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Abstract:

Purpose: Gtownym celem artykutu jest przedstawienie wynikow badan naukowych
prowadzonych w obszarze zarzgdzania przedsigbiorstwami zeglugowymi, w szczegolnosci
przyczyn i skutkow procesu przeflagowania statkéw polskiej witasnosci spod narodowej
bandery na bandery krajow trzecich. Celem czgstkowym jest prezentacja autorskiego planu
badan naukowych prowadzgcych do stworzenia i wdrozZenia optymalnego modelu
zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa
transportu morskiego na statkach pod polskq banderq. Pochodng wymienionych celow jest
szerzenie wiedzy na temat transportu morskiego i ksztaltowanie Swiadomosci morskiej
polskiego spoteczenstwa.

Design/Methodology/Approach: W artykule przyjeto nastgpujgcqg teze badawczg:
Warunkiem powrotu polskich statkéw pod narodowq bandere jest, poprzedzone
interdyscyplinarnymi badaniami naukowymi, stworzenie optymalnego dla pracodawcy i
pracobiorcy modelu zatrudnienia marynarzy na statkach pod polskq banderg, przy
zapewnieniu optymalizacji kosztow operacyjnych armatoréw, odpowiednio wysokich
wynagrodzen marynarzy oraz zastosowaniu instrumentéw pomocy finansowej dla sektora
transportu morskiego dopuszczone przez KE. W badaniach zastosowano metody analizy
systemowej, metody indukcji i dedukcji, metody ilosciowe i benchmarking.

Findings: Wyniki badan potwierdzity poprawnos¢ przyjetej tezy. Konieczne jest
przeprowadzenie interdyscyplinarnych badan przez zespot naukowcow i praktykow w celu
stworzenia optymalnego modelu zatrudnienia warunkujgcego przeflagowanie polskich
statkow pod narodowq bandere. Powrdot majgtku wyprowadzanego pod obce bandery oraz
odzyskanie konkurencyjnosci narodowej flagi na statkach polskiej wtasnosci powinno staé
sie strategicznym celem dziatan instytucji odpowiedzialnych za gospodarke morskq na
wszystkich szczeblach decyzyjnych wtadz rzgdowych, samorzgdowych, przedsigbiorstw
zeglugowych, Urzedow Morskich, Polskiego Rejestru Statkow, uczelni morskich i organizacji
pozarzgdowych. Cel ten jest zgodny z politykq morskq UE i praktykq rozwinietych krajow
Wspolnoty.

Practical Implications: Publikacja moze zosta¢ wykorzystana przez naukowcow, studentow i
praktykow sektora gospodarki morskiej oraz decydentow przedsigbiorstw i administracji
morskiej zainteresowanych optymalizacjg systemow zarzgdzania przedsiebiorstwami
zeglugowymi. Wyniki badan mogg by¢ zastosowane w Polsce oraz innych krajach w
procesach majgcych na celu przeflagowanie statkow pod narodowe bandery.
Originality/Value: Publikacja ma znamiona oryginalnosci ze wzgledu na wazny, aktualny i
mato rozeznany w Polsce temat, niewielki zbior przedmiotowej literatury naukowej,
aktualnosé¢ i wage zagadnien konkurencyjnosci bander i reflagingu oraz trudny i ztoZony
merytorycznie przedmiot badan. W artykule przedstawiono, uwzgledniajgcy aktualne
uwarunkowania, oryginalny strategiczny plan badan warunkujgcych opracowanie i
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wdrozenie optymalnego modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy przez
polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod polskg banderq. Artykut
moze uzupetnic istniejqcq luke literaturowg w badanym obszarze.
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1. Introduction

,Zegluga jest kamieniem wegielnym bezpieczenstwa Europy-od energii po zywno$¢
i bezpieczenstwo tancucha dostaw” (Zegluga UE do 2029 r., 2023). Kontrolowana
przez Uni¢ Europejska (UE) flota morska jest jedna z najwigkszych i najbardziej
innowacyjnych flot na §wiecie, co pozwala UE odgrywa¢ wiodaca role w globalne;j
logistyce morskiej. Stanowi ona 39,5% S$wiatowej floty, tworzy 2 miliony miejsc
pracy i zatrudnia 685 000 oséb, wnosi 54 miliardy euro rocznie do Produktu
Krajowego Brutto (PKB) UE, dostarcza potrzebne towary, wspiera eksport i import
UE w handlu zagranicznym droga morskg oraz faczy europejskich obywateli z reszta
swiata. Transport morski odgrywa takze strategiczng role w osiaganiu celéw
klimatycznych. UE czerpie znaczne korzy$ci z wolnego i otwartego dostepu do
rynkéw migdzynarodowych. Europejski handel droga morska sprawia, ze UE jest
miedzynarodowym liderem w globalnych fancuchach dostaw zwigkszajac
bezpieczenstwo militarne, gospodarcze i spoteczne Europy. Pandemia COVID,
wojna w Ukrainie i kryzys energetyczny uwypuklity strategicznag role transportu
morskiego 1 marynarzy dla bezpieczenstwa i dobrobytu Europy.

Gtéwnym celem artykutu jest przedstawienie wynikéw badah naukowych
prowadzonych przez autork¢ w obszarze zarzadzania przedsi¢biorstwami
zeglugowymi, w szczegdlnos$ci przyczyn i skutkéw procesu przeflagowania statkéw
polskiej wtasno$ci spod narodowej bandery na bandery krajéw trzecich. Celem
czastkowym jest prezentacja autorskiego planu badan naukowych prowadzacych do
stworzenia 1 wdrozenia optymalnego modelu zatrudnienia w zegludze
miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa transportu morskiego
na statkach pod polska bandera. Pochodng wymienionych celéw jest szerzenie
wiedzy na temat transportu morskiego i ksztattowanie $wiadomoS$ci morskiej
polskiego spoteczenstwa.

