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Zeglowanie noca: jak przygotowaé jacht,
zaloge i nocng wachte

Piotr Jurkowski | Sailing Is Learning

Nocne manewry na Zatoce Gdanskiej. Fotografia ze zbioru Piotra Jurkowskiego.

Noc na wodzie potrafi by¢ jednym z najpiekniejszych doswiadczen podczas rejsu. Gwiazdy, swiatta latarni i
cisza w kokpicie sprawiaja, ze dobrze znany jacht pokazuje inng twarz. Nie kazda noc jest przy tym
zupetnie ciemna. Przy pogodnym niebie i sprzyjajgcej fazie Ksiezyca mozemy widzie¢ znacznie wiecej, niz
spodziewalismy sie przed wyptynieciem.

Jednoczesnie po zmroku trudniej oceni¢ odlegto$¢, dostrzec drobne przeszkody i odnalez¢ cztowieka, ktory
wypadt za burte. Mamy mniej informacji wzrokowych, a zmeczenie utrudnia ich interpretacje. Dlatego
nocne przejscie zaczyna sie od przygotowan za dnia: wyboru trasy, sprawdzenia jachtu i ustalenia, kto za
co odpowiada.
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Najpierw wybieramy akwen i pore wejscia

Sg miejsca dobrze przygotowane do zeglugi nocnej: z czytelnym oznakowaniem, rozpoznawalnymi
Swiattami i dostatecznym zapasem wody wokot wybranej drogi. Sg tez akweny, w ktorych gesto
rozmieszczone skaty, ptycizny, nieoswietlone znaki i urzgdzenia potowowe sprawiajg, ze pierwsze wejscie
rozsgdniej zaplanowac za dnia.

Sama obecnos$¢ swiatet nie rozstrzyga, ze poradzimy sobie bezpiecznie. Wazne sg réwniez doswiadczenie
zatogi, aktualno$¢ map, widzialnos¢, pogoda, prad, ruch innych jednostek i mozliwosé wycofania sie.
Dobrze oznakowane przejscie moze okazac sie trudne, gdy swiatta znakoéw ging na tle zabudowy albo nie
umiemy ich jednoznacznie rozpoznac.

Przed rejsem sprawdzamy lokalne przepisy, ograniczenia zeglugi oraz warunki umowy czarterowej i
ubezpieczenia. Plan obejmuje punkty zmiany kursu, niebezpieczne sektory, bezpieczne odlegtosci od
przeszkdd i miejsca, w ktérych mozna przerwac przejscie. Szczegodlnie uwaznie przygotowujemy kohcowe
podejscie do portu lub kotwicowiska.

Jezeli chcemy poczeka¢ na swit, wybieramy bezpieczny port, odpowiednie kotwicowisko albo akwen
dajgcy dostateczng przestrzen do kontrolowanego oczekiwania. Trzeba uwzgledni¢ znos, dryf, ruch
statkow i zmiane pogody. Pozostanie przed wejsciem na kilka godzin wymaga takiej samej oceny
bezpieczenstwa jak dalsza droga.

Port Hand po zmroku. Fotografia z innego rejsu, ilustrujgca nocny posté;.
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Trzy ciemne godziny w Nynashamn

Przed moim pierwszym wejsciem do archipelagu sztokholmskiego mapa wyglgdata jak tor przeszkdd.
Skaty, wysepki, waskie przejscia, a pomiedzy nimi trasy szybkich promoéw. Oznakowania byto duzo, ale
sam jego widok na mapie nie dawat mi jeszcze znajomosci akwenu.

Zdecydowatem sie zatrzymac¢ na noc w Nyndshamn i przeczeka¢ okoto trzech ciemnych godzin. Dalej
ruszylismy o swicie. Uwazam, ze to byt bardzo dobry pomyst: w ciemnosci tatwiej bytoby pomyli¢ swiatta
lub Zle odczytac sytuacje, a za dnia uktad wysp i przejsc¢ stat sie dla naszej, juz nieco optywanej zatogi
znacznie czytelniejszy.

To doswiadczenie nie oznacza, ze archipelagu nie da sie poznawac nocg. Pokazuje, ze przy pierwszej
wizycie warto zostawi¢ sobie pomoc, jakg daje swiatto dzienne.

