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POSREDNICTWO PRACY
DLA OFICEROW | MARYNARZY
AGENT MORSKI, OSRODEK SZKOLENIOWY

Dohle

Manning Agency (Poland)

Dohle Manning Agency (Poland | znana wczesniej jako .GEO-MARINE” to jedna
z najwigkszych w Polsce Agencja Pofrednictwa Pracy marynarzy (Nr Rejestru:
909/1a, 909/1b , 909/2), dziatajaca od 1991 roku znana ze swojego profesjonali-
zmu | wysokiego standardu Swiadczonych usiug zarowno dia Armatorow jak
i zatrudnianych za jej posrednictwem Ohcerow | Marynarzy. Nasze ustugi sa skiero-
wane do tych ktorzy cenia sobie wysoka jakosc.

Swiadczymy ustugi dla znanych zagranicznych armatordw, zarowno jako agencja
zatogowa jak | agent portowy.

Wirdd naszych klientow s9: Dohle 10M [ Wyspa Man, Peter Dohle’ Niemcy, Delmas
iFrancja, Enzian/Szrwajcaria, Rickmers/Niemcy, Rigel/Niemcy, Schepers/Niemcy,
Oltman/Niemcy, Orion /Niemcy, C5AV/Chile,

Srukajacym zatrudnienia na morzu umozliwiamy:

1. Mozliwosd skladania aplikacji przez Internet badz osobiscie

2. Profesjonalng oceng kwalifikacji zawodowych

3. Prace na nowych badz dobrze utrzymanych statkach u wiarygodnych
armatorow

4. Wysokie wynagrodzenia

5. Pracg na statku zgodng z wymogami BHP

6. Mozliwoid awansu od kadeta ai do najwyiszych stopni zawodowych

7. Motliwoid podnoszenia kwalifikacji zawodowych na kursach i szkoleniach

MNasza firma speinia wirystikie wymogi zgodne ze standardem jakosci 150 9001-2000 .

- n Kpt. . w. mgr ink. Waldemar Perchel

o
—~— - DOHLE Manning Agency |Poland)
DOHLE MANING AGENCY (POLAND) Sp. z 0. 0. Biuro pomocnicze
ul. 10 Lutego 10, 81-301 Gdymia, ul. Tkacka 64/1
tel.: +48 58 6606099 , fax: +48 58 6616725 TJ0-556 Szczecin

e-mail: office@doehle-poland.com tel.: 091 8122863, fax: 091 8122864
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Oddajemy do Panstwa rak kolejny
juz, piaty numer dwumiesiecznika The
Maritime Worker. Z kazdym wydaniem
staramy sie rozszerzac zakres porusza-
nych przez nas tematéw zwigzanych
przede wszystkim z praca na morzu.
W tym numerze znajdziecie Paristwo
ciekawy tekst dotyczacy pracy Offs-
hore, ktéry otwiera serie artykutow
odnoszacych sie do tej jeszcze niezbyt
znanej wéréd marynarzy specjalnosci.
Staralismy sie takze wiernie zrelacjo-
nowac spotkanie marynarze - agen-
cje, ktére odbyto sie w maju br. pod

naszym patronatem. Kolejng nowos-
cia jest pojawienie sie na tamach The
Maritime Worker spraw technicznych,
jako pierwszy omawiamy system ra-
diokomunikacji morskiej Inmarsat.
Oczywiscie, w biezacym numerze stali
czytelnicy znajdg porady prawne Ma-
teusza Romowicza, porcje kolejnych
informacji o tym ,Jak zosta¢ maryna-
rzem” oraz spojrzenie specjalisty na
kadry morskie Chorwacji autorstwa
Jerzego Puchalskiego. |
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POLNOCNOEUROPEJSKI

TYDZIEN AKCJIITF
W dniach od 4 do 8 czerwca br.

odbyt si¢ Pétnocnoeuropejski Tydzien
Akcji IFT (Mi¢dzynarodowej Federacji
Transportowcow), ktory swoim zasie-
giem objal porty Belgii, Danii, Estonii,
Finlandii, Francji, Holandlii, Irlandii, Li-
twy, Lotwy, Niemiec, Norwegii, Polski,
Rosji, Szwecji 1 Wielkiej Brytanii.
Inspektorzy ITF wspierani przez
przedstawicieli zwiazkéw zawodowych
afilowanch przez ITF (Krajowej Sekcji
Morskiej Marynarzy i Rybakow NSZZ
,»oolidarnos¢”, Ogolnopolskiego Zwiaz-
ku Zawodowego Oficeréw i Maryna-
rzy, Federacji Zwiazkéw Zawodowych
Marynarzy iRybakéw oraz Krajowej
Sekeji Portow Morskich NSZZ ,,So-
lidarnos¢”), podczas kontroli statkow
sprawdzali  przestrzeganie ukladow
zbiorowych, warunkow pracy 1 placy,
czasu pracy 1 wypoczynku marynarzy.
Y.acznie w Polsce skontrolowanych
zostato 21 statkow bander wygodnych
i narodowych. W rezultacie podjetych
dziatan podpisane zostaly trzy uklady
zbiorowe akceptowane przez ITE. W
Zrédto: ITF

SCANDLINES SPRZEDANE

Jeden z najwickszych armatoréw
promowych w Europie, niemiecko-
dunski Scandlines, zostal sprzedany.
Nabywca zostalo konsorcjum firm:
Grupy 31 (40%), Allianz Capital Part-
ners GmbH (40%) oraz Deutsche
Seereederei GmbH (20%).

Jak podaly gazety branzowe war-
to$¢ transakcji osiagneta putap 1,5 mld
Euro, a koicowa umowa zawiera gwa-
rancje pracy dla 2700 pracownikéw.

Dotychczas  Scandlines miato
dwoéch wspotwlascicieli: Ministerstwo
Transportu Danii oraz Koleje Niemie-
ckie (Deutsche Bahn). Historia sprze-
dazy firmy rozpoczeta sie w momencie
powstania nieporozumien pomiedzy
dotychczasowymi wspotwlasciciela-
mi. Wlasciwie to do ostatniej chwili
nie bylo wiadomo czy firma zosta-
nie sprzedana, bo wspélwlasciciele
nie raz wycofywali si¢ z podjetych
wczesniej ustalen. Oficjalnie poszuki-
wania Nowego inwestora rozpoczeto
na poczatku ubieglego roku, a wtedy
cena wywolawcza wynosita ok. 900
mln Euro. Pretendentéw do zakupu
Scandlines bylo kilku, jednym z naj-
powazniejszych w pierwszym etapie
sprzedazy byla szwedzka Stena Line,
ktora ostatecznie wycofala si¢ z checi
zakupu. |

4

PECHOWY BOURBON

Zaledwie trzy miesiace po stynnej
tragedii AHTS-a Bourbon Dolphin
uwybrzezy Szetlandéw, kolejna jed-
nostka nalezaca do Bourbon Offshore
ulegla wypadkowi.

