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Krzysztof Bienkowski

DOBRA PRAKTYKA ZEGLARSKA

"Nie sztuka wyjs¢ cato z opresji.
Sztuka do niej nie dopuscic..."
M. Zaruski

Pojecie dobrej praktyki zeglarskiej jest ogdlnie znane, czasem wrecz naduzywane w naszym srodowisku.
Pojecia naduzywane czesto stajg sie obiegowymi zwrotami, podczas gdy zrozumienie tresci jakie ze sobg niosg
ulega zapomnieniu lub znieksztatceniu. Obserwujgc codzienng praktyke naszych zeglarzy odnosze wrazenie,
ze podobny los spotyka pojecie dobrej praktyki zeglarskiej.

Jednoznaczne zdefiniowanie czym jest dobra praktyka zeglarska jest dos¢ trudne, podobnie jak okreslenie
czym jest dzielno$¢ morska. Wyczuwamy jednak intuicyjnie, ze dzielnos¢ morska zwigzana jest z cechami
konstrukcyjnymi jachtu a dobra praktyka wykazywac sie moze kapitan i zatoga. Nieco wiecej Swiatta na
problem rzuca angielski odpowiednik tego terminu - good seamanship. W dostownym ttumaczeniu - dobra
sztuka zeglarska lub sztuka dobrego zeglowania.

Zatem sztuka - umiejetnosé, biegtos¢ w wykonywaniu czegos; kunszt, mistrzostwo a nie nauka, wiedza czy
zbidr przepiséw prawa. Samo zjawisko zeglowania dla przyjemnosci, a zwtaszcza umiejetnosci z tym zwigzane
noszg wszelkie znamiona sztuki. Mowimy, ze kapitan doskonale posiadt sztuke manewrowania czy nawigacji a
zeglarz prezentuje sztuke wigzania skomplikowanego wezta. Ktos o bardziej zdecydowanych pogladach
mogtby stwierdzi¢, ze zeglarstwo polega wtasnie na sztuce dobrego zeglowania i jesli zeglarz nie praktykuje
swej ulubionej dziedziny aktywnosci dobrze, to traci prawo do miana zeglarza i staje sie jedynie
wczasowiczem spedzajgcym urlop na tédce. Nie moge w petni zgodzic sie z tak radykalng teza, gdyz uwazam,
ze do biegtosci w sztuce zeglarskiej nalezy dazyé przez cate zycie, wcigz na nowo podejmujgc walke z wtasnym
lenistwem i stabosciami. Praktykowanie zeglarskiej sztuki i doskonalenie swej osobowosci czyni zeglarza.

Jak wiec odroéznic zeglarza od wczasowicza? Na pierwszy rzut oka moze by¢ to trudne. Dopdki Swieci storice a
Swieza bryza ledwo marszczy wode gtadka jak stét, obaj zeglujg podobnie. Dopiero w sytuacjach trudnych,
zeglarz objawi swdj kunszt a wczasowicz pozwoli sie zapedzi¢ w sytuacje bez wyjscia. Pierwszy z nich wykaze
sie zdolnoscig przewidywania, bedzie przygotowany na wszelkie okolicznosci, umie dostrzec w pore
niebezpieczenstwo i podjac¢ takie dziatania, ktdre wyciggng go z opresji. Po szczesliwym powrocie do portu
jego koledzy powiedzg, ze zaprezentowat kawat dobrej praktyki zeglarskie;...
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Uzywane jest takze nieco szersze pojecie - dobra praktyka morska good maritime practice. Odnosi sie ono do
wszystkich ludzi zwigzanych (najczesciej zawodowo) z morzem. Nie tylko kapitandw i zatég wszelkich statkéw,
ale takze pracownikéw portow, agentow, ubezpieczycieli itp. Istniejg takze pojecia dobrej praktyki innych
grup zawodowych i spotecznych - dobra praktyka lekarska, inzynierska, naukowa. Czesto pojecia dobrej
praktyki zeglarskiej i dobrej praktyki morskiej uzywane sg zamiennie i uwazane za tozsame.
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O ile trudno jest powiedzie¢ co jest dobrg praktyka przed wyptynieciem z portu i w trakcie rejsu, to niezwykle
tatwo jest, post factum, napietnowac zeglarza, ktéry doprowadzit do wypadku, za nie przestrzeganie zasad
dobrej praktyki zeglarskiej. Nie sposdb przed zaistnieniem konkretnej sytuacji z catg pewnoscig przewidzie¢
jakie dziatanie bedzie dobrg praktyka a jakie nie. Doswiadczenie i wiedza podpowiadajg jedynie jakie
dziatanie, byto skuteczne w podobnych sytuacjach w przesztosci. Na morzu nie liczg sie intencje, lecz
skutecznos¢. Dobrze ilustrujg ten aspekt stowa A.Ch. Stock'a z ksigzki "Sailing Just For Fun":

"Jezeli wrdcisz do portu w niedziele wieczorem, zdates. Jesli twoje ciato bedzie wyrzucone na plaze w
nastepny czwartek, oblates. Kara Smierci mogta zostac zniesiona na Iadzie za morderstwa starszych pan, lecz
nadal obowigzuje za linig brzegowg za ztg praktyke zeglarskg. Kazdego roku zbierane jest zniwo
nieSwiadomych nowicjuszy i doswiadczonych zeglarzy, ktorzy pozwolili sobie na niedbatos¢.".
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Pomimo trudnosci w jednoznacznym uchwyceniu istoty przedmiotu naszych rozwazan warto poznac kilka
prob zdefiniowania pojecia dobrej praktyki morskiej:

"Zwykta praktyka morska to tylko taka praktyka, ktdra jest dobra. Praktyka bedgca wyrazem rozsadku,
starannosci i przezornosci marynarza ... Podstawg do oceny kazdego zwyczaju i zaliczenia go do zwyktej, a
wiec dobrej praktyki morskiej, jest wiedza, doswiadczenie, poczucie odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo
statku, uzasadniona pewnos¢, ze okreslone postepowanie nie stwarza zagrozenia dla bezpieczenstwa zeglugi
L profesor Wtadystaw Rymarz odwotuje sie do cech, ktérymi powinien wykazywac sie zawodowy
marynarz.

Siegnijmy jednak do Zrddet zeglarskich.

"Dobra praktyka morska jest sprawnoscig dziatania, w potaczeniu z ostroznoscia i poczuciem petnej
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo statku."? - kapitan Wtadystaw R. Dagbrowski zwraca uwage na
odpowiedzialno$¢ za skutki naszego dziatania.

Dalej u tegoz autora czytamy:

"...dobra praktyka morska to: catoksztatt pisanych i - przede wszystkim - niepisanych generalnych zalecen
postepowania, ktére mozna uwazac za uosobienie zdrowego rozsgdku zeglarza" - niestety jest to definicja
skonstruowana na zasadzie ignotum per ignotum, bowiem rozstrzygniecie czym jest zdrowy rozsadek jest
réwnie trudne co zdefiniowanie naszego pojecia. Abstrahujac od definicji zdrowego rozsgdku, warto
pamietac, ze "na morzu wiele da sie zrobi¢ ze zdrowym rozsgdkiem, lecz bez niego - diabelnie mato".

Na podstawie powyzszych rozwazan mozna umiejscowi¢ dobrg praktyke zeglarska pomiedzy przepisami
prawa a zdrowym rozsadkiem. Przepisy prawa muszg by¢ zgodne z dobrg praktyka i zdrowym rozsgdkiem,
lecz nie okreslajg zachowania we wszelkich mozliwych sytuacjach. Jednoczesnie dobra praktyka zeglarska jako
zbidr ogdlnych zalecen nie moze rownac sie z precyzjg i Scistoscig aktéw prawnych. Préba wizualizacji
powyzszych stwierdzen przedstawiona jest na ponizszym rysunku.

Dobra

praktyka
faglarsha

o

Model graficzny pojecia dobrej praktyki zeglarskiej "

Ciekawa probe definicji dobrej praktyki morskiej, trafiajgcg w istote wyczynowego zeglarstwa, odnajdujemy w 00
dalszym ciggu artykutu kapitana W. R. Dgbrowskiego: =
"...wiedza umozliwiajaca zeglowanie z wykorzystaniem rozwigzan niosgcych jak najmniejsze ryzyko i g
mozliwych do zrealizowania z najmniejszymi stratami; to wtasnie ta wiedza pozwala nam efektywnie -
zeglowac "na granicy bezpieczenstwa", ale bez jej przekraczania."2 Kapitan Przemystaw Mgaczkowski otrzymat _;
wyroéznienie w KOLOSACH 2004 (oraz Srebrny Sekstant - nagrode rejs roku 2004) "za rejs zatogowy jachtem -
"Politechnika" na Spitsbergen i do Ziemi Franciszka J6zefa, przeprowadzony zgodnie z dobrg praktyka 3
morska". W ocenie wielu zeglarzy byt to rejs na granicy mozliwosci tego jachtu, ale jak pokazata praktyka, i

mozliwy do wykonania.
W moim przekonaniu autorem jednej z najbardziej zwieztych definicji dobrej praktyki morskiej jest zeglarz,
ktory optynat $wiat na wtasnym jachcie - Join Beth Leonard®:

"Good seamanship means always looking for trouble"

Te stowa w sposdb niezwykle trafny oddaja istote problemu - dobrg praktyka morska wykazuje sie ten, kto
poprzez nieustanng analize rzeczywistosci i podjete dziatania kontroluje rozwdj wypadkow i nie dopuszcza do
powstawania sytuacji wptywajacych na obnizenie bezpieczenstwa zeglugi.

Stan bezpieczeristwa jachtu w morzu jest zawsze stanem chwiejnej réwnowagi. Srodowisko, w ktérym jacht
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sie porusza nieustannie stwarza réznorakie zagrozenia, ktdrych nie sposob przewidzie¢. Oprocz typowych, o
ktérych wszyscy wiemy, bywajg zagrozenia zupetnie nieprawdopodobne, jak chocby zderzenie jachtu z
wynurzajgcym sie wielorybem... Odpowiednio wczesne wykrywanie wszelkich zagrozen i unikanie ich jest
wyrazem roztropnosci zeglarza i stanowi o poziomie jego zeglarskiej sztuki.

Sam jacht jest wielce skomplikowanym tworem technicznym, sktadajgcym sie z kilkunastu tysiecy czesci
powigzanych w ztozone uktady funkcjonalne, ktére muszg ze sobg scisle wspétpracowac. Stan techniczny
nawet najwspanialszego jachtu, podlega w miare uptywu czasu, procesowi ciggtej degradacji. Dobra praktyka
zeglarska przejawia sie w nieustannej kontroli i przywracaniu nalezytego stanu technicznego jachtu. Méwimy,
ze zeglarstwo jest sportem technicznym. Doktadniej - zeglarstwo morskie jest takim rodzajem aktywnosci,
ktéra wymaga duzej wiedzy i kultury technicznej, przede wszystkim ze wzgledow bezpieczeristwa. Ignorant
nautyczny lub techniczny, jest na morzu niczym jagnie prowadzone na rzez.

Powracajgc do kwestii zdrowego rozsadku, nalezy stwierdzi¢, ze rozsgdny zeglarz bedzie podejmowat sie
realizacji tylko takich celéow zeglarskich, co do ktdrych zywi uzasadnione przekonanie, ze potrafi je osiggnac.
Bierze przy tym pod uwage stopien rozwoju swej zeglarskiej osobowosci i zasoby (ludzkie, techniczne,
czasowe, finansowe, itp), ktorymi dysponuje. O ile zasoby dos¢ tatwo oszacowac, to oszacowanie swych
aktualnych mozliwosci, wymaga duzej dozy samokrytycyzmu. Kiedy snujemy marzenia o dalekich rejsach
mamy sktonnos$¢ do bagatelizowania trudnosci i przesadnego optymizmu w kwestii wtasnych umiejetnosci.

Przewazajgca wiekszos¢ ludzi ma tendencje do wypowiadania kategorycznych sagdéw o tym czego nie wiedza.
Moéwia "wiem na pewno" o faktach nie sprawdzonych albo pochodzacych z watpliwego zrédta. Zeglarz, ktéry
postepuje zgodnie z dobrg praktykg morska, juz na etapie planowania rejsu powinien czesto zadawac sobie
pytania typu: "Dlaczego uwazam, ze jest tak a nie inaczej? Na jakich podstawach opieram swojg znajomos¢
faktow?"

Odpowiedzi na wiele pytan natury nautycznej mozna znalez¢ studiujac literature zeglarska i przegladajac
zasoby Internetu. Nie znajdziemy tam jednak odpowiedzi na pytania dotyczace aktualnego stanu
technicznego naszego jachtu czy wtasnych umiejetnosci zeglarskich. Jacht, na ktérym wybieramy sie w morze
trzeba, nie tylko doktadnie poznaé, lecz nawet wczué sie w jego strukture. Doswiadczeni zeglarze wstuchujg
sie w odgtosy, ktére wydaje kadtub i takielunek podczas rejsu i potrafig na tej podstawie przewidzie¢ mozliwe,
przyszte awarie. Wiedzga takze doktadnie w jakim stanie sg akumulatory i ile gazu czy paliwa jest do dyspozycji.
Potrafig w srodku nocy znalez¢ trudno dostepne zawory albo potrzebne narzedzia.

Wtasnych umiejetnosci nie zweryfikuje sie w klubowym fotelu, lecz jedynie poprzez praktyke. W zeglarstwie
nie istniejg raz na zawsze ustalone, jedynie stuszne metody i procedury postepowania. Skoro zbiér sytuacji i
zagrozen jakie niesie ze sobg przebywanie w chwiejnej rownowadze na granicy dwdéch zywiotow jest otwarty,
to zbidr naszych reakcji na nie, musi by¢ takze otwarty. Dobrej praktyki zeglarskiej nie da sie sprowadzi¢ to
listy zalecen i dyrektyw. Cho¢ zasady dobrej praktyki sg opracowywane i publikowaneé, to pamietac nalezy, ze
wynikajg one z zaistniatych w przesztosci wypadkdw i nie wyczerpujg tematu. Przy szybkim postepie
technicznym, konstrukcje jachtéw stajg sie bardziej wytrzymate. Jednak w pogoni za predkoscia, buduje sie
czasem jachty mniej bezpieczne. Paradoksalnie postep w inzynierii jachtowej i rozwéj systeméw transportu
morskiego, nies¢ moze zupetnie nowe zagrozenia.

Zeglarstwo opornie i jedynie w ograniczonym zakresie poddaje sie algorytmizacji i w tym tkwi jego
ponadczasowy urok - kazde pokolenie odkrywa i wypracowuje od nowa swoje metody zeglowania,
adekwatne do zastanej rzeczywistosci nautycznej, technicznej i spotecznej. O tym czy obmyslony przez nas
sposob postepowania przyniesie oczekiwane rezultaty w konkretnej sytuacji, na danym jachcie i z zatoga jaka
sobie dobralismy, przekona¢ sie mozemy tylko w praktyce.

1 W. Rymarz: Miedzynarodowe Prawo Drogi Morskiej, WM 1982

2 W.R. Dabrowski: Dobra praktyka morska a przepisy prawa drogi, Konferencja Bezpieczenstwa - Gdynia 2002
3 N. Monsarrat: Okrutne morze, MON 1988

4 ).B. Leonard: Find It, Fix It, Maintain It Cruising World, August 1996

5 http://www.prim.com.pl/zagle/tezy _im.htm
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Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej
SZACUNEK DLA MORZA

Warszawa, 8 maja 2006 r.

Z uwagg i zainteresowaniem przeczytatem artykuty i opracowania dotyczgce dobrej praktyki morskie;j i
przyczyn kolizji jachtow ze statkami. Chciatbym dorzuci¢ do nich swoje skromne spostrzezenia i refleksje.

Otdz wydaje sie, ze podstawowg przyczyng wielu tragicznych wypadkdéw zeglarzy i marynarzy jest brak
szacunku do morza. Jak to rozumiem? Morza nie trzeba traktowac jak przeciwnika i z nim walczy¢. Zegluga
morska to przeciez nie wojna. Statkdw z reguty nie topi morze. To ludzie topig jachty i statki, to oni powodujg
zderzenia, wejscia na mielizne itd.

Dlaczego? Wtasnie dlatego, ze lekcewazg morze, nie doceniajg zagrozen, licza, ze "jakos to bedzie", ze sie uda.
| czasem udaje sie nawet tysigce razy, az wreszcie trzeba stang¢ oko w oko z zywiotem i odpowiedziec sobie:
co umiem, co potrafie, czy dam rade, czy zrobitem wszystko, aby unikng¢ wypadku. Weryfikacja prawdy
dokonywana przez morze bywa niestety czasem bardzo bolesna.

Zatrwazajgce przyktady

Pragne przyblizy¢ kilka przyktadéw dotyczacych postepowania zeglarzy. Z géry zaznaczam, ze nie jest moim
celem pietnowanie ludzi uprawiajacych ten piekny sport czy tez ptywajgcych po prostu rekreacyjnie. Rownie
duzo mégtbym opowiadac o beztrosce i bezmyslinosci objawiane]j przez niektérych kapitanéw, oficerow i
marynarzy statkéw handlowych i pasazerskich. Chce jednak zwrdci¢ Waszg uwage na to, co sam
zaobserwowatem na morzu albo co opowiadali mi moi koledzy, oficerowie i kapitanowie, do ktérych mam
petne zaufanie.

Ptyne kiedys$ duzym statkiem torem podejsciowym do jednego z francuskich portéw. Akwen jest ograniczony,
nie moge dokonywac zwrotdw, bo statek ma zanurzenie przekraczajace 8,5 metra. Jako statek ograniczony
swym zanurzeniem mam pierwszenstwo drogi. Kazde zejscie z toru wodnego grozi wjechaniem na mielizne.
Przede mng ptynie sobie maty jacht. Tez srodkiem toru wodnego! Uzywam syreny, prébuje go wywotac przez
UKF. Nic z tego! Zmniejszam predkos¢ do bardzo wolno naprzdd, ale nie moge zatrzymac maszyny, bo maj
statek zacznie dryfowaé. Aby zachowac sterownos¢, musze pracowac silnikiem. Inaczej opre sie o mielizne.

Odlegtosé do jachtu zmniejsza sie: 3 kable, 2 kable, juz tylko niewiele ponad 100 metréw. Ponownie uzywam
syreny. Znowu nic. Chcac nie chcac lekko odchylam statek w lewo i zamierzam wyprzedzié¢ jacht. Zdaje sobie
sprawe, ze odstep bedzie minimalny, ale co mam zrobi¢? Wpakowac sie na mielizne? On sobie poptynie dalej,
a ja bede miat powazng awarie.

.pl

Kiedy gruszka dziobowa mojego statku jest w odlegtosci kilkudziesieciu metréw od tamtej jednostki, jacht
wykonuje zwrot w prawo. Usuwa mi sie z drogi. Dlaczego jednak tak pézno? Przez lornetke widze opalajace
sie na pokfadzie rozesmiane towarzystwo, ktos siedzi sobie przy sterze z puszka piwa. Dobra zabawa. Dopiero
teraz zauwazyli mdj statek czy tez chcieli przekonac sie, co uczynie? Czy tacy ludzie majg szacunek do morza,
do zeglarstwa?
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Pewien kolega - kapitan opowiadat mi o innym zdarzeniu. Prowadzgc duzy statek (okoto 150 metrow
dtugosci) dostrzegt dosé spory jacht idgcy kontrkursem, nieco z prawej od dziobu. Jacht byt zresztg widoczny
na radarze i optycznie, rzecz dziata sie w dzien przy bardzo dobrej widzialnosci. Wszystko wskazywato na to,
ze jacht zachowujgc swoj kurs przejdzie z prawej burty w bezpiecznej odlegtosci. Kiedy jednak statki dzielita
odlegtosc¢ zaledwie 1 kabla, tamta jednostka wykonata nagle zwrot w prawo, wprost przed dziéb statku
prowadzonego przez mojego kolege.

Na zatrzymanie tego statku byto juz za pdzno, manewr "cata wstecz" nic by nie dat, gdyz ptynat on z

predkoscig okoto 13 weztéw. Kapitan wykonat wiec jedyny mozliwy w tej sytuacji manewr - "lewo na burte".

Gdy statek odchylit sie okoto 60 stopni w lewo, idgcy z prawej jacht uderzyt w prawg burte tamtej jednostki z
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dos¢ znaczng predkoscia. Na poktadzie jachtu nie byto nikogo!

W wyniku zderzenia doszto do zdemolowania dziobnicy jachtu, popekania i wybrzuszenia jego poktadu. Statek
nie doznat zadnych uszkodzen. Dopiero po zderzeniu na poktad wybiegli mtodzi osobnicy w kapieldwkach, w
panice ogladajgc uszkodzenia i ... wygrazajac piesciami w kierunku statku. Czy ci pseudo-zeglarze mieli
szacunek do morza?

Warto sobie uzmystowic, ze gdyby mdj kolega nie wykonat gwattownego zwrotu w lewo, jacht zapewne
dostatby sie pod dzidb statku. Nietrudno sobie wyobrazi¢, czym by to grozito. | wtedy zapewne rézni "znawcy"
i pseudo-dziennikarze pisaliby i méwili, ze ogromny statek staranowat biedny niewinny maty jachcik.

W czasopi$mie zagranicznym znalaztem tez opis zdarzenia, w ktérym uczestniczyt kapitan pewnego
norweskiego statku handlowego. Opowiada on akcji ratunkowej, w ktérej brat udziat. W ciezkich warunkach
sztormowych zauwazyt przewrécony jacht. Przy nim znajdowaty sie dwie krancowo wyczerpane osoby,
kurczowo trzymajgce sie zanurzonego kadtuba. Kiedy wydobyto je na poktad szalupy (same nie miaty juz sit
nawet pochwyci¢ rzutki), okazato sie, ze to dwaj mtodzi dwudziestokilkuletni chtopcy, ktorzy wybrali sie na
przejazdzke jachtem wraz z dwiema dziewczynami. Jedna miata 18 lat, druga 19. W wyniku dtugotrwatych
poszukiwan prowadzonych przez statek odnaleziono zwtoki tej starszej. Byta tylko w koszulce, bez kamizelki
ratunkowej. Wspomniane dziewczyny znalazty sie na jachcie po raz pierwszy, nie miaty zadnego zeglarskiego
doswiadczenia. Ciata drugiej zeglarki nie udato sie odnalez¢.

Przeprowadzona sekcja zwtok zmartej wykazata, ze zawartos¢ alkoholu w jej krwi wynosita 1,5 promila! W
szpitalu, do ktérego przetransportowano helikopterem uratowanych zeglarzy, rowniez stwierdzono, iz
znajdowali sie oni w stanie po spozyciu alkoholu. A zatem ci "zeglarze" wyptyneli sobie jachtem przy bardzo
kiepskiej pogodzie zabierajgc dwie pasazerki zupetnie nieobyte z zeglarstwem i na poktadzie urzadzili
alkoholowg libacje! Czy ci ludzie mieli szacunek do morza?

Jeszcze inny wypadek, tym razem polskiego jachtu. Jacht podazat ujsciem rzeki do duzego portu. Wachte
petnita oficer (dziewczyna, 24 lata), ktéra okoto godziny 15.40 zeszta pod poktad pozostawiajac sternika nie
uprawnionego do prowadzenia jachtu. Przez catg wachte nie okreslata pozycji jachtu (mimo wyposazenia go
w GPS), gdyz "nie wiedziata, ze na kursie jednostki sg mielizny". A poniewaz myslata, ze mielizn nie ma, to po
co okresla¢ pozycje? Notabene nie spojrzata nawet na mape. O godz. 16.00 wachte objeta kolejna oficer
(dziewczyna, 22 lata, pierwszy rejs w charakterze oficera), ktdra w chwili przejmowania wachty tez nie
okreslita pozycji jachtu, bo "nie wiedziata, ze trzeba wéwczas okresla¢ pozycje". Na dodatek sternik sterowat
kursem 210, zamiast 220, "bo sie pomylit, a moze zle ustyszat komende...". Uwazat zresztg, ze réznica 10
stopni nie ma zadnego znaczenia.

.pl

Kapitan jachtu rowniez nie zainteresowat sie zmiang wachty i pracg podlegtej mu zatogi, nie skontrolowat
pozycji o godz. 16.00, w momencie zmiany wachty, nie sprawdzit kursu. Nie zwrdcit uwagi na to, ze wachtowa
oficer przez 15 minut przebywata pod poktadem zajeta... spozywaniem positku. Po tym, jak sie juz najadta,
potozyta sie spa¢, w ogdle nie przekazujgc wachty swojej nastepczyni, nie informujac jej o pozycji ani kursie.
Nowa wachtowa oficer, ktdra przejeta prowadzenie jachtu o godz. 16.00, podgzata tym samym kursem
(wskazanym przez sternika) przez dalszych 40 minut, nadal nie okreslajgc pozycji, bo "przeciez kapitan byt pod
poktadem i gdyby cos$ sie dziato, to mogta go zawotac. Nic nie byto przed dziobem, wiec myslata, ze kurs jest
bezpieczny". Nie wspominam juz, ze w ogdle nie uwzgledniano poprawki kompasu, wptywu wiatru i pragdu na
kurs jednostki. Zresztg potem okazato sie, ze oficer wachtowa nie umiata okreslaé¢ wptywu pradu i wiatru na
kurs, a jej umiejetnosci nawigacyjne ograniczaty sie tylko odczytywania pozycji z GPS. Nie wiedziata, co to jest
locja: "styszatam o tym na kursie, ale nigdy nie czytatam locji, bo chyba robit to kapitan". Dziw bierze, jak takie
osoby mogty uzyskac jakiekolwiek patenty zeglarskie?! Kto je uczyt nawigacji? Gdzie zdawaty egzamin?...

.lok.hostings

W W wW

W rezultacie tego totalnego dyletanctwa i beztroski jacht uderzyt o skalng mielizne, doznat duzego przebicia
poszycia kadtuba i zatonat. Tu juz nawet trudno moéwi¢ o braku szacunku do morza, raczej trzeba stwierdzi¢,
ze jacht zatopity nieodpowiedzialne, pozbawione wyobrazni panienki, ktére mogtyby prowadzi¢ co najwyzej
ponton wiostowy albo materac dmuchany w jakims bajorku. Dlaczego jednak kapitan (z dyplomem kapitana
jachtowego i bardzo dtugim stazem) nie wymagat od nich solidnej pracy? Dlaczego sam nie sprawdzat pozyc;ji?
Trudno to racjonalnie wyttumaczy¢, mozna tylko przypuszczaé, ze na jachcie panowata sielankowa atmosfera
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"turystyczna" i liczono, ze "jakos sie uda doptynac¢ do celu". Morze wymaga jednak szacunku...
Wypadkowos¢ w zeglarstwie

Analizujgc wypadki zdarzajgce sie w zeglarstwie (w poréwnaniu z wypadkami statkéw) nie trudno zauwazyg, iz
charakteryzujg sie one znacznym wiekszym wspotczynnikiem smiertelnosci poszkodowanych.

Wynika to oczywiscie z rozmaitych przyczyn.

Do czynnikéw obiektywnych zaliczy¢ mozemy nastepujgce okolicznosci:

Jacht jest w poréwnaniu ze statkiem jednostkg znacznie mniejszg, a przez to znacznie bardziej podatng na
dziatania fali i wiatru (przechyty). Osoby przebywajgce na poktadzie nie sg zabezpieczone wysokimi stalowymi
relingami chronigcymi przed wypadnieciem za burte, tak jak to jest na statkach. O ile na statkach wypadniecia
cztonka zatogi za burte zdarzajg sie bardzo rzadko, o tyle na jachtach jest to jedna z najczestszych przyczyn
tragedii.

Btad w operowaniu zaglami i/lub niekorzystne warunki atmosferyczne mogg spowodowac nagte
przewrdcenie jachtu, co statkom praktycznie nie grozi.

Zegluga na matej jednostce, w warunkach sztormowych ustawicznie zalewanej przez fale i poddawanej silnym
kotysaniom szybciej wyczerpuje psychicznie i fizycznie zatoge.

W razie wywrotki i zalania jachtu jego zatoga nie praktycznie mozliwosci osuszenia sie cieptej kabinie, zmiany
ubrania na suche. Przemoczeni zeglarze muszg wiec wyratowac sie sami albo oczekiwa¢ na pomoc.

Jachty z reguty sg gorzej wyposazone w urzgdzenia nawigacyjne, niz petnomorskie statki, a kotyszacy sie, mato
stabilny jacht utrudnia korzystanie z tych pomocy (obserwacja, namiary, praca na mapie).

Brak mostka nawigacyjnego (z wyjatkiem duzych zaglowcdow) sprawia, ze praca na mapie odbywa sie pod
poktadem, przez co nawigator musi odrywac sie od prowadzenia ciggtej obserwacji.

Zeglarze maja z natury rzeczy znacznie mniejsze do$wiadczenie i staz morski, niz marynarze. Ponadto na
jachtach ptywaja czesto osoby bez zadnych kwalifikacji, de facto jako pasazerowie, nawet jesli zaliczajg sie do
zatogi. W razie zaistnienia nagtego zagrozenia tacy zeglarze nie sg przygotowani do podejmowania wtasciwych
dziatan, nawet w zakresie ratowania wtasnej osoby. Bywa, ze nie umiejg ptywaé! Niejednokrotnie na jachtach
ptywajg osoby niepetnoletnie.

Podczas akcji ratowniczych jachty ze wzgledu na swa ograniczong zdolno$¢ manewrowsg i stabe z reguty silniki
pomocnicze majg mniejsze szanse na wykonanie powtdrnego (szybkiego i udanego) podejscia do tongcego,
na precyzyjne manewrowanie w bardzo trudnych warunkach atmosferycznych.

Jacht ze wzgledu na swoje mate rozmiary i budowe (kadtuby z tworzyw sztucznych) w razie zderzenia ze
statkiem, chocby niewielkg barka czy holownikiem odnosi zazwyczaj bardzo powazne uszkodzenia zagrazajgce
bezpieczenstwu zatogi i grozgce natychmiastowym zatonieciem. W przypadku kolizji dochodzi czesto do
wypadniecia za burte albo ciezkich zranien cztonkéw zatogi jachtu.

Staba jest widocznos¢ jachtu na morzu (dla innych statkow) ze wzgledu na mate wymiary jednostki, chowanie
sie jej za grzbietami fal, kadtuby z tworzyw sztucznych (niewykrywalne przez radary).

Wymienione wyzej przyktadowe czynniki sg oczywiscie niezalezne od zeglarzy. Dobry zeglarz powinien jednak
miec¢ Swiadomos¢ tych zagrozen, co pozwala z kolei unika¢ zbednego ryzyka.

Niestety, analiza wypadkdéw jachtowych prowadzi do smutnego wniosku, ze czynniki te sg niejednokrotnie
zupetnie lekcewazone i to przez zeglarzy, kapitandw jachtowych majacych niekiedy dtugi staz, wiele tysiecy
mil na swoim koncie i rGwniez zaawansowanych wiekiem.

Oto najczestsze subiektywne przyczyny jachtowych tragedii:

Lekcewazenie obowigzku zabezpieczenia cztonkdw zatogi przed wypadnieciem za burte (nie zapinanie linek
asekuracyjnych)

Lekcewazenie ochrony przed utonieciem w razie wypadniecia za burte (nieuzywanie paséw ratunkowych,
kamizelek, kapokdw)

Brak wtasciwej organizacji pracy na poktadzie i zachowania nalezytej ostroznosci (uderzenia zeglarzy
przemieszczajacymi sie bomami, potkniecia, zranienia o osprzet poktadowy)

Woyjscie w morze lub kontynuowanie zeglugi mimo niekorzystnych prognoz pogody lub pogarszania sie
warunkow atmosferycznych
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Lekcewazenie zasad prawidtowej nawigacji (btedne okreslanie pozycji jachtu lub nieokreslanie jej wcale przez
dtuzszy czas, nieokreslenie pozycji po wykonaniu zwrotu, btedna interpretacja znakéw nawigacyjnych,
nieuwzglednianie wptywu wiatru i pradu)

Lekcewazenie zalecen locji lub nie zapoznawanie sie ze wskazaniami locji w ogéle

Lekcewazenie elementarnych zasad obserwacji (brak ciggtej obserwacji, zauwazenie idgcej kursem kolizyjnym
jednostki w ostatniej chwili)

Opuszczanie poktadu bez istotnej przyczyny, zajmowanie sie czynnosciami nie zwigzanymi z prowadzeniem
jachtu

Zegluga nocna bez $wiatet nawigacyjnych (oszczedzanie lub roztadowanie akumulatoréw)

Nieznajomos¢ wiasciwosci i mozliwosci manewrowych statkéw

Nieznajomos¢ mozliwosci obserwacyjnych statkéw (martwe sektory dziobowe, chowanie sie jachtu za falami,
staba wykrywalnos¢ na radarach)

Brak reflektorow radarowych lub niewtasciwe reflektory radarowe

Nienalezyte korzystanie lub nie korzystanie w ogdle ze srodkdéw tgcznosci radiowej.

Razgce btedy popetniane w przypadku wypadniecia cztonka zatogi za burte (nie ustalenie pozycji odniesienia,
brak okreslenia wzorca poszukiwan, chaotyczne manewry, zbyt wczesne przerwanie akcji ratowniczej, btedy
W manewrowaniu).

Nieprzeprowadzanie alarmow ¢wiczebnych dla zatogi po zaokretowaniu na jacht, brak rozktadu alarmowego,
traktowanie éwiczebnych alarmoéw czysto formalnie.

Brak nalezytej troski o stan ozaglowania i silnikdw pomocniczych (czeste uszkodzenia i awarie).

Btedy w operowaniu zaglami, doprowadzenie do wywrécenia jachtu

Wadliwa postawa kapitana w stosunku do zatogi, brak autorytetu, brak dyscypliny na jachcie, konflikty,
alkohol. Traktowanie jachtu jako obiektu imprezowo-rozrywkowego, lekcewazenie podstawowych wymogdéw
bezpiecznej zeglugi.

Pragne podkresli¢, ze opisywane przez mnie negatywne zjawiska nie s3 wytworem mojej wyobrazni, lecz
wynikaja z analizy kilkudziesieciu polskich i zagranicznych publikacji. Wystarczy zresztg poczytac jakze
pozyteczne publikacje orzecznictwa polskich izb morskich.

Zwrdccie uwage, ze niemal w kazdym opisywanym tragicznym zdarzeniu mozna doszuka¢ sie dyletanctwa
cztowieka, nadmiernej pewnosci siebie, arogancji i braku szacunku do morza. Co gorsza, nierozwazni i
pozbawieni wyobrazni kapitanowie czesto doprowadzali do $mierci najmtodszych, najmniej doswiadczonych
cztonkdw zatogi. Zdarzato sie, ze swoim zatogantom dawali ze wszech miar negatywny przyktad wtasnym
postepowaniem.

Paradoks czy nie?

Wydawad sie moze paradoksem, ze niektérzy kapitanowie jachtéw, a wiec jednostek znacznie bardziej
narazonych na potencjalny wypadek (co wynika z opisanych wyzej przestanek obiektywnych) sktonni sg
niekiedy do podejmowania zupetnie niepotrzebnego ryzyka.

Statek, ktory wejdzie na mielizne albo zderzy sie z innym statkiem, zazwyczaj nie tonie natychmiast (chociaz i
takie przypadki sie zdarzajg), zatoga ma wiec z reguty czas na podjecie dziatan ratowniczych i na w miare
bezpieczne opuszczenie jednostki.

Statek, ktory zderzy sie z jachtem, nie jest w ogdle niczym zagrozony, a bywa, ze nawet tego zderzenia nie
odczuje. W tej samej sytuacji jacht zagrozony jest Smiertelnym niebezpieczenstwem. Dlaczego wiec
kapitanowie i cztonkowie zatdg jachtow tak czesto sami pchajg sie w paszcze lwa?

Czy wynika to z braku kwalifikacji, braku odpowiedzialnosci czy tez z innych przyczyn?

Prosze zwréci¢ uwage na to, ze kazdy z kapitandw statkdéw jest surowo rozliczany przez armatoréw za kazdg
kolizje, wejscie na mielizne, uszkodzenie jednostki, nie wspominajac juz o jej zatonieciu. Takie zdarzenia
powoduja ogromne straty dla armatora i dlatego armator nie jest zainteresowany zatrudnianiem kiepskich,

nieodpowiedzialnych kapitandw powodujacych wypadki.

My, kapitanowie statkéw mamy wiec Swiadomos¢, ze jakakolwiek nonszalancja, zlekcewazenie zasad
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bezpiecznej zeglugi, dopuszczenie sie razgcych zaniedban grozg nie tylko zerwaniem kontraktu lub utratg
pracy, ale takze mozliwoscig czasowego lub statego pozbawienia dyplomu, degradacja.

Oczywiste jest, ze praktycznie nikt nie chce wiec ryzykowac. Zdarzajq sie wprawdzie kapitanowie i cztonkowie
zatdg, do ktoérych i to nie przemawia, ale ci zazwyczaj szybko koricza swojg morskga kariere. To juz nie te czasy,
kiedy armatorzy tolerowali r6zne wybryki i przymykali oko na pijafistwo, brak kwalifikacji, lenistwo i niedbate
wykonywanie obowigzkéw. Pewien oficer, ktéry narozrabiat na statku pod wptywem alkoholu, a potem
twierdzit, ze "ma swoje prawa i ze nikt go nie bedzie do niczego zmuszat", zostat zmustrowany w pierwszym
porcie i jeszcze musiat optaci¢ koszt samolotu powrotnego do kraju. Optacit tez koszt przylotu swojego
zmiennika! Oczywiscie jego kontrakt zostat natychmiast zerwany i teraz 6w bohater bedzie miat marne szanse
na powrot na statki u liczgcych sie armatoréw.

Ponadto na statku kapitan ma bardzo duzg wtadze wobec zatogi i mozliwo$¢ egzekwowania przystugujgcych
mu uprawnien. Pisatem juz kiedys, ze nie jest dobrym kapitanem ktos, kto umie tylko wtadczo wydawa¢é
polecenia. Z drugiej jednak strony kapitan nie moze by¢ na statku kumplem, dobrym wujkiem.

W Zzeglarstwie ta struktura podlegtosci jest znacznie mniej sformalizowana i by¢ moze przez to wiele
kapitanom jachtowym trudniej jest egzekwowac wtasciwg dyscypline. Na matym jachcie wszyscy zyjg w
jednym praktycznie pomieszczeniu. Trudno wszak zmustrowaé w najblizszym porcie kolege - cztonka zatogi,
nawet jezeli staby z niego zeglarz i nie wykonuje wtasciwie polecen kapitana.

Jezeli samemu pije sie z zatogg alkohol, taki kapitan nie moze potem egzekwowac trzezwosci od cztonkdw
zatogi, bo ktos mu powie: "co ty, wczoraj sam lezates pijany, a dzisiaj mnie zwracasz uwage?". Jezeli oficerem
jest dziewczyna, zona, przyjacidtka, pod ktérej urokiem pozostaje kapitan, to zapewne trudno mu
przywotywac jg do porzadku, bo powie mu "a wczoraj w koi szeptates mi zupetnie co$ innego". Morza jednak
to nie interesuje, moze wymaga szacunku.

Innymi stowy, nad zawodowymi marynarzami wisi swego rodzaju "bat".

Czym ryzykujg zeglarze? Kapitan jachtu, ktéry spowoduje zawiniony wypadek, nie ryzykuje zazwyczaj utraty
pracy. Nie grozag mu powazne konsekwencje dyscyplinarne, a jesli juz nawet Izba Morska pozbawi go
dyplomu, to przeciez ten dyplom nie jest dla niego podstawg utrzymania siebie i rodziny (pomijam
zawodowych zeglarzy, instruktordw itd.). Co najwyzej nie bedzie w nastepnym rejsie kapitanem, ale |
oficerem. Pozostaje zatem tylko kwestia wtasnego sumienia, ambicji, poczucia odpowiedzialnosci i
profesjonalizmu.

Wydaje sie, ze ten czynnik w wielu przypadkach ma istotne znaczenie. Zeglarze z natury rzeczy nie traktuja

o
swojego ptywania "zawodowo", lecz jako rekreacje. Jest to zresztg zupetnie normalne, bo przeciez taka jest o
istota zeglarstwa. 00
[
Niestety, ten czynnik ostabia zapewne w wielu przypadkach czujnos$¢ i odpowiedzialnosé kapitanéw i zeglarzy. o
Jacht bywa traktowany jak pokdj w hotelu czy domku letniskowym, w ktory sie je, pije i dobrze bawi. A ze _2
ptynie? No to nie sobie ptynie, jako$ doptynie... .
a4
o
Prosze mnie Zle nie zrozumiec. Nie jestem zwolennikiem "represyjnego" sposobu kierowania statkiem. Nie -
twierdze, ze tylko réznymi sankcjami mozna egzekwowac dyscypline zatogi. Wrecz przeciwnie, te sankcje i 3
konsekwencje dyscyplinarne to dla mnie zawsze ostatecznosc. z

Wiem jednak z wtasnego choc¢by doswiadczenia, ze sg tacy marynarze, ktérzy jesli nie czujg nad sobg tego
"bata", nie potrafig sami zmusic sie do solidnej pracy i nie okazujg szacunku do morza. Kapitan, ktéry na
morzu jest pierwszym po Bogu, musi tym bardziej umie¢ sam siebie kontrolowa¢, oceniac i wiele od siebie
wymagac. Dopiero wtedy moze wymagac takze od innych.

Ja nie twierdze takze, iz wszyscy zeglarze majg stabsze kwalifikacje niz marynarze, s dyletantami i
ryzykantami. Jest w zeglarstwie bardzo wielu wspaniatych ludzi, od ktérych i ja mdgtbym sie zapewne sporo
nauczy¢. Sg prawdziwi kapitanowie, ktdrzy chcg szkoli¢ mtodszych, ktérzy do morza podchodzg z ogromnym
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szacunkiem i caty czas sie doksztatcajg. Ktdrzy sg dla innych prawdziwym autorytetem.

Zdarzaja sie jednak, jak w kazdym Srodowisku, i tacy, ktérzy traktujg zeglarstwo tylko jako okazje do
imprezowego spedzenia wakacji na poktadzie jachtu, ktorzy licza, ze "jakos sie uda", ze rozmaite wymogi i
przepisy sg po to, by je omijaé. Wtasnie tacy nie czujg szacunku do morza i za to morze potrafi wystawic
bardzo wysoki rachunek.

kpt. z.w. Antoni Dudzinski

Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej
CZLOWIEK ZA BURTA

Warszawa, 23 wrZaia 2005 r.

Za burtg - zawsze groznie!

Wypadniecie cztowieka za burte statku (jachtu) jest zawsze bardzo niebezpieczne. Praktyka morska dowodyzi,
ze nawet na spokojnej wodzie i w bardzo dobrych warunkach atmosferycznych czesto dochodzi do utoniecia
takiej osoby albo jej zaginiecia, czyli nie odnalezienia przez jednostke, z ktérej wypadta i przez stuzby
ratownicze.

Przypadki wypadniecia cztowieka za burte duzego statku zdarzajg sie stosunkowo rzadko, gdyz taka jednostka
ulega mniejszym przechytom, jest bardziej stabilna, a ponadto poktady obarierowane sg wysokimi stalowymi
relingami. W czasie sztormu zatoga nie przebywa na poktadzie, lecz wewngtrz nadbudowki.

Na jachtach, zwtaszcza matych, wypadniecie cztowieka za burte jest o wiele bardziej prawdopodobne. Jacht
ulega na fali znacznym przechytom, a poktady nie majg duzych relingéw. tatwo poslizgna¢ sie na poktadzie,
zahaczy¢ nogg o liny albo oberwaé w gtowe bomem zagla... Wystarczy chwila nieuwagi i mozna znalez¢ sie w
wodzie.

Znane mi wypadki tego rodzaju niejednokrotnie koriczyty sie tragicznie. Ich opisy mozna znalez¢ w
Orzecznictwie lzb Morskich, a takze w zagranicznej literaturze fachowej. Dlaczego ludzie, ktérzy wypadki za
burte, ponosili Smierc?

Mozna by tu wyrdzni¢ trzy zasadnicze grupy przyczyn takich zdarzen. =

o
Brak linki asekuracyjnej <
Bardzo wiele wypadkéw wypadniecia zeglarza za burte zwigzanych byto z brakiem wtasciwego +
zabezpieczenia. W warunkach sztormowych kazdy zeglarz przebywajacy na poktadzie powinien miec zapietg g
linke asekuracyjng. Nie jest to wcale objawem tchérzostwa, ale wyrazem rozsgdku i rozwinietej wyobrazni. W <
przypadku wypadniecia za burte linka ta pozwala w krétkim czasie przyciggna¢ rozbitka do jachtu i wydoby¢ —
go na poktad. °

2
Niestety, okazuje sie, Ze w bardzo wielu przypadkach powinnosci zapiecia linki asekuracyjnej nie egzekwowali 2
kapitanowie jachtdw, a cztonkowie zatogi tenze obowigzek lekcewazyli. Morze jednak, jak wiadomo, nie znosi 2

dyletantéw i nie lubi by¢ lekcewazone. Kapitan lub oficer, ktdry toleruje nie zapinanie linek asekuracyjnych w
warunkach sztormowych, godzi sie de facto na $mier¢ cztonka zatogi i daje bardzo zty przyktad.

Znane sg przypadki, kiedy zeglarz schodzit pod poktad na chwile, a potem "zapomniat" o ponownym zapieciu
linki. Na innym z kolei jachcie 16-letnia zeglarka nie zapieta linki, bo "nikt jej tego nie nakazat".

Niejednokrotnie wystarczy jedna duza fala, ktéra potrafi gwattownie przechyli¢ lub podrzucic jacht, by doszto
do wypadniecia cztonka zatogi za burte. Czasem fala taka nadchodzi zupetnie nieoczekiwanie. Ci, ktérzy byli
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przekonani, ze "w razie czego" zdgzg sie uchwycié jakiegos$ elementu jachtu, srodze sie zawiedli...

Warto tez wiedzie¢, ze niespodziewane, nagle znalezienie sie za burtg stanowi dla wypadajgcego wstrzas
psychiczny, ktéry objawia sie czesto panikg. Nieskoordynowane ruchy, che¢ utrzymania sie na powierzchni i
jak najszybszego doptyniecia do jachtu powodujg mozliwos$¢ zachtysniecia sie wodg i sg grozne nawet dla
osoby umiejgcej dobrze ptywac. Panicznie zachowujgcy sie w wodzie rozbitek szybko traci sity.

Jesli woda jest stosunkowo zimna, dochodzi ponadto do wstrzgsu termicznego. Moze to w bardzo krétkim
czasie spowodowac utrate przytomnosci. Nawet doskonali ptywacy, mtodzi ludzie o swietnej kondycji
fizycznej toneli, gdy znalezli sie nieoczekiwanie w lodowatej wodzie, po zmroku.

Strach, poczucie zagrozenia, panika, dezorientacja powodujg, mato kto potrafi w takiej sytuacji mysleci
dziata¢ spokojnie.

Co wiecej, w czasie wypadania za burte czesto dochodzi do uderzenia gtowg (lub inng czescig ciata) o jakis
element jachtu. Moze to spowodowac utrate przytomnosci osoby wypadajacej, co oczywiscie niweczy szanse
na wyratowanie sie.

W kazdym z takich przypadkdéw nieocenione ustugi oddaje linka asekuracyjna, ktéra pozwala na wyratowanie
rozbitka nawet, jesli stracit przytomnos¢ lub jest ranny.

Nasuwa sie zatem prosty wniosek: mozna byto unikng¢ wielu tragedii spowodowanych wypadnieciem cztonka
zatogi za burte, gdyby osoba ta miata zapietg linke asekuracyjna.

Brak pasa ratunkowego (kamizelki)
Podobnie rzecz ma sie z pasem ratunkowym (kamizelka, kapokiem). Pas ratunkowy pozwala na utrzymanie sie
rozbitka na powierzchni wody, a takze utatwia zatodze jachtu zauwazenie go.

Znane wypadki dowodzg, ze niejednokrotnie osoba, ktéra znalazta sie za burtg i nie miata na sobie pasa
ratunkowego, natychmiast zanurzata sie w wodzie. Wynika to zapewne z nieskoordynowanych rozpaczliwych
ruchéw wykonywanych przez tongcego, ktdry ustawia ciato w pozycji pionowej.

W wyniku tego rozbitek bez pasa staje sie w ogdle niewidoczny dla zatogi jachtu. Jego poszukiwania sg zatem
praktycznie pozbawione szans. Stagd wtasnie wypadki utoniecia ludzi nawet na przystani, w basenach

portowych.

Morze czesto oddaje swoje ofiary dopiero po dtugim czasie. Bywa, ze rozbitek, ktéry wypadt za burte i utonat,

o
zostaje odnaleziony kilka mil dalej i po paru miesigcach! Inni nigdy nie zostajg odnalezieni... o
oo
Pas ratunkowy stwarza szanse na uratowanie sie nawet osobie nie umiejgcej ptywac! Podczas sztormu =
wszyscy cztonkowie zatogi powinni mie¢ na sobie pasy (kamizelki ratunkowe). Dobry kapitan wymaga tego o
nawet przy dobrej pogodzie od niedoswiadczonych cztonkdéw zatogi, ktérzy nie majg wprawy w poruszaniu sie _2
po poktadzie, operowaniu zaglami itd. .
a4
o
Ubidr i zachowanie sie w wodzie -
Wiele tragicznych zdarzen wskazuje, iz ubiér cztowieka, ktéry wypadt za burte, ma niebagatelne znaczenie. 3
Jak dowodzg opisy wypadkdw, rozbitkowie, ktérzy byli ciepto ubrani, czesto zostawali wyratowani nawet po z

kilku godzinach przebywania w wodzie. A zatem ciepta nieprzemakalna kurtka, spodnie, bielizna - taka odziez
chroni cztowieka przed szybka utratg ciepta w wodzie.

Nie méwimy oczywiscie o wodach tropikalnych, ktérych temperatura dochodzi do 25-30°C. Tam utrata ciepta
nie jest tak radykalna. Jednak juz znalezienie sie w Battyku, gdzie temperatura wody wynosi np. 10-15°C, jest
bardzo grozne! Jesli ktos nie wierzy, prosze nala¢ sobie wody o takiej temperaturze do wanny i wejs¢ do niej.
Juz po paru minutach zaczniemy odczuwac dotkliwe zimno!

Z reguty woda morska ma temperature zawsze nizszg niz temperatura ciata cztowieka (36,6°C). W wodzie
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nastepuje wiec utrata ciepta przez cztowieka. Prowadzi to do hipotermii.

Moze sie pozornie wydawac, ze ciepta gruba odziez utrudnia ptywanie po znalezieniu sie w wodzie. To fakt,
ale rozbitek nie powinien ptywaé! Praktyka dowodzi, ze szanse na doptyniecie do jachtu albo do brzegu s3
minimalne (no, chyba, ze wypadek nastgpit kilka lub kilkanascie metréw od brzegu). Rozbitek powinien zatem
tylko utrzymywac sie na powierzchni wody i czeka¢ na odnalezienie go.

Ptywanie (poruszanie sie) powoduje szybkg utrate energii. Na wzburzonym morzu, albo przy silnym wietrze i
pradzie ptywanie moze okazac sie w ogdle nieefektywne, gdyz bedziemy dryfowani.

Btedem jest rowniez wykonywanie ruchéw w wodzie w celu "ogrzania sie". To tylko pozory, w rzeczywistosci
szybko tracimy ciepto i energie.

Rozbitek powinien zatem leze¢ nieruchomo, trzymac nogi ztgczone, a rece wzdtuz tutowia. Zmniejsza to
powierzchnie ciata wystawiong na wychtodzenie.

Akcja ratunkowa

Opisy wypadkéw wskazujg, ze w bardzo wielu zdarzeniach wypadniecia cztowieka za burte zatogi jachtéw
prowadzity nieudolng, chaotyczng akcje ratunkowa, popetniajgc przy tym szereg kardynalnych btedéw.
Zasadniczym btedem jest niemal zawsze przerwanie obserwacji rozbitka, ktéry znalazt sie za burta. Prowadzi
to z reguty do utraty kontaktu wzrokowego i zaginiecia poszkodowanego. Nie wolno, zatem spuszczac
rozbitka z oka ani na chwile! Cztonek zatogi, ktéry zauwazyt wypadniecie za burte cztowieka, powinien, wiec
obserwowac go przez caty czas, nawet podczas siegania po koto ratunkowe.

Koto ratunkowe musi by¢ gotowe do natychmiastowego rzucenia. Wyrzucenie kota za burte stanowi nie tylko
srodek ratunkowy dla tongcego, ale wyznacza takze punkt odniesienia przy pdzniejszych poszukiwaniach. Im
szybciej koto zostanie wyrzucone za burte, tym lepiej! Oznacza to, ze pozycja kota bedzie bliska pozycji
rozbitka. Koto powinno by¢ bezwzglednie wyrzucone przed wykonaniem zwrotu w celu podejscia do
tongcego.

Znane s3 przypadki, kiedy to koto byto tak zamocowane na jachcie, ze musiano odcina¢ linki nozem. Jest to
absolutnie niedopuszczalne. W innym zndéw przypadku koto znajdowato sie pod poktadem, wsréd jakichs
gratow. Jego wydobycie trwato pare minut.

Po zauwazeniu wypadniecia cztowieka za burte nalezy natychmiast ogtosi¢ alarm! Czyni to ten, kto
wypadniecie zauwazyt. Kapitan kieruje catoscig akgcji, ale wszyscy cztonkowie zatogi powinni zna¢ swoje
zadania i obowigzki podczas takiego alarmu. Niestety, najczesciej jest tak, ze cata zatoga wypatruje na
poktadzie rozbitka, a nikt nie okresla pozycji, nikt nie wzywa pomocy itd. Cenne minuty uciekajg, rozbitka nie
udaje sie odnalez¢ i bardzo trudno jest potem nawet powrdci¢ na pozycje wypadku, bo... nie wiadomo, jaka to

a
pozycja! "

oo
Dobremu wyszkoleniu zatogi w czasie alarmu stuzg alarmy ¢wiczebne. Najlepiej, aby byty przeprowadzane =
przy uzyciu przedmiotu wyrzuconego za burte (pozorujgcego osobe tongcg), do ktdérego nalezy podejsc i go o
wydoby¢ na poktad. _2
Niestety, w bardzo wielu przypadkach alarmy éwiczebne w ogdle nie sg przeprowadzane na jachtach, albo tez ';
sg przeprowadzane w sposodb czysto formalny, symboliczny, na zasadzie "pogadanki" kapitana z zatogg. -

2
W rezultacie podczas prawdziwego wypadniecia cztowieka za burte powstaje zamieszanie, chaos. Kazdy robi z

to, co uwaza za stosowne. Znany jest rowniez przypadek zeglarki, ktéra po zauwazeniu, ze kolega z jej wachty
wypadt za burte tak byta tym zszokowana, ze pare minut siedziata bezczynnie!

Po wypadnieciu cztowieka za burte nalezy niezwtocznie okresli¢ pozycje jachtu. Zaniedbanie tego obowigzku
jest niestety bardzo czeste i prowadzi do niemoznosci okreslenia pozycji odniesienia, czyli miejsca, wokot
ktérego bedziemy szukac rozbitka.

Poszukiwanie rozbitka powinno by¢ prowadzone wedtug ustalonego schematu poszukiwan. Niestety, rowniez
w tym zakresie nawet doswiadczeni zeglarze popetniajg zasadnicze btedy. Jachty poszukujgce rozbitka
wykonuja przypadkowe, nieprzemyslane zwroty, krgzg wokaét miejsca wypadku albo w znacznym oddaleniu
od niego.
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Trzeba pamieta¢, ze po wypadnieciu cztowieka za burte wykonanie zwrotu na kontrkurs wcale nie oznacza, ze
znajdziemy sie doktadnie na wtasnym sladzie torowym. Czesto nastepuje przesuniecie jednostki
spowodowane samym zwrotem (jego wtasciwosciami - jacht nie zawraca w miejscu), wiatrem, pragdem,
niedoktadnoscig sterowania, myszkowaniem itd. Bywa, wiec, ze jacht podaza kontrkursem, ale kilkadziesigt
albo nawet kilkaset metrow od miejsca wypadniecia cztowieka za burte. Powoduje to, ze nie mamy
oczywiscie szans na odnalezienie rozbitka, gdyz przeptyniemy obok niego.

Po zmroku bardzo istotne jest oswietlanie powierzchni morza silnym reflektorem. Poszukiwania z uzyciem
reflektora nie powinny by¢ chaotyczne, lecz nalezy prowadzi¢ reflektor powoli od trawersu do trawersu.
Pomocne do oswietlenia powierzchni morza mogg by¢ tez biate rakiety, zwtaszcza spadochronowe.

W ciggu dnia trzeba uzy¢ lornetki. Mozna jej uzy¢ takze w nocy, gdy koto byto wyposazone w ptawke swietlna.
Obserwacja przy pomocy lornetki rowniez musi by¢ prowadzona systematycznie, od trawersu do trawersu.
Nie nalezy hatasowa¢ na poktadzie w czasie akcji ratunkowej, gdyz uniemozliwi to ustyszenie ewentualnego
woftania rozbitka. Poza komendami kapitana nikt nie powinien wiec rozmawia¢, krzycze¢, komentowac tego,
co sie zdarzyto.

Niezwtocznie po wypadnieciu cztowieka za burte nalezy uzy¢ srodkéw alarmowych i sygnalizacyjnych. Im
szybciej zawiadomimy o wypadku stuzby ratownicze i inne statki, tym wieksze sg szanse odnalezienia rozbitka.

Mam oczywiscie na mysli radiowe wezwanie pomocy, a takze strzelanie czerwonych rakiet. Wzywajac pomoc
drogg radiowg nalezy oczywiscie podac doktadng i poprawng pozycje jachtu. Bywaty przypadki, kiedy to w
zdenerwowaniu wzywajgcy pomocy podawali pozycje, ktére "wychodzity" na lgdzie albo réznity sie od
rzeczywistych o kilkanascie albo kilkadziesigt mil!

Nie bede opisywat tu catych procedur wzywania pomocy, bo ufam, ze zna je kazdy zeglarz.

Jezeli po zwrocie nie udato sie w ciggu kilkunastu minut odnalez¢ rozbitka, nalezy wyznaczy¢ POZYCJE
ODNIESIENIA i diagram poszukiwan, a nie krecic¢ sie bezsensownie i chaotycznie jachtem, tracgc cenny czas i
oddalajac sie od miejsca wypadku.

Pozycja odniesienia jest to najbardziej prawdopodobna pozycja wypadniecia cztowieka za burte,
uwzgledniajgca dryf tongcego w stosunku do pierwotnej ustalonej pozycji. Pozycja odniesienia jest wiec
niejako punktem wyjsciowym do dalszych poszukiwan (rys.1). OkreSlajgc te pozycje nalezy wzig¢ pod uwage
czas od wypadniecia cztowieka za burte do chwili okreslania pozycji odniesienia (PO), site i kierunek wiatru i
pradu, droge jachtu pokonang w tym czasie.

o

poczatkowa adnlesienia "
o

[

R - zaleiny od wiatru, pradu, czasu _2

~

Po wyznaczeniu pozycji odniesienia nalezy z kolei wyznaczy¢ diagram poszukiwan. °
2

W przypadku pojedynczego jachtu biorgcego udziat w poszukiwaniach najlepszg metoda wydaje sie metoda z
poszukiwan sektorowych (rys.2), a takze metoda powiekszajgcego sie kwadratu (rys.3). 2

Metoda poszukiwan sektorowych polega na tym, ze od pozycji odniesienia podgzamy zgodnie z kierunkiem
przewidywanego dryfu rozbitka, a po przebyciu 2 mil wykonujemy zwrot w prawo o 120 stopni, przebywamy
kolejne 2 mile i znéw wykonujemy zwrot o 120 stopni w prawo, itd. Jezeli po przebyciu trasy catego diagramu
nie odnalezliémy rozbitka, przesuwamy caty wykres o 30 stopni w prawo (jak wskazujg linie przerywane) i
kontynuujemy poszukiwania.

Metoda ta daje duze szanse odnalezienia rozbitka, jesli znana jest dos¢ dobrze pozycja wypadniecia za burte.
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Metoda powiekszajacego sie kwadratu polega na poruszaniu sie jachtu (wokot pozycji odniesienia) i po
przebyciu okreslonej trasy wykonywanie zwrotdw o 90 stopni w prawo lub w lewo, przy czym odstepy muszg
by¢ kazdorazowo zwiekszane.

