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Zdjecie na oktadce - W. Bogun

Od redakcji

Biezgce wydanie Biuletynu Morskiego poswiecilismy w wigkszosci sprawom mie-
dzynarodowym, a dokladniej méwigc europejskim. Mijajgcy rok 2009 charaktery-
zowal sig dwoma - istotnymi z naszego punktu widzenia - wydarzeniami. Pierwsze
z nich to zwyczajny Kongres Europejskiej Federacji Transportowcéw (ETF), koticzg-
cy kolejng, czteroletnig kadencje wladz.

Przedstawiamy zatem Czytelnikom obszerne omowienie najwazniejszych uchwat
Kongresu ETE Mijajgce lata stawiajq przed, nie tylko europejskim ale i swiatowym,
ruchem zwigzkowym bardzo trudne wyzwania. Najwazniejszym z nich to postepu-
jgca liberalizacja postaw rzqdow i Komisji Europejskiej wsparta dodatkowo kontro-
wersyjnymi orzeczeniami Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci. Zdawatoby sie,
Ze swiatowy kryzys gospodarczy wraz z dos¢ powszechnie stosowanym - szczegdlnie
w bogatych krajach rozwinigtych - interwencjonizmem paristwa, bedzie ostrzezeniem
dla ideologow ,,neo-liberalizmu’, niestety, prozne to byly nadzieje. Wrecz przeciwnie.
Trudna sytuacja gospodarcza wielu paristw stala sig pretekstem i uzasadnieniem do
ostrych cigc liczby miejsc pracy, wynagrodzeti czy finansowania calej sfery socjalne;.

W swoich uchwatach Kongres ETF podjgt si¢ proby opisu i zdefiniowania przy-
czyn niekorzystnych - gtownie dla pracownikéw i ich rodzin - zjawisk oraz opraco-
wania strategii ruchu zwigzkowego w celu przeciwdziatania tym zjawiskom. Kryzys
gospodarczy uzmystowit nam dobitnie, jak wielkie znaczenie w obronie praw pra-
cowniczych ma miedzynarodowa solidarnos¢ zwigzkowa. Wiele opisow i diagnoz
zawartych w uchwatach kongresowych powinny stanowic przyczynek do glebokiej
refleksji i by¢ moze przewartosciowania postaw i priorytetéw w dziatalnosci rowniez
polskich zwigzkéw zawodowych.

Kongres wybrat takze nowe wladze Federacji na kolejng kadencje. Napawa
nas dumg, Ze w sktad najwyzszego kierownictwa, czyli Komitetu Zarzgdzajgcego,
wszedl rowniez nasz kolega, Wiceprzewodniczgcy Krajowej Sekcji Morskiej Mary-
narzy i Rybakéw - Jacek Cegielski. Przedstawiamy w tym wydaniu Biuletynu petny
sktad wladz ETF na kadencje 2009 - 2013.

Drugie istotne wydarzenie, to koticzgca si¢ po wyborach do Parlamentu Eu-
ropejskiego kadencja dotychczasowej Komisji Europejskiej. W mijajgcej kadencji
w dziedzinie gospodarki morskiej i rybolowstwa rozpoczeto wdrazanie zintegrowa-
nej polityki morskiej catej Unii Europejskiej, oraz przystgpiono do kolejnej reformy
Wspdlnej Polityki Rybotowstwa. Co sig udato i jakie czekajg nas jeszcze wyzwania
piszemy w artykule podsumowujgcym dwa lata wprowadzania zintegrowanej po-
lityki morskiej UE. Niektore z planéw budzg nasz niepokdj, jak na przyktad pewne
szczegotowe propozycje migdzynarodowego wymiaru tej polityki.

Wracamy rowniez do ciggle aktualnego, a - jak wskazujg ostatnie dane - na-
wet rosngcego problemu piractwa. Jak sobie z tym problemem probujqg radzi¢ zalogi
statkow, opisuje uczestnik rejsu przez Zatoke Adetiskg.

Plaga porzucania zatdg dotkneta réwniez polskie porty. Przedstawiamy relacje
inspektora ITF o przebiegu akcji pomocy dla zatogi statku ,,Fair One” porzuconego
w Gdyni.

Ponadto Czytelnicy znajdg w tym numerze Biuletynu réwniez wiele innych in-
formacji, jak na przyktad o nowej konwencji migdzy Polskg i Norwegig o unikaniu
podwdjnego opodatkowania, o debacie w Sejmie na temat komercjalizacji PZM czy
o dalszym ciggu ,,gry w ciuciubabke”.

Mamy nadzieje, Ze miniony rok 2009 byt najgorszy z mozliwych, a teraz moze
juz byc tylko lepiej, czego wszystkim Czytelnikom, ich Rodzinom w nowym, 2010
roku Zyczymy.

Redakcja Biuletynu Morskiego
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Wiadomosci ze Swiata

Podwyzki dla greckich marynarzy

Po dziesieciu miesigcach intensywnych negocjacji, 26
pazdziernika 2009 r. Pan-Hellenic Seamen’s Federation
(PNO) podpisat z Unig Greckich Armatoréw porozumienie
o podwyzkach wynagrodzen. Podwyzki beda obejmowaty
zaréwno oficeréw jak i zalogi szeregowe na statkach petno-
morskich o no$nosci powyzej 4500 DW'T. Wynegocjowano
wzrost plac bazowych o 3.5%. Taka sama podwyzka bedzie
dotyczyta wszystkich innych dodatkéw do ptac.

Wyrazajac zadowolenie z osiggnietego porozumienia,
Sekretarz generalny PNO John Halas powiedzial: ,,Osig-
gniete podwyzki sq niemal pigciokrotnie wyzsze niz inflacja
w ubiegtym miesigcu i oczywiscie duzo wyzsze niz podwyz-
ki dla pracownikéw lgdowych.”

(hs)
Nie tylko Zatoka Adenska

Niespodziewany atak piratéw w cie$ninie Singapur-
skiej zakonczyt si¢ niepowodzeniem dzieki czujnosci oraz
szybkiej reakeji zalogi.

Oficer pokladowy, pelnigcy wachte na statku ,Latana’,
tankowcu o nosnosci 6.882 dwt, ktdrego wlascicielem jest
Petrochemia Titan w Hong Kongu, prowadzony i obstugi-
wany przez Titan Ocean Pte w Singapurze, spostrzegl malg
t6dz podplywajaca do prawej burty. Byto na niej sze$ciu mez-
czyzn, z czego dwdch z nich zaczelo wspina¢ si¢ na poktad
jednostki. Oficer pospiesznie wiaczyl alarm by zawiadomi¢
calg zaloge o abordazu. Dzieki szybkiej reakgji catego perso-
nelu, napastnicy nie mieli szans na atak z zaskoczenia wiec,
skapitulowali pospiesznie uciekajac ze statku. Podczas akeji
nikt nie zostal ranny ani nic nie zostato skradzione. Mozna
wigc uznac ze zatoga miata duzo szczedcia.

Incydent mial miejsce poza obszarem wschodniej czesci
Singapurskiego portu, na poludnie od Malezyjskiego Johor
i na poludniowy-zachéd od Tanjung Ayam. Jest to jeden
z obszaréw ktéry mozna by uzna¢ za wyjatkowo niebez-
pieczny dla marynarzy pod wzgledem atakéw pirackich.
Rozbdjnicy morscy przemieszczaja si¢ matymi fodziami,
badz motoréwkami ich celem stajg si¢ gléwnie tankowce.

To oczywiscie byl jeden z licznych atakow piratow
w tym roku w okolicy na potudniowym-zachodzie od Tan-
jung Ayam. We wrzesniu br. tankowiec o nosnosci 70.000
dwt ,,Pacific Harmony” byl celem ataku dwdch mezczyzn
z malej fodce, statek rowniez wyszed! calo z opresji. Row-
niez MMM Kingston, chemikaliowiec o nosnosci 70.000
dwt, zostal zaatakowany we wrze$niu. Szesciu mezczyzn
uzbrojonych w dlugie noze, podplynelo w motoréw-
ce. Podobnie i ten nie nalezal, na szczeécie, do udanych.
W przeciggu tego roku odnotowano jeszcze cztery inne
ataki w tym rejonie. (pc)

Rok 2010 - Rokiem Marynarza

Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) oglosita
rok 2010 Rokiem Marynarza. Sekretarz Generalny IMO
E.E. Mitropoulos w swoim li§cie do marynarzy z dnia 23
grudnia 2009 r. pisze:

»~Miedzynarodowa Organizacja Morska postanowi-
ta zadedykowac nastepny rok Wam, poprzez wybor hasta
przewodniego na Swiatowy Dzieti Morza - ,2010: Rokiem
Marynarza”. Naszq intencjq jest ztozenie hotdu Wam, 1,5
milionom marynarzy - kobietom i mezczyznom z catego
Swiata - za wyjgtkowe, zbyt czgsto nie zauwazane zastugi
jakie macie dla budowania pomyslnosci nas wszystkich.

Robimy tak z glebokg wdzigcznoscig, w uznaniu za nie-
przecietne ustugi jakie Swiadczycie codziennie w Waszym
zyciu zawodowym, czesto w niebezpiecznych warunkach,
dostarczajgc, ponad 6,5 miliardom ludzi na Swiecie, psze-
nice do wyrobu naszego codziennego chleba czy gaz i oleje,
ktore stuzg do ogrzewania naszych doméw i poruszania
naszych pojazdow.

W IMO zawsze jestesmy swiadomi roli, jakg odgrywacie,
pomagajgc nam osiggngc bezpieczng i wydajng zegluge na
czystych oceanach - cele ktore my, jako wyspecjalizowana
agencja Organizacji Narodow Zjednoczonych zobowigza-
na do regulacji miedzynarodowej Zeglugi oraz jako cztonek
globalnej spotecznosci morskiej mamy osiggngc”.

W liscie dodal, ze rok ten bedzie nowym impulsem dla
prowadzonej od listopada 2008 roku kampanii promu-
jacej wybor zawodéw morskich pod nazwa ,Go to Sea”
Kampania ta ma na celu uatrakcyjnienie pracy w sektorze
zeglugi, a szczegdlnie zacheci¢ mlodych ludzi do stania si¢
przyszlymi marynarzami.

Dalej pisze: ,, Pragniemy jasno oswiadczy(, ze cata spo-
tecznos¢ zeglugowa rozumie i troszczy sig 0 Was. Widoczne
sg nasze wysitki aby traktowano Was uczciwie, gdy statek,
na ktérym pracujecie brat udziat w wypadku, aby sie Wami
opiekowac gdy jestescie porzuceni w porcie czy odmawiano
Wam prawa zejscia na lgd z powodow bezpieczeristwa, aby
ochroni¢ Was gdy Wasza praca zawiedzie Was w rejony za-
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grozone piractwem i aby nie pozostawiac Was bez pomocy
gdy znajdziecie si¢ w ktopotach na morzu.

1,5 miliona marynarzy pracuje dla zaspokajania po-
trzeb ponad 6,5 miliarda obywateli Swiata. Jest to fakt przez
wigkszos¢ niezauwazany lub traktowany jako oczywistos¢,
jednak powinien byc¢ rozpropagowany jasno i glosno. Ma-
rynarze catego swiata zastugujg na nasz szacunek, uznanie
i wdziecznos¢, dlatego w roku 2010, w IMO jestesmy zde-
terminowani doprowadzi¢ do tego, ze Swiat zauwazy Wa-
szg wyjgtkowg role, zastugi i szczegélne zobowigzania jakie
wszyscy mamy wobec Was.

Najlepsze Zyczenia z okazji Roku Marynarza i bez-
piecznego powrotu do domu!”

Formalna uroczysto$¢ ogloszenia roku 2010 rokiem
marynarza odbyla si¢ 11 stycznia 2010 roku w kwaterze
gltéwnej IMO. Wspdlgospodarzami tej uroczystosci byli
ISF (International Shipping Federation) oraz ITF (Inter-
national Transport Workers’ Federation). Rok ten bedzie
znaczacy dla marynarzy réwniez dlatego, ze w czerw-
cu, w Manili, odbedzie si¢ konferencja dyplomatyczna,
podczas ktorej zostang przyjete poprawki do Konwencji
STCW i zalaczonego do niej Kodeksu powodujace dosto-
sowanie jej do wspodlczesnych oczekiwan.

Jako byly marynarz, Sekretarz Generalny IMO powie-
dzial miedzy innymi: ,,Gleboko wierze, ze pomimo spadku
liczby nowych marynarzy na poziomie oficerskim Zegluga
pozostanie potencjalnie fascynujgca, oplacalna i umozli-
wiajgca robienie kariery praktycznie wszedzie. Praca na
morzu to mozliwos¢ kariery nie tylko w zegludze, to réw-
niez przepustka do bardzo zréznicowanych miejsc pracy na
lgdzie, gdzie doswiadczenie morskie jest wysoce pozgdane.”

(hs)

Wynagrodzenia zatdg zamrozone

Podczas spotkania Migdzynarodowego Forum Nego-
cjacyjnego (IBF), skupiajacego przedstawicieli zwigzkow
armatoréw oraz ITE, w Manili, w dniu 1 pazdziernika
2009 r dyskutowano o wynagrodzeniach i warunkach za-
trudnienia marynarzy na statkach tanich bander. Zdecy-
dowano, ze ze wzgledu na $§wiatowy kryzys ekonomiczno-
finansowy, do czasu przeprowadzenia niezb¢dnych analiz
finansowych w roku 2010, wynagrodzenia marynarzy zo-
stang ,,zamrozone’.

IBF przygotowuje na rok 2010 raport dotyczacy podwy-
zek plac, lecz do czasu jego publikacji wszelkie zmiany w wy-
nagrodzeniach (mimo roszczen ITF) zostang wstrzymane.

Stowarzyszenia armatordw, wspominajgc o swiatowym
kryzysie, nazwaly negocjacje ,trudnymi i stresujacymi”.
Paddy Crumlin (ITF) z kolei stwierdzit, ze ,tym razem
negocjacje byly wyjatkowo trudne”.

Bardziej pozytywna informacja dla marynarzy jest de-
cyzja IBF o przeznaczeniu ,,pokaznej” kwoty na zintensy-
fikowanie naboru, na szkolenia oraz na rozwdj i pomoc
w rozwoju zawodowym.

Zdecydowano réowniez jednomyslnie o przeznaczeniu
kwoty 100.000 USD na pomoc Filipinczykom dotknietych
skutkami huraganu ,,Ondoy”.

(pc)

Zgoda na ratyfikacje konwencji 188

Na posiedzeniu w dniach 30 listopada i 1 grudnia 2008
r. Rada UE w zakresie zatrudnienia, polityki spolecznej,
zdrowia i spraw konsumenckich podjeta decyzje o wyra-
zeniu zgody na ratyfikacje przez Panstwa Czlonkowskie
konwencji Miedzynarodowej Organizacji Pracy nr 188
o pracy w rybolowstwie.

Konwencja o pracy w ryboléwstwie zostala przyjeta
w czerwcu 2007 roku. Jej celem jest poprawa warunkéw
pracy rybakow zatrudnionych na statkach rybackich.
Ustanawia ona w szczegdlnos$ci minimalne miedzyna-
rodowe standardy dla sektora ryboléwstwa takie jak
warunki pracy, prawo do repatriacji, zasady zakwatero-
wania i wyzywienia, zdrowie i bezpieczenstwo w pracy,
opieka medyczna i bezpieczenstwo socjalne.

W posiedzeniu Rady Rzeczpospolitg Polskg reprezen-
towali: Minister Zdrowia - Ewa Kopacz i Podsekretarz
Stanu w Ministerstwie Pracy i Polityki Spolecznej - Ra-
dostaw Mleczko.

(hs)

Nagroda IMO
»~Za Wyjatkowa Odwage na Morzu”

Jak juz pisaliSmy w naszym biuletynie, w roku 2005
Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) podjeta
decyzje o utworzeniu ,Nagrody IMO za szczegdlng od-
wage na morzu’. Laureatami tej nagrody moga by¢ osoby;,
ktdre narazajgc sie na utrate wlasnego zycia, w szczegdl-
nie niebezpiecznych warunkach, podjely si¢ dobrowolnie
dzialan wyjatkowo odwaznych dla ratowania ludzkiego
zycia w wypadkach na morzu lub ochrony srodowiska
morskiego przed katastrofg ekologiczng. Nagrody te sg
przyznawane od 2007 roku.

W roku 2009 przyznano dwie takie nagrody. Pierw-
szym laureatem jest Abram A. Heller, ratownik z ratow-
nictwa lotniczego US Coast Guard. We wczesnych go-
dzinach rannych 23 marca 2008 roku, w arktycznych wa-
runkach pogodowych sam, bez pomocy uratowal osmiu
czlonkow zalogi statku ,,Alaska Ranger”, ktéry zatonat
na Morzu Beringa. Skoczywszy do wody by ratowaé
rozbitkéw odstgpit swoje miejsce w ratowniczym heli-
kopterze, umozliwiajac w ten sposéb odwiezienie pieciu
0s6b. Z pozostalymi rozbitkami czekal ponad godzing
w tratwie ratunkowej, do ktérej ich wciggnal, na powrét
helikoptera. Dzialajac w ten sposoéb uznal, ze nalezy
wykroczy¢ poza standardy oczekiwane od zawodowego
ratownika. Pan Heller zostal nominowany do nagrody
przez Stany Zjednoczone.

4 BIULETYN MORSKI nr 4/2009
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Drugimi laureatami sg Zzeglarze amatorzy, panstwo
Maurice i Sophie Conti. Panstwo Conti wraz z rodzing, 13
pazdziernika 2008 r. zeglowali po poludniowym Pacyfiku,
gdy odebrali sygnal wezwania o pomoc w niebezpieczen-
stwie z jachtu ,,Timella’, ktéry miat zderzenie z rafg. Skon-
taktowali sie z wladzami w Nowej Zelandii i na Fiji lecz
niestety, nie byto mozliwosci natychmiastowego wystania
samolotéw lub helikopteréw ratowniczych. Poniewaz ich
jacht znajdowal si¢ o dwie godziny drogi od miejsca kata-
strofy podjeli decyzje o bezposrednim udzieleniu pomocy.
We wezesnych godzinach porannych, narazajac si¢ na zna-
czace ryzyko uratowali trzech cztonkéw zalogi jachtu ,,Ti-
mella”. Panstwo Conti, obywatele Stanéw Zjednoczonych
zostali nominowani do nagrody przez Nowg Zelandie.

Specjalna ceremonia wreczenia nagrod odbyla sie 23
listopada 2009 roku w kwaterze gtéwnej IMO podczas 26
sesji Zgromadzenia Ogélnego IMO.

(hs)

Joe Borg: bilans lat 2004-2009

Dobiega konca mandat Joe Borga, europejskiego ko-
misarza ds. polityki morskiej i rybotéwstwa. Z tej okazji
Komisja europejska opublikowala informacje pod ty-
tulem: ,,Osiggniecia i ocena pracy Komisji Europejskiej
w dziedzinie spraw morskich i ryboléwstwa w okresie
2004-2009”. Bilans ostatnich pieciu lat zawiera dwa naj-
wazniejsze zagadnienia.

Pierwszym z nich jest rozpoczecie wdrazania zintegro-
wanej polityki morskiej. W czerwcu 2006 roku opubliko-
wano i poddano szerokiej konsultacji zielong ksiege zaty-
tulowang ,W kierunku przyszlej unijnej polityki morskie;j”.
Jej tworcy wyszli z zalozenia, ze podsektory morskie praco-
waly do tej pory w sposdb zamkniety i bez globalnej wizji
przysziosci. Komisja zaproponowata wdrozenie szerokiej,
zintegrowanej i zréwnowazonej polityki, ktorej potrzebe
zglaszali bardzo czesto uczestnicy konsultacji. Wraz z opu-
blikowaniem niebieskiej ksiegi w pazdzierniku 2007 roku,
Unia Europejska oficjalnie przyjeta zintegrowana polityke
morska i oglosila plan dzialania. Rezultaty wdrazania tego
planu opisujemy w artykule ,,Zintegrowana polityka mor-
ska UE po dwoch latach” tym wydaniu biuletynu.

Drugim zagadnieniem jest polityka kierujaca sektory
morskie UE, w tym przede wszystkim sektor rybotéw-

stwa, na tory zréwnowazonego rozwoju. Podstawowym
celem bylo zapewnienie dlugotrwalej, dostatniej przy-
sztosci europejskim rybakom oraz osiggnigcie rownowa-
gi $srodowiskowej moérz i oceanéw. Jednakze, aby strate-
gia zrébwnowazonego rozwoju mogla przynies¢ efekty,
uczestnicy sektora powinni szanowac jej postanowienia.
Z tego wzgledu wzmocniono systemy kontroli i walki
z nielegalnymi polowami. Niestety pozostaje jeszcze duzo
do zrobienia, aby skierowa¢ europejskie rybotéwstwo na
droge zréwnowazonego rozwoju. Z tego wzgledu roz-
poczeto kolejng reforme wspolnej Polityki Rybotowstwa
UE. W kwietniu 2009 roku opublikowana zostala zielona
ksiega, proponujaca kierunki reformy przyszltej Wspélnej
Polityki Rybotowstwa. Szerzej pisalismy o tym w naszym
Biuletynie Morskim nr 2-3/2009.

(hs)

Lepsza kontrola rybotéwstwa UE

Dnia 1 stycznia 2010 r. wchodza w zycie nowe, bardziej
rygorystyczne, przepisy usprawniajace system kontroli
w ramach wspolnej polityki rybotéwstwa. Przepisy te da-
dza UE i panstwom czlonkowskim nowe i skuteczne na-
rzedzia stuzace nie tylko ochronie zasobéw naszych mérz
i oceanéw przed pozbawionymi skruputéw przedsigbior-
cami, ale takze ochronie zrodel utrzymania uczciwych
rybakdw, ktérzy w przeciwnym razie musieliby walczy¢
z nieuczciwg konkurencja. Nowy system, ustanawiajacy
jednolite zasady traktowania w poszczegdlnych krajach
izniechecajacy do oszustw (osoby famiace prawo nie beda
w stanie unikna¢ kary), pozwoli rybakom handlowa¢ na
tych samych warunkach, promujgc réwnoczesnie kulture
praworzadnosci w calym sektorze rybolowstwa.

