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Zdjęcie na okładce - M. Kumiszcza

Od redakcji
Światowy kryzys ekonomiczny zatacza coraz szersze kręgi. Rządy poszczególnych 

krajów i organizacje międzynarodowe próbują znaleźć receptę mającą złagodzić jego 
skutki - jak na razie z miernymi skutkami. Wielu specjalistów i różne instytucje prześci-
gają się w kreśleniu różnych scenariuszy rozwoju sytuacji od w miarę optymistycznych 
do katastroficznych. 

Jedną z pierwszych grup zawodowych odczuwających skutki globalnej recesji są ma-
rynarze. Coraz trudniej znaleźć pracę nawet na stanowiskach oficerskich. Zapełniają 
się porty i redy statkami, które oczekują na jakikolwiek ładunek. Z miesiąca na mie-
siąc powiększa się liczba marynarzy, którym w oczy zagląda widmo braku środków 
utrzymania swoich rodzin. Dla niektórych, szczególnie starszych wiekiem marynarzy 
- którym trudniej znaleźć pracę niż młodym - pewnym wyjściem z sytuacji mogłoby 
być wcześniejsze przejście na emeryturę po osiągnięciu wymaganego wieku i stażu pra-
cy. Aby było to możliwe, trzeba być ubezpieczonym i płacić składki. Niestety większość 
armatorów (pracodawców), wykorzystując różne kruczki prawne, możliwości rejestro-
wania statków w „rajach podatkowych” czy formalne zatrudnianie załóg przez agen-
cje rejestrowane w dowolnym miejscu świata, unika tego obowiązku. W tym wydaniu 
„Biuletynu Morskiego” czytelnicy znajdą kolejne materiały opisujące naszą walkę o rze-
telne przestrzeganie obowiązującego w tym zakresie  prawa.

Czasem jednak warto zrezygnować z niektórych uprawnień w zakresie zabezpieczeń 
społecznych, aby zachować miejsca pracy. Taka sytuacja dotyczy kilku tysięcy polskich 
marynarzy pracujących na statkach pod banderą norweską. Mamy nadzieję, że umowa 
z Norwegią, zgodna z przepisami unijnymi, zostanie przedłużona na kolejne pięć lat.

Obserwując działania polskich polityków odnosimy często przemożne wrażenie, że 
szeroko pojęta gospodarka morska traktowana jest przez nich jak „kula u nogi”. Nie 
jesteśmy w tym mniemaniu odosobnieni. Czy to dlatego, że polskich marynarzy jest „tyl-
ko” około 50 tysięcy, a inne grupy zawodowe są wielokrotnie liczniejsze? Czy może dla-
tego, że marynarze w swej przeważającej większości pracują poza granicami Ojczyzny, 
mieszkają rozproszeni po całym kraju i nie należy spodziewać się z ich strony częstych, 
wielotysięcznych demonstracji?

W okresie, kiedy Unia Europejska dostrzegła konieczność prowadzenia wspólnej, 
zintegrowanej polityki morskiej, kiedy pojecie „morskiego planowania przestrzennego” 
zyskuje coraz większą wagę, polskie elity polityczne wydają się żyć w innym świecie. 
Padają polskie stocznie, bo otrzymały zbyt dużą, wbrew przepisom unijnym, pomoc pu-
bliczną. Z drugiej strony, mimo wytycznych unijnych, które zezwalają na daleko idącą, 
„legalną” pomoc państwa dla sektora żeglugi nic się nie dzieje, lub zasłania się brakiem 
środków budżetowych.

Słowo „kryzys” często jest wykorzystywane przez armatorów do uzasadniania 
oszczędności kosztem załóg. Niejednokrotnie jedyną możliwością dochodzenia swoich 
praw pracowniczych jest interwencja związku zawodowego - bezpośrednia lub za po-
średnictwem ITF. Im związek liczniejszy, tym jego skuteczność jest większa. Duża liczba 
członków zwiększa również szansę na skuteczniejszą walkę o korzystniejsze rozwiąza-
nia prawne. Dlatego cieszy nas rozwój Organizacji Marynarzy Kontraktowych NSZZ 
„Solidarność”, która na początku roku otworzyła w Świnoujściu swoje biuro terenowe. 
Zachęcamy do zapoznania się z informacją o formach i skutkach działalności tej orga-
nizacji w roku ubiegłym. 

O różnych sprawach w które angażują się związki zawodowe na całym świecie 
i skutkach ich aktywności piszemy w „Wiadomościach ze świata”.

Z okazji zbliżających się Świąt Wielkanocnych, które są symbolem odrodzenia i na-
dziei, życzymy wszystkim Czytelnikom i ich Rodzinom wiele szczęścia i niech wiosna 
zagości w ich sercach i budżetach domowych.

Redakcja „Biuletynu Morskiego”
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Wiadomości ze świata
STRAJK  WŁOSKICH  DOKERÓW

W dniu 23 stycznia 2009 r. związki zawodowe doke-
rów we Włoszech  zorganizowały jednodniowy strajk we 
wszystkich włoskich portach w proteście przeciwko ni-
skiemu poziomowi bezpieczeństwa w miejscach pracy, 
który był przyczyną serii śmiertelnych wypadków pod-
czas pracy w wielu portach w całym kraju. Tylko w pierw-
szych trzech tygodniach stycznia miały miejsce trzy takie 
wypadki.

(foto - www.itf.org.uk)

Według związkowców jest już jasne, że spotykamy się 
z krytyczną sytuacją, jeśli chodzi o warunki bezpieczeń-
stwa w miejscach pracy w portach. Istnieje ścisły zwią-
zek tych wypadków z brakiem działań na rzecz bezpie-
czeństwa pracy w portach, które od dawna były obiecane, 
ale nigdy nie zostały zrealizowane. Związki zawodowe 
wzywają do spotkania z przedstawicielami rządu w celu 
przedyskutowania działań mających poprawić bezpie-
czeństwo, w tym również wprowadzenie odpowiednich 
programów szkoleniowych.

Sekretarz Sekcji Dokerów ITF - Frank Leys - powie-
dział: „Istnieje konieczność zastosowania „zero tolerancji” 
w stosunku do niebezpiecznych praktyk i warunków pracy 
na nabrzeżach i terminalach. Kluczową rolę do odegrania 
mają przepisy krajowe i konwencje międzynarodowe - po-
szczególne kraje muszą ratyfikować i wprowadzić w życie 
konwencję MOP nr 152 oraz kodeks praktyk w zakresie 
zdrowia i bezpieczeństwa w portach. ITF oraz jej europej-
ska część ETF będą w dalszym ciągu współpracować z mię-
dzynarodowymi ciałami, takimi jak Międzynarodowa Or-
ganizacja Pracy, Międzynarodowa Organizacja Morska 
czy światowymi operatorami portowymi, aby porty uczynić 
bezpieczniejszymi”.

hs (żródło: ITF News online)

PROFESJONALIZM  PRACOWNIKÓW  
TRANSPORTU

Również ITF dołączył do chóru pochwał dla załogi sa-
molotu US Airways, która dokonała bezpiecznego posadze-
nia uszkodzonego samolotu w centrum Nowego Jorku na 
rzece Hudson, ratując życie wszystkich osób na pokładzie. 
Przebieg wypadku, kiedy po awarii silników samolot bez-
piecznie „wodował” w sercu Nowego Jorku, był już szeroko 
i dokładnie opisywany przez światowe media. Komentując 
to wydarzenie Sekretarz generalny ITF - David Cockroft - 
powiedział: „Świat lotniczy - i szerokie kręgi poza nim - bił 
brawo nie tylko za wyjątkowe opanowanie i kompetencje pi-
lota i drugiego pilota, ale również profesjonalizm załogi ka-
binowej, która pomagała pasażerom w zakładaniu kamize-
lek ratunkowych, ewakuacji poprzez nadmuchiwane ześlizgi 
oraz trwała przy nich podczas przejmowania ich z samolotu 
czy z zimnej wody przez statki i łodzie”. Powiedział również: 
„Cała operacja to długi łańcuch opanowanych i odważnych, 
współpracujących ze sobą ludzi: załogi, kontrolerów ruchu 
lotniczego i ludzi na statkach”.

Rzecznik prasowy Coast Guard stwierdził: „Wielu ka-
pitanów promów zmieniło kursy i przybyli do samolotu 
nawet przed łodziami Coast Guard, straży pożarnej czy 
policji. Prawdopodobnie ocalili życie, a na pewno zdrowie 
wielu pasażerów.”

hs (żródło: ITF News online)

ZWIĄZKI  ZAWODOWE  WOBEC  ZMIAN  
KLIMATU

W ostatnich czasach coraz częściej słyszymy o zmia-
nach klimatu i jego skutkach nie tylko przyrodniczych, 
ale również gospodarczych i społecznych. Nic więc dziw-
nego, że międzynarodowymi działaniami w tym obszarze 
zainteresowały się światowe organizacje związków za-
wodowych. Podczas światowej konferencji klimatycznej, 
która odbyła się w dniach 1 - 12 grudnia 2008 roku w Po-
znaniu, Międzynarodowa Konfederacja Związków Zawo-
dowych  (ITUC) uzyskała status oficjalnego przedstawi-
ciela w ONZ-towskim organie zajmującym się zmianami 
klimatu, który pracuje w oparciu o ramową konwencję 
w sprawie zmian klimatycznych.

Sekretarz Generalny ITUC Guy Ryder powiedział: 
„Związki zawodowe uważają, że zmiany klimatu to nie 
tylko sprawa środowiska naturalnego, ale również doty-
czą praw socjalnych czy prawa do rozwoju i zamierzamy 
je uwypuklać w działaniach ONZ.” Jego zdaniem walka ze 
zmianami klimatu spowoduje duże zmiany w procesach 
produkcyjnych, co z kolei będzie przyczyną powstawania 
nowych miejsc pracy czy utraty dotychczasowych. Świa-
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towy ruch związkowy musi zatem wypracować odpo-
wiednią strategię działania.

Związki zawodowe wzywają szczególnie do utworzenia 
„ramowych zasad okresu przejściowego”, które powinny 
być stosowane przy wszelkich negocjacjach dotyczących 
upowszechniania możliwości, jakie daje „zielona gospo-
darka” (green economy), czyli gospodarka w najwyższy 
sposób uwzględniająca zasady ochrony środowiska natu-
ralnego - w tym również godną pracę.

Pracownicy i miejsca pracy powinny się znaleźć w cen-
trum ONZ-towskiej strategii rozwiązywania problemów 
związanych ze zmianami klimatu. Związki zawodowe 
wzywają do stworzenia innowacyjnych, wielostronnych 
rozwiązań, bez których głównymi ofiarami zmian klima-
tycznych będą pracownicy, szczególnie w krajach rozwija-
jących się. Pracownicy transportu będą jedną z grup, które 
najbardziej odczują działania w sferze walki ze skutkami 
zmian klimatycznych. Dlatego niezmiernie istotne jest, 
aby związkowcy, którzy ich reprezentują, mieli możliwość 
pełnego przedstawienia swojego stanowiska i mieli głos 
podczas dyskusji nad alternatywnymi rozwiązaniami. 

(foto - www.itf.org.uk)

Pełny tekst stanowiska ITUC w sprawie zmian klima-
tu, przedstawionego na konferencji w Poznaniu pt. „Tra-
de unions and climate change. Equity, justice & solida-
rity in the fight against climate change” można znaleźć 
na stronach internetowych ITUC pod adresem: (www.
ituc-csi.org/IMG/pdf/No_45_-_TradeUnions_Climate-
Change_COP14.pdf).

hs (źródło: ITF News online)

MIĘDZYNARODOWA  ORGANIZACJA  PRACY   
O  GLOBALNYM  KRYZYSIE

W opublikowanym w pierwszych tygodniach 2009 
roku raporcie na temat globalnych tendencji w zatrudnie-

niu Międzynarodowa Organizacja Pracy przewiduje, że 
wskutek aktualnego światowego kryzysu ekonomicznego 
może stracić pracę około 50 milionów pracowników na 
całym świecie. 

