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- llu cztonkoéw zrzesza wasz zwigzek?
- Obecnie mamy 38 cztonkow.

- A ile agencji, wedtug waszej oceny,
znajduje sie poza zwiazkiem?

- Jest to, mniej wiecej, 120 - ale sa wsrod
nich i takie, ktore obstuguja tylko armatora
jednego statku. Szacowalismy ilu marynarzy
znajduje zatrudnienie za posrednictwem
agencji zrzeszonych w APMAR-ze i doliczy-
lismy sie, Ze jest to 15-18 tys. osob.

- Jak duza, waszym zdaniem, jest liczba
polskich marynarzy?

- Tego doktadnie nikt nie policzyt, bo nie
posiadamy odpowiednich narzedzi. Mozemy
sie tu tylko opiera¢ na danych szacunkowych:
jest to ok. 30 tys.

- Czy to wynika z danych administracji
morskiej, np. z liczby wydanych dokumen-
téw marynarskich?

- Administracja morska prowadzi wytacz-
nie statystyke wydanych dyplomoéw, dlatego
Polska ma problem z policzeniem swoich
marynarzy. Liczba dokumentow jest znana,
ale z tego nic nie wynika, gdyz jedna osoba
moze posiadac kilka dyplomow, np. Il mecha-
nika i tzw. matego chiefa, chiefa i ,,matego
kapitana”. Liczac dokumenty, wysztoby nam,
ze mamy ponad 100 tys. marynarzy, co na
pewno jest nieprawda. Nie jesteSmy w stanie
doktadnie wyliczy¢, jaka jest w Polsce rzesza
aktywnych marynarzy.

- Z tych 30 tys., ilu jest zatrudnionych
na statkach nalezacych do polskich arma-
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toréw, co nie znaczy, ze pod polska ban-
dera?

- Szacujemy, ze w przedsiebiorstwach ar-
matorskich majacych swoja siedzibe w Pol-
sce pracuje ok. 10% tej liczby.

- Jak sie wsrad polskich marynarzy ukta-
daja proporcje miedzy szeregowymi mary-
narzami a kadra oficerska?

- Nie podejme sie tego oszacowac. Wszystko
wskazuje na to, Ze jest wiecej oficeréw niz ma-
rynarzy szeregowych i ta dysproporcja ciagle
wzrasta, gdyz miejsc pracy dla takich maryna-
rzy jest coraz mniej, co szczegolnie odczulismy,
gdy rozpoczat sie kryzys i szacujemy - gdyz nie
wszystkie firmy zrzeszone w naszym zwiaz-
ku to podaja - ze prace na rzecz innych nacji
stracito 400-600 polskich marynarzy, gtownie
szeregowych. Zadziatat tu mechanizm rynko-
wy, wynikajacy z koniecznosci ograniczenia
kosztow eksploatacji statkow. W skali swiata
mowi sie o nadwyzce 200-300 tys. marynarzy
szeregowych. Wsrod nich armatorzy znajduja
chetnych, akceptujacych nizsze ptace niz ma-
rynarze polscy, a reprezentujacych zblizony
poziom profesjonalny.

Jest tu tez problem strukturalny, bo nie-
ktorzy armatorzy swoja polityke kadrowa
tworza z perspektywa 5 czy 10 lat. Czy, np.,
polskiemu starszemu marynarzowi za 10 lat
bedzie sie optacato ptywac za te pieniadze,
ktore ma dzisiaj? Patrzac na to, co sie wyda-
rzyto w ostatnich latach, wydaje sie, ze nie.

- Tak jak juz dzisiaj nie optaca sie to ma-
rynarzowi z Niemiec, Szwecji, Belgii czy
Norwegii.
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Trudno
aprzeczac

faktom

Piotrem Masnym

Maciej Borkowski

- Wiich przypadku jest moze nieco inaczej,
gdyz na wtasnym rynku maja oni dostep do za-
trudnienia na swoich statkach, na warunkach
krajowych. Stad pytanie: czemu armatorom
nadal optaca sie zatrudniac ich za ,,zachodnie”
pensje? Na rynku dunskim Dunczyk konkuruje
z Dunczykiem - tak dtugo, dopoki armator nie
wyflaguje statku spod tamtejszej bandery. To
jest konkurencja: flota dunska contra reszta
Swiata czyli pozostali armatorzy. | tutaj po-
jawia sie pole do dziatan panstwa wspiera-
jacych zegluge. Takie dziatania, na szeroka
skale, prowadzi wymieniona wczesniej Dania.
Dzieki nim utrzymuje i rozwija w sposob kon-
trolowany swoj zasob kadr.

Natomiast polski marynarz konkuruje
z Filipinczykiem, Ukraincem, Rosjaninem,
Malediwczykiem czy Myanmarczykiem.
Jest wieksze prawdopodobienstwo, ze za
10 lat filipinskiemu czy indonezyjskiemu
starszemu marynarzowi bedzie sie optacato
ptywac za 1500 USD, czy nieco wiecej, niz
ze bedzie sie to optacato Polakowi. Poza
tym, obecnie wtasciwie w ogole nie szkoli
sie szeregowych marynarzy. Kiedys techni-
ka rybotowstwa czy gdanskie Conradinum,
ksztatcity dobrych marynarzy czy motorzy-
stow. Teraz szkola oficerdw, a nikt nie szkoli
na poziomie zatogi szeregowej, bo nie ma
chetnych. Mtodym ludziom po prostu sie juz
nie optaca pracowac za takie pieniadze.