Na nowe przepisy skladajg si¢ trzy odrebne, cho¢ po-
wigzane ze sobg rozporzadzenia: rozporzadzenie zapo-
biegajace nielegalnym, nieraportowanym i nieuregulowa-
nym polowom (,rozporzgdzenie IUU”), rozporzadzenie
dotyczace upowaznien potowowych dla unijnej floty poza
wodami terytorialnymi UE oraz rozporzadzenie usta-
nawiajgce system kontroli zapewniajacy przestrzeganie
przepisdw wspdlnej polityki rybotéwstwa (,,rozporzgdze-
nie kontrolne”).

Skuteczno$¢ prawa zalezy w duzym stopniu od spo-
sobu jego egzekwowania. W przypadku wspdlnej polityki
rybotéwstwa system egzekwowania prawa byl do tej pory
nieskuteczny, kosztowny, skomplikowany i malo wydaj-
ny. Réwnoczesnie warto$¢ nielegalnych, nieraportowa-
nych i nieuregulowanych potowéw na swiecie szacuje si¢
acznie na 10 mld euro rocznie, co plasuje je na drugim
miejscu, jesli chodzi o zaopatrzenie rynku w produkty ry-
botéwstwa. UE jest atrakcyjnym rynkiem dla podmiotow
prowadzacych nielegalne, nieraportowane i nieuregulo-
wane polowy, gdzie popyt na wysokiej klasy produkty jest
wysoki, a tego typu polowy mozna tatwo zalegalizowac,
na przykltad w przetworstwie dzigki razagcemu brakowi
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mechanizméw pozwalajacych na $ledzenie produktéow
i identyfikowanie statkow rybackich.

Nowe rozporzadzenie IUU zablokuje dostep produk-
tow pochodzacych z nielegalnych Zrédet do unijnego ryn-
ku, gdyz wszystkie produkty rybotéwstwa morskiego do-
puszczone do obrotu w UE bedg certyfikowane i mozliwe
bedzie okreslenie ich pochodzenia. Kompleksowy system
certyfikacji potowdw zagwarantuje, ze bedzie mozna mo-
nitorowaé kazdy etap drogi zlowionych, sprowadzonych
na lad, wprowadzonych na rynek i sprzedanych ryb - ,,od
sieci do talerza”.

Nowe rozporzadzenie kontrolne potwierdza system
identyfikowalno$ci wprowadzony przez rozporzadzenie
IUU i wykorzystuje nowoczesne technologie do moni-
torowania produktéw ryboléwstwa na kazdym etapie
tancucha dostaw. System ten, ktory jest prostszy, sprawie-
dliwszy i tanszy, docelowo przyniesie korzysci wszystkim
zainteresowanym, poczawszy od administracji panstwo-
wej, a skonczywszy na przedsigbiorcach i konsumentach.

Dotychczas kary za ztamanie przepisow rdznily sie
w poszczegdlnych krajach, burzac w sektorze rybotow-
stwa zasade réownych regut gry i umozliwiajac przedsie-
biorcom wykorzystywanie réznic wynikajacych z réznych
systemow karnych. Jednak od tej chwili to samo wykro-
czenie podlega¢ bedzie takim samym sankcjom, niezalez-
nie od miejsca jego popelnienia i narodowosci rybaka, czy
tez bandery jego statku. Ponadto nowe rozporzadzenie
wprowadza system punktowy za powazne wykroczenia,
ktory docelowo skutkowac bedzie odebraniem przestepcy
licencji na polowy.

Oglaszajac wejscie w zycie nowych przepiséw euro-
pejski komisarz ds. rybotéwstwa, Joe Borg powiedzial:
~Swego czasu pozbawieni skruputow rybacy, stanowigcy
jednak mniejszos¢, przekonani byli, ze mogg dokonywac
potowow obchodzgc obowigzujgce prawo lub wrecz je ta-
migc. Nowy system kontroli polowéw kladzie kres takim
praktykom”.

(hs)

Czy to jeszcze gra w ciuciubabke
czy juz surrealistyczny kabaret?

W poprzednim numerze Biuletynu Morskiego w ar-
tykule pod tytutem ,Kiedy skonczy si¢ wreszcie ta gra
w ciuciubabke” zwrdcilismy uwage na stosowana (naszym
zdaniem niezgodng z migdzynarodowym prawem) prak-
tyke zawierania z polskimi marynarzami na statkach pod
polska banderg stosunku pracy w oparciu o obce prawo
i zwigzany z tym problem odszkodowania za wypadek
przy pracy.

Starajac sie¢ dowiedzie¢ co nalezy si¢ marynarzowi,
ktory ulegl wypadkowi na takim konkretnym statku, jakie
sa obowigzki pracodawcy i uprawnienia poszkodowane-
go zwracali$my sie kilkakrotnie z pytaniami do armatora,
pracodawcy i wladciciela statku. Nie otrzymujac oczeki-
wanej odpowiedzi poprosilismy o pomoc Inspektorat
Bezpieczenistwa Zeglugi przy Urzedzie Morskim w Gdyni,
ktory zgodnie ze stosowang procedurg powinien posia-
da¢ kopie dokumentéw i certyfikatow dotyczacych tego
statku. Przytaczajac w artykule (w poprzednim Biuletynie
Morskim) kuriozalne odpowiedzi armatora statku pod
polska bandera zacytowaliémy réwniez nie mniej zadzi-
wiajacg odpowiedz ZUS na nasz wniosek o przeprowa-
dzenie na statku kontroli dotyczacej nie odprowadzania
przez pracodawce skladek na ubezpieczenia.

Po przygotowaniu poprzedniego artykutu do druku
przedstawili$my opisywany problem kilku postom (kaz-
dej orientacji politycznej w Parlamencie) oraz przewodni-
czacemu sejmowej Komisji Infrastruktury. Nie otrzymali-
$my od nich zadnej odpowiedzi i nie wiadomo jest nam
o jakiejkolwiek ich reakeji z wyjatkiem otrzymania przez

nas - wskutek interwencji jednego z postow - oczekiwanej
od miesigca odpowiedzi od Inspektoratu Bezpieczenstwa
Zeglugi. Przepraszajac za dotychczasowy brak odpowiedzi
poinformowano nas, ze ze sprawg powinnismy zwrocic sie
do Panstwowej Inspekcji Pracy. Wobec tego zwrécilismy
sie pod wskazany adres i po jakim$ czasie otrzymalismy
odpowiedz. Tre$¢ otrzymanej odpowiedzi wprowadzita
nas w ostupienie.

Inspektor panstwowej inspekcji pracy poinformowat
nas, ze przeprowadzitl kontrole w siedzibie tego polskiego
armatora, w wyniku ktérej nie uzyskat Zadnych infor-
macji dotyczgcych obowigzkéw pracodawcy i upraw-
niefi marynarzy zatrudnianych na statku (zarejestrowa-
nym w Polsce!) zarzgdzanym przez tego armatora (za-
rejestrowanego w Polsce!) W zakoriczeniu pisma radzi
si¢ nam abysmy z problemem zwrdcili si¢ pod wskazany
(nasz!) adres do polskiego przedstawiciela ITF - A WIEC
DO NAS SAMYCH'!

Istny kabaret! Tylko malo $mieszny.

Odpowiedz ta oczywiscie nas nie zadowolila. Wystapi-
lismy wiec do Gléwnego Inspektora Pracy z prosba o in-
terwencje i ostateczne rozstrzygniecie kto jest odpowie-
dzialny za kontrole warunkéw pracy polskich marynarzy,
zatrudnionych na statkach zarejestrowanych w Polsce
i plywajacych pod polska bandera.

Dalszy ciag ,ciuciubabki” (a moze ,kabaretu”) bedzie-
my $ledzili i na biezaco informowali naszych czytelni-
kow.

Janusz Maciejewicz
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IIT Kongres ETF

Kongres Europejskiej Federacji
Transportowcow

W dniach 27 - 29 maja 2009 roku w Ponta Delgada
(Azory) odbyt sie trzeci zwyczajny Kongres Europejskiej
Federacji Transportowcéw. Poza wyborem nowych wiadz
Federacji oraz formalnym przyjeciem nowych czlonkéow
(afiliantéw) na kongresie przyjeto szereg (dokladnie 21)
istotnych uchwat, ktére wytyczaja kierunki i metody dzia-
tania ETF na najblizsze cztery lata.

. L)
ETFI’ | CONGRESS

27 -29 MAY 09 - PONTA DELGADA - AZORES

Jedne z najistotniejszych uchwat przyjetych na Kon-
gresie, stanowigcych niejako uchwaly programowe na
najblizsza kadencje, oméwiono w osobnych artykutach.
Sa to uchwaly pt.: ,Zwigzkowa strategia na rzecz zréwno-
wazonego transportu’, ,Strategia ETF na rzecz zréwno-
wazonego rybolowstwa’, ,Budowanie silnych zwigzkéw
zawodowych” i ,,Prawa podstawowe a wolnos$¢ ekono-
miczna”.

W dalszej czesci artykulu przedstawiamy pokrotce
niektore z pozostatych uchwat Kongresu.

Europejski sektorowy dialog spoteczny

ETF podkresla niezwykla wage dialogu spotecznego w
budowaniu zaufania i dobrej wiary miedzy zwigzkami za-
wodowymi i pracodawcami w znajdowaniu wywazonych
rozwigzan kwestii spotecznych i rozwijaniu sp6jnosci so-
cjalnej na szczeblu europejskim i poszczegoélnych krajow.

Aby dialog spoleczny w poszczegolnych sektorach
rozwijal si¢ prawidlowo i moégl zaja¢ wlasciwe mu miej-
sce w strukturach i instytucjach unijnych, nalezy pokona¢
jeszcze wiele przeszkdd. ETF ubolewa nad brakiem woli
pracodawcéw w niektdrych sektorach do konstruktywnej
i owocnej dyskusji. Pewne problemy powstaly rowniez
wraz z rozszerzeniem UE. U niektérych nowych czlon-
kow obserwuje si¢ brak kompetentnych organizacji pra-
codawcow, mogacych uczestniczy¢ w dialogu spolecznym
oraz rozdrobnienie ruchu zwigzkowego.

Dialog spoteczny na szczeblu europejskim powinien
by¢ bardziej powigzany z dialogiem czy negocjacjami na
szczeblu krajowym. Skuteczniejszy i bardziej sformalizo-
wany dialog spoleczny wymaga réwniez po stronie zwigz-
kowej lepszej organizacji dzialalnosci (sprawy mandatu
do negocjacji, oddelegowywanie przedstawicieli itp.).

ETF zwraca réwniez uwage, ze jednym z celéw po-
wstania sektorowych komitetéw dialogu spolecznego

bylo konsultowanie wszystkich decyzji, ktérych realizacja
moze mie¢ skutki spoleczne na szczeblu Unii Europejskiej.
Niestety tak sie nie dzieje. Najczesciej urzednicy Komisji
(DG MARE i DG TREN) nie przesytaja do odpowiednich
komitetéw sektorowych projektéow rozwigzan prawnych,
a po prostu tylko zawiadamiajg o nich juz po fakcie.

ETF bedzie dazy¢ do aktywniejszego uczestnictwa
pracodawcoéw w walce z kryzysem, wykorzystujac ugrun-
towane juz dobre doswiadczenia europejskiego dialogu
spolecznego i podejscie w duchu ,,kazdy wygrywa”.

ETF bedzie réwniez wspiera¢ dzialania w kierunku
wzrostu ,uzwigzkowienia’, szczegélnie w nowych kra-
jach czlonkowskich i krajach kandydujacych do UE, aby
umozliwi¢ im miedzy innymi pelne uczestnictwo w eu-
ropejskim sektorowym dialogu spolecznym oraz wzmoc-
nienie dwustronnego dialogu na szczeblu krajowym.

Komisja Europejska powinna silnie dopingowaé eu-
ropejskie stowarzyszenia pracodawcow w sektorze trans-
portu, aby posiadalty mandat do uczestnictwa w wigza-
cych negocjacjach.

Karta dla marynarzy Unii Europejskiej

Od dtuzszego czasu ETF prowadzi kampani¢ na rzecz
wiekszej ilosci i lepszych miejsc pracy dla marynarzy
unijnych. Gléwnym efektem tej kampanii jest propozycja
wprowadzenia tak zwanej ,,Karty dla marynarzy Unii Eu-
ropejskiej”. O zagadnieniach, ktére powinny znalez¢ roz-
wigzanie w proponowanej ,,Karcie” pisalismy w naszym
»Biuletynie Morskim” nr 4/2008.

Uczestnicy Kongresu zauwazaja postepujacy spa-
dek europejskiej zeglugi, szczegélnie dotyczy to floty w
»pierwszych” rejestrach panstw UE, co powoduje duzy
spadek miejsc pracy dla marynarzy. Ponadto trwa zjawi-
sko wyflagowania statkdw z bander unijnych do ,tanich
bander” lub do drugich rejestréw panstw czlonkowskich,
co powoduje deregulacje sektora, a to z kolei wptywa ne-
gatywnie na zatrudnienie wszystkich marynarzy.

Z ubolewaniem nalezy stwierdzi¢, ze europejskie rza-
dy wprowadzajg polityke wolnej reki i nieingerencji, ktéra
ma na celu liberalizacje warunkow zatrudnienia, co do-
datkowo poglebia deregulacje sektora. Daje to pozywke
koncepcjom tzw. ,elastycznego bezpieczenstwa’, beda-
cym w rzeczywistosci furtka do nadmiernej eksploatacji
pracownikow. Rzady, szczegdlnie panstw czlonkowskich
UE, przyjmuja postawe ulegtosci wobec armatorow zada-
jacych ,samoregulacji” w zegludze.

Jestesmy zdania, ze istnieje, szczegdlnie w instytucjach
UE, pilna potrzeba zaj¢cia si¢ propozycjami ETF dotycza-
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cymi przysztosci unijnej polityki morskiej i stworzenia
konkretnych narzedzi majacych na celu ulatwianie za-
trudniania europejskich marynarzy.

W tej sytuacji III Kongres ETF przyjat uchwate wzy-
wajaca europejskie rzady, Parlament Europejski, Komisje
Europejska i politykéw do powszechnego przegladu zasad
i warunkow zatrudnienia marynarzy i innych pracowni-
kow sektora morskiego UE oraz do stanowczego promo-
wania, tak szybko jak to mozliwe, ,Karty dla marynarzy
UE”

Walka dokeréw przeciw liberalizacji ustug
portowych

W latach 2001 - 2006 Sekcja Dokeréw ETF walczyla
przeciw tak zwanym pakietom portowym. Bylo to dwu-
krotne podejscie do liberalizacji europejskich portéw i
deregulacji organizacji pracy w tym sektorze. W obu przy-
padkach, réowniez dzieki presji wywieranej przez zwiazki
zawodowe, Parlament Europejski odrzucit przygotowane
przez Komisje Europejska propozycje regulacji prawnych
w tym zakresie. Najistotniejszym elementem, ktéry po-
zwolil Sekcji Dokeréw ETF osiggnac zamierzony cel, byla
miedzynarodowa solidarno$¢ i koordynacja. Doswiad-
czenia z walki dokeréw powinny by¢ wykorzystywane w
innych kampaniach prowadzonych przez ETF przeciw
wprowadzaniu dalszej liberalizacji transportu, pogarsza-
niu warunkoéw pracy i pracy tymczasowe;.

=SS, =

foto - P. Kucharski

W przesztosci w stosunkach miedzy europejskimi
zwigzkami zawodowymi dokeréw a instytucjami i pra-
codawcami portowymi dochodzilo czgsto do konfliktow
i konfrontacji. Jednakze po odrzuceniu dwdch propozycji
zmian obie strony przyjely bardziej ugodowe podejscie do
problemu i poszukuja wspdlnych rozwigzan, gdy docho-
dzi do okreslania przyszlej europejskiej polityki portowe;.
Dokerzy zrzeszeni w ETF sg jednak w dalszym ciagu zde-

terminowani, by powrdci¢ do walki w przypadku powrotu
do koncepgiji liberalizacji, deregulacji zatrudnienia w por-
tach, zaréwno na szczeblu europejskim, jak i krajowym.

Jedna z gtéwnych przyczyn protestu zwigzkowcow
przeciw liberalizacji i deregulacji zatrudnienia w portach
jest przekonanie, Ze praca w porcie jest tak wyspecjalizo-
wana i niebezpieczna, ze moga ja wykonywa¢ tylko pra-
cownicy odpowiednio wyszkoleni. Uchwata kongresowa
ktadzie wiec nacisk na dzialania w zakresie szkolen por-
towcow. Szkolenie i kwalifikacje portowcéw winny by¢
priorytetem dla sekcji Dokeréw ETE, aby poprawi¢ sto-
pien bezpieczenstwa w pracy, jak i umiejetnosci radzenia
sobie ze zmianami technicznymi.

ETF proponuje opracowanie przez partneréw spotecz-
nych i ustanowienie na szczeblu UE jednolitych wymagan
w zakresie szkolen i kwalifikacji. Zasady te jednak nie po-
winny podwaza¢ dotychczas istniejacych dobrych prak-
tyk w tej dziedzinie. Wysoki poziom szkolenia i kwalifi-
kacji jest w sektorze portowym UE konieczny dla skonso-
lidowania i wzmocnienia konkurencyjnosci europejskich
portow, uczynienia pracy w portach bezpieczniejszg i za-
pewnienia portowcom godnych warunkéw pracy i placy.
Biezacy kryzys nie powinien by¢ pretekstem do zmniej-
szania wysitkow w zakresie szkolenia, a wrecz przeciwnie.
Spadek przetadunkéw w portach powinien by¢ okazja do
zwigkszania ilosci szkolen w perspektywie ponownego
ozywienia gospodarczego.

W uchwale Kongres zwraca réwniez uwage na potrze-
be uwzgledniania w polityce transportowej istnienia tzw.
portéw ,sasiedzkich” w krajach poza UE. Ich istnienie
stwarza niebezpieczenstwo powstania tzw. ,wygodnych”
portéw, konkurujacych z unijnymi niskimi cenami, beda-
cych efektem stosowania nizszych standardéw ptacowych
i socjalnych dla swoich pracownikéw. W niektérych przy-
padkach porty takie sg czescig europejskich korytarzy
transportowych i moga korzysta¢ z europejskich fundu-
szy strukturalnych, migdzy innymi na poprawe swoich
zdolnosci przetadunkowych czy najogélniej méwigc mo-
dernizacj¢ ich struktury. ETF uznaje, ze przekazywanie
unijnych $rodkéw finansowych krajom trzecim powinno
sie odbywac z poszanowaniem standardéw socjalnych i
przy stosowaniu uczciwych warunkéw pracy, aby unikngé¢
konkurencji opartej na dumpingu socjalnym.

Placowa polityka ETF

Rosngca harmonizacja ptac w Europie jest warunkiem
do zakonczenia wypaczen konkurencji miedzy przedsie-
biorstwami rozwijajagcymi swa dzialalno$¢ na tym samym
rynku.

Wprowadzenie zamiaru narzucania warunkéw socjal-
nych istniejacych w kraju pochodzenia pracownikéw, a
nie kraju, w ktéorym wykonywana jest praca, spowoduje
szybkie i powazne negatywne konsekwencje dla wszyst-
kich pracownikéw w Europie. Wspierajac akcje przeciw-
ko liberalnym projektom, ETF bedzie pracowal nad pro-
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blemem plac, mimo ze trudnosci do przezwyci¢zenia sg
bardzo duze.

Aby zapobiec socjalnemu dumpingowi, place musza
wzrosngé. W pierwszej kolejnosci ptace najnizsze. Wsréd
20 krajow, ktore ustalily minimalne wynagrodzenia, w ca-
tej gospodarce roznica migdzy najmniejsza i najwicksza
jest 17-krotna. Jesli wezmiemy pod uwage sile nabywcza,
to réznica ta jest 7-krotna. Ustalenie minimalnej europej-
skiej ptacy w najblizszym czasie nie jest wiec mozliwe, ETF
jednak bedzie dalej pracowal nad wigksza harmonizacjg
plac nie tylko w Unii Europejskiej, lecz w calej Europie.
Rozpoczgé nalezy od kategorii zatrudnionych, konkuru-
jacych na tym samym rynku pracy. ETF powinien pod-
ja¢ probe zdefiniowania na mozliwie wysokim poziomie
kryterium minimalnej godzinowej lub miesiecznej ptacy
i stopniowo, poprzez akcje zwigzkowe, doprowadzi¢ do
okreslenia ptacy minimalne;j.

ETF domaga sig, aby przy okreslaniu maksymalnego
czasu pracy, do platnych godzin wiacza¢ réwniez godzi-
ny gotowosci do pracy, kiedy pracownik jest w kazdej
chwili do dyspozycji pracodawcy. Do tego powinien by¢
dostosowywany réwniez poziom plac w taki sposéb, aby
dla zwigkszania zarobkéw nie byto konieczne wydiuzanie
czasu pracy czy czasu ,,do dyspozycji” pracodawcy.

Socjalna Europa w przysziosci

Europejski Model Socjalny odchodzi powoli w prze-
szto$¢, co zauwazono réwniez w innych uchwatach kon-
gresowych. W osobnej uwale Kongres okresla wymaga-
nia, jakie nalezy spelni¢, aby moégl powsta¢ alternatywny
ekonomiczny i socjalny model Unii Europejskiej.