W artykule przyjeto nastepujaca tez¢ badawcza: Warunkiem powrotu polskich
statkow pod narodowa bandere¢ jest, poprzedzone interdyscyplinarnymi badaniami
naukowymi, stworzenie optymalnego dla pracodawcy i pracobiorcy modelu
zatrudnienia marynarzy na statkach pod polska bandera, przy zapewnieniu
optymalizacji kosztéw operacyjnych armatoréw, odpowiednio wysokich



wynagrodzen marynarzy oraz zastosowaniu instrumentéw pomocy finansowej dla
sektora transportu morskiego dopuszczone przez KE.

Przedmiotem badafh sg pafistwowe przedsicbiorstwa zeglugowe Polska Zegluga
Morska (PZM PP), Polska Zegluga Baltycka (PZB SA), Polskie Linie Oceaniczne
S.A. (PLO SA), polskie i unijne ustawy morskie, wytyczne Komisji Europejskiej i
organizacji morskich.

Zakres badan obejmuje istniejace nieliczne pozycje literatury i projekty naukowe
finansowane przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju (Christowa, 2012a;
Christowa, 2012b; Christowa, 2007). Szczegétowym badaniom poddano przyczyny i
uwarunkowania przeflagowania statkéw polskiej wlasno$ci pod bandery krajow
trzecich i powstajace w zwigzku z tym zagrozenia gospodarcze, spoteczne i
militarne panstwa oraz warunki i korzysci ptynace z powrotu statkéw pod narodowa
banderg.

W badaniach zastosowano metody analizy systemowej, metody indukcji i dedukcji,
metody ilosciowe i benchmarking.

Publikacja ma znamiona oryginalnosci ze wzgledu na wazny, aktualny i mato
rozpoznany temat, niewielki zbior przedmiotowej literatury naukowej, aktualno$¢ 1
wage zagadnien konkurencyjno$ci bander i reflagingu oraz trudny i ztozony
merytorycznie przedmiot badan. W artykule przedstawiono, uwzgledniajacy
aktualne uwarunkowania, oryginalny strategiczny plan badan warunkujacych
opracowanie 1 wdrozenie optymalnego modelu zatrudnienia w zegludze
miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa transportu morskiego
na statkach pod polska bandera. Artykut moze uzupetni¢ istniejaca luke literaturowa
w badanym obszarze.

2. Analiza procesow rejestracji statkow panstw UE pod banderami krajow
trzecich

Na poczatku XX wieku statki handlowe na $wiecie ptywaty pod narodowymi
flagami. Sytuacja ta ulegta zmianie w latach 70. Od 1983 r. 23% floty §wiatowe;j
zmienito bandery narodowe na inne. W 1995 r. wskaznik ten wyniost 51%, a na
poczatku 2011 r. 68,3%. (Review of Maritime Transport, 2011). Gléwna przyczyna
przeflagowania jest konkurencyjno$¢ kosztéw bandery statkéw (tzw. flag of
convenience), gtdwnie w segmencie kosztéw pracy na statkach i zobowigzan
publiczno-prawnych z tytutu ubezpieczen spolecznych marynarzy oraz kosztéw
administracyjno-prawnych prowadzenia spotki. Rejestracja statkéw w rejestrze
danego kraju oznacza podnoszenie jego bandery na statku, a w konsekwencji
poddanie si¢ przez przewoznikoéw morskich rezimowi prawnemu, fiskalnemu i
regulacyjnemu kraju rejestru statku. Proces przeflagowania statkéw trwa nadal.



Najwickszy udzial morskich statkéw handlowych floty $wiatowe] zarejestrowano
pod koniec 2011 r. w Panamie, ktéra nalezy do krajéw oferujacych niskie podatki
oraz korzystne regulacje prawne w zakresie ochrony tajemnicy bankowej, zblizone
do tzw. rajéw podatkowych i1 offshorowych centréw finansowych. Pod pojeciem
,,spotek offshorowych” rozumie si¢ wehikuty korporacyjne zaktadane w panstwach
zaliczanych do kategorii ,,rajéw podatkowych (http://www.raje podatkowe.pl/spolki-
offshore.html, 21.12.2023). Podobne warunki stwarzaja mie¢dzy innymi Liberia,
Vanuatu, Wyspy Marshalla, Malta, Wyspy Dziewicze Stanéw Zjednoczonych oraz
Brytyjskie Wyspy Dziewicze. Kraje te oferuja regulacje prawne majace na celu
minimalizacje obcigzen podatkowych i innych naleznosci publicznoprawnych,
ochron¢ majatku przed przysztymi wierzycielami, maksimum poufnosci o statusie
majatkowym obywateli i Kkorporacji oraz elastyczng formule prowadzenia
dziatalnosci, np. poprzez tworzenie przedsigbiorstw bedacych forma posrednia
pomigdzy spétka a fundacja (Christowa, 2012).

Udzial tonazu floty transportowej bedacej wlasnoscig polskich przewoznikéw
zarejestrowanego pod bandera polska oraz bandera rejestrow otwartych krajow
trzecich w latach 2000-2009 przedstawiono w tabeli 1 oraz na rysunku 1.

Tabela 1. Udziat tonazu floty transportowej bedgcej wilasnoscig polskich
przewoznikow zarejestrowanego pod banderg polskq oraz banderq krajow trzecich
w latach 2000-2009.

Procentowy  udzial  tonazu | Procentowy udziat tonazu
bedacego wlasnoscia polskich | bedacego wihasnos$cia polskich

Lp. Lata przewoznikéw plywajacego pod | przewoznikéw ptywajacego pod
polska bandera | banderami krajow trzecich
[%] [%]

1. 2000 42,02 57,98

2. 2001 29,84 70,16

3. 2002 10,96 89,04

4. 2003 11,27 88,73

S. 2004 0,91 99,09

6. 2005 1,07 98,93

7. 2006 0,99 99,01

8. 2007 1,29 98,71

9. 2008 1,22 98,78

10. 2009 1,39 98,61

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2010, Gtowny Urzqd Statystyczny, s. 223. Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2009, Gtowny Urzqd Statystyczny, s. 215-216. Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2004, Gtowny Urzqd Statystyczny, s. 156-157.

