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WSTEP

Monografia pt. Modele zatrudnienia marynarzy. Analiza najlepszych praktyk jest
opracowana przez zespot naukowcow, pracownikow Akademii Morskiej w Szczecinie
i Uniwersytetu Gdanskiego oraz ekspertow praktykow z przedsiebiorstw Grupy Polskiej
Zeglugi Morskiej.

W monografii zostaty opublikowane wyniki badan w ramach projektu rozwojowego
N R10 0031 10 nt. Badanie i optymalizacja modelu zatrudnienia w Zegludze
miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na
statkach pod polskg banderg, finansowanego przez Narodowe Centrum Badan
i Rozwoju w latach 2010 — 2012". Badania prowadzone byly pod kierunkiem
Czestawy Christowej, kierownika Zaktadu Organizacji i Zarzadzania w Instytucie
Zarzadzania Transportem na Woydziale Inzynieryjno-Ekonomicznym Transportu
Akademii Morskiej w Szczecinie.

W monografii zawarto takze zbiér osobistych doswiadczen autoréw, zgromadzonych
w okresie pracy zawodowej, naukowej i doradczej w przedsiebiorstwach gospodarki
morskiej.

Celem monografii jest przedstawienie optymalnego dla pracodawcy i pracobiorcy
modelu zatrudnienia marynarzy na statkach pod polskg bandera, charakteryzujacego
sie duzym zakresem elastycznosci, zapewniajacego optymalizacje kosztéw operacyjnych
armatoréw, odpowiednio wysokie wynagrodzenia marynarzy, godziwe zabezpieczenia
spofeczne tej grupy zawodowej i ich rodzin oraz racjonalizacje intensywnosci pomocy
publicznej dla sektora transportu morskiego, mieszczacej sie w limicie dopuszczalnym
przez Komisje Europejska.

Monografia sktada sie z 8 rozdziatéw, ktorych tytuty odpowiadajg zadaniom
badawczym projektu rozwojowego.

W rozdziale pierwszym, autorstwa Czestawy Christowej, Alicji Wegrzyn-Grzeskowiak,
Dariusza Litkiewicza, Jerzego Perzynskiego, Marcina Talwika, przedstawiono analize
poréwnawczg i ocene modeli zatrudnienia oraz systemow zabezpieczen spotecznych
marynarzy na statkach pod narodowymi banderami w wybranych krajach UE
w aspekcie mozliwosci wykorzystania najlepszych praktyk w polskich warunkach,

w tym analize optymalnych modeli wsparcia panstwa dla zatrudniania rodzimych

! www.projektrozwojowy.am.szczecin.pl
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marynarzy na statkach pod narodowymi banderami wypracowanych przez wiele lat
w Europie. Opracowanie polskich rozwigzan w tym zakresie, poprzedzone analizg
najlepszych europejskich praktyk, pozwoli na maksymalne skrécenie czasu
eksperymentowania w poszukiwaniu praktycznych i efektywnych regulacji prawnych.
Ponadto identyfikacja i wykorzystanie wieloletnich praktyk Unii Europejskiej skutkuje
pewnoscig notyfikacji polskich przepiséw prawa w Komisji Europejskie;.

W rozdziale drugim, autorstwa Czestawy Christowej i Jerzego Perzynskiego,
przeprowadzono szczeg6towa, wieloaspektowg analize polskich przepisow prawa
regulujgcych zatrudnienie marynarzy w zegludze miedzynarodowej na statkach pod
polskg banderg oraz wskazano istniejgce réznice systemowe miedzy regulacjami
prawnymi w Polsce i w innych krajach UE.

W rozdziale trzecim, autorstwa Czestawy Christowej, Alicji Wegrzyn-Grzeskowiak,
Dariusza Litkiewicza i Marcina Talwika, dokonano wielokryterialnej oceny aktualnie
funkcjonujgcego modelu zatrudnienia marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa
transportu morskiego na statkach pod polskg bandera. Réwnoczesnie analizowano
model zatrudnienia na statkach eksploatowanych pod polskg bandera z perspektywy
marynarzy pochodzenia polskiego, majgcego w Polsce rezydencje fiskalng.

W rozdziale czwartym, autorstwa Czestawy Christowej, Alicji Wegrzyn-Grzeskowiak,
Dariusza Litkiewicza, Jerzego Perzynskiego i Marcina Talwika, przedstawiono
charakterystyke i ocene modelu zatrudnienia marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa
transportu morskiego na statkach pod banderami krajow trzecich ze wskazaniem
obszaréw konkurencyjnosci tego modelu, zlozonosci systemu ptac, zagrozen ekonomicznych
i spotecznych oraz utraconych wptywoéw do budzetu panstwa.

W rozdZziale pigtym, autorstwa Czestawy Christowej, Jerzego Perzynskiego i Marcina
Talwika scharakteryzowano i oceniono zabezpieczenia spoteczne polskich marynarzy
w zegludze miedzynarodowej, wskazujgc luki prawne i zagrozenia socjalne marynarzy
i ich rodzin. Polscy marynarze, zatrudnieni na statkach eksploatowanych pod banderami
panstw unijnych, zostali objeci regulacjami wspdlnotowymi dopiero w 2004 r. po
wejsciu Polski do Unii Europejskie;.

W rozdziale széstym, autorstwa Czestawy Christowej, Alicji Wegrzyn-Grzeskowiak,
Dariusza Litkiewicza i Jerzego Perzynskiego, podano wyniki wielokryterialnej analizy
ekonomicznej konkurencyjnosci zatrudnienia marynarzy na statkach pod polska
banderg na europejskim rynku pracy w sektorze transportu morskiego z punktu

widzenia intereséw armatora i marynarza oraz wskazano ekonomiczne uzasadnienia
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zmian regulacyjnych w Polsce. Omoéwiono takze kluczowe czynniki konkurencyjnosci
polskiej bandery na miedzynarodowym rynku zeglugowym, ktérych zdefiniowanie
stanowi wsparcie polskich rozwigzan legislacyjnych.

W rozdziale sibdmym, autorstwa Doroty Pyc¢ i Sylwii Majkowskiej-Szulc, przedstawiono
propozycje zmian polskich przepiséw prawa warunkujacych wdrozenie optymalnego
modelu zatrudnienia marynarzy w zegludze miedzynarodowej na statkach pod polskg
banderg. W wyniku analiz wskazano artykuty odpowiednich ustaw, ktére powinny
zosta¢ zmienione w celu wdrozenia zmian legislacyjnych dostosowujgcych
rekomendowany model zatrudnienia marynarzy w zegludze miedzynarodowej przez
polskie przedsigbiorstwa transportu morskiego na statkach pod polskg bandera.

W rozdziale 6smym, autorstwa Czestawy Christowej i Marii Christowej-Dobrowolskiej,
zaprezentowano algorytm oraz metodyke badan i optymalizacji modelu zatrudnienia
marynarzy w zegludze migedzynarodowej przez polskie przedsiebiorstwa transportu
morskiego na statkach pod polskg bandera.

Wyniki badan przedstawione w monografii mogg zosta¢ wykorzystane w praktyce
przez przedsigbiorstwa armatorskie i operatorskie, zwigzki zawodowe marynarzy,
Zwigzek Armatoréow Polskich, organizacje miedzynarodowe, ZUS, administracje
rzadowg wiasciwg do spraw gospodarki morskiej oraz Sejm i Senat RP, a ich
potencjalnymi beneficjentami bedg takze marynarze, praktycy gospodarczy sektora
transportu i gospodarki morskiej, naukowcy i studenci.

Sktadam serdeczne podzigkowania Zespotowi Autorskiemu za prace i tworczg
atmosfere oraz interdyscyplinarng wiedze, jaka wyniostam, kierujac projektem

i redagujgc monografie.

Czestawa Christowa
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Rozdziat 1

ANALIZA MODELI ZATRUDNIENIA | SYSTEMOW ZABEZPIECZEN
SPOLECZNYCH MARYNARZY ZATRUDNIONYCH NA STATKACH
POD NARODOWYMI BANDERAMI W WYBRANYCH KRAJACH
UNII EUROPEJSKIEJ. ANALIZA NAJLEPSZYCH PRAKTYK

WSTEP

Na poczgtku XX wieku statki handlowe na Swiecie ptywaty pod narodowymi
flagami. Sytuacja ta ulegta zmianie w latach 70. Juz w 1983 r. 23% floty Swiatowej
zmienito bandery narodowe na inne. W 1995 r. wskaznik ten wyniost 51%, a na
poczatku 2011 r. az 68,3%'. Rejestracja statkdw w rejestrze (rejestrach) danego
kraju oznacza podnoszenie jego bandery na statku, a w konsekwencji poddanie sie
przez przewoznikdw morskich rezimowi prawnemu, fiskalnemu i regulacyjnemu kraju
rejestru statku.

Do kluczowych czynnikéw, ktére majg wptyw na decyzje swiatowych przewoznikow

morskich dotyczgcych zmiany narodowych bander na statkach nalezy zaliczyc¢:

1) swobode przeptywu kapitatu i zasobow ludzkich oraz nieograniczony wybér
ofert pracy marynarzy na miedzynarodowym rynku pracy,

2) szeroka i konkurencyjng oferte rejestrowania statkéw pod banderami innych
panstw oraz mozliwo$¢ uwolnienia sie przewoznikéw morskich spod narodowych
drogich rezimoéw podatkowych, ptacowych, ubezpieczen spotecznych, a takze
narodowego prawa pracy,

3) postepujaca liberalizacje prawa dopuszczajgca zatrudnienie marynarzy z innych
krajow i mozliwos¢ podniesienia konkurencyjnosci przewoznikow morskich poprzez
znaczgce obnizenie kosztow pracy.

W tabeli 1.1 podano liczbe statkéw morskiej floty handlowej swiata zgodnie ze

stanem na dzien 1 stycznia 2010 r. wedilug kluczowych krajéw o najwiekszej liczbie

zarejestrowanych jednostek.

' Review of Maritime Transport 2011, UNCTAD, s. 45
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Tabela 1.1

Statki morskiej floty handlowej zarejestrowane w wybranych krajach
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Lp. Nazwa kraju Liczba statkow
1. | Unia Europejska 15225
2. |Panama 8 100
3. | Stany Zjednoczone 6 546
5. |Japonia 6 221
6. |Indonezja 5205
7. | Chiny 4 064
8. |Rosja 3 465
9. | Pozostate kraje 53 368

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

Rysunek 1.1 ilustruje procentowy udziat statkébw morskiej floty na Swiecie wedtug

stanu na dzien 1 stycznia 2010 .

Unia Europejska
14,9%

Panama
7,9%

Rosja
3,4%

Japonia
6,1%

Indonezja

Pozostate kraje 51%

52.2% Chiny

Stany Zjednoczone 4,0%
6,4%

Rys. 1.1. Procentowy udziat statkow morskiej floty handlowej $wiata
zarejestrowanych w wybranych krajach wedlug stanu na dzien
1 stycznia 2010 r.
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392
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W tabeli 1.2 zestawiono kraje posiadajgce najwieksze rejestry statkbw morskiej
floty handlowej, w ktérych zarejestrowano statki o najwiekszej nosnosci $wiatowego

tonazu, wyrazone w DWT (ang. Deadweight Tons)? wediug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

Tabela 1.2

Najwieksze rejestry statkow morskiej floty handlowej na swiecie
w styczniu 2011 r.

Lp. Nazwa kraju Liczba DWT
1. | Panama 306 032
2. | Liberia 166 246
3. | Wyspy Marshalla 98 757
5. | Hongkong 91733
6. | Grecja 71420
7. Bahamy 67 465
8. | Singapur 67 287
9. | Malta 61294
10.| Chiny 52 741
11.| Cypr 32321
12.| Pozostate kraje 380477

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport 2011,
UNCTAD, s. 47

Rysunek 1.2 ilustruje procentowy udziat swiatowej floty handlowej w krajach, w ktérych
zarejestrowano statki o najwiekszym tonazu (w DWT) wedlug stanu na dzien
1 stycznia 2011 r.

W dziesieciu najwiekszych otwartych rejestrach® statkéw na $wiecie wedtug stanu
na dzien 1 stycznia 2011 r. zarejestrowano az 56,89% sSwiatowej floty handlowej.
Pod banderg Panamy ptywata flota o nosnosci 306 min DWT (21,9% Swiatowej floty).
Na drugim miejscu odnotowano Liberie 166 min DWT (11,9% $wiatowej floty).
Kolejne miejsca pod wzgledem wielkosci zarejestrowanej floty zajely Wyspy
Marshalla (7,0%), Hongkong (6,5%), Grecja (5,1%) oraz Wyspy Bahama (4,8%).
Najwieksza liczba statkow ptywata pod banderg Panamy (7,7%), USA (6,1%),
Japonii (5,9%), Indonezji (5,5%), Chin (3,9%) oraz Rosji (3,3%). W 2009r.

rekordowo wysoki przyrost nosnosci tonazu, wyrazonej w DWT, zanotowata bandera

2 Miara no$nosci statku w tonach.

3 Rejestr otwarty definiuje sie jako taki, ktéry nie naktada zadnych ograniczen zwigzanych z narodowoscig
lub miejscem inkorporacji wtasciciela statku.

21




Indonezji (+49,04%), co bylo zwigzane z powrotem pod narodowg bandere duzej
liczby statkdw bedgcych wtasnoscig indonezyjskich przewoznikéw morskich. W styczniu
2010 r. tylko 20,9% indonezyjskiego tonazu korzystato z obcej bandery, w poréwnaniu
z 29,4% jeszcze rok wczesniej. Dwucyfrowy przyrost tonazu rejestrowanych statkéw
pod narodowg banderg zanotowaty takze Wiochy (+19,84%), Francja (+16,61%) oraz
Wietnam (+16,4%). W rejestrze Panamy zarejestrowane sg gtéwnie statki witascicieli
pochodzgcych z Japonii (52,8%), Chin (10,6%), Korei Potudniowej (9,7%) oraz Grecji
(7,6%). Bandera Liberii wykorzystywana jest przez przewoznikéw morskich gtéwnie
z Niemiec (32,5%) oraz z Grecji (21,5%). W tabeli 1.3 przedstawiono liczbe i pojemnos¢
brutto statkdw morskiej floty handlowej zarejestrowanych w krajach Unii Europejskiej
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r. Statystyka zawarta w tabeli obejmuje kraje,

w ktdrych taczna pojemno$é brutto statkéw byta wieksza niz 1 milion GT.*

Wyspy Marshalla
7,08%

Liberia 11,91%

0,
Panama 21,93% Hongkong 6.57%

Pozostate kraje
27,25%

Cypr 2,32%

Grecja 5,12%

Bahamy 4,83%

Singapur 4,82%

K

Chiny 3,78% Malta 4,39%

Rys. 1.2. Procentowy udziat statkow morskiej floty handlowej swiata wedtug
stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime
Transport 2011, UNCTAD, s. 47

* GT (ang.Gross Tonnage) miara pojemnosci (tonaz) brutto statkéw handlowych.
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Tabela 1.3

Statki morskiej floty handlowej zarejestrowane
w krajach Unii Europejskiej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Pojemnos¢ brutto

Lp. Nazwa kraju Statki ogotem Itys. GT]
1. Belgia 246 4301
2, Cypr 1026 20 169
3. Dania 490 10 804
5. Finlandia 284 1459
6. Francja 950 6 839
7. Grecja 15617 38 911
8. Hiszpania 1790 2 881
9. Malta 1613 35037
10. | Niderlandy 1332 6 966
11. | Niemcy 948 15157
12. | Szwecja 538 4045
13. | Wielka Brytania 1667 16 958
14. | Wiochy 1635 15 531

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 381 — 383

Malta jako jeden z najwiekszych europejskich rejestrow statkébw zdominowany byt

na poczatku 2011 r. przez statki bedgce witasnoscig greckich przewoznikéw morskich
(27 min DWT), niemieckich (3,2 min DWT) oraz ze Stanéw Zjednoczonych (0,6 min DWT)°.

W tabeli 1.4 przedstawiono procentowy rozktad morskiej floty handlowej w krajach

Unii Europejskiej zgodnie ze stanem na dzien 1 stycznia 2010 r., wedtug kryterium

liczby statkow.

Rysunek 1.3 ilustruje procentowy udziat statkéw zarejestrowanych w krajach Unii

Europejskiej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

5 UNCTAD, Review Of Maritime Transport 2011, s. 50
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Tabela 1.4

Procentowy udziat statkow morskiej floty handlowej zarejestrowanych
w krajach Unii Europejskiej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Lp. Nazwa kraju Procentowy _udz?:’:ﬂ statké_w we fLocie
narodowej Unii Europejskiej [%]
1. Belgia 1,8
2. Cypr 7.4
3. Dania 3,5
5. Finlandia 2,1
6. Francja 6,9
7. Grecja 11,0
8. Hiszpania 13,0
9. Malta 11,7
10. | Niderlandy 9,6
11. Niemcy 6,9
12. | Szwecja 3,9
13. | Wielka Brytania 121
14. | Wiochy 11,8

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 381 — 383
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Rys. 1.3. Procentowy udziat statkbw morskiej floty handlowej zarejestrowanych

w krajach Unii Europejskiej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 381 — 383
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Tendencje do rejestracji statkbw w konkurencyjnych rejestrach innych panstw
obserwuje sie przede wszystkim wsrod przewoznikow panstw wysokorozwinietych.
Gléwna, lecz nie jedyna, przyczyng tego zjawiska sg wysokie koszty pracy
marynarzy zatrudnionych wedtug prawa narodowych bander tych krajéw. Zjawisko to
prezentuje tabela 1.5.

Tabela 1.5

Procentowy udziat statkow rejestrowanych pod banderami innymi
niz narodowe w wybranych krajach swiata wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

.. Kraje
Wysokorozwinigte s .
kraje o najwigkszej rozwlajace sig
RN . Procentowy | o najwiekszej Procentowy
liczbie statkow . N ) .
. udziat liczbie statkow . udziat
Lp bedacych Statki statkéw pod bedacych Statki statkéw pod
’ wilasnoscia ogotem R Ay ogotem .
obcymi wilasnoscia obcymi
narodowych . .
L banderami narodowych banderami
przewoznikow L.
morskich przewozrjlkow
morskich
1. | Japonia 3795 68,0 | Chiny 3651 57,2
2. | Niemcy 3798 85,0 | Rosja 1891 71,5
3. | Grecja 3213 68,0 | Turcja 1199 60,2
4. | Norwegia 1984 65,4 | Indonezja 953 17,6
5. | USA 1972 47,4 | Wietnam 562 32,2

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport 2011,
UNCTAD, s. 44

Najwiekszy udziat morskich statkow handlowych floty Swiatowej zarejestrowano
pod koniec 2011 r. w Panamie, ktéra nalezy do krajow oferujgcych niskie podatki
i rozbudowane regulacje prawne odnosnie tajemnicy bankowej, zblizone do tzw. rajow
podatkowych i offshorowych centréw finansowych®. Podobne warunki stwarzajg miedzy
innymi Liberia, Vanuatu, Wyspy Marshalla, Malta, Wyspy Dziewicze Stanéw Zjednoczonych
oraz Brytyjskie Wyspy Dziewicze’. Kraje te oferujg regulacje prawne majace na celu
minimalizacje obciagzen podatkowych i innych naleznosci publicznoprawnych, ochrone
majatku przed przysztymi wierzycielami, maksimum poufnosci o statusie majgtkowym
obywateli i korporacji oraz elastyczng formute prowadzenia dziatalnosci, np. poprzez

tworzenie przedsiebiorstw bedgcych formg posrednig pomiedzy spétkg a fundacjs.

¢ Pod pojeciem ,spotek offshorowych” rozumie sie wehikuty korporacyjne zaktadane w panstwach
zaliczanych do kategorii ,rajéw podatkowych”. http://www.raje podatkowe.pl/spolki-offshore.html

7 Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 16 maja 2005 r. w sprawie okreslenia krajéw i terytoriow
stosujgcych szkodliwg konkurencje podatkowa dla celéw podatku dochodowego od oséb prawnych,
Dz. U.z2005r., nr 94, poz. 791
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Wobec znacznie wiekszego ryzyka fiskalnego i regulacyjnego w krajach rozwinietych,
przedsiebiorcy z tych krajow przenoszg czesc¢ swojej opodatkowanej aktywnosci do
offshorowych centréw finansowych. Dziatalno$¢ przewoznikéw morskich ma charakter
bardzo mobilny, stad powszechne na $wiecie stato sie wykorzystywanie centréw
offshorowych i rejestrowanie statkdw w krajach oferujgcych niskie obcigzenia fiskalne,
liberalne rezimy prawne i otwarte rejestry statkéw dla wszystkich przewoznikéw morskich.

Od poczatku lat 70. XX wieku popularnosci otwartych rejestréow towarzyszyt swoisty
boom w zatrudnianiu na statkach marynarzy z Filipin, a w latach 80. marynarzy
z Europy Srodkowo-Wschodniej. Z kolei w latach 90. wzrosto zainteresowanie
przewoznikow morskich oferta marynarzy z Chin. W 1995 r. japoniscy przedsigbiorcy
morscy zatrudniali okoto 20 000 marynarzy z Chin jako alternatywnego zrodta sity
roboczej w stosunku do Filipinczykow, ktérzy stanowili w tym okresie 80% obcej sity
roboczej na globalnym rynku pracy w zegludze miedzynarodowe;j®. Miedzynarodowi
przewoznicy morscy poszukiwali takze marynarzy sposréd ofert pracy z Europy
Srodkowo-Wschodniej oraz innych krajéw, m.in. takich jak: Indie, Bangladesz,
Ghana, Senegal, Wenezuela, Peru, Kuba czy Jamajka. Zjawisko to wymusito powstawanie
i rozwoj organizacji posrednictwa pracy dla sektora miedzynarodowego transportu
morskiego. Swiatowi przewoznicy morscy nawigzali state i bezposrednie kontakty
z instytucjami ksztatcgcymi marynarzy, np. w Chinach, Indiach i Filipinach.

Rynek zatrudnienia marynarzy ma charakter globalny, a wszystkie statystyki globalne
powinny by¢ oparte na statystykach poszczegdlnych panstw. W Polsce brak jest
wyspecjalizowanych instytucji badawczych szeroko pojetego rynku pracy w zegludze
miedzynarodowej. Od lat 90. XX wieku Polska jest duzym eksporterem marynarzy na
miedzynarodowym rynku pracy. W 2010 r. okoto 100% polskich marynarzy zatrudnionych
byto pod obcymi banderami na statkach handlowych w Zzegludze miedzynarodowe;.
Liczbe polskich marynarzy zatrudnionych w zegludze miedzynarodowej prowadzonej
przez przewoznikow morskich Unii Europejskiej (EU-25) oraz Europejskg Strefe

Ekonomiczng w 2005 r. szacowano na okoto 35 000 0s6b®.

8 Lioyds List 1995
° K. Mitroussi: Employment of seafarers in the EU context: Challenges and opportunities, Marine
Policy 32, Elsevier Ltd., Wielka Brytania 2008, s. 1045
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1.1. Modele zatrudnienia i systemy zabezpieczen spotecznych marynarzy
zatrudnionych na statkach pod narodowa banderg Niemiec
1.1.1. Analiza zatrudnienia marynarzy na statkach pod narodowg banderg
Niemiec w latach 2000 — 2010
W latach 2000 — 2009 wyraznie wzrosta liczba statkéw na Swiecie, a takze nastgpit
znaczny wzrost potencjatu kapitatowego, koncentrujgcego inwestycje we flote handlowa,
na co wskazuje tez dynamika wzrostu liczby statkéw bedacych wiasnoscig niemieckich
przewoznikébw morskich. Liczba tych statkow wzrosta z 2103 w 2000 r. do 3 627
w 2009 r. tj. 0 72%. Pomimo tego wzrostu liczba statkéw zarejestrowanych w ISR nie
wykazuje wyraznej dynamiki wzrostowej. Wzrost liczby statkéw niemieckich inwestorow
przy braku relatywnego wzrostu rejestracji statkéw w niemieckim rejestrze narodowym
oznacza, ze zostaly one zarejestrowane w innych rejestrach otwartych statkdw na Swiecie.
W tabeli 1.6 przedstawiono liczbe statkow morskiej floty handlowej na $wiecie, a takze
liczbe statkow bedacych wiasnoscig niemieckich przewoznikdw morskich oraz eksploatowanych
pod narodowg banderag Niemiec i zarejestrowanych w International Shipping Register (ISR).
Rysunek 1.4 ilustruje dynamike zmian liczby statkow stanowigcych wtasno$¢ niemieckich

przewoznikéw morskich oraz eksploatowanych pod banderg Niemiec w latach 2000 — 2009.

Tabela 1.6.

Intensywnos¢ rejestracji statkow niemieckich przewoznikéw morskich
pod narodowg banderg w latach 2000 — 2009

Statki bedace Statki ogotem
Lp. | Lata Statki r‘:u’:ear::;i?é?m towy udziat statkéw pod
. A . rocentowy udziat statkéw po
naswiecle | przewoznikéw s;zt:&z:d lfanderq Nigmiec w stosunkE do
morskich ancera liczby statkéw niemieckich

Niemiec przewoznikéw morskich ogétem
1. 2000 87 546 2103 944 44,8
2. 2001 87 939 2212 906 40,9
3. 2002 89 010 2 301 857 37,2
4, 2003 89 899 2 664 782 29,3
5. 2004 89 960 2617 829 31,6
6. 2005 92 105 2791 894 32,0
7. 2006 94 939 2 695 881 32,6
8. 2007 97 364 3223 885 27,4
9. 2008 99 741 3522 961 27,2
10. 2009 102 194 3627 948 26,1

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 252 — 254
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Rys. 1.4. Dynamika zmian liczby statkéw stanowigcych wlasnos¢ niemieckich
przewoznikow morskich i eksploatowanych pod banderg Niemiec
oraz pod obcymi banderami w latach 2000 — 2009
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273,
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny,
s. 252 — 254

W tabeli 1.7 podano liczbe statkéw zarejestrowanych bod narodowg banderg

Niemiec i catkowitg liczbe statkow na swiecie wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Tabela 1.7

Statki zarejestrowane w Niemczech w poréwnaniu z flotg sSwiata
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Lp. Wyszczegolnienie Statki ogotem
1. | Statki na $wiecie 102 194
2. | Statki pod banderg Niemiec 948

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

Rysunek 1.5 ilustruje procentowy udziat statkdw morskiej floty handlowej zarejestrowanych
w niemieckim rejestrze statkéw i podnoszgcych niemiecka bandere we flocie swiatowej

ogotem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.
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Rys. 1.5. Procentowy udziat statkow morskiej floty handlowej zarejestrowanych
w Niemczech i podnoszacych niemiecka bandere we flocie Swiatowej
ogotem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtowny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

W tabeli 1.8 przedstawiono wielko$¢ tonazu statkow floty handlowej (wyrazong
w DWT), bedacej wilasnoscig niemieckich przewoznikédw morskich oraz fgcznego

tonazu statkéw Swiatowej floty handlowej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

Tabela 1.8

Nosnos¢ statkow floty handlowej stanowigcej wtasnos¢ przewoznikéow
niemieckich i floty handlowej na swiecie [DWT]
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

L Wyszczegoélnienie Nosnos¢ statkow
p- yszczeg w DWT
1. | Tonaz Swiatowej floty handlowej 1251 649 458
2. | Tonaz floty stanowigcej wtasnos¢ przewoznikéw niemieckich 114 772 646

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport 2011,
UNCTAD, s. 43

Rysunek 1.6 ilustruje procentowy udziat statkbw morskiej floty handlowe;j
stanowigcej wtasnosc¢ niemieckich przewoznikéw morskich, wedtug kryterium sumy
nos$nosci statkéw (mierzonej w DWT), we flocie $wiatowej ogétem wedtug stanu na
dzien 1 stycznia 2011 r.
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Rys. 1.6. Struktura procentowa udziatu nosnosci statkéw handlowej floty morskiej
stanowigcej wlasnos$¢ niemieckich przewoznikow morskich we flocie

Swiatowej ogétem [DWT] wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.
Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime
Transport 2011, UNCTAD, s. 43

Procentowy udziat nosnosci statkéw morskiej floty handlowej, mierzonej w DWT,
bedacej wiasnoscig niemieckich przewoznikéw morskich stanowi okoto 9% w Swiatowej
flocie ogdétem. Wspétczynnik ten klasyfikuje Niemcy jako jednego z najwiekszych
przewoznikbw morskich na $wiecie. Jednak na poczgtku 2010r. az 87,4%
handlowych statkbw niemieckich zarejestrowanych byto pod innymi banderami niz
narodowa bandera (ISR). Jest to zjawisko charakterystyczne dla panstw rozwinietych,
ktérych rezimy fiskalne i regulacyjne nie stanowig konkurencji dla bander krajow
oferujgcych lokalne otoczenie gospodarcze skitaniajgce przewoznikéw morskich do
stosowania offshorowych rozwigzan korporacyjnych.

Pod koniec kwietnia 2011 r. przewoznicy niemieccy byli wiascicielami 4038 statkow
o pojemnosci powyzej 1000 GT, w tym 407 statkow ptywato pod flagg niemiecka,
a 565 statkow pod flagg zatozonego przez Niemcy tzw. rejestru otwartego GIS (ang.
German International Ship Register). Struktura zatrudnienia marynarzy na statkach
zarejestrowanych w niemieckim rejestrze ewaluowata w kierunku zwiekszenia udziatu
zaldg obcych a zmniejszenia udziatu marynarzy niemieckich w ogdlnej liczbie zatrudnionych.
W tabeli 1.9 przedstawiono trend znaczgcego zmniejszenia liczby zatrudnionych ogdtem

na statkach zarejestrowanych w niemieckim rejestrze ISR w latach 1980 — 2007.
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Tabela 1.9

Zatrudnienie marynarzy na statkach zarejestrowanych w niemieckim
International Shipping Register w latach 1980 — 2007

Marynarze Marynarze Marynarze Procentowy
zatrrgdnieni niemieccy zagraniczni udziat
na statkach zatrudnieni zatrudnieni zatrudnienia
Lp. | Lata*/ zareiestrowanvch na statkach na statkach marynarzy
wjn iemieckir¥1 zarejestrowanych zarejestrowanych niemieckich
reiestrze ISR w niemieckim w niemieckim w ogélnej liczbie
] rejestrze ISR rejestrze ISR zatrudnionych
1. | 1980 32289 25202 b.d. 78
2. | 1985 27 017 21781 b.d. 81
3. | 1990 15 852 11 262 b.d. 71
4. | 2000 11 838 7 650 4188 65
5. | 2001 12216 7704 4512 63
6. | 2002 11 207 7 454 3753 67
7. | 2003 10 542 7 356 3186 68
8. | 2004 10 801 7 286 3515 67
9. | 2005 12 986 7 664 5322 59
10. | 2006 13 155 7 885 5270 60
11. | 2007 13 636 7135 6 501 52

*/ dane z grudnia

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: E. Kahveci, N. Lillie, P. Chaumette,
A. Lane, A. Veen, How to enhance training and recruitment in the shipping industry in Europe,
ETF, Bruksela 2011, s. 19

Na rysunku 1.7 zilustrowano trendy zmian liczby marynarzy niemieckich

i zagranicznych na tle zmian ogdlnej liczby zatrudnionych na statkach

zarejestrowanych w niemieckim rejestrze statkow.

16 000
14.000 |
12 000
10 000
8000{
6000 |
4000
2000 |

0

Liczba marynarzy

2000 2001 2002 2003

Lata

2004 2005 2006 2007

—— Marynarze ogdtem —— Marynarze niemieccy —— Marynarze zagraniczni
Rys. 1.7. Marynarze zatrudnieni na statkach zarejestrowanych w niemieckim
rejestrze ISR w latach 2000 — 2007
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: E. Kahveci, N. Lillie,
P. Chaumette, A. Lane, A. Veen, How to enhance training and recruitment in
the shipping industry in Europe, ETF, Bruksela 2011, s. 19
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1.1.2. Instrumenty wsparcia parnstwa dotyczgce zatrudnienia marynarzy na
statkach pod narodowg banderg Niemiec

W celu przeciwdziatania rosngcej konkurencji ze strony otoczenia fiskalno-
regulacyjnego oferowanego przewoznikom morskim przez kraje z tzw. offshorowych
centréw finansowych, Komisja Europejska opublikowata w 1989 r. pierwsze wytyczne
o dopuszczalnej pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego w krajach Unii
Europejskiej. Proponowane instrumenty pomocy publicznej miaty przyczyni¢ sie do
podniesienia globalnej pozycji konkurencyjnej przewoznikéw morskich, rejestrujgcych
statki pod narodowymi banderami krajéw UE. Wytyczne Komisji Europejskiej byty
stopniowo uaktualniane i dostosowywane do zmieniajgcego sie otoczenia makrogospodarczego.
Ostatnie obowigzujgce rekomendacje pomocy publicznej dla sektora transportu
morskiego przedstawia:

1. Komunikat Komisji C(2004)43 — Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy

panstwa dla transportu morskiego,

2. Komunikat Komisji C(2009)132/06 — Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy
panstwa na rzecz podmiotow zarzadzajgcych statkami.

W Swietle Wytycznych Komisji Europejskiej rekomendowane sg instrumenty
pomocy publicznej, obejmujgce swym zakresem pomoc finansowa, inwestycyjng
oraz pomoc w zatrudnieniu marynarzy na statkach eksploatowanych pod narodowymi
banderami krajow UE.

W ramach instrumentdbw pomocy publicznej o charakterze inwestycyjnym
dopuszczonych do stosowania miesci sie:

1) mozliwos¢ przyspieszonej amortyzacji podatkowej inwestycji tonazowych,

2) prawo do kumulacji bezpodatkowej zyskdw ze sprzedazy statkdow (w okreslonym
kilkuletnim okresie), pod warunkiem dokonania przez przewoznika morskiego
reinwestycji srodkéw finansowych pozyskanych ze sprzedazy statkéw na
zakup lub modernizacje i remont posiadanych statkéw,

3) pomoc na poprawe bezpieczenstwa zeglugi i ochrone srodowiska morskiego.

Z kolei instrumenty pomocy publicznej o charakterze finansowym dopuszczajg
mozliwos¢ zastgpienia systemu opodatkowania na zasadach ogdlnych systemem
tzw. podatku tonazowego, majgcego charakter ryczattowy, ktérego intensywnosc
zalezna jest od nosnosci posiadanego tonazu morskiego. Na wprowadzenie takiego
uregulowania najwczesniej, bo juz w 1957 r., zdecydowata sie Grecja, a wzorowane

na tym modelu przepisy wprowadzity w 1963 r. Malta oraz Cypr. W kolejnych latach
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podatek tonazowy wprowadzity takze Holandia (1996), Norwegia (1996), Niemcy
(1999), Wielka Brytania (2000), Belgia, Francja i Dania (2002) oraz Polska (2007).

W ramach instrumentéw pomocy publicznej (dopuszczonych do stosowania)
o charakterze wsparcia zatrudnienia na statkach pod narodowymi banderami krajow
UE miesci sie:

1) zwolnienie, obnizenie lub subwencjonowanie naleznosci publicznoprawnych

z tytutu sktadek na ubezpieczenie spoteczne,
2) zwolnienie, obnizenie lub subwencjonowanie naleznosci publicznoprawnych
z tytutu podatku dochodowego od 0sdb fizycznych,

3) zwrot kosztéw repatriacji marynarzy, w szczegolnosci marynarzy zatrudnionych

na poktadach statkow eksploatowanych w rejsach dalekomorskich,

4) dofinansowanie kosztéw szkolenia i/lub rekompensata wynagrodzenia wyptacanego

marynarzom za okres szkolen.

Komisja Europejska w Wytycznych Wspdlnoty rekomenduje wprowadzenie
okreslonego wachlarza instrumentéw pomocowych dla sektora transportu morskiego.
Zakres i metody wdrozenia pomocy sg w gestii poszczegodlnych panstw cztonkowskich
UE. Intensywnos¢ pomocy dotyczgca opodatkowania dochoddéw marynarzy podatkiem
dochodowym od o0séb fizycznych oraz wysokosci skladek na ubezpieczenia spoteczne
moze osigga¢ nawet 100%, pod warunkiem objecia pomoca rzeczywistych kwot
wydatkédw marynarza i pracodawcy, a model tej pomocy jest transparentny i zawiera
mechanizmy zapobiegajgce powstawaniu naduzyc.

Otoczenie fiskalno-regulacyjne w Niemczech nie przewiduje pomocy panstwa
w formie bezposredniego zwolnienia grupy zawodowej marynarzy z podatku
dochodowego od o0sdéb fizycznych. Podatek ten pfacony jest przez marynarzy na
zasadach ogolnych, wedtug nastepujacych progéw dochodowych i stawek podatkowych: '

— do 7633 euro — 0%,

— od 7664 do 52 151 euro — 16%,

— od 52 152 euro — 45%.

W zakresie ubezpieczen spotecznych marynarze zatrudnieni na statkach pod

niemieckg banderg poddani sg nastepujgcym zasadom ubezpieczenia i obcigzenia:''

"% Uzasadnienie Ministerstwa Infrastruktury do projektu Ustawy o pracy na morskich statkach
handlowych, Warszawa wrzesien 2009 r.
" Ibidem
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1. Sktadka z tytutlu obowigzkowego zdrowotnego ubezpieczenia panstwowego
wynosi od 12 do 14% dochodu brutto marynarza. Pracodawca i marynarz
wnoszg sktadke po 50%. Marynarz ponadto odprowadza sktadke dodatkowg
w wysokosci 0,9% dochodu brutto, ktérej pfatnikiem jest pracodawca.
W niemieckim systemie ubezpieczen zdrowotnych wystepujg takze fundusze
prywatne, ale ubezpieczenie w nich jest dobrowolne.

2. Skladka z tytutu ubezpieczenia emerytalno-rentowego wynosi 19,5%, ale nie
wiecej niz 5250 euro miesiecznie. Pracodawca i marynarz wnoszg te sktadke
w proporcji po 50%.

3. Ubezpieczenie od skutkdw bezrobocia jest panstwowym ubezpieczeniem,
obowigzkowym dla wszystkich pracownikéw, w tym dla marynarzy. Sktadka
wynosi 6,5% wynagrodzenia od kazdego pracownika i jest ptacona w proporc;ji
po 50% przez pracodawce i pracownika.

4. Przewoznik morski jako pracodawca ma obowigzek zgtoszenia wszystkich
zatrudnionych marynarzy do ubezpieczenia wypadkowego. Skiadki sg
finansowane w catosci przez pracodawce, a ich wysokos$¢ uzalezniona jest od
liczby zatrudnionych marynarzy oraz szacowanego ryzyka wypadkowego
W miejscu pracy.

W 2010 r. byto zarejestrowanych pod innymi banderami niz narodowa 84,7%
statkow stanowigcych wlasnos¢ niemieckich armatoréw, a liczba marynarzy narodowosci
niemieckiej zatrudnionych w 2009 r. na statkach pod niemieckg banderg stanowita
nieco ponad 50%. Aby zmniejszy¢ skale rejestrowania statkéw handlowych nalezacych
do przewoznikdbw niemieckich pod obcymi banderami, rzgd Niemiec wprowadzit
specjalny system ulg przystugujgcych wtascicielom statkow rejestrowanych w tzw.
otwartym rejestrze niemieckim GIS (German International Ship Register). Celem
redukcji dodatkowych kosztow pracy marynarzy zatrudnionych na statkach
zarejestrowanych w GIS, rzad federalny wyptaca pracodawcom specjalne subsydia.
Doptaty obejmujg marynarzy bedgcych obywatelami Niemiec oraz tzw. krajéw starej
Unii Europejskiej. Subsydia rzadowe podnoszgce konkurencyjnos¢ kosztéw pracy na
statkach nie obejmujg obywateli panstw, ktére przystgpity do UE od dnia 1 maja
2004 r. i pdzniej. Poziom subsydiéw, o ktéry nalezy aplikowa¢ rokrocznie, uzalezniony
jest od wielkosci statku (powyzej/ponizej 3,000 GT) oraz funkcji petnionej przez

marynarza na statku. Stawki doptat do poszczegodlnych stanowisk pokazuje tabela 1.10.

34



Tabela 1.10

Doptaty do wynagrodzen marynarzy (w euro) zatrudnionych na statkach
zarejestrowanych w German International Ship Register w pazdzierniku 2008 r.

Stanowisko pracy Wielkos¢ statku
<3000 GT >3000 GT
Kapitan 13 000 16 700
Gtéwny inzynier/pierwszy oficer 13 000 15 000
Oficer nawigacyjny/drugi inzynier 15 400 15 400
Pozostali oficerowie 12 200 12 200
Mechanik 12700 12700
Marynarz 9400 9400

Zrédfo: Guide to Changing Flag, See-Berufsgenossenschaft, Reimersstweite 2, Hamburg, s. 60

Ponadto niemieckie prawo podatkowe umozliwia pracodawcy zatrudniajgcemu
marynarzy na statkach zarejestrowanych w GIS zmniejszenie o 40% naleznego
podatku od ptac. Tak wigec pracodawca ptaci tylko 60% naleznego podatku. Ulga ta
przystuguje pracodawcy niezaleznie od narodowosci zatrudnionego marynarza. Aby
otrzymac ulge, dlugosc kontraktu marynarza nie moze by¢ krétsza niz 183 dni w roku.
Podatek moze zmniejszy¢ nie tylko pracodawca bedacy wiascicielem statku, ale takze
np. agent zatogowy (ang. crew manager). Rzad federalny subsydiuje takze szkolenia
dla mechanikéw poktadowych oraz oficeréw nawigacyjnych ptywajacych na statkach
zarejestrowanych w GIS. Dofinansowanie to wynosi 25000 euro na jednego

przeszkolonego marynarza.

1.2. Modele zatrudnienia i systemy zabezpieczen spotecznych marynarzy
zatrudnionych na statkach pod narodowa banderg Wielkiej Brytanii

1.2.1. Analiza zatrudnienia marynarzy na statkach pod narodowg banderg

Wielkiej Brytanii w latach 2000 — 2010

Analiza danych statystycznych dotyczgcych liczby statkdw stanowigcych wlasnosé

brytyjskich przewoznikow morskich w relacji do liczby statkbw podnoszacych

brytyjskg bandere narodowg wskazuje na zjawisko odwrotne do przedmiotowej

relacji obserwowanej w Niemczech. Liczba statkow zarejestrowanych pod brytyjskg

banderg od 2006 r. przekracza liczbe statkéw stanowigcych wiasnosc¢ brytyjskich

przewoznikdw morskich. Fakt ten determinuje posiadanie przez Wielkg Brytanie

offshorowego centrum finansowego na Brytyjskich Wyspach Dziewiczych oraz
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wdrazanie skutecznych instrumentow pomocy panstwa dla transportu morskiego
dopuszczonych przez Komisje Europejska.

W tabeli 1.11 podano liczbe statkéw bedacych wiasnoscig brytyjskich przewoznikéw
morskich, w tym liczbe statkow zarejestrowanych w rejestrze statkdw Wielkiej
Brytanii oraz liczbe statkow handlowych na swiecie w latach 2000 — 2009.

Rysunek 1.8 ilustruje dynamike zmian liczby statkéw stanowigcych wiasnosc
brytyjskich przewoznikéw morskich oraz statkow eksploatowanych pod banderg
Wielkiej Brytanii w latach 2000 — 2009.

Tabela 1.11

Intensywnos¢ rejestracji statkow brytyjskich przewoznikéw morskich
pod narodowg banderg w latach 2000 — 2009

i Statki ogétem
Statki bedace
. wilasnoscia : -
Statki " . procentowy udziat statkow
Lp. Lata na swiecie brytyj§k!§I:| skt):t:és:d obcych przewoznikéw
przewozkr_u how Wielkiea'l morskich w stosunku do
morskic B taniji liczby statkéw pod banderag
i Wielkiej Brytanii
1. 2000 87 546 819 1448 43,4
2. 2001 87 939 825 1462 43,5
3. 2002 89010 792 1525 48,0
4. 2003 89 899 781 1594 51,0
5. 2004 89 960 777 1569 50,4
6. 2005 92 105 944 1563 39,6
7. 2006 94 939 915 1598 42,7
8. 2007 97 364 966 1637 40,9
9. 2008 99 741 1018 1676 39,2
10. 2009 102 194 1040 1697 38,7

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2004, Gtdwny Urzad Statystyczny, s. 252 — 254
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Rys. 1.8. Dynamika zmian liczby statkéw stanowigcych witasnosé¢ brytyjskich
przewoznikéw morskich oraz eksploatowanych pod bandera Wielkiej
Brytanii w latach 2000 — 2009
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273,
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny,
s. 252 — 254

W tabeli 1.12 podano liczbe statkdw zarejestrowanych pod narodowg banderg

Wielkiej Brytanii i catkowitg liczbe statkbw na $wiecie wedtug stanu na dzien

1 stycznia 2010 r.

Tabela 1.12

Statki zarejestrowane w Wielkiej Brytanii w poréwnaniu z flota swiata
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Lp. Wyszczegdlnienie Statki ogotem
1. | Statki na swiecie 99 741
2. | Statki pod banderag Wielkiej Brytanii 1676

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 345 — 348

Rysunek 1.9 ilustruje procentowy udziat statkdw morskiej floty handlowej

zarejestrowanych w brytyjskim rejestrze statkdw, podnoszacych brytyjska bandere

we flocie Swiatowej ogétem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.
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Liczba statkéw pod
banderg Wielkiej
Brytanii w 2010 r.

1,63%

Liczba statkéw na
Swiecie w 2010 r.
98,37%

Rys. 1.9. Procentowy udziat statkow morskiej floty handlowej zarejestrowanych
w Wielkiej Brytanii i podnoszacych brytyjska bandere we flocie
sSwiatowej ogétem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtowny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

W tabeli 1.13 przedstawiono wielko$¢ tonazu statkéw floty handlowej (wyrazong
w DWT), bedagcej wlasnoscig brytyjskich przewoznikéw morskich oraz tgcznego

tonazu Swiatowej floty handlowej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

Tabela 1.13

Nosnos¢ statkow floty handlowej stanowigcej wtasnos¢ przewoznikow
brytyjskich i floty handlowej na swiecie [DWT] wedtug stanu
na dzien 1 stycznia 2011 r.

S Nosnos¢ statkow
Lp. Wyszczegdlnienie w DWT
1. | Tonaz $wiatowej floty handlowej ogétem 1251 649 458
2. | Tonaz floty stanowigcej wlasnos¢ przewoznikéw brytyjskich 22 323 791

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport
2011, UNCTAD, s. 43

Rysunek 1.10 ilustruje procentowy udziat morskiej floty handlowej stanowigcej
wiasnosc¢ brytyjskich przewoznikdw morskich, wedtug kryterium sumy nosnosci
statkéw, mierzonej w DWT, we flocie swiatowej ogétem zgodnie ze stanem na dzien

1 stycznia 2011 r.
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Nos$nos¢ statkow floty
stanowigcej wtasnos¢
brytyjskich
przewoznikéw [DWT]
1,78%

Nos$nos¢ statkow floty
handlowej
w pozostatych krajac!
Swiata [DWT]
98,22%

Rys. 1.10. Struktura procentowa udzialu nosnosci statkow handlowej floty
morskiej stanowigcej witasnos¢ brytyjskich przewoznikéw
morskich we flocie swiatowej ogétem [DWT] wedtug stanu na
dzien 1 stycznia 2011 r.

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime
Transport 2011, UNCTAD, s. 43

W latach 50. ubiegtego wieku liczba marynarzy narodowosci brytyjskiej wynosita
okoto 140 000, natomiast w 1975 r. zmniejszyta sie do okoto 87 000, a w 2010 . juz
tylko okoto 29 000 marynarzy. W poréwnaniu wiec z danymi z lat 50. liczba
zatrudnionych na statkach Wielkiej Brytanii w 2010 r. zmniejszyta sie az o okoto 80%.
W latach 1980 — 1990 dramatycznie zmniejszyta sie takze liczba kadetow z Wielkiej
Brytanii zatrudnianych na statkach. Sredni wiek oficeréw obnizyt sie z 27 lat
w1980r. do 47lat w 2010r. Réwnoczednie w 2010r. okoto 65% oficeréw
z certyfikatami w Wielkiej Brytanii przekroczyto czterdziesty rok zycia'. Niepokojgcym
zjawiskiem jest zmniejszanie sie liczby oficeréw z certyfikatami zatrudnionych na
statkach zarejestrowanych w Wielkiej Brytanii i wzrost zatogi szeregowej. W tabeli 1.14
zamieszczono dane statystyczne dotyczace zatrudnienia marynarzy na statkach

handlowych zarejestrowanych w Wielkiej Brytanii w latach 1997 — 2010.

2 E. Kahveci, N. Lillie, P. Chaumette, A. Lane, A. Veen: How to enhance training and recruitment in
the shipping industry in Europe, ETF, Bruksela 2011, s. 19
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W tabeli 1.15 przedstawiono dynamike zmian zatrudnienia marynarzy ptywajgcych
na statkach pod banderg Wielkiej Brytanii z podziatem na dwie kategorie wiekowe
(62 i 65 lat) w latach 1997 — 2010.

Tabela 1.15

Dynamika zmian zatrudnienia marynarzy na statkach ptywajacych pod banderg
Wielkiej Brytanii w latach 1997 — 2010

Lp. Lata Wiek emerytalny 62 lata Wiek emerytalny 65 lat
1. 1997 14 300 14 400
2. 1998 13 550 14 580
3. 1999 13 300 13920
4. 2000 12 510 13 090
5. 2001 12 300 12 880
6. 2002 12 440 13 060
7. 2003 13100 13 580
8. 2004 13 150 13 650
9. 2005 13 240 13910
10. 2006 13 570 14 370
11. 2007 12130 12760
12. 2008 11 420 12 090
13. 2009 11 390 12110
14. 2010 11 280 12 140

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Transport Statistics Bulletin UK
Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National Statistics, Cardiff Road,
Newport, s. 7i 9

Rysunek 1.11 ilustruje zmiany zatrudnienia marynarzy na statkach zarejestrowanych
w Wielkiej Brytanii w latach 1997 — 2010 z podziatem na dwie kategorie wiekowe
(62 65 lat).
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Rys. 1.11. Dynamika zmian zatrudnienia marynarzy na statkach plywajacych
pod bandera Wielkiej Brytanii w latach 1997 — 2010
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Transport Statistics
Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National
Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 7i 9

41




Liczba marynarzy z certyfikatami zatrudnionych na statkach w 2010 r. byta nizsza
o okoto 21% od liczby w 1997 r. Jednak zatrudnienie marynarzy na statkach
zarejestrowanych w Wielkiej Brytanii od 2002 do 2010 r. wzrosto o okoto 8% przy
kryterium wieku nabycia praw emerytalnych 62 lata i o okoto 8,5% przy przyjeciu
kryterium wieku nabycia praw emerytalnych 65 lat. Statystyki Departamentu Transportu
Wielkiej Brytanii prowadzone sg rownolegle dla dwéch grup uprawnionych do
przejscia na emeryture. Obecnie obowigzuje przepis uprawniajgcy nabycie przez
marynarzy praw emerytalnych od ukonczenia 65 roku zycia, jednak w grupie oficerow
z certyfikatami przewoznicy morscy zatrudniajg takze starszych pracownikow. W tej
grupie oficeréw od 2002 r. odnotowuje sie spadek liczby zatrudnionych na statkach
o okoto 10%, a w stosunku do 1997 r. az o 21%. Zjawisko zmniejszenia liczby
zatrudnionych oficeréw z certyfikatami znajduje swoje odzwierciedlenie w zmianie
struktury zatrudnienia. W 2002 r. oficerowie z certyfikatami stanowili okoto 48%
zatrudnionych na statkach, a w 2010r. juz tylko okoto 40%. Pozytywny trend
obserwuje sie w dynamice zmian liczby kadetow, praktykantéw przygotowywanych do
zdobywania dyploméw oficerskich. Od 2002 do 2010r. ich liczba wzrosta az
0 820 os6b (okoto 81%).

Brytyjscy przewoznicy morscy zatrudniajg takze marynarzy zagranicznych.
W czerwcu 2010 r. najliczniejszg grupa zagranicznych pracownikow byli Filipinczycy,
nastepnie Polacy, Ukraincy, Rosjanie oraz Hindusi. Natomiast w 2009 r. najliczniejszg
grupe marynarzy zagranicznych stanowili Polacy. Ogétem na statkach zarejestrowanych
w Wielkiej Brytanii zatrudnionych jest 7 774 marynarzy ww. narodowosci, czyli
okoto 58% ogoétem zatrudnionych obcokrajowcéw. W tabeli 1.16 podano liczby
charakteryzujgce profil narodowosciowy zatrudnienia marynarzy zagranicznych

w czerwcu 2010 r.
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Tabela 1.16

Zatrudnienie marynarzy zagranicznych na statkach zarejestrowanych
w Wielkiej Brytanii w czerwcu 2010 r.

Lp. Nazwa kraju Marynarze zagraniczni Udziat procentowy
1. Filipiny 2216 16,7
2. Polska 2079 15,7
3. Ukraina 1355 10,2
4. Federacja Rosyjska 1153 8,7
5. Indie 971 7,3
6. Rumunia 839 6,3
7. Chorwacja 703 5,2
8. | totwa 605 4,6
9. Butgaria 541 41
10. | Litwa 351 2,6
11. | Wiochy 296 2,2
12. | Afryka Potudniowa 295 2,2
13. | Irlandia 198 1,5
14. | Norwegia 190 1,4
15. | Serbia i Czarnogéra 160 1,2
16. | Kanada 154 1,2
17. | Niemcy 134 1,0
18. | Estonia 121 0,9
19. | Holandia 101 0,8
20. | SrilLanka 101 0,8
21. | Inne kraje 718 54
22. | Ogotem 13 281 100,0

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Transport Statistics Bulletin UK
Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National Statistics, Cardiff Road,
Newport, s. 26

Rysunek 1.12 ilustruje strukture procentowg zatrudnienia marynarzy zagranicznych

na statkach zarejestrowanych w rejestrze Wielkiej Brytanii w czerwcu 2010 r.
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Indie Federacja Rosyjska 10,2%
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Rys. 1.12. Struktura procentowa zatrudnienia marynarzy zagranicznych na

statkach zarejestrowanych w rejestrze Wielkiej Brytanii w czerwcu 2010 r.

Zrédfo: opracowanie wltasne na podstawie danych zawartych w: Transport Statistics
Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National
Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 26

Istotnym czynnikiem oceny i planowania stanu zatrudnienia marynarzy na statkach
zarejestrowanych w narodowym rejestrze Wielkiej Brytanii jest profil wiekowy tych
pracownikow. W czerwcu 2010 r. wsrod zatrudnionych brytyjskich kapitanow az 993
znajdowato sie w grupie wiekowej od 50 do 55 lat, natomiast sposréd kierownikow
dziatdbw maszynowych — chieféw w wieku od 55 do 60 lat zatrudnionych byto 681.
Kierownictwo statkébw w wieku powyzej 50 lat stanowito ponad 6% zatrudnionych
w 2010 r."® Rysunek 1.13 ilustruje profil wiekowy marynarzy brytyjskich i marynarzy
zagranicznych zatrudnionych na statkach zarejestrowanych w narodowym rejestrze

Wielkiej Brytanii w czerwcu 2010 r.

3 Transport Statistics Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National
Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 2122
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Rys. 1.13. Profil wiekowy marynarzy brytyjskich i zagranicznych zatrudnionych
na statkach zarejestrowanych w narodowym rejestrze statkow
Wielkiej Brytanii w czerwcu 2010 r.
Zrédio: Transport Statistics Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for

Transport — National Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 28

Prognoza zatrudnienia brytyjskich oficeréw z certyfikatami do 2030 r. wskazuje na

gteboki spadek zatrudnionych w tej grupie zawodowej. W tabeli 1.17 podano planowane
zatrudnienie brytyjskich oficeréw z certyfikatami w latach: 2015, 2020, 2025 i 2030.

Tabela 1.17
Prognoza zatrudnienia oficeréw z certyfikatami w Wielkiej Brytanii do 2030 r.
Lp. Lata
2015 2020 2025 2030

Wyszczegolnienie
1. |Yprawnienia emerytaine 11 000 9125 6274 8 509

od 62 lat
2. |Yprawnienia emerytaine 11801 9 857 8 652 8 592

od 65 lat

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Transport Statistics Bulletin UK
Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National Statistics, Cardiff Road,

Newport, s. 30

W tabeli 1.17 przedstawiono trend zmian w zatrudnieniu brytyjskich oficerow

z certyfikatami do 2030 r., a rysunek 1.14 stanowi ilustracje tego trendu.
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Rys. 1.14. Prognoza zatrudnienia brytyjskich oficeréw z certyfikatami na
statkach do 2030 r.
Zrédfo: Transport Statistics Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for
Transport — National Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 30

Rysunek 1.15 ilustruje profil wiekowy prognozy zatrudnienia marynarzy brytyjskich
do 2030 r.
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Rys. 1.15. Profil wiekowy marynarzy brytyjskich planowany do 2030 r.
Zrédio: Transport Statistics Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for
Transport — National Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 31

1.2.2. Instrumenty wsparcia parnstwa dotyczgce zatrudnienia marynarzy na
statkach pod narodowg banderg Wielkiej Brytanii
Opodatkowanie podatkiem dochodowym od os6b fizycznych dochodéw marynarzy
podlega zasadom ogdlnym. Powszechne roczne progi dochodowe i stawki podatkowe
w Wielkiej Brytanii ksztattujg sie nastepujgco:
— prdg pierwszy — kwota zwolnionego z opodatkowania dochodu wynosi 5135
funtéw brytyjskich,
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— prég drugi — dochdd w przedziale 5136 — 7285 funtéw brytyjskich
opodatkowany jest stawkg 10%,

— prog ftrzeci — dochdéd w przedziale 7286 —38 435 funtow brytyjskich
opodatkowany jest stawkg 22%,

— prog czwarty — kwota dochodu ponad 38 435 funtéw brytyjskich opodatkowana
jest stawkg 40%.

Korzystanie przez marynarzy brytyjskich z funduszu Ubezpieczenia Krajowego

nastepuje w wymiarze petnym pod warunkiem: "

— zatrudnienia na statkach pod banderg brytyjska,

— okazania brytyjskiej rezydencji podatkowej,

— optacania skfadki do Ubezpieczenia Krajowego, ktorej wysokos¢ uzalezniona
jest od zakwalifikowania podatnika do jednej z szesciu grup, zaleznego m.in.
od wieku, dochoddw i rodzaju umowy o prace.

Jednak do Wielkiej Brytanii nalezg Brytyjskie Wyspy Dziewicze, stanowigce obszar

gospodarczy o charakterze offshorowego centrum finansowego, koncentrujacy rejestracje
statkéw i oferujgcy globalng przewage konkurencyjng przedsiebiorcom prowadzacym

dziatalno$¢ gospodarczg w tym regionie.

1.3. Modele zatrudnienia i systemy zabezpieczen spotecznych marynarzy
zatrudnionych na statkach pod narodowg bandera Norwegii
1.3.1. Analiza zatrudnienia marynarzy na statkach pod narodowg banderg
Norwegii w latach 2000 — 2010
Norwegia nie jest cztonkiem Unii Europejskiej. W 1960 r. utworzone zostato
Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu (ang. European Free Trade Association,
EFTA), w skiad ktérego weszio siedem panstw, w tym Norwegia. Obecnie cztonkami
tego stowarzyszenia sa: Norwegia, Szwaijcaria, Islandia i Liechtenstein. Unia Europejska
oraz EFTA realizujg porozumienie utworzenia wspolnej strefy wolnego handlu na
wszystkie towary. Organizacje te stosujg jednolite regulacje, m. in. dotyczace dopuszczalnosci
i limitbw pomocy publicznej dla sektoréw gospodarki panstw czionkowskich UE i EFTA.
W tabeli 1.18 podano liczbe statkbw morskiej floty handlowej na $wiecie oraz

bedacych wiasnoscig norweskich przewoznikéw morskich i eksploatowanych pod

' Uzasadnienie Ministerstwa Infrastruktury do projektu Ustawy o pracy na morskich statkach..., op. cit.

47



narodowg flagg Norwegii w latach 2000 — 2009. Liczba statkéw na $wiecie w latach
2000 — 2009 wykazuje wyrazng tendencje wzrostowg. Na znaczny wzrost potencjatu
kapitatowego koncentrujgcego inwestycje we flote wskazuje takze dynamika wzrostu
liczby statkéw bedgcych wiasnoscig norweskich przewoznikow morskich — wzrost
z 1688 statkow w 2000 r. do 2027 w 2008 r. (tj. 0 20%). Jednak pomimo tego wzrostu,
liczba statkow zarejestrowanych w Norwegii wykazuje dynamike spadkowg. Wzrost
liczby statkow norweskich inwestoréw, przy spadku rejestracji statkéw w norweskim
rejestrze narodowym oznacza przenoszenie aktywnosci zeglugowej norweskich

przewoznikow morskich do innych rejestréw otwartych statkéw na Swiecie.

Tabela 1.18

Intensywnos¢ rejestracji statkdw norweskich przewoznikéw morskich
pod narodowg banderag w latach 2000 — 2009

i Statki ogotem
Statki bedace
Statki wlasnos;lq procentowy udziat statkow
Lp. Lata L norweskich . .
na swiecie s . statki pod bandera Norwegii
przewoznikéw t p
. pod banderg | w stosunku do liczby statkow
morskich o N Ay
Norwegii norweskich przewoznikéow
morskich ogétem
1. 2000 87 546 1688 1606 95,1
2. 2001 87 939 1708 1601 93,7
3. 2002 89010 1691 1577 93,3
4. 2003 89 899 1653 1548 93,6
5. 2004 89 960 1589 15617 95,5
6. 2005 92 105 1683 1439 85,5
7. 2006 94 939 1810 1461 80,7
8. 2007 97 364 1825 1490 81,6
9. 2008 99 741 2027 1454 77
10. 2009 102 194 1968 1463 74,3

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 381 — 383, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 252 — 254
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Rysunek 1.16 ilustruje dynamike zmian liczby statkow stanowigcych wiasnosc
norweskich przewoznikdw morskich oraz eksploatowanych pod banderg Norwegii
w latach 2000 — 2009.
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Rys. 1.16. Dynamika zmian liczby statkow stanowiacych wtasnos¢ norweskich
przewoznikow morskich oraz eksploatowanych pod banderg Norwegii
w latach 2000 - 2009

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273,
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny,
s. 252 — 254

W tabeli 1.19 podano liczbe statkow zarejestrowanych bod narodowg banderg

Norwegii i catkowitg liczbe statkdw na Swiecie wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Tabela 1.19

Statki zarejestrowane w Norwegii w poréwnaniu z flotg swiata
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Lp. Wyszczegolnienie Statki ogotem
1. | Statki na swiecie 102 194
2. | Statki pod banderg Norwegii 1463

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 381 — 383
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Rysunek 1.17 ilustruje procentowy udziat statkdbw morskiej floty handlowej
zarejestrowanych w norweskim rejestrze statkbw podnoszgcych norweskg bandere
we flocie Swiatowej ogétem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Liczba statkéw pod
banderg Norwegii
w2010r.
1,41%

Liczba statkéw na
Swiecie w 2010 r.
98,59%

Rys. 1.17. Procentowy udziat statkébw morskiej floty handlowej zarejestrowanych
w Norwegii i podnoszacych norweska bandere we flocie Swiatowej
ogétem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

W tabeli 1.20 przedstawiono wielko$¢ tonazu floty handlowej (wyrazong w DWT),
bedacej wilasnoscig norweskich przewoznikbw morskich oraz tgcznego tonazu

statkdw swiatowej floty handlowej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Tabela 1.20

Nosnos¢ statkow floty handlowej stanowigcej wtasnosé przewoznikow
norweskich w porownaniu z flotg handlowg swiata
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

. Nosnos¢ statkow
Lp. Wyszczegdblnienie w DWT
1. | Tonaz statkdw Swiatowej floty handlowej ogétem 1251649 458
5 Tonaz st.atkow 'floty stanowigcej wiasnosé przewoznikéw 42 977 932
norweskich ogétem

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport 2011,
UNCTAD, s. 43
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Rysunek 1.18 ilustruje procentowy udziat statkdbw morskiej floty handlowej
stanowigcej wtasnos¢ norweskich przewoznikdw morskich, wedtug kryterium sumy
nosnosci statkdbw, mierzonej w DWT, we flocie $wiatowej ogdétem wedtug stanu na

dzien 1 stycznia 2011 r.

Nosnosc statkow floty
stanowigcej wlasnos¢
norweskich
przewoznikéw [DWT]
3,43%

Nos$nos¢ statkow floty
handlowejj
w pozostatych krajach
Swiata [DWT]
96,57%

Rys. 1.18. Struktura procentowa udzialu nosnosci statkow handlowej floty
morskiej stanowigcej wltasnos¢ norweskich przewoznikow morskich
we flocie swiatowej ogoélem [DWT] wedlug stanu na dzien
1 stycznia 2011 r.

Zrédio: opracowanie wtashe na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime
Transport 2011, UNCTAD, s. 43

Na poczagtku lat 80. XX wieku rozpoczagt sie proces zmiany bander statkéw
— z bandery norweskiej na bandery innych krajow. W 1982 r. pod narodowg banderg
ptywata flota norweska o nosnosci 38,2 min DWT, natomiast w 1986 r. byto to juz
tylko 16,9 min DWT. W odpowiedzi na to zjawisko rzad norweski w 1987 r. ustanowit
réwnolegly, alternatywny rejestr statkébw Norwegian International Ship Register (NIS),
ktéry oferowat norweskim przewoznikom morskim specjalne, korzystne warunki fiskalne
i prawne. W 1992 r. w NIS zarejestrowanych byto 1516 statkéw o nosnosci 54 min
DWT. Jednak rosngca konkurencja ze strony otwartych rejestrow statkéw panstw
takich jak: Cypr, Wyspy Bahama, Liberia, Malta, Vanuatu spowodowata, ze norwescy
przewoznicy morscy wybierali te rejestry statkbw. W konsekwencji w 1996 r. w NIS
zarejestrowanych byto juz tylko 686 statkéw o nosnosci 30,8 min DWT. Pomimo
dziatan podjetych przez rzad norweski, liberalizujgcych intensywnos¢ obcigzen

publicznoprawnych dla przewoznikéw morskich w celu podniesienia konkurencyjnosci
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NIS, w czerwcu 2009 r. tylko 47% norweskiej floty ptywato pod narodowa banders.
Oznaczato to, ze ponad potowa kontrolowanej przez Norwegéw floty ptywa pod
obcymi banderami.

Norwegia jest waznym importerem pracy w zegludze miedzynarodowej. Cudzoziemcy
stanowig okoto 75% marynarzy zatrudnionych przez norweskich przewoznikéw
morskich w zegludze miedzynarodowej. Podstawowg przyczyng tego zjawiska jest
brak norweskich marynarzy. W 2007 r. na 51500 marynarzy zatrudnionych na
statkach norweskich przewoznikéw morskich 38 400 stanowili marynarze zagraniczni
(74,6%)"°. Pomimo réznych dodatkéw rekompensujgcych 100% obcigzen podatkowo-
prawnych skierowanych do pracobiorcow i pracodawcow sektora transportu morskiego
zeglugi miedzynarodowej, koszt pracy norweskich marynarzy jest wysoki. Przyczyng
tego zjawiska sg norwescy marynarze oczekujgcy wysokich wynagrodzen netto,
jednak z nimi skutecznie konkurujg obywatele Azji czy Europy Srodkowo-Wschodniej
zadowalajacy sie nizszymi wynagrodzeniami.

Na statkach norweskich przewoznikéw zarejestrowanych w norweskim rejestrze
statkdw NSA ang. Norwegian ShipOwners’ Association zatrudnionych jest okoto 40 000
marynarzy. Obecnie NSA kooperuje z siedmioma szkotami ksztatcgcymi marynarzy
na Filipinach. Kluczowym projektem NSA jest wspétpraca z Admiral Macarov State
Maritime Academy w St. Petersburgu. Rozwija sie tez wspétpraca z totwg (Latvian
Maritime Academy w Rydze) oraz z Chinami (Shanghai Maritime Academy).

Do lat 80. XX wieku na eksploatowanych wtasnych statkach norwescy przewoznicy
morscy zatrudniali wylgcznie norweskich marynarzy. Zmiany zaczety nastepowac po
1980 r. wraz z kryzysem spowodowanym podazg potencjatu przewozowego na rynku
globalnym przewyzszajgcg popyt i nasileniem sie konkurencji, ktorej instrumentem
staty sie koszty eksploatacji statkdw, w tym koszty zatrudnienia marynarzy. W tabeli
1.21 zaprezentowano udziat norweskich marynarzy w ogdlnej liczbie marynarzy

zatrudnionych przez norweskich przewoznikéw morskich.

1 Roczny Raport Norwegian Shipowners’ Association, s. 35
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1.3.2. Instrumenty wsparcia parnstwa dotyczgce zatrudnienia marynarzy na
statkach pod narodowg banderg Norwegii

Od 1998 r. norweskie regulacje prawne umozliwiajg przewoznikom morskim zwrot
naleznosci publicznoprawnych z tytutu podatkéw dochodowych oraz sktadek na
ubezpieczenia spoteczne. Dziatanie to stanowi pomoc publiczng dla transportu
morskiego nakierowang na stymulowanie zatrudnienia norweskich marynarzy przez
norweskich przewoznikow morskich. Pomoc panstwa dotyczy obcigzen z tytutu
zatrudnienia marynarzy na statkach zarejestrowanych w Norwegian Ordinary Shipping
Register (NOR) oraz Norwegia International Ordinary Shipping Register (NIS).
Instrumenty pomocy publicznej panstwa skierowane sg takze do przewoznikéw
norweskich rejestrujgcych statki pod banderami krajow ze strefy tzw. offshore oraz
posiadajgcych tankowce eksploatowane w ruchu wahadtowym, niezaleznie od kraju
bandery statkéw wykorzystywanej przez norweskich przewoznikéw morskich.

Zwrot dotyczy podatku dochodowego od dochodéw marynarzy objetych norweskim
systemem podatkowym na zasadach ogolnych, a takze naleznosci publicznoprawnych
z tytutu ubezpieczen spotecznych. Subwencje panstwa nie obejmujg jednak marynarzy
korzystajgcych z jakiejkolwiek innej pomocy publicznej, na przyktad pomocy regionalne;j.
W przypadku tankowcow pomoc dotyczy tylko eksploatacji statkow w ruchu wahadiowym,
w zegludze regularne;.

System subwenciji dla zatrudnienia w transporcie morskim ograniczony jest limitem
rocznej kwoty na kazdego zatrudnionego marynarza, nie jest natomiast ograniczony
limitem czasu obowigzywania. Maksymalna kwota pomocy panstwa jest corocznie
ustalana decyzjg norweskiego parlamentu. W 2008 r. maksymalny limit subwenc;ji
zostat ustalony w wysokosci 198 000 koron norweskich na jednego zatrudnionego
marynarza. Kwota ta po przeliczeniu wedtug $redniego rocznego kursu walut,
ogtaszanego przez NBP, stanowita rownowartos¢ okoto 84 tys. zt lub okoto 35 tys.
dolaréw amerykanskich'®.

W 2003 r. intensywnos¢é pomocy rzadu norweskiego polegajgca na subwencjonowaniu
naleznosci publicznoprawnych z tytutu zatrudnienia marynarzy, bedgcych pochodng

wynagrodzenia marynarzy, wyniosta 150 min koron norweskich. Kwota ta po

' EFTA Surveillance Authority, http://www.eftasurv.int/
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przeliczeniu wedtug $redniego rocznego kursu walut, ogtaszanego przez NBP,
stanowita réwnowarto$é 83,29 min zt lub 21,19 min dolaréw amerykanskich”.

W szczegdtowych regulacjach prawnych instrumenty pomocy panstwa dla wsparcia
zatrudnienia marynarzy przez przewoznikdw morskich eksploatujgcych statki pod
norweska banderg przedstawiajg sie nastepujgco:'®

1. W obszarze naleznosci publicznoprawnych z tytutu podatku dochodowego od
osob fizycznych, podstawowa stawka podatku dochodowego w Norwegii
wynosi 28% podstawy opodatkowania. Istniejg progi podatkowe. Po przekroczeniu
dochodu 381 000 koron norweskich doliczany jest domiar podatkowy w wysokosci
12%, a po przekroczeniu dochodu 800 000 koron norweskich domiar wynosi
15,5%. Marynarze, dla ktérych gtéwnym zrodtem dochodu jest dochdd z pracy
na statku, na ktérym sg zaokretowani co najmniej 130 dni w roku, majg prawo
odliczenia od podstawy opodatkowania 30% dochodu, ale nie wiecej niz
80 000 koron norweskich. Kwota ta po przeliczeniu wedtug $redniego rocznego
kursu walut, ogtaszanego przez NBP w 2009 r., stanowita rownowartos¢ okoto
161 tys. zt.

2. W obszarze naleznosci publicznoprawnych z tytutu sktadek na ubezpieczenie
spoteczne, wysokos¢ skiadki ptaconej przez marynarza wynosi 7,8% od
uzyskanego dochodu, a wysoko$¢ skftadki ptaconej przez pracodawce wynosi
od 0 do 14,1% od dochodu marynarza. Rozkiad intensywnosci naleznosci
publicznoprawnych jest zréznicowany w zaleznosci od regionu Norwegii, w ktorym
pracownik jest rezydentem, oraz od potozenia geograficznego i stopnia rozwoju
gospodarczego.

Kazdorazowe zmiany rzgdowego modelu pomocy norweskim przewoznikom morskim
oraz zmiany wysokosci rocznej subwencji sg zatwierdzane przez wtadze Europejskiego
Stowarzyszenia Wolnego Handlu (ang. European Free Trade Association, EFTA).
Zarzad EFTA nie zgtasza zastrzezen do wnioskow rzgdu norweskiego, biorgc pod
uwage miedzy innymi wiasne uregulowania dotyczgce pomocy publicznej oraz
zgodnos¢ z wytycznymi Komisji Europejskiej w sprawie wspolnej polityki morskiej
(ang. Maritime Guidelines). Wytyczne te umozliwiajg zaréwno krajom Unii Europejskiej,

jak i krajom Europejskiego Obszaru Gospodarczego przyznawanie przewoznikom

" EFTA Surveillance Authority, http://www.eftasurv.int/
'® Uzasadnienie Ministerstwa Infrastruktury do projektu Ustawy o pracy na morskich..., op. cit.
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morskim rzgdowej pomocy, prowadzgcej do zwiekszenia globalnej konkurencyjnosci
kosztow zatrudnienia pod warunkiem, ze subwencje kwotowo nie przekraczajg
poniesionych kosztow z tytutu obcigzen publicznoprawnych, a model pomocy publicznej
jest transparentny i zawiera mechanizmy zapobiegajgce powstawaniu naduzyc.
Ostatnia decyzja EFTA zatwierdzajgca pomoc publiczng dla norweskich przewoznikéw
morskich zostata wydana w grudniu 2006 r. i dotyczy limitow subwencji z tytutu
zatrudnienia w transporcie morskim w okresie od 1 stycznia 2007 r. do 1 stycznia 2016 .

1.4. Modele zatrudnienia i systemy zabezpieczen spotecznych marynarzy
zatrudnionych na statkach pod narodowa banderg Danii
1.4.1. Analiza zatrudnienia marynarzy na statkach pod narodowg banderg
Danii w latach 2000 — 2010

W latach 2000 — 2009 wyraznie wzrosta liczba statkdw na swiecie. Nastgpit takze
wzrost liczby statkow bedgcych wtasnoscig dunskich przewoznikéw morskich, co
wskazuje na wzrost inwestycji tonazowych. Liczba tych statkow wzrosta z 732
w 2000 r. do 944 w 2009r., tj. okoto 29%. Jednak pomimo tego wzrostu, liczba
statkow zarejestrowanych w Danii wykazuje dynamike spadkowg. Wzrost liczby
statkdbw dunskich inwestorow, przy spadku rejestracji statkbw w dunskim rejestrze
narodowym oznacza przenoszenie aktywnosci zeglugowej dunskich przewoznikow
morskich do innych rejestrow otwartych statkow na swiecie.

W tabeli 1.22 podano liczbe statkéw morskiej floty handlowej na $wiecie oraz liczbe
statkbw bedacych wiasnoscig dunskich przewoznikéw morskich i eksploatowanych
pod flagg narodowg Danii w latach 2000 — 2009.

Rysunek 1.19 ilustruje dynamike zmian liczby statkdw stanowigcych wtasnosé
dunskich przewoznikow morskich oraz eksploatowanych pod banderg Danii w latach
2000 - 2009.
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Tabela 1.22

Intensywnos¢ rejestracji statkow dunskich przewoznikéw morskich
pod narodowg banderg w latach 2000 — 2009

Statki bedace Statki ogotem
Statki wiasnoscia
Lp. | Lata na duniskich . procentowy udziat statkéw pod
$wiecie | przewoznikow statki bandera Danii w stosunku do
morskich p°d§:r:‘i?e"“ liczby statkéw dunskich

przewoznikéw morskich ogétem

1. 2000 87 546 732 524 71,6

2. 2001 87 939 721 472 65,5

3. 2002 89 010 690 453 65,7

4. 2003 89 899 670 425 62,7

5. 2004 89 960 640 413 64,5

6. 2005 92 105 762 437 57,3

7. 2006 94 939 760 421 55,4

8. 2007 97 364 860 435 50,6

9. 2008 99 741 917 470 51,3

10. | 2009 102 194 944 490 51,9

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 252 — 254
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Rys. 1.19. Dynamika zmian liczby statkéw stanowigcych wtasnos¢ dunskich
przewoznikdw morskich oraz eksploatowanych pod banderg Danii
w latach 2000 — 2009
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2007, Gtowny Urzad Statystyczny s. 271 — 273,
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny,
s. 252 — 254
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W tabeli 1.23 podano liczbe statkow zarejestrowanych pod banderg narodowg

Danii i catkowitg liczbe statkdw na swiecie wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Tabela 1.23

Statki zarejestrowane w Danii w poréwnaniu z flotg Swiata
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Lp. Wyszczegolnienie Statki ogotem
1. | Statki na $wiecie 102 194
2. | Statki pod banderg Danii 490

Zrédfo: opracowanie wilasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

Rysunek 1.20 ilustruje procentowy udziat statkdw morskiej floty handlowej
zarejestrowanych w dunskim rejestrze statkdw, podnoszgcych dunskg bandere we

flocie Swiatowej ogétem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Liczba statkéw pod
banderg Danii
0,47%

Liczba statkow

w pozostatych krajach
Swiata

99,53%

Rys. 1.20. Procentowy udziat statkébw morskiej floty handlowej zarejestrowanych
w Danii i podnoszacych dunska bandere we flocie swiatowej
ogotem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

Przyjmujgc kryterium nosnosci statkow dunskiej floty handlowej w 2010 r., dunscy
przewoznicy morscy reprezentowali okoto 3% Swiatowego tonazu ogétem. Réwnoczesnie
w 2010 r. 5% S$wiatowego tonazu zarzgdzanego byto przez dunskich przewoznikow

morskich, ktorzy takze przewiezli 10% towaréw w $wiatowym handlu morskim.'®

'® Danish Shipowners’ Association, Danish Shipping Statistics, Danmarks Rederiforening, Kopenhaga
listopad 2010 r.,s. 3
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W tabeli 1.24 przedstawiono wielkos¢ tonazu floty handlowej (wyrazong w DWT),
bedacej wtasnoscig dunskich przewoznikdw morskich oraz tgcznego tonazu statkéw

Swiatowej floty handlowej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

Tabela 1.24

Nosnos¢ statkow floty handlowej stanowigcej wtasnosé¢ przewoznikéw dunskich
i floty handlowej na swiecie [DWT] wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

Lp. Wyszczegolnienie Nosnos¢ statkéw w DWT

1. | Tonaz statkéw swiatowej floty handlowej ogétem 1251 649 458

Tonaz statkéw floty stanowigcej wiasnos¢ przewoznikow

2 dunskich

35 111 326

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport
2011, UNCTAD, s. 43

Rysunek 1.21 ilustruje procentowy udziat no$nosci statkéw (mierzonej w DWT)
morskiej floty handlowej stanowigcej wlasno$¢ dunskich przewoznikdéw morskich,
wedtug kryterium sumy nosnosci statkow, we flocie $wiatowej ogdtem wedtug stanu

na dzien 1 stycznia 2011 r.

Nos$nos¢ statkow floty
stanowiacej wtasnosé
dunskich
przewoznikow[DWT]

2,81%

Nos$nos¢ statkow flot:
handlowe;j
w pozostatych krajach
Swiata [DWT]
97,19%

Rys. 1.21. Struktura procentowa udzialu statkow handlowej floty morskiej
stanowiagcej wltasnos$¢ dunskich przewoznikéw morskich we flocie
Swiatowej ogétem [DWT] wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.
Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime

Transport 2011, UNCTAD, s. 43

59




W ostatnich 20 latach systematycznie wzrastato zatrudnienie na statkach dunskiej floty
handlowej. W latach 1990 — 2010 liczba zatrudnionych marynarzy wzrosta o 6 761 osaéb,
210370 w 1990 r. do 17 131 marynarzy w 2010 r. Zmiany te spowodowane byly wzrostem
liczby statkow. W ostatnich 10 latach liczba statkéw stanowigcych wtasnos¢ dunskich
przewoznikow morskich wzrosta o 185 jednostek. Jednak istotne zmiany wystagpity w strukturze
zatrudnienia na statkach, obejmujgcej kraj pochodzenia zatrudnianych marynarzy. W 1990 .
udziat marynarzy dunskich stanowit 86,8% w ogdlnej liczbie zatrudnionych, a w 2010r.
tylko 55,7%. W tabeli 1.25 przedstawiono dynamike zmian zatrudnienia marynarzy na

dunskich statkach handlowych oraz udziatu marynarzy dunhskich w ogdinej liczbie zatrudnionych.

Tabela 1.25

Dynamika i struktura zmian zatrudnienia marynarzy na dunskich statkach
handlowych w latach 1990 — 2010

L Marynarze . Maryn_arz_e z UE Marynarze Marynarze
p- Lata dunscy : EEI';OpeJSIf'eJ St.:efy z innych panstw ogotem
onomicznej*/
1. 1990 9 000 180 1190 10 370
2. 1991 10012 191 1640 11 843
3. 1992 10 064 155 1627 11 846
4. 1993 9684 176 1790 11 650
5. 1994 9296 168 1927 11 391
6. 1995 9 006 336 2303 11 645
7. 1996 8 565 336 2489 11390
8. 1997 9968 386 2 558 12912
9. 1998 9332 434 2731 12 497
10. 1999 8 768 303 2982 12 053
11. 2000 9302 436 3118 12 856
12. 2001 8 689 349 3244 12 282
13. 2002 9 054 349 2953 12 356
14. 2003 8528 348 3158 12 034
15. 2004 8 360 1558 2440 12 358
16. 2005 8 648 1541 2802 12 991
17. 2006 9414 1683 3 341 14 438
18. 2007 9344 1575 3749 14 668
19. 2008 9424 1976 4 806 16 206
20. 2009 9 895 2168 5692 17 755
21. 2010 9540 2000 5591 17 131

*I' W latach 1989 — 1994 do UE nalezato 12 panstw, w latach 1995 — 2003 15 panstw, a w latach
2004 — 2007 25 panstw, natomiast w latach 2007 — 2010 27 panstw.

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Danish Shipowners’ Association,
Danish Shipping Statistics, Danmarks Rederiforening, Kopenhaga listopad 2010 ., s. 17
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Rysunek 1.22 ilustruje dynamike zmian zatrudnienia na dunskich statkach
handlowych w latach 1990 — 2010.
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Rys. 1.22. Dynamika zmian zatrudnienia marynarzy na dunskich statkach
handlowych w latach 1990 — 2010
Zrédfio: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Danish Shipowners’
Association, Danish  Shipping Statistics, Danmarks Rederiforening,
Kopenhaga listopad 2010 r., s. 17

Rysunek 1.23 ilustruje procentowg dynamike zmian w strukturze zatrudnienia
wedlug miejsca pochodzenia marynarzy zatrudnionych na statkach dunskich
przewoznikow morskich w latach 1990 — 2010.

Tendencja do zmniejszania liczby zatrudnionych zatég narodowosci dunskiej jest
znacznie bardziej wyrazna w grupie marynarzy na nizszych stanowiskach niz wsrod
oficerow. W ciggu dziesieciu lat, pomiedzy 2000 a 2009 r., liczba oficeréw narodowosci
dunskiej zatrudnionych na statkach zarejestrowanych w rejestrach DIS oraz DAS
spadta z 86 do 70%, natomiast marynarzy z 54 do 35%. Z przytoczonych danych
wynika, iz dozwolone przez Komisje Europejskg i stosowane przez rzad Danii formy
wsparcia nie przeciwdziatajg spadkowi zatrudnienia na statkach narodowych
przewoznikow nie tylko marynarzy, ale i oficeréw narodowosci dunskiej. Zjawisko to

przedstawiono w tabeli 1.26.
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Rys. 1.23. Dynamika zmian w strukturze zatrudnionych marynarzy wediug
miejsca pochodzenia w latach 1990 — 2010
Zrodfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Danish Shipowners’

Association, Danish  Shipping Statistics, Danmarks Rederiforening,
Kopenhaga listopad 2010 r., s. 17

Tabela 1.26

Struktura zatrudnienia marynarzy na statkach zarejestrowanych
w rejestrach DIS oraz DAS w latach 2000 — 2009

Lata | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Lp.
Wyszczegolnienie [%]
1. | Oficerowie
Dunczycy 86 87 89 87 85 83 81 78 72 70
Obcokrajowcy 14 13 11 13 15 17 19 22 28 30
2. | Marynarze
Dunczycy 54 50 53 50 48 47 56 39 36 35
Obcokrajowcy 46 50 47 50 52 53 54 61 64 65

Zrédfo: Facts About Shipping 2011, Danish Maritime Authority

W 2010 r. w gospodarce morskiej Danii zatrudnionych byto okoto 115 000 osob
(co stanowito 4,2% ogotu zatrudnionych), w tym okoto 15% stanowili zatrudnieni na

statkach handlowych Przedsiebiorcy zwigzani z gospodarkg morskg w Danii oraz
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w wiekszosci krajow Europejskiej Strefy Gospodarczej zaktadajg zrzeszenia zwane
,klastrami morskimi”%°.
Rysunek 1.24 ilustruje procentowg strukture zatrudnienia w gospodarce morskiej

Danii w 2010 .

Rybactwo i inni

uslugoc.jawcy N Zatrudnieni na
gospodarki morskiej statkach handlowych
8,7% 14,8%

Dostawcy
wyposazenia
28,7%

Budowa statkow Ustugi morskie
2,6% 45,2%

Rys. 1.24. Procentowa struktura liczby zatrudnionych w gospodarce morskiej
Danii w 2010 r.
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Danish Shipowners’
Association, Danish Shipping Statistics, Danmarks Rederiforening, Kopenhaga
listopad 2010r., s. 17

1.4.2. Instrumenty wsparcia parnstwa dotyczgce zatrudnienia marynarzy na
statkach pod narodowag banderg Danii
Model pomocy panstwa dunskiego dla transportu morskiego jest relatywnie prosty.
Marynarze zatrudnieni na statkach zarejestrowanych w Dunskim Rejestrze
Miedzynarodowym zwolnieni sg z podatku dochodowego od oso6b fizycznych.
Naleznosci publicznoprawne z tytutu ubezpieczen spotecznych zatrudnionych marynarzy
na statkach pod dunskg banderg ponosi w catosci pracodawca, a wynagrodzenie
wyptacane marynarzom jest wynagrodzeniem netto?'.
Podstawowg formg wsparcia dunskiego transportu morskiego jest wprowadzony
w 1988 r. drugi rejestr, czyli Dansk Internationalt Skibsregister (dunski miedzynarodowy
rejestr morski), dalej zwanym rejestrem DIS, w odniesieniu do statkéw wykorzystywanych
do komercyjnego transportu 0séb i towaréw. Rejestr DIS zostat wprowadzony 23 sierpnia

1988 r. w celu zapobiegania wyrejestrowywaniu statkow z krajowego rejestru dunskiego

% Danish Shipowners’ Association, Danish Shipping Statistics, Danmarks Rederiforening, Kopenhaga
listopad 2010r., s. 17
2! Uzasadnienie Ministerstwa Infrastruktury do projektu Ustawy o pracy na morskich statkach..., op. cit.
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i rejestrowaniu ich pod banderami krajow trzecich. System DIS zostat zatwierdzony przez
Komisje Europejskg w dniu 13 listopada 2002 r. Polega on na zwolnieniu wtascicieli statkow
ze sktadek na ubezpieczenie spoteczne i z podatku dochodowego odprowadzanych
za marynarzy pracujacych na statkach zarejestrowanych w DIS. Zwolnienie z podatku
musi by¢ uwzgledniane juz na etapie ustalania wysokos$ci wynagrodzenia. Marynarze
zatrudnieni na statkach zarejestrowanych w DIS, w przeciwienstwie do zatrudnionych na
statkach pod narodowg banderg Dansk Skibsregister (DAS) zwolnieni sg z podatku
dochodowego od 0sdéb fizycznych. Naleznosci publicznoprawne z tytutu ubezpieczen
spotecznych zatrudnionych marynarzy na statkach pod duriskg banderg ponosi i odprowadza
w catosci pracodawca, a wynagrodzenie podlega negocjacjom i jest nastepnie wyptacane
w wartosci netto. Z ulgi podatkowej korzysta zatem przedsiebiorstwo transportu morskiego,
a nie poszczegdlni marynarze?. Dodatkowg formg wsparcia narodowych przewoznikdw
jest wprowadzony w 2002 r. podatek tonazowy. Rzad dunski wspiera takze narodowych
przewoznikow morskich, wprowadzajgc programy zwrotu kosztéw szkolen marynarzy
oraz stale redukujgc wszelkie formalnosci i obcigzenia administracyjne, pozostajgc

jednak w zgodzie z ograniczeniami narzuconymi przez Unie Europejska.

1.5. Modele zatrudnienia i systemy zabezpieczen spotecznych marynarzy
zatrudnionych na statkach pod narodowg banderg Cypru
1.5.1. Analiza zatrudnienia marynarzy na statkach pod narodowg banderg
Cypru w latach 2000 — 2010

W latach 2000 — 2009 wyrazng wzrosta liczba statkdbw na Swiecie i wykazuje
tendencje wzrostowg. Na znaczny wzrost inwestycji tonazowych wskazuje takze
dynamika wzrostu liczby statkdw bedgcych wiasnoscig cypryjskich przewoznikéw
morskich. Liczba tych statkéw wzrosta z 74 w 2000 r. do 335 w 2008 r. tj. 0 350%.

W tabeli 1.27 podano liczbe statkbw morskiej floty handlowej na $wiecie oraz
liczbe statkow bedgcych wiasnoscig cypryjskich przewoznikéw morskich i statkdw
eksploatowanych pod flagg narodowg Cypru.

Rysunek 1.25 ilustruje dynamike zmian liczby statkow stanowigcych wiasnosé
cypryjskich przewoznikbw morskich oraz eksploatowanych pod banderg Cypru
w latach 2000 — 2009.

2 Furopean Shipping Policy, Sjofartens Analys Institut Research
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Tabela 1.27

Intensywnos¢ rejestracji statkow cypryjskich przewoznikoéw morskich
pod narodowa banderg w latach 2000 — 2009

Statki bedace Statki ogotem

) staig | Wasnoscia

p- | Lata | | <wiecie | CYPrviskich procentowy udziat statkéw
przewoznikow statki pod obcych przewoznikéw morskich
morskich banderg Cypru| w stosunku do liczby statkow
pod banderg Cypru

1. 2000 87 546 74 1475 94,9

2. 2001 87 939 75 1407 94,6

3. 2002 89 010 67 1325 94,9

4. 2003 89 899 114 1198 90,4

5. 2004 89 960 74 1084 93,1

6. 2005 92 105 97 992 90,2

7. 2006 94 939 223 971 77,0

8. 2007 97 364 225 985 77,1

9. 2008 99 741 360 1016 64,5

10. | 2009 | 102 194 335 1026 67,3

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273, Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 252 — 254
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Rys. 1.25. Dynamika zmian liczby statkéw stanowigcych wtasnos¢ cypryjskich
przewoznikéw morskich oraz eksploatowanych pod banderg Cypru
w latach 2000 - 2009
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtowny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392, Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2007, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 271 — 273,
Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, Gtéwny Urzad Statystyczny,
s. 252 — 254
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W tabeli 1.28 podano liczbe statkow zarejestrowanych pod narodowg banderg

Cypru i catkowitg liczbe statkéw na $wiecie wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Tabela 1.28

Statki zarejestrowane na Cyprze w porownaniu z flotg swiata
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Lp. Wyszczegolnienie Statki ogotem
1. | Statki na swiecie 102 194
2. | Statki pod banderag Cypru 1016

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

Rysunek 1.26 ilustruje procentowy udziat statkéw morskiej floty handlowej zarejestrowanych
w cypryjskim rejestrze statkdw podnoszgcych cypryjska bandere we flocie swiatowej
ogotem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.

