Kwartalnik Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakow NSZZ ,,

NR 3 (61) LIPIEC-SIERPIEN-WRZESIEN 2011 ISSN 1426-1006

- SN
'J.‘Hrl' 2 Y

LECHIA

L
} Il.iuHH
i n-!.i
o
ik
ISt L

Motto:

»Czyz mozna stusznej nie wystuchac rady?

Wazniejsze jest jednak to, by jej wystuchawszy — gmienic, co zle.”
Konfucjusz



KRAJOWA SEKCJA MORSKA MARYNARZY | RYBAKOW NSZZ ,SOLIDARNOSC”

SPIS TRESCI

Do wszystkich cztonkow zatdg
zatrudnionych na promach
morskich 3

Roszczenia marynarzy — wspdélne
dziatania Krajowej Sekcji Morskiej

i Organizacji Marynarzy
Kontraktowych 4

Zmiany w uktadach zbiorowych typu
ITF IBF 6

Marynarska Wymiana Doswiadczen
(MWD) 7

Po manifestacji w Brukseli
EKES o transporcie i marynarzach.......8

Kampania przeciwko Wygodnym

Portom (Port Of Convenience)........... 12
Battycki Tydziers AKGjivvverccereeerne 15
Ciag dalszy sprawy Andrzeja P.

7 PZM/Cyfadaco. .. 16

Wydawca
Krajowa Sekcja Morska Marynarzy
i Rybakow NSZZ ,Solidarnos¢”

Adres redakgji

70-604 Szczecin, ul. Szarotki 8

tel. 91 422-33-11

fax 91 422-29-00

e-mail: szczecin@nms.org.pl
www.solidarnosc.nms.org.pl
Rekopiséw nie zamodwionych redakcja
nie zwraca, za tres¢ ogtoszen redakcja
nie odpowiada.

Druk

Drukarnia MISIURO

Gdansk-Brzezno, ul. Gdanska 29

tel./fax 58 342 89 37
583422618

e-mail: biuro@misiuro.pl

www.misiuro.pl

Numer zamknieto 3 pazdziernika 2011 r.

Zdjecie na oktadce - M. Kumiszcza

Od Redakcji

Zapraszamy do przeczytania najnowszego wydania Biuletynu Morskiego.

Podczas ostatniego spotkania Miedzynarodowego Forum Negocjacyjnego (IBF)
ustalono nowg tres¢ uktadu zbiorowego na lata 2012 - 2014. Jest kilka zmian w tek-
scie, nowe stawki ubezpieczeniowe oraz podwyzka wynagrodzen. Wigcej szczego-
tow znajduje si¢ w artykule ,,Zmiany w uktadach zbiorowych typu ITF IBF” (str. 6)

W czerwcu br. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny wydat opinig na te-
mat wplywu polityki unijnej na mozliwos¢ zatrudnienia, potrzeby w zakresie szko-
leti oraz warunki pracy pracownikéw sektora transportu. EKES wyrazit takze osob-
ng opinig na temat transportu morskiego. Informacje na ten temat, wraz z wnioska-
mi i zaleceniami dla sektora transportu morskiego, przedstawiamy w artykule ,,Po
manifestacji w Brukseli EKES o transporcie i marynarzach” (str. 8)

Miedzynarodowa Organizacja Transportowcow (ITF) organizuje Kampanie
przeciwko Wygodnym Portom (Port of Convenience). Ta kampania ma na celu
zagwarantowanie, ze normy uznawane przez zwigzki zawodowe ITF majq zasto-
sowanie we wszystkich portach i terminalach na swiecie. ITF zwalcza naduzycia
globalizacji i wykorzystywanie pracownikéw transportu na catym swiecie. Coraz
czesciej marynarze sq zmuszani do rozmieszczania lub zabezpieczania tadunku.
Jest to niebezpieczna praca, ktéra powinna byé wykonywana przez wyszkolonych
i doswiadczonych pracownikéw portowych. Do nich tez ona nalezy historycznie
i tradycyjnie. Kampania ma prowadzic¢ do wspotdziatania portowcéw i marynarzy,
bo tylko wspélnie mogg oni zawalczyé o bezpieczne warunki swojej pracy. Wigcej
na temat Kampanii POC w artykule ,Kampania przeciwko Wygodnym Portom”
(str. 12)

W dniach 10-14 paZdziernika br. odbedzie si¢ Baltycki Tydzieni Akcji, obejmu-
jacy swym zasiegiem porty krajow battyckich oraz Norwegie. Hasto przewodnie su-
geruje priorytety tegorocznego tygodnia kampanii - $cisle zwigzanego z kampanig
POC: ,Marynarze organizujg portowcéw, portowcy organizujg marynarzy’. Jest to
potrzeba silniejszego niz obecnie zorganizowania marynarzy i portowcow w zwigz-
ki zawodowe oraz wzajemnej pomocy organizacji marynarzy i portowcéw w umac-
nianiu pozycji i roli zwigzkéw zawodowych we wspolczesnej zegludze i przemysle
portowym. Wiecej o akcji w artykule ,Battycki Tydzien Akcji” (str. 15)

Jak zwykle poswigcilismy tez sporo miejsca na roszczenia marynarzy. Kontynu-
ujemy sprawozdanie ze sprawy Andrzeja P. - juz trzeci kwartat sprawa ta zajmuje
naszq uwage. Przeczytac o niej mozna w artykule ,,Cigg dalszy sprawy Andrzeja P.
z PZM/Cyfadaco” (str. 16)

Ponadto w artykule ,,Roszczenia marynarzy — wspolne dziatania Krajowej Sek-
cji Morskiej i Organizacji Marynarzy Kontraktowych” (str. 4) opisujemy kilka rosz-
czet, ktorymi sig zajmowalismy w ostatnim czasie.

Oprocz tego zachecamy do przyjrzenia sie przypadkom opisanym w artykule
»Marynarska Wymiana Doswiadczei (MWD)” (str. 7), a takze do przeczytania
»Listu do Bosia” - pierwszego z cyklu komentujgcego naszg wspétczesng codzien-
nos¢ polityczng i nie tylko (str. 17)

Zyczymy ciekawej lektury!

Redakcja Biuletynu Morskiego
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List

Do wszystkich czlonkow zalog
zatrudnionych na promach morskich

Krajowa Sekcja Morska Marynarzy i Rybakéw NSZZ ,,Solidarno$¢” zamierza na drodze rene-
gocjacji z armatorami wprowadzi¢ od poczatku 2012 roku zmiany do aktualnych uktadéw zbioro-
wych na wszystkich promach.

Przygotowujac si¢ i negocjujac z armatorami, chcemy by¢ z Wami w statym lub mozliwie czgstym
kontakcie. Naszym zamiarem jest przedstawienie armatorom propozycji wypracowanej w oparciu

o postulaty i uwagi czlonkéw zaldg oraz biezaca konsultacja z Wami podczas samych renegocjacji.

Naszym zdaniem niezwykle waznym problemem, oprécz podwyzszenia wynagrodzenia, jest
zapewnienie gwarancji ciggtosci pracy. Dlatego chcemy zaproponowaé armatorom zmiane syste-
mu dotychczasowego zatrudnienia na promach tanich bander.

Utrzymujac dotychczasowy system pracy 14 dni na burcie i 14 dni na wolnym, chcemy zapi-
sa¢ w ukladzie zbiorowym gwarancje ciaglego zatrudnienia.

Zamiast umowy o prace na czas okreslony (kontraktu), skutkujacej brakiem gwarancji pracy po
jej zakonczeniu, proponujemy wprowadzi¢ umowy o prace gwarantujace kolejne zamustrowanie.
Czyli zamiast obecnie stosowanego systemu kontraktowego, wprowadzi¢ na promach system sta-
tego lub ciaglego zatrudnienia przez pracodawcéw z prawem do platnego urlopu wypoczynkowe-
go. Oczekujemy waszej opinii lub uwag w tej sprawie.

Liczymy na otrzymanie od Was réwniez innych propozycji i uwag, jakie powinnismy uwzgled-
ni¢ przy negocjacjach z armatorami. Prosimy przesyla¢ je na nasz e-mail: szczecin@nms.org.pl
z dopiskiem ,,promy” lub przekaza¢ w inny najbardziej dogodny dla Was sposdb, np. w Swinou;j-
sciu:

- poprzez osobisty kontakt w biurze KSMMiR NSZZ ,,Solidarno$¢” w Swinoujsciu:

Dom Marynarza, ul. Finska 2 (wejscie od Dunskiej), pokdj 109;

- poprzez list wrzucony do skrzynki na terminalu lub na drzwiach biura KSMMiR w Domu Ma-
rynarza.

Oczekujemy takze na propozycje odbycia bezposrednich spotkan z catymi zatogami lub ich
przedstawicielami na burcie lub na ladzie w uzgodnionym miejscu i terminie.

Janusz Maciejewicz

Przewodniczacy Rady

Krajowej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakow
NSZZ ,Solidarnos¢”
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Roszczenia marynarzy — wspolne dzialania
Krajowej Sekcji Morskiej
1 Organizacji Marynarzy Kontraktowych

Polscy marynarze s coraz bardziej rozproszeni na ca-
tym $wiecie. Pracuja dla armatoréw z réznych krajow, na
wszelkiego rodzaju statkach i instalacjach offshorowych.
Taki stan rzeczy powoduje, niestety, coraz bardziej zlo-
zona sytuacje prawna, podatkowa oraz ubezpieczeniows.
Widac¢ to po sprawach, ktore trafiaja do Organizacji Ma-
rynarzy Kontraktowych NSZZ ,Solidarnos¢”, zrzeszajacej
polskich marynarzy pracujacych dla obcych armatoréw.
Najczesciej sg to roszczenia powstale w zwigzku z wyko-

(foto: W. Bogu#i)

Krajowa Sekcja Morska Marynarzy i Rybakow NSZZ
»Solidarnosc¢”, afiliowana w ITE posiada prawo do repre-
zentowania marynarzy w ITE jak i wobec pracodawcéw,
w tym armatoréw zagranicznych. Scista wspétpraca Or-
ganizacji Marynarzy Kontraktowych z Krajowa Sekcjg
Morska przynosi dobre wyniki, o ktérych ponizej.

Kapitan z zatrzymanym wynagrodzeniem

Roszczenie polskiego kapitana, ktéoremu nie zostata
wyplacona czg¢$¢ wynagrodzenia — w sumie blisko 10.000
EUR. Byt on zatrudniony przez norweskiego pracodawce
do pracy na statku norweskiego armatora, podnoszacego
bandere Panamy. Statek objety byl ukladem zbiorowym
norweskich zwigzkéw zawodowych.

Kapitan zwrdcil si¢ ze sprawg do OMK. Krajowa Sek-
cja Morska pomogla uzyska¢ pomoc ze strony norwe-
skich zwiazkéw zawodowych oraz tamtejszych radcow
prawnych.

Roszczenie powstato po tym, jak kapitan zmustrowat
ze statku w ustalonym czasie. Wynagrodzenie byto roz-
bite na dwie cz¢sci — za 30 dni pracy nalezalo sie 30 dni
platnego urlopu. Tak wi¢c po zmustrowaniu w rekach ar-
matora bylo nadal 50% zarobionych przez kapitana pie-
niedzy. Armator odmoéwil wyplaty, uzasadniajac to nara-
zeniem go przez kapitana na starty finansowe.

W tej chwili, ze wzgledu na toczace si¢ postepowanie,
nie mozemy przedstawi¢ wiecej szczegotow.

Niewyptacalny armator - sprzedaz statku

Roszczenie polskiego gas engineera, ktéremu armator
nie wyplacil 7600 EUR. Marynarz zatrudniony byl przez
wloskiego pracodawce na zbiornikowcu wloskiego ar-
matora, podnoszacego bandere Portugalii i nie objetego
ukladem zbiorowym.