Prawie trzy pokolenia zyja w najdluzszym w historii
okresie pokoju w Europie. Pokdj jednak nie oznacza tylko
braku wojny czy przemocy militarnej. Oznacza on réw-
niez pokdj spoleczny uosabiany przez spoleczng sprawie-
dliwo$¢. Rozwijanie polityki ekonomicznej, socjalnej, pla-
cowej czy podatkowej prowadzi do napig¢c¢ spotecznych w
krajach czlonkowskich. Aby zachowa¢ poko6j wewnetrzny
w Unii Europejskiej, konieczne jest odwrocenie kierun-
kow biezacych polityk. Unia Europejska pilnie potrzebuje
nowego, alternatywnego modelu spoteczno - ekonomicz-
nego. W modelu takim sprawiedliwo$¢ spoteczna musi
mie¢ niezaprzeczalny priorytet.

Zdaniem uczestnikéw Kongresu w pierwszej kolejno-
$ci konieczne jest ponowne zdefiniowanie modelu ekono-
micznego Unii Europejskiej. Krytykujac biezacy model
ekonomiczny UE, w uchwale Kongresu przedstawiono
konkretne wymagania, ktére zdaniem ETF powinny by¢
spelnione w nowym modelu.

Biorgc pod uwage takie rézne czynniki, jak masowe
bezrobocie, deficyty budzetowe w poszczegélnych kra-
jach czy zmiany demograficzne, juz od lat 90-tych istnie-
je w Europie silna presja na zwigkszanie socjalnej opieki
panstw. Naciski te z powodu aktualnego kryzysu ulegaja
zwigkszeniu. W tej sytuacji, szczegélnie po rozszerzeniu

UE, ETF widzi konieczno$¢ koordynacji systemdow opieki
spolecznej na szczeblu unijnym. Jedng z korzysci takiej
koordynacji bytoby ograniczenie przyczyn dumpingu so-
cjalnego.

Polityki dotyczace rynku pracy czy reformy struktu-
ralne mogg przynies$¢ pozadane efekty (np. wzrost wskaz-
nikéw ekonomicznych) jedynie wtedy, gdy beda one zo-
rientowane na konkurowanie jakoscig, a nie niskimi pta-
cami czy obnizaniem standardéw socjalnych.

Najistotniejszym wyzwaniem w nowym europejskim
modelu spoleczno - ekonomicznym jest wzmocnienie
fundamentalnych praw spolecznych w stosunku do wol-
nosci rynkowe;j.

Kongres ETF Zada: nie mniej Europy, lecz coraz wigcej
Europy socjalne;j!

Kongres ETF w swych uchwatach odnidst si¢ rowniez
do wielu innych spraw i sektoréw transportowych. Mie-
dzy innymi zauwazyt konieczno$¢ koordynacji na polu
przedsigbiorstw wielonarodowych i Europejskich Rad
Zakladowych.

Kongres odnotowal takze chaos kompetencyjny w ob-
szarze zeglugi srodladowej. Szczegdlnie dotkliwy jest on w
dziedzinie praw socjalnych. Réznorodno$¢ i niespdéjnoséc
przepisOw wykorzystywana jest, szczegdlnie w tym sek-
torze, do dumpingu socjalnego. Podobnie jak w zegludze
morskiej, Kongres postuluje zdefiniowanie i konsekwent-
ne przestrzeganie ,,rzeczywistych powigzan” miedzy kra-
jem siedziby armatora a prawami socjalnymi.

foto - D. Zwierzchowski

W uchwatach kongresowych znajdziemy réwniez ob-
szerny opis i probe zdefiniowania kryzysu ekonomicznego
w transporcie, protest przeciw dumpingowi socjalnemu,
rasizmowi i ksenofobii oraz wezwanie do respektowania
réwnych praw dla wszystkich pracownikéw. Kongres w
osobnej uchwale dal takze wyraz powaznemu zaniepoko-
jeniu ostatnim antyzwigzkowym orzecznictwem Europej-
skiego Trybunalu Sprawiedliwosci.

Biorac pod uwage niezmiernie trudne wyzwania, jakie
stojg przed europejskim ruchem zwigzkowym, Kongres
przypomina wage szkolen zwigzkowych.

Bardziej dociekliwym czytelnikom polecamy stro-
ny internetowe ETF (www.itfglobal.org/etf/index.cfm),
gdzie mozna znalez¢ pelne teksty wszystkich uchwat III
Kongresu ETE.

H.S.
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IIT Kongres ETF

Strategia zwiagzkow zawodowych
na rzecz zrownowazonego transportu

Podczas Kongresu Europejskiej Federacji Trans-
portowcéw w Ponta Delgada (27-29.05.2009r.) przyje-
to uchwale oznaczong jako Nr 1 o tym samym tytule.
Stanowi ona niejako uchwale programowa ETF na ka-
dencje 2009 - 2013. W uchwale tej Kongres dokonuje
opisu aktualnego stanu europejskiego transportu, oraz
proby diagnozy przyczyn braku zréwnowazenia sekto-
ra. Uchwata ta wytycza réwniez kierunki dzialan ETF
na rzecz trwalego rozwoju, zarébwno w wymiarze eko-
nomicznym, jak i spotecznym wszystkich galezi trans-
portu w Europie i na $wiecie. Uchwala ta skupia si¢ na
transporcie, jako filarze catej Europy, nie tylko Unii Eu-
ropejskiej. W artykule przedstawiamy omodwienie tej
uchwaly.

Punkt widzenia zwigzkowcoéw na trwalo$¢ i zrow-
nowazenie europejskiego ryboldwstwa zawarty zostat
w odrebnej uchwale, ktérg omawiamy w osobnym ar-
tykule.

Po wielu miedzynarodowych dzialaniach, poczawszy
od Deklaracji z Rio w roku 1992, poprzez protokoét z Kioto
mowigcy o konkretnych redukcjach gazéw cieplarnianych
do roku 2012, az po decyzje Szczytu Europejskiego z roku
2007 o redukcji gazéw cieplarnianych w Europie 0 20% do
roku 2020 (na bazie roku 1990), problem globalnego ocie-
plenia dotarl wreszcie do swiadomosci publicznej. Uczy-
nienie transportu bardziej energooszczednym i mniej
zanieczyszczajagcym $rodowisko naturalne jest jednym
z najwazniejszych czynnikéw, majacych wplyw na jakosé¢
zycia kazdego z nas jak, i calej ludzkosci.

Zmiany w przemysle i handlu maja duzy wplyw na
wzrost transportu w Europie. Z jednej strony, nowa orga-
nizacja produkcji i zwigzane z tym przemieszczenia po-
woduja zmniejszenie emisji w innych galeziach europej-
skiej gospodarki, z drugiej strony powoduja one wzrost
iloéci transportowanych towaréw. Transport przyczynia
sie do wydzielania okolo 24% emisji gazéw cieplarnia-
nych i odpowiada za jedng trzecig zapotrzebowania na
energie w Europie.

Sektor transportu ma wiec do odegrania duza role
W procesie ograniczania emisji gazoéw cieplarnianych i za-
nieczyszczania srodowiska. ETF jest za promocja zréw-
nowazonego transportu, jednak bedzie sie¢ upieral przy
stwierdzeniu, Ze rownowaga, a szczegélnie zréownowazo-
ny transport, jest ograniczony nie tylko aspektami ochro-
ny Srodowiska, jak to czesto niestusznie jest powszechnie
postrzegane, ale rowniez konieczno$cig zachowania sta-
bilnosci ekonomicznej i socjalnej. Zostalo to jasno po-
twierdzone réwniez w Strategii Lizbonskiej z roku 2001.

Sektor transportu jest jednym z pierwszych i bezpo-
$rednio dotknietych skutkami §wiatowego kryzysu sek-
torow. Istnieje wigec réwniez duze ryzyko przyspiesze-
nia dumpingu socjalnego. Nalegamy na rzady krajowe
i instytucje europejskie, aby jak najszybciej wprowadzity
skuteczne instrumenty prawne tagodzace socjalne skutki
kryzysu i zapewniajgce inwestowanie w trwalg i stabilng
przysztos¢ pracownikow.

Dlaczego sektor transportu w Europie nie
jest dzisiaj zrownowazony?

Byloby bledem szukanie przyczyn aktualnego stanu je-
dynie w transporcie. Takie elementy, jak zmiana modelu
produkcji przemystowej czy zmiana upodoban obywateli,
polaczone z krajowymi politykami wobec transportu, ktore
wspieraja te tendencje, oraz brak w ostatnich dekadach po-
lityki stabilnego transportu na poziomie europejskim spo-
wodowaly powstanie dzisiejszego systemu transportu.

Rozwdj logistyki (magazynowanie, pakowanie, infor-
macja, zarzadzanie itp.) jest $cisle zwigzany z gwaltow-
nym wzrostem dostaw typu ,dokladnie-na-czas” i fi-
nansowany jest przez redukcje kosztow socjalnych oraz
wzrost ilo$ci miejsc tymczasowej pracy. Neoliberalny mo-
del gospodarki, rozproszenie produkgji i globalizacja po-
woduje wzrost ilosci przewozonych towaréw i odleglosci.
Zmienia si¢ model produkeyjny. Poétprodukty sa wykony-
wane i montowane w coraz odleglejszych rejonach $wia-
ta. Wyjatkowo niskie koszty transportu spowodowane
niewlasciwg polityka transportows i socjalng wzmagaja
zjawisko ,,bezsensownego” transportu. Przykladem moze
by¢ jogurt, typowo lokalny produkt, ktérego skiadniki,
zanim w postaci gotowego wyrobu trafig do konsumenta,
wedruja po Europie nawet ponad 10000 km.

Zmiany w organizacji produkeji czy logistyce sg wy-
nikiem bardzo niskich kosztéw transportu. Efektem tego
sa niskie zyski w wielu miejscach tancucha transporto-
wego. Wielu pracodawcow préobuje zwigkszac zyski przez
dumping socjalny i stosowanie ,,niepewnych” warunkow
zatrudnienia. Ulatwieniem dla stosowania dumpingu so-
cjalnego jest wysoka mobilno$¢ pracownikéw transpor-
tu. Szczegdlnie uwidacznia si¢ to w transporcie morskim,
srédladowym i magazynowaniu. Tendencje te zaczynajg
réwniez dominowa¢ w tak bardzo dotychczas uregulo-
wanych galeziach transportu, jak lotnictwo cywilne czy
transport kolejowy. Sg one wynikiem polityki prywatyza-
cji i liberalizacji tych galezi. Wzrost kosztow zapewnienia
bezpieczenstwa, szczegoélnie w lotnictwie, powoduje dal-
sz3 presje¢ na warunki pracy i place.
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Indywidualizacja stylu Zycia i posiadanie prywatnego
samochodu jako wyraz wolnosci osobistej powoduje, ze
przemyst samochodowy w Europie jest jednym z najwiek-
szych pracodawcow. Ma to wielki wplyw na spowolnie-
nie rozwoju transportu publicznego i wzrost probleméw
z zanieczyszczeniami i ochrong $rodowiska w miastach
i obszarach zurbanizowanych, gdzie Zyje okoto 80% Euro-
pejczykow. Tendencje te obserwujemy juz réwniez w Eu-
ropie Srodkowej, Wschodniej, Potudniowo-Wschodniej,
w Rosji, na Ukrainie i kandydujacej do UE Turcji, gdzie
spada udzial - wcigz jeszcze wysoki - transportu kolejo-
wego na rzecz drogowego.

Ulgi podatkowe dla niektérych rodzajéw transpor-
tu oraz fakt, ze zewnetrzne koszty transportu (opfaty za
zanieczyszczenia, emisje gazéw cieplarnianych itp.) s3
gléwnie pokrywane przez publiczne $rodki finansowe,
utrwalaja dotychczasowy, nie zréwnowazony system
transportu.

foto - W. Bogu#

Do poczatku lat 90-tych, kiedy to zostata opubliko-
wana (w roku 1992) pierwsza biata ksiega w sprawie
transportu, w UE praktycznie nie istniala spojna polityka
transportowa. Zapisy bialej ksiggi ogniskowaly si¢ jednak
gléwnie na liberalizacji i tworzeniu wewnetrznego rynku
dla wszystkich galezi transportu. Dopiero w drugiej bia-
tej ksiedze w roku 2001 Komisja Europejska wprowadzila
takie cele jak przesuniecia miedzy-modalne, promocja
lepszej rownowagi pomiedzy poszczegélnymi galeziami
transportu czy rozlaczenie wzrostu gospodarki i trans-
portu. Instrumenty realizacji tej polityki jednak w dal-
szym ciggu koncentruja si¢ na liberalizacji. Nie zostaty
uwzglednione instrumenty pro-aktywne, takie jak umie-
dzynarodowienie kosztéw zewnetrznych, zintegrowane
planowanie przestrzenne czy polityka infrastrukturalna
zwigzana z TEN-T (Transeuropejska Sie¢ Transportowa)

Polityka liberalizacji prowadzi do tego, Ze transport
europejski jest niezréwnowazony réwniez z perspekty-
wy spolecznej i ochrony $rodowiska. Z punktu widzenia
pracownikéw transportu polityka liberalizacji i skupianie

sie na ulatwieniach dla rynku wewnetrznego i globalizacji
niekorzystnie odbija si¢ na pracujacych w tym sektorze.
Objawem tego s3a miedzy innymi duze redukcje miejsc
pracy w niektorych sektorach, zamiana pracy wykwalifi-
kowanej na prace o niskiej jakosci, spadek bezpieczenstwa,
utrata europejskiego know-how, dyskryminacja pracow-
nikéw réwniez ze wzgledu na narodowos¢, pojawienie sie
pracownikéw agencyjnych i samo-zatrudniajacych sie,
wzrost zatrudnienia na niepewnych warunkach, ,wyfla-
gowanie” uméw o prace, brak wejscia w zycie dyrektywy
o pracownikach delegowanych na przyklad w ustugach
kabotazowych, wzrost ,.elastycznosci” zatrudnienia (czas
i intensywnos¢ pracy), spadek nakltadéw na szkolenia,
bezpieczenstwo pracy i zdrowie oraz dumping socjalny.
W tych warunkach duza cze$¢ rynku pracy w trans-
porcie pozostaje niedostepna, szczegélnie dla kobiet, lub
znajdujg one zatrudnienie na niepewnych warunkach
badz na czgs$¢ etatu. Brak mozliwosci pogodzenie pracy
i zycia rodzinnego lub utrzymania rodziny powoduje, ze
czesto s3 w ogodle eliminowane z zatrudnienia w sektorze.
Istnieje bardzo niewiele opracowan na temat socjal-
nej sytuacji pracownikéw transportu i kobiet pracujacych
w transporcie. Brak powaznych badan na temat spo-
tecznych konsekwencji polityki transportowej UE. ETF
zauwaza, ze istnieje nienormalny brak zainteresowania
i lekcewazenie spotecznych skutkéw reformy tego sekto-
ra. Jest to nie do przyjecia, tym bardziej ze dotyczy 5%
wszystkich zatrudnionych w Europie. Bioragc pod uwage
spadkowy trend demograficzny i bardzo niska atrakcyj-
nos$¢ pracy w transporcie, sektor ten w najblizszym czasie
spotka si¢ z powaznymi problemami rekrutacyjnymi.

Do czego dazy ETF?

W celu zapobiezenia opisanym wyzej trendom ETF
wzywa do zatrzymania polityki liberalizacji w UE i kra-
jowych polityk prywatyzacyjnych. Stop ideologicznemu
podejsciu, Ze rynek sam stworzy najefektywniejszy sys-
tem transportowy. Jako pierwszy krok nalezy przyjac
moratorium na liberalizacje w poszczegdlnych galeziach
transportu, gdyz zamienia ona jedynie monopol pan-
stwowy na monopole prywatne oraz prowadzi do rozbicia
i wyniszczajacej konkurencji z krzywda dla pracownikéw.
ETF chce transportu aktywnego i zintegrowanego oraz
polityki socjalnej, finansowej i polityki spojnosci, ktére
beda podporg zréwnowazonego ekologicznie, socjalnie
i ekonomicznie systemu transportowego w Unii Europej-
skiej. Unia powinna wspierac te zasady réwniez w ramach
wspOlpracy z krajami sgsiadujacymi.

ETF chce aktywnej polityki transportowej opartej na
uczciwym ustalaniu cen, przesunieciach mig¢dzy-modal-
nych i promocji multimodalnych fancuchéw transporto-
wych. ETF jest przeciwny konkurencji miedzy poszczegdl-
nymi galeziami transportu. Caly tancuch transportowy wi-
nien by¢ przeanalizowany i oceniony pod katem spelniania
wymogow ochrony srodowiska, spolecznych i bezpieczen-

BIULETYN MORSKI nr 4/2009 11

)



)

KRAJOWA SEKCJA MORSKA MARYNARZY | RYBAKOW NSZZ ,SOLIDARNOSC”

stwa. Bardzo istotng kwestig jest, kto bedzie odpowiedzial-
ny za zorganizowanie takiego tancucha transportowego.
Nie mozna tego zostawi¢ wolnemu rynkowi.

ETF nalega, aby zostaly ocenione $rednio i dtugoter-
minowe skutki zmian. Szczegélnie istotna jest znajomos¢
negatywnych skutkow, ilosciowych i jakosciowych na za-
trudnienie (redukcja miejsc pracy, presja na czas pracy,
zarobki itp.), aby mozna bylo przygotowaé odpowiednie
instrumenty do mierzenia ewentualnych negatywnych
skutkéw tych zmian.

ETF chce prowadzenia polityki i inwestycji infrastruk-
turalnych, dla ktérych celem bedzie bardziej zréwnowa-
zony transport. Najwazniejsze dla rozwoju trwalego, mul-
ti-modalnego tancucha transportowego jest wprowadze-
nie planowania zintegrowanego i skoordynowanego na
szczeblu europejskim, krajowym i regionalnym. Polityka
taka musi wspiera¢ spojnos$¢ gospodarki i spraw socjal-
nych. Wspdlpraca w zakresie polityki infrastrukturalne;
musi promowac projekty przyjazne dla sSrodowiska natu-
ralnego, a nie niszczy¢ je.

ETF chce socjalnej i ekologicznej polityki mobilnosci,
ktora:

« uznaje mobilnos¢ jako indywidualne prawo cztowieka
oraz

« uznaje mobilnos¢ jako dobro publiczne, dostepne dla
kazdego obywatela.

Mobilnos¢ jest dobrem publicznym, gdyz gwarantuje
dostep do praw ekonomicznych, socjalnych i kultural-
nych. Transport publiczny jest najlepszym $rodkiem za-
pewniajacym taka mobilnos¢, dlatego musi by¢ dostepny
wszystkim obywatelom. To prawo do mobilnosci zapew-
niane jest przez $rodki techniczne, infrastrukture i know-
how, ktore od lat si¢ pogarszajg. ETF pragnie europejskiej,
krajowej, regionalnej czy lokalnej polityki, ktéra bedzie
promowala przesunigcie si¢ ciezaru transportu oséb
z prywatnych samochodéw do $rodkéw transportu pu-
blicznego. Odpowiedzialno$¢ za to powinny ponosi¢ pan-
stwa, regiony czy miasta, ktore muszg réwniez zapewnic
jego wysoka jakos$¢ i zagwarantowa¢ jego finansowanie.

ETF opowiada si¢ za takim polgczeniem polityk trans-
portowej i spolecznej, ktore zapewni solidne warunki
pracy, ochrone przed agresjg i atakami na pracownikéw
i pasazerow, bezpieczenstwo pracy oraz bezpieczenstwo
zatrudnienia. Przemoc jest jednym z gtéwnych powodow,
dla ktérego kobiety nie sg reprezentowane tak, jakby mo-
gly by¢ we wszystkich zawodach zwigzanych z transpor-
tem. Utrudnia ona réwniez - a niekiedy uniemozliwia -
utrzymanie nawet dotychczasowego poziomu zatrudnie-
nia. Wérod wszystkich galezi gospodarki transport jest na
drugim miejscu, jesli chodzi o ilo§¢ zdarzen zwigzanych
z przemocg w miejscu pracy. Kompleksowa spofeczna
polityka transportowa, majaca na celu miedzy innymi
zachecanie kobiet i mlodziezy do pracy w transporcie
i utrzymanie ich w tym sektorze, musi zatem zmierzy¢ sie
z tym niefatwym problemem.

ETF chce polityki socjalnej dla transportu, ktéra be-
dzie chronila przed dumpingiem socjalnym i pogarsza-
niem si¢ warunkéw pracy w sektorze. Polityka taka musi
zapewni¢, ze konkurencja bedzie oparta na jakosci ofero-
wanych ustug, a nie na zréznicowaniu warunkéw pracy
i warunkéw socjalnych. ETF ciagle powtarza, ze bedzie
to korzystne dla osiggnigcia celow Strategii Lizbonskiej
w tworzeniu ,wiekszej iloéci i lepszych miejsc pracy” oraz
zwigkszeniu zatrudnienia kobiet do 60%. Sektor trans-
portu ma duzy potencjat do tworzenia miejsc pracy i za-
trudnienia kobiet.

ETF upiera sie, ze transport jest wtedy trwaly i zrow-
nowazony, kiedy na réwni sg traktowane sprawy ekono-
miczne, ochrony srodowiska i socjalne.

Narzedzia

ETF jest przekonany, ze po dekadach deregulacji sek-
tora transportu konieczna jest jego ponowna ,regulacja”.
Rynek nie jest w stanie sam stworzy¢ zréwnowazonego
systemu transportowego. Nowe regulacje muszg takze
wzigé pod uwage mozliwe konsekwencje spoleczne.

foto - P. Caban

Rozwdj konteneryzacji w transporcie towaréw czy sys-
tem ,,centréw” w transporcie pasazerskim pocigga za sobg
podzial transportu na rézne gatezie (mody). Kontener jest
transportowany w nieprzerwany sposob przez jeden lub
kilka pociagow, statkow czy samolotdw, barki itp. z jedne-
go na drugi koniec tancucha transportowego. Podobnie
pasazer moze uzy¢ taksowki, pociaggu, metra, samolotu
i autobusu, aby dostac si¢ z jednego na drugi koniec swo-
jej podrozy. Przedsigbiorstwa transportowe staja si¢ co-
raz bardziej multi-modalne, aby zapewni¢ sobie kontrole
nad calym fancuchem transportowym. Przeciwne tym
tendencjom s3 dazenia do krétkoterminowych zyskow
i deregulacja, ktére z kolei powoduja coraz wieksze wyko-
rzystywanie jednej z galezi transportu, jaka jest transport
drogowy. Ponowna regulacja oznacza ,,przywrocenie do
task” publicznych polityk transportowych od szczebla lo-
kalnego do globalnego.

