Gdynia, 15 grudnia 2014 r.

Pani Prof. Dr hab. Dorota Pyc¢
Wspotprzewodniczgca Zespotu Trojstronnego ds.
Zeglugi i Rybotéwstwa

Podsekretarz Stanu

Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju

Dotyczy: Ustawy o pracy na statkach morskich.

W imieniu Strony Pracowniczej Zespotu Tréjstronnego ds. Zeglugi i Rybo-
téwstwa Morskiego reprezentujacej:

1. Federacje Zwigzkow Zawodowych Marynarzy i Rybakéw
2. Krajowg Sekcje Morskg Marynarzy i Rybakow NSZZ ,Solidarnos¢”
3. Ogdlnopolski Zwigzek Zawodowy Oficeréow i Marynarzy

chcielibySmy zwrdécic uwage wszystkich stron dialogu spotecznego,
odbywajgcego sie w ramach naszego zespofu, na podstawowe — naszym
zdaniem — kwestie zwigzane z przygotowaniem takiego projektu ww. ustawy,
ktory mogtby stanowic rzeczywistg baze do odtworzenia polskiej obecnosci na
morzach i oceanach swiata. Projektu, ktéry nie stanowitby jedynie dokumentu
oprawionego w ramki, wzglednie tez skrzetnie ukrytego w archiwach
rzgdowych, lecz uzytecznego narzedzia pozwalajgcego na tworcze skorzystanie
z naszego narodowego przystowia stwierdzajgcego, ze: ,lgd Zywi, a morze
bogaci”.
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Przechodzgc do meritum sprawy chcielibysmy na wstepie stwierdzi¢, ze w ar-
chiwach biezgcych Ministerstwa Infrastruktury i rozwoju jest gotowy projekt
Ustawy o pracy na polskich statkach morskich zgodny z nastepujgcymi
przepisami prawa i uméw miedzynarodowych /ratyfikowanych, podpisanych/
przez Polske:

1. Zintegrowana Morska Konwencja MOP z roku 2006 /MLC/.

2. Wytyczne Wspdlnoty Europejskiej w sprawie pomocy publicznej dla
transportu morskiego.

3. Porozumienie ECSA - ETF.

Projekt ten wypracowany w trakcie blisko dwuletniej pracy zespotu ekspertow,
reprezentujgcych wszystkie zainteresowane strony, zamknat sie, w | kwartale
2009r., minimalnym protokotem rozbieznosci pomiedzy strong marynarska, a
armatorsky. Rozbieznosci te dotyczyty ustalania obsad zatogowych statku oraz
termindw wysadki w przypadku zeglugi promowe;j. Strona Rzgdowa nie zgtosita
zadnych uwag do tegoz protokotu.

Niestety! Projekt ten zostat jednostronnie odrzucony przez Rzad
Rzeczypospolitej Polskiej bez podania jakichkolwiek powoddéw uzasadnia-
jacych jego odrzucenie, badz tez sformutowania wniosku o dokonanie w jego
tekscie jakichkolwiek modyfikaciji.

Przedstawione nam, na ostatnim posiedzeniu Zespotu Tréjstronnego ds. Zeglugi
i Rybotowstwa, a nastepnie przestany nam kolejny — rzgdowy — projekt ustawy
nie spetnia, naszym zdaniem tak podstawowych priorytetdw regulujgcych prace
na statkach morskich, jak:

1. Stosunek pracy na statkach winien podlegaé prawu polskiemu.

2. Posrednictwo pracy winno w przejrzysty sposdb zabezpieczad interesy
pracownicze.

3. Obsada zatogowa statku winna by¢ ustalana w drodze uzgodnien
pomiedzy zwigzkami zawodowymi, a armatorem.

4, Stosunek pracy na statkach winien wynikaé¢ z obowigzkowego dla tej
profesji uktadu zbiorowego pracy.
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5. Nalezy jasno okresli¢ uprawnienia marynarzy, niezaleznie od podnoszo-
nej przez statek bandery, do emerytury wynikajacej z pracy w tzw. warunkach
szkodliwych.

6. Koszty zabezpieczenia spotecznego marynarzy winny by¢ poniesione /w
odpowiednich — uzgodnionych - proporcjach przez: rzad, armatora i
marynarza.

7. Ustawa winna implikowa¢ zmiany w ordynacji podatkowej, w czesci
dotyczacej marynarzy, na wzdr rozwigzan stosowanych w krajach UE.

8. Ustawa dotyczaca pracy na statkach morskich nie moze rownoczesnie
regulowac pracy na statkach rybackich.

| jakkolwiek, uzgodniony — w_roku 2009 — przez wszystkie
strony dialogu spolecznego, projekt Ustawy o pracy na statkach
morskich powinien, naszym zdaniem, przejs¢ stosowna sciezke
legislacyjng, a dyskusja nad jego ostatecznym ksztaltem winna
dotyczyé jedynie ewentualnych poprawek, to majac na uwadze
wazkos¢ poruszanego problemu chcielibysmy skomentowaé
priorytetowe, dla marynarzy i armatoréw, tematy zawarte w
przedstawionych nam wczesniej zalozeniach do ustawy.

Przesytamy je w formie zatgcznika do niniejszego pisma.

Za strone pracownikow:

Jacek Dubinski
Wspoétprzewodniczacy

Do wiadomosci:

Pan Pawet Szynkaruk — wspétprzewodniczacy Zespotu, Prezes ZAP

Kol. Andrzej Koscik — Przewodniczacy KSMM | R NSZZ ,,Solidarnos¢”

Kol. Henryk Poniatowski — Przewodniczacy OZZOiM

Pani Monika Niemiec — Butrym — Zastepca Dyrektora Departamentu Transportu Morskiego i
Bezpieczenstwa Zeglugi

MwW
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Zalacznik
KOMENTARZ STRONY PRACOWNICZEJ DO

WYBRANYCH ZAtOZEN DO USTAWY O PRACY NA STATKACH MORSKICH

I. Poziomy obsady zatogowej

Tematyka obsady zatogowe] statku poruszona jest w propozycji Ustawy z 14 pai-
dziernika 2014 r. w Art. 37.