- Czy w swojej pracy odczuwacie, ze
kryzys sie konczy? Przynajmniej w zeglu-
dze liniowej wida¢, ze armatorzy ,,odwia-
zuja” te statki, ktére wczesniej wycofali,
a nawet sktadaja zamoéwienia na nowe.
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- Na pewno nie ma juz takiego poptochu,
ktory byt, gdy sie zaczat kryzys. Widzimy, ze
armatorzy powoli podnosza pensje oficeréow,
cow 2009 ., byto poza wszelka dyskusja. Ale
zatrudnienie jako$ gwattowniej nie wzrasta;
udaje nam sie utrzymac status quo. Te rynki,
na ktore kiedys weszliSmy i tych armatorow,
ktorych pozyskalismy, nadal mamy. Ale na-
tozyta sie na to ,,afera norweska”, czyli umo-
wa polsko-norweska, dotyczaca zatrudniania
polskich marynarzy.

Jesli jednak przedstawiciele pracodaw-
cow, zwiazki zawodowe i ludzie zajmujacy
sie gospodarka morska maja jakis jasno okre-
slony cel, to wspolnie mogg cos zrobié, nie
przeszkadzajac, a pomagajac sobie.

Ale, wracajac do kryzysu: sg oznaki, ze
jest lepiej. Pod koniec 2008 i 2009 r. zapo-
wiadano upadtosci wsrod wielkich arma-
torow - tych, ktorzy przeinwestowali i nie
beda w stanie zarobi¢ na sptate zaciagnie-
tych zobowiazan. Nic takiego sie nie stato

- Co nie znaczy, ze sie nie stanie. Spotkatem
sie z opiniami, ze to sie przeciagnie z 2010 r.
na 2011 r.

- Ale wyglada na to, ze niektorzy z tych
najbardziej zadtuzonych, jak ZIM czy CMA
CGM, wiekszych ktopotow unikneli, gdyz
zdotali ,,zrzuci¢ sie” z czesci zamowien,
badz odsuna¢ je w czasie.

- Armatorom, dziatajacym w ramach du-
zych grup, gdzie jest mozliwosc przesuwania
kapitatu z jednego miejsca w drugie, jest
Z pewnoscia tatwiej. Ale tym prywatnym,
ktorzy nie sa cztonkami takich grup, i ktorzy
przeinwestowali, tatwo nie bedzie. W nie-
ktorych przypadkach upadki - cho¢ udato sie
je na razie odsunac - beda nieuchronne. Nie
dalej jak wczoraj czytatem, ze zatamat sie
rynek, jesli chodzi o zbiornikowce i niektorzy
woza juz tadunki ponizej kosztow eksploata-
cji. Wiec do stabilizacji jeszcze daleko, cho¢
na pewno jestesmy w duzo lepszej sytuacji
niz w 2009 r. czy 2010 r. Liczba miejsc pra-
cy na statkach zostanie zachowana, chociaz
z pewnoscia armatorzy beda duzo ostroz-
niejsi, jesli chodzi o inwestycje. Jesli chodzi
o oficeréw - nie widze problemu, ale bedzie
on z tymi, ktorzy wchodza do zawodu. Ta-
kiego ,,ssania”, jak byto w latach 2007-2008,
na pewno nie ma. Ono sie pojawi, ale kiedy?
Trudno powiedziec.

- Jak, z punktu widzenia APMAR-u i inte-
res6w marynarskiego rynku pracy, ocenia-
cie dziatania rzadowe na jego rzecz?

- Na poczatek powiem co$ mitego o dzia-
taniach Departamentu Transportu Mor-
skiego Ministerstwa Infrastruktury, ktory

- ku naszemu zdziwieniu i radosci - zdotat
przekonac ZUS i istnieje realna szansa na to,
ze porozumienie ,,W-NOR”, ktore wygasto
z koncem ub.r., nie bedzie renegocjowane
lecz odnowione. Byt to problem, jesli cho-
dzi o ubezpieczenia marynarzy, na statkach
zarejestrowanych w NIS (Norwegian Inter-
national Ship Register - red.), ktory spowo-
dowat spadek atrakcyjnosci zatrudniania
polskich marynarzy, dla nich samych, jak
i dla armatorow.
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- A jak wypadaja polskie dziatania rza-
dowe na tle dziatan innych europejskich
panstw?

