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MANEWRY ,,CZLOWIEK ZA BURTA“
NA WSPOLCZESNYCH STATKACH MORSKICH

Przy obecnej roznorodnosci typow statkow niemozliwe jest opracowanie uniwersalnych manew-
row ,,cztowiek za burtq” (person over board — POB), ktore mozna by zastosowac na roznych stat-
kach. Podstawq sq manewry zalecane przez Migdzynarodowy lotniczy i morski podrecznik poszuki-
wania i ratowania (IAMSAR) méwiqcy o trzech manewrach ,, cztowiek za burtq”’: ,, petla Williamsona” ,
,zwrot 0 270°” oraz , petla Scharnowa”, stosowanych w roznych sytuacjach. Wykonanie wyzej wy-
mienionych manewrow na pewnych typach statkow w formie, ktorej sq zalecane, moze doprowadzi¢
do bardzo niebezpiecznych sytuacji (przechyl, uszkodzenie steru itp.).

W artykule przedstawiono analize manewréw oraz obecne urzqdzenia, ktore wspomagajq ma-
newr ,, czlowiek za burtq”. We wnioskach wskazano dalsze prace, ktore nalezato by podjac, aby
zwigkszy¢ bezpieczenstwo statkow wykonujqcych manewry POB.

WSTEP

Kiedy cztowiek wypada za burte statku, dochodzi do sytuacji awaryjnej, ktora
odbiega od normalnej rutynowej zeglugi. Uruchamiane sa wtedy specjalne proce-
dury, ktére maja pozwoli¢ na bardziej skuteczne i bezpieczne przeprowadzenie
akcji. Procedury takie powinny by¢ opracowane dla kazdego statku, ze wzgledu na
rozne charakterystyki manewrowe jednostek oraz ich wyposazenie nawigacyjne.
Kazdy z oficerow oraz kapitan powinien by¢ zaznajomiony z postgpowaniem
w takich wypadkach.

Obecnie, ze wzgledu na duza liczbg réznych typow statkow, niemozliwe jest
opracowanie i stosowanie na statkach uniwersalnych manewrdéw ,,cztowiek za bur-
ta”. Nawigatorzy opieraja si¢ na manewrach zalecanych przez Miedzynarodowy
lotniczy i morski podrecznik poszukiwania i ratowania (IAMSAR) [2], ktory przed-
stawia trzy manewry ,.cztowiek za burta”: ,petla Williamsona”, ,,zwrot o 270°”
oraz ,,petla Scharnowa”, stosowane w roznych sytuacjach. Manewry te zostaty
opracowane w 1. potowie XX wieku, kiedy konstrukcja statkow, ich predkosci oraz
wyposazenie bylo zupelie inne niz wspotczesnych statkow. Wykonanie wyzej
wymienionych manewrdw na pewnych typach statkow w formie, w ktorej sa zale-
cane, moze doprowadzi¢ do bardzo niebezpiecznych sytuacji (przechyt, uszkodze-
nie steru itp.). Dodatkowo niezastosowanie si¢ do zalecen IMO moze mie¢ zgubne
konsekwencje dla kapitana, ktory wykonat wlasne manewry, szczegélnie kiedy
akcja zakonczy si¢ niepowodzeniem.
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Zasadne wydaje si¢ wigc opracowanie takich procedur dla poszczegdlnych
statkow, ktore pozwola w sytuacji ,,czlowiek za burta” na bezpieczne i efektywne
wykonanie manewr6éw. Parametrami, ktore determinuja manewr, moga by¢: mini-
malny czas powrotu do pozycji POB (person over board) oraz maksymalny kat
przechytu statku.