W obliczu globalnego kryzysu gospodarczo - ekono-
micznego niektérzy armatorzy obnizali wynagrodzenia,
inni bankrutowali. Armator, u ktérego pracowal mary-
narz z OMK, w obliczu probleméw finansowych po pro-
stu przestal wyplaca¢ wynagrodzenie. Probowat si¢ rato-
wa¢ réznymi zobowigzaniami, lecz nie wywigzal si¢ takze
z nich, az zostal zmuszony do sprzedania kilku jednostek,
w tym statku, ktérym byli$my zainteresowani.

Cala sprawa przy udziale Krajowej Sekcji Morskiej
przeszla przez wloskie zwigzki zawodowe, centrale ITF, az
do kancelarii prawniczej w Wielkiej Brytanii, czesto po-
dejmujacej zlecenia ITE Jednak w zwiazku z tym, iz statek
zostal sprzedany nowemu armatorowi z Chorwacji, cata
sprawa musiala zosta¢ przejeta przez chorwacka kance-
larie prawniczg, ktdra skierowata ja do wlasciwego sadu.

Wkrétce powinnismy poznac wynik tej sprawy.

Porzucony statek

Do OMK trafilo takze inne roszczenie marynarzy, kto-
rzy pracowali na statku odstawionym z eksploatacji.

Pilnowali oni statku zacumowanego przy kei. Niestety
niemiecki armator, ktéry eksploatowal statek pod bande-
ra St.Johns, zbankrutowal, a statek zostal przejety przez
niemieckiego syndyka masy upadiosciowej i nikt nie chce
wyplaci¢ wynagrodzen.

Szczecinska kancelaria prawna wspodlpracujaca
z Krajowg Sekcja Morska przygotowata wtasciwe wnioski,
a OMK zlozyla je do sadu masy upadlos$ciowej w imieniu
marynarzy. Teraz oczekujemy na wynik ustalen i okresle-
nie zasadnosci wnioskéw.
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Ugoda, ktora nie doszta do skutku

Kolejna sprawa, dotyczaca kapitana, ktéremu odmo-
wiono wyplacenia czedci wynagrodzenia, zakonczyta sie
w biezacym miesigcu. Podobnie jak w opisanym wyzej
przypadku, zostal on oskarzony o niedopelnienie obo-
wiazkéw, ktdre narazily armatora na straty finansowe.

Wszystko zaczelo sie od probleméw przy zaladunku
statku w porcie, jak i wezesniejszych rzekomych pretens;ji
czarterujacego. W koncu doszto do spotkania przedstawi-
ciela armatora/pracodawcy z kapitanem, podczas ktdre-
g0, zgodnie z przekazanymi ustnie informacjami, doszlo
do ugody. Kapitan powrdcit do kraju, lecz po kilku tygo-
dniach zglosil si¢ do OMK z roszczeniem, iz ugoda nie
zostata wykonana.

(foto: P. Nowicki)

Poniewaz sprawa dotyczyla cypryjskiego armatora/
pracodawcy, zostala ona przejeta przez Krajowa Sekcje
Morska. Przy wspolpracy z cypryjskim zwigzkiem zawo-
dowym udalo si¢ zawrze¢ kolejne, tym razem potwier-
dzone porozumienie stron, zgodnie z ktérym kapitan
otrzymal roszczong sume pieniedzy.

Powodzenie sprawy bylo $cisle uzaleznione od obec-
nosci uktadu zbiorowego, ktéry zawiera korzystne zapisy
zwigzane z ewentualnymi potraceniami finansowymi od
zalogi statku.

Obawy o chorobowe

Inna sprawa dotyczy niewyplaconego s$wiadczenia
chorobowego w zwigzku z wypadkiem na statku bandery

Bermuda, irlandzkiego armatora, nie objetego ukladem
zbiorowym.

W zawarciu umowy o prace uczestniczyla jedna
z gdynskich firm, z ktérg marynarz mial zawarta umowe
o posrednictwo pracy. W umowie byly wyraznie opisa-
ne wszystkie prawa i obowiazki, zaréwno marynarza, jak
i posrednika. Przypadkiem okazalo sie, iz jest to firma po-
$redniczaca w pracy polskich marynarzy do angielskiego
armatora, z ktorym Krajowa Sekcja Morska ma zawarty
uklad zbiorowy. Marynarz w niecaly miesigc otrzymat
petne chorobowe, ktére odpowiadato wysokoscia pelne-
mu wynagrodzeniu.

W trakcie prowadzenia tej sprawy zglosit si¢ takze
inny marynarz z roszczeniem z tego samego statku, jed-
nak nie nalezy on do Zwigzku, zatem nie mogliémy pod-

jac jego sprawy.

Rozwiazanie zatrudnienia bez
wypowiedzenia

Do$¢ nietypowa sprawg byl przypadek marynarza po-
ktadowego zatrudnionego na statku bandery UK przez
pracodawce z Cypru, za posrednictwem angielskiej firmy.
Statek nie byt objety uktadem zbiorowym ITF.

Nietypowos¢ polegala na tym, iz marynarz wykony-
wal prace na wyzszym stanowisku, niz §wiadczyly o tym
jego dokumenty. Nie doszlo do zatajenia, firma zdawala
sobie sprawe z sytuacji. Nieporozumienie mogto zaistnie¢
pomiedzy posrednikiem i armatorem, ale tego si¢ nie do-
wiedzieli$my.

Roszczenie powstato po tym, jak marynarz zakon-
czyl pierwsza podréz na statku i oczekiwal na powrot
do pracy, poniewaz dostat dobra opinie¢ od kapitana. Po
pewnym czasie podczas rozmowy telefonicznej usly-
szal, iz nie wrdci juz na statek. Oficjalnie podano, ze
rezultaty jego pracy byly ponizej oczekiwan, co wedlug
pracodawcy kwalifikowalo marynarza do natychmia-
stowego rozwigzania umowy o prace¢ w okresie prob-
nym.

Kilkumiesigczna wymiana korespondencji pomigdzy
armatorem, Krajowa Sekcja Morska i pracodawcs, data
efekt w takiej postaci, ze armator podjal decyzje o zasad-
nosci naszych argumentoéw i zalecil pracodawcy wyplate
miesiecznego wynagrodzenia, tytulem wypowiedzenia
umowy o prace.

Niestety, pojawil si¢ jeszcze jeden problem, bowiem
pracodawca zazyczyt sobie przy wyplaceniu rekompensa-
ty podpisania przez marynarza zrzeczenia si¢ wszelkich
roszczen, w ktdre wpisano nieprawdziwy powod rozwig-
zania umowy, przenoszacy pelna odpowiedzialnos¢ na
marynarza. Po kilku tygodniach negocjacji udato si¢ wy-
eliminowac¢ takze ten problem i w koncu sprawa zakon-
czyla si¢ w pelni pozytywnie.

Tymoteusz Listewnik
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Zmiany w ukladach zbiorowych
typu ITF IBF

Podczas ostatniego spotkania Miedzynarodowego Fo-
rum Negocjacyjnego (IBF) sktadajacego si¢ z przedsta-
wicieli ITF oraz JNG (armatorskiej grupy negocjacyjnej)
ustalono nowa tre$¢ uktadu zbiorowego, ktora wprowadza
kilka zmian w teksécie, nowe stawki ubezpieczeniowe oraz
podwyzke wynagrodzenia. Nowe ramy ukladéw zbioro-
wych typu IBF przewidziane sg na lata 2012-2014. Ponizej
przedstawiamy najwazniejsze zmiany oraz nowe regulacje
placowo - ubezpieczeniowe.

1. Dodano zapis gwarantujacy mozliwos¢ zasiegniecia
opinii przed podpisaniem umowy o prace.
2. Okres préobny:

a) zostal zmieniony z 6 tygodni na 1/3 dtugosci kon-
traktu, lecz w Zadnym przypadku nie powinien by¢
diuzszy niz 2 tygodnie;

b) wprowadzono zapis wyjasniajacy, iz okres prébny
moze by¢ pierwsza forma zatrudnienia wylacznie
podczas pierwszej pracy u danego armatora.

3. Praca w strefach zagrozonych dzialaniami o charakte-
rze wojennym oraz obszarach wysokiego ryzyka.

a) informacje o obszarach, na ktérych prowadzone s3
dzialania o charakterze wojennym lub strefach wy-
sokiego ryzyka powinny by¢ dostepne na statku dla
zalogi;

b) marynarz powinien by¢ poinformowany, czy statek
udaje si¢ w w/w strefy w chwili przydziatu, a nie (jak
poprzednio) dopiero w trakcie pobytu na statku;

c) IBF moze podja¢ decyzje o wprowadzeniu stref wy-
sokiego ryzyka objetych osobnymi ustaleniami;

d) pracodawca nie moze rozwigza¢ zatrudnienia
w przypadku porwania marynarza, powinno ono
by¢ kontynuowane do czasu repatriacji lub wygas-
niecia kontraktu (po odzyskaniu przez marynarza
wolnosci).

4. Rozwigzanie zatrudnienia poprzez marynarza z uza-
sadnionych przyczyn (innych niz wymienione w ukla-
dzie zbiorowym, np. z powodéw rodzinnych) zostato
dodatkowo uwarunkowane miesiecznym wypowie-
dzeniem. W zamian za to, w przypadku spelnienia
powyzszych warunkow, armator pokrywa koszty re-
patriacji, czego nie bylo w poprzednich zapisach.

5. Do opieki medycznej, ktorej koszty pokrywane sa
przez pracodawce podczas zatrudnienia, dodano po-
moc dentystyczna w przypadkach nagtych lub silnego
boélu.

6. Uscidlono, iz w przypadku, gdy marynarz po repa-
triacji z powodu choroby bedzie musial ponies¢ kosz-

ty zwiazane z leczeniem, to powinien zlozy¢ prosbe
o zwrot kosztow w przeciagu 6 miesiecy.

7. Dodano zapis méwigcy, iz potrzeba opieki medycznej,
ktorej koszt pokrywany jest przez armatora, moze by¢
orzeczona przez lekarza wskazanego przez armatora,
marynarza lub wyznaczonego wspdlnie przez strony,
z zastrzezeniem, iz w ostatnim przypadku decyzja po-
zostaje wigzaca dla stron.

8. Dodano zapis, iz w przypadku pozostawania na zwol-
nieniu chorobowym po repatriacji, odpowiednie za-
swiadczenie lekarskie powinno by¢ dostarczone do
armatora bezzwlocznie.

(foto: W. holewa)
9. W ubezpieczeniu rzeczy osobistych przewidziano tak-
ze gotowke w wysokosci do 300 usd.

10. Wzrosly odszkodowania z tytulu stalego uszczerb-
ku na zdrowiu. Podwyzki zostaly rozlozone na 3 lata.
W przypadku 100% niezdolnosci do pracy dla mary-
narzy kwota odszkodowania wzrosta z 89.100 usd do
95.949 usd, a w przypadku starszych oficeréw z 148.500
usd do 159.914 usd.

11.Wzrosto odszkodowanie w przypadku $mierci oraz
$wiadczenia na dzieci do lat 18.

12. Minimalny wzrost wynagrodzen przewidziany w 3-let-
nim okresie to blisko 7%.

Powyzsze wytyczne moga by¢ rozszerzone o inne usta-
lenia stron oraz powinny by¢ wprowadzone w Zycie wraz
z poczatkiem roku 2012.

