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W artykule zosta³ przeanalizowany organizacyjno-prawny system zapewnienia bezpieczeñstwa pracy 
marynarzy. Pokazano przyczyny wypadkowo ci w transporcie morskim oraz zidentyfikowano czynniki 
ryzyka utraty ¿ycia lub zdrowia marynarzy podczas pracy na morzu. Szczególn¹ uwagê po wiêcono 
przyczynom pope³nienia b³êdów przez cz³onków za³óg statków. Stwierdzono, ¿e nowa konwencja 
o pracy na morzu przyczyni siê do podwy¿szenia poziomu bezpieczeñstwa pracy marynarzy. 
S³owa kluczowe: bezpieczeñstwo pracy, marynarz, ryzyko nawigacyjne, wypadek morski 

Seafarers’ safety and health at work
This article examines the organizational and legal system of seafarers’ safety. It discusses the causes of accidents 
and identifies risk factors for the loss of seafarers' life or health at sea. The article pays spacial attention to 
the causes of the crew's errors.  The conclusion is that the new Maritime Labour Convention contributes to 
an increase in the level of seafarers’ safety.
Keywords: occupational safety, seafarer, navigation risk, maritime accident 

Wstêp
Pomimo panuj¹cego w ostatnich latach 

kryzysu gospodarczego obroty handlu miêdzyna-
rodowego drog¹ morsk¹ oraz turystyki morskiej 
z roku na rok wzrastaj¹. Taka sytuacja sprzyja 
zwiêkszeniu wiatowej floty statków pasa¿er-
skich i handlowych. W styczniu 2005 r. wed³ug 
Konferencji ONZ d s. Spraw Handlu i Rozwoju 
(UNCTAD) flota statków handlowych liczy³a 92 
105 jednostki, a w styczniu 2011 r. ju¿ 104 305. 
Ogólna no no æ tych s tatków wynosi³a 1,534 mln 
DWT, a rednia wieku 22 lata [1].

Wiêksza flota oznacza wiêksze zapotrzebowa-
nie na marynarzy. W 2005 r. wg IMO (International 
Maritime Organisation) w ¿egludze wiatowej pra-
cowa³o ok. 1,3 mln marynarzy ró¿nych narodowo-
ci, pochodzenia spo³ecznego i wieku. 6 lat pó niej 

by³o ich ju¿ ponad 1,5 mln [2]. Biuro Statystyczne 

Departamentu Zatrudnienia Stanów Zjednoczo-
nych (U.S. Bureau of Labor Statistics) rokuje dalszy 
wzrost zatrudnienia w ¿egludze. Prognozuje siê, 
¿e w 2020 r. liczba nowo zatrudnionych marynarzy 
na amerykañskich statkach handlowych wzro nie 
o 20% w porównaniu z 2010 r. [3].

Zgodnie z szacunkami Zwi¹zku Polskich 
Agentów i Przedstawicieli ¯eglugowych (Asso-
ciation of Polish Marine Agents and Shipowners’ 
Representatives) liczba polskich marynarzy, pra-
cuj¹cych na statkach wiatowej floty handlowej 
wynosi od 40 do 60 tys. osób. Ka¿dego roku 
ich przybywa, gdy¿ zarówno szko³y zawodowe, 
jak i uczelnie wy¿sze szkol¹ setki studentów 
w tym zawodzie. Warto zwróciæ uwagê, 
¿e grono marynarzy zatrudnionych na statkach 
p³ywaj¹cych pod polsk¹ bander¹ jest dosyæ w¹-
skie, z uwagi na przenoszenie statków pod tzw. 
tani¹ banderê (ang. Flag of Convenience – FoC).

Pod koniec 2012 r. pod polsk¹ bander¹ zare-
jestrowanych by³o 15 statków o ³¹cznej no no ci 
28,3 tys. ton i pojemno ci brutto 21,4 tys. ton, 
co stanowi³o ok. 0,9% no no ci i 1% pojemno ci 
ca³ej morskiej floty transportowej. Pod koniec 
2012 r. liczba marynarzy liczy³a 2418 (przyrost 
o 3,2% r/r), z tego 2300 osób – w morskiej flocie 
transportowej (przyrost o 2,9% r/r) oraz 118 
osób – w morskiej flocie przybrze¿nej (przyrost 
o 8,3% r/r), [4].

