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Typowe wypadki morskie
(Dramatyczne wypadki w zeglarstwie)

Zeglarstwo to taka forma dziatalnosci cztowieka na morzach i oceanach, ktéra
w oczywisty sposéb kojarzona jest z wielkimi przestrzeniami, wolnosciag, mozliwoscia
przezycia niezwyktej przygody. Dla wielu oséb jest nie tylko okazjg do poznania $wiata,
mitego spedzenia czasu, ale stato sie sposobem na zycie i to bez jakichkolwiek ograniczen

wiekowych czy zdrowotnych.

Niestety uprawianiu zeglarstwa zawsze towarzyszy ryzyko zaistnienia wypadku,

czasami o najpowazniejszych, nieodwracalnych skutkach.

Z uwagi na ograniczone ramy czasowe prezentowanego wystgpienia przedstawie
zaledwie kilka przyktadéw wypadkdéw, do ktdrych doszto w ostatnich latach, a byty udziatem

polskich zeglarzy.

Wszystkie tgczy wspolny mianownik okreslany jako ,czynnik ludzki”. W licznych
analizach opracowanych badz to przez instytucje, ktére profesjonalnie badajg okolicznosci
i przyczyny wypadkoéw badz tez w opracowaniach miedzynarodowych organizacji rzgdowych

(Miedzynarodowa Organizacja Morska czy Europejska Agencja Bezpieczeristwa Morskiego)



zgodnie przyjmuje sie, ze w co najmniej 80 proc. zaistniatych wypadkdéw ich przyczyn nalezy
upatrywa¢ w tym witasnie czynniku. Pod pojeciem ,czynnika ludzkiego” kryjg sie zaréwno
brak wiedzy i umiejetnosci, zty stan zdrowia, braki w kondycji fizycznej jak réwniez

nieumiejetnosc¢ radzenia sobie w sytuacji wystgpienia silnego bodzca jakim jest stres.

Pierwszy z przyktadéw, ktéry chciatbym zaprezentowac to zdarzenie, ktére rozegrato
sie w dniu 18.08.2014 r. na Zalewie Wislanym. Tego dnia ok. godz. 14.00 ojciec
z czternastoletnim synem w stanicy wodnej w Nabrzezu koto Suchacza zwodowali tédke
(przerobiong 420) zbudowang z laminatu poliestrowo-szklanego. Ojciec posiadat patent
sternika jachtowego, syn patent zeglarza. £t6dz wyszta na zalew celem dotarcia do Krynicy
Morskiej, przy czym zeglarze nie poinformowali bosmana stanicy o celu i czasie planowanej
podrozy. Z kolei bosman uprzedzit zeglarzy, ze na zalewie wystepuja bardzo trudne warunki
do zeglowania, wiatr z kierunku SW o sile 6-7°B, stan zalewu 3-4, wystepowaty szkwaty
nawet o sile do 9°B. Jacht dotart do Krynicy Morskiej przed godzing 15.00. Z zapisu
monitoringu z tej przystani wynika, ze t6dZ odcumowata i ponownie wyszta na zalew
o godzinie 15.08. Obydwaj zeglarze nie mieli zatozonych kamizelek ratunkowych czy tez
ubioru z pianki. Temperatura wody wynosita +19°C, temperatura powietrza +17°C. Kiedy do
godziny 22.00 zeglarze nie powrécili do Nabrzeza, bosman rozpoczat poszukiwania, lecz bez
rezultatu. Wowczas telefonicznie powiadomit o zaginieciu zeglarzy stacje SAR w Tolkmicku

a nastepnie o godzinie 23.06 MRCK w Gdyni.

Poszukiwania prowadzone w nocy przez Brzegowe Stacje Ratownictwa z Tolkmicka
i Sztutowa nie daty rezultatu. Nastepnego dnia, kiedy sie rozwidnito, wyszty do akcji
Smigtowiec ratowniczy i samolot ,Bryza”. Po 16 minutach wyjscia do akcji, o godzinie 5.01
Smigtowiec zlokalizowat 16dz, natomiast na pozycji oddalonej o okoto 1 Mm na NW od
pozycji todzi o godzinie 5.44 odnalazt ciato nieletniego zatoganta. Miat zatozong kamizelke
ratunkowa. Poszukiwania wtascicielu jachtu prowadzono do godziny 14.30, bez rezultatu.
Jego ciato odnaleziono w okolicach Fromborka dopiero po siedmiu miesigcach od wypadku.
Z ustalen raportu koncowego Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich (dalej jako:
PKBWM — raport WIM 34/14) wynika, ze na jachcie nie byto jakiegokolwiek sprzetu
sygnalizacyjnego ani srodkéw facznosci. Telefony komédrkowe zeglarze pozostawili w stanicy

w Nabrzezu, pozbawiajac sie w ten sposdb chociazby szansy na wezwanie pomocy.



