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Bezpieczenstwo pracy marynarzy

J.

Wartykule zostat przeanalizowany organizacyjno-prawny systémzapewnienia bezpieczenstwa pracy
marynarzy. Pokazano przyczyny wypadkowosciw transporcie morskim oraz zidentyfikowano czynniki
ryzyka utraty zycia lub zdrowia marynarzy podczas pracy na morzu. Szczegdlna uwage poswiecono
przyczynom popetnienia btedéw przez cztonkdw zatdg statkow. Stwierdzono, ze nowa konwencja
0 pracy na morzu przyczyni sie do podwyzszenia poziomu bezpieczefistwa pracy marynarzy.
Stowa kluczowe: bezpieczeristwo 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

anincrease in the level of seafarers’ safety.

Keywords: occupational safety, seafarer; navigation risk, maritime accident
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Pomimo panujacego w ostatnich latach
kryzysu gospodarczego obroty handlu miedzyna-
rodowego drogg morska oraz turystyki morskie]
z roku na rok wzrastaja. Taka sytuacja sprzyja
zwiekszeniu Swiatowej floty statkéw pasazer-
skich i handlowych. W styczniu 2005 r. wedtug
Konferencji ONZ ds. Spraw Handlu i Rozwoju
(UNCTAD) flota statkéw handlowych liczyta 92
105 jednostki, a w styczniu 2011 1. juz 104 305.
Ogdlna nosnos¢ tych statkdw wynosita 1,534 min
DWT, a Srednia wieku 22 lata [1].

Wigksza flota 0znacza wigksze zapotrzebowa-
nie na marynarzy.W 2005 r.wg IMO (International
Maritime Organisation) w zegludze Swiatowej pra-
cowato ok. 1,3 min marynarzy réznych narodowo-
3ci, pochodzenia spotecznego i wieku. 6 lat pdZniej
byto ich juz ponad 1,5 min [2]. Biuro Statystyczne

Departamentu Zatrudnienia Stanéw Zjednoczo-
nych (U.S. Bureau of Labor Statistics) rokuje dalszy
wzrost zatrudnienia w zegludze. Prognozuie sie,
ze w2020 liczba nowo zatrudnionych marynarzy
na amerykanskich statkach handlowych wzrosnie
020% w poréwnaniu z 2010 1. [3].

Zgodnie z szacunkami Zwigzku Polskich
Agentéw i Przedstawicieli Zeglugowych (Asso-
ciation of Polish Marine Agents and Shipowners’
Representatives) liczba polskich marynarzy, pra-
cujacych na statkach swiatowej floty handlowej
wynosi od 40 do 60 tys. os6b. Kazdego roku
ich przybywa, gdyz zaréwno szkoty zawodowe,
jak i uczelnie wyzsze szkolg setki studentow
w tym zawodzie. Warto zwroci¢ uwage,
ze grono marynarzy zatrudnionych na statkach
ptywajacych pod polska banderg jest dosy¢ wa-
skie, z uwagi na przenoszenie statkéw pod tzw.
tanig bandere (ang. Flag of Convenience - FoC).

Pod koniec 2012 r. pod polska bandera zare-
jestrowanych byto 15 statkdw o tacznej nosnosci
28,3 tys. ton i pojemnosci brutto 21,4 tys. ton,
co stanowito ok. 0,9% no3no3ci i 1% pojemnosci
catej morskiej floty transportowej. Pod koniec
2012 r. liczba marynarzy liczyta 2418 (przyrost
03,2%1/r),ztego 2300 os6b —w morskiej flocie
transportowej (przyrost 0 2,9% r/r) oraz 118
0s6b — w morskiej flocie przybrzeznej (przyrost
083%r/r), [4].

W rezultacie utamkowego wzrostu zatrud-
nienia w Polsce, nasi marynarze poszukuijg pracy
na rynku miedzynarodowym. Na jego ksztatto-
wanie ma wptyw kilku czynnikéw, w tym:

— stan Swiatowej gospodarki (kryzys, recesja,
wzrost, ,boom")

— dominujace tendencje w wymianie handlo-
wej (pozytywna, negatywna)

— struktura Swiatowej oraz krajowej floty
handlowej pod wzgledem wieku i tadownosci
statkow

— poziom opieki spotecznej w panstwie
bandery

— dziatalnos¢ instytucji oraz zwiazkow
zawodowych na rzecz zapewnienia godnych
warunkéw pracy i wypoczynku, udzielenia
niezbednej pomocy w przypadkach zagrozenia
zdrowia i zycia

— réznica w poziomie wynagrodzenia mary-
narzy w Polsce i za granica

— przestrzeganie obowigzujacych regulacji
prawnych.

