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Eksploatacja

ANALIZA POSTEPOWANIA KAPITANA STATKU PO WYSTAPIENIU AWARII

Streszczenie
Kazda katastrofa morska niesie ryzyko utraty zycia. Po wystgpieniu awarii bardzo wazne jest zachowanie kapi-
tana statku. Czy postepowanie kapitana ogranicza czy tez zwigksza skale katastrofy? W XXI wieku na morzach i
oceanach swiata wystgpito juz wystarczajgco duzo spektakularnych katastrof morskich. W artykule skupiono sie na
analizie trzech wypadkéw statkow pasazerskich. Zwrocono glownie uwage na postgpowanie kapitanow. Czynni-
kiem wspolnym tych wypadkow byt brak efektywnego ich dzialania. Bylo wiele ofiar wsrod pasazerow i zalogi, a

kapitanowie uratowali sig.

WSTEP

Wypadki na morzu z udziatem statkéw jako Srodkéw transpor-
towych towarow i ludzi s czesto spektakularne, a ich skutki bul-
wersujg opinie $wiatowa. Dotyczy to przede wszystkim wypadkéw z
duza liczbg ofiar lub wystepujacym znacznym zanieczyszczeniem
$rodowiska morskiego. Dopetieniem sg wystepujace duze straty
materialne, ktdre obejmujg utrate statku i tadunku oraz koszty dzia-
tan ratowniczych potaczonych z likwidacjg skutkow zanieczyszcze-
nia $rodowiska. Transport w skali ogéInej niesie zagrozenia i ryzyko
wystapienia wypadkéw. Przyczyny ich sg rézne, aczkolwiek w kaz-
dej gatezi transportu dominujgacym jest czynnik ludzki. Na morzu, po
wystapieniu awarii powinny by¢ stosowane opracowane i zatwier-
dzone wczesniej procedury awaryjne. Kazdy cztonek zatogi musi
posiada¢ odpowiednie przeszkolenia w tym zakresie, a w czasie
normalnej eksploatacji statku musza by¢ przeprowadzane i doku-
mentowane alarmy ¢wiczebne symulujace przewidywane zagroze-
nia. Kluczowg osobg odpowiedzialng za statek jest jego kapitan.

Pasazer korzystajacy ze $rodka transportu jakim jest statek pa-
sazerski, ktorym moze by¢ prom lub statek wycieczkowy, powinien
mie¢ sytuacyjne i miejscowe poczucie bezpieczenstwa. Sytuacyjne
rozumiane jako odpowiednig dzielnos¢ morska statku, ktory jest tak
skonstruowany, ze moze stawi¢ czoto kazdemu sztormowi oraz
miejscowe dotyczace braku obaw, ze wystapienie zdarzenia nad-
zwyczajnego na statku typu awaria techniczna, pozar lub przebicie
kadtuba nie spowoduje powstania stanu zagrozenia jego zycia. Brak
takiego poczucia bezpieczehstwa moze w diuzszej perspektywie
powodowac zmniejszenie zainteresowania pasazeréw przedstawia-
ng oferta zeglugi pasazerskie;j.

Bezpieczenstwo statku jest zalezne od wielu czynnikéw. Zali-
czy¢ do niego mozna zaréwno konstrukcje - w tym materiaty wyko-
rzystane do wyposazenia wnetrza, urzadzenia i systemy zastoso-
wane na statku oraz obsade statku w powigzaniu z istniejgcym
systemem organizacji pracy. Wszystkie wymienione czynniki podle-
gaja rygorystycznym przepisom migdzynarodowym ujetym w kon-
wencjach, przepisach panstw bandery oraz szczegdtowych wyma-
ganiach towarzystw klasyfikacyjnych nadzorujacych wszystkie etapy
projektowania, budowy i eksploatacji statkéw. Bezpieczenstwo
transportu morskiego - w tym statkéw pasazerskich jest bardzo
wysokie, pordwnywalne w skali $wiatowej do bezpieczenstwa trans-
portu powietrznego. Jednak wypadki sie zdarzaja. Zawodzg niektdre
z elementéw, chociaz zdarzenie niepozadane jest zazwyczaj po-
przedzone pewng sekwencjg zjawisk.