W raporcie czytamy, że w zależności od efektów wpro-
wadzanych w wielu krajach działań naprawczych, w po-
równaniu do roku 2007 bezrobocie w roku 2009 może 
wzrosnąć o 18 do 30 milionów, a nawet przekroczyć 50 
milionów, jeżeli sytuacja będzie się pogarszać. W naj-
gorszym z możliwych scenariuszy ponad 200 milionów 
pracowników, głównie w krajach rozwijających się,  może 
zostać dotkniętych skrajnym ubóstwem. Globalna recesja 
może spowodować również gwałtowny wzrost oferowa-
nych „gorszych” miejsc pracy (np. w niepełnym wymiarze 
czasu pracy, czy za poważnie „okrojone” wynagrodze-
nie).

Dyrektor Generalny MOP Juan Somavia powiedział 
między innymi: „Prognoza MOP jest realistyczna, nie alar-
mistyczna. Obserwujemy globalny kryzys na rynku pracy. 
Wiele rządów podejmuje akcje ratunkowe, lecz koniecz-
ne jest bardziej zdecydowane i skoordynowane działanie 
międzynarodowe w celu zażegnania światowego kryzysu 
socjalnego. Poszukuje się recept na skuteczne zmniejszanie 
obszarów nędzy. Implikacje polityczne i w zakresie bezpie-
czeństwa są zatrważające”. Dodał również: „Aktualny kry-
zys uwypukla znaczenie agendy opublikowanej przez MOP 
w sprawie godnej pracy.” Wezwał on również rządy do 
uzgodnienia priorytetów w rozwoju inwestycji produk-
cyjnych i w dziedzinie ochrony socjalnej i godnej pracy.

hs (żródło: ITF News online)

ITF  POPIERA  ZWIĄZKOWCÓW  Z  USA
W Stanach Zjednoczonych trwa obecnie lobbowanie 

przez organizacje związkowe i organizacje praw człowie-
ka w sprawie ustawy Employee Free Choice Act. Ustawa 
ta, przyjęta przez Izbę Reprezentantów, jest obecnie dys-
kutowana w Senacie.

Obowiązujące obecnie ustawodawstwo USA nie za-
bezpiecza w pełni praw pracowników do swobodnego 
wyboru, czy chcą założyć związek zawodowy, czy nie (stąd 
nazwa ustawy). Jako członek Międzynarodowej Organi-
zacji Pracy, Stany Zjednoczone są prawnie zobowiązane 
do ochrony fundamentalnych praw pracowniczych, jak 
prawa do organizowania się i zawierania umów zbioro-
wych, jednak w praktyce amerykańscy pracodawcy często 
nie respektują prawa pracowników do swobodnego zrze-
szania się. 

Nowa ustawa ułatwi zakładanie związku zawodowe-
go u pracodawcy, negocjacje i podpisywanie układów 
zbiorowych oraz pozwoli na surowsze karanie praco-
dawców, którzy nękają pracowników mających zamiar 
przystąpić do organizowania związku zawodowego, 
począwszy od wstępnych negocjacji, poprzez media-
cje, aż do arbitrażu. Pozwoli ona również na tworzenie 
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związku zawodowego jedynie poprzez podpisywanie 
stosownych deklaracji.

W badaniach przeprowadzonych przez AFL-CIO oka-
zało się, że 73% społeczeństwa popiera przyjęcie nowej 
ustawy, pomimo intensywnej kampanii wielkich korpo-
racji, ukazującej wykrzywiony i fałszywy obraz propono-
wanej legislacji.

Prezydent Obama obiecał podpisanie ustawy, jak tylko 
trafi ona na jego biurko.

Amerykańscy związkowcy wzywają do dzwonienia, 
pisania i wysyłania e-maili do Kongresu, aby ich zda-
niem wyraźnie dać do zrozumienia, że nadszedł już 
czas, aby również amerykańscy pracownicy zostali wy-
słuchani.

ITF wspiera ogólnokrajową kampanię na rzecz przyję-
cia ustawy. W ramach tej kampanii w dniu 4 lutego 2009 
odbyła się wielotysięczna demonstracja w Waszyngtonie 
przed Kapitolem, podczas której została wręczona przed-
stawicielom Kongresu stosowna petycja.

Sekretarz generalny ITF David Cockroft powiedział: 
„ITF wspiera tę kampanię, ponieważ chcemy, aby prawo-
dawstwo USA zbliżyło się do międzynarodowego prawa 
pracy, czego obecnie nie obserwujemy. Ustawa ta jest szcze-
gólnie ważna teraz, gdy pracownicy odczuwają ciężar kry-
zysu ekonomicznego.”

hs (żródło: ITF News online)

NORWEGIA  RATYFIKOWAŁA  MLC
Norwegia jako pierwszy europejski kraj ratyfikowała 

konwencje MOP o pracy na morzu (MLC). Dokumenty 
ratyfikacyjne zostały złożone w międzynarodowym Biu-
rze Pracy w dniu 10 lutego 2009.

Wyrażając zadowolenie z tego faktu, Dyrektor Ge-
neralny MOP powiedział: „Ratyfikacja przez Norwe-
gię konwencji z 2006 r. o pracy na morzu jest znacząca 
również dlatego, że jest to pierwszy europejski kraj, któ-
ry to zrobił. Ratyfikacja ta daje silny sygnał pozostałym 
krajom Europy do kontynuowania ich wysiłków w celu 
jej ratyfikacji oraz promowania godnej pracy w żeglu-
dze. Konwencja wyznacza nowe kierunki w dążeniu do 
uczciwej globalizacji przez stwarzanie uczciwych reguł 
gry dla każdego.”

Wejście w życie konwencji o pracy na morzu wymaga 
ratyfikacji jej przez co najmniej 30 państw członkowskich 
MOP, które posiadają przynajmniej 33% światowego to-
nażu brutto. Poza Norwegią konwencję ratyfikowały Pa-
nama, Liberia, Bahamy i Wyspy Marszalla, które repre-
zentują ponad 40% światowego tonażu. Ponieważ jeden 
z warunków wejścia w życie konwencji został już speł-
niony (40% światowego tonażu), wystarczy, że jeszcze 25 
państw dokona jej ratyfikacji. Obserwując postęp w pro-
cesach ratyfikacyjnych w różnych krajach, przewiduje się, 
że nastąpi to w roku 2011.

hs (źródło: ILO Press releases)

JESZCZE  O  PIRACTWIE
W związku ze wzrastającą w ubiegłym roku liczbą 

przypadków piractwa, zbrojnych ataków na statki handlo-
we oraz porwań, angielski związek zawodowy Nautilius 
wezwał przedstawicieli rządu do podjęcia rozmów w tej 
sprawie.

Już w ubiegłym miesiącu związek wystąpił z pismem 
do sekretarza spraw zagranicznych Dawida Milibanda 
o wzmożenie działań zmierzających do uwolnienia tan-
kowca „Sirius Star”. Ten 318- tysięczny tankowiec z 25-cio 
osobową załogą – wśród której było 2 Polaków i 2 ofice-
rów angielskich – został zwolniony przez piratów po 7 ty-
godniach przetrzymywania i zapłaceniu 3 mln. dolarów 
okupu.

Sekretarz generalny Nautiliusa, Brian Orrell, zaape-
lował do Ministerstwa Spraw Zagranicznych o podjęcie 
rozmów na temat polityki państwa w sprawie porwań 
i okupów oraz do zrewidowania kodów bezpieczeństwa 
dotyczących żeglugi międzynarodowej. Apel ten zbiegł się 
z ogłoszonym przez Międzynarodowe Biuro Żeglugi do-
rocznym raportem na temat piractwa i zbrojnych ataków 
na statki. Raport ten stwierdza, że liczba ataków na statki 
jest najwyższa od 2004 roku, a ilość porwań osiągnęła nie 
odnotowywany  dotychczas poziom.

Statystyki podawane w raporcie wskazują, że w ciągu 
ostatnich 12-tu miesięcy użyto broni  w 139 atakach - co 
stanowi wzrost o 93% w stosunku do ubiegłorocznych da-
nych. W 2008 roku odnotowano 293 ataki, podczas gdy 
w roku 2007 było ich 263. 49 statków zostało porwanych, 
a 42 uprowadzono i przetrzymywano dla okupu. W ubie-
głym roku zginęło 11 członków załóg, 32 zostało rannych, 
a dalszych 21 uznaje się za zaginionych.

Dyrektor Międzynarodowego Biura Żeglugi, kapitan 
Pottengal Muhundan, powiedział, że ataki u wybrzeży 
Somalii i w Zatoce Adeńskiej wzrosły o prawie 200%, co 
powoduje, że wody te znajdują się na czele listy obsza-
rów piractwa (odnotowano 111 incydentów), następne są 
wody Nigerii (40 incydentów), Indonezji (28), Tanzanii 
(14), Bangladeszu (12) i Wietnamu (11).

(foto - www.itf.org.uk)
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Kapitan Muhundan powiedział, że ostatnie wydarzenia 
skłoniły Międzynarodowe Biuro Żeglugi do wykorzystania 
marynarki wojennej u wybrzeży Somalii. „Międzynarodo-
wa flota wojenna to jedyna siła, która może efektywnie prze-
ciwdziałać piractwu w tym regionie i pomóc w zapewnieniu 
bezpieczeństwa na głównych szlakach żeglugowych” - dodał.

W ubiegłym miesiącu rozpoczęły działania oddziały spe-
cjalne, powołane do zwalczania piractwa i dowodzone przez 
amerykanów. Połączone siły specjalne z prawie 20 państw 
(Combined Task Forces - 151), w skład których wchodzą 
jednostki wojenne, patrolują rejon Zatoki Adeńskiej, Morza 
Arabskiego, Oceanu Indyjskiego i Morza Czerwonego.

Dowódca tych sił, wiceadmirał Bill Gortney powiedział, 
że ich obecność poprawi bezpieczeństwo żeglugi w tym re-
jonie. „Niektóre państwa, których jednostki wchodzą w skład 
naszej koalicji nie mają upoważnienia do prowadzenia ak-
tywnych działań pirackich” - wyjaśnił. „Powołanie CTF - 151 
pozwoli tym państwom na działania pod naszymi auspicjami, 
a inne kraje będą mogły dołączyć do CTF - 151, aby poprzeć 
nas w celu odstraszenia i zniszczenia piractwa oraz ewentual-
nego rozstrzygnięcia przed sądami spraw związanych z prze-
stępstwami morskimi.” Ostrzegł jednak, że samo zwiększenie 
obecności okrętów wojennych nie rozwiąże problemu pi-
ractwa. „Flota handlowa poczyniła ogromne postępy, wyko-
rzystując i ulepszając różne metody przeciwdziałania pirac-
twu. Ale problem ten jest i  ciągle będzie zaczynać się przede 
wszystkim na lądzie. I to jest problem międzynarodowy, który 
wymaga międzynarodowych rozwiązań. Wierzymy, że powo-
łanie do życia CTF-151 jest znaczącym krokiem we właści-
wym kierunku”.

bk (źródło: Telegraph - February 2009)

ZATOKA ADEŃSKA - KOLEJNA 
AKTUALIZACJA

Międzynarodowe forum negocjacyjne (JNG) wydało 
nowe wytyczne dotyczące obszarów niebezpiecznych i za-
grożonych działaniami wojennymi (IBF High Risk Area) 
po tym, gdy zostały zmienione koordynaty korytarza 
UKMTO przechodzącego przez zatokę adeńską.

Zachodnia granica wspomnianego obszaru biegnie od 
linii brzegowej na granicy Djibouti i Somalii do pozycji 11 
48 N, 45 E oraz z pozycji 12 00 N, 45 E do Mayyun Island 
w cieśninie Bab El Mandel. Wschodnia granica biegnie 
od Rhiy di-Irisal na wyspie Suqutra do pozycji 14 18 N, 
53 E oraz z pozycji 14 30 N, 53 E do linii brzegowej na 
granicy Jemenu i Omanu. 

Za każdy dzień przejścia przez IBF High Risk Area 
marynarz powinien otrzymywać podwojoną pensję pod-
stawową. Stawki ubezpieczenia także zostają podwojone.

