosci wyjasnien kapitana Jacka P.

W ocenie Izby Morskiej | instancji relacja kapitana jachtu dotyczaca przebiegu
wypadku jak i zagadnieh zwigzanych z organizacjg rejsu, zawierata wiele
sprzecznos$ci, niekonsekwencji. Byta ukierunkowana na potwierdzenie, Zze
decyzja o ewakuaciji zatogi byta uzasadniona.

Zainteresowany kapitan jachtu wielokrotnie zmieniat wyjasnienia, dostosowujgc
je do czynionych na podstawie innych dowodow ustaleh, odpowiadajgc takze na
kolejne zarzuty niewlasciwego postepowania.

Skrajnym tego przyktadem — w ocenie Izby — byly zagadnienia zwigzane ze
sterowaniem awaryjnym: od stwierdzenia, iz nie wiedziat, czy na jachcie byt ster
awaryjny, do pewnosci, ze steru awaryjnego na jachcie nie byto. Wspominat tez,
ze nawet gdyby zamontowano rumpel awaryjny, to jego wychylenie bytoby
ograniczone i z tego wzgledu nie podjatby szukania zapasowego rumpla na
jachcie. Dalej stwierdzit, ze nie wiedziat jak na tym jachcie wyglagda sterowanie
awaryjne, nie miat wiedzy jak jest montowany ster awaryjny. Tych informacji nie
uzyskat od wiasciciela. W dodatkowym pismie uznat, ze na jachcie Materka nie
bytlo mozliwosci awaryjnego sterowania. Wreszcie na ostatniej rozprawie, po
przedstawieniu rysunkéw technicznych, uznat, ze istnieje taka mozliwosé. Z tym
taczyta sie takze wiedza kapitana J. P. na temat wykazu wyposazenia
ruchomego i dokumentacji technicznej jachtu. Kapitan stwierdzit, Zze nie
przywigzywat wagi do istnienia takiego wykazu, bo go od pewnego czasu nie
wystawiano. Nie wiedziat, czy ten dokument byt. Wreszcie przyznat, ze byt taki
dokument, ale nie wie z jakg datg. Wedtug tego wykazu sprawdzat poszczegdélne
pozycje z wiascicielem i nie wiedziat, czy na tym dokumencie byta pozycja
rumpel awaryjny. W wyjasnieniach zapewniat, ze pierwszy raz widziat okazane
na rozprawie plany jachtu — dokumenty techniczne jachtu. Wiedziat o teczce i
dokumentach w niej zawartych. Stwierdzit wreszcie, ze powinien zapoznac sie z
dokumentacjg techniczng jachtu, dokumentacje te przegladat i to wielokrotnie.
Byta na jachcie.

Izba Morska w Szczecinie zwrécita takze uwage na argumentacje kapitana
dotyczgcyg przechowywania tratwy ratunkowej. Wedtug kapitana byta ona dobrze
zasztauowana, gdy tymczasem starszy oficer stwierdzit, ze pozostawienie jej w
luku dziobowym z dziurg po wyrwanej pokrywie, mogto spowodowac jej
wyptyniecie lub wyskoczenie na fali.



Izba Morska | instancji zwrécita takze uwage na wyjasnienia kapitana, ktore
zawierajg wewnetrzne sprzecznosci:

Kapitan wyjasniat, ze przed rejsem sprawdzit pompy — dziataty, probe naprawy
pompy zezowej przetozyt na niedziele (wg dostepnej kapitanowi prognozy
pogody miata sie pogorszy¢), winda kotwiczna dziatata, nie byto mozliwosci
zatgczenia elektrycznego podnoszenia kotwicy, ale sprawne bylo mechaniczne
podnoszenie. Nie podjat préby naprawy pompy mechanicznej uznajgc, ze moze
by¢ to duza naprawa. Wynikato to z jego doswiadczenia, a nie z ustalen
bezposrednich zakresu awarii. Po zalaniu skrajnika dziobowego ok. godz. 0030
nie zmienit kursu, bo spodziewat sie wiatru z prognozy, czyli SW-W. Tymczasem
cate przejscie z wyspy Lipari odbywato sie przy wiatrach E do N. Kapitan
stwierdzit, ze nie widziat koniecznosci zdobywania prognozy pogody ze staciji
brzegowej za pomocg UKF, wobec posiadania prognozy z Internetu. Dopiero po
tym stwierdzeniu wyjasniat, iz probowat zdobywaC prognozy ze stacji
brzegowych, ale nie byto zasiegu tgcznosci, nie bylo propagacji. Kapitan
wspominat tez, ze dziennik jachtowy prowadzit w zeszycie, ale nie co godzine
zapisywat kierunek i site wiatru. Przypuszczat, ze site i kierunek tez zapisywat.
Zapisywat najwazniejsze zdarzenia. Nie potrafit jednak odpowiedzie¢ na pytanie
jaka najwyzszg site wiatru wpisat 21 pazdziernika. Dalej Izba zwrdcita uwage, ze
kapitan wyjasniat, iz na jachcie byt wiatromierz oraz ze wiatromierz na topie
jachtu nie dziatat. Nie wykonywat alarméw, nie zapoznat ze sprzetem typu
pompy, sprzetem ratunkowym, bo ptywat ze znang mu i doswiadczong zatoga.
Wedtug kapitana nie byt to rejs szkoleniowy i nie miat takiego obowigzku. Jesli
chodzi o relacje z wiascicielem i armatorem jachtu, kapitan stwierdzit, Ze
wzajemnie ufali sobie bezgranicznie. Zaraz potem stwierdzit jednak, Zze nie do
konca ufat panu J.

1. Dokumenty jachtu.

Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Szczecinie poprzestata na ustaleniu, ze
jacht Matenka nie posiadat aktualnych dokumentoéw bezpieczenstwa.

