Wypadnig¢cie za burte s'y NASHACHATA i utoni¢cie kapitana M.R. i czlonka
zalogi P.R. oraz wyrzucenie jachtu na brzeg Zatoki Sloggett w Argentynie
w dniu 13 grudnia 2010 r.;

/wyciag orzeczenia Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg w Gdyni z dnia 7
listopada 2011 r. — sygn. akt WMG 38/10/

I przyczyng wywrdcenia s'y NASHACHATA przez falg, wypadnigcia za burte 1
utonigcia kapitana M.R. 1 cztonka zalogi P.R. oraz wyrzucenia i rozbicia jachtu o
skalisty brzeg Zatoki Sloggett w Argentynie w dniu 13 grudnia 2010 r. ok. godz.
1500, przy huraganowym, zachodnim wietrze; bylo pozostanie na kotwicy w
zatoce, w sytuacji przesuwajacych si¢ do brzegu i rosnacych z przyplywem,
przybojowych fal;

IT kapitan s'y NASHACHATA powinien byl po zerwaniu z kotwicy jachtu,
zamiast kotwiczy¢ ponownie, przejs¢ do odlegtej o ok. 20 mil morskich, dajace;j
lepsze warunki schronienia zatoki Puerto Espafiol. Poza tym on i P.R. powinni byli
mie¢ zatozone pasy ratunkowe;

STAN FAKTYCZNY:

I 1. S/'y NASHACHATA [stalowy kuter typu Rigel, klasy (yK)x; Lc
16,10 m; Bc 4,35 m; T 2,24 m; S 109 m* (S, 61,40 m?, S, 82,80 m?, S; 25,20 m?);
zbudowany systemem gospodarczym w 2007 r.; silnik VETUS DEUTZ DTA 44
kW 74.,9; urzadzenia radiowe 1 nawigacyjne: INMARSAT ,,C”, r/tth VHF RO-
4700 DSC, Pocket-4000, EPIRB-406, SART, NAVTEX, GPS; kotwice: Danfortha
o wadze 30 kg 1 dwie ptugowe (CQR) o wadze 27 kg kazda; 2 zbiorniki paliwa:
integralny 1180 1 i rozchodowy 25 1; port macierzysty Gdansk; ubezpieczony w
PANTAENIUS Gmbh & Co. KG w Hamburgu; wtasciciel i armator Z.J., PRS
2008/2009] byt na etapie nr 15.8 kilkuletniej wyprawy zeglarskiej nazwanej ,,0d
Kopca do Gory Kosciuszki”.

W zZegludze oceanicznej zaloge jachtu musiato stanowi¢ co najmniej trzech
zeglarzy: kapitan — jachtowy sternik morski, oficer poktadowy — sternik jachtowy 1
zatogant bez patentu. Maksymalnie mogto na nim zeglowac¢ 12 os6b. Organizacje 1
realizacje wyprawy wspierato Stowarzyszenie ,,C.S.” z siedzibg w Krakowie,
ktorego prezesem byt takze Z.J.

Wyprawa rozpoczgta si¢ w 2008 r. w Gdansku. Kapitanowie
poszczegdlnych etapéw dobierali zatogi, wyznaczali im funkcje oraz ustalali
rozktad wacht. Niezaleznie od roli jaka odgrywali armator 1 kapitan, w sktad zatogi



z ramienia stowarzyszenia wchodzil wolontariusz jako jej staty czlonek, petiacy
na jachcie funkcje bosmana. W tym rejsie byt nim W .K., ktéoremu niezaleznie od
tego, kapitan wyznaczyt funkcje I oficera. Ogolny nadzor nad wyprawa sprawowat
armator, ktory byt w statym kontakcie z jachtem, monitorowal przebieg rejsu 1
m.in. przekazywat prognozy pogody.

2. Etap nr 15.8 rozpoczat si¢ 30.11.2010. w Ushuaia, mial prowadzi¢ na
Antarktyde 1 po optynieciu w drodze powrotnej Przyladka Horn, konczy¢ sie¢ w
Ushuaia, najp6zniej 18.12.2010. Na ten dzien zatoga, z wyjatkiem bosmana,
miata powrotne bilety samolotowe.