Rys. 1. Dynamika przeflagowania  statkow  bedgcych  wiasnoscig  polskich
przewoznikow pod bandery krajow trzecich w latach 2000-2009.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w: Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2010, Gtowny Urzqd Statystyczny, s. 223, Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2009, Gtowny Urzgd Statystyczny s. 215-216, Rocznik Statystyczny
Gospodarki Morskiej 2004, Gtowny Urzqd Statystyczny, s. 156-157.

W latach 2010-2022 sytuacja ulegta dalszemu pogorszeniu. W styczniu 2010 r., na
121 statkéw handlowych bedacych wilasnoscig polskich przewoznikéw narodowa
bandere podnosito tylko 18 jednostek handlowych. W 2013 r. pozostal jeden statek
przygotowywany do przeflagowania pod obca bander¢. Od 2019 r. ani jeden statek
handlowy polskiej wtasnosci w zegludze mi¢gdzynarodowej nie ptywa pod narodowg
banderg. W latach 2015-2023, mimo zapowiedzi organéw wlasciwych do spraw
gospodarki morskiej, nie doprowadzono do pozadanych zmian. Nadal statki polskiej
wlasnosci sg rejestrowane pod obca bandera. Nowobudowane promy morskie takze
mialy by¢ rejestrowane na Cyprze. Nie znowelizowano ustawy o podatku
tonazowym i ustawy o pracy na morzu na wzoér panstw UE. W rezultacie zaniechan
decyzyjnych nie zabezpieczono zyciowych intereséw emerytalnych i rentowych
polskich marynarzy. Problem ten jest nadal aktualny i powinien zosta¢ rozwiazany
w najblizszych latach. Po okresie zaniechan i zaniedban nadszed! czas na decyzje.

W III RP, z przyczyn niezaleznych od armatoréw, przestato si¢ oplaca¢ podnosic¢
narodowg bandere na statkach o polskiej wilasnosci. Przyczyna tego stanu jest
nadmierny fiskalizm polskiego panstwa oraz niedokonczone, trwajace od wielu lat,
prace nad stworzeniem odpowiedniego pakietu morskich ustaw. Obowigzujace w
Polsce regulacje prawne powoduja utrate konkurencyjnosci polskiego armatora na
globalnym rynku przewozéw morskich, a takze obnizenie poziomu zarobku netto
marynarza. Pochodna tego stanu jest réwniez utrata polskiej gestii transportowej w
handlu zagranicznym droga morska. Do kluczowych czynnikéw, ktére maja wptyw



na decyzje Swiatowych przewoznikow morskich dotyczacych zmiany narodowych
bander na statkach nalezy zaliczy¢:

1. Swobode przeptywu kapitatu i zasoboéw ludzkich oraz nieograniczony
wybor ofert pracy marynarzy na miedzynarodowym rynku pracy,

2. Szeroka i konkurencyjng oferte rejestrowania statkéw pod banderami innych
panstw oraz mozliwo$¢ uwolnienia si¢ przewoznikoéw morskich spod
narodowych drogich reziméw podatkowych, ptacowych, ubezpieczen
spolecznych, a takze narodowego prawa pracy,

3. Postepujaca liberalizacje prawa dopuszczajaca zatrudnienie marynarzy z
innych krajow i mozliwo$¢ podniesienia konkurencyjno$ci przewoznikéw
morskich poprzez znaczace obnizenie kosztéw pracy.

Powrét statkéw pod narodowe bandery krajéw Unii Europejskiej jest jednym ze
strategicznych celéw przedstawionych przez Komisje Europejska w Komunikacie
»otrategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego Unii
Europejskiej do 2018 r.” (Komunikat Komisji Europejskiej, 2009). Komisja
Europejska rekomendowata panstwom czltonkowskim UE przyjecie regulacji
prawnych, dotyczacych nastepujacych obszaréw:

1. Bezpieczenstwa i wysokiej jakoSci zeglugi,

2. Zwickszenia konkurencyjnosci bander narodowych krajéw  Unii
Europejskiej,

3. Bezpieczenstwa i godziwych warunkéw pracy marynarzy na statkach i ich
zabezpieczenia spotecznego.

Waga treSci Komunikatu Komisji Europejskiej wynika z nastepujacych faktow:

1. Droga morska jest przewozonych ponad 80% $wiatowych towaréw, a popyt
na ustugi transportu morskiego wykazuje tendencj¢ rosnaca,

2. 39,5 % ogétu Swiatowej floty (wg DWT) stanowi wlasnos¢ europejskich
przedsigbiorcéw,

3. Na terenie Europy Zegluga morska bliskiego zasiegu przewozi okoto 40%

tadunkow,

Liczba zatrudnionych marynarzy na §wiecie si¢ga ponad 1,5 miliona,

Wazrasta przewaga konkurencyjna rejestréw statkow krajow trzecich,

Zmniejsza si¢ liczba marynarzy pochodzacych z lokalnego rynku pracy

zatrudnionych na statkach pod narodowymi banderami Unii Europejskiej.

SRR

Stosowanym w krajach Unii Europejskiej instrumentem przeciwdziatania
niekorzystnym procesom przeflagowania statkéw spod narodowej bandery na
bandery krajow trzecich, jest udzielanie pomocy publicznej dla sektora transportu
morskiego dopuszczone przez Komisje FEuropejska (Wytyczne Wspdlnoty
Europejskiej). Polska z tej pomocy nie korzysta. Na przyktad Niemcy, Wielka
Brytania, Dania i Norwegia stosujag pomoc publiczng w zakresie kosztéw pracy na



statku. Dziatania rzadéw tych panstw wzmacniaja pozycje konkurencyjna
przewoznikdw narodowych na globalnym rynku przewozéw morskich.