Wielorakos¢ tych czynnikéw powoduije,
ze problem bezpieczefstwa pracy marynarzy
zastuguje na szczeg6lng uwage.

Problemy
zapewnienia bezpieczefistwa
transportu morskiego

Z analizy danych statystycznych wynika,
ze poziom bezpieczenstwa transportu pasaze-
réw oraz tadunk6w droga morska z roku na rok
wzrasta. Na przykfad, w latach 2002 - 2012 liczba
utraconych statkéw wynosita ogétem 1386 sztuk,
przy tym w latach 2002 - 2006 katastrofom
morskim ulegto prawie 800 statkéw, a w ciagu
kolejnych lat (2007 - 2012) - tylko 586 jednostek
[5-7]. Badania ukazuja, ze najgorzej sytuacja
wygladata z drobnicowcami, bo stanowa one
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Rys. 2. Sprawcy wypadkéw morskich w zegludze wycieczkowej w latach 1987-2012 [8, 9]
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Rys. 3. Ofiary Smiertelne wirdd marynarzy w latach 2006 - 2010 w powigzaniu z typem

statkdw [6, 7]

Rys. 4. Sprawcy wypadkéw morskich w latach 1990-2012 [6-8]
Fig. 4. Human errors as causes of maritime accidents: 1990-2012 [6-8]

Fig. 3. Seafarers' lives lost by ship type [6,7]

ponad 42% ogblnej liczby utraconych statkéw
transportowych (rys. 1.).

Oprécz pozytywnego obrazu rozwoju trans-
portu morskiego oraz poprawy bezpieczerstwa
przewozow droga morskg odnotowano takze
szereg trendéw negatywnych, w tym:

1. Tonaz Swiatowej floty handlowej przewyz-
sza zapotrzebowanie na przewdz kontenerdw,
tadunkdw masowych luzem itp. Taki trend za-
zwyczaj skutkuje spadkiem stawek frachtowych,
co grozi przedsiebiorstwom zeglugowym utrata
rentownosci, a w konsekwencji realna staje sie
perspektywa grupowych zwolnieh marynarzy.

2. Ujemne wyniki dziatalnosci przewozowej
lub balansowanie na granicy utraty ptynnosci
finansowej powoduja podejmowanie przez kie-
rownictwo przedsiebiorstw dziafan skierowanych
na minimalizacje ponoszonych kosztéw. W kon-
sekwencji realna staje sie perspektywa zmniej-
szenia wydatkow na utrzymanie zatog statkow.

Armatorzy daza do uzyskania lepszych
warunkéw podatkowych oraz redukji optat re-
jestracyjnych, a takze zmniejszenia lub eliminacji
wptywu zwigzkdw zawodowych na proces or-
ganizacji pracy marynarzy. Jednym z przejawow
tego trendu jest rejestracja statkow pod ,tania
banderg” (FoC), co w konsekwengji likwiduje
tradycyjne powigzania: ,wfasciciel — bandera
— zatoga." Krajowa Sekcja Morska Marynarzy
i Rybakow NSZZ ,Solidarno3¢” stusznie zwraca

uwage, ze ,w ostatnich latach stato sie norma
prywatne i niekontrolowane kontraktowanie sity
roboczej. Marynarze zatrudnieni sa na podstawie
kontraktu na czas okreslony lub konkretng po-
dréz, a ich pracodawca nie jest whasciciel statku.
Na statkach FoC w duzej skali pomija sie wymogi
bezpieczenistwa.”"

W latach 20. XX w. rejestracja statkow w pan-
stwach FoC byta rzadko spotykanym zjawiskiem.
W 1950 . pod ,tanig banderg” zarejestrowano
zaledwie 4% (tonazowo) Swiatowej floty han-
dlowej. W latach 80. zanotowano rozkwit tego
zjawiska, ajuz w 2000 r. ponad potowa Swiatowej
floty ptywata pod ,tanig banderg”. Statystyki
UNCTAD Swiadczg o tym, ze na poczatku 2013 r.
75% (tonazowo) swiatowej floty handlowej byto
zarejestrowane w panstwach FoC, co oznacza,
Ze coraz wiecej marynarzy pracuje w trudniej-
szych warunkach [1].

