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Uregulowania prawne w zakresie bhp
na morskich statkach handlowych
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Artykut upamietnia 40. rocznice wydania i wejscia w zycie rozporzadzenia Ministra HandluZagra:
nicznego i Gospodarki Morskiej 225 czerwca 1979 r. w sprawie bezpieczefistwa i higieny pracy na
morskich statkach handlowych. Akt ten, nigdy dotad nie zmieniany, stanowi nie tylko przyktad wzo-
rowej, kompletnej i kompetentnej legislacji, ale budzi rowniez uznanie znakomitym ujeciem prawnej,
techniczneji organizacyjnej strony bhp na statku morskim. Abstrahujac od ustawy z 5 sierpnia 2015 .
0 pracy na morzu, autor omawia réwniez kompetencje kapitana statku w zakresie bhp obecne
w innych powszechnie obowigzujacych Zrédtach prawa.
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Legal framework of the safety and health at work at the sea-going merchant vessels

The article commemorates the 40th anniversary of issue and entry into force of the ordinance of
the Minister of Foreign Trade and Shipping on safety and hygiene of work at the sea-going mer-
chant vessels of June 25, 1979. This act, yet to be ever amended, is an example of the complete and
competent legislation, as well as arouses appreciation by its illustrious embrace of legal, technical
and organizational sides of safety and hygiene of work at a sea-going vessel. Abstracting from the
law on work at sea of August 5, 2015, the author discusses also the competences of a shipmaster
in the sphere of occupational safety that are present in other sources of universally binding law.
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Wstep

Mineta 40. rocznica wydania rozporzadze-
nia Ministra Handlu Zagranicznego i Gospo-
darki Morskiej z 25 czerwca 1979 1. w sprawie
bezpieczefistwa i higieny pracy na morskich
statkach handlowych [1], natomiast 1 stycznia
2020 r. przypadta 40. rocznica jego wejicia
w zycie.

Wydano je bez watpienia w celu sprostania
wzrastajagcym wymaganiom ,co do warunkéw
pracy, jej bezpieczenstwa i higieny” [2], cztery

natomiast dekady obowigzywania tak funda-
mentalnego aktu prawnego w niezmienionym
ksztatcie to w polskich warunkach (mam
na mysli zwtaszcza patologiczng fluktuacje
prawa) zdecydowana rzadkos¢. Takze w ob-
szarze bezpieczefistwa i higieny pracy warto
zestawic, poréwnac to klasycznie niezmienne
rozporzadzenie z aktami zmienianymi noto-
rycznie, nieustannie, jak ustawa z 13 kwietnia
2007r. o Pafistwowej Inspekgji Pracy [3]. Super-
latywy odnosza sie do innych, réwiesniczych
aktow, jak np. rozporzadzenie Ministra Rolnic-

twa z 4 lutego 1980 1. [4], nieco starszych, jak
rozporzadzenie Rady Ministréw z 18 czerwca
1968 1. [5], ale i tak wiekowych, jak rozporza-
dzenia dwdch ministrow z 2 czerwca 1952r. [6],
czy trzech ministrow tgcznie, w porozumieniu
z trzema innymi z 13 wrzednia 1930 1. [7].

Celem artykutu jest przyblizenie Czytelni-
kom uregulowah rozporzadzenia w sprawie
bezpieczehstwa i higieny pracy na morskich
statkach handlowych i jego powigzan z inny-
mi przepisami prawnymi, przede wszystkim
w zakresie kompetengji kapitana morskiego
statku handlowego.