Po wystapieniu sytuacji awaryjnej, pasazerowie statkdw muszg
by¢ przekonani, ze zatoga w tym zwtaszcza kapitan sg przygotowa-
ni na sprawne i profesjonalne postepowanie, ktdre w takich sytu-
acjach ma powodowa¢ uratowanie statku. Jesli jednak finalnie nie

mozna uratowa¢ statku, powinno by¢ gwarantowane uratowanie
wszystkich istnien ludzkich  znajdujacych sie na burcie.
W artykule przeanalizowano trzy wypadki statkéw pasazerskich
zakonczonych stratami catkowitymi tych jednostek. Zgineto wielu
pasazeréw i czlonkdéw zatdg. Kapitanowie uratowali sie. W sytu-
acjach takich rodzi sie pytanie, w jakim zakresie poawaryjne poste-
powanie kapitana statku przyczynito sie do ograniczenia strat oso-
bowych i materialnych, a na ile mogto przyczyni¢ sie wrecz do
zwiekszenia ogromu katastrofy.

1. STATKI

Statek m/Av Al Salam Boccaccio 98 zatonagt w dniu 3 lutego
2006 roku w czasie podrézy w poprzek Morza Czerwonego z Port of
Duba w Arabii Saudyjskiej do Safaga w Egipcie. Statek zostat zbu-
dowany w roku 1970 w stoczni whoskiej. Przez kolejne 28 lat opero-
wat po Morzu Srédziemnym. Kilkakrotnie poddawany byt przebudo-
wom. W roku 1990 we wioskiej stoczni zostat poddany przebudowie
polegajacej na zmianie poktadu samochodowego, a nastepnie w
roku 1991 dobudowano jeden poktad z kabinami pasazerskimi. W
Suezie, w roku 1999, zmiany poktadu gtéwnego z roku 1990 zostaly
usunigte. Od roku 2005 byt zarzadzany przez The EL SALAM MA-
RITIME TRANSPORT Company i podnosit bandere panamska.
Jezykiem roboczym na burcie byt jezyk arabski. Diugos¢ catkowita
statku wynosita 130,98 m, szeroko$¢ 23,60 m, a zanurzenie 5,9 m.
Wyglad statku przed wypadkiem przedstawiono na rysunku 1 [7].

Rys. 1. M/v Al Salam Boccaccio 98 w czasach normalnej eksplo-
atacji [7]

Statek m/v Costa Concordia w dniu katastrofy 13 stycznia 2012
roku odbywat podréz z portu Civitavecchia znajdujacego sie nie-
opodal Rzymu do portu Savona w poblizu Genui. Wyglad statku
przed katastrofg przedstawiono na rysunku 2. Statek zostat zbudo-
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wany w roku 2006 przez wioskg stocznie FINCANTIERI BOATY-  oraz obywatele Indii (202 osoby). Pasazerowie byli obywatelami 26
ARDS SPA i w chwili katastrofy podnosit bandere wioska. Dlugo$¢  panstw. Katastrofa nastapita po niebezpiecznym zblizeniu si¢ statku
catkowita statku wynosita 247 m, szerokos¢ 35,5 m przy zanurzeniu  do wyspy Giglio i otarciu sie lewg burtg o podwodne skaty. Plano-
14,2 m. Jezykiem roboczym na statku byt jezyk wioski [8]. wana trasa statku zostata przedstawiona na rysunku 5 [8].
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;'\1’};72 M/v Costa Concordia. Stan w latach normalnej eksploatacji Rys.4. Trasa promu miv Al éalam Boccaccio \98 w czasie feralnej

M/f Sewol w dniu katastrofy 16 kwietnia 2014 roku odbywat po- podrozy [7}
dréz z portu Incheon do Jeju w Korei Potudniowej. Statek zostat
zbudowany w japoniskiej stoczni w roku 1994. Diugo$¢ catkowita
wynosita 146 m, szeroko$¢ 22 m. Przez 18 lat eksploatowany byt w
Japonii. W roku 2012 zostat zakupiony przez armatora koreanskie-
go, przebudowany i w marcu 2013 roku rozpoczat regularne rejsy
migdzy portami koreanskimi. Wyglad statku w czasie normalne;
eksploatacji przedstawiono na rysunku 3. Jezykiem roboczym byt
jezyk koreanski [9].

