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Zdjecie na okfadce - M. Kumiszcza

Od kilku juz wydan naszego ,, Biuletynu Morskiego” nie ma takiego, w kté-
rym nie pisalibysmy na temat piractwa. W tym wydaniu réwniez znajdzie-
my materiat poswiecony temu problemowi. Zachgcamy do przeczytania ar-
tykutu ,,Co zrobié, gdy statek udaje si¢ w strefy zagrozone atakami pirackimi
(poradnik marynarza)”. Mamy nadzieje, ze zaden z naszych czytelnikow nie
doswiadczy nigdy sytuacji ekstremalnej - spotkania z piratami. Jednak nawet
samo wplyniecie w strefy zagrozone atakiem jest stresujgcym przezyciem,
warto wiec zapoznac sig z ,,poradnikiem” opracowanym przez Kolege Prze-
wodniczgcego OMK na podstawie wielu miedzynarodowych doswiadczen.

W tym numerze prezentujemy rowniez naszq oceng realizacji konwencji
MOP nr 145. Dotyczy ona kwestii cigglosci zatrudnienia marynarzy, a zatem
jednej z najwazniejszych dla pracujgcych w systemie kontraktowym oraz ich
rodzin. Chcemy, by zgodnie z zapisami konwencji usung¢ lub przynajmniej
zlagodzic niedogodnosci wynikajqgce z takiego systemu pracy, takie jak choc-
by brak ciggtego obowigzkowego ubezpieczenia spotecznego czy pozbawienie
zasitku dla bezrobotnych. W artykule ,,Cigglos¢ zatrudnienia marynarzy -
realizacja konwencji MOP nr 145 piszemy, co w tej sprawie stanowig zapisy
konwencji, a jak w naszej opinii realizuje je Rzgd.

Zachgcamy tez do zapoznania sig ze zmianami przepisow w sprawie ko-
ordynacji systemow zabezpieczenia spotecznego w UE. Jest to temat bezpo-
srednio dotykajgcy kazdego marynarza. Dobrze jest wiedziec, co i kiedy sig
zmienia, by dopilnowac swoich praw.

Zyczymy ciekawej lektury!

Redakcja

Dariusz Kowalczuk

Z wielkim zalem informujemy, ze
nasz kolega, marynarz, aktywny czto-
nek naszej Organizacji zmart 24 maja
2010 r. Miat 49 lat.

Pamietamy Darka jako ambitnego i rze-
telnego cztowieka. Niedawno ukonczyt kurs
i zdat egzamin na oficera wachtowego ma-
rynarki handlowej. W czasie miedzy nauka
i pierwszymi kontraktami budowat razem
z nami zreby Organizacji Marynarzy Kon-
traktowych w Gdyni. Zalezato Mu na silnym Zwiazku, ktéry zawsze
stawatby w obronie marynarzy i skutecznie dochodzit ich praw.

Podczas ostatniego rejsu zachorowat. Po powrocie do kraju kon-
taktowat sie z nami. Niestety, nie zdazylismy sie juz spotkac. Krétko
po tym zmart.

Zachowujac Darka na zawsze w naszej pamieci sktadamy naj-
szczersze wyrazy wspoOtczucia Rodzinie, najblizszym, przyjaciotom
i wszystkim ktérzy Go znali.

Organizacja Marynarzy Kontraktowych NSZZ ,Solidarnos¢”

BIULETYN MORSKI nr 2/2010



KRAJOWA SEKCJA MORSKA MARYNARZY | RYBAKOW NSZZ ,SOLIDARNOSC”

Wiadomosci ze Swiata

Zwiagzkowcy domagaja sie pomocy
dla europejskich marynarzy

Pod koniec kwietnia w Nantes (Francja) spotkali si¢
przedstawiciele zwigzkéw zawodowych, armatoréw i re-
prezentanci szeroko pojetego sektora gospodarki mor-
skiej. Spotkanie zorganizowal ETF jako czes¢ realizowa-
nego aktualnie projektu na rzecz wzmocnienia rekrutacji
i szkolen w europejskiej zegludze.

Europejscy marynarze poddawani s3 dumpingowi so-
cjalnemu, ktéry objawia si¢ tym, ze pracodawcy rekrutujg
pracownikoéw z ,tanszych’, rozwijajacych sie krajow. Jezeli
nie zapobiegnie si¢ tej nierdwnowadze, europejskiej zeglu-
dze grozi utrata zdobytych juz doswiadczen zawodowych
i specyficznego, regionalnego charakteru tego sektora.

foto - D. Zwierzchowski

Sekretarz Sekcji Transportu Morskiego ETE, Philippe
Alfonso, powiedzial: ,, Istnieje oczywista potrzeba stworze-
nia lepszych warunkéw dla zatrudniania w zegludze oby-
wateli panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.” Uzasad-
niajac potrzebe zmian, stwierdzil miedzy innymi: , Bedzie
to zabezpieczenie europejskiego, morskiego know-how, za-
réwno na statkach zarejestrowanych w krajach UE, jak i na
lgdzie w europejskich klastrach morskich.”

Zwigzki zawodowe oraz pozostali uczestnicy spotka-
nia domagaja sie:

« stworzenia regulacji prawnych na szczeblu europej-
skim, skierowanych przeciwko dumpingowi socjalne-
mu na wodach unijnych;

» polepszenia partnerstwa prywatno/publicznego mie-
dzy armatorami i akademiami morskimi;

« jasnej deklaracji ze strony Komisji Europejskiej, pod-
kreslajacej zwigzek miedzy pomoca publiczng (jezeli
taka bedzie udzielana) a gwarancjami szkolenia i za-
trudniania dla europejskich pracownikow;

« rzetelnych, standardowych danych, dotyczacych za-
trudnienia unijnych marynarzy, w celu umozliwienia
monitorowania sytuacji w tym zakresie.

ETF planuje zorganizowanie jeszcze w tym roku dwoch
kolejnych, podobnych spotkan, na ktoérych beda dyskuto-
wane warunki pracy, wizerunek zawodu marynarza oraz
mozliwe drogi kariery zawodowej marynarzy. Pozwoli
to na sformulowanie wnioskéw i zalecen, wynikajacych
z trwajgcego rok projektu, na koncowej konferencji w Ge-
nui (Wtochy) w listopadzie 2010 roku.

Kolejne spotkanie odbylo si¢ w czerwcu w Berlinie.
Tym razem dyskutowano tematy zwigzane z poprawa wi-
zerunku zawodu marynarza oraz jako$cig pracy i zycia
na morzu.

W berlinskim seminarium wzieli udziat przedstawicie-
le zwigzkéw zawodowych, w tym Krajowej Sekcji Morskiej
Marynarzy i Rybakéw NSZZ ,,Solidarnos¢”, przedstawicie-
le Miedzynarodowej Organizacji Pracy, Komisji Europej-
skiej, armatoréw oraz europejskich uniwersytetow, zajmu-
jacych sie problematyka zwigzang z zawodem marynarza.

Przewéz towaréw droga morska jest najbardziej zna-
czacy dziedzing transportu. Obecnie na statkach pracu-
je blisko 220 000 marynarzy z krajéow Unii Europejskiej,
a okolo 3 milionéw pracownikéw jest zatrudnionych
w calym unijnym sektorze morskim. Z ostatnich danych
wynika, ze 8690 statkdw jest zarejestrowanych pod ban-
derami UE, co stanowi 24% $wiatowego tonazu, w tym
Grecja, Malta i Cypr posiadaja blisko 80% tonazu wszyst-
kich bander UE. Utrata kontroli nad tak potezng czescig
gospodarki poprzez brak europejskich kadr to duze za-
grozenie. Podczas spotkania przedstawiono szereg analiz
wykazujacych, dlaczego zawéd marynarza przestaje by¢
atrakcyjny dla mlodych ludzi. Wynika z nich, ze gtéwne
czynniki powodujace ten stan to:

» praca kontraktowa nie gwarantujaca stalego zatrud-
nienia, a zatem stabilnosci kontynuacji pracy, ktéra
majg pracownicy ladowi (stanowi to blisko 90% przy-
padkow);

« nieche¢ armatoréw do zatrudniania europejskich ma-
rynarzy, gdy dostepni s3 mniej ,,kosztowni” maryna-
rze z innych rejonow $wiata;

« nadmierna iloéci godzin pracy (do 14 godzin na
dobe);

« notoryczne przemeczenie (w blisko 65% przypad-
kow);
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« krotkie postoje w portach w polaczeniu z systemem
wacht mocno komplikujacych zejscie na lad - z badan
wynika, iz zaledwie 36% marynarzy ma mozliwo$¢
zej$cia na lad, z czego ponad polowa trafia tylko do
najblizszej budki telefonicznej;

 nadmierny halas i wibracje, uniemozliwiajace nalezyty
odpoczynek.

W dyskusji przedstawiono sytuacje zatrudnienia eu-
ropejskich marynarzy na przykladzie niemieckiej floty.
Mimo korzystania przez armatoréw z pomocy finansowej
ze $rodkéw publicznych, europejscy marynarze w dal-
szym ciggu nie znajduja zatrudnienia na ich statkach.
Zanikanie zawodu marynarza w Europie powoduje utrate
europejskiego, morskiego ,,know-how”, co z kolei przyczy-
nia si¢ do tego, iz w niedtugim czasie dziedziny zwigzane
$cisle z zegluga beda pozbawione fachowcéw. Nie bedzie
komu przekaza¢ doswiadczenia niezbednego do pracy na
morzu, prowadzenia dzialalnosci armatorskiej czy szero-
ko pojetego biznesu morskiego.

Podsumowujac dyskusje stwierdzono, ze zaréwno Ko-
misja Europejska, jak i administracje krajowe powinny
skupi¢ sie gtéwnie na:

« jaknajszybszej ratyfikacji i wdrazaniu Konwencji MLC
2006;

 inwestowaniu w poprawe bazy szkoleniowej dla mary-
narzy unijnych;

 pracy nad poprawa systemu szkolen na burcie;

« dazeniu do polaczenia przyznawania pomocy publicz-
nej ze zwigkszeniem zatrudnienia i poprawy warun-
kow pracy i szkolenia marynarzy z krajow UE.

(hs-tl)

Petycja antypiracka

Szeroka koalicja organizacji branzy zeglugowej roz-
poczeta globalng kampani¢ podpisywania elektronicznej
petycji, domagajacej si¢ podjecia konkretnych dziatan
w kierunku powstrzymania piractwa. Wzywa ona wszyst-
kie rzady, aby zobowiazaly si¢ do wykorzystania calego
swojego potencjalu do zakonczenia rosnacego problemu
somalijskiego piractwa. Organizatorzy maja nadzieje na
zebranie pod petycja ponad p6l miliona podpisow, ktore
zostang przedstawione rzadom jeszcze przed Miedzyna-
rodowym Dniem Morza 23 wrze$nia 2010 r.

Petycja wzywa kraje do wydzielenia znaczacych $rod-
kéw i rozpoczecia prac nad znalezieniem realnego roz-
wigzania wzrastajacego problemu piractwa, podjecia
natychmiastowych krokéw w kierunku uwolnienia i bez-
piecznego powrotu do swoich rodzin uprowadzonych
marynarzy oraz dzialan spolecznosci migdzynarodowej
na rzecz zapewnienia stabilnej i pokojowej przysziosci
Somalii i jej obywatelom.

Jako czg§¢ dziatan promujacych kampanig, ITF
stworzyl specjalne dodatkowe karty na swej stronie
www.itfseafarers.org, na ktérych odwiedzajacy moga pod-
pisac petycje, znalez¢ wiecej informacji na temat piractwa

oraz zapoznac¢ si¢ z analizami konkretnych, rzeczywistych
przypadkéw piractwa.

=

.1'1

foto - www.itfseafares.org

W ostatnich latach zauwazylismy wzrost piractwa,
szczegdlnie atakéw dokonywanych z wybrzezy w rejonie
Somalii. Na przyktad w roku 2008 zostato zaatakowanych
blisko 100 statkow i uprowadzono ponad 500 marynarzy.
W roku 2009 liczba zaatakowanych statkéw wzrosta do
217, a uprowadzono 47 statkow i 867 marynarzy. Jest to
rosngcy problem, ktory wymaga pilnego rozwigzania” - ko-
mentuje John Bainbridge z sekcji marynarzy ITE

Petycje mozna znalez¢ bezposrednio na stronie www.
endpiracypetition.org oraz w jezyku polskim na stronach
Organizacji Marynarzy Kontraktowych NSZZ ,Solidar-
no$¢” pod adresem: www.omk.org.pl/petition. Zacheca-
my do jej podpisania.

(hs)

Rocznica tragedii

27 marca mineta 30 rocznica najwigkszej katastrofy
morskiej na wodach norweskich od czasu II wojny $wia-
towej. W tragedii, ktora sie wydarzyta na polu naftowym
Ekofisk zginely 123 osoby. Katastrofie ulegla platforma
wybudowana we francuskiej stoczni w 1976 roku, ktéra
byla przeznaczona do robienia odwiertéw. Jednak na polu
naftowym w 1980 roku byla uzywana jako ,,ptywajacy ho-
tel” dla innych pracownikéw wykonujacych prace na mo-
rzu. Dwa lata przed tragedia zostata przebudowana w celu
zwigkszenia ilo$ci kwater mieszkalnych (do 386 oséb).
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W dniu katastrofy sita wiatru dochodzita do 40 we-
ztow, fale do 12 m wysokosci, a platforma byla w poblizu
platformy wydobywczej Edda. Gtéwne fakty z tragedii:

o tuz przed 18:30 pracownicy odczuli trzask i drzenia
konstrukeji,

 prawie natychmiast platforma dostata 30-stopniowego
przechytu,

o peklo 5z 6-ciu tancuchéw kotwicznych (jeden, ktory
pozostal, zapobiegal dalszemu przechylowi),

0 18:53 ostatni tanicuch kotwiczny pekt i platforma od-
wrocila si¢ do géry dnem,

» wiekszos$¢ pracownikow byta w mesie i w kinie,

« platforma byta wyposazona w 50-osobowe lodzie ra-
tunkowe i 20-osobowe tratwy ratunkowe,

o 4 lodzie ratunkowe zostaly opuszczone, ale tylko jed-
nej udato si¢ wypia¢ (w pozostatych todziach specjalne
zabezpieczenie nie pozwalalo na wypiecie przed zdje-
ciem naprezenia ze stalowek, na ktorych todzie byly
opuszczane),

o piata 16dz ratunkowa zostala zwolniona i udalo jej si¢
zebra¢ w sumie 19 0sdb,

« zostaly zwolnione 2 tratwy ratunkowe, na ktérych ura-
towaly sie¢ 3 osoby,

o 2 tratwy ratunkowe zostaly zwolnione z platformy
Edda, dzieki nim uratowalo si¢ 13 oséb,

o statki zaopatrzeniowe podjety 7 oséb,

o statki stand-by, ktére przybyly na miejsce tragedii po
godzinie, nie podjely juz nikogo z wody.

Przyczyna tragedii bylo pekniecie na faczeniach po-
miedzy nogami platformy. Poczatkowo uznano za przy-
czyne zmeczenie materiatu lecz pédzniej, po wydobyciu
konstrukcji, wysnuto takze tez¢ o bledach podczas bu-
dowania platformy we francuskiej stoczni. Dodatkowo
wskazano na niedoskonalo$¢ projektu ze wzgledu na brak
dodatkowych zabezpieczen w przypadku awarii podsta-
wowych elementéw konstrukcyjnych.

(t)

Zaniepokojenie zmianami
w Konwencji STCW

Istnieje obawa, ze zrewidowana podczas konferencji
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) w dniu
25 czerwca 2010 r. w Manilii (Filipiny) Konwencja IMO
w sprawie standardow szkolenia, certyfikacji i pelnienia
wacht (STCW), daje armatorom zbyt duzo swobody w sto-
sowaniu minimalnej ilo$ci godzin wypoczynku dla mary-
narzy, narazajac ich tym samym na ryzyko przemeczenia.

Podczas konferencji uzgodniono, ze konwencja STCW
powinna uwzglednia¢ zalecenia konwencji Migdzynarodo-
wej Organizacji Pracy o pracy na morzu (MLC) w zakresie
ilosci godzin wypoczynku, to znaczy 77 godzin tygodniowo
i10 godzin dziennie przy maksymalnej 14-godzinnej prze-
rwie miedzy okresami odpoczynku. Jednakze w konwen-
cji STCW zezwolono armatorom na wyjatki od tej zasady
z powodu ,,krétkotrwatych potrzeb eksploatacyjnych”

gy

foto - D. Zwierzchowski

W wywiadzie udzielonym ,,Lloyd’s List”, asystent sekre-
tarza Sekcji Marynarzy ITF - John Bainbridge powiedzial:
»Jestesmy i bedziemy przeciwko elastycznosci w stosowaniu
godzin odpoczynku, jakg uzgodniono. Szczerze mowigc, ja-
kakolwiek ugoda, powodujgca koniecznos¢ pracy przez 98
godzin tygodniowo, nie jest wiadomoscig napawajgcg ma-
rynarzy otuchg, szczegolnie w Roku Marynarza’”.