Zakres stosowania rozporzadzenia

Nieco mylacy tytut aktu nie powinien
zmyli¢ Czytelnikéw, wedle bowiem jego § 1
stosuje sie go réwniez do morskich statkéw
naukowo-badawczych, zas z zastrzezeniem
§ 2 ust. 2i 3, takze do statkéw rybotowstwa
morskiego i statkéw uzywanych do eksplo-
atacji innych zasobdéw morskich (§ 2 ust. 1).
W celu interpretacji catosci rozporzadzenia
kluczowe znaczenie ma § 4, ktéry brzmi in
extenso: W razie awarii albo koniecznosci
niesienia pomocy innemu statkowi lub osobom
znajdujacym sie w niebezpieczenstwie kapitan
moze zarzadzi¢ odstapienie od przestrzegania
poszczegbinych przepiséw rozporzadzenia”.
Wazne jest przy tym i to, ze obowigzkiem
armatora jest dostarczenie tekstow przepiséw
o bhp na statku kapitanom, kierownikom
dziatéw, delegatom zaktadowym i spotecznym
inspektorom pracy, ci wszyscy za$ udostepniaja
je pozostatym cztonkom zatogi (§ 147). § 5 ust.
3 nakazuje wiasciwemu kierownikowi stuzby
poinstruowanie o warunkach bhp na danym
statku i stanowisku pracy kazdego cztonka
zatogi nowo przyjetego, przeniesionego z in-
nego statku lub obejmujacego nowa funkcie.



Prace na wysokosci,
prace w warunkach sztormowych,
prace remontowe i konserwacyjne

Prace na wysokosci wykonywane w czasie
ruchu statku sa przestanka podjecia przez
kapitana lub | oficera decyzji o koniecznoici
zmiany kursu lub zmniejszenia szybkosci
statku (§ 22 ust. 3) (w tym miejscu, w tresci
rozporzadzenia wystepuje btad merytorycz-
ny, poniewaz w odniesieniu do ruchu statku
nalezy uzywac wielkosci fizycznej ,predkos¢”
[8]). Istotne obowigzki cigza na kierowniku
dziatu, sprawujacym bezposredni nadzér nad
bezpieczeristwem cztonkéw zatogi wykonuja-
cych prace w warunkach sztormowych poza
normalnym petnieniem wachtistuzb (§ 28 ust.
4), w tym zbadanie warunkéw zamierzone;
pracy (pkt 1), omdwienie z zatoga sposobu
jej wykonania (pkt 2), sprawdzenie zabezpie-
czenia cztonkéw zatogi przed rozpoczeciem
pracy (pkt 3), spowodowanie przygotowania
i zabezpieczenia jej miejsca (pkt 4) oraz nadzo-
rowanie toku prac i kierowanie nimi w sposdb
zapewniajacy bezpieczefistwo cztonkom zatogi
(pkt 5), od zgody natomiast samego kapitana
zalezy, czy w takich warunkach odbywat sie
beda prace poktadowe i transport miedzy
statkami (§ 28 ust. 3).

Prace remontowe i konserwacyjne moga
by¢ prowadzone tylko za wiedza kierownika
dziatu (§ 29), ktéry ustala sposéb przepro-
wadzenia i wykonania remontu urzadzen
i mechanizméw, jakkolwiek nadzér nad tymi
pracami sprawuje oficer (§ 30 ust. 1). Bez
zgody oficera stuzbowego (wachtowego)
i bez zapewnienia nadzoru zabronione jest
wchodzenie do tadowni, karterow silnikow',
tunelu przystepkowego?, zbiornikéw, ko-
ferdamow? itp. pomieszczen (§ 32 ust. 1).
Zezwolenie oficera wachtowego na wstep
dotychiim podobnych pomieszczen moze byé
wydane po upewnieniu sie, ze w ich wnetrzu
nie ma czynnikéw szkodliwych dla zdrowia
o stezeniach przekraczajacych najwyzsze
dopuszczalne, natomiast znajduje sie tam
dostateczna ilos¢ tlenu. Jeli stopnia zagrozenia
nie da sie oznaczy¢ z uwagi na niemozliwosé
wyposazenia statku w odpowiednie przyrzady,
wejscie do tych pomieszczefi dopuszczalne
jest wyfacznie z zastosowaniem odpowied-
niej odziezy i srodkéw ochrony indywidualne;j
(§32ust. 2).