Liczba statkow
pod banderg
Cypruw 2010 .
0,99%

Liczba statkow
na $wiecie
w2010r.
99,01%

Rys. 1.26. Procentowy udziat statkbw morskiej floty handlowej zarejestrowanych
na Cyprze i podnoszacych cypryjska bandere we flocie Swiatowej
ogotem wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2010 r.
Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2011, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 388 — 392

W tabeli 1.29 przedstawiono wielkos¢ tonazu floty handlowej (wyrazong w DWT),
bedacej wtasnoscig cypryjskich przewoznikow morskich oraz tgcznego tonazu statkow
Swiatowej floty handlowej wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.
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Tabela 1.29

Nosnos¢ statkow floty handlowej stanowigcej wtasnosé
przewoznikow cypryjskich i floty handlowej na swiecie [DWT]
wedtug stanu na dzien 1 stycznia 2011 r.

Lp. Wyszczegolnienie Nosnos¢ statkéow w DWT

1. | Tonaz statkéw $wiatowej floty handlowej ogétem 1251649 458

Tonaz statkéw floty stanowigcej wiasnosé przewoznikow

cypryjskich 9478 135

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport
2011, UNCTAD, s. 43

Rysunek 1.27 ilustruje procentowy udziat statkéw morskiej floty handlowej stanowigcej
wiasnos¢ cypryjskich przewoznikéw morskich, wedtug kryterium sumy nosnosci statkow,
mierzonej w DWT, we flocie $wiatowej ogdélem zgodnie ze stanem na dzien
1 stycznia 2011 r.

Nos$nos¢ statkow floty
stanowigcej
wiasnos$¢ cypryjskich
przewoznikow
[DWT]

0,75%

Nos$nos¢ statkow floty
handlowe;j
w pozostatych krajach
Swiata [DWT]
99,25%

Rys. 1.27. Struktura procentowa udziatu nosnosci statkow handlowej floty
morskiej stanowigcej wltasnos¢ cypryjskich przewoznikéw morskich
we flocie sSwiatowej ogétem [DWT] wedlug stanu na dzien
1 stycznia 2011 r.

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime
Transport 2011, UNCTAD, s. 43

Dotychczas nie sg prowadzone doktadne statystyki zatrudnienia marynarzy na
statkach pod cypryjska banderg. Szacuje sie jednak, ze ich liczba wynosi od 35 000
do 40 000 oso6b.
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1.5.2. Instrumenty wsparcia panstwa dotyczgcych zatrudnienia marynarzy na
statkach pod narodowg banderg Cypru

Otoczenie fiskalno-regulacyjne na Cyprze przeznaczone do prowadzenia dziatalnosci
zeglugowej w wymiarze miedzynarodowym oraz rejestracji statkow handlowych pod
cypryjska banderg jest, obok Malty, najbardziej przyjaznym sposréd oferty krajow
nalezacych do Unii Europejskiej. Dynamicznie rosnie liczba statkow cypryjskich
przewoznikdw morskich, ktérzy w 2000 r. posiadali 74 statki zarejestrowane pod
cypryjska bandera, a w 2008 r. juz 360 statkéw. Pod cypryjska banderg w 2008 r.
eksploatowanych byto ponad 1000 statkéw. Obok instrumentéw pomocy publicznej
oferowanej przez Cypr w zakresie wsparcia zatrudnienia marynarzy na statkach
handlowych eksploatowanych w zegludze miedzynarodowej, panstwo to oferuje
najbardziej konkurencyjng w Unii Europejskiej wysokos$¢ naleznosci publicznoprawnych
z tytutu podatku dochodowego uzyskiwanego z dziatalnosci zeglugowej. System podatku
tonazowego (ang. Tonage Tax System) poszerzyt dotychczasowy krag beneficjentéw
tego rozwigzania (dotychczas byli to przewoznicy morscy posiadajgcy statki pod
cypryjska banderg) o przedsiebiorstwa prowadzgce dziatalno$¢ zarzadu technicznego
i zatogowego statkami handlowymi w Zzegludze miedzynarodowej oraz o przedsiebiorstwa
oddajgce statki w najem. Wszystkie te podmioty gospodarcze mogg poddac sie
rezimowi tego podatku ,dochodowego”, co znacznie zmniejsza ich obcigzenia fiskalne,
przy jednoczesnym statym wptywie srodkéw finansowych do budzetu panstwa.

W  szczegdtowych regulacjach prawnych instrumenty pomocy panstwa dla
wsparcia zatrudnienia marynarzy przez przewoznikOw morskich eksploatujgcych
statki pod cypryjskg banderg przedstawiajg sie nastepujgco:

1. W obszarze naleznosci publicznoprawnych z tytutu podatku dochodowego od
0s6b fizycznych progi dochodu osigganego rocznie opodatkowane sg na
Cyprze nastepujgco:

—  prog pierwszy — od 0 do 19 500 euro — stawka 0% podstawy opodatkowania,
—  prég drugi—od 19 501 do 28 000 euro — stawka 20% podstawy opodatkowania,
—  prog trzeci —od 28 001 do 36 300 euro — stawka 25% podstawy opodatkowania,
—  prog czwarty — powyzej 36 300 euro — stawka 30% podstawy opodatkowania.

2. Dochody kapitana i zatogi statku eksploatowanego pod cypryjska banderg sg
zwolnione z opodatkowania podatkiem dochodowym od oséb fizycznych.
Dotyczy to zaréwno osob fizycznych bedacych rezydentami podatkowymi na

Cyprze, jak i oséb fizycznych niebedacych cypryjskimi rezydentami podatkowymi.
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Osoby fizyczne niebedgce rezydentami podatkowymi na Cyprze poddani sg
rezimom prawa podatkowego panstwa zamieszkania. W Polsce praca
u zagranicznego pracodawcy w okresie diuzszym niz 183 dni, przy braku
fgczenia dochoddw uzyskiwanych z tytutu zatrudnienia na terenie kraju jest
wylgczona z opodatkowania podatkiem dochodowym od 0séb fizycznych.

3. W obszarze naleznosci publicznoprawnych z tytutu sktadek na ubezpieczenia
spoteczne wszystkie naleznosci o charakterze ubezpieczeh spotecznych sa
ptacone od zatrudnionych na statkach rezydentow cypryjskich, w réznych
proporcjach dzielonych pomiedzy przewoznikiem morskim (pracodawca)
i marynarzem. Sg to nastepujgce tytuty:

— fundusz ubezpieczenia spotecznego — pracodawca w wysokosci 6,8%
wynagrodzenia marynarza i marynarz w wysokos$ci 6,8%,

— fundusz urlopowy — sktadka optacana w catosci przez pracodawce, a jej
wysokos¢ uzalezniona jest od dlugosci urlopu oraz dtugosci tygodnia
pracy. Sktadka ta jest doliczana do wynagrodzenia marynarza stanowigcego
podstawe naliczania sktadek z tytutu pozostatych funduszy,

— fundusz bezrobocia — sktadka w wysokosci 1,2% wynagrodzenia marynarza
optacana jest w catosci przez pracodawce,

— fundusz rozwoju zasobdw ludzkich (szkoleniowy) sktadka w wysokosci
0,5% wynagrodzenia marynarza optacana jest w catosci przez pracodawce,

— fundusz spoéjnosci spotecznej — sktadka w wysokos$ci 2% wynagrodzenia
marynarza optacana jest w catosci przez pracodawce.

Dla funduszy: urlopowego, bezrobocia i rozwoju zasobéw ludzkich maksymalna

podstawa naliczen wynosi 52 100 euro rocznie.
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1.6. Analiza i ocena przepiséw prawa regulujagcych zatrudnienie marynarzy
w zegludze miedzynarodowej
1.6.1. Konwencja o pracy na morzu z 2006 r.

Podstawg prawng miedzynarodowych regulacji w krajach Unii Europejskiej

w zakresie pracy marynarzy jest Konwencja o pracy na morzu (Maritime Labour
Convention) z 2006 r., uchwalona przez MOP, zwana dalej Konwencjg MLC.

Miedzynarodowa Organizacja Pracy — MOP (International Labour Organization)®®
w 2006 r. uchwalita skonsolidowang Konwencje MLC, biorgc pod uwage miedzynarodowe
normy bezpieczenstwa statkdéw, bezpieczenstwo osob pracujgcych na nich i zarzadzanie
bezpieczng ich eksploatacjg, wczesniej regulowane miedzy innymi w:

— Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974r.

(z pozniejszymi zmianami),

—  Konwencji w sprawie miedzynarodowych przepisdw o zapobieganiu zderzeniom
na morzu z 1972 r. (z pézniejszymi zmianami),

— Miedzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im Swiadectw oraz petnienia wacht z 1978 r. (z pozniejszymi
zmianami).

Konwencja skonsolidowata kilkadziesigt dotychczas obowigzujgcych konwencji

i rekomendacji MOP dotyczacych pracy marynarzy na statkach.

Regulacje Konwencji MLC, zgodnie z intencjg poprawy warunkoéw pracy marynarzy
zatrudnionych w zegludze miedzynarodowej, zawierajg standardy pracy na morskich
statkach, ktore po wejsciu w zycie bedg stanowity kolejny filar miedzynarodowego
instrumentu regulujgcego transport morski.

Dotychczasowe filary miedzynarodowych uregulowan tworzg konwencje:

1) SOLAS - o bezpieczenstwie zycia na morzu,

2) STCW — dotyczgca kwalifikacji marynarzy,

3) MARPOL - o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki.

Dzieki wprowadzeniu Konwencji MLC zostang ustalone i ujednolicone standardy

pracy na morskich statkach. Konwencja dotyczy norm pracy marynarzy zatrudnionych

= Migdzynarodowa Organizacja Pracy zostata zatozona w 1919 r., aby doprowadzi¢ rzady, przedsigbiorcow
i zwigzki zawodowe do wspdinego dziatania na rzecz sprawiedliwosci spotecznej i lepszych warunkéw
zycia na calym Swiecie. Jest to organizacja tréjstronna, w ktorej reprezentanci pracownikow i przedsigbiorcéw
majg udziat w jej pracach z takim samym statusem, jaki maja rzady. Liczba krajéow cztonkowskich
MOP wynosi aktualnie 183 (wedtug stanu na dzien 15 maja 2009 r.). Biuro Organizacji miesci sie
w Genewie w Szwaijcarii.
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na statkach o pojemnosci brutto powyzej 500 ton, odbywajgcych podréze miedzynarodowe
lub pokonujgcych trasy miedzy portami obcych panstw.

Warunki pracy i zycia marynarzy na statku, a zwtaszcza koszty ich pracy majg
zasadniczy wptyw dla konkurencyjnosci przedsiebiorstw prowadzgcych dziatalnosc
w miedzynarodowej zegludze morskie;j.

Konwencja zawiera:

1) aktualne normy zamieszczane w dotychczas obowigzujacych miedzynarodowych

konwencjach i zaleceniach dotyczgcych pracy na morzu,

2) nowe normy, prawidta i procedury dotyczace pracy oraz warunkoéw jej

wykonywania poczgwszy od 2010 r.

Konwencja ma trzy gtéwne cele:

1) ustanowi¢ poprzez swoje postanowienia trwaty zbiér praw i zasad,

2) umozliwi¢, poprzez tres¢ konwencji, znaczny stopien elastycznosci w zakresie

wdrazania tych praw i zasad przez panstwa cztonkowskie,

3) zapewni¢ wiasciwe przestrzeganie i egzekwowanie praw i zasad.

Konwencja MLC zawiera regulacje, ktére okreslajg kompetencje wspdlne panstw
cztionkéw Miedzynarodowej Organizaciji Pracy i panstw cztionkowskich Unii Europejskiej.
Zgodnie z art. | Konwencji MLC kazde panstwo cztonkowskie, ktére ratyfikuje
konwencje, zobowigzuje sie w petni przestrzegac jej postanowienn w sposob w niej
okreslony w celu zabezpieczenia praw marynarzy do zatrudnienia na godnych
warunkach.

Panstwo czionkowskie niebedace w stanie wdrozy¢ praw i zasad w sposéb
przewidziany w Konwencji MLC moze, o ile konwencja nie stanowi wyraznie inaczej,
wdrozy¢ jej cze$¢ A za pomocg przepisow ustawowych i wykonawczych lub innych
Srodkéw, zasadniczo réwnowaznych z postanowieniami czesci A.

Konwencja zaleca przeprowadzanie konsultacji organizacji pracodawcéw
i marynarzy w sprawie stosowania jej postanowien.

Konwencja wchodzi w zycie po uptywie dwunastu miesiecy od dnia zarejestrowania
przez dyrektora generalnego Miedzynarodowego Biura Pracy ratyfikacji 30 panstw
cztionkowskich Miedzynarodowej Organizacji Pracy, ktorych tgczny udziat w catkowitym
Swiatowym tonazu brutto statkow wynosi 33%.

Daty ratyfikacji Konwencji MLC przez wymienione panstwa podano w tabeli 1.30.
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Tabela 1.30
Daty ratyfikacji Konwencji MLC

Nazwa panstwa Data ratyfikacji
Antiqua i Barbados 11.08.2011 r.
Wyspy Bahama 11.02.2008 r.
Benin 13.06.2011r.
Bosnia i Hercegowina 18.01.2010 .
Butgaria 12.04.2010 .
Kanada 15.06.2010 .
Chorwacja 12.02.2010r.
Dania 23.06.2010 r.
Gabon 12.05.2011r.
Kribati 24.10.2011 .
totwa 12.08.2011 r.
Liberia 7.06.2006 r.
Luksemburg 20.09.2007 r.
Marshall Islands 25.09.2007 r.
Norwegia 10.02.2009 r.
Panama 6.02.2009 r.
Saint Vincent i Grenadiny 9.11.2010r.
Singapur 15.06.2011r.
Hiszpania 4.02.2010 .
Szwaijcaria 21.02.2011r.

Zrédto: infonorm@ilo.org — Miedzynarodowa Organizacja Pracy (International Labour Organization
— ILO) — wedtug stanu na dzien 14 listopada 2011 r.

Liste obowigzujgcych konwencji rewidowanych przez Konwencje MLC przedstawiono
w tabeli 1.31.

Konwencja MLC sktada sie z trzech rdéznych, powigzanych ze sobg czesci:
artykutéw, prawidet, kodeksu.

Prawidta i kodeks podzielone sg na pie¢ ogolnych czesci, z ktérych kazda stanowi
odrebny tytut.

Konwencja MLC w formie zatacznikdw zawiera wzory Morskiego certyfikatu pracy
oraz Deklaracje zgodnosci. Statek otrzymuje od wiasciwej wiadzy lub uznanej organizaciji
(odpowiednio uprawnionej do tego celu) te dokumenty, na okres nieprzekraczajgcy

pieciu lat.
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Tabela 1.31

Lista aktualnie obowigzujgcych konwencji
rewidowanych przez Konwencje MLC

Rok
Lp. konvr:lnrancji we_js'cia Obszar, ktorego dotyczy konwencja
w zycie
1. 7 1920 najnizszy wiek dopuszczania dzieci do pracy w marynarce
2. 8 1920 odszkodowanie na wypadek bezrobocia z powodu rozbicia sie statku
3. 9 1920 posrednictwo pracy dla marynarzy
4. 16 1921 obowigzkowe ogledziny lekarskie dzieci i mtodocianych zatrudnionych
na statkach
5. 22 1926 umowa najmu marynarzy
6. 23 1926 repatriacja marynarzy
7. 53 1936 minimalne kwalifikacje zawodowe kapitanéw i oficerow marynarki handlowej
8. 54 1936 ptatne urlopy dla marynarzy
9. 55 1936 obowigzki armatora w razie choroby, wypadku lub $mierci marynarzy
10. 56 1936 ubezpieczenie marynarzy na wypadek choroby
11. 57 1936 czas pracy na statkach i stan zatogi
12. 58 1936 najnizszy wiek dopuszczania dzieci do pracy w marynarce (zrewidowana)
13. 68 1946 zaopatrzenie w zywnos$c i stuzba wyzywienia zatdg na statkach
14. 69 1946 $wiadectwo kwalifikacyjne kucharzy okretowych
15. 70 1946 zabezpieczenie spoteczne marynarzy
16. 72 1946 ptatne urlopy dla marynarzy
17. 73 1946 badanie lekarskie marynarzy
18. 74 1946 Swiadectwa kwalifikacyjne starszych marynarzy
19. 75 1946 zakwaterowanie zatdg statkow
20. 76 1946 zarobki, czas pracy i stan zatogi na statkach
21. 91 1949 ptatne urlopy marynarzy (zrewidowana)
22. 92 1949 pomieszczenie zatogi na statku (zrewidowana)
23. 93 1949 zarobki, czas pracy i stan zatogi na statkach
24. 109 1958 zarobki, czas pracy i stan zatogi na statkach (zrewidowana)
25. 133 1970 pomieszczenie zatogi na statku (postanowienia uzupetniajgce)
26. 134 1970 zapobieganie wypadkom marynarzy przy pracy
27. 145 1976 ciagtos¢ zatrudnienia marynarzy
28. 146 1976 coroczny pfatny urlop dla marynarzy
29. 147 1976 minimalne normy na statkach handlowych, wraz Protokétem z 1996 r.
30. 163 1987 udogodnienia socjalno-kulturalne dla marynarzy na morzu i w porcie
31. 164 1987 ochrona zdrowia i opieka medyczna marynarzy
32. 165 1987 zabezpieczenie spoteczne marynarzy (zrewidowana)
33. 166 1987 repatriacja marynarzy (zrewidowana)
34. 178 1996 inspekcja warunkow pracy i zycia marynarzy
35. 179 1996 rekrutacja i zatrudnienie marynarzy
36. 180 1996 czas pracy i stan zatogi na statkach

Zrédfo: opracowanie wtasne

Zatacznik A5-1 do Konwencji zawiera wykaz spraw, ktoére sg przedmiotem inspekcji

przed wydaniem Morskiego certyfikatu pracy w celu potwierdzenia, ze przestrzegane
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sg przepisy ustawowe i wykonawcze lub wdrazane sg przez panstwo bandery inne
Srodki w celu wypetnienia wymagan konwencji dotyczacych warunkoéw pracy i zycia
marynarzy.

Waznos¢ certyfikatu jest potwierdzona w trakcie inspekcji przez wiasciwg wtadze
lub uznang organizacje w celu zagwarantowania zgodno$ci z wymogami kraju
bandery. W przypadku dokonania tylko jednej inspekcji, w trakcie obowigzywania
certyfikatu przez okres pieciu lat, inspekcja taka jest przeprowadzana pomiedzy
drugim a trzecim rokiem obowigzywania certyfikatu. Zakres inspekcji przeprowadzanej
w okresie obowigzywania certyfikatu powinien by¢ identyczny, jak w przypadku
inspekcji w celu jego odnowienia. Jezeli inspekcja przynosi zadowalajgce rezultaty,
waznos$c¢ certyfikatu zostaje potwierdzona. Deklaracja zgodno$ci stanowi zatgcznik
do Morskiego certyfikatu pracy i zawiera dwie czesci:

— czes¢ | — sporzadzana jest przez wiasciwg wtadze,

— czes¢ Il — sporzadzana jest przez armatora.

Czes¢ |l zawiera obowigzki zapewnienia zgodnosci z krajowymi wymogami
obowigzujgcymi w okresie miedzy inspekcjami i proponowane s$rodki w celu
zagwarantowania statej poprawy.

Wyniki inspekcji w odniesieniu do danego statku sg odnotowywane wraz ze
stwierdzonymi nieprawidtowosciami i datami usuniecia nieprawidtowosci. Umieszczane
sg zgodnie z krajowymi przepisami ustawowymi i wykonawczymi w Deklaracji
zgodnosci albo do niej dotgczane. Zapisy dotyczace wynikdw inspekcji sg udostepniane
marynarzom, inspektorom panstwa bandery, uprawnionym urzednikom w panstwach
portu oraz przedstawicielom armatoréw i marynarzy.

Zgodnie z zatgcznikiem A5-1 do Konwenciji, warunki pracy i zycia marynarzy, ktére
muszg by¢ kontrolowane i zatwierdzone przez panstwo bandery przed przyznaniem
statkowi Morskiego certyfikatu pracy dotyczg w szczegdlnosci:

1) minimalnego wieku,

2) sSwiadectw zdrowia,

3) kwalifikacji marynarzy,

4) umodw o prace zawieranych z marynarzami,

5) wykorzystania wszelkiego rodzaju ustug licencjonowanych lub prywatnych,

) naboru i posrednictwa pracy,
7) godzin pracy i odpoczynku,
)

obsadzenia statku zatoga,
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9) zakwaterowania,
zaplecza rekreacyjnego na statku,
wyzywienia i przyrzgdzania positkdw,
ochrony zdrowia i bezpieczenstwa oraz zapobieganie wypadkom,

10)

11)

12)

13) opieki medycznej na statku,

14) poktadowych procedur wnoszenia skarg,
15)

wyptat wynagrodzenia.

1. Skiad zalogi

Konwencja MLC stanowi, ze kazdy statek powinien posiada¢ Certyfikat bezpiecznej
obsady statku, uwzgledniajgcy minimalny sktad zatogi zapewniajgcej bezpieczenstwo
zeglugi oraz kwestie czynnika zmeczenia. Certyfikat wydawany jest na podstawie
Miedzynarodowej konwencji bezpieczenstwa zycia na morzu (SOLAS).

Zgodnie z Konwencjg nr 180 MOP nie ma wymogu uzgodnienia skfadu zatogi ze
zwigzkami zawodowymi. Artykut 11 konwencji stanowi, ze na kazdym statku, do
ktérego ma zastosowanie Konwencja MLC, zostanie zatrudniona odpowiednia zatoga
zgodnie z dokumentem minimalnej, bezpiecznej obsady zatogowej. Administracja
morska, wydajac Certyfikat bezpiecznej obsady zatogowej bierze pod uwage
potrzebe unikania badz zmniejszania mozliwie w najwiekszym stopniu nadmiernego
czasu pracy, aby przeznaczy¢ go na odpowiedni wypoczynek i zmniejszy¢ zmeczenie.

Zapewnienie odpowiedniego sktadu zatogi musi uwzglednia¢ rodzaj statkow, czas
pracy i wypoczynku, o ktérych mowa w Konwencji MLC oraz Miedzynarodowej
konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im swiadectw
oraz petnienia wacht (STCW) oraz byé¢ zgodne z par. 5 Uktadu Europejskiego®
w sprawie ksztattowania czasu pracy marynarzy z dnia 30 wrzesnia 1998 r.

Konwencja nr 180 MOP okresla, iz kazdy statek bedzie miat skiad zatogi wystarczajacy,
bezpieczny i skuteczny — zgodnie z dokumentem minimalnej bezpiecznej obsady zatogowej
lub jego ekwiwalentem wydanym przez wiasciwg wtadze. W mys|l Konwencji MLC

armator zapewnia niezbedne mozliwosci kapitanowi aby skfad zatogi byt wiasciwy.

# Uktad Europejski — podpisana 16 grudnia 1991r. umowa migedzynarodowa ustanawiajgca
stowarzyszenie pomiedzy Polska a Wspdélnotami Europejskimi i ich panstwami cztonkowskimi. Uktad
wszedt w zycie 1 lutego 1994 r., Il cze$¢, odnoszaca sie do handlu, obowigzywata juz od 1 marca
1992 r. Umowa regulowata wspotprace ekonomiczng oraz ustanawiata dialog polityczny pomiedzy
Polska a WE.
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2. Rekrutacja i posrednictwo pracy marynarzy

W mys$l Konwencji nr 9 MOP nie wolno pobieraé od marynarzy opfat za
zatrudnianie ich na statkach. Za te przekroczenia ustawodawstwo krajowe powinno
ustanowic¢ sankcje karne. Ustawodawstwo panstwa bandery winno tez okresli¢ sie¢
instytucji bezptatnego posrednictwa pracy dla marynarzy. Posrednictwo dla marynarzy
musi by¢ prowadzone przez stowarzyszenie reprezentujgce witascicieli statkow pod
kontrolg wtadzy panstwa. Jezeli istniejg rézne typy biur posrednictwa pracy dla
marynarzy, wtadza panstwa bandery zobowigzana jest podjg¢ dziatania zmierzajgce
do konsolidacji regulacji w tym zakresie, biorgc pod uwage zalecenia konwencji
Miedzynarodowej Organizacji Pracy. Zgodnie z wytycznymi tych konwencji konieczne
jest, aby przedstawiciele armatoréw oraz marynarzy przyjeli odpowiednie ustalenia,
a rolg rzadu jest okreslenie regulacji.

Marynarz zachowuje prawo wyboru statku a witasciciel statku (armator) prawo
wyboru zatogi. Umowa o prace winna zawiera¢ wszelkie gwarancje wymienione
w Konwencji MLC.

Ustawodawstwo panstwa bandery zobowigzane jest zapewni¢ udostepnienie poprzez
biura posrednictwa pracy dla marynarzy uprawnien pracodawcow (armatoréw) oraz marynarzy.

Wiadze panstwa bandery powinny informowaé Miedzynarodowe Biuro Pracy
Miedzynarodowej Organizacji Pracy o danych statystycznych dotyczacych pracy
marynarzy. Zgodnie z trescig art. 4 Konwencji nr 9 MOP nalezy utworzyé centralny
urzad zajmujgcy sie posrednictwem pracy marynarzy, w ktorego sktad wchodziliby
przedstawiciele pracodawcéw (armatoréw) oraz marynarzy, dziatajgcy wspdlnie pod
kontrolg panstwa badz utworzenie takiego urzedu przez wtadze panstwa bandery.
O rekrutacji marynarzy stanowi takze Konwencja nr 179 MOP. Do panstwa nalezy
obowigzek stworzenia systemu rekrutacji marynarzy na statki. System ten musi by¢
utworzony, utrzymywany i zmieniany wytgcznie po konsultacjach z reprezentatywnymi
organizacjami armatoréw i marynarzy. Ustawodawstwo panstwa bandery zapewnia
bezpfatne posrednictwo dla marynarzy. Biura posrednictwa pracy dla marynarzy powinny
dokonywac ich rejestru, dostepnego do kontroli wtadz panstwa, ktory zapewnia, ze:

1) kazdy marynarz jest wykwalifikowany i ma dokumenty niezbedne do

zatrudnienia na statku,

2) umowy o prace sg zgodne ze stosowanym ustawodawstwem panstwa bandery,

przepisami regulacji miedzynarodowych przyjetych przez panstwa bandery

oraz uktadami zbiorowymi,
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3) przed lub w trakcie procedur zatrudniania marynarze sg informowani o swoich
prawach i obowigzkach,

4) zostaly dokonane dla marynarzy wiasciwe ustalenia, aby sprawdzi¢ ich
umowy o prace/najmu przed i po ich podpisaniu, a takze zapewni¢ otrzymanie

kopii tej umowy dla marynarza.

3. Umowa o prace

Konwencje nr 22 i 23 MOP regulujg umowe o prace, podpisywang przez armatora
i marynarza. Nalezy utatwi¢ marynarzowi lub jego doradcy zaznajomienie sie
zumowg przed jej podpisaniem. Warunki, w jakich marynarz podpisuje umowe,
powinny by¢ okre$lone przez panstwo bandery, umozliwiajgce jego kontrole.
Ustawodawstwo winno okres$lac przepisy zapewniajgce, iz marynarz rozumie warunki
umowy oraz przepisy stwierdzajgce, ze umowa ma mie¢ forme wytgcznie pisemna.
Umowa moze by¢ zawarta bgdz na czas okreslony, bgdz na podréz, badz i o ile
ustawodawstwo panstwa bandery przewiduje takze na czas nieokreslony.

Zgodnie z trescig Konwencji MLC umowa powinna zawiera¢:

1) imie, nazwisko, date urodzenia lub wiek oraz miejsce urodzenia,

2) miejsce zawarcia umowy,

3) nazwe statku lub statkéw, na ktérym/ch marynarz najmuje sie do stuzby,

4) sktad zatogi, jezeli ustawodawstwo panstwa bandery to przewiduje,

5) podréz lub podréze zamierzone, jesli mozna to okreslic,

6) rodzaj pracy stuzby, do ktérej marynarz ma by¢ wyznaczony, a takze miejsce

i date, w ktérym winien sie stawi¢ na statku,

7) zywnosé, ktérg ma otrzymac,

8) wysokos¢ ptacy,

9) termin umowy,

10) doroczny urlop pfatny, udzielany marynarzowi po roku pracy w tym samym
towarzystwie zeglugowym, jezeli ustawodawstwo panstwa bandery przewiduje
taka regulacje.

Ustawodawstwo panstwa bandery winno okre$la¢, ze umowa bedzie wpisana do
listy zatogi lub do niej zatgczona oraz zawiera¢ odpowiednie zarzadzenia, ktore by
pozwalaty marynarzowi na statku zapoznac sie z warunkami zatrudnienia, np. poprzez
wywieszenie warunkow umowy w dostepnym miejscu. Natomiast miejscem

wypowiedzenia umowy przez strony powinien by¢ port zatadowania lub wytadowania.
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Bez wzgledu na rodzaj umowy o prace moze by¢ ona rozwigzana w nastepujgcych
przypadkach:

1) wzajemna zgoda stron,

N

Smier¢ marynarza,

w

)
) utrata lub absolutna niezdolno$¢ do pracy,
)

N

wszelka inna przyczyna, przewidziana przez ustawodawstwo panstwa bandery
lub Konwencje MLC.

Ustawodawstwo panstwa bandery powinno okresli¢ okoliczno$ci, w jakich armator
moze zwolni¢ natychmiast marynarza oraz okolicznosci, w jakich marynarz moze

zgdaé swego natychmiastowego zwolnienia.

4. Ciagtos¢ zatrudnienia

Regulacja dotyczaca ciggtosci zatrudnienia marynarzy zawarta jest w Konwencji
nr 145 MOP.

Ustawodawstwo panstwa bandery powinno podjg¢ dziatania zmierzajace do
zapewnienia statego zatrudnienia dla wykwalifikowanych marynarzy. Nalezy podejmowac
stosowne dziatania gwarantujgce state zatrudnienie, wynagrodzenie lub zasitek dla
tej grupy zawodowej za posrednictwem umow lub porozumieh wiascicieli statkdw/
armatoréw z organizacjami reprezentujgcymi marynarzy, poprzez zaktadanie i prowadzenie
rejestrow lub list wedtug kategorii kwalifikacji przez biura posrednictwa pracy dla
marynarzy. Marynarze wpisywani na takg liste bedg mieli pierwszenstwo w zatrudnieniu
na statkach. Rejestr powinien by¢ stale kontrolowany przez wtadze panstwa bandery.
Kazde panstwo bandery winno tez zapewnic¢ stosowanie wobec marynarzy wtasciwych
postanowien w zakresie bezpieczenstwa, zdrowia, spraw socjalno-bytowych i ksztatcenia

zawodowedo.

5. Repatriacja

Repatriacje okresla Konwencja nr 23 MOP. Marynarz, kiéry pozostat na Iadzie
w czasie trwania umowy lub po jej zakohczeniu ma prawo by¢ repatriowanym, bgdz
do swego kraju, badz do portu, w ktorym zostat przyjety do pracy albo do portu
wyjscia statku.

Ustawodawstwo panstwa bandery powinno zawieraé stosowne postanowienia,

regulacje, ustalajgce warunki, do kogo nalezy obowigzek repatriacji marynarza. Repatriacje
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uwaza sie za zapewniong zgodnie z ww. konwencjg, jezeli marynarzowi przydzielono

odpowiednie zajecie na statku. Do kosztow repatriacji zalicza sie wszelkie wydatki

zwigzane z przewozem, mieszkaniem i wyzywieniem podczas podrozy. Ustawodawstwo

panstwa bandery lub umowa o prace powinna okresli¢ prawo do repatriacji cudzoziemca.

Koszty repatriacji nie mogg obcigza¢ marynarza, jezeli zostat repatriowany z powodu:

1)
2)
3)
4)

wypadku na statku,
rozbicia sie statku,
choroby (nie z wtasnej winy),

zwolnienia z jakichkolwiek powoddw, za ktére nie ponosi winy.

Jezeli repatriowanym jest czlonek zatogi statku, wowczas zachowuje on prawo do

wynagrodzenia. Sprawy repatriacji zawiera réwniez Konwencja nr 166 MOP. Marynarz

bedzie uprawniony do repatriacji w nastepujgcych okolicznosciach:

1)

2)

7)

jezeli zatrudnienie na czas okreslony lub na czas okreslonej podrézy wygasa
za granica,

po wygasnieciu okresu wypowiedzenia udzielonego zgodnie z postanowieniami
uktadu zbiorowego lub umowy o prace,

w razie choroby lub wypadku albo ze wzgledu na stan zdrowia, ktéry wymaga
repatriacji, jezeli stan zdrowia na to pozwala,

W razie rozbicia sie statku,

w przypadku, gdy armator nadal nie moze wypeia¢ swoich prawnych i umownych
zobowigzan jako pracodawca marynarza z powodu bankructwa, sprzedazy
statku lub z jakiegokolwiek innego powodu,

w razie gdy statek plynie do strefy dziatan wojennych, jak okreslono
w ustawodawstwie lub uktadzie zbiorowym, do ktérej marynarz nie wyraza
zgody ptynac,

w razie wypowiedzenia lub przerwania zatrudnienia zgodnie z umowg lub

uktadem zbiorowym albo z jakiegokolwiek innego powodu.

Ustawodawstwo panstwa bandery lub uktad zbiorowy pracy okresla maksymalny

czas stuzby na poktadzie, w nastepstwie ktorego marynarz jest uprawniony do

repatriacji. Taki okres nie moze byC krotszy niz 12 miesiecy. Przepisy panstwa

bandery powinny takze okresli¢ miejsce przeznaczenia repatriacji oraz rodzaj srodka

transportu. Armator bedzie pokrywat koszty repatriacji. Jezeli przyczyng repatriacji

bedzie wina marynarza, moze on pokrywacC catos¢ lub czes¢ kosztéw zgodnie

z regulacjami okreslonymi w tym zakresie. Koszty armatora obejmuja:
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— podréz do miejsca zakwaterowania,

—  wyzywienie,

— wynagrodzenie i zasitki,

— przewo6z 30 kg bagazu,

— leczenie (jesli okaze sie niezbedne).

Armator nie moze wymagac¢ od marynarza zaliczki na koszty zwigzane z repatriacjg.
Jezeli armator uchyli sie od pokrycia kosztow zwigzanych z repatriacjg powinno je
pokry¢ panstwo bandery. Marynarze muszg otrzymac swoje paszporty i inne dokumenty

tozsamosci do celdw repatriaciji.

6. Kwalifikacje zawodowe

Nikt nie moze sprawowac, ani obejmowac funkcji kapitana, szypra, oficera poktadowego,
gtdbwnego mechanika i oficera maszynowego bez swiadectwa stwierdzajgcego jego
kwalifikacje, wydanego lub zatwierdzonego przez wiasciwe wiadze. Przepisy ustawodawstwa
krajowego powinny okresli¢ warunki dotyczagce wymaganego wieku, stazu, zdania
egzaminow. Ustawodawstwo panstwa bandery musi tez okresla¢ nadzor oraz sankcje
karne za nieprzestrzeganie postanowien Konwencji nr 53 MOP. Zgodnie z Konwencjg
nr 69 MOP nikt nie moze by¢ przyjety do pracy jako kucharz okretowy na jakikolwiek
statek, jezeli nie ma swiadectwa kwalifikacyjnego kucharza okretowego, wystawionego
zgodnie z postanowieniami konwencji. Wiasciwa wtadza winna wydac stosowne przepisy,
okreslajgce zorganizowanie egzaminéw zawodowych i wystawiania Swiadectw kwalifikacyjnych
marynarzom. Nikt nie powinien otrzymac¢ swiadectwa, jezeli nie osiggnat minimalnego
wieku, nie stuzyt na morzu przez minimalny okres oraz nie zdat egzaminu.

Wszystkie te elementy muszg by¢ okreslone przez wtadze. Regulacja w odniesieniu
do starszych marynarzy jest zawarta w Konwencji nr 74 MOP. Stanowi ona, ze
minimalny okres nie powinien by¢ dla kandydata na starszego marynarza krétszy niz
36 miesiecy, a minimalny wiek wynosi 18 lat.

Zatgcznik do Uktadu Europejskiego z dnia 30 wrzesnia 1998 r. okresla tez, ze
wszyscy marynarze winni posiada¢ zaswiadczenie, ze sg fizycznie zdolni do
wykonywania pracy na pokfadzie statku, do ktérej zostali zaangazowani.

Zgodnie z trescig art. VI Miedzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie
wyszkolenia marynarzy, wydawania im swiadectw oraz petnienia wacht (STCW)

Swiadectwa kapitanow, oficerow lub marynarzy bedg wydawane tylko tym kandydatom,
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ktorzy spetniajg warunki stawiane przez administracje panstwa bandery dotyczgce
stazu pracy, wieku, stanu zdrowia, wyszkolenia, kwalifikacji oraz egzaminéw zgodnie
z odpowiednimi zatgcznikami do niniejszej konwencji. Prawo kontroli, czy wszyscy
marynarze zatrudnieni na statku posiadajg odpowiednie dokumenty i uprawnienia
w zakresie kwalifikacji, nalezy do uprawnionych kontroleréw administracji panstwa
w portach.

Wszystkie administracje panstwa bandery powinny uczyni¢ armatoréw odpowiedzialnymi
za zatrudnianie czlonkéw zatogi do stuzby na ich statkach zgodnie z przepisami
konwencji oraz wymagac¢ od nich, aby zapewniali, ze:

1) kazdy czionek zatogi zatrudniony na statkach bedzie posiada¢ kwalifikacje,

zgodnie z przepisami konwencji,

2) statki bedg obsadzane zgodnie ze stosownymi przepisami,

3) dane dotyczgce marynarzy bedg przechowywane i dostepne,

4) czionkowie zatogi bedg zaznajomieni z ich szczeg6étowymi obowigzkami i ze
wszystkimi urzgdzeniami i procedurami znajdujgcymi sie na statku, ktore
odpowiadajg im ze wzgledu na zajmowane stanowisko,

5) zatoga statku moze efektywnie koordynowac swoje czynnosci w sytuacji
zagrozenia i wykonywac¢ funkcje istotne dla bezpieczehstwa i zapobiegania

sytuacji zagrozenia.

7. Czas pracy

Czas pracy na statku powinien by¢ okreslony zgodnie z Dyrektywg 1999/95 WE
z dnia 13 grudnia 1999 r., ktéra wymienia Konwencje nr 180 i 147 MOP. Zastosowanie
w regulacji czasu pracy ma takze Dyrektywa nr 1999/63 WE. Normy czasu zawarte
w tych przepisach okreslajg wytgcznie podstawowy czas pracy marynarzy zatrudnionych
na statku, ktory wynosi 8 godzin dziennie, przy czym istotne jest okreslenie jednego
dnia wolnego od pracy w tygodniu i wolnych Swiat.

Konwencja nr 180 MOP i przepisy Unii Europejskiej wymagajg ponadto
uwzglednienia w ustawodawstwie panstwa bandery maksymalnego czasu pracy,
ktory nie powinien przekracza¢ 14 godzin w okresie 24 godzin oraz 77 godzin
w 7 dniach i/lub minimalnego czasu odpoczynku, nie mniej niz 10 godzin w okresie
24 godzin oraz 77 godzin na tydzien. Rownoczesnie czas ten nie moze by¢ dzielony
na wiecej niz dwie czesci, z ktérych jedna powinna wynosi¢ nie mniej niz 6 godzin,

a odstep pomiedzy tymi cze$ciami tez nie moze przekracza¢ 14 godzin. Normy te sg
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jednakowe dla wszystkich statkdbw i oséb zatrudnionych na nich i nie zalezg od
rodzaju uprawianej zeglugi, strefy klimatycznej ani od miejsca, w ktérym znajduje sie
statek. Ponadto zgodnie z tymi przepisami ustawa panstwa bandery powinna
okresla¢ obowigzek prowadzenia ewidencji oraz planéw pracy.

Konwencja nr 180 MOP dopuszcza wprowadzenie odstepstw w ustawodawstwie
krajowym lub uktadach zbiorowych od tak okreslonych limitéw. Odstepstwa te jednak
muszg by¢ rekompensowane czestszymi lub dtuzszymi okresami wypoczynku.

Limity czasu pracy oraz odpoczynku sg zgodne z Zatgcznikiem do Uktadu
Europejskiego w sprawie ksztattowania czasu pracy marynarzy, z dnia 30 wrzesnia
1998 r. Zawiera on regulacje o tym, ze jezeli nie zostat zawarty uktad zbiorowy pracy
albo orzeczenie sadu polubownego (zbiorki zatogi, ¢wiczenia przeciwpozarowe,
i ratownicze oraz pogotowie do pracy (stand-by) w maszynowni) wéwczas wtasciwy
organ jest zobowigzany wyda¢ odpowiednie przepisy, majgce na celu zapewnienie
okreslonym marynarzom dostatecznie diugiego czasu wypoczynku. Mozna dopusci¢
odmienne regulacje w zakresie norm czasu pracy, o ile przepisy uwzgledniajg
czestsze i dtuzsze okresy wypoczynku.

Tabela organizacji pracy powinna sie znajdowa¢ w ogolnie dostepnym miejscu,
poniewaz musi w stosunku do kazdego stanowiska pracy okresla¢ przynajmniej:

1) harmonogram stuzby w morzu i porcie,

2) maksymalny czas pracy i minimalny czas wypoczynku wymagany przez
przepisy prawne i administracyjne lub obowigzujgce w panstwach czionkowskich
uktady zbiorowe pracy.

Tabela jest opracowywana w standardowym roboczym jezyku i jezyku angielskim.
Marynarzom ponizej 18 roku zycia nie wolno pracowac¢ w nocy. Zgodnie z trescig ww.
zatgcznika kapitan ma prawo wymagac¢ od marynarza Swiadczenia pracy w sytuacjach
bezposredniego zagrozenia bezpieczenstwa statku, oséb na nim sie znajdujgcych,
tadunku lub konieczno$ci niesienia pomocy innym statkom, albo osobom, ktore
znalazly sie w niebezpieczenstwie na morzu. Zgodnie z tym kapitan moze czasowo
zawiesi¢ stosowanie regulacji do czasu przywrécenia normalnej sytuacji. Niezwtocznie
po przywrdceniu tej sytuacji, kapitan winien zapewni¢ marynarzom dostatecznie dtugi
wypoczynek.

Celem umozliwienia nadzoru nad regulacjg czasu pracy i wypoczynku prowadzi
sie na statku rejestr pracy oraz dostarcza sie kopie tego rejestru kazdemu

marynarzowi. Dlatego trzeba ustali¢ procedury prowadzenia rejestru oraz planowac

82



prace tak, aby unika¢ zmeczenia. W razie naruszen ustalonych godzin pracy
i wypoczynku, nalezy zmienia¢ zatoge. Uktad ten nie uszczegotowia normy czasu
pracy na statku, poza przyjetym standardem. W uktadzie nie wystepuje podziat na
strefy klimatyczne oraz wykonywanie pracy w porcie.

Konwencja nr 180 MOP dotyczgca czasu pracy i stanu zatogi na statkach okresla
minimalny czas odpoczynku na 77 godzin w kazdych 7 dniach, natomiast wymieniony
Uktad Europejski ustala minimalny czas odpoczynku na 72 godziny tygodniowo.
Konwencja, podobnie jak Ukfad, okresla jedynie maksymalny czas pracy w normie
tygodniowej oraz minimalny czas wypoczynku w tym wymiarze, nie uwzglednia
natomiast pobytu statku w porcie, jak i przebywania w strefach klimatycznych.
Ponadto Konwencja nr 180 MOP w art. 5 ust. 6 okresla, ze w ustawodawstwie
krajowym mogg istnie¢ wyjatki od ustanowionych regut konwencyjnych. Niemniej
jednak wyjatki bedg odpowiadaty okreslonym standardom, ale mogg uwzglednia¢ wieksza
czestotliwos¢ lub dtugos¢ okreséw urlopu, albo przyznawac urlop wyréwnawczy
marynarzom trzymajgcym wachte, lub marynarzom pracujgcym na statkach odbywajgcych
krotkie podroze.

W ustawodawstwie panstwa bandery powinny mie¢ odzwierciedlenie przepisy
konwencji i Uktadu Europejskiego, tylko w wymiarze wymaganym przez te przepisy.

Zgodnie z art. 3 Konwencji 147 MOP alarmy ¢wiczebne, ¢wiczenia przeciwpozarowe
i ratunkowe oraz c¢wiczenia ustalone w ustawodawstwie i przepisach krajowych,
a takze instrumentach miedzynarodowych sg przeprowadzone w taki sposob, aby
minimalizowaty zakidcenia okreséw wypoczynku i nie powodowaty zmeczenia.
Artykut 7 wymaga posiadania i wywieszenia plandw stuzby na morzu oraz w porcie,
a takze maksymalnego czasu pracy lub minimalnego okresu wypoczynku. Natomiast
w konwencji nie uwaza sie za ograniczenie praw kapitana w razie niebezpieczenstwa
grozgcego statkowi i zgdania od marynarza wykonania w tym zakresie niezbednych
prac. Po przywrdceniu normalnej sytuacji, kapitan ma obowigzek zapewni¢ odpowiedni
czas wypoczynku.

Kazde panstwo ratyfikujgce konwencje ma zapewni¢ utrzymywanie wykazow prac
i wypoczynku, aby umozliwi¢ monitorowanie zgodnosci z postanowieniami konwencji
wraz z koniecznoscig udostepniania kopii tych wykazéw marynarzom. Istotne jest
takze ustalenie przez ustawodawstwo panstwa bandery sposobow przechowywania
tych wykazdéw na statku oraz ich udostepniania marynarzom, jak réwniez przeprowadzanie

kontroli przez wtasciwe wtadze. Kontrole mogg spowodowac¢ zmiane np. sktadu zatogi.
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Rada Unii Europejskiej przyjeta w dniu 13 grudnia 1999 r. Dyrektywe 1999/95/UE
w sprawie wprowadzenia w zycie postanowien dotyczacych czasu pracy marynarzy
korzystajgcych z portéw Wspdinoty.

Celem tej dyrektywy jest stworzenie mechanizmoéw kontroli oraz doprowadzenia
do przestrzegania postanowien Dyrektywy 1999/63/UE przez statki korzystajgce
z portow UE.

Konwencja MLC okresla jako podstawowg norme dzienng czasu pracy — 8 godzin
oraz konieczno$¢ uregulowania w ustawodawstwie norm czasu pracy i wypoczynku
w wymiarze jednego dnia oraz jednego tygodnia. Pogotowie do pracy (stand-by)

powinno by¢ rekompensowane odpowiednim ekwiwalentem.

8. Urlopy

Przepisy Konwencji nr 91 MOP przyznajg kazdej osobie zatrudnionej na statku po
12 miesigcach nieprzerwanej pracy prawo do ptatnego urlopu, trwajgcego dla
kapitanéw i oficeréw oraz radiooperatoréw co najmniej 18 dni roboczych natomiast
dla pozostatych marynarzy 12 dni roboczych.

Zatacznik do Uktadu Europejskiego z dnia 30 wrzesnia 1998 r. okresla rowniez
kwestie urlopu, wprowadzajgc regulacje o tym, ze kazdy marynarz ma prawo do
urlopu wynoszgcego co najmniej 4 tygodnie, wzglednie do odpowiedniej czesci urlopu
w przypadku zatrudnienia trwajgcego krocej niz rok i nie moze by¢ zastepowany
ekwiwalentem, chyba Ze stosunek pracy ulega rozwigzaniu.

Kazda osoba majgca co najmniej 6 miesiecy nieprzerwanej stuzby ma prawo przy
opuszczaniu stuzby do urlopu w wymiarze 1,5 dnia roboczego za kazdy petny
miesigc stuzby, w przypadku kapitana i oficera, a do urlopu w wymiarze 1 dnia
roboczego w przypadku kazdego innego cztonka zatogi.

Konwencja nr 146 MOP okre$la, ze kazdy marynarz bedzie miat prawo do
corocznego urlopu. Ustawodawstwo krajowe powinno okresli¢ wymiar tego urlopu,
nie mniejszy niz 30 dni kalendarzowych. W razie krétszego okresu pracy wymiar
takiego urlopu ma by¢ proporcjonalny do okresu pracy. Do minimalnego corocznego
urlopu nie bedg wliczane:

1) dni uznane w kraju bandery za wolne od pracy,

2) okresy niezdolnosci do pracy powstate wskutek choroby, wypadku lub

macierzynstwa,
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3) tymczasowy urlop w celu zejscia na lad przyznany w ramach umowy o prace,

4) urlopy dodatkowe.

Kazdy marynarz korzystajgcy z corocznego urlopu otrzyma za caty ten okres co
najmniej swoje podstawowe wynagrodzenie. Kwoty nalezne marynarzowi powinny
by¢ wyptacone przed urlopem. Dzielenie urlopu na czesci lub fgczenie urlopow moze
by¢ dozwolone przez wiasciwg witadze. Jezeli uktad zbiorowy nie stanowi inaczej,
urlop coroczny bedzie nieprzerwany. Zaden marynarz nie moze by¢ zmuszony do
wykorzystania urlopu w innym miejscu niz to, w ktérym byt on przyjety do pracy, o ile
ukfady zbiorowe nie stanowig inaczej. Miejsce wykorzystania urlopu moze by¢
uzgodnione pomiedzy stronami lub okreslone, np. w uktadzie zbiorowym pracy.
Marynarz moze by¢ odwotany z urlopu tylko w wyjatkowych przypadkach.

Zgodnie z Konwencjg MLC wymiar corocznego urlopu nie moze by¢ krétszy niz

30 dni. Okres wykorzystywania tego urlopu powinien byé uzgodniony z marynarzem.

9. Wynagrodzenie marynarzy

Zgodnie z Konwencjg nr 7 MOP w razie rozbicia statku, jego wtasciciel (armator),
z ktérym marynarz zawart umowe o prace, winien wyptaci¢ marynarzowi odszkodowanie
za bezrobocie spowodowane rozbiciem statku. Odszkodowanie obejmuje wszystkie
dni faktycznie trwajgcego bezrobocia wedtug wynagrodzenia naleznego na podstawie
umowy, jednakze ogding sume odszkodowania mozna ograniczy¢ do dwumiesiecznego

wynagrodzenia.

10. Badania lekarskie

Regulacja dotyczaca wymaganych badan lekarskich marynarzy zawarta jest
w Konwencjach MOP nr 16 i 73. Zgodnie z Konwencjg nr 73 MOP nie moze by¢
przyjeta na statek zadna osoba nie posiadajgca Swiadectwa stwierdzajgcego jej
zdolno$é do pracy, do ktérej ma by¢ zatrudniona. Swiadectwo powinno byé
wystawione przez lekarza, a w przypadku Swiadectwa dotyczgcego wzroku przez
osobe upowazniong przez wiasciwg wiadze panstwa bandery do wystawiania takich
Swiadectw. Rodzaj badania lekarskiego okresla wiasciwa witadza po zasiegnieciu
opinii zainteresowanych armatoréw i marynarzy. Swiadectwo lekarskie wydawane
jest na okres nieprzekraczajgcy 2 lat. Jezeli okres waznos$ci uptywa w czasie podrozy

morskiej, pozostaje ono wazne do konca tej podrozy.
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11. Ochrona zdrowia i opieka medyczna

Ochrone zdrowia i opieke medyczng zawiera Konwencja nr 164 MOP.

Konwencja ta oprocz postanowien ogélnych, nakazujgcych zapewnienie marynarzom
zawodowej opieki medycznej, poréwnywalnej z tg, jakg majg pracownicy pracujgcy
na lgdzie, zawiera takze postanowienia szczegoétowe dotyczace specyfiki pracy
marynarzy. Zgodnie z art. 5 tej konwencji na kazdym statku powinna sie znajdowac
apteczka oraz sprzet medyczny. Zawartos¢ apteczki oraz zestaw sprzetu okreslaja
przepisy ustawowe. Przy ich ustalaniu trzeba wzig¢ pod uwage nastepujgce czynniki:
rodzaj statku, liczbe 0séb na nim pracujgcych, obszar ptywania, rodzaj i czas trwania
podrézy. Nalezy takze uwzgledni¢ Miedzynarodowy poradnik medyczny dla statkéw
oraz Liste podstawowg lekéw publikowang przez Swiatowg Organizacje Zdrowia
(ang. World Health Organization, WHO)®. Leki w apteczce muszg byé oznakowane,
oprocz nazw handlowych takze nazwami miedzynarodowymi.

Na kazdym statku powinien sie znajdowac¢ morski poradnik medyczny, opublikowany
przez wiasciwg wladze. Kazdy kraj jest zobowigzany zapewniC system bezptatnej
catodobowej radiowej informacji medycznej dla oséb bedacych na statku. Jezeli nie
jest wymagane zatrudnienie lekarza, to na statku powinna by¢ przeszkolona osoba
wyznaczona do opieki medycznej i opieki nad lekami.

Sprawy te reguluje rowniez Dyrektywa Rady UE nr 92/29/EEC z dnia 31 marca
1992 r. Okresla ona, by kazdy statek podnoszacy bandere panstwa cztonkowskiego
UE posiadat odpowiednie lekarstwa wymienione w zatgczniku do tej dyrektywy, w tym
leki przeciwdziatajgce skutkom oddziatywania na zdrowie przewozonego fadunku.
Leki statkowe powinny by¢ poddawane kontroli przez odpowiednie osoby w statych
rocznych odstepach czasu. Obowigzek zaopatrzenia statku w leki i sprzet medyczny
spoczywa na armatorze. Dyrektywa wymaga takze zapewnienia przez kazde panstwo
cztonkowskie bezptatnej porady medycznej drogg radiowa.

Na statkach o nosnosci powyzej 500 ton brutto, na ktorych zatrudnia sie powyzej
15 oso6b i odbywajgcych podroze trwajgce diuzej niz 3 dni, przepisy wymagaja, by
znajdowaty sie na nich odrebne pomieszczenia szpitala statkowego, a na statkach,

gdzie zatrudnionych jest ponad 100 oséb takze lekarz, cztonek zatogi.

% Swiatowa Organizacja Zdrowia, WHO (ang. World Health Organization) — jedna z organizacji dziatajgcych
w ramach ONZ, zajmujaca sie ochrong zdrowia, z siedzibg w Genewie. Powstata w 1948 r. Do WHO
nalezg obecnie 193 kraje.
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Regulacje te sg zbiezne z regulacjami konwencji. Ponadto przepisy wymagajg
prawa do wizyt marynarzy u lekarza w portach, jak réwniez prawo do bezptatnej
opieki medycznej i ochrony zdrowia, tam gdzie jest to mozliwe. Nie powinno sie
ogranicza¢ do leczenia chorych marynarzy, lecz rowniez przedsiewzig¢ $rodki
zapobiegawcze i popierajgce programy zdrowotne. Armator nie moze okretowac
zatogi nieposiadajgcej odpowiedniego przeszkolenia medycznego.

Stosownie do art. 5 Dyrektywy Rady z dnia 31 marca 1992r. dotyczacej
minimalnych wymagan w dziedzinie bezpieczehstwa i ochrony zdrowia, w celu
zapewnienia wyzszego poziomu leczenia na jednostkach ptywajgcych do obowigzkéw
panstw czionkowskich nalezy podjecie przedsiewzie¢ umozliwiajgcych przeprowadzenie
wiasciwego przeszkolenia medycznego marynarzy. Koszty zwigzane z tym przeszkoleniem
nie obcigzajg armatoréw. Zgodnie z art. 5 dyrektywy kazde panstwo cztonkowskie
powinno podjg¢ przedsiewziecia, aby wszystkie osoby odbywajgce zawodowe szkolenie
morskie i przeznaczone do pracy na poktadzie statku przeszty podstawowe szkolenia
dotyczgce Srodkow medycznych i dziatan, ktére muszg by¢ podjete niezwtocznie
w razie zaistnienia wypadku lub powaznego zagrozenia zdrowia.

Panstwa bandery powinny wprowadzi¢ przepisy prawne konieczne do spetnienia
zgodnosci z wymieniong dyrektywg. Dlatego w mysl art. 2 Konwencji nr 147
zobowigzuje sie panstwo do zapewnienia, aby marynarze zatrudnieni na statkach
zarejestrowanych na jego terytorium byli odpowiednio wykwalifikowani lub wyszkoleni
w zakresie obowigzkéw, ktére bedg wykonywaé. Zgodnie z Konwencjg STCW
szkolenie medyczne stopnia podstawowego powinno by¢ przeprowadzone w poczgtkowej
fazie na kursie zawodowym, najlepiej podczas szkolenia przed praktykg morska, tak
aby umozliwi¢ cztonkom zatogi podejmowanie natychmiastowej akcji w razie wypadku

lub innego zagrozenia zdrowia.

12. Warunki socjalne na statku

Konwencja nr 68 MOP zobowigzuje armatora do zaopatrzenia statku
w odpowiednie postania (koje) i bielizne poscielowa oraz zapewnienia jej prania
a takze wyposazenie statku w urzgdzenia do prania oraz srodki higieny.

Normy okreslajgce wymagania odnosnie pomieszczen zatogi na statku, zawarte
sg w Konwencji nr 133 MOP. Ustala ona szczegdtowe normy odnos$nie: sypialni,
jadalni i pomieszczen wypoczynkowych, wentylacji, ogrzewania, oswietlenia i urzgdzen

sanitarnych na statkach. Przepisy konwencji regulujg szczego6towo powierzchnie
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podtogi sypialni, liczbe mieszkancéw oraz ich stanowiska, powierzchnie jadalni, ich
rodzaj w stosunku do wielko$ci statku i jego rodzaju. Regulacja dotyczy takze
pomieszczeh wypoczynkowych, odpowiednio potozonych i wyposazonych w biblioteke,
urzgdzenia umozliwiajgce czytanie, pisanie oraz w miare mozliwosci gry. Statki
o no$nosci powyzej 800 ton powinny by¢é wyposazone dodatkowo w palarnie,
Swietlice, w ktérej mozna by wyswietla¢ filmy lub oglgdac telewizje, a takze w miare
mozliwosci basen kagpielowy. Konwencja okresla réwniez liczbe i usytuowanie
ubikacji, wanny lub natrysku oraz liczbe oséb przypadajgcych na urzgdzenia sanitarne.
W zaleznosci od wielkosci i rodzaju statku sg w konwencji zawarte szczegétowe
wymagania w zakresie sypialni, fazienek, pralni, suszarni, ubikacji, odpowiedniego
rodzaju oswietlenia, a takze wysokosci pomieszczen zatogowych, ktérych minimum
wynosi nie mniej niz 1,98 m.

Konwencja nr 164 MOP wymaga poprzez ustawodawstwo krajowe uczynié
armatoréw odpowiedzialnych za utrzymanie statkow we wiasciwych warunkach

sanitarnych i higienicznych.

13. Wyzywienie
Sprawom zaopatrzenia w zywno$¢ oraz stuzbom wyzywienia poswiecona jest
Konwencja nr 68 MOP. Zgodnie z nig armator jest zobowigzany zaopatrzy¢ zatoge

w zywnos¢ oraz przybory do jedzenia.

14. Zabezpieczenia spoteczne marynarzy

Konwencja nr 55 MOP okresla obowigzki armatora w razie choroby, wypadku lub
Smierci marynarza oraz zapewnienia opieki lekarskiej, dostarczenia lekdw, wyzywienia
i zakwaterowania.

Obowigzki armatora powinny obejmowaé ryzyko: choroby lub wypadku, ktére
zaszty w trakcie zatrudnienia, $mierci w nastepstwie takiej choroby lub takiego
wypadku. Armator jest zobowigzany ponosi¢ koszty repatriacji chorego, zranionego,
wysadzonego na lad w czasie rejsu w nastepstwie choroby lub wypadku. Koszty
repatriacji muszg obejmowac wszystkie wydatki dotyczgce przejazdu, zakwaterowania,
wyzywienia, jak tez koszty do ustalonego czasu wyjazdu. Armator ponosi réwniez
koszty pogrzebu w razie Smierci marynarza. Ustawodawstwo panstwa bandery powinno

okresli¢, aby armator podjgt srodki w celu zabezpieczenia mienia pozostawionego
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przez chorego, zranionego lub zmartego na statku. Jezeli wymienione obowigzki bytyby
wykonywane przez wiadze publiczne, armator moze by¢ zwolniony z tych obowigzkdw.

Konwencja nr 56 MOP okresla obowigzkowe ubezpieczenia wszystkich marynarzy
zatrudnionych na statku na wypadek choroby i stanowi, ze kazdy marynarz niezdolny
do pracy i pozbawiony zarobku w nastepstwie choroby ma prawo do zasitku pienieznego
Co najmniej przez okres pierwszych 26 tygodni lub przez okres pierwszych 180 dni
niezdolnosci do pracy.

Konwencja nr 70 MOP zapewnia marynarzom prawo z tytutu ich zatrudnienia na
statkach oraz osobom na ich utrzymaniu, jezeli zamieszkuja i przebywajg na terenie
panstwa bandery, do nastepujgcych swiadczen:

1) leczniczych, co najmniej takich jak przystuguja osobom zatrudnionym

w przemysle,

2) z powodu niezdolnosci do pracy, powstatej w wyniku wypadku w zatrudnieniu
lub z innych przyczyn oraz w przypadku bezrobocia i starosci marynarze majg
prawo do Swiadczen takich, jak w przemys$le w zakresie ich warunkow,
wysokosci i czasu trwania,

3) osoby bedace na utrzymaniu marynarza majg prawo do swiadczen leczniczych
co najmniej takich samych jak w przemysle,

4) w razie $mierci marynarza osoby bedgce na jego utrzymaniu majg prawo do
Swiadczeh pienieznych co najmniej takich, jak w przypadku oséb zatrudnionych
w przemysle.

Ustawodawstwo panstwa bandery powinno zapewni¢ rownos¢ w traktowaniu
marynarzy i osob bedacych na ich utrzymaniu, bez wzgledu na to czy zamieszkujag,
czy tez nie na terytorium kraju panstwa bandery.

Konwencja wskazuje takze na ufatwienia w ciggtosci ubezpieczenia i unikniecia
podwojnych sktadek w postaci zawarcia umow, przewidujgcych, ze marynarze bedacy
obywatelami jednego panstwa lub zamieszkujgcy jego terytorium, a zatrudniani na
statku na terytorium innego panstwa bedg podlegali systemowi ubezpieczeh lub
odszkodowan pierwszego panstwa i bedg wylgczeni z odpowiedniego systemu
drugiego panstwa.

Konwencja nr 163 MOP wymaga, aby ustawodawstwo panstwa bandery okreslito
zabezpieczenia marynarzom odpowiednich utatwien i ustug socjalnych zaréwno
w porcie, jak i na morzu. Kazde panstwo ratyfikujgce konwencje ma obowigzek

zapewni¢ podjecie niezbednych srodkéw w celu sfinansowania tych utatwien i ustug
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socjalnych. Kazde panstwo bandery ratyfikujgce Konwencje MLC po konsultacji
z organizacjami reprezentujgcymi marynarzy okresli porty, ktére bedg wiasciwe do
realizacji powyzszego, bez dyskryminacji rasowej, wiekowej, narodowosciowej itp.

Konwencja nr 165 MOP okresla ochrone w zakresie zabezpieczen spotecznych,
nie mniej korzystng niz przystugujgcg pracownikom Ilgdowym. Pomoc dotyczy:

1) pomocy leczniczej,

N

) zasitku chorobowego,

w

) Swiadczenia na starosé¢,

N

) Swiadczenia w razie wypadkéw przy pracy i choréb zawodowych,

n

) $wiadczenia w razie macierzynstwa,

(22}

) Swiadczenia w razie inwalidztwa,

~

) $wiadczenia w razie $mierci zywiciela rodziny,

8) sSwiadczenia w razie bezrobocia i $wiadczenia rodzinnego.

Obowigzkiem armatora jest zapewnienie marynarzom, ktérych stan zdrowia
wymaga pomocy leczniczej, lub pobytu na poktadzie, lub ktérzy pozostali ze wzgledu
na stan zdrowia na terytorium panstwa innego niz wtasciwy cztonek, odpowiedniej
i dostatecznej pomocy leczniczej az do chwili powrotu do zdrowia lub do czasu
repatriacji. Ochrona i zabezpieczenie spoteczne pracownika regulowane jest takze
Konwencjg nr 102 MOP, natomiast w Unii Europejskiej minimalne normy zabezpieczenia
spotecznego zawarte sg w art. 4, ust.1 Rozporzadzenia WE 1408/71, w ktérym
zostaty wymienione rodzaje Swiadczen z zabezpieczenia spotecznego, objetych tym
rozporzgdzeniem:

1) s$wiadczenia w razie choroby i macierzynstwa,

2) $wiadczenia w razie inwalidztwa,

3) s$wiadczenia w razie starosci,

4) $Swiadczenia w razie $Smierci zywiciela,

5) $wiadczenia z tytutu wypadkow przy pracy i choréb zawodowych,

6) zasitki pogrzebowe,

7) $wiadczenia z tytutu bezrobocia,

8) sSwiadczenia rodzinne.

Konwencja nr 9 MOP stanowi, ze w razie rozbicia sie statku wtasciciel lub osoba,
z ktérg marynarz podpisat umowe winien wyptaci¢ kazdemu z zatrudnionych na statku

odszkodowanie za bezrobocie spowodowane tym zdarzeniem.
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15. Wypadki przy pracy

Kwestie wypadkow przy pracy reguluje Konwencja nr 134 MOP. Kazde panstwo
bandery powinno zapewni¢ niezbedne srodki, aby wypadki przy pracy byty nalezycie
zgtaszane i badane oraz by prowadzono i analizowano szczegoétowo statystyke tych
wypadkow. Statystyka nie moze dotyczy¢ tylko wypadkéw $Smiertelnych lub wypadkéw,
w ktorych uszkodzony zostat caly statek. Statystyki winny zawiera¢ ilos¢, charakter,
przyczyny i nastepstwa wypadkéw, ale takze czesci statkdw, na ktorych sie zdarzyty,
na przyktad: poktad, maszynownia, jak réwniez miejsca wypadku: morze czy port.
Szczegolnie nalezy ewidencjonowac dochodzenia dotyczgce okolicznosci zaistniatych
wypadkéw. Trzeba takze podja¢ dziatania wdrozenia przepiséw prawnych zapobiegajacych
wypadkom. Przepisy te musza wyraznie stwierdzaé, ze armatorzy, marynarze i inne
zainteresowane osoby powinny zapewni¢ obowigzek ich przestrzegania. Aby mozliwa
byta realizacja przepiséw w tym zakresie, panstwo bandery jest zobowigzane do ich
kontroli za posrednictwem inspekcji. Przepisy nalezy wywiesza¢ na tablicach
w widocznych miejscach oraz wyznacza¢ osoby odpowiedzialne za ich realizacje,

a takze za system szkolen zapobiegajgcych wypadkom.

16. Skargi marynarzy

Konwencja nr 147 MOP zawiera wymagania dotyczace skarg zwigzanych z zatrudnieniem
marynarzy oraz zapewnieniem, aby wszystkie skargi, zarébwno marynarzy krajowych,
jak i obcokrajowcow (kopie skarg), byly dostarczane do Generalnego Miedzynarodowego
Biura Pracy Miedzynarodowej Organizacji Pracy.

Zgodnie z konwencjg skarga oznacza jakakolwiek informacje przedstawiong przez
cztonka zatogi, organ zawodowy, zrzeszenie, zwigzek zawodowy lub przez kazdag osobe,
zainteresowang bezpieczenhstwem statku, w tym ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa
lub zdrowia zatogi.

Konwencja nr 179 MOP okresla, ze wiasciwa wladza zapewni istnienie
odpowiednich procedur do badania (jesli bedzie to konieczne) skarg dotyczgcych
dziatania stuzb rekrutacji i posrednictwa poprzez konsultacje z przedstawicielami
armatorow i marynarzy.

Wszystkie biura rekrutacji i posrednictwa pracy bedg badaty kazdg skarge
zwigzang z pracg marynarzy oraz bedg doradzaty wtasciwej wtadzy w sprawie kazdej

nierozwigzanej skargi. Jezeli do biur rekrutacji i posrednictwa zostang skierowane
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skargi dotyczgce zycia lub pracy na statkach, biura te przekazg je stosownej wtadzy

panstwa bandery.

17. Kontrola warunkéw pracy i zycia marynarzy

Konwencja nr 147 MOP zobowigzuje panstwo bandery do wydania norm
bezpieczenstwa, w tym norm dotyczacych: kwalifikacji, czasu pracy i stanu zatogi,
wiasciwych Srodkéw zabezpieczenia spotecznego, warunkéw pracy i urzgdzen
bytowych w zakresie, w jakim wedtug opinii panstwa ratyfikujgcego konwencje nie
zostaly objete przez uktady zbiorowe pracy i wlasciwe sady. Réwnoczesnie konieczne
jest tez upewnienie sie, ze postanowienia tego ustawodawstwa sg réwnorzedne
i rbwnowazne z postanowieniami wymienionymi w zatgczniku do konwencji. Ustawodawstwo
panstwa bandery powinno okresli¢ kwestie dotyczace sprawowania nad statkami
zarejestrowanymi na jego terytorium skutecznej jurysdykcji lub kontroli w zakresie
norm bezpieczenstwa, w tym norm dotyczgcych: kwalifikacji marynarzy, czasu pracy
i stanu zatogi, okreslonych w krajowym ustawodawstwie, srodkéw zabezpieczenia
spotecznego, warunkow pracy i urzgdzen bytowych. Jezeli panstwo bandery nie wykonuje
skutecznej kontroli pozostatych warunkéw pracy i urzadzen bytowych na statku, to
nalezy koniecznie upewnic sie, czy zostaty podjete srodki kontroli spotecznej polegajgce
na uzgodnieniach miedzy armatorami a zwigzkami zawodowymi.

Konwencja wymaga takze zapewnienia stosowania procedur postepowania
dotyczgcego ogodlnego nadzoru wiasciwej wladzy panstwa bandery i ustalonych,
jezeli zachodzi potrzeba, trojstronnych konsultacji pomiedzy wtadzg a przedstawicielami
pracodawcow i pracownikow. Takie same wymagania dotyczg jakiejkolwiek skargi
zwigzanej z zatrudnieniem marynarzy.

Ustawodawstwo panstwa bandery ma rowniez uwzglednia¢, aby marynarze
przyjmowani do pracy na statkach zarejestrowanych na jego terytorium byl
odpowiednio wykwalifikowani i wyszkoleni zgodnie z Zaleceniami MOP z 1970r.
Ustawodawstwo powinno rowniez okreslic do weryfikacji za pomocg inspekcji, czy
statki zarejestrowane na jego terytorium odpowiadajg standardom konwencji oraz
ustawodawstwa i stosownych uktadéw zbiorowych pracy. Kazde panstwo ma
obowigzek informowania swoich obywateli o problemach, w miare mozliwosci, jakie
moga wynikngé z zatrudnienia na statku. Srodki przewidziane w krajowym
ustawodawstwie panstwa bandery nie mogg by¢ sprzeczne z zasadg swobodnego

przemieszczania sie pracownikow, przewidzianych umowami migedzynarodowymi.
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Zagadnienia kontroli warunkéw pracy i zycia marynarzy reguluje Konwencja nr 178
MOP. Kazde panstwo bandery jest zobowigzane utrzymywaé system inspekcji
warunkdw pracy i zycia marynarzy. System ten powinien by¢ scentralizowany i ustala¢
zasady tych inspekcji. Moze to czyni¢ instytucja publiczna lub inne organizacje
uznane za kompetentne. Ustawodawstwo panstwa bandery winno zapewnic, ze na
statkach zarejestrowanych w danym panstwie jest przeprowadzana kontrola najlepiej
corocznie, a minimum co 3 lata. W razie otrzymania skargi lub dowodu, ze warunki
pracy lub zycia sg nieodpowiednie, podejmuje sie stosowne dziatania zapobiegawcze.
Kazde panstwo bandery wyznacza wykwalifikowanych inspektoréw do kontroli tych
warunkow. Inspektorzy majg status niezalezny od wiadz i wptywdw zewnetrznych.
Inspektorzy majg tez prawo do:

1) wchodzenia na statek,

2) przeprowadzania pomiaréw, badan, testéw, ktére mogg uznac¢ za uprawnione

do zbadania tych warunkéw,

3) wymagania usuniecia nieprawidtowosci.

W przypadku stwierdzenia, ze nieprawidtowosci mogg mie¢ wptyw na zagrozenie
zdrowia i bezpieczenstwa marynarzy, wydanie zakazu wyjscia z portu moze nastgpic
jedynie pod warunkiem zapewnienia odwofania. Statek nie moze by¢ zatrzymany ani
opozniony bez wyraznego powodu.

W czasie inspekcjonowania statku nalezy unika¢ nieuzasadnionego zatrzymania
lub opodznienia wyjscia statku. W razie stwierdzenia tego rodzaju koniecznosci
zatrzymania, wiasciciel statku (armator) powinien mie¢ mozliwos¢ odwotania sie
(w konwencji nalezy ustali¢ procedury odwotawcze) oraz dochodzenia odszkodowania,
a witadza panstwa bandery winna otrzymywac¢ wykazy inspekcji warunkéw pracy
i zycia marynarzy. Nalezy corocznie publikowac raport na temat dziatan inspekcyjnych,
w tym liste instytucji do uprawnionych przez panstwo bandery. Inspektorzy sg
zobowigzani do przekazywania raportow z kazdej dokonanej inspekcji, w tym kapitanom
statkow — celem wywieszenia w miejscu publicznym.

Zgodnie z Konwencjg MLC oraz z przyjetymi normami wtadza ma okresli¢ w granicach
swojej jurysdykcji, ze statki sg objete normami bezpieczenstwa, wigcznie z normami
kompetenc;ji, godzin pracy, obsady niezbednej do zapewnienia bezpiecznego zycia.
Normy te winny zawiera¢ postanowienia, ze wszystkim marynarzom zapewnione
zostang godziwe warunki zatrudnienia, przyzwoite warunki pracy i zycia oraz stosowne

warunki bezpieczenstwa socjalnego i opieki spotecznej. Odpowiednie wladze panstwa
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bandery powinny by¢ uprawnione do sprawowania rzeczywistej wtadzy sgdowniczej
lub nadzoru nad statkami w zakresie: norm bezpieczenstwa wigcznie z kwalifikacjami,
godzin pracy, obsady statku, srodkow bezpieczenstwa socjalnego, warunkéw zycia,
wiasciwych procedur angazowania marynarzy oraz rozpatrywania skarg. Nadzor
winien obejmowac takze tres¢ umow o prace marynarzy, a ustawodawstwo zapewnia,

ze jest zgodne z regulacjami miedzynarodowymi.

18. Ksigzeczki zeglarskie

Sprawy zwigzane z ksigzeczkami zeglarskimi reguluje Konwencja nr 108 MOP,
okreslajgca zasady wydawania marynarskich dokumentéw identyfikacyjnych. Wada
tej konwencji, zdaniem uczestnikébw 91 Konferencji MOP z 2003 r., byt brak
w postanowieniach kwestii nadzoru panstwa nad wydawanymi dokumentami.

Po ataku terrorystycznym w Nowym Jorku we wrze$niu 2001 r. bardzo istotne
staty sie problemy ochrony przed terroryzmem.

Miedzynarodowa Organizacja Morska (International Maritime Organization — IMO%)
wprowadzita zmiany w Konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS)
dotyczgcej Miedzynarodowego kodeksu ochrony statku i obiektu portowego (Kodeks ISPS).

Kodeks ISPS obowigzuje od dnia 1 lipca 2004 r. Nadal nieuregulowana pozostaje
kwestia zabezpieczenia marynarskich dowoddw tozsamosci.

W 2003 r. Konferencja MOP uchwalita zmiany Konwencji nr 108. Okresla ona, ze
kazdy marynarz ma prawo ubiegania sie o wydanie dokumentu identyfikacyjnego.
Jezeli prawo danego panstwa nie stawia szczegdlnych wymagan, to powinien on
otrzymac ten dokument.

Ksigzeczka zdrowia moze by¢ wystawiona na okres nie dtuzszy niz 10 lat, ale
wymaga potwierdzenia po uptywie 5 lat. Baza danych utworzona dla potrzeb i wymogow
tej konwencji nie moze by¢ uzywana do zadnych innych celdéw, powinna by¢ chroniona.

Artykut 5 konwencji zawiera bardzo precyzyjne wymagania, jakie muszg by¢ spetnione,

aby dokumenty wydawane przez panstwo bandery byly uznawane przez inne kraje.

% Miedzynarodowa Organizacja Morska, IMO (ang. International Maritime Organisation) jest organizacja
wyspecjalizowang ONZ zajmujgcg sie prawami morskimi, w szczegdlnosci bezpieczeristwem na morzu
oraz zapobieganiem zanieczyszczeniu Srodowiska morskiego przez statki. Powstata 17 marca 1959 r.,
poczatkowo pod nazwg IMCO (ang. Intergovernmental Maritime Consultative Organisation, Miedzyrzagdowej
Morskiej Organizacji Doradczej. Wedtug stanu z 2010 r. jej cztonkami sg 169 panstwa i trzy panstwa
w charakterze cztonkéw stowarzyszonych. 40 organizacji miedzyrzgdowych posiada umowy o wspotpracy
z IMO, za$ 61 organizacji pozarzgdowych ma przy niej status doradczy.
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Chodzi tu o systemy jakosci, procedury ochrony drukéw, oceny sktadanych podan
i wydania, wycofania, zawieszenia dokumentu itp. Istotny jest art. 6 o prawie
marynarza, posiadajgcego ten dokument do zejScia ze statku lub mozliwosci

przejazdu, repatriacji i itp.

1.6.2. Kluczowe regulacje Unii Europejskiej dla sektora transportu morskiego

W Unii Europejskiej podstawe uregulowan dotyczacych pracy marynarzy na

statkach stanowig:

1. Dyrektywa 92/29/WE z dnia 31 marca 1992r. dotyczgca minimalnych
wymagan w dziedzinie bezpieczenstwa i ochrony zdrowia w celu poprawy
opieki medycznej na statkach (Dz. Urz. WE L 113 z dnia 30 kwietnia 1992 r.)
okresla, jakie warunki nalezy spetniaC w zakresie ilosci srodkow i sprzetu
medycznego, rodzaju lekarstw. Ich ilo$¢ uzalezniona jest od rodzaju statku,
podrozy, czasu jej trwania, tadunku oraz liczby pracownikéw zatrudnionych na
statku. Dyrektywa reguluje takze sprawy substancji niebezpiecznych przewozonych
na statku.

2. Dyrektywa 1999/95/WE z dnia 13 grudnia 1999 r. dotyczgca egzekwowania
przepisow odnoszgcych sie do godzin pracy marynarzy na poktadach statkéw
zawijajgcych do portéw Wspdlnoty Europejskiej (Dz. Urz. WE L 14 z 20.01.2000 r.).
Dyrektywa zawiera procedury sprawdzania i egzekwowania stosowania
przepiséw wprowadzonych Dyrektywg 1999/63/WE przez statki dla panstw
cztonkowskich w celu polepszenia bezpieczenstwa na morzu, warunkéw
pracy oraz zdrowia. Regulacja zawiera takze wymogi w sprawie skarg
i inspekcji dotyczgcych organizacji pracy na statku, czasu pracy i odpoczynku
zatogi oraz procedury trybu odwotawczego stosowanego przez administracje.

3. Dyrektywa Rady 2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 r. w sprawie wdrozenia
Umowy zawartej miedzy Stowarzyszeniem Armatoréw Wspélnoty Europejskiej?’
i Europejskg Federacjg Pracownikéw Transportu®® (Dz. Urz. U.E. L 124/30)

zawiera regulacje poziomu ochrony, ktory jest korzystniejszy dla marynarzy,

z Stowarzyszenie Armatorow Unii Europejskiej ECSA (European Community Shipowners’ Associations)
w Brukseli. Organizacja powstata w 1965 r. Obecna nazwa stosowana od 1990 r., zrzesza organizacje
armatoréw Unii Europejskiej i Norwegii.

= Miedzynarodowa Federacja Pracownikéw Transportu (The International Transport Workers' Federation
— ITF) jest Swiatowg federacjg zwigzkéw zawodowych pracownikéw transportu, zatozona w Londynie jako
Miedzynarodowa Federacja Marynarzy i Dokeréw (Intemational Federation of Ship, Dock and River Workers).
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a dotyczy: minimalnego wieku, zakazu pracy marynarzy w przypadku braku
Swiadectwa zdrowia, potwierdzajgcego ich przydatnos¢ do wykonywania pracy,
warunkow zdrowia marynarzy, ktére sg niezbedne do wykonywania pracy na
statku oraz Swiadectw zdrowia marynarzy, a takze ich urlopu.

Zgodnie z Umowg z dnia 29 wrzesnia 2006 r. do Konwencji MLC przystgpity
Stowarzyszenie Armatorow Wspolnoty Europejskiej oraz Federacja Pracownikow
Transportu. Organizacje te stanowig reprezentatywny status partnerow
spotecznych, tworzac podstawe zasadnosci prowadzenia konsultacji
i negocjowania umow, ktére mogg by¢ wdrozone decyzjg badz dyrektywg
Rady Europy. Umowa ma zastosowanie w stosunku do marynarzy na
statkach zarejestrowanych w panstwie cztonkowskim albo ptywajacych pod
banderg panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej.

Umowa stanowi zatgcznik do dyrektywy. Okresla ona minimalne standardy pracy
marynarzy i wejdzie w zycie rownoczesnie z wejsciem w zycie Konwencji MLC.
Dyrektywa Rady 2009/13/WE zmienia Dyrektywe 1999/63/WE w nastepujacych
kwestiach:

— kogo uwaza sie za marynarza (rozstrzyga wtasciwy organ panstwa bandery),
— definicji marynarza i armatora,

— pracy marynarzy, ktorzy nie ukonczyli 18 roku zycia,

— Swiadectw zdrowia i badan marynarzy.

Panstwa czionkowskie mogag utrzymaé albo wprowadzi¢ korzystniejsze niz
ustanowione w dyrektywie przepisy, a takze wprowadzajg w zycie przepisy

niezbedne do wykonania dyrektywy.

W celu przeciwdziatania rosngcej konkurencji w transporcie morskim na $wiecie,

Komisja Europejska opublikowata w 1989 r. pierwsze wytyczne dopuszczalnej w krajach

Unii Europejskiej pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego. Proponowane

instrumenty pomocy publicznej miaty na celu podniesienie globalnej pozycji konkurencyjnej

przewoznikéw morskich rejestrujgcych statki pod banderami narodowymi krajéw UE.

Wytyczne Komisji Europejskiej byty od tego czasu aktualizowane i dostosowywane

do zmieniajgcego sie otoczenia makrogospodarczego w zegludze miedzynarodowe;.

Ostatnie obowigzujace rekomendacje pomocy publicznej dla sektora transportu

morskiego zawarte sg w:

Komunikacie Komisji C(2004)43 — Wytyczne Wspodlnoty w sprawie pomocy

panstwa dla transportu morskiego,
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2. Decyzji Urzedu Nadzoru EFTA® nr 62/04/COL z dnia 31 marca 2004 r.
Decyzja stanowi czterdziestg pigtg zmiane w dziedzinie pomocy panstwa
(zmiana rozdzialu 24a: ,Pomoc panstwa dla transportu morskiego” oraz
zatgcznika VIl i wniosku dotyczgcego prawa podjecia wtasciwych srodkéw).

Wymienione regulacje sg przyktadem kolejnych dziatan w kierunku
podejmowania zharmonizowanych srodkéw i dziatan w celu wsparcia
transportu morskiego. Biorg one pod uwage, ze transport morski ma
zasadnicze znaczenie dla Europejskiego Obszaru Gospodarczego® (EOG),
podkreslajg tez duze znaczenie ustug transportu morskiego dla gospodarki
i uwzgledniaja, ze az 90% handlu miedzy Wspdlnotg Europejskg i resztg
Swiata odbywa sie drogg morska.

Regulacje podkreslajg, ze wystepuja rozne strategie i budzety przeznaczone
na $rodki wspierajgce transport morski w poszczegoélnych panstwach oraz
zachecajg do przerejestrowywania statkéw do rejestrow panstwa bandery,
szczegolnie liberalizujgc przepisy dotyczgce zatogi, zwtaszcza dzieki utworzeniu
podwdjnych rejestrow.

W zwigzku z roéznicami w systemach pomocy panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej, ktérych dotyczy intensywniejsza konkurencja ze strony statkow
pod banderg spoza UE, poczawszy od 1989 r. Komisja UE okreslita pierwsze
wytyczne w tej sprawie. Obecnie podstawowym instrumentem na wsparcie
transportu morskiego jest system stawki ryczattowej opodatkowania tonazu
(podatek tonazowy).

W wytycznych z 2004 r. Komisja UE opisuje srodki zaproponowane przez
panstwa czionkowskie UE oraz podkre$la, ze w odniesieniu do niektérych
panstw cztonkowskich, ktore wprowadzity srodki pomocy, w szczegdlnosci
w formie zwolnien podatkowych, osiggnety one pozytywny rezultat w postaci
ponownej rejestracji pod banderg narodowg znacznej objetosci tonazu we

wszystkich rejestrach.

2 Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu (ang. European Free Trade Association, EFTA)
— miedzynarodowa organizacja gospodarcza powstata 3.05.1960 r. na mocy konwencji sztokholmskiej
(podpisanej 4.01.1960 r.). Organizacja ma na celu utworzenie strefy wolnego handlu miedzy panstwami
cztonkowskimi. Siedziba Sekretariatu EFTA miesci sie w Genewie.

%0 Europejski Obszar Gospodarczy EOG (European Economic Area) — najwieksza pod wzgledem ilosci
uczestniczacych panstw strefa wolnego handlu w Europie ztozona z 19 panstw UE (3859 tys. km?,
379 mIn mieszkancow)
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Na przyktad w Norwegii w latach 1996 — 2001 flota handlowa pod krajowg

banderg powigkszyta sie o 89 statkdw, to jest 0 6%.
Wytyczne — zastepujg rozdziat 24 A i majg na celu ustalenie kryteriéw, na podstawie
ktorych przyznawana bedzie pomoc panstwa dla transportu morskiego,
zgodnie z zasadami i procedurami obowigzujacymi w Europejskim Obszarze
Gospodarczym. Ich celem jest réwniez zwiekszenie przejrzystosci w zakresie
pomocy panstwa, aby mogta by¢ ona udzielana gtéwnie statkom zarejestrowanym
w panstwach EOG oraz by stuzyta wspieraniu konkurencyjnosci bander EOG
na $wiatowym rynku zeglugi.

Regulacje dotycza:

— obnizenia stawek sktadek na ochrone socjalng marynarzy zatrudnionych
na poktadach statkéw zarejestrowanych w panstwach EOG,

— obnizenia stawek podatku dochodowego obowigzujagcego marynarzy EOG
zatrudnionych na pokfadach statkéw zarejestrowanych w panstwach EOG.

Ochrona zatrudnienia w EOG jest pierwszorzednym celem przyznania pomocy.
Pomoc dotyczy takze wymiany i szkolenia zatogi, powodujgc obnizke kosztéw
zatrudniania marynarzy, a takze pomocy inwestycyjnej, restrukturyzacyjnej dla
armatorow oraz pomocy dla zeglugi morskiej bliskiego zasiegu.

Maksymalny (dozwolony) poziom pomocy to obnizenie stawki podatkowej
i obcigzen socjalnych marynarzy do poziomu zerowego oraz podatku
dochodowego od os6b prawnych.

Zatgcznik 1ll do Decyzji nr 62/04/COL zawiera definicje rejestrow panstw
Europejskiego Obszaru Gospodarczego i wymienia rejestry w tych panstwach,
a mianowicie:

—  Dunski Miedzynarodowy Rejestr Zeglugi (Danish International Register of
Shipping — DIS),

-~ Niemiecki Miedzynarodowy Rejestr Zeglugi (German International
Register of Shipping — ISR),

—  Wioski Miedzynarodowy Rejestr Zeglugi (Italian International Register of
Shipping — ISR),

— Miedzynarodowy Rejestr Zeglugi Madery (Madeira International Register
of Shipping — MAR),

— rejestr Wysp Kanaryjskich,
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—  Norweski Miedzynarodowy Rejestr Zeglugi (Norwegian International
Register of Shipping — NIS).

Inne rejestry nie sg uznawane za rejestry panstw EOG, nawet jesli sg
praktycznie pierwszg alternatywa dla wiascicieli statkéw z siedzibg w panstwie EOG.
Komunikat Komisji C(2009)132/06 — Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy
panstwa na rzecz podmiotéw zarzadzajgcych statkami (Dz.U.UE.C.09.132.6).
Komunikat dotyczy kwalifikowalnosci podmiotéw swiadczacych ustugi zarzgdzania
zatogg i zarzgdzania technicznego do obnizenia podatku od oséb prawnych
lub stosowania podatku tonazowego opartego na tresci sekcji 3.1 komunikatu
Komisji C(2004) 43. Komunikat nie dotyczy pomocy panstwa na rzecz
podmiotéw $Swiadczgcych ustugi w zakresie zarzadzania komercyjnego.
W rozumieniu komunikatu zarzadzanie dotyczy zatogi i zarzadzania technicznego
niezaleznie od tego, czy ustugi te $wiadczone sg osobno, czy facznie na rzecz
tego samego statku. Komunikat przewiduje mozliwos¢ kwalifikowania podmiotéw
zarzadzajgcych statkami do podatku tonazowego lub innych procedur podatkowych
stosowanych wobec przedsiebiorstw zeglugowych, jednakze kwalifikowalnosé
ogranicza sie do tgcznego Swiadczenia ustug zarzadzania technicznego
i zarzgdzania zatoga.

Podmioty zarzadzajgce statkami oznaczajg podmioty swiadczgce rézne ustugi
na rzecz armatoréw jak: przeglady techniczne, rekrutacja i szkolenie zatogi,
zarzgdzanie zatogg i uzytkowanie statku.

Zarzadzanie zatogg polega na obstudze wszelkich spraw zwigzanych
z zatoga, a zarzadzanie techniczne na zapewnieniu zdatnosci danej jednostki
do zeglugi i jej petnej zgodnosci z wymaganiami w zakresie techniki, bezpieczenstwa
i ochrony, w tym przeprowadzenia remontu i konserwacji statku.

Z kolei zarzgdzanie komercyjne polega na zdobywaniu rynku i zapewnianiu
sprzedazy pojemnosci fadunkowe] statku poprzez czarterowanie statkow,
przyjmowanie rezerwacji na tadunek lub pasazeréw, dbanie o obrét i wyznaczanie
agentéw. Zarzadzanie statkami ma charakter globalny. Komunikat zawiera
informacje o zarzadzaniu statkami w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej.
Dziatalno$¢ ta prowadzona jest obecnie przede wszystkim na Cyprze, ktory
w styczniu 2004 r. przystgpit do UE. Cypr posiada najwieksza liczbe firm
w branzy zarzgdzania statkami na $wiecie. Jego przyktad umozliwia petiejsze

zrozumienie tego rodzaju dziatalnosci i jej rozwoju.
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Zarzadzanie statkami jest najcze$ciej elementem podstawowej dziatalnosci
przewoznikdw morskich oraz jedng z najbardziej typowych dla operatoréw
statkéw. Ta dziatalnos¢ jest czesto przedmiotem outsourcingu®! z wykorzystaniem
podmiotdéw zarzgdzajgcych statkami jako strony trzeciej a armatorzy sg jedynymi
klientami podmiotoéw zarzadzajacych statkami. Stad Komisja uwaza, iz outsourcing
ustug zarzadzania statkami nie powinien podlega¢ surowszym zasadom
opodatkowania niz zarzgdzanie statkami prowadzone we wlasnym zakresie.