R}./s. 5. Wycinek mapy nawigacyjnej No 122 BHWMW z naniesiong
planowanag trasg podrézy m/v Costa Concordia [8]

Prom m/f Sewol odbywat podréz miedzy portami Korei Potu-
dniowej. Wyszedt z portu Incheon nad Morzem Zéttym i podazat do
Jeju, ktéry znajduje sie w Ciesninie Koreanskiej. Odlegto$¢ miedzy
portami wynosi okoto 250 mil morskich. Byta to rutynowa podréz

Rys.3. M/f Sewol w czasach normalnej eksploatacji [14] wzdiuz koreanskiego wybrzeza. W momencie wypadku statek znaj-
dowat sie okoto 16 mil morskich od wybrzeza. Trase promu w cza-
2. AKWENY sie tej podrozy przedstawiono na rysunku 6.
W czasie podrézy z Port of Duba, ktéry prom m/v Al Salam R BT e e s - v ma m\ :
Boccaccio 98 opuscit 2 lutego 2006 roku o godzinie 1651, na burcie g
znajdowato sie 1321 pasazeréw i 97 oséb zatogi. Statek odbywat =
rutynowg podrdz z pielgrzymami w poprzek Morza Czerwonego do E
portu Safaga w Egipcie. Statek zatonat okoto 41 Mm od portu wyj- s
Scia i okoto 57 Mm od portu przeznaczenia. Miejsce katastrofy ,,,,
oznaczono na rysunku 4. Wedtug kapitana, w czasie wypadku wiatr
osiggat site 6 do 7 stopni B z kierunku SE, natomiast wedtug innych .
ocen 7 do 8 stopni z kierunku WSW. Gteboko$¢ akwenu w miejscu
zdarzenia wynosita ponad 900 metrow [7]. =
Statek m/v Costa Concordia w dniu katastrofy 13 stycznia 2012 : A 2\ 5
roku odbywat rutynowa podréz po Morzu Tyrrefiskim z portu Civi- B / Termar=m s |
tavecchia znajdujgcego si¢ nieopodal Rzymu do portu Savona w ” e
poblizu Genui. Na burcie byto 4229 oséb w tym 3206 pasazeréw. cEe= ==l
Zatoge stanowito 1023 osoby w sumie reprezentujgcych 38 naro- & z L

dowosci. Najliczniejsza grupy stanowili Filipinczycy (294 osoby)  Rys.6. Trasa podrozy m/f Sewol i miejsce katastrofy o]
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3. SCENARIUSZE WYPADKOW

W czasie podrézy o godzinie 1909 dnia 02 lutego 2006 roku,
na mostku statku m/v Al Salam Boccaccio 98 uruchomit sie alarm
pozarowy. Oficer wachtowy powiadomit kapitana, ktéry przebywat w
swojej kabinie. O godzinie 1910, starszy marynarz petnigcy wachte
na poktadzie samochodowym przybyt na mostek i zameldowat, ze
zaobserwowat tam duzo czarmego dymu. O tej samej godzinie na
mostek przybyt kapitan, ktéry wezwat starszego oficera i poprzez
zadawanie pytan zaczat orientowac sie w sytuacji. O godzinie 1912
kapitan wydat polecenia dotyczace uzycia na poktadzie samocho-
dowym wezy strazackich i systemu zraszajgcego. O 1916 pasaze-
rowie zostali poinformowani o pozarze na statku. Nie zostat ogto-
szony alarm ogéIny. Okoto 1939 podijeto préby wypompowywania
wody z poktadu samochodowego, ktéra gromadzac sie zaczeta
powodowa¢ przechyt na prawg burte. Woda zgromadzona na po-
ktadzie samochodowym nie byta jednak wypompowywana za burte,
a jedynie przepompowywana na burte przeciwng (lewa) i nastepnie
ponownie sptywata na prawg burte pogtebiajac przechyt. Pojawita
sie sugestia, aby otworzy¢é na prawej burcie drzwi stuzace do po-
dejmowania pilota w celu swobodnego wyptywu zgromadzonej
wody za burte. Poniewaz jednak réwnoczesnie pojawita si¢ obawa,
ze wpuszczenie na poktad samochodowy dodatkowego powietrza
przed otwarte drzwi pilotowe moze spowodowac podsycenie trwaja-
cego pozaru, nie udowodniono w trakcie dochodzenia powypadko-
wego, czy te drzwi zostaly finalnie otwarte. Pomimo trwajgcego
pozaru nie wykonano standardowej procedury polegajacej na poin-
formowaniu o pozarze statkow w poblizu w celu zazadania asysty.
O godzinie 2228 kapitan polecit wypompowywanie zbiornika bala-
stowego na prawej burcie i napetnianie zbiornika balastowego na
burcie lewej. W tym czasie przechyt na prawa burte wzrést do okoto
15 stopni. O 2233 stwierdzono przesuwanie sie tfadunku na prawg
burte. O godzinie 2312 kapitan zorientowat sie, ze obecnie wigk-
szym zagrozeniem dla statku jest przechyt i woda znajdujaca sie na
poktadzie samochodowym, niz pozar. Polecit przerwa¢ gaszenie z
uzyciem wezy pozarowych. Ponadto dokonywane byty zmiany kursu
statku. Kilka minut przed zatonigciem, trzeci oficer sugerowat kapi-
tanowi konieczno$¢ ogloszenia alarmu opuszczenia statku. Odpo-
wiedz kapitana byfa: ,prosze czekac”. Okoto 2330 przechyt wynosit
25 stopni na prawa burte i kto$ zapytat kapitana czy wysta¢ sygnat
wzywania pomocy ,May-Day”. Kapitan potwierdzit. Statek zatona} o
2333. Zgineto 1031 os6b. Uratowano 387 os6b w tym kapitana [7].