Artykut 37

1. Statek powinien posiadaé zatoge, ktorej sktad liczbowy i kwalifikacje zawodowe
oraz stan zdrowia zapewniajg bezpieczne i higieniczne warunki pracy i zycia na statku,
prawidtowg obstuge urzadzen statku i tadunku, nalezytg obstuge zatogi i pasazeréw oraz
umozliwiaja przestrzeganie przepisOw o czasie pracy i odpoczynku na statku.

2. Sktad liczbowy i kwalifikacje zawodowe okreslajg przepisy o bezpieczenstwie
morskim.

Zaréwno sposéb podejscia ustawodawcy do zagadnienia obsady zatogowej, jak i tekst
propozycji [zacytowany powyzej, wyrdzniony kolorem niebieskim] spotykajg sie z dezapro-
batg strony pracowniczej. Dotychczasowa praktyka wskazuje, ze wnioskowana przez arma-
tora minimalna obsada zatogowa, co do ktérej wystawiany jest odpowiedni dokument, nie
tylko nie spetnia ale wrecz uniemozliwia spetnianie wymagan MLC 2006.

Tymczasem dotyczacy tego zagadnienia tekst w konwencji [Prawidto 2.7, Norma A2.7
oraz Wytyczna B2.7] stanowi ze celem jest "zapewnienie, ze marynarze bedg pracowac na
statkach z personelem wystarczajgcym dla bezpiecznej, zapewniajacej ochrone bezpie-
czenstwa i wydajnej eksploatacji statku". Juz w tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze polski
tekst MLC,2006 pomija wsrdd tych celéw zagadnienie ochrony bezpieczenistwa (security)
statku, chociaz ma ono bezposredni wptyw zardwno na wymagania stawiane zatodze statku
jak i na poziom obsady zatogowej. Zawierajgc definicje celéw dla Prawidfa 2.7, autorzy
Konwencji wskazujg na znaczenie jakie ma zatrudnienie na statku wystarczajacej liczby
marynarzy dla zagwarantowania, ze jest on eksploatowany bezpiecznie i wydajnie, z uwzgle-
dnieniem ochrony i biorgc pod uwage zmeczenie marynarzy i szczegoty podrdzy statku.

Jezeli zachowamy dotychczasowy tekst w propozycji Ustawy, w oparciu o Art. 37.2,
armatorzy w oczywisty sposéb bedg interpretowali, ze mozna eksploatowad statek zgodnie

z obsadg przewidziang w dokumencie bezpiecznej obsady zatogowej (SMD), co z kolei sprze-
czne jest z intencjami MLC 2006. Ustawa uwzgledniaé musi istnienie, jako minimum, dwéch
pojec: minimalnej obsady bezpiecznej [pozwalajgcej na przemieszczanie sie statku od punktu
A do B w warunkach normalnych] oraz obsady operacyjnej, to jest pozwalajgcej, zgodnie z
obowigzujgcymi przepisami, eksploatowac statek bezpiecznie, z zapewnieniem mu wyma-
ganej ochrony i wydajnie.
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Poziom obsady zatogowej decyduje tez o przyjeciu systemu petnienia wacht. Poza
bardzo nielicznymi wyjatkami, system 2-wachtowy nie pozwala w warunkach wspétczesnej
eksploatacji statku na spetnienie wymagan Konwencji odnosnie czasu pracy i wypoczynku.
Powinien zatem istnie¢ wyrazny zakaz stosowania systemu naruszajacego postanowienia
Konwencji. Oparcie sie bowiem wytacznie na systemie kontroli czasu pracy przewidzianym w
Konwencji jest ztudne i mylgce, poniewaz zatogi zmuszane sg czesto do potwierdzania
informacji sprzecznych ze stanem faktycznym.

Obsada zatogowa powinna tez zapewnic bezpieczerstwo statku i przebywajgcych na
nim o0sAéb w sytuacjach nadzwyczajnych/awaryjnych.

To wiasnie z tych powoddéw Norma A2.7.2 stanowi :

A.2.7.2 Okreslajac, akceptujac lub zmieniajgc poziomy obsadzania statkow zatogami, wta-
sciwa wiadza weimie pod uwage potrzebe minimalizacji nadmiernego czasu pracy w celu
zapewnienia wystarczajgcego wypoczynku i ograniczenia zmeczenia, jak réwniez zasady
zawarte w stosownych dokumentach miedzynarodowych, szczegdlnie tych wydanych
przez Miedzynarodowg Organizacje Morskg dotyczacych poziomdéw obsadzania zatoga
statkow.

Zatem, rozpatrywania poziomu obsady zatogowej wytacznie na podstawie przepiséw
0 bezpieczenstwie morskim, jak sie to przewiduje w Art. 37.2 projektu Ustawy, niezgodne
jest nie tylko z duchem, ale takze z literg MLC 2006. Wazne jest tez odestanie do
miedzynaro-dowych dokumentéw, zwtaszcza IMO. Strona pracownicza, niejako uprzedzajac
reakcje usta-wodawcy, zwraca uwage ,ze nie méwi sie w tym miejscu o "instrumentach", ale
o "dokumen-tach". Nie zgodzimy sie zatem na odpowiedz, ze nie istnieje instrument, np.
konwencja, za-wierajacy zobowigzujgce postanowienia dotyczgce obsady zatogowej. W
chwili obecnej, za-sadniczym dokumentem IMO w tej sprawie jest Rezolucja Zgromadzenia
A.1047(27), wraz
z zatgcznikami.

Istotnym do uwzglednienia dokumentem IMO jest tez Okdlnik MSC/Circ.1014 z 12
czerwca 2001 roku zawierajgcy Wytyczne dot. minimalizowania i zarzgdzania zmeczeniem.
Czytamy w nim m.in. :

....3. Whnosi sie do Rzqdow Cztonkowskich o:

a1 zwrdcenie uwagi na niniejsze wytyczne swym Administracjiom morskim i od-
nosnym organizaciom branzowym oraz wszystkim innym stronom majgcym bezposredni
wplyw na bezpieczenstwo statku;

2 wykorzystanie niniejszych wytycznych jako podstawe do tworzenia rozmaitego
typu narzedzi rozpowszechniania informacji podanych w wytycznych (takich jak ulotki, mo-
duty szkoleniowe video, seminaria i warsztaty, etc.); oraz

3. uwzglednianie wytycznych przy ustalaniu minimalnej bezpiecznej obsady. ....
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Pkt 3.3 zawiera bezposrednie odestanie Rzaddéw Cztonkédw do uwzgledniania wytycznych
przy ustalaniu "optymalnej bezpiecznej obsady".

