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Artykut ten jest odpryskiem dyskusji na temat bezpieczenstwa zeglugi jachtowej na morzu,
ktéra od chwili zatoniecia sly “Bieszczady” toczona jest na tamach pl.rec.zeglarstwo. Intencja autora
nie jest w jakikolwiek sposéb ocenianie dziatania kapitana i zalogi “Bieszczad” a zwrécenie uwagi
zeglarzom na kilka probleméw w relacjach jacht-statek na morzu.

Wiekszosci zeglarzom wydaje sie, ze jacht wyposazony w reflektor radarowy widoczny jest na
ekranie radaru juz z wielu mil. Jest to zupetnie btedny poglad, ktéry czesto usprawiedliwia staba
obserwacje na jachtach: “Przeciez oni i tak maja nas na radarze”. Stosowany powszechnie na
polskich jachtach oktaedryczny reflektor radarowy (wieloboczne zelastwo, konstrukcja z lat 40-tych)
aby dziata¢ skutecznie powinien byé zamontowany w pozycji “lapania deszczu” mozliwie jak
najwyzej. Tak zamontowany reflektor daje dos¢ dobre odbicie we wszystkich kierunkach. Reflektor
zamontowany chybotliwie na sztagu lub wiszacy pod salingiem pelni raczej role atrapy dla inspekcji
PRS i UM (nisko, brak pozycji tapania deszczu, ekranowany do przodu przez maszt i olinowanie
stale). Jacht drewniany czy laminatowy widoczny jest na radarze z odlegtosci 0.5-3Mm, a ze
skutecznie dzialajagcym reflektorem oktaedrycznym jest to na ogoét nie wiecej niz 5-6Mm. Nawet
poprawnie zamontowany reflektor radarowy przy przechyle ok. 15 stopni pracuje jedynie 3
zwierciadlami z 6. A wiec daje znacznie stabsze echo, ktére z wiekszej odlegtosci moze byé zupetnie
niewidoczne na ekranie radaru (w przypadku statego duzego przechytu) lub raz sie pojawia¢ a za
chwile nie (przy zmiennym przechyle). W rejonach szczegdlnie ruchliwych (np. ujscie Elby, Kanat La
Manche, ciesnina Gibraltarska, Sund), gdzie czesto na ekranie pojawia sie jednoczesnie 30-50 ech
nikt nie jest w stanie sledzi¢ i analizowaé¢ ruchu ich wszystkich. Naturalne jest wiec, ze pomija sie
wtedy echa stabe czy tez pojawiajace sie pulsacyjnie (mozna to wtedy zrzuci¢ na karb réznego
rodzaju zaktécen: odbi¢ od brzegu czy innych jednostek, w czasie silnego zafalowania czy ulewnych
opadow). Na statkach prowadzacych obserwacje radarowg podczas ograniczonej widzialnosci
podstawowym zakresem pracy radaru jest na ogét 12Mm. W przypadku zmniejszenia si¢ odleglosci
ponizej 12 Mm przeprowadza sie ocene sytuacji (w nowoczesnych radarach oznaczenie i
automatyczne s$ledzenie obiektu). Pas 4-8Mm przeznaczony jest na wykonanie manewru
zapobiegajacego nadmiernemu zblizeniu. Odlegtosé ponizej 4Mm uwazana jest za nadmierne
zblizenie. Oczywiscie nie jest to sztywna regula i zalezy od aktualnej sytuacji. Przy predkosci
zblizania ok. 20w daje to czas maksymalnie 20 minut na analize sytuacji i podjecie skutecznego
manewru zalodze statku. W przypadku stabo dziatajacego reflektora (a jachty na ogoét ptyng w
przechyle) czas ten moze zmniejszy¢ sie nawet o potowe.