W Swietle przedtozonych dokumentéow, w ocenie Izby Morskiej | instancji nie
ulegato watpliwosci, ze jacht ten byt jachtem komercyjnym i jako taki nie podlegat
wytgczeniu stosowania przepisow Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
18 lipca 2005 r. w sprawie inspekcji i dokumentow bezpieczenstwa statku
morskiego (Dz.U. nr 144 poz. 1211) i Rozporzadzenie Ministra Gospodarki
Morskiej z dnia 5 wrzesnia 2007r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie
inspekcji i dokumentow bezpieczenstwa statku morskiego (Dz.U. nr 175 poz.
1228). Ustalenia te implikowaly, ze od roku 1992 jacht nie byt poddawany
inspekcji w zakresie budowy, statych urzadzen i wyposazenia w celu
zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi i bezpieczehstwa zycia na morzu.

Zakres badania przyczyn wypadku morskiego przez Izbe Morska nie pozwalat na
ostateczne ustalenia co do sugestii zainteresowanego kapitana jachtu, ze w roku
2007 na jednostce tej funkcjonowata sfatszowana karta bezpieczehstwa. Ten
dokument w chwili orzekania niewatpliwie nie istniat, zmart wtasciciel i armator
jachtu. Wbrew twierdzeniu kapitana jachtu nikt z zatogi nie widziat tego
dokumentu.



Zdaniem Izby Morskiej, kapitan dziatajgc z dochowaniem starannosci
sumiennego kapitana, winien przed rozpoczeciem rejsu w wigkszym zakresie
sprawdzi¢ ,historie” jachtu — tj. upewni¢ sie, czy byty przeprowadzane przeglady,
inspekcje, ewentualne naprawy, remonty. Kapitan byt odpowiedzialny za
bezpieczenstwo jednostki i zatogi. Rejs miat miejsce w trudnym Zzeglarsko
okresie. Musiat mie¢ tez swiadomos¢, ze jachty operujgce na akwenach poza
terytorium morskim Rzeczypospolitej Polskiej mogg nie stosowa¢ wymagan w
zakresie aktualnosci dokumentéw bezpieczehstwa. Z doswiadczenia
zeglarskiego wiadomo tez, ze podstawowym dokumentem legitymujgcym jacht w
portach zachodnich jest polisa ubezpieczenia.

1. Reasumujac Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Szczecinie orzekia,
ze przyczyng opuszczenia s/y Materka (dtugosé 13,66m) przez zatoge w
dniu 21 pazdziernika 2007 r. po godz. 1600 na Morzu TyrreAskim, w
przyblizonej pozycji 39°31,032'N i 014°45,975' E, w warunkach dobrej
widzialnosci, wiatru NE do SW 7—4°B i stanie morza 5, w wyniku czego
jacht podczas sprawnego przejscia zatogi na prom i kilkudniowego dryfu,
doznat powaznych uszkodzen, byta nieuzasadniona decyzja kapitana o
ewakuaciji zatogi.

Do wypadku przyczynit sie zawinionym postepowaniem prowadzacy Jacht
kapitan jachtowy Jacek P., ktory

e 1. prowadzac kolejny rejs, nie zapoznat sie z aktualnym stanem
technicznym jachtu, jego ruchomym wyposazeniem oraz procedurami
awaryjnymi,

2. rozpoczynajac przejscie z wyspy Lipari w dniu 20 pazdziernika 2007 r.
nie uzyskat aktualnych miejscowych prognoz pogody,

3. po usunieciu wody ze skrajnika dziobowego i po zerwaniu jego jednej
pokrywy ok. godz. 0100 dnia 21 pazdziernika 2007 r., nie ustalit zrodta
przecieku, nie zabezpieczyt powstatego otworu, nie podjgt proby
naprawy pompy skrajnika, a nastepnie powrdcit na kurs powodujgcy
dalsze zalewanie skrajnika,

4. po ponownym zalaniu skrajnika dziobowego ok. godz. 0400, nie podjat
zeglugi na wschdod do najblizszego portu schronienia, ewentualnie
sztormowania z wiatrem i falg, z wykorzystaniem dryfkotwy i silnika,

5. po zerwaniu sterociggu urzadzenia sterowego, nie zastosowat
sterowania awaryjnego,

6. podczas cumowania do burty promu, nie wytozyt odbijaczy,

czym spowodowat zwiekszenie zagrozenia bezpieczenstwa jachtu i pogorszenie
stanu psychofizycznego zatogi.

Izba Morska | instancji stwierdzita réwniez, ze jacht nie posiadat aktualnychych
dokumentow bezpieczenhstwa.

1. Sankcja

2. Kodeks morski z dnia 18 wrzesnia 2001 r. (j. Dz.U. z 2009 r., nr 217, poz.
1689 z pozn. zm.) w art. 56 i 57 stanowi, ze kapitan obowigzany jest
dochowac starannosci sumiennego kapitana statku.



Izba Morska w Szczecinie wskazata, ze kapitan obowigzany jest przed
rozpoczeciem i w czasie podrdzy, dotozy¢ nalezytej starannosci, aby statek byt
zdatny do zeglugi, a w szczegdlnosci, aby odpowiadat wymaganiom
wynikajgcym z przepiséw i zasad dobrej praktyki morskiej co do bezpieczenstwa,
obsadzania wtasciwg zatoga, nalezytego wyposazenia i zaopatrzenia.

1. Przepisy Rozporzgdzenia Ministra Sportu z dnia 9 czerwca 2006 r. w
sprawie uprawiania zeglarstwa (Dz.U. nr 105 poz. 712) w § 16 ust. 1
okreslajg, ze uprawianie zeglarstwa odbywa sie z zachowaniem zasad
bezpieczenstwa.

Za bezpieczenhstwo zeglugi jest odpowiedzialny kapitan statku. Przed wyj$ciem
statku z portu, jego kapitan jest obowigzany zapozna¢ czionkdéw zatogi z
zasadami uzytkowania srodkéw bezpieczenstwa bedgcych na wyposazeniu
jachtu oraz procedurami alarmowymi. Kapitan statku dla zapewnienia
bezpieczenstwa przy uprawianiu zeglarstwa jest réwniez obowigzany do
przedsiewziecia wszystkich srodkow wynikajgcych z zasad dobrej praktyki
zeglarskiej (§ 17 pkt. 1, 2, 4 Rozporzadzenia).