1. MANEWRY ,,CZtOWIEK ZA BURTA“
WEDLUG IAMSAR - MIEDZYNARODOWY LOTNICZY
I MORSKI PODRECZNIK POSZUKIWANIA I RATOWANIA

W akcjach poszukiwania cztowieka, ktory wypadt za burtg, najwigksze zna-
czenie ma dotarcie do miejsca wypadku w jak najkrotszym czasie. Manewry zale-
cane przez IAMSAR spetniaja ten warunek, jednak nie uwzgledniaja one innych
czynnikéw, ktore moga znaczaco wptywac na bezpieczenstwo statku:

e charakterystyki manewrowe statku,
e kierunek i stan morza,
e mozliwos¢ operacji silnikiem oraz sterem.

Manewrami tymi sa: petla Williamsona, zwrot o 270°, pgtla Scharnowa. Sto-
suje si¢ je w trzech réznych sytuacjach:

e akcja natychmiastowa — czlowiek za burta zostal zauwazony z mostka i akcja
zostata podjeta natychmiast;

¢ akcja opo6zniona — informacja o wypadnigciu cztowieka za burtg zostala prze-
kazana na mostek przez swiadka i akcje¢ podjeto z opdznieniem;

¢ zaginigcie osoby — na mostek przekazano informacje o zaginigciu osoby.
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Rys. 1. Manewry cziowiek za burtg: a) petla Wiliamsona, b) zwrot o 270°,
c) petla Scharnova [2]
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Petla Williamsona to nieskomplikowany manewr (rys. 1a), ktory pozwala na wej-
scie doktadnie na kontrkurs, jednak statek odchodzi dosy¢ daleko od miejsca wy-
padku, a przy tym zajmuje to stosunkowo duzo czasu.

Wykonanie petli Williamsona:
1) wylozy¢ ster na burte, z ktorej wypadt cztowiek;
2) po zmianie kursu o 60° przetozy¢ ster na burtg przeciwna;
3) po osiagnigciu kursu o 20° mniejszego od kontrkursu potozy¢ ster na $rodek.

Zwrot o 270° to stosunkowo trudny manewr (rys. 1b), szczegélnie dla statkow
jednosrubowych o duzym promieniu cyrkulacji, jednak bardzo szybki.
Wykonanie zwrotu o 270°:
1) wylozy¢ ster na burte, z ktérej wypadt cztowiek;
2) po zmianie kursu poczatkowego o 250° przetozy¢ ster na srodek i rozpoczaé
manewr zatrzymania statku.

Petla Scharnowa to szybki manewr (rys. 1c), ktory wprowadza statek z powrotem
W jego tor, pozwalajac przeby¢ mniejsza drogg.
Wykonanie petli Scharnowa:
1) wylozy¢ ster na burtg;
2) po zmianie kursu poczatkowego o 240° wylozy¢ ster na burte przeciwna;
3) kiedy statek osiagnie kurs o 20° mniejszy niz kontrkurs, przetozy¢ ster na §ro-
dek tak, aby statek potozyt si¢ na kontrkurs.

Wyzej opisane manewry zostaly opracowane w czasach, kiedy brakowatlo na-
rzedzi do natychmiastowego zaznaczenia pozycji rozbitka, a najwazniejszym
czynnikiem byl powro6t do miejsca wypadku oparty jedynie na prawidlowo wyko-
nanym manewrze.

1.1. Akcja natychmiastowa

Akcja natychmiastowa ma miejsce, kiedy z mostka nawigacyjnego zostanie
zauwazony czlowiek za burta. W takiej sytuacji zalecane sa dwa manewry: petla
Williamsona oraz zwrot o 270°. Zaréwno w pierwszym, jak i drugim przypadku
nalezy wychyla¢ ster maksymalnie na burte, z ktorej wypadt lub za ktéra znajduje
si¢ cztowiek. Ma to na celu odepchnigcie go strumieniem zasrubowym od burty
statku. Celowe jest zastanowienie si¢ nad sensem tak przeprowadzonego manewru,
przy ktorym nie sg brane pod uwage warunki zewngtrzne (wiatr, falowanie).