Nad ranem 26 czerwca br. zaloga
statku MPSV Athena (Multi Purpose Su-
pply Vessel) pracujacego na kontrakcie
dla firmy TOTAL E&P Kongo, zglosila
»wypadek techniczny”, w wyniku kto-
rego nastapilo rozszczelnienie kadluba
(woda zaczela zalewaé maszynownig).

Gdy doszto do wypadku jednost-
ka znajdowala si¢ w odleglosci 15 mil
morskich od wybrzezy Kongo.

Z uszkodzonej Atheny ewakuowano
63 osoby (26-osobowg zaloge oraz 37
technikow) na inna jednostke nalezaca
do TOTAL E&P, ktéra znajdowala si¢
w poblizu.

Nastepnie MPSV  Athena zostala

przeholowana przez AHTS Achilles,
holownik nalezacy do Bourbon réwniez
pracujacy na kontrakcie dla TOTAL
w tym rejonie, w bezpieczne miejsce
w okolicach portu Pointe Noire.

Na uszkodzonym statku podjeto
wszelkie dziatania prewencyjne, dzicki
czemu nie doszto do skazenia §rodowi-
ska.

Z powodu zlej pogody w pierwszych
godzinach akcji ratowniczej zaprzestano
wypompowywania wody, a jednostka
osiadla na glebokosci 10 m na piaszczy-
stej mieliznie przechylajac si¢ o 50 stop-
ni na prawg burte.

Operacj¢ ratowania MPSV  Athena
prowadzi znana z tego typu przedsiewzie¢
firma Smit Salvage. Po odpompowaniu
wody z kadluba zostanie on przetrans-
portowany do najblizszej stoczni celem
dokonania niezbednej naprawy. |

WOLIN - KOLEJNY PROM

DLA UNITY LINE

W maju br. Polska Zegluga Mot-
ska zakupila kolejna juz jednostke
dla swojego operatora promowego
- Unity Line. Sky Wind to przebu-
dowany w 2002 roku przez Gdanska
Stoczni¢ Remontowa S.A. prom ko-
lejowo - samochodowo - pasazerski
plywajacy obecnie w barwach Sea
Wind Line na linii Turku - Langnis
- Sztokholm.

Nowy nabytek szczecinskiego ar-
matora bedzie nosil nazwe najwigk-
szej polskiej wyspy (Wolin) i zostanie
skierowany do wzmocnienia polacze-
nia Swinoujs'cie - Trelleborg, ktore
obecnie obslugiwane jest przez dwa
promy: Gryf i Galileusz. Do kraju
Wolin przyplynie najprawdopodob-
niej pod koniec wakacji, a nastepnie
zostanie poddany modernizaciji.

Po przebudowie, jakiej dokonano
w 2002 roku, Wolin spelnia wszyst-
kie wymagania bezpieczenstwa kon-
wencji SOLAS i porozumienia sztok-
holmskiego.

Rynek przewozéw promowych
z Polski do Skandynawii rozwija si¢
w bardzo szybkim tempie, czego do-
wodem jest wprowadzenie w bieza-
cym roku przez kazdego z obecnych
na rynku armatoréw dodatkowego
promu. W styczniu Polska Zeglu-
ga Baltycka wprowadzila na lini¢
Gdansk - Nynashamn prom Baltivia.
Natomiast w maju szwedzka Stena

Line wyczarterowala do obstugi po-
taczenia Gdynia - Karlskrona prom
Finnarrow. Warto takze przypomnie¢,
ze w kwietniu Polska Zegluga Morska
podpisata ze Stocznia Szczecinska
Nowa kontrakt na budowe dwdch
promow (ro-pax) o pojemnosci 200
zestawOow drogowych, kazdy za tacz-
na kwote 200 mln USD. Zgodnie
z zapisami kontraktu Piast oraz Pa-
tria zostang przekazane armatorowi
kolejno jesienia 2010 r. oraz na wios-
ne 2011 r.

Dane techniczne (po przebudowie):
Dtugosc: 188,88 m

Szerokos$é: 23,10 m

Tonaz brutto: 22 874

Nosnos¢: 5 143 tony

Y.aczna dtugosc¢ pasow fadunkowych:
1 800 metrow, w tym 650 metrow to-
row kolejowych

Predkosé: 18 w. [ |

Fot: Dirk Jankowsky
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POLONUS GDY-36 KLUSOWAL?

Polski trawler-przetwérnia Polo-
nus Gdy-36 zostal zatrzymany w re-
jonie archipelagu Svalbard przez
norweskg Straz Graniczna pod za-
rzutem klusownictwa, a nastepnie
w asy$cie doprowadzony do portu
w Tromso.

Jak poinformowala nas Pélnoc-
noatlantycka Organizacja Producen-
tow, wystepujaca w imieniu armatora
Arctic Navigations Sp. z o.0., ,,statek
Polonus prowadzil polowy zgodnie
z prawem, w sposéb uregulowany,
na akwenie dostepnym dla polskie-
go ryboléwstwa oraz na podstawie
licencji polowowej i w granicach
dostepnej kwoty. W czesci towiska,
w ktérej odbyla si¢ kontrola, statek
przebywal od niedawna. Potowy nie
byly ukierunkowane na ryby mate,
ktére stanowily jedynie niepozada-
na cz¢$¢ potowu. Zarzut norweskiej
Strazy Granicznej polega na tym, ze
wedlug wstepnych obliczen kontro-
li dokonanych na pokladzie statku,
w jednym z zaciaggdéw dopuszczalna
ilo§¢ ryb malych zostata przekro-
czona o 5%.%

Kilka dni po incydencie strona
norweska poinformowala prase, ze
w wyniku przeprowadzonej kontroli
na pokladzie Polonusa stwierdzono
18% 1 20% zawarto§¢ niewymiaro-
wych dorszy w skontrolowanych za-
ciggach.

Policja w Tromso ukarala kapitana
jednostki grzywna 30000 NOK (ok.
3.700 euro), a armatora statku - kara
w wysokosci 150 000 NOK (ok. 19
tys euro).

W przystanym do redakcji o$wiad-
czeniu armator odrzucil zarzuty in-
spektoréw norweskich i poinformo-
wal o skierowaniu sprawy do sadu
w Norwegii. ]

NORFOLKLINE PODPISU-
JE UKLAD ZBIOROWY

W wyniku  przeprowadzonego
w Europie Pétnocnoeuropejskiego Ty-
godnia Akcji ITE, nalezacy do Maersk
Marine operator promowy Norfolkline
podpisal uklad zbiorowy ze zwiazkow-
cami reprezentowanymi przez brytyj-
ski zwiazek zawodowy RMT (National
Union of Rail, Maritime and Transport
Wortkers), dotyczacy wysokosci zarob-
kéw na swoich trzech promach. Uktad
dotyczy jedynie proméw obslugujacych
polaczenie z Dover do Dunkierki: Ma-
ersk Dover, Maersk Delft oraz Maersk
Dunkerque.

Sekretarz zwiazku RMT Bob Crow
okreslit podpisanie uktadu zbiorowego,
jako znaczaca poprawe stosunkow po-
miedzy zwiazkowcami i Norfolkline.