TRASY

A K W
[
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| FE—

—— ¥

Dtugosc¢ tras musi by¢ dostosowana do warunkéw atmosferycznych (predkosé dryfu rozbitka). Im mniejszy
zatozony dryf, tym mniejsze (krétsze) powinny byc¢ tez trasy. Warto jednak pamietad, ze jesli predkosé dryfu
wynosi tylko 1 wezet, to juz po uptywie 15 minut rozbitek znajdzie sie 463 metry dalej od miejsca wypadniecia
za burte!

Obie metody wymagajg oczywiscie starannej, doktadnej nawigacji, uwaznej pracy na mapie, a jednoczesnie
intensywnej obserwacji powierzchni morza.

Musze jeszcze raz stanowczo podkresli¢, ze nie wyznaczenie zadnego wzorca poszukiwan, a tylko
prowadzenie poszukiwan poprzez chaotyczne zwroty jachtem "na wyczucie" jest bardzo powaznym btedem i
dyskwalifikuje kapitana. Prowadzi to do zbednej straty tak cennego czasu i czesto powoduje, ze jacht oddala
sie od miejsca wypadku.

Jezeli na miejsce przybywajg inne statki albo jednostki ratownicze, kierownictwo akcji obejmujg zawodowi
ratownicy, to oni przejmujg kierownictwo akcji, a zatoga jachtu musi sie im podporzadkowac. By¢ moze wtedy
jachtowi zostanie przydzielony okreslony sektor poszukiwan. W zadnym jednak razie przybycie ratownikéw
lub innych jednostek nie zwalnia kapitana jachtu od dalszego udziatu w poszukiwaniach.
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Nie rezygnuj!

Innym bardzo czestym btedem kapitana jachtu, z ktérego wypadt za burte cztowiek, jest zbyt wczesna
rezygnacja z udziatu w akcji poszukiwawczej. Literatura fachowa opisuje, iz zdarzaty sie wypadki, kiedy to
akcja byta przerywana po kilku zaledwie zwrotach jachtu i po kilkudziesieciu lub kilkunastu minutach !!!).

Nigdy nie wolno bezpodstawnie zaktadaé, ze rozbitek "juz pewnie nie zyje", a wiec nie warto go dalej szukad.
Taka postawa dowodzi nie tylko niskich kwalifikacji zawodowych, ale takze moralnych kapitana i zatogi.

Bywaty przypadki, ze zyjacego rozbitka odnajdywano po 48 godzinach od wypadniecia za burte!

Ponizsza tabela przedstawia prawdopodobny czas przetrwania rozbitka w zaleznosci od temperatury wody:
Temperaturaw °C Prawdopodobny czas przezycia

Ponizej 2 do 45 minut
2-4 do 90 minut
4-10 do 3 godzin
10-15 do 6 godzin
15-20 do 20 godzin
Powyzej 20 nieokreslony

Wskazania tabeli nie majg jednak charakteru bezwzglednego! Zdarzato sie, ze ubrany w cieptg odziez albo
kombinezon wodoodporny rozbitek przezywat znacznie dtuzej.

Poszukiwanie cztowieka, kolegi, ktéry wypadt za burte powinno by¢ kwestig honoru kapitana i zatogi.
Poszukiwanie powinno by¢ prowadzone do mozliwych granic czasowych i obszarowych, jak to sie méwi - do
ostatka. Nawet wtedy, gdy juz tracimy wiare na jego odnalezienie.

Pierwsza pomoc
Literatura opisuje takze przypadki, kiedy to rozbitka udato sie odnalez¢ i wydoby¢ na poktad. Mimo to
dochodzito do Smierci poszkodowanego, gdyz zatoga nie umiata udzieli¢ mu pierwszej pomocy!

Wstrzgsajacy jest opis wypadku, kiedy to wydobyty przemokniety rozbitek lezat przez dwie godziny na
poktadzie (!), a kapitan zajmowat sie wytgcznie nawigacjg, zmierzajgc do najblizszego portu po pomoc.

Jezeli rozbitek nie oddycha lub jego serce nie pracuje, nalezy niezwtocznie podjg¢ akcje resuscytacyjng -
sztuczne oddychanie i masaz serca. Nie wolno zaktadac, ze nie zyje - do stwierdzenia zgonu uprawniony jest
tylko lekarz!

o
Jezeli rozbitek jest przytomny, nalezy niezwtocznie zdjg¢ z niego mokre ubranie, osuszy¢, nacierac recznikami, "
zapewnié ciepty odziez, okry¢ kocami. ;D
Nie zycze nikomu, aby znalazt sie za burtg jachtu (statku). Jesli jednak to nastgpi, ten, kto wpadt do wody, @
powinien ufac, ze pozostali koledzy zrobig wszystko, aby go wyratowac. Prawdziwe mistrzostwo kazdego _2
marynarza i zeglarza polega nie tylko na tym, by pokonywac kolejne setki mil, ale by umie¢ zachowac sie w o
sytuacji zagrozenia, dziatajgc pewnie, btyskawicznie i profesjonalnie. Niestety, praktyka dowodzi, ze w tym o
zakresie poziom wyszkolenia i umiejetnosci nie tylko zatdg jachtéw, ale i duzych statkdédw pozostawia wiele do —
zyczenia. 3

2

2

Zachecam zatem kazdego z Was do odpowiedzenia sobie na pytanie co zrobitbym, gdyby kolega znalazt sie za
burta:

Czy umiem wykonac pozycje odniesienia?

Czy umiem wyznaczy¢ wzorzec poszukiwan?

Czy znam swoje obowigzki w czasie alarmu "cztowiek za burtg"?

Czy takie alarmy ¢wiczebne sg przeprowadzane na moim jachcie?

Czy bratem kiedys udziat w ¢wiczebnym alarmie potgczonym z podejsciem do symulowanego rozbitka?

Czy znam metody wzywania pomocy, odpowiednie komunikaty?

Czy umiem prowadzi¢ masaz serca i sztuczne oddychanie?
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To bardzo wazne pytania!

Chciatbym doda¢, ze powyzsze uwagi i porady opracowatem nie tylko na podstawie swojej wiedzy, ale takze
w oparciu o poradnik MERSAR - Merchant Ship Search and Rescue Manual (Poradnik poszukiwania i
ratowania dla morskich statkéw handlowych), rozpowszechniany przez organizacje IMO. Jest to bardzo
pozyteczna publikacja, ktdra powinna by¢ obowigzkowg lekturg dla wszystkich kapitanéw, a takze i zeglarzy.

kpt. z.w. Antoni Dudzinski

Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej
POLSKIE MORZE TONIE!

Warszawa, 17 lutego 2005 r.

Marynarz od przedszkola

Kiedys w polskich mediach do$¢ duzo méwito sie o morzu, o zegludze morskiej, o zeglarstwie. Pamietam
audycje Bractwa Zelaznej Szekli, interesujace programy telewizyjne kpt. Krzysztofa Baranowskiego, reportaze
z "Pogorii", z "Daru Mtfodziezy", itd.

Wydawane byty ksigzki popularyzujgce sprawy morskie, zapoznajgce mtodziez z nawigacjg, weztami, statkami,
obyczajami morskimi. Jednym tchem czytato sie opowiesci kpt. Wojciecha Adama Zaczka, komandora
Bolestawa Romanowskiego i wielu, wielu innych.

Na tych ksigzkach, programach i ja sie "wychowatem". Pamietam, ze jeszcze w szkole podstawowej uczono
nas o tym, ze po Il wojnie Swiatowej Polska uzyskata ponad 500-kilometrowy pas wybrzeza morskiego, ze
przed naszym krajem otworzyty sie wéwczas wspaniate mozliwosci, ze mamy coraz wiecej statkow i portéw.

Wielu mtodych ludzi, a nawet dzieci marzyto o pracy na morzu. Zawdd marynarza stwarzat perspektywy,
dawat szanse na zapewnienie sobie godnego bytu, dawat uznanie spoteczne i prestiz.

A dzi$ ktéry maty chtopczyk chce by¢ marynarzem? Jesli zapytacie, to odpowie, ze jak dorosnie, chce by¢
biznesmenem, politykiem...

Odrobina historii czyli Polska potegg morska

Kiedy rozpoczynatem swoje ptywanie, nasz kraj miat kilku wielkich armatoréw statkéw handlowych (PZM,
PLO, PZB), statkdw rybotéwstwa dalekomorskiego ("Dalmor", "Gryf", "Odra", "Transocean"), a w kazdym
porcie, od Helu, Wtadystawowa poprzez Ustke, Darfowo az po Swinoujécie istniaty przedsiebiorstwa rybackie
posiadajgce po kilkadziesigt kutrow battyckich.

Niezaprzeczalny dorobek miato Polskie Ratownictwo Okretowe (PRO), styngce na sSwiecie z niezwykle
trudnych prac przy wydobywaniu wrakéw, holowan i akcji ratowniczych.

Nie wspominam juz o "Batorym", a potem "Stefanie Batorym" - transatlantykach, ktore stawity nasz kraj, a dla
wielu Polakéow byty wtasnie symbolem naszej morskiej potegi.
A zatem Polska rzeczywiscie posiadata potezng flote, jedng z najwiekszych w Europie.

W latach 70-tych i 80-tych mozna byto zobaczy¢ na redach Swinoujécia, Gdyni czy Gdariska po kilkanascie
statkdw czekajacych na roztadunek. Wielokrotnie przy nabrzezach portowych panowat taki ttok, ze regularnie
cumowato sie alongside, czyli do burty innego statku stojgcego juz przy kei. Dzwigi portowe pracowaty dzien i
noc.

Strona 17 z 117

.lok.hostings.pl

W W wW

«



Polska eksportowata mndstwo towardw. Znany byt "most weglowy", ktérym "polskie czarne ztoto", jak to sie
wowczas mowito, nasze statki wozity do krajéw skandynawskich, do Niemiec, Francji, Hiszpanii, Grecji, a
nawet do Japonii.

BylisSmy réwniez potegg promowa. Nasze polskie promy kursujgce do krajéw skandynawskich przewozity
kazdego roku setki tysiecy pasazeréw, samochoddéw i wagondéw. Stanowilismy potezng konkurencje dla
skandynawskich armatoréw promow.

W latach 90-tych, w okresie tzw. transformacji ustrojowej, nagle to wszystko zaczeto by¢ rzekomo
nieoptacalne. Armatorzy zaczeli plajtowac i w pospiechu sprzedawac swoje statki. Wegiel nagle "skoriczyt sie"
i zaczeto zamykac kopalnie.

Polski przemyst praktycznie przestat istnieé i nie byto juz co eksportowac, a wiec opustoszaty porty. Skorczyt
sie ttok na redach i przy nabrzezach. Polskie promy zaczety by¢ wypierane przez jednostki zagraniczne.

Umarta zegluga pasazerska (pomijajac tzw. biatg flote). Po wycofaniu "Stefana Batorego" nigdy juz nie
prébowano odnowié tradycji, a przeciez dzis po morzach i oceanach ptywajg dziesigtki wspaniatych
luksusowych "pasazeréw", przynoszgcych zagranicznym armatorom ogromne zyski.

Ostat sie jeden duzy armator, Polska Zegluga Morska, ktéra jednak zmuszona byta przeflagowaé wiekszo$é
swoich statkow. Tak wiec stawa polskiej bandery przestata istnie¢, bo polskie statki ptywaja juz pod
banderami Panamy...

Dlaczego w Polsce jest za drogo i trzeba ptywaé pod banderg obcego panstwa? A nie prosciej bytoby zmienic
przepisy i zrobi¢ Panamie konkurencje?

Dlaczego to pod polskg banderg nie rejestrujg sie statki niemieckie, brytyjskie itd.?

Kiedys polskim statkom nadawano imiona bohateréw narodowych, polskich miast. Byt wiec Mickiewicz,
Kosciuszko, Reymont, Warszawa, Czestochowa, Poznan. To réwniez w jaki$ sposdb promowato Polske na
arenie miedzynarodowe;j.

Potem, dostosowujgc sie, a raczej papugujac wzorce zachodnie, zaczeto nadawac statkom idiotyczne nazwy
typu "Dolly", "Big king" itd.

Upada rybotéwstwo. Czy wiecie, jakie ryby jemy? Coraz mniej jest tych ztowionych przez polskich rybakow.
Jemy ryby ztowione przez statki i kutry dunskie, niemieckie, norweskie... Takze na polskim morzu!

Znany jest przypadek polskich przerdzewiatych trawleréw, ktérych zatogi nie miaty za co wréci¢ do domu i
spedzity na tych gratach wiele tygodni bodaj w Ameryce Potudniowej, zanim armator zatatwit bilety lotnicze.

A zatem Polska dawno juz nie jest potegg morska. ZostaliSmy w znacznej mierze wyparci z rynkdw
frachtowych i pasazerskich przez obcych armatoréw. Duza czes¢ polskich marynarzy, ksztatconych w polskich
morskich uczelniach, ptywa na statkach zagranicznych. De facto polskie uczelnie, za polskie pienigdze, ksztatcg
wiec kadre dla Niemcdéw, Norwegdw, Grekow itd.

Prosze nie zrozumieé, ze jestem gorgcym zwolennikiem "minionej epoki", bo wiele byto wtedy btedéw,
nieprawidtowosci, a gospodarka nieefektywna.

Nie jestem jednak réwniez jakims$ zapalonym naiwnym "entuzjastg" nie patrzacym realnie na $wiat. Ci, ktérzy
wierzyli, ze Zachdd tak nas kocha i podziwia, szybko sie przekonali, ze kochanie kochaniem, a kasa kasg i ze
tam potrafig dbac o swoje interesy. Dowodem jest wiasnie bezwzgledna walka o morze, frachty, potowy,
pasazerow.

Karygodnym, niewybaczalnym btedem byto zmarnowanie dorobku polskiej gospodarki morskiej i sprzedanie
prawie wszystkiego za psie pienigdze.
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Zamiast bronié¢ swoich rybakow, swoich armatoréw, Polska dostosowujac sie "na site" do Unii sprawita, ze
spora czes¢ ludzi morza stracita prace. Z dnia na dzien nagle prawie wszystko co polskie, stato sie
nieoptacalne...

Nie wiem, czy jest drugi kraj, ktéry tak potrafi zmarnowac swéj morski dorobek za cene wejscia kuchennymi
drzwiami do (morskiej) Europy.

Polskie zeglarstwo

Z géry musze zaznaczy¢, ze na sprawach zeglarstwa znam sie znacznie mniej, niz na zegludze morskiej. Widzac
jednak to, co dzieje sie w polskim zeglarstwie, mam wrazenie, ze i tu sprawy nie zmierzajg ku dobremu.

Wciaz stysze i czytam o jakichs sporach organizacyjnych, kompetencyjnych. Pono¢ sport zeglarski zamierzano
uznad za niebezpieczny! Paranoja!

Nie znam dokfadnie sprawy, ale sejmowe dyskusje na ten temat napawajg mnie obawami, czy znowu ktos nie
wymysli czegos, co roztozy polski zeglarstwo na topatki.

Czytam, ze polscy zeglarze starajg sie zdawaé egzaminy w Niemczech, bo tam fatwiej. Czy przepisami mamy
utatwiac¢ zycie mtodym ludziom pasjonujgcym sie zeglarstwem, czy utrudniac?

Mam wrazenie, ze w wielu organizacjach zeglarskich sporo jest tzw. dziataczy, walczacych o stotki, funkcje,
kompetencje i przywileje, a mato takich, ktérzy chcg polskie zeglarstwo rozwija¢, propagowac wsréod mtodych
ludzi. Oczywiscie nie uogdlniam i nie chce nikogo obrazi¢, ale trudno oprzec sie takiemu wrazeniu.

Polskie 500-kilometrowe wybrzeze powinno by¢ prawdziwym rajem dla zeglarzy. Powinny rosngc jak grzyby
po deszczu mariny, przystanie, kluby, stocznie zeglarskie itd.

Polskie jachty powinny by¢ sprzedawane na catym $wiecie. To przeciez doskonaty interes! Powinna istnie¢
szkota polskiego zeglarstwa, bo mamy do tego podstawy i tradycje, a takze wielu fachowcéw.

Dlaczego tak nie jest?
Zobaczcie, co dzieje sie w Chorwacji. Ten kraj potrafit wykorzystac¢ swoje morze, zorganizowac czartery
jachtéw, rozwingé baze turystyczna. | nie jest to tylko zastuga tamtejszego klimatu, ale organizacji i checi,

umiejetnosci wykorzystania swoich zasobdéw.

Zobaczcie, ile jachtow ptywa po wodach niemieckich, francuskich. Prawdziwe zatrzesienie! Tam zeglarstwo

o
jest masowe, jest doskonatym sposobem spedzenia wolnego czasu, rekreacji. o

oo
W Polsce zeglarstwo staje sie ekskluzywne (w ztym znaczeniu tego stowa), bo uprawia jest dos¢ waskie grono =
pasjonatéw i zapaleincdéw. | chwata im za to! o

o
Szkoda jednak, ze nie popularyzuje sie juz zeglarstwa w mediach, ze coraz mniej jest ksigzek i ze nie ma chyba -
wcale programow telewizyjnych na ten temat. ';
Ogladajac medialng papke serwowang obecnie nie znalaztem zadnego takiego programu! Nie brakuje za to 3
komercji, prymitywnych sensacji, kretynskich teleturniejéw, tandetnych filmow, w ktérych krew leje sie z

hektolitrami.
Zadaje sobie pytanie, co jest lepsze, bardziej pozyteczne?

Propagowanie w mediach zta czy dobra? Czy lepiej, by dzieci obejrzaty ciekawy program o morzu, czy bajke, w
ktorej jaki$ zachodni potwor odgryza gtowe pieskowi?

Podziwiac i ceni¢ trzeba zapat tych, ktérzy poswiecajgc swdj wolny czas, cos zeglarstwie robig dla innych.
Mam na mysli np. kpt. Baranowskiego, ktory caty czas prowadzi szkoty, warsztaty, strone internetowg i robi
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wszystko, aby jednak zeglarstwo nie umarto, aby zarazi¢ nim nastepne pokolenia mtodych Polakow.
Mam na mysli kpt. Kulinskiego, ktdry dziata i prowadzi interesujgcg strone zeglarskg, Pana Jerzego Sychuta i
to nie dlatego, ze udostepnit tamy swojej witryny dla moich moze niezbyt ciekawych artykutdw, ale dlatego,

ze robi cos$ dla polskiego zeglarstwa i to ze Szwecji!

Mam na mysli wszystkich tych, ktérzy prowadzg witryny internetowe, piszg, dyskutuja, a przeciez mogliby
tego nie robi¢, lecz lezec¢ i gapic sie w wtasnie w te durng medialng papke...

Chciatoby sie powiedzie¢ stowami Pana Kulinskiego: "Niech zyjg wiecznie!". Co bedzie jednak, jesli kiedys
odejda?

Czy Polska stanie sie zeglarska ruing, w ktdrej zeglowanie bedzie sie kojarzyto tylko z wynajeciem jakiej$ todki,
na ktérej mozna urzadzi¢ imprezke i sobie zdrowo popi¢? Albo skutera wodnego, ktérym mozna poszaleé

siejgc spustoszenie wzdtuz plazy?

Czy przetrwa zeglarska tradycja, ktéra sprawia, iz wielu z nas wcigz ciggnie na morze, chociaz inni rzucajg
ktody pod nogi? Czy pojawig sie nowi autentyczni pasjonaci zeglarstwa?

A moze zeglarstwo stanie sie czystg komercjq i wtedy oczywiscie przegramy te nierdwng walke, podobnie jak
na rynkach pasazerskich, rybackich i frachtowych?

Polska ma wszelkie warunki geograficzne, zeby stac sie drugg Chorwacja.

Obawiam sie jednak, ze w ggszczu polskiej niemoznosci, nieudolnosci, prywaty, ktétliwosci, zawisci i
niekompetencji nic z tego nie bedzie.

Czy polskie morze, polska morska i zeglarska tradycja i dorobek naprawde tong?
To tyle moich niezbyt wesotych przemyslen. Ciekaw jestem Waszych opinii i serdecznie pozdrawiam.

kpt. z.w. Antoni Dudzinski

Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej
CZY KAPITAN MOZE BYC ZAGROZENIEM?

Warszawa, 10 lutego 2005 r.

W poprzednim artykule napisatem, ze "Jesienno-zimowa zegluga data mi sie we znaki i nieraz po 70-80 godzin
praktycznie nie opuszczatem mostka. Taki jest wtasnie los kapitana wynikajgcy z obowigzku osobistego
prowadzenia statku w sytuacjach nasuwajacych szczegdlne trudnosci i niebezpieczenstwa".

Méj kolega poinformowat mnie, ze na forum pl.rec.zeglarstwo Pan MK Naparty zadat pytanie, czy kapitan po
70-80 godzinach spedzonych na mostku nie jest juz tylko zagrozeniem dla statku, zatogi i tadunku?

Czuje sie zobowigzany wyjasni¢ watpliwosci, bo by¢ moze moje uwagi przydadzg sie tez kapitanom
jachtowym, a osobom, ktdre nie znajg zasad pracy na morzu, przyblizg te zagadnienia.

Obowigzek osobistego prowadzenia statku

Obowigzek osobistego prowadzenia statku przez kapitana w okreslonych sytuacjach wynika nie tylko z
przepiséw kodeksu morskiego, regulaminéw armatora czy tez interpretacji prawa, ktérego wyktadnia sg
réwniez orzeczenia izb morskich i ich zagranicznych odpowiednikow.
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Obowigzek ten wynika przede wszystkim ze zdrowego rozsadku, o ile kapitan go posiada. Sytuacji na morzu,
nasuwajgcych szczegdlne trudnosci i niebezpieczenstwa, jest bardzo wiele. Teoretycznie to kapitanowi
pozostawia sie ocene, czy w danych warunkach konieczna jest jego obecnos$¢ na mostku, czy nie. Jesli jednak
W czasie ograniczonej widzialnos$ci spowodowanej np. gesta mgta dojdzie do zderzenia statkdw, kapitan
nieobecny na mostku w takiej sytuacji automatycznie zostaje uznany winnym!

Izby morskie zawsze wtedy wyrazajg poglad, ze gdyby kapitan byt na mostku, do zderzenia by nie doszto.
Podobnie jest z zeglugg w waskich przejsciach, w poblizu mielizn, na uczeszczanych akwenach. Nie
wspominam juz o podejsciu na rede, rzucaniu kotwicy czy manewrach portowych lub kanatowych, zegludze z
pilotem.

We wszystkich tych sytuacjach kapitan obowigzany jest osobiscie prowadzi¢ statek.

Tu nie chodzi jednak tylko o przepisy. Wtasnie zdrowy rozsgdek i poczucie odpowiedzialnosci nakazujg, abym
byt na mostku.

Nie jestem maszyng
Oczywiscie, kapitanowi prowadzacemu nieprzerwanie statek przez kilkanascie lub kilkadziesigt godzin daje sie
we znaki zmeczenie, sennosc¢ itd. Tym bardziej po kilku dobach! To sg normalne sprawy.

To co napisatem wczesniej, nie oznacza oczywiscie dostownie, ze przez 80 godzin non-stop prowadze statek.
Pomijajgc juz inne sprawy, chyba trudno sobie wyobrazi¢, aby przez 3 doby nie odwiedzi¢ toalety, zjes¢
chocby kanapki czy napic sie kawy. Nie jestem maszyng!

To, co opisatem, te kilkudziesieciogodzinne kapitanskie maratony, nie sg tylko moim udziatem. Wystarczy
poczytad troche ksigzek. Nie ma chyba kapitana, ktéry sam by tego nie doswiadczyt.

Cztowiek potrafi zresztg wytrzymad bardzo wiele. Dlatego $mieszg mnie wypowiedzi niektérych bardzo
mtodych ludzi, ktérzy "padajg ze zmeczenia", bo byli w nocy na imprezie. W moich studenckich czasach
robilismy imprezy 3-dniowe non-stop i wcale nie bytem zmeczony, o ile oczywiscie byto fajne towarzystwo
ptci przeciwne;j!

Szkoda zresztg tych czaséw, ale teraz takie imprezki nie spotkatyby sie ze zrozumieniem mojej zony...

Pamietam, ze kiedys jako mtodziutki marynarz odwazytem sie zapytac starego:

- Panie kapitanie, dlaczego ma pan takie czerwone oczy?

Kapitan spojrzat na mnie ciezkim wzrokiem i odrzekt:

- Jak ty synku bedziesz kiedys dwie doby gapit sie w radar, to tez bedziesz miat czerwone oczy.

a
Miat racje... o

oo
Nie jestem na mostku sam! =
W praktyce wyglada to wiec tak, ze tam, gdzie jest to bezwzglednie konieczne, rzeczywiscie sam prowadze o
statek, chociaz oczywiscie na mostku obecny jest takze oficer wachtowy. Fakt, ze przejgtem prowadzenie _2
statku nie zwalnia go od pracy, od wykonywania swoich obowigzkéw! .

°
Jest on obowigzany regularnie okresla¢ pozycje (i to nie tylko z GPS, ale takze z radaru, namiardw itd.), -
kontrolowac prace urzgdzen nawigacyjnych, prowadzi¢ obserwacje. Zawsze wymagam od oficeréw, aby 3
aktywnie uczestniczyli w petnieniu wachty takze wtedy, kiedy jestem na mostku. z

Tak wiec de facto statek prowadze wspdlnie z oficerem wachtowym, tyle, ze ja podejmuje decyzje odnosnie
kursu, predkosci itd. On jest jednak jakby moim dublerem i ma nie prawo, ale obowigzek zwrdécenia mi uwagi,
gdybym sie pomylit.

Nie jestem na mostku sam, a wiec moje zmeczenie, sennosc¢ itd. jest réwniez kontrolowana przez oficera
wachtowego. Trzeba tez wiedzie¢, ze oficerowie wachtowi zmieniajg sie co 4 godziny, a zatem przychodzg na
wachte wypoczeci.
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Powiem szczerze, iz czasem bardzo denerwowat mnie moment, kiedy to oficer korczyt wachte i schodzit sobie
do kabiny. Wiedziatem, ze za chwile potozy sie w koi i bedzie sobie smacznie spat, a ja musiatem nadal
stercze¢ na mostku.

No, ale nikt nie kazat mi by¢ kapitanem...

Dla kogo kapitan jest zagrozeniem?

Moje zaangazowanie w prowadzenie statku zalezy tez od kwalifikacji oficera wachtowego. Jesli na mostku
petni wachte doswiadczony | oficer, czesto posiadajacy juz kapitanski dyplom, a ja znam go i wiem, ze moge
mu zaufa¢, to wowczas jemu pozwalam prowadzic statek w trudnych sytuacjach, a sam tylko obserwuje i
nadzoruje.

Zdarza sie nawet, ze w tym czasie ide sobie pospac 2-3 godziny. Z reguty u siebie w kabinie, ale zdarzato mi sie
drzemacd réwniez na mostku. Wiedziatem, ze wtedy wystarczy kilka sekund, aby mogli mnie obudzic.
Troche byto mi wstyd jesli chrapatem, ale trudno...

Jezeli jednak oficer wachtowy jest jeszcze prawie zupetnie "zielony" i ma mate doswiadczenie, musze
prowadzi¢ statek osobiscie w dostownym sensie.

Nie oznacza to jednak, ze w takich sytuacjach np. lll oficer gapi sie tylko przez okno steréwki albo ogranicza
swojg prace do wypetniania dziennika.

Ja bardzo czesto pytam oficera, na jaki kurs mam wykonaé zwrot, ktérg burtag mam ming¢ ptawe itd. Po to, by
ten mtody cztowiek uczyt sie, czut sie wspdtodpowiedzialny za statek.

Oczywiscie jesli powie mi jakgs bzdure i widze, ze nie mysli, to wtedy jestem zagrozeniem! Dla niego! Nie
znosze bezmysInosci i lekcewazenia obowigzkow.

Miatem réznych oficeréw na statkach. Na niektérych mogtem polegaé prawie w 100%, innym nie ufatem
wcale. Najbardziej jednak zawsze denerwowato mnie lekcewazenie morza i bezpieczenstwa zeglugi, praca "na
skréty", odbebnienie wachty bez zadnego zaangazowania. Zastanawiatem sie i pytatem, po co ci ludzie
wybrali takg prace? Po co poszli na morze?!

Zawsze jestem zagrozeniem dla tych, ktérzy uwazajg mnie za frajera, ktérego mozna oszukac¢. U mnie nie
mozna udawag, ze sie pracuje! By¢ moze czepiam sie niektérych rzeczy, powtarzam czasem co$ do znudzenia,
ale to ja odpowiadam za statek.

Nie jestem tez "miekkim" kapitanem, ktéry pozwala sobie wejs¢ na gtowe. Mogg mnie nie lubi¢, ale przeciez
nie musza.

A zatem u mnie na statku obecno$¢ starego na mostku wymaga by¢ moze jeszcze wiecej uwagi i starannosci,
niz kiedy mnie tam nie ma.

Ufam jednak, ze potrafie czegos$ nauczyé mtodych oficeréw, ze to kiedys im sie przyda, kiedy beda juz
kapitanami.

O wiele wiekszym zagrozeniem jest, moim zdaniem, kapitan, ktory traktuje swoja prace jako zto konieczne,
ktéry wpada w rutyne i nadmierng pewnos¢ siebie, albo ktorego po prostu nie ma, bo $pi albo popija sobie w
kabinie.

Zagrozeniem jest kapitan, ktéry nie ma autorytetu, ktory nie interesuje sie statkiem i zatogg, uwaza, ze "jakos
to bedzie", jakos sie uda doptynaé.

Czy mozna spokojnie zasnac?
Kiedy bytem marynarzem, asystentem, a potem oficerem, po swojej wachcie ktadtem sie spac i nie myslatem
o tym, co dzieje sie na mostku.

Co dziwne, miatem tez petne zaufanie, ze moge spac spokojnie, ze nic sie nie stanie. | dzieki Bogu jakos nic sie
nigdy nie stato.
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Teraz jednak, bedgc kapitanem, nie potrafitbym zasnac¢ spokojnie, gdybym wiedziat, ze tam na gérze jest
mtody niedoswiadczony oficer, a warunki nawigacyjne sg bardzo trudne.

Mozna to nazwaé poczuciem odpowiedzialnosci, instynktem samozachowawczym czy jak kto chce, ale ja po
prostu nie umiem lekcewazy¢ swoich obowigzkow. | to nie dlatego, ze jestem taki wspaniaty. Mysle, ze kazdy
dobry kapitan podzieli mdj poglad.

Zatoga, ktdrg mi powierzono, ma prawo ufaé, ze jestem dobrym kapitanem, a nie nieodpowiedzialnym
smarkaczem. Ja musze by¢ fair wobec tych ludzi, umieé spojrze¢ im w oczy. Jesli kto$ powierza mi statek i
tadunek wart kilkanascie albo kilkadziesigt milionéw dolaréw, to nie moge zawies¢ jego zaufania. Musze by¢
profesjonalistg.

Zdarzato sie, ze nawet oficerowie moéwili mi:

- Niech pan kapitan péjdzie spaé, ja dam sobie rade!

Odpowiadatem wtedy:

- OK, niech pan jedzie sam, a ja sie bede tylko przygladat.

Ale jesli musiatem, to zostawatem na mostku i wiedziatem, ze ten mtody ambitny cztowiek moze na mnie
liczy¢. By¢ moze na nic mu sie nie przydam i rzeczywiscie sam da sobie rade, ale jednak jestem.

Jesli nie byto koniecznosci, nie wtracatem sie, nie odzywatem, nie zaglgdatem mu przez ramie. Bytbym jednak
nieodpowiedzialny wobec tego oficera i catej zatogi, gdybym poszedt spac.

Owszem, sg takie momenty, kiedy marze, aby potozy¢ sie w koi i sen wydaje sie wtedy najwazniejszy. Zdarzajg
sie przypadki, kiedy cztowiek stoi na mostki z goragczka, katarem, a zimno trzesie nim jak w febrze. Miatem
przypadki, kiedy bdl zeba rozsadzat mi gtowe. Kto jednak powiedziat, ze kapitanowi ma by¢ lekko i fatwo? Sg
tacy, ktérzy majg gorzej.

Moje refleksje dedykuje rowniez wszystkim Kolegom - kapitanom jachtowym. Dobry kapitan nigdy nie $pi,
kiedy zatoga go potrzebuje. Ufam, ze zgadzacie sie ze mna.

kpt. z.w. Antoni Dudzhski

Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej

WIDZIEC I BYC WIDOCZNYM NA MORZU

a
Warszawa, 7 lutego 2005 r. o
[
Przez dtuzszy czas nic nie pisatem, ale powdd jest prosty. Jesienno-zimowa zegluga data mi sie we znaki i o
nieraz po 70-80 godzin praktycznie nie opuszczatem mostka. Taki jest wtasnie los kapitana wynikajacy z -
obowigzku osobistego prowadzenia statku w sytuacjach nasuwajacych szczegélne trudnosci... Po -;
kilkudobowym "maratonie" na mostku zazwyczaj nie chce sie cztowiekowi nie tylko pisac, ale nawet zjes¢ —
positku i marzy tylko o tym, aby potozyc sie w koi i zasng¢. 2
2
2

Pragne przypomnie¢, ze nie jestem kapitanem jachtowym, lecz kapitanem na statkach handlowych i dlatego
nie wszystko, co przekazuje Wam, ma bezposrednie przetozenie na zeglarstwo na matych jednostkach.

Moje artykuty powinny by¢ raczej traktowane jako punkt widzenia marynarza, a nie zeglarza. Ufam jednak, ze
poznanie spraw morza widzianego z poktadu jednostki o dtugosci 150-250 metréw i wykorzystanie mojej
skromnej wiedzy przyda sie Wam i stuzy¢ bedzie bezpieczenstwu zeglugi. Wszak wszyscy jesteSmy ludzmi
morza! W Nowym Roku 2005 zycze Wam zawsze co najmniej stopy wody pod kilem, przyjaznych wiatréw i
radosci z bezpiecznego korzystania z urokow morza!
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Stary dowcip opowiada o dwdch kapitanach, ktérzy spotykaja sie przed obliczem izby morskiej. Izba orzeka o
przyczynie zderzenia statkow kierowanych przez tych kapitandéw. Jeden "stary" przyglada sie drugiemu i po
chwili pyta:

- Panie kapitanie, czy mysmy sie juz wczesniej gdzie$ nie widzieli?

Drugi kapitan patrzy na niego ponuro i odpowiada:

- Gdybysmy sie widzieli, to by$Smy tutaj nie byli!

No wtasnie! Widocznos$é na morzu to podstawa bezpiecznej zeglugi. Mam na mysli nie tylko widocznos$¢
wzrokowg, ale w ogdle wszelkie aspekty obserwacji, takze radarowej, jak réwniez prawidtowe oswietlenie
statkow. Trzeba nie tylko widzie¢, ale i by¢ widzianym!

Obserwacja na statku i na jachcie

Staranna obserwacja jest jednym z podstawowych obowigzkéw kazdego wachtowego. Ma ona na celu
dostrzezenie z odpowiedniej odlegtosci wszelkich przeszkdd (inne jednostki, skaty, przyboje $wiadczgce o
mieliznie) i znakdw nawigacyjnych (stawy, ptawy, boje, nabiezniki itp.). Wynika to z dobrej praktyki morskie;j.

Niestety, analizowane wypadki statkdw i jachtow dowodzg, ze staranna obserwacja jest bardzo czesto
zaniedbywana. Zbyt pdzne dostrzezenie statku przeciwnego, zlekcewazenie zaobserwowanego Swiatta,
nierozpoznanie znaku nawigacyjnego to bardzo czeste przyczyny wypadkdéw morskich - zderzen i wejsé na
mielizne.

Wachtowi na duzych statkach majg o tyle utatwione zadanie, ze znajdujg sie na potozonym dos¢ wysoko
mostku (od kilku do kilkudziesieciu metréw ponad linig wodng). Falowanie morza nie utrudnia wiec tak
bardzo obserwacji, jak na matych jednostkach. Wachtowi mogg schronic sie przed zimnem, wiatrem i
deszczem we wnetrzu, nie muszg zaktadac sztormiakow... Majg doskonatg widoczno$é z mostka i ze skrzydet
(chociaz bywaja przypadki ograniczenia tej widocznosci np. tadunkiem poktadowym, jak choéby kontenerami,
a takze bomami). Majg do dyspozycji radary z przystawkami antykolizyjnymi, systemy ARPA itd.

Na matych jednostkach i na jachtach obserwacja jest utrudniona nie tylko faktem, ze obserwator siedzi niemal
na wodzie (czyli nisko). Sektory obserwacji sg czesto zastoniete zaglami, bomami, a ponadto na jachcie nie ma
mostka przewidzianego do prowadzenia obserwacji. Obserwacje prowadzi sie zatem z réznych miejsc
poktadu. Z natury rzeczy utrudnia to prawidtowe obserwowanie morza.

Bywa, ze zimno, fale i wiatr dajg sie solidnie we znaki, a cierpigca na chorobe morskg zatoga jachtu nie mysli o
obserwacji, tylko o tym, by wreszcie postawi¢ stope na ladzie...

Najczesciej winien jest cztowiek

a

Najczesciej jednak zaniedbanie prawidtowej obserwacji, zarowno na wielkich statkach, jak i na matych 00
jachtach, bywa wynikiem lekcewazenia obowigzkdéw lub lekkomysinosci cztowieka, a nie skutkiem takiej czy =
innej konstrukcji danej jednostki, jej wyposazenia czy wielkosci. o
o

Wachtowy oficer powinien zawsze mie¢ swiadomos¢, ze prowadzgc statek (jacht) odpowiada za <
. , . PR . .. , ;. . . . . . x
bezpieczenstwo catej zatogi i jednostki. Ci jego koledzy, ktérzy $pig akurat w kojach, zaufali mu i wierzg, ze o
mogg spac spokojnie... Jak to jednak bywa w praktyce? -
2

Spotykatem sie z przypadkami, kiedy to wachtowi na statku (oficer i marynarz) gadajg sobie o réznych z

sprawach oderwanych zupetnie od nawigacji, a obserwacja prowadzona jest niejako mimochodem. Jeszcze
gorzej, gdy na mostek przychodzg dodatkowego osoby. S3 statki, gdzie na mostku kwitnie prawdziwe zycie
towarzyskie! Ze znanych mi wypadkdéw jachtowych, analizowanych w Polsce i zagranicg wynika, ze podobnie
zdarza sie na niektdrych jachtach - mam na mysli zajmowanie sie podczas wachty innymi czynnosciami
(rozmowy, spozywanie positkow itp.)

Te czynniki nie sprzyjajg wtasciwej koncentracji wachtowego, a zatem i uwaznej obserwacji. Oczywiscie nie
mozna wymagac, aby osoby prowadzgce statek milczaty albo tylko wydawaty i przyjmowaty komendy. Chodzi
natomiast o to, by obserwacja byta zawsze na pierwszym miejscu!
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Obserwacja zawsze na pierwszym miejscu

Dobry oficer nawigacyjny ma to niejako we krwi. Na mostku mogg przebywacd rézne osoby i rozmawiac
(chociaz to przeszkadza), ale uwaga nawigatora skoncentrowana jest na tym, co dzieje sie na morzu.

Trudno méwi¢ o wtasciwej, starannej obserwacji, albo w ogéle o jakiejkolwiek obserwacji, jesli wachtowy
dostrzega idacy na zderzenie statek z odlegtosci kilkunastu metrow!

Trudno przyja¢, ze prowadzono jakgkolwiek obserwacje, jesli jacht nagle, "nieoczekiwanie" szoruje dziobem
po plazy. Takie przypadki juz wielokrotnie byty notowane w zeglarstwie i czesto konczyty sie katastrofa.

Warto tez pamietaé, ze zawodowi nawigatorzy majg o wiele wieksze doswiadczenie, niz zeglarze - amatorzy.
Marynarz ptywa praktycznie przez 10 miesiecy w roku. Czasem jest to zaletg, czasem wadg. Zawodowy
nawigator potrafi jednak mie¢ na tyle podzielng uwage, by koncentrowac sie na prowadzeniu statku. Zdaje
sobie tez sprawe z wielkosci i cech manewrowych duzego statku, mozliwych konsekwencji swoich zaniedban,
wtgcznie z utratg dyplomu, a wiec pozbawieniem mozliwosci wykonywania zawodu.

Zeglarze ptywaja z reguty dla przyjemnosci, a wiec swéj pobyt na jachcie traktuja przede wszystkim jako sport,
rekreacje, zabawe, a nie prace. Sprzyja to w niektérych przypadkach rozluznieniu dyscypliny (chociaz wszystko
zalezy tu od kapitana!). Bywa, ze petnienie wachty traktowane jest "na luzie", albo - co gorsza - jako zto
konieczne.

O przyczynach taranowania

W jednym z czasopism zagranicznych czytatem o 18-letniej zeglarce, ktdra podczas swojej wachty (byta Il
oficerem!) opalata sie lezgc na poktadzie jachtu. Czy mozna w takich warunkach méwic o prowadzeniu
jakiejkolwiek obserwac;ji?! Czy jest to powazne traktowanie bezpieczenstwa ludzi i jachtu na morzu?

Notabene skutki okazaty sie tragiczne, bo jacht prowadzony przez te dziewczyne zderzyt sie z promem.
Zeglarka zobaczyta nagle tuz przy burcie ogromng gruszke dziobowg promu. Gdyby prowadzita staranng
obserwacje, do wypadku z pewnoscig nie dosztoby.

Sam miatem kiedys$ bardzo niebezpieczng sytuacje spowodowang lekkomysinoscia zeglarzy. Ptyngtem
masowcem o dtugosci niespetna 150 metréw. Okoto godziny 23 (noc) dostrzegtem przez lornetke z lewe;j
burty jakié trudny do zidentyfikowania ksztatt. Odlegto$¢ okoto 15 kabli. Zadnego echa na ekranie radaru nie
byto widaé.

a
Obawiajgc sie, ze moze to by¢ jacht lub maty kuter datem "prawo na burte". Jakze chwalitem sobie mojg 00
przezornosé, kiedy przekonatem sie, ze istotnie jest to jacht, ptyngcy bez zadnego oswietlenia. Po zwrocie =
statku przemieszczat sie on w odlegtosci 40 metrow od naszej lewej burty. Polecitem marynarzowi o
wachtowemu oswietli¢ jacht-widmo aldisem. _2
Wodwczas okazato sie, ze jest to maty jachcik, na poktadzie ktérego znajdowato sie kilka oséb, w tym takze ';
dziecko! Widziatem to przez lornetke. -

2
Zeglarze machali do mnie wesoto, a ja przeklinatem ich w duchu kilka pokoler naprzéd i wstecz. Gdybym nie z

wykonat zdecydowanego zwrotu, przejechatbym prawdopodobnie po nich! Oficer wachtowy mojego statku w
ogole nie dostrzegt nieoswietlonego jachtu, a szliSmy z predkoscia prawie 15 weztow!

No i kto$ by potem powiedziat, ze wielki statek staranowat maty jacht. Zresztg jestem pewien, ze przy tej
wielkosci i tonazu mojego statku wachtowi na mostku nawet nie poczuliby zadnego wstrzgsu (jacht miat
okoto 6-8 metréow dtugosci). Jesli ktos wypadtby za burte i dostat sie pod srube naszego statku ($rednica 4,5
metra) obracajgcg sie z predkoscig 150 obr./min, zostatyby z niego strzepy!

Statek zapewne poptynatby wiec dalej nie wiedzgc nawet o zderzeniu i nikomu nie udzielajgc pomocy. Czyja
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byta to wina?
Jak mozna by¢ do tego stopnia nieodpowiedzialnym, by ptyngé noca bez oswietlenia?
Im mniejszy, tym gorzej?

Z mojej wieloletniej praktyki na morzu wynika wniosek (nie bedgcy oczywiscie reguty), ze im mniejsza
jednostka, tym gorsza obserwacja jest na niej prowadzona i tym wieksze lekcewazenie zasad bezpieczenstwa.

Brzmi to jak swoisty paradoks, bo przeciez maty kuter czy jacht zawsze bedzie o wiele bardziej poszkodowany
w przypadku zderzenia, niz wielki statek. Zatogi takich jednostek powinny zatem we wtasnym interesie
prowadzi¢ bardzo staranng obserwacje i dba¢ o wtasciwe, przepisowe oswietlenie. Niestety, bywa odwrotnie.

Oczywiscie nie generalizuje, nie uogdlniam i nie kieruje stéw krytyki akurat do Was. Wiem jednak, ze jesli co$
pchato mi sie pod dzidb statku, to z reguty byta to mata jednostka. Jesli cos ptyneto bez swiatet nawigacyjnych,
to maty jacht lub kuter...

Trudno ocenié, jakie sg tego przyczyny. By¢ moze wynika to z innych zasad obowigzujgcych na matych
statkach, gdzie inne sg takze relacje pomiedzy kapitanem i zatogg. Oto kilka przyktaddw z polskiej i Swiatowej
literatury morskie;j.

Szyper kutra rybackiego powierzyt prowadzenie jednostki nie posiadajgcemu uprawnien 21-letniemu
motorzyscie i udat sie na spoczynek. Motorzysta ten zajat sie rozmowg z drugim cztonkiem zatogi i nie
zauwazyt ptyngcego na przeciecie kursu statku majgcego pierwszenstwo drogi. Doszto do zderzenia, kuter
zatonat.

Na innym kutrze, tym razem dunskim, prowadzacy go szyper zszedt do kubryku w celu przygotowania kawy.
Kuter sterowany autopilotem na skutek awarii tego urzadzenia wykonat zwrot w prawo i uderzyt w burte
przeptywajgcego kontrkursem statku handlowego. Na skutek wstrzgsu szyper upadt, doznat ztamania kosci
nosowe;j i ... oparzen wrzgtkiem przygotowanym do parzenia kawy. Kuter zostat powaznie uszkodzony w
czesci dziobowe;j.

W innym z kolei przypadku oficer wachtowy niewielkiego jachtu zszedt pod poktad, aby sie przebrac. Pozostat
tylko sternik o bardzo matym doswiadczeniu zeglarskim. Oficer ten nie poprosit innego oficera ani kapitana o
zastepstwo, a siedzgc na koi we wnetrzu jachtu przegadat (przebierajac sie) prawie 15 minut! W tym czasie
jacht wszedt na skaty!

To rozgrywa sie bardzo szybko

Moze sie wydawad, ze na morzu, gdzie predkosci jednostek nie sg tak wielkie, jak na samochodowej
autostradzie, wszelkie manewry odbywajg sie majestatycznie i powoli. Czytatem niedawno w pewnym portalu
morskim komentarz jakiegos laika, ktéry dziwit sie, jak mogg zderzy¢ sie statki ptyngce z predkoscig okoto 20-
30 km/h...

Otdz trzeba pamietaé, ze nowoczesne "ekspresowce", statki handlowe przewozgce kontenery i fadunki
mrozone oraz statki pasazerskie osiggajg juz niekiedy predkosé 25-30 weztdw, tj. okoto 46-55 km/h!

Nawet jednak jesli napotkamy "standardowy" wolniejszy statek idgcy z predkoscia "tylko" 15 weztéw, a nasz
jacht ptynie z predkoscig zaledwie 5 weztéw, to obie jednostki zblizajg sie do siebie z predkoscig 20 weztéw!

Co to oznacza? Jesli dostrzezemy przeciwng jednostke z odlegtosci 1 Mm, to do spotkania dojdzie po uptywie
3 minut! To na morzu bardzo mato, aby okresli¢ kurs jednostki przeciwnej i podja¢ odpowiedni manewr.

Dostrzezenie takiego statku z odlegtosci dopiero 0,5 Mm (926 metrow czyli prawie 1 kilometra) praktycznie
pozbawia nas szans na uczynienie czegokolwiek, bo za 1,5 minuty dojdzie do zderzenia!
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tatwo mozna wyciggnac¢ zatem wniosek, ze im wczesniej dostrzezemy jednostke przeciwng, tym lepiej i
bezpieczniej dla nas.

Bez swiatet - do domu!

Brak swiatet nawigacyjnych na jachcie nigdy nie znajduje zadnego usprawiedliwienia! Ttumaczenie, ze
akumulatory sg stabe albo ze kto$ zapomniat wtaczy¢ swiatta dyskwalifikujg zeglarza. Ktos taki w ogdle nie
powinien wyrusza¢ na morze!

Niestety takie przypadki sie zdarzajg i opisuje je literatura fachowa. Pewna zeglarka nie sprawdzita, czy
Swiatta jachtu sg wtgczone, bo "myslata, ze s3". Miata stopien sternika jachtowego! Na innym jachcie zatoga
kontynuowata rejs pomimo awarii Swiatet, bo uwazata, ze "jakos" doptynie. Jacht przecinat uczeszczany tor
wodny i na szczescie zostat zatrzymany przez Coast Guard.

Trudno znalez¢ logiczne powody takiego postepowania zeglarzy, ale jednak to sg fakty.

Nawet jesli dosztoby nagle do awarii $wiatet, to widzac zblizajacy sie statek zatoga jachtu powinna uczynic
wszystko, by wskazac swoje potozenie. Mozliwosci jest wiele!

Mozna wystrzeli¢ rakiete, zapali¢ pochodnie, albo choéby w awaryjnej sytuacji oswietli¢ latarka zagiel. Nie
wspominam juz o UKF.

Niestety najczesciej dochodzi do rozjechania jachtu nie dlatego, ze jego zatoga prébowata zwrécic na siebie
uwage i nie zostata zauwazona, ale dlatego, ze nie uczynita nic, a pojawienie sie statku byto kompletnym
zaskoczeniem i zostat on dostrzezony tuz przed zderzeniem!

Reflektor radarowy nie daje gwarancji

Reflektor radarowy stosowany jest najczesciej na jednostkach zbudowanych z drewna lub tworzyw
sztucznych, a jego zadaniem jest oczywiscie uczynienie jachtu widocznym dla radaréw.

Musimy jednak wiedzie¢, ze samo umieszczenie reflektora radarowego nie daje gwarancji, ze zostaniemy
zauwazeni! Niektdrzy producenci reflektorow radarowych podajg powierzchnie odbicia rzedu 10 metréw
kwadratowych, podczas gdy naprawde siega ona 3-4 metrow albo i mniej. Bardzo istotne jest takze
prawidtowe umieszczenie reflektora! Jesli jest on przekrzywiony, efektywna powierzchnia odbicia fal
elektromagnetycznych radaru znacznie maleje. Na skutecznos¢ dziatania reflektora wptywa takze kurs jachtu,
przechyt itd.

a
Radar statkowy nie jest tez lustrem, na ktérym mozna zobaczy¢ wszystko. Czesto wystepujg zaktdcenia o0
spowodowane interferencja, opadami, falowaniem. Zdarza sie, ze nawigator stosujgc zasiegowa regulacje =
wzmocnienia albo redukcje szumoéw spowoduje, ze echo reflektora radarowego jachtu w ogéle nie bedzie o
widoczne. ©

<
Pamietajmy wiec, ze sam fakt zainstalowania reflektora radarowego nie zwalnia od koniecznosci prowadzenia ';
wtasciwej obserwacji. -

2
Jak prowadzi¢ obserwacje z

Prowadzenie starannej, doktadnej obserwacji nie moze sprowadzac sie do patrzenia przed siebie, w jeden
punkt przed dziobem, albo rozgladania sie co kilkanascie minut na burty.

Nawigator powinien obserwowac caty widnokrag, takze sektor rufowy poza trawersami. Wzrok nalezy
przenosic¢ blizej i dalej, co pozwala na uchwycenie wtasciwej oceny odlegtosci.

Obserwacja powinna by¢ ponadto uporzgdkowana, a nie polegac na chaotycznym rozglgdaniu sie. Korzystajgc
z lornetki warto powoli prowadzi¢ wzrok od lewego trawersu do dziobu, a nastepnie od prawego trawersu do
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dziobu. Potem ogladamy sektor rufowy. Lornetke prowadzimy powoli.

Poczatkujgcy obserwatorzy popetniajg btad polegajgcy na szybkim omiataniu horyzontu, tak jakby spodziewali
sie, ze co$ duzego nagle znajdzie sie przez okularem lornetki. "Co$ duzego" nie wymaga jednak uzycia

lornetki, skoro wida¢ taki obiekt gotym okiem. Lornetka stuzy nie do tego, by cos lepiej zobaczy¢ albo "sobie
poogladad", ale zeby w ogdle cos zauwazy¢!

Lornetka pozwala na wykrycie obiektow bardziej oddalonych, ktére nawet w okularze mogg by¢ tylko matym
punkcikiem. Przy szybkiej lustracji horyzontu nie mamy szans na zauwazenie takiego obiektu.

Obserwacja sektora rufowego (za trawersami) jest czesto lekcewazona przez nawigatorow, a obszar za rufa
wcale nie jest "mniej wazny" od sektora dziobowego. Wrecz przeciwnie!

Czytatem opis wypadku, w ktérym zeglarze na matym jachcie dostrzegli nagle tuz za rufg dzidb statku
handlowego doganiajgcego jacht. Statek szedt ze znaczng predkoscig no i niestety nie zauwazyt matej
jednostki. Gdyby jednak wachtowy na jachcie prowadzit uwazng obserwacje, miatby szanse na ucieczke
sprzed dziobu statku. Okazato sie jednak, ze w ogdle nie prowadzit obserwacji sektora rufowego!

W takich przypadkach wina za wypadek zawsze obcigza takze tego "rozjechanego", bo nie uczynit nic, by
zapobiec wypadkowi.

Jesli prowadzimy obserwacje w nocy, po wyjsciu z oswietlonego pomieszczenia na poktad warto na 2-3
sekundy zamkngac oczy, by przyzwyczai¢ wzrok do ciemnosci. Nawigator, jesli ma wade wzroku, powinien
obowigzkowo uzywac okularéw.

W literaturze, bodaj niemieckiej, przeczytatem o zeglarzu, ktéry miat wade wzroku wynoszgcg minus 6
dioptrii, a mimo to okularéw nie uzywat, "bo byto mu w nich nie do twarzy". Trudno sie dziwi¢, ze nie
zauwazyt skat, na ktére wszedt jacht.

Prowadzac obserwacje nocg warto pamietac, ze nie szukamy tylko obiektow oswietlonych, bo te z reguty
dobrze widac. Szukamy réwniez obiektow nieoswietlonych! Gdyby te zasade przestrzegali wszyscy zeglarze,
zapewne nie dosztoby do wielu wypadkdéw, w ktérych nagle okazato sie, ze pare metrow przed dziobem sg
kamienie. Przeciez w okolicach ptycizny fala zachowuje sie inaczej i czesto mozna to poznac z daleka.

W razie przejscia przez ruchliwe trasy, uczeszczane przez liczne statki warto by¢ moze wyznaczyé obserwatora
(tzw. oko), albo nawet dwdch.

o
Oficer wachtowy prowadzacy nawigacje dzieki wyznaczeniu obserwatora moze zajac sie mapg, namiarami, o
okreslaniem pozycji, identyfikacjg Swiatet, a obserwacja nie jest przerywana. Btedem, moim zdaniem, jest 00
powierzenie w takich sytuacjach obserwacji sternikowi. Sternik zajety jest sterowaniem, a ponadto miejsce, =
ktore zajmuje nie zawsze sprzyja obserwacji. o

o
Znane sg natomiast przypadki, kiedy to oficer przerywat obserwacje, schodzit do wnetrza jachtu do mapy, -
szukat czego$ w spisie $wiatet, locji, a w tym czasie dochodzito do kolizji albo wejscia na mielizne. ';
Jesli jednak wyznaczamy dwdch obserwatoréow, nie moga oni dublowac sie, kazdemu trzeba przydzieli¢ 3
odrebny sektor. Jest to stara zasada stosowana przez doswiadczonych kapitanow jeszcze na okretach z

podwodnych w okresie Il wojny Swiatowe;j.

Dwaj obserwatorzy patrzacy na ten sam sektor nigdy nie pracujg dobrze, bo jeden liczy na drugiego!

W czasie ograniczonej widocznosci, a zwtaszcza mgty warto tez powstrzymac sie od gadania na poktfadzie.
Pozwoli to by¢ moze ustysze¢ sygnaty mgtowe lub prace silnika statku. Mgte jednak zawsze, w przypadku
matej jednostki pozbawionej radaru, lepiej przeczeka¢ w bezpiecznym miejscu.

Dobra praktyka morska nakazuje, aby obserwator meldowat natychmiast o swoich spostrzezeniach, a nie sam
dokonywat oceny, czy "cos" jest bezpieczne czy nie. Takze oficer wachtowy, jesli ma jakiekolwiek watpliwosci
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wynikajace z obserwacji, powinien natychmiast powiadomié¢ o tym kapitana. Nie wolno nigdy opierac sie na
domystach i przypuszczeniach, ze statek "chyba" idzie kontrkursem, "chyba" przechodzi bezpiecznie, ze
"chyba mi sie zdawato, iz cos widze". Za to "chyba" wielu juz zaptacito wysoka cene.

Pamietajmy tez, ze obecnos¢ kapitana nie zwalnia oficera wachtowego od czynnego udziatu w nawigacji, a
zatem i obserwacji. Tej zasady ucze ciaggle takze moich oficeréw!

Fakt, ze "stary" jest na mostku (na poktadzie) nie oznacza, ze mozna zdac sie wytagcznie na niego i zaprzestac
obserwacji. Wrecz przeciwnie, dobry oficer melduje kapitanowi o swoich spostrzezeniach, proponuje podjecie
takiego czy innego manewru. Nie dotyczy to tylko sytuacji, kiedy kapitan poleci wachtowemu wykonanie
innych czynnosci.

By¢ moze uwazacie czytajac te stowa, ze przesadzam, ze jacht to nie wielki statek albo okret podwodny i nie
trzeba prowadzi¢ tak doktadnej obserwaciji.

Praktyka i analizy wypadkow z udziatem jachtéw wskazuja, ze wtasnie na matych jednostkach, ze wzgledu na
ich specyfike, wtasne bezpieczenstwo, a takze kwalifikacje zatogi (nie ztozonej zazwyczaj z profesjonalistow)
kapitan powinien przywigzywac ogromng wage do prowadzenia wtasciwej obserwacji i uczy¢ jej wszystkich
cztonkéw zatogi.

Rozpedzona kamienica!

Na koniec ku przestrodze przypominam, ze mozliwosci manewrowe statku sg bardzo ograniczone. Masowiec
o dtugosci 218 metréw i tonazu siegajgcym 50 tys. ton, a zanurzeniu wynoszgcym 13 metrow jest dla jachtu
tym samym, czym bytby kilkunastopietrowy budynek sunacy z predkoscig 15 weztow!

Nawet wykonanie manewru "awaryjna cata wstecz" nie spowoduje natychmiastowego zatrzymania takiej
jednostki. Statek pokona jeszcze okoto 1 Mm, zanim wytraci predkosé! Nie oczekujcie tez, ze nawigator statku
jest w stanie wykonac btyskawiczny zwrot. Duze statki wolno reagujg na ster i od jego wychylenia na burte do

rozpoczecia faktycznej cyrkulacji uptywa jeszcze troche czasu.

Zazwyczaj zresztg jest tak, ze po zauwazeniu sytuacji kolizyjnej zadna jednostka nie jest juz w stanie uczynic
nic, a rozpaczliwe manewry ostatniej chwili nie przynosza zadnego rezultatu.

Lepiej zatem nie dopusci¢ do sytuacji nadmiernego zblizenia, niz potem ratowac sie z opres;ji.

