PZU wyp aci odszkodowanie za zniszczone maszty Choa na podstawie
opinii Ekspertéw Stowarzyszenia Ekspertéw Morskich

Komunikat prasowy ws. zakozenia sporu dotyczego odszkodowania za uszkodzenie
aglowca STS Fryderyk Chopin.

Warszawa, 17 lutego 2011 roku

W zwi zku z ujawnieniem nowych okolicznoci zwi zanych z wypadkiem aglowca STS
Fryderyk Chopin PZU podj decyzj o wyp acie odszkodowania. Informacjt PZU SA
oraz Europejska Wy sza Szko a Prawa i Administracji, armator aglowca przekazay
podczas wspolnej konferencji prasowe;.

,Decyzj o wyp acie odszkodowania polljmy po analizie nowych informacji, uzyskanych
przez PZU zer6de zewntrznych oraz przekazanych nam przez armatora. Zebra
informacje nie przesizaj w sposéb bezwzglny o odpowiedzialnai PZU za t szkod,
jednak poszerzajnasz wiedz o okolicznociach wypadku. Wpliwo ci na tle
odpowiedzialnaci ubezpieczeniowej PZU zadzkod postanowilimy rozstrzygn na

korzy ubezpieczonego, zgodnie z zasadami olxyicymi w praktyce likwidacji szkéd
ubezpieczeniowych* powiedzia Tomasz Tarkowski, dyrektor Grupy P& likwidacji
szkod i wiadcze.

Raport Ekspertow

Opis zdarzenia:
Na podstawie trei opisu raportu PZU, tre zgodna z zapisami Dziennika Otowego:

» W dniu 27.10.2010 r. jacht Fryderyk Chopin ogiuPort Plymouth w celu odbycia
zaplanowanej podrg do Vigo w Hiszpanii. W dniu 29.10.2010 r. w gotzch porannych
jacht p yn kursami zachodnimi, przy sile wiatru 8 B (w poei do 9 B) oraz stanie morza
(wysoko fali) okoo 5,5 m do 7 m. O godzinie 0735 czaskaloego (GMT) Il oficer
powiadomi kapitana o zgiym bukszprycie oraz o z amaniu $okmasztu. O godzinie 0850
Z amaniu uleg grotmaszt.

Znajduj cy si w pobli u trawler rybacki Nova Spero podjsi holowania jachtu Fryderyk
Chopin na redPortu w Falmouth, gdzie jacht dotar w dniu 012010 r.”

1.Warunki pogodowe w momencie zdarzenia.

1.1 Ci nienia i wiatr



Warunki pogodowe w momencie zdarzenia przedstawi® gza mapa spordzona przez
UK Met.Office na godzin 0000 GMT dnia 29.10.2010 roku :

Mapa 1

Mo na zaobserwowaobszar niskiego anienia (970 hPa) na zachdd od Szkocji z
aktywnym zimnym frontem sgaj cym do nastpnego centrum nu (995hPa )na zachdod od
Zatoki Biskajskiej. Jest to niezwykle niekorzysuryad baryczny produkugy gradientowy
wiatr (tj. obliczony wed ug statycznej miicy ci nie odczytanej z izobar) o sile 8° w skali
Beauforta co odpowiada okteniu angielskiemu ,gale” i pdko ci wiatru 34 do 40 wz 6w
co odpowiada 17-20 m/<afalowanie dla takiego wiatru wynosi 5,5 do 7,5 m

(Oryginalny zapis informacji mailoweyj:
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Zale no ci stanu morza i wiatru pochodz zamieszczonej porgj tabeli.