W zwigzku z tym Komisja uznaje, iz wilasnie ze wzgledu na ich
specjalizacje oraz charakter podstawowej dziatalnosci, podmioty zarzadzajgce
statkami moga w znaczacy sposéb przyczyni¢ sie do osiggniecia celow
wytycznych. Komisja zezwala zatem na mocy art. 87 ust. 3 lit. c. Traktatu
ustanawiajgcego Wspdlnote Europejska, na obnizenie podatku dla podmiotéw
zarzadzajagcych statkami w odniesieniu do ustug zarzgdzania zatogg statku
i zarzgdzania technicznego statkami Swiadczonych tgcznie lub osobno, pod
warunkiem spetnienia wymagan okreslonych w pkt 5 i 6 komunikatu.

W celu zakwalifikowania sie do pomocy, podmioty zarzadzajgce statkami
powinny wykazac istnienie Scistego zwigzku ze Wspolnotg i jej gospodarka.
Ten zwigzek udowadnia sie poprzez fakt prowadzenia zarzadzania statkami
na terytorium jednego lub wiecej panstw cztonkowskich oraz wykazanie, iz do
dziatan wykonywanych na ladzie lub na statkach zatrudniani sg gtownie
obywatele Wspdlnoty. Podmioty zarzgdzajgce statkami mogg korzysta¢ z pomocy
panstwa w odniesieniu do statkow w cato$ci zarzgdzanych z terytorium
Wspdlnoty, niezaleznie od tego, czy zarzgdzanie to odbywa sie we wlasnym
zakresie, czy tez jest w cafosci lub w czesci przedmiotem outsourcingu
z udziatem jednego podmiotu zarzgdzajgcego statkami lub wiekszej liczby
takich podmiotow.

Wymienione wymaganie uwaza sie za spetnione, jezeli przynajmniej dwie
trzecie pojemnosci statkdw zarzadzane sg z terytorium Wspdlnoty. Pojemnos¢
wykraczajgca poza te warto$¢ procentowg, ktéra nie jest zarzadzana
w catosci z terytorium Wspdlnoty, nie kwalifikuje sie do pomocy. Podmioty

zarzadzajgce statkami sg kwalifikowalne, jezeli wszystkie statki i zatogi,

3" outsorcing — angielski skrét od outside-resource-using oznaczajacy korzystanie z zasobow zewnetrznych.
Po raz pierwszy zostato uzyte w 1979r.
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ktorymi zarzadzajg, spetniajg normy miedzynarodowe i jesli spetnione zostaty
wymagania prawa wspolnotowego, w szczegodlnosci w zakresie ochrony,
bezpieczenstwa, szkolenia i certyfikacji marynarzy, ekologii i warunkéw pracy
na poktadzie.

Podmioty zarzadzajgce zatlogg kwalifikujg sie do pomocy panstwa pod
warunkiem, ze wszyscy marynarze pracujgcy na poktadzie zarzadzanych statkow
zostali wyksztalceni, wyszkoleni oraz posiadajg $wiadectwa kompetencji zgodnie
ze zmieniong Miedzynarodowa konwencjg o wymaganiach w zakresie wyszkolenia
marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht (STCW) z 1978 r.
i pomysinie ukonczyli szkolenie w zakresie bezpieczenstwa oséb na poktadzie
statku. Ponadto zarzgdzajgcy kwalifikujg sie do pomocy, jezeli spetniajg
wymagania konwencji STCW i prawa wspoélnotowego dotyczace obowigzkow
przedsiebiorstw. Réwnoczesnie, aby uzyska¢ pomoc panstwa muszg zapewnic
na wszystkich zarzadzanych statkach petne wdrozenie przez pracodawce
zatrudniajacego marynarzy przepiséw Konwencji o pracy na morzu (Konwenc;ji
MLC) z 2006 r., niezaleznie czy jest to armator, czy podmiot zarzgdzajgcy statkiem.

Podmioty zarzgdzajgce statkami sg zobowigzane do wiasciwego stosowania
przepisow tej konwencji dotyczgcych: umowy o prace zawieranej z marynarzami,
zaginiecia lub zatoniecia statku, opieki medycznej, odpowiedzialnosci armatoréw,
w tym wyptaty wynagrodzenia z powodu wypadku lub choroby oraz repatriaciji.
Podmioty zarzadzajgce zatogg powinny rowniez doprowadzi¢ do Scistego
przestrzegania miedzynarodowych norm dotyczgcych godzin pracy i wypoczynku
przewidzianych w Konwencji MLC. Dodatkowo zobowigzane sg zapewnic
zabezpieczenie finansowe na odszkodowanie nalezne z tytutu $mierci lub
dtugotrwatej niepetnosprawnosci marynarza w wyniku obrazen, choroby lub
ryzyka zwigzanych z wykonywang pracg. Komisja zatwierdzi jedynie te programy,
ktore skutkujg jednolitym obcigzeniem podatkowym w panstwach cztonkowskich
w zakresie tej samej dziatalnosci lub tej samej pojemnosci. Nie zostang wiec
zatwierdzone catkowite zwolnienia lub réwnoznaczne programy. Komisja wymaga,
aby stawka opodatkowania zarzgdzania statkami w ramach systeméw podatku

tonazowego wynosita nie mniej niz 25%.
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1.6.3. Ustawy regulujgce zasady zatrudnienia
Regulacje wiekszosci bander odnosnie pracy marynarzy stanowig odrebny rozdziat
ustaw w zakresie prawa morskiego (Merchant Shipping, The Maritime Act etc.).
Rozdziat ten najczesciej zawiera przepisy dotyczace:

1) warunkdéw pracy i uprawnien kapitana,

N

obowigzkdéw zatogi wspierajgcych kapitana,

w

warunkéw umowy pomiedzy kapitanem a marynarzami,

N

spraw dyscyplinarnych,

(9]

wymaganych dokumentéw dla marynarzy,

~N O

wynagrodzenia,

(s}

Slepych pasazeréw,

©

podstaw zwolnienia marynarzy,
10) urlopow,

)
)
)
)
)
) minimalnego wieku,
)
)
)
0
11

) odziezy roboczej,

12) wypadkow, smierci, repatriacji,

13) godzin pracy i wypoczynku,

14) kontraktéw marynarzy,

15) praw zwigzkowych i stowarzyszeniowych,

16) wyposazenia socjalnego.

Ustawy okreslajg prawa i obowigzki armatora i marynarza, wynikajgce ze stosunku
pracy na statkach handlowych w Zzegludze morskiej a takze odnoszg sie bardzo czesto
do posrednictwa pracy, warunkdéw pracy na statkach. tgcznie z marynarskg umowg
0 prace, marynarz powinien otrzymac informacje o stosowanej na statku procedurze
sktadania skarg, obejmujgcej dane kontaktowe do wtasciwego organu kraju zamieszkania
marynarza, jak rowniez imie i nazwisko osoby lub oséb na statku, ktdore moga, na
zasadzie poufnosci, udzieli¢ marynarzowi porady w sprawie ztozenia skargi.

Przepisy dotyczace dyscypliny (vide: regulacje Cypru) sg zatwierdzone przez
ministra zgodnie z wymogami czesci 114(2)(g) Ustawy o Zzegludze handlowe;j
z 1973 r. Sg one uzupetnieniem przepisow okreslonych w ustawie, ktére nie sag
obligatoryjne, ale mogg stanowi¢ w catosci lub w czesci tre§¢ umowy pomiedzy
kapitanem a zatogg. W takim przypadku opisane w nich wykroczenia, a wigczone do
umowy, stajg sie prawnie karalne stosownymi grzywnami, jednak nie majg

zastosowania w odniesieniu do dyplomowanych oficeréw.
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W celu umozliwienia prawomocnego karania w razie wymienionych wykroczen,
nalezy podejmowac takie same czynnosci, jak w przypadku innych wykroczen
podlegajgcych karaniu na podstawie ustawy. Mozliwie niezwtocznie po zaistnieniu
wykroczenia nalezy sporzgdzi¢ w dzienniku okretowym opis wykroczenia, ktéry
winien by¢ podpisany za zgodnos$¢ przez kapitana, a takze przez starszego oficera
albo jednego z cztonkéw zatogi. Po dokonaniu wpisu, jego kopia winna byc¢
dostarczona lub przeczytana osobie, ktéra popetnita wykroczenie, zanim statek
wptynie do portu lub wyjdzie z portu. Nastepnie w analogiczny sposéb nalezy
dokona¢ wpisu w dzienniku okretowym o dostarczeniu osobie, ktéra popetnita
wykroczenie lub o odczytaniu jej zapisu o wykroczeniu z ewentualnym komentarzem
takiej osoby. Wpis ten takze winien byé podpisany, podobnie jak poprzedni. Kazda
grzywna natozona na marynarza musi by¢ wyegzekwowana poprzez potrgcenie jej
zjego wynagrodzenia i przy wyokretowaniu marynarza musi byé przekazana
urzednikowi administracji potwierdzajgcemu wyokretowanie. Wykroczenie ukarane
na podstawie niniejszych przepisow nie moze by¢ dodatkowo karane mocg ustawy.

Zgodnie z cypryjskim ustawodawstwem do wykroczen dyscyplinarnych marynarzy
zalicza sie:

1) umysine uderzenie lub umysina napas¢ na jakakolwiek osobe,

2) umysine niepodporzadkowanie si¢ zgodnemu z prawem rozkazowi lub
uzywanie obrazliwego i pogardliwego stownictwa albo podobne zachowanie
wobec kapitana, lub jakiegokolwiek oficera,

3) spanie w czasie petnienia obowigzkdw,

4) pozostawanie pod wptywem alkoholu i/lub narkotykéw w stanie powodujgcym
zakioécenie istniejgcego porzadku lub niezdatnosci do przyjecia swoich
obowigzkow — chyba, ze narkotyk zostat przepisany w celach leczniczych,

5) wprowadzanie na statek lub przechowywanie na nim bez zgody kapitana lub
innej upowaznionej do udzielania takiej zgody osoby wszelkich rodzajéw broni
zaczepnej,

6) dobrowolne i bez uzasadnionego powodu:

— niszczenie wyposazenia statku,
— niszczenie jakiegokolwiek mienia na statku,
— wyrzucanie mienia za burte,
7) bezpodstawne zabieranie lub posiadanie jakiegokolwiek mienia nalezgcego

do innej osoby lub bedgcego pod nadzorem innej osoby na statku,
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8) wprowadzanie na statek jakiejkolwiek osoby albo zezwalanie na jej pobyt na
statku bez zgody kapitana lub zgody innej osoby upowaznionej do wydawania
takiej zgody,

9) nieprzestrzeganie porzgdku i czysto$ci w zajmowanych pomieszczeniach.

Kazde z wykroczeh powinno byC¢ karane grzywng nieprzekraczajgcg kwoty

okreslonej w przepisach.

W przypadku gdy:

1) na statku istnieje szczegdlne ryzyko pozaru lub wybuchu w zwigzku
z przewozonym wczesniej lub aktualnie tadunkiem albo zapasami,

2) kapitan lub pracodawca poinformowat marynarza (czy to poprzez ogtoszenia
rozmieszczone na statku czy innym sposobem), ze okreslone w przepisach
czynnosci sg zakazane na calym statku lub w jakiejkolwiek jego czesci
wowczas wykroczeniem sg takze:

—  palenie tytoniu,

— postugiwanie sie otwartym ptomieniem lub zapalniczka,

— korzystanie z latarki elektrycznej nie posiadajgcej budowy antywybuchowej
w jakiejkolwiek czesci statku, w ktorej obowigzuje zakaz dotyczgcy

wymienionych czynnosci.

1.6.4. Uktady zbiorowe

Uklad Miedzynarodowej Federacji Pracownikéw Transportu (ITF)

Zgodnie z prawidtem 2.1 Konwencji MLC oraz stosownymi przepisami ustaw,
regulujgcych prawo morskie bgdz stanowigcych odrebng ustawe dotyczgcg morskiego
prawa pracy i przepiséw wykonawczych do tych regulaciji, integralng czescig umowy
0 prace marynarza powinien stanowi¢ uktad zbiorowy pracy. Jest on zawierany miedzy
pracodawcg, zatrudniajgcym marynarzy a zwigzkiem zawodowym reprezentujgcym marynarzy.
Ukfad powinien, zgodnie z wymienionymi regulacjami, okresla¢ standardowe warunki
dotyczgce pracy marynarzy zatrudnianych na statkach zarzgdzanych przez pracodawce.

Lista/wykaz statkdw znajduje odzwierciedlenie w zatgcznikach do uktadu. Do
zatrudnionych marynarzy stosuje sie umowe specjalng (Special Agreement).

Ukfad dotyczy wigzgcych warunkéw zatrudnienia marynarzy niezaleznie od tego,

czy pracodawca zawart z pracownikiem indywidualng umowe o prace, czy nie.

104



Umowa specjalna IBF wymaga, by firma zatrudniajgca marynarzy zawarta uktad zbiorowy
na warunkach zatwierdzonych przez ITF*? (International Transport Federation) oraz aby
zawierata indywidualne umowy o prace z kazdym marynarzem, ktérego uktad dotyczy.

Firma zatrudniajgca marynarzy zobowigzuje sie jednoczesnie przestrzega¢ wszystkich
warunkow okreslonych w ukfadzie oraz zapewnia, aby podpisane egzemplarze
stosownego i zatwierdzonego przez ITF uktadu zbiorowego pracy (Colective
Bargaining Agreement) oraz umowy specjalnej ITF (ITF Special Agreement) sporzadzone
byty w uzgodnionym jezyku (najczesciej w jezyku angielskim i/lub w jezyku
zrozumiatym dla zainteresowanych cztonkéw zatogi) i znajdowalty sie na statku.

Istotng normg jest, aby kazdy marynarz objety postanowieniami uktadu, zawieranego
ze zwigzkiem/zwigzkami zawodowymi, afiliowanym/mi przy ITF, z chwilg zatrudnienia
az do dnia wyokretowania wykonywat prace zgodnie z trescig uktadu a armator/firma
zatrudniajgca dokonywata wyptat wynagrodzenia, niezaleznie od tego czy istnieje
regulamin pracy na statku, tak aby uwzgledniat warunki ptacowe okreslone w uktadzie.
Marynarz powinien zostaé zobowigzany do wykonywania swoich obowigzkéw
profesjonalnie wobec zatrudniajgcej go firmy tacznie z oswiadczeniem, ze posiada
stosowne kwalifikacje, ktére deklaruje oraz umiejetnosci odpowiadajgce tym kwalifikacjom,
ktore wykorzysta w pracy.

Uktad zbiorowy z reguly zawiera takze postanowienia o tym, ze armator/firma
zatrudniajgca marynarza wymaga, aby przeszedt on pozytywnie badania lekarskie
przed rozpoczeciem zatrudnienia, wykonane na koszt zatrudniajgcego przez
wyznaczonego lekarza, a marynarz udzielit skrupulatnych i prawdziwych odpowiedzi
na pytania zawarte w stosownym kwestionariuszu dotyczgce stanu zdrowia. W razie
niezastosowania sie marynarza do powyzszych wymogow, moze to ograniczy¢ jego
uprawnienia do odszkodowania wynikajgce z tresci uktadu. Marynarz ponadto ma
prawo otrzymac kopie swiadectwa zdrowia, wystawionego na podstawie takich badan.

Firmy zatrudniajgce marynarzy bezposrednio Ilub za posrednictwem firm
rekrutacyjnych powinny zapewnic:

— stosowanie wymagan Konwencji MLC,

—  pokrycie kosztow zwigzanych z poszukiwaniem zatrudnienia,

32 Miedzynarodowa Federacja Pracownikéw Transportu (The International Transport Workers' Federation
— ITF) jest Swiatowg federacjg zwigzkéw zawodowych pracownikéw transportu, zatozona w Londynie
jako Miedzynarodowa Federacja Marynarzy i Dokeréw (International Federation of Ship, Dock and
River Workers). Od 1904 r. siedziba miescita sie w Niemczech, najpierw w Hamburgu, nastepnie w Berlinie.
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— mozliwo$¢ zapoznania sie z umowami o prace przed rozpoczeciem zatrudnienia,

— niestosowanie praktyk uniemozliwiajgcych marynarzom uzyskanie zatrudnienia

zgodnego z posiadanymi kwalifikacjami.

Bardzo czesto trescig uktadu zbiorowego (najczesciej zgtaszanych ze strony
zwigzkéw zawodowych) sg postanowienia dotyczgce braku mozliwosci wykonywania
prac przetadunkowych przez zatoge statku, gdyz zgodnie z tradycjg prace te wykonujg
dokerzy portowi (bez akceptacji zwigzkow zawodowych dokerow).

Wzorcowym uktadem zbiorowym zatrudniajgcym marynarzy nie tylko z Unii
Europejskiej jest uktad, pomiedzy firmg zatrudniajgcg marynarzy a zwigzkiem
zawodowym afiliowanym w ITF.

Wymieniony ukfad zbiorowy zawiera z reguty nastepujgce postanowienia, ktére
obejmuja:

1. Czas trwania zatrudnienia

Najczesciej spotykany w uktadach zbiorowych zapis czasu trwania kontraktu/
zatrudnienia marynarzy to okres 2 lub 4 miesiecy, przy czym moze on by¢
wydtuzony do 3 lub 5 miesiecy, zaleznie od sytuacji eksploatacyjnej na statku.

2. Czas pracy

Normalny czas pracy powinien wynosi¢ 40 godzin tygodniowo, osiem godzin
dziennie od poniedziatku do pigtku.

3. Nadgodziny

Praca w godzinach nadliczbowych musi by¢ rejestrowana indywidualnie dla
kazdego marynarza w dwoch egzemplarzach: do dokumentacji statkowej i dla
zainteresowanego. Wykaz godzin pracy nalezy przekazywa¢ marynarzowi do
akceptacji co najmniej raz w miesigcu.

Kazdy dodatkowy czas pracy zwigzany z sytuacjami awaryjnymi, majgcy
bezposredni wptyw na bezpieczenstwo statku, jego pasazerow, zatogi lub
tadunku (decyzja w tym wzgledzie nalezy wytgcznie do kapitana), lub zwigzany
z ¢wiczeniami dotyczgcymi bezpieczenstwa albo z udzielaniem pomocy innym
statkom, lub osobom znajdujgcym sie w bezposrednim niebezpieczenstwie nie
kwalifikuje sie do ptatnosci za nadgodziny. Uktad zawiera czesto postanowienia
dotyczgce gwarantowanej ilosci nadgodzin.

4. Czas odpoczynku

Kazdy cztonek zatogi powinien mie¢ zapewnione przynajmniej 10 godzin

odpoczynku w ciggu doby oraz 77 godzin w okresie tygodnia. Okres 24 godzin
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liczy sie od rozpoczecia pracy przez marynarza bezposrednio po odpoczynku,
obejmujacym przynajmniej 6 nieprzerwanych godzin czasu wolnego. Czas
odpoczynku moze by¢ podzielony najwyzej na dwa okresy, z ktérych jeden
musi wynosi¢ przynajmniej 6 godzin, a odstep miedzy nastepujgcymi po sobie
okresami odpoczynku nie moze przekraczac¢ 14 godzin.
Na statku nalezy wywiesza¢ w miejscu ogolnie dostepnym wykaz wacht
z podaniem minimalnej ilosci godzin odpoczynku dla kazdego stanowiska.
Informacja taka powinna by¢ podana takze w jezyku zrozumiatym dla zatogi
zatrudnionej na statku. Cwiczenia stanéw zagrozenia oraz alarmy wymagane
przepisami miedzynarodowymi albo panstwa bandery przeprowadza sie w taki
sposo6b, aby zminimalizowaé przerywanie czasu odpoczynku. Ponadto nie
mogg one powodowaé zmeczenia. Przydzielanie obowigzkéw pozostawania
w pogotowiu do pracy (,stand-by”) na statkach z systemem bezwachtowej
sitowni, takze trzeba realizowa¢ w sposob ograniczajgcy do minimum
zakiocanie okresow odpoczynku i nie wywotujgcych zmeczenia. W razie gdy
w czasie odpoczynku marynarz byt wzywany do pracy, nalezy mu udzieli¢
normalnego czasu odpoczynku.
W uktadzie winien byc¢ takze okreslony obowigzek prowadzenia codziennego
wykazu czasu wolnego marynarzy wraz z zapisami w celu umozliwienia kontroli,
np. przez Kontrole Panstwa Portu (Port State Control — PSC)*, Kontrole
Panstwa Bandery (Flag State Control)** czy przedstawicieli Miedzynarodowe;j
Federacji Transportu (ITF).

5. Ptace
Wynagrodzenie kazdego marynarza naliczane jest zgodnie z trescig ukfadu
i tabelg wynagrodzen, uzgodniong ze zwigzkami zawodowymi afiliowanymi
przy ITF. Potrgcenia od ptacy powinny dotyczy¢ tych wynikajgcych z regulacji

ustawowych, lub o ktérych mowa w uktadzie albo innych potracen zadeklarowanych

% port State Control — PSC, jest organizacjg przeprowadzajgca inspekcje na statkach konwencyjnych
dla potwierdzenia kompetencji kapitana, oficeréw oraz stanu technicznego jednostki. Inspektorzy PSC
sprawdzajg statek pod katem wymagan konwencji takich jak SOLAS, MARPOL, STCW. Kontrole
inspektoréw PSC sa niezaplanowane, w przeciwienstwie do kontroli sprawowanych przez towarzystwo
klasyfikacyjne. Statek, na ktérym kontrola wykazata znaczne uchybienia, zostaje zatrzymany w porcie.
Zatrzymania statkéw sa publikowane w raportach opracowywanych przez Paris Memorandum.

3 Flag State Inspection — Kontrola Panstwa Bandery
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przez marynarza. Marynarz bedzie uprawniony do uzyskiwania wynagrodzenia,
po potrgceniach, w dolarach USA, w terminie okreslonym w uktadzie.

Firme i/lub kazdego marynarza objetego uktadem nalezy poinformowag, iz jest
Swiadomy obowigzku przestrzegania krajowych przepisow dotyczacych podatku
dochodowego i ubezpieczenia spotecznego, a ptaca przez niego nie odebrana
bedzie przekazywana na wskazane konto bankowe. Uktad zawiera takze
postanowienia o tym, ze zaden marynarz zatrudniony, ktéry ma co najmnie;j
21 lat i nie jest praktykantem, nie moze otrzymywac nizszego wynagrodzenia
niz rownowazna stawka marynarza. Kazdy marynarz powinien mie¢ mozliwos¢
realizowania przekazu rodzinnego, wyptacanego co miesigc w wysokosci do
100% ptacy podstawowej, z uwzglednieniem potrgcen.

Urlop, dni wolne

Kazdy marynarz po zakohczeniu zaokretowania ma prawo do otrzymania
naleznosci za urlop, okreslony w uktadzie za petny miesigc zatrudnienia
i w proporcjonalnej wysokosci za czes¢ miesigca, jak réwniez dni wolnych
w trakcie zaokretowania. Jesli dzien wolny od pracy wypada w sobote lub
niedziele, wéwczas jako dzien wolny od pracy traktowany jest nastepny dzien.
Dodatki do kosztow utrzymania

Jedli na statku nie jest zapewnione zakwaterowanie i/lub wyzywienie. wéwczas
armator/firma zatrudniajgca marynarza ma obowigzek zapewnienia zakwaterowania
i/lub wyzywienia odpowiedniej jakosci. Wysokos$¢ dodatkow i koszty utrzymania
dla okreséw urlopowych okreslane sg w ukfadzie.

Petnienie wacht, obsada zatogowa

Wachty morskie lub wachty portowe w zasadzie sg zorganizowane na
3 zmiany. Kapitan wyznacza cztonkdéw zatogi do petnienia wacht oraz do
pracy w porze dziennej. W czasie wachty morskiej oficer petnigcy wachte
nawigacyjng powinien mie¢ asyste marynarza, szczegolnie w nie najlepszych
warunkach meteorologicznych oraz zgodnie z wymogami obowigzujgcych
przepiséw albo w sytuacjach uzasadnionych, ktére uzna kapitan lub oficer
petnigcy wachte nawigacyjna. Kapitan i starszy oficer mechanik z reguty nie
petnig wacht w normalnych warunkach.

Statek powinien posiada¢ zatoge o odpowiednich kwalifikacjach i odpowiedniej
liczbie cztonkdéw, tak aby zapewniona byla jego bezpieczna eksploatacja

i obstuga w sytuacjach, kiedy jest to wymagane i w zadnym wypadku nie
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10.

mozna mie¢ mniej licznej zatogi niz okreslona w stosownych przepisach
i normach miedzynarodowych. Obsada ponad norme (stan), tzw. obsada
eksploatacyjna kazdego statku wustalana jest miedzy armatorem
a zwigzkiem/ami zawodowym/wymi i okreslona w ukladzie dla wtasciwego
typu statkow. W razie braku odpowiedniej liczby cztonkéw zatogi w odniesieniu
do uzgodnionej obsady, wynagrodzenie zastepowanego marynarza nalezy wyptacic¢
czlonkom zatogi, ktérzy wykonywali prace w zastepstwie. Brak obsady, zwtaszcza
dotyczacy tzw. ,bezpiecznej obstugi” powinien by¢ niezwtocznie uzupetniony.
Prace w rejonach objetych dziataniami wojennymi

Uktad zbiorowy uzgadniany wedlug wzorcéw ITF zawiera postanowienia
dotyczgce rejondw objetych dziataniami wojennymi, ktére ustala Komisja IBF
(Warlike Operations Committee). W razie skierowania statku w rejon objety
dziataniami wojennymi, marynarz powinien by¢ niezwiocznie poinformowany
o wigczeniu strefy wojennej do planu podrézy statku i ma prawo odmoéwic
udawania sie do takiej strefy. Repatriacja w tym przypadku odbywa sie na
koszt armatora/firmy zatrudniajgcej marynarza z zachowaniem uprawnien
ptacowych az do chwili powrotu do portu zatrudnienia. W razie pozostawania
statku w strefie objetej dziataniami wojennymi marynarz otrzymuje premie
w wysokosci ustalonej w uktadzie, nie nizszej niz 100% ptacy zasadniczej za
czas przebywania statku w takiej strefie, z zastrzezeniem naleznosci dni
ustalonych w uktadzie. Zgodnie z odpowiednimi regulacjami konwencyjnymi
marynarz ma prawo zaakceptowania lub odrzucenia oferty pracy w takiej
strefie bez ryzyka zwolnienia z pracy lub innych negatywnych skutkéw.
Rzeczy osobiste zatogi

Uktad okresla zasady pokrywania kosztéw w przypadku catkowitej lub czeSciowej
utraty albo uszkodzenia osobistego mienia marynarza w czasie zatrudnienia
na statku wskutek:

— zatoniecia statku,

— wejscia na ptycizne,

— porzucenia statku,

—  pozaru,

— zalania woda,

—  kolizji,
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11.

12.

z wyltgczeniem straty lub uszkodzenia z winy samego marynarza albo

z powodu kradziezy, lub przywiaszczenia niezaleznie od odszkodowania

naleznego marynarzowi w wysokosci okreslonej w uktadzie.

Ponadto w uktadzie powinny sie znalez¢ postanowienia o mozliwos$ci ztozenia

oswiadczenia marynarza o tym, ze wszelkie informacje udzielone w zwigzku

z utratg mienia sg prawdziwe wedlug najlepszej jego wiedzy. Armator/firma

zatrudniajgca marynarzy winni dgzy¢é do tego, aby w ukfadzie ujete byly

postanowienia, dotyczace zabezpieczenia mienia pozostawionego na statku

przez marynarza, ktéry zachorowat, ulegt wypadkowi lub zmart i przestac¢

mienie marynarzowi lub jego najblizszej rodzinie.

Zakonhczenie zatrudnienia

Uktad z reguly zawiera przepisy dotyczgce zakonczenia zatrudnienia oraz

wskazania przypadkoéw, w ktérych ma miejsce zakohczenie zatrudnienia.

Istotnym zagadnieniem regulowanym w uktadzie jest sytuacja statku uznawanego

za ,substandardowy” w pojeciu zwigzanym z trescig miedzynarodowych konwenciji:

— 0 bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS),

— o liniach tadunkowych (LL) z 1966 r.,

— 0 wymaganiach w zakresie szkolenia, wydawania im $wiadectw oraz
petnienia wacht (STCW),

— 0 zapobieganiu zanieczyszczeniom powodowanym przez statki z 1973
i 1978 r. (MARPOL)

lub uznania go za substandardowy w zwigzku z wymogami Konwencji MLC,

okreslajgcymi minimalne normy dla statkéw handlowych, jesli statek pozostaje

substandardowym przez ustawowy okres, najczesciej 30 dni.

W takich przypadkach marynarzowi przystuguje rekompensata podana w uktadzie.

Repatriacja, niewtasciwe zachowanie sie, skargi

Repatriacja powinna si¢ odbywaé zgodnie z postanowieniami uktadu, w sposéb

spetniajgcy uzasadnione wymogi wygoéd marynarza. Dodatkowo firma zatrudniajgca

marynarza pokrywa jej koszty do czasu dotarcia marynarza do miejsca

docelowego.

Zgodnie z postanowieniami uktadu firma moze zakonczyé¢ zatrudnienie marynarza

W razie powaznego naruszenia przez niego obowigzkéw, stanowigcych prawng

podstawe zwolnienia pod warunkiem, ze firma przed zwolnieniem przekaze
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13.

14.

marynarzowi pisemne wypowiedzenie, okreslajgce naruszenie, ktére jest powodem

zwolnienia.

Firma jest zobowigzana zapewnic¢, aby na statku przestrzegana byla sprawiedliwa,

skuteczna i sprawna procedura postepowania ze zgtoszeniami naruszenia

zobowigzan wynikajgcych z zatrudnienia oraz z zazaleniami lub skargami
marynarzy.

Procedura winna zapewni¢ marynarzom asyste lub mozliwo$¢ uczestniczenia

w procedurze oraz ochrone przeciwko szykanom z tytulu wnoszenia zazalen,

ktére same nie majg wyraznie ztosliwego charakteru.

Opieka medyczna

Marynarz powinien by¢ uprawniony do natychmiastowej opieki medycznej,

jesli jest ona konieczna. Marynarz, ktéry jest hospitalizowany za granicg

wskutek choroby lub obrazenia ma prawo do opieki medycznej (w tym do
hospitalizacji) na koszt pracodawcy, w niezbednym okresie lub do czasu jego
repatriacji do portu zatrudnienia, zaleznie od tego, co nastgpi wczesnie;j.

Ponadto marynarz repatriowany do portu jego zatrudnienia, niesprawny

wskutek choroby lub obrazenia, ma prawo do opieki medycznej (w tym

hospitalizacji) na koszt pracodawcy.

Zasitek chorobowy, macierzynstwo, niezdolno$¢ do pracy/inwalidztwo

Uktad powinien okreslac¢ sprawy zwigzane z wyokretowaniem:

— wzwigzku z choroba,

— wobec odniesionych obrazen,

— w razie niezdolnosci do pracy wskutek wypadku,

— z powodu cigzy w czasie zatrudnienia na statku,

— w wyniku trwatego inwalidztwa w okresie zatrudnienia, niezaleznie od
winy, wliczajgc w to takze wypadki w czasie podrézy na statek lub ze statku,
kiedy zdolnos¢ do wykonywania pracy marynarza ulegfa ograniczeniu,
oraz uprawnienia z tym zwigzane.

Stopien inwalidztwa marynarza okresla lekarz wyznaczony przez firme.

Pracodawca jest zobowigzany zapewni¢ marynarzowi odszkodowanie z tytutu

inwalidztwa. Jednoczesnie w uktadzie nalezy umiesci¢ postanowienia o wywigzaniu

sie armatoréw/firmy z odpowiedzialnosci za zapewnienie bezpiecznych i nalezytych

warunkow pracy.
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15.

16.

Utrata zycia — zgon w okresie zatrudnienia

Ukfad powinien okresla¢ warunki i wysokos¢ odszkodowania dla rodziny
marynarza, nie ograniczonych innymi uprawnieniami w zakresie roszczen
odszkodowawczych w razie zgonu w czasie zatrudnienia w firmie, w tym
zgondéw z naturalnych przyczyn a takze w czasie podrozy na statek lub ze
statku albo wskutek ryzyka morskiego lub innych. Jednakze postanowienia
ukfadu wykluczajg $mier¢ samobojcza.

Ubezpieczenia od ryzyka wynikajgcego z odszkodowan

Regulacje uktadu okreslajg warunki ubezpieczenia w celu petnego zabezpieczenia
sie od ryzyka wigzagcego sie z ewentualnymi problemami wynikajgcymi

z zatrudnieniem marynarza na statku.

17. Wyzywienie, zakwaterowanie, posciel, rekreacja, osobiste wyposazenie ochronne,

18.

sprawy bhp
Firma zatrudniajgca marynarzy na statku zapewnia:

— zakwaterowanie,

sprzet rekreacyjny,

wyzywienie,

niezbedne osobiste wyposazenie ochronne,

zgodnie z obowigzujgcymi regulacjami miedzynarodowymi albo kraju bandery.
Dodatkowo uktad powinien umozliwia¢ dostep do jednorazowych bezptatnych
rozméw telefonicznych wigzgcych sie z okolicznosciowymi sytuacjami.
Marynarze winni by¢ uprzedzani o niebezpiecznym charakterze i grozacych
niebezpieczenstwach zwigzanych z wykonywang pracg, oraz instruowani tez
0 niezbednych $rodkach ochronnych oraz o korzystaniu z wyposazenia ochronnego.
Armator powinien zapewni¢ odpowiednie warunki do utworzenia i dziatalnosci
komisji bezpieczenstwa i higieny pracy, zgodnie z przepisami Konwencji MLC
oraz wymogami Kodeksu zarzgadzania bezpieczenstwem (ISM Code).

Ukfad zawiera takze postanowienia dotyczgce posiadania przez statek
magnetowidow, ksigzek, urzgdzen sportowych, rekreacyjnych.

Skfadki zwigzkowe, fundusz socjalny i przedstawiciel marynarzy

Ukfady zbiorowe uzgadniane z przedstawicielami ITF zawierajg postanowienia
dotyczace przynaleznosci zwigzkowej w zwigzku z afiliacjg przy ITF oraz
obligatoryjnych sktadek na rzecz zwigzku zawodowego. Ponadto pracodawcy/

armatorzy zobowigzujg sie do ptacenia takze sktadek z innych tytutdw, np. za
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ochrone z tytutu opieki spotecznej i pomocy prawnej oraz na Miedzynarodowy
Fundusz Socjalny ITF (Seafarers’ International Assistance, Welfare and Protection
Fund) zgodnie z warunkami umowy specjalne;j.
Firma potwierdza prawo marynarzy do uczestniczenia w dziatalnosci zwigzkowej
i do ochrony przeciwko dyskryminacji antyzwigzkowej zgodnie z Konwencjg MLC.
Na statku marynarze majg prawo do wyznaczania swojego przedstawiciela,
ktory nie powinien by¢ zwolniony, ani podlega¢ sankcjom dyscyplinarnym
W zwigzku z jego obowigzkami jako przedstawiciela zatogi — jesli nie zostanie
wyczerpana stosowna procedura zazaleniowa.

19. Réwnos¢, zrzeczenia, cesja
Regulacje uktadéw zbiorowych zawierajg takze podstawowe prawa marynarzy
dotyczace:
—  pracy,
— szkolenia,
— zycia na statku, wolnym od napastowania, zastraszania lub znecania sie

na tle seksualnym, rasowym lub z innych powodéw.

Firmy/armatorzy zatrudniajace marynarzy nie powinny zadac¢ ani sie domagac
od nich podpisywania dokumentéw, na podstawie ktérych marynarze
akceptowaliby zmiany warunkéw lub zwrot jakichkolwiek pfac, lub innych
wynagrodzen, jakie sg im nalezne zgodnie z uktadem.
Czas obowigzywania ukfadu zbiorowego jest okreslony w uktadzie i najczesciej
dotyczy okresu 12 miesiecy. Jednoczesnie wymagane jest pisemne
wypowiedzenie przez jedng ze stron ukfadu. Istotny jest okres wypowiedzenia,
poniewaz niewypowiedzenie w terminie uktadu oznacza najczesciej prolongate

w okresie dotychczasowego obowigzywania.

Uktad dunski
Uktad zbiorowy pracy® jest rezultatem negocjacji 3 organizacji zwigzkowych:

Federacji Zwigzkéw Zawodowych Marynarzy i Rybakéw, z siedzibg w Gdyni,

% Dunski Miedzynarodowy Rejestr Statkéw — Ukiad zbiorowy pracy zawarty pomiedzy Federacja
Marynarzy Rybakéw i Dunskim Stowarzyszeniem Armatoréw obowigzujgcy od dnia 1 czerwca
2007 r. do dnia 31 grudnia 2010 r. (Danish International Ship’s Register — Collective Bargaining
Agrement between Seamen’s and Fishersmen’s Trade Union Federation (SFTUF) and Danish
Shipowners Association (DSA), valid from June 1, 2008 to December 31, 2010)
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2 dunskich zwigzkéow zawodowych z siedzibg w Kopenhadze oraz Dunhskiego
Stowarzyszenia Armatoréw (Danish Shipowner's Association) z siedzibg w Kopenhadze.

Ukfad dotyczy obywateli Polski, cztonkéow zatdég zatrudnionych na stanowiskach
nieoficerskich na statkach.

Podstawg prawng ukfadu jest art. 10 ustawy Dunskiego Miedzynarodowego Rejestru
Statkow (Danish International Ship’s Register — DIS). Uktad zawarto w Kopenhadze
6 czerwca 2008 r. i obowigzuje do dnia 31 grudnia 2010 r. Uktad zawiera 18 artykutéw
dotyczgcych w szczegdlnosci:

— zatrudnienia,

— wynagrodzenia (w USD),

— operacji fadunkowych,

— spraw mieszkaniowych i socjalnych,

— czasu pracy i wypoczynku,

— urlopéw i dni wolnych od pracy,

— choroby i urazéw,

—  $mierci,

— bonusoéw z tytutu ryzyka wojennego,

— przekazéw pienieznych wyptat,

—  strajkow,

— pozostatych podstaw prawnych zwigzanych z trescig uktadu,

— skarg, spraw zwigzkowych.

Zatagczniki do uktadu zawierajg tabele ptac, sprawy zwigzane z realizacjg ukfadu
oraz wykaz dni wolnych.

Istotne regulacje dotyczace tresci uktadu stanowi dunskie prawo morskie (Danish
Merchant Shipping — Master’s and Seamen’s), ktére powinno by¢ dostepne na burcie
statku.

Marynarz z Polski zawiera umowe o prace na okres 6 miesiecy (opcja podpisania
umowy — 14-dniowa). Pierwsze 60 dni jest traktowane jako okres prébny a w przypadku
repatriacji marynarzowi zwracane sg m. in. koszty zwigzane z podrézg oraz uzyskaniem
Swiadectwa zdrowia.

Wynagrodzenie miesieczne dla poszczegdlnych stanowisk nieofcerskich jest

okreslone w zatgczniku do uktadu. Zatoga statku nie jest zatrudniona do prac
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przetadunkowych w porcie, ktére nalezg tradycyjnie do pracy dokeréw portowych
(bez akceptacji zwigzkéw zawodowych dokerdw).

Zgodnie z wymaganiami prawa dunskiego wyptata wynagrodzenia za okres 60 dni
powinna nastepowac terminowo i uwzgledniaé, jezeli dotyczy wszelkich uzasadnionych
kosztéw/odszkodowan zwigzanych z repatriacjg, chorobg i nieszczesliwymi wypadkami,
dodatkowe sktadniki wynagrodzenia, np. za prace w nadgodzinach, bonusy itp.

Normalny czas pracy na statkach, zgodnie z postanowieniami uktadu wynosi
8 godzin dziennie — od poniedziatku do pigtku oraz 40 godzin tygodniowo. Na
statkach, gdzie przyjeto dwusystemowy rozktad wacht, dzienny wymiar czasu pracy
moze wynosi¢ 12 godzin. Liczba nadgodzin (ptatnych z gory) wynosi 103 godziny
apraca w nadgodzinach moze by¢ wykonywana w przypadku ich zlecenia ze
wzgledu na potrzeby eksploatacyjne statku. Okres odpoczynku ustalono dziennie na
minimum 10 godzin w ciggu doby. Przerwy w pracy ponizej 60 minut nie sg zaliczane
jako okres odpoczynku. Dodatek za urlop wynosi 12,5% catkowitego miesiecznego
wynagrodzenia. Odszkodowanie za brak pracy zwigzany z utratg statku z istotnych
powodow (pozar, zatoniecie itp.) nie moze by¢ mniejsze niz 300 USD. Artykut 10 uktadu
reguluje kwestie zwigzane z odszkodowaniem wyptacanym przez firme zatrudniajgca
marynarzy z tytutu choroby i urazéw powstatych w trakcie zatrudnienia na statku.

W razie smierci marynarza w trakcie zatrudnienia na statku ukfad przewiduje
odszkodowanie w wysokosci 60 000 USD najblizszym cztonkom rodziny marynarza
oraz dodatkowo 15 000 USD za kazde dziecko ponizej 21 roku zycia oraz 1000 USD
na pochowek.

W przypadku przebywania marynarza na statku w strefie ryzyka wojennego
wysokos¢ bonusu kazdorazowo ustalana jest przez krajowe organizacje wiascicieli
statkdw i przedstawicieli marynarzy. Ukfad przewiduje takze mozliwo$¢ przenoszenia
marynarza w razie potrzeb na inny statek oraz zawiera przepisy dotyczace strajkow,
lokautu, godnosci marynarza oraz sktadania skarg przez marynarzy zwigzanych

z zatrudnieniem.
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Uktlad cypryjski

Uktad zbiorowy pracy® zawarto pomiedzy dwoma organizacjami zwigzkowymi
(Federation of Transport & Agricultural Workers FTPAW Cyprus SEK i Cyprus
Agricultural Forestry, Transport, Ports, Seamen and Allied Occupations Trade Union
PEO — SEGDAMELIN PEO) oraz 2 organizacjami pracodawcéw — (Cyprus Shipowners
Employers Association i Cyprus Employers & Industrials Federation).

Ukiad dotyczy statkéw masowych oraz tankowcdw bedgcych wiasnoscig przedsiebiorstw
zeglugowych na Cyprze. Ukiad sktada sie z 24 rozdziatow, ktére obejmuja:

wynagrodzenia i dodatki do wynagrodzenia,

N

bonus zwigzany z zatrudnieniem,

w

kwestie mieszkaniowe i socjalne,

N

dzienng stawke wynagrodzenia,

n

dodatki zwigzane z zatrudnieniem na tankowcach,

(22}

godziny pracy zatogi poktadowej i maszynowej w morzu i porcie,

~

okresy odpoczynku,

© o

prace w godzinach nadliczbowych,
dni wolne od pracy zwigzane z narodowymi swietami,
repatriacje,

1)

)

)

)

)

)

)

) obowigzki pracy dokeréw w porcie,
)

0

1

2) odszkodowania zwigzane z utratg zycia i niepetnosprawnoscia,
3

1
1
1
13) obowigzkowe ubezpieczenia,

14

15) warunki zakwaterowania i sprawy socjalne,

zasitki chorobowe,

sprawy zwigzkowe,
okres zatrudnienia,

19) ubezpieczenie socjalne,
20) podstawy prawne regulaciji,
21
22

)

)

)

)

)

)

16) zagubione rzeczy osobiste,
17)

18)

)

)

) macierzynhstwo,
)

fundusz IMO,

% Cypryjski uktad zbiorowy pracy dla marynarzy zatrudnionych na statkach handlowych i tankowcach
obowigzujgcy od 1 stycznia 2011r. do 31 grudnia 2013r. — Cyprus Collective Bargaining
Agreement (CBA) for Seafarers onboard Cyprus Cargo and Tanker veseels for Cyprus benefeficially
owned vessels, valid from January 1,2011 to December 31,2013
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23) bonusy z tytutu ryzyka wojennego,
24) tryb wprowadzania zmian uktadu,

25) réwnouprawnienie,

26) pozostate podstawy prawne zwigzane z trescig ukiadu.

Zatgczniki do uktadu zawierajg tabele ptac oraz postanowienia dotyczgce ochrony
praw pracowniczych. Ukfad obowigzuje od 1 stycznia 2011 r. do 31 grudnia 2013 r.

Uktad okresla okres zatrudnienia marynarza na 7 miesiecy na tankowcach oraz
8 miesiecy na pozostatych statkach. Po przepracowaniu miesigca marynarz uzyskuje
3 dni wolnego. Dniéwke oparto na 1/30 podstawowego wynagrodzenia. Dodatkowo
z tytutu pracy na tankowcach pracownicy otrzymuja 5% dodatek. Obowigzuje
8 godzinny dzieh pracy poczawszy od godz. 06.00 do godz. 20.00 albo od godz.
06.00 do 18.00. Kazdemu zatrudnionemu na statku zapewnia sie minimum 10 godzin
odpoczynku w ciggu doby oraz 77 godzin w siedmiodniowym okresie.

Okres odpoczynku nie moze by¢ dzielony na wiecej niz 2 czesci a jedna czes¢
odpoczynku nie moze byc¢ krétsza niz 14 godzin. Przerwy w pracy ponizej 30 minut
nie wlicza sie do okresu odpoczynku. Zatoga statku nie powinna by¢ zatrudniana do
prac przetadunkowych w porcie, ktdére nalezg tradycyjnie do pracy dokerow
portowych bez zgody zwigzkéw zawodowych dokerow. Przewidywana maksymalna
liczba godzin nadliczbowych wynosi — 173 godziny.

Praca w nadgodzinach poza godzinami pracy, to jest od poniedziatku do pigtku
stanowi przelicznik 1, natomiast poza tymi godzinami oraz w Swieta i dni wolne od
pracy — 1,25. Wynagrodzenie uwzglednia 103 nadgodziny wykonywane na zlecenie
kapitana lub innych upowaznionych przez niego osob.

Uktad ustala 15 dni Swiatecznych zwigzanych ze swietami narodowymi i religijnymi
na Cyprze. Az 80% wynagrodzenia podstawowego (basic wages) jest wolne od
potrgcen. Miejsce repatriacji marynarza oraz warunki wyptaty kosztow z nig
zwigzanych okresla rozdziat 14 uktadu. W razie Smierci marynarza pracodawca
przekazuje 89 000 USD osobom uprawnionym oraz dodatkowo 17 820 USD za
kazde dziecko ponizej 18 roku zycia.

Armator pokrywa takze koszty zwigzane z tytutu wypadkdéw marynarzy w trakcie
zaokretowania, ktore spowodowaty uszczerbek na zdrowiu, w zaleznosci od stopnia
tej utraty oraz rodzaju stanowisk zajmowanych na statku, z podziatem na stanowiska

nieoficerskie oraz nizszych i wyzszych oficeréw. Uktad zobowigzuje takze armatorow
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do zawarcia obowigzkowych ubezpieczen marynarzy oraz wyptaty odszkodowanh
chorobowych, dodatku urlopowego w wysokosci — 48 USD miesiecznie.

Armator jest ponadto zobowigzany do odpowiedniej jakosci zywienia marynarzy
oraz wyposazenia pomieszczen statku w odpowiednie meble, sprzet socjalny i rekreacyjny,
kuchnie, bielizne, reczniki, odziez roboczg, Srodki higieniczne, itp. stosownie do
wymagan zawartych w Konwencji MLC. Ukfad okresla odpowiedzialno$¢ armatora za
zagubienie rzeczy osobistych marynarza oraz wysoko$¢ odszkodowania. Preferuje
sie w nim marynarzy nalezgcych do zwigzkéw zawodowych — stron uktadu zbiorowego.

Uktad przewiduje takze mozliwosS¢ przenoszenia marynarza w razie potrzeb na
inny statek oraz zawiera przepisy dotyczgce strajkéw, lokautu, godnosci marynarza
oraz skfadania skarg przez marynarzy zwigzanych z zatrudnieniem.

Armatorzy sg zobowigzani do dokonywania wptat sktadek za zatrudnienia marynarzy
na konta organizacji zwigzkowych.

Podstawg prawng zawarcia uktadu jest prawo cypryjskie (Cyprus Law). W razie
sporow dotyczgcych realizacji postanowien ukfadu zbiorowego podstawe stanowia:

— Industrial Relations Code,

— regulacje Cyprus Law.

Dodatkowy koszt stanowi Fundusz Morskiej Organizacji w wysokosci 30 USD od
zatrudnionego marynarza, ktéry zwigzany jest ze stosowaniem Konwencji STCW 1978 r.

W razie przebywania statku w strefie dziatan wojennych w okresie powyzej 5 dni

marynarzom przyznawany jest dodatek w wysokosci 100% wynagrodzenia zasadniczego.

1.6.5. Umowy o prace

Umowa jest zawierana miedzy marynarzem a agentem rekrutujgcym marynarzy
na statki w imieniu przedsiebiorstwa zeglugowego (armatora). Umowa zawiera
podstawowe dane marynarza, date wystawienia Swiadectwa zdrowia, dane pracodawcy
(agenta rekrutujgcego) a takze nazwe statku oraz szczegoétowe warunki zatrudnienia
marynarza, zgodnie z uktadem zbiorowym i/ lub regulaminem pracy. Uktad zbiorowy
pracy powinien stanowi¢ integralng czes¢ umowy o prace. Istotne jest, aby w umowie
umieszczone bylo stwierdzenie, iz zostata ona zawarta bez jakiegokolwiek nacisku

ze strony agenta rekrutujgcego.
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1.6.6. Umowy kapitana z zatogg

Uszczegotowienie danych dotyczgcych statku a przede wszystkim zaokretowanych
na nim cztonkow zatogi wraz z listg zatogi znajdujg odzwierciedlenie w umowach
kapitana z zatogg (Articles of Agreement between the Master and Seafarers etc).

Stosowne wzory tych uméw sg opracowywane oraz wprowadzane w zycie przez
wiasciwe resorty ds. zeglugi administracji panstwa bandery (i sg na ogét odptatne).
Wiele administracji bander wymaga takze ich legalizacji u miejscowego przedstawiciela.

Administracje bandery informujg wszystkich armatoréw, operatoréw, agentéw oraz
uznane organizacje o wprowadzeniu w zycie tych regulacji a nastepnie sukcesywnie
o kolejnych zmianach, zgodnie z wymogami Konwencji STCW, jak rowniez
Miedzynarodowego kodeksu zarzgdzania bezpieczenstwem (ISM Code) czy w razie
ratyfikacji w sprawach pracy marynarzy — Konwencji MLC.

Armator zapewnia marynarzom na statku dostep do aktéw prawnych dotyczgcych
zatrudnienia, pracy na statkach i warunkach zatrudnienia, spraw zabezpieczen
spotecznych oraz socjalnych marynarzy.

Umowy o prace lub umowy pomiedzy kapitanem a czlonkami zatogi zawierajg
niekiedy wzor marynarskiej umowy, a w niej postanowienia dotyczgce szczegotowych
warunkow pracy i wynagradzania wraz z odestaniem do wlasciwego stosownego
ukfadu zbiorowego lub innych dodatkowych przepisow, np. regulaminu pracy. Wszystkie
te umowy wraz z dodatkowymi regulacjami powinny by¢ udostepniane w jezyku

zrozumiatym dla podpisujgcego.

1.6.7. Ksiega systemu zarzgdzania bezpieczeristwem
Istotng regulacje dotyczgcg bezpieczenstwa pracy marynarzy stanowi Miedzynarodowy
kodeks zarzgdzania bezpieczenstwem (Kodeks ISM). Wprowadza on koniecznos$¢
opracowania i wdrozenia na statkach Ksiegi zarzgdzania bezpieczehstwem. Kodeks
oznacza zarzgdzanie bezpieczng eksploatacjg statkéw i zapobieganie zanieczyszczaniu
srodowiska. Podstawe Kodeksu ISM stanowi Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie
zycia na morzu (SOLAS), 1974 wraz z poprawkami.
Do istotniejszych regulacji dotyczgcych sytemu zarzadzania bezpieczernstwem
nalezg takze:
1. Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczeniom powodowanym
przez statki (MARPOL 73/78),
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2. Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie szkolenia, wydawania
Swiadectw i petnienia wacht przez marynarzy (STCW),

3. Miedzynarodowe prawo drogi morskiej (COLREGS).

Kazdy statek powinien zosta¢ wyposazony w Ksiege systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem (Ksiege SZB). Aby umozliwi¢ jak najszerszy dostep do korzystania
z ksiegi, nalezy jg umiesci¢ w miejscu ogolnie dostepnym dla marynarzy.

Struktura ksiegi zostata oparta na wzorach ksigg systemow jakosci wg norm serii
ISO 9000 i jest typowa dla wiekszosci dokumentacji wymaganych postanowieniami
Kodeksu ISM, opracowanych przez firmy armatorskie.

Celem Ksiegi SZB jest wykonywanie miedzynarodowej normy bezpiecznego
zarzadzania eksploatacjg statkdbw oraz zapobiegania zanieczyszczaniu zgodnie
z wprowadzong przez Zgromadzenie Ogolne Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
(IMO) Rezolucja A.443 (XI), w ktérej zaproszono wszystkie rzady, aby podjeto
niezbedne kroki do zagwarantowania kapitanowi nalezytego wywigzania sie z jego
obowigzkow, wynikajgcych z odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo na morzu i ochrone
jego srodowiska.

Zgromadzenie IMO przyjeto réwniez Rezolucje A.680 (17), w ktorej uznato koniecznosé
odpowiedniej organizacji zarzgdzania, aby umozliwi¢ sprostanie na statkach potrzebom
w osiggnieciu i utrzymaniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa i ochrony srodowiska.

Kodeks zarzgdzania bezpieczenstwem (ISM Code) oparto na ogélnych zasadach
i celach a podstawg prawidlowego zarzgdzania bezpieczenstwem uznano zaangazowanie
sie Scistego kierownictwa statku i catej zatogi oraz jej kompetencje, postawy
i motywacje na wszystkich poziomach zarzgdzania. Regulacje Ksiegi SZB majg na
celu zapewnienie bezpiecznego wykonywania czynnosci zwigzanych z eksploatacjg
statku i bezpiecznych warunkoéw pracy, ocene zagrozen oraz ustanowienie odpowiednich
procedur temu zapobiegajgcych. Mozna to osiggng¢ za pomoca statego doskonalenia
umiejetnosci pracownikow zaangazowanych w eksploatacje statku, w tym w szczegdlnosci
przygotowanie do zagrozen zwigzanych z bezpieczenstwem, jak i ochrong srodowiska.

Wykonywanie wszelkich obowigzkéw z tym zwigzanych powinno by¢ zgodne
z obowigzujgcymi normami prawnymi i przepisami oraz uwzglednia¢ odpowiednie
regulacje norm zalecanych przez IMO, administracje, towarzystwa klasyfikacyjne

i organizacje zwigzane z zegluga.
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Kazdy armator winien opracowaé, wdrozy¢ i utrzymywacC system zarzgdzania

bezpieczehstwem, ktory bedzie obejmowat polityke bezpieczenstwa i ochrony srodowiska,

instrukcje i procedury zapewniajgce bezpieczng eksploatacje statkow i ochrone srodowiska.

Armator w aspekcie regulacji objetych Kodeksem ISM przede wszystkim powinien

zapewnic:

1)
2)

10)

11)

12)

13)

wdrozenie i realizowanie polityki bezpieczenstwa na lgdzie, jak i na statku,
wyznaczenie, stosownie do potrzeb, oséb na lgdzie majgcych bezposredni
dostep do najwyzszego kierownictwa armatora,

precyzyjne okreslenie i udokumentowanie odpowiedzialnosci kapitana w zakresie
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska,

motywacje zatogi do przestrzegania tej polityki,

wydawanie odpowiednich polecen i instrukcji w sposéb zrozumiaty i prosty,
przestrzeganie okreslonych wymagan,

dokonywanie okresowego przegladu systemu zarzadzania bezpieczenstwem
i procedur zgtaszania o niezgodnos$ciach armatorowi,

nadrzedne uprawnienia kapitana statku i odpowiedzialno$¢ za podejmowanie
decyzji,

obsadzenie kazdego statku zatoga wykwalifikowang, posiadajgcg niezbedne
Swiadectwa i odpowiedni stan zdrowia, zgodnie z wymaganiami,

ustanowienie procedur umozliwiajgcych nowo zaokretowanym i przenoszonym
na nowe stanowiska pracownikom zapoznanie sie ze swoimi obowigzkami,
dotyczacymi prac zwigzanych z bezpieczenstwem i ochrong srodowiska,
nalezyte zrozumienie stosownych przepiséw przez wszystkich pracownikéw
objetych armatorskim systemem zarzgdzania bezpieczenstwem,
wprowadzenie procedur umozliwiajgcych identyfikacje wszelkich szkolen,
ktére mogg by¢ wymagane dla utrzymania systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
oraz procedur, zgodnie z ktérymi pracownicy zatrudnieni na statku otrzymujg
odpowiednie informacje dotyczgce systemu zarzadzania bezpieczehstwem
w jezyku dla nich zrozumiatym,

wprowadzenie systemu porozumiewania sie na statku, by pracownicy byl
w stanie skutecznie porozumie¢ sie podczas wykonywania swoich obowigzkéw

zwigzanych przede wszystkim z bezpieczenstwem.

Statek powinien by¢ eksploatowany przez armatora, ktéremu wydano Dokument

zgodnosci lub Tymczasowy dokument zgodnosci. Dokument ten jest wydany przez
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administracje bandery lub przez organizacje uznang przez te administracje. Waznosc¢
Dokumentu zgodnosci powinna by¢ corocznie potwierdzana. W razie uniewaznienia
Dokumentu zgodnos$ci nalezy rowniez uniewazni¢ wszystkie zwigzane z nim
dokumenty. Kopia powinna znajdowac sie na statku w razie kontroli statku.

Ksiega zawiera procedury oraz instrukcje dotyczace:

1) sposobu realizacji zadan,

N

ochrony srodowiska,

w

odpowiedzialnos$ci i uprawnien armatora,

N

osoby wyznaczonej,

(9]

odpowiedzialnos$ci kapitana,

~N O

planéw operacji statkowych,

(s}

gotowosci w stanach zagrozenia,

©

)

)

)

)

)

) $rodkow i personelu,
)

)

) raportow i analiz niezgodnosci, wypadkéw i niebezpiecznych zdarzen,

10) nadzoru nad dokumentacja,

11) oceny systemu zarzgdzania bezpieczenstwem,

12) certyfikacji i nadzoru administracyjnego.

Czes¢ Ksiegi SZB zawiera instrukcje dotyczgce operacji pokladowych (w tym
tadunkowych), maszynowych, postoju w porcie, operacji zwiekszonego ryzyka,
awaryjnych oraz ochrony przeciwpozarowej i tgcznosci na statku. Jeden z rozdziatow
ksiegi podaje obowigzki oraz zakres odpowiedzialnosci pracownikow lgdowych,
a takze zatrudnionych na statkach, zwigzanych z eksploatacjg statku oraz schemat

organizacji armatora w odniesieniu do systemu zarzgdzania bezpieczehstwem.
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WNIOSKI

1.

Kluczowym aktem prawnym regulujgcym zagadnienia pracy marynarzy na
morzu jest Konwencja o pracy na morzu (Maritime Labour Convention),
przyjeta na 94. sesji Konferencji Ogéinej Miedzynarodowej Organizacji Pracy
(International Labour Organization) w dniu 23 lutego 2006 r. W czerwcu
2007 r. Rada UE udzielita zgody na ratyfikacje tego dokumentu przez panstwa
cztonkowskie UE do konca 2010 r. Konwencja reguluje wymogi dotyczgce
standardu pracy na morskich statkach handlowych. Wedtug stanu z kwietnia
2011 r. konwencje ratyfikowato 12 panstw na swiecie.

W strefie Unii Europejskiej wprowadzane sa regulacje w formie dyrektyw Rady
dotyczgce wymogoéw zatrudnienia na statkach. Do najwazniejszych mozna
zaliczy¢: Dyrektywe w sprawie bezpieczenstwa i ochrony zdrowia na statkach,
Dyrektywe dotyczaca czasu pracy na statkach zawijajgcych do portow UE
i Dyrektywe wdrazajgcg postanowienia umowy zawartej pomiedzy ECSA
(European Community Shipowners’ Associations) i ITF (The International
Transport Workers' Federation). Umowa wprowadza delegacje dla rzadéw
panstw UE dotyczgcg regulacji prawnych za pomocg wewnetrznych aktéw
normatywnych tych panstw.

Miedzynarodowe regulacje w zakresie pracy na statku obcigzajg przewoznikéw
morskich dodatkowym zwiekszeniem kosztéw pracy miedzy innymi przez
zapewnienie:

1) bezpieczenstwa pracy na statku,

2) opieki medycznej w miejscu pracy,
3) norm czasu pracy na statku,
4) odpowiednich warunkéw socjalnych, kulturalnych i mieszkaniowych na

statku,
5) bezpiecznej obsady statku zatogg,
6) odpowiedniego poziomu kwalifikacji zawodowych marynarzy i granic wiekowych
zatrudnionych na statku,
7) odpowiedniej jakosci zywienia na statku.
Postanowienia dotyczgce zabezpieczenia spotecznego i ciggtosci tego
procesu, modelu wynagrodzenia za prace na statku oraz stosowanie i dobér

instrumentéw pomocy publicznej dla zatrudnienia marynarzy na morskich
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statkach handlowych pod narodowymi banderami stanowig kompetencje
panstw rezydencji przewoznikow morskich i samych pracodawcow.

W celu podniesienia konkurencyjnosci przewoznikdw morskich prowadzgcych
dziatalnos¢ zeglugowg w krajach Unii Europejskiej oraz przeciwdziatania
rosngcej konkurencji fiskalno-regulacyjnej tzw. offshorowych centréw finansowych
(np. Panama, Wyspy Marshalla) Komisja Europejska dopuszcza udzielanie
pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego. W zakresie podniesienia
konkurencyjnosci zatrudnienia na statkach ptywajacych pod narodowymi
banderami UE, wysoko$¢ pomocy nie moze przekracza¢ rocznej kwoty
stanowigcej réznice kosztow pracy w czesci naleznosci publicznoprawnych
pomiedzy krajem czionkowskim a krajami oferujgcymi otwarte rejestry statkow,
powigkszonej o koszty repatriacji i koszty szkolen marynarzy.

Zjawisko rejestracji statkéw przez przewoznikéw narodowych pod banderami
obcych panstw z duzym nasileniem nastepowato w drugiej potowie XX wieku.
Najwyzsza intensywno$¢ rejestracji statkow pod banderami innymi niz
narodowe wystepuje w przypadku przewoznikdw z krajow wysokorozwinietych,
a najnizsza w krajach rozwijajgcych sie. Od 1 stycznia 2010 r. pod obcymi
banderami byto zarejestrowanych 87,4% statkédw niemieckich przewoznikéw
morskich, 76,5% przewoznikéw japonskich oraz okoto 50% przewoznikoéw
Stanéw Zjednoczonych Ameryki. Sposrdd krajow rozwijajgcych sie, do ktdrych
UNCTAD =zalicza nadal Chiny, 44,2% statkéw zarejestrowano pod obcymi
banderami. Na poczatku 2010r. w Rosji 25,9% statkéw stanowigcych
wiasnosc rosyjskich przewoznikow byto zarejestrowanych poza narodowym
rejestrem, a w Indonezji 10,3%.

Najwyzszg pozycje konkurencyjng na Swiecie na poczatku 2009 r., mierzong
liczbg zarejestrowanej floty swiatowej (DWT), prezentujg rejestry Panamy,
Liberii i Wysp Marshalla.

W rejestrach narodowych krajow Unii Europejskiej w styczniu 2009 r.
zarejestrowanych byto 14,1% statkéw handlowych sposréd sSwiatowej floty
handlowej ogdtem, a w rejestrze Panamy zarejestrowanych byto az 8,1%
statkow Swiata.

Sposréd krajow Unii Europejskiej najwieksza morska flota handlowa (wedtug
kryterium pojemnosci — GT) w styczniu 2009 r. zarejestrowana byla w Grecji,

na Malicie i Cyprze. Przewaga konkurencyjna tych rejestréw statkéw oparta
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10.

11.

12.

13.

jest na nieskomplikowanym modelu bezposredniej pomocy publicznej (np. na
Cyprze i Malcie wystepuje bezposrednie zwolnienie dochodéw marynarza
z podatku dochodowego od o0séb fizycznych bedacego rezydentem i nie
rezydentem podatkowym). Wedtug kryterium liczby statkow zarejestrowanych
w rejestrach narodowych krajow UE czotowe pozycje zajmuje takze Hiszpania,
Holandia, Wielka Brytania i Wtochy.

W publikacji ECORYS Nederland BV podano liczbe marynarzy pracujgcych
na statkach narodowych bander UE i bedgcych rezydentami krajow tej strefy
politycznej i gospodarczej wedtug stanu na dzien 1 grudnia 2009 r. — ogétem
ponad 140 000 marynarzy. Z tej liczby okoto 32% stanowig oficerowie
z certyfikatami na statkach, a zatoga szeregowa to okoto 68%.

W krajach Unii Europejskiej obserwuje sie trend spadkowy w zatrudnianiu
marynarzy pochodzacych z krajow UE w ogolnej liczbie zatrudnionych na
statkach pod unijnymi banderami. Na statkach pod niemieckg banderg
w 1985 r. zatrudniano 81% marynarzy pochodzacych z Niemiec, a w 2007 r.
juz tylko 52%. W Wielkiej Brytanii na statkach ptywajgcych pod narodowg
banderg w czerwcu 2010r. zatrudnionych bylo az 13281 marynarzy
zagranicznych. W$réd nich najwiekszy odsetek stanowili Filipinczycy i Polacy
— tacznie ponad 32%. W Danii w 1990 r. sposrod marynarzy zatrudnionych na
statkach pod dunska banderg ponad 86% zatrudnionych stanowili Dunczycy,
a w 2010r. juz tylko nieco ponad 55%. Podobng tendencje obserwuje sie
w Norwegii gdzie w 1988 r. norwescy marynarze zatrudnieni na statkach pod
banderg tego kraju stanowili okoto 72%, a w 2009 r. okoto 42%.

Silna konkurencja na globalnym rynku pracy marynarzy wystepuje w zwigzku
z ofertg w szczegdlnosci ze strony krajow Azji Wschodniej. Najliczniejszg
grupg marynarzy, ktérych prace importujg przewoznicy morscy stanowig
Filipinczycy. Roznice pomiedzy wysokoscig wynagrodzen dunskich marynarzy,
a marynarzy z Filipin zatrudnianych na statkach zarejestrowanych w duniskim
rejestrze DIS szacuje sie, ze wynosi od 37 do 40%, w zaleznosci od
stanowiska.

Instrumentem przeciwdziatania niekorzystnym zjawiskom przeflagowywania
statkow spod narodowych bander na bandery krajow trzecich oraz zmniejszania
sie liczby marynarzy zatrudnionych na statkach pod narodowymi banderami

Unii Europejskiej pochodzacych z lokalnego rynku pracy, jest stosowanie
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14.

pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego dopuszczone przez

Komisje Europejskg. W zakresie kosztow pracy na statkach handlowych

pomoc publiczna przeznaczona jest na:

1)

bezposrednie subwencje rzgdowe stanowigce doptaty do zobowigzan
publicznoprawnych z tytulu podatku dochodowego od osoéb fizycznych
oraz sktadek na ubezpieczenia spoteczne, np. w Niemczech czy Norwegii,
pokrywanie kosztéw zwolnienia z podatku dochodowego od 0séb fizycznych
dla grupy zawodowej marynarzy, jak w Danii czy na Cyprze,

odcigzenie dochodu marynarza z obowigzku ptacenia skifadki na ubezpieczenia
spoteczne, a jej rozklad w znaczacej czesci dotyczy przewoznika morskiego,

np. w Danii czy na Cyprze.

Uwzgledniajgc publiczng debate na terenie UE dotyczacg wprowadzenia

takich zmian w prawie pracy, aby wspieraty one cel strategii lizbonskiej, jakim

jest osiggniecie zrownowazonego wzrostu wraz z lepszymi i liczniejszymi

miejscami pracy, najistotniejszymi elementami tych dziatan powinny by¢:

dostosowanie przepisow do rzeczywistego rynku pracy oraz tworzenie
mniej rygorystycznego prawa pracy,

zwiekszenie kreatywnosci i elastycznosci zatrudniania,

maksymalizacja zabezpieczenh spotecznych i zapewnienie zatrudnienia,
zmniejszenie kosztow pracy i wsparcia réznych form zatrudnienia,

zmiana treéci uktadow zbiorowych w kierunku dostosowywania regulacji
do konkretnych sytuacji gospodarczych,

wspieranie dziatarh zmierzajgcych do prawa ochrony zatrudnienia z zaplanowanym
wsparciem dla bezrobotnych,

zwiekszenie roli porozumien pomiedzy pracodawcami a przedstawicielami
pracobiorcow,

podjecie dziatan zmierzajgcych do mozliwosci konkurowania panstw UE
z panstwami nienalezgcymi do Wspdlnoty,

tworzenie prawa umozliwiajgcego zawieranie porozumien dwustronnych
dotyczacych zabezpieczenia spotecznego marynarzy, uniemozliwiajgcych
zastepowanie wykwalifikowanych marynarzy z panstw UE przez marynarzy

z innych krajow.
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Rozdziat 2

ANALIZA POLSKICH PRZEPISOW PRAWA REGULUJACYCH
ZATRUDNIENIE POLSKICH MARYNARZY W ZEGLUDZE
MIEDZYNARODOWEJ

WSTEP

W Polsce wystepujg dwa obszary regulacji prawnych dotyczgcych zatrudnienia
marynarzy na statkach, mianowicie:

1) model zatrudnienia polskiego marynarza na statku eksploatowanym pod polskg
banderg i model norm zabezpieczenia spotecznego tej grupy pracobiorcow,

2) model zatrudnienia polskiego marynarza na statku eksploatowanym pod obcag
banderg u zagranicznego pracodawcy i model norm zabezpieczenia spotecznego
tej grupy pracobiorcow.

Perspektywy analizy polskich regulacji prawnych wskazujg na dwa obszary prawa
polskiego, odmiennie regulujgcego proces zatrudnienia polskich marynarzy na statkach
w zegludze miedzynarodowej. Kluczowg i wspodlng dla nich jest miedzynarodowa
Konwencja o pracy ha morzu ustanowiona w 2006 r., ratyfikowana przez Polske w 2011 r.

Polskie regulacje dotyczace polskiej bandery w sferze naleznosci publiczno-
prawnych odnoszg sie do zasad ogdlnych, ustanowionych w ustawach i innych
aktach prawnych, ktérymi objeci sg pracobiorcy wszystkich sektorow gospodarki
w Polsce, a regulacje dotyczace obcej bandery sg w znacznym stopniu nastepstwem
unijnych lub innych miedzynarodowych przepiséw.

Celem rozdziatu jest przedstawienie specyfiki prawnej dotyczgcej roznorodnosci
katalogu przepiséw prawa, regulujgcych zatrudnienie marynarzy. Specyfika ta fgczy
zasady ogolne, jak na przyktad podatki od dochodéw marynarzy w odniesieniu do
procesu unikania podwodjnego opodatkowania pomiedzy panstwami zawierajgcymi
stosowne umowy, z sektorowymi przepisami prawa na poziomie kazdego panstwa

w wymiarze miedzynarodowym i lokalnym.
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2.1. Ocena polskich przepiséw prawa regulujagcych zatrudnienie polskich
marynarzy na statkach pod obcg banderg u zagranicznego pracodawcy

Swiadczenie pracy przez polskich marynarzy na terytorium panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej regulowane jest nastepujgcymi przepisami prawa:

1) Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1408/71 z dnia 14 czerwca 1971 r. w sprawie
stosowania systemow zabezpieczenia spotecznego w stosunku do pracownikéw
najemnych, os6b prowadzacych dziatalnos¢ na wiasny rachunek oraz w stosunku
do cztonkdw ich rodzin przemieszczajgcych sie we Wspdlnocie,

2) Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 574/72 ustalajgce sposéb stosowania
rozporzadzenia, o ktorym mowa w pkt. 1.

Regulacje te okreslajg, ktére ustawodawstwo jest wilasciwe w odniesieniu do
pracownikéw wykonujgcych prace na terytorium panstw cztonkowskich UE w trakcie
swojej aktywnosci zawodowej. Zakres $wiadczen oraz ich wysokos¢ jest rozny
w poszczegolnych panstwach.

Podejmowanie pracy za granicg u pracodawcow zagranicznych odbywa sie
w trybie i na zasadach obowigzujgcych w panstwie zatrudnienia oraz okreslonych
w umowach miedzynarodowych. Natomiast podjecie pracy za granicg nastepuje
w drodze bezposrednich uzgodnien, dokonywanych przez osoby podejmujgce prace
z pracodawcami zagranicznymi lub za posrednictwem lokalnych publicznych stuzb
zatrudnienia, lub agenciji zatrudnienia.

Wzory uméw o unikaniu podwdjnego opodatkowania oparte sg na Modelowej
konwencji OECD', powstatej w drodze konsensusu wszystkich panstw cztonkowskich
tej organizacji. Jednoczesnie stwierdzono, ze to miejsce sprawowania faktycznego
zarzadu przedsiebiorstwa eksploatujgcego statek, a nie bandera statku determinuje
zastosowanie odpowiedniej umowy o unikaniu podwojnego opodatkowania.

Przyktadem uméw zawartych przez Polske z panstwami Unii Europejskiej sg
miedzy innymi:

1) Umowa z Republikg Cypru — w sprawie unikania podwodjnego opodatkowania

w zakresie podatkéw od dochodu i majatku, sporzgdzona dnia 4 czerwca 1992 .
(Dz. U. z 2003 r., nr 93, poz. 117),

' OECD - Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (ang. Organization for Economic Cooperation
and Development, OECD), — organizacja miedzynarodowa o profilu ekonomicznym, skupiajgca
36 wysoko rozwinietych i demokratycznych panstw. Utworzona na mocy Konwencji o organizacji
wspofpracy gospodarczej i rozwoju podpisanej przez 20 panstw 14 grudnia 1960 r.
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2) Konwencja z Krélestwem Danii w sprawie unikania podwoéjnego opodatkowania
w zakresie podatkéw od dochodu i majatku, sporzgdzona dnia 4 czerwca 1992 .
(Dz. U.z 2003 r., nr 43, poz. 368, ze zmianami art. 1i 2 z dnia 25 listopada 2010 r.
—Dz.U.z2010r., nr. 241, poz. 1613).

Wymienione dokumenty dotyczg:

1) o0s6b majacych miejsce zamieszkania lub siedzibe w jednym Iub obu

umawiajgcych sie panstwach,

2) podatkéw od dochodu i majatku, bez wzgledu na sposéb ich poboru.

Umowa — konwencja zawiera postanowienia dotyczgce w szczegdlnosci unikania
podwdjnego opodatkowania oraz réwnego traktowania pracownikéw obu umawiajgcych
sie panstw.

Ustawodawstwo polskie oferuje polskim marynarzom zatrudnionym na statkach
pod obcymi banderami dobrowolny i minimalny zakres ubezpieczenia spotecznego,
obejmujacy ubezpieczenie emerytalne i rentowe. Ostong dla pozbawienia marynarzy
godziwego swiadczenia spotecznego staty sie porozumienia miedzypanstwowe,
regulujgce miejsce pozyskania tych swiadczen. Przykltadem takiego rozwigzania jest
»Porozumienie pomiedzy wtadzami Norwegii i wlasciwymi wladzami Polski, powstate
na podstawie art. 17 Rozporzgdzenia (EWG) 1408/71 w sprawie stosowania
zabezpieczenia spotecznego dla pracownikow najemnych, osdéb prowadzgcych
dziatalnos¢ na wtasny rachunek i cztonkéw ich rodzin przemieszczajgcych sie we
Wspdlnocie”.

Zgodnie z tym porozumieniem osoby objete zakresem przedmiotowym rozporzgdzenia,
mieszkajgce w Polsce a zatrudnione na statkach ptywajgcych w Miedzynarodowym
Norweskim Rejestrze Okretowym (ang. Norwegian International Ship’s Register),
niezaleznie od przepisu art. 13(2) litera ¢ Rozporzadzenia 1408/71, podlegajg
wytgcznie ustawodawstwu polskiemu.

Istotne jest, aby w przypadku polskich agencji zatrudnienia (firm posredniczgcych
/rekrutujgcych marynarzy do pracy na statkach u pracodawcy zagranicznego) umowa
zawierata postanowienia, ze okres zatrudnienia bedzie =zaliczony do okresu
sktadkowego w rozumieniu przepiséw o ubezpieczeniu spotecznym i rodzinnym oraz
Swiadczeniach z tytutu wypadkow przy pracy i choréb zawodowych, pod warunkiem

opfacania przez marynarza (we wtasnym zakresie) sktadek na te ubezpieczenia.
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2.2. Ocena przepisow prawa regulujagcych zatrudnienie marynarzy przez
polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod polska
banderg

Najistotniejszym aktem regulacji pracy marynarzy na statkach handlowych pod

polskg banderg w zegludze miedzynarodowej jest Konwencja o pracy na morzu
z 2006 r. (Konwencja MLC) ratyfikowana przez Polske w listopadzie 2011 r.
Kluczowg wewnetrzng ustawg regulujacg warunki zatrudnienia marynarzy na
statkach pod polskg bandera, jest ustawa z dnia 23 maja 1991 r. o pracy na morskich
statkach handlowych (Dz. U. z 1991 r., nr 61, poz. 258, z pdzniejszymi zmianami).
Ustawa okresla stosunki pracy na morskich statkach handlowych o polskiej
przynaleznosci. W sprawach nieuregulowanych w ustawie stosuje sie przepisy
kodeksu pracy oraz przepisow wykonawczych do kodeksu.

Zgodnie z art. 2 ustawy stosunek pracy na statku podlega prawu panstwa bandery

statku, chyba Ze strony ustality inacze;.

Ustawa o pracy na morskich statkach handlowych reguluje w szczegolnosSci

nastepujgce zagadnienia:

1) posrednictwo pracy,

)
2) ksigzeczka zeglarska,
3) zatoga statku,
4) powstanie i ustanie stosunku pracy na statku,
5) rezerwy kadrowe,
6) obowigzki pracodawcy i pracownika, w tym wynagrodzenie za prace i dodatek

dewizowy,

7) szczegolne obowigzki pracodawcy dotyczgce: srodkdéw fgcznosci na statku,
kosztow leczenia, utrzymania za granicg pracownika niezdolnego do pracy,
zakwaterowania, wyzywienia i opieki zdrowotnej, pomieszczen zatogi oraz
utrzymywania statku, jego wyposazenia i znajdujgcych sie na statku pomieszczen.

Ustawa reguluje ponadto noszenie mundurow, swiadczenia w razie zaginiecia

pracownika na morzu oraz okresla szczegdlne obowigzki pracownika dotyczgce:

1) przestrzegania przepiséw i zasad bezpieczenstwa zeglugi oraz bezpieczenstwa
i porzadku przebywania na statku,

2) stosowania przepiséw i zarzgdzen wiladz w portach i na morzu, zwtaszcza
przepisow celno-dewizowych,

3) dbania o bezpieczenstwo pasazerow,
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4) ochrony srodowiska morskiego przed zanieczyszczeniem,

5) ochrony statku, jego urzgdzen i fadunku oraz dbania o pomieszczenia wiasnego

uzytku i o wspdlne pomieszczenia zatogi.

Ustawa o pracy na morskich statkach handlowych okresla rowniez zakazy dotyczgce
wnoszenia na statek i przewozu przedmiotéw zagrazajgcych bezpieczenstwu statku
lub znajdujgcych sie na nim oséb i tadunku, a ponadto przedmiotow, ktorych
posiadanie na statku narusza przepisy prawa lub postanowienia regulaminu pracy
i przebywania na statku. Postanowienia ustawy zawierajg takze regulacje dotyczace
grozgcego statkowi niebezpieczenstwa, jak réwniez obowigzkéw zatogi odnosnie
koniecznos$ci niesienia pomocy innemu statkowi lub rozbitkom, ale bez narazenia
marynarzy na bezposrednie i oczywiste niebezpieczenstwo utraty zycia. W przypadkach
uzasadnionych potrzebami statku, ustawa dopuszcza mozliwosé wydania przez
kapitana polecania pracownikowi wykonywania innej pracy (zgodnej z jego
kwalifikacjami) niz okre$lona w umowie o prace oraz stosowania kar za naruszenie:
porzadku i dyscypliny pracy, jak i zasad przebywania na statku. Ustawa zawiera
przepisy o czasie pracy, o odpoczynku na statku, a takze o urlopach:
wyréwnawczych i wypoczynkowych, ja rowniez o przedtuzeniu okresu przebywania
pracownika na statku ponad okreslony termin. W ustawie wystepujg tez regulacje
o przeprowadzanych inspekcjach dotyczacych bezpieczenstwa oraz warunkéw pracy
i zycia na statku. Organami uprawnionymi do inspekcji sg: dyrektorzy witasciwych
urzedéw morskich, Panstwowa Inspekcja Pracy oraz Panstwowa Inspekcja
Sanitarna, a za granicg konsulowie.

Ustawa zobowigzuje pracodawcéw do zawierania zaktadowego ukfadu zbiorowego
oraz regulaminu pracy na statku a takze okresla przepisy o wykroczeniach przeciwko
prawom pracownika. Ustalono w niej rowniez przepisy przejsciowe i koncowe
w aspekcie pracy na statkach, przed dniem wejscia jej w zycie. Ustawa o pracy na
morskich statkach handlowych zawiera wiele rozwigzan, ktére nie majg
zastosowania w aktualnej sytuacji rynku zeglugowego na $wiecie, a jej tresc nie jest
dostosowana do obecnych wymagan przewoznikéw morskich. W ostatnich latach
nastgpito wiele zmian regulacji miedzynarodowych o pracy i zatrudnieniu na
statkach. Najistotniejsze zmiany dotyczg regulacji zwigzanych z konwencjami
Miedzynarodowej Organizacji Pracy, w tym w szczegodlnosci z Konwencjg MLC
(Konwencjag o pracy na morzu). Konwencja MLC przekazuje zagadnienia

zabezpieczenia spotecznego marynarzy do wytgcznej kompetencji panstw
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cztonkowskich Unii Europejskiej. W zwigzku z tym Rada UE podjeta w 2007 r.
Decyzje 2007/431/WE (Dz.Urz. UE L 161 z 22 czerwca 2007r., str. 63),
upowazniajgcg panstwa czionkowskie do ratyfikowania Konwencji MLC w interesie
Unii Europejskie;.

Od kilku lat w Polsce prowadzone sg prace nad projektem wprowadzenia w zycie
nowej ustawy, regulujgcej prace na morskich statkach handlowych. Nowa ustawa
opracy na morzu stanowitaby implementacje Dyrektywy 2009/13/WE z dnia
16 lutego 2009 r. w sprawie wdrozenia umowy zawartej miedzy Stowarzyszeniem
Armatoréw Wspolnoty Europejskiej (ECSA), a Europejska Federacjg Pracownikow
Transportu (ETF) dotyczgcg Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. oraz zmiany
Dyrektywy 1999/63/WE (Dz. Urz. UE L 124 z 20 maja 2009 r., str. 30). Dyrektywa ta
wchodzi w zycie z dniem obowigzywania Konwencji MLC. Wprowadzenie w zycie tej
nowej ustawy o pracy na morzu jest szczegdlnie wazne dla poprawy ogolnej sytuacji
w gospodarce morskiej. Warunki pracy i zycia marynarzy na statku, a szczegolnie
koszty pracy majg podstawowe znaczenie dla konkurencyjnosci przedsiebiorstw
prowadzgcych dziatalnos¢ w zakresie miedzynarodowej zeglugi morskie;.

Najistotniejsze przepisy ustawowe oraz wykonawcze regulujgce zatrudnienie
marynarzy na statkach pod polskg banderg (poza ustawg o pracy na morskich
statkach handlowych) sg nastepujgce:

1. Ustawa z dnia 18 wrzesnia 2001 r. — prawo morskie (Dz. U. 2009 r., nr 217,
poz. 1689). Zgodnie z art. 1 par. 1 ustawy ,kodeks morski reguluje stosunki
prawne zwigzane z zeglugg morskg”. W mysl| par. 3 ustawy ,Stosunki pracy
na statkach regulujg odrebne ustawy”. Istotne dla pracy marynarzy sg
postanowienia Tytutu Il ustawy ,Kapitan statku”, dotyczace uprawnien
i obowigzkéw kapitana, w ktérym ustalono, ze:

a) kapitan jest z mocy prawa przedstawicielem pracodawcy i w imieniu
pracodawcy zapewnia bezpieczenstwo i porzadek pracy na statku,

b) kapitan statku ma uprawnienia do wyboru zatogi statku i obowiazek zapewnienia
technicznej i eksploatacyjnej gotowosci statku do podrézy morskie;j.

Ustawa ponadto reguluje kwestie dotyczgce statku morskiego, jego

przynaleznosci, rejestru okretowego, praw rzeczowych, umow O: przewozie

tadunku i pasazerdw, ustugach zwigzanych z transportem morskim, ratownictwie

morskim, wypadkach na morzu, zanieczyszczeniach srodowiska morskiego,

mieniu zatopionym oraz wydobytym, a takze ubezpieczeniach morskich.
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 maja 2003 r. w sprawie
sposobu prowadzenia ewidencji czasu pracy, pracy W nocy oraz wypoczynku
pracownikow zatrudnionych na morskich statkach handlowych (Dz. U. z dnia
4 lipca 2003 r. nr 116, poz. 1098).

Podstawe stanowi art. 57 ust. 7 ustawy o pracy na morskich statkach handlowych.
Rozporzgdzenie okresla ewidencje czasu pracy, prace w nocy oraz wypoczynku
pracownikow statkébw morskich oraz zawiera formularz, stanowigcy wzor
ewidencji czasu pracy, ktérg na biezaco prowadzi kapitan statku lub
upowazniona przez niego osoba. Ewidencja jest przechowywana w siedzibie
pracodawcy przez okres trzech lat od dnia zakoriczenia podrézy morskie;.
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 pazdziernika 2003 r. w sprawie
warunkow i trybu wykonywania kontroli przestrzegania przepiséw o czasie pracy
i wypoczynku pracownikéw na morskich statkach handlowych (Dz. U. z 2003 r.,
nr 194, poz. 1895).

Podstawe stanowi art. 57a ust. 3 ustawy o pracy na morskich statkach
handlowych. Kontrola jest wykonywana przez organy inspekcyjne, o ktorych
mowa w art. 57a ustawy z dnia 23 maja 1991 r. o pracy na morskich statkach
handlowych. Instytucjami upowaznionymi do przeprowadzenia kontroli sg
Panstwowa Inspekcja Pracy i Panstwowa Inspekcja Sanitarna. Kontrola jest
wykonywana z urzedu lub na pisemny wniosek pracownika zatrudnionego na
statku albo na podstawie wniosku lub skargi pochodzgcej od osoby, ktora
posiada informacje o nieprawidtowosciach w zakresie przestrzegania przepisow
0 czasie pracy i wypoczynku pracownikow na statku. Kontrole przeprowadza
sie w czasie pobytu statku w porcie. Istotnym postanowieniem rozporzgdzenia
jest sposdb przeprowadzania kontroli, ktéry nie moze powodowac¢ opdznienia
wyjscia statku z portu. Kontrola z zachowaniem przepisow o ochronie danych
osobowych dotyczy ewidencji czasu pracy, pracy w nocy i wypoczynku
pracownikow oraz dziennych rozktadéw czasu pracy na statku. Z przeprowadzonych
czynnosci kontrolnych kontrolujgcy sporzgdza protokot.

Rozporzgdzenie Ministra Zdrowia z dnia 3 listopada 2003 r. w sprawie minimalnych
wymagan w dziedzinie bezpieczenstwa i ochrony zdrowia w celu zapewnienia
wyzszego poziomu leczenia na jednostkach ptywajacych (Dz.U. z dnia
19 listopada 2003 r. nr 194, poz. 1904).
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Podstawe regulacji stanowi art. 20 ust. 5 pkt. 3 — 8 ustawy o pracy na morskich
statkach handlowych. Rozporzgdzenie okresla wymagania dotyczgce: apteczki
okretowej, zestawu odtrutek oraz produktéw leczniczych, wyrobéw medycznych,
za ktére odpowiedzialny jest kapitan statku lub wyznaczony przez niego cztonek
zatogi. Zawiera takze postanowienia dotyczgce: udzielania drogg radiowag
konsultacji medycznych, szpitala okretowego oraz warunkéw koniecznych do
zatrudnienia na poktadzie lekarza odpowiedzialnego za opieke medyczng nad
pracownikami statku i ewentualnymi pasazerami.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 lutego 2005r. w sprawie
wyszkolenia i kwalifikacji zawodowych marynarzy (Dz. U. z dnia 24 marca
2005 r., nr 47, poz. 445).

Podstawe stanowi art. 68 ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczehstwie
morskim (Dz. U. z dnia 24 pazdziernika 2011 r., nr 228, poz. 1368). Przepisy
rozporzadzenia okreslajg szczegdlowe wymagania kwalifikacyjne do zajmowania
stanowisk na statkach morskich oraz warunki przyznawania i odnawiania
dyploméw i Swiadectw, Swiadectw przeszkolen, potwierdzen uznania oraz
zezwolen. Rozporzadzenie okresla takze wzory dokumentéw kwalifikacyjnych
i sposob ich ewidencji; warunki, jakie powinny spetnia¢ osoby posiadajgce
zagraniczne dyplomy oficerskie lub zagraniczne $wiadectwa, wydane na podstawie
miedzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht (STCW) z dnia 7 lipca 1978 r.
(Dz. U. 2 1984 r., nr 39, poz. 201 i 202, z p6zniejszymi zmianami), aby ubiegac
sie o stanowiska oficerskie lub zatogi szeregowej na statkach o polskiej
przynaleznosci, a takze sposob zaliczania praktyki ptywania.

Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. z dnia 24
pazdziernika 2011 r., nr. 228, poz. 1368).

Zgodnie z art. 1 ustawa reguluje sprawy bezpieczenstwa morskiego w zakresie
budowy statku, jego statych urzadzen i wyposazenia, inspekcji statku, kwalifikacji
i skladu zatogi, bezpiecznego uprawiania zeglugi morskiej oraz ratowania
zycia na morzu.

Ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowe;j i spotecznej oraz
zatrudnianiu oséb niepetnosprawnych (Dz. U. z 1997 r., nr 123, poz. 776,
Z pozniejszymi zmianami). W rozdziale 5 ustawa okresla szczegdlne obowigzki

i uprawnienia pracodawcow w zwigzku z zatrudnianiem oséb niepetnosprawnych.
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Pracodawca zatrudniajgcy co najmniej 25 pracownikodw w przeliczeniu na petny
wymiar czasu pracy jest obowigzany, z zastrzezeniem ust. 2 — 5 i art. 22 ustawy,
dokonywa¢ miesiecznych wptat na fundusz, w wysokosci kwoty stanowigcej iloczyn
40,65% przecietnego wynagrodzenia i liczby pracownikéw, odpowiadajgce;
roznicy miedzy zatrudnieniem zapewniajgcym osiggniecie wskaznika zatrudnienia
0s06b niepetnosprawnych w wysokosci 6% a rzeczywistym zatrudnieniem os6b

niepetnosprawnych.