Pomimo postepu technologicznego w dalsze;
automatyzacji proceséw sterowania statkami,
wprowadzania technologii informatyczno-
-komunikacyjnych, nadal niezwykle waznym
elementem bezpieczerstwa w zegludze morskiej
jest czynnik ludzki.

W ciggu ostatnich 26 lat najgroZniejsze
w skutkach byty katastrofy proméw morskich.

! Spoteczne i polityczne koszty tanich bander http:/(
www.solidarnosc.nms.org.pl/strony/menu/33.dhtml,
dostep: 29.11.2013.

Wystarczy przypomnie¢ katastrofe promu MF
LHerald of Free Enterprise”, ktdry 6 marca 1987r.
przewrdcit sig i zatonat koto Zeebrugge w Belgii,
w wyniku czego zycie stracity 193 osoby. Awaria,
ktora dotkneta prom ,Jan Heweliusz" (14 stycznia
1993 r.) spowodowata $mier¢ 55 0s6b — 20 ma-
rynarzy i 35 pasazeréw. Rok pdZniej w nocy z 27
na 28 wrzesnia 1994 r. zanotowano katastrofe
promu ,Estonia”, ktory zatonat na Morzu Battyc-
kim. Katastrofa pochtonefa 852 ofiary, co czyni
ja jedna z najtragiczniejszych w kofcu XX w.
Badania wykazuja, ze gtéwnymi przyczynami
awarii proméw byty btedy oficeréw poktado-
wych powodujace przetadowanie statkow,
btedy oficerow wachtowych w sterowaniu oraz
ztamanie przepiséw i regulacji przez cztonkéw
zat6g [8,9].

W latach 1990 - 2012 znacznie wzrosty
przewozy pasazerow. Najbardziej dotkliwe
btedy oficerow dotyczyty zeglugi wyciecz-
kowej, w ktérej popyt na ustugi jest coraz
wiekszy. Np. w 2006 r. obstuzyta ona okoto 12
min turystéw, w 2010 r. byto ich ponad 15 mlin,
a w 2012 r. na wycieczki morskie wybrato sie
juz 20,3 min turystéw [10,11]. Konsekwencje
katastrof morskich statkéw — wycieczkowcow
nalezg do bardzo niebezpiecznych dla zycia
i zdrowia zaréwno pasazeréw, jak i cztonkéw
zat6g statkow. Dowodem na to jest katastrofa
statku ,Costa Concordia”, na pokfadzie ktérego




w chwili wypadku znajdowato sie 3,2 tys. pasa-
zeréw oraz ok. 1tys. cztonkdw zatogi. 13 stycznia
2012 r. btedna decyzja kapitana doprowadzita
do uderzenia statku o skate na gtebokodci 8 m.
W wyniku katastrofy Smier¢ poniosty 32 osoby,
a 64 zostaty ranne.?

Sprawcow wypadkdw morskich w zegludze wy-
cleczkowej w latach 1987 - 2012 przedstawiarys. 2.

W ostatnich latach obserwuje sie spadek
liczby ofiar Smiertelnych w zegludze daleko-
morskiej (rys. 3.). Taki wniosek mozna wyciggnaé
z analizy wynikéw badah wykonanych przez
Miedzynarodowe Stowarzyszenie Armatoréw
Statkdw — Masowcdw (International Association
of Dry Cargo Shipowners - Intercargo). Wedtug
raportu tego stowarzyszenia w latach 2001-2010
liczba zgonéw marynarzy we flocie statkéw —
masowcow wynosita 26 rocznie w poréwnaniu
z74 wlatach1991-2001.Trend ten jednak zostat
odwrdcony w 2011, kiedy w wyniku zatoniecia 13
statkdw —masowcow zgineto 39 cztonkdw zatdg.
W 2012 r. sytuacja znéw poprawita sie, ale zawod
marynarza nadal pozostaje w czotéwce najnie-
bezpieczniejszych zawoddw Swiata [12].

W duzym stopniu poprawe bezpieczefistwa
osiagnieto dzieki egzekwowaniu przepiséw
oraz zakrojonym na szeroka skale innowacjom
w konstrukcji i wyposazeniu statkéw. Jak
pokazuje dodwiadczenie, efektywnosé takich
zmian w znacznej mierze zalezy od poziomu
wyksztatcenia i kwalifikacjizawodowych, a takze
od umiejetnosci szybkiej adaptacji zatogi do uno-
woczesnionego srodowiska pracy oraz nastawie-
nia marynarzy, zwtaszcza oficeréw do zmian.