Przy okazji wazna uwaga o promach: obowigzki jednostek wynikajg z przepisow i konkretnej sytuacji. W
waskim przejsciu jacht zaglowy lub jednostka krotsza niz 20 m nie moze przeszkadzac statkowi, ktory
moze bezpiecznie poruszac sie tylko w tym przejsciu. Mogg tez obowigzywac przepisy miejscowe.
Obecnos¢ zagli nie daje swobody przecinania drogi duzym jednostkom. IMO: COLREG, prawidfo 9.

Przygotowania konczymy przed zmrokiem

Za dnia porzgdkujemy pokfad, zabezpieczamy luzne przedmioty i przygotowujemy zagle do
przewidywanych warunkow. Jezeli prognoza wskazuje potrzebe refowania, lepiej wykona¢ je z zapasem.
Sprawdzamy sterowanie, silnik, paliwo, zasilanie urzgdzen i dziatanie alarmoéw. Przygotowujemy mapy,
locje oraz zapasowg mozliwosc¢ ustalenia pozycji.

Kontrolujemy $wiatta nawigacyjne wtasciwe dla jachtu i sposobu jego poruszania sie. Uzywamy ich od
zachodu do wschodu storica, a takze w ograniczonej widzialnosci. Jacht ptyngcy na zaglach i jednoczes$nie
uzywajacy napedu mechanicznego pokazuje swiatta odpowiednie dla jednostki o napedzie mechanicznym.

IMO: COLREG, prawidta 20, 23 i 25.

Przed nocg omawiamy obstuge radia, sposob wezwania kapitana, dostep do wyposazenia ratunkowego i
postepowanie po wypadnieciu cztowieka za burte. Kazdy powinien wiedzie¢, gdzie sg przycisk MOB, koto
lub inny Srodek wypornosciowy ze Swiattem oraz sprzet do podjecia cztowieka z wody. Praktyczne
przec¢wiczenie procedury za dnia utatwia pozniejsze dziatanie.

Wachta potrzebuje tez cieptej odziezy, napojow, jedzenia i odpoczynku. Osoba zmarznieta, senna lub
cierpigca na chorobe morskg moze wymagac wsparcia albo zmiany. Rozpiska wacht musi pozwalac
ludziom rzeczywiscie sie wyspac.

Zapasowa hawigacja niezalezna od instalacji jachtu

Zabezpieczony przed wilgocig telefon z odpowiednimi mapami morskimi i natadowany powerbank mogg
by¢ bardzo uzytecznym zestawem zapasowym. Przygotowane wczesniej urzgdzenie pozwoli nadal
sprawdzac pozycje i prowadzi¢ nawigacje po awarii plotera albo utracie zasilania instalacji jachtowe;j.
Telefon bywa najwygodniejszy: jest poreczny, ma wtasny odbiornik pozyc;ji i fatwo uzupetnic¢ jego energie z
powerbanku. Czas pracy trzeba jednak sprawdzi¢ na konkretnym urzadzeniu, przy uzywanej aplikacji i
jasnosci ekranu; nie zaktadamy, ze kazdy telefon wytrzyma dtuzej od kazdego tabletu.

Podobng role moze petnic tablet albo laptop z programem nawigacyjnym i wtasnym lub dotgczonym,
zgodnym odbiornikiem GPS. Caly zestaw, tgcznie z odbiornikiem, musi mie¢ zasilanie niezalezne od
jachtu. Trzeba tez upewnic sie, ze pozycja nie pochodzi wytgcznie z jachtowej sieci Wi-Fi i urzgdzen, ktére
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przestang dziata¢ podczas tej samej awarii. Tak rozumiana niezaleznos¢ zapasu jest wazniejsza niz samo
posiadanie drugiego ekranu. RYA: zapasowy system nawigacyjny.

Mapy catego planowanego akwenu i wariantow zapasowych pobieramy oraz aktualizujemy przed rejsem.
Sprawdzamy szczegoty przy skalach potrzebnych do podejscia, zapisane punkty i trase oraz warunki
dostepu do map w uzywanej aplikacji. Nastepnie, bez internetu i potgczenia z elektronikg jachtu,
sprawdzamy wyswietlanie map i biezgcej pozycji. Sama zainstalowana aplikacja nie oznacza gotowosci do
nawigacji offline. Odbiornik GPS moze okresla¢ pozycje bez zasiegu telefonii komorkowej, ale urzgdzenie
musi go miec¢ i otrzymywac sygnat satelitarny. Garmin: mapy i pozycja dostepne offline, Garmin: GPS i
transmisja danych.