Zgodnie z wymogami ustawy o pracy na morskich statkach handlowych, polskie

przedsiebiorstwa zeglugowe zatrudniajgce pracownikéw na statkach podnoszacych

polskg banderg powinny zawrze¢ zaktadowy ukiad zbiorowy pracy, zwany dalej

,=uktadem”, dla pracownikéw pozostajacych z pracodawcag w stosunku pracy. Zgodnie

z kodeksem pracy uktad powinien ustali¢:

1)
2)
3)
w

tres¢ stosunku pracy, $wiadczenia na rzecz pracownikow,
dziatalnos$¢ socjalno-kulturalng na statku finansowang przez pracodawce,
wzajemne zobowigzania stron ukfadu.

mysl kodeksu pracy w sprawach nieokreslonych w uktadzie powinny

obowigzywac przepisy powszechnego ustawodawstwa oraz nastepnego obligatoryjnego

(zgodnie z wymogami kodeksu pracy) dokumentu — regulaminu pracy.

Obecnie stosuje sie w bardzo ograniczonym zakresie zakladowy uktad zbiorowy

pracy dla pracownikow zatrudnionych na statkach. Ukfad zawiera postanowienia

o tresci stosunku pracy, ktore okreslajg miedzy innymi:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

miejsce pracy,

obsade zatogowa,

organizacje na statku,

czas pracy i odpoczynku,

zmiany zatogowe,

urlopy,

wynagrodzenie,

Swiadczenia na rzecz pracownikow,

dziatalnos$¢ socjalno-bytowa,

10) sprawy opieki zdrowotnej i zywienia na statku,

11) ubezpieczenia oraz odszkodowania na rzecz marynarzy.

Zgodnie z przepisami ogolnie obowigzujgcymi, uktad zbiorowy pracy zawiera

takze przepisy dotyczgce sposobow wspoipracy i rozstrzygania sporow pomiedzy

141



stronami zawierajgcymi uktad. Bardzo obszerng cze$¢ stanowig zatgczniki do uktadu,

ktore sg rezultatem wymagan innych ustaw niz ustawa o pracy na morskich statkach

handlowych. Do standardowych zatgcznikow do zaktadowego uktadu zbiorowego

pracy mozna zaliczy¢:

w

© N o o &

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.

Zasady wynagradzania,

Wynagrodzenie zasadnicze,

Dodatkowe wynagrodzenie za obstuge dzwigéw poktadowych, planowany
remont SG i SP i czyszczenie tadowni,

Wynagrodzenie za godziny nadliczbowe,

Dodatkowe wynagrodzenie za pranie bielizny,

Dodatek za prace w porze nocnej,

Dodatek specjalistyczny,

Dodatek okretowy,

Dodatek za prace ucigzliwe i szkodliwe dla zdrowia,

Wynagrodzenie za pozostawanie w pogotowiu do pracy,

Dodatek za wystuge lat,

Nagroda jubileuszowa,

Odprawa emerytalno-rentowa,

Odprawa za staz pracy w przypadku utraty zdrowia,

Dodatkowe wynagrodzenie w przypadku zastepstwa,

Dodatek za przebywanie w strefie dziatann wojennych,

Dodatek za prace podczas postoju statku w stoczni krajowej,

Dodatek za pilotaz,

Premie i nagrody z funduszu pfac,

Premie i nagrody z zysku,

Tabela stanowisk i minimalnych stawek wynagrodzenia zasadniczego,
Wykaz prac ucigzliwych i szkodliwych dla zdrowia,

Zasady wyptacania dodatku dewizowego,

Tabela stawek dziennych brutto dodatku dewizowego,

Dodatki z tytutu bhp oraz srodki czystosci, Srodki do utrzymania higieny osobistej,

Srodki do utrzymania czystosci na statku.

Ukfad uzupetniajg najczesciej takze tabele dotyczace asortymentu odziezy

roboczej przystugujgcej na statku marynarzom.
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Lista sktadnikdbw wynagrodzenia oraz swiadczen regulowanych w uktadzie jest

bardzo dtuga. Duza jej czes¢ jest wynikiem diugoletnich staran strony reprezentujgcej

pracownikow. Pozostata tresc¢ jest konsekwencjg wymogow ustawowych.

Nastepnym aktem regulujgcym prace na statku jest Regulamin pracy, ktory jest

wewnetrznym aktem normatywnym wprowadzanym przez pracodawcéw, a dotyczgcym

pracownikéw zatrudnionych na statkach pod polskg banderg. Konieczno$¢ wprowadzenia

Regulaminu pracy wynika przede wszystkim z Kodeksu pracy. Regulamin pracy

zawiera wewnetrzne regulacje dotyczgce:

organizacji pracy i zarzgdzania na statku,

szczegotowych postanowien: czasu pracy, pory nocnej, przerw w pracy,
rozktadu wacht w morzu i w porcie, pracy w stoczni,

ewidencji czasu pracy,

spraw porzgdkowych, w tym: przekazywania i wykonywania obowigzkéw,
zasad i trybu wypfat wynagrodzenia, wyjscia statku w morze, czasu positkdw,

rezerwy, spraw zebran zwigzkowych.

Regulamin okresla szczegotowe obowigzki pracodawcy i pracownikow, a takze

postanowienia dotyczgce:

1

© 00 N O 0o A W N

)
)
)
)
)
)
)
)
)
0
1

1
1

przestrzegania przepisow o ochronie tajemnicy,
zachowania porzagdku i dyscypliny,
zabezpieczenia sprzetu i narzedzi pracy,

zasad usprawiedliwiania nieobecnosci,
zwolnien od pracy,

oceniania pracownikow,

przestrzegania bezpieczenstwa i higieny pracy,
ochrony przeciwpozarowej,

ochrony zdrowia,

) odpowiedzialnosci za naruszenia Regulaminu pracy,

) zasady przebywania na statku oraz udzielania i przyjmowania skarg i wnioskow

zwigzanych z pracg na statku.

Istotnym i bardzo obszernym zatgcznikiem do Regulaminu pracy sg szczegétowe

zakresy obowigzkéw cztonkow zatogi statku oraz zgodnie z wymogami Kodeksu

pracy takze wykazy prac wzbronionych kobietom, miodocianym oraz tych, ktére

wymagajg wykonywania ich przez co najmniej dwie osoby.
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Dokument ten jest bardzo obszerny i jest rezultatem z jednej strony koniecznosci
uregulowania spraw wynikajgcych z podstaw prawnych polskiego ustawodawstwa,
a z drugiej postulatow strony zwigzkowej, ktéra wspodlnie z pracodawcg zawiera
Regulamin pracy. Uzgodnienie tresci wprowadzonego Regulaminu pracy nie jest
jednak konieczne, jak w przypadku ukfadu zbiorowego, poniewaz formalnie
wystarczy skierowanie jego projektu do opinii zwigzkow zawodowych.

W duzej czesci postanowienia Regulaminu pracy sg powtérzeniem postanowien
ustawowych i/lub przepisow wykonawczych do ustaw. W konsekwencji zawierania

takich postanowief Regulamin pracy wymaga bardzo czestych zmian.

2.3. Ocena polskich przepisow prawa regulujacych system zabezpieczen
spotecznych marynarzy zatrudnionych na statkach pod obca banderg
u zagranicznego pracodawcy
Ubezpieczenia spoteczne polskich marynarzy, zatrudnianych pod banderg panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej (UE), po wejsciu Polski do UE sg $cisle zwigzane
z koniecznoscig przestrzegania regut wynikajgcych przede wszystkim z regulacji UE
(do dnia 1 maja 2010 r. kluczowg regulacja unijng byto Rozporzadzenie Rady (EWG)
Nr 1408/71). Wysoko$¢ i zasady zasitku w poszczegdlnych panstwach Unii
Europejskiej sg rézne. Szczegdtowe postanowienia zawiera zatgcznik numer 2 do
Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 574/72 z dnia 21 marca 1972 .
Od 1 maja 2010 r. obowigzujg unijne akty prawne dotyczgce zabezpieczen
spotecznych, mianowicie:
1. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 883/2004
z 29 kwietnia 2004 r. w sprawie koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego.
2. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 987/2009
z16 wrzesnia 2009r. dotyczagce wykonywania Rozporzadzenia (WE)
nr 883/2004 w sprawie koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego.
3. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 988/2009
z 16 wrzesnia 2009 r. zmieniajgce Rozporzadzenie (WE) nr 883/2004
w sprawie koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego oraz
okreslajgce tre$¢ zatgcznikow.
Przepisy te majg na celu dalszg koordynacje systemu zabezpieczenia spotecznego
w ramach Unii Europejskiej, jak rowniez zaktadajg uproszczenie obowigzujgcych

procedur zapewniajgcych dalsze swobody migracji pracownikow.
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Podstawowa zasada objecia ubezpieczeniem spotecznym w kraju wykonywania
pracy jest nadal aktualna, ale rozwigzania szczegotowe o charakterze wyjgtkow od
tej zasady i niektore procedury sg zmienione. Wymienione regulacje przewidujg w dalszym
ciggu mozliwos¢ okresowego pozostawania w systemie ubezpieczenia kraju macierzystego.
Zmiany w nowo obowigzujgcych przepisach unijnych dotyczg przede wszystkim:

1) delegowania pracownikow do drugiego kraju Unii Europejskiej (to znaczy
mozliwosci pozostania pracownikdéw wykonujgcych prace na terenie dwdéch
lub wiecej panstw UE w systemie kraju zamieszkania i statego zatrudnienia,
po spetnieniu dodatkowego wymogu wykonywania znacznej czesci pracy
w kraju zamieszkania),

2) zmian systemu wymiany dokumentéw i informacji miedzy zainteresowanymi
instytucjami ubezpieczeniowymi,

3) zaprzestania traktowania pracownikéw transportu jako osobnej kategorii
pracownikow.

W kwestii zatrudnienia marynarzy w panstwach UE istotne jest:

1) uchylenie przepiséw, w razie gdy pracodawca oraz marynarz majg siedzibe
w jednym kraju Unii (pozostanie on ubezpieczony w tym kraju),

2) praca lub dziatalno$¢ wykonywana na statku z flagg unijng uwazana bedzie za
wykonywang w tym kraju.

Od dnia 1 maja 2010 r. maksymalny okres delegowania pracownika do pracy za
granicg w innym kraju Unii Europejskiej, a takze na terenie Europejskiego Obszaru
Gospodarczego zostat przedtuzony do 24 miesiecy.

Takze od dnia 1 maja 2010 r. instytucjg wydajaca karte EKUZ? dla polskiego ubezpieczonego
i czlonkow jego rodziny jest wiasciwy oddziat wojewddzki Narodowego Funduszu Zdrowia.

Bardzo istotnym i czesto podnoszonym przez przedstawicieli marynarzy zagadnieniem,
Scile zwigzanym z pracg marynarzy, jest ubezpieczenie spoteczne o0sb6b
zatrudnionych na statkach panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. Do czasu wejscia
Polski do Unii Europejskiej, polscy marynarze zatrudnieni pod banderg tych panstw

objeci byli zabezpieczeniem na podstawie uktadéw zbiorowych zawieranych

2 Europejska Karta Ubezpieczenia Zdrowotnego (EKUZ) — dokument potwierdzajgcy prawo do korzystania
z bezptatnych ustug medycznych w panstwie cztonkowskim UE i EFTA. Jesli w trakcie pobytu w jednym
z tych panstw, osoba posiadajgca karte EKUZ ulegnie wypadkowi lub zachoruje, ma prawo do korzystania
z tamtejszej opieki medycznej w tych placéwkach, ktére dziatajg w ramach publicznego systemu ochrony
zdrowia. Leczenie pacjenta w innym panstwie cztonkowskim odbywa sie wedtug tych samych zasad, ktére
obowigzujg osoby ubezpieczone w tym panstwie.
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z armatorami. System jednak zapewniat mniejszy zakres $wiadczehn niz system
oferowany przez panstwa Unii Europejskie;.

W wiekszosci ,starych krajow Unii”, poza Anglig, Irlandig i Szwecja, dla obywateli
nowo przyjetych krajow poszukujgcych zatrudnienia obowigzuje okres przejsciowy
w petinym dostepie do ich rynkéw pracy, najdtuzszy do 2011 r.

2.4. Ocena przepiséw prawa regulujacych system zabezpieczen spotecznych
marynarzy zatrudnionych przez polskie przedsigbiorstwa transportu
morskiego na statkach pod polska bandera

Zasadniczym aktem prawnym w Polsce w zakresie zabezpieczeh spotecznych

pracownikow jest ustawa z 13 pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczen
spotecznych (Dz. U. z 2009 r., nr 205, poz. 1585, z pdzniejszymi zmianami).

Ustawa reguluje sprawy dotyczgce ubezpieczeh spotecznych, kidore obejmujg

ubezpieczenia:

1) emerytalne,

2) rentowe,

3) chorobowe,

4) wypadkowe.

Ustawa okresla zasady:

1) podlegania ubezpieczeniom spotecznym,

2) ustalania sktadek na ubezpieczenia spoteczne oraz podstaw ich wymiaru,

3) dotyczace trybu i termindw zgtoszeh do ubezpieczen spotecznych,

4) prowadzenia ewidencji ubezpieczonych i ptatnikow skfadek,

5) rozliczania sktadek oraz zasitkow i optacania sktadek na ubezpieczenia spoteczne,
6) prowadzenia kont ubezpieczonych oraz kont ptatnikow sktadek,

7) dziatania Funduszu Ubezpieczen Spotecznych,

8) organizacji, dziatania i finansowania Zaktadu Ubezpieczen Spotecznych,

9) dziatania Funduszu Rezerwy Demograficznej i zarzgdzania tym funduszem,

10) kontroli wykonywania zadah z zakresu ubezpieczen spotecznych.

Ustawa okresla takze rodzaje swiadczeh z ubezpieczen spotecznych, natomiast
warunki nabywania prawa do tych swiadczen oraz zasady i tryb ich przyznawania
okreslajg odrebne przepisy. Wyptacalnos¢ swiadczeh z ubezpieczen spotecznych

gwarantowana jest przez panstwo.
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Istotng ustawg dotyczgca emerytur marynarzy jest ustawa z dnia 19 grudnia
2008 r. o emeryturach pomostowych (Dz. U. nr 237, poz. 1656). W wykazie prac
w szczegolnych warunkach, stanowigcym pkt. 23 zatgcznika nr 1 do ustawy, zostaty
wymienione prace rybakéw morskich oraz prace na statkach zeglugi morskie;.

Zgodnie z odpowiedzig udzielong przez ministra pracy i polityki spotecznej®,
okresy wykonywania tego rodzaju prac przez osoby bedgce pracownikami
w rozumieniu ustawy o emeryturach pomostowych moga by¢ zaliczone do okresu
pracy w szczegoélnych warunkach lub o szczegoélnym charakterze, wymaganego do
nabycia prawa do emerytury pomostowej. Za takie osoby powinny by¢ réwniez
odprowadzane sktadki na Fundusz Emerytur Pomostowych. Ustawa o emeryturach
pomostowych tworzy pojecie pracownika, ktére swym zakresem obejmuje jedynie
pracownikow, ktérzy sa objeci obowigzkowym ubezpieczeniem emerytalnym
i rentowym, a wiec tych, ktérzy wykonujg prace na obszarze Rzeczypospolitej
Polskiej. Definicia ta nie obejmuje oséb bedgcych obywatelami polskimi,
wykonujgcymi prace za granicg w podmiotach zagranicznych, ktore podlegajg
jedynie prawu do dobrowolnego objecia ubezpieczeniem: emerytalnym i rentowym
(w przepisie art. 2 pkt 3 ustawy o emeryturach pomostowych nie nastepuje bowiem
powotanie na art. 7 pkt 3 ustawy o systemie ubezpieczeh spotecznych, ktory
przewiduje takg mozliwos¢). Oznacza to, ze obywatele polscy wykonujgcy prace za
granicg w podmiotach zagranicznych, a wiec m.in. marynarze pracujgcy na statkach
obcych bander, nie podlegajg przepisom ustawy o emeryturach pomostowych.
Pracodawcy nie ptacg za nich w Zaktadzie Ubezpieczehn Spotecznych skiadek na
Fundusz Emerytur Pomostowych, a okresy wykonywania prac na statkach obcych
bander nie mogg by¢ zaliczone do szczegdlnego stazu pracy, od ktérego zalezy
uzyskanie prawa do emerytury pomostowe;.

Ustawa o emeryturach pomostowych obowigzujgca od dnia 1 stycznia 2009 r. nie
pogorszyta sytuacji prawnej osob, ktére przystgpity do dobrowolnego ubezpieczenia
emerytalnego i rentowego na podstawie art. 7 pkt 3 ustawy o systemie ubezpieczen
spotecznych oraz innych przepiséw obowigzujgcych przed dniem 1 stycznia 1999 r.
Z tego tez powodu zaliczanie polskim marynarzom ptywajgcym na statkach obcych
bander okresoéw ich pracy za granicg do okresu pracy w szczegolnych warunkach,
wymaganego do nabycia prawa do wczes$niejszej emerytury na podstawie ww.

przepisow, byto mozliwe wéwczas, jezeli marynarze:

3 Odpowiedz udzielona Sejmowi przez ministra pracy i polityki spotecznej z dnia 11 pazdziernika 2010 r.
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1) byli delegowani do pracy za granicg przez pracodawce polskiego Ilub

zarejestrowanego w Polsce,
2) byli pracownikami w rozumieniu obowigzujgcych przepiséw (zgodnie z art.
3 ustawy z dnia 23 maja 1991 r. o pracy na morskich statkach handlowych
—Dz. U. nr 61, poz. 258, z pdzniejszymi zmianami),

3) mieli optacane sktadki na polskie ubezpieczenia spoteczne,

4) wykonywali prace stale przez okres wskazany w rozporzgdzeniu Rady
Ministréow z 1983 r. i w odpowiednim wymiarze czasu pracy.

W uzasadnieniu wyroku Trybunatu Konstytucyjnego* w sprawie dotyczacej prawa
do wczesniejszej emerytury na podstawie ustawy o emeryturach i rentach z FUS dla
0sOb objetych ubezpieczeniami spotecznymi z innego tytutu niz stosunek pracy,
Trybunat uznat, ze ustawa o emeryturach i rentach z FUS nie zmienita zakresu
podmiotowego tych regulacji w stosunku do stanu prawnego sprzed 1 stycznia
1999 r. Elementy uzasadnienia wyroku dotyczace wygaszania prawa do wczesniejszych
emerytur Trybunat Konstytucyjny wykorzystat réwniez, wydajgc orzeczenie, w ktérym
potwierdzit, Zze zasady przyznawania emerytur pomostowych sg zgodne
z Konstytucjg RP. Trybunat podkreslit, ze: ,uchwalenie ustawy o emeryturach
pomostowych, zapowiedziane w art. 24 ust. 2 i 3 ustawy o emeryturach i rentach
z Funduszu Ubezpieczen Spotecznych, stanowito element reformy systemu
ubezpieczen spotecznych, ktorej celem byta m.in. stopniowa likwidacja odrebno$ci
zasad przechodzenia na emeryture réoznych grup zawodowych oraz ujednolicenie

wieku emerytalnego wszystkich ubezpieczonych™

. Biorgc pod uwage te przestanki
minister pracy i polityki spoftecznej nie widzi mozliwosci rozszerzenia kregu
podmiotowego oséb uprawnionych do emerytury pomostowej, poniewaz tylko w ten
spos6b mozna byloby umozliwic nabycie prawa do emerytury pomostowej
marynarzom pracujgcym na statkach obcych bander i rypbakom morskim prowadzgcym
pozarolniczg dziatalnos¢. Wedtug opinii resortu, obowigzujgca ustawa o emeryturach
pomostowych jest réwniez w petni zgodna z przepisami Unii Europejskiej,
dotyczagcymi zasad koordynacji systemdéw zabezpieczenia spotecznego zaréwno
z poprzednio obowigzujgcymi przepisami Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1408/71
z dnia 14 czerwca 1971 r. (Dz. U. WE L 149 z 5 lipca 1971 z pdzniejszymi zmianami), jak

i z obowigzujgcymi (od 1 maja 2010r.) oraz z przepisami Rozporzgdzenia Parlamentu

* Trybunat Konstytucyjny — orzeczenie z dnia 12.09.2000 r., sygn. akt K 1/00
5 Trybunat Konstytucyjny — orzeczenie z dnia 16 marca 2010 r., sygn. akt K 17/09
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Europejskiego i Rady (WE) nr 883/2004 z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie koordynaciji

systemdw zabezpieczenia spotecznego (Dz. U. UE L 200 z 7 czerwca 2004 r.).

Poza kluczowymi polskimi regulacjami w zakresie systemu ubezpieczen

spotecznych, obowigzuja:

1.

Ustawa z dnia 20 kwietnia 2004 r. o promocji zatrudnienia i instytucjach rynku
pracy (Dz. U. z 2004 r. nr 99, poz. 1001).

Rozporzgdzenie Ministra Gospodarki, Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 28 lutego
1997 r. w sprawie szczegdtowych zasad prowadzenia rejestracji i ewidenciji
bezrobotnych oraz innych oséb poszukujacych pracy (Dz. U. nr 25, poz. 131).
Rozporzgdzenie Ministra Gospodarki i Pracy z 6 pazdziernika 2004 r. w sprawie
szczegOtowego trybu przyznawania zasitku dla bezrobotnych, dodatku
szkoleniowego, stypendium i dodatku aktywizacyjnego (Dz. U. nr 219, poz. 2222).
Ustawa — Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U. z 2000 r. nr 98,

poz. 1270 z pdzniejszymi zmianami).

Prawne regulacje dotyczace elementow kosztow pracy marynarza na statku pod

polskg banderg, poza naleznosciami publiczno-prawnymi z tytutu podatku dochodowego

od osob fizycznych oraz z tytutu sktadek na ubezpieczenie spoteczne to:

1.

Skiadka na Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych (PFRON).
Podstawe prawng stanowi ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji
zawodowej i spotecznej oraz zatrudnianiu oséb niepetnosprawnych. Panstwowy
Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych jest funduszem celowym,
w rozumieniu przepiséw o finansach publicznych. Pracodawca zatrudniajacy
co najmniej 25 pracownikow w przeliczeniu na petny wymiar czasu pracy jest
zobowigzany dokonywac miesiecznych wptat na fundusz, w wysokosci kwoty
stanowigcej iloczyn 40,65% przecietnego wynagrodzenia i liczby pracownikow
odpowiadajgcej roznicy miedzy zatrudnieniem zapewniajgcym osiggniecie
wskaznika zatrudnienia oséb niepetnosprawnych w wysokosci 6%, a rzeczywistym
zatrudnieniem os6b niepetnosprawnych. Jezeli pracodawca nie wydzieli lub
nie zorganizuje w przepisanym terminie stanowiska pracy dla osoby, o ktérej
mowa w art. 14, obowigzany jest dokonac¢, w dniu rozwigzania stosunku pracy
z t3 osobg, wplaty na fundusz w wysokosci pietnastokrotnego przecietnego

wynagrodzenia za pracownika.
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Sktadka na Fundusz Gwarantowanych Swiadczen Pracowniczych.

Podstawe stanowi ustawa z dnia 13 lipca 2006 r. o ochronie roszczen
pracowniczych w razie niewyptacalnosci pracodawcy (Dz. U. z dnia 5 wrzesnia
2006 r. nr 158, poz. 1121). Reguluje ona zasady, zakres i tryb ochrony roszczen
pracowniczych w razie niemoznosci ich zaspokojenia z powodu niewyptacalnosci
pracodawcy. Przedsiebiorca, prowadzgcy dziatalnos¢ gospodarczg wytgcznie
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, a takze przedsiebiorca prowadzacy
dziatalnos$¢ gospodarczg réwniez na terytorium innych panstw cztionkowskich
Unii Europejskiej lub panstw czionkowskich Europejskiego Porozumienia
0 Wolnym Handlu (EFTA) — stron umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym
(EOG) w odniesieniu do dziatalnosci prowadzonej na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej, jest obowigzany optaca¢ skiadki za pracownikébw na Fundusz
Gwarantowanych Swiadczen Pracowniczych. Dochodami funduszu sg miedzy
innymi sktadki ptacone przez pracodawcow, ktére obcigzajg koszty dziatalnosci
pracodawcow. Skiadke na fundusz ustala sie od wyptat stanowigcych podstawe
wymiaru sktadek na ubezpieczenia emerytalne i rentowe bez stosowania
ograniczenia, o ktorym mowa w art. 19 ust. 1 ustawy z dnia 13 pazdziernika
1998 r. o systemie ubezpieczen spotecznych (Dz.U. nr 137, poz. 887,
z pozniejszymi zmianami). Wysokos$¢ skladki na fundusz okresla ustawa
budzetowa.

Skfadka na Fundusz Emerytur Pomostowych.

Podstawe stanowi ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o emeryturach pomostowych
(Dz. U. z dnia 31 grudnia 2008 r. nr 237, poz. 1656). Okresla ona warunki
nabywania i utraty prawa do emerytur i rekompensat przez niektorych pracownikow
wykonujgcych prace w szczegolnych warunkach lub o szczegdélnym
charakterze, o ktérych mowa w art. 24 ust. 2 i 3 ustawy z dnia 17 grudnia
1998 r. o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczeh Spotecznych
(Dz. U. z 2004 r. nr 39, poz. 353, z pézniejszymi zmianami). Wyptata emerytur
pomostowych jest gwarantowana przez panstwo. Ustawa tworzy Fundusz
Emerytur Pomostowych, ktéry jest panstwowym funduszem celowym,
powotanym w celu finansowania emerytur pomostowych. Sktadka wynosi
1,5% podstawy wymiaru. Z kolei podstawe wymiaru sktadki na fundusz
stanowi podstawa wymiaru sktadek na ubezpieczenie emerytalne i rentowe,

okreslona w art. 18 ust. 1 -2 iust. 8 oraz w art. 21 ustawy o systemie
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ubezpieczen spotecznych. Skladka na fundusz jest finansowana w catosci
przez ptatnika sktadek. Sktadke na fundusz (FEP) oblicza, rozlicza i optaca co
miesigc pfatnik sktadek.

Odpisy na Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych (ZFSS).

Podstawe stanowi ustawa z dnia 4 marca 1994 r. o zakladowym funduszu
Swiadczen socjalnych. Okresla ona zasady tworzenia przez pracodawcow
funduszu i zasady gospodarowania srodkami tego funduszu, przeznaczonego
na finansowanie dziatalnosci socjalnej organizowanej na rzecz os6b uprawnionych
do korzystania z funduszu, na dofinansowanie zaktadowych obiektow socjalnych
oraz na tworzenie zakladowych ztobkow, klubéw dziecigcych, przedszkoli oraz
innych form wychowania przedszkolnego. Fundusz tworza pracodawcy
zatrudniajgcy wediug stanu na dzien 1 stycznia danego roku co najmniej
20 pracownikébw w przeliczeniu na petne etaty. Fundusz tworzy sie
z corocznego odpisu podstawowego, naliczanego w stosunku do przecietnej
liczby zatrudnionych. Wysokos¢ odpisu podstawowego wynosi na jednego
zatrudnionego — 37,5% przecietnego wynagrodzenia miesiecznego w gospodarce
narodowej w roku poprzednim lub w drugim potroczu roku poprzedniego,
jezeli przecietne wynagrodzenie z tego okresu stanowito kwote wyzsza.
Wysokos¢ odpisu podstawowego na jednego pracownika mtodocianego
wynosi w pierwszym roku nauki 5%, w drugim roku nauki 6%, a w trzecim
roku nauki 7% przecietnego wynagrodzenia miesiecznego, o ktérym mowa
wust. 2. Wysoko$¢ odpisu podstawowego na jednego pracownika
wykonujgcego prace w szczegodlnych warunkach lub prace o szczegdlnym
charakterze — w rozumieniu przepiséw o emeryturach pomostowych, wynosi

50% przecietnego wynagrodzenia miesiecznego, o ktérym mowa w ust. 2.
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WNIOSKI

1.

Przepisy prawa regulujgce zatrudnienie polskich marynarzy w zegludze
miedzynarodowej majg zrodta zaréwno w regulacjach miedzynarodowych, jak
i w lokalnym, polskim ustawodawstwie, ktére implementuje regulacje prawa
miedzynarodowego do polskiego systemu prawnego.

Katalog regulacji prawnych w zakresie zatrudnienia polskich marynarzy
w zegludze miedzynarodowej jest bardzo obszerny, co rodzi zagrozenie
nierozpoznania przez pracobiorcéw zagrozen egzystencjonalnych, wynikajgcych
z podpisywania umow o prace u pracodawcy zagranicznego.

Wielos¢ regulacji prawnych normujgcych zatrudnienie polskiego marynarza na
statku pod obca banderg skutkuje koniecznoscig korzystania przez pracobiorce
z kosztownych ustug prawnych w razie niezdolno$ci marynarza do pracy.
Polskie regulacje prawne dotyczgce zatrudnienia polskiego marynarza na
statku eksploatowanym pod polskg banderg, zapewniajg pracobiorcy petng
opieke spoteczng, jednak obowigzujgce sktadki z tego tytutu skutkujg brakiem
konkurencyjnosci, zarobwno wynagrodzenia netto za prace na statku, jak tez
polskiego armatora na globalnym rynku zeglugowym.

Kluczowg ustawg nakreslajgcg model zatrudnienia marynarzy na statkach
eksploatowanych pod polskg banderg jest ustawa o pracy na morskich
statkach handlowych. Regulacje tej ustawy obejmujg miedzy innymi warunki
zatrudnienia w sferze socjalnej, bezpieczenstwa pracy, wymogow kwalifikacyjnych,
a takze stymulujg koszty pracy, wprowadzajgc prawa marynarzy do okreslonych
Swiadczen spotecznych. Ustawa obliguje takze armatorow do zawarcia
zaktadowego uktadu zbiorowego pracy i regulaminu pracy na statku. Regulacje
ustawy o pracy na morskich statkach handlowych zawierajg obligacje adresowane
do armatorow, nieprzystajgce do postepu zmian w prawodawstwie europejskim.
Ostatnia zmiana ustawy z 2011 r. ograniczyta sie tylko do zmian wymuszonych
ratyfikacjg Konwencji MLC. Sfera regulacyjna ustawy dotyczaca konkurencyjnosci
zatrudnienia na statkach eksploatowanych pod polskg banderg obowigzuje od 1991 r.
W ostatnich dwudziestu latach nastgpito szereg nowych zjawisk na migdzynarodowym
rynku zeglugowym. Powszechnym zjawiskiem jest walka konkurencyjna
pomiedzy oferowanymi przez rézne panstwa otwartymi rejestrami statkow.
Konkurencyjnos$¢ rejestrow Cypru, Malty czy innych panstw spoza Unii

Europejskiej sprawita, ze armatorzy unijni rejestrujg statki w tych witasnie
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panstwach. Komisja Europejska od 1997 r. w swoich wytycznych o pomocy
publicznej dla sektora transportu morskiego rekomenduje zmiany w przepisach
prawa panstw Unii, majgce na celu zréwnanie konkurencyjnosci rejestrow,
w tym takze w sferze kosztéw pracy na statkach eksploatowanych w zegludze
miedzynarodowej. W Polsce juz okoto dziesieé¢ lat temu zainicjowano projekty
takich zmian. W tym okresie powstato szereg konsultowanych spotecznie
projektéw ustawy o pracy na morskich statkach handlowych, jednak do chwili
obecnej zaden z tych projektow nie trafit do procedowania w polskim
parlamencie.

Dynamicznej ewaluacji poddawane sg unijne przepisy prawa, regulujgce
system zabezpieczenia spotecznego w ramach Unii Europejskiej. Naczelnym
celem tych regulacji jest dgzenie do koordynacji unijnych systemow
zabezpieczenia spotecznego w kierunku ich uproszczenia, aby mozna byto
zwieksza¢ swobody migracji, jednak z zachowaniem rozwigzania objecia
pracobiorcow systemem ubezpieczenia spotecznego w kraju macierzystym.
Regulacje unijne obejmujg, zgodnie z zasadami ogdlnymi, takze marynarzy
oddelegowanych do pracy w kraju Unii Europejskiej. Polskie prawo dopuszcza
objecie marynarza powszechnym systemem ubezpieczen, ale na warunkach
dobrowolnosci. Skutkiem takiego modelu zabezpieczenia spotecznego jest
duza rzesza polskich marynarzy zatrudnionych na statkach eksploatowanych

pod obca bandera nie korzystajgcych z publicznej opieki spoteczne;j.
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Rozdziat 3

ANALIZA MODELU ZATRUDNIENIA MARYNARZY PRZEZ
POLSKIE PRZEDSIEBIORSTWA TRANSPORTU MORSKIEGO
NA STATKACH POD POLSKA BANDERA

WSTEP

Model zatrudnienia marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa transportu morskiego
na statkach pod polskg banderg determinowany jest w peini przepisami prawa
polskiego. Zasieg regulacji miedzynarodowych w polskim prawie w zakresie zatrudnienia
w transporcie morskim obejmuje wytyczne konwencji miedzynarodowych dotyczgcych
szeroko pojetych warunkéw pracy na morzu. Ingerencja regulacji miedzynarodowych
w polskie prawo nie jest determinantg wyréwnywania konkurencyjnoéci zatrudnienia
na statkach w strefie Unii Europejskiej czy poza nig. W budowie pozycji konkurencyjnej,
wynikajgcej z kosztéw pracy na morzu, regulacje miedzynarodowe nie okreslajg norm
ptacowych dotyczacych pozioméw wynagrodzenia na statku czy kosztéw wynikajacych
z obcigzen publicznoprawnych.

Polskie prawodawstwo nie wprowadzito instrumentéw pomocy publicznej ani dla
armatoréw, ani dla marynarzy zatrudnionych na statkach. Wszelkie obcigzenia
publicznoprawne, okreslone ustawowo na zasadach ogdinych, dotyczg takze
wynagrodzenia na statku eksploatowanym pod polskg banderg. Celem tego rozdziatu
jest wykazanie istotnosci poziomu wynagrodzenia marynarza zatrudnionego na statku
w procesie budowy pozycji konkurencyjnej armatora eksploatujgcego statki w zegludze
miedzynarodowej oraz na globalnym rynku pracy postrzeganym z perspektywy
marynarza. Réwnoczesnie przedstawiono problem w zakresie kosztow pracy na statku,
ktére sg wspierane przez pomoc publiczng w innych panstwach europejskich, takich
jak: Niemcy, Wielka Brytania, Dania, Cypr czy Norwegia. Analiza zjawiska pomocy
publicznej w krajach europejskich, pomocy przeznaczonej na pokrycie kosztow pracy
w transporcie morskim, pozwala na ocene modelu zatrudnienia marynarzy na statkach
eksploatowanych pod polskag banderg. Model ten oceniany jest jako niekonkurencyjny
w zetknieciu z otoczeniem gospodarczym z UE. Nastepstwem braku wsparcia panstwa
polskiego dla sektora transportu morskiego jest mata liczba statkéw eksploatowanych
pod polska banderg, ktéra pod koniec 2008 r. siegata okoto 15% floty o polskiej

wlasnosci lub wspoétwlasnosci. Niezmiernie waznym zadaniem jest wskazanie
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ekonomicznych i spotecznych skutkéw zjawiska zatrudnienia polskich marynarzy na
statkach eksploatowanych pod obcymi banderami. Negatywne ekonomiczne
i spoteczne nastepstwa niebawem wystgpia w polskiej gospodarce i sferze zycia
spofecznego. Wskazanie tych zagrozen i proba kwantum zjawiska jest wyjsciem do
oceny modelu zatrudnienia marynarzy na statkach eksploatowanych pod polskg
bandera.

Réwnoczesnie w rozdziale przeprowadzono analize modelu zatrudnienia na
statkach eksploatowanych pod polskg banderg z perspektywy marynarzy pochodzenia

polskiego, majgcego w Polsce rezydencje fiskalna.

3.1. Okreslenie kryteriow optymalnego modelu zatrudnienia marynarzy
z wykorzystaniem metody benchmarkingu w wybranych krajach Unii
Europejskiej
Sposréd badanych czterech krajow Unii Europejskiej (Niemiec, Wielkiej Brytanii,
Danii, Cypru) oraz Norwegii (nalezgcej do Europejskiego Obszaru Gospodarczego),
tylko dwa panstwa Wielka Brytania i Cypr stworzyty relatywnie konkurencyjne otoczenie
fiskalno-regulacyjne do rejestrowania statkdw w ich rejestrach narodowych. Zarejestrowano
w nich wiecej statkow niz ogdlna liczba statkéw handlowych bedgcych wtasnoscig
narodowych przewoznikdbw morskich tych panstw. Pomimo wdrazania instrumentéw
pomocy publicznej dla transportu morskiego we wszystkich analizowanych krajach,
rejestrowanie statkbw rodzimych przewoznikow morskich w swoich narodowych
rejestrach jest procesem planowanym na wiele lat. Po zastosowaniu przez rzady
wielu panstw WE réznych instrumentoéw pomocowych dla sektora transportu morskiego,
Komisja Europejska dokonata oceny stopnia realizacji zatozonych celéw (Wytyczne
KE dotyczgce pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego). Z oceny wynika,
iz flota w rejestrach panstw czionkowskich zwiekszata sie Srednio (wedtug kryterium
tonazu) o 1,5% rocznie.’
Analizowane kraje stanowig reprezentatywng probe badawczg, bowiem ich tgczny
udziat liczby statkow handlowych zarejestrowanych w rejestrach narodowych stanowi
okofo 1/3 floty krajow UE, a procentowy udziat nosnosci statkdbw wynosi okoto 20%

Swiatowe;j floty handlowej ogétem.

T1sL, Shipping Statistics 2001
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Do dnia 15 lipca 2011 r. Konwencja MLC? ratyfikowana zostata tylko przez Norwegie
i Danie, sposréd analizowanych pieciu krajow Europy. Tabela 3.1 obrazuje zjawisko
zatrudniania marynarzy zagranicznych na statkach pod wybranymi banderami
narodowymi. Wskaznik ten dla bandery niemieckiej, brytyjskiej i dunskiej wynosi
nieco ponad 50%, a na statkach pod banderg norweskg zatrudnionych jest tylko
okoto 30% marynarzy bedacych rezydentami Norwegii. Od okoto 10 lat wzrasta
zapotrzebowanie na statkach UE na marynarzy z dyplomami i przewyzsza ono podaz
na tym rynku pracy. Wedtug opinii Unii Europejskiej do 2012 r. we flotach unijnych
moze zabrakng¢ nawet okoto 15 000 oficeréw z certyfikatami, a na Swiecie nawet
okoto 40 000°.

Wszystkie analizowane kraje stosujg w zakresie kosztéw pracy na statku pomoc
publiczng, notyfikowang przez Komisje Europejska do wzmocnienia pozycji konkurencyjnej
przewoznikéw narodowych uprawiajgcych zegluge miedzynarodowa. Pomoc publiczna
koncentruje sie w dwéch kluczowych obszarach naleznosci publicznoprawnych
stanowigcych o konkurencyjnosci bandery. Jest to podatek dochodowy od dochodu
marynarza zatrudnionego na statku oraz sktadki na ubezpieczenia spoteczne.
W tabeli 3.1 zamieszczono ogdlne charakterystyki wybranych krajow.

Kryteria optymalnego modelu zatrudnienia marynarzy na statkach pod narodowymi
banderami koncentrujg sie w nastepujgcych kluczowych obszarach:

1) optymalne warunki pracy na statku,

2) najwyzsze bezpieczenstwo zatogi na statku,

3) optymalne warunki socjalne i bytowe na statku,

4) optymalne warunki ubezpieczen na czas pracy na statku,

5) konkurencyjna wysoko$¢ wynagrodzenia netto za prace na statku,

6) optymalne warunki ubezpieczeh zdrowotnych i chorobowych,

) optymalne warunki zabezpieczenia emerytalnego i rentowego,
8) konkurencyjne koszty pracy dla pracodawcy,
)

finansowanie podnoszenia kwalifikacji zawodowych marynarzy.

2 MLC (ang. Maritime Labour Convention), konwencja o pracy na morzu
% R. Socha: Wilk eksportowy, http://www.polityka.pl/kraj/276472,1,wilk-eksportowy.read
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3.2. Wielokryterialna ocena modelu zatrudnienia marynarzy przez polskie
przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod polska banderag
w aspekcie kryteriow oceny optymalnego modelu zatrudnienia

w wybranych krajach Unii Europejskiej
Z prognozy Komisji Europejskiej wynika, ze w transporcie morskim na statkach
zarejestrowanych w Polsce oraz pod unijnymi banderami zatrudnionych jest okoto
35 000 polskich marynarzy®. Jednak pojawiajg sie szacunkowe wielkosci siegajace
nawet okoto 50 000 — 60 000 marynarzy, ktére przeprowadzono na podstawie ponad
50 000 zgtoszen do urzeddéw morskich na poczatku 2000 r. w zwigzku z obowigzkowg
wymiang morskich dyplomow i $wiadectw’. Wedtug Zwigzku Agentéw i Przedstawicieli
Zeglugowych (APMAR)® roczne zarobki polskich marynarzy pracujgcych na statkach
za granicg szacuje sie na okoto 1 miliard dolaréw amerykanskich®. Kwota ta wynika
z nieuregulowanego w Polsce eksportu pracy w grupie zawodowej, jakg sg marynarze
i zasila obieg pieniezny w Polsce majgcy swoje zrodto w gospodarstwach domowych.
W tabeli 3.2 zaprezentowano ogdlne szacunkowe dane statystyczne dotyczace
polskiej floty morskiej oraz zatrudnienia polskich marynarzy na statkach zarzgdzanych
przez polskich przewoznikébw morskich. Na podstawie zatozen przedstawionych
w tabeli 3.2 oszacowano, ze zatrudnionych jest okoto 3 250 marynarzy. Ze wzgledu
jednak na brak doktadnej statystyki, nalezy przyja¢ do dalszych badan liczbe od 2800
do 3300 marynarzy zatrudnionych na statkach oraz liczbe od 2200 do 1700 marynarzy

przebywajacych na ladzie lub w rezerwie.

® Komisja Europejska, Polityka Morska UE: Fakty i liczby — Polska, KL-78-07-408-PL-C,
http://ec.europa.eu/maritimeaffairs

"R. Socha: Wilk eksportowy, http://www.polityka.pl/kraj/276472,1,wilk-eksportowy.read

zAssociation of Polish Marine Agents and Shipowners' Representatives, APMAR
Ibidem
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Tabela 3.2

Dane statystyczne dotyczgce polskiej floty morskiej oraz zatrudnienia
polskich marynarzy

Lp. Wyszczegolnienie Polska

1. Liczba statkow handlowych bedacych wiasnoscig przewoznikéw 123"
narodowych pod koniec 2008 r.

2. Liczba statkdw handlowych zarejestrowanych pod banderg polskg pod 18
koniec 2008 r.

3. Procentowy udziat liczby statkéw zarejestrowanych w rejestrze polskim 0,13%*/
w liczbie statkéw zarejestrowanych w UE

4. Procentowy udziat liczby statkdw zarejestrowanych w rejestrze polskim 0,01%*/
we flocie ogotem na Swiecie

5. Procentowy udziat nosnosci statkow [DWT] stanowigcych wtasnosé 0,23%*/
przewoznikéw narodowych we flocie ogétem na Swiecie

6. Ratyfikacja Konwencji MLC z 2006 r. Ratyfikowano

7. Liczba marynarzy zatrudnionych na statkach pozostajgcych w zarzadzie 3 250**/

przewoznikéw polskich na poczatku 2010 r.

8. Liczba marynarzy kraju bandery zatrudnionych na statkach 471%*]
zarejestrowanych pod banderg narodowg

9. Procentowy udziat zatrudnienia marynarzy rezydentéw kraju bandery 100%
w liczbie zatrudnionych ogétem na statkach pod banderg narodowg
pod koniec 2008 r.

10. | Stosowanie pomocy publicznej dla wzmocnienia pozycji konkurencyjnej Nie stosuje sie
armatorow narodowych w obszarze kosztéw pracy na statku

11. | Model pomocy publicznej w obszarze podatku dochodowego od oséb Brak pomocy
fizycznych od dochodéw marynarzy

12. | Model pomocy publicznej w obszarze skfadek na ubezpieczenia Brak pomocy
spoteczne

13. Notyfikacja pomocy przez Komisje Europejskg Brak notyfikacji

*/ Flota transportowa
**| Z szacunkéw Zwigzku Armatorow Polskich wynika, ze na poczatku 2010 r. zatrudnienie marynarzy
na statkach zarzadzanych przez polskich armatoréw i w rezerwie wynosito 5000 os6b, z czego 42%
stanowili oficerowie — A. Wysocki: Polska morska flota transporfowa — uwarunkowania
i perspektywy rozwoju, ZAP, Gdynia wrzesien 2010 r., s. 4. Przyjeto strukture zatrudnienia na statku
w stosunku do pobytu na Igdzie lub w rezerwie w stosunku 65% czasu praca na statku i 35% czasu
pobyt na ladzie/rezerwa.
***| Opracowanie wlasne na podstawie procentowego udziatu liczby statkéw pod polska banderg
w liczbie statkéw ogoétem pod koniec 2008 r. Przyjeto wskaznik 14,5% z oszacowanej liczby
zatrudnionych w wierszu 7 tabeli.

"% Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2009, Gtowny Urzad Statystyczny, s. 215
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3.3. Przyczyny i skutki ekonomicznych i spolecznych zjawiska rejestrowania
statkow polskich armatorow pod obcymi banderami i zatrudniania na
nich polskich marynarzy

Zjawisko rejestrowania statkbw handlowych pod obcymi banderami ma bardzo

dtugg historie. Jego poczatki siegajg przetomu Xll i Xl wieku. Byto ono zwigzane
z pojawieniem sie w Europie panstw narodowych, takich jak Republika Genui czy
Katalonia, a takze z miedzynarodowg rywalizacjg i wojnami pomiedzy potegami
morskimi. Wojny te przyczynity sie do powstania praktyki zwanej obecnie rejestracjg
statku pod wygodng banderg'', za pomoca ktérej armatorzy unikali problemoéw
zwigzanych z eksploatacjg statku pod banderg jednej z walczgcych stron, a nawet
zyskiwali na tej operacji dodatkowe profity. Tak wiec zjawisko rejestracji statkow
w krajach trzecich miato miejsce w wiekach poprzedzajgcych wiek XX, gtownie
z przyczyn politycznych i militarnych, a nie ekonomicznych. Rejestracja statkow pod
banderami krajow trzecich poczgwszy od poczatku XX wieku wynika juz niemal
wytacznie z przyczyn ekonomicznych. Mozliwosc rejestracii statkow obcych przewoznikow
pod swojg banderg stworzyta w 1922 r. Panama, utatwiajgc amerykanskim statkom
oming¢ prawa zwigzane z prohibicjg, a w 1948 r. podobnie uczynita takze Liberia.
Liczba otwartych rejestréw, nazywanych zamiennie wygodnymi banderami rosta
w poprzednim wieku dynamicznie wraz z szybkim wzrostem $wiatowych przewozow
drogg morska. Zwigzane to bylo ze zmiang charakteru zeglugi morskiej, ktora ze
Scisle regulowanej i chronionej przez panstwa, stawata sie w coraz wiekszym stopniu
branzg zglobalizowang. Globalizacja przejawiata sie gléwnie poprzez mobilnos¢
zainwestowanego kapitatu oraz mobilnos¢ pracy. Naptyw statkbw do otwartych
rejestréw byt szczegdlnie intensywny w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych
XX wieku, miedzy innymi z powodu kryzysu naftowego i zwigzang z tym nadmierng
liczbg statkbw na rynku oraz rosngcg konkurencjg. Wiasciciele statkéw szukajgcy
oszczednosci, korzystali wiec chetnie z mozliwosci jakie dajg wygodne bandery. Samo
pojecie wygodna bandera (ang. flag of convenience) nie ma powszechnie jednolitej
definicji. Nawet tradycyjne narodowe bandery réznig sie aktualnie stopniem dopuszczania
do rejestracji statkbw bedgcych wlasnoscig obywateli innych krajow, a takze stopniem
dopuszczenia do stosowania obcego prawa na poktadzie statku ptywajgcego pod ich

bandera. Przyktadem moze by¢ narodowy rejestr brytyjski, gdzie dopuszczono rejestracje

" Obecnie kraje oferujgce niskie podatki i rozbudowane regulacje prawne odnosnie tajemnicy
bankowej, tzw. raje podatkowe i offshorowe centra finansowe.
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statku, ktérego wiascicielem nie jest obywatel tego kraju. Innym przyktadem rejestréw
sytuujgcych sie pomiedzy tradycyjnymi banderami narodowymi a wygodnymi banderami
sg rejestry hybrydowe. Do nich mozna zaliczy¢ Dunski Miedzynarodowy Rejestr Statkow
(DIS) czy Norweski Miedzynarodowy Rejestr Statkéw (NIS), ktére pod pewnymi warunkami
dopuszczajg zagranicznych armatoréw. Jeszcze bardziej otwarty jest Niemiecki
Miedzynarodowy Rejestr Statkéw (GIS) oraz Francuski Miedzynarodowy Rejestr Statkow
(FIS), ktére z kolei nie stosujg zadnych ograniczeh pod wzgledem narodowosci
wiasciciela statku ani tez dotyczgcych narodowosci zatég zatrudnianych na statkach.
Tak wiec decyzja o okresleniu danej bandery jako wygodnej, jest zasadniczo decyzjg
subiektywng. Pomimo zwykle mniejszych wymagan dotyczacych przestrzeganych
konwencji morskich, wiekszo$¢ renomowanych przewoznikéw, jak na przykiad Polska
Zegluga Morska, ktérzy rejestrujg statki pod wygodnymi banderami dla sprostania
duzej konkurencji na globalnym rynku zeglugowym, przestrzega wszystkich konwencji
dotyczacych ochrony srodowiska, bezpieczenstwa zeglugi, praw pracowniczych oraz
ochrony zycia ludzi na morzu. Stosowanie szeregu podstawowych konwencji morskich
jest kontrolowane przez wtadze portowe w krajach wysokorozwinietych i jest wymogiem
umozliwiajgcym wptywanie do portow w tych panstwach. Najpowszechniej obecnie
stosowanym kryterium przy kwalifikowaniu bandery danego kraju jako wygodnej jest
jego zamieszczenie na liscie publikowanej przez International Transport Workers
Federation (ITF). Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz Federacja ta negocjuje i obejmuje
kontrolg ukfady zbiorowe pracy na statkach zarejestrowanych w rejestrach panstw
wygodnej bandery w zamian za sktadki na jej rzecz obliczane od kazdego marynarza
zatrudnionego na statku. W maju 2011 r. na liscie wygodnych bander ITF znajdowaty
sie 32 kraje, w tym cztery nalezace do Unii Europejskiej: Cypru, Malty, Francji (FIS)
oraz Niemiec (GIS). Tabela 3.3 przedstawia katalog krajow wygodnych bander wedtug
ITF, (stan: maj 2011 r.).

Zamiana bandery, a takze rejestrowanie nowo wybudowanych statkéw pod banderg
inng niz narodowa jest zjawiskiem ogdlnoswiatowym. Podczas gdy wielko$¢ Swiatowego
tonazu rosnie, wielkos¢ tonazu zarejestrowanego pod narodowymi banderami, szczegdinie
wysokorozwinietych krajow o dtugiej tradycji morskiej spada. Zjawisko to przedstawia
tabela 3.4.
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Tabela 3.3

Kraje wygodnych bander wedtug International Transport Workers’ Federation
zgodnie ze stanem na dzien 30 maja 2011 r.

Lp. | Nazwa kraju Lp. | Nazwa kraju
1. | Antyle Holenderskie 17. | Kajmany
2. | Antigua i Barbuda 18. | Komory
3. | Bahamy 18. | Korea Pid.
4. | Barbados 20. | Liban
5. | Belize 21. | Liberia
6. | Bermudy 22. | Malta
7. | Boliwia 23. | Mauritius
8. | Birma 24. | Mongolia
9. | Cypr 25. | Niemcy (GIS)
10. | Gwinea Réwnikowa 26. | Panama
11. | Francja (FIS) 27. | St. Vincent
12. | Gruzja 28. | SriLanka
13. | Gibraltar 29. | Tonga
14. | Honduras 30. | Vanatu
15. | Jamajka 31. | Wyspy Marshalla
16. | Kambodza 32. | Wyspy Sw. Tomasza i Ksigzeca

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych International Transport Workers' Federation

Tabela 3.4

Udzial swiatowego tonazu floty handlowej zarejestrowanego pod narodowymi
banderami i banderg rejestréow otwartych w latach 2000 — 2010

Procentowy udziat swiatowego Procentowy udziat swiatowego
Lp. Lata tonazu plngijqcego poc_i tonaiu_p’ywajq’cego pod
narodowymi banderami banderami rejestréow otwartych
[%] [%]
1. 2000 38,42 61,58
2. 2001 37,55 62,45
3. 2002 36,79 63,21
4. 2003 36,64 63,36
5. 2004 35,55 64,45
6. 2005 34,91 65,09
7. 2006 33,50 66,50
8. 2007 33,65 66,35
9. 2008 31,82 68,18
10. 2009 31,40 68,60
11. 2010 31,59 68,41

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime Transport
2010, UNCTAD, s. 43
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Rysunek 3.1 ilustruje dynamike zmian w strukturze rejestracji statkow (w DWT)

pod narodowymi banderami oraz banderami rejestrow otwartych w latach 2000 — 2010.
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Rys. 3.1. Udziat statkow morskiej floty handlowej Swiata [DWT] zarejestrowanych
pod narodowymi banderami oraz pod wygodnymi banderami w latach
2000 - 2010
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Review of Maritime
Transport 2010, UNCTAD, s. 43

Z przedstawionej tabeli 3.4 wynika, ze w styczniu 2010 r. az 68,41% $Swiatowego
tonazu floty handlowej bylo zarejestrowane pod banderg inng niz rodzime bandery
przewoznikéw morskich, a w potowie lat 50. XX wieku byto to zaledwie 4%. Udziat ten
jest wyraznie wyzszy dla krajow wysokorozwinigtych (okoto 75%) niz dla krajow rozwijajgcych
sie (okoto 57%)'2. Zmiane narodowej bandery dynamicznie przeprowadzili polscy
przewoznicy morscy. Na poczatku lat dziewiecdziesigtych XX wieku, ponad 90%
statkow bedacych wiasnoscig polskich przewoznikéw ptywato pod polskg banders.
W styczniu 2010r., na 121 statkéow'™ handlowych bedacych wiasnoscig polskich
przewoznikéw narodowg bandere podnosito 18 jednostek. Spadek tonazu floty
transportowej zarejestrowanej pod polskg banderg przedstawia tabela 3.5.

Rysunek 3.2 ilustruje dynamike zmian w strukturze rejestracji statkow (w DWT)
bedacych wtasnoscig polskich przewoznikow pod polskg banderg oraz banderami
rejestréw otwartych w latach 2000 — 2009.

'2 Review of Maritime Transport, UNCTAD 2010.
BA. Woysocki: Polska morska flota transportowa — uwarunkowania i perspektywy rozwoju, Zwiazek
Armatoréw Polskich, Gdynia wrzesien 2010 r., s. 4
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Tabela 3.5

Udziat tonazu floty transportowej bedacej wtasnoscig polskich przewoznikéw
zarejestrowanego pod bandera polskg oraz bandera rejestrow otwartych

w latach 2000 — 2009

Procentowy udziat tonazu Procentowy udziat tonazu

bedacego wiasnoscia polskich bedacego wiasnoscia polskich

Lp. Lata przewoznikow ptywajacego pod przewoznikéw ptywajacego pod

polska banderg banderami rejestréw otwartych

[%] [%]

1. 2000 42,02 57,98
2. 2001 29,84 70,16
3. 2002 10,96 89,04
4. 2003 11,27 88,73
5. 2004 0,91 99,09
6. 2005 1,07 98,93
7. 2006 0,99 99,01
8. 2007 1,29 98,71
9. 2008 1,22 98,78
10. 2009 1,39 98,61

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2010, Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 223, Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej
2009, Gtowny Urzad Statystyczny, s. 215 — 216, Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004,
Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 156 — 157

DWT
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Rys. 3.2. Udziat statkbw morskiej floty transportowej [DWT] bedacej wiasnoscia
polskich przewoznikow morskich zarejestrowanej pod polska banderg oraz
pod banderami krajéw trzecich w latach 2000 — 2009
Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2010, Gtéwny Urzad Statystyczny, s.223, Rocznik
Statystyczny Gospodarki Morskiej 2009, Gtéwny Urzad Statystyczny s. 215
— 216, Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej 2004, Gtéwny Urzad

Statystyczny, s. 156 — 157
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Powszechnos$¢ zjawiska, jakim jest ucieczka spod narodowych rejestrow zwigzana
jest z faktem, iz zegluga handlowa jest wysoce zglobalizowana i konkurencyjna od
niemal zarania swojej historii. Z niewielkimi wyjgtkami, jak na przyktad przeprawy
promowe lub zegluga kabotazowa (zegluga pomiedzy portami tego samego panstwa),
rynek przewozéw morskich charakteryzuje minimalna liczba tzw. barier wejscia’. Ze
wzgledu na to, ze podaz i popyt na przewozy sg globalne, przedsiebiorstwa zeglugowe
konkurujg kazde z kazdym na catym sSwiecie. Nie istnieje w zwigzku z tym zaden
rynek lokalny, np. rynek europejski, a rynki narodowe sg raczej zarezerwowane dla
przewozow promowych. Konsekwencjg tego jest fakt, iz europejskie przedsiebiorstwa
zeglugowe konkurujg poziomem kosztéw i wynikajgcych z nich cen za przewozy
towaréw drogg morskg z przewoznikami spoza Unii Europejskiej. Pomimo ostrej cenowej
konkurencji, Unia Europejska wcigz jest gtdbwnym graczem na rynku zeglugowym,
a nalezace do panstw czionkowskich przedsiebiorstwa sg wiascicielami okoto 41%
Swiatowej floty (liczonej w DWT). Cho¢ globalny charakter rynku zeglugowego mozna
scharakteryzowa¢ w rozny sposéb, to kluczowym jego elementem jest prawo do
zarejestrowania i wyrejestrowania statku spod wybranej bandery. Jest to procedura
niemajgca bezposredniego odpowiednika w innych rodzajach dziatalnosci gospodarczej,
ktorych zwykle nie da sie przenosic¢ z kraju do kraju kilka, czy nawet kilkanascie razy
w roku. Dzieki tej mozliwosci statek pozostaje pod banderg danego kraju tylko tak
dtugo, jak dtugo jest to korzystne dla jego wiasciciela.

Podstawowg przyczyng, ktora skitania wtascicieli statkow do zmiany bandery jest
panujgca na rynku zeglugowym ostra konkurencja cenowa. Wygodne bandery sag
narzedziem umozliwiajgcym armatorom ograniczenie kosztéw operacyjnych statku,
zmniejszenie wysokosci ptaconego podatku dochodowego iinnych naleznosci
publicznoprawnych, a nawet unikniecie ich zupetnie oraz zmniejszenie obowigzkéw
administracyjnych zwigzanych z pozostawaniem statkéw pod narodowg bandera.
Najwiekszym elementem skfadajgcym sie na koszt operacyjny statku sg ptace zatogi
zatrudnionej na jego poktadzie. Stanowig one przecietnie od 40 do 60% kosztéw
operacyjnych. Stan ten prezentuje tabela 3.6, w ktdérej wyszczegdlniono i zsumowano

roczne koszty eksploatacyjne wybranych typow statkéw, bedgcych wiasnoscig jednego

" Bariery wejscia — czynniki ograniczajgce podjecie dziatalnosci gospodarczej na danym rynku.
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z brytyjskich przewoznikéw morskich. Dla kontenerowca'® wyniosty one 52%, dla masowca'®

63% a dla drobnicowca'” 50%.

Tabela 3.6
Roczne koszty operacyjne (w USD)
na przykladzie trzech typow statkéw w 2006 r.
Lp. Typ statiu Kontenerowiec Masowiec Drobnicowiec
Koszty operacyjne
1. | Waga statku w LWT'® 5 600 11483 13700
2. | Liczba dni w eksploatacji 365 365 365
3. | Ptace zatogi 601 009 1272 805 971 382
4. | Zapasy 184 996 150 593 270 660
5. | Naprawa i konserwacja 217 952 355 145 476 436
6. | Ubezpieczenie 167 147 249 647 336 843
7. | Administracja 175903 219 876 191 627
8. | Sumaw USD 1347 007 2 248 066 2 246 948

Zrédfo: opracowanie wtasne na postawie danych zawartych w: V. O. Gekara: Globalisation, States
Strategies and the Shipping Labour Market, Cardiff University, s. 131

Wiekszos¢ kosztow wymienionych w tabeli jest powszechnie okreslana jako koszty
state, ponoszone niezaleznie od tego, czy statek jest aktualnie w eksploatacji. Wtasciciel
moze w pewnym zakresie optymalizowa¢ te koszty, szukajgc na przyktad tanszych
zrodet zaopatrzenia. Jednak to koszty zatrudnienia zatogi, przede wszystkim ze
wzgledu na jego duzy udziat w catosci kosztéw, jest gtdbwnym celem ewentualnej
redukcji. Szacuje sie, ze na przykiad ptace zaldg statkébw zarejestrowanych pod
banderami niektérych krajéw nalezacych do Unii Europejskiej sg wyzsze o 22 do
333% od ptac zatég zatrudnionych na statkach zarejestrowanych pod wygodnymi
banderami'®. Wyzsze koszty operacyjne statkéw zarejestrowanych pod narodowymi
banderami w istotny sposéb ostabiajg pozycje konkurencyjng ich wtascicieli. Niemiecki

Zwigzek Armatorow (VDR) przedstawit wyliczenie, z ktdérego wynika, ze dodatkowe

'S Kontenerowiec to statek wyposazony w specjalne prowadnice i przeznaczony do przewozu
kontenerow.

'® Masowiec to statek przeznaczony gtéwnie do przewozu suchych tadunkéw masowych luzem, jak
np. wegiel lub zboze.
Drobnicowiec to statek przeznaczony do przewozu tadunkéw liczonych w sztukach.

TLwT (ang. lightweight tonnage) jest wagg statku bez tadunku oraz paliwa i innych materiatéw
eksploatacyjnych.

¥ K. Mitroussi: Employeyment of seafarers in the EU context: Challangesand oportunites, Marine
Policy 32(2008), s. 1046
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koszty zwigzane z eksploatacjg statku pod niemieckg banderg narodowg waha sie
pomiedzy 570 000 USD a 715 000 USD rocznie®.

W takim samym otoczeniu rynkowym funkcjonujg polscy przewoznicy morscy,

a koniecznos¢ sprostania ostrej konkurencji zmusza ich do stosowania tych samych

rozwigzan co konkurenci, zagraniczni przewoznicy morscy.

Najwazniejsze przyczyny ekonomiczne, ktére skianiajg wtascicieli statkébw do wyboru

wygodnych bander to:

1.

Konkurencyjne koszty zatogowe. Charakterystyczng cechg otwartych rejestrow
(wygodnych bander) jest brak wymagan dotyczacych narodowosci cztonkéw
zatogi zatrudnianej na statku. Wynikaja z tego nieograniczone mozliwosci
wyboru marynarzy na rynku miedzynarodowym. Przede wszystkim oznacza to
jednak, ze przewoznik morski nie podlega przepisom dotyczgcym zatrudnienia
obowigzujgcym w jego kraju i moze negocjowac konkurencyjne ptace marynarzy.
Rosngca w ostatnich latach mobilnoS¢ podazy pracy marynarzy wynika nie
tylko z mozliwosci, jakie dajg otwarte rejestry. Jest ona takze zwigzana
z miedzynarodowa harmonizacjg szkolen i certyfikacji kadr oficerskich, a takze
powszechng akceptacjg jezyka angielskiego jako jezyka zZeglugi morskie;.
Specyficzna dla zeglugi morskiej kombinacja mobilnego $rodka trwatego,
jakim jest statek, z mobilng sitg roboczg prowadzi do sytuacji, w ktérej bez
konieczno$ci przenoszenia swojej siedziby przedsigbiorca morski moze
korzysta¢ z taniej sity roboczej, pochodzacej z krajow rozwijajgcych sie. Na
przyktad brytyjski przewoznik morski moze zarzadzac statkiem z Londynu,
korzystajac z wyspecjalizowanej kadry menedzerskiej oraz wsparcia finansowego
oferowanego przez londynskie City. Moze jednoczesnie czerpac korzysci z rejestracji
statku pod wygodng banderg i zatrudniania taniej sity roboczej z Azji.

Niskie podatki. Otwarte rejestry oferujg najczesciej zerowg stawke podatkowg
od momentu zarejestrowania zagranicznego (nie rezydenta) statku pod ich
banderg. Gtéwnym Zzrédtem wplywow panstwa prowadzacego rejestr nie jest
podatek dochodowy, a jedynie roczna opfata rejestrowa. W zalezno$ci od
specyficznych uregulowan obowigzujgcych w danym rejestrze, wiasciciel statku
pfaci optate za zarejestrowanie statku i optate roczng, albo niski podatek zalezny

od tonazu statku. Podatek ten, zwany podatkiem tonazowym jest obliczany za

2 | joyd’s List, 26 K. Mitroussi: Employeyment of seafarers in the EU context: Challangesand
oportunites, maj 2011 r.
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okres zarejestrowania statku w danym rejestrze. W slad za wygodnymi banderami
podatek tonazowy wdrozyly takze niektdre kraje wysokorozwiniete. Jest on obecnie
stosowany w 17 z 27 krajow Unii Europejskiej oraz w Norwegii. W niektérych
przypadkach wiasciciele statkbw mogag uzyskaC gwarancje niezmiennosSci
ptaconych podatkow w dtuzszym okresie albo mogg by¢ z nich zwolnione, jesli
zarejestrujg pod dang banderg wiekszg liczbe jednostek. Na przyktad bandera
Panamy udziela nawet dwudziestoletnich gwarancji na niezmiennos¢ stawki
podatkowe;.

Niskie obcigzenia finansowe z tytutdw administracyjnych oraz mozliwos¢
zachowania anonimowosci przez wiasciciela. Pod niektorymi jurysdykcjami kapitat
wiasciciela statku jest ujawniany jedynie w postaci akcji na okaziciela. Fizyczne
posiadanie akcji oznacza w takim przypadku wtadanie statkiem. Nie ma obowigzku
raportowania wtadzom faktu odsprzedania takich akcji innemu wilascicielowi
i nie kazda jurysdykcja wymaga jakiejkolwiek rejestracii takich papierow wartosciowych.
Pod niektorymi jurysdykcjami popularng metodg ukrycia tozsamosci wiasciciela
statku jest powotywanie udziatowcdw i dyrektorow powierniczych, ktorzy wymienieni
sg we wszystkich dokumentach firmy zamiast rzeczywistego wiasciciela. Ponadto
wiasciciele statkbw moga tworzy¢ skomplikowane sieci podmiotow prawnych,
ktore powodujg, ze dotarcie do rzeczywistego wiasciciela statku jest niemal
niemozliwe. Mozliwos¢ ukrycia tozsamosci przez wiasciciela statku, moze byc¢
dla niego korzystna z wielu réznych powodow. Wygodne bandery czesto
kojarzone sg ze stabym przestrzeganiem miedzynarodowych konwencji
dotyczgcych bezpieczenstwa i ochrony srodowiska. Ukrycie swojej tozsamosci
pozwala armatorom unikng¢ opinii przewoznika substandardowego. Przyktadem
wykorzystania anonimowos$ci w celu unikania odpowiedzialno$ci moze byc¢
katastrofa tankowca ,Erika”, ktéra wydarzyta sie w 1999 r. u wybrzezy francuskiej
Bretanii. Rzad Francji nie byt w stanie zidentyfikowac wtasciciela statku, ukrytego
jak sie okazato za siedmioma spétkami zarejestrowanymi w rajach podatkowych.
Wioski wtasciciel tankowca zdecydowat sie w korcu ujawni¢ dobrowolnie. Wiekszos¢
renomowanych przewoznikéw morskich nie wykorzystuje jednak opisanych powyzej
rozwigzan. Na przyktad w Polskiej Zegludze Morskiej powigzania korporacyjne
sg jawne zaréwno dla Skarbu Panstwa, jak i bankéw finansujacych inwestycje
tonazowe, a przewoznik sporzgdza roczne sprawozdania finansowe w wersji

jednostkowej i skonsolidowane;.
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4. Liberalne wymagania dotyczace standarddéw bezpieczenhstwa i ochrony Srodowiska.
Wynika to z opisanej powyzej anonimowosci wtasciciela statku, a takze mozliwosci
fatwej zmiany tozsamos$ci w celu unikniecia ztej reputacji biznesowej. Ponadto,
gdy kapitan i kadra oficerska nie sg obywatelami kraju bandery, nie muszg
odwiedza¢ tego panstwa, dzieki czemu unikajg odpowiedzialnosci prawne;j.
Réwnoczesnie wiasciciel statku majgcy siedzibe poza krajem bandery moze
odméwi¢ ztozenia zeznan w przypadku dochodzenia odszkodowan oraz
unikngé odpowiedzialnosci za wyrzgdzong szkode. Poniewaz jednak otwarte
rejestry konkurujg miedzy sobg takze poziomem reputacji, ktéra z kolei
przektada sie na wielkos¢ zarejestrowanego tonazu, stopniowo wdrazajg
podstawowe regulacje prawne wymagane przez miedzynarodowe organizacje
morskie. Obecnie trzy najwieksze wygodne bandery wystepujace na liscie ITF,
czyli Panama, Liberia i Wyspy Marshalla ratyfikowaly i przestrzegajg wszystkie
z szesciu konwencji, zaliczonych przez Maritime International Secretariat Services
do minimalnego poziomu bezpieczenstwa na morzu. Polska Zegluga Morska
na wszystkich swoich statkach, niezaleznie od podnoszonej bandery, stosuje
wszystkie wymagane w portach Unii Europejskiej oraz Stanéw Zjednoczonych
wymogi bezpieczenstwa. Sg to najbardziej restrykcyjne wymagania stosowane
w portach morskich na swiecie, a ujeto je miedzy innymi w tzw. Memorandum
Paryskim?' (ang. Paris Memorandum of Understanding on Port State Control).

Przyczyny, dla ktdrych polscy przewoznicy morscy rejestrujg statki pod obcymi

banderami, sg w czesci wspolne z tymi, ktdére motywujg do tego przewoznikéw z krajow
wysokorozwinietych. Wynikajg one z koniecznosci optymalizacji kosztow i realizowane
sg poprzez obnizke obcigzen fiskalnych oraz zmniejszenie kosztéw zatogowych. W Polsce
do 2007 r. obowigzywat podatek dochodowy od oséb prawnych w wysokosci 19%
dochodu, ktdry w znaczny sposob obnizat konkurencyjnosé polskich armatoréw w stosunku
do przewoznikéw rejestrujgcych statki w otwartych rejestrach. Co prawda w styczniu
2007 r. wprowadzono w Polsce ustawe o podatku tonazowym, jednak w porownaniu do
catego pakietu udogodnien proponowanych przez kraje oferujgce wygodne bandery,
rozwigzanie to jest tylko czescig pakietu instrumentdw zréwnujgcych pozycje konkurencyjng

polskiej bandery z wygodnymi banderami. Wprowadzenie w Polsce podatku tonazowego

# Memorandum Paryskie — miedzynarodowe porozumienie najwyzej rozwinietych panstw Europy
Zachodniej z 1982 r., ktérego celem jest stowarzyszenie panstw prawnych dla inspekcji portowych,
statkdw obcych bander pod katem bezpieczenstwa zycia na morzu, zanieczyszczania $rodowiska
morskiego oraz warunkéw pracy zatdg statkéw na morzu.
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jest czesciowa realizacjg wytycznych Komisji Europejskiej w sprawie pomocy publicznej
dla transportu morskiego. Dotyczy to przede wszystkim sfery kosztdéw pracy. W wytycznych
KE wskazano, ze srodki pomocowe powinny w pierwszej kolejnosci zmierza¢ do
obnizenia kosztéw fiskalnych i innych obcigzen ponoszonych przez wtascicieli statkdw
oraz marynarzy do poziomu zblizonego do norm sSwiatowych. Biorgc to pod uwage
komisja uznata, ze dozwolone sg nastepujgce dziatania na rzecz zeglugi morskiej
panstw Wspdlnoty Europejskiej w zakresie kosztéw zatrudnienia:

— obnizka stawek sktadek na ochrone socjalng marynarzy wspdinoty zatrudnionych

na statkach zarejestrowanym w panstwie cztonkowskim,
— obnizka stawek podatku dochodowego od dochoddéw marynarzy wspélnoty
zatrudnionych na statkach zarejestrowanym w panstwie cztonkowskim.

Ponadto wytyczne Komisji Europejskiej zezwalajg na pomoc udzielong
przewoznikom morskim w zakresie szeroko pojetych szkolen marynarzy. Dopuszczone
sg rowniez do stosowania przez panstwa czionkowskie bodzce wptywajgce na
poprawe sfery podatkowej dla przedsiebiorstw zeglugowych, jak na przykiad srodki
obejmujgce przyspieszong amortyzacje inwestycji w statki czy tez prawo do
zatrzymania zyskéw ze sprzedazy statkdw przez kilka lat bez ptacenia podatkéw pod
warunkiem, ze zyski te zostang ponownie zainwestowane w dziatalnos¢ zeglugows.

Obecnie to wtasnie réznice dotyczgce obcigzen ptac marynarzy z tytutu wymienionych
powyzej sktadek sg podstawowg przyczyna, dla ktorej polscy przewoznicy zmuszeni
sg do rejestrowania swoich statkow pod wygodnymi banderami. Pod rezimem tych
rejestrow ptace zatrudnionych na statku marynarzy nie sg obcigzone zadnymi
dodatkowymi sktadkami. Dotyczy to takze otwartych rejestrow prowadzonych przez
Malte i Cypr, czyli panstw bedacych cztonkami Wspdlnoty Europejskiej. Ustawodawstwo
Unii Europejskiej wprowadza obowigzek ubezpieczenia zatrudnionego marynarza
wedtug regut panstwa bandery. W przypadku polskiej bandery obcigzenie ptac
z tytutu ubezpieczenia spotecznego marynarza powoduje, ze koszt dla przewoznika
morskiego jest srednio o 65% wyzszy niz w przypadku zatrudnienia pod wygodnymi
banderami. Dochdd marynarza jest w Polsce obcigzony podatkiem dochodowym
w wysokosci 18 lub 32%. Oprocz skfadki zdrowotnej, emerytalnej, chorobowej i rentowe;
pracodawca opfaca sktadke na Fundusz Pracy, sktadke wypadkowg, skfadke na
Fundusz Gwarantowanych Swiadczen Pracowniczych, skladke na Panstwowy Fundusz
Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych oraz odpis na Zaktadowy Fundusz Swiadczen

Socjalnych. Biorgc pod uwage okoto 60% udziat kosztéw pracy w kosztach ustugi
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przewozowej drogg morskg, skutecznos¢ konkurowania przewoznika morskiego
zatrudniajgcego marynarzy na statkach pod polskg banderg jest minimalna.
Dodatkowg okolicznoscig powodujgcg, ze zatrudnienie marynarzy pod polskg banderg
jest drozsze niz pod wygodng banderg sg uregulowania stosowane w ramach polskich
uktadéw zbiorowych. Wynika z nich koniecznos¢ wyptacania pensji i zwigzanych
z nimi obcigzen socjalnych w okresie, w ktérym marynarze nie sg zatrudnieni na
statku — przebywajg na ladzie/w rezerwie. Okres taki wynosi od 4 do 5 miesiecy w roku.
Na statkach zarejestrowanych w otwartych rejestrach marynarze zatrudnieni sg
w systemie kontraktowym, w ramach ktérego wynagradzani sg tylko za okres pracy
na statku. Kontraktowy model zatrudnienia jest powszechnie stosowany i wykorzystywany
przez przewoznikéw morskich na catym Swiecie.

Brak pomocy publicznej dla transportu morskiego w Polsce, stymulujgcej rejestracje
statkdw polskich i zagranicznych przewoznikow morskich pod polskg banderg
w wymiarze makroekonomicznym, powoduje brak jakichkolwiek wptywow do budzetu
panstwa z tytutu podatku tonazowego. Opfaty rejestrowe statkdw odprowadzane sg
przez armatoréw do organizacji rejestrujgcych statki o polskiej wtasnosci i wspotwtasnosci
w innych panstwach, a mogtyby stanowi¢ przychody polskiego rejestru statkdw.

W wymiarze politycznym mata liczba floty podnoszgcej narodowg bandere oznacza
niskg range i prestiz Polski jako panstwa morskiego. Fakt ten powoduje istnienie mato
liczacej sie reprezentacji polskich przedstawicieli w miedzynarodowych organizacjach
morskich.

Ekonomiczne przyczyny, z powodu ktorych polscy przewoznicy morscy rejestrujg
swoje statki pod obcymi banderami wywotujg takze negatywne skutki spoteczne.
Dobrowolnos¢ optacania skfadek na ubezpieczenia spoteczne, w relatywnie niskim
wymiarze powoduje, ze marynarze rezygnujg z ich odprowadzania, pozbawiajgc siebie
ostony w obszarze finansowanych przez panstwo swiadczen zdrowotnych, chorobowych,
rentowych i emerytalnych. Biorac pod uwage fakt, ze w kazdym spoteczenstwie istnieje
znaczny odsetek osob, ktére bez przymusu nie bytyby sktonne odktada¢ stosownych
kwot w celu zabezpieczenia srodkéw na emeryture, panstwo polskie pobiera sktadki
emerytalne od wszystkich zatrudnionych w Polsce, z wytgczeniem na innych zasadach
(opisanych w punkcie 3.4) os6b pracujgcych za granicg, w tym marynarzy zatrudnionych
pod obcymi banderami. Liczbe polskich marynarzy zatrudnionych na statkach pod innymi
banderami w UE szacuje sie na okoto 35 000, a istniejg przestanki pozwalajgce na

oszacowanie liczby polskich marynarzy pracujgcych na swiecie nawet na 50 000 — 60 000
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0s6b?. Zjawisko to doprowadzi prawdopodobnie do tego, ze do czesci obecnych
marynarzy i ich rodzin, bedgcych obywatelami Polski, w przysztosci bedg musiaty by¢
skierowane znaczace transfery srodkéw publicznych w postaci zapomaég o charakterze
pomocy spotecznej. Marynarze zatrudniani na statkach pod obcymi banderami nie mogg
korzysta¢ z rozwigzan i udogodnien zwigzanych z pracg w szczegolnych warunkach.
Praca na statkach zarejestrowanych poza granicami Polski nie jest bowiem wliczana
przez Zaktad Ubezpieczenh Spotecznych do okresu pracy w szkodliwych warunkach, co
uniemozliwia przejscie na wczesniejszg emeryture.

Specyfika pracy marynarza przejawia sie przede wszystkim w zatrudnieniu poza
migjscem zamieszkania w wymiarze okolo osmiu miesiecy w roku. Obecnie najpowszechnigj
spotykanym okresem zatrudnienia na statku jest kontrakt trzy- lub czteromiesieczny.
W przypadku marynarzy posiadajgcych dzieci, podczas ich zatrudnienia na statku
catos¢ obowigzkow wychowawczych spoczywa na ich zonach. Dos¢ powszechng
praktyka jest w takiej sytuacji rezygnacja przez zony marynarzy z aktywnosci zawodowe;.
W przypadku marynarzy, ktérzy nie podlegajg ubezpieczeniu emerytalnemu, zwykle
nie ubezpieczone sg takze ich zony. Wedtug najnowszych danych GUS, $rednia dtugos¢
zycia w Polsce w 2009 r. wynosita 71,5 lat dla mezczyzn i 80,1 lat dla kobiet®®. Tak
wiec roznica pomiedzy wiekiem przechodzenia na emeryture marynarza wynoszgcym
60 lat, a jego $rednig dtugoscig zycia wynosi 11,5 lat. Dla niepracujgcej zony marynarza,
przy zatozeniu, ze sg w tym samym wieku, roznica ta wynosi 20,1 lat. Mozna dokonac¢
prognozy obcigzen dla budzetu panstwa, wynikajgcych z faktu pozostawania rzeszy
rodzin marynarzy poza systemem emerytalnym lub z minimalnymi Swiadczeniami
emerytalnymi. Przy zatozZeniu, ze potowa z 35 tysiecy marynarzy wraz z zonami nie
optaca sktadek emerytalnych, a Srednia zapomoga na osobe w rodzinie wynosi
197,79 zt**, to roczna suma zasitkéw wyniostaby 83 071 800 zt. Kwota ta pomnozona
przez 11,5 lat wyniostaby 955 325 700 zt. Poniewaz przecietna dtugosc¢ zycia zony
marynarza jest o 8,6 lat dtuzsza, nalezy dodac jeszcze kwote zasitkow pobieranych
przez zone w tym okresie. Srednia wysoko$¢ zasitku osoby samotnie gospodarujgcej
wynosita w 2009 r. 360,61 z*°. Kwota ta pomnozona przez 17 500 osdéb daje
75 728 100 zt rocznie. Z kolei kwota ta pomnozona przez 8,6 lat wynosi 651 261 660 zt.

2 | iczba zgtoszen do urzedéw morskich obowigzkowej wymiany morskich dyplomow i $wiadectw
z poczatku 2000 r., op. cit.

% Trwanie zycia w 2009 r., GUS, Warszawa 2010, s. 9

24 A Hryniewiecka: Pomoc spofeczna w liczbach, Warszawa 2010, s. 54

% |bidem, s. 54
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W sumie tgczna pomoc panstwa dla obojga matzonkéw w okresie 20,1 lat wyniostaby
wiec 1 606 587 360 zt. Jesli przyjmiemy, ze liczba marynarzy wynosi 55 tysiecy, to
pomoc dla potowy matzenstw nie optacajgcych sktadek emerytalnych wyniostaby
w ciggu 20,1 lat — 2 524 637 280 zt. Nie mozna takze poming¢ faktu, iz marynarze
zatrudniani na statkach pod obcymi banderami nie mogg korzystaé z rozwigzan
i udogodnien zwigzanych z pracg w szczegodlnych warunkach. Praca na statkach
zarejestrowanych poza granicami Polski nie jest bowiem wliczana przez Zaktad
Ubezpieczen Spotecznych do okresu pracy w szkodliwych warunkach, co uniemozliwia

przejscie na wczesniejszg emeryture.

3.4. Ekonomiczne réznice pozycji konkurencyjnej polskiej bandery w zakresie
kosztow pracy na statkach w poréwnaniu z wybrang banderg Unii
Europejskiej oraz spoza niej z perspektywy marynarza i armatora

Ekonomiczna roznica pozycji konkurencyjnej polskiej bandery w zakresie kosztéw
pracy marynarzy w poréwnaniu z banderami krajow trzecich dotyczy intensywno$ci
naleznosci publicznoprawnych obcigzajgcych zaréwno marynarza, jak i przewoznika
morskiego/armatora.

Regulacje ogolne w Polsce, majgce zastosowanie do obcigzen publicznoprawnych
skierowane do marynarzy pracujgcych na statkach pod polskg banderg, bez zastosowania
instrumentéw pomocy publicznej rekomendowanych przez Komisje Europejskg, obcigzajg
dochdéd marynarzy pracujgcych na statkach pod polskg banderg w nastepujgcych
obszarach obcigzen fiskalnych:

1) skiadka na ubezpieczenie emerytalne,

2) sktadka na ubezpieczenie zdrowotne,

3) sktadka na ubezpieczenie chorobowe,
4) sktadka na ubezpieczenie rentowe,

5) podatek dochodowy od 0sdb fizycznych.

Z kolei regulacje ogdlne w Polsce, majgce zastosowanie do obcigzen publicznoprawnych,
skierowane do przewoznikow morskich zatrudniajgcych marynarzy na statkach pod
polska banderg, bez zastosowania instrumentéw pomocy publicznej rekomendowanych
przez Komisje Europejskg obcigzajg przewoznika morskiego w nastepujgcych obszarach
obcigzen fiskalnych:

1) sktadka na ubezpieczenie emerytalne,

2) skladka na ubezpieczenie rentowe,
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3) skiadka na ubezpieczenie wypadkowe,

4) skiadka na Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych

5) sktadka na Fundusz Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych.

Podstawowym czynnikiem konkurencyjnosci statkow eksploatowanych pod polskg
banderg w zakresie kosztow pracy sg obcigzenia publicznoprawne w obszarach:
podatek dochodowy od oséb fizycznych, sktadki na ubezpieczenia spoteczne, skiadki
na fundusze socjalne i sktadki na PFRON.

Jednym z dwéch kluczowych zagadnien nierozwigzanych wyraznie w prawie polskim,
obok naleznosci publicznoprawnych z tytutu sktadek na ubezpieczenia spoteczne, jest
podniesienie konkurencyjnosci polskiej bandery w zakresie kosztéw pracy zwigzanych
z podatkiem dochodowym od 0s6b fizycznych.

W Polsce z wynagrodzenia brutto marynarza potrgcane sg nastepujgce sktadki
z tytutu ubezpieczenia:®*

1) emerytalnego 9,76%,

2) zdrowotnego 9%,

3) chorobowego 2,45%,

4) rentowego w wysokosci 1,50%.

Dochdéd marynarza w Polsce opodatkowany jest podatkiem dochodowym od oséb
fizycznych na zasadach ogdinych. W 2011 r. w Polsce obowigzujg dwa progi podatkowe
w wysokosci 18 i 32%.

Analizie poddano srednioroczng intensywnos¢ obcigzen publicznoprawnych marynarzy
i pracodawcéw pomiedzy zatrudnieniem na statku pod polskg banderg a banderami
Cypru i Vanuatu. Do analizy przyjeto nastepujgce zatozenia:

1. Kwota $redniego wynagrodzenia brutto marynarza przyjeta na podstawie

wykazu ptac minimalnych ITF z 2009 r. wynosi 30 000 dolaréw amerykanskich
w skali roku, co przy efektywnym zatrudnieniu na statku przez osiem miesiecy
stanowi srednig kwote 3750 dolaréw amerykanskich za miesiecznie. Prognozowana
kwota $redniego dochodu marynarza bliska jest takze sumie szacowanego
dochodu rocznego polskich marynarzy pracujgcych u obcych przewoznikdow
morskich okoto 1 miliarda dolaréw amerykanskich, przy liczbie okoto 35 000

zatrudnionych marynarzy.

% Stawki procentowe z zastrzezeniem limitéw/progéw kwotowych dla poszczegélnych naleznosci.
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2. W kalkulacji dochodu brutto i netto marynarza zatrudnionego na statku pod
polskg banderg wyrazonego w ztotych polskich przyjeto sredni kurs ogtaszany
przez Europejski Bank Centralny na dzien 1 stycznia 2011 r.

3. Intensywnos¢ obcigzen publicznoprawnych przyjeto na podstawie przepisow
prawa obowigzujgcych w 2011 r. w Polsce, na Cyprze oraz w Vanuatu, adresowanych
do marynarzy polskich zatrudnionych na statkach ptywajgcych pod banderami
tych panstw.

4. W kalkulacji prognozowanych obcigzen publicznoprawnych zawartych w tabeli 3.7
przyjeto zatozenia, uwzgledniajgce prace marynarza na statku w wymiarze osmiu
miesiecy w roku:

1) dochdéd marynarza za prace na statku,

2) sktadka ubezpieczenia emerytalnego obliczona w nastepujgcy sposoéb:
wynagrodzenie brutto x 9,76%,

3) sktadka ubezpieczenia zdrowotnego obliczona w nastepujacy sposob:
wynagrodzenie brutto — sktadki na ubezpieczenie emerytalne, chorobowe
i rentowe x 9%,

4) skiadka ubezpieczenia chorobowego obliczona w nastepujgcy sposoéb:
wynagrodzenie brutto x 2,45%,

5) sktadka ubezpieczenia rentowego obliczona w nastepujgcy sposéb:
wynagrodzenie brutto x 1,5%,

6) podatek dochodowy od o0sdéb fizycznych obliczono z uwzglednieniem
ustawowych odliczen sktadek na ubezpieczenia od podstawy opodatkowania
i od podatku.

5. W kalkulacji prognozowanych obcigzen publicznoprawnych podanych w tabeli 3.8
przyjeto zatozenia, uwzgledniajgce prace marynarza na statku w wymiarze
os$miu miesiecy w roku:

1) skiadka ubezpieczenia emerytalnego obliczona w nastepujacy sposob:
wynagrodzenie brutto x 9,76%,

2) skltadka ubezpieczenia rentowego obliczona w nastepujacy sposob:
wynagrodzenie brutto x 4,5%,

3) skladka ubezpieczenia wypadkowego obliczona w nastepujacy sposob:
wynagrodzenie brutto x 1,18% (wskaznik na podstawie danych Polskiej
Zeglugi Morskiej),
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4) odpis na Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych obliczony zostat
w nastepujgcy sposob: wynagrodzenie brutto x 2,45%,

5) skiadka na Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych
obliczona zostata w nastepujgcy sposob: wynagrodzenie brutto x 0,1%.

6. W odniesieniu do zatrudnienia na statkach ptywajgcych pod polskg banderg
analizie poddano zaréwno obcigzenia publicznoprawne stanowigce zobowigzania
fiskalne pracodawcéw jak i pracobiorcéw, stanowigce wydatki finansowe majgce
wpltyw na konkurencyjnos¢ polskiej bandery w kosztach pracy na statku.

W tabelach 3.7 i 3.8 przedstawiono prognozowane kwoty naleznosci publicznoprawnych

w Polsce obliczone od sredniego wynagrodzenia brutto marynarza zatrudnionego na
statku w wymiarze o$miu miesiecy w roku. Rysunek 3.3 ilustruje procentowg strukture
Sredniego wynagrodzenia brutto marynarza.

W tabeli 3.7 wykazano roznice pomiedzy wynagrodzeniem brutto marynarza
zatrudnionego na statku w wymiarze o$miu miesiecy stanowigcym w 100% koszt
przewoznika morskiego, a wynagrodzeniem netto wynikajagcym z potrgcen obowigzkowych
naleznosci na zabezpieczenie spoteczne i podatek dochodowy od oséb fizycznych.
Potragcenia te stanowig 29,43% $redniego wynagrodzenia brutto (88 923 zi/30 000 USD),
w ztotych polskich stanowi to kwote 26 166, a w dolarach amerykanskich 8 829.

Tabela 3.7

Prognoza srednich rocznych naleznosci publicznoprawnych odprowadzanych
przez marynarza zatrudnionego na statku pod polska banderg w PLN

Wynagrodzenie i naleznosci
Lp. Wyszczegoélnienie publiczno-prawne

[PLN]
1. Wynagrodzenie brutto 88 923
2. Skfadka ubezpieczenia emerytalnego 8 679
3. Skfadka ubezpieczenia zdrowotnego 6 906
4. Skfadka ubezpieczenia chorobowego 2179
5. Skfadka ubezpieczenia rentowego 1334
6. Podatek dochodowy od oséb fizycznych (PIT) 7 068
7. Wynagrodzenie netto 62 757

Zrédfo: opracowanie wtasne
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Tabela 3.8

Prognoza srednich rocznych naleznosci publicznoprawnych obcigzajacych
pracodawce stanowigcych pochodng wynagrodzenia marynarza
zatrudnionego na statku pod polska banderg w PLN

Wynagrodzenie i naleznosci

Lp. Wyszczegdlnienie publiczno-prawne
[PLN]

1. | Wynagrodzenie brutto 88 923

2. | Skiadka ubezpieczenia emerytalnego 8 679

3. | Sktadka ubezpieczenia rentowego 4 002

4. | Skiadka ubezpieczenia wypadkowego 1049

5. | Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych 2179

6. | Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych 89

7. | Roczne srednie koszty pracy na jednego zatrudnionego 104 921

na statku*/

*/ Koszty pracy w tym rozumieniu stanowig wynagrodzenia i obowigzkowe naleznosci publicznoprawne.

Zrédio: opracowanie wtasne

(¥, ]

Rys. 3.3. Struktura procentowa sredniego wynagrodzenia brutto marynarza
na statku zarejestrowanym pod polska bandera

Zrédfo: opracowanie wlasne
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W Polsce pracodawca, przewoznik zeglugowy ponosi koszty pracy z tytutu: skfadki
na ubezpieczenie emerytalne, sktadki na ubezpieczenie rentowe, skladki na ubezpieczenie
wypadkowe, skiadki na Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych i sktadki na
Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych. W tabeli 3.8 przedstawiono
prognoze Sredniorocznych naleznosci publicznoprawnych stanowigcych pochodng
wynagrodzenia jednego zatrudnionego marynarza na statku pod polskg bandera,
z zatozeniem $redniego rocznego dochodu marynarza w kwocie 30 000 dolaréw
amerykanskich, pracujgcego w wymiarze osmiu miesiecy w roku. Rysunek 3.4 ilustruje
strukture procentowg kosztéw przewoznika morskiego zwigzanych z wynagrodzeniem

marynarza zatrudnionego na statku zarejestrowanym pod polskg bandera.

