W miedzyczasie King i Fougeron zglosili swojg rezygnacje,
a flota skurczyla si¢ do czterech: mnie, Moitessiera, Tetleya i Cro-
whursta. Nikt z nas nie wiedzial, Ze Crowhurst falszowal swoje
raporty i nigdy nie opuscit Atlantyku - te wiadomosci dotarty do
mnie jaki$ czas po tym, jak skonczylem rejs — wiec przez caty czas
uwazalem go za rywala.

Podréz nie odbyta sie bez klopotéw. SUHAILI jeszcze przed
réwnikiem zaczal nabiera¢ powazne ilosci wody, ok. 900 litréw
dziennie, przez szpare wzdluz pasa poszycia przy stepce. Udalo
sie to naprawic¢ przez natozenie od zewnatrz, wzdtuz klepek po-
szycia, paskow miedzi. Trwalo to dtugo, bo bytem w stanie za-
mocowac tylko jeden pasek na jednym oddechu, a przeciek znaj-
dowat si¢ 1,5 m pod woda. Stracitem tez silnik, co nie stanowito
problemu w kwestii napedu, ale fadowania akumulatoréw.

Ocean Potudniowy udowodnil, jak moze by¢ niebezpieczny
w polowie wrzesnia. Na poczatku tego miesiaca zostalem potozo-
ny na wodzie, tracac przy okazji zapasy wody oraz zyskujac prze-
ciek w poktadzie, ktéry spowodowal zwarcie w radiu. Musialem
réwniez nurkowa¢ w lodowatym oceanie, Zeby naprawi¢ samo-
ster. Naprawde grozny sztorm prawie zniszczyl SUHAILL, zanim
nauczytem sie, ze wylozenie za jego okragla rufe lin pozwala na
dos¢ wygodna zegluge przy 30-metrowych falach.

Utrata zapasow stodkiej wody zmusita mnie do zbierania desz-
czéwki za pomocg grota. Utrata radia specjalnie mnie nie mar-
twila. Ladowanie akumulatoréw byto ogromnym wysitkiem, tak
samo jak proby nawigzania lacznosci raz w tygodniu przy zapasie
jedynie 75 watdw energii, ale nie bylo alternatywy. Komunikacja
satelitarna nie istniata, co oznaczato réwniez brak prognoz pogo-
dy takich, jakie mamy dzisiaj - czegos, co wyraznie przyspieszyto
czas rejsow dookota $wiata, bo mozna dokonywa¢ taktycznych
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wyboréw trasy na podstawie wiarygodnych prognoz. Oczywiscie
nie bylo tez GPS ani zadnych srodkéw bezpieczenstwa jak EPIRB
czy telefon satelitarny.

Ale poniewaz nie znaliSmy zadnego z tych wynalazkéw, nie
odczuwalismy ich braku. Kiedy tracite$§ komunikacje, byles ,,za-
giniony” dla $wiata, dopdki nie spotkates jakiego$ statku, ktory
chcial zada¢ sobie trud rozmowy z tobg. Ja nawigzatem kontakt
ze statkiem pilotowym z Melbourne na poczatku listopada, a po-
tem znowu przy Nowej Zelandii w poblizu Dunedin i byt to ostat-
ni raz, kiedy ktokolwiek o mnie slyszat przez nastgpne cztery i pot
miesigca.

W miedzyczasie, chociaz zaginiony dla $wiata, plynalem
w strong przyladka Horn. W poblizu Nowej Zelandii dowiedzia-
fem si¢ najpierw, ze Moitessier na poczatku ptynat bardzo szybko,
potem zwolnil. Tetley byt za mna, tak samo, wedlug wlasnych re-
lacji, Crowhurst. I to byly ostatnie wiesci, jakie otrzymalem przed
powrotem do domu.

17 stycznia minaglem Horn. Byloby to mozliwe wczesniej, ale
przy Australii stracilem samoster i bytem zmuszony duzo stero-
wac recznie. Bernard Moitessier minat przyladek 20 dni po mnie,
nadrabiajac zaledwie tydzien od Nowej Zelandii, cho¢ zaden
z nas wtedy tego nie wiedzial. Potem zdecydowal si¢ nie konczy¢
regat i rozpoczal drugie okrazenie, plynac na Tahiti. Prawdopo-
dobnie nie dogonilby mnie przed meta, ale gdyby nie zrezygno-
wal, otrzymalby nagrode za najszybsze okrazenie §wiata.

Zostali wiec Tetley i Crowhurst. Tetley optynal Horn jako trze-
ci, ale poniewaz wcigz probowal utrzymac si¢ przed rzekoma
pozycja Crowhursta bardzo nadwyrezal swdj jacht, ktory ulegt
ostatecznej awarii w poblizu Azoréw. Ostatnie 1000 mil koncza-
ce petle dookota $wiata Tetley przeplynal na czyms, co mozna
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najlepiej opisac jako turystyczny trimaran. Byl to rejs wazny pod
kazdym wzgledem, szczegélnie w tamtej epoce.

Po mini¢ciu Falklandéw dostalem si¢ w zasieg poludniowo-
atlantyckiego wyzu, ktéry przyniést mi jeden szczegélnie kosz-
marny dzien, gdy przeplynatem zaledwie 9 mil. Byla taka cisza,
ze nie bylo stycha¢ nawet zmarszczek na wodzie pluskajacych
o burte. Ale potem przyszedl wspanialy pasatowy potwiatr, z kto-
rym dotarfem do réwnika. Znowu cisze, plus trzy dni spedzone
w ogromnym boélu, ktéry potem zostal zdiagnozowany jako atak
wyrostka robaczkowego, a potem dlugi, nudny etap przez podt-
nocno-wschodne pasaty.

Za Azorami udato mi si¢ przekaza¢ wiadomos¢ na poktlad stat-
ku MOBIL ACME, ktéry zglosit moja pozycje do Lloydsa. Po-
tem z zachodnimi wiatrami dotartem z powrotem do Falmouth.
Dopiero w trakcie ostatniego tygodnia dowiedzialem si¢ o losach
reszty floty oraz o tym, ze jako pierwszy powracam do portu
startu.



RADOSC SAMOTNEGO ZEGLARZA

Zaledwie 173 osoby oplynely samotnie §wiat dooko-
fa, co stanowi ulamek liczby tych, ktorzy wspieli sie
na Mount Everest. Co ich przyciaga? Robin wierzy,
ze chodzi o czystg forme¢ obcowania z przyrods, bez
jakichkolwiek zaktocen zewnetrznych.

ult samotnego zeglarstwa przeszed! dluga droge przez
Kponad 50 lat, od momentu pierwszych regat OSTAR

w roku 1960. Woéwczas regaty przez Atlantyk byty uwa-
zane za co$ ekstremalnego i trudno bylo znalez¢ klub zeglarski,
ktéry popartby taki pomyst. W koncu Jack Olding-Smee, ko-
mandor Royal Western Yacht Club of England odwazy! si¢ na ten
krok, a klub kontynuuje tradycje do dzi$, w wigkszosci wlasnymi
sifami. (Pierwsze regaty przez Atlantyk z Anglii do Stanéw, pod
nazwg OSTAR - Observer Single Handed Trans-Atlantic Race
odbyly sie w roku 1960 i brala w nich udzial garstka zapalen-
cow. Co cztery lata impreze powtarzano i organizowat ja Royal
Western Yacht Club - do roku 2000. Potem przyszto$¢ imprezy
staneta pod znakiem zapytania ze wzgledu na wycofanie si¢ spon-
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sorow — w konsekwencji czego stowarzyszenie Pen Duick oraz
OC Sport wykupity prawa do organizacji regat na tej trasie dla
profesjonalnych jachtow o dlugosci powyzej 50 stop.

RWYC wcigz organizuje amatorskie regaty transatlantyckie
dla nieprofesjonalnych zeglarzy, rozgrywane pod nazwa OSTAR.
Ograniczeniem jest dlugos¢ jachtéw - do 50 stop. W roku 2013
w OSTAR braty udzial dwa polskie jachty, CaABRIO Asi Pajkow-
skiej i SUNRISE Krystiana Szypki — przyp. M.].).

Oczywiscie, przed rokiem 1960 réwniez odbywatly sie samot-
ne rejsy, ale to byly pierwsze regaty. Przyciagnely zaledwie pigciu
chetnych, ale mediom bardzo si¢ spodobaly i narodzil si¢ nowy
sport. Do konca dekady odbyly sie jeszcze dwie edycje regat
OSTAR i wiara w mozliwosci jachtéw i zeglarzy do odbywania
dlugich podrdzy rosta, prowadzac do najwigkszego wyzwania, ja-
kim sg regaty non stop dookola $wiata.

Od tamtych dni Zeglarstwo zmienifo si¢ nieprawdopodobnie.
Zorganizowano kolejne regaty transatlantyckie, Route du Rhum,
a pierwsze regaty dookola $wiata, BOC Challenge, odbyly si¢
w roku 1982. Dzi§ mamy Velux 5 Oceans i Vendée Globe, ktd-
re po raz pierwszy odbyly sie w roku 1989. Inne regaty z mini-
malng obsada, jak cykl regat Figaro, staty si¢ forma treningu dla
tych profesjonalnych zeglarzy, ktorzy chcieli zyskac szersza stawe.
A dla tych, ktérzy po prostu chcieli czerpac rados¢ ze sportu, po-
wstaly regaty AZAB (na Azory i z powrotem), samotnie, we dwie
osoby lub tylko w jedna strone — rozgrywane sa z powodzeniem
od wielu juz lat (Regaty te odbywaja sie od roku 1975 co cztery
lata, organizatorem jest Krolewski Jachtklub Kornwalii z Falmo-
uth w Wielkiej Brytanii. Wyspy Azorskie lezg dostatecznie daleko
od kontynentu europejskiego, aby stanowi¢ wyzwanie dla zegla-
rzy, nie wymuszajg jednoczesnie przecinania ruchliwych szlakéw
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zeglugowych - poza kanalem La Manche. Laczna diugos¢ trasy
wynosi okoto 2500 Mm, a w czerwcu, kiedy regaty sa rozgrywa-
ne, akwen jest stosunkowo bezpieczny - przyp. M.J.).

Wszystkie te imprezy wykreowaly swoich bohateréw i boha-
terki, a o ile rosnaca liczba regat powoduje zmniejszenie zain-
teresowania medidéw, samotne zeglarstwo wcigz jest uwazane za
najwyzsza kategorie w naszym sporcie. Zaledwie 173 (obecnie juz
wigcej, Polak Zbigniew Gutkowski ma numer 183 - przyp. M.].)
osoby oplynety swiat dookota, z czego potowa w rejsie non stop,
co stanowi maly utamek (okoto 3%) liczby oséb, ktéra dotarta na
szczyt Mount Everestu, co pozwala dostrzec perspektywe i skale
wyzwania.