- Jedna jaskotka wiosny nie czyni. Z punktu
widzenia agencji, dla ktérych posrednictwo
na rynku pracy marynarzy stanowi gtowne
zrodto utrzymania, jak i wszystkich dzia-
tajacych w shippingu, brakuje nam przede
wszystkim ustawy o pracy na morzu. Ostatni
projekt, ktory czytatem w grudniu, jest tak
samo kiepski, jak poprzednie. Brak w nim
przede wszystkim jasnego okreslenia kwestii
ubezpieczen spotecznych marynarzy. Jest
problem ze zrozumieniem tej kwestii przez
Ministerstwo Pracy i Polityki Spotecznej czy
Ministerstwo Zdrowia. W innych krajach zro-
zumiano, ze nie da sie wpisa¢ zawodu ma-
rynarza w powszechny system ubezpieczen
spotecznych, a szczegdlnie dotyczy to takie-
go kraju, jak Polska, bedaca labour supply
country. Mamy 30 tys. marynarzy, z czego tylko
3 tys. pracuje u polskich armatoréw, a i to
ogromna wiekszosc z nich ptywa pod obcy-
mi banderami. Uparcie przytaczam przy-
ktad Chorwacji, ktora takze przez wiele lat
opracowywata to zagadnienie, ale w ktoryms
momencie tamtejsze ministerstwa doszty do
porozumienia, co do pewnych warunkow do-
tyczacych zatrudniania marynarzy. To jest
konstrukcja warta przemyslenia - i zastoso-
wania w Polsce, gdyz jesteSmy w podobnej
sytuacji: mamy duzo wiecej marynarzy, niz
statkdw, na ktorych mogliby pracowac. Tam,
problem sprowadza sie do jednego: jestes
marynarzem albo nie. Niezaleznie od tego,
gdzie pracujesz, obowiazuje cie te same
przepisy dotyczace ubezpieczen spotecz-
nych, opodatkowania czy rejestracji wyjaz-
dow za granice. System zostat zestrojony tak,
ze wiadomo, ilu jest marynarzy, ile kosztuje
ubezpieczenie spoteczne itd. U nas nie ma
zrozumienia dla specyfiki zawodu maryna-
rza. A Miedzynarodowa Organizacja Pracy
(ILO) nie ma osobnego systemu dla gornikow,
hutnikow, lekarzy czy innych zawodow, ale
ma jeden osobny komitet - dla marynarzy.
Oni sie na tym znaja i wiedza, ze ten zawod
trudno wttoczy¢ pomiedzy inne, i ze trzeba
dla niego szukac osobnych rozwiazan. Propo-
zycje, jakie sa w projekcie ustawy o pracy na
morzu, albo sa zte, albo ich tam nie ma.

- Wiem, ze probowaliécie oszacowad, ile
polski rynek marynarzy wnosi do gospo-
darki. | co wam wyszto?

- Przy okazji tworzenia zatozen do polityki
morskiej do 2020 r., 2 lata temu przedstawi-
lismy w parlamencie nasze przyblizone wy-
liczenia. Wynika z nich, Zze moze tu chodzi¢
o kwote rzedu 1,6 mld euro rocznie. Jesli
nawet margines btedu w tych wyliczeniach
wynositby 30% czy nawet 50% - jest to znacz-
na suma. Mamy 30 tys. ludzi, ktorych zarobki,
inaczej niz np. lekarzy wyjezdzajacych do
Szwecji, w 95% przesytane sa do kraju i tu
wydawane. Odejmijmy od tego koszty pan-
stwa, poniesione na ich wyksztatcenie. Tym
kosztem jest wtasciwie tylko utrzymanie
dwoch akademii morskich, ktore zreszta
tez w znacznym stopniu same siebie finan-
suja, gdyz prowadza dziatalnos¢ komercyjna,

zacunkowe wyliczenia dokonane na bazie obiegu

finansowego agencji crewingowej, bedacej od-
dziatem armatora norweskiego w Polsce.

Armator posiada 20 statkow, w tym 14 zbiorni-
kowcow, 4 drobnicowce i 2 statki typu offshore, na
ktorych zatrudnia Srednio 250 marynarzy (w systemie
2 miesigce na statku i 2 miesigce urlopu). Oznacza to,
ze $rednio, w ciggu miesiaca, na statku jest ok. 130
0sob. W biurze zas zatrudnionych jest 5 osob.

Miesiecznie agencja otrzymuje z zagranicy 50
tys. euro na pokrycie kosztow biura i ustug (trans-
port, szkolenia, pakiet opieki medycznej itp.), zas
miesieczne pensje marynarzy to 525 tys. euro.

Biorac pod uwage zatrudnienie w firmie, gdzie
istnieje rowny podziat i zréwnowazona struktura
poszczegolnych stanowisk, zaréwno oficerskich, jak
i szeregowych, mozna przyjac zatozenie, ze podziat
miedzy oficerami a zatogami szeregowymi jest jak
2:1 (ok. 20 tys. oficerow i ok. 10 tys. zatog szere-
gowych).

Na sredniej wielkosci statku z polska zatoga
stosunek wartosci pensji oficerow do pensji zatogi
szeregowej wynosi 70:30. Przyjmujac to zatozenie
i kwote 525 tys. euro otrzymujemy:

© Srednie miesieczne pensje oficerow: 367,5 tys.
euro;

© Ssrednie miesieczne pensje marynarzy szerego-
wych: 157,5 tys. euro.

Jednostkowo zas:

© $rednia miesieczna pensja oficera to 5654 euro;
© Srednia miesieczna pensja marynarza szeregowe-
go to 2423 euro.