Zdaniem Komisji przyczyn wypadku nalezy upatrywa¢ w niewtasciwej ocenie
posiadanych przez wtasciciela todzi umiejetnosci przygotowania sprzetu do zeglugi
i zeglowania po wodach morskich, nieostonietych i czesto opustoszatych, w dodatku
w trudnych warunkach pogodowych. Okazato sie, ze zatoga nie miata jakiegokolwiek

doswiadczenia w zeglowaniu po wodach innych niz srodlgdowe.
A oto przyktady dwdch najpowazniejszych wypadkéw, do ktérych doszto w 2015 roku:

1.10.2015 r. jacht ZITA (dt. 8,2 m) z trzyosobowg zatogg wyszedt z niewielkiej
przystani potozonej na potudnie od Visby (Gotlandia), z planem zawiniecia do Ustki. Zeglujac
cata dobe nastepnego dnia jacht dotart na pozycje odlegtag o okoto 30 Mm od polskich
wybrzezy i okoto 40 Mm od Ustki. Okoto godzin potudniowych, wobec wiatru W-WSW
i niemoznosci uzycia silnika podczas manewréw wejsciowych do portu, podjeto decyzje
o zmianie kursu jachtu na prowadzgcy do Wtadystawowa. O godz. 14.30 samodzielng wachte
na poktadzie objat kapitan jachtu, doswiadczony zeglarz, wtasciciel podobnej wielkosci
jachtu. Byt to mezczyzna 53-letni o stusznej posturze, wazgcy ponad 100 kg. Jacht szedt
baksztagiem, niosac zrolowang do potowy genue i zarefowany grot. Pozostatych dwdch
cztonkéw zatogi przebywato w kabinie. Okoto godz. 15.20, gdy jacht byt na pozycji oddalonej
o okoto 12 Mm od brzegu i koto 25 Mm od Wtadystawowa, doznat nagtego, silnego przechytu
na burte zawietrzng. Kapitan wprawdzie miat zatozong pneumatyczng kamizelke ratunkows,
ale nie byt do niej przypiety was. W zwigzku z tym wypadt za burte. Wywotana krzykiem
zatoga wyskoczyta na poktad i rozpoczeta manewry, celem podjecia zeglarza znajdujgcego sie
za burtg. W tym czasie kapitan byt przytomny, pozostawat w kontakcie z zatoga, a dzieki
napompowanej pneumatycznej kamizelce dryfowat w prawidtowej pozycji. Manewry okazaty
sie skuteczne i po kilku minutach kapitan znalazt sie przy burcie jachtu, jednak wyciggniecie
go z wody na poktad, w warunkach silnego falowania, dla dwdch cztonkéw zatogi okazato sie
by¢ zadaniem zbyt trudnym. Obawiano sie uzyé bosaka z uwagi na ryzyko przebicia komor
powietrznych kamizelki. Zatoga przystgpita do przygotowania talii, za pomocg ktérej

zamierzano podnies¢ kapitana ponad reling.

Jednoczesnie korzystajgc z recznej UKF-ki podjeto nieskuteczne préby wezwania
pomocy drogg radiowg. W trakcie mocowania stropu okalajgcego klatke piersiowg kapitan

poczut sie Zle, zastabt, wypuscit line z rak i osunat sie do wody tracgc kontakt z jachtem.



Wkrotce przestat tez reagowac i dawac oznaki zycia. Po dalszych nieudanych prdébach
podjecia kapitana z wody, préobach utrudnionych rozdarciem sie i topotem genui, okoto
godziny 17.00 jacht skierowano w strone lagdu celem nawigzania tgcznosci ze stuzbami SAR.
Niespetna pot godziny pdzniej radiowe wezwanie odebrato WITOWO Radio, a jednoczesnie
potagczono sie z numerem 112. Rozpoczeto akcje poszukiwawczg z udziatem $migtowa
ratowniczego i trzech jednostek SAR. Bez rezultatu. Ciato zaginionego kapitana jachtu

odnaleziono po trzech tygodniach na brzegu Bornholmu.