Pomoc publiczna, poza stosowaniem podatku tonazowego, koncentruje si¢ w dwoch
kluczowych obszarach nalezno$ci publiczno-prawnych. Sa to zwolnienia z podatku
dochodowego obcigzajacego ptace oraz refundacja lub zwolnienie z odprowadzenia
sktadek na ubezpieczenia spoteczne marynarzy.

W zakresie kosztéw pracy na statkach handlowych pomoc publiczna przeznaczona
jest na:

1. Bezposrednie subwencje rzadowe stanowigce doplaty do zobowigzan
publicznoprawnych z tytutu podatku dochodowego od o0séb fizycznych oraz
sktadek na ubezpieczenia spoteczne, np. w Niemczech i Norwegii,

2. Pokrywanie kosztéw zwolnienia z podatku dochodowego od o0séb
fizycznych dla grupy zawodowej marynarzy, np. w Danii i na Cyprze,

3. Odcigzenie dochodu marynarza z obowiazku placenia sktadki na
ubezpieczenia spoteczne, ktéra w znaczacej czesci pokrywa przewoznik
morski, np. w Danii i na Cyprze.

Pomoc publiczna ma form¢ subwencji przeznaczonych na finansowanie kwot
stanowigcych rownowarto$¢ réznicy w kosztach pracy pomigdzy narodowym
rejestrem panstwa Unii Europejskiej, a otwartymi rejestrami.

Decyzja armatora o wyborze panstwa bandery i miejsca zarzadzania statkami ma dla
danego przedsigbiorcy zeglugowego znaczenie strategiczne, przede wszystkim pod
wzgledem gospodarczym. Unia Europejska stara si¢, przez panstwa cztonkowskie,
wprowadza¢ system zachety dla przedsigbiorcow zeglugowych.

Do czynnikéw, ktére determinujg wybdr panstwa bandery przez podmioty unijne i
polskie nalezy z cala pewnoscia prawo, korzystne ze wzgledéw podatkowych, ktére
jest jednym z narzedzi zarzadzania strategicznego przedsig¢biorstwem zeglugowym.
Od stosowania zasad polityki morskiej panstwa w gtéwnej mierze zalezy sposéb, w
jaki bedzie wspiera¢ swoich przedsigbiorcow zeglugowych przez tworzenie dobrego
prawa i wykorzystanie dopuszczalnych w Unii Europejskiej srodkéw pomocowych.

Brak konkurencyjnosci polskiej bandery, a w konsekwencji eksploatacja statkéw
polskich przewoznikéw morskich pod obcymi banderami, powoduje utrate
potencjalnych dochodéw budzetu panstwa, miedzy innymi z nast¢pujacych zrédet:
podatek tonazowy, optlaty rejestrowe statkéw, oplaty z tytutu wydawania réznego
rodzaju dokumentacji morskiej. W obecnym polskim systemie regulacyjnym budzet
panstwa nie jest zasilany kwotami nalezno$ci publicznoprawnych w zwiazku z
zatrudnieniem marynarzy za granica (Christowa, 2012).



Model kapitalowy i organizacyjny procesu rejestracji statkow pod banderami krajow
trzecich (tzw. krajéw tanich bander), wymuszony przez globalny rynek zeglugowy i
stosowany przez polskich przewoznikéw morskich, moze nie$¢ zagrozenia o
charakterze makroekonomicznym, regionalnym, spolecznym oraz w wymiarze
osobistym polskich marynarzy zatrudnionych za granicg. Ubezpieczenia w polskim
systemie zabezpieczen spotecznych maja charakter dobrowolno$ci dla pracobiorcow
zagranicznych, takze marynarzy. Oznacza to, ze czg¢$¢ marynarzy i ich rodzin
zapewne nie odprowadza zadnych sktadek na ubezpieczenia spoteczne. W
przysztosci zjawisko to moze powodowaé drastyczne zubozenie rodzin
marynarskich. Prognozowana kwota miesigcznej emerytury marynarza, przy
zatozeniu odprowadzania do Zaktad Ubezpieczen Spotecznych (ZUS) minimalnej
sktadki w calym okresie jego aktywnosci zawodowej, jest drastycznie niska.
W konsekwencji przyszly emeryt, polski marynarz zatrudniony na statkach
eksploatowanych pod obcymi banderami, bedzie zmuszony do korzystania z
publicznej opieki spotecznej, a poziom zycia rodzin marynarskich bgdzie ponizej
minimum egzystencjalnego.

Wykorzystujac do obliczen 1 symulacji dost¢gpne prognostyczne kalkulatory Zaktadu
Ubezpieczen Spotecznych (ZUS), mozna stwierdzié, ze przyszla emerytura
marynarza bedzie wynosita okoto 53% minimalnego wynagrodzenia w kraju.
Prognozowana kwota pomocy spolecznej dla rodzin marynarskich w Polsce, w
okresie okoto 20 lat po zakonczeniu pracy na morzu przez 35 000 marynarzy
zatrudnionych na statkach pod obca bandera wyniostaby okoto 1,6 mld zi.
Niepokojacym zjawiskiem na marynarskim globalnym rynku pracy jest pogtebiajacy
si¢ brak marynarskiej kadry oficerskiej. Miedzynarodowa Organizacja Morska
(International Maritime Organization, IMO) prognozowata, ze juz w 2015 r. we
flocie $wiatowej bedzie brakowato ponad 25 000 oficeréw. Zapotrzebowanie na
kadre oficerska systematycznie rosnie, a wspéiczesne szacunki okreslaja te wielkose¢
na okoto 30 000 (do 2030 r.).

