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PROBLEMY BEZPIECZENSTWA
PASAZEROW STATKOW
WYCIECZKOWYCH W REJONACH
POLARNYCH W ASPEKCIE EWAKUACJI
W SYTACJACH AWARYJNYCH

STRESZCZENIE

W artykule porusza si¢ problem bezpieczenstwa statkow wycieczkowych
phywajgcych w rejonach polarnych. Rozwaza sig zagadnienia zwigzane z ewentualng
ewakuacjq w tak specyficznych warunkach. Przedstawiono tendencje w rozwoju
srodkéw ratunkowych oraz wymagania przepisow dotyczqcych bezpiecznej ewakuacji
ze statkdw w rejonach polarnych.

Stowa kluczowe: ewakuacja, statki pasazerskie, katastrofy morskie,
bezpieczenstwo

WSTEP

Od weczesnych lat 1990-tych odnotowuje si¢ rozwdj turystyki polarne;.
Atrakcje stanowi podziwianie fauny lub obserwowanie zjawisk polarnych.
Pasazerowie korzystajg zarowno z mniejszych jednostek pasazerskich czy tez
lodotamaczy (przewozacych do 500 pasazeréw) jak i1 wielkich statkow
wycieczkowych zabierajacych na poktad ponad 3000 os6b. Statki
wycieczkowe pltywaja zarbwno w rejony Arktyki jak 1 Antarktydy.
Przyktadowo zgodnie z danymi przedstawionymi przez International
Associacion of Antarctica Tour Operators (IAATO) przewiduje si¢ okoto 16
tyS. uczestnikow rejsow wycieczkowych w latach 2009-2010.

Kilka wypadkow, ktore przytrafily si¢ w ostatnich latach dowiodto, ze
turystyka polarna jest obarczona pewnym ryzykiem. Sg to obszary gdzie
panujg trudne warunki pogodowe (niskie temperatury, silne wiatry, noc
polarna).

Rezolucja Parlamentu Europejskiego w sprawie zarzadzania regionem
arktycznym, =zaleca migdzy innymi dzialania na rzecz zwigkszania
bezpieczenstwa statkow wycieczkowych (cyt. ,zZegluga morska w regionie
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(zwigzana zarowno z turystykq, jak i z odwiertami) nawet w minimalnym
stopniu nie podlega  miedzynarodowym  zasadom  bezpieczenstwa
obowigzujgcym na innych wodach miedzynarodowych w zakresie ochrony
zycia ludzi i ochrony srodowiska, i wzywa si¢ do jak najszybszego
zagwarantowania wprowadzenia stosownych zmian w regulacjach
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej™)

Idealnym rozwigzaniem jest osiagniecie takich standardow
technicznych jednostek, ktére wyeliminowalyby konieczno$¢ ewakuowania
si¢ ze statku w przypadku wystgpienia sytuacji awaryjnej. Jednakze nie
zawsze jest to mozliwe, dlatego nalezy dazy¢ do zminimalizowania ryzyka
utraty zdrowia oraz zycia ludzi podczas ewentualnej ewakuacji ze statku.
Podejmuje si¢ wielokierunkowe dzialania polegajace na wydtuzeniu czasu
dostepnego na przeprowadzenie ewakuacji oraz skroceniu samego procesu
ewakuacji. Analizy ewentualnej ewakuacji powinny by¢ przeprowadzane juz
na etapie projektowania jednostek, tak, aby w miar¢ mozliwosci
wyeliminowa¢ wszelkie zagrozenia, ktore moga wystapié, szczegolnie biorac
pod uwagg specyficzne warunki zeglugi polarnej oraz wielkos¢ niektorych
statkdw wycieczkowych.

RELACJA POMIEDZY RZECZYWISTYM CZASEM EWAKUACJI A
CZASEM DOSTEPNYM

Czas ewakuacji ludzi nie powinien przekraczaé czasu dostgpnego na jej
przeprowadzenie. Nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze czas, ktorym dysponujemy
jest pomnigjszony o czas potrzebny do uswiadomienia sobie o koniecznosci
ewakuacji (rysl).
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Rys. 1 Schematyczne ujecie zalezno$ci pomigdzy czasem rzeczywistym ewakuacji
a czasem dostepnym na jej przeprowadzenie.