W ocenie PKBWM (raport WIM 49/15) przyczyng wypadniecia za burte,
a w konsekwencji utoniecia kapitana jachtu, byto niezachowanie przez niego dostatecznej
ostroznosci i zaniechanie przypiecia posiadania posiadanej uprzezy do statego elementu

konstrukcyjnego jachtu.

Niespetna miesigc podiniej (raport PKBWM - WIM 50/15), bo na przetomie
pazdziernika i listopada 2015 r. hiszpanski jacht ALBORON XIX SABOR (dt. 14,15 m)
wyczarterowany przez polskg zatoge zeglowat u wybrzezy Maroka. Sposrdd osmiu cztonkéw
zatogi co najmniej szesciu posiadato nie tylko patenty sternika jachtowego, ale przede
wszystkim spory staz w morskim ptywaniu, w tym po wodach Morza Srédziemnego.
01.11.2015 r. jacht znajdowat sie na przybrzeznych wodach Maroka, na podejsciu do
niewielkiego portu El Jadida, w odlegtosci 2-2,5 Mm od lgdu. W tym czasie wiatr byt
z kierunku SW o sile 5°B. Z morza szedt silny rozkotys z kierunku NW, a fale miaty wysokos¢ 3-
4 m. Kierunek wiatru i rozkotys morza spowodowane byty przemieszczajgcym sie dalej na
poétnoc sztormowym nizem. Zatoga jachtu warunki Zzeglugi nie okreslata jako ciezkie.
Zamowiono holownik majgcy poméc wejs¢ jachtowi do portu i w oczekiwaniu na jego
przyjscie przygotowywano w kabinie positek, a na pokfadzie panowat peten relaks. Wszystko
wskazywato na to, ze w krotkim czasie jacht zostanie wprowadzony do portu. Poktad
przygotowywano do cumowania. Byto okoto godz. 15:40 czasu UPC, kiedy od strony morza
nadeszta fala, ktdrej wczesniej nikt nie zauwazyt. Zaréwno samo pojawienie sie nietypowo
wysokiej, zatamujgcej sie fali, jak i dramatyczny przechyt jachtu, ktéry wywotato uderzenie

fali w prawg burte, byty dla zatogi catkowitym zaskoczeniem.

Z relacji zatogi wynika, ze jacht zaatakowat spieniony wat wody przypominajacy

tsunami. Kapitan te fale dostrzegt dopiero w momencie jej uderzenia. Krzykiem ostrzegt



zatoge, ale zadna reakcja obronna nie byta juz mozliwa. Jacht gteboko potozyt sie na lewg
burte. Wszystkie trzy osoby, ktére w tym czasie przebywaty w kokpicie wypadty za burte.
Zadna z nich nie byta przypieta do jachtu. Zadna nie miata zatozonej uprzezy bezpieczeAstwa.
Jedynie kapitan zdotat samodzielnie wciggna¢ sie na poktad jachtu, dwdch pozostatych
cztonkdéw zatogi utoneto, przy czym jeden z nich prawdopodobnie natychmiast po tym jak
tylko znalazt sie w wodzie. Ciata obydwu ofiar odnalazt i wydobyt przybyty w pdzniejszym

czasie na miejsce wypadku ratownik.

Z kolei w 2017 r. doszto do dramatycznego w skutkach wypadku z udziatem matego
jachtu oznaczonego jako BEZ-2. Ten typ jachtu zostat zaprojektowany do eksploatacji na
jeziorach i niewielkich zbiorniach wodnych z 2-3 osobowg zatogg nieposiadajgcg uprawnien
zeglarskich. Byt to niewielki mieczowy jacht kabinowy o dtugosci 4,17 m, zbudowany
z laminatu poliestrowo-szklanego, otaklowany jako slup bermudzki. Jachty tego typu byty
seryjnie produkowane w latach 1978-1995 przez wytwdrnie FOTO-PAM w Augustowie. Do
czasu wejscia Polski do UE dla jachtu tej wielkosci nie byto wymogu certyfikacji konstrukcji,
nie musiat spetnia¢ wymogdéw w zakresie statecznosci i niezatapialnosci. Jacht nie musiat
takze mieé oznaczenia o dopuszczalnym obcigzeniu, ani kategorii projektowej sugerujacej
okreslony rejon eksploatacji. 7.05.2017 r. okoto godziny 12.00 po zwodowaniu na brzegu
Zatoki Skoszewskiej na Zalewie Szczecinskim jacht zostat obsadzony przez trzyosobowa
zatogg nieposiadajgcg uprawnien zeglarskich. Wyszedt na zalew bez obrania konkretnego
kursu i portu docelowego. Tego dnia, a takze nastepnego, wiatr wiat regularnie z kierunkow
N i NE o sile 4°B, stan zalewu byt 3, a temperatura wody wynosita +11°C. Po uptywie doby od
wyjscia na zalew i przy braku jakichkolwiek informacji o jachcie zaniepokojeni cztonkowie