Zabronione s3 jakiekolwiek naprawy pod-
czas ruchu maszyn i urzadzed, jesli jednak
czynnosci zwigzane z regulacjg lub remontem

1Gtowny element konstrukcyjny spalinowego silnika okre-
towego, stanowigcy podstawe dla tulei cylindra, zwany tez
blokiem lub kadtubem silnika.

2 Najnizej potozona przestrzef na statku, przylegajaca do
stepki, zwanej tez kilem.

3 Szczelny, zwykle pusty przedziat ochronny na statku,
zwany tez grobla, oddzielajacy zbiorniki tadunkéw ptyn-
nych od innych pomieszczen.

mechanizmu wymagaja zdjecia ostony, prace
takie, podobnie jak i prace remontowe przy
urzadzeniach pod cidnieniem, moga byé
wykonywane jedynie pod nadzorem oficera
(§34 ust. 1i§ 37), natomiast oficer-mechanik
wyznacza do naprawy maszyn i urzadzef
pracownikéw o odpowiednich kwalifikacjach,
w szczegblnodci w zakresie obstugi urzadzeri
elektrycznych (§ 34 ust. 5). Kierownicy
dziatbw wyznaczaja osoby wykwalifikowane
do prowadzenia codziennej kontroli maszyn
i urzadzen (§ 35 ust. 1). Jezeli istnieje potrzeba
prowadzenia prac spawalniczych poza spa-
walnia, mozna je prowadzi¢ jedynie za zgoda
kierownika dziatu maszynowego i kierownika
dziatu, w ktérym prace te majg by¢ wyko-
nywane (§ 110 ust. 2). Co wiecej, mechanik
obowigzany jest do utrzymywania w petnej
sprawnosci dziafania systemu odprowadzania
Sciekow i odpadkdw statych (§ 132 ust. 1).

Trutki na gryzonie, transport na lad,
zladu i migdzy statkami, prace potowowe

Decyzje o wytozeniu na statku, podczas
rejsu, trutek na gryzonie moze wydacinadzo-
rowac jej wykonanie lekarz, a jezeli nie ma go
w sktadzie zatogj, s3 to kompetencje kapitana
(§141ust. 3).

Oficer stuzbowy powinien sprawdzi¢ stan
urzadzeh stuzacych do transportu na lad
i z ladu lub miedzy statkami — zanim zostang
opuszczone, tudziez osprzetu stuzacego do ich
opuszczenia (§ 44 ust. 1), natomiast to kapitan
podejmuje decyzje o rodzaju bezpiecznego
Srodka transportu w razie braku mozliwosci
uzycia statych trapéw w komunikacji miedzy-
statkowej lub miedzy statkami a dalbag (§ 46
ust. 1). Kapitan lub kierownik dziatu wyznacza
osobe do prowadzenia nadzoru nad pracami
zwigzanymi z cumowaniem, kotwiczeniem
lub holowaniem (§ 49 ust. 1); to pod osobi-
stym nadzorem oficera powinno odbywac sie
opuszczanie kotwicy i mocowanie jej do fodzi
W razie zawozenia kotwicy todzig lub fodziami
(§60 ust. 1); oficer kierujgcy manewrami powi-
nien przed rzuceniem kotwicy upewnic sie, czy
pod nig lub w poblizu miejsca jej opuszczania
nie znajduja sie jednostki ptywajace (§ 57
ust. 1); oficer poktadowy sprawuje nadzér nad
odkrywaniem i zakrywaniem lukéw tadowni
(§ 61 ust. 1). Jednak to kapitan podejmuje
kazdorazowo decyzje o prowadzeniu prac
przy od- i zakrywaniu tadowni oraz przy
klarowaniu boméw i zurawi w czasie ruchu
statku (§ 70 ust. 2); w przypadku statkdw
innych niz uzywane w rybotéwstwie nalezy
speMié kumulatywnie dwie przestanki: statek
porusza sie wodami ostonietymi oraz istnieja
warunki niestwarzajgce bezposredniego za-
grozenia dla zdrowia lub zycia cztonkéw zatogi
(§ 70 ust. 3). Przetadunku dotyczy réwniez
§ 73, wedle ktérego kapitanowie statkdw