Statek pasazerski m/v Costa Concordia w dniu kolizji z pod-
wodna skatg u wybrzezy wioskiej wyspy Giglio na Morzu Tyrrerskim
odbywat rutynowa podréz po Morzu Srédziemnym. Trasa statku na
zyczenie kapitana zostata zmieniona w taki sposéb, aby przejscie
statku odbyto sie w bezposredniej bliskosci wyspy Giglio w celu
uatrakcyjnienia podrézy pasazerom oraz pozdrowienia mieszkan-
cow wyspy. Statek po niebezpiecznym zbytnim zblizeniu sie do
wyspy Giglio w trakcie wykonywanego manewru zwrotu na prawq
burte uderzyt lewym poszyciem w podwodng skate Scole Rocks.
Predko$¢ statku w momencie zderzenia wynosita okoto 16 weztow.
Po kolizji wystapita awaria zasilania (black out). Urzadzenia nape-
dowe przestaly pracowaC, a ster zostat zablokowany w pozycji
wychylenia na prawg burte. W rezultacie statek wykonat zwrot w
prawo i wytracit predkos¢. Na wskutek dziatania wiatru i pradu
kadtub statku zostat przemieszczony w kierunku portu Giglio, gdzie
w niewielkiej odlegtosci od jego wejscia wszedt na skalistq mielizne
przechylajac si¢ na prawa burte. Kontakt kadtuba statku ze skatg
nastapit 0 godzinie 2145. Do godziny okoto 2230 kapitan w kore-
spondencji z armatorem i stuzbg poszukiwania i ratownictwa mor-
skiego bagatelizowat skutki kolizji i zgtaszat tylko awarie zasilania.
Dopiero za sugestig starszego mechanika o 2233 ogtoszony zostat
alarm ogélny na statku z informacjq dla pasazeréw, ze wszystko jest
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pod kontrola. Nastepnie okoto 2236 w korespondencji ze stacjg
brzegowg Livorno statek zadeklarowat, Zze jest w niebezpieczen-
stwie i wzywa pomocy. Kapitan zdecydowat o koniecznosci opusz-
czenia statku, co zostalo zakomunikowane pasazerom. Sygnat
wzywania pomocy zostat wystany przez Inmarsat C o godzinie
2240. Formalnie w jezyku angielskim alarm opuszczenia statku
zostat ogtoszony przez system komunikacji wewnetrznej o godzinie
2254. Opuszczanie szalup z pasazerami rozpoczeto o 2255. Pierw-
sza szalupa wypetniona pasazerami odptyneta w kierunku portu
Giglio 0 godzinie 2310. O godzinie 2319 kapitan opuscit mostek, a
nastepnie o 0034 na szalupie ratunkowej opuscit statek. O godzinie
0041 przechyt statku wynosit juz okoto 80 stopni na prawg burte.
Ewakuacja statku zakonczyta sie o godzinie 0614. W wyniku wy-
padku zycie stracito 32 osoby. Wrak statku pozostat ponad po-
wierzchnig lustra wody podparty prawg burtg o skate [8].