Na czym polega atrakcyjno$¢ samotnego zeglarstwa? Moim
zdaniem przede wszystkim na czystej przyjemnosci samotne-
go przebywania na morzu. Niczym nieskazone bycie samemu
z przyroda, bez jakichkolwiek zewnetrznych wpltywow, zakiocen
czy przeszkod, praca wedlug regul morza.

Lubig zeglowac z zaloga, ale rado$¢ samotnego zeglarstwa jest
satysfakcja polegania na wlasnych sitach. Jezeli co$ pojdzie Zle,
nie ma na kogo zrzuci¢ winy czy kogo obudzi¢, zeby pomogt.
Twoje decyzje i bledy wplywaja jedynie na ciebie. Istnieje rowniez
przyjemnos¢ zycia wlasnym zyciem wedtug wlasnego rytmu, co$
niezwykle rzadkiego na naszym zattoczonym ladzie.

Ale, tak jak ze wszystkim innym, prawo do samotnej zeglugi
oznacza réwniez odpowiedzialno$¢. Szacunek dla innych uzyt-
kownikéw oceandw jest podstawg. Unikanie proszenia innych,
aby ryzykowali swoje zycie ratujac nasze, jezeli sprawy przybio-
ra zly obrot. Obowigzkiem kazdego zeglarza jest schodzic¢ z tras
ruchu statkéw, a delikatno$¢ matych jachtow w poréwnaniu ze
statkami sprawia, ze ma to zdroworozsgdkowe uzasadnienie.
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Bycie dobrym i bezpiecznym samotnym zeglarzem wymaga
wyzszego stopnia samozaufania. Wymaga tez szczegdlnego po-
ziomu zaawansowania praktyki morskiej, bo w samotnej zeglu-
dze trzeba wszystko zrobi¢ samemu. Ci, ktérzy przemierzajg oce-
any dla przyjemnosci, nie maja obowigzku komunikowania sig¢
ze $wiatem, ale wspolczesni zeglarze regatowi muszg informowac
media i sponsoréw, co rodzi konflikt z esencjg tego sportu, w kto-
rym chodzi o bycie samemu z dala od problemoéw $wiata.

Kiedy dwa lata temu bratem udziat w regatach Velux 5 Oceans
(chodzi o edycje 2006-2007 — przyp. M.].), bylo to dla mnie naj-
trudniejsze. Bylem na morzu, na srodku oceanu, cieszac si¢ sa-
motnoscia, a tu dzwoni telefon satelitarny. Wdzieranie si¢ w moja
arkadi¢ denerwowalo mnie, moja odruchowa reakcjg byt krzyk:
»Zostawcie mnie w spokoju, jestem szczesliwy tu gdzie jestem
i zegluje, i nie chce, zebyscie mi przeszkadzali! Wyslijcie mi ma-
ila, a jak znajde odpowiedni czas i che¢ to go przeczytam, wtedy
kiedy bedzie to mnie pasowalo, a nie wam, bo moze wtasnie ktade
sie spa¢ albo robig co$ na poktadzie”

Ci, ktoérzy odczuwaja potrzebe stalej komunikacji z ladem,
poza niezbednymi sprawami, nie s3 moim zdaniem samotnika-
mi z natury, ale zeglarstwo wymaga dzis, aby najwigksi profesjo-
nalisci brali udzial w tego rodzaju imprezach, pracujac na swoja
reputacje, wiec niektorzy z nich cierpia z powodu braku kontaktu
z ludZmi - przynajmniej do pewnego stopnia.



CZESC TRZECIA

Bezpieczenstwo
na morzu



ZMYSL STEROWANIA

Czy wiekszo$¢ zeglarzy wie, co zrobi¢, gdy nagle
straci ster? Robin omawia rozne sposoby sterowania
awaryjnego.

terowanie awaryjne jest fundamentalnym elementem prak-

tyki morskiej, ktory by¢ moze uwazany jest za oczywisty.

Dziewieciu na dziesieciu zeglarzy powie, co zrobiloby w sy-
tuacji utraty lub powaznego uszkodzenia steru, ale o ile uczestni-
cy regat ARC w roku 1995 byli typowi, zaledwie kilka 0séb pro-
bowalo zastosowac teorie w praktyce.

Nie méwimy tu o zastosowaniu rumpla awaryjnego w sytu-
acji, gdy zerwane zostanie polaczenie pomiedzy kotem sterowym
a pletwa. Chodzi o sytuacje, gdy sama pletwa przestaje dziala¢, co
jest obecnie, w czasach oddzielnych kiléw i ptetw oraz steréw bez
ostrogi, wiekszym problemem niz kiedys.

Poniewaz nie jest to rzecz trudna do wycéwiczenia, bytem zasko-
czony, ze wigkszo$¢ zatdg regat ARC nie organizowata popotudnio-
wych zaje¢ w formie blokowania steru w pozycji zero i sprawdzania
mozliwych alternatywnych form sterowania. (Blokowanie steru na
jednej z burt jest w ramach kursu dla zaawansowanych!)
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Na poczatku wigkszos¢ probowalaby utrzymywac pozadany kurs
za pomoca odpowiedniego zréwnowazenia zaglowego. Wymaga to
sporo kombinacji przy szotach, a zanim si¢ uda, kilka razy wejdzie
sie w kat martwy, ale warto. Mozna to zrobic¢ prosto i szybko i nie ma
potrzeby ingerencji czy niszczenia elementdw jachtu czy okud.

Takie eksperymenty moga powiedzie¢ zatodze bardzo duzo na
temat zréwnowazenia zaglowego ich jachtu oraz ogélnej charak-
terystyki jego sterownosci, wigc w zadnym razie nie jest to stra-
ta czasu. Kecz czy jol najprawdopodobniej bedg najtatwiejsze do
ustawienia. Wybieranie bezana pozwoli kierowa¢ dziob bardziej
do wiatru a luzowanie odwrotnie.

Warto zauwazy¢, ze chinskie dzonki sg sterowane prawie wy-
tacznie za pomoca bezana, a ster dziala jako klapa trymu i miecz
jednoczesnie. Jezeli ten system zawodzi lub okazuje sie¢ niesku-
teczny, zaleca si¢ zamocowanie za rufg spinakerbomu, opcjonal-
nie z czym$ na koncu w roli pletwy.

Eksperymenty z samym spinakerbomem za rufa jachtu Whit-
bread 60 jako czes¢ obowigzkowych procedur przedstartowych
(nawiasem mowiac, sg to jedyne regaty, o ktorych wiem, ze uczest-
nicy sg proszeni o prezentacje funkcjonowania sterowania awaryj-
nego) okazaly si¢ duzo mniej skuteczne, niz si¢ spodziewalismy.

Liny wykladane za rufe, same lub z obcigzeniem, sterowanie
przez ich regulowanie — prébowane byto wszystko.

Ja osobiscie preferuje duze wiosto utrzymywane za rufa za po-
moca wodzika. Pomyst jest tak stary jak ster — naprawde, pojawia
sie nawet na egipskich rysunkach datowanych na 3000 lat pne.
Pozostawal w uzyciu do XIV wieku, gdy bardziej popularny stat
sie ster zawiasowy wiszacy.

Szalupy ratunkowe na pokiadach statkéw handlowych zawsze
mialy na wyposazeniu specjalne wioslo, dtuzsze od pozostatych,
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wlasnie do tego celu, a nauka uzywania go byta jednym z punk-
tow regulaminu. Dzisiaj trudno znalez¢ takie wiosto. Ich rynek
zniknal wraz z redukcja floty handlowej, ale nie ma nic lepszego.

Takie wiosta ttumacza tez, dlaczego prawa burta nazywana jest
sterburtg. Wiosta sterujace byly najczesciej wykladane po prawej
stronie od stanowiska sterowego. Wikingowie nazywali sterujaca
burte jednostki styrbord, co my przerobiliémy na sterburte (ang.
starboard).

Burta (board) jest popularnym przyrostkiem i pojawia sie
w wielu jezykach europejskich z réznymi przedrostkami. Po fran-
cusku sterburta to tribord, po niemiecku steurboard, po holen-
dersku stuarbord, po hiszpansku estribord, co dowodzi wspdlne-
go pochodzenia (zrédlostowu).

Z kolei lewa burta, po angielsku jest okreslana port, co stanowi
wyjatek, ale wprowadzony oficjalnie w 1844 roku zamiast uzywa-
nego wczesniej stowa bakburta (ang. larboard) aby unikna¢ po-
mytek. Po dunsku to bagbord, po francusku bdbord, po hiszpan-
sku barbord, po holendersku i niemiecku bakbord. Nie ma decy-
dujacego powodu, dla ktérego wiosto sterowe bylo umieszczane
na prawej burcie, ale tutaj wyjasnieniem moze by¢ wlasnie stowo
bakburta - larboard. Mogto powsta¢ od stowa ladebord (burta la-
dunkowa), od bramy zaladunkowej, ktdra najczesciej znajdowata
sie na lewej burcie, wigc statki tg wlasnie strong cumowaly do na-
brzeza czy pomostu. Jezeli tak byto, wowczas umieszczenie wiosta
sterowego na drugiej burcie bylo jak najbardziej logiczne, aby je
chroni¢ przed uszkodzeniami i utatwic¢ prace.

Tak wiec wioslo sterowe tradycja kaze wykltada¢ z prawej stro-
ny, ale jezeli ktokolwiek zna inne uzasadnienie, bardzo prosze,
aby do mnie napisal w tej sprawie.



LEKCJA RUFY

Unikniecie wywrotki w sztormie zajmowato mysli
zeglarzy od momentu, kiedy po raz pierwszy ruszy-
li na morze. Z uplywem wiekéw wypracowali intu-
icyjne rozwigzania, ktdre teraz zyskaty naukowe po-
twierdzenie.

pecjalne przepisy kategorii 0 dla jachtéw jednokadiubo-

wych oraz kategorii 1 wielokadlubowcéw zalecajg dryf-

kotwe ciagniong lub spadochronowa w celu zapobiegania
utracie sterownosci na fali oraz wywrotce.

Ale dryfkotwy klasyczne, dryfkotwy sznurowe czy spadochro-
nowe niekoniecznie s3 idealna odpowiedzig. Generujg bezpo-
$rednio na sobie oraz na jachcie bardzo duze obcigzenia, sg dro-
gie i nie majg Zadnego innego zastosowania. Kazdy jacht morski
powinien by¢ w stanie uchronic sie przed wywrotka, ale dlaczego
przy uzyciu najdrozszych, skomplikowanych i nie do konca naj-
lepszych rozwigzan?