Tabela 1. Skala Beauforta wg ,Mariner's Handbookbydawnictwa NP 100 Admiralicji
Brytyjskiej

BEAUFORT WIND SCALE

(For an effective height of 10m above sea level)

7 7 Probable
Beanfort Descriptive Mean wind speed equivalent . - — i oy
N B eep Sea Criterion height®
e AR Knots m/sec Rte.
in metres
o Calbm <1 0—0-2 Sea like a mirror. —_—
1 Light air 3 0-3—1-5 Ripples with the appearance of scales are 0-1 (0-1)
formed, but without foam crests.
2 Light breeze 4—6 1-6-3-3 Small wavelets, still short but more pronounced; 0-2 (0-3)
crests have a glassy appearance and do not break. -
3 Gentle breeze 7—10 3.4—5-4 Large wavelets; crests begin to break; foam of 0-6 (1)
glassy appearance; perhaps scattered white
horses.
4 Moderate breeze 11—16 5.5—7-9 Small waves, becoming longer; fairly frequent 1 (1-5)

‘white horses.

s Fresh breeze 1721 8-0-10-7 | Moderate waves, taking a more pronounced 2 (25
long form; many white horses are formed
(chance of some spray). .

6 Strong breeze 2227 10-8-13-8 |Large waves begin to form; the white foam 3 @
crests are more extensive everywhere (probably
some spray).

7 Near gale 28—-33 13.9—17-1 Sea heaps up and white foam from breaking -+ (-5)
waves begins to be blown in streaks along the
direction of the wind.

8 Gale 34—40 17-2—20-7 | Moderately high waves of greater length; 5.5 (7-5)
edges of crests begin to break into spindrift;
foam is blown in well-marked streaks along the
direction of the wind.

° Strong gale 41-47 20-8-24-4 | High waves; dense streaks of foam along the 7 (10)

direction of the wind; crests of waves begin to
topple, tumble and roll over; spray may affect
visibility. .

10 Storm 4855 24.5-28-4 | Very high waves with long overhanging crests; 9  (12-5)
the resulting foam, in great patches, is blown in
dense white streaks along the direction of the
wind; on the whole, the surface of the sea
takes a white appearance; the tumbling of the
sea becomes heavy and shock-like; visibility
affected.

iX Violent storm 56—63 28-5—-32-6 Exceptionally high waves (small and medium- 11-5 (16)
sized ships might be for a time lost to view
behind the waves); the sea is completely covered
with long white patches of foam lying along the
direction of the wind; everywhere the edges of
the wave crests are blown into froth; visibility

affected.
12 Hurricane 64 and over 32-7 and The air is filled with foam and spray; sea com- 14

over pletely white with driving spray; visibility very
seriously affected. .

W momencie wypadku o godzinie 0735 statek FrydeZydopin znajduje sidok adnie na
miejscu przejcia frontu w pozycji =49°01,4'N, =008°26,3' W.

Mapa elektroniczna (z ECDIS) potwierdzae,w tym miejscu przechodzi front. Przy takiej
sytuacji barycznej, przy zimnym froncie nma si spodziewa szkwa Ow przekraczagych o
2°B wiatr redni baryczny. Wiarygodno takiej sytuacji potwierdzajwieloletnie obserwacje
i do wiadczenie niej podpisanych sone niepodwaalne i zgodne z obserwacjami wielu

do wiadczonych marynarzy eglarzy.
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Rys. 1 Nurzanie kad uba na fali: wiatr (zaledyi&W 6-7 B ( fordewind 20 z PB ) swell 5 m ku02
Wymiary jednostki : L ok. 60 m B ok. 12 m, zan 1,5 m (r6d o:zdjecie w asne)

7 - Bardzo silny wiatr (Wear gale}; Predkosc wiatru 13,9-17,1 m/s (50-61 km/h)

Piana uklada sie w rownolegte pasma, glosny szum morza.

8-0 - Sztorm (Gale); Predkosc wiatru 17,2-24,4 m/s (62-88 km/h)

Wysokie diugie fale, pasma piany, ryk morza urywany.

Rys.2 Graficzna prezentacja oddzia ywania warunkdtermowych narednie i due jachty (réd o:
www.zeglarstwo.waw.pl)

A oto podr cznikowy opis przechodzenia zimnego frontu: , , -#
) . , # # # #l ,
0 1, , , , -, # # 2
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Mapa 2.Do czona kopia mapy elektronicznej pokazuje pozgtatku w p2 zaznaczon
k6 kiem.Pozycja 1 to p awa Ushant.



