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RAPORT KONCOWY 112/19 PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

Badanie bardzo powaznego wypadku jachtu zaglowego ,Lilla W” prowadzone
byto na podstawie ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania
Wypadkoéw Morskich (t.j. Dz. U. z 2019 r. poz. 1374) oraz uzgodnionych w ramach
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) norm, standardoéw i zalecanych metod

postepowania, wigzgcych Rzeczpospolitg Polska.

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

bezpieczenstwa morskiego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich nie rozstrzyga
w prowadzonym przez siebie badaniu o winie lub odpowiedzialnosci oso6b

uczestniczgcych w wypadku lub incydencie morskim.

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

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

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

tel. +48 91 44 03 290, tel. kom. +48 664 987 987
e-mail: pkbwm@mgm.gov.pl

www.pkbwm.gov.pl
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1. Fakty

W dniu 14 wrze$nia 2019 r. ok godz. 20:00 LT (CEST)! - 18:00 UTC jacht zaglowy ,,Lilla W”,
wyszedt z Mariny Gdansk z zamiarem doptynigcia do Klajpedy. Na pokladzie znajdowata si¢
7 osobowa zaloga. Okoto potnocy jacht minat Hel i obrat kurs na Ktajpede.

Rysunek 1. Trasa rejsu jachtu ,, Lilla W 14-15 wrzesnia 2019

Nastepnego dnia, 15 wrzesnia, po nocy i dniu spedzonym na zegludze ze sztormowym
wiatrem zachodnim, ok. godz. 17:30 LT (EEST) — 14:30 UTC jacht znalazt si¢ w zasiegu
widoczno$ci  brzegu, na poludnie od wejscia do portu w  Klajpedzie
1 kierowat si¢ ku widocznej latarni morskiej Ktajpeda, poszukujac nabieznika wejsciowego
i wejscia do portu.

Sprzatnigto grotzagiel (fok byl zwinigty przez cata droge) i uruchomiono silnik. Jacht ptynat
niemal rownolegle do odlegltego o niecata milg brzegu w kierunku potnocnym, napotykajac
narastajace fale i doswiadczajac coraz wigkszych trudnosci w utrzymaniu kursu. Sterowat
kapitan, wypatrujac przedniej stawy nabieznika wejsciowego i chwilami wyjmujac ze schowka
tablet, na ktorym prowadzit nawigacje. Oprocz kapitana w kokpicie znajdowali si¢ II oficer

1 11 oficer.

LW trakcie catej podrozy na jachcie przyjeto czas lokalny polski (CEST) jako czas poktadowy. Wypadki, ktére
zaszty w poblizu Ktajpedy, na wodach Litwy, opisano tu dalej stosujac czas lokalny Litwy (EEST).

www.pkbwm.gov.pl 3
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Ok. godz. 18:10 fala uderzajaca w LB spowodowata zalanie kokpitu i silny przechyt jachtu,
zabierajac jednoczesnie za burte¢ kapitana 1 III oficera. IIl oficer, zapigty uprze¢za
bezpieczenstwa zawist za burta, a kapitan, ktorego uprzaz nie wytrzymata szarpnigcia, dryfowat
w pewnej odleglosci za rufg jachtu.

IT oficer objat sterowanie, zarzadzit alarm i1 zawrdcit jacht, by podejs¢ do kapitana. Udato
si¢ poda¢ mu koto ratunkowe na lince, ale zmyte wczesniej z kokpitu za burte liny takielunku
ruchomego zablokowaty §rube napedowa 1 silnik stanat.

W dryfujacy bezwladnie w strong bliskiego juz brzegu jacht kolejno uderzyly dalsze fale,
zabierajac za burte II oficera i zeglarzy, ktérzy wyszli do kokpitu, by podja¢ zza burty kapitana
i IIT oficera, a wreszcie przewracajac na chwile jacht masztem w dot. W rezultacie na jachcie
pozostala tylko jedna osoba, ktora w ogdle nie opuscita kabiny. Pozostale osoby znalazly si¢
w wodzie przy jachcie, a kapitan 1 III oficer, ktoérzy wypadli wczesniej, zdryfowali daleko od
jachtu, bez dalszej mozliwo$ci udzielenia im pomocy z jachtu.

O godz. 18:41 dryfujacy i pozbawiony masztu w trakcie wywrotki jacht uderzyt na plytkiej
wodzie w dno 1 zostal wyrzucony przez falg na brzeg (plazg).

Ok. godz. 18:45 na plazy znalazlo si¢ sze$¢ osob z ,,Lilli W”. Siédma osoba (III oficer)
zaginela. Przybyte na plaze stuzby ratunkowe udzielity rozbitkom pomocy medycznej i podjety
nieskuteczng probe¢ resuscytacji kapitana, ktory na plazy znalazt si¢ nieprzytomny i zmarl.
Wszystkich rozbitkéw umieszczono w szpitalu w Ktajpedzie. Ciato III oficera odnaleziono po

kilku dniach w porcie Ktajpeda.

Zdjecie nr 1. Jacht "Lilla W" na plazy 17 wrzesnia

www.pkbwm.gov.pl 4



2. Informacje ogélne

2.1. Dane jachtu zaglowego
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Nazwa Lillaw

Bandera polska

Wiasciciel/ BZ WBK Leasing S.A. /
Armator/ W.A. MEBLOTECH-BIS/
Operator Agencja Zeglarska KUBRYK
Typ jachtu Bavaria 37 Cruiser

Sygnal rozpoznawczy SPS 3579

Nr identyfikacyjny IMO brak

Wypornosé 8500 kg

Rok budowy 2018

Moc maszyn silnik wbudowany 28 kW
Dhugos¢ catkowita 10,90 m

Szerokos¢ 3,67 m

Materiat kadluba laminat poliestrowo-szklany

Minimalna obsada zatogowa

2 osoby (. st. m. + zeglarz) wedtug Karty Bezpieczenstwa

2.2. Informacje o podrozy jachtu

Porty zawinigcia

Port przeznaczenia Ktajpeda (Litwa)
Rodzaj zeglugi petnomorska
Informacja o zalodze 7 0s6b

2.3. Informacje o wypadku morskim

Rodzaj

bardzo powazny wypadek morski

Data i czas zdarzenia

15 wrzesien 2019 r. ok. godz. 18:10 LT (EEST) - 15:10 UTC

Pozycja geograficzna zajscia
zdarzenia

@ =55°42,69’N, AL=021° 04,23’E

www.pkbwm.gov.pl
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Rejon geograficzny zaj$cia Potudniowa reda zewnetrzna portu w Ktajpedzie
zdarzenia

Charakter akwenu: wody przybrzezne

Pogoda w trakcie zdarzenia Widzialno$¢ dobra, w deszczowych szkwatach

umiarkowana, wiatr W 9° B, stan morza 6

Stan eksploatacyjny jachtu w | w drodze na silniku, rejs komercyjny z zatogg turystyczna
trakcie zdarzenia

Skutki wypadku dla jachtu Jacht zniszczony przez przybdj po wywrotce i wyrzuceniu
na plaze
Skutki wypadku dla ludzi Kapitan i III oficer zmarli po wypadnigciu za burte,

pig¢ pozostalych osob hospitalizowano w Klajpedzie z
objawami hipotermii oraz prewencyjnie do obserwacji
(krécej niz 7 dni)

2.4. Opis jachtu ,,Lilla W”

»Lilla W” byla jachtem typu Bavaria 37 Cruiser, zbudowanym w roku 2018. Jachty te
seryjnie buduje niemiecka stocznia Bavaria Yachtbau G.m.b.H. Sg to jachty turystyczne, czgsto
eksploatowane zardwno przez firmy czarterowe, jak 1 w indywidualnej zegludze petnomorskie;j
1 oceanicznej na wszystkich wodach. Zgodnie z certyfikatem CE producenta jacht byl zgodny
z wymaganiami kategorii projektowej ,,A” (Ocean), ale na wniosek armatora Polski Zwigzek
Zeglarski w procedurze rejestracyjnej jachtu komercyjnego zastrzegt w wydanym Orzeczeniu
zdolnosci zeglugowej dla ,,Lilli W” ograniczenie rejonu ptywania do ,,3” - zegluga petnomorska
(,,przy wietrze <8° B i znaczacej wysokosci fali <4 m”). W zwiazku z tym Urzad Morski w
Gdyni wydat ,,Lilli W Karte bezpieczenstwa dopuszczajaca jacht do zeglugi komercyjnej przy

sile wiatru 8° B, nie okreslajac dopuszczalnej wysokosci fali.

Bavaria 37 Cruiser to slup zaglowy z wbudowanym wysokopreznym silnikiem
pomocniczym. Zagle — grot i fok — byly zwijane/refowane na zwijaczach (grot zwijany do
masztu). Liny do obstlugi Zagli byly wyprowadzone do kokpitu. Jacht nie byl wyposazony w
zagle sztormowe.

Whnetrze ,,Lilli W” byto zabudowane w ukladzie 3 kabin dwuosobowych. W rejsach
komercyjnych kabiny zajmowali klienci-go$cie, a zatrudniony przez organizatora kapitan
sypiat na kanapce w salonie. Dopuszczalna liczba 0s6b na jachcie wynosita 8 wedtug CE, OZZ

1 KB.

www.pkbwm.gov.pl 6
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Jacht byl zakupiony jako nowy, z przeznaczeniem do eksploatacji czarterowej.
Wyposazenie (poktadowe, techniczne, ratunkowe, nawigacyjne i hotelowe) zapewnit armator.
Kokpit byt ostoniety szprycbuda, ktora zostata zerwana w czasie wypadku przez uderzenie
ktorej$ z fal. Pierwszy zarejestrowany obraz z kamery monitoringu przedstawia jacht po
wywrotce, juz bez $ladu szprycbudy. Na dachu kabiny pozostaty jedynie przegubowe

mocowania/zakonczenia rur stelaza szprycbudy.
2.5. Informacje o zaangazowanych podmiotach z ladu i dzialaniach ratowniczych

W akeji ratunkowej rozpoczetej o godz. 18:30 LT braly udzial z ladu zespoty litewskiej
Strazy Granicznej (VSAT), Strazy Przybrzeznej (PAR), Policji (VPK), Strazy Pozarnej (PGD).
Dziatania polegaly na podjeciu z plazy i z bliskiej strefy przyboju sze$ciorga rozbitkow oraz na
przeszukiwaniu linii brzegowej 1 falochronu. Jedng osobe (kapitana) reanimowano na plazy,
bez powodzenia. Z powietrza poszukiwania 7-ej osoby - zaginionego III oficera - prowadzit
bez powodzenia helikopter? Litewskich Sit Powietrznych (KOP).

Akcje ratunkowa 1 poszukiwawczg zakonczono dnia 15 wrzesnia o godz. 20:35 LT.
3. Opis okolicznos$ci wypadku morskiego

Rejs rozpoczat si¢ w sobotg, 14 wrzesnia 2019 r. Zaloga stawila si¢ na jachcie w Marinie
Gdansk o godz. 16:00. O godz. 18:00 kapitan przeprowadzil szkolenie w zakresie
bezpieczenstwa 1 przedstawit uczestnikom rejsu prognoze pogody, z ktdrg osobiscie zapoznat
si¢ wczesniej na swoim tablecie, korzystajac z internetowej aplikacji ,,windy”. Prognoza
przewidywala bardzo silne wiatry zachodnie, wigc kapitan wykluczyt realizacj¢ pierwotnego
planu podrézy do Karlskrony w Szwecji 1 na Bornholm. Przedstawit zalodze dwie alternatywne
mozliwosci realizacji rejsu — przejscie na Hel 1 dalszg zegluge z pozostaniem w rejonie Zatoki
Gdanskiej az do konca rejsu, albo przejscie do Klajpedy i — po odpoczynku dla zatogi i po
uspokojeniu si¢ pogody — dalsza zegluge na potnoc wzdluz wybrzeza Litwy i Lotwy. Zatoga,
z jednym wyjatkiem?®, niezrazona wyrazng zapowiedzia spedzenia trudnej lub nawet bardzo

trudnej pierwszej doby na morzu, opowiedziata si¢ za drugim wariantem.

Aktualnej prognozy NAVTEX, prognozy VTS Zatoka o godz. 19:05 ani prognozy PR I

0 godz. 20:05 nie odebrano, mimo posiadania na jachcie odpowiednich odbiornikow.