W celu zwigkszenia szans zatrudnienia marynarzy z krajow Unii Europejskiej,
niezbedne jest podjecie dziatan skierowanych na promowanie tej grupy
pracownikéw, a takze ulatwienie mtodym kandydatom, podejmujacym prace w
sektorze morskim, odbycia szkolenia zawodowego i1 uzyskania certyfikatu, a
nast¢pnie zapewnienia zatrudnienia na statkach unijnych. Tylko w ten spos6b mozna
zmniejszy¢ niedobér unijnych pracownikéw morskich. Posiadanie wysoko
wykwalifikowanej kadry morskiej w krajach UE, w tym w Polsce, jest korzyscia o
charakterze spoteczno-gospodarczym o wyjatkowej wartosci. Wszelkie dziatania
skierowane na ustawiczne podwyzszanie kwalifikacji marynarzy nalezy uznaé za
fundament odbudowy elit morskich Europy, co powinno korzystnie wptyna¢ na
atrakcyjnos$¢ zawodu marynarza.

Marynarze odgrywaja kluczowa role w globalnej gospodarce, utatwiajac handel
miedzynarodowy i faczac narody na morzach. Stanowig oni trzon branzy transportu
morskiego. UE powinna nadal wzmacnia¢ i promowac przekwalifikowanie i



podnoszenie kwalifikacji marynarzy, w szczegélnosci w S$wietle trwajacego
przegladu i rewizji konwencji STCW, dotyczacej standardéw szkolen marynarzy i
petnienia wacht (International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping, STCW), ktéra ma zasadnicze znaczenie dla powodzenia
ekologicznej i cyfrowej transformacji zeglugi. Zielone i cyfrowe technologie szybko
si¢ rozwijaja. Natychmiastowa potrzeba przekwalifikowania i podniesienia
kwalifikacji marynarzy jest zatem priorytetem dla branzy zeglugowej. Ostatnie
badania wykazaty, ze okolo 800 000 marynarzy bedzie musialo zostaé
przekwalifikowanych do potowy 2030 r. Priorytetem powinno pozosta¢ budowanie
umiejetnosci w zakresie nowych technologii statkow, rodzajéw paliwa i przepiséw
bezpieczenstwa (Zegluga UE do 2019, 2023).

W Polsce nie jest prowadzona publicznie dostepna statystyka dotyczaca zatrudnienia
marynarzy, identyfikujaca:

1. Liczbe marynarzy zatrudnionych na statkach pod banderami r6znych krajéw
Swiata, z oznaczeniem zatrudnionych na statkach stanowiacych wtasnos¢ lub
wspotwlasnos¢ polskich przewoznikéw morskich,

2. Liczbe i wynagrodzenie marynarzy zatrudnionych na statkach pod polska
bandera,

3. Liczbe marynarzy ubezpieczonych w ZUS z zachowaniem ciagtosci,

4. Wysoko$¢ emerytur marynarskich.

Fakt ten utrudnia prowadzenie biezacego monitorowania polskiego marynarskiego
rynku pracy i przeciwdziatania negatywnym zjawiskom spotecznym w tej grupie
zawodowej.

Marynarze pracujagcy na statkach pod obcymi banderami, jako obywatele
Rzeczypospolitej Polskiej, sa pozbawieni swojego podstawowego prawa, prawa
wyborczego, poniewaz na ich jednostkach, formalnie nalezacych do krajowych
armatoréw, lecz prawnie stanowigcych terytorium obcego panstwa, nie tworzy si¢
okrggéw wyborczych.

3. Determinanty powrotu statkéw polskiej wlasnosci pod narodowg
bandere

Nadal aktualny jest problem powrotu statkéw pod narodowa bander¢ poprzez
wprowadzenie regulacji prawnych, majacych na celu wyréwnanie konkurencyjnosci
polskich przedsigbiorcéw prowadzacych dziatalnos¢ w sektorze migdzynarodowego
transportu morskiego oraz dostosowanie regulacji fiskalno-prawnych do wytycznych
Komisji Europejskiej. Najwazniejszym czynnikiem osiggniecia tych zamierzen jest
wola polityczna i wiedza (Christowa, 2013).

Poza realnymi finansowymi korzysciami panstwa z wprowadzenia regulacji
wyréwnujacych pozycje konkurencyjna statkéw pod polska bandera na globalnym



rynku przewozéw morskich nalezy zidentyfikowac zagrozenia zaniechania takiego
dziatania przez panstwo polskie w przekroju makroekonomicznym i spotecznym,
regionalnym, w stosunku do polskich przewoznikéw morskich i marynarzy
pracujacych w zawodzie.

10.

—

w N

Zagrozenia makroekonomiczne i spoleczne:

Niska pozycja konkurencyjna polskiej bandery na statkach i brak statkéw
pod polska banderg eksploatowanych na mi¢dzynarodowym rynku
zeglugowym,

Brak zachet i odptyw kapitatu inwestycyjnego niezbednego dla rozwoju
sektora zeglugi migdzynarodowej,

Zast6j ekonomiczny biur projektowych, osrodkéw badawczych i
przemysiéw kooperujacych z sektorem transportu morskiego w Polsce,
Niski poziom nalezno$ci publicznoprawnych z tytuléw powigzanych z
rejestracjg statkow pod polska bandera,

Utrata kontroli organéw skarbu panstwa i ministerstwa wtasciwego do spraw
gospodarki morskiej nad majatkiem polskiej wlasnosci wyprowadzonym
zagranice¢ pod jurysdykcje panstw okreslanych jako ,,raje podatkowe”,
Uzaleznienie kraju od uslug transportowych rejestréw bander panstw
trzecich na wypadek konfliktéw zbrojnych na §wiecie,

Zwigkszenie emigracji zarobkowej marynarskiej grupy zawodowej do
krajéw UE oraz do krajéw trzecich,

Eskalacja problemu spotecznego w Polsce, ktéry nastapi za 10 dol5 lat, a
bedzie on wynikiem braku systemowego zabezpieczenia spolecznego i
zdrowotnego okoto 35 000 marynarzy i ich rodzin oraz w niedalekiej
przysztosci sktadanie wielu wnioskéw o finansowa pomoc spoleczng w
kraju,

Spadek atrakcyjnosci zawodu polskiego marynarza, co w konsekwencji
istotnie 1 negatywnie wptynie na intensywno$¢ ksztalcenia w Polsce kadr
morskich,

Brak realizacji przez rzad polski Wytycznych Wspdlnoty Europejskiej w
sprawie pomocy dla sektora transportu morskiego na wzdér wielu panstw
unijnych.