Jacht, pozostawiony sam sobie, niesiony w doét fali, skreci, usta-
wi si¢ do niej bokiem i zostanie wywr6cony przez burte. Takiej
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sytuacji mozna zapobiec sterujgc tak, aby kontrowac skret, ale
w miare jak predkos¢ roénie, ster coraz gorzej dziata i czasami
nawet calkowite wylozenie go na burte nie zmieni kursu jachtu.

Lepsze jest wiosto sterowe. Kazdy, kto kiedykolwiek obserwo-
wal szalupy wiostowe lgdujace na plazy modgl zauwazy¢ rosngca
site skrecajaca, ktora mozna wykorzystac, ale nawet wiosto nie
zawsze wystarcza.

Co$ ciagnietego za rufg nie tylko dziala jak hamulec, zapew-
nia réwniez stateczno$¢ kierunkowa. Wytwarzana wowczas sita
chroni jacht przed skrecaniem i myszkowaniem.

Eksperymenty prowadzone przez Wolfson Institute w So-
uthampton potwierdzily, ze jacht, ktérego ,przedtuzony” ko-
niec zanurzony jest w morzu, jest chroniony przed znoszeniem
w bok i ustawianiem bokiem do fali oraz wywrotka przez bur-
te. Jest to naukowe potwierdzenie tego, do czego zeglarze doszli
sami na podstawie wielowiekowej praktyki. W moim przypadku
bylo to doswiadczenie okupione wielkim wysitkiem, kiedy pra-
wie 30 lat temu, przerazony, zeglowalem w sztormie na Oceanie
Potludniowym.

Moglbym wylozy¢ za rufe dryfkotwe — gdybym ja mial - ale
nie miatem, bo kiedys znalazlem si¢ w sytuacji uzycia jej na to-
dzi ratunkowej statku. Dryfkotwa zaczyna natychmiast pracowac
pod duzym obcigzeniem, co moze by¢ niebezpieczne dla rak, a jej
lina bardzo fatwo placze si¢ z linka zwrotnag, co sprawia, ze wycia-
gniecie jej jest trudne.

Kiedy wykfadasz za burte dryfkotwe, jacht porusza si¢ dos¢
szybko, plynac z falami, ale poklad malego jachtu w sztormie nie
jest dobrym miejscem do tego, aby wszystko fadnie przygotowac,
zanim zaczniemy wyklada¢ dryfkotwe za burte. Po wydaniu dryf-
kotwa zaczyna skutecznie dziata¢ w wodzie i jest wlasciwie nie do
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ruszenia. To oznacza, ze caly ciezar jachtu zostaje przeniesiony na
miejsce zamocowania liny dryfkotwy.

Sprébujcie przywigza¢ ling do pomostu, zostawiajac 3 metry
luzu, a potem ruszcie na silniku ,cata naprzéd”, dopdki lina si¢
nie napnie. Mniej wiecej tak wyglada na morzu obcigzenie liny
pracujacej dryfkotwy.

Najtaniszym, najprostszym i najtatwiejszym w obstudze rozwia-
zaniem jest zwykla cuma. Dobrze dobranej dlugosci, wytozona za
burte w formie petli zamocowanej do obu stron rufy, zapewnia
odpowiedni opdr. Calkowita jej dtugos¢ powinna by¢ réwna oko-
to 20 dlugosciom jachtu, a oba konice powinny by¢ zamocowane
do czegos, co jest pewne i mocne, jak na przyktad kabestany szo-
towe. Przewaga liny nad dryfkotwa jest taka, ze o wiele tatwiej
jest ja wydac za burte przy zachowaniu pelnej kontroli. Dtugos¢
liny moze by¢ regulowana, a kiedy lina poddawana jest wielkim
obcigzeniom, sama poddaje si¢ w pewien sposdb, wiec miejsca
mocowania nie s3 narazone na tak wielkie obcigzenia zrywajace.

Kolejnym czynnikiem jest to, ze lina ma réwniez inne zastoso-
wania, mozna jg przedtuzaé przy wykorzystaniu liny kotwicznej
lub dodatkowo obcigzy¢ kotwica, a wiec dziala¢ przy zastosowa-
niu czegos, co i tak juz mamy na pokltadzie, bez dodatkowych,
niepotrzebnych wydatkéw. Liny polaczone ze sobg za pomoca
galki wezta prostego niezabezpieczonego nie rozwiazg sie, a ten
wezel, tak samo jak ratunkowy, mozna do$¢ tatwo rozwigzac.

Ten system zdawal egzamin na pokladzie SUHAILI przy wia-
trach o huraganowej sile, a na pokladzie katamarana Enza tez
dobrze dziatal, cho¢ moze wtedy przydatoby sie wigcej liny.



MALE KROKI W KIERUNKU
KATASTROFY

Zaden wypadek nie ma jednej przyczyny, jak méwi
raport z roku 1999, a prawdg jest, Ze bez watpienia
tancuch drobnych bledéw i niewlasciwych ocen,
polaczony z czystym pechem, prowadzi do kata-
strofy.

rytyjska Izba ds. Badania Wypadkéw Morskich (MAIB)
B opublikowala w 1999 raport o bezpieczenstwie, w kto-

rym analizie poddano pewna liczbe wypadkéw, ktore
doprowadzity lub prawie doprowadzily do katastrof, w ktérych
doszto do utraty zycia lub mienia. Raport nie probuje wskazy-
wa¢ winnych, ale jest napisany w sposob przejrzysty, obiektywny,
z podaniem faktéw - tak, aby stanowil zrodto wiedzy, z ktorego
mozna si¢ nauczy¢ bardzo wiele. Relacjonowane krok po kroku
okolicznosci prowadzace do wypadku oraz wyciagane wnioski
stanowig powazng i fascynujaca lekture. (Raport mozna przeczy-
ta¢ na stronie: http://www.maib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/
annual%20report%201999.pdf - przyp. M.J.).
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Raport stwierdza: ,,Zaden wypadek nie ma jednej przyczyny”
i pokazuje, jak jeden maly blad moze zapoczatkowac tancuch wy-
darzen mogacych doprowadzi¢ do tragedii.

Utrata zaglowca szkolnego MARIA AsSUMPTA w 1995 roku
przy wybrzezu Kornwalii jest jednym z przykladdw tego, jak jed-
na decyzja moze prowadzi¢ do katastrofy. Kapitan zdecydowat
sie zignorowac trase zalecang we wskazéwkach Admiralicji (Ad-
miralty Sailing Directions) na podejsciu do portu Padstow i obrat
droge wewnetrzng pomiedzy Newland i Pentire Point, poniewaz
korzystat z niej juz wczesniej. Gdyby nic innego nie poszio Zle, ta
strategia by zadzialala i zaglowiec dotarlby bezpiecznie do portu.

Bryg szedl ostrym kursem, nie majac zbyt wiele miejsca na
manewry, ale mial dwa dobre silniki, ktore tego dnia byty juz
uruchamiane bez zadnych problemow i kapitan sadzil, ze w razie
koniecznosci moze liczy¢ na ich wsparcie.

Kiedy stalo si¢ oczywiste, ze nie uda si¢ omina¢ wysepki The
Mouls, uruchomit silniki, swoje rozwigzanie awaryjne, ale w tym
momencie nie mial juz zadnego awaryjnego wyjscia w zapasie.
Pod Zaglami i na silnikach mingat The Mouls, ale wéwczas oba sil-
niki stanety. Na manewry pod zaglami bylo bardzo malo miejsca.
Odpadanie bylo zbyt niebezpieczne ze wzgledu na klify znajdu-
jace si¢ po zawietrznej, a zwrot przez sztag okazal si¢ niemozliwy
ze wzgledu na fale, wigc nie bylo wyboru poza tym, zeby i$¢ jak
najostrzej i stra¢ si¢ ming¢ nastepng przeszkode. Kapitan nie miat
innych mozliwosci. Zaglowiec uderzyt w przylagdek Rumps Point.

Kamizelki ratunkowe nie zostaly wydane, bo byly przecho-
wywane pod pokladem. Raport krytykuje takie postepowanie,
stwierdzajgc: ,,Kapitan jest wylacznie odpowiedzialny za bezpie-
czenstwo swojego statku i wszystkich na pokladzie. O ile musi
podjac¢ wszelkie dziatania dla unikniecia potencjalnej katastro-
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fy, musi tez jednoczes$nie bra¢ pod uwage to, co trzeba zrobi¢
w przypadku gdyby sprawy przybraty zty obrot”.

O ile mozna powiedzie¢, ze nie bylo innego wyjscia poza po-
wierzeniem sie¢ fasce Boga, powinni§my réwniez bra¢ pod uwage
lekcje wynikajacg z tej sytuacji: w kazdym przypadku trzeba do-
kfadnie przemysle¢ sytuacje i wyobrazi¢ sobie, co trzeba bedzie
zrobi¢, jezeli plan awaryjny si¢ nie powiedzie. Wnioski MAIB nie
pozostawiaja watpliwosci, ze kapitan zawsze powinien o tym pa-
mietad.

Inny omawiany przypadek to $mier¢ trzech mtodych ludzi
w cie$ninie Iona w zachodniej Szkocji. Wracali do domu z tra-
dycyjnej w Szkogji i Irlandii imprezy o nazwie céilidh, na silniku,
ciemng noca, przez ciesning, na otwartopoktadowej todzi o dtu-
gosci 4,3 metra. W pewnym momencie 16dz wplyneta w fale, na-
bierajac mnéstwo wody. Chociaz natychmiast zaczeli ja wylewac,
zanurzenie przekroczylo goérna krawedz burty i t6dz zatonela.
Jedna osoba doplyneta do brzegu i podniosta alarm. Pozostalych
trzech, ktorych ostatni raz widziano rozmawiajacych i trzymaja-
cych si¢ kadtuba, nikt juz nie zobaczyt zywych. Zaden z nich nie
mial na sobie kamizelki.

Jest tam jeden akapit, bardzo celny: ,Notuje si¢ coraz wiecej
przypadkéw, gdy nawet bardzo doswiadczeni zeglarze czesto sa
najbardziej niechetni noszeniu kamizelek ratunkowych. Nawet
najstarszy, najlepszy i najbardziej doswiadczony zeglarz moze sig
czasami myli¢. Zawsze nosmy kamizelke. Poza wszystkim innym,
dajemy wtedy dobry przykiad”.



BEZPIECZENSTWO ZA ZAMKNIETYMI
DRZWIAMI

Jak bardzo powinnismy pokladaé wiare w iluzo-
ryczne bezpieczenstwo tratwy ratunkowej? Jest kru-
cha i fatwo jg przedziurawié czy rozedrze¢. Wedtug
Robina daleko lepiej jest uczyni¢ sam jacht maksy-
malnie bezpiecznym.

ratwy ratunkowe sg postrzegane jako ostateczne miejsce

schronienia. Jezeli jacht jest zagrozony zatonigciem, ewa-

kuujemy sie do tratwy wierzagc mocno, ze ta niewielka
kapsuta ochroni nas do momentu przybycia pomocy.