Rys. 3.4. Struktura procentowa kosztow pracy przewoznika morskiego zwigzanych
z wynagrodzeniem marynarza zatrudnionego na statku zarejestrowanym
pod polska bandera

Zrédio: opracowanie wiasne

W tabeli 3.8 wskazano wysoko$¢ obcigzen publicznoprawnych naleznych od

pracodawcy i pochodnych od $redniego wynagrodzenia brutto marynarza. Wysokos$¢
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ta stanowi 17,99% od wynagrodzenia brutto za okres zatrudnienia jednego marynarza
w wymiarze o$Smiu miesiecy w roku. W wymiarze kwotowym wynosi to 15 998 ziotych
polskich, a w dolarach amerykanskich 5397.

Konkurencyjng banderg statkéw jest bandera cypryjska, pod ktorg swoje statki
rejestrujg takze polscy przewoznicy morscy. Na Cyprze, w kraju nalezacym do Unii
Europejskiej, marynarze ptywajacy pod narodowg banderg zwolnieni sg z naleznosci
z tytutu podatku od dochoddéw osigganych z pracy na statkach morskich. Ponadto,
jesli marynarze nie sg rezydentami cypryjskimi (przebywajg krocej niz 183 dni w roku
podatkowym na Cyprze), na przyktad Polacy, nie ponosza rowniez zadnych obcigzen
publicznoprawnych z tytutu ubezpieczen spotecznych. Rezydenci cypryjscy ptacg zas
sktadke z tytulu ubezpieczenia spotecznego w wysokosci 6,8% wynagrodzenia
brutto. Oznacza to, ze polscy marynarze zatrudnieni na statkach pod cypryjskg banderg
nie sg zobowigzani do odprowadzania naleznosci z tytutu dochodoéw z pracy na
statku.

Cypryjski przewoznik morski poza wynagrodzeniem nie ponosi zadnych dodatkowych
kosztow zatrudnienia marynarzy niebedacych rezydentami cypryjskimi. Rezydentéw
cypryjskich obowigzuje za$ funkcjonujacy na Cyprze systemem ubezpieczen spotecznych.
Pracodawca zobowigzany jest do odprowadzania nastepujgcych naleznosci, pochodnych
od wynagrodzenia brutto zatrudnionych na statku marynarzy, rezydentéw Cypru:

1) sktadka na ubezpieczenie spoteczne (ang. Social Security) w wysokosci 6,8 %,

2) sktadka na fundusz bezrobocia (ang. Redundancy Fund) w wysokosci 1,2%,

3) sktadka na fundusz szkoleniowy (ang. Human Resource Development Found)

w wysokosci 0,5%,

4) skiadka na fundusz wyréwnawczy (ang. Social Cohesion Fund) w wysokosci 2,0%.

Polityka panstwa Cypru wyraznie stymuluje ekonomicznie rejestrowanie statkéw
pod cypryjskg bandera, ktéra jest unijng banderg i zatrudnianie marynarzy z zagranicy,
generujgc dochody panstwa z tytutu: optat rejestrowych statkow, optat administracyjnych
(np. optaty z tytutu licencji marynarskich) oraz niskich podatkéw dochodowych od
dziatalnosci zeglugowej (podatek tonazowy dla przewoznikéw morskich), rezydencji
przedstawicieli zagranicznych przewoznikow morskich na Cyprze (np. zakup ustug
ksiegowych, prawnych, audytorskich i innych).

Rejestr wygodnej bandery Vanuatu nie naktada zadnych obcigzen publicznoprawnych
z tytutu zatrudnienia marynarzy na statkach pod banderg tego panstwa. Regulacje

fiskalne panstwa Vanuatu nie wprowadzajg rozréznienia na rezydentéw lub nie
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rezydentow tego panstwa, dotyczy to zaréwno oséb prawnych, jak i oséb fizycznych.
Dochody budzetu panstwa Vanuatu z tytutu rejestracji statkbw koncentrujg sie na
optatach administracyjnych dotyczgcych na przyktad dokumentéow zatogowych lub
optat rejestrowych.

W Polsce budzet panstwa, poprzez brak stosowania instrumentoéw pomocy publicznej
dla sektora transportu morskiego i nieznacznej liczby statkow zarejestrowanych pod
polskg banderg, takze statkéw bedacych wiasnoscig lub wspoétwiasnosciag polskich
przewoznikbw morskich, nie jest zasilany dochodami z tytulu naleznosci

publicznoprawnych i wszelkimi innymi dochodami o charakterze administracyjnym.

3.5. Oszacowanie skali deklaratywnej i hipotetycznej pomocy publicznej dla
transportu morskiego

W celu opracowania prognozy deklaratywnej i hipotetycznej pomocy publicznej,

stanowigcej roznice pomiedzy kosztami modelu polskiego a kosztami modeli
konkurencyjnych dla sektora transportu morskiego w zakresie kosztow pracy na
statku mozna przyjg¢ nastepujgce zatozenia:

1) liczba zatrudnionych marynarzy na statkach o polskiej wtasnosci lub wspotwiasnosci
i zarzadzanych przez polskich armatorow szacowana na podstawie ZAP
i dlugosci sredniego statystycznego statego zatrudnienia na statku wynosi od
2800 osbb do 3300 oséb,

2) oszacowana w punkcie 3.4 kwota stanowigca réznice pomiedzy wynagrodzeniem
netto marynarza zatrudnionego na statku pod polskg banderg, a wygodng
banderg Cypru i Vanuatu oraz réznice w kosztach pracodawcy — przewoznika
morskiego wynosi 42 164 zt na jednego zatrudnionego w wymiarze oSmiu miesiecy
w roku, co w skali jednego miesigca stanowi kwote 5 271 zi,

3) prognoza obejmuje wytgcznie czas pracy na statku w okresie dwunastu miesiecy
w roku,

4) prognoza zaktada maksymalny prég pomocy publicznej, przy zatozeniu rejestraciji
pod polskg banderg wszystkich statkow polskich przewoznikéw morskich.

Prognoza maksymalnego wymiaru pomocy publicznej w skali roku dla 2800 marynarzy

zatrudnionych na statkach zarejestrowanych pod polskg banderg wskazuje na kwote
177 min zt rocznie, a przy zatrudnieniu 3300 marynarzy 209 min zt. Oszacowana
intensywnos¢ pomocy publicznej stanowi wymiar maksymalny, a zmiana bander

statkow i ich powrdt pod polskg bandere odbywat bedzie sie odbywat stopniowo.
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WNIOSKI

1.

Wszystkie analizowane kraje (Niemcy, Wielka Brytania, Dania, Norwegia, Cypr)
stosujg w zakresie kosztéw pracy na statku pomoc publiczng notyfikowang
przez Komisje Europejskg w celu wzmocnienia pozycji konkurencyjnej przewoznikéw
narodowych uprawiajgcych zegluge miedzynarodowg. Pomoc publiczna, poza
stosowaniem podatku tonazowego w zamian za opodatkowanie dochodu
z dziatalnosci przewoznikdw morskich, koncentruje sie w dwoéch kluczowych
obszarach naleznosci publicznoprawnych stanowigcych o konkurencyjnosci
bandery. Sa to zwolnienia z podatku dochodowego obcigzajgcego ptace oraz
refundacja lub zwolnienie z odprowadzania sktadek na ubezpieczenie
spoteczne marynarzy.

W Polsce istnieje regulacja ustawowa dotyczgca mozliwosci opodatkowania
dochodu z dziatalnosci zeglugowej podatkiem tonazowym, jednak jest to tylko
jeden instrument pomocy publicznej dla transportu morskiego sposréd
rekomendowanych przez Komisje Europejskg dla panstw UE. Ten stan
regulacyjny spowodowat przeflagowanie statkéw bedgcych wtasnoscig lub
wspotwtasnoscig polskich przewoznikdw morskich pod wygodne bandery
oferowane zaréwno przez panstwa UE (Cypr, Malta), jak tez panstwa spoza
Unii. W styczniu 2010 r., na 121 statkdbw handlowych bedacych wtasnoscig
polskich przewoznikdw narodowg bandere podnosito tylko 18 jednostek
handlowych.

W Polsce poza opodatkowaniem dochodow przewoznika morskiego na zasadach
ogolnych, drugim z kluczowych obszaréw niekonkurencyjnos$ci polskiej bandery
statkéw sg koszty pracy marynarzy zatrudnionych na statkach, a podstawowg
przyczyng tego zjawiska sg zobowigzania publicznoprawne w Polsce stanowigce
pochodng wynagrodzenia marynarzy.

Obowigzkowe potrgcenia sktadek z tytutu zabezpieczen spotecznych od sredniego
wynagrodzenia brutto marynarza zatrudnionego na statku pod polskg banderg
stanowig okoto 29% podstawy, a dodatkowe fiskalne zobowigzania pracodawcy,
pochodne od funduszu ptac wynoszg okoto 18%. Reasumujgc, obcigzenia
fiskalne w Polsce siegajg 47% wynagrodzenia zatogi statku ptywajgcego pod
polskg bandera, podczas gdy koszty pracy polskich marynarzy pracujgcych na
przyktad na statkach pod banderg Cypru zwolnione sg z obcigzen o charakterze

fiskalnym.

183



5. Ubezpieczenia w polskim systemie zabezpieczenh spotecznych majg charakter
dobrowolnosci dla pracobiorcéw zagranicznych, takze marynarzy. Oznacza to,
ze czes¢ marynarzy i ich rodzin zapewne nie odprowadza zadnych sktadek na
ubezpieczenia spoteczne. W przysziosci zjawisko to moze powodowac
drastyczne zubozenie rodzin marynarskich i konieczno$s¢ wystepowania po
zapomogi z tytutu pomocy spotecznej. Przeprowadzajgc prognoze kwot, jakie
mogg stanowi¢ strumien pomocy spotecznej dla rodzin marynarskich
w Polsce, w okresie okoto 20 lat po zakohczeniu pracy na morzu®’ dla 35 000
marynarzy zatrudnionych na statkach pod obcg banderg kwota ta wynosi
okoto 1,6 mid zt, a dla 55 000 marynarzy zatrudnionych na statkach pod obca
banderg kwota pomocy moze siega¢ nawet 2,5 mid zt.

6. Oszacowana kwota roczna deklaratywnej i hipotetycznej pomocy publiczne;j
w zakresie konkurencyjnych kosztéw pracy marynarzy zatrudnionych na statkach
pod polskg banderg, przy przyjeciu liczby marynarzy obecnie zatrudnionych
na statkach polskich przewoznikow morskich ptywajacych pod r6znymi banderami,
wynosi od 177 do 209 min zt rocznie. Oszacowany wymiar pomocy jest maksymainy.
Adresatami pomocy bedg marynarze zatrudnieni na statku pod polskg banderg
oraz przewoznicy morscy eksploatujgcy statki pod polskg banderg. Nalezy przy
tym wyraznie zaznaczy¢, iz w obecnym polskim systemie regulacyjnym budzet
panstwa nie jest zasilany ww. kwotami naleznosci publicznoprawnych w zwigzku
z zatrudnieniem marynarzy za granicg, a oszacowana intensywnos¢ pomocy

nie bedzie stanowita wydatkéw budzetowych.

# Obliczenia na podstawie $redniego okresu Zycia kobiet i mezczyzn w Polsce oraz dla 50% rodzin
marynarskich sposrod obecnie zatrudnionych Polakéw na statkach pod obcymi banderami.
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Rozdziat 4

ANALIZA MODELU ZATRUDNIENIA MARYNARZY PRZEZ
POLSKIE PRZEDSIEBIORSTWA TRANSPORTU MORSKIEGO
NA STATKACH POD BANDERAMI KRAJOW TRZECICH

WSTEP

W rozdziale przedstawiono charakterystyke i ocene modelu zatrudnienia marynarzy
przez polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod banderami krajéw
trzecich ze wskazaniem obszaréw konkurencyjnosci tego modelu, ztozonosci systemu
ptac, zagrozen ekonomicznych i spotecznych oraz utraconych wplywdéw do budzetu panstwa.

Scharakteryzowano i oceniono przepisy prawa regulujgce zatrudnienie i wynagradzanie
marynarzy w zegludze miedzynarodowej przez polskie przedsiebiorstwa transportu
morskiego na statkach pod banderami krajéw trzecich.

Przedstawiono katalog polskich armatorow zrzeszonych w organizacji Zwigzek
Armatoréw Polskich powotanej w 1929 r. wskazujac, iz w strukturze kapitatowej
dwdch armatoréw istnieje kapitat obcy.

Monitorowanie zjawiska zatrudniania Polakéw na statkach pod obcymi banderami
utrudnia brak statystyki o intensywnosci dobrowolnych ubezpieczen spotecznych
w ZUS w grupie zawodowej marynarzy, w relacji do liczebnosci tej grupy aktywnej
zawodowo i majgcej miejsce zamieszkania w Polsce.

Omowiono korzysci ekonomiczne i spoteczne ptynace z systeméw zatrudniania
i wynagradzania stosowane przez przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach
pod banderami krajow trzecich w istniejacych warunkach konkurencyjnosci na swiatowym

rynku zeglugowym oraz w warunkach prawnych i fiskalnych obowigzujgcych w Polsce.

4.1. Ocena zatrudnienia i wynagrodzenia marynarzy w zegludze miedzynarodowej
przez polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod
banderami krajéw trzecich

W Polsce istnieje organizacja Zwigzek Armatoréw Polskich (ZAP), powotana

w 1929 r. i skupiajgca na zasadzie dobrowolnosci przedsigbiorstwa zeglugowe,
majgce siedzibe w Polsce. Do kluczowych zadan statutowych tej organizacji nalezy:

1) aktywne uczestnictwo w kreowaniu polityki morskiej panstwa,

2) dazenie do stworzenia polskiej flocie transportowej warunkéw konkurencyjnosci

na miedzynarodowych rynkach przewozéw morskich,
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3) stworzenie racjonalnego systemu finansowania inwestycji tonazowych armatoréw
polskich,

4) ochrona krajowego rynku pracy zatég ptywajacych,

5) uczestnictwo w procesach legislacyjnych dotyczacych administracji morskiej,
przepiséw celnych i podatkowych, a takze przepiséw finansowych w polskim
transporcie morskim,

6) wspdipraca zagraniczna poprzez uczestnictwo w miedzynarodowych organizacjach
zeglugowych i w krajowych programach prezentujgcych gospodarke morskag
oraz popularyzacja gospodarki morskiej w srodkach masowego przekazu.

Zwigzek Armatoréw Polskich jest cztonkiem organizacji European Community

Shipowners Association (ECSA), skupiajacej armatoréw z krajow Unii Europejskiej
oraz Norwegie, ktéra powstata w 1965 r. Do ZAP nalezy 21 czionkdéw. Sposréd tych
czionkéw wytania sie 12 przedsiebiorstw prowadzgcych dziatalnos¢ Zzeglugowa.
W tabeli 4.1 wymieniono przedsiebiorcow zrzeszonych w ZAP i prowadzgcych
dziatalnos¢ zeglugowa.

Tabela 4.1

Armatorzy zrzeszeni w Zwiazku Armatoréw Polskich
(wedtug stanu z 2010 r.)

Armator

,_
T

Chipolbrok Chinsko-Polskie Towarzystwo Okretowe SA

Euroafrica Services Limited

Polska Zegluga Battycka SA

Polskie Ratownictwo Okretowe PP

Projekt Zegluga Sp. z 0.0.

Pol-Euro Linie Zeglugowe SA

Polskie Linie Oceaniczne SA

Uni Baltic Sp. z 0.0.
Przedsiebiorstwo Robét Czerpalnych i Podwodnych Sp. z 0.0

© @ N IgO~wW b=

N
e

Pol-Levant Linie Zeglugowe Sp. z 0.0.

-
-

Polska Zegluga Morska PP

12. | Stena Line Polska Sp. z o0.0.

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych ZAP

Na przyktadzie polskiego przewoznika morskiego grupy Polskiej Zeglugi Morskiej
PP w 2010r., w tabeli 4.2 przedstawiona zostata procentowg strukture kosztéw
wynagrodzenia polskiego marynarza zatrudnionego na statku pod banderg Cypru,

a na rysunku 4.1 strukture procentowg tego wynagrodzenia.
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Tabela 4.2

Procentowa struktura wynagrodzenia polskiego marynarza
zatrudnionego na statku pod banderg Cypru
(wedtug stanu z 2010 r.)

Lp. Wyszczegolnienie Wielkosci procentowe
1. Wynagrodzenie podstawowe 43,3
2. Nadgodziny 32,0
3. Dodatek urlopowy 17,9
4. Dodatek socjalny 0,9
5. Dodatek na sktadki ubezpieczen spotecznych 6,0
6. Ogotem 100

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych PZM PP

® Wynagrodzenie podstawowe
m Nadgodziny

1 Dodatek urlopowy

M Dodatek socjalny

m Dodatek na sktadke na
ubezpieczenie spoteczne

Rys. 4.1. Procentowa struktura wynagrodzenia marynarza na statku bedacym
wilasnoscia polskiego przewoznika morskiego i eksploatowanego pod
bandera Cypru w 2010 r.

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych PZM PP

Dane w tabeli 4.2 przedstawiajg procentowg strukture wynagrodzenia opartg na
postanowieniach uktadu zbiorowego pracy. Dane obliczone zostaty na podstawie
sredniej arytmetycznej dla obsady jednego statku handlowego eksploatowanego w zegludze
miedzynarodowej. Nowoczesna polska korporacja zeglugowa stosuje wsparcie dla
marynarzy w formie dodatkéw do wynagrodzenia, stanowigcych ekwiwalent dobrowolnej

minimalnej sktadki na ubezpieczenie emerytalne i rentowe, w wysokosci korelujgcej
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z polskimi przepisami prawa. Wypfata comiesiecznej doptaty na skfadke na ubezpieczenia
spoteczne dla polskich marynarzy zatrudnionych na statku pod obcg banderg nie jest
obligatoryjna, stanowi jednak dowdd troski pracodawcy w stosunku do pracobiorcéw.
Dodatkowy wydatek armatora w zakresie kosztéw operacyjnych statku wptywa na
handlowy i negocjacyjny prég rentownosci sprzedazy ustug zeglugowych na rynku
globalnym. Pomimo realizacji wyptat w wynagrodzeniu polskiego marynarza, przeznaczonych
na sktadki na ubezpieczenie spoteczne, stanowigcych czes¢ jego wynagrodzenia netto,
pracobiorca uczynit nastepny krok, polegajgcy na uruchomieniu procedur ubezpieczenia
w Zaktadzie Ubezpieczen Spotecznych w Polsce, ktdry jest w petni dobrowolny i wolny
od wszelkiej kontroli pracodawcy, zwigzkéw zawodowych i ZUS. Monitorowanie tego
zjawiska utrudnia brak prowadzenia statystyki o intensywnosci dobrowolnych ubezpieczen
spotecznych w ZUS w grupie zawodowej marynarzy, w relacji do liczebnosci tej grupy
aktywnej zawodowo i majgcej miejsce zamieszkania w Polsce.

Bardzo niskie koszty zatrudnienia marynarzy z Azji Wschodniej nieuchronnie
doprowadzg do wzmocnienia pozycji konkurencyjnej armatoréw, zatrudniajgcych na

statkach tanig wschodnioazjatyckg site robocza.

4.2. Przepisy prawa regulujace zatrudnienie i wynagradzanie marynarzy
w zegludze miedzynarodowej przez polskie przedsiebiorstwa transportu
morskiego na statkach pod banderami krajow trzecich
Kluczowymi czynnikami niekonkurencyjnosci polskiej bandery statkbw sg koszty
z obszaru fiskalnego, skoncentrowane na podatkach dochodowych marynarzy i przewoznikéw
morskich oraz z tytutu ubezpieczen spotecznych. Najpopularniejszg forma zatrudnienia
marynarzy na statkach pod obcymi banderami jest system kontraktowy, charakteryzujacy sie
zatrudnieniem marynarza na podstawie kontraktu, na czas zaokretowania i pracy na statku.
Niemal wszyscy aktywni zawodowo marynarze, obywatele Polski sg zatrudnieni
przez spotki zagraniczne. Dla potrzeb polskich przedsiebiorstw zeglugowych zawierajg
oni kontrakty za posrednictwem firm polskich ze spétkami zagranicznymi, korzystajac
z ustug posrednictwa pracy.

Eksploatacja statku w miedzynarodowym transporcie morskim wymaga stworzenia
wielu relacji umownych pomiedzy podmiotami istotnymi dla zatrudnienia statku na
rynku zeglugowym. Z reguty powigzania umowne dotyczg podmiotéw stanowigcych

Z jednej strony witasnos¢ statku, z drugiej natomiast czarterujgcych oraz zarzgdzajgcych
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statkiem. Zarzgdzanie statkiem koncentruje sie na nastepujgcych obszarach gospodarczych:
zarzad komercyjny, zarzgd techniczny oraz zarzad zatogowy. Rozktad funkciji
gospodarczych w procesie eksploatacji statku obejmuje wiele podmiotéw
gospodarczych, ktorych siedziby znajdujg sie w réznych krajach, najczesciej
oferujgcych wygodne bandery statkéw morskich. Swiatowy rynek marynarski opiera
sie na sieci agentow, ktérzy w imieniu przewoznika morskiego przygotowuja
marynarza do wyjazdu na statek. Polskie przedsiebiorstwa zeglugowe najczesciej
wykonujg funkcje ,agenta rekrutacyjnego” dla wyznaczonej przez siebie spofki
zarzgdzajacej zatoga. Zatrudnienie na statkach odbywa sie zgodnie z trescig umoéw
dotyczgcych zarzadu zatogg (ang. crew management). Armatorzy polscy, petnigcy
funkcje agenta rekrutujgcego zatogi, sprawujg z reguly takze zarzad komercyjny
(ang. commercial management) i techniczny (ang. technical managemet). Marynarzy
obowigzuje nadal nieznany polskiemu morskiemu prawu pracy kontraktowy system
zatrudnienia. Charakter kontraktu stanowi, ze wynagrodzenie marynarza przystuguje
wylgcznie za czas pracy na statku.

Najczesciej stosowanym przez armatoréw wzorem umowy dotyczgcej zatrudnienia
marynarzy jest standardowa umowa (wzér zalecany przez Baltic and International
Maritime Council (BIMCO)' zarzadzania zatoga (ang. Standard Crew Management
Agreement Code, name: ,Crewman”). Polscy przewoznicy morscy najczesciej
korzystajg z firm zarzgdzajgcych zatogami statkdéw, majgcych siedzibe na Cyprze,
ktore sg krajem cztionkowskim Unii Europejskiej. Umowa zawiera wysoko$¢ optaty za
kazdego zatrudnionego marynarza oraz wykaz statkéw i ich bander. Najczesciej
spotykany okres trwania umowy to 12 lub 24 miesigce, ale w ostatnich latach
pojawiajg sie umowy z krotszym okresem zatrudnienia. Kwestie szczegotowe warunkow
zatrudnienia na statku regulowane sg obowigzujgcymi uktadami zbiorowymi pracy.

W wielu przedsiebiorstwach zeglugowych, majgcych siedzibe w Polsce, zakres
umowy pomiedzy pracodawcag a agentem rekrutujgcym okresla umowa rekrutacyjna,
w ktorej podano nazwe firmy zatrudniajgcej marynarzy oraz firmy wykonujacej obowigzki
~agenta rekrutacyjnego” dla firmy zatrudniajgcej. TreS¢ umowy zawiera ponadto:

1) wykaz statkow,

2) zapewnienie agenta o posiadaniu niezbednych mozliwosci zatrudniania marynarzy,

! Baltic and International Maritime Council (BIMCO) — najwieksza organizacja zrzeszajgca miedzynarodowe
organizacje morskie, reprezentujgca armatoréw okoto 65% $wiatowego tonazu z ponad 120 krajéw
z branzy morskiej, w tym menedzerow, brokeréw i agentow
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3) odpowiedzialno$¢ agenta w imieniu zatrudniajgcego za realizacje postanowien
uktadu zbiorowego, umowy zatogowej (ang. Crew Management), umowy finansowej
(ang. Cash Management Agreement).

Agent rekrutujacy jest zobowigzany w umowie w szczegélnosci do:

1) rekrutacji marynarzy zgodnie z obowigzujgcymi porozumieniami,

2) zawierania kontraktéw z marynarzami,

3) negocjowania ze zwigzkami zawodowymi, reprezentujacymi marynarzy, uktadu

zbiorowego pracy.

Tre$¢ umowy zobowigzuje takze agenta rekrutacyjnego do zapewnienia przeptywu
informacji pomiedzy kapitanem a agentem dotyczacych:

1) listy pfac,

2) funduszu ubezpieczenia spotecznego marynarzy (jezeli wystepuje),

3) zwrotu pozyczek marynarzy,

4) skfadek zwigzkowych,

5) kosztdw zwigzanych z okretowaniem marynarzy (transport, wizy, paszporty,

hotele itp.).

6) innych optat i naleznosci marynarzy.

Istotng czescia umowy sg zobowigzania agenta rekrutujgcego do uzyskania
informacji dotyczgcych podatkdw od dochodéw marynarzy oraz prowadzenia
czynnosci zwigzanych z wyptatg nie otrzymanego na burcie statku wynagrodzenia
i/lub przelewami wynagrodzenia marynarzy na wskazane przez nich konta bankowe.
Umowa najczesciej zawierana jest wedlug prawa angielskiego. W razie sporow
pomiedzy stronami umowy podstawe rozstrzygnie¢ stanowi ,The Arbitration Acts”
z 1950 r., ze zmianami wprowadzonymi w 1978 r.

Podstawg prawna dla polskich podmiotéw Swiadczgcych ustugi zatrudnienia marynarzy
jest ustawa z 20 kwietnia 2004 r. o promoc;ji zatrudnienia i instytucjach rynku pracy
(Dz. U. nr 99, poz. 1001). OkresSla ona zadania panstwa w zakresie promoc;ji
zatrudnienia, tagodzenia skutkow bezrobocia oraz aktywizacji zawodowej i dotyczy
m. in. polskich obywateli poszukujacych i podejmujgcych zatrudnienie lub prace
zarobkowg w Polsce oraz za granicg u pracodawcow zagranicznych.

Zgodnie z trescig ustawy minister wiasciwy do spraw pracy okresla w drodze
rozporzadzenia:

1) wzdr wniosku o wpis do rejestru,

2) wzor certyfikatu,
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3) zakres sktadanych informacji o dziatalnosci agenciji zatrudnienia,

4) wzor formularzy sktadanych informaciji.

Ustawa uwzglednia tworzenie odpowiednich (sprzyjajacych) warunkéw do rozwoju
agencji zatrudnienia. Podejmowanie pracy za granicg u pracodawcow zagranicznych
odbywa sie w trybie i na zasadach obowigzujacych w panstwie zatrudnienia oraz
okreslonych w umowach miedzynarodowych. Jej podjecie za granica nastepuje
w drodze bezposrednich uzgodnien dokonywanych przez osoby podejmujgce prace
z pracodawcami zagranicznymi lub za posrednictwem publicznych stuzb zatrudnienia,
lub agenciji zatrudnienia. Istotne jest, aby w przypadku polskich firm posredniczacych/
rekrutujgcych marynarzy do pracy na statkach u pracodawcy zagranicznego umowa
zawierata postanowienia o tym, ze okres zatrudnienia bedzie zaliczony do okresu
skltadkowego w rozumieniu przepiséw 0 ubezpieczeniu spoftecznym i rodzinnym,
Swiadczeniach z tytutu wypadkoéw przy pracy oraz choréb zawodowych, pod warunkiem
opfacania przez marynarza we wilasnym zakresie sktadek na te ubezpieczenia.
Kierowanie do pracy za granicg u pracodawcoéw zagranicznych, za posrednictwem
agencji zatrudnienia odbywa sie na podstawie pisemnej umowy z osobami kierowanymi.
Umowa zgodnie z ustawg powinna okresla¢ w szczegolnosci:

1) pracodawce,

2) okres zatrudnienia,

3) rodzaj oraz warunki pracy i wynagradzania, a takze przystugujace osobie kierowanej

do pracy swiadczenia socjalne,

4) warunki ubezpieczenia spotecznego oraz od nastepstw nieszczesliwych

wypadkow i choréb tropikalnych,

5) obowigzki i uprawnienia osoby kierowanej do pracy oraz agencji zatrudnienia,

6) zakres odpowiedzialnosci cywilnej stron w przypadku niewykonania lub

nienalezytego wykonania,

7) kwoty nalezne agencji zatrudnienia z tytutu faktycznie poniesionych kosztow

zwigzanych ze skierowaniem do pracy za granicg, a przeznaczonych na:

dojazd i powr6t osoby skierowanej,

wydanie wizy,

badania lekarskie,

ttumaczenia dokumentéw.

Agencja zatrudnienia ma obowigzek zawierania z pracodawcg zagranicznym

pisemnej umowy oraz informowania na piSmie osobe kierowang do pracy za granicg
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o przystugujacych jej uprawnieniach. Agencja jest tez obowigzana do przestrzegania

miedzynarodowych umaéw, porozumien i programéw dotyczacych zatrudnienia, wigzgcych

Rzeczpospolita Polskg oraz obowigzujgcych przepiséw w panstwie zatrudnienia,

a takze przepiséw regulujgcych dziatalnos¢ tych agencji. Zgodnie z art. 86 ust. 1

ustawy udokumentowane okresy zatrudnienia, przebyte za granicg u pracodawcy

zagranicznego, sg zaliczane do okreséw pracy w Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie

uprawnien pracowniczych.

Umowa zawierana z pracownikiem reguluje zakres wzajemnych obowigzkéw

i uprawnien marynarza i pracodawcy. Firma rekrutujgca (agent) zobowigzuje sie wobec

marynarza m. in. do:

1)
2)

3)
4)

zatatwienia wszelkich spraw zwigzanych z wyjazdem,

poinformowania go o przystugujgcych uprawnieniach oraz polskich regulacjach

dotyczgcych zatrudnienia i ubezpieczenia, w tym od nieszczesliwych wypadkow

i miejscowych choréb,

udzielania pomocy wobec pracodawcy zagranicznego,

zapewnienia, ze warunki kontraktu oraz uktadu zbiorowego i/lub ustawodawstwo

bandery na statku (na ktory skierowano marynarza) albo inne prawo zapewniajg

marynarzowi:

— ubezpieczenie na wypadek smierci lub nieszczesliwego wypadku w pracy,
utraty mienia osobistego,

— opieke lekarska,

—  $rodki utrzymania w przypadku pozostania w porcie/choroby,

—  bezplatng repatriacje w przypadku niezawinionej przez marynarza koniecznosci,

— wydawanie jemu i czlonkom jego rodziny niezbednych zaswiadczen zwigzanych

z zatrudnieniem na kontrakcie.

Natomiast szczegdlne obowigzki marynarza wobec firmy rekrutujgcej (agenta)

polegajg na zobowigzaniu do:

1)
2)

3)

wyjazdu na statek okreslong trasg i okreslonym srodkiem komunikaciji,
przekazania firmie rekrutujgcej dowoddéw w razie zaistnienia wypadku przy pracy
w czasie kontraktu,

przekazania niezwtocznie informacji o sytuacjach konfliktowych, sporach z pracodawcg

zagranicznym.
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Kontrakt wyklucza odpowiedzialnos¢, natomiast nie wyklucza pomocy firmy rekrutujgcej
marynarza na statek w przypadku niewywigzywania sie pracodawcy zagranicznego
z umowy zawartej pomiedzy nim a marynarzem.

Kontrakt zawiera postanowienie o braku ponoszenia kosztéw i wydatkéw przez
firme rekrutujgca marynarzy za zawiniong przez niego repatriacje do kraju. W razie
rezygnacji z podjecia zatrudnienia bez winy firmy rekrutujgcej marynarz powinien
zwroci¢ koszty zwigzane z posrednictwem. Ponadto firma rekrutujgca marynarza moze
wypowiedzie¢ mu umowe w razie popetnienia przez niego przestepstwa, swiadomego
wprowadzenia w btgd badz niewykazania sie wymaganymi kwalifikacjami. Umowa
w zakresie szczegdlowych warunkéw zatrudnienia odsyla marynarza do uktadu
zbiorowego pracy (ang. Collective Bargaining Agreement) oraz umowy zawieranej
przez marynarza na statku (ang. Articles of Agreement). Kontrakt jest poddany prawu
wskazanemu w ukfadzie zbiorowym. Wszelkie spory wynikte z interpretacji tresci
umowy powinny by¢ rozstrzygane przez polski sgd. Umowe, jak réwniez ukiad zbiorowy
nalezy sporzgdzi¢ w jezyku zrozumiatym dla marynarza, czyli w przypadku firmy polskiej
oraz obywatela polskiego — w jezyku polskim. Istotne jest zawarcie postanowien o:

1) wyznaczeniu osoby upowaznionej przez marynarza do odbioru przystugujacych
Swiadczen oraz przekazaniu informacji zatrudnianemu marynarzowi o warunkach
zdrowotnych, klimatycznych, lokalnych obyczajach w migjscach planowanego postoju
statku, a takze obowigzujgcych przepisach dotyczgcych bandery statku,

2) terminie catkowitego rozliczenia sie z posrednikiem, firmg rekrutujaca,

3) warunkach rozliczenia (np. odsetek za nieuregulowane naleznosci),

4) zebraniu (zabezpieczeniu) stosownej dokumentacji (dowoddw) w razie zaistnienia
wypadku,

5) informowaniu posrednika o sytuacjach konfliktowych oraz sporach indywidualnych
i zbiorowych z pracodawcs.

Umowy z reguty zawierajg takze postanowienia o zobowigzaniu marynarza do
pokrycia kosztow zwigzanych z posrednictwem, np. w okreslonej kwocie pienieznej
w razie rezygnacji marynarza z podjecia pracy. Wszelkie dokumenty oraz zatgczniki
stanowig integralng cze$¢ umowy a do jej zmiany wymagana jest forma pisemna.
W sprawach nieuregulowanych w umowie w przypadku polskiej firmy powinien

obowigzywac¢ kodeks cywilny.
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Regulacje dotyczgce pracy marynarzy na statkach pod wygodnymi banderami zawarte
sg przede wszystkim w ustawach obowigzujgcych w panstwach bandery statku (ang.
Merchant Shipping, The Maritime Act).

Od 1999 r. polskie regulacje ustawowe dopuszczajg mozliwos¢ dobrowolnego
ubezpieczenia sie marynarzy zatrudnionych na statkach zarejestrowanych pod banderami
innych krajéw niz Polska w czesci dotyczgcej ubezpieczenia emerytalnego i rentowego,
we wiasciwym dla miejsca zamieszkania oddziale Zakladu Ubezpieczen Spotecznych.
Podstawg skorzystania z ubezpieczenia jest posiadanie umowy kontraktowej, podpisane;j
przez pracodawce i marynarza. Minimalna sktadka wynosi 25,52% minimalnego
wynagrodzenia. Sktada sie ona z dwoch elementéw: ubezpieczenia emerytalnego
— 19,52% i ubezpieczenia rentowego — 6%. Marynarz moze zadeklarowaé wyzszg
kwote podstawy, od ktorej odprowadzana bedzie naleznos$¢, co w konsekwencji
podniesie jego kapitat na koncie osobistym w ZUS i w przyszio$ci wymiar emerytury
lub renty. Jest to tzw. nowy system emerytalny, a w starym systemie ustawowo pozostaty
osoby, ktére w 2011 r. osiggnety wiek 63 lat, tj. urodzone przed 31 grudnia 1948 r.
W 2011 r. podstawg naleznosci ZUS jest minimalne wynagrodzenie w kwocie 1386 zi,
a najnizsza sktadka wynosi 353,71 zt miesiecznie. Zatrudnieni u zagranicznego
przewoznika morskiego mogg takze ubezpieczy¢ sie w NFZ z tytutu ochrony zdrowia.
Ma to szczegdlne znaczenie dla rodzin, ktérych jedynym zywicielem jest marynarz.
Ubezpieczenie to pozwala na korzystanie z publicznej opieki zdrowotnej przez
marynarzy i ich rodziny. W przeciwnym razie rodziny marynarskie, ktérych jedynym
dochodem jest dochdéd z pracy marynarza zatrudnionego na statku pod obca
banderg, zostang pozbawione publicznej opieki zdrowotnej. W przypadku, gdy zona
jest aktywna zawodowo, to rodzina objeta bedzie publiczng opiekg zdrowotng
z wytgczeniem tylko meza, marynarza. W 2011 r. wysokosé dobrowolnej skfadki na
ubezpieczenie zdrowotne wynosi 9% od $redniego wynagrodzenia w Polsce
(ogtaszanego przez GUS), ktére w Il kwartale 2011 r. wynosito 3573,27 zt.

Waznym aspektem w modelu dobrowolnych ubezpieczen marynarzy zatrudnionych
na statkach pod obcymi banderami jest ciagtos¢ ubezpieczenia. W przypadku dtugoletniej
przerwy w opfacaniu naleznosci ZUS z tytutu ubezpieczenia rentowego, ZUS moze
odméwi¢ Swiadczenia. Przyznanie przez ZUS renty inwalidzkiej nastepuje po

spetnieniu wszystkich wymienionych warunkéw:
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1) orzeczenia komisji lekarskiej ZUS o niezdolnosci do pracy,

2) ubezpieczony odprowadzat sktadki przez minimum pie¢ lat w ostatnich

dziesieciu latach przed ztozeniem wniosku o rente,

3) niezdolnos¢ do pracy wystgpita w okresie ubezpieczenia lub maksymalnie po

pottora roku od zaprzestania ubezpieczenia.

Dobrowolne ubezpieczenie w ZUS obejmuje ubezpieczenie emerytalne i rentowe.
Zakfadajac, ze 30-latek przez 35 lat bedzie ptacit dobrowolne minimalne ubezpieczenie
nieco ponad 200 zt miesiecznie (minimalna sktadka w 2005r.), to jego emerytura
bedzie stanowi¢ prawdopodobnie okoto 40% najnizszego wynagrodzenia w kraju w dniu
przejscia na emeryture, a sktadka w wysokosci 500 zt moze uprawnia¢ do emerytury
wynoszacej 600 zt miesiecznie, wedtug wartosci sity nabywczej PLN w 2005 r.?

Prywatne towarzystwa ubezpieczeniowe oferujg mozliwos¢ dobrowolnych ubezpieczen
emerytalnych i na zycie, jednak w Polsce systemy te nie sg dostatecznie rozpropagowane.
Towarzystwa ubezpieczeniowe mogg stanowi¢ zachete dla marynarzy, ptyngca z oferty
wykorzystania zgromadzonych wktadéw w dowolnym momencie, podczas gdy ZUS
wyptaci emeryture po osiggnieciu okreslonego wieku emerytalnego.

Uregulowania prawne w Polsce w sprawie ubezpieczenia zdrowotnego dopuszczajg
dwie Sciezki postepowania marynarza pracujgcego u zagranicznego pracodawcy:
dobrowolne zawarcie umowy ubezpieczeniowej na caty rok (wysokos¢ sktadki 9%
przecietnego wynagrodzenia w Polsce) lub zawarcie umowy ubezpieczeniowej na
okres pobytu w kraju (optata manipulacyjna). Umowa roczna stanowi zabezpieczenie
dla marynarza i rodziny w sytuacji niepracujgcej zony. Czesto spotykang praktyka
jest rejestracja marynarza w Biurze Posrednictwa Pracy na czas pomiedzy
zatrudnieniem u zagranicznego pracodawcy. Korzystanie z tego rozwigzania nie daje
mozliwosci wypltaty zasitku dla bezrobotnych, ale zapewnia opieke w publicznej
stuzbie zdrowia, a sktadka zdrowotna pokrywana jest przez panstwo.

Rozwigzania regulacyjne wprowadzajgce dobrowolnos¢ naleznosci publicznoprawnych
z zasady stanowig o unikaniu tych naleznosci, nawet gdy dotycza one waznych
zabezpieczeh spotecznych obywateli. Naturalna postawa relatywnie mtodego cztowieka
charakteryzuje sie optymizmem co do jego przysztosci, stad panstwo naktada na
swoich obywateli i ich pracodawcéw obowigzek kumulacji srodkéw finansowych na

ich zabezpieczenie spoteczne, wprowadzajgc zunifikowane zasady ogolne. Marynarze,

2T, Sobieszczarnski: Prawo morskie i ubezpieczenia — Konspekt, kptlobo@wp.pl, listopad 2005r., s. 8
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obywatele polscy pracujacy na statkach pod obcymi banderami objeci sg petng
dobrowolnoscig dbania o ich opieke spoteczng ze strony panstwa. Pozwala to sgdzi¢,
iz duza liczba polskich rodzin marynarskich nie posiada minimalnego zabezpieczenia
opieki zdrowotnej, emerytalnej czy rentowej w Polsce.

Kwestie opodatkowania dochodéw osobistych marynarzy osigganych za granicg sg
bardzo ztozone. Zagadnienia te regulowane sg postanowieniami uméw miedzynarodowych
w sprawie zapobiegania podwoéjnemu opodatkowaniu, jak i w przepisach ustawy
o podatku dochodowym od oséb fizycznych. Umowy miedzynarodowe o unikaniu
podwdjnego opodatkowania okreslaja, w ktérym z umawiajgcych sie panstw moze
by¢ opodatkowany dochdéd, czy w panstwie zrodta dochodu czy zamieszkania
podatnika. Kluczowym, nie jedynym warunkiem opodatkowania dochodu pracownika
w danym panstwie jest okres pobytu przekraczajgcy 183 dni w roku kalendarzowym,
a zrédtem dochoddéw za prace jest miejscowy pracodawca. Dochéd w danym
panstwie opodatkowany jest zgodnie z jego przepisami wewnetrznymi. W praktyce
marynarze nie fgczg dochodu uzyskanego za granicg z dochodem wypracowanym
w Polsce w danym roku kalendarzowym, bo przebywajg w Polsce krécej niz 183 dni

w roku, a to zwalnia ich ze skfadania deklaracji podatkowych w Polsce.

4.3. Charakterystyka, przyczyny wdrozenia i ocena systeméw zatrudniania
i wynagradzania stosowanych przez przedsiebiorstwa transportu morskiego
na statkach pod banderami krajéw trzecich
Jedng z najczesciej wykorzystywanych bander statkow przez polskich przewoznikow
morskich jest bandera Republiki Wysp Marshalla. Jej przepisy sg przyktadem bardzo
obszernej regulacji dotyczgcej pracy marynarzy i szczegétowych warunkéw. Sg one
bardzo czesto aktualizowane. Istotne jest rowniez, ze Republika Wysp Marshalla
(jako druga bandera) juz od dnia 25 wrzes$nia 2011 r. ratyfikowata Konwencje MLC.
Ustawa Republiki Wysp Marshalla Martitime Act 1990 obejmuje 3 czesci.
Pierwsza czes$¢ zawiera postanowienia podstawowe dotyczace zakresu podmiotowego
i przedmiotowego regulacji, podstawowych definicji oraz licencji oficerskich, a takze
kar za ich fatszowanie. Przepisy te nie dotyczg oséb zatrudnionych: wytacznie w portach
w celu remontu i wykonywania prac zwigzanych z za/wytadunkiem statkéw oraz na
prywatnych jachtach jak i pilotéw. Cze$¢ druga ustawy zawiera postanowienia
dotyczgce okresu zatrudnienia oraz obowigzki kapitana i cztonkéw zatogi, a czesé

trzecia okresla prawa i obowigzki marynarza. Przed zaokretowaniem kapitan kazdego

198



statku ptywajgcego pod banderg Wysp Marshalla przedstawia do podpisu kazdemu
marynarzowi zaokretowanemu na statku umowe o prace (ang. Articles of Agreement).

Istotne sg regulacje obowigzkéw marynarzy zwigzanych z kontraktami miedzy
pracodawcg i organizacja reprezentujgca marynarzy, w szczegolnosci w zakresie:

1) dostepnosci ich wzoréw na burcie statku dla marynarzy oraz dla wtadz morskich

albo sgdowych,

2) spraw spornych, mediaciji i arbitrazu,

3) skarg marynarzy.

Ustawa reguluje takze sprawy odnawiania i uznawania innych kwalifikacji uzyskanych
przez marynarzy na statkach zatrudnionych pod innymi banderami. Réwnoczes$nie
tez okresla ona wymagania dotyczgce réznych typow i wielkosci statkdw oraz nadzoru
obejmujacego realizacje ustawy. Podstawe regulacji stanowi Konwencja STCW.

Poza ustawami wydawane sg jeszcze okdlniki, ktére na biezaco nowelizujg regulacje
bandery i sg ogtaszane w Wiadomos$ciach Zeglarskich. Wszystkie istotne przepisy
Wysp Marshalla sg dostepne na stronach internetowych bandery wraz z wykazami
obowigzujacych przepiséw. Jeden z cyrkularzy dotyczy zasad zapoznawania sie
z dostepnymi regulacjami/publikacjami, inny zawiera katalog ratyfikowanych przez
bandere konwencji/publikacji miedzynarodowych organizacji. Poza regulacjami
zawartymi w Wiadomosciach Zeglarskich dotyczgcymi realizacji Konwencji o pracy
na morzu (Konwencja MLC z 2006 r.), Republika Wysp Marshalla wprowadzita inne
regulacje, z ktérych najistotniejsze to:

1) Wiadomos¢ 7-038-2 dotyczaca bezpiecznej obsady zatogi dla statkow (ang.

Minimum Safe Manning Requirements for Vessels),
2) Wiadomos¢ 7-038-4 o zasadach petnienia wacht (ang. Principles of Watchkeeping),
3) Wiadomos¢ 7-044-1 dotyczgca wyposazenia, urzgdzen rekreacyjnych, zywienia
i wody na statku (ang. Accommodations, Recreational Facilities, Food, Catering
and Water),
4) Wiadomosci 7-046-1 i 7-047-2 w sprawie umowy pomiedzy kapitanem
a marynarzem (ang. Articles of Agreement between master and seafarers),

5) Wiadomos¢ 7-051-1 dotyczaca wyptaty i naliczania wynagrodzen (ang. Payment

of wages — account),

6) Wiadomos¢ 7-052-1 o repatriacji (ang. Repatration).

Pozostate regulacje prawne, stanowigce uzupetnienie obowigzujgcych przepiséw

bandery oraz miedzynarodowych konwencji na statku podnoszgcym bandere Wysp
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Marshalla sg to przepisy armatoréow. Najistotniejszym z nich w zakresie pracy
marynarzy na statkach jest ukfad zbiorowy pracy, ktéry zostat ustalany przez
przedstawicieli pracodawcy oraz zwigzkéw zawodowych, reprezentujgcych marynarzy.
W przypadku marynarzy zatrudnionych na statkach pod obcg banderg u zagranicznego
pracodawcy najczesciej stosowanym standardem jest uktad zbiorowy zawierany przez
armatorow z przedstawicielami ITF.

Istotne przy zatrudnianiu marynarzy na globalnym rynku zeglugowym sg regulacje
zwigzane z mozliwoscig swobodnego ich przemieszczania sie. Podstawowe uregulowania
prawne dotyczace swobody przemieszczania sie oséb zostaly zawarte w artykule 3c
Traktatu Rzymskiego®. Traktat okre$la zasady tworzenia rynku wewnetrznego,
charakteryzujgcego sie zniesieniem wszelkich barier w swobodnym przemieszczaniu
towaréw, ustug, osob i kapitatu, a panstwa czlonkowskie zobowigzujg sie do zniesienia
wszelkich utrudnienn w swobodnym przeptywie towardéw, osob, ustug i kapitatu.
Artykut 39 stanowi, ze Unia Europejska zapewnia swobodny przeptyw pracownikéw,
zniesienie wszelkiej dyskryminacji wobec pracownikow panstw cztonkowskich
stosowanej ze wzgledu na obywatelstwo w dziedzinie zatrudnienia, ptac i innych
warunkéw pracy. Swobodny przeptyw pracownikéw obejmuje prawo do przyjmowania
pracy konkretnie zaoferowanej, swobodnego przemieszczania sie w obrebie Wspdlnoty
w celu przyjecia pracy, przebywania w jednym z panstw czlonkowskich, aby wykonywac¢
prace oraz pozostawania, po objeciu pracy, na terytorium jednego z panstw. Przepisy
dotyczgce swobody wymagaja wylgcznie koniecznosci identycznego traktowania
pracownikow wtasnych oraz migrujacych. Oznacza to, ze pracownik przemieszczajgcy
sie musi w panstwie przyjmujgcym byc¢ traktowany tak samo, jak obywatel danego
panstwa, ale jednoczesnie tak samo jak obywatel tego panstwa dostosowac¢ sie do
regulacji lokalnych, ktére mogg by¢ odmienne niz w jego wiasnym kraju.

Przyczyny stosowanego systemu zatrudnienia polskich marynarzy na statkach
stanowigcych wlasnos¢ lub wspoétwtasnosé polskich przewoznikéw morskich koncentrujg
sie w szczegolnosci na korzysciach finansowych, zaréwno z perspektywy armatora
jak i marynarza, z zachowaniem standardéw bezpieczehnstwa pracy na statkach.
Systemy zatrudnienia na statkach wypracowane zostaty od lat 90. ubiegtego wieku,
od rozpoczecia procesu przeflagowywania statkéw spod polskiej bandery i rejestracii

ich pod banderami konkurencyjnymi, oferowanymi na rynku migdzynarodowym.

% Traktat ustanawiajgcy Wspolnote Europejskg, sporzadzono w Rzymie w dniu 25 marca 1957 r.
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Ocena stosowanych systeméw zatrudnienia polskich marynarzy na statkach polskich

przewoznikdéw morskich eksploatowanych pod obcymi banderami nie jest jednoznaczna.

Do kluczowych cech systemu, majgcych charakter atestacji naleza:

1.

10.

System zatrudnienia polskich marynarzy na statkach stanowigcych witasnos¢
lub wspotwiasnosé polskich przewoznikdw morskich eksploatowanych pod obcg
banderg zgodny jest z polskimi i miedzynarodowymi przepisami prawa.
Konkurencyjne koszty operacyjne przewoznika morskiego, kitére stanowig o pozyciji
konkurencyjnej w bezwzglednej walce o klienta na rynku globalnym.
Realizacja przez przewoznika morskiego dziatan i naktadéw finansowych na
wywigzywanie sie z obowigzujgcych miedzynarodowych standardéw bezpieczeristwa
mienia i ludzi na statku.

Realizacja przez przewoznika morskiego dziatan i naktadéw finansowych na
wywigzywanie sie z obowigzujgcych miedzynarodowych standardéw dotyczacych
warunkow zatrudnienia na statku, na przykiad na statkach popularnej w dziatalnosci
zeglugowej bandery Republiki Wysp Marshalla. Panstwo to ratyfikowato
Konwencje MLC.

Konkurencyjne wynagrodzenie netto marynarza, ktérego wysoko$¢ uwolniona
jest od naleznosci publicznoprawnych i uzalezniona wylgcznie od praw
miedzynarodowego rynku pracy dla marynarzy.

Ingerencja miedzynarodowych struktur zwigzkéw zawodowych (np. ITF) w ochrone
warunkéw pracy, wynagrodzenia i innych $wiadczen dla marynarzy zatrudnionych
na statkach poprzez negocjacje ukladoéw zbiorowych pracy oraz kontrole
realizacji tych ,uméw” w portach morskich.

Udziat polskich przedsiebiorcow morskich oraz marynarzy w zagranicznym
porzadku prawnym, stanowigcy know-how importowany do kraju.
Utrzymywanie przez przewoznikéw morskich ztozonych struktur kapitatowych
i organizacyjnych, siegajacych czesto do kilku poziomoéw zaleznosci kapitatowe;.
Brak godziwych zabezpieczen spotecznych marynarzy i ich rodzin na wypadek:
utraty zdrowia, swiadczen emerytalnych i rentowych, skutkujgcy roszczeniami
0 zapomogi i wsparcie finansowe kierowanymi do armatora i panstwa (zasitki
Z pomocy spotecznej).

Brak poczucia marynarzy o bezpieczenstwie formalnym na wypadek koniecznosci
ubiegania sie na drodze prawnej o zadoséuczynienie z tytutu niewywigzania

sie pracodawcy z warunkéw kontraktu o prace na statku.
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11. Niekontrolowany przez panstwo polskie eksport sity roboczej, w szczegdlnosci

brak regulacji w zakresie posrednictwa pracy adresowanych do grupy zawodowe;j

jaka sg marynarze.

12. Brak kompleksowego modelu statystycznego pozwalajacego na badanie zjawiska

emigracji zarobkowej marynarzy.

Wprowadzenie regulacji prawnych w Polsce, podnoszgcych konkurencyjno$¢ polskiej

bandery, uwzgledniajgcych tez czynnik pracy silnie zwigzane jest z wyréwnaniem pozyciji

spotecznej zawodu marynarza. Polscy przewoznicy morscy sprawnie w sposéb uzasadniony

dopasowali sie do standardoéw rynku globalnego, skutecznie na nim konkurujac.

4.4. Symulacja korzysci ekonomicznych i spotecznych ptynacych z systeméw

zatrudniania i wynagradzania stosowanych przez przedsigbiorstwa transportu
morskiego na statkach pod banderami krajow trzecich w istniejacych
warunkach konkurencyjnosci na swiatowym rynku zeglugowym oraz

w warunkach prawnych i fiskalnych obowigzujacych w Polsce

Z przeprowadzonych symulacji obcigzen wysokos$ci naleznosci publicznoprawnych

przyznanych marynarzowi (pracobiorcy) i armatorowi (pracodawcy), przy przyjeciu

obecnie obowiagzujgcych regulacji prawnych w Polsce oraz przy zatozeniu $redniego

rocznego dochodu marynarza w wysokosci 88 923 zt (rownowaznych kwocie 30 000

dolaréw amerykanskich) wynika, iz naleznosci te w przypadku marynarza szacowane

sg na okoto 26 166 zt rocznie, a po stronie armatora 15 998 ztotych polskich rocznie

(redni kurs NBP z dnia 1 stycznia 2011 r.).

Do kluczowych korzysci wynikajgcych z przedstawionego efektu finansowego

nalezy zaliczy¢:

1.

Zwigkszenie zdolnosci inwestycyjnych polskich przewoznikdéw morskich, a tym
samym wzrost liczby miejsc pracy na statkach,

Zwigkszenie zdolnosci inwestycyjnych polskich przewoznikéw morskich
powodujgce wzrost liczby miejsc pracy w sektorze gospodarki morskiej
w obszarach: ustugi morskie i dostawy wyposazenia na statki,

Utrzymanie przewagi konkurencyjnej polskich armatoréw na rynku globalnym,
Tworzenie ekonomicznego impulsu dla miedzynarodowych instytucji finansowych
skutkujgcego zwiekszeniem strumienia kapitatu kredytowego, wspomagajgcego

zewnetrzne finansowanie inwestycji tonazowych,
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5. Zapewnienie bezpieczenstwa prawnego i ekonomicznego w warunkach globalnej
gospodarki i globalnego kapitatu,

6. Wzmocnienie finansowe gospodarstw domowych.

4.5. Symulacja utraconych wptywoéw do budzetu panstwa oraz zagrozen
ekonomicznych i spotecznych ptynacych z obecnie istniejacych systemoéow
zatrudniania i wynagradzania stosowanych przez przedsigbiorstwa transportu
morskiego na statkach pod banderami krajow trzecich w warunkach
prawnych i fiskalnych obowigzujgcych w Polsce

W Polsce istnieje niekonkurencyjny system regulacyjno-fiskalny, co powoduje, ze

przewoznicy morscy prowadzgcy dziatalnos¢ w sektorze transportu morskiego korzystajg
z wygodnych i konkurencyjnych ofert innych krajéw. Wyjscie polskich przewoznikéw
morskich oraz marynarzy z polskiego systemu fiskalnego do konkurencyjnych systemoéw
zagranicznych spowodowato, ze panstwo polskie nie korzysta fiskalnie, nawet
w najmniejszym stopniu, z sektora transportu morskiego. Podatki dochodowe, w wysokim
procencie, odprowadzane sg przez armatorow polskich za granicg. Rejestracja statkow
polskich przewoznikow morskich i zatrudnienie marynarzy na tych statkach jest zrodtem
dochodéw innych panstw. Pomimo wprowadzenia w Polsce jednego instrumentu pomocy
publicznej, jakim jest podatek tonazowy, wobec braku innych instrumentéw rekomendowanych
przez Komisje Europejska, w szczegdlnosci nakierowanych na konkurencyjnosc
kosztéw pracy, nie przyniesie oczekiwanych efektéw w postaci rejestrowania statkow
pod polskg banderg, zaréwno polskich, jak i zagranicznych przewoznikow morskich.
Oznacza to utrate czesci dochoddw, trudnych do oszacowania, z tytutu:

1) podatku tonazowego,

2) optat rejestrowych statkow,

3) wydawania dokumentacji marynarskiej,

4) wydawania morskich certyfikatow pracy i certyfikatdw zarzadzania bezpieczenstwem,

5) zakupu ustug prawnych, ksiegowych i audytorskich.

Podatek tonazowy

Podatek tonazowy jest alternatywnym rozwigzaniem fiskalnym do podatku dochodowego

od 0s6b prawnych, stosowanym w wiekszosci krajow Unii Europejskiej. Rozwigzanie to
zastosowane rownolegle z instrumentami pomocy publicznej, zwiekszajgcej konkurencyjnosé

pracy na statkach pod polskg banderg, moze sktoni¢ armatoréw do rejestracji w Polsce
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dziatalnosci gospodarczej polegajacej na sprzedazy ustug przewozu towardow
w miedzynarodowym transporcie morskim. Dziatania te implikujg aktywnos¢ polskiej
gospodarki morskiej, a budzet panstwa uzyskatby wptywy z tytutu eksploatacji statkow
pod polskg banderag. Armator deklarujgcy wejscie w system podatku tonazowego uiszczatby
go niezaleznie od tego, czy prowadzi dzialalno$¢ zeglugowa z zyskiem, czy ponosi straty
z tytutu tej dziatalnosci. Zwiekszajaca sie liczba przedsiebiorstw rejestrujgcych dziatalnos¢
gospodarczg w Polsce oznaczataby takze nowe miejsca pracy dla catej gospodarki
morskiej, co doprowadzitoby do ozywienia gospodarczego regionéw nadmorskich w Polsce.

Optaty rejestrowe statkéw

Przychody panstwa z tytulu rejestracji statkdbw pod polska banderg reguluje
rozporzadzenie ministra infrastruktury z dnia 23 stycznia 2003 r. w sprawie rejestru
okretowego i postepowania rejestrowego. lzby morskie, ktore prowadzg rejestry
okretowe pobierajg nastepujgce rodzaje optat: statg, stosunkowa, kancelaryjng, za
wnioski o wpis do hipoteki morskiej oraz réwnowarto$¢ poniesionych wydatkow
zwigzanych z rejestracjg statku, a sg to miedzy innymi: diety i koszty podrézy
nalezne pracownikom izby w razie petnienia przez nich czynnosci poza siedzibg izby,
naleznosci biegtych i ttumaczy, optaty innych instytucji, koszty telefoniczne, koszty
ogtoszen. Kazde zgtoszenie lub wniosek o zarejestrowanie statku pod polska
banderg wymaga wniesienia opfaty statej w wysokosci 50 zt. Przy rejestracji statku
wnosi sie takze optate stosunkowg wynoszacag 0,2% wartosci hipoteki morskiej.
Opfaty kancelaryjne pobierane sg za wyciggi, odpisy, zaswiadczenia i inne
dokumenty. Optata ta wynosi 5 zt od jednej strony dokumentu.

Wydawanie dokumentacji marynarskiej

Wplyw na budzet panstwa beda takze mialy przepisy dotyczgce wydawania
ksigzeczek zeglarskich przez dyrektoréw urzedéw morskich. Ksigzeczka zeglarska
jest wydawana na 10 lat (z wyjatkiem uczniéw szkét morskich i studentéow wyzszych
szkot morskich, ktérym ksigzeczke zeglarskg wydaje sie na okres nie diuzszy niz 5 lat
oraz cudzoziemcow, niebedgcych obywatelami panstw cztonkowskich Unii Europejskiej,
Europejskiego Obszaru Gospodarczego oraz Konfederacji Szwajcarskiej, ktorym
ksiazeczke zeglarskg wydaje sie na 5 lat i za kazdg sztuke jest pobierana optata
w wysokosci 50 euro, zas od ucznidw szkét morskich i studentow wyzszych szkot
morskich 25 euro. Opfaty pobierane za wydanie ksigzeczki zeglarskiej stanowig dochéd
budzetu panstwa. Przeliczenia rownowartosci euro na PLN dokonuje sie wedtug

Sredniego kursu ogtoszonego przez Narodowy Bank Polski dla tej waluty, w dniu
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wydania ksigzeczki zeglarskiej. Zgodnie ze statystykg prowadzong przez urzedy morskie
w latach 2000 — 2010, wydanych zostato 37 947 ksigzeczek zeglarskich, w tym przez:

1) Urzad Morski w Stupsku 5 688,

2) Urzad Morski w Szczecinie 12 518,

3) Urzad Morski w Gdyni 19 741.

Urzad morski wydajac ksigzeczke zeglarska ponosi koszt w wysokosci 43 PLN.
Zaktadajac, ze:

1) optata za ksigzeczke zeglarska wynosi 50 euro,

2) urzedy morskie przez kolejne 10 lat wydadzg takg sama liczbe ksigzeczek

zeglarskich, jak w latach 2000 — 2010, tj. 37 947,
3) sredni kurs euro w przeliczeniu na PLN wyniesie 3,8993 (dane NBP z dnia
9 lutego 2011 r.)

mozna spodziewac sie, ze w ciggu 10 lat dochdéd budzetu panstwa z tytutu optat
pobranych za wydanie przez dyrektorow urzedéw morskich ksigzeczek zeglarskich
wyniesie 5 766 616 PLN (obliczenia: 37 947 x 50 x 3,8993 — 37947 x 43 = 7 398 337
—1631721=5766 616)".

Wydawanie morskich certyfikatow pracy i certyfikatow zarzagdzania bezpieczenstwem

Zgodnie z Konwencjg MLC istnieje wymoég posiadania Morskiego certyfikatu pracy
dla kazdego statku o tonazu brutto 500 GT i powyzej, uprawiajgcego zegluge
miedzynarodows, ktory potwierdza, ze na statku przestrzegane sg normy w zakresie
warunkow pracy i zycia marynarzy. Certyfikat wydawany jest przez dyrektora urzedu
morskiego witasciwego dla portu macierzystego statku na wniosek armatora i na
okres nieprzekraczajgcy 5 lat. Za wydanie certyfikatu dyrektorzy wtasciwych urzedéw
morskich pobierajg optate, ktérej wysokosS¢ jest ustalana na podstawie stawki
przewidzianej w punkcie | ustep 7 zatgcznika do ustawy z dnia 9 listopada 2000 r.
o bezpieczenstwie morskim. Za odnowienie lub potwierdzenie certyfikatu czy tez
wydanie certyfikatu tymczasowego dyrektorzy urzedéw morskich pobierajg optate
w wysokosci 50% stawki. Optaty te beda stanowi¢ dochdd budzetu panstwa. Certyfikaty
sg wydawane statkom wedtug okreslonych jednostek taryfowych:

1) statki o pojemnosci brutto do 500 — 1 500 jednostek taryfowych,

2) statki o pojemnosci brutto powyzej 500 do 2 000 — 2 000 jednostek taryfowych,

3) statki o pojemnosci brutto powyzej 2 000 do 10 000 — 2 500 jednostek taryfowych,

4 Ocena skutkow regulacji do Projektu ustawy o pracy na morzu z dnia 11.02.2011 r., Ministerstwo
Infrastruktury, 2011 r.,s.4i5
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4) statki o pojemnosci brutto powyzej 10 000 do 30 000 — 3 500 jednostek taryfowych,
5) statki o pojemnosci brutto powyzej 30 000 — za kazde nastepne 20 000 dodatkowo
1 000 jednostek taryfowych.

Wartos¢ w PLN jednostki taryfowej stanowi réwnowartos¢ 0,2 SDR (specjalnych
praw ciggnienia — liczona wedtug $redniego kursu walutowego z poprzedniego tygodnia
podanego w tabelach kursowych Narodowego Banku Polskiego). Obliczenia w PLN
przy kursie z 9 lutego 2011 r. wskazujg, ze mozna przyja¢, iz za wydanie certyfikatu
za statek o pojemnosci brutto np. 12 000 dyrektor wtasciwego urzedu morskiego
pobierze optate w wysokosci 3129 PLN®.

Zakup ustug prawnych, ksiegowych i audytorskich

Przedsiebiorstwo zeglugowe majagce zarejestrowang dziatalnos¢ gospodarczg
w okreslonym obszarze fiskalnym (kraju) zobowigzane jest do stosowania miejscowych
regut prawnych oraz podatkowo-ksiegowych. Stopniowo Unia Europejska wprowadza
Miedzynarodowe standardy rachunkowosci (MSR) oraz Miedzynarodowe standardy
sprawozdawczosci finansowej (MSSF). Mimo wieloletnich préb harmonizacji, zasady
rachunkowosci stosowane w réznych krajach UE cechuja sie nadal duzg rozbieznoscia.
W efekcie sprawozdania finansowe i zawarte w nich wnioski mogg nie by¢ poréwnywalne,
mimo ze opisujg te same operacje gospodarcze. Réznice sprowadzajg sie do odmiennych
zasad miedzy innymi w nastepujgcych obszarach:

1) ujawniania przychodow i kosztow w ksiegach rachunkowych,

2) pomiaru przychoddéw i kosztéw w odniesieniu do poszczegdlnych okresow

sprawozdawczych,

3) wyceny aktywéw i pasywow na dzien bilansowy oraz zakresu i rodzaju

wymaganych informacji dodatkowych.

Przedsigbiorstwa zeglugowe, korzystajgce z przyjaznych i konkurencyjnych warunkow
fiskalnych kraju oferujgcego otwarty rejestr statkdbw, zmuszone sg do zlecenia ustug
prawnych, ksiegowych i audytorskich w firmach lokalnych w celu sporzadzania
sprawozdan finansowych wedtug lokalnego prawa oraz ich konwersji na przepisy
obowigzujgce firme matke, np. polskiego przewoznika morskiego. Wszystkie te koszty
obcigzajg armatora, a mogtyby zasila¢ obieg pieniezny w Polsce i stanowi¢ zasilenie

finansowe polskich gospodarstw domowych.

% Ocena skutkow regulacji do Projektu ustawy o pracy na morzu z dnia 11.02.2011 r., Ministerstwo
Infrastruktury, 2011 r.,s.3i4
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Poza realnymi finansowymi korzysciami paristwa z wprowadzenia regulacji wyréwnujacych

pozycje konkurencyjng polskiej bandery statkéw na Swiecie nalezy zidentyfikowac

nastepujgce zagrozenia zaniechania takiego dziatania przez panstwo polskie:

1. Zagrozenia makroekonomiczne i spoteczne:

1)

2)

niska pozycja konkurencyjna polskiej bandery na statkach i brak statkow
pod polskg banderg eksploatowanych na miedzynarodowym rynku zeglugowym,
brak zachet i odptyw kapitatu inwestycyjnego niezbednego dla rozwoju
sektora zeglugi miedzynarodowej,

zastéj ekonomiczny przemystéw kooperujgcych z sektorem transportu
morskiego w Polsce,

niski poziom naleznosci publicznoprawnych z tytuléw powigzanych z rejestracjg
statkow pod polska banders,

uzaleznienie kraju od ustug transportowych rejestrow bander panstw
trzecich na wypadek konfliktéw zbrojnych na swiecie,

zwiekszenie emigracji zarobkowej marynarskiej grupy zawodowej do krajow
UE oraz do krajow trzecich,

eskalacja problemu spotecznego w Polsce, ktory nastgpi za 10 do15 lat,
a bedzie on wynikiem braku systemowego zabezpieczenia spotecznego
i zdrowotnego okoto 35 000 marynarzy i ich rodzin oraz w niedalekiej
przysztosci sktadanie wielu wnioskéw o finansowg pomoc spoteczng w kraju,
spadek atrakcyjnosci zawodu polskiego marynarza, co w konsekwenciji
istotnie i negatywnie wptynie na intensywnos¢ ksztatcenia w Polsce kadr
morskich,

brak realizacji przez rzad polski postulatywnych Wytycznych Wspdlnoty
Europejskiej w sprawie pomocy dla sektora transportu morskiego

(Komunikat KE C2004/43 ze zmianami), na wzor wielu panstw unijnych.

2. Zagrozenia dla rozwoju regiondéw nadmorskich w Polsce:

1)
2)
3)

4)

brak rozwoju morskiego know-how,

spadajaca intensywnos$¢ ksztatcenia i zatrudnienia administracji morskiej,

prognozowany wzrost wyptat zasitkébw spotecznych dla marynarzy iich
rodzin z budzetéw lokalnych urzedéw administracji publicznej,

eskalacja zgtoszen bezrobotnych marynarzy do Biura Posrednictwa Pracy,
przebywajacych w Polsce w czasie pomiedzy kontraktami na statkach,

w celu pozyskania prawa do bezptatnej opieki zdrowotnej.
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3. Zagrozenia dla polskich przewoznikéw morskich:

1) uzaleznienie od ryzyka regulacyjnego panstw spoza Unii Europejskiej,

2) utrzymanie ztozonych struktur kapitatowych i decyzyjnych oraz ponoszenie
kosztéw zbyt rozbudowanej organizacji, w tym kosztéw stosowania przepisow
prawa wielu $wiatowych bander,

3) brak dostepu do uregulowanego i stabilnego rynku pracy dla marynarzy
w Polsce,

4) brak mozliwosci zatrudniania pracownikdw objetych uregulowanym i stabilnym
systemem zabezpieczenia spotecznego,

5) brak stabilnosci zatrudnienia w przedsiebiorstwie oraz budowy Sciezki kariery
pracownikéw, a takze brak impulsu do wsparcia pracownikéw w podnoszeniu
ich kwalifikacji zawodowych.

4. Zagrozenia dla polskich marynarzy pracujgcych w zawodzie:

1) brak opieki emerytalnej, rentowej i zdrowotnej na godziwym poziomie dla
marynarza i cztonkow jego rodziny,

2) uzaleznienie od ryzyka regulacyjnego pracodawcow,

3) brak wiedzy pracownika o dopetnieniu przez pracodawce wszelkich zabezpieczen
zwigzanych z pracg na statku bedacych przedmiotem regulacji miedzynarodowych,

4) trudna do przeprowadzenia oraz bardzo kosztowna sciezka dochodzenia
na drodze prawnej wyptaty naleznego wynagrodzenia za prace na statku
w przypadku upadtosci badz oszustwa pracodawcy,

5) trudna do przeprowadzenia oraz bardzo kosztowna $ciezka dochodzenia
prawnego wyptaty wszelkich odszkodowan lub zasitkébw chorobowych
naleznych marynarzowi, na przyktad za utrate zdrowia bedgcg wynikiem
wypadku podczas pracy na statku.

Szacowane przychody panstwa z tytutu rejestracji statkéw polskich przewoznikow
morskich pod polskg banderg stanowig nieznaczne kwoty, jednak eskalacja zjawiska
rejestracji statkéw stanowigcych polskg wtasnosé lub wspoétwtasnosé pod banderami
zagranicznymi skutkuje brakiem wptywoéw budzetowych z sektora transportu morskiego.
Obecnie wykorzystywany przez polskich przewoznikdw morskich model rejestracii
statkbw pod banderami krajow trzecich niesie szereg zagrozen ekonomicznych,

spotecznych oraz w wymiarze osobistym polskich marynarzy zatrudnionych za granica.
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WNIOSKI

1.

W Polsce nie jest prowadzona publicznie dostepna statystyka dotyczgca

zatrudnienia marynarzy, identyfikujgca:

1) liczbe zatrudnionych marynarzy, rezydentdw polskich na statkach pod
banderami réznych krajow $wiata, z oznaczeniem zatrudnionych na
statkach stanowigcych wtasnos$¢ lub wspdtwiasnosé polskich przewoznikéw
morskich,

2) liczbe marynarzy, rezydentdw polskich zatrudnionych na statkach pod
polskg banders,

3) wynagrodzenia marynarzy zatrudnionych na statkach pod polskg bandera,

4) liczbe marynarzy ubezpieczonych w ZUS z zachowaniem ciggtosci,

5) wysokos¢ emerytur marynarskich.

Fakt ten utrudnia prowadzenie biezacego monitorowania polskiego marynarskiego

rynku pracy i przeciwdziatania negatywnym zjawiskom spotecznym w tej grupie

zawodowe;j.

. Z dostepnych statystyk wynika, iz niemal wszyscy polscy marynarze aktywni

zawodowo sg zatrudnieni przez spotki zagraniczne. W Polsce znajdujg zatrudnienie
gtéwnie w sektorze transportu srodlgdowego.

Najpopularniejszg formg zatrudnienia marynarzy na statkach pod obcymi banderami
jest system kontraktowy, charakteryzujgcy sie zatrudnieniem marynarza na
podstawie kontraktu, na czas zaokretowania i pracy na statku.
Bezpieczenstwo ludzi i mienia oraz godziwe standardy dotyczgce warunkow
zatrudnienia na statku zapewniane sg poprzez realizacje przez przewoznika
morskiego szeregu miedzynarodowych regulacji prawnych, a w szczegoélnosci
umowy zawartej pomiedzy armatorem a przedstawicielem pracobiorcow, jakg
jest uktad zbiorowy pracy.

Rozwigzania regulacyjne wprowadzajgce dobrowolnos¢ odprowadzania przez
marynarzy pracujgcych na statkach pod obcymi banderami sktadki na ubezpieczenie
emerytalne, rentowe i zdrowotne z zasady stanowig o unikaniu wyptacania tych
naleznosci. Pozwala to sgdzi¢, iz duza liczba rodzin marynarskich w Polsce
nie posiada minimalnego zabezpieczenia z tytutu opieki zdrowotnej, emerytalne;j
czy rentowej finansowanej ze srodkéw publicznych.

Nowoczesna polska korporacja zeglugowa stosuje wsparcie dla marynarzy

w formie dodatkéw do wynagrodzenia, przeznaczonych na dobrowolne minimalne
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sktadki na ubezpieczenie emerytalne i rentowe, w wysokosci korelujgcej
z polskimi przepisami prawa. Wyptata comiesiecznej doptaty na sktadke na
ubezpieczenia spoteczne dla polskich marynarzy zatrudnionych na statku pod
obcg banderg nie jest obligatoryjna, stanowi jednak o trosce pracodawcy
0 pracobiorcow.

. Model kapitatowy i organizacyjny procesu rejestracji statkéw pod banderami
krajow trzecich, wymuszony przez globalny rynek zeglugowy i stosowany przez
polskich przewoznikéw morskich, moze nies¢ zagrozenia o charakterze
makroekonomicznym, regionalnym, spotecznym oraz w wymiarze osobistym
polskich marynarzy zatrudnionych za granica.

. Brak konkurencyjnosci polskiej bandery, a w konsekwencji eksploatacja statkow
polskich przewoznikéw morskich pod obcymi banderami, powoduje utrate potencjalnych
dochoddw panstwa miedzy innymi z nastepujgcych zrodet: podatek tonazowy,
optaty rejestrowe statkdw, optaty z tytutlu wydawania réznego rodzaju dokumentaciji

morskiej.
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Rozdziat 5

IDENTYFIKACJA | OCENA ZABEZPIECZEN SPOLECZNYCH
POLSKICH MARYNARZY ZATRUDNIONYCH W ZEGLUDZE
MIEDZYNARODOWEJ

WSTEP

Waznym problemem w pracy polskich marynarzy, zatrudnionych na statkach
eksploatowanych pod obcymi banderami, jest kwestia zabezpieczeh spotecznych.
System ubezpieczenia dla polskich marynarzy nie ma bowiem charakteru obligatoryjnego.
Nawet w przypadku, kiedy armator gwarantuje marynarzowi ekwiwalent pieniezny,
pokrywajgcy minimalng sktadke na ubezpieczenie emerytalne, rentowe i zdrowotne,
skfadka ta nie musi by¢ odprowadzana do polskiego systemu opieki spoteczne;.
Praktyka jest jednak taka, ze cze$¢ wynagrodzenia marynarza przeznaczona na
ubezpieczenia spoteczne pozostaje w wiekszosci gospodarstw domowych.
W nastepstwie tego zjawiska znaczaca liczba polskich marynarzy, pracujgcych na
statkach eksploatowanych pod obcymi banderami, nie jest objeta powszechnym
systemem ubezpieczenia spotecznego.

Miedzynarodowa Organizacja Pracy oraz instytucje Unii Europejskiej (Komisja
Europejska, Parlament Europejski) poprzez swoje prawodawstwo modelujg systemy
ubezpieczen spotecznych marynarzy zatrudnionych w Zzegludze miedzynarodowe;.
Przepisy unijne w sposdb szczegotowy regulujg zagadnienia zabezpieczen
spotecznych, przede wszystkim w kontekscie przemieszczania sie pracobiorcéw
pomiedzy krajami czionkami Unii, a takze Europejskiego Obszaru Gospodarczego
oraz pomiedzy zatrudnieniem na statkach eksploatowanych pod banderami unijnymi,
innymi niz kraj zamieszkania marynarza. W rozdziale przedstawiono katalog
miedzynarodowych i unijnych regulacji prawnych 2z zakresu zabezpieczen
spotecznych marynarzy. Katalog zawiera miedzynarodowe konwencje i przepisy
unijne, ktére sg sprzeczne z regulacjami MOP.

Polscy marynarze, zatrudnieni na statkach eksploatowanych pod banderami
panstw unijnych zostali objeci regulacjami wspdlnotowymi dopiero w 2004 r. po

wejsciu Polski do Unii Europejskie;.
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5.1. Analiza zabezpieczen spotecznych polskich marynarzy w zegludze

miedzynarodowej

W mys$l artykutu 7 ustawy z dnia 13 pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczen
spotecznych, prawo do dobrowolnego objecia ubezpieczeniami emerytalnym
i rentowymi przystuguje miedzy innymi obywatelom polskim, wykonujgcym prace za
granica w podmiotach zagranicznych. Z tego tez przepisu mogg korzysta¢
i korzystajg polscy marynarze zatrudnieni na statkach pod obcg banderg.

Na podstawie przepisow mozna dokona¢ prognozy wysokosci emerytury polskich
marynarzy zatrudnionych na statkach pod obca bandera, ktérzy dobrowolnie optacajg
skfadki emerytalne i rentowe w ZUS.

Podstawe wymiaru skiadek na ubezpieczenia emerytalne i rentowe o0so6b
dobrowolnie podlegajgcych ubezpieczeniom emerytalnym i rentowym stanowi
zadeklarowana kwota, nie nizsza jednak niz kwota minimalnego wynagrodzenia. Od
1 stycznia 2011 r. kwota ta wynosi 1386 zt, a sktadka 353,71 zt miesiecznie, w tym:

1) sktadka na ubezpieczenie emerytalne (19,52% x 1 386,00 zt) — 270,55 z,

2) sktadka na ubezpieczenie rentowe (6,00% x 1 386,00 zt) — 83,16 zt.

W tabeli 5.1 przedstawiono prognoze wysokosci emerytury osoby przystepujgcej

do dobrowolnego systemu opfacania sktadek w 2011 r. i pracujgcej 41 lat.

Tabela 5.1

Prognozowana wysokos$¢ emerytury dla marynarza rozpoczynajgcego
prace na morzu w 2011 r.

Lp. Wyszczegdlnienie Kwota w ztotych
1. Skiadka na ubezpieczenie emerytalno-rentowe w 2011 r. 353,71
2. Wynagrodzenie minimalne w 2011 r. 1 386,00
3. | Wysokos¢ emerytury | filar w 2047 r. 2 892,00
4. | Wysokosé emerytury OFE w 2047 r.*/ 1 446,00
5. Wynagrodzenie minimalne w 2047 r. 7 230,00

*/ Otwarte Fundusze Emerytalne

Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie danych ZUS — kalkulator emerytalny”

Zakfadajgc, ze 19-latek bedzie przez 41 lat ptacit dobrowolnie réwnowartosé
minimalnej sktadki na ubezpieczenie emerytalne i rentowe w wysokosci 353,71 zi, to
zgromadzi na swoim indywidualnym koncie w | filarze (ZUS) kwote pozwalajgcg na
Swiadczenie emerytalne w wysokosci okoto 40% najnizszego wynagrodzenia w dniu

przejécia na emeryture. W wymiarze kwotowym prognozowana miesieczna kwota
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emerytury wyniostaby okoto 2 892 zt. Do tej kwoty nalezy dodac¢ srodki zgromadzone
w Otwartym Funduszu Emerytalnym (OFE, tzw. Il filar), bowiem cze$¢ z zaptacone;j
sktadki emerytalnej ZUS przekazuje do wybranego funduszu emerytalnego, ale
szacuje sie, ze fgcznie kwota nie przekroczy 60% dochoddéw. Prognoza wynika
z proporcji sktadki ZUS do sktadki OFE, ktdéra wynosi 2 do 1 w czesci sktadki
emerytalnej, sprzed przejScia na emeryture (w tym przypadku 60% najnizszego
wynagrodzenia). Rysunek 5.1 ilustruje strukture procentowg wysokosci minimalnej
sktadki ubezpieczenia emerytalno-rentowego do wysokosci najnizszego wynagrodzenia

obowigzujgcego w 2011 r.

skladka
na ubezpieczenie

emerytalno-
rentowe (2011 r.) )
25,52%

Rys. 5.1. Struktura procentowa prognozowanej wysokosci emerytury do
prognozowanej wielkosci najnizszego wynagrodzenia
Zrodfo: opracowanie wlasne

Na rysunku 5.2 zilustrowane zostaty procentowe proporcje prognozowanych
zrodet finansowania emerytury z | i Il filaru emerytalnego.

Prawodawstwo polskie umozliwia takze marynarzowi zatrudnionemu na statkach
pod obcg banderg alternatywne ubezpieczenie sie w prywatnym, mieszanym funduszu
inwestycyjno-ubezpieczeniowym.

Przy wpflacie na rachunek oszczednosciowy poréwnywalnej kwoty w wysokosci
354 zt miesiecznie i oszczedzaniu przez 41 lat oraz zaktadajgc nominalng roczng
stope oprocentowania w wysokosci 4%, zaoszczedzony kapitat podstawowy
wyniéstby okoto 168 000 zt, a po powiekszeniu o zgromadzone w tym okresie
kapitalizowane odsetki kapitat ogoétem wynidstby okoto 440 000 zt.

Standardowy katalog wydatkéw ponoszonych przez armatoréw na zabezpieczenia
spoteczne rzadko rozszerzany jest o wiecej tytutdw niz to wynika wprost z przepiséw

krajowych czy unijnych. Najczesciej ogranicza sie do obowigzkowych swiadczen
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emerytalno-rentowych. Zdecydowanie wigkszg opiekg objeci sg marynarze pracujacy
na przeflagowanych statkach najwiekszego polskiego armatora Polskiej Zeglugi
Morskiej. Na mocy porozumien z organizacjg pracobiorcéw w PZM armator stosuje
okreslong dopfate do wynagrodzenia w kwocie zblizonej do minimalnej skifadki na
ubezpieczenie emerytalno-rentowe obowigzujgcej w Polsce. Ponadto polski armator
wspoltfinansuje prywatne polisy zdrowotne/ubezpieczeniowe, wczasy, kolonie dzieciece,

uczestniczenie w imprezach kulturalnych oraz refunduje koszty szkolen pracownikow.

wysokos¢
emerytury
I filar
P (prognoza)
o 40%
. wysokos¢
P emerytury
- OFE
il (prognoza)
‘/ 20%

Rys. 5.2. Wysokos¢ (w procentach) prognozowanych zrédet finansowania
emerytury

Zrédio: opracowanie wiasne
W tabeli 5.2 przedstawiono kwoty ponoszone na zabezpieczenia spoteczne
polskiego marynarza zatrudnionego na statku pod banderg Cypru, na przykiadzie

polskiego przewoznika morskiego Grupy Polskiej Zeglugi Morskiej PP w 2010 .

Tabela 5.2

Roczne wydatki o charakterze zabezpieczenia spotecznego na jednego
marynarza pracujacego na przeflagowanych statkach Grupy PZM w 2010 r.

Lp. Wyszczegélnienie Srednia kwota roczna
[USD]

Ubezpieczenie emerytalne i rentowe 1352

2. Ubezpieczenie zdrowotne 228

3. D;ia%alno’éfé socjalna (dofinans.owanie. wpzaséw, 180
dziatalnos¢ kulturalna, dodatki dla dzieci)

4. Refundacja kosztéw szkolen 120

5. | Ogotem 1880

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych PZM PP
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Kwoty wydatkéw rocznych armatora na jednego zatrudnionego marynarza (tabela 5.2)
nie gwarantujg objecia go systemem zabezpieczen emerytalnych i rentowych w Polsce,
bowiem sktadki te majg charakter dobrowolny, a armator nie ma kontroli nad ich
wykorzystaniem przez marynarza. Armator gwarantuje marynarzowi ekwiwalent pieniezny,
pokrywajgcy minimalng sktadke na ubezpieczenie emerytalne, rentowe i zdrowotne,
gwarantujgcg ostone spoteczng w Polsce. Jednak wedtug polskich regulacji prawnych
armator nie jest ptatnikiem sktadki, ktérg moze odprowadza¢ tylko ubezpieczajgcy sie
marynarz. Praktyka jest jednak taka, ze cze$¢ wynagrodzenia przeznaczona przez
armatora na ubezpieczenia spoteczne marynarza pozostaje w wiekszosci gospodarstw
domowych i nie jest dalej odprowadzana przez marynarza do polskiego systemu
ubezpieczen spotecznych. W nastepstwie tego dziatania znaczgca liczba marynarzy,
pracujgcych na statkach eksploatowanych pod obcymi banderami, nie jest objeta

powszechnym systemem ubezpieczen spotecznych.

5.2. Charakterystyka i ocena przepisow prawa regulujacych zabezpieczenia

spoteczne marynarzy w zegludze miedzynarodowej

Zabezpieczenia spoteczne marynarzy znajdujg odzwierciedlenie w regulacjach
miedzynarodowych, przede wszystkim w konwencji Migdzynarodowej Organizacji Pracy.
Od wejscia w zycie Konwencji o pracy na morzu z 2006 r., regulacje dotyczace
zabezpieczen spotecznych marynarzy znajdujg zastosowanie w kraju ratyfikujgcym ten
dokument. Polska ratyfikowata Konwencje w 2011 r. Model zabezpieczenia spotecznego
marynarza, zatrudnionego na statku w zegludze miedzynarodowej, okreslajg takze
inne akty zwane konwencjami.

Konwencja MOP nr 55 z dnia 6 pazdziernika 1936 r., dotyczaca obowigzkéw
armatora w razie choroby, wypadku lub $mierci marynarza, okresla obowigzki armatora
— szczegoblnie zapewnienie opieki lekarskiej, dostarczenia lekdw, wyzywienia i zakwaterowania.
Obowigzki armatora powinny obejmowac ryzyko: choroby lub wypadku, ktére zaszly
w trakcie pracy na statku i Smierci w nastepstwie choroby. Armator musi tez ponosi¢
koszty repatriacji chorego w nastepstwie choroby lub wypadku, ktory wystapit w trakcie
podrozy morskiej. Koszty repatriacji winny uwzglednia¢ wszystkie wydatki dotyczace
przejazdu, zakwaterowania, wyzywienia, jak tez inne koszty wystepujgce do ustalonego
czasu wyjazdu. Roszczenie pomocy na rachunek armatora obejmuje takze koszty
pogrzebu. Ustawodawstwo krajowe powinno okresli¢ obowigzki armatora w zakresie

dziatan zabezpieczenia mienia pozostawionego na statku przez chorego lub zmartego

216



marynarza. Jezeli wymienione obowigzki natozone zostaty na wtadze publiczne, armator
moze by¢ z nich zwolniony.

Konwencja MOP nr 56 z dnia 6 pazdziernika 1936 r., dotyczaca ubezpieczenia
marynarzy na wypadek choroby, okresla obowigzkowe ubezpieczenia wszystkich
marynarzy zatrudnionych na statku na wypadek choroby: ,Kazdy marynarz niezdolny
do pracy i pozbawiony zarobku w nastepstwie choroby ma prawo do zasitku pienieznego
co najmniej przez okres pierwszych 26 tygodni lub przez okres pierwszych 180 dni
niezdolnosci do pracy”.

Konwencja MOP nr 70, dotyczaca zabezpieczenia spoftecznego marynarzy,
zapewnia marynarzom i osobom bedacym na ich utrzymaniu, jezeli zamieszkujg
i przebywajg na terenie panstwa czionka MOP, nastepujace Swiadczenia:

1) lecznicze, co najmniej w takiej intensywnosci jak przystugujace osobom

zatrudnionym w innych sektorach gospodarki,

2) w przypadku niezdolnosci do pracy, wyniklej miedzy innymi z wypadku podczas
zatrudnienia oraz w przypadku bezrobocia i starosci marynarze majg prawo do
Swiadczen, takich jak przystugujgce osobom zatrudnionym w innych sektorach
gospodarki,

3) osoby bedgce na utrzymaniu marynarza majg prawo do swiadczen leczniczych,
takich jak przystugujgce osobom zatrudnionym w innych sektorach gospodarki,

4) w razie Smierci marynarza osoby bedgce na jego utrzymaniu majg prawo do
Swiadczen pienieznych, takich jak przystugujgce osobom zatrudnionym w innych
sektorach gospodarki.

Ustawodawstwo krajowe powinno zapewni¢ rownos$¢ marynarzy i oséb bedacych na
ich utrzymaniu w Swiadczeniach spotecznych z osobami zatrudnionymi w innych
sektorach gospodarki. Konwencja wskazuje takze na utatwienia w ciggtosci ubezpieczenia
i unikniecia podwadjnych sktadek w postaci zawarcia uméw, przewidujacych, ze marynarze
bedacy obywatelami jednego panstwa lub zamieszkujacy jego terytorium, a zatrudniani
na statku na terytorium innego panstwa bedg podlegali systemowi ubezpieczen lub
odszkodowan pierwszego panstwa i bedg wylgczeni z odpowiedniego systemu drugiego
panstwa.

Konwencja MOP nr 163 z dnia 24 wrze$nia 1987 r., dotyczgca zabezpieczenia
spotecznego marynarzy na morzu i w porcie, wymaga, aby ustawodawstwo okreslito
zabezpieczenia marynarzom odpowiednich utatwieh i ustug socjalnych zaréwno

w porcie, jak i na morzu. Kazde panstwo ratyfikujgce konwencje zapewni podjecie
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niezbednych srodkéw w celu sfinansowania tych utatwien i ustug socjalnych. Kazde
panstwo po konsultacji z reprezentantami marynarskimi okresli porty, ktére bedg
wiasciwe dla realizacji $wiadczen bez dyskryminacji rasowej, wiekowej i narodowosciowe;.

Konwencja MOP nr 165 z dnia 24 wrze$nia 1987 r., dotyczgca zabezpieczenia
spolecznego marynarzy (po rewizji), okresla ochrone w zakresie zabezpieczen spotecznych,
niemniej korzystng niz przystugujgcg pracownikom lgdowym. Ochrona dotyczy:

1) pomocy leczniczej,

2) zasitku chorobowego,

3) $wiadczenia na staros¢,

4) sSwiadczenia w razie wypadkow przy pracy i choréb zawodowych,

5) swiadczenia w razie macierzynstwa,

6) Swiadczenia w razie inwalidztwa,

7) $Swiadczenia w razie $mierci zywiciela rodziny,

8) $wiadczenia w razie bezrobocia i Swiadczenia rodzinnego,

9) repatriacji.