przycumowanych burta w burte decyduja
0 mozliwoici rozpoczecia lub przerwania
przetadunku, biorgc pod uwage aktualne
warunki atmosferyczne i kierujac sie bezpie-
czefistwem zatdég. Dodatkowych obostrzen
dostarcza specyfika prac potowowych: oficer
poktadowy i bosman sprawujg nadzér nad
wszystkimi pracami zwigzanymi z wydawa-
niem i wybieraniem narzedzi potowu (§ 77 ust.
1), natomiast kierownik dziatu poktadowego
dokonuje przydziatu stanowisk pracy i ustala
sposob ich wzajemnego porozumiewania sie
— w kazdym rejsie przed rozpoczeciem prac
zwigzanych z wydawaniem narzedzi (§ 77 ust.
2); kapitan lub | oficer powinien nadzorowa¢
prace prowadzone do czasu catkowitego wy-
brania narzedzi w razie zerwania sie jednej z lin
trafowych (§ 81ust. 5); podobnie gdy w efekcie
potowow tratowych w systemie rufowym duze
odfowy wybierane sg na poktad, proces ten
réwniez powinien nadzorowac kapitan lub
| oficer (§ 89).

Gospodarka woda stodka
i problem koherencji rozporzadzenia
z innymi aktami prawnymi

Za kwintesencje omawianego rozporzg-
dzenia nalezy uzna¢ - zdaniem autora - § 123,
ktéry w ust. 1 nakazuje zaopatrzenie statku
przed rejsem w niezbedny zapas wody stodkie;
i ustala podstawe jego obliczenia (w pkt. 3.
okreslajac minimalne dobowe zuzycie wody
na osobe — tak cztonka zatogi, jak i pasazera
-na 1001, w tym 30 | wody pitnej), natomiast
w ust. 2 nadaje kapitanowi prawo zarzadzenia
racjonowania wody stodkiej w razie szczegél-
nej potrzeby, zwtaszcza w razie przedtuzenia
sie pobytu statku na morzu lub postoju
na kotwicy. Nie po raz pierwszy i nie jedyny
akt ministra wydany 40 lat temu wykazuje naj-
dalej idacy humanitaryzm, wychodzac w tym
przypadku z przekonania, ze woda nie jest to-
warem lecz dobrem powszechnie dostepnym,
darem natury, ogélnoludzka wartoscia [9]. Bez
watpienia z podobnych zatozen wychodzi
Kodeks morski [10], ktéry uprawnia kapitana
do rekwizycji w celu rownomiernego rozdziatu
nadajacego sie do spozycia tadunku (art. 70
§ 1), a takze sprzedania czesci tadunku czy
zbednych przynaleznosci statku, jesli wymaga
tego nieodzowna potrzeba jego zaopatrzenia
(art. 69 § 1-3). Z kolei, art. 63 ust. 3 ustawy
z5 sierpnia 2015 r. o pracy namorzu [11] stano-
Wi 0 zapewnieniu marynarzom przez armatora
wody pitnej i bezptatnego wyzywienia.

Rozporzadzenie z 25 czerwca 1979 r. jest
bez watpienia koherentne z przywotanymi
Kodeksem morskim i ustawa11], warto jednak
zatrzymac sie nad zadaniami kapitana statku
w zakresie bhp obecnymi w innych aktach
prawnych.