Ale jak bardzo powinni$my jej ufaé? Zeglarze, ktorzy uzyli
tratw ratunkowych podczas regat Sydney-Hobart w roku 1998
nie wszyscy przetrwali. Kilku zginelo, bo tratwa zostata podarta
na kawalki - tratwy sa dos¢ delikatne, ani trochg¢ nie tak odporne
jak jacht, i bardzo tatwo jest je przedziurawic czy rozedrzec.

Oczywiscie, $wietnie sprawdzaja sie podczas ¢wiczen w base-
nie, ale sytuacja w sztormie na morzu jest diametralnie inna - tra-
twy psuja si¢ i wywracaja, a ich pasazerowie tona. Trening w ba-
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senie pozwala zapozna¢ ludzi z tratwa, ale moze to prowadzi¢ do
zbudowania falszywego poczucia bezpieczenstwa.

Zeglarze musza wozi¢ ze sobg jaka$ inng jednostke ptywajaca
i nie wynaleziono jak na razie nic lepszego jako $rodek pozwa-
lajacy zatodze na opuszczenie jachtu niz tratwa ratunkowa. Nie-
wiele jachtéw moze pomiesci¢ 16dz ratunkows — wigc dopoki nie
ma lepszego rozwigzania, tratwa pozostaje jedyna odpowiedzig.

Ale powinni$my bardzo dba¢ o swoje jachty, aby zapobiec sytu-
acji konieczno$ci uzycia tratwy. Jezeli uwaznie si¢ temu przyjrze¢,
ogromnym ryzykiem jest wyplywanie na morze na otwartym,
pozbawionym grodzi jachcie, ktéry ma od spodu przyczepiony
spory cigzar w postaci kila, probujacy go wciagnaé pod wodeg. Jak
tylko jacht zostaje przedziurawiony, woda nalewa si¢ do srodka
i pomaga kilowi go zatopic.

Jezeli jednak jacht jest podzielony na sekcje, przeciek moze by¢
ograniczony do jednej z nich, a reszta przestrzeni zapewnia ply-
walno$¢ jednostki oraz suche schronienie dla zatogi, dopdki nie
upora si¢ ona z problemem. Oddzielne sekcje jachtu pozwalaja
réwniez na odizolowanie ognia poprzez pozbawienie pomiesz-
czenia dostepu tlenu.

A wiec jak wiele jachtéw ma przedzialy wodoszczelne? Wielo-
kadlubowce maja, pomijajac fakt, ze nie majg kila. Organizatorzy
regat wielokadlubowcow wczesnie uswiadomili sobie niebezpie-
czenstwa wywrotki (byly kiedy$ czestsze niz teraz) i ustalili, ze
wszystkie regatowe jednostki wielokadlubowe musza mie¢ gro-
dzie wodoszczelne oraz luk ewakuacyjny, ktérego mozna uzy¢,
gdy jacht znajduje si¢ do géry dnem. Tak wigc jezeli wielokadtu-
bowiec si¢ wywraca, nie tonie, zaloga pozostaje na pokladzie,
gdzie ma zapewnione schronienie, a jednostka jest widocznym
obiektem dla stuzb poszukiwawczych i ratunkowych.
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Niektore przepisy klasowe dla jachtéw jednokadiubowych
réwniez wymagaja wodoszczelnych sekcji kadtuba. Po raz pierw-
szy wprowadzila to klasa Open 60 w latach 80. ub. wieku, a na-
stepnie zostalo to rozszerzone na Open 50 i Open 40. Oprdcz tego
kazdy jacht prowadzacy dzialalno$¢ komercyjna, w tym czartery
oraz jachty biorgce udzial w regatach takich jak Clipper Round
the World Race réwniez musza posiada¢ grodzie wodoszczelne,
co regulowane jest wymogami przepiséw MCA (Maritime and
Coastguard Agency). Ale rzadko spotyka sie takie rozwigzania na
jachtach prywatnych.

Pierwotnie male jachty otwartopokladowe byly uzytkowane
blisko brzegu. Kiedy zaczely zapuszczac si¢ dalej, dobudowano
do nich poktady. Tam, gdzie zastosowanie poktadu nie byto moz-
liwe — na przyklad w szalupach ratunkowych na statkach - pty-
walno$¢ byla zapewniana w inny sposéb, aby 16dz nie zatongta
nawet po wypelnieniu woda. Wieksze jednostki, projektowane do
diuzszych podrdzy oceanicznych, posiadaty grodzie. Wiele klas
otwartopokladowych jachtéw mieczowych ma zapewniona ply-
walno$¢ wynikajaca z projektu, cho¢ te jednostki rzadko znajduja
sie daleko od ladu i nie maja ciezkiego kila. By¢ moze nadszed!
czas, aby zastanowi¢ sie nad do$wiadczeniami jakie zdobyli nasi
przodkowie.

Moze prawdziwym powodem braku grodzi wodoszczelnych
jest fakt, ze przeszkadzaja w projektowaniu wnetrza jachtu. Aby
spelnialy swoja role, musza by¢ rozmieszczone réwnomiernie
w calej konstrukgji, tak aby w przypadku zalania jednego z prze-
dziatéw nie zatopit on calego jachtu.

Podzial na sekcje wprowadza ograniczenia w otwartg prze-
strzen kadtuba, tak atrakcyjng wizualnie we wspodlczesnie pro-
jektowanych jednostkach. Wymaga réwniez mocnych, wodosz-
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czelnych drzwi, zdolnych wytrzyma¢ napér wody wypelniajacej
caly przedzial - tak wiec nie ma mowy o tadnych drzwiczkach
z drewna.

Umieszczenie w kadlubie grodzi wodoszczelnych oznacza ra-
dykalng zmiane wygladu wnetrza jachtu, ale w pewnym momen-
cie nalezy zada¢ sobie pytanie, do czego jacht zostal zaprojekto-
wany. Jezeli do tego, aby plywac po morzu, sensowne jest sprawic,
aby byl maksymalnie bezpieczny, aby przetrwa¢ w wyjatkowo
nieprzyjaznym $rodowisku. Tak wiec spacerujac po jesiennych
targach i wystawach jachtéw zwréémy uwage, ile z tych ofero-
wanych do sprzedazy i zaprojektowanych do zeglugi oceanicznej
jednostek posiada oddzielne, wodoszczelne przedzialy.



KLOPOTY ,,JWANA GROZNEGO”

Kalifornijczyk Ivan Rusch nazwal sie¢ ,Iwanem
Groznym’, a zalogi todzi ratowniczych operujs-
cych na kanale La Manche w roku 2003 zgodzily
sie z tym przezwiskiem, bo w trakcie szesciu tygo-
dni sze$¢ razy wyplywaly, aby mu pomoc. Niemniej
prawdziwg przyczyna klopotéw tego cztowieka byto
jego naduzycie pojecia wolnosci morza, tak twierdzi
Robin.

van Rusch, ktéry sam siebie okreslit mianem ,,Iwana Grozne-
I go’, znalazl sie na nagtéwkach gazet w maju 2003. W bardzo

krotkich odstepach czasu fodzie ratownicze wyruszaly do nie-
go sze$¢ razy. 78-letni Kalifornijczyk samotnie ptynat z Belgii na
Morze Srédziemne. Pierwsza akcja miata miejsce przy belgijskim
wybrzezu, gdy znalazt si¢ na torze wodnym, a silnik na jachcie nie
dat si¢ uruchomi¢. Potem wszed! na mielizn¢ przy Hastings, kto-
re pomylil z Eastbourne. Nastepnie 16dz ratownicza z Portsmouth
eskortowata go do tego portu. Pdzniej wszed! na mielizne w Poole

Harbour i trzeba go byto zholowa¢. Konieczna byla kolejna eskor-
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ta — do Brixham. Miat tez klopoty przy Start Point, wtedy rybak
wskoczyt do niego na poklad i pomdgt przeprowadzi¢ jacht do Sal-
combe, a potem do Plymouth, gdzie go spotkatem.

Moje pierwsze wrazenie bylo takie: mily, aktywny cztowiek
mieszkajacy w balaganie. Poktad zapakowany baczkiem, panela-
mi sfonecznymi oraz réznymi innymi przywigzanymi rzeczami.
Pod pokladem bylo jeszcze gorzej.

Moze by¢ to w porzadku przy wzglednie tagodnych warunkach
w Kalifornii, ale tam, gdzie zmienne i silne wiatry sg czeste, wszel-
kie zapasy na jachcie musza by¢ dobrze zasztauowane, a poklad
czysty, zeby nic si¢ nie zaczepito w sytuacji, gdy niezbedne bedzie
szybkie wykonanie jakiego§ manewru. Jego jacht po prostu nie
wygladat jak jacht.

Cho¢ Ivan mial 78 lat, wiek nie stanowit problemu — mnéstwo
ludzi w podobnym wieku zegluje i ja oczywiscie réwniez mam
nadzieje tak robi¢. Ale mam réwniez nadziejeg, ze dopasuje swoja
ograniczong sprawnos¢ fizyczng i zdolnos$¢ koncentracji tak, aby
rejsy lezalty w zasiegu mozliwosci moich i jachtu. I te plany musza
zawiera¢ przewidywanie sytuacji, ktérych nie da si¢ zaplanowac!

Ivan przeptynal z Kalifornii do Szwecji z zaloga, przez kanat La
Manche. Problemy zaczgly si¢, kiedy zaczal probowac zeglowac
samotnie. Kanal la Manche nie jest miejscem dla samotnego ze-
glarza, chyba ze jest to jednodniowy rejs, tak wiec trzeba opraco-
wac tras¢ obejmujaca porty znajdujace si¢ w okreslonej odleglo-
$ci od siebie. Ruch statkow jest tak duzy, ze pozostanie na wodzie
dluzej jest rownoznaczne z proszeniem si¢ o klopoty.

Ale problem Ivana nie polegal tylko na ztym planowaniu. Nie
mial nawet map portdw, do ktorych chcial zawina¢, wiec gubit
sie w $wiatlach. Nie pomyslal tez o portach awaryjnych i nie ku-
pil ich map. Narzekal na wysokie ceny wydawnictw, wiec kiedy
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nie wiedzial, gdzie jest, wezwal straz przybrzezng i byl zdziwiony,
kiedy pojawila si¢ 16dz ratownicza.

Oczywiscie, ze 16d7 sie pojawila. Jezeli straz mysli, ze kto§ ma
klopoty, wzywa t6dz ratowniczg, aby rozwigza¢ problem, zanim
dojdzie do katastrofy. Jedna mapa kosztuje 12 funtéw, wyplynie-
cie w morze todzi ratowniczej przystosowanej do funkcjonowa-
nia w kazdych warunkach atmosferycznych to koszt 6000 funtow.
Sze$¢ map portéw znajdujacych si¢ na potudniowym wybrzezu
Anglii pozwolitoby zaoszczedzi¢ wydatek 30 000 funtéw niepo-
trzebnych akcji ratowniczych.