Tymoteusz Listewnik
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Marynarska Wymiana Doswiadczen (MWD)

Przypominamy, iz na stronie internetowej Krajowej
Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakéw NSZZ ,Solidar-
no$¢” (www.solidarnosc.nms.org.pl) prowadzony jest
dzial Marynarska Wymiana Doswiadczen - MWD, doty-
czacy bezpieczenstwa pracy na statkach. W tym miejscu
marynarze mogg si¢ wymienia¢ do§wiadczeniami z pracy,
ktore to w dalszej kolejnosci maja za zadanie przestrzec
innych przed ewentualnymi bledami, da¢ troche czasu
na zastanowienie si¢, wprowadzi¢ dodatkowe procedury
na statku lub zainicjowac poczatek zmian legislacyjnych.
Opisywane sytuacje moga tez dotyczy¢ aktualnie obowia-
zujacych przepisow, ktore waszym zdaniem powodujg
zagrozenie na statku lub przepisow, ktére w efekcie pro-
wadza do studiowania kolejnych toméw pism, skladania
dziesigtek podpiséw, robienia analiz, raportéw itd., po
czym zaczyna nam brakowac czasu na odpoczynek...

Informacje mozna nadsyla¢ na adres:
tymoteusz_listewnik@nms.org.pl.

Ponizej zamieszczamy dwa nowe doswiadczenia
z ostatnich tygodni:

MWD 3/2011
~Fatszywy” ciezar todzi ratowniczej.

Jedna osoba zgineta, a druga trafita do szpitala po tym,
jak 16dz ratownicza spadla z wysokosci 29 m do wody
podczas przeprowadzanego alarmu ¢wiczebnego. Do wy-
padku doszlo na samochodowcu brytyjskiej bandery, gdy
t6dz byta podciggana do goéry. £6dz firmy WATERCRAFT
WHEFRB 6.50 zgodnie z dokumentami powinna wazy¢
980 kg. W czasie ogledzin powypadkowych stwierdzono,
iz 16dZ w czasie zdarzenia miata wage 1450 kg. Dalej oka-
zalo 519, iz na siostrzanych statkach tego armatora, gdzie

> » w uzyciu byly takie same lodzie ra-
' townicze, we wszystkich przypadkach
mialy one ci¢zar wigkszy, niz podawa-
ny przez producenta.

Majac na uwadze margines bezpie-
... Czenstwa, ktory jest zawsze stosowany
przez producentdéw, sam ciezar todzi
ratowniczej nie powinien doprowa-
dzi¢ do tego wypadku, dlatego dalsze
dochodzenie w tej sprawie trwa.

L.6dz wyprodukowana przez Wa-
tercraft Hellad SA byla dwukadlubo-
wa, podzielona na 16 przedzialéw, z czego 15 bylo wy-
pelnionych pianka poliuretanowa w celu zapewnienia
plywalnosci i szczelno$ci. L6dz spetniata wszelkie wyma-
gania SOLAS, LSA jak i MED (Marine Eqiupment Direc-
tive).

Badania kadtuba wykazaly, iz 14 z 15 przedzialow
wypelnionych pianka poliuretanowa zawieralo takze

Fomen vl b casy

wode. Dodatkowo w nizszych przedziatach powstaty

wolne przestrzenie pomiedzy pianka i kadlubem. Jak

wida¢ na zalaczonych zdjeciach, w tych wlasnie miej-
scach konsystencja i kolor pianki odbiegaly od pozo-
statych.

Pomimo, iZ w dnie fodzi byly korki odwadniajace, to
nie ze wszystkich przedzialéw bylo ujscie wody. Korki po-
zwalaly na ujscie wody jedynie z rufowych przedziatow.
Z dochodzenia wyniklo, iz woda dostawata si¢ do srodka
poprzez wiele bardzo matych szczelin w kadtubie i pokta-
dzie.

Zalecenia MAIB:

Armatorzy majacy na wyposazeniu fodzie ratownicze,
w budowie ktérych uzyto pianki poliuretanowej powinni:
- wziag¢ pod uwage, iz fodzie moga by¢ ci¢zsze niz wska-

zano w dokumentacji,

- zaaranzowac sprawdzenie ci¢zaru fodzi przy najbliz-
szej okazji,

- wykona¢ ponadplanowy inspekcje fodzi ratowniczej
pod wzgledem peknie¢, dziur oraz innych otwordw,
przez ktére moglaby sie dostawaé woda,

- podja¢ dzialania majace na celu zapewnienie, iz korki
drenazowe sg regularnie otwierane,

- zapewni(, aby zaloga zwracala szczegdlng uwage na
wlasciwo$ci manewrowe, przeglebienia lub inne niety-
powe zachowania, mogace wskazywa¢ na nadmierny
ciezar lodzi.

Zrédlo: MAIB

MWD 4/2011
Wypadek podczas brania pilota.

Wypadek mial miejsce w maju 2011 roku podczas
brania pilota w porcie Aberdeen. Statek wchodzit z pred-
koscig 5 weztéw do portu, dwoch starszych marynarzy
przygotowalto drabinke pilotowa z prawej burty, pottora
metra nad woda. Gdy pilot wchodzil na statek, drabinka
pilotowa pekla, a pilot spadl na pilotéwke z wysokosci bli-
sko dwoch metréw.

Dochodzenie wykazalo, iz:

- drabinka pilotowa byla w zlym stanie i wskazywala
$lady przetarcia w wyniku kontaktu z burta statku,

- na statku nie uzywano oston na ostrych krawedziach
burty,

- na statku nie wprowadzono systemu ,,oceny ryzyka’,

- drabinka pilotowa byta przechowywana na otwartym
pokladzie i nie byla zabezpieczona przed niekorzyst-
nym wplywem slonica i wody,

- drabinka pilotowa nie byla sprawdzona przez maryna-
rzy przed zamocowaniem.

Zrédto: IMCA Safety Flash
Tymoteusz Listewnik
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Po manifestacji w Brukseli
EKES o transporcie 1 marynarzach

W czerwcu br. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spo-
teczny wydal opini¢ na temat wplywu polityki unijnej na
mozliwo$¢ zatrudnienia, potrzeby w zakresie szkolen oraz
warunki pracy pracownikow sektora transportu. Zostata
ona sporzadzona na prosbe Komisji Europejskiej z dnia
17 listopada 2010 roku i opisuje caly sektor transportu,
w ktorym jest zatrudnionych ok. 2,9 mln pracownikéw
drogowego transportu towarowego, 1,9 mln pracowni-
kéw drogowego transportu pasazerskiego, 864 tys. pra-
cownikéw kolei, 43,4 tys. pracownikéw zeglugi $rodlado-
wej, 184 tys. pracownikéw zeglugi morskiej oraz 409 tys.
pracownikéw transportu lotniczego. 2,3 mln pracowni-
kéw jest zatrudnionych przy $wiadczeniu pomocniczych
ustug transportowych.

Dziatania Komisji Europejskiej wigzemy z dzialaniami
Europejskiej Federacji Transportowcdw, ktérej Krajowa
Sekcja Morska Marynarzy i Rybakéw NSZZ ,Solidar-
nos¢” jest jednym ze wspoétzatozycieli. Ponizej przypomi-
namy postulaty, jakie zostaly przekazane przez ETF pod-
czas manifestacji w Brukseli, ktora si¢ odbyla pod koniec
2008 roku, a w ktorej wzieta udziat réwniez nasza Sekcja.

(foto: archiwum ETF)

1. Zwiekszenie szans zatrudnienia dla (mfodych) mary-
narzy z UE. Miejsca pracy Europejczykow zastapiono
poprzez wykorzystanie tanszych pracownikéow spoza
Europy. UE powinna zabezpieczy¢ zatrudnienie Eu-
ropejczykow na statkach UE i stworzy¢ utatwienia dla
mlodych ludzi, ktorzy chcg podjaé prace w sektorze
morskim. Utatwienia te powinny by¢ skoncentrowane
na szeroko rozumianym szkoleniu marynarzy w UE
i certyfikatach, ktére po ukonczeniu takich szkolen
zagwarantuja im zatrudnienie. Spelnienie tego wymo-
gu zapewni powstrzymanie niedoboru pracownikow
morskich z krajéw europejskich.

2. Powstrzymanie dumpingu socjalnego i pogoni za ob-

nizaniem plac. Nie mozna nadal tolerowa¢ dyskrymi-
nacji i obnizania zarobkéw marynarzy pracujacych na
tych samych statkach z powodu ich narodowosci i/lub
miejsca zamieszkania.

3. Likwidacja luk prawnych. Pomoc panstwowa odgrywa

niewielka role przy przeflagowywaniu statkéw, szko-
leniu lub zatrudnianiu pracownikéw z Europy czy
stalemu korzystaniu z ,tanich bander” Obecnie pie-
nigdze z podatkéw w UE wydawane s3 na marynarzy
spoza Unii, a korzysci z tego czerpia jedynie armato-
rzy; marynarze za$ nic z tego nie maja. Nalezy likwi-
dowa¢ wszelkie luki prawne, np. dotyczace ,lewych
kompanii” (tzn. takich, ktére maja jedynie szyldy na
drzwiach), ktére czerpia korzysci z podatku tonazowe-
g0, z korzystania z czarterowanych statkow i podejrza-
nych agencji maningowych - szczegélnie tych spoza
UE. Dalsza pomoc panstwowa powinna by¢ scisle po-
wigzana z zatrudnieniem pracownikéw z UE. Drugie
rejestry moga by¢ tolerowane, ale pod warunkiem, ze
przyniosa oczywiste korzysci marynarzom unijnym.
I musi to zosta¢ zrobione juz teraz, chociaz przepisy
dotyczace Pomocy Panstwowej (State Aids) majg by¢
renegocjowane dopiero w 2011 roku.

4. Réwnos¢ praw. Tak jak w odniesieniu do praw doty-

czacych pracownikéw zatrudnionych na ladzie, we-
diug ktérych nalezy si¢ rowna placa za te sama prace,
bez wzgledu na narodowo$¢ (i miejsce zamieszkania),
rase, pte¢, orientacje seksualna, wyznanie, inwalidztwo
i wiek. Aby osiagnac te réwno$¢, ETF wzywa do cal-
kowitego wilaczenia marynarzy do dyrektyw socjalnych
i pracowniczych, z ktdérych sg obecnie wykluczeni.

5. Regulacje w sektorze zeglugowym. Obecne trudnoéci,

ktérych doswiadcza $wiatowy system finansowy, sa
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zywym i aktualnym przypomnieniem potrzeby od-
powiednich regulacji rynkowych. Regulacje te sa ko-
nieczne, aby stabilizowa¢ i podtrzymywaé przemyst
morski w Europie, aby pomdc wytepi¢ zjawisko ztych
warunkoéw zycia i pracy, ktdre sg obecnie czesto po-
wigzane z zawodem marynarza, a takze aby promowac
zaréwno rekrutacje, jak i zatrzymanie dobrze wyszko-
lonych pracownikéw, ktérzy pragna podja¢ morska
kariere.

. Zasady konkurencyjnosci w sektorze morskim. Nale-
zy zapewni¢, aby statki ,tanich bander”, korzystajace
z portéw UE i plywajace pomiedzy portami krajow
czlonkowskich, podlegaly takim samym zasadom,
co statki narodowych bander. Uczciwe traktowanie
wszystkich marynarzy oraz probleméw dotyczacych
srodowiska UE moze by¢ tylko wowczas efektywnie
ukierunkowane, gdy konkurencyjnos¢ podlega regu-
lacjom.