3. Zatoge tworzyli:

Kapitan M.R. ur. 25.04.1963.; j.stm. od 2004 r., a kpt.jacht. od 2009 r.;
przed uzyskaniem patentu kapitana prowadzit dwa rejsy: na Morzu Srédziemnym
w 2007 r. 1 Karaibskim w 2008 r., a po uzyskaniu, w 2010 r. rejs z Tahiti na
Markizy na tym jachcie;

I oficer W.K. 33 lata praktyki zeglarskiej, staz morski 90 tys. Mm, kpt.jacht.
od 2007 r., wielokrotnie prowadzit rejsy europejskie, odbyl dwa rejsy na
Grenlandii, na s'y NASHACHATA jako I of. od 05.10.2010;

IT oficer M.B. 20 lat praktyki zeglarskiej, amerykanski patent off-shore sea
master z 2005 r. 1 polski st.jacht., od 2005 r. zeglowal wiasnym jachtem po Morzu
Baltyckim 1 Sr6dziemnym;

III oficer P.R. (ur.19.01.1967 r.), bez patentu;

A.O. 25 lat praktyki zeglarskiej, patent st.jacht. z 1987 r., odbyt rejsy na s/y
ZAWISZA CZARNY i1 STS POGORIA oraz prowadzit jachty na Adriatyku;

M.L. 24 lata praktyki zeglarskiej, patent zeglarza, trzykrotnie uczestniczyt w
rejsach na Adriatyku i Morzu Karaibskim w 2009 1 2010 r. oraz

P.M. bez patentu zeglarskiego, uczestniczyt w rejsach po Morzu
Srodziemnym.

4. Po zatankowaniu w Ushuaia pelnego zbiornika paliwa — ok. 1200 1,
jacht o godz. 1400 rozpoczal rejs. Jeszcze tego samego dnia zatrzymal si¢ w
chilijskim Puerto Williams, w celu dokonania odprawy. Na tym pierwszym
odcinku zeglugi zuzyt ok. 20 I paliwa. W Puerto Williams byta ostatnia, dostepna
baza paliwowa. Kapitan uznal, Zze nie ma potrzeby dodatkowo tankowac¢ go do
beczek przeznaczonych na zapas. Port ten opuscili nastgpnego dnia — tj.
01.12.2010. po potudniu i przeszli do Puerto Toro, najbardzie; wysunigtej na
poludnie osady na $wiecie. Zatrzymali si¢ tam wieczorem na krétko 1 ok. godz.
2200 wyszli w morze z zamiarem doj$cia do wyspy Deception.
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5. Jacht szedt pod matym grotem i genug, w razie potrzeby refowanymi,
osiggajac predkosc ok. 7 weztow. Przy pracy silnika, predkos¢ zwiekszata si¢ o ok.
1 w. Przed Potudniowymi Szetlandami wszedt w strefe sztormu. Przy wiatrach E
10° B, nie mogt utrzymac kursu na wyspe Deception. Wobec tego zrezygnowat z
dojscia do niej 1 odpadt zeby schroni¢ si¢ przy Wyspach Melchiora. Przez caty
czas wtedy pracowal silnik. Ostatecznie 06.12.2010. ok. 2100. stangt w zatoce Port
Lockroy na Wyspie Gaudier. Nastgpnego dnia zeglarze powiadomili armatora, ze
do czwartku 09.12.2011. zamierzaja pozosta¢ na Antarktydzie, a w piagtek
rozpoczaC powrot.

6. Z Port Lockroy jacht przeszedt do Paradise Bay i stangt tam 08.12.2010.
Nastepnego dnia, w czwartek, zeglarze odebrali dwie pokrywajace si¢ prognozy
pogody — jedna przez telefon satelitarny od armatora i drugg przez radio od stuzb
chilijskich — zapowiadajace dobrg pogode w rejonie Hornu do niedzieli oraz
nadejscie sztormu z wiatrem NW-W o sile do 10° B, w poniedziatek. Wobec tego
kapitan zdecydowal natychmiast wracac¢, zeby zdazy¢ wczesniej wejs¢ do Kanatu
Beagle. Z Paradise Bay wyszli ok. godz. 1530, przy wietrze 2° B z ok. 600 1
paliwa.

7. W drugiej dobie wiatr wzrost do ok. 7° B, w sobote po potudniu ostabt
do ok. 3°, a w nocy znowu zaczat si¢ wzmaga¢ 1 w szkwalach sigga¢ 10° B. W
zwigzku z tym zrzucili foka. Jacht szedt przy wietrze NW ostrym bajdewindem
lewego halsu.