W skali catej aktywnej zawodowo grupy polskich
marynarzy, daje to, w przypadku 20 tys. oficerow,
kwote 113,08 mln euro, zas w przypadku marynarzy
szeregowych - 24,23 mln euro miesiecznie. W sumie,
wydatki na wszystkich zatrudnionych polskich ma-
rynarzy wynosza miesiecznie 137,31 mln euro, zas
rocznie prawie 1,65 mld euro.

Warto zwrocic tez uwage na brytyjskie dane,
mowiace o 1 mld GBP rocznie, wprowadzanych do
obiegu w Wielkiej Brytanii przez 15 tys. brytyjskich
marynarzy (ktorych zarobki sa zblizone do zarobkow
polskich marynarzy), co oznacza, ze w/w kwoty nie
sg przesadne.

Jezeli przyjmiemy, ze kwota 50 tys. euro mie-
siecznie, wydawana przez armatora norweskiego
w Polsce na utrzymanie biura i pokrycie kosztow
obstugi 250 marynarzy, jest reprezentatywna dla
catego rynku - to w skali miesiecznej wydatki na
marynarza wynosza 200 euro, a rocznie 2400 euro.
Rocznie cata grupa zawodowa (30 tys. osob) kosz-
tuje 72 mln euro.

Biorac pod uwage, ze w/w wptywy pochodza
w catosci od partneréw zagranicznych i transfe-
rowane sg do kraju, nalezy je uzna¢ za wptywy
z eksportu brutto, generowane przez polskich ma-
rynarzy zatrudnionych u armatoréw zagranicznych.

Opr. pete
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Ustawa
pracy na morzu

d kilku lat Ministerstwo Infrastruktury

prowadzi prace nad wprowadzeniem
takich zmian legislacyjnych w prawie pra-
cy marynarzy, ktore mogtyby zacheci¢, po
pierwsze polskich armatoréw, aby rejestro-
wali swoje statki w polskim rejestrze, jak
réwniez polskich, dobrze wyszkolonych
i wyksztatconych marynarzy, aby ptywali na
statkach pod bandera narodowa.

W lutym 2006 r. zostata przyjeta Kon-
wencja o pracy na morzu (Maritime Labour

Convention) ,,Konwencja MLC”, konsolidu-
jaca 36 istniejacych konwencji, jeden pro-
tokot oraz 31 zalecen dotyczacych pracy na
statkach. Dziatania prowadzone przez MI
zmierzaja do wypracowania projektu usta-
Wy 0 pracy na morzu, przede wszystkim
implementujacego zapisy tej Konwencji.
W stosunku do ustawy z 1991 r., przewiduje
on przede wszystkim znaczne rozszerzenie
kwestii dotyczacych minimalnych wymagan
w zakresie pracy na statku. Co do zasady,
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na statku moga pracowac osoby ktore ukon-
czyty 18 lat. Zatrudnienie mtodocianego,
ktory ukonczyt 16 lat, dopuszcza sie wy-
tacznie w celu przygotowania zawodowego.
Ponadto, na statku moga odbywac prak-
tyke zawodowa uczniowie szkot morskich
i studenci wyzszych szkot morskich. Osoby
ubiegajace sie o prace beda zobowigzane
posiada¢ kompetencje i kwalifikacje do
petnienia obowiazkéw na statku, zgodnie
z przepisami Konwencji STCW.

poniewaz marynarze czy armatorzy sami
ptaca za wszelkie dyplomy czy kursy. Rozni-
ca stanowi wartosc tego ,,eksportu”. 30 tys.
ludzi ma prace, ktora generuje grubo ponad
1 mld euro rocznie. Dajg utrzymanie rodzinom,
prace szkolnictwu, handlowi, czy nam tutaj.

- Czy probowaliscie oceni¢ ile dodatko-
wych miejsc pracy na ladzie tworza za-
trudnieni na morzu?

- Statystyki IMO podaja, ze jedno miejsce
pracy na statku generuje 4 miejsca na ladzie.

Problem w tym, ze tak jest, gdy mamy statek
pod wtasng bandera, zarzadzany z naszego
kraju. Poniewaz u nas tak nie jest, ten prze-
licznik jest pewnie nizszy. Wezmy firme Me-
dica Polska, ktora jako pierwsza i jedyna za-
oferowata pakiety medyczne dla marynarzy
i ich rodzin: maja pod ta opieka obecnie ok.
9 tys. marynarzy. To taka prywatna, branzo-
wa kasa chorych. Mamy w firmie ten pakiet
i wiemy, co on gwarantuje. Ludzie otwieraja
oczy ze zdumienia, ze mozna mie¢ u nas np.
rezonans magnetyczny wykonany w 72 godz.

Marynarski Rynek Pracy w ujeciu gospodarczym

Agencje posrednictwa
Przedstawicielstwa firm
zagranicznych

Oddzialy przedsigbiorstw
zagranicznych w Polsce

Osrodki

Ustugi medyczne szkolonings

Ubezpieczenia i

finanse Szkoly srednie

Szkoly prywatne

Akademie Morskie

Transport

Marynarze -
okoto 30 000 aktywnych

Firmy posredniczace i
zatrudniajace marynarzy - okoto

zawodowo 120 podmiotow

Ustugi Edukacja i szkolenia

Zgodnie danymi Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) utworzenie jednego miejsca pracy na statku
generuje powstanie czterech miejsc pracy na ladzie.