Dla budynkow ladowych rzeczywisty czas ewakuacji liczy sie do
momentu opuszczenia budynku. Dla statkow proces ten nalezy podzieli¢ na
nastepujace etapy: przemieszczanie si¢ od miejsca zaalarmowania do miejsc
zbiorki, opuszczenie jednostki (zatadunek do s$rodkéw ratunkowych
i spuszczanie $rodkéw ratunkowych na wode, ew. spuszczanie $rodkow
ratunkowych i zeslizg).

W przypadku, kiedy nie udaje si¢ unikng¢ sytuacji wymuszajacej
koniecznos$¢ ewakuacji (np. pozar, kolizja) nalezy dazy¢ do wydtuzenia czasu
dostepnego na przeprowadzenie ewakuacji a takze do skrdcenia czasu
ewakuacji oraz czasu u$wiadomienia sobie o konieczno$ci opuszczenia
jednostki.

Wydluzenie czasu dostepnego przeprowadzenie ewakuacji mozna
osiggnag¢ poprzez ulepszanie systemOw  zabezpieczajacych  przed
przekroczeniem warunkdw zagrazajacych zyciu. Przede wszystkim nalezy
mie¢ na wzgledzie utrudnione warunki poruszania si¢ podczas pozaru
i przechytu statku. Na skrocenie czasu uswiadomienia sobie o konieczno$ci
ewakuowania si¢ wplywa znaczaco czynnik ludzki. Nalezy uwzglednic¢
przypadkowos¢ populacji wsrdd pasazerow i skoncentrowaé si¢ przede
wszystkim na ulepszaniu stosowanych na statkach systemach detekcji
i sygnalizacji alarmowej. Wezesne wykrycie zagrozenia i rozpoczecie akcji
ewakuacyjnej daje wigksze szanse na przeprowadzenie jej w czasie jakim
dysponujemy do momentu kiedy warunki na statku przekrocza wartosci
bezpieczne dla zdrowia i zycia ludzi. Na skrocenie czasu samej ewakuacji
wplywa miedzy innymi geometria drog ewakuacji oraz odpowiednie
oznakowanie drdg ewakuacji.

PRZYKLADY KATASTROF I AWARII STATKOW PASAZERSKICH

W 2007 roku doszto do zatonigcia matego statku wycieczkowego
Explorer po zderzeniu z goéra lodowa na wodach Antarktyki. Na szcze¢$cie
ewakuacja ponad 150 pasazerow przebieglta pomyslnie. Akcja ratunkowa
przebiegala w dobrych warunkach pogodowych. Na potudniowej potkuli
trwala wiosna, temperatura u wybrzezy Antarktydy oscylowata wokot 0° C.



Zrédlo: http://inews.bbc.co.uk

Rys 2 Zatonigcie ms Explorera

Przyczyna ewakuacji matego wycieczkowca Ocean Nova bylo wejécie
na mielizng (17 lutego 2009) roku w zatoce Marguerite na wybrzezu
Antarktydy, podobne incydenty przydarzyly si¢ wczes$niej w grudniu 2008
jednostce MV Ushuaia oraz jednostce MS Nordkapp w 2007 roku. MS
Nordkapp ulegt kolizji ze skala w rejonie Deception Island, co byto
przyczyna ewakuacji 295 pasazerow.

Inng przyczyna utraty mobilnosci statku moze by¢ utknigcie w lodzie
jak to si¢ przydarzyto na lodotamaczu ,,Capitan Khlebnikov” przewozacym
101 pasazerow. Na tym statku nie byto zagrozenia dla przebywajacych na nim
pasazerow 1 cale wydarzenie zakonczyto si¢ jedynie kilkudniowym
opoznieniem w rejsie, niemniej jednak podobne przypadki mogg by¢ réwniez
grozne i wymusza¢ ewakuacje. Niekiedy bowiem niemozliwe jest uniknigcie
takich sytuacji przy gwaltownie zmieniajacej si¢ pogodzie.

ANALIZA SPECYFICZNYCH WARUNKOW EWAKUACJI W
REJONACH POLARNYCH

Warunki pogodowe w rejonach polarnych nalezag do ekstremalnych
i czesto nieprzewidywalnych. W 2 scharakteryzowano warunki pogodowe dla

2 Mills G.H., Mills C.N.: Challenges of Air Medical Evacuation from Antarctica. Air Medica
Journal 27:6, pp-281-285, November-December 2008.
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Antarktydy. Predkos¢ wiatru katabatycznego z lodowca moze dochodzi¢ do
120 km/h. Wiatr ten moze powodowaé obnizenie temperatury nawet o 20 °C
w czasie 12 minut. Dodatkowo wystepuja niespodziewane mgty (szczegdlnie
w lecie). Temperatury podczas letnich miesiecy wahaja si¢ w granicach 0 do —
30°C na wybrzezu siegajac -55°C w glebi ladu. Zimowe temperatury sg
zazwyczaj 30 ° nizsze niz letnie.