W sobote 11.12.2010. o godz. 1720, zeglarze wystali do armatora e-mail z
informacja ze sg 230 Mm od Hornu i powinni tam dotrze¢ za 35 godzin. Gdy
armator w niedziele rano zapoznal si¢ z prognoza pogody odebrang z Diego
Ramirez, wystat sms na jacht, ze niz baryczny, ktéry miat nadej$¢ w poniedziatek
w potudnie, nadejdzie w niedziele wieczorem 1 ze wiatr bedzie mial poczatkowo
predkos¢ 50 w, a w poniedzialek rano wzrosnie do 95 w. Jednoczesnie poprosit o
kontakt. O godz. 1451 z jachtu wystano e-mail, ze s3 85 Mm od Hornu, powinni
do niego doj$¢ na godz. 2300 i ze w nocy mieli wiatr 7-10° B. Wtedy armator
powtorzyl, ze spodziewany jest gwaltowny sztorm 1 zasugerowal, zeby jak
najszybciej schowali si¢ za wyspe Herschel.

8. Gwaltowne pogorszenie pogody nastgpito juz w niedziele 12.12.2010 r.
ok. godz. 2000, w odlegtosci ok. 30 Mm od Hornu. W ciagu kilkudziesigciu minut
sita wiatru NW-W, osiggneta 10° B 1 miala tendencje rosnacg. Od zalamania
pogody jacht szedt pod malym grotem. Genua byla calkowicie zrolowana.
Przygotowany do postawienia byt trajsel, a w baki$cie maty zagiel sztormowy,
ktorego I oficer nie zdecydowal si¢ postawi¢, bo nie bylby w stanie zrobi¢ tego
sam, a bal si¢ w tych warunkach bra¢ kogokolwiek do pomocy. Wachty zostaly
skrécone do 30 minut. Kapitan usitowat bezskutecznie nawigzac tagcznos¢ ze stacja
na Przyladku Horn, Zeby uzyskac¢ porad¢ gdzie mozna si¢ schronic.

3



9. Wkroétce po potnocy zdecydowano, ze trzeba zdja¢ grota, bo jego
petzacze zaczgly odrywac si¢ od masztu. Wykonal to I oficer, mniej wigcej na
wysokosci Hornu, przy wietrze 12° B. Byt problem z uruchomieniem silnika, ale
po wymianie filtru paliwa zaskoczyl. Musiat pracowa¢ na wysokich obrotach, bo
przy nizszych jacht nie utrzymywat kursu.

10. Zatoga rozpatrywata opcje¢ sztormowania na otwartym oceanie, zZ
drugiej strony naciskata by wej$¢ do Kanatu Beagle, co gwarantowato dotarcie na
czas na samolot. Wybrano t¢ druga mozliwos$¢ liczac na lepsze warunki migdzy
wyspami Lennox i Nueva. Tymczasem w nocy wiatr w porywach osiggat predkos¢
120 w, co wykluczyto przej$cie miedzy tymi wyspami. Jacht znoszony byt coraz
bardziej w kierunku wschodnim. W rezultacie mingt wschodnie wybrzeze wyspy
Nueva — w odlegtosci ok. 2 kabli.

11. Temperatura powietrza wynosita O° C, a w kabinie 8° C, bo
niesprawny byt system ogrzewania WEBASTO. Problem 2z ogrzewaniem
powtarzat si¢ od poczatku rejsu, zwlaszcza przy duzych przechytach. Padat deszcz.
Huraganowy wiatr wywolywat ,poziomy wodospad”. Jednoosobowe wachty
trwaly teraz tylko po 15 minut. Zatoga byla przemoczona 1 wyczerpana.