ETF wspiera polityke cenowg oparta na zasadach: ,,placi
uzytkownik” oraz ,,paci zanieczyszczajacy”. Zanieczyszcze-
nie powietrza, szkodliwy dla zdrowia hatas, emisja gazéw
cieplarnianych, przecigzenia, wypadki itp. generuja kosz-
ty, ktore aktualnie w wigkszoséci pokrywane sa gtéwnie ze
srodkéw publicznych, a nie przez uzytkownikow czy zanie-
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czyszczajacych. Te ,,koszty zewnetrzne” muszg by¢ wlaczo-
ne do ceny transportu. Politycy musza jednakze zapewnic,
ze wyzsze koszty przedsigbiorstw transportowych nie beda
kompensowane przez redukcje kosztéw osobowych (nizsze
place, dluzszy czas pracy itp.). Musza by¢ one przeniesione
na klientéw i/albo pokryte z zyskow przedsiebiorstw. Jedy-
na droga do tego, to stworzenie rygorystycznych przepiséw
regulujacych prowadzenie dziatalno$ci w transporcie. Po-
zwoli to zmniejszy¢ ,,dlawigcg” i wyniszczajacy dzika kon-
kurencje. Tylko w takim przypadku obcigzenie kosztami
zewnetrznymi moze stanowi¢ zachete do inwestowania
w zielone technologie i stosowania bardziej zréwnowazo-
nych sposobdw transportu. Tylko w takim przypadku moga
by¢ osiagniete jednoczesnie cele ekologiczne i spoleczne.

Wprowadzanie zasady, ze placi uzytkownik lub za-
nieczyszczajacy, musi bra¢ po uwage wymiar miedzy-
narodowy i konsekwencje spoteczne w tych sektorach
transportu, ktére bezposrednio stykaja sie z konkurencja
miedzynarodowa. W nastepstwie tego musza by¢ oszaco-
wane mozliwe spoleczne konsekwencje dla transportow-
cow w roznych galeziach tego sektora. Aby wyeliminowac
mozliwe krétko i diugoterminowe skutki polityki protek-
cjonistycznej w zatrudnieniu i znalez¢ odpowiednie roz-
wigzania dla pracownikéw, musi by¢ prowadzony dialog
spoleczny zaréwno na szczeblu europejskim, jak i na kra-
jowym, sektorowym czy zakladowym.

Unia Europejska i rzady krajowe musza opracowac
programy pozwalajace zmierzy¢ sie z krétkoterminowymi,
negatywnymi konsekwencjami zwigzanymi z taka polityka.
Muszg réwniez wspiera¢ programy ulatwiajace przecho-
dzenie do alternatywnych mozliwosci zatrudnienia.

ETF wskazuje na fakt, ze rézne galezie transportu pod-
legaja roznym miedzynarodowym, europejskim czy kra-
jowym zasadom podatkowym. Uczciwy system ustalania
cen dla wszystkich gatezi musi réwniez bra¢ pod uwage
te roznice.

Polityka infrastrukturalna jest podstawowym instru-
mentem do wspierania bardziej zréwnowazonych galezi
transportu. Jednakze europejska i krajowe polityki in-
frastrukturalne nie moga koncentrowa¢ si¢ jedynie na
rozwoju poteznych transeuropejskich i paneuropejskich
osi i korytarzy. Aby wspiera¢ ekonomiczng i spoleczng
spojnos¢ w europejskich regionach konieczne jest lepsze
powigzanie miedzy infrastrukturg transeuropejska czy
paneuropejska i dostepem regionéw do tej infrastruktury
za pomocg zréwnowazonych galezi transportu. Dotyczy
to szczegdlnie Centralnej i Wschodniej oraz Poludniowo-
Wschodniej Europy, gdzie ograniczenia finansowe powo-
duja koncentracje¢ inwestycji infrastrukturalnych gléwnie
na paneuropejskich i transeuropejskich korytarzach i in-
frastrukturze drogowej, a linie kolejowe sg zamykane i nie-
kiedy cale regiony sg odciete od potaczen kolejowych.

ETF niezmiennie stoi na stanowisku, ze konieczne jest
wieksze zintegrowanie planowania rozwoju infrastruktu-
ry na poziomie europejskim, krajowym i regionalnym.

W tym celu, na szczeblu europejskim powinny by¢ stwo-
rzone odpowiednie instrumenty prawne.

Priorytetem musi by¢ opracowanie systemu finan-
sowania infrastruktury, szczegdélnie w biezacej sytuacji
kryzysu finansowo-ekonomicznego. Istniejace kryteria
z Maastricht okazuja si¢ szkodliwe dla niezbednych dzia-
tan politycznych i ekonomicznych. Ustalony gérny limit
deficytu w wydatkach publicznych powinien by¢ wiec
podniesiony, aby umozliwi¢ migedzy innymi inwestowanie
w budowe i eksploatacje infrastruktury zréwnowazonego
transportu w panstwach czlonkowskich UE. Powinno to
by¢ réwniez sygnalem do rozpoczgcia ponownej oceny
kryteriéw z Maastricht w celu wlgczenia ich do przyszlego
oceniania réwnowagi miedzy zatrudnieniem, sprawami
socjalnymi i ochrong $rodowiska.

Techniki wspierajace stosowanie ,,inteligentnego trans-
portu” moga przyczynia¢ si¢ do wzrostu jego skuteczno-
$ci poprzez unikanie pustych przebiegéw, a tym samym
redukcje zanieczyszczen powodowanych przez ten sektor.
Narzedzia takie powinny by¢ jednak przeanalizowane
pod katem ewentualnych skutkéw spotecznych. Skutecz-
niejsze planowanie przeplywdéw transportowych wymaga
spolecznie akceptowanego planowania harmonograméw
pracy, czasu pracy, przerw w pracy i odpoczynku, obcig-
zenia pracg itp. Polityka badan naukowych musi sprzyjac
laczeniu badan technicznych i spotecznych.

7 foto - W. Bogu#
Jezeli jednoczesnie nie bedzie poprawiane bezpieczeri-
stwo pracownikéw i uzytkownikéw transportu, to zrow-
nowazony transport pozostanie jedynie w marzeniach.
Procedury i przepisy bezpieczenstwa musza by¢ ulepszo-
ne, a ich stosowanie musi by¢ oparte na odpowiednich za-
sadach i skutecznie egzekwowanych sankcjach za ich nie-
przestrzeganie. Ponowna regulacja sektora bedzie mie¢
miedzy innymi wplyw na to, ze ruch i zasady nawigacji
beda dobrze dostosowane do pelnienia takich funkcji, jak
ograniczenie zatoréow komunikacyjnych czy zanieczysz-
czen, ze kabotaz bedzie uregulowany, ze wymagania dla
operatoréw beda precyzyjniejsze i bardziej rygorystyczne,
ze w stosunku do wyposazenia technicznego beda na-
ktadane surowsze wymogi bezpieczenistwa, ze prawo do
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wykonywania zawodu bedzie dostepne tylko dla tych pra-
cownikoéw, ktérzy beda odpowiednio przeszkoleni.

ETF wierzy, ze warunkiem wstepnym do zapewnienia
polityki zréwnowazonego transportu jest wziecie pod uwa-
ge spolecznych skutkéw przesunigé migdzy poszczegdlny-
mi galeziami transportu (przesuniecia inter-modalne), do-
tykajacych wszystkich zatrudnionych w tym sektorze.

foto - www.itf.org.uk
W centrum wszystkich wymagan ETF dotyczacych

instrumentow polityki zréwnowazonego transportu jest

konsekwentna polityka socjalna dla sektora transportu.

W skrécie jest to:

« promocja zatrudniania kobiet w transporcie;

o poprawianie krajowego i unijnego prawodawstwa
w zakresie czasu pracy w transporcie;

« poprawianie prawodawstwa w zakresie szkolen i certy-
fikacji;

« nietraktowanie standardéw zdrowia i bezpieczenstwa
w miejscu pracy jako kosztéw i przeszkod do osiagnie-
cia efektywnosci ekonomicznej;

« wprowadzenie lub poprawienie istniejacego prawa UE
w zakresie okre$lenia minimalnej placy, szczegdlnie
dla proméw morskich, statkdw zeglugi $rodladowej
i prac w portach lotniczych zwigzanych obstuga samo-
lotéw pod katem bezpieczenstwa;

o narzucenie poprzez prawodawstwo unijne kryteriow
socjalnych, ochrony $rodowiska i jakosci dla konku-
rencji w transporcie publicznym;

« zatrzymanie dumpingu socjalnego w kabotazu i ustu-
gach trans-granicznych;

o wyeliminowanie dyskryminacji pracownikéw trans-
portu, opartej na narodowosci (lub miejscu zamiesz-
kania), plci, wieku lub rasie;

o zdefiniowanie i ochrona ustug publicznych i ustug
uzytecznosci publicznej, ktére nie mogg by¢ poddane
prawom rynkowym;

 oszacowanie spolecznego wplywu kazdej galezi trans-
portu, nie tylko poszczegdlnych instrumentdw;

« stworzenie programéw wspierajacych dla kazdego instru-
mentu w przypadku negatywnych, krétkoterminowych
skutkéw zmian w poszczegdlnych gateziach transportu.
ETF przypomina, ze prawodawstwo socjalne Unii

Europejskiej oparte jest na standardach minimalnych.

Panstwa cztonkowskie majg prawo stworzenia korzyst-

niejszych dla pracownikéw przepiséow krajowych i ETF

wzywa je do wykorzystania tej mozliwosci.

ETF uwaza, ze podobne prawa, standardy i gwarancje
powinny by¢ wprowadzane w pozostatych panstwach eu-
ropejskich, ktore nie sg cztonkami UE.

ETF podkresla, ze takie prawa zwigzkowe, jak prawo
do organizowania si¢ czy do podejmowania akcji pro-
testacyjnej sa sednem standardéw pracy. ETF wyraza
swoje wyjatkowe zaniepokojenie, ze podwaza si¢ je pod
przykrywka ,,swobodnego rynku wewnetrznego”. Dialog
spoleczny i uklady zbiorowe beda bez znaczenia i beda
stanowily jedynie zastone dymna, jezeli nie zostanie za-
gwarantowane stosowanie tych standardow.

Przyszte dziatania ETF

ETF bedzie promowac swoja propozycje realizacji
»Zrébwnowazonego transportu” we wszystkich europej-
skich instytucjach i w europejskim dialogu spotecznym.

ETF proponuje stworzenie na szczeblu europejskim
centrum monitoringu spolecznego i ochrony srodowiska
dla réznych typow transportu, ktére oprocz obserwa-
cji sektora bedzie moglo proponowa¢ dzialania, facznie
z inicjatywami legislacyjnymi, gdy cele ,,zréwnowazenia
transportu” beda zagrozone.

ETF bedzie dyskutowa¢ z organizacjami pracodawcow
o ich strategii ,,zréownowazonego transportu” w celu wspdl-
nego oszacowania ewentualnych negatywnych spotecznych
skutkéw przeksztalcen w sektorze. Bedzie réwniez dysku-
towac ze wszystkimi zainteresowanymi stronami, na przy-
ktad z organizacjami pozarzagdowymi i politykami, w celu
podniesienia $wiadomosci relacji zachodzacych miedzy
réwnowagg ekologiczna i spoleczng w sektorze transportu.

Federacja bedzie réwniez kontynuowac proces
TRUST (Trade Union Vision on Sustainable Trans-
port), ktdéry zainicjowal miedzysektorowa dyskusje
wsrdd jej cztonkow. Dyskusja bedzie poszerzona o ta-
kie tematy jak ,zmiany klimatu a transport” lub ,jak
promowa¢ transport intermodalny?”. Bedzie rowniez
wzmacnia¢ dyskusje ze swoimi afiliantami na szczeblu
krajowym w celu wspierania rozwoju uzupelniajacych
polityk krajowych.

Do uchwaly kongresowej dofaczono szczegétowy wy-
kaz celow i zadan dla poszczegélnych sekcji branzowych
ETF za wyjatkiem Sekcji Rybackiej. Sprawom rybotow-
stwa po$wiecono bowiem osobng uchwate.

H.S.
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IIT Kongres ETF

Strategia ETF na rzecz
zrownowazonego rybolowstwa

Dyskutujac na strategia ETF w réznych sektorach,
delegaci na Kongres uznali, ze ryboléwstwu nalezy po-
$wieci¢ specjalng uwage, wyrazajaca si¢ rowniez przy-
jeciem osobnej uchwaly. Przedstawiamy omoéwienie

uchwaly Kongresu pod tym samym tytutem.

W poréwnaniu z innymi obszarami dziatalnosci go-
spodarczej, europejskie ryboldwstwo jest sektorem sto-
sunkowo matym, zaréwno pod wzgledem znaczenia eko-
nomicznego, jak i wielkosci zatrudnienia. Jest ono jednak
sektorem specyficznym. Zatrudnienie w ryboléwstwie
koncentruje si¢ gléownie w obszarach nadmorskich, ktére
bardzo czesto sg silnie ekonomicznie zalezne od rybotéw-
stwa. Sektor polowowy ma réwniez wplyw na zatrudnie-
nie posrednie, przede wszystkim w obszarze przetworstwa
ryb czy handlu. Ponadto pelni wazng role w dostawie
zywnosci, a wplyw produktéw rybnych na zdrowe odzy-
wianie jest powszechnie znany. Rosnacy popyt na ryby
powoduje, ze Unia Europejska jest silnie uzalezniona od
importu. W tej sytuacji ETF domaga sie spdjnej i dlugo-
terminowej strategii dla zapewnienia, ze sektor ten bedzie
zrownowazony zaréwno pod wzgledem ekonomicznym
i spolecznym, jak i ochrony srodowiska.

Pomimo relatywnie malego znaczenia ekonomiczne-
go, dzialalnos¢ potowowa czgsto jest osrodkiem zaintere-
sowania i celem masowych kampanii obroncéw srodowi-
ska naturalnego, ktére przedstawiajg rybakow jako gra-
biezcow niszczacych naturalne zasoby morz i oceandw.

Ten negatywny obraz sektora musi oczywiscie ulec zmia-
nie. Europejskie ryboléwstwo jest jednym z najbardziej ,,ure-
gulowanych” sektoréw i w przeciwienstwie do powszechne-
go mniemania rybacy nie sg grabiezcami bez szacunku dla
zasobow naturalnych. Ponadto w ostatnich dekadach $wia-
domos¢ koniecznosci ochrony srodowiska naturalnego ule-
gla wyraznej poprawie. Jest to réwniez skutkiem restrykeji
i narzedzi prawnych zastosowanych w rybotdwstwie.

Mimo tego europejskie ryboldwstwo nie osiggnelo
zamierzonego, podstawowego celu reformy Wspdlnej Po-
lityki Rybotéwstwa z roku 2002, jakim bylo osiagniecie
trwalej rownowagi sektora.

Analizujagc wymiar ekonomiczny rybotéwstwa ETF
uwaza, ze istnieje wiele przyczyn, ktére powoduja, ze
sektor ten nie jest zréwnowazony. Jedng z gléwnych jest
struktura rynku produktéw rybnych. Powoduje ona, ze
przewazajaca cze$¢ wartosci produktéw rybnych, jakie
trafiaja do konsumenta, powstaje juz po pierwszej sprze-
dazy z burty statku. Tylko niewielka cze$¢ tej wartosci
trafia do rybakéw. W ten sposéb sektor polowowy ma

bardzo ograniczone mozliwosci refundowania zmieniajg-
cych si¢ kosztéw wlasnych poprzez zmiane cen pierwszej
sprzedazy. Ma to bardzo negatywny wplyw na mozliwosci
inwestycji zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa i wa-
runkow pracy rybakéw oraz na ich wynagrodzenia, gdyz
wigkszo$¢ z nich wynagradzanych jest poprzez udzial
w wartosci sprzedazy.

Inng wazng przyczyng w wymiarze ekonomicznym
sg instrumenty finansowe (poprzednio FIFG, a aktual-
nie EFF). Przeznaczone na pomoc w restrukturyzacji
floty, wymuszanej ograniczeniami polowowymi, nie
w pelni spelnily swoja role, a dodatkowo zwigkszy-
ty zalezno$¢ niektérych segmentéw sektora od srod-
kow publicznych. Trend ten powinien by¢ zatrzymany
w przygotowywanej aktualnie rewizji Wspélnej Polity-
ki Rybotéwstwa UE, ktéra wejdzie w zycie prawdopo-
dobnie w roku 2013. Nalezy przerwa¢ ten zaklety krag
na stale uzalezniajacy przedsiebiorstwa rybackie od
zewnetrznych srodkéw finansowych. Pomoc powinna
by¢ zapewniona nie tylko na redukcje floty, ale przede
wszystkim na jej modernizacje¢, umozliwiajaca sprosta-
nie wymogom otoczenia oraz na poprawe bezpieczen-
stwa i warunkow pracy.

FIFG - Financial Instruments for Fisheries Guidan-
ce (Finansowe Instrumenty Kierowania Ryboléwstwem).
Dzialajacy do roku 2006 fundusz strukturalny, pozwala-
jacy na dofinansowanie réznych programoéw zwigzanych
z dziataniami w ramach Wspdlnej Polityki Rybackiej.

EFF - European Fisheries Found (EFR - Europejski
Fundusz Rybacki). Dzialajacy od roku 2007 fundusz
strukturalny, pozwalajacy na finansowanie dziatan na
rzecz zrbwnowazonego rozwoju sektora rybotdwstwa,
obszaréw zaleznych gltéwnie od ryboléwstwa, a tak-
ze rybactwa $rédladowego. Rozporzadzenie Rady Nr
1198/2006 ustanawiajace EFF okresla tez szczegdlowe
zasady korzystania z tego funduszu.

Ekonomiczne problemy strukturalne nie stuza oczy-
wiscie poprawie wynikéw sektora réwniez w wymiarze
spolecznym. W dotychczasowej Wspdlnej Polityce Ry-
boléwstwa nie docenia si¢ waznosci czynnika ludzkiego
i nie uwzglednia sie we wlasciwej proporcji wymiaru spo-
tecznego. Dzigki kampaniom i apelom zwigzkowcow, za-
réwno na szczeblu krajowym, jak i europejskim, padaly ze
strony pracodawcéw i administracji deklaracje o dobrej
woli, jednak w dalszym ciggu warunki pracy w rybolow-
stwie nalezg do najgorszych w Europie i w ostatniej deka-
dzie nie zanotowano istotnych zmian.
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Czego oczekuje ETF?

ETF oczekuje, aby sprawy socjalne wiaczone zostaly
do zakresu gléwnych dziatan w obszarze polityki rybac-
kiej, a wymiar spoleczny byt uznany jako fundamentalny
dla takiej polityki na réwni z wymiarem ekonomicznym
i ochrong srodowiska.

Jednym z przykladéw moze by¢ ciagly brak okreslenia
wspolnotowych, ramowych zasad certyfikacji. Konsekwen-
cja tego jest niemoznos¢ korzystania przez rybakéw z jed-
nego z fundamentalnych praw, jakim jest prawo do swo-
bodnej migracji i podejmowania pracy w dowolnym kraju
cztonkowskim UE. Powoduje to réwniez, ze w niektérych
krajach Wspdlnoty istnieja powazne trudnosci w obsadzie
etatowej niektorych stanowisk na statkach rybackich.

Ponadto ciggle zawdd rybaka jest jednym z najniebez-
pieczniejszych zawodéw na $wiecie, dlatego ETF bedzie
popierac kazde dziatanie majace na celu poprawe warun-
kow pracy rybakéw. ETF ubolewa réwniez, ze zaden z pla-
nowanych w tej dziedzinie instrumentéw prawnych nie
wszedl w zycie. Za jedne z najpilniejszych nalezy uzna¢
wejscie w zycie przepiséw dotyczacych zbierania danych
o wypadkach. Konieczne sg rdwniez rozwigzania prawne
dotyczace matych statkdw rybackich, do ktérych dotych-
czasowe przepisy BHP nie maja zastosowania. Aktualnie
obowigzujace akty prawne w zakresie bezpieczenstwa
i higieny pracy wymagaja uaktualnienia, a ich wdrazanie
w zycie powinno by¢ §cislej monitorowane.

Kolejnym waznym problemem jest do$¢ powszechnie
stosowany partowy system wynagradzania rybakéw. Po-
niewaz istnieje niewielka mozliwo$¢ wplywania na ceny
pierwszej sprzedazy, system oparty na udziale rybakéw
w warto$ci polowéw powoduje nacisk na zwigkszanie ilo-
$ci odlawianych ryb. Konsekwencja tego z kolei jest nad-
mierne wydtuzanie czasu pracy, oszczedzanie na kosztach
polowoéw, w tym gléwnie na bezpieczenstwie i warunkach
pracy, czy minimalizowanie obsady etatowej. Niebez-
piecznym jest rowniez ,samozatrudnienie” rybakéw, co
z kolei powoduje wykluczenie ich z systeméw zabezpie-
czen spotecznych. Niektore systemy ptacowe uwzglednia-
ja udzial rybakow w kosztach potowdw, zdejmujac tym
samym czes¢ odpowiedzialnos$ci w tym zakresie z wla-
Scicieli statkow czy przedsiebiorstw. Nie sg oni natomiast
beneficjentami bezposredniej pomocy finansowej, ktora
zazwyczaj kierowana jest do przedsigbiorcow.