Prom m/f Sewol w trakcie podrézy w dniu 16 kwietnia 2014 ro-
ku, o godzinie 0849 rano wykonat ostry zwrot w nastepstwie czego
powstat przechyt na lewg burte. Poczatkowy przechyt spowodowa-
ny przez gwattowne wychylenie steru pogtebit si¢ poprzez prze-
mieszczenie niewtasciwie zamocowanego tadunku. W czasie zwro-
tu, na mostku statku znajdowat sie oficer wachtowy oraz sternik.
Pierwsza informacja o zdarzeniu zostata przestana telefonicznie na
lad 0 0852 przez pasazera - studenta. Byta to podstawa do podjecia
akcji ratowniczej przez wyspecjalizowane stuzby ratownictwa mor-
skiego. Kapitan poinformowat stuzby ratownictwa morskiego o
wypadku o godzinie 0855. Prom zaczat tona¢ okoto 0925. Pasaze-
rom poczatkowo nie przekazywano zadnych informacji. Nastepnie
czeSC zatogi zalecata pasazerom pozostanie w kabinach. Kiedy
okazato sie definitywnie, ze prom zatonie - polecono pasazerom
wychodzi¢ na poktady i skaka¢ bezpo$rednio do wody. W tym cza-
sie pasazerowie na lewej burcie byli odcieci od wyjs¢ i nie mogli sie
ewakuowac¢. Jednym z pierwszych, ktéry opuscit statek byt jego
kapitan. Przed opuszczeniem statku kapitan nie wydat zadnych
polecent odno$nie opuszczenia statku przez pasazeréw i zatoge.
Kapitan z czescig zatogi przybyt do portu Jindo o 1030, kiedy statek
juz czesciowo zatonaf. Pierwsi ratownicy przybyli na miejsce wy-
padku o 1006 zdazyli uratowaé kilka 0s6b uwiezionych w kadtubie -
poprzez wybicie bulaja. Okret wojenny przybyt na miejsce akcji o
1021, kiedy prom byt juz w wigkszej czesci pod woda. Na tym okre-
cie nie byto nurkéw, ktérzy mogliby efektywnie ratowac¢ osoby uwie-
zione w kadtubie. Taki okret przybyt na miejsce o 1124, tuz po
catkowitym zatonieciu kadtuba. Z 476 oséb znajdujacych sie na
burcie zdotano uratowa¢ tylko 174 w tym kapitana i 15 czlonkéw
zatogi oficerskiej [9,11,12,13].

4. POSTEPOWANIE KAPITANOW

Do analizy wybrano trzy wypadki, ktére wydarzyty sie w XXI
wieku, w réznych czesSciach $wiata. Kapitanami na tych statkach
byly osoby réznych narodowosci, charakteryzujace sie rozng men-
talno$cia, cechami osobowymi i sposobem szkolenia. Charaktery-
styczne, ze we wszystkich trzech przypadkach kapitanowie opusz-
czali swoje statki jako jedni z pierwszych ratujac swoje zycie, gdy
pozostali czlonkowie zatogi prébowali pomagaé pasazerom.
W pierwszym wypadku zgingto ponad 1000 osdb. W drugim opisy-
wanym wypadku m/v Costa Concordia byty 32 ofiary, co nalezy
uznac za bardzo szczesliwy zbieg okolicznosci. Gdyby po awarii -
wiatr i prad spowodowaty dryf kadtuba na petne morze, ofiar mogto-
by by¢ setki jesli nie tysigce. W trzecim wypadku zgineto ponad 300
0s6b w tym wielu bardzo miodych ludzi, ktérzy plyneli grupowo ze
szkoty na wycieczke.