Twoércy MLC 2006 nie ograniczajg sie do dokumentéw IMO. Zatem, jesli inne doku-
menty miedzynarodowe takze zajmujq sie zagadnieniami majgcymi wptyw na obsade zato-
gowa, powinny takze zosta¢ uwzglednione.

W urzedowym ttumaczeniu MLC 2006 zamieszczony jest nastepujacy tekst Normy
A2.7.1:

1. Kazdy Cztonek bedzie wymagaé, by wszystkie statki podnoszgce jego bandere po-
siadaty odpowiednia liczbe zatrudnionych marynarzy w celu zapewnienia bezpiecznego i
wydajnego funkcjonowania statku z przyktadaniem odpowiedniej troski do bezpieczen-
stwa. Kazdy statek bedzie posiadat zatoge, ktdra jest odpowiednia w zakresie liczby i kwali-
fikacji, aby zapewni¢ bezpieczenstwo statku i jego personelu, we wszystkich warunkach
operacyjnych, zgodnie z dokumentem stwierdzajacym minimalne obsadzenie statku zatoga
lub jego ekwiwalentem, wydanym przez wtasciwa wtadze i spetni¢ normy zawarte w ni-
niejszej Konwenc;ji.

Ttumaczenie zawiera pewne niedoskonatosci moggce prowadzi¢ do nieodpowiednie-
go interpretowania intencji zawartych w tym artykule. Po raz kolejny pomieszane jest zagad-
nienie bezpieczenstwa i ochrony bezpieczenistwa (safety/security). Proba bardziej doktad-
nego przettumaczenia wersji oryginalnej (angielskiej) prowadzi do nastepujgcego tekstu :

1. Kazdy Cztonek bedzie wymagac, aby wszystkie statki podnoszace jego bandere dys-

ponowaty dostateczng liczbg marynarzy celem zagwarantowania, Zze s one bezpiecznie i

wydajnie eksploatowane, z nalezytym uwzglednieniem ochrony bezpieczenstwa. Kazdy

statek powinien by¢ obsadzony zatoga, ktora jest odpowiednia, w zakresie rozmiaru i kwa-

lifikacji, dla zagwarantowania bezpieczenstwa i ochrony statku i jego personelu, we

wszystkich warunkach operacyjnych, zgodnie z dokumentem minimalnej bezpiecznej ob-

sady lub jego ekwiwalentem, wydanym przez witasciwa witadze oraz spetniania nhorm za-

wartych w niniejszej Konwencji.

Wyrazne odniesienie sie w MLC, 2006 do zagadnien ochrony stanowi wskazanie, ze
przy ustalaniu obsady zatogowej nalezy tez odpowiednio uwzgledni¢ postanowienia Miedzy-
narodowego Kodeksu Ochrony Statku i Obiektu Portowego (Kodeksu ISPS). Mamy wiec ko-
lejne wskazanie, ze btedne jest zatozenie zawarte w Art. 37.2 proponowanej Ustawy.

Konwencja nie przewiduje specyficznej formy prawnej wdrozenia postanowien doty-
czacych obsady zatogowej, jednak musi to by¢ forma obowigzkowa w oparciu o krajowy sys-
tem prawny. Wydaje sie, ze proponowana Ustawa jest najwtasciwszg formg kompleksowego
uregulowania zagadnienia obsady zatogowej, zgodnie z MLC 2006.
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Czesc projektowanej Ustawy zajmujgca sie obsadg zatogowa powinna tez przewi-
dywac sytuacje nagtego, nieprzewidzianego zmniejszenia sktadu obsady zatogowej, niezalez-
nie od przyczyn. Istnieje szereg przyktadéw takiej sytuacji: choroba, wypadek, repatriacja z
powoddéw dyscyplinarnych, niemozliwos¢ zaokretowania zmiennika itd. W tej sytuacji pro-
jekt Ustawy powinien przewidywac tryb postepowania: jak dtugo moze maksymalnie trwad
niedobdér obsady, jak wynagradza¢ pozostatych marynarzy przejmujgcych na siebie czesé
obowigzkéw osoby nieobecnej itd. W chwili obecnej Ustawa nie zawiera uregulowan w tym
zakresie, co stanowi powazne niedopatrzenie.

Po uwzglednieniu wszystkich zamieszczonych powyzej komentarzy, Strona pracowni-
cza proponuje wprowadzenie nastepujgcej regulacji pozioméw obsady zatogowej:

Obsada zatogowa

Art.XX.1 Statki muszg dysponowac dostateczng liczbg marynarzy dla zagwaran-
towania, ze s3 one eksploatowane bezpiecznie, wydajnie i z nalezytym uwzglednieniem
ochrony ich bezpieczenstwa. Kazdy statek obsadzony musi by¢ odpowiednia zatogg, z pun-
ktu widzenia jej rozmiaru i kwalifikacji, dla:

a. zagwarantowania bezpieczenstwa i ochrony statku i jego personelu, we
wszystkich warunkach eksploatacyjnych, zgodnie z dokumentem bezpiecznej obsady zato-
gowej lub wedtug wskazania [dodac organ];

b. zapewnienia zgodnosci z normami przewidzianymi w [dodac tytut niniejszej
Ustawy] i/lub postanowieniami majgcego zastosowanie uktadu zbiorowego pracy
[Prawidfo 2.7, ust.1; Norma A2.7 ust. 1 ]

2. Na wniosek armatora, po konsultacji z organizacja marynarzy, [doda¢ organ] okresli
albo zatwierdzi lub zrewiduje, poziom obsady zatogowej, uwzgledniajac potrzebe unikania
lub minimalizowania nadmiernego czasu pracy dla zagwarantowania odpowiedniego czasu
odpoczynku, zasad przewidzianych w majacych zastosowanie dokumentach miedzynaro-
dowych, zwtaszcza zas pochodzacych od Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, na temat
poziomow obsady zatogowej [Prawidto 2.7 , ust.1 ; NormaA2.7 ust. 2], oraz wszystkich wy-
magan dotyczacych wyzywienia i stuzby zywnosciowej zawartych w [dodac tytut niniejszej
Ustawy] [Norma A2.7 ust.3].