1. Art. 35 pkt 1 Ustawy z dnia 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich (t.j. Dz.U.
z 2009 r.,, nr 69, poz. 599) mowi, ze jesli zainteresowany cztonek zatogi
statku uprawiajgcego zegluge na wodach morskich, posiadajgcy
dokument okreslajgcy jego uprawnienia w zegludze morskiej wydany
przez wiasciwy podmiot polski, wykazat brak koniecznych umiejetnosci
niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi morskiej lub przez
razagce zaniedbania spowodowat wypadek morski lub przyczynit sie do
jego powstania, izba morska moze w orzeczeniu pozbawi¢ go prawa
wykonywania tych uprawnien w czesciowym lub petnym zakresie na okres
od 1 roku do 5 lat.

Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Szczecinie wskazata, ze powyzszy
przepis stanowit podstawe zastosowania sankcji wobec zainteresowanego
kapitana Jacka P.

1. Przewdd wykazat ponad wszelkg watpliwosé, ze nie posiadat on
koniecznych umiejetnosci niezbednych dla zapewnienia bezpieczenstwa
zeglugi morskiej. Rezultatem braku koniecznych umiejetnosci, byty razace
zaniedbania w prowadzeniu zeglugi, ktére przyczynity sie do powstania
wypadku.

Kapitan jachtu ponosi wine za te razgce zaniedbania. Naruszyt wyzej cytowane
normy prawa. W ocenie lzby Morskiej | instancji, nie ulegato watpliwosci, ze w
danych okolicznosciach sumienny i dbajacy o bezpieczenstwo znajdujgcych sie
na jachcie osob kapitan, powinien byt podjg¢ dziatania, ktérych niepodjecie
zarzucita Izba w orzeczeniu.

Natomiast — w ocenie Izby — dziatania, ktore podejmowat kapitan staty w jawnej
sprzecznos$ci z zasadami dobrej praktyki morskiej i zeglarskie;.

Orzekajac sankcje i jej zakres, Izba Morska uwzglednita okolicznosci sprawy,
osobowo$¢ sprawcy wypadku, a takze jego postawe w czasie rozpraw,
polegajgca na nie w petnym rozumieniu popetnionych zaniedban i bezkrytyczng
ocene wlasnego postepowania.



Wazne tu takze byty wzgledy prewencji ogdlnej.

1. Jedynym zastrzezeniem dotyczgcym sprawnej ewakuacji cztonkéw zatogi
na prom, byt brak troski kapitana o bezpieczenstwo jachtu w czasie
cumowania do burty promu. NiewytoZzenie odbijaczy w duzym stopniu
przyczynito sie do uszkodzen burty jachtu.

2. O kosztach orzeczono na podstawie art. 48 ust. 1 i art. 53 ust. 1 Ustawy o
izbach morskich.

Kosztami Izba Morska obcigzyta spadkobiercow zmartego wtasciciela i armatora
s/y Matenka, gdyz to wiasnie spadkobiercy weszli w prawa wtasciciela i armatora
jachtu.

Armatorem jest ten, kto we wtasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim
wiasnym lub cudzym.

Odpowiedzialno$¢ za koszty postepowania w sprawie badania przyczyn
wypadku morskiego uksztattowana zostata na zasadzie ,winy statku” i
zwigzanego z tym ryzyka armatora — a nie na zasadzie winy bezposredniego
sprawcy wypadku.

Ryzyko finansowe uprawiania zeglugi ponosi — w stosunku do 0séb trzecich — co
do zasady armator, nawet gdy wypadkowi zawinit np. kapitan jednostki lub inny
cztonek zatogi.

Odstgpienie od zasady winy (odpowiedzialnosci finansowej bezposredniego
sprawcy) w przypadku wypadkow morskich uzasadnione Jest w szczegolnosci
potencjalnym zakresem i wysokoscig mozliwych do wyrzadzenia szkdd. Koszty
postepowania w sprawie badania przyczyny wypadku sg jednym ze skfadnikow
konsekwencji majgtkowych wypadku morskiego.

Na koszty postepowania w kwocie 4.354,27 zt ztozyly sie kwoty:

e 20,00 zt tyt. ryczattu,

e 446,98 zt tyt. wynagrodzenia tawnikdw za udziat w naradzie przed
rozprawg i w zwigzku z udziatem w naradach nad orzeczeniem,

e 559,14 zt tyt. wynagrodzenia tawnikéw za udziat w rozprawach,

e 279,57 zt tyt. wynagrodzenia Delegata Ministra Infrastruktury za udziat w
rozprawach,

e 2.344,00 zt tyt. naleznosci swiadkow,

e 704,58 tyt. kosztow ttumaczenia.

Podstawami prawnymi naliczania takich kosztéw byly odpowiednio stosowane w
postepowaniu w sprawie wypadku morskiego normy:

— ryczalt: § 1 Rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwo$ci z dnia 18 czerwca 2003
r. w sprawie wysokosci i sposobu obliczania wydatkéow Skarbu Panstwa w
postepowaniu karnym (Dz.U. nr 108, poz. 1026 z pézn. zm.);

— wynagrodzenie za udziat w posiedzeniach: § 10 ust. 2 Rozporzgdzenia
Ministra Sprawiedliwosci z dnia 5 listopada 2004 r. w sprawie fawnikéw izb
morskich (Dz.U. nr 243, poz. 2437) i — w odniesieniu do Delegata Ministra
Infrastruktury — art. 15 ust. 6 Ustawy o izbach morskich;



— strawne i zwrot kosztow podrézy Swiadkéw: art. 3 ust. 1 Dekretu z dnia 26
pazdziernika 1950 r. o nalezno$ciach swiadkéw, biegtych i stron w postepowaniu
sgdowym (Dz.U. nr 49, poz. 445 z p6zn. zm.) oraz

— wynagrodzenie za czynno$ci ttumacza przysiegtego: Rozporzadzenie Ministra
Sprawiedliwosci z dnia 24 stycznia 2005r. (Dz.U. nr 15 poz. 131 z p6zn. zm.).