Zagrozenia dla rozwoju regionéw nadmorskich w Polsce:

Brak rozwoju morskiego know-how,

Spadajaca intensywno$¢ ksztatcenia i zatrudnienia administracji morskiej,
Prognozowany wzrost wyplat zasitkéw spotecznych dla marynarzy i ich
rodzin z budzetéw lokalnych urzedéw administracji publicznej,

Eskalacja zgloszen bezrobotnych marynarzy do Biura Po$rednictwa Pracy,
przebywajacych w Polsce w czasie pomiedzy kontraktami na statkach, w
celu pozyskania prawa do bezptatnej opieki zdrowotne;.



Zagrozenia dla polskich przewoznikéw morskich:

1. Uzaleznienie od ryzyka regulacyjnego panstw spoza Unii Europejskiej,

2. Utrzymanie ztozonych struktur kapitatowych i decyzyjnych oraz ponoszenie
kosztéw zbyt rozbudowanej organizacji, w tym kosztdw stosowania
przepisOw prawa wielu $wiatowych bander,

3. Brak dostgpu do uregulowanego i stabilnego rynku pracy dla marynarzy w
Polsce,

4. Brak mozliwosci zatrudniania pracownikéw objetych uregulowanym i
stabilnym systemem zabezpieczenia spotecznego,

5. Brak stabilnosci zatrudnienia w przedsicbiorstwie oraz budowy Sciezki
kariery pracownikéw, a takze brak impulsu do wsparcia pracownikéw w
podnoszeniu ich kwalifikacji zawodowych,

6. Tworzenie potencjalnych warunkéw korupcjogennych

Zagrozenia dla polskich marynarzy pracujacych w zawodzie:

1. Brak opieki emerytalnej, rentowej i zdrowotnej na godziwym poziomie dla
marynarza i cztonkéw jego rodziny,

2. Uzaleznienie od ryzyka regulacyjnego pracodawcow,

3. Brak wiedzy pracownika o dopelnieniu przez pracodawce wszelkich
zabezpieczen zwigzanych z pracg na statku bedacych przedmiotem regulacji
miedzynarodowych,

4. Trudna do przeprowadzenia oraz bardzo kosztowna $ciezka dochodzenia na
drodze prawnej wyptaty naleznego wynagrodzenia za prac¢ na statku w
przypadku upadto$ci badz oszustwa pracodawcy,

5. Trudna do przeprowadzenia oraz bardzo kosztowna $ciezka dochodzenia
prawnego wyptaty wszelkich odszkodowan lub zasitkéw chorobowych
naleznych marynarzowi, na przyktad za utrate¢ zdrowia bedaca wynikiem
wypadku podczas pracy na statku.

Szacowane przychody panstwa z tytulu rejestracji statkéw polskich przewoznikéw
morskich pod polska banderg stanowia nieznaczne kwoty, jednak eskalacja zjawiska
rejestracji statkow stanowiacych polska wtasno$¢ lub wspétwiasnosé pod banderami
zagranicznymi skutkuje brakiem wplywoéw budzetowych z sektora transportu
morskiego. Obecnie wykorzystywany przez polskich przewoznikéw morskich model
rejestracji statkbw pod banderami krajow trzecich niesie szereg zagrozen
ekonomicznych, spotecznych, militarnych oraz w wymiarze osobistym polskich
marynarzy zatrudnionych za granicg.

Majac na uwadze korzySci ptynace z powrotu wyprowadzonego z kraju polskiego
kapitatu sektora morskiego i odzyskanie konkurencyjnosci polskiej bandery nalezy,
na wzor regulacji prawnych istniejacych w panstwach morskich UE, stworzy¢
program powrotu statkéw polskiej wiasnosci z tzw. rajéow podatkowych do Polski,
mianowicie:



1. Dokona¢ systemowej oceny istniejacego stanu  wilascicielskiego
przedsigbiorstw zeglugowych i kadr,

2. Oszacowa¢ korzy$ci makroekonomiczne i mikroekonomiczne ptynace z
przeflagowania statkéw oraz utrate korzysci z niepodejmowania decyzji w
tym zakresie,

3. Opracowa¢ zatozenia do zmian regulacyjnych i znowelizowa¢ ustawe o
podatku tonazowym, ustawe o pracy na statkach oraz ustaw¢ dotyczaca
Polskiego Ladu w przedmiotowym zakresie,

4. Stworzy¢ Program procesu reflagingu statkow polskiej wiasnosci pod
narodowa bandere.

Warunkiem wdrozenia zamierzen jest wsparcie merytoryczne decydentdéw poprzez
kompleksowe badania naukowe. Badania mialyby na celu realne, skuteczne i
rzetelne, zgodne z regulacjami Komisji FEuropejskiej oraz konwencjami
Miedzynarodowej Organizacji Pracy (MLC) i Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO), wsparcie naukowe polskich decydentéw w efektywnym wdrozeniu
pakietu ustaw morskich i instrumentéw pomocowych, wyréwnujacych
konkurencyjno$¢ polskich armatoréw na globalnym rynku przewozéw morskich.

Zrédtem wielu aktualnych probleméw, majacych wplyw na opdznienia legislacyjne
w Polsce, jest niedostateczna wiedza, brak znajomo$ci procedur, niemoc w
budowaniu cato$ciowego, systemowego podejscia do spraw morskich w organach
wladzy ustawodawczej i wykonawczej, a takze staba aktywno$¢ administracji
morskiej na forum Unii Europejskiej.

Unia Europejska usilnie dazy do przeflagowania jak najwiekszej liczby statkéw pod
banderg panstw cztonkowskich. Jest to takze jeden z podstawowych priorytetéw w
zakresie unijnej polityki morskiej. Rodzi si¢ pytanie czy rzad polski jest
przygotowany do realizacji tego priorytetu majacego wymiar gospodarczy,
spoteczny, obronny, promocyjny i patriotyczny.