]
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Pensje marynarzy wplywajace na ich
rachunki bankowe w Polsce —
okoto 1 mld € rocznie

Dochody firm uzyskane od armatoréw zagranicznych
- koto 30 min € rocznie

A na marynarzach zarabiaja przeciez tez ho-
tele, firmy transportowe... Powstaja tu firmy,
w tym takie jak moja, zajmujace sig nie tylko
rekrutowaniem zatog, ale takze ,,shipmana-
gementem”, zatrudniajac doswiadczonych
marynarzy, np. mechanikow okretowych, na
ladzie. Mamy tu kapitat ludzki, ktorego bra-
kuje w niektorych innych krajach, jak Wielka
Brytania, Norwegia, Niemcy czy Dania. Na
jego bazie mozna wiele zbudowac. Nie stysza-
tem, zeby ktos zrobit analize, pokazujaca ilu
Polakéw pracuje jako superintendenci tech-
niczni czy marine super-intedents, ale jest
to juz powazna grupa. Jest to kapitat, ktory
przy tym systemie, jaki istnieje w naszym
panstwie, ciezko bedzie wykorzysta¢. Nie ma
warunkow dla armatoréw, ktore zachecatyby
ich do otwierania bizneséw w Polsce.

- Jaki$ czas temu Unia Europejska pod-
jeta dziatania na rzecz wspierania rozwoju
unijnych bander. W jednych krajach udaje
sie to lepiej, w innych gorzej.

- Chodzi tu o tzw. dozwolong pomoc ze
strony panstwa dla transportu morskiego.
Czytatem raport ECSA na ten temat, ktory
obejmowat okres do 2008 r. Ale wynikato
Z niego, ze znajdowalismy sie wtedy za But-
garia. Nic nowego od tego czasu nie powsta-
to, wiec zapewne utrzymalismy te pozycje.
Wymieniona wczesniej Dania miata wtedy
wdrozone ok. 60 roznych dziatan z zakresu
dozwolonej pomocy panstwa dla transportu
morskiego. My mieliSmy zero. Trudno jest
zaprzeczac faktom.

- Dziekuje za rozmowe.

Rozmawiat:
Maciej Borkowski
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Wedle nowej ustawy, za posrednictwo
pracy na statkach odpowiedzialne sa nie tyl-
ko panstwowe, ale rowniez prywatne agen-
cje zatrudnienia. Spoczywa na nich bardzo
wiele obowigzkéw m.in. dokonania analizy
i weryfikacji, czy proponowane przez ar-
matora warunki pracy i zycia marynarzy na
statku sg prawidtowe i w petni odpowiadaja
wymogom konwencyjnym.

Bardziej szczegotowo, anizeli w ustawie
obecnie obowigzujacej, opisano kwestie
dotyczace repatriacji oraz odszkodowan dla
marynarzy, w przypadku utraty lub zatonie-
cia statku. Obowigzek dokonania repatriacji
marynarza, ktéry pozostat za granica bez
wtasnej winy, ciazy na armatorze, z ktorym
zawart on umowe o prace. Gdy armator nie
podejmuje dziatan zmierzajacych do repa-
triacji w odpowiednim czasie, lub nie moze
pokryc¢ jej kosztow, dyrektor urzedu mor-
skiego, we wspotpracy z polskim konsulem,
organizuje ja na koszt Skarbu Panstwa. Ten
za$ ma prawo dochodzenia zwrotu kosztow
od armatora.

Novum, w stosunku do obowiazujacej
ustawy, jest wprowadzenie pojecia ,,mary-
narskiej umowy o prace”, ktéra moze byc
zawarta na czas nieokreslony, okreslony
lub na czas podrézy morskiej, co odréznia
te umowe od umowy o prace zawartej na
podstawie Kodeksu Pracy’.

Zgodnie z propozycja zawarta w projek-
cie ustawy, wymiar corocznego, ptatnego
urlopu wypoczynkowego zostaje ustalony
na co najmniej 2,5 dnia pracy, z uptywem
kazdego miesigca zatrudnienia marynarza
na statku. Ponadto, zostat wskazany wymiar
urlopu wyréwnawczego, jako dni wolnych
od pracy, przystugujacych marynarzowi
z uwagi na specyfike zawodu i koniecznosc
spedzania przez niego czasu wolnego od pra-
cy na statku bedacym w podrézy morskiej.
Zgodnie z projektem ustawy, marynarzowi
przystuguje 5 dni ponad norme okreslona
w marynarskiej umowie o prace za kazdy
miesigc przebywania na statku.