3. Okreslenie, zatwierdzenie lub rewizja sktadu obejmuje sprawdzenie zgodnosci ob-
sady zatogowej z wymaganiami dokumentéw miedzynarodowych, zwtaszcza wydanych
przez IMO, dotyczacych obsady zatogowej. [Takie sprawdzenie obejmuje miedzy innymi
zgodnos¢ z Rezolucjg A.1047(27) oraz Wytycznymi z Okdlnika IMO MSC /Circ.1014 ]

4. Rozpatrywane muszg by¢ skargi dotyczgce pozioméw obsady zatogowej. [Dodac
organ] musi utrzymywac skuteczny mechanizm badania i rozstrzygania takich skarg,

z udziatem przedstawicieli organizacji armatoréw i marynarzy. [Dodaé organ] poinformuje
organizacje armatoréw i marynarzy o sposobie zorganizowania takiego mechanizmu oraz
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o zasadach jego postepowania. Decyzje arbitrazowe przekazywane s3 zainteresowanym
stronom na piSmie. [Wytyczna B2.7]

5. W przypadku nie uzyskania porozumienia w ramach konsultacji przewidzianych w
ust. 2, strona tych konsultacji wnosi skarge w trybie przewidzianym w ust. 4.

6. Organizacja marynarzy, na wniosek witasny albo z upowainienia delegata
zatogowe-go moze wnie$¢ wniosek do organu przewidzianego w ust. 4 o dokonanie rewizji
aktu-alnego poziomu obsady zatogowej. Wniosek w tej sprawie wymaga szczegétowego
uzasad-nienia. Organ arbitrazowy ma 30 dni na rozpatrzenie takiego wniosku, liczac od
daty jego ztozenia.

7. Na statkach objetych [doda¢ tytut niniejszej Ustawy] stosuje sie system 3-wach-
towy. W przypadkach szczegdlnie uzasadnionych armator moze wystapic¢ do [dodac¢ organ]
u umozliwienie zastosowania innego systemu petnienia wacht, na okreslonych warunkach
i okreslony czas. Odstepstwo musi by¢ skonsultowane z organizacjg marynarzy, a w razie
nie uzyskania porozumienia zastosowanie ma arbitraz przewidziany w ust.4.

8. Na statkach [doda¢ tytutl niniejszej Ustawy] nie zezwala sie na 1-osobowg wachte
na mostku w godzinach od zmroku do brzasku. O obsadzie mostka we wszystkich pozo-
statych okolicznosciach decyduje kapitan.

9. W przypadku nagtego zmniejszenia sie poziomu obsady zatlogowej, niezaleznie od
powodu, armator ma obowigzek uzupetnienia stanu zatogi w kolejnym porcie zawiniecia,
albo w terminie nie przekraczajgcym 14 dni. Przez ten czas, obowigzki osoby/oséb nieo-
becnych sprawowane s3 przez pozostatych cztonkéw zatogi z tego samego dziatu dyspo-
nujgce odpowiednimi kwalifikacjami.

10. W sytuacji opisanej w ust. 7, wynagrodzenie zasadnicze nieobecnego maryna-
rza/marynarzy dzielone jest na pozostatych marynarzy w dziale osoby/oséb nieobecnych.
Rozktad takiego wynagrodzenia dodatkowego zatwierdzany jest przez zwigzek bedacy
strona uktadu zbiorowego, a w przypadku jego braku przez delegata zatlogowego.

11. Armator zobowigzany jest do zweryfikowania poziomu obsady zatogowej, w kon-
sultacji z organizacja marynarzy, kiedy przewidywane jest skierowanie statku do strefy
podwyiszonego ryzyka, strefy dziatan wojennych itp., albo kiedy w sposéb zasadniczy
ulega zmianie wzorzec uprawiania zeglugi. O ile zmiana taka przewidywana jest na okres
nie przekraczajacy 6 miesiecy, nie wymaga ona zgtaszania organowi o jakim mowa w ust. 2

12, Ptywajace brygady remontowe nie wchodzg w sktad obsady zatogowej w rozumie-
niu niniejszego artykutu.

Ustalanie poziomdéw obsady zatogowej wymaga szczegdlnie pieczotowitej regulacji, ponie-
waz koszty zatogowe stanowig istotny element kosztédw eksploatacyjnych statku, wobec cze-
go armatorzy wykazujg sktonnos¢ zaréwno do wnioskowania o minimalny poziom obsady
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zatogowej jak i przekonywania zainteresowanych organdw, ze niski poziom wystarczajgcy
jest do bezpieczne] eksploatacji statku. Udziat organizacji marynarzy w procesie ustalania
poziomdw obsady jest w tej sytuacji niezbedny.

Dodatkowym argumentem przemawiajgcym za zwrdceniem szczegdlnej uwagi na ustalanie
poziomdw obsady zatogowej jest narastajgce obcigzenie pracami administracyjnymi. Chociaz
dotyczy to gtéwnie oficeréw, wptywa w sposéb zasadniczy na bezpieczenstwo statku i jego
personelu.

Regulacje zamieszczone w ust. 7 oraz 8 zamieszczono w artykule dotyczgcym obsady zato-
gowej, poniewaz:

a) zwigzane sg bezposrednio z liczbg cztonkéw zatogi na statku,
b) postanowien w tej sprawie nie ma w zadnym innym miejscu projektu ustawy,
c) regulacje majg bezposredni wptyw na bezpieczeristwo i ochrone statku.

Podobne uzasadnienia dotyczg postanowienia w ust. 12. Ponadto, coraz powszech-
niejsze jest zastepowanie zatdg (ktérych liczba cztonkédw ustalana jest w ramach obsady
zatogowej) ptywajacymi brygadami remontowymi, ktdre faktycznie wypetniajg funkcje zatogi
dysponujgc do tego odpowiednimi swiadectwami, ale z pominieciem przepiséw dotyczacych
wynagrodzen (tania sita robocza) oraz pozwalajgc na zmniejszania obsady zatogowe]. Regu-
lacja przewidziana w ust. 12 stanowi, ze brygada remontowa ptyngca na statku traktowana
musi by¢ jako "nad etaty".

Il. Opinia w sprawie propozycji zmian w przepisach dotyczacych posrednictwa
pracy dla marynarzy w projekcie ustawy o pracy na statkach morskich z dnia
28 pazdziernika 2014 roku.