Ze wzgledu na oczywiste niedostosowanie reflektora oktaedrycznego do warunkéw jachtowych
praktycznie nie jest on montowany na jachtach zachodnich. Stosuje si¢ tam natomiast
skonstruowany jeszcze w latach 70-tych przez zeglarza dr Steve'a Bella reflektor cylindryczny
(zespot zwierciadet radarowych umieszczonych w plastikowym cylindrze o s$r. ok. 25cm i dt.50-70 - s
tez mniejsze, masa ok. 350-500g, brak ostrych krawedzi — w przypadku upadku na poktad nikogo nie
zabije; cena ok. 80-150DM). Reflektor ten daje rownomierne odbicie we wszystkich kierunkach nawet
przy przechyle do 30-40 stopni. Na wiekszych jednostkach znajduja zastosowanie takze aktywne
reflektory radarowe (niestety drogie), ktére odpowiadaja na odebrany sygnatl radarowy na tej samej
czestotliwosci (w radarach morskich na ogét stosuje sie 12, 3, 1 i 0.5MHz). Potrafi on da¢ wyrazne
echo radarowe z odleglosci nawet 20Mm. W zegludze oceanicznej, gdzie prawdopodobienstwo
spotkania statku jest niskie stosuje sie takze alarmy radarowe, ktére informujg nas o znalezieniu sie
w wigzce radarowej. Na akwenach o duzej ruchliwosci oraz w odlegtosci nie przekraczajacej 100Mm
od brzegu (w przypadku wod europejskich) stosowanie tego urzadzenia praktycznie nie ma sensu,
gdyz niemalze caly czas omiatani jestesmy wigzkami ze statkowych i brzegowych stacji radarowych.
Jesli chodzi o obserwacje wzrokowa to przy dobrej widzialnosci wieksze jachty idace pod zaglami sa
widziane jako mate, biate plamki z odlegtosci ok. 4Mm. Z podobnej odlegtosci zeglarze widza
nadbudoéwki wiekszych statkéw. Z powodu umieszczenia mostka na rufie statku, jachty idace na
kursie statku moga by¢ zupetnie zastoniete przez kadtub lub fracht (kontenery) jednostki a tym
samym niewidoczne dla zatogi statku. W nocy minimalna widzialnos¢ swiatet (wg Prawidta 22
MPZZM) wynosi: topowego 6Mm dla jednostek o LOA od 50m, 3-5Mm dla jednostek o dlugosci 12-
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50m, 2Mm dla jednostek o diugosci ponizej 12m. Analogicznie swiatta rufowe powinny mieé¢ widzial-
nos¢ 3Mm, 2Mm i 2Mm; a burtowe - 3Mm, 2Mm, 1Mm. Oczywiscie w przypadku zamglenia te odlegto-
$ci sie zmniejszaja.

Tak wiec jachty zaréowno w dzien jak i w nocy (Swiatta oraz echo radarowe) “widziane” sg przez
statki z odlegtosci na ogot nie wiekszej niz 4Mm, ktéra to odlegtos¢ uwazana jest przez MPZZM za
“odlegto$¢ nadmiernego zblizenia”. Przy predkosci zblizania ok. 20w daje to jakies 10-15minut na
podjecie stosownych manewrow. W wielu sytuacjach (staba widocznos$é, wzburzone morze) jacht
moze byé zauwazony przez zaloge statku (mimo najlepszych checi i srodkéw) z jeszcze mniejszej
odlegtosci 1-2Mm lub nawet wcale. Przez zeglarzy odlegtosé 1-2Mm traktowana jest jako spora, gdyz
normalnie jacht pokonuje ja w czasie 10-40minut (3-5w). Dla marynarzy jest to odlegtos¢ niebez-
pieczna gdyz pokonuja ja w czasie 3-8 minut (predkos¢ 15-20w). W przypadku kursu kolizyjnego i
tacznej predkosci zblizania 20 weztéw oznacza to czas od zauwazenia do kolizji okoto 3-5minut. Jak
widaé czas na skuteczna reakcje jest niezwykle maly.