Iwanowi udalo si¢ przeplyna¢ przez Atlantyk, ale zegluga po
prawie pustym akwenie i plywanie w poblizu brzegu i ruchliwych
torow wodnych rézni sie znacznie. Kanat moze by¢ niebezpiecz-
ny, ale jezeli kto$ sprawdzi pogode i upewni sig, ze wybrany port
docelowy znajduje si¢ w zasiggu przy prognozowanych warun-
kach, oraz policzy plywy, a takze posiada mape i opracowany plan
awaryjny - nie musi by¢.

Amerykanie uwielbiaja stowo wolnos¢. Ja kocham je tak samo,
ale nie jest to jedynie stowo w piesni, to jest koncepcja na zycie.
Wolno$¢ wyruszania na morze oraz bycia panem swojego prze-
znaczenia oznacza zgode na wzig¢cie odpowiedzialno$ci za siebie,
zaloge i jacht, na udzielenie pomocy innym, jezeli bedzie to ko-
nieczne, a takze na prowadzenie swojego jachtu w taki sposob,
aby nie prosic¢ o asyste.

Oznacza to odpowiednie przygotowanie, facznie z niezbed-
nym wyposazeniem oraz jasnym planem rejsu. Nie mozna zadac
prawa do wolnosci, jezeli egzekwowanie go naraza Zycie innych.
Ochotnicy z zatdg todzi ratunkowych czesto ryzykuja zyciem, aby
udzieli¢ asysty innym i nie powinni by¢ poréwnywani z organiza-
cjami w rodzaju Anonimowi Alkoholicy.

92



Wzywanie ratownikéw sze$¢ razy podczas szesciu tygodni to
jasny sygnal oznaczajacy uparta odmowe zaakceptowania wla-
snych ograniczen, co stanowi ztg praktyke morska. Kazdy z nas
moze znalez¢ sie¢ w sytuacji wymagajacej wezwania todzi ratow-
niczej, ale nie nalezy tego naduzywac.



WOLA PRZETRWANIA

Czy wiecie, ze saszetka napoju z glukoza za 50 pen-
s6w moze by¢ najwazniejsza rzecza w torbie ewaku-
acyjnej? Robin pisze, dlaczego podczas pierwszych
trzech godzin po ewakuacji z jachtu do tratwy ra-
tunkowej istnieje najwyzsze ryzyko $mierci.

rzetrwanie na morzu jest czyms, co wielu z nas moze uwa-

za¢ za naturalne i oczywiste. Zapisujemy si¢ na kurs, na

ktorym uczymy sie sporo, ale ilu z nas mysli, ze to wla-
$nie im moze przytrafi¢ si¢ katastrofa? Nawet jezeli tak sie stanie,
wigkszo$¢ zegluje blisko brzegu i na ratunek nie bedzie trzeba
diugo czeka¢, prawda?

Niekoniecznie. Jezeli nie udato si¢ nada¢ sygnalu wzywania
pomocy, ratunek moze przyjs¢ po dos¢ diugim czasie i pod wa-
runkiem, ze kto§ nas przypadkiem zauwazy, co oznacza, ze be-
dziemy zmuszeni przetrwac jaki$ czas w wodzie lub na tratwie.
Zimno zabija, w wodach pdéinocnej Europy dos¢ szybko, nawet
w cieplejszych letnich miesigcach. A inne czynniki moga nas za-
bi¢ jeszcze wczesniej, niz uczyni to wychtodzenie.
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Jednym z elementéw kurséw dotyczacych technik przetrwa-
nia oraz kwestii medycznych jakie odbyty si¢ przed startem regat
Velux 5 Oceans w 2006 roku byt interesujacy wyklad Johna Le-
acha na temat psychologii przetrwania. Tym, co najbardziej po-
ruszylo nas, stuchaczy, bylo statystycznie wysokie ryzyko $mier-
ci podczas pierwszych trzech godzin po ewakuacji do tratwy
ratunkowe;j.

Wszyscy wiemy, ze tratwa, ta ostatnia deska ratunku - jest
mala, trudna do zauwazenia przez ratownikow i delikatna w po-
réwnaniu z tym, na co zostaje wystawiona. Sygnal radioboi
EPIRB lub nadajnika SART wystany z tratwy ma ogromne zna-
czenie i przepisy regat Velux méwig, Ze jeden z nich musi znajdo-
wac sie w torbie ewakuacyjnej. Ale ile jachtéw turystycznych ma
tak samo wyposazong torbe?

Tratwy tatwo sie odwracaja do gory dnem, szczegélnie, jezeli
nie zastosuje si¢ dryfkotwy. Moze to oznacza¢ kapiel w lodowa-
tej wodzie i konieczno$¢ odwrdcenia tratwy oraz ogromna utrate
energii z tym zwigzang. Nawet jezeli mamy na sobie kombinezon
ratunkowy, chronigcy przed hipotermig, ile razy damy rade od-
wrocic tratwe, zanim wyczerpig sie nasze sily lub nie zdolamy sie
jej ztapac i fale zniosg ja daleko?

Wszystkie badania pokazuja, ze najlepiej jest zosta¢ na jach-
cie, jezeli w ogole istnieje taka mozliwos¢. Poza przypadkami
kolizji czy pozaru powinno by¢ to wykonalne, szczegélnie, jeze-
li jacht ma grodzie wodoszczelne dzielagce kadtub na niezalezne
sekcje. Na tratwe powinno si¢ wchodzi¢ dajac krok w gore, a nie
w dot.

Zakladajac, ze juz si¢ tam znajdujemy, dlaczego statystyki mo-
wia, ze 95% tych, ktérzy umieraja na tratwach, umiera podczas
pierwszych trzech godzin? Odpowiedz jest ciekawa.
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W trakcie ogromnego wysitku i presji psychicznej zwigzanych
z dzialaniem w obliczu niebezpieczenistwa, niezaleznie od jego
rodzaju, jestesmy poddani stresowi, a adrenalina jest zuzywana
w duzych iloéciach. To oznacza spalenie duzej ilosci cukru. Nawet
tak duzej, Ze organizm wyczerpuje wszystkie jego zapasy, tacznie
z tymi przechowywanymi w watrobie. A jezeli nie jedliSmy od ja-
kiegos$ czasu, nie ma nowych dostaw. Wiec rezerwy cukru ulegaja
wyczerpaniu prawie lub calkowicie.

Najprawdopodobniej jesteSmy rowniez odwodnieni, wiec
mamy zgestniala krew i obnizone jej cisnienie. Naturalnie obecne
hormony, jak kortyzon, réwniez si¢ wyczerpaly. Mozemy nie zda-
wac sobie z tego sprawy, ale nasze cialo ani troche nie jest w do-
brej kondycji.

Po dostaniu sie na tratwe, mozemy poczué si¢ wreszcie bez-
pieczni i zrelaksowani, by¢ moze nawet zapas¢ w sen, zmecze-
ni do granic mozliwosci. Mozemy si¢ nie obudzi¢. Nasze cialo
jest prawdopodobnie o wiele stabsze niz sadzimy i trzeba szyb-
ko uzupelni¢ cukier - bo inaczej przejdziemy w faze zamyka-
nia si¢ organizmu. Odpowiedzia jest przyjecie glukozy natych-
miast, gdy znajdziemy si¢ w tratwie, aby uzupetni¢ straty cukru
i rozpoczaé proces regeneracji organizmu. Idealnie jest przyjac
ja w formie plynnej, poniewaz wtedy jednoczesnie unikamy
odwodnienia.

Po wykladzie wszyscy, ktorzy przygotowywalismy sie wtedy
do regat dokola $wiata, natychmiast dodalismy glukoze do listy
zakupdw wyposazenia torby ewakuacyjnej. Nawet jezeli po poko-
naniu jakiego$ zagrozenia wcigz znajdujemy sie¢ wewnatrz jachtu,
a sytuacja jest opanowana, wypicie glukozy lub jakiegokolwiek
innego wysokoenergetycznego napoju z duza zawartoscig cukru
jest rzeczg bardzo rozsadna.
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Przetrwanie to réwniez kwestia psychologii, a ci, ktérzy in-
stynktownie walcza o przezycie, maja o wiele wigksze szanse.
Wola zycia najprawdopodobniej bedzie ostabiona, jezeli bedzie-
my zmeczeni, wiec bedziemy musieli podja¢ maksymalny wysi-
tek, wowczas kiedy bedziemy mieli na to minimalng cheé. Ale
chcac zy¢, musimy ten wysilek podjac.



JEDNA REKA DLA STATKU

Waskie polpoklady, strome schody, liny i bom nad
glowa, przechyly - nic dziwnego, ze na jachtach zda-
rzaja si¢ wypadki. Ale jezeli odpowiednio zabezpie-
czy si¢ 16dz i przeszkoli nowa zaloge, jak porusza¢
sie po pokladzie, mozna naprawde zminimalizowa¢
ryzyko — mdéwi Robin.

ypadki z udzialem jachtéw, takie jak kolizje, wejécia na
W mielizng, pozary, uszkodzenia kadtuba i podobne za-
wsze przyciagaja uwage. Dramat zawsze przedostanie
sie na pierwsze strony gazet, cho¢ nie zawsze w postaci tekstu, z ktd-
rego mozna by sie dowiedzie¢, jak unika¢ bledéw prowadzacych do
takich sytuacji. Wypadki z udziatem ludzi, takie jak wypadniecie za
burte czy uraz spowodowany przez bom réwniez trafig na czotéwki,
tym bardziej, jezeli byly ofiary $miertelne lub konieczno$¢ ewaku-
acji. A ile zdarza si¢ na jachtach wypadkéw, ktdre nie budza takiego
zainteresowania, a w ktdrych zostaje ranny zatogant?
Spdjrzmy na jacht. Potencjal sprzyjajacy wypadkom jest spory.
Najczesciej wejscie do kabiny z pokladu to waski otwor, strome
schody z malymi stopniami, czasami polakierowane i bez han-
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drelingu. Na poktadzie bom i liny przemieszczajace si¢ nad glo-
wa przy zwrocie lub duzym przechyle. Osoba, ktora straci chwyt
w momencie, gdy duza fala podbije jacht, jest w potencjalnie nie-
bezpiecznej sytuacji, poniewaz moze polecie¢ przez przechylona
kabine lub pokiad, co w najlepszym przypadku konczy sie sinia-
kiem, a moze tez zfamang konczyna.