Rozdziat 3 ,posrednictwo pracy”

Na poczatku chcemy poinformowac, iz nasze propozycje wychodzg z kilkudziesiecioletniego
doswiadczenia w rozwigzywaniu probleméw polskich marynarzy pracujgcych dla armatoréw
zagranicznych. Chcemy, aby nasze uwagi zostaty odebrane jako praktyczne rady, ktére
pozwolg lepiej zabezpieczy¢ warunki zatrudnienia i mozliwos¢ dochodzenia praw pracow-
niczych przez polskich marynarzy.

Uwazamy, iz ten rozdziat ustawy powinien spetniac¢ 3 zasadnicze cele:

1. Zabezpieczenie obywateli marynarzy przed naduzyciami ptyngcymi ze strony pra-
codawcow.

2. Wprowadzenie przejrzystosci w ustawodawstwie krajowym i usprawnienie systemu
posrednictwa tak, aby armatorzy zagraniczni przychylnie spogladali na polskich pra-
cownikow.

3. Dostosowanie przepiséw krajowych do wymogow konwencyjnych.

str. 9



Niezaleznie od tego co zostanie zapisane w ustawie, to ustawodawca powinien dopil-
nowa¢, aby bez problemdéw mozna byto egzekwowaé wszystkie zapisy.

Organ Inspekcyjny — w ustawie nalezy doktadnie wskaza¢ kto dokonuje inspekcji i jakie ma

uprawnienia. Do tej pory zwracali$my sie do oddziatéw Paristwowej Inspekcji Pracy, lecz ten
organ nigdy nie mdgt wyjs¢ poza sprawdzenie umowy o posrednictwo pracy czyli praktycznie
nie miat zadnego przetozenia na pracodawce zagranicznego. Nawet jezeli pracodawca zagra-
niczny tamat polskie prawo, to zaden polski organ inspekcyjny nie miat mozliwosci wysta-
pienia do pracodawcy.

Whioskujemy, aby polskie organy inspekcyjne miaty podpisane z ich odpowiedni-
kami we wszystkich panstwach cztonkowskich umowy dwustronne o wspoétpracy w zakre-
sie kontroli i egzekwowania praw pracowniczych.

Dalej wnioskujemy, aby ustawodawca nadat Organom Inspekcyjnym uprawnienia,
ktore pozwola na skuteczne wykonywania przez nie zadan zwigzanych z zatrudnieniem
w podmiotach zagranicznych za posrednictwem polskich posrednictw pracy.

Archiwizacja dokumentacji zwigzanej z zatrudnieniem - wnosiliSmy nasze uwagi do Mini-

sterstwa Pracy i Polityki spotecznej w zakresie archiwizacji dokumentéw z dziatalnosci pos-
rednictw pracy. Obecnie mamy sytuacje, iz posrednik moze zamkna¢ dziatalno$é z dnia na
dzien i w Swietle prawa usungé wszelkg dokumentacje. MPiPS potwierdzito naszg wersje i za-
lecito, abysmy sie zwrdcili o uregulowanie tego problemu w zapisach nowej ustawy o pracy
na statkach morskich. Tak tez czynimy.

W projekcie ustawy przywotuje sie nastepujgce dokumenty, ktére sg w posiadaniu
posrednictwa pracy:

Oferta pracy na statku, otrzymywana przez posrednika od armatora.
Projekt marynarskiej umowy o prace — zataczniki.

Pisemne oswiadczenie (zobowigzanie) armatora.

Umowa posrednika z marynarzem wg art. 85

Umowa posrednika z armatorem wg. art. 85

o vk wNPeE

Wykaz osob, ktére podjety prace za pomocg posrednictwa pracy, w tym okresy
zatrudnienia.

Naszym zdaniem kilka z powyzej wymienionych dokumentéw powinno podlegaé ochro-
nie i archiwizacji z nastepujacych wzgleddéw:

— oferty pracy na statku i pisemne oswiadczenia armatora zawierajg informacje doty-
czgce ubezpieczenia spotecznego, warunkéw ubezpieczenia od nastepstw nieszczesli-
wych wypadkdéw, warunki zatrudnienia. Z obecnego doswiadczenia wynika, iz mary-
narze w przewazajacej ilosci nie sg wiasciwie zaopatrywani w tego typu dokumenty
co uniemozliwia pdzniejsze prowadzenie roszczen pracowniczych w tym takze poste-
powan sgdowych,
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— posrednictwo pracy prowadzi wykaz historii zatrudnienia, ktdry jest niezbedny
w przypadku dochodzenia praw emerytalnych,

Whnioskujemy, aby posrednictwo pracy miato obowigzek przechowywania wszelkiej
dokumentacji zwigzanej z zatrudnieniem przez okres prowadzenia dziatalnosci. Dodatko-
wo ustawodawca powinien rozwigzac problem z dalsza archiwizacja. Uwazamy, iz doku-
menty zwigzane z zatrudnieniem i wskazane w ustawie byty przechowywane na takich sa-
mych zasadach jak wszystkie inne dokumenty pracownicze sg przechowywane w Polsce.

Zwracamy uwage, iz posrednictwa pracy dla marynarzy wysytajg polskich obywateli do
pracy zarowno w krajach cztonkowskich jak trzecich, w ktérych Polska nie ma wtasciwie roze-
znanych przepiséw, jak i organy inspekcyjne nie majg zadnego przetozenia.

Dodatkowo wnioskujemy, aby wsréd dokumentéw dostarczanych przez armatora powinna
takze znajdowac sie kopia polisy ubezpieczeniowej zatogi statku/marynarza. Ten doku-
ment takze powinien podlegac archiwizagcji.

Audyt dodatkowy (Pkt.3.) - proponujemy, aby niewywigzanie sie armatora z postanowien

konwencji MLC byto takze podstawg do przeprowadzenia audytu.

Ill. Opinia w sprawie propozycji zwolnienie z opodatkowania marynarzy
pracujacych na statkach podnoszacych polska bandere po przepracowaniu na
nich 183 dni.