Ministerstwo Infrastruktury zaproponowa-
to podziat wynagrodzenia za prace na wyna-
grodzenie podstawowe oraz dodatek morski,
ktory bedzie zwolniony z podatku dochodo-
wego, do wysokosci diety z tytutu stuzbowej
podrézy zagranicznej, za kazdy dzien pracy
na statku w podrézy miedzynarodowej. Obec-
nie dieta ta wynosi 45 USD dziennie. Bedzie to
forma ulgi podatkowej, ktora (obok podatku
tonazowego) ma obnizy¢ koszty dziatalnosci
i uatrakcyjnic¢ polski rejestr.

Duze zmiany, w stosunku do obecnie obo-
wiazujacej ustawy, wystepuja w kwestiach
dotyczacych zachowania bezpiecznych
i higienicznych warunkéw pracy oraz zapo-
biegania wypadkom przy pracy i chorobom
zawodowym. Armator ma obowiazek zapew-
ni¢, aby pomieszczenia pracy i mieszkalne
na statku spetniaty wymagania przepisow
Konwencji MLC w zakresie powierzchni,
dopuszczalnego hatasu, drgan, oswietlenia
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i czystosci powietrza. Ma obowigzek nie-
odptatnie dostarczy¢ marynarzom srodki
ochrony indywidualnej, zabezpieczajace
przed dziataniem niebezpiecznych i szkodli-
wych dla zdrowia czynnikdw, wystepujacych
na statku.

Zasadnicza roznica, w stosunku do obo-
wiazujacej ustawy, jest obowigzek posiada-
nia ,,morskiego certyfikatu pracy” dla kazde-
go statku o tonazu brutto 500 GT i powyzej,
uprawiajacego zegluge miedzynarodowa.
Potwierdza on, ze na statku przestrzega
sie norm w zakresie warunkow pracy i zy-
cia marynarzy. Wydaje go dyrektor urzedu
morskiego wtasciwego dla portu macierzy-
stego statku na wniosek armatora, na okres
nieprzekraczajacy 5 lat.

Ponadto, w projekcie ustawy znalazty
sie rowniez kwestie dotyczace kontroli i in-
spekcji warunkow pracy i zycia marynarzy
na statku. Proponuje sie, zeby dokonywane
one byty przez organy inspekcyjne, ktorymi

- w stosunku do statkéw o polskiej przyna-
leznosci - beda: Panstwowa Inspekcja Pracy,
Panstwowa Inspekcja Sanitarna oraz dyrek-
torzy wtasciwych urzedow morskich.

Konwencja MLC wskazata, iz niezbed-
nym jest uregulowanie w prawie krajowym
procedury sktadania skarg przez marynarzy.
W projekcie poswiecono temu zagadnieniu
oddzielny dziat. Na statku prowadzi sig rejestr
skarg obejmujacy: imie, nazwisko oraz sto-
pien i funkcje osoby sktadajacej skarge, date
ztozenia i opis czego dotyczy skarga oraz pod-
jetych w odniesieniu do niej decyzji.

W sposob bardzo szczegbtowy zaznaczono
kwestie dotyczace spraw socjalnych. Kazdy
marynarz, po przybyciu statku do portu, ma
prawo korzystania z jego zaplecza socjalne-
go. Takich uregulowan nie byto w dotychcza-
sowych przepisach. Kazdemu marynarzowi
przystuguje dostep do obiektow i urzadzen
socjalnych na ladzie, niezaleznie od: narodo-
wosci, rasy, ptci, wieku, wyznania, pogladow
politycznych, przynaleznosci zwigzkowej,
pochodzenia etnicznego lub spotecznego
oraz od panstwa bandery statku, na ktorym
wykonuje prace.

Zasadnicza zmiang, w stosunku do obo-
wiazujacej ustawy, jest pominiecie w no-
wych zapisach pracy rybakow. Decyzja ta

zostata podyktowana specyfika pracy na ku-
trach rybackich, ktora spowodowata, iz 30
maja 2007 r. Miedzynarodowa Organizacja
Pracy przyjeta Konwencje Nr 188 o pracy
w sektorze rybotowstwa. Ze wzgledu na
wyrazne rozgraniczenie kwestii zawartych
w Konwencji MLC i Konwencji Nr 188 uznano,
ze zapisy dotyczace pracy rybakow powinny
znalez¢ sie w odrebnym akcie prawnym. Nie-
mniej jednak, w projekcie utrzymane zostaty
w mocy artykuty ustawy z 1991 r., odnoszace
sie do pracy rybakow, do czasu ratyfikacji
przez Polske Konwencji Nr 188.

W ustawie zostaty wskazane przepisy
szczegolne, dotyczace pracy na statkach
innych niz morskie handlowe, tj. statki pet-

nigce pogotowie ratownicze, na ktorych ma-
rynarze sa zobowiazani do prowadzenia ak-

cji poszukiwawczych i ratowniczych oraz do
utrzymywania statej gotowosci. Z uwagi na
specyfike pracy na takich statkach, zostaty

wskazane inne uregulowania prawne, doty-

Czace np. czasu pracy czy wymiaru urlopu
wypoczynkowego.
Przygotowywana ustawa jest kolejna

propozycja nowego prawa pracy dla mary-

narzy, wypracowang podczas wielu spotkan

miedzyresortowych i konsultacji spotecz-

nych. Jest szansg na poprawe warunkow
sprawnego funkcjonowania armatoréw na

polskim rynku zeglugowym, a przede wszyst-

kim pomoze zapewni¢ prawidtowe, zgodne
z miedzynarodowymi standardami, warunki
pracy i zycia marynarzy.