Obowigzkiem armatora jest ,zapewnienie marynarzom, ktérych stan zdrowia wymaga
pomocy lub tym, ktérzy pozostali ze wzgledu na stan zdrowia na terytorium innego
panstwa, odpowiedniej i dostatecznej pomocy leczniczej, az do chwili powrotu do
zdrowia lub do czasu repatriacji, mieszkania i utrzymania az do chwili, gdy sg oni
w stanie podjg¢ zatrudnienie lub do repatriaciji”.

Ochrona i zabezpieczenie spoteczne pracownika regulowane jest takze Konwencjg
MOP nr 102 z dnia 28 czerwca 1952 r., dotyczaca zabezpieczenia spotecznego

W Unii Europejskiej minimalne normy zabezpieczenia spotecznego zawarte sa
w art. 4, ust. 1 Rozporzadzenia WE 1408/71, w ktérym zostaty wymienione rodzaje
Swiadczen z zabezpieczenia spotecznego. Do $wiadczen tych naleza:

1) Swiadczenia w razie choroby i macierzynstwa ,

N

Swiadczenia w razie inwalidztwa ,

w

$wiadczenia w razie starosci,

N

Swiadczenia w razie $mierci zywiciela rodziny,

D O

zasitki pogrzebowe,

~

)
)
)
) $wiadczenia z tytutu wypadkow przy pracy i choréb zawodowych,
)
) $wiadczenia z tytutu bezrobocia,

)

8

$wiadczenia rodzinne.
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Konwencja MOP nr 9 z dnia 10 lipca 1920 r., dotyczgca posrednictwa pracy dla
marynarzy stanowi, ze: ,W razie kolizji statku wtasciciel lub osoba, z ktérg marynarz
podpisat umowe winien wyptaci¢ kazdemu marynarzowi zatrudnionemu na statku
odszkodowanie za bezrobocie spowodowane kolizjg statku”.

Wypadki przy pracy reguluje Konwencja MOP nr 134 z dnia 14 pazdziernika
1970 r., dotyczgca zapobiegania wypadkom przy pracy marynarzy. Kazde panstwo
morskie powinno zapewni¢ niezbedne $rodki, aby wypadki przy pracy byty nalezycie
zgtaszane i badane oraz aby prowadzono i analizowano szczegétowo statystyke tych
wypadkéw. Statystyka nie moze dotyczy¢ tylko wypadkéw smiertelnych lub wypadkow,
w ktérych uszkodzony zostat statek. Statystyki muszg zawiera¢ liczbe, charakter,
przyczyny i nastepstwa tych wypadkow, czesci statkdw, na ktorych sie zdarzyty np.
pokfad, maszynownia, miejsca np. morze lub port oraz kwestie dochodzen okoliczno$ci
zaistniatych wypadkow. Zestaw aktow normatywnych i zawarte w nim przepisy
powinny wyraznie stwierdzaé, ze armatorzy, marynarze i inne zainteresowane osoby
majg obowigzek przestrzegania zasad bezpieczenstwa pracy na morzu.

Przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej, polscy pracownicy podejmujacy
prace za granicg najczesciej optacali sktadki na ubezpieczenie spoteczne wedtug
zasad kraju, w ktérym pracowali. Jednoczesnie polscy pracodawcy optacali rowniez
sktadki na polskie ubezpieczenie spoteczne. Wystepowato czesto podwdjne ubezpieczenie,
modyfikowane przez dwustronne umowy migedzynarodowe zawarte przez Polske
z niektérymi krajami. Na podstawie tych uméw w pewnych przypadkach mozliwe byto
czasowe pozostawanie tylko w jednym okreslonym systemie ubezpieczen spotecznych.

Po przystagpieniu Polski do Unii Europejskiej wprowadzono przepisy, koordynujgce
krajowy system ubezpieczen spotecznych z systemami funkcjonujgcymi w innych
panstwach cztonkowskich UE, w ktérych podstawowg zasadg jest zapewnienie
prawa do swobodnego przemieszczania sie osé6b w UE, ale bez uprawnien do
Swiadczen socjalnych.

Podstawa prawna regulacji Unii Europejskiej zostata okreslona w pkt. 3 zadania nr 2.
Regulacje te dotyczg takze panstw Europejskiego Obszaru Gospodarczego (EOG),
niebedgcych cztonkami Unii Europejskiej tj. Islandii, Norwegii, Lichtensteinu i Szwaijcarii.

Podstawowg zasadg koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego panstw

Unii Europejskiej jest lex loci laboris’, niemniej i od tej zasady sg wyjatki.

' lex loci laboris — prawo miejsca wykonywania pracy
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Pracodawca zagraniczny z panstw czionkowskich Unii Europejskiej, nieposiadajgcy

w Polsce siedziby ani przedstawicielstwa, a zatrudniajgcy pracownikéw, ktérych miatyby

dotyczy¢ polskie przepisy ubezpieczen spotecznych, powinien dopetni¢ obowigzkéw

ptatnika sktadek (NIP, zgtoszenie rejestracyjne ZUS). Regulacje umozliwiajg takze

przejecie obowigzkéw zagranicznego pracodawcy w zakresie ubezpieczen spotecznych

przez samego pracownika, okreslonych w umowie. Do najistotniejszych zasad systemu

ubezpieczen spotecznych, objetych regulacjami wspdlnotowymi, w sprawach emerytur

i rent naleza:

1)
2)

3)

zasada réwnego traktowania, czyli identyczne warunki w kazdym z panstw UE,
zasada sumowania okreséw ubezpieczenia lub zamieszkania niezaleznie od
panstwa wykonywania pracy,

zasada zachowania praw nabytych. Swiadczenia nie mogg zostaé obnizone,
zmienione, zawieszone lub uchylone w razie, gdy pracownik uprawniony przebywa
lub ma miejsce zamieszkania na terytorium innego panstwa UE niz panstwo

zobowigzane do wyptaty swiadczen.

Zgodnie z art. 14 ust. 2. Rozporzadzenia Rady EWG nr 1408/71 z dnia 14 czerwca

1971 r. w sprawie stosowania systemoéw zabezpieczenia spotecznego do pracownikow

najemnych i ich rodzin przemieszczajgcych sie we Wspdlnocie zastosowanie majg

nastepujgce postanowienia:

1)

pracownik zatrudniony przez przedsiebiorstwo, z ktérym jest zwigzany, zaréwno
na terytorium panstwa czionkowskiego lub na poktadzie statku, ktéry ptywa
pod banderg panstwa cztonkowskiego, a zostat skierowany przez przedsiebiorstwo
do pracy na statku pod banderg innego panstwa czionkowskiego w celu
wykonywania tam pracy na rzecz tego przedsigbiorstwa, z zastrzezeniem
warunkow okreslonych w ust. 1 lit. a), nadal podlega ustawodawstwu pierwszego
panstwa cztonkowskiego,

pracownik, ktéry nie bedac na state zatrudnionym na morzu, jest zatrudniony
na wodach terytorialnych lub w porcie panstwa czionkowskiego na statku ptywajacym
pod banderg innego panstwa cztonkowskiego nie jest czionkiem zatogi,
podlega ustawodawstwu panstwa pierwszego,

pracownik zatrudniony na pokladzie statku ptywajgcego pod banderg panstwa
cztonkowskiego jest wynagradzany przez przedsiebiorstwo lub osobe, ktorej

siedziba lub miejsce prowadzenia dziatalnosci znajduje sie na terytorium
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innego panstwa czionkowskiego, podlega ustawodawstwu ostatniego panstwa,
o ile jego miejsce zamieszkania znajduje sie na terytorium tego panstwa.

Osoba, ktéra przestaje podlega¢ ustawodawstwu panstwa cztonkowskiego UE
(niezaleznie od przyczyn), a nie podlega ustawodawstwu innego panstwa czionkowskiego,
zgodnie z jednym z wyjatkéw lub przepiséw szczegolnych okreslonych w art. 14 — 17
rozporzadzenia 1408/71, podlega ustawodawstwu panstwa czlonkowskiego, na terytorium
ktérego zamieszkuje. Szczegding grupg zawodowa okreslong w rozporzgdzeniu 1408/71
sg marynarze.

Istotne z punktu widzenia marynarzy zatrudnionych na statkach pod obcg banderg
przez pracodawcow z panstw Unii Europejskiej, innych niz Polska sg kwestie przysztych
emerytur.

O ile umowy miedzynarodowe nie stanowig inaczej, okresy zatrudnienia obywateli
polskich u pracodawcéw zagranicznych na podstawie umow z tymi pracodawcami traktuje
sie jak zatrudnienie w Polsce w rozumieniu przepiséw o zaopatrzeniu emerytalnym
pracownikow. Istnieje jednak istotny warunek optacania sktadek na ubezpieczenie
spoteczne. W takim przypadku niewazna jest treS¢ umow, zawartych przez ubezpieczonego
z armatorami zagranicznymi.

Podstawe prawng zabezpieczen spotecznych w panstwach Unii Europejskiej stanowi
Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego (WE) nr 883/2004 z dnia 29 kwietnia 2004 r.
w sprawie koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego (Dz.U.UE L z dnia
30 kwietnia 2004 r.). Rozporzgdzenie ma zastosowanie dla pahnstw Europejskiego
Obszaru Gospodarczego oraz Szwajcarii. Rozporzadzenie stosuje sie do obywateli
panstwa czionkowskiego, bezpanstwowcdéw i uchodzcédw mieszkajgcych w panstwie
cztonkowskim, ktérzy podlegajg lub podlegali ustawodawstwu jednego lub kilku panstw
cztonkowskich oraz do cztonkéw ich rodzin i oséb pozostatych przy zyciu.

Zakres przedmiotowy zabezpieczen spotecznych wymienionego aktu dotyczy:

1) $wiadczen z tytutu choroby,

)
2) sSwiadczen z tytutu macierzynstwa i rownowaznych swiadczen dla rodzica,
3) $wiadczen z tytutu inwalidztwa,
4) Swiadczen z tytutu starosci,
5) rent rodzinnych,
6) Swiadczen z tytutu wypadkdw przy pracy i choroby zawodowej,
7) zasitkbw na wypadek $mierci,
8) swiadczen dla bezrobotnych,
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9) swiadczen przedemerytalnych,

10) swiadczen rodzinnych.

Rozporzadzenie zastepuje wszelkie konwencje dotyczace ubezpieczeh spotecznych,
majgce zastosowanie miedzy panstwami cztonkowskimi, wchodzgce w jego zakres oraz
wprowadza wspotprace panstw czionkowskich we wdrazaniu w zycie rozporzgdzenia
na zasadach zgodnych z ich ustawodawstwem.

Poczawszy od wejscia w zycie Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego nr 883/2004
z dnia 29 kwietnia 2004 r. nie przewiduje ono w tym zakresie zadnych wyjatkéw.

Podstawowe kryterium stanowi, tak samo jak wczesniej — miejsce faktycznego
wykonywania pracy oraz miejsce wykonywania dziatalnosci na wtasny rachunek. Nadal
kluczowym — do ustalenia obowigzku ubezpieczen jest kraj, w ktérym praca jest
faktycznie $wiadczona, niezaleznie od miejsca zamieszkania pracownika i siedziby
jego pracodawcy. Rozporzadzenie w istotny sposéb upraszcza dotychczas obowigzujgce
regulacje ze wzgledu na to, ze zaktada jeden okres oddelegowania (24 miesigce)
bez mozliwosci przediuzenia.

Na caly okres delegowania, wtasciwa miejscowo dla pracodawcy jednostka ZUS
moze wystawi¢ zaswiadczenie na odpowiednim formularzu, okreslajgc sposéb przejscia
ze stosowania poprzednich regulacji na nowe w odniesieniu do pracownikéw delegowanych.
Sprawe uregulowata Decyzja nr A3 Komisji Administracyjnej ds. Zabezpieczenia
Spotecznego z dnia 19 grudnia 2009 r. Podstawe stanowi ,delegowanie”, oznaczajace
okres, podczas ktérego osoba zostata oddelegowana do pracy w innym kraju
cztonkowskim, zgodnie z przepisami zawartymi w art. 14 rozporzgdzenia nr 1408/71,
jak i art. 12 rozporzgdzenia nr 883/2004. Najistotniejsza jest data podjecia pracy za
granicg niezaleznie od tego, czy nastgpito to na podstawie dotychczasowych czy
nowych przepisow. Od tego dnia oblicza sie 24-miesieczny okres oddelegowania.

Kazdy pracodawca i pracownik, starajgcy sie o uzyskanie z ZUS zaswiadczenia
o oddelegowaniu powinni spetnia¢ wiele dodatkowych, tzw. ,warunkéw oddelegowania”,
ktére regulujg akty nizszego rzedu, np. Decyzja Komisji Administracyjnej nr A2
z 12 czerwca 2009 r. (dotyczaca interpretacji art. 12 rozporzadzenia Nr 883/2004),
a takze ,Praktyczny przewodnik w dziedzinie oddelegowania”. Najczesciej pracodawca
uprawniony do oddelegowania pracownikéw do innego kraju Unii Europejskiej jest
okreslany jako ,normalnie tam prowadzacy swa dziatalnosé¢ czyli pracodawca z reguty
prowadzgcy znaczng czes$¢ dziatalnosci, innej niz dziatalno$¢ zwigzana z samym

zarzadzaniem wewnetrznym, na terytorium panstwa cztonkowskiego, w ktérym ma
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swojg siedzibe, z uwzglednieniem wszystkich kryteriow charakteryzujgcych dziatalnos¢
prowadzong przez dane przedsiebiorstwo”.

Obecnie koniecznos¢ prowadzenia przez pracodawce tzw. ,godnej odnotowania
dziatalnosci w kraju oddelegowania” wynika z rozporzgdzenia, a nie z orzecznictwa
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci, czy aktéw interpretujgcych.

Istotne warunki delegowania zawarte w Decyzji Komisji Administracyjne;:

1) miejsce siedziby i zarzadu,

2) liczba pracownikéw, ktérzy nie sg delegowani do pracy za granice, z wytgczeniem

administracji,

3) liczba uméw zawieranych z klientami w kraju wysytajgcym oraz miejsce, w ktérym

jest zawierana wiekszo$¢ umoéw z klientami,

4) prawo, ktéremu podlegajg te umowy,

5) miejsce rekrutowania pracownikow,

6) dlugosé okresu, od jakiego dziata dane przedsigbiorstwo w kraju delegujgcym,

7) obroét osiggniety w odpowiednim przedziale czasu w wysytajgcym panstwie oraz

panstwie przejsciowego zatrudnienia (przy czym podano réwniez przyktad, ze
25% obrotéow w kraju delegujgcym jest wystarczajgcg liczbg do prowadzenia
w tym kraju znacznej dziatalnosci).

Warunki te nie sg ostateczne i powinny by¢ dostosowane do szczegdlnych warunkéw
kazdego pracodawcy oraz do rzeczywistego charakteru prowadzonej dziatalnosci.

Decyzja nr A2 okres$la ponadto, ze podleganie ustawodawstwu musi trwaé przynajmniej
1 miesigc bezposrednio przed oddelegowaniem oraz powinno obejmowac nie tylko
ubezpieczenie zdrowotne.

Krétka przerwa w wykonywaniu pracy w przedsiebiorstwie w panstwie zatrudnienia,
bez wzgledu na jej przyczyne (urlop, choroba, szkolenie w przedsiebiorstwie delegujgcym
itd.) nie stanowi — zgodnie z Decyzjg A2 — przerwy w okresie delegowania. Natomiast
nowy okres 24-miesieczny oddelegowania bedzie liczony w razie przerwy trwajgcej
co najmniej 2 miesigce. Zasada ta nie ma zastosowania, je$li nastgpuje zmiana
pracodawcy delegujacego. Aby liczy¢ nowy 24-miesieczny okres oddelegowania, nie
jest konieczna 2 miesieczna przerwa.

Przedtuzenie oddelegowania zgodnie z aktualnymi regulacjami nastepuje tylko
w drodze wyjatku.

Zgodnie z tresciag Rozporzadzenia nr 883/2004 praca najemna lub praca na

wilasny rachunek wykonywana na poktadzie statku na morzu pod banderg panstwa
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cztonkowskiego jest uwazana za prace wykonywang w tym panstwie cztonkowskim.
Niemniej w razie wykonywania pracy na burcie statku pod banderg panstwa
cztonkowskiego wynagrodzenie za takg prace od przedsiebiorcy, ktéry ma siedzibe
lub miejsce prowadzenia dziatalnosci w innym panstwie czionkowskim, podlega
ustawodawstwu tego ostatniego panstwa, w przypadku zamieszkiwania pracownika
w tym panstwie.

Zgodnie z art. 84 ust. 2 Rozporzadzenie nr 883/2004 wprowadza ponadto zasade
bezposredniej uznawalnosci tytutu wykonawczego, wystawionego przez instytucje
drugiego panstwa. Tytut wykonawczy jest bezposrednio uznawany i automatycznie

traktowany jak tytut wykonawczy w panstwie cztonkowskim.

5.3. Ocena istniejacych systemow zabezpieczen spotecznych marynarzy
w zegludze miedzynarodowej

Zatrudnienie polskich pracownikéw za granicg jest realizowane albo poprzez ich
oddelegowanie w ramach stosunku pracy istniejgcego w Polsce, albo przez wystanie
do pracy za granice w podmiocie zaleznym od polskiego pracodawcy (np. w spétce
zaleznej).

W takim przypadku umowa o prace z polskim pracodawcg ulega najczesciej
rozwigzaniu lub zawieszeniu na czas zatrudnienia za granicg. Zawieszenie odbywa
sie poprzez np. udzielenie urlopu bezptatnego.

Istnieje takze mozliwos¢ zatrudnienia polskich pracownikéw, bez posrednictwa polskiego
pracodawcy, u pracodawcy w innym kraju, spoza UE i EOG, z ktérym Polska nie
podpisata umowy w zakresie ubezpieczen spotecznych. Réwniez w czasie wykonywania
takiego zatrudnienia, nie ma w Polsce podstawy prawnej do objecia obowigzkiem
ubezpieczeniowym. W razie oddelegowania pracownika do pracy w zagranicznej zaleznej
spotce, polski pracodawca nie ma obowigzku odprowadzania sktadek na ubezpieczenia
spoteczne za tego pracownika. Taki przypadek wymaga stosownych procedur
i formalnosci zgtoszeniowych wobec witasciwej jednostki ZUS, ktére informujg
0 przerwie w optacaniu skfadek albo o wyrejestrowaniu pracownika z ubezpieczen.

Pracownik bedzie natomiast podlegat ustawodawstwu panstwa wykonywania pracy
i podmiotem wtasciwym w zakresie ewentualnego optacania sktadek na ubezpieczenie

spoteczne bedzie zagraniczna spotka zalezna od polskiego pracodawcy.

224



Zgodnie ze stosownymi regulacjami ustawowymi w Polsce, istnieje mozliwos¢
dobrowolnego ubezpieczenia pracownika — emerytalnego i rentowego, jednak bez
uwzgledniania okresu wstecznego.

Zgtoszenie do dobrowolnego ubezpieczenia: emerytalnego i rentowego nastepuje
zgodnie z trescig stosownych formularzy od dnia wskazanego we wniosku o objecie tymi
ubezpieczeniami, nie wczesniej jednak niz od dnia, w ktérym wniosek zostat zgloszony.

Sktadki na dobrowolne ubezpieczenia emerytalne i rentowe nalezy opfaca¢ do
10 dnia kazdego miesigca, rozliczajgc je co miesigc. W razie braku terminowych
wplat albo w zanizonej wysokosci nastepuje ustanie dobrowolnych ubezpieczen
emerytalnego i rentowych.

Podstawg wymiaru sktadek na ubezpieczenia spoteczne pracownikéw zgodnie
z art. 18 ust. 1 ustawy o systemie ubezpieczen spotecznych jest osiggniety przychod
w rozumieniu przepiséw o podatku dochodowym od 0séb fizycznych, z tytutu:?

1) wynagrodzenia zasadniczego,

2) wynagrodzenia za godziny nadliczbowe,

3) dodatkéw i nagréd,

4) ekwiwalentu za niewykorzystany urlop wypoczynkowy,

5) innych kwot.

Z podstawy wymiaru skfadek wylgczone sg m.in.: wynagrodzenia wyptacane
pracownikom za czas niezdolnosci do pracy z powodu choroby lub odosobnienia
w zwigzku z chorobg zakazng oraz zasitki. Uszczegotowienie znajduje odzwierciedlenie
w rozporzgdzeniu ministra pracy i polityki spotecznej z 18 grudnia 1998 r. w sprawie
szczegotowych zasad ustalania podstawy wymiaru sktadek na ubezpieczenia emerytalne
i rentowe.

Do katalogu kluczowych polskich przepiséw prawa, regulujgcych zagadnienia
ubezpieczen spotecznych nalezg nastepujgce akty prawne:

1. Ustawa z dnia 13 pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczen spotecznych

(Dz. U. nr 137, poz. 887 ze zm.).

2. Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (tekst jedn. Dz. U. z 1998 r.

nr 21, poz. 94 ze zm.).

3. Ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od os6b fizycznych

(tekst jedn. Dz. U. z 2000 r. nr 14, poz. 176 ze zm.).

2 Ustawa o podatku dochodowym od oséb fizycznych z dnia 26.07.1991 r., z p6zniejszymi zmianami

225



5.4.

Rozporzadzenie z dnia 18 grudnia 1998 r. w sprawie szczegdtowych zasad
ustalania podstawy wymiaru sktadek na ubezpieczenia emerytalne i rentowe
(Dz. U. nr 161, poz. 1106 ze zm.).

Rozporzadzenie ministra pracy i polityki spotecznej z dnia 19 grudnia 2002 r.
w sprawie wysokosci oraz warunkéw ustalania naleznosci przystugujgcych
pracownikowi zatrudnionemu w panstwowej lub samorzadowej jednostce sfery
budzetowej z tytutu podrozy stuzbowej poza granicami kraju (Dz. U. nr 236,

poz. 1991 ze zm.).

Wskazanie luk prawnych i zagrozen socjalnych marynarzy i ich rodzin
wynikajacych z obowigzujacego prawa regulujgcego zabezpieczenia spoteczne

marynarzy w zegludze miedzynarodowej

W latach 2004 — 2010 w zwigzku z do$¢ dynamicznym rozwojem transportu

morskiego oraz wejsciem do eksploatacji duzej liczby statkéw utworzono bezposrednio

oraz posrednio wiele miejsc pracy w tym sektorze. Wiekszo$¢ stanowisk pracy na

statkach to stanowiska oficerskie a takze specjalistyczne na lgdzie, wymagajace

zaawansowanej wiedzy i wysokich kwalifikacji. Czesto zatem wystepujg niedobory

kadrowe, zwtaszcza brakuje fachowcéw, w tym oficeréw i marynarzy, co nie sprzyja

utrzymaniu konkurencyjnosci europejskiej gospodarki morskie;.

Zaréwno dziatania wspélnotowe, jak i poszczegélnych panstw, w szczegolnosci

nalezacych do Unii Europejskiej, powinny uwzgledniac:

1)

2)

3)

zaktywizowanie dziatan porzadkujgcych stan legalizacji zwigzany z zegluga
oraz pracg na statkach,

wspieranie dziatar Miedzynarodowej Organizaciji Morskiej (IMO) oraz Miedzynarodowej
Organizacji Pracy (ILO) podejmowanych na rzecz poprawy sytuacji marynarzy,
przyjecie odpowiednich instrumentéw prawno-ekonomicznych otwierajgcych
diugofalowe perspektywy rozwoju kariery, ze szczeg6lnym uwzglednieniem
mozliwosci rozwoju umiejetnosci i kwalifikacji na poziomie zaawansowanym
dla oficeréw z UE, umozliwiajgcych kariere,

poprawe wizerunku kariery w zegludze, w tym kariery w przedsiebiorstwach
zeglugowych na lgdzie,

podniesienie wiedzy o zatrudnieniu w zegludze,

poprawe mobilnosci pracownikéw transportu morskiego na terenie panstw UE,
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7) rozpowszechnianie najlepszych praktyk w propagowaniu sektora gospodarki
morskiej i pracy w zegludze oraz rekrutacji pracownikéw,

8) intensywniejsze wykorzystanie istniejgcej techniki informacyjnej oraz
komunikacyjnej w celu poprawy jakosci zycia na morzu,

9) wykorzystanie dostepu do satelitarnej tgcznosci szerokopasmowej w opiece
zdrowotnej na morzu, ksztatceniu na odlegtos¢ a takze komunikacji osobiste;,

10) ograniczenie obcigzen biurokratycznych kapitanéw i oficeréw na statku.

Niepokojgcym zjawiskiem w zegludze jest przemoc na wodach morskich, przede

wszystkim wokot Afryki, zwigzanych z atakami pirackimi. Wobec tego zjawiska oraz
konkretnych, znanych publicznie okolicznosci atakéw na statki, piraci w dalszym ciggu
doskonalg i rozwijajg struktury oraz znajduja sojusznikdw. Nastepuje zmiana miejsc
i rejondw ich dziatan z daleka od baz brzegowych, gtéwnie ze wzgledu na wysitki
spotecznosci miedzynarodowej podejmowane w celu ochrony zeglugi. Obecnie ataki
pirackie wystepuja nawet w odlegtosci 400 — 500 mil morskich od brzegu. Aby
skutecznie zwalcza¢ piractwo, nalezy zgodnie z opinig fachowcédw przenies¢ dziatania
antypirackie na lad, w szczegélnosci likwidowac¢ ladowe zrédta piractwa. Dziatania te
sg zwigzane jednak z ryzykiem politycznym i wojskowym oraz wysokimi kosztami.

Kierunki polityki morskiej UE zawarte sg w Zielonej Ksiedze Komisji Europejskiej

z dnia 23 listopada 2006 r. — ,Modernizacja prawa pracy w celu sprostania wyzwaniom
XXI wieku” w kierunku przysztej unijnej polityki morskiej: europejska wizja oceanéw
i mérz (2006). W Zielonej Ksiedze kluczowe instrumenty zdefiniowano nastgpujgco:

1. W sektorze morskim potrzebni sg pracownicy o wysokich kwalifikacjach.

2. Liczba marynarzy z krajéw europejskich zmniejsza sie.

3. Zatrudnianie dobrze wyszkolonych i kompetentnych zatég marynarskich iinnych
fachowcow w wystarczajgcej liczbie jest kluczowe dla przetrwania przemystu
morskiego.

Na lgdzie potrzebne sg rowniez osoby z doswiadczeniem morskim.
Na statkach armatoréw europejskich jest obecnie zatrudnionych wiele oséb
z krajow trzecich.

6. Komisja Europejska powinna koordynowa¢ jednolite wdrazanie w panstwach

cztonkowskich prawa miedzynarodowego, dotyczacego warunkéw zatrudnienia

i pracy na statkach morskich.
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7.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Po ostatnim rozszerzeniu UE pojawit sie problem zastepowania wykwalifikowanych
marynarzy z panstw cztonkowskich przez tanszych marynarzy z krajow takich
jak: Ukraina, Rosja czy Filipiny.

Obecnie obowigzujgce we Wspdlnocie prawo traktuje marynarzy w sposob
szczegolny, dopuszczajgc jednoczesnie wyjatki od niektérych postanowien, jak
np. zawieranie porozumien dwustronnych o stosowaniu prawa w zakresie
zabezpieczenia spotecznego w odniesieniu do marynarzy.

Rozwdj szkolnictwa morskiego winien by¢ ukierunkowany zaréwno na ksztatcenie
kadry dla zeglugi morskiej, jak i ksztatcenie kadr inzynieryjno-technicznych
dziatajgcych w przemysle morskim, a takze w ustugach badawczych w tym
obszarze.

Badania naukowe i prace rozwojowe w instytutach i uczelniach nakierowane
na prowadzenie dziatalnosci zwigzanej z gospodarka morska, powinny intensywnie
przybliza¢ spoteczehstwom krajéw czionkowskich mozliwosci rozwoju gospodarczego
dzieki eksploatacji zasobéw morz.

Srodki unijne przeznaczone na programy badawcze i rozwéj innowacyjnosci
w obszarze gospodarki morskiej powinny by¢ wykorzystywane zgodnie z wynikami
programéw foresight, okreslajgcych globalnie i regionalnie kierunki rozwoju
gospodarczego.

W ramach przewidywanych programéw badawczych UE, obejmujacych problematyke
morska wskazane jest przeznaczenie znaczacych srodkéw na badania dotyczace
stanu morskiego $rodowiska naturalnego oraz jego ochrony.

Jednym z najwiekszych probleméw w krajach Unii jest starzenie sie grupy
zawodowej marynarzy, co w ciggu 20 lat moze doprowadzi¢ do niedoboru
pracownikow w tym sektorze. Dlatego nalezy podjg¢ pilne dziatania, majace
na celu promowanie zawodu marynarza.

Niezmiernie wazne jest, aby problem zapewniania doptywu kadr morskich na
potrzeby krajow Unii Europejskiej sposréd ich obywateli byt dostrzegany w takim
dokumencie jak Zielona Ksiega.

Najwiekszy wptyw na zwiekszenie liczby zatrudnionych oficeréw z panstw
cztonkowskich na statkach pod banderami UE majg sami armatorzy. Niezbedne
jest zatem stworzenie mechanizmu zachet oraz zaciesnianie wspotpracy armatorow

z uczelniami morskimi.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

Ksztatcenie czlonkéw zatdg statkéw morskich na najwyzszym swiatowym poziomie,
zgodnie z miedzynarodowymi standardami, przyjetymi na forum IMO, niewatpliwie
zwigkszy konkurencyjnos¢ marynarzy z panstw cztonkowskich UE na rynku
ogolnoswiatowym.

Zapewnienie powyzszego nalezy uzupetni¢ wspieraniem studentdw i absolwentéw
szkot morskich w uzyskiwaniu praktyk u armatoréw.

Polska ma bardzo bogate tradycje w ksztatceniu kadr dla gospodarki morskiej
oraz posiada dobry system edukacji morskiej i notuje jeszcze wsrod mtodziezy
zainteresowanie zawodami morskimi.

Polskie szkolnictwo morskie jest w stanie $wiadczy¢ ustugi edukacyjne na
potrzeby gospodarki morskiej krajow Unii Europejskiej oraz zapewnia¢ doskonale
przygotowane kadry w tej dziedzinie.

Jednak ksztatcenie wigkszej liczby specjalistow morskich dla potrzeb UE
bedzie wymagato zwiekszenia naktadow i wsparcia z budzetu Unii.
Podstawowym warunkiem osiggniecia przez europejski przemyst morski czotowego
miejsca w przemysle swiatowym jest rozwijanie i implementacja nowoczesnych
technologii.

Rozwijanie technologii powinno sie dokonywa¢ réwniez przez realizacje wspdlnych
programéw unijnych. Programy takie powinny by¢ tak skonstruowane, aby
prowadzone w ich ramach badania stymulowaty rozwdj zaréwno przemystu
morskiego, jak i pozostatych dziedzin gospodarki unijnej i narodowe;j.
Szczegdlny charakter Morza Battyckiego, jako akwenu zamknietego, stawia
specyficzne wymagania badaniom z nim zwigzanym, a takze zmusza do
przyspieszenia implementacji wynikdw tych badan do rozwijania nowoczesnych
technologii, zwigzanych z eksploatacjg i ochrong tego obszaru.

Biorac pod uwage fakt, ze zapewnienie niezbednej liczby wyksztalconych marynarzy
i innych specjalistow w dziedzinie gospodarki morskiej jest warunkiem koniecznym
do prowadzenia aktywnej polityki morskiej, nalezy polepszy¢ istniejace mozliwosci
ksztatcenia i doksztatcania — pod wzgledem jakosci i ilosci — takze poprzez
wspotprace miedzyregionalng i migdzynarodowa.

Aby pozyska¢ wiecej miodych ludzi, ktorzy chcieliby wejs¢ na droge zawodowg
zwigzang z gospodarkg morska, konieczne jest wspieranie Swiadomosci morskiej

w spoteczenstwie i podejmowanie konkretnych dziatan w zakresie promocji

229



26.

27.

28.

29.

30.

31.

5.5.

zawoddw morskich. Jedng z form jest promowanie zawodéw morskich jako
strategicznych z punktu widzenia wtasciwego funkcjonowania UE.

Jednym ze szczegodtowych rozwigzan, zachecajgcych mtodziez do wyboru
zawodow morskich, jest ustanowienie funduszu stypendialnego, wspierajagcego
kandydatow z biedniejszych regionéw. Stypendia unijne bytyby tez sygnatem
dla mtodego pokolenia, ze zawody morskie sg przez UE traktowane priorytetowo.
Do przysztych programéw badawczych UE nalezy wigczy¢ dziedziny nauki
i technologie zwigzane z morzem oraz zasobami morskimi jako priorytety
tematyczne.

Wychodzac z zatozenia, ze badania morskie powinny by¢ prowadzone w réznej
skali (globalna, europejska, regionalna), nalezy opracowa¢ mechanizmy wyzwalajgce
inicjatywy zwtaszcza na poziomie regionalnym. W takim rozumieniu nalezy
wdraza¢ miedzy innymi Europejska Sie¢ Badan Morskich.

Priorytetami badawczymi powinno by¢ bezpieczenstwo morskie i ochrona
srodowiska morskiego. Unia Europejska powinna by¢ prekursorem rozwigzan
zwigzanych z kontrolg ruchu morskiego i wspomaganiem nawigacyjnym kapitana
na akwenach ograniczonych o duzym natezeniu ruchu (np.. pilotowe systemy
nawigacyjne wykorzystujgce informacje z systemu Galileo).

Stworzenie europejskich centrow doskonato$ci w dziedzinach zwigzanych
z gospodarkg morska.

Wiaczenie problematyki gospodarki wodnej, w tym zeglugi s$rodladowej,

w sfere gospodarki morskiej.

Okreslenie kierunkéw zmian systemow zabezpieczen spotecznych marynarzy

w zegludze miedzynarodowej w Unii Europejskiej

Wdrozenie w zycie Konwencji o pracy na morzu oraz regulacji Unii Europejskiej

dotyczgcych zabezpieczen spotecznych marynarzy prowadzi w konsekwencji do

koniecznosci implementacji szeregu regulacji ustawodawczych oraz przepisow

wykonawczych do ustaw kazdego panstwa cztonkowskiego UE.

Obecnej trwajg prace zwigzane z implementacjg przepiséw dotyczgcych:

1)
2)
3)
4)

regut i norm organizacji dokonujgcych inspekcji i przegladéw na statkach,
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu,
wspolnotowego systemu monitorowania i informaciji o ruchu statkéw,

kwalifikacji i sktadu zatogi,
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7)

nadzoru nad stacjami atestujgcymi sprzet statkowy,

przepiséw pozwalajgcych na zatrzymanie statku na $cisle okreslony czas, gdy
zachodzi uzasadnione podejrzenie, ze statek nie odpowiada wymogom
bezpieczenstwa,

warunkéw funkcjonowania stuzby morskiej asysty telemedycznej i inne.

Zwigzki zawodowe sg mocno zaangazowane w promowanie, mozliwie najwczesniej,

Karty Marynarzy Unii Europejskiej i zréwnowazonej gospodarki morskiej w Europie.

Wedtug opinii Krajowej Sekcji Morskiej NSZZ ,Solidarnos¢” Karta powinna obejmowac:

1)
2)
3)

4)

5)

6)
7)

wieksze mozliwosci zatrudnienia dla marynarzy z Unii Europejskiej,

eliminacje dumpingu spotecznego i wyscigu do dna w kontekscie ptac,
usuniecie luk prawnych w przyznawaniu pomocy publicznej, a w szczegodlnosci
zmiane definicji marynarza unijnego, a takze nieprzyznawanie takiej pomocy
publicznej statkom pod tanimi banderami, kontrolowanym przez armatoréw z Unii
Europejskiej,

petne wigczenie marynarzy w zakres regulacji Unii Europejskiej dotyczacych
pracy i spraw socjalnych, podobnie jak w przypadku pracownikéw lagdowych,
uporzadkowanie systemu prawnego zeglugi celem ustabilizowania i zachecenia
do zréwnowazonej gospodarki morskiej w Europie, a tym samym ostatecznego
wyeliminowania kiepskich warunkéw zycia i pracy oraz promowanie naboru
i zachowania umiejetnosci morskich,

zmiane regulacji we wspoélnotowym sektorze promowym,

ponowne uregulowanie konkurencji w transporcie morskim zapewniajgce, ze
statki pod tanimi banderami, zawijajace do portéw Unii Europejskiej i uprawiajgce
zegluge miedzy unijnymi portami, bedg przestrzegaty takich samych praw, jak
statki pod banderami narodowymi,

prawa marynarzy do bezpiecznych warunkéw zatrudnienia, wigcznie z maksymalnym
czasem pracy i prawami do zabezpieczenia spotecznego oraz panstwowych

uprawnien emerytalno-rentowych, ktére winny by¢ zawsze przyznawane i przestrzegane.

Projektowane zmiany powinny mie¢ pozytywny wptyw na rynek pracy poprzez

podniesienie atrakcyjnosci bandery, poprawe jakosciowg floty i stworzenie warunkow

konkurencyjnosci w zegludze UE, w szczegdlnosci w odniesieniu do panstw trzecich

oferujgcych otwarte rejestry statkow.
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WNIOSKI

1.

Prognozowanie miesiecznej wysokosci emerytury marynarza, przy zatozeniu
odprowadzania przez niego minimalnej skfadki na ubezpieczenie spoteczne
w Polsce przez 41 lat pracy, obarczone jest duzym marginesem btedu. Wykorzystujac
dostepne prognostyczne kalkulatory ZUS, symulacja taka przedstawia, ze
przyszta emerytura bedzie wynosita 53% minimalnego wynagrodzenia w kraju.
W warunkach 2011 r. wysokos¢ ta stanowi kwote 739,9 zt, przy minimalnym
wynagrodzeniu 1 386 zt.

Prognozowana kwota miesiecznej emerytury marynarza, przy zatozeniu
odprowadzania do ZUS minimalnej sktadki w catym okresie jego aktywnosci
zawodowej, jest drastycznie niska. W konsekwencji przyszty emeryt, polski
marynarz zatrudniony na statkach eksploatowanych pod obcymi banderami
bedzie zmuszony do korzystania z publicznej opieki spotecznej, a poziom
zycia takich rodzin marynarskich bedzie ponizej minimum egzystencjalnego.
Mozliwa jest szansa zmiany polskich regulacji prawnych w zakresie zabezpieczen
spotecznych polskich marynarzy, zatrudnionych w zegludze miedzynarodowe;j,
poprzez regulacje unijne, ktdrych presja na zmiany ustawodawstwa poszczegdlnych
panstw cztonkowskich Unii jest coraz wieksza. Jak dotgd Komisja Europejska
wydaje rekomendacje dotyczgce pomocy publicznej w sektorze transportu morskiego,
skierowanej takze do naleznosci publiczno-prawnych z tytutu skfadek na
ubezpieczenia spoteczne.

Przed przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej wzajemne obowigzki pomiedzy
Polskg a innymi pahstwami w zakresie miejsca/kraju odprowadzania sktadek
na ubezpieczenia spoteczne marynarzy regulowaty dwustronne umowy. Po wejsciu
Polski do UE zakres ten regulujg wewnatrzunijne przepisy prawa, zapewniajgce

jednoczes$nie swobode przemieszczania sie osob w Unii Europejskiej.
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Rozdziat 6

WIELOKRYTERIALNA ANALIZA EKONOMICZNA
KONKURENCYJNOSCI ZATRUDNIENIA MARYNARZY NA
STATKACH POD POLSKA BANDERA NA EUROPEJSKIM RYNKU
PRACY W SEKTORZE TRANSPORTU MORSKIEGO

WSTEP

Konkurencyjnos¢ zatrudnienia marynarzy na statkach eksploatowanych pod polskg
banderg uwarunkowana jest wysokoscig obcigzen publiczno-prawnych kosztéw
pracy w Polsce. Pomimo okoto dziesiecioletniej pracy nad projektami ustawy o pracy
na morskich statkach handlowych, w ktérej zawarte powinny by¢ instrumenty pomocy
publicznej rekomendowane przez Komisje Europejska, nie udato sie wypracowac
projektu. W rozdziale wskazano kluczowe czynniki konkurencyjnosci polskiej bandery
na miedzynarodowym rynku zeglugowym, ktérych zdefiniowanie stanowi wsparcie
rozwigzan legislacyjnych w Polsce.

Roéwnoczesnie dokonano projekgcji intensywnosci pomocy publicznej w Niemczech,
Norwegii, na Cyprze i Vanuatu, majacej na celu poréwnanie z prognozowanymi
rocznymi kwotami pomocy w Polsce. Analizowane statystyczne poréwnania wskazuja,
ze polscy armatorzy oczekujg pomocy publicznej na jednego marynarza zatrudnionego
na statku eksploatowanym pod polskg banderg w wymiarze nieco wyzszym od kwoty
pomocy w Niemczech i w znacznie nizszym niz w Norwegii. Przedstawiono takze
uzasadnienie intensywnosci oczekiwanej pomocy publicznej, nakierowanej na
podniesienie konkurencyjnosci kosztow pracy polskiego marynarza zatrudnionego na
statku eksploatowanym pod narodowg bandera.

Prognozowana kwota rocznej pomocy publicznej w Polsce w wyrazeniu liczbowym
implikuje kierunki zmian legislacyjnych.

Oméwiono takze kierunki zmian w zakresie zatrudnienia marynarzy na europejskim
rynku pracy w sektorze transportu morskiego zaréwno z perspektywy regulacyjnej, jak
i spoteczno-ekonomicznej. Trudno odwracalnym procesem zachodzacym w Europie jest
dynamiczny wzrost zatrudnienia marynarzy spoza Unii na statkach europejskich
armatorow. Duza konkurencja cenowa marynarzy z Azji czy krajéow Europy Wschodniej
w stosunku do marynarzy unijnych, determinujgca rachunek kosztéw pracy na statkach,

skutkuje udziatem taniej sity roboczej siegajgcym nawet do okoto 70% liczby zatogi statku.
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6.1. Identyfikacja czynnikéw i wielokryterialna ocena konkurencyjnosci zatrudnienia
marynarzy na europejskim rynku pracy w sektorze transportu morskiego
Najwiekszym kwotowo elementem sktadajgcym sie na koszty operacyjne statku sg
wynagrodzenia zatogi zatrudnionej na jego pokfadzie. Stanowig one $rednio 40 — 60%
kosztéw operacyjnych statku. W celu optymalizacji kosztéw pracy na statku
przewoznicy morscy zatrudniajg marynarzy na konkurencyjnych rynkach pracy.
Podstawowym czynnikiem konkurencyjnosci zatrudnienia marynarza pod jurysdykcjg
konkretnego rejestru statku jest catkowity koszt pracy marynarza, ponoszony przez
przewoznika morskiego.

Marynarze zatrudniani na okreslonych stanowiskach pracy na statku muszg
posiada¢ kwalifikacje potwierdzone odpowiednimi certyfikatami. Koszty zdobycia
i podnoszenia kwalifikacji marynarzy stanowig o konkurencyjnosci armatora, bowiem
niektore panstwa stosujg pomoc publiczng w formie refundacji tych naktadow.

Coraz wigksza liczba armatoréw stosuje minimalne standardy pracy marynarzy,
okreslone w Konwencji o pracy na morzu (MLC) (ang. Maritime Labour Convention
2006). W konsekwenciji tego trendu poziom warunkéw socjalnych na statku jest zblizony
i w tym aspekcie konkurencyjnos¢ armatoréw na rynku zeglugowym jest poréwnywalna.

Konkurencyjno$¢ zatrudnienia marynarzy koncentruje sie na warunkach oferowanych
przez rejestry statkdw poszczegdéinych panstw. Poza zapewnieniem warunkéw pracy
na statku, najczesciej tych minimalnych uregulowanych w konwencji, na koszty
zatrudnienia na statku sktada sie wynagrodzenie netto oraz dodatkowe obcigzenia
ponoszone przez pracodawce z tytutu zatrudnienia marynarza, majgce charakter
obligatoryjny i dobrowolny. Ptaca netto jest sktadnikiem podlegajacym globalnej konkurenciji,
i to wiadnie rynek w najwiekszym stopniu oddziatuje na jej wysokos$¢. W tym
wzgledzie bandera statku nie ma wplywu na wysokos¢ ptacy netto marynarza na
okreslonym stanowisku. Tak wiec czynnikami wptywajgcymi na konkurencyjno$¢ danej
bandery jest wysoko$¢ dodatkowych obcigzen zwigzanych z ptacg marynarza,
ponoszonych przez pracodawce. Sktadajg sie na nie:

1) podatek dochodowy od 0sdéb fizycznych obcigzajacy ptace marynarza,

2) roznego rodzaju skladki na ubezpieczenie spoteczne marynarza.
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Ponadto czynnikami wptywajacymi na konkurencyjnosé bandery sga mozliwosci

uzyskania dofinansowania na:
1) repatriacje marynarza,

2) szkolenia lub z tytutu rekompensat na wynagrodzenie wyptacane marynarzom za

okres szkolen.

Wiele panstw europejskich prowadzgcych narodowe rejestry statkéw stosuje instrumenty
prawno-finansowe, majgce na celu przeciwdziatanie zjawisku przeflagowania statkow
przez ich narodowych przewoznikdw morskich. Instrumenty te majg forme regulaciji
prawnych, dotyczacych =zatrudniania marynarzy bedgcych rezydentami danego
panstwa, jak i obywateli innych panstw zatrudnionych na statkach ptywajacych pod
narodowymi banderami tych panstw. Dziatania takie majg charakter pomocy
publicznej dla sektora transportu morskiego, notyfikowanej przez Komisje
Europejskg. Najczesciej stosowane instrumenty pomocy publicznej koncentrujg sie na
obnizaniu lub zaniechaniu poboru podatku od dochodéw marynarzy zatrudnionych na
statkach, zmniejszaniu lub zaniechaniu poboru sktadek na ubezpieczenie spoteczne
oraz subwencjonowania repatriacji do kraju rezydencji a takze niezbednych szkolen
marynarzy. Wprowadzanie wymienionych udogodnien panstwa europejskie realizujg
miedzy innymi poprzez tworzenie tzw. rejestréw otwartych statkéw. Ma to na celu nie tylko
powstrzymanie procesu przeflagowywania statkéw przez armatoréw narodowych, ale
takze zachete dla przewoznikéw zagranicznych do rejestrowania statkéw pod banderg
danego panstwa. Dodatkowe, otwarte rejestry na obszarze Unii Europejskiej utworzyty
Dania (DIS), Francja (RIF), Hiszpania (ISR), Norwegia (NIS) oraz Niemcy (GIS).

Rzad Danii stara sie podnies¢ konkurencyjnos¢ zatrudnienia na statkach
zarejestrowanych w swoim miedzynarodowym rejestrze (DIS) poprzez zwolnienie
wiascicieli statkow ze sktadek na ubezpieczenie spoteczne i z podatku dochodowego,
odprowadzanego od wynagrodzeh marynarzy. Takze marynarze bedgcy rezydentami
francuskimi, zatrudnieni na statkach zarejestrowanych w RIF (Registre International
Francis) nieprzerwanie przez co najmniej 183 dni, sg catkowicie zwolnieni z podatku
dochodowego od 0séb fizycznych. Z kolei ptace marynarzy zatrudnionych na statkach
zarejestrowanych w utworzonym przez Hiszpanie drugim rejestrze Wysp Kanaryjskich,
ptacg jedynie 50% stawki podatkowej obowigzujgcej w Hiszpanii. Pracodawcy
przystugujg rowniez ulgi w sktadkach na ubezpieczenie zdrowotne marynarzy.
Dziatania rzgdu Norwegii, skierowane na podniesienie konkurencyjnosci zatrudnienia

marynarzy na statkach zarejestrowanych w NIS, polegaja gtéwnie na subwencjonowaniu
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naleznosci publiczno-prawnych z tytutu zatrudnienia marynarzy. System subwenciji
dla zatrudnienia w transporcie morskim ograniczony jest limitem rocznej kwoty na
kazdego zatrudnionego marynarza. W Niemczech celem redukcji dodatkowych
kosztéw pracy marynarzy zatrudnionych na statkach zarejestrowanych w GIS, Rzad
Federalny Niemiec wyptaca zatrudniajgcym ich pracodawcom specjalne subsydia.
Doptaty obejmujg marynarzy bedacych obywatelami Niemiec oraz tak zwanych krajow
starej Unii Europejskiej. Subsydia rzgdowe Niemiec, podnoszace konkurencyjnosé
kosztéw pracy na statkach, nie obejmujg obywateli panstw, ktére przystapity do UE od
dnia 1 maja 2004 r. i pdzniej. Stawki doptat uzaleznione sg od wielkosci statku oraz
stanowiska petnionego przez marynarza i wahajg sie od 9400 do 16 700 euro na
osobe rocznie'. Warunkiem otrzymania doptaty jest nieprzerwane zatrudnienie
marynarza przez 183 dni w ciggu roku. Ponadto niemieckie prawo podatkowe
umozliwia pracodawcy zatrudniajgcemu marynarzy na statkach zarejestrowanych
w GIS zmniejszenie 0 40% naleznego podatku od wynagrodzenh. Tak wiec pracodawca
jest ptatnikiem tylko 60% naleznego podatku. Ulga ta przystuguje pracodawcy
niezaleznie od narodowosci zatrudnionego marynarza. Aby otrzymac ulge, dtugosc
kontraktu marynarza nie moze by¢ krotsza niz 183 dni w roku. Podatek moze
zmniejszy¢ nie tylko pracodawca bedgcy wiascicielem statku, ale takze na przyktad
agent zatogowy (ang. crew manager). Rzad Federalny Niemiec subsydiuje takze
szkolenia dla mechanikéw poktadowych oraz oficeréw nawigacyjnych ptywajgcych na
statkach zarejestrowanych w GIS. Dofinansowanie to wynosi 25 000 euro na jednego
przeszkolonego marynarza.

Niektore panstwa bedgce cztonkami Unii Europejskiej wprowadzity bardzo atrakcyjne
warunki zatrudnienia marynarzy pod narodowymi banderami, nie tworzgc w tym celu
obok rejestrow narodowych tzw. rejestrow otwartych. Rejestry narodowe prowadzone
przez Cypr i Malte sa najbardziej konkurencyjnymi rejestrami statkéw morskich sposréd
oferty krajéw nalezacych do Unii Europejskiej. Na przyktad dochody kapitana i zatogi
statku eksploatowanego pod cypryjskg banderg sg zwolnione z opodatkowania
podatkiem dochodowym od oséb fizycznych. Dotyczy to zaréwno oséb fizycznych
bedacych rezydentami podatkowymi na Cyprze, jak i 0séb fizycznych niebedgcych
cypryjskimi rezydentami podatkowymi. Osoby fizyczne niebedgce rezydentami

podatkowymi na Cyprze poddani sg rezimom prawa podatkowego w panstwie

' Dane dotyczg 2008 r.
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zamieszkania. Mozna przyjg¢, ze z punktu widzenia kosztéw pracy system ulg
stosowany w rejestrze cypryjskim i miedzynarodowym dunskim sg najatrakcyjniejszymi
sposréd europejskich bander, bowiem zwalniajg pracodawce z dodatkowych sktadek

bedacych pochodnymi wynagrodzenia marynarza.

6.2. Analiza danych przedstawiajgcych pomoc publiczng w wybranych krajach
Unii Europejskiej w relacji do prognozowanej pomocy publicznej w Polsce
w zakresie kosztow pracy na statkach

Wysokos¢ maksymalnej, rocznej prognozowanej pomocy publicznej dla sektora
transportu morskiego w zakresie kosztéw pracy na statku wynosi od 177 min zt do
209 min zt, w zaleznosci od liczby marynarzy zatrudnionych na statkach. Plan
obejmuje zatrudnienie na statkach o polskiej wlasnosci lub wspotwtasnosci pod koniec
2008 r. Prognoza intensywnos$ci pomocy publicznej oparta jest na rachunku
wyréwnujagcym poziom wynagrodzenia netto marynarza i kosztu pracy armatora na
statkach hipotetycznie eksploatowanych pod polskg banderg z poziomem
wynagrodzenia netto i koszty pracy polskiego armatora na statkach eksploatowanych
pod cypryjska bandera.

Komunikat Komisji Europejskiej C(2009)132/06 — Wytyczne Wspdlnoty w sprawie
pomocy panstwa na rzecz podmiotéw zarzgdzajgcych statkami zawiera dozwolone
instrumenty wsparcia w zakresie kosztéw zatrudnienia na statkach w postaci:

1) nizszych stawek sktadek na ubezpieczenia spoteczne marynarzy UE zatrudnionych

na poktadach statkéw zarejestrowanych w panstwie czionkowskim,

2) nizszych stawek podatku dochodowego od marynarzy UE zatrudnionych na

poktadach statkéw zarejestrowanych w panstwie cztonkowskim,

3) pomocy dla repatriacji marynarzy,

4) pomocy na szkolenia.

Komisja Europejska pozostawita do decyzji poszczegdlnych panstw czionkowskich
UE metody, jakimi wprowadzg rekomendowane w Wytycznych UE instrumenty
pomocowe. Moze to by¢ zaréwno obnizenie opodatkowania marynarzy lub sktadek
na ubezpieczenie spoteczne, jak tez zwrot wptat na podatek dochodowy marynarzy
lub ubezpieczenie spoteczne, lub zastosowanie rozwigzania mieszanego. Komisja
dopuszcza zmniejszenie obcigzen publiczno-prawnych, nawet do zera.

Analiza poréwnawcza wysokosci hipotetycznej pomocy publicznej w Polsce

z intensywnos$cig pomocy publicznej w wybranych krajach UE, EOG i Vanuatu,
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w przeliczeniu na jednego marynarza zatrudnionego na statku wskazuje na
zréznicowanie kwot pomocy publicznej, bedace konsekwencjg w szczegdélnosci
wysokosci wynagrodzenia wynegocjowanego pomiedzy marynarzem i armatorem
oraz wysokosci lokalnych podatkéw od dochoddw marynarzy i wysokosci lokalnych
sktadek na ubezpieczenia spoteczne.

Niemcy

Celem podniesienia konkurencyjnosci kosztéw pracy marynarzy zatrudnionych na
statkach zarejestrowanych w GIS, Rzgd Federalny Niemiec stosuje pomoc publiczng
dla pracodawcéw zeglugowych w wysokosci od okoto 245 tys. do okoto 249 tys. euro
rocznie, przypadajaca na jeden statek®. Prognozy dokonano dla 21-osobowej obsady
statku przeznaczonego do przewozu towaréw masowych. Tabela 6.1 przedstawia
dane z 2008 r. do prognozy wielkosci subsydidw rocznych dla statku do przewozu

towaréw masowych w warunkach niemieckich.

Tabela 6.1

Wielkos$é subsydiéw rocznych w euro dla statku do przewozu towaréw
masowych w warunkach niemieckich z 2008 r. i prognozowana obsada statku
przeznaczonego do przewozu towaré6w masowych

Kwota pomocy . Kwota pomocy .
dla statku Hlpci')i::eztg:zna dla statku Hlpﬁtceztgaczna
Lp. Stanowisko 0 pojemnosci . 0 pojemnosci .
zatrudnionych . P zatrudnionych
3000 GT na masowcu wigkszej niz na masowcu
i mniejszej 3000 GT
1. | Kapitan 13 000 1 16 700
2. | Giéwny inzynier 13 000 2 15 000 2
Pierwszy oficer
3. | Drugi oficer 13 000 1 15 000 1
4. | Oficer nawigacyjny 15 400 1 15 400 1
5. | Drugi inzynier 15400 1 15400 1
6. | Pozostali oficerowie 12 200 4 12 200 4
7. | Inni mechanicy 12 700 3 12700 3
8. | Inni marynarze 9400 8 9400 8

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: Guide to Changing Flag, See-Berufsgenossenschaft,
Reimersstweite 2, Hamburg, s. 60

2 Guide to Changing Flag, See-Berufsgenossenschaft, Reimersstweite 2, Hamburg, pazdziernik
2008r., s. 60
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Subsydia niemieckie przeznaczone sg na zatrudnienie na statkach zarejestrowanych
w GIS niemieckich marynarzy i marynarzy unijnych sprzed rozszerzenia Unii od dnia
1 maja 2004 r. Kalkulacja dotyczy statku do przewozu towaréw masowych o $redniej
wielkosci (30 000 DWT)® z obsadg etatowg na statku 21 marynarzy oraz stawek
subsydiéw obowigzujgcych w Niemczech w 2008 r. Wysokos¢ bezposrednich subsydiow
niemieckich na jednego =zatrudnionego marynarza na statku zarejestrowanym
w rejestrze GIS wynosi okoto 12 000 euro rocznie. Prawo niemieckie pozwala takze
na finansowanie armatoréw niemieckich ze $rodkéw publicznych w wysokosci
40% naleznego podatku od dochodéw marynarzy. Rzgd Federalny Niemiec finansuje
takze koszty szkolen marynarzy z kadry oficerskie;.

Dane dotyczgce rocznych kwot pomocy publicznej w Niemczech skierowanej na
zatrudnienie marynarzy na statkach eksploatowanych w zegludze miedzynarodowej
pozwalajg na poréwnanie z wysokoscig hipotetycznej pomocy publicznej w Polsce.

Przyjmujac nastepujace zatozenia:

1) sSrednia wysokosé subsydiéw niemieckich bezposrednich na jednego zatrudnionego

12 000 euro, co po przeliczeniu na ztotego po kursie 4,30 zt stanowi kwote
51 600 zt rocznie,
2) subsydia w wysokosci 40% naleznego podatku dochodowego, stanowigce
kwote 2827 z#*,
3) liczba zatrudnionych marynarzy na statkach o polskiej wiasnosci lub
wspotwtasnosci od 2800 do 3300,
szacowana pomoc publiczna przeznaczona dla zatrudnienia marynarzy na statkach
eksploatowanych przez polskich armatoréw w wymiarze stosowanym w Niemczech
w 2008 roku wyniostaby od 152 min do 180 min ziotych rocznie. Tabela 6.2
przedstawia obliczenia hipotetycznej pomocy publicznej w Polsce na warunkach
niemieckich z 2008 r.

Symulacja wysokosci rocznej pomocy publicznej w warunkach niemieckich z 2008 r.

bliska jest prognozowanej maksymalnej pomocy publicznej w Polsce pod warunkiem

eksploatacji statkéw polskich armatoréw pod polskg bandera.

% Miara nosnosci statku w tonach

* Obliczenia dokonano na podstawie polskiej skali podatkowej i prognozy rocznych naleznosci
publiczno-prawnych bedgcych nastepstwem Sredniego dochodu rocznego marynarza w wysokosci
30 000 USD.
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Tabela 6.2

Symulacja kwoty rocznej pomocy publicznej dla zatrudnienia marynarzy na
statkach pod polska banderg w warunkach niemieckich z 2008 r. [zi]

Prognozowana
Liczba polskich marynarzy zatrudnionych Kwota rocznej pomocy roczna kwota
L na statkach o polskiej wiasnosci lub publicznej na pomocy
P wspolwlasnosci hipotetycznie 1 marynarza publicznej
zarejestrowanych pod polska bandera w warunkach niemieckich | w warunkach
polskich
. 2800 54 427 152 395 600
2. 3300 54 427 179 609 100

Zrédfo: opracowanie wtasne

Norwegia

System subwencji dotyczacych zatrudnienia w transporcie morskim w Norwegii
oparty jest na rocznym limicie kwotowym na kazdego marynarza zatrudnionego na
statku zarejestrowanym w norweskim rejestrze statkdéw NIS. Maksymalna kwota
pomocy panstwa jest corocznie ustalana decyzjg norweskiego parlamentu. W 2008 r.
roczny limit subwencji zostat ustalony w kwocie maksymailnej stanowigcej 198 000
koron norweskich na jednego zatrudnionego marynarza®. Kwota ta przy przeliczeniu
wedtug sredniego rocznego kursu walut ogtaszanego przez NBP (1 zioty/2,35 korony
norweskiej) stanowita réwnowartos¢ okoto 84 tys. zt. Tabela 6.3 przedstawia

prognoze hipotetycznej pomocy publicznej w Polsce na warunkach norweskich z 2008 r.

Tabela 6.3

Symulacja kwoty rocznej pomocy publicznej dla zatrudnienia marynarzy
na statkach pod polska banderg w warunkach norweskich z 2008 roku [zi]

Prognozowana
Liczba polskich marynarzy zatrudnionych Kwota rocznej pomocy roczna kwota
L na statkach o polskiej wiasnosci lub publicznej na pomocy
P wspétwilasnosci hipotetycznie 1 marynarza publicznej
zarejestrowanych pod polska bandera w warunkach norweskich | w warunkach
polskich
. 2800 84 000 235 200 000
2. 3300 84 000 277 200 000

Zrédfo: opracowanie wiasne

® EFTA Surveillance Authority, http://www.eftasurv.int
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Przyjmujac maksymalny limit pomocy publicznej stosowanej w Norwegii w 2008 r.
w odniesieniu do prognozy pomocy publicznej w Polsce, przy liczbie zatrudnionych
marynarzy na statkach o polskiej wlasnosci lub wspoétwtasnosci od 2800 do 3300
0s0b, wysokos¢é pomocy publicznej w Polsce w wymiarze norweskim wyniostaby od
235 min do 277 min zt rocznie.
Cypr i Vanuatu
Prognoza deklaratywnej i hipotetycznej pomocy publicznej, stanowigcej réznice
pomiedzy kosztami polskiego modelu zatrudnienia, a kosztami modeli konkurencyjnych
regulujgcych fiskalnie zatrudnienie na statkach eksploatowanych pod banderami
Cypru czy Vanuatu oparta zostata na nastepujgcych zatozeniach:
1) Srednie roczne wynagrodzenie netto na jednego marynarza zatrudnionego na
statku wynosi 133 tys. zi,
2) kwota obcigzen publiczno-prawnych® obliczona na zasadach ogdlnych obowigzujacych
w Polsce stosowana dla marynarzy i armatoréw wynosi 63,2 tys. zt,
3) liczba zatrudnionych marynarzy na statkach o polskiej wtasnosci lub wspdtwiasnosci
i zarzgdzanych przez polskich armatoréw wynosi od 2800 os6b do 3300 osob,
4) pomoc publiczna przeznaczona jest wytgcznie dla zatrudnionych na statku.
Tabela 6.4 przedstawia prognoze hipotetycznej pomocy publicznej w Polsce na
warunkach Cypru i Vanuatu.

Tabela 6.4

Symulacja kwoty rocznej pomocy publicznej dla zatrudnienia marynarzy
na statkach pod polska banderag w warunkach Cypru i Vanuatu [zi]

Kwota rocznej pomocy Prognozowana
Liczba polskich marynarzy zatrudnionych X . roczna kwota
.. g publicznej na
na statkach o polskiej wiasnosci lub pomocy
Lp. . PR L 1 marynarza . .
wspotwiasnosci hipotetycznie publicznej
. w warunkach Cypru
zarejestrowanych pod polska bandera i Vanuatu w warunkach
polskich
2800 63 200 176 960 000
2. 3300 63 200 208 560 000

Zrédfo: opracowanie wtasne

® Sktadka ubezpieczenia emerytalnego, sktadka ubezpieczenia zdrowotnego, sktadka ubezpieczenia
chorobowego, sktadka ubezpieczenia rentowego, sktadka ubezpieczenia wypadkowego, podatek
dochodowy od 0s6b fizycznych, sktadka na Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych, sktadka na
Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych.
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Prognoza maksymalnego wymiaru pomocy publicznej w wymiarze warunkéw
bander statkéw Cypru i Vanuatu dla 2800 marynarzy obecnie zatrudnionych na
statkach o polskiej wlasnosci lub wspoétwtasnosci, przy zatozeniu eksploatacji statkdw
pod polskg banderg wyniesie okoto 176 min zt rocznie, a przy zatrudnieniu 3300
marynarzy okoto 209 min zt rocznie.

Oszacowana intensywno$¢ pomocy publicznej w Polsce stanowi prognozowany
maksymalny wymiar docelowy i obejmuje eksploatacje wszystkich statkéw o polskiej
witasnosci lub wspoétwiasnosci pod polska banderg i liczbe zatrudnionych na nich
marynarzy polskiej narodowosci. Warunki fiskalne i w konsekwencji przewaga
konkurencyjna rejestrow statkbw na Cyprze i Vanuatu jest podstawg do
prognozowania hipotetycznej pomocy publicznej w Polsce nakierowanej na wsparcie
zatrudnienia na statkach eksploatowanych pod polskg banderg. Realna wysoko$c¢
rocznych kwot pomocy publicznej w Polsce, po wdrozeniu instrumentéw pomocowych
bedzie kroczgco rosta wraz z dynamikg rejestracji statkbw pod polskg bandera.
Nalezy przyjaé, iz wsparcie panstwa polskiego bedzie impulsem dla rejestracji
statkbw nowo wybudowanych, ktérych wiascicielami lub wspotwtascicielami bedg
polscy przedsiebiorcy. W obecnych warunkach w Polsce w sektorze transportu
morskiego nastgpita koncentracja zarzadu operacyjnego i korporacyjnego zeglugowych
grup kapitatowych. Jednorazowa operacja powrotu statkéw o polskiej wiasnosci lub
wspotwtasnosci pod polskg bandere jest organizacyjnie i fiskalnie trudna do
przeprowadzenia. Polscy przedsiebiorcy zbudowali migdzynarodowe struktury kapitatowe,
organizacyjne i funkcjonalne umozliwiajgce konkurencyjno$¢ zeglugi morskiej poprzez
rachunek kosztow. Jednak przyktadem powrotu statkéw pod narodowg bandere jest
dunhskie przedsiebiorstwo Maersk Group, eksploatujgce gtéwnie statki do przewozu
kontenerow, ktére w 2010 r. przeflagowato 15 statkow pod bandere Danii. W 1988 r.
Dania wprowadzita drugi rejestr statkow, czyli Dansk Internationalt Skibsregister (DIS),
stosowany do statkbw wykorzystywanych do komercyjnego transportu oso6b
i towarow. Rejestr DIS zostat wprowadzony w celu zapobiegania wyrejestrowywaniu
statkobw z krajowego rejestru dunskiego i rejestrowaniu ich pod banderami krajow
trzecich. Model fiskalny rejestru DIS polega na zwolnieniu wiascicieli statkow ze
skladek na ubezpieczenie spoteczne marynarzy i z podatku dochodowego
odprowadzanego za marynarzy pracujgcych na statkach zarejestrowanych w DIS,
w przeciwienstwie do marynarzy zatrudnionych na statkach pod banderg narodowg
Dansk Skibsregister (DAS).
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Tabela 6.5 przedstawia analize wrazliwosci kwot szacowanej pomocy publicznej na
liczbe polskich marynarzy zatrudnionych na statkach zarejestrowanych pod polska
banderg. Szacowane kwoty przyjete do analizy wrazliwosci stanowig rdznice
pomiedzy kosztami zatrudnienia marynarzy na statkach eksploatowanych pod polskg
banderg, a koszami pracy wystepujgcymi na statkach eksploatowanych pod banderg
Cypru, cieszacy sie najwiekszym zainteresowaniem polskich pracodawcéw morskich.
W prognozie wysoko$¢ pomocy publicznej stanowi 100% naleznosci z tytutu podatku

dochodowego od oséb fizycznych i skladki na ubezpieczenia spoteczne.

Tabela 6.5

Kwoty prognozowanej pomocy publicznej w wymiarze rocznym
w relacji do liczby zatrudnionych polskich marynarzy na statkach
eksploatowanych pod polskg bandera

. . Prognozowana roczna kwota
Lp. Liczba marynarzy zatrudnionych na statkach pomocy publicznej
zarejestrowanych pod polska banderag [min z1]
1. 200 12,6
2. 400 25,2
3. 600 37,8
4. 800 50,4
5. 1000 63,0
6. 1200 75,6
7. 1400 88,2
8. 1600 100,8
9. 1800 113,4
10. 2000 126,0
11. 2200 138,6
12. 2400 151,2
13. 2600 163,8
14. 2800 176,4
15. 3 000 189,0
16. 3200 201,6
17. 3400 214,2

Zrédfo: opracowanie wtasne

Prognozowane kwoty pomocy publicznej stanowigce impuls do rejestracji statkéw
pod polskg banderg, oparte na obowigzujgcych w Polsce regulacjach prawnych nie
odbiegajg wyraznie od intensywnosci pomocy publicznej w Niemczech i na Cyprze,

przypadajgcej na jednego zatrudnionego polskiego marynarza na statku. Odrebnym
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zagadnieniem konkurencyjnosci armatora na globalnym rynku ustug przewozowych
oraz na globalnym rynku pracy jest koszt zatrudnienia na statku skoncentrowany na ptacy
netto. Instrumenty pomocy publicznej dla transportu morskiego, stanowigce pochodng
wysokosci wynagrodzenia marynarza zatrudnionego na statku, wyrazone kwotowo, nie
stanowig wsparcia konkurencyjnosci wynagrodzenia netto na rynku pracy. Rozwigzania
norweskie i niemieckie zawierajg aspekt dobrowolnos$ci, co do przeznaczenia przez
armatora kwoty pomocy publicznej, lecz w obszarze kosztéw zatrudnienia na statku.
Sa to kwoty limitu rocznego na jednego zatrudnionego na statku lub kwoty
kumulowanej przez armatora czesci naleznego podatku dochodowego od dochodu
marynarza. Kwoty te trafiajg do catej struktury kosztéw zatrudnienia na statku i mogg
by¢ dystrybuowane pomiedzy wynagrodzeniem, innymi kosztami osobowymi

zwigzanymi z zatrudnieniem na statku, a takze naleznosciami publiczno-prawnymi.

6.3. Identyfikacja czynnikéw i wielokryterialna ocena konkurencyjnosci zatrudnienia
marynarzy na statkach pod polska banderg na europejskim rynku pracy
w sektorze transportu morskiego
Konkurencyjnos¢ zatrudnienia marynarzy zatrudnionych na statkach eksploatowanych
pod banderg danego kraju mierzy sie przede wszystkim wielkoscig kosztow catkowitych, ktére
ponosi z tego tytutu przewoznik morski. Na koszty te sktadaja sie nastepujace kategorie:
1) wynagrodzenie netto,
2) podatek dochodowy od os6b fizycznych i ulgi w tych naleznosciach publiczno-
prawnych,
3) skiadki na ubezpieczenie spoteczne i ulgi w tych naleznosciach publiczno-prawnych,
4) sktadki ubezpieczenia od nieszczesliwych wypadkéw podczas zatrudnienia na
statku,
5) mozliwos¢ uzyskania dofinansowania kosztéw repatriacji marynarza,
6) mozliwos¢ uzyskania dofinansowania kosztow szkolenia lub rekompensat,
dotyczgcych wynagrodzenia wyptacanego marynarzom za okres szkolen.
Przewoznik morski zatrudniajgcy marynarzy na statkach pod polskg banderg ponosi
wszelkie naleznosci publiczno-prawne obowigzujgce w Polsce na zasadach ogdinych.
Z perspektywy przewoznika morskiego polska bandera nie jest banderg konkurencyjng
w stosunku do co najmniej kilku bander krajow bedacych cztonkami Unii Europejskiej.
Atrakcyjnos¢ tych bander polega przede wszystkim na zwolnieniach lub ulgach

dotyczgcych sktadek na ubezpieczenie spoteczne marynarzy (Dania, Cypr, Malta,
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Francja, Hiszpania Norwegia), zwolnieniach lub ulgach w podatku dochodowym od
ptac marynarzy (Dania, Hiszpania, Norwegia, Niemcy, Francja), oraz doptatach do
szkolen (Dania, Niemcy, Norwegia, Wielka Brytania). Analizujgc zatozenie, ze stawki
netto ptac marynarzy sg takie same niezaleznie od tego, jakg bandere podnosi statek
na ktérym sa oni zatrudnieni, to dla przewoznika morskiego o konkurencyjnosci jego
dziatalnosci zeglugowej bedzie stanowi¢ intensywnosé pomocy publicznej dla sektora
transportu morskiego. Brak konkurencyjnosci zatrudnienia marynarzy na statkach pod
polskg banderg wynika z faktu braku pomocy publicznej dla marynarzy zatrudnionych na
statkach pod polska banderg i dla przewoznikéw morskich eksploatujacych statki pod
polska bandera. Obowigzujgce w Polsce naleznosci publiczno-prawne powoduja, ze koszt
catkowity zatrudnienia marynarza na statku pod polska banderg jest o okoto 65%
wyzszy niz na statku eksploatowanym pod cypryjskg banderg. W przypadku innych bander
réznica na korzys$¢ tych bander moze okazaé sie mniejsza. Jednak biorgc pod uwage
okoto 60% udziat kosztow pracy w kosztach ustugi przewozowej drogg morska, pozycja
konkurencyjna przewoznika morskiego zatrudniajgcego marynarzy na statkach pod
polskg banderg jest niska. Dodatkowg okolicznoscia powodujgca, ze zatrudnienie
marynarzy na statkach pod polskg banderg jest drozsze niz pod banderami niektérych
krajow europejskich sg uregulowania stosowane w polskich uktadach zbiorowych.
Uregulowania te skutkujg koniecznoscig wyptacania wynagrodzenia i naleznosci
publiczno-prawnych za okres, w ktdorym marynarze nie sg zatrudnieni na statku,
a przebywajg na lgdzie lub w tak zwanej rezerwie armatora. Taki okres wynosi
Srednio od 4 do 5 miesiecy w roku. Brak jakichkolwiek form wsparcia publicznego dla
zatrudniania marynarzy na statkach eksploatowanych pod polskg banderg nie stanowi
impulsu do wzmacniania pozycji konkurencyjnej polskiej bandery. W konsekwencji do
budzetu panstwa polskiego nie wptywajg zadne przychody z tytutu dziatalnosci
zeglugowej w zegludze miedzynarodowej. Polscy przewoznicy morscy rejestrujg statki
pod banderami krajow trzecich i wedtug ich reziméw prawnych zatrudnig polskich
marynarzy na statkach bedgcych ich wiasnoscig i wspotwiasnoscig. Dobrowolnos¢
w optacaniu sktadek do polskiego systemu zabezpieczen spotecznych, ktérg objeci sg
marynarze zatrudniani na statkach eksploatowanych pod obcymi banderami implikuje
negatywne skutki spoteczne obecnie i w przysztosci. W duzym stopniu ta grupa zawodowa
wraz z rodzinami pozbawiona jest dostepu do publicznej opieki zdrowotnej, emerytalnej
i rentowej. Nastepstwem tego zjawiska jest ubozenie rodzin marynarskich w przypadku

niezdolnosci do pracy marynarza oraz zabieganie o zasitki z opieki spotecznej w Polsce.
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6.4. Ocena kierunkéw zmian w zakresie zatrudnienia marynarzy na europejskim

rynku pracy sektora transportu morskiego

W sektorze transportu morskiego w Europie wystepuje zjawisko starzenia sie kadry
marynarskiej, objawiajgce sie w postaci przekraczania wieku emerytalnego zatrudnionych
na statkach marynarzy. Odnotowuje sie takze niskg liczbe ofert dla absolwentéw
szkét morskich ksztatcgcych marynarzy na stanowiska nieoficerskie.

Wozrasta zatrudnienie kobiet na statkach handlowych, szczegdlnie na stanowiskach
oficerskich. Zjawisko wzrostu zatrudnienia kobiet wigze sie z malejgca ofertg pracy
w krajach europejskich na stanowiskach pracy na ladzie. W najblizszych latach prognozuje
sie brak marynarzy niezbednych do zatrudnienia na stanowiskach oficerskich. Zgodnie
z przewidywaniami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) w 2015r. we flocie
Swiatowe] bedzie brakowato ponad 25 tysiecy oficerow, a wedtug opinii Zwigzku
Armatoréw Europejskich braki oficeréw sg szacowane na ponad 40 tysiecy.

W najblizszej przysztosci rynek marynarski bedzie poszukiwat oséb do pracy na
stanowiskach oficerskich na statkach eksploatowanych przy poszukiwaniu i wydobyciu
naturalnych surowcéw z morza, gtéwnie ropy naftowej oraz gazu. Wykwalifikowane kadry
morskie ksztatcg morskie szkoty w Polsce. Jednak tylko ponad 10% absolwentéw polskich
szkot morskich zatrudnionych jest na statkach, ktérych wiascicielami lub wspdtwiascicielami
sg polskie przedsiebiorstwa zeglugowe. W Zegludze miedzynarodowej nastgpita znaczaca
poprawa warunkéw bezpieczenstwa oraz warunkow pracy marynarzy na statkach, giéwnie
ze wzgledu na wprowadzenie od poczatku 2011 r. przez Unie Europejskg nowych wymagan
tzw. New Inspection Regime (NIR) w ramach przeprowadzanych inspekcji Port State
Control” w portach Unii Europejskiej. Poprawa tych warunkéw nastepuje réwniez
w wyniku organizacji Concetrated Inspection Campaignes w ramach Paris MOU®,

Malejg szanse na tworzenie nowych instrumentéw wsparcia konkurencyjnych warunkéw
pracy na statkach przedsiebiorstw zeglugowych w krajach Unii Europejskiej dla narodowych
bander, poniewaz trwajacy juz 3 lata kryzys prowadzi do stosowania w krajach UE
pakietow oszczednosciowych, a te z kolei do cie¢ wydatkow we wszystkich sektorach,
w tym zwigzanych z transportem morskim. Ciecia dotyczg subsydiéw narodowych
rejestréw, czego nastepstwem bedzie wstrzymanie powrotu statkéw pod narodowe bandery

przedsiebiorstw zeglugowych. Wiekszos¢ armatoréw europejskich powraca z rejestrem

” Port State Control — inspekcja panstwa portu
8 Paris MOU — Memorandum Paryskie — porozumienie panstw europejskich oraz Rosji i Kanady w sprawie
inspekcji panstwa portu, podpisane w Paryzu 26 stycznia 1982 r. (Dz. Urz. Ml z 2008 r. nr 15, poz. 77)
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statkéw pod wygodne bandery, poniewaz roczne koszty utrzymywania statku pod narodowg
banderg s3 drozsze o ponad 700 tysiecy dolaréw amerykariskich niz pod wygodng bandera®.
Nie bez znaczenia dla warunkéw pracy i zatrudnienia marynarzy sa relacje armatoréw
Z reprezentujgcymi marynarzy zwigzkami zawodowymi (afiliowanymi w Migdzynarodowej
Organizacji Transportowcow — ITF), w tym polskimi zwigzkami zawodowymi. Za najistotniejsze
cele organizacje reprezentujgce armatoréw oraz marynarzy powinny przyjmowac:
1) zapewnienie, ze prawa pracownicze marynarzy i pracownikdéw zatrudnionych
w gospodarce morskiej UE sg takie same co do zakresu jak te, ktérymi objeci
sg obywatele UE zatrudnieni w innych sektorach gospodarki,
2) zwiekszenie szans zatrudnienia dla mtodych marynarzy z krajow UE,
3) powstrzymanie niedoboru pracownikéw morskich z krajéw europejskich.
Zapewnienie bezpieczenstwa zeglugi na morzu wymaga posiadania przez marynarzy
odpowiednich kwalifikacji potwierdzonych stosownymi $wiadectwami. Kwalifikacje,
sposob ich uzyskania, ocena wiedzy i kompetencji marynarzy oraz ich potwierdzenie sg
okreslone w miedzynarodowej konwencji STCW 1978/95. Migdzynarodowa Konwencja
0 wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz
petnienia wacht (ang. International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping — STCW) zostata opracowana w celu wprowadzenia standardéw wyszkolenia
marynarzy, aby zagwarantowa¢ mozliwie wysoki poziom bezpieczenstwa zeglugi na
wodach morskich catego Swiata. Konwencja zostata uchwalona w 1978 r. w Londynie, zmiany
dokonywano w 1995 oraz 2010 r. podczas Konferencji Dyplomatycznej w Manili.
Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) podjeta decyzje o nowelizacji Konwencji
STCW w celu dostosowania szkolenia i poziomu wiedzy marynarzy do wymogow
kompetencyjnych stawianych przez swiatowych armatoréw zatodze, przede wszystkim
zwigzanych z zastosowaniem zawansowanych technologii na statkach. Zmiany
Konwencji STCW zawartej przez 85 panstw (w tym przez Polske), ktére wejdg w zycie
od 1 stycznia 2012 r. dotycza:
1) utworzenia nowych stanowisk pracy na statku: oficera elektryka i elektromontera,
2) okreslenia standardéw kompetencyjnych dla starszego marynarza i starszego
motorzysty,
3) wzmocnienia przepisdw zapobiegajgcych fatszerstwom dokumentéw kwalifikacyjnych

marynarzy,

9 Wypowiedz szefa trampingu Ercka Rickmers’ Alberta Schumachera w 2011 r. dla ,Obserwatora Morskiego”
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4) dopuszczenia nowych form nauki — e-learningu i web-learningu,

5) dostosowania programéw szkolen marynarzy do wspotczesnego wyposazenia
statkéw,

6) dostosowania programéw szkolen specjalistycznych do rodzaju statkow
(zbiornikowce do przewozu ropy i gazéw skroplonych, chemikaliowce),

7) wprowadzenia szkolenia dotyczacego ochrony zeglugi i obrony przed atakami
piratow,

8) ustanowienia jednolitych wymogoéw zdrowotnych dla marynarzy,

9) aktualizacji wymogéw odnosnie godzin pracy i wypoczynku (w celu
dostosowania do Konwencji MLC).

Zmiany Konwencji STCW wejdg w zycie 1 stycznia 2012 r. i bedg obowigzywac
we wszystkich panstwach bedacych stronami konwencji, ale w niektérych
przypadkach wprowadzone zostaly okresy przejsciowe, aby umozliwi¢ panstwom,
stronom konwencji odpowiednie dostosowanie prawa lokalnego.

Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny' w czerwcu 2011 r. wydat opinie
w zakresie wptywu polityki unijnej na mozliwos¢ zatrudnienia, szkoler oraz warunkow
pracy catego sektora transportu morskiego UE, w ktérym szacuje sie, ze pracuje
okoto 190 tysiecy pracownikéw.

Kluczowym czynnikiem sprawnosci zarzgdzania w transporcie morskim jest zarzgdzanie
zasobami ludzkimi, w tym w szczegdlnosci zarzagdzanie zatogg statku. Do najistotniejszych
dziatan panstwa polskiego w sektorze transportu morskiego naleza:

1) wykorzystanie marynarskiego potencjatu kadrowego i potencjatu edukacyjnego,
jaki stanowig szkoty morskie ksztatcgce specjalistow do pracy na statkach poprzez
wprowadzenie dla tej grupy zawodowej odrebnego modelu systemu zabezpieczen
spotecznych za prace na statkach eksploatowanych pod polska bandera,

2) dokonczenie okoto dziesiecioletnich prac legislacyjnych nad ustawami morskimi,
majacych na celu powrét statkdw bedacych witasnoscig lub wspotwtasnoscig
polskich przedsiebiorcéw pod polskg bandere,

3) wprowadzenie petnego katalogu regulacji prawnych wyréwnujacych konkurencyjnosé

polskiej bandery statkdéw z banderami unijnymi, np. Cypru,

Y EKES jest organem doradczym Unii Europejskiej. Komitet, zatozony w 1957 r., zapewnia fachowe
doradztwo na rzecz wigkszych instytucji UE (takich jak Komisja Europejska, Rada UE, Parlament
Europejski). Jednym z gtéwnych zadan Komitetu jest stanowienie pomostu miedzy instytucjami UE
a zorganizowanym spoteczenstwem obywatelskim.
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4) zapewnienie dla marynarzy prawa do bezpiecznych warunkéw zatrudnienia na
statku, prawa do ubezpieczen spotecznych i publicznych uprawnien emerytalno-
rentowych oraz ochrony prawne;j,

5) stworzenie publicznej bazy danych o zatrudnionych w sektorze transportu morskiego,
w tym marynarzy zatrudnionych w Polsce (statki eksploatowane pod polska
banderg), na statkach eksploatowanych pod banderami panstw UE i innych
poprzez zobligowanie GUS do prowadzenia odpowiednio rozbudowanej statystyki.

Negatywnym zjawiskiem w sektorze transportu morskiego jest wzrost zatrudnienia na

statkach eksploatowanych pod narodowymi banderami krajéow UE marynarzy z zagranicy,
w szczegdlnosci z krajdw spoza UE. Udziat zatrudnionych marynarzy niemieckich
w ogolnej liczbie zatrudnionych na statkach zarejestrowanych w niemieckim rejestrze
statkéw ISR w 1980 r. wynosit 78%, a w 2007 r. juz tylko 52%"". W czerwcu 2010 r.
na statkach zarejestrowanych w rejestrach Wielkiej Brytanii zatrudnionych byto 13 281
marynarzy zagranicznych, z ktérych najwiekszg liczbe stanowili Filipinczycy, Polacy
i Ukraincy'. Liczba ta stanowi okoto 46% zatrudnionych ogdtem na statkach
zarejestrowanych w Wielkiej Brytanii'>. Wedtug danych Norweskiego Zwigzku Armatoréw
w 2009 r. na statkach norweskich przewoznikow morskich zarejestrowanych pod
réznymi banderami (w tym pod banderg norweskg) zatrudnionych byto 71% marynarzy
0 innej narodowosci niz obywatele Norwegii. W 2010r. na dunskich statkach
handlowych okoto 56% zatrudnionych marynarzy stanowili marynarze zagraniczni,
w tym okoto 33% spoza UE™. Powszechnym zjawiskiem w zatrudnieniu marynarzy
na statkach zarejestrowanych w krajach UE jest konkurencyjnos¢ na miedzynarodowym
rynku pracy. Roéznica pomiedzy roszczeniami ptacowymi marynarzy krajow UE,
a marynarzami np. z Filipin, Chin, Ukrainy siega 50%, stgd wystepuje dynamiczny

trend zatrudnienia przez unijnych armatoréw tanszych marynarzy z krajow trzecich.

" E. Kahveci, N. Lillie, P. Chaumette, A. Lane, A. Veen, How to enhance training and recruitment in
the shipping industry in Europe, ETF, Bruksela 2011, s. 19

12 Transport Statistics Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National
Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 26

3 Transport Statistics Bulletin UK Seafarer Statistics 2010, Department for Transport — National
Statistics, Cardiff Road, Newport, s. 71 9

' Danish Shipowners’ Association, Danish Shipping Statistics, Danmarks Rederiforening, Kopenhaga
listopad 2010r., s. 17
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WNIOSKI

1.

Kluczowymi czynnikami konkurencyjnosci zatrudnienia marynarzy na europejskim
rynku pracy w sektorze transportu morskiego sg koszty pracy na statku. W tej
grupie kosztéw istotne kwoty stanowig naleznosci publiczno-prawne wynikajgce
z solidarnego kumulowania przez obywateli panstw kapitatu, z ktérego finansowana
jest publiczna opieka zdrowotna, rentowa i emerytalna.

Oferta panstw unijnych takich jak Cypr czy Malta, a w szczegélnosci panstw
spoza Unii, zawierajaca atrakcyjne kosztowo, otwarte rejestry statkéw stanowi
gtéwng konkurencje dla narodowych rejestréw statkow UE, ktdrych regulacje
prawne obejmujg zobowigzania publiczno-prawne z zakresu zabezpieczen spotecznych
marynarzy zatrudnionych na statkach eksploatowanych w zegludze migdzynarodowej.
Otwarte rejestry statkdw nie obliguja marynarzy i armatoréw do uczestniczenia
w systemach zabezpieczen spotecznych, czego nastepstwem jest brak
zabezpieczenia spotecznego marynarzy zatrudnionych w zegludze migdzynarodowe;j,
nizsze koszty pracy na statku, a poprzez ten fakt podniesienie konkurencyjnosci
morskich ustug przewozowych.

W celu zapobiegania zjawiskom rejestrowania statkéw w otwartych rejestrach
wiele panstw Unii Europejskiej stosuje pomoc publiczng w postaci subwenc;ji
przeznaczonych na finansowanie kwot, stanowigcych réwnowartos¢ réznicy
w kosztach pracy pomiedzy otwartymi rejestrami a narodowymi rejestrami UE.
Roznica ta koncentruje sie na naleznosciach publiczno-prawnych z tytulu podatku
dochodowego oraz z tytutu sktadek na zabezpieczenia spoteczne marynarzy
i ich rodzin.

Prognoza maksymalnego wymiaru pomocy publicznej w Polsce skierowanej na
podniesienie konkurencyjnosci zatrudnienia marynarzy na statkach eksploatowanych
hipotetycznie pod polska bandera, przy zatrudnieniu 2800 marynarzy wyniesie
okoto 177 min zt rocznie, a przy zatrudnieniu 3300 marynarzy okoto 209 min zt
rocznie. Oszacowana intensywnos¢ pomocy publicznej stanowi wymiar docelowy
i obejmuje eksploatacje wszystkich statkéw o polskiej wiasnosci lub wspotwtasnosci
pod polska banderg. Wraz z sukcesywnym powrotem statkdbw pod polska
bandere bedzie rosta intensywnos$¢ rocznej pomocy publicznej. Zatrudnienie
600 marynarzy na statkach pod polskg banderg skutkuje wysokoscig pomocy
publicznej w kwocie okoto 38 min zt rocznie, a zatrudnienie 1000 marynarzy

kwotg okoto 63 miIn zt rocznie.
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Prognozowane kwoty pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego,
przeznaczone na podniesienie konkurencyjnosci kosztéw pracy na statkach
eksploatowanych pod polskg banderg, stanowig réznice pomiedzy kosztami
zatrudnienia marynarzy na statkach eksploatowanych pod narodowg banderg,
a kosztami pracy wystepujgcymi na statkach eksploatowanych pod banderg
Cypru, cieszacy sie najwiekszym zainteresowaniem polskich pracodawcéw
morskich. W prognozie wysoko$¢ pomocy publicznej stanowi 100% naleznosci
z tytutu podatku dochodowego od oséb fizycznych i sktadki na ubezpieczenia
spoteczne w Polsce.

Przeprowadzona symulacja rocznego wymiaru pomocy publicznej w warunkach
niemieckich z 2008 r. przedstawia zblizong kwotowo prognozowang intensywnos¢
pomocy publicznej w warunkach polskich. Wymiar pomocy rocznej w warunkach
norweskich z 2008 r. znaczaco przekracza prognoze rocznych kwot pomocy
w Polsce. Kluczowym czynnikiem intensywnosci pomocy publicznej majacej
na celu zrownanie kosztéw pracy na statkach eksploatowanych pod banderami
narodowymi panstw UE z kosztami pracy rejestréw otwartych statkow jest
rynkowy poziom wynagrodzenia marynarza i intensywnos¢ naleznosci publiczno-
prawnych w kazdym z panstw Unii.

Zmiany konwencji STCW, podpisanej przez 85 panstw (w tym przez Polske),
ktore wejdg w zycie od 1 stycznia 2012 r. bedg skutkowaty w Polsce zmianami
wielu regulacji lokalnych.

Negatywnym zjawiskiem w sektorze transportu morskiego jest wzrost
zatrudnienia na statkach eksploatowanych pod narodowymi banderami krajow
UE marynarzy z zagranicy, w szczegolnosci z krajow spoza UE. W 2007 r. na
statkach zarejestrowanych w niemieckim rejestrze statkéw ISR zatrudnionych
byto okoto 48% marynarzy innych narodowosci, a w Wielkiej Brytanii w 2010 r.
obcokrajowcy zatrudnieni na statkach brytyjskich stanowili 46%. Wedtug danych
Norweskiego Zwigzku Armatoréw w 2009 r. na statkach norweskich przewoznikéw
morskich zarejestrowanych pod réznymi banderami (w tym pod banderg
norweska) zatrudnionych bylo az 71% marynarzy o innej narodowosci niz
obywatele Norwegii. W 2010 r. na dunskich statkach handlowych okoto 56%
zatrudnionych marynarzy stanowili marynarze zagraniczni, w tym okoto 33%
spoza UE. Powszechnym zjawiskiem w zatrudnieniu marynarzy na statkach

zarejestrowanych w krajach UE jest nasilajgca sie konkurencja na globalnym
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rynku pracy. Roéznica pomiedzy roszczeniami ptacowymi marynarzy krajow
UE, a marynarzami np. z Filipin, Chin, Ukrainy siega 50%, stad dynamiczny
trend wzrostowy zatrudnienia przez unijnych armatoréw tanszych marynarzy
z krajow trzecich.