Dotyczy projektu ustawy o pracy na morskich statkach handlowych, rozdziat 12, art.119 ,W

ustawie z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od 0sdb fizycznych (Dz.U. z 2012 r.

poz 361, z pdzn. zm. w art. 21 w ust. 1 dodaje sie pkt 23c w brzmieniu: ,dochody marynarzy

z tytutu zatrudnienia na statkach morskich o polskiej przynaleznosci eksploatowanych w ze-

gludze miedzynarodowej, po przepracowaniu na nich poza terytorium rzeczypospolitej dtu-

zej niz 183 dni w roku podatkowym”.

Zwolnienie polskich marynarzy pracujgcych na statkach pod polskg banderg jest jak naj-
bardziej zgodne w wytycznymi i zaleceniami UE i EKES. Jednakze chcemy zaznaczy¢ fakt, iz
naszym zdaniem pozostali polscy marynarze pracujgcych na statkach innych bander powinni
mie¢ mozliwos¢ skorzystania z takich samych przywilejéw.

Ulgi i zwolnienia idgce w kierunku morskim, akceptowane przez UE, majg na celu spetnie-
nie dwoéch gtéwnych zadan. Zdjecie z armatorow dodatkowych kosztéw wystepujgcych na
statkach bander UE w celu zachecenia do powrotu pod bandery cztonkowskie. Drugim nie-
mniej waznym zadaniem jest wspomozenie zwodu marynarza w UE, ktdry nieustannie
zanika.

Jako zwigzek zawodowy reprezentujacy polskich marynarzy skupiamy sie gtéwnie na dru-
gim zadaniu. Uwazamy, iz zwolnienie z obowigzku podatkowego jedynie marynarzy pracuja-
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cych pod polskg banderg jest krzywdzgce. Nie widzimy zadnych podstaw, aby takie przywi-
leje byty skierowane tylko w strone jednej czesci naszej grupy zawodowe;.

1. Marynarze, ktdrzy pracujg na statkach towarowych podnoszacych polskg bandere nie
sg zatrudnieni przez polskich pracodawcow.

2. Statki podnoszace polskg bandere w wielu przypadkach nie sg polska wtasnoscia. Dla
przyktadu mozemy poda¢ prom kursujacy pomiedzy Polska i Szwecja, , Nils Dacke”
bedacy wtasnoscig niemieckiego armatora TT-Line.

Dalej, jako marynarze wykonujgcy prace na statkach operujgcych na catym swiecie, pracuje-
my z réznymi narodowosciami. Jest nas jak podano OSR blisko 35.000. Po raz kolejny chcemy
podkresli¢, iz:

e pracodawcy majg petng dowolnos¢ w wyborze zatég. Mogg zatrudnia¢ wszelkie
narodowosci,

e pracodawcy mogg zatrudnia¢ nas przed spoétki tworzone w kazdym kraju tego Swiata
na zupetnie dowolnych warunkach, w wiekszosci nie podlegajacych zadnej kontroli,

a nastepnie wysytaé do pracy pod polskg banders,

e prawie wszyscy jestesmy pozbawieni ubezpieczen spotecznych. Paradoksem jest to, iz
nawet na statkach towarowych polskiej bandery, zaden z marynarzy nie jest objety
ubezpieczeniem spotecznym, co jest powszechnie akceptowane przez instytucje
panstwowe,

e poprzez zmiany w prawie, nieprzemyslane i nieprzekonsultowane zmiany w umo-
wach o unikaniu podwdjnego opodatkowania marynarze kontraktowi stracili blisko
3.000 miejsc pracy u armatoréw norweskich. W zwigzku z wejsciem polski do UE (nic
w tym ztego), straciliSmy blisko 1.000 miejsc pracy pod banderg holenderska. Tak re-
aguje rynek na chaos.

e Swiatowy kryzys z ubiegtych lat bardzo mocno odcisnat sie na armatorach, ktérzy szu-
kajg oszczednosci we wszystkich dziedzinach takze w kosztach zatogowych stano-
wigcych znaczacy koszt eksploatacji statku,

Naszym zdaniem wprowadzenie propozycji opisanej wczesniej bez tréjstronnych uzgod-
nien jest bardzo niebezpieczne i niewtasciwe. Ponizej przytaczamy kilka szczegétow, kté-
rych naszym ustawodaweca nie przewidziat.

a. Czy marynarz, ktéry zachoruje na 2 lub 3 tygodnie i nie zdobedzie 183 dni bedzie
musiat zaptaci¢ petny podatek?

b. Czy marynarz, ktéremu odméwi sie wyjazdu i straci prace to dodatkowo bedzie
musiat zaptaci¢ petny podatek?

¢. Czy marynarz, ktory ulegnie wypadkowi na statku i nie bedzie mogt przepracowac
183 dni bedzie musiat zaptaci¢ petny podatek?
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d. Czy marynarz zatrudniony na statku pod polskg banderg przez pracodawce zagrani-
cznego, w tym takze z kraju trzeciego, tez zostanie zwolniony z opodatkowania po
przepracowaniu 183 dni?

e. Czy obcokrajowcy pracujacy na statkach pod polskg banderg przez ponad 183 dni w
roku bedg zwolnieni z ptacenia podatku?

f.Praca to takze szkolenia. Czy marynarz, ktéry np. bedzie podnosit swoje kwalifikacje
(od kilku tygodni do kilku miesiecy) co wigze sie takze z utratg dochoddw, bedzie
musiat dodatkowo jeszcze zaptacié podatek?

g. Czy marynarz pracujacy 184 dni bedzie zwolniony catkowicie z podatku a marynarz
pracujacy 182 dni bedzie musiat zapfaci¢ 32%? Zauwazamy tutaj mocng niespra-
wiedliwosc¢ spoteczna.

h. Czescig pracy marynarzy jest dojazd do miejsca pracy, ktéry w systemie regularnej
pracy moze wynosi¢ nawet do kilku tygodni w ciggu roku. Jak zliczy¢ takie dni?

i.Czy marynarz przechodzacy na emeryture w danym roku podatkowym, ktéry nie
uzbiera 183 dni bedzie tez musiat zaptacic¢ petny podatek?

j-Jak potraktowaé marynarzy, ktérzy pracowali w danym roku pod innymi banderami i
w pewnym momencie przechodzg pod polskg bandere? Armatorzy mogg miec foty
mieszanych bander. Marynarz jest jeden, polski a armatorzy
z catego Swiata.

k. Wiele innych.