Tak pézna wykrywalnos¢ jednostek zaglowych w potaczeniu z mala manewrowoscia statkéw
handlowych zmusza zalogi jachtéw do prowadzenia szczegoélnie bacznej obserwacji tym bardziej, ze
przy obserwacji wzrokowej zatoga jachtu ma wieksze szanse wczesniejszego dostrzezenia duzej, na
ogot dobrze oswietlonej jednostki. Lecz wystarczy, ze wachtowy zasiedzi sie nad map3 i dziennikiem,
a sternik zagapi w kompas, przysnie czy nie zagladnie za zagiel i wypadek gotowy. Jezeli jest to ko-
nieczne w celu zwrdocenia uwagi innego statku, mozemy stosowac (zgodnie z Prawidiem 36 MPZZM i
MERSARem pkt. 3.9.5 i 3.9.6) sygnaty swietlne (biate rakiety, oswietlenie poktadu, skierowanie swia-
tta aldisa w kierunku niebezpieczenstwa w taki sposéb, aby nie przeszkadzaé¢ statkowi) lub dzwieko-
we, ktorych nie mozna pomyli¢ z jakimkolwiek sygnatem przewidzianym gdziekolwiek w prawiditach
MPZZM. Jakiekolwiek swiatto dla zwrécenia uwagi powinno by¢ takie, aby nie mogto zosta¢ pomylo-
ne z jakimkolwiek swiatlem stanowiagcym pomoc nawigacyjna. Nie powinno sie stosowaé swiatet
stroboskopowych. Warto tez mie¢ wiaczong UKFke na kanale 16.

Co prawda Prawidto 18 a) MPZZM przyznaje prawo drogi statkom zaglowym, tym niemniej mu-
simy wzig¢ takze pod uwage ogromng inercje, mozliwosci manewrowe statkow, a takze zwykle jed-
noosobowg obsade na mostku (w zasadzie nie powinniSmy sie obawia¢ jedynie kolizji z jednostkami
wojennymi, ktore z racji petnionych obowiazkéw i charakteru stuzby posiadaja na ogét doskonala
obserwacje radarowa i wzrokowa, duza manewrowos¢ i odpowiednig obsade mostka). Moim zdaniem
zapis dotyczacy prawa drogi statkdw zaglowych dotyczy¢ powinien przede wszystkim tall-shipow,
ktorych zdolnosé manewrowa (zwrot trwajacy niejednokrotnie 20-30 minut, niemoznos$¢ wykonania
przy silnym wietrze sztagu nawet pod silnikiem, duzy kat martwy i dryf) jest naprawde ograniczona.
Wspéitczesne jachty wyposazone w silnik (jacht bez silnika przytapany przez sztil jest jednostka nie
odpowiadajaca za swoje ruchy) posiadaja potencjalnie wiekszg zdolnosé do szybkiej zmiany kursu, a
tym samym mozliwos¢ unikniecia zderzenia niz statki handlowe (dziatanie zgodne z Prawidiem 17 a)
ii) MPZZM). Oczywiscie byloby to potwierdzeniem niepisanej zasady, ze wiekszy ma pierwszenstwo.
Jednakze zdrowy rozsadek nakazuje pamietac, ze jacht przy statku handlowym jest jak Dawid przy
Goliacie (z tym, ze nie ma on raczej szans na zwyciestwo). Zatogi statkow znajac doskonale swa
przewage wielkosci z jednej strony, z drugiej strony znajac wieksza manewrowos¢ jachtéw maja
prawo sadzi¢, iz to wlasnie jacht bedzie sie starat zej$¢ im z drogi. Egzekwowanie przez zeglarzy
prawa drogi na granicy wymuszenia (a spotkatem sie juz z tym kilkakrotnie) jest niepotrzebnym stwa-
rzaniem sytuacji niebezpiecznej. To przede wszystkim w naszym interesie lezy unikniecie sytuacji
kolizyjnych z duzo wieksza od nas jednostka.

Jako lektury do tego problemu polecam:

- J. Kabacinski, Wykorzystanie radaru w warunkach ograniczonej widocznosci;

- W. Petrynski, Jacht jako obiekt obserwacji radarowej, [w:] Konferencja bezpieczenstwa 1982.
COZ PZZ, Trzebiez 1982, s. 17-27;

- Radar w nawigacji morskiej, pr. zbior;

- WL Rymarz, Miedzynarodowe Prawo Drogi Morskiej - podrozdziaty: Charakterystyka, sprawnos¢
oraz ograniczenia radaru; Ograniczenia wynikajace z uzytej skali zasiegu radaru; Zmniejszenie
wykrywalnosci radaru na skutek zaklécen; Niepewnosé wykrywania matych statkow i lodu; Licz-
ba, potozenie i parametry ruchu wykrytych statkow;

- R. Wawruch, Antykolizyjne wykorzystanie radaru, Gdynia 2002;

- tenze, ARPA. Zasada dziafania i wykorzystania, Gdynia 2002.

Tekst opublikowany pod tytutem Jachty a statki, “Zagle” 2001
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