* % %

Odwotanie od orzeczenia Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w
Szczecinie ztozyt zainteresowany kapitan Jacek P.

1. W odwotaniu swym zainteresowany Jacek P. wniést o ponowne
rozpatrzenie przedmiotowej sprawy i uznanie, ze opuszczenie przez
zatoge jachtu Matenka w dniu 21.10.2007 r. po godzinie 1600 na Morzu
TyrreAskim byto wynikiem uzasadnionej decyzji kapitana o ewakuaciji
zatogi w sytuacji realnego zagrozenia zycia, a uszkodzenia byly skutkiem
akcji ewakuacyjnej prowadzonej w warunkach silnego wiatru i wysokiej
fali.

2. Uzasadniajgc swe odwotanie kapitan J. P. stwierdzit, ze opis niektorych
faktow, zawartych w uzasadnieniu zaskarzonego orzeczenia Izby Morskiej
wymagat weryfikacji i ponownego rozpatrzenia.

3. Odwotujgcy sie twierdzit, ze przed rozpoczeciem rejsu zapoznat sie ze
stanem jachtu i jego wyposazeniem, zapoznat sie réwniez z dokumentacjg
jachtu, ktérg uznat za wystarczajgca, by moc podjaé zegluge, a w ktérej
po zaistnieniu zdarzenia znajdowata sie — jego zdaniem — sfatszowana
karta bezpieczehstwa, o czym nie wiedziat.

4. Kapitan Jacek P. odnoszac sie do zarzutu braku aktualnej, miejscowej
prognozy pogody przed rozpoczeciem rejsu wskazat, ze opart sie na
prognozie uzyskanej z morskich portali pogodowych grib.us i
weatheronline.com. Prognozy te skonsultowat dodatkowo z kapitanem
sgsiedniego jachtu. Dalej odwotujacy sie zauwazyt, ze ani lokalne, ani
internetowe prognozy pogody nie zapowiadaty na najblizsze dwa dni
wiatrow silniejszych niz 6°B. Na poczgtku zeglugi — twierdzit
zainteresowany — prognozy te potwierdzaty sie. Nagte zatamanie pogody
nastgpito dopiero po dobie Zeglugi, a poprzedzone byto ostrzezeniem
sztormowym, ktére kapitan odebrat o godzinie 0400 w dniu ewakuaciji.
Zdaniem skarzgcego zatamanie to zostato potwierdzone w tabelarycznym
raporcie stacji Palinuro, ktéra w tym dniu w godzinach 10 — 16
rejestrowata porywy wiatru o sile 10 — 11°B.

5. Zainteresowany Jacek P. nie zgodzit sie réwniez z kolejnym zarzutem
stawianym mu w zaskarzonym orzeczeniu. Twierdzit mianowicie, ze
dziatania podejmowane po =zerwaniu jednej z pokryw skrajnika
dziobowego w konkretnej zaistniatej sytuacji byty prawidtowe. Utrzymywat
réwniez, ze niemozliwe bytoby Zeglowanie na wschod do najblizszego
portu schronienia, gdyz port ten znajdowat sie doktadnie w kierunku, z
ktérego wiat wiatr.

6. W ocenie skarzagcego niemozliwe bylo zastosowanie sterowania
awaryjnego z wykorzystaniem rumpla, wobec czego zarzadzit sterowanie
awaryjne takiej, jak na to pozwalata sytuacja, co dato oczekiwany rezultat,
tzn. jacht dryfowat z wiatrem i utrzymywat kurs, przy ktorym fala nie
zalewata skrajnika dziobowego.



10.

11.

12.

13.

14.

15.

. Skarzgcy Jacek P. twierdzit réwniez, ze nieuzasadniony byt zarzut

niewytozenia odbijaczy podczas akcji ratowniczej. W jego ocenie
niezaleznie od tego, czy te odbijacze zostatyby wytozone doszioby do
uszkodzenia jachtu, gdyz w wyniku bardzo duzego rozkotysu morza listwa
stabilizujgca prom znajdowata sie raz pod wodg, a raz nad wodg i
niszczyta sztormreling wraz z nadburciem. W takiej sytuacji — Jego
zdaniem — nie pomogtyby zadne odbijacze.

. Zainteresowany wskazat rowniez, ze w jego ocenie lzba Morska | instanciji

nie uwzglednita w dostatecznym stopniu nastepujgcych faktéw

. uzyskane w trakcie podrozy informacje meteorologiczne uzasadniaty

obawe o pogorszenie sie pogody i zagrozenie bezpieczenstwa jachtu,
zatoga sktadata sie z os6b w srednim wieku, nie bedgcych zawodowymi
lub sportowymi zeglarzami, wsréd ktérych znajdowaty sie osoby
niewidome. Skarzgcy twierdzit, ze taki sktad zatogi sktaniat go do
wzmozonej troski o zdrowie i zycie zatogi.

istotny wptyw na decyzje o ewakuacji jachtu miata opinia obecnego wsréd
zatogi lekarza,

warunki do przetrwania zatogi w sytuacji awaryjnej byty niebezpieczne ze
wzgledu na niskg temperature powietrza oraz wody,

rzeczywiste warunki pogodowe panujgce w tym dniu byty zupetnie inne
niz te, ktére ustalita Izba Morska w Szczecinie.

W ocenie zainteresowanego kapitana Jacka P. opisane wyzej okoliczno$ci
podwazajg zarzut o nieuzasadnionej ewakuacji zatogi.

Na rozprawie przed Odwotawczg Izbg Morskg przy Sadzie Okregowym w
Gdansku z siedzibg w Gdyni w dniu 20 maja 2010 r. zainteresowany
kapitan Jacek P. zlozyt pismo procesowe z 20.05.2010 r., w ktérym
réwniez ustosunkowat sie do stawianych mu przez Izbe Morskg | instanc;ji
zarzutow, a ponadto wskazat na nieprawidtowosci w rekonstrukcji stanu
faktycznego dokonanej przez te Izbe.