Kilkadziesiat lat temu, kiedy statki poruszaty sie z predkoscia 10—15 weztow,
nadbudoéwki byly umieszczone najczesciej na rufie lub srédokreceiu, a auotpilot byt
rzadko spotykanym urzadzeniem na mostku, taki manewr mial uzasadnienie.

Obecnie na statkach przy przej$ciu pomig¢dzy portami najczesciej uzywany
jest autopilot, natomiast manewr cztowiek za burta wykonuje sig, sterujac recznie.
Czas, ktory potrzebuje oficer od momentu zauwazenia cztowieka w wodzie do
momentu uzyskania odpowiedniego wychylenia steru, to kilkadziesiat sekund.
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W tym okresie nastgpuje migdzy innymi:
e przelaczenie sterowania automatycznego na reczne,
e dotarcie sternika do kota sterowego,
e czas przejscia steru od biezacej pozycji do zadane;j.
Czas ten rowniez zalezy od do$wiadczenia oficera wachtowego oraz jego zna-
jomosci procedur awaryjnych.

Czas przejscia POB z dziobu do rufy dla statkow
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Rys. 2. Czas przejscia POB z dziobu do rufy [oprac. wtasne]

Analizujac rysunek 2, mozna stwierdzi¢, ze dla bardzo duzych i szybkich stat-
kéw ptywajacych z predkoscia powyzej 22 wezldow czas przejécia cztowieka od
dziobu do rufy to okoto 30 sekund, ale juz tylko 15-18 sekund dla statkow o dtu-
gosci 150-200 metrow.

Wynika z tego, ze zalecenia zawarte w IMSAR dotyczace wychylania steru na
burte statku, z ktorej wypadt cztowiek, w wigkszos$ci sytuacji nie maja zastosowa-
nia z powodu ograniczonego czasu na reakcje oficera.

2. TABLICA MANEWROWA STATKU (WEELHOUSE POSTER)

Na kazdym mostku nawigacyjnym znajduje sig¢ tablica z danymi manewro-
wymi, zwana Weelhouse Poster (rys. 3). Pozwala ona na zapoznanie si¢ oficerow
oraz kapitana z informacjami pozwalajacymi na bezpieczne manewrowanie stat-
kiem, zarowno w sytuacjach awaryjnych, jak i w standardowej zegludze.
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Rys. 3. Tablica manewrowa [1]

Zawiera rowniez informacje na temat manewru w sytuacji wypadnigcia czlo-
wieka za burte. W tym przypadku jest to petla Williamsona, ktorej szczegoty zosta-
ly opracowane na podstawie badan symulatorowych, a nie rzeczywistego manew-
ru. Manewr taki przeprowadzony podczas prob morskich wywotatby bardzo
niebezpieczny przechyt. Nie ma jednak innego zalecanego manewru, zaréwno
przez IMO, jak i przepisy wewngtrzne. Decyzje o tym, jaki manewr zostanie wy-
konany w sytuacji POB, pozostawia si¢ wytacznie kapitanowi statku.
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3. WYCHYLENIE STERU A PRZECHYt STATKU

Wychylenie steru, ktore nalezy wykona¢ w akcji ,,czlowiek za burta”, powo-
duje przechyt statku. Na niektorych typach statkbw moze to doprowadzi¢ do bar-
dzo niebezpiecznej sytuacji. Szczegolnie na statkach pasazerskich oraz promach,
gdzie przewozona jest wigksza liczba zatogi i pasazeréw. Pokazuje to przyktad
statku pasazerskiego ,,Crown Princess”, na ktorym nie w sytuacji awaryjnej, ale
podczas normalnej eksploatacji wychylono ster 20° na burtg i statek przechylit si¢
okoto 20° (rys 4.). Spowodowalo to uszkodzenia wnetrza statku oraz okoto 300
0s6b rannych.