Jeelit mapk przy o ymy do mapy barycznej, to okazuje,sie statek znalaz sina linii
frontu na obszarze rostego gradientu cnienia. Na obszarze tym wypbway szkway
(wyst pi musiay, by to bowiem front chodny) . Sia chovilego wiatru w szkwale
przekroczy mo e znacznie wielko wiatru barycznego, naszym przypadku gai mog a
25 m/s co odpowiada sile wiatru 10° w skali B.

W tym czasie jacht eglowa kursami zachodnimi, mia zrefowanagle, i z amania
bukszprytu naspi mog o wskutek silnego uderzenia wiatru, przy jech@snym uderzeniu o
powierzchni wody .

Analiz sytuacji barycznej do okrenia wielkoci siy wiatru potwierdzaj obserwacje
uzyskane z innychréde i stacji . Pos ymy si programem programu SPOS ktory modeluje
pogod na podstawie:

ECMWF - po czony europejski serwis pogodowyUnited Kingdom Metéogical
Organisation / ‘Bracknell’ model Biura Meteorologhego Zjednoczonego Krolestwa

NCEP z American National Weather Servigz National Oceanic and
Atmospheric Administration)

GPS [Not available Map: 5170949°N 005°0508"V 73 m

Mapa 3 Mapa pogodowa SPOS — wskazuje wiatr izalzagy 30 wz 6w, wiatr obserwowany w tym
czasie z Bracknell i z zapiséw Dziennika dkmwego 8-9 °B



Zapisy dziennika oktowego potwierdzajinformacje mapy pogodowej:

Dziennik okr towy 29.10.2010, ptek

Strona lewa :
godz.| KK- | szybko | Wiatr:kier/stB| Stan | Ci nienie
kurs morza
komp.
0200 | 260 7,6 W S 8 [B] 7 1004 mb
0300 | 270 | 65w S8 7 1002 mb
0400 | 270 7,3wW S 8-9 7 999 mb
0500 | 250 6,4 w S 8-9 7 998 mb
0600 | 250 57w S 8-9 7 995 mb
0700 | 250 53w S 8-9 7 992 mb
0800 | dryf S7-8 7 990 mb
0900 | dryf S7 6 991 mb
1000 | dryf SSW 6-7 6 992 mp
1100 | dryf SSW 6-7 6 993 mp

Strona prawa rub. 22. Uwagi Zapis waci§@0800

0400 KK 250° godz. 0735 Bukszpryt ok. 1m od kad od amany, fokmaszt z amany w
dwdéch miejscach-nad salingiem i nad marsem (nacmagiem ster sztagu)

0740 w czono silnik —wolno naprzdd-kurs zabezpiecegjprzed upadkiem masztu na
pok ad; 0753. Powiadomiono RCC Falmouth zIpr@ asyst.

0757 wezwano pomoc W trybie distress za pomiomarsatu C , powiadomiono armatora
mailowo za pomoclnmarsatu C.

Pozycja na koniec wachty: Szerokogeograficzna 49° 02,3’ N D ugo008° 26,4’ W

Z zapisu dziennika odczytujemy: od godziny 020@ieinie maleje od 1004 mb (godz.0200 )

Do 990 mb na godz.0800. Naghie cinienie powoli ronie i maleje wiatr, zmieniag
kierunek na SSW o godzinie 1000.

Pomi dzy godzin 0700 i 0800 chienie jest najnisze. Oznacza to przeje frontu.

Analiza mapy elektronicznej i mapy sytuacji pogo@pwpotwierdza pozycj statku

= 49°01,4'N, = 008°26,3 W na linii przegia frontu. W miejscu tym statek sterowa
kursem kompasowym 250 stopni. To znaczy tyle wynesdni kurs na kompasie , jednak w
rzeczywistoci statek kursu takiego nie még utrzymtawale, zapadag si w fal zmienia
go w sposéb niekontrolowany i od kursu odchodzidg do 30 stopni na prawo i lewo.
Jednoczenie na przeciu frontu wiatr nie ma charakterystyki laminarnegozep ywu
powietrza. Turbulencje powietrza w postaci szkwa pawoduj wzrost prdko ci wiatru
nawet o 2 w skali Beauforta. Przy wztie pr dko ci, zgodnie z prawem Coriolisa wiatr w
porywach zmienia kierunek w prawo, na poé kuli p@mngj. Nie wykluczone jest uderzenie



wiatru ze strony przeciwnej do kierunku ruchu. eliew tym momencie dzidb z bukszprytem
uderzy o fal to skumulowany (uderzenie o fal nastpnie poderwanie przez wiatr )
moment amicy na bukszpryt by znaczny i wystarczy dkpiecie ktérego z elementow
mocuj cych ( s abego ogniwa ) go aby go wy amaniszczc ca a mistern konstrukcj
sztagOw i pozbawiag mocowania masztu przedniego.