rodzin zeglarzy powiadomili o zaginieciu jachtu bosmanat przystani na wyspie Wolin i Policje.

Rozpoczeto akcje poszukiwawczg, w rezultacie ktorej samolot rozpoznawczy ,MEWA”
nalezgcy do Strazy Granicznej odnalazt 8.05.2017 r. o godzinie 15.09 odwrdcony kadtub
jachtu catkowicie zanurzony w wodzie. Jak sie pdzniej okazato, maszt byt wbity w dno
zalewu. Wrak znajdowat sie w odlegtosci okoto 5 kabli od brzegu Zatoki Skoszewskiej. Zagle
tj. grot i genua byty postawione. Nie mialy osprzetu umozliwiajgcego ich refowanie.
W wyniku dalszych poszukiwan prowadzonych przez t6dz ratowniczg 8.05.2017 r. o godzinie
15.09 odnaleziono zwtoki wiasciciela jachtu ptywajgce w niedopietej kamizelce ratunkowe;j.

Dziewie¢ dni pdzniej w okolicy pary ptaw W1 — W2 w podtnocnej czesci Zatoki Skoszewskiej



odnaleziono zwtoki dwdch pozostatych oséb. Nie miaty zatozonych kamizelek ratunkowych,
gdy tymczasem we wnetrzu wraku znaleziono trzy nowe piankowe kamizelki ratunkowe.
Z uwagi na fakt, iz wypadku nikt nie przezyt, a momentu wypadku takze nikt nie zauwazyt,
PKBWM (raport WIM 28/17) przyjeta kilka prawdopodobnych przyczyn wywrdcenia sie

jachtu, a to:

1. pod ciezarem zatogi, bagazu, silnika i zapasdw paliwa w trakcie prowadzenia
potowodw;

2. przy probie podjecia cztonka zatogi jachtu, ktoéry w nieznanych okolicznosciach
wypadt za burte;

3. przebalastowanie idacego pod zaglami jachtu na burte zawietrzng w wyniku

niespodziewanego podmuchu wiatru lub nieumiejetnie wykonanego manewru.

Wszystkie warianty wypadku mogty zaistnie¢ w sytuacji nadmiernego obcigzenia
jachtu. Wedtug projektanta maksymalna nos$nos¢ jachtu wynosita 230 kg. Tymczasem
podczas ostatniej podrdzy na jachcie znajdowaty sie trzy doroste osoby, ich bagaz, zaburtowy
silnik o0 mocy 5 KM wraz z zapasem paliwa i sprzet do potowu ryb. Zdaniem PKBWM
catkowita nosnos¢ jachtu zostata przekroczona. Niezaleznie od tej okolicznosci, nominalnie
maksymalna. powierzchnia obydwu zagli powinna wynosi¢ 7 m2.  Tymczasem tgczna
powierzchnia zagli, ktére nidst jacht w czasie wypadku wynosita 11 m2. PKBWM przyjeta, iz
podstawowym btedem byto uzycie jachtu, ktéry nie byt dostosowany do rejonu i warunkéw
zeglugi. Jacht nie powinien by¢ eksploatowany na wodach, na ktérych ewentualna awaria nie
zostanie szybko zauwazona, a pomoc nie nadejdzie w krétkim czasie. Ponadto
przeprowadzone badania krwi ofiar wypadku na zawarto$é alkoholu wykazaty, ze wszystkie
trzy osoby byly po spozyciu alkoholu. Nalezy tez zauwazyé, ze przy temperaturze +10°C,
przecietny czas przezycia w wodzie osoby, ktéra nie ma zatozonego tzw. mokrego skafandra
wynosi okoto 1 godziny. Czynnik hipotermii w oczywisty sposéb madgt mie¢ bezposredni

wptyw na skutki wypadku.