W rezultacie u³amkowego wzrostu zatrud-
nienia w Polsce, nasi marynarze poszukuj¹ pracy 
na rynku miêdzynarodowym. Na jego kszta³to-
wanie ma wp³yw kilku czynników, w tym:

– stan wiatowej gospodarki (kryzys, recesja, 
wzrost, „boom”)

– dominuj¹ce tendencje w wymianie handlo-
wej (pozytywna, negatywna)

– struktura wiatowej oraz krajowej floty 
handlowej pod wzglêdem wieku i ³adowno ci 
statków

– poziom opieki spo³ecznej w pañstwie 
bandery

– dzia³alno æ instytucji oraz zwi¹zków 
zawodowych na rzecz zapewnienia godnych 
warunków pracy i wypoczynku, udzielenia 
niezbêdnej pomocy w przypadkach zagro¿enia 
zdrowia i ¿ycia

– ró¿nica w poziomie wynagrodzenia mary-
narzy w Polsce i za granic¹

– przestrzeganie obowi¹zuj¹cych regulacji 
prawnych.

Wielorako æ tych czynników powoduje, 
¿e problem bezpieczeñstwa pracy marynarzy 
zas³uguje na szczególn¹ uwagê.

Problemy 
zapewnienia bezpieczeñstwa 
transportu morskiego

Z analizy danych statystycznych wynika, 
¿e poziom bezpieczeñstwa transportu pasa¿e-
rów oraz ³adunków drog¹ morsk¹ z roku na rok 
wzrasta. Na przyk³ad, w latach 2002 – 2012 liczba 
utraconych statków wynosi³a ogó³em 1386 sztuk, 
przy tym w latach 2002 – 2006 katastrofom 
morskim uleg³o prawie 800 statków, a w ci¹gu 
kolejnych lat (2007 – 2012) – tylko 586 jednostek 
[5-7]. Badania ukazuj¹, ¿e najgorzej sytuacja 
wygl¹da³a z drobnicowcami, bo stanow¹ one 
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ponad 42% ogólnej liczby utraconych statków 
transportowych (rys. 1.).

Oprócz pozytywnego obrazu rozwoju trans-
portu morskiego oraz poprawy bezpieczeñstwa 
przewozów drog¹ morsk¹ odnotowano tak¿e 
szereg trendów negatywnych, w tym:

1. Tona¿ wiatowej floty handlowej przewy¿-
sza zapotrzebowanie na przewóz kontenerów, 
³adunków masowych luzem itp. Taki trend za-
zwyczaj skutkuje spadkiem stawek frachtowych, 
co grozi przedsiêbiorstwom ¿eglugowym utrat¹ 
rentowno ci, a w konsekwencji realna staje siê 
perspektywa grupowych zwolnieñ marynarzy.

2. Ujemne wyniki dzia³alno ci przewozowej 
lub balansowanie na granicy utraty p³ynno ci 
finansowej powoduj¹ podejmowanie przez kie-
rownictwo przedsiêbiorstw dzia³añ skierowanych 
na minimalizacjê ponoszonych kosztów. W kon-
sekwencji realna staje siê perspektywa zmniej-
szenia wydatków na utrzymanie za³óg statków.

Armatorzy d¹¿¹ do uzyskania lepszych 
warunków podatkowych oraz redukcji op³at re-
jestracyjnych, a tak¿e zmniejszenia lub eliminacji 
wp³ywu zwi¹zków zawodowych na proces or-
ganizacji pracy marynarzy. Jednym z przejawów 
tego trendu jest rejestracja statków pod „tani¹ 
bander¹” (FoC), co w konsekwencji likwiduje 
tradycyjne powi¹zania: „w³a ciciel – bandera 
– za³oga.” Krajowa Sekcja Morska Marynarzy 
i Rybaków NSZZ „Solidarno æ” s³usznie zwraca 

uwagê, ¿e „w ostatnich latach sta³o siê norm¹ 
prywatne i niekontrolowane kontraktowanie si³y 
roboczej. Marynarze zatrudnieni s¹ na podstawie 
kontraktu na czas okre lony lub konkretn¹ po-
dró¿, a ich pracodawc¹ nie jest w³a ciciel statku. 
Na statkach FoC w du¿ej skali pomija siê wymogi 
bezpieczeñstwa.” 1