2 W(g raportu SAR helikopter wtaczono do akeji 0 godz. 18:37 LT. Na monitoringu helikopter widoczny nad
sceng wypadku o godz. 19:33 LT.
3 Obiekcje podnoszone przez te jedyng osobe dotyczyly aspektow turystycznych, a nie nautycznych planu.

www.pkbwm.gov.pl 7
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Ok. godz. 20:30 jacht opuscit Maring Gdansk jednoczesnie zglaszajac na UKF do
Kapitanatu Portu Gdansk zamiar wyj$cia na Zatok¢ Gdanska z 7 osobami zatogi na poktadzie
co zostato odnotowane przez oficera dyzurnego kapitanatu i skierowat si¢ ku morzu, podazajac
kanatami portowymi i dalej wzdluz toru wodnego.

O potnocy jacht mingt trawers latarni Hel. O godz. 00:05 kapitan wystuchat w kabinie
prognozy VTS Zatoka, przewidujacej na Battyk Poludniowo-Wschodni wiatr o sile 7-8°B.
Prognoza nie byla notowana i tak zapamietali jej fragment wachtowi w kokpicie*. Na jachcie
nie prowadzono formalnego dziennika ani brulionu nawigacyjnego.

Po wyjsciu za Hel i obraniu kursu na Klajpede jacht zaczat doswiadcza¢ silnego wiatru
i zafalowania. Wigkszos$¢ zeglarzy (z wyjatkiem kapitana i III oficera) odczuwala w duzym
stopniu skutki choroby morskiej 1 caty czas az do wypadku przebywata pod poktadem,
niezdolna do obstugi jachtu. Na poktadzie jacht prowadzili w zasadzie stale kapitan i III oficer,
okresowo - poczatkowo i w koncowej fazie - wspomagani przez II oficera, takze
odczuwajacego objawy choroby morskie;.

Zeglowano z wiatrem na silnie zarefowanym grocie. Fok-genua byt catkowicie zwiniety.
Jacht czasami surfowal w dot wysokich fal i dochodzito do niekontrolowanych gwattownych
zmian halsu.

Nawigacj¢ prowadzit wylacznie kapitan na wtasnym tablecie z aplikacjag Navionics. Nie
prowadzono nawigacji na mapach papierowych ani zapisOw nawigacyjnych w zadnej postaci.
Stacjonarny ploter nawigacyjny umieszczony centralnie w kokpicie zostat wtaczony po wyjsciu
za Hel 1 kapitan ustawil na nim kreske kursowa prowadzaca do Klajpedy, ktorej mieli si¢
trzymac sternicy. Nie bylo to wygodne, gdyz z pozycji przy kotach sterowych umieszczonych
na burtach ekran plotera nie byt dobrze widoczny. Raz ustawionym ploterem kapitan dalej nie
operowal 1 polecit zatodze, by nie dotyka¢ na nim zadnych przyciskow, ani nawet nie zmienia¢
skali obrazu. Precyzyjne sterowanie nie bylo mozliwe 1 — niepokojac si¢ 0 mozliwe naruszenie
granicy wod Federacji Rosyjskiej, w ktorej poblizu przebiegata wytyczona kreska — wykonano
dwa planowe zwroty, odchodzac w miejscu najwiekszego zblizenia dalej w morze.

W trakcie zeglugi nie odbierano dalszych prognoz pogody ani ostrzezen nawigacyjnych.
Ok. godz. 03:30 jacht wyszedl z nominalnego zasiegu nadajnikow UKF radiostacji Witowo
Radio. Odbiornik NAVTEX nie byt uzywany.

Ok. godz. 15:00 doszto do uszkodzenia worka z linkg ratowniczg zamocowang do kota

4 W rzeczywistoéci prognoza mowita takze o porywach wiatru 9° B w czeéci wschodniej rejonu.

www.pkbwm.gov.pl 8
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ratunkowego na PB. Umieszczona wczesniej w worku linka zostala z niego wyjeta,
zbuchtowana i zawigzana na relingu.

Miedzy godz. 15:00 a 16:00 kapitan zszedt do wnetrza jachtu na krotki wypoczynek na
kanapce salonu, pozostawiajac na poktadzie II 1 IIT oficera.

Po godz. 16:00 czasu poktadowego (CEST) zobaczono brzeg i zidentyfikowano wiezg
latarni morskiej Ktlajpeda, ku ktorej kierowat si¢ jacht. Ok. godz. 17:00 (18:00 EEST)
sprzatnigto grotzagiel 1 uruchomiono silnik. W tym samym czasie przypadkowa osoba
spacerujagca na plazy Smiltyné® zaczela obserwowaé ciezko pracujaca na fali jednostke
z masztem, ptynaca bez zagli wzdhuz wybrzeza w kierunku péinocnym, lewg burtg do fali i
dziobem skierowanym na falochron. Obserwator ten mogt rozrdzni¢ osoby siedzace w
kokpicie® .

O godz. 18:07 EEST, osoba z zatogi ,,Lilli W” przebywajaca w kabinie widziala na ekranie
swojego telefonu mape pokazujaca bliska odlegtos¢ do Kiajpedy i doktadny czas lokalny. W
kokpicie przy kole sterowym LB siedziat kapitan, przy kole sterowym PB — III oficer, a Il oficer
siedziat przy zejscidowce. Reszta zatogi pozostawala pod poktadem i nie byta wzywana do

gotowosci w manewrach, ktore kapitan planowat po wejsciu do kanatu portowego.

Zdjecie nr 2. Obraz z kamery monitoringu z godz. 18:09 LT (EEST).

5 Plaza na Polwyspie Kuronskim przylegajaca do potudniowego falochronu wejsciowego do Ktajpedy.
6 Obserwator widziat 2 osoby — kapitana i III oficera, siedzgcych przy kotach sterowych na LB i PB. Trzeciej
osoby — II oficera nie widziat, gdyz ten byt ukryty za szprycbuda w poblizu zejsciowki.

www.pkbwm.gov.pl 9
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Zdjecie nr 2 powyzej ilustruje widok w linii nabieznika wejsciowego (widoczna przednia
stawa) w czasie bliskim momentu uderzenia w jacht pierwszej fali. Jacht (i miejsce wypadku)
znajduje si¢ na lewo — na potudnie.

Kapitan i III oficer byli w kamizelkach pneumatycznych wyposazonych w zintegrowane
uprzeze bezpieczenstwa, wpigci w rury kosza rufowego. II oficer, w podobnej kamizelce, byt
wpiety w handreling biegnacy wzdtuz zejsciowki.

Krotko po 18:07 w jacht uderzyta fala, ktora zabrata za burte kapitana i III oficera. II oficer
utrzymal si¢ w kokpicie, ale stracit okulary, co utrudnialo mu dalsze dziatanie. Mimo to, objat
sterowanie i zawrdcit jacht w kierunku dryfujacego w wodzie za jachtem kapitana, ktorego
uprzaz nie utrzymata go przy jachcie. Il oficer wisiat na swojej uprzezy na zewnatrz kosza
rufowego, nie mogac wspiac si¢ na poktad.

IT oficer ogtlosit alarm, wywotat pozostatych zeglarzy do akcji podejmowania z wody ludzi
i zarzadzit nadanie alarmowania DISTRESS za pomoca radiostacji UKF’. Jeszcze zanim troje
kolejnych cztonkow zatogi wyszto na poktad silnik zatrzymat si¢. Jacht stracit sterownos$¢.

W trakcie prob podjecia zza burty III oficera i1 kapitana uczepionego kota ratunkowego
uwigzanego linka do jachtu druga fala uderzyta w jacht, zabierajac za burte wszystkich
z kokpitu. Krotko potem trzecia fala przewrdcita jacht, tamigc maszt. W rezultacie tych uderzen
fal kapitan 1 III oficer stracili kontakt z jachtem. Z czworga 0s6b w wodzie przy jachcie jednej
udato si¢ wspia¢ z powrotem na poktad, a trzy pozostate zaczety ptyna¢/dryfowaé w kierunku
brzegu. Wszyscy byli w napetnionych kamizelkach pneumatycznych, niekiedy w réznym
stopniu uszkodzonych.

O godz. 18:15 wspomniany wczesniej obserwator na plazy zauwazyt dryfujacy jacht bez

masztu i natychmiast wszczat alarm, dzwonigc na numer alarmowy 112.

7 1 oficer wykonata to alarmowanie, ale nieskutecznie. Zaden sygnat DSC z jachtu nie zostat odebrany.
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v

Plawa podejsciowa . —
A |

T gt L CXB -
T ‘ / o
Linia nabieznika 092, ' Y

Sektor monitorowany kamera

Prawdopodobny kurs jachtu /

Rysunek 2. Podejscie jachtu ,,Lilla W" do portu w Kiajpedzie na mapie ENC S-57.

Na jachcie byty teraz tylko dwie osoby z zatogi dla ktorych byl to pierwszy kontakt
z jakimkolwiek jachtem zaglowym. Wyrzucono tratwe ratunkowa, ktéra prawidlowo sig
otworzyta, ale falef zerwat si¢ pod naporem wiatru i kolejnych fal. Zadnej z tych dwéch o0sob
nie udato si¢ nawet podjac proby wejscia do tratwy, ktdra pusta zdryfowata na plazg. Do wody
wyrzucono radioptawe EPIRB, odpalono jedna rakiete sygnalizacyjna, ktora trafita do wnetrza
kabiny, ale natychmiast zgasta, zalana woda kolejne;j fali.

O godz. 18:28 operator kamery monitoringu wejscia do portu odebral powiadomienie
o zdarzeniu i rozpoczat poszukiwanie miejsca zdarzenia. Kamera, stale skierowana na wejscie
w linii nabieznika, dotad nie objeta zblizajacego si¢ jachtu. Od godz. 18:29 kamera zaczgta

rejestrowaé obraz pozbawionego masztu jachtu i ludzi w wodzie.
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Zdjecie nr 3. Obraz z kamery monitoringu z godz. 18:30 LT (EEST).

O godz. 18:41 system Cospas-Sarsat MEOSAR odebrat sygnat z radioptawy EPIRB,
wskazujacy pozycje na krawedzi brzegu.

18:07 W kokpicie kpt., Il of., Ill of.
¢ Wypada kpt. i Il of.

Il of. zawraca w kierunku kpt.

kpt. tapie wyrzucone koto LB

Wywrotka =
Utrata masztu
Il of. za burtg

Silnik zatrzymuje sie

Wychodzi Justyna, Katarzyna i Tomasz

A
|
| Linka kota rat. LB zrywa sie, kpt traci kontakt z jachtem
|

| Wypada |l of., Justyna, Katarzyna i Tomasz

1ll of. traci kontakt z jachtem

Swiadek z plazy widzi jacht bez masztu

Tomasz powraca na poktad, woduje tratwe

Natalia wyrzuca EPIRB

|« 18:41 odebranie sygnatu EPIRB przez MEOSAR 4

18:42 Jacht uderza w dno, Natalia i Tomasz opuszczajg jacht

Rysunek 3. Chronologia zdarzen w trakcie wypadku.
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O godz. 18:42 dryfujacy jacht uderzyt w dno. Ostatnie dwie osoby z jachtu opuscity poktad
1 dotarly z falami na brzeg, gdzie byli juz pozostali uczestnicy rejsu, z wyjatkiem
IIT oficera, ktory zaginal. Obserwator z plazy 1 ekipy ratunkowe, ktore pojawity si¢ na brzegu
o godz. 18:40 rozpoczely udzielanie pomocy rozbitkom i1 podjety nieskuteczng probe
resuscytacji nieprzytomnego kapitana.

Zaginionego III oficera nieskutecznie poszukiwaly ekipy brzegowe 1 helikopter.

Ciato III oficera odnaleziono dopiero dnia 26 wrzes$nia (w ubraniu ale bez kamizelki
ratunkowej) w porcie Klajpeda blisko kei 56, gdzie musiato zosta¢ zniesione przez prad
wchodzacy do portu. 10 dni po wypadku wrak jachtu ,Lilla W” podniesiono z plazy
1 przetransportowano ladem na teren przystani Klaipeda Yacht Club (Smiltyné).

Zdjecie nr 4. Jacht "Lilla W" na plazy 17 wrzesnia z widocznym falochronem.
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Zdjecie nr 5. Jacht "Lilla W" na plazy 17 wrzesnia

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

Z uwzglednieniem wynikow badan i ekspertyz
4.1. Czynniki mechaniczne

Jacht ,,Lilla W” znalazt si¢ w strefie zafalowania i przyboju tak silnego, ze w zasadzie trudno
oczekiwac, by konstrukcja spetniajaca co prawda wymogi kategorii projektowej ,,A” (Ocean)
byla zdolna do przetrwania uderzen podobnych mas wody i do zapewnienia zatodze

bezpieczenstwa oraz mozliwosci samodzielnego wyjscia z tej sytuacji.