W kazdym kodeksie morskim wszystkich pafistw morskich,
uzyczajacych statkom morskim swojej bandery istniejg zapisy, ktére
majg nie tylko znaczenie etyczne, ale stanowig obowigzujace prawo
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méwigce, ze kapitan w sytuacji zagrozenia opuszcza statek jako
ostatni. Z zatozenia, kapitan na statku morskim jest tg osoba, ktéra
powinna mie¢ odpowiednie do$wiadczenie poparte znajomoscig
procedur postepowania w réznych zdarzeniach nadzwyczajnych.
Powinien rowniez zna¢ statek, zatoge i przewidywac zachowanie sie
pasazerow w takich sytuacjach. Brak jednoosobowego kierownictwa
utozsamianego z osobg kapitana na statku w sytuacjach wystepuja-
cych statystycznie bardzo rzadko, powoduje od razu wystapienie
chaosu objawiajacego sie sprzecznymi poleceniami lub brakiem
polecen. Pozostali cztonkowie zatogi dziatajg wtedy w sposéb nie-
skoordynowany nawet, gdy przejawiaja najlepsze intencje.

Na promie m/v Al Salam Boccaccio 98 wystapit pozar. Jest to
sytuacja awaryjna, ktéra jest przewidziana w standardowych proce-
durach postepowania. Cwiczebne alarmy pozarowe muszg by¢
obowigzkowo przeprowadzane wedtug Konwencji SOLAS na stat-
kach towarowych minimum jeden raz w miesiacu, a na statkach
pasazerskich raz w tygodniu. Alarmy ¢wiczebne powinny byé prze-
prowadzane w warunkach takich, jak gdyby zaistniato rzeczywiste
niebezpieczenstwo. Kapitan powinien zna¢ statek i mie¢ wytreno-
wang zatoge, ktora w razie zaistnienia realnego niebezpieczenstwa
przeprowadzi skuteczne gaszenie pozaru. W tej sytuacji nie dos¢,
ze nie przeprowadzono skutecznej akcji gasniczej, to na skutek
braku wiedzy, rozeznania sytuacji i konsekwencji w dziataniu do-
prowadzono do zatopienia statku poprzez nadmiar wody uzytej w
akcji gasniczej. Na domiar zlego — nie informowano statkow w
poblizu, centréw koordynacyjnych ratownictwa morskiego na ladzie,
a przede wszystkim nie przekazywano wtasciwych polecen zatodze
i pasazerom. Wedtug dostepnego raportu powypadkowego, kapitan
pomimo podpowiedzi czy tez sugestii innych cztonkéw zatogi, pozo-
stat zamkniety w sobie i pierwotnie nie dopuszczat mysli, ze prom
moze zatongé. Gdy to do niego dotarto — opuscit statek jako jeden z
pierwszych. Kapitan byt narodowosci egipskiej, a zatoga pochodzita
z krajow arabskich.

Kapitan m/v Costa Concordia byt Wiochem, a zatoga oficerska
narodowosci wioskiej. Pomijajac sekwencje zdarzen przed wypad-
kiem, po wystapieniu kolizji z podwodng skata, kapitan zasadniczo
nie podjat zadnych dziatan, ktére mogtyby poméc w ratowaniu zycia
zalogi i pasazerow. Postepowat niezgodnie z obowigzujgacymi pro-
cedurami, miat blokade psychiczng w zakresie przyjmowania infor-
macji, jej analizy i podejmowania decyzji. Brzegowe stuzby ratow-
nictwa morskiego zostaty poinformowane o wypadku przez pasaze-
réw. Nagabywany telefonicznie z ladu przez te stuzby kapitan za-
przeczal, ze statek znajduje sie w krytycznej sytuacji. Na statku
poczatkowo nie informowat pasazeréw o zagrozeniu. Nie podejmo-
wat decyzji o ogtoszeniu alarmu ogdlnego, a nastepnie alarmu
opuszczenia statku. Po zrozumieniu sytuacji, opuscit statek jako
jeden z pierwszych pozostawiajac pozostatg zatoge i pasazerow
samych sobie. Od momentu opuszczenia przez kapitana statku,
akcja ratownicza trwata jeszcze okoto 6 godzin. Zginely przede
wszystkim osoby, ktore uwierzyly, ze nie ma zagrozenia i pozostaty
w kabinach po prawej burcie. Przechyt statku zablokowat im droge
ucieczki. Zgineli, gdy ta cze8¢ statku znalazta sie ponizej lustra
wody [3].