s

Szczegbinego rodzaju kompetencje przy-
stuguja kapitanowi wtedy, gdy dowodzony
przeze statek stoi w porcie, reguluje je zas roz-
porzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z 6 lipca 1993 r. [12], stanowigc m.in.,
ze przygotowanie do przetadunku rozpoczyna
sie od odbioru statkowych urzgdzen dZwigni-
cowych i gotowych juz stanowisk pracy przez
przedstawiciela zaktadu pracy prowadzacego
przefadunek portowy od kapitana statku lub
wyznaczonego przezef oficera (§ 125), oraz,
ze jezeli w celu przetadunku barka ma by¢
stawiana przy burcie statku, powinno by¢
to uzgodnione z kapitanem statku (§ 132). Pa-
mietaé nalezy bezwzglednie o tym, ze na pod-
stawie § 197 ust. 2 w odniesieniu do obiektéw
i urzadzen znajdujacych sie w eksploatacji
w dniu 7 wrzesnia 1993 r. obowigzuje nadal
~ do czasu ich przebudowy lub modernizadji
- rozporzadzenie Ministra Zeglugi z 6 wrze-
$nia 1967 1. [13], w tym: § 130 ust. 4 (,W razie
ustawienia statku, na ktérym ma sie odbywac
przetadunek, wzdtuz burty drugiego statku
przycumowanego do nabrzeza, kapitan tego
ostatniego jest obowigzany umozliwi¢ wolne
i bezpieczne dojscie do statku, a jezeli zajdzie
potrzeba — okaza¢ pomoc przy urzadzeniu
bezpiecznego dojicia”) czy § 154 ust. 2 (,Bez
porozumienia z kierownictwem statku nie wol-
no ustawia¢ barki pod kluzg kotwiczng statku
lub przy rufie w poblizu sruby okretowej").

Nie mozna abstrahowac tez od przepiséw
ustawy z 16 marca 1995 r. 0 zapobieganiu za-
nieczyszczaniu morza przez statki [15], ktorej
art. 10 ust. 1-2 nakfada na kapitana statku

(z wyjatkami dotyczacymi niektdrych jedno-
stek) obowiazek informowania portu (przed
zawinigciem dorh) o znajdujacych sie na statku
odpadach. Ochronie statku stuzy tez kompe-
tencja kapitana do sporzadzania listy portéw
zawinie¢, zawierajacej wykaz ostatnich portow,
do ktérych zawijata jednostka. Stanowigca
o tym (w art. 9 ust. 3) ustawa z 4 wrzesnia
2008 r. o ochronie zeglugi i portéw morskich
[16] normuje réwniez procedure wydawania
przez dyrektora urzedu morskiego zapisu
historii statku, z uwzglednieniem jednakze
wiadciwosci armatora lub kapitana do wy-
petniania formularza lub indeksu poprawek
(art. 14 ust. 1i 4-5), a w przypadku utraty lub
zniszczenia zapisu — do powiadomienia o tym
dyrektora urzedu na pismie (art. 15 ust. 1). Art.
41 ust. 1 zabrania nieuprawnionego posiada-
nia i transportu na statek broni, materiatow
wybuchowych i pirotechnicznych, $rodkéw
drazniacych lub ogtuszajacych, substancji
chemicznych palnychi zracych, tudziez innych
materiatdw chemicznych, biologicznych lub
radiacyjnych, natomiast art. 43-50 reguluja
obowigzki cigzace na kapitanie przed wejsciem
statku do portu, w tym okazanie dyrektorowi
urzedu morskiego wspomnianych zapisu hi-
storii i listy portow zawiniec (art. 45 pkt 2-3).
Wspomnie¢ warto w tym miejscu réwniez
o ustawie z 18 sierpnia 2011. 0 bezpieczeristwie
morskim [17], kt6ra nakfada na armatora lub
kapitana szczegdtowe obowiazki w zakresie
inspekgji panstwa bandery (art. 19 ust. 1) oraz
przekazania kapitanowi portu w Polsce lub
innym panstwie UE informacji dotyczacych