Mimo to, mozna wskaza¢ pewne braki w konstrukeji, wykonaniu 1 wyposazeniu jachtu,

ktore przyczynity sig, lub mogty sie przyczyni¢ do przebiegu wypadku w taki wlasnie sposob.
4.1.1. Wyposazenie ratunkowe.

Jacht byt wyposazony w pneumatyczne kamizelki ratunkowe duzej wypornosci (290N) ze
zintegrowanymi uprze¢zami bezpieczenstwa dla wszystkich osob. Wszystkie kamizelki byty
zakupione w marcu 2018 roku. W uzyciu wigkszos¢ z nich ulegla uszkodzeniom roéznego
rodzaju. Wszyscy opuscili jacht w kamizelkach. Obie osoby, ktore zgingty, miaty na sobie

kamizelki w czasie wypadnigcia za burtg; ich wasy lub okucia uprzezy bezpieczenstwa
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zawiodly w czasie uderzen fal. Kamizelki byty dodatkowo wyposazone w pasy kroczne i nie
mialy kapturéw przeciwbryzgowych. Przed wyj$ciem w morze na poktadzie rozciggnieto liny
bezpieczenstwa (lifeliny), na obu burtach biegnace od podstawy kosza dziobowego do knag
cumowniczych na rufie. Lifeliny byly wykonane z plecionej ta§my i fabrycznie zakonczone,
lecz nieco zbyt krotkie i z tego powodu zamocowane do podstawy knag tylko potrojnie
przetozong linka syntetyczng 4 mm. W trakcie rejsu zatoga nie wykonywata zadnych czynnosci
na poktadzie poza kokpitem. W kokpicie znajdowaty si¢ 3 fabrycznie zamontowane ucha do
zapinania uprzg¢zy bezpieczenstwa, po jednym przy kazdym stanowisku sternika i jeden w
poblizu zej$ciowki. Ucha te nie byly omawiane w czasie szkolenia i nie byty uzywane, a zatoga
nie byta §wiadoma ich istnienia i przeznaczenia.

Na koszu rufowym po obu burtach znajdowato si¢ po jednym kole ratunkowym na lince.
Worek, w ktérym umieszczona byta gotowa do uzycia linka kota PB ulegt rozdarciu w czasie
drogi i zbuchtowang linke¢ podwieszono, mocno wigzac buchte do kosza.

W stelazu za koszem rufowym byta gotowa do uzycia 8-osobowa tratwa ratunkowa®. Na
koszu rufowym zamocowano pojemnik z automatycznie rozwijang pneumatyczng tyczka MOB
(Dan-Buoy). Urzadzenie to nie bytlo omawiane w czasie szkolenia i zatoga nie byta §wiadoma
jego przeznaczenia i sposobu uzycia. W wyniku uderzenia ktérej§ z fal uchwyty mocujace
pojemnik do rury kosza najwyrazniej pekly 1 pojemnik zniknat bez §ladu.

Jacht byt wyposazony w przepisowy zestaw pirotechniki sygnalizacyjnej, a takze w

kieszonkowa rakietnice typu Nico-Signal.

8 Tratwa spetniajgca wymogi miedzynarodowej normy ISO 9650-1:2005, ustanawiajgcej wspdlne wymagania
dla wyposazenia jachtow w UE.
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Zdjecie 6. Jacht "Lilla W" w Kiajpedzie 3 wrzesnia 2019 - rozmieszczenie elementow
wyposazenia jachtu (zrodto zdjecia: Kubryk/Facebook).

4.1.2. Adekwatnosé osobistych srodkow ratunkowych.

Na podstawie zebranego materiatu trudno dzi§ oceni¢ adekwatno$¢ uzytych osobistych
srodkéw ratunkowych, przede wszystkim kamizelek ratunkowych i uprzgzy bezpieczenstwa.
W trakcie akcji ratowniczej na plazy zabezpieczenie tych przedmiotow nie bylo priorytetem

ratownikow 1 w trakcie badania 1 wizji lokalnej nie powigzano konkretnego sprzetu z
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poszczegdlnymi osobami i ich relacjonowanymi przypadkami.
Obecnie mozna jedynie podsumowac fragmenty relacji uczestnikow wypadku, dotyczace
uzycia tego sprzetu i czesciowe informacje z materialu fotograficznego.

Jacht ,,Lilla W” byl wyposazony w automatyczne pneumatyczne kamizelki ratunkowe firmy
Lalizas duzej wypornosci, model Omega 290N ze zintegrowanymi szelkami bezpieczenstwa®.
Wasy szelek bezpieczenstwa byty zaopatrzone w dwa karabinczyki (bez zabezpieczenia) kazdy.
Wktadanie kamizelek i uzycie szelek byto przedmiotem szkolenia zatogi przeprowadzonego
przed wyj$ciem z portu. Dla co najmniej dwoch oséb byla to zupelna nowos¢. W trakcie
wypadku wszystkie trzy osoby znajdujace si¢ w kokpicie miaty nalozone kamizelki i byty
przypiete do jachtu. Kolejne osoby natozyly kamizelki wychodzac z kabiny do kokpitu,
wezwane do akcji ratowania ludzi za burtg 1 mozna przypusci¢, ze uczynity to w wielkim
pospiechu, rowniez nie majac nigdy wczesniej kontaktu z podobnymi sytuacjami. Jedna osoba
po wlozeniu kamizelki pozostata we wnetrzu kabiny.

Kapitan po uderzeniu pierwszej fali od razu odpadt od jachtu, co oznacza, ze nie wytrzymat
ktorys z elementow was—>ucho przy szelkach—>szelki (byt przypigty do rury kosza
rufowego, ktéra zostala zgieta, ale nie utracita cigglosci). By¢ moze wypruto si¢ ucho ,,D-ring”
z szelek, tak jak widac¢ na zdjeciu nr 9. Z zebranych materialéw wynika, ze na jachcie pozostaty
szelki zapiete na handrelingu zej$cidowki z uchem wyrwanym z kamizelki 1 jeszcze 2 wasy
zapiete na koszu rufowym. Poréwnujac to z relacjami zatogi najbardziej prawdopodobne
wydaje sig, ze te 2 ostatnie naleza do osob, ktdre same odpigly si¢ od jachtu lub wyplataty sie
z kamizelki, by poptyna¢ do brzegu wptaw (I Oficer) lub powrdci¢ na jacht jak jeden z innych
cztonkow zatogi.

Kamizelka odpalita i kapitan w koncu zdryfowat na plazg w napelnionej kamizelce, ale juz
bez przytomno$ci i bez oznak zycia. W tym przypadku mozliwe, Zze brak kaptura

przeciwbryzgowego (wyposazenie nicobowigzkowe) mogt przyczynic si¢ do $mierci kapitana..

III oficer, ktérego pierwsza fala wyrzucita poza kosz rufowy, rowniez byt wpiety w rury
kosza. Jego kamizelka takze odpalita od razu. Szelki utrzymywaty go przy jachcie do uderzenia
drugiej fali. Tu réwniez istotny moglt by¢ brak kaptura przeciwbryzgowego. Kota ratunkowego
PB nie zdotano poda¢ ze wzgledu na zacis$nieta buchte linki, zawigzang na relingu po rozdarciu

worka. Pneumatycznej ptawy-tyczki MOB ,,Dan-Buoy” nie uzyto, gdyz zaloga nie wiedziata o

°® Model Lalizas Omega 290N jest zgodny z wymaganiami normy 1SO 12402-2 dla kamizelek i 1SO 12401 dla
zintegrowanych szelek bezpieczenstwa.
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przeznaczeniu pojemnika z tyczka na koszu rufowym. Tyczka ,,Dan-Buoy” nie byta omawiana
w czasie szkolenia zatogi przed wyptynieciem. Niezaleznie od tego, mozliwe takze, ze juz

pierwsze uderzenie fali zerwato pojemnik tyczki z kosza, zabierajac cate urzadzenie.

IT oficer, rowniez w kamizelce, w chwili uderzenia trzeciej fali byt przypiety do palaka
chronigcego kompas magnetyczny zamocowany w stoliku kokpitowym. Po uderzeniu fali
znalazt si¢ w wodzie, ale na wraku nie zachowat si¢ sam stolik z patgkiem, wigc nie wiadomo
z calg pewnoscig, jaki element nie wytrzymal uderzenia. Palagk nad kompasem nie jest
przewidziany jako punkt mocowania szelek i raczej ma chroni¢ kompas przed uderzeniami z
gory 1 z boku, niz opiera¢ si¢ sitom wyrywajacym, przyktadanym z dotu. Ptywajac w wodzie
w napeltnionej kamizelce II oficer miat ktopot z pasem krocznym, ktérego plastikowa klamerka
rozpi¢la si¢, powodujac dramatyczne podjezdzanie kamizelki nad gtowe. Byl ubrany w pelny
sztormiak oraz buty gumowe i w rezultacie musial porzuci¢ wszelkie proby innych dziatan i

caly czas oburacz $cigga¢ luzng kamizelke w kierunku torsu. W ten sposéb zdryfowal na lad.

I oficer po uderzeniu drugiej fali znalazta si¢ w wodzie, przypigta do jachtu, w napeinionej
kamizelce. Sama odpigta si¢ od jachtu 1 postanowita ptyna¢ do brzegu. Kamizelka spadta, ale
zdotata nalozy¢ ja na glowe 1 tak doptyna¢ do brzegu. Nie wiadomo, czy w ogole byt i czy ew.
byt zatozony pas kroczny.

Jednej z cztonkin zatogi pekty szelki, ale nie wiadomo, jaki ich element zawiodt. W wodzie
kamizelka zakrecita si¢ wokoét szyi.

Kolejny cztonek zalogi po uderzeniu trzeciej fali znalazt si¢ pod woda. Wyplatat sie z
kamizelki, pozostawiajac ja w wodzie, wspial si¢ na jacht i dalej ratowal si¢ bez kamizelki.
Chcial uzy¢ zapasowej kamizelki z kabiny dziobowej, ale nie udalo si¢ otworzy¢ drzwi
prowadzacych do tej kabiny.

Cztonkini zatogi ktora nie wyszta na poktad kamizelka odpalita jeszcze we wngtrzu kabiny.
Po uderzeniu jachtu w dno opuscita kabing 1 w kamizelce dotarta na plaze.

Zatem z sze$ciu osob tylko dwie dotarly do brzegu w poprawnie funkcjonujacych
kamizelkach, ale jedna z tych osob bez zycia, a drugiej udato si¢ w ogole nie doswiadczy¢
kontaktu z wzburzonymi falami przyboju jeszcze na glebokiej wodzie. O siddmej osobie brak
danych co do sprawnosci kamizelki i szelek.

Na podstawie tych informacji mozna sformutowac¢ uwagi:
— dodatkowe, nieobowigzkowe wyposazenie takie jak pasy kroczne 1 kaptury

przeciwbryzgowe moze zadecydowac o skutecznosci srodka ratunkowego.
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— norma ISO 12402-2, wedlug ktorej przyjeto zatozenia projektowe dla kamizelek Lalizas
Omega 290N, przewiduje skuteczne zastosowanie takich kamizelek ,,na otwartym morzu i
w ekstremalnych warunkach pogodowych”. Norma ISO 12401 dla uprzgzy bezpieczenstwa
przewiduje testowanie wytrzymalo$ci z obcigzeniem odpowiadajacym swobodnemu
upadkowi cigzaru ok. 100 kg z wysokos$ci 1 m (dla uprzezy) oraz 2 m (dla wasa). Kwestia,

czy w przypadku ,,Lilli W warunki te zostaly przekroczone, pozostaje otwarta.

— i !' 7

wyrwane ucho “D-ring" }l{ >, 2 .
— ;’

-~

Zdjecie nr 7. Ucho wyrwane z szelek A Zdjecie nr 8. Ucho wyrwane z szelek B
(fot. Lars Krogius Baltic Ltd). (fot. PKBWM).

(fot. PKBWM).

Zdjecie nr 10. Wgs zwigzany wezlem
(fot. Lars Krogius Baltic Ltd).

www.pkbwm.gov.pl 19



RAPORT KONCOWY 112/19 PKBWM

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

4.1.3. WorKki lub schowki na luzne liny takielunku ruchomego. Stolik kokpitowy.

W trakcie manewru podejscia do cztowieka za burta, rozpoczgtego przez Il oficera po
wypadnigciu kapitana, silnik ulegl zatrzymaniu z powodu nawinig¢cia si¢ na srub¢ napedowa lin
takielunku ruchomego, ktore zabrata z kokpitu ta sama fala, ktora zabrata kapitana. Luzne
konce szotéw zwinigtych zagli byly zawieszone na odpowiednich kabestanach jako luzne
buchty, gotowe do uzycia. Jacht byl wyposazony fabrycznie w worki i schowki stuzace do
zabezpieczenia luznych lin przed porwaniem przez wiatr lub fale, ale dziatanie bardzo duzej
fali moglo koncéwki lin wysunaé¢ z workow. Poczatkowo pewng ostone dawata postawiona
szprycbuda, ale fala zabrata réwniez calg szprycbude, wyrywajac z tatwoscia rury stelaza z
oku¢ mocujacych je do dachu kabiny. Ciasno zamykane worki, trwale przymocowane do
kadtuba, daja szans¢ na uniknig¢cie wypadniecia znacznych odcinkow luznych lin za burtg, lecz
w tym przypadku koncowki lin mogly by¢ w pospiechu niestarannie umieszczone w workach.

