Nautilio, 2021, wejscie na mielizne, na wejsciu do Ustki
(orzeczenie Izby morskiej w Gdyni z dnia 21 lutego 2022, Sygn. WMG 12/21

Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg w Gdyni, po rozpoznaniu w dniu
7 lutego 2022r. sprawy wypadku morskiego — wejscia na mielizne i wyrzucenia na brzeg s/y

Nautilio w dniu 25 lipca 2021r. w okolicach falochronu wschodniego portu Ustka
orzeka:

1. Przyczyng wejscia na mielizne i wyrzucenia na brzeg s/y Nautilio (dt. 7,69m, szer.
2,15m, zanurzenie 1,2m, kadtub drewniany, silnik wbudowany Volvo Penta MD 1,
armator Aleksander K., bandera polska) w dniu 25 lipca 2021r. okoto godziny 2330 w
bezposrednim sasiedztwie falochronu wschodniego portu Ustka i plazy — w
warunkach dobrej widzialnosci sile wiatru S-E 1-2°B , stanie morza 1-2 — byto
podchodzenie do portu jachtem bez znajomosci i niezgodnie z wskazaniami locji
skutkujace prowadzeniem jachtu w zbyt bliskiej odlegtosci od brzegu;

2. Wine za wypadek ponosi kapitan jachtu Aleksander K., ktory jako, dowodzacy
jachtem:

a. podejmujgc decyzje o wejsciu do Portu Ustka nie zapoznat sie z zasadami
okreslajacym podejscie,
b. zeglujgc w kierunku wejscia do Portu :
i. nie zachowat bezpiecznej odlegtosci od plazy oraz falochronu
(wschodniego) portowego,
ii. nie prowadzit nalezytej obserwacji wzrokowej i w sposéb wadliwy
okreslit swojg pozycje wzgledem wejscia;

3. Nieprawidtowe byto zachowanie sie kapitana jachtu s/y Nautilio Aleksandra K.,
polegajace na:

a. prowadzeniu jachtu po uzyciu alkoholu,

b. uprawiania zeglugi jachtem bez posiadania uprawnien zeglarskich,

c. niewfasciwym przygotowaniu jachtu do rejsu wobec braku wyposazenia w
mapy nawigacyjne i publikacje nautyczne;

Il. Zachowanie sie s/y Nautilio po wypadku nie budzi watpliwosci;



Il. Nakazuje $ciggnac od zainteresowanego Aleksandra K., na rzecz Skarbu Panstwa
— lIzby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg w Gdyni kwote
1.018,80 zt (tysigc osiemnascie ztotych osiemdziesigt groszy) tytutem kosztow

postepowania wytozonych tymczasowo przez Skarb Panstwa.

Uzasadnienie

W dniu 24 lipca 2021r. s/y Nautilio (jacht drewniany, nr rej. POL 649, dtugos¢ 7,69m,
szerokos$¢ 2,16m, zanurzenie 1,20m, silnik wbudowany VOLVO PENTA MD 1, armator
Aleksander K., bandera polska) po oddaniu cum, okoto godziny 12.00 odszedt od nabrzeza w

porcie Gdansk, rozpoczynajagc w ten sposob kilkudniowy rejs turystyczny. Celem rejsu

pozostawato przejscie z Gdansk do portu w Szczecin.

(S/y Nautilio — zdjecie pozyskane ze strony http://prochno-rdza.pl/jachty/prochno/sy- Nautilio/)

Zatoge jachtu stanowili: kapitan Aleksander K. (lat 49, zegluje od kilkudziesieciu lat,
brak uprawnien zeglarskich) oraz J. D. (lat 50, patent zeglarza, brak doswiadczenia

morskiego).



Jacht wyposazony byt w sonde, kompas oraz w mapy elektroniczne, ktérych odczyt
mozliwy pozostawat zaréwno bezposrednio w kokpicie jak i w mesie jachtu. Zatoga nie
dysponowata mapami papierowymi jak i locjg. Na jachcie znajdowata sie nalezgca do
kapitana a niewykorzystywana podczas rejsu blizej nieustalona publikacja obejmujgca opis
polskiego wybrzeza.