Zwiazkowcy maja nadzieje, ze w bie-
zacym roku uda si¢ obja¢ podpisanym
wlasnie ukladem zbiorowym pozostate
jednostki tego armatora, a szczegOlnie
te ptywajace na Morzu Irlandzkim. Pro-
my te od dluzszego juz czasu sa pod sta-
I3 kontrola w zwiazku z wezesniejszymi
przypadkami zanizania wynagrodzen
ponizej minimum I'TE |
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INMARSAT

INTERNATIONAL MARITIME
SATELLITE ORGANIZATION

Morska — Organizacja  Satelitarna,

ktéra zostala powolana do zycia
dnia 3 wrzesnia 1976 roku w Londynie.
Konwencje, na mocy ktorej powstala
ww. organizacja, opracowano w duchu
Ukladu o Zasadach Dziatalno$ci Pafistw
w Badaniu i Wykorzystaniu Przestrze-
ni Kosmicznej, Ksigzyca iinnych cial
niebieskich (Treaty on Principles Go-
verning the Activities of States in the
Exploration and Use of Other Celestial
Bodies) z 1967 roku. Niemniej konwen-
cja na ,,calego” weszla w zycie dopiero
16.07.1979 roku.

Inmarsat, czyli mowiac prosciej sy-
stem radiokomunikacji morskiej, jest
globalnym, ogélnie dostepnym syste-
mem facznosci dzialajacym pomiedzy
naziemna stacja ladowa, a dowolng
jednostka plywajaca. Stanowi swoiste
»przediuzenie” naziemnej, miedzyna-
rodowej sieci telekomunikacyjnej, ktéra
umozliwia realizacj¢ potaczen pomiedzy
naszg jednostka nawodng, a dowolnym
abonentem telefonicznym znajdujacym
sie w dowolnym miejscu na Ziemi.

System Inmarsat wykorzystuje sa-
telity umieszczone na orbicie geosta-
cjonarnej, usytuowanej w plaszczyznie
réwnika, ktéra odlegla jest od Ziemi
o ok. 36000 km, przy czym kazdy z sa-
telitow ,,zawieszony” jest nad jednym
z trzech oceandw. Z wlasciwosci orbity
geostacjonarnej wynika, ze umieszczo-
ny na niej satelita ma dokladnie taka

I NMARSAT jest Miedzynarodows

samg predkosé katows, co Ziemia, dzig-
ki czemu punkt rzutu satelity na rownik
jest zawsze staly. W takim przypadku
mozna wigc mowi¢ o jego dlugosci
geograficznej. Jednostki poruszajace si¢
w strefie obszaru ,,widzianego” przez
jednego z satelitbw moga nadawac
1 odbiera¢ sygnaly z satelity pelnigcego
role swoistej stacji przekaznikowej po-
miedzy nimi oraz potozonymi na ladzie
stacjami naziemnymi. W zwigzku z tym,
ze satelity systemu Inmarsat sa nieru-
chome w stosunku do obserwatora na
Ziemi, mozna na stacji naziemnej usta-
wi¢ réwniez stacjonarng, kierunkowsq
anten¢ paraboliczna, ktéra bedzie za-
wsze nakierowana na niego. Niemniej
na jednostkach plywajacych musza by¢
stosowane wylacznie anteny z ukladem
stabilizacji ich polozenia, §ledzacymi
polozenie danego satelity.

System Inmarsat umozliwia naste-
pujace rodzaje komunikacji - tacz-
nosci:

- radiotelefonie,

- radiokomunikacije,

- transmisj¢ faksymilograficzna,

- transmisj¢ danych.

System Inmarsat sktadassie z trzech
segmentoéw:
- satelitow, ktore pelnig role stacji re-
transmisyjnych,
- brzegowych stacji naziemnych CES
(Coast Earth Station),

- stacji na jednostkach plywajacych
SES (Ship Earth Station).

Segment satelitarny reprezentowany
jest przez cztery geostacjonarne satelity,
ktore pokrywaja swoim zasiggiem ob-
szar Oceanow: Atlantyku, Pacyfiku i In-
dyjskiego. Kazdy z satelitow obejmuje
swoim zasiggiem jeden obszar Ziemi
w pasie migdzy 70° szerokosci péinoc-
nej, a 70° szerokosci poludniowej, ale
de facto rzeczywisty zasieg jest wickszy
0 4° - 5° na pétnocy i potudniu. Dwa
satelity, specjalnie ze wzgledu na wzmo-
zony ruch telekomunikacyjny, zostaly
umieszczone nad Oceanem Atlanty-
ckim. W zwiazku z powyzszym aktual-
nie istniejace rejony pokrycia i potoze-
nia satelitow Inmarsat sa nastgpujace:

- Atlantic Ocean Region- East -

Wschodni Rejon Atlantyku AOR-E

015,5°W,

- Atlantic Ocean Region- West - Za-

chodni Rejon Atlantyku AOR-W

054,0°W,

- Pacific Ocean Region - Pacyfik

POR 178,0°E,

- Indian Ocean Region - Ocean

Indyjski IOR 064,5°E.

Oproécz tego w kazdym rejonie znaj-
duje si¢ dodatkowo jedna brzegowa sta-
cja naziemna odpowiedzialna za koordy-
nacj¢ pracy calej sieci - NCS (Network
Coordinating Station). W zaleznosci od
sposobu realizacji facznosci, stworzono
rézne standardy terminali dla jednostek
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plywajacych. W zamierzchlej przeszto-
$ci terminale pracowaly w standardzie
A, ktéry umozliwial przekazywanie in-
formacji telefonicznej, teleksowej, fak-
symilograficznej oraz transmisji danych
wraz z przekazem video. Standard A po
kilkunastu latach zostal zastapiony
standardem B, ktory zapewnial wszyst-
kie funkcje komunikacyjne standar-
du A oraz pewne funkcje dodatkowe,
a przy tym odznaczal si¢ duzo lepszym
wykorzystaniem pasma czgstotliwosci
i mocy satelity.

Niemniej znaczace zmiany nastapily
dopiero na przelomie lat 80 1 90 ubiegte-
go stulecia po wprowadzeniu znacznie
tafszego 1 bardziej wydajnego sprzetu
SES, tj. standardu C, ktéry zostal stwo-
rzony w celu maksymalnego uproszcze-
nia 1 zmniejszenia gabarytow. Podsta-
wowym zalozeniem ww. standardu jest
bezkierunkowa antena stacji, ktora eli-
minuje potrzebe stosowania wyjatkowo
drogich systemow stabilizacji i §ledzenia.

Do komunikacji miedzy SES a sa-
telitami wykorzystywane sa w systemie
czestotliwosci z pasma L w zakresie
1631,5 - 1638,0 MHz (statek - satelita)
11530,0 - 1537,5 MHz (satelita - statek),
natomiast do facznodci pomiedzy CES
a satelitami wykorzystuje si¢ czesto-
tliwosci z pasma C: 6424 - 6443 MHz
(CES - satelita) oraz 3600 - 3623 MHz
(satelita - CES).