7. Przywrécenie mocy prawnej Dyrektywie o Obsadzie
Statkéw. Inicjatywa Komisji, wycofana w 2004 roku,

musi zostaé przywrocona i wprowadzona w zycie.
Bedzie to znaczacy krok ku stworzeniu legislacyjnej
podbudowy zmierzajacej do wywigzania si¢ z tzw.
»Polityki Atenskiej” ITF, ktorej celem jest zapewnie-
nie, ze warunki na statkach operujacych pomiedzy
dwoma rdéznymi krajami podporzadkowane sa tym
przepisom, ktére zapewniajg korzystniejsze warun-
ki. W szeroko pojetym obowiazku UE powinno by¢
zapewnienie, ze rozszerzenie ,Polityki Atenskiej”
stosowane bedzie we wszystkich krajach w obrebie
Unii.

8. Prawo do bezpiecznych warunkdéw zatrudnienia. Po-
winno zawiera¢ okreslenie maksymalnej liczby go-

dzin zatrudnienia i odpowiednia obsade niezbedng
do wlasciwego i bezpiecznego prowadzenia statkéw
w obrebie wod europejskich i by¢ ponad narodowymi,
terytorialnymi ograniczeniami.

. Prawo do ubezpieczen spolecznych i panstwowych
uprawnien emerytalno-rentowych. Powinno by¢ za-
gwarantowane dla wszystkich marynarzy pracujacych
na statkach pod banderg UE, bez wzgledu na ich naro-
dowo$¢ i miejsce zamieszkania.

10.Prawo do ochrony prawnej. Wymaga ustanowienia
agencji do spraw polityki morskiej, ktora bedzie miata
uprawnienia, aby chronic i stuzy¢ tym, ktérzy pracuja
na morzu, zapewniajac im te same standardy, jakim
podlegaja pracownicy ladowi. Zalozenie prawne jest
takie, ze wszelkie prawa dotyczace obywateli UE mu-
szg réwniez dotyczy¢ tych, ktérzy sg zatrudnieni na
morzu.

EKES w czerwcu br. wypowiedzial si¢ w obszarze ca-
tego transportu, ale takze wyrazil osobng opini¢ na temat
transportu morskiego. Ponizej przedstawiamy gléwne za-
lecenia EKES, oddajace w duzej mierze nasze postulaty
z Brukseli:

« Osoby uczestniczace w szkoleniach nie powinny po-
nosi¢ zadnych kosztéw zwigzanych z ksztalceniem
zawodowym.

+ W celu promowania zawoddw zwigzanych z trans-
portem zaleca si¢ podejmowanie skoordynowa-
nych dziatan na szczeblu krajowym, regionalnym
i lokalnym, ktére pomoga w zrozumieniu funkcjo-
nowania sektora transportowego i beda promo-
wa¢ rozmaite zwigzane z nim zawody, na przykltad
w szkotach.

Powinien by¢ potozony wigkszy nacisk na stwarzanie

mozliwosci rozwoju kariery pracownikom sektora

transportowego, po to by sektor ten stal si¢ bardziej
atrakcyjny dla mlodych ludzi.

W sektorze transportu morskiego powinny by¢

wspierane awanse ze stanowisk marynarskich na sta-

nowiska oficerskie.

Komisja Europejska powinna podejmowa¢ dziatania

sprzyjajace rozwojowi polityki socjalnej w dziedzinie

transportu. EKES jest zdania, ze dalsze kroki w kie-
runku liberalizacji powinny by¢ proponowane - jesli

w ogole - tylko po doglebnej analizie konsekwencji

spotecznych poprzednich dziatan liberalizacyjnych

i wnikliwej ocenie skutkdw spotecznych, a takze przy

koniecznej gwarancji, ze konkurencja nie bedzie

oparta na nizszych kosztach pracy, lecz na jakosci
ustug.

Prawo socjalne w transporcie musi by¢ skutecznie

monitorowane i egzekwowane, a wszelkie jego na-

ruszenia powinny podlega¢ skutecznym karom na
podstawie zharmonizowanych przepisow. Nalezy
wzmocni¢ zdolnosci wlasciwych organéw egzekwo-
wania prawa; potrzebna jest tez lepsza koordynacja

i wspolpraca.

Zaleca si¢ wprowadzenie uzupelniajacych srodkow

prawnych, dotyczacych norm w zakresie obsady stat-

kéw morskich i statkow zeglugi srédladowej w celu
zagwarantowania jakosci i bezpieczenstwa.

Zaleca sie sprawniejsze i $cidlejsze wykorzystywanie

wytycznych w sprawie pomocy panstwa w sektorze

morskim, wzmacniajace zwigzek pomiedzy przyzna-
waniem dotacji publicznych lub zwolnien podatko-
wych, a gwarancjami zatrudnienia i zobowigzaniami

w zakresie szkolenia.

« Potrzebne s3 odpowiednie przepisy w celu unikania
zjawiska przerejestrowywania (ang. flagging-out)
umow o prace.

« Popiera sie utworzenie centrum monitorowania sek-
tora transportowego w zakresie kwestii socjalnych
oraz dotyczacych zatrudnienia i szkolenia, ktdre
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powinno dostarczaé istotnych informacji dla sku-
teczniejszej ewaluacji i oceny ex post skutkéw spo-
tecznych wywieranych przez srodki z zakresu poli-
tyki transportowej, po to by wspiera¢ europejskich
partneréw spolecznych w europejskim sektorowym
dialogu spotecznym.

Ponizej jeszcze wybrane uwagi EKES:

o Sektor transportowy jako ,pracodawca’ nie cieszy
sie nieposzlakowang opinig, a praca w tym sektorze
uwazana jest raczej za malo atrakcyjng. Kazda z ana-
liz sektorowych przeprowadzona w badaniach ,,Eu-
ropejskie Warunki Pracy” w latach 2000 i 2005 przez
Europejska Fundacj¢ na rzecz Poprawy Warunkdow
Zycia i Pracy potwierdzila, ze sektor transportowy
nalezy do sektoréw o najmniej korzystnych wskazni-
kach w zakresie warunkow pracy.

Wskazniki, ktére zostaly ocenione jako najmniej
korzystne w trzecim badaniu przeprowadzonym
w roku 2000 to: warunki otaczajace, ergonomia, nie-
standardowe godziny pracy, wydtuzony czas pracy,
wysokie wymagania, brak kontroli nad wlasng praca,
praca niewymagajaca kwalifikacji, niska elastycznos¢
zadaniowa, dyskryminacja.

Atrakcyjne programy szkoleniowe i lepsze mozliwo-
$ci rozwoju kariery w ramach tego sektora lub przed-
siebiorstw moga w znacznym stopniu przyczyni¢
sie do zachecenia mtodych ludzi do podjecia pracy
w sektorze transportowym. W sektorze transportu
morskiego nalezy, na przyklad, promowa¢ awanse
zawodowe ze stanowisk marynarza na stanowiska
oficerskie.

Istotnym problemem w sektorze transportowym, po-
jawiajacym sie wraz z utworzeniem wewnetrznego
rynku transportowego i deregulacji sektoréw trans-
portowych, jest — z definicji — wysoka mobilnos¢
pracownikéw mobilnych, ktéra utatwia - w stopniu
wigkszym niz w innych sektorach - delokalizacje
miejsc pracy w transporcie oraz praktyki w zakresie
dumpingu socjalnego.

Nie zwrécono nalezytej uwagi na prawo socjalne,
towarzyszace $rodki socjalne, ani na $rodki ochro-
ny przed praktykami dumpingu socjalnego, czy tez
$rodki pozwalajace na unikanie tego zjawiska.
Swoboda przedsiebiorczosci i otwarte rynki trans-
portowe sa czesto wykorzystywane, na przyklad
w zegludze $rodladowej, w transporcie drogowym
lub w sektorze transportu morskiego, aby zaktada¢
firmy w tych krajach UE, w ktérych koszty pracy
i sktadki na ubezpieczenie s3 nizsze, lub w ktorych
uzyska¢ mozna korzysci podatkowe, ale w krajach
tych firmy te nie $wiadcza zadnych uslug. Wyko-
rzystuja one réznice pomiedzy krajami w zakresie
ochrony socjalnej i wynagrodzen w celu uzyskania
przewagi konkurencyjnej. Pociaga to za soba trud-

no$ci w zakresie monitorowania uméw o prace,
zapewniania systemu zabezpieczenia spolecznego
oraz kontrolowania i egzekwowania przepiséw BHP.
W celu unikania zjawiska dumpingu socjalnego na-
lezy koniecznie zagwarantowaé stosowanie zasady
panstwa przyjmujacego, co oznacza stosowanie wa-
runkoéw socjalnych kraju, w ktérym $wiadczone sa
ustugi.

Podsumowujac uwagi na temat sektora
transportu:

Przeprowadzone przez Komisje¢ analizy oceny skut-
kéw nadaja wysoki priorytet ocenie gospodarczej i nie
poswiecaja dostatecznej uwagi ocenie skutkéw spotecz-
nych inicjatyw Komisji. Cigzko jest odwrdcic te sytuacje
po wdrozeniu zmian.

Komisja powinna z wyprzedzeniem analizowa¢ wni-
kliwie spoteczne konsekwencje swych wnioskéw i propo-
nowa¢ towarzyszace $rodki socjalne podczas zglaszania
wnioskow w zakresie dalszej liberalizacji rynku transpor-
towego.

Istnieje takze potrzeba kolejnych inicjatyw ustawo-
dawczych w celu rozwigzania istniejagcych probleméw.
Zasadnicze znaczenie ma $cista wspdlpraca z poszcze-
golnymi sektorowymi komitetami dialogu spolecznego
w Europie, a Komisja powinna w kazdym przypadku
oceniac i wykorzystywac specjalistyczng wiedze uzyskang
w ramach dialogu spolecznego oraz angazowa¢ partne-
réw spolecznych juz na wczesnym etapie prac.

Whioski i zalecenia dla sektora transportu
morskiego:

Duzym wyzwaniem w sektorze transportu morskiego
jest diugoterminowy spadek zatrudnienia europejskich
marynarzy, pociggajacy za sobg utrate europejskiej spe-
cjalistycznej wiedzy w zakresie transportu morskiego.
W dalszym ciggu wykorzystywane sg tanie bandery i nie-
drogie zatogi z krajow rozwijajacych si¢. Miedzynarodo-
wy handel z wykorzystaniem statkéw, ktorych wlasciciele
lub zarzadcy sa obywatelami UE, jest zdominowany przez
zalogi, ktorych czltonkowie, zwlaszcza marynarze, maja
status nie-rezydentow.

Na zorganizowanej przez EKES konferencji »Atrak-
cyjnos¢ zawodow sektora morskiego” (11 marca 2010)
zajeto si¢ wszystkimi przyczynami malej atrakcyjnosci
profesji w sektorze morskim, zwrécono szczegélng uwa-
ge na potrzebe podniesienia poziomu ksztalcenia w tej
dziedzinie oraz promowano dziatania UE w tym wzgle-
dzie.

Sektor transportu morskiego réwniez charakteryzuje
sie starzejacy si¢ sila robocza. Zatrzymywanie na stano-
wiskach oficeréw, ktérzy przekroczyli wiek emerytalny,
jest gtéwnie spowodowane obecnym niedoborem kadry
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oficerskiej i niechecig firm do awansowania marynarzy do
stopni oficerskich.

Projekt przeprowadzony w ramach europejskiego dia-
logu spolecznego udowodnil jednak, ze problemem nie
jest brak mlodych europejskich stazystow gotowych na
podjecie pracy na morzu, ale brak ofert pracy i miejsc dla
uczniéw chcacych przyuczy¢ sie do wykonywania zawo-
du na statkach. Istnieje wyrazna potrzeba stworzenia wa-
runkow ulatwiajacych rekrutacje i szkolenie europejskich
marynarzy, a takze mozliwo$¢ awansu z pozycji maryna-
rza na stanowisko oficerskie. Zachetag do tego mogloby
by¢ sprawniejsze i $cislejsze wykorzystywanie wytycznych
w sprawie pomocy panstwa, a zwlaszcza zacie$nienie
zwiagzku pomiedzy przyznawaniem dotacji publicznych
lub zwolnien podatkowych a gwarancjami zatrudnienia
i zobowigzaniami w zakresie szkolenia.