ITF wyraza réwniez zaniepokojenie faktem, ze zrewi-
dowana konwencja STCW zredukowala wymogi praktyki
dla mechanikéw wachtowych z 30 do 12 miesigcy.

W tej sytuacji przynajmniej dwuznaczny wydzwiek
ma fakt, ze na tej samej konferencji IMO ustalono, ze co-
rocznie w dniu 25 czerwca bedzie obchodzony ,,Dzien
Marynarza” dla uczczenia wyjatkowych zastug marynarzy
dla transportu, $wiatowej ekonomii i spolecznosci jako
catosci. Data zostala wybrana wiasnie dla upamigtnienia
przyjecia zmian w Konwencji STCW.

(hs)

Baltfish

Powstajacy ,,Baltfish” to ,,rybackie” forum, ktérego ce-
lem jest zacie$nienie wspotpracy w zakresie rybotéwstwa
miedzy krajami basenu Morza Baltyckiego. Inicjatywa ta
stanowi element realizacji ,,Strategii Unii Europejskiej dla
Morza Baltyckiego” opublikowanej przez Komisje Euro-
pejska w czerwcu 2009 r. [KOM(2009) 248].

»Baltfish” jest w chwili obecnej w fazie organizacji,
jednak w niedtugim czasie moze spetnia¢ wazng role we
wspolpracy regionalnej, gléwnie w obszarze zarzadzania
ryboléwstwem. Prace tego forum nie zastapia Wspol-
nej Polityki Rybotéwstwa UE i w dalszym ciagu decyzje
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w najwazniejszych sprawach beda podejmowane przez
Komisje Europejska.

»Baltfish” nie ma zamiaru konkurowa¢ z istniejacymi
juz strukturami. Jest w calkowitej zgodzie ze Strategia dla
Morza Baltyckiego, ktéra obejmuje rowniez wiele innych
obszaroéw, takich jak ochrona srodowiska, gospodarka czy
bezpieczenstwo. Jednym z pierwszych zadan bedzie iden-
tyfikacja zachodzacych proceséw oraz $cista wspotpraca
z tak waznymi organizacjami, jak Regionalna Rada Do-
radcza dla Morza Baltyckiego (BSRAC), Komisja Helsin-
ska (HELCOM) czy Migdzynarodowa Rada ds. Eksplora-
cji Morza (ICES).

T}

foto - www.itfseafarers.org

Europejskie morza i oceany sg bardzo zréznicowane.
Skuteczne zarzadzanie stadami ryb wymaga wiec wzie-
cia pod uwage charakterystycznych cech poszczegélnych
$rodowisk morskich.

Pierwsze spotkanie ,Baltfih” odbylo sie z inicjaty-
wy szwedzkiego Ministerstwa Rolnictwa w dniach 6 - 7
czerwca 2010. Podczas tego spotkania autorzy Strategii
dla Morza Baltyckiego przedstawili gtéwne problemy cze-
kajace na rozwigzanie, takie jak zarzadzanie ekosystema-
mi, zréwnowazona akwakultura czy problem odrzutéw
(wyrzucanie za burte ztowionych ryb ze wzgledu na ich
male rozmiary).

Kolejne spotkanie zaplanowano na wrzesienn 2010. Ma
by¢ ono poswiecone odrzutom, kwotom polowowym na rok
2011 oraz reformie Wspdlnej Polityki Rybotéwstwa UE.

(hs)

42 Kongres ITF

W dniach 5 - 12 sierpnia 2010 roku w stolicy Meksy-
ku, Mexico City, odbedzie 42 Kongres Migdzynarodowej
Federacji Transportowcow (ITF). Na Kongresie spotka sie
1376 delegatéw reprezentujacych 4,6 miliona pracowni-
kow transportu, zrzeszonych w 368 zwigzkach zawodo-
wych w 112 krajach. Bedzie to pierwszy Kongres odbywa-
jacy si¢ w Ameryce Lacinskiej.

Miedzynarodowa Federacja Transportowcéw powsta-
ta w 1896 roku, a jej pierwszy Kongres odbyl si¢ w Lon-
dynie w roku 1898. Do roku 1986 Kongresy odbywaly si¢

co dwa lub trzy lata (z przerwami w czasie trwania I-szej
i I1-giej Wojny Swiatowej). Od 1986 roku kolejne Kongre-
sy odbywaja sie co cztery lata. Wyjatkiem byl w 1996 roku
Kongres Jubileuszowy, w stulecie powstania ITF.

Kazdy Kongres przebiega pod konkretnym hastem
przewodnim. Tak jak tematem ostatniego Kongresu
w Durbanie (RPA) w roku 2006 bylo ,,Globalne organizo-
wanie si¢’, tak w Meksyku temat gléwny to: ,,Silne zwiazki
zawodowe - zrdwnowazony transport”.

W najblizszych wydaniach naszego Biuletynu Mor-
skiego przedstawimy szerzej przebieg dyskusji i uchwaty
Kongresu.

(hs)

Komitet Battycki

W dniach 26-27 maja 2010 roku odbylo si¢ w St. Pe-
tersburgu kolejne, coroczne spotkanie Komitetu Batty-
ckiego ETE Komitet ten grupuje zwiazki zawodowe ma-
rynarzy i portowcow z krajow basenu Morza Baltyckiego.
Obrady Komitetu ogniskowaly sie na czterech gléwnych
problemach.

Pierwszym z nich byta ocena Tygodnia Akgji na Balty-
ku w roku 2009 oraz przygotowanie takiej kampanii na rok
2010. W czasie kampanii w ubieglym roku dokonano in-
spekgji na 258 statkach w portach 10 krajow. Szczegétowo
pisali$my o tym w naszym Biuletynie Morskim nr 2-3/2009.
Uczestnicy spotkania rozwazali mozliwos¢ przeprowadze-
nia wspolnej akeji ze zwigzkami z Péinocnej Europy, kto-
re prowadza kampanie przeciw dumpingowi socjalnemu
i przeciw wykorzystywaniu marynarzy do prac tradycyjnie
wykonywanych przez dokeréw. Uznano, ze przeprowadze-
nie wspdlnej kampanii byloby bardzo pozadane, tym bar-
dziej, ze cele obu kampanii sg bardzo podobne.

Kolejnym tematem dyskutowanym podczas spotkania
Komitetu Baltyckiego byla realizacja ,,Deklaracji Tallin-
skiej”, przyjetej przez Komitet w roku 2009. Deklaracja
ta uznaje Morze Baltyckie za obszar specjalny w calosci
podlegly tak zwanej ,,Polityce Atenskiej ITF” Przedsta-
wiono dotychczasowe dzialania w kierunku wdrozenia
»Deklaracji Tallinskiej”. Aby deklaracja ta byla wigzaca,
powinna zosta¢ potwierdzona przez Komitet Uczciwych
Praktyk ITF (FPC). Aby tak si¢ stalo, niezbedne s3 for-
malne uchwaty w tej sprawie Sekcji Transportu Morskie-
go i Sekcji Dokeréw ETE.

Podczas spotkania w St. Petersburgu rozmawiano tak-
ze o coraz czestszych praktykach zadania od zatdég wyko-
nywania prac przeladunkowych oraz zwigzanych z mo-
cowaniem fadunkoéw, czyli prac tradycyjnie wykonywa-
nych przez dokeréw. Czgsto zdarza si¢ to, mimo istnienia
w uktadach zbiorowych klauzul zwalniajacych marynarzy
z obowiazku wykonywania takich prac. Podczas dysku-
sji uzgodniono, ze po zebraniu szczegétowych informacji
zwigzki zawodowe marynarzy i dokerdw z krajow base-
nu Baltyku powinny opracowa¢ wspdlng strategie walki
z tym zjawiskiem.
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foto - T. Listewnik

Na zakonczenie spotkania zwracano uwage na ko-
nieczno$¢ opracowania nowych metod pozwalajacych na
poprawe stanu zorganizowania si¢ dokerow w zwigzkach
zawodowych oraz wspoélpracy zwiazkéw z wszystkich
krajow lezacych nad Battykiem.

(hs)
SCOCEEN 2010

Jak co roku, po zakonczeniu spotkania Komitetu
Baltyckiego, w dniu 28 maja w St. Petersburgu odbyto
sie posiedzenie Komitetu Koordynacyjnego Zwigzkow
Zawodowych Marynarzy z Krajéw Europy Srodkowo -
Wschodniej i Norwegii (SCOCEEN).

Na spotkaniu tym omoéwiono zmiany w ukladach
zbiorowych NIS/CBA w poszczegélnych krajach oraz
zmiany w uktadach podpisanych z Wilhelmsen Ship Ma-
nagement, zwigzane z jego wstapieniem do Norweskiego
Zwiazku Armatoréw (NSA). Stwierdzono, ze dotychczas

obowiazujgce warunki zatrudnienia i placy beda respek-
towane do uplywu waznosci zawartych ukladéw. Kolejne
uktady beda negocjowane w oparciu o zasady uzgodnio-
ne z NSA.

Podczas spotkania zgodzono si¢ réwniez, ze dotych-
czasowe wytyczne, dotyczace zasad postepowania na
statkach przebywajacych w strefach wysokiego ryzyka
(zagrozenie atakami pirackimi) oraz w strefach dzialan
wojennych, powinny by¢ zastgpowane odpowiednimi
aneksami do uktadéw zbiorowych.

Na zakonczenie ustalono, ze kolejne posiedzenie SCO-
CEEN odbedzie si¢ rowniez w polaczeniu ze spotkaniem
Komitetu Baltyckiego. Termin zostanie uzgodniony po6z-
niej.

(hs)

Upomnienie dla Portugalii

Komisja Europejska zazadata formalnie od Portuga-
lii wprowadzenia europejskich standardéw dotyczacych
bezpieczenstwa na statkach. Zwrécono uwage na ko-
nieczno$¢ wprowadzenia do prawa krajowego przepiséw
dyrektywy o kontroli panstwa portu, a w szczegdlnosci
w zakresie nakladania kar na statki nie spelniajace obo-
wigzujacych w UE standardéw bezpieczenstwa. Krok ten
jest nastepstwem kontroli przeprowadzonej przez Euro-
pejska Agencje Bezpieczenstwa Morskiego (European
Maritime Safety Agency).

Komisja uwaza, ze Portugalia nie spetnia obowigzkéw
wynikajacych z Dyrektywy przez praktyczne nie nakla-
danie kar na substandardowe statki, tym samym zagraza
bezpieczenstwu morskiemu.

Jezeli Portugalia w ciagu dwdch miesigcy nie zastosuje
sie do zadan Komisji, sprawa moze by¢ przekazana do Eu-
ropejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci.

(hs)

$ciem w strefe dzialan o charakterze wojennym czyli:

Szczecin - Czerwiec 2010

Apel Krajowej Sekcji Morskiej
Marynarzy i Rybakow NSZZ Solidarnosc¢

(w sprawie wzmozZonych atakow na statki handlowe)

W zwiazku z nieustannie rosngcym zagrozeniem zbrojnymi atakami na statki handlowe w obszarze Zatoki Aden-
skiej oraz na Oceanie Indyjskim od strony wschodniego wybrzeza Afryki, apelujemy do armatoréw o nie przeprowa-
dzanie statkow przez wspomniane obszary bez zastosowania, jako minimum, $rodkéw ostroznosci takich jak:

o dostosowanie planu podro6zy do czasu rozpoczecia konwoju zbrojnego,
» opracowanie planu podrdzy tak, aby zapewniat bliska i aktywna ochrong statkéw marynarki wojenne;.

Krajowa Sekcja Morska Marynarzy i Rybakéw NSZZ ,,Solidarnos$¢” podtrzymuje stanowisko ITE iz marynarze nie
powinni by¢ uzbrajani na czas przejscia przez strefy o charakterze dzialan wojennych.

Dodatkowo apelujemy do armatordw o zapewnienie, iz wszyscy marynarze znaja swoje prawa zwigzane z wej-

o marynarze powinni by¢ odpowiednio wczesniej poinformowani, jezeli plan podrézy prowadzi przez w/w strety,
o marynarze powinni mie¢ prawo rezygnacji z podrdzy przez strefe dzialan wojennych bez zadnych konsekwencji.
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Europejski Dzien Akeji ETUC

NIE dla ,,zaciskania pasa™!
TAK dla Europy rozwoju,
sprawiedliwosci spolecznej i solidarnosci!

Europejska Konfederacja Zwigzkéw Zawodowych
(ETUC) jest zaniepokojona planami dziatan Unii Europej-
skiej w obliczu aktualnego kryzysu ekonomicznego. Zda-
niem ETUC obecna sytuacja jest najgorsza od lat 30-tych
ubieglego wieku. Miliony Europejczykéw zyje poczuciu
zagrozenia i braku bezpieczenstwa socjalnego.

W tej ekstremalnej sytuacji jedyna odpowiedzig ze stro-
ny rzadéw europejskich sg propozycje zastosowania na-
rzedzi oszczedno$ciowych i ciecia wydatkéow publicznych,
naruszajac tym samym istniejagce mechanizmy bezpie-
czenstwa socjalnego. W zalozeniach dzialania te maja by¢
terapig szokowa, wydobywajaca nas ze stagnacji. Przynio-
s3 one jednak skutek odwrotny od spodziewanego. Bedzie
spadata sita nabywcza i oddalg si¢ perspektywy odrodzenia
gospodarki. Metody oszcz¢dnosciowe sg nieuczciwe, gdyz
kryzys juz ostabil miliony ludzi, ktérzy teraz beda musie-
li dodatkowo ,zaciska¢ pasa”. Wymuszone oszczednosci
beda dodatkowy karg dla tych, ktérzy juz ponosza koszty
kryzysu. Efekty ich stosowania beda dalekie od zalozonego
celu, jakim jest uspokojenie rynku. Ciecia wydatkéw pub-
licznych spowoduja ryzyko zniweczenia dzisiejszej lekkiej
poprawy, poprzez spowodowanie wzrostu poziomu bezro-
bocia. Patrzac na to w kategoriach spolecznych, mozemy
sie spodziewa¢ rzeczywiscie cigzkiej zimy.

Sytuacja jest wyjatkowo powazna i Europa musi wzig¢ za
to odpowiedzialnos¢. Europa socjalna jest pod silng presja
i bedzie ona rosta, jezeli rzady beda sie spieszyty z wprowa-
dzeniem przedwczesnych strategii wyjécia z kryzysu, ktore
prowadza do powaznych konsekwencji spotecznych. Rza-
dy wydaly setki miliardéw na ratowanie bankéw, zamiast
na wsparcie trwalego wzrostu i ochrony miejsc pracy.

Poniewaz ten kryzys nie jest ,,nasz”, ETUC rozpoczyna
ofensywe na rzecz bardziej socjalnej i bardziej zjednoczo-
nej Europy dla swoich obywateli. Zgdania ETUC to mie-
dzy innymi:

1. Dalszy rozwdj europejskiego zarzadzania gospodarka
przez wprowadzenie nowych metod gromadzenia fun-
duszy, szczegolnie poprzez opodatkowanie transakgji fi-
nansowych i réznego rodzaju gratyfikacji, poprzez uzy-
wanie euroobligacji i opracowanie polityki inwestycji
publicznych na rzecz trwalego wzrostu.

2. Skupienie si¢ UE na obnizaniu bezrobocia, szczegdlnie
wéroéd miodych, z nowym planem odrodzenia gospodar-
ki i przeznaczenie na to 1% europejskiego PKB. Stwo-
rzenie w Europie dynamicznej i zréwnowazone;j strategii
przemyslowej, opartej na niskim zuzyciu wegla.

3. Wprowadzenie europejskiego zarzadzania gospodar-
ka, chronigcego pracownikow i istotne ustugi publicz-

ne, uporanie si¢ z unikaniem opodatkowania przez
bogatych i uprzywilejowanych oraz z niedopuszczal-
nymi praktykami ksiegowymi w niektérych bankach
czy agencjach ratingowych, takich jak Goldman Sachs.
Opracowanie przez UE nowych metod wzmacniania jej
koordynacyjnej roli w zakresie podatkéw i zwigkszenia
ich przejrzystosci.

4. Wprowadzenie przez Unie Europejska Protokotu So-
cjalnego w celu zapewnienia lepszej rownowagi miedzy
rynkiem a prawami socjalnymi.

5. Przyspieszenie wprowadzenia skutecznych regulacji fi-
nansowych, zaréwno w Europie, jak i na arenie miedzy-
narodowej.