Inmarsat-A

Jest to system analogowo - cyfrowy,
ktéry powstal w 1982 roku. Naziemne
stacje satelitarne standardu Inmarsat-A
stanowia dla ruchomych terminali (in-
stalowanych gléwnie na statkach mor-
skich) interfejs z telefoniczna i telekso-
wg, siecia publiczna.

Oferowane ustugi:

- polaczenia telefoniczne,

- transmisja faksu idanych z pred-

kos$cig 2.4 kb/s,

- teleks 50 bodéw,

- facznos¢ ratunkowa GMDSS,

- dostep do publicznej sieci telefo-

nicznej i teleksowe;.
Zastosowania:

System wykorzystywany jest przede
wszystkim przez duzych armatoréw do
zapewnienia facznosci ze statkami.
Informacja:

INMARSAT  planuje  wylacze-
nie z eksploatacji systemu Inmarsat
-A z koficem grudnia 2007 roku.

Dotychczasowym  uzytkownikom
ww. systemu oferowane sa terminale
Fleet F77, zapewniajace rowniez cyfro-
wa, transmisj¢ glosu.

Inmarsat-B
Jest nastepca standardu A dzialajacym
w oparciu o nowoczesng technike cy-
frowa, umozliwiajacym realizacje wy-
sokiej jako$ci polaczen telefonicznych,
faksowych, teleksowych oraz transmisje
danych, niezaleznie od pozycji geogra-
ficznej - przy zachowaniu wysokiej po-
ufno$ci transmisji wlasciwej dla syste-
moéw cyfrowych.
Oferowane ustugi:
- polaczenia telefoniczne,
- transmisja faksu i danych 2.4 kb/s,
- teleks 50 boddw,
- dwukierunkowa transmisja danych
DHSD 56 lub 64 kb/s,
- jednokierunkowa transmisja da-
nych One Way HSD 64 kb/s,
- facznos$¢ ratunkowa GMDSS dla
terminali morskich,
- dostep do publicznej sieci telefo-
nicznej, teleksowej 1 ISDN.
Zastosowania:
- system lacznosci ze statkami prze-
znaczony dla armatorow,
- przenos$ny terminal (radiowy),
- realizacja przenosnego biura,
- niezastapiony $rodek lacznosci
w wypadku klesk zywiolowych,
dzialan wojennych,
- system komunikacji dla stuzb pan-
stwowych (wysoka niezawodnosé
1 poufnosq).
Ruchome terminale Inmarsat-B
Wystepuja w wersji ladowej 1 mot-
skiej. Wyposazone sa w:
- porty dla faksu, komputera PC
(wbudowany modem), teleksu, dru-
karki, dodatkowych telefonéw,
- anteng (plaska, 4 - cz¢Sciowa, roz-
kladana, w wersji morskiej parabo-
liczna) z mozliwoscia instalacji do kil-
kudziesieciu metrow od terminala,
- zasilacz AC/DC, mozliwo$é¢ zasila-
nia z akumulatora samochodowego.

Inmarsat-C

System Inmarsat-C  zostal specjalnie
opracowany do celow dwukierunkowe;j
transmisji wiadomosci w trybie sim-
pleksowym. Wlasciwoscia tego stan-
dardu jest praca w systemie “zapamig-
taj i przekaz” (ang. store-and-forward)
stosowanym takze w popularnej pocz-
cie elektronicznej, czy przy wysylaniu
wiadomosci SMS. Praca systemu polega
na tym, ze informacja po jej nadaniu
przekazywana jest do Stacji Naziem-
nej TP S.A. w Psarach, a nastepnie do
odbiorcy. Czas przetwarzania, zaleznie
od stopnia obciazenia stacji naziemnej,
waha sie od kilkunastu sekund do kilku
minut. Stacja moze ponadto dokonaé

THE MARITIME WORKER e LIPIEC - SIERPIEN 2007

translacji danych na pozadany format

faksu lub teleksu.

Oferowane ustugi:

- transfer plikéw o rozmiarze do 32
kB (pliki wigksze sa automatycznie
dzielone przez stacj¢ naziemna i wy-
sylane w 32 kB “paczkach”),

- transmisja w formacie 5, 7 1 8 bi-
towym,

- tacznosé ratunkowa GMDSS dla
terminali morskich,

- dostep do publicznej sieci trans-
misji danych X25, mozliwos$¢ prze-
sylania informacji w formacie faksu
i teleksu,

- dostep do internetowej poczty
elektronicznej,

- tworzenie  wydzielonych — grup
uzytkownikow: uslugi FleetNET
1 SafetyNET dla terminali morskich
(faczno$¢ ratownicza, informacje
meteo),

- terminale zawieraja standardowo
wbudowany modul GPS do prze-
kazywania informacji o polozeniu
terminala.

Zastosowania systemu Inmarsat-C:
- przekazywanie informacji o trans-
portowanym fadunku, parametrach
pojazdu lub statku, aktualnym poto-
zeniu,

- monitorowanie przewozu ladun-
kow niebezpiecznych i warto$cio-
wych,

- monitorowanie poziomu  zanie-
czyszczenia $rodowiska, stanu mo-
stow, tam, zapor wodnych, rurocia-
gow,

- sygnalizacja zagrozenia powodzio-
wego,

- baza sprze¢towa do tworzenia roz-
leglych  systeméw monitorowania
i nadzoru (gospodarka morska,
transport ropy 1 gazu),

- komunikacja zalég statkéw daleko-
morskich z armatorem i rodzinami.

SafetyNET
Jest integralng czescia ustug syste-

mu Inmarsat-C, odpowiedzialng za

rozpowszechnianie informacji na te-
mat szeroko rozumianego bezpieczen-
stwa. Ostrzezenia mogg by¢ nadawane
przez stacje ladowe o ustalonej z gory
godzinie lub natychmiast po ich otrzy-
maniu. Natomiast na obszarach o po-
dwojnym pokryciu przez oceaniczne
regiony satelitarne nadawanie informa-
cji o charakterze programowym, a wigc
prognoz pogody i ostrzeze nawigacyj-
nych odbywa si¢ wylacznie przez jeden

z obszaréw, ktoéry w nomenklaturze jest

okreslany mianem nominalnego. Dlate-

go, aby moéc odbiera¢ MSI* (Maritime



Safety Information — Morskie Informa-
cje Bezpieczenstwa) nalezy by¢ uprzed-
nio zalogowanym do wlasciwego ob-
szaru. Nalezy zatem pamietad, ze tylko
informacje nieprogramowe (poSrednie
alarmy niebezpieczenstwa 1 ostrzeze-
nia nawigacyjne) sa rozpowszechniane
przez wszystkie oceaniczne obszary
Inmarsata pokrywajace dany obszar
NAVAREA.

