Zatoniecie jachtu Nashachata
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W prawdzie zatonigcie jachtu Nashachata nie przeszto do historii tak, jak Zatonigcie Meduzy, ale juz
sam fakt zatoniecia jest tragiczny, a szczegdlnie wtedy, gdy pocigga to za sobg ofiary w ludziach.
Zatonigcie Meduzy stato sig stynne, poniewaz w obliczu niebezpieczenstwa kapitan wraz zatoga
opuscili statek i zostawili pasazero6w na pastwa losu. W przypadku jachtu Nashachata zginat kapitan
I jego brat.

Pisanie zza biurka na temat wypadkow ma w sobie posmak madrzenia si¢. Gdy w roku 1998 na
Polonusie po przejsciu sztormu na Morzu Irlandzkim weszliSmy do Brestu, na pierwszych stronach
gazet zobaczyliSmy portret stynnego zeglarza Erica Tabarlyego. Okazato si¢, ze Tabarly dobe po nas
przemierzat ten akwen w Kierunku na potnoc. W czasie refowania zostat zmieciony do wody, akcja
poszukiwawcza nie przyniosta pozytywnego rezulatatu i Eric Tabarly zostat uznany za zaginionego.
Z relacji zatogi wiadomo bylo, Zze nie mial na sobie kamizelki ratunkowej. Autor relacji pouczat i
wytykatl palcem; ze arogancki, ze taki do$wiadczony, a bez kamizelki itd. Ruszyto mnie. Tak wielki
zeglarz: nie tylko kamien, ale kamienie milowe w rozwoju zeglarstwa, zwycigzca wielu regat
samotnych i1 zatogowych. Owsze popetnil blad... 1 zaptacit za to zyciem. Przypomnialo mi sie
ewangeliczne Kto z was jest bez grzechu, niech pierwszy rzuci na nig kamieniem. Napisatem na ten
temat artykut, ktéry ukazat si¢ w Zaglach 8/1998.

Od zatoniecia jachtu Nashachata uptyneto trochg czasu. Jacht zatongt 13.12.2010 r. Ja miatem czas
ochtong¢. Przeciez z mojej inicjatywy zostal zorganizowany rejs Od Kopca do Gory Kosciuszki —
hasto byto kontynuacja mojej 25-letniej juz tradycji organizowania rejsow typu concept sailing.
Ponadto Zeglowalem na tym jachcie ponad poét roku i mialem okazje pozna¢ go w rozlicznych
okoliczno$ciach. Zrobitem na nim 2/3 okrazenia $wiata, ptynac z Buenos Aires, przez Cie$ning
Magellana, wokot Hornu, do Ushuaia, a potem dalej przez Falklandy, Potudniowa Georgie,
Kapsztad, wyspy Crozet i wyspe Amsterdam do Melbourne, gdzie zakonczyta si¢ rzeczona
wyprawa, a ja zeglowatemi dalej do Numei na Nowej Kaledonii - gcznie ponad 15 000 mil.
Wprawdzie dalsze zeglowanie odbywato sig juz bez mojego udziatu, zarowno personalnego jak 1
organizacyjnego, ale byto po czesci skutkiem tego, co zainicjowatem. Biorgc pod uwage wyzej
wymienione okoliczno$ci czuj¢ si¢ moralnie zobowigzany i upowazniony do analizy wypadku.
Zabratem si¢ za skrupulatne studia Orzeczenia Izby Morskiej, a tam gdzie miatlem watpliwosci
pytatem bosmana, ktoéry w czasie wypadku byt na jachcie. Aby cho¢ troche wprowadzi¢ czytelnika w
temat przytaczam fragmenty z wyciagu z orzeczenia Izby Morskiej — kursywa. Bardziej wnikliwego
czytelnika odsytam do lektury catosci:

Wypadnigcie za burte s’y NASHACHATA i utonigcie kapitana M.R. i czlonka zalogi P.R. oraz
wyrzucenie jachtu na brzeg Zatoki Sloggett w Argentynie w dniu 13 grudnia 2010 r.;

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

| - Przyczyng wywrocenia s/y NASHACHATA przez fale, wypadniecia za burte i utoniecia kapitana
M.R. i czlonka zatogi 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, byfo
pozostanie na kotwicy w zatoce, w sytuacji przesuwajgcych si¢ do brzegu i rosngcych z

przyplywem, przybojowych fal;.

Il - kapitan s/y NASHACHATA powinien byt po zerwaniu z kotwicy jachtu, zamiast kotwiczyé
ponownie, przejs¢ do odleglej o ok. 20 mil morskich, dajgcej lepsze warunki schronienia zatoki
Puerto Espariol. Poza tym on i P.R. powinni byli mie¢ zatozone pasy ratunkowe;

Na antarktyczny rejs przewidziano niecate 3 tygodnie. Rejs rozpoczat sie 30 listopada 2010 roku w
argentynskim porcie w Kanale Beagle, Ushuaia, i tam tez mial si¢ zakonczy¢ 18 grudnia. Na ten
dzien zatoga, z wyjgtkiem bosmana, miata powrotne bilety samolotowe.