Wriasciciele statkéw przenoszg dziatalnos¢ poza Euro-
pe i inwestuja coraz wigcej w osrodki szkoleniowe i aka-
demie morskie w krajach trzecich, zwlaszcza na Dalekim
Wschodzie. Istnieje potrzeba rozwinigcia sieci instytutéw
szkoleniowo-ksztalceniowych w Europie w celu utworze-
nia systemow szkolnictwa morskiego, ktore beda zarow-
no uwzglednia¢ pojawiajace si¢ nowe potrzeby w zakresie
umiejetnosci, jak i sie¢ do nich dostosowywaé. W odnie-
sieniu zwlaszcza do tego drugiego aspektu, istniejg silne
argumenty przemawiajace za zwroceniem si¢ w strone
bardziej elastycznych i faczonych trybéw nauki, zaréwno
dla ksztalcenia wstepnego, jak i dla programéw uczenia
sie przez cale zycie. System ksztalcenia i rynek pracy po-
winny reagowac na potrzebe bardziej elastycznej $ciezki
kariery (przejscie z pracy na morzu do pracy na ladzie
i odwrotnie), wlaczajac w to moduly ksztalcenia i szko-
lenia obejmujace zarzadzanie, przedsiebiorczos¢ i handel,
uzupelniajace umiejetnosci typowe dla tego sektora.

Jesli chodzi o warunki pracy, problemy wynikaja z przy-
padkowosci zatrudnienia, coraz czestszego korzystania
z ustug agencji rekrutacyjnych oraz braku bezposrednie-
go (lub istnienia jedynie odlegtego) zwiazku pomiedzy
zatrudnieniem a przedsiebiorstwami zeglugi morskie;j.
Warunki pracy i Zycia na statku czgsto sg zte, a warunki
noclegowe — nieodpowiednie, zwlaszcza dla kobiet i ucz-
niéw. Ponadto nieadekwatna liczba cztonkéw zalogi prze-
ktada si¢ na wieksze zmeczenie i stanowi zagrozenie dla
bezpiecznego manewrowania statkiem. Problem piractwa
i zachowan o charakterze przestepczym wsrdéd marynarzy
przyczynil sie do pogorszenia wizerunku tego przemystu
i zniechecil do podejmowania w nim pracy.

EKES opowiada si¢ za tym, by w odniesieniu do pofa-
czen morskich miedzy kontynentem europejskim a wy-
spami oraz migdzy wyspami zwiekszono zobowigzania
zwigzane ze $wiadczeniem ustug publicznych w celu
wzmocnienia spojnosci gospodarczej, spolecznej i tery-
torialnej, przy czym uregulowanie pomocy panstwa nie
moze odbi¢ si¢ niekorzystnie na $wiadczeniu ustug
w ogdlnym interesie gospodarczym.

Do pilnych i oczekiwanych inicjatyw nalezaloby za-

liczy¢:

« ocene mozliwosci wprowadzenia nowej inicjatywy
wspolnotowej, obejmujgcej wewnatrz unijny handel
w postaci ulepszonego wniosku ustawodawczego
w sprawie obsady zalogowej;

« ocene mozliwosci dokonania przegladu wytycznych
w sprawie pomocy panstwa i zalatania istniejacych
luk w celu zapewnienia, ze pienigdze unijnych podat-
nikéw sg wydawane przede wszystkim na dziatania
wspierajace zatrudnienie europejskich marynarzy,
na ich szkolenie oraz uwzglednienie we wszystkich
przepisach prawa socjalnego, z ktérych sa obecnie
wykluczeni,

« ratyfikacje konwencji MOP z 2006 r. o pracy na mo-
rzu i jej egzekwowanie poprzez skuteczng kontrole
»panstwa portu” (PSC);

« ujednolicong i spdjng metodologie unijng w zakresie
zbierania danych na temat zatrudnienia marynarzy.

Jak wida¢ z powyzszego, postulaty podnoszone od
wielu lat przez Zwigzki Zawodowe w sprawach zwigza-
nych z pracg i zatrudnieniem na statkach europejskich
armatorow s3 zgodne z punktem widzenia Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno - Spotecznego. Mamy nadzieje,
iz Komisja Europejska i nastepnie kraje cztonkowskie wy-
ciagna z tej opinii stuszne wnioski.

Tymoteusz Listewnik

Krotko
Marynarze z OMK jezdza taniej

Informujemy, iz OMK doprowadzila w ostatnim
miesigcu do podpisania dwoch umoéw, wedlug ktd-
rych marynarze nalezacy do Zwiazku maja przyznany
rabat na przewozy grupowe i indywidualne w firmach
»Berlinia” oraz ,,Follow Me”.

Zgodnie z umowg kazdy posiadacz karty Grosik
jest uprawniony do rabatu 15 do 20%.

OMK podjeta decyzje o finansowaniu wyrabiania
kart rabatowych dla cztonkéw swojej organizacji, tak
wigc nalezy tylko ztozy¢ wniosek w naszym biurze.

Przypominamy, iz program Grosik jest progra-
mem ogodlnopolskim i w chwili obecnej jest podpisa-
nych blisko 2700 uméw z réznymi placéwkami w ca-
tym kraju.

Szczegbly dotyczace programu mozna znalez¢ po-
przez www.omk.org.pl wybierajac wlasciwg zakltadke.

(t)
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Kampania ITF

Kampania przeciwko Wygodnym Portom
(Port Of Convenience)

»50% swiatowych terminali znajduje si¢ w posiadaniu
wielonarodowych sieci. Jezeli nie uda si¢ nam zorganizo-
wac tych waznych strategicznie punktow, nie mamy Zadnej
szansy, aby zorganizowac calq sie¢ dostaw. A to powinno
by¢ naszym podstawowym celem.” - Paddy Crumlin, Prze-
wodniczgcy ITF i Sekcji Dokeréow ITF

Portem ,wygodnym” jest port lub terminal, gdzie nor-
my bezpieczenstwa i higieny pracy sa nizsze od tych, kto-
re s3 uznawane i dopuszczalne przez ITF oraz afiliowane
zwigzki zawodowe. Poczawszy od 2006 roku podjelismy
kampanie przeciwko wygodnym portom w celu zapew-
nienia, Ze normy - dopuszczalne przez zwigzki dokeréw
afiliowane w Sekcji Dokeréw ITF - s3 stosowane w por-
tach i terminalach na calym s$wiecie w celu zwalczania
wyzysku i utraty miejsc pracy.

Wielonarodowe przedsigbiorstwa obstuguja global-
ne sieci dostaw i czesto koncentruja si¢ na marzy zysku
i zwigkszeniu swojego udzialu w rynku. Aby uzyska¢
jak najlepsze rezultaty, niektére firmy stosuja doryw-
cze zatrudnienie, ktére powoduje spadek norm bezpie-
czenstwa, a inne decyduja si¢ na korzystanie z portéw,
w ktorych sila robocza jest tansza i gdzie nie trzeba
przestrzegaé norm bezpieczenstwa i higieny pracy
(H&S) czy uznawac zorganizowanych zwigzkéw zawo-
dowych.

Ta kampania ma na celu zagwarantowanie, Ze normy
uznawane przez zwigzki zawodowe dokeréw I'TF maja za-
stosowanie we wszystkich portach i terminalach na swie-
cie. ITF zwalcza naduzycia globalizacji i wykorzystywanie
pracownikow transportu na catym $wiecie.

Uznajac zagrozenia dla miejsc pracy dokerow, zarow-
no ze strony rzadowej, jak i pracodawcéw, zwiazki za-
wodowe afiliowane w ITF w 2006 roku na 41 Kongresie
ITF w Durbanie zglosily formalny wniosek o rozpocze-
cie kampanii POC. ITF uznal, ze niezbedna jest globalna
kampania i zorganizowanie si¢, aby razem sprosta¢ wielo-
narodowym wyzwaniom. Porty stanowia ogromna czgs¢
tego globalnego wspotzawodnictwa, poniewaz sg kluczem
do organizowania fancucha dostaw.

Kampania koncentruje si¢ na siedmiu gtéwnych tema-
tach:

« Konkurencja

» Prywatyzacja

o Prawa zwigzkéw zawodowych
 Bezpieczenstwo miejsc pracy

« Komercjalizacja

 Dorywcze zatrudnienie

« Bezpieczenstwo i higiena pracy

W obrebie programu POC wydzielona zostala spe-
cjalna kampania nakierowana na dziatania 4 gléwnych
operatoréw terminali (GNTs - global network terminal
operators). Zwigzki zawodowe na calym swiecie zaanga-
zowaly si¢ we wzmocnienie kampanii GNT. Wiemy, ze ci
giganci dzialaja w prawie polowie portow $wiata i stale
zwigkszaja swoj obszar dzialania. Ich ekspansja powodu-
je, ze standardy pracy i jej bezpieczenstwo moga zostaé
w tym wyscigu calkowicie zanizone.

(foto: D. Zwierzchowski)

Kampania GNT ma za zadanie zjednoczenie pracow-
nikéw GNT i innych portéw w celu przeciwstawienia sig
negatywnym skutkom globalnego kapitalu. GNT posiada
potencjal, ktéry pozwala im wplywaé na pracownikéw
we wszystkich portach. Maja potencjal i mozliwosci, aby
ostabi¢ warunki pracy w portach nalezacych do kon-
kretnych panstw poprzez ulokowanie si¢ w ich poblizu
i obnizanie plac i standardéw w celu przejecia, poprzez
przebicie cenami, zorganizowanych juz terminali. Jednym
z celow kampanii jest wywarcie presji na operatoréw ter-
minali, aby przystapili do dialogu z ITF i podpisali global-
ne ramowe uklady. Te ramowe umowy z pracodawcami
stanowig ochrone dla standardéw pracy na calym $wiecie.

Czterech gléwnych operatoréw (4GNTs) to: AMP
(AP Moller), DPW (Dubai Port World), PSA (Port of Sin-
gapore Authority) oraz HPH (Hutchison Port Holdings).

Kampania przeciwko wykonywaniu prac
przetadunkowych

Mamy nadzieje, Ze marynarze sa dumni z wykonywa-
nej pracy. JesteSmy przekonani, ze kampania ITF przeciw-
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ko tanim banderom odniosta sukces i znaczaco poprawila
place i warunki zatrudnienia marynarzy na calym swie-
cie. I taki byt nasz cel. Przez lata w gospodarce morskiej
nastgpito wiele zmian i bardzo si¢ staramy budowa¢ po-
zytywne relacje z dobrymi armatorami, a zwalczaé tych,
ktorzy dzialaja nieuczciwie. Oprécz warunkéw pracy
i placy staramy si¢ réwniez, aby kampania obejmowala
coraz szersze obszary, takie jak problemy zwigzane z pira-
ctwem, problemy kryminalne i dotyczace pracy na ladzie.

Walka o Wasze prawa zalezy od miedzynarodowej
solidarnosci portowcéw i marynarzy. Poparcie dokeréw
z calego $wiata umozliwilo nam dzialanie w Waszym
imieniu. Razem jestesmy silni!

Aby zwycigzy¢, zalogom statkéw nie wolno podejmo-
waé rozfadunku czy innych prac tradycyjnie lub histo-
rycznie wykonywanych przez portowcéw. Te prace to:
mocowanie/rozmocowywanie tadunku, zatadunek i roz-
tadunek.

Ochrona Waszych praw i polepszenie warunkow jest
najistotniejsze dla osiagniecia sukcesu kampanii ITE Por-
towcy popierali Was, teraz nadszedl czas, aby poprzeé
portowcow!