Inmarsat-M
To niezawodny sa-
telitarny  system
facznosci ruchome;.
Realizuje wysokiej ja-
kosci cyfrowe pola-
czenia telefoniczne,
faksowe, transmisji
danych oraz lacznosci
ratunkowej (w wersji mor-
skiej terminala) z dowolnego
miejsca na §wiecie. Terminale tego
standardu sa w pelni przystosowane
do wspolpracy z komputerem PC oraz
faksem.
Oferowane ustugi:
- polaczenia telefoniczne,
- transmisja faksu 2.4 kb/s,
- transmisja danych 2.4 kb/s,
- tacznosé ratunkowa GMDSS dla
terminali morskich,
- dostep do publicznej sieci telefo-
nicznej.
Zastosowania:
- system lacznosci ze statkami prze-
znaczony dla armatorow,
- niezastapiony §rodek laczno$ci
w wypadku braku dostepu do odpo-
wiedniej infrastruktury naziemne;.
Ruchome terminale Inmarsat-M wyste-
puja w wersji ladowej 1 morskiej. Wypo-
sazone sg w:
-porty dla faksu, komputera PC
(wbudowany modem), dodatkowych
telefondw,
- anten¢ z mozliwoscig instalacji do
kilkudziesieciu metréw od termina-
la,
- zasilacz AC/DC (mozliwos¢ zasi-
lania z akumulatora samochodowe-

g0).

Inmarsat Mini-M

Jest zminiaturyzowang wersjq ter-
minala standardu M. System umozli-
wia realizacje w technice cyfrowej po-
taczen telefonicznych, faksowych oraz
transmisj¢ danych. Inmarsat Mini-M
znajduje szczegblne zastosowanie na
obszarach pozbawionych infrastruktu-
ry telekomunikacyjnej. Szeroka gama
ustug zapewniona jest przy zachowaniu

niewielkich rozmiaréw terminala (ktory
czgsto upraszczajac nazywa si¢ telefo-
nem satelitarnym). Terminale Inmar-
sat Mini-M sa najmniejsze i najlzejsze
z dostepnych na rynku urzadzen tele-
fonii satelitarnej (wymiary mniejsze od
komputera typu laptop, waga ok. 1,1 kg
wraz z bateriami). Zastosowanie karty
SIM umozliwia uzywanie jed-
nego terminala przez kilka
0s6b, ktore sa rozliczane
indywidualnie.

Oferowane ustugi:
- polaczenia telefoniczne wysokiej
jakodci,
- transmisja faksu 2.4 kb/s,
- transmisja danych 2.4 kb/s,
- dostep do publicznej sieci telefo-
nicznej.
Zastosowania:
-wykorzystywany przez podréznikow,
biznesmendw, reporteréw odwiedza-
jacych rejony o niewystarczajacej in-
frastrukturze telekomunikacyjne;.
Zalety standardu Inmarsat Mini-M:
- porty dla faksu, komputera PC
(wbudowany modem), dodatkowych
telefonow,
- praktycznie globalny zasieg,
- wysoka jako$¢ oferowanych ustug,
- prosta obstuga terminala,
- niewielkie rozmiary,
- realizacja przenos$nego biura w jed-
nym urzadzeniu,
- ustuga poczty glosowe;.

Inmarsat-P
Jest systemem globalnej tacznosci, kto-
ry wykorzystuje terminale o rozmiarach
dzisiejszych telefonéw komoérkowych.
Specjalisci ds. systemow facznosci sate-
litarnej przewiduja, ze juz w niedtugim
czasie urzadzenia te oprocz lacznosci
telefonicznej beda umozliwialy rowniez
realizacje uslug: transmisji danych, przy-
wolywania (z ang, paging), nawigacji
oraz lacznosci faksymilowej*. Zaklada
sig, ze system bedzie w pelni kompaty-
bilny ze wszystkimi sieciami telekomu-
nikacyjnymi na $wiecie (analogowymi
1 komérkowymi), co znaczaco wplynie
na proces integracji tego typu ustug
W ecelu realizacji ww. przedsigwzigcia
zdecydowano si¢ na stworzenie zupel-
nie nowego segmentu kosmicznego,
ktory oparty jest na niegeostacjo-
narnych satelitach krazacych
po kotowych orbitach
posrednich (ICO -
Intermediate Cir-
cular Orbit),
rozmiesz-
czonych
na dwoch
orbitach
o inklinacji
45°. Seg-
ment kosmicz-
ny bedzie wyko-
rzystywal docelowo
10 - 12 satelitow kra-
zgcych  w  odleglosci
10355 km od powierzchni
Ziemi. ]

Przemystaw Miller
Foto: Simrad

*Morskie Informacje Begpiecgenistwa stano-
wiq odrebng grupe waznych informacyi stugacych
kwestii podniesienia poziomu  begpieczeristwa
geglugi. Ich celem jest zapobieganie niebezpiecs-
nym Sytuacjom i wypadkom na morgach i oce-
anach oraz w ragie aistniale tragedii wiek-
szenie efektywnosci oraz, pryspieszenie dziatlan
operacji SAR. Informacgie MSI przekazywane
sq zawsge 3 ladn do stagi statkowych i Zawie-
rajq nastgpujace komunikaty: ostriezenia me-
teorologiczne, ostriezenia nawigacyjne, prognogy
pogody i posrednie komunikaty alarmowe.

Uzupelnieniem teleksowych informacyi MST
Jest rdwnies lacznost faksymilowa, ktora stugy
do przekazywania map ladowych i pogodowych
za pomocq skrotn WEFAX, WX i WTX lub
innyeh informacji prydatnych w eglndzge mor-
skiej. W tym celu wykorzystywane sq akresy
MF/HF, w ktirych sygnat smodulowany jest
przez emisje F1C o szerokoset pasma 1,98
kHz.
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erspektywy zatrudniania ka-
P detéw, marynarzy wachto-
wych i starszych marynarzy.
Po uzyskaniu wszystkich wymaganych
dokumentéw, ktére pozwalajg na za-
jecie stanowiska kadeta, marynarza
wachtowego (O/S) czy starszego ma-
rynarza (A/B) (numer 4 ,/The Mariti-
me Worker” - przyp. aut.) nalezy zlozy¢
swoja aplikacje w agencjach zalogo-
wych lub na stronie Portalu Morskie-
go. Tam takze znajdziemy szczegdlowy
spis agencji oraz oferty pracy, jakimi
dysponuja. Z zasady, jezeli mustrujemy
z jednej firmy, czesto zdarza sig, ze po-
wracamy na kolejny statek z tej samej
agencji. W chwili obecnej jakikolwiek
wybor wysokosci pensji i mozliwosci
ich negocjacji posiadaja jedynie zatogi
oficerskie, bowiem pamigtac nalezy, ze
wickszo$¢ zalog szeregowych zastepo-
wana jest przez marynarzy innych na-
cji, ktérych zarobki sa o wiele nizsze
anizeli naszych rodzimych marynarzy.
Dodatkowo dochodzi problem slabe-
go kursu dolara wzgledem zlotéwki
i brak podwyzek przy stalym wzroscie
cen w Polsce.
Decydujac si¢ na wyjazd w charak-

terze kadeta (nalezy pamigtac o bardzo
duzym problemie zamustrowania na
statek pierwszy raz bez zadnego do-
$wiadczenia) mozemy liczy¢ na pensje
do 800 §. Wiecej na temat pracy kade-
tow na statkach morskich mozna prze-
czyta¢ w 2 numerze ,,The Maritime
Worker”.