Przed wyjsciem w morze kapitan nie przygotowat trasy rejsu pod wzgledem
nawigacyjnym. W zatozeniu miano zeglowa¢ na zachdd, wchodzac po drodze - w zaleznosci
od warunkow atmosferycznych, potrzeb jak i czasu podrdzy - do poszczegdlnych mijanych

portow. Nie planowano zeglugi w nocy.

W dniu 25 lipca 2021r. w godzinach porannych — podczas postoju we Wtadystawowie
— do zatogi jachtu dotgczyt znajomy kapitana P.M. (lat 49, brak uprawnien, brak
doswiadczenia morskiego). Tego samego dnia okoto godziny 10.00 jacht opuscit
Wtadystawowo, kierujgc sie na zachéd. Postawiono zagle.

Warunki atmosferyczne byty nastepujace — wiatr E-NE 3-4°B, widzialno$¢ 8, stan
morza 1-2. Co do zasady zeglowano kursami petnymi i baksztagowymi w przedziale 0,5 - 1
mn? od brzegu. Idac kursem w kierunku brzegu kierowano sie wskazaniami sondy; zwrot (w
kierunku morza) wykonywany byt z chwilg kiedy odczyt wskazywat wartos¢ 7-8 metrow.
Kapitan planowat wejscie jachtem do Portu w tebie.

Podczas rejsu pito alkohol; oprézniono co najmniej dwie — trzy butelki piwa.

Jeszcze przed osiggnieciem trawersu teby, kapitan zszedt pod poktad aby odpoczaé.
Pozostali na pokftadzie P.M. oraz J.D. nie otrzymali jakichkolwiek polecei co do dalszej
zeglugi.

Po uptywie nie wiecej niz godziny kapitan powrécit do kokpitu jachtu. Konstatujac, iz
jacht minat wspomniany port, dalej za$ uznajac, iz warunki atmosferyczne sprzyjaja

uprawianiu dalszej zeglugi, zainteresowany podjat decyzje o wejsciu do portu w Ustce.

Podczas dalszej zeglugi wiejgcy dotychczas z sitg okoto 3-4°B wiatr ostabt i zaszto

! tak w oryginale, zapewne chodzi o mile morskie (przyp. J. Z.)



storice (zachdd storica godzina 20.33). Okoto godziny 22.00 zatogant J. D. zszedt pod poktad
i potozyt sie spac. Na jachcie uruchomiono silnik. Kontynuujac zegluge, wraz z uptywem czasu
dostrzezono Swiatta portu. W nastepstwie polecenia wydanego przez kierujgcego jachtem
kapitana, pozostaty na poktadzie zatogant P. M. rozpoczat zrzucanie zagli. Przy sile wiatru S-E
1-2°B, idac kursem réwnolegtym do brzegu ponizej linii wejscia, jacht zblizat sie
systematycznie do portu. Dostrzezono oswietlone gtéwki falochronu oznaczajace wejscie do
portu. Z pozycji w ktérej znajdowat sie jacht, zielona gtéwka wejsciowa widoczna byta po
lewej stronie czerwona zas po prawe;j.

Okoto godziny 23.30 doszto do zetkniecia jachtu z dnem. Nastgpito zatrzymanie
silnika. Doszto rowniez do awarii zasilania — zgasty wszystkie wskazniki w tym wyswietlane
na ploterach mapy elektroniczne. Na skutek uderzenia, znajdujacy sie pod poktadem J. D.
obudzit sie i zdezorientowany wyszedt na poktad. Podejmowane przez zainteresowanego
proby uruchomienia silnika okazaty sie bezskuteczne. Ostatecznie na skutek dziatania fali,
jacht Nautilio zostat wyrzucony na brzeg w najblizszym sgsiedztwie plazy i falochronu

wschodniego w porcie Ustce.