Mapa 4 Sytuacja z dnia 29.10.2010 / 0000 UTC (ezde trasa statku i nadgaj cy front ch odny)

Fii 23 October 2010 06:00 UTC
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Mapa 5 Sytuacja z dnia 29.10.2010 / 0600 UTC (wadadrasa statku, do awarii dosz o miedzy punk&n®)

Mapa 6 Sytuacja po przeju frontu 29.10.2010 / 1200 UTC (widoczne zmiamrlnku wiatrow w obrbie
frontu ch odnego)

Uzyskamy w ten spos6b mapodré y od daty wyjcia jachtu z Plymouth, aby i |i
rozk ad baryczny w momencie wypadku (pozycje 14£536,7,8,9,10,11,12)

1.2 ANALIZA ZAFALOWANIA

Informacjauzyskana od firmy doradczEjanks Feather
(http://weather.mailasail.com/Franks-Weajtswierdza:

“Analysed chart that was produced by the UK Metceffin the morning of the date of your
incident.

You can see the main low pressure just west ofl@wbivith an active front to a secondary
low west of the Bay of Biscay.

This situation produced strong to gale force soe#terly winds in the western approaches to
the English Channel andh&avy west northwesterly swell up to 5 metres in light.”

Obszar niskiego cnienia (970 hPa) na zachod od Szkocji z aktywnymmym frontem
si gaj cym do nastpnego niu (995 hPa) na zachdd od Zatoki Biskajskie wytaaviatr
gradientowy o sile 8° do 9°B

Z zapisu raportu PZU:

»W dniu 27.10.2010 r. jacht Fryderyk Chopin opu Port Plymouth w celu odbycia
zaplanowanej podrdg do Vigo w Hiszpanii. W dniu 29.10.2010 r. w gaaath porannych
jacht p yn kursami zachodnimi, przy sile wiatru 8° B (w pagch do 9° B) oraz stanie
morza (wysoko fali) oko 0 5,5 m do 7 m. O godzinie 0735 czaskaloego (GMT) llI



oficer powiadomi kapitana o zdym bukszprycie oraz o z amaniu $okmasztu. O godzinie
0850 z amaniu uleg grotmaszt. Znajdyyj si w pobli u trawler rybacki Nova Spero pod;

si holowania jachtu Fryderyk Chopin na relortu w Falmouth, gdzie jacht dotar w dniu
01.11.2010 r.” (zapis zgodny z Dziennikiem Qkwvym)

Wiatr buduje fal wiatrow z kierunku po udniowo zachodniego , o wysakavynikaj cej z
tabeli: 5.5 do7.5m.

Jednoczenie , z kierunku NW nap ywa martwa fala (UK Met O#- heavy west
northwesterly swell up to 5 metres in height)

Wysoko fali cznej (po czonej martwej i wiatrowej) z ogoélnie prztggo na wiecie
wzoru:

H=vh*+h*  gdzie:
H —wysoko fali cznej
h; — wysoko fali wiatrowej (wind sea heihgt)

h, — wysoko fali martwej (swell height)

Po podstawieniu wartoi hy= 7, iy =5 m otrzymujemy wysoko fali cznej®:

H =47 +5% —v49 + 25 =v74 = 8,6 [m]

1) Wi niewski B, Holec M.Zarys oceanografii. Cz 1l. Dynamika morzaWydawnictwo WSM Gdynia,
1983.

Podsumowanie analizy pogodowej:

Analiza pogodowa w dniu wypadku daje podstawdo nast puj cych
wnioskow:

1.wiatr w miejscu i czasie wypadku mog osga si 10 stopni w skali
Beauforta

2.zafalowanie w miejscu i czasie wypadku mog o prkeacza 8 metréw.