W tym akurat wypadku mozna watpi¢, czy sprawny silnik tej mocy, jaki miata ,,Lilla W”,
pozwolilby pozostatej na poktadzie niedoswiadczonej zatodze oddali¢ si¢ z rejonu przyboju,
przy tym skutecznie podejmujac zza burty dwie osoby, ktore wypadty najpierw. Mimo to, jako
ze unieruchomienie silnika wypadajacymi za burte koncéwkami lin stanowi zawsze powazne
zagrozenie 1 jest czesta przyczyng wypadkéw, podjecie srodkow skutecznie zapobiegajacych

takiej sytuacji jest waznym elementem przygotowania jachtu.

4

Zdjecie nr 11. Liny takielunku ruchomego blokujgce srube (fot. Lars Krogius Baltic Ltd).
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Stolik kokpitowy zamontowany centralnie wzdtuz kokpitu zbyt tatwo wylamat si¢ pod
naporem kolejnych fal i zatogi znajdujacej si¢ w kokpicie podczas gwattownych przechylow.
W stoliku zamocowany byl ploter nawigacyjny i kompas magnetyczny, ostonigty od gory
patakiem z rury nierdzewnej. II oficer zostat zabrany za burte przez falg, gdy byt wpiety wasem
uprzezy bezpieczenstwa w palagk oslaniajacy kompas. II oficer znalazt si¢ w wodzie nie
zaczepiony do jachtu, ale nie wiadomo, ktore elementy uprze¢zy 1/lub punktu mocowania nie
wytrzymaly szarpnigcia.

Trzeba zauwazy¢, ze stolik kokpitowy, obok swej oczywistej funkcji, jest tu nie tylko
konstrukcja stanowigca miejsce instalacji urzadzen nawigacyjnych — plotera i kompasu
magnetycznego — ale takze ma istotne znaczenie dla bezpieczenstwa zatogi, dajac punkt oparcia
ludziom 1 dzielac otwartg przestrzen obszernego kokpitu, co ogranicza mozliwos¢ upadku i
impet osoby, tracacej rownowage lub uchwyt. W zwigzku z tym konstrukcja stolika powinna
by¢ dostatecznie mocna, by wytrzymac¢ upadek catym cigzarem jednej lub nawet wiecej 0sob,
np. przy znacznym przechyle jachtu. Zastosowanie kilku stosunkowo cienkich wkretow jest na

pewno z tego punktu widzenia niewystarczajace.

Zdjecie nr 12. Slady po wkretach mocujgcych stolik kokpitowy (fot. M. Cesnauskis).
4.2. Czynniki ludzkie (btedy i zaniechania)
4.2.1. Zaloga i jej kwalifikacje

W zakonczonym wypadkiem rejsie na poktadzie ,Lilli W” znajdowalo si¢ 7 osob:
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prowadzacy jacht kapitan, pigcioro klientow agencji zeglarskiej ,,Kubryk™, organizujacej rejs,
oraz dodatkowa osoba (III oficer), zaproszona przez kapitana. Uczestnikow zaokretowano jako
zatoge, dzielagc ich na 3 dwuosobowe wachty, kazda zlozona z oficera i zatoganta lub
zatogantki. Kapitan funkcjonowat poza wachtami.

Rejs komercyjny, na jachcie z przeznaczeniem komercyjnym mial mie¢ charakter
turystyczno-szkoleniowy 1 rozmaite osoby mialy roézne oczekiwania co do wrazen,
doswiadczen i wiedzy odebranych w trakcie zaplanowanego na 7 dni rejsu.

Kapitan (zging? w wyniku wypadku) byl dos§wiadczonym, 63-letnim zeglarzem, regularnie
pracujacym w charakterze skippera na podobnych jachtach, w podobnych rejsach na ré6znych
wodach. Posiadal patent kapitana jachtowego PZZ wydany w lipcu 2017 r. oraz patent
Instruktora Zeglarstwa PZZ wydany w 2013 r. Mial takze wazne Zintegrowane $wiadectwo w
zakresie bezpieczenstwa STCW (na jachcie tylko kapitan posiadat takie $wiadectwo
bezpieczenstwa). Posiadat takze certyfikat radiowy SRC wydany przez brytyjski RYA (na
jachcie tylko kapitan posiadat certyfikat radiowy). Przedstawiajac si¢ zalodze ,,Lilli W” oceniat
swoj staz zeglarski na 40 lat 1 100 000 mil.

Kapitan znat jacht i akwen. Tylko w roku 2019 prowadzit w ramach agencji ,,Kubryk™ 12
tygodniowych rejséw battyckich na ,,Lilli W’ 1 na innym jachcie typu Bavaria 37 Cruiser ,,Pan
Kubryk”. Rejsy te prowadzit w cyklach tygodniowych od 27 kwietnia, z ok. dwumiesigczng
przerwa w lipcu 1 na poczatku sierpnia. Port w Klajpedzie odwiedzit na ,,Lilli W” tydzien przed
wypadkiem, w poprzednim rejsie.

I oficer, zeglarka z duzym doswiadczeniem w pltywaniu regatowym w miedzynarodowych
1 olimpijskich klasach mieczowych na poziomie mistrzowskim, wybrala si¢ na ten rejs w celu
nabycia do$wiadczenia w turystycznym zeglarstwie morskim, z ktorym dotad nie miata do
czynienia. Posiadala patent PZZ Zeglarza Jachtowego (wyd. w 2015 r.). Mimo $wietnego
przygotowania sprawnosciowego i duzego obycia z wodg morska, takze w bezposrednim
kontakcie, choroba morska uniemozliwita jej uczestniczenie w zegludze az do chwili wypadku.

II oficer patent PZZ Jachtowego Sternika Morskiego (uzyskany w wyniku rozszerzenia
posiadanych od wielu lat uprawnien sternika jachtowego), chorwacki patent Voditelj Brodice
(boat skipper), oraz doswiadczenie w samodzielnym prowadzeniu kilku rejsow na podobnych
jachtach w Chorwacji. Na rejs wybrat si¢, chcac zapozna¢ si¢ z praktyka i1 procedurami w
zegludze na Baltyku, w tym z Zegluga nocng. Krotko przed wypadkiem zaczgly u niego

ustepowac objawy choroby morskiej.
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III oficer (zgingt w wyniku wypadku) prawdopodobnie zostatl zaproszony do udziatu w
rejsie przez kapitana. Byt jedyng, obok kapitana, osobg nie dotknigta chorobg morskg. Posiadat
patent Jachtowego Sternika Morskiego (wyd. w 2012)

Wedlug karty bezpieczenstwa jachtu ,,Lilla W obsada minimalna zatogi profesjonalnej
wynosi dwie osoby: kapitan z patentem co najmniej jachtowego sternika morskiego i1 oficer
pokladowy z patentem co najmniej zeglarza jachtowego. Kapitan poza wymienionymi juz
patentami PZZ, zintegrowanym $wiadectwem w zakresie bezpieczenstwa STCW i certyfikatem
radiowym, , zgodnie z przepisami dla morskich jachtow komercyjnych!® powinien tez posiadaé
$wiadectwo przeszkolenia z wykorzystania radaru i ARPA, bo jacht ,,Lilla W byt wyposazony
w radar.

Jedna zatogantka posiadata patent PZZ zeglarza jachtowego i do$wiadczenie z dwoch
rejsow adriatyckich. Byl to dla niej pierwszy kontakt z Battykiem. Nie uczestniczyta w

prowadzeniu jachtu z powodu choroby morskie;j.

Dwoje kolejnych zatogantow, nie majacych dotad kontaktu z zeglowaniem ani z jachtami
zadnego rodzaju, wybrato si¢ na rejs w celach turystycznych, by dowiedzie¢ sig, jakiego rodzaju
przezy¢ mozna spodziewaé si¢ w tym sposobie podrozowania. Oboje byli wytrawnymi
sportowcami 1 podroznikami, o $§wietnym wyrobieniu i1 sprawnosci fizycznej. Do chwili

wypadku byli wytaczeni z wacht z powodu choroby morskie;.
4.2.2. Powiadomienia alarmowe i korzystanie z urzadzen lacznos$ci na jachcie.

Powiadomienie o wypadku zglosit na telefon alarmowy 112 przypadkowy spacerowicz,
poszukujacy na plazy wyrzuconego przez sztorm bursztynu. Alarmowanie w
niebezpieczenstwie za pomocg jachtowej radiostacji DSC UKF podjete przez I oficer
bezposrednio po wypadnigciu pierwszych oséb za burte bylo nieskuteczne i nie zostalo
odebrane przez shuzby. Alarmowanie za pomocg wyrzuconej za burte'! radioptawy EPIRB 406
MHz zostato odebrane w systemie Cospas-Sarsat przez satelitt¢ MEOSAR 4 po ok. 5-10

minutach od wyrzucenia radioptawy i zbieglo si¢ z momentem uderzenia jachtu o dno przy

10 Rozporzadzenie Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej z dnia 29 stycznia 2018 r. w sprawie
kwalifikacji i przeszkolenia cztonkow zatdg jachtow komercyjnych oraz warunkow ich uzyskiwania (Dz.U. z
2018r. poz.490)

11 Radioptawe wyrzucita do wody osoba zaznajomiona z EPIRB jedynie w trakcie pobieznego szkolenia zatogi
przed wyptynigciem. Zgodnie z instrukcja, w przypadku bardzo wzburzonego morza, nalezy unika¢ swobodnego
uwolnienia radioplawy przy burcie jednostki z uwagi na mozliwos¢ jej uszkodzenia w wyniku uderzenia o
kadtub. Radioptawa silnie miotaty fale przybojowe, co — ze wzgledu na niestabilno$¢ potozenia anteny — takze
moze tlumaczy¢ kilkuminutowe opdznienie w odebraniu sygnatu przez satelitt MEOSAR.
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plazy.

Jachtowa radiostacja stacjonarna DSC UKF zostala uzyta przez kapitana do wystuchania

prognozy pogody VTS Zatoka na trawersie Helu. W trakcie wypadku usitowano nada¢ z niej
alarmowanie w niebezpieczenstwie, ale prawdopodobnie niedoswiadczona I oficer, ktora tylko
wystuchata wstepnego szkolenia przed wyjsciem z portu zbyt krétko naciskala przycisk
DISTRESS*.

Odbiornik NAVTEX nie byl wiaczony 1 uzyty.

Odbiornik radiowy marki Roberts z zakresem fal dtugich, pozwalajacy na odbidr prognoz
morskich nadawanych w I Programie Polskiego Radia nie byt uzyty.

Reczny radiotelefon UKF pozostawal w schowku i nie byl wyjmowany ani uzyty.

Za niemozno$cig nadania sygnatu DSC Distress moze przemawiac tez fakt, ze juz pierwszy
gwalttowny atak fali przybojowej 1 wypadnigcie za burte dwoch osob byt dla zalogi szokiem 1
w takich warunkach trudno bylo dziata¢ racjonalnie, a na dodatek nadajnik UKF mogt juz
wtedy ulec uszkodzeniu, bo po nastepnych uderzeniach fali i na koniec wywrotce jachtu caty

sprzet radiowy 1 nawigacyjny ulegt zupelnej destrukcji, co widaé na ponizszym zdjeciu.

-

-

Zdjecie nr 13. Stanowisko radiowo-nawigacyjne po wypadku.

4.2.3. Korzystanie przez zaloge z wyposazenia nawigacyjnego

W trakcie rejsu nawigacje prowadzit kapitan, korzystajac z wlasnego tabletu z aplikacja

Navionics. Stacjonarny ploter nawigacyjny zostat wlaczony dopiero po wyjsciu na petne morze,

2 Aby wystaé najprostsze alarmowanie DSC ,,undesignated”, nalezy nacisng¢ i przytrzymaé chroniony klapka
przycisk przez co najmniej 3 sekundy.
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by unikng¢ alarmowania AIS w porcie i na Zatoce, a potem byt uzyty wylacznie do
wyswietlenia kreski kursowej, ktorej mieli si¢ trzymac sternicy. Na ploterze tym nie zmieniano
skali 1 nie przegladano mapy.