Na skutek wdrozenia na statkach morskich
coraz bardziej skomplikowanych rozwiazari inno-
wacyjnych oficerowie zmuszeni sg przejmowac
nowe obowiazki. W konsekwencji wzrasta nie tyl-
ko ich obciazenie psychiczne i fizyczne, ale row-
niez zmeczenie, skutkujace zwiekszeniem ryzyka
popetnienia btedéw nawigacyjnych, nastepstwa
ktorych bywaja katastrofalne. Potwierdza to ana-
liza awaryjnosci statkow w latach 1990 - 2012
[6-8]. Wyniki tej analizy swiadczg o tym, ze wirdd
przyczyn wypadkéw morskich zdecydowanie
przewazaja btedne decyzje podejmowane przez
oficeréw wachtowych i maszynowych (rys. 4.).

Wiekszos¢ statkow, ktore uczestniczyty
w wypadkach morskich w ciggu ostatnich lat
jest zarejestrowana w panstwach FoC, jednak
marynarze tracg zycie i zdrowie nie tyko w konse-
kwencji wypadkéw morskich statkow pod ,tania
bandera”: dotyczy to réwniez statkdw nalezacych
do Swiatowych poteg morskich. Na przykfad
w 2011 r. na statkach ptywajacych pod bandera
Wielkiej Brytanii w wyniku wypadkéw na morzu
zostato rannych 185 cztonkdw zatdg, z czego pra-
wie 3% zmarto na skutek obrazefi [13], (rys.5.).

W3réd marynarzy, ktérzy stracili zycie lub
zdrowie na morzu, sa takze Polacy [8-9], np.:

* 11 listopada 2010 r. na Morzu Pétnocnym
u wybrzezy Rotterdamu holownik Fairplay22

2 http:/ /www.lloydslist.com/Il /topic/costa-concordia/-
dostep: 24.09.2013
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Rys. 5. Konsekwencje wypadkéw morskich dla cztonkéw zatog statkow pod bandera Wielkiej Brytanii w latach 2010-

2011[13]

Fig. 5. Deaths and injuries to UK flagged vessel crew: 2010-2011 [13]

W czasie asysty promu Stena Brittanica w fatal-
nych warunkach pogodowych niebezpiecznie
zblizyt sie do gruszki dziobowej promu. Odbywato
sie to w nocy przy stosunkowo duzej predkosci
obu jednostek. Pchany nastepnie przez prom
w silnym przechyle, holownik przewrécit sie.
Na jego pokfadzie byto 5 oséb. Trzy z nich
udafo sie uratowac — mocno wyziebione trafity
do szpitala. Zginat belgijski kapitan i polski starszy
mechanik.

+ 5 grudnia 2012 r. na Morzu Péthocnym
uwybrzezy Holandii doszto do kolizji cypryjskie-
go kontenerowca Corvus J z samochodowcem
Baltic Ace ptywajacym pod banderg Bahaméw,
na poktadzie ktérego oprécz marynarzy innych
narodowosci byto 9 naszych rodakéw. Samo-
chodowiec BalticAce, zatonat. Pieciu marynarzy
stracito zycie, szesciu uznaje sie za zaginionych,
a 13 udato sie uratowac. Wedtug holenderskich
stuzb ratowniczych wsréd ofiar byto dwaéch
Polakéw, a los 3 nadal zostaje nieznany.

Analiza przyczyn wypadkowosci
w transporcie morskim

Wedtug statystyk International Transport
Worker's Federation (ITF) w latach 1997 - 2006
ok. 9% marynarzy zostato rannych lub stracito
zycie w trakcie wykonywania obowiazkéw
zawodowych [14,15]. Do czynnikéw wysokiego
poziomu ryzyka pracy na morzu naleza:

- nieprzestrzeganie przepisdw oraz regut
prawnych

- podijecie btednych decyzji podczas pracy
na morzu

— usterki techniczne, ukryte wady materia-
towe i technologiczne urzadzeri poktadowych

— trudne warunki geograficzne, klimatyczne,
hydrologiczne, meteorologiczne

— popetnienie btedéw przez marynarzy pod-
Czas pracy na morzu

— niski poziom wyksztatcenia i kwalifikacji
zawodowych

— brak doswiadczenia oraz umiejetnosci po-
stepowania w sytuacjach krytycznych

— porzucanie w porcie statkéw wraz z zatoga
wskutek dtugéw finansowych

— niski poziom kontroli pafistwa bandery

— niewystarczajaca liczebnos¢ zatog statkdw

- dziatalnos¢ pozaprawna, taka jak akty
terrorystyczne i ataki pirackie.