Juz najwyzszy czas stang¢ do walki o bardziej socjalng
Europe, gdzie negocjacje spoteczne nie beda poddawane
prawom rynku. Chcemy postepu spolecznego i méwimy
»stop” zmniejszaniu oslony socjalnej i ,,stop” dumpingowi
socjalnemu.

ETUC wzywa do wziecia aktywnego udzialu w ogtoszo-
nym na dzien 29 wrzesnia 2010 roku ,,Europejskim Dniu
Akgji”, duzym zgromadzeniu europejskich zwigzkéw zawo-
dowych w Brukseli. Bedziemy demonstrowali przeciw:

- oszczedno$ciowym narzedziom w Europie,

- niepewnosci zatrudnienia i bezrobociu,

- deregulacji standardéw pracy i regresji socjalnej,

- ubdstwu i wykluczeniu spotecznemu.

Walczymy o:

- dostep do wysokiej jako$ci zatrudnienia, stabilng prace

i mozliwosci szkolenia dla wszystkich,

- gwarancje godnej placy,

- gwarancje lepszych emerytur,

- ochrone i wzrost sily nabywczej naszych zarobkéw,

- poszanowanie i wzrost standardéw socjalnych we wszyst-

kich krajach,

- instrumenty dialogu spotecznego w catej Unii Europej-

skiej,

- dostep do wysokiej jakosci ustug publicznych i socjal-

nych.
(hs)

Krotko

Statkowy Internet coraz powszechniejszy

W marcu br. Globe Wireless podpisal umowe z Anglo
Eastern o zainstalowaniu dwoch satelitarnych terminali
szerokopasmowych FleetBroadBand na kazdym z 350
statkéw zarzadzanych przez AE. Dodatkowo na czesci
statkow zostanie zainstalowany system Globe Mobile
GSM ktory bedzie zapewnial serwis polaczen gtosowych
GSM, oraz wiadomosci SMS.

(t])
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CiagglosSé zatrudnienia marynarzy
- realizacja konwencji MOP Nr 145

Zgodnie z ,konstytucjg” Miedzynarodowej Organiza-
cji Pracy, kazde panstwo czlonkowskie obowigzane jest do
sktadania okresowych sprawozdan z realizacji konwencji
MOP, ktore weszly w zycie. Jedng z takich konwencji jest
Konwencja Nr 145 dotyczaca ciaglosci zatrudnienia mary-
narzy. Zostala ona ratyfikowana przez Polske w roku 1979
i w tym samym roku (doktadnie 3 maja) weszla w zycie.

W biezacym roku Rzad, przygotowujac sprawozdanie
dla Miedzynarodowego Biura Pracy z realizacji Konwencji
Nr 145, w koncu czerwca zwrocil sie do zwigzkéw zawo-
dowych i armatoréw o przedstawienie swojego stanowiska
W tej sprawie.

Konwencja Nr 145, przyjeta w pazdzierniku 1976 roku,
za swoj glowny cel postawila sobie prawne uporzadko-
wanie sytuacji marynarzy pracujacych przede wszystkim
w systemie kontraktowym. System ten niesie za sobg wiele
niedogodno$ci dla marynarzy i ich rodzin, takich jak okre-
sowy brak pracy i wigzacy sie z tym w wielu krajach (w tym
réwniez w Polsce) brak obowigzkowego ubezpieczenia
spolecznego czy pozbawianie zasitkow dla bezrobotnych
ze wzgledu na kroétkie okresy zatrudnienia. Na przyklad
w Polsce, aby otrzymac zasitek dla bezrobotnych, trzeba
miedzy innymi w okresie ostatnich (przed otrzymaniem
zasitku) 18 miesiecy by¢ zatrudnionym przez 365 dni. Za-
pisy konwencji sa proba usuniecia lub przynajmniej ztago-
dzenia tych niedogodnosci.

Ocena Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy
i Rybakow NSZZ ,Solidarnos¢”

Krajowa Sekcja Morska Marynarzy i Rybakow NSZZ
»Solidarno$¢” w dniu 7 lipca wystala do Ministerstwa In-
frastruktury swoja ocene realizacji Konwencji 145. Stano-
wisko nasze zawarte jest w trzech punktach, odnoszacych
sie do konkretnych zapiséw Konwencji.

Arykul 2 Konwencji 145 stanowi:

»1. W kazdym panistwie cztonkowskim, w ktérym istnie-
je przemyst morski, polityka krajowa bedzie zacheca-
ta wszystkie zainteresowane osrodki do zapewnienia
w miare mozliwosci cigglego lub statego zatrudnienia
dla wykwalifikowanych marynarzy i do zapewnienia
w ten spos6b armatorom stalej i odpowiedniej sity ro-
boczej.

2. Nalezy podejmowac wszelkie starania dla zapewnie-
nia marynarzom minimum okresu zatrudnienia lub
minimum dochodu albo zasitku pienigznego, w sposob
i w zakresie uzaleznionych od sytuacji gospodarczej
i spolecznej zainteresowanego kraju.”

W naszej ocenie piszemy: ,, Nie znajdujemy w aktualnej
polityce krajowej zadnych zachet do zapewnienia cigglego
lub statego zatrudnienia dla wykwalifikowanych marynarzy.

Przeciwnie, z projektu zatozen nowej polityki morskiej Rze-
czypospolitej Polskiej wynika, ze jednym z gtéwnych prio-
rytetow jest zwigkszanie ilosci kwalifikowanych marynarzy
bez zadnego zabezpieczenia im zatrudnienia. Nie ma nawet
jednego zdania w tym projekcie, wskazujgcego na zaintere-
sowanie patistwa istnieniem polskiej floty morskiej. Swiad-
czy o tym rowniez brak reakcji administracji rzgdowej na
fakty zawierania stosunkéw pracy wedtug obcego prawa na
statkach plywajgcych pod polskg banderg i braku informacji
o warunkach zatrudnienia oraz ubezpieczent marynarzy na
tych statkach.”

Zaréwno z tytulu, jak i tresci Konwencji 145 wynika
obowiazek panstwa ,troszczenia si¢” o zapewnienie mary-
narzom trwaloéci zatrudnienia. Sama Konwencja, jak i jej
uszczegdtowienie poprzez Zalecenie Nr 154 MOP, doty-
czace cigglosci zatrudnienia marynarzy, przewidujg roézne
sposoby zapewnienia takiej ciagglosci. Niestety, w dyskuto-
wanej aktualnie nowej wersji ustawy o pracy na morskich
statkach handlowych nie dos¢, ze nie przewidziano zadnych
zapisow, ktdre mozna by potraktowa¢ jako przynajmniej
cze$ciowa realizacje zalecenn Konwencji, to w dalszym cig-
gu zaréwno strona rzadowa, jak i armatorzy upierajg si¢
przy pozostawieniu mozliwo$ci opierania stosunkéw pracy
o dowolne, nie polskie, prawo. Oparcie - przy zawieraniu
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umowy o prace - stosunkéw pracy o dowolne obce prawo
w praktyce oznacza wylaczenie armatora i marynarza spod
duzej czgsci polskiej ustawy. Ustawa ta bowiem reguluje
»(...) wzajemne prawa i obowigzki armatora i maryna-
rza wynikajgce z zatrudnienia (czyli nawigzania stosunku
pracy) i pracy na morskich statkach handlowych i innych
statkach morskich o polskiej przynaleznosci (...)". Pozosta-
wiajgc mozliwo$¢ oparcia stosunku pracy o obce prawo, de
facto pozostawiamy mozliwo$¢ wyboru, czy bedziemy sto-
sowali ustawe, czy nie. Podsumujmy: armator statku o pol-
skiej przynaleznosci i polski marynarz mogg si¢ ,umoéwic”
czy beda stosowali polska ustawe czy nie. No comments!

Podnoszony przez strong rzadowa argument, ze dowol-
no$¢ wyboru prawa, o ktdére bedzie oparty stosunek pracy,
wynika z konieczno$ci stosowania ratyfikowanej przez Pol-
ske tzw. Konwencji ,,rzymskiej” nas zupelnie nie przeko-
nuje. Analizujac dokladnie zapisy Konwengji ,,rzymskiej”
widzimy mozliwosci takiej konstrukeji prawnej zapisow
w projektowanej ustawie o pracy na morskich statkach
handlowych, aby nie byly one sprzeczne z t3 Konwencja,
a jednoczesnie zabezpieczaly interes marynarzy.

Artykut 3, lit. b) Konwencji 145 stanowi:

»Srodki umozliwiajgce osiggniecie celéw okreslonych w ar-

tykule 2 niniejszej konwencji mogg obejmowac:

a) umowy lub porozumienia przewidujqgce ciggle lub state
zatrudnienie w ramach przedsigbiorstwa Zeglugowego
lub zrzeszenia armatoréow albo (...)”

W naszej opinii wystanej do MI piszemy: ,Prawie
wszystkie zawarte z marynarzami umowy lub porozumie-
nia przewidujgce ciggle lub state zatrudnienie w ramach
polskich (morskich) przedsigbiorstw zeglugowych polegajg -
bez wzgledu na to, czy przedsigbiorstwo jest panistwowe, czy
prywatne - na zawarciu umowy na czas nieokreslony i nie
wyplacaniu wynagrodzen, chocby nawet w wysokosci mini-
malnej okreslonej polskim ustawodawstwem. W stosowanej
praktyce pod grozbg zwolnienia zmusza si¢ marynarzy do
sktadania wnioskow o udzielenie urlopow bezptatnych na
czas oczekiwania i wystania ich przez przedsigbiorstwo do
okresowej, platnej pracy u innego (obcego) pracodawcy. Ma-
rynarz przebywajgcy na w/w urlopie bezpltatnym w swietle
polskiego prawa nie jest traktowany jako bezrobotny i nie
jest uprawniony do otrzymania naleznych bezrobotnym za-
sitkow pienieznych i innych swiadczen.”

Metoda urlopéw bezplatnych jest naszym zdaniem wy-
naturzeniem idei ,ciagloéci zatrudnienia® Z formalnego
punktu widzenia marynarz pozostaje w stosunku pracy
z armatorem, ale faktycznie nie jest zatrudniony. Marynarz
przebywajacy na urlopie bezplatnym nie otrzymuje wyna-
grodzenia, nie moze zarejestrowac si¢ jako bezrobotny, nie
podlega obowigzkowym ubezpieczeniom spolecznym czy
zdrowotnym. Jednym slowem jego status jest gorszy od
statusu bezrobotnego.

Ostatnia cze$¢ naszych uwag dotyczy art. 3, lit. b), art. 4
iart. 5 Konwencji. Art. 3, lit. b) stanowi:

»Srodki umozliwiajgce osiggnigcie celéw okreslonych w ar-

tykule 2 niniejszej konwencji mogg obejmowac: (...)

b) przedsiewzigcia majgce na celu uregulowanie zatrud-
nienia przez zakladanie i prowadzenie rejestrow lub list
wedtug kategorii wykwalifikowanych marynarzy.”

Art. 4 Konwencji brzmi:

»1. Jezeli cigglos$¢ zatrudnienia marynarzy zapewnia sig
jedynie przez zakladanie i prowadzenie rejestrow lub
list, powinny one obejmowac wszystkie kategorie za-
wodowe marynarzy zgodnie z zasadami, ktore okre-
sli ustawodawstwo lub praktyka krajowa albo uktady
zbiorowe.

2. Marynarze wpisani do takiego rejestru lub na takq liste
bedg mieli pierwszeristwo w uzyskaniu pracy w zeglu-
dze.

3. Marynarze wpisani do takiego rejestru lub na takg liste
bedg zobowigzani do pozostawania w gotowosci do pra-
cy zgodnie z zasadami, ktére ustali ustawodawstwo lub
praktyka krajowa albo uktady zbiorowe.”

Art. 5 Konwengji z kolei stanowi:

»1. Stan rejestrow lub list marynarzy bedzie okresowo ana-
lizowany w stopniu dozwolonym przez ustawodawstwo
krajowe, w celu ustalenia go na poziomie odpowiada-
jgcym potrzebom przemystu morskiego.

2. Jezeli redukcja stanu takich rejestrow lub list okaze sig
konieczna, bedg podjete wszelkie wlasciwe srodki w celu
zapobiezenia lub zlagodzenia jej niekorzystnych skut-
kow dla marynarzy, z uwzglednieniem sytuacji gospo-
darczej i spolecznej zainteresowanego kraju’.

W naszej opinii, dotyczacej realizacji zacytowanych wy-
zej artykuléw Konwencji 145, napisali$my: ,,Nie widzimy
zadnych przedsiewzie¢ majgcych na celu uregulowanie za-
trudnienia przez zaktadanie i prowadzenie rejestrow lub list
wedlug kategorii wykwalifikowanych marynarzy. Aktualne
regulacje prawne w Polsce nie spetniajg wymogow Konwencji
i nie istnieje mozliwos¢ uzyskania nawet wiarygodnej infor-
macji o ilosci polskich wykwalifikowanych marynarzy.”

Jak wynika z Konwencji (szczegélnie z art. 2 i 3), w celu
zapewnienia w maksymalny sposéb cigglosci pracy mary-
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narzy, Pafistwo powinno stworzy¢ warunki prawne albo dla
umozliwienia ciaglego zatrudnienia marynarzy, albo dla
stworzenia specjalnych rejestrow marynarzy, ktore w rze-
czywistosci bytyby rodzajem posrednictwa pracy dla tej gru-
py zawodowej. Niestety, w naszej opinii, w Polsce nic si¢ nie
dzieje w tym kierunku. Nasze proby wprowadzenia cho¢by
cze$ciowych rozwigzan prawnych napotykajg na zdecydo-
wany opor zaréwno strony rzadowej, jak i armatoréw. Stad
nasza ocena realizacji Konwencji MOP Nr 145, dotyczacej
cigglosci pracy marynarzy jest tak zdecydowanie krytyczna.

Ocena Zwigzku Armatorow Polskich

Swoje uwagi dotyczace realizacji Konwencji Nr 145 prze-
stal do Ministerstwa Infrastruktury réwniez Zwiazek Ar-
matoréw Polskich. Przykro nam to stwierdzi¢, ale wszystkie
punkty tej opinii (za wyjatkiem jednego) nie dotycza Kon-
wengcji 145 ani spraw przez nig regulowanych. Na samym
poczatku swego pisma ZAP stwierdza, ze Konwencja ,,(...)
nie jest skierowana do armatoréw (...)”. Oczywiscie, zadna
konwencja czy umowa migdzynarodowa nie jest skierowana
do jakiejkolwiek grupy, lecz do Panstwa, ktére ratyfikujac
taka konwencje ma obowigzek wprowadzenia jej zapisow
do swojego prawodawstwa. Mimo to zapisy Konwencji 145
w wielu miejscach dotyczg jednak armatoréw.

Odnoszac si¢ do art. 6 konwencji ZAP stwierdza
w punkcie g) swojego pisma, ze: ”Wtasciwe warunki odno-
szqgce sig do bezpieczetistwa, zdrowia i warunkow socjalno-
bytowych dla marynarzy polskich ptywajqcych na statkach
obcych bander w zegludze miedzynarodowej, okreslajg
uktady zbiorowe pracy (...)”. To prawda, lecz nie mozna
tego uznac za realizacje zapisow art. 6 Konwengcji, gdyz

nie wszyscy polscy marynarze s3 objeci takimi uktadami.
Zaden polski przepis nie naklada obowigzku zawierania
ukladéw zbiorowych. Nasz postulat, aby w projektowanej
ustawie o pracy na morskich statkach handlowych zawrze¢
taki obowiazek, spotkal si¢ z oporem réwniez ze strony ar-
matorow.

Najwieksze nasze zdziwienie budzi zakonczenie pisma
ZAP. Cytujemy caly akapit: ,,Przy tej okazji stwierdzamy
z ubolewaniem, ze komentarz Strony Pracowniczej z 8 bm.
jest tendencyjny i nie uwzglednia faktu swobody prowa-
dzenia dzialalnosci gospodarczej, a zwlaszcza poddania
funkcjonowania armatoréw krajowych uwarunkowaniom
konkurencji zewnetrznej, przy braku pomocy publicznej
dla krajowego transportu morskiego.”