Duza odleglos¢ od ladu, w przypadku zaistnienia sytuacji awaryjnej,
stanowi czynnik specyficzny dla ewakuacji w warunkach polarnych.
Nalezatoby, zatem zastanowi¢ si¢ nad przeanalizowaniem koncepcji ,,safe
haven” stworzonej przez specjalistow z Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej. Polegata ona na odejsciu od konieczno$ci ewakuowania pasazerow
ze statku w przypadku wystgpienia sytuacji awaryjnej. Wiasnie sam statek ma
stanowi¢ najlepsza ,,}0dz ratunkowa”. W przypadku wystgpienia sytuacji
awaryjnej powinien on doptyna¢ do portu korzystajac z wlasnego napedu.
Zaklada si¢, ze pasazerowie 1 czlonkowie zatogi ewakuujg si¢ do
bezpiecznych rejonéw na pokladzie statku, gdzie bgda mieli zapewnione
warunki do przetrwania (niekoniecznie komfortowe) do chwili doplynigcia
statku do portu. W praktyce oznacza to dla projektantdw nowoczesnych
jednostek pasazerskich dazenie do spetnienia nastepujacych wymogow:

1. Osiagnigcie odpowiedniej odpornosci statku na uszkodzenia.

2. Zachowanie odpowiedniego poziomu operacyjno$ci  statku
W przypadku wystapienia sytuacji awaryjnej.

3. Zapewnienie bezpiecznych warunkéw dla zycia i zdrowia ludzi
w przypadku wystgpienia sytuacji awaryjne;.

Obecnie w przypadku wystgpienia sytuacji awaryjnej zaklada si¢
pozostanie ludzi na poktadzie przez kilka godzin. Mialoby to si¢ przedtuzy¢
do kilku dni, co wiaze si¢ chociazby z koniecznos$cig zapewnienia ludziom
podstaw bytowych (wyzywienie, toalety itd.).

Analizujac przemieszczanie si¢ ludzi podczas ewakuacji zaklada si¢
okreslony kierunek ruchu. Jednakze w wyniku pewnych zaktocen ewakuacji,
czgsto dochodzi do sytuacji, kiedy ten przeplyw przestaje byc¢
uporzadkowany. W przypadku ewakuacji w rejonach polarnych dochodzi
chociazby konieczno$¢ powrotu do kabin po ciepte ubrania ze wzgledu na
specyficzne warunki pogodowe. Wychtodzenie organizmu jest bowiem
najwickszym zagrozeniem dla ludzi ewakuujacych si¢ w warunkach
polarnych. Hipotermia zalezy od nastepujacych czynnikdéw:

— temperatura wody i powietrza,
— predkos¢ wiatru,

— stan morza,

— czas spedzony w wodzie,

— rodzaj ubrania,



— indywidualne cechy organizmu cztowieka (np. niedozywienie, brak snu),
— poziom alkoholu, narkotykow we krwi,

— zachowanie sie cztowieka *
Kiedy temperatura ciata spadnie ponizej 35°C moze my mowi¢ o wystgpieniu
hipotermii.

Obliczajac czas ewakuacji nalezy uwzgledni¢ rozmaite parametry
majgce wplyw na jej przebieg. Do waznej grupy parametréw nalezg te
zwigzane z czynnikiem ludzkim. Szczegélnej analizie nalezy podda¢
chociazby wptyw zréznicowania populacji os6b bioracych udziat w ewakuacji
pod katem wieku, plci 1 sprawnosci fizycznej na czas ewakuacji.
W przypadku niekorzystnego rozkladu populacji ludzi bioracych udziat
w ewakuacji istnieje ryzyko, ze pasazerowie nie zdaza opusci¢ statku
w dostepnym czasie. Ze wzgledu na wysokie ceny rejsow nalezy rozwazaé
wiekszy udziat 0sob starszych®. Wedlug badan przeprowadzonych w 1998 °
na 900 rozwazanych osdb-uczestnikow wycieczkowych rejsow polarnych-
ponad potowe stanowily osoby w wieku 60-74 lat a tylko jedna trzecia byta
w wieku ponizej 50 lat.