W latach 20. XX w. rejestracja statków w pañ-
stwach FoC by³a rzadko spotykanym zjawiskiem. 
W 1950 r. pod „tani¹ bander¹” zarejestrowano 
zaledwie 4% (tona¿owo) wiatowej floty han-
dlowej. W latach 80. zanotowano rozkwit tego 
zjawiska, a ju¿ w 2000 r. ponad po³owa wiatowej 
floty p³ywa³a pod „tani¹ bander¹”. Statystyki 
UNCTAD wiadcz¹ o tym, ¿e na pocz¹tku 2013 r. 
75% (tona¿owo) wiatowej floty handlowej by³o 
zarejestrowane w pañstwach FoC, co oznacza, 
¿e coraz wiêcej marynarzy pracuje w trudniej-
szych warunkach [1].

Pomimo postêpu technologicznego w dalszej 
automatyzacji procesów sterowania statkami, 
wprowadzania technologii informatyczno-
-komunikacyjnych, nadal niezwykle wa¿nym 
elementem bezpieczeñstwa w ¿egludze morskiej 
jest czynnik ludzki.

W ci¹gu ostatnich 26 lat najgro niejsze 
w skutkach by³y katastrofy promów morskich. 

1 Spo³eczne i polityczne koszty tanich bander http://
www.solidarnosc.nms.org.pl/strony/menu/33.dhtml, 
dostêp: 29.11.2013.

Wystarczy przypomnieæ katastrofê promu MF 
„Herald of Free Enterprise”, który 6 marca 1987 r. 
przewróci³ siê i zaton¹³ ko³o Zeebrugge w Belgii, 
w wyniku czego ¿ycie straci³y 193 osoby. Awaria, 
która dotknê³a prom „Jan Heweliusz” (14 stycznia 
1993 r.) spowodowa³a mieræ 55 osób – 20 ma-
rynarzy i 35 pasa¿erów. Rok pó niej w nocy z 27 
na 28 wrze nia 1994 r. zanotowano katastrofê 
promu „Estonia”, który zaton¹³ na Morzu Ba³tyc-
kim. Katastrofa poch³onê³a 852 ofiary, co czyni 
j¹ jedn¹ z najtragiczniejszych w koñcu XX w. 
Badania wykazuj¹, ¿e g³ównymi przyczynami 
awarii promów by³y b³êdy oficerów pok³ado-
wych powoduj¹ce prze³adowanie statków, 
b³êdy oficerów wachtowych w sterowaniu oraz 
z³amanie przepisów i regulacji przez cz³onków 
za³óg [8,9].

W latach 1990 – 2012 znacznie wzros³y 
przewozy pasa¿erów. Najbardziej dotkliwe 
b³êdy oficerów dotyczy³y ¿eglugi wyciecz-
kowej, w której popyt na us³ugi jest coraz 
wiêkszy. Np. w 2006 r. obs³u¿y³a ona oko³o 12 
mln turystów, w 2010 r. by³o ich ponad 15 mln, 
a w 2012 r. na wycieczki morskie wybra³o siê 
ju¿ 20,3 mln turystów [10,11]. Konsekwencje 
katastrof morskich statków – wycieczkowców 
nale¿¹ do bardzo niebezpiecznych dla ¿ycia 
i zdrowia zarówno pasa¿erów, jak i cz³onków 
za³óg statków. Dowodem na to jest katastrofa 
statku „Costa Concordia”, na pok³adzie którego 
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Rys. 1. Liczba utraconych statków wg typów [5-7]
Fig. 1. Total losses by ship type [5-7]

Rys. 3. Ofiary miertelne w ród marynarzy w latach 2006 - 2010 w powi¹zaniu z typem 
statków [6, 7]
Fig. 3. Seafarers' lives lost by ship type [6,7]

Rys. 2. Sprawcy wypadków morskich w ¿egludze wycieczkowej w latach 1987-2012 [8, 9]
Fig. 2. Human errors as causes of  cruising accidents:1987-2012 [8,9]

Rys. 4. Sprawcy wypadków morskich w latach 1990-2012 [6-8]
Fig. 4. Human errors as causes of  maritime accidents: 1990-2012 [6-8]
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w chwili wypadku znajdowa³o siê 3,2 tys. pasa-
¿erów oraz ok. 1 tys. cz³onków za³ogi. 13 stycznia 
2012 r. b³êdna decyzja kapitana doprowadzi³a 
do uderzenia statku o ska³ê na g³êboko ci 8 m. 
W wyniku katastrofy mieræ ponios³y 32 osoby, 
a 64 zosta³y ranne.2

Sprawców wypadków morskich w ¿egludze wy-
cieczkowej w latach 1987 – 2012 przedstawia rys. 2.