W tym miejscy rodzi si¢ pytanie, dlaczego zamiast oce-
nia¢ realizacj¢ w Polsce konwencji MOP Nr 145 dotycza-
cej ciaglosci zatrudnienia marynarzy, Zwigzek Armatoréow
Polskich polemizuje, bez jakiegokolwiek uzasadnienia,
z ocena zwigzkow zawodowych? Co ich tak zabolalo? Jeze-
li tendencyjnoscia jest walka z dyskryminacja marynarzy
w poréwnaniu do innych grup zawodowych, upominanie
sie o godne warunki pracy i placy, wytykanie braku reali-
zacji zobowigzan Panstwa, wynikajacych z ratyfikowanych
uméw i konwencji miedzynarodowych, krytykowanie
upokarzajacych marynarzy zachowan armatoréw i admi-
nistracji, to zgoda. Jeste$my tendencyjni. W dalszym cig-
gu bedziemy zachowywac¢ si¢ tendencyjnie i stronniczo.
Bedziemy po stronie marynarzy i rybakéw - ludzi morza.
Bedziemy protestowa¢ przeciwko pomocy dla armatoréw
kosztem marynarzy. Bedziemy dopomina¢ si¢ aby mary-
narze i ich rodziny byli traktowani godnie i sprawiedliwie.
Tak, bedziemy tendencyjni.

Henryk Stachowiak
foto - A. Czapla

Krotko

Repatriacja po ponad roku

ITF pomogt w repatriacji o§miu rosyjskich maryna-
rzy, ktorzy spedzili ponad rok na statku zatrzymanym
w porcie Burgas (Bulgaria).

Statek ,,Southern Pearl NZ” bandery panamskiej,
zawingl do czarnomorskiego portu na remont w marcu
2009 roku. Z powodu odmowy wyplaty naleznych zato-
dze wynagrodzen zostal aresztowany w lipcu 2009 r. Za-
toga, ktdrej armator byt winien 250.000 USD wynagro-
dzen za 18 miesigcy pracy, musiala przetrwac na statku
przy braku zywnosci i paliwa.

Dzigki pomocy ITFE 20 lipca o$miu czlonkéw zato-
gi zostalo repatriowanych do domu do Wiadywostoku.
ITF kontynuuje naciski na wyplacenie zalegtych wyna-
grodzen. Jako zaloga szkieletowa, do czasu pozytywne-
go rozwigzania problemu na pokladzie statku pozostal
kapitan i czterech cztonkéw zatogi.

(hs)
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Zmiany w kodeksie IMS

Od pierwszego lipca 2010 wejda w zycie nowe zapisy w ko-
deksie ISM, wprowadzone przez IMO na podstawie Rezolucji
MSC.273(85), ktdre to spowoduja nastepujace zmiany:

o definicja ,niezgodnosci duzej” (major non-conformity)
w nowej postaci jasno wyjasnia, iz moze ona powstac
zaréwno poprzez brak efektywnego i systematycznego
wdrazania wymogow Kodeksu, jak réwniez poprzez wy-
razne odstepstwa od Kodeksu, stanowigce zagrozenia dla
bezpieczenstwa zalogi lub statku oraz srodowiska natu-
ralnego, wymagajace dzialan korygujacych dla poprawie-
nia niepozadanej sytuacji (art. 1.1.10);

o poprawione zapisy wyraznie wymagaja oceny wszystkich
zagrozen wplywajacych na statek, zaloge i srodowisko
naturalne (art. 1.2.2);

o kapitan ma obowigzek regularnego przegladania systemu
zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) i zglaszania jego
niezgodno$ci do wyznaczonej osoby w biurze armatora
(art. 5.1.5.);

o wymog ustanowienia procedur dla kluczowych operacji
statkowych zostal rozszerzony o ustanowienie procedur
dla bezpieczenstwa statku, ochrony $srodowiska morskie-
go jak réwniez bezpieczenstwa zalogi statku (atr.7);

o wymodg wprowadzajacy niezwloczne dzialania koryguja-
ce w obecnych zapisach odnosi si¢ takze do srodkéw za-
pobiegajacych powtdérnemu wystapieniu niepozadanego
zdarzenia (art. 9.2);

o wewnetrzne audyty, zaréwno na statku jak, i w biurze
armatora, powinny by¢ przeprowadzane nie rzadziej,
niz co 12 miesiecy, w nadzwyczajnych okolicznosciach

termin 12 miesiecy moze by¢ wydluzony o 3 miesigce
(art. 12.1);

o ocena systemu bezpiecznego zarzadzania, dokonywana
przez armatora, powinna stwierdza¢, iz system jest sku-
teczny (art.12.2);

o dodano nowy artykul, aby dostosowa¢ certyfikacje ISM
do wymogéw Konwencji SOLAS odnosnie przedtuzania
przewidzianych prawem certyfikatow (art.13);

o wyraznie rozpisano, iz audyt wewnetrzny musi si¢ od-
by¢ w przeciagu 3 miesiecy od audytu okresowego
(art.14.4.3).

T. Listewnik

Krotko

Kara za rozlew

Kapitan masowca, ktory spowodowat rozlew olejo-
wy moze zosta¢ ukarany grzywna w wysokosci 220 tys.
USD, natomiast kara wymierzona armatorowi moze by¢
bliska 1 miliona USD. Jest to konsekwencja zdarzenia,
jakie mialo miejsce, gdy statek ,Shen Neng 1” wszedt
na mielizne, powodujac rozdarcie zbiornikéw dennych
i wyciek ropy. Zdarzylo si¢ to na obszarze wielkiej rafy
koralowej w Australii i w przypadku przetamania si¢
statku moglo spowodowal najwieksza katastrofe dla
srodowiska naturalnego.

()

Morski rynek pracy w 2010 roku

Wedlug analitykéw ze Swiatowej Organizacji Handlu
(WTO) w 2010 roku mozna si¢ spodziewa¢ wzrostu wy-
miany towaréw o blisko 9,5%. Jest to jedna z pierwszych
dobrych wiadomosci od czasu najwigkszego kryzysu, jaki
wydarzyl si¢ w ostatnich 70-ciu lat i byt odczuwalny réwniez
dla naszych miejsc pracy, czyli transporcie morskim. Prze-
widuje si¢ zwigkszenie eksportu z krajéw rozwinietych o bli-
sko 7,5% oraz 11% z pozostalych krajow.

Jezeli przewidywania ekonomistow si¢ sprawdza to w roku
2011 uda sie osiggnac¢ stan gospodarki zblizony do tego z 2008
roku. Niestety wiekszo$¢ kryzyséw gospodarczych charakte-
ryzuje sie tym, ze juz na samym poczatku dotykajg one trans-
portu, ktory jednak odradza sie jako jeden z ostatnich.

Na ogoélnym rynku pracy przewiduje sig, iz poziom bez-
robocia w 2010 moze pozosta¢ na niezmienionym poziomie,
jednak na marynarskim rynku pracy wida¢ w ostatnich mie-
sigcach lekkie ozywienie. Ludzie zmieniaja prace zazwyczaj
z dwdch powoddw: co$ si¢ pogorszylo lub nic sie nie zmie-
nilo w obecnej pracy. Wigkszo§¢ marynarzy starala si¢ prze-
czekac okres recesji i utrzymac zatrudnienie. Cze¢$¢ z nas do-

$wiadczyla obnizek wynagrodzenia. Z wiadomo$ci przeka-
zywanych przez czlonkéw Zwiazku, tam gdzie wystepowaly
obnizki wynagrodzen, wynosity one od 10 do 30%. Obnizki
plac wystepowaly réwniez na statkach objetych ukladami
zbiorowymi, lecz dotyczyly dodatkéw pozauktadowych.
Najczesciej powtarzanym argumentem ze strony armato-
réw byta zapowiedZ odstawienia statkow z eksploataciji (czyli
utrata pracy) w przypadku nie zmniejszenia kosztéw eksplo-
atacyjnych, w tym zalogowych. Zapowiedzi si¢ sprawdzily,
spora cze$¢ statkow zostala odstawiona lub sprzedana, na
innych zmniejszono predkosci przelotow. Wiekszos¢ arma-
torow operowata na granicy optacalnosci lub wrecz tracila
na przewozach utrzymujac linie. Spora cze$¢ polskich mary-
narzy stracita prace na rzecz tanszych zalég. Bardzo trudno
bedzie je przywrdcic.

Taki byl wydzwiek kryzysu w naszej branzy. Z niecierp-
liwoscia oczekujemy na ozywienie w transporcie morskim,
czyli takze na marynarskim rynku pracy, liczac na to, iz na-
sze miejsca pracy nie beda juz diuzej zagrozone.

T. Listewnik
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Co zrobi¢, gdy statek udaje sie w strefy

zagrozone atakami pirackimi
(poradnik marynarza)

Najwieksze ryzyko wtargniecia piratdw na statek istnie-
je przy jednym lub wigkszej iloéci ponizszych czynnikow:
» niska predko$¢ - predkos¢ 15 wezldéw wydaje sie by¢

graniczng dla atakow pirackich;

« niska wolna burta;

o nieadekwatne planowanie i procedury;

« widoczny niski stan zaalarmowania i/lub ewidentnych
$rodkéw ochrony wlasnej;

» wyrazna wolna reakgcja ze strony statku;

o sprzyjajagca pogoda - predkos$¢ wiatru powyzej 18 we-
z16w oraz wysokos¢ fali powyzej 2m uznaje si¢ za gra-
niczne dla atakow pirackich.

Do ataku piraci najczeéciej wykorzystuja:

o male, otwarte fodzie (skifty) o duzej szybkosci - najczes-
ciej podchodzg baksztagiem (uko$nie) do burt i/lub od
rufy;

o statek macierzysty (wieksza jednostka) - czesto s3 to od-
powiednio przystosowane kutry rybackie, ktére umoz-
liwiaja btyskawiczne opuszczenie matych, szybkich to-
dzi do przeprowadzenia bezpo$redniego ataku.

Pamietaj:

o Najwiecej atakéw przeprowadzono podczas wschodu
lub zachodu stonca.

o Wigkszos¢ préb uprowadzen zostata odparta przez za-
togi statkow, ktore wezesniej uczestniczyty w planowa-
niu i przeszkoleniu w zakresie zastosowania pasywnych
$rodkéw zaradezych.

o Jezeli statek moze rozwina¢ predkos¢ powyzej 18 we-
z16w, nie zaleca sie zwalniania w korytarzach tranzyto-
wych.

ZALECANE NAJLEPSZE PRAKTYKI
ZARZADZANIA (BMP) (wycigg)

Wyjasnienia:

UKMTO Dubaj - jest pierwszym punktem kontakto-
wym dla statkéw w regionie. Codzienna wymiana infor-
macji pomiedzy Kapitanami i sitami zbrojnymi realizowa-
na jest przez UKMTO Dubaj, rozmawiajacy ze statkami
i wspolpracujacy bezposrednio z MSCHOA i dowddcami
marynarki na morzu. UKMTO wymaga regularnych uak-
tualnien pozycji i zamierzonych ruchéw statkow, wykorzy-
stujac te informacje do pomagania jednostkom marynarki
wojennej w utrzymywaniu dokladnego obrazu zeglugi.

Centrum Bezpieczenstwa Morskiego - Rog Afryki
(MSCHOA) - jest wladza planujacg i koordynujaca dla sit
Unii Europejskiej (EU NAVFOR) w Zatoce Adenskiej oraz
w obszarze u wybrzezy Somalii.

Morski Oficer Lacznikowy (MARLO) - operuje jako
kanal dla wymiany informacji w ramach regionu miedzy
Polaczonymi Sitami Morskimi (CMF) i wspolnota zeglugi
komercyjne;j.

Zalecenia:

o Przed rozpoczgciem tranzytu przez obszar wysokie-
go ryzyka armator i Kapitan powinni przeprowadzi¢
wlasng ocene tego ryzyka w celu oszacowania praw-
dopodobienstwa i konsekwencji atakéw pirackich na
statek, w oparciu o najnowsze dostepne informacje.
Rezultatem tej oceny powinien by¢ dobér $rodkow
prewencji, ztagodzenia skutkéw ataku i przywrocenia
stanu wyjsciowego, ktore beda kombinacjg ustawo-
wych wymagan i §rodkéw uzupelniajacych do zwal-
czania piractwa.

o Procedury zarzadzania kryzysowego armatora powinny
uwzgledniaé nalezyte $rodki reagowania na zagrozenie
piractwem poprzez przyjecie zaleconych miedzy inny-
mi przez IMO praktyk odpowiadajacych konkretnym
okoliczno$ciom i typowi statku.

o Wladze marynarki wojennej wymagaja zgloszenia
przejscia z wyprzedzeniem, aby byly w stanie zidentyfi-
kowa¢ stopien narazenia na atak i zaplanowa¢ wlasciwg
ochrone.

« Chociaz nalezy podejmowac dziatania uniemozliwiajg-
ce wejscie piratow na statek, najwazniejsze jest bezpie-
czenstwo zalogi i pasazerow.

o Zdecydowanie zaleca si¢, aby dzialy zarzadzania i/lub
eksploatacji armatora uzyskaly dostep do zastrzezonych
sekcji strony internetowej MSCHOA (http://www/
mschoa.org) i mogly dokona¢ przegladu zawartych tam
informacji oraz podzieli¢ si¢ nimi ze swoja flota.

o Od armatora zalezy wykorzystywanie prywatnej ochro-
ny, ale nie jest zalecane uzywanie uzbrojenia.

o Nalezy rozpatrzy¢ dodatkowe s$rodki dla zwigkszenia
ilo$ci marynarzy wachtowych.

o Nalezy rozpatrzy¢ wyposazenie statku w Srodki Samo-
ochrony (SPM) przed przejsciem przez obszary wyso-
kiego ryzyka.

o Przed przejsciem przez rejon zagrozony nalezy przeka-
za¢ zatodze statku maksymalng ilo§¢ niezbednych in-
formacji.

» Przygotowania do przejscia przez zagrozong strefe nie
powinny generowa¢ nadgodzin, aby zaloga w czasie
tranzytu byla dobrze wypoczeta.

o Oficerowie powinni prze¢wiczy¢ manewrowanie zygza-
kami i sprawdzi¢, jaki wplyw majg takie manewry na
predkos¢ statku.
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[>. Nalezy dobrze zaplanowa¢ system wacht (dodatkowy
obserwator na mostku), a na statkach z sitowniami bez-
wachtowymi powinien by¢ wachtowy.

« Statek powinien by¢ wyposazony we wszelka literature
zwigzang z ochrong przed atakami pirackimi, ktéra po-
winna by¢ udostepniona wszystkim czlonkom zatogi.

o Jezeli statek nie ma dostepu do Internetu, powinno sie¢
zapewni¢ odpowiednio wczesniej zaopatrzenie statku
w naj$wiezsze informacje dotyczace danej strefy, ktore
nie moga by¢ rozpowszechniane morskimi $rodkami
komunikacji.

o Zabezpieczy¢ikontrolowaé dostep na mostek, do sifow-
ni, pomieszczenia maszyny sterowej oraz pomieszczen
zalogowych (przestrzeni wewnetrznych). Wszystkie
potencjalne punkty dostepu (drzwi, wlazy, wentylatory
itd.) powinny zosta¢ ocenione pod katem ryzyka i od-
powiednio zabezpieczone, zwlaszcza jesli potencjal-
ny punkt dostepu jest dostatecznie duzy, aby wszedt
przezen napastnik. Dostep do i z pomieszczen oraz
wewnetrznych przestrzeni roboczych podczas przecho-
dzenia w tranzycie przez obszar wysokiego ryzyka po-
winien zosta¢ ograniczony do jednego punktu wejscia.

o Sprawdzi¢, czy wszystkie drabiny i wyposazenia zabur-
towe sg zwiniete lub wciagniete na poklad.

o Sprawdzi¢, czy $rodki samoochrony zainstalowane
z wyprzedzeniem sg nadal dobrze zamontowane i funk-
cjonuja tak jak zamierzono.

Statkowa polityka AIS

SOLAS zezwala Kapitanowi na podejmowanie decyzji
dotyczacej wylaczenia AIS (systemu automatycznej iden-
tyfikacji), jesli przekonany jest on, ze uzywanie systemu
zwieksza ryzyko narazenia statku. Mimo to, aby sily mary-
narki wojennej mogly $ledzi¢ statek na obszarze GoA (Za-
toki Adenskiej), zaleca si¢ kontynuowanie transmisji AIS,
przy ograniczeniu jej do tozsamo$ci statku, pozycji, kursu,
szybkosci oraz informacji dotyczacych statusu nawigacyj-
nego i bezpieczenstwa. Aktualnie sity marynarki wojenne;j
zalecajg catkowite wylaczenie AIS. Przed podjgciem osta-
tecznej decyzji zaleca si¢ kontakt z MSCHOA.

PRZYGOTOWANIE DO PRZEJSCIA PRZEZ
STREFE ATAKOW PIRACKICH

Ponizej przedstawiono kilka propozycji, ktére powin-
ny zosta¢ rozpatrzone przed przejSciem przez zagrozong
strefe:

1. Jesli statek ma stosunkowo niska wolna burte, rozpa-
trzy¢ mozliwos¢ zwigkszenia szerokoéci nadburcia dla
uniemozliwienia zarzucenia hakéw. Sprawdzi¢ strone
internetowg MSCHOA dla uzyskania przykladow takich
rozwigzan.