W przypadku gdy podróż statku jest zaplanowana 
przez IBF High Risk Area, biegnącą poza wyznaczonym 
korytarzem UKMTO, każdy marynarz ma prawo do od-
mowy udania się w taką podróż, a armator powinien w ta-
kim przypadku repatriować marynarza ze statku na wła-

sny koszt oraz utrzymywać jego wynagrodzenie do czasu 
powrotu do kraju zamustrowania.

Statek może wyjść z korytarza UKMTO dla celów 
uniknięcia kolizji. Wspomniany bonus nie ma zastoso-
wania do statków zacumowanych lub zakotwiczonych 
w portach Jemenu. 

Powyższe wytyczne dotyczą marynarzy zatrudnionych 
na statkach objętych układami zbiorowymi typu IBF, TCC 
oraz Standard od 1 marca br. do odwołania. 

Tymoteusz Listewnik

KOMISJA  CHCE  CHRONIĆ  REKINY
Komisja Europejska przyjęła pierwszy w swojej histo-

rii plan działań Wspólnoty Europejskiej na rzecz ochro-
ny rekinów i zarządzania ich zasobami. Plan ma stanowić 
gwarancję, że podjęte zostaną skuteczne działania, zmie-
rzające do odbudowy populacji rekinów (w razie potrzeby 
z zachowaniem zasady ostrożnego zarządzania zasobami) 
wszędzie tam, gdzie są one zagrożone. Mają też zostać usta-
nowione wytyczne w zakresie zarządzania odpowiednimi 
połowami (również takimi, w których rekiny są łowione 
jako przyłów), tak aby zapewnić zrównoważoną eksploata-
cję tych zasobów. Plan przewiduje również środki mające 
przyczynić się do poszerzenia wiedzy na temat zasobów 
rekinów i ich połowów. Ustanowione środki odnoszą się 
do rekinów oraz do innych pokrewnych gatunków zalicza-
nych do płaszczek i będą stosowane na wodach Wspólnoty 
i poza nimi, wszędzie tam, gdzie flota UE prowadzi połowy. 
Komisja będzie również dbać o to, aby działania podejmo-
wane przez UE na forum organizacji międzynarodowych 
oraz w ramach zawieranych przez nią umów były spójne 
z jej wewnętrzną polityką dotyczącą zasobów rekinów.

Unijny komisarz ds. gospodarki morskiej i rybołów-
stwa Joe Borg powiedział: „Rekiny dotkliwie odczuwają 
skutki przełowienia, a konsekwencje uszczuplenia ich zaso-
bów mogą być bardzo poważne, nie tylko dla samych reki-
nów, lecz również dla ekosystemów morskich i dla rybaków. 
Z tego względu przyjęliśmy dzisiaj plan działań wprowadza-
jący bardziej ostrożne podejście w odniesieniu do zarządza-
nia połowami, w trakcie których łowione są rekiny. Plan ten 
wesprze także intensywne badania naukowe, konieczne dla 
lepszego zrozumienia roli, jaką rekiny odgrywają w życiu 
naszych oceanów oraz wpływu, jaki na ich zasoby mogą wy-
wierać prowadzone przez nas połowy.”

Plan obejmuje wszystkie ryby chrzęstnoszkieletowe - obok 
rekinów również płaszczki i chimery - do których razem zali-
cza się ponad 1000 gatunków. Zamieszkują one wody wszyst-
kich mórz i oceanów, wiele z nich można jednak znaleźć 
przede wszystkim w północnej części Atlantyku, gdzie statki 
UE dokonują ponad 50 % połowów rekinów. Połowy rekinów 
gwałtownie wzrosły od połowy lat 80-tych na skutek rosnące-
go popytu na produkty z rekinów (szczególnie płetwy). Jednak 
z uwagi na swoją długowieczność oraz fakt, że późno osiągają 
dojrzałość płciową, a także charakteryzują się długim okre-
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sem ciąży i niskim współczynnikiem płodności, gatunki te 
szczególnie odczuwają skutki przełowienia. Przeprowadzone 
ostatnio przez Międzynarodową Unię Ochrony Przyrody i Jej 
Zasobów (IUCN) badania świadczą o tym, że aż jedna trze-
cia gatunków rekinów łowionych w wodach Wspólnoty jest 
w chwili obecnej zagrożona przełowieniem. Pomimo krytycz-
nego stanu tych zasobów i ich rosnącego znaczenia dla floty 
UE, połowy rekinów nie zostały nigdy objęte systematycznym 
zarządzaniem w UE. W ciągu kilku ostatnich lat Komisja od-
notowała niepokojący stan wielu stad rekinów i przedstawiła 
zarówno na forum Wspólnoty,  jak i niektórych RFMO wnio-
ski w sprawie wprowadzenia zakazu połowów lub znacznego 
ograniczenia śmiertelności połowowej.

Wspólnotowy plan działań na rzecz ochrony rekinów 
został opracowany w oparciu o wyniki obszernych kon-
sultacji przeprowadzonych z państwami członkowskimi, 
zainteresowanymi stronami i społeczeństwem w latach 
2007-2008. Jego ogólne założenia opierają się na Między-
narodowym planie działań na rzecz ochrony rekinów i za-
rządzania ich zasobami przyjętym przez FAO w 1999 r.

hs (żródło: DG Mare - press releases)

ODZYSKANE WYNAGRODZENIA
Porzucona w porcie Liverpool rosyjska załoga wygrała 

swoją batalię o wypłatę zaległych wynagrodzeń i pokrycie 
kosztów repatriacji.

Załoga statku „Stalingrad”        ( foto - www.itf.org.uk)

Rosyjski armator statku „Stalingrad” firma Sakhalin-
Mor Trans LLC była winna 14 członkom załogi wynagro-
dzenie za cztery miesiące w łącznej kwocie około 85 tys. 
euro. Główny kredytodawca armatora, Dan Bunkering, 
nie mogąc otrzymać zwrotu pieniędzy, złożył wniosek do 
sądu o aresztowanie i sprzedaż statku na poczet zadłuże-
nia. Statek został aresztowany, a załoga została przez ar-
matora pozostawiona samej sobie. 

Dan Bunkering zobowiązał się wypłacić wstępnie 
kwotę 50 tys. euro na pokrycie kosztów repatriacji zało-
gi i częściową wypłatę zaległych wynagrodzeń. Pozostałą 
część wynagrodzeń ma zapłacić w ciągu 14 dni od decyzji 
sądu o wymagalności płatności. 

Tommy Molly, inspektor ITF zajmujący się tą sprawą, 
powiedział: „Jest to dobry rezultat dla załogi, a prawnik 

działający w ich imieniu wykonał dobrą, wartą pochwały 
robotę. Czterech członków załogi zgodziło się pozostać na 
statku do czasu jego sprzedaży. Nastąpi to prawdopodobnie  
w ciągu czterech tygodni. Ich wynagrodzenie za ten okres 
będzie wypłacane przez Marszałka Admiralicji (Admira-
lity Marshall).” Dodał również: „Lokalne grupy obywateli 
pomogły w zbiórce pieniędzy na żywność i inne potrzeby 
załogi, która została pozostawiona bez zabezpieczenia pod-
stawowych potrzeb życiowych.”

hs (źródło:  ITF News online)

PRAWA  KOBIET
Od ośmiu lat afilianci ITF na całym świecie w dniu  

8 marca prowadzą kampanię na rzecz zapewnienia praw 
kobiet pracujących w transporcie. 

Tegoroczna kampania  przebiegała pod hasłem „Prawa 
dla kobiet oznaczają prawa dla wszystkich”. Odzwierciedla 
ono trwającą dyskusję na temat zapewnienia miejsc pra-
cy o odpowiednich warunkach dla kobiet w transporcie 
- przez co rozumie się  również korzyści dla wszystkich 
transportowców.

Kampania ta jest częścią globalnej, dwuletniej  kam-
panii prowadzonej przez Międzynarodową Konfederację 
Związków Zawodowych (ITUC) od 8 marca 2008 roku 
pod hasłami „Godziwa praca, godziwe życie dla kobiet”. 

hs (źródło: ITF - campaings)
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Aby Polska była Polską nie tylko na lądzie...
Każdy statek na otwartym morzu czy oceanie porów-

nać można do samotnego wędrowca na pustyni, tylko wo-
kół zamiast piasku aż po horyzont jest woda. Pojawienie 
się w zasięgu wzroku innego wędrowca (statku) wzbudza 
ciekawość, kim jest, z jakiego kraju pochodzi? Na morzu 
nie trzeba pytać - wystarczy dojrzeć, jakiego kraju powie-
wa na jego rufie bandera. Niestety, na żadnym z nich nie 
ma biało-czerwonej. Polska jest na lądzie, ale nie ma jej na 
morzach i oceanach.

Co należy zrobić, aby przekonać polski Rząd i Parla-
ment, że morze żywi i bogaci? Może dopilnować, aby każ-
dy z parlamentarzystów i członków Rządu zaznajomił się 
z Wytycznymi Wspólnoty w sprawie pomocy publicznej 
dla transportu morskiego? We wstępie do skorygowanych 
Wytycznych - Komunikat Komisji z 2004 r. - stwierdzo-
no między innymi: „Ponieważ transport morski jest jed-
nym z ogniw w łańcuchu transportowym ogółem, oraz 
w łańcuchu przemysłu morskiego w szczególności, dzia-
łania zmierzające do utrzymania konkurencyjności floty 
europejskiej mają także wpływ na inwestycje na lądzie 
w gałęziach przemysłu związanych z morzem (usłu-
gi portowe, logistykę, budowę, remonty, konserwację, 
inspekcję i klasyfikacje statków, zarządzanie statkami 
i maklerstwo okrętowe, bankowość i międzynarodowe 
usługi finansowe, ubezpieczenie, doradztwo i usługi spe-
cjalistów), a także na wkład transportu morskiego w go-
spodarkę Wspólnoty jako całość oraz w miejsca pracy 
ogółem. Znaczenie żeglugi morskiej i całego konglome-
ratu morskiego różni się znacznie miedzy rozważanymi 
krajami. Niemniej znaczenie europejskiego konglomera-
tu morskiego i jego bezpośredniego wpływu ekonomicz-
nego wyraźnie ilustrują następujące liczby: 1,550 mln  
bezpośrednich pracowników, obrót rzędu 160 mld euro 
w 1997 r. (ok. 2% PKB Wspólnoty).”

Pamiętam, jak na jednej z licznie organizowanych 
w kraju konferencji w sprawie polskiej gospodarki mor-
skiej, różni prelegenci przekonywali o wzajemnej zależno-
ści trójkąta: armatorzy i flota, stocznie budowy i remon-
tów statków oraz porty. Gdy jeden bok trójkąta jest w złej 
sytuacji, cały trójkąt ma problem. W okresie tej konfe-
rencji – zwanej szumnie „szczytem gospodarki morskiej” 
– stocznie i porty miały się dobrze, ale rozpoczął się nara-
stający proces likwidacji polskiej floty morskiej. Kolejne 
Rządy i Parlamenty pozostały głuche na protesty naszej 
Sekcji. Teraz przyszła kolej na likwidacje polskich stoczni, 
a potem prawdopodobnie czeka nas zamiana morskich 
portów na morskie przystanie. Polska stoi tyłem do morza 
i coraz rzadziej zwraca na to uwagę.

Czytając Wytyczne Wspólnoty, członkowie polskiego 
Parlamentu i Rządu mogliby prześledzić wyniki działań 
zaproponowanych przez Państwa Członkowskie i za-

twierdzonych przez Komisję w porównaniu z ogólnymi 
celami skorygowanych Wytycznych z 1997 r. Mogliby też 
dowiedzieć się, jaki jest zakres i podstawowe cele skorygo-
wanych wytycznych w sprawie pomocy publicznej; o poli-
tyce fiskalnej wobec przedsiębiorstw posiadających statki; 
o kosztach pracy. 