Posiadane na jachcie mapy papierowe Delius Klasing Sportbootkarten Satz 13 (Polen und
Litauen) nie byty uzywane. Posiadana na jachcie locja — przewodnik zeglarski — Porty Battyku.
Polska i Litwa® nie byta konsultowana w tym rejsie, ale kapitan wielokrotnie odwiedzat
przedtem Kiajpede na ,,Lilli W” i na innych jachtach jako prowadzacy jednostke.

Nie prowadzono zapisow w dzienniku ani w zadnym brulionie (nie bylo obowigzku wg
przepisow).

Radar nie byt wlaczony i uzyty w czasie catego rejsu.
4.2.4. Swiadomosé zagadnien z zakresu bezpieczefstwa i ratownictwa.

W trakcie wystuchan, ogledzin 1 analizy zebranego materiatu mozna zauwazy¢ kilka brakow
w §wiadomosci zatogi co do rozmaitych zagadnien z zakresu bezpieczenstwa. Niektore dotycza
po prostu braku wiedzy u oséb nie posiadajacych znacznego do$wiadczenia w zeglarstwie
morskim, a niektére wynikaja z niedoinformowania w trakcie szkolenia.

W ostatecznym rozrachunku ponizsze punkty nie miaty decydujacego znaczenia w bilansie
wypadku jachtu ,,Lilla W”, ale warto rozwazy¢ podkreslenie tych zagadnien w programach
przysztych szkolen, egzaminéw lub warsztatow dyskusyjnych typu ,,studium przypadku”.

1. Budzi watpliwosci przyjeta przez kapitana technika zeglugi z wiatrem na samym
zarefowanym grocie, a potem na samym silniku, bez uzycia, a nawet bez przygotowania
zagla przedniego, sztormowego lub nieco tylko rozrefowanego. Kapitan zawsze moze
dobiera¢ niesione zagle 1 technike zeglugi wedlug wiasnych doswiadczen 1 znanych sobie
cech konkretnej jednostki, ale taki sposob zeglugi nie powinien by¢ przyjmowany jako
regula. Kapitan argumentowal, Ze osprzet grota jest bardziej wytrzymaly 1 moze znie$é
niekontrolowane zwroty i przerzucanie bomu'4. Mozliwe, ze posiadany jedyny fok byt w
opinii kapitana zbyt lekki na cigzkie warunki pogodowe 1 nalezato go oszczedzaé, ale w
takiej sytuacji tym bardziej watpliwe jest wychodzenie w morze w sztormowg pogode.

Jacht, na ktorym przewiduje si¢ zegluge w sztormie, powinien by¢ wyposazony w

13 Jorn Heinrich. Porty Battyku. Polska i Litwa. Wyd. Almapress, Warszawa 2011.

14 Warto zaznaczy¢, ze niekontrolowane zwroty i zwigzane z tym gwaltowne przerzucanie bomu niezaleznie od
obciazenia takielunku niesie dodatkowo powazne zagrozenie dla ludzi, ktérzy mogliby zosta¢ uderzeni bomem
lub szotami. Zdarzyto sie to np. w przypadku "Portowca Gdanskiego III" (raport PKBWM nr 55/17), oraz w
przypadku jachtu "CV-21" (raport MAIB nr 7/2017).
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odpowiednie zagle, chocby rolowang genug o zréoznicowanej gramaturze, ci¢zszej przy rogu
szotowym, a lzejszej przy liku przednim.

2. Watpliwosci budzi sposdb mocowania lin bezpieczenstwa (jackstays) prowadzonych na
poktadzie od dziobu do rufy. O ile wytrzymato$¢ samej plecionki, uzytej zamiast linki
stalowej nie budzi zastrzezen, to uzycie potrdjnie zlozonej (zawigzanej wezlem) linki
syntetycznej 3-4 mm zamiast odpowiedniej szekli lub haka moze nie by¢ wystarczajace, a
na pewno znacznie obniza wytrzymalo$¢ catosci. Wedlug np. przepiséw World Sailing dla
jachtow regatowych wymaga si¢ tu uzycia lin stalowych 1x19 o §rednicy co najmniej 5 mm
lub réwnowaznych. Wedtug tych samych przepiséw, stropik z linki syntetycznej moze by¢

uzyty do zamocowania napi¢tej linki sztormrelingu, o ile dtugo$¢ stropiku nie przekracza

10 cm 1 jest on odpowiednio czg¢sto wymieniany.

Zdjecie nr 14. Mocowanie liny bezpieczenstwa na rufie (fot. M. Cesnauskis).

3. Najachcie ,,Lilla W’ umieszczono uchwyt dla radioptawy EPIRB daleko od zejsciowki w
dziobowym rogu kabiny gtownej, zapewne kierujagc si¢ checig maksymalnego
zabezpieczenia radioptawy przed uszkodzeniem mechanicznym. Jednak EPIRB, nawet jesli
nie jest typu zwalnianego hydrostatycznie, warto mocowac¢ w poblizu zejsciowki, najlepiej
tak, by moc go dosiegna¢ bez schodzenia w glab kabiny. Co do sposobu uruchomienia, por.

przypis nr 10 w dziale 4.5
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Zdjecie nr 15. Ucho do szelek np. dla przekraczajgcych zejsciowke
(fot. M. Cesnauskis)

ratunkowych przed wyjsciem na poktad. Ten poglad zapewne plynie z kilku zrédel, gdzie
istotnie ma to uzasadnienie: z instruktazu dotyczacego zachowania si¢ pasazerow
samolotow komunikacyjnych (dotyczy rgcznej aktywacji napetniania dopiero po wyjsciu z
samolotu), z instrukcji dotyczacej sztywnych ,.korkowych” pasow ratunkowych o duzej
objetosci oraz z zalecen dotyczacych wywracalnych, §rodladowych jachtéw kabinowych.
W tych przypadkach istotnie nie nalezy pozostawa¢ we wnetrzu kabiny w zalozZonej
kamizelce. W przypadku jachtu pelnomorskiego i pneumatycznej kamizelki, zwlaszcza ze
zintegrowang uprzeza bezpieczenstwa, przyjecie jako reguly, ze kamizelke wktada sig
dopiero na pokladzie, bytoby btedne. W warunkach wymagajacych wpinania si¢, osoba
wychodzaca na poktad powinna juz mie¢ prawidtowo zatozong kamizelke¢/uprzaz i jeszcze
przed opuszczeniem zej$cidwki powinna wpina¢ si¢ w ucho umieszczone w tym celu przy
zejsciowce, by zabezpieczy¢ si¢ w trakcie przekraczania zrebu kokpitu. Jacht ,,Lilla W”
typu Bavaria 37 Cruiser byt fabrycznie wyposazony w 3 ucha do szelek — 2 dla sternikow
1 1 wlasnie do zabezpieczenia wchodzenia i wychodzenia osoby z kabiny. Nalezy pamigtac,
ze jachty tego typu najczesciej ptywaja w czarterach, wigkszo$¢ czasu zeglujac w
przyjaznych warunkach lub stojac w marinach i rzadko sg przygotowywane do regularnego
napotykania sztormow. Np. Przepisy World Sailing przewiduja konieczno$¢ wyposazenia
jachtow w punkty bezpiecznego i jednoczesnego wpinania dla 2/3 zatogi (nie liczac lin

bezpieczenstwa — jackstays).
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4.3. Czynniki organizacyjne
4.3.1. Planowanie podrozy

Decyzja o wyjsciu z Gdanska w dniu poprzedzajacym wypadek i skierowaniu si¢ do
Klajpedy byta od poczatku obarczona ryzykiem ze wzgledu na prognozowane warunki
hydrometeorologiczne. Podejmujac t¢ decyzje kapitan — w konsultacji z zatoga — opart si¢ na
prognozie (windy) prezentowanej graficznie na ekranie tabletu. Wnioskiem z analizy tego
obrazu, dokonanej przez kapitana ok. godz. 17:00 CEST, byto nastawienie si¢ na ,,silny,
zachodni wiatr” 1 zwigzane z tym wykluczenie scenariusza rejsu do Karlskrony i na Bornholm.
W dyskusji z zatoga nie padly okre$lenia ,,sztorm” czy ,,ostrzezenie przed sztormem” ani
liczbowe okreslenia sity wiatru czy stanu morza. Juz po podjeciu decyzji o przejsciu do
Klajpedy, ale jeszcze w sytuacji, gdy mozliwe bylo bezproblemowe zawrocenie do Gdanska
lub wejscie np. do Helu, kapitan wystuchatl prognozy VTS Zatoka o godz. 00:05 CEST.
Prognoze t¢ czeSciowo styszala takze zaloga. Prognoza ta sprawdzita si¢ catkowicie.

Posiadany na jachcie przewodnik zeglarski Jorna Heinricha opisuje wejscie do Klajpedy

nastgpujaco (s. 192):

Podejscie do Ktajpedy jest mozliwe w dzieni i w nocy (...) Przy silniejszym wietrze
wystepujg réwniez strome, sttoczone fale i silny prad réwnolegty do wybrzeza,
osiggajgcy koto gtowek falochronéw predko$c do 3 weztow. (...) Podczas sztormoéw z
kierunkéw zachodnich nie nalezy podchodzi¢ do Ktajpedy, poniewaz zatamujgce sie
fale moga roztrzaskac jacht przed wejsciem.

Wczesniej, na s. 188 autor zamiescit ogdlng uwage dotyczaca tego akwenu:

Na potudniowo-wschodnim Bafttyku fale bywajg najwyzsze w skali catego Morza
Battyckiego wskutek mozliwo$ci dtugiego rozbiegu.

Podobnie ostrzega na s. 376 popularny przewodnik zeglarski Imray The Baltic Sea and

Approaches

The town and the harbour entrance are clearly visible from seaward and the
entrance, heavily used by commercial shipping, is well marked for entry at any time,
though it would become hazardous for small craft in strong onshore (westerly) winds.

Kolejny, popularny w Polsce przewodnik zeglarski Jerzego Kulinskiego Porty Lotwy i

Litwy™ na's. 63 zawiera bezposrednio sformutowane praktyczne ostrzezenie

(...) w przypadku silnych wiatrow dolgdowych, a zwtaszcza z sektora od W do N
zrezygnujcie z zawifjania do Ktajpedy. (...) Mimo, Ze wejscie migdzy falochrony jest dos¢
szerokie (ponad 300 m) uchodzi za niebezpieczne, zwtaszcza dla jachtu nie
dysponujgcego mocnym silnikiem. Nie jeden statek, nie jeden jacht ulegt zagtadzie w

15 Jerzy Kulinski, Porty £otwy i Litwy. Przewodnik dla zZeglarzy. Wyd. Kartuzy 2011.
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\pobliz'u lub wrecz na kiajpedzkich falochronach. |

Poroéwnujac te ogolne ostrzezenia z konkretnymi prognozami, dostgpnymi wieczorem
14-tego i w nocy na 15-tego wrzesnia 2019 r. mozna wnioskowac, ze cho¢ podroz i wejscie do
Ktajpedy nie byty obiektywnie niemozliwe, to wystapity liczne czynniki, ktére powinny byty

powstrzymac zatogg jachtu ,,Lilla W od zamiaru przebycia tego odcinka akurat w tym czasie.
4.3.2. Przygotowanie jachtu i zalogi