Telefon zabezpieczamy przed zalaniem i zgubieniem, a powerbank oraz wtasciwy przewéd przechowujemy
w suchym miejscu. Przed nocg fadujemy oba urzgdzenia i sprawdzamy, czy potrafimy obstugiwaé ekran w
jego ostonie. Podczas przekazania wachty pokazujemy zmiennikom, gdzie jest zestaw, jak go uruchomi¢ i
jaki ma zapas energii. Jasnos¢ wyswietlacza dostosowujemy do ciemnosci.

Na trudnym nawigacyjnie akwenie praca na mapie papierowej wymaga dobrego przygotowania,
wiasciwego oswietlenia i sprawnego nanoszenia pozycji. Przy silnym kotysaniu czynnosci te mogg trwac
dtuzej, a pogarszajgce sie samopoczucie przy stole nawigacyjnym dodatkowo utrudnia koncentracje i
starannos¢ pracy. Wiasna elektronika z przygotowanymi mapami pozwala szybciej sprawdzi¢ sytuacje i
moze ograniczy¢ potrzebe schodzenia pod poktad. Poprawia w ten sposéb komfort i pomaga zachowac
ciggtos¢ nawigacji w wymagajgcym momencie.

Mapy papierowe, kompas i umiejetnos¢ niezaleznego sprawdzenia pozycji pozostajg czescig
przygotowania. Dwa urzgdzenia korzystajace z nawigacji satelitarnej mogg jednoczesnie odczuc
zaktocenia jej sygnatu, a dodatkowy ekran nie poprawi btednych danych mapowych. Wyswietlang pozycje
nadal poréwnujemy z rozpoznanymi $wiattami, otoczeniem i innymi dostepnymi informacjami.
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Telefon i elektronika wspierajg nawigacje, a obserwator prowadzi obserwacje przez lornetke. Fotografia wykonana za dnia.

Kamizelka, uprzaz i wpiecie

Na nocng wachte przyjmujemy jasng zasade: na poktad wychodzimy w sprawnej, prawidtowo dopasowanej
kamizelce pneumatycznej oraz uprzezy z lonzg bezpieczenstwa. Uprzgz moze by¢ zintegrowana z
kamizelkg. Zaktadamy i regulujemy wyposazenie jeszcze pod poktadem, tgcznie z pasami krokowymi,
jezeli przewiduje je dany model. Sprawdzamy stan mechanizmu napetniania i lampki kamizelki.

Sama mozliwo$¢ wpiecia sie nie wystarcza. Przed wyjSciem ustalamy i pokazujemy wszystkim
przeznaczone do tego punkty oraz tasmy bezpieczenstwa. Wpinamy sie przed opuszczeniem ostonietego
zejscia, jesli uktad jachtu to umozliwia. Dlugos¢ lonzy i przebieg wpiecia dobieramy tak, aby ograniczac
mozliwo$¢ wypadniecia za burte. Przypadkowy element relingu nie zastepuje wtasciwego punktu
mocowania.

Whpiecie nie usuwa wszystkich zagrozen. Cztowiek ciggniety w wodzie na lonzy jest w niebezpieczenstwie;
trzeba natychmiast zatrzymac jacht i rozpocza¢ jego podjecie. RNLI: kamizelki i lonze bezpieczenstwa.

Na rejsie zatogowym planujemy nocne wachty co najmniej dwuosobowe, z osobg zdolng do prowadzenia
wachty. Ustalamy, kto steruje, a kto prowadzi obserwacje. Wyjscie na dziéb zgtaszamy drugiej osobie; nikt
nie znika z kokpitu bez jej wiedzy.
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Dajemy oczom czas

Kazdy wachtowy powinien mie¢ wtasng latarke, najlepiej czotowke z przyciemnianym czerwonym Swiattem.
Utatwia ona prace z wolnymi rekami, ale nawet czerwone swiatto skierowane w twarz moze przeszkadzac.
Oswietlamy wykonywang czynnos$¢ i opuszczamy strumien, zanim spojrzymy na rozmowce. Ekrany
urzgdzen przyciemniamy do poziomu, przy ktorym nadal mozna je odczyta¢. RYA: Zegluga nocs.