W ostatnich latach obserwuje siê spadek 
liczby ofiar miertelnych w ¿egludze daleko-
morskiej (rys. 3.). Taki wniosek mo¿na wyci¹gn¹æ 
z analizy wyników badañ wykonanych przez 
Miêdzynarodowe Stowarzyszenie Armatorów 
Statków – Masowców (International Association 
of Dry Cargo Shipowners – Intercargo). Wed³ug 
raportu tego stowarzyszenia w latach 2001 – 2010 
liczba zgonów marynarzy we flocie statków – 
masowców wynosi³a 26 rocznie w porównaniu 
z 74 w latach 1991 – 2001. Trend ten jednak zosta³ 
odwrócony w 2011 r., kiedy w wyniku zatoniêcia 13 
statków – masowców zginê³o 39 cz³onków za³óg. 
W 2012 r. sytuacja znów poprawi³a siê, ale zawód 
marynarza nadal pozostaje w czo³ówce najnie-
bezpieczniejszych zawodów wiata [12].

W du¿ym stopniu poprawê bezpieczeñstwa 
osi¹gniêto dziêki egzekwowaniu przepisów 
oraz zakrojonym na szerok¹ skalê innowacjom 
w konstrukcji i wyposa¿eniu statków. Jak 
pokazuje do wiadczenie, efektywno æ takich 
zmian w znacznej mierze zale¿y od poziomu 
wykszta³cenia i kwalifikacji zawodowych, a tak¿e 
od umiejêtno ci szybkiej adaptacji za³ogi do uno-
wocze nionego rodowiska pracy oraz nastawie-
nia marynarzy, zw³aszcza oficerów do zmian.

Na skutek wdro¿enia na statkach morskich 
coraz bardziej skomplikowanych rozwi¹zañ inno-
wacyjnych oficerowie zmuszeni s¹ przejmowaæ 
nowe obowi¹zki. W konsekwencji wzrasta nie tyl-
ko ich obci¹¿enie psychiczne i fizyczne, ale rów-
nie¿ zmêczenie, skutkuj¹ce zwiêkszeniem ryzyka 
pope³nienia b³êdów nawigacyjnych, nastêpstwa 
których bywaj¹ katastrofalne. Potwierdza to ana-
liza awaryjno ci statków w latach 1990 – 2012 
[6-8]. Wyniki tej analizy wiadcz¹ o tym, ¿e w ród 
przyczyn wypadków morskich zdecydowanie 
przewa¿aj¹ b³êdne decyzje podejmowane przez 
oficerów wachtowych i maszynowych (rys. 4.).

Wiêkszo æ statków, które uczestniczy³y 
w wypadkach morskich w ci¹gu ostatnich lat 
jest zarejestrowana w pañstwach FoC, jednak 
marynarze trac¹ ¿ycie i zdrowie nie tyko w konse-
kwencji wypadków morskich statków pod „tani¹ 
bander¹”: dotyczy to równie¿ statków nale¿¹cych 
do wiatowych potêg morskich. Na przyk³ad 
w 2011 r. na statkach p³ywaj¹cych pod bander¹ 
Wielkiej Brytanii w wyniku wypadków na morzu 
zosta³o rannych 185 cz³onków za³óg, z czego pra-
wie 3% zmar³o na skutek obra¿eñ [13], (rys. 5.).