O wiele lepiej przedstawia si¢ mozli-
wos¢ zatrudnienia w przypadku posiada-
nia Swiadectwa Marynarza Wachtowego.
Dodatkowym atutem jest do$wiadcze-
nie w pracy na statku morskim zdobyte
wezesniej jako kadet. Liczebnosé zatogi
na statku reguluja odrebne przepisy, na
ktore sktadajq si¢ takie elementy jak wiel-
kos¢ statku, typ 1 wymagania wynikajace
z przepiséw bandery panstwa, pod kto-
ra, statek plywa. Na duzych statkach jest
przewaznie 2 marynarzy wachtowych,
3 starszych marynarzy i bosman. Nato-
miast na statkach mniejszych typu coa-
ster: 1-2 marynarzy wachtowych i starszy
marynarz, ktory petni funkcje bosmana.
Bardzo czesto zdarza sig, ze osoby posia-
dajace kwalifikacje starszego marynarza
sq mustrowane na statek jako marynarze
wachtowi. Wiaze sie to z obnizeniem
kosztow plac przez armatora i jest zgod-
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ne z przepisami, ktére pozwalaja na za-
trudnianie w formie wymiennej O/S
- A/B. Pensja marynarza wachtowego
opiewa w granicach 1100 § (najnizsza
stawka wynikajaca z siatki plac ITF) do
1500 - 1600 $ w zaleznosci od posiada-
nych kwalifikacji, specyfiki statku 1 posia-
danych uprawnied. Im wigcej uprawnien
(obsluga sztaplarki, koparki, operator
dzwigéw statkowych, spawacz) tym pen-
sja jest wyzsza. Generalnie zarobki ma-
rynarza wachtowego oscyluja obecnie
w granicach 1300 $ i jest to niejako $red-
nia zarobkéw dla O/S%. Oferty pracy
dla marynarzy wachtowych dostepne sa
w Portalu Morskim w dziale ,,Crewing -
Praca na morzu”. Mozna tam zapoznac
si¢ z typem statku, rejonem plywania
oraz oferowanym wynagrodzeniem.
Najwicksze mozliwosci zatrudnienia
posiadajg starsi marynarze. W Portalu
Morskim mozna znalezé wiele ofert
pracy dla A/B na rézne typy statkdéw
1 za bardzo zmienng pensje, bo ksztattu-
jaca si¢ na poziomie 1500-21008. Jak w
przypadku marynarzy wachtowych, wy-
soko$¢ zarobkéw starszych marynarzy
jest takze uwarunkowana posiadanymi
kwalifikacjami i przede wszystkim do-



Swiadczeniem. Istnieje szereg statkow
specjalistycznych, na ktérych przepisy
wymagaja, aby obsada zalogi szeregowej
sktadata si¢ wylacznie ze starszych ma-
rynarzy. Daje to szersze otwarcie rynku
pracy i wickszy wybor statku. Kolejnym
atutem jest mozliwos¢ zrobienia specja-
lizacji (np: pumpman - na zbiornikow-
cach czy chlodnik - na chtodniowcach),
a takze awans na bosmana - funkgji juz
zanikajacej, ale wciaz istniejacej, a co si¢
z tym wiaze uzyskania wyzszego wyna-
grodzenia.

Przeszkolenie zatég szeregowych
na statki specjalistyczne
Aby moéc ptywaé na tankowcach, chemi-
kaliowcach, gazowcach - czyli statkach
przewozacych fadunki niebezpieczne,
oraz statkach ro-ro istatkach pasazer-
skich, zalogi oficerskie jak i szeregowe
obowiazuja specjalistyczne szkolenia.
Méwi nam o tym Dzial IV Rozdziat
IT § 67-68". W sktad szkolefi wchodza
nastepujace kursy w stopniu podstawo-
wym:

* Przeszkolenie na zbiornikowce do

przewozu ropy naftowej i produk-

tow jej przetwarzania,

* Przeszkolenie na zbiornikowce do

przewozu chemikaliéw,

* Przeszkolenie na zbiornikowce do

przewozu gazéw skroplonych.

Obecnie te trzy kursy sa zawatte
w jednym certyfikacie ,,Eksploatacja
tankowcow, chemikaliowcow i gazow-
c6w” - koszt szkolenia ok. 400 PLN.

Na statki typu ro-ro i pasazerskie
obowigzuja nastepujace kursy, ktore
wchodza w sklad certyfikatu ,,Zintegro-
wane szkolenie na statki ro-ro”:

* Kierowanie thumem,

* Opieka nad pasazerami w pomiesz-

czeniach hotelowych,

* Dowodzenie w sytuacjach kryzy-

sowych i o zachowaniach ludzkich
Koszt szkolenia wynosi ok. 250 PLN.

Wszystkie szkolenia odbywaja si¢ w
odpowiednich os$rodkach szkoleniowych
uznanych przez dyrektorow urzedow
morskich, ktorych adresy znajdziemy na
stronie Urzedu Morskiego w Szczecinie
(www.ums.gov.pl) 1 Urzedu Morskiego
w Gdyni (www.umgdy.gov.pl), a takze na
stronach Portalu Morskiego.

Uzyskanie certyfikatow nie zawsze
umozliwi nam wyjazd na zbiornikowrce.

THE MARIME WORKER

Bardzo czesto armatorzy poszukujg lu-
dzi z doswiadczeniem. Znacznie lepiej
wyglada perspektywa wyjazdu na statki
ro-ro. Dlatego istotnym jest zastanowie-
nie si¢ czy warto wyrabia¢ owe certyfika-
ty, bowiem ponosimy pewne koszty, a tak
naprawde zarobki na zbiornikowcach nie
sa az tak duze dla zalég szeregowych
w stosunku do tego jakie kraza o nich
mity. Znacznie lepszym rozwiazaniem
jest odbycie kurséw na sprzet przetadun-
kowy (sztaplarka, koparka), co zapewne
zaowocuje wickszym wynagrodzeniem
chocby za przeladunek. Decyzja jednak
nalezy do Was.

W nastepnymnumerze,, TheMaritime
Worker” kolejna, trzecia cz¢s¢ niniejsze-
go cyklu pt.: ,,Uzyskiwanie kwalifikacji
w dziale maszynowym”. [ ]

Tekst i foto:
Przemystaw Mrowiec

* - ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRA-
STRUKTURY z dnia 4 lutego 2005 r. w sprawie
wyszkolenia i kwalifikacji zawodowych marynarzy
(Dz. U. nr. 47 poz. 445 z dnia 24 marca 2005 r.)
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CHORWACI NA MORZU

dyby szuka¢ w Europie potegi
G przez poréwnanie liczby ludnosci

1 aktywnych marynarzy z pewnos-
cig Chorwacja znalaztaby si¢ na jednym
z pierwszych miejsc. Juz sama sylwetka
tego kraju, rozciagnietego z potnocy na
potudnie wzdluz adriatyckich wybrzezy
Batkanéw sugeruje, iz jest to kraj silnie
zwigzany z morzem. Ten liczacy okolo
4,5 mln obywateli naréd jeszcze w 1992
roku miat 35 000 marynarzy, a wigc tyle ile
liczaca 36 mln Polska w roku 2002 (czyli
w okresie najwickszej popularnosci tego
zawodu u nas).