identyfikacji statku, liczby oséb na poktadzie
oraz portu przeznaczenia, tudziez przewi-
dywanego czasu wejscia do portu i wyjscia
(art. 87 ust. 1i 3). Nie mniej istotne znaczenie
majg: art. 86b ust. 1, zakazujacy prowadzenia
statku w stanie nietrzezwosci lub pod wpty-
wem $rodka odurzajacego®, oraz art. 86a
i 86b ust. 2, uprawniajace funkcjonariuszy
Strazy Granicznej do zadania poddania sie
prowadzacego — w przypadku uzasadnionego
podejrzenia - badaniu na zawartos¢ w organi-
zmie alkoholu lub Srodka odurzajgcego®. Jesli
okretowanie oznacza wstepowanie na statek
wszelkich 0s6b, mustrowanie — cztonkéw za-
togi, a embarkacja (zatadunek) - pasazeréw,
tej ostatniej dotycza art. 103-105, regulujace
liczenie i rejestracje os6b odbywajacych rejs.
Szczegbty tychze reguluje rozporzadzenie
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z 23 kwietnia 2013 1. [21], ktére
w § 2 wylicza warianty liczenia, skoficzywszy
na ,kazdej innej metodzie zapewniajacej pra-
widtowe policzenie pasazeréw" (pkt 7).

* Jest to przestepstwo ujete w art. 178a § 1 Kodeksu kar-
nego [18] wobec pojazdu mechanicznego | zagrozone kara
rzywny, ograniczenia wolnoscilub pozbawienia wolnosci
olat2. Zaledwie Erzywna grozi natomiast za prowadzenie
w tym stanie statku mnego niz mechaniczny oraz innego
obiektu ptywajacego (nie wylaczaj 3c rowerow wodnych,
pontondw w ksztatcie flaminga czy dmuchanych materacy
w formie banana) i to jedynie do 1Mm od linii brzegowe,
atona podstaW|e art. 35 ustawy z 18 sierpnia 2011 r. 0
bez |eczenstW|e 0sob przebywajacych na obszarach
odnych [19].
5 Przy zastosowaniu art. 129iiart. 129j ustawy z 20 czerwca
1997r. - Prawo o ruchu drogowym [20].

Fot. AvigatorPhotoGrapher /Bigstockphoto



Istotng kompetencje kapitana statku zawie-
ra tez art. 27 ust. 8 pkt 2 ustawy z 5 grudnia
2008 r. 0 zapobieganiu oraz zwalczaniu zaka-
zehichordb zakaznych uludzi[22]. Wystarczy
zatem, by kapitan powziat podejrzenie zapad-
niecia odbywajacego na nim podréz zagra-
niczna cztonka zatogi lub pasazera na chorobe
szczegblnie niebezpieczng i wysoce zakazng,
aby niezwfocznie zgtosic ten fakt dostepnymi
srodkami facznosci wasciwemu inspektoro-
wi sanitarnemu — tozsamy z podejrzeniem,
ze zgon takiej osoby, zaistniaty na statku,
spowodowany jest taka choroba.

Paistwowa Komisja Badania
Wypadkéw Morskich

O praktycznym znaczeniu ustawy z 31
sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Morskich [23] swiadczy m.in. art.
47 ust. 3, wedle ktoérego armator i kapitan stat-
ku dotknietego wypadkiem (incydentem) obo-
wigzani sg zabezpieczy¢ jego Slady i dowody
oraz niezwtocznie powiadomié o nim PKBWM
(Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw
Morskich - przyp. red.) i kapitanat pierwszego
polskiego portu, do ktérego statek ma wejsé
po zdarzeniu. Kwalifikowang w najwyzszym
stopniu postacig wypadku morskiego jest bar-
dzo powazny wypadek. Na pojecie to sktada
sie za$ m.in. taki wypadek, w wyniku ktérego
doszto do catkowitej utraty statku lub Smierci
cztowieka (art. 2 ust. 1 pkt 2)¢. PKBWM moze
odstgpic od badania poszczegdlnych wypad-
kéw (incydentéw), nigdy jednak wypadku
bardzo powaznego (art. 20 ust. 1-3) [25].