W tej sytuacji ETF pragnie utworzenia ramowego,
unijnego systemu zapewniajacego rybakom prawo do
placy minimalnej i dostepu do systeméw bezpieczenstwa
socjalnego.

Inng sprawg, o ktdra zabiega ETE jest ochrona na
szczeblu unijnym rybakéw z krajow trzecich, zatrud-
nionych na statkach polawiajacych na wodach unijnych
lub zawijajacych do unijnych portéw. Dotychczas brak
na szczeblu UE przepiséw dotyczacych naruszania praw
czlowieka czy praw pracowniczych.

W obszarze ochrony srodowiska ETF zauwaza, ze do-
konano znaczacego postepu, przynajmniej na poziomie
legislacji. Jedng z najwazniejszych spraw jest wyelimi-
nowanie nielegalnych, nieuregulowanych i nierejestro-
wanych potowéw (IUU fishing - illegal, unregulated and
unreported fishing) oraz poprawienie systemu kontroli,
a takze doprowadzenie do wspdtpracy panstw czlonkow-
skich w celu opracowania strategii na rzecz wyeliminowa-
nia odrzutéw. Mimo ze regulacje prawne w dalszym ciaggu
czekaja na pelne wdrozenie, nalezy uznad, ze jest to krok
w dobrym kierunku. Poza tym szybka ratyfikacja i wejscie
w zycie konwencji MOP Nr 188 z 2007 roku, dotyczacej
pracy w rybotéwstwie, pomoze w przysztosci w walce
z nielegalnymi polowami, jak réwniez zapewni poprawe
warunkow dla rybakéw spoza UE.

foto - www.itf.org.uk

foto - M. Kumiszcza

Trwalo$¢ i rownowaga sektora rybotéwstwa zalezy
réwniez od wzajemnego oddziatywania z innymi rodzaja-
mi dzialalnosci gospodarczej. Z tego powodu ETF bedzie
w dalszym ciagu wspieral tworzenie zintegrowanej poli-
tyki morskiej. Pomoze ona zminimalizowa¢ niezgodnosci
i nakladanie si¢ réznych dzialalnosci poprzez ulatwienie
dialogu i wymiane doswiadczen migdzy réznymi, zwigza-
nymi z morzem sektorami. Niestety, osiagnigcie rzeczywi-
stych i skutecznych powigzan miedzy réznymi morskimi
dziataniami jest jeszcze ciagle przed nami.

ETF wzywa do utworzenia wspdlnej platformy partne-
réw spolecznych i administracji, zajmujacych si¢ sprawa-
mi socjalnymi, i zmierzenia si¢ z problemami bedacymi
udzialem niektérych, zwigzanych z morzem sektordw,
a szczegOlnie szkoleniem, kwalifikacjami i rekrutacja.

Zréwnowazenie musi by¢ réwniez wiodacg zasadg eu-
ropejskiej zewnetrznej polityki rybackiej. Dziatanie unijnej
floty na wodach poza UE na podstawie uméw rybackich
musi by¢ oparte na pelnym poszanowaniu praw lokalnych
spoteczenstw i pracownikéw na wodach ,,przyjaznych” dla
srodowiska naturalnego i reprezentowac takie same zasady,
jakie maja zastosowanie na wodach Wspolnoty.

Wihaczanie klauzul socjalnych, ktére wynegocjowali eu-
ropejscy partnerzy spofeczni, do uméw rybackich stanowi
powazny krok w kierunku uznania praw lokalnych ryba-
kow i realnej wartosci ich pracy, jednak nie daje pelnych
efektow. ETF dazy do prawnego wzmocnienia tych klau-
zul poprzez ich lepsze zdefiniowanie oraz sprawienie, aby
ochrona praw pracowniczych byta warunkiem ,,sine qua
non” przy zawieraniu zewnetrznych umoéw rybackich.

H.S.
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IIT Kongres ETF

Budowanie silnych zwiazkow zawodowych

Wyzwania, przed jakimi stajg zwigzki zawodowe,
szczegllnie zwigzki transportowcow, powoduja, Ze pil-
ng koniecznoscig jest wzmocnienie ich sily, pozwala-
jacej na skuteczne dzialanie w bardzo niesprzyjajacym
w ostatnim czasie otoczeniu.

Uczestnicy Kongresu ETF uznali, ze sprawie tej na-
lezy poswigci¢ osobng uchwate. Przedstawiamy omo-
wienie uchwaly nr 3, pod tytulem ,,Budowanie silnych
zwigzkéw zawodowych” w przekonaniu, ze wiele dia-
gnoz, opinii i stwierdzen zawartych w tresci uchwaly
doskonale odzwierciedla réwniez problemy, z jakimi
borykamy si¢ na naszym krajowym ,,podwoérku”.

Atak na Europejski Model Socjalny

Europa przechodzi okres rosngcej presji na prawa pra-
cownicze i socjalne, facznie z rozpowszechnianiem sie
dumpingu socjalnego i placowego, atakami na zwigzki
zawodowe i ekspansja polityki neo-liberalnej. Wymaga
to jasnej i stanowczej odpowiedzi europejskich zwigzkéw
zawodowych.

Aktualny $wiatowy kryzys ekonomiczny i finansowy
ma réwniez wplyw na rzeczywistg gospodarke oraz po-
woduje powazne zagrozenia i w wielu przypadkach realng
utrate miejsc pracy.

Wiéréd priorytetéw w dzialaniach afiliantéw ETF
ochrona miejsc pracy jest najwazniejsza. Nadszed! czas,
aby sprawdzi¢ odpowiedzialno$¢ naszych rzadéw. Z jed-
nej strony nic nie zrobiono, gdy wiekszos¢ bankéw osig-
gala niebotyczne zyski, czesto kosztem oszczednos$ci w za-
trudnieniu czy kosztem funduszy emerytalnych, z drugiej
strony nagle znalazly si¢ miliardy na pomoc dla zapada-
jacego sie systemu bankowego. Innymi stowy, nieliczni
nabijali sobie portfele zyskami, a teraz rzady s zmuszone
nacjonalizowac straty.

Ruch zwigzkowy musi przejs¢ do ofensywy i zazadac,
aby znalazta si¢ taka sama pomoc dla ochrony miejsc pracy,
standard6w zycia pracownikow i podniesienie ich plac.

Zalamanie finansowe nadeszlo w czasie, gdy europejski
ruch zwigzkowy zostal skonfrontowany z serig orzeczen
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci (sprawy: Vi-
king, Laval/Vaxholm itp.), jakie swoimi konsekwencjami
wykraczajg daleko poza przypadki czy kraje, ktérych do-
tycza. Opierajac si¢ na interpretacji Traktatu, Europejski
Trybunal Sprawiedliwosci - chociaz uznat prawo do straj-
ku - zauwazyl jednak, ze dzialania czy legislacja, majace
na celu zapewnienie réwnego traktowania pracownikéw
i ochrong przed dumpingiem socjalnym, stoja w sprzecz-
nosci z Traktatem, gdyz utrudniaja swobode przeptywu
czy zakladania dzialalnodci gospodarczej na terenie Unii

Europejskiej. Tym samym niespodziewanie powiedziano
nam, ze wolnos¢ ekonomiczna powinna mie¢ pierwszen-
stwo przed fundamentalnymi prawami spotecznymi.

Komisja Europejska promuje proces liberalizacji
transportu argumentujac, ze uczyni to transport tanszym,
a tym samym korzystniejszym dla klientéw. Argumenty
o likwidacji monopoli, usuwaniu barier czy zapewnieniu
tariszych ustug sa w praktyce nie do utrzymania. Zycie po-
kazuje nam, ze dotychczasowe monopole publiczne (pan-
stwowe czy samorzadowe) s3 zastepowane wielonarodo-
wymi, przy jednoczesnej redukcji zatrudnienia, wzro-
$cie cen dla konsumentdéw, nizszej jakosci $wiadczonych
ustug, i jednocze$nie obcigzajg krajowe budzety. Pod pre-
tekstem nowej organizacji rynku, z dostawami ,,na czas”
i bez magazynow, nastepuje rozwdj ,,bezwstydnych” form
niepewnego zatrudnienia, czyli w postaci ,rynku ustug
transportowych”. Pracownicy wynagradzani od kilometra
lub od paczki sa dobrym przykladem, jak biznes rozumie
idee ,wspolczesnej organizacji pracy”.

Ruch zwigzkowy powinien by¢ dumny z tego, co
w zakresie opieki panistwa osiggnieto w latach po II Wojnie
Swiatowej. Poprzez osiggniecie rownowagi sit zanotowano
ogromny postep spolteczny. Nawet jesli ta rOwnowaga zo-
stala obecnie naruszona, a Europejski Model Socjalny jest
pod silng presjg i narazony na neo-liberalne ataki, prawda
jest, ze Europa Zachodnia jest najbardziej na swiecie za-
awansowanym regionem pod wzgledem ochrony socjalnej
i praw zwigzkowych. Musimy sobie jednak zada¢ pytanie:
na jak dlugo? Presja ,w dot” podwaza caly system.

Kluczowymi filarami Europejskiego Modelu Socjalne-
go s3 umowy zbiorowe, prawo do akcji i dialog spoleczny
(wspolpraca dwu- i tréjstronna). Jednakze szala przechy-
lifa si¢ bardzo mocno na korzy$¢ pracodawcow. Zaczy-
naja oni atakowa¢ nawet to, co wczesniej zaakceptowali
w negocjacjach i umowach ze zwigzkami zawodowymi.
ETF w dalszym ciggu ma zamiar uczestniczy¢ w dialogu
spolecznym, ale to, co mozemy osiggna¢ przy stole nego-
cjacyjnym z pracodawcami, zalezy od sily, jaka mozemy
zmobilizowa¢ w zaktadach pracy i w spoteczenstwie. Na-
szym gléwnym celem zatem jest wzmocnienie naszych
zwiazkow zawodowych i mobilizacja odpowiednich sit
spolecznych do przechylenia szali na strone spoleczna.

Wzmacnianie sity zwigzkéw zawodowych

Wazno$¢ transportu i transportowcow dla funk-
cjonowania globalizujacej si¢ przy pomocy tancucha
transportowego gospodarki musi by¢ dostrzegana przez
wszystkich, zaczynajac od zwigzkéw zawodowych trans-
portowcow. Pracodawcy sg oczywiscie $wiadomi stabosci
i zagrozen, bedacych rezultatem dziatalnosci na global-
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nym rynku. Z tego powodu zwigzki zawodowe transpor-
towcow sa glownym celem w ich strategiach dotyczacych
liberalizacji i deregulacji rynku.

Aby odpowiednio zareagowa¢ na wyzwania, przed ja-
kimi stoja afilianci ETF, konieczne jest najlepsze z mozli-
wych uzycie wszystkich dostepnych narzedzi dla ochrony
i polepszenia warunkéw pracy i zycia swoich cztonkéw.

Pierwszym zadaniem, ktére zwigzki musza sobie po-
stawi¢, to jest wzrost ,,uzwigzkowienia” sektora transpor-
tu. Jezeli chcemy skutecznie zachowac réwnowage sil, za-
danie to powinno by¢ centralnym punktem jakichkolwiek
strategii zwigkszania sily zwigzkéw zawodowych. Nieste-
ty, w okresie od poprzedniego Kongresu zauwazany jest
ogolny spadek ilosci cztonkow.

Czas kryzysu i utraty miejsc pracy powinien by¢ trak-
towany przez zwigzki réwniez jako sprzyjajaca okolicz-
no$¢. Jest to moment dla przewarto$ciowania naszych
wymagan dotyczacych polityk zréwnowazenia, ale row-
niez jako poszerzenie mozliwosci rekrutacji, organizowa-
nia sie i interweniowania blizej stanowisk pracy.

Poszerzanie wptywoéw zwigzkéw
zawodowych

Jak juz wspomniano, $redni poziom czlonkowstwa
zwigzkowego w transporcie jest niski, a dodatkowo za-
uwazamy trend spadkowy. Najistotniejsze w czasie kry-
zysu jest organizowanie pracownikéw nie nalezacych do
zadnego zwigzku zawodowego oraz posiadajacych ,nie-
pewne” zatrudnienie. Mogg oni postrzegac zwiazki zawo-
dowe nie tylko jako organizacj¢ walczaca o zachowanie
miejsc pracy, ale réowniez jako droge do zahamowania
wzrostu bezrobocia, ktore z kolei wywoluje nacisk na ob-
nizanie zarobkow pracujacych.

Promocja zatrudnienia kobiet w sektorze transportu,
polaczona z lepsza integracja plci wyrazang w ukladach
zbiorowych, to réwniez narzedzie, ktére powinno by¢
przez afiliantéw powaznie brane pod uwage. W transpor-
cie istnieje spory potencjat wzrostu zatrudnienia kobiet.

Zwrdcenie si¢ w strone mtodych pracownikéw trans-
portu bedzie wymagalo nowych form, by¢ moze mniej
sformalizowanych, aby zwigkszy¢ ich uczestnictwo w zy-
ciu zwigzkowym. Mtodzi pracownicy to nie tylko przy-
sztos¢ zwigzkow zawodowych, to réwniez przyszlos¢
transportu. Coraz czesciej stycha¢ o braku atrakcyjnosci
zawodow zwigzanych z transportem. Zwigzki zawodowe
muszg umie¢ wstuchiwac si¢ w oczekiwania mtodych lu-
dzi. Waznym jest réwniez wlaczanie ich jako obywateli
w ogolniejsze dzialania ruchu zwigzkowego, poszerzajac
w ten sposob obszary wspdlnych interesow.

Rosnie w Europie liczba pracownikéw migrujacych.
Sa to nie tylko pracownicy nie bedacy czlonkami zadnych
zwigzkow zawodowych, ale réwniez tych, ktérych zwiazki
zawodowe w macierzystych krajach nie maja mozliwosci
reprezentowania ich intereséw za granica. Niektorzy afi-

lianci wypracowali wlasne doswiadczenia w dzialaniach
na rzecz pracownikéw migrujacych. Jedni idg w kierunku
rekrutacji do zwigzkéw dzialajacych w kraju, gdzie pra-
cujg, inni natomiast skupiajg sie na kluczowych punktach
przeplywu pracownikéw czy centrach, w ktorych dostep-
na jest szeroka informacja w gléwnych jezykach pracow-
nikéw migrujacych.

Coraz wiekszego znaczenia nabierajg pracowni-
cy szczebla zarzadzania i specjalisci, tym bardziej, ze
w ostatnich latach liczba specjalistow istotnie sie zwigk-
szyla. Zrozumienie specyficznych oczekiwan tej grupy
pracownikow pozwoli zwigzkom zawodowym nie tylko
»zagospodarowac” ten rosngcy segment sily roboczej, ale
réwniez promowac lepsze zrozumienie miedzy réznymi
rodzajami pracownikéw w tej samej firmie czy w trans-
porcie w ogole.

Innym obszarem, gdzie obserwujemy matlg aktywno$¢
zwigzkows jest logistyka. Wiele do zrobienia w tym sekto-
rze jest w takich dziedzinach, jak prawa podstawowe, czas
pracy, odpowiednie szkolenia itp., gdzie tylko silne zwigz-
ki zawodowe moga mie¢ realny wplyw na pozytywne dla
pracownikéw zmiany.

foto - W. Bogus
Aby sprosta¢ tym wszystkim problemom ETF ma za-
miar podja¢ konkretne dzialania, ktére beda sie skupia¢
na nastepujacych kierunkach:

« Komitet Kobiet ETF bedzie w dalszym ciagu reali-
zowac przyjety przez siebie plan dzialania, ze szcze-
goélnym uwzglednieniem wnioskéw wynikajacych ze
spotkan z réznymi Sekcjami w sprawach zwigzanych
z roéwnoscig plci;

o ETF wlaczy sprawy organizowania pracownikéw nie
nalezacych do zwigzkéw zawodowych do prowadzo-
nych przez siebie projektéw w zakresie informowania
i szkolenia oraz okresli kluczowe sektory i regiony wy-
magajace szybkich interwencji;
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o W roku 2011 ETF zorganizuje Konferencje Mlodych
Europejskich Pracownikéw Transportu. Okazjg do
wzmozonej aktywnosci beda przygotowania do Kon-
ferencji;

o ETF bedzie takze wspotpracowal z afiliantami w opra-
cowywaniu kampanii informacyjnych dla pracowni-
kow transportu we wspolnie uzgodnionych strategicz-
nych miejscach.

Promowanie wspétpracy trans-granicznej

Wazng dziedzing w rozwijaniu sity zwigzkéw zawodo-
wych jest wzrost wspdlpracy trans-granicznej. Rosnaca ilos¢
firm miedzynarodowych, ktére zdominowaly kluczowe
rynki i osie transportowe, powoduje koniecznos¢ dodatko-
wej koordynacji dziatan zwigzkéw zawodowych i intensyw-
niejszej wymiany informacji. W ramach Strategii Globalne-
go Organizowania sie, przyjetej przez ITF w roku 2006 na
kongresie w Durbanie, ETF ma kluczowa role do odegrania,
odkad najbardziej globalni operatorzy przejawiaja znaczaca
dzialalnos$¢ na catym europejskim kontynencie.

Szczegblna uwaga musi by¢ poswigcona osiom i ko-
rytarzom transportowym, gdzie koordynacyjna rola ETF
moze zracjonalizowaé dzialania, rozlozy¢ koszty tych
dzialan i zwigkszy¢ swoja widocznos¢ wsrod pracowni-
kéw transportu.

Idea trans-granicznego cztonkowstwa byla juz wie-
lokrotnie, przy réznych okazjach, dyskutowana i mozna
dostrzec mozliwosci réznych drdg ,,obejscia” trudnosci
w organizowaniu si¢ transportowcéw w ich krajach po-
chodzenia, cho¢by tylko tymczasowo.

Innym z kolei obszarem, ktérym ETF musi si¢ zaja¢
wspdlnie z afiliantami, jest koordynacja spraw zwigzanych
z ukladami zbiorowymi, ze szczegdlnym uwzglednieniem
przedsiebiorstw wielonarodowych. Najistotniejsza dla
zwiazkow zawodowych, budujacych swoje strategie w spra-
wach systemoéw placowych, jest wymiana informacji o pro-
wadzonych przez innych pracach i ewentualnych osiagnie-
ciach w tej materii. Pewne doswiadczenia juz istnieja w sek-
torze kolejnictwa i inne sekcje mogg je wykorzystywac.

W tej sytuacji ETF bedzie kontynuowac bliska wspot-
prace z ITF w sprawach dotyczacych globalnych opera-
torow i przedsiebiorstw wielonarodowych w kontakcie
z sieciami globalnych zwigzkéw zawodowych tam, gdzie
one juz s3.

Istniejace juz opracowania i badania zostang wyko-
rzystane do identyfikacji i wspomagania priorytetowych
prac na szczeblu europejskim w obszarach osi i koryta-
rzy transportowych, zawsze jednak w bliskiej wspétpracy
z afiliantami w poszczeg6lnych krajach.

Dyskusje na temat czlonkowstwa trans-granicznego
czy koordynacji w zakresie ukladéw zbiorowych powinny
sie odbywa¢ réwniez na szczeblu poszczegdlnych sekeji.
Celem tych dyskusji bedzie okreslenie modelu, ktéry naj-
lepiej ma stuzy¢ obronie pracownikéw transportu przy
zaktadanym wzroscie sily zwigzkéw zawodowych.

Europejski, sektorowy dialog spoteczny

ETF uczestniczy obecnie w pracach szesciu sektoro-
wych komitetow dialogu spotecznego i potwierdza, ze ma
zamiar dalej w tym dialogu bra¢ udzial, gdyz s3 to naj-
lepsze miejsca, gdzie mozna skutecznie walczy¢ o prawa
pracownicze. Zbyt czesto jednak spotykamy si¢ ze strony
pracodawcéw z brakiem mandatu lub brakiem woli do
uczestnictwa w istotnych negocjacjach.

Nalezy powtdrzy¢, ze tylko silne zwiagzki zawodowe
beda w stanie wymusi¢ na pracodawcach udzial w rze-
telnych negocjacjach na temat poprawy warunkéw pracy
i zycia pracownikow.

Nie tracgc z oczu konieczno$ci budowania sity zwigzkow
zawodowych ETF bedzie w dalszym ciagu dazy¢ do osiagnie-
cia pozytywnych ustalen w istniejacych sektorowych komi-
tetach dialogu spolecznego oraz bedzie probowaé ustanowi¢
podobny komitet w sektorze prac portowych.

Obrona praw zwigzkowych

W obliczu obecnej fali atakéw na prawa pracownicze
i zwigzkowe ETF musi by¢ w czoléwce europejskiego ru-
chu zwigzkowego, ktéry odrzuca jakiekolwiek kompromi-
sy w sprawach fundamentalnych praw i zasad. ETF bedzie
wspolpracowa¢ z ITE ETUC i innymi europejskimi fede-
racjami, majac na wzgledzie ochrone i wzmocnienie Euro-
pejskiego Modelu Socjalnego, bedzie walczy¢ z dalsza dere-
gulacja i eliminowaniem zbiorowych praw socjalnych.

Silny ETF

Sita ETF bierze si¢ z sily jej cztonkéw. Tak jak afi-
lianci na szczeblu krajowym, tak i ETF bedzie skuteczny
w roli reprezentanta swoich czlonkéw na szczeblu eu-
ropejskim, jezeli w tej roli bedzie powaznie traktowany
i bedzie mogl zachowaé réwnowage sit w stosunku do
réoznych instytucji i organizacji pracodawcéw. Ponad
70% prawodawstwa krajowego ma $cisly zwigzek z pra-
wem tworzonym w Unii Europejskiej. Czy w tej sytuacji
mozemy nie docenia¢ wagi posiadania silnej reprezenta-
cji w Brukseli?