Widocznos¢ z mostka statku tez jest ograniczona, bo przed dziobem znajduje sie zawsze wieksza lub mniejsza

o
martwa strefa. Jesli nadbuddwka statku i mostek znajdujg sie na rufie, co jest charakterystyczne dla o
wiekszosci masowcow i w ogodle statkdw handlowych, to nawigator widzi z mostku obszar dopiero w 00
odlegtosci okoto 50-100 metrow przed dziobem Obiekty znajdujace sie blizej w ogdle nie sg widoczne! =
Warunkiem bezpiecznej zeglugi jest zatem wtasciwa obserwacja i prawidtowe oswietlenie po zmierzchu. _2
Jesli dochodzi do tragedii, jacht albo inna mata jednostka zderzy sie ze statkiem, skutki dla zeglarzy bywaja ';
czesto fatalne. Wowczas rézni pseudo-dziennikarze nie majacy zielonego pojecia o morzu i zegludze piszg, ze -
biedny maty jachcik zostat staranowany przez morskiego kolosa. To od razu stwarza wrazenie, ze winien jest 3
ten wielki "potwor". z

Tymczasem prawda na ogét bywa zupetnie inna - wielki statek nie byt w stanie zrobic nic, a jacht jest np.
zupetnie niewidoczny! Wydawac by sie tez mogto, ze nikt nie wyptywa na morze po to, zeby zging¢. Morze
jednak nie toleruje dyletanctwa i nie lubi by¢ lekcewazone!

kpt. z.w. Antoni Dudzhski
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Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej
O CHOROBIE MORSKIE] - NA LUZIE

Warszawa, 26 listopada 2004 r.

Choroba morska daje sie we znaki i tym ptywajgcym na matych "tupinkach", i tym na wielkich statkach. A swoja
droga nie czytatem jeszcze chyba wypowiedzi zadnego kapitana z.w., ktory opisywatby swoje przezycia z tym
zwigzane. By¢ moze moi koledzy sadza, ze nie wypada kapitanowi przyznawac sie do takich stabosci. Ja jednak
juz "wyrostem" z komplekséw, chce zatem nieco na luzie opowiedzie¢ Wam o swoich przezyciach i refleksjach z
tym zwigzanych. By¢ moze bedg one takze wskazowka dla tych, ktdrzy w czasie zeglugi nadal jeszcze oddaja
hotd Neptunowi...

Podstawowa chyba rdéznica polega na tym, ze my na statku pracujemy. Nikogo zatem tak specjalnie nie
interesuje, czy marynarz czuje sie zle czy dobrze, czy co chwile biega do ubikacji lub wychyla sie za burte. Prace
trzeba wykona¢, na wachte trzeba przyjsc.

Moj pierwszy sztorm zaliczytem jeszcze jako student, ptynac na statku w ramach swojej praktyki morskiej.
Przyznam sie, ze bytem bardzo ciekaw, jak to jest, kiedy statek "kiwa" i nie mogtem doczekac sie takiej

przygody.

Statek byt masowcem, 14-tysiecznikiem o dtugosci okoto 150 metréw i szerokosci 20 metréw, a wiec dos¢ spory
i w zasadzie mato podatny na niewielkie fale. Czekatem wiec na swéj "wielki sztorm" i stuchatem na ten temat
rozmaitych opowiesci zawodowych marynarzy i oficerow. Warto tez wiedziec, ze bytem na tej jednostce
zamustrowany jako jedyny praktykant poktadowy. Na statku ptyneto natomiast kilka pasazerek. Staratem sie
zrobi¢ na nich wrazenie doswiadczonego wilka morskiego, ktéremu nie straszne sztormy, choroba morska itd.
Opowiadatem o niesamowitych przechytach, ogromnych falach zalewajgcych catag nadbuddéwke...

No i doczekatem sie. Nie pamietam juz, gdzie to byto, chyba na Morzu Pétnocnym. Okoto godziny 14 na morzu
zaczety pojawiac sie coraz wyzsze spienione fale, najpierw wiec obserwowatem z zachwytem, jak dziéb zapada
sie w dolinie, a potem podrzucony wysoko potegg morskich fal unosi sie do goéry. | znowu opada, wyrzucajac
spod siebie dziesigtki ton wody w postaci wspaniatych fontann zalewajacych poktad dziobowki.

Podczas przechytéw wzdtuznych nie odczuwatem zadnych sensacji i zaczynatem by¢ z siebie dumny. Co wiecej,
patrzytem z satysfakcjg na pasazerow, ktorzy bledli, pocili sie, szybko zbiegali do kabin. Taki bytem wredny!

Po wykonaniu zwrotu statek zaczat kotysac sie na burty. Statem sobie na mostku, trzymatem sie silnie poreczy
na forszocie i obserwowatem jak skrzydta mostku wedrujg wysoko w niebo, a nastepnie opadaja, jakby miaty
zanurzyc sie we wzburzonym morzu. Zblizata sie godzina 15, pora statkowego podwieczorku. Podszedt do mnie
oficer wachtowy i przygladajac mi sie uwaznie zapytat:

- No i jak sie czujesz?

- Wszystko ok - odpartem dumnie, czujac jednoczesnie, ze robi mi sie niedobrze.

- No to biegnij sobie na podwieczorek.

Z uczuciem ulgi wybiegtem ze steréwki i omal nie spadtem po schodach prowadzacych na dolne poktady, bo
akurat statek przechylit sie mocno na lewg burte. Moje gwattowne wybiegniecie "na podwieczorek" zwrécito
uwage wachtowych, ale nic nie powiedzieli. Zamiast do mesy popedzitem oczywiscie na dolny poktad gtéwny,
gdzie znajdowaty sie tazienki. Wciaz jeszcze rozwazatem, czy poddac sie i sktoni¢ nad muszlg klozetowg, czy
zacisnac zeby...

Coraz blizszy tego drugiego wariantu biegngc korytarzem i obijajgc sie o $ciany wpadtem na starszego
marynarza, ktéry zawotat:

- No Antek, biegniesz sobie porzygac?

(przepraszam, cytuje dostownie).

Natychmiast zwolnitem kroku, przywotatem na twarz wymuszony usmiech.

-Ja??? Alez skad! Biegne na rufe popatrzeé na fale!

- He, he, no no!

Strona 30z 117

.lok.hostings.pl

W W Ww

«



Zmuszony wtasnym ktamstwem do zachowania pozoréow pobiegtem na poktad rufowy, a potem natychmiast
zawrdcitem. Czutem, ze niczego bardziej nie pragne, jak pochyli¢ sie nad sedesem. Z rufy nie chciatem tego
robié, bo okna kuchni wychodzity wtasnie na rufe i mogli mnie stamtad widziec.

Tymczasem mdj starszy kolega, napotkany wczesniej marynarz wtasnie znajdowat sie w pomieszczeniu tazienek,
gdzie myt sobie rece i pogwizdywat wesoto. Przyczaitem sie na korytarzu i myslatem w duchu:

- Niech ten kretyn wreszcie stamtad wyjdzie!

Oblewat mnie zimny pot, czutem, ze za chwile nie wytrzymam i zwymiotuje na korytarzu. Wreszcie nadarzyta
sie okazja, marynarz wyszedt i ja wpadtem do fazienki...

Spogladajgc ponuro w muszle klozetowa kotyszacg sie wraz z catym statkiem musiatem przyzna¢ w duchu, ze
nie wytrzymatem, ze ulegtem chorobie morskiej tak samo jak ci pasazerowie, z ktérych wczeéniej tak sie
Smiatem.

Doznatem chwilowej ulgi, postanowitem wiec ratowaé pozory. Umytem sie szybko i dostojnym spacerowym
krokiem poszedtem do mesy na podwieczorek, chociaz jedzenie nie byto mi teraz w gtowie. Moja nieobecnos¢
na positku w mesie mogtaby jednak budzi¢ podejrzenia, czego za wszelkg cene chciatem unikngc.

Zwrdéécie uwage, jaki bytem gtupi, zarozumiaty. Przeciez tak naprawde zatodze byto obojetne, czy choruje, czy
nie. Traktowali mnie jak matolata, ktéry struga bohatera. Moze to jednak dobrze, ze bytem tak ambitny? Nie
wiem.

Zauwazytem, ze pasazeréw w mesie nie ma, natomiast obrusy sg mokre (ta metoda moczenia obruséw
zapobiega ich zsuwaniu sie ze stotow). Kilku cztonkdw zatogi spozywato biaty serek ze szczypiorkiem, a zatem
zasiadtem przy swoim stoliku i udajgc niesamowicie gtodnego zabratem sie do jedzenia.

- No, myslelismy, ze nie przyjdziesz - odezwat sie jeden z marynarzy.

- Dlaczego? - udatem zdziwionego.

- Dzielnie sie trzymasz - dodat inny. - Kilku juz lezy w kojach.

Nie pytatem, o jakich "kilku" chodzi. Spogladajac przez bulaj mesy widziatem raz spieniong kipiel wodng, a za
chwile pochmurne, stalowe niebo. Marynarze gadali sobie o réznych sprawach, ja zas gryztem chleb
posmarowany twarozkiem i jedzenie stawato mi w ustach. Zastanawiatem sie nad pretekstem, ktéry pozwoli mi
jak najszybciej zakonczy¢ pobyt w mesie i ponownie odwiedzi¢ w.c.

- Ide na mostek, tam fajnie wida¢ morze! - powiedziatem i dopijajgc herbate wyszedtem z mesy.

Wracajgc na mostek oczywiscie odwiedzitem znajomag muszle i zatowatem zmarnowanego serka ze
szczypiorkiem.

- Co tak dtugo cie nie byto? - zapytat Il oficer. - Myslatem juz, ze i ciebie dopadto.

- Nie, nie, czuje sie normalnie - odpartem. - Fajnie kiwa!

o

Do korica mojej wachty pozostato jeszcze 40 minut. Wiedziatem, ze teraz juz nie bede mogt zejs¢ ze sterdwki .
pod zadnym pozorem. Patrzytem na wolno sungce wskazowki zegara... 00
[

Na mostek wszedt kapitan. Spojrzat na mnie, wiec chwycitem lornetke i obserwowatem uwaznie horyzont. o
- To twdj pierwszy sztorm! - ustyszatem za swoimi plecami gtos starego. - No gratuluje! Podoba ci sie? 2
- Bardzo! To wspaniate uczucie, kiedy statek tak sie przechyla! - odrzektem fatszywie, dajgc samemu sobie .
. . . a4
kolejny dowdd wtasnej obtudy. o
Po cichu myslatem sobie: -
- Dlaczego jego nic nie bierze? Dlaczego on nie wymiotuje? Jestem jednak zwyktym mieczakiem, szczurem =
ladowym. i

Minuty ptynety niezwykle wolno, kapitan chodzit sobie po steréwce, a ja zaciskatem zeby, bo wiedziatem, ze
gdybym "puscit pawia" na mostku, bytbym totalnie skompromitowany. Nie mogtem nawet wyjs¢ na skrzydto,
bo drzwi byty zamkniete ze wzgledu na zacinajgcy deszcz. Marzytem o tym, by wybita godzina 16. i zebym
znalazt sie w swojej koi. Na szczescie miatem pojedynczg kabine, wiec tam bede mdgt sobie wymiotowaé do
woli... To byto mojej marzenie w tej chwili.

Doczekatem sie wreszcie tego momentu. Oddanie kolejnego hotdu Neptunowi i potozenie sie w koi nie sprawito
mi jednak ulgi.
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Przechyty na duzym statku sg nieco inne, niz na jachcie. Statek na mate fale nie reaguje, ale przy duzym
sztormie ktadzie sie majestatycznie na burty. Przechyty dochodzg niekiedy nawet do 35-40 stopni. Jesli kabina
znajduje sie na burcie (moja byta na prawej), to koja z marynarzem przy kazdym przechyle wedruje kilkanascie
metrow do gory i w dét. Ponadto cztowiek jest rzucany na szot, przewraca sie w poscieli na boki. Przy kazdym
przechyle miatem uczucie, ze jelita podchodzg mi do gardta, kiedy to potezna sita unosita mojg koje. Odnositem
wrazenie, ze mozg przemieszcza mi sie wewnatrz czaszki.

Zatowatem serdecznie chwili, kiedy to zachciato mi sie rozpocza¢ studia w szkole morskiej, myslatem o tym, jak
fajnie bytoby teraz spac sobie w domowym tézku.

O godzinie 17.30 czekata mnie kolejna tortura - kolacja. Mogtem oczywiscie na nig nie p6js¢, ale nadal upor i
ambicja nie pozwalaty mi ujawnié¢ przed zatogg, ze choruje.

W mesie dowiedziatem sie, ze kilku marynarzy Zle sie czuje na skutek kotysania, co sprawito mi niewystowiong
satysfakcje. "A wiec nie tylko ja!".

Nie mogtem patrzec¢ na pierozki z grzybami, denerwowat mnie widok jednego z oficeréw, ktdry wzigt sobie
doktadke. Jak ja go wéwczas nienawidzitem i jak mu zazdroscitem jednoczesnie!

Po kolacji zalegtem w koi i miatem czas do pétnocy, do nastepnej wachty. Btagatem wszystkie sity ziemskie i
nadprzyrodzone, aby wreszcie zakonczyt sie ten sztorm, czutem sie wykonczony!

A przeciez byto to dopiero kilka godzin kotysania, to jest nic w poréwnaniu z kilkudniowymi sztormami, jakie
czasem bywajg moim udziatem.

Ledwo potozytem sie w koi, rozlegto sie pukanie do drzwi mojej kabiny.

Otworzytem i ujrzatem za nimi Bolka, marynarza - absolwenta szkoty morskiej, ktéry juz ptywat zawodowo od
ponad roku i wkrétce miat zostac asystentem.

- Przepraszam cie, Antek, chciatem pozyczy¢ te ksigzke, o ktérej mi opowiadates. Przeczytates jg juz?

- Wejdz, wejdz - przywotatem u$miech na twarz. - Zaraz ci jg dam.

Bolek rozsiadt sie w mojej kabinie, datem mu ksigzke, ale nie spieszyt sie z wyjsciem. Zaczat opowiadac o
czekajacym go awansie, o samochodzie, ktory zamierzat kupic. Stuchatem tego wszystkiego, statek ktadt sie
coraz mocniej na burty, wszystko podchodzito mi do gardta. Miatem dos¢.

Patrzytem na Bolka, ktérego to kiwanie wcale nie obchodzito i czutem sie gorszy, nic nie wart, beznadziejny.
- Co$ dzisiaj taki matoméwny jestes - zauwazyt nagle starszy kolega. - To z powodu tego sztormu? Zle sie
czujesz?

- Nie, nie, no co ty? Troche mnie zab boli, tak juz od dwdch dni.

- Chcesz, to przyniose ci tabletke - zaofiarowat sie Bolek.

o
- Nie, nie! - zaprotestowatem gwattownie. - Wzigtem juz trzy. Troche sie zdrzemne przed wachtg i bedzie .
dobrze. 0
Kolega na szczescie sobie poszedt, a ja wystartowatem w sprinterskim tempie do znajomej muszli. Potem zas =
lezatem na koi i zastanawiatem sie, jak wytrzymam kolejne 4 godziny na nastepnej wachcie. o
Na szczescie okoto godziny 23 statek wykonat zwrot i kotysanie boczne znacznie sie zmniejszyto. 2
Ten mdj pierwszy sztorm pamietam tak doktadnie zapewne z tego powodu, ze staratem sie ukry¢ przed zatoga é
swoje stabosci i dolegliwosci. Ujawnienie choroby morskiej traktowatbym wtedy jako straszng hanbe. Wiem, ze -
dzis$ brzmi to gtupio, ale tak byto. =

2

2

Pasazerowie chorowali, wymiotowali, a potem opowiadali w mesie, jak to lezeli i jeczeli, jak okropnie kotysato.
Wcale sie tego nie wstydzili!

Ja jednak nie bytem pasazerem, tylko badz co badz cztonkiem zatogi i uwazatem, ze marynarzowi nie przystoi
przyznawac sie do tego. Tym bardziej, ze wsrdd pasazerek byto kilka dziewczat i jako ich idol (by¢ moze tylko

domniemany) nie mogtem sie kompromitowac.

Nie ukrywam, ze potem bardzo sie obawiatem kolejnych sztormow, bo kojarzyty mi sie z opisanymi wczesniej
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udrekami i cierpieniami. Zapamietatem wtedy rade, ktérg wypowiedziat kapitan opowiadajgc o poczgtkach
swojej kariery morskiej:

"Jak bytem na statku chtopakiem, to stary widzac moje zmagania, krzywe miny, chwytanie sie za brzuch itd.
powiedziat: chcesz rzygac, to sobie rzygaj, ale rob swoje, rob co do Ciebie nalezy."

No witasnie! Moze to rada wyrazona w mato wyszukany sposdb, ale jakze skuteczna. Najlepszym lekarstwem
na chorobe morska jest - moim zdaniem - zajecie sie jaka$ robotg na statku. Szybciej biegnie wtedy czas, nie
myslimy o tym, jak sie czujemy, nie koncentrujemy sie wytgcznie na swoich dolegliwosciach.

Najgorszym rozwigzaniem jest poddanie sie, strach, wpatrywanie w kotyszaca sie burte, oczekiwanie kolejnego
przechytu. Jesli ktos moze spac, to jeszcze podt biedy, ale lezenie w koi i zastanawianie sie, czy wymiotowac, czy
jeszcze poczekad, nie jest na pewno mite.

Podczas sztormu warto jes¢, mimo ze czasem nie mamy na to ochoty. Lepiej oczywiscie potrawy lekkostrawne.
Dobrze dziataja owoce! Trzeba takze duzo pi€. Zapobiega to odwodnieniu organizmu.

Podczas drugiego mojego sztormu pitem zimng, wrecz lodowatg Pepsi i dziatato to na mnie doskonale. Dobrze
robi przebywanie na pokfadzie, na Swiezym powietrzu. Warto pamietac, ze przy przechytach bocznych im dalej
od osi symetrii statku, tym bardziej dolegliwe moze by¢ kotysanie. By¢ moze dlatego na duzych statkach
sypialnia kapitana czesto jest umieszczana blisko linii diametralnej, w srodku nadbuddwki.

| jeszcze jedna wazna rzecz podczas sztormu. Bardzo czesto zdarzajg sie na statkach wypadki: ztamania,
zwichniecia konczyn, pottuczenia, zmiazdzenia palcow. Te ostatnie na skutek wtozenia dtoni pomiedzy
framuge a zamykajace sie drzwi. Na jednym ze statkéw handlowych mtody chtopak stracit cztery palce, gdy
zamykajace sie ciezkie strugoszczelne drzwi stalowe uderzyty w jego dton.

Gtupi bezsensowny wypadek i kalectwo do konca zycia! Zawsze unikajmy zatem opierania reki o drzwi, ich
framugi, patrzmy, czego sie chwytamy, o co sie opieramy!

Podczas sztormu (a najlepiej w ogdle) nie powinno sie chodzié po statku w drewniakach, klapkach, obuwiu bez
piety, na sliskiej podeszwie.

Trzeba tez zabezpieczy¢ (zasztatowaé) wszystkie luzne, nie zamocowane przedmioty, aby nie lataty po kabinie.
Pewien marynarz wszedt do magazynu prowiantowego i dostat w gtowe ciezkim, 50-kilogramowym kartonem
wypetnionym... mrozonkami. Moze to wydaje sie Smieszne, ale na skutek uderzenia doszto do pekniecia
podstawy czaszki! Ten cztowiek zmart w szpitalu.

Pomijam juz fakt, ze (przynajmniej dla mnie) bardzo denerwujace jest, gdy podczas przechytéw cos lata po
kabinie, stychad brzeki talerzy, turlanie sie butelek w lodéwce (np. tych od Pepsi, prosze sobie nie myslec o
jakims barku), grzechotanie czego$ w szufladzie...

Dzi$ sztorm nie wywotuje juz u mnie obawy przed chorobg morska. Lubie nawet czasem te przechyty, bo cos sie
dzieje, nie jest tak nudno. Im bardziej kiwa, tym bardziej ciekawie... Stoje sobie na skrzydle mostku i jade
dziesie¢ metrow do gory, a za chwile opadam w dét. W czasie sztormu nadzwyczajnie dopisuje mi tez apetyt.
Tylko ze teraz musze mieé na mysli tadunek - zeby sie nie przesypat na jedng burte, bo to grozi przewréceniem
statku. Sztorm przestat juz by¢ dla mnie beztroska przygoda.

Na wielkich statkach przechyty sg juz zresztg odbierane zupetnie inaczej. Opowiadat mi kolega - kapitan, ze
podczas tajfunu (!) jego statek osiggat przechyty dochodzace zaledwie do 17 stopni. Tyle tylko, ze ta tajba miata
300 metréw diugosci i prawie 40 szerokosci! Nawet morzu trudniej rozkotysac takiego kolosa, ktdrego pcha
silnik o mocy 40 000 KM.

Kiedy jednak patrze podczas kotysania na mtodych marynarzy i widze ich zbolate miny, przypominajg mi sie
moje pierwsze przygody z chorobg morska. Tylko, ze oni jakos nie krepujg sie okazywac swoich stabosci. W
czasie sztormow mesa wyludnia sie, widze masowo tykane aviomariny i inne wynalazki. Odsuwam sie zawsze
od takich ludzi, bo ... no sami wiecie. Kiedys odsungtem sie przezornie od pewnej nawet dos¢ tadnej pasazerki i
dzieki temu unikngtem prania swojej odziezy.
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Tak serio, choroby morskiej nie nalezy sie wstydzi¢. To taka sama choroba jak kazda inna. Jesli ktos na nig
cierpi, to wcale nie znaczy, ze jest mieczakiem, stabeuszem, cieniasem, itd. Po prostu tak reaguje jego organizm.
Madra zyczliwa zatoga, a przede wszystkim kapitan nigdy nie okazuje choremu potepienia, lekcewazenia.
Takiemu cztowiekowi trzeba pomadc uporac sie ze swoimi dolegliwosciami, zaja¢ go czyms, a nie przygnebiac
stwierdzeniem "o, troche pokiwato i juz wymiotujesz?" Przeciez on nie wymiotuje dla przyjemnosci!

A wszystkim, ktdrzy nadal odczuwajg sensacje w czasie kiwania dedykuje wtasnie ten tekst. Jak widzicie, pewien

kapitan, zanim zostat "starym", tez czule obejmowat sedes. Tylko, ze przyznat sie do tego dopiero teraz. Do
wszystkiego trzeba dorosnac!

kpt. z.w. Antoni Dudzhski

Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej
KAPITAN (OFICER WACHTOWY) ZA STEREM

Warszawa, 23 listopada 2004 r.
Szanowni Koledzy Zeglarze,

Niektdre zagadnienia odnoszgce sie do prowadzenia statku majg zastosowanie takze na jachtach. Upewnia
mnie w tym lektura orzecznictwa izb morskich w sprawach dotyczgcych wypadkdw nawigacyjnych.

Na duzych statkach praktycznie nie zdarza sie, aby kapitan lub oficer wachtowy osobiscie sterowat. Pomijam
oczywiscie przypadki, kiedy to staje za sterem, by po prostu sprawdzi¢, jak dany statek zachowuje sie, jak
reaguje na manewry sterem. Zawsze tak czynie po zamustrowaniu na nowy (dla mnie nowy) statek.

Na mniejszych jednostkach, niewielkich statkach, kutrach, no i wtasnie na jachtach zdarza sie jednak, ze kapitan
lub oficer wachtowy przejmuje ster podczas manewrdw podejsciowych, w czasie zeglugi w waskich
przejsciach, na akwenach o duzym ruchu statkow. Z czego to wynika?

Zapewne z przekonania, ze zamiast wydawac komendy na ster, "ja sam najlepiej poprowadze statek (jacht)".
By¢ moze w gre wchodzi takze niepetne zaufanie do sternika, zwtaszcza jesli jest to poczatkujacy zeglarz o
niewielkim doswiadczeniu. Niektdrzy sgdzg tez by¢ moze, ze osobiste sterowanie przyspieszy i usprawni
wykonywanie manewrodw, a tym samym zwiekszy bezpieczenstwo.

.pl

Praktyka wykazuje jednak, ze nie jest to prawda. Sterowanie na trudnym nawigacyjnie akwenie sprawia, ze
koncentrujemy sie mimo woli na jednej czynnosci, a przeciez obowigzkiem dowddcy jest kontrolowac catosc
manewrow, wszystko, co wigze sie z prowadzeniem jednostki.

Cztowiek ma podzielng uwage tylko do pewnego stopnia. Trudno nam jednoczesnie czytac i rozmawiaé, albo
graé¢ w karty i ogladaé pasjonujacy film. Nawet jesli przez jakis czas bedzie sie nam udawac pogodzenie takich
czynnosci, to zawsze cos$ obywa sie kosztem czegos i predzej czy pdziniej popetnimy gdzie$ omytke.

.lok.hostings

Warto wiedzie¢, ze fachowcy, doswiadczeni kapitanowie, a takze izby morskie wyrazajg poglad, ze Osobiste
prowadzenie statku (jachtu) nie oznacza koniecznosci osobistego sterowania. Co wiecej - fakt, ze kapitan lub
oficer stat za sterem wcale nie jest argumentem przemawiajgcym na jego korzys¢. Wrecz przeciwnie! W
orzecznictwie izb morskich wielokrotnie mozemy spotkad sie ze stwierdzeniem, ze jest to btad.

W W Ww

Znany jest wypadek kapitana jachtowego, ktéry osobiscie sterujgc doprowadzit do wejscia na mielizne i w
konsekwencji do utraty jachtu. Zajety sterowaniem nie zdgzyt sprawdzié¢ charakterystyki $wiatet, zdat sie w tej
mierze catkowicie na oficera.

Z kolei w innym przypadku oficer stojacy przy sterze nie zauwazyt zblizajgcej sie jednostki (barki), bo zastonit mu
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ja zagiel. Doszto do zderzenia i powaznego uszkodzenia jachtu.

Oficer lub kapitan prowadzacy nawigacje powinien przeciez okreslac i kontrolowac pozycje statku, dokonywac
ciggtej obserwacji morza, sledzi¢ ruch innych jednostek. Czy mozna te dziatania wykonywac stojac za sterem?

Dobry kapitan (oficer) powinien zatem traktowac sterowanie jako czynnos$¢ wybitnie wykonawczg, a nie
twércza. To ja wiem, jak ma sterowad sternik, a on wykonuje moje komendy. Moim zadaniem jest kontrola
catej sytuacji nawigacyjnej. Wydajac komendy na ster mam jednoczesnie mozliwos$¢ natychmiastowe] kontroli,
jak zachowuje sie jednostka i ewentualnej korekty manewru.

Oczywiscie jednym z podstawowych obowigzkéw kapitana (oficera) jest kontrola prawidtowego zrozumienia
wydanych komend, a nastepnie ich wykonania.

Na statkach stosowana jest nastepujgca praktyka. Wydaje sternikowi komende na przyktad : "lewo na burte" i
on obowigzany jest powtdrzy¢ te mojg komende, wypowiadajac natychmiast te same stowa, czyli "lewo na
burte".

Powtdrzenie komendy jest bardzo pozyteczne dla obu stron, dla mnie i dla sternika. Mnie pozwala to na
upewnienie sig, ze wydatem wtasciwg komende i ze on prawidtowo jg zrozumiat. Sternik z kolei tez ma
potwierdzenie, ze postepuje zgodnie z wydang mu komendg .

Po wytozeniu steru na lewg burte sternik z kolei melduje mi: "jest lewo na burte". Ten meldunek stanowi dla
mnie informacje, ze komenda zostata wykonana i ze teraz mam prawo oczekiwac witasciwej reakcji statku na

nia.

Zaniechanie tej praktyki prowadzi¢ moze i niejednokrotnie prowadzi do bardzo niebezpiecznych pomytek.
Zdarzaty sie przypadki, ze sternikowi pomylity sie burty. Nagty zwrot w przeciwng strone niz zamierzona moze
mieé grozne nastepstwa, zwtaszcza na waskich ograniczonych akwenach.

Kolejna kwestia to sterowanie wedtug kompasu, czyli okreslonym kursem. Dobry nawigator wydaje komende
"kurs 235" i sternik tak samo jg powtarza, a po wykonaniu zwrotu melduje "jest 235".

Obowigzkiem nawigatora jest rowniez regularne kontrolowanie kursu. Nie oznacza to, ze wystarczy zapytac
sternika "ile lezy" (na kompasie). Znany jest przypadek oficera, ktéry na takie pytanie ustyszat odpowiedz
sternika "56".

Poniewaz wytyczony na mapie kurs wynosit 356, oficer ten uznat, ze wszystko jest OK. Okazato sie jednak, ze
sternik sterowat kursem "056". Na rezultaty nie trzeba byto dtugo czeka¢! Duzy masowiec juz za kilkanascie
minut szorowat dnem o kamienie...

.pl

Gdyby oficer ten zerknat na tarcze kompasu, do wypadku nie dosztoby. Radze wszystkim, aby kontrolowa¢
wskazania kompasu i nie ufa¢ w tym zakresie zbytnio sternikowi. Szczegdlnie wazne jest spojrzenie nawigatora
na kompas po wykonaniu kazdego zwrotu.

Komend dotyczgcych kursu nie wolno zatem wypowiadac skrétami, np. "56" (piecdziesiagt szesc), lecz "056"
(zero piecdziesiat szes¢). W jezyku angielskim z kolei komendy wydaje sie poszczegdlnymi cyframi kursu (two-
six-five), a nie liczebnikami (two houndred sixty five). Tak jest po prostu krécej. W przypadku zera czesto méwi

sie "0" (czyt.: of), np. one-five-o (tan fajf of = 150).

.lok.hostings
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Komendy do maszyny tez wymagajg zachowania pewnych prawidet. Doswiadczeni kapitanowie sg przeciwni na
przyktad stosowaniu komendy "mata naprzéd", ktéra fatwo pomyli¢ z "cata naprzdd". Na statkach przyjety jest
system nastepujgcych komend:

cata wstecz

pot wstecz

wolno wstecz
bardzo wolno wstecz

O O O O
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stop maszyna

bardzo wolno naprzéd
wolno naprzéd

pot naprzaéd

cata naprzéd

O OO0 oo

no i jeszcze "manewry awaryjne"

0 awaryjna (podwdjna) cata wstecz
0 awaryjna (podwdjna) cata naprzdd

Wszystkie komendy powinny by¢ wypowiadane gtosno i wyraznie!

W czasie podchodzenia w linii nabieznika albo podczas zeglugi wgskim torem wodnym dobra praktyka morska
nakazuje tez unikania komend oddajgcych inicjatywe sternikowi.

Polecenie "steruj na te boje" albo "na te Swiatta" sprowadza sie przeciez do tego, ze oddajemy prowadzenie
jednostki osobie stojgcej za sterem. Od niej zalezy, jak bedzie wychylata ster. Jesli sternik jest niedoswiadczony,
zdenerwowany albo po prostu nie ma wyczucia jednostki, takie sterowanie doprowadzi¢ moze do znacznego
zejscia z zamierzonego przez nawigatora kursu. To z kolei powoduje konieczno$¢ wykonywania korekt,
znacznych zwrotdw mogacych zmyli¢ inne jednostki.

W takich sytuacjach zawsze wole wydawaé na ster "prawo dziesie¢", "lewo pietnascie", "midship" itd.
Podobnie jest z komendami mato precyzyjnymi wydawanymi na ster: "lewiej", "bardziej w prawo" itp. To
"lewiej" moze by¢ przez jednego sternika zrozumiane jako niewielkie wychylenie steru, ale inny sternik moze
nam spowodowac gwattowny zwrot w lewo!

Owszem, sterowanie na dany obiekt i inne tego typu komendy mogg miec zastosowanie na szerszych
akwenach, o mniejszym natezeniu ruchu.

Tzw. szczurom lgdowym, osobom, ktére morze znaja tylko z wylegiwania sie na plazy wydaje sie czesto, ze
prowadzenie statku to wtasnie sterowanie. Widziatem nawet rysunki kapitana stojgcego za sterem wielkiego
statku pasazerskiego, bo tak sobie wyobrazat role kapitana jakis dziennikarz, a moze pseudo-dziennikarz (od
dziennikarza wymaga sie wszak rzetelnosci). Przeczytatem tez niedawno wypociny pewnej pseudo-dziennikarki:
"w czasie mgty kapitan musi wiele godzin spedzi¢ przy sterze". My, ludzie morza, nawigatorzy i kapitanowie-
zeglarze dobrze wiemy, jak to jest z tym sterowaniem. Nie pchajmy sie zatem za koto sterowe, bo mamy
bardziej odpowiedzialne zadania!

| jeszcze dwie sprawy, na zakonczenie. Widziatem na forum dyskusyjnym pytanie, czy statki we mgle zatrzymujg

sie. Oczywiscie nie! Bytoby to sprzeczne z istotg zeglugi morskiej, transportu morskiego i przynosito ogromne
straty. Wspodtczesne systemy nawigacyjne pozwalajg statkom na bezpieczng zegluge we mgle, o ile oczywiscie
kapitan i oficer wachtowy umiejg doceni¢ niebezpieczenstwa i starannie prowadzg nawigacje.

Zdarzaja sie natomiast przypadki redukowania predkosci we mgle. Mniejsza predkosé to wiecej czasu na
kontrolowanie pozycji, na doktadniejszg obserwacje radarowg, wieksza skuteczno$¢ wykonania manewru
awaryjnego w razie potrzeby. Warto natomiast podkresli¢, ze w czasie mgty wszelkie obiekty wykonane z
drewna lub tworzywa sztucznego (a wiec mate jachty, kutry) sg praktycznie w ogdle nie widoczne na ekranach
radaréw. Jesli nie maja reflektora radarowego, istnieje duze prawdopodobienstwo, ze zostang rozjechane przez
jakis statek.

Nawet jednak reflektor radarowy nie daje stuprocentowej gwarancji, ze zostaniecie zauwazeni. Radze, wiec
wszystkim zeglarzom nie pcha¢ sie we mgle w rejony o duzym nasileniu ruchu statkéw, nie przecinac tzw.
routes, czyli toréw kierunkowych dla statkéw, uwaznie wstuchiwac sie w styszane sygnaty mgtowe nadawane
przez inne jednostki. Jesli to mozliwe, przeczekajcie mgte na bardziej bezpiecznych wodach.
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kpt. z.w. Antoni Dudzhski

Antoni Dudziiski, kapitanzeglugi wielkiej
DYSCYPLINA I SAMODYSCYPLINA NA STATKU I NA JACHCIE

Warszawa, 14 listopada 2004 r.
Szanowni Koledzy Zeglarze,

Bardzo sie ciesze, ze moj tekst, a wtasciwie komentarz do artykutu o wtasciwosciach manewrowych statkow
wywotat takie zainteresowanie. Rad jestem przede wszystkim dlatego, ze nie s3 Wam obojetne sprawy
bezpieczernstwa na morzu.

Obiecatem Panu Jerzemu Sychutowi, ze co jakis czas co$ napisze, jesli oczywiscie moje teksty na cos sie
przydadza i bede miat chwilke, a nie sterczat na mostku...

No wtasnie, sporo Waszych emocji wywotata kwestia opisywanych przyktadéw, kiedy to oficer wachtowy
rzekomo idzie ogladaé¢ mecz, a statek ptynie sobie sam sterowany autopilotem.

Ot6z dodam jeszcze kilka stow wyjasnienia. Bedg one zarazem pretekstem do poruszenia nowego watku -
dyscypliny na statku, w tym takze na jachcie. O tym jednak za chwile.

Ja nie twierdze, ze kazdy oficer jest ideatem. W mojej pracy zdarzaty mi sie rézne przypadki naruszenia
obowigzkow przez oficeréw. Bywato, ze musiatem kogos zdrowo o... no powiedzmy: obtaricowaé. Warto jednak
wiedzie¢, ze oficer nawigator, a w szczegdlnosci oficer wachtowy jest naprawde pod statym nadzorem kapitana.
W petni zgadzam sie tu z Panem Jaromirem Rowinskim.

Dlaczego? Po pierwsze dlatego, ze za statek, bezpieczernstwo zatogi i tadunku odpowiadam ja, kapitan. W moim
interesie lezy wiec stworzenie takiej dyscypliny pracy, by oficer wiedziat, ze nie pozostawiam go na mostku i
zdaje sie catkowicie na jego umiejetnosci.

Pomijam juz sytuacje, kiedy to regulamin i kodeks morski naktadajg na mnie obowigzek osobistego
prowadzenia statku. Woéwczas oficerowie na mostku zmieniajg sie, a ja stoje tam niekiedy nawet 24 albo 36
godzin bez przerwy.

Gdybym jednak poszedt sobie spaé i cos$ by sie stato, natychmiast zostatbym za to obwiniony przez armatora,
izbe morska itd. | stusznie!

Nawet jednak wtedy, gdy statek ptynie na nieograniczonym akwenie, zaglagdam co pewien czas na mostek.
Sprawdzam pozycje, patrze na oficera, by sprawdzi¢ czy wszystko z nim jest OK, kontroluje prace urzadzen.

Ten oficer doskonale zdaje sobie sprawe, ze gdybym tak wszedt na mostek i go tam nie zastat, konsekwencje
bytyby dla niego bardzo surowe. Nie tylko ja, ale zaden odpowiedzialny kapitan nie toleruje czegos takiego.

W dzisiejszych czasach wystarczy jeden raport do armatora i taki oficer mogtby sie pozegnad z praca.
Dyscyplinarne wyokretowanie kogos ze statku to nie tylko utrata pracy, ale i powazne konsekwencje finansowe.
Nadzor nad oficerem polega zresztg nie tylko na kontroli jego obecnosci na mostku, ale takze na ocenie jego
pracy jako nawigatora. Dobry kapitan stara sie poznaé umiejetnosci oficera, bo wtedy wie, czy moze mu troche
zaufaé, czy tez musi go pilnowaé na mostku.

Jesli oficer ma dyplom od niedawna i mate jeszcze doswiadczenie, to po prostu jestem na mostku przez catg
jego wachte. Nie po to, zeby go ciagle strofowa, ale po to, by czegos go nauczy¢. Nie potrafie potozy¢ sie do
koi, kiedy wiem, ze na gorze jedzie ktos, kto niewiele jeszcze potrafi (przepraszam za zargon, chodzi mi
oczywiscie o mostek i prowadzenie statku).
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Dobry kapitan stwarza zatem taka dyscypline na statku, iz zadnemu oficerowi nawet nie przyjdzie do gtowy
zejs¢ ze sterowki. Nie wspominam juz o ogladaniu meczu, ale nawet o péjsciu do pentry w celu zrobienia sobie
kawy.

Styszatem wprawdzie o kilku przypadkach opuszczenia mostku, w tym jeden raz na polskim statku, kiedy to
oficer pozostawit na nim tylko mtodego marynarza wachtowego, poszedt do kabiny i po prostu zasnat,
spozywajac przedtem sporg dawke alkoholu. Tyle tylko, ze za ten wystepek pozegnat sie z prawem petnienia
funkcji oficerskich na okres 5 lat! Podobny los spotkat niemieckiego oficera, ktéry podczas nawigowania w
waskim przejsciu... zajmowat sie bardziej sternikiem, niz statkiem. Wprawdzie sternik byt kobieta, co jakby
uzasadnia to naturalne zainteresowanie, ale Seemt (niemiecki odpowiednik izby morskiej) nie miat dla niego
litosci.

Czy warto jednak analizowac plotki, ktdci¢ sie o to, czy sg prawdopodobne, czy tez nie? Ja nie zastanawiam sie,
czy tak byé mogto, jak opowiada komus znajomy, wujek, kolega. Podobnie, jak nie potrafie wykluczyé, ze jakis
maz wyrzucit zone przez okno, ktos$ utopit w wannie tesciowg itd. Wszedzie zdarzaja sie ekstremalne
patologiczne przypadki, ale madry cztowiek nie uogdlnia na tej podstawie, ze kiedys ustyszat o jednej podobnej
historii. Nie wolno na tej podstawie wyciggac wnioskdw, ze tak jest, ze to reguta.

Oficerowie doskonale zdajg sobie sprawe z mozliwych konsekwencji za tak razgce naruszenie dyscypliny pracy.
Wtedy nie ma litosci ani ze strony kapitana, ani armatora, ani organu prowadzgcego dochodzenie. Grozba
utraty dyplomu to naprawde nie sg zarty!

Faktem jest, ze czasem kapitan wbiega na mostek w stroju niezupetnie... wyjSciowym, czyli, jak to ktos okreslit
(cyt.) "w gaciach". To chyba zupetnie naturalne. Jesli telefonuje do mnie wystraszony oficer, to nie bede sie
golit, ubierat, wigzat krawata! Wtedy cenna jest kazda sekunda. Inna rzecz, ze kiedy po takim incydencie patrze
w lustro, najczesciej jestem zdegustowany wyglagdem swojej... fryzury. Kazdy wtos w inng strone, jak to kto$
powiedziat mi kiedys: "jakby piorun uderzyt w szczypiorek". Mostek to jednak nie rewia mody. Wole, by zatoga
usmiechata sie z powodu moich rozwianych wtoséw, anizeli miatbym przyjs¢ za pdzno.

Wspominatem juz w poprzednim artykule, ze dobry oficer zawsze wzywa kapitana, gdy ma jakiekolwiek
watpliwosci odnosnie bezpieczenstwa zeglugi. Te bardzo istotng zasade polecam takze Wam, w czasie wachty
na jachcie. Nigdy nie miatem do nikogo pretens;ji, ze wezwat mnie na mostek. 1000 razy wole to, nizby miat
zadecydowac sam!

Nie jest zadnym wstydem ani haibg zwrdcenie sie w watpliwej sytuacji do dowddcy jednostki, ktéry wszak
powinien by¢ wsrdd zatogi najbardziej doswiadczonym nawigatorem. Kiedy juz zostatem kapitanem, wyznam
Wam szczerze, iz czasem zatowatem, ze nie moge juz w sytuacji, kiedy robi sie gorgco - zatelefonowaé do
starego i zda¢ sie na jego wiedze i umiejetnosci.

To ode mnie oczekiwano decyzji i ja musiatem jg podjac.

.pl

Dyscyplina na statku to kwestia bardzo wazna. Jestem przekonany, iz niejednokrotnie trudniej jest utrzymac
prawidtowg dyscypline kapitanowi jachtu, anizeli statku handlowego. Podkreslam od razu, ze wcale nie
uwazam, iz zeglarze lekcewazg swoje obowigzki. Nic z tych rzeczy!

.lok.hostings

Po prostu inne s3 relacje pomiedzy kapitanem i zatogg statku handlowego, a troszke inne pomiedzy zeglarzami
na jachcie. Statek handlowy jest naszym miejscem pracy. Mimo, ze sporo oficeréw i kapitandéw to pasjonaci
morza, zeglugi, nawigacji, to jednak mustrujemy na ten statek przede wszystkim dla pieniedzy. Nie ma w tym
zresztg nic ztego; piosenkarze i aktorzy tez Spiewajg i grajg dla pieniedzy, a nie tylko dla przyjemnosci.

W W Ww

Na statku handlowym panuje wiec jasno okreslona zasada podlegtosci, hierarchii stuzbowej. Kapitan ma prawo
surowo karaé wszelkie naruszenia dyscypliny i powoduje to powazne konsekwencje dla zatogi. Wszystkie zasady
postepowania okreslone sg w regulaminach. Armator we wtasnym interesie nie toleruje dyletantow, obibokow,
leserdw itd.

Na jachcie ludzie przewaznie sg dlatego, iz po prostu pasjonuja sie zeglarstwem, chcg oderwac sie od
codziennosci, spedzi¢ wsréd wiatrow i fal kilka wspaniatych tygodni. Kapitan jest czesto ich kolega,
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rowiesnikiem, kumplem. To w jakiej$ mierze utrudnia wymierzanie sankcji, karanie itd. Zresztg trudno
wyobrazi¢ sobie mity rejs jachtem, na ktdrym zatoga jest sktécona z kapitanem i ze soba. To zaprzeczatoby
samej idei dobrego wypoczynku na morzu pod zaglami.

Prosze jednak nie uwaza¢, ze jestem zwolennikiem bezwzglednej wtadzy kapitana, ktéry tylko strofuje, poucza,
0... itd. Ktos taki nigdy nie bedzie dobrym kapitanem! W ten sposéb nie buduje sie swojego autorytetu, pozycji
wsrdd zatogi.

Jak zatem postepowac? To oczywiscie tylko moje osobiste uwagi i przemyslenia. Zawsze staram sie by¢
skromny i nie pokazywac, ze to ja wtasnie jestem starym, ode mnie wszystko zalezy. Wrecz przeciwnie, potrafie
po kolezensku rozmawiac z zatogg, bra¢ pod uwage jej zdanie, ale...

No wtasnie! Po kolezenisku, z szacunkiem, ale zostawiam sobie zawsze ten malutki margines, ktéry pozwala mi
w razie koniecznosci na podjecie stosownej decyzji, ktdra juz nie podlega dyskus;ji.

Jesli widze, ze oficer, marynarz popetnit jakis$ btad, to nie krzycze: "co za duren z pana", ale spokojnie wyjasniam
i zalecam naprawienie btedu. Czesto pytam: jakie jest pana zdanie, jak pan zamierza postgpic? | albo jego
propozycje aprobuje, albo zmieniam decyzje, ale nie oceniam, nie potepiam.

Nie znosze natomiast oszustwa, klamstwa, zbytniej pewnosci siebie, arogancji wobec swojej pracy, jej
lekcewazenia. Takich ludzi rzeczywiscie traktuje bardzo surowo, ale czynie tak w interesie tych wszystkich,
ktdrzy ptyng razem ze mna, jak réwniez tych, ktérzy mogg znalez¢ sie na kursie mojego statku.

Rozumiem, kiedy oficer méwi mi: ,nie zauwazytem ptawy, nie zgadza mi sie charakterystyka je swiecenia, mam
watpliwosci odnosnie pozycji itd. To wszystko ludzka rzecz. Ja tez czasami mam watpliwosci.

Jesli jednak pytam, czy minat juz ptawe, jakis trawers, a on robi gtupig mine i nie potrafi odpowiedzieé, bo sie
zagadat z marynarzem, to biada mu!

Daleki jestem jednak od pisania raportéw do armatora, wnioskdw o zmustrowanie, ukaranie itd. Robie to tylko
w wyjgtkowych przypadkach, kiedy ktos nie wycigga wnioskéw ze swoich btedéw, powtarza je wielokrotnie.
Czasem wystarczy meska rozmowa, moze ostra i nieprzyjemna, ale szczera i dajgca komus szanse.

Postawa kapitana musi by¢ zatem partnerska, uczciwa, lojalna wobec kazdego cztonka zatogi, ale zarazem
stanowcza. Nie jest dobrym kapitanem ktos$ zbyt "miekki", wahajacy sie, zbyt czesto zmieniajgcy zdanie. Zatoga
natychmiast to wyczuwa i po prostu traci szacunek i zaufanie do kapitana. Nie zyskuje sie tez zbyt wiele
nadmiernym "kumpelstwem" kapitana wobec zatogi. Opowiadano mi o przypadku, kiedy to pewien kapitan
statku starat sie by¢ bardzo kolezenski wobec zatogi. Bratat sie wiec z nig jak tylko mégt, przesiadywat w
kabinach marynarzy i niejednokrotnie popijat sobie z nimi. No i kiedy$ wydat na mostku polecenie marynarzowi:
"Stasiu, idz wywiesi¢ sztormtrap". Rzecz dziata sie w obecnosci oficera, drugiego marynarza, asystenta... Stasio
odpowiedziat kapitanowi: "Heniu, cos taki niecierpliwy, nie widzisz, ze sobie pale? Wypale papierosa, to péjde".

Ja wiem, ze na jachcie jest troche inaczej, ze tam wszyscy sg z reguty "na ty". To nie w tym rzecz, ja tez ze
znajomymi marynarzami méwie sobie po imieniu. Kapitan moze by¢ wiec nawet kumplem, ale zatoga zawsze
powinna wiedzieé, ze to on podejmuje decyzje. Te decyzje powinny opierac sie na autorytecie kapitana.
Kapitan, ktéry chodzi po poktadzie "wstawiony", sam lekcewazy np. obowigzek zabezpieczenia zatogi przed
wypadnieciem za burte, nie pilnuje wacht, toleruje prowadzenie niewtasciwej obserwacji, nigdy nie bedzie dla
zatogi autorytetem.

By¢ moze powiedzg o nim: "Piotrek to fajny koles", ale nie bedg mieli do niego szacunku jako do kapitana.

Bardzo wazine jest zatem dawanie dobrego przyktadu zatodze. Jesli zatoga wie, ze ja powaznie traktuje swoje
obowigzki, to i ona sama bedzie postepowac podobnie. To jest wtasnie ta samodyscyplina.

Pamietam kiedys pewnego kapitana Jana. Nazwisko pomine, bo by¢é moze nie zyczy sobie, bym je podawat. Ja
bytem wowczas poczatkujacym oficerem. No i kiedys zszedtem troche z wytyczonego kursu, nie uwzglednitem
poprawki na wiatr i prad, a byto dos¢ wasko.
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Kapitan sprawdzit pozycje i powiedziat spokojnie, acz z wyrzutem: "Zszedtes na lewo, a prositem Cie, bys$
uwazat". Przyznam, ze byto mi bardziej gtupio, niz gdyby mnie zdrowo o... Na tym wiasnie polega autorytet. On
byt dla mnie autorytetem i szanowatem jego zdanie. Na drugi raz uwazatem bardzo, by nie sprawi¢ mu zawodu.

A teraz zupetnie odmienny, autentyczny przyktad, na szczescie nie z mojego osobistego doswiadczenia. Na
mostek wchodzi kapitan, wyraznie "wczorajszy", gapi sie metnym wzrokiem w ciemnos¢ za szybami sterowki i
po chwili opuszcza mostek, méwigc do oficera: "trzeci, jedz tak, abysmy dobrze jechali".

Czy ktos taki moze by¢ dla tego oficera autorytetem? Ta sprawa skonczyta sie zresztg bardzo nieprzyjemnie, bo
niedoswiadczony mtody oficer, adresat tych stow kapitana za godzine wjechat na mielizne, rozpruwajac 60
metrow poszycia dennego.

Nie moze by¢ kapitanem ten, kto lekcewazy morze, "olewa" przepisy i zasady dobrej praktyki morskiej. Zatoga
natychmiast to dostrzega i... zaczyna postepowac podobnie. Kapitan nie moze liczy¢, ze "moze sie uda" (przejsc¢
zbyt blisko mielizny, kursem wykreslonym na skréty, wymingc¢ z innym statkiem), ze "jakos to bedzie"... Na
morzu nie ma "jakos to bedzie".

Nie moze by¢ autorytetem kapitan, ktory przez trzy dni nie wychodzi z kabiny ( z koi, na mostek, na poktad), bo
ma problemy osobiste, jest czyms "zdotowany" itd. Swoje sprawy i problemy osobiste zostawiany tylko dla
siebie. Nie mogg odbija¢ sie na naszej pracy na statku.

Kapitan musi umie¢ powiedzie¢ "nie"! Moge zrozumieé, ze kto$ ma imieniny, urodziny, ale nie bede tolerowat
pijanstwa na statku. Jesli raz na to pozwole, pdzniej juz nie bede mdgt powiedzie¢ "nie". Armator ani izba
morska tez nie znajdg dla mnie zrozumienia, jesli cos sie stanie, a zatoga byta pod wptywem alkoholu. Niech
mowig 0 mnie, ze jestem nietolerancyjny, stuzbista, bufon, ale na picie nie pozwalam. Jesli wyczuje od kogos na
mostku alkohol, wyrzucam ze steréwki. Mostek to dla mnie nawigacyjna swigtynia.

Dlatego przyznam, ze przerazajg mnie fotki zamieszczane na stronach zeglarskich, na ktérych to zdjeciach wida¢
mitodych ludzi z puszka piwa, albo nawet wddke na stole w kubryku. Na szczescie nie jest takich fotek wiele, ale
sam je widziatem.

Pamietam opis wypadku na matym jachcie, kiedy to po wypadnieciu za burte najmtodszego, niepetnoletniego
cztonka zatogi kapitan i pozostali nie byli w stanie wykonaé zwrotu i podja¢ akcji ratunkowej ze wzgledu na
upojenie alkoholowe.

Pisaliscie duzo o kwestii: czy statek mnie widzi? To oczywiscie bardzo wazny problem, ale odwrdéémy pytanie:
czy kazdy zeglarz zawsze odpowiednio wczesénie zauwaza statek?

Znam relacje i analizy wypadkdw (polskie i zagraniczne) zderzen statkdw z jachtami, z ktérych wynika, ze
wachta na jachcie "zagadata sie" i w ogdle nie zauwazyta statku!!!

I nie jest w tym przypadku wazne, ktdra jednostka miata pierwszenstwo, kto komu powinien ustgpié¢ z drogi.
Niezauwazenia statku (albo zauwazenia go w ostatniej chwili) niczym nie da sie usprawiedliwic!

Jesli mam pierwszenstwo drogi, ale widze, ze jednostka przeciwna nie zamierza mi go ustgpic, to jestem
obowigzany sam podja¢ odpowiednie kroki, aby unikngé zderzenia. Tak nakazujg nie tylko przepisy, dobra
praktyka morska, ale przede wszystkim rozsgdek.

Te przypadki niezauwazenia lub zbyt péznego zauwazenia innej jednostki sg takze rezultatem braku
odpowiedniej dyscypliny i samodyscypliny na jachcie. Rodzi sie pytanie: czy cztonkowie wachty byli Swiadomi
swoich obowigzkdéw, czy zdawali sobie sprawe, czym grozi niedbalstwo, lekcewazenie swoich powinnosci? Czy
tez moze liczyli, ze "jakos to bedzie", ze sie uda.

A jak postepowat kapitan? Czy tolerowat takie petnienie wachty, czy wiedziat, jak zatoga te wachte petni? Czy
miat prawo bezgranicznie ufa¢ swoim zeglarzom? Tym wtasnie zeglarzom?

Przepraszam za te moje osobiste wywody. Moze Was zanudzam? Napisatem powyzsze stowa, bo licze, ze by¢
moze troszeczke sie przydadzg Wam, Zeglarzom. Morze jest dla nas wszystkich i wszyscy musimy na nim umieé

madrze postepowac.

kpt. z.w. Antoni Dudzhski
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Piotr Wiechetek

ANALIZA PRZYCZYN ZDERZEN STATKOW O NAPEDZIE
ZAGLOWYM ZE STATKAMI O NAPEDZIE MECHANICZNYM

Gdynia, 27 czerwca 2005 roku
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Wstep

Podstawowym celem prowadzenia dochodzenia w sprawie zderzenia jest okreslenie okolicznosci i przyczyn w
celu poprawienia bezpieczenstwa zycia na morzu oraz zapobieganie wypadkom w przysztosci. Nie jest
prowadzone (poza wyjgtkami wymaganymi do wykonania podstawowego zadania) w celu wskazania winy.

Temat niniejszej pracy narzuca precyzyjne okreslenie statku o napedzie zaglowym, jednak w trakcie
zagtebiania sie w rozwazane tu zagadnienia przedmiot analiz ulegt nieco zmianie. Co prawda gtdwna kategoria
klasyfikacji statkéw dla potrzeb COLREGs wydaje sie by¢ rodzaj aktualnie uzywanego napedu, jednak w tej
pracy uwzgledniono réwniez statki zaglowe, ktdre w czasie wypadku uzywaty réwniez/tylko innego napedu.

Uczyniono tak, gdyz najistotniejszg sprawg ze strony statkdw zaglowych wydaje sie by¢ nie konkretna
sytuacja, ale ogdlny stan wiedzy i Swiadomos$c¢ zatdg, ktére przeciez nie zmieniajg sie wraz ze zmiang napedu.
Ten ostatni jednak zostat wyraznie oznaczony przy kazdym wypadku w celu trafniejszej analizy w swietle
COLREGs.

W kwestii technicznej najistotniejsza jest zmienna zdolnos¢ manewrowa statkéw zaglowych ograniczana
kierunkiem i sitg wiatru jak i stanem morza. Jest to czynnik, ktory nie zawsze udaje sie przewidzie¢ zeglarzom
(szkwaty nadchodzace z réznych kierunkdw, "zastanianie" wiatru przez inne statki), a z pozycji mostka statku
handlowego ocena takiej sytuacji jest juz niezwykle trudna - nawet jesli oficer wachtowy posiada podstawowg
wiedze zeglarskg, co tez jest rzadkoscia. Ponadto wiele wypadkdéw wskazuje jeszcze jedno bardzo
skomplikowane zagadnienie spotkan statkdw o duzej réznicy wielkosci - szczegdlnie ciekawa okazuje sie
analiza prawidta 17 COLREGs.

Rzadko zauwazanym problemem jest wzajemna nieSwiadomosc: zeglarzy o problemach nawigowania
statkiem, a oficerow o problemach manewrowania pod zaglami.

Grupy te bardzo rzadko przenikajg sie, a we wtasnych srodowiskach ksztattujg czesto btedne poglady na
tematy dotyczgce innych grup (marynarze, zeglarze, rybacy, itp.) i zwigzanych z nimi relacji na temat ktérych
najczesciej nie posiadajg nawet dostatecznej wiedzy.

.pl

Analiza literatury przedmiotu

Podczas poszukiwan materiatdw do niniejszej pracy natknieto sie na wiele opracowan dotyczacych wszelkiego
rodzaju wypadkow statkdw morskich (kolizje miedzy statkami o napedzie mechanicznym, wejscia na mielizne,
uszkodzenia sztormowe i tym podobne) oraz na wiele tekstéw traktujgcych o podobnych wydarzeniach w
obrebie grupy statkdw zaglowych. O ile opisy pierwszej grupy byty opracowywane przez oficjalne instytucje,
to te drugie pochodzity zazwyczaj od oséb prywatnych nalezgcych do sSrodowiska zeglarskiego (ktére nie jest
nam obce) - dos¢ trudno jest zdoby¢ rzetelne oficjalne informacje o wypadkach statkéw zaglowych.
Dostepnosc informacji o wypadkach taczacych obie te grupy ograniczona jest takze dos¢ matg (na szczescie)
ich liczebnoscig - np. w Polsce od roku 1945 zanotowano kilkanascie takich zderzen. Podczas analizy nie
natrafiono na obszerniejsze préby podjecia tematu podobnego do niniejszej pracy, w zwigzku z tym
rozwazania oparto na opisach wypadkow ze wszelkich dostepnych zrédet oraz przepisach majgcych
zastosowanie w danych sytuacjach jak i réznorodnych artykutach dotyczacych zagadnien zwigzanych z
tematem pracy.

.lok.hostings
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Praca sktada sie z pieciu rozdziatéw. W pierwszym z nich podane zostaty wyjasnienia uzytych skrotow,
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definicje konwencyjne oraz wyjasnienia poje¢ umownych uzytych w nastepnych rozdziatach.

W rozdziale drugim przeprowadzono analize najistotniejszych dla niniejszej pracy prawidet COLREGs. S3 to
przepisy najczesciej tamane przez wszystkich uczestnikow zderzen na morzu i wiasnie w tym kontekscie
zostaty oméwione.

Trzeci rozdziat przedstawia kilka charakterystycznych i dostatecznie dobrze opisanych wypadkéw w ktérych
udziat braty statki o napedzie mechanicznym oraz statki zaglowe (zazwyczaj ze skutkiem tragicznym dla
drugiej grupy), a takze dodatkowo dwa zestawienia z okresleniem przyczyn.

Rozdziat czwarty jest najistotniejszg czescig pracy, to tu przedstawione zostaty najwieksze problemy
bezpieczenistwa dzisiejszej zeglugi dotyczgce zderzen statkéw morskich. Przyczyny zderzen podzielone zostaty
na trzy grupy czynnikéw: tzw. czynnik ludzki, czynniki techniczne oraz hydrometeorologiczne, ktére jednak nie
zostaty doktadnie omdéwione, gdyz w tej kwestii nie mozemy zrobi¢ nic poza analizg i prognozowaniem ich
dynamiki.