W ród marynarzy, którzy stracili ¿ycie lub 
zdrowie na morzu, s¹ tak¿e Polacy [8-9], np.:

• 11 listopada 2010 r. na Morzu Pó³nocnym 
u wybrze¿y Rotterdamu holownik Fairplay22 

2 http://www.lloydslist.com/ll/topic/costa-concordia/- 
dostêp: 24.09.2013 

w czasie asysty promu Stena Brittanica w fatal-
nych warunkach pogodowych niebezpiecznie 
zbli¿y³ siê do gruszki dziobowej promu. Odbywa³o 
siê to w nocy przy stosunkowo du¿ej prêdko ci 
obu jednostek. Pchany nastêpnie przez prom 
w silnym przechyle, holownik przewróci³ siê. 
Na jego pok³adzie by³o 5 osób. Trzy z nich 
uda³o siê uratowaæ – mocno wyziêbione trafi³y 
do szpitala. Zgin¹³ belgijski kapitan i polski starszy 
mechanik.

• 5 grudnia 2012 r. na Morzu Pó³nocnym 
u wybrze¿y Holandii dosz³o do kolizji cypryjskie-
go kontenerowca Corvus J z samochodowcem 
Baltic Ace p³ywaj¹cym pod bander¹ Bahamów, 
na pok³adzie którego oprócz marynarzy innych 
narodowo ci by³o 9 naszych rodaków. Samo-
chodowiec Baltic Ace, zaton¹³. Piêciu marynarzy 
straci³o ¿ycie, sze ciu uznaje siê za zaginionych, 
a 13 uda³o siê uratowaæ. Wed³ug holenderskich 
s³u¿b ratowniczych w ród ofiar by³o dwóch 
Polaków, a los 3 nadal zostaje nieznany.

Analiza przyczyn wypadkowo ci 
w transporcie morskim

Wed³ug statystyk International Transport 
Worker’s Federation (ITF) w latach 1997 – 2006 
ok. 9% marynarzy zosta³o rannych lub straci³o 
¿ycie w trakcie wykonywania obowi¹zków 
zawodowych [14,15]. Do czynników wysokiego 
poziomu ryzyka pracy na morzu nale¿¹:

– nieprzestrzeganie przepisów oraz regu³ 
prawnych

– podjêcie b³êdnych decyzji podczas pracy 
na morzu

– usterki techniczne, ukryte wady materia-
³owe i technologiczne urz¹dzeñ pok³adowych

– trudne warunki geograficzne, klimatyczne, 
hydrologiczne, meteorologiczne

– pope³nienie b³êdów przez marynarzy pod-
czas pracy na morzu

– niski poziom wykszta³cenia i kwalifikacji 
zawodowych

– brak do wiadczenia oraz umiejêtno ci po-
stêpowania w sytuacjach krytycznych

– porzucanie w porcie statków wraz z za³og¹ 
wskutek d³ugów finansowych

– niski poziom kontroli pañstwa bandery
– niewystarczaj¹ca liczebno æ za³óg statków
– dzia³alno æ pozaprawna, taka jak akty 

terrorystyczne i ataki pirackie.
Od lat zauwa¿aln¹ przyczyn¹ wysokiego 

ryzyka pope³nienia b³êdów przez marynarzy 
jest ich zmêczenie i przeci¹¿enie psychiczne 
(tabela). Zastanawiaj¹ce s¹ dane opublikowane 
przez ITF [14]. Po zbadaniu 2 500 marynarzy 
nale¿¹cych do 60 narodowo ci stwierdzono, ¿e:

– 18% marynarzy nie mia³o regularnych 
przerw w wachtach

– 30% marynarzy mia³o 12-16 godzinny dzieñ 
roboczy

– 36% marynarzy nie mia³o zapewnionego 
10-godzinnego odpoczynku w ci¹gu doby

– 50% marynarzy mia³o dodatkowe obo-
wi¹zki

– 60% marynarzy ocenia³o swój stan zdrowia 
fizycznego oraz psychicznego podczas pracy 
na morzu jako z³y.

Do przyczyn b³êdów nale¿y zaliczyæ wielona-
rodowo æ za³óg statków. Do istotnych kwestii 
nale¿¹ tolerancja wyznaniowa i pogl¹dowa, 
a tak¿e poprawno æ wydawanych komend, 
co w du¿ym stopniu zale¿y od znajomo ci 
jêzyków obcych, trybu przekazania zadañ itp. 
Zasadnicz¹ rolê w pracy oficerów odgrywa 
ich do wiadczenie i poziom odpowiedzialno ci 
za wydawane komendy, które musz¹ byæ krótkie, 
zwiêz³e i zrozumia³e dla marynarzy.