1. Skarzgcy w pismie tym wskazat miedzy innymi, ze btednie okreslony
zostat w uzasadnieniu zaskarzonego orzeczenia kierunek, z jakiego
wiat wiatr w dniu zdarzenia. Niemozliwe bowiem — jak twierdzit — byto,
aby morski jacht turystyczny, jakim byta s/y Matenka szedt pod zaglami
w kierunku, z ktérego — jak ustalita Izba Morska w Szczecinie — wiat
wiatr. 1zba ustalita bowiem, Zze wiatr wiat z kierunku N — NE, natomiast
jacht miat i$¢ kursem 020° — 025°. Zainteresowany wskazat, ze tego
typu jacht zaglowy moze zeglowa¢ w stosunku do kierunku, z ktérego
wieje wiatr najwyzej pod katem 050°. Jest to ostry bejdewind.

2. Zainteresowany Jacek P. wskazat réwniez, ze w orzeczeniu lzba |
instancji ustalita panujgce w dniu zdarzenia warunki meteorologiczne
na podstawie Raportu zbiorczego Krajowego Centrum Meteorologii i
Klimatologii Wojsk Lotniczych we Wioszech. Tymczasem, jak wskazat
odwotujgcy sie — we wstepie do tego dokumentu zaznaczono, ze
podane w nim parametry meteorologiczne dotyczg miejsca, w ktérym
dokonano pomiaréw, a prognozy pogody konstruowane sg w oparciu o
ekstrapolacje map synoptycznych i szacunkowe oceny, a w
konsekwencji nie moga stuzy¢ do analiz zaistniatych w rzeczywistosci
warunkéw pogodowych. Kapitan J. P. wskazat, ze miejsce zdarzenia
bylo oddalone o okoto 40 Mm w kierunku SSW od miejsca
dokonywania pomiaréw przedstawionych w raporcie i uzytych do
rekonstrukciji. W jego ocenie, w miejscu zdarzenia panowaty zupetnie
inne warunki meteorologiczne niz zarejestrowane w raporcie ze staciji
brzegowej Capo Palinuro.



Dodatkowo skarzgcy twierdzit, Ze panujgce woéwczas warunki pogodowe musiaty
by¢ odnotowane w dzienniku poktadowym m /s ILIA, z ktérym dwukrotnie
nawigzat tgczno$¢ w godzinach przedpotudniowych w dniu 21.10.2007 r. oraz w
dziennikach poktadowych m/s CARTOURBETA i towarzyszgcego mu statku
asekurujgcego. Zainteresowany zauwazyt, ze do dnia orzekania przez lIzbe
Morska w Szczecinie nie otrzymano zadnych informacji z tych jednostek, przy
czym do armatoréw m/s ILIA oraz statku asekurujgcego lzba nie zwrdcita sie w
ogole o takie informacje, natomiast do armatora m/s CARTOURBETA zwr6cono
sie dopiero po 17 miesigcach od zdarzenia i to na wniosek zainteresowanego. W
jego ocenie, do czasu uzyskania tych danych jedynymi wiarygodnymi
informacjami o panujgcych w chwili zdarzenia warunkach meteorologicznych sg
informacje przekazane przez niego w ztozonych Izbie os$wiadczeniach i
raportach. Ponadto skarzacy zwracat juz w toku postepowania przed lzbg |
instancji uwage na =zasadnicze roznice w warunkach meteorologicznych
rejestrowanych przez stacje brzegowe i te panujgce na morzu, powotujgc sie na
odpowiednie opracowania.

Kapitan Jacek P. wskazat Zze z uzyskanych przez niego danych od
amerykanskich placéwek stuzby meteorologicznej stacjonujgcych na Morzu
Srédziemnym wynika, ze w dniu 21.10.2007 r. w godzinach 10 — 14 centrum nizu
od ktérego pochodzito zatamanie pogody znajdowato sie w rejonie, w ktérym
zeglowata s/y Matenka. Skarzacy twierdzit, ze w miare zblizania sie do centrum
nizu zazwyczaj odnotowuje sie zwiekszenie sity wiatru, znaczny wzrost jego
porywow, z czym wigze sie wzrost zafalowania. W konsekwencji — w jego ocenie
— warunki panujgce w tym miejscu znacznie roznity sie od tych, ktore
rejestrowane byty w znacznej odlegtosci od centrum. Zainteresowany uwazat, ze
uzyskanie petnych danych ze stacji Lamezia Terme (lotnisko), Stromboli i by¢
moze z innych stacji i przeanalizowanie ich w potaczeniu z danymi ze stacji
Palinuro mogto pozwoli¢ na przyblizone odtworzenie warunkéw w miejscu
zdarzenia. Wymagatoby to jednak, jego zdaniem, przeprowadzenia analizy
klimatologicznej przez biegtego klimatologa. W konsekwencji skarzgcy wniost o
uzyskanie informacji dotyczgcych warunkéw pogodowych w miejscu zdarzenia
od statku m/s ILIA i promu CARTOURBETA oraz sporzadzenie analizy
klimatologicznej przez biegtego klimatologa dotyczgcej miejsca zdarzenia.

o 1. Skarzacy Jacek P. zarzucit rowniez, Zze w zaskarzonym orzeczeniu
brak byto ustalenia faktycznej przyczyny przecieku wody do jachtu.
Jego zdaniem wizja lokalna zaraz po wypadku oraz zabezpieczenie
jachtu przed naprawg i przerébkami pozwolityby byé moze na
okreslenie przyczyn przecieku, ktéry powodowat nabieranie wody
przez jacht. Odwotujgcy sie wskazat, ze w toku postepowania przed
Izbg Morskg w Szczecinie ustalono, iz w ciggu 3 lat przed zdarzeniem
morskim jacht ten ulegt przynajmniej dwdém powaznym wypadkom
(wejscie na skaty i wyrwanie kila, silne uderzenie dziobem w nabrzeze
portu), ktére mogty naruszy¢ jego konstrukcje. Ponadto zauwazyt, ze
naprawy tych uszkodzeh przeprowadzane byly metodami
chatupniczymi bez jakiegokolwiek nadzoru.