W marynarce handlowej poslizgniecia i upadki to najpopularniej-
sze urazy i podejrzewam, ze tak samo sytuacja wyglada na pokla-
dach jachtéw. Mozemy poradzi¢ sobie z kilkoma najczestszymi ich
przyczynami, z ktérych wigkszos¢ staje si¢ widoczna zaraz po tym,
jak obejrzymy nowy jacht. Ostre kanty mebli czy nadbudéwek sg jak
glodne zeby skal czekajace na pojawienie si¢ nie§wiadomej niczego
ofiary. Wystajace $ruby na pokladzie czaja si¢ na bose stopy.

Sruby mozna zabezpieczy¢ nakladkami - twarde gumowe pitki
tniemy na pol, wydrazamy wewnatrz tak, aby zmiescila si¢ gtow-
ka $ruby i za pomocg szczeliwa naklejamy na nig, przyklejajac gu-
mowe potkule do pokladu oraz pod pokladem - wszedzie gdzie
jest to konieczne. Kiedy$ przelecialem przez kabing na duzym
jachcie. Wyciagnatem reke w gore, zeby sprawdzi¢ czy nic mi nie
jest i skaleczylem sie o wystajaca Srube.

Mozemy tez pokry¢ schody tworzywem antyposlizgowym
i przejs$¢ przez caly jacht sprawdzajac, czy jest na nim wystarcza-
jaco duzo uchwytéw i handrelingéw w odpowiednich miejscach.
Spéjrzmy, jaka bedzie odleglos¢ upadku, gdyby jacht sie przewro-
cit. Im wigkszy jacht i szersza kabina, tym wigksze niebezpieczen-
stwo urazu. Blyszczacy, wypolerowany poklad wyglada wspaniale
w marinie, ale na morzu, gdy jest mokry, a jacht idzie w przechyle
bardzo tatwo si¢ na nim poslizgna¢.

Zaloga dzialajaca w pospiechu lub ponaglana, aby zrobila co$
szybko, jak zdarza si¢ na regatach, jest szczegdlnie podatna na
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urazy. Nikt nie chce by¢ osobg, przez ktdrg opdznia si¢ manewr,
wiec uwaga skupiona jest na wykonaniu roboty, a nie na proce-
durach bezpieczenstwa, jak byloby w normalnej sytuacji. Trening
moze zredukowac ryzyko i sprawi¢, ze pewne czynnosci beda wy-
konywane automatycznie oraz przy zachowaniu pelnego bezpie-
czenstwa, wiec w drodze ewolucji przyspiesza proces i zwigksza
»wydajnos¢’, eliminujac presje pospiechu. Maty btad w wykona-
niu zadania prawdopodobnie kosztuje wiecej czasu niz zrobienie
tego samego z zachowaniem wymogow bezpieczenstwa.

Na koncu wszystko sprowadza si¢ do do$wiadczenia i prze-
szkolenia nowej zalogi. Zawsze uwazalem, ze to samobdjstwo
wyplywa¢ w morze z nowg zaloga przy sile wiatru wigkszej niz
4°B, poniewaz bedg bardzo zdziwieni - i stusznie - co u licha si¢
z nimi dzieje i czy sg bezpieczni. Niewykluczone tez, ze straca
caly entuzjazm do zeglarstwa.

Nawet mate rzeczy, jak rozdarcie nowego sztormiaka o nieza-
bezpieczony wkret czy srube, s3 zniechecajace. Pozwdlmy zatodze
na przyzwyczajenie sie¢ do nieznanego uczucia przechylania si¢
»domu” i zrozumienie, ze ruchy muszg by¢ wolniejsze, poniewaz
poruszanie si¢ tu nie jest takie proste. Nie powinni czu¢, ze mu-
szg sta¢ twarzg pod wiatr, na niepewnych nogach, poniewaz tak
robit Gregory Peck w jakims filmie. Przypomnijmy im, ze srodek
cigzko$ci powinien znajdowac si¢ nisko i nie trzeba si¢ wstydzi¢
chodzenia na czworakach jezeli czuja, ze tak jest bezpiecznie.

Najwazniejsze to zbudowa¢ zaufanie do tego nowego i nie-
przyjaznego $wiata. Stare marynarskie przystowie mowi: ,,Jedna
reka dla statku, druga dla ciebie” i jest tak samo stuszne na pokfa-
dzie matego jachtu, jak bylo na gornej rei zaglowca okrazajacego
przyladek Horn.



CZLOWIEK ZA BURTA

W jednej sekundzie zalogant odpial sie¢, Zeby zejs¢
pod poklad, w nastepnej znalazl si¢ za burtg. Wy-
padek podczas regat dookola swiata 2009 Clipper
Round The World Race przypomnial Robinowi, ze
niezaleznie od tego, jak doswiadczony, kazdy Ze-
glarz moze nauczy¢ si¢ czego$ z sytuacji ,,czlowiek
za burta”.

iewazne, ile razy bedziemy o tym pisa¢, kazdy nowy
wypadek z udziatem czlowieka za burtg daje nam moz-
liwo$¢ nauczenia si¢ czego$ nowego.

W listopadzie 2009, okolo 1000 mil od Kapsztadu, na potu-
dniowym Atlantyku podczas regat Clipper Round The World
Race, za burte jachtu HuLL & HuMBER wypad! 51-letni Arthur
Bowers.

Zupelnie przez przypadek fakt ten zostal zarejestrowany na
filmie. Kamera $ledzita albatrosa lecacego za plecami sternika
i akurat zostala skierowana na Bowersa w momencie, gdy znaj-
dujac si¢ przy zejscidwcee, odpinal smycz szelek bezpieczenstwa
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przed zej$ciem na dot. Jacht szarpnal przechodzac nad fala, czlo-
wiek stracit rownowage i zeslizgnat si¢ za burte.

Szokujaca jest predkos¢ z jakg znikngl. Wyrzucony z kokpitu
przeslizgnal sie przez poktad i pod relingami w utamku sekund
- jak czesto zwykle lapiecie sie relingéw? Wyciagniecie go na po-
ktad zajeto 17 minut.

Ale nie kazdy ma takie szczg¢$cie. W innym przypadku, poz-
niejszym, jacht skutecznie powrécil po cztowieka, ale nie udato
sie go podjac i utonal badz doznat ataku serca.

Przed omodwieniem probleméw zwigzanych z wydobyciem
czlowieka na poklad, nalezy zwroci¢ uwage na wszelkie srodki
zapobiegajace wypadnigciu zalogi za burte. Po pierwsze, nalezy
zawsze utrzymywac swoj srodek ciezkosci jak najnizej, wowczas,
jezeli nami rzuci, nie upadniemy ciezko, nie przelecimy nad re-
lingiem lub nie nabierzemy niepotrzebnego przyspieszenia. Jezeli
nie ma powodu, Zeby sta¢ — usigdzmy.

Po drugie, moze nam si¢ wydawa¢, ze nie mamy klopotow
z rdbwnowagg i $wietnie czujemy ruchy todki i jej rytm, ale fale
nie zawsze s3 przewidywalne, a wlasnie one moga pozbawi¢ nas
réwnowagi. Trzecia porada jest taka, zeby w trudnych warunkach
nie odpinac smyczy, dopdki nie znajdziemy sie w zejscidwce. Nie-
oczekiwany ruch jachtu na fali nastapil wlasnie w momencie, gdy
Bowers stal przy luku i juz odpial uprzaz. Rada czwarta jest taka:
zawsze ¢wiczmy procedure MOB (czlowiek za burtg) i miejmy
pewnos¢, ze wszyscy nowi cztonkowie zalogi s3 z nig zapoznani.
Powinno to zwréci¢ ich uwage na ryzyko oraz przypomniec, zeby
przede wszystkim nie wypadali za burte.

Podjecie cztowieka na poklad jest zawsze trudne, a im wyzsza
wolna burta tym wigksza trudno$¢. Jestem goragcym oredowni-
kiem podchodzenia do czlowieka burtg nawietrzng, bo gdy jacht
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juz sie zatrzyma, czlowiek znajdujacy si¢ na wysokosci srédokre-
cia bedzie dryfowal na zawietrzng. Czlowiek w wodzie rzadko
wydaje sie przestraszony znajdujgc si¢ przy burcie, w polowie
dlugosci jachtu. Jezeli nie mozna dosiggnac go z pokladu - a on
sam ma zdretwiale rece lub jest w szoku, wiec nie moze samo-
dzielnie wejs¢ na gére po drabince - inny zalogant musi zejs¢ do
wody i zabezpieczy¢ go ling. Najlepiej gdyby to byt fal, tak aby
mozna bylo tatwo wyciagna¢ czlowieka na gore za pomocg kabe-
stanu. Czasami réwniez uzywa sie¢ drugiego falu, bezposrednio
wczepionego w uprzaz ,ofiary”. Jezeli czlowiek za burta nie ma
na sobie szelek, konieczne jest zalozenie petli, ale takiej, ktéra nie
bedzie mocno zaciskata si¢ na piersiach.

Z naszego doswiadczenia wyniklo, ze petla ratownicza, jaka
dysponuja zalogi helikopteréw, jest bardzo trudna do zaloze-
nia na kogo$, kto jest w wodzie - ze wzgledu na swoja plywal-
no$¢. W idealnych okolicznosciach ofiare powinno si¢ wyciagac
z wody w pozycji horyzontalnej, ale to powoduje duze opoznie-
nie, a w tym przypadku czasu nie ma zbyt wiele.

Jak zwykle, najwazniejsza sprawg jest nie stracic¢ z oczu cztowie-
ka, ktéry wypadt za burte. Dobrze sprawdzony system to jedna lub
dwie osoby zajmujace si¢ wylacznie obserwacja i wskazywaniem
reka osoby znajdujacej si¢ w wodzie. Bardziej nowoczesny to na-
ci$niecie guzika MOB na GPS. Jednak zaréwno w pierwszym, jak
i w drugim przypadku w nocy obserwacja jest utrudniona.

Wszyscy musimy wozic ze sobg podkowy ratownicze wyposa-
zone w $wiato i proszek barwiacy wode zamocowane w specjal-
nych uchwytach. Problem jest taki, ze to wszystko bardzo tatwo
sie placze, wiec uzycie tego sprzetu staje sie koszmarem - pro-
blem ma juz 30 lat, ale przez caly ten czas nie zostalo zrobione
nic, zeby go rozwiazac.
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By¢ moze ci, ktorzy nalegajg, ze powinni$my wozi¢ ten zestaw
(i bez watpienia chcg dobrze) powinni wybra¢ si¢ na rejs i spro-
bowa¢ go uzy¢. Pozniej by¢ moze otrzymamy co$, co bedzie prak-
tyczne w uzyciu, a nie bedzie jedynie stuzyto do odhaczenia na
liscie obowigzkowego wyposazenia przez osobe, ktdra nawiguje
za biurkiem. Potrzebny jest sposob na odnalezienie osoby, kto-
ra wypada za burte, ale musi by¢ to cos, co jest proste w uzyciu

i niezawodne.