Wiek os6b wptywa gtownie na zdolnos¢ ewakuacji poprzez specyficzna
predkos¢ przemieszczania si¢ (rys 3), ale i na indywidualne podejscie do
ewakuacji. Wystepuje w takim przypadku wieksze prawdopodobienstwo
udziatu 0sé6b niepelnosprawnych.
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Rys 3. Predko$¢ przemieszczania si¢ 0sob w zaleznosci od wieku i plei®
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TENDENCJE W ROZWOJU SRODKOW RATUNKOWYCH W
REJONACH POLARNYCH

Zgodnie z wymaganiami IMO zatadunek pasazeréw do s$rodkow
ratunkowych i spuszczanie srodkow ratunkowych na wode, ew. spuszczanie
srodkéw ratunkowych 1 ze$lizg nie powinny przekracza¢ 30 minut.
Oczywiscie skrocenie tego czasu zwigksza szanse przetrwania biorgc pod
uwage ze niekiedy dostgpny czas ewakuacji moze by¢ bardzo krotki, gdyz
zalezy on od wielu czynnikow, co szerzej opisano w .

W8  przedstawia si¢ zalety stosowania morskich systeméw
ewakuacyjnych (Marine Evacuation System — MES) oraz tratew ratunkowych
w warunkach ewakuacji w rejonach polarnych. Morskie systemy
ewakuacyjne, takie jak ze$lizgi lub pionowe rekawy z rodzajem S$limaka
wewnatrz sg znacznie prostsze w obstudze i bardziej efektywne w uzyciu, co
ma szczegOlne uzasadnienie zastosowania w przypadku ewakuacji bardzo
duzej liczby os6b. Ewakuowane osoby udajg si¢ rekawami (chute) lub
zeslizgami (slide) do duzej tratwy lub platformy przy burcie statku a nastgpnie
wsiadaja do kolejno podplywajacych tratw i todzi ratunkowych mieszczacych
50 — 150 oséb, ktore po przyjeciu maksymalnej liczby osob odptywaja
i zwalniaja miejsce nastgpnych. Dzigki temu MES zapewniajg predkosé
operacji nieporéwnywalng z t3 ktora mozna uzyska¢ przy pomocy
tradycyjnych todzi ratunkowych. Waznym czynnikiem jest rowniez
mozliwo$¢  uchronienia  ewakuowanych od  trudnych  warunkéw
atmosferycznych (w przypadku zastosowania systemow typu ,.chute”). Sg oni
transportowani bezposrednio ze statku na tratwy ratunkowe.

Tratwy ratunkowe sg réwniez dobrym rozwigzaniem w warunkach
polarnych, gdyz zgodnie z wymaganiami konwencji SOLAS powinny si¢ one
charakteryzowa¢ odpornoscia na oddziatywanie Srodowiska morskiego
w zakresie temperatur od -30°C do +60°C. Niektdrzy producenci ofgruj
tratwy specjalnie zaprojektowane do eksploatacji w rejonach polarnych, ktére
maja za zadanie spetnianie swoich funkcji w temperaturach do -45°C.

Lodzie ratunkowe zakryte (ze sztywnym przykryciem) charakteryzuje
rowniez szereg zalet: chronig przed warunkami atmosferycznymi, sa
bezpieczniejsze przy opuszczaniu na wod¢ (uniemozliwiaja wypadnigcie
z todzi), uniemozliwiajg zalanie lodzi nawet przy znacznych przechytach.
Materialty konstrukcyjne takich todzi (zywice poliestrowe wzmacniane
wioknem szklanym) moga by¢ jednak potencjalnie podatne na uszkodzenia
przez ptywajaca kre lodowa. W przeciwienstwie do nich nadmuchiwane
tratwy ratunkowe charakteryzuja si¢ wicksza elastycznos$cig co moze uchronié
przed uszkodzeniami w przypadku zetknigcia z przeszkoda. Tratwy sktadaja

" Lozowicka D.: Analiza czynnikéw wplywajgeych na dostepny czas ewakuacji ludzi ze statkéw.
Logistyka - nauka. Nr3/2009.
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si¢ z kilkunastu nadmuchiwanych komor, co chroni przed uszkodzeniem calej
konstrukcji. Dlatego tez na wielu jednostkach rybackich i okretach wojennych
eksploatowanych w warunkach arktycznych preferuje si¢ zastosowanie raczej
tratw ratunkowych niz todzi, nalezatoby si¢ zatem zastanowi¢ nad ich
uzytecznos$cig na statkach pasazerskich.