(S/y Nautilio (fot. pozyskana ze strony https://www.portalmorski.pl)

Wedtug oswiadczen poszczegdlnych cztonkéw zatogi, bezposrednio po wypadku,


https://www.portalmorski.pl/

jeszcze przed przybyciem stuzb ratunkowych, pozostali na jachcie zainteresowany
Aleksander K. oraz P. M. otworzyli uprzednio przygotowang butelke coli zmieszanej z wédka.

Woypito (zaleznosci o ztozonych oswiadczen) od jednego do trzech drinkdw.

Tuz po wypadku na miejsce zdarzenia przybyli funkcjonariusze policji, gdzie dostrzegli
znajdujgcego sie w wodzie mezczyzne (Aleksandra K.) prébujgcego bezskutecznie
przycumowac jacht. Wobec postawy zainteresowanego (nie stosujgcego sie do polecen
policjantéw i stawiajgcego czyny opdr), przy uzyciu sity doprowadzono go na plaze gdzie
zostat zakuty w kajdanki. Ostatecznie zainteresowany jak i pozostali dwaj cztonkowie zatogi
przewiezieni zostali do Komendy Policji w Ustce.

Przeprowadzone tuz po pdtnocy badanie na zawartosc¢ alkoholu we krwi wykazato
nastepujgce wartosci:

- Aleksander K. - 1,16 — 1,18 mg/I,
-P.M.-0,85-0,96 mg/I,
-J.D.-0,20-0,14 mg/|,

Podjete w dniu 26 lipca 2021r. proby Sciggniecia jachtu z mielizn, okazaty sie
bezskuteczne. W dniu 28 lipca 2021r. po wypompowaniu wody, jacht zostat ostatecznie

wyciaggniety z wody i zatadowany na przyczepe. Zakoriczono dziatania ratownicze.

W toku postepowania Izba ustalita réwniez, iz postanowieniem z dnia 30 listopada
2021r. Prokurator Prokuratury Rejonowej w Stupsku umorzyt postepowanie wszczete
przeciwko Aleksandrowi K. podejrzanemu o to, iz w dniu 25 lipca 2021r. bedac w stanie
nietrzezwosci (...) prowadzit pojazd mechaniczny — jacht Nautilio — tj. o czyn z art. 178 §1 k.k.
Uznajac, iz czyn nie zawiera ustawowych znamion przestepstwa, oraz odwotujgc sie do
wskazan zawartych w opinii biegtego (sporzadzonej dla potrzeb dochodzenia), w
uzasadnieniu Prokurator wskazat, iz w oparciu o zebrany w sprawie materiat dowodowy nie
mozna jednoznacznie stwierdzi¢ czy podejrzany (tu: zainteresowany) w chwili zdarzenia
znajdowat sie w stanie nietrzezwosci czy w stanie po uzyciu alkoholu. Co najwyzej mozna

przyjaé, iz zawartos¢ alkoholu w wydychanym przez podejrzanego powietrzu miescita sie w



maksymalnej ilosci wskazujacej na stan po uzyciu alkoholu okreslony w art. 46 ust. 2 pkt. 2

ustawy o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziatania alkoholizmowi.

Delegat Ministra Infrastruktury — Kpt. Krystian K. nie zajgt merytorycznego stanowiska
W sprawie.
Zainteresowany Aleksander K. nie zgtosit jakichkolwiek uwag, rezygnujac z

wypowiedzi po zamknieciu przewodu sadowego.

Izba Morska zwazyta co nastepuje:
1. Materiat dowodowy:

Powyzszy stan faktyczny Izba ustalita w oparciu o tres¢ dokumentéw zataczonych do
akt sprawy wyjasnienia zainteresowanego Aleksandra K. jak i zeznania poszczegdlnych
Swiadkow przestuchanych w sprawie.