Video Study - Heel Angle Estimate

Burta statku
Rys. 4. Przechyt statku ,Crown Princess” [4]

Kontrola przechytu statku potrzebna jest nie tylko na statkach pasazerskich,
ale rowniez na kontenerowcach, statkach ro-ro, samochodowcach, na ktorych nie-
bezpieczny przechyt moze spowodowac przesuniecie si¢ tadunku oraz jego uszko-
dzenie.

4. WYKORZYSTANIE SYSTEMOW LOKALIZUJACYCH MIEJSCE WYPADKU
4.1. Man over board (MOB)

Przepisy migdzynarodowej konwencji SOLAS (Safety of Life At Sea) naktada-
ja na statki obowiazek posiadania odbiornika GPS lub systemu radionawigacji
naziemnej lub inne urzadzenie pozwalajace na automatyczne aktualizowanie pozy-
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cji [3]. W wigkszosci przypadkow jest to odbiornik GPS zaopatrzony w przycisk
do szybkiego zaznaczenia pozycji (rys. 5). Pozwala to na uzyskanie pozycji oraz
namiaru i odleglosci do oznaczonego miejsca. Jest to w zupelnosci wystarczajaca
lokalizacja miejsca wypadku, do ktorej statek stara si¢ w jak najkrotszym czasie
powrdcic.

Rys. 5. Panel czotowy odbiornika GPS MX 420 [1]

4.2. Miejsce wydarzenia

Innym urzadzeniem, ktore pozwala oznaczy¢ miejsce wypadku (EVENT), jest
radar ze zintegrowana mapa elektroniczna (rys. 6). Wykorzystanie tej opcji w sytu-
acji wypadnigcia czlowieka za burte daje mozliwos¢ lepszej oceny sytuacji i zapla-
nowania manewru, gdyz pozycja automatycznie zostaje wy$wietlona na mapie

elektroniczne;.
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Rys. 6. Opcja zaznaczenia pozycji na radarze z zintegrowang mapg elektroniczng [1]

Wobec powszechnosci wyzej wymienionych urzadzen manewr POB nie musi
koncentrowaé si¢ wylacznie na odnalezieniu pozycji, ale musi rowniez zapewnic
bezpieczenstwo statkowi go wykonujacemu.
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WNIOSKI

Analizujac obowiazujace zalecenia mig¢dzynarodowe dotyczace manewrow
czlowiek za burta mozna dojs¢ do wniosku, ze brakuje kompleksowych rozwigzan
zapewniajacych bezpieczne przeprowadzenie manewru POB. Szczeg6lnie na akwe-
nach ograniczonych manewry IMO sa niemozliwe do wykonania ze wzgledu na
charakterystyki manewrowe statkow. Jest wigc zasadne opracowanie procedur,
ktore pozwalatyby na wykonanie odpowiednich manewréw powrdcenia statku na
pozycje POB w jak najkrotszym czasie.

Dalsze prace powinny i$¢ w kierunku optymalizacji manewru POB, gdzie
wartoscia graniczng jest dopuszczalny bezpieczny przechyt okreslany indywidual-
nie dla roznych typow statkdw oraz dostepna przestrzen manewrowa. Pozwolitoby
to na automatyczny dobor predkosci oraz wychylenia steru tak, aby nie zostaty
przekroczone warunki graniczne.
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PERSON OVER BOARD MANEUVERS ON BOARD MODERN SHIPS

Summary

Nowadays there are so many various types of ships all over the world, therefore it is impossible
to create universal “person over board” maneuvers (POB), which might be used by any ships.
International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual (IAMSAR) recommended and
approved by International Maritime Organization (IMO) provides guidelines for emergency situations
such as man over board. There are three maneuvers recommended by IAMSAR: “Williamson Turn”,
“Single Turn” and “Sharnov Turn” which were discovered in the early 20th century. Undertaking
maneuvers on board modern ship may cause a dangerous situation and lead to a heavy heel, a damage
of the rudder etc. In paper author analyses mentioned maneuvers and some navigational aids
supporting emergency situation, and also proposes the way to improve POB event.
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