ETF nie bedzie organizacjg, ktéra urzadza jedynie
spotkania, ale organizacja walczacg. Opisane obszary
dzialan wymagaja aktywnego uczestnictwa wszystkich
afiliantow i Sekretariatu. Wymagaja tez nowych form
pracy i komunikacji, nowej postawy i woli podejmowa-
nia dzialan. Aby sprosta¢ potrzebom i oczekiwaniom
afiliantéw, musi by¢ przeprowadzona powazna debata
na temat priorytetow.

Silny ETF bedzie zbudowany na bazie silnych zwigz-
kow z wiekszymi zasobami zaréwno ludzkimi, jak i finan-
sowymi. Bedg one mialy wplyw na wzmocnienie ETF po-
przez swoja krajowa aktywno$¢ i zdolnos¢ angazowania
sie w walke o wspdlne cele na szczeblu europejskim.

H.S.
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IIT Kongres ETF

Podstawowe prawa pracownicze
a wolnos¢ ekonomiczna

Miedzynarodowa Organizacja Pracy dzieki swej troj-
stronnej strukturze, wlaczajac nie tylko partneréw spo-
tecznych, ale réwniez rzady, moze ustala¢ minimalne
standardy w réznych sektorach przemystowych. Dzigki
minimalnemu charakterowi tych standardéw, instrumen-
ty ktére MOP przyjmuje, tworzg baze, ponizej ktérej nie
powinno zej$¢ zadne panstwo cztonkowskie.

W Unii Europejskiej narasta tendencja ograniczania
uprawnien panstw czlonkowskich do aktywnego dzaia-
tania w ciatach miedzynarodowych. Pod zrozumialym
pretekstem wzmocnienia koordynacyjnej roli UE wzrasta
jednak zaniepokojenie co do tego, jak daleko Unia moze
ogranicza¢ gotowo$¢ swoich cztonkéw do prac nad po-
prawa globalnych ram prawnych, dotyczacych standar-
dow bezpieczenstwa, spraw socjalnych, pracy i ochrony
srodowiska.

Z drugiej strony, jak to jest mozliwe, ze jezeli wszystkie
panstwa czlonkowskie i kandydujace ratyfikowaly podsta-
wowe konwencje MOP dotyczace standardow pracy, wia-
czajac w to rowniez te dotyczace wolnosci do stowarzy-
szania si¢, umoéw zbiorowych i prawa do strajku, Komisja
Europejska upiera si¢ przy konfrontacji fundamentalnych
praw pracowniczych i socjalnych z mozliwymi skutkami,
jakie mogg one mie¢ dla tak zwanej ,wolnosci rynkowej”.

Miedzynarodowa Organizacja Pracy powstata w 1919
roku, po wyniszczajacej wojnie, w celu zrealizowania wizji
opartej na przestance, ze powszechny, trwaly pokdj moze
by¢ zbudowany tylko wtedy, gdy jest oparty na godnym
traktowaniu ludzi pracujacych. Od 1946 roku MOP stat
sie wyspecjalizowang agencja Organizacji Narodow Zjed-
noczonych.

Uzywajac termindw prawniczych mozna powiedzie¢,
ze istnieje ,hierarchia Zrédel prawa” Oznacza to, ze wy-
razna kolejno$¢ waznosci okreslana jest w tekstach praw-
nych. Prawo krajowe przewaza nad prawem regionalnym,
a regionalne nad lokalnym. Stosujac takie same rozu-
mowanie w skali globalnej mozemy stwierdzi¢, ze prawa
o zasiegu globalnym majg przewage nad europejskimi.
Biorac pod uwage taka hierarchie¢ zrodel prawa - ktora jest
powszechnie przyjeta - jest zrozumiale, ze korzystniejsze
zasady moga by¢ zawsze wprowadzone na réznych (réw-
niez regionalnych) szczeblach.

Przy wielu okazjach Komisja Europejska podejmowa-
fa inicjatywe i proponowalta wlaczenie konwencji MOP
i innych organizacji migdzynarodowych do ram praw-
nych Wspdlnoty. Tak byto réwniez w przypadku umoéw
partneréw spolecznych, konkretnie w sektorze morskim,
gdzie przetransponowano konwencje MOP na dyrektywy
UE z pelnym wsparciem Komisji. Jednakze przy innych

okazjach Komisja odmawia utozsamiania si¢ z juz uzgod-
nionymi instrumentami prawnymi, jak to bylo z apelami
portowcéw o zgode na ratyfikacje przez panstwa czlon-
kowskie konwencji MOP 137 i 152, dotyczacych pracy
w portach. Komisja argumentowata, ze konwencje te stoja
w sprzecznosci z rynkowa wolnoscig $wiadczenia ustug
i prowadzenia przedsigbiorstw. Jest kompletnie nie do za-
akceptowania fakt, ze konwencje MOP, bedace rezultatem
wieloletnich, tréjstronnych negocjacji, nie sg uznawane
przez Komisje Europejska za bezdyskusyjne powszechne
minimalne wzorce.

foto - M. Kumiszcza

Ostatnie cztery orzeczenia Europejskiego Trybunatu
Sprawiedliwosci moga spowodowa¢ powazne negatywne
reperkusje dla praw pracowniczych i socjalnych w calej
Europie. Postawieni wobec mozliwych sprzecznosci mie-
dzy orzeczeniami Trybunatu a instrumentami MOP, kt6-
re moga by¢ ,,ztamane”, niektoérzy w Komisji Europejskiej
stwierdzajg wprost, ze prawodawstwo Wspdlnoty stoi po-
nad konwencjami MOP, konkretnie mozliwe jest narusze-
nie konwencji MOP nr 98 o wolnosci stowarzyszania sie
i zawierania ukltadéw zbiorowych. Sytuacja jest straszna.
Europejski ruch zwiazkowy jest systemowo atakowany,
a prawa pracownicze s3 upos$ledzane. Aby prawa pracow-
nicze mogly by¢ formalnie zabezpieczone, potrzebne sg
dlugoterminowe rozwigzania dotyczace zmian europej-
skiego prawa.

20 BIULETYN MORSKI nr 4/2009



KRAJOWA SEKCJA MORSKA MARYNARZY | RYBAKOW NSZZ ,SOLIDARNOSC”

W osobnej uchwale (nr 13) Kongres uznaje, ze ostatnie
orzeczenia Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci sa
istotnym atakiem na prawa do strajku i zawierania ukla-
dow zbiorowych. Orzeczenia te, wykorzystujac przepisy
o ,wolnosci przemieszczania si¢’, pozbawiajg istoty kon-
cepcje Europy Socjalnej i umniejszaja mozliwosci ochro-
ny pracownikow przez zwigzki zawodowe.

Od 2007 roku wszystkie panstwa czlonkowskie Unii
Europejskiej ratyfikowaly osiem podstawowych konwen-
cji MOP, stanowigcych jadro standardéw pracy. S to:

« eliminacja pracy przymusowej (konwencje 29 i 105);
« wolnos¢ stowarzyszania si¢ (konwencje 87 1 98);

o zakaz dyskryminacji (konwencje 1001 111);

« zniesienie pracy dzieci (konwencje 138 i 182).

ETF domaga si¢, aby Komisja Europejska podjeta
wszelkie mozliwe kroki, aby zapewni¢, ze calo$¢ unijne-
go prawa jest w zgodzie przynajmniej z fundamentalnymi
konwencjami MOP, bez pogarszania zasady stosowania
najkorzystniejszych przepisow i bez klauzul regresyjnych.

ETF domaga sie réwniez, aby wszystkie konwencje
dotyczace transportu i ryboléwstwa byly traktowane
jako absolutne minima, ktére nie moga by¢ kwestio-
nowane przez unijng legislacje. Konieczna koordyna-
cja dzialan panstw czlonkowskich UE w regionalnych
i miedzynarodowych organizacjach nie moze by¢ uzy-
wana do uniemozliwiania poszczegélnym panstwom
przedstawiania korzystniejszych propozycji w zakresie
bezpieczenstwa, praw socjalnych czy ochrony pracow-
nikow.

ETF Zada stosowania si¢ do konwencji MOP. Mie-
dzynarodowa Organizacja Pracy uznaje prawo do straj-
ku jako prawo podstawowe. ,,Prawo do strajku jest jed-
ng z zasadniczych metod, za pomocq ktorej pracowni-
cy i ich organizacje mogq legalnie promowac i broni¢
swych interesow socjalnych i ekonomicznych. Nie mozna
narzucac ograniczeti na akcje strajkowe za wyjqgtkiem
najistotniejszych, w scistym tego stowa znaczeniu, ustug
w takich obszarach jak zagroZenie Zycia, indywidualne
bezpieczenstwo czy zdrowie publiczne”. Strajki w trans-
porcie nie powoduja takich zagrozen.

ETF zdecydowanie wspiera inicjatywe ETUC (Euro-
pejska Konfederacja Zwigzkow Zawodowych) wlaczenia
do Traktatu ustanawiajacego Unie Europejska ,Proto-
kolu Rozwoju Spolecznego” Protokdt ten powinien sku-
tecznie podporzadkowaé wolnos¢ ekonomiczng okreslo-
ng w Traktacie prawom socjalnym i pracowniczym. Do
uchwaly zalaczono projekt takiego protokotu.

ETF wzywa do rewizji dyrektywy w sprawie pracow-
nikéw delegowanych w celu jasnego okreslenia, ze nigdy
nie moze ona oznacza¢ obnizenia ochrony pracownikéw
delegowanych, a raczej wzmocnienie podstawowej zasady
»rowna placa za réwna prace” oraz ze pierwszenstwo maja
przepisy i zasady obowiazujace w kraju gospodarza.

ETF domaga si¢ utworzenia ,,Europejskiego Obserwa-
torium Socjalnego” w celu oceniania wprowadzania w zy-

cie prawodawstwa socjalnego, monitorowania skutkow
promowania wysokiego poziomu zatrudnienia, gwaran-
cji ochrony socjalnej, walki z wykluczeniem spotecznym,
wysokiego poziomu nauczania, ochrony zdrowia i proto-
kotu rozwoju spolecznego.

H.S.

foto - Ireneusz Leszka

Oswiadczenie w sprawie Kolumbii

Kongres ETF na spotkaniu w Ponta Delgada
w dniach 27 - 29 maja 2009 r.;

Majac $wiadomos¢, ze Kolumbia to najniebezpiecz-
niejsze miejsce na $wiecie dla bycia zwigzkowcem,
a aktywidci i czlonkowie zwigzkéw zawodowych co-
dziennie spotykajg si¢ z morderstwami i represjami;

Wiedzac, ze Unia Europejska jest w trakcie nego-
cjacji umowy o wolnym handlu z aktualnym rezimem,
ktéry pozwala, aby ataki na cztonkéw zwigzkéw zawo-
dowych pozostawaly bezkarne;

Deklaruje pelng solidarno$¢ z kolumbijskim ru-
chem zwigzkowym lacznie ze zwigzkami transpor-
towcow oraz wspiera ich wezwanie do niezawierania
umowy o wolnym handlu mi¢dzy UE a rzagdem Alvaro
Uribe bez wiaczenia do niej klauzul spotecznych gwa-
rantujgcych wolno$¢ zrzeszania si¢, co ma pelne po-
parcie kolumbijskiego ruchu zwiazkowego;

Wzywa ETF razem z ETUC do wywarcia presji na
Komisje Europejska, aby sprzeciwita sie zawarciu ja-
kiejkolwiek umowy, ktora nie spetnia oczekiwan ko-
lumbijskich zwigzkéw zawodowych;

Wzywa ITF do $cislej wspdtpracy z kolumbijski-
mi zwigzkami zawodowymi w celu wsparcia ich walki
i podniesienia $wiadomosci wérdd jego europejskich
afiliantéw o koniecznosci praktycznej solidarnosci ze
zwigzkami w Kolumbii i innych krajach, gdzie zwiazki
zawodowe spotykaja sie z atakami.

Przyjeto na Kongresie ETF w dniu 29 maja 2009 r.
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IIT Kongres ETF

Nowe wladze

Europejskiej Federacji Transportowcow
wybrane na Kongresie w maju 2009 roku

Przewodniczacy
Wiceprzewodniczacy
Wiceprzewodniczacy
Cztonek

Czlonek

Cztonek

Sekretarz Generalny ITF
Sekretarz Generalny ETF

Wilhelm Haberzettl
Erhard Ott
Alexander Kirchner
Giorgio Tuti
Jean-Claude Thiimmel
Jan Villadsen

Timo Raty

Per @stvold

Tomas Abrahamsson
Lars Lindgren

Serge Piteljon
Michel Claes

Joél Le Coq
Christian Joncert
Brigita Paas

Stamatis Chalvatzis
John Halas

Remo Di Fiore
Franco Nasso

Bernadette Geuillemyn
Katarina Mindum
Satu Silta

KOMITET ZARZADZAJACY

Graham Stevenson
Alexander Kirchner
Brigitta Paas

Jacek Cegielski
Enrique Fossoul
Per Ostvold

David Cockroft
Eduardo Chagas

Wielka Brytania
Niemcy
Holandia

Polska
Hiszpania
Norwegia
Wielka Brytania
Portugalia

KOMITET WYKONAWCZY

Grupy regionalne

Austria
Niemcy
Niemcy
Szwajcaria
Luksemburg
Dania
Finlandia
Norwegia
Szwecja
Szwecja
Belgia
Belgia
Francja
Francja
Holandia
Grecja
Grecja
Wiochy
Wtochy

Josef Maurer

Szilard Karacsony
Jacek Cegielski
Brian Orrell

Bob Crow

Michael Halpenny
Miguel Angel Cillero
Enrique Fossoul
José Duarte

Ion Radoi

Rozen Zarkov
Ekaterina Yordanova
Igors Pavlovs

Petras Bekezha
Dalibor Petrovic
Sasa Milosevic

Igor Pavlov

Vadym Tkachov

Reprezentantki kobiet w Komitecie Wykonawczym

Belgia
Chorwacja
Finlandia

Liliane Debéche
Helga Petersen
Elena Rodriguez Viota

Czechy

Wegry

Polska

Wielka Brytania
Wielka Brytania
Irlandia
Hiszpania
Hiszpania
Portugalia
Rumunia
Bulgaria
Bulgaria

Lotwa

Litwa
Chorwacja
Czarnogora
Rosja

Ukraina

Francja
Niemcy
Hiszpania
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Zaloga statku ,,FAIR ONE”
porzucona w GDYNI

W poprzednim wydaniu ,,Biuletynu Morskiego”
pisalismy o pladze porzucen statkéw i zaldég. Wsréd
przykladéw wymienili$my przypadek statku ,,Fair One”
porzuconego wraz z zaloga w Gdyni. Przedstawiamy
dzisiaj wigcej szczegotow tego przypadku w relacji in-

spektora ITF w Gdyni, Andrzeja Koscika.

W listopadzie 2008 roku statek ,,FAIR ONE” bande-
ry Dominiki wszedl do portu Gdynia. Miesiac pozniej,
w grudniu 2008 roku cztonkowie zalogi z Ukrainy i z Rosji
poinformowali mnie, ze rosyjski armator nie wyplaca ter-
minowo izalega z wyplata wynagrodzen. Niestety, zaloga
nie chciata podpisa¢ autoryzacji dla ITF-u i nie zdecydo-
wala sie przekazaé sprawy roszczen do sagdu. Zywnos$¢,
woda i paliwo byty jeszcze na statku w dostatecznej ilosci.
Na poczatku nowego roku cierpliwos¢ zatogi sie skonczyla
i woéwczas marynarze chcieli pomocy ITF-u. W tej sytuacji
zaproponowatem zalodze skierowanie sprawy bezposred-
nio do prawnika, ktéry mogtby w imieniu zatogi ztozy¢
stosowny pozew do sadu polskiego w celu zabezpieczenia
ich roszczen. Cztonkowie zatogi odpowiedzieli mi, ze mu-
szg sie zastanowic i ostatecznie ich zgody nie otrzymalem.
Na pisemne wezwania do zaplaty zaleglych wynagrodzen
armator statku nie odpowiadal. W rezultacie braku wy-
platy wynagrodzen wiekszos¢ cztonkow zalogi wyjechata
do domu do Rosji i na Ukraing. Wéwczas koszty repatria-
cji zostaly jeszcze pokryte przez armatora/agenta statku.
Wg niepotwierdzonych informacji kilku marynarzy, kto-
rzy powrdcili weczesniej do domu, otrzymalo tylko czes¢
swoich zaleglych wynagrodzen. Nastepnie, ku mojemu
zdziwieniu, na statek przybyli nowi czlonkowie zalo-
gi, ktérzy nie wiedzieli nic o problemach armatora. Nie
zostali oni poinformowani przez agencje posredniczace
z Ros;ji i z Ukrainy, ktére skierowaly ich do pracy do Pol-
ski na ten statek, Ze armator statku ma powazne klopoty
finansowe i nie wyplacal poprzedniej zalodze wynagro-
dzen za prace.

Dotychczasowo armator lub agent przesylat dla zatogi
niewielkie pienigdze na zakup zywnosci. Jednak z kaz-
dym miesigcem dostawy zywnosci i dostawy pieniedzy na
zywno$¢ byly coraz bardziej nieterminowe.

W lipcu 2009 roku polski agent statku wypowiedzial
zlecenie agencyjne z powodu zwloki w platnosciach i nie
oplacania optat portowych. W rezultacie decyzji agenta
port wstrzymal dostawy wody i pradu na statek. W tej
sytuacji pisemnie interweniowalem do Kapitanatu Portu,
Port State Control, "Dalmor” S.A., Sanepidu oraz pisem-
nie poinformowalem konsulaty Rosji i Ukrainy w Polsce
o trudnej sytuacji ostatnich 3 cztonkéw zalogi: II oficer
- Rosjanin, III mechanik - Rosjanin i kucharz - Ukra-

iniec i poprositem o pomoc - cytat: ,....Obecna sytuacja
zalogi wymaga pilnej interwecji i pomocy...Majgc na
uwadze bezpieczenstwo i podstawowe prawa marynarzy
zwracam si¢ do Pana Konsula z gorgcq prosbg o podjecie
moZzliwych dzialati w celu dopomozenia zatodze statku
»FAIR ONE”.

W rezultacie moich pisemnych wystapien na statek
przywrocono dostawy pradu i wody.

Z konsulatu Rosji i Ukrainy w Polsce nie otrzymalem
zadnej informacji o jakiejkolwiek pomocy.

W czasie brakéw zZywnosci na statku pienigdze na za-
kup zZywnosci zatoga otrzymywata od Ojca Edwarda Pra-
cza - Duszpasterza Ludzi Morza z Gdyni, ktéry sprawowat
nad marynarzami opieke materialng i duchowa.

Z uwagi na brak jakichkolwiek perspektyw ostatni
czlonkowie zalogi postanowili powrdci¢ do miejsca za-
mieszkania, do Rosji i na Ukraing. Straz Graniczna, uzna-
jac wyjatkowos¢ sytuacji - statek nie mial agenta, po spet-
nieniu wszystkich formalnosci prawnych przychylila sie
do mojej prosby i zgodzita si¢ na wydanie stosownych do-
kumentéw dla marynarzy, umozliwiajacych im przekro-
czenie granicy i powrdt do domu - do Rosji i na Ukraine.
W lipcu 2009 roku do Rosji wyjechat II oficer, natomiast
ostatni czlonkowie zalogi, II mechanik i kucharz, wyje-
chali do Rosji i na Ukraing w pazdzierniku 2009 roku.
Koszty repatriacji i wiz dla w/w czlonkéw zalogi zostaly
pokryte przez Krajowa Sekcje Morska Marynarzy i Ryba-
kéw NSZZ ”S”, Rosyjski Zwiazek Zawodowy Marynarzy
i Portowa Rade Opiekuncza w Gdyni.

Warto réwniez odnotowaé, ze na moja prosbe dn.
20.10.2009 roku konsulat Ukrainy w Polsce wyptacit dla
kucharza z Ukrainy pomoc/zapomoge socjalng w wyso-
kosci 25,0 USD w zwigzku z jego trudnag sytuacja material-
ng i jego powrotem na Ukraine. O sytuacji porzuconych
marynarzy i o podejmowanych przeze mnie dzialaniach
na biezgco informowalem przedsiebiorstwa, organizacje,
instytucje morskie oraz srodki masowego przekazu. Sto-
sowne pisma w sprawie trudnej sytuacji zalogi kierowa-
tem miedzy innymi do: Port State Control, Dyspozytora
portu Gdynia, ,Dalmor” S.A., Strazy Granicznej Gdynia,
Konsulatéw Rosji i Ukrainy w Polsce oraz do agencji po-
$redniczacej w zatrudnieniu marynarzy i do managera
statku w Rosji.

Ostatecznie II oficer, III mechanik i kucharz nie otrzy-
mali swoich zaleglych wynagrodzen. Roszczenia ma-
rynarzy dotyczace zaleglych wynagrodzen nie zostaly
zabezpieczone w sadzie. Obecnie, tj. od dnia 21.10.2009
roku, statek ,FAIR ONE” cumuje w porcie Gdynia -Dal-
mor S.A. bez zalogi z Rosji i Ukrainy.

Andrzej Koscik
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Konwencja o unikaniu podwojnego
opodatkowania miedzy Polska i Norwegia

9 wrzesnia 2009 roku podpisano Konwencje miedzy
Rzeczapospolita Polska a Kroélestwem Norwegii w spra-
wie unikania podwodjnego opodatkowania i zapobiegania
uchylaniu si¢ od opodatkowania w zakresie podatkéw od
dochodu. Dotychczas obowigzywala w tym zakresie umo-
wa miedzy Polska i Norwegia z roku 1977.

foto - P. Caban

W interesujacych nas sprawach, a mianowicie opodat-
kowania marynarzy, w poréwnaniu do dotychczas obo-
wigzujacej umowy nastapita istotna zmiana. Upraszcza-
jac, dotychczas calo$¢ dochodéw osiagnietych z pracy na
statkach zarzadzanych przez norweskich armatoréw byta
zwolniona z opodatkowania w Polsce. W nowej konwen-
cji przewidziano, ze calo§¢ dochodéw uzyskanych z pracy

na statkach zarejestrowanych w Norweskim Miedzyna-
rodowym Rejestrze Statkow (NIS) bedzie opodatkowana
jedynie w Polsce.