2. Zaleca sie wyznaczenie punktu zbiorczego albo ,,cytadeli”
na wypadek ataku pirackiego oraz sprawdzenie procedur
zamykania, celem opodznienia dostepu do kontroli nad
statkiem i zyskania czasu. W sytuacji idealnej powinno
to by¢ z dala od grodzi i iluminatoréw. Ze wzgledu na

trwajaca debate na temat zastosowania cytadel oraz me-
tod ich uzycia, zaleca si¢ kapitanom regularne sprawdza-
nie tej sprawy w MSCHOA.

3. Rozpatrzy¢ nalezy wykorzystanie manekindw przy relin-
gach, aby udawaly dodatkowych obserwatoréw ,,na oku”
Jesli jednak konstrukeja statku powoduje istnienie mar-
twych obszaréw, wéwczas moze zachodzi¢ koniecznosé
obsadzenia ich ludzmi.

4. Sugeruje si¢ utrzymywanie pomp pozarowych i/lub wezy
pod ci$nieniem i w gotowosci do uzycia w miejscach naj-
WyZszego zagrozenia.

5. Rozpatrzy¢ nalezy takze stworzenie kurtyny wodnej wo-
kot statku dla dodatkowego powstrzymania przed wej-
$ciem napastnikow.

6. Rozpatrzy¢ nalezy zastosowanie drutu kolczastego/ba-
rier fizycznych wokét rufy/najnizszych punktéw doste-
pu, odpowiednio do bezpieczenstwa zalogi i jej drogi
ucieczki.

7. Rozpatrzy¢ nalezy prowadzenie obserwacji przy uzyciu
noktowizoréw w porze nocne;j.

8. Rozpatrzy¢ nalezy wykorzystywanie do obserwacji tele-
wizji przemystowej (jesli jest zamontowana).

W TRANZYCIE

1) Zaloga statku nie powinna by¢ narazona na nieuzasad-
nione ryzyko spowodowane wykorzystywaniem $rod-
kow samoochrony (SPM).
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2) Wszystkie statki wewnatrz GoA wzywane s3g zdecydo-
wanie do korzystania z IRTC i kierowania si¢ instruk-
cjami oraz harmonogramami MSCHOA dostepnymi na
stronie internetowej MSCHOA

3) W porze nocnej nie nalezy wyltacza¢ $wiatel nawigacyj-
nych. Kieruj si¢ wytycznymi wladz Pafistwa Bandery.

4) Swiatla poktadowe nalezy wtacza¢ jedynie, jesli wymaga
tego bezpieczenstwo.

Chron zaloge przed narazaniem jej na zbedne ryzyko.
Na pokiadzie podczas przechodzenia przez obszar wyso-
kiego ryzyka nalezy wykonywa¢ jedynie niezbedne pra-
ce. Kapitanowie powinni, tak dalece, jak to jest mozliwe,
utrzymywac zaloge poza otwartymi przestrzeniami w po-
rze nocnej, majac jednak $wiadomos¢ obowigzku prowa-
dzenia przez caly czas pelnej i wlasciwej obserwacji.

Nie inicjuj oporu , moze to prowadzic¢
do wzrostu przemocy i skrzywdzenia zalogi.

10 PUNKTOW, O KTORYCH NALEZY
PAMIETAC

1. Piractwo jest interesem
Miejcie swiadomo$¢, ze piractwo w Somalii rdzni si¢ od

piractwa w innych regionach w dwoéch zasadniczych kwe-

stiach:

o DPiraci atakuja statek gtéwnie po to, aby zaja¢ go wraz
z zaloga dla okupu, ale takze rabujg mienie i wyposa-
zenie znajdujace si¢ na statku. Skuteczne akty piractwa
wigzg sie z przetrzymywaniem zatogi dla okupu.

o DPiraci somalijscy uwazajg akty piractwa za interes,
uznajac wszelkie zbedne szkody lub obrazenia cieles-
ne zalogi jako utrudnienie w negocjacjach w sprawie
okupu. Do dzisiaj przemoc wobec zatog statkow jest na
stosunkowo niskim poziomie w poréwnaniu z innymi
regionami wokot Afryki.

2. Pozostati spokojny

W trakcie ataku moze doj$¢ do wymachiwania bronig
lub do jej uzycia. Dotad wszystko wskazuje na to, ze dzia-
lania takie maja na celu zastraszenie kapitanéw, aby stali
sie ulegli. Jesli twoj statek opanuja piraci, spokojna postawa
pomoze zmniejszy¢ stopien przemocy. Pamietaj, natych-
miast po zakonczonym powodzeniem ataku, piraci mogg
obawia¢ si¢ odbicia statku przez sity zbrojne. Beda zadowo-
leni z przejecia wladzy nad statkiem i zalogg, i beda starali
sie 0 wzmocnienie swej ilosci w mozliwie krétkim czasie.
Duze znaczenie ma na tym etapie unikanie powodowania
wzrostu napiecia z piratami, poniewaz moze to spowodo-
wacé obrazenia lub szkody dotyczace was samych.

3. Akceptacja

Jesli twdj statek opanowany zostal przez piratdéw, zaak-
ceptyj to, ze mozesz by¢ przez nich przetrzymywany przez
dtuzszy czas. Typowy okres przetrzymywania wynosi od 6
do 12 tygodni, ale moze trwa¢ znacznie dluzej, w zalezno-
$ci od powodzenia negocjacji. Powinienes:

o Zapewni¢ piratow, ze nie bedziesz sprawial im klopo-
tow.

o Stara¢ si¢ utrzymywac na statku mozliwie najlepsze
warunki bytowe - negocjuj to w razie potrzeby z pi-
ratami. Pamigtaj, ze na statku w czasie uprowadzenia
moze zy¢ pieédziesieciu lub wiecej piratéw. Przejma
oni kabiny, jednak jesli bedziecie rozsadni, mozecie
zachowac dla siebie i pozostalych cztonkéw zalogi do-
bre warunki.

o Wykonuj pozytywne, rutynowe ¢wiczenia fizyczne
i psychiczne. Pozwoli ci to dawa¢ sobie radg z przetrzy-
mywaniem i pomoze produktywnie spedzac czas. Staraj
sie utrzymywac regularny harmonogram snu.

”.‘

4. Wspétpracuj, kiedy jest to mozliwe

Wspolpracuj w zakresie zadan piratow. Pamietaj, ze
podczas twego przetrzymywania prowadzone sa negocja-
cje. W ramach tych negocjacji piraci mogg inscenizowac
przemoc lub akty zastraszania, aby wesprze¢ swoje zadania.
Mogg takze domagac¢ si¢ od was pozowania do fotografii,
albo zbiera¢ was na pokladzie, gdzie bedziecie wyraznie
widoczni. Dzialania te stanowig cze$¢ procesu negocjacyj-
nego i nie nalezy si¢ im sprzeciwiaé. Staraj si¢ utrzymac
pozytywny nastrdj psychiczny, a kiedy to tylko mozliwe,
wykazuj dobry humor. Jesli bedziesz ,,lubiany” przez na-
pastnikow, zachodzi mniejsze prawdopodobienistwo pod-
dania cie¢ molestowaniu lub przemocy.
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5. Bgd? przygotowany

Ostrzez rodzine i krewnych w domu o ewentualnych
istniejacych zagrozeniach. Moze to wywolaé pewne zmar-
twienia, ale omdwienie tych spraw w sposob otwarty przed
przechodzeniem tego obszaru, pomoze im da¢ sobie rade
w sytuacji, gdy bedziesz przetrzymywany, jesli statek zo-
stanie opanowany przez piratow. Mozesz zosta¢ zmuszony
(lub poproszony) do skontaktowania si¢ z rodzing w trak-
cie przetrzymywania. Mozesz otrzymac nakaz poinformo-
wania rodziny, ze rzeczy majg si¢ na statku znacznie gorzej
niz w rzeczywistosci. Uprzedzenie o mozliwosci zaistnienia
takiej sytuacji spowoduje znaczne zmniejszenie negatyw-
nego wplywu na twych najblizszych w domu, niz mialoby
to miejsce, gdyby nie zostali oni przygotowani i nie rozu-
mieli przebiegu wydarzen.

6. Unikaj narkotykéw

»Khat” jest powszechnie uzywanym narkotykiem w re-
gionie Somalii. Jesli piraci na twoim statku uzywaja tego lub
innych narkotykéw, powiniene$ zachowywaé ostroznosé
i unikac jakichkolwiek konfrontacji, kiedy sa oni pod wply-
wem dziafania takich substancji. W czasie przetrzymywa-
nia nie powiniene$ da¢ sie skusi¢ do wziecia narkotykow.
Uzycie narkotykéw moze przynie$¢ chwilowa ulge, jednak
negatywne skutki glodu narkotykowego oraz zwiekszone
napiecie w wyniku taknienia, moga doprowadzi¢ do zbed-
nej przemocy ze strony napastnikow.

7. Nie wdawayj si¢ w spory

Nie angazuj si¢ w spory miedzy porywaczami. Pamie-
taj, ze piraci moga obawia¢ si¢ innych grup piratéw, oprocz
normalnych napie¢ regularnie wystepujacych w tym regio-
nie. Takie napiecia lub obawy moga prowadzi¢ do klétni
lub walk miedzy piratami. Staraj si¢ pozostawac z dala od
takich sporow.

8. BgdZ cierpliwy

Miej $wiadomos$¢, ze proces wplacania okupu jest bar-
dzo stresujacy dla piratow, dlatego moga oni by¢ bardziej
wzburzeni niz normalnie. W tym czasie staraj si¢ unika¢
kontaktow z piratami. Skoncentruj si¢ na ustanowieniu ru-
tyn i wzorcéw zachowania, nie zwracajac na siebie zbednej
uwagi. Moze uplyna¢ kilka dni mig¢dzy zaptaceniem okupu
a uwolnieniem zakladnikéw. Nie spodziewaj si¢ natych-
miastowego uwolnienia.

9. WeZ udzial w spotkaniu informacyjnym po wydarzeniu

Przyczyn si¢ do odbycia spotkania informacyjnego tak
wczesnie po zwolnieniu, jak to tylko mozliwe. Informacje,
jakie przekazesz, moga pomoc ci poradzi¢ sobie z tym,
czego doswiadczyles, oraz pomoga wladzom w uzyskaniu
dokladniejszego obrazu taktyk i metod stosowanych przez
piratéw. Informacje te moga pomdc w zapobieganiu lub
zajmowaniu sie atakami w przyszloéci. Staraj si¢ zapamie-
ta¢ mozliwie najwigcej o piratach, ich dziataniach, wypo-
sazeniu, zwyczajach, komunikowaniu si¢ na statku i poza
statkiem, posiadanym uzbrojeniu, ilosci oséb na statku,
rutynach, zmianach personelu itd. Przekaz te informacje
podczas spotkania informacyjnego po wydarzeniu w celu
udzielenia pomocy wtadzom.

10. Staraj sie o porady

Po zwolnieniu staraj si¢ o porady i wsparcie. Obserwuj
swoje nastroje i zachowania po uwolnieniu. Nie reaguj
negatywnie, jedli inni komentuja zmiany twojej osobowo-
$ci czy twoje zachowania. Pamietaj, ze przeszedle$ przez
trudne i stresujagce doswiadczenia. Musisz dawa¢ sobie
rade z emocjonalnymi, fizycznymi i psychicznymi skutka-
mi swego przezycia. Badz otwarty w kwestiach swego do-
$wiadczenia, akceptuj wszelka dostepng pomoc.

Opracowanie - Tymoteusz Listewnik
foto - Piotr Nowicki
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,Pasazerowie na gape”

Terminem ,,pasazer na gap¢” okresla si¢ osobe, kto-
ra bez wiedzy armatora lub upowaznionej osoby wchodzi
na statek i znajduje si¢ na nim podczas podrézy morskiej.
Pasazerowie na gape istniejg tak dtugo, jak tylko istnieje ze-
gluga miedzynarodowa, ale problem ten zaczyna narastac.

foto - www.itfseafarers.org

W ostatnich czasach coraz wigcej ludzi opuszcza swoje
ojczyste kraje w poszukiwaniu lepszego zycia z wigkszymi
szansami poprawy swej sytuacji materialnej, albo ucieka-
ja przed dyskryminacjg, wojnami czy innymi konflikta-
mi. W swojej desperacji, przy braku pieniedzy na podréz,
coraz wiecej ludzi decyduje si¢ na podréz ,na gape”. Naj-
cze$ciej zdarza sie to w biednych krajach afrykanskich czy
azjatyckich.

Dlaczego stanowi to problem?

»Pasazerowie na gape” na statkach stwarzaja problemy
prawne dla wladz portu zawiniecia, finansowe dla arma-
torow i problemy ludzkie dla zaldg statkéw na ktorych sie
znalezli. Z najgorszymi przypadkami mamy do czynienia,
gdy liczba takich ,,pasazerow” przewyzsza liczbe cztonkow
zatogi lub gdy nie uzyskuja oni zgody na zejscie na lad.

ITF uwaza, ze rzady poszczegélnych panstw musza
ustanowi¢ odpowiednie procedury postepowania z pasaze-
rami na gape, ktore nie beda obcigzaly odpowiedzialnoscia
lub wing armatoréw czy cztonkow zatog.

Jakie prawa majq ,,pasazerowie na gape”?

Migdzynarodowa konwencja dotyczaca ,,pasazeréw na
gap¢” zostala podpisana 50 lat temu, jednak do dzisiaj nie
weszla w zycie, gdyz zbyt mala liczba panstw ja ratyfikowa-
ta. Konwencja ta reguluje takie sprawy jak odpowiedzial-
no$¢ kapitana statku lub odpowiednich wtadz w przypad-
ku odkrycia, ,,pasazeréw na gape’, problemy zwiazane z ich
powrotem do kraju pochodzenia, lacznie ze zwigzanymi
z tym kosztami.

Pomimo tego, ze konwencja ta nie weszla w zycie, sytu-
acja pasazerow na gape jest regulowana przez ONZ-towska
Deklaracj¢ Praw Czlowieka i Europejska Konwencj¢ Praw
Czlowieka. Dotyczg one prawa do zycia, zakazu stosowania
tortur, ponizajacego traktowania, niewolnictwa, dyskrymi-
nagji i innych podstawowych praw czlowieka.

Jak nalezy postepowac?

»Pasazerowie na gape¢” stwarzajg zalogom problemy, ale
nie sg oni kryminalistami, zatem powinny by¢ respektowa-
ne ich podstawowe prawa czlowieka oraz powinni by¢ na
statku traktowani godnie. Jezeli zdarzy sie sytuacja, ze znaj-
dziemy na statku ,,pasazera na gape¢” powinni$my:

o sprawdzi¢ stan jego zdrowia;

« ustali¢ jego tozsamos¢ i przyczyny, dla ktérych znalazi
sie na statku;

o zorganizowaé wyzywienie i zakwaterowanie;

o przedstawi¢ mu procedury alarmowe, wyposazy¢ go
w kamizelke ratunkowg i zabezpieczy¢ miejsce w todzi
ratunkowej;

o poinformowa¢ armatora lub agenta;

o kapitan powinien przygotowa¢ i podpisa¢ raport dla
wiadz portu przeznaczenia, zawierajacy wszystkie oko-
liczno$ci zwigzane z wydarzeniem.

»Pasazer na gape” nie powinien by¢ aresztowany czy
zatrzymany co nie ogranicza uprawnien kapitana do utrzy-
mania dyscypliny na statku oraz nie powinien by¢ zmusza-
ny do pracy.

H.S.

Krotko

Czy Konwencja MOP o pracy na morzu
wejdzie w zycie w przysztym roku?

Miedzynarodowa Organizacja Pracy (MOP) spodzie-
wa si¢, ze Konwencja o pracy na morzu (MLC), ustalajaca
minimalne standardy, jak zakwaterowanie, wyzywienie,
zdrowie i inne warunki pracy i Zycia marynarzy, wejdzie
w zycie w roku 2011. Warunkiem obowigzywania Kon-
wencji jest ratyfikacja jej przez co najmniej 30 panstw,
cztonkéw MOP, posiadajacych przynajmniej 1/3 tonazu
$wiatowej floty. Do chwili obecnej Konwencja MLC zo-
stala ratyfikowana przez 10 panstw posiadajacych lacz-
nie 46% $wiatowego tonazu brutto. MOP spodziewa sig,
ze wymog ratyfikacji przez 30 panstw zostanie spetniony
w koncu 2010 lub na poczatku 2011 roku.

Jak juz pisaliémy w poprzednim wydaniu Biuletynu
Morskiego, w Polsce trwa proces legislacyjny, ktory za-
konczy sie ratyfikacja Konwencji najprawdopodobniej
jeszcze w tym roku.