Wskazowki morskie MCA podajg zwykle 10-15 minut adaptacji przed przejeciem obserwacji. To nie jest
jednak gwarantowany czas petnej gotowosci kazdego cztowieka. Petnha adaptacja wzroku moze wymagac
okoto 30 minut lub wiecej. Dlatego zmiennikéw budzimy z zapasem, ograniczamy Swiatto jeszcze pod
poktadem i przewidujemy wspélny pobyt obu wacht. O przejeciu decyduje rzeczywista zdolnos¢
obserwacji. MCA: MGN 357, FAA: adaptacja wzroku.

Czerwone oswietlenie zmienia postrzeganie koloréw i moze utrudni¢ odczyt niektérych oznaczen na mapie.
Gdy trzeba je sprawdzi¢, uzywamy ostonietego, mozliwie stabego biatego $wiatta, z dala od oczu
obserwatoréw. Silniejsza latarka lub szperacz pozostajg potrzebne do konkretnych zadan i sytuacji
awaryjnych. Dobor swiatta ma umozliwia¢ wykonanie pracy i chroni¢ widzenie pozostatych oséb. FAA:

Swiatto i odczyt map.

Przekazanie wachty krok po kroku

Zmiana wachty trwa dtuzej niz wypowiedzenie kursu. Zmiennicy muszg zrozumiec, gdzie jestesmy, co
dzieje sie wokoét i czego spodziewamy sie za chwile. Podczas rozmowy nadal utrzymujemy sterowanie,
obserwacje i nastuch; wyznaczona osoba pilnuje otoczenia.

1. Przychodzimy wczesniej. Nowa wachta jest ubrana, wyposazona i stopniowo przyzwyczaja wzrok do
ciemnosci. Dotychczasowa wachta nadal petni obowigzki.

2. Potwierdzamy pozycje. Podajemy czas i sposob jej sprawdzenia. Pokazujemy potozenie na mapie oraz
rozpoznane znaki w terenie.

3. Wyjasniamy dalszg droge. Przekazujemy kurs do sterowania z okresleniem jego odniesienia,
planowang droge nad dnem, aktualng predkosc¢, dozwolone odchylenia i nastepny punkt zmiany kursu.
Mowimy, kiedy spodziewamy sie do niego dotrze¢, gdzie i pod jakim warunkiem wykonujemy zwrot
oraz kiedy wczesniej budzimy kapitana.

4. Pokazujemy ruch i przeszkody. Omawiamy statki, ich potozenie, kierunek ruchu i rozwdj sytuacji.
Wskazujemy tory wodne, skaty, ptycizny, urzgdzenia potowowe i obszary, do ktorych nie wolno zblizaé
sie zgodnie z planem.

5. Przekazujemy warunki i stan jachtu. Wiatr, fala, widzialnos¢, prad, zagle, refy, praca silnika, autopilot,
stan zasilania, ustawione alarmy, usterki i uzywane kanaty radia. Pokazujemy zapasowg nawigacje
oraz sprawdzamy stan baterii urzgdzenia i powerbanku.

6. Zmiennik powtarza najwazniejsze ustalenia. Wiasnymi stowami potwierdza kurs, najblizsze
zagrozenia, nastepny manewr i warunki wezwania kapitana. Wskazuje omawiane obiekty na wodzie.

7. Wyraznie zamykamy przekazanie. Pada komunikat ,Przejmuje wachte” i potwierdzenie zdajgcego.
Zapisujemy czas i pozycje. Dopiero wtedy poprzednia wachta moze zejS¢ pod poktad.

Nie przekazujemy wachty w srodku wymagajgcego manewru, przy niejasnej sytuacji ani osobom
niezdolnym do jej prowadzenia. Kohczymy dziatanie, wyjasniamy watpliwosci lub wzywamy kapitana. Ten
sposo6b organizacji odpowiada zasadom opisanym w morskich wytycznych przekazywania wachty; na
jachcie zakres dostosowujemy do jednostki i zatogi. MCA: MGN 315, punkty 6-7.
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Swiatta pomagaja, ale nie pokazuja wszystkiego

»~Jak sie sciemni, to sie rozjasni” - to zeglarskie powiedzenie dobrze oddaje moment, w ktérym zaczynamy
rozpoznawac latarnie i znaki nawigacyjne. Na odpowiednio oznakowanym akwenie charakterystyka
Swiatta, jego kolor i potozenie mogg pomaéc potwierdzi¢ pozycie.