Być może po przeczytaniu i zapamiętaniu doszliby do 
wniosku zgodnego z tymi wytycznymi: „Środki pomo-
cowe dla sektora morskiego powinny zatem zmierzać 
w pierwszym rzędzie do obniżenia kosztów fiskalnych 
i innych obciążeń ponoszonych przez właścicieli statków 
i marynarzy Wspólnoty, do poziomu zbliżonego do norm 
światowych. Powinny one raczej bezpośrednio stymulo-
wać rozwój sektora i zatrudnienia, niż stanowić ogólną 
pomoc finansową. Zgodnie z tymi celami, dozwolone są 
następujące działania na rzecz żeglugi morskiej Wspól-
noty w zakresie kosztów zatrudnienia:
- 	 niższe stawki składek na ochronę socjalną marynarzy 

Wspólnoty zatrudnionych na pokładach statków za-
rejestrowanych w Państwie Członkowskim,

-  	 niższe stawki podatku dochodowego od marynarzy 
Wspólnoty na pokładach statków zarejestrowanych 
w Państwie Członkowskim.”,
przy czym: „Zmniejszenie do zera opodatkowania 

i obciążeń socjalnych marynarzy oraz ograniczenia opo-
datkowania działalności żeglugowej przedsiębiorstw….
stanowi maksymalny poziom pomocy, który może być 
zatwierdzony”.

Obawiam się jednak, że nasi polscy parlamentarzyści 
nie lubią czytać, a uwielbiają gadać i  zamiast coś dobrego 
zrobić, znowu powiedzą: „Nie można armatorom i mary-
narzom dawać ulg, bo inni (górnicy, kolejarze, pielęgniar-
ki itd..) będą chcieli to samo.”

I jak ich przekonać, że statek jak żaden inny zakład 
pracy można przenieść z Polski i zarejestrować na wy-
spach Bahama, Vanuatu, Marshalla itd., czyli w innych 
krajach - krajach tanich bander - i nie płacić żadnej skład-
ki lub podatku ustanowionych w Polsce, bo statek (zakład 
pracy) jest  w innym kraju zarejestrowany? 

Czy nie lepiej zamiast ustanawiać wysokie podatki 
i składki od tych, których nie ma (bo z tego powodu prze-
nieśli się do innych krajów), zmniejszyć je, ale  uzyskiwać?

Ponoć morze żywi i bogaci, ale w Polsce chyba tylko pre-
legentów na konferencjach o gospodarce morskiej. Wstydu 
nie mają parlamentarzyści, którzy podczas wyborów gło-
sili hasła o polskiej flocie i polskiej banderze -  nawet nie 
raczyli zjawić się chociaż raz  na posiedzeniach Zespołu 
Trójstronnego do Spraw Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego. 
Pozostaje wstydzić się za nich nam - ich wyborcom.

Janusz Maciejewicz
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Echa naszych publikacji
Szanowna Redakcjo!

W Biuletynie Morskim Nr 4 (październik/grudzień 
2008 r.) z wielkim zainteresowaniem przeczytałem arty-
kuł pt. „Biało-czerwona” napisany przez Janusza Macieje-
wicza. Moimi uwagami pragnę się podzielić z czytelnika-
mi Biuletynu.

Marynarska komenda: „DO BANDERY - BANDERĘ 
STAW” była i jest zawsze zapowiedzią momentu donio-
słego i uroczystego. Bandera jest i będzie znakiem przy-
należności - statku handlowego, statku rybackiego, okrętu 
wojennego czy jachtu sportowego - do państwa, banderę 
którego jednostka podnosi.

Bandera zawsze była znakiem  
HONORU i DUMY narodowej.

Bandera doznawała zawsze szczególnego szacunku ze 
strony załogi statku czy okrętu, która ją podnosiła na ru-
fowym flagsztoku czy gaflu jednostki. Szeroki dostęp do 
morza po drugiej wojnie światowej sprawił, że staliśmy 
się wręcz potęgą morską na rynku światowym. W latach 
80-tych wydawało się, że ten wielki ruch społeczny w 
Gdańsku i Szczecinie, który przywrócił nam pełną suwe-
renność, przyczyni się do szczególnego, jeszcze większego 
rozwoju gospodarki morskiej. Stało się jednak inaczej.

Bandera polska zniknęła z mórz i oceanów świata.

Wielcy Mądrzy Polacy – twórcy naszej polskiej floty 
- „przewracają się w grobach”. Oni wpajali nam, uczniom 
Szkół Morskich i społeczeństwu polskiemu, że każdy pol-
ski statek, to nowe terytorium Polski, to nowy warsztat 
pracy, to nowy skarb Narodu, to chwała i rozgłos imienia 
polskiego w świecie. 

Od pierwszego dnia pobytu w szkolnictwie morskim 
i później na pokładach naszych polskich statków, przy-
świecało mi hasło dumnego niesienia tej naszej biało-
czerwonej na rufowym flagsztoku. Całe swoje zawodowe 
życie właśnie to czyniłem i dlatego nie mogę się pogodzić 
z przejściem naszych statków pod obce bandery. 

Polskie statki o typowych patriotycznych nazwach jak: 
„Solidarność”, „Armia Krajowa”, „Szare Szeregi”, „Or-
lęta Lwowskie”, „Legiony Polskie” czy „Polska Walczą-
ca” podnoszą na swych rufowych flagsztokach bandery 
wysp Vanuatu. Jestem przekonany, że 90% społeczeństwa 
polskiego nie potrafi wskazać na mapie świata, gdzie leżą 
wyspy Vanuatu.

Krótkowzroczna polityka morska władz państwowych 
dopuszcza popełnianie błędów, które będą trudne do na-
prawienia i błędy te srodze się na nas zemszczą. Nieste-
ty, w ojczyźnie naszej gospodarkę morską pozostawiono 
samą sobie. Odnosi się wrażenie, że jak padną wszyscy ar-
matorzy, to ministrowie i ministerialni urzędnicy otrzepią 

ręce z westchnieniem ulgi: „no to problem mamy z głowy, 
rozwiązał się sam.”

Jesteśmy obecnie świadkami upadku naszych ambicji 
morskich. Hańbą jest, że w ogóle doszło do wyflagowania 
polskich statków, które stanowią majątek państwowy.

Zabiegi powrotu biało-czerwonej na polskie statki 
trwają już 10 lat, a postępu w sprawie nie widać. Wszyscy 
tylko dyskutują, a wyniki są prawie żadne.

foto - M. Kumiszcza

Życzę młodszym kolegom po fachu, aby nastały dla 
nich znowu dobre czasy, aby mogli kontynuować hasło 
naszego pokolenia wyrażające dumę na widok powiewa-
jącej cudownej Biało-Czerwonej z orłem w koronie na 
białym tle.

Jeszcze jedna uwaga: dnia 13 lipca 1930 roku, gdy „DAR 
POMORZA” podnosił polską banderę, ojciec chrzestny 
tego żaglowca - minister Eugeniusz Kwiatkowski, jeden z 
twórców portu gdyńskiego i Polskiej Marynarki Handlo-
wej, napisał w księdze pamiątkowej:

„Polska bez własnego wybrzeża i bez własnej floty 
nie będzie nigdy ani zjednoczona, ani niepodległa, ani 
samodzielna gospodarczo i politycznie, ani szanowana 
w wielkiej rodzinie państw i narodów, ani zdolna do za-
bezpieczenia warunków bytu, pracy, postępu i dobroby-
tu swym obywatelom.”

Słowa te do dnia dzisiejszego są aktualne, a może nale-
żałoby powiedzieć  - aktualne zwłaszcza dzisiaj, mimo że 
minęło 78 lat od ich napisania.

Z wyrazami szacunku 
Wiktor Czapp kpt.ż.w.

Szczecin, styczeń 2009 r.
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Czy umowa z Norwegią będzie przedłużona?
Jak Czytelnicy zapewne już wiedzą, od 1 maja 2004 

roku obowiązuje umowa między odpowiednimi władzami 
odpowiedzialnymi za zabezpieczenie społeczne w Polsce 
i Norwegii. Przypomnijmy, że jej istota polega na wykorzy-
staniu art. 17 Rozporządzenia Rady Nr 1408/71 w sprawie 
koordynacji systemów zabezpieczeń społecznych dla pra-
cowników migrujących. Zgodnie z tym rozporządzeniem, 
armatorzy (pracodawcy) są zobowiązaniu zgłosić zatrud-
nianych przez siebie marynarzy - obywateli Unii Europej-
skiej - do systemu zabezpieczeń społecznych w kraju (i we-
dług przepisów tego kraju), którego banderę podnosi sta-
tek, na którym marynarze są zatrudnieni. Rozporządzenie 
to przewiduje jednak możliwość odstępstwa od tej zasady 
(właśnie ów art. 17), jeżeli dwa kraje, lub odpowiednie in-
stytucje w tych krajach, zawrą w tej sprawie umowę. Zakład 
Ubezpieczeń Społecznych w roku 2004 taką umowę zawarł 
ze swoim odpowiednikiem w Norwegii.

foto - M. Szafarz

Umowa ta przewiduje odstępstwo od obowiązkowego 
ubezpieczania polskich marynarzy w norweskim syste-
mie ubezpieczeń społecznych pod warunkiem, że każdy 
polski marynarz przed zatrudnieniem na statku pod nor-
weską banderą przedstawi dokument potwierdzający fakt 
dobrowolnego ubezpieczenia emerytalnego i rentowego 
w ZUS  (zgodnie z art. 7 ustawy o systemie ubezpieczeń 
społecznych). Umowa polsko - norweska została zawarta 
na 5 lat i w kwietniu 2009 r. kończy się jej ważność. 

Brak tej umowy spowoduje konieczność obowiązko-
wego ubezpieczenia polskich marynarzy w norweskim 
systemie ubezpieczeń społecznych, co z kolei wiąże się 
z wymogiem opłacania przez armatorów części składki 
ubezpieczeniowej i oczywistym wzrostem kosztów za-
trudnienia. Biorąc pod uwagę aktualny kryzys w świa-
towej gospodarce, naraziłoby to kilka tysięcy polskich 
marynarzy na poważne ryzyko utraty pracy na rzecz ma-
rynarzy z krajów nie należących do UE. Dlatego po sze-
rokich konsultacjach zdecydowaliśmy się poprzeć wnio-
sek o przedłużenie istniejącej umowy o kolejnych pięć 

lat.  Ze stanowiskiem tym zgadza się również polski Rząd 
i armatorzy, czego dowodem jest przyjęcie podczas posie-
dzenia zespołu Trójstronnego ds. Żeglugi i Rybołówstwa 
Morskiego w dniu 24 lutego 2009 ustalenia o następującej 
treści: „Zespół pozytywnie opiniuje przedłużenie poro-
zumienia pomiędzy właściwymi władzami Polski i Nor-
wegii w oparciu o artykuł 17 Rozporządzenia 1408/71 
UE w sprawie stosowania systemów zabezpieczeń spo-
łecznych do pracowników najemnych, osób prowadzą-
cych działalność na własny rachunek i do członków ich 
rodzin przemieszczających się we Wspólnocie.” 

W tej sytuacji uważamy, że nie ma już żadnych prze-
szkód do przedłużenia istniejącego porozumienia o kolej-
nych pięć lat. Poniżej drukujemy tekst wniosku skierowa-
nego do Prezesa Zakładu ubezpieczeń Społecznych.

Szczecin 12 marzec 2009 r.

		  Sz. Pan
	 	 Sylwester Rypiński

		  Prezes
	 	 Zakładu Ubezpieczeń Społecznych
	 	 Ul. Czerniakowska 16
		  00-701 Warszawa

 
Szanowny Panie Prezesie,

W imieniu Strony Pracowniczej Zespołu Trójstronnego 
Do Spraw Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego oraz w imie-
niu Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybaków NSZZ 
„Solidarność” zwracam się do Pana z pilnym wnioskiem 
o przedłużenie zawartego w 2004 roku Porozumienia po-
między właściwymi władzami Norwegii i właściwymi wła-
dzami Polski na podstawie art. 17 Rozporządzenia (EWG) 
1408/71 w sprawie stosowania systemów zabezpieczenia 
społecznego do pracowników najemnych, osób prowadzą-
cych działalność na własny rachunek i do członków ich ro-
dzin przemieszczających się we Wspólnocie.

Zgodnie z treścią w/w porozumienia z 2004 r., które za-
warte zostało na pięć lat (do dnia 20 kwietnia 2009 r.)  za 
obopólną zgodą stron – Zakładu Ubezpieczeń Społecznych 
(ZUS) i Norweskiego Biura ds. Ubezpieczenia Społeczne-
go Zagranicą (Folketrygdkontaret for utenlandssaker FFU) 
- czas jego obowiązywania może być przedłużony poprzez 
wymianę not z 30 dniowym okresem powiadomienia.