Najnowsza katastrofa promu m/f Sewol z roku 2014 wystapita
na Dalekim Wschodzie u wybrzezy Korei Potudniowej. Kapitan jak i
zatoga byli narodowosci koreanskiej. Przyczyny katastrofy nie zo-
staly jeszcze catkowicie wyjasnione. Prawdopodobnie wskutek
nagtego wychylenia steru - statek dostat przechytu, ktéry sie pogte-
bit w nastepstwie przemieszczenia fadunku i w rezultacie statek
zatonat. Znane sg natomiast fakty po wystapieniu zdarzenia, doty-
czace zachowania kapitana. W poczatkowej fazie bagatelizowat
zagrozenie i nie poinformowat w trybie alarmowym stuzb ratownic-
twa morskiego. Niewtasciwie analizowat otrzymywane informacje.
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Nie podejmowat decyzji lub podejmowat decyzje, w nastepstwie
ktérych zwiekszyta sie liczba ofiar. Nie czekat na rezultaty akcji
ratowniczej i po opuszczeniu statku udat si¢ na lad.

Przedstawione trzy wypadki dziatania lub braku dziatania kapi-
tanéw statkow dotyczg trzech sytuacji awaryjnych: pozaru, kolizji z
podwodng skatq i utraty statecznosci. Trzy wypadki zakoAczyly sie
utraceniem jednostek, aczkolwiek m/v Costa Concordia nie zatone-
ta. Kapitanowie i zatogi przynajmniej w czesci dotyczacej oficeréw
poktadowych byli jednej narodowosci. Odpowiednio byty to zatogi
arabskie, wioskie i potudniowokoreanskie. Reprezentowaly one
jakze odrebne kultury, cechy osobowe i mentalne. Jednak ich po-
stepowania w sytuacjach awaryjnych bylty bardzo podobne.
W kazdej sytuacji zdarzaty sie wsrdd zatog wyjatki, ktére do ostat-
niej chwili prowadzity indywidualnie akcje ratownicze i czesto okupi-
ty to utratg zycia. Przede wszystkim egzaminu nie zdali kapitanowie
tych jednostek. Rodzi sie pytanie: Dlaczego? Odpowiedzi mozna
doszukiwaé sie w stresie sytuacyjnym i braku realnego do$wiadcze-
nia popartego uczestnictwem w sytuacjach awaryjnych. Jednak
takie sytuacje sq przewidywane. Istniejg spisane i zatwierdzone
procedury postepowania. Jesli nie mozna uratowaé statku powinny
by¢ ratowani ludzie z wykorzystaniem Srodkéw ratunkowych indywi-
dualnych i zbiorowych. Zatogi powinny by¢ wytrenowane, gdyz
uczestnicza w obowigzkowych alarmach éwiczebnych. Jak najszyb-
ciej powinny by¢ powiadomione stuzby ratownictwa morskiego i
statki w poblizu. Wszystko to jest zapisane w Konwencji SOLAS
[10]. Okazuje sig, Ze nie zawsze to co zapisane, w pewnym sensie
przewidywalne i ¢wiczone w czasie obowigzkowych alarméw -
sprawdza sie w sytuacjach rzeczywistych. Zawodzi czynnik ludzki.