Prosimy, abyscie upewnili sig¢, Ze nie podejmujecie ja-
kichkolwiek prac przeladunkowych, ktére powinny by¢
wykonywane przez portowcow. Poradzcie si¢ Waszych
zwigzkow lub zwigzkow lokalnych albo inspektoréw ITE,
ktérzy maja doswiadczenie i wiedzg¢ w tym zakresie.

Dzigkujemy Wam za zrozumienie.

(foto: T. Lienik
O wykonywaniu prac przetadunkowych

Coraz czg¢éciej marynarze s3 proszeni o rozmieszcza-
nie lub zabezpieczanie tadunku. Jest to niebezpieczna
praca, ktéra powinna by¢ wykonywana tylko przez wy-
szkolonych i doswiadczonych pracownikéw portowych.
Co prawda oferuje si¢ marynarzom dodatkowa gotowke
- kuszace, bo podwyzsza niskie zarobki - i oferta ta sta-
nowi jeszcze wigkszg zachete dla oficerdw, ktorzy kieru-
ja marynarzy do prac przy przeladunku. Czesto, co jest
szczegOlnie niebezpieczne, marynarze sg nawet proszeni
o rozpoczecie rozmocowywania konteneréw przed wej-
$ciem do portu w celu przyspieszenia operacji portowych.

Czy wykonywanie prac przetadunkowych
przez marynarzy jest prawdziwym
problemem?

Istnieje wielkie ryzyko dla bezpieczenistwa na morzu
i dla bezpieczenstwa poszczegolnych marynarzy, jezeli nie
przeszkoleni pracownicy wykonuja prace przetadunkowe
- to jest praca dla portowcow, a nie dla marynarzy:
« Jest to niebezpieczne, chyba ze jestes odpowiednio
przeszkolony;
« Oznacza to dluzsze godziny pracy i wieksze zmecze-
nie;
« To kolejny sposob armatora na zarabianie pieniedzy
Twoim kosztem.
Pracownicy portowi szanujg prace i umiejetnosci ma-
rynarzy, w zamian za to prosza, aby prace przetadunkowe
pozostawi¢ specjalistom.

Dlaczego zada sie od marynarzy
wykonywania prac przetadunkowych?

Wykonywanie prac przetadunkowych przez maryna-
rzy stanowi czes$¢ szerszego procesu deregulacji i libera-
lizacji przemystu zeglugowego. Jest efektem naciskow ze
strony pracodawcow i rzadéw. Ich celem jest konkuren-
cyjno$¢ — osiagana przez obnizanie kosztéw. Chca wy-
cisng¢ wiecej od marynarzy i portowcéw poprzez ,ela-
styczne” praktyki pracownicze, dluzsze godziny pracy i/
lub nizsze place. Takimi dzialaniami ostabiajg zabezpie-
czenia, o ktore pracownicy walczyli tak dtugo i tak ciezko.

Prébuja usungé przeszkolonych, doswiadczonych i za-
rejestrowanych pracownikéw portowych. W ich miejsce
na terminalach pojawiajg si¢ do dorywczej pracy niereje-
strowani i niedo$wiadczeni pracownicy. Albo do wykona-
nia tych prac bierze si¢ marynarzy.

Pracodawcom szczegdlnie zalezy na ostabieniu zwigz-
kéw zawodowych portowcéw. Zorganizowani dokerzy
maja sile, ktoéra od czasu do czasu wykorzystuja, odma-
wiajac zatadunku i roztadunku towaréw. Moga spowo-
dowac¢ przerwanie i zatrzymanie tancucha dostaw, co ma
ogromne znaczenie w produkgji i dystrybucji towaréw na
calym $wiecie.

Portowcy podejmuja takie akcje, aby upomnie¢ si¢
o swoje prawa. Ale robig to takze po to, aby poprze¢ in-
nych, szczegdlnie marynarzy. Rzeczywiscie, solidarnos¢
wykazywana przez portowcow, odmawiajacych zatadun-
ku lub roztadunku statku, czesto stanowita punkt zwrotny
w walce o uzyskanie lepszych warunkéw pracy dla mary-
narzy. Portowcy s3 naturalnymi sojusznikami marynarzy.

Dlaczego prace przetadunkowe
wykonywane przez marynarzy sa zte dla
marynarzy?

Przetadunki sa niebezpieczne dla marynarzy, ponie-
waz nie s3 oni odpowiednio przeszkoleni do tej pracy.

BIULETYN MORSKI nr 3/2011 13



KRAJOWA SEKCJA MORSKA MARYNARZY | RYBAKOW NSZZ ,SOLIDARNOSC”

W styczniu 2007 roku w Rotterdamie, na statku ban-
dery Antigua&Barbuda, zginat filipinski marynarz przy-
gnieciony 8-mio tonowym kontenerem. Tragedia wyda-
rzyla sie, gdy zaloga mocowata tadunek. Tak jak zdarzaja
sie wypadki $miertelne wéréd marynarzy, tak réwniez
cale statki stajg sie niebezpieczne, stanowig zagrozenie
i ulegaja wypadkom z powodu zle zamocowanych kon-
tenerow.

Prace przetadunkowe dodatkowo zwigkszaja stres
i zmeczenie marynarzy, ktorzy juz i tak odczuwajg dlugie
godziny pracy, napigte terminy zeglugowe i wymagany
szybki czas realizacji. Oznacza to jeszcze mniej czasu na
odpoczynek w porcie, kiedy masz nadzieje, ze skontaktu-
jesz si¢ z rodzing i przyjaciétmi.

Przemeczenie uwazane jest za gléwna przyczyne wy-
padkéw w portach i na morzu.

Na domiar zlego ostabienie sily uzwigzkowionych do-
keréw odbija si¢ takze na marynarzach, ktérym portowcy
czesto udzielaja solidarnego poparcia w potrzebie.

Dlaczego prace przetadunkowe
wykonywane przez marynarzy sg zte dla
portowcow?

Jesli wykonujecie takie prace — zabieracie prace wy-
kwalifikowanym portowcom. Prace przetadunkowe to
prace dla profesjonalistow. Powinny by¢ wykonywane
tylko przez tych, ktérzy zostali specjalnie przeszkoleni do
ich wykonania. Gwarantuje to, Ze praca ta zostanie wyko-
nana w sposob bezpieczny i kompetentny.

Réwniez dla portowcéw jest to niebezpieczne, gdy
musza roztadowywac¢ tadunek, ktéry zostal zamocowany
przez niewyszkolonych pracownikéw.

Ponadto powoduje to ostabienie sity zwiazkéw zawo-
dowych portowcow, Waszych naturalnych sojusznikéw.

Co robi¢, jezeli kaza mi wykonywac prace
przetadunkowe?

Wszystkie ukiady zbiorowe pracy akceptowane przez
ITF zawierajg klauzule, ze od zalogi statku nie bedzie wy-
maga¢ si¢ ani nakfania¢ jej do wykonywania prac prze-
tadunkowych. Jezeli wiec Twoj statek pokryty jest takim
ukladem, to jakiekolwiek zadanie, aby$ wykonywal prace
przeladunkowe, stanowi pogwalcenie tego ukfadu.

Jezeli kaza Ci tkna¢ si¢ tadunku, powiedz: ,NIE”
i skontaktuj si¢ z ITF pod numer telefonu +44 20 74 03 27
33 (Twdj telefon potraktujemy jako poufny!) lub skontak-
tuj sie z najblizszym inspektorem ITF lub przedstawicie-
lem lokalnych zwiazkéw zawodowych marynarzy.

Wypadek z powodu wykonywania prac
przetadunkowych przez zatoge na statku

Przed zacumowaniem zaloga, ktéra nie mialta zadne-
go przeszkolenia w zakresie bezpieczenstwa, poluzowala

prety mocujace kontenery, aby ulatwi¢ rozmocowywanie.
Po zacumowaniu ulozone kontenery spadty. Ich upadek
spowodowal, ze wielu dokeréw i cztonkéw zalogi zostato
rannych i zmarlo. Réwniez urzadzenia statkowe i portowe
ulegly uszkodzeniu.

Przyklad 1.
-- - Nazwa statku:

M/V HANSA VISION
- Wlaéciciel:

Hansa Treuhand
- Bandera:

Antigua and Barbuda
- Lokalizacja:

Rotterdam w Holandii
- Data : 2007. 01

(foto: archiwum ITF)

Przyklad 2.
- Nazwa statku:
M/V HUSKY RACER
- Wlasciciel:
Magellan Chartering
- Bandera: UK
- Lokalizacja:
Bremerhaven
w Niemczech
- Data:2009. 11. 04

(foto: archiwum ITF)

Kampania GNT

Portowcy na calym s$wiecie! W 2006 roku zwiazki
wyrazily zgode na prowadzenie globalnej kampanii prze-
ciwko wygodnym portom, aby polepszy¢ Wasze warunki
pracy.

ITF i jego afilianci stwierdzili, ze kampania przeciwko
wygodnym portom nie odniesie sukcesu, jezeli bardziej
nie skupi si¢ na budowaniu sily zwigzkowej i wptywaniu
na dziatania GNTs. Rozwijanie kampanii GNT zmierza
do zapewnienia globalnego, ramowego uktadu na termi-
nalach, ktory zapewni prawa zwiazkowe, osiagniecie lo-
kalnych uktadéw zbiorowych i porozumien oraz dobrych
warunkéw zdrowotnych i standardéw bezpieczenstwa.
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Baltycki Tydzien AKkcji

Komitet Baltycki Sekcji Transportu Morskiego ETF na
swym posiedzeniu w Sztokholmie w czerwcu 2011 roku
zadecydowal, iz w dniach 10 - 14 pazdziernika 2011 roku
odbedzie si¢ Baltycki Tydzien Akcji, obejmujacy swym
zasiegiem porty krajow baltyckich oraz Norwegie.

W tym roku centrum koordynacyjne tygodnia akgji
znajdowac si¢ bedzie w Sztokholmie w Szwecji. Hastem
roboczym tegorocznych wydarzen bedzie: ,Marynarze
organizuja portowcow, portowcy organizujg marynarzy’.

Hasto przewodnie sugeruje priorytety tegorocznego
tygodnia kampanii - potrzebe silniejszego niz obecnie
zorganizowania marynarzy i portowcow w zwiazki za-
wodowe oraz wzajemng pomoc organizacji marynarzy
i portowcow w umacnianiu pozycji i roli zwigzkow zawo-
dowych we wspolczesnej zegludze i przemysle portowym.

Nalezy podkresli¢ wspolczesne zagrozenia zwigzane
bezposrednio z postepujaca globalizacja naszego sektora
gospodarki. Dla marynarzy system wygodnych bander
(FOC) oznacza pozbawienie ich podstawowych praw
i przywilejow pracowniczych oraz powoduje rozluznienie
tradycyjnych wiezi z krajowymi zwigzkami zawodowymi.
Niestety, nawet zatrudnienie pod banderami narodowy-
mi nie stanowi juz zadnej gwarancji zachowania narodo-
wych standardéw zatrudnienia. System FOC spowodowat
zaciemnienie i zagmatwanie systemu zatrudnienia mary-
narzy. Bardzo rzadko w praktyce wiasciciel statku bezpo-
$rednio zatrudnia na nim zaloge. Zarzad techniczny i za-
togowy jest przekazywany osobnym podmiotom, jeszcze
inne firmy zajmuja si¢ zarzagdzaniem komercyjnym. W tej
sytuacji coraz trudniej funkcjonowa¢ zwigzkom zawodo-
wym oraz ustali¢ podmiot odpowiedzialny za wypelnie-
nie zobowigzan wobec zalogi.