Znamiennym i pouczajgcym przyktadem
dziatania PKBWM jest raport koficowy 47/15
w sprawie bardzo powaznego wypadku
zaistniatego 25-26 wrzednia 2015 r. w porcie
Abidzan na m/v ,Nefryt"’. Ot6z, 24 wrze-
Snia o godz. 2 zakohczono tam zatadunek
i trymowanie fadunku (rozmieszczanie w ta-
downi statku w celu zapewnienia statecznosci
na wodzie) orzechéw z drzewa shea (karite,
owoce drzewa mastowego). W trakcie zamy-
kania pokryw fadowni i klarowania dzwigow
na statek przybyty 2 osoby, ktére przeprowa-
dzity fumigacje tadunku (ograniczenie ryzyka
rozprzestrzeniania sie szkodnikéw kwaran-
tannowych). Juz nastepnego dnia od pétnocy
na statku bedacym w morzu cztonkowie zatogi
(w tym kapitan) zaczeli odczuwac dolegliwo-
sci (bole brzucha, wymioty, odczucie zimna,
ostabienie), po czym stan niektérych ulegt
pogorszeniu, az 26 wrzednia 2 osoby (starszy
oficer i Il oficer) poniosty $mier¢. Stwierdzo-
no, ze jej przyczyna byt dtugotrwaty kontakt
z fosforowodorem (PH ), ktory, wydzielajac sie

6 Orzekanie w sprawach z wypadkdw morskich jest wia-
Sciwoscia izb morskich, jak stanowi art. 1ust. 1 pkt ustawy
z1grudnia 1961r. o izbach morskich [24].

7 pkbwm.gov.pl/ima es/uchwa’ry_raporty/raporty{
Raport_koncowy Nefryt.pdf (dostep: 8 stycznia2019r.).

podczas fumigacji, przedostawat sie kanatem
wentylacyjnym klimatyzacji do pomieszczen
mieszkalnych zatogi. W tadowni roztozone
byto 120 woreczkéw z ok. 18,5 tys. tabletek
fumigantu (phoslumium zawierajacego 560 g
fosforku glinu, AIP na 1 kg preparatu), ktory
w reakcji z woda lub kwasem powoduje wy-
dzielanie fosforowodoru.

Czynnik ludzki, w tym zwigzany z krétkim
stazem pracy kapitana i oficeréw [26,27],
stanowi powazny problem po3réd wszystkich
przyczyn awaryjnosci statku. Dos¢ wspomnied,
ze na przestrzeni 40 lat byt on w skali globalnej
powodem az 89-96% kolizji statkéw [28],
a w roku 1982 wyni6st on w Polsce az 82,6%
wypadkéw przy pracy na morzu [29].

Poslizgniecia i potkniecia stanowig przy-
czyne 26% ogdtu wypadkéw na polskich
statkach [29]. Zapewne, gdyby pokfad barki
.BA-ZPGda-28" nie byt 5 marca 1981 r. za-
nieczyszczony mokrym pytem zbozowym,
nie utonatby 21-letni cztonek zatogi, a gdyby
przynajmniej nie ograniczono 30 grudnia 1976 .
zalodzenia poktadu barki ,BA-ZPGda-36", nie
utonatby jej 54-letni kierownik [30]. Odladza-
nie przeprowadzane niewfasciwie tez moze
skutkowac tragedia: kiedy 28 stycznia 2000 r.
wyrzucano l6d za burte m/t ,Tunek”, bryta lodu
z oblodzonej czesci kadtuba todzi ratunkowej
uderzytaw plecy rybaka, ktéry upadt z poktadu
na nabrzeze, stamtad do wody i zmart [31].

Ale przeciez to nie tylko 16d, czyli zestalona
woda, tlenek wodoru, H,0, moze by¢ przyczy-
na $miertelnego wypadku; suchy l6d (dwu-
tlenek wegla, CO,, w statym stanie skupienia)
—réwniez. Starszy marynarz m/s ,Orla” zmart
28 lutego 1961r. w Helsinkach wskutek zatrucia
CO, w nieprzewietrzonej tadowni i przy nie-
sprawdzonym stezeniu w niej tego gazu [32].
To tylko nieliczne przyktady Smierci marynarzy
spowodowanej zaniedbaniem cztowieka — nie
zawsze tego, ktory zginat.