Rozdziat pigty stanowig wnioski koricowe.
Rozdziat 1.
Definicje pojeé i skréty uzyte w pracy

1.1. Skréty

ARPA Automatic Radar Plotting Aid urzadzenie automatycznego Sledzenia parametréw
ruchu ech radarowych
ATA Automatic Tracking Aid urzadzenie automatycznego sledzenia ech radarowych
B Beam szerokosé statku
COLREGs Collision Regulations przepisy o zapobieganiu zderzeniom na morzu
CPA Closest Point of Approach najmniejsza odlegtos¢ mijania
IEC International Electrotechnical Commitete  Miedzynarodowy Komitet Elektrotechniczny
IRPCS International Regulations for Preventing (patrz COLREGS)
Collisions at Sea
kbl kable (0,1 Mm)
LOA Lenght Over All dtugosc catkowita statku
m metry
MAIB Maritime Accident Investigation Branch Maritime Accident Investigation Branch o
MCA Maritime Coastguard Agency Maritime Coastguard Agency -
min minuty Z"
Mm mile morskie (1852m) —
PiOM Prawo i Orzecznictwo Morskie e
RADAR  RAdio Detection And Ranging 2
RLNI Royal National Lifeboat Institution brytyjskie ochotnicze ratownictwo wodne o
rumb miara katowa réwna 11,25° o
T zanurzenie statku -
TCPA Time of CPA czas pozostaty do momentu maksymalnego zblizenia 2
USCG U.S. Coast Guard straz wybrzeza USA z
VHF Very High Frequency angielskie oznaczenie pasma UKF
w wezty (Mm/h)
XOD X One Design klasa regatowych matych jachtow otwartopoktadowych
(LOA=6.31 m, B=1.83 m, T=0.84 m)
1.2. Definicje

Akwen ograniczony - obszar morski w obrebie ktérego wystepuja liczne niebezpieczenstwa nawigacyjne
znacznie ograniczajgce mozliwosci swobodnego wykonywania manewrdw, szczegdlnie jesli chodzi o manewry
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antykolizyjne. Zaliczy¢ do nich mozna ciesniny, kanaty, wiekszos$¢ zatok i inne podobne akweny ze
szczegblnym uwzglednieniem portow i ich obszaréow podejsciowych.

Wody otwarte - sg to akweny morskie o duzej powierzchni z nielicznymi lub w ogdle nieobecnymi
niebezpieczenstwami nawigacyjnymi wymuszajgcymi inne niz najdogodniejsze przejscia statkéw. Do takich
obszaréw zalicza sie oceany, duzg cze$¢ morz oraz najwieksze zatoki.

Ograniczona widzialnos$¢ - warunki w ktdrych widzialnos¢ jest ograniczona przez mgte, padajgcy Snieg lub
deszcz, burze piaskowe lub inne podobne zjawiska.

Statek - statkiem nazywa sie kazdy obiekt ptywajacy, wiaczajac statki bezwypornosciowe, ekranoplany oraz
wodnosamoloty uzywane lub mozliwe do uzycia jako srodek transportu wodnego.

Statek nie odpowiadajacy za swoje ruchy - statek ktéry z pewnych wyjagtkowych powodow nie jest w stanie
manewrowac zgodnie z COLREGsS, a takze ustepowacd drogi innym statkom.

Statek o ograniczonej zdolnosci manewrowej - statek, ktéry z powodu wykonywanych prac nie jest w stanie
manewrowac w petni zgodnie z COLREGs, a takze ustepowacd drogi innym statkom. (sg to m.in. statki
prowadzace prace podwodne lub przetadunkowe, zajete obstugg samolotéw, tratowaniem min, tratujgce)

Statek ograniczony swym zanurzeniem - statek o napedzie mechanicznym ktéry ze wzgledu na stosunek
swojego zanurzenia do dostepnych gtebokosci nie moze dowolnie zmienia¢ swojego kursu.

Statek o napedzie mechanicznym - statek poruszany za pomocg silnikdéw mechanicznych.

Statek zaglowy - statek uzywajacy zagli jako napedu, ktorego silnik - jesli jest zainstalowany - nie jest uzywany
Jacht zaglowy - statek, ktorego gtéwny naped stanowia zagle i jest uzywany do celdw rekreacyjnych lub
sportowych, z reguty mate. Do jego obstugi nie wymagane sg dyplomy oficeréw marynarki handlowej, a ew.
certyfikaty wydawane przez odpowiednie zwigzki sportowe.

Jacht motorowy - statek o napedzie mechanicznym uzywany do celdw rekreacyjnych lub sportowych, z reguty

mate. Do jego obstugi niewymagane sg dyplomy oficerow marynarki handlowej, a ew. certyfikaty wydawane
przez odpowiednie zwigzki sportowe.

Rozdziat 2. o

Spotkania statkdw zaglowych ze statkami o napedzie mechanicznym w swietle COLREGs .

oo

Najwazniejszymi regulacjami prawnymi dotyczgcymi zderzen statkow sg Miedzynarodowe Przepisy Drogi na =
Morzu. Szczegdlng uwage nalezy zwrécic¢ na prawidta: o
2 (odpowiedzialnosé), 5 (obserwacja), 8 (unikanie zderzenia), 9 (waskie przejscia), 10 (strefy rozgraniczenia 2
ruchu) czesci pierwszej, 16 (obowigzki statku ustepujgcego drogi), 17 (obowigzki statku majgcego prawo drogi), -
18 (obowigzki miedzy réznymi rodzajami statkdw) czesci drugiej oraz 19 (ograniczona widzialno$¢) czesci (_;
trzeciej. -
Nie oznacza to jednak w zadnym wypadku, ze pozostate prawidta nie znajduja tu zastosowania; dotyczy to w =
réwnym stopniu zatgcznikow. z

2.1. Prawidto 2 - odpowiedzialnosé

Prawidto to mowi przede wszystkim, ze zadne z prawidet nie zwalnia nikogo z odpowiedzialnosci za ew.
wypadek, nawet jesli nie zostato ztamane zadne z prawidet.

2.2. Prawidto 5 - obserwacja

Jak wynika z orzeczen sgddéw morskich jest to najczesciej famane prawidto. Zawiera proste ale bardzo wazne
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wymaganie ciggtego prowadzenia obserwacji zaréwno wzrokowej jak i stuchowej oraz wszelkimi innymi
dostepnymi srodkami odpowiednimi do zastanych warunkow, tak aby ocena sytuacji byta jak najpetniejsza.

Jak wynika z analizowanych materiatow prawidto to tamane jest nagminnie zaréwno przez zawodowych
nawigatordéw jak i przez zeglarzy. Pierwsza grupa najczesciej poprzestaje na obserwacji radaru, lub co gorsze
wskazan ARPA oraz obserwacji wzrokowej zawezonej do sektora dziobowego. Dodatkowo czesto spotyka sie
sytuacje, w ktdrej nawigator zajety jest poprawianiem map lub innymi obowigzkami nie zwigzanymi
bezposrednio z prowadzeniem wachty nawigacyjnej zawezajac obserwacje do zaledwie okresowej kontroli
sytuacji. Innymi czynnikami pogarszajacymi jakos¢ obserwacji sg zmeczenie czesto jednoosobowej obsady
wachty, a takze trudnos¢ w wykryciu (zaréwno wzrokowo jak i za pomocg radaru) matych obiektéw jakimi
zazwyczaj sg statki zaglowe. Zagadnienia te zostaty doktadniej przedstawione w dalszej czesci pracy.

Powazne zaniedbywanie obowigzku obserwacji dotyczy rowniez zeglarzy, aczkolwiek w tym wypadku inne sg
jego przyczyny. Poza okresami gdy na pokfadzie znajduje sie wieksza czes$¢ zatogi role obserwatora i
nawigatora petni sternik, ktéry wtasnie na utrzymywaniu kursu skupia najwiekszg czes¢ uwagi, a widocznosc¢ z
jego stanowiska w znacznym sektorze ograniczajg zagle. Nalezy do tego dodac tez fakt, ze stanowiska sternika
znajduja sie najczesciej na otwartym pokfadzie, rzadko ostoniete chociazby od strony dziobowej, a wiec
sternik jest stale wystawiony na dziatanie wody, wiatru i storica - takie warunki nie sprzyjajg dtugiej
koncentracji, a bywajg wrecz wyczerpujace. Dodatkowym zarzutem kierowanym pod adresem zeglarzy jest
brak kompetencji i doswiadczenia (réwniez w zakresie obserwacji i interpretacji zaistniatych sytuacji)
wynikajgcy przede wszystkim ze stosunkowo krétkiego (w poréwnaniu z zawodowymi nawigatorami) czasu
spedzanego przez nich na morzu.

2.3. Prawidto 8 - unikanie zderzenia

Z tym prawidtem raczej nie wigzg sie zadne zarzuty - jest generalnie dobrze rozumiane i odpowiednio
stosowane. W zasadzie jedynym wymogiem ktdry nie zawsze jest spetniany jest szybka, zdecydowana zmiana
kursu o takg wartos¢ ktéra bytaby fatwa do zaobserwowania na obcym statku zamiast kilku mniejszych, ktére
moga pozostac niezauwazone.

2.4. Prawidta 9 i 10 - waskie przejscia i strefy rozgraniczenia ruchu

To prawidto jest w zasadzie rowniez ogdlnie znane i respektowane, jednak z pewnymi zastrzezeniami -
szczegolnie wzgledem statkow zaglowych. W punkcie (b) prawidta 9 mowa jest o statkach o dtugosci ponizej
20 m i statkach zaglowych, ktére czesto wbrew sformutowanemu tu nakazowi pozostawania poza torem
wodnym przeszkadzajg w przechodzeniu wiekszych statkow. Podobny problem wystepuje tez przy
przechodzeniu w poprzek waskiego przejscia. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na ograniczony (kierunkiem
wiatru i zdolnosciami zeglownymi statku) wybor kursow, ktérymi moze poruszac sie statek zaglowy. Jednak w
wypadku takich ograniczen w obliczu koniecznos$ci manewrowania miedzy statkami idgcymi waskim
przejsciem najbardziej trafnym wydaje sie (w miare mozliwosci) oczekiwanie na dogodng sytuacje w strefie
przeznaczonej dla statkdow o dtugosci ponizej 20 m.

.pl

hostings

Statki o dtugosci wiekszej niz 20 m (i nie bedgce statkami zaglowymi ani potawiajgcymi) idgce wyznaczonym
pasem ruchu nie powinny wchodzi¢ na obszar ruchu przybrzeznego - poza wypadkami wchodzenia lub
wychodzenia z portu potozonego w tej strefie. Wtasnie w tej strefie zdarza sie wiele wypadkdw, gdyz w tych
rejonach pojawia sie najwieksze zageszczenie ruchu ze znacznym udziatem matych statkdéw (réwniez
zaglowych), ktore sprawiajg nie tylko trudnosci z obserwacjg ale takze i z interpretacjg prawidta 17.

.lok.

W W Ww

Ponadto w wypadku szczegdlnie waskich toréw wodnych manewry ustgpienia z drogi przez duze statki
bywaja po prostu fizycznie nie wykonalne (pamietac nalezy, ze nawet manewry samg predkoscig powodujg
takze odchylenia od kursu, a obnizenie predkosci ponizej pewnej granicy oznacza utrate sterownosci),
podczas gdy czesto na tym samym obszarze mniejsze jachty zaglowe mogg manewrowac dos¢ swobodnie. Dla
jachtéw wiekszym ograniczeniem jest ich zanurzenie (kilkunastometrowy jacht zaglowy ma okoto 2,5 m
zanurzenia), ale za to majg nieporéwnywalnie mniejsze wymiary poziome. Wskazowka dla zeglarzy powinny
by¢ gtebokosci odczytane z mapy - na ich podstawie niejednokrotnie mozna przewidzie¢ zachowanie
wiekszych statkow.
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Nalezy jednak zaznaczy¢ ze sytuacja taka nie zwalnia zadnego statku ze stosowania pozostatych prawidet
COLREGs.

2.5. Prawidto 16 - obowiazki statku ustepujacego drogi

Prawidto to nakazuje statkowi ustepujgcemu drogi wykonaé odpowiedni manewr mozliwie jak najwczesniej.
Sytuacja jest dos¢ prosta w wypadku statkéw o zblizonej wielkosci i charakterystykach manewrowych, lecz w
rozwazanym w tej pracy uktadzie, ktory z reguty charakteryzuje sie skrajnie réznymi mozliwosciami
manewrowymi mamy do czynienia z réznymi ocenami sytuacji z obu stron. Problem ten dotyczy w
szczegolnosci zeglarzy prowadzgcych mate jachty, gdyz znajgc mozliwosci wtasnego statku dopuszczajg do
zblizen na odlegtosci, ktére prowadzacych duze statki zobowigzujg juz do podejmowania dziatan zgodnie z
prawidtem 17. Nalezy tez przypomnieé¢ o mozliwosci "zastoniecia" wiatru przez duzy statek, co dla statku
zaglowego oznacza utrate napedu, a wiec predkosci i zdolnosci manewrowych! Ponadto na obszarach
ptytkowodzia moze wystgpic zjawisko przyssania do burty duzego statku, co dla matego statku zaglowego z
reguty oznacza natychmiastowg zagtade.

2.6. Prawidto 17 - obowiazki statku posiadajacego prawo drogi

Jest to jedno z najtrudniejszych w interpretacji i prawidtowym stosowaniu prawidet COLREGs - szczegblnie w
wypadku statkéow o duzej réznicy wielkosci i réznych zdolnosciach manewrowych co bez watpienia wystepuje
przy ogromnej wiekszosci spotkan statku zaglowego ze statkiem o napedzie mechanicznym.

Roznica wielkosci typowych przedstawicieli tych dwdch rodzajéw statkdow jest oczywista i nie wymaga
komentarza. Nalezy jednak wyjasni¢ ograniczenia ich zdolnosci manewrowych. Jak wiadomo statki
mechaniczne, szczegdlnie duze masowce i tankowce majg bardzo duze promienie cyrkulacji ze znaczng inercjg
obrotu, a czasy zmian predkosci niemal zupetnie eliminujg ten manewr jako przydatny w sytuacjach
kolizyjnych.

Statki zaglowe natomiast, szczegdlnie mate, zasadniczo sg w stanie zmieniac kurs niemal bezzwtocznie na
bardzo matym obszarze. Zdolnos¢ ta jest jednak bardzo ograniczona warunkami hydrometeorologicznymi -
przy czym niekorzystne sg tak wiatry zbyt stabe (brak napedu, a wiec i zdolnosci manewrowych) jak i zbyt
silne (mate statki zaglowe mogg miec¢ problemy z utrzymaniem zgdanego kursu, mogg by¢ zmuszone do
sztormowania). Ponadto sam kierunek wiatru ogranicza mozliwos¢ szybkiego manewru - w wypadku
znacznych zmian kursu, szczegdlnie przy przecinaniu linii wiatru dziobem lub rufg, wymaga zaangazowania
wiekszej liczby cztonkdw zatogi (ktérzy nie zawsze sg w pogotowiu). Opdznienie w wykonaniu takiego
manewru zwieksza sie wraz z wielkoscig statku (wieksza ilo$¢ zagli do obstuzenia). Jednak wieksze statki

(o8
zaglowe bedg manewrowac wczesniej i sg tatwiejsze do wykrycia i obserwacji, wiec aby rozpatrzy¢ najbardziej .
niekorzystne warunki w dalszej czesci rozwazan zestawione ze sobg beda duzy statek handlowy i maty statek 0
zaglowy. =
W pierwszej fazie spotkania statek majgcy pierwszenstwo drogi ma obowigzek zachowac swéj kurs i predkosc 2
- co do tej czesci prawidta zazwyczaj nikt nie ma watpliwosci. Problem sprawiajg nastepne fazy spotkania, .
kiedy to dla statku majgcego prawo drogi staje sie jasne, ze statek zobowigzany do ustgpienia drogi nie robi o
tego. -

2
Przypadek | z

Jezeli statkiem majacym pierwszenstwo drogi jest maty statek zaglowy, wtedy istnieje mozliwos¢, ze statek o
napedzie mechanicznym nie wie o jego istnieniu. W takim wypadku statek zaglowy powinien prébowac¢
zwrdcic na siebie uwage (wywotaniem UKF, sygnatem dzwiekowym lub swietlnym, itp.) - jezeli statek obcy nie
zareaguje, a sytuacja pozwala na unikniecie zderzenia tylko wtasnym manewrem (co w tym wypadku jest
praktycznie zawsze mozliwe), wtedy statek zaglowy powinien wykona¢ ten manewr. Faza w ktorej unikniecie
zderzenia mozliwe jest tylko dzieki manewrowi statku o napedzie mechanicznym w zasadzie w tym wypadku
nie istnieje. Natomiast faza w ktorej zderzenia mozna unikng¢ tylko jednoczesnym manewrem obu statkow
jest réwnoznaczna z fazg manewru statku zaglowego.
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Przypadek Il

Jezeli statek zaglowy bedzie zobowigzany do ustgpienia drogi (np. statkowi ograniczonemu swoim
zanurzeniem) wtedy pierwszym problemem jest ustalenie tego faktu (przez zaobserwowanie odpowiednich
znakdw lub Swiatet). Faza pierwsza rozpoczyna sie podobnie: statek zaglowy nie ustepuje drogi, statek
ograniczony zanurzeniem stara sie zwrdci¢ jego uwage, a gdy upewni sie ze ten nie reaguje zyskuje prawo do
wykonania manewru. Jednak w tym przypadku sytuacja jest o wiele trudniejsza, gdyz statek ten jest
ograniczony zanurzeniem, a poza tym z racji na swojg wielkos¢ wszelkie jego manewry sg o wiele mniej
skuteczne niz ewentualna reakcja statku zaglowego. Mamy tu do czynienia z dos$¢ szybkim zakornczeniem fazy
pierwszej (kiedy statek ograniczony zanurzeniem nie jest w stanie unikngc¢ zderzenia swoim tylko
manewrem).

Od tej pory rozwigzanie sytuacji zalezy juz tylko od zachowania statku zaglowego, gdyz faza "manewru
ostatniej szansy" w praktyce nie ma tu miejsca. Statek majgcy pierwszenstwo drogi moze co najwyzej
zastopowac silnik unikajgc w ten sposéb zdruzgotania statku zaglowego przez srube napedowsa.

W obu przypadkach charakterystyczng cecha takiego spotkania jest zaleznos¢ wyniku spotkania w o wiele
wiekszym stopniu od zachowania statku zaglowego niz statku o napedzie mechanicznym. Poza tym to wtasnie
statek zaglowy prawie zawsze doznaje bardzo ciezkich uszkodzen lub zatopienia, a duze statki mechaniczne
niemal nie odczuwajg skutkdéw zderzenia. W ostatniej fazie spotkania, tzw. "manewru ostatniej szansy" to
wiasnie statek zaglowy ma mozliwos¢ unikniecia zderzenia lub chociaz zminimalizowania jego skutkéw.

2.7. Prawidto 18 - obowigzki miedzy réznymi rodzajami statkéw

W srodowisku zeglarskim dosc¢ czesto spotyka sie opinie zgodnie z ktorg statek zaglowy ma zawsze
pierwszenstwo przed statkiem o napedzie mechanicznym, co oczywiscie nie jest prawda. Pierwszenstwo nad
statkami zaglowymi majg przeciez statki nie odpowiadajgce za swoje ruchy, statki o ograniczonych
zdolnosciach manewrowych, statki potawiajgce oraz statki ograniczone swym zanurzeniem i statki
wyprzedzane.

Z drugiej jednak strony statek zaglowy moze stac sie statkiem nie odpowiadajgcym za swoje ruchy badz
statkiem o ograniczonej zdolnosci manewrowej. Sytuacja taka moze nastgpi¢ chociazby na statku zaglowym,
ktory trafit w strefe ciszy, a nie jest wyposazony w silnik (lub nie moze go z pewnych powoddéw uzy¢), a takze
w przypadku réznego rodzaju awarii. Jednak zeby uzyskaé prawo drogi na takiej podstawie musi to
odpowiednio zasygnalizowac. Niestety wiele matych statkdéw zaglowych nie posiada takiego wyposazenia
(brak odpowiednich $wiatet i znakdéw dziennych). Poza tym ponownie pojawia sie problem wykrywania
matych statkdw, a tym bardziej obserwacji ich oznakowania i takze z tym ograniczeniem muszg sie liczy¢
zeglarze. Najczesciej tego typu wyposazenie ogranicza sie do Swiatet i znakdw statku zaglowego napedzany
jednoczesnie przez silnik mechaniczny. Nalezy tu réwniez przypomnieé, ze statek zaglowy w ostatniej sytuacji
traci whasciwe sobie pierwszenstwo drogi nad statkiem o napedzie mechanicznym i jest traktowany przez
COLREGs jak taki wtasnie statek.

.pl

2.8. Prawidto 19 - ograniczona widzialnos¢

.lok.hostings

Sytuacja ograniczonej widzialnosci jest szczegdlnie trudna dla wszelkiej nawigacji. Ponownie pojawia sie
kontrast wielkosci i wyposazenia przecietnego statku o napedzie mechanicznym i statku zaglowego. O ile te
pierwsze posiadajg radary, ARPA oraz coraz powszechniej AIS ktére pomagajg w ocenie sytuacji, a takze
bardziej donosne sygnaty dzwiekowe oraz silniejsze $wiatta nawigacyjne, to statki zaglowe najczesciej nie
majg radardow ani tym bardziej AlS, a ich swiatta i sygnaty mgtowe sg niemal niezauwazalne z pozycji mostka
duzego statku.

W W Ww

Prawidto to nakazuje miedzy innymi zachowanie bezpiecznej predkosci i trzymanie maszynowni w gotowosci
do nagtych manewrdw. Statki o napedzie mechanicznym istotnie powinny dostosowac predkos¢ do
zaistniatych warunkow, cho¢ jak wiadomo w dzisiejszych realiach zazwyczaj sie tak nie dzieje. Natomiast statki
zaglowe mogg miec wrecz przeciwny problem: mianowicie jesli widzialno$é ogranicza mgta, to mamy wtedy
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do czynienia z cisza, co dla statkow zaglowych nie wyposazonych w sprawny silnik oznacza utrate napedu i
sterownosci - w tym wypadku powinny zapali¢ swiatta statku nie odpowiadajgcego za swoje ruchy i nadawac
odpowiadajacy mu sygnat dzwiekowy, ktéry jest taki sam jak dla statku zaglowego i o ograniczonej zdolnosci
manewrowej (dtugi i dwa krotkie). Jesli natomiast widzialnos¢ ograniczajg gwattowne opady lub burze to
mamy do czynienia z silnym wiatrem, ktéry mniejszym statkom zaglowym moze powaznie utrudnia¢
utrzymywanie zadanego kursu i predkosci.

W zwigzku z powyzszym statki zaglowe powinny jak najlepiej zadbac o zwiekszenie mozliwosci zwrdcenia na
siebie uwagi (reflektory radarowe, silne sSwiatta i sygnaty mgtowe, AlS) oraz o jak najlepszg obserwacje (w
miare mozliwosci takze wykrywanie za pomoca radaru i AlS). Natomiast statki o napedzie mechanicznym
powinny dostosowywac¢ predkos¢ do zastanych warunkdéw, trzymac maszynownie w pogotowiu oraz
prowadzi¢ wzmozong obserwacje wszelkimi dostepnymi $rodkami, a takze nadawa¢ odpowiednie sygnaty
mgtowe.

Rozdziat 3.
Analiza charakterystycznych przypadkdw

3.1. Maty jacht wymusza crash-stop szybkiego promu
(wg. MAIB Safety digest 1/2003 case 19)

Po odcumowaniu szybki katamaran rozpoczat swojg regularng podréz do Stranraer. Po minieciu w torze
podejsciowym boi A (patrz Rys 4.1) zwiekszyt swojg predkos¢ do 35 weztdéw (zgodnie z zatwierdzonym planem
drogi).

Katamaran zauwazyt dwa jachty zaglowe majgce zamiar przejs¢ w poprzek toru z obu stron. Jeden - z prawej
strony - zmienita kurs pokazujac, ze nie wejdzie na tor, ale maty otwartopoktadowy jacht z lewej utrzymywat
swdj kurs. Jacht miat zamiar przejsé przez tor miedzy bojami Ci D. Po minieciu boi B prom nadat piec¢ krétkich
sygnatéw dzwiekowych, ktére powtdrzyt po 20 sekundach, jednak bez reakcji ze strony jachtu. Kapitan promu
zdecydowat sie na zatrzymanie awaryjne.

Jacht przeszedt 300 metrow przed dziobem promu. Prom ponownie nadat pieé krétkich sygnatow, ale tym
razem prowadzacy jacht odpowiedziat przyjaznym machaniem.
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Szkic sytuacji [Safety digest 1/2003]

Whioski

1. Zeglarz, ktéry wymusit zatrzymanie promu wykazat sie nieznajomosciag COLREGs. Kierowat sie
prawdopodobnie prawidtem 18, zapominajac o tym, ze prawidta 9 i 10 zabraniaty mu w tej sytuacji
przeszkadzaé w przejsciu statku idgcego wyznaczonym torem wodnym.

2. Zeglarz w skrajny sposdb zaniedbat obowigzek obserwacji wynikajacy z prawidta 5.

3. W zwiazku z szybkim rozwijaniem sie niebezpiecznych sytuacji z udziatem bardzo szybkich statkéw
nalezy je obserwowac szczegdlnie uwaznie.

4. Pierwszy zeglarz prowadzit nalezytg obserwacje i zareagowat wtasciwie pokazujgc swoje zamiary
odpowiednio wczesnie.

5. Nigdy nie wolno planowaé przejscia przed dziobem wiekszego statku na akwenie ograniczonym.

3.2. Zeglarka wciagnieta pod prom faricuchowy
(wg. MAIB Safety digest 1/2003 case 22)

Wejscie do Poole Bay, 5.05.2001
Poole Harbour jest waznym centrum zeglarskim zdolnym pomiesci¢ ponad 5000 jachtéw. Prom tancuchowy
taczacy brzegi wejscia do zatoki kursuje co 20 minut z Sandbanks do South Haven Point.

Wiele statkow rekreacyjnych, wigczajac flote 15 jachtow klasy XOD korzystato z wyjgtkowo mitego
wiosennego popotudnia.

Flota jachtéw stawita sie do 10-milowego wyscigu. Po osiggnieciu wejscia do zatoki jachty napotkaty
spbzniony wchodzacy szybki prom i aby unikng¢ kontaktu jachty zeszty z toru.

Prowadzacy prom taricuchowy chcac wykorzystac przerwe utworzong miedzy trzema wiodgcymi jachtami, a
resztg floty odszedt od swojego nabrzeza na Sandbanks. Kilka jachtéw, ktére znalazty sie w poblizu promu
taricuchowego zostato zastonietych od pétnocno-wschodniego wiatru przez brzeg i odbijajgcy prom tracac
naped i sterownos¢ pozostawiajgc nieefektywne alternatywne metody sterowania. Zgodnie z nakazem
ustepowania drogi wszelkim statkom kierujgcym sie do wejscia do zatoki prowadzgcy prom odwrdcit kierunek
ruchu, aby pozwoli¢ jachtom prowadzacym na przejscie na potudnie od niego. Jednak silny prgd odptywu
zdryfowat kolejne cztery jachty XOD na burte promu.

Dwa klubowe jachty bezpieczenstwa podjety probe ratowania, lecz jeden uszkodzit swéj naped, a zatoga
drugiego uznata, ze prad jest zbyt silny. Na szczescie w poblizu znajdowaty sie fodzie ratownicze RLNI, ktére
odholowaty jachty od burty promu. Przy burcie pozostat jeden jacht; na poktadzie byt 72-letni wtasciciel z
zong i jednym zatogantem. Jacht ten byt zagrozony wywrdceniem, a woda byta szybko wlewana do $rodka
przez turbulencje i prad ptywowy. Po paru minutach jacht zostat wessany pod prom razem z zong wtasciciela,
ktdra po niecatych dwéch minutach wyptyneta bez urazéw po drugiej stronie promu. Zostata podjeta przez
tédz RLNI. W tym czasie wtasciciel i zatogant trzymali sie lin wywieszonych na burtach promu. Obaj zostali
uratowani bez obrazen.
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Prom taricuchowy [Safety digest 1/2003]

Fragmen-t mapy zatoki [Safety digest 1/2003]

Obraz z nagrania video [Safety digest 1/2003]
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Whioski

1. Komisje regatowe powinny zapoznawac sie nie tylko z rozktadami regularnej zeglugi na danym
akwenie, ale rowniez obserwowac sytuacje biezgca.

2. Powinno sie zapewni¢ efektywng fgcznosé pomiedzy komisjg regatowg, jednostkami ratowniczymi i
zawodnikami.

3. Podczas planowania trasy regat powinno sie uwzglednic¢ kierunek i site wiatru oraz mozliwos¢ ich
zmian.

4. Roztozenie w czasie startow jachtow réznych klas zmniejsza zageszczenie ruchu.

5. Nalezy zapewnic¢ wspotprace miedzy komisjg regatowg, a innymi uzytkownikami akwenu.

3.3. Zderzenie "przy uzyciu radaru"

Zderzenie kontenerowca P&O Nedlloyd Vespucci z jachtem Wahkuna miato miejsce w Kanale Angielskim o
godzinie 1100 UTC 28 maja 2003 roku przy widzialnosci ok. 60 m.

Tab. 3.1
Dane statkow P&O Nedlloyd Vespucci Wahkuna

Bandera Liberia Wielka Brytania
LOA [m] 277,26 14,53
Pojemnosc brutto 66 289 19
Silnik 54 840 kW 57 kW
Predkosc¢ eksploatacyjna 251w 7w
Materiat kadtuba Stal Laminat poliestrowo-szklany
Zatoga 26 5
Ofiary Brak Brak
Zniszczenia Brak Utrata statku

Wyposaienie statkow

P&O Nedlloyd Vespucci: standardowe wymagane wyposazenie mostka (GMDSS, kompasy, echosonda, itd.),
dwa ekrany ARPA potgczone z dwoma antenami (S i X) na nadbuddwce (bez sektordw cieni) i jedng na dziobie
(uzywang tylko w portach lub jako awaryjna). W chwili wypadku kapitan uzywat radaru pasma S uzywajac
zasiegdw 6 i 3 Mm, a oficer wachtowy 12 i 6 Mm. Obraz na obu radarach byt dobrej jakosci.

Wahkuna: stanowisko sternika w tylnej czesci srodokrecia, sterowanie urzadzen sprowadzone do kokpitu,
stanowisko nawigacyjne pod poktadem; GPS, autopilot, log, echosonda, radiostacja VHF, kompas
magnetyczny, reflektor radarowy, automatyczny sygnat dzwiekowy (wtgczony w czasie wypadku) oraz
(M)ARPA Raymarine R70 (umieszczona byta w kokpicie) i a R80 (pod poktadem). Obie korzystaty z anteny
pasma X. W czasie wypadku obserwowany byt wskaznik tylko w kokpicie (na zakresie 6, pdzniej 3 Mm).
Stwierdzono, ze nikt sposrdd zatogi nie rozumiat w petni informacji podawanych przez urzadzenie.

Statki wykryty sie nawzajem za pomocg dystanséw z dystansu 6 Mm. Kontenerowiec szedt kursem
rzeczywistym 255° z predkoscia 25 weztéw, natomiast jacht kursem kompasowym 012° z predkoscia 7,5 wezta
i miat przej$¢ okoto 8 kabli przed dziobem kontenerowca. Oba statki nadawaty odpowiednie sygnaty mgtowe.

Kapitan jachtu niewtasciwie zinterpretowat wskazania wtasnego radaru, ze kontenerowiec ma przejs¢ 1,5 Mm
przed dziobem jego jachtu i zredukowat predkos¢ wytgczajac silnik. Spowodowato to utrate sterownosci
jachtu i doprowadzito do zderzenia. ARPA kontenerowca wskazywata w tym momencie CPA réwng 2 kable z
lewej. Kapitan kontenerowca powstrzymat sie jednak od wykonywania manewréw, gdyz nie byt pewien co do
zamiarow jachtu.

Strona 51z 117

.pl

.lok.hostings

W W Ww

«



Pare minut pozniej gruszka dziobowa kontenerowca zniszczyta pierwsze 3m kadtuba jachtu. Pomimo
wystawienia obserwatora na lewe skrzydto mostka nie zauwazono jachtu nawet po kolizji. Natomiast ARPA
caty czas $ledzita echo, ktére ani na chwile nie znikto i nie zblizyto sie na mniej niz 2 kable, w zwigzku z czym
na kontenerowcu stwierdzono rozminiecie sie statkéw. Zatoga jachtu nie byta w stanie wezwaé pomocy,
poniewaz ztamany zostat maszt, na ktérym umieszczona byta antena VHF, ale podjete dziatania (petna wstecz)
opOznity zatoniecie jachtu pozwalajgc zatodze na zabranie matych zapaséw i ewakuacje do tratwy ratunkowej
z ktorej zostata podjeta po 5,5 godziny przez Condor Express.

Reproduced from Admiralty Chart 2656 by permission of F (i
the Controller of HMSO and the UK Hydrographic Office L858
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Miejsce wypadku [MAIB report 28/2003, grudzien 2003]

Czynniki ktére doprowadzity do wypadku
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Nieswiadomos¢ kapitana jachtu ktére prawidta COLREGs majg zastosowanie we mgle

Zbytnie zaufanie kapitana kontenerowca wzgledem wskazan Arpy

Pozwolenie kapitana kontenerowca na zbyt matg odlegto$¢ mijania

Niewtasciwe interpretowanie wskazan radaru przez kapitana jachtu

Niedostateczna obserwacja radarowa obu kapitanéw

Zbyt wysoka predkos¢ kontenerowca (tylko jeden z 19 obserwowanych przez kontrole ruchu Jobourg
zredukowat predkos¢ ze wzgledu na ztg widzialno$g)

O OO0 O0OO0o0Oo

3.4. Zderzenie jachtu Bluebell of Warsash z niezidentyfikowanym statkiem

Okoto 23 Mm na potudnie od Needles na Wyspie Wight, 2330 (UTC+1) 7 wrzesnia 1999. Wiatr wschodni 10 do
15 weztow. Czyste niebo i gtadkie morze. Brak ksiezyca. Prad ptywowy zachodni od ok. czterech godzin przed
kolizja.

Dwéch cztonkdw zatogi jachtu znajdowato sie na poktadzie, podczas gdy dwdch innych trzymato wachte
nawigacyjng. Pomimo ze sterowali kursem magnetycznym 0380 to z powodu zachodniego pradu kat drogi
jachtu nad dnem wynosit 336°. Obaj wachtowi dostrzegli na kursie jasno oswietlony prom pokazujacy zielone
Swiatto prawej burty. Stwierdzili, ze idzie kursem zblizonym do przeciwnego do ich wtasnego i przejdzie z
prawej burty jachtu. Jacht nie byt wyposazony w radar. Zauwazyli réwniez niezidentyfikowany statek z prawe;j
pokazujacy lewe czerwone Swiatto i stwierdzili, ze przejdzie im przed dziobem. Jacht znajdowat sie w poblizu
potnocnej krawedzi potudniowo-wschodniej granicy toru wodnego pomiedzy strefami kontroli ruchu Ciesniny
Dover i Casquets.

Niezidentyfikowany statek przeszedt przed dziobem promu i zblizat sie szybko do jachtu. Aby zmniejszy¢
skutki zderzenia sternik jachtu wytozyt ster na lewq burte. Drugi z wachtowych wyskoczyt za lewg burte tuz
przed uderzeniem gruszki statku w srodokrecie z prawej strony. Po czterech minutach kapitan jachtu nadat
komunikat "PAN PAN" na kanale 16 VHF. Podat pozycje, szczegdty wypadku i poinformowat o "cztowieku za
burtg". Odpowiedz nadeszta z Solent Coastguard. Nastepnie kapitan jachtu poinformowat, ze wody nie
przybywa i podazajg do The Needles na spotkanie z todzig ratunkowg RNLI.

Ratownicy zalecili przetransportowanie dwéch cztonkdédw zatogi do szpitala helikopterem. Zostali przewiezieni
0 0258. Bluebell of Warsash zostat odholowany do Yarmouth przez t6dz ratownicza.

Przeanalizowano ruch statkéw w zachodnim pasie ruchu strefy rozgraniczenia w czasie kolizji i wybrano statki,
ktore mogty by¢ w poblizu wypadku, lecz mimo dochodzenia i pobrania prébek farby z jednego ze statkdw nie
udato sie zidentyfikowac statku biorgcego udziat w kolizji.
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Mlejsce zderzenla [MAIB report 20/2000, grudzien 2003]

Niezidentyfikowanemu statkowi zarzucono nie ustgpienie drogi zgodnie z COLREGs, natomiast wachtowym z
poktadu jachtu nieumiejetnosc stwierdzenia kursu kolizyjnego wystarczajgco wczesnie, aby unikng¢ zderzenia.

W tym wypadku dochodzenie byto bardzo utrudnione poniewaz brak byto danych o drugim statku jak rowniez
zeznan jego zatogi, ktére mogtyby pomdéc dodatkowo zweryfikowac zeznania zatogi jachtu. Na pewno po raz
kolejny zaniedbano obserwacje i to na obu statkach.

3.5. Zderzenie gazowca Lady Elena z s/y Bieszczady

Do zderzenia m/v Lady Elena z s/y Bieszczady doszto o godzinie 0524 dnia 10 wrzes$nia 2000 roku na pozycji
56°35'8N, 007°28'4E przy wietrze W ok. 5°B, stanie morza 4 i bardzo dobrej widzialnosci. Utracono jacht,
utoneto szesciu zeglarzy, a jeden zaginat.

Bieszczady: typ Opal lll, drewniany kadtub, LOA=13,61 m, B=3,56 m, T=1,90 m, powierzchnia zagli 80 mz,
zbudowany w 1974 roku, silnik 19,8 kW. Podczas ostatniego rejsu na pokfadzie byty dwie radiostacje UKF i
dwa odbiorniki GPS, radio do odbioru prognoz meteorologicznych, kompas magnetyczny, echosonde i
wiatromierz oraz reflektor radarowy Echo Power T-SS (s.p.o=2m2).

Lady Elena: gazowiec, 3 465 BRT, LOA=92,08 m, B=15,50 m, silnik 2 427 kW, zbudowany 1998 roku, T=4,20 m.
W czasie zderzenia wtgczony radar pasma X na zakresie 12 Mm i ARPA (réwniez X) na 6 Mm.

Jacht szedt pod zaglami kursem kompasowym 101° z predkoscig 7 weztéw. Na poktadzie znajdowata sie Il
oficer zajeta sterowaniem wg. kompasu magnetycznego. Nalezy zaznaczy¢, ze ster wychylany byt przy pomocy
rumpla, a nie kota sterowego, co w danej sytuacji sprawiato sternikowi niemate trudnosci i praktycznie
catkowicie pochtaniato uwage. Oprécz niej w kokpicie byli kapitan i zatogant, ktérzy mogli swobodnie
prowadzié¢ obserwacje, gdyz mogli wybraé sobie takie stanowiska, aby zagle nie ograniczaty im widocznosci.

Na gazowcu na mostku w chwili zderzenia réwniez znajdowaty sie trzy osoby: starszy oficer, starszy marynarz
oraz kadet, jednak wszyscy zajeli sie obserwacjg jasno oswietlonego trawlera i manewrami prowadzgcymi do

zwiekszenia odlegtosci mijania z nim. Statek szedt kursem rzeczywistym 214° z predkoscig 13 weztow.

Jacht zostat zauwazony, lecz w momencie gdy statek mdégt podjac¢ juz tylko tzw. "manewr ostatniej szansy". St.
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oficer wybrat zwrot w lewo - gdy podejmowat tg decyzje jacht byt z prawej strony dziobu gazowca. Manewr
ten mogtby byc¢ skuteczny, jednak jacht w tym momencie skrecit w prawo co ponownie doprowadzito do
kursow kolizyjnych, a w efekcie do zderzenia.

= e . |
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Miejsce zderzenia [Preliminary Inquiry No. 2 of 2000, Hong Kong MarineDepartment]

Najprawdopodobniej nikt z zatogi jachtu nie zauwazyt burtowych swiatet gazowca, a jedynie jego biate swiatto
masztowe. Co wiecej uznano je za rufowe, w zwigzku z czym kapitan jachtu polecit podgzanie za nim. Po
wykonaniu zwrotu zaleconego przez kapitana spadta predkos¢ jachtu (mozliwe ze az do zatrzymania) co
praktycznie pozbawito jacht mozliwosci manewrowych i doprowadzito do kolejnych manewréw. Dopiero w
ostatniej chwili zauwazono najpierw czerwone, a nastepnie zielone $wiatto burtowe statku, jednak byto juz za
pozno na unikniecie zderzenia.

W okolicy znajdowat sie réwniez trawler Brian Kent (LOA=37,39 m, B=8,00 m), ktory obserwowat jacht
zaréwno wzrokowo jak i na radarze. Byto to trudne ale wykonalne. To wtasnie ten statek podjat z tratwy
jedynego zywego cztonka zatogi jachtu.
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Przyczyny zderzenia

Niewtasciwa obserwacja wzrokowa na s/y Bieszczady

Niewtasciwa obserwacja wzrokowa i radarowa na m/v Lady Elena

Niewtgczona dwukolorowa latarnia dziobowa na s/y Bieszczady

Nieprawidtowe manewry tuz przed zderzeniem

Reflektor radarowy s/y Bieszczady wg. Producenta charakteryzowat sie skuteczng powierzchnig
odbicia zaledwie 2 mz, a rzeczywistosci mniejszg obnizong dodatkowo poprzez zamontowanie go w
pochyleniu oraz zastanianym przez maszt przed radarem znajdujgcym sie na kursie

O OO0 Oo0Oo

3.6. Zderzenie w gestej mgle statku pasazerskiego i zatoniecie jachtu na Morzu Battyckim w dniu 8 sierpnia
1988 roku

W chwili zderzenia widzialno$¢ wynosita ok. 50 m, miaty okresowe stabe podmuchy wiatru. m/s Ocean
Princess: statek pasazerski, LOA=149 m, B=21,24 m, silnik 10 886 kW, predkos¢ 18 w, zbudowany 1967 roku,
bandera Bahama; 2 radary z ARPA, oba silniki obstugiwane w sitowni.

s/y Orplid: jacht zaglowy, LOA=10,54 m, B=3,38 m, bandera RFN, kadtub z tworzyw sztucznych, kompas
magnetyczny, echosonde, autopilot, radiostacje UKF oraz silnik o mocy 55 kW. Brak reflektora radarowego. W
chwili zderzenia szedt pod grotzaglem i silnikiem, na wachcie byto dwdch z trzech cztonkéw zatogi.

O godzinie 0300 kierujgc sie do ciesniny Kalmar jacht osiggnat pozycje 56°06,3'N, 016°01,5'E i potozyt sie na
kurs 207° i utrzymywat go idac z predkoscig ok. 6 weztdw. Okoto 0416 zauwazono przez lornetke dwa biate
Swiatta w odlegtosci ok. 100 m, ktére uznano za oswietlenie pokfadu statku. Jeden z wachtowych nadat sygnat
mgtowy i zszedt pod poktad aby obudzi¢ kapitana. Sternik zauwazyt nastepnie dzidb statku i przeszedt na
sterowanie reczne. Zabrakto juz jednak czasu na unikniecie zderzenia, ktére nastgpito w ok. 10 sekund od
momentu zauwazenia statku. Wezwanie pomocy uniemozliwito ztamanie masztu, na ktérym umieszczona
byta antena. Doszto rowniez do rozszczelnienia poszycia w czesci dziobowej.

Ocean Princess kierowat sie do Kalmaru w ciesninie o tej samej nazwie. Szedt kursem 037° z predkoscig
zredukowang do 13 weztéw. Z powodu pogorszenia widzialnosci na mostek wezwano marynarza aby
prowadzit dodatkowa obserwacje oraz zawiadomiono kapitana i wtgczono drugi radar. Obserwowano trzy
echa radarowe w bezpieczniej odlegtosci, jednak zadne z nich nie znajdowato sie na kursie. Jacht dostrzegt
oficer wachtowy dopiero w odlegtosci 15-20 m przed dziobem statku. Wydat komende "lewo na burte" i
"maszyna stop". Bezposrednio po tym nastgpito zderzenie na pozycji 55°58'N i 015°55'E. Wezwany marynarz
oraz kapitan weszli na mostek po zderzeniu. Kapitan wezwat cata zatoge na mostek w celu wypatrywania
jachtu oraz wydat polecenie wykonania petli Wiliamsona. O godzinie 0505 za posrednictwem Stockholm
Radio nadano komunikat o wypadku. Tratwe ratunkowg ze wszystkimi trzema rozbitkami odnalazt fiski jacht
Freya. Tratwa rédwniez nie posiadata reflektora radarowego.

Whioski

0 Ocean Princess niedostatecznie zredukowat predkosé w poréwnaniu z niemal zerowa widzialnoscig,

0 Marynarz-obserwator powinien by¢ wezwany na mostek znacznie wczesniej, a przy az takim
pogorszeniu widzialnosci powinien zosta¢ wystawiony jeszcze jeden obserwator na dziobie,

0 Ocean Princess nie dawat przewidzianych znakéw dzwiekowych,

0 Orplid powinien rozpoczgé nadawanie sygnatow dzwiekowych jeszcze przed wejsciem w tawice mgty

3.7. Zestawienie zderzen polskich jachtéw zaglowych ze statkami o napedzie mechanicznym
"Conrad" (LOA=12,5 m, bez silnika) - noca 8 sierpnia 1948 roku szedt ze Szczecina do Swinoujscia przy bardzo

stabym wietrze. Pomimo préb unikniecia zderzenia zostat zatopiony przez statek pasazerki. Zatoga zostata
uratowana. Izba Morska obwinita statek, zarzucajac nieostroznos¢ jachtu.
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"Pluton” (LOA=7,9 m, bez silnika) - 10 sierpnia 1964 roku szedt do Helu. Wiatr 6°B, widzialno$¢ dobra.
Pomimo prdéb unikniecia zderzenia zostat uszkodzony przez statek pasazerski, ktory przez Izbe Morskg zostat
uznany winnym jako statek doganiajgcy.

"Perseusz" (LOA=11,5 m, bez silnika) - 1 wrzesnia 1966 roku zeglowat nocg do z Ystad do Hasle. Staby,
zmienny wiatr, dobra widzialnos¢. Doganiajgcy maty statek dunski ostrzegano oswietlajac zagle. Izba Morska
stwierdzita uszkodzenie poszycia z winy statku doganiajgcego.

"Kismet" (LOA=9,4 m) - 23 wrzesnia 1968 roku po zmroku wyszedt z Helu do Gdyni i szedt pod wiatr 3°B z SW
przy dobrej widzialnosci. Okoto 2 Mm od Gdyni uderzyt go w rufe doganiajgcy okret Marynarki Wojennej.
Powazne uszkodzenia konstrukcji, czes¢ zatogi wyrzucona za burte, jedno utoniecie. Okret zawrécit po
przebyciu ok. 800 metrow. Po odholowaniu jachtu do Helu uznano za utracony. Izba Morska ocenita wine
okretu na 90%.

"Smiaty" (LOA=18 m, z silnikiem) - 19 wrze$nia 1974 roku szedt z Kotobrzegu do Sassnitz przy dobrej
widzialnosci i wietrze SW o sile 3°B. Pomimo wzajemnej widzialno$ci zostat uderzony przez okret Marynarki
Wojennej. Izba Morska uznata 85% winy okretu.

"Sambor" (LOA=11 m, z silnikiem) - nocg 17 maja 1975 roku przecinat tor podejsciowy Portu Pétnocnego.
Widzialnos¢ staba, wiatr NW 3°B, stan morza 2. Szalanda wychodzgca z portu w momencie zauwazenia jachtu
datfa cata wstecz, a jacht wyostrzyt. Wine jachtu, ktory stracit maszt i doznat uszkodzenia kadtuba Izba Morska
ocenita na 80%. Obu statkom zarzucita zaniedbanie obserwacji.

"Bagatela" (LOA = 9 m, z silnikiem) - 18 lipca 1979 roku szta do Kilonii, zeglujac w dzien. Wiatr SW 4°B, staba
widzialnosé. Idgcy kontrkursem statek niemiecki nie ustepowat, wiec jacht zmienit kurs w lewo unikajac
zderzenia dziobem. W wyniku zderzenia burtami jacht doznat uszkodzenia takielunku i kontynuowat podréz
na silniku. tacznosci nie udato sie nawigzac, a Izba Morska nie wszczeta postepowania.

"Raczynski lI" (LOA=27 m, z silnikiem) - zderzyt sie we mgle ze statkiem rybackim podczas regat samotnikow.
Wobec zatoniecia jachtu i utoniecia kapitana oraz braku zainteresowania armatora Izba Morska
postepowanie umorzyta.

"Jagiellonia" (LOA=14 m, z silnikiem) - noca 21 lutego 1982 roku zeglowat w sztormie przy dobrej widzialnosci
po Morzu Srédziemnym. Swiatta statku byty widoczne od diuzszego czasu, lecz podjete manewry nie
pozwolity na unikniecie zderzenia burtami. Statek nie odpowiedziat na préby nawigzania tgcznosci, a jacht
doszedt do najblizszego portu.

"Janina" (LOA=13,6 m, z silnikiem) - w dzierr 7 maja 1989 roku szedt z Burgas do Stambutu. Wiatr 6°B,
widzialno$¢ umiarkowana. Btedny manewr sternika spowodowat zderzenie z nadmiernie zblizonym
butgarskim okretem wojennym. Strona butgarska nie uczestniczyta w rozprawie przed Izbg Morska.

"Jaspis" (LOA=10,6 m, z silnikiem) - w dzien 15 wrzesnia 1994 roku zeglowat na Zalewie Szczeciriskim przy
wietrze SW o sile 7°B. Podczas wyprzedzania przez statek o napedzie mechanicznym nieskontrowany szkwat
spowodowat wyostrzenie jachtu, co doprowadzito do zderzenia statkdw. Izba Morska za przyczyne zderzenia
uznata szkwat i sprawe umorzyta. Wiadomo jednak, ze takim sytuacjom da sie zapobiec.

"Wojewoda Pomorski" (LOA=16,4 m) - 26 wrzesnia 1995 roku wracat z Kilonii. Wiatr SW o sile 9°B, dobra
widzialnos$¢, dzien. Gdy jacht zmieniat zagle stwierdzono awarie steru i wywieszono dwie kule. Doganiajacy
statek widoczny byt z daleka, ale nie zareagowat ani na biate rakiety ani na wywotania VHF. Kapitan jachtu za
pomoca silnika obrdcit jacht rufg do statku, a zatodze kazat przejs¢ na dzidb. Statek uszkodzit rufe i poszedt
dalej. Nawigzano tgcznosé z radiem Arkona, a 7 minut pdzniej z winnym, ktéry zaproponowat pomoc. Jacht
odmoéwit i o whasnych sitach doszedt do Gdyni. Izba Morska umorzyta sprawe.
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"Dar Swiecia" (LOA=10,9 m) - 7 wrzesnia 1997 roku zeglowat w okolicach Korsyki w bardzo stabym wietrze.
Nie wiadomo czy miat sprawny silnik. Dobrze widoczny duzy jacht motorowy nagle zmienit kurs i pomimo
réznych sygnatéw jachtu uderzyt w jego rufe po ok. 20 sekundach. Winny szedt na autopilocie. Po wypadku
odholowat jacht do najblizszego portu, a wtasciciel pokryt koszty naprawy. Izba Morska stwierdzita, ze
zeglarze nie przyczynita sie do zderzenia i nie wszczeta postepowania.

"Bieszczady" - 10 wrzesnia 200 - opisany doktadniej powyzej.

"Janosik" (LOA=10,5 m, z silnikiem) - ostatni raz widziany 16 wrzesnia 1975 po wyjsciu z Oslo. Po dwdch latach
na pozycji 20 Mm na potudnie od Hvasser wytowiono z dna koto ratunkowe "Janosika". Przyczyny zaginiecia
jachtu wraz z siedmioosobowg zatogg nie ustalono, lecz kompletne zaginiecie przypisuje sie zderzeniu z
duzym statkiem.

3.8. Zestawienie przyczyn wypadkow wg MAIB

Zestawienie zderzen wykonane na potrzeby tej pracy przez MAIB dnia 18.03.2005. Obejmuje ono zdarzenia
od 2001 roku, ktére wydarzyty sie na wodach Wielkiej Brytanii, lub w ktdrych wziety udziat statki tej bandery.

Tab. 3.2 Zestawienie zderzen wg MAIB

Datai Statek o Statek Warunki Ofiary i Przyczyny
miejsce napedzie zaglowy otoczenia straty
mechanicznym
05.03.2002 Statek Statek Noc, Brak ofiar, Rybak: niedostateczna
49°56,0' N potowowo sportowy; Widzialno$¢ utrata jachtu obserwacja, zle
005°32,0' W przetw.; UK; UK; pod dobra, stosowane COLREGsS;
wody 17,66 gt; zaglami i Fala <0,5m, Jacht:
przybrzeine 11,12m silnikiem i/w;
W.B. m Rybak miat prawo drogi.
28.05.2002 Kontenerowiec; Statek Dzien Brak ofiar Sprawa w trakcie
51°11,0'N Liberia; 66289 sportowy; rozpatrywania
001°56,0'W gt; pod zaglami
morze
petne
04.06.2203 Trawler; UK; Statek Noc; Brak ofiari Trawler:
56°24,0'N 21,37gt; sportowy; widzialnosé zZniszczen Niedostateczna
005°30,0'W 11,22 m zacumowana, dobra; obserwacja, widzialnos¢
wody nieoswietlona  fala<0,5 m; ograniczona przez
przybrzezne wiatr 0-3°B Swiatfa na poktadzie,
Oban czynnik ludzki, zte
podejmowanie decyzji
25.05.2002  Pasazerski; UK;  Maty zaglowy Dzien Brak ofiar i Pasazerski:
50°27,0'N 46,51gt; statek zniszczen Zaniedbanie procedur
003°32,0'W 12,99m; komercyjny; wachtowych; zte
Port UK; na silniku podejmowanie decyzji;
Torquay brak zmiany kursu lub
predkosci -
niedostrzezenie ryzyka;
czynnik ludzki;
Jacht:
Procedury wachtowe;
wptyw ciezkich
warunkéw pogodowych
okazat sie silniejszy niz
przewidywano; czynnik
techniczny;
18.06.2004  Sportowy jacht Barka Dzien; Brak ofiar, Barka zaglowa:
51°57,0'N motorowy; UK; zaglowa; UK; fala<0,5 m;  uszkodzenia Zdolnosci manewrowe
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001°4,0'E zacumowany wychodzacaz  wiatr 2-3°B; obu ograniczone
Rzeka/kanat portu widzialnos¢ jednostek odcumowaniem, czynnik
dobra ludzki, nieSwiadomos¢
ryzyka;
23.06.2004  Jacht sportowy 1. Maty Dzien; Brak ofiar, Jednostka komercyjna:
49°55,0'N komercyjny wiatr 7-9°B;  uszkodzenie Zaniedbanie ogdlnych
006°18,0'W statek widzialnos¢ jednostki procedur zarzadzania,
Port zaglowy; staba komercyjnej niedbatos¢ o
St.Mary 2. Jacht i jachtow bezpieczenstwo;
sportowy sportowych odcumowywanie; braki
3. Jacht wyposazenia
sportowy
25.06.2004 Statek rybacki; Jacht Dzien Brak ofiar,
50°39,0'N Francja; zaglowy; uszkodzenie
000°08,0'E 26,69GT; 16,50 Francja takielunku
Wody m
przybrzezne
10.07.2004 Statek Jacht Dzien, Drobne Zte podejmowanie
50°24,0'N pasazerski; UK; zaglowy; UK;  widzialnos¢  uszkodzenia decyzji, zbyt duza
003°30,0'W 27,5 m LOA 50GT; 12 m dobra, jachtu, predkosé w danych
Wody LOA wiatr 0-3°B warunkach, czynnik
ostoniete ludzki, niedostateczne
kompetencje zatogi,
ograniczona
manewrowosc,
niedostateczny nadzor,
zejscie z kursu, btedna
analiza informacji
29.07.2004 Statek rybacki;  Jacht zaglowy Dzien; Drobne Rybak: zte
50°24,0'N IK; 3,33GT; 7,01 widzialnos¢  uszkodzenia manewrowanie i
003°30,0'W m LOA Srednia (2- statku podejmowanie decyzji;
Wody 5 Mm); rybackiego  Jacht: zte podejmowanie
przybrzezne spokojne decyzji, podjeto
morze, niewystarczajace
wiatr 0-3°B dziatania, ztamanie
prawidet COLREGs
05.08.2004 Statek rybacki; Jacht Dzien; Powazne Rybak: niewtfasciwe
Wody UK; 4,77GT; zaglowy; UK widzialno$¢  uszkodzenie wyposazenie
przybrzeine 8,30 m dobra; jachtu nawigacyjne i tgcznosci
wiatr 4-6°B radiowej, niewtasciwie
zbudowane znaki o
dzienne, brak obserwacji J
W czasie operowania a0
sieciami; c
Jacht: niedostateczna -
obserwacja 2
14.08.2002 Prom Jacht Dzien; Drobne Prom: ztamanie <
50°41,0'N tancuchowy; zaglowy; UK widzialnos¢  uszkodzenia procedur o
001°57,0'W UK dobra; jachtu nawigacyjnych, zle o
Wody spokojne podejmowane decyzje, -
przybrzezne morze podjecie 2
niedostatecznych 2
dziatar; 3
Jacht: nieuwzglednienie
dziatania pradu
06.10.2001 Jacht Zaglowy jacht  Ciemnos¢; Uszkodzenie Jacht zaglowy: awaria
50°47,0'N motorowy; UK szkoleniowy;  widzialnos¢ jachtu steru, zejscie z kursu,
001°12,0'W UK dobra; zaglowego i niewtfasciwa
Wody wiatr 4-6°B  utrata jachtu interpretacja informacji,
przybrzeine motorowego brak wiedzy i
doswiadczenia;
20.10.2002 Prom Jacht Dzien; Drobne Niedostateczna
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50°41,0'N pasazerski; UK; zaglowy; UK widzialnos¢  uszkodzenie obserwacja

001°57,0'W 125 GT dobra; jachtu
Wody wiatr 7-9°B zaglowego
przybrzeine
27.10.2002 Prom RO-RO; Szkoleniowy Dzien; Uszkodzenie Statek zaglowy byt
50°48,0'N UK; 3009 GT statek widzialnos$¢ statku zacumowany:
001°06,0'W zaglowy; UK; dobra; zaglowego Prom: niedostateczne
Port 493 GT wiatr 7-9°B uwzglednienie
Portsmouth warunkow
hydrometeorologicznych
(wyjatkowo silny szkwat
zepchna prom na
zaglowiec), czynnik
ludzki, wadliwe
zarzadzanie;
31.05.2004 Jacht Jacht Brak Uszkodzenie Jacht motorowy:
53°52,0'N motorowy; UK zaglowy; UK, danych jachtu niedostateczna
004°23,0'W 3GT zaglowego obserwacja, powazne
Obszar ztamanie prawidet
portu COLREGs.
Rozdziat 4.

Przyczyny zderzen

Najwieksza grupa przyczyn zderzen okreslana jest wspdlnym mianem tzw. czynnika ludzkiego. Zaliczy¢ tu
mozemy takie zjawiska jak niedostateczna obserwacja, podejmowanie niewtasciwych decyzji czy brak wiedzy i
praktyki morskiej. Innym zrodtem zagrozen sg braki lub awarie wyposazenia nawigacyjnego. Chodzi tu zaréwno
0 zaawansowane pomoce i urzadzenia nawigacyjne takie jak radary czy satelitarne systemy nawigacyjne
satelitarne jak tez zupetnie proste i podstawowe, a za razem niezbedne (odpowiednie swiatta nawigacyjne,
reflektory radarowe, dobre lornetki). Ostatnim znaczgcym czynnikiem sg warunki hydrometeorologiczne - nie
mamy na nie bezposredniego wptywu lecz dobrze rozwinieta wyobraznia i odpowiednia wiedza oraz
wyposazenie (Srodki tgcznosci) pozwalajg unikng¢ lub chociaz zminimalizowadé skutki ciezkich warunkéw
pogodowych - jednak to nalezy juz do dwdch poprzednich grup czynnikéw.

4.1. Czynnik ludzki
W zderzeniach na morzu pierwszoplanowa role odgrywa tzw. "czynnik ludzki", ktérego udziat w przyczynach

ocenia sie na 80-90%. "Westo of England Annual Review" z 1992 roku podaje, ze 65% wypadkdéw spowodowana
zostata przez ludzi (w czym 50% to btedy zatog, a 5% - pilotéw.

.pl

"Obecnie podstawowym dokumentem, ktory ma wpfyw na kwalifikacje zawodowe marynarzy jest
Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im swiadectw oraz
petnienia wacht (STCW 1978). [E] Nie oznacza to, ze ustalenia te sq wszedzie realizowane w zadowalajgcy
sposob. Nie jest Zadnq tajemnicg, ze wiele paristw nie posiadajgcych tradycji morskich uruchamia szkoty
morskie, ktore spetniajqg role "fabryk oficerow" - przygotowujqc kadre bez odpowiedniej bazy szkoleniowej i
wykwalifikowanych dydaktykow."

Dzi$ niestety coraz powszechniej ponad bezpieczenstwo stawia sie wzgledy ekonomiczne, co powoduje m.in.
naduzywanie warunkowego zezwolenia (ograniczenia okreslone zostaty w konwencji STCW 1978) na
stosowanie wacht jednoosobowych.

.lok.hostings
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"na przyktad wedtug danych Ministerstwa transportu Japonii ostatnie kontrole obcych statkow w portach tego
kraju wykazaty, ze na 11 statkach 25 oficerow nie posiadato wtasciwych dyplomdw, potwierdzajgcych ich
kwalifikacje. Wielu oficerow miato dyplomy wydane w ich kraju ojczystym, zamiast w kraju bandery statku,
siedmiu legitymowato sie dyplomami ktdrych termin waznosci juz dawno upfyngt, zas dwdch z nich nie
posiadato zadnych dyplomoéw."
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Zredukowana liczebno$¢ zatog statkéw handlowych

Automatyzacja sitowni okretowych oraz innych urzadzen statkowych (wind cumowniczych, urzadzen
przetadunkowych, itp.) w zestawieniu z wysokimi kosztami utrzymania zatég doprowadzita do znacznej redukcji
personelu maszynowego, szeregowych marynarzy, radiooficerdw oraz dziatu hotelowego.

"Jednymi z cztonkow zatdg niezagrozonych redukcjqg byty do niedawna osoby zaangazowane w petnienie wacht
morskich na mostku nawigacyjnym. Mimo znacznego postepu w automatyzacji procesu nawigacji i kierowania
ruchem statku, konwencje miedzynarodowe wymagajq dwuosobowej obsady wachty i to niezaleznie od
zastosowanych na danej jednostce rozwigzan technicznych. Dopuszczajq one prowadzenie statku przez jedng
osobe tylko w dzien i w warunkach, w ktérych kapitan uzna, ze jednoosobowa wachta nie spowoduje wzrostu
stopnia zagrozenia kolizyjnego."

"Bardzo wazne znaczenie dla bezpieczeristwa na morzu ma réwniez ogdlna kondycja i sprawnos¢ zatogi scisle
zwigzana z jej wypoczynkiem. Niestety w pogoni za tadunkiem, oszczedzajqc przez przektadanie nawet
niezbednych remontdow, armatorzy nie dbajg o wypoczynek marynarzy. Zresztq przyspieszona rotacja wielu
typow statkow, w szczegdlnosci tych drogich w eksploatacji (kontenerowce, con-ro, ro-ro, itp.) wtasciwie
uniemozliwia normalny odpoczynek. tatwo wyobrazi¢ sobie sytuacje gdy kontenerowiec, zatrudniony w serwisie
dowozowym, obstugujqcy czesto potozone w niewielkiej odlegtosci porty, cumujqcy przy kilku nabrzezach
jednego portu, wyjdzie wreszcie na petne morze. Trudno wtedy obsadzi¢ wachty wypoczetymi ludzmi.
Oczywiscie im mniej liczna zatoga, tym wieksze prawdopodobieristwo jej kompletnego przemeczenia."

Objawy, czynniki i skutki przemeczenia nawigatoréow

Objawy:

Zmniejszona energia
Zmeczenie

Depresja

Obnizona uwaga i motywacja
Sennos¢

Niepokdj

Znudzenie

O O O0OO0OO0OOo0OOo

Czynniki:

brak odpowiedniej ilosci i komfortu snu

przerywany sen

brak stymulacji i motywaciji

dtugie okres pracy

czynniki srodowiskowe, socjologiczne i psychologiczne
zmienne godziny pracy

O OO0 O0OO0o0oOo

Skutki bezposrednie:

Obnizony poziomy czujnosci

Wydtuzony czas reakgcji

Pogorszona zdolnosé podejmowania decyzji

Problemy z pamiecig

Zawezona uwaga

Chwile nieuwagi i przysypianie

Zmniejszenie czasu przeznaczanego na zadania
Stosowanie prostszych ale bardziej ryzykownych rozwigzan
Znudzenie

O O0OO0OO0OO0OO0OO0OOo0OOo
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Efekt przemeczenia oficera wachtowego

[Frances Martin and Devinder Grewal, The Effect of Sleep Deprivation and Stress on Fatigue and Performance,
06-07-2003]

"Zeglarze weekendowi"

Najistotniejszym zagadnieniem dotyczgcym zeglarzy w ramach grupy czynnika ludzkiego jest ich relatywnie
mate doswiadczenie. Wynika ono z tego, ze ludzie uprawiajacy zegluge rekreacyjnie wychodzg w morze srednio
na dwa, trzy tygodnie w roku co ciezko poréwnaé z czasem spedzanym na morzu przez rybakéw czy marynarzy.
Czesciowo nadrabiajg to pasjg i Swiezoscig, co jest szczegdlnie przydatna przy obserwacji, ktorej niedostateczne
prowadzenie jest przeciez najczestszym powodem zderzen. Jednak nie da sie porownac chocby paroletniego
doswiadczenia przecietnego zawodowego nawigatora z doswiadczeniem przecietnego zeglarza-turysty. Mowa
tu oczywiscie przede wszystkim o doswiadczeniu w rozwigzywaniu i unikaniu sytuacji kolizyjnych. Polscy
zeglarze wychodzg w morze co prawda rzadko, ale za to w przynajmniej tygodniowe lub dwutygodniowe rejsy.
W krajach uznanych za bardziej rozwiniete bardzo popularna jest zegluga dostownie weekendowa na matych
dystansach i gtéwnie w dobrych warunkach hydrometeorologicznych, co prowadzi czasem do braku
doswiadczenia w zachowaniu np. we mgle, kiedy to nie ma w zasadzie zagrozenia ze strony zywiotéw, ale za to
bardzo trudno jest oceni¢ wtasne potozenie wzgledem innych statkow. Dodatkowo sytuacje pogarsza fakt, ze
rejsy krétkodystansowe z zatozenia przez wiekszos¢ czasu trwania odbywajg sie na akwenach podejsciowych
portéw, a wiec w miejscach o bardzo duzym nasileniu ruchu statkéw handlowych. Niestety w tej kwestii
jedynym dostepnym rozwigzaniem wydaje sie by¢ ponownie wzajemne uswiadamianie réznych grup ludzi
morza o warunkach i mozliwosciach innych "uzytkownikéw" morza.

4.2. Czynnik techniczny

Stan wyposazenia statkow jest drugim pod wzgledem istotnosci, po zachowaniach zatdg, czynnikiem majgcym
wptyw na bezpieczenstwo zeglugi. Znamienne jest rowniez to, ze jest relatywnie tatwy do poprawienia (w
przeciwienstwie np. do czynnika hydrometeorologicznego, na ktéry wptywu nie mamy).

"Niepokojem napawa fakt utrzymywania na niektérych wyeksploatowanych jednostkach swego rodzaju "fikcji
dokumentacyjnej". Na przyktad z dokumentow okretowych wynika, Ze statek posiada klase automatyzacji A-16,
a wiec jego sitownia pracuje bez nadzoru przez szesnascie godzin na dobe, co miato miejsce wiele lat temu.
Obecnie, ze wzgledu na duzq awaryjnosc urzqdzen elektrycznych i mechanizmow konieczny jest staty nadzor w
sitowni. Podobna sytuacja moze dotyczy¢ obsady wachty nawigacyjnej na mostku starej, budowanej przed
wieloma laty jednostki, ktora ze wzgleddw konstrukcyjnych nie moze zapewnic takiego stanowiska pracy dla
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oficera wachtowego, aby mdgt on jednoosobowo kierowac statkiem (oznaczenie B-1 w symbolu klasy statku).
Niestety w praktyce coraz czesciej mamy do czynienia z tamaniem prawa

-]

Wreszcie osobnego potraktowania wymaga Certyfikat Bezpieczniej Obstugi (Safe Manning Certificate)
wydawany przez administracje morskg na podstawie rezolucji IMO A.481(XIl), ktora zostata przyjeta 19
listopada 1981 roku i dotyczy zasad bezpiecznej obstugi zatogowej statkéw. Ten wazny dokument nie ma
terminu waznosci, a wiec tak samo traktuje statek nowy, jak i ten, ktéry ma za sobg wiele lat eksploatacji"
tacznosé radiowa

W wypadku watpliwosci przy rozwigzywaniu sytuacji kolizyjnych bardzo pomocna jest komunikacja radiowa
miedzy statkami. Zgodnie z 7 prawidtem czesci C IV rozdziatu SOLAS kazdy statek powyzej 300 GT powinien by¢
wyposazony w urzgdzenie zdolne do nadawania i odbioru w zakresie VHF. W praktyce w radiostacje VHF
wyposazone sg niemal wszystkie morskie statki o napedzie mechanicznym (réwniez rekreacyjne nie
uprawiajgce zeglugi miedzynarodowej). Urzad Morski w Szczecinie w rozporzadzeniu porzagdkowym nr 1z 2
kwietnia 2002 roku w sprawie statkdw sportowych o dtugosci catkowitej do 24 m prowadzit wymog
wyposazenia w VHF statkow o LOA powyzej 20 m. Gorzej wyglada wyposazenie VHF statkow zaglowych, bo o
ile te, ktdre uprawiajg zegluge petnomorskg sa wyposazone w odpowiednie srodki tgcznosci, to trudno
wymagac tego rodzaju wyposazenia od matych, czesto otwartopoktadowych statkéw zaglowych uprawiajgcych
zegluge przybrzeing.

Statki takie zeglujg czesto w znacznych ilosciach w bezposrednim sgsiedztwie toréw podejsciowych do portéw
czyli w rejonach ogélnie trudnych nawigacyjnie dla wiekszych statkéw o napedzie mechanicznym. Ponadto
nalezy zauwazy¢, ze bardzo czesto w sytuacji takiej duzy statek o napedzie mechanicznym nie jest w stanie
uniknac¢ zderzenia wtasnym tylko manewrem (chyba, ze catkowitym zatrzymaniem jeszcze przed wejsciem w
taki obszar), co zgodnie z prawidtem 17 COLREGs zobowigzuje statek zaglowy do wykonania odpowiednich
manewrow. Takie sytuacje rdwniez mogg by¢ rozwigzywane, a nawet mozna im zapobiegaé poprzez
interwencje kapitanatu portu podejmowane w pierwszej kolejnosci drogg radiowg - do tego jednak jest
potrzebne odpowiednie wszystkich statkdw w odpowiednie srodki tgcznosci.

Zdolnos¢ radaréw do wykrywania matych statkéw zaglowych

Znikoma przydatnos¢ radaru do wykrywania matych statkdw znana jest ich uzytkownikom - oficerom
wachtowym statkow, ale zeglarze z reguty nie sg tego faktu Swiadomi. Z kolei zatogi statkéw handlowych czesto
zapominajg ze radar stuzy do wykrywania, a nie obserwacji, ktéra ma by¢ prowadzona wszelkimi dostepnymi
wiasciwymi srodkami ze wskazaniem na obserwacje wzrokowa. Ponadto paragraf 2.3 Prawidta 19 SOLAS
wymaga posiadania radaru pasma 9 GHz i EPA lub innego urzadzenia do elektronicznego okreslania ryzyka
kolizji (np. ARPA) tylko od statkdw o pojemnosci 300 GT i wiekszej. Na szczeScie urzadzenia te instalowane sg
takze na mniejszych statkach, rdwniez zaglowych (z reguty wiekszych niz 20 m LOA). PRS zaleca takie
wyposazenie dla jachtdw morskich o pojemnosci wiekszej niz 50 GT.

.pl

Dodatkowo uzycie ARPA pogarsza sytuacje - urzgdzenia te bowiem nie majg mozliwosci interpretacji sity echa
radarowego - opierajg sie jedynie na jego powtarzalnosci, co w pofaczeniu z "chowaniem sie" kadtubéw
jachtéw miedzy falami powoduje ich eliminowanie nawet przy minimalnych nastawach filtrow RAIN i SEA.
Uzywanie urzadzen automatycznego sledzenia ech radarowych (ATA) lub innych srodkéw do automatycznego
wykonywania zakresdw (np. ARPA) s3 wymagane w paragrafie 2.5 wspomnianego wyzej prawidfa na wszystkich
statkach o pojemnosci 500 GT i wiekszej. Nalezy zauwazy¢, ze w tej sytuacji nie uzywa sie juz radarow ze
zobrazowaniem naturalnym, ktdre uzywane przez doswiadczonych obserwatoréw umozliwiaty o wiele
skuteczniejsze wykrywanie stabych ech.

.lok.hostings
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Wymagania dotyczgce doktadnosci i szybkosci dziatania ARPA podane sg w Rezolucji IMO A.422(XIl) z 15
listopada 1979 roku pt. "Performance standards for Automatic Radar Plotting AIDS (ARPA)". Standardy te
okreslono nastepujaco:
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Tab. 4.1 Charakterystyczne sytuacje, dla ktérych IMO podato wymagane doktadnosci obliczenia danych
wyjsciowych z ARPA [R.Wawruch, "Czy ARPA moze sie myli¢?"]

Parametry pozycji echa oraz ruchu statku wtasnego i echa Jednostka Sytuacja
1 2 3 4
Kurs statku wtasnego ° 000 000 000 000
Predkos¢ statku wtasnego wezet 10 10 5 25
Odlegtos¢ od echa Mm 8 1 8 8
Namiar echa ° 000 000 045 045
Kurs wzgledny echa ° 180 090 225 225
Predkos¢ wzgledna echa wezet 20 10 20 20

Tab. 4.2 Doktadnosci prezentacji przez Arpe tendencji ruchu wzglednego echa, ktére powinny zostac osiggniete
w czasie nie dtuzszym niz 1 minuta od momentu przyjecia echa do sledzenia (prawdopodobienstwo P=95%)
[R.Wawruch,"Czy APRA moze sie myli¢?"]

Dane Kurs wzgledny Predkos¢ wzgledna Dmin
Sytuacja (°) (wezty) (Mm)
1 11 2,8 1,6
2 7 0,6 -
3 14 2,2 1,8
4 15 1,5 2,0

Tab. 4.3 Doktadnosci prezentacji przez Arpe parametréw ruchu i zblizenia, ktére powinny zostac osiggniete w
czasie nie dtuzszym niz 3 minuty od momentu przyjecia echa do Sledzenia (prawdopodobienstwo P=95%)
[R.Wawruch,"Czy APRA moze sie myli¢?"]

Dane Kurs Predkos¢ Dmin ~ TDmin Kurs Predkos¢ rzeczywista
Sytuacja wzgledny wzgledna (Mm) (min.) rzeczywisty (wezty)
(°) (wezty) (°)
1 3,0 0,8 0,5 1,0 7,4 1,2
2 2,3 0,3 - - 2,8 0,8
3 4,4 0,9 0,7 1,0 3,3 1,0
4 4,6 0,8 0,7 1,0 2,6 1,2

Wartosci wskazywane przez ARPA nie mogg przekraczac¢ wartosci z powyzszych tabel tylko w wypadku
Sledzenia niemanewrujgcego wyraznie widocznego echa w podanym czasie z niemanewrujacego statku.
Najtrudniej zapewnic¢ warunek stabilnej sity echa - szczegdlnie w wypadku matych statkow zaglowych.

"Z przedstawionej informacji wynika, ze zgodnie z zaleceniami miedzynarodowymi, przy zapewnieniu
wymaganej doktadnosci informacji wejsciowych z radaru, logu i zyrokompasu oraz stabilnosci ruchu statku
wtasnego i echa sledzonego, doktadnosc¢ obliczenia przez Arpe odlegtosci najwiekszego zblizenia waha sie w
granicach 0,5-0,7 Mm, czyli, ze Arpa moze sie myli¢. Kwestig otwartg pozostaje zagadnienie doktadnosci
wskazan Arpy w innych sytuacjach spotkaniowych, niz opisane w zatgczniku nr 2 do Rezolucji IMO A.422(XIl)
oraz w czasie manewrow statku wtasnego i/lub echa $ledzonego."

Dodatkowymi czynnikami pogarszajgcymi doktadnos¢ ARPA sg warunki hydrometeorologiczne (zwiekszajgce
myszkowanie statku sledzgcego, wywotujace zaktdcenia od fal oraz fizyczne "chowanie sie" kadtubow matych
statkow miedzy nimi) oraz wielkos$¢ i mata predkos¢ obiektu sledzonego, co staje sie kolejnym utrudnieniem
przy sledzeniu statkéw zaglowych.

W tej sytuacji skuteczng pomocg sg dobrze zainstalowane skuteczne reflektory radarowe oraz system AlIS.
Reflektory radarowe

W zwigzku z powyzej opisang sytuacjg konieczne jest poprawienie wykrywalnosci statkow zaglowych, ktorych
echa radarowe s3 o wiele stabsze niz niewiele nawet wiekszych statkdw o napedzie mechanicznym (inne
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ksztatty nadwodnej czesci kadtuba oraz inne materiaty uzyte do budowy) dla ktérych formalnie zaleca sie
uzywanie reflektorow radarowych lub innych srodkéw umozliwiajgcych wykrycie przy pomocy radaréw pasm 9
GHz i 3 GHz. Wymaganie to zostato ujete w paragrafie 2.1.7 Prawidta 19 V Rozdziatu SOLAS i dotyczy statkow
ponizej 150 GT. PRS obniza tg granice do 100 GT.

Prosty reflektor radarowy wykorzystuje zjawisko odbicia od ptaszczyzn wzajemnie do siebie prostopadtych,
ktére powoduje powrét fali w kierunku zrédta. Zjawisko to w dwéch wymiarach przedstawiono na rysunku
ponizej, jednak w praktyce wykorzystuje sie takze trzecig ptaszczyzne prostopadta co daje ten sam efekt w
trzech wymiarach.

Zasada dziatania reflektora radarowego

W powszechnej opinii uznaje sie, ze najwazniejszym parametrem jest skuteczna powierzchnia odbicia - jednak
w wypadku matych statkéw jeszcze wazniejsza jest wysokos$¢ anteny radaru i obiektu wykrywanego.

Wysokos¢ anteny i reflektora, a wykrywalnosc echa

O ile na pierwszy parametr jest w zasadzie staty i wystarczajacy, to zaréwno wysokos$¢ jachtu jak i jego
powierzchnia odbicia wymagajg poprawy. PRS w przepisach pozaklasyfikacyjnych podaje ekwiwalentne
powierzchnie odbicia dla pasma 9 GHz dla réznych wysokosci zamontowania: dla reflektoréw zamontowanych
na wysokosci 4 m nad poziomem morza - 10 mz, adla2m-40 mz, przy czym dla dowolnego kata wiekszego niz
10° echo nie powinno wynosi¢ mniej niz 6 dB. Tym czasem reflektory montowane na jachtach rzadko kiedy
majg e.p.o. wieksze niz 2 m’. PRS zwraca takze uwage na zachowywanie w/w parametrow niezaleznie od
wibracji, stanu morza oraz zmianach wilgotnosci i temperatury.

W Polsce testy poréwnawcze przeprowadzit niedawno mgr inz Andrzej Szklarski z Akademii Morskiej w Gdyni.
Badania te zainspirowane zostaty tragicznym w skutkach zatopieniem s/y "Bieszczady". W punkcie IV orzeczenia
Izby Morskiej z dnia 20.09.2001 stwierdzono, ze reflektor radarowy na s/y "Bieszczady" nie spetniat wymogéw
bezpieczenstwa zeglugi statkdw morskich i bezpieczenstwa zycia na morzu, przy czym nie ma polskich
przepisdw normujgcych wymagania w zakresie budowy i instalowania reflektorow radarowych dla jachtéw o
dtugosci do 24 m. Brak precyzyjnych przepiséw dla tej grupy statkéw powoduje wyposazanie ich w
niedostatecznie skuteczne reflektory. Rdwniez sam sposéb montazu w wielu wypadkach pozostawia wiele do
zyczenia.
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Badaniom laboratoryjnym (wykonanych w komorze bezechowej z uzyciem odpowiednich przyrzagdéw) poddano
trzy reflektory kolumnowe (Power Echo T-55, Morbi M-2 oraz M-4) i standardowy reflektor Mors - jako jedyny
akceptowany przez PRS.

Zestawienie parametréow konstrukcyjnych badanych reflektoréw

Tab. 4.4
Nazwa Typ llosé Przesuniecie  Wysoko$¢ Dtugos¢ Deklarowana
poziomoéw narozy naroza przyprostokatnej powierzchnia
skuteczna
odbicia
Power Echo  Kolumnowy 10 36° 0,050 m 0,035 m 2m’
T-55 bierny
Morbi M-2 Kolumnowy 10 45° 0,045 m 0,023 m 2m’
bierny
Morbi M-4 Kolumnowy 15 8° 0,070 m 0,045 m 4m’
bierny
Standardowy 2 brak naroza tréjkatne 10 m’

Pojedyncze naroze reflektora Power Echo T-55

Power Echo T-55 Morbi M-2 Morbi M-4 Reflektor standardowy

Zestawienie skutecznych powierzchni odbicia

Tab. 4.5
Power Echo T-55 Morbi M-2 Morbi M-4 Standardowy
Wg. Producenta dla pasma X 2 2 4 10
Obliczona dla pasma X 0,577 0,370 3,16 7,95
Obliczona dla pasma S ~0,065 ~0,072 ~0,345 ~0,866
Srednia z badan laboratoryjnych 0,162 0,309 0,988 2,87

Nalezy zaznaczy¢, ze wartosci usrednione sg znacznie nizsze od wartosci maksymalnych i nalezy je poréwnywacé
tylko ze sobg, a nie z danymi deklarowanymi czy obliczonymi, gdyz z powodu listkowej charakterystyki réznice
poziomu sygnatu odbitego moga siega¢ nawet do 30 dB w zaleznosci od kierunku ustawienia reflektora.
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W ramach badan potwierdzono rowniez silng zaleznos¢ miedzy wysokoscia instalacji, a zasiegiem wykrycia
reflektora. Przeprowadzono réwniez symulacje manewrdw antykolizyjnych wykonanych po zauwazeniu na
kursie echa idgcego kursem przeciwnym pochodzacego z badanych reflektoréow zamontowanych na wysokosci
4 m n.p.m. Przy zmianie kursu statku o 10° odlegtosci rozminiecia (CPA) i czasy po ktdrych nastepowato
wynosity od 0,25 Mm/5:00 min (dla T-55) do 0,42 Mm/14:00 min (refl. standardowy) co nie jest dostatecznie
bezpieczne. W zwigzku z tym statek musiatby wykonaé zwrot o przynajmniej 20° - prostszym i bezpieczniejszym
rozwigzaniem jest jednoczesny zwrot jachtu (oczywiscie réwniez w prawo). Dodatkowym istotnym
utrudnieniem w takiej sytuacji jest fakt ze ARPA podaje wyniki obliczer z opdznieniem do 3 minut!

Obok wysokosci zwrdcono tez uwage na miejsce i sztywno$¢ montazu. Solidno$s¢ mocowania jest w zasadzie
sprawg nie wymagajgcg wyjasnienia - unika sie w ten sposdb nie tylko straty samego urzadzenia ale i odchylen
od pionu, co powoduje dos¢ istotng redukcje powierzchni odbicia (w przypadku reflektoréw kolumnowych).
Jeszcze powazniejszym zagadnieniem sg cienie pochodzace od elementéw otaczajgcych reflektor, w zwigzku z
czym instalacja na topie najwyzszego masztu jest zalecana nie tylko ze wzgledu na wysokos¢, ale takze jako
miejsce nie zastaniane innymi masztami czy olinowaniem (stalowym).

Lokalizacja ta sprawia jednak problemy z solidnoscig mocowania, a takze ze wzgledu na instalowane najczesciej
w tym miejscu Swiatta, wiatromierze i anteny. Do$¢ dobrym rozwigzaniem jest umieszczenie reflektora na topie
bezanmasztu lub miedzy podwdjnymi achtersztagami, na duzej wysokosci - zapewnia sie w ten sposob
dostateczng stabilnos$é, wysokos¢ i niewielkg ilo$¢ przeszkdd, wadg natomiast jest zastoniecie (masztem)
sektora dziobowego, ktdry jest przeciez najwazniejszy, a takze wspomniane juz pochylenie reflektora. Jako
niedopuszczalne potwierdzono zas instalowanie reflektora na achtersztagu na wysokosci ok. 2 m nad wodg
ktore skupia wady wszystkich wczesniej wymienionych rozwigzan! Takie rozwigzanie jest natomiast najczesciej
spotykane i to na najmniejszych jachtach (ktére przeciez najtrudniej wykry¢). Dodatkowo sg to najczesciej
wtasnie reflektory kolumnowe, a wiec o najmniejszej skutecznosci i najwiekszej wrazliwosci na pochylenie
(zwiekszane jeszcze przez znaczne przechyty w drodze pod zaglami).

Testy wiekszej ilosci reflektorow przeprowadzone zostaty w 1995 roku przez West Marine (USA).
Przetestowane zostaty nastepujace typy reflektorow:

0 Davis Echomaster - podobny do standardowego reflektora MORS, z tg réznica, ze przecinajace sie
ptyty sg okragte (Srednica 15,88 cm), a nie kwadratowe; bardzo dobrze oceniony

0 Davis Echomaster Emergency - od poprzedniego rézni sie wykonaniem z folii aluminiowej obtozonej
na rdzeniu z pianki syntetycznej (co zapewnia elastycznos¢ urzadzenia) i Srednicg (13,97 cm)

0 Holland Yacht Equipment - budowa identyczna ze standardowym reflektorem MORS (przekatna 11,94
cm)

0 Firdell Blipper - obudowany reflektor ztozony z narozy prostokatnych o srednicy 10,16 cm obréconych
wzgledem siebie o ok. 36°; bardzo stabo oceniony (daje sygnat ok. 2,5-krotnie stabszy niz Davis
Echomaster)

0 Morbi - dwa modele opisywane w tescie pana A. Szklarskiego (Srednice 2,54 cm i 5,08 cm), tu rowniez
nisko ocenione

0 High Gain Rotation - zbudowany jako plastikowa sfera ze standardowym reflektorem w srodku (jednak
bez poziomej ptyty) wypetniona do pewnego poziomu wodg i skonstruowana tak, ze sam reflektor
zawsze utrzymuje sie w pionie, dzieki czemu jest niewrazliwy na przechyty

0 Cyklops - obudowane reflektory przeznaczone do montowania na topie masztu. Wewnatrz znajdujg
sie dwa tréjkatne naroza skierowane do dziobu i do rufy oraz reflektor zbudowany z dwéch stozkow
skierowanych wierzchotkami do siebie. Budowane sg w trzech rozmiarach: 17,78 cm, 26,67 cm i 33,02
cm

0 Lensref - sferyczny reflektor oparty o dziatanie soczewki Luneburg (ztozony z wielu warstw plastiku o
roznym wspoétczynniku odbicia i metalowego pasa okalajgcego je w potowie wysokosci). Daje
rownomierne bardzo silne echo pasma X dookota widnokregu, jednak efekt zanika przy przechytach
ponad 18°.

0 Radar Flag - wykonany jako banderka jachtowa z metaliczng wstawka wewnatrz - praktycznie
niewidzialna dla radaru
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Ranking reflektorow radarowych
Tab. 4.6 [na podst. Radar Reflector Study provided by West Marine 1995]

Ranking of Reflectors Based X-band S-band
on a Minimum Return of 2.5 m’

Reflektor >2.5m’> RCS(m’) Gap® >1.0m> RCS(m’) Gap°
Davis Echo Master, **63% 7.00 17 57% 1.71 21
wierzchotkiem do gory, przechyt 0°
Davis Echo Master, 48% 5.05 31 13% 0.90 78
narozem do gory, przechyt 0°
Davis Echo Master, 43% 4.54 36 19% 1.02 78
narozem do gory, przechyt 20°
Lensref, przechyt 0° 30% 2.37 103 0% 0.44 ---
Davis Echo Master, **19% 3.81 85 11% 0.89 142
wierzchotkiem do gory, przechyt 10°
wierzchotkiem do gory, przechyt 20° **13% 3.52 85 20% 1.03 79
Firdell Blipper Model 210-7; przechyt 0° 11% 1.66 43 26% 0.74 66
Radar Flag (ptaska), przechyt 0° 9% 3.89 157 11% 3.38 149
Firdell Blipper Model 210-5, przechyt 0° 7% 1.39 96 8% 0.49 185
Firdell Blipper Model 210-5, przechyt 20° 6% 1.22 175 2% 0.36 292
Davis Emergency, przechyt 0° 2% 1.25 117 0% 0.30 ---
Lensref, przechyt 20° 0% 1.32 --- 0% 0.18 ---
Mori, przechyt 0° **0% 1.08 --- 0% 0.46 ---
Cyclops #1, przechyt 0° 0% 0.57 - 0% 0.22 -
Cyclops #1, przechyt 20° 0% 0.52 -- 0% 0.24 -
HYE narozem do gory, przechyt 0° 0% 0.47 --- 0% 0.12 ---
High Gain Rotation, przechyt 20° 0% 0.42 --- 0% 0.27 ---
Radar Flag (Draped), przechyt 0° 0% 0.40 --- 6% 0.38 169
High Gain Rotation, przechyt 0° 0% 0.38 --- 0% 0.22 ---
Mobri, przechyt 20° **0% 0.37 --- 0% 0.17 ---
Morbi, przechyt 0° **0% 0.22 --- 0% 0.16 ---
Morbi, przechyt 10° **0% 0.07 - 0% 0.04 -

Z powyzszego zestawienia wynika jasno, ze najskuteczniejsze sg reflektory o budowie podobnej do polskiego
reflektora standardowego montowane wierzchotkiem do géry, a im wieksze sg ich rozmiary tym skuteczniejsze
dziatanie. Niestety sg one podatne na zmniejszenie skutecznej powierzchni odbicia przy przechytach, jednak
nawet w takiej sytuacji ich echo jest silniejsze od reflektorow z réznego rodzaju rozwigzaniami kompensujgcymi
przechyly - gtéwnie ze wzgledu na ich mniejsze rozmiary. Ponadto zaden z testowanych reflektoréw nie daje
istotnego echa dla pasma S.

Prawdopodobnie najlepszym rozwigzaniem bytby wiekszych rozmiaréw reflektor soczewkowy z kompensacja
przechytéw, lecz takiego niestety jeszcze nie wyprodukowano. W obecnej sytuacji mozna stwierdzic, ze
najlepszym z istniejgcych rozwigzan pasywnych jest jak najwiekszy reflektor o budowie standardowej czyli np.
Davis Echomaster.

Istniejg rowniez reflektory aktywne (duzo skuteczniejsze o pasywnych), lecz do ich pracy wymagane jest
zasilanie elektryczne w zwigzku z czym nie sg powszechnie stosowane.

AlS

O ile zastosowanie pasywnego reflektora radarowego pozwala na zwiekszenie bezpieczenstwa niewielkim
kosztem, to wyposazenie statku w system automatycznej identyfikacji jest juz znacznym wydatkiem, a dla
niejednego armatora matego jachtu wrecz luksusem. Jednak w tym wypadku "luksus" taki to przede wszystkim
inwestycja w bezpieczenstwo!

W skrécie zasada dziatania AIS polega na wymianie danych identyfikacyjnych (nazwa, sygnaty i numery
wywotawcze, typ statku) i nawigacyjnych (pozycja, kurs i predkos¢ - uzyskiwane najczesciej na biezgco z GPS),
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port przeznaczenia) miedzy statkami drogg radiowg o zasiegu widzialnosci wzrokowej. System ma mozliwos¢
przekazywania tych danych do innych urzadzen (np. mozna zyska¢ wizualizacje sytuacji na ekranie ARPA) lub
prezentowania ich w sposdb tekstowy (i coraz czesciej graficzny) na wtasnym wyswietlaczu.

System ten od dawna stosowany w lotnictwie dzi$ stat sie standardem w zegludze handlowej, co oznacza, ze
jacht wyposazony w nadajnik AIS sprzezony z odbiornikiem GPS moze juz oczekiwac ze statki w okolicy sg
poinformowane o jego obecnosci. Jesli wyposazony jest rdwniez w odbiornik AlS, wtedy ma tez zarys sytuacji w
odlegtosci przewyzszajgcej z reguty mozliwosci obserwacji wzrokowej. Poza tym skutecznos¢ dziatania AlS nie
jest juz uzalezniona od powierzchni odbicia, stanu morza i innych zaktdcen charakterystycznych dla radarow.

Obok funkcji wskazywania pozycji wazne jest tez przekazywanie przez system nazwy statku, jego sygnatu
wywotawczego oraz numeru MMSI, ktére pozwalajg na jednoznaczng identyfikacje wywotania radiowego w
odrdznieniu od dotychczasowego podawania pozycji z radaru lub innych cech pomocnych w wywotywaniu
interesujacego nas statku. Ma to kluczowe znaczenie w szybkosci nawigzania fgcznosci w sytuacjach
kolizyjnych.

Nalezy jednak bezwzglednie pamieta¢ o poprawnej konfiguracji urzadzenia i aktualizacji danych oraz o tym, ze
nie wszystkie statki s w ten system wyposazone, a poza tym zdarzy¢ sie przeciez moze, ze urzgdzenie jest
uszkodzone lub wytgczone (np. w rejonie zagrozenia piractwem). Poza tym jest to system aktywny, a wiec
wymagajacy zasilania - w przeciwienstwie do pasywnego reflektora radarowego. Jednakze rozwigzania te nie
kolidujg ze sobg i mogg, a nawet powinny by¢ stosowane jednoczesnie.

Wymagania wyposazenia statkdw w terminale AlS zostaty wprowadzone przez prawidto paragraf 2.4 Rozdziatu
19 V SOLAS. Przepis ten wymaga instalacji systemu na wszystkich statkach powyzej 300 GT w zegludze
miedzynarodowej, statkach handlowych powyzej 500 GT oraz statkach pasazerskich niezaleznie od wielkosci
zbudowanych po 1 lipca 2002. Statki zeglugi miedzynarodowej zbudowane przed tym terminem majg miec
system zainstalowany:

statki pasazerskie przed 1 lipca 2003,

tankowce przed 1 lipca 2003 lub najblizszym przegladem,

statki inne niz pasazerskie i tankowce powyzej 50 000 GT przed 1 lipca 2004,

statki inne niz pasazerskie i tankowce powyzej 10 000 GT ale mniej niz 50 000 GT przed 1 lipca 2005
statki inne niz pasazerskie i tankowce powyzej 3 000 GT ale mniej niz 10 000 GT przed 1 lipca 2006
statki inne niz pasazerskie i tankowce powyzej 300 GT ale mniej niz 3 000 GT przed 1 lipca 2007

O O Oo0OOo0OOoo

Statki nie uprawiajgce zeglugi miedzynarodowej zbudowane przed 1 lipca 2002 roku bedg musiaty zostac
wyposazone w AlS przed 1 lipca 2008 roku.
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Terminale AIS (na statkach na ktoérych sg zainstalowane) muszg by¢ wtgczone bez przerwy. Ich wytgczenie
dopuszczalne jest tylko w ustalonych (porozumieniami miedzynarodowymi) miejscach - chodzi tu o
nieujawnianie wtasnych danych nawigacyjnych np. w regionach zagrozonych piractwem.

Prawidto ustala réwniez, ze AlS powinien:

.lok.hostings

0 dostarczac informacje (wtgczajac identyfikacje statku, typ, pozycje kurs, predkos¢ status nawigacyjny
oraz inne informacje wazne dla bezpieczenstwa) automatycznie do odpowiednio wyposazonych stacji
brzegowych, innych statkéw i samolotéw,

0 otrzymywac automatycznie informacje od podobnie wyposazonych statkow,

monitorowac i $ledzic statki (wyliczanie CPA, TCPA, itp.),

0 wymieniac dane ze stacjami brzegowymi.

W W Ww

o

Opisane wyzej wymagania dotyczg wyposazenia w tzw. AlS klasy A. Klasa B nie zostata jeszcze formalnie
zdefiniowana, ale wiadomo, ze do klasy tej majg naleze¢ urzadzenia przeznaczone dla statkdw nie objetych
wymaganiami SOLAS o funkcjonalnosci mniejszej niz okreslone w Konwencji, a co za tym idzie ma by¢ to
rozwigzanie tanisze. IMO nie przewiduje wprowadzenia obowigzku posiadania AlS klasy B, jednak np. USCG ma

Strona 69 z 117

«



zamiar wprowadzi¢ przepis wymagajacy stosowanie tego urzadzenia na statkach wiekszych niz 20 m LOA, ktdre
nie sg objete obowigzkiem posiadania AlS klasy A.

Jednakze w "Collision Avoidnace Policy" z grudnia 2003 roku poinformowano o przesunieciu prac na koniec
roku 2008, kiedy to spodziewane jest juz formalne zdefiniowanie AIS klasy B, a ceny samych urzadzen powinny
spasc¢ do ok. 500USD (bez instalacji). Innym problemem jest negatywne nastawienie do tego projektu czesci
kapitanéw duzych statkéw, ktérzy bojg sie zbyt duzego wzrostu ilosci informacji prezentowanych na ekranach
swoich urzgdzen i juz pytajg o ewentualng mozliwos$¢ wytgczenia prezentacji danych pochodzacych z
nadajnikow AlS klasy B.

Natomiast MCA zwraca uwage, ze niektore mate statki wyposazone w AlS ktdre spetniajg wymagania klasy A
tak naprawde nie spetniajg wystarczajgco wysokich standardéw ze wzgledu na brak danych pobieranych z
certyfikowanych urzadzen nawigacyjnych. Jednakze przy dzisiejszej doktadnosci systemu GPS, a tym bardziej
DGPS nie jest zarzut dos¢ istotny (oczywiscie przy zatozeniu prawidtowego dziatania GPS). W obliczu zaistniatej
sytuacji MCA zaleca opdznienie w wyposazaniu matych statkéw w AIS do czasu zdefiniowania klasy B, ktére to
przewiduje na srodek roku 2005. Proces ten znacznie opdznia IEC, lecz jego cztonkowie zdecydowanie popierajg
sformalizowanie klasy B. Najlepszym zwiastunem na przysztosc klasy B jest chyba fakt prowadzenia testow
prototypdw urzadzen ktdre miatyby sie do niej zalicza¢ (np. przez niemiecki BSH). Wszystko to pozwala liczy¢ na
zwiekszenie bezpieczeristwa na morzu.

Swiatta nawigacyjne

Problem niewtasciwego oswietlenia (a nawet jego braku!) dotyczy przede wszystkim jachtow.
Najpowazniejszym przypadkiem sg oczywiscie jachty zupetnie nieoswietlone - spowodowane jest to prawie
zawsze "oszczedzaniem" akumulatoréw. W takich wypadkach swiatta nawigacyjne zapalane sg dopiero po
dostrzezeniu innych statkdw, co w wypadku istnienia ryzyka zderzenia moze by¢ momentem o wiele zbyt
poéznym nawet jesli zatozymy ze Swiatta zostang dostrzezone niezwtocznie.

Brak statego o$wietlenia jest dozwolony, ale tylko dla statkéw zaglowych ponizej 7 m dtugosci i z obowigzkiem
sygnalizowania swojej obecnosci przynajmniej reczng latarkg [COLREGs p.25(d)(i)].

Zblizonym problemem jest stosowanie nieodpowiednich latarni. Podstawowe wymogi techniczne
przedstawione sg w Zatgczniku | do COLREGs - okreslajg katy swiecenia poszczegdlnych swiatet zarowno w
poziomie jak i w pionie (zréznicowane dla statkdéw silnikowych i o napedzie zaglowym), jasnosé, kolory oraz (w
prawidle 22) minimalne zasiegi widzialnosci uzaleznione od wielkosci statku. Wymagania te dotyczg wszystkich
statkdw nawigujacych po wodach morskich praktycznie catego $wiata.

.pl

Nieco innym problemem sg latarnie zintegrowane stosowane na niewielkich jachtach. Mowa tu o tgczonych
latarniach dziobowych (czerwone i zielone swiatto burtowe) oraz o latarniach topowych (oba swiatta burtowe i
dodatkowo rufowe). Rozwigzania takie sg dozwolone (dla jachtéw zaglowych o dtugosci mniejszej niz 20 m i to
tylko na maszcie - na topie lub w jego poblizu [COLREGs p.25(b)]) jednak ich skuteczno$¢ jest co najmniej
watpliwa szczegdlnie w sektorach przeswiecania swiatet - w takim wypadku nawet z niewielkich odlegtosci
trudno jest okresli¢ kolor $wiatfa.
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Najwtasciwsze wydaje sie byc stabilne montowanie oddzielnych latarni burtowych mozliwie daleko od siebie
odsunietych (np. w tylnej czesci kosza dziobowego). Wadg tego rozwigzania moze by¢ mata wysokos¢ (a wiec
"chowanie sie" Swiatet miedzy falami), jednak nie mozna tez zapominac o zaleceniu noszenia na maszcie
Swiatet czerwonego nad zielonym widocznych dookota widnokregu (ale tylko w przypadku uzywania tylko zagli
- jesli uzywa sie silnika, wtedy w ich miejsce zapala sie Swiatto biate statku silnikowego), ktére jednak nie
powinny by¢ pokazywane w przypadku uzywania latarni kombinowanych. [COLREGs p.25(c)].

W W Ww

Zgodnie z przepisami PRS latarnie sygnatowo-pozycyjne dzieli sie na trzy kategorie:

0 latarnie | kategorii - przeznaczone dla statkéw o dtugosci 50 m i wiekszej
0 latarnie Il kategorii - przeznaczone dla statkdw o dtugosci 12 m i wiekszej, lecz mniejszej niz 50 m
0 latarnie Ill kategorii - przeznaczone dla statkéw o dtugosci mniejszej niz 12 m.
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Latarnie muszg Swiecic¢ przy wystepujgcych wstrzgsach i wibracjach oraz przechytach do 45° i przegtebieniach

do 10°.

Zasadnicze cechy uzytkowe $wiatet nawigacyjnych
Tab. 4.7 [Przepisy nadzoru konwencyjnego statkéw morskich cz.lll, PRS, Gdarsk 2000, str.17-19]

Nazwa
latarni

1. masztowa
2. holownicza

Burtowa prawa

Burtowa lewa

Kombinowana
dwukolorowa

Kombinowana
trojkolorowa

Rufowa

Holowania

1. Kotwiczna

2. Pilotowa

3. Ogr. zdolnosci
manewrowej

4. Rybacka

5. Tratowa

1. Pilotowa

2. Awaryjna

3. Ogr. zdolnosci
manewrowej

4. Rybacka

5. Zaglowa gérna

6. Statkow ogr. swym

zanurzeniem

1. Tralowa

2. Zaglowa dolna
Poduszkowcow

Barwa

Swiatta

Biata

Zielona

Czerwona

Zielona
Czerwona

Zielona
Czerwona
Biata

Biata

Z6ta
Biata

Czerwona

Zielona

Z6tta

Minimalny zasieg
widzialnosci Swiatta w
milach morskich

Katy widocznosci swiatta latarn w

ptaszczyinie poziomej

Lat.
kat.

|
6

Lat. Lat.
kat. kat.
Il I
5% 2
2 1
2 1
2 1
2** 1* * %k
2 2
2 2
2 2
2 2
2 2
2 2

Kat

catkowity

225°

112,5°

112,5°

225°

360°

135°

135°
360°

360°

360°

360°

Uktad katow

Po 112,5° w obie strony od
ptaszczyzny symetrii liczac
od dziobu statku
112,5° w prawo od
rownolegtej do ptaszczyzny
symetrii, liczac od dziobu
112,5° w lewo od
rownolegtej do ptaszczyzny
symetrii, liczac od dziobu
Po 112,5° w obie strony od
ptaszczyzny symetrii, liczac
od dziobu: prawa burta -
sektor zielony, lewa burta -
sektor czerwony
Zielony sektor - 112,5° w
prawo od ptaszczyzny
symetrii, liczac od dziobu;
Czerwony sektor - 112,5° w
lewo od ptaszczyzny
symetrii, liczagc od dziobu;
Biaty sektor - 135°, po 67,5°
w obie strony od
ptaszczyzny symetrii liczac
od rufy
Po 67,5° w obie strony od
ptaszczyzny symetrii, liczac
od rufy

jilw
Wokot catego horyzontu

Wokét catego horyzontu

Wokét catego horyzontu

Wokot catego horyzontu
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btyskowa

Dodatkowe statkow Biata Nie mniej niz 1 Mm, ale 360° Wokot catego horyzontu
rybackich Czerwona nie wiecej niz innych
Zielona Swiecgcych dookota
horyzontu
Statkow holowanych i Biata 3 3 3 360° Wokét catego horyzontu

obiektéw trudno

zauwazalnych,

czesciowo zanurzonych

* - 3 Mm dla statkéw o dtugosci 20 m i wiekszej

** - na statkach o dtugosci 12 m i wiekszej, lecz mniejszej niz 20 m
*** _ dla Swiatta biatego co najmniej 2 Mm

Dla jachtéw morskich (niezaleznie od wielkosci) PRS podaje dodatkowo wymagania co do czasu pracy
wszystkich urzgdzen majacych wptyw na bezpieczeristwo. Na jachtach wyposazonych w uktad tadowania baterii
muszg one wystarczy¢ na 8 godzin pracy tych urzadzen. Jesli brak jest mozliwosci tadowania czas ten zalezy od
rejonu ptywania:

0 8 godzin dla rejonu V (generalnie wybrzeze polskie i wody do 6 Mm od portu schronienia)

0 16 godzin dla rejonu Il (do 20 Mm od linii brzegu na Morzu Battyckim i innych morzach zamknietych o
podobnych warunkach zeglugowych

0 24 godziny dla rejonu Il (Morze Battyckie wraz z Ciesninami do 10°W oraz inne morza zamkniete o
podobnych warunkach zeglugowych oraz morza otwarte do 50 Mm od portu schronienia)

Sygnalizacja dzwiekowa

W zeznaniach poszkodowanych zeglarzy dos¢ czesto pojawiat sie zarzut nienadawania przez statki handlowe
sygnatéw mgtowych, ktére w obliczu braku radaru sg najwczesniejszym ostrzezeniem o zblizajgcym sie
zagrozeniu.

Przepisy nadzoru konwencyjnego PRS podajg nastepujgce parametry sygnatéw dzwiekowych:

Tab. 4.8 [Przepisy nadzoru konwencyjnego statkéw morskich cz.1ll, PRS, Gdansk 2000]

Dtugos¢ Granice czestotliwosci Pasmo 1/3 oktawy Przyblizony
statku dominujacej Poziom w odlegtosci 1 m w odniesieniu styszalnosci
[m] [Hz] do 2x10°N/m’ [Mm] _
[dB] .
200=L 70-200 143 2,0 o
75=L<200 130-350 138 1,5 c
20=L<75 250-700 130 1,0 -
L<20 120 0,5 o
<
Jak widaé po tonie sygnatu dzwiekowego oszacowac mozna rowniez wielkos$¢ nadajgcego go statku. ~~
Formalnie nadawanie sygnatow mgtowych dotyczy oczywiscie takze statkéw zaglowych, lecz faktycznie °
istnieje niewielka szansa ustyszenia takiego sygnatu na statku, na ktérym pracuja silniki, a mostek jest ;
zabudowany. 2
2

Rozdziat 5.
Whnioski kornicowe

Celem niniejszej pracy byta analiza przyczyn zderzen statkéw zaglowych ze statkami o napedzie
mechanicznym na wodach otwartych i akwenach ograniczonych. Badania tego typu prowadzi sie nie w celu
ustalenia winnych, ale po to, aby pomdc w poprawieniu zapewnienia bezpieczenstwa zycia na morzu i
zapobieganiu podobnym wypadkom w przysztosci. Praca ta wydaje sie spetnia¢ te warunki.
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Przeanalizowano raporty ze zderzen zaréwno ze zrédet polskich jak i z catego Swiata - ogromng pomoca w ich
pozyskiwaniu byta globalna sie¢ Internet. W pracy zamieszczono skrétowe opisy jedynie wybranych sytuacji.
Materiat poddany analizie byt znacznie obszerniejszy. Przedstawiono natomiast mozliwie dokfadnie przyczyny
ktore doprowadzity do analizowanych zderzen. W celu ich uporzgdkowania wyodrebniono trzy grupy
czynnikéw.

Pierwsza to tzw. czynnik ludzki - zaliczajg sie tu najczesciej popetniane btedy wszystkich nawigatorow, ktére w
wiekszosci wynikaty z braku zrozumienia lub swiadomego tamania prawidet COLREGs (wtgczajac praktycznie
zawsze powtarzane zaniedbanie prawidtowej obserwacji). Bardzo istotnym zagadnieniem jest prawidtowa
obsada wacht nawigacyjnych, co pozostaje w oczywistej sprzecznosci ze stosowanymi wachtami
jednoosobowymi. Ze wzgleddéw bezpieczeristwa powinny by¢ zwiekszane w rejonach o zwiekszonym
natezeniu ruchu, bez wzgledu na czynniki ekonomiczne, ktére jak dotad sg niestety wysuwane na coraz
wyzsze miejsce.

Do drugiej grupy zaliczono wszelkie usterki i braki budowy i wyposazenia statkéw. Tutaj (gtdwnie ze wzgledu
na nieporownywalnie mniejsze srodki finansowe) bardzo czesto zawiniali zeglarze. Nalezy jednak zauwazyg,
ze np. wyposazenie jachtu w dobrej jakosci reflektor radarowy nie jest nieosiggalnym wydatkiem - brak jest
po prostu powszechnej informacji o wtasciwosciach réznych modeli i ich ograniczeniach oraz sposobie
prawidtowego montazu wynikajgcego z zasady dziatanie, a takze odpowiednich przepiséw okreslajgce
wymagania wzgledem statkdéw zaglowych. Istnieje niewatpliwie potrzeba ustalenia wymagan stosowania
reflektorow radarowych dla tego typu statkow. Wymaga¢é tego powinny zaréwno przepisy miedzynarodowe
jak i krajowe.

Trzecig istotng grupa sg czynniki hydrometeorologiczne, ktdre nie zostaty w niniejszej pracy szczegétowo
przeanalizowany przede wszystkim z powodu jego niezaleznosci od dziatan ludzkich. Mozna jedynie prébowac
omija¢ rejony wystepowania niekorzystnych zjawisk na podstawie analiz i prognoz pogody odbieranych
gtéwnie drogg radiowa. Nalezy zauwazyé, ze analizowane zderzenia bardzo rzadko miaty miejsce przy
wysokich stanach morza, natomiast bardzo wiele z nich byto posrednio spowodowane bezwietrzng pogoda.
W takich bowiem warunkach statki zaglowe nie wyposazone w silniki tracg zrédto napedu, a wiec i
sterownos¢, a co gorsze wystepuja wtedy geste mgty bardzo mocno ograniczajgce widzialnosé.

Dodatkowym zagadnieniem wystepujgcym przede wszystkim na akwenach ograniczonych sg czesto skrajne
roznice wielkosci statkédw o napedzie mechanicznym i jachtéw zaglowych. Wigzg sie z tym ogromne rdznice
charakterystyk manewrowych (w wypadku statkow zaglowych silnie zalezne od warunkéw kierunku i sity
wiatru, a takze ich zmiennosci), a takze ograniczone mozliwosci zmian kurséw duzych statkéw wynikajgce z
ich rozmiaréw i zanurzenia w stosunku do rozmiaréw danego akwenu.

Dosc istotnym, a niestety rzadko zauwazanym problemem jest wzajemna nieswiadomos¢ nawigatoréw o
problemach prowadzenia réznych grup statkéw. Poprawa tej sytuacji mogtaby istotnie poprawié¢ wzajemne
zrozumienie i bezpieczenstwo zeglugi morskie;j.
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KOMPENDIUM
WELASCIWOSCI MANEWROWE DUZYCH STATKOW
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0 Celem tego kompendium jest przekazanie zainteresowanym zeglarzom morskim S$cistego i
zrozumiatego przegladu najbardziej przydatnych wiadomosci praktycznych na temat statkdw. Mamy
nadzieje, ze pomoze to uswiadomic skale niebezpieczenstwa konfrontacji jachtu ze statkiem.

0 Jestesmy swiadomi zastosowanych uproszczen i niescistosci, ale wynikajg one z idei kompendium, a i
tak streszczenie tak ogromnego dostepnego materiatu byto duzym wyzwaniem. Gtebiej
zainteresowanych i dociekliwych odsytamy do literatury fachowej (Bibliografia).

0 Dla wielu doswiadczonych zeglarzy (sternikéw morskich i kapitandw) zamieszczone ponizej informacje
sg zapewne tak oczywiste, ze nie wniosg by¢ moze zbyt wiele nowego do ich wiedzy, ale dla wielu
innych moga okazac sie bardzo pomocne. Dla decydujacych sie na samodzielne kapitanowanie mniej
doswiadczonych zeglarzy moze byc¢ rodzajem $ciggi a dla szkoleniowcéw zas - materiatem do
wykorzystania na kursach zeglarskich (z ponizszych materiatéw mozna dowolnie korzystac).

0 Pomyst tego kompendium wzigt sie miedzy innymi stad, ze nawet tam gdzie kursy na stopnie morskie
prowadzone sg bardzo rzetelnie czesto nie wystarcza czasu na zagtebienie sie w sprawy zwigzane z
wiasciwosciami statkéw. Z wtasnego doswiadczenia za$ wiemy, ze samodzielne zagtebianie sie w
literature fachowa na ten temat jest zwykle ponad sity bardzo dobrego nawet kursanta (nie bedgcego
studentem WSM-ki) i osobnik ktdry podejmuje taki trud moze by¢ poréwnany z wymierajgcym (o ile
juz nie wymartym) Gorylem Ugandyjskim :-)

0 Kompendium to jest wiec skierowane do tych wszystkich ktdrzy ograniczeni czasem a gnani
ciekawoscig i zgdzg wiedzy chcg dowiedziec sie jak najwiecej praktycznych rzeczy w jak najkrétszym
czasie. Mimo wszelkich préb skrdocenia tego kompendium to dokument i tak zajagt prawie 16 stron
maszynopisu (cato$¢ do pobrania w postaci pliku PDF lub w postaci spakowanego pliku w MS Word.

0 Przeczytanie tego kompendium powinno znacznie utatwic zrozumienie terminologii i ktérg postuzono
sie w Orzeczeniu Izby Morskiej na temat wypadku jachtu Bieszczady.

Zeglarze-amatorzy na morze wybierajg sie na krétki stosunkowo czas 2-3 tyg. do 1 miesigca, bo trudno o
dtuzszy urlop : ), wiekszq czes¢ zas swego Zycia spedzajq na Igdzie. Nic dziwnego, zZe do realiow morskich
probujg czesto - niekiedy wrecz bezwiednie - przenies¢ wzorce zachowarn Igdowych. Kiedy w trakcie jazdy
samochodem pojawi sie jakies niebezpieczeristwo, naturalnym odruchem jest nacisniecie na hamulec. Podobna
reakcja w przypadku statku jest jednak dos¢ skomplikowana i czasochtonna. Przede wszystkim statki sq
najwiekszymi srodkami transportu, jakie kiedykolwiek zbudowat cztowiek, ich ogromna masa i bezwtadnos¢
sprawia, wiec ze zaréwno na wychylenie steru, jak i na manewr maszynq reagujq z wielkim opdznieniem.

Zatrzymanie swobodne i wymuszone statku

Jedynym odpowiednikiem samochodowego hamulca jest na statku silnik gtéwny, a hamowania - przetaczenie
maszyny na bieg wsteczny. Mato kto jednak wie ze jest to manewr dos¢ ztozony, a nawet ryzykowny.
Zacytujmy:

"Podjecie decyzji o zatrzymaniu duzego statku pracg (maszyng) wstecz jest ryzykowne ze wzgledow
technicznych (mozliwo$é uszkodzenia silnika lub $ruby) i moze mie¢ miejsce praktycznie tylko w sytuacjach
grozacych kolizjg lub wejsciem na przeszkode nawigacyjna".

W przypadku statkdw z napedem klasycznym (wolnoobrotowy silnik spalinowy ze statg Srubg) miedzy silnikiem
a Sruba nie ma roztaczalnego sprzegta czy przektadni. Innymi stowy, wat korbowy silnika jest "na sztywno"
potaczony ze $rubg.

Przetaczenie na bieg wsteczny polega wiec na:

a. zatrzymaniu silnika
b. wyhamowaniu obrotéw sruby i
c. uruchomieniu go w przeciwnym kierunku.
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W tym czasie statek porusza sie do przodu, wiec omywajgcy Srube strumien wody sprawia, ze ma ona
tendencje do obracania sie zgodnie z kierunkiem biegu naprzdd. Przy uruchamianiu silnika wstecz konieczne
jest wiec wygaszenie tej tendencji i zakrecenie watu korbowego z odpowiednig predkoscig (zwykle minimum
25-40 obr/min) wstecz (podobnie jak w samochodzie - nie wrzucisz biegu wstecznego w czasie jazdy do przodu
- musisz zatrzymac kota).

Zazwyczaj ze wzgleddw ekonomicznych statki zasadniczo tylko w portach manewrujg na drozszym paliwie
lekkim (olej napedowy), w morzu idg zas na paliwie ciezkim (mazut). Dlatego w morzu przed rozpoczeciem
manewrow maszyng konieczne jest uprzednie przejscie z paliwa ciezkiego na lekkie, co wymaga pewnego czasu
(kilka minut).

0 Statki o napedzie turbinowym majg zwykle osobng turbine do biegu naprzéd, osobng zas do biegu
wstecz. W ich przypadku samo uruchomienie turbiny wstecz trwa krdcej, ale moc turbiny biegu
wstecznego wynosi zwykle tylko okoto 30-40% mocy turbiny do biegu naprzéd. Wytracanie predkosci
jest wiec wolniejsze.

0 Na statkach ze srubg nastawng przetgczenie na bieg wsteczny jest najprostsze. Poniewaz jednak
konstrukcja sruby nastawnej jest dosé droga, musi istniec jakies$ szczegdlne uzasadnienie wyposazenia
statku w takg srube (np. przeznaczenie na linie, gdzie w portach nie mozna liczy¢ na przyzwoitg pomoc
holownikéw). Dlatego rzadko spotyka sie statki towarowe wyposazone w taka srube (cho¢ dos¢ czesto
majg je np. statki rybackie).

Przetaczenie maszyny z catej naprzdd (CN) na catg wstecz (CW) sprawia, ze w chwili, gdy Sruba zacznie sie
obracac wstecz, zasysa wode spoza steru, wskutek czego statek traci - zazwyczaj catkowicie - sterownosc.
Innymi stowy, nie ma najmniejszej mozliwosci wptywania na swoj kurs.

Przetgczenie maszyny z (CN) na (CW) wigze sie z ryzykiem uszkodzenia uktadu napedowego i bardzo
nieprzyjemnymi drganiami catego kadtuba. Nie nalezy wiec do manewrdéw lubianych przez dowddztwo i zatoge,
nie mozna tez wykonac go niepostrzezenie. Oprdocz czynnikdw technicznych bardzo wazny jest wiec czynnik
psychologiczny: oficer na mostku na manewr maszyng zdecyduje sie albo w dopiero ostatecznosci; jest wiec
bardzo prawdopodobne, ze jesli w ogdle to uczyni, zrobi to za pézno. Nie bez znaczenia s3 tez takie
okolicznosci, jak np. obsada mostku (bywa, ze jest ona bardzo szczupta, a na przelotach oceanicznych czesto
statek prowadzi jedynie sternik automatyczny).

Srednie rzeczywiste parametry zatrzymania swobodnego
(przez zatrzymanie maszyny CN-STOP)

Nosnos¢ w Statki zatadowane towarem Statki "pod balastem" o
tysigcach ton (=nie zatadowane) »
Droga hamowania Czas Droga hamowania Czas ZD

w milach w dtugosciach hamowania w milach w dtugosciach hamowania =

morskich statku [min] morskich statku [min] g

10 2,5 25 37 1,8 20 20 <

50 5,0 39 58 3,9 32 41 ~
100 7,0 45 68 5,5 38 50 ©
150 8,8 46 73 6,9 40 55 ;
200 10,6 48 76 8,3 41 57 =
250 12,5 49 76 9,7 42 58 =

Srednie rzeczywiste parametry zatrzymania wymuszonego
(przez przetaczenie maszyny z cata naprzod CN na cata wstecz CW)

Nosnosc w Statki zatadowane towarem Statki "pod balastem"
tysigcach ton (=nie zatadowane)
Droga hamowania Czas Droga hamowania Czas
w milach w dtugosciach hamowania w milach w dtugosciach hamowania

Strona 76 z 117

«



morskich statku [min] morskich statku [min]

10 0,5 6 6 0,4 5 4
50 1,2 10 9 0,9 9 7
100 1,5 11 12 1,4 10 10
150 1,7 11 14 1,6 10 11
200 1,9 11 15 1,7 10 13
250 1,9 11 17 1,8 10 14

Srednie rzeczywiste parametry zatrzymania wymuszonego
(przez przetaczenie maszyny CN-CW) statkdw o napedzie turbinowym

Nosnos¢ w Statki zatadowane towarem Statki "pod balastem"
tysigcach ton (=nie zatadowane)
Droga hamowania Czas Droga hamowania Czas
w milach w dtugosciach hamowania w milach w dtugosciach hamowania
morskich statku [min] morskich statku [min]
10 0,8 10 9 0,7 9 7
50 1,6 14 13 1,4 13 11
100 2,1 15 17 1,9 14 15
150 2,3 16 20 2,2 15 18
200 2,6 16 22 2,4 15 20
250 2,8 16 25 2,6 15 23

Nalezy podkresli¢, ze przytoczone dane dotyczg manewru wczesniej zapowiedzianego.
W praktyce droga zatrzymania statku turbinowego moze siegng¢ 20 dtugosci.

Dla poréwnania
Dane manewrowe statku "Walka Mtodych"
(wypornosc¢ ok. 42 000 ton, dtugosé 198 m, Sruba nastawna, CW=17 w.)

przy manewrze CN-CW:

0 droga hamowania wymuszonego = 0,7 Mm
0 w dtugosciach statku = 6,5 dtugosci statku
0 czas=6,5min

Podsumowujgc, PRAKTYCZNIE manewr CN-CW nie jest wykonywany (!) i zeglarz nie powinien liczy¢ na to, ze
nawet w sytuacji kolizyjnej duzy statek wykona manewr CN-CW.

Jednakze nawet gdyby statek wykonat taki manewr, to jego skutecznos$¢ jest ograniczona, a brak mozliwosci
kontrolowania przezen swego kursu mégtby stanowic¢ powazne dodatkowe zrédto zagrozenia. Dlatego w
praktyce statki w sytuacji awaryjnej korzystajg raczej z hamowania cyrkulacjg o czym nizej.

Zwrotnos$¢ Statku

Minimalna srednica skretu duzego statku wynosi ok. 4,0 - 5,0 dtugosci statku. W przypadku statku dtugosci 200
m $rednica cyrkulacji wynosi wiec ok. 800-1000 m. Sg to wartosci statystyczne; w przypadku konkretnego
statku typu B 517/2 minimalna srednica krgzenia wynosi ok. 600 m, co odpowiada 3 dtugosciom statku. Nalezy
jednak podkresli¢, ze jest to srednica cyrkulacji ustalonej, czyli mierzonej w sytuacji, gdy statek juz porusza sie
po okregu - jest to jednak sytuacja teoretyczna. Jesli natomiast statek musi oming¢ konkretna przeszkode, to
bardzo istotny jest tu parametr okreslany jako przesuniecie czotowe, czyli mierzona wzdtuz pierwotnego kursu
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odlegtos¢ od miejsca wytozenia steru do miejsca, w ktérym kurs statku zmienit sie o 90°.

Krétko méwigc statek po wytozeniu steru nie wchodzi natychmiast na kurs po okregu, ze wzgledu na
bezwtadnos$¢ ogromnej masy. Gdyby tak byto przesuniecie czotowe rownatoby sie promieniowi cyrkulacji; w
rzeczywistosci jednak, ze wzgledu na bezwtadnos¢ statku, przesuniecie czotowe moze by¢ mniej wiecej
dwukrotnie wieksze. Przesuniecie czotowe statku B-517/2 wynosi ok. 700 m, czyli 3,5 dtugosci statku.

Zatrzymywanie rownoczesnym manewrem ster + maszyna

Jednym ze skutkdw wprowadzenia statku w ciasna cyrkulacje jest znaczna utrata predkosci. Zeglarze dobrze
znajg to zjawisko - wykorzystuje sie je np. przy podejsciu do boi z fordewindu, gdy wskutek ciasnej cyrkulacji
jacht staje w miejscu. Jezeli wiec najpierw - dopdki maszyna pracuje do przodu i statek stucha steru - na statku
zostanie wytozony ster, pdzniej zas maszyna zostanie przetagczona na CW, wdwczas przesuniecie czotowe moze
wynies¢ mniej wiecej potowe drogi zatrzymywania wymuszonego. ROwnoczesny manewr sterem i maszyng
bytby wiec najskuteczniejszym sposobem zatrzymania statku.

JEDNAKZE! ze wzgleddw, o ktérych wspomniano wczesniej, w praktyce sie tego nie stosuje. Najczesciej
hamowanie ogranicza sie do manewru sterem oraz ewentualnie zmniejszeniem obrotéw lub zatrzymaniem
maszyny.

Zaoczenie statku
W?z6r na odlegtos¢ od widnokregu:
O [Mm] = z,ueﬁ [ nprn.]

H - wysokos$¢ oczu zeglarza nad poziomem morza w metrach;
D - odlegtosé do widnokregu w milach morskich;
2,08 - wspotczynnik wynikajgcy z krzywizny Ziemi i Srednich warunkéw atmosferycznych)

Odlegtos¢ jachtu od przedmiotu
D=D1+D2

D1 - odlegtosc¢ zeglarza od widnokregu
D2 - odlegto$é przedmiotu od widnokregu

Jezeli zatem oczy zeglarza znajdujg sie na wysokosci 3 m, a wysokos¢ elementu, ktéry wtasnie obserwuje,
wynosi 20 m, to odlegtos¢ zaoczenia wyniesie: D=D1+D2

D =208.3+2,08 20 =3,60+9,30 =12,90Mm

W takiej sytuacji od pojawienia sie na widnokregu np. topu masztu statku idgcego z predkoscig 16 w. na
zderzenie ze stojgcym na kotwicy jachtem do zderzenia uptynie niespetna 50 minut. Jezeli jednak jacht idzie,
rowniez na zderzenie, z predkoscig 6w. - wéwczas czas ten skraca sie do niespetna 35 minut.

UWAGA! W tym przypadku czynnikiem ograniczajgcym widzialnos¢ jest gtéwnie krzywizna Ziemi, nie za$
przejrzystosc (ktdra oczywiscie znacznie zmniejsza widzialnos¢ - np. zamglenie).

W przypadku zeglarza stojgcego na poktadzie - przy zatozeniu, ze wysokosc¢ jego oczu nad poziomem morza
wynosi okoto 3 m - odlegtos¢ "oczy zeglarza"- widnokrag (miejsce styku morza z niebem) wynosi 3,6 Mm! (patrz
wzor na D). Jezeli jednak zeglarz siedzi i wysoko$¢ jego oczu wynosi np. 2 m, wowczas odlegtos¢ ta wynosi 2,9
Mm. Jest wiec oczywiste ze sternik zobaczy statek pdzniej niz oficer stojacy przy zejsciowce. Gorzej jak oficer
prébuje obserwowaé na siedzgco... Ostros¢ wzroku oficera znakomicie poprawia lornetka lecz nie zmniejszy sie
dzieki niej krzywizna Ziemi.
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Dura lex sed lex - czyli problemy prawne
Miedzynarodowe Prawo Drogi Morskiej - MPDM (MPZZM)

Wiekszo$¢ moich znajomych ktérzy postanowili wejsé w krag zeglarzy - ludzi ktdrych nie sposéb nazwaé
normalnymi i zdrowymi na umysle - ktdz bowiem zamiast w cieptym tézeczku przy kominku ciepte piwko grza¢
postanawia z wtasnej i nieprzymuszonej woli jecha¢ daleko od domu, marzngé na mokrym pokfadzie o 0400
nad ranem, przebierac sie z ciuchow mokrych w wilgotne, doznawac torsji, mimo ze nie zgrzeszyt dnia
poprzedniego opilstwem, doznawac licznych urazéw mechanicznych w niewygodnej - zawsze zbyt matej koi, z
ktorej cieknie stona woda prosto na nos, ze nie wspomne i innych czynnosciach, ktére na lgdzie w cieptym
domku jest robi¢ znacznie tatwiej, a co wazniejsze - przyjemniej :).

Ot6z kiedy biorg sie do nauki przed egzaminem - dreszczem obrzydzenia przejmuje ich mysl o nauce
"przepiséw". Egzamin z tego przedmiotu czesto wydaje sie nie do przejscia i budzi uzasadniong groze we
wszystkich bez wyjatku tym bardziej, ze zwykle z przepisdw pytajg instruktorzy o bardzo wysokich i budzacych
respekt stopniach.

Sprébujmy chwycié diabta za rogi i pokazac ze nie taki straszny...

Prawidto 18 (Wzajemne obowiazki statkow)

Jezeli prawidta 9, 10i 13 nie stanowig inaczej to:

a. Statek o napedzie mechanicznym w drodze powinien ustgpi¢ z drogi:

statkowi, ktéry nie odpowiada za swoje ruchy;
statkowi o ograniczonej zdolnosci manewrowej;
statkowi zajetemu potowem;

statkowi zaglowemu.

e A

b. Statek zaglowy w drodze powinien ustgpié¢ z drogi:

1. statkowi, ktory nie odpowiada za swoje ruchy;
2. statkowi o ograniczonej zdolnosci manewrowej;
3. statkowi zajetemu potowem.

Prawidta 9b i 10 MPDM-u médwig, ze statek zaglowy NIE POWINIEN przeszkadza¢, ale nie odwraca to ogdlnej
reguty pierwszenstwa.

(tres¢ prawidta 9b: Statek o dtugosci mniejszej niz 20 m lub statek zaglowy nie powinien przeszkadzac¢ przejsciu
statku, ktdry moze bezpiecznie nawigowac tylko w granicach waskiego przejscia lub toru wodnego).

(tre$¢ prawidta 10j: Statek o dtugosci mniejszej niz 20 m lub statek zaglowy nie powinien przeszkadzaé
bezpiecznemu przejsciu statku o napedzie mechanicznym, idgcego torem kierunkowym).

W tym wypadku sprawa jest dos¢ skomplikowana i wchodzi tu w gre prawidto 2b i ogdlna zasada, ze zaden
przepis nie moze narzucic¢ statkowi obowigzku, ktorego ten statek nie jest w stanie wykonad.

(tres¢ prawidta 2b: Przy interpretowaniu i stosowaniu niniejszych prawidet nalezy uwzglednic¢ wszystkie
niebezpieczenstwa zeglugi i zderzenia oraz wszelkie szczegdlne okolicznosci, tgcznie z mozliwosciami danych
statkéw, ktére w celu unikniecia bezposredniego niebezpieczeristwa moga uczynic¢ konieczne odstgpienie od
niniejszych prawidet.)
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Formalnie zatem maty statek zaglowy zachowuje pierwszenstwo, ale nie powinien z niego korzystac. Dlatego na
ostatnim seminarium nawigacyjnym w Wyzszej Szkole Morskiej (19-20.06.2001) Adam Wozniak przedstawit
referat z propozycja, by w przepisach wyraznie odebraé¢ matemu statkowi zaglowemu prawo drogi w stosunku
do duzych statkéw (tak, jak jest na wodach srédlgdowych), bo chociaz prawo to formalnie istnieje, to w
praktyce jest fikcja.

Zeby skomplikowa¢ sprawe jeszcze bardziej to zgodnie z MPZZM kazdy statek (jacht) majacy prawo drogi ma
obowigzek zachowania kursu i predkosci (prawidto 17 a,i). Jednakze obowigzek ten powstaje dopiero wtedy,
gdy zaczynajg obowigzywac reguty wymijania, czyli - zgodnie z interpretacjg - od chwili, kiedy pojawi sie cien
niebezpieczenstwa ryzyka zderzenia. Dopdki takiego "cienia" nie ma - nie ma obowigzku zachowania kursu i
predkosci dlatego nalezy zawczasu sp.... spod dziobu "duzego" i nie prébowac egzekwowaé prawa drogi,
ktérego w dodatku w tym momencie jeszcze nie mamy. Kiedy jednak doprowadzimy lub dopuscimy do sytuacji
nadmiernego zblizenia, wéwczas mamy taki obowigzek i mozemy od niego odstgpi¢ dopiero w ostatnim
momencie (prawidto 17 b). Sami zauwazacie zapewne, ze w takiej sytuacji interpretacje mogga by¢ pokretne i
bardzo skomplikowane.

Duzy moze wiecej?

Niestety zdarza sie, ze zatoga statku, ktéra powinna by¢ na mostku i prowadzié obserwacje - wtgcza autopilota i
idzie ogladac¢ np. mecz, liczac na to, ze jak sie co$ pojawi na radarze, to wtgczy sie alarm i zdgzg zareagowac. Z
pewnoscig w wielu przypadkach jest to krzywdzace przejaskrawienie, ale dla wtasnego bezpieczeristwa nalezy
tak do tego podchodzi¢ i nie zastanawiad sie "czy nas widzi czy nie widzi", bo nawet jesli widzi, to lepiej na to
nie liczy¢. W starym dowcipie byto "tu sie nie ma co zastanawiac tu trzeba s..." pamietajac jednak o zasadach ;-

)

(Pr.71i8):

0 Jezeliistnieje jakakolwiek watpliwos¢ co do istnienia ryzyka zderzenia, nalezy przyjac, ze ono istnieje.

0 nalezy przyja¢, ze ryzyko zderzenia istnieje, jezeli namiar kompasowy na zblizajacy sie statek nie
zmienia sie wyraznie;

0 UWAGA! ryzyko takie moze czasami istnie¢ nawet wdéweczas, gdy widoczna jest wyrazna zmiana
namiaru, szczegélnie przy zblizaniu sie do bardzo duzego statku, zespotu holowniczego lub przy
zblizaniu sie do statku na matg odlegtosc.

0 kazde dziatanie podjete w celu unikniecia zderzenia powinno by¢ zdecydowane, wykonane
wystarczajgco wczesnie

0 kazda zmiana kursu lub szybkosci w celu unikniecia zderzenia powinna by¢ dostatecznie duza, aby byta
tatwo widoczna dla innego statku obserwujacego wzrokowo lub za pomoca radaru.

0 Nalezy unika¢ kolejno nastepujgcych po sobie matych zmian kursu lub szybkosci.

0 Dziatanie podjete w celu unikniecia zderzenia z innym statkiem powinno by¢ takie, aby miniecie sie
statkow nastgpito w bezpiecznej odlegtosci. Skutecznos¢ dziatania nalezy starannie sprawdza¢, az do
chwili przejscia i oddalenia sie innego statku.

0 Jezelijest to konieczne w celu unikniecia zderzenia lub uzyskania dtuzszego czasu na ocene sytuacji,
statek powinien zmniejszy¢ swojg szybkos¢, wytracic¢ bieg przez zatrzymanie swych srodkéw napedu
lub dac¢ bieg wsteczny.

.lok.hostings.pl
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Zeglarze $wiadomi zagrozen musza unikaé statkow niezaleznie od swojego prawa drogi i zachowywac
szczegolng ostroznosé podczas zblizania sie do toréw wodnych trzymajac sie kilku prostych zasad (Pr 10b):

0 statek (jacht) nie korzystajacy z systemu rozgraniczenia ruchu powinien trzymac sie mozliwie jak
najdalej od niego.

0 statek (jacht) nawigujacy na obszarach lezgcych blisko koricéw systemodw rozgraniczenia ruchu
powinien nawigowad ze szczegdlng ostroznoscia.

0 Tak dalece jak to jest mozliwe, statek (jacht) powinien unika¢ przecinania toréw kierunkowych, a jezeli
musi to uczynic, to powinien przecigc tor pod mozliwie prostym katem w stosunku do ogélnego
kierunku ruchu
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0 wechodzi¢ na tor kierunkowy lub wychodzi¢ z niego na koncach toru, a gdy wejscie lub wyjscie
nastepuje z boku toru, wykonywac je pod jak najmniejszym kagtem w stosunku do ogélnego kierunku
ruchu.

0 trzymad sie z daleka od linii lub strefy rozgraniczajgcej (pas czerwieni);

A co zradarem?

Powszechnie mawia sie, ze statek widzi jacht lub inny obiekt na radarze. Sformutowanie to ksztattuje sposéb
myslenia o tym zagadnieniu i jest w istocie powaznym zrédtem zagrozenia dla zeglarzy nie majgcych praktyki
radarowej. Radar bowiem niczego nie widzi, a jedynie odbiera i uwidacznia na ekranie - i to z rozmaitymi
ograniczeniami - echo odbitych fal elektromagnetycznych. Jest to ogromna rdznica, a umiejetno$¢ poprawne;j
interpretacji obrazu radarowego (czyli okreslenia, co mianowicie przedstawia rozktad plam na ekranie
radarowym) stanowi wazny i bynajmniej nie tatwy sktadnik wyszkolenia obserwatora radarowego.

Aby jednak jakakolwiek plama pojawita sie na ekranie radarowym, fale wysytane z anteny muszg sie odbic od
jakiegos obiektu i powréci¢ do tejze anteny. Zasady odbicia sg takie, jak w zwierciadle, mozliwe jest wiec takie
ustawienie powierzchni odbijajgcych, ze fale do anteny nie wréca: to zjawisko jest wykorzystane w budowie
samolotéw bojowych niewykrywalnych przez radar. Dla wtasnego bezpieczenstwa dobrze jest wiedzie¢, ze na
radarze statkowym czestokro¢ jachtu albo nie widaé¢, albo przypomina on echo np. wiekszych fal. Im blizej
srodka ekranu monitora radaru (czyli im mniejsza odlegtosc¢ statku od jachtu) tym bardziej echa o stabym
nasileniu (np. echo jachtu!) ging wsrdd ech fal. Radar "nie widzi" stabych ech daleko od statku, natomiast blisko
statku "widzi" dziesigtki stabych ech ktdre tworzg "mleczko" na monitorze radaru dookota statku utrudniajac
wtasdciwg interpretacje obrazu. Dlatego radary wyposazane sg w urzgdzenie ZRW (zasiegowa regulacja
wzmocnienia), ktore tym silniej ttumi echa, im sg one blizsze statkowi. Dzieki niemu obraz na ekranie
radarowym jest klarowniejszy, ale z drugiej strony ZRW moze catkiem wyttumié stabe, bliskie echa - w tym
rowniez echo jachtu ... Lepiej radzg sobie z tym nowoczesne radary z cyfrowg analizg zobrazowania. Niemniej
waznym urzadzeniem zwiekszajgcym site odbicia jest reflektor radarowy. Przy stosunkowo niewielkich
rozmiarach daje echo takie, jak od znacznie wiekszego przedmiotu. Miarg skutecznosci reflektora radarowego
jest tzw. rownowazna powierzchnia odbicia, czyli stosunek mocy odbitej od danego obiektu do mocy odbitej od
kuli o powierzchni przekroju 1 m’ wykonanej z materiatu idealnie odbijajacego fale radarowe. Dla przykfadu
ptyta stalowa o powierzchni 1 mz, ustawiona prostopadle do kierunku rozchodzenia sie fal, ma réwnowazng
powierzchnie odbicia réwng 1200 mz, ale przy ustawieniu pod innym katem wartos¢ ta spada praktycznie do
zera. Dlatego niezmiernie wazne jest, aby reflektor radarowy z réwnym natezeniem odbijat ale we wszystkich
kierunkach, co jednakze nie jest osiggalne. W przypadku najczesciej stosowanego na jachtach reflektora
osmiokatnego (zbudowanego z trzech prostopadtych do siebie kwadratowych lub okragtych metalowych
ptaszczyzn odbijajgcych) wazne jest, aby:

o

0 plyty te byty odpowiednio duze (miaty dostatecznie wielkg dtugos¢ boku lub srednice), w

0 plyty byty do siebie doktadnie prostopadte (reflektor sktadany lub odksztatcony moze w praktyce Z"
okazac sie bezuzyteczny), =

0 reflektor powinien by¢ odpowiednio zamocowany - w pozycji "tapigcej deszcz", czyli z jednym %
tréjkatnym "lejkiem" utworzonym przez trzy prostopadte ptyty zwréconym pionowo w niebo, drugim - 2
pionowo ku stepce jachtu i szescioma - poziomo, réwnomiernie wokot catego widnokregu. o

o

Nalezy jednak podkresli¢, ze prawidtowo zamontowany reflektor radarowy w duzej mierze powinien ;
zapobiegac takim btedom, poniewaz odbijajgc fale radaru umozliwia pojawienie sie znacznie mocniejszego =
sygnatu sie na ekranie radarowym. Fale radarowe rozchodzg sie w atmosferze podobnie jak Swiatto dlatego im 2

wyzej na maszcie zamontowany jest reflektor, tym z wiekszej odlegtosci widoczny jest jacht na radarze statku,
wiec odlegtos¢ do widnokregu "radarowego" mozna obliczy¢ podobnym wzorem, co odlegtos¢ widnokregu
optycznego (zmienia sie tylko wartos¢ wspotczynnika: wynosi on nie 2,08, lecz 2,2. Z drugiej za$ strony nie bez
znaczenia jest tu przechylanie sie jachtu na fali i pod wptywem wiatru, kiedy to sygnat odbity od reflektora
moze sie gubic i nie wraca do radaru, a wiec i nie pojawia sie na ekranie.

"Optymalna minimalna odlegtos¢ wykrycia, jakiej zyczg sobie duze statki, wynosi okoto 6 Mm, tymczasem
jachty bez reflektoréw stajg sie widzialne z odlegtosci srednio trzykrotnie mniejszych. Czesto wystepujg rézne
czynniki, ktére mogg spowodowac niewykrycie jachtu w ogéle". [kpt. W. Kon]
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Warto wspomnie¢ o nowoczesnym systemie antykolizyjnym ARPA. Jest to sprzezone z radarem komputerowe
urzadzenie antykolizyjne. Wtgcza sie to-to i sie awanturuje, jesli ktores z ech idzie na zblizenie.
Niebezpieczenstwo polega na tym, ze to echo musi najpierw zosta¢ odebrane, aby komputer moégt analizowac
jego ruch. Jezeli zatem zostanie wyttumione na przyktad przez ZRW, to ARPA nie zadziata i nie ostrzeze przed
nadmiernym zblizeniem. Niestety, na statkach wyposazonych w ARPA czesto bywa tak, ze nikogo nie ma na
mostku i marynarze licza na to, ze w razie czego bedzie alarm. Niestety tylko duze statki dajg echo na tyle silne,
ze ARPA zadziata z catg pewnoscia.

Dla nawigatorow na duzych statkach najbardziej niepokojgce jest i draznigce sg echa dostrzegane z matych
odlegtosci. Zmuszajg one czesto do natychmiastowej i bardzo "niewygodnej" akcji, ktdra moze by¢ zupetnie w
gruncie rzeczy zbyteczna. Bywato, ze "duzy" podejmowat akcje dla wyminiecia, jak sie pdzniej okazato, jakiegos
"drobiazgu", co wywotato zagrozenie zderzeniem z innymi duzymi statkami, a nawet do takiego zderzenia
doprowadzato.

Dlatego konflikt floty handlowej z zeglarzami morskimi trwat bedzie po wsze czasy. Sytuacja poprawi sie kiedy
bedzie nas sta¢ by na kazdym jachcie zamontowac¢ transponder radarowy - urzgdzenie, ktére pod wptywem
sygnatu radarowego biegngcego ze statku wysyta swdj sygnat, w ktérym moze by¢ zakodowana kazda
informacja poczawszy od wielkosci jednostki i jej stanu technicznego a skonczywszy na pozdrowieniach
noworocznych od zatogi jachtu ;-))) - tylko kwestia techniki :-) (tzw. transpondery odzewowe i system AlS)

Zeglarzu kiedy na morzu leje deszcz to mozesz naprawde zaczac sie ba¢!

(cytat stow wypowiedzianych przez pewnego oficera promu "Rogalin" ktéry nie znosi "zyglarzow" "jak psow", a
ktory mimo to umozliwit mi obejrzenie mostka, poopowiadat o radarach, podczas przeprawy do Szwecji w
wakacje 2001r za co mu serdecznie dziekuje)

Tak wiec co godne zapamietania - bardzo powaznym utrudnieniem bywa réwniez ulewny deszcz, ktéry czesto
zaciera zupetnie nawet silne echo odbite od reflektora radarowego. Istniejg urzgdzenia zwane rozréznialnikami,
ktore wprawdzie powodujg pewne "wyostrzenie" obrazu, ale réwniez zmniejszajg czutos¢ radaru.

(Pr.7c MPDM) Nie wolno dokonywac oceny sytuacji na podstawie skgpych informacji, szczegdlnie skapych
informacji radarowych

Podsumowanie
Warto pamietac ze:

0 PRAKTYCZNIE manewr CN-CW nie jest wykonywany!!!l i zeglarz nie powinien liczy¢ na to, ze nawet w
sytuacji kolizyjnej duzy statek wykona ten manewr

0 Najczesciej hamowanie statku ogranicza sie do manewru sterem (cyrkulacja) oraz ewentualnie
zmniejszenia obrotéw lub ostatecznie zatrzymania maszyny.

0 Kiedy na morzu leje deszcz to mozesz naprawde zaczac sie bac, ulewny deszcz, ktéry czesto zaciera
zupetnie nawet silne echo z reflektora radarowego.

0 Im wyzej na maszcie zamontowany jest reflektor radarowy, tym z wiekszej odlegtosci widoczny jest
jacht na radarze statku.

0 Jezeliistnieje jakakolwiek watpliwos¢ co do istnienia ryzyka zderzenia, nalezy przyjgé, ze ono istnieje.

Przecietny duzy statek towarowy jaki mozemy spotkaé najczesciej na Battyku ma:

150-250 m dtugosci

10-50 tys. wypornosci

minimalng srednice skretu ok. 4-5 dtugosci statku,

droge hamowania swobodnego rzedu 2,5-5 Mm (czyli 25-40 dtugosci statku).
Czas hamowania swobodnego 30-60 minut

O OO0 oo
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Obrazowo rzecz ujmujac ...

... jesli statek zatrzyma silnik (silnik stop - hamowanie swobodne) na wysokosci Helu kierujac sie na gtowki
Gdyni, to dzieki ogromnej inercji wynikajgcej z masy statku (dziesigtki tysiecy ton!) zatrzyma sie mniej wiecej
dopiero po 1/2 drogi i zajmie mu to prawie 1 godzine (odlegto$¢ Hel-Gdynia = ok 12Mm).

Jesli do tego dodad fakt, ze przy bardzo dobrej widzialnosci, prawidtowo prowadzonej obserwacji i przy dobrym
wzroku obserwatora (lub obserwacji przez lornetke)

jacht moze dostrzec statek z odlegtosci ok. 12-13 Mm,

a statek idzie na zderzenie z predkoscia ok. 16 weztdw, to od momentu pojawienia sie statku na
widnokregu

do zderzenia z nie posuwajgcym sie po wodzie jachtem mija niespetna 50 minut.

Jesli jacht réwniez ptynie kursem na zderzenie czotowe z predkoscia ok. 6w

to do zderzenia mija niespetna 35 minut.

Jesli do tego dodamy zmniejszong widzialnos¢ i 2 metrowg fale, to od momentu dostrzezenia statku
przez pilnego obserwatora do kolizji

czas skraca sie sporo ponizej pot godziny.

Konsekwencje znaczniejszego pogorszenia sie widzialnosci, stanu morza i sity wiatru sg oczywiste, a
czas do zderzenia jak tatwo sie domysli¢ dramatycznie ulega skréceniu.

Na koniec, zeby bardziej jaskrawie przedstawi¢ problem zwréécie uwage na ponizszy przyktad:

Gdyby katamaran Warta-Polpharma ptynat ze swojg maksymalng predkoscig (ok. 35 w.), a Roman
Paszke swym czujnym okiem zauwazytby na widnokregu statek o wysokosci 20 m ptynacy z predkoscia
16 w. z przeciwka, to zderzenie mogtoby nastgpic¢ po niespetna 15 min! ale na szczescie tylko
teoretycznie (35w+16w=51w; 12,9Mm x 60min / 51w ~ 15 min).

Wactaw Petrynski, Maciej Jedrzejko
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DOBRA PRAKTYKA MORSKA A PRZEPISY PRAWA DROGI

W?zajemna relacje pomiedzy obowigzujgcymi przepisami prawa morskiego a znanymi zasadami dobrej praktyki
morskiej mozna chyba poréwnac do relacji pomiedzy rodzajami (definicjami) manewrdéw jachtem a sposobami
(technikami) ich wykonywania. Mamy na mysli schemat: jeden manewr - wiele sposobdéw wykonania.
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Wiemy, ze ten sam manewr moze by¢ wykonany skutecznie, bezpiecznie i elegancko réoznymi technikami i na
rézne sposoby w zaleznosci od panujacych warunkéw hydrometeorologicznych i innych uwarunkowan.
Podobnie zasady dobrej praktyki morskiej przewidujg realizacje tych wszystkich przedsiewziec i tylko tych, ktére
sg rzeczywiscie nieodzowne dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi. | zbiér tych zasad nie jest zamkniety, lecz
systematycznie uzupetnia sie 0 nowe marynarskie doswiadczenia. Ale na pewno nasze dziatanie w ramach tych
zasad musi by¢ przeprowadzone w odpowiednim momencie (nie za wczesnie i nie za pdzno) oraz tylko w takim
zakresie, jaki jest naprawde niezbedny w konkretnych warunkach.

Wiadomo, ze duchowi dobrej praktyki morskiej przeczy zaréwno zbytnia asekuracja, jak tez i niedocenianie
realnego zagrozenia, natomiast sprzyja mu zdrowy rozsadek. To on nakazuje rozwazy¢ wszystkie okolicznosci
konkretnej sytuacji, czyli stan morza, pogode, wtasciwosci rejonu ptywania, wiasciwosci manewrowe wszystkich
uczestniczgcych w zdarzeniu statkdow. Bo np., oczywiscie, zgodnie z prawidtem 18a MPZZM statek o napedzie
mechanicznym powinien ustgpi¢ z drogi statkowi zaglowemu - ale moze to uczynié na wiele sposobéw. Moze
zmniejszy¢ predkosé, zatrzymac silnik, zmieni¢ kurs; w zaleznosci od zaistniatej sytuacji ktéres z tych rozwigzan
bedzie najwtasciwszym, wtasnie tym zgodnym z zasadami dobrej praktyki morskiej. Dobrej, a wiec takiej, ktéra
jest zwigzana z najmniejszym ryzykiem.

Statek zaglowy (jacht) przy spotkaniu ze statkiem o napedzie mechanicznym powinien, jak nakazujg prawidta
MPZZM dla statkéw majgcych pierwszenstwo, zachowywaé swaj kurs i predkosé nie podejmujac zadnych
manewrow az do chwili, gdy nie minie niebezpieczenstwo zderzenia (lub gdy nie stanie sie oczywiste, ze nie uda
sie unikngc zderzenia dziataniem tylko statku ustepujgcego z drogi). Takie utrzymywanie kursu i predkosci jest
niezbedne, aby nie wprowadzi¢ w btad kapitana statku o napedzie mechanicznym. Ale niestety, ten ogdlny
wymaog utrzymywania kursu i predkosci moze by¢ czasami niemozliwy do spetnienia przez statek zaglowy -
chociazby ze wzgledu na wiatr lub bezpieczeristwo nawigacyjne. Z kolei ta okolicznos¢ moze nie by¢ oczywista
dla kapitana jednostki z napedem mechanicznym. | w tym momencie zaczyna odgrywac zasadnicza role wtasnie
dobra praktyka morska. Nie niesie ona gotowych, jedynie stusznych rozwigzan, ale jest sumg doswiadczen z
réznych przypadkow, podpowiada nam najlepsze rozwigzania z wielu mozliwych do zastosowania. [Dgbrowski i
Roszkowski, 1997]

W zaleznosci od stosowanego podrecznika mozna wyczytaé nastepujgce, prawidtowe zreszty, okreslenia

e "...Zasady praktyki morskiej sg uzupetnieniem przepiséw prawnych. Znajomosé zasad praktyki kazdy
oficer nabywa przez studiowanie miarodajnej literatury oraz korzystanie z wiedzy i doswiadczenia
starszych nawigatorow." [Lopuski, 1974]

e "...Kapitan i oficerowie wachtowi powinni przede wszystkim przestrzegaé wszelkich przepiséw i
prawidet normujacych zasady zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi, natomiast w kazdej sytuacji nie
objetej tymi przepisami uzupetniac je swoim prawidtowym postepowaniem, opartym na dobre;j
praktyce morskiej usankcjonowanej orzecznictwem Izb i Sgdéw Morskich, na wiedzy, doswiadczeniu."

.pl

e "Dobra praktyka morska jest sprawnoscig dziatania, w potgczeniu z ostroznoscig i poczuciem petnej
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo statku. Oficerowie poktadowi muszg pamietac o tym, ze:

0 zasady dobrej praktyki morskiej nie majg pierwszenstwa nad przepisami, a wiec wszelkie
przepisy, a zwtaszcza prawidta miedzynarodowego prawa drogi morskiej, nalezy stosowac¢ w
pierwszym rzedzie

.lok.hostings
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0 przepisow, a zwitaszcza prawidet nie mozna stosowac w sposéb mechaniczny i formalistyczny;
w tym wiasnie zakresie zasady dobrej praktyki morskiej moga zaostrzyé obowigzki wynikajgce
z przepisOw i prawidet, badz - niekiedy - upowazni¢ do odstepstw od nich, w celu unikniecia
bezposredniego niebezpieczenstwa." [Wroébel, 1978].

e "Zwykta praktyka morska jest to zwykty sposéb zachowania sie, reagowania, postepowania w
okreslonych warunkach i okolicznosciach doswiadczonego, sprawnego i starannego marynarza. Jest to
sposob postepowania utrwalony przez state stosowanie, powszechnie marynarzom znany, rozsadny,
skuteczny i sprawdzony w zapobieganiu wypadkom na morzu. Zasady praktyki morskiej uksztattowane
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na podstawie doswiadczen wielu pokoler marynarzy stajg sie z czasem zwyczajami usankcjonowanymi
przez orzecznictwo lzb i Sqddéw Morskich. Wiele z nich z czasem przeksztatca sie w przepisy prawa
drogi morskiej. Zwykta praktyka morska to tylko taka praktyka, ktdra jest dobra. Praktyka bedaca
wyrazem rozsgdku, starannosci i przezornosci marynarza ... Podstawg do oceny kazdego zwyczaju i
zaliczenia go do zwyktej, a wiec dobrej praktyki morskiej, jest wiedza, doswiadczenie, poczucie
odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo statku, uzasadniona pewnos$é, ze okreslone postepowanie nie
stwarza zagrozenia dla bezpieczenstwa zeglugi ..." [Rymarz, 1985]

Mozna wiec powiedzie¢, ze dobra praktyka morska to:

e catoksztatt pisanych i - przede wszystkim - niepisanych generalnych zalecen postepowania, ktére
mozna uwazac za uosobienie zdrowego rozsgdku zeglarza

e suma doswiadczen wielu pokolen marynarzy podpowiadajgca wtasciwe, czyli bezpieczne dla ludzi i
statkow sposoby prowadzenia zeglugi

e wiedza umozliwiajgca zeglowanie z wykorzystaniem rozwigzan niosgcych jak najmniejsze ryzyko i
mozliwych do zrealizowania z najmniejszymi stratami; to wtasnie ta wiedza pozwala nam efektywnie
zeglowad "na granicy bezpieczenstwa", ale bez jej przekraczania.

Tak mozna zdefiniowac pojecie dobrej praktyki morskiej, natomiast zZrodtem zasad i wytycznych dotyczgcych
interpretacji i praktycznej ich realizacji moze by¢ m.in. orzecznictwo Izb Morskich.

Orzeczenia Izb Morskich, rozpatrujacych konkretne, zaistniate wypadki morskie sg w duzej mierze gotowymi i
petnymi sformutowaniami kolejnych zasad dobrej praktyki morskiej. Bo zgodnie z przytoczonymi wczesniej
definicjami orzeczenia te sg wtasnie wywazong, pozbawiong emocjonalnego zaangazowania opinig co
najmniej kilku doswiadczonych osdb, analizujgcych wszystkie aspekty zaistniatej sytuacji. | w przeciwienstwie
do kapitana jednostki, podejmujgcego swoje decyzje czesto w dos¢ trudnych okolicznosciach, w
niekorzystnych warunkach pogodowych, w warunkach zaskoczenia, krdtkiego czasu na podjecie ostatecznej
decyzji, a czasami tez znuzenia psychicznego i fizycznego kapitanowie - sedziowie majg czas na potrzebng
analize, rozpatrzenie wszystkich wazgcych okolicznosci i na wybdr najkorzystniejszego wariantu. | to tez
cechuje zasady dobrej praktyki morskiej - sg one wtasnie stale nowo tworzonymi, generalnymi zaleceniami,
uosabiajgcymi zdrowy rozsadek.

Zwréémy uwage, ze pojecie dobra praktyka morska nie ma swojego przeciwstawienia; nigdy nie powiemy, ze
statek zostat osadzony na mieliznie z powodu "ztej praktyki morskiej". Prawidtowym sformutowaniem bedzie
stwierdzenie, ze "statek zostat osadzony na mieliznie z powodu zaniedbania zasad "dobrej praktyki morskiej".

Wiadystaw Rymarz
Referat wygtoszony w czerwcu 2001 na IV Sympozjuawigiacyjnym zorganizowanym przez Yya Szkok
Morska w Gdyni

PRAWO DROGI DLA STATKOW ZAGLOWYCH

Wprowadzenie

Statystyka zderzen statkdw na morzu ukazuje niepokojgcy obraz uczestnictwa w nich statkow zaglowych. Statki
zaglowe po zderzeniu ze statkami o napedzie mechanicznym czesto ging bez $ladu i brak jest swiadkdéw tych
tragedii. Ging ludzie, tonie powaznie uszkodzony statek zaglowy, a drugi uczestnik zderzenia duzy statek
czasem nawet tego zderzenia nie zauwaza albo z uwagi na brak swiadkéw drugiej strony, subiektywnie
interpretuje wydarzenie. Pozostajg domniemania, ze przyczyna zderzenia mogty by¢ albo btedy ludzkie, brak
kwalifikacji, albo btedy techniczne. Wysuwane sg rowniez zarzuty nieprzestrzegania przepisow prawa drogi.

Strona 85z 117

.lok.hostings.pl

W W Ww

«



Wskazuje sie na niedoskonatosé¢ tych przepiséw i wadliwe ich stosowanie. Najczesciej, pierwsza, odruchowg
niejako oceng, jest zarzut, ze zderzenie nastgpito z winy statku o napedzie mechanicznym, ktory nie ustgpit z
drogi statkowi zaglowemu. Wielu nawigatoréw, zwtaszcza tych na statkach zaglowych, cate prawo drogi
sprowadza do jednej podstawowej zasady, ze statek o napedzie mechanicznym musi zawsze ustgpic¢ z drogi
statkowi zaglowemu poniewaz statek zaglowy jest uprzywilejowany w stosunku do statku o napedzie
mechanicznym. Choé w zasadzie jest to prawda, to jednak niezupetnie prawda. Ostatnio sprawa ta byta
dyskutowana na jednym z zebran Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi Wielkiej w Gdyni w dniu 5 marca 2002 r.
Kapitanowie indywidualnie wyrazili swdj osobisty poglad na ten temat w ankietach przedstawionych na tydzien
przed zebraniem

1. Przyjrzyjmy sie, jak przepisy prawa drogi morskiej regulujg zapobieganie zderzeniom i sposob
zachowania sie statkow zaglowych na morzu. Oczywiscie mowimy tu o miedzynarodowych przepisach
a nie przepisach lokalnych.

Miedzynarodowe prawo drogi morskiej (MPDM)

Konwencja w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu z 1972 roku weszta
w zycie w 1977 roku i jest podstawowym zrédtem prawa miedzynarodowego w zakresie prawa drogi morskie;j.
Konwencja ta zostata ratyfikowana przez 136 panstw posiadajgcych 98% catkowitego tonazu swiatowego floty
morskiej i zawarte w niej przepisy o zapobieganiu zderzeniom na morzu sg powszechnie obowigzujace. Co
mowig te przepisy o prawach i obowigzkach statkéw zaglowych?

Prawidfo 18

2. Zacznijmy analize od tego prawidta, gdyz ono zawiera te podstawowg zasade, ktdra najtrwalej zapadta
w pamieci nawigatoréw o bezwzglednym pierwszenstwie drogi statku zaglowego przed statkami o
napedzie mechanicznym. Rzeczywiscie prawidto 18 w ustepie a) iv) stanowi, ze statek o napedzie
mechanicznym w drodze powinien ustgpic z drogi statkowi zaglowemu. Jednakze juz na wstepie
prawidfo to warunkuje ten obowigzek ograniczajgc go do przypadkdw "Jezeli prawidta 9, 10i 13 nie
stanowig inaczej". Zanim przejdziemy do analizy, co "inaczej" stanowig wymienione prawidta w
stosunku do statkdw zaglowych, zatrzymajmy sie jeszcze na prawidle 18. Prawidto to w ustepie b)
stanowi, ze: Statek zaglowy w drodze powinien ustgpic z drogi:

i statkowi, ktdry nie odpowiada za swoje ruchy; <

ii. statkowi o ograniczonej zdolnosci manewrowej; v
iii. statkowi zajetemu potowem. ZD
Sa to z reguty, w potocznym rozumieniu, statki o napedzie mechanicznym, cho¢ w definicjach MPDM 2
zachowujg swojg odrebnosé. Przypisane im wyrdzniajace swiatta, a zwtaszcza znaki dzienne moga by¢ <
zauwazone przez statek zaglowy zbyt pézno, zeby mégt on zorientowad sie, ze nie on jest statkiem ~
uprzywilejowanym. ©
2

Prawidto 18 w ustepie d) i) mowi, ze Kazdy statek (w tym nalezy rozumie¢ rowniez statek zaglowy) 3
inny niz statek nie odpowiadajacy za swoje ruchy lub statek o ograniczonej zdolnosci manewrowej 2

powinien, jesli okolicznosci na to pozwalaja, unikaé przeszkadzania bezpiecznemu przejsciu statku
ograniczonemu swoim zanurzeniem i pokazujacego sygnaty przewidziane w prawidle 28 - to znaczy w
dzien czarny walec, a w nocy dodatkowe trzy czerwone $wiatta widoczne dookota widnokregu
umieszczone jedno nad drugim w miejscu skgd mogg by¢ najlepiej widoczne. Wprawdzie jest to
wymaganie warunkowe - jesli okolicznosci na to pozwalaja - ale w praktyce majgce istotne znaczenie z
uwagi na trudnosci w trafnej ocenie wzajemnych mozliwosci manewrowych i sytuacji oraz braku
skoordynowanego dziatania. ROwniez pewne watpliwosci co do interpretacji moze budzi¢ uzyte w
prawidle 18 d) i) okreslenie "... unikaé przeszkadzania bezpiecznemu przejsciu statku ograniczonemu
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swoim zanurzeniem ..." Tym bardziej, ze statek z uwagi na ograniczenie swoim zanurzeniem nie ma
zadnego uprzywilejowania - pierwszenstwa drogi - w stosunku do innych statkdw. Ma takie same
prawa jak kazdy inny statek o napedzie mechanicznym w drodze. Co znaczy nie przeszkadzac
sprébujemy wyjasnic przy analizie prawidta 8.

Prawidto 9 - Waskie przejscia

Prawidto 9, w ustepie b) stanowi: Statek o dtugosci mniejszej niz 20 metréw lub statek zaglowy nie powinien
przeszkadzaé przejsciu statku, ktéry moze bezpiecznie nawigowac tylko w granicach waskiego przejscia lub toru
wodnego. Okredlenie "statek zaglowy" oznacza kazdy statek zaglowy niezaleznie od wielkosci. Tutaj znowu
wystepuje okreslenie "nie przeszkadzac¢", ktore, jak juz wspomniano, bedzie wyjasnione pdzniej.

Prawidto 9 w ustepie d) moéwi, ze Statek (nalezy rozumieé, ze i statek zaglowy) nie powinien przecina¢ waskiego
przejscia lub toru wodnego, jezeli takie przeciecie przeszkadza przejsciu statku, ktéry moze bezpiecznie
nawigowac tylko w granicach takiego przejscia lub toru.

Prawidto 10 - Systemy rozgraniczenia ruchu

Prawidto 10 w ustepie j) stanowi, ze Statek o dtugosci mniejszej niz 20 metréw lub statek zaglowy nie powinien
przeszkadzaé¢ bezpiecznemu przejsciu statku o napedzie mechanicznym, idgcego torem kierunkowym.
Okreslenie "statek zaglowy" oznacza kazdy statek zaglowy niezaleznie od wielkosci. W mysl ustepu c) prawidta
10, Tak dalece jak to jest mozliwe, statek (nalezy rozumie¢ kazdy statek w tym i statek zaglowy) powinien
unikac¢ przecinania toréw kierunkowych, a jezeli musi to uczyni¢, to powinien przecinac je idac kursem
najbardziej, jak to jest mozliwe, zblizonym do kata prostego w stosunku do ogdlnego kierunku ruchu. Aby
utatwi¢ wykonanie obowigzku "nie przeszkadzania" statki zaglowe, mate statki oraz statki zajete potowem
moga, w mys$l ustepu d) prawidta 10, korzystac ze strefy ruchu przybrzeznego, co jest nie dozwolone dla
wszystkich innych statkéw, ktére mogg bezpiecznie korzysta¢ z odpowiedniego toru kierunkowego.

Prawidto 8 - Dziatanie w celu unikniecia zderzenia

Sprébujmy przeanalizowac tylko te cze$¢ prawidta ktére dotyczy pojecia "nie przeszkadzac", a zwtaszcza
obowigzkow jakie sg z tym zwigzane. Prawidto 8 f) pomimo ogdlnego charakteru dotyczy miedzy innymi
stosowania obowigzku "nie przeszkadzac". Obowigzki te odnoszgce sie do statkow zaglowych wystepujg w
prawidtach 9 b), 10 j) oraz w 18 d).

Co oznacza "nie przeszkadzac?"

2. Prawidto 8 w ustepie f) i) stanowi: Statek, ktory w mys| ktéregokolwiek z niniejszych prawidet jest
zobowigzany do nie przeszkadzania przejsciu lub bezpiecznemu przejsciu innego statku powinien, gdy
tego wymagaja okolicznosci przypadku, podjac zawczasu takie dziatanie, aby pozostawic¢ wystarczajgco
duzo miejsca na morzu, dla bezpiecznego przejscia innego statku.

Wymaganie "nie przeszkadzania", w mysl prawidta 8 f) jest wymaganiem uzupetniajgcym do innych
wymagan prawidet wymijania. W tym miejscu warto przypomniec, ze czes¢ B przepisow MPDM jest
zatytutowana "Prawidta wymijania" i dzieli sie na trzy nastepujgce rozdziaty:

.pl

Rozdziat | Zachowanie sie statkow we wszelkich warunkach widzialnosci
Rozdziat Il Zachowanie sie statkdw widzgcych sie wzajemnie
Rozdziat llIZachowanie sie statkéw podczas ograniczonej widzialnosci

.lok.hostings

Przypomnienie to jest celowe, aby uswiadomié sobie, ze prawidta 8, 9 i 10 sg prawidtami wymijania,
ktdre regulujg sposdb zachowania sie statkdw we wszelkich warunkach widzialnosci, a zatem zaréwno
podczas dobrej widzialnosci jak i podczas widzialnosci ograniczonej. Natomiast prawidto 18 ma
zastosowanie tylko wéwczas, gdy statki widzg sie wzajemnie wzrokowo.

W W Ww

Wymaganie "nie przeszkadzania" przejsciu lub bezpiecznemu przejsciu innego statku ma zastosowanie

nie tylko do statkdw widzgcych sie wzajemnie, gdy zblizajg sie one do siebie w taki sposob, ze

powoduje to ryzyko zderzenia. Jak wiemy, w rozumieniu MPDM, ryzyko zderzenia istnieje, gdy namiar

na zblizajgcy sie statek nie zmienia sie lub prawie nie zmienia. Wymagania prawidta 8 f) razem z

prawidtami 9 b) oraz 10 j) majg zastosowanie zaréwno podczas dobrej jak i podczas ograniczonej

widzialnosci. Na przykfad statek zaglowy, dla ktérego stanie sie wiadome, ze zbliza sie duzy statek o
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napedzie mechanicznym, ktéry moze bezpiecznie nawigowad tylko w granicach waskiego przejscia,
powinien zawczasu podjgc¢ takie dziatanie, aby pozwoli¢ mu na bezpieczne przejscie niezaleznie od
tego, czy statek jest widoczny wzrokowo czy nie.

Gdy statki s wzajemnie widoczne wzrokowo i zblizajg sie do siebie w taki sposéb, ze powoduje to
ryzyko zderzenia, tak jak juz wspomniano wyzej, majg zastosowanie Prawidta Wymijania czesci B,
Rozdziatu II. W takich okolicznosciach, statek ktéry ma obowigzek "nie przeszkadzac" przejsciu innego
statku nie jest zwolniony z tego obowigzku jezeli nawet ten inny statek stanie sie statkiem, ktory ma
obowigzek ustgpic z drogi. Jezeli, na przyktad, statek o napedzie mechanicznym i statek zaglowy
zblizaja sie do siebie w taki sposdb, ze zaczyna wystepowac ryzyko zderzenia i statek o napedzie
mechanicznym zgodnie z prawidtem 18 a) powinien ustgpic¢ z drogi, pomimo, ze moze on is¢ wzdtuz
waskiego przejscia lub toru wodnego, to jednak okolicznosé ta nie zwalnia statku zaglowego od
obowigzku podjecia wczesnego dziatania majgcego na celu udostepnienie temu drugiemu statkowi
wystarczajgcej przestrzeni na morzu.

Prawidto 8 f) ii) stanowi, Statek zobowigzany do nie przeszkadzania przejsciu lub bezpiecznemu
przejsciu innego statku nie jest zwolniony od tego obowigzku, gdy zbliza sie do innego statku w taki
sposob, ze powoduje to ryzyko zderzenia, a gdy podejmuje dziatanie, to powinien w petni uwzgledniaé
dziatanie, jakie moze by¢ wymagane prawidtami niniejszej czesci (Czesci B).

Prawidto 8 f) ii) wyraznie mowi, ze statek zobowigzany do "nie przeszkadzania" nie jest zwolniony od
tego obowigzku, gdy zbliza sie do innego statku w sposdb powodujacy ryzyko zderzenia. Pomimo, ze
ten inny statek, gdy powstanie ryzyko zderzenia moze stac sie statkiem zobowigzanym do ustgpienia z
drogi, to cho¢ ma zastosowanie prawidto 17 a) i), statek zobowigzany do nie przeszkadzania nie jest
zwolniony z tego obowigzku aby dac wystarczajgcg przestrzen na morzu dla bezpiecznego przejscia
innego statku. Dziatanie zawczasu zgodnie z prawidtem 8 f) jest kompatybilne z prawidtem 17 a) ii),
ktére pozwala na dziatanie zapobiegawcze statkowi majgcemu pierwszenstwo drogi. Statek zaglowy
podejmujgc manewr unikniecia przeszkadzania w przejsciu innego statku powinien bra¢ pod uwage
wszelkie mozliwe dziatania jakie mogg by¢ wymagane prawidtami wymijania. Nalezy bowiem bra¢ pod
uwage mozliwos¢, ze w obliczu ryzyka zderzenia oba statki mogg podjac sprzeczne dziatania.

Prawidto 8) iii) stanowi, ze: Statek, ktorego przejsciu nie nalezy przeszkadzac, pozostaje w petni
zobowigzany do przestrzegania prawidet niniejszej czesci, (prawidet wymijania czesci B) gdy dwa statki
zblizajg sie do siebie w taki sposdb, ze powoduje to ryzyko zderzenia. A zatem ani statek, ktéremu nie
nalezy przeszkadzaé w waskim przejsciu tzn. taki, ktéry moze bezpiecznie manewrowac tylko w
granicach waskiego przejscia lub toru wodnego, ani statek o napedzie mechanicznym idgcy torem
kierunkowym nie korzystajg z zadnego uprzywilejowania w stosunku do statkéw zaglowych, z
wyjatkiem przypadkow przewidzianych w prawidle 13. Statki takie sg zobowigzane do przestrzegania
prawidet wymijania czesci B.

Prawidto 13 - Wyprzedzanie

Prawidto 13 w ustepie a) stanowi, ze: Bez wzgledu na ktérekolwiek z postanowien zawartych w prawidtach
czesci B, rozdziatow | i Il kazdy statek wyprzedzajgcy inny statek powinien ustgpic z drogi statkowi
wyprzedzanemu.

Prawidto 13 jest prawidtem nadrzednym w stosunku do postanowien zawartych w ktérymkolwiek z prawidet
rozdziatéw I lub Il prawidet wymijania. Nadrzednym postanowieniem tego prawidtfa jest zasada, ze statek
wyprzedzajacy ma obowigzek ustgpic z drogi statkowi wyprzedzanemu. Dotyczy to zwtaszcza, ze wzgledu na
prezentowany temat, prawidta 12 - statki zaglowe i prawidta 18 - wzajemne obowigzki statkéw. Poniewaz
prawidto 12 dotyczy tylko wymijania sie statkdw zaglowych dlatego w naszym przypadku analizowanie go jest
niecelowe. Jezeli statkiem wyprzedzajgcym jest statek zaglowy, a statkiem wyprzedzanym statek o napedzie
mechanicznym, to zgodnie z prawidtem 13 statek zaglowy ma obowigzek ustgpic z drogi statkowi o napedzie
mechanicznym. W praktyce nie jest to czesty przypadek, ale jest to zasada $wiadczaca o tym, ze gtoszona teza o
bezwzglednym pierwszenstwie drogi statku zaglowego w stosunku do statku o napedzie mechanicznym nie w
kazdej sytuacji jest prawdziwa.
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A zatem pierwszenstwo drogi statku zaglowego moze by¢ kwestionowane nie tylko na wodach ograniczonych
jakimi sg zazwyczaj waskie przejscia, ale rowniez na wodach otwartych morza petnego w systemach
rozgraniczenia ruchu, a takze w dowolnym miejscu na morzu, gdzie statek zaglowy wyprzedza jakikolwiek
statek, w tym i statek o napedzie mechanicznym.

Jakie mogg by¢ istotne przyczyny zderzen ze statkami zaglowymi?

Omoédwione wyzej regulacje prawa drogi morskiej same w sobie nie sg chyba zrédtem zagrozen, cho¢ mozna
dyskutowa¢, czy uwzgledniajg one w nalezytym stopniu specyfike statkéw zaglowych. Trzeba zna¢ prawidtowa
interpretacje tych przepisow, zeby nie kierowac sie fatszywymi uproszczeniami. Wieloletnie doswiadczenie w
szkoleniu nawigatordow i to nie tylko studentow szkot morskich ale takze kandydatéw na wszystkie szczeble
dyplomdéw morskich, a nawet okresowo kapitandw zeglugi jachtowej, pozwalajg stwierdzi¢, ze takie pojecia jak
wyzej omowione "nie przeszkadzac" lub mozliwosci manewrowe stworzone przez prawidto 17 a) ii) nalezg do
tych, ktére ciaggle i do korica nie sg w petni zrozumiate. Chodzi przeciez nie tylko o ich prawidtowg interpretacje,
ale przede wszystkim, o ich poprawne stosowanie. Tutaj, jak niektérzy twierdza, nie da sie pogodzi¢ teorii z
praktyka.

Podczas dobrej widzialnosci jednym z istotnych warunkdéw skutecznego zapobiegania zderzeniom jest
skoordynowane dziatanie zblizajgcych sie do siebie statkdw. Podczas dobrej widzialnosci majg zastosowanie
prawidta wymijania rozdziatu Il. Zeby mozna byto je stosowaé musza byé spetnione (z matymi wyjatkami)
nastepujgce warunki:

statki muszg widzie¢ sie wzajemnie wzrokowo;

statki zblizajg sie do siebie w taki sposdb, ze powoduje to ryzyko zderzenia;
zblizajg sie do siebie tylko dwa statki;

oba statki s3 w drodze;

spotkanie statkéw jest nie zamierzone.

O OO0 oo

Spojrzmy na ten pierwszy, zdawatoby sie prosty i zrozumiaty warunek. Statki muszg widziec¢ sie wzajemnie
wzrokowo, a nie wytacznie za pomoca radaru, bo radarem nie mozna "widzie¢" a wykrywac i to tylko echo
statku a nie rodzaj statku. Najczestszym jednak zaniedbaniem majgcym zwigzek przyczynowy ze zderzeniem
jest zaniedbanie poprawnej obserwacji. Zderzenia mozna byto unikng¢, gdyby statki zobaczyty sie wczesniej.
Miatyby wiecej czasu na ocene sytuacji i podjecie prawidtowego dziatania zapobiegawczego itd. itp. Kiedy
mozna przyjaé, ze statki widzg sie wzajemnie? Na ogdét uwaza sie, ze jezeli panuja takie warunki widzialnosci, ze
z jednego statku mozna obserwowac drugi statek, to ten drugi moze obserwowac pierwszy. Skoro statki widzg
sie wzajemnie to mogg wzrokowo ocenic nie tylko to czy istnieje ryzyko zderzenia ale réwniez, jakie obowigzki
Cigza na obu statkach z tytutu przepiséw prawa drogi morskiej, a takze oceni¢ czas i sposdb podjecia dziatania
zapobiegawczego oraz mogg $ledzi¢ skutecznos¢ podejmowanych manewrdéw i korygowac je.
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Rzecz w tym, zZe nie zawsze mozna mie¢ pewnos¢, ze skoro ja widze statek przeciwny to z tamtego statku
rowniez widzg mnie. Nie mozna wykluczy¢ ewentualnosci, ze nawigator na zblizajgcym sie statku jest zajety
taka czynnoscig, ktdra chwilowo nie pozwala mu na uwazng obserwacje i moze w ogdle nie widzi mojego
statku, a moze nawet chwilowo nie ma go na mostku. W orzecznictwie stwierdzano juz takie fakty zaniedban.
W przypadku statkdéw zaglowych pewnos¢ wzajemnej widocznosci zblizajgcych sie statkow ma kapitalne
znaczenie. Zwtaszcza przy spotkaniach statku zaglowego z duzym statkiem o napedzie mechanicznym. Nie ulega
watpliwosci komu jest tatwiej zauwazy¢ zblizajgcy sie do niego statek. Podczas dnia zasadnicze znaczenie ma
roznica wielkosci statkow. Z tego wzgledu statkowi zaglowemu fatwo jest zobaczy¢ z duzej odlegtosci duzy
statek o napedzie mechanicznym. Duzo trudniej i duzo pdzniej mozna zauwazy¢ statek zaglowy, zwtaszcza
maty. W nocy podczas dobrej widzialnosci mozna zobaczy¢ swiatta masztowe statku o napedzie mechanicznym
z odlegtosci okoto 6 mil. Natomiast Swiatta statku zaglowego mozna zobaczy¢ z odlegtosci 2-3 mil (Swiatta
burtowe lub rufowe czy tez czerwone nad zielonym widoczne dookota widnokregu)
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3. A zatem jezeli statki zblizajg sie do siebie w taki sposdb, ze powoduje to ryzyko zderzenia to nawigator
na statku zaglowym moze przedwczesnie i pochopnie ocenia¢ komu przystuguje pierwszenstwo drogi
juz wtedy kiedy statek o napedzie mechanicznym jeszcze nic nie wie o obecnosci statku zaglowego.
Podczas niekorzystnych warunkéw hydrologiczno meteorologicznych, zwtaszcza przy wysokiej fali
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mozliwosc¢ zobaczenia statku zaglowego jest znacznie utrudniona. Wykrycie takiego statku za pomoca
radaru jest réwniez bardzo utrudnione, a czasem nawet niemozliwe. Nawigator, zwtaszcza ten na
statku zaglowym powinien bra¢ pod uwage takie ewentualnosci. Wydaje sie, ze najskuteczniejszym
dziataniem statku zaglowego w przypadku rozwijania sie ryzyka zderzenia ze statkiem o napedzie
mechanicznym powinno by¢ wykorzystanie przez statek zaglowy wszelkich mozliwosci aby statek o
napedzie mechanicznym jak najwczesniej zobaczyt statek zaglowy i zwrécit na niego uwage. Trzeba
zwrdci¢ na siebie uwage za pomocg odpowiednich i najskuteczniejszych sygnatéw. Przepisy MPDM
przewidujg takie mozliwosci. Moze to by¢ sygnat watpliwosci (prawidto 34 d) zwtaszcza w postaci
sygnatu $wietlnego nadawanego szczytéwkg lub mocnym reflektorem. Moze to by¢ réwniez sygnat
zwrdcenia uwagi (prawidto 36), gdzie mozna uzy¢ kazdy dowolny sygnat swietlny lub akustyczny ale
tylko taki, zeby nie mozna byto go pomyli¢ z jakimkolwiek sygnatem przewidzianym w przepisach
MPDM. Stosowanie tych sygnatéw jest z reguty w praktyce nie doceniane lub czasem utrudnione albo
niemozliwe ze wzgledu na brak odpowiedniego wyposazenia, zwtaszcza jezeli chodzi o statki zaglowe.
Nie mniej uzyskanie kontaktu wzrokowego, stuchowego lub radiowego na wstepnym etapie spotkania
statkdw czesto przesgdza o skutecznosci unikniecia zderzenia. Nastepnym elementem, ktéry rzutuje
na mozliwos¢ skoordynowanego dziatania to mozliwosci manewrowe spotykajacych sie statkow. Jezeli
statki nie znajg wzajemnie mozliwosci manewrowych lub nie potrafig w przyblizeniu ich oszacowa¢, co
najczesciej ma miejsce, to nie ma mozliwosci skoordynowanego dziatania. Statki duze i bardzo duze
(np. super-zbiornikowce) potrzebujg znacznej przestrzeni na morzu, zeby wykonaé manewr ustgpienia
z drogi. Nie zawsze mogg pozwoli¢ sobie na gwattowny zwrot nie méwigc juz o skutecznym manewrze
srodkami napedu. Podobnie jest z duzymi i bardzo szybkimi statkami np. kontenerowcami, gdzie nie
zawsze jest mozliwe wykonanie gwattownego zwrotu ze wzgledu na statecznosc¢. Dlatego kapitalng
sprawg jest zobaczenie statku zaglowego zawczasu z duzej odlegtosci, aby mdc skutecznie zapobiec
zderzeniu.

Egzekwowanie pierwszenstwa drogi przez statek zaglowy

Jezeli statek zaglowy i statek o napedzie mechanicznym zblizajg sie do siebie w taki sposdb, ze powoduje to
ryzyko zderzenia, to statek zaglowy ma pierwszenstwo drogi. Statek zaglowy majacy pierwszenstwo drogi jest
zobowigzany z tego tytutu do zachowania swojego kursu i szybkosci, aby statek zobowigzany do ustgpienia z
drogi mégt to uwzglednic i na tym polegac podejmujgc manewr zapobiegawczy. Jak powinien, wzglednie jak
moze postgpic statek zaglowy jezeli uzna, ze statek o napedzie mechanicznym juz powinien ustepowac z drogi a
on tego nie czyni? W takiej sytuacji dalsze egzekwowanie swojego pierwszenstwa drogi i utrzymywanie kursu i
szybkosci pogarsza sytuacje prowadzac do niebezpieczenstwa zderzenia. Przepisy MPDM przewidujg taka
sytuacje i stwarzajg mozliwos¢ unikniecia zderzenia.

Prawidto 17 a) i) stanowi, ze Jezeli jeden z dwdch statkdw ma ustgpic z drogi, to drugi statek powinien
zachowad swoj kurs i szybkosé.

Prawidto 17 a) ii) stanowi, ze Ten drugi statek moze jednak podjgc¢ dziatanie w celu unikniecia zderzenia jedynie
wtasnym manewrem, skoro tylko stanie sie oczywiste dla niego, ze statek obowigzany do ustgpienia z drogi nie
podejmuje wtasciwego dziatania stosownie do niniejszych prawidet.

4. Jezeli statek obowigzany do ustgpienia z drogi nie wykonuje tego obowigzku to dla nawigatora na
statku majgcym pierwszenstwo drogi normalnie powinno nasung¢ sie pytanie: "czy on moze mnie nie
widzi ?", "czy widzi ale nie wie, ze ma ustgpi¢ z drogi". W takiej sytuacji jedynym skutecznym
sposobem "obudzenia" go jest nadanie mu sygnatu watpliwosci, najlepiej mocnym swiattem (lampa
sygnalizacyjna, czy reflektorem szperaczem). Jezeli na taki sygnat nie zareaguje, to statek majacy
pierwszenstwo drogi (w naszym przypadku statek zaglowy) moze przyjgé, ze stato sie "dla niego
oczywiste", ze statek obowigzany do ustgpienia z drogi nie podejmuje wtasciwego dziatania i w
zwigzku z tym (on - statek zaglowy) nie jest zobowigzany do dalszego utrzymywania swojego kursu
oraz szybkosci i jest on uprawniony do podjecia takiego dziatania, aby wytgcznie swoim manewrem
unikna¢ zderzenia. Aby skutecznie wtasnym tylko manewrem unikng¢ zderzenia, statek zaglowy musi
odpowiednio wczesnie upewnic sig, ze statek obowigzany do ustgpienia z drogi nie wykonuje tego
obowigzku

5. Musi to by¢ tak wczesnie aby statek zaglowy zdgzyt jeszcze bezpiecznie i skutecznie wykona¢ manewr
zapobiegawczy zderzeniu. Poniewaz zdolno$ci manewrowe statkéow zaglowych sg raczej duze dlatego
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stosowanie prawidta 17 a) ii) moze by¢ bardzo skuteczne. Moze to by¢ podstawg do dziatania statkéw
zaglowych do zapobiegania zderzeniom ze statkami o napedzie mechanicznym.

Whioski
1. Nie ma pilnej potrzeby wprowadzenia fundamentalnych zmian do przepiséw MPDM, aby umozliwi¢
skuteczne zapobieganie zderzeniom statkdw zaglowych ze statkami o napedzie mechanicznym.
2. Istnieje pilna potrzeba poswiecenia wiekszej uwagi w szkoleniu wszystkich nawigatoréw, a zwtaszcza
tych na statkach zaglowych, sprawom petnego wyjasniania okreslenia "nie przeszkadzaé" (prawidta 8,
9, i 10), oraz prawidtowej interpretacji i stosowania prawidta 17 a) ii). Jest to kluczowa sprawa dla
skutecznosci zapobiegania zderzeniom statkéw, w tym i statkdow zaglowych, w stosowaniu istniejgcych
przepiséw MPDM.
3. Sprawa warunkujgcag powodzenie skutecznego stosowania prawidet wymijania Rozdziatu Il jest
prowadzenie prawidtowe] obserwacji. Statki muszg widzie¢ sie wzajemnie wzrokowo. Oba statki!
Dlatego oba muszg stosowad wszelkie sposoby i srodki, aby wystarczajgco wczesnie rzeczywiscie
zobaczyty sie wzrokowo.
4. Warunkiem wystarczajgco wczesnego wzajemnego zobaczenia sie, zwtaszcza zobaczenia matego
statku zaglowego, jest spowodowanie przez niego zwrécenia na siebie uwagi zblizajgcego sie statku o
napedzie mechanicznym. Zauwazenie, lub wykrycie, matego statku zaglowego ze statku o napedzie
mechanicznym (zwtaszcza z duzego) jest znacznie trudniejsze niz na odwrdt. Dlatego nalezy uzywac
wszelkich, w danych warunkach najskuteczniejszych, srodkéw sygnalizacji przewidzianych w
przepisach MPDM.
5. Nalezy rozwazy¢ wprowadzenie obowigzku wyposazania wszystkich statkéw zaglowych w:
1. Woystarczajgco skuteczne srodki do sygnalizacji swietlnej (np. lampy sygnalizacyjne, reflektory
itp.);
2. Reflektory radarowe o obowigzujgcej miedzynarodowo skutecznosci;
3. Radiostacje UKF (Pamietajgc o tym, ze ze wzgledu na bariery jezykowe i trudnosci
identyfikacyjne, uzywane nieprawidtowo mogg bardziej zaszkodzi¢ niz pomac) lub
ewentualnie w urzadzenia do automatycznej identyfikacji.
a
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5. Wozniak A. Prawo drogi jachtow zaglowych - litera i praktyka, IV Sympozjum Nawigacyjne WSM,
Gdynia 2001

Adam Waniak
Konferencja "Bezpieczstwo w jachtingu” - Gdynia 2002 roku

DUZA FALA, MALY JACHT, CZYLI JAK TO NA BALTYKU
LADNIE

Zacznijmy od jachtu. Chodzi oczywiscie o jacht morski. Wg PRS jacht morski to statek o napedzie zaglowym
i/lub motorowym, przystosowany do zeglugi morskiej, przeznaczony do celdéw turystycznych, rekreacyjnych,
wyczynowych, szkoleniowych oraz wychowawczych.

Przystosowanie do zeglugi morskiej to wg PRS zapewnienie zatodze minimum warunkéw bytowych w
zamknietym pomieszczeniu, w tym: miejsc sypialnych, miejsc siedzgcych, mozliwosci przygotowania goracych
positkdw podczas zeglugi.

Co to jest sztorm? Wg A. Colesa Zeglowanie w warunkach sztormowych, gale jest to wiatr o $redniej sile 8°B
utrzymujgcy sie co najmniej godzine.

Czy sztorm wiejgcy od potozonego 2 kable na wiatr brzegu stwarza warunki sztormowe, czy wypadatoby jeszcze
uwzgledni¢ stan morza? pewnie tak. Czy wysoki stan morza przy stabym wietrze to warunki sztormowe? moze
nie, ale w poblizu brzegu na pewno cos$ bardzo niebezpiecznego.

Czy warunki bytowe, jakie ma zabezpieczy¢ jacht morski, sg do precyzyjnego okreslenia? No, przyjmijmy, ze
jacht kabinowy, do ktérego (przy podniesionym mieczu) mozna wsadzi¢ tylko gtowe, nie spetnia zadnego z tych
warunkow.

Jachty to statki generalnie mate. Zasadne jest ich podzielenie dodatkowo na mate i duze, co ma oczywiste
odbicie w walorach nawigacyjnych i dzielnosci morskiej. Taki podziat uzasadniajg wyniki prac specjalnej komisji
badajgcej skutki pamietnego sztormu pod Fastnet w sierpniu 1979 roku. Stwierdzita ona jednoznacznie, ze
jachty najmniejsze odnotowaty parokrotnie wyzszg wywrotnosé¢ w stosunku do najwiekszych. Przewrdcity sie,
ale wstaty, powiecie. Niestety, nie ma tak dobrze. Oto inne wnioski z tych regat. Ofiary w ludziach odnotowano
tylko w trzech najmniejszych (z szesciu) klasach, z ktérych zresztg ukonczyto po najwyzej 10% jachtow.
Startujace jachty miaty od ok. 6 do ponad 20 m w linii wodnej, byto ich ze 200, a ludzi zgineto 15. W $wietle
takich faktow mozna utrzymac twierdzenie, ze mate jest by¢ moze piekne, ale troche chyba niebezpieczne, w
kazdym razie na duzej fali.

BALTYK
Znaczna czesc¢ informacji pochodzi z Locji 502, przygotowanej dawno temu przez Biuro Hydrograficzne MW,
niewydanej drukiem, znanej mi w maszynopisie.

Battyk bywa dzielony réznie. Od zachodu ciggnie sie obszar przejsciowy, zaliczany do Battyku, albo i nie. Jest tu
Skagerrak, Kattegat i Morze Bettow (tylko bez gtupich skojarzen). Czasem to wszystko nazywa sie CieSninami
Dunskimi. Battyk Wtasciwy dzieli sie na Potudniowy i Srodkowy. Dalej na pétnoc mamy Zatoki Ryska, Firiska i
Botnicka. Poniewaz wiadomo, ze rejonem najwiekszej liczby wypadkow polskich jachtéw jest Battyk
Potudniowy, akwenowi temu wypada poswieci¢ najwiecej uwagi.

Sktada sie na niego strefa przedcisnieniowa, zwana czasem Gtebig Arkonska, z kolejng gtebig taczy jg ciesnina
Bornholmsgat, a na potudnie od Bornholmu oddzielajg tawice: Odrzana, Orla, i Ronne. Basen Bornholmski z
Gtebig Bornholmska siegajgcg 97 m ciggnie sie do progu wyznaczonego przez tawice Stupska, tawice srodkowa
i potudniowy cypel Olandii. Kolejnym zagtebieniem, siegajacym do 94 m, jest Rynna Stupska, rozdzielajaca
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tawice Stupska i Srodkowa. Kolejny basen to centralna i najgtebsza czes¢ Battyku srodkowego, Gtebia
Gotlandzka przechodzgca na potudniu w Gtebie Gdanska z najwiekszg na Battyku Potudniowym gtebokoscig -
118 m.

Jak widaé, jest to rejon relatywnie ptytki, ale tez silnie zréznicowany pod wzgledem batymetrycznym.
Wystepowanie na catym obszarze przemiennie gtebi i tawic decyduje o przebiegu gtdwnych tras zeglugowych,
nie przeszkadza natomiast matym jednostkom, w tym jachtom. Wptyw tego zréznicowania jest natomiast
odczuwalny przez transformacje fal sztormowych, co odbija sie z kolei na warunkach nawigacji.

Obraz brzegdw jest réwniez zréznicowany. Najdtuzsze odcinki, w tym wiekszos¢ polskiego wybrzeza, to
wyréwnane akumulacyjno - abrazyjne, wyréwnane akumulacyjne i lagunowe. Ich charakter nie pozwala na
bardzo bliskg zegluge i stanowi o niewielkiej ilosci naturalnych portéw.

Natomiast w wiekszosci jest przyjazny jachtom w przypadku sztrandowania, o czym $wiadczg zbadane przeze
mnie pod tym katem wypadki polskich jachtéw. Specyfikg wybrzezy tego typu sg rewy, rownolegte do brzegu
pasy mielizn obecne prawie wszedzie i rzadko pojedynczo. Ich wystepowanie powaznie zmienia warunki ruchu
wody w strefie brzegowej, dotyczy to zaréwno fali przybojowej, jak i wywotanego przez jej cisnienie pradu
podtuznego.

Odcinki wybrzezy innych typdw, ktérych przedpola usiane sg grubym materiatem skalnym, stwarzajg powazne
ryzyko uszkodzen w przypadku wejscia na mielizne lub sztrandowania. Typy te wystepuja na Battyku
Potudniowym znacznie rzadziej. Spore odcinki wybrzezy sg powaznie zmienione przez cztowieka, gtéwnie przez
uzbrojenie budowlami hydrotechnicznymi o réznym charakterze i przeznaczeniu. Wszystkie te urzgdzenia,
skupione szczegdlnie czesto w okolicach portéw, stanowig rowniez bardzo realne zagrozenie dla jachtow.

Temperatury powietrza i wody oraz zwigzane z nimi sezonowe zlodzenie wiekszosci omawianego akwenu
stanowig o sezonowosci nawigacji na Battyku. Od najdawniejszych czaséw byta ona uwzgledniana w aspekcie
bezpieczerstwa zeglugi. W dobie obecnej ruch statkdw nie ma tak oczywistego z nig zwigzku, poza wtasnie
zeglugg jachtowa. Dawno temu, za zeglowanie po $w. Marcinie zdaje sie rutynowo ucinano gtowe. Pdzniej
wyrazem tego byto wystawianie dokumentéw bezpieczenistwa na sezon zeglarski, roznie zresztg definiowany.
Dopiero w ostatnich latach czes$¢ jachtow otrzymata przyzwolenie catoroczne z klauzulg poza okresem
zlodzenia.

Niemniej, zimno rzutujgce na przyjemnosc jachtingu ma duzy wptyw posredni na wypadkowosé jachtéw i jej
skutki, co udato mi sie chyba juz tu i éwdzie udowodnié.

Temperatura wody latem u wybrzezy polskich jest najwyzsza na Battyku, osigga jednak srednie wartosci
zaledwie 15-18° (maks. w Gdyni 25,5° mierzona tuz za falochronem Basenu Zeglarskiego).

Atrakcjg lata na naszym wybrzezu sg nieuchwytne w tablicach przypadki naptyniecia pod plaze cholernie
zimnych (np. 7°C) wadd z gtebi. Zdarza sie to przy stonecznej, upalnej pogodzie z wiatrem z potudnia. Na
bezpieczenstwo zeglugi rzutuje w tym wypadku kilkusetmetrowy pas gestej mgty wzdtuz plazy.

Kierunki i sita wiatru. Interesujgce zeglarzy pory roku to przede wszystkim lato, w mniejszym stopniu wiosna i
jesien. Srednia predkos¢ wiatru latem jest niewielka i rzadko przekracza 12 m/sek. Sytuacja zmienia sie predko
wraz ze schytkiem lata, t.j. we wrzesniu, kiedy maleje liczba dni z ciszg i rosnie srednia predkos¢ wiatru. Sytuacja
w réznych punktach akwenu wyglada rdznie, ale panujgca prawidtowos¢ jest oczywista.

Co do kierunkéw, nie sposéb nie zauwazy¢ przewagi wiatrow z SW i W. Tylko wiosng znaczacy jest dodatkowo
sektor NE i E. Taki porzadek rzeczy jest uwzgledniany przez zeglarzy na etapie planowania podrdzy i ma liczne
implikacje na kazdym etapie rejsu, réwniez w wyborze portdw schronienia. Z kierunkéw SW i W, jako
najczesciej wystepujacych, przychodzg zwykle wiatry najsilniejsze, w tym sztormy.

Wspomniana wyzej Locja 502 charakteryzuje sztormy battyckie jako zwykle krotkie, nieprzekraczajgce 12-18
godzin. Jezeli przyjmiemy, ze ich gtéwne nasilenie ma miejsce zimg, tatwo dociec, ze letnie i wczesnojesienne sg
jeszcze krotsze, co powoduje niewykazywanie dni ze sztormem na niektdrych stacjach w tych miesigcach w
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ogéle. Najdtuzsze okresy bezsztormowe latem dochodzg do 100 ddéb, sztormy o sile 11-12°B obejmujace cate
morze zjawiajg sie bardzo rzadko (4 razy w ciggu 18 lat). Specyficzng sytuacje stwarza natomiast wystepowanie
w porze letniej licznych burz. Wyraznie przy tym widac, ze czesciej niz inne akweny nawiedzajg one Battyk
Potudniowy. Z burzami wigze sie wystepowanie szkwatéw. Chociaz A. Coles za szkwat uwaza nagty wzrost
predkosci wiatru o minimum 16 w do wartosci przynajmniej 22 w i trwajacy nie krécej niz 1 min. (jest to wzrost
0 3°B do 6°B lub wiecej), to z punktu widzenia bezpieczenstwa zeglugi kazdy nagly i znaczny wzrost sity,
potgczony zresztg zwykle ze zmiang kierunku wiatru, jest grozny dla statku zaglowego. Tak zresztg uwaza
wiekszos¢ zeglarzy i ja tez. Pozostaje do okreslenia maksymalna dtugosé jego trwania, ktora w Swietle
colesowskiej definicji sztormu musiataby siegac godziny.

Z sitg wiatru wigze sie generalnie stan morza - wielkos¢ i charakter falowania, ktére obok sity wiatru,
temperatury wody i powietrza sg dla zeglarza najistotniejsze. Falowanie wiatrowe Morza Battyckiego zostato
gruntownie przeanalizowane przez C. Paszkiewicza. Na charakter morza pod tym wzgledem skfada sie ksztatt
akwenu w stosunku do kierunku wiatru, jego gtebokos$¢ oraz czas wystepowania wiatru o okreslonej sile i
kierunku. Skoro wyzej stwierdzono, ze sztormy w sezonie zeglarskim sg rzadkie i krétkie, a od dawna wiadomo,
ze Battyk jest maty, mozna by nad tym przejs¢ do porzadku dziennego. Niestety, stan morza jest czynnikiem
prawdopodobnie bezposrednio i posrednio najwazniejszym w aspekcie bezpieczenstwa zeglugi jachtowe;j.
Wynika to przede wszystkim z matych rozmiaréw naszych statkow.

Zajmijmy sie zatem na chwile falami. Nie odsytajgc do fizyki, przypominam najwazniejsze parametry fali. Sg to
dtugosc¢ (L) w m, okres (T) w sek., predkosé (C) w m/sek. i wysokos$¢ (H) w m. Dla rozwinietej fali
gtebokowodnej, t.j. nieczujgcej wptywu dna, wystepujg miedzy nimi zaleznosci.

C=1,56T
C=1,25 *sqgrt(L)
L=1,56T

(sqrt- pierwiastek kwadratowy)

Przy gtebokosci réwnej ok. 1/2 dtugosci zaczyna sie odczuwanie wptywu dna, a transformacja fali jest zupetnie
juz oczywista przy gtebokosci ok. 1/25 L. Mozemy w ten sposéb wyrdznié fale gtebokowodng, przejsciows i
ptytkowodng. Transformacja zmienia predkos$¢ i dtugo$é fali oraz jej ksztatt. Jezeli wysokos¢ dochodzi do 1/7
dtugosci, fala zaczyna sie famad. Po prostu jej ksztatt przy takiej stromosci nie da sie utrzymac.

Ze wzgledu na charakter falowania Battyk Wtasciwy dzieli sie na dwa obszary. Czes¢ gtebokowodng na
wschodzie, gdzie wystepujg fale o najwiekszej wysokosci i rejon potudniowy, z konfiguracjg dna bardziej
urozmaicong przez wystepowanie wysp, tawic i gtebin, na ktérym falowanie jest wyraznie mniejsze. Charakter
falowania na tych akwenach kompleksowo przedstawia tabela. Pominieto na niej wtasciwe dla opracowan tego
typu barwne opisy w rubryce "Wyglad powierzchni morza", ktére moim zdaniem mogtyby zainteresowa¢d

poczatkujacych twércédw marynistéw. :
oo
Skala wyzszych stanéw morza opracowana dla wybranych rejonéw Battyku (wartosci wyrdznione czerwonym =
kolorem dot. prawdopodobiernstwa wystgpienia 1/1000). o
(@)
Stan Wiatr Gtebia Gdarska Rynna Stupska Gtebia Arkonska i
morza °B H T H T H T o
4 5 0,3-0,9 2,9-5,1 0,5-1,2 3,0-5,1 0,4-1,0 3,1-4,6 —
0,8-2,5 5,0-9,0 1,4-3,2 5,1-9,5 1,2-2,8 5,4-8,1 >
5 6 0,5-1,6 3,5-6,0 0,7-1,6 3,7-6,0 0,6-1,3 3,8-5,4 i
1,4-4,3 6,1-10,5 1,8-4,3 6,5-10,5 1,6-4,5 6,6-9,5
6 7 0,7-2,2 4,1-6,8 1,0-2,2 4,9-6,8 0,9-1,7 4,4-6,2
1,8-5,9 7,2-12,0 2,6-5,9 7,7-12,0 2,5-4,5 7,7-10,9
7 8-9 1,0-3,5 4,6-8,6 1,4-3,4 5,1-8,4 1,3-2,5 5,1-7,5
2,6-9,4 8,1-15,2 3,7-9,1 9,0-14,9 3,5-6,7 9,0-13,2
8 10 1,9-4,5 5,8-9,2 2,3-4,0 6,3-8,9 2,1-3,2 6,4-7,8
5,1-12,1 10,2-16,3 6,2-10,7 11,1-15,8 5,6-8,6 11,3-13,8
9 11-12 2,5 6,2 2,6 6,5 2,5 6,7
4,5 9,2 4,0 8,4 3,2 7,8
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6,7 11,9 7,0 11,4 6,7 11,8
12,1 16,3 10,7 14,9 8,6 12,8

Najwieksze fale obserwuje sie na Battyku zima. Najwieksze wartosci elementéw fali zmierzone na Battyku
Potudniowym ponize;j:

4XI111950 Zatoka Gdanska H6,0m L120m wiatr W 28 m/s pomiar stereofoto
1X111950 Oland S. Grund H9,0m L130m C10s wiatrSW 28 m/s pomiar stereofoto
18 111962 Rozewie H8,0m L156m C13s wiatr N>20 m/s falomierz
21111962 Ustka H5,5m L160 m Cl1l1s wiatr NE19 m/s falomierz

Rozmiary fali w sezonie zeglarskim sg oczywiscie w stosunku do pory zimowej $rednio mniejsze. Najczesciej
wystepujgca latem fala miesci sie w przedziale 1-2 m. Wizualne oznaczenie wysokosci fali przez zeglarza -
amatora jest rzeczg bardzo trudng i wyniki takich obserwacji mogg by¢ obarczone btedem do 30%.

Zjawiskiem komplikujgcym ten obraz, szczegdlnie z punktu widzenia potozonego na matym statku, jest
transformacja fali na ptyciznie. Oceanologia za rejon ptytkowodny w tym kontekscie uznaje obszar o
gtebokosci mniejszej niz 1/2 dtugosci fali. Rzut oka na batymetrie Battyku Potudniowego pozwala zauwazyé, ze
w skrajnych przypadkach niemal caty jego obszar do takich nalezy. Tak rozumiany rejon ptytkowodny dzieli sie
na pas transformacji ograniczony gtebokoscig mniejsza niz 1/ 2 dtugosci fali, pas przyboju zaczynajacy sie od
gtebokosci okoto 1/28 - 1/25 dtugosci fali i pas migracji, ktéry obejmuje cze$é plazy zalewanej przez wode.

W pasie transformacji zmieniaja sie parametry fali, dtugos¢ i predkos¢ fazowa maleje, a profile stajg sie
bardziej strome i asymetryczne az do utraty stabilnosci.

W pasie przyboju elementy fali przechodzg z eliptycznego w ruch postepowo - strumieniowy, zakreslajac
trajektorie petlicowe. W zaleznosci od ilosci rew i kata nachylenia dna w strefie przyboju fale moga sie
rozbija¢ kilkakrotnie, zanim osiggng strefe migracji. Jezeli rewy sg rozmyte, co zdarza sie w przypadku
dtugotrwatych sztormdw, to po pierwszym zatamaniu fale niosg na sobie grzywacze przez catg strefe
przyboju. Zycze wam, abyscie ogladali ten widoczek tylko z plazy.

W tak skomplikowanym i groznym pejzazu zjawia sie jacht zdgzajgcy do przecietnego portu na tym obszarze.
Zatoga moze by¢ na tym etapie rejsu niekoniecznie petnosprawna, zagle skompletowane na sztormowanie nie
zabezpieczajg petnej manewrowosci. Zachowanie sie jachtédw na fali transformowanej i przybojowej moze by¢
réozne w zaleznosci od wielkosci i typu kadtuba, predkosci, kursu wzgledem wiatru i fali. W kazdym niemal
przypadku wystepuje ryzyko gtebokich przechytéw (az do petnego obrotu), utraty sterownosci chwilowe lub
state (awaria steru), znacznego dryfu lub myszkowania. W takich miejscach i okolicznosciach zdarzajg sie
rowniez przypadki zmycia zeglarzy za burte.

.pl

Cos takiego spotkato jacht Bolko 9 VIII 1978 r. Ten niezgrabny, ciezki slup dtugosci 8,7 m szedt z 5-osobowg
zatogg z Dartowa, walczac z NE sztormem. Zatoga rzygata, od 24 godz. nie jedli nic cieptego, nie stuchali
komunikatéw, nie malowali nic na mapie ani w dzienniku, jacht ciekt. Kiedy mingt Rozewie ukazata sie kuszaca
perspektywa wejscia do Wtadystawowa. Na foku i silniku zblizali sie z wiatrem do portu. Wiata dsemka, stan
morza byt 6.

.lok.hostings

Okoto g. 1020 m od gtéwki, fala o oczywistym przybojowym charakterze potozyta jacht na lewa burte.
Wszyscy oprécz | oficera znalezli sie za burtg. Samotny zeglarz wprowadzit jacht do portu, zacumowat i
wszczat alarm. W grozny przybdj nie mégt wyjsé ratownik, sciggnieto nawet 2 Smigtowce, ale ostatecznie
zebrano wypadnietych z plazy. Trzech, w tym kapitana - czwarty utonat. Jachtowi nie stato sie nic. Izba
Morska pomyst na wejscie do Wtadystawowa w tych warunkach uznata za ryzykowny.

W W Ww

Karif, jacht tym razem nowoczesny, dtugoéci 6,7 m, wracat z Bornholmu do Swinoujscia. Byt 30 VIII 1995 r.,
wiato z N do 9°, stan morza 6-7. Jak na to, co miat w papierach, zresztg niewaznych (do 6°B), troche duzo.
Kapitan roztropnie kazat matoletniemu synowi siedzie¢ w kabinie. Szli lewym baksztagiem, zachodnig strong
toru na foku sztormowym. Okoto 300-350 m od gtdwki spietrzona, ok. 3-4 m fala potozyta jacht na prawa
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burte masztem na wode. Ztamat sie przy tym top, puscity liny i maszt zwalit sie na rufe. Przyczepny silnik nie
zaskoczyt i pomimo prob kotwiczenia Karif wysztrandowat. Wczesniej kapitan wezwat pomocy, uruchomiono
polsko-niemiecka akcje, ale na statki byto za ptytko i zatoga na plaze wysiadta sama. Chyba Was to
zainteresuje, ze Izba Morska wecale sie nie przejeta faktem, ze kapitan ztamat mnéstwo przepiséw i
ograniczen, a pretensje miata tylko za podjecie nadmiernego ryzyka i niewtasciwe manewry w strefie
przybojowe;j.

Fala rosngca przy statej sile wiatru i znacznym rozbiegu osigga po pewnym czasie maksimum. Nie ma sie tu
jednak z czego cieszy¢, bo taki porzadek jest tylko teoretyczny. Otdz przy istnieniu co najmniej dwdch ciggdw
falowych o bardzo nieznacznie rdznigcych sie okresach, a zwykle jest ich wiecej, dochodzi do naktadania sie
ich. Stad wzieto sie pojecie dziewiatej fali. A statystyka podana przez A. Colesa méwi, ze na 23 fale jedna ma
prawo by¢ wieksza dwukrotnie, jedna na 1 175 trzykrotnie i jedna na 300 000 (brrr) ponad czterokrotnie. Fale
takie Anglicy nazywajg freak co W. Petrynski przettumaczyt na potworne, w Polsce chyba kiedys$ nazywano je
rowniez dziadami. Oczywiscie z podobnymi czestotliwosciami mogg wystepowac fale odpowiednio mniejsze
od tych srednich, ale to niewielka pociecha.

Z takim potworkiem miat by¢é moze przyjemnosc "Sztorman" (dtugosci 9,5 m), kiedy fiknat sobie przez dziéb. A
byto to tak. 10 VIII 1978 roku jacht, zeglowat przy siddemce z NNW petnym baksztagiem, 10 Mm na NE od
Helu. Wiatr po sztormie juz siadat, kiedy dokonata tego wysoka fala od rufy. Ztamat sie maszt. Dwuosobowa
wachta wypadta za burte, na szczescie byli przypieci. Wyleciaty gretingi z kokpitu i achterklapa. W jachcie byto
ok. pét metra wody. Wypadnietych wyciaggnieto, opatrzono trzy rozbite gtowy, porzucono ztamany maszt,
wylano wode. Potem wytozono dryfkotwe, postawiono prowizoryczny dryfzagiel i wystrzelono pare serii
rakiet. Ujrzat je radziecki statek, wziat na hol i doprowadzit do Gdyni. Izba Morska nie dopatrzyta sie winy
zatogi i sprawe umorzyta.

Polaris, regatowy Taurus, 10,6 m dtugosci wracat z Travemiinde. Byt ranek, 25 IX 1983 r. Sztorm, ktéry zaczat
sie z SW przeszedt na N-NW i rozwiat sie w porywach do 10°B, stan morza byt 5-6. Po awariach zagli i pozarze
w silniku jacht wezwat pomocy, w momencie wypadku wisiat nad nim sSmigtowiec, ale kapitan Franek, dla
mnie kolega i autorytet, nie zamierzat opuszczaé jachtu. Szli na prowizorycznym foku i silniku, utrzymujac
predkosc 4-5 w, sterowat kapitan, szedt potwiatrem, moze ostrym baksztagiem, prébujgc oddali¢ sie od
brzegu, a byto do niego ze 2 Mm, na wysokosci ujscia Pianicy, a wiec juz na gtebokosci ponizej 20 m.

Stroma fala, ze dwa razy wieksza niz poprzednie, tak ze 6 m, nagle zawista nad jachtem. Kapitan ostrzegt
zatoge w kabinie i zdgzyt wcisna¢ sie pod rajzbelke, jacht wywrécito do géry dnem i taka pozycje utrzymywat z
10 min. Pewnie by nikt w to nie uwierzyt, gdyby nie zatoga $migtowca. Potem wstat, ale z mocno zalanym
whnetrzem, i po chwili poszedt dziobem na dno.

o
Smigtowiec i statki ratownicze zrobity swoje, niestety, jeden z zeglarzy podnoszony do géry odpadt i juz nie .
wyptynat. Izba Morska najbardziej interesowata sie faktem wywrécenia, jakby nie byto balastowego jachtu. 00
Niestety wiadomo, ze wspdtczesne konstrukcje moga robic takie sztuki. Kapitanowi i armatorowi wytknieto =
zty stan zagli. o
(@)
Tego samego dnia, w tym samym sztormie, szedt na zachdd, w celach stazowo - szkoleniowych Tadeusz, -
Carter 30. 0 4 rano, 2 Mm na N od Rozewia fala zmyta zeglarke. Tym razem kapitan ograniczyt akcje do é
wystrzelenia paru rakiet (miat ich wiecej) i zawrdcit na Zatoke. O wypadku powiadomit 10 godzin pdzniej, juz -
w Gdansku. 2
2
2

Inne jeszcze problemy stwarza fala odbita, inne refrakcja. Sg to okolicznosci wiekszosci znanych mi wypadkéw
naszych jachtow.

Jaki z tego morat? Mysle ze jeden, ale dobry: stucha¢ prognoz i stara¢ sie unikac takich atrakcji. A. Coles
opisujgc zeglowanie w sztormie sumituje sie, ze pisze tylko o regatach, bo przeciez jako szanujacy sie turysta
zawsze unikat sztormdéw - a zaczynat zeglowad jeszcze przed wojng, drugg swiatowa, a nie tg w Zatoce
Perskiej.

Czynniki anemobaryczne wywotujg nieregularne, kréotkotrwate oscylacje standw wody. Na ich przebieg ma
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rowniez wptyw konfiguracja dna i linii brzegowej, zatem prognozowanie ich jest bardzo trudne i zegluga na
akwenach przybrzeznych odbywa sie w zasadzie w warunkach braku informacji o stanie wody. Te, ktore s,
dotyczg raczej ostrzegania przed wysokimi stanami wody, mogacymi spowodowac zagrozenie powodziowe.
Wahania te s jednakowoz znaczne, najnizszy odnotowany w Swinoujsciu stan to -1,34 m, najwyzszy +1,96 m.
We Wiadystawowie, Helu i Battijsku wartosci te wahaja sie od -1 m do +1,3 m. Jacht Zzeglujacy po relatywnie
ptytkiej wodzie jest zatem narazony na skutki niesygnalizowanych, praktycznie niemozliwych do przewidzenia
spadkow poziomu wody. Zachowanie zgodnej ze zwyktg praktykg morska ostroznosci problemy takie w
zasadzie eliminuje, ale sonda reczna nalezata i nalezy na naszych jachtach do najrzadziej wykorzystywanego
wyposazenia.

Prady morskie na Battyku tworzg schemat wysoce niestabilny i czesto naruszany przez wiatry. Wg Locji 502
niemozliwe jest przedstawienie ogdlnych regut umozliwiajgcych ich przewidywanie i z tego powodu podczas
zeglugi w poblizu przeszkdd nawigacyjnych, w waskich przejsciach, cie$ninach, w sgsiedztwie wybiegajacych w
morze poétwyspoéw i przyladkdw nalezy kierowac sie zasadami dobrej praktyki morskiej, a parametry pradu
okresla¢ i kontrolowaé metodami nawigacyjnymi. Skrajne notowane predkosci pradu w Ciesninach Duniskich,
ale i w Kalmarsundzie wynosity do 5 w, na Battyku Wtasciwym moze jednak dochodzi¢ do przekroczenia
wartosci 2 w. Osobnym tematem sg prgdy wywotane cisnieniem fali podchodzgcej ukosnie do brzegu.
Spotykajg sie z nimi jachty nawigujace w strefie przyboju - bgdz to podchodzac do matych portéw, badz w
sytuacjach awaryjnych. Prady takie ulegajg zmianom predkosci pod wptywem wystepujgcych rew i rowow
(zagtebienia miedzy rewami). Prognozowanie ich wobec zmiennosci konfiguracji tych form jest rowniez
bardzo trudne.

Widzialnos¢ na Battyku Wtasciwym Locja 502 okresla latem jako dobrg lub b. dobrg (pow. 5 Mm) przez ponad
80% czasu od maja do wrzesnia, stabg - 3-4%, wystepowanie mgiet w tym okresie na 1-2%.

Charakterystyczna dla Battyku Potudniowego jest wartosc deklinacji zblizona do 0 i podlegajaca niewielkim
zmianom. Rzutuje to na bagatelizowanie, a nawet pomijanie zjawiska, szczegdlnie na mniejszych jachtach, na
ktérych kompasy miewajg oznakowanie co 2-5. Obraz komplikuje sie w rejonach licznych na Battyku anomalii
magnetycznych. Odnotowuje sie rowniez nieregularne zmiany magnetyzmu, ktdre pod nazwg burz
magnetycznych mogg trwac od kilku godzin do kilku déb, osiggajagc nawet do 7°E. Majgc wptyw na gtowny, a
czesto jedyny przyrzad nawigacyjny na jachcie czynnik ten niewatpliwie rzutuje na bezpieczenstwo zeglugi.

Komentarz

Referat jest fajny, bo naukowy chociaz troche kwadratowy. Trzyma¢ sie nalezy otwartego morza, chociaz nie
bardzo jest gdzie, bo Battyk Potudniowy jest peten wyptycen sprzyjajacych dziadom réznego rodzaju. Zatem
wszystko mozna, byle z wolna i z ostrozna, pamietajgc o tym, ze brzeg i ptytka woda jest tym czego nalezy bac
sie najbardziej. Szczesciem, ze sezon letni na Battyku jest mato w sztormy obfitujacy.

.pl

Zmiany poziomu wody w Battyku - kto nie widziat zalanych morzem nabrzezy basenu jachtowego w Gdyni, ten
nie uwierzy, ten kto widziat przestat wierzy¢ w mapowe gtebokosci. Co prawda zimg, ale w Nexo na Bornholmie
na moich oczach poziom wody zmienit sie w ciggu jednej doby o metr z dobrym hakiem.

.lok.hostings

Prady w Kalmarsundzie, dwa razy zmusity mnie do rejterady w okolicach Oland Sédra. Na oko i jachtowy silnik 3
do 4 weztdw. Raz przeczekatem do zmiany wiatru w podrecznym i podréznym porciku, raz stracitem z pét dnia
na odktadke i pragdowg halséwke.

W W Ww

Zdarzyto mi sie tez spasc z fali na gwattownym wyptyceniu przy podejsciu do Trelleborga. W mysl swiattych rad
Dumasa (odkrytych niespodziewanie pdt wieku pdzniej, przez wspoétczenych regatowcdéw) jechatem 9-10
weztéw z wiatrem uciekajgc spod Gedser na sptachetku grotsztaksla, kiedy nagle morze sie skonczyto i zaraz
potem zaczeto dobre péttora metra nizej. Byto to wtasnie te pottora metra podrozy, ktore zapadajg w pamiec
na lata, przebyte z wielkim hukiem. Nie byto czasu nawet sie zastanawia¢ bo zaraz potem udato mi sie trafi¢
pomiedzy boje farwateru przemykajgce wzdtuz burt niczym stupy telegraficzne widziane z okien expressu. Po
raz pierwszy i ostatni w zyciu wchodzitem do portu na zaglach i silniku, pracujgc tym ostatnim prawie cata
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wstecz. Otéz wizja goracej herbatki podanej na niekotyszgcym sie stole przewazyta nad zdrowym rozsadkiem.
To, ze jeszcze tym razem sie udato, absolutnie o niczym nie swiadczy.

No i jeszcze te burze magnetyczne. Jak mnie kiedy$s Marynarka Wojenna poprosita bym im w Scisle tajnym
referacie wskazat o ile zmienia sie taka deklinacja, nagle i dla marynarza niespodziewanie, to zbadawszy sprawe
uczenie, czyli rzuciwszy okiem na tego typu zjawiska kilkadziesiat lat do tytu i po kolei, wskazatem, ze nalezy sie
liczy¢ ze zmianami plus/minus do dwu stopni, czyli w kraricowym przypadku nastepujgce po sobie odczyty
mogg sie rézni¢ od siebie o cztery stopnie w krétkim okresie czasu. Jest to absolutnie nie do wychwycenia na
kompasie jachtowym. Czy moze by¢ grozne? Grozny jest brak wyobrazni.

W epoce przed GPSowej, mam wrazenie, ze zeglarze mieli wiecej wyobrazni, tym bardziej, ze nie mieli na
poktadzie zadnego urzgdzenia nawigacyjnego, ktére nie bytoby obarczone wiekszym czy mniejszym (na ogot
wiekszym) btedem. Kiedys sie w kompas nie wierzyto, do tego stopnia, ze (ponad dwadziescia lat temu) jako
nawigator zrobitem miesieczny rejs po Battyku od Gdyni przez Malmo6, Warnemiinde i z dziesie¢ pomniejszych
porcikéw, do Sztokholmu i do Gdyni za pomocg kompasu o dewiacji nieznanej a w porywach dochodzacej do 25
stopni. Jakos$ tam wszedzie trafitem (jak sie sciemni to sie rozjasni), chociaz kompromitacja nastgpita ostatniego
prawie dnia przed Gdynig, kiedy rankiem zeglujgc kompasowo na potudnie mieliSmy dziéb skierowany prosto
we wschodzace krwawo Storice. Jakos nikt tej facecji nie zauwazyt, az dziewcze nieboze, pierwszy raz w morzu,
nie wyszto zrobic¢ rannego siusiu i tak to oddajgc sie tej czynnosci, ktéra dla drugiej pici jest niezwykle jachtowo
skomplikowana, nie stwierdzito ze ze zdumieniem, ze nigdy jeszcze nie widziato Storica wschodzacego na
potudniu. Do tego tak pieknie.

Ot6z ze dwa lata temu z kolei, wychodzac zaglowcem z jednego z Bornholmskich portéw jakos tak kabel z
GPSowej anteny sie wysunat i pozbawit chwilowo okret precyzyjnej pozycji. Dzien, jasno, brzeg za rufa, zero
problemow, précz jednego co tez ten tam wachtowy ma wpisa¢ do dziennika w rubryce fi i lambda. Az sie méj
przyjaciel i zastepca, kapitan jachtowy, szarpnat do kabiny po zapasowego reczniaka.

- Tomus$, méwie, zostaw. Zaraz bedziemy mieli na poktadzie pie¢ GPSow.

Doswiadczenie mnie omylito o tyle, ze wkrotce dyskretnie naliczytem szes¢; jeden wiecej ponad norme srednia.
Moze teraz takie czasy, ale ja tam wole w morzu swéj wypraktykowany brak zaufania do czegokolwiek, od zera
mapy poczynajac, na GPSie koniczac. Brak zaufania do wskazan kompasu jest zas moim sztandarowym, zaraz
obok braku wiary w uniwersalne metody sztormowania.

Jarek Czyszek

.lok.hostings.pl

W W Ww
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ZEGLARZ W SYTUAC]JI TRUDNE]

W referacie zajmujemy sie wybranym aspektem sytuacji zeglarza w rejsie morskim, to jest "sytuacjg trudna".
Oparciem dla nas jest teoria sytuacji Tadeusza Tomaszewskiego (6), a takze interesujgce podejscie do tego
problemu w odniesieniu do sportu Barbary Karolczak-Biernackiej (3). Zmierzamy za$ do naszkicowania swego
rodzaju "klucza" utatwiajgcego ocene procesu przechodzenia od "sytuacji normalnej", sprzyjajacej
wykonywaniu zadan zeglarskich, do niesprzyjajgcej "sytuacji trudnej". Podstawg wysuwanych przez nas tez i
whnioskéw byty zachowania zeglarzy morskich, udokumentowane przez izby morskie badajace wypadki
jachtowe, oraz wtasne obserwacje (2, 5).

Wiadomo, ze w 80% przypadkdw przyczyng morskich wypadkéw nawigacyjnych naszych jachtéw (nie tylko
zresztg, bo statkow w ogdle), byty wadliwe dziatania, lub ich zaniechanie, cztonkdw zatdg. Pytanie, ktére w
zwigzku z tym stawiamy, brzmi: Jakie sg zrédfa niewtasciwych z punktu widzenia bezpieczenstwa morskiej
zeglugi jachtowej zachowan niektdérych cztonkdéw zatdg? Nie idzie przy tym o tworzenie kolejnych list przyczyn,
ktore w orzeczeniach formutowanych przez izby morskie precyzowane sg jako "niewykonywanie
elementarnych czynnosci zwigzanych z prowadzeniem nawigacji" (2, s.18). Popetniane w zwigzku z tym
zaniedbania to: niewykreslanie kursu lub wykreslanie nieprawidtowego, niewykonywanie manewréw lub
niewtasciwe ich przeprowadzanie, nieokreslenie pozycji, brak lub wadliwa obserwacja itp. (2, s.19).

Izby morskie, zgodnie z ustawg o izbach morskich z 1 grudnia 1961 prowadzg dochodzenie w celu wyjasnienia
przebiegu, przyczyn i okolicznosci wypadku morskiego (7, Art.28.1). Izby interesuje rowniez btedne zachowanie
zainteresowanych, ktore przyczynito sie do wypadku (7, Art.24). Jednak w gromadzonych przez izby morskie
dokumentach, takze w uzasadnieniach do orzeczen, mozna doszukac sie zrédet wskazywanych przyczyn
wypadkéw. Problem tkwi we wtasciwej interpretacji zachowania sie zeglarzy w sytuacji wypadkowej i
wyciggania wnioskdéw idgcych w kierunku znajdywania czynnikdw odchylajacych sytuacje normalng w strone
sytuacji trudnej, niekorzystnej z punktu widzenia bezpieczenstwa zeglugi. Wiedza na ten temat mogtaby poméc
w znajdywaniu sposobéw wychodzenia z sytuacji trudnych.

Sytuacja i jej rodzaje

Sytuacjq zeglarza bedziemy nazywali uktad jego wzajemnych stosunkow z elementami Srodowiska, w ktérym
dziata w okreslonym czasie (6, s.17). Pojecie to obejmuje zaréwno poszczegdlne elementy otoczenia zeglarza
(jacht, obie sfery, linie brzegowg, inne statki w drodze znajdujgce sie w poblizu itp.), jak tez jego samego, takie
jakimi sg one w rzeczywistosci i w stosunkach wzajemnych wystepujgcych obiektywnie i takie, jakimi je
postrzega dany zeglarz oraz inni cztonkowie zatogi.
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Dla zrozumienia zachowania sie zeglarza w sytuacji np. sztormu, wypadku jachtowego, awarii, takiego czy
innego manewru lub po prostu w rejsie morskim nie wystarczy wiedzie¢ w miare wszystkiego o obiektywnych
warunkach srodowiska w danym momencie ani tez o samym zeglarzu, to jest o jego stanie zdrowia i sprawnosci
psychofizycznej. Dopiero, kiedy wiemy jak on spostrzega swojg sytuacje, jak na nig reaguje, wtedy dopiero
mozemy zrozumie¢ przyczyny okreslonego zachowania sie w danej sytuacji. Sftowem, dokonujac z takich czy
innych powoddw oceny zachowania sie zeglarza "musimy uwzglednié¢ zaréwno obiektywny stan rzeczy, jak i
jego percepcje przez podmiot", bowiem "obiektywne cechy sytuacji ksztattujg zachowanie sie cztowieka
zaleznie od tego, jak on spostrzega swojg sytuacje" (6, s.22).

.lok.hostings
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A oto przyktad: niedoswiadczony sternik, w ciezkiej pogodzie, inaczej oceni swojg sytuacje niz bardziej
doswiadczony kolega z duzym stazem i potrzebnymi umiejetno$ciami. Mozna tatwo przewidzie¢, ze w jego
oczach fala bedzie znacznie wyzsza ("strach ma wielkie oczy"), anizeli w rzeczywistosci. Obarczony trudnym dla
niego zadaniem, pod presjg fal postrzeganych jako grozne, bedzie zapewne popetnia¢ btedy nie tyle wynikajgce
z pewnych brakéw w umiejetnosciach technicznych, ile niewiedzy o rzeczywistym stanie rzeczy w danej chwili.
Dodajmy, iz nie jest tak, ze skutki dziatania cztowieka pod wptywem sytuacji beda zgodne z percepcja
rzeczywistosci. One bedg z pewnoscig zgodne z obiektywnymi cechami otoczenia zeglarza.
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Jesli dana sytuacja bedzie sie czesto powtarza¢, to dojdzie do stabilizacji jej wewnetrznej organizacji. Nastgpi
wzajemne przystosowanie zadan, warunkéw, czynnosci, a takze samego zeglarza, ktory - jako podmiot sytuacji -
jest jednym z jej elementéw. W przypadku matych mozliwosci nastgpi obnizenie zadania, a w przypadku
zwiekszenia nastgpi jego podwyzszenie. Stabilizacja sytuacji prowadzi wiec do wytworzenia sie sytuacji
normalnej. Poniewaz "sytuacja jest zawsze czyja$ i nie da sie okresli¢ bez podania jej podmiotu" (6, s.18), to
pojecie "sytuacja normalna" odnosi sie do konkretnego cztonka zatogi lub okreslonych osdb.

Postuzmy sie kolejnymi przyktadami. Wedtug dos¢ powszechnego pogladu, jesli "cos" ma sie zdarzy¢, to stanie
sie to raczej na wachcie wieczornej ("kapitanskiej"). Pdzniejsze wachty, szczegdlnie "switowka", sg
spokojniejsze. Co$ w tym jest. Wachta od 2000 do 2400 wykonuje przed nocg mase roboty: sprzata zagle,
klaruje poktad, porzadkuje nawigacje itp. Zwykle przed zakoriczeniem tej wachty sytuacja w odczuciu zeglarzy
wyraznie sie stabilizuje. Staje sie po prostu "normalng".

Lepszg moze ilustracjg dochodzenia do sytuacji normalnej jest praca sternika, szczegdlnie w trudniejszych
warunkach pogodowych. Potrzebny jest czas, aby po przejeciu stuzby przez nowego sternika doszto do
stabilizacji sytuacji, czyli przystosowania zadania, warunkdw, samego sternika. W trzeciej fazie pracy sternika,
to jest gdy dobiega konca wyznaczony czas pracy na sterze, wkrada sie zmeczenie. Nastepuje wtedy ostabienie
czujnosci, zwolnienie szybko$ci reakcji, zaweza sie pole widzenia, nie dostrzega sie istotnych szczegétéw w
sytuacji itp. Zmeczenie zaktdcajace sprawnosé¢ dziatania sternika skutkuje zaburzeniem sytuacji normalne;j.

K. Adlard Coles pisze o tych sprawach tak: "Mawia sie czesto, ze jacht moze wytrzymaé wiecej niz jego zatoga; w
obecnych czasach mozliwe jest jednak, iz dobrana, regularnie wypoczywajgca zatoga zdolna jest do tak ostrego
prowadzenia jachtu na wiatr w sztormie, ze tédka ulegnie awarii. Dzi$ nie jest juz pewne, ze statek jest
mocniejszy od zatogi (1, s.182). Gdyby zaktéci¢ te normalng dla wybitnych zatég regatowych sytuacje, na
przyktad redukujgc niezbedng ilos¢ czasu przeznaczong na regeneracje sit, zmagania zatogi ze sztormem
podczas regat odbityby sie niekorzystnie na wynikach. Moze nawet okazatoby sie, ze statek jest jednak
mocniejszy od zatogi ..."

Wydaje sie, ze wykorzystujgc model opracowany przez T. Tomaszewskiego (6, s.26), sytuacje w rejsie morskim
mozna przedstawi¢ w formie ponizszego schematu:

KZ-kapitan i zatoga

J -jacht <

A -akwen o

R -ruch statkow <

o

<

~

o

Wyszczegdlnione tu cztery podstawowe elementy sytuacji rejsu morskiego wystepujg w okreslonych relacjach, ;
wptywaja na siebie, ulegaja ciggtym zmianom. Dotyczy to réwniez zeglarzy, ktdrzy sg wyréznionym elementem >
tego uktadu. Wiedza o aktualnym stanie poszczegdlnych elementdw sytuacji i o kierunku i natezeniu 2

ewentualnych zmian jest, jak juz wczesniej zwracaliSmy uwage, niezbedna do zrozumienia sytuacji kapitana i
poszczegdlnych cztonkdéw zatogi.

Na schemacie relacje oznaczono linig ciggtg symbolizujgcg dowodzenie jachtem i jego obstuge. Liniami
przerywanymi pokazano zwigzki typu nawigacyjnego, to jest przekazywanie i otrzymywanie informacji. Kapitan
i zatoga otrzymujg informacje zaréwno od jachtu (o jego stanie, zachowaniu w srodowisku itp.), od innych
statkéw bedacych w drodze, jak réwniez pochodzace od srodowiska, to jest zaréwno od jego naturalnych
elementdéw (stan morza, sita i kierunek wiatru, rodzaj zachmurzenia itp.), jak i sztucznych (oznakowanie
nawigacyjne). Jacht jest obserwowany przez inne statki, ale rowniez przekazuje im informacje o sobie.
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Zaleznosci, o ktérych tu méwimy, "stanowig zwarty uktad, decydujacy o tym, co w danej chwili nalezy zrobic i
jakie istniejg w tym zakresie mozliwosci". Dodajmy jeszcze, ze zachowanie kapitana i zatogi "nie jest prostg
reakcja na pojedyncze bodzce ani tez na ich sume, lecz stanowi nieustanny proces rozwigzywania sytuacji jako
catosci" (6, s.27). Proces ten jest tatwiejszy, jesli zeglarze znajdujg sie w sytuacji normalnej. Wszelkie jego
zaktécenia mogg prowadzi¢ do zmiany tej sytuacji na trudna.

Sytuacja trudna

Sytuacja trudna ma miejsce wtedy, gdy "wewnetrzna rownowaga sytuacji normalnej zostanie zaktécona tak, ze
normalny przebieg aktywnosci podstawowej (np. dla sternika aktywnoscig podstawowg jest czynnosc
sterowania jachtem - B.O.) zostanie zaktécony i prawdopodobienstwo realizacji zadania na poziomie
normalnym stanie sie mniejsze" (6, s.32). Inaczej mowigc, jesli dojdzie do zachwiania rownowagi miedzy
potrzebami i zadaniami a sposobami i warunkami ich realizacji, to w odczuciu podmiotu znajduje sie on w
sytuacji trudnej (w pewnym sensie "nienormalnej").

W zaleznosci od rodzaju zaktdcen i ich genezy, Tomaszewski wyrdznit piec¢ gtéwnych typow sytuacji trudnych:

1. Sytuacje deprywacji, w ktorej wystepuje brak podstawowych elementéw do normalnego
funkcjonowania cztowieka.

2. Sytuacje przeciazenia, gdy trudnosc¢ zadania jest na granicy sit fizycznych lub umystowych.

3. Sytuacje utrudnienia, gdy mozliwos¢ wykonania zadania jest mniejsza z powodu pojawienia sie
elementdw zbednych (przeszkody) lub niepojawienia sie elementdw potrzebnych (braki, ale w innym
znaczeniu niz w deprywacji).

4. Sytuacje konfliktowa, gdy zeglarz znalazt sie w polu dziatania sit przeciwstawnych.

5. Sytuacje zagrozenia, gdy wystepuje prawdopodobienstwo naruszenia cenionej przez podmiot
wartosci.

Lista niektérych elementdéw sytuacji, ktére w zeglarstwie generujg dany typ sytuacji trudnych:

1. Sytuacja deprywaciji:

0 brak: snu, regularnych positkdw, suchej odziezy, swiezej zywnosci, wiadomosci z domu,

nadmierna wilgotnosé¢, wahania cisnienia, wahania temperatury,

0 samotno$é, zbyt dtugie przebywanie na pokfadzie bez wsparcia ze strony innych (szczegdlnie
podczas nocnej wachty),

0 ograniczenie mozliwosci poruszania sie z powodu kontuz;ji,

0 porazka w zmaganiach zeglarskich: utrata zagli, utrata wysokosci, niedotarcie do celu z
powodu btedu nawigacyjnego, wypadek jachtowy,

0 niemoznos$¢ chocby chwilowego odseparowania sie od pozostatej zatogi.

o

2. Sytuacja przeciazenia:

0 nadmierny lub zbyt dtugotrwaty wysitek fizyczny,

0 nadmierny hatas (wielogodzinna praca silnika, gtosne zachowanie sie czesci zatogi w czasie
przeznaczonym na sen, uderzenia fatéw o metalowe maszty pod wptywem wiatru podczas
postoju),

0 niedostosowanie zadania do mozliwosci zeglarza,
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0 wielogodzinne sterowanie, szczegdlnie w trudnych warunkach pogodowych, bez zmiany na
wypoczynek,

0 petnienie funkcji "oka" przez mtodego zeglarza, w trudnych warunkach nawigacyjnych
wymagajacych duzego doswiadczenia i kwalifikacji,

0 zbyt dtugotrwaty rejs lub rejs odbywany w warunkach przerastajgcych mozliwosci
psychofizyczne zeglarza,

0 wielodniowe, beznadziejne czekanie na wyjscie w morze,

0 koniecznos¢ przeprowadzania rozméw radiowych w jezyku angielskim przy stabej jego
Znajomosci.

3. Sytuacja utrudnienia:

A. Przeszkody:

przeciwne wiatry,

zta widzialnosé¢,

przeciwne prady,

poruszanie sie po stabo oznakowanym torze wodnym,

przepisy ograniczajace nasze mozliwosci (np. zakaz poruszania sie pod zaglami w
okreslonym miejscu),

0 obecnos¢ czynnikéw rozpraszajgcych naszg uwage (utrudniajgcych prowadzenie
obserwacji).

O O O 0O

B. Braki utrudniajgce (inne niz deprywacje):

0 braki przedmiotowe - wyposazenia, materiatéw do napraw, konserwacji, paliwa,
wody, zatogi,

0 brakiinformacyjne: brak tagcznosci radiowej, odciecie od informacji pogodowych,
nawigacyjnych, ostrzezen, wtasciwych map morskich, locji.

Sytuacja konfliktowa

Zeglarz permanentnie znajduje sie w polu dziatania sit przeciwstawnych. Od jego wiedzy i
doswiadczenia zalezy, czy potrafi je wykorzysta¢ do swoich celdw. Tak wiec, gdy idzie o dziatanie sit
pochodzgcych od srodowiska naturalnego, zeglarz jest z nimi w stanie kooperacji negatywnej, czyli po
prostu w stanie walki.

Walki z sitami pozaludzkimi, gdyz bdj nie toczy sie pomiedzy dwoma lub wiecej podmiotami (tak jak w
grach zespotowych pomiedzy zawodnikami przeciwnych druzyn), lecz jest to zmaganie sie zeglarzy z
sitami przyrody. Korzystanie z ogdlnej teorii kooperacji negatywnej na gruncie zeglarstwa morskiego to
przeniesienie na nasz teren dziatania ogdélnych dyrektyw walki. Jest to zarazem prdba rozszerzenia
zasad dobrej praktyki morskiej o kolejne rady praktyczne stuzgce bezpieczenstwu zeglugi.

A oto trzy przyktady dyrektyw walki, ktére mozna wykorzysta¢ w zmaganiach zeglarskich:

0 Osiagaj potrzebe swobody ruchéw, czyli moznosci dziatania nawet kosztem strat
materialnych.
Jezeli stojgc na kotwicy zaczniesz nieoczekiwanie dryfowac w kierunku skat, gdy czas nagli,
lepiej po prostu pozbadz sie w odpowiedni sposob kotwicy wraz z faricuchem, bylebys
odzyskat mozliwos¢ dziatania.

0 Zuzytkowuj na wtasnga korzys¢ zasoby przeciwnika.
Jesli to mozliwe, obejdz niz idZ gorg. Mniej sie utrudzisz i predzej bedziesz w domu, cho¢
droge przebedziesz dtuzsza.
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0 Tworz fakty dokonane.
Jest to zasada antycypacji, czyli zalecenie wykonania jakiejs roboty wczesniej, gdy to jeszcze
jest wzglednie tatwe. A wiec nie len sie i zmien genue na matego foka zanim zacznie solidnie
wiaé. Albo inny przyktad: zréb wysokosé przed niekorzystng zmiang kierunku wiatru.

4. Sytuacja zagrozenia:

0 praca na poktadzie i masztach bez zabezpieczenia, szczegdlnie w trudnych warunkach
pogodowych,

zegluga w ekstremalnych warunkach,

wejscie na skaty, mielizne, zderzenie z przeszkoda nawigacyjna,

praca na poktadzie po spozyciu alkoholu,

wchodzenie do portéw w niesprzyjajgcych warunkach,

wykonywanie trudnego zadania w sytuacji choroby morskiej,

poddanie sie egzaminowi.

O OO0 O0OO0o0oOo

Podkresimy, ze w tej samej sytuacji jednoczesnie mogg wystgpic¢ trudnosci roznych rodzajéw. Ogélnie mozna
powiedziec tak: "kazda sytuacja trudna jest w wiekszym lub mniejszym stopniu sytuacjg zagrozenia, poniewaz
kazda trudnos¢ moze obnizy¢ poziom wykonania czynnosci, a to z kolei moze powodowaé ujemne
konsekwencje dla wykonawcy" (6, s.35). Ponadto nie bez wptywu na kolejne sytuacje, w ktore wchodzi zeglarz,
majg obcigzenia z poprzednich, takie jak np. brak wiary we wtasne mozliwosci z powodu wczesniejszej porazki
w dziataniu. W kazdym razie poprzednia sytuacja trudna moze owocowac jako utrudnienie w nastepnej.

Formy zachowania sie wobec sytuacji trudne;j

To, jak zeglarz postrzega trudnos¢, jest zagadnieniem bardzo waznym dlatego, poniewaz ma ono istotny wptyw
na sposéb reagowania na sytuacje (3, s.17). Zachowanie to moze przybiera¢ nastepujgce formy:

1. Hipermobilizacja - zwiekszenie ogdlnej mobilizacji energetycznej, zwiekszenie dynamiki ruchéw,
wieksza sprawnos¢ umystowa itp.

2. Zaburzenia orientacji - deformacja proceséw kontroli, poczucie winy, obarczanie odpowiedzialnoscia
innych.

3. Zaburzenia proporcji miedzy czynnosciami wytwdrczymi i pomocniczymi w kierunku tych ostatnich.

.pl

4. Rozpad struktury czynnosci - nadmierne koncentrowanie sie na jakiej$ operacji wchodzacej w sktad
danej czynnosci. Np. zaraz po obtozeniu cum i szpringdw zajecie sie bez reszty uktadaniem "stoneczek"
zamiast staranng regulacjg dtugosci tych lin, aby pracowaty jak najlepiej.

5. Narastanie postawy obronnej - ukrywanie niepowodzen, nadwrazliwosé na krytyke naszych dziatan,
oskarzanie innych o przyktadanie reki do naszych niepowodzen, np. "retuszowanie" zapiséw w
dzienniku jachtowym po wypadku, pretensje do sternika, ze zepsut manewr.

.lok.hostings

6. Rezygnacja - apatia i zobojetnienie. Sprzyjajg temu stanowi dtugotrwate cisze, pogoda sztormowa,
choroba morska, batagan w sSrodku jachtu narastajgcy w miare poddawania sie stanowi zobojetnienia
itp. (3, 5.17-18).

W W Ww

Teoria sytuacji, objasniajgc mechanizmy zaktécania sytuacji normalnej i powstawania sytuacji subiektywnie
trudnej, wskazuje jednoczesnie na zrédta tych zaktdcen formy reakcji cztowieka. Sgdzimy, ze teoria ta moze by¢
przydatna podczas analizy okreslonych zdarzen zeglarskich, kiedy to pragniemy dojsé do zrédet przyczyny takich
czy innych zachowan zeglarzy i gdy préobujemy przemysle¢ odpowiednie srodki zaradcze zwigzane z
korygowaniem dziatalnosci naszej zatogi, a takze naszej wtasnej. Sadzimy, ze omawianie np. na kursach
instruktorskich mozliwych zachowan zeglarzy w sytuacji trudnej wzbogacitoby program ksztatcenia kadry
zeglarskiej o zagadnienia wazne z punktu widzenia bezpieczenstwa zeglugi.
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NIEKTORE ASPEKTY ZEGLOWANIA NA WSPOLCZESNYCH
JACHTACH W WARUNKACH SZTORMOWYCH

W sposobie budowania wspétczesnych jachtéw widaé olbrzymi wptyw jednostek regatowych. Jest
prawidtowoscia znang od dawna nie tylko w zeglarstwie, ze zawody sportowe s3g poligonem, na ktérym
doskonali sie konstrukcje i materiaty, ktore z kolei wdrazane sg do powszechnego uzycia. Rozwigzania
stosowane w regatach znajdujg szybko zastosowanie w codziennym uzyciu, na jachtach budowanych do
zeglowania wytgcznie dla przyjemnosci.

Mowi sie czesto, ze wspodtczesne jachty sg o wiele bardziej niebezpieczne niz ich poprzednicy sprzed stu i
piecdziesieciu lat, a zeglarstwo staje sie rozrywka coraz bardziej niebezpieczng, gdyz jachty budowane sg tak,
aby maksymalnie wyzyska¢ lub raczej oming¢ formuty pomiarowe, co czesto dzieje sie kosztem dzielnosci
morskiej. By¢ moze tak jest w istocie. Nie chce polemizowac z tg opinig. Chciatbym jedynie przedstawic, jak
zegluje sie w warunkach sztormowych na wspétczesnych jachtach, gdzie zatoge stanowig doswiadczeni
zeglarze. By¢ moze ci, ktdrzy zegluja tylko dla przyjemnosci, znajda tu rady, ktére pomoga im przetrwaé bez
szwanku ciezkie warunki na morzu.

W moim wystgpieniu chciatbym omdéwi¢ sposdb zeglowania na fodziach mieczowych, morskich jachtach
balastowych i 26-metrowym katamaranie w warunkach sztormowych przy réznych kursach do wiatru.

Zeglarze z todzi mieczowych sg bardzo pouczajgcym przyktadem, jak umiejetnie wykorzystujgc prawidtowa
technike zeglowania mozna poradzi¢ sobie ze sztormem.

Na zadnej z fodzi olimpijskich i przygotowawczych nie ma mozliwosci redukowania powierzchni ozaglowania. A

mimo to jachty te, niewielkich rozmiaréw, potrafig przetrwac wiatr o sile 8-9°B. Wyjatkiem s3 skiffy, ktore

pozwole sobie w dalszej czesci nazywac tak, jak robig to zeglarze z todzi olimpijskich, skrzydlakami i katamarany

klasy Tornado.

Mata wypornos¢ kadtubdw w potgczeniu ze stosunkowo duzg powierzchniag ozaglowania powoduje, ze przy

zeglowaniu kursem innym niz ostro do wiatru wywracajg sie one przewaznie przy pierwszej probie odpadniecia
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przy wietrze powyzej 7°B.

Jednokadtubowe jachty morskie sg o wiele dzielniejsze. Mamy wiekszg mozliwos¢ przeciwdziatania
ekstremalnym warunkom, przede wszystkim dzieki zmniejszeniu powierzchni ozaglowania. Dodatkowo
rygorystyczne przepisy budowy jednostek morskich, a w szczegélnosci wymogi statecznosci, powoduja, ze
jachty te sg stosunkowo bezpieczne i tak naprawde mozemy popetni¢ sporo btedéw, zanim dojdzie do jakiegos
powaznego zagrozenia.

Kapitan Andrzej Rosciszewski w wydanej w 1988 roku ksigzce "Bezpowrotne rejsy", analizujgc okolicznosci
utraty jachtéw Zew Morza, Iwona Pienkawa, Carmen, Spaniel i Polaris zwrdcit uwage ze niewielka predkos¢ (w
kazdym przypadku), ze wzgledu na skutki z niej wynikajgce, mogta mie¢ bezposredni zwigzek z przebiegiem
opisanych wypadkoéw.

Duzy katamaran jest jachtem bardzo dzielnym i bezpiecznym w warunkach sztormowych, jezeli ptynie pod
katem 120-160° do wiatru rzeczywistego. Przy innych kursach zegluga jest bardzo niebezpieczna.

Na kazdym jednak jachcie fundamentalne znaczenie ma wiedza, doswiadczenie i zgranie zatogi oraz
utrzymywanie optymalnej predkosci jachtu.

Ostry bajdewind

Na todziach klas olimpijskich, takich jak na przyktad 470, bajdewind jest kursem stosunkowo bezpiecznym.
Nawet w bardzo ciezkich warunkach rzadko zdarza sie, by dobrzy zawodnicy wywracali sie. Okupione jest to
ciezkg pracg sternika, ktéry caty czas musi pracowac szotami grota (lub wdzkiem), luzujgc je w szkwatach i
wybierajgc, gdy wiatr stabnie. Aby zmniejszy¢ site przechylajgcg, wygina sie bardzo mocno maszt, luzujac go w
opetniku do przodu, wybiera maksymalnie regulacje po bomie i cunningham. Czasami tez wyciaga sie nieco
miecz, aby zmniejszy¢ opdr boczny. W ten sposdb przy uderzeniu wiatru cze$é energii, ktéra powoduje
przechylenie sie todzi, zamieniana jest w dryf. Szyne szotéw foka odsuwa sie do tytu, aby gérne partie zagla
przedniego nie pracowaty. Jezeli jest czas przed wyscigiem, przesuwa sie piete masztu do przodu, aby zwiekszy¢
pochylenie masztu i zmniejsza sie kat rozwarcia salingdw, aby maszt wygiat sie do tytu i wyptaszczyt grota, a
gbrne jego partie odgiety sie na zawietrzng, zmniejszajac site przechylajgca.

Na jachtach morskich zeglowanie bajdewindem réwniez nie stwarza probleméw, pod warunkiem, ze kadtub
wytrzyma spadanie z fal i uderzenia o wode, zagle sg dobrze uszyte, to znaczy mozna je bardzo wyptaszczyé, a
zatoga odporna na morska chorobe. Nawet przy bardzo silnym wietrze stosuje sie matego foka i catego grota
lub pierwszy ref. Nieuzywane duze zagle przednie kfadzie sie na poktadzie po nawietrznej, a zatoganci siedzg na
nich, przewieszeni przez reling. Zwykle wigze sie to z zalewaniem ich przez fale, ale z mojego doswiadczenia
wynika, ze w takich warunkach mozna nawet zasngé, jesli wyscig jest naprawde meczacy. Sternik musi skupié
sie na utrzymaniu predkosci. Przy silniejszych porywach wiatru tddka przechyla sie i w nastepstwie tego ostrzy
do wiatru. Trymer grota musi na czas poluzowac szoty, aby jacht nie stanat w linii wiatru, bo to moze skoniczy¢
sie niekontrolowanym zwrotem i matg katastrofg. Doswiadczona zatoga nie dopusci do takiej sytuacji. Na
jachtach morskich ugiecie masztu kontroluje sie mocno wybierajgc baksztagi i luzujgc check-staye.

Na duzych katamaranach, takich jak WartaPolpharma, zeglowanie bajdewindem w warunkach sztormowych
jest bardzo trudne. Decydujace znaczenie ma dtugosc i wysokosc fali. Jezeli fala jest stosunkowo mata,
powiedzmy okoto 2 m, to zeglowanie 26-metrowym katamaranem jest dos¢ proste i bezpieczne w zegludze
bajdewindem nawet przy 50 weztach wiatru. Na najmniejszym foku i trzecim refie grota mozna rozpedzi¢ todke
powyzej 20 weztéw. Nalezy jednak uwaza¢, aby nawietrzny ptywak nie oderwat sie od wody, bo przy silnym
szkwale z wypetniajgcg odkretky btyskawicznie przewrdci sie na burte.

Takie warunki, a wiec mata fala i bardzo silny wiatr, sg oczywiscie bardzo rzadkie. Mozna jednak w poczatkowe;j
fazie sztormu wykorzystac je, aby schronic sie w bezpieczne miejsce zanim stan morza bedzie gorszy.

Sytuacja zmienia sie gwattownie, gdy fala rozbudowuje sie. Kadtuby z olbrzymig sitg zaczynajg uderzaé o wode,
powstajg olbrzymie napiecia dynamiczne catej konstrukcji. Wysoka i stroma fala potrafi w ciggu kilku godzin
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zniszczy¢ katamaran. Kadtub ulega delaminacji na skutek uderzen o wode. Peka i traci sztywnos$¢ dzwigar
podmasztowy oraz mocowania wszystkich trzech dzwigaréow do ptywakow.

Aby uniknac zniszczen, zdejmuje sie zagle przednie i pozostawia tylko trzeci ref grota. Jacht staje sie bardzo
nawietrzny i trzeba bardzo uwaznie sterowac, aby nie stang¢ w linii wiatru, Odpadanie do kursu moze zajg¢
kilka minut, podczas ktérych katamaran ttucze kadtubami o wode przy przechodzeniu przez fale. Aby nie byto
zbyt tatwo, nie mozna rozpedzad jachtu do predkosci wiekszej niz okoto 7 weztéw, bo dzieje sie to samo, tyle ze
z wieksza sita.

Jezeli nie scigamy sie, to w warunkach sztormowych najlepiej zrzuci¢ catkowicie grota i odpas¢ do petnego
baksztagu, a najlepiej wzorem dawnych zaglowcow schronié sie przed sztormem w porcie i poczeka¢ na wiatr w
plecy. Nie jest trudno réwniez uciec przed sztormem, majgc dobrg prognoze pogody z wyprzedzeniem 72-
godzinnym i jacht rozwijajgcy predkos¢ 25 weztow.

Tak wiec zeglowanie ostrym bajdewindem jest na jachtach jednokadtubowych dos¢ bezpieczne, pod
warunkiem, ze utrzymamy predkos¢, a zatoga bardzo ciezko pracuje, zas na duzych katamaranach
niebezpieczne przy wysokiej fali.

Od petnego bajdewindu do ostrego baksztagu.

Sg to kursy skrajnie niebezpieczne w warunkach sztormowych dla kazdego jachtu. Na todziach mieczowych oraz
jachtach z matg wypornoscig, takich jak wielokadtubowce i skrzydlaki, zupetnie niemozliwa.

Powierzchnia ozaglowania jest stata, a moment prostujacy ograniczony ciezarem zatogi, ktory rowniez jest
staty. Jedynym sposobem na przetrwanie jest szybkie odpadniecie z kursu ostro do wiatru, do petnego
baksztagu lub fordewindu.

Najlepiej jest to robi¢ na wierzchotku fali, aby predkosé¢ po manewrze odpadania byta maksymalnie duza, a tym
samym wiatr pozorny stosunkowo staby. Jest to szczegdlnie istotne na tddkach o matej wypornosci dziobdw,
takich jak katamarany i skiffy. Btagd przy odpadnieciu przy bardzo silnym wietrze zwykle konczy sie wywrotka.
Sternicy tych jachtdw musza rowniez bardzo uwazac, aby na kursach z wiatrem nie zwolni¢ zbytnio biegu todki.
Odpadniecie do fordewindu prowadzi zwykle do zmniejszenia predkosci jachtu i wzrostu sity wiatru pozornego,
co zwykle konczy sie bardzo niebezpieczng dla zatogi wywrotkg przez dziéb.

Morskie jachty jednokadtubowe mogg nawet przy bardzo sinym wietrze i wysokiej fali pokusic¢ sie o zeglowanie
kursem od petnego bajdewindu do ostrego baksztagu, ale jest to zawsze bardzo niebezpieczne, tym
niebezpieczniejsze, im wyzsza i bardziej stroma jest fala. Ostrym bajdewindem mozna ptynac na petnym grocie
lub jednym refie, matym foku, jednak ptyniecie 10° petniej niz ostry bajdewind jest na takim zestawie po prostu
niemozliwe. Sita przechylajaca wzrasta gwattownie, a szot grota mozna luzowac tylko do momentu, az bom
dotknie wody. Od tej chwili mozliwe sg dwa scenariusze zdarzen:

1. jacht gwattownie przechyli sie i wyostrzy do linii wiatru;
2. jacht przyklei sie zaglem do wody i uderzony w dno duzg falg przewrdci sie.

W pierwszym przypadku w najlepszym razie porwa sie tylko zagle, ale przez to tracimy naped, co moze
doprowadzi¢ do kolejnych groznych sytuacji. W drugim przypadku zniszczenia beda z pewnoscig duzo
powazniejsze, a zatoga powaznie zagrozona.

Tak wiec jesli z jakis powoddw musimy w warunkach sztormowych zmienic kurs z ostrego bajdewindu na
petniejszy do ostrego baksztagu witgcznie, bezwzglednie musimy maksymalnie zredukowa¢ powierzchnie

ozaglowania, co jednak nie rozwigzuje sprawy do konca.

W ciezkich warunkach sztormowych najlepiej nie ptywaé petnym bajdewindem. Rozsgdnym rozwigzaniem jest
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zeglowanie kursem ostro do wiatru tak dtugo, az po odpadnieciu bedziemy mogli zeglowa¢ kursem 100-110°
do wiatru rzeczywistego. Mozemy wtedy przed odpadaniem zupetnie zrzucic¢ grota i ciasno obwigzac go na
bomie, pozostawiajgc matego foka z przodu. Po odpadnieciu bedziemy mieli tddke mocno zawietrzng, ale
maty zagiel na sztagu pozwoli nam na dostateczng predkos¢, abysmy mogli na duzych falach zjezdzac z
wiatrem. Jezeli wybieramy opcje przebijania sie przez fale w kierunku na wiatr na trzecim refie grota, czeka
nas ciezka i niebezpieczna przeprawa. Z powodu silnych uderzen o wode moze popekaé kadtub, a przy
gwattownym podmuchu wiatru bom grota moze uderzy¢ o wode, zagiel wybierze sie sam i powiezie nas do
wiatru, co znowu moze skonczy¢ sie uszkodzeniem zagli lub takielunku.

Kursy z wiatrem

Na todziach mieczowych i jednokadtubowych jachtach morskich obowigzuje ogdlna zasada, ze nalezy ptynac
szybko. Im wieksza jest predkosé, tym mniejszy jest wiatr pozorny i tym wieksza mozliwosé ustawienia sie pod
dobrym katem do szczegdlnie duzych fal.

Momentem krytycznym jest przejscie z kursu ostro do wiatru do petnego baksztagu. Najlepiej jest to robic na
wierzchotku fali, kiedy jacht podparty jest mniej wiecej w Srodku dtugosci fali, co tworzy swego rodzaju o$
obrotu. Dodatkowo po udanym manewrze odpadania zabieramy sie z falg, a wiec mamy stosunkowo duzg
predkosé i lepszg mozliwosé manewru. Odpadanie w dolinie fali powoduje, ze nadchodzacy grzywacz moze
zwali¢ sie na poktad i spowodowac uszkodzenia, a co gorsze, moze dopasé jacht ustawiony do niego pod
katem prostym i wywréci¢ go. Kluczowe znaczenie przy odpadaniu ma wspodtpraca sternik - trymer grota. Ten
ostatni musi poluzowac szoty tuz przed odpadaniem, aby zmniejszy¢ nawietrznos$¢ jachtu, ale jezeli bedzie
robic to zbyt szybko w stosunku do zmiany kursu, bom moze oprzec sie o wode i jacht wyostrzy do wiatru lub
wywrdci sie.

Jezeli uda sie nam szczesliwie osiggnac kurs z wiatrem, nalezy robi¢ wszystko, aby ptyna¢ szybko. Szczegdlnie
przy wysokiej fali ma to olbrzymie znaczenie, gdyz zmniejszamy niebezpieczenstwo, ze fala dogoni nas,
zatamie sie za rufg i zwali nam na poktad. Jeszcze gorszy scenariusz wydarzen jest taki, ze fala podniesie nam
rufe, stracimy na chwile sterownos¢ i przy przechyle na zawietrzng powiezie jacht do wiatru.

Najlepszym sposobem unikniecia wyzej wymienionych przypadkow jest aktywna zegluga pod katem 140-170°
do wiatru rzeczywistego. Na wierzchotku fali odpadamy, aby zjechac z niej na duzej predkosci; w dolinie
ostrzymy, aby wyrobic sobie miejsce na kolejne odpadniecie. Warto przy tym zostawi¢ sobie dos¢ duze zagle,
aby ptynac¢ w miare szybko.

Na morskich jachtach regatowych do sity wiatru 8°B uzywa sie matych i ciezkich spinakeréw i grota na
pierwszym lub drugim refie. Spinaker w rekach dobrej zatogi daje dobrg predkos¢ i stabilizuje jacht, nie
doprowadzajac do rollingu, czyli duzych przechytdw bocznych, zwtaszcza na nawietrzng w dolinie fali.

Zdaje sobie jednak sprawe, ze stawianie i trymowanie spinakera przez niedoswiadczong zatoge moze
prowadzi¢ do sytuacji bardzo niebezpiecznych, wiec w zegludze innej niz sciganie sie nalezy ten sposéb
wykluczyé. Warto jednak mie¢ postawiony dosy¢ duzy zagiel przedni i przynajmniej trzeci ref grota. Dobrze
jest, jesli szot zagla przedniego jest zaknagowany réwniez po nawietrznej na wypadek, gdyby sternik odpadt
za bardzo i sztaksel przeleciat na drugg burte.

Bom grota warto wybrac¢ na szotach do kagta okoto 70° w stosunku do osi jachtu. W razie gwattownego
przechytu na zawietrzna nie bedzie zahaczat o wode.

Na duzym katamaranie technika zeglugi z wiatrem jest nieco inna. Przy wietrze powyzej 8°B rozpedza sie on
do 25 weztdw, ptynac bez zagli. Najwiekszym problemem, z jakim spotykaliémy sie w wyscigu dokota swiata,
byto wyhamowywanie predkosci tédki przy duzych falach.

W czasie pierwszego sztormu, jaki spotkat nas w wyscigu dookota swiata, whilismy sie kilkakrotnie dziobami w
fale, tak ze ptetwy sterowe wychodzity z wody. Po kilku godzinach wypracowalismy jednak technike
hamowania jachtu. Zamiast, tak jak to zwykle robi sie na jednokadtubowcach, zabierac¢ sie z falg, to znaczy

Strona 107 z 117

.lok.hostings.pl

W W Ww

«



odpadac na wierzchotku fali - robiliSmy doktadnie odwrotnie, to znaczy ostrzylismy, a w dolinie fali, gdzie
powierzchniowy ruch czgsteczek wody jest przeciwny do kierunku wiatru, odpadalismy. W ten sposdb udato
nam sie przetrwac dwie i pot doby sztormu o sile wiatru 9-11°B i falach ponad 20-metrowych. Oczywiscie nie
mieliSmy wtedy zagli, a nawet nasz maszt w ksztatcie skrzydta skrecaliSmy na nawietrznga, tak by nie dawat
zadnej sity aerodynamiczne;j.

Do hamowania katamaranu uzywalismy czasem lin, ktére przywigzuje sie na dwdch koncach dzwigara
rufowego i ciggnie niczym trat za rufg. Nie zdajg natomiast egzaminu konwencjonalne dryfkotwy. Nasza
wytrzymata 15 minut. Kiedy jg wyciggnelisSmy, byta cata w strzepach, a i tak o mato nie wyrwata naszego
najwiekszego kabestanu od szotéw grota.

Kiedy fale sg niezbyt duze, powiedzmy do 3 metréw, i na tyle krétkie, ze nie rozpedzajg tédki, duzy katamaran
jest dosy¢ bezpieczny. W poblizu przyladka Horn, przy sile wiatru ponad 70 weztéw, przywigzalismy koto
sterowe w pozycji maksymalnie wychylonej na ostrzenie i usiedlisSmy z rekoma w kieszeniach, bo byto zimno.
Jacht utrzymywat sie na kursie 130-140° do wiatru rzeczywistego.

Zdaje sobie sprawe, ze wybierajac technike sztormowania musimy wzig¢ pod uwage wiele czynnikdéw, takich
jak bezwtadnos¢ jachtu, wytrzymatosé poszycia na uderzenia o fale, jakos¢ i kréj zagli, umiejetnosci zatogi czy
wielkos¢ akwenu, po ktérym mozemy zeglowa¢ danym kursem bez robienia zwrotu lub odpadania od
bajdewindu do baksztagu. Jednak bez wzgledu na to, czy zdecydujemy sie sztormowac z wiatrem czy ostrym
bajdewindem, warto utrzymywac na tyle duzg predkos¢, aby méc wybraé sobie optymalny sposdb
przechodzenia przez najwieksze fale i zapewnic¢ duzg sterownos¢.
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Materiat dydaktyczny na kurs Przodownikow Turyst¥kiglarskiej PTTK

ZASADY BEZPIECZENSTWA I PODSTAWY RATOWNICTWA
WODNEGO

1. Profilaktyka i warunki formalne dopuszczenia jachtu do zeglugi

Zanim rozpoczniemy sezon nawigacyjny, musimy spetni¢ kilka warunkéw formalnych, aby nasz jacht
mogt bezpiecznie zeglowac. Coroczny remont i przeglad wyposazenia jachtu powinien skonczyc sie
wizytg inspektora technicznego dopuszczajgcego jacht do zeglugi i przedtuzenia rejestracji, ktéra z
kolei jest formalnym wymogiem instytucji ubezpieczajgcych, poprzedzajgcym zawarcie polisy
ubezpieczeniowej. Dobry zeglarz nie rozrdznia jachtu klubowego i prywatnego. Kazdy jacht musi by¢
dobrze przygotowany do sezonu, sprawdzony, a najlepiej "optywany", by sprawdzi¢ wszelkie
ewentualne usterki i sprawnosé dziatania mechanizméw. Gdy przebrniemy przez ten obecnie
zaniedbywany obowigzek, warto wspomniec¢ o kontroli jachtu przed dtuzszg wyprawa.

Jesli korzystamy z jachtu czarterowanego pamietajmy o sprawdzeniu wszystkiego osobiscie. Nie
dawajmy wiary zapewnieniom bosmana czy przystaniowego opowiadajgcego nam o
"niepowtarzalnych walorach nautycznych, wygodzie i bezawaryjnosci tego przecudownego jachtu".
Trudno oczywiscie sprawdzi¢ kadtub, a szczegdlnie jego podwodng czes¢, ale mozemy zajrzeé do zezy.
Jesli stoi w niej woda, to moze by¢ to dla nas sygnat o przecieku lub nieszczelnosci np. skrzyni
mieczowej. Moze to by¢ woda z kondensacji pary, w takim przypadku jest to tylko niedbalstwo
armatora, dajgcego nam brudny i nieprzygotowany jacht. Powinno to wzmocnié naszg czujnosé. W
jachtach mieczowych nalezy sprawdzi¢ zawieszenie miecza (0$ obrotu), jej uszczelnienie, sprawnos¢
windy fatowej, jakosc fatu i jego zamocowania.

Najlepiej sprobowac "na sucho" opusci¢ miecz, rozwijajgc catosé fatu i jednoczesnie robigc ogledziny
staldéwki i mocowania do bebna. Nastepnie podnosimy miecz i sprawdzamy, czy fat nie ma tendencji
do zeskakiwania z rolki i wchodzenia miedzy rolke a obudowe, czy miecz sie nie klinuje i opuszcza sie i
podnosi do samego konca. W przypadku jachtu balastowego warto sprawdzi¢ stan srub mocujgcych
balast i uszczelnien pod nimi. Nastepnie warto jest sprawdzi¢ jakos¢ olinowania statego i $ciggaczy, ich
zabezpieczenia przed rozkrecaniem sie i jakosci wantownikdéw i sztagownikéw. Przy okazji sprawdzamy
mocowanie i jakos¢ innych okué: knag, kip, kluz, podwiezi wantowych, sztagownikéw itp. Przy okazji
mozna tez umy¢ poktad, bedzie to sprawdzian czy przez zamocowania oku¢ i szyb nie cieknie woda do
wnetrza jachtu.

.pl

Po ogledzinach kadtuba robimy przeglad ozaglowania. Nie zabiera to zwykle zbyt wiele czasu,
wszystkie bowiem usterki, rozdarcia i dziury widac na pierwszy rzut oka. Warto przy tej okazji
sprawdzic¢ tez mocowanie bomu do masztu szotow przy bomie i wozkdéw do szotéw foka. Nastepnie
kolej na olinowanie ruchome. Sprawdzamy jakos¢ liny, wykonczenia i kausze. Pamietajmy, ze liny
bawetniane moga by¢ po kilku latach ostabione dziataniem wody i tatwiej sie przecieraja, a nie rzadko
gnija. W przypadku talii grota sprawdzmy stan bloczkdw, czy sg solidne i czy sg wyposazone w kretliki.
Kolej na sprawdzenie najistotniejszego urzadzenia - steru. Jesli jest to ster zawiasowy nalezy sprawdzi¢
czy jest on zabezpieczony przed wypadnieciem z zawiasdw, by np. otwierajgc achterpik nie zgubié
steru. Zwréémy tez uwage na sprawnos$¢ podnoszenia ptyty sterowej, jakosc fatu i jego mocowania.

.lok.hostings
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Niestety duze jachty, zwtaszcza morskie posiadajg stery skegowe lub zrGwnowazone, a ich osie
zamkniete sg w puszkach sterowych i jedyne co mozna sprawdzi¢ to zamocowanie rumpla. W
przypadku szturwatu, w sprawnosé urzagdzenia sterowego musimy wierzy¢ na stowo osobie od ktérej
czarterujemy jacht. Po ogledzinach tego co najistotniejsze sprawdzamy swiatta nawigacyjne i instalacje
elektryczng. Dobrym sposobem na sprawdzenie stanu akumulatora jest wtgczenie Swiatet w jachcie, a
nastepnie swiatet nawigacyjnych. Jesli Swiatta w kabinie wydatnie przygasng, znaczy to, ze
akumulatorowi nie pozostato juz wiele "zywota". Sprawdzenie silnika i rewersu potraktuje jako
nieobowigzkowe, w koncu jestesmy zeglarzami. Na koniec powinnismy zapoznac sie ze stanem
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drobnego osprzetu, kotwicy i fancucha, dryfkotwy, wyposazenia ratunkowego i dokumentow jachtu.
Po takim przegladzie niewiele rzeczy bedzie mogto nas zaskoczy¢.

Czas na wprowadzenie na poktad zatogi. Gdy jest ona na poktadzie warto, by kapitan sprawdzit
umiejetnosci ptywackie zatogi i kwalifikacje zeglarskie. Jezeli zatoga posiada patenty zeglarskie, to
rownoznaczne jest to z posiadaniem karty ptywackiej. Ta czes$¢ zatogi ktdra nie posiada patentéw i nie
posiada kart, powinna zosta¢ pouczona o obowigzku ptywania w kamizelkach asekuracyjnych.
Powinnismy tez zwrdci¢ uwage zatogantom na sposob poruszania sie po jachcie. Zawsze jedna reka dla
jachtu, druga dla siebie. Trzymamy sie statych elementéw jachtu (olinowanie state, relingi), po
zachodzie storica po poktadzie poruszamy sie w szelkach asekuracyjnych, przypietych przynajmniej
jednym wasem do statych czesci jachtu.

Chodzimy po pokfadzie w obuwiu miekkim, nigdy boso, na poktadzie wiele oku¢ "gryzie". Na wiekszych
jednostkach poruszmy sie spokojnie, nie biegamy, w szczegdlnosci po mokrym poktadzie. Zwréémy
uwage na dtugie witosy, by byty spiete lub schowane pod czapka. Ograniczmy bizuterie: zadnych
wielkich kolczykow, czy pierscieni. Okulary powinny by¢ przymocowane na gumkach lub tancuszkach,
aby nie spadaty. W czasie stonecznej pogody bezwzglednie trzeba miec¢ na sobie nakrycie gtowy, a w
godzinach potudniowych koszulke.

Na wodzie storice operuje bardzo skutecznie cho¢ tego nie czujemy. Rozpakowanie bagazy zatogi nie
moze nosi¢ znamion artystycznego nietadu, wszystko musi mie¢ swoje miejsce i by¢ dobrze
zasztatowane, zwtaszcza na lekkich mieczéwkach, gdzie przesuniecie balastu moze doprowadzi¢ do
wywrotki. Trzeba tez koniecznie pouczy¢ zatoge o rygorze bezwzglednego podporzadkowania sie
komendom i poleceniom kapitana, a takze szybkiej i rzetelnej realizacji komend. Po takiej pogadance
dobrze jest pokazad i przecwiczy¢ postugiwanie sie sprzetem ratowniczym, oraz sprawdzi¢ znajomosé
wezta ratowniczego. Nastepnie przejs¢ po wszystkich stanowiskach manewrowych, ttumaczac
specyfike pracy na nich. Postarajmy sie o to, by zatoga, zwtaszcza bedaca na jachcie po raz pierwszy lub
"nieoptywana", zrozumiata o co nam chodzi. Nie uzywajmy zatem hermetycznego jezyka i
przyzwyczajmy ich do stowotoku komend, jaki bedziemy stosowad.

Nim wyjdziemy na wode lub zanim wejdziemy do portu zapoznajmy zatoge z naszymi zamiarami,
utatwi to prace i podniesie szybkosc¢ reakcji przygotowanej do manewrdw zatogi.

Wyposazenie ratunkowe jachtu

a. indywidualne srodki ratunkowe

To wszystkie $rodki stuzgce zatogantowi w sytuacjach zagrozenia zdrowia i zycia. Sg to przede
wszystkim srodki profilaktyczne i ratunkowe. W sktad srodkow profilaktycznych nalezy
zaliczy¢ kamizelke asekuracyjng i szelki asekuracyjne. Majg one za zadanie wspomagac¢
zeglarza w razie zmycia z poktadu, by nie oddalit sie od jachtu i utrzymywat na powierzchni
wody.

Do $rodkow ratunkowych nalezy kapok lub kamizelka ratunkowa. Jest to wyspecjalizowany
sprzet ktory stuzyé ma dtugotrwatemu utrzymywaniu rozbitka na powierzchni wody w razie
katastrofy jednostki ptywajacej. Konstrukcja kamizelki ratunkowej zapobiega przewréceniu
sie rozbitka na brzuch. Kamizelka trzyma rozbitka na plecach utrzymujac gtowe nad woda. Na
karku kamizelki znajduje sie uchwyt do wyciggniecia rozbitka z wody lub uchwycenia go
bosakiem. Kamizelka jest w jaskrawym pomararnczowym kolorze, moze tez by¢ oklejona
paskami odblaskowe;j folii. Kapoki morskie majg ponad to swiatetko z baterig dziatajagcg w
kontakcie ze stong wodg, gwizdek i lusterko.

b. pozostate wyposazenie ratunkowe
Kazdy jacht poza indywidualnymi sSrodkami ratunkowymi powinien posiada¢ wyposazenie

umozliwiajgce podjecie akcji ratunkowej wobec zatoganta, ktoéry juz znalazt sie w wodzie lub
pomocy w jego lokalizacji. Najpopularniejszym takim wyposazeniem jest koto ratunkowe, na
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$rédlgdziu mozna jako zamiennik spotkac podkowe. Dobrze jest gdy na jachtach morskich do
kota jest zamocowana ptawka swietlna, mata wodoszczelna lampka pokazujgca pozycje
rozbitka. Gdy znajdujemy sie w wodzie bardzo przydatnym jest tzw. "proszek na rekiny" czyli
substancja barwigca wode na kolor pomararnczowy. Pozwala to na lokalizacje rozbitka z
helikoptera czy samolotu. Temu samemu celowi stuzg flary $wietlne i dymne oraz rakietnica.

Gdy ratujemy rozbitka z pokfadu warto w wyposazeniu jachtu posiadac rzutki. Rozrézniamy
trzy podstawowe typy rzutek: rekawowa - worek z jaskrawej, pomaranczowej tkaniny,
obcigzony i wyposazony w ptywak. W srodku worka jest ztozona lina z zaczepem na konicu,
siatkowa - to zwykle pitka koszykowa w oplocie z linki i dtugg ling nietongcg z zaczepem na
koncu, szpulowa - obecnie juz rzadko stosowana, plastykowa szpula z ling na koncu ktoére;j jest
oczko do mocowania liny. Jako sprzet pomagajacy podjaé z wody rozbitka moze postuzy¢é nam
lajflina. Powinna to by¢ nietongca lina, ktéra holujemy za jachtem i zataczajgc okregi
zaciesniamy promien jej cyrkulacji przechwytujac rozbitka. Nowoscig w ratownictwie wodnym
stata sie boja "SP", wykorzystywana do ratowania z wody. N duzych jachtach morskich
spotyka sie tez tratwe pneumatyczng. Jest to plastykowa beczka z samonapompowujacym sie
pontonem z dachem, drabinka, oswietleniem i wyposazeniem w tatki, pompke i zelazng racja
zywnosciows i stodka woda.

Sygnaty wzywania pomocy i oznaczenia jednostek ratowniczych

Aby wezwaé pomoc w nagtych wypadkach powinno sie poznaé przynajmniej kilka sygnatow
stosowanych w zaleznosci od jednostki na ktérej jestesmy i jej wyposazenia. Oto kilkanascie najczesciej
uzywanych sygnatow:

Zataczanie kot reka, trzymajgc szmate lub latarnie.
Nieprzerwany dtugi dzwiek syreny okretowej.
Wystrzat armatni co minute.

Czerwone rakiety.

Czerwone flary.

Flagi MKS pod salingiem utozone w sygnat NC.

SOS nadawane alfabetem Morse'a.

Stowo "mayday" powtarzane w komunikacji radiowe;.
Kula i prostokatna flaga podniesione pod saling.
Ptomien na poktadzie.

. Pochodnia trzymana przez zatoganta.

. Pomaranczowy dym.

. Wymachy ragk w bok i w dét.

Radiotelegraficzny sygnat alarmowy (500kHz).

. Radiotelefoniczny sygnat alarmowy.

. Radioptawa.

. Ptétno pomaranczowe z czarnym kotem i kwadratem.
. Pomaranczowy barwnik na wodzie.
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Nalezy zawsze uczulaé tych z ktérymi ptyniemy, ze nie wolno tych sygnatéw uzywacé dla zabawy. Takze
przy korzystaniu z sygnatu "Mayday" nalezy podawaé kto wzywa pomocy, na jakiej pozycji sie znajduje
i jakiego rodzaju uszkodzenie powstato, ewentualnie mozna dodac¢ jakiego rodzaju pomocy sie
oczekuje, czy tez informacji mogacej utatwic ratunek.

Obok znajomosci sygnatéw wzywania pomocy warto znaé oznaczenia tych jednostek od ktérych
pomocy mozemy sie spodziewac. Na wodach $rédlgdowych s3 to jednostki w kolorze pomaranczowym
w biatymi literami WOPR, noszgce biatg banderke z btekitnym otokiem w ktérym widnieje btekitny
krzyz wpisany w ztotg kotwice. Obecnie stosuje sie tez zamiast bandery narodowej na flagsztoku
rufowym banderke biato czerwong z symbolem WOPR w biato niebieskim kole na srodku bandery, z
napisem "ratownik WOPR". Jednostki ratownicze na morzu malowane sg na kolor biaty, na burtach i
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nadbuddéwkach majg namalowany czerwony krzyz maltanski w czerwonym kole. Ponad to pod
salingiem noszg biatg prostokatng flage ze ztotg kotwicg po srodku w ktérg wpisana jest tarcza z
godtem panstwowym, od tego emblematu wzdtuz flagi, przez jej Srodek przebiega pomaranczowy pas.

Manewrowanie jachtem przy podchodzeniu do tongcego

Jesli zdarzy nam sie kiedys zgubié¢ zatoganta, lub podejmowac rozbitka z wody, nalezy pamietac o
sposobie w jaki to zrobimy. Szybkos$¢ i doktadnos¢ manewru mogg ocali¢ tongcemu zycie.

Jezeli ptyniemy matym jachtem mieczowym, a takich na srédlgdowych akwenach jest przewaga,
powinnismy podchodzi¢ do tongcego burtg nawietrzng. Zwykle niskie burty pozwolg nam na skuteczne
podjecie rozbitka, a wszystkie liny, bom i zagle bedg topotaty na burcie zawietrznej, nie przeszkadzajac
nam w akcji ratunkowej. Ten rodzaj ratowania z wody preferowany jest na $rédladziu.

Gdy podejmujemy akcje ratowniczg na wiekszym jachcie mieczowym lub balastowym podejscie do
rozbitka wykonujemy burtg zawietrzng. Wysoka wolna burta ostoni rozbitka przed falowaniem i
rzuceniem go na burte, za$ wybranie na moment zagli przy wytraconej predkosci, pochyli jacht i
zmniejszy wystawanie burty ponad wode, co pomoze w podjeciu rozbitka. Ten scenariusz
wykorzystuje sie gtdwnie na morzu, ale i na coraz wiekszych jachtach srédlgdowych.

Pamietajmy, ze do rozbitka podchodzimy w ostrym bajdewindzie, z wyluzowanymi zaglami. Predkos¢
jachtu nie powinna przekraczac 0,5 wezta. Manewr "cztowiek za burtg" rozpoczyna sie z chwilg, gdy
zatogant dostrzeze rozbitka w wodzie. Zatogant ten jest tzw. "okiem" i nie moze by¢ niczym innym
zajmowany, jego obowigzki przejmuje pozostata czes¢ zatogi. Na okrzyk "cztowiek za burtgy",
dowodzacy jachtem powinien wydaé nastepujgce polecenia i komendy:

0 Oko na cztowieka - czyli powierzenie obserwacji rozbitka zatogantowi, ktéry go zauwazyt.
0 "O" (jak Oskar) - pod saling - flaga MKS oznaczajgca podjecie akcji "cztowiek za burtg".
0 Przygotowac srodki ratownicze i medyczne.

W dalszym ciggu nastepujg komendy na ster i zagle, by w jak najkrétszym czasie dotrze¢ do
potrzebujacego pomocy. Komendy muszg by¢ wydawane gtosno i wyraznie, w sposéb klarowny, by nie
pozostawia¢ dwuznacznosci. Takze koricowa faza podejscia, gdy naprowadzanie na tongcego
przejmuje "oko", winno by¢ klarowne. Podejscie do tongcego powinno nastgpic jak najszybciej, ale
wypadki rzadko kiedy zdarzajg sie w sprzyjajacych warunkach atmosferycznych.

Trzeba wiec liczy¢ sie z mozliwoscig wiekszej liczby manewrdéw, zapewniajgc maksimum
bezpieczenstwa takze i ratujgcym. Ma tu na mysli kontrowersyjny manewr "dsemki sztagowe;j".
Optymalnym manewrem jest podejscie do tongcego po wykonaniu petli ze zwrotem przez rufe, ale w
silnym wietrze, na jednostkach wielomasztowych, z zatogg uszczuplong przynajmniej o trzy osoby,
(ratowany, "oko" i przygotowujgcy sprzet ratunkowy i apteczke), sprawne manewrowanie moze
okazad sie trudne, a nawet niebezpieczne.
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Jesli nie czujemy sie na sitach do manewru zwrotu przez rufe, to zdecydowanie polecam "ésemke
sztagow3q". Majgc dos¢ stresu spowodowanego ratowaniem rozbitka nie musimy sie dodatkowo
stresowac trudnym i niebezpiecznym manewrem "rufy". Zwtaszcza, ze sprawnie wykonana "dsemka"
wecale nie wydtuza znaczgco czasu podejscia. Po przechwyceniu rozbitka najlepszym rozwigzaniem jest
przeholowanie go na rufe i stamtgd wciggniecie go na poktad. Jesli jest to mozliwe, najlepiej jest to
wykona¢ we dwéch, biorac rozbitka pod pachy, ewentualnie za kamizelke ratunkowg. Unikajmy
szarpania za rece, moze to spowodowac naderwanie Sciegien, ktére w zimnej wodzie szybko
dretwiejg, a predkos¢ jachtu poteguje efekt ciggniecia.

.lok.hostings
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Zachowanie sie zatogi po wywrotce jachtu

Zdarzy¢ sie moze, nawet wytrawnemu zeglarzowi, ze nagty szkwat, uderzajgcy nas w burte, na dodatek
przy matej predkosci potozy nasz jacht. Jest to sytuacja niebezpieczna, ale nie beznadziejna.
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Pierwszg rzeczg jaka robimy po wywrotce, to policzy¢ stan zatogi i w miare mozliwosci dopilnowaé, by
wszyscy ubrali sie w indywidualne srodki ratunkowe. Jesli stan sie nie zgadza, nalezy niezwtocznie
podja¢ poszukiwania osoby, ktorej nie ma. Druga rzecz to zabezpieczenie jachtu przed przewrdceniem
sie do gory dnem, czyli tzw. "grzybem". Robimy to przez podtozenie pod maszt kota ratunkowego, przy
jednoczesnym obcigzeniu miecza na ktérym stawiamy optymalnie dwdch zatogantéw. Pamietajmy by
na mieczu stawac przy samym kadtubie, tam gdzie wychodzi on ze skrzyni mieczowej, zapobiegnie to
jego zgieciu i pdzniejszemu blokowaniu sie. Jesli uda nam sie utrzymad jacht w tej pozycji, to mozna
podjac prébe jego postawienia. Zatoganci stojgcy na mieczu starajg sie przeciggnac jacht na siebie,
przenoszac srodek ciezkosci jak gdyby na koniec miecza. Zatogant ktéry jest w poblizu masztu
powinien sprébowac oderwaé maszt od wody. Gdy tego typu proby nie przyniosg rezultatu, trzeba
zdjgc zagle. W przypadku zagli bawetnianych, zdjecie zagli musi nastgpié jak najszybciej, poki nie
nasigkty i nie speczniaty w likszparze.

Jezeli jacht zacznie wstawaé, trzeba wyczu¢ moment, aby przestaé go przebalastowywac, gdyz
przewrdci sie w drugg strone. Zwykle jest to moment "odklejania sie" dolnego liku grota lub przechytu
jachtu, wynoszgcego ok. 40-45°.

Najmniej ciekawym scenariuszem jest wywrotka jachtu do géry dnem. Na pewno nie bedziemy w
stanie podnies¢ jachtu wtasnymi sitami. Jachty srédlgdowe konstruowane sg tak by zachowac
ptywalnosé dodatnig, nawet ze sporym zapasem. Trzeba zatem pozbierac zatoge w poblizu jachtu, a
najlepiej wejs¢ na kadtub jachtu, skad mozna wzywac pomocy.

W instruktazu przed rejsowym nalezy uczuli¢ zatoge, zeby w razie wywrotki nie odptywata od jachtu,
nawet wtedy, gdy lad jest w zasiegu wzroku. Gdy fala nie pozwala na wejscie na wrak, trzeba zajg¢
pozycje po zawietrznej stronie kadtuba i trzymac sie blisko siebie, utatwia to utrzymanie temperatury
ciata. Utracie ciepta zapobiega tez pozycja embrionalna, zwana inaczej pozycja ratowniczg HELP.
Pamietajmy o jednym, w kazdym przypadku starajmy sie zapobiegac¢ panice. Panika wprowadza nietad
i moze doprowadzi¢ do tragedii, nawet wtedy, gdy sytuacja wcale nie jest grozna.

Elementy ratownictwa

ratowanie z brzegu

Na kazdej przystani moze zdarzy¢ sie, ze kto$ wpadnie do wody. Musimy by¢ przygotowani na
tego typu zdarzenie i skutecznie podjg¢ akcje ratownicza. Jezeli osoba ta jest w zasiegu reki,
to ktadac sie na pomoscie lub kadtubie zacumowanej tédki przyciggamy go do siebie i
pomagamy wydostac sie na pomost czy tddz, lub holujemy go do brzegu. Gdy odlegtosc¢
przekracza zasieg naszych rgk, uzyjmy do ratowania tego co mamy pod reka np. szalika, gatezi
etc.
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Jesli na przystani jest wywieszone koto rzucamy je tongcemu. Koto rzucamy przed tongcego,
inercja przesunie je ku tongcemu. Nigdy nie rzucamy kotem w tongcego, ciezkie koto
uderzajgc w gtowe moze pozbawic go przytomnosci. Jesli rzucimy za daleko, koto odptynie
jeszcze dalej i cata akcja skonczy sie fiaskiem. Majac do dyspozycji rzutke mozemy powiekszyc
zasieg akcji ratowniczej do trzydziestu, czterdziestu metrow. Rzutkg rzucamy zawsze za
tongcego. Gdy linka opadnie tongcy moze sie jej chwyci¢, a my Sciggamy go do brzegu. Te
sposoby odnoszg sie do tongcych, ktérzy sg przytomni i reagujg na to, co dzieje sie w ich
otoczeniu.
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a. ratowanie z todzi, kajaka i motoréowki

Ratujgc z todzi podchodzimy do ratowanego burta, ostaniajgc tongcego od fali, a nastepnie
przeholowujemy go na rufe i stamtgd wciggamy na poktad. Gdy na todzi s3 dwie osoby dobrze
jest, gdy jedna z nich przejdzie na dzidb, gdy ratujgca osoba wycigga rozbitka z rufy,
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zapobiegnie to wywrotce todzi.

Podobnie wyglada ratowanie z kajaka. Tongcy wciaga sie na dzidb lub rufe, ptasko przylegajac
do poktadu, nie powodujgc kotysania kajaka, oczywiscie gdy jest przytomny i reaguje na
otoczenie, w przeciwnym wypadku pozostaje nam holowanie przy burcie.

Gdy dysponujemy motorédwka ratowanie podobne jest do podejscia jachtem balastowym.
Robimy petle, w ostatniej fazie wytracajgc predkos¢, co obok kwestii bezpiecznego
podejmowania rozbitka, uchroni go przed odrzuceniem i zalanie falg odkosu dziobowego, a
nastepnie wytgczamy silnik lub wtgczamy bieg jatowy. Podchodzimy nieco wyzej niz rozbitek
od nawietrznej, majac go po naszej zawietrznej. Fala i wiatr szybko zepchng nas na rozbitka
umozliwiajac nam swobodng akcje ratownicza.

ratowanie z wody

Ratowanie z wody jest ostatecznoscig, ze wzgledu na zagrozenie jakiemu podlega sam
ratujgcy. Mozemy tu rozrdzni¢ dwa typy akcji: wspomaganie i ratowanie.

Z pierwszym mamy do czynienia, gdy rozbitek jest przytomny i reaguje na otoczenie.
Wspomaganie polega na pomocy w utrzymaniu sie na powierzchni wody lub umozliwieniu
odpoczynku w trakcie ptyniecia. Rozbitek moze nas chwyci¢ za barki, my ptyngc zabka
holujemy go.

Drugim sposobem jest tzw. "samolot". Polega on na tym, ze rozbitek chwyta dwdch
wspomagajgcych za barki. Wspomagajacy ptyng zabka, majac rozbitka miedzy sobg. Trzecia
metoda to "mostek". Wspomagajgcy ptyng jeden za drugim, a rozbitek trzyma rece na
barkach ptyngcego z przodu, a nogi na barkach ptynacego z tytu. Dwie ostatnie metody
wymagaja od wspomagajacych duzej synchronizacji ruchéw.

Ratowanie jest czynnoscig na osobie, ktéra nie poradzi sobie w wodzie. Ratowanie mozemy
podzieli¢ na kilka faz:

Podejscie do tongcego, proba uspokojenia i poinformowanie go o nadejsciu pomocy
Przechwycenie tongcego

Podanie powietrza (w przypadku braku oddechu)

Holowanie

Obezwtadnianie tongcego

Wynoszenie z wody lub wciggniecie na poktad

O OO0 O0OO0o0oOo
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Diagnoza stanu i reanimacja

Podchodzgc do tongcego staramy sie go uspokoic¢ by mdc podjac skuteczng akcje ratunkowa.
Nigdy nie podptywamy w zasieg rgk, gdyz tongcy moze nas wciggna¢ pod wode lub tak
skrepowac, ze nie pozwoli to nam wyptyngé. Gdy tongcy nie reaguje na nasze wezwania,
schodzimy pod wode podchodzac z tytu za tongcym wciggamy go za nogi pod wode. W
odruchu bezwarunkowym ratowany podnosi rece do goéry, zaktadamy wtedy uchwyt tzw.
Zeglarski i wyptywamy z ratowanym na powierzchnie i holujemy do brzegu lub jachtu.

.lok.hostings
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Gdy ratowany jest nieprzytomny, wyciggamy go na powierzchnie, tam sprawdzamy tetno i
oddech. W przypadku braku oddechu, odchylamy gtowe w tyt, by udrozni¢ drogi oddechowe,
sprawdzamy czy nie ma w jamie ustnej ciat obcych i podajemy dwa pierwsze wdechy. Poczym
holujemy ratowanego do brzegu lub do jednostki ratowniczej. Holowaé mozna na kilka
sposobdw. Wymienie je tylko nie wdajac sie w szczegdtowe opisy: tzw. "koszyczek" trzymajac
jedna reka za zuchwe, ptyniemy na boku wspomagajac sie drugg reka , trzymajgc oburacz za
zuchwe, trzymajac pod pachy ptyniemy na plecach i wspomniany wczes$niej uchwyt zeglarski,
ktory obezwtadnia ratowanego.
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Gdy ratowany chwyci nas musimy od razy uwolni¢ sie uchwytu. Wykorzystujemy w tym celu
dzwignie i chwyty podobne do tych, ktére sg stosowane w Judo i innych sportach walki. W
przypadkach, gdy nie mamy mozliwosci zastosowania dzwigni mozemy kciukami zadac¢ cios w
pachwine lub przycisngé gatki oczne. Bél spowoduje rozluznienie uchwytu.

Oczywiscie nasze dziatania nie powinny doprowadzi¢ do okaleczen czy innych konsekwencji.
Gdy doholujemy ratowanego do brzegu, chwytamy go pod pachy i dociggamy go na
gtebokos¢ naszych kolan i chwytem strazackim wynosimy go na plaze czy nabrzeze. Jesli
doholowujemy do jednostki ratowniczej, przekazujemy ratowanego tym, ktérzy wciggng go
na poktad. Jezeli jesteSmy sami to ktadziemy rece ratowanego na poktad i przyciskamy swojg
reka, gdy sami wciggamy sie na pokfad. Z poktadu juz normalnie wciggamy na poktad
krzyzujgc wtasne rece i podnoszac ratowanego, jednoczesnie odwracamy topielca plecami do
burty.

postepowanie z rozbitkami

Gdy mamy ratowanego na brzegu lub w todzi musimy dokonac diagnozy stanu w jakim sie
znajduje. Sprawdzamy oddech, albo przy pomocy lusterka, albo przyktadajac policzek do ust
ratowanego. Gdy stwierdzimy oddech przystepujemy do sprawdzenia tetna. W tym celu
dwoma palcami wyczuwamy puls w okolicy tetnicy szyjnej. Moze wystgpié sytuacja, ze
topielec ma puls, ale nie oddycha. Odwrotnie jest to nie mozliwe.

Jezeli stwierdzimy brak tetna i oddechu przystepujemy do resuscytacji. Uktadamy topielca na
plecach na twardym podtozu, sprawdzamy czy nie ma w jamie ustnej ciat obcych, i
rozpoczynamy posredni masarz serca, przyktadajac otwarte dtonie z wyprostowanymi palcami
dwa centymetry od nasady mostka w gore, usztywniajac jednoczesnie stawy tokciowe.
Ugniatamy klatke piersiowg na trzy do pieciu centymetréow w stosunku pie¢ (pietnascie?)
uciskéw na jeden do dwdch oddechdw.

Przed podaniem powietrza odchylamy gtowe do tytu, udrazniajgc gérne drogi oddechowe,
zatykamy nos i wdychajgc powietrze, katem oka obserwujemy klatke piersiowg, czy podnosi
sie klatka, czy brzuch. Jezeli nasze wysitki nie przynosza efektu mozna zastosowac uderzenie
Szota. Polega ono na zadaniu ciosu w nasade mostka, po takim uderzeniu serce powinno
wznowié prace. W przypadku dzieci masarz serca wykonujemy dwoma kciukami, aby nie
potamad zeber. Pamietajmy, ze resuscytacji nie przerywamy, az do przyjazdu lekarza, mimo
braku oznak funkcji zyciowych. Gdy topielec utrzymuje tetno i oddech, a nie odzyskat
przytomnosci ktadziemy go w pozycji bocznej ustalonej i przykrywamy kocem. Osobom
nieprzytomnym nie podajemy zadnych ptynédw. Osoby przytomne przebieramy w suche
rzeczy i zapobiegamy utracie ciepta, mozemy podac ciepta herbate.

.pl

zabezpieczenie wraku i podnoszenie zatopionej jednostki

O podnoszeniu przewréconego jachtu juz wspominatem wczesniej, zajme sie wiec
podnoszeniem jachtow przewrdconych do géry dnem i jachtami lezagcymi na dnie.
Podnoszenie takich jednostek najlepiej wykonuje sie przy udziale dwdch jednostek
ratujgcych. Zaczepiajac liny jednej jednostki o burte jachtu ratowanego (za knage lub kipe na
burcie od strony drugiego jachtu), druga jednostka zaczepia liny o maszt.

.lok.hostings
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W ten sposdb jacht powinien stangé na rownej stepce. Jacht ciggngcy za maszt powinien byc¢
od kadtuba jachtu ratowanego odlegty o wysokos¢ masztu, aby pdzniej przechwyci¢ maszt i
podnosi¢ go za olinowanie state, natomiast jacht zaczepiony do burty powinien by¢ dos$¢
daleko od jachtu ratowanego, by przypadkowe wywrdcenie w drugg strone nie spowodowato
uderzenia masztem o jednostke ratujgca. Jednostki lezace na dnie ratuje sie za pomoca
pontondw ktdre instalowane sg przez nurkéw. Tego typu akcje prowadzone sg zwykle przez
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profesjonalistow. Gdy nie mozemy nijak pomdc zatopionej jednostce, to po przyjeciu
rozbitkdow, oznaczamy miejsce gdzie lezy wrak boja, utatwi to lokalizacje przy jego wydobyciu.

7. Apteczka jachtowa

Apteczki jachtowe dzielimy na osiem rodzajéw w zaleznosci od rejonu zeglugi, czasu zeglugi i iloci
zatogi. Sa to:

Zestaw "A" - dla jednostek w zegludze portowej, przybrzeznej i wodach ostonietych z
wytaczeniem statkdw pasazerskich.
. Zestaw "B" - dla jednostek w zegludze battyckiej i matej z wytgczeniem jednostek pasazerskich
i baz rybackich.
Il. Zestaw "C" - dla jednostek w zegludze wielkiej (w zasiegu Europy).
1. Zestaw "D" - dla jednostek w zegludze oceanicznej z wytgczeniem statkow pasazerskich.

V. Zestaw "E", "F", "G", "H" - dotyczy wyposazenia statkdw pasazerskich, baz rybackich i
trawleréw przetwérni.
V. Jest jeszcze zestaw "L", gdy na pokfadzie mamy zawodowego lekarza.

Na jachtach najczestszymi typami apteczek sg zestawy "A" i "B". Apteczka powinna by¢ umieszczona w
pudetku, najlepiej plastykowym i hermetycznym, by woda nie zniszczyta przechowywanych w nim
medykamentéw. Warto, by to pudetko miato przegrédki i uchwyty, aby w sztormie czy przechytach,
jego zawartos$é nie przesypywata sie, a ptyny nie wylewaty na inne leki. Wszystkie medykamenty
powinny by¢ co jaki$ czas sprawdzane, czy nie ma wsrdd nich lekéw przeterminowanych. Leki,
materiaty opatrunkowe i narzedzia powinny by¢ przygotowane tez pod katem samej zatogi, wiedzac o
pewnych schorzeniach i dolegliwosciach, trzeba posiada¢ odpowiednie srodki. Nie bede wymieniat
sktadu apteczek, odsytam do lektury odpowiednich podrecznikéw. Jednak uczulam na to by apteczka
zawsze sie na pokfadzie jachtu znajdowata.

Maciej Grzemski
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