Jak z pewnością jest Panu wiadomo, w/w Porozumienie 
zostało zawarte na wniosek i wskutek inicjatywy związków 
zawodowych reprezentujących interesy polskich maryna-
rzy zatrudnianych na statkach pływających pod banderą 
norweską (zarejestrowanych w NIS).

Wnioskując o przedłużenie Porozumienia kierujemy się 
podobnie jak poprzednio troską o zabezpieczenie miejsc 
pracy dla kilku tysięcy polskich marynarzy zatrudnionych na 
statkach zarejestrowanych pod banderą norweską (NIS).

Nie przedłużenie Porozumienia   spowoduje nagłą 
utratę pracy dla tych polskich marynarzy bez praktycznej 
możliwości – zwłaszcza wobec aktualnego światowego 
kryzysu gospodarczego - uzyskania innej w swoim za-
wodzie.
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Problem przedłużenia Porozumienia z 2004 r. i zabez-
pieczeń społecznych marynarzy był tematem obrad Ze-
społu Trójstronnego Do Spraw Żeglugi i Rybołówstwa 
Morskiego, którego zadaniem jest wypracowanie wspól-
nego stanowiska w sprawach ważnych z punktu widzenia 
polityki państwa oraz interesów pracowników i pracodaw-
ców.  W dniu 24 lutego br. na posiedzeniu w Warszawie 
Zespół Trójstronny na zasadzie konsensusu wszystkich 
stron – Strony Rządowej, Strony Pracodawców i Strony 
Pracowników – pozytywnie zaopiniował wniosek o prze-
dłużeniu Porozumienia z 2004 r.

Biorąc pod uwagę powyższe oraz popieranie naszych 
starań przez Związek Armatorów Norweskich proszę o przy-

chylne rozpatrzenie wniosku i powiadomienie o podjętej 
decyzji.� Z poważaniem

Janusz Maciejewicz 
Współprzewodniczący Zespołu Trójstronnego
Do Spraw Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego.
Przewodniczący Rady Krajowej Sekcji Morskiej
Marynarzy i Rybaków NSZZ „Solidarność”  

Liczymy na szybkie podpisanie stosownych dokumen-
tów. Do czasu zamknięcia numeru nie otrzymaliśmy infor-
macji o ewentualnych działaniach podjętych przez ZUS.

Henryk Stachowiak

Zabezpieczenie socjalne marynarzy
w świetle dyrektyw UE

Pod takim właśnie tytułem 12 stycznia 2009 na promie 
„Polonia” odbyło się seminarium pod patronatem Konfe-
deracji Pracodawców Polskich. Podczas obrad usiłowano 
określić „stan obecny i propozycje rozwiązań”. Dyskusja 
jednak toczyła się głównie wokół problematyki ochrony 
zdrowia oraz programów emerytalnych, ze szczególnym 
uwzględnieniem marynarzy i ich rodzin. 

Mimo że obrady podczas seminarium nie przyniosły 
efektów w postaci konkretnych wniosków, to sama tematyka 
sprowokowała do kilku refleksji. Były one tematem wystąpie-
nia Przewodniczącego rady Sekcji - Janusza Maciejewicza.

Określone w tytule zabezpieczenie socjalne maryna-
rzy obejmuje przede wszystkim zabezpieczenie społeczne 
oraz opiekę zdrowotną. Tworzenie w tym zakresie prawa 
leży w wyłącznych kompetencjach państw członkowskich. 
W tej sytuacji prawo unijne ogranicza się jedynie do koor-
dynacji norm kolizyjnych mających zastosowanie do pra-
cowników migrujących (a takimi bez wątpliwości są ma-
rynarze) lub przestrzegania ogólnych zasad określonych 
w traktatach tworzących Unię Europejską. Jako przykład 
można podać dyrektywy odnoszące się do zakazu dys-
kryminacji, czy równego traktowania mężczyzn i kobiet, 
w tym również w systemach zabezpieczeń społecznych.

Z naszych doświadczeń wynika, że na możliwość ko-
rzystania z zabezpieczeń socjalnych przez marynarzy 
(i nie tylko) podstawowy wpływ mają przepisy krajowe 
lub ich brak oraz nieprzestrzeganie przez armatorów (pra-
codawców) istniejących przepisów. Przykładem na dys-
kryminacyjne traktowanie marynarzy w porównaniu do 
innych grup zawodowych są przepisy polskiego systemu 
ubezpieczeń społecznych. Nie uwzględniają one specyfiki 
pracy i zatrudnienia marynarzy, którzy w swej ogromnej 
większości pracują w systemie kontraktowym i po zakoń-
czeniu kontraktu pozostają bez pracy lub są zmuszani do 
korzystania z urlopów bezpłatnych. Powoduje to przerwy 
w okresach ubezpieczeń (o ile są ubezpieczani przez pra-
codawców - a z praktyki wiemy, że w większości nie są) 
i opłacaniu odpowiedniej wysokości składek ubezpiecze-

niowych. Możliwość dobrowolnego ubezpieczenia eme-
rytalnego i rentowego nie zastąpi uczestnictwa w systemie 
obowiązkowego ubezpieczenia społecznego, gdyż obej-
muje jedynie jego część. Ponadto całość składki ubezpie-
czeniowej pokrywa sam marynarz i aby uzyskać godziwą 
emeryturę, jego wkład finansowy jest niewspółmiernie 
wysoki w porównaniu do innych ubezpieczonych.

Przykładem nie przestrzegania lub omijania przez arma-
torów (pracodawców) istniejących przepisów jest kilkulet-
nia już walka wszystkich polskich związków zawodowych 
zrzeszających marynarzy i afiliowanych w ITF i ETF o re-
alizację Rozporządzenia Rady Nr 1408/71 koordynującego 
systemy zabezpieczeń społecznych w stosunku do pracow-
ników migrujących. Mimo przepisów tego rozporządzenia 
(przypominamy, że od 1 maja 2004 ma ono w Polsce rangę 
ustawy) polscy marynarze pracujący na statkach podnoszą-
cych banderę któregokolwiek z państw członkowskich UE 
(lub Europejskiego Obszaru Gospodarczego) nadal nie są 
ubezpieczani przez armatorów w systemach zabezpieczeń 
społecznych tych państw. Piszemy o tym również w innym 
miejscu tego wydania „Biuletynu Morskiego”.

Gorsze położenie marynarzy w stosunku do innych 
grup zawodowych obserwujemy nie tylko w obszarze za-
bezpieczeń społecznych, lecz również w innych dziedzi-
nach - najogólniej mówiąc praw pracowniczych. Z zakre-
su wielu dyrektyw marynarze są całkowicie lub częściowo 
wyłączeni. Dotyczy to na przykład ochrony pracowników 
na wypadek niewypłacalności pracodawcy, zwolnień gru-
powych czy też delegowania pracowników.

Dalsze wysiłki zmierzające do poprawy zabezpieczeń 
socjalnych marynarzy należy więc skupić na rzetelnej re-
alizacji istniejących przepisów oraz na zmianach prawa 
krajowego przy jednoczesnym zachowaniu pryncypiów 
jakie legły u podstaw Unii Europejskiej, takich jak bez-
pieczeństwo socjalne, wyrównywanie szans, równe trak-
towanie kobiet i mężczyzn czy zakaz dyskryminacji z ja-
kichkolwiek powodów.

H. Stachowiak
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W naszym „Biuletynie Morskim” w wydaniu 3/2008 
drukowaliśmy pełny tekst stanowiska, jakie strona pra-
cownicza zgłosiła podczas posiedzenia Zespołu Trój-
stronnego ds. Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego w dniu 
25 września 2008 r. W stanowisku tym zaproponowaliśmy 
przyjęcie wspólnego ustalenia Zespołu (zgodnie z regula-
minem wszystkie ustalenia Zespołu przyjmowane są na 
zasadzie konsensusu), że polscy marynarze zatrudnieni 
przez unijnych pracodawców na statkach pod polską ban-
derą podlegają obowiązkowym ubezpieczeniom społecz-
nym w Polsce, zgodnie z przepisami dotyczącymi zabez-
pieczenia społecznego obowiązującymi w naszym kraju. 
Nasze stanowisko i proponowany tekst ustalenia w peł-
ni poparła strona rządowa Zespołu. Niestety, z powodu 
sprzeciwu strony pracodawców, ustalenie to nie zostało 
przyjęte. Dlaczego?

Aby odpowiedzieć na to pytanie, postaramy się prze-
śledzić dyskusję, jaka miała miejsce podczas posiedzenia 
Zespołu 25 września 2008 na podstawie protokołu z tego 
posiedzenia. Wszystkie cytaty przytoczone w niniejszym 
artykule pochodzą z tego protokołu, przyjętego formalnie 
na posiedzeniu Zespołu w dniu 24 lutego 2009 roku.

Po przedstawieniu naszego stanowiska i projektu tek-
stu ustalenia, Dyrektor Departamentu Koordynacji Syste-
mów Zabezpieczenia Społecznego w Ministerstwie Pracy 
i Polityki Społecznej, Pani Elżbieta Rożek stwierdziła, że 
konkluzja naszego stanowiska jest prawidłowa i oparta na 
przepisach wspólnotowych oraz zaznaczyła, iż przedsta-
wione ustalenie jest stanowiskiem strony rządowej.

Ze stwierdzeniem tym polemizował współprze-
wodniczący zespołu ze strony pracodawców Pan Paweł 
Szynkaruk, Dyrektor PŻM, twierdząc, że stanowisko to 
jest sprzeczne z interpretacją Rozporządzenia Rady Nr 
1408/71, które obowiązuje w Ministerstwie Infrastruktu-
ry. Prosił o potwierdzenie, czy jest to rzeczywiście stano-
wisko strony rządowej. Pani Rożek podkreśliła, że: „(…) 
kompetencje w zakresie zabezpieczeń społecznych posiada 
Ministerstwo Pracy i Polityki Społecznej, dlatego interpre-
tacje przepisów w tym zakresie należą do ministra właści-
wego do spraw zabezpieczeń społecznych”. Dziwi nas inter-
pretacja Pana Szynkaruka. W naszym stanowisku zacy-
towaliśmy fragment pism Ministra Gospodarki Morskiej 
(którego następcą w sprawach morskich jest Ministerstwo 
Infrastruktury), w którym wyraźnie stwierdzono, że spra-
wy ubezpieczeń rozstrzyga zgodnie z kompetencjami 
Minister Pracy i Polityki Społecznej oraz że popiera sta-
nowisko MPiPS i uznaje sprawę ubezpieczeń społecz-
nych polskich marynarzy za w pełni wyjaśnioną. Nie ma 
więc sprzeczności w interpretacjach różnych ministerstw. 
Współprzewodnicząca Zespołu ze strony rządowej, Pod-
sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury, Pani 

Anna Wypych - Namiotko poinformowała wprost, że: 
„(…) strona rządowa zgadza się z interpretacją przedsta-
wioną przez Ministerstwo Pracy i Polityki Społecznej”. 

Przedstawiamy kilka cytatów z wypowiedzi strony pra-
codawców, świadczących o pokrętności ich argumentacji. 
Paweł Szynkaruk: „Strona pracodawców nie może zgodzić 
się na przyjęcie takiego ustalenia, dlatego że interpreta-
cją przepisów prawa nie zajmuje się Zespół Trójstronny”. 
Dziwne! W roku 2006 przyjęto jednomyślnie ustalenie 
zobowiązujące wszystkie strony do uzyskania interpre-
tacji przepisów Rozporządzenia Rady Nr 1408/71, aby 
jednoznacznie ustalić, czy marynarze z krajów unijnych 
pracujący na statkach pod polską banderą podlegają obo-
wiązkowym ubezpieczeniom społecznym zgodnie z usta-
wą o systemie ubezpieczeń społecznych oraz innymi prze-
pisami dotyczącymi zabezpieczeń społecznych. Wówczas 
armatorzy uznali, że Zespół powinien zajmować się tą 
problematyką, dlaczego więc zmienili zdanie?

foto - A. Czapla

Paweł Szynkaruk: „Strona pracodawców jest za prze-
strzeganiem prawa, nie ma potrzeby zapisywania, że prawa 
należy przestrzegać.” Projekt ustalenia nic nie mówi o ko-
nieczności przestrzegania prawa. Chodzi w nim jedynie 
o to, aby strony jednomyślnie potwierdziły, że takie prawo 
istnieje. „Związek Armatorów Polskich reprezentuje polskich 
pracodawców. Propozycja przedstawiona przez stronę pra-
cowników dotyczy pracodawców nie wchodzących w skład 
ZAP. Strona pracodawców nie zgadza się na propozycję usta-
lenia przedstawioną przez stronę pracowników”. Jeżeli nasza 
propozycja nie dotyczy polskich pracodawców, to dlaczego 
tak zaciekle bronią się przed proponowanym zapisem usta-
lenia? Dlaczego bronią interesów zagranicznych pracodaw-
ców kosztem polskich marynarzy? 