Pojedynczy btysk nie wystarcza jednak do identyfikacji. Sprawdzamy charakterystyke i zgodnos¢ z mapa,
obserwujemy otoczenie i nie dopasowujemy obrazu na site do oczekiwan. Swiatta na Igdzie mogg myli¢ sie
ze swiattami jednostek. Jasnos¢ punktu nie daje pewnej oceny odlegtosci; niektore odlegte swiatta widac
bardzo wyraznie.

AIS i radar wspierajg ocene sytuacji, jezeli sg na poktadzie i umiemy je obstugiwac. AIS nie pokazuje
wszystkich jednostek, a jego dane moga byc¢ niepetne lub btedne. Brak symbolu na ekranie nie oznacza
pustej wody. Nadal obserwujemy caty horyzont, przestrzen blisko jachtu i sektory zastoniete przez zagle
oraz prowadzimy nastuch. Autopilot réwniez nie przejmuje obowigzkéw obserwatora. MCA: ograniczenia
AlS.

Predkos¢ dobieramy do rzeczywistych mozliwosci rozpoznania zagrozenia i wykonania skutecznego
manewru. Przy podejsciu do nieznanego brzegu zapas czasu i przestrzeni ma szczegoélne znaczenie. IMO:

COLREG, prawidta 5-7.

Podejscie do Stralsundu w stabym $wietle. Swiatta znakéw trzeba rozpoznaé na tle brzegu.
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Niewielka bojka moze oznacza¢ duzy problem

Nie wszystkie zagrozenia majg swiatta. Mata bojka, kanister lub inny stabo widoczny ptywak moze
oznaczaé line prowadzacg do narzedzia potowowego. Zle oznaczone zestawy, porzucone sieci i
przypadkowe liny bywajg trudne do dostrzezenia nawet za dnia. Po ciemku tym bardziej warto omija¢
miejsca, w ktérych spodziewamy sie ich wystepowania.

Lina albo sie¢ moze zablokowac¢ srube, zaczepi¢ o elementy podwodne lub utrudni¢ ruch ptetwy sterowe;j.
Zegluga pod samymi Zaglami nie usuwa mozliwosci zaczepienia. Skutkiem moze by¢ utrata napedu,
ograniczenie sterowania albo zatrzymanie jachtu na przeszkodzie.

Zytka nawinieta na watek $ruby moze takze uszkodzié¢ uszczelnienie. Skutki zalezg od budowy napedu. W
przektadni zaburtowej lub spodzinie uszkodzone uszczelnienie watka sruby moze dopusci¢ wode do oleju
przektadniowego. W jachcie z klasycznym watem osobnym zagrozeniem jest uszkodzenie uszczelnienia
przejscia watu przez kadtub i przeciek do wnetrza. Nie kazdy kontakt z zytkg powoduje taki skutek. Mercury
Marine: zytka i uszczelnienia watka sruby, Canal & River Trust: wat, Sruba i uszczelnienie.

Po nagtym szarpnieciu, nietypowych drganiach lub utracie ciggu natychmiast alarmujemy kapitana i
odcigzamy naped: bieg neutralny, a przy podejrzeniu zaplgtania zatrzymanie silnika. Nie probujemy
wielokrotnie ,przepchnaé” przeszkody gazem. Sprawdzamy sterownos¢, pozycje, kierunek znosu i
ewentualny przeciek. Zagle, kotwice albo wezwanie pomocy wykorzystujemy stosownie do miejsca i
sytuacji. Nocne zejscie do wody przy jachcie nie jest rutynowg metodg usuwania takiej usterki.

Zablokowana sruba nie zawsze oznacza catkowitg utrate ruchu: sprawny jacht moze nadal zeglowac.
Jezeli jednak uszkodzony jest tez ster, brakuje wiatru albo silny wiatr i prgd spychajg nas ku skatom,
sytuacja szybko staje sie powazna. Dlatego odlegtos¢ od brzegu i innych przeszkdd powinna dawac czas
na reakcje.