(hs)
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Wybory w morskiej ,,Solidarnosci”

W roku 2010 mija kolejna kadencja wtadz naszego Zwiaz-
ku. Trwaja zebrania delegatéw i kongresy poszczegdlnych
struktur Zwigzku, zaréwno terytorialnych jak i branzowych.
W jednostkach grupujacych marynarzy i rybakéw wybory
zostaly juz zakonczone. Przedstawiamy wladze wybrane na
kadencje 2010 - 2014.

Organizacje podstawowe

Ze wzgledu na brak miejsca przedstawiamy jedynie prze-
wodniczacych Komisji Zakladowych czy Miedzyzakiado-
wych w poszczegolnych organizacjach podstawowych zrze-
szonych w Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakow
NSZZ ,,Solidarnos¢”

Janusz Maciejewicz

Organizacja Mig¢dzyzakladowa Marynarzy i Rybakow
w Gdyni - Przewodniczacym Komisji Miedzyzaktadowej zo-
stal ponownie wybrany Andrzej Koscik.

Organizacja Miedzyzaktadowa przy Polskiej Zegludze
Morskiej w Szczecinie - ze wzgledu na uchybienia formalne,
Regionalna Komisja Wyborcza wydata decyzje (podtrzyma-
ng przez Zarzad Regionu) o powtorzeniu wyboréw. Aktual-
nie trwaja procedury wyborcze.

Organizacja Mi¢dzyzakladowa przy ,Dalmor” SA w Gdy-
ni - Przewodniczacg Komisji Miedzyzaktadowej zostata wy-
brana Teresa Wcisto.

Organizacja Miedzyzakladowa przy Polskiej Zegludze Bat-
tyckiej w Kotobrzegu - Przewodniczagcym Komisji Miedzyza-
ktadowej zostal ponownie wybrany Tadeusz Rutkowski.

Organizacja Miedzyzakladowa Morskich Stuzb i Przed-
siebiorstw Ratowniczych w Gdyni - Przewodniczacym Komi-
sji Miedzyzakladowej zostal wybrany Krzysztof Kowalczyk.

Organizacja Zakladowa Przy Przedsiebiorstwie Robot
Czerpalnych i Podwodnych w Gdansku - Przewodniczacym
Komisji Zaktadowej zostal wybrany Roman Smulski.

Organizacja Marynarzy Kontraktowych w Szczecinie -
Przewodniczagcym Komisji Miedzyzakladowej zostal wybra-
ny ponownie Tymoteusz Listewnik.

Organizacja Miedzyzakladowa przy PPDiUR ,Odra”
w Swinoujsciu - ze wzgledu na zakonczenie dziatalnosci i li-
kwidacje organizacji wyboréw nie przeprowadzono.

Krajowa Sekcja Morska
Marynarzy i Rybakow

W dniach 18 - 19 maja 2010 r. odbylo si¢ w Gdyni X Wal-
ne Zebranie Delegatéw Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy
i Rybakéw NSZZ ,,Solidarnos¢”. Na zebraniu tym Przewod-
niczacy Rady Sekcji, Janusz Maciejewicz przedstawil spra-
wozdanie z dzialalno$ci Rady w kadencji 2006 - 2010.

Podczas zebrania przyjeto szereg uchwal, dotyczacych
miedzy innymi zmian Regulaminu Sekgcji, dofinansowania
organizacji podstawowych wchodzacych w sklad Sekeji czy
tworzenia funduszy celowych.

X WZD KSMMiR dokonato réwniez wyboréw nowych
wladz Sekcji na kadencje 2010 - 2014. Przewodniczacym
Rady Sekgji zostal wybrany ponownie Janusz Maciejewicz.
Ponadto wybrano skltad Rady Sekcji, Komisji Rewizyjnej
oraz delegatow na Kongres Sekretariatu Transportowcow.
Pelny sklad Rady Sekeji oraz Komisji Rewizyjnej przedsta-
wiamy w innym miejscu Biuletynu.

Sekretariat Transportowcow

W sklad Sekretariatu Transportowcéw NSZZ ,,Solidar-
no$¢” wchodzi szes¢ sekcji krajowych z branzy transportu.
Sa to: Krajowa Sekcja Morska Marynarzy i Rybakéw, Sekcja
Krajowa Kolejarzy, Sekcja Krajowa Portow Morskich, Sek-
cja Krajowa Przedsigbiorstw Zaplecza Kolei, Sekcja Krajowa
Panstwowych Przedsigbiorstw Komunikacji Samochodowej
oraz Sekcja Krajowa Drogownictwa. W sklad Sekretariatu
wchodzi réwniez Organizacja Miedzyzaktadowa Kierowcow
Zawodowych.

X WALME ZEBRANIE

Delegaci na X WZD KSMMiR NSZZ ,,Solidarnos¢”

W dniach 21 - 22 czerwca 2010 r. odbyt sie Kongres Se-
kretariatu. Podczas Kongresu dokonano wyboru wladz Se-
kretariatu na kadencje¢ 2010 - 2014. Z Krajowej Sekcji Mor-
skiej Marynarzy i Rybakéw kol. Janusz Maciejewicz zostat
Wiceprzewodniczacym Rady Sekretariatu, kol. Kazimierz
Sikora zostat cztonkiem Rady Sekretariatu, a kol. Piotr Ga-
jos zostal cztonkiem Komisji Rewizyjnej. Pelny sklad Rady
Sekretariatu i Komisji Rewizyjnej przedstawiamy w innym
miejscu Biuletynu.

H.S.
foto - KSMMiR
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Kadencja 2010 - 2014

Wladze Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy
i Rybakow NSZZ ,,Solidarnos¢”

Rada Sekcji

Janusz Maciejewicz - Przewodniczacy
Jacek Cegielski - Wiceprzewodniczacy
Tadeusz Rutkowski - Skarbnik

Andrzej Koscik - Cztonek Prezydium
Tymoteusz Listewnik - Cztonek Prezydium
Kazimierz Mackato - Cztonek Prezydium
Krzysztof Adamczyk - Cztonek

Bartosz Domagata - Cztonek

Krzysztof Kowalczyk - Cztonek

Adam Mazurkiewicz - Czlonek
Marek Radzikowski - Cztonek
Roman Smulski - Cztonek
Teresa Wcisto - Cztonek

Komisja Rewizyjna

Mirostawa Jézefowicz - Przewodniczaca
Jan Gierke - Czlonek

Maria Kucharska - Cztonek

Bozena Szmajdzinska - Cztonek

Wiladze Sekretariatu Transportowcow
NSZZ ,,Solidarnos¢”

Rada Sekretariatu

Bogdan Kubiak - Przewodniczacy
Henryk Grymel - Wiceprzewodniczacy
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Marek Podskalny - Wiceprzewodniczacy
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Janusz Maciejewicz - Wiceprzewodniczacy
(Krajowa Sekcja Morska Marynarzy i Rybakéw)
Andrzej Tracz - Wiceprzewodniczacy
(Sekcja Krajowa Drogownictwa)
Zbigniew Kowalski - Sekretarz (Sekcja Krajowa
Przedsiebiorstw Zaplecza Kolei)
Mariusz Potom - Cztonek Prezydium
(Sekcja Krajowa Portow Morskich)
Wiestaw Petka - Cztonek Prezydium
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Bronistaw Benko - Cztonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Waldemar Bogatkowski - Cztonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Janusz Harasimiuk - Cztonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Ryszard Hatylak - Cztonek
(Sekcja Krajowa Portéw Morskich)
Mirostaw Irla - Cztonek (Sekcja Krajowa
Przedsiebiorstw Zaplecza Kolei)

Zbigniew Kazirod - Cztonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Roman Kowalski - Cztonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Stawomir Kubera - Cztonek
(Sekcja Krajowa Drogownictwa)
Jan Majder - Cztonek (Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Jerzy Nowak - Cztonek (Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Bogdan Pietrusinski - Cztonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Maria Sedek - Cztonek (Sekcja Krajowa Kolejarzy)
Kazimierz Sikora - Cztonek (Krajowa Sekcja
Morska Marynarzy i Rybakéw)

Komisja Rewizyjna

Mieczystaw Cykman - Przewodniczacy
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)

Piotr Gajos - Cztonek (Krajowa Sekcja Morska
Marynarzy i Rybakow)

Alfred Leszek - Cztonek
(Sekcja Krajowa Portéw Morskich)

Aneta Taborska - Cztonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)

Jarostaw Walczak - Cztonek (Sekcja Krajowa
Przedsiebiorstw Zaplecza Kolei)

Dorota Zajac - Czlonek
(Sekcja Krajowa Kolejarzy)
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Nowy Komisarz
ds. rybolowstwa i gospodarki morskiej

Pani Komisarz Maria Damanaki
i jej priorytety

9 lutego 2010 r. Maria Damanaki zostala mianowana
nowa europejska Komisarz odpowiedzialng za gospodarke
morska i rybotéwstwo. Jest Greczynka i pochodzi z Krety.
Ukonczyla Politechnike Atenska z tytutem inzyniera che-
mika. Bedgc studentkg, w roku 1973 aktywnie uczestniczy-
fa w powstaniu przeciw dyktaturze. Kariere parlamentarng
w Grecji rozpoczela w szeregach partii PASOK (Grecka
Partia Socjalistyczna).

i

Podczas przestuchania przed Komisja ds. Rybotéwstwa
Parlamentu Europejskiego przedstawila swoje priorytety
w dziataniach jako przyszla Komisarz.

Pierwszy z nich to wdrozenie reformy Wspélnej Po-
lityki Rybotéwstwa UE. W dziedzinie zarzadzania nowa
komisarz rozwaza decentralizacje¢ procedury podejmowa-
nia decyzji tak, by zmobilizowa¢ przedstawicieli sektora
i przekaza¢ im wigkszg odpowiedzialno$¢. Zamierza takze
zmieni¢ system przydziatu kwot w taki sposob, by stal sie
on narzedziem wywazenia rozmiaréw floty w stosunku do

zasobow rybnych, a jednoczesnie chronit drobne rybotow-
stwo przybrzezne.

»Rybotéwstwo nie jest jedynie Zrodlem zZywnosci - zade-
klarowata nowa Komisarz. Dla naszych stref przybrzeznych
rybotowstwo symbolizuje bezpieczeristwo, szczegolng kulture
i historig. To prawdziwy styl zycia. Trudnego zycia. Wiem
cos o tym: sama urodzitam si¢ w wiosce rybackiej. Jedynie
rentowne rybotéowstwo moze zagwarantowac rybakom i ich
rodzinom odpowiedni poziom Zycia. Zeby zajecie to bylo
oplacalne, morza muszq dostarczac ryb w sposob trwaty
i zréwnowazony”.

Drugi priorytet to skuteczniejsze egzekwowanie zasad
Wspdlnej Polityki Rybotdwstwa. Jezeli gtéwnym celem jest
zrownowazony rozwoj rybotéwstwa, nalezy go postrzegaé
w trzech plaszczyznach: srodowiskowej, gospodarczej i spo-
tecznej. Ma on bowiem polega¢ na przywrdceniu zdrowych
zasobow rybnych, by do sektora powrdcil dobrobyt gospo-
darczy, i podtrzyma¢ tkanke spoleczng stref przybrzeznych.
Te cele mozna osiggna¢ jedynie egzekwujac Sciste respekto-
wanie obowigzujgcych zasad, zwlaszcza jesli chodzi o poto-
wy, odrzuty i walke z nielegalnym rybotéwstwem.

Trzeci priorytet w dziataniach nowej Komisarz polega
na skonsolidowaniu zintegrowanej polityki morskiej Unii
Europejskiej. Tu takze mowa jest o rozwoju zréwnowazo-
nym. Chodzi mianowicie o lepsze wykorzystanie potencja-
tu mérz i oceandw, by przyczyni¢ si¢ do wzrostu gospo-
darczego i tworzenia miejsc pracy, a to wszystko przy jak
najmniejszym koszcie dla srodowiska.

Pani Komisarz wymienita tez kilka sektoréw, ktére
wydaja jej sie kluczowe dla przysztosci sektora morskie-
go w Europie, miedzy innymi Zrédia energii odnawial-
nej, ogdlnoeuropejskie sieci przesylu energii, autostrady
morskie, transport krétkodystansowy i nowe technologie
morskie. Zdaniem pani Komisarz strategiczne podejscie
do poszczegdlnych akwenow morskich wydaje sie niezbed-
ne, aby moéc zaproponowac rozwigzania szyte na miare dla
kazdego regionu morskiego.

Spotkanie z przedstawicielami ETF

22 kwietnia 2010 delegacja Europejskiej Federacji Trans-
portowcow spotkala sie z Komisarz Marig Damanaki. Poza
przedstawieniem nowej Komisarz struktury i dziatalno$ci
ETE celem spotkania byto przekazanie priorytetéw i punk-
tu widzenia zatrudnionych na statkach rybakéw w sprawie
trwajacej wlasnie reformy Wspdlnej Polityki Rybackie;.

Po wyrazeniu uznania za polozenie nacisku na zatrud-
nienie podczas przestuchania Pani komisarz przez Parla-
ment Europejski, Sekretarz Sekcji Rybackiej ETF, Philippe
Alfonso stwierdzil z rozczarowaniem, ze w podsumowaniu
konsultacji przeprowadzonych przez Komisje Europejska
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na temat kierunkow reformy Wspélnej Polityki Rybackiej,
jej wymiar spoteczny nie znalazt wlasciwego odzwiercied-
lenia. Pani Komisarz zgodzita si¢, ze wymiar spoleczny
powinien by¢ gtéwnym nurtem w polityce rybackiej i po-
prosilta aby w najblizszej przysziosci ETF przedstawit kon-
kretne propozycje, jak poprawi¢ aktualng sytuacje.

Pani Komisarz i ETF zgodzili sig, ze dialog spoleczny
moze odgrywac kluczowy role w dazeniu do zréwnowazo-
nego ryboféwstwa i uznali, ze istnieje potrzeba poprawienia
reprezentatywnosci partneréw spotecznych i sprawienia,
aby dialog ten byl bardziej istotny i konkretny. W perspek-
tywie planowanej regionalizacji zarzadzania ryboléwstwem
podstawowa sprawg jest, aby kazda grupa intereséw byla
wladciwie reprezentowana na szczeblu krajowym czy regio-
nalnym. W tym celu, zdaniem ETE reprezentacje partneréw
spolecznych na szczeblu krajowym powinny by¢ wspierane
przez przyszle finansowe instrumenty stosowane w rybo-
towstwie. Niektore kraje, w ktorych - z réznych przyczyn
- brak aktualnie wlasciwej reprezentacji partneréw spolecz-
nych powinny by¢ naklaniane przez Komisje Europejska
do zmiany tej sytuacji. Ostatnie obserwacje wykazaly, ze
we wspieraniu aktywnos$ci partneréw spofecznych w kon-
tekscie dwustronnego i tréjstronnego dialogu spolecznego,
fundamentalng role odgrywajg krajowe administracje.

Majac na wzgledzie osiagniecie zréwnowazenia spo-
fecznego i ochrony $rodowiska, ETF popiera stosowanie
w polityce rybackiej zasady warunkowosci. Na przyklad
podczas zarzadzania ryboléwstwem rozdzial uprawnien
polowowych powinien by¢ uzalezniony od przestrzegania
przez armatordéw zasad spotecznych, a wsérdd nich wy-
magan dotyczacych zdrowia i bezpieczenstwa w miejscu
pracy, zbiorowych warunkéw pracy i placy czy od prze-
strzegania przepisdw ochrony $rodowiska. Ta sama zasada
powinna by¢ stosowana przy rozdziale srodkéw pomoco-
wych z przyszlych instrumentéw finansowych stosowa-
nych w rybotéwstwie czy podczas przyznawania upraw-
nienn polowowych w ramach miedzynarodowych umoéw
o partnerstwie w dziedzinie rybotowstwa. Zastosowanie tej
zasady, w opinii ETFE, mogloby by¢ sposobem na poprawe
aktualnej sytuacji socjalnej w tym sektorze. Komisarz Da-
manaki przyznala, ze jest zainteresowana takim podejsciem
i obiecala rozpoczecie przez podlegle jej stuzby prac nad
znalezieniem sposobow zastosowania tej zasady w réznych
dzialaniach dotyczacych rybotéwstwa.

Zwracano uwage Pani Komisarz na koniecznos¢ wej-
scia w zycie klauzul socjalnych, zawartych w miedzy-
narodowych umowach o partnerstwie w ryboléwstwie.
Aktualne wersje klauzul okazaly si¢ nieskuteczne, jesli
chodzi o gwarancje uczciwych warunkéw pracy dla ry-
bakow z krajow trzecich. Dalsze rozmowy z partnerami
spolecznymi na temat mozliwych opcji, ktére wzmocni-
tyby skutecznos¢ tych klauzul, moglyby mie¢ miejsce juz
w najblizszych miesigcach.