2 Analiza warunkow ubezpieczeniowych
Z pisma skierowanego do armatora przez PZU dowaaayjsi : (kopia pisma)

»Zgodnie z postanowieniami warunkow Institute YaClkuses 1/11/85, CL 328 (zwanymi
dalej ,warunkami") na podstawie ktérych zawarto wnabezpieczenia jachtu Fryderyk



Chopin - Zak ad Ubezpieczgponosi odpowiedzialno za szkod w przypadku zagia
jednego spadd ryzyk okrelonych enumeratywnie w klauzuli nr 9 warunkéw (Pgri
9.1.ubezpieczenie niniejsze obejmuje sthab szkod w odniesieniu do przedmiotu
ubezpieczenia, spowodowane na skutek:

9.1.1. niebezpieczstw moérz, rzek, jezior, @ innych wod eglownych ,

9.1.2. poaru.

9.1.3. wyrzucenia za burt

9.1.4. piractwa,

9.1.5. zetknicia si ze sprztem lub urzdzeniem dokowym albo portowym, z@dkiem
transportu ldowego, samolotem, i z podobnymi obiektami, lub przedmiotami, ktére z
nich wypady,...."

6.1 Statek posiada polis

Kompleksowe Ubezpieczenie Statkbw Morskich C10/@0623 , okres ubezpieczenia
31.01.2010 do 30.01.2011.

Szkoda z dnia 29/10/2010 Z amanie bukszprytu iztéasjachtu Fryderyk Chopin

Nr. Szkody PL 2010110200518/bkzurno

Ztre ci polisy wynika: ( kopia orygina u
polisy)

Zakres terytoriualny Zeglugi @

Akweny . Morze Baflyckie, Morze Palnocne, Ocean Atlantycki , jedna podréz (tam | z powrotem) na Wyspy Karaibskie, Morze
Sradziemne maksymalnie na wschod od poludnika 30° di.geogr.wsch, z wylaczeniem zawinigc do portow Afryki

Casco i OC Armatora w zwiazku z eksploatacia jednostki:

Deklarowana suma ubezpieczenia casco: 800.000 USD (netto bez podatku VAT) _ )
Suma ubezpieczenia OC Armatora: 800.000 USD - na jedno i wszystkie zdarzenia w okresie ubezpieczenia

1. Institute Yacht Clauses 1/11/85

2. Institue Radioactive Contamination, Chemical, Biological, Bio-Chemical and Electromagnetic Weapons Exclusion Clause 10/11/03
3. Institute Cyber Attack Exclusion Clause 10/11/03 ( CI 380)

4, Institule Warranties 1/7/76 (Cl 286)

5. Electronic Date Recognition Cndorsement -C

Zastrzega sie posiadanie przez jednostke aktualnie waznej klasy PRS

Zmiana klasyfikatora statku na jedno z towarzystw klasyfikacyjnych wymienionych w Institute Classification Clause z 1/1/90 nie bgdzie
shutkowalo koniecznoscig zaplacenia dodatkowe| skiadki

Ustanawia sie franszyze redukcyjna
w kazde| szkodzie casco — 10.000 USD
w kazde| szkodzie rzeczowej z tytulu OC armatora 2.000 USD

Polisa zosta a spordzona niedok adnie, ponuizy zapisem: ,suma ubezpieczenia OC
Armatora 800000 USD na jedno i wszystkie zdarzenakresie ubezpieczenia” a ngatym
akapitem rozpoczynagym si od”l.Institute Yacht Clauses 1/11/85” nie ma zku
logicznego i akapit ten oderwany jest od¢reNie wiemy z Polisy jakie jest zastosowanie
Institute Yacht Clauses 1/11/85.

Domy lamy si jedynie, e Institute Yacht Clauses 1/11/85 magastosowanie .
Redakcja Polisy jest niechlujna.

Nast pnym elementem budeym zdziwienie jest zapis ,Warunkéw ogoélnych”



Przywo ujemy oryginalny tekst zapisu wygenerowargep PZU: (kopia PDF oryginalnego
tekstu , punkty 17/19 pokazane dla uwiarygodniemaginalnoci kopii)

6.2 Definicje ogolnych warunkow ubezpieczenia jaehtmorskich:

Warunki ogélne c.d.