1. Delegat Ministra Infrastruktury przy Odwotawczej Izbie Morskiej przy
Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg w Gdyni ustosunkowujac sie
do odwotania zainteresowanego kapitana Jacka P. stwierdzit, zZe
przyczyng zagrozenia, w jakim znalazt sie jacht Matenka byto:



e « 1. rozpoczecie zeglugi w porcie Lipari jednostka, ktdra nie byta do
tego technicznie przygotowana — brak wymaganych przegladéw
i inspekcji przez kilka badz kilkanascie lat doprowadzit do
sytuacji, ze juz przy wietrze 5°B oraz fali z dziobu jednostka
miata ktopoty z Zzeglugg, brak bylo ustalen co do szczelnoci
kadtuba oraz co do stanu technicznego urzadzen sterowych i
pompy zenzowej,
2. postepowanie kapitana jachtu niezgodnie z dobrg praktyka
morska stosowang na jachtach, w tym:

a. przy rozpoczeciu i planowaniu podrézy opieranie sie na jednej prognozie
pogody, a nie korzystanie przynajmniej z kilku stacji meteo, co przy zmiennych
warunkach pogodowych panujgcych w okresie jesiennym, byto powaznym
niedociggnieciem,

b. nie sprawdzenie wyposazenia ruchomego i stanu technicznego jachtu,

c. po usunieciu wody ze skrajnika dziobowego i zerwaniu jego jednej pokrywy nie
ustalenie zrédta przecieku i nie zabezpieczenie powstatego otworu,

d. brak znajomosci procedur sterowania awaryjnego.

* % %

Odwotawcza Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg w
Gdyni zwazyla, co nastepuje.

e « 1. Po wnikliwym rozwazeniu catosci zebranego w toku postepowania
pierwszoinstancyjnego materiatu dowodowego, zapoznaniu sie z
uzasadnieniem orzeczenia lzby Morskiej przy Sagdzie Okregowym
w Szczecinie z dnia 22.10.2009 r. zapadtego w sprawie WM-S
55/07, przeanalizowaniu zarzutéw stawianych temu orzeczeniu
przez skarzgcego kapitana Jacka P. oraz dowodéw i twierdzen
przedstawionych przez skarzgcego w toku postepowania przed
Odwotawczg Izbg Morska, nalezato dojs¢ do wniosku, ze
odwotanie zainteresowanego nie zastugiwato na uwzglednienie, a
w konsekwencji nalezato zaskarzone orzeczenie lzby Morskiej
przy Sadzie Okregowym w Szczecinie utrzymaé¢ w mocy.

2. Generalnie zarzuty kierowane przez skarzgcego pod adresem
orzeczenia lzby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Szczecinie
mozna podzieli¢ na siedem grup:

1. dotyczace tego, ze — wbrew ustaleniom tej lzby — kapitan Jacek P.
zapoznat sie ze stanem jachtu i jego wyposazeniem oraz dokumentacjg
jednostki,

2. zapoznania sie przez skarzgcego z prognozg pogody przed wyruszeniem
w rejs w dniu 20.10.2007 r. z wyspy Lipari,

3. nagtej zmiany warunkéw meteorologicznych w trakcie rejsu w dniu
21.10.2007 r., ktére nie byto przewidziane w zadnej prognozie pogody,

4. prawidtowosci dziatan podjetych przez skarzgcego po zerwaniu pokrywy
skrajnika dziobowego,

5. niemozliwosci zastosowania sterowania awaryjnego przy pomocy rumpla,



6. braku wptywu niewystawienia odbijaczy w trakcie akcji ratowniczej na
uszkodzenia s/y Matenka,

7. btedne ustalenia w zaskarzonym orzeczeniu kierunku i sity wiatru
wiejgcego w czasie i miejscu zdarzenia.

Ustosunkowujgc sie do poszczegodlnych zarzutéw nalezy stwierdzi¢, co
nastepuje:

W Swietle zebranego w sprawie przez Izbe Morskg przy Sgdzie Okregowym w
Szczecinie materiatu dowodowego nieprawdziwe byto twierdzenie skarzgcego,
jakoby przed wyruszeniem w rejs zapoznat sie ze stanem technicznymi i z
wyposazeniem s/y Matenka. Gdyby bowiem tak byto, to po zerwaniu sterociggu
wiedziatby, ze na poktadzie znajduje sie krotki rumpel i i dzieki temu mozliwe jest
awaryjne sterowanie tym jachtem mimo zerwania sterociggu, a w konsekwenc;ji
zbedne byto blokowanie w sposob improwizowany (przy uzyciu metalowych
elementow i linki) sektora steru, co skutkowato dodatkowym wycienczeniem nie
chorujgcych czionkéw zatogi. Gdyby zainteresowany zapoznat sie z
wyposazeniem ruchomym tego jachtu przed rejsem, to wiedziatby rowniez, ze na
poktadzie znajdowaty sie zapasowe sterociggi, ktérych zatozenie, nawet w
warunkach sztormowych, byto mozliwe, aczkolwiek niewatpliwie bardziej praco— i
czasochtonna niz samo zatozenie rumpla.

Gdyby natomiast przyjaé, jak twierdzi skarzacy, ze zapoznat sie on doktadnie z
wyposazeniem tej jednostki przed wyruszeniem w rejs i faktycznie na poktadzie
nie byto ani rumpla, ani zapasowych sterociggéw, a mimo tego kapitan Jacek P.
zgodzit sie na wyptyniecie w rejs po Morzu Srédziemnym w pazdzierniku z
zatogg, w skitad ktérej wchodzity miedzy innymi osoby niepetnosprawne
(niewidome), to oznaczatoby to, ze kapitan ten w sposob swiadomy narazat swa
zatoge na bezposrednie niebezpieczenstwo utraty zycia lub zdrowia i godzit sie
na to. Konsekwencje takiego dziatania =zainteresowanego bylyby duzo
powazniejsze, tgcznie z konsekwencjami karnym. Dlatego tez, Odwotawcza Izba
Morska, majgc na uwadze duze doswiadczenie morskie zainteresowanego jako
kapitana, nie data wiary tym wyjasnieniom i uznata, ze stanowig one wytgcznie
jego linie obrony.