Rys. 5. Konsekwencje wypadków morskich dla cz³onków za³óg statków pod bander¹ Wielkiej Brytanii w latach 2010-
2011 [13]
Fig. 5. Deaths and injuries to UK flagged vessel crew: 2010-2011 [13]
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Ci¹g³a modernizacja podsystemów okrêto-
wych, wynikaj¹ca ze zmieniaj¹cych siê przepisów, 
skuteczno æ wdro¿enia nowych urz¹dzeñ oraz 
sprawno æ ich eksploatacji w du¿ej mierze zale¿¹ 
od odpowiedniego wykszta³cenia i kwalifikacji 
zawodowych. Brak umiejêtno ci szybkiej ada-
ptacji za³ogi do unowocze nionego rodowiska 
pracy mo¿e tak¿e skutkowaæ pope³nieniem 
b³êdów przez marynarzy podczas wykonywania 
obowi¹zków [14,16,17].

Badania statystyk wypadków morskich oraz 
niebezpieczeñstw zagra¿aj¹cych ¿yciu i zdrowiu 
marynarzy wykaza³y, ¿e coraz czê ciej w ostatnich 
latach wystêpuje zjawisko tzw. tolerancji ryzyka 
(ang. risk tolerance). Jednym z jego przejawów 
jest brak odpowiednych zabezpieczeñ statków 
przed atakami piratów. Co roku w wyniku takich 
ataków dochodzi nie tylko do utraty samego stat-
ku czy transportowanego ³adunku, ale równie¿ 
do porwania marynarzy: w 2012 r. uprowadzono 
334 cz³onków za³óg statków handlowych [8,18].

Nowe narzêdzie 
do poprawy poziomu 
bezpieczeñstwa marynarzy

W celu poprawy warunków pracy i ¿ycia 
na statkach morskich oraz podniesienia pozio-
mu bezpieczeñstwa marynarzy dnia Ogólna 
Konferencja Miêdzynarodowej Organizacji Pracy 
w Genewie przyjê³a 23 lutego 2006 r. konwen-
cjê o pracy na morzu (ang. Maritime Labour 
Convention – MLC), która obowi¹zuje od 20 
sierpnia 2013 r. Polska ratyfikowa³a Konwencjê 
MLC w 2011 r. Reguluje ona prawa marynarzy 
do zatrudnienia na godnych warunkach oraz 
zapewnienia im podstawowych praw, w tym [20]:

– wolno ci zrzeszania siê i uznania prawa 
do negocjacji zbiorowych

– eliminacji wszystkich form pracy przymuso-
wej lub obowi¹zkowej

– skutecznej likwidacji pracy dzieci
– likwidacji dyskryminacji w dziedzinie zatrud-

nienia i wykonywania zawodu.

Tabela. Czynniki przyczyniaj¹ce siê do niebezpieczeñstwa pracy w morzu [14,16,17,18,19]
Table. Risk factors for working at sea [14,16,17,18,19]

Lp. Czynniki Przyczyny powstania czynników
1. Du¿e obci¹¿enie  zyczne – brak regularnych przerw w wachtach

– zbyt d³ugi dzieñ roboczy
– zbyt krótki okres wypoczynku
– dodatkowe obowi¹zki

2. Du¿e obci¹¿enie psycho-
logiczne

– otrzymanie komend w innym jêzyku ni¿ ojczysty
– ró¿nice kulturowe oraz mentalne w ród cz³onków za³ogi wielonarodowej
– d³ugotrwa³e przebywanie w zamkniêtej przestrzeni w w¹skim gronie spo-

³ecznym
– d³ugookresowa izolacja rodzinna

3. Niska jako æ snu lub jego 
utrata

– du¿y poziom ha³asu, drgañ i wibracji
– przymusowe zasypanie w godzinach niezgodnych z cyklem biologicznym
– obci¹¿enie psychologiczne
– cykliczne zmiany stref klimatycznych oraz czasowych