Kapitana budzimy z zapasem

Przed nocg kapitan ustala konkretne warunki wezwania. Mogg obejmowac zblizenie do wskazanego
punktu trasy, pogorszenie widzialnosci, okreslony wzrost wiatru, potrzebe refowania, alarm matej
gtebokosci lub odchylenie od zaplanowanej drogi. Warto zapisac te ustalenia na karcie wachty.

Bez zwtoki wotamy kapitana, gdy nie potrafimy rozpoznac¢ swiatta, tracimy pewnos¢ pozyciji, nie rozumiemy
ruchu innej jednostki, podejrzewamy ryzyko zderzenia lub zauwazamy usterke. Tak samo postepujemy,
kiedy zasypiamy albo nie jesteSmy w stanie prowadzi¢ skutecznej obserwacji. Watpliwos¢ sama w sobie
wystarcza do wezwania.

Przy zagrozeniu wachtowy jednoczesnie podejmuje potrzebne dziatania zgodne ze swoim przeszkoleniem
i sytuacjg. Wotanie kapitana nie moze opéznia¢ manewru unikniecia zderzenia ani alarmu po wypadnieciu

cztowieka za burte. RYA: organizacja nocnej wachty i wezwanie skippera.

Cziowiek za burtg: utrzymacé kontakt i podjac¢ z wody

W ciemnosci tatwo straci¢ cztowieka z oczu. Dlatego zapobieganie wypadnieciu, lampka kamizelki i
przygotowany sprzet ratunkowy sg tak wazne. Zatoga musi zna¢ procedure danego jachtu i sposéb
podniesienia osoby, ktdra nie potrafi samodzielnie wej$¢ na poktad.

Po zauwazeniu wypadniecia natychmiast podnosimy alarm ,,Cziowiek za burtg”, alarmujemy kapitana i
zatoge, wskazujemy osobe oraz podajemy srodek wypornosciowy ze swiattem. Wyznaczony obserwator
stale utrzymuje kontakt wzrokowy i wskazuje kierunek. Jezeli mozna to zrobi¢ bez opdzniania dziatan,
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zapisujemy pozycje przyciskiem MOB; ten punkt nie zastepuje obserwacji osoby dryfujgcej z woda.
Rozpoczynamy prze¢wiczony manewr i nie zwlekamy z wezwaniem pomocy ratunkowej, gdy zycie jest
zagrozone.

Przy podchodzeniu i podejmowaniu cztowieka trzeba wyeliminowac¢ zagrozenie obracajgca sie sruba.
Doktadny sposoéb zalezy od jachtu i warunkéw. Sam powrét w poblize poszkodowanego jest dopiero
czescig zadania; potrzebny jest przygotowany sposéb jego wydobycia. RYA: cztowiek za burtg i podjecie z

woay.

Nocng zegluge warto poznawaé stopniowo, z doswiadczong osobg i na odpowiednio dobranym akwenie. Z
czasem tatwiej odczytujemy Swiatta i organizujemy prace wachty. Nadal jednak kazdej nocy oceniamy
warunki na nowo. Czasem najwiecej zeglarskiej praktyki wymaga decyzja, by zacumowac i wyruszy¢ dalej
o Swicie.

Do zabrania na jacht: osobna, trzystronicowa karta ,Nocna zegluga: checklista i przekazanie wachty”

zawiera przygotowania przed zmrokiem, kolejnos¢ przekazania oraz miejsca na polecenia kapitana i
parametry konkretnej wachty. Przed uzyciem uzupetniamy jg dla danego jachtu, trasy i warunkow.

Inspiracja: kpt. Jacek Szczepaniak, ,Zeglowanie noca. Procedura wtasna”, biuletyn BRYG z 22.02.2020. Osobista relacja z
Nynashamn i uwagi praktyczne: Piotr Jurkowski. Fotografie ze zbioru Piotra Jurkowskiego pochodzg z réznych rejséw. Zasady
techniczne sprawdzono w podlinkowanych materiatach RYA, RNLI, MCA, IMO, FAA, Garmin, Mercury Marine i Canal & River Trust;
dostep 25.10.2026. Przywotane wytyczne brytyjskie wykorzystano jako zrodto dobrych praktyk, z uwzglednieniem przepiséw
wiasciwych dla miejsca zeglugi.
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