STAN FAKTYCZNY:

1 - Zatoge tworzyli:

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

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

Kapitan zdobyt swoje uprawnienia zgodnie z literg obowigzujacego od niedawna prawa. Tym
niemniej w oczy rzuca si¢ kolosalna réznica migdzy doswiadczeniem kapitana a bosmana, ktéry
legitymuje si¢ bardzo solidnym stazem morskim. Pozostata zaloga miala za sobg do$wiadczenie
zdobyte w wigkszosci na tzw. cieptych morzach lub na duzych zaglowcach. Jedno i drugie daje tylko
ograniczone przygotowanie do zeglugi na jachcie na zimnym, bodaj najtrudniejszym akwenie $wiata.
Nie wiemy takze ile tygodni swojego zycia spedzit na morzu kapitan 1 ile mil przeptynat w tym
czasie. Armator wynajmowat jacht kapitanom, ktorzy zorganizowali grupe zeglarzy chcacych z nimi
ptyna¢ 1 sktonnych do poniesienia zwigzanych z tym kosztéw. Ewentualng luke¢ w doswiadczeniu
zatogi mial zatata¢ doswiadczony bosman - stata zatoga jachtu. W tym przypadku byt to naprawde
doswiadczony zZeglarz majacy za sobg 33 lata praktyki morskiej i ponad 90 000 przeptynigtych mil
mil na r6znych akwenach, takze polarnych. Przed rozpoczaciem rejsu kapitan awansowat go do
funkcji pierwszego oficera, co bylo bez watpienia bardzo rozsadnym posunigciem. Roznica
doswiadczenia migdzy kapitanem a bosmanem nasuwa watpliwosci, co do prawidlowego przydziatu
funkcji, ale nie koliduje z obowigzujacymi przepisami. Na brygu Eye of the wind, na ktorym
pracowatem niemal 2 lata, organizowali$my szkolenia dla kadr kierowniczych. Jedng z praktyk byto
wstawianie uczestnika kursu w role kapitana dwumasztowego rejowca (oczywiscie przy dobrej
pogodzie). Paranoja? - Nie, wirtualny kapitan mial do pomocy faktycznego kapitana, a wirtualna
zatoga miata do pomocy faktyczng zaloge. Celem szkolenia nie bylo nauczenie zeglarstwa, ale
pokazanie, jak korzysta¢ z wiedzy innych, jak komunikowaé si¢ z podwladnymi i doradcami,
pozostajac caty czas ich kierownikiem. Kapitan jachtu Nashachata nie byt jednak wirtualnym
kapitanem, korzystanie z do§wiadczenia podwtadnego bywa czasami niezreczne. Zalezy to przede
wszystkim od obydwoch osobowosci. Taki uktad niesie w sobie juz z zatozenia potencjalne
niebezpieczenstwo, ale — jak juz wspomnialem — organizacja polegata na tym, ze kapitan
przyprowadzal swoja zatoge.

2 - Po zatankowaniu w Ushuaia petnego zbiornika paliwa — ok. 1200 1, jacht o godz. 1400 rozpoczgt
rejs. Jeszcze tego samego dnia zatrzymat si¢ w chilijskim Puerto Williams, w celu dokonania
odprawy. Na tym pierwszym odcinku zeglugi zuzyt ok. 20 | paliwa. W Puerto Williams byta ostatnia,
dostgpna baza paliwowa. Kapitan uznal, Zze nie ma potrzeby dodatkowo tankowaé go do beczek
przeznaczonych na zapas. Port ten opuscili nastgpnego dnia —tj. 01.12.2010 r. po potudniu i przeszli
do Puerto Toro, najbardziej wysunietej na potudnie osady na swiecie. Zatrzymali si¢ tam wieczorem
na krotko i ok. godz. 2200 wyszli w morze z zamiarem dojscia do wyspy Deception.

1200 litréw paliwa wydaje si¢ by¢ wystarczajaca iloscig na taki rejs, oczywiscie w zaleznosci od
tego jak gospodaruje si¢ zapasami i jakie sg mozliwosci kontroli jego zuzycia. Na pokiadzie byty
jednak puste beczki na paliwo (kupitem je w 2008 w Punta Arenas).

Dobra praktyka morska zaleca wychodzenie w morze z mozliwie duzym zapasem paliwa,
szczegolnie, gdy praktykuje sie¢ chodzenie na zaglach i1 na silniku, gdy przewidywane jest duze
zuzycie energii elektrycznej, czyli czgste korzystanie z agregatu pradotworczego i ogrzewania
jachtu.

Wspomaganie silnikiem zaczg¢to sie juz w Cie$ninie Drakea. Orzeczenie podaje, ze zeglowano pod
zaglami 1 na silniku. Indagowany w tej sprawie bosman powiedzial: Silnik pracowat, zeby zatodze
lepiej byto utrzymac kurs, istniata realna mozliwosc zniesienia nas za bardzo na zachod.



Mieli wschodni wiatr, ktory potem przeszedt w sztorm. Sztormy ze wschodu sg w tym rejonie raczej
rzadkie, czy obawa wyniesienia na zachod byla stuszna, jesli wiadomo, ze Cie$nina Drakea lezy w
strefie silnych wiatréw zachodnich? Czy ekstensywne uzywanie silnika nie wynikato z praktyki
zdobytej na akwenach, gdzie dotankowa¢ mozna niemal codziennie? Z dalszego opisu wypadku
wynika, ze silnik uzywany byt czesto.