Zasada ta jest sprzeczna z oficjalnymi deklaracjami
Rzadu, ze bedzie renegocjowal wszystkie umowy o unika-
niu podwdjnego opodatkowania z krajami Europejskiego
Obszaru Gospodarczego (Unia Europejska plus Norwe-
gia, Islandia i Lichtenstein) w kierunku wprowadzenia
jednolitej zasady, ze dochody z pracy najemnej w tych
krajach przez polskich obywateli beda zwolnione od opo-
datkowania w Polsce. Jako rozwigzanie przej$ciowe wpro-
wadzono w roku 2008 do ustawy o podatku dochodowym
od 0s6b fizycznych zmiany pozwalajace na odliczenie od
podatku kwot, ktére moglyby by¢ nie zaptacone, gdyby do
dochodéw w danym kraju zastosowano metode wylacze-
nia ich z opodatkowania.

Czy podatek od dochodéw z pracy na statkach pod ban-
dera NIS bedzie mozna odliczy¢? ,,Zdania uczonych” sg
podzielone. Problem ten skierowalismy do ekspertyzy. Do
czasu zamkniecia numeru nie znamy jeszcze jej wynikow.

Konwencja jest w chwili obecnej w trakcie procesu
ratyfikacji. Na poczatku lutego 2010 r. bedzie nad usta-
wa, zezwalajaca na ratyfikacje, dyskutowal Senat, a potem
Konwencja trafi do Prezydenta RP, ktéry ja ratyfikuje.
Mamy nadziej¢, ze do tego czasu sprawa znajdzie pozy-
tywne (dla marynarzy) rozwigzanie..

Henryk Stachowiak

W Sejmie o komercjalizacji PZM

Na posiedzeniu w dniu 2 grudnia 2009 r., sejmowa
Komisja Skarbu Panstwa wysluchata informacji na temat
prywatyzacji Polskiej Zeglugi Morskiej oraz przedsie-
biorstw gospodarki morskiej.

Informacje przedstawili: sekretarz stanu w Ministerstwie
Skarbu Panstwa - Jan Bury oraz podsekretarz stanu w Mini-
sterstwie Infrastruktury - Anna Wypych-Namiotko.

W nadzorze wiascicielskim Ministerstwa Skarbu Pan-
stwa znajduje si¢ 14 przedsigbiorstw m.in. Zarzady Mor-
skich Portéw w Szczecinie, Gdansku, Gdyni, Polska Ze-
gluga Baltycka, Dalmor oraz Polski Rejestr Statkow S.A.
W dziewieciu z nich prowadzone sg procesy prywatyza-
cyjne. Zarzady Morskich Portéw i PRS S.A. nie s3 prze-
znaczone do prywatyzacji.

Przedsiebiorstwo Panstwowe PZM réwniez nie jest
objete procesem prywatyzacji. Zgodnie z ustawa o ko-
mercjalizacji i prywatyzacji, PZM - bedac przedsiebior-
stwem panstwowym wykonujacym dzialalnos¢ gospodar-
cza w zakresie miedzynarodowego transportu morskiego
- jest wylaczone spod mozliwej komercjalizacji.

W dyskusji wiele uwagi poswigcono zapowiadanemu
projektowi ustawy o zasadach wykonywania niektérych
uprawnien Skarbu Panstwa, ktory uwzglednia wprowa-
dzenie zmian do ustawy o przedsi¢biorstwie panstwo-
wym, jak i uchylenie obecnej ustawy o komercjalizacji
i prywatyzacji. Umozliwitoby to realizacje dwoch koncep-
cji dalszego funkcjonowania PZM:

- niedokonywanie zmiany formy prawnej PZM, zwiek-
szona zostalaby jedynie kontrola organu zalozyciel-
skiego nad majatkiem przedsigbiorstwa;

- przeprowadzenie komercjalizacji PZM w celu prywa-
tyzacji.

Propozycje te wzbudzily wiele watpliwosci wérdd nie-
ktérych postéw i przedstawicieli PZM. Minister Jan Bury
poinformowal, ze prace legislacyjne nie zostaly zakonczo-
ne i decyzja o wyborze przedstawionych koncepcji funk-
cjonowania PZM nie zostala jeszcze podjeta.

(hs)
Zrédlo - www.sejm.gov.pl
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Zintegrowana Polityka Morska UE
po dwoch latach

Doktadnie dwa lata po opublikowaniu komunikatu
Komisji Europejskiej pod nazwa ,,Zintegrowana polity-
ka morska Unii Europejskiej” - tak zwanej ,,niebieskiej
ksiegi” - facznie z planem dzialania, Komisja przedstawita
w pazdzierniku 2009 Radzie, Parlamentowi Europejskie-
mu, Europejskiemu Komitetowi Ekonomiczno-Spotecz-
nemu oraz Komitetowi Regionéw ,,Sprawozdanie z poste-
pu prac w dziedzinie zintegrowanej polityki morskiej UE”
[KOM(2009)540 wersja ostateczna].

Sposrdd 65 dziatan okreslonych w planie dzialania, 56
dzialan zostalo rozpoczetych lub zakonczonych (gléwnie
w postaci aktéw prawnych Komisji lub Rady). W odnie-
sieniu do 9 dziatan podjeto rézne inicjatywy, ale nie przy-
jeto jeszcze zadnych oficjalnych dokumentow.

Niebieska ksiega i plan dzialania zostaly sporzadzone
w zupelnie odmiennych warunkach gospodarczych. Kry-
zys nie oszczedzit rowniez gospodarki morskiej, dlatego
w sprawozdaniu, poza wskazaniem dotychczasowych
osiagniec, okreslono takze obszary, w ktérych bedzie wy-
magane dalsze dzialanie.

Przewodniczacy Komisji Europejskiej José Manuel Ba-
rosso stwierdzil: ,, Stworzenie ambitnej zintegrowanej poli-
tyki morskiej jest gtownym osiggnieciem obecnej Komisji.
Jest to rowniez wyzwanie dla nastgpnej Komisji. Polityka
morska stanowi nieodzowny element zrownowazonej po-
lityki w zakresie klimatu i energii. Uwazam, Ze nasze do-
tychczasowe osiggniecia mogg stac si¢ podwaling dalszych
dziatan podejmowanych z energiq i przekonaniem”.

Komentujac sprawozdanie, unijny komisarz ds. go-
spodarki morskiej i ryboléwstwa Joe Borg powiedzial:
»Chociaz zintegrowana polityka morska powstata dopiero
niedawno, udalo jej si¢ juz zmienic sposob, w jaki Europa
gospodaruje zasobami morskimi, jak rowniez przyczynita
si¢ do wzrostu zainteresowania kwestiami morskimi. Po-
czqgtki zintegrowanej polityki morskiej sq znakomite - po-
winno zmotywowac nas to do jeszcze odwazniejszych kro-
kow w przysztosci. Powinnismy podejmowaé nowatorskie,
wspolne dziatania na rzecz srodowiska morskiego, gospo-
darki morskiej i bezpieczeristwa na morzu”.

Instrumenty miedzysektorowe

W niebieskiej ksiedze zwrdcono uwage na koniecz-
no$¢ wprowadzenie miedzysektorowych instrumentéw
dotyczacych planowania przestrzennego, zintegrowanego
nadzoru oraz poglebiania wiedzy o morzu.

Wzmozona dzialalno$¢ na europejskich morzach pro-
wadzi nieuchronnie do coraz wiekszej konkurencji o ko-
rzystanie z przestrzeni morskiej. Planowanie przestrzenne
obszaréw morskich to podstawowy instrument réwnowa-
zenia interesow sektorowych i osiagnigcia zréwnowazo-

nego wykorzystania zasobéw morskich. W 2008 roku
Komisja Europejska przyjeta ,Mape drogowa na rzecz
planowania przestrzennego obszaréw morskich: opraco-
wanie wspolnych zasad w UE” [KOM(2008) 791].

Rosngca potrzeba wykrywania, $ledzenia, przechwyty-
wania i kontrolowania niezgodnej z prawem dzialalnosci
na morzu, zapobiegania wypadkom morskim, wykrywania
nielegalnych zrzutéw olejow, monitorowania dziatalnosci
polowowej i ochrony srodowiska powoduje, ze integracja
nadzoru morskiego na szczeblu unijnym powinna doprowa-
dzi¢ do wigkszej skutecznosci dzialan i zmniejszenia kosz-
tow operacyjnych. Potencjalne oszczednosci na poziomie
UE s3 znaczne. Problem integracji nadzoru morskiego jest
do$¢ delikatnej natury. Komisja Europejska zbadata prawne
aspekty integracji oraz we wsplpracy z Europejska Agencja
Obrony i Sztabem Wojskowym Unii Europejskiej przepro-
wadzita przeglad aktualnej sytuacji. Opierajac sie na dotych-
czasowych pracach opublikowany zostal komunikat zatytu-
fowany ,W kierunku integracji nadzoru morskiego: Wspo6l-
ny mechanizm wymiany informacji dla obszaréw morskich
UE” [KOM(2009) 538]. Obecnie organy odpowiedzialne za
poszczegolne sektory w panstwach czlonkowskich, ktére
monitorujg i nadzoruja dziatania na morzu, zbierajg infor-
magcje niezaleznie od swoich odpowiednikéw. Umozliwienie
wymiany tych danych sprawiloby, ze dziatania nadzorcze
stalyby si¢ skuteczniejsze i tanisze. Stwarza to jednak pewne
wyzwania natury technicznej i prawnej oraz zwigzane z bez-
pieczenstwem. Korzysci z takiego systemy odniesliby rézni
uzytkownicy, jak organy kontroli granicznej, sektor rybo-
féwstwa i transportu morskiego, organy celne czy organy
obrony. Uzyskanie wyrazniejszego obrazu sytuacji na morzu
przyczyni si¢ do wzrostu ich skutecznosci.

Jednym z najistotniejszych migdzysektorowych instru-
mentow jest baza wiedzy o morzu. Dotychczas wiedza ta
jest bardzo rozproszona i charakteryzuje si¢ niska opla-
calnoscig. Zgodnie z zapowiedzig, tworzona jest Europej-
ska Sie¢ Informacji i Obserwacji Srodowiska Morskiego
(EMODNET). Jej gtéwnym celem jest zmniejszenie nie-
pewnosci wiedzy o morzach oraz zmniejszenie kosztow
operacyjnych podczas korzystania z tej wiedzy. Istniejace
bazy danych i programy obserwacyjne wymagaja oce-
ny pod katem zasiegu i czestotliwosci zbierania danych.
Dane sptywajace z réznych zrédet nalezy tak skonsolido-
wa¢, aby byly wyczerpujace oraz dostepne jako narzedzie
stuzace lepszemu zarzadzaniu.

Dziatania w ramach polityk sektorowych

Plan dziatania przewidywal dzialania sektorowe we
wszystkich wazniejszych obszarach polityki zwigzanych
z morzami, takich jak transport, srodowisko, rybotéw-
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stwo, energia, przemysl, zatrudnienie, badania naukowe,
stosunki zewnetrzne itp. Szczegdlng uwage poswiecono
przyjeciu zintegrowanego podejscia, wypracowania po-
wigzan miedzy réznymi sektorami, identyfikowaniu sy-
nergii czy zmniejszaniu niespdjnosci. W odniesieniu do
niektérych sektoréw podjeto istotne inicjatywy o zinte-
growanym ukierunkowaniu.

Jedng z takich inicjatyw jest strategia na rzecz ba-
dan morskich. We wrzesniu 2008 r. Komisja Europejska
opublikowata komunikat pod tytutem ,Europejska stra-
tegia na rzecz badan morskich. Wykorzystanie spojnych
ram Europejskiej Przestrzeni Badawczej jako wsparcia
dla zréwnowazonego wykorzystania moérz i oceanéw”
[KOM(2008) 534 wersja ostateczna]. Strategia ta stanowi
dzialanie na rzecz utworzenia europejskiej przestrzeni ba-
dawczej promujacej doskonato$¢ naukowsq i rozwdj inno-
wacji, zardbwno poprzez lepsza integracje prowadzonych
prac badawczych, jak i przez rozwijanie nowych zdolnosci
w wielodyscyplinarnym zakresie nauk.

Drugim dokumentem, stanowigcym niejako filar zin-
tegrowanej polityki morskiej w dziedzinie ochrony srodo-
wiska jest dyrektywa 2008/56/WE z dnia 17 czerwca 2008
roku ustanawiajgca ramy dzialan Wspdlnoty w dziedzi-
nie polityki $rodowiska morskiego (dyrektywa ramowa
w sprawie strategii morskiej).

W $rodowiskowg strategie morska doskonale wpisuje
sie reformowana obecnie po raz kolejny Wspdlna Polityka
Ryboléwstwa, o czym pisalismy w poprzednim numerze
naszego biuletynu.

Kolejnym dokumentem jest opublikowany w listopa-
dzie 2008 roku komunikat Komisji w sprawie morskiej
energii wiatrowej [KOM(2008) 768 wersja ostateczna].
W komunikacie tym okreslono jakie problemy nalezy roz-
wigza¢ w celu wykorzystania potencjalu morskiej energii
wiatrowej. Podstawowym elementem jest tutaj wykorzy-
stanie morskiego planowania przestrzennego.

W sektorze transportu morskiego, na poczatku 2009
roku Komisja Europejska opublikowata dwa komunikaty.
Jeden z nich to komunikat zatytulowany ,,Strategiczne cele
i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE
do 2018 r. [KOM(2009) 8 wersja ostateczna]. Strategia ta
okresla glowne obszary, w ktorych dziatania UE wzmocnig
konkurencyjno$¢ sektora. Drugi komunikat zatytutowa-
ny jest ,Komunikat i plan dzialania dotyczacy utworzenia
europejskiego obszaru transportu morskiego bez barier”
[KOM(2009) 10 wersja ostateczna]. Przedstawione w nim
$rodki, gléwnie w zakresie kontroli celnej i sanitarnej wy-
magaja wysokiego stopnia wspotpracy miedzysektorowe;.
Zastosowanie ich uprosci i przyspieszy procedury admini-
stracyjne zwigzane z transportem morskim miedzy porta-
mi potozonymi w Unii Europejskiej a tym samym wplynie
na rozwdj zeglugi bliskiego zasiegu w Europie.

Jednym z wazniejszych dokumentéw przyjetych w roku
2009 jest Dyrektywa 2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 r.
Dyrektywa ta wdraza umowe zawartg miedzy ECSA (Stowa-

rzyszenie Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej) a ETF (Eu-
ropejska Federacja Transportowcéw) w sprawie Konwencji
o pracy na morzu z 2006 r. (MLC). Umowa ta wprowadza do
prawa wspdlnotowego konwencje MLC i jednocze$nie zmie-
nia Dyrektywe 1999/63/WE dotyczaca czasu pracy maryna-
rzy. Dyrektywa ta, a wlasciwie jej zalacznik, wejdzie w zycie
jednoczesnie z wejsciem w zycie Konwencji MLC.

Inne, zaproponowane przez Komisje Europejska ini-
cjatywy sektorowe zwiazane z gospodarka morska, lub
dotyczace innych sektoréw lecz majace wymiar morski
wymienione s3 w dokumencie roboczym uzupelniajagcym
sprawozdanie Komisji [SEC(2009) 1343 final].

Strategie regionalne

Ekosystemy i gospodarki europejskich basenéw mor-
skich sg bardzo zréznicowane. Dlatego w odniesieniu do
wdrazania zintegrowanej polityki morskiej Komisja Eu-
ropejska przyjeta podejscie oparte na basenie morskim
przyjmujac, ze kazdy region morski jest unikalny i wyma-
ga indywidualnego podejscia.

W czerwcu 2009 roku Komisja przedstawila strategie
UE dla regionu Morza Baltyckiego [KOM(2009) 248 wer-
sja ostateczna]. Jest to pierwsza w UE strategia makro-
regionalna i jest pierwszym krokiem w kierunku regio-
nalnego wdrazania zintegrowanej polityki morskiej. Jej
realizacja pozwoli na sprostanie wyzwaniom w regionie
nie tylko dzieki wzmocnionej koordynacji wewnetrznej
w panstwach czlonkowskich, lecz takze dzigki sieciom
transgranicznym i dobrej wspdtpracy z Rosja.

Trwajg prace nad innymi strategiami regionalnymi. Ko-
munikat ,,Unia Europejska a region arktyczny” przedstawia
szczegolowe wnioski majace na celu ochrong i zachowanie
srodowiska Arktyki w zgodzie z jej mieszkancami, dzia-
tanie na rzecz zréwnowazonego wykorzystania zasobow
i poprawe wielostronnego zarzadzania. O tym komunika-
cie pisaliémy w naszym Biuletynie Morskim nr 4/2008.

Kolejny komunikat Komisji pod tytulem: ,W kierun-
ku zintegrowanej polityki morskiej zmierzajacej do lep-
szego zarzadzania Morzem Srédziemnym” [KOM(2009)
466 wersja ostateczna] wskazuje na sposoby utworzenia
zintegrowanej polityki morskiej w zlozonej sytuacji poli-
tycznej panujacej w tym regionie. Regionem tym mozna
zarzadza¢ tylko poprzez wzmozony dialog i wspotprace
miedzy panstwami czlonkowskimi UE a panstwami nie
nalezacymi do Unii Europejskie;.

Wymiar miedzynarodowy

Komisja opublikowala réwniez dokument strategiczny
okreslajacy, w jaki sposob UE moze wywiera¢ silniejszy
wplyw na arenie miedzynarodowej, przyczyniajac si¢ do
wzmocnienia globalnego zarzadzania morzami i oceana-
mi. W dokumencie tym okreslono szereg obszaréw wy-
magajacych rozwigzan miedzynarodowych, takich jak
ochrona roéznorodnosci biologicznej, zmiany klimatu,
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bezpieczenstwo i ochrona na morzu, warunki pracy na
statkach czy badania morskie. Dokonano réwniez prze-
gladu dostepnych instrumentéw na szczeblu mig¢dzyna-
rodowym, regionalnym czy krajow sasiadujacych, aby
umozliwi¢ realizacj¢ dziatan strategicznych i prioryteto-
wych majacych na celu ustanowienie zréwnowazonej go-
spodarki morskiej na poziomie globalnym.

Szerzej o tym dokumencie piszemy w innym miejscu
tego wydania biuletynu, przedstawiajac jednoczesnie sta-
nowisko Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakow
NSZZ ,Solidarno$¢” wobec niektérych szczegétowych za-
piséw zawartych w dokumencie.

Perspektywy i wizja przysztosci

Obszary morskie odczuwajg szczegdlnie zaréwno
wplyw klimatu jak i kryzysu gospodarczego. Oceany maja
znaczny wplyw na klimat, a przemyst morski byt zawsze
sila napedowa globalizacji i dobrobytu. Dlatego wazne
jest zoptymalizowanie dziatan wiadz publicznych na mo-
rzach i dalsze badanie synergii. Komisja uwaza, ze cele
te zostang najlepiej osiggniete dzieki facznym postepom
w szesciu strategicznych kierunkach:

« integracja zarzadzania morskiego: instytucje UE, pan-
stwa czlonkowskie i regiony przybrzezne s szczegdlnie
odpowiedzialne za zapewnienie integracji politycznej
i przyjecie spdjnych powigzanych programoéw doty-
czacych spraw zwigzanych z morzem. Nalezy stworzy¢
skuteczne struktury wspolpracy miedzysektorowej
i konsultacji z zainteresowanymi stronami, aby jak
najlepiej wykorzysta¢ synergie polityk sektorowych
majacych wplyw na kwestie zwigzane z morzem;

» opracowanie przekrojowych instrumentéw politycz-
nych: planowanie przestrzenne obszaréw morskich,
wyczerpujaca wiedza i dane dotyczace morz oraz zin-
tegrowany nadzér morski;

o okreslenie granic dzialan zwigzanych z morzem w celu
zagwarantowania zréwnowazonego rozwoju: w ra-
mach dyrektywy ramowej w sprawie strategii morskiej
oznacza to, Ze dzialania takie mozna podejmowa¢ do-
piero po rozwazeniu ich tacznych skutkéw dla srodo-
wiska morskiego;

« opracowanie strategii regionalnych w basenach mor-
skich: priorytety i instrumenty polityczne dotyczace
kwestii zwigzanych z morzem nalezy dostosowa¢ do
specyficznych geofizycznych, ekonomicznych i poli-
tycznych warunkow panujacych w gtéwnych basenach
morskich Europy;

« opracowanie miedzynarodowego wymiaru zintegro-
wanej polityki morskiej: wiodaca pozycja UE w $wia-
towych kwestiach zwigzanych z morzem, z uwzglednie-
niem zmian klimatu i zachowania réznorodnosci biolo-
gicznej w srodowisku morskim, przyniesie znaczne ko-
rzysci w stosunkach wielostronnych i dwustronnych;

« ponowny nacisk na zréwnowazony wzrost gospodar-
czy, zatrudnienie i innowacje: UE powinna stworzy¢

spojny, wyczerpujacy program gospodarki morskiej,
uwzgledniajacy dazenie do rozwoju wewnatrz-euro-
pejskiego transportu morskiego, stymulowanie inwe-
stycji w statki ptywajace pod banderami UE, rozwdj
projektu dotyczacego statkow ekologicznych, powig-
zanie polityki morskiej z polityka unijng w zakre-
sie energii i zmian klimatu, oraz zapewniajac pelne
uwzglednienie obszaréw morskich i nadbrzeznych
w debacie na temat polityki spojnosci regionalne;.

Komisja Europejska deklaruje, ze w roku 2010 opubli-
kowany zostanie szczegdétowy dokument polityczny oma-
wiajacy powyzsze sze$¢ kierunkéw dziatan.