Podsumowanie

Niewatpliwe jest zaréwno istnienie zwigz-
ku przyczynowo-skutkowego wypadkoéw
ze sprawnoscig psychofizyczng (przemecze-
nie, choroba, nietrzezwos¢) lub/i psychiczna
(ostabienie koncentracji uwagi spowodowane
stresem) cztonkdéw zatogi [33,34], jak i to,
ze winni wypadkdw nie zawsze s3 poszkodo-
wani. To kapitan wspétodpowiada za warunki
pracy, poczawszy od dbatosci o stan poktadu
(nieraz mokrego, liskiego, zadniezonego), czy
reagowania np. na zanieczyszczone przejscia
przeszkdd w ciggach komunikacyjnych, moga-
ce skutkowac potknieciem.

Wystepuje zatem sprzezenie zwrotne:
zachowanie kapitana (pozytywne lub nie)
oddziatuje na zachowanie podwitadnych (i vice
versa), przy czym obowigzkiem ,pierwszego
po Bogu” jest koniecznodé kontroli bezpiecz-

nego przebiegu pracy i analizy zagrozeh wy-
padkowych, pozwalajacej przyjac okreslone
uogblnienia do celéw prewendji ogéinej. Chodzi
o0to, by natyle skutecznie analizowac przyczy-
ny, przebieg i skutki wypadkow, by w efekcie
wdrozonych na podstawie sformutowanych
whnioskéw dziatarh zapobiegawczych zmini-
malizowac ryzyko ich ponownego wystapienia.

Wspomniany juz wptyw nietrzeZwosci
na wypadkowos¢ nie pozostawat do niedawna
bez zwigzku z rozporzadzeniem Ministra— Kie-
rownika Urzedu Gospodarki Morskiej z 7 maja
1983r.[35], jednak art. 2 pkt 1lit. c ustawy z 24
listopada 2017 r. 0 zmianie ustawy o ochronie
zdrowia psychicznego i niektorych innych
ustaw [36] dokonat skreslenia art. 14 ust. 7
ustawy z 26 pazdziernika 1982 . o wychowaniu
w trzezwodci i przeciwdziataniu alkoholizmowi
[37], na podstawie ktérego minister wydat
przywotany akt. W Swietle tegoz kapitan mogt
do niedawna wprowadzi¢ catkowity lub cze-
Sciowy zakaz sprzedazy, podawania i spozy-
wania alkoholu na statku (§ 4). Tymczasem,
1 stycznia 2018 r. wytgczono statki morskie
od zakazu sprzedazy, podawania i spozywania
napojoéw alkoholowych, i to niezaleznie od za-
wartosci w nich alkoholu. Zdaniem autora jest
to ogromny bfad ustawodawcy, ktéry moze
w bliskiej juz przysztosci zaowocowaé zwiek-
szeniem wypadkowosci na statkach spowo-
dowanej brakiem jakichkolwiek ograniczeri
w spozywaniu alkoholu tak przez marynarzy,
jak i pasazeréw.

40 lat obowigzywania rozporzadzenia
w niezmienionym ksztatcie Swiadczy jak najle-
piej 0 bwczesnej legislacji, o jej nieprzemijajace;
wartosci, o pisaniu aktéw prawnych, ktére
przetrwajg dziesigtki lat, co wspdtczesnym
legislatorom pod rozwage przedktada autor.
Imponujaca jest trwata spéjnosé ustano-
wionych w 1979 . regulacji z dotyczacymi
sfery bhp przywotanymi w tekicie pdznie
ustanawianymi a réwniez z obowigzujgcymi
aktami prawnymi. Takze z najmtodszym z nich,
wigczonym czesciowo do obrotu prawnego 15
listopada 2019 r. — ustawa z 11 wrzednia 2019 .
o0 pracy na statkach rybackich [38], z mary-
narzy pracujacych na tych statkach czyniaca
rybakéw (art. 69 ust. 1) rozporzadzenie jest
zgodne, zas jego § 2 ust. 1i § 77-93 s3 sine
dubio podstawa pracy komisji ds. bhp na statku
rybackim, o ktérej mowa w art. 34 ust. 3-6
nowej ustawy.
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