Bez znaczenia natomiast dla rozpoznania niniejszej sprawy buto to czy
zainteresowany Jacek P. zapoznat sie z dokumentacjg prowadzonej jednostki
oraz, czy w dokumentacji tej znajdowata sie sfalszowana karta bezpieczenstwa.
Zarzuty postawione zainteresowanemu w orzeczeniu Izby Morskiej w Szczecinie
nie dotyczg w ogole kwestii zaznajomienia sie przez niego z tg dokumentacja.

W konsekwencji Odwotawcza Izba Morska podzielita stanowisko Izby Morskiej
przy Sadzie Okregowym w Szczecinie, iz zainteresowany kapitan nie zaznajomit
sie nalezycie z wyposazeniem jednostki i dlatego nie podjat wtasciwych srodkow
zaradczych w momencie, gdy sterocigg ulegt awarii.

Réwniez ustalenia Izby Morskiej | instancji co do tego, ze skarzgcy nie zapoznat
sie z aktualng miejscowg prognozg pogody, mimo ze miat techniczne mozliwosci
takg prognoze uzyskaé, zostaty przez Odwotawczg Izbe Morskg uznane za
prawidtowe. Nalezy zauwazyé, ze sam skarzacy nie podwazat tych ustalen.
Twierdzit on jedynie, ze nie musiat takiej prognozy uzyskiwaé, skoro zapoznat sie
z prognozg pogody przestang mu przez zone sms—-em ha podstawie
internetowych portali pogodowych. Oczywistym jest, a tym bardziej oczywistym



powinno by¢ dla tak doswiadczonego kapitana, jakim byt zainteresowany, ze
prognozy pogody tworzone na potrzeby ogdélnoswiatowych internetowych portali
pogodowych sg mniej doktadne niz lokalne prognozy pogody tworzone dla
danych akwenow. Okoliczno$¢ ta znalazia zresztg potwierdzenie zaraz po
wyptynieciu z portu na wyspie Lipari, gdy sie okazalo, ze wiatr wiat z zupetnie
innego kierunku, niz to przewidywata prognoza otrzymana przez kapitana P.
sms—em. Znamienne jest réwniez to, ze w toku postepowania przed Izbg Morskg
| instancji skarzacy nie przedstawit tej prognozy pogody, ktorg rzekomo miat
otrzymac na podstawie internetowych portali pogodowych.

Niezapoznanie sie z aktualng, lokalng prognozg pogody réwniez stanowito
przejaw naruszenia przez kapitana s/y Matenka zasad bezpieczenstwa i mogto
spowodowaé narazenie zatogi tego jachtu na bezposrednie niebezpieczenstwo.
Kapitan winien byt bowiem przedsiewzig¢ wszelkie mozliwe $rodki, aby
zminimalizowa¢ ryzyko zwigzane z podrdzg morskg po tak niebezpiecznym
akwenie, jakim potrafi by¢ o tej porze roku Morze TyrrefAskie. Jednym z takich
srodkow jest wiasnie zaznajomienie sie z aktualng, lokalng prognozg pogody.
Zaniechanie tego byto dla Izby tym bardzie niezrozumiate, ze nie wigzato sie z
jakimikolwiek dodatkowymi kosztownymi bgdZz czasochtonnymi czynnosciami.
Nie jest przy tym istotne, czy ta prognoza okazata sie w efekcie trafna; sumienny
kapitan powinien byt sie z nig w kazdym razie zapoznac¢ niezaleznie od
zasiegniecia informacji na temat prognozowanych warunkéw meteorologicznych
z innych zrédet. Zaniedbaniem kapitana J. P. bytlo réwniez to, ze juz po
opuszczeniu wyspy Lipari, gdy okazato sie, ze faktycznie panujgce warunki
meteorologiczne zasadniczo roznity sie od tych, jakie byly przewidziane w
prognozach pogody, ktérymi rzekomo miat dysponowac kapitan (szczegolnie
odnosnie kierunku wiatru), nie zwrocit sie on do zadnej z przechodzgcych
niedaleko jednostek o podanie aktualnej prognozy pogody.

Kolejny zarzut skarzgcego dotyczacy tego, ze doszto do nagtej zmiany
warunkow meteorologicznych w dniu 21.10.2007 r., ktdra nie byta przewidziana
w zadnej prognozie pogody, rowniez nie zastugiwat na uwzglednienie. W toku
postepowania przed lzbg Morskg w Szczecinie zainteresowany nie przedstawit
zadnych dowodéw na to, ze faktycznie do takiego dramatycznego,
nieprzewidywalnego zatamania pogody woéwczas doszto. Nie ulega watpliwosci,
ze warunki panujgce tego dnia na obszarze, na ktérym znajdowata sie
s/y Matenka, byty trudne, ale pogorszenie sie warunkow meteorologicznych byto
przewidziane w lokalnej prognozie pogody. ponadto nalezy zwroci¢ uwage, ze
ani zainteresowany kapitan, ani jego =zaloga nie dysponowali Zadnymi
narzedziami umozliwiajgcymi obiektywna ocene sity wiejgcego wiatru, gdyz
wskaznik predkosci wiatru na jachcie nie dziatat. Powszechnie wiadomym
natomiast jest, ze ludzie znajdujgcy sie w trudnych warunkach, w tym takze
trudnych warunkach pogodowych na morzu, szczegdlnie, gdy w ich zachowanie
wkrada sie panika, wyolbrzymiajg rozmiar tych trudnosci nawet nie majgc tego
Swiadomosci. Zrozumiatym z psychologicznego punktu widzenia jest réwniez to,
ze kapitan jednostki po jej ewakuacji stara sie opisa¢ rozmiar zagrozenia w taki
sposob, aby jak najbardziej uzasadni¢ swg decyzje o opuszczeniu jednostki.
Tymczasem zadne obiektywne, dostepne Izbie Morskiej przy Sadzie Okregowym
w Szczecinie dane nie wskazywaty na to, aby na tym akwenie wéwczas gdy
kapitan P. decydowat sie na ewakuacje zatogi s/y Materka, panowaty takie
warunki meteorologiczne, jaki je opisywat skarzgcy. W konsekwencji ustalenia tej
Izby w tym zakresie takze byly prawdziwe.