Podstawowe pytanie. Kto odnosi korzysci ze zwolnienia z podatku dochodowego
marynarzy? Marynarz czy armator?

Gtéwnie armator — to byt powdd wyflagowania wszystkich statkow handlowych polskich

armatoréw z polskich pod ,wygodne” bandery. Armator polski, brytyjski czy niemiecki musi
pfaci¢ wynagrodzenia rynkowe (Swiatowe). W innym przypadku nie znajdzie pracownikow.
Jezeli pod innymi banderami podatek jest 0, a pod polskg mato przemyslany system z wielo-
ma znakami zapytaniami, nikt nie zaryzykuje powrotu pod polskg bandera.

Marynarz — poprzez zatrudnienie w oparciu o polskie prawo pracy bedzie posiadat bez-
pieczny system zatrudnienia. Bedzie mdgt konkurowac z innymi narodowosciami na global-
nym rynku pracy.

Przypominamy, iz jest jeszcze jedna strona ktdra czerpie korzysci z rejestracji statkow
pod polska banderg. PANSTWO. Rejestracja statkéw niesie wptywy do budzetu, jaki daje za-
trudnienie w administracjach morskich.

UE zezwala na catkowite zdjecie podatkéw z marynarzy. W wielu przypadkach nawet
zaleca takie dziatania dla ratowania bander krajowych i utrzymania morskiego know-how.

Naszym zdaniem celem ustawodawcy powinno by¢ wznowienie procesu rejestracji
statkow handlowych pod polska banderg, jak i zwiekszenie konkurencyjnosci polskich ma-
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rynarzy na miedzynarodowym rynku pracy. Nie zgadzajac sie na okupienie tego procesu
kosztem marynarzy jesteSmy na stanowisku, iz polski obywatel zatrudniony na podstawie
marynarskiej umowy o prace powinien byé objety zerowa stawkg podatkowg.

IV. Emerytury marynarzy.

Jedng z kluczowych kwestii dla reprezentujgcych marynarzy zwigzkéw zawodowych
jest rozstrzygniecie w projektowanej ustawie o pracy na statkach morskich sprawy wieku
emerytalnego i prawa do uzyskania $wiadczenia emerytalnego. Na dzisiaj kwestia ta jest
regulowana nie tylko ze przez rézne akty prawne, ale takze akty prawne réznego szczebla: od
szczebla ustawy poczynajac, a na rozporzadzeniu konczac. Jakie perturbacje rodzi taka sy-
tuacja wiedzg tak naprawde jedynie sami zainteresowani marynarze, szczegélnie, gdy dodad
do tego niezrozumiatg nieche¢ ZUS do respektowania prawomocnych orzeczen sgdéw réz-
nych instancji, z Sgdem Najwyzszym witgcznie. Sprawa ta byta niejednokrotnie podnoszona
przez strone pracowniczg Zespotu Trojstronnego. Niestety autorzy projektu z uporem god-
nym lepszej sprawy odrzucajg ten temat pozostawiajac go nadal do rozstrzygnieé sagdowych.

Wydaje sie, ze bezspornym jest fakt, iz praca na statku morskim jest pracg w warun-
kach szczegélnych. Dla wpisania na liste zatogi marynarz musi sprosta¢ warunkom zdrowot-
nym wykraczajgcym poza normy obowigzujgce dla wiekszosci zawoddw na lgdzie, a po ukon-
czeniu 50 roku zycia musi przechodzi¢ badania zdrowotne corocznie. W odréznieniu od
przedstawicieli innych zawoddéw cztonek zatogi statku morskiego charakterem swej pracy
jest zmuszony do spedzania w miejscu pracy swego dobowego, tygodniowego, a nawet
kilkumiesiecznego czasu wolnego. Miesieczna liczba godzin pracy dopuszczana normami
osigga 330 godzin, czyli przecietnie 11 godzin dziennie. Co daje w efekcie o 163 godziny
wiecej niz Srednio miesieczna norma, ktéra np. w 2014 roku wynosita 166,67 godziny
miesiecznie. Mozna zatem odpowiedzialnie powiedzie¢, ze marynarz w ciggu miesigca
,wypracowuje” dwumiesieczng norme lgdowego czasu pracy. Zresztg, nie pora i nie miejsce
dla prezentowania, a raczej przypominania tutaj argumentdow strony zwigzkowe;.

Oswiadczamy stanowczo, ze bez rozstrzygniecia w projektowanej ustawie obydwu
wspomnianych na wstepie tego akapitu kwestii nie bedzie zgody marynarskich zwigzkéw za-
wodowych dla wprowadzenia tej regulacji w ogdle. Rzad bedac z jednej strony projekto-
dawca i promotorem takich utomnych rozwigzan, a z drugiej majgc wiekszos$¢ parlamentarng
bedzie musiat wzig¢ na siebie wytgczng odpowiedzialnos¢ za konsekwencje takiego zanie-
chania.

V. Zabezpieczenie spoteczne marynarzy.

W odpowiednim prawidle Konwencji MLC 2006 czytamy:

Prawidto 4.5 — Zabezpieczenie spofeczne
Cel: Zapewnienie, Ze podjete zostang kroki w celu zapewnienia marynarzom dostepu do
zabezpieczenia spotecznego
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1. Kazdy Cztonek zapewni, ze marynarze i, w zakresie okreslonym przez prawo krajowe,
osoby bedace na ich utrzymaniu, posiada¢ beda dostep do zabezpieczenia spotecznego
zgodnie z Kodeksem, jednakze bez szkody dla wszelkich bardziej korzystnych warunkow
wspomnianych w ustepie 8 artykutu 19 Konstytucji.

2. Kazdy Cztonek podejmie kroki, zgodnie z krajowymi uwarunkowaniami, samodzielnie lub
w ramach wspdtpracy miedzynarodowej, w celu osiggniecia jak najbardziej kompleksowego
zabezpieczenia spotecznego dla marynarzy.

3. Kazdy Cztonek zagwarantuje, ze marynarze podlegajgcy prawodawstwu socjalnemui,

w zakresie okres$lonym przez krajowe prawo, osoby bedgce na ich utrzymaniu, upowaznieni
bedg do swiadczen z tytutu zabezpieczenia spotecznego nie mniej korzystnych niz oferowane
pracownikom na ladzie.