4. Koncepcja badan prowadzacych do stworzenia optymalnego modelu
zatrudnienia marynarzy na statkach pod polska bandera

Rynek zatrudnienia marynarzy ma charakter globalny. W Polsce brak jest
wyspecjalizowanych instytucji badawczych szeroko pojetego rynku pracy w
zegludze mi¢dzynarodowej. Od lat 90. XX wieku Polska jest duzym eksporterem
marynarzy na mi¢dzynarodowym rynku pracy. W 2010 r. okoto 100% polskich
marynarzy zatrudnionych byto pod obcymi banderami na statkach handlowych w
zegludze migdzynarodowej. Liczbe marynarzy =zatrudnionych w zegludze
prowadzonej przez przewoznik6w morskich Unii Europejskiej oraz Europejska
Strefe Ekonomiczng w 2005 r. szacowano na okoto 35 000 oséb Statki handlowe
polskiej wlasnosci nie ptywaja pod polska bandera. Polscy marynarze aktywni
zawodowo sg zatrudniani przez sp6tki zagraniczne.



Model zatrudnienia marynarzy na statkach eksploatowanych pod polska bandera
okre$lata ustawa o pracy na morskich statkach handlowych (Ustawa o pracy na
morskich statkach handlowych, 1991) oraz aktualnie obowiazujaca ustawa Praca na
morzu (Ustawa Praca na morzu, 2015). Regulacje zawarte w ustawach obejmuja
warunki zatrudnienia i bezpieczenstwa pracy, wymagania kwalifikacyjne oraz prawo
marynarzy do okre§lonych $wiadczen spotecznych. Postepujace zmiany tresci ustaw
wymuszone s3 ratyfikacja Konwencji MLC (Maritime Labour Convention, MLC).
Przepisy prawa regulujace zatrudnienie polskich marynarzy w zZegludze
miedzynarodowej maja zrodlta zaréwno w regulacjach miedzynarodowych oraz
polskim ustawodawstwie, ktére implementuje regulacje prawa mi¢dzynarodowego
do polskiego systemu prawnego. Najistotniejszym etapem tworzenia prawa
obowigzujacego w polskim prawodawstwie sa prace w organach Unii Europejskiej i
Polskim Parlamencie. W interesie Polski lezy przygotowywanie, w spos6b
profesjonalny, przedstawicieli polskich wtadz w organach Unii Europejskiej oraz
polskiej administracji morskiej. Niezbedne jest uwrazliwienie sfery stuzby cywilnej
na sprawy morskie, a takze podniesienie poziomu $wiadomosci morskiej
spoleczenstwa polskiego. W celu wykonania prawa Unii Europejskiej, w polskim
interesie lezy zapewnienie $wiadomego uczestnictwa Polski w unijnym procesie
legislacyjnym, sprawnego przebiegu krajowego procesu legislacyjnego i
terminowego wprowadzania §rodkéw wykonawczych do polskich aktéw
normatywnych. Wazne jest zatrudnianie specjalistow z zakresu prawa morskiego i
miedzynarodowego prawa morza w ministerstwach wlasciwych do spraw
gospodarki morskiej i1 transportu morskiego oraz w innych organach wiadzy
panstwowej, odpowiedzialnych za wykonywanie zobowigzan traktatowych,
wynikajacych z cztonkostwa Polski w Unii Europejskie;j.

Europejski transport morski konkuruje na arenie mi¢dzynarodowej. Globalnym
wyzwaniom mozna sprosta¢ jedynie poprzez spdjne regulacje zapewniajace réwne
szanse przedsigbiorstwom na poziomie miedzynarodowym. Odpowiednie ramy
regulacyjne i podatkowe maja kluczowe znaczenie dla zapewnienia globalne]
konkurencyjno$ci unijnych przedsigbiorstw zZeglugowych. Konieczne jest
opracowanie spdjnego, uzasadnionego ekonomicznie, wrazliwego spotecznie oraz
dajacego si¢ zastosowa¢ w praktyce modelu zatrudnienia w zegludze
miedzynarodowej marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa transportu morskiego
na statkach pod narodowa bandera. Uwzgledniajacy aktualne uwarunkowania
strategiczny plan badan warunkujacych opracowanie i wdrozenie optymalnego
modelu zatrudnienia w zegludze mig¢dzynarodowej marynarzy przez polskie
przedsigbiorstwa transportu morskiego na statkach pod polska bandera zostat
przedstawiony w tabeli 2.



Tabela 2. Plan badan naukowych prowadzgcych do stworzenia i wdrozenia
optymalnego modelu zatrudnienia w zegludze miedzynarodowej marynarzy przez
polskie przedsiebiorstwa transportu morskiego na statkach pod polskq banderg.
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Zadanie 1
Ocena modeli zatrudnienia
1 systemu zabezpieczen spotecznych
marynarzy zatrudnionych na statkach
pod narodowymi banderami
w Niemczech, Norwegii, Danii i na
Cyprze w latach 2010-2023.
Identyfikacja najlepszych praktyk.
Wykorzystanie i aktualizacja istniejacych
wynikéw badan naukowych, w tym
prowadzonych w latach 2010-2012,
w ramach projektu rozwojowego
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statkach pod narodowymi banderami.
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zatrudnienie marynarzy w zegludze
mig¢dzynarodowej na statkach pod polska

styczen 2024 r. banderg oraz wskazanie istniejacych
réznic systemowych migdzy regulacjami
prawnymi w Polsce i w innych krajach
UE.
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morskiego na
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statkach pod polska

marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa
transportu morskiego na statkach pod
polska bandera.

Zadanie 4
Analiza modelu zatrudnienia marynarzy
przez polskie przedsigbiorstwa transportu
morskiego na statkach pod banderami
krajow trzecich.