Zarzut skarzgcego co do tego iz po zerwaniu pokrywy skrajnika dziobowego
podejmowat — wbrew opinii zawartej w uzasadnieniu orzeczenia Izby | instancji —
prawidtowe dziatania, byt rowniez bezzasadny.

Na podstawie zebranego w sprawie materialu dowodowego Izba ta prawidtowo
ustalifa jakie dziatania podejmowat i jakie polecenia wydawat zainteresowany w
tym zakresie. Ewidentnie te dziatania i polecenia byty sprzeczne z dobrg
praktyka morskg. Btedem byto dopuszczenie do zbierania sie wody w skrajniku
dziobowym na skutek bataganu tam panujgcego (przechowywanie
osmioosobowej tratwy, lin, odbijaczy), ktéry uniemozliwiat przeprowadzenie
inspekcji tego pomieszczenia i udroznienie szpigatow. Btedem byto
niezabezpieczenie wlazu po zerwaniu pokrywy. Btedna byta rowniez decyzja o
kontynuowaniu rejsu na potnocny zachdéd bajdewindem prawego halsu, co
powodowato nabieranie widy do otwartego skrajnika. Btedem bylo wreszcie nie
podjecie proby naprawy, a przynajmniej zdiagnozowania przyczyny awarii pompy
elektrycznej, ktéra znakomicie utatwitaby usuwanie wody zbierajgcej sie w dolnej
czesci skrajnika dziobowego. Roéwniez polecenie dwom cztonkom zatogi
oproézniania recznego za pomocg haczyn kuchennych wody 2z tego
pomieszczenia, skoro — jak twierdzi kapitan — nie stanowito to zasadniczego
problemu i przyczyny ewakuacji, byto decyzjg btedng, ktéra nie przynosita
zamierzonego efektu, a jedynie powodowata niepotrzebne wyziebienie i
zmeczenie tych ludzi.

Niezrozumialy w kontekscie poprzednio ustalonych okolicznosci byt zarzut
niemoznosci zastosowania sterowania awaryjnego za pomocg rumpla.
Mozliwos¢ taka caty czas istniata, a jedynie z powodu niewiedzy o wyposazeniu
jednostki w rumpel awaryjny (i zapasowe sterociagi) kapitan nie wydat polecenie
jego zamontowania, co prawidtowo ustalita Izba Morska w Szczecinie.

Mozna sie natomiast zgodzi¢ ze skarzgcym kapitanem, ze niewylozenie
odbijaczy nie miato wptywu na rozmiar szkdd, jakie zostaty wyrzadzone w trakcie
samej akcji ewakuacyjnej. Faktycznie, przy panujgcych wéwczas warunkach,
dysproporcji miedzy rozmiarami jachtu a ewakuujgcego go promu, wytozenie
odbijaczy najprawdopodobniej nie spowodowatoby zmniejszenia rozmiaru szkod
wyrzgdzonych na jachcie w trakcie ewakuacji. Tym niemniej godzi sie zauwazyc,
ze pewnosci w tym zakresie mie¢ nie mozna. Natomiast kapitan nalezycie
dbajgcy o powierzone mu mienie powinien byt podja¢ wszelkie dziatania
zmierzajgce do minimalizowania rozmiaru szkdéd w tym mieniu wyrzgdzonych.
Jedynym z takich dziatan bytoby wiasnie wytozenie tych odbijaczy. Z opisanego
przebiegu akcji ratunkowej wynika, ze zatoga jachtu miata wystarczajgco duzo
czasu przed zacumowaniem do burty promu, aby te odbijacze zostaty wytozone.

Niewatpliwie, gdyby nie szereg wczesniejszych btednych i sprzecznych z dobrg
praktykg morska dziatan i decyzji kapitana, to w ogdle nie dosztoby do
ewakuowania zatogi, a w konsekwencji do uderzen burtg jachtu o burte m/s
CARTOUR BETA.

Natomiast zasadny jest zarzut skarzgcego co do btednego ustalenia przez Izbe
Morska | instancji kierunku wiatru wiejacego w miejscu zdarzenia (NE do SW).
Niemozliwe jest bowiem, aby w tym samym miejscu i czasie wiat wiatr z
doktadnie przeciwstawnych kierunkow.



Jednak ten btgd w ustaleniach nie miat Zadnego znaczenia przy ustaleniu
przyczyn opuszczenia jachtu i prawidtowym zdiagnozowaniu bteddéw decyzyjnych
kapitana tej jednostki.

Reasumujac, Odwotawcza Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Gdansku z
siedzibg w Gdyni, doszta do wniosku, Zze zarzuty stawiane zaskarzonemu
orzeczeniu Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Szczecinie przez
zainteresowanego Jacka P. byty badZz to nieuzasadnione, badz tez nie miaty
istotnego znaczenia dla oceny prawidtowo$ci tego orzeczenia. W konsekwenciji,
na podstawie art. 44 Ustawy z dnia 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich (tj. Dz.U.
z 2009 r., nr 69, poz. 599), w punkcie |. orzeczenia Odwotawcza Izba Morska
utrzymata w mocy zaskarzone orzeczenie Izby Morskiej przy Sgdzie Okregowym
w Szczecinie z dnia 22.10.2009 r. wydane w sprawie o sygn. akt WMS 55/07.

Natomiast w punkcie Il. Odwotawcza Izba Morska obcigzyta odwotujgcego sie
kosztami postepowania odwotawczego na podstawie art. 54 ust. 1 Ustawy o
izbach morskich. Izba Morska Il instancji nie znalazta przy tym zadnych podstaw,
aby odstgpi¢ od obcigzania odwotujgcego sie tymi kosztami uwzgledniajgc jego
aktualng sytuacje majatkowg i dochody.