4. Praca w trudnych warun-
kach pogodowych

– poruszanie siê na liskiej powierzchni pok³adu górnego podczas sztormu
– stres w wyniku ci¹g³ych zmian temperatury (mróz, upa³)
– st³uczenia i z³amania koñczyn w trakcie sztormu

5. Choroba lokomocyjna – zmêczenie, stres, intensywne zapachy spalin, np. z kominów statku
– przyspieszenie, kiwania kad³uba w trakcie poruszania siê statku na fali

Na mocy artyku³u 5 odpowiedzialno æ w za-
kresie wdra¿ania i egzekwowania praw maryna-
rzy, a tak¿e innych zasad wprowadzanych przez 
Konwencjê o pracy na morzu le¿y po stronie 
pañstwa – sygnatariusza Konwencji.

Konwencja MLC obejmuje tak¿e podstawowe 
kwestie, takie jak minimalne wymagania kwali-
fikacyjne dla marynarzy, warunki zatrudnienia, 
zakwaterowania, wypoczynku i wy¿ywienia, 
ochrony zdrowia, opieki medycznej i spo³ecznej 
marynarzy.

Poniewa¿ b³êdy pope³nione przez marynarzy 
w du¿ym stopniu s¹ skutkiem ich zmêczenia, 
na szczególn¹ uwagê zas³uguj¹ wyznaczone 
w konwencji limity godzin pracy i wypoczynku:

– maksymalna liczba godzin pracy nie powin-
na przekraczaæ 14 w ka¿dym 24-godzinnym okre-
sie oraz 72 w ka¿dym okresie siedmiodniowym

– minimalna liczba godzin wypoczynku 
nie powinna byæ mniejsza ni¿ 10 w ka¿dym 
24-godzinnym okresie oraz 77 w ka¿dym okresie 
siedmiodniowym.

Konwencja MLC wprowadza zasadê certyfi-
kacji statków uprawiaj¹cych ¿eglugê miêdzyna-
rodow¹. Certyfikat bêdzie dowodem przestrze-
gania przez pañstwo bandery wszystkich zasad 
wprowadzanych przez konwencjê w dziedzinie 
opieki socjalnej oraz zapewnienia marynarzom 
wszelkich praw w zakresie zatrudnienia oraz 
wypoczynku na statku.

Podsumowanie
Przedstawiona w artykule analiza poziomu 

bezpieczeñstwa pracy na morzu wskazuje, 
¿e zawód marynarza pozostaje jednym z naj-
niebezpieczniejszych zawodów wiata. Nadal 
aktualne s¹ takie problemy ¿eglugi morskiej, 
jak nieprzestrzeganie norm bezpieczeñstwa 
przez armatorów, niski poziom kontroli pañstw 
bandery, zmêczenie marynarzy wskutek nie-
wystarczaj¹cej liczebno ci za³ogi statków, brak 
odpowiednich warunków dla odpoczynku oraz 
w³a ciwej opieki medycznej i spo³ecznej.

Do nowych czynników zagro¿enia w ¿egludze 
nale¿¹ niezadowalaj¹cy poziom wykszta³cenia 
i kwalifikacji zawodowych marynarzy z krajów 
trzeciego wiata, przeci¹¿enie psychiczne 
oraz fizyczne marynarzy na skutek ich niskiej 
zdolno ci dostosowania siê do innowacyjnych 
zmian w konstrukcji i wyposa¿eniu statków oraz 
zjawisko „tolerancji ryzyka”, zw³aszcza w ród 
oficerów wachtowych.

Wprowadzenie w ¿ycie konwencji MLC oraz 
przestrzeganie jej postanowieñ niew¹tpliwie 
wp³ynie na poprawê warunków pracy i wypo-
czynku marynarzy, co z pewno ci¹ znajdzie od-
zwierciedlenie w podwy¿szeniu bezpieczeñstwa 
pracy marynarzy w morzu.

O rodki szkoleniowe, które kszta³c¹ kadry 
do pracy w ¿egludze morskiej musz¹ zwróciæ 
uwagê na praktyczne aspekty zapewnienia 
bezpieczeñstwa pracy na morzu, w tym zdo-
bycia przez przysz³ych marynarzy umiejêtno ci 
egzekwowania przepisów i podejmowania traf-
nych decyzji w trakcie nawigacji oraz skutecznych 
reakcji w sytuacjach krytycznych.
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