Jacht ,,Lilla W” byl jednostka nowa. Wyposazenie bylo kompletne. Osprzet, urzadzenia i
mechanizmy byty sprawne (z wyjatkiem worka mieszczacego linke kota ratunkowego PB).
Posiadane na jachcie, a takze inne — powszechnie dostepne, rozpowszechniane w Internecie
i droga radiowa — prognozy pogody nie pozostawiaty watpliwosci, ze podréz bedzie przebiegac
w wyjatkowo cigzkich warunkach. Jednak jacht wyszedt w morze przygotowany tak, jak do
kazdego innego rejsu petnomorskiego w typowych warunkach, bez uwzglednienia mozliwosci
napotkania warunkéw ekstremalnych®®. Przejscie do Klajpedy nie bylo obiektywnie
niemozliwe, ale wymagato maksimum ostrozno$ci i starannego przedsiewziecia wszelkich
mozliwych czynnos$ci przygotowawczych w przewidywaniu rozmaitych trudnych sytuacji.
Pigcioro z siedmiu os6b na poktadzie nigdy nie do§wiadczylo sztormu na morzu. Dwaj
pozostali — kapitan 1 III oficer — prawdopodobnie znajdowali si¢ kiedy$ wczesniej w cigzkich
warunkach, ale takze nie przedsiewzi¢li specjalnych krokow, by przygotowac si¢ osobiscie do
zachowania pelnej sprawnos$ci. Obaj byli zbyt lekko ubrani 1 nie posiadali nieprzemakalnego
obuwia, co doprowadzito kapitana (prowadzacego osobiscie jacht na poktadzie przez wigkszo$¢
czasu) do przemarzni¢cia, ktore zwigkszato stres 1 zniecierpliwienie. Prawdopodobnie kapitan
az do ostatnich 1-2 godzin przed wypadkiem spodziewat si¢, ze — jak zwykle — podejdzie w
poblize portu, zobaczy giéwki 1 po prostu wprowadzi jacht na silniku miedzy falochrony.
Wstepne szkolenie zatogi w zakresie bezpieczenstwa nie objeto kilku elementow, ktore
mogly mie¢ wplyw na przebieg wypadku. Nie omoéwiono wykorzystania fabrycznych
zaczepOow do wasodw szelek bezpieczenstwa (przy sterach i przy zejsciowce). Ustne omdwienie
procedury nadawania alarmowania DSC UKF okazato si¢ niewystarczajace — by¢ moze
zabraklto wyraznej i1 czytelnej instrukcji umieszczonej na $ciance kabiny obok radiostacji
stacjonarnej. Nie omowiono funkcji i sposobu uzycia tyczki Dan-Buoy, przewidzianej do

podania czlowiekowi za burtg. Osprzgt pokltadowy pozostawiono w zwyklym klarze

16 Zgodnie z wytycznymi armatora jacht nie powinien byé eksploatowany w warunkach sztormowych.
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przybrzeznym. Komplet odbijaczy wisiat swobodnie na koszu dziobowym. Luzne konce lin w
kokpicie zwisaly z kabestandw, niezabezpieczone przed zmyciem za burt¢ lub zabezpieczone
zbyt luzno w workach. Nie przygotowano i nie wtgczono posiadanych urzadzen nawigacyjnych
— radaru, AlSa, recznego radiotelefonu. Nie prowadzono zapiséw nawigacyjnych w trwatlej

postaci na wypadek awarii urzadzen elektronicznych. Nie przygotowano map papierowych.
4.3.3. Podejscie jachtu do portu

Do portu w Ktajpedzie jacht ,,Lilla W podchodzit od potudnia, prawdopodobnie kursem
prowadzacym wprost na gtowki falochronow. Swiadek na plazy ocenil, ze jacht ptynat
rownolegle do brzegu. Prowadzacy jacht kapitan 1 oficerowie obecni w kokpicie widzieli
wyraznie lad i latarni¢ morska, stanowiaca tylng stawe 1 gérne Swiatlo nabieznika. Zblizajac si¢
do portu kapitan stale i przede wszystkim wypatrywat przedniej stawy i dolnego $wiatla
nabieznika, by potozy¢ si¢ na kurs wejSciowy w nabiezniku.

W ten sposéb jacht zblizyt si¢ tak bardzo do brzegu i do poludniowego falochronu, ze
wszedl w strefe silnego zafalowania, utrudniajagcego panowanie nad jachtem. Krotko przed
wypadkiem jeden z czlonkéw zalogi widzial charakterystyczne biate koputy zbiornikéw
Klaipédos Nafta AB w niewielkiej odlegtosci i po lewej stronie od dziobu, co oznacza, ze kurs
jachtu prowadzit by¢ moze blizej latarni morskiej, niz gldéwek. Wysokie fale i ciezka praca
jachtu na fali uniemozliwiata zaobserwowanie samych falochronéw 1 linii brzegowe;.

Kapitan nie uzywat stacjonarnego plotera nawigacyjnego. Chwilami wyjmowal ze schowka
w stoliku kokpitowym tablet z aplikacja Navionics, ale wysitki kapitana i obecnej w kokpicie
zatogi koncentrowaty si¢ na poszukiwaniu wzrokowym przedniej stawy 1 dolnego $wiatta

nabieznika.
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Rysunek 4. Podejscie na mapie Navionics (Zrodto: Navionics, podglgd online).

W trakcie podejscia kapitan nie omawiat z oficerami planu podej$cia i nie wspominal o
konkretnym kierunku nabieznika®’ ani o ewentualnym rozpoczeciu podejécia w poblizu ptawy
glebokowodnej ,,1” wystawionej na linii nabieznika 092,5° i tym samym na linii
rekomendowanego kursu wejsciowego. Plawa ,,1” jest wystawiona w odlegtosci ok. 3 Mm od
glowek. Wypadek mial miejsce nieco mniej niz 1 Mm od brzegu i nieco mniej niz 1 Mm na
potudnie od gléwek. W posiadanym na jachcie Spisie swiatel i sygnatow nawigacyjnych
BHMW (publikacja nr 523) opis dolnego $wiatla nabieznika ,,Klaipéda-wejsciowy” zawiera

uwage, ze jest ono ,,widoczne w linii nabieznika”.

17 Ok. 1 godziny przed wypadkiem na pytanie II oficera, czy wejécie do portu jest wprost z morza, kapitan
odpowiedzial twierdzaco i zaznaczyl, ze nie bedzie to tatwe (,,to bedzie niezla sztuka”).
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WYBRZEZE LITEWSKIE
Nr Rejon, nazwa Pozycja Charakt Wys.éw. Nomi i i
i potozenie geograficzna éwﬁ:'a,e;{sr‘ey:.a nyps;w C;r:;?:glny konostprltfkqu e
N rytm Swiatla
E [s] [m] ™
1 2 3 4 5 6 7 8
Nabieznik KLAIPEDA — wejsciowy
g.‘éig : — $wiatlo dolne 55437 Qw 31 16 Czerwona, metalowa, Widoczne |
. 2105.5 azurowa wieza, w linii nbz. |
biaty prostokat, |
czarny pas pionowy, |
biaty romb. |
_ b R INbz. krk 092.5°.
:332384; R'sv?na.t:’o goérne 5543.7 IsoW 6s 45 18  Okragta, betonowa 000° - 180° |
: 282 péda 2105.7 wieza, czarne i biate Swiaci calg |
m od $w. dolnego pasy poziome, w linii dobe. |
nbz. czamy pas pionowy, AIS. |
galeria, laterna. |
l
Rysunek 5. Opis nabieznika w Spisie Swiatet BHMW 523.
KLAIPEDA:
12000 -Entrance Range, front. 55°437°'N QW. 102 16 Red framework tower, white Visible on range line only.
33459 21°05.5 E 31 diamond and rectangular
daymarks, black stripe; 95.
12004 --Rear, 285 meters 092°30 55° 437 N Iso.W. 148 18 White round tower, black bands, Visible 000°-180°.
C 3346 from front. 21°05.7 E  period 6s 45 black stripe and platform; Shown 24 hours.

121. Reserve Ii?ht range 8M.
AIS (MMSI No 002770110).

Rysunek 6. Opis nabieznika w Spisie Swiatet NGA Pub. No. 116.

Powszechnie dostepny w internecie amerykanski spis §wiatet NGA List of Lights, Radio
Aids and Fog Signals (Publication no.116) formutuje te¢ uwage bardziej jednoznacznie,
stwierdzajac wyraznie, ze $wiatlo to jest widoczne tylko w linii nabieznika. Co wigcej,
konstrukcja fizyczna przedniej stawy nabieznika jest tego rodzaju, ze sama stawa z jej znakiem
dziennym rowniez nie jest widoczna z trawersu lub z kierunkéw odlegltych od linii nabieznika.

Posiadany na jachcie przewodnik zeglarski autorstwa Jorna Heinricha (por. przypis nr 7 na

s. 17) w opisie podejscia do Ktajpedy wyraznie rekomenduje.

Podejscie nastepuje od ptawy 1 oznaczajgcej $rodek toru wodnego (LFI 6s, 55°
43,83' N 020° 59,72 E). Stad ptyngc kursem 092,5° po 2,8 Mm docieramy do wejscia
do portu. Nabieznik znajduje sie w linii 092,5°, dolne $wiatto (Q.31m16M), goérne Swiatto
na latarni morskiej Ktajpeda (I1s0.6s45m18M).

Taka sama rekomendacje¢ zawierajg inne przewodniki zeglarskie.
Posiadana na jachcie locja Baltyku BHMW Wybrzeze polskie (publikacja nr 502) nie
obejmuje wybrzeza Litwy.

W trakcie podejscia, na ,,Lilli W” nie usitowano odnalez¢ ptawy ,,1”” ani wzrokowo, ani z
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pomoca GPS ani z pomoca radaru, ktéry byt wytaczony przez caty czas. Nie usitowano réwniez
okresli¢ pozycji jachtu wzgledem wejscia do portu tymi srodkami, spodziewajac si¢ jedynie
pojawienia si¢ nabieznika w obserwacji wzrokowej. Odnalezienie i1 identyfikacja plawy
podejsciowej nie byty elementami planu podejscia.

Dyzurujacy oficer portu do chwili powiadomienia o wypadku nie wiedziat o zblizajacym
si¢ jachcie, gdyz z ,,Lilli W” nie nawigzano uprzedzajacego kontaktu radiotelefonicznego ani
telefonicznego, a jachtowy AIS byt wytaczony*®. W ocenie kapitana kontakt radiotelefoniczny
miat by¢ nawigzany po wejsciu do kanatu portowego 1 mial stuzy¢ wezwaniu do otwarcia ktadki
nad kanatem prowadzacym do Mariny ,,0ld Castle”. Kapitan nie przewidywat zasi¢gnigcia
opinii dyzurnego oficera portu o sposobie najbardziej bezpiecznego wejscia (np. o sile i
kierunku pradu) oraz liczyt, ze w panujacych cigzkich warunkach pogodowych wladze nie beda
wymagac $cisle procedury zgloszenia wejscial®. W rzeczywisto$ci przepisy portowe? Ktajpedy

stanowig.

51. Under conditions of the wind with the speed exceeding 20 m/s, no sailing of any
vessels, their mooring, outgo and re-mooring are permitted without a separate permit
of the Master of the Seaport.

Uwage kapitana od prowadzenia nawigacji w znacznym stopniu odciggato zachowanie si¢
jachtu, ktory po sprzatnigciu grota byt napedzany jedynie silnikiem 1 tatwo schodzit z kursu na
fali.

W rozmowie z zaloga kapitan nie rozwazal czeSciowego rozwinigcia foka w celu
ustabilizowania jachtu na kursie z wiatrem czy zapewnienia sterownos$ci na wypadek

zatrzymania si¢ silnika.

4.4. Wplyw czynnikow zewnetrznych, w tym zwigzanych ze Srodowiskiem morskim,

na zaistnienie wypadku morskiego

Wypadek jachtu ,Lilla W” na podejsciu do Ktlajpedy byl calkowicie wynikiem
oddzialywania przybojowych fal i sztormowego wiatru w strefie przybrzeznego sptycenia. W
panujacych w tym czasie warunkach zadna jednostka ptywajaca nie powinna znalez¢ si¢ w tym

rejonie. Panujace warunki — sita wiatru do 9°B 1 stan morza 6 — byty zgodne z prognozowanymi.

18 Na latarni morskiej Klajpeda pod nadzorem zarzadu portu pracuje transponder AIS.

19 Zgtoszenia wejécia w kazdych warunkach wymaga litewska Straz Graniczna (zrédlo: BSCN, Useful
information Lithuania 2019).

2 The Regulations of Navigations of Klaipeda State Seaport.
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1. Prognoza BMPM IMGW

MORSKA PROGNOZA POGODY NA BALTYK PORUDNIOWY I POZLUDNIOWO-WSCHODNI
Wazna od godz. 01:00 dnia 15.09.2019 do godz. 13:00 dnia 15.09.2019

SYTUACJA BARYCZNA Z GODZINY 18:00 UTC:

Rozlegiy klin wyzowy znad Europy Centralnej powoli siabnie. Zatoka nizowa znad Wysp
Brytyjskich i Morza Pélnocnego przemieszcza sie na wschdod.

OSTRZEZENIE PRZED SZTORMEM NA BAZLTYK POLUDNIOWY I POLUDNIOWO-WSCHODNI, ZATOKE POMORSKA,
WYBRZEZE SRODKOWE I ZATOKE GDANSKA,

BAZTYK POZLUDNIOWY :
Wiiatr poludniowec-zachodni 5 do 6, w porywach 7, wzrastajacy na 7 do 8, na pbirocy
i wschodzie w porywach 9 w skali B. Stan morza 4, pdzZniej 5. Temperatura powietrza okolo

16°C. Widzialno$é dobra do umiarkowanei, w ciagu dnia deszcz.