Niepokojacym zjawiskiem na marynarskim globalnym rynku pracy jest pogtebiajacy
sie brak marynarskiej kadry oficerskiej. Miedzynarodowa Organizacja Morska
prognozuje, ze w 2015 r. we flocie Swiatowej bedzie brakowato ponad 25 000

oficeréow.
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Rozdziat 7

REKOMENDOWANE ZMIANY POLSKICH PRZEPISOW PRAWA
WARUNKUJACE WPROWADZENIE OPTYMALNEGO MODELU
ZATRUDNIENIA W ZEGLUDZE MIEDZYNARODOWEJ
MARYNARZY NA STATKACH POD POLSKA BANDERA

WSTEP

Praca wykonywana przez marynarzy jest istotnym elementem Zzeglugi miedzynarodowe;j.
W kontekscie dgzenia do wzrostu konkurencyjnosci europejskiego sektora transportu
morskiego istotnego znaczenia nabiera ochrona praw marynarzy i tworzenie
przepiséw prawnych, ktdére zapewnig im godne warunki zatrudnienia i pracy na
morzu. Problematyka ochrony praw marynarzy wymaga podjecia rozwazan na
gruncie prawa Unii Europejskiej w kontekscie jego oddziatywania na prawo krajowe.

Zmiany polskiego prawa pod katem optymalizacji modelu zatrudnienia marynarzy
majg stuzy¢ wzrostowi konkurencyjnosci polskiej bandery w zegludze miedzynarodowe;j,
a w szerszym ujeciu wptywaé na konkurencyjnosé¢ ,bandery unijnej”’. Jedng z metod
osiggania tego celu jest tworzenie przepiséw prawnych dostosowanych do dynamicznie
rozwijajgcego sie miedzynarodowego transportu i gospodarki morskiej oraz wprowadzanie
procedur ich efektywnego wykonywania. Przepisy te powinny wptywa¢ na wzmocnienie
Srodowiska armatorskiego i bezpieczenstwa zatrudniania marynarzy z obszaru Unii
Europejskiej.

W najblizszym czasie ozywienie i wzrost zatrudnienia marynarzy pod ,bandera
unijng” bedzie wyjatkowo trudny do osiggniecia®. Zagadnienie to jest powazne i jego
znaczenie wykracza poza prawo. Zgodnie z ogdlnie przyjetymi poglgdami problem
ten nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie uwarunkowan spoteczno-gospodarczych i polityki
w sektorze transportu i gospodarki morskiej, stanowigcej wspétzalezng funkcjonalnie
calos¢, w ktdrej rzadza prawa rynku i reguty konkurengji®.

Kompleksowe podejscie, ze szczegdlnym uwzglednieniem dynamiki zachodzacych
procesow i zmian w zegludze miedzynarodowej, moze przyczynia¢ sie do petniejszego

dostrzegania istotnych zaleznosci i oddzialywan oraz ich wptywu na rozwdj

' Okreslenie ,bandera unijna” ma charakter umowny i odnosi sie do statku podnoszacego bandere
panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej, zarejestrowanego w panstwie cztonkowskim UE.

2 Zob. Biata Ksiega Europejska polityka transportowa w roku 2010: czas na decyzje, KOM(2001)0370,Komunikat
Komisji Europejskiej, Plan dziatania na rzecz wdrazania inteligentnych systeméw transportowych
w Europie, KOM(2008)0886

% Zob. 1. Zuzewicz-Wiewidrowska: Wspolnotowe prawo konkurencji w Zegludze morskiej. Reguty
konkurencji skierowane do przedsiebiorstw, Prawo Morskie, t. XV, Gdansk 2001, s. 105 i n.
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europejskiego transportu morskiego i jego udziat w miedzynarodowym obrocie
morskim. Moze okaza¢ sie ono pomocne przy podejmowaniu decyzji dotyczgcych
metod i Srodkéw prawnych stuzacych utrzymaniu i wzrostowi zatrudnienia marynarzy
z panstw czionkowskich Unii Europejskiej, a takze konkurencyjnosci ich pracy
wykonywanej na morzu wzgledem pracownikdw z panstw trzecich.

Problematyka ta miesci sie¢ w zakresie prawa miedzynarodowego, prawa Unii
Europejskiej oraz panstw cztonkowskich, w tym prawa polskiego, a w szczegdlnosci
morskiego prawa pracy*. Wobec tego zasadne wydaje sie¢ oparcie badan na
holistycznym paradygmacie uwzgledniajgcym wieloptaszczyznowos$¢ zachodzacych
procesow oraz systemowym i funkcjonalnym podejsciu do prawa. W ostatnich kilku
dekadach ugruntowany zostat proces dostosowywania prawa Unii Europejskiej do
skodyfikowanego powszechnego prawa miedzynarodowego, a takze nastapita internalizacja
norm prawa miedzynarodowego i unijnego do polskiego porzadku prawnego, co
spowodowatoby konieczno$¢ kompleksowego spojrzenia na optymalizacje modelu
zatrudnienia marynarzy na morskich statkach handlowych w zegludze miedzynarodowe;.

Z perspektywy miedzynarodowej, w kontekscie osiggania efektywnosci prawa,
fundamentalnego znaczenia nabiera spéjnosé systemu prawa miedzynarodowego
i metody zapewnienia mu skutecznosci w prawie krajowym. W praktyce za podstawe
prawidlowego wykonywania prawa miedzynarodowego przez panstwa mozna uznac
zgodnos¢ (compliance) reziméw konwencyjnych. W odniesieniu do omawianej
problematyki bedg to przede wszystkim nastepujgce umowy:

1) Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia ha morzu — SOLAS®,

2) Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,

wydawania im $wiadectw oraz petienia wacht — STCW®,

3) Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez

statki — MARPOL’,

4) Konwencja o pracy na morzu — MLC?.

4 M.H. Kozinski: Morskie prawo pracy, Gdynia 1997, s. 13 i n.

5 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) z 1 listopada 1974 r.,
Dz.U. z 1984 r., nr 61, poz. 318 i 319 wraz z Protokotem 1978 r., Dz. U. z 1984 r., nr 61, poz. 320
i 321 oraz z 1986, nr 35, poz. 177 wraz z Protokotem z 1988 r., Dz. U. z 2009 r., nr 46, poz. 372

6 Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz petnienia wacht (STCW) z 7 lipca 1978 r., Dz. U. z 1984 r., nr 39, poz. 201

7 Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki z 2 listopada
1973 r. (MARPOL73/78) wraz z Zatgcznikami | — V i Protokotem z 17 lutego 1978 r., Dz. U. z 1987 r.,
nr 17, poz. 101 oraz Zatgcznikiem VI, Dz. U. z 2005 r., nr 202, poz. 1679

8 Konwencja o pracy na morzu (MLC). Nie weszia jeszcze w zycie na $wiecie, www.ilo.org
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Podstawowym zadaniem polskiego ustawodawcy, majgcym na celu zapewnienie
skutecznosci prawa miedzynarodowego w prawie polskim oraz wilasciwego
dostosowania prawa Unii Europejskiej do polskiego porzgdku prawnego, jest
wprowadzanie takich srodkéw prawnych, ktére bedg czynity zado$¢ wymogom
wynikajgcym z zaciggnietych przez Polske zobowigzar miedzynarodowych i zapewnieniu
ich wykonywania w praktyce. Nietrudno tez zauwazy¢, ze Unia Europejska wprowadza
do wspdinotowego dorobku wiele rozwigzan prawnych wypracowanych na gruncie
powszechnego prawa miedzynarodowego, gidwnie pod auspicjami Miedzynarodowe;j
Organizacji Morskiej (IMO) oraz Miedzynarodowej Organizacji Pracy (ILA)°.

Optymalizacja modelu zatrudnienia marynarzy w zegludze miedzynarodowej pod
polskg (unijng) banderg, ktéra powinna polegaé m.in. na wzmocnieniu udziatu lepiej
wykwalifikowanych marynarzy z Unii Europejskiej i zapewnieniu im zatrudnienia
w zegludze miedzynarodowej, wymaga wprowadzenia do polskiego prawa odpowiednich
przepiséw. Przepisy te muszg stanowi¢ wiasciwe srodki do wykonywania zobowigzan
miedzynarodowych wynikajgcych z uméw miedzynarodowych, ktérych Rzeczpospolita
Polska jest strong, ale réwnolegle zapewni¢ tez wykonanie prawa Unii Europejskiej.

Warunkiem funkcjonalnej efektywnosci prawa jest wywigzywanie sie polskiego
ustawodawcy z obowigzku wprowadzania do polskiego prawa srodkéw prawnych
w Scidle okreslonym terminie, ktére bedg zapewniaty wykonanie praw unijnych.
Dotyczy to zaréwno umow miedzynarodowych, jak i prawa Unii Europejskie;.
Wprowadzanie do prawa krajowego w odpowiednim terminie dobrze zaprojektowanych,
prawnych srodkéw wykonawczych, moze sie przyczyni¢ do podwyzszenia stopnia
ochrony praw podmiotowych, w tym wiasnie praw marynarzy oraz srodowiska armatorskiego.

W Polsce wcigz wyraznie nie docenia sie korzysci wynikajgcych z systemowego
podejscia do spraw morskich. Mozna uznac, ze podejscie systemowe jest niewyksztatcone.
Trudno tez twierdzi¢, ze wprowadzono nowoczesne zintegrowane zarzgdzanie
morskie lub nawet jego elementy. Stan ten jest niekorzystny, zwilaszcza wobec
narastajgcej presji w Unii Europejskiej do utrzymania konkurencyjnosci i wzrostu
zatrudnienia lepiej wykwalifikowanych marynarzy (problem konkurencyjnych, ale

i poszukiwanych pracownikdw na rynku pracy). W Polsce, podobnie jak w innych

® Zob. Dyrektywa Rady 2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 r. w sprawie wdrozenia Umowy zawartej miedzy
Stowarzyszeniem Armatorow Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) a Europejskg Federacjg Pracownikéw
Transportu (ETF) w sprawie konwencji o pracy na morzu z 2006 r. oraz w sprawie zmiany Dyrektywy
1999/63/WE, Dz. Urz. UE z 2009 r., L124, s. 30 wraz z Zatgcznikiem. Umowa zawarta miedzy ECSA
a ETF w sprawie konwencji o pracy na morzu z 2006 r., s. 35 — 50
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panstwach cztonkowskich UE, powstrzymanie niekorzystnej sytuacji moze nastgpic
po zastosowaniu (w dopuszczalnych granicach) $rodkéw pomocy publicznej dla
sektora transportu i gospodarki morskiej'® dozwolonych przez Unie Europejska.
Obecng sytuacje prawno-administracyjng zaistniatg w Polsce mozna okresli¢ jako
chaos systemowy implikujgcy bezwtadnosé dziatania. Brak wizji catosci konstrukcji
prawnych w sensie systemowym skutkuje staboscig adekwatnosci obowigzujgcych
regulacji w stosunku do potrzeb praktyki morskiej oraz procedur koordynaciji
w administracji. Panaceum, a zarazem wzmocnieniem podejscia systemowego
mogtaby sie sta¢ dobrze skonstruowana i pragmatyczna w swojej wizji polityka
morska panstwa, ktéra bedzie uwzglednia¢ nie tylko krétkg czy srednig, ale przede
wszystkim ditugg perspektywe rozwoju polskiej gospodarki i sektora transportu
morskiego w sposob kompleksowy, zintegrowany, przekrojowy, wieloptaszczyznowy,

zréwnowazony i elastyczny''.

7.1. Propozycje zmian polskich przepiséw prawa warunkujgcych wdrozenie
optymalnego modelu zatrudnienia w zegludze migdzynarodowej marynarzy
na statkach pod polska banderg
7.1.1. Cele, zadania i Srodki prawne

Celem Unii Europejskiej jest utrzymanie konkurencyjnosci sektora transportu morskiego.

Zaktada sig, ze jego osiggniecie jest mozliwe po wprowadzeniu instrumentéw
stymulujgcych wzrost zatrudnienia i doskonalenia poziomu wyszkolenia marynarzy
poprzez wsparcie podmiotow zaangazowanych w transporcie morskim (np. przez
wykorzystanie $rodkéw w ramach pomocy publicznej)'?. Panstwa czionkowskie UE
wspotuczestniczg w realizacji tego celu, wykorzystujgc dopuszczalne srodki pomocy
publicznej dla transportu morskiego. W kontekscie miedzynarodowej zeglugi morskiej,
utrzymanie i wzrost konkurencyjnosci sektora transportu morskiego UE kwalifikuje sig
jako cel zewnetrzny. Na obecnym etapie osigganie tego celu powinno sie odbywac

przez wprowadzanie $rodkéw skierowanych na poprawe wzrostu zatrudnienia lepiej

10 Zob. Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy panstwa dla transportu morskiego, Dz. Urz. UE C13
z 17 stycznia 2004 r.

"D, Py¢: Polityka morska Unii Europejskiej jako sztuka zintegrowanego rzgdzenia morzem,
w: Wspofczesne problemy prawa, Ksiega pamigtkowa dedykowana profesorowi Jerzemu
Mtynarczykowi, Gdynia 2011, s. 178 i n.

12 Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy panstwa dla transportu morskiego, Dz. Urz. UE. C 13 z 17
stycznia 2004; zob. tez. art. 2 f) oraz art. 3 ust 6 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1255/2011 z dnia 30 listopada 2011 r. ustanawiajgce Program na rzecz dalszego rozwoju zintegrowanej
polityki morskiej, Dz. Urz. UE L 321, s. 1; Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 5 maja 2010 r. w sprawie
strategicznych celdw i zalecen w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r. (2009/2095(INl).

258



wykwalifikowanych marynarzy i kadr oficerskich w wyniku dziatan podejmowanych
przez panstwa cztonkowskie (cel wewnetrzny) (rys. 7.1).

CEL ZEWNETRZNY

wzrost konkurencyjnosci
sektora transportu
morskiego i gospodarki
morskiej (Polska i UE)

CEL WEWNETRZNY

wzrost zatrudnienia
wysoko
wykwalifikowanych
marynarzy
(Polska i UE)

Rys. 7.1. Cele optymalizacji modelu zatrudnienia marynarzy w Zzegludze

miedzynarodowej na statkach pod polska (i/lub unijng) banderg
Zrédfo: opracowanie wiashe

Aby zapewni¢ optymalizacje modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowe;j
marynarzy na statkach pod polskg (unijng) banderg ustawodawca powinien
wprowadzi¢ do polskiego prawa zmiany, ktore bedg obejmowaty zakresem regulac;ji
dwa $cisle ze sobg powigzane i wspotzalezne obszary oddziatywania: srodowisko
armatorskie oraz srodowisko marynarskie (rys. 7.2).

ADA ZADANIE
AWODA USTAWODAWCY:
PAR . WSPARCIE
RODOWISKA SRODOWISKA

ARMATORSK 0 MARYNARSKIEGO

Rys. 7.2. Zadania ustawodawcy w celu optymalizacji zatrudnienia marynarzy
w zegludze miedzynarodowej na statkach pod polska i/lub unijng
bandera
Zrédfo: opracowanie witasne

Wprowadzane przepisy powinny uwzglednia¢ wzmocnienie srodowiska armatorskiego.
Jednak nalezy wzig¢ pod uwage, ze zapewnienie wykonania krajowych Srodkéw
prawnych musi sie odbywa¢ zgodnie z prawem Unii Europejskie;.
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W zakresie dozwolonej w Unii Europejskiej pomocy dla sektora transportu morskiego
przewidziano nastepujgce formy pomocy publicznej':

1) fiskalng i socjalng (np. podatek tonazowy),

N

) na repatriacje marynarzy,

w

) inwestycyjna,

N

) regionalng,

a1

) na szkolenia,

()

) na restrukturyzacje,

~

) dla kabotazu wyspowego,

8) dla transportu morskiego bliskiego zasiegu.

Wszystkie te przepisy powinny przyczynia¢ sie do tworzenia korzystnego dla
marynarzy otoczenia prawnego, pozwalajgcego na zapewnienie im lepszych warunkéw
zatrudnienia wobec rosngcej konkurencji na rynku globalnym i regionalnym. Utatwienia
dla marynarzy obejmuja: bezpieczenstwo zatrudnienia (marynarska umowa o prace,
dwuskfadnikowe wynagrodzenie: wynagrodzenie podstawowe i dodatek morski),
doskonalenie poziomu szkolen marynarzy (dostosowane do potrzeb rynku zatrudnienia)
i wydawanie im Swiadectw, transparentne zasady repatriacji oraz zabezpieczenie

spoteczne (rys. 7.3).

- *POMOC PUBLICZNA: srodki fiskalne i socjalne (podatek tonazowy
WSPARCIE SRODOWISKA oraz obnizanie kosztow pracy), repatriacja, pomoc inwestycyjna
ARMATORSKl EGO (subwencje na odnowe floty), pomoc na restrukturyzacje, pomoc dla

transportu morskiego bliskiego zasiegu

*BEZPIECZENSTWO ZATRUDNIENIA (marynarska umowa o prace,
wynagrodzenie: podstawowe i dodatek morski)

WSPARCIE SRODOWISKA *POMOC PUBLICZNA (szkolenia marynarzy, repatriacja)
MARYNARSKIEGO +ZABEZPIECZENIE SPOLECZNE

Rys. 7.3. Srodki prawne wykonania zadan ustawodawcy w celu optymalizacji
zatrudnienia marynarzy w zegludze miedzynarodowej na statkach

pod polska (i/lub unijng) bandera
Zrédfo: opracowanie wiasne

3 Wytyczne Wspolnoty w sprawie pomocy panstwa dla transportu morskiego, Dz. Urz. UE. C 13
z 17 stycznia 2004 r.
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7.1.2. Zmiany w prawie polskim

Propozycje wprowadzenia zmiany prawa zasadniczo odnoszg sie do dwodch aktéw
normatywnych:

1) ustawy o podatku tonazowym z 2006 r. (zmiany w przepisach obowigzujgcej

ustawy),

2) ustawy o pracy na morskich statkach handlowych z 1991 r. (konieczno$¢
opracowania nowej ustawy).

Zmiany przepisow obowigzujgcej ustawy o podatku tonazowym i opracowanie
nowej ustawy o pracy na morskich statkach handlowych spowodujg koniecznosc¢
zmian przepiséw ustaw z nimi powigzanych.

Ustawa o podatku tonazowym

Polska zostata zobowigzana do wprowadzenia zmian do ustawy o podatku
tonazowym z 2006 r. na podstawie Decyzji w sprawie pomocy panstwa C 34/07 (ex
N 93/06) dotyczacej wprowadzenia systemu podatku tonazowego w miedzynarodowym
transporcie morskim w Polsce' (decyzja pozytywna warunkowo).

Zmiana przepisow polskiej ustawy o podatku tonazowym musi zapewni¢ wykonanie
warunkow wynikajgcych z decyzji Komisji Europejskiej. W tym celu nalezy m. in.:

1) uchyli¢ przepis pozwalajacy na odliczanie sktadek na ubezpieczenia zdrowotne

i spoteczne w przypadku armatora, ktéry jest osobg fizyczng lub osobg
fizyczng bedaca wspdinikiem spétki osobowej,

2) wprowadzi¢ kryterium, zgodnie z ktérym transport morski powinien stanowic
co najmniej 50% rocznego czasu pracy holownika lub pogtebiarki w roku
podatkowym, zeby dziatalnos¢ holowania i pogtebiania mogta by¢ objeta systemem
podatku tonazowego,

3) wprowadzi¢ takze przepis zapewniajgcy wykonanie wymogu prowadzenia
dziatalnosci w zakresie zarzgdzania statkami z obszaru Unii Europejskiej, oraz
zatrudniania, do dziatan wykonywanych na ladzie i na statkach, gtéwnie
obywateli Unii Europejskiej,

4) wydtuzy¢ okres opodatkowania podatkiem tonazowym z 5 do 10 lat.

Konieczna jest ocena efektywnos$ci podatku tonazowego o wydtuzonym okresie

opodatkowania, w tym odpowiedz na pytanie: czy dostepno$¢ do tego rodzaju

“Dz. U.L90z2010r.,s. 15
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opodatkowania nie jest niemozliwa lub przynajmniej nadmiernie utrudniona? W Polsce
do tej pory tylko jeden armator zdecydowat sie na opodatkowanie podatkiem tonazowym.

Wazng kwestig jest rowniez ewentualny wptyw proponowanych rozwigzan na
wybor formy organizacyjno-prawnej prowadzenia dziatalnosci gospodarczej przez
podmioty uprawnione do korzystania z opodatkowania podatkiem tonazowym.
Zasadne jest takze wyjasnienie przez polskiego ustawodawce znaczenia nie tylko
takich poje¢ jak zarzadzanie statkiem, ale patrzgc od strony podmiotowej, okreslenie
pojecia podmiotu zarzadzajacego statkiem. Obecnie obserwuje sie do$¢ swobodne
postugiwanie sie pojeciami przedsiebiorstwo zeglugowe (shipping company) oraz
przedsiebiorstwo zarzgdzajgce statkami (ship management company), ktére swiadczy
ustugi na rzecz wiasciciela.

Precyzyjne okreslenie przez ustawodawce pojecia przedsiebiorstwa zarzgdzajgcego
statkami jest szczegdlnie istotne ze wzgledu na zakres regulacji ustawy o podatku
tonazowym w odniesieniu do pojecia armatora, ktéry zgodnie z polskim kodeksem
morskim jest podmiotem we wiasnym imieniu uprawiajgcym zegluge statkiem
morskim wtasnym lub cudzym™.

Ustawa o pracy na morskich statkach handlowych

W celu optymalizacji modelu zatrudnienia marynarzy przez poprawe otoczenia prawnego,
sprzyjajgcego podniesieniu ich konkurencyjnosci na rynku unijnym i miedzynarodowym,
nalezy dazyc¢ do:

1) ochrony miejsc pracy zaréwno oficerow, jak i marynarzy;

2) powigzania pomocy publicznej dla zeglugi z miejscami pracy i mozliwosciami
zatrudnienia dla marynarzy polskich i z Unii Europejskiej, dotyczy to rowniez
szkolen (idea of employment link);

3) wprowadzania $rodkéw prawnych zapewniajgcych wykonywanie zobowigzan
wynikajgcych z prawa miedzynarodowego (m.in. uméw miedzynarodowych,
ktorych RP jest strong).

W zwigzku z ratyfikacja przez Polske Konwencji o pracy na morzu (MLC), oraz
prawdopodobnym wejsciem tej konwencji w zycie na swiecie (zapewne w ciaggu kilku lat),
konieczne jest opracowanie nowej ustawy o pracy na morskich statkach handlowych.

Obecnie obowigzujgca ustawa o pracy na morskich statkach handlowych z 1991 r.'

nie spetnia wymogdéw wynikajagcych z Konwencji MLC i prawa unijnego. Istnieje

'S Art. 7 kodeksu morskiego, por. art. 2 pkt 3 a) ustawy o podatku tonazowym
% Dz. U. z 1991, nr 61, poz. 258 ze zm.
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zatem pilna potrzeba opracowania nowej ustawy, ktéra zapewni wykonanie
zobowigzan wynikajgcych z Konwencji MLC i prawa UE"’. Osiagniecie zgodnos$ci ze
standardami miedzynarodowymi w celu wykonania =zaciggnietych przez RP
zobowigzan, wigze sie z wprowadzeniem do nowej ustawy instytucji przewidzianych
w Konwencji MLC (oraz prawie UE), w tym m.in. obejmujacych:

1) minimalne wymagania dla marynarzy do pracy na statku (wiek, Swiadectwo

zdrowia, wyszkolenia i kwalifikacje, nabdr i posrednictwo pracy),

2) warunki zatrudnienia (marynarska umowa o prace, wynagrodzenie podstawowe

i dodatek morski, uprawnienia urlopowe, repatriacja, odszkodowania),

3) zasady szkolen marynarzy i wydawania im $wiadectw.

Na marginesie, w kontekscie ratyfikacji Konwencji MLC, nalezy przypomnie¢
Decyzje Rady 2007/431/WE z dnia 7 czerwca 2007 r. upowazniajgcg panstwa
czionkowskie do ratyfikacji w interesie Wspolnoty Europejskiej konwencji Miedzynarodowej
Organizacji Pracy o pracy na morzu z 2006 r."®, ktéra wyraznie zaleca panstwom
cztionkowskim podjecie odpowiednich krokéw do ztozenia instrumentow ratyfikacyjnych

w najszybszym mozliwym terminie®.

7.2. Zatozenia do ustaw warunkujacych wdrozenie optymalnego modelu
zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy na statkach pod
polska bandera
7.2.1. Wzmocnienie Srodowiska armatorskiego

Podatek tonazowy

Podatek tonazowy (tonnage tax) jest zaliczany do $rodkéw pomocy publicznej

dozwolonych w Unii Europejskiej?’. Jego celem jest zahamowanie nasilajgcego sie
zjawiska odptywu statkow pod tzw. tanie (wygodne) bandery (flag of convenience
— FoC). Wiele, bo az osiemnascie panstw czionkowskich UE zdecydowato sig¢ na
wprowadzenie podatku tonazowego, w tym réwniez Polska?'.

System podatku tonazowego teoretycznie pozwala na osigganie korzysci przez

obnizenie podatku dochodowego od os6b prawnych lub podatku dochodowego od

0so6b fizycznych (inna podstawa opodatkowania). Podatek tonazowy odnosi sie do

'7 Zob. Dyrektywa Rady 2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 . ..., op. cit.

'® Dz. Urz. UE 2007, L161, s. 63

'9 Art. 2 Dyrektywy 2007/431/WE

20 Zob. Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy panstwa dla transportu morskiego, KOM(2004)43

2 Ustawa z 24 sierpnia 2006 r. o podatku tonazowym, Dz. U. z 2006 r., nr 183, poz. 1353 oraz
z 2008 r., nr 209, poz. 1316
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sektora miedzynarodowego transportu morskiego. Z perspektywy unijnej w pewnym
sensie taka mozliwos¢ moze by¢ uznana za faworyzowanie przedsigbiorstw
zeglugowych, wzgledem innych podmiotdéw prowadzacych dziatalno$¢ transportowa
w Unii Europejskie;j.

Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)
wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czionkowskie Unii Europejskiej lub przy
uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakidéca lub grozi
zaktoceniem konkurencji przez sprzyjanie niektérym przedsiebiorstwom lub produkgciji
niektérych towardéw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakresie, w jakim
wplywa na wymiane handlowag miedzy panstwami cztonkowskimi. W Unii Europejskie;j,
co do zasady uznaje sie, ze przyznanie tego rodzaju korzysci moze grozi¢ zaktdceniem
konkurencji i wptywa¢ na handel miedzy panstwami czionkowskimi. Dziatalnosc
w zakresie transportu morskiego prowadzona jest gtéwnie na rynku swiatowym, na
ktérym konkurujg ze sobg przedsigbiorstwa z innych panstw cztonkowskich. Pomoc
publiczna przeznaczona na ufatwienie rozwoju niektorych rodzajow dziatalnosci
gospodarczej moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym, o ile nie
zmienia warunkoéw wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspolnym
interesem?.

Komisja Europejska uznata zgtoszony przez Polske srodek (podatek tonazowy) za
stanowigcy pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE w zwigzku z art. 107
ust. 3 lit. ¢) TFUE jako podstawg prawna, ktéra znajduje zastosowanie do zgtoszonego
programu. W Decyzji w sprawie pomocy panstwa C 34/07 (ex N 93/06) dotyczacej
wprowadzenia systemu podatku tonazowego w miedzynarodowym transporcie
morskim w Polsce®® Komisja Europejska stwierdzita ponadto, ze w szczegdlnosci
pomoc na rzecz sektora morskiego nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie Wytycznych
Wspdlnotowych w sprawie:

1) pomocy panstwa dla transportu morskiego®*,

2) pomocy panstwa na rzecz podmiotéw zarzadzajacych statkami®®.

Wytyczne w sprawie pomocy panstwa dla transportu morskiego okreslajg warunki,

na jakich zezwala sie panstwom cztonkowskim tworzy¢ niektére programy pomocy

2 Art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE

B Dz.U.L90z2010r.,s. 15

% Dz.U.C13217.01.2004r.,s. 3
% Dz.U.C 1322 11.06.2009., s. 6
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panstwa dotyczace wsparcia sektora transportu morskiego w ramach realizacji
ogolnych celéw, takich jak:

— poprawa bezpieczenstwa i wydajnosci transportu morskiego oraz zadbanie,
aby byt on bardziej przyjazny dla srodowiska,

— zachecanie do rejestrowania statkdw pod banderami panstw cztonkowskich
lub ich powrotu pod te bandery,

— przyczynienie sie do konsolidacji klastra morskiego posiadajgcego siedziby
w panstwach czionkowskich, przy jednoczesnym utrzymaniu wszechstronnej
konkurencyjnosci floty na rynkach swiatowych,

— utrzymanie i poszerzenie know-how gospodarki morskiej,

— ochrona i promowanie zatrudnienia marynarzy z panstw cztonkowskich UE
i panstw EOG,

— wspieranie promocji nowych ustug w dziedzinie zeglugi bliskiego zasiegu
zgodnie z Biatg Ksiegg poswiecong polityce transportowej UE.

Zgtoszony przez Polske system podatku tonazowego jest Scisle zwigzany z banderg
statku. Zgodnie z art. 2 pkt 3 ustawy o podatku tonazowym pod pojeciem statku
rozumie sie morski statek handlowy o polskiej przynaleznosci. Zgodnie z art. 9 kodeksu
morskiego zegluge pod polskg banderg moze uprawia¢ tylko statek o polskiej
przynaleznosci. Do opodatkowania podatkiem tonazowym kwalifikujg sie wytgcznie
statki morskie wpisane do polskiego rejestru okretowego. Podatek tonazowy ma na
celu zastgpienie podatku dochodowego od o0séb fizycznych albo podatku dochodowego
od os6b prawnych w odniesieniu do kazdego armatora prowadzgcego dziatalnosc
w miedzynarodowym transporcie morskim — podatkiem w postaci ryczattu naliczonego
na podstawie tgcznej pojemnosci netto wykorzystywanej przez niego floty (a nie jak
w przypadku podatku dochodowego, od osigganego przez armatora zysku z dziatalnosci).
Zgodnie z ustawg o podatku tonazowym zegluga prowadzona wytgcznie miedzy portami
potozonymi na terytorium Polski (kabotaz) nie kwalifikuje sie do opodatkowania podatkiem
tonazowym (art. 1 ustawy o podatku tonazowym). Na podstawie art. 7 ust. 3 ustawy
o podatku tonazowym wydano Rozporzgadzenie Ministra Finanséw z 1 pazdziernika
2010 r. w sprawie sposobu prowadzenia przez armatoréw opodatkowanych podatkiem
tonazowym wykazu $rodkow trwatych oraz wartosci niematerialnych i prawnych?,

ktore weszto w zycie 1 stycznia 2011 r. Warto zauwazyé, ze nie odnotowano

% Dz.U.z2010r., Nr 191, poz. 1280
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pozytywnej zmiany w wyborze przez armatoréw formy opodatkowania podatkiem
tonazowym (jeden armator zdecydowat sie na ten system opodatkowania).

Z Decyzji Komisji Europejskiej w sprawie pomocy panstwa C 34/07 (ex N 93/06)
dotyczgcej wprowadzenia systemu podatku tonazowego w miedzynarodowym
transporcie morskim w Polsce wynika, ze przedsiebiorstwa zarzgdzajgce moga
korzysta¢ z podatku tonazowego tylko wtedy, gdy z obszaru Unii Europejskiej
zapewnig one jednocze$nie zarzadzanie zatogg i techniczne zarzgdzanie statkami.
Podmioty zarzadzajgce statkami to takie, ktére Swiadczg rézne ustugi na rzecz
armatoréw (np. przeglady techniczne, rekrutacja i szkolenie zatég, zarzgdzanie
zatogg i eksploatacja statku).

Zapewnienie wykonania Wytycznych w sprawie pomocy panstwa na rzecz
podmiotéw zarzadzajacych statkami®’ wigze sie roéwniez z dgzeniem UE do
sktonienia panstw cztonkowskich do ratyfikacji Konwencji o pracy na morzu 2006.
Z chwilg wejscia w zycie tej konwenciji, tylko taki pracodawca bedzie mégt skorzystac
z systemu podatku tonazowego, ktory bedzie prowadzit dziatalnos¢ zgodnie z jej
postanowieniami. Ustawa o podatku tonazowym w zwigzku z wymaganiami
wynikajgcymi z decyzji Komisji znajduje sie na etapie zmian?®.

Zmiana polskiej ustawy o podatku tonazowym musi zapewni¢ wykonanie
warunkow wynikajgcych z Decyzji Komisji Europejskiej C 34/07 (ex N 93/06). Polski
ustawodawca uznat, ze przede wszystkim nalezy wprowadzi¢ zmiany do ustawy
o podatku tonazowym z 2006 r. w zwigzku z wymogami Decyzji Komisji Europejskie;j
w sprawie pomocy panstwa C 34/07 (ex N 93/06) dotyczacej wprowadzenia systemu
podatku tonazowego w migdzynarodowym transporcie morskim w Polsce®. Zmiany
te powinny dotyczy¢ nastepujgcych zagadnien:

1) zarzadzania statkiem,

2) odliczania sktadek na ubezpieczenia zdrowotne i spoteczne,

3) kwalifikacji statku $wiadczacego ustugi transportu morskiego,

4) warunkéw uprawiania zeglugi pod polska (unijng) banderg (genuine link),

5) wykonania zobowigzan wynikajacych z Konwencji MLC,

6) zarzadzenia statkami z obszaru Unii Europejskiej,

7) identyfikacji centrow intereséw,

" Dz. Urz. UE 2009, C132, s. 6

% Zalozenia do projektu ustawy o zmianie ustawy o podatku tonazowym oraz ustawy o podatku
dochodowym od 0s6b fizycznych, MI, projekt z dnia 30 lipca 2010 r. wrzesien 2011, www.bip.mi.gov.pl

# Dz U.L902z2010,s. 15
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8) wylgczenia selektywnego stosowania systemu podatku tonazowego,

9) okreséw opodatkowania podatkiem tonazowym.

Zarzadzanie statkiem

Do ustawy o podatku tonazowym z 2006 r. nalezy wprowadzi¢ pojecie zarzgdzania
statkiem®. Wedtug Wytycznych Komisji Europejskiej w sprawie pomocy panstwa na
rzecz podmiotdéw zarzadzajgcych statkami®' wyréznia sie trzy gtéwne kategorie ustug
w zakresie zarzadzania statkiem: zarzgdzanie =zatogg, zarzgdzanie techniczne,
zarzadzanie komercyjne.

Zarzadzanie zalogg (zarzgdzanie potencjatem niematerialnym) statku obejmuje
ustugi zwigzane z: wyborem i zatrudnieniem odpowiednio wykwalifikowanych marynarzy,
przygotowaniem list ptac, zapewnieniem wiasciwej obsady na statkach, sprawdzeniem
dokumentéw potwierdzajgcych kwalifikacje marynarzy, zapewnieniem marynarzom
ochrony ubezpieczeniowej od nieszczesliwych wypadkow i w przypadku inwalidztwa,
organizowanie podrézy i wiz, obstuge rozliczeh w ramach opieki medycznej, ocene
pracy marynarzy oraz ich szkolenie.

Zarzgdzanie techniczne (zarzagdzanie potencjatem materialnym) statkiem polega
na zapewnieniu zdatnosci statku do zeglugi i spetnieniu przez statek wymogoéw
w zakresie technicznym, bezpieczenstwa i ochrony. Podmiot $wiadczacy ustugi
w ramach zarzadzania technicznego jest odpowiedzialny za podejmowanie decyziji
0 przeprowadzeniu remontu i konserwaciji statku.

Zarzadzanie komercyjne (zarzadzenie w kierunku inwazji rynkéw) wigze sie ze
zdobywaniem rynku i zapewnieniem sprzedazy pojemnosci tadunkowej statku przez
czarterowanie statkéw, przyjmowanie bukingéw tadunkowych lub pasazerskich,
dbanie o obrét i wyznaczanie agentéw. Polska zobowigzata si¢ do umozliwienia
przedsigbiorstwom zarzgdzajgcym statkami korzystania z podatku tonazowego tylko
wtedy, gdy przedsiebiorstwa te jednoczesnie zapewnig zarzgdzanie zatogg statkow

i techniczne zarzgdzanie statkami.

% Przedsiebiorstwa zarzgdzajgce statkami powinny spetniaé wszystkie wymogi okreslone w Wytycznych
Komisji Europejskiej w sprawie pomocy panstwa na rzecz podmiotéw zarzgdzajgcych statkami.
Przez pojecie zarzgdzania statkiem nalezy zatem rozumie¢ zarzgdzanie techniczne, ktére polega na
zapewnieniu statkowi zdatnosci do zeglugi i zgodnosci w zakresie wymagan technicznych,
bezpieczenstwa i ochrony oraz zarzadzanie zatogg, polegajace na obsadzeniu statku zatogg
o wiasciwych kwalifikacjach i wymaganym sktadzie oraz prowadzeniu wszystkich spraw zwigzanych
z zaloga, w szczegdlnosci: przygotowaniu listy ptac, zapewnieniu marynarzom ochrony ubezpieczeniowej
od nieszczesliwych wypadkéw i na wypadek inwalidztwa, organizowaniu podrézy na statek i ze
statku oraz wymaganych wiz, a takze zapewnieniu korzystania z ustug opieki medycznej, ocenie
pracy marynarzy i ich szkoleniu.

* Dz. Urz. UE 2009, C 132, 5. 6
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Odliczanie sktadek na ubezpieczenia zdrowotne i spoteczne

Zgodnie z Wytycznymi Komisji Europejskiej Polska zobowigzata sie tez do
usuniecia z ustawy o podatku tonazowym z 2006 r. mozliwosci odliczania sktadek na
ubezpieczenia zdrowotne i spoteczne w przypadku armatora, ktéry jest osobg fizyczng
lub osobg fizyczng bedacg wspdlnikiem spotki osobowej*’. Nie powinno byé zatem
mozliwosci stosowania tych odliczen, a dla wszystkich podmiotéw kwalifikujacych sie do
opodatkowania podatkiem tonazowym nalezy przyja¢ te samg metode obliczania
podstawy opodatkowania podatkiem tonazowym i kwoty podatku tonazowego do
zapfaty. W zwigzku z tym nalezy uchyli¢ art. 6 ustawy o podatku tonazowym z 2006 r.

Kwalifikacja statku swiadczacego ustugi transportu morskiego

Polska zobowigzata sie¢ do zmiany art. 3 ust. 1 pkt2i4 ustawy o podatku
tonazowym z 2006 r. przez wprowadzenie kryterium, zeby dziatalnos¢ holowania
i pogtebiania mogta by¢ objeta systemem podatku tonazowego, transport morski
powinien stanowi¢ co najmniej 50% rocznego czasu pracy holownika lub pogtebiarki
w roku podatkowym. Do ustawy o podatku tonazowym z 2006 r. nalezy wprowadzi¢
pojecie ustug transportu morskiego. Ustugi te obejmujg przewoz tadunku i pasazerow
drogg morskg oraz holowanie petnomorskie wykonywane przez holownik, a takze
pogtebianie i przewdz wydobytego materiatu przez pogtebiarke. Zgodnie z Decyzjg
Komisji Europejskiej w sprawie pomocy panstwa C 34/07 (ex N 93/06) dotyczacej
wprowadzenia systemu podatku tonazowego w miedzynarodowym transporcie morskim
w Polsce holowanie moze by¢ objete podatkiem tonazowym pod warunkiem, ze co
najmniej 50% czasu pracy faktycznie wykonywanej w ciggu roku przez holownik,
a takze przez pogtebiarke stanowig ustugi transportu morskiego. Dlatego konieczne
jest wprowadzenie odpowiednich przepiséw do ustawy o podatku tonazowym z 2006 r.

Warunki uprawiania zeglugi pod polska bandera (genuine link)

Nalezy obja¢é wymogami uprawiania zeglugi pod polskg banderg obowigzujgcymi
wiascicieli statkow réwniez podmioty zarzgdzajace statkami. Pozwoli to na wzmocnienie
wiezi z panstwem przynaleznosci statku i jej zewnetrzng oznaka, jaka jest bandera®.

Zobowiazania wynikajace z Konwencji MLC

Chociaz Polska zobowigzata sie do wprowadzenia (po wejsciu w zycie znowelizowanej

ustawy o podatku tonazowym z 2006 r.) wymagan zawartych w Konwencji o pracy na

%2 Zob. art. 4 ust. 3—5, art. 6i art. 12 ust. 3 ustawy o podatku tonazowym z 2006 r.
% Wytyczne w sprawie pomocy panstwa na rzecz podmiotéw zarzadzajacych statkami, Dz. U. C 132
z 11 czerwca 2009 ., s. 6, pkt. 5.4
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morzu w zakresie zobowigzan natozonych na kazdego pracodawce (bedgcego
witascicielem lub podmiotem zarzgdzajgcym statku), to zasadne wydaje sie
wprowadzenie odpowiednich przepiséw do ustawy o pracy na morskich statkach
handlowych, ktéra powinna by¢ zgodna z postanowieniami tej konwencji z chwilg jej
wejScia w zycie, w szczegodlnosci uwzgledniajac jej ratyfikacje przez Polske
w 2011 r.** lub tez zaprojektowanie zupetnie nowej ustawy o pracy na morzu. Nalezy
dodag¢, ze Konwencja o pracy na morzu w kompleksowy sposéb reguluje zagadnienia
z dziedziny morskiego prawa pracy, jako czwarta z kolei, po systemach konwencyjnych
dotyczacych: bezpieczenstwa zycia na morzu (SOLAS), zapobiegania zanieczyszczaniu
morza przez statki (MARPOL) oraz wymogow w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht (STCW). Dlatego tez Konwencja MLC
wymaga spojnej analizy, ktéra nie bedzie oderwana od konstrukcji wymienionych
systeméw konwencyjnych, bo jej celem jest zapewnienie zgodnosci ze wskazanymi
systemami konwencyjnymi: SOLAS, MARPOL i STCW.

Zarzadzenie statkami z obszaru Unii Europejskiej

Roéwnoczesnie Polska zobowigzata sie, ze do ustawy o podatku tonazowym
z 2006 r. doda artykut o wymogu prowadzenia dziatalnosci w zakresie zarzgdzania
statkami z obszaru Unii Europejskiej oraz zatrudniania do dziatarh wykonywanych na
ladzie i na statkach gtéwnie obywateli Unii Europejskiej. Catkowicie wykluczone
zostato korzystanie z systemu podatku tonazowego przez zarzgdzajgcych statkami
spoza Unii. Do ustawy o podatku tonazowym z 2006 r. nalezy wprowadzi¢ przepis,
z ktérego bedzie wynikatlo, ze podmiot zarzadzajacy z terytorium panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej cudzym statkiem, w cudzym imieniu i na cudzy
rachunek, na podstawie umowy, oraz posiadajgcy wazny Dokument zgodnosci,
obowigzany jest zapewnic, by wiekszos¢ zatrudnionych przez niego osob na ladzie
lub na statkach stanowili obywatele panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.

Identyfikacja miejsca centrum interesow

Zgodnie z ustawg o podatku tonazowym z 2006 r.*°, armatorem kwalifikujgcym sie
do objecia podatkiem tonazowym moze by¢ przedsiebiorca zagraniczny w rozumieniu

ustawy o swobodzie dziatalnosci gospodarczej z 2004 r.*® Nie ma zatem ograniczenia

% Ustawa z dnia 31 sierpnia 2011r. o ratyfikacji Konwencji o pracy na morzu, przyjetej przez
Konferencje Ogolng Miedzynarodowej Organizacji Pracy w Genewie dnia 23 lutego 2006 r., Dz. U.
z 2011 r., nr 222, poz. 1324

% Art. 2 ust. 3 lit. ¢) ustawy o podatku tonazowym

% Dz.U.z 2004 r., nr 173, poz. 1807
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dla przedsiebiorstw do prowadzenia dziatalnosci wytgcznie na terenie Rzeczypospolitej
Polskiej, aby kwalifikowaé sie do polskiego systemu opodatkowania podatkiem tonazowym
i podmioty takie mogg mie¢ siedzibe w innych panstwach czionkowskich Unii lub
EOG. Natomiast musi by¢ spetniony jeden z trzech warunkéw:

1) wszystkie kluczowe decyzje w zakresie zarzadzania dziatalnoscig handlowg

i zarzadzania strategicznego muszg by¢ podejmowane w Polsce,

2) przedsiebiorca zagraniczny powinien mie¢ siedzibe (statutowg) w Polsce,

3) kadra zarzgdzajgca wyzszego szczebla musi pracowaé w Polsce.

Wylaczenie selektywnego stosowania systemu podatku tonazowego

Wszystkie przedsiebiorstwa kwalifikujace sie do opodatkowania podatkiem tonazowym,
w tym réwniez tworzgce grupy przedsiebiorstw i podlegajgce opodatkowaniu
w Polsce, muszg stosowaé system podatku tonazowego dla wszystkich kwalifikujgcych
sie rodzajéow prowadzonej dziatalnosci, jezeli jedno z nich wybrato takg forme
opodatkowania.

Okres opodatkowania podatkiem tonazowym

Obecnie okres opodatkowania podatkiem tonazowym okresSlony w ustawie
o podatku tonazowym z 2006r. wynosi 5 lat*. Polska zobowigzata sie do
wprowadzenia zmian w tej ustawie przez wydtuzenie tego okresu do 10 lat. W celu
spetnienia warunku wynikajgcego z Decyzji Komisji Europejskiej w sprawie pomocy
panstwa C 34/07 (ex N 93/06) dotyczacej wprowadzenia systemu podatku tonazowego
w migdzynarodowym transporcie morskim w Polsce nalezy zmieni¢ art. 10 ustawy
o podatku tonazowym z 2006 r. i wprowadzi¢ przepis wydtuzajgcy okres, w ktérym
armator podlega opodatkowaniu na czas nie krétszy niz 10 lat podatkowych.
Przedsiebiorstwa, ktére dokonajg wyboru opodatkowania podatkiem tonazowym
muszg uwzglednia¢ dwa razy diuzszg perspektywe niz obecnie, pozostajac w systemie
opodatkowania podatkiem tonazowym, co najmniej przez 10 lat. Ponadto przedsiebiorstwa
bedace ptatnikami podatku tonazowego nie moga przez pewien okres (tzw. okres
opodatkowania podatkiem tonazowym) zrezygnowaé z tego opodatkowania. Ma to
na celu zapobieganie stosowania zmian przez armatoréw okreséw opodatkowania
podatkiem tonazowym i podatkiem dochodowym od oséb prawnych w zaleznosci od

wielkosci zyskow i zadtuzenia. W polskiej ustawie nalezy okresli¢ wyraznie procedure

37 Art. 10 ustawy o swobodzie dziatalnosci gospodarcze;

270



zmiany opodatkowania oraz wprowadzi¢ takze niezbedne zmiany do ustawy o podatku
dochodowym.

Inne rodzaje pomocy

W Wytycznych Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego,
przewidziano mozliwos¢ udzielenia pomocy inwestycyjnej oraz na restrukturyzacje
(subwencje). Pomoc inwestycyjna musi by¢ zgodna z politykg UE w zakresie
bezpieczenstwa na morzu, poprawy wyposazenia na pokfadzie statkéw wpisanych
do rejestru panstwa cztonkowskiego UE lub do wspierania bezpiecznych i czystych
statkdw, przyczyniajgc sie do ochrony srodowiska (ma ona stanowi¢ bodziec do
modernizacji statkow). Powinna tez przestrzega¢ przepiséw unijnych dotyczgcych
budowy statkéw.

Pomoc dla transportu bliskiego zasiegu

W odniesieniu do idei wprowadzenia w Unii Europejskiej jednolitego europejskiego
obszaru transportu w celu poprawy konkurencyjnosci®®, podstawowe zadanie ma
polega¢ na usunieciu restrykcji kabotazowych oraz zniesieniu barier wobec zeglugi
morskiej krétkiego zasiegu. Takie podejscie pocigga za sobg zmiany prawa
dotyczace kabotazu morskiego réwniez w zakresie ochrony zatrudnienia pracownikéw
Unii Europejskiej (np. jesli chodzi o warunki obsady zalogowej przy kabotazu
wyspowym zastosowanie majg zasady kraju gospodarza, Rozporzadzenie Rady 3577/92
z dnia 7 grudnia 1992 r. dotyczgce stosowania zasady swobody Swiadczenia ustug
w transporcie morskim w obrebie panistw czionkowskich — kabotaz morski)*. Interesujaca
koncepcjg jest tez powigzanie Btekitnego Pasa z koncepcjg morskiego ruchu intra-
UE, rozumianego jako ruch krajowy (a nie miedzynarodowy).

Rejestr Unii Europejskiej i bandera Unii Europejskiej

Ponad dwie dekady temu podjeto debate o utworzeniu rejestru o nazwie EUROS.
Nalezy wspomnie¢ o wcigz powracajgcej idei utworzenia rejestru statkow Unii
Europejskiej i wprowadzenia ,bandery unijnej dla transportu morskiego i zeglugi
srodlgdowej”. Pojawito sie tez wiele opinii o ewentualnym negatywnym wptywie tej
koncepcji na poziom zatrudnienia i utrzymania konkurencyjnosci marynarzy z Unii
Europejskiej i Europejskiego Obszaru Gospodarczego, wynikajgcych z wprowadzenia

juz wezesniej rejestru statkéw UE, w ktorym zabrakioby powigzania unijnych marynarzy

% Komunikat Komisji Europejskiej Mapa drogowa utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu, KOM(2011)144
% Dz. U. L 364z 12 grudnia 1992 r.,s. 7
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pracownikéw (link of employment) z nowym rejestrem (zgodnie ze stanowiskiem ITF
bedzie to raczej otwarcie dla panstw trzecich). W tym kontekscie nalezy pamietac, ze
przeciez cze$¢ panstw cztonkowskich Unii Europejskiej juz wiele lat temu wprowadzita
dodatkowe rodzaje rejestrow statkéw (drugi, miedzynarodowy, offshore), co rowniez
miato wptyw na stan zatrudnienia marynarzy na statkach podnoszgcych bandere

panstw cztonkowskich UE.

7.2.2. Tworzenie otoczenia prawnego korzystnego dla marynarzy

Unia Europejska przejawia wysokie aspiracje w zakresie kreowania norm
bezpieczenstwa morskiego. Wigze sie to z wprowadzaniem do prawa unijnego
wyzszych standardéw niz te, ktére wynikaja z prawa miedzynarodowego
(np. konwencji IMO, ILO). Rezimy wynikajace z konwencji: SOLAS, MARPOL,
STCW, a w szczegdlnosci MLC (z chwilg wejscia w zycie), pomimo ze majg na celu
zachecanie do wykonywania zobowigzan umownych, aby ujednolica¢ prawo
i wprowadza¢ do prawodawstwa panstw stron srodki prawne zapewniajgce wyzszg
jakos¢ miejsc pracy i wyzsze standardy, z reguty przewidujg tzw. minimalne
standardy. W miedzynarodowym prawie morskim tendencja taka utrzymuje sie od
dziesigtkow lat i nie nalezy jej ocenia¢ negatywnie, biorgc chociazby pod uwage
wiele stanowisk prezentowanych przez panstwa wchodzgce w sktad spotecznosci
miedzynarodowej wobec ostatecznego konsensu, ktory jest ich wspdlnym udziatem
przy kazdej umowie w procesie opracowywania tekstu umowy.

Konwencja MLC* nie weszta jeszcze w Zycie na $wiecie’’. Ma ona petnié¢ role
powszechnego morskiego kodeksu pracy*?. Obecnie Konwencja o pracy na morzu
coraz czesciej jest okreslana jako Seafarer’s Bill of Rights. Stanowi skonsolidowany
system konwencyjny, obejmujgcy miedzynarodowy dorobek prawny w zakresie
morskiego prawa pracy. Z chwilg wejscia w zycie Konwencji MLC, panstwo bandery
staje sie odpowiedzialne za stosowanie jej postanowien, natomiast panstwo

pochodzenia marynarza zobowigzane bedzie do inspekcji i monitorowania

40 Konwencja MLC stanowi skonsolidowang wersje standardéw dotyczgcych warunkéw pracy i zycia
marynarzy na morzu, ktére stanowig rewizje 36 konwencji oraz 31 zalecen

4 Zgodnie z klauzulg ratyfikacyjng wejdzie w zycie po uptywie 12 miesiecy od zarejestrowania przez
dyrektora generalnego ratyfikacji 30 panstw cztonkowskich, ktérych fgczny udziat w catkowitym
Swiatowym tonazu brutto statkéw wynosi co najmniej 33%, art. VIII ust. 2 MLC), zostata
ratyfikowana przez 20 panstw (wedtug stanu na dzien 30 stycznia 2012 r., www.ilo.org)

42 Zob. 1. Christodoulou-Varotsi, D. A. Pentsov, Maritime Work Law Fundamentals: Responsible
Shipowners, Reliable Seafarers, Springer, 2008, s. 300 i n.; D.N. Dimitrova, Seafarers’ Rights in the
Globalized Maritime Industry, Kluwer Law International, 2010, s. 85)
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posrednictwa pracy43, a panstwo portu bedzie miato prawo do inspekcji statkow,

ktére podnosza bandere panstw stron Konwencji MLC. W zwigzku z ratyfikacjg tej

konwencji przez Polske, ustawodawca polski powinien przygotowaé odpowiednie

przepisy prawne, ktére pozwolg na zapewnienie skutecznosci konwencji w polskim

porzadku prawnym.

Warto podkresli¢, ze z chwilg wejscia w zycie Konwencji MLC w stosunku do

panstw stron przestajg obowigzywac nastepujace konwencje MOP:

1)

2)

3)
4)

5)
6)
7)

10)

Konwencja nr 7 okreslajgca najnizszy wiek dopuszczania dzieci do pracy
w marynarce z 1920 r.*4,

Konwencja nr 8 dotyczgca odszkodowania na wypadek bezrobocia z powodu
rozbicia sie statku z 1920 r.*°,

Konwencja nr 9 w sprawie posrednictwa pracy dla marynarzy z 1920 r.*¢,
Konwencja nr 16 o obowigzkowych ogledzinach lekarskich dzieci i mtodocianych
zatrudnionych na statkach z 1921 r.*’,

Konwencja nr 22 dotyczaca umowy najmu marynarzy z 1926 r.*®,

Konwencja nr 23 o repatriacji marynarzy z 1926 r.*°,

Konwencja nr 68 w sprawie zaopatrzenia w zywnos¢ i stuzby wyzywienia
zaldbg na statkach, przyjeta w Seattle w dniu 27 czerwca 1946r. na
Konferencji Ogdlnej Miedzynarodowej Organizacji Pracy — MOP*°,

Konwencja nr 69 dotyczacg sSwiadectwa kwalifikacyjnego kucharzy
okretowych, przyjeta w Seattle w dniu 27 czerwca 1946 r. na Konferenciji
Ogdlnej MOP®",

Konwencja nr 70 o zabezpieczeniach spotecznych marynarzy z 1946r.
(nie weszia w zycie), Polska ratyfikowata konwencje nr 70 w dniu 4 sierpnia 1956 r.,
Konwencja nr 73 w sprawie badania lekarskiego marynarzy, przyjeta

w Seattle w dniu 29 czerwca 1946 r. na Konferencji Ogoéinej MOP*?,

“3 Por. M. Tomaszewska: Status konwencji Miedzynarodowej Organizacji Pracy o pracy na morzu
z 2006 r. w prawie wspdlnotowym, Prawo Morskie, t. XXV, s. 85 — 99
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%2 Dz. U.z 1954 r., nr 44, poz. 198

273



11) Konwencja nr 74 dotyczgca swiadectw kwalifikacyjnych starszych marynarzy,

przyjeta w Seattle 29 czerwca 1946 r. na Konferencji Ogéinej MOP®?,

12) Konwencja nr 91 o ptatnych urlopach marynarzy z 1949 r.>*,

13) Konwencja nr 92 dotyczacg pomieszczenia zatogi na statku, przyjeta

w Genewie w dniu 18 czerwca 1949 r.*°,

14) Konwencja nr 133 w sprawie pomieszczenia zatogi na statku z 1970 r.*®,

15) Konwencja nr 134 dotyczaca zapobiegania wypadkom marynarzy przy pracy

z1970r.”,

16) Konwencja nr 145 o ciggtosci zatrudnienia marynarzy z 1976 r.%8,

17) Konwencja nr 147 w sprawie minimalnych norm na statkach handlowych

21976 1.%°,
18) Konwencja nr 178 dotyczaca inspekcji warunkéw pracy i zycia marynarzy
21996 r.%°.

Pewne wyjatki dotyczg konwencji nr 92 i nr 133.

Duze znaczenia dla omawianej problematyki ma zatgcznik do Dyrektywy Rady
2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 r. w sprawie wdrozenia Umowy zawartej miedzy
Stowarzyszeniem Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) a Europejska
Federacjg Pracownikow Transportu (ETF) oraz w sprawie konwencji o pracy na
morzu z 2006 r. i zmiany Dyrektywy 1999/63/WE (Dz. Urz. UE z 2009 r., L124, s. 30).
Dyrektywa 2009/13/WE bedzie skuteczna z chwilg wejscia w zycie Konwencji MLC.
Zatgcznik do dyrektywy stanowi umowa zawarta miedzy ECSA a ETF w sprawie
Konwencji o pracy na morzu z 2006 r.

Wprowadzanie odpowiednich standardéw socjalnych w catej Unii Europejskiej
wymaga jeszcze wiele wysitku. Powraca sie do pomystu opracowania nowej
dyrektywy o warunkach obsady zatogowej, ktéra miataby na celu poprawe warunkéw

socjalnych marynarzy i zapobieganie dumpingowi socjalnemu oraz dyskryminaciji

%3 Dz. U.z 1954 r., nr 44, poz. 200
% Dz.U.z 1968 ., nr 39, poz. 277

% Dz. U.z 1954 ., nr 44, poz. 202
% Dz.U.z1994 r., nr 107, poz. 512
% Dz.U.z 1980 ., nr 28, poz. 117
% Dz. U.z1979r., nr 29, poz. 166
%9 Dz.U.z1997 r., nr 72, poz. 454

€ Dz. U.z 2004 r., nr 139, poz. 1472
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pomiedzy marynarzami z Europejskiego Obszaru Gospodarczego i Unii Europejskie;j,
opartych na kryterium przynaleznosci panstwowej i/lub miejsca zamieszkania®'.

Marynarska umowa o prace

Aktualnie (2012r.) w obowigzujgcej ustawie o pracy na morskich statkach
handlowych z 1991 r. nieznana jest tzw. marynarska umowa o prace®. Umowa ta
moze by¢ zawarta na czas nieokreslony, okreslony, lub na czas podrézy morskiej.
W przypadku zawarcia kolejnej marynarskiej umowy o prace nie stosuje sie
przepiséw art. 25" kodeksu pracy, ktéry stanowi, ze zawarcie kolejnej umowy o prace
na czas okreslony jest rownoznaczne w skutkach prawnych z zawarciem umowy
o prace na czas nieokre$lony, jezeli poprzednio strony dwukrotnie zawarty umowe
0 prace na czas okreslony na nastepujgce po sobie okresy.

Wynagrodzenie

W projekcie ustawy o pracy na morzu zaproponowano podziat wynagrodzenia za
prace na wynagrodzenie podstawowe oraz dodatek morski. Wprowadzenie dodatku
morskiego jest uzasadnione przede wszystkim ze wzgledu na specyfike marynarskiej
umowy o prace. Wartos¢ dodatku morskiego wyptacanego pracownikom majgcym
miejsce zamieszkania w UE Ilub innym panstwie nalezagcym do EOG, Iub
Konfederacji Szwajcarskiej ma by¢ zwolniona od opodatkowania do wysokosci diety
z tytutu podrézy stuzbowej poza granicami kraju, za kazdy dzieh wykonywania przez
marynarza pracy na statku w podrézy miedzynarodowej. Ustalenie dodatku
morskiego wymaga zmiany ustawy o podatku dochodowym od oséb fizycznych®
i jest systemowo zgodne z zasadami zwalniania z opodatkowania diety oraz innych
naleznosci z czasu podrézy. Wysokos$¢ dodatku morskiego powinna by¢ ustalana
zgodnie z kryterium Zzeglugi, sposobu eksploatacji statku, szczegdélnych rodzajéw
ucigzliwosci i niebezpieczenstwa na statku.

Specyfika srodowiska, w ktérym marynarz $wiadczy prace oraz uwarunkowania
spoteczne (ekstremalne warunki pracy w Srodowisku morskim, przebywanie na
statku morskim, dtugotrwate i powtarzajgce sie oderwanie od rodziny), pociagaja za
sobg analogiczne prawo do preferencji podatkowych z tytutu podrézy stuzbowej, jak

w przypadku innych zawodéw.

o Proposal for a Council Directive on manning conditions for regular passenger and ferry services
operating between Member States (98/C 213/10), text with EEA relevance, COM(1998) 251 final -
98/0159/SYN)

62 Zob. Tytut II, Prawidto 2.1. MLC

% Dz.U.z2010r., nr 51, poz. 307
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Zasady opodatkowania dochodéw marynarzy regulujg réwniez umowy o unikaniu
podwdjnego opodatkowania (np. Konwencja miedzy Rzeczpospolita Polskg
a Krolestwem Norwegii w sprawie unikania podwojnego opodatkowania i zapobiegania
uchylaniu sie od opodatkowania w zakresie podatkbw od dochodu podpisana
w Warszawie w dniu 9 wrzesnia 2009 r.%,

Zasady szkolenia marynarzy i wydawania im $wiadectw

W Unii Europejskiej uznaje sie, ze odpowiedzig na potrzebe stworzenia warunkow
utatwiajgcych rekrutacje i szkolenie europejskich marynarzy oraz zapewnienia
mozliwosci awansu z pozycji marynarza na stanowisko oficerskie jest ,sprawniejsze
i cislejsze wykorzystywanie wytycznych w sprawie pomocy panstwa, a zwtaszcza
zaciesnienie zwigzku pomiedzy przyznawaniem dotacji publicznych lub zwolnien
podatkowych a gwarancjami zatrudnienia i zobowigzaniami w zakresie szkolenia”.
Unia Europejska ustalita, ze konieczne wprowadzenie takiego systemu ksztatcenia
i rynku pracy, ktory bedzie reagowac bardziej elastycznie na potrzebe Sciezki kariery
(przejscie z pracy na morzu do pracy na lgdzie i odwrotnie), wigczajgc w to moduty
ksztalcenia i szkolenia obejmujgce zarzadzanie, przedsiebiorczos¢ i handel, uzupetniajgce
umiejetnosci typowe dla tego sektora. Realizacja tego celu skierowana jest do panstw
cztonkowskich.

Zasady szkolenia marynarzy oraz wydawania im swiadectw zostaty uregulowane
w prawie miedzynarodowym, a przede wszystkim w miedzynarodowej Konwengciji
o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz
petnienia wacht (STCW 1978), zmienionej w 1995 r. i ostatnio w 2010 r. (poprawki
z Manili). Wszystkie panstwa cztonkowskie UE sg stronami tej konwencji. Do prawa
Unii Europejskiej postanowienia Konwencji STCW po raz pierwszy zostaty wtaczone
w 1994 r. i podlega ono dostosowaniu odpowiednio do kolejnych zmian prawa
migdzynarodowego®°.

Wspomniane poprawki z Manili, ktére dotyczg przeciwdziatania oszukariczym
praktykom w zakresie swiadectw, wymogow zdrowotnych, szkolenia obejmujgcego

ochrone i zagadnien zwigzanych z rozwojem techniki oraz wymogoéw dla starszych

% Dz. U. nr134, poz. 899. Rozporzgdzenie Ministra Finanséw z dnia 16 maja 2005 r. w sprawie
okreslenia krajow i terytoriow stosujgcych szkodliwg konkurencje podatkowg dla celéow podatku
dochodowego od 0s6b fizycznych; Dz. U. z 2005 r., nr 94, poz. 790)

6 Dyrektywa Rady 94/58/WE w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy, Dz. U. L 319
z12 grudnia 1994 r., s.28 ze zm. 98/35/WE, zastgpiona Dyrektywg 2001/25/WE w sprawie
minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy, Dz. U. L 136 z 18 maja 2001r., s.17, ze zm.
2002/84/WE, 2003/103/WE, 2005/45/WE, zastgpiona Dyrektywg 2008/106/WE w sprawie
minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy, Dz. U. L 323 z 3 grudnia 2008 r., s. 33)

276



marynarzy i nowych profili zawodowych (np. oficer elektroautomatyk) wymagajg
zmiany Dyrektywy 2008/106/WE. Ponadto za istotne wuznano okreslenie
obiektywnych granic dla wyjgtkéw dotyczgcych: godzin odpoczynku po wachtach
oraz marynarzy, ktérym powierzono zadania w zakresie bezpieczenstwa, ochrony
i zapobiegania zanieczyszczeniom, co wigze sie ze zmianami Dyrektywy 1999/93/WE
oumowie W sprawie organizacji czasu pracy marynarzy przyjetej przez
Stowarzyszenie Armatoréw Wspodlnoty Europejskiej (ECSA) i Federacje Zwigzkow
Zawodowych Pracownikéw Transportu w Unii Europejskiej (FST)® i Dyrektywy
2009/13/WE dotyczacej wdrozenia umowy zawartej miedzy Stowarzyszeniem
Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) a Europejskg Federacjg Pracownikow
Transportu (ETF) w sprawie Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. oraz zmiany
Dyrektywy 1999/63/WE®’.

W Unii Europejskiej wprowadzono wspolny mechanizm uznawania systemow
szkolenia marynarzy i wydawania im $wiadectw w panstwach trzecich. Zgodnie
z art. 19 ust. 3 Dyrektywy 2008/106/WE w sprawie uznawania systeméw panstw
trzecich, przewidziano trzymiesieczny termin wydania decyzji wedtug uznania.
Powinien on zosta¢ zmieniony i ulec wydtuzeniu do 18 miesiecy w celu dostosowania
do wymogéw Konwencji STWC w zakresie mozliwosci przeprowadzenia
wymaganych procedur inspekcyjnych, dla ktérych obecny termin trzech miesiecy jest
zbyt krétki.

Z Konwencji STCW wynika obowigzek prowadzenia przez panstwa rejestru wszystkich
$wiadectw, potwierdzen, przediuzen waznosci®®. Artykut 11 ust. 4 Dyrektywy 2008/106
potwierdza obowigzek prowadzenia rejestru wydawanych swiadectw. Postulowana
zmiana® ma na celu zobowigzanie panstwa czlonkowskiego do przesytania Komisji
Europejskiej wybranych informacji dostepnych w rejestrach swiadectw marynarzy do
celéw statystycznych i zgodnie z wymogami ochrony danych w Unii Europejskiej.
Komisja posiada uprawnienia wykonawcze w dziedzinie szkolenia marynarzy

i wydawania im $wiadectw’®.

Dz U.L167 z2lipca 1999 ., s. 33

" Dz. U. L 124 z 20 maja 2009 ., s. 30

% Prawidto 1/2(14)

% Whniosek — dyrektywa zmieniajgca Dyrektywe 2008/106/WE, KOM(2011)555

™ Rozporzadzenie PE i Rady 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajace przepisy i zasady
dotyczace trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie wykonywania uprawnien wykonawczych przez
Komisje, Dz. U.z2011r., L 55
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Nalezy wprowadzi¢ jeden centralny rejestr, ktéry zapewni fatwosé dostepu do
informacji. Obecnie w Polsce rejestry prowadzone sg we wszystkich trzech urzedach
morskich wedtug wiasciwosci miejscowej, co rodzi pewne trudnosci w pozyskiwaniu
danych. Trwajg takze prace nad utworzeniem i organizacjg Centralnej Morskiej
Komisji Egzaminacyjnej, powotanej nowa ustawa o bezpieczenstwie morskim’".

Nizsze koszty pracy

Czes¢ postanowien Konwencji o pracy na morzu dotyczy zakresu spraw
znajdujgcych sie w kompetencjach Unii Europejskiej (np. normy europejskiego prawa
pracy). W zwigzku z tym Decyzjg Rady 2007/431/WE z dnia 7 czerwca 2007 r.”?
zostata udzielona panstwom czionkowskim zgoda na ratyfikacje Konwencji o pracy
na morzu. Konwencja ta stanowi, ze kazde panstwo strona zapewni, iz marynarze
podlegajgcy prawodawstwu socjalnemu i osoby bedgce na ich utrzymaniu
(w zakresie okreslonym przez prawo krajowe) sg upowaznieni do swiadczen z tytutu
zabezpieczenia spotecznego nie mniej korzystnych niz Swiadczenia oferowane
pracownikom na lgdzie”.

Zgodnie z Konwencjg MLC umowy o prace zawierane przez marynarzy powinny
okresla¢ srodki, za pomocg ktérych armator zapewnia marynarzom rézne rodzaje
Swiadczen z zakresu zabezpieczenia spotecznego, jak rowniez uwzglednia¢ inne
istotne informacje dotyczace srodkéw pozostajgcych w dyspozycji armatora, takich
jak ustawowe potrgcenia z wynagrodzen marynarzy i sktadki, kiére moga by¢
wptacane przez armatoréw stosownie do wymogoéw okreslonych upowaznionych
instytuciji zgodnie z krajowymi systemami zabezpieczenia spotecznego.

Konwencja MLC stanowi, ze panstwo strona, pod ktérego banderg ptywa dany
statek, efektywnie sprawujgc jurysdykcje w zakresie spraw socjalnych, powinno
upewni¢ sie, ze armatorzy wypetniajg obowigzki w zakresie zapewnienia
zabezpieczenia spotecznego, w tym obowigzki wnoszenia sktadek do systemu
zabezpieczenia spotecznego.

Nalezy jednak pamietac, ze zmniejszenie sktadek, na przykiad przez obnizenie
podstawy ich wymiaru, moze stanowi¢ ulge dla pracodawcéw, jednak kosztem
zabezpieczenia spotecznego pracownikéw, prowadzgc do obnizenia $wiadczen

pracowniczych z ubezpieczenia spotecznego. W takiej sytuacji koszty pomocy

™ Art. 77 ustawy o bezpieczenistwie morskim, Dz. U. z 2011 r., nr 228, poz. 1368
Dz Urz. UE. L 161, s.63
" Prawidto 4(5) MLC
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publicznej dla pracodawcy poniesliby pracownicy. W tym przypadku uzasadnionym
dziataniem, nienaruszajgcym uprawnien pracownikéw, bylaby refundacja
pracodawcom w catosci lub w czesci kosztow opfaconych sktadek, zgodna
z Wytycznymi Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego’.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/18/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
ustanawiajgca podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypadkow
w sektorze transportu morskiego i zmieniajgca dyrektywe Rady 1999/35/WE oraz
dyrektywe 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady’® weszla w zycie
17 czerwca 2009 r., dwadziescia dni po publikacji w Dzienniku Urzedowym UE™.
Termin transpozycji dyrektywy zostat wyznaczony na 17 czerwca 2011 r. Do tej daty
panstwa czionkowskie mialy obowigzek wprowadzenia w zycie przepisow
ustawowych, wykonawczych i administracyjnych niezbednych do wykonania
dyrektywy. W przepisach tych powinny by¢ zawarte odestania do dyrektywy lub
odestanie takie powinno towarzyszy¢ urzedowej publikacji wspomnianych przepiséw
krajowych. Sposob dokonania odestania ustalany jest przez panstwa czionkowskie.
Nastepnie panstwa czionkowskie miaty obowigzek przekazania Komisji Europejskiej
tekstu gtéwnych przepiséw prawa krajowego, ktére przyjmujg w dziedzinie objetej
dyrektywg’’. Chodzi o notyfikacie do Bazy Notyfikacji Krajowych Srodkéw
Wykonawczych. Polska nie notyfikowata w terminie krajowych srodkéw wykonawczych.

Baza Notyfikacji Krajowych Srodkéw Wykonawczych jest centralnym
i elektronicznym rejestrem dostepnym na stronie internetowej’®, ktéry funkcjonuje we
wszystkich panstwach czionkowskich. Jest dyspozycyjna we wszystkich jezykach
urzedowych UE. Stuzy do oficjalnej notyfikacji Sekretariatowi Generalnemu Komisji
krajowych aktéw prawnych przyjetych w celu implementacji dyrektyw. Hasta i loginy
zostaty udostepnione pracownikom ministerstw, a zarzadcg centralnym bazy jest
dyrektor Departamentu Prawa Unii Europejskiej w MSZ. Zatwierdza on krajowe akty

prawne wstepnie zamieszczone w bazie i przesyta je w formie komunikatu panstwa

™ Dz. Urz. UE C 13 z dnia 17 stycznia 2004 .

> Tekst majgcy znaczenie dla EOG; Dz. Urz. UE L 131 z dnia 28 maja 2009 r., str. 114 — 127
76 Art. 26 Dyrektywy 2009/18

7 Art. 25 Dyrektywy 2009/18

"8 https://mne.cec.eu.int
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czionkowskiego UE’®. Nieterminowa notyfikacja, naruszenie jej procedury lub brak
notyfikacji wywotujg powazne konsekwencje. Wprawdzie brak notyfikacji nie jest
rownoznaczny z brakiem implementacji, ale z powodu braku notyfikacji jednostka
moze powotaé sie na ten fakt przed sadem krajowym, na ktérym cigzy wéwczas
obowigzek odmowy zastosowania krajowego przepisu, ktéry nie zostat notyfikowany
zgodnie z dyrektywag®.

Ponadto w przypadku braku notyfikacji przepiséw krajowych transponujgcych
dyrektywe, Komisja Europejska wszczyna postepowanie z tytutu naruszenia przez
panstwo czionkowskie zobowigzan traktatowych na podstawie art. 258 TFUE (dawny
artykut 226 TWE). Decyzja o wszczeciu postepowania nalezy do kompetenciji
dyskrecjonalnej Komisji Europejskiej. Jesli Komisja uzna, ze panstwo czionkowskie
uchybito jednemu z zobowigzan, ktore na nim cigzg na mocy traktatow, kieruje do
panstwa tak zwany ,list ostrzegawczy”, umozliwiajac panstwu przedstawienie swych
uwag. Nastepnie Komisja wydaje uzasadniong opinie w sprawie. Jesli panstwo to nie
zastosuje sie do opinii w terminie okreslonym przez Komisje, moze ona wnies¢
sprawe do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. Po wejsciu w zycie Traktatu
Lizbonskiego, Trybunat Sprawiedliwosci na wniosek Komisji, orzekajgc o uchybieniu
zobowigzah przez panstwo, moze natozyé na panstwo kare pieniezng (ryczatt i/lub
kara dzienna). Wczesniej kara mogta by¢ natozona tylko na wniosek Komisiji
w przypadku, gdy panstwo nie wykonato wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci. Obecnie
istnieje mozliwos¢ naktadania kar pienieznych na panstwa przy okazji stwierdzenia
przez Trybunat Sprawiedliwosci uchybienia zobowigzaniom przez panstwo.

Polska nie notyfikowata w terminie krajowych $rodkéw wykonawczych do
Dyrektywy 2009/18 dotyczacej dochodzeh w sprawach wypadkéw morskich.
W konsekwencji Komisja Europejska wezwata Polske do usuniecia uchybienia.
W zwigzku z brakiem powiadomienia o $rodkach transpozycji dyrektywy, Komisja
Europejska skierowata do Polski uzasadniong opinie. Przekazanie tej opinii stanowi
ostatni etap postepowania administracyjnego przeciwko panstwu, przed
ewentualnym wniesieniem sprawy do Trybunatu Sprawiedliwosci. Kolejnym etapem

bedzie wiec skierowanie przez Komisje Europejskg skargi przeciwko Polsce do

™ J. Barcz (red.), wspotpraca A. Grzelak, M. Kapko, A. Siwek, Wytyczne polityki legislacyjnej i techniki
prawodawczej: zapewnienie efektywnosci prawu Unii Europejskiej w polskim prawie krajowym,
Warszawa 2009, s. 102

8 wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 30 kwietnia 1996 r. w sprawie C-194/94 CIA Security
International SA przeciwko Signalson SA oraz Securitel SPRL, Zb. Orz. Trybunatu Europejskiego
1996, s. 1-02201
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Trybunatu Sprawiedliwosci. Praktyczne skutki braku transpozycji Dyrektywy 2009/18
mogg by¢ dotkliwe. Celem dyrektywy jest poprawa bezpieczehnstwa morskiego oraz
zapobieganie zanieczyszczaniu morza przez statki poprzez natozenie obowigzku
organizowania w panstwach czionkowskich dochodzen w sprawie bezpieczenstwa
po najpowazniejszych wypadkach morskich. Dochodzenia te, niezalezne od
ewentualnych dochodzen w sprawach karnych i prowadzone przez niezalezne
organy, majg okresla¢ przyczyny wypadkow i umozliwi¢ wycigganie na ich podstawie
wnioskéw stuzgcych poprawie bezpieczenstwa morskiego w przysztosci. Zaniedbujgc
podjecie niezbednych srodkéw, Polska uniemozliwita wprowadzenie wspomnianych
zasad dotyczgcych prowadzenia dochodzen?®'.

Zgodnie z Dyrektywg 2009/18 marynarze uznawani sg za szczegdlng kategorie
pracownikow. Ponadto, uwzgledniajgc ogdlny charakter przemystu morskiego oraz
roznych jurysdykcji, z ktérymi moga mie¢ kontakt, potrzebujg szczegdlnej ochrony,
przede wszystkim w odniesieniu do kontaktéw z organami publicznymi. Biorgc pod
uwage wigksze bezpieczenstwo na morzu, marynarze powinni mie¢ mozliwos¢
korzystania ze sprawiedliwego traktowania w sytuacji wypadku morskiego.
W kazdym czasie nalezy chroni¢ prawa cziowieka przystugujace marynarzom.
Wszelkie dochodzenia w sprawie bezpieczenstwa trzeba prowadzi¢ szybko
i sprawiedliwie. W zwigzku z tym panstwa czionkowskie powinny, zgodnie z ich
prawem krajowym, w wiekszym stopniu uwzglednia¢ przepisy wytycznych IMO®
w zakresie sprawiedliwego traktowania marynarzy w sytuacji wypadku morskiego®.

Dyrektywa 2009/18, oprocz zwigzania panstw cztonkowskich wspomnianymi
wytycznymi IMO, zobowigzata je do ustanowienia ram statej wspoipracy z Komisjg
Europejskg. Panstwa cztonkowskie majg obowigzek ustanowienia Zespotu do spraw
Statej Wspotpracy (Permanent Cooperation Framework), umozliwiajgcego dziatalnos¢
ich wtasciwym organom dochodzeniowych zgodnie z wytycznymi Dyrektywy 2009/18.
Ponadto dyrektywa reguluje miedzy innymi wspotprace z zainteresowanymi panstwami
trzecimi, zasady przechowywania dowoddéw, sprawozdania dotyczgce wypadkéw,

mozliwos¢ uruchomienia systemu wczesnego ostrzegania przy pomocy Komisji

8 Komunikat Komisji Europejskiej z dnia 24.11.2011r. w sprawie bezpieczenstwa morskiego,
IP/11/1411

82 Wytyczne IMO w zakresie sprawiedliwego traktowania marynarzy w sytuacji wypadku morskiego,
zawarte w Rezolucji LEG.3(91) komitetu prawnego IMO z dnia 27 kwietnia 2006 r. i zatwierdzone
przez organ zarzadzajgcy Miedzynarodowej Organizacji Pracy na swojej 296. sesji w dniach 12 — 16
czerwca 2006 r.

8 Pkt 9 Preambuty do Dyrektywy 2009/18
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Europejskiej, europejskg baze danych o wypadkach morskich, sprawiedliwe
traktowanie marynarzy w sytuacji wypadku morskiego, funkcjonowanie Komitetu ds.
Bezpiecznych Morz i Zapobiegania Zanieczyszczeniom Morza przez Statki (COSS)®.

Obecnie projekt polskiej ustawy o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Morskich znajduje sie w kohAcowym etapie legislacyjnym, co nie zmienia faktu, ze
rowniez w tym przypadku ustawodawca polski uchybit terminowi transpozyciji
(17 czerwca 2011 r.).

7.3. Zalozenia do ustaw warunkujacych wdrozenie systemu zabezpieczenia
spotecznego polskich marynarzy zatrudnionych w zegludze miedzynarodowej
7.3.1. Prawo Unii Europejskiej

Pod pojeciem zabezpieczenia spotecznego marynarzy nalezy rozumie¢ system
gwarancji i srodkow stuzgcych zaspokojeniu spotecznie usprawiedliwionych potrzeb
marynarzy, ktérzy utracili zdolnos¢ do pracy lub doznali ograniczenia zdolnosci do
pracy, albo zostali nadmiernie obcigzeni kosztami utrzymania rodziny®®. Ponadto art.
67 Konstytucji RP przyznaje obywatelom polskim prawo do zabezpieczenia
spotecznego w razie niezdolnosci do pracy ze wzgledu na chorobe lub inwalidztwo
i po osiggnieciu wieku emerytalnego, a ponadto ze wzgledu na pozostawanie bez
pracy nie z wilasnej woli, gdy osoba ta nie ma innych sSrodkdéw utrzymania.
Wspomniany przepis Konstytucji RP adresowany jest wprost do obywateli polskich,
ale ze wzgledu na wigzacg Polske zasade niedyskryminacji ze wzgledu na narodowosg¢,
obywatel Unii Europejskiej w Polsce ma prawo do niedyskryminacyjnego traktowania.
Dotyczy to rowniez systemu zabezpieczenia spotecznego.

Prawo zabezpieczenia spotecznego obowigzujgce w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej tworzone jest przede wszystkim na poziomie
krajowym, ale Unia Europejska moze podejmowac dziatania zgodnie z zasadg
przyznanych kompetencji. Zabezpieczenie spoteczne nie nalezy do wytgcznych

kompetencji Unii, ani tez do kompetencji dzielonych miedzy Unie Europejskg

8 Rozporzadzenie (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r.
ustanawiajgce Komitet ds. Bezpiecznych Mérz i Zapobiegania Zanieczyszczeniu Morza przez Statki
(COSS) i zmieniajgce Rozporzgdzenia dotyczgce bezpieczenstwa na morzu i zapobiegania
zanieczyszczeniom morza przez statki, Dz. Urz. UE L 324 z 29 listopada 2002 r., s. 1 -5, Polskie
wydanie specjalne: Rozdziat 07 Tom 007, s. 168 — 172

% por. Cz. Jackowiak [w:] W. Jaskiewicz, Cz. Jackowiak, W. Piotrowski, Prawo pracy w zarysie, wyd.
2, PWN Warszawa 1985 s. 449. Podobnie J. Piotrowski, Zabezpieczenie spoteczne. Problematyka
i metody, Ksigzka i Wiedza, Warszawa 1966
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i panstwa czionkowskie. W konsekwencji zabezpieczenie spoteczne nalezy do
kompetencji panstw cztonkowskich wspierajacych, koordynujgcych lub uzupetniajgcych
dziatania. Oznacza to, ze dziatania Unii nie zastepuja kompetencji panstw
cztonkowskich, a prawnie wigzgce akty Unii przyjete na podstawie traktatow,
w dziedzinach objetych tym rodzajem kompetencji, nie mogg prowadzi¢ do
harmonizacji przepiséw ustawowych i wykonawczych panstw cztonkowskich. Taka
kwalifikacja zabezpieczenia spotecznego ulega modyfikacji przy uwzglednieniu
zatozenia, ze zabezpieczenie spoteczne stanowi istotny element swobodnego
przeptywu oséb. Za takg kwalifikacjg opowiadajg sie organy Unii Europejskiej. Pewng
wskazéwke zawiera art. 2 ust. 3 TUE, zgodnie z ktérym panstwa czionkowskie
koordynujg swojg polityke gospodarczg i zatrudnienia na zasadach przewidzianych
w traktacie, do ktérych okreslenia Unia ma kompetencje. Oznacza to, ze Unia
Europejska posiada kompetencje do okreslenia zasad koordynacji polityki
zatrudnienia prowadzonych przez poszczegélne panstwa cztonkowskie, w tym przez
Polske. Niekompletna bytaby wiec analiza zagadnienia zabezpieczenia spotecznego
marynarzy w oderwaniu od regulacji unijnych.

Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej przyjmujg w dziedzinie
zabezpieczenia spotecznego $rodki niezbedne do ustanowienia swobodnego
przeptywu pracownikéw. Zastosowanie znajduje tu zwykta procedura ustawodawcza.
Kompetencje Unii Europejskiej do podejmowania dziatan legislacyjnych w zakresie
zabezpieczenia spotecznego znajduje wiec podstawe traktatowg w art. 48 TFUE
(dawny artykut 42 TWE). Przepis ten nie jest bezposrednio skuteczny®®, czyli
jednostki nie mogg sie na niego powotaé przed sgdem krajowym w celu realizacji
uprawnien wynikajgcych z prawa Unii Europejskiej. Jest to naturalne, poniewaz
omawiany przepis zawiera wytgcznie normy kompetencyjne. Ponadto zgodnie ze
wspomnianym  przepisem, obowigzkiem Rady jest ustanowienie systemu
umozliwiajgcego zaliczenie wszystkich okreséw uwzglednianych w prawie
poszczegolnych panstw, w celu nabycia i zachowania prawa do $wiadczeh oraz
naliczenia wysokosci Swiadczeh (zasada sumowania okresow). Réwnoczesnie
system ten ma umozliwia¢ wyptate Swiadczen osobom majgcym miejsce
zamieszkania na terytoriach innych panstw czionkowskich niz panstwo wyptaty

Swiadczenia (uchylenie klauzuli zamieszkania i zasada eksportu $wiadczen).

8 Wyrok Trybunatu z dnia 10 marca 2011 r. w sprawie C-379/09 Maurits Casteels przeciwko British
Airways plc., sentencja pkt 1, Zb. Orz. niepublikowany
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Podmiotami uprawnionymi do korzystania z wymienionych $rodkéw sg migrujacy
pracownicy najemni, osoby prowadzgce dziatalno$¢ na wiasny rachunek oraz osoby
od nich zalezne. Jezeli chodzi o marynarzy w znacznej mierze bedg to pracownicy
najemni, natomiast w przypadku pracownikow szeroko rozumianego sektora
morskiego bedg to zaréwno pracownicy najemni, jak i osoby pracujgce na wiasny
rachunek. Na uwage zastuguje jednak fakt, ze pojecie pracownika w prawie Unii
Europejskiej ma autonomiczny charakter, niezalezny od regulacji obowigzujgcych
w poszczegolnych panstwach czionkowskich, a w szczegdlnosci niezalezne od
podstawy prawnej i formy zatrudnienia (umowny czy pozaumowny stosunek pracy
itd.). Pracownikiem najemnym w rozumieniu prawa Unii Europejskiej jest osoba,
ktéra Sswiadczy prace na rzecz innej osoby i pod jej kierunkiem w zamian za
wynagrodzenie. Pracownikiem samodzielnym jest osoba, ktéra Swiadczy prace na
wiasny rachunek w zamian za wynagrodzenie. Nie ma wobec tego znaczenia
podstawa prawna Swiadczenia pracy, a jedynie fakt jej swiadczenia w zamian za
wynagrodzenie. Oznacza to, ze osoby pracujgce na przykfad na podstawie umowy
cywilnoprawnej w Polsce odpowiadajg definicji pracownika w rozumieniu prawa Unii
Europejskiej i moga w petni korzysta¢ z uprawnien przystugujgcych pracownikom
wedtug prawa unijnego. Dla zatrudnienia na statkach kluczowe znaczenie ma pojecie
pracodawcy, przez ktére nalezy rozumie¢ przedsiebiorstwo lub osobe wyptacajgcy
wynagrodzenie. Oznacza to, ze pracodawcg nie musi by¢ ani armator, ani wiasciciel
statku, a ponadto pracodawca nie musi pochodzi¢ z panstwa bandery statku.
Efektywne wykorzystanie unijnych mechanizmoéw, regulujagcych prawo wiasciwe dla
stosunkéw zatrudnienia na statkach, moze wptyna¢ na zwiekszenie zatrudnienia
Europejczykébw na podstawie prawa jednego z panstw cztonkowskich Unii,
niekoniecznie na statkach pod banderg danego panstwa cztonkowskiego. Odejscie
od wymogu panstwa bandery przypomina do ztudzenia zasade niedyskryminacji ze
wzgledu na przynaleznosé¢ panstwowg. Swobody rynku unijnego opierajg sie na
zasadzie niedyskryminacji ze wzgledu na narodowos¢ i stopniowo otwierajg sie na
nowych obywateli z panstw trzecich bedacych legalnymi podmiotami prawa unijnego.

Promowanie zatrudnienia, poprawa warunkow zycia i pracy oraz odpowiednia
ochrona socjalna stanowig jeden z podstawowych celéw Unii. Na Unii Europejskiej
i panstwach czlonkowskich cigzy obowigzek wprowadzenia w zycie $rodkow
stuzacych realizacji tych celéw. Z tego wzgledu Unia Europejska wspiera i uzupetnia

dziatania panstw cztonkowskich, miedzy innymi w =zakresie: zabezpieczenia
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spotecznego, ale takze polepszenia Srodowiska pracy w celu ochrony zdrowia
i bezpieczenstwa pracownikéw, warunkéw pracy, ochrony pracownikéw w przypadku
wypowiedzenia umowy o prace oraz w informacji i konsultacji z pracownikami®’.
Komisja Europejska zacheca do wspétpracy miedzy panstwami czionkowskimi
i ulatwia koordynacje ich dziatan we wszystkich dziedzinach polityki spoteczne;.
Dotyczy to miedzy innymi zatrudnienia, prawa pracy i warunkéw pracy oraz
zabezpieczenia spotecznego pracownikéw na morzu. Komisja proceduje w $cistym
kontakcie z panstwami czionkowskimi®®. Stuzg temu szczegdine organy (m. in.
komitety) i procedury przedstawione w kolejnych podrozdziatach.

Wraz z wejsciem w zycie Traktatu Lizbonskiego moc wigzaca réwng traktatom
uzyskata Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej®. Artykut 34 tej Karty
wymienia sytuacje, w ktérych Unia uznaje i szanuje prawo do S$wiadczen
z zabezpieczenia spotecznego oraz do ustug spotecznych. Chodzi o zapewnienie
ochrony w takich przypadkach, jak: macierzynstwo, choroba, wypadki przy pracy,
zaleznos¢ lub podeszty wiek oraz w wyniku utraty zatrudnienia, zgodnie z zasadami
ustanowionymi w prawie Unii a takze w ustawodawstwach i praktykach krajowych.
Przepis ten nie zamyka katalogu sytuacji podlegajgcych ochronie, a jedynie wskazuje
mozliwe przypadki. Zakres podmiotowy ochrony, przyznawanej na podstawie
omawianego przepisu Karty, obejmuje kazdg osobe majgca miejsce zamieszkania
i przemieszczajgcy sie legalnie w obrebie Unii Europejskiej. Nie pojawi sie tu cecha
obywatelstwa Unii. Oznacza to, ze wspomniany przepis moze stanowi¢ zrodto
uprawnien na przyktad dla marynarzy obcego pochodzenia (z panstw trzecich spoza
UE) swiadczacych prace na statkach na rzecz pracodawcy unijnego, a niekoniecznie
na statkach pod banderg jednego z panstw czionkowskich Unii. Prawo wtasciwe dla
stosunku zatrudnienia reguluje Rozporzadzenie 883/04.

Przepisy z zakresu koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego tworzone
sg na szczeblu Unii Europejskiej od ponad 50 lat. Zmieniaty sie wraz z rosngca rolg
prawa europejskiego w zyciu obywateli Unii. Za dzien przetomowy uznaje sie
1 maja 2010 r., kiedy zaczat obowigzywa¢ nowy pakiet prawodawczy zwany ,nowg
koordynacjg”. Obejmuje on z jednej strony Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 883/2004 z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie koordynacji systemow

8 Art. 153 (dawny art. 137 TWE)
8 Art. 156 (dawny art. 140 TWE)
8 Art. 6 ust. 1 akapit pierwszy TUE
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zabezpieczenia spotecznego, zmienione Rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 988/2009 z dnia 16 wrzesnia 2009 r. zmieniajagcym Rozporzadzenie
(WE) nr 883/2004 w sprawie koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego oraz
okres$lajgce tres¢ zalgcznikdéw, oraz z drugiej strony Rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 987/2009 z dnia 16 wrzesnia 2009 r. dotyczace
wykonywania Rozporzadzenia (WE) nr 883/2004 w sprawie koordynacji systemow
zabezpieczenia spofecznego.