Ciekawą jest wypowiedź Pana A. Pomorskiego, wystę-
pującego jako ekspert Związku Armatorów Polskich, który 
powiedział: „(…) z dokumentów otrzymanych na dzisiejsze 
spotkanie wynika, że jedna ze stron stoi na stanowisku, że 
prawo polskie ma zastosowanie, ale obowiązek ubezpiecze-

Czego boją się armatorzy?
Ubezpieczenia marynarzy
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niowy jest na zasadzie dobrowolności (podkreśl. autor), 
natomiast druga ze stron uznaje istnienie bezwzględnego 
obowiązku.” Pierwszy raz spotykam się z istnieniem dobro-
wolnego obowiązku. Bez komentarza.

O co więc chodzi? Przypomina się w tym miejscu sta-
re porzekadło mówiące, że jak nie wiadomo o co chodzi, 
to chodzi o pieniądze. Przy obowiązkowym ubezpiecze-
niu marynarzy, bez względu na to w jakim kraju są oni 
ubezpieczani, część składki ubezpieczeniowej pokrywa 
pracodawca. Doskonale wiemy, że ogromna większość 
„pracodawców” polskich marynarzy pracujących na stat-
kach pod unijnymi banderami to spółki, których właści-
cielami (udziałowcami) są polscy armatorzy. Każde więc 
dodatkowe koszty tych „pracodawców” obciążają w kon-

sekwencji polskich armatorów. Nie jest dla nich ważne, 
że ich oszczędności powstają kosztem marynarzy, którzy 
nie dość, że są zmuszani do „dobrowolnych” ubezpieczeń 
jedynie emerytalnych i rentowych (bez pozostałych za-
bezpieczeń społecznych wynikających z przepisów pol-
skich lub innego kraju unijnego), to przyszła emerytura 
po takich ubezpieczeniach będzie na poziomie emerytury 
minimalnej, dopuszczanej przez odpowiednie przepisy.

Podczas kolejnego posiedzenia Zespołu Trójstronnego 
ds. Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego w dniu 24 lutego 
2009 strona pracownicza Zespołu złożyła w tej sprawie 
osobne oświadczenie. Pełny tekst tego oświadczenia dru-
kujemy poniżej.

Henryk Stachowiak

Oświadczenie strony pracowniczej 
Zespołu Trójstronnego Do Spraw Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego

Światowy kryzys gospodarczy skutkować może dla wielu pracowników, a wśród nich dla polskich marynarzy, utra-
tą miejsc pracy i brakiem możliwości zabezpieczenia na odpowiednim poziomie bytu ich rodzinom.

Aktualna, realna groźba nastania takiej sytuacji wymaga szczególnej uwagi Rządu, pracodawców i związków zawo-
dowych oraz wspólnych działań w celu rozwiązywania problemów z tym związanych. Niezmiernie istotnym dla tych, 
którzy nie mają pracy i dla ich rodzin - szczególnie w czasie kryzysu - jest zakres i poziom zabezpieczenia społecznego.

Polskie przepisy prawne dotyczące narodowego systemu zabezpieczeń społecznych nakładają na pracodawców obo-
wiązek naliczania i odprowadzania za pracowników składek na ubezpieczenia społeczne, określając jednocześnie ich 
wysokość. Natomiast obowiązujące od chwili przystąpienia Rzeczypospolitej Polskiej do UE regulacje wymagają, aby 
pracodawcy polskich marynarzy zatrudnionych na statkach podnoszących bandery krajów UE ubezpieczali tych mary-
narzy w kraju bandery statku.

Nie znamy przypadku, aby polscy armatorzy zarejestrowani w Polsce lub zależni od nich zagraniczni pracodawcy 
odprowadzali za polskich marynarzy składki na zabezpieczenia społeczne. W tej sytuacji, a zwłaszcza wobec nara-
stającego kryzysu gospodarczego, nasze wielkie oburzenie wywołały wypowiedzi i postawa przedstawicieli strony 
pracodawców wchodzących w skład Zespołu Trójstronnego Do Spraw Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego na ostatnim 
posiedzeniu w dniu 25 września 2008 r.  

Strona pracowników (reprezentująca polskich marynarzy i rybaków)  reprezentowana przez przedstawicieli orga-
nizacji związkowych zrzeszonych w trzech centralach związkowych – NSZZ „Solidarność”, OPZZ i Forum Z.Z. – wy-
kazała w oparciu o szczegółową analizę ewidentne przypadki nie przestrzegania i nie egzekwowania od prawie pięciu 
lat przepisów prawnych dotyczących obowiązku pracodawcy opłacania składek na ubezpieczenie społeczne polskich 
marynarzy. Takie postępowanie pozbawiło pracowników korzystania przez nich (i ich rodzin) z pełnego zakresu za-
bezpieczeń społecznych – praw tak istotnych zwłaszcza wobec negatywnych skutków, jakie przynieść może światowy 
kryzys. Niestety strona pracodawców reprezentowana przez przedstawicieli Związku Armatorów Polskich wyraziła 
brak woli zajęcia się przez Zespół tym problemem, przez co  uznała (jednostronnie), że jest on mało ważny z punktu 
widzenia polityki państwa oraz interesów pracowników i pracodawców. 

W związku z powyższym, wyrażając swoje oburzenie i troskę o los wielu tysięcy polskich marynarzy i rybaków 
dalekomorskich, których pracodawcy łamią obowiązujące ich przepisy prawne, kierujemy publiczne zapytanie:

Kto oprócz nas jest zainteresowany łamaniem prawa przez pracodawców zatrudniających  polskich mary-
narzy,  skoro wyegzekwowaniem właściwych przepisów nie są zainteresowani przedstawiciele Polskiego Rządu, 
a przedstawiciele polskich pracodawców  w ogóle nie chcą  nawet zauważyć tego problemu ?

Warszawa 24.02.2009 r
W imieniu Strony Pracowniczej Zespołu Trójstronnego Do Spraw Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego: 
Janusz Maciejewicz			   Henryk Piątkowski				    Jacek Dubiński
Przewodniczący Rady			   Przewodniczący				    Przewodniczący Federacji
Krajowej Sekcji Morskiej			   Ogólnopolskiego				    Związków Zawodowych
Marynarzy i Rybaków			   Związku Zawodowego			   Marynarzy i Rybaków
NSZZ „Solidarność”			   Oficerów i Marynarzy
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Członkostwo w OMK 

✓	 Ilość marynarzy, którzy wypełnili w 2008 roku dekla-
racje członkowskie OMK – 159.

✓	 Ilość marynarzy skreślonych z ewidencji członków 
OMK – 31.

Roszczenia i pomoc wymagające większego 
nakładu pracy

Z zakończonych spraw, które zostały otworzone w 2008 
roku, udało się odzyskać dla członków Związku ponad 
140 000 PLN. W tej sumie nie ma uwzględnionych od-
szkodowań uzyskanych przez inspektora roszczeniowego 
KSM oraz inspektorów ITF pracujących przy KSM. 

Podsumowując - w 2008 roku prowadziliśmy 52 spra-
wy, obejmujące miedzy innymi:
✓	 niewypłacone zasiłki chorobowe,

✓	 niepokryte koszty leczenia w Polsce,

✓	 niewypłacone wynagrodzenia,

✓	 pomoc w awaryjnym zejściu ze statku,

✓	 niewypłacone odszkodowanie,

✓	 odzyskanie niesłusznie pobranych pieniędzy za repa-
triację,

✓	 uzyskanie, wraz z interpretacją niektórych zapisów, 
układów zbiorowych podpisanych przez związki za-
wodowe spoza Polski,

✓	 odzyskanie niewypłaconego świadczenia urlopowego,

✓	 zainicjowanie zmiany warunków zatrudnienia – po-
mimo istniejącego układu zbiorowego armator przed-
stawiał inne – gorsze warunki zatrudnienia,

✓	 mediacja przy rozwiązywaniu kontraktów, wcześniej-
szego zejścia itp.,

✓	 interwencje i pomoc w zejściu marynarzy ze statku,

✓	 wyjaśnienia związane z różnego rodzaju potrąceniami 
z wynagrodzenia.

Pomoc, interpretacja warunków 
zatrudnienia itp. udzielane natychmiastowo

Prawie każdego dnia pracownicy OMK udzielali bez-
pośrednich porad członkom OMK w sprawach dotyczą-
cych zatrudnienia, kontraktów. Nie zliczaliśmy dokładnie 
ilości przypadków, ale śmiało można powiedzieć, iż było 
ich w sumie pomiędzy 100 a 130.

Dodatkowo członkowie OMK, mający niewyjaśnioną 
sytuację podatkową, otrzymali pomoc związanego z OMK 
radcy podatkowego.

Warunki zatrudnienia pod banderami UE
Podczas 2008 roku pracownicy OMK analizowali for-

my zatrudnienia i akty prawne istotne dla polskich mary-
narzy po wejściu Polski do UE. Skupiono się na krajach 
takich jak Niemcy, Irlandia, Belgia, UK. Wyniki tej pracy 
zostaną przedstawione w strefie członków związku w po-
łowie roku 2009.

Podsumowanie finansowe
Pomoc z funduszu edukacji i rozwoju KSM:

W 2008 roku 253 członków OMK NSZZ Solidarność 
otrzymało częściową refundacja poniesionych kosztów 
na szkolenia związane z ich zatrudnieniem na statkach. 
Łączna suma refundacji to 94.665 zł.
Pomoc z funduszu socjalnego KSM:

W 2008 roku wypłacono 4 zapomogi bezzwrotne  
o łącznej wysokości 3.100 zł.
Pomoc z funduszu zapomóg zwrotnych OMK:

Marynarze z OMK w roku 2008 wykorzystali ten fun-
dusz w kwocie 10.000 zł i wszystkie spłaty przewidziane 
na rok 2008 wpłynęły do OMK.
Zasiłki statutowe wypłacone członkom OMK z funduszu 
OMK:

W 2008 roku członkom OMK wypłacono łącznie 23 
zasiłki statutowe z tytułu śmierci członka rodziny lub uro-
dzenia się dziecka na łączną kwotę 7.700 zł.

foto - M. Szafarz

Wizyty na statkach
Podczas 2008 roku działacze OMK odwiedzili blisko 

100 statków zawijających do polskich portów, wspomaga-

Działalność Organizacji Marynarzy 
Kontraktowych NSZZ „Solidarność” w roku 2008
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jąc marynarzy w interpretacji ich warunków zatrudnienia 
i ubezpieczeń socjalnych oraz roznosząc Biuletyn Morski 
KSM i powiązaną prasę związkową.

Serwis pracy dla marynarzy Sea4You.pl
OMK NSZZ Solidarność przygotowała i zrealizowała 

w pełni bezpłatny internetowy serwis pracy dla maryna-
rzy. Podczas 4-miesięcznego funkcjonowania serwisu: 
■	 uzyskał on pozycję w pierwszej dziesiątce wyszuki-

warki Google pod hasłami związanymi z pracą na stat-
kach,

■	 zarejestrowało się blisko 500 marynarzy poszukują-
cych pracy,

■	 zarejestrowało się blisko 50 firm pośredniczących 
w pracy dla marynarzy oraz pracodawców, zarówno 
z Polski jak i zagranicy

Uczestnictwo w akcjach związkowych / 
spotkaniach

Podczas 2008 roku członkowie OMK czynnie uczest-
niczyli w następujących akcjach związkowych:
■	 Bałtycki Tydzień Akcji ITF.