ETF postulowal réwniez lepszg integracje rybotéwstwa
ze zintegrowana polityka morska Unii Europejskiej, réw-
nolegle z lepszym polaczeniem wymiaréw spolecznych

réznych sektoréw gospodarki morskiej. Na przyklad ETF
jest zwolennikiem utworzenia $ciezki edukacyjnej, ktora
oferowataby ludziom mozliwos¢ przemieszczania si¢ mie-
dzy sektorami morskimi i mogtaby uczyni¢ ryboléwstwo
bardziej atrakcyjnym dla mtodych.

Potwierdzajgc swoje deklaracje zlozone podczas prze-
stuchania w Parlamencie Europejskim, Pani Damanaki
stwierdzita, Ze jest bardzo zainteresowana sprawami zatrud-
nienia i wymiarem spolecznym rybotéwstwa. Potwierdzita
réwniez swoja wole przeksztalcenia tego zainteresowania
w konkretne propozycje. Zgodzita si¢ takze z tym, ze ist-
nieje potrzeba lepszej koordynacji prac migdzy DG MARE
(dyrektoriat generalny ds. ryboléwstwa i gospodarki mor-
skiej) a stuzbami innych Komisarzy w sprawach socjalnych.
Zasygnalizowala swoj zamiar $ciélejszej wspotpracy z Mie-
dzynarodowg Organizacja Morska (IMO) i Mi¢gdzynarodo-
wa Organizacja Pracy (MOP).

H.S. (foto - archiwum)

Krotko

Wadliwe zwalniaki hydrostatyczne

Zgodnie z kodeksem LSA, bedacym uzupelnieniem
do konwencji SOLAS, zwalniaki hydrostatyczne, uzy-
wane gtownie przy tratwach ratunkowych, powinny sie
uaktywnia¢ na glebokosci do 4m. Szwedzka instytucja
wiaéciwa dla spraw transportu, Swedish Transport Aut-
hority, przeprowadzita testy tureckiego zwalniaka hy-
drostatycznego Feiner, wyprodukowanego przez Feneri
Denizcilik Egetim Dos Ticaret Ltd. Testy wykazaty, iz 8
na 10 zwalniakow aktywowalo sie na gtebokosci powyzej
4 m. Ponadto wigkszos¢ z testowanych urzadzen nie byta
w stanie przecig¢ falenia faczacego tratwe ze statkiem.

W tej sytuacji Lloyd’s zaleca, aby wszyscy armatorzy,
ktérych statki posiadaja wspomniany zwalniak hydro-
statyczny, podjeli dzialania prowadzace do wymiany
tych urzadzen na inne, poniewaz nie spetniajg one pod-
stawowych wymogoéw bezpieczenstwa.

(t)

Evergreen rozbudowuje flote

Krétko po ogloszeniu programu rozbudowy floty,
obejmujacego blisko 100 statkéw, Evergreen zamowil 10
kontenerowcéw o pojemnosci 10800 TEU kazdy oraz
rozwaza zamoéwienie kolejnych 12 podobnych statkdw
w CSBC z Tajwanu, teraz gdy koszt budowy statkow jest
nadal relatywnie niski. Firma zapowiada, iz wszystkie
100 statkéw zostanie dostarczone w przeciggu 10 lat,
a pierwsze z zamowionych wejda do eksploatacji w 2013
roku. Wszystkie projekty nowych statkow przewiduja
zaawansowane i przyjazne dla srodowiska rozwigzania
techniczne, przy czym koszt budowy nie bedzie przekra-
czal 10 000 USD za TEU.

(t])
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Ubezpieczenia spoleczne

Zmiana przepisow w sprawie koordynacji
systemow zabezpieczenia spolecznego w UE

Od 1 maja 2010 roku zacz¢to obowigzywaé Rozpo-
rzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr
883/2004 z dnia 29.04.2004 r. w sprawie koordynacji sy-
stemOw zabezpieczenia spolecznego oraz Rozporzadze-
nie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 987/2009
z dnia 16.09.2009 r. dotyczace wykonywania Rozporzg-
dzenia (WE) Nr 883/2004 w sprawie koordynacji syste-
mow zabezpieczenia spolecznego.

Oba te rozporzadzenia zastepujg dotychczas obowig-
zujace Rozporzadzenie (EWG) Nr 1408/71 w sprawie sto-
sowania systemow zabezpieczenia spolecznego do pra-
cownikéw najemnych, 0s6b prowadzacych dzialalnosé¢ na
wlasny rachunek i do cztonkéw ich rodzin przemieszcza-
jacych si¢ we Wspolnocie oraz Rozporzadzenie (EWG) Nr
574/72 w sprawie wykonywania Rozporzadzenia (EWG)
Nr 1408/71.

W artykule przedstawiamy najistotniejsze zmiany
w przepisach jak i przyblizy¢ cele i istote koordynacji sy-
stemOw zabezpieczen spotecznych w krajach Unii Euro-
pejskie;j.

Celem podstawowym wymienionych rozporzadzen (za-
réwno dotychczasowych jak i nowych) jest, aby dana osoba
podlegala w okreslonym okresie przepisom ubezpieczenio-
wym tylko jednego panstwa.

Nowe przepisy nie wprowadzaja zadnych zmian dotycza-
cych ogdlnych zasad, na podstawie ktérych okresla sie pan-
stwo, w ktorym pracownik lub osoba pracujgca na wlasny
rachunek podlega ubezpieczeniom spotecznym. Nadal wigc
obowigzuje zasada, ze kazdy pracownik lub osoba pracujaca
na wlasny rachunek podlega ubezpieczeniom spolecznym
w tym panstwie, na terytorium ktdérego jest wykonywana
praca. Od tej zasady Rozporzadzenie przewiduje $ciéle okre-
$lone wyjatki, ktére na przyklad zezwalaja na podleganie
ubezpieczeniom w panstwie miejsca zamieszkania w przy-
padku czasowego wykonywania pracy na terytorium drugie-
go panstwa (tak zwane oddelegowanie pracownikow).

Marynarze

Jednym z takich wyjatkow jest réwniez regulacja doty-
czgca marynarzy. Dotychczasowe rozporzadzenie stanowilo,
ze ,0soba zatrudniona na statku plywajgcym pod bande-
rg Panistwa Czlonkowskiego, podlega ustawodawstwu tego
pafistwa”. Sformutowanie to budzito watpliwosci interpre-
tacyjne, szczegolnie dotyczace pojecia zatrudnienia, a co za
tym idzie pracodawcy. Wielokrotnie pisaliémy na tamach
Biuletynu Morskiego o naszych ,bojach’ z armatorami
w sprawach konieczno$ci ubezpieczania polskich marynarzy
plywajacych pod banderami krajéw Unii Europejskiej. Nowe

rozporzadzenie bardzo precyzyjnie okresla zasady okreslania
panistwa, w ktérym marynarze winni by¢ ubezpieczani. Roz-
porzadzenie 883/2004 w art. 11, ust. 4 stanowi: ,,(...) praca
najemna lub praca wykonywana na wlasny rachunek nor-
malnie na poktadzie statku na morzu pod banderqg Patistwa
Czlonkowskiego uwazana jest za prace wykonywang w tym
Panstwie Czlonkowskim. Jednakze osoba zatrudniona na
pokladzie statku pod banderq Paristwa Czlonkowskiego
a otrzymujgca wynagrodzenie za takg prace od przedsie-
biorstwa lub osoby, ktorych siedziba lub miejsce prowadze-
nia dziatalnosci sq w innym Paristwie Cztonkowskim, podle-
ga ustawodawstwu tego ostatniego Paristwa Czlonkowskie-
8o, jezeli zamieszkuje w tym Panistwie. Do celow stosowania
wspomnianego ustawodawstwa, przedsiebiorstwo lub osoba
wyplacajgca wynagrodzenie uwazana jest za pracodawce.”

-

Nowy przepis w istotny sposob zmienia sytuacje mary-
narzy. Scisle okreslenie definicji (dla potrzeb rozporzadze-
nia) pracodawcy uniemozliwi, albo w znacznym stopniu
ograniczy mozliwos¢ dotychczas skwapliwie wykorzysty-
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wang manipulacji przez armatoréw pojeciem ,pracodaw-
ca’. Z przepisu tego wynika, ze na przyklad w sytuacji, gdy
polski marynarz pracujacy na statku pod bandera panstwa
unijnego otrzymuje wynagrodzenie od przedsiebiorstwa lub
osoby majacej siedzibe w Polsce, to moze podlega¢ ubezpie-
czeniom spolecznym w Polsce, w oparciu o polskie przepisy.
W innych przypadkach, pracodawca obowigzany jest zgto-
si¢ marynarza do ubezpieczen spotecznych w kraju, ktérego
bander¢ podnosi statek, na ktérym marynarz pracuje, bez
wzgledu na siedzibe ,,pracodawcy”.

Od zasad okreslajacych ustawodawstwo jakiego panstwa
ma w konkretnym przypadku zastosowanie moga istnie¢
inne, nie wymienione wprost w przepisach rozporzadzenia
wyjatki. Zezwala na to art. 16, ust. 1 nowego rozporzadzenia
(w dotychczasowym rozporzadzeniu byt to art. 17), ktory
stanowi, ze: ,,Dwa lub kilka Parnstw Czlonkowskich, wlasci-
we wladze tych Paristw Czlonkowskich lub organy wyzna-
czone przez te wladze mogqg przewidziec, za wspélnym poro-
zumieniem, w interesie niektorych osob lub niektérych grup
0s0b, wyjqtki od przepiséow art. 11 do 15”. (Artykuly 11 do
15 reguluja ogdlne i szczegdtowe zasady okreslania wlasciwe-
go ustawodawstwa.) Mozliwos¢ te wykorzystano zawierajac
porozumienie polsko - norweskie, w ktérym przewidziano,
ze marynarze pracujacy na statkach podnoszacych bandere
Norwegii moga by¢ ubezpieczani w polskim, a nie norwe-
skim systemie ubezpieczen spotecznych. Porozumienie to
zostalo wiec zawarte w ,,interesie grupy osob”

Pracownicy ,oddelegowani”

Z mozliwosci stosowania wyjatkéw korzystaja takze pra-
cownicy wykonujacy czasowo prace na rzecz swojego praco-
dawcy na terytorium innego panstwa (tak zwani ,pracow-
nicy delegowani”). Pracownikami takimi mogg by¢ rowniez
marynarze, z tym ze za kraj w ktérym wykonywana jest pra-
ca marynarza uwaza si¢ oczywiscie panstwo, ktérego bande-
re podnosi statek, na ktérym marynarz jest zatrudniony.

Przepisy dotychczasowego rozporzadzenia zezwalaly na
ubezpieczenie pracownikéw w kraju ich pochodzenia (za-
mieszkania), jezeli wykonywali prace na terytorium dru-
giego panstwa nie dluzej niz 12 miesiecy. Przy planowaniu
dluzszego okresu wymagane bylo zawarcie odpowiedniego
porozumienia miedzy obu panstwami lub odpowiednimi
instytucjami tych panstw. Porozumienie takie nie byto wy-
magane, jezeli po rozpoczeciu pracy w drugim panstwie
okazalo sie, ze konieczny bedzie dtuzszy okres zatrudnienia.
W takim przypadku zezwalalo si¢ na ubezpieczenie w kra-
ju macierzystym pracownika, jednak okres ten nie mogt
przekroczy¢ 24 miesiecy. w takiej sytuacji jednak instytucja
ubezpieczajaca drugiego panstwa musiala wyrazi¢ na to zgo-
de. Aby pracownik mogt by¢ ubezpieczony w swym kraju
macierzystym przy wykonywaniu pracy w drugim panstwie
przez okres diuzszy niz 24 miesiagce w kazdym przypadku
konieczne bylo zawarcie odpowiedniego porozumienia.
Nowe przepisy dopuszczaja zgode na ubezpieczenie w kraju
macierzystym przy oddelegowaniu na okres nie dtuzszy niz
24 miesiace. Aby pracownik mdgl korzysta¢ z ubezpieczen
spofecznych swojego macierzystego kraju przy zatrudnie-
niu w drugim panstwie przez okres dtuzszy niz 24 miesiace,
w kazdym przypadku bedzie konieczne zawarcie odpowied-
niego porozumienia.

Zwracamy uwage, ze okres 24-miesigczny nie rozpoczyna
sie kazdorazowo w przypadku kazdego nowego oddelegowa-
nego pracownika. Zasada ta w Rozporzadzeniu sformulowa-
na jest nastepujaco: ,,(...) pod warunkiem, ze przewidywany
czas takiej pracy nie przekracza 24 miesiecy i Ze osoba ta nie
jest wysylana, aby zastgpi¢ inng osobe”. (podkreslenie aut.)

Zmiany przepisow dotyczace polskich pracownikéw
»oddelegowanych” przedstawiamy w osobnej tabeli.
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Zmiany przepisow dotyczace polskich pracownikéw ,oddelegowanych”

Oddelegowanie
na okres
do 12 miesiecy

Oddelegowanie na okres powyzej 12 miesiecy
jednak nie wiecej niz 24 miesigce

Oddelegowanie
na okres powyzej
24 miesiecy

Rozporzadzenie
1408/71

Zgode na podle-
ganie polskiemu
systemowi wydaje
ZUsS

Zgoda na podleganie polskiemu systemowi mozliwa jest
w ramach porozumienie wyjatkowego lub gdy oddelego-
wanie na 12 miesiecy zostato przedtuzone do 24 miesiecy,
zgoda moze by¢ wydana na podstawie zasad dotyczacych
przedtuzenia oddelegowania. W tym przypadku wymagana
jest zgoda instytucji ubezpieczeniowej kraju wykonywania
pracy.

Zgoda na podle-
ganie polskiemu
systemowi mozli-
wa jest w ramach
porozumienia wy-
jatkowego.

Rozporzadzenie

Zgode na podle-

Zgode na podleganie polskiemu systemowi wydaje ZUS

Zgoda na podle-

883/2004 ganie polskiemu
systemowi wydaje

ZUS

ganie polskiemu
systemowi mozli-
wa jest w ramach
porozumienia wy-
jatkowego.

Praca wykonywana na terytorium kilku
panstw cztonkowskich

Inng, bardzo istotng zmiang, sg zasady okreslania wlas-
ciwego ustawodawstwa w stosunku do oséb wykonujacych
prace na terytorium kilku panstw unijnych (tzw. multi-state
workers). Dla tej grupy pracownikow czesto wazne jest, aby
podlega¢ ubezpieczeniom spolecznym i zdrowotnym w kra-
ju swojego miejsca zamieszkania.

Nowe przepisy stanowia, ze pracownik stale wykonujacy
prace na terytorium dwu lub kilku panstw cztonkowskich

podlega ubezpieczeniom spolecznym w panstwie swojego

miejsca zamieszkania, jezeli znaczng cz¢s¢ pracy wykonuje

on na terytorium wlasnie tego panstwa. Art. 13, ust. 1 Roz-
porzadzenia 883/2004 brzmi:

»Osoba, ktéra normalnie wykonuje prace najemng w dwdch

lub kilku Paristwach Czlonkowskich podlega:

a) ustawodawstwu Patistwa Czlonkowskiego, w ktorym ma
miejsce zamieszkania, jezeli wykonuje znaczng czes¢ pra-
cy w tym Panstwie Cztonkowskim lub jezeli jest zatrud-
niona przez rozne przedsigbiorstwa lub przez réznych
pracodawcow, ktorzy majg siedzibe lub miejsce wykony-
wania dziatalnosci w réznych Parnistwach Czlonkowskich
lub

b) ustawodawstwu Paristwa Czlonkowskiego, w ktorym
znajduje sie siedziba lub miejsce wykonywania dziatalno-
sci zatrudniajgcego jg przedsiebiorstwa lub pracodawcy,
jezeli osoba ta nie wykonuje znacznej czesci swej pracy
w Panstwie Czlonkowskim, w ktorym ma miejsce za-
mieszkania.”

Dotychczasowe przepisy (Rozporzadzenie Nr 1408/71)
stanowily, ze osoba podlegata ubezpieczeniom spofecznym
w panstwie swojego miejsca zamieszkania, jezeli wyko-
nywala w nim jakakolwiek cze$¢ swojej pracy. W praktyce
przyjmowano, ze wystarczy przepracowac tylko jeden dzien
w miesiacu, aby spelni¢ ten warunek. Nowe przepisy sa wiec
istotng zmianag.