6. Ochrona ubezpiec.{eniowa r::bejmujé nastaﬁuj ace przedmioty i zakresy:
1) JACHTY OD RYZYKAUSZKODZENIA, ZNISZCZENIA | UTRATY
(JACHT-CASCO);

2) ODPOWIEDZIALNOSC CYWILNA ARMATORA JACHTU (OC
ARMATORA);

3) NASTEPSTWA NIESZCZESLIWYCH WYPADKOW KAPITANA |
CZLONKOW ZALOGI (NNW):

4) KOSZTY LECZENIAZA GRANICA KAPITANA | CZLONKOW ZA-
LOGI;

5) RZECZY OSOBISTE KAPITANA | CZLONKOW ZALOGI.

Punkt 19 Warunkéw Ogolnych w p. 18 tak definiujeelenie sztorm:
18) sztorm — wialr o predkosci nie mnigjsze] niz

17,2 misek. ustalone] przez Instytut Meteorologii

i Gospodarki Wodne (IMIGW);

Wed ug Ogolnych Warunkéw ,sztorm” odpowiada to siiatru definiowanej jako GALE
wed ug nazewnictwa angielskiego .(patry tabela)

Nast pnym réd em jest” Institute Yacht Clauses 1/11/85".

A oto zapisy klauzul w oryginale i t umaczeniu:

Institute Yacht Clauses (1/1/85)
Page 2 of 7

14 SALVAGE CHARGES
Subject to any express provision in this insurance, salvage charges incurred in
preventing a loss by perils insured against may be recovered as a loss by those perils.



T umaczenie:
14. Zap ata za ratownictwo

W zwi zku z zapisem tej Polisy , koszty powsta e wskuiekni cia strat w wyniku
ubezpieczonych zagre mog by rozliczone jako straty powsta e w wyniku tych zagr .

6.3 WY CZENIA

| dalej WY CZENIA: (EXCLUSIONS)



Maj ¢ na uwag wysoki profesjonalizm lektorow niniejszego opraemia nie ma potrzeby
t umaczenia na gyk polski.

Stwierdzamy, e opisane warunki nie mieszcgi w kategorii wy cze .
6.4 ZASADNO ODRZUCENIA ODMOWY ROSZCZENIA PRZEZ PZU

Przywo ujemy oryginalny fragment tekstu zapisu odmoP ZU:

»Zgodnie z przyjt praktyk i orzecznictwem w prawie angielskim pod po¢m niebezpieczestw morz, rzek.
jezior, bd innych wéd eglownych (klauzula 9.1.1. warunkéw) rozumie isastpuj ce ryzyka:

. heavy weather (nadzwyczajne warunki pogodowe)

. sinking or capsizing (utorgie i wywrdcenie si statku)

. collision (kolizja z innym statkiem)

. contact with a submerged or floating objectsitakt z zanurzonym lub dryfujym obiektem)

. contact with fixed objects (kontakt ze sta ynie@tem)

. grounding (dotknicie gruntu)

. stranding (wefie na mielizn)

Nale y przy tym zauway , i terminem ,heavy Feather” okla si warunki pogodowe:

- ktére by y ci sze/trudniejsze nite, ktérych statek normalnie de@iadcza na danym akwenie i o danej porze
roku;

~NOoO o~ WNE



- wskazuje si przy tym réwnie, i terminem tym okrda si nadzwyczajn kombinacj destrukcyjnych si
wiatru oraz fal,

ktérych dowiadczony i wykwalifikowany Kapitan statku nie mbég si spodziewa;

- 0 sile wiatru powyej 9 B i fali wy szej ni 7 m wysokoci.

W toku postpowania likwidacyjnego przeprowadzonego przez Niadezad w przedmiotowej sprawie nie
stwierdzono, aby zasz o ktérekolwiek sgim ryzyk wymienionych powyej. Tym samym naley stwierdzi, i
zgodnie z dyspozycjart. 805 k.c. nie zaszed przewidziany w umowiezagieczenia wypadek z tytu u ktérego
PZU SA. by by zobowizany do spe nieniaviadczenia.