12. Gdy jacht byt przy poétnocno-wschodnim cyplu wyspy Nueva, od
potozonej na poludniowym wybrzezu Ziemi Ognistej, Zatoki Sloggett — nie
ostonigte] od poludnia, bedacej raczej plytkim zatamaniem linii brzegowej —
dzielito go 12, a od potozonej dalej na wschod Zatoki Espanol, 25 Mm. Na mapach
w obu tych zatokach zaznaczone sg kotwicowiska. Kapitan poinformowal wtedy,
ze majg paliwa na 5-7 godz. gdyby zeglowac tylko na silniku, a na ok. 11 godz.,
gdyby na silniku 1 zaglach. Poniewaz zaloga byta krancowo wyczerpana 1 tylko
kapitan, I oficer oraz M. L. byli w stanie wychodzi¢ na poktad, kapitan
zdecydowal, ze poszukajg schronienia w blizszej Zatoce Sloggett. I oficer zgadzat
si¢ na tyle, zeby sprawdzi¢ jakie tam sg warunki. Gdyby okazato si¢, ze zatoka nie
zapewnia schronienia, sugerowal postawienie w niej trajsla oraz sztormowego
grota 1 zdryfowanie do Zatoki Espanol, ktérg zreszta juz wczesniej zalecal, jako
dajaca lepsze schronienie. W odlegtosci ok. 3 Mm od Zatoki Sloggett kapitan
przekazal mu ster, a sam przeszedt na dziob 1 usitowat wypatrze¢ 1ad. Widzialnos¢
byta tak staba, ze dopiero w odlegtosci 2-3 kbl od brzegu, dostrzegli jego zarys.

13. Jacht wszedl do Zatoki Sloggett ok. godz. 0900 w poniedziatek
13.12.2010 r. 1 zakotwiczyt na dwoch potaczonych w szereg, ling o dtugosci 15 m,
kotwicach: Danfortha i ptugowej, wydajac 80 m tancucha, w miejscu ostonigtym
od strony zachodniej 1 pdélnocno — zachodniej od huraganowego wiatru, na
glebokosci 14-15 m, ok. 1 kbl od brzegu. Te warunki 1 stosunkowo mate falowanie
pozwolily zatodze na zjedzenie cieptego positku 1 odpoczynek, ale tez daly ztudne
poczucie bezpieczenstwa. Migdzy godz. 1000 a 1100 predkos¢ wiatru zmalata do
50-55 w. Silnik pracowatl caty czas, bo obawiali si¢ ze po wylaczeniu, mogg mie¢
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znowu problemy z jego uruchomieniem. Poniewaz $wiecita si¢ juz sygnalizacja
rezerwy paliwa, ze zbiornika systemu ogrzewania przelano ok. 20 1 do zbiornika
gldwnego.

14. A.O. na polecenie kapitana juz w drodze od Wyspy Nueva do Zatoki
Sloggett usitowal nawigza¢ tacznos¢ z Puerto Williams, zeby wezwa¢ pomoc.
Udato si¢ to dopiero po zakotwiczeniu. Podal wowczas, Zze znajdujg si¢ w sytuacji
awaryjnej, potrzebuja natychmiastowej pomocy, utracili grotzagiel, nie maja
paliwa, a dwoch zZeglarzy jest w ztym stanie. W odpowiedzi poproszono ich o
kontakt za pdol godziny, potrzebne zeby ustali¢ czy jest to mozliwe. Gdy A.O.
zadzwonit ponownie, dowiedziat si¢ ze uruchomiona zostata akcja ratownicza.

15. O godz. 1037 wiadomo$¢ o sytuacji jachtu przekazana zostala z
Osrodka Koordynacyjnego w Puerto Williams do argentynskiego Centrum
Koordynacyjnego SAR (RCC) w Ushuaia, skad o godz. 1050 wyszedt w kierunku
jachtu okret FRANCISCO DE GURRUCHAGA, a o godz. 1055, wystano do
pomocy w akcji ratunkowej, t0dz stuzb ogolnych ALACALUFE, ktora miata do
pokonania dystans o potowe¢ krotszy niz okret. O godz. 1155 RCC Ushuaia
poprosito statek handlowy SAMSON, mijajacy cypel Moat, o wilaczenie si¢ do
akcji. Ten do Zatoki Sloggett mogt przyby¢ ok. godz. 1400.