Niestety, nie udato sie wypracowac

w petni satysfakcjonujacych rozwiazan legi-
slacyjnych w zakresie podatku dochodowe-

g0, czy ubezpieczen spotecznych marynarzy.
Pewne rozwiagzania znajduja sie juz w innych
ustawach. Ministerstwo Infrastruktury nadal

pracuje nad projektem, ktory zostat prze-
kazany ponownie do uzgodnien miedzyre-

sortowych. Szybkie wejscie w zycie ustawy

implementujacej zapisy Konwencji MLC be-

dzie dobrym prognostykiem do jej ratyfikacji
przez Polske.

Iwona Strzezek

Departament Transportu Morskiego
i Zeglugi Srodladowej

Ministerstwo Infrastruktury

" W przypadku zawarcia kolejnej marynarskiej umowy o prace, nie stosuje sie przepisow art. 25' Kodeksu pracy, stanowiacego, ze ,,zawarcie kolejnej umowy o prace na
czas okreslony jest rownoznaczne w skutkach prawnych z zawarciem umowy o prace na czas nieokreslony, jezeli poprzednio strony dwukrotnie zawarty umowe o prace

na czas okreslony na nastepujace po sobie okresy”.
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dz w morze” - to hasto kampanii Miedzy-
99 1 narodowej Organizacji Morskiej (IMO) ma-
jacej zacheci¢ mtodych ludzi do zwiazania
swojej kariery zawodowej z morzem, a tak-
ze z szeroko pojetym przemystem morskim.
Kampania wspierana jest takze przez: Inter-
national Labour Organization (ILO), Baltic and
International Maritime Council (BIMCO), Inter-
national Chamber of Shipping/International
Shipping Federation (ICS/ISF), International As-
sociation of Dry Cargo Shipowners (INTERCAR-
GO), International Association of Independent
Tanker Owners (INTERTANKO) i International
Transport Workers Federation (ITF).

Jak podkreslit Efthimios Mitropoulos,
sekretarz generalny IMO, zawod marynarza
jest dobrze ptatna profesja, dajaca duze
mozliwos¢ rozwoju zawodowego.

- Istniejq takze inne zalety tego zawodu,
Jjak chociazby fakt, iz praca ta nie jest nudng
posadaq biurowg, ale daje mozliwosci podrézo-
wania niemalze po catym swiecie, mozliwos¢
poznawania i pracy z ludzmi z réznych krajow,
i wzajemnego oddziatywania oraz nauki o réz-
norodnych kulturach i, oczywiscie, mozliwos¢
dtugiego przebywania poza domem - stwier-
dzit E. Mitropoulos.

Jego zdaniem, aby kampania odniosta
zamierzony sukces, musi skupic¢ sie na osia-
gnieciu nastepujacych celow:

© przedstawienie bardziej korzystnego wi-
zerunku przemystu morskiego;

© przekazanie wiedzy wéréd mtodziezy
o korzysciach, jakie oferuje praca na mo-
rzu, podkreslenie zmiany jakosci zycia na
morzu np. poprzez wigksze powiazanie
jej z alternatywnymi mozliwosciami pra-
cy na ladzie.

Konwencja STCW sprawia, co prawda,
Ze marynarze s coraz lepiej wyksztatceni
iwyszkoleni, a przez to sa w stanie zapewnic
bezpieczna eksploatacje statkow, jednak ich
malejaca, z roku na rok, liczba (szczegdlnie
tych wykwalifikowanych) budzi coraz wigk-
sze obawy IMO. Wedtug szacunkow BIMCO
iISF, do 2015 r. w Swiatowej zegludze bedzie
brakowato 27 tys. oficeréw, a w sumie za-
brakna¢ moze prawie 84 tys. marynarzy. Sta-
je sie to szczegodlnie niepokojace ze wzgledu
na wchodzenie do eksploatacji coraz wigk-
szej liczby nowoczesnych i zaawansowanych
technicznie jednostek.

Zdaniem IMO, obecnie w niektorych cze-
Sciach swiata, nawet w tradycyjnych mor-

skich krajach, istnieje wyrazna niechec ze
strony mtodych ludzi do wyboru zawodow
zwiazanych z gospodarka morska. Nawet ci,
ktorzy decyduja sie na taki wybor, szybko
rezygnuja z pracy na morzu. Dlatego organi-
zacja stara sie przypomniec, ze praca mary-
narza stanowi takze istotna czes¢ przemystu
ustug, ktory znacznie przyczynia sie do zrow-
nowazonego rozwoju i dobrobytu na swiecie.
Ponadto, zegluga to bezpieczny, sprawny
i przyjazny srodowisku sposob transportu,
obstugujacy ponad 90% Swiatowego handlu.
Droga morska przewozone s3 gtownie takie
produkty jak zboza i ropa naftowa. Prowadzi
to nieuchronnie do wniosku, ze bez transpor-
tu morskiego potowa $wiata bedzie gtodowac
z braku zboza, a druga potowa zamarznie,
z braku paliwa. Ta ogromna praca wykony-
wana jest przez blisko 100 tys. statkow han-
dlowych, obstugiwanych przez ponad 1 mln
marynarzy z catego $wiata.