WYMAGANIA PRZEPISOW DOTYCZACYCH BEZPIECZNEJ]
EWAKUACJI ZE STATKOW REJONACH POLARNYCH

Zakres wyposazenia ratunkowego, sktad, konstrukcje i rozmieszczenie
na statku reguluja przepisy konwencji SOLAS. Wymagania te sg zawarte
w rozdziale III konwencji. Rozdziat ten zawiera wymagania ogole dotyczace
statkbw a takze wyodrebnione s3 szczegdlne wymagania dla statkow
pasazerskich. Rozdziat III zostat uaktualniony w SOLAS 2006 (Amendments,
Resolution MSC 216 (82), Annex 3).

Dodatkowo International Life- Saving Appliance (LSA) Code zawiera
techniczne wymagania dotyczace wyposazenia ratunkowego. Rozdziat IV
kodeksu odnosi si¢ do tratew i todzi ratunkowych czyli okreslone sa w nim
wymagania  odnosnie  np.  nosnosci,  statecznosci,  wlhasciwosci
samoprostowania si¢, wyposazenia todzi, wentylacji itp.

Poza tym IMO wydalo wiele wytycznych i rekomendacji zwigzanych
ze sprawami przetrwania na morzu w sytuacjach awaryjnych. Ponizej
przytoczone przyktadowe dokumenty, ktore mogag bezposrednio odnosié si¢
do statkow plywajacych w rejonach polarnych.

— MSC/Circ.1046 GUIDELINES FOR THE ASSESSMENT OF
THERMAL PROTECTION, IMO 28 May 2002

— MSC.1/Circ.1238 GUIDELINES FOR EVACUATION ANALYSIS FOR
NEW AND EXISTING PASSENGER SHIPS, IMO 30 October 2007

— MSC.1/Circ.1185 GUIDE FOR COLD WATER SURVIVAL, IMO 31
May 2006

— A.691(17) Safety instructions for passengers.

W MSC.1/Circ.1185 zawarto m.in. instrukcje dla pasazerow w
jaki sposob zwiekszyC szanse na przetrwanie w przypadku ryzyka
wystgpienia hipotermii. Przedstawione sg mechanizmy utraty ciepta
przez organizm cziowieka oraz sposoby zapobiegania tej utracie.

Ponadto zaprezentowano w skrocie metody pierwszej pomocy.



WNIOSKI

Specyficzne czynniki mogace wystapi¢ podczas ewakuacji ze statkow
wycieczkowych w rejonach polarnych maja istotny wptyw na to, ze kryteria
warunkow zagrozenia zycia podczas ewentualnej ewakuacji zostang
przekroczone. Istnieje mozliwo$¢ wystapienia niekorzystnego scenariusza
ewakuacji, przy ktérym czas ewakuacji moze osiagna¢ warto$¢ maksymalna.
Dlatego tez nalezaloby w analizach ewakuacji uwzgledni¢ specyfike rejsow
wycieczkowych w rejony polarne oraz dodatkowe zagrozenia, ktdore moga
wystapic.

Do czynnikdw specyficznych nalezaloby przede wszystkim zaliczy¢
duza odleglo$¢ od ladu i brak szybkiej pomocy z zewnatrz w przypadku
wystgpienia sytuacji wymuszajacej ewakuacj¢. Dodatkowym utrudnieniem sg
nickorzystne warunki atmosferyczne, ktore warunkuja wykorzystanie
specjalnych srodkow ratunkowych. Nie bez znaczenia pozostaje tez czynnik
ludzki a przede wszystkim jak pokazuja statystyki duzy odsetek osob
starszych ws$rod uczestnikow rejsow. Wiek os6b wplywa znaczaco na
mobilno$¢ podczas ewakuacji, w zwigzku z tym wystepuje ryzyko
przekroczenia czasu dostepnego na jej przeprowadzenie.

W zwigzku z dynamicznym rozwojem turystyki polarnej nalezatoby
zmodyfikowa¢ wytyczne IMO dotyczace analiz ewakuacji statkow
pasazerskich uwzgledniajgc dodatkowe czynniki, ktére mogg wystgpic
podczas takiej ewakuacji.
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THE PROBLEMS OF PASSNEGERS SHIP SAFETY AT THE POLAR
AREAS IN CASE THE EVACUATION IN EMERGENCY SITUATIONS
ABSTRACT

Safety of the large passenger ships in polar cruise range are taken into
consideration.  Eventually evacuation process in such specific areas is estimated.
The tendencies of development of rescue boats are presented. Also the rules
concerning safety evacuation are described.
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