Mniej tragiczne w skutkach, chociaz rownie dramatyczne okolicznosci towarzyszyty

wypadkom jachtéw: PRODIGY-2 oraz MIRACLE.

Jacht MIRACLE — typ J-80 (jol) zbudowany ze stali w 2006 roku; dtugos¢ 14,16 m, 1.06.2016 r.

o godzinie 05.55 LT wyszedt z 9-osobowg zatogg z portu Lervick na Wyspach Szetlandzkich,



z zamiarem przejscia do portu docelowego Torshavn na Wyspach Owczych. 2.06.2016 r.
okoto godziny 9.00 LT jacht znajdowat sie okoto 50 Mm na SW od Wysp Szetlandzkich.
Zatogantka odpoczywajac po wachcie w mesie, kiedy byta na lewej burcie poczuta swad oraz
zauwazyta dym wydobywajgcy sie zza oparcia koi. Na polecenie kapitana podjeto prébe
sttumienia dymu jedng z gasnic proszkowych. Bez rezultatu. Kapitan za pomocg gtéwnego
wytgcznika pradu odciat wszystkie odbiorniki elektryczne zasilane
z akumulatoréw. Wytaczenie zasilania nie poprawito sytuacji, a w zwigzku z rosngcym
zadymieniem kapitan podjat decyzje o ewakuacji zatogi na tratwe ratunkowg, polecajac
jednoczesnie, by zatoga ciepto sie ubrata i zatozyta pasy ratunkowe. Przed ewakuacjg zatgczyt
jeszcze zasilanie i nadat sygnat alarmowy DISTRESS FIRE z radiostacji UKF, po czym ponownie
zasilanie wytaczyt. Okoto godziny 10.00 LT zatoge podijat z tratwy ratunkowej norweski
holownik ,REM Gambler”. Nastepnie zatoge jachtu przekazano na pilotéwke z portu
Scalloway, do ktérego weszta z zeglarzami 2.06.2016 r. okoto godziny 18.00 LT. Jacht zatonat
na Morzu Norweskim w odlegtosci okoto 50 Mm na potudniowy zachdd od Wysp

Szetlandzkich.

PKBWM (raport WIM 22/16) zgtosita szereg uwag i zastrzezen do przeprowadzonej
przez wiasciciela jachtu modernizacji instalacji elektrycznej. Remont prowadzity rézne firmy,
co skutkowato brakiem ciggtosci prac remontowych. Ponadto brak kontroli zewnetrznej mogt
spowodowac, ze uktadanie i mocowanie nowych kabli byto mniej staranne. Nie sprawdzono
stanu starej instalacji elektrycznej. Nie zbadano stanu izolacji kabli po przeprowadzonej
modernizacji. To wszystko mogto skutkowa¢ brakiem odpowiedniego zabezpieczenia przed
mechanicznym uszkodzeniem kabli elektrycznych podczas pracy jachtu na fali. Zetkniecie sie
kabla elektrycznego bedacego pod napieciem z metalowym kadtubem jachtu wywotato
iskrzenie, a w konsekwencji pozar. W ocenie PKBWM podczas podrézy jachtu btedem byto
nie wprowadzenie przez zatoge do urzadzenia marki Victron typ ,BMV702” (stuzgcego do
monitorowania stanu napiecia w instalacji elektrycznej) progéw alarmowych, wskazujgcych
przekroczenie parametrow napieciowych lub pragdowych w tej instalacji. To pozwolitoby na
wykrycie ewentualnych jej usterek podczas rejsu. Wprawdzie w dokumentach jachtu jest
informacja, ze inspektor Morskiego Zespotu Technicznego PZZ w dniach 25-26.02.2016 r.
dokonat przegladu okresowego, w trakcie ktérego, ,sprawdzono montaz instalacji

elektrycznej z wynikiem dobrym”, tyle tylko, ze sprawdzono instalacje jeszcze przed jej



modernizacjg. Wprawdzie armator poinformowat inspektora PZZ o zamiarze modernizacji
instalacji, ale nowa, juz zmodernizowana nie zostata zgtoszona do przeglagdu. Przed
wystgpieniem do dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie o wydanie Karty Bezpieczenstwa,
podczas przegladu przeprowadzonego 30.03.2016 r., nie poinformowano inspektora
z Inspektoratu Bezpieczenstwa Zeglugi o trwajacej przebudowie instalacji elektrycznej.
W protokole poinspekcyjnym brak danych o przeprowadzonych pomiarach stanu izolacji tej
instalacji. Te wszystkie okoliczno$ci sprzyjaty powstaniu wypadku pozaru, w ktérego

konsekwencji doszto do utraty jachtu.