Cel 4
Identyfikacja, charakterystyka i ocena
modelu zatrudnienia marynarzy przez
polskie przedsigbiorstwa transportu
morskiego na statkach pod banderami
krajow trzecich ze wskazaniem obszaréw
konkurencyjnosci tego modelu,
ztozonoS$ci systemu ptac, zagrozen
ekonomicznych i spotecznych oraz
utraconych wplywéw do budzetu panstwa.

Zadanie 5
Identyfikacja i ocena zabezpieczen
spotecznych polskich marynarzy
zatrudnionych w zegludze
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Charakterystyka i ocena zabezpieczen
spotecznych polskich marynarzy w
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luk prawnych i zagrozen socjalnych
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mie¢dzynarodowej marynarzy przez
polskie przedsigbiorstwa transportu
morskiego pod polska bandera
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Zadanie 10 Cel 10
Okresdlenie korzysci ekonomicznych i

marynarzy przez polskie przedsigbiorstwa

Ocena korzys$ci ekonomicznych i
spolecznych oraz warunkéw wdrozenia

rekomendowanego projektu zatrudnienia

transportu morskiego na statkach pod

polska bandera.




Zrodto: opracowanie wiasne

Kierunek i zakres badan jest zgodny z wytycznymi zawartymi w polityce morskiej
UE 1 RP oraz innymi strategicznymi dokumentami dotyczacymi transportu
morskiego.

5. Summary

Udowodniona zostal przyjeta teza, ze warunkiem powrotu statkéw polskich pod
narodowg bandere jest stworzenie optymalnego dla pracodawcy i pracobiorcy
modelu zatrudnienia marynarzy na statkach pod polska bandera, przy zapewnieniu
optymalizacji kosztéw operacyjnych armatoréw, odpowiednio wysokich
wynagrodzen marynarzy oraz godziwego zabezpieczenia spolecznego tej grupy
zawodowej 1 ich rodzin. Konieczne jest przeprowadzenie interdyscyplinarnych
badan przez zespot naukowcow i praktykéw w celu stworzenia optymalnego modelu
zatrudnienia warunkujacego przeflagowanie polskich statkéw pod narodowa
bandere. Powrét majatku wyprowadzanego do krajow tzw. tanich bander oraz
odzyskanie konkurencyjnosci narodowej bandery na statkach polskiej wtasnosci
powinno sta¢ si¢ strategicznym celem dzialan instytucji odpowiedzialnych za
gospodarke morskag na wszystkich szczeblach decyzyjnych wiladz rzadowych,
samorzadowych, przedsigbiorstw zeglugowych, Urzedéw Morskich, Polskiego
Rejestru Statkéw, uczelni morskich i organizacji pozarzadowych. Cel ten jest
zgodny z polityka morska UE i praktyka rozwinigtych krajéw Wspdlnoty.

Stosowanie pomocy publicznej dla sektora transportu morskiego dopuszczone przez
Komisje Europejska jest skutecznym instrumentem przeciwdziatania niekorzystnym
zjawiskom przeflagowania statkéw spod narodowych bander na bandery krajéw
trzecich.

Wdrozenie optymalnego modelu zatrudnienia marynarzy przez polskie
przedsigbiorstwa transportu morskiego na statkach pod polskg banderg jest
uwarunkowane stosowaniem pomocy publicznej dla transportu morskiego,
adresowanej do przewoznikéw morskich i obejmujacej nalezno$ci publiczno-prawne
dotyczace podatkéw dochodowych i sktadek na ubezpieczenie spoteczne marynarzy
oraz skierowanej] do marynarzy i obejmujgcej naleznosci publiczno-prawne
dotyczace podatku dochodowego od oséb fizycznych i sktadek na ubezpieczenie
spoleczne lezacych po stronie pracobiorcy.

Regulacje ustawowe w zakresie zabezpieczenia spotecznego marynarzy i ich rodzin
powinny si¢ koncentrowa¢ na pomocy panstwa przeznaczonej na refundacje sktadek
na zabezpieczenie spoteczne marynarzy pracujacych na statkach pod polska bandera,
zabezpieczeniu spotecznym marynarzy i ich rodzin na statkach pod polska banderg
w sytuacji niezdolnos$ci do pracy lub zaginigcia na morzu oraz zabezpieczeniu
spolecznym marynarzy $wiadczacych praceg na statkach obcych bander.



Przywrécenie polskiej bandery na statkach bedzie stanowi¢ ostong dla
przewidywanych w krotkim okresie, negatywnych zjawisk wynikajagcych z braku
zabezpieczenia spolecznego ponad 25 tysiecy rodzin marynarskich, objawiajacych
si¢ roszczeniami z obszaru pomocy spotecznej w Polsce.

Zmiana polskich regulacji prawnych w zakresie zabezpieczen spotecznych polskich
marynarzy, zatrudnionych w zegludze mi¢dzynarodowej, moze nastgpi¢ poprzez
regulacje unijne, ktérych presja na zmiany ustawodawstwa poszczeg6lnych panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej jest coraz wigksza.

Opracowanie polskich rozwigzan w tym zakresie, poprzedzone analizg najlepszych
europejskich praktyk, pozwoli na maksymalne skrécenie czasu eksperymentowania
w poszukiwaniu praktycznych i efektywnych regulacji prawnych. Identyfikacja i
wykorzystanie wieloletnich praktyk Unii Europejskiej skutkuje pewnoscia
notyfikacji polskich przepiséw prawa w Komisji Europejskie;j.

Artykul ma charakter poznawczy, porzadkujacy, metodyczny 1 postulatywny.
Publikacja moze zosta¢ wykorzystana przez naukowcoéw, studentéw i praktykow
sektora gospodarki morskiej oraz decydentéw przedsigbiorstw i administracji
morskiej zainteresowanych optymalizacja systeméw zarzadzania przedsiebiorstwami
zeglugowymi. Wyniki badan moga by¢ zastosowane w Polsce oraz innych krajach w
celu przeflagowania statkéw pod narodowe bandery.
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