■	 Manifestacja w Brukseli „O większą i lepsze miejsca 
pracy dla marynarzy z UE”.

■	 Czynny udział w debacie z posłami Parlamentu UE, 
przedstawicielami administracji i świata nauki, po-
święconej polityce morskiej UE na Pomorzu Zachod-
nim.

■	 Czynny udział w manifestacji NSZZ Solidarność 
w Warszawie, organizowanej pod hasłem „Godna pra-
ca i emerytura”.

■	 Zorganizowanie wykładów dotyczących „bezpiecz-
nego podejmowania pracy na statkach” w Akademii 
Morskiej w Szczecinie oraz w Zespole Szkół Morskich 
w Świnoujściu.

■	 Czynne wsparcie pracowników stoczni podczas mani-
festacji w Brukseli.

■	 Działacze OMK w znaczny sposób wpłynęli na orga-
nizację pracowników terminalu promowego w Świno-
ujściu, przekonali ich do NSZZ Solidarność, jak i do 
wstąpienia tej Komisji do Sekcji Portów Morskich, co 
jest jednoznaczne z afiliacją w ITF i ETF.

Dla ciała i ducha

■	 Organizacja ogniska dla członków OMK w Szczecinie.

■	 Doprowadzenie do podpisania umów z Centrum Fit-
ness i Centrum tenisowym, które oferują rabaty dla 
członków OMK.

Analiza i opiniowanie przepisów
W 2008 roku w ramach konsultacji społecznych OMK 

zajmowało się:
■	 projektem ustawy o zatrudnianiu i pracy na statkach 

handlowych,

■	 analizą obecnej sytuacji i przeprowadzeniem konsultacji 
z członkami OMK w sprawie przedłużenie umowy doty-
czącej ubezpieczeń społecznych dla polskich marynarzy 
pracujących na statkach bandery NIS oraz włączeniem 
przedstawiciela OMK do Zespołu Krajowej Sekcji Mor-
skiej powołanego do rozpatrzenia tego zagadnienia,

■	 opiniowaniem rozporządzenia w sprawie trybu prze-
prowadzania egzaminów i zasad wynagradzania 
członków komisji egzaminacyjnej oraz członków ko-
misji dokonujących oceny ośrodków szkoleniowych,

■	 analizą i opiniowaniem ustawy o abolicji podatkowej,

■	 analizą stanu prawnego rejonów uznanych za tzw. 
strefy działań wojennych oraz wystąpieniem do KSM 
o wspólny wniosek do Związku Armatorów Polskich 
o uznanie obszarów Nigerii i Somalii wraz z otaczają-
cymi wodami za takie właśnie strefy.

Inne osiągnięcia

■	 W związku z nieuczciwą postawą i nieodpowiednim 
traktowanie marynarzy, przy ścisłej współpracy z odzia-
łem Państwowej Inspekcji Pracy w Szczecinie, zainicjo-
waliśmy działania i doprowadziliśmy do odebrania li-
cencji na prowadzenie pośrednictwa pracy dla obywate-
li polskich za granicą firmie Romarine ze Świnoujścia.

■	 OMK aktywnie włączyła się w ogólnopolski program 
„Grosik”, będący autorskim programem NSZZ Soli-
darność, oferującego członkom związku rabaty w wy-
branych punktach na terenie całego kraju. Działacze 
OMK doprowadzili do podpisania umów z następują-
cymi firmami:
◉  �Akademia Morska w Szczecinie – zniżki dla człon-

ków OMK odbywających kursy w OSMiR w Szcze-
cinie,

◉  �FollowMe – transfery na lotniska w Berlinie i Gole-
niowie,

◉  �Doradztwo Prawne BAGERA,
◉  �Rodzinne Centrum Fitness RKF,
◉  �Szczecińskie Centrum Tenisowe,
◉  �Projektowanie Domów,
◉  �Organizacja przyjęć weselnych.

■	 Nawiązanie ścisłej współpracy z kilkoma członkami 
OMK z terenu Trójmiasta na rzecz rozwoju OMK 
w Gdyni. Pierwszy etap kilkutygodniowego działania 
zakończono z dobrymi rezultatami. 

Tymoteusz Listewnik 
Przewodniczący OMK NSZZ Solidarność
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Czy polskiemu rządowi zależy na 
polskich firmach?

Rybołówstwo dalekomorskie

Z chwilą akcesji do Unii Europejskiej polska admini-
stracja rybacka, ustalając potencjał połowowy dla floty 
rybackiej, pominęła tonaż i moc maszyn trzech jednostek 
Dalmoru, które w ramach czarteru były w tym okresie za-
rejestrowane w tymczasowym rejestrze statków rybackich 
na Malcie. Przy obliczaniu potencjału połowowego pol-
skiej floty pominięto również potencjał trzech jednostek 
Przedsiębiorstwa Połowów Dalekomorskich i Usług Ry-
backich „Gryf ” ze Szczecina.

Kolejni Ministrowie zarządzający Polskim Rejestrem 
Statków Rybackich podejmowali działania zmierzające 
do skorygowania błędów popełnionych przy pierwotnym 
ustaleniu wysokości potencjału połowowego polskich 
statków rybackich. Pierwszy sukces w tej sprawie odniósł 
gdyński Dalmor, który w wyniku wielomiesięcznych 
negocjacji w dniu 20 marca 2006 r. przeniósł do Polski 
potencjał jednostki „Dalmor II”, a następnie 6 kwietnia 
2006 r. podniósł na niej polską banderę. Po upadku „Gry-
fa” w Szczecinie i „Odry” w Świnoujściu w Polsce funk-
cjonują dwie firmy kontynuujące dalekomorskie połowy. 
Pierwszą z nich jest Dalmor, którego 100% właścicielem 
jest Skarb Państwa, a drugą Północnoatlantycka Orga-
nizacja Producentów, która zrzesza dwie firmy: Atlantex 
Sp. z o.o., w której 20% udziałów należy do obywatela RP, 
51% do „Deutsche Fischfang - Union GmbH & CO.KG” 
a pozostałe 29% do obcokrajowców oraz Arctic Naviga-
tions Sp. z o.o., której 100% udziałowcem jest firma „CR 
Cuxhavener Reederai” GmbH z siedzibą w Niemczech.

Zarówno Dalmor, jak i PAOP eksploatują po trzy jed-
nostki połowowe, przy czym jak dotychczas trawlery Dal-
moru prowadzą połowy poza wodami unijnymi, a jed-
nostki PAOP na wodach unijnych oraz innych łowiskach, 
ale w oparciu o kwoty połowowe, które Polska otrzymuje 
z Unii Europejskiej. Zarówno PAOP, jak i Dalmor czy-
niły starania w ostatnich latach, aby móc zarejestrować 
swoje jednostki w Polskim Rejestrze Statków Rybackich, 
a w przypadku PAOP powyższe działania zmierzały do za-
rejestrowania nowych, większych trawlerów przetwórni.

W dniu 8 maja 2008 r. Komisja Europejska podjęła 
decyzję o zwiększeniu potencjału połowowego w Polskim 
Rejestrze Statków Rybackich o tonaż uprzednio pominię-
tych jednostek „Gryfa” Szczecin. W praktyce oznaczało 
to, iż potencjał połowowy powiększył się o 11.548 GT 
i 9.837 kW. Oba przedsiębiorstwa, posiadając informa-
cję o pozytywnej decyzji Komisji Europejskiej, złożyły do 
Ministerstwa Rolnictwa i Rozwoju Wsi stosowne wnioski 
o zarejestrowanie w oparciu o nowy potencjał jednostek 
m/t „Altair II” (Dalmor) i m/t „Alina” (PAOP). W tym 
czasie „Altair II”, będący własnością Dalmoru, przebywał 

w porcie nowozelandzkim bez zatrudnienia, w związ-
ku z decyzją Ministerstwa Rybołówstwa Nowej Zelandii 
o kolejnym drastycznym obcięciu kwot połowowych na 
wodach tego państwa na rok 2009. Jednostka „Alina” jest 
zarejestrowana w Polskim Rejestrze Statków Rybackich 
i jest własnością firmy „Atlantex” Sp. z o.o., w której - jak 
wskazaliśmy powyżej - 80% udziałów należy do podmio-
tów zagranicznych.

Dalmor zgłosił zamiar połowów „Altairem II” kryla 
w strefie CCAMLR, jak również ostroboka na Płd. Pacy-
fiku, co jest możliwe jedynie pod polską banderą. PAOP 
zgłosił m/t „Alina” na połowy ostroboka w ramach licen-
cji przyznanej RP na wodach Maroka i Mauretanii, co 
również wymaga polskiej przynależności.

foto - archiwum

W dniu 30 września 2008 r. MRiRW odrzuciło wniosek 
Dalmoru o rejestrację jednostki m/t „Altair II”, a wcze-
śniej 15 września zarejestrowało jednostkę „Alina”. Pomi-
mo tej operacji w Polskim Rejestrze Statków Rybackich 
pozostawało nadal 4.984 GT. Dalmor wciąż podtrzymy-
wał swój wniosek o zarejestrowanie jednostki „Altair II”, 
a PAOP zgłosił kolejną m/t „Kristina”, która później zmie-
niono na m/t „Anders GDY-39”, a której tonaż był istotnie 
wyższy od „uwolnionego” potencjału. Pod koniec 2008 r. 
MRiRW, po wycofaniu z Polskiego Rejestru Statków Ry-
backich jednostki „Wiesbaden”, której właścicielem jest 
spółka „Atlantex”, wpisało do powyższego rejestru jed-
nostkę „Anders GDY-39”. 

W naszej ocenie zasadność opisanych powyżej decyzji 
MRiRW jest nie tyko problematyczna, ale nasuwa rów-
nież szereg pytań co do ich intencji. Dlaczego firma pań-
stwowa, której jedynym właścicielem jest Skarb Państwa 
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i która jest jedynym właścicielem „Altair II”, nie otrzy-
mała możliwości prowadzenia połowów? Dlaczego taką 
możliwość otrzymały firmy niemieckie, które są właści-
cielami udziałów w zarejestrowanych w Polsce spółkach 
„Atlantex” i „Arctic Navigations”? Dlaczego dano pierw-
szeństwo jednostce m/t „Alina”, w chwili decyzji MRiRW 
jedynie tymczasowo zarejestrowanej w Polsce, a pomi-
nięto własność Skarbu Państwa? Dlaczego polscy ryba-
cy, od wielu lat zatrudnieni na stałych umowach o pracę 
w przedsiębiorstwie państwowym, decyzją polskiej ad-
ministracji rządowej mogą być pozbawieni miejsc pracy, 
a takie same miejsca pracy tą samą decyzją zostały stwo-
rzone w praktyce dla zagranicznego przedsiębiorcy, który 
z tego co nam wiadomo, na wskazanych powyżej jednost-
kach w większości zatrudnia obcokrajowców? Dlaczego 
przedsiębiorstwo DKP Dalmor,  przeznaczone decyzją 
MSP do prywatyzacji, z której wpływy mają zasilić budżet 
państwa, zostało pozbawione dodatkowej wartości, jaką 
jest niewątpliwie potencjał połowowy?

Pytania można mnożyć, ale jak dotychczas pozostają 
one bez odpowiedzi. Problem ten był wielokrotnie poru-
szany na posiedzeniach Zespołu Trójstronnego ds. Żeglu-
gi i Rybołówstwa Morskiego, gdzie my, związkowcy, ocze-
kiwaliśmy wyjaśnień od strony rządowej.

Na ostatnim posiedzeniu Zespołu reprezentant 
MRiRW pytany wprost również nie potrafił udzielić od-

powiedzi. Być może z punktu widzenia MRiRW wyko-
rzystanie licencji połowowych przyznanych Polsce przez 
komisję Europejską ma większe znaczenie dla szeroko 
pojętych interesów polskiego rybołówstwa, niż stworze-
nie możliwości połowowych dla rdzennie polskiej floty. 
Być może strona związkowa uznałaby wagę argumentów, 
które skłoniły administrację rybacką do takich a nie in-
nych decyzji. Niestety jak dotychczas nikt nam tych ar-
gumentów nie przedstawił, a taka sytuacja zawsze rodzi 
wątpliwości.