BALTYK POLUDNIOWO-WSCHODNI:

Wiatr poludniowo-zachodni 6 w porywach 7, wzrastajacy na 7 do 8 w porywach 9 w skali B.

Stan morza 3 do 4, pdzniej 5 do 6. Temperatura powietrza okolo 15°C. Widzialnosé dobra do

umiarkowanej. W ciagu dnia deszcz.

Prognoza SHMI NAVTEX (stacja J — Gislovshammar - Szwecja)

ZCzC IB6S
141538 UTC SEP
BALTIC SEA MET WARNINGS

GALE WARNING

SKAGERRAK: W-SW 14-17 M/S. THIS EVENING AND NIGHT TOWARDS SUNDAY 16-19 M/S. FM SUNDAY MORNING W 18-22 M/S.
KATTEGAT: NIGHT TWRDS SUNDAY SW 14-17 M/S. FM LATE SUNDAY MORNING W, IN THE NORTHERN PART INCR TO 18-20 M/S.
SOUTHEASTERN BALTIC: NIGHT TOWARDS SUNDAY SW 14-17 M/S. FM SUNDAY MORNING 16-19 M/S. SUNDAY AFTERNOON TURNING
W.

CENTRAL BALTIC: NIGHT TWRDS SUNDAY SW 14-17 M/S. SUNDAY MORNING 15-19 M/S. SUNDAY AFTERNOON W.

NORTHERN BALTIC: NIGHT TOWARDS SUNDAY SW 14-16 M/S. SUNDAY MORNING 14-18 M/S. SUNDAY AFTERNOON WEST.

GULF OF RIGA: SUNDAY MORNING SW 15-18 M/S.

NEAR GALE WARNING

LAKE VAENERN: NIGHT TOWARDS SUNDAY SW 14-17 M/S.

THE SOUND: FM SUNDAY MORNING W AT TIMES 14 M/S.

THE BELTS: FM NIGHT TOWARDS SUNDAY SW TEMPO 14 M/S. DURING SUNDAY W.

WESTERN BALTIC: FM NIGHT TWRDS SUNDAY SW TEMPO 14 M/S. DURING THE DAY W.

SOUTHERN BALTIC: FM NIGHT TOWARDS SUNDAY SW 14-17 M/S. SUNDAY AFTERNOON W.

GULF OF FINLAND: FM SUNDAY MORNING W-SW 14-17 M/S. DECR SUNDAY EVENING.

SEA OF RALAND: FROM NIGHT TOWARDS SUNDAY SW ABOUT 15 M/S. DECR SUNDAY MORNING.
ARCHIPELAGO SEA: NIGHT TWRDS SUNDAY SW 15 M/S. DECR SUNDAY NOON.

SOUTHERN SEA OF BOTHNIA: NIGHT TOWARDS SUNDAY S-SW 15 M/S. DECR LATE SUNDAY MORNING.
NORTHERN SEA OF BOTHNIA: NIGHT TOWARDS SUNDAY S-SW TEMPO 15 M/S. DECR SUNDAY MORNING.
THE QUARK: SUNDAY MORNING TEMPO SE-S 15 M/S.

BAY OF BOTHNIA: FM SUNDAY MORNING E OR SE 15 M/S.

NNNN
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2. Prognoza numeryczna z modelu GFS z soboty wieczor (kursor w poblizu Ktajpedy).

#5 OpenCPN 5.0.0+9065270
File: gfs.t18z.pgrb2full.0p50.f024 ( Sat 14-Sep-2019 18:00 UTC )

E][smlf»s_ep;mst&_go utC v]B

Data at cursor position

33 kts - 7 bf I 272¢ |[JWind Gust | 41 kts [JPressure | 1004.9 hPa
0.00 mm [ Cloud Cover [ Air Temp

48j/kg

Rysunek 7. Prognoza GFS wizualizowana w programie nawigacyjnym OpenCPN.
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Rys.7a. Prognoza z soboty 14 wrzesnia rano.
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Rys.7b. Prognoza z niedzieli 15 wrzesnia rano.

4. Prognoza numeryczna falowania ICM z

sobotniej nocy na niedziele na godz. 18:00

Rysunek 8. Prognoza falowania ICM.
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Prognoza nr 3. (cho¢ w innej wizualizacji) byta wzigta pod uwage na poczatku rejsu.
Odebrana prognoza nr 1. nie wplyneta na ew. zmian¢ decyzji. Pozostatych prognoz nie

odbierano.

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

bezpieczenstwa i wnioskow wynikajacych z badania

Glowng przyczyna wypadku byt btad nawigacyjny, polegajacy na obraniu $ciezki podejscia
do portu niezgodnej z zalecana, co doprowadzilo do wejscia jachtu w strefe przyboju.
Czynnikiem sprzyjajacym zaj$ciu wypadku byta poczatkowa decyzja o podjeciu w ogodle
zeglugi do Ktlajpedy, mimo prognozowanych warunkéw hydrometeorologicznych na Battyku
Potudniowo-Wschodnim. Kapitan wychodzac w ten rejs wyraznie przekroczyl ograniczenia
zardbwno instrukcji armatorskiej, jak 1 Karty Bezpieczenstwa jachtu ze wzgledu na
przewidywany stan morza. Poddanie pod glosowanie calej zalogi decyzji o wyptynieciu do
Klajpedy, znajac juz prognoze pogody na ten rejon bylo ztym rozwigzaniem mimo, ze
demokratycznym. Dwie osoby zatogi nie majace zadnego doswiadczenia zeglarskiego, jedna
morskiego 1 dwie pierwszy raz jachtem na Battyku, nie powinny wywiera¢ presji na kapitana.
Ryzyka zwigzane z morzem moze oceni¢ tylko ten, kto te ryzyka zna, czyli tylko 3-4 osoby w
zatodze z doswiadczeniem morskim.

Wobec impetu ekstremalnie wzburzonego morza, jakiego doswiadczyl jacht w trakcie
btgednie przeprowadzonego podejscia, trudno spodziewac sig, by jakiekolwiek dzialania
zapobiegawcze lub jakiekolwiek typowo dostgpne wyposazenie moglto zagwarantowac zatodze
bezpieczenstwo. Mimo to, mozna wskaza¢ kilka czynnikow, ktore mogltyby mie¢ wpltyw na
ostatecznie inny bilans skutkéw zdarzenia.

a) Mocowanie wasow szelek bezpieczenstwa w fabrycznych uchach umieszczonych nisko
nad podloga kokpitu, zamiast wyzej na rurach kosza, mogtoby wptyna¢ na zmniejszenie
sity fali oddziatywujacej na ludzi, a zapewne zapobiegloby przerzuceniu III oficera na
zewnatrz kosza.

b) Zle sklarowane i zamocowane linki do két ratunkowych mogly mie¢ wptyw na
niepowodzenie ratowania dwoch osob gdy te wypadly za burte jako pierwsze i w
rezultacie stracity zycie. Koto PB nie zostato wcale uzyte, gdyz linke ciasno zawigzano
po uszkodzeniu / rozdarciu worka. Koto LB zerwato si¢ z linki — wedtug relacji II of. -

po gwaltownym szarpnig¢ciu rozwijajacej si¢, a poczatkowo splatanej linki. Wedlug

www.pkbwm.gov.pl 37



RAPORT KONCOWY 112/19 PKBWM

PANSTWQWA KOMISJA BADANIA
WYPADKOW MORSKICH

przepisow?!  jacht powinien byé wyposazony w jedno kolo na lince, a drugie
nieprzywigzane do jachtu, lecz potaczone linkg z tyczka z flagg i zaopatrzone w ptawke
swietlng. Ze zdjec i relacji wynika, ze prawdopodobnie oba kota miaty linki, jedno —
ptawke $wietlna, a zadne — tyczki (ptawka §wietlna i/lub tyczka na lince mija si¢ z celem
— por. wypadek jachtu ,,Vagant” (WIM 108/17).

¢) Wyposazenie pneumatycznych kamizelek ratunkowych w kaptury przeciwbryzgowe i

22 mogloby zwigkszy¢ szanse przezycia®® osob, ktore wypadly za burte jako

pasy kroczne
pierwsze i przez dtuzszy czas dryfowaly w wodzie.

d) Lepsze zabezpieczenie odcinkéw lin na pokladzie w przewidzianych do tego
odpowiednich workach lub schowkach , mogloby zapobiec unieruchomieniu silnika i
pozbawieniu jachtu mozliwo$ci manewrowania; zwykle zawieszenie bucht na kabestanach
okazato si¢ niewystarczajace, a nawet ostona szprycbudy okazala si¢ iluzoryczna, gdyz fala z
fatwoscig zabrata calg szprycbudg.

f) Nie nawigzanie kontaktu z Kapitanatem w Klajpedzie w trakcie podchodzenia jachtu do
portu mialo tez wptyw na niezwrocenie uwagi oficera dyzurnego portu na sytuacje jachtu i
przez to opdznienie akcji ratownicze;j.

g) Nieumiejetnos¢ nadania sygnatu wzywania pomocy przez UKF/DSC, mimo krotkiego
szkolenia jeszcze przed wyjsciem jachtu w morze, mialo wpltyw na opoznienie akcji
ratowniczej przez shuzby brzegowe.

h) Bardziej komfortowe warunki bytowania i pracy kapitana by¢ moze pozwolilyby mu
unikng¢ nadmiernego zmegczenia i1 przemarznigcia, a co za tym idzie — podejmowania
pospiesznych 1 nerwowych decyzji. To, ze kapitan sypial na kanapce w salonie, to normalne w
morzu, zwlaszcza w sztormie, istota rzeczy sa ogo6lne warunki bytowania kapitana.
Nieposiadanie wtasnej kabiny, miejsca na izolowany odpoczynek w porcie lub w tagodnych
warunkach w morzu, miejsca do przebrania si¢ w warunkach prywatnosci, zwlaszcza w
pewnym wieku jest czynnikiem powigkszajagcym ogdlne zmegczenie. O ile mozna pogodzi¢ si¢
z kilkudniowa niewygoda kapitana, ktory przeciez ma stale oko na wszystko, to

wielotygodniowe bytowanie w tych warunkach jest bardzo meczace.

21 Rozporzadzenie w sprawie bezpiecznego uprawiania zeglugi przez jachty morskie. Zatacznik nr 1, cze$¢ I pkt
1 poz b (Dz.U. poz.1557).

22 Kaptury przeciwbryzgowe, podobnie jak pasy kroczne, sg nieobowigzkowym wyposazeniem dodatkowym w
ramach norm 1SO 12402.

23 Brak danych o przyczynach $mierci kpt. i IIl of. Z relacji wynika, ze kpt prawdopodobnie utonat w bryzgach,
dryfujac w napetnionej kamizelce.
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Zebrany dotad materiat nie pozwala wyjasni¢, jak doszto do tego, ze doswiadczony kapitan,
znajacy jacht i rejon podrdzy, mogt podejs¢ do tej wyjatkowo trudnej sytuacji praktycznie az
do ostatniej chwili w taki sam sposéb, jak w zwyktych warunkach pogodowych. Nasuwa si¢ tu
kilka mozliwosci:

1. nadmierne zmgczenie kapitana, prowadzacego tygodniowe rejsy na ,Lilli W” bez

przerwy od 4 tygodni®*

2. nadmierna rutyna w czestym zachodzeniu do Klajpedy — najblizszego portu

zagranicznego — przy czym zapewne nie przydarzyto si¢ to mu akurat nigdy w ciezkich

warunkach
6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich uznata za uzasadnione skierowanie
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowigcych propozycje dziatania, ktéore moze

przyczynic¢ si¢ do zapobiegniecia podobnemu wypadkowi w przysztosci, do:
6.1. Stocznia Jachtowa ,,Bavaria Yachtbau GmbH”

1. Komisja zaleca wzmocnienie mocowania stolika kokpitowego w modelu Bavaria 37
Cruiser 1 w kazdym innym typie jachtu .

2. Zaleca si¢ wyposazenie jachtow w bardziej wytrzymate na zerwanie lub rozdarcie,
ciasno zamykane worki, trwale przymocowane do kadtuba, do ktorych mozna sklarowa¢ luzne
koncowki lin, a tym samym unikna¢ wypadnigcia znacznych odcinkéw luznych lin za burte i

wkrecenie si¢ w $rube silnika a w konsekwencji unieruchomienie go.
7. Rekomendacje

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich uznata za uzasadnione skierowanie

rekomendacji w celu poprawy bezpieczenstwa na jachtach morskich.
7.1. Agencja Zeglarska ,KUBRYK”

1. Komisja rekomenduje szczegdtowa analiz¢ uwag i wnioskow wskazanych w niniejszym
raporcie, zwlaszcza w odniesieniu do podejmowania przez kapitanéw jachtow komercyjnych
decyzji wyjécia w morze w niesprzyjajacych warunkach pogodowych oraz przygotowanie

jachtu 1 zatogi do rejsu.