Jacht PRODIGY-2, typ kuter, zbudowany z laminatu poliestrowo-szklanego w 2017 r.; dtugos$é
17,89 m, 13.10.2017 r. o godzinie 6.35 LT wyszedt z Cuxhaven, z zamiarem przejscia przez
kanat LaManche i wyjscia na ocean. Kiedy okoto godz. 18.25 LT zeglowat na przybrzeznych
wodach niemieckich, w odlegtosci okoto 2Mm na pétnoc od wyspy Baltrum, zatoga odczuta
wstrzgs i ustyszata gtosny trzask. Dwie minuty pdzniej ustyszano dwa kolejne, tym razem
stabsze trzaski. Po podniesieniu klapy podtogi dostrzezono silny naptyw wody do zezy.
Obydwie pompy zezowe automatycznie wtaczyty sie do pracy. Zatoga sprzatneta zagle. Na
kilka minut uruchomiono silnik i na wolnych obrotach skierowano jacht w strone brzegu, aby
osadzi¢ go na mieliznie. Widzac, ze poziom wody stale sie podnosi, kapitan zarzadzit
opuszczenie jachtu i przystgpiono do zwodowania tratwy ratunkowej. O godzinie 18.38 LT
kapitan nadat sygnat alarmu w niebezpieczenistwie DISTRESS. Odbidr sygnatu natychmiast
potwierdzito MRCC Bremen. Okoto 18.42 LT zatoga przeszta na tratwe ratunkowa. O godzinie

19.14 LT na pozycje wypadku przyszedt niemiecki holownik ,Nordic”, ktéry podjat zatoge.

Przewrdcony wrak jachtu dryfowat na powierzchni wody w kierunku wschodnim, by
ostatecznie 16.10.2017 r. osigs¢ na brzegu wyspy Langeoog, w odlegtosci okoto 8 Mm od
pozycji wypadku. Dziatanie fal doprowadzito do catkowitego rozbicia jachtu. Oderwanej od

kadtuba wraz z jego fragmentem ptetwy balastowej nie odnaleziono.

Powyzszy przeglad niektéorych spraw wypadkédw jachtéw z ostatnich lat w jakze
dobitny sposdb uzmystawia nam, ze pomimo stosowania coraz doskonalszych rozwigzan
technicznych i srodkdw zabezpieczajgcych zycie, zywiot morski nie pozwala na catkowite
wykluczenie wystgpienia wypadkéw. Rzeczg charakterystyczng jest, ze nie doszto do nich na

skutek zeglugi w ekstremalnych warunkach pogodowych, gdzie dzielno$¢ morska jachtu nie



zdotata sie przeciwstawi¢ niedajgcym sie okietznac sitom zywiotu, badz tez na skutek btedéw
w nawigacji. Przyczyn tych wypadkéw niewatpliwie nalezy upatrywaé w braku wyobrazni
i roztropnosci potocznie nazywanej zdrowym rozsgdkiem. Czasami ich przyczyng byta
niedajaca sie niczym wyttumaczy¢ zenujgca wrecz niefrasobliwos$¢. Morze okazato sie by¢ dla
zeglarzy bezwzglednym egzaminatorem. Niestety ci, ktdrzy tego egzaminu nie zdali, nie

otrzymali od losu szansy na przystgpienie do egzaminu poprawkowego.

Na koniec niniejszego opracowania chciatbym odwotac¢ sie do stéw kpt. z.w. Karola
Olgierda Borchardta: ,Morze nie jest ani wrogie ani przyjacielskie, nie jest tez okrutne, tylko

bezwzgledne. Wymaga od cztowieka wiedzy i umiejetnosci, ciggtego napiecia uwagi”.

A ja dodam i stale nas uczy pokory.