16. Przed godz. 1400 I oficer zauwazyl, ze kotwice nie trzymaja. Po ich
wybraniu okazalo si¢, ze Danforta ma wyltamang tape, a na ptugowej zaczepiony
jest odcinek innego tancucha, ktory udato si¢ zrzuci¢. W tej sytuacji I oficer z M.
L. potaczyli w szereg dwie kotwice plugowe. Podczas tej pracy, kapitan
utrzymywat jacht w potozeniu na wiatr. Rzucajac kotwice mniej wigcej na
poprzedniej pozycji, I oficer wydal 40 m tancucha. Gdy kapitan polecit wydac
wiecej, I oficer wskazat mu wysokie, wchodzace przybojowe fale, dotozyt jeszcze
tylko 20 m, by nie wejS¢ w ich zasieg. Niezaleznie od tego nie chcial ponownie
kotwiczy¢ bo uwazal, ze pozostawanie tam to zamknigcie si¢ w pulapce, a
poniewaz zatoga odpoczeta, powinni si¢ wycofa¢ 1 dryfujac przejs¢ do Zatoki
Espanol. I oficer przypuszczal, ze kapitan dlatego chcial tam zosta¢, bo liczyt ze
uzyskaja pomoc ze strony okretu, ktory przeholuje jacht do Kanatu Beagle. W tym
czasie rozpoczal si¢ przyplyw 1 wraz z nim zaczely wchodzi¢ do zatoki, coraz
wicksze fale przybojowe.

17. Wczesniej, gdy jacht krazytl przed powtérnym rzuceniem kotwic,
SAMSON zglosit ze stoi w odlegtosci ok. 4 Mm od jachtu, ale nie moze wej$¢ do
zatoki, gdyz przy tym falowaniu, jest dla niego za plytko i w zwigzku z tym
oczekuje instrukcji co do dalszego postepowania. Zeglarze nie mieli z nim
kontaktu wzrokowego. A.O. przekazat mu wtedy, ze konczy si¢ im paliwo, wigc
chcg do niego podejs¢ przynajmniej po kanister, co pozwoli im dotrze¢ do Puerto
Espanol. Statek odpowiedzial, ze jest to niemozliwe, bo zostat wycofany z akcji.
Poinformowatl jednocze$nie, ze idzie do nich wspomniany wczesniej okret
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FRANCISCO DE GURRUCHAGA. W tej sytuacji zeglarze usitowali na kanale 16
wezwa¢ na pomoc inne jednostki. Zglosit si¢ tylko ponownie SAMSON 1
powtorzyl, ze nie jest w stanie im pomodc, natomiast oni, z powodu bardzo
trudnych warunkéw na zewnatrz zatoki, powinni w niej czeka¢ na zapowiedziany
okret.

18. Zdaniem I oficera podjecie z wody beczki z paliwem pod ostong burty
statku, byto niewykonalne. Za jedyna, realng forme¢ pomocy uwazal podjecie na
wzburzonym morzu holu, w celu przeholowania jachtu do Kanatu Beagle. Na tym
w gruncie rzeczy zalezato zalodze, a dwoch zeglarzy, ktorzy mieli wszystkiego
dos$¢, zamierzato nawet przesigs$¢ si¢ na okret.

19. Po ponownym zakotwiczeniu I oficer i M. L. zeszli do kabiny.
Kapitanowi zalezalo na informacji kiedy przyjdzie do nich okret, wigc 1 oficer
zaczat szuka¢ numeru telefonu do prefektury w Ushuaia. Wtedy na poktad wyszedt
do kapitana jego brat P.R.. Obydwaj nie mieli na sobie pasow ratunkowych.
Zatloga w kabinie starala si¢ potaczy¢ z Puerto Williams, zeby dowiedzie¢ si¢
kiedy nadejdzie pomoc i sprawdzi¢, czy rzeczywiscie odwotany zostat SAMSON.

20. Ok. godz. 1500, kilka minut po rzuceniu kotwic, wyjatkowo wysoka
fala podniosta jacht 1 wywrocita go tamigc maszt. Wtedy za burte wypadli M. 1
P.R., a zeglarze w kabinie, do ktérej wdarta si¢ woda, zostali poturbowani. I oficer,
raniony w glowe oderwanym stolem, wybiegl po podniesieniu si¢ jachtu na
zdemolowany poktad 1 zobaczyt braci R. w odleglosci 50 m, otwierajacg si¢ ok. 20
m od nich tratwe oraz na dziobie, rozerwany ponton komunikacyjny. Rzucit w ich
kierunku koto ratunkowe, do ktérego nie doptyneli. Gdy usitowal uwolni¢ drugie,
kolejna fala zalata poktad, ale utrzymal si¢ obejmujac podstawe urwanej rampy
rufowej. Wkrotce, po przejsciu kolejnych fal, zeglarze stracili ich z oczu, a jacht
zostal wyrzucony na kamienistg ptycizne Zatoki Sloggett, ok. 150 m od miejsca
kotwiczenia. Wczesniej II oficer nadat sygnat MAYDAY, uruchomil EPIRB 1
transponder oraz wystrzelit czerwong rakiete spadochronowa.

21. Po wyrzuceniu jachtu na brzeg, silnik nadal pracowal. Zeby go zgasié¢ I
oficer zgial miekki przewod doprowadzajacy paliwo. Zeglarze pozbawieni zostali
tacznosci. Mogli dojs¢ do brzegu, ale poniewaz nie byto tam gdzie si¢ schronic,
pozostali na jachcie zeby opatrzy¢ rany i czeka¢ na pomoc.

22. Gdy ok. godz. 1900 dostrzegli zblizajacy si¢ do zatoki okret,
wystrzelili 2 czerwone rakiety i1 zaczeli nadawac latarka sygnaty SOS, na co
otrzymali potwierdzenie sygnatem $wietlnym. Wtedy wiatr miat site ok. 10° B 1
padal $nieg. Poniewaz nikt do nich nie przyptynal, po wystrzeleniu ok. godz. 2300
kolejnej rakiety, postanowili spedzi¢ noc na jachcie ostonigtym od wiatru skalnym
urwiskiem.



23. Tymczasem FRANCISCO DE GURRUCHAGA o godz. 2030
zawiadomil RCC Ushuaia, ze dostrzegt wyrzucony na plaze jacht ze ztamanym
masztem, ze wymienit z nim sygnaly §wietlne 1 ze z powodu niesprzyjajacych
warunkow, nie ma mozliwosci opuszczenia lodzi 1 przeprowadzenia akcji
ratowniczej. Nastepnego dnia — tj. 14.12.2010 r. o godz. 0745 okret odnotowat
wiatr SW 50 w, intensywny opad deszczu 1 widzialno$¢ do 3 km. O godz. 1005
marynarze w opuszczonej z okretu na wodg todzi dotarli do jachtu 1 dowiedzieli si¢
od zeglarzy o zaginigciu 2 os6b. Marynarze przewiezli zatoge jachtu na okret, przy
utrzymujacej si¢ jeszcze wysokiej fali 1 wietrze 6-7° B.

24. O godz. 1145 wystartowal prywatny $migltowiec, wynajety przez
armatora jachtu do poszukiwania zaginionych. O godz. 1410 dostrzezono z niego
na brzegu pierwsze cialo — ok. 2 km na wschod od jachtu, a o godz. 1445 drugie.
Zwloki P.R. przewieziono todzig o godz. 1810 na okret, ktory kilka godzin pozniej
odptynat do Ushuaia. Wysoka fala uniemozliwita ratownikom zabranie ciata M.R.
Podjat je o godz. 1848 smigltowiec i rowniez zabrat do Ushuaia. Przeprowadzone
tam sekcje zwlok wykazaly, ze M. 1 P.R. zmarli $miercig nagla, w wyniku
uduszenia przez utonigcie.

25. W dniu 22.12.2010 r. I oficer z armatorem 1 przedstawicielem
ubezpieczyciela s'y NASHACHATA, polecieli helikopterem na inspekcje wraku
jachtu. Wnetrze zalane bylo do wys.1,6 m wodg zanieczyszczong olejem
silnikowym. Unosito si¢ na niej drewniane wyposazenie 1 materace. Stol
nawigacyjny znajdowat si¢ pod woda, byt otwarty 1 wewnatrz pusty. I oficerowi,
ubranemu w skafander nurka, nie udato si¢ odnalez¢ dokumentow, w tym
dziennika jachtowego. Wladze Argentyny wyznaczyly armatorowi 5 miesi¢cy na
zabranie wraka uprzedzajac, iZ po tym terminie przejdzie on na wlasno$¢ ich
skarbu panstwa. Ubezpieczyciel uznat t¢ operacje za nieoptacalng.

OCENA 1ZBY MORSKIEJ:

1. S/y NASHACHATA odpowiadatl wymaganiom bezpieczenstwa w zakresie
budowy, stalych urzadzen 1 wyposazenia oraz wykazal si¢ bardzo dobra
dzielnos$cig morska. Wedlug Karty Bezpieczenstwa Nr 229/GDY/2008, w zegludze
oceanicznej, bez ograniczen co do sity wiatru 1 stanu morza, jego zatoge stanowic
musialo minimum trzech a moglo maksimum dwunastu zeglarzy, przy czym
kapitan musiat by¢ przynajmniej jachtowym sternikiem morskim, a oficerem
sternik jachtowy. Zatoga jachtu, speiniata te wymagania. W tej sytuacji
zastrzezenia Delegata Ministra do stazu kapitana, mogg by¢ odczytywane raczej
jako komentarz do rozporzadzenia Ministra Sportu z 2006 r. w sprawie uprawiania
zeglarstwa. Od 2008 r. jacht zeglowal po Atlantyku i1 Pacyfiku oraz optynat Horn.
Celem tego rejsu bylo dotarcie do Antarktydy 1 optyniecie tego Przyladka w



drodze powrotnej. Planowang trasg, przy sprzyjajacych warunkach, mozna byto
przeptyna¢ w okoto dwa tygodnie. Zaloga rezerwujac sobie bilety lotnicze na 18
grudnia, zostawita maty zapas na ewentualne sytuacje awaryjne, co w koncowe;j
fazie rejsu wptyneto m.in. na wybdr Zatoki Sloggett jako miejsca schronienia.

2. Nie budzi zastrzezen przebieg rejsu z Ushuaia do Paradise Bay, mimo ze
Delegat zarzucit kapitanowi beztroskie korzystanie z silnika. Rzeczywiscie mozna
bylo oszczedniej go uzywaé, by zostawi¢ wigkszy zapas paliwa na
nieprzewidziane sytuacje. Chociaz zuzyto wtedy okoto potowe jego stanu, jednak
silnik pracowat jeszcze przez 6 godz. w Zatoce Sloggett 1 wylaczony zostal
dopiero po wyrzuceniu jachtu na brzeg. Zatoga nie znata dokladnie poziomu
paliwa. Kapitan przed Zatoka Sloggett powiedzial, ze idac tylko na silniku starczy
go na 5-7 godz., a na zaglach 1 silniku, na ok. 11 godz. Wiedziat tylko, ze w Zatoce
Sloggett silnik pracuje na rezerwie, wigc asekuracyjnie kazat przela¢ paliwo ze
zbiornika ogrzewania. Taka 1los¢ wykluczala sztormowanie na silniku, a potrzebna
byta do manewrow portowych. Mimo to nie bylo podstaw do wywolywania braku
paliwa na uzasadnienie wezwania pomocy. Jacht miat wystarczajaca jego ilos¢, by
wyj$¢ z Zatoki Sloggett 1 wejs¢ do Puerto Espafiol. Poniewaz w drodze z Ushuaia
do Puerto Williams zuzyto go najwyzej 20 1, nie mozna zarzuci¢ kapitanowi, iz
przez niedotankowanie tychze lub niezabranie zapasu do beczek, przyczynit si¢
tym do wypadku. Upatrywanie wiec zwigzku wypadku z paliwem, bylo
bezzasadne. Sugerowanie takiegoz przez zatoge, miato usprawiedliwi¢ tylko jej
nieche¢ do opuszczenia tymczasowo wolnego od fal miejsca 1 oddalenia si¢ od
portu docelowego.

3. Podobnie nie ma podstaw do zarzutéw odno$nie zmiany zaplanowanej trasy,
spowodowane] sztormami w drodze do Paradise Bay oraz czasu wyjscia w droge
powrotng. Kapitan skrocil postd) o dzien, gdy otrzymat prognoze zapowiadajaca
silny sztorm na 13 grudnia. Obliczyl, ze przy Hornie bedg 12 wieczorem.

Nie popelniono tez bleddéw przy wyborze kursu 1 ozaglowania w drodze powrotne;,
do czasu gdy jacht podchodzit na wysokos¢ Hornu. Wtedy wiadomo byto, ze nad
Kanatem Beagle begdzie huraganowy wiatr z kierunku zachodniego. To powinno
byto od razu sktoni¢ kapitana, przy planowaniu ewentualnego miejsca schronienia,
do wyboru Puerto Espafiol. Zatoga natomiast naciskata, by mimo cigzkich
warunkow, kierowac si¢ do Kanatu Beagle. Dopiero gdy jacht zdryfowat na E od
Isla Nueva, kapitan zdecydowat by schroni¢ si¢ w Zatoce Sloggett,
prawdopodobnie m.in. ze wzgledu na wyczerpanie zatogi. I oficer uwazat ze lepiej
jest wybra¢ Puerto Espafiol ale akceptowat decyzje kapitana, jednak tylko w celu
postawienia w pierwsze] zatoce trajsla 1 zagla sztormowego, zeby przejs¢ do
nastepne;j.

4. Tymczasem z Zatoki Sloggett wickszos¢ zatogi nie chciata juz wychodzié,
by nie oddala¢ si¢ od Ushuaia. W miar¢ spokojne warunki kotwiczenia, ciepty



positek 1 wytchnienie po tym co przeszli, daty im ztudne wrazenie bezpieczenstwa.
Nie chcieli przy tym traci¢ mozliwosci uzyskania pomocy w ramach uruchomione;
akcji ratowniczej. Uzyli w tym celu nieprawdziwych argumentdéw: o braku paliwa,
steru, kotwicy, zniszczonych zaglach i1 ztym stanie dwoch zeglarzy. W rzeczy
samej liczyli na przeholowanie ich do Kanatu Beagle przez okret, na ktory ponadto
dwoch z nich cheiato si¢ przesigsé. Pozniejsze negatywne oceny czesci zeglarzy o
akcji ratowniczej, dowodzg jedynie ich ignorancji w tej dziedzinie, a oskarzenie
przez A.O. statku SAMSON o ucieczke, bylo bezpodstawnie krzywdzace.
Przekazanie paliwa na jacht ze statku SAMSON, ktory nie moégt wejs¢ do zatoki
bez narazania siebie 1 marynarzy na niebezpieczenstwo, bylo niewykonalne.
Zgloszona propozycja podjecia takiej proby na zewnatrz zatoki, przy tym stanie
morza, swiadczyta o braku wyobrazni i rozsadku czg$ci zatogi jachtu. Zreszty
zeglarzom paliwo nie bylo potrzebne na przejscie do Puerto Espafiol, bo na to
mieli wystarczajaca ilos¢, a tam, po sztormie, mogli si¢ o nie stara¢. Ponadto
dzielgce zatoki 20 Mm, nalezato przej$¢ na sztormowych zaglach. Realna pomoc
innego statku w istniejagcych warunkach mogta polega¢ jedynie na wzigciu jachtu
na hol (co w tych warunkach wcale nie musiato si¢ udac), probie przeholowania go
pod huraganowy wiatr i fale do kanatu oraz zaopatrzeniu w kanister paliwa, by
dalej juz samodzielnie mogt doj$¢ do Puerto Williams.

Pamig¢ta¢ nalezy, ze podanie holu byloby mozliwe jedynie wtedy, gdyby udato si¢
zblizy¢ obu jednostkom na odlegto$¢ pozwalajaca na jego podanie. A to z kolei
byloby mozliwe tylko 1 wylacznie na zewnatrz zatoki, za linig przyboju 1
zmuszatoby zatoge jachtu do podjecia stosownych manewrow.

5. Na razie jacht czekal tylko na ratownikoéw. Ostatnim sygnatem, ktory
powinien byt wymusi¢ decyzje opuszczenia zatoki, byto wleczenie kotwic.
Niemozliwe jest ustalenie czy kapitan wiedziat o rozpoczynajacym si¢ przypltywie,
ktory musial spowodowa¢ wchodzenie 1 wzrastanie przybojowych fal. 1 oficer
uzbrajajacy drugi zestaw kotwic, sugerowal mu wycofanie si¢ z tej putapki.
Kapitan wtedy wiedziat juz ze SAMSON nie udzieli im pomocy, a okret
FRANCISCO DE GURRUCHAGA przyjdzie dopiero za kilka godzin.
Prawdopodobnie wtedy postanowit czeka¢ na niego, tym bardziej ze odpowiadato
to zatodze siedzacej i czujacej si¢ bezpiecznie pod poktadem. Smieré kapitana
uniemozliwila ustalenie dlaczego — w sytuacji gdy jacht byt w dobrym stanie 1
mieli jeszcze paliwo, a zatoga odpoczeta — nie zaakceptowal sugestii | oficera
przejscia do drugiej zatoki. Bez odpowiedzi pozostanie takze pytanie, dlaczego
wczesniej nie polecit przygotowac zagli sztormowych.

W rezultacie jacht ponownie zakotwiczyt 1 po kilku minutach zostal przewalony
przez ogromng fale. Niezaleznie od tego nalezy stwierdzi¢, ze nierozwazne byto
przebywanie na poktadzie w tych warunkach bez paséw ratunkowych.
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