Norma A4.5 — Zabezpieczenie spoteczne

1. Rodzaje swiadczen, ktére powinny by¢ uwzglednione z myslg o osiggnieciu petnej ochrony
w zakresie zabezpieczenia spotecznego zgodnie z Prawidtem 4.5 to: opieka medyczna, zasitki
chorobowe, zasitki dla bezrobotnych, swiadczenia emerytalne, Swiadczenia z tytutu wypad-
kow przy pracy, zasitki rodzinne, zasitki macierzyniskie, $wiadczenia inwalidzkie i Swiadczenia
z tytutu Smierci zywiciela rodziny, uzupetniajgce swiadczenia okreslone w Prawidle 4.1 w za-
kresie opieki medycznej i 4.2 w zakresie obowigzkédw armatoréow i w innych czesciach niniej-
szej Konwencji.

2. Zabezpieczenia zapewniane przez kazdego Cztonka zgodnie z Prawidtem 4.5 ustep 1 bedg,
w czasie gdy dokonywana zostaje ratyfikacja, zawiera¢ co najmniej trzy z dziewieciu $wiad-
czen wymienionych w ustepie 1 niniejszej Normy.

3. Kazdy Cztonek podejmie kroki zgodne z krajowymi uwarunkowaniami w celu zapewnienia
komplementarnego zabezpieczenia spotecznego wspomnianego w ustepie 1 niniejszej Nor-
my wszystkim marynarzom majgcym miejsce statego zamieszkania na jego terytorium. Obo-
wigzek ten moze zostaé spetniony, na przyktad, poprzez odpowiednie dwustronne i wielo-
stronne porozumienia lub systemy oparte na sktadkach. Wynikajgca z tego ochrona nie be-
dzie mniej korzystna niz oferowana osobom pracujgcym na lgdzie na terytorium Cztonka.

4. Niezaleznie od obowigzkéw okreslonych w ustepie 3 niniejszej Normy, Cztonkowie mogg
okresli¢, na drodze dwustronnych i wielostronnych porozumien oraz poprzez postanowienia
podjete w ramach regionalnych organizacji integracji gospodarczej, inne zasady dotyczgce
prawodawstwa w zakresie zabezpieczenia spofecznego, ktéremu podlegajg marynarze.

5. Do obowigzkéw kazdego Cztonka wobec marynarzy na statkach podnoszacych jego ban-
dere bedg zalicza¢ sie obowigzki okreslone w Prawidtach 4.1 i 4.2 i zwigzanych z nimi posta-
nowieniach Kodeksu, jak rowniez obowigzki wynikajgce z obowigzujgcych go postanowien
prawa miedzynarodowego.

6. Kazdy Cztonek rozwazy rézine sposoby zapewnienia marynarzom, w zgodzie z krajowym
prawem i praktyka, poréwnywalnych $wiadczen w przypadku braku swiadczen wymienio-
nych w ustepie 1 niniejszej Normy.

7. Ochrona okreslona w Prawidle 4.5, ustep 1, moze by¢ zapewniona przez ustawodawstwo,
prywatne programy, ukfady zbiorowe pracy lub kombinacje wspomnianych uregulowan.

8. W zakresie zgodnym z prawem krajowym i praktyka, Cztonkowie bedg wspdtpracowad,
poprzez dwustronne lub wielostronne umowy lub inne porozumienia, w celu zagwaran-
towania praw w zakresie zabezpieczenia spotecznego, zapewnianych przez /.../
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Rzeczpospolita Polska, jakkolwiek mija rok od ratyfikacji ww. Konwencji MOP, nie
zrobita nic w kierunku spetnienia przyjetych na siebie zobowigzan. | jakkolwiek Ministerstwo
Pracy i Polityki spotecznej ustami swoich ministrow i sekretarzy stanu twierdzi co$ zupetnie
innego to rzeczywistos¢ przedstawia sie w sposéb na ogét odmienny.

| tak:

1. Sktadki z tytutu ubezpieczenia spotecznego na konta marynarzy na konta emerytalne,
rentowe i zdrowotne mogg by¢ wptacane na zasadzie dobrowolnosci jedynie przez
samych marynarzy zatrudnianych na statkach obcych bander. Nie ma systemu poz-
walajgcemu armatorom zatrudniajgcym marynarzy na statkach podnoszacych rézne
bandery /w tym unijne/ na uiszczanie tych sktadek.

2. Istnieje konflikt pomiedzy Ustawami: pomostowa i Ustawg o Funduszu Ubezpieczen
Spotecznych. Marynarz z racji Ustawy pomostowej ma prawo do wczesniejszej eme-
rytury, lecz przepisy obu ustaw nie zezwalajg mu, by indywidualnie ptacit (on lub pra-
codawca zagraniczny) na jego wczesniejszg emeryture. Réwnoczesnie, wedtug inter-
pretacji MPPiS praca na statkach podnoszgcych obce (w tym unijne) bandery nie jest
pracg w warunkach szkodliwych.

3. Nieprecyzyjne przepisy dotyczace ubezpieczen zdrowotnych powodujg wyalienowa-
nie sie sporej grupy marynarzy sposréd uczestnikdw tego swiadczenia.

4. Sktadki na ubezpieczenia spoteczne marynarzy, zgodnie z prawem unijnym mogg by¢
ptacone przez trzy podmioty: paistwo rezydenta (marynarza), armatora oraz samego
marynarza. Uzgodnienia w tej mierze w postaci odpowiednich zapisdw winny sie zna-
lez¢ w Ustawie o pracy na statkach morskich.

Eufemizm zapisu ,socjalnego” w prezentowanej przez Rzad RP kolejnej mu-
tacji projektu ustawy nie rozwigzuje powyzszych i moze by¢ jedynie przedmiotem ko-
lejnych roszczen sgdowych marynarzy:

Art. 86. Marynarze zatrudnieni na statkach morskich, do ktérych ma zastosowanie
ustawa, oraz osoby pozostajgce na ich utrzymaniu, sg obj¢ci ubezpieczeniami spolecznymi i
ubezpieczeniem zdrowotnym na podstawie przepiséw o systemie ubezpieczen spolecznych i
swiadczeniach opieki zdrowotine] finansowanych ze srodkéw publicznych

Za Strone Pracownicz3:

Jacek Cegielski
Tymoteusz Listewnik
Henryk Pigtkowski

Jacek Dubinski
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