Od lat zauwazalng przyczyna wysokiego
ryzyka popetnienia btedéw przez marynarzy
jest ich zmeczenie i przecigzenie psychiczne
(tabela). Zastanawiajace sa dane opublikowane
przez ITF [14]. Po zbadaniu 2 500 marynarzy
nalezacych do 60 narodowodci stwierdzono, ze:

- 18% marynarzy nie miato regularnych
przerw w wachtach

—30% marynarzy miato 12-16 godzinny dzief
roboczy

- 36% marynarzy nie miato zapewnionego
10-godzinnego odpoczynku w ciaggu doby

- 50% marynarzy miato dodatkowe obo-
wigzki

-60% marynarzy oceniato swoj stan zdrowia
fizycznego oraz psychicznego podczas pracy
na morzu jako zty.

Do przyczyn btedéw nalezy zaliczy¢ wielona-
rodowos¢ zatdg statkow. Do istotnych kwestii
naleza tolerancja wyznaniowa i pogladowa,
a takze poprawno’¢ wydawanych komend,
co w duzym stopniu zalezy od znajomosci
jezykdw obcych, trybu przekazania zadan itp.
Zasadnicza role w pracy oficeréw odgrywa
ich doswiadczenie i poziom odpowiedzialnosci
zawydawane komendy, ktére musza by¢ krétkie,
zwiezte i zrozumiate dla marynarzy.



Tabela. Czynniki przyczyniajace sie do niebezpieczefistwa pracy w morzu [14,16,17,18,19]

Table. Risk factors for working at sea [14,16,17,18,19]
Lp. | Czynniki |
1. Duze obcigzenie fizyczne

brak regularnych przerw w wachtach
zbyt dtugi dziefi roboczy

zbyt krétki okres wypoczynku
dodatkowe obowiazki

Przyczyny powstania czynnikow

2. Duze obciazenie psycho- |-
logiczne -

tecznym

otrzymanie komend w innym jezyku niz ojczysty
roznice kulturowe oraz mentalne wsréd cztonkow zatogi wielonarodowej
- dtugotrwate przebywanie w zamknietej przestrzeni w waskim gronie spo-

- dtugookresowa izolacja rodzinna

3. Niska jako3¢ snu lub jego
utrata

- duzy poziom hatasu, drgaf i wibracji
- przymusowe zasypanie w godzinach niezgodnych z cyklem biologicznym
- obcigzenie psychologiczne

- cykliczne zmiany stref klimatycznych oraz czasowych

4. |Praca w trudnych warun- |-
kach pogodowych -

poruszanie sie na sliskiej powierzchni poktadu gérnego podczas sztormu
stres w wyniku ciagtych zmian temperatury (mrdz, upat)
- sttuczenia i ztamania koficzyn w trakcie sztormu

5. | Choroba lokomocyjna

zmeczenie, stres, intensywne zapachy spalin, np. z kominéw statku
przyspieszenie, kiwania kadtuba w trakcie poruszania sie statku na fali

Ciagta modernizacja podsysteméw okreto-
wych, wynikajaca ze zmieniajacych sie przepisow,
skutecznos¢ wdrozenia nowych urzadzen oraz
sprawnosc ich eksploatacji w duzej mierze zaleza
od odpowiedniego wyksztatcenia i kwalifikacji
zawodowych. Brak umiejetnosci szybkiej ada-
ptacji zatogi do unowoczesnionego Srodowiska
pracy moze takze skutkowac popetnieniem
btedéw przez marynarzy podczas wykonywania
obowigzkow [14,16,17].

Badania statystyk wypadkéw morskich oraz
niebezpieczefstw zagrazajacych zyciu i zdrowiu
marynarzy wykazaty, ze coraz czesciej w ostatnich
latach wystepuije zjawisko tzw. tolerancji ryzyka
(ang. risk tolerance). Jednym z jego przejawdw
jest brak odpowiednych zabezpieczer statkéw
przed atakami piratéw. Co roku w wyniku takich
atakéw dochodzi nie tylko do utraty samego stat-
ku czy transportowanego fadunku, ale réwniez
do porwania marynarzy: w 2012 r. uprowadzono
334 cztonkow zatdg statkdw handlowych [8,18].