CZESC CZWARTA

Zycie na pokladzie



ROZMYSLANIA NA TEMAT REKORDU

W roku 1994 Robin ukonczyl swoj drugi rekordo-
wy rejs dookola $wiata, tym razem w towarzystwie
drugiego kapitana, Petera Blake’a oraz pelnej zalogi.
Chociaz uznali, Ze jedzenie bylo monotonne, towa-
rzystwo niekiedy wkurzajace, a praca cigzka, byly
tez korzysci — w tym okrazenie §wiata w 74 dni za-
miast 312!

iedemdziesiat cztery dni na morzu wypelnione ciezka pra-

ca, bez ladu w zasiegu wzroku i w towarzystwie tych sa-

mych siedmiu 0séb - to moze nie wydawac sie idealnym
sposobem na zycie, szczegdlnie gdy jedzenie jest trudne do prze-
zucia - ale rejs na pokladzie katamarana ENzZA NEwW ZEALAND
nie byt absolutnie rejsem turystycznym. W poréwnaniu z rejsem
na SUHAILI 25 lat wczesniej, predkosc byla czterokrotnie wieksza,
a praca rozkladala si¢ dodatkowo na kilku mlodych i wytreno-
wanych zalogantéw. Klopotem byt brak urozmaiconego jedzenia,
co bylo naszg wlasng wing, szczegélnie kiedy straciliSmy za burta
patelnig, co pozbawilto nas wszelkich dan smazonych.
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Podczas dlugiego rejsu morskiego positki maja ogromne zna-
czenie, bo wprowadzajg urozmaicenie. W przeciwnym razie dni
zaczynajg zlewac sie ze sobg.

O ile towarzystwo oznacza mozliwo$¢ pogadania z kims, dla
mnie czasami bywalo irytujace, gdy siedzialem zatopiony we wta-
snych myslach i patrzytem na morze, a kto§ zadawal mi pytanie
lub méwit co$, co wymagato odpowiedzi.

Patrzac obiektywnie, lepiej jest mie¢ towarzystwo niz go nie
mie¢, chociaz pod koniec wyczerpalismy juz chyba wszystkie te-
maty do rozmowy.

Przebyty dystans byt pod pewnymi wzgledami bardziej impo-
nujacy niz czas rejsu. W milach morskich przeptynelismy 45 razy
trase regat Fastnet Race, ale gdyby rekord byl pobity za kazdym
razem, to tylko 37. Wyjatkowe byly gory lodowe, olbrzymie ko-
lumny wielko$ci parku St James i wyzsze niz kolumna Nelsona.
Stado szesciu orek plyneto razem z nami z predkoscia 17 weztow
zanim zdecydowalo, ze nie wygladamy wystarczajaco apetycznie.
Wyjatkowy byt tez sztorm w okolicach przyladka Horn.

Kazde z tych zdarzen zapewnialo emocje, chociaz sztorm, o ile
intelektualnie fascynujacy, w kwestiach dotyczacych prowadze-
nia przez fale jachtu o dlugosci powyzej 60 stop, nie jest czyms,
co ktokolwiek z nas chcialby przezy¢ powtdrnie.

Nie zawsze zdajemy sobie sprawe, ze regaty oceaniczne maja
bardzo $cisly zwigzek z meteorologia oraz dobrym ustawianiem
zagli. Niewiele da obecnos¢ na pokladzie najlepszych trymeréw,
jezeli jacht nie plynie najkrdtsza mozliwg trasg, a w regatach oce-
anicznych najkrétsza trasa nie zawsze jest najszybsza.

Po raz pierwszy mialem okazje korzysta¢ z wiedzy routera,
moéwigcego, gdzie jacht powinien si¢ znajdowac, aby jak najlepiej
wykorzysta¢ zmieniajace si¢ uktady synoptyczne. Jest to ogrom-
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na pomoc. Routerzy nie tylko maja dostep do wiekszej ilosci
informacji, ale mogg tez w spokoju je analizowaé, wiec nie ma
koniecznosci przerywania normalnej pracy na pokladzie jachtu.

Wystarczy powiedzie¢, ze dzigki radom naszego czlowieka zy-
skalismy 1500 mil przewagi przechodzac przez Wyz Potudnio-
woatlantycki, podczas gdy router naszego rywala, Oliviera de
Kersausona, pomylit si¢ i tamci staneli w ciszy na prawie trzy dni.
Chociaz przewaga ta stopniala p6zniej do 400 mil z powodu nie-
korzystnej pogody, mielismy zapas, ktéry udato nam sie utrzy-
mac az do mety.

Fakt, ze wygraliémy z trimaranem Kersausona nie oznacza, ze
katamaran jest lepszy od trimarana. Réznica pomiedzy dwoma
jednostkami lezala w filozofii zastosowanej przez kapitanéw. My
uznaliSmy, ze lepiej zaplaci¢ minimalng kare za wigkszy cigzar
i obecno$¢ dodatkowego czlonka zatogi, co stanowilo rezerwe na
wypadek, gdyby kto$ ulegl urazowi oraz zapobiegato przemecze-
niu zatogi.

Zawsze mielismy na poktadzie trzy osoby, podczas gdy u Ker-
sausona czesto byta tylko jedna, wigc my moglismy ptyna¢ bar-
dziej ryzykownie, wiedzac, ze nawet, jezeli jedna osoba byta pod
pokladem, jak dzialo si¢ przez prawie dwa tygodnie, nie mialo to
znaczenia dla naszych osiaggéw. To, ze byliSmy mniej zmeczeni,
znaczylo réwniez, ze lepiej nam si¢ myslato.

Nasz rekordowy czas ponizej 75 dni bedzie trudny do pobi-
cia przez jakakolwiek wspolczesng jednostke, bo mieli$my, $red-
nio liczac, szczescie — przez pierwsza potowe duzo, przez druga
mniej. Mieli$my 28 dni z przebiegami powyzej 400 mil na dobe
oraz 9 z przebiegami ponizej 200. Najgorszy dzien to bylo 88 mil.

Predzej czy pdzniej nasz rekord zostanie pobity, oczywiscie, ale
jacht, ktoremu to sie uda, bedzie najprawdopodobniej liczyl ra-
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czej 120 niz 100 stop dlugosci. Myslac o tym, zamierzam wybra¢
sie na krotkie wakacje na pokladzie czego$ wigkszego (jezeli be-
dzie wolniej ptywalo) oraz poptywa¢ na poktadzie SIR WINSTONA
CHURCHILLA W tegorocznej edycji regat Tall Ships Race.

Ale jak powiedzialby Ratty z filmu ,,O czym szumig wierzby”,
jestem pewien, Ze nie jest to ten rodzaj jachtu - chodzi jedynie
o to, zeby si¢ na jakims pokreci¢...

(Rekord 92-stopowego katamarana ENza, na ktérym plynal
Robin w 1994 roku zostal pobity trzy lata po jego ustanowieniu,
w 1997 roku, przez francuski trimaran SporT ELEC (90 stop),
prowadzony przez wspomnianego wczesniej de Kersausona i za-
toge. Obecnie rekordowy czas zalogowej zeglugi non stop dooko-
ta $wiata to 45 dni ustanowione przez zaloge trimarana BANQUE
PoPULAIRE prowadzonego przez Loicka Peyrona (131 stop)
w 2012 roku - przyp. M.J.).



NOCNE KOSZMARY

Zwrot przez rufe, zmiana zagli czy refowanie bywa-
ja na morzu trudne, ale w ciemnosci s3 podwdjnie
niebezpieczne. Robin naswietla nieco temat Zeglo-
wania noca.

est noc. Zakltadamy drugi ref i trzeba przygotowac refli-

ne. Nok bomu jest w zasiegu kazdego ze stojacych na po-

kladzie, ale, jak to czesto bywa, jeden z zalogantéw kladzie
Sie na bomie, zeby go troche ustabilizowa¢, poniewaz jachtem
kiwa.

Nagle, bez wyraznego powodu, talia grota odblokowuje si¢
i zalogant, pozbawiony réwnowagi, wyjezdza za burte. Nie jest
przypiety i nie ma na sobie kamizelki. Chociaz jacht szybko za-
wraca, nie udaje si¢ go znalez¢. To jeden z tych $miertelnych wy-
padkow, ktorych nikt nie moégl przewidziec.

Dlaczego talia si¢ nagle poluzowata? Byta zablokowana w do-
brej, markowej knadze, ktéra musiala sie jakos otworzy¢ albo
przypadkiem zostata przez kogo$ otworzona. Klopot polegal na
tym, ze bylo ciemno i nikt nie zauwazyl niebezpieczenstwa.
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Scenarijusze takie jak ten mogg wydarzy¢ si¢ w rzeczywistosci
bardzo tatwo. Kiedys, gdy klarowalem grota SUHAILI w sztormie
przy przyladku Finisterre, jacht polozyl sie i wyjechalem za burte,
trzymajac si¢ bomu. Zaloga rzucila sie do kota ratunkowego, ale za-
czatem wrzeszczed, zeby zamiast tego, wybrali maksymalnie talie.

Nie mialem na sobie pasow bezpieczenstwa, ale miatem kami-
zelke ratunkowa. Nikt nie wiedzial, dlaczego talia si¢ poluzowala,
ale ta historia na szczesécie dobrze si¢ skonczyta.

Czasami zapominamy, jak poteznymi maszynami sa jachtyijak
cigzkie elementy wyposazenia nalezy kontrolowac¢, aby jednostka
zaczela poruszad si¢ pod zaglami. Aby poruszy¢ kilka ton ciezaru
z predkoscig osmiu lub wigcej weztéw generowane sg duze sily -
pomyslcie o liczbie koni mechanicznych uzywanych przez silnik,
aby osiagna¢ taki sam efekt — a te wlasnie sity koncentruja sig
w naciagu olinowania i napieciu faléw, szotéw i odciagow.

Cho¢ nie wydaja one, tak jak silnik, dzwigkdéw zwigzanych ze
spalaniem, nie oznacza to, ze sily nie dzialajg — cisza sprawia, ze
tatwo je zignorowa¢. Ale kiedy liny pekaja lub luzuja si¢, nagle
przypominamy sobie o potencjalnym niebezpieczenstwie zwia-
zanym z pracujacym takielunkiem.

Takielunek ruchomy jest zrozumiaty i prosty w obstudze w po-
rze dziennej, ale nocg sytuacja bywa o wiele bardziej niebezpieczna.

Miatem w zalodze ztozonej z nowicjuszy osoby, ktére w ciagu
dnia nie byty w stanie instynktownie obstugiwa¢ grota czy wozkow
nawet po 10 dniach spedzonych na morzu, wigc wyobrazcie sobie
chaos, jaki mogltyby spowodowa¢, gdyby probowaly w jakikolwiek
sposob dziata¢ w kokpicie w nocy. (Dostaly ,,pozwolenie zejscia na
lad”, gdyz stanowily realne zagrozenie dla wspoélzatogantow).