3 - Z Port Lockroy jacht przeszedl do Paradise Bay i stangt tam 08.12.2010 r. Nastepnego dnia, w
czwartek, zeglarze odebrali dwie pokrywajqce sie prognozy pogody — jedng przez telefon satelitarny
od armatora i drugq przez radio od stuzb chilijskich — zapowiadajgce dobrg pogode w rejonie Hornu
do niedzieli oraz nadejscie sztormu z wiatrem NW-W o sile do 10°B, w poniedziatek. Wobec tego
kapitan zdecydowat natychmiast wracac, zeby zdqzyc wczesniej wejs¢ do Kanatu Beagle. Z Paradise
Bay wyszli ok. godz. 1530, przy wietrze 2°B z ok. 600 | paliwa.

Pomiar iloéci paliwa nie byt precyzyjny. We wczesniejszych rejsach bosman nauczyt si¢ okresla¢ go
szacunkowo poréwnujgc wskazania licznika z ilo$cig tankowanego paliwa.

4 - W drugiej dobie wiatr wzrést do ok. 7°B, w sobote po poludniu ostabt do ok. 3°B, a w nocy znowu
zaczgl sie wzmagac i w szkwatach siegaé 10°B. W zwiqzku z tym zrzucili foka. Jacht szedt przy
wietrze NW ostrym bajdewindem lewego halsu.

Ten jacht, jak z reszta wigkszo$¢ jachtow, na samym grocie chodzit zle. Zdecydowanie lepsza
praktyka byloby, zawczasu zarefowal grota, a marszowego foka zmieni¢ ewentualnie na
sztormowego. Z manewrami takimi nie nalezy czeka¢ do ostatniej chwili, kiedy staje si¢ to niemal
niewykonalne.

5 - Gwaltowne pogorszenie pogody nastgpito juz w niedziele 12.12.2010 r. ok. godz. 2000, w
odlegtosci ok. 30 Mm od Hornu. W ciggu kilkudziesieciu minut sila wiatru NW-W, osiggneta 10°B i
miata tendencje rosngcq. Od zatamania pogody jacht szedt pod matym grotem. Genua byla
catkowicie zrolowana...

I oficer/bosman, nie zdecydowat si¢ postawi¢ w tych warunkach foka sztormowego, bo nie mogt
tego zrobi¢ sam, a bal si¢ wzig¢ kogokolwiek do pomocy. Jak juz wyzej zauwazylem, zdecydowanie
lepszym rozwigzaniem bylo zeglowa¢ pod zarefowanym grotem i fokiem sztormowym, oczywiscie
pod warunkiem, ze manewry te wykonato si¢ w odpowiednim czasie.

Zarefowanie malego grota z jednym refem bylo naprawde¢ proste. Pod sugerowanym przeze mnie
ozaglowaniem przy wietrze 10°B, jacht Zeglowal skutecznie i to na tyle spokojnie, Ze na dole mozna
bylo pi¢ kawe 1 niemal nie czu¢ tego, co si¢ dzieje na gorze. To byt bardzo dobry kadlub — chwata
panu konstruktorowi.

W tym miejscu nalezy wyjasnié, ze wedtug pierwotnej wersji jacht posiadt grota z dwoma refami, co
podobno miato wystarcza¢. Maty grot z jednym refem zostal uszyty na moje ewidentne zadanie. W
czasie wspomnianego mojego rejsu grota duzego wymienitem na maty w Punta Arenas, a ponownej
wymiany dokonatem krotko przed osiagnigciem Australii. Niedawno pytalem kapitana Selmy, ile
maja refow na grocie? Trzy — brzmiata odpowiedz - ale zastanawiamy si¢ nad zrobieniem czwartego.

6 - Kapitan usilowal bezskutecznie nawiqgzaé lgcznosé ze stacjq na Przylgdku Horn, zeby uzyskac
porade gdzie mozna sie schronic.

Uzyskanie porady od oficera stacjonujacego na przyladku Horn jest iluzoryczne. Zazwyczaj nie jest
on zeglarzem, nie plywa po okolicznych wyspach. Do dyspozycji ma prognoze pogody 1 ew. mape
podobng do tej, jaka powinna by¢ na jachcie. Nie méwi lub moéwi bardzo mato po angielsku.

7 - Wkrotce po potnocy zdecydowano, zZe trzeba zdjgé grota, bo jego petzacze zaczely odrywac sie od
masztu. Wykonat to I oficer, mniej wiecej na wysokosci Hornu, przy wietrze 12°B. Byl problem z



uruchomieniem silnika, ale po wymianie filtru paliwa zaskoczyl. Musial pracowaé¢ na wysokich
obrotach, bo przy nizszych jacht nie utrzymywat kursu.

Tytaniczna robota, wykonana niestety za pdzno. Wedhlug relacji bosmana juz po pierwszym
wyluzowaniu falu grot zaczat tak trzepac, ze oderwaty si¢ wszystkie pelzacze. Jacht bez grota nie
posiadat juz mozliwos$ci dalszego aktywnego zeglowania. Pod sztormowym fokiem mozna byto i§¢
jedynie kursami baksztagowymi. Wymiana filtru paliwa tez musiata by¢ ekwilibrystyka - aby dostaé¢
si¢ do silnika trzeba byto nurkowac pod podloge, demontujac przedtem stot.