24 Widoczne zmeczenie kapitana zauwazyla zatoga.
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2. Weczesniejsze przesylanie potencjalnym cztonkom zatogi jachtu lub umieszczenie na
stronie internetowej agencji (w zaktadce) ,,Instrukcji bezpieczenstwa jachtu morskiego” co
przyczyni si¢ do lepszego zaznajomienia si¢ ze sprawami bezpieczenstwa na jachcie przez nich

jeszcze przed zamustrowaniem na jacht.
7.2. Do szeroko rozumianego Srodowiska zeglarskiego

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich tres¢ sporzadzonego raportu kieruje do
szeroko rozumianego S$rodowiska zeglarskiego. Podkres§lenie zagadnien poruszonych w
raporcie jako dziatania wadliwe lub naganne w programach przysztych szkolen, egzaminéw
lub warsztatow dyskusyjnych typu ,,studium przypadku”. W szczegdlnosci:

- Staranne zbieranie informacji o warunkach pogodowych prognozowanych dla catej trasy rejsu
i adekwatne do tego podejmowanie decyzji o wyptynigciu z portu lub zmianie trasy i portu
przeznaczenia.

- Podkreslenie w szkoleniach i egzaminach znaczenia dostosowania planu rejsu do
doswiadczenia i odporno$ci morskiej zatogi.

- Oprécz wymaganego wyposazenia ratunkowego przypisanego do jachtu, racjonalne jego
rozmieszczenie z gotowoscia do uzycia 1 przeprowadzenie szczegdtowych szkolen dla calej
obsady jachtu.

- Solidne zabezpieczanie lin, jak rzutki kot ratunkowych czy liny takielunku jachtu przed

wypadnigciem za burte i wkrecenie si¢ w §rube silnika.
7.3. Rekomendacje dotyczace rejestracji radioplaw EPIRB.

Komisja majac na wzgledzie umozliwienie centrum ratowniczemu i stuzbom SAR szybkiego
skontaktowania si¢ z osobami mogacymi udzieli¢ informacji o zatodze 1 jednostce z ktorej
odebrano sygnal wzywania pomocy, ponawia rekomendacj¢ dotyczaca prawidlowego
wprowadzania aktualnych informacji kontaktowych do bazy danych radioptaw EPIRB
sformutowang uprzednio w raporcie koncowym z badania bardzo powaznego wypadku
morskiego, zatoniecia jachtu Xela w dniu 22 czerwca 2019 r. na Morzu Battyckim (WIM 54/19)

Procedura rejestracji radioptawy EPIRB wprowadza do krajowej bazy danych dwa kontakty
— formalnego wtlasciciela i drugi kontakt, dostepny 24h na dobe. Wydaje si¢, ze w sytuacji
jachtow eksploatowanych komercyjnie, zwtaszcza w dtugotrwatym czarterze, organizowanym
przez agencje, gdzie formalny witasciciel moze nie mie¢ codziennego kontaktu z jednostka,

nalezy zadba¢ o wymog odpowiedniej aktualizacji kontaktu 24h .
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Na stronie internetowej organizacji COSPAS — SARSAT w czgéci poswigconej rejestracji
radioptaw znajduje si¢ tekst — ,,Registering your beacon may make the difference between life
and death. By registering your beacon you allow search-and-rescue authorities in an
emergency to retrieve crucial information about you, your aircraft or vessel, and people who
can provide valuable information about you (your emergency contacts).

Nalezy pamigtaé, ze oprécz wymogu uzyskania stosownego pozwolenia radiowego
wydawanego przez UKE konieczny jest rowniez wpis do ewidencji prowadzonej przez ULC.
Informacje przekazane do wpisania do ewidencji stuzg wytacznie dla celow prowadzenia
efektywnej akcji ratowniczej. Wlasciwe wypetienie danych kontaktowych innych niz
wilasciciela, ktory moze znajdowac si¢ na jednostce i potrzebowa¢ pomocy, pozwola centrum
ratowniczemu szybko skontaktowaé si¢ z osobami mogacymi udzieli¢ informacji o zatodze i
jednostce z ktorej odebrano sygnat wzywania pomocy.

O wadze tych informacji $wiadczg sytuacje zwigzane z trzema wypadkami badanymi przez
PKBWM:

- WIM 76/16 pozar i zatonigcie jachtu SUNRISE na M. Battyckim 20 pazdziernika 2016 r.

- WIM 20/17 zatonigcie jachtu REGINA R na Oceanie Spokojnym 8 kwietnia 2017 r.

- WIM 54/19 zatoniecie jachtu XELA na M. Baltyckim 22 czerwca 2019 r.

Komisja podkresla, ze w chwili obecnej nie ma innego skutecznego urzadzenia o zasiggu
globalnym mogacego dziata¢ automatycznie w sytuacji zagrozenia zycia zalogi.

Informacje dla zeglarzy dotyczace m.in. spraw rejestracji EPIRB 1 PLB zostaly zamieszczone
w autorskim opracowaniu Departamentu Gospodarki Morskiej MGMiZS pod nazwa
Przewodnik dla zeglarzy 1 armatorow jachtow, ktory mozna znalez¢ na stronach internetowych

MGMiZS i urzedow morskich?®,

8. Spis zdjec

Zdjecie nr 1. Jacht "Lilla W" na plazy 17 WIZESNIa. ......coevvivveieeiiieiie e 4
Zdjgcie nr 2. Obraz z kamery monitoringu z godz. 18:09 LT (EEST). .cccoceviiiiiiiiiiiiieen, 9
Zdjecie nr 3. Obraz z kamery monitoringu z godz. 18:30 LT (EEST). ..ccccoeiiiiiiiiiiiee 12
Zdjecie nr 4. Jacht "Lilla W" na plazy 17 wrze$nia z widocznym falochronem. .................... 13
Zdjecie nr 5. Jacht "Lilla W" na plazy 17 WIZeSN1a. ......coevviiiiereiiiieneesee e 14

5 https://www.gov.pl/web/gospodarkamorska/przewodnik-dla-zeglarzy-i-armatorow-jachtow
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Zdjecie nr 6. Jacht "Lilla W" w Klajpedzie 3 wrzesnia 2019 - rozmieszczenie elementow

wyposazenia jachtu (opisanych w dziale 4.3 1 4.4) (Zrodio zdjecia: Kubryk/Facebook)..... 16
Zdjecie nr 7. Ucho Wyrwane z SZEIEK A.........cocvuiiiiiiiiiiiiciiie i 19
Zdjecie nr 8. Ucho wyrwane z szelek B.........cccocooiiiiiiiiiii e 19
Zdjgcie nr 9. Urwany fragment SZEIEK. ..........ooviiiiiiii e 19
Zdjecie nr 10. W3as Zzwigzany WEZICIN. .......cuviiiiuiiiiiieiiii it 19
Zdjecie nr 11. Liny takielunku ruchomego blokujgce S1ubg. ......ccoovvviiiiiiiiiiiiiii i 20
Zdjecie nr 12. Slady po wkretach mocujacych stolik KOKPItoWY. ......ccveeveeveereererrieiecisnenean, 21
Zdjgcie nr 13. Stanowisko radiowo-nawigacyjne po Wypadku............cccccevereniiineniniienenen, 24
Zdjecie nr 14. Mocowanie liny bezpieczenstwa na rufie. ........ccocevvvvieiininienene e, 26
Zdjecie nr 15. Ucho do szelek np. dla przekraczajacych zejSCiowke ..........coceviveiiiiiicnnnnnne. 27

9. Spis rysunkow

Rysunek 1. Trasa rejsu jachtu ,,Lilla W 14-15 wrzesnia 2019. .....ccocooviiiiiiinniiiie e 3
Rysunek 2. Podejscie jachtu ,,Lilla W" do portu w Klajpedzie na mapie ENC S-57. ............. 11
Rysunek 3. Chronologia zdarzen w trakcie wWypadku. ........ccccovviiiiiiiiiiiici e 12
Rysunek 4. Podejscie na mapi€ NaAVIONICS .....cccvirrieiiririeiiiniee e 31
Rysunek 5. Opis nabieznika w Spisie Swiatel BHMW 523.........coovviriiuieieiesissesienienesnnns 32
Rysunek 6. Opis nabieznika w Spisie Swiatet NGA Pub. No. 116 .......ccccoererererercrcinnnne, 32
Rysunek 7. Prognoza GFS wizualizowana w programie nawigacyjnym OpenCPN. .............. 35
Rysunek 7a. Prognoza z soboty 14 Wrzesnia rano. ..........ccccevveneiiienninee e 36
Rysunek 7b. Prognoza z niedzieli 15 Wrzesnia rano. ..........cccoovereiiieneiiee e 36
Rysunek 8. Prognoza falowania ICM............ccccciiiiiiiiiiiiii e 36

10. Wykaz stosowanych terminow i skrotow

AIS — Automatic Identification System

BHMW — Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej

BMPM - Biuro Meteorologicznych Prognoz Morskich

BSCN — Baltic Sea Cruising Network

CEST — Central European Summer Time

DSC — Digital Selective Calling — System selektywnego wywotania
DUM - Dyrektor Urzgdu Morskiego

EEST — Eastern European Summer Time
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EPIRB — Emergency Position-Indicating Radio Beacon

GFS — Global Forecast System

GPS — Global Positioning System

ICM — Interdyscyplinarne Centrum Modelowania Matematycznego
IMGW - Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej

IMO - International Maritime Organization

ISO — International Standards Organization

ITU — International Telecommunication Union

kbl — kabel (0,1 Mm)

KN - kilonewton

KOP — Air Force / Lithuanian Armed Forces

LB — Lewa burta

LRC - Swiadectwo operatora tacznosci dalekiego zasiggu (Long Range Certificate)
LT — Local Time

MAIIM — Marine Accidents and Incidents Investigation Manager (Litwa)
MOB — Man Over Board - ,,Cztowiek za burtg”

Mm — mila morska

MMSI — Maritime Mobile Service Identity

MRCC — Maritime Rescue Coordination Centre (Ktajpeda)

MRCK — Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne (Gdynia)

NCDC — National Climatic Data Center

NW — North-West — potnocno-zachodni (kierunek wiatru)

PAR — Coast Guard Team

PB — Prawa burta

PGD - Fire and Rescue department of Ministry of the Interior of the Republic of Lithuania
RYA - The Royal Yachting Association

SAR — Search and Rescue - Stuzba poszukiwania i ratownictwa

SIS - Substantially Interested State — Panstwo istotnie zainteresowane
SMHI — Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut

SWIBZ — System Wymiany Informacji Bezpieczenstwa Zeglugi

SOLAS - Convention on Safety of Life at Sea

SRC — Swiadectwo operatora lacznosci bliskiego zasiegu (Short Range Certificate)
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UKF — Ultrakrotkie fale (tu: pasmo morskie)

UTC — Universal Time Coordinated - czas uniwersalny skoordynowany

VPK - Klaipeda Country Police Headquarter

VSAT — State Border Guard Service at the Ministry of the Interior of the Republic of
Lithuania

11. Uczestnictwo panstw istotnie zainteresowanych ( SIS)

W badaniu bardzo powaznego wypadku morskiego jachtu ,,Lilla W’ aktywnie uczestniczyla
Litewska Komisja Badania Wypadkéw Morskich (Ministry of Justice of the Republic of

Lithuania Transport Accident and Incident Investigation Division)
12. Zrédta informacji

Materialy z wystuchania uczestnikow wypadku.

Sprawozdania z akcji z osrodkéw MRCK Gdynia i MRCC Klajpeda.

Zapis kamery monitoringu wejscia do portu w Ktajpedzie.

Materiatly fotograficzne z ogledzin na miejscu dokonanych przez PKBWM, MAIIM oraz
rzeczoznawce Lars Krogius Baltic Ltd.

Korespondencja z Agencja Zeglarska ,,Kubryk” - operatorem jachtu ,,Lilla W”.

W rysunkach wykorzystano mapy obrazowane za pomocg programu nawigacyjnego
OpenCPN - www . opencpn.org.

Dane prognozy numerycznej GFS z archiwum NCDC (USA) - www.ncdc.noaa.gov

Opinia ekspercka sporzadzona przez Piotra Carlsona
13. Sklad zespolu badajacego wypadek

Kierujacy zespotem — Grzegorz Suszczewicz — Zastepca Przewodniczacego Komisji

Cztonek zespotu — Monika Hapanionek — Cztonek Komisji
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