Oczekiwania Rady

Nad sprawozdaniem Komisji dyskutowata w dniach 16
- 17 listopada 2009 r. unijna Rada ds. Ogdlnych i Stosun-
kow Zewnetrznych. Odnotowano postepy w dziedzinie
zintegrowanej polityki morskiej, jakie udalo si¢ osiagnac
w ostatnich dwdch latach i potwierdzono jednoczesnie
zintegrowang koncepcje polityki morskiej.

Rada wezwata Komisje do zachowania dynamiki, jedno-
cze$nie wskazala na potrzebe rozszerzenia potencjalu gospo-
darczego wszystkich galezi gospodarki morskiej, poprawy
skutecznosci dzialan morskich na szczeblu rzadowym oraz
tworzenie synergii przez jednoczesne dazenie do wzrostu
gospodarczego, stabilnosci $rodowiska oraz zapewnienia
glebokiego wymiaru spotecznego dziatalnosci morskiej.

W swych konkluzjach rada wymienia ponadto szereg
mozliwych drég realizacji zintegrowanej polityki mor-
skiej w przysztosci. Wsréd nich znalazto sie opracowanie
strategii na rzecz wzrostu gospodarczego, zatrudnienia
i zrownowazonego rozwoju, rozwijanie inicjatyw w za-
kresie planowania przestrzennego obszaréw morskich,
przedstawianie propozycji rozwigzan dotyczacych zarza-
dzania badaniami morskimi w celu nadania wigkszego
znaczenia wiedzy naukowej w procesie podejmowania
decyzji oraz dalsze dzialania na rzecz zintegrowanego
nadzoru morskiego. W szczegdlnosci Rada apeluje o do-
pracowanie koncepcji strategii dla poszczegélnych base-
néw morskich w oparciu o niedawne prace Komisji do-
tyczace basenéw Oceanu Arktycznego, Baltyku i Morza
Srédziemnego i z rozszerzeniem o nowe regiony.

Komisarz Borg powiedzial: ,Nieustanne poparcie Rady
dla sprawy zintegrowanego podejscia do polityki morskiej wy-
daje si¢ najlepszq gwarancjg powodzenia pierwszego etapu
zintegrowanej polityki morskiej. MozZemy juz przenies¢ debate
nad tym jakze ambitnym dgzeniem na kolejny poziom. W od-
powiedzi na postulaty Rady dokona sig teraz dalsze rozszerze-
nie zintegrowanej polityki morskiej, co pozwoli nam zmierzyc
sie z wyzwaniami w dziedzinie morz i wybrzezy europejskich
w perspektywie Srednio- i dtugoterminowej oraz ze szczegol-
nym uwzglednieniem kwestii dotyczgcych wzrostu gospodar-
czego, miejsc pracy wysokiej jakosci, ochrony srodowiska i bez-
pieczetistwa, a takze dobrobytu obywateli”. H.S.
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KSMMiR opiniuje

Miedzynarodowy wymiar zintegrowanej
polityki morskiej Unii Europejskiej

W pazdzierniku 2009 roku Komisja Europejska
opublikowata komunikat [KOM(2009)536] do Parla-
mentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw pod
tytulem: ,,Rozwéj miedzynarodowego wymiaru zinte-
growanej polityki morskiej Unii Europejskiej”. Do ko-
munikatu tego swoje stanowisko przygotowywat Rzad
RP. W ramach konsultacji spolecznych poproszono nas
0 wyrazenie opinii. Ponizej przedstawiamy nasze sta-

nowisko.

Po raz kolejny w dokumentach Komisji Europejskiej
dotyczacych gospodarki morskiej (i nie tylko) przejawia
sie podejscie ,neo-liberalne”. W rozdziale zatytulowa-
nym ,Najwazniejsze aspekty wpisania unijnej platformy
w ramy miedzynarodowej gospodarki morskiej” aspektow
spotecznych nie uznano za ,najwazniejsze”. Praktycznie
catkowicie pominieto wymiar spoteczny polityki, ktdrej
realizacja bedzie miala niezwykle istotny wplyw na spo-
fecznosci zamieszkujace nie tylko regiony nadmorskie.
Szacuje si¢, ze na obszarach oddalonych od wybrzezy
morskich nie wiecej niz 50 km zamieszkuje blisko potowa
obywateli panstw unijnych.

W naszej opinii, wyslanej do Ministerstwa Infrastruk-
tury pisalismy: ,,Uwazamy, ze aspekt spoleczny powinien
by¢ w komunikacie rozszerzony i bardziej skonkretyzo-
wany. Slusznie zauwazono, Ze przestrzeganie norm mig-
dzynarodowych ma kluczowe znaczenie zaréwno dla
uczciwej konkurencji, jak i sprawiedliwosci spolecznej.
Samo ,,propagowanie” warunkow pracy zgodnych z uzna-
nymi normami miedzynarodowymi jeszcze nic nie mowi.
W komunikacie KE powinny znaleZ¢ sie zapisy mowigce,
w jaki sposob UE ma zamiar te godne warunki propago-
wadé. Mozna by tutaj odnies¢ si¢ do konwencji UNCLOS
(konwencja ONZ o prawie morza) oraz rezolucji Zgroma-
dzenia Ogélnego ONZ w sprawie tzw. ,rzeczywistych po-
wigzan” (,genuine links”) armatoréw i patistwa bandery
w aspekcie art. 94 konwencji UNCLOS”.

Artykul 94 konwencji okresla szczegdétowo obowiaz-
ki panstwa bandery. Niestety praktycznie zadne panstwo
>wygodnych” bander, z réznych przyczyn nie spelnia tych
obowiazkow, a brak prawnych mozliwosci ich wyegze-
kwowania. Stad wieloletnie juz starania ITF o stworze-
nie prawnych podstaw do zdefiniowania i wymuszania
realizacji wlasnie owych ,rzeczywistych” powiazan stat-
ku czy armatora z panstwem, ktérego bandere podnosi.
W dziataniach tych widzimy pole do popisu dla Unii Eu-
ropejskiej, dlatego w dalszej czgsci naszej opinii pisali$my:

»W dziale ,,Zarzqgdzanie miedzynarodowe oparte na rzg-
dach prawa” stusznie zauwazono, Ze konieczne jest okre-
slenie jasnych regut gry, powszechnie przyjetych i tatwych
do egzekwowania”. Niestety w tym miejscu komunikat
odnosi si¢ jedynie do coraz bardziej eksploatowanych
i obcigzonych swiatowych ekosysteméw morskich. Auto-
rzy komunikatu nie zauwazaja w dalszym ciggu wymia-
ru pracowniczego czy ogolniej - spolecznego. Kierunek
dzialan wydaje si¢ jednak stuszny, dlatego w opinii naszej
piszemy: ,(...) uwazamy, ze Unia Europejska powinna
wspierac nie tylko przystgpienie do tej konwencji (UNC-
LOS - przyp. red.) wszystkich partneréw swiatowych, lecz
rowniez powinna by¢ inicjatorem niezbednych zmian
w przepisach miedzynarodowych”.

Od pewnego czasu zauwazamy niebezpieczng, naszym
zdaniem, tendencje¢ do zmuszania panstw czlonkowskich
do przyjmowania jednolitego stanowiska calej Unii Eu-
ropejskiej w réznych miedzynarodowych organizacjach.
Pisali$my juz o tym opiniujac zalozenia polityki Morskiej
RP. W komunikacie komisji zasada ta, w rozdziale zatytu-
fowanym ,,Agenda polityczna UE”, zostala wprowadzona
oficjalnie. Nie negujac korzysci, jakie plyng z jednolitego
stanowiska UE w wielu sprawach, zauwazy¢ jednak nalezy
réwniez pewne niebezpieczenstwa.

Po pierwsze, zasada taka jest pewnym krokiem w kierun-
ku federacyjnej Europy i dalszego ograniczania suwerennosci
panstw czlonkowskich (wprowadzanego ,tylnymi drzwia-
mi”), w czym wychodzi dalej niz traktat Lizbonski. Z dru-
giej strony jednak, konieczno$¢ kazdorazowego uzgadniania
wspolnego stanowiska utrudnia sam proces decyzyjny, co
budzi niepokdj réwniez w ETE czemu dano wyraz w nie-
ktérych uchwatach z ITI Kongresu Federacji. W opinii naszej
pisali$émy miedzy innymi: ,,Niepokdj budzi sformutowanie
punktu (1) tego rozdziatu, ktory brzmi: ,,wzmocnienie wla-
snego znaczenia jako partnera na arenie migdzynarodowej,
poprzez zwigkszone i ujednolicone uczestnictwo w forach
miedzynarodowych, z poszanowaniem zasady jednosci
w reprezentowaniu UE na zewngtrz”. Uwazamy, Ze w tym
miejscu powinno znaleZ¢ si¢ zastrzezenie, Ze ,,ujednolico-
ne” stanowiska i poszanowanie zasady ,,jednosci” powinno
byc poprzedzone przyjeciem takiego stanowiska przez pan-
stwa czlonkowskie Unii zgodnie z przyjetymi procedurami.
Pozostawienie tresci zapisu proponowanego przez Komisje
Europejskg w tym komunikacie moze byc¢ pretekstem do
wymuszania stanowiska panstw czlonkowskich w roznych
organizacjach miedzynarodowych (np. IMO,) nie zawsze
scisle zgodnych z ich interesami.”

Henryk Stachowiak
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Zatoka Adenska — wspomnienia z rejsu

Ostatnio wiele pisaliSmy o piractwie. Plaga ta nie-
stety wciaz jest grozna.

Istnieje wiele metod na zmniejszenie ryzyka ata-
ku. Od wyznaczania specjalnych korytarzy przejscia
statkéw z czestszymi patrolami okretéw wojennych i
konwojami, do zabezpieczania samych statkéw. Przed-
stawiamy wspomnienia naszego kolegi z niedawnego

rejsu przez Zatoke Adenska.

Rejon Zatoki Adenskiej i wybrzeza Somalii uwazany
jest obecnie za najgrozniejszy pod wzgledem piractwa
morskiego. Wedlug ostatniego kwartalnego raportu IMB
(International Maritime Bureau) z pazdziernika, w tym
roku doszlo juz do 306 wypadkoéw, z ktérych 168 wyda-
rzyto sie¢ w rejonie Somalii. Piraci somalijscy porwali 32
statki, a kolejne 85 jednostek zostalo ostrzelanych; tacz-
nie przetrzymywano 533 czlonkéw zaldg. Z tego wzgledu
cze$¢ kompanii postanowila zmieni¢ trasy swoich stat-
koéw, kierujac je wokot Przyladka Dobrej Nadziei, jednak
Zatoka Adenska, jako czes¢ kluczowego szlaku handlowe-
go, nadal pozostaje rejonem o duzej intensywnosci ruchu.
W zwiazku z obecng sytuacja utworzony zostal specjal-
ny korytarz, kontrolowany przez sity migdzynarodowe,
a przechodzace przez niego statki tgczone s3 w konwoje
i eskortowane przez okrety wojenne. Kazdy konwoj ma
okreslong predkos¢ tranzytows, tak by wszystkie statki
mogly dostosowac si¢ do odpowiedniej grupy i nadazyly
za nig w trakcie przejscia przez rejon zagrozenia. Jednak-
ze, pomimo pomocy sit zbrojnych, jednostki operujace na
tych wodach powinny przedsiewzia¢ srodki bezpieczen-
stwa, by zminimalizowac¢ ryzyko ataku i porwania. Opra-
cowywane s3 coraz to nowsze elementy i sposoby ochrony
statku oraz jego zalogi; niektére kompanie decyduja sie
nawet na wynajem specjalnie uzbrojonych ochroniarzy,
przebywajacych na pokladzie w trakcie przejscia przez
Zatoke.

Réwniez nasza zatoga musiata przygotowac wlasny,
stutrzydziestometrowy gazowiec, przewozacy propylen
z PId. Korei do Niemiec, kiedy okazalo sie, ze trasa be-
dzie przebiega¢ wlasnie przez Zatoke Adenska. Wiedzie-
lismy, ze ze wzgledu na malg predkos¢, niska wolna bur-
te i rodzaj statku bedziemy stanowi¢ wy$mienity cel dla
somalijskich piratéw, gdyz to wlasnie takie statki byly
najczesciej atakowane i porywane. Poza tym okres mon-
sun6éw na Oceanie Indyjskim dobiegt juz konca. Ozna-
czalo to lepsza pogode, mniejsze falowanie, a co za tym
szto - zwigkszenie ruchu matych todzi pirackich i nasile-
nie atakow. Przygotowania rozpoczelismy wychodzac z
Cie$niny Malacca na wody Oceanu Indyjskiego. Pogoda
nam sprzyjala, wiec wszystkie zabezpieczenia mogty by¢
odpowiednio i na czas przygotowane. Cze$¢ elementdw,
takich jak druty, dostarczono nam wcze$niej na burte,

jednak inne zabezpieczenia konstruowali$my z dostep-
nych na statku czgs$ci. Do wzmocnienia burt uzyli$my za-
siekéw z rolowanego drutu zyletkowego, rozciagnietego
w dwdch warstwach wzdluz burt. Wyzsza warstwa byla
wysunieta ponad poklad poza burte za pomocg wcze-
$niej przygotowanych wspornikéw tak, ze dostep z wody
byl niemozliwy. Wszystkie schody byty zabarykadowane
przeszkodami, na ktorych réwniez rozciggniete byly za-
sieki z drutu. Wszelkie miejsca dostepu do nadbudéwki,
relingi na wyzszych pokladach oraz drabinki zasloniete
byly drutem zyletkowym. Nadbudéwka zostata catkowi-
cie odcieta od reszty pokladu gtéwnego za pomocg krat
ze stalowych gretingdw, rozciagajacych si¢ w poprzek
burt oraz zabezpieczonych drutem zyletkowym. Na bur-
tach i rufie statku zamocowane zostaly weze ppoz. Skie-
rowane byly one w stron¢ wody tak, by utrudni¢ wej-
$cie na poktad, aktywowane z mostka tworzyly kurtyne
wodng wzdluz statku. Na pokladzie mieliémy réwniez
rozstawionych ,,specjalnie wynajetych ochroniarzy”, za
ktoérych postuzyty nam manekiny wykonane z kombi-
nezonow ratunkowych oraz paru szczotek. Z pokladu
usunieto wszelkie luzne przedmioty, ktére mogtyby by¢
uzyte do wylamania zabezpieczen, bulaje w nadbudéw-
ce zamknieto stalowymi pokrywami, a wszystkie drzwi
zostaly zaryglowane od wewnatrz. Czesto zdarza sie, iz
piraci ostrzeliwuja mostek, by nakloni¢ zatoge do zatrzy-
mania statku. Uzywajg wtedy karabinéw maszynowych
oraz recznych granatnikéw przeciwpancernych. Z tego
wzgledu mostek réwniez zostal wzmocniony dodatko-
wymi plytami drewnianymi i stalowymi, chronigcymi
przed ewentualnym ostrzalem. Caly statek zostal po-
dzielony na trzy strefy oporu. Pierwsza strefa to pokiad
z zabezpieczeniami; drugg strefe stanowita zaryglowana
nadbudoéwka. Na wypadek, gdyby zabezpieczenia pokla-
du, a potem zamknieta nadbuddwka zostaly sforsowane,
istniala jeszcze ostatnia - trzecia strefa. Stworzylismy bo-
wiem specjalny punkt zborny, zwany ,,Cytadelg”. Stano-
wila ona bezpieczne i skuteczne schronienie z kolejny-
mi zabezpieczeniami dostepu oraz srodkami tacznosci,
dzigki ktérym bylismy w stanie w sposob ciagly wzywac
pomocy i komunikowac sie z okretami wojennymi, gdy-
by piraci byli juz na pokfadzie statku. Oczywiscie oprocz
ochrony musieliémy pamieta¢ tez o bezpieczenstwie,
dlatego przygotowalismy plan ewakuacji i uzycia $rod-
kow ratunkowych. Zaloga musiata by¢ przygotowana na
wypadek pozaru lub innej sytuacji niebezpiecznej, wy-
wolanej przez piratéw niemogacych sie dosta¢ do nad-
budéwki statku. Wszystkie przedstawione elementy oraz
inne, ktérych uzylismy, pozwolily nam czu¢ si¢ odrobine
pewniej.

Zatem jesteSmy juz na Zatoce Adenskiej; godzina
22:00; zblizamy si¢ do Miedzynarodowego Korytarza,
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gdzie mamy sie spotkac z konwojem i ruszy¢ dalej w asy-
$cie okretow wojennych, wszystko przebiega zgodnie z
planem, az tu nagle awaria... Statek zostal unieruchomio-
ny na ponad dwie godziny w nienajlepszym momencie i
przede wszystkim - miejscu. Pigkna pogoda, woda glad-
ka jak lustro, statek z niskg wolng burta... Tylko postawi¢
tablice z napisem ,Zapraszamy”. Wszelkie o$wietlenie
zostato catkowicie wylaczone, by pozosta¢ jak najmniej
widocznym. Na szczgécie zachmurzone, czarne niebo po-
zwolito nam niezauwazenie zrobi¢ przymusowy postdj.
Zaloga rozumiala si¢ bez zbednych stéw, kazdy zdawat
sobie sprawe z sytuacji, w jakiej sie znalezliémy i dodatko-
we komentarze bylyby nie na miejscu. Bylismy §wiadomi
tego, iz z kazda nastepna chwilg tracimy szanse na kon-
woj, poza tym nikt nie byl w stanie przewidzie¢, jak dlugo
potrwa usterka i czy da si¢ ja w ogole usung¢. Czterech
marynarzy wachtowych obserwowalo otoczenie z nadzie-
ja, ze jednak nie zauwazg niczego podejrzanego, a kazdy
obiekt na radarze byl bacznie §ledzony. Na szczescie spo-
koj, opanowanie i zgrane dzialanie zalogi pozwolily nam
sprawnie pokona¢ problem i ruszy¢ dalej.

P A B e .
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Niestety, przez opdznienie nie szliSmy juz w konwoju,
jednak czasami mijaty nas jednostki wojenne w odlegtosci
kilkunastu mil morskich. Przy spotkaniu z podejrzanymi
obiektami zawsze mogliémy liczy¢ na natychmiastowe
wsparcie okretéw wojennych, znajdujacych si¢ w pobli-

zu. Prowadziliémy korespondencje radiowa z okretami
NATO, sitami UE oraz innymi jednostkami koalicyjnymi,
biorgcymi udzial w ochronie przechodzacych statkow.
Ponadto, oprécz konwojow organizowanych przez sity
koalicyjne, niektére panstwa wysylaja dodatkowo wia-
sne okrety do konwojowania swoich flot. Mozna spotka¢
m.in. sily morskie Malezji, Rosji, Indii, Iranu, Chin, Ja-
ponii oraz Jemenska Straz Przybrzezng w pdinocnej cze-
$ci Zatoki Adenskiej. Kiedy zglaszaliSmy zblizanie sie do
nas niezidentyfikowanej jednostki, a okret wojenny byt
jeszcze w odlegtosci ponad 20 Mm, wowczas wysylany
byl z niego helikopter wojskowy, ktéry nadlatywal nad
zgloszony obiekt i dokonywal jego identyfikacji. Podczas
zblizania si¢ do Cie$niny Bab El Mandeb, gdzie nie ma
juz korytarza i okretéw wojennych jest mniej, podptyne-
ta do nas ostatnia niezidentyfikowana t6dz. Byla to bia-
fa, stalowa jednostka z silnym doczepionym silnikiem i
czterema osobami na poklfadzie. Zblizyla si¢ na odleglos¢
jednego kabla i utrzymywata dystans, jednak po kilkuna-
stu minutach ,towarzyszenia” nam zaczela sie bezpiecz-
nie oddala¢. Najwyrazniej obraz zabezpieczen skutecznie
zniechecal do dalszych dziatan. Widok tak przygotowa-
nego statku robil wrazenie. Kto§ moglby powiedzie¢, ze
byto tego za wiele, jednak kilkanascie godzin p6zniej, w
tym samym miejscu, ta sama 16dz zaatakowala i ostrzelata
statek, ktory szedl za nami. Widocznie stanowil fatwiejszy
cel niz my...

Zwiekszona liczba okretéw wojennych pracujacych
w rejonie Zatoki Adenskiej, instalowanie na statkach
elementéw ochrony przed atakami, $ciste postepowa-
nie kapitanow wedtug specjalnych zalecen oraz wicksze
zaangazowanie zaldg w ochroneg statkow spowodowa-
fo utrudnienie atakéw somalijskim piratom. Powoduje
to, ze s3 oni obecnie bardziej zdesperowani w pogoni za
statkiem, czesto ostrzeliwujac go z broni automatycznej i
recznych granatnikéw przeciwpancernych. Ostatnie wy-
darzenia ukazuja, ze piraci somalijscy zaczeli atakowac na
otwartych wodach u wschodniego i potudniowego wy-
brzeza Somalii, a takze u wybrzezy Kenii, Tanzanii, Seszeli
i Madagaskaru. Piraci kieruja réwniez swoje ataki coraz
bardziej na zachodd, czyli w rejony potudniowe Morza
Czerwonego, Ciesniny Bab El Mandeb oraz na pdinoc,
w poblizu wybrzeza Omanu i Morza Arabskiego. Opero-
wanie na tak daleko wysunietych akwenach umozliwiaja
im ,,statki-matki”, ktére sa w stanie wyptyna¢ daleko na
otwarte wody. Opuszczajg one wtedy male jednostki, kto-
re atakuja przechodzace w poblizu statki handlowe.

Wyzwaniem na nowy rok bedzie utrzymanie ogrom-
nej liczby okretow wojennych w tych rejonach na tak
dlugo, jak bedzie tego wymagac sytuacja. W czasach tak
bardzo zaleznych od handlu wielce istotna jest ochrona
gtownych szlakow zeglugowych, szczegélnie tam, gdzie
panstwa nadbrzezne nie sg w stanie zapewnic jej samo-
dzielnie.

Piotr Nowicki
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