I nic dziwnego: z 6000 km niezwykle
skomplikowanej linii brzegowej, 1200 wy-
spami 1 strategicznym polozeniem Chor-
wacl zamieszkujacy ten kraj przez wieki
mieli idealne warunki iwielka potrzebe
kultywowania zawodu marynarza jako
jednego z najbardziej szanowanych i po-
wszechnie uprawianych.

Faktem jest, ze region ten dla starozyt-
nych Rzymian kojarzyl si¢ raczej z pira-
ctwem, do$¢ rozpowszechniong wéwezas
forma ,,zarobkowania” przez tutejszych
zeglarzy, jednak pokojowa zegluga i handel
morski staly si¢ z czasem narodows pro-
fesja Chorwatow szczycacych si¢ wspa-
niala tradycja morska. Dos¢ powiedzied,
iz wedlug wielu Zrédet kilku Chorwatéw
wchodzito w sklad ekspedycji Krzysztofa
Kolumba, ktéra doprowadzita do odkry-
cia Nowego Swiata w 1492 roku.

W roku 1458 Beno Kotruljevic z Du-
brovnika napisal ksiazke ,,On Trade and
on Being Perfect Tradesman”. Zostala
ona wydrukowana w Wenecji w 1573 roku
i byla zapewne pierwszg ksigzka o handlu
morskim. Plerwsza ksiazka o nawigacji
napisang przez Chorwata bylo dzieto Ni-
koli Sorgojevica obywatela Republiki Du-
brovnik, opublikowane w 1574 roku.

Chorwackie szkolnictwo morskie sie-

ga swa tradycja XVI - wiecznej Republiki
Dubrownik, ale istniato takze w innych
wolnych miastach zlokalizowanych na
wybrzezach Adratyku (Hvar, Korcula,
Dobrota, Rab, etc.). W tym okresie szko-
lenie obejmowalo podstawowa wiedze
zeglarska i bylo oparte na wzorcach wio-
skich, zaczerpnigtych z takich wielkich
osrodkow owezesnej zeglugi jak Wenecja,
Bari, Ankona.

Drugi okres rozwoju szkolnictwa
morskiego wtym kraju przypada na
wiek XIX, kiedy to Chorwacja znajdu-
jaca si¢c pod panowaniem Austro - We-
gler doswiadczyla rozwoju budownictwa
okretowego, zeglugi 1portéw morskich.
W drugiej polowie tego wieku admini-
stracja morska cesarstwa znajdowala si¢
w TrieScie 1obejmowala cale wybrzeze
chorwackie z wyjatkiem wolnego miasta
Rijeki (posiadajacego ten status od 1616
roku). W tym czasie rozwingly si¢ porty
w Puli, Rijece, Senji, Splicie, Sibeniku, Za-
darze, Dubrovniku, Kotorze.

Dynamiczny rozwdj floty zmusit ow-
czesne wladze do ustanowienia szkolni-
ctwa morskiego. W roku 1849 powotano
szkoly morskie w Bakar i w Dubrovniku.
Kwalifikacje i dyplomy zdobywane w tych
szkolach byly porownywalne z innymi
szkolami owczesnej Europy, co zapew-
nialo konkurencyjno$¢ marynarzy chor-
wackich. W efekcie juz wtedy powszech-
nie byli oni zatrudniani przez armatoréw
zagranicznych.

Okres miedzywojenny byl okresem
pewnej stagnacji, ale po Il wojnie $wia-
towej gwaltowny rozwoj zeglugi, tech-
niki morskiej iwymiany handlowej dat
Chorwacji impuls do rozwoju szkolnictwa
morskiego. Z licznych zalozonych wow-
czas szkot morskich do dzis istnieje szesé,
a takze trzy szkoly wyzsze oferujace stu-
dia magisterskie i doktoranckie.
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Szkolnictwo tego kraju to obecnie sie-
dem szkél morskich na poziomie nasze-
go technikum (m.in. Split, Sibenik, Zadar,
Korcula, Dubrovnik) oraz trzy uniwersy-
tety morskie (Rijeka, Split, Dubrovnik).

Technika morskie w latach 1990 - 2005
»wyprodukowaly” ok. 3900 oficeréw po-
kladowych 13300 mechanikéw, uniwer-
sytety opuscilo w tym czasie ponad 4600
oficerow pokladowych, maszynowych
1 elektrykéw. Od roku 2000 zauwaza sig
jednak tendencj¢ malejaca, jesli chodzi
o szkolenie w technikach oraz w miare
ustabilizowang na uniwersytetach mor-
skich. Mury tych uczelni opuszcza okolo
250 oficeréw rocznie (czyli znacznie mniej
niz w Polsce). Niepokojacym zjawiskiem
jest gwaltowne zmniejszenie si¢ liczby
dyploméw st. mechanikéw wydawanych
w tym kraju po 2001 roku. O ile w roku
2000 wydano takich dyploméw ok. 370,
to w 2002 - 100, a w 2005 - zaledwie ok.
80. Oznacza to, ze mlodzi absolwenci
szko6l 1uniwersytetow morskich nie po-
zostaja na morzu dostatecznie dlugo, aby
takie dyplomy wyplywac.

Szkolnictwo ~ morskie  Chorwagji
w pelni realizuje wzorce szkolenia mary-
narzy wypracowane w ramach wspotpra-
cy unijnej. I tu jednak rodzi to problem
wynikajacy z braku zbilansowania popytu
1 podazy kadr, wszczegdlnosci oficer-
skich. Liczne tamtejsze agencje crewingo-
we reprezentujace slabszych armatoréw
1 mniej zaawansowane technologicznie
statki, staja wobec trudnego problemu
znalezienia kadr. W ich przypadku chodzi
o oficeréw o nieco nizszych (ale weiaz od-
powiadajacych wymaganiom konwenciji
STCW 78/95) kwalifikacjach, gotowych
zakaceptowac troche nizsze uposazenie.
Uczelnie uniwersyteckie daja zbyt wyso-
kie kwalifikacje; ich posiadacze poszukuja
statkéw zaawansowanych technologicznie
1 dobrych zarobkow, pozostawiajac oferty
wspomnianych firm bez odpowiedzi.