Zgodnie z zapisem wynikajym z archiwalnych map pogodowych (stacja Brackneivw.metoffice. qov.uk) i
opini niezalenego eksperta powo anego do zbadania ww. sprawginiw29 padziernika rano wiatr osga

pr dko oko o 40 wz 6w (8 B) a wysoko fali mog a wynosi 5,5 m (maksymalnie do 7 m), przy czym
warunki takie s warunkami typowymi dla akwenu na ktérym mia a migj szkoda o tej porze roku.”

W uzupe nieniu pisma PZU przywo ujemy zapis orgdy (p.9.1 ) Insitute Yacht Clauses:

W tek cie Insitute Yacht Clauses nie ma sformu owaniag¥eWeather”. Sformu owanie
takie nie funkcjonuje réwnie w orzecznictwie angielskim i mizynarodowym jako
okre lenie stanu morza powsgj 9° B i fali powy ej 7.

Okre lenie Heavy Weather funkcjonuje wzyku angielskim jako okréenie kolokwialne
ktéremu trzeba przypisanaczenie relatywne jak np. weyku polskim : dobra/ z a pogoda.

Nie wi e si to z okreleniem stanu morza powgj 9° B i fali powyej 7m. (Dla statkdw
ma ych bdzie to powyej 6°B, dla innych wicej, dla statkow typu ,Capsize” (250 m
d ugociiwi cej) lub statkbédw typu ,Panamaks” drie to pogoda ,znma”).

Niezale nie od braku podstaw merytorycznych odrzuceniaazsnia informujemy, e w
momencie wypadku wiatr még ogn 10° B i wi cej za fala (co jest oczywiste ) nawet
ponad 8 m. W tym wypadku zainteresowanych odsy amypodrcznikdw meteorologii i
rozstrzygni arbitra u.

Stan morza powyej 9° B i fali powy ej 7 nie jest zjawiskiem powszechnym dla tego
akwenu w tym okresie, co dokumentuj mapy pogodowe i statystyczne mapy pogodowe.

Rysunek 8 ilustrujerednie warunki klimatyczne w Pdzierniku na analizowanym akwenie.
Srednie wartcci wiatru to 15 -20 wz 6w, wysoko fali 1,5 do 3,5 m irednie wartoci
ci nienia rzdu 1005 — 1010 hPa.



Mapa 7 rednie warunki klimatyczne w miesiu Padzierniku dla analizowanego obszaru (wiatr, faloian
ci nienie) z zaznaczortras jednostki w dniach 28.10.2010 — 30.10.20185d o: program SPOS, Meteo

Consult)

Kapitanstatku mog si spodziewa pogorszenia pogody po opuszczeniu portu, obawa
pogorszenia pogody jest wawa ka dej podréy morskiej, co nie znaczye pogorszenie Si
pogody by o jego zaniedbaniem. Mapa na rysunkuk&pge rednie warunki klimatyczne w
miesi cu Padzierniku dla analizowanego obszaru (wiatr, falolwaai nienie). Wiatr

wyst puj cy na obszarze milzy Ushanti Lands End wynosi 1520w czyli mniegj ni

po owe szybkaoci wiatru obserwowanego w miejscu zdarzenia

W zwi zku z przedstawionym uzasadnieniem uamay , e odrzucenie roszczenia przez PZU
jest bezzasadne , oparte na nieveiavej znajomoci elementéw eglugi i meteorologii,
sprzeczne z duchem prawa ubezpieczeniowego i staragyvo enie dla krajowego rynku
ubezpiecze morskich jako precedens niew @iwej interpretacji Insitute Yacht Clauses

Ponadto przypominamyg polisa wg Insitute Yacht Clauses pokrywa rownie
ratownictwo(p.14 ):

Holowanie ratownicze nastpi o skutkiem z ej pogody , fali i awarii.



Podsumowanie i wnioski:

1. W wietle przedstawionego materia u i analiz odrzuceei przez PZU
roszczenia statku o pokrycie strat wynik ych wskut& zdarzenia jest
bezzasadne.

2. Polisa wg Insitute Yacht Clauses pokrywa réwnieratownictwo