Wszyscy staramy sie nie o$wietla¢ kokpitu, aby nie przeszka-
dza¢ oczom zalogi na pokladzie przyzwyczajonym do nocnej ob-
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serwacji, ale nowa lub niedo$wiadczona zaloga w tych okolicz-
nosciach bardzo fatwo moze popetnic¢ btad i na przyklad zwolni¢
fal spinakerbomu zamiast obciagacza podczas regulowania tego
zagla, co grozi obrazeniami zaloganta dzialajacego na dziobie.

Oczywiscie, latarka moze pomdc, ale stopien jej przydatnosci
zalezy od jej mocy, a jezeli jest mocna i zaswieci komus$ w oczy,
zostaje on oSlepiony i przez jakis czas jest nieprzydatny do prac
pokiadowych.

Moim zdaniem, ptyngc dookota §wiata w roku 1993 na pokia-
dzie ENza NEW ZEALAND, znalezliSmy rozwigzanie tej kwestii.
Praktykowalismy wiaczanie $wiatet salingowych, kiedy zaloga
wychodzila na poktad do manewréw takich jak zwrot przez rufe
czy zmiana zagli. (Przy zwrocie przez sztag czy refowaniu obstuga
takielunku byla prostsza i nie zawsze bylo to niezbedne).

Kutry rybackie, platformy wiertnicze czy inne jednostki pra-
cujace na wodzie zawsze uzywaja $wiatet salingowych do o$wie-
tlania pokladu kiedy jest to konieczne. Nie ma wigc powodu,
dla ktérego jachty nie mialyby zachowywac¢ si¢ tak samo. Kiedy
swiatla s juz wiaczone, kazdy na pokladzie widzi, co robi. A co
wiecej, widzi, co robig inni, wiec w rezultacie zadania sg wykony-
wane szybciej i bezpieczniej.

Sternik i oko tracg oczywiscie przyzwyczajenie oczu do wi-
dzenia w ciemnodci, ale mozna doktadnie przejrze¢ horyzont
dookota przed zapalaniem $wiatel i zorientowac sig, czy jest tam
co$, na co nalezy zwraca¢ uwage. Po manewrze $wiatla zostaja
wylaczone.

Stanowig one sygnal ostrzegawczy dla innych jednostek, infor-
mujac o naszej obecnosci — pod warunkiem, ze kto§ tam prowa-
dzi obserwacje, rzecz jasna. A czasowa utrata nocnego widzenia
jest ceng niewielky za bezpieczenstwo zalogi.
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PROZA DLA POTOMNYCH,
DZIENNIK DLA ZYCIA

Dziennik jachtowy nie powinien by¢ uwazany jedy-
nie za miejsce, gdzie zapisujemy pozycje w poludnie
oraz odnotowujemy zmiany zagli. To jest zapis two-
jej calej zeglarskiej historii — mowi Robin.

od koniec sezonu przegladam swoje dzienniki jachtowe
P i dokonuje analizy odbytych rejséw. Potem odkladam je

na dlugg potke - pelna takich dziennikéw. Pierwsze po-
chodza z roku 1965, kiedy SUHAILI ptynal z Bombaju, a ostatnie
dokumentuja turystyczne ptywania z minionego weekendu. Pisa-
ne byly na jachtach tak réznych jak 92-stopowy katamaran (rejs
po rekord Juliusza Vernea na pokladzie ENza NEw ZEALAND)
i szkuner topslowy nalezacy do Sail Training Association — MAR-
CUS MILLER, i dokumentujg kazda z ponad p6! miliona mil spe-
dzonych przeze mnie pod zaglami. Oprécz jednego regatowego
rejsu z La Rochelle do Gulfport (Missisipi, USA), kiedy to fran-
cuska zatoga czarterowa zabrata ze sobg dziennik, cho¢ byt pisany
po angielsku!
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W tym rzedzie dziennikéw jachtowych zawiera si¢ moje Ze-
glarskie zycie. Dziennik jachtowy jest bardzo waznym elemen-
tem nawigacyjnego wyposazenia jachtu. Powinny znalez¢ sie tam
wszelkie pozycje zliczone, namiary, linie pozycyjne, pozycje GPS,
kurs, blad kompasu, predkos¢, wiatr, stan barometru oraz warun-
ki pogodowe - wszystko, do czego pdzniej moglibysmy chcie¢
wrdcic.

Dobry dziennik powinien pozwoli¢ kazdemu sprawdzi¢, gdzie
znajdowat si¢ jacht w okreslonych odstepach czasu (kilku go-
dzin), co z kolei umozliwi zatodze jachtu, gdy straci cale zasilanie
w elektronicznych urzadzeniach nawigacyjnych, ustali¢ biezaca
pozycje na podstawie zliczenia i bezpiecznie dotrze¢ do portu
przeznaczenia.

W marynarce handlowej nauczono mnie wlasciwego prowa-
dzenia dziennika. Musial by¢ doktadny i nie tolerowano zadnych
bledow. Jezeli ktos sie pomylil, musiat to przekresli¢ i podpisacé
sie, aby w przypadku jakiegokolwiek dochodzenia nie byto zad-
nych watpliwosci dotyczacych poprawnosci wpisow.

Pomimo ze dziennik moze stuzy¢ za dowod przy sledztwie
w sprawie ewentualnego wypadku, nie oznacza to, ze nie mozna
wpisywa¢ do niego uwag natury ogélnej. Wszelkie interesujace
obserwacje powinny by¢ odnotowywane, jak mijane statki czy
elementy zycia na pokladzie, zmiany zagli, dziatania zalogi - to
pomaga odtworzy¢ atmosfere konkretnego rejsu.

Moje wpisy dokumentuja zmiang, ktéra zaszla, gdy nasza cor-
ka miata 12 lat. Zeby jg zachecié, zbierali$my pocztéwki z odwie-
dzonych portéw i kotwicowisk i wklejalismy je do dziennika tam,
gdzie miejsce na to pozwalalo. Jezeli odwiedzaliSmy jaki$ port
wiecej niz raz, kartka musiata by¢ inna, a potem narodzit si¢ kon-
kurs na znalezienie najstarszej albo najzabawniejszej.
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Z tego okresu pochodzi réwniez wpis dotyczacy ,promu”
o niebieskim kadlubie z trzema kremowymi masztami zauwazo-
nego na kotwicy w poblizu wyspy Island of Rhum.

Takie wpisy przywracaja wspomnienia szczgsliwych chwil.
Z tytu, na dodatkowej stronie, zapisywatem zalogi, ktére ze mna
plywaly oraz adresy poszczegoélnych oséb. Wiele z nich jest daw-
no nieaktualnych, niektorych twarzy prawie nie pamietam.

Kilka lat temu, kiedy badatem do$¢ ciekawg sprawe statku EAsT
INDIAMAN porzuconego w roku 1730, wybralem si¢ do biblioteki
Indii Zachodnich (West India Library) w Londynie i poprosilem
o dziennik pokladowy statku. Po 10 minutach pojawita si¢ przede
mna - duza, oprawiona w skore ksiega, wypelniona odrecznym
pismem kaligraficznym. Ale wpisy byly jasne i zrozumiale tak
samo jak w dziennikach wspolczesnych statkow.

Opis sytuacji, o ktorg mi chodzito — porzucenie statku przez
kapitana i oficeréw, ale nie przez marynarzy — zajmowat trzy li-
nijki, ale wydarzenie byto udokumentowane.

Kiedy organizowaliémy pierwsze regaty BOC Challenge, zde-
cydowali$my, ze ten sposrdéd zawodnikéw, ktory bedzie autorem
najlepszego dziennika pokladowego, dostanie w nagrode cenny
sekstant. Nie byt to jedynie altruizm: mieli$my nadzieje, ze dzieki
temu bedziemy mogli opublikowac¢ kilka bardzo dobrych cytatow.

Zwycigzca napisal fascynujacy dziennik, niezwykle zwiezta
i interesujaca relacje z rejsu dookola $wiata, ktora dzis$ dla niego
musi by¢ skarbem. Nastepny w kolejnosci dziennik byt dobry, po-
tem byla luka. Kilka bylo takich sobie, za$ autorem najgorszego
byt jeden z najbardziej doswiadczonych zeglarzy we flocie, ktéry
zapisywal jedynie date i pozycje w poludnie.

Bylo podwdjnie smutne, bo wtasnie on zabral na poklad jed-
nego ze swoich rywali, ktory musial porzuci¢ swdj jacht, ale nie
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byto Zadnego wpisu z tym zwigzanego. Wiecej informacji o calym
tym zdarzeniu mieliémy w biurze regat, ale nigdy nie poznalismy
catego obrazu sytuacji.

O malo znanym incydencie z historii statku INDIAMAN mozna
przeczytac 260 lat pozniej. Akcja ratunkowa z regat BOC praw-
dopodobnie zostanie zapomniana - wylacznie dlatego, ze dzien-
nik nie byl prowadzony.

(Incydent z regat BOC w roku 1982, o ktérym pisze Robin,
to sytuacja, gdy jacht prowadzacego w swojej klasie Jacquesa de
Roux wywrdcil sie, stracit maszt i zaczal tong¢. De Roux wylewat
wode bez przerwy przez 59 godzin, zanim uratowat go wspdtza-
wodnik, Brytyjczyk Richard Broadhead - przyp. M.J.).



WIELKIE OTWARTE PRZESTRZENIE

Im wigkszy jacht i bardziej wystawne wyposazenie,
tym trudniej zy¢ na jego pokladzie podczas sztormu
— ale co$ za cos...

T o byla wina wieloryba. Spatem, kiedy obudzit mnie hatas
na pokladzie, spowodowany skokiem 30-stopowego (9
m) wieloryba wykonanym jakie$ 30 m od prawej burty.
Oczywiscie, zanim pojatem, co si¢ dzieje, wstalem i podszediem
do okienka kabiny, zeby przez nie wyjrze¢, nie bylo juz nawet
zmarszczki na wodzie.

Do mojej wachty zostala jeszcze godzina — nawet gdyby jakos
udalo mi si¢ zasng¢, to wlasciwie zaraz musialbym wstawac. Le-
zalem wiec tylko i my$lalem o sztormie, ktory byt zapowiedziany
w prognozie pogody.

Sztorm mial nadej$¢ od zachodu, pézinym wieczorem lub
wczesnie rano nastepnego dnia, przechodzac - wedlug biura me-
teorologicznego w Waszyngtonie — jakie$ 120 mil na pdinoc od
naszego kursu. Jezeli ta odleglos¢ byta w miare poprawna, wiatr
bylby w gtéwnej mierze zachodni, ale przynidsiby ze sobg rozbu-
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