Kampania przeciwko systemowi FOC, prowadzona
przez ITF od roku 1948 i zmierzajaca w wymiarze daleko-
sieznym do powrotu floty §wiatowej pod bandery naro-
dowe oraz do objecia statkéw FOC akceptowanymi uktla-
dami zbiorowymi, trwa i wymaga solidarnosci zwigzkéw
zawodowych marynarzy i portowcow.

Zwiagzki zawodowe portowcéw zmagaja si¢ z nie
mniejszymi zagrozeniami. Wielonarodowa Globalna Sie¢
Terminali ma w swoim posiadaniu 50% $wiatowych ter-
minali portowych. W wielu strategicznych miejscach
swiata wlasciciele uniemozliwiaja zorganizowanie por-
towcow w zwiazki zawodowe, czesto wykorzystujac ich
wewnetrzng i strukturalng stabo$¢ oraz stosujac rdézne
formy zastraszania pracownikow. Tam gdzie nie funkcjo-
nuja zwiazki zawodowe, warunki pracy (w tym socjalne
i BHP) i placy odbiegaja od akceptowalnych standardow.
W pogoni za zyskiem wlasciciele terminali odchodza od
stalych umow o prace na rzecz pracownikow dorywczych.
Te zjawiska staja si¢ coraz bardziej powszechne w polskich

portach i wymagaja zdecydowanej i skoordynowanej od-
powiedzi.

Stad w roku 2006 ITF rozpoczal nowa kampanie -
przeciwko wygodnym portom (POC), w ktérych stosuje
sie wyzysk i zastraszanie. W tej kampanii zwiazki zawo-
dowe portowcdw moga liczy¢ na pelne wsparcie i solidar-
nos$¢ ze strony organizacji marynarzy.

Kampania przeciwko wygodnym portom skupia si¢ na
sze$ciu podstawowych obszarach:

+ konkurencja

o prywatyzacja

« prawa zwigzkowe

+ zabezpieczenie miejsc pracy
 komercjalizacja

» praca dorywcza

« bezpieczenstwo i higiena pracy

Kolejnym wspélnym zagrozeniem marynarzy i por-
towcow jest wykonywanie przetadunkéw przez zalogi
statkow. Tylko silne i zdeterminowane organizacje zwiaz-
kowe moga powstrzymac to zjawisko. Zwiazki zawodowe
portowcow powinny przesta¢ firmom przetadunkowym,
czarterujagcym oraz armatorom i firmom spedycyjnym
jasne przesfanie: te prace historycznie i tradycyjnie naleza
do naszych czlonkéw. Marynarze nie posiadajg wystarcza-
jacych kompetencji do wykonywania tych prac, z reguly
nie otrzymuja za nie wynagrodzenia i s3 do ich wykona-
nia zmuszani przez pracodawcéw. Dlatego walka o akcep-
towane przez ITF uklady zbiorowe dla marynarzy, gdzie
funkcjonuje tzw. klauzula dokerska, powinna w wigkszym
stopniu angazowac¢ zwigzki zawodowe portowcéw, ktdre
w ten sposdb bronig miejsc pracy dla swoich cztonkow.

W dniach 10 - 14 pazdziernika bedziemy mieli oka-
zje w polskich portach zamanifestowa¢ w praktyce nasza
jednos¢ i solidarnos¢, pokazac naszg site i determinacje.

Adam Mazurkiewicz, Inspektor ITF
Krajowy Koordynator Tygodnia Akcji w Polsce

(Battycki Tydzieri Akcji 2010 - foto: Ireneusz Leszka)
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Roszczenia

Ciag dalszy sprawy Andrzeja P.
z PZM/Cyfadaco

W poprzednich numerach naszego Biuletynu Morskie-
go (nr 112 z tego roku) pisatem o ciagnacej si¢ od potowy
2010 roku sprawie nie wyplacenia przez Cyfadaco/PZM
odszkodowania bosmanowi Andrzejowi P. z tytutu utraty
zdrowia wskutek wypadku na burcie m/v NIDA w Nowym
Orleanie. Nieszczesliwy upadek podczas pracy na pokla-
dzie statku, wieloogniskowe sttuczenie mézgu z krwawie-
niem wewnetrznym (skomplikowana, natychmiastowa
operacja chirurgiczna w szpitalu w Nowym Orleanie) nie
zostal przez PZM/Cyfadaco uznany jako wypadek.

Zgodnie z zawartym przez nasza Sekcje i obowiazuja-
cym ukladem zbiorowym IBF TCC kazdemu marynarzo-
wi nalezy si¢ odszkodowanie, jezeli utracilt zdrowie w wy-
niku wypadku podczas zatrudnienia w Cyfadaco. Wyso-
kos$¢ odszkodowania uzalezniona jest od stopnia utraty
zdrowia, ale przy uznaniu trwalej niezdolnosci do pracy
na morzu odszkodowanie wyptacone winno by¢ w wyso-
kosci 100%. Zgodnie z uktadem zbiorowym armator jako
pracodawca marynarzy powinien ubezpieczy¢ sie, aby za-
gwarantowa¢ poszkodowanemu wyplate odszkodowania.

(foto: D. Zwierzchowski )

Po wypadku i leczesniu Andrzej P. zostal uznany
trwale niezdolnym do pracy na morzu, ale kierownictwo
PZM/Cyfadaco, nie chcgc wyplaci¢ mu catego naleznego
odszkodowania, zaczelo szukaé sposobéw uchylenia sig
od zobowigzania. Bosmanowi, wieloletniemu statemu
pracownikowi PZM, nie tylko odméwiono wyplaty od-
szkodowania, ale ponadto - z powodu niezdolnosci do
pracy na morzu — wypowiedziano umowe o prace z PZM.
Na domiar zlego Andrzejowi P. nie przyznano renty,
uznajac go za zdolnego do pracy na ladzie.

W tej sytuacji Andrzej P. upowaznil do dzialania
w jego imieniu prawnika z Zarzadu Regionu NSZZ ,,Soli-
darno$¢” oraz przedstawiciela naszej Sekeji i wspotpracu-
jacego z nami innego prawnika. W rezultacie ich dzialan

do Sadu Pracy w Szczecinie ztozone zostaly dwa pozwy
o uznanie wypadku na statku NIDA - jeden przeciwko
PZM, a drugi przeciwko Cyfadaco - oraz trzeci o przy-
wrécenie do pracy w PZM. Ponadto wezwano PZM/
Cyfadaco do wyplacenia pelnego odszkodowania pod
grozba skierowania sprawy do oddzielnego postegpowania
na drodze sadowej, a w dalszej kolejnosci postepowania
egzekucyjnego.

Prawdopodobnie grozba przegranych proceséw sado-
wych, a by¢ moze i nagto$nienie sprawy w naszym Biu-
letynie Morskim, spowodowaly, ze przedstawiciele PZM/
Cyfadaco zaproponowali pod koniec lata tego roku za-
warcie ugody. Pelnomocnicy Andrzeja P. zgodzili sie na
zawarcie ugody pod warunkiem wyplaty odszkodowania
w pelnej wysokosci okreslonej w ukladzie zbiorowym IBF
TCC (100 % odszkodowania z tytulu niezdolnosci do
pracy na morzu), powigkszonej o kwote ustawowych od-
setek za zwloke i ewentualnego pokrycia kosztow praw-
nych oraz sadowych, jezeli takowymi zostanie obciazony
Andrzej P. Niestety, pomimo danej obietnicy, przedstawi-
ciele PZM/Cyfadaco nie ustosunkowali si¢ do w/w pro-
pozycji. Do Sadu Pracy wplynelo natomiast pismo z kan-
celarii reprezentujgcej interesy PZM/Cyfadaco, w ktérym
podwazono zasadno$¢ rozpatrywania pozwu przeciwko
Cyfadaco przed polskim sadem.

Oprécz postawy przedsiebiorstwa panstwowego PZM
i jego spoltki zaleznej zarejestrowanej na Cyprze — Cyfa-
daco, bulwersujace jest, ze Komisja Zakladowa NSZZ
»Solidarnos$¢” zaakceptowata decyzje PZM o rozwigzaniu
z Andrzejem P. umowy o prace, i to przed rozstrzygnie-
ciem sprawy o wypadku przez sad.

Sprawa uznania zdarzenia jako wypadek, w wyniku
ktorego nastgpila utrata zdrowia, ma kluczowe znacze-
nie nie tylko dla otrzymania odszkodowania, ale takze
w kwestiach dotyczacych rozwigzania umowy o prace
i naliczenia wysokosci $wiadczen rentowo-emerytalnych.

Dlatego godne napi¢tnowania sg réwniez naciski
przewodniczacego KZ w PZM - Pawtla P. - na Andrzeja
P, aby zgodzil si¢ na warunki ugody, jakie zaproponowat
w konicu wrze$nia br. PZM/Cyfadaco i wycofat swoje pet-
nomocnictwo dane prawnikom i naszej Sekcji.

Jestem pewny, ze gdyby nie wspolne dziatanie Krajo-
wej Sekcji Morskiej Marynarzy i Rybakéw oraz Zarzadu
Regionu NSZZ ,,Solidarno$¢”, Andrzej P. nie otrzymalby
zadnego odszkodowania. Ale gdyby nie dzialanie prze-
wodniczacego KZ Pawla P, odszkodowanie to byloby

wyZsze.
Janusz Maciejewicz
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Listy do Bosia

Bosman Janusz O. - zwany ,,Bosiem” - to postac autentyczna. Kazdy, kto go kiedykolwiek spotkat, nigdy o Nim nie
zapomni. Cieply, wrazliwy, ciekawy swiata i ludzi, otwarty, tagodny (jak sam o sobie mowi, jego kategoria wojskowa
to POW - Prisoner of War), tryskajgcy humorem i zawsze pelen optymizmu. Teraz jest daleko, ale jak zawsze, intere-
suje go wszystko, co sie wokot nas dzieje. Rozpoczynam wiec cykl listow do Niego...

Polityczne aktualnosci

Witaj Bosiu!

Dawno do Ciebie nie pisalem. Wybacz. Pytasz, co
u nas? Nie wiem od czego zacza¢...

Moze, zeby od razu mie¢ to z glowy, zaczne od co-
dziennosci, czyli od polityki. Bo to przeciez za kilka dni
wybory. Moze z tymi wyborami to przesada - bo jak
zwykle wybér mamy pomiedzy mniejszym lub wiekszym
zfem, a nie miedzy programami - ale za to czasami jest
wesolo.

Jedni do drugich maja pretensje: a to, ze jezdza po kra-
ju, a to, Ze nie jezdza, a to, ze jezdza nie takim pojazdem,
jak trzeba. Bo kto to widzial, Zeby premier jezdzit jakims
gy tam ,,obcym”
autobusem, za-
miast naszym,
polskim. To tak
zwany Tusko-
bus. Czy gdyby
byt polski, to
by co$ zmieni-
lo? (Ciekawe,
czy jak Obama
jezdzit po Sta-
nach kanadyjskim autobusem, to byl to Barakow¢z?... Ale
to tylko dygresja).

Jedni na drugich si¢ obrazaja, jedni obrazajg drugich.
Za to hasta sg przesliczne. Niedawno widzialem jedno:
»,Dos¢ cudow - przejdzmy do konkretéw”. Ostatni cud,
o jakim styszalem, byt ,Cudem nad Wislg’, ale bylo to do-
sy¢ dawno, w 1920 roku... Poza tym konkretéw nie widac.
Za to obietnice to ho, ho, ho! Ale ja juz mialem mie¢ 100
milionéw, zy¢ w drugiej Japonii, mie¢ 3 miliony mieszkan
wiecej... A co mam - to wiesz. Szczerze mdwiac, mam
troche do$¢. No ale nie ma co narzekad. I tak trzeba is¢
glosowac.