8 - Zaloga rozpatrywata opcje sztormowania na otwartym oceanie, z drugiej strony naciskata, by
wejs¢ do Kanatu Beagle, co gwarantowato dotarcie na czas na samolot. Wybrano te drugq
mozliwosé, liczqc na lepsze warunki miedzy wyspami Lennox i Nueva. Tymczasem w nocy wiatr w
porywach osiggat predkos¢ 120 w., co wykluczylo przejscie miedzy tymi wyspami. Jacht znoszony byt
coraz bardziej w kierunku wschodnim. W rezultacie mingt wschodnie wybrzeze wyspy Nueva — W
odleglosci ok. 2 kabli.

Nie mam watpliwosci, ze zostawienie wszystkich przyhornowych wysp i zeglowanie pod
sztormowym fokiem bytoby zdecydowanie lepszym rozwigzaniem. Doswiadczony zeglarz, autor
ksigzki Samotni Zeglarze Jean Marrien juz dawno mowil, Ze najniebezpieczniejszg rzeczg na morzu
jest wlasnie lad. Zegluga miedzy wyspami, W nocy, przy tej sile wiatru, nawet na silniku, niesie w
sobie duze ryzyko, szczegolnie, gdy nie jest si¢ pewnym na jak dlugo starczy paliwa, a zagli do
pomocy praktycznie juz nie byto. Przy duzych przechytach mozna takze obawiac sig, zapowietrzenia
uktadu paliwowego lub, ze do przewodu paliwowego dostanie si¢ jaki$ paproch z dna zbettanego
zbiornika paliwowego. Jednak postawiono na silnik, jako ostatnig deske¢ ratunku. Od tego momentu
zrozumiate stajg si¢ nawet tak niedorzeczne pomysty jak przekazanie kanistra paliwa, czy holowanie
w sztormie.

9 - Temperatura powietrza wynosita O°C, a w kabinie 8°C, bo niesprawny byt system ogrzewania
WEBASTO. Problem z ogrzewaniem powtarzal si¢ od poczqtku rejsu, zwlaszcza przy duZych
przechytach. Padal deszcz. Huraganowy wiatr wywolywat ,,poziomy wodospad”. Jednoosobowe
wachty trwaly teraz tylko po 15 minut. Zatoga byta przemoczona i wyczerpana.

10 - Gdy jacht byt przy potnocno-wschodnim cyplu wyspy Nueva, od polozonej na potudniowym
wybrzezu Ziemi Ognistej, Zatoki Sloggett — nieostonigtej od potudnia, bedqgcej raczej plytkim
zatamaniem linii brzegowej — dzielilo go 12, a od potozonej dalej na wschod Zatoki Espaiiol, 25 Mm.
Na mapach w obu tych zatokach zaznaczone sq kotwicowiska. Kapitan poinformowat wtedy, ze majg
paliwa na 5-7 godz. gdyby zeglowaé tylko na silniku, a na ok. 11 godz., gdyby na silniku i Zaglach.
Poniewaz zaloga byla krancowo wyczerpana i tylko kapitan, I oficer oraz M. L. byli w stanie
wychodzic¢ na poktad, kapitan zdecydowal, zZe poszukajq schronienia w blizszej Zatoce Sloggett.

I oficer zgadzal si¢ na tyle, zeby sprawdzié¢, jakie tam sq warunki. Gdyby okazato sie, Ze zatoka nie
zapewnia schronienia, sugerowat postawienie w niej trajsla oraz sztormowego grota i zdryfowanie
do Zatoki Espasiol, ktorq zresztg juz wczesniej zalecal, jako dajgcq lepsze schronienie. W odleglosci
ok. 3 Mm od Zatoki Sloggett kapitan przekazal mu ster, a sam przeszedt na dziob i usitowat
wypatrzeé lgd. Widzialnosé byta tak staba, zZe dopiero w odlegtosci 2-3 kbl od brzegu, dostrzegli jego
zarys.

Jestem przekonany, ze stanigcie w dryf, przyniostoby zatodze oczekiwang ulge. Wypraktykowalem
to w tej samej okolicy na tym samym jachcie. Radz¢ wyprobowac¢ to kazdemu, aby na wiasnej
skorze przekonat si¢ jak kapitalnie poprawiaja si¢ warunki zycia na jachcie.

11 - Jacht wszedt do Zatoki Sloggett ok. godz. 0900 w poniedziatek 13.12.2010 r. i zakotwiczyt na
dwoch polgczonych w szereg, ling o diugosci 15 m, kotwicach: Danfortha i ptugowej, wydajgc 80 m
tancucha, w miejscu ostonietym od strony zachodniej i potnocno — zachodniej od huraganowego
wiatru, na glebokosci 14-15 m, ok. 1 kbl od brzegu. Te warunki i stosunkowo mate falowanie
pozwolily zatodze na zjedzenie cieplego positku i odpoczynek, ale tez daly ziudne poczucie



bezpieczenstwa. Miedzy godz. 1000 a 1100 predkos¢ wiatru zmalata do 50-55 w. Silnik pracowat
caly czas, bo obawiali sie, ze po wylgczeniu, mogg mie¢ znowu problemy z jego uruchomieniem.
Poniewaz swiecita sie juz sygnalizacja rezerwy paliwa, ze zbiornika systemu ogrzewania przelano
ok. 20 | do zbiornika gtownego.