Chorwaci, dzigki nietypowej dla kra-
jow komunistycznych polityce otwarcia,
jaka prowadzil przez wiele lat powojen-
nych owczesny przywodea kraju Jozef
Broz-Tito, stali si¢ pierwszymi marynarza-
mi z Europy Wschodniej, ktorzy w duzej
liczbie zatrudniani byli na statkach ar-
matoréw zachodnich. Duzisiejsze kadry
morskie Chorwacji to 26 000 marynarzy
(w tym 10 400 oficeréw i 15 600 maryna-
rzy szeregowych) oraz 150 firm zalogo-
wych - jest wiec nadal europejska potega.
Gléwni pracodawcy to CMA-Columbia,
Carnival, Hanseatic, Golar, Mitsui, NYK,
OSG, Shell, Teekay, V-Ship i Zodiac. M

Jerzy Puchalski
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DIETY MARYNARSKIE

iety marynarskie to powszech-
D nie uzywane okreslenie na kwo-

ty diet dziennych, ktére mozna
odja¢ w latach podatkowych 2001-2007
od opodatkowanego w Polsce docho-
du uzyskanego w zwiazku z wykony-
waniem pracy na statkach u zagranicz-
nych armatoréw/ pracodawcow.

Przed 1 stycznia 2007 r., ale po
1 stycznia 2004 r., dochéd ten podle-
gal pomniejszeniu o kwote stanowia-
cg rownowartos$¢ diet z tytulu podro-
zy stuzbowych poza granicami kraju
(w oparciu o art. 21 ust. 1 pkt 20 ustawy
z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku do-
chodowym od 0s6b fizycznych - Dz. U.
z 2000 r., nr 14, poz. 176 z p6zn. zm.)
- maks. 30 diet w roku podatkowym.
Wysokos§¢ wyzej wspomnianych diet
okresla Rozporzadzenie Ministra Pracy
i Polityki Spotecznej z dnia 19 grudnia
2002 r. w sprawie wysokosci oraz wa-
runkéw ustalania naleznos$ci przystu-
gujacych pracownikowi zatrudnione-
mu w panstwowej lub samorzadowej
jednostce sfery budzetowej z tytulu
podrézy stuzbowej poza granicami
kraju (Dz. U. z 2002 r., Nr 2306, poz.
1991 z pézn. zm.).

Nalezy podkresli¢, iz przed 1 stycz-
nia 2004 r. marynarze mogli odliczy¢
tyle diet dziennych ile dni przebywali
poza granicami kraju, co ksztaltowalo
bardzo korzystna sytuacje podatkows
dla tej grupy zawodowej. Z kolei, od
1 stycznia 2004 do 1 stycznia 2007 r.,
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jak wyzej wspomniano, mozna byto
odlicza¢ tylko do 30 diet w skali roku
- zgodnie z art. 21 ust. 1 pkt 20 usta-
wy z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku
dochodowym od o0séb fizycznych, co
w wielu przypadkach powodowato
wzrost obcigzent podatkowy o kilkana-
Scie tysiccy zlotych przy poréwnywal-
nych zarobkach.

“Diety marynarskie” staja si¢ przy-
datne marynarzom w sytuacji, gdy po-
jawi si¢ obowiazek podatkowy w Polsce
w zwigzku z dochodem uzyskiwanym
z zagranicy np. dochody z Wyspy Man,
Holandii.

Wysokos¢ diet dziennych dla po-
szczegolnych panstw

Wysokos¢ diety za dobe podrozy:

Lp. | Panstwo Waluta | Kwota
diety
1 Afganistan usD 41
2 Albania EUR 36
3 Algieria EUR 42
4 Andora J;I\al':-liszpanii
5 Angola usD 51
6 Arabia Saudyjska usD 46
7 Argentyna uUsD 47
8 Armenia uUsD 41
9 Australia AUD 87

10
11
12
13
14

15

16

17

18

19

20

21

22

27
28
29
30
31
32
33
34

Austria
Azerbejdzan
Bangladesz
Belgia
Biatorus
Bosnia

i Hercegowina
Brazylia
Bulgaria
Chile

Chiny
Chorwacja
Cypr
Czechy
Dania

Egipt
Ekwador
Estonia
Etiopia
Finlandia
Francja
Grecja
Gruzja
Hiszpania
Indie

Indonezja

EUR
UsD
usD
EUR
usD

EUR

usD
EUR
usD
UsD
EUR
EUR
EUR
DKK
usD
usD
EUR
UsD
EUR
EUR
EUR
usD
EUR
UsD
usD

45
45
40
45
45

39

50
36
42
46
36
33
33
324
49
44
39
49
42
45
45
44
48
42
42
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35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49

50

51

52
53
54
55
56

57

58

59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76

77

Irak

Iran
Irlandia
Islandia
Izrael
Japonia
Jemen
Jordania
Kambodza
Kanada
Kazachstan
Kenia
Kirgistan
Kolumbia
Kongo
Korea Potudniowa

Koreanska Repub-
lika Ludowo
-Demokratyczna

Kostaryka
Kuba

Kuwejt

Laos

Liban

Libia
Liechtenstein

Litwa
Luksemburg
totwa
Macedonia
Malezja
Malta
Maroko
Meksyk
Motdawia
Monako
Mongolia
Niderlandy
Niemcy
Nigeria
Norwegia
Nowa Zelandia
Pakistan
Panama

Peru

usD 60
EUR 39
EUR 45
EUR 36
uUsD 49
JPY 6900
usD 41
usbD 38
usD 42
CAD 67
EUR 39
uUsD 41
usD 41
usD 41
usbD 51
EUR 36
EUR 36
usbD 38
EUR 36
EUR 39
uUsD 47
uUsD 49
EUR 39
jak
w Szwajcarii
EUR 33
jak w Belgii
EUR 48
EUR 33
usD 42
EUR 42
EUR 36
usD 40
uUsD 45

jak we Frangji

uUsD 47
EUR 42
EUR 42
uUsD 43
NOK 401
uUsD 43
usD 40
usD 42
usD 43

78  Portugalia EUR 48
o e v s
80  Rosja usb 50
81  Rumunia EUR 36
82  San Marino J;;Ie(W’foszech

83  Senegal EUR 33
84 ;erl;)ia i Czarno- EUR 36
85  Singapur usD 45
86  Stowacja EUR 33
87  Slowenia EUR 36
% eamenidlsy U 48

- w tym Nowy Jork i Waszyngton

89  Syria usb 42
90  Szwajcaria CHF 78
91 Szwecja SEK 351
92  Tadzykistan usD 47
93  Tajlandia usD 42
94 Tanzania UsD 48
95  Tunezja usD 45
96 Turcja EUR 33
97 | Turkmenistan UsD 42
98  Ukraina uUsD 48
99  Urugwaj uUsD 48
100 Uzbekistan usD 47
101  Wenezuela usbD 39
102  Wegry EUR 33
103 Wielka Brytania GBP 32
104 Wietnam usD 42
105 Wiochy EUR 42
107 Zimbabwe usD 42
on ZROCCIEN” o s
109 Panstwa inne niz USD 42

wymienione

Whyeiag 3 zatacinika do Rogporzadzenia
Ministra Pracy i Polityki Spoleczne 3 dnia
19 grudnia 2002 r. w sprawie wysokosci orag
warunkdw ustalania naleznosci prystugujacych
pracownikowi  atrudