Zasady prowadzenia akcji
"cztowiek za burtg”- propo-

zycje
Andrzej Pochodaj

Wszyscy zeglujacy po morzu powinni sobie zdawa¢ sprawe z ryzyka jakie niesie uprawianie te-
go sportu oraz z niewielkich szans uratowania w przypadku wypadniecia za burte w ciezkich warun-
kach pogodowych, a szczegélnie w nocy. Po kazdym takim wypadku srodowisko zeglarskie zadaje
sobie pytanie jak mozna bylo tego unikna¢ i dlaczego przeprowadzona akcja ratownicza nie przynio-
sla pozytywnego rezultatu. Na wiele watpliwosci i pytan odpowiedzi przynosza orzeczenia I1zb Mor-
skich, ktore z urzedu rozpoznaja wypadki Smierci poniesionej na morzu'. Niestety, jak do tej pory, w
programie nauczania ratownictwa na stopnie zeglarskie nie znalazto sie miejsce na omawianie za-
gadnienia przeprowadzania akcji ratunkowej, a szczegdlnie problemu poszukiwania, wspoétdziatania z
innymi jednostkami i przekazania kierownictwa. Co gorsza nie opracowano zadnego schematu czy
poradnika dla zeglarzy podejmujacego ten problem. Liczne informacje i zalecenia odnajdujemy we
wspomnianych orzeczeniach Izb Morskich, kilku- kilkunastu ksigzkach i artykutach, czesto zreszta
nie uwzgledniajacych specyfiki zeglarstwa, a do tego niejednokrotnie trudno dostepnych.

Nizej przedstawiona propozycja schematu prowadzenia akcji “czlowiek za burtg” jest préba
zebrania i ewentualnego zaadoptowania do potrzeb zeglarstwa zalecen rozproszonych w wielu pozy-
cjach podejmujacych tematyke ratownictwa na morzu. Nie jest to zatem zadna nowa metoda, a raczej
préba kompilacji wielu wskazan w jedng procedure. Opracowujac zebrany material staratem sie braé¢
pod uwage przede wszystkim skutecznos¢ i celowosé¢ rekomendowanych dziatan w warunkach ze-
glarstwa morskiego, a takze uwzgledni¢ zalecenia i orzeczenia lzb Morskich. Chodzi o to, aby prze-
prowadzana akcja byla skuteczna i bezpieczna, a kapitan, zaloga, rodzina poszkodowanego i instan-
cje morskie (w przypadku zakonczenia akcji niepowodzeniem) mialy swiadomos¢ tego, ze zrobiono
wszystko co w danych okolicznosciach byto mozliwe do zrobienia.

Przed rozpoczeciem rejsu

Zanim jacht znajdzie sie na morzu kapitan powinien przeprowadzié szkolenie w zakresie bez-
pieczenstwa. Prewencja, wyrabianie odpowiednich nawykéw, szczegdlnie u swiezych zeglarzy, jest
sprawg podstawowa. W Anglii powszechnie uwaza sie, ze wychodzenie na poktad bez kamizelki
pneumatycznej (nie wspominajac o pasach bezpieczenstwa) w ciezkich warunkach (juz od 4-5° B)
czy w nocy jest naruszeniem zasad bezpieczenstwa i zdrowego rozsadku. Niestety u nas jest jeszcze
wielu zeglarzy (w tym kapitandw), ktorzy uwazaja pasy bezpieczenstwa za zto konieczne, przeszka-
dzajace w pracy i bedace jedng z przyczyn zaniku u zeglarzy “kociej” zwinnosci w poruszaniu sie po
poktadzie. Kamizelki pneumatyczne sq w naszych realiach tylko poboznym marzeniem - na wigkszo-
$ci polskich jachtéw brak zwyklych kamizelek asekuracyjnych.

Przed rozpoczeciem plywania kapitan zobowigzany jest zapoznaé zaloge z rozkladem alarmo-
wym oraz obowigzkami poszczegélnych czlonkéw zatogi. W widocznym miejscu powinien byé
umieszczony rozklad alarmowy z rozpisanymi stanowiskami i obowigzkami poszczegélnych czion-
kéw zalogi, a na jachtach powyzej 17m dtugosci takze z sygnatami alarmowymi. Alarm éwiczebny
“cziowiek za burtg” winien byé przeprowadzony w mozliwie wczesnie po opuszczenia portu i powta-
rzany z ta sama zatloga minimum raz na 2-4 tygodniez.

W zwiazku z brakiem powszechnie przyjetych procedur prowadzenia tego typu akcji, szkolenie
na jachtach i kursach ogranicza sie najczesciej do przeczytania z zalogg odpowiedniego paragrafu z
dawnego Regulaminu stuzby morskiej statku sportowego oraz wykonaniu kilku prostych manewrow
podejscia do cztowieka za burta. W przypadku realnego zagrozenia, zatoga - a i niejednokrotnie kapi-
tan - tracili glowe, panowat chaos nawigacyjny, “krazono” regulaminowo, ale bez wyraznej koncepcji
poszukiwan. W koncu nie wykonywano wielu czynnosci mogacych pomoc lub utatwié prowadzenie
samej akcji’.

' Kodeks Morski, Art. 93, § 1, pkt. 1c; Ustawa o izbach morskich (Ustawa nr 320 z dn. 1.12.1961), Roz. |, Art. 1.1/2, Roz. Il, Art.
22. 2/1.

2 Poréwnaj nieobowiazujacy juz Regulamin stuzby morskiej statku sportowego, Roz. 7, § 20, 21.

* Konkluzja taka wynika z analiz i ocen jakie wystawily Izby Morskie w sprawach dotyczacych wypadniecia zeglarzy za burte
(wypadki jachtow: “Czajka”, “Czeczewa”, “Pietrek”, “Magnolia”, “Otago”, “Merkury”, “Antypasat”, “Pirat”, “Wojewoda Pomor-
ski”, “Jutrzenka”, “Szalony Kon”, “Tadeusz”, “Generat Zaruski”’, “Mefisto”, “Barnim”, “Epoka”, “Kapitan Haska”). Por.: A.
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Przedstawione ponizej propozycje dotycza jachtu o dtugosci 12-16m i zalodze liczacej 8-12
osbb. Wiasnie na takich jachtach i z tak liczna zalogg odbywa sie wiekszos¢ rejséw morskich organi-
zowanych przez polskie kluby i osrodki zeglarskie. Oczywiscie omowione procedury moga by¢ zmie-
niane i dostosowywane w zaleznosci od skfadu zatogi czy doswiadczen i przemyslen kapitana.

Alarm “cztowiek za burtg”

Alarm “cziowiek za burtg” ogtasza okrzykiem zeglarz, ktéry pierwszy zauwazyt za burta czto-
wieka wymagajacego pomocy. Zobowiazany jest rzucié czlowiekowi koto ratunkowe z ptawka swietl-
ng i do chwili zluzowania przez innego obserwatora lub wylowienia cztowieka obserwowaé¢ go na
morzu, wskazywaé jego potozenie oraz gtosno informowaé o jego zachowaniu i odlegtosci od stat-
ku®. O ile na wyposazeniu jachtu znajduje sie tyka nalezy nia oznakowaé miejsce wypadku. Na jach-
tach o kokpicie umieszczonym centralnie i dlugosci kadtuba 12-18m (np. Opal, J-80, Rygiel, J-140)
koto zostanie wyrzucone nie wczesniej niz po 20-30s od momentu wypadku czyli po przebyciu przez
jacht znacznej drogi (przy v=5w jest to odlegto$é okoto 50-75m)°. W przypadku jachtéw na ktérych
stanowisko sternika znajduje sie na rufie (np. Draco, Conrad 1200) czyli w poblizu srodkéw ratunko-
wych, czas ten moze by¢ znacznie kréotszy. Z powyzszego jasno wynika, ze mamy niewielka szanse
podac¢ srodki ratunkowe potrzebujagcemu a raczej oznakowuja one rejon wypadku. Nie uwzglednianie
tego faktu oraz szybkiego dryfu kota byto czestym bledem prowadzonych akcji ratowniczych. Najlep-
szym rozwigzaniem w ciezkich warunkach i w nocy wydaje sie umieszczenie kota ratunkowego z
ptawka w zasiegu reki sternika (np. w kokpicie).

Manewr “czlowiek za burta” do chwili grzejecia komendy przez kapitana przeprowadza oficer
wachty, w czasie ktérej zdarzyt sie wypadek’. W zasadzie manewr powinien rozpoczaé juz sternik,
ktory po wyrzuceniu srodkéw ratunkowych zaczyna manewr “monachijski”’ lub propagowany w kra-
jach anglosaskich tzw. quick stop (szybkie zatrzymanie). ldea obydwu manewréw jest nie oddalanie
sie, a nawet dojscie jachtu do rozbitka, mozliwe do wykonania przez jednego cztonka zatogi. Manewr
“monachijski”, znany juz szeroko, polega na przejsciu przez jacht linii wiatru dziobem, czyli po na-
wietrznej cztowieka i zblizenie sie do niego w dryfie. “Szybkie zatrzymanie” takze polega na przejsciu
linii wiatru dziobem, nastepnie bez luzowania i przektadania zagli na druga burte, wykonaniu szyb-
kiego zwrotu przez rufe, wyostrzeniu do kursu bajdewind, dojsciu do cztowieka lub po jego stronie
nawietrznej, wyluzowaniu zagli i zdryfowaniu na niego czy rzuceniu linki. Manewr ten jest wiec mak-
symalnie uproszczong i zaciesniong cyrkulacja. Nawet jesli w wyniku powyzszych manewréw nie
dotrzemy do czilowieka, to przynajmniej zapobiegniemy oddalaniu sie od niego, gwattownym przej-
sciem linii wiatru obudzimy kapitana i zatloge (o ile nie ustyszeli ogtoszenia alarmu), bedziemy mieli
takze kilkanascie sekund (czas dryfu lub cyrkulacji) na zorientowanie sie w sytuacji.

Na okrzyk “cztowiek za burtg” wszystkie wachty zajmuja jak najpredzej wyznaczone wczesniej
rozkladem alarmowym stanowiska manewrowe (potrzeba na to ok. 50-70s. od czasu ogloszenia alar-
mu - zwlaszcza w nocy) i bez oddzielnego rozkazu przygotowuja statek do wykonania wszelkich ma-
newréw’. Kapitan kieruje catoscia dziatan i uruchamia silnik. Wyznaczona w rozktadzie alarméw oso-
ba (najlepiej | oficer, ale musi by¢ wyznaczony takze dubler) okresla pozycje (na jachtach wyposazo-
nych w odbiornik satelitarnego lub hiperbolicznego systemu nawigacyjnego nalezy wcisna¢ funkcje
MOB), wiacza swiatta podsalingowe, podaje na poktad szperacz (aldis) oraz do zawieszenia pod sa-
lingiem flage MKS O[scar] znaczaca: Cztowiek za burta (Man overboard), prowadzi nastuch radiowy
na kanale 16. Przygotowania do sprawnego przeprowadzenia akcji powinny objaé: zamocowanie
wzdtuz burt lin na wysokosci linii wodnej (np. cumy zaknagowane na dziobie i rufie), talie tadunkowa
do uzbrojenia bomu (w celu wydobywania rannych lub wyczerpanych rozbitkéw), rzutki, srodki ra-
tunkowe (kapoki, ponton, w ostatecznosci tratwa), pomoc lekarska™. Z zadan tych wylaczeni sa: ob-
serwator, kapitan, nawigator, sternik. Na 8-9 osobowym jachcie pozostaje wiec do tych prac 3-4 oso-
by. W warunkach stabej widzialnosci, wysokiego zafalowania lub wiekszego oddalenia od ratowane-
go pozadane jest wyznaczenie dodatkowego obserwatora.

W przypadku, gdy jacht po zakonczeniu cyrkulacji lub w trakcie dryfu nie doszedt do cztowieka
a znajduje sie w jego poblizu, to w zaleznosci od sytuacji mozemy wykona¢ podejscie na silniku lub

Rosciszewski, Wypadniecie za burte kapitana jacht “Wanda”, [w:] Konferencja bezpieczeristwa 1984, Trzebiez 1984, s. 1-26;
tenze, Wypadek morski jachtu “Kapitan Haska”, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1991, Trzebiez 1991, s. 1-22; W. Petrynski,
Smiertelne wypadki na jachtach w latach 1960-1986, [w:] Konferencja bezpieczernistwa 1991, Trzebiez 1991, [b. s..]; tenze, Pas
bezpieczenstwa - praktyka i orzecznictwo, “Zagle”, wrzesien 1992.

* Regulamin stuzby..., Roz. 7, § 16, pkt. 1.

° Czas po ktorym zostana wyrzucone srodki ratunkowe jest suma czasu potrzebnego na reakcje i uwolnienie si¢ sternika,
dojscie na rufe, rzucenie kota (czesto przywiazanego krawatami). Jak wskazuje przypadek wypadku na jachcie “Kapitan Ha-
ska” wlasnie minimum 18-20s potrzeba byto na wyrzucenie srodka ratunkowego, mimo iz cata zaloga znajdowata sie w chwili
zdarzenia na poktadzie; por.: A. Rosciszewski, Wypadek morski ..., s. 14-15.

® Regulamin stuzby..., Roz. 7, § 16, pkt. 3.

" Regulamin stuzby..., Roz. 7, § 16, pkt. 2.

8 Poradnik poszukiwania i ratowania dla statkéow handlowych (dalej MERSAR), Gdansk 1996, Pkt. 3.4.
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zaglach. W takiej sytuacji chyba najlepsza metoda jest wykonanie manewru péiwiatrowego, polega-
jacego na przejsciu do pétwiatru (o ile nie znajdujemy sie po zawietrznej), odpadniecie i wykonanie
szybkiej rufy, a nastepnie zblizanie sie do ratowanego bajdewindem, co pozwala kontrolowa¢ pred-
kos¢ jachtu. Manewr ten ma te zalete, ze mozna go wykonac praktycznie w kazdych warunkach (nie
ma problemu ze zwrotem przez sztag) oraz jego schemat jest taki sam dla wszystkich kursow wzgle-
dem wiatru, co pozwala “zautomatyzowac” reakcje zatogi w krytycznej chwili. Podejscie na silniku
lub zaglach i silniku moze zosta¢ wykonane bezposrednio po najkrotszej drodze (o ile pozwala na to
kierunek wiatru); metoda potwiatrowa jak wyzej; zmiang kursu o 270° petla Butakowa (w sprzyjaja-
cych warunkach moze to by¢ takze metoda poszukiwan) lub poprzez zaciesniajaca sie cyrkulacje z
holowanym za rufg kotem (np. specjalny life-sling o lince di. ok. 50-100m - niestety to rzadkos$¢ na
polskich jachtach). Cztowiek zostanie wtedy “zagarniety” przez line lub ja uchwyci, a w koncu zosta-
nie przyciagniety do burty.

Podjecie ratowanego na poktad powinno odbywa¢ sie na burcie zawietrznej, z niewielka pred-
koscia (ok. 0,5-1w), przy wyluzowanych zaglach i niepracujacej srubie napedowej. Anglosasi propo-
nuja aby jacht zatrzymat sie w miejscu obok rozbitka. Podjecie czlowieka moze mie¢ miejsce na rufie
o ile posiadamy tam drabinke, kokpit otwarty czy stopien powyzej wodnicy. Innymi metodami sa:
wciaganie przewigzanego ling czlowieka na talii zamocowanej na bomie lub zrobienie ze sztaksla
kieszeni przy burcie, do ktérej wslizguje sie ratowany, a nastepnie podniesienie go na fale na poktad.
W Europie zachodniej zamiast zagla stosuje si¢ specjalnie szyte, wzmocnione, z otworami odprowa-
dzajacymi wode kieszenie. Jesli rozbitek jest bardzo ostabiony moze okazac¢ sie konieczne wystanie
mu na pomoc ratownika, ktéry powinien by¢ ubrany w kapok, pasy bezpieczenstwa i potaczony z
jachtem co najmniej dwoma linami asekuracyjnymi’.

Poszukiwanie

W przypadku stwierdzenia wypadniecia czlowieka po kilku minutach lub wiecej oraz w przy-
padku utraty kontaktu wzrokowego z rozbitkiem, gdy w ciagu kilku minut nie zostat on zlokalizowany,
niezwlocznie nalezy rozpocza¢ poszukiwania, stosujagc odpowiedni wzdr poszukiwan oraz nadac
wezwanie ponaglajace celem rozpoczecia akcji ratowniczej1°.

Poradnik MERSAR, a za nim poradniki zeglarskie przewiduja kilka wzorow poszukiwan. Nieste-
ty dostosowane s3a one raczej do mozliwosci statkbw o napedzie mechanicznym zdolnych do ma-
newrowania bez wzgledu na kierunek i site wiatru. Tym samym nie uwzgledniajg one specyfiki stat-
kéw zaglowych, ich ograniczen i mozliwosci, szczegdélnie w trudnych warunkach hydro-
meteorologicznych. Wydaje sig, ze jedynym sensownym rozwigzaniem jest zastosowanie nawigacyj-
nej metody poszukiwania, ktéra znacznie zwigksza efektywnosé prowadzonej akcji. Niezbednym
elementem tej metody jest maksymalnie precyzyjne prowadzenie nawigacji juz od chwili ogtoszenia
alarmu.

Pierwsza czynnoscia jest jak najszybsze przejscie do pétwiatru przeciwnego halsu, bedace
jedna z podstawowych zasad opisywanych ponizej manewréw. W ciggu 10-15 minut ptyniecia tym
kursem musimy opracowaé¢ dane wyjsciowe do schematu poszukiwania. Daje to tam takze czas na
nawigzanie fgcznosci i powiadomienie o wypadku innych stacji radiowych oraz opanowanie chaosu i
przygnebienia jaki wkrada sie na poktad po bezskutecznym wykonaniu manewru “cztowiek za burtg”.

Przystepujac do prowadzenia nakresu, nalezy ustali¢ elementy wyjsciowe: czas i pozycje wy-
padniecia cztowieka za burte lub ostatniego z nim kontaktu wzrokowego, stan logu oraz predkos¢
jachtu, kierunek i site wiatru oraz pradu. Na podstawie posiadanych danych ustalamy punkt odnie-
sienia (moze to by¢ pozycja wypadku lub ostatniego kontaktu wzrokowego, jesli nie uptyneto od nie-
go zbyt wiele minut), ktéry jest prawdopodobna pozycja rozbitka w danym czasie, po uwzglednieniu
hipotetycznego dryfu. Przez ten punkt wykreslamy linie dryfu, ktéra bedzie zgodna z kierunkiem wie-
jacego wiatru, a w przypadku wystepowania pradu wypadkowg tych dwoch sktadowych - oczywiscie
musimy uwzgledni¢ proporcje predkosci. Anglosasi przyjmuja predkos¢ dryfu cztowieka w kamizelce
pneumatycznej na okoto 2-3 % predkosci wiejacego wiatru (np. przy wietrze o v=10w Vdryfu=2-3
kaIh)”. Po obu stronach hipotetycznej linii dryfu odktadamy linie wyznaczajace pas poszukiwan o

® Por.: W. Petryniski, Czlowiek za burta, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1984, Trzebiez 1984, s. 64-93; tenze, Czlowiek za
burta!, Warszawa 1985, s. 11-34; tenze, Klasyczny manewr “cziowiek za burtg”, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1990, Trze-
biez 1990, s. 14-39; tenze, Czfowiek za burta - manewr fordewindowy, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1991, Trzebiez 1991, [b.
s.]; A. Matecki, J. Rogozinski, J. Stojewski, Ratownictwo morskie. Srodki i techniki ratunkowe, Szczecin 1987, s. 141-146; A.
Matecki, I. Okwiecinski, J. Rogozinski, Ratownictwo morskie. Pomoc medyczna, Szczecin 1988, s. 44-47; M. Drogosiewicz, A.
Komorowski, Ratownictwo. Poradnik dla zeglarzy, Gdynia 1990; s. 107-111; J. Kulinski, Praktyka baftycka na malym jachcie,
Gdansk 1995, s. 244-255; Zb. Dabrowski, M. Berkowski, J. W. Dziewulski, Vademecum zeglarstwa morskiego, Warszawa 1997,
s. 321-324, 327, 346-350.

' MERSAR, Pkt. 3.10.1.

" Por.: B. Bond, The Handbook of Sailing. A Complete guide to all sailing techniques and procedures for the beginner and the
experienced sailor, New York 1992, s. 308. Musimy pamieta¢ o tym, ze te 2-3% predkosci wiatru odnosi sie do jego sity mie-
rzonej na wysokosci 10m. Opieranie sie na nie obnizonych do tej wysokosci wskazaniach naszych wiatromierzy, umieszczo-
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tacznej szerokosci 1-5 Mm. Szerokosé pasa zalezy od dokladnosci pozycji, predkosci jachtu (zakta-
dam, ze jacht powinien przeby¢ szerokosé pasa poszukiwan w maks. 20-30 min.), doktadnosci po-
miaru przebywanej drogi. Pas poszukiwan moze by¢ jednakowej szerokosci (linie go wyznaczajace
sq rownolegte) lub poszerzajacy sie nieznacznie z wiatrem (w pewnym stopniu niweluje to rosnaca
wielko$¢ ewentualnego bledu w okresleniu dryfu). Jesli pracowaliSmy do tej pory na mapie o matej
skali nalezy ja przeskalowaé¢ w stosunku 1:10 (tj. dotzychczasowa 1Mm bedzie oznacza¢ 1kbl.) - utatwi
i zwiekszy to dokladnos¢ prowadzonego nakresu'“.Granice pasa poszukiwan oraz jego o$ warto
oznaczy¢ wyrzucajac w tych miejscach np. kapoki. Podlegajac wptywowi wiatru, fali i pradu beda one
automatycznie korygowaty zmiany wyznaczonej przez nas linii hipotetycznego dryfu.

W przypadku, gdy akcja zostata podjeta stosunkowo szybko po utracie kontaktu wzrokowego,
to po dojsciu pétwiatrem do wyznaczonej w miedzyczasie granicy pasa rozpoczynamy halsowanie.
Gdy ogtoszenie alarmu nastapito na kursie fordewind lub baksztag to halséwke prowadzimy na wiatr,
w pozostatych przypadkach z wiatrem. W zwiazku ze stosunkowo niewielka predkoscia dryfowania
czlowieka, powinien sie on znalezé po dwéch-trzech zwrotach po naszej nawietrznej (halsy z wia-
trem) lub zawietrznej burcie (halsy pod wiatr). Jesli nie udalo nam sie go odnalez¢ do tej pory (halsu-
jac z wiatrem), a zeszliSmy ponizej punktu odniesienia o dwukrotng skalkulowana droge dryfu rozbit-
ka, powinniSmy rozpocza¢ ciasne halsowanie na wiatr zblizajac sie do dryfujacego na nas cztowieka.
Halsowanie na wiatr nalezy prowadzi¢ az do wysokosci punktu odniesienia. W przypadku gdy poszu-
kiwanie rozpoczelismy halséwka na wiatr i pomimo dojscia na wysokos$é punktu odniesienia nie na-
trafiliSmy na rozbitka to rozpoczynamy halsy z wiatrem, az do wysokosci nizszej od punktu odniesie-
nia o dwukrotng droge dryfu cztowieka. W sytuacji, gdy alarm zostal ogtoszony po uptywie kilkudzie-
sieciu minut, nasza pozycja po przeskalowaniu mapy znajdzie sie poczatkowo poza pasem poszuki-
wan. Po osiggnieciu kursem pélwiatr pasa poszukiwan rozpoczynamy halsowanie jak w przykladzie
powyzej.

Od momentu przejscia na kurs pétwiatrowy decyzje o zegludze w pasie poszukiwan zalezne sg
od informacji wynikajacych z nakresu. Podstawowa sprawa staje sie precyzyjne prowadzenie nakre-
su uwzgledniajace zmieniajaca sie predkos¢ jachtu, site i kierunek wiatru oraz doktadne sterowanie.
W przypadku natychmiastowego wszczecia poszukiwan halsy moga by¢ geste gdyz obszar dziatania
jest stosunkowo niewielki. Natomiast w przypadku halséwki po diuzszej utracie kontaktu halsy po-
winny by¢é rzadsze aby dosy¢ szybko przeczesa¢ wiekszy obszar. Zasadniczo gestos¢ halsowania
uzalezniona jest od widzialnosci, wysokosci fali i predkosci jachtu™.

W przypadku zakonczenia jednorazowego przeczesywania najbardziej prawdopodobnego rejo-
nu, musimy rozwazy¢ dalszy najbardziej skuteczny sposéb kontynuowania poszukiwan. Niepowo-
dzenie w odnalezieniu rozbitka mogto byé spowodowane jedna lub kilkoma z nastepujacych przy-
czyn: btedng pozycja wyjsciowa, a tym samym niewlasciwym okresleniem rejonu poszukiwan; bted-
nym okresleniem szybkosci dryfu i przebiegu linii hipotetycznej (zwlaszcza na pradach); nie dostrze-
zeniu rozbitka, mimo iz znajdowat sie w rejonie poszukiwan (zbyt duze odstepy miedzy kolejnymi
halsami); zatonieciu rozbitka (szczegolnie gdy nie posiadat srodka ratunkowego); niedoktadnosci w
nawigaciji (dryf jachtu wiekszy od zakladanego, wplyw dewiacji zwtaszcza przechylowej na jachtach
stalowych, btedne wskazania logu) mogace spowodowac oddalanie sie od rejonu poszukiwan. Mo-
zemy podjac trzy kierunki dziatan w zaleznosci od oceny sytuacji - ponownie przeszukaé¢ ten sam
pas, az do wysokosci obnizonej o skalkulowang dwukrotng droge dryfu rozbitka od punktu odniesie-
nia; poszerzyé pas poszukiwan po obydwu stronach osi lub w zaleznosci od warunkéw i posiada-
nych informacji tylko w jednym kierunku; wyznaczy¢ catkowicie nowy rejon poszukiwan, w oparciu o
dodatkowe informacje, zwlaszcza gdy poczatkowe okreslenie punktu odniesienia moze nastreczaé
wqtpliwos’.ci”.

W czasie prowadzenia akcji poszukiwawczej, ktéra moze trwaé¢ przeciez nawet kilkanascie go-
dzin, musimy racjonalnie postepowaé z zaloga, tak aby przez caly czas akcji byta ona w stanie do
wytezonej pracy poktadowej. W czasie owych 10-15 minut plyniecia potwiatrem, przed rozpoczeciem
wlasciwego przeczesywania, nalezy pozwoli¢ zalodze (oczywiscie nie wszystkim na raz) na ubranie
sie odpowiednio do panujacych warunkéw; zatozenie paséw bezpieczenstwa, jesli ktos ich do tej

nych na ogét na topach masztéw, powoduje przyjecie zawyzonej predkosci dryfu. O zaleznosci sity wiatru od wysokosci po-
miaru por.: Cz. Marchaj, Teoria zeglowania, Warszawa 1970, s. 406-408, A. Urbanczyk, Dookofa swiata bez sztorméw. Plano-
wanie rejsow oceanicznych, Warszawa 1996, s. 54-58.

2 0 wzorach poszukiwan por.: MERSAR, Pkt. 5.1-5.10; A. Matecki, J. Rogozinski, J. Stojewski, Ratownictwo morskie. Srodki i
techniki ratunkowe, Szczecin 1987, s. 141-146; s. 1-13; M. Drogosiewicz, A. Komorowski, op. cit., s. 111-112; A. Komorowski,
Poszukiwania, “Zagle”, styczen 1992; J. Dziewulski, Cztowiek za burta, “Zagle”, lipiec 1996. Metoda poszukiwan dostosowana
do warunkéw zeglarstwa jest metoda nawigacyjna opracowana przez kpt. Bohdana Dabrowskiego, na ktéra powyzej sie¢ powo-
tuje; por. B. Dabrowski, Nawigacyjna metoda poszukiwania cztowieka za burta, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1990, Trze-
biez 1990, s. 5-13; tenze, Nawigacyjna metoda poszukiwan, “Zagle”, 5:1991. O tym jak neglizowany jest problem prowadzenia
akcji ratunkowej, niech swiadczy fakt, iz w zasadzie brak takowych programéw szkolenia i wymagan egzaminacyjnych doty-
czacych tego zagadnienia. Podobnie w wiekszos$ci podrecznikéw zeglarskich (takze zalecanych przez K.K.S. P.Z.Z) jak np. w
Vademecum zeglarstwa morskiego.

'3 B. Dabrowski, op. cit., s. 3.

' MERSAR, Pkt. 5.12.
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pory nie ubral; oddelegowanie najsprawniejszego nawigatora do prowadzenia nakresu i nastuchu
radiowego (o ile do tej pory nikt sie tym nie zajmowal). Oczywiscie w tym czasie co najmniej dwéch
obserwatorow powinno przeszukiwa¢ wyznaczone im sektory zachodzace na siebie. W czasie halso-
wania cata zatoga oprocz sternika, nawigatora i kapitana zobowigzana jest do prowadzenia obserwa-
cji. Musimy pamieta¢, ze dluzsze niz kwadrans wypatrywanie przez lornetke przytepia ostros¢ wzro-
ku. W czasie calej akcji dobrze jest dokonywac¢ rotacji na stanowiskach poktadowych. Zmiany te po-
winny uwzglednia¢ takze krétkie chwile (20-30 min.) odpoczynku pod pokiadem, kiedy to zatogant
moze sie przebraé, ogrzaé, ugasi¢ pragnienie, przygotowaé kolegom cos$ cieptego do picia czy je-
dzenia. Jest to szczegodlnie istotne przy przediuzajacych sie poszukiwaniach.

Sygnalizacja

Z chwila utraty kontaktu wzrokowego z rozbitkiem powinniSmy wezwaé¢ pomoc droga radiowa
zgodnie z procedurami systemu GMDSS". Pierwszym krokiem winno by¢ wystanie sygnalu DSC do
wszystkich stacji zawierajacego: MMSI stacji, pozycje, czas i rodzaj niebezpieczenstwa'®. Jesli w
ciagu kolejnych 15 minut nie nastapi nawigzanie tacznosci ponawiamy sygnat DSC. Po wystaniu sy-
gnalu DSC nawigzujemy tacznosc¢ ze stacjg brzegowa lub statkowg i nadajemy wezwanie ponaglajace
PAN-PAN na miedzynarodowych czestotliwosciach wzywania pomocy (kan. 16 VHF; 2182 kHz; w
Rejonie 2 [120W i 60E, na potudnie od 15N] 4125 kHz; w Rejonie 3 [60E i 120W, na potudnie od 25N]
4125 i 6215,5 kHz - zalecane rodzaje emisji to J3E, H3E) lub w przypadku watpliwosci na ktoérejkol-
wiek z posiadanych czestotliwosci, na ktérej mozna w danym rejonie zwrécié¢ na siebie uwage. Moze
ono byé¢ poprzedzone (o ile posiadamy taka mozliwos¢) sygnatem alarmowym (modulowany sygnat
ciagty o dlugosci 30-60 s.; czestotliwosci 1280-1320 Hz na przemian z 2165-2235 Hz i dlugosci kazde-
go tonu 200-300 ms.). W przypadku nie uzyskania potwierdzenia naszego wezwania powtarzamy je
po trzech minutach, a nastepnie co kwadrans, a przynajmniej w kazdej drugiej minucie ciszy radio-
wej. Po uzyskaniu potwierdzenia naszego wezwania winniSmy nada¢ komunikat sktadajacy sie z na-
stepujacych elementéw: identyfikacji statku (MMSI, nazwa, call sign), pozycji, czasu, rodzaju niebez-
pieczenstwa i zadanej pomocy. Wazne znaczenie dla prowadzenia akcji beda miaty takze inne infor-
macje przekazane w dalszej czesci tacznosci: stan pogody - sita i kierunek wiatru, stan morza i mar-
twa fala, widzialnos¢; obecnosé¢ niebezpieczenstw nawigacyjnych, liczba oséb poszkodowanych,
ilos¢ i rodzaj srodkow ratunkowych opuszczonych na wode. Wskazane jest aby przekazywacé kilka
krétkich informaciji, niz jedna czy dwie dtugie. W przypadku zmiany okolicznos$ci (odnalezienia czto-
wieka, podjecia rozbitka na poktad) powinno sie natychmiast odwotaé¢ komunikat wzywajacy pomoc.
Przez caly okres akcji “cztowiek za burtg” nalezy prowadzié¢ nastuch radiowy na czestotliwosciach
niebezpieczenstwa. W przypadku trudnosci jezykowych zalecane jest postugiwanie sie Morskim Na-
wigacyjnym Stownikiem Frazeologicznym lub Miedzynarodowym Kodem Sygnatowym. Przydatne
moga3 sie takze okaza¢ zwroty zawarte w MERSARze"". Polecenie nadania sygnatéw wzywania pomo-
cy wydaje osobiscie kapitan lub osoba odpowiadajaca za statek®.

Oprocz wezwania radiowego nalezy takze zastosowac sygnaly swietlne i dzwiekowe celem we-
zwania pomocy, zwrécenia na siebie uwagi, a takze aby jacht byt widoczny dla rozbitka. Prawidtowe
jest wiec strzelanie czerwonych rakiet, odpalenie ptawki dymnej czy rac. W nocy, oprécz zapalonych
swiatetl podsalingowych i szperacza (aldisa), nalezy oswietla¢ akwen biatymi rakietami spadochro-
nowymi (pomoze to takze zwréci¢ uwage). Flage O[scar] zamieniamy na sygnal dwuliterowy
G[olf]W[hiskey] znaczacy: Cziowiek za burta. Prosze podja¢ akcje w celu podjecia go z wody (Man
overboard. Please take action to pick him up)®.

® O procedurach i systemie GMDSS patrz m. in.: J Czajkowski, W. Ptawski, Alarmowanie i naprowadzanie na rozbitkéw w
systemie GMDSS, Gdynia 1995; K. Korcz, Przepisy radiokomunikacyjne w morskiej stuzbie ruchomej, Gdynia 1995; J. Czaj-
kowski, K. Korcz, P. Bojarski, R. Bober, I. Czarnowski, M. Dabrowicz, J. Hreczycho, Podrecznik operatoréw systemu GMDSS,
Gdansk 1998; J. Czajkowski, Vademecum operatora GMDSS, Gdynia 1996; J. Czajkowski, K. Korcz, P. Bojarski, R. Bober, P.
Jatkiewicz, J. Hreczycho, F. Kaszuba, SYSTEM GMDSS regulaminy, procedury i obsfuga wydawnictwo, Gdansk 2000; Manua
for use by Maritime Mobile and Maritime Mobile-Satellite System.

'® Czestotliwosciami DSC dla stacji MF/HF sa: 2187.5, 4207.5, 6312.0, 8414.5, 12577.0, 16804.5kHz. Dla pasma VHF kanat 70.
Por. J. Czajkowski, Cyfrowe selektywne wywofanie — podsystem sktadowy GMDSS, Warszawa 1994.

" Czestotliwosciami dodatkowymi moga by¢ czestotliwosci SAR: 3023,5 kHz, 5680 kHz, 121,5 MHz, 123,1 MHz oraz kan. VHF -
6 (m. in. monitorowany przez U.S. C.G.), 11 (m. in. monitorowany przez gdynski MROK), 67 (m. in. monitorowany przez HM
Coastguard). Por.: MERSAR, Pkt. 2.1, 2.2, 2.4, 7.1, 7.2, 7.3; A. Gorski, A. Osinski, O. Teisseyre, Poradnik morskiej stuzby radio-
telefonicznej, Gdansk 1976, s. 42-44, 52-53, 99-103; J. Dziewulski, A. Ganko, E. Dziewulska, A. Beblowski, Vademecum sygnali-
zacji jachtowej, Warszawa 1981, s. 67, 69, 76-83; J. Bratkowski, A. Wioch, tacznos¢ radiotelefoniczna w stuzbie morskiej,
Gdynia 1987; M. Drogosiewicz, A. Komorowski, op. cit., s. 80-83; B. Bond, op.cit., s. 314-315.

'® Regulamin stuzby..., Roz. 6, § 12, pkt. 3.

¥ Jezeli jest to konieczne w celu zwrécenia uwagi innego statku, a takze aby statek byt widoczny dla rozbitka, mozna nadawaé
sygnaly swietlne lub dzwiekowe, ktérych nie mozna pomyli¢ z jakimkolwiek sygnatem przewidzianym gdziekolwiek w prawi-
diach MPZZM lub mozna skierowac¢ swiatto reflektora-poszukiwacza w kierunku niebezpieczenstwa w taki sposéb, aby nie
przeszkadza¢ innemu statkowi. Jakiekolwiek swiatto dla zwrécenia uwagi powinno by¢ takie, aby nie mogto by¢é pomylone z
jakimkolwiek swiatlem stanowigcym pomoc nawigacyjna. Nie powinno si¢ stosowa¢ swiatet przerywanych lub obrotowych o
wysokim natezeniu (Swiatta stroboskopowe). Por.: Miedzynarodowe Przepisy o zapobieganiu zderzeniom na morzu z 1972 r.,
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Wspoéltpraca z ratownictwem i innymi jednostkami

Kapitan statku wzywajacego w niebezpieczenstwie ma prawo zazada¢ pomocy od kapitanow
statkow, ktorzy odpowiedzieli mu na wezwanie lub zwolnié gdy ich pomoc nie jest juz potrzebna®.
Kapitan statku ktéry odebral wezwanie jest obowiazany nies¢ wszelka pomoc ludziom znajdujagcym
sie ha morzu w niebezpieczenstwie, jezeli udzielenie tej pomocy hie naraza na powazne niebezpie-
czenstwo jego statku i osob znajdujacych sie na nim?'. Ratowanie zycia ludzkiego nie jest objete
zadnym wynagrodzeniem 2,

Z chwila przybycia w rejon poszukiwan jednostki SAR (statek, samolot) lub innej (handlowej,
okretu wojennego, duzego statku rybackiego itp.) nalezy przekaza¢ jej obowiazki kierowania akcja.
Jednostki te posiadajg znacznie wieksze mozliwosci techniczne (doktadna nawigacja, lepsze srodki
tacznosci, wieksze mozliwosci obserwacji i manewrowania) oraz niezbedne przeszkolenie do prowa-
dzenia i kierowania akcja poszukiwawcza. Ratownik przejmuje funkcje kierownika akcji (On Scene
Commander, OSC), a statek handlowy koordynatora nawodnego poszukiwania (Co-ordinator Surface
Search, CSS). Ogolna koordynacja i nadzér w akcji poszukiwania i ratowania wykonywany jest za-
zwyczaj przez Ratowniczy Osrodek Koordynacyjny (Rescue Co-ordination Centre, RCC) panstwa,
ktoremu dany obszar woéd podlega pod wzgledem ratownictwa®. Po nawigzaniu tacznosci radiowej
na miejscu poszukiwan przekazujemy wszelkie pomocne informacje dotyczace wypadku, a przede
wszystkim: dokladny czas i pozycje wypadniecia cztowieka za burte lub ostatnig pozycje kontaktu
wzrokowego, przyjety punkt odniesienia oraz kierunek dryfu, przyblizony obszar dotychczasowych
poszukiwan, ilos¢ i rodzaj opuszczonych na wode srodkéw ratunkowych. Po upewnieniu sie, ze kie-
rownictwo akcji zostato przejete przez przybyla jednostke, podporzadkowujemy sie jej poleceniom,
co do dalszego udziatu w akcji™".

Czas prowadzenia akcji poszukiwawczej

Czas poszukiwan uzalezniony jest od warunkéw meteorologicznych i nawigacyjnych na danym
akwenie. Nie powinien on by¢ krotszy niz dwukrotny czas przezycia czliowieka w wodzie o danej tem-
peraturze. Dla Morza Battyckiego czas ten wynosi od 3 do 12 godzin w sezonie nawigacyjnym (kwie-
cier’l-paidziernik)25 i nie wydaje si¢ celowe, nakazywane niegdys, “krazenie w poblizu miejsca wy-
padku przez 48 godzin”. Decyzje o zakonczeniu lub przerwaniu akcji ratowniczej podejmuje kierow-
nik lub koordynator akcji po konsultacji z innymi uczestniczacymi w akcji statkami i wtasciwymi wia-
dzami quowymize. W przypadku samotnie prowadzonej akcji musimy wzigé pod uwage mozliwosé
przezycia rozbitka w danych warunkach oraz prawdopodobienstwo, ze jesli byt on przy zyciu to znaj-
dowal sie w obszarze dotychczasowych poszukiwan. Bezskuteczne zakonczenie akcji oczywiscie nie
zmusza nas do jej definitywnego zamkniecia. Ze wzgledéw psychologicznych wydaje sie celowe (o
ile jest to mozliwe) pozostanie na akwenie i prowadzenie bacznej obserwacji. Ma to szczegdlne zna-
czenie moralne dla rodziny zaginionego, a takze calej spotecznosci zeglarskiej, ktéora powinna mie¢
wiare, iz kazde wypadniecie za burte kolegi bedzie sie wigzato z prowadzeniem wszelkich mozliwych
dziatan az do momentu zupetnej utraty nadziei na uratowanie rozbitka.

Prawidlo 36; MERSAR, Pkt. 3.9.5, 3.9.6.; MKS, sygnaty - O i GW; ocena i orzeczenie Izby Morskiej i Odwotawczej Izby Morskiej
atrz. A. Rosciszewski, Wypadniecie za burte kapitana jachtu “Wanda”, s. 14, 19.

0 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia..., Prawidio 10b, c, d.

z Miedzynarodowa konwencja o ujednoliceniu niektérych przepiséw niesienia pomocy i ratownictwa morskiego z 1910 r., Art.

11; Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1960 r., Prawidto 10a; Kodeks Morski, Art. 87. § 1.

2 Kodeks Morski, Art. 234, § 1.

z MERSAR, Pkt. 1.1, 1.2, 1.3, 3.6, 3.7. Por.: M. Drogosiewicz, A. Komorowski, op. cit., s. 12-14.

2 por.: M. Drogosiewicz, A. Komorowski, op. cit, s. 14-16, 93-94; tenze, Statek ratowniczy, “Zagle”, lipiec 1992.

%0 dlugosci czasu przetrwania rozbitka w wodzie por.: MERSAR, tab. 6.1, 6.2; J. Morzycki, Przechfodzenie - wrég numer 1

zeglarza, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1985, Trzebiez 1985, s. 47-52; D. Arciszewska, Medyczne i praktyczne aspekty

ochrony zycia cztowieka przed przechfadzaniem w wodzie,[w:] Konferencja bezpieczenstwa 1986, Trzebiez 1986, s. 101-104; J.

Wojcik, Zasady przezycia rozbitkow w wodzie, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1986, s. 105-114; Poradnik przetrwania rozbit-

ka w zimnej wodzie, Gdansk 1986; A. Matecki, J. Rogozinski, J. Stojewski, op. cit., s. 121-140; A. Matecki, I. Okwiecinski, J.

Rogozinski, op. cit., s. 48-69; J. Rogozinski, Przetrwanie rozbitkbw w zimnej wodzie, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1990,

Trzebiez 1990, s. 40-48; Niestety czas przezycia jaki podaja powyzsze publikacje zostat opracowany dla ludzi unoszonych

swobodnie na powierzchni wody przez srodki ratunkowe. Czas przetrwania w zimnej wodzie cztowieka walczacego o utrzyma-

nie sie na powierzchni jest drastycznie krétszy. Polscy zeglarze jak do tej pory nie doczekali sie tak popularnych na zachodzie

kamizelek pneumatycznych, a stosowanie kamizelek asekuracyjnych jest u nas niezwykle rzadkie.

* MERSAR, Pkt. 6.2.
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strata drogi i czasu -> chwilowa koniecznos¢

strefa A

strefa C

strefa B
kat martwy

dodatkowy zwrot
strata wysokosci

strata predkosci

przedtuzenie akcji

Manewr ,,czlowiek za burta” metoda pélwiatrowa:

- wejscie w strefe A oznacza wydtuzenie drogi a tym samym czasu i jest jedynie chwilowa konieczno-
$cia;

- wejscie w strefe B oznacza strate wysokosci, a tym samym koniecznos¢ maksymalnego ostrzenia a
czesto wykonania dodatkowego zwrotu a tym sam przedituzenia calego manewru

- manewr nalezy wykonac¢ w strefie C, co oznacza najkrétsza droge i czas
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Manewr “cziowiek za burty” z life-slingiem - rozbitek zostanie ,,zagarniety” linga z kotem
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Manewr “cztowiek za burtg” wykonywany na silniku na matych jednostkach
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Manewr “czlowiek za burta” wykonywany na silniku tzw. “petla Williamsona”

Manewry przedstawione powyzej mozliwe sa do wykonania przez jacht na silniku jedynie w tatwych
lub umiarkowanych warunkach.
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Poszukiwanie rozbitka metoda rownolegtobokow
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Poszukiwanie rozbitka metoda powiekszajacych sie czworobokow

SEAMASTER | wtasciwy kurs
www.seamaster.pl, biuro@seamaster.pl



3 Mm
A
= £ 1 Mm S
= = @ =
< o~ = 0
=
2 Mm -  /
4 Mm
Poszukiwanie rozbitka metoda powiekszajacych sie kwadratow (u gory) oraz tzw. ,,koniczyny” (u
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Nawigacyjna metoda poszukiwania rozbitka — poszukiwanie przy wypadnieciu cztowieka na kursie
bajdewind

- X — pozycja gdy zauwazono wypadniecie

- X1 - pozycja po przeskalowaniu mapy

- A-B i linia przerywana — szerokos¢ pasa poszukiwan

- czerwona strzatka — o$ dryfu rozbitka (o$ poszukiwan)

- niebieska strzatka — kierunek wiatru
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Nawigacyjna metoda poszukiwania rozbitka — poszukiwanie przy wypadnieciu cztowieka na kursie
potwiatr
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Nawigacyjna metoda poszukiwania rozbitka — poszukiwanie przy wypadnieciu cztowieka na kursie
baksztag
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Nawigacyjna metoda poszukiwania rozbitka — poszukiwanie przy wypadnieciu czlowieka na kursie
fordewind
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