Dlatego tez, zdaniem IMO, nalezy poczy-
ni¢ odpowiednie kroki, aby ukaza¢ mtodym lu-
dziom, Ze kariera na morzu moze by¢ bardziej
atrakcyjna niz zawody na ladzie. W zwiazku
z tym, nalezy zmieni¢ sposob postrzegania
zawodu marynarza. Niektore firmy i organi-
zacje podjety juz inicjatywy w tym kierun-
ku, jednakze IMO uwaza, ze mozna zrobic¢
wiecej. Chodzi gtdwnie o promocje pracy
na morzu za pomoca mediéw, w szczegol-
nosci elektronicznych oraz podczas réznego
rodzaju konferencji i innych imprez publicz-
nych. Branza morska powinna nadal wspierac¢
kampanie majace na celu poprawe swojego
wizerunku (takie jak np. Shipping Facts, Po-
seidon Challenge) i zaprasza¢ do wspotpracy
wazne osoby. Z kolei organizacje branzowe
moga wspolnie opracowywac standardy pre-
zentacji promujacych kariere na morzu, ktore
mogtyby trafia¢ do szkot. Temu celowi moze
stuzy¢ np. publikowanie ksiazek o tematyce
morskiej, skierowanych do dzieci. Mozna sta-
rac sie takze zachecac pracownikow innych
zawodow, przydatnych na statku, do zwrdce-
nia sie ku pracy na morzu.

Przemyst morski musi rowniez przyjrzec¢
sie dzisiejszemu stylowi zycia i zrobi¢ wie-
cej, aby uczynic¢ prace marynarzy, z dala od
domu, bardziej zblizong do zycia na ladzie.
Moze to zostac osiagniete, m.in., poprzez:
skrocenie okresu stuzby na statku, kontrak-
tow dtugoterminowych, czestszych urlopow,
wprowadzenie ubezpieczenia spotecznego
czy poprawe komunikacji z rodzing (w tym
dostep do internetu). Wedtug IMO, do wyko-
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nywania tego zawodu powinny by¢ zacheca-
ne takze kobiety.

Niezbedne jest takze wsparcie finansowe
branzy przy tworzeniu i promocji instytucji
szkoleniowych, jak rowniez pomoc w utrzy-
maniu instytucji juz dziatajacych. Dotyczy
to réwniez wsparcia dla nowych i starszych
marynarzy w czasie ich edukacji i szkolen.

Wyszkolenie odpowiedniej liczby maryna-
rzy wymaga stworzenia odpowiedniej liczby
placowek szkoleniowych. Odpowiedzialnos¢
za ich tworzenie i utrzymanie lezy gtownie
po stronie rzadow. Nalezy wiec wptywac na
wtadze panstwowe i ukazywac im koniecz-
nos¢ wspierania uczelni morskich.

Ponadto, niezwykle wazne sa rowniez
inne rzadowe rozwiazania, majace pomoc
gospodarce morskiej, m.in. podatek tonazo-
wy. Rzady powinny robi¢ wiecej, aby wspie-
ra¢ i zachecac¢ do rozwoju przemystu mor-
skiego i do poprawy jego wizerunku. Moga
takze posrednio przyczyniac sie do poprawy
standardow i wzmocnienia przyjaznego dla
srodowiska charakteru branzy, np. poprzez
wspieranie kampanii promujacych sciezke
kariery morskiej, jako atrakcyjnej i korzyst-
nej alternatywy dla pracy na ladzie (zapew-
niajac dziatalnos¢ odpowiednich instytucji
szkoleniowych lub programéw uniwersytec-
kich). Dodatkowo moga wiele zrobic¢ w celu
promowania popytu na kariere morska, np.
poprzez uznanie pracy na statku za odpra-
cowanie obowiazkowej stuzby wojskowej
czy szkolenie bezrobotnych w tym kierunku.
Poniewaz wiele portow i statkow jest pod
bezposrednia kontrola rzadu, mozna row-
niez zachecac uczniow do wizyt na statkach
w portach, aby mogli oni rozwazyc kariere
na morzu.

IMO, jak réowniez wspotpracujace z nig
organizacje, beda takze same staraty sie
zachecac rzady do dziatan w kierunku popu-
laryzacji i wspierania gospodarki morskiej.
Kwestia ta ma by¢ podnoszona podczas kaz-
dego spotkania przedstawicieli IMO z wta-
dzami panstwowymi oraz poprzez spotkania
z kluczowymi organizacjami i osobami repre-
zentujacymi przemyst morski w danym kraju.
Ponadto, podczas takich wizyt odwiedzane
beda osrodki szkoleniowe i uczelnie ksztat-
cace marynarzy. Dodatkowo IMO chce, aby
przyktady i rozne rodzaje sciezek kariery
dla marynarzy dostepne byty w internecie,
na stronach organizacji zwigzanych z gospo-
darka morska.

(pete)
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