Stosujac nowe przepisy nalezy wigc okredli¢ definicje
»znacznej czesci pracy”. Pojecie to definiuje rozporzadzenie
wykonawcze (Rozporzadzenie nr 987/2009). Aby okresli¢,
czy znaczna cze$¢ pracy jest wykonywana w konkretnym
panstwie nalezy bra¢ pod uwage jako wilasciwe kryteria za-
réwno czasu pracy jak i otrzymywanego wynagrodzenie.
Sposob ustalania ,,znacznej czgsci pracy” szczegdtowo okre-
$laja przepisy art. 14, ust 8 Rozporzadzenia Nr 987/20009.
Warto zwréci¢ uwagg, ze jezeli w ramach ogdlnej oceny, kry-
teria w nim zawarte zostang spelnione w proporcji mniejszej
niz 25% oznacza to, ze znaczna cze$¢ pracy nie jest wykony-
wana w analizowanym panstwie cztonkowskim.
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W przypadku, gdy siedziba pracodawcy znajduje sie
poza Unig Europejska, to pracownik podlega ubezpiecze-
niom spofecznym w panstwie jego miejsca zamieszkania
nawet w sytuacji, jesli nie wykonuje znacznej czesci w tym
panstwie.

Trudno jednoznacznie okresli¢, czy zmiana ta bedzie ko-
rzystna dla pracownikéw. Moze ona jednak spowodowac, ze
zainteresowani beda oplacali w przyszlosci sktadki w pan-
stwie innym niz dotychczas.

Czesto w sprawach ubezpieczen spotecznych istotne zna-
czenie ma okre$lenie miejsca zamieszkania ubezpieczonego.
Przy mozliwo$ci swobodnego poruszania si¢ pracownikow
iich rodzin na terytorium wszystkich panstw cztonkowskich
nie zawsze jest to tatwe. Jezeli istniejg rozbieznosci nalezy sie
postugiwa¢ zapisami art. 11 rozporzadzenia wykonawczego
(Rozporzadzenie nr 987/2009), w ktérym okreslono kon-
kretne elementy stuzace ustaleniu miejsca zamieszkania.

Obowiazki pracodawcy

W naszej dotychczasowej praktyce czesto spotykamy
sie z ucieczkg armatoréw od koniecznosci ubezpieczania
marynarzy w systemach ubezpieczen spolecznych panstw
UE poprzez rejestrowanie spofek zatrudniajgcych mary-
narzy poza terytorium Unii Europejskiej. Art. 21 Rozpo-
rzadzenia 987/2009 (rozporzadzenie wykonawcze), na-

szym zdaniem, kladzie kres takim praktykom. Zapis ust. 1
tego artykulu stanowi wyraznie, ze: ,,Pracodawca, ktdrego
siedziba, lub miejsce prowadzenia dziatalnosci znajdujg
sie poza terytorium wlasciwego patistwa cztonkowskiego,
zobowigzany jest do wypetniania wszystkich obowigzkéw
wynikajgcych z ustawodawstwa majgcego zastosowanie
do jego pracownikow, w szczegélnosci obowigzku zapla-
cenia sktadek przewidzianych w tym ustawodawstwie,
tak jakby jego siedziba lub miejsce prowadzenia dziatal-
nosci znajdowaty si¢ we wlasciwym panistwie cztonkow-
skim”. Z litery tego przepisu nie wynika, ze musi to by¢
pracodawca majacy swg siedzibe lub miejsce prowadzenia
dziatalno$ci w innym panstwie unijnym. Tym bardziej, ze
podmiotem Rozporzadzenia 883/2004 (rozporzadzenie
podstawowe) sa obywatele Panstw Czlonkowskich Unii
Europejskiej, bezpanstwowcy i uchodzcy mieszkajacy
w Panstwie Cztonkowskim, ktérzy podlegaja ustawodaw-
stwu jednego lub kilku Panstw Cztonkowskich oraz czton-
kowie ich rodzin (art. 2, ust. 1 Rozporzadzenia 883/2004).
Wynika z tego, ze oba rozporzadzenia dotycza uprawnien
0s6b mieszkajacych i pracujacych na terytorium panstw
Unii Europejskiej, bez wzgledu na to, gdzie znajduje si¢ ich
formalny pracodawca.

Z przepisu ust. 2 artykutu 21 rozporzadzenia wykonaw-
czego wynika rowniez, ze w sytuacji gdy siedziba praco-
dawcy mieéci sie w innym panstwie, niz to, na terytorium
ktérego wykonywana jest praca, sktadki ubezpieczeniowe
w imieniu pracodawcy (po porozumieniu si¢ z nim) moze
placi¢ pracownik. Ma to znaczenie i niekiedy moze by¢
wygodne zaréwno dla pracodawcy jak i pracownika, jezeli
pracownik podlega ubezpieczeniu spotecznemu na przyktad
w panstwie miejsca zamieszkania a prace wykonuje w innym
panstwie. Oczywistym jest, ze taka sytuacja wymaga zwigk-
szenia zarobkéw pracownika przynajmniej o kwote skladek,
ktore beda optacane w imieniu pracodawcy.

Inne zmiany

Poza opisanymi zmianami nowe rozporzadzenie wpro-
wadza jeszcze inne zmiany. Warto wymieni¢ cho¢by dwie
zmiany, dotyczace pracownikéw najemnych.

Przepisy Rozporzadzenia 1408/71 zawieraly odrebne re-
gulacje w odniesieniu do miedzynarodowych firm transpor-
towych. Nowe przepisy nie zawieraja juz odrebnych prze-
pisow dotyczacych ustalania wlasciwego ustawodawstwa
w stosunku do osob zatrudnionych w transporcie miedzy-
narodowym, w zwigzku z czym w odniesieniu do tych oséb
(w tym réwniez marynarzy) znajduja zastosowanie przepisy
ogolne dotyczace 0séb stale wykonujacych prace na teryto-
rium dwoch lub wiecej panstw cztonkowskich.

Kolejng zmiang jest rezygnacja z wyjatkéw okreslonych
w zafgczniku Nr VII dotychczasowego rozporzadzenia, kto-
re dopuszczaly w okreslonych sytuacjach mozliwo$¢ podle-
gania tej samej osoby ubezpieczeniom spolecznym w wigcej
niz jednym panstwie czlonkowskim. Od wejscia w zycie
Rozporzadzenia 883/2004 mozna podlega¢ ubezpieczeniom
spolecznym tylko w jednym panstwie unijnym bez zadnych
wyjatkow.
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Przepisy przejsciowe

Wchodzenie w zycie nowych przepiséw wymaga zwykle
pewnego okresu przejsciowego, w ktérym moga obowiazy-
waé odmienne zasady. Zwracamy uwage na najistotniejsze
- naszym zdaniem - uregulowania przej$ciowe.

Mimo wejscia w zycie od 1 maja Rozporzadzenia
883/2004, w stosunku do poszczegdlnych oséb ustawodaw-
stwo w zakresie ubezpieczen spolecznych ustalone wedlug
dotychczasowych zasad okreslonych w Rozporzadzeniu
1408/71 bedzie obowigzywalo tak dtugo, dopoki sytuacja po-
zostanie niezmieniona, o ile osoba zainteresowana nie ztozy
wniosku o podleganie ustawodawstwu ustalonego na podsta-
wie nowych zasad.

Istotne dla marynarzy, szczegdlnie pracujacych na
statkach bandery norweskiej, ma ustalenie, ze przepisy
Rozporzadzenia 1408/71 oraz Rozporzadzenia 574/72

maja nadal zastosowanie w stosunku panstw naleza-
cych do Europejskiego Obszaru Gospodarczego, a nie
nalezacych do Unii Europejskiej (Islandia, Lichtenstein,
Norwegia) oraz do Szwajcarii do czasu zawarcia nowych
porozumien miedzy Unig Europejska a odpowiednimi
panstwami.

Dotychczasowe przepisy obowigzujga réwniez w sto-
sunku do obywateli panstw trzecich, ktérzy nie byli ob-
jeci przepisami rozporzadzen 1408/71 i 574/72 wylacznie
ze wzgledu na ich obywatelstwo. Beda one obowiazywa¢
do czasu uchylenia lub zmienienia Rozporzadzenia Nr
859/2003 rozszerzajacego przepisy rozporzadzenia (EWG)
nr 1408/71 i rozporzadzenia (EWG) nr 574/72 na obywate-
li panstw trzecich, ktdrzy nie sg jeszcze objeci tymi przepi-
sami wylacznie ze wzgledu na ich obywatelstwo.

H. Stachowiak
foto - M. Kumiszcza

Polityka antynarkotykowa na morzu

Tym razem chcemy nawigzan do do$¢ nietypowego
roszczenia, ktore wplynelo w ostatnim czasie do Organiza-
cji Marynarzy Kontraktowych NSZZ Solidarno$¢ i przed-
stawi¢ kilka naszych spostrzezen zwigzanych z polityka
antynarkotykowa na statkach morskich.

W wiekszoéci przypadkéw w chwili podpisania umowy
o prace przedstawiane sag marynarzom dodatkowe przepisy
armatorskie nazywane ,,Drug and Alcohol Abuse Policy”.
Jezeli zostang pominiete to i tak, najczesciej jestesmy nimi
objeci na mocy postanowien Kodeksu ISM. Ogodlnie znane
marynarzom przepisy nakladaja pewne obowiazki na pra-
cownikoéw jak i reguluja sprawy zwigzane ze ztamaniem po-
lityki armatorskiej zgodnie z ktérg armator ma prawo pod-
dawac zaloge testom na obecno$¢ alkoholu lub narkotykéw
wedlug ustalonych procedur. W tym miejscu chcemy po-
$wieci¢ troche wiecej miejsca drugiej kwestii: narkotykom.

Badania na obecnos¢ narkotykéw najczeéciej robione sg
laboratoryjnie na podstawie probek moczu. Przy zastoso-
waniu nowszych technik mogg takze by¢ wykonane przez
personel nie majacy przeszkolenia medycznego, za pomoca
przenosnego sprzetu, a wynik mozna juz mie¢ po 3 minu-
tach. Testy moga wskaza¢ czy dana osoba zazywala narko-
tyki od kilku do kilkunastu dni wstecz, a w przypadkach
diugotrwalego zazywania np. Kannabinoidéw (konopi in-
dyjskich) mogga siggna¢ nawet do 30 tygodni.

Podczas pobytu marynarza na statku wszelkie testy po-
winny by¢ wykonywane w oparciu o sprzet majacych odpo-
wiednie certyfikaty, przechodzacy okresowa kalibracje, jak
i personel wykonujacy badanie powinien by¢ odpowiednio
przeszkolony. Zaleca si¢ aby wszelkie testy, ktére nie mu-
sza by¢ wykonane natychmiastowo, byty przeprowadzane
przez firmy specjalistyczne.

Powracajac do naszej sprawy roszczeniowej, cztonek
OMK NSZZ Solidarno$¢ zostal poddany testom na obec-

no$¢ narkotykow. Testy zostaly przeprowadzone wsrod
zalogi na podstawie probek moczu przez specjalistyczna
firme. Ku zdziwieniu marynarza, jego wynik okazal sie
pozytywny w rubryce Kannabinoidéw. Nastepstwem bylo
natychmiastowe zwolnienie z pracy wraz z obcigzeniem
marynarza wszelkimi kosztami podrézy.

Marynarz zglosit sie do OMK przestawiajac problem,
zarzekajac sie, iz nigdy nie przyjmowal narkotykoéw - skad
wiec taki wynik? Byla mozliwo$¢ ,otworzenia” drugiej
probki, przechowywanej w laboratorium, podzielonej
w chwili jej deponowania. Zaréwno marynarz jak i Zwia-
zek uwazal, iz druga cz¢s$¢ tej samej probki moze przyniesé
jedynie taki sam rezultat.

Zalecilismy marynarzowi aby poddat si¢ w kraju kolej-
nym, niezaleznym testom na obecnos¢ narkotykéw. Obec-
nie jednej z najskuteczniejszych metod pozwalajacych wy-
kry¢ czy dana osoba zazywala narkotyki nawet w przeciagu
wielu miesigcy wstecz. Metoda oparta jest na badaniu wlo-
sa. Srednio 1 cm dtugosci wlosa przedstawia 1 miesieczng
historie, z ktorej mozna wyczyta¢ czy dana osoba zazywala
narkotyki, jakie to byly narkotyki jak i przyblizony okres
ich zazywania.

Wynik badania marynarza na podstawie probki wio-
sa w rubryce Kannabinoidéw wyszed! negatywny. W tym
momencie mozna zada¢ wiele pytan. Co si¢ stalo, iz opi-
sane powyzej dwa badania przyniosty odmienne wyniki?
Nie mamy jeszcze odpowiedzi na to pytanie. Sprawa jest
w toku. Wniosek jaki mozna wyciagna¢ w tej chwili to duza
waga zachowania wilasciwych procedur podczas wszelkie-
go rodzaju testdw zardwno przez pracownikow jak i przez
pracodawcéw lub firmy dzialajace w ich imieniu. Ich wy-
niki moga mie¢ bardzo powazne konsekwencje dla kariery
zawodowej marynarza.

T. Listewnik
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Stanowisko IX WZD NSZZ ,,Solidarnos¢”
Regionu Pomorza Zachodniego
w sprawie sytuacji polskich marynarzy

W dniu 18 czerwca 2010 r. odbyto sie¢ IX Walne Ze-
branie Delegatéw NSZZ ,,Solidarnos¢” Regionu Pomorza
Zachodniego. Poza wyborem wtadz Regionu na kadencje
2010 - 2014, przyjeto szereg uchwat i stanowisk, a wsréd
nich stanowisko w sprawie sytuacji polskich marynarzy.
Ponizej przedstawiamy pelny tekst tego stanowiska.

Bierna postawa oraz brak dziatan kolejnych Rzaddéw
i Parlamentéw Rzeczypospolitej Polskiej doprowadzity do
catkowitej likwidacji polskiej, narodowej, morskiej floty
handlowe;j.

W miejsce bialo-czerwonej bandery, swiadczacej o pol-
skiej przynaleznosci statkdéw, zawieszono bandery obcych,
egzotycznych panstw tanich bander. Nawet na ostatnich kil-
ku statkach, na ktérych zachowano polska bandere, stosunek
pracy poddany jest prawu innego panstwa, a pracodawcy nie
uiszczaja skladek na ubezpieczenia spoteczne marynarzy.

Czterdziedci tysiecy polskich marynarzy, z ktérych zna-
czaca ilo$¢ zamieszkuje w naszym regionie, szukajac pracy
zmuszona jest walczy¢ o nig na miedzynarodowym rynku
pracy. Tylko nieliczni z nich s3 zatrudniani na statkach flot
narodowych krajow UE. Dla pozostalych mozliwa jest jedy-
nie okresowa praca na statkach tanich bander, przy ciggtym
stresie jej utraty na rzecz ,tanszych” marynarzy innej naro-
dowosci.

Inicjatywa i wola polskich marynarzy z NSZZ ,,Solidar-
no$¢”, dotyczaca rozwigzywania problemoéw branzy przy
jednym stole z przedstawicielami rzadu, polskich armato-
réw, zwigzkéw zawodowych oraz parlamentarzystow, jest

wcigz lekcewazona, a wspodlne tréjstronne uzgodnienia nie
sg realizowane. Parlamentarzy$ci zapomnieli o swoich ha-
stach wyborczych, a aktualni przedstawiciele rzadu, okre-
$lajac priorytety polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej,
nie poswiecili nawet jednego zdania brakowi lub potrzebie
reaktywowania polskiej floty handlowej -statkéw o polskiej
przynaleznosci, czyli statkoéw pod polska bandera.

Polscy armatorzy, za cichg akceptacja polskiego rzadu
i parlamentu, wyprowadzili statki za granice do ,banano-
wych krajow”, pozbawiajac polskich marynarzy pracy w Oj-
czyznie. Na domiar ztego ostatnie wydarzenia wskazuja, ze
w wyniku niektérych decyzji polskiego rzadu i parlamentu,
zabraknie dla marynarzy pracy réwniez poza obszarem Rze-
czypospolitej Polskiej, np. na statkach armatoréw norwe-
skich z powodu niekorzystnej dla polskich marynarzy kon-
wencji polsko-norweskiej, ktorg podpisal Rzad i zaakcepto-
wal parlament.

IX Walne Zebranie Delegatow NSZZ ,,Solidarnos¢” Re-
gionu Pomorza Zachodniego wyraza swoje glebokie za-
niepokojenie z powodu sytuacji polskich marynarzy oraz
oburzenie wobec braku dziatan polskich armatoréw, Rzgdu
i Parlamentu Rzeczypospolitej Polskiej na rzecz reaktywacji
i istnienia polskiej, morskiej floty handlowej. Nie po to od-
dajemy swoj glos wyborczy na kandydatéow do Parlamentu
Rzeczypospolitej Polskiej i Parlamentu Europejskiego, aby
by¢ zmuszani do szukania wbrew swojej woli pracy w obcych
krajach.

Szczecin, 18 czerwca 2010 1.

SOLIDA

~Beo
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