Co do pierwszej z przywotanych grup dowodow — obejmujgcej w szczegdlnosci zapisy
dziennika portowego, sprawozdania z akcji ratowniczej, zaswiadczenia pochodzgce od
zwigzkéw zeglarskich oraz dokumentacje pozyskang w ramach prowadzonego przez
Prokurature Rejonowg w Stupsku dochodzenia — Izba nie znalazfa jakichkolwiek podstaw
warunkujgcych twierdzenie, iz tak zgromadzony materiat dowodowy pozostaje nierzetelny.
Co za tym idzie, iz nie moze stanowi¢ podstawy? dla kreowania dalszych ocen, niezbednych
dla niniejszego rozstrzygniecia.

Podobnie co do zasady lzba data wiare zeznaniom przestuchanych w sprawie
Swiadkow P. M. iJ. D. w zakresie jakim opisujg one przebieg samego rejsu w tym okolicznosci
towarzyszace podejsciu do portu w Ustce. W tym tez ujeciu zawarte w nich drobne
rozbieznosci — w ocenie Izby — wigza¢ nalezy z uptywem czasu, ktéry minat od chwili
wypadku, nie za$ z checig celowego i Swiadomego wprowadzenia lzby w btad.

Zblizonej — jednakze nie tozsamej - ocenie lzba poddata wyjasnienia samego
zainteresowanego Aleksandra K., z wytgczeniem jednak oSwiadczen co do posiadanych przez

niego uprawnied do prowadzenia jachtéw, sposobu wchodzenia do portu, jak i oceny

2 Tak w oryginale. Logika i sktadnia podpowiadaja, ze jednak moze (przyp. J. Z.)



przyczyn dla ktérych doszto do zatrzymania silnika jachtowego. Mimo, iz oméwieniu
przedmiotowych zagadnien poswiecona zostanie dalsza cze$¢ uzasadnienia w tym miejscu
jedynie dla porzgdku nalezy wskazaé, iz teza o posiadanym przez zainteresowanego patencie
sternika, pozostaje w catkowitej opozycji do informacji pozyskanych w toku niniejszego
postepowania od zwigzkdéw zeglarskich i motorowodnych. Wskazanie za$ o niespodziewanej

awarii silnika nie uwzglednia w zaden sposdb okolicznosci samego zdarzenia.

2. Przyczyna wypadku:

W granicach zakreslonych zebranym w sprawie materiatem dowodowym nalezy
przyjac, iz po minieciu wejscia do portu w tebie, kapitan wraz zatogg podjeli decyzje o
dalszym kontynuowaniu zeglugi do potu w Ustce, gdzie planowano zatrzymac sie na noc.
Przy wietrze co do zasady z kierunku E ostatecznie S-E, idgc poczgtkowo wytacznie na
zaglach, wraz ostabnieciem sity wiatru na jachcie wiaczono silnik. Kierowany przez
zainteresowanego s/y Nautilio szedt kursem réwnolegtym (zblizonym do réwnolegtego) do
brzegu w nieznacznej odlegtosci od linii wyptycen. Taki sposdb zeglugi, kontynuowany byt
takze po zachodzie stonca. Tuz przed godzing 2330 - gdy jacht znalazt sie rejonie falochronu
wschodniego, ponizej linii gtdwek wyznaczajgcych wejscie do portu — doszto do
niespodziewanego zatrzymania pracy silnika oraz urzadzen elektronicznych, a po chwili
zatoga odczuta uderzenie jachtu w dno.

W konsekwencji tak ustalonych okolicznosci stanu faktycznego, zwazywszy na miejsce
w ktorym jacht osiadt na mieliznie — w ocenie lzby - nalezy uznaé , iz przyjety przez
zainteresowanego sposéb wejscia do portu w Ustce byt o tyle wadliwy o ile pozostawat w
catkowitym oderwaniu od nakazow okreslajgcych w sposéb szczegdétowy zasady
bezpiecznego uprawiania zeglugi. Z zapisdw Locji Battyku — Wybrzeze Polskie wynika
bowiem wprost, iz podchodzgc do portu (w Ustce) nalezy sterowac na latarnie morskg
»Ustka” kursem 153°, tak dtugo az gtowica prawego falochronu (prawe $wiatto wejsciowe)
znajdzie sie w namiarze 167°; w tym miejscu wykona¢ zwrot w prawo. Tymczasem — co
wynika wprost z materiatu dowodowego - w chwili bezposrednio poprzedzajgcej zdarzenie
—jacht szedt w bezposredniej bliskosci plazy kursem rdwnolegtym do brzegu, ponizej gtéwek