Rozporzadzenie nr 883/2004 weszio w zycie 20 maja 2004 r., tj. dwadziescia dni
po gtoszeniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej, ale skutki prawne wywotuje
dopiero od 1 maja 2010r., czyli od dnia wejscia w zycie Rozporzgadzenia
wykonawczego nr 987/2009. W nastepstwie wejscia w zycie Rozporzgdzenia
wykonawczego nr 987/2009 utracito moc prawng uprzednio obowigzujace
Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1408/71 z dnia 14 czerwca 1971r. w sprawie
stosowania systemow zabezpieczenia spotecznego do pracownikéw najemnych i ich
rodzin przemieszczajgcych sie we Wspdlnocie oraz Rozporzgdzenie Rady (EWG)
nr 574/72 z dnia 21 marca 1972 r. w sprawie wykonywania Rozporzadzenia (EWG)
nr 1408/71 w sprawie stosowania systeméw zabezpieczenia spotecznego do
pracownikow najemnych i ich rodzin przemieszczajgcych sie we Wspdinocie.
W rezultacie Rozporzadzenie nr 1408/71 i wykonawcze w stosunku do niego
Rozporzadzenie nr 574/72 utracity moc prawng z dniem 30 kwietnia 2010r.
Rozporzadzenie nr 1408/71 byto zmieniane i aktualizowane ponad pieéset razy,
a Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej wydat na jej podstawie ponad
siedemset orzeczen, ktorych tre$¢ w znacznej mierze nadal pozostaje aktualna.

Rozporzadzenie nr 883/04 rozszerzylo zakres podmiotowy koordynaciji,
w nastepstwie czego wigcej oséb niz poprzednio moze z niej korzysta¢. Uprzednio
obejmowata ona tylko pracownikéw i ich rodziny, a obecnie réwniez osoby, ktére nie
majg pracy lub jeszcze nie podjety pracy, lub juz nie pracujg. Jednoczesnie
Rozporzadzenie 883/04 rozszerzyto zakres przedmiotowy koordynacji na nowe
Swiadczenia, takie jak réwnowazne s$wiadczenie dla ojcow czy $Swiadczenia
przedemerytalne. Podjeto dziatania na rzecz uruchomienia nowej sieci elektronicznej
wymiany informacji dotyczgcych zabezpieczenia spotecznego, tj. system EESSI.
Utatwi on wspéitprace miedzy instytucjami pochodzacymi z réznych panstw
cztonkowskich, spowoduje szybsze przyznawanie $wiadczen w zwigzku z brakiem

koniecznosci stosowania formularzy E w formie papierowe;j.
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Od dnia 1 stycznia 2011 r. nowag koordynacjg zostali objeci obywatele panstw
trzecich, tj. krajow nienalezacych do Unii Europejskiej, zamieszkujacy legalnie na
obszarze Unii Europejskiej i korzystajgcy z prawa do migracji wewnagtrz Unii. Tego
dnia weszlo w zycie Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1231/2010 z dnia 24 listopada 2010 r. rozszerzajgce Rozporzgdzenie (WE)
nr 883/2004 i Rozporzadzenie (WE) nr 987/2009 na obywateli panstw trzecich, ktérzy
nie sg jeszcze objeci tymi rozporzgdzeniami jedynie ze wzgledu na swoje
obywatelstwo®™. Wyjatkiem jest Dania i Wielka Brytania. Dania nie uczestniczyta
w przyjeciu Rozporzgdzenia nr 1231/2010 i nie jest nim zwigzana, ani go nie
stosuje”’. Nie uczestniczyta réwniez w przyjeciu poprzednio obowigzujgcego
Rozporzadzenia Rady nr 859/2003 z dnia 14 maja 2003 r. rozszerzajgcego przepisy
Rozporzadzenia (EWG) nr 1408/71 i Rozporzadzenia (EWG) nr 574/72 na obywateli
panstw trzecich, ktorzy nie sg jeszcze objeci tymi przepisami wytgcznie ze wzgledu
na ich obywatelstwo®. W zwigzku z tym Dania nie byta nim nigdy zwigzana, ani mu
nie podlegata®™. Oznacza to, ze obywatele panstw trzecich w przypadku Danii nie
mogg korzystac ani z ,nowej”, ani ze ,starej” koordynaciji. Z punktu widzenia pracy na
statkach skutkuje to niemoznoscig skorzystania z zasad koordynacji zabezpieczenia
spotecznego w przypadku $wiadczenia pracy na rzecz pracodawcy dunskiego.
Ograniczenia stosowania zasad koordynacji systemow zabezpieczenia spotecznego
dotyczg roéwniez Wielkiej Brytanii, ktéra nie uczestniczyta w przyjeciu
Rozporzadzenia nr 1231/2010 i nie jest nim zwigzana, ani go nie stosuje®. Oznacza
to, ze obywatele panstw trzecich nie mogag korzystaé z ,nowej” koordynaciji
w przypadku Wielkiej Brytanii. Mogg natomiast korzystaé z zasad ,starej”’

koordynacji, poniewaz Irlandia i Wielka Brytania powiadomity listami z dnia 19 i 23

%Dz, Urz. UE L 344 2 29.12.2010, str. 1 — 3

" Art. 1 i 2 Protokotu (nr 22) w sprawie stanowiska Danii, zatgczonego do Traktatu o Unii Europejskiej
i do Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Wyrazne postanowienie w tej kwestii zawarte
zostato takze w pkt 19 Preambuty do Rozporzadzenia nr 1231/2010

%2 Dz. Urz. UE L 124 2 20.5.2003, str. 1 — 3

% Art. 1 i 2 Protokotu w sprawie stanowiska Danii, zataczonego do Traktatu o Unii Europejskiej i do
Traktatu ustanawiajgcego Wspdlnote Europejskg

% Art. 1i 2 Protokotu (nr 21) w sprawie stanowiska Zjednoczonego Krélestwa i Irlandii w odniesieniu
do przestrzeni wolnosci, bezpieczenstwa i sprawiedliwosci, zataczonego do Traktatu o Unii
Europejskiej i do Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Wyrazne postanowienie w tej kwestii
zawarte zostato takze w pkt 18 Preambuty do Rozporzgdzenia nr 1231/2010
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kwietnia 2002 r. o zamiarze wziecia udziatu w przyjeciu i stosowaniu Rozporzadzenia
nr 859/2003%.

7.3.2. Umowy miedzynarodowe

Jezeli chodzi o umowy miedzynarodowe z zakresu zabezpieczenia spotecznego,
mozna wyrozni¢ umowy wielostronne, ktére wigzg panstwa czionkowskie Unii
Europejskiej z panstwami trzecimi, oraz umowy dwustronne zawierane pomiedzy
danym panstwem cztonkowskim a panstwem trzecim. Podstawg stosunkéw miedzy
Unig Europejskg a panstwami trzecimi sg porozumienia, dotyczgce miedzy innymi
wspotpracy w zakresie zabezpieczenia spotecznego. Obecnie obowigzujg nastepujgce
najwazniejsze porozumienia tego rodzaju: umowy o partnerstwie i wspodtpracy (kraje
Wspdlnoty Niepodleglych Panstw), uktady o stabilizacji i stowarzyszeniu (byta
jugostowianska Republika Macedonii i Chorwacja), uktady euro-$rédziemnomorskie
(potudniowa czes$¢ regionu $rédziemnomorskiego), umowy o wspotpracy (Syria),
porozumienie w sprawie wspotpracy i unii celnej (San Marino), uktad o stowarzyszeniu
z Turcja. Ponadto, panstwa czionkowskie mogg taczyé z paristwami niecztonkowskimi
umowy dwustronne.

Szczegdlny rodzaj relacji w zakresie zabezpieczenia taczy Unie Europejskg
z panstwami Europejskiego Stowarzyszenia Wolnego Handlu (EFTA): Islandig,
Liechtensteinem, Norwegig i Szwajcaria. Kraje te, z wyjatkiem Szwaijcarii, wraz
z panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej tworzg Europejski Obszar Gospodarczy.
Unie Europejskg i Szwajcarie wigze szczegdlna umowa zawierajgca regulacje
z zakresu zabezpieczenia spotecznego. W konsekwencji Europejski Obszar Gospodarczy
i Szwajcaria sg objete koordynacjg systeméw zabezpieczenia spotecznego. W stosunku
do pozaunijnych krajow EOG i Szwajcarii stosuje sie obecnie Rozporzgdzenie
1408/71 i Rozporzadzenie wykonawcze 574/72, poniewaz nowe Rozporzadzenie
nr 883/04 i Rozporzadzenie wykonawcze nr 987/2009 znajdg w nich zastosowanie
dopiero, gdy zmienione zostang porozumienie EOG i umowa ze Szwaijcarig.

Wiekszo$¢ umow dwustronnych stanowigcych podstawe stosunkéw miedzy
Polskg a wybranymi panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej zostata wypowiedziana
przed przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej. Jedynie na podstawie zatgcznika I

do Rozporzadzenia nr 1408/71 w mocy pozostaty niektére postanowienia Umowy

% Art. 3 Protokotu w sprawie stanowiska Zjednoczonego Kroélestwa i Irlandii, zatgczonego do Traktatu
o Unii Europejskiej i do Traktatu ustanawiajagcego Wspolnote Europejskg
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miedzy Polskg Rzeczypospolita Ludowg a Republikg Federalng Niemiec z dnia
9 pazdziernika 1975 r. o zaopatrzeniu emerytalnym i wypadkowym, pod warunkami
i w zakresie okreslonym w art. 11 ust. 3, art. 19 ust. 4, art. 27 ust. 5 i art. 28 ust. 2.
umowy z dnia 8 grudnia 1990 r. o zabezpieczeniu spotecznym. Obowigzywata tu
zasada korzysci. Aktualnie obowigzujace Rozporzgdzenie 883/04 nie przejeto tresci
zatgcznika 1l do Rozporzadzenia 1408/71, wobec czego podstawg stosunkéw
miedzy Polskg i Niemcami od dnia 1 maja 2010 r. jest wytgcznie tak zwana nowa
koordynacja, czyli system stworzony na podstawie Rozporzadzenia nr 883/04. Jest to
istotne dla marynarzy i innych pracownikdw sektora morskiego, ktérzy Swiadczyli
w przesztosci, nawet przed przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej, prace na
rzecz pracodawcy niemieckiego na statku, niekoniecznie pod niemieckg banders.
Wsréd uméw dwustronnych stanowigcych podstawe stosunkéw miedzy Polskg
a wybranymi panstwami trzecimi obecnie obowigzujg miedzy innymi:
1) umowa z 2008 r. o zabezpieczeniu spotecznym miedzy Rzeczypospolitg
Polskg a Stanami Zjednoczonymi Ameryki,
2) umowa z 2008r. o zabezpieczeniu spotecznym miedzy Rzeczypospolitg
Polskg a Kanada,
3) umowa z 2006 r. miedzy Rzeczypospolita Polskga a Republikag Macedonii
0 zabezpieczeniu spotecznym,
4) umowa z 1958 r. miedzy Rzgdem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
a Rzagdem Federacyjnej Ludowej Republiki Jugostawii o ubezpieczeniu
spotecznym (w odniesieniu do: Chorwacji, Bosni i Hercegowiny, Serbii oraz

Czarnogory)®.

7.3.3. Zasada stosowania jednego systemu
W celu unikniecia zbiegu przepiséw osoby migrujgce w obszarze Unii Europejskiej
poddane sg systemowi zabezpieczenia spoftecznego tylko jednego panstwa
cztonkowskiego. Przyjeto ogding zasade, zgodnie z ktérg ustawodawstwem majgcym
zastosowanie jest ustawodawstwo panstwa cztonkowskiego wykonywania pracy.
Jesli w okreslonych sytuacjach uzasadnione sg inne kryteria stosowalnosci, to
mozliwe i niezbedne jest zastosowanie zasad szczegdlnych, ktére réwniez okresla

Rozporzadzenie 883/04. Dla petnej efektywnosci zasady jednego systemu konieczne

% Szczegoty w tym zakresie znajduja sie na stronie Ministerstwa Pracy i Polityki Spotecznej
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jest okreslenie prawa wtasciwego, czyli znajdujgcego zastosowanie w danej sytuacji.
Zasady te zostaly ujete w Tytule || Rozporzgdzenia 883/04. Wprowadzono ogéing
zasade witasciwosci ustawodawstwa panstwa cztonkowskiego miejsca wykonywania
pracy (lex loci laboris)®”. W my$l tej zasady do pracownika najemnego lub
samodzielnego wykonujgcego prace na terytorium danego panstwa czionkowskiego
stosuje sie ustawodawstwo tego panstwa, bez wzgledu na miejsce zamieszkania
pracownika, to znaczy nawet wtedy, gdy pracownik zamieszkuje na terytorium innego
panstwa czionkowskiego. Reguly nie ograniczajg tego, aby pracownik migrujgcy,
ktory podlega systemowi zabezpieczenia spotecznego panstwa czionkowskiego
miejsca zatrudnienia, otrzymywat na podstawie ustawodawstwa krajowego panstwa
cztionkowskiego miejsca zamieszkania $wiadczenia rodzinne w tym panstwie. Do
sagdu krajowego nalezy ustalenie, czy kwestia tego, ze pracownik powraca po
kazdym dniu pracy do gospodarstwa domowego, znajdujacego sie w danym
panstwie cztonkowskim, ma znaczenie dla oceny, czy taki pracownik spetnia warunki
przyznania $wiadczenia rodzinnego w tym panstwie na podstawie jego
ustawodawstwa. W odniesieniu do marynarzy zasada lex loci laboris oznacza
wlasciwos¢ prawa panstwa czionkowskiego bandery statku, na ktérym marynarz
zazwyczaj wykonywat zatrudnienie lub samodzielng dziatalno$¢ zarobkowg. Chodzi
wiec o wykonywanie pracy :zazwyczaj: lub normalnie, poniewaz swobody rynku
wewnetrznego ufatwity oddelegowywanie pracownikéw do innych panstw cztonkowskich
(pracownik delegowany) i ufatwity swobodny przeptyw pracownikéw (pracownik
migrujacy). W dobie delegacji i migracji istotne jest wskazanie, ze zastosowanie
znajduje prawo panstwa wykonywania pracy ,zazwyczaj”.

Zasada ta nie jest jednakze jedynym mozliwym rozwigzaniem w Swietle
Rozporzadzenia 883/04. W sytuacji, kiedy osoba zatrudniona na poktadzie statku
pod banderg panstwa cztonkowskiego otrzymuje wynagrodzenie od przedsiebiorstwa
lub osoby, ktéra ma siedzibe lub miejsce prowadzenia dziatalnosci w innym panstwie
cztonkowskim, to podlega ustawodawstwu tego ostatniego panstwa cztionkowskiego,
o ile zamieszkuje w tym panstwie cztonkowskim. Wéwczas do celéw stosowania tego
ustawodawstwa, wspomniane przedsiebiorstwo lub osoba wyptacajgca wynagrodzenie
uwazana jest za pracodawce w rozumieniu Rozporzadzenia 883/04%. Oznacza to, ze

jesli pracodawca i osoba wykonujgca prace na statku pochodzg z tego samego

" Art. 11 ust. 3 Rozporzadzenia nr 883/04
% Art. 11 ust. 4 Rozporzadzenia 883/04
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panstwa czionkowskiego, to wtasciwe jest prawo zabezpieczenia spotecznego tego
wtasnie panstwa czionkowskiego. Pracodawca w rozumieniu z art. 11 ust 4
Rozporzgdzenia 883/04, ktéry ma pracownika na poktadzie statku ptywajgcego pod
banderg innego panstwa czionkowskiego, informuje o tym wiasciwg instytucje
panstwa czionkowskiego, ktérego ustawodawstwo ma zastosowanie w danym
przypadku, w miare mozliwosci z wyprzedzeniem. Instytucja ta niezwtocznie
udostepnia informacje dotyczace ustawodawstwa, majgcego zastosowanie do
zainteresowanego, zgodnie z art. 11 ust. 4 Rozporzadzenia 883/04, instytucji
wyznaczonej przez wtasciwg wiadze panstwa czionkowskiego, pod ktérego bandera
ptywa statek, a na podktadzie pracownik ma wykonywaé prace®.

Teoretycznie niewykluczona jest sytuacja, kiedy pracodawca unijny wyptaca
pracownikom zamieszkatym w obszarze Unii wynagrodzenie z tytutu $wiadczenia
pracy na statku ptywajgcym pod pozaunijng banderg. Taka mozliwo$¢ moze wptyngc
na osiggniecie celu, jakim jest zwiekszenie zatrudnienia na morzu obywateli Unii
i panstw trzecich zamieszkujgcych legalnie na obszarze Unii Europejskiej na
podstawie prawa panstwa cztonkowskiego. W aktualnej sytuacji geopolitycznej
bardziej realne jest osiagniecie wyzszego poziomu zatrudnienia Europejczykéw na
morzu za pomocg opisanego mechanizmu niz oczekiwanie na zwigkszenie liczby
statkéw pod unijng banderg. Ponadto w dobie globalizacji, nie mozna hipotetycznie
wykluczy¢ sytuacji, w ktorej na statku pod unijng banderg pracodawca pozaunijny
zatrudnia Europejczykéw na podstawie prawa wlasciwego ze wzgledu na siedzibe
wspomnianego pracodawcy unijnego. Z tego wzgledu nie nalezy tgczy¢ wprost celu
w postaci zwigkszenia zatrudnienia Europejczykéw na morzu ze zwigkszeniem liczby
statkdbw pod unijng bandera. Drugi ze wspomnianych celéw jest jak najbardziej
pozadany, nalezy jednak przyjg¢ postawe realnego optymizmu i niezaleznie podjg¢
dziatania na rzecz zwiekszenia zatrudnienia Europejczykéw na podstawie prawa
jednego z panstw czionkowskich Unii, niekoniecznie wytgcznie na statkach pod
unijng banderg. Zatozenie to wzmacnia fakt, ze z wiasciwoscig prawa jednego
z panstw czionkowskich Unii, obok wysokiego stopnia ochrony, wigze sie wiele
innych przywilejow. Nalezy wspomnie¢ chociazby o pozostatych zasadach

koordynacji systeméw zabezpieczenia spotecznego.

% Art. 15 ust. 3 Rozporzadzenia 987/2009
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Szczegdlne zasady ustalania wtasciwego prawa znajdujg zastosowanie do:

1) pracownikéw najemnych oddelegowanych do innego panstwa cztonkowskiego
i pracownikéw samodzielnych udajgcych sie do innego panstwa cztonkowskiego
celem wykonywania dziatalnosci podobnej jak w panstwie pochodzenia,

2) pracownikéw najemnych i pracownikéw samodzielnych zazwyczaj wykonujgcych

prace w dwodch lub wiecej panstwach cztonkowskich,

3) osob, kidére zazwyczaj jednoczesnie wykonujg prace najemng i prace na

wiasny rachunek w réznych panstwach cztonkowskich,

4) urzednikéw stuzby cywilnej zatrudnionych przez jedno panstwo cztonkowskie,

ktérzy jednoczesnie wykonujg prace najemng i/lub prace na wiasny rachunek
w jednym lub w kilku panstwach cztonkowskich,

5) o0s6b objetych w jednym z panstw czionkowskich ubezpieczeniem dobrowolnym

lub fakultatywnym kontynuowanym,

6) cztonkdw personelu kontraktowego Unii Europejskie;.

Zasady te w kazdym przypadku ustalajg wlasciwos¢ prawa jednego z panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej, dlatego nie bedg szczegétowo omawiane ze wzgledu
na temat okreslony w tytule opracowania.

Zgodnie z zasadg réwnego traktowania w zakresie zabezpieczenia spotecznego
0s0b, w stosunku do ktérych stosuje sie Rozporzgdzenie nr 883/04, korzystaja z tych
samych $wiadczen i podlegajg tym samym obowigzkom na mocy ustawodawstwa

kazdego panstwa czionkowskiego, co jego obywatele®

. W konsekwencji zasada ta
chroni migrujgcych obywateli Unii przed negatywnymi skutkami zastosowania
klauzuli obywatelstwa w innym panstwie przyjmujgcym niz panstwo obywatelstwa
pracownika migrujgcego. Odgrywa ona szczegodlne znaczenie w przypadku pracownikéw,
ktérzy nie majg miejsca zamieszkania w panstwie cztonkowskim ich zatrudnienia,
w tym dla pracownikéw przygranicznych. Jest to przypadek marynarza polskiego
zamieszkatego w Polsce, a wykonujgcego prace dla pracodawcy szwedzkiego na
statku pasazerskim ptywajgcym miedzy miejscowoscig w Polsce a wybrang miejscowoscig
w Szwecji. Wéwczas polski marynarz zamieszkujacy w Polsce korzysta ze szwedzkiego
systemu zabezpieczenia spotecznego na réwni z obywatelami Szwecji. Z zasadag
réownego traktowania bez wzgledu na obywatelstwo $cisle zwigzana jest zasada

réwnego traktowania $wiadczen, dochodéw, okolicznosci lub zdarzen™".

190 Art. 4 Rozporzadzenia nr 883/04
%" Art. 5 Rozporzadzenia nr 883/04
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Z kolei zasada sumowania okreséw zapewnia migrujgcym pracownikom najemnym
i osobom prowadzacym dziatalno$¢ na wiasny rachunek oraz uprawnionym osobom
od nich zaleznym zaliczenie wszystkich okresdéw uwzglednianych w prawie poszczegdlnych
panstw, w celu nabycia i zachowania prawa do $wiadczeh oraz naliczenia wysokosci
$wiadczen'?. Zasady koordynacji gwarantujg ponadto, by osoby przemieszczajgce
sie w Unii, osoby pozostajgce na ich utrzymaniu i osoby pozostate przy zyciu
zachowaly prawa i korzysci juz nabyte i te, ktére sg w trakcie nabywania. Zasada
kumulacji okreséw jest przejawem wypetnienia ogdélnej zasady praw nabytych
w dziedzinie zabezpieczenia spotecznego. W przypadku pracownikédw na morzu daje
to mozliwosci, jakich nie majg w pracy dla pracodawcéw pozaunijnych, z wyjgtkiem
nielicznych uméw dwustronnych obejmujgcych mikroskopijng czes¢ stosunkdéw pracy
na morzu w skali Swiatowe;j.

W czasie przygotowywania Rozporzgdzenia 883/04 prawodawcy unijnemu
przyswiecato przekonanie, ze w zasadzie nie ma w Unii Europejskiej uzasadnienia
dla uzalezniania praw w zakresie zabezpieczenia spotecznego od miejsca zamieszkania'®®
osoby zainteresowanej. Konsekwencja tego jest zasada uchylenia klauzuli zamieszkania
w zakresie Swiadczen z zabezpieczenia spotecznego. W mys$l tej zasady Swiadczenia
pieniezne nalezne na podstawie ustawodawstwa jednego lub kilku panstw czlonkowskich,
lub na podstawie Rozporzadzenia 883/04, nie podlegajg jakimkolwiek obnizkom,
zmianom, zawieszaniu, wstrzymywaniu, lub konfiskacie z tego powodu, ze beneficjent
lub cztonkowie jego rodziny zamieszkujg w innym panstwie cztonkowskim niz to,
w ktoérym znajduje sie instytucja odpowiedzialna za wyptacanie wspomnianych swiadczen
(zasada eksportu swiadczen).

Rozporzgdzenie 883/04 w znacznym stopniu uproscito obowigzujgce dotychczas
skomplikowane reguty koordynacji odnoszgce sie do pracownikéw transportu drogowego,
lotniczego, $rédlgdowego oraz morskiego. Prawodawca unijny uznat za najkorzystniejsze
z punktu widzenia marynarzy objecie pracy na morzu ogélnym systemem koordynac;ji
systeméw zabezpieczenia spotecznego. W konsekwencji réwniez w panstwach
cztonkowskich pozgdane jest obejmowanie marynarzy powszechnym systemem
zabezpieczenia spotecznego i odchodzenie od systemoéw specjalnych. Podleganie
przez marynarzy pod specjalny system marynarski w jednym z panstw cztonkowskich,

w przypadku pracy w roéznych panstwach czionkowskich w czasie catego okresu

192 Art. 48 TFUE (dawny artykut 42 TWE)
103 Zamieszkanie” oznacza miejsce, w ktorym osoba zwykle przebywa
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zawodowego, powoduje wiele komplikacji w efektywnym skorzystaniu z unijnych
zasad koordynaciji.

Wedtug Komisji Europejskiej cel polegajagcy na zapewnieniu adekwatnosci emerytur,
czyli adekwatnego dochodu emerytalnego, moze by¢ realizowany miedzy innymi
poprzez zwiekszenie dostepu do dodatkowych programéw emerytalnych. Dodatkowe
systemy emerytalne nie zostaty objete koordynacjg zabezpieczenia spotecznego ze
wzgledu na zbyt duze réznice w regulacjach w poszczegdinych panstwach czionkowskich,
natomiast wydana zostata w tym zakresie Dyrektywa Rady 98/49/WE z dnia
29 czerwca 1998 r. w sprawie ochrony uprawnien do dodatkowych $wiadczen
emerytalnych lub rentowych pracownikéw i 0séb prowadzgcych dziatalno$¢ na

wilasny rachunek przemieszczajacych sie we Wspdlnocie'™

. Weszta ona w zycie
25 lipca 1998 r., a jej termin na implementacje uptynat w dniu 25 stycznia 2002 r.
W stosunku do Polski termin na implementacje Dyrektywy 98/49 uptyngt w dniu
przystgpienia Polski do Unii, czyli 1 maja 2004 r.

Pojawit sie pomyst stworzenia ram prawnych dla ogélnoeuropejskiego prywatnego
systemu emerytalnego, funkcjonujgcego obok istniejgcych w panstwach cztonkowskich
powszechnych repartycyjnych systeméw emerytalnych. Propozycje te nie znalazty
dotychczas odzwierciedlenia w konkretnych dziataniach organéw Unii. Oddziatywanie
niekorzystnych zjawisk demograficznych, wiekszych niz oczekiwano, pogtebione
przez swiatowy kryzys, powoduje ostabienie wzrostu gospodarczego i wywiera presje
na finanse publiczne. Kryzys finansowy dotyka zaréwno systemy repartycyjne, jak
i systemy kapitatowe, ale kazdy z nich w rézny sposéb. W konsekwenciji praktycznie
we wszystkich panstwach cztonkowskich zachodzg zmiany strukturalne, polegajgce
w szczegolnosci na przechodzeniu z systeméw repartycyjnych do kapitatowych
systeméw emerytalnych oraz na przenoszeniu wiekszego ryzyka na obywateli.
Komisja Europejska prowadzi wstepng debate, w jaki sposdb Unia Europejska
mogtaby wesprze¢ dziatania panstw cztonkowskich w celu zapewnienia adekwatnosci
i stabilnosci emerytur'®. Recepta na przyszio$é wydaje sie wigzaé z jednej strony
z objeciem marynarzy powszechnym systemem zabezpieczenia spotecznego, przy

jednoczesnym przystgpieniu do dodatkowego systemu emerytalnego. W tym stanie

'% Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne: Rozdziat 05, Tom 03, s. 323 — 326

1% Zielona Ksiega na rzecz adekwatnych, stabilnych i bezpiecznych systemdéw emerytalnych
w Europie, Bruksela 7.7.2010, KOM(2010)365 wersja ostateczna, s. 3, 5, 10, 14 oraz Opinia
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie Zielonej Ksiegi na rzecz
adekwatnych, stabilnych i bezpiecznych systeméw emerytalnych w Europie COM(2010) 365 wersja
ostateczna, Dz. Urz UE C 084 , 17/03/2011 s. 0038 — 0044
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rzeczy, Polska wobec nieutworzenia specjalnego marynarskiego systemu zabezpieczenia
spotecznego plasuje sie wsréd krajow idgcych z duchem czaséw i zgodnie
z tendencjg obserwowang w Unii Europejskiej. Obecny stan prawny gwarantuje

rownos¢ w zakresie zabezpieczenia spotecznego pracownikdw na morzu i na ladzie.

7.4. Proces legislacji warunkujacy wdrozenie modelu zatrudnienia w zegludze
miedzynarodowej marynarzy na statkach pod polska banderag

Przy opracowywaniu algorytmu procesu legislacyjnego uwzgledniono miedzy innymi
specyfike procesu wdrazania w Polsce prawa Unii Europejskiej. Podstawg procesu
legislacyjnego w tzw. sprawach europejskich sg przede wszystkim: ustawa z dnia
27 sierpnia 2009 r. o Komitecie do Spraw Europejskich'®, ustawa z dnia 8 pazdziernika
2010 r. o wspotpracy Rady Ministrow z Sejmem i Senatem w sprawach zwigzanych
z cztonkostwem Rzeczypospolitej Polskiej w Unii Europejskiej'®’, Regulamin pracy
Rady Ministrow czy Regulamin Sejmu. Na proces legislacyjny w sprawach z zakresu
wdrazania zobowigzan traktatowych w Polsce skifada sie kilka szczegdlnych etapéw.
W pierwszej kolejnosci we wiasciwym ministerstwie podejmowana jest decyzja, czy akt
prawa UE wymaga dziatan legislacyjnych, a nastepnie poddawana jest kontroli ze
strony Komitetu do Spraw Europejskich funkcjonujacego w ramach MSZ (dawniej UKIE).
W przypadku uznania, ze akt prawa Unii wymaga przyjecia aktu prawa krajowego,
projekt aktu prawnego jest umieszczany w planie pracy Rady Ministréw. Kolejny etap
polega na przygotowaniu projektu aktu prawnego oraz tabeli zbieznosci w odpowiednim
ministerstwie. Potem majg miejsce uzgodnienia miedzyresortowe z udziatem Komitetu
do Spraw Europejskich. Po przyjeciu projektu ustawy przez Rade Ministréw nastepuje
przekazanie projektu do Sejmu najpdzniej na 5 miesiecy przed terminem wynikajacym
z prawa Unii Europejskiej (np. przed terminem planowanej transpozycji). Wowczas
rozpoczynajg sie prace parlamentarne, a na kazdym etapie procesu legislacyjnego
Komitet do Spraw Europejskich wydaje opinie o zgodnosci projektéw aktow prawnych
z prawem UE. W Sejmie przedstawiane sg w tym zakresie sprawozdania. Od czasu
przystapienia do Unii Europejskiej, Polska jest najczesciej pozywanym panstwem
przez Komisje Europejska w zwigzku z niewywigzywaniem sie ze zobowigzan
traktatowych. Najwieksza ilo§¢ spornych spraw pochodzi z obszaru dziatalnosci

Ministerstwa Finanséw, Ministerstwa Srodowiska i Ministerstwa Infrastruktury.

% Bz, U. 22009 r. nr 161, poz. 1277
" Dz. U. 22010 r. nr 213, poz. 1395
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7.5. Proces legislacji warunkujacy wdrozenie optymalnego systemu zabezpieczenia
spotecznego polskich marynarzy zatrudnionych w zegludze miedzynarodowej

Generalnie uznaje sie, ze w pierwszych latach po akcesji wdrazanie prawa UE
nadazato za dynamikg prac w Unii Europejskiej, ale z czasem zalegtosci zaczety
narasta¢. Postulowano zwiekszenie realizacji planu pracy Rady Ministrow w zakresie
ustaw i rozporzadzeh wykonujgcych prawo Unii. W zwigzku z tym doszto do
modyfikacji zasad koordynacji dziatan organéw krajowych w sprawach zwigzanych
z cztonkostwem w Unii Europejskiej. Zniesiono Urzad Komitetu Integracji Europejskiej
i Komitet Europejski Rady Ministréw, ktére zostaty zastgpione przez Komitet do
Spraw Europejskich dziatajgcy w ramach MSZ. Nowa ustawa okreslita zasady
wspotpracy czionkédw Rady Ministrow oraz innych organdéw administracji rzadowej
w sprawach zwigzanych z czionkostwem Rzeczypospolitej Polskiej w Unii Europejskiej
w ramach Komitetu do Spraw Europejskich. Dziatania w zakresie zwigkszenia
efektywnosci procesu wdrazania prawa Unii w Polsce byly niezbedne w szczegélnosci
w Swietle Traktatu Lizbonskiego, ktory usprawnit system kar z tytutu opdznien legislacyjnych.
Przy opracowywaniu algorytmu procesu legislacyjnego nalezy uwzgledni¢ miedzy
innymi specyfike procesu wdrazania w Polsce prawa Unii Europejskiej. Podstawg
procesu legislacyjnego w tzw. sprawach europejskich sg przede wszystkim: ustawa

z dnia 27 sierpnia 2009 r. o Komitecie do Spraw Europejskich'®

, ustawa z dnia
8 pazdziernika 2010 r. o wspétpracy Rady Ministrow z Sejmem i Senatem w sprawach
zwigzanych z czlonkostwem Rzeczypospolitej Polskiej w Unii Europejskiej'®®, Regulamin
pracy Rady Ministréw czy Regulamin Sejmu. Proces legislacyjny w sprawach z zakresu

wdrazania zobowigzan traktatowych w Polsce sktada sie z kilku szczegdlnych etapdw.

% Dz, U. 22009 r. nr 161, poz. 1277
%Dz, U. 22010 . nr 213, poz. 1395
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WNIOSKI

1.

Dziatania podejmowane na rzecz wzmocnienia konkurencyjnosci unijnego
sektora transportu morskiego powinny koncentrowac¢ sie na wprowadzaniu
odpowiednich srodkéw w celu wsparcia srodowiska armatorskiego i poprawy
otoczenia prawnego marynarzy.

Od kilkunastu lat Unia Europejska stara sie wzmocni¢ sektor transportu
morskiego. Gtéwnym motorem dziatan UE, podjetych w potowie lat 90.
ubiegtego wieku na rzecz szeroko rozumianego wsparcia sektora transportu
morskiego, jest utrzymanie i poprawa konkurencyjnosci statkdw ptywajgcych
pod banderami panstw cztonkowskich Unii Europejskiej i wzrostu zatrudnienia
lepiej wykwalifikowanych marynarzy. W tym zakresie prawo Unii Europejskiej
silnie oddziatuje na krajowe prawodawstwo panstw cztonkowskich.

Tworzenie i wprowadzanie przepiséw prawnych warunkujgcych wdrozenie
optymalnego modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy na
statkach pod polskg banderg musi, poza osigganiem spéjnosci prawa polskiego
z prawem Unii Europejskiej, zapewni¢ jego wykonanie.

Dynamiczny rozwdj prawa Unii Europejskiej oraz jego wplywu na polski
porzadek prawny implikuje konieczno$¢ przekrojowego podejscia do procesu
legislacyjnego w zakresie tworzenia prawa na poziomie krajowym.
W odniesieniu do optymalizacji modelu zatrudnienia marynarzy na statkach
pod polskg (unijng) bandera, zastosowanie podejscia przekrojowego bedzie
polega¢ na analizie réwnolegle w kilku obszarach prawa, w tym m. in. prawa
konkurencji, prawa pracy i zabezpieczen spotecznych, pomocy publicznej,
prawa podatkowego oraz prawa morskiego.

Optymalizacja modelu zatrudnienia marynarzy w zegludze migdzynarodowej
pod polska (unijng) banderg nie moze by¢ rozpatrywana wytgcznie w kategoriach
prawnych. Nalezy wyeksponowaé wspoétzaleznosci zachodzgce pomiedzy
podmiotami zaangazowanymi w zegluge morska, wynikajace z uwarunkowan
gospodarczych, spotecznych, kulturowych oraz prawnych i innych.

Odwotujac sie do doswiadczen wybranych krajow UE, potencjalnie mozna
zaktada¢, ze pomocowe srodki prawne, takie jak podatek tonazowy, w pewnym
zakresie przyczyniajg sie¢ do wzrostu ich zatrudnienia i konkurencyjnosci jako

jeden z elementow sktadowych w procesie udoskonalania unijnego modelu
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10.

pracy marynarzy. Jednak nie rozwigzg one wszystkich probleméw polskiego
czy tez unijnego shippingu, w ktérym marynarz odgrywa wazna role.

Zrodtem wielu aktualnych probleméw, majacych wptyw na opdznienia legislacyjne
w Polsce, jest niedostateczna wiedza, brak znajomosci procedur i niemoc
w budowaniu catosciowego, systemowego podejscia do spraw morskich w organach
administracji, a takze jej staba aktywno$¢ na forum Unii Europejskie;.

W kwestii prawa wiasciwego do pracy na morzu, celem nadrzednym polityki
morskiej nie jest przycigganie bander do Polski czy innych krajow Unii
Europejskiej. Konieczne jest natomiast wymuszenie zastosowania prawa jednego
z panstw czionkowskich Unii Europejskiej do zatrudnienia i zabezpieczenia
spotecznego marynarzy posiadajgcych takie obywatelstwo. Mozliwosci te daje
prawo Unii Europejskiej.

Jezeli chodzi o prawo wtasciwe dla stosunkéw zatrudnienia i zabezpieczenia
spotecznego marynarzy okresla sie je wedtug zasady lex loci laboris, czyli
miejsca wykonywania pracy. W mys$| tej zasady prawem wiasciwym bedzie
prawo bandery statku, na ktérym praca jest wykonywana. Jednakze unijne
przepisy dopuszczajg kilka wyjatkéw, ktérych zastosowanie moze mieé
doniosty wptyw na objecie wiekszej liczby stosunkéw zatrudnienia prawem
jednego z panstw cztonkowskich Unii. Chodzi na przyktad o sytuacje, gdy
statek plywajacy pod banderg pozaunijng stanowi wiasnosé¢ podmiotu
unijnego, ktory zatrudnia marynarzy pochodzgcych z tego samego panstwa
cztonkowskiego UE. Wowczas prawem wtasciwym moze by¢ prawo panstwa
pochodzenia pracodawcy (podmiot, ktory wyptaca wynagrodzenie) i pracownika.
Oznacza to, ze w przypadku statku ptywajacego pod wygodng (,tanig”)
banderg, a nalezgcego do polskiego wiasciciela, ktéry zatrudnia polskich
marynarzy, adekwatne jest zastosowanie polskiego prawa pracy i zabezpieczenia
spotecznego typowego dla pracy na morzu.

W przypadku zatrudnienia na tym samym statku przez polskiego pracodawce
marynarzy pochodzacych z innych panstw cztonkowskich Unii, prawem
wlasciwym moze by¢, a nawet powinno by¢, prawo panstwa pochodzenia
pracodawcy, czyli prawo polskie. Wobec ogromnych mozliwosci, jakie stwarza
swobodny przeptyw pracownikbw w ramach Unii Europejskiej, pracownik
z jednego panstwa cztonkowskiego nie ponosi zadnych negatywnych skutkéw

pracy opartej na prawie innego panstwa czlonkowskiego, poniewaz ma
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11.

12.

13.

14.

zagwarantowane minimalne standardy wymagane prawem unijnym w zakresie
wszelkich warunkéw pracy i ptacy, jak réwniez zabezpieczenia spotecznego,
tacznie z opiekg zdrowotna.

Analogicznie, marynarze polscy $wiadczgcy prace na statku ptywajacym pod
wygodng (,tanig”) banderg, a nalezacym do podmiotu pochodzacego z panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej, moga, a nawet powinni, by¢ zatrudniani na
podstawie prawa panstwa pochodzenia pracodawcy. Niewykluczone, ze zatrudnienie
polskich marynarzy na statkach tanich bander przez pracodawce unijnego
oparte na prawie panstwa pochodzenia pracodawcy unijnego bedzie z punktu
widzenia socjalnego i ekonomicznego korzystniejsze, niz zatrudnienie na podstawie
prawa polskiego (np. prawo szwedzkie).

W zwigzku z wystepowaniem réznych uregulowan prawnych nalezy przeprowadzi¢
z partnerami spotecznymi wiasciwymi dla pracy na morzu konsultacje w zakresie
zwigkszenia zastosowania prawa jednego z panstw cztonkowskich UE do
pracy na statkach nalezgcych do podmiotéw unijnych. Swiadomo$¢ wymienionych
mozliwosci musi posiadac¢ réwniez polski prawodawca, przygotowujgc nowg
ustawe o pracy na morskich statkach handlowych.

Niezbedna jest czujno$¢ w przyjmowaniu wszelkich regulacji krajowych, ktére
uzalezniatyby mozliwos¢ skorzystania z okreslonych udogodnien (np. wysokos¢
opfaty portowej czy podatek tonazowy) od posiadania polskiej bandery. Takie
uregulowanie wigze sie z duzym ryzykiem uznania, ze regulacja narusza zasade
zakazu dyskryminacji ze wzgledu na pochodzenie (narodowos¢) podmiotu. Zasada
ta znajduje zastosowanie w stosunku do spoétek czy ogodlnie przedsiebiorstw
posiadajacych siedzibe statutowa w jednym panstwie cztonkowskim, a ktore
mogg $wiadczy¢ ustugi i/lub prowadzi¢ dziatalnos¢ gospodarczg w kazdym
innym panstwie cztonkowskim bez dyskryminacji ze wzgledu na pochodzenie
(tu: pochodzenie oznacza panstwo siedziby statutowej).

Analogia siedziby statutowej spotki do bandery statku wydaje sie przesadzona
na niwie prawa Unii Europejskiej. Do stwierdzenia dyskryminacji ze wzgledu
na narodowos¢ doszio na przykiad w wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci (si6dma
izba) w sprawie C-269/05 z dnia 11 stycznia 2007 r. Komisja przeciwko Greciji.
Republika Grecka uchybita zobowigzaniom, utrzymujac w mocy:

1) opfate portowg stosowang do statkéw pasazerskich (wtgcznie ze statkami

wycieczkowymi) lub do statkéw towarowych (jezeli wptyng do przystani,
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16.

17.

18.

przycumuja, lub zakotwiczg w portach Pireus lub Saloniki) w przypadku
transportu dokonywanego pomiedzy dwoma portami na terytorium kraju
w wysokosci nizszej niz w transporcie miedzynarodowym,

2) optate portowg na rzecz organizacji portowych ustanowionych w formie
spotek akcyjnych na mocy ustawy nr 2932/2001 i na rzecz portdéw Pireus
oraz Saloniki, pobierang przy zatadowaniu pojazdéw na promy w rejsach
miedzynarodowych, podczas gdy optaty te nie sg pobierane w rejsach
miedzy portami greckimi,

3) uprawnienie przyznane jednostkom samorzadu terytorialnego, na terenie
ktérych znajdujg sie porty, do pobierania optat w przypadku pojazdéw
zatadowanych na promy wyptywajgce za granice (sentencja ww. wyroku).

Prawo powinno sprzyja¢ rozwojowi infrastruktur transportowo-komunikacyjnych

tworzgcych przede wszystkim, obok drog morskich, takze kanaty srédlgdowe,

ktérych stan w Polsce $wiadczy o ogromnych mozliwosciach rozwoju réwniez

w zakresie zatrudnienia. Mozliwosci te sg tym wigksze im mniejsze sg mozliwosci

polskich lgdowych infrastruktur transportowo-komunikacyjnych (problemy z budowg

autostrad, a po ich wybudowaniu zbyt duzy koszt przejazdu nimi).

W celu zwiekszenia szans zatrudnienia marynarzy z Unii Europejskiej, niezbedne

jest podjecie dziatan skierowanych na promowanie tych pracownikéw, zabezpieczenie

im pracy na statkach unijnych, a takze utatwienie mtodym kandydatom

podejmujgcym prace w sektorze morskim na odbycie szkolenia zawodowego

i uzyskania certyfikatu, a nastgpnie zapewnienia zatrudnienia, aby w ten

spos6b zmniejszy¢ niedobor unijnych pracownikéw morskich.

W Dyrektywie 2009/13 oraz Konwencji o pracy na morzu okresla sie standardy

minimalne. Panstwom czlonkowskim lub partnerom spotecznym nalezy umozliwi¢

utrzymanie lub wprowadzenie korzystniejszych przepiséw dotyczgcych: czasu
pracy na morzu, odpowiedniej obsady zatogowej dla bezpiecznej eksploatacji
statku, zapewnienia przestrzegania minimalnych standardéw bezpieczenstwa.

Polski ustawodawca powinien podjg¢ wszelkie mozliwe dziatania w celu opracowania

nowej ustawy o pracy na morskich statkach handlowych. Obecnie obowigzujgca

ustawa o pracy na morskich statkach handlowych z 1991 r. nie spetnia wymogow

wynikajgcych z Konwencji o pracy na morzu i prawa unijnego (Dyrektywa 2009/13

stanie sie skuteczna z chwilg wejscia w zycie na swiecie Konwencji MLC).
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20.

21.

22.

Transparentne warunki pracy i ptacy na statkach danego pracodawcy bez
wzgledu na bandere statku sg $cisle zwigzane z: zapewnieniem wiasciwosci
prawa unijnego poprzez wymuszenie jego zastosowania w stosunku do zatrudnienia
marynarzy unijnych przez pracodawcow unijnych (podmiot wyptacajacy wynagrodzenie)
na statkach ptywajgcych zaréwno pod unijnymi banderami, jak i pod pozaunijnymi
banderami oraz wprowadzeniem marynarskich uméw o prace, a takze
dwusktadnikowego wynagrodzenia: wynagrodzenie podstawowe i dodatek morski.
Nalezy podja¢ dziatania gwarantujgce zabezpieczenie spoteczne dla kazdego
marynarza pochodzgcego z UE oraz zréwnanie poziomu ochrony socjalnej
pracownikdbw na morzu z pracownikami na lgdzie z uwzglednieniem specyfiki
pracy na morzu.

.Nowa koordynacja” wprowadzona Rozporzgdzeniem 883/2004 w znacznym
stopniu uproscita obowigzujace uprzednio zawite i rozbudowane przepisy tzw.
,starej koordynacji” w odniesieniu do pracownikéw transportu drogowego,
lotniczego, srédlgdowego oraz morskiego, a wigc i do marynarzy czy ogdlnie
do pracownikéw zatrudnionych na morzu. Od wejscia w zycie tzw. ,nowej
koordynacji” w stosunku do pracownikéw transportu morskiego obowigzujg takie
same zasady koordynacji, jak te majgce zastosowanie do wszystkich pozostatych
pracownikéw najemnych. Nowa koordynacja dotyczy nastepujgcych swiadczen:
z tytutu choroby i macierzyhstwa (w tym réwnowazne swiadczenia dla ojcéw),
w razie wypadku przy pracy i choroby zawodowej, z tytutu Smierci, w razie utraty
,zdolnosci zeglugowej”, inwalidzkich, przedemerytalnych, emerytalnych i rent
rodzinnych, zasitkébw dla bezrobotnych, rodzinnych; wprowadzenia do prawa
polskiego uregulowania przewidujgcego $wiadczenia na wypadek utraty
,zdolnosci zeglugowej”, z uwzglednieniem zatozenia, ze jest ona pojeciem
szerszym od pojecia utraty zdolnosci do pracy; objecia marynarzy unijnych
przynajmniej jednym obowigzkowym systemem ochrony zdrowia w jednym
z panstw cztonkowskich UE.

W celu likwidacji lub przynajmniej znacznego zmniejszenia dumpingu socjalnego
nalezy dgzy¢ do: ograniczenia a nastepnie wyeliminowania obnizania zarobkéw
marynarzy pracujgcych na tych samych statkach z powodu ich zamieszkania
(i/lub narodowosci), zwalczania wszelkich przejawdw dyskryminacji tych marynarzy,
jak i zwalczania dyskryminacji pracownikdw wykonujgcych prace jednakowg
lub jednakowej wartosci na tym samym statku.
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24,

25.

Pracownicy wykonujacy prace na tym samym statku powinni podlega¢ tym
samym przepisom prawnym. Jesli jest to porzadek prawny jednego z panstw
czlonkowskich UE, to istnieje duze prawdopodobiefAstwo graniczace z pewnoscia,
ze obowigzujgce standardy w zakresie europejskiego prawa antydyskryminacyjnego
sg wystarczajgce do zapewnienia skutecznej ochrony przed dyskryminacjg
wszystkich warunkéw pracy. Jednakze z drugiej strony istnieje prawna
mozliwos¢ zatrudniania na tym samym statku pracownikéw na podstawie
réznego prawodawstwa. Zapewnienie niedyskryminacyjnego zatrudnienia na
takim statku moze wigzac¢ sie z pewnymi trudnosciami. Najwiekszy problem
polega na niwelowaniu réznic wynikajgcych z faktu zastosowania réznych
porzadkéw prawnych u tego samego pracodawcy, na tym samym statku. By¢
moze rozwigzaniem tego problemu bytoby skorzystanie z dorobku prawnego
uksztattowanego w Unii w odniesieniu do pracownikéw delegowanych.
Gtéwnym celem unijnych regulacji dotyczacych delegowania pracownikéw jest
zapobieganie dumpingowi socjalnemu. Pracownicy delegowani do innego
panstwa czionkowskiego wykonujg prace w panstwie przyjmujacym na
podstawie prawa panstwa pochodzenia (tj. prawa wiasciwego dla jego
stosunku pracy). W sytuacji réznic w wysokosci wynagrodzenia w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich moze okazac sie, ze pracownicy delegowani godza
sie pracowa¢ w panstwie przyjmujagcym za wynagrodzenie nizsze od
wynagrodzenia minimalnego obowigzujgcego w tym panstwie. Jest to najprostszy
przyktad dumpingu socjalnego. Naprzeciw takim przypadkom wychodzg unijne
przepisy dotyczace delegowania pracownikéw. Zgodnie z tymi regulacjami
pracownik delegowany swiadczy prace w panstwie przyjmujgcym na podstawie
prawa panstwa pochodzenia, ale z zachowaniem minimalnych standardéw
obowigzujacych w panstwie przyjmujgcym. Dotyczy to przede wszystkim
prawa do minimalnego wynagrodzenia obowigzujgcego w panstwie przyjmujacym.
Przekfadajgc wspomniane regulacje na warunki zatrudniania pracownikéw na
statku oparte na réznych rezimach prawnych, rozwigzaniem byloby zapewnienie
pewnych minimalnych standardéw zgodnych ze wszystkimi porzadkami prawnymi
znajdujgcymi zastosowanie do pracy na danym statku.

Uwzgledniajgc optymalizacje modelu zatrudnienia marynarzy oraz unikanie kar
nakfadanych przez UE z powodu opdznien legislacyjnych, nalezy dazy¢ do:

wprowadzania do polskiego porzadku prawnego przepiséw prawnych zapewniajgcych

302



26.

27.

28.

29.

30.

wykonanie zobowigzan miedzynarodowych wynikajacych przede wszystkim
z uméw miedzynarodowych, ktérych RP jest strong oraz wiasciwego ogtaszania
tekstow tych umow (np. pomimo ratyfikacji Konwencji MLC, nie ogtoszono jej
tekstu w Dzienniku Ustaw).

Najistotniejszym etapem tworzenia prawa obowigzujgcego w polskim prawodawstwie
sg prace w organach Unii Europejskiej. Z tego wzgledu w interesie Polski lezy
przygotowywanie w ministerstwach w sposéb profesjonalny stanowisk przedstawicieli
polskich wtadz w organach Unii. W tym celu niezbedne jest uwrazliwienie
sfery stuzby cywilnej na sprawy morskie.

Wazne jest tez =zatrudnianie specjalistbw z zakresu prawa morskiego
i miedzynarodowego prawa morza w ministerstwach odpowiedzialnych za
wykonywanie zobowigzan traktatowych, wynikajacych z cztonkostwa Polski
w Unii Europejskiej. Istotne jest, by stanowiska w departamentach prawa Unii
poszczegdlnych ministerstw byly przygotowywane w sposob profesjonalny,
zgodnie z obowigzujgcym prawem i interesem Polski w sektorze gospodarki
morskiej, a nastepnie, by wszystkie obowigzki tez byly wykonywane profesjonalnie.
W celu wykonania prawa Unii Europejskiej, w polskim interesie lezy zapewnienie:
Swiadomego uczestnictwa Polski w unijnym procesie legislacyjnym, sprawnego
przebiegu krajowego procesu legislacyjnego; terminowego wprowadzania wiasciwych
krajowych srodkéw wykonawczych do polskich aktéw normatywnych.

Zgodnie z Wytycznymi Wspdlnoty w sprawie dozwolonej pomocy panstwa dla
transportu morskiego przewidziano nastepujgce formy pomocy publicznej: fiskalng
i socjalng (np. podatek tonazowy), na repatriacje marynarzy, inwestycyjna,
regionalng, na szkolenia, na restrukturyzacje, dla kabotazu wyspowego oraz
dla transportu morskiego bliskiego zasiegu.

Efektywne wykorzystanie przez Polske dozwolonych srodkéw w ramach pomocy
publicznej powinno polegac na: tworzeniu wlasciwego prawa zapewniajgcego
konkurencyjnos¢ srodkéw pomocowych, co wymaga w polskim prawie zmiany
ustawy o podatku tonazowym z 2006 r., dostepnosci i optacalnosci srodkow
pomocowych, co pozwoli w praktyce podmiotom, do ktérych sg one kierowane
na podejmowanie odpowiednich decyzji w zakresie zarzadzania przedsiebiorstwami
zeglugowymi pod katem wyboru bandery, zapewnieniu srodkom pomocowym
realnej skutecznosci w sektorze transportu morskiego. Weryfikacja tej skutecznosci

dokona sie przez powrét armatoréw pod polskg (unijng) bandere.
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Rozdziat 8

ALGORYTM ORAZ METODYKA BADAN | OPTYMALIZACJI
MODELU ZATRUDNIENIA W ZEGLUDZE MIEDZYNARODOWEJ
MARYNARZY PRZEZ POLSKIE PRZEDSIEBIORSTWA
TRANSPORTU MORSKIEGO NA STATKACH POD POLSKA
BANDERA

WSTEP

Nieprzyjazne otoczenie fiskalne w Polsce skionito polskich marynarzy do
poszukiwania zatrudnienia na statkach otwartych rejestréw panstw trzecich, co
w konsekwencji skutkuje brakiem wpltywéw do budzetu panstwa z tytutu
opodatkowania ich dochodéw oraz zabezpieczen spotecznych polskich marynarzy
i ich rodzin. Dobrowolne, minimalne sktadki na ubezpieczenia spoteczne sg rzadko
odprowadzane indywidualnie do ZUS z przyczyn zarédwno ekonomicznych, jak
i z braku $wiadomosci marynarzy odnosnie negatywnych konsekwenciji takich postaw
w dalszej perspektywie ich zycia. Problem ten, dotyczgcy ponad 30-tysiecznej liczby
polskich rodzin, bedzie narastat i osiggnie apogeum za 10 — 20 lat, kiedy rodziny te
zostang dotkniete ubdstwem, z powodu braku godziwej emerytury. To zjawisko
znajdzie takze odzwierciedlenie w dostepie marynarzy i ich rodzin do opieki
zdrowotnej. Podejmowanie przez polskich marynarzy pracy na statkach ptywajgcych
pod banderami krajow trzecich, skutkujgce wyjsciem tej grupy zawodowej z systemu
zabezpieczenia spotecznego w Polsce, zapoczatkowane zostato w latach 90.
ubiegtego wieku, co oznacza kumulacje jego negatywnych skutkéw spotecznych
w kraju juz po 2015 r.

Polski rzgd podejmuje inicjatywy wprowadzenia regulacji, majgcych na celu
wyrownanie konkurencyjnosci polskich przedsiebiorcéw prowadzgcych dziatalnosc
w sektorze miedzynarodowego transportu morskiego oraz dostosowanie regulacji
fiskalno-prawnych do wytycznych Komisji Europejskiej. Dotychczas dziatania te nie
sg wspierane przez kompleksowe i tematyczne badania naukowe. Analizujgc
literature, dokumentacje oraz proces tworzenia pakietu ustaw morskich mozna
stwierdzi¢, ze wiedza w tym zakresie jest wycinkowa, rozproszona i niepetna. Polska
nie posiada takze statystyki na temat intensywnosci finansowych strumieni zasilania

gospodarstw domowych z pracy polskich marynarzy na statkach pod banderami
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krajow trzecich. Zwazywszy na szacowang liczbe pracownikow z tej grupy zawodowej,
skala strumieni finansowych moze osigga¢ 1 mid USD rocznie. Jest to kwota
wspierajgca ksztattowanie sie popytu wewnetrznego w Polsce, w tym inwestycyjnego.

Celem publikacji jest przedstawienie metodyki i algorytmu badan w zakresie
optymalnej dla pracobiorcy i pracodawcy koncepcji systemu zatrudnienia marynarzy
na statkach pod polskg banderg, charakteryzujgcego sie duzg elastycznoscia, przy
zapewnieniu optymalizacji kosztéw operacyjnych armatoréw, odpowiednio wysokich
wynagrodzen marynarzy, godziwego zabezpieczenia spotecznego tej grupy
zawodowej i ich rodzin oraz racjonalizacji intensywnosci pomocy publicznej dla
sektora transportu morskiego, mieszczgcej sie w limicie dopuszczalnym przez
Komisje Europejska'.

Efektem koncowym badan bedg optymalne dla polskich przedsiebiorstw
transportu morskiego i marynarzy, modele zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej
na statkach pod polskg banderg. W wyniku przeprowadzonych badan, w ujeciu
wariantowym, zostanie opracowany optymalny system zabezpieczen spotecznych
marynarzy i ich rodzin oraz zbiér niezbednych zmian polskich przepiséw prawa
warunkujgcych wdrozenie rekomendowanego wariantu modelu zatrudnienia
marynarzy na statkach pod polskg bandera.

Cel badan moze zosta¢ zrealizowany w ramach okreslonych zadarn badawczych.

Badania majg na celu realne, skuteczne i rzetelne oraz zgodne z regulacjami
Komisji Europejskiej i konwencjami Miedzynarodowej Organizacji Pracy wsparcie
naukowe polskich decydentéw w efektywnym wdrozeniu instrumentéw pomocowych,
wyrownujgcych konkurencyjnos¢ polskich armatoréw na rynku globalnym.

Opracowanie spojnego, uzasadnionego ekonomicznie, wrazliwego spotecznie
oraz dajgcego sie zastosowa¢ w praktyce modelu zatrudnienia w zegludze
miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na
statkach pod polskg banderg stanie sie tez powaznym wsparciem dla administracji
rzgdowej oraz parlamentarzystéw polskich w podjeciu decyzji o jego wdrozeniu

w Polsce.

' Badanie i optymalizacja modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy przez polskie
przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod polska banderg, projekt rozwojowy realizowany
w Akademii Morskiej w Szczecinie pod kierunkiem Cz. Christowej, finansowany przez Narodowe
Centrum Badan i Rozwoju w latach 2010 — 2012.
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8.1. Metodyka i algorytm badan

Metodyka opisujgca kolejne etapy postepowania wynalazcy, wystepujgca pod
nazwg ,algorytm rozwigzania zadan wynalazczych” zostata opracowana przez
H. Altszullera. U jej podstaw lezg dwie fundamentalne zasady:?

1. Zasada poszukiwania rozwigzania idealnego, ktéra wskazuje kierunek
poszukiwan tworcy.

2. Zasada sprzecznosci technologicznych, zgodnie z kitérg obiekty techniczne
majg szereg wzajemnie uzaleznionych parametréw decydujgcych o ich
sprzecznosci. Owo uzaleznienie ma czesto charakter kolizyjny z punktu
widzenia jednoczesnego doskonalenia szeregu parametrow.

. Altszuller proponuje nastepujgce etapy badawcze:
Wybér zadania.
Budowa modelu zadania.

Analiza modelu zadania.

H
1
2
3
4. Przezwyciezenie sprzecznosci fizycznej.
5. Wstepna ocena otrzymanego rozwigzania.

6. Rozwiniecie otrzymanego rozwigzania.

7. Analiza toku rozwigzania.

Algorytm ten jest przeznaczony gtéwnie dla wynalazkéw z dziedziny techniki,
jednakze podane przez autora zasady mozna wykorzysta¢ rowniez w poszukiwaniu
optymalnych rozwigzan w innych dziedzinach badawczych3.

Zgodnie z klasyczng definicja: ,Metodyka jest zbiorem wytycznych wzoru
postepowania swoistych dla danej gatezi w nauce. Pozwala na nabycie umiejetnosci,
ktore metody, w jakich celach badawczych i w jakich warunkach nalezy stosowac
oraz opiera sie na: analitycznym opisie poszczegolnych metod, okresleniu zasiegu
i warunkéw ich stosowalnosci, ocenie stopnia ich precyzji w ujmowaniu zjawisk,
kwalifikacji ich uzytecznosci praktycznej”®. Metodyka jest uporzadkowanym
zestawem szczegotowych technik mozliwych do zastosowania w trakcie
poszczegolnych zadan procesu badawczego.

Algorytm jest definiowany takze jako ,przepis postepowania prowadzacy do

rozwigzania ustalonego problemu, okres$lajgcy ciag czynnosci elementarnych, ktére

i Leksykon zarzgdzania, Wydawnictwo DIFIN, Warszawa 2004, s. 18
Ibidem
‘W, Pytkowski: Organizacja badan i ocena prac naukowych, PWN, Warszawa 1981, s. 61
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nalezy w tym celu wykona¢™

. Algorytm moze by¢ przedstawiony w formie schematu
blokowego, czyli graficznego rozwigzania zadania w postaci tzw. skrzynek,
zawierajgcych polecenia poszczegolnych czynnosci potgczonych — strzatkami,
wskazujgcymi kolejnosc¢ ich wykonywania. W celu jednoznacznego rozumienia poje¢
w publikacji przyjeto, ze algorytm jest to przedstawiony w formie schematu
blokowego, Scisle okreslony cigg czynnosci, ktérych wykonanie prowadzi do
rozwigzania zadania®.

Idea ta zostata wykorzystana w opracowaniu metodyki i algorytmu badan
w ramach projektu NR10 0031 10”.

Celem projektu jest budowa optymalnego dla pracodawcy i pracobiorcy modelu
zatrudnienia marynarzy na statkach pod polskg banderg, charakteryzujgcego sie
duzym zakresem elastycznosci, przy zapewnieniu optymalizacji kosztéw
operacyjnych armatoréw, odpowiednio wysokich wynagrodzen marynarzy,
godziwego zabezpieczenia spofecznego tej grupy zawodowej i ich rodzin oraz
racjonalizacji intensywnosci pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego,
mieszczgcej sie w limicie dopuszczalnym przez Komisje Europejska.

Opracowany, oryginalny algorytm postepowania w procesie badan i optymalizaciji
modelu zatrudnienia w Zegludze miedzynarodowej marynarzy przez polskie
przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod polskg banderg

zaprezentowano na rysunku 8.1.

° encyklopedia.pwn.pl (1.12.2010 r.)
6 Leksykon zarzgdzania, op. cit., s. 17
" Badanie i optymalizacja modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy..., op. cit.
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Rys. 8.1. Badanie i optymalizacja modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej
marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na
statkach pod polska bandera. Algorytm badan
Zrodfo: Cz. Christowa, M. Christowa-Dobrowolska, opracowanie wtasne

Cel gléwny badan moze zostaé osiggniety dzieki realizacji celéw czgstkowych
stanowigcych wynik dziesieciu zadan badawczych (rys. 8.1).

Aby osiggnac¢ cel czgstkowy okreslony w pierwszym zadaniu, nalezy poddac
analizie poréwnawczej wybrane wzorcowe modele zatrudnienia i systemy
zabezpieczen spotecznych marynarzy zatrudnionych na statkach pod narodowymi
banderami. Do krajow, z ktorych mozna czerpaC najlepsze praktyki w zakresie
zatrudnienia i zabezpieczen spotecznych marynarzy zaliczono: Niemcy, Wielkg
Brytanie, Norwegie, Danie i Cypr. W koncepcji badan przewidziano analize danych
statystycznych dotyczgcych zatrudnienia marynarzy na statkach pod ich narodowymi
banderami w latach 2000 — 2010, ocene regulacji prawnych stanowigcych podstawe
zatrudnienia, identyfikacje instrumentéw wsparcia stosowanych przez te panstwa

oraz ocene aktualnie obowigzujgcych systemow zatrudnienia. Te same aspekty
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badan przyjeto w odniesieniu do systemu zabezpieczen spotecznych
w wymienionych krajach.

Koniecznos¢ osiggniecia celu czgstkowego w drugim zadaniu wymaga poddania
szczegotowej, wieloaspektowej analizie polskich przepisow prawa regulujgcych
zatrudnienie i zabezpieczenie spoteczne marynarzy w zegludze miedzynarodowej na
statkach pod polskg banderg oraz dokonania ich oceny w aspekcie przyjetych
kryteriow.

W kolejnym trzecim zadaniu, aby uzyskac cel czgstkowy nalezy podda¢ analizie
i wielokryterialnej ocenie poréwnawczej model zatrudnienia marynarzy przez polskie
przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod polskg banderg z podobnymi
modelami funkcjonujgcymi w wybranych krajach Europy Zachodniej. Konieczne jest
zatem okreslenie kryteriow oceny optymalnego modelu zatrudnienia marynarzy
z wykorzystaniem metody benchmarkingu oraz wskazanie przyczyn i skutkéw
ekonomiczno-spotecznych zjawiska rejestrowania statkéw polskich armatoréw pod
obcymi banderami i zatrudniania na tych statkach polskich marynarzy. Celowe jest
wykazanie ekonomicznej réznicy konkurencyjnosci polskiej bandery z banderami UE
i krajow trzecich z perspektywy marynarza i armatora, a takze oszacowanie skali
deklaratywnej i hipotetycznej pomocy publicznej dla transportu morskiego,
stanowigcej roznice pomiedzy kosztami modelu polskiego a kosztami modeli
konkurencyjnych.

Analiza modelu zatrudnienia marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa transportu
morskiego na statkach pod banderami krajow trzecich jest warunkiem niezbednym
do osiggniecia celu czgstkowego okreslonego w czwartym zadaniu. W ramach badan
niezbedne jest dokonanie analizy danych statystycznych ilustrujgcych zatrudnienie
i wynagrodzenia marynarzy w zegludze miedzynarodowej przez polskie
przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod banderami krajow trzecich
oraz ocena przepisdéw prawa regulujgcych zatrudnianie i wynagradzanie marynarzy.
W procesie ocen modelu zatrudnienia marynarzy konieczne jest przeprowadzenie
symulacji korzysci ekonomicznych i spotecznych ptynacych z systeméw zatrudniania
i wynagradzania, stosowanych przez przedsigbiorstwa transportu morskiego na tych
statkach w istniejgcych warunkach konkurencyjno$ci na $wiatowym rynku
zeglugowym oraz w warunkach prawnych i fiskalnych obowigzujacych w Polsce.
Wyniki badan moze uzupetni¢ symulacja utraconych wptywéw do budzetu panstwa

oraz zagrozen ekonomiczno-spotecznych ptyngcych 2z obecnie istniejgcych
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systemow zatrudniania i wynagradzania stosowanych przez przedsiebiorstwa
transportu morskiego na statkach pod banderami krajow trzecich w warunkach
prawnych i fiskalnych obowigzujacych w Polsce.

Zatozono, ze cel czgstkowy pigtego zadania zostanie osiggniety poprzez analize
przepisow prawa i danych statystycznych ilustrujgcych zabezpieczenia spoteczne
polskich marynarzy w zegludze miedzynarodowej oraz ocene istniejgcych systeméw
zabezpieczen spotecznych wraz ze wskazaniem luk prawnych i zagrozeh socjalnych
marynarzy i ich rodzin wynikajgcych z obowigzujgcego prawa. Konieczne jest takze
okreslenie kierunkéw zmian systemow zabezpieczen spotecznych marynarzy
w zegludze miedzynarodowej w Unii Europejskiej.

Aby osiggna¢ cel czgstkowy ustalony w szdstym zadaniu nalezy przeprowadzi¢
wielokryterialng analize ekonomicznej konkurencyjnosci zatrudnienia marynarzy na
statkach pod polskg banderg na europejskim rynku pracy sektora transportu
morskiego, przede wszystkim z punktu widzenia intereséw armatora i marynarza, ze
wskazaniem ekonomicznego uzasadnienia zmian regulacyjnych w Polsce. Analiza
musi by¢ poprzedzona identyfikacja czynnikéw konkurencyjnosci zatrudnienia
marynarzy oraz analizg danych statystycznych ilustrujgcych to zjawisko.

Tworzenie, w ujeciu wariantowym, optymalnego ekonomicznie modelu
zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa
transportu morskiego na statkach pod polskg banderg, jako cel czgstkowy siodmego
zadania, musi zosta¢ poprzedzone okresleniem kryteriow optymalizacji modelu
zatrudnienia, w szczegolnosci kryterium zachowania ekonomicznych warunkéw
konkurencyjnosci floty, zapewnienia zatrudnienia i godziwych zarobkow zaldg
ptywajgcych, bezpieczenstwa socjalnego marynarzy i ich rodzin, racjonalizaciji
pomocy publicznej mieszczacej sie w limitach dopuszczalnych przez Komisje
Europejskg oraz zgodnosci rozwigzan z miedzynarodowymi konwencjami, umowami
i wytycznymi Unii Europejskiej. W celu praktycznego wykorzystania badan niezbedne
jest opracowanie algorytmu (mapy drogowej) wdrozenia optymalnego modelu
zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa
transportu morskiego na statkach pod polskg banderg w warunkach polskiej legislacji
wraz ze wskazaniem skutkdw ekonomicznych i spotecznych.

Analogiczne badania nalezy przeprowadzi¢ w ramach 6smego zadania, ktérego

celem czgstkowym jest tworzenie, w ujeciu wariantowym, optymalnego ekonomicznie
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systemu zabezpieczenia spotecznego polskich marynarzy zatrudnionych w zegludze
miedzynarodowe;j.

Osiagniecie celu czgstkowego okreslonego w dziewigtym zadaniu wymaga
opracowania rekomendowanych zmian polskich przepiséw prawa, warunkujgcych
wprowadzenie optymalnego modelu zatrudnienia w Zzegludze miedzynarodowej
marynarzy na statkach pod polskg banderg. Konieczne jest wskazanie
uzasadnionych propozycji zmian polskich przepiséw prawa, ktére umozliwig
wdrozenie optymalnego modelu zatrudnienia w Zzegludze miedzynarodowej
marynarzy na statkach pod polskg banderg, a takze sformutowanie zatozen do ustaw
warunkujgcych przyjecie optymalnego modelu zatrudnienia oraz systemu
zabezpieczenia spotecznego wraz z uzasadnieniem i skutkami, jak roéwniez
opracowanie algorytmu (mapy drogowej) procesu legislacji zezwalajgcego na
wprowadzenie modelu.

W dziesigtym zadaniu przyjeto, ze do osiggniecia celu czgstkowego konieczne jest
okreslenie korzysci ekonomicznych i spotecznych oraz warunkéw wdrozenia
rekomendowanego modelu zatrudnienia marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa

transportu morskiego na statkach pod polskg banders.

8.2. Efekty badan

Badania w ramach projektu sg powigzane z celami szczego6towymi Programu
Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka na lata 2007 —2013. Badania moga
przyczyni¢ sie do zwigkszenia innowacyjnosci przedsiebiorstw sektora transportu
morskiego i zwigzanych z nim przedsiebiorstw ustugowych i przemystowych. Dzigki
zwiekszeniu zasobow wiedzy zespotu wykonawcdow, badania przyczynig sie do
wzrostu konkurencyjnosci polskiej nauki w bardzo specyficznym obszarze transportu
morskiego oraz podniesienia roli nauki w rozwoju gospodarczym regionéw
nadmorskich i gospodarki narodowej. Powr6t statkow pod narodowg bandere
(zgodnie z priorytetem UE) zwiekszy tez udziat innowacyjnych produktow polskiej
gospodarki na rynku miedzynarodowym. Zatrudnienie zatdg ptywajgcych na
nowoczesnych statkach pod polskg banderg, ze wzgledu na optymalizacje
eksploatacji statkéw, bezpieczenstwo i konkurencyjnos¢ wymusi wykorzystanie
technologii informatycznych i facznosci na najwyzszym poziomie $wiatowym.
Koniecznos$¢ przygotowania wysoko wykwalifikowanych kadr jest przestankg

realizacji nowoczesnych programow ksztatcenia przez uczelnie morskie oraz wzrostu
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wykorzystania technologii informacyjnych i telekomunikacyjnych w gospodarce
narodowej.

Tematyka badan jest zgodna z priorytetami Programu Operacyjnego Kapitat
Ludzki.

Badania wspomagajgce proces rejestracji statkbw pod polskg banderg wspierajg
takze realizacje ,Polityki energetycznej Polski do 2030 r.” (Uchwata nr 202/2009
Rady Ministrow z dnia 10 listopada 2009 r.) w zakresie przewozéw surowcow
energetycznych, uniezalezniajgc Polske od ustug transportowych rejestréw panstw
trzecich, w szczegdlnosci na wypadek konfliktow zbrojnych na swiecie.

Kierunek badan przedstawiony w algorytmie (rys. 8.1) jest zgodny z wytycznymi
zawartymi w polityce morskiej UE, Zatozeniami polityki morskiej RP do 2020 r. oraz
ze Strategig rozwoju polskiej gospodarki morskiej do 2015 r.

Badania s3 Scisle powigzane z nastepujgcymi dokumentami:

1) Strategig rozwoju kraju w latach 2007 — 2015,

)
2) Politykg morska UE i RP,
3) Politykg transportowag UE i RP,
4) Strategig Lizbonska,
5) Tematyczng strategig dla Srodowiska morskiego,
6) Krajowym Programem Ramowym, X strategiczny obszar badawczy.

Infrastruktura transportowa. W zakres zagadnien tego priorytetu wchodza
elementy budowy i eksploatacji sSrodkéw transportu morskiego, ze
szczegoblnym wyrdznieniem problematyki nisz rynkowych,

7) Regionalng strategig innowacji, ktéra stanowi o koniecznosci podniesienia
innowacyjnosci w regionie, szczegolnie poprzez wzmocnienie wspotpracy
przedsiebiorstw z jednostkami naukowymi regionu ukierunkowanymi na
rozwoj gospodarki opartej na wiedzy,

8) Kierunkami zwigekszenia innowacyjnosci gospodarki na lata 2007 — 2013,

9) Strategig rozwoju wojewddztwa zachodniopomorskiego i pomorskiego, dla
ktorych transport morski i zatrudnienie marynarzy ma priorytetowe znaczenie,

10) Strategig rozwoju nauki w Polsce do 2013 r. oraz perspektywiczng prognozg
do 2020 .

Badania sg powigzane (idea, priorytety) ze Zintegrowang politykg morska Unii

Europejskiej (An Integrated Maritime Policy for the European Union — COM(2007) 575),
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w ktérej tworzenie Polska wniosta swoj wazny wkiad, adekwatny do wysokiego
poziomu dtugoletnich badan w tym zakresie.

Badania sg takze zgodne z Politykg transportowg Unii Europejskiej (WHITE
PAPER: European transport policy for 2010: time to decise — COM(2001) 370) oraz
aktualnie obowigzujgcym Planem utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu (Biata Ksiega Komisji Europejskiej, KOM(2011) 144 wersja ostateczna,
Bruksela 28.03.2011 r.).

Tematyka i cele badan uwzgledniajg tez zatozenia ,Strategii rozwoju sektora
transportu wojewddztwa zachodniopomorskiego do roku 2020” oraz ,Strategii
rozwoju gospodarki morskiej wojewédztwa zachodniopomorskiego do roku 2015,

Wyniki badan mogg sta¢ sie instrumentem realizacji ,Polityki morskiej RP”
i ,Strategii rozwoju gospodarki morskiej RP".

W procesie powrotu statkéw pod narodowg bandere istniejg szanse powstawania
nowych przedsigbiorstw innowacyjnych o najwyzszym poziomie rozwigzan w sferze
organizacyjno-prawnej, zarzgdczej, technologicznej i etycznej.

W  sprzyjajacym otoczeniu prawnym i podatkowym nowe przedsiebiorstwa
(armatorskie i operatorskie) mogg tworzy¢ efektywnie dziatajgce firmy spin-off
z polskimi uczelniami morskimi, wykorzystujgc ich wysoko wykwalifikowang kadre,
zaplecze badawcze i wyniki badan naukowych, morskie know-how, potencjat
dydaktyczny oraz pozycje na miedzynarodowym rynku pracy.

Do zbioru wymiernych i niewymiernych efektow wdrozenia wynikéw badan do
praktyki gospodarczej i spotecznej mozna zaliczy¢:

1. Zréwnanie pozycji konkurencyjnej statkow pod polskg banderg z pozycjg

konkurencyjng statkbw pod banderg innych krajow Unii Europejskiej oraz

zapoczgtkowanie powrotu polskich statkow pod narodowg bandere.

2. Stworzenie zachet dla kapitalu inwestycyjnego niezbednego dla rozwoju

sektora zeglugi miedzynarodowe;.
3. Rozwdj przemystdéw kooperujgcych z sektorem transportu morskiego w Polsce.

4. Stworzenie warunkoéw rejestracji statkéw armatoréw spoza UE pod unijng
polskg banderg, a w konsekwencji zwiekszenie naleznosci publicznoprawnych

z tytutu optat rejestrowych statkdéw i podatku tonazowego.
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10.

Stopniowe uniezaleznienie kraju od ustug transportowych bander rejestrow

panstw trzecich na wypadek konfliktdéw zbrojnych na swiecie.

Powstrzymanie emigracji zarobkowej marynarskiej grupy zawodowej do

krajow UE oraz do krajéw trzecich.

Zahamowanie eskalacji problemu spotecznego w Polsce, ktéry wystgpi za
10do 15 lat, bedgcego wynikiem dotychczasowego braku systemowego
zabezpieczenia spotecznego i zdrowotnego marynarzy (ktérych liczbe szacuje

sie obecnie na okoto 35 tys.) oraz ich rodzin.

Podniesienie atrakcyjnosci zawodu polskiego marynarza, co w konsekwencji

istotnie wptynie na intensywnos¢ ksztatcenia kadr morskich w Polsce.

Wykazanie ekonomicznego i spotecznego uzasadnienia dokonania zmian
regulacyjnych w Polsce. Wnioski wynikajgce z badan pozwolg na pozyskanie
wsparcia Parlamentu RP oraz srodowisk opiniotwdrczych dla proponowanych

zmian legislacyjnych zatrudnienia marynarzy na statkach pod polskg bandera.

Realizacja przez polski rzad, na wzér wielu panstw unijnych, postulatywnych
Wytycznych Wspdlnoty Europejskiej w sprawie pomocy dla sektora transportu
morskiego (Komunikat KE C2004/43).

Do efektow wdrozenia wynikéw badan w praktyce gospodarczej i spotecznej

w regionach nadmorskich mozna zaliczy¢:

1.
2.
3.

Wzrost innowacyjnosci i konkurencyjnosci regionéw nadmorskich.
Rozwdéj morskiego know-how.

Zahamowanie eskalacji wyptat zasitkow spotecznych dla marynarzy i ich

rodzin z lokalnych urzedéw administraciji.
Wzrost patriotyzmu lokalnego.
Podniesienie poziomu swiadomosci morskiej.

Zachowanie tradycji morskich.
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Efekty wdrozenia wynikéw badan w praktyce w przedsiebiorstwach armatorskich

i operatorskich to:
1. Uniezaleznienie sie od ryzyka regulacyjnego panstw spoza Unii Europejskie;.
2. Uproszczenie struktur kapitalowych i decyzyjnych oraz obnizenie kosztow

utrzymania organizacji, w tym kosztow stosowania przepisow prawa wielu

Swiatowych bander.

3. Stworzenie dostepu do uregulowanego i stabilnego rynku pracy dla marynarzy

w Polsce.

4. Powstanie systemu zatrudnienia marynarzy objetych uregulowanym systemem

zabezpieczen spotecznych.

5. Stworzenie stabilnego systemu zatrudnienia i ustawicznego ksztatcenia kadr
morskich.

6. Objecie uméw o prace na statku pod polskg banderg spéjnymi, statymi

i obligatoryjnymi regulacjami w zakresie ubezpieczen spotecznych i zdrowotnych.

7. Ochrona marynarzy przez zwigzki zawodowe zgodna z polskimi przepisami

prawa.

8. Stworzenie warunkéw regulacyjnych w Polsce, stanowigcych konkurencyjng

alternatywe dla marynarskiej emigracji zarobkowe;j.

Badania nie majg negatywnego wptywu na srodowisko naturalne. Zwiekszg
bezpieczenstwo publiczne, co stopniowo doprowadzi do uniezalezniania sie Polski
od ustug transportowych bander rejestrow panstw trzecich na wypadek konfliktéw
zbrojnych na Swiecie, a takze przyczyni sie do powrotu zatdg do pracy na statkach
pod polskg banderg i stworzenia nowych miejsc pracy oraz wykorzystania wysoko
wykwalifikowanych kadr morskich stosujgcych najbardziej zaawansowang technike
informatyczng na statkach.

Wdrozenie badan moze mie¢ wpltyw na efektywno$¢ zarzadzania zasobami
ludzkimi zgodnie =z przyjeta politykg =zatrudnienia w Polsce i zasadami
zrownowazonego rozwoju kraju.

Wynik koncowy zostanie przedstawiony w formie dokumentacji naukowej,
opisujgcej proces badan oraz ilustrujgcej niestosowane dotychczas w Polsce modele

zatrudnienia marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na
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statkach pod polskg banderg w zegludze miedzynarodowej, ze wskazaniem zasad,
warunkow i efektéw wdrozenia rekomendowanego modelu.

Czastkowe wyniki badan beda prezentowane na sympozjach i konferencjach
naukowych oraz publikowane w postaci artykutdbw i prac naukowych. Proces
badawczy i uzyskane wyniki badan beda mialty wptyw na rozwdj naukowy
i zawodowy wykonawcéw. Wyniki badan mogg tez zosta¢ wykorzystane w praktyce
przez przedsigbiorstwa armatorskie, zwigzki zawodowe marynarzy, ZUS,
administracje rzgdowg wiasciwg do spraw gospodarki morskiej oraz Sejm i Senat RP

oraz europarlamentarzystow.

8.3. Metody badawcze

Znaczenie naukowe i gospodarcze zadan badawczych oraz interdyscyplinarny
charakter prac koncepcyjnych i modelowych warunkowaty konieczno$¢ i zasadnos¢
wykorzystania podstaw teoretycznych oraz aparatu badawczego i pojeciowego
zréznych dziedzin, dyscyplin i specjalnosci naukowych. Nalezg do nich
w szczegollnosci: transport, inzynieria systemdéw, organizacja i zarzadzanie,
ekonomika transportu morskiego, informatyka, prawo, statystyka, polityka
gospodarcza, polityka regionalna, polityka transportowa, polityka morska i etyka
biznesu. Rozlegtos¢ obszaru badan oraz koniecznos¢ zgromadzenia materiatu
zrodtowego wymagata zastosowania metod analizy systemowej, metody analizy
strategicznej SWOT, metod statystycznych, syntezy, diagnozowania, poréwnan,
analogii, metod eksperckich, prognozowania oraz analizy ekonomicznej,
organizacyjnej i prawnej. Realizacje zatozonych badan zapewnit zespot autorski,
posiadajacy specjalistyczne wyksztatcenie z zakresu transportu, ekonomii, prawa,
ekonomiki transportu morskiego, eksploatacji statkow, prawa morskiego,
zarzgdzania, logistyki, ochrony srodowiska oraz praktyke zawodowg w dziedzinie
zarzgdzania w transporcie morskim. Zespdt posiada wypracowany i sprawdzony
warsztat badawczy oraz metodyke wdrozeh. Dotychczasowe doswiadczenie
wnioskodawcy, jakim jest Akademia Morska w Szczecinie oraz dobér zespotu
wykonawcow, przedstawicieli Swiata nauki posiadajgcych praktyke zawodowg
w przedsiebiorstwach gospodarki morskiej i dlugoletnich ekspertéw praktykow,
zapewni wysoki poziom opracowania ukierunkowanego na praktyczne zastosowanie

wynikow badan.
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WNIOSKI

1.

Badanie i optymalizacja modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej
marynarzy przez polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach
pod polskg banderg (NR10 0031 10%), przeprowadzono zgodnie z metodyka
stanowigca tres¢ rozdzialu dsmego monografii pt. Modele zatrudnienia
marynarzy. Analiza najlepszych praktyk.

Inicjowanie prac badawczych jest procesem trudnym, wymagajgcym
posiadania przez lidera szerokiego zakresu wiedzy interdyscyplinarnej,
pozwalajgcej na identyfikacje probleméw badawczych oraz realng ocene
metod, kosztéw i efektéw ich rozwigzania.

Najwyzsze wymagania zawodowe | organizacyjno-zarzgdcze dotyczg
kierownika prac badawczych (kierownika projektu), od ktérego w najwiekszym
stopniu zalezy rezultat koricowy badan.

Celem kazdego badania naukowego jest wzbogacanie wiedzy oraz
przyczynienie sie do zrozumienia badanego wycinka rzeczywistosci.
Zastosowanie osiggnie¢ naukowych w celach praktycznych zwieksza
uzyteczno$¢ badan.

Przed przystgpieniem do badah powinna zosta¢ sprecyzowana naukowa
hipoteza, ktéra jest przypuszczeniem wynikajgcym z dotychczasowego stanu
badan i wiedzy. Obowigzkiem zespotu badawczego jest sprawdzenie
hipotezy®.

Warunkiem przystgpienia do pracy badawczej jest okreslenie w sposob
jednoznaczny i precyzyjny celu gtdwnego i celdéw czgstkowych badan.
Warunkiem realizacji przyjetego celu gtdwnego i celéw czgstkowych jest
opracowanie metodyki badan jako zbioru wytycznych wzorcowego
postepowania, pozwalajgcej na okreslenie metod badan, zasiegu i warunkéw
ich stosowalnosci, precyzji w ujmowaniu badanych zjawisk, kwalifikacji ich
uzytecznosci praktyczne;.

Osiggniecie celu gtéwnego i celow czgstkowych badan naukowych jest
uwarunkowane opracowaniem algorytmu, harmonogramu i organizacji badan
oraz doborem interdyscyplinarnego, kompetentnego zespotu badawczego

naukowcow i praktykow.

8 Badanie i optymalizacja modelu zatrudnienia w Zegludze miedzynarodowej marynarzy..., op. cit.
W. Pytkowski: Organizacja badan i ocena prac..., op. cit.
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10.

11.

12.

13.

Algorytm badan powinien podlega¢ aktualizacji, aby umozliwic¢
minimalizowanie ryzyka w zakresie osiggania zatozonych i precyzyjnie
sformutowanych celéw badawczych.

Kazde zadanie badawcze powinno mie¢ swojg szczeg6towg Kkarte
programowg, jednoznacznie identyfikujgcg zakres badan i punkty kontrolne,
utatwiajgce zarzgdzanie pracami badawczymi i zespotem.

Warunkiem koniecznym osiggania wysokiej jakosci efektow badawczych jest
dostep do danych zrédtowych charakteryzujgcych problem badawczy,
przeptyw informacji miedzy czionkami zespotu badawczego oraz koordynacja
prac badawczych.

W celu uzyskania wysokiego poziomu opisu i prezentacji wynikow badan
niezbedne jest okreslenie wymogdéw edytorskich, respektowanych przez
wszystkich wykonawcow.

Promocja wynikéw badan jest warunkiem ich wdrozenia.
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INTRODUCTION

The monograph Models of seafarers employment. Analysis of best practices has
been written by a team of researchers representing the Maritime University of
Szczecin (MUS), Gdansk University and expert practitioners from the Polish
Steamship Company.

The monograph includes the results of the research development project
N R10 0031 10 Research on and optimization of a model of seafarers employment in
international shipping by Polish shipping companies on ships under the Polish flag,
financed by the National Research and Development Centre in 2010 - 2012". The
research was managed by Czestawa Christowa, head of the Department
of Organization and Management, Institute of Transport Management, Faculty
of Engineering and Economics of Transport (MUS).

This monograph also reflects personal authors' experience, gathered overs the years
of their professional, scientific and advisory work in various maritime companies.

The publication aims at developing a seafarers’ employment model, optimal for the
employer and employee, for ships flying the Polish flag. The model should be
significantly flexible, provide for optimization of operating costs of shipowners and
appropriate salaries of seafarers, decent social security of employees and their
families and rational size of public assistance for the maritime transport sector, within
limits permitted by the European Commission.

The monograph consists of eight chapters, whose titles correspond to research
tasks fulfilled within the development project mentioned.

Chapter One, written by Czestawa Christowa, Alicja Wegrzyn-Grzeskowiak, Dariusz
Litkiewicz, Jerzy Perzynski and Marcin Talwik, includes a comparative analysis and
assessment of seafarers employment models and social security systems referring to
personnel on ships flying national flags of some EU countries in view of using the
best practices in Polish conditions. The authors analyze optimal models of state
support for engaging native seafarers on ships under the national flag, worked out
over many years in Europe. The introduction of Polish solutions, preceded by an
analysis of best European practices, will permit to shorten the time for experiments in

seeking practical and effective legal regulations. Besides, the identification and use

! www.projektrozwojowy.am.szczecin.pl
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long practices of the EU results in effective notification of Polish regulations to the
European Commission.

Chapter Two, authored by Czestawa Christowa and Jerzy Perzynski, contains
a detailed, multi-faceted analysis of Polish legislation regulating the employment of
seafarers in international shipping on Polish flag ships and indicates the existing
system differences between equivalent Polish legal regulations and those in some
EU countries.

Chapter Three, written by Czestawa Christowa, Alicja Wegrzyn-Grzeskowiak,
Dariusz Litkiewicz and Marcin Talwik, includes a multicriteria assessment of the
presently functioning model of seafarers employment by Polish shipping companies on
ships flying the Polish flag. Besides, the model is discussed from the viewpoint of
seafarers of Polish origin with fiscal residence in Poland who work on Polish flag ships.

Chapter Four, authored by Czestawa Christowa, Alicja Wegrzyn-Grzeskowiak, Dariusz
Litkiewicz, Jerzy Perzyhski and Marcin Talwik, presents characteristics and assessment
of the model of seafarers employment by Polish shipping companies on ships flying
third country flags. The authors indicate in this model competitive areas, complexity
of salary system, economic and social threats and lost income to the state budget.

The authors of Chapter Five, Czestawa Christowa, Jerzy Perzynski and Marcin
Talwik, characterize and assess the social security of Polish seafarers working
internationally, and point out legal gaps and social threats to seafarers and their
families. Polish seafarers, engaged on ships operated under EU member state flags,
were covered by EU regulations as late as in 2004, after Poland's accession to the
European Union.

Chapter Six, written by Czestawa Christowa, Alicja Wegrzyn-Grzeskowiak, Dariusz
Litkiewicz and Jerzy Perzynski, brings the results of multicriteria economic analysis of
the competitiveness of seafarers employment on ships flying the Polish flag in the
European shipping job market from the viewpoints of the shipowners and seafarers.
Besides, proposed changes in relevant regulations in Poland are economically justified.
Key factors, determining the competitiveness of the Polish flag in the international
shipping market, are defined to give support to Polish legislative solutions.

Chapter Seven, authored by Dorota Py¢ and Sylwia Majkowska-Szulc, proposes
amendments to Polish legal regulations determining the implementation of an optimal
model of seafarers employment in international shipping on ships under the Polish flag.

Following a number of analyses, the authors indicate articles in relevant laws that
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have to be amended in order to implement provisions adjusting the recommended
model of seafarers employment in international shipping by Polish shipowners
operating ships under the Polish flag.

Chapter Eight, written by Czestawa Christowa and Maria Christowa-Dobrowolska,
describes the research algorithm, methods and the optimization of the seafarers
employment model applicable in international shipping by Polish shipping companies
flying the Polish flag on their ships.

The research results prersented in this monograph may be practically used by
shipowners and ship operators, seafarers’ trade unions, Union of Polish Shipowners
(ZAP), international organizations, ZUS (social security office), maritime administration,
the parliament (Sejm and Senat). Potential beneficiaries and users of the monograph
can also be seafarers, people involved in the maritime transport and industry,
scientists and students.

| take this opportunity extend my sincere thanks to the team of authors for their
work, creative atmosphere and interdisciplinary knowledge | have benefited from by

heading the project and editing the monograph.

Czestawa Christowa
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