Nowe narzedzie
do poprawy poziomu
bezpieczenstwa marynarzy

W celu poprawy warunkéw pracy i zycia
na statkach morskich oraz podniesienia pozio-
mu bezpieczefstwa marynarzy dnia Ogéina
Konferencja Miedzynarodowej Organizacji Pracy
w Genewie przyjeta 23 lutego 2006 r. konwen-
Cje o pracy na morzu (ang. Maritime Labour
Convention — MLC), ktéra obowigzuje od 20
sierpnia 2013 r. Polska ratyfikowata Konwencje
MLC w 2011 r. Reguluje ona prawa marynarzy
do zatrudnienia na godnych warunkach oraz
zapewnieniaim podstawowych praw, w tym [20]:

— wolnosci zrzeszania sie i uznania prawa
do negocjacji zbiorowych

—eliminagji wszystkich form pracy przymuso-
wej lub obowigzkowej

— skutecznej likwidacji pracy dzieci

— likwidadji dyskryminacji w dziedzinie zatrud-
nienia i wykonywania zawodu.

Na mocy artykutu 5 odpowiedzialno3¢ w za-
kresie wdrazania i egzekwowania praw maryna-
rzy, a takze innych zasad wprowadzanych przez
Konwencje o pracy na morzu lezy po stronie
panstwa - sygnatariusza Konwencji.

Konwencja MLC obejmuije takze podstawowe
kwestie, takie jak minimalne wymagania kwali-
fikacyjne dla marynarzy, warunki zatrudnienia,
zakwaterowania, wypoczynku i wyzywienia,
ochrony zdrowia, opieki medycznej i spotecznej
marynarzy.

Poniewaz btedy popetnione przez marynarzy
w duzym stopniu sa skutkiem ich zmeczenia,
na szczegblna uwage zastuguja wyznaczone
w konwengji limity godzin pracy i wypoczynku:

—maksymalna liczba godzin pracy nie powin-
naprzekraczac 14 w kazdym 24-godzinnym okre-
sie oraz 72 w kazdym okresie siedmiodniowym

- minimalna liczba godzin wypoczynku
nie powinna by¢ mniejsza niz 10 w kazdym
24-godzinnym okresie oraz 77 w kazdym okresie
siedmiodniowym.

Konwencja MLC wprowadza zasade certyfi-
kacji statkow uprawiajacych zegluge miedzyna-
rodowa. Certyfikat bedzie dowodem przestrze-
gania przez pafstwo bandery wszystkich zasad
wprowadzanych przez konwencje w dziedzinie
opieki socjalnej oraz zapewnienia marynarzom
wszelkich praw w zakresie zatrudnienia oraz
wypoczynku na statku.

Podsumowanie

Przedstawiona w artykule analiza poziomu
bezpieczefistwa pracy na morzu wskazuije,
ze zawdd marynarza pozostaje jednym z naj-
niebezpieczniejszych zawoddéw $wiata. Nadal
aktualne sa takie problemy zeglugi morskiej,
jak nieprzestrzeganie norm bezpieczenstwa
przez armatoréw, niski poziom kontroli parstw
bandery, zmeczenie marynarzy wskutek nie-
wystarczajacej liczebnosci zatogi statkéw, brak
odpowiednich warunkéw dla odpoczynku oraz
wiasciwej opieki medycznej i spotecznej.

Do nowych czynnikw zagrozenia w zegludze
naleza niezadowalajacy poziom wyksztatcenia
i kwalifikacji zawodowych marynarzy z krajow
trzeciego Swiata, przecigzenie psychiczne
oraz fizyczne marynarzy na skutek ich niskie]
zdolnosci dostosowania sie do innowacyjnych
zmian w konstrukgji i wyposazeniu statkdw oraz
zjawisko ,tolerangji ryzyka”, zwtaszcza wsréd
oficeréw wachtowych.

Wprowadzenie w zycie konwencji MLC oraz
przestrzeganie jej postanowien niewatpliwie
wptynie na poprawe warunkéw pracy i wypo-
czynku marynarzy, o z pewnoscig znajdzie od-
zwierciedlenie w podwyzszeniu bezpieczeristwa
pracy marynarzy w morzu.

Osrodki szkoleniowe, ktore ksztatca kadry
do pracy w zegludze morskiej musza zwrdcic
uwage na praktyczne aspekty zapewnienia
bezpieczefistwa pracy na morzu, w tym zdo-
bycia przez przysztych marynarzy umiejetnosci
egzekwowania przepisow i podejmowania traf-
nych decyzji w trakcie nawigacji oraz skutecznych
reakcji w sytuacjach krytycznych.
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