wejsciowych oznaczajgcych wejscie do portu. Taki tez sposdb zeglugi, ignorujacy w kazdym



aspekcie przywotane wyzej wskazania doprowadzit do nadmiernego zblizenia sie s/y Nautilio
do brzegu, powodujac ostatecznie wejscie tej jednostki w linie wyptycen.

W ocenie Izby za pozostajgcg w catkowitym oderwaniu od okolicznosci stanu
faktycznego, nalezy uznac prezentowang pierwotnie przez zainteresowanego sekwencje
zdarzen sprowadzajgcg sie do twierdzenia, iz po wejsciu na tor podejsciowy do portu na
jachcie doszto do awarii silnika. Dalej zas, iz na skutek dziatania wiatru i fali nieposiadajaca
napedu jednostka zostata wyrzucona na brzeg. Pomijajac bowiem, iz tak uksztattowana
wersja zdarzen, pozostaje w catkowitej opozycji do dalszych oswiadczen sktadanych w toku
niniejszej sprawy - zarowno przez poszczegdlnych swiadkdw jak i samego zainteresowanego
- uwagi wymaga , iz nie uwzglednia ona w zaden sposdb wystepujacych w chwili wypadku
warunkow atmosferycznych i ich wptywu na przemieszczanie sie jachtu. Przy niebudzgacym
watpliwosci ustaleniu, iz momencie zdarzenia sita wiatru z kierunku S-E wynosita okoto 1-
2°B, w sposdb oczywisty nalezy przyjaé, iz jacht w zaden sposdb nie mdgt by¢ spychany i
dryfowaé w kierunku E. W sytuacji o jakiej mowa — na skutek dziatania wiatru i fali — jacht co
najwyzej dryfowatby w kierunku W. To zas z kolei podwaza opis wypadku i zwigzanych z nim
zdarzen kreowany przez zainteresowanego w poczatkowej fazie postepowania.

Podobnie — wbrew wskazaniom zainteresowanego powotujgcego sie na nieznang mu
przyczyne zatrzymania pracy silnika — za wysoce prawdopodobne uzna¢ nalezy, iz do awarii
o ktérej mowa doszto w wyniku uderzenia lub otarcia sie jachtem (w jego czesci rufowej) od
dno. Mimo braku bezposrednich dowoddw potwierdzajgcych takg wtasnie wersje - w ocenie
Izby - za jej przyjeciem przemawia brak znajomosci przez dowodzgcego jachtem akwenu po
ktérym zeglowat i uprawianie zeglugi w bezposredniej bliskos$ci brzegu w linii wyptycen.

W konsekwencji powyzszych uwag lzba uznafa, iz przyczyng wejscia na mielizne i
wyrzucenia na brzeg s/y Nautilio (dt. 7,69m, szer. 2.15m, zanurzenie 1,2m, kadtub
drewniany, silnik wbudowany Volvo Penta MD 1, armator Aleksander K., bandera polska) w
dniu 25 lipca 2021r. okoto godziny 2330 w bezposrednim sgsiedztwie falochronu
wschodniego Portu U. i plazy —w warunkach dobrej widzialnosci sile wiatru S-E 1-2°B, stanie
morza 1-2 — byto podchodzenie do portu jachtem bez znajomosci i niezgodnie z wskazaniami

locji skutkujgce prowadzeniem jachtu w zbyt bliskiej odlegtosci od brzegu;



3. Wina;

Dokonana powyzej analiza przyczyn wypadku wskazuje, jednoznacznie iz podejmujac
decyzje o wejsciu do portu w Ustce kapitan jachtu Aleksander K. nie znat warunkéw
okreslajgcych wejscie do portu. Na jachcie brak byto locji, zas materiatu dowodowego nie
wynika w zaden sposdb, iz w okresie poprzedzajagcym wypadek kapitan zapoznat sie ze
znajdujacy sie na jachcie a blizej nieokreslong publikacjg zawierajgcg opis polskiego
wybrzeza. Podobnie — mimo, iz pozostawato to mozliwe - zainteresowany nie podjat
jakichkolwiek dziatan dla pozyskania informacji o ktérych mowa w inny sposéb. Nic bowiem
nie stato na przeszkodzie aby nawigzaé chociazby kontakt telefoniczny z petnigcym
catodobowy dyzur Bosmanatem Portu. Pozwolitoby to na unikniecie przedmiotowego
zdarzenia.

W tym miejscu podkresli¢ nalezy, iz kazdorazowe wejscie do portu wigze sie z dodatkowym
ryzykiem dla zeglugi. W rezultacie koniecznym pozostaje kazdorazowe zachowanie przez
kapitana wchodzacego statku dodatkowej ostroznosci jak i podjecie dodatkowych dziatan
majacych na celu mozliwie petne zachowanie kontroli nad samga jednostka i dokonywanymi
przez nig manewrami. W przedmiotowej sprawie dziatania takie jednak zostaty zaniechane.

Wyniki niniejszego postepowania wskazujg jednoznacznie, iz nawet zeglowanie
kursami rownolegtymi do linii plazy przy réwnoczesnym zachowaniu wiekszej odlegtosci od
brzegu i falochronu wschodniego niz miato to miejsce, uchronitoby jacht i jego zatoge przed
wejsciem w linie wyptycen. W nastepstwie btednych decyzji jacht majgcy w zatozeniu wejsé
do portu znalazt sie ponizej gtéwek wejsciowych falochronu, ktére — co przyznat sam
zainteresowany — byty widoczne i oswietlone.

Doszukujgc sie przyczyn takiego stanu rzeczy, nalezy przyjaé, iz na jachcie nie
prowadzono w sposéb nalezyty obserwacji wzrokowej, co w rezultacie spowodowato,
wadliwe okreslenie pozycji jachtu zaréwno wzgledem brzegu, falochronu jak i samego
wejscia do portu. Stanowi to wprost o naruszeniu prawidta 5 Konwencji sporzadzonej w
Londynie w dniu 20 paZdziernika 1972r. - Miedzynarodowe Przepisy o Zapobieganiu
Zderzeniom na Morzu — zgodnie z ktorym kazdy statek powinien stale prowadzi¢ wtasciwg

obserwacje wzrokowg i stuchowg jak i za pomocg wszelkich dostepnych $rodkéw w



istniejgcych okolicznosciach i warunkach odpowiednich do petnej oceny sytuacji i ryzyka
zderzenia.

Nieprawidtowosci w tym zakresie, zwazywszy na wskazang wyzej przyczyne wypadku
obcigzajg wytgcznie Aleksandra K., ktdrego jako kapitana powinno cechowac gteboko
ugruntowane poczucie odpowiedzialnosci, starannosc i sumiennos¢. Powinnosci te zwigzane
pozostajg bezposrednio z wiedzg, znajomoscig zasad dobrej praktyki morskiej, sprawnoscia
dziatania potgczong z ostroznoscig i poczuciem odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
zeglugi, statku, znajdujacych sie na nim osoéb i Srodowiska morskiego. W tym tez ujeciu
obowigzek dochowania starannosci sumiennego kapitana dotyczy stosunku kapitana do
wykonywanych przez niego czynnosci, zarowno woli ich spetnienia, jak i stopnia
wykorzystania kwalifikacji. W pojeciu tym zawiera sie rowniez postawa przezornosci
kapitana. Kapitan zobowigzany jest bowiem do przewidywania zagrozen, ktére moga
wynika¢ z zaistniatych wydarzen (s.y. Warszawska Nike 1993, Orzeczenie Izby Morskiej w
Gdyni z dnia 14.02.1994r. WMG 105/93). W odniesieniu za$ do jego obowigzkéw jako
nawigatora nalezy regularne sprawdzanie utrzymywania wfasciwego kursu i pozycji statku
przy pomocy wszystkich pozostajacych do dyspozycji urzadzen nawigacyjnych rowniez
wtedy, gdy nawet subiektywnie nie istniejg zadne watpliwosci co do wtasciwie obranego i
utrzymywanego kursu (Orzeczenie Seeamt Hamburg z dnia 5 lutego 1991 r. — DI 45/90 H,
wejscie m.s. Gisela Bartels na kamienistg rafe Bolsaks w Wielkim Betcie).

Przywotane wyzej uchybienia, obcigzajg wytacznie Aleksandra K. jako kapitana, a
zarazem dowodzgcego statkiem Nautilio, stanowigc o jego winie za zaistniate zdarzenie.
Zgodnie bowiem z art. 55 k.m. to kapitan sprawuje kierownictwo statku i obowigzany jest
dochowa¢ starannosci sumiennego kapitana statku przy wszystkich czynnosciach

stuzbowych (art. 56 k.m.).

4. Nieprawidtowosci;

Okolicznoscig niebudzaca watpliwosci pozostaje, iz w trakcie rejsu na jachcie
spozywano alkohol. Za niekwestionowane uzna¢ nalezy tez ustalenie, iz przeprowadzone
bezposrednio po wypadku badanie alkomatem potwierdzito stan nietrzezwosci zaréwno

kapitana jak i wszystkich cztonkdw zatogi. Z zeznan zainteresowanego jak i Swiadkow wynika



jednak, iz w trakcie rejsu pito jedynie piwo (nie wiecej niz trzy butelki) za$
wysokoprocentowy alkohol byt przez nich spozywany juz po wypadku, przed badaniem gdy
jacht byt unieruchomiony na mieliznie. W tej sytuacji, przy braku innych dowodoéw niz
przywotane powyzej — odwofujgc sie do wskazan zawartych w opinii biegtego Centralnego
Laboratorium Sadowego w Czestochowie - nalezy przyjac, iz w chwili wypadku osoby
przebywajgce na jachcie znajdowaty sie w stanie po uzyciu alkoholu.

Uznajac za wysoce naganne spozywanie przez zainteresowanego jako kapitana jachtu
alkoholu podczas prowadzonego przez niego rejsu - pomijajagc w tym miejscu regulacje
prawne wprowadzajgce zwigzane z tym ograniczenia — w tym miejscu przypomnie¢ nalezy,
iz izby morskie w swoich orzeczeniach wielokrotnie wskazywaty, iz uzywanie alkoholu przez
cztonkéw zatogi statku badz jachtu znajdujgcego sie na morzu stanowi nie tylko razgce
naruszenie przepisOw prawa i jako takie jest niedopuszczalne, nie tylko wptywa na zdolnos$¢
danej jednostki do zeglugi, ale przede wszystkim powoduje zagrozenie dla zycia i zdrowia
zatogi a w szczegdlnosci samej tej osoby znajdujgcej sie w stanie upojenia alkoholowego. Dla
przyktadu mozna odwota¢ sie tu do takich nastepstw jak uposledzenie sprawnosci
psychofizycznej, zbornosci, koordynacji ruchow, reakcji na bodzce wzrokowe a ponadto
obnizenie samokontroli i samokrytycyzmu. W ich rezultacie cztonek zatogi nie jest zdolny do
wykonywania powierzonych mu obowigzkdw. Sam zas rejs majgcy w zatozeniu stanowic
przyjemnos¢ i forme relaksu bywa, ze konczy sie tragicznie. W konsekwencji za
nieprawidtowe uznaé nalezy zachowanie sie kapitana jachtu s/y Nautilio Aleksandra K.,
polegajgce na prowadzeniu jachtu po uzyciu alkoholu.

Analogicznej ocenie poddaé nalezy postawe zainteresowanego polegajagcag na
kierowaniu 7,5 metrowym jachtem, bez wymaganych do tego uprawnien. Wbrew bowiem
ztozonym oswiadczeniom - w tym twierdzeniom o zaginieciu w wyniku wypadku nalezgcych
do niego dokumentdéw zeglarskich - z informacji nadestanych przez Polski Zwigzek Zeglarski
oraz Polski Zwigzek Motorowodny i Narciarstwa Wodnego wynika jednoznacznie, ze
Aleksander K. (vel K.) nie figuruje jako osoba, ktéra pozyskata uprawnienia w prowadzonych
przez te instytucje rejestrach. W rezultacie nalezy przyjgé, iz prowadzenie jachtu przez

zainteresowanego pozostawato o tyle nieprawidtowe o ile naruszato przepisy



Rozporzgdzenia Ministra Sportu i Turystyki w sprawie uprawiania turystyki wodnej z dnia 9
kwietnia 2013 r. (Dz.U. z 2013 r. poz. 460).

Jak wskazano to w poczatkowej czesci uzasadnienia, na jachcie nie posiadano locji jak
i map papierowych obejmujgcych rejon zeglugi. Kapitan dysponowat jedynie mapami
elektronicznymi oraz blizej nieokreslong publikacjg ksigzkowga opisujgca wybrzeze Battyku.
Stan ten Swiadczy o niewtasciwym przygotowaniu jachtu do rejsu wobec braku wyposazenia
jednostki w mapy nawigacyjne i publikacje nautyczne. Wymogu tego nie spetnia posiadanie
map elektronicznych. Zgodnie bowiem z Konwencjg SOLAS (Rozdziat V Bezpieczenstwo
Zeglugi - Prawidfo 2.2) - zakresie w jakim znajduje ona zastosowanie takze do jachtéw
morskich - ,mapa nawigacyjng” lub ,publikacjg nautyczng” jest taka mapa lub ksigzka
specjalnego przeznaczenia, albo specjalnie opracowana baza danych Zzrédtowych z ktérej
taka mapa lub ksigzka jest stworzona i ktdra jest oficjalnie wydana przez Rzad lub w imieniu
Rzadu przez autoryzowane Biuro Hydrograficzne lub inng odpowiednig instytucje rzagdowa i

jest tak sporzgdzona aby spetnia¢ wymagania nawigacji morskiej”.

5. Zachowanie sig jachtu po wypadku:
Zachowanie sie jachtu po wypadku nie nasuwa zastrzezen. Watpliwosci natomiast
wigza¢ nalezy z postawa zainteresowanego jak i Swiadka pijacych - bezposrednio po
wypadku jeszcze przed przybyciem stuz ratowniczych i ostatecznym zabezpieczeniem jachtu

- wysokoprocentowy alkohol.

6. Podstawy prawne rozstrzygniecia:

Majac na uwadze powyzsze i wydajgc orzeczenie w niniejszej sprawie, lzba Morska
oparta sie o regulacje art. 1 ust. 1 pkt. 1i 2 oraz art. 36 ust. 1 ustawy z dnia 1 grudnia 1961r.
o izbach morskich ( Dz.U. nr 58 poz. 320 z dnia 15 grudnia 1961r. ze zm.) w zw. z art. 2 ust. 1
pkt. 1 e ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich
(Dz. U. poz. 1068 z dnia 26 wrzesnia 2012r.) w zw. z art. 53 § 1 oraz 56 ustawy z dnia Kodeks
morski ( t.j. Dz.U. z 2018 r. poz. 2175 z dnia 25 pazdziernika 2018 r.)



Kosztami postepowania — zgodnie z regulacjg art. 48 ust.1 ustawy z 1 grudnia 1961r.
oizbach morskich (Dz.U. nr 58, poz. 320 z p6zi. zm.) — Izba Morska obcigzyta armatora jachtu

Natilio Aleksandra K.