Czy mozna zapobiec takim zachowaniom kapitanéw w przy-
sziosci? Odpowiedz nie jest fatwa. Jesli wystepuje i dominuje stres
sytuacyjny, rozwigzaniem moze by¢ staranny dobor kapitandw,
ktérzy oprécz formalnych uprawnien przechodza badania w kierun-
ku zachowan psychofizycznych w warunkach stresu sytuacyjnego.
Obecnie nie ma takiego obowigzku. O awansie na stanowisko
kapitana decydujq stuzby armatora, ktore oceniajg dotychczasowg
jego praktyke oraz zachowanie w trakcie przeprowadzanych roz-
mow. Niektorzy armatorzy stosujg dodatkowe wiasne procedury w
tym rézne formy testow czy tez rozméw z psychologiem. Postepo-
wanie kapitana na burcie statku jest bardzo sformalizowane i kon-
trolowane, ale dotyczy sfery biezacej eksploatacji. W zakresie bez-
pieczenstwa kontrolowany jest stan statku w tym urzadzen i obsady
oraz dziatanie obowigzkowego systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem. Sg to zwykle pliki papierdw. Za gorg papieréw niknie czto-
wiek. Jego cechy osobowe i predyspozycje. Wspdipraca z zatogq
oraz nalezyte przeprowadzanie alarméw ¢wiczebnych. Nie w atmos-
ferze "sielanki", ale z realizacjq wszystkich punktéw zatoZzonego
wcze$niej scenariusza, tak aby zgodnie z zapisami Konwencji SO-
LAS byt on najbardziej zblizony do rzeczywistosci. To wymaga
czasu i wysitku popartego dodatkowym zmeczeniem. Nie wszyscy
to realizujg. W sytuacjach rzeczywistych wystepuje nie tylko stres
ale réwniez niektdre osoby ulegajg panice. Jesli nie ma obowigzku
sprawdzania oséb zatrudnianych na statkach pod tym katem, opi-
sane sytuacje niestety mogq sie powtérzy¢. Nadziejq jest malejaca
liczba wypadkéw na morzu, ktéra wynika z zastosowanej technolo-
gii, systemow szkolenia i organizacji pracy. Czyli nadzieja raczej w
prewencii.

PODSUMOWANIE

Analiza postepowania kapitanéw wychowanych w trzech réz-
nych kulturach, w trzech konkretnych ale réznych wypadkach, na
trzech réznych i odlegtych akwenach nie prowadzi do konstruktyw-
nych wnioskéw. W kazdym przypadku jednoznacznie oni zawiedli.
Pomimo tego, ze sprawdzali sie w czasie normalnej eksploatacii



statkéw. Byli dobrymi kapitanami. Jednak nie spetnili poktadanych w
nich nadziei w sytuacjach krytycznych. Zaryzykowaé mozna twier-
dzenie, e ich dziatania lub brak dziataii do ktorych byli zobligowani
przyczynit sie do wzrostu liczby ofiar. Niektdrzy z nich zostali osa-
dzeni i zgodzili sie z wyrokami, inni uwazajq sie w dalszym ciggu za
niewinnych, za ofiary niekorzystnego splotu okoliczno$ci.

Statki morskie sg autonomicznymi $rodkami transportu. W wie-
lu sytuacjach kryzysowych, pomimo szybkiego rozwoju technologii,
kapitanowie sg samotni. Samotni w podejmowaniu decyzji w stresie
sytuacyjnym. Po morzach i oceanach $wiata ptywa ponad 50 000
statkéw o pojemnosci brutto powyzej 500 [4]. Na kazdym jest kapi-
tan, ktéry zostat awansowany po spetieniu wymagan formalnych i
wypetnieniu wewnetrznej procedury armatora. Czy kazdy dobrze
wypetnia swoje obowigzki? Obowigzki eksploatacyjne niewatpliwie
tak. Natomiast nie zawsze osoby te w profesjonalny sposdb poste-
pujg W warunkach stresu w rzeczywistych sytuacjach awaryjnych.
Jak to zmieni¢? Niewatpliwie trzema drogami. Po pierwsze, wiasci-
wy dobér oséb na tak odpowiedzialne stanowiska. Po drugie, do-
datkowe systemy szkolen w sytuacjach awaryjnych. Po trzecie,
dodatkowa pomoc w takich sytuacjach informatycznymi systemami
wspomagania decyzji kapitana. Tak oto powstaje fafcuch: spraw-
dzanie cech psychofizycznych - dodatkowe szkolenie - nowoczesna
technologia.
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AN ANALYSIS OF THE CONDUCT
OF THE MASTER OF THE VESSEL
AFTER A DISASTER

Abstract

Each Sea disaster carries a risk of loss of life. After
a disaster it is very important to the conduct of the mas-
ter of the vessel. Whether the conduct of the master
reduces or increases the scale of the disaster? In the
21st century on the seas and oceans of the world was
already enough spectacular disasters. The article fo-
cuses on the analysis of three disasters of passenger
ships. Returned mainly account for the conduct of mas-
ters. The common factor in these accidents was the lack
of effective action. There were a lot of casualties among
the passengers and crew, and the masters rescued.
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