Zeby juz wiecej sie nie denerwowaé - przejde do
innych spraw. Jak wiesz, piraci sg coraz bardziej roz-
zuchwaleni. Kilkunastu naszych marynarzy na wlasnej
skorze odczulo spotkanie z nimi. Nic wigc dziwnego,
ze warto bylo zapyta¢ Ministra Infrastruktury, jakie sg
rozwigzania przygotowywane przez polski rzad w celu
ochrony polskich statkéw operujacych w strefach zagro-
zonych atakami, a w szczegolnosci, jakie sg procedury
w zwigzku z porwaniem polskiego statku lub polskiego

(foto: www.fotosejm.pl)

marynarza, badz ze statku pod polsks, badz pod obca
banders.

Wyobraz sobie jak si¢ wzruszylem, gdy Pan Minister
na wstepie podzigkowal ,Krajowej Sekcji Morskiej Mary-
narzy i Rybakéw NSZZ ,,Solidarnos¢” za zainteresowanie. ..
tematem piractwa oraz troske o bezpieczeristwo maryna-
rzy petnigcych stuzbe na statkach operujgcych w rejonach
szczegolnie dotknigtych dzialalnoscig piratow...” Przez lzy
wzruszenia z trudem czytalem dalej to pismo. Wynika
z niego, ze dla ponad 90% statkéw o polskiej wlasnosci
i dla 99% polskich marynarzy obowigzuja wytacznie pro-
cedury i zalecenia... obcych panstw! Jak pisze Pan Mini-
ster: ,w przypadku podnoszenia bandery obcego paristwa
armator, kapitan i zaloga obowigzani sq do przestrzega-
nia prawa, w tym procedur i zaleceni panistwa bandery...”
W tym miejscu nalezy serdecznie pozdrowi¢ rzady Wysp
Marshalla, Liberii czy Vanuatu. Z pewnoscig troska o pol-
skiego obywatela spedza im sen z powiek!

Dowiedziatem si¢ tez z powyzszego pisma, ze: ,jezeli
statek stanowi polskg wlasnosc, to... jest statkiem o polskiej
przynaleznosci i jest obowigzany podnosi¢ polskg bande-
re...” Szkoda, ze to nie jest zgodne z prawda. I szkoda,
ze wiekszo$¢ stat-
kéw stanowigcych
polska  wtasnos¢
eksploatowana jest
przez  armatoréw
pod obcymi ban-
derami, mimo ze
ich  wilascicielem,
de facto, jest Skarb
Panstwa. W wy-
ciagach z rejestrow
morskich statkow handlowych figuruje az... 5 statkéw
pod polska banders...

Ale wypadaloby, zeby Pan Minister o tym wiedzial.

Jak widzisz, drogi Bosiu, nie sposéb zachowacé spokd;.
Z kazdej strony mozna si¢ wkurzy¢. Dlatego, na wszelki
wypadek, zeby tym razem juz bardziej ,,nie jatrzy¢’, reszte
tematow zostawie sobie na nastepny list.

Pozostaje mi tylko bra¢ przyktad z Twojego optymi-
zmu, cieszy¢ sie prawdziwg polska jesienia i pozegnaé Cig
w glebokich poklonach,

(foto: www.fotosejm.pl)

Twoj szczerze oddany
Matron.
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Wroclaw miastem solidarnosci

We Wroclawiu 17 wrzesnia pod auspicjami Europej-
skiej Konfederacji Zwiazkéw Zawodowych odbyta sie ma-
nifestacja, podczas ktérej kilkadziesiat tysigcy osob z calej
Europy protestowalo pod hastem ,TAK dla europejskiej
solidarnosci, TAK dla miejsc pracy i praw pracowniczych,
NIE dla polityki cie¢”. Do Wroctawia, gdzie obradowali
ministrowie finanséw i szefowie bankéw z panstw Unii
Europejskiej, przyjechali zwigzkowcy z blisko 30 orga-
nizacji zwigzkowych zrzeszonych w Europejskiej Konfe-
deracji Zwiazkéw Zawodowych, m.in. z Hiszpanii, Nor-
wegii, Niemiec, Portugalii, Wegier, Litwy, Stowenii czy
Wrioch.

Manifestacja byla rozciagnieta na okoto 2 km. Wie-
lobarwny i wielojezyczny tlum gromadzit si¢ od rana na
Stadionie Olimpijskim. Stamtad ulicami miasta wyruszyt
pod Hale Stulecia, gdzie odbywaly si¢ obrady. (Protestu-
jacy chcieli wreczy¢ ministrom petycje, jednak ci skroci-
li obrady i kiedy manifestacja dotarta pod Hale Stulecia,
obiekt byl juz zamkniety.) Maszerujgcy ulicami manife-
stanci pozdrawiali wroctawian. Niemal kazda centrala
zwigzkowa byla ubrana w koszulki innego koloru. Kazdy
niost zwigzkowsq flage, transparent, balony lub trabke.

Na czele pochodu szlo kierownictwo Europejskiej
Konfederacji Zwiazkéw Zawodowych, z sekretarz gene-
ralng Bernadette Segol, przewodniczacym NSZZ ,Soli-
darnoé¢” Piotrem Dudg i szefem OPZZ Janem Guzem.

PRACY | PRAWOM PRACO

CIOM BUDZETOWYM

(foto: www.solidarnosc.org.pl)

Kiedy manifestacja dotarfa na wroclawski Rynek,
jako pierwsza z grona zwigzkowcoéw przemowila sekre-
tarz generalna Europejskiej Konfederacji Zwigzkow Za-
wodowych, Bernadette Segol: ,,Chcemy, aby nasze rzgdy
i ministrowie finansow nas ustyszeli. Oto nasze przestanie.
Moéwimy NIE polityce cig¢ budzetowych. Mowimy TAK
dla polityki wzrostu zatrudnienia i polityki solidarnosci”.
Dodala, ze potrzebna jest solidarnos¢ zwigzkéw zawodo-
wych, aby wyjs¢ z kryzysu. ,,Chcemy wyjs¢ z kryzysu. TAK
dla dialogu spotecznego. NIE dla ataku na prawa pracow-
nicze”. A na koniec zapewnila: ,,Nie opuscimy rgk!”

Nastepnie szef Solidarnosci Piotr Duda przywital calg
zwigzkowq Europe¢ zgromadzona na wroctawskim Rynku.
Mowil: ,,Tym, ktorzy obradowali w Hali Stulecia, mini-
strom finanséw UE - krwiopijcom, ktérzy doprowadzili do
kryzysu, a teraz chcg nami rzqdzic i méwic, co jest dla nas
lepsze — nie mozemy pozwolic na to, aby walka z kryzysem
byta pretekstem do walki z pracownikami. Dlatego dzisiaj
tutaj jestesmy. Chcemy walki z kryzysem, ale poprzez roz-
woj, tworzenie miejsc pracy. Chcemy pracowniczej Europy
dla wszystkich obywateli. Europo pracownicza obudz sig!”

(ds. - Zrédto: PAP)

(foto: www.solidarnosc.org.pl)

A oto wrazenia
Uczestnika

Bylem kolejny raz pod wielkim wrazeniem, ze
potrafimy sie zorganizowaé na taka skale, w formie
kolorowego festynu i pokaza¢ politykom, obradu-
jacym w tym czasie we Wroclawiu, nasz sprzeciw
wobec polityki cig¢ socjalnych dotykajacych ludzi
pracy. Cie¢, ktore rowniez, a moze przede wszystkim,
powinny dotkna¢ spekulantéw finansowych, gdyz to
ich pogon za kolejnym zyskiem i spekulacje na giet-
dach doprowadzity do obecnych zawirowan na $wie-
cie, a politycy nie maja checi lub nie chcg potozy¢
temu kres.

Miedzy innymi ta wielogodzinna wroctawska de-
monstracja temu stuzyla. Jest to kolejny przyklad, ze
musimy si¢ organizowaé, by walczy¢ o swojg godnos¢
i ludzkie traktowanie.

Stanie z boku - jak uczy Zycie - nie przynosi nic
dobrego.

(ks)
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ZAPAMIETAIJ

NSZZ ,Solidarnosc¢” jest zwigzkiem otwartym

Praca w systemie kontraktowym nie pozbawia Cie
prawa do wstagpienia do naszego zwigzku

KRAJOWA SEKCJA MORSKA
MARYNARZY | RYBAKOW
NSZZ ,SOLIDARNOSC”

Siedziba glowna

ul. Szarotki 8

70-604 SZCZECIN

tel. 91 422 3311

fax 91 422 2900

e-mail: szczecin@nms.org.pl
www.solidarnosc.nms.org.pl

Oddziat w Gdyni

ul. Slaska 49A

81-310 GDYNIA

tel. 58 621 8173

tel./fax 58 621 8543
e-mail: gdynia@nms.org.pl

Biuro terenowe

w Swinoujsciu

»~Dom Marynarza”

ul. Finska 2, pok. 109

72-600 SWINOUJSCIE

tel. 91 322 61 28

tel. kom. 502 373 761
e-mail: fisheries@nms.org.pl

ORGANIZACIJE
ZAKLADOWE
| MIEDZYZAKLADOWE

MKZ NSZZ ,,S” ORGANIZA-
CJA MIEDZYZAKLEADOWA
MARYNARZY I RYBAKOW

ul. Slgska 49A

81-310 GDYNIA

tel. 58 621 8541

fax 58 661 2035

e-mail: marynarz@nms.org.pl

www.marynarz.org.pl

ADRESY

MKZ NSZZ ,,S” PZM

pl. Rodta 8

70-419 SZCZECIN

tel. Przewodniczacy 91 359 4085

tel. Sekretariat 91 359 4078
91 359 4079
tel./fax 91 359 4084

e-mail: pzmsolidarnosc@neostrada.pl

MKZ NSZZ ,,S” ,DALMOR”
ul. Hryniewickiego 10
81-340 GDYNIA

tel. 58 627 6264

fax 58 620 1845

e-mail:

solidarnosc.dalmor@gmail.com

MKZ NSZZ ,,S” PZB S.A.
ul. Portowa 41

78-100 KOLOBRZEG

tel. 94 355 2204

tel./fax 94 352 8258

e-mail: kolobrzeg@nms.org.pl

MKZ NSZZ ,,.S“
MORSKICH SEUZB

I PRZEDSIEBIORSTW
RATOWNICZYCH

ul. Hryniewickiego 10
81-340 GDYNIA

tel. 58 660 7647

fax 58 660 7648

tel.kom. 609 476 400

KZ NSZZ ,,S”
PRZEDSIEBIORSTWO
ROBOT CZERPALNYCH
I PODWODNYCH

ul. Przetoczna 66

80-702 GDANSK

tel. 58 304 3882

tel. 58 304 3883 w. 237

fax 58 304 3814

MKZ NSZZ7 ,,S” ,,OMK”
ORGANIZACJA
MARYNARZY
KONTRAKTOWYCH
ul. Szarotki 8

70-604 SZCZECIN

tel. 91 422 3311

fax 91 422 2900

e-mail: biuro@nms.org.pl
www.omk.org.pl

INSPEKTORZY
ITF

ADAM MAZURKIEWICZ
ul. Szarotki 8

70-604 SZCZECIN

tel./fax 91 423 9330

tel. 91 423 9707

tel. kom. 501 539 329
e-mail:

adam_mazurkiewicz@nms.org.pl

ANDRZEJ KOSCIK
ul. Slaska 49A
81-310 GDYNIA
tel./fax 58 661 6053
tel. 58 661 6096

tel. kom. 602 233 619
e-mail:

koscik_andrzej@nms.org.pl
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W portach swiata

(foto: D. Zwierzchowski)