Polskie rybołówstwo dalekomorskie po utracie dostę-
pu do łowisk Morza Ochockiego zostało zmarginalizowa-
ne i chociażby ze względu na wiek nakładu połowowego 
nieuchronnie zmierza do końca swego żywota. Stoimy 
jednak na stanowisku, że w interesie członków Związku, 
rybaków dalekomorskich zatrudnionych w państwowej 
firmie, tam gdzie administracja rządowa może udzielić 
wsparcia w utrzymaniu miejsc pracy, tam uczynić to po-
winna.

Mam nadzieję, że postawione przez nas w artykule py-
tania chociażby w części spotkają się z odpowiedzią kom-
petentnych osób.

Kazimierz Mackało

Autor jest Przewodniczącym Komisji Międzyzakładowej 
NSZZ „Solidarność” przy „Dalmor” S.A. w Gdyni

Od Redakcji
Za przykład reakcji Rządu na postawione w artykule pytania i wątpliwości może służyć pisemna informacja na te-

mat działań zmierzających do zwiększenia potencjału połowowego polskiej floty dalekomorskiej, jaką strona rządowa 
złożyła podczas posiedzenia Zespołu Trójstronnego ds. Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego w dniu 24 lutego 2009 r. 
Treść tej informacji drukujemy poniżej:

„W wyniku podjętych przez Ministerstwo Rolnictwa i Rozwoju Wsi działań, mających na celu zwiększenie zdolności 
połowowej polskiej floty dalekomorskiej, Komisarz do Spraw Rybołówstwa i Polityki Morskiej Unii Europejskiej, Pan Joe 
Borg, pismem z dnia 8 maja 2008 r. poinformował, że Komisja Europejska wyraża zgodę na uzupełnienie polskiego reje-
stru statków rybackich o dodatkową zdolność połowową 3 statków:

1.	 „Admirał Arciszewski”
2.	 „Aquarius” 
3.	 „Sagran”
o łącznej wartości 11.548 GT i 9.835 kW.
Jednocześnie Komisja Europejska wskazała, że przyznane Polsce uzupełnienie może być wykorzystane na obszarze wód 

będących pod jurysdykcja Królestwa Maroka oraz Islam¬s¬kiej Republiki Mauretanii oraz południowego Pacyfiku. 
W przedmiotowej sprawie odbyły się z Komisją Europejską spotkania o charakterze technicznym. W re¬zultacie tych spo-

tkań została zakończona procedura dotycząca wpisania ww. uzupełnienia do polskiego rejestru statków rybackich oraz rozpo-
częto procedurę rozpatrywania wniosków, która została zakończona przyznaniem ww. zdolności Północnoatlantyckiej Organi-
zacji Producentów w Warszawie, zrzeszającej spółki: Atlantex w Warszawie i Arctic Navigations w Gdyni.

W dniu 15 września 2008 r. do polskiego Rejestru Statków Rybackich został wpisany statek Alina GDY-46, armatorem 
którego jest spółka Atlantex.”

Tyle i tylko tyle. Przedstawiono jedynie w skrócie suche fakty, które są wszystkim znane. Procedurę rozpatrywania 
wniosków - która wzbudza w nas tyle wątpliwości - o wpisanie do polskiego rejestru statków rybackich skwitowano 
tylko jednym zdaniem. Brak informacji o tym, jacy armatorzy składali wnioski oraz jakie kryteria zastosowano przy 
ich rozpatrywaniu. Aż się nie chce komentować. Czy tak ma wyglądać ze strony rządowej dialog społeczny w ramach 
Zespołu Trójstronnego?
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KRAJOWA SEKCJA MORSKA
MARYNARZY I RYBAKÓW

NSZZ „SOLIDARNOŚĆ”

Siedziba główna
ul. Szarotki 8
70-604 SZCZECIN
tel. (0-91) 422 3311
fax (0-91) 422 2900
e-mail: szczecin@nms.org.pl
www.solidarnosc.nms.org.pl

Oddział w Gdyni
ul. Śląska 49A
81-310 GDYNIA
tel. (0-58) 621 8173
tel./fax (0-58) 621 8543
e-mail: gdynia@nms.org.pl

Biuro terenowe
w Świnoujściu  
ul. Jana z Kolna 2
72-600 ŚWINOUJŚCIE
tel. (0-91) 327 8908
fax (0-91) 327 8909
e-mail: fisheries@nms.org.pl

ORGANIZACJE
ZAKŁADOWE

I MIĘDZYZAKŁADOWE

MKZ NSZZ „S” ORGANIZA-
CJA MIĘDZYZAKŁADOWA 
ARYNARZY I RYBAKÓW
ul. Śląska 49A
81-310 GDYNIA
tel. (0-58) 621 8541
fax (0-58) 661 2035
e-mail: marynarz@nms.org.pl
www.marynarz.org.pl

MKZ NSZZ „S” PŻM
ul. Żubrów 6
71-617 SZCZECIN
tel. (0-91) 422 8275
fax (0-91) 424 0854
e-mail: pzmsolidarnosc@neostrada.pl

MKZ NSZZ „S” „ODRA”
ul. Armii Krajowej 3/11
72-600 ŚWINOUJŚCIE
tel./fax (0-91) 327 8849

MKZ NSZZ „S” „DALMOR”
ul. Hryniewickiego 10
81-340 GDYNIA
tel. (0-58) 627 6264
fax (0-58) 620 1845
e-mail:
solidarnosc.dalmor@neostrada.pl

MKZ NSZZ „S” PŻB S.A.
ul. Portowa 41
78-100 KOŁOBRZEG
tel. (0-94) 355 2204
tel./fax (0-94) 352 8258
e-mail: kolobrzeg@nms.org.pl

MKZ NSZZ „S“ 
MORSKICH SŁUŻB 
I PRZEDSIĘBIORSTW
RATOWNICZYCH
ul. Hryniewickiego 10
81-340 GDYNIA
tel. (0-58) 660 7647
fax (0-58) 660 7648
tel.kom. 0609 476 400

KZ NSZZ „S”
PRZEDSIĘBIORSTWO 
ROBÓT CZERPALNYCH
I PODWODNYCH
ul. Przetoczna 66
80-702 GDAŃSK
tel. (0-58) 304 3882
tel. (0-58) 304 3883 w. 237
fax (0-58) 304 3814

MKZ NSZZ „S” „OMK”
ORGANIZACJA 
MARYNARZY 
KONTRAKTOWYCH
ul. Szarotki 8
70-604 SZCZECIN
tel. (0-91) 422 3311
fax (0-91) 422 2900
e-mail: biuro@nms.org.pl
www.omk.org.pl

INSPEKTORZY 
ITF

ADAM MAZURKIEWICZ
ul. Szarotki 8
70-604 SZCZECIN
tel./fax (0-91) 423 9330
tel. (0-91) 423 9707
tel. kom. 0-501 539 329
e-mail:
adam_mazurkiewicz@nms.org.pl

ANDRZEJ KOŚCIK
ul. Śląska 49A
81-310 GDYNIA
tel./fax (0-58) 661 6053
tel. (0-58) 661 6096
tel. kom. 0-602 233 619
e-mail: 
koscik_andrzej@nms.org.pl

Z A P A M I Ę T A J
NSZZ „Solidarność” jest związkiem otwartym

Praca w systemie kontraktowym nie pozbawia Cię 
prawa do wstąpienia do naszego związku

ADRESY

w w w. s o l i d a r n o s c . n m s . o r g . p l
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W siedzibie biura terenowego Krajowej Sekcji Mor-
skicj Marynarzy i Rybaków NSZZ „Solidarność” w Świ-
noujściu przy ul. Jana z Kolna 2, Organizacja Marynarzy 
Kontraktowych otworzyła swoje biuro. 

Przed biurem w Świnoujściu  
(od lewej: J.Rzuczkowski, T.Listewnik, W.Boguń, P.Caban)

Założeniem jest ułatwienie kontaktu ze swoją organi-
zacją wszystkich członków OMK mieszkających w Świno-

Organizacja Marynarzy Kontraktowych
ma nowe biuro w Świnoujściu

ujściu i okolicach. W biurze tym mogą zgłaszać wszystkie 
nurtujące ich problemy, uzyskać poradę i załatwić prak-
tycznie wszystkie sprawy związane z członkowstwem 
w naszym Związku. Można tutaj również otrzymać dekla-
rację członkowską i załatwić wszystkie formalności zwią-
zane ze wstąpieniem do Związku.

W biurze w Świnoujściu pracują nasi koledzy mary-
narze, którzy aktualnie przebywają na lądzie. Są to: Wal-
demar Boguń, Piotr Caban i Piotr Nowicki. Któryś z nich 
powinien być zawsze w biurze codziennie od poniedział-
ku do piątku od godziny 10.00 do 15.00. Kontaktować 
się można osobiście, telefonicznie (tel. 0 517 387 882) za 
pomocą poczty elektronicznej (e-mail: swinoujscie@omk.
org.pl) lub faksem (fax. nr 0 91 327 8909). W razie kłopo-
tów z łącznością prosimy dzwonić do biura Sekcji (tel. nr 
0 91 327 8908) i prosić któregoś z kolegów.

Mamy nadzieję, że otwarcie tego biura spotka się 
z życzliwością marynarzy, szczególnie mieszkających 
w tak „morskim” regionie.

hs

Baza Morskiej Służby Poszukiwania 
i Ratownictwa w Świnoujściu

Jesienią 2007 roku rozpoczęto w świnoujskim porcie 
budowę bazy dla statków ratowniczych. Po kilkunastu 
miesiącach, kosztem 23 mln zł, 16 marca  2009 uroczyście 
otwarto Bazę Zwalczania Rozlewów i Zanieczyszczeń. 
W skład Bazy wchodzą: budynek Stacji Ratownictwa 
Morskiego, w którym mieści się  Pomocnicze Centrum 
Koordynacyjne i pomieszczenia socjalne dla załóg stat-
ków ratowniczych oraz budynek magazynowo-warsztato-
wy ze sprzętem do zwalczania zanieczyszczeń na morzu. 
Zbudowano nowe nabrzeża o długości 366 mb. Na terenie 
Bazy usytuowany jest również mały budynek odpraw gra-
nicznych.

Lokalizacja Bazy jest bardzo korzystna, kilka kabli od 
główek portowych, jednocześnie blisko Szpitala Miej-
skiego w Świnoujściu. Stacjonują w niej dwa statki: M/S 
„Cyklon” i M/S „Czesław II” (jedna z dwóch polskich jed-
nostek do zwalczania rozlewów olejowych). Do tej pory 
„Czesław II” cumował przy rozpadającym się nabrzeżu Nr 
13, a „Cyklon” w jednostce Straży Granicznej. Sądzę, że 
Baza Służby SAR będzie bardzo charakterystyczną wizy-
tówką dla statków wchodzących do portu w Świnoujściu.

Wśród gości na marcowej uroczystości byli przedsta-
wiciele Ministerstwa Infrastruktury, a wśród nich Podse-
kretarz Stanu Pani Anna Wypych-Namiotko. Z jej wizytą 
wiązaliśmy pewne nadzieje. Nadmienić tutaj trzeba, że or-
ganizacje związkowe działające w MSPiR są w sporze zbio-
rowym w sprawie podwyżek płac dla pracowników (więcej 
na ten temat na  stronie www.solidarnosc.nms.org.pl). Pani 
Minister od kilku miesięcy zapewnia nas, że nasze żądania 
płacowe zostaną spełnione. Mieliśmy nadzieję, że właśnie 
podczas tej uroczystości dowiemy się o  realizacji obietni-
cy. Niestety, nic takiego nie usłyszeliśmy. Cóż z tego, że po-
wstają nowe bazy (bo oprócz tej w Świnoujściu w ostatnich 
latach powstało kilka nowych w innych portach) i budowa-
ne są nowe statki, jeżeli zabraknie załóg na ich obsadzenie.

Marian Kumiszcza (foto - autor)



Nowa wizytówka portu w Świnoujściu
Baza Morskiej Służby Poszukiwania i Ratownictwa

foto - Marian Kumiszcza