12 - A.O. na polecenie kapitana juz w drodze od Wyspy Nueva do Zatoki Sloggett usitowal nawigzac
tqgcznos¢ z Puerto Williams, Zzeby wezwac¢ pomoc. Udato si¢ to dopiero po zakotwiczeniu. Podat
wowcezas, Ze znajdujq sie w sytuacji awaryjnej, potrzebujqg natychmiastowej pomocy, utracili
grotzagiel, nie majq paliwa, a dwoch zZeglarzy jest w ztym stanie. W odpowiedzi poproszono ich o
kontakt za pot godziny, potrzebne Zeby ustali¢ czy jest to mozliwe. Gdy A.O. zadzwonit ponownie,
dowiedzial sie, ze uruchomiona zostata akcja ratownicza.

13 - Przed godz. 1400 I oficer zauwazyl, ze kotwice nie trzymajq. Po ich wybraniu okazato sig, ze
Danforta ma wytamang tape, a na ptugowej zaczepiony jest odcinek innego tancucha, ktory udato sie
zrzuci¢. W tej sytuacji I oficer z M. L. polgczyli w szereg dwie kotwice ptugowe. Podczas tej pracy,
kapitan utrzymywal jacht w polozeniu na wiatr. Rzucajgc kotwice mniej wiecej na poprzedniej
pozycji, 1 oficer wydat 40 m tancucha. Gdy kapitan polecit wydacé wiecej, I oficer wskazal mu
wysokie, wchodzgce 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 zamkniecie
sie w pulapce, a poniewaz zaloga odpoczela, powinni si¢ wycofaé i dryfujgc przejsé do Zatoki
Espariol. I oficer przypuszczal, ze kapitan dlatego chciat tam zostac, bo liczyt, ze uzyskajg pomoc ze
strony okretu, ktory przeholuje jacht do Kanatu Beagle.W tym czasie rozpoczql si¢ przyptyw i wraz z
nim zaczely wchodzi¢ do zatoki, coraz wigksze fale przybojowe.

14 - Weczesniej, gdy jacht krgzyl przed powtornym rzuceniem kotwic, SAMSON zglosil, ze Sstoi w
odlegtosci ok. 4 Mm od jachtu, ale nie moze wejs¢ 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. przekazal mu wtedy, ze konczy sie im paliwo, wiec chcg do niego
podejs¢ przynajmniej po kanister, co pozwoli im dotrze¢ do Puerto Espariol. Statek odpowiedzial, ze
jest to niemozliwe, bo zostal wycofany z akcji. Poinformowal jednoczesnie, ze idzie do nich
wspomniany wczesniej okret FRANCISCO DE GURRUCHAGA. W tej sytuacji zeglarze usitowali na
kanale 16 wezwac na pomoc inne jednostki. Zglosit sie tylko ponownie SAMSON i powtorzyl, Ze nie
jest w stanie im pomoc, natomiast oni, z powodu bardzo trudnych warunkow na zewnqtrz zatoki,
powinni w niej czekac¢ na zapowiedziany okret.

15 - Zdaniem I oficera podjecie z wody beczki z paliwem pod ostong burty statku, bylo niewykonalne.
Za jedynq, realng forme pomocy uwazat podjecie na wzburzonym morzu holu, w celu przeholowania
jachtu do Kanatu Beagle. Na tym w gruncie rzeczy zalezalo zalodze, a dwoch zZeglarzy, ktorzy mieli
wszystkiego dos¢, zamierzato nawet przesigsc sie na okret.

Przyjecie holu, czy nawet upragnionego kanistra paliwa w opisywanych warunkach graniczy z
niemozliwoscia. Niedowiarka proponuje wykona¢ w sztormie manewr czfowiek za burtg.
Paliwa, jak si¢ potem okazalo, bylo jeszcze wystarczajaco duzo, ale swiadomos¢, ze moze go

zabrakna¢ 1 kurczowe trzymanie si¢ wersji, ze silnik to jedyny ratunek, prowadzilo do dalszych
btedow.

16 - Ok. godz. 1500, kilka minut po rzuceniu kotwic, wyjgtkowo wysoka fala podniosta jacht i
wywrocita go tamigc maszt. Wtedy za burte wypadli M. i P.R., a zeglarze w kabinie, do ktorej wdarta
sig woda, zostali poturbowani. I oficer, raniony w gtowe oderwanym stotem, wybiegt po podniesieniu
sie jachtu na zdemolowany poktad i zobaczyl braci R. w odlegtosci 50 m, otwierajqcq si¢ ok. 20 m od
nich tratwe oraz na dziobie, rozerwany ponton komunikacyjny. Rzucit w ich kierunku koto
ratunkowe, do ktorego nie doplyneli. Gdy usitowal uwolni¢ drugie, kolejna fala zalata poktad, ale
utrzymat sie, obejmujgc podstawe urwanej rampy rufowej. Wkrotce, po przejsciu kolejnych fal,
zeglarze stracili ich z oczu, a jacht zostat wyrzucony na kamienistq ptycizne Zatoki Sloggett, ok. 150



m od miejsca kotwiczenia. Wczesniej Il oficer nadal sygnat MAYDAY, uruchomit EPIRB i
transponder oraz wystrzelit czerwong rakiete spadochronowq.

17 - Po wyrzuceniu jachtu na brzeg, silnik nadal pracowal. Zeby go zgasi¢ I oficer zgiqt miekki
przewod doprowadzajgcy paliwo. Zeglarze pozbawieni zostali tgcznosci. Mogli dojs¢ do brzegu, ale
poniewaz nie byto tam gdzie sie¢ schroni¢, pozostali na jachcie zeby opatrzy¢ rany i czeka¢ na pomoc.

OCENA 1ZBY MORSKIEJ:

1. S/y NASHACHATA odpowiadal wymaganiom bezpieczenstwa w zakresie budowy, statych
urzqdzen i wyposazenia orvaz wykazat sie bardzo dobrq dzielnoscig morskq. Wedlug Karty
Bezpieczenstwa Nr, 229/GDY/2008, w zZegludze oceanicznej, bez ograniczen co do sity wiatru i stanu
morza, jego zatoge stanowi¢ musiato minimum trzech, a mogto maksimum dwunastu, zeglarzy, przy
czym kapitan musial by¢ przynajmniej jachtowym sternikiem morskim, a oficerem sternik jachtowy.
Zatoga jachtu, spetniata te wymagania. W tej sytuacji zastrzezenia Delegata Ministra do stazu
kapitana, mogq by¢ odczytywane raczej jako komentarz do rozporzqdzenia Ministra Sportu z 2006 r.
w sprawie uprawiania zeglarstwa. Od 2008 r. jacht zeglowatl po Atlantyku i Pacyfiku oraz optyngt
Horn. Celem tego rejsu bylo dotarcie do Antarktydy i optyniecie tego Przylgdka w drodze powrotnej.
Planowang trase, przy sprzyjajgcych warunkach, mozna bylo przeptyngé w okoto dwa tygodnie.
Zaloga rezerwujgc sobie bilety lotnicze na 18 grudnia, zostawila maly zapas na ewentualne sytuacje
awaryjne, co w koncowej fazie rejsu wplyneto m.in. na wybor 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
zostawic wiekszy zapas paliwa na nieprzewidziane sytuacje. Chociaz zuzyto wtedy okoto potowe jego
stanu, jednak silnik pracowat jeszcze przez 6 godz. w Zatoce Sloggett i wylgczony zostal dopiero po
wyrzuceniu jachtu na brzeg. Zaloga nie znata dokiadnie poziomu paliwa. Kapitan przed Zatokg
Sloggett powiedzial, Ze idgc tylko na silniku starczy go na 5-7 godz., a na zaglach i silniku, na ok. 11
godz. Wiedziat tylko, ze w Zatoce Sloggett silnik pracuje na rezerwie, wigc asekuracyjnie kazat
przelac paliwo ze zbiornika ogrzewania. Taka ilos¢ wykluczata sztormowanie na silniku, a potrzebna
byta do manewréw portowych. Mimo to, nie bylo podstaw do wywolywania braku paliwa na
uzasadnienie wezwania pomocy. Jacht mial wystarczajgca jego ilos¢, by wyjs¢ z Zatoki Sloggett i
wejs¢ do Puerto Espariol. Poniewaz w drodze z Ushuaia do Puerto Williams zuzyto go najwyzej 20 I,
nie mozna zarzucic¢ kapitanowi, iz przez niedotankowanie tychze lub niezabranie zapasu do beczek,
przyezynil sie tym do wypadku. Upatrywanie, wiec zwigzku wypadku z paliwem, bylo bezzasadne.
Sugerowanie takiegoz przez zaloge, miato usprawiedliwi¢ tylko jej niechec¢ do opuszczenia
tymczasowo wolnego od fal miejsca i oddalenia si¢ od portu docelowego.

3. Podobnie nie ma podstaw do zarzutow odnosnie zmiany zaplanowanej trasy, spowodowanej
sztormami w drodze do Paradise Bay oraz czasu wyjscia w droge powrotng. Kapitan skrocit postoj o
dzien, gdy otrzymat prognoze zapowiadajqcq silny sztorm na 13 grudnia. Obliczyl, Ze przy Hornie
bedqg 12 wieczorem.

Nie popetniono tez bledow przy wyborze kursu i ozaglowania w drodze powrotnej, do czasu gdy
jacht podchodzil na wysokos¢ Hornu. Wtedy wiadomo bylo, Ze nad Kanatem Beagle bedzie
huraganowy wiatr z kierunku zachodniego. To powinno byto od razu skioni¢ kapitana, przy
planowaniu ewentualnego miejsca schronienia, do wyboru Puerto Espanol. Zatoga natomiast
naciskata, by mimo cigzkich warunkow, kierowaé si¢ do Kanatu Beagle. Dopiero, gdy jacht
zdryfowat na E od Isla Nueva, kapitan zdecydowal, by schroni¢ sie w Zatoce Sloggett,
prawdopodobnie m.in. ze wzgledu na wyczerpanie zatogi. I oficer uwazal, zZe lepiej jest wybrac
Puerto Espariiol, ale akceptowal decyzje kapitana, jednak tylko w celu postawienia w pierwszej
zatoce trajsla i Zagla sztormowego, Zeby przejs¢ do nastepnej.

4, Tymczasem z Zatoki Sloggett wigkszos¢ zalogi nie chciala juz wychodzié, by nie oddalaé si¢
od Ushuaia. W miare spokojne warunki kotwiczenia, cieply positek i wytchnienie po tym, co przeszli,
datly im ztudne wrazenie bezpieczenstwa. Nie chcieli przy tym traci¢ mozliwosci uzyskania pomocy w



ramach uruchomionej akcji ratowniczej. UzZyli w tym celu nieprawdziwych argumentow: o braku
paliwa, steru, kotwicy, zniszczonych zaglach i zlym stanie dwoch zeglarzy. W rzeczy samej liczyli na
przeholowanie ich do Kanatu Beagle przez okret, na ktory ponadto dwoch z nich chciato sig
przesigs¢. Pozniejsze negatywne oceny czesci zeglarzy o akcji ratowniczej, dowodzq jedynie ich
ignorancji w tej dziedzinie, a oskarzenie przez A.O. statku SAMSON o ucieczke, bylo bezpodstawnie
krzywdzgce. Przekazanie paliwa na jacht ze statku SAMSON, ktory nie mogt wejs¢ do zatoki bez
narazania siebie i marynarzy na niebezpieczenstwo, bylo niewykonalne. Zgloszona propozycja
podjecia takiej proby na zewngtrz zatoki, przy tym stanie morza, swiadczyta o braku wyobrazni i
rozsqdku czesci zatogi jachtu. Zresztq zeglarzom paliwo nie byto potrzebne na przejscie do Puerto
Espariol, bo na to mieli wystarczajgcq ilos¢, a tam, po sztormie, mogli si¢ o nie starac¢. Ponadto
dzielgce zatoki 20 Mm, nalezato przejs¢ na sztormowych zZaglach. Realna pomoc innego statku w
istniejgcych warunkach mogta polegac jedynie na wzieciu jachtu na hol, (co w tych warunkach
wcale nie musiato sie udac), probie przeholowania go pod huraganowy wiatr i fale do kanatu oraz
zaopatrzeniu w kanister paliwa, by dalej juz samodzielnie mogt dojs¢ do Puerto Williams.

Pamieta¢ nalezy, ze podanie holu byloby moZliwe jedynie wtedy, gdyby udato sie zblizy¢ obu
jednostkom na odlegtos¢ pozwalajgcq na jego podanie. A to z kolei bytoby mozliwe tylko i wylqcznie
na zewngtrz zatoki, za linig przyboju i zmuszatoby zatoge jachtu do podjecia stosownych manewrow.

5. Na razie jacht czekal tylko na ratownikow. Ostatnim sygnatem, ktory powinien byt wymusic¢
decyzje opuszczenia zatoki, byto wleczenie kotwic. Niemozliwe jest ustalenie czy kapitan wiedzial o
rozpoczynajgcym sie przyphwie, ktory musiat spowodowac wchodzenie i wzrastanie przybojowych
fal. | oficer uzbrajajgcy drugi zestaw kotwic, sugerowat mu wycofanie si¢ z tej pulapki. Kapitan
wtedy wiedzial juz, ze SAMSON nie udzieli im pomocy, a okret FRANCISCO DE GURRUCHAGA
przyjdzie dopiero za kilka godzin. Prawdopodobnie wtedy postanowit czekac na niego, tym bardziej
ze odpowiadalo to zalodze siedzqcej i czujgcej sie bezpiecznie pod pokladem. Smieré kapitana
uniemozliwita ustalenie dlaczego — w sytuacji gdy jacht byt w dobrym stanie i mieli jeszcze paliwo, a
zaloga odpoczela — nie zaakceptowat sugestii I oficera przejscia do drugiej zatoki. Bez odpowiedzi
pozostanie takze pytanie, dlaczego wczesniej nie polecil przygotowac zagli sztormowych.

W rezultacie jacht ponownie zakotwiczyt i po kilku minutach zostat przewalony przez ogromng fale.
Niezaleznie od tego nalezy stwierdzi¢, zZe nierozwazne bylo przebywanie na pokladzie w tych
warunkach bez pasow ratunkowych.

Jest to chyba jedyne podobienstwo miedzy wypadkiem Erica Tabarlego, a wypadkiem jachtu
Nashachata.

Inna jest logistyka przygotowania jachtu do 3 tygodni ptywania po Baltyku, czy nawet do rejsu na
Islandig, a inna, gdy na te 3 tygodnie trzeba zapewnié¢ jachtowi pelng autonomi¢ zeglowania. To nie
tylko odpowiednie zakupy zywnosci, ale 1 sprawdzenie wszystkich urzadzen i mechanizmow. Nie
tylko, Ze po drodze nie mozna si¢ dotankowac 1 doprowiantowac, ale 1 wszelkie reperacje musza si¢
odby¢ sitami zatogi. Takze niezachwiana wiara w silnik 1 uwazanie go za panaceum na wszelkie
niesprzyjajace warunki pogodowe jest kardynalnym btedem na jachcie zaglowym. Jesli juz kto$ tak
uwaza, to powinien dolozy¢ wszelkich staran, aby na jachcie bylo tego paliwa duzo, a nie
rezygnowac z napetnienia dodatkowych zbiornikow.

Od 14 lat ptywam na ekspedycyjnych statkach pasazerskich w regionach polarnych. Statkach dobrze
wyposazonych z dobrze wyszkolong profesjonalng zatogg. Kiedys$, okoto 20 mil od miejsca gdzie
zatoneta Nashachata w kanale Beagle, w nocy, przestat pracowac silnik. Wiat lekki pétnocny wiatr i
statek dryfowal powolutku na chilijski brzeg. Na rzucenie kotwicy byto za gtgboko. Wyszkolona
zatloga maszynowa potrzebowata okoto 45 minut na zidentyfikowanie i usunigcie awarii. Zaznaczam,
ze na morzu bylo spokojnie 1 tylko chilijski pogranicznik niemdéwiacy po angielsku gardlowal, Zze
mamy opusci¢ wody terytorialne. Wszystko skonczylo si¢ dobrze. Znam wigcej takich historii.
Twierdzenie, ze wszystko jest nowe 1 nic si¢ na pewno nie zepsuje $wiadczy jedynie o braku
wyobrazni i do§wiadczenia.



Wyszukana technika daje tylko ztudnie poczucie bezpieczenstwa i jednoczesnie uzaleznia od niej. W
przypadku jachtow do czarteru techniki powinno by¢ jej tyle, ile zmieniajace si¢ zalogi sa w stanie
obstuzy¢ 1 jednoczes$nie nie zepsuc. Jesliby pozwoli¢ sobie na uogolnienie tego tematu, to nie trudno
zauwazy¢ jak dalece jesteSmy uzaleznieni od techniki. Wystarczy wylaczy¢ prad, a my nie jestesSmy
w stanie ugotowa¢ zupy. Dobitnie wida¢ to w zeglarstwie regatowym. Za przyktad moze postuzy¢
Gutek i jego Energa. Peten profesjonalizm, $wietne przygotowanie, fachowcy, a mimo wszystko
nast¢puje awaria samosteru i w konsekwencji Gutek rezygnuje z regat. Oczywiscie, ze mogt ptynaé,
ale bez szans na zwycigstwo. Taki jest wspolczesny $wiat, to prawda, ale w tych odlegtych regionach
trzeba szczegdlnie zadba¢ o pewno$¢ i niezawodnos$¢, nawet kosztem rezygnacji z pozornych
udogodnien. Kapitan Henryk Jaskula w latach 1979/80 okrazyl $wiat bez zachodzenia do portow;
Gdynia — Gdynia. Kapitan Tomasz Cichocki w latach 2011/12 usitowat powtorzy¢ rejs sprzed 32 lat
ptynac non stop dookota $wiata z Brestu do Brestu. Technika poszta rewelacyjnie do przodu i jacht
Polska MiedZz byt bez watpienia nowoczes$niej wyposazony niz Dar Przemysla, a jednak nie
powiodto si¢, po doznanej awarii rozsadek podpowiedzial mu, ze jednak trzeba wejs¢ do portu.

Braki w tzw. dobrej praktyktyce morskiej mozna prébowac zastgpi¢ dobrym ubezpieczeniem, ktore
w przypadku utraty jachtu zwroci wilascicielowi jego warto$¢ i pozwoli na zakup kolejnego. Nie
zwrdci jednak zycia.

Z analizy orzeczenia Izby Morskiej wynika, ze bosman/I oficer robit wszystko, zeby stana¢ na
wysokosci powierzonego mu zadania, takze wtasciciel dokonywatl akrobatyki wirtualnej analizujac
zdobyte informacje i przekazujac je za pomocg satelitarnej komorki na jacht. W wielu wypadkach to
wystarczato, w tym wypadku nie.

Niezaleznie od systemu stopni i od postepu techniki, nie zapominajmy o rozsadku i DOBREJ
PRAKTYCE MORSKIEJ.

Trochg szczgscia tez si¢ przydaje. Na poczatku stycznia 1898 w Kanale Beagle na skaly wszedt
statek Belgica. Cztonkami zatogi byto dwoch Polakow: Henryk Arctowski i Antoni Dobrowolski.
Przytaczam za Dobrowolskim: Trzy ostre zeby kamienne chwycity go (statek) tak, ze skakal na nich
przez calg dobe, fale, bowiem, rozhukane, co chwila podnosily statek i co chwila uderzaly nim o rafe.
... Wybawito nas samo morze. Nad rankiem do kanatu wtargngt niezwykle silny przyptyw, podniost
statek, maszyna ciggle czynna targneta i niespodziewanie wydobylismy si¢ z zebisk rafy. Ze zas
ciggte uderzanie o trojostrze skal nie przedziurawily statku, zawdzigczaliSmy to przypadkowi.
Mianowicie, na tych zebiskach zebrata sig wielka kupa traw morskich, ktore grajgc role poduszki,
uchronily okret od zagtady...

Kilka dygresji na koniec:

Jeszcze w stupeckim liceum, na przedmiocie zwanym propedeutyka filozofii rozwazany byta
kwestia, czy mozna mowi¢ prawdg ktamigc? Otéz mozna; na przyktad to, gdy powtarza si¢
informacje¢ ustyszang od zaufanej osoby, a informacja jest mimo to nieprawdziwa. Kiedy$
podawatem, ze stowo nashachata, wymawiane wedlug transkrypcji angielskiej oznacza po
grenlandzku morsa. Tak byto mi to przekazane i uwierzylem w to. W dobie Internetu nie trudno
sprawdzi¢, ze mors po grenlandzku to aaveq lub aveq — zaleznie od pisowni. M6j znajomy, znawca
inuktitut, jezyka, jakim postuguja si¢ Grenlandczycy, potwierdzit, we wszystkich dialektach ma
podobne brzmienie.

Jacht Nashachata zatonal, ale nazwa krakowskiego stowarzyszenia pozostata. Dla uniknigcia
pomytek podaje nazwe i adres internetowy mojej firmy: Concept Sailing — www.conceptsailing.org

Henryk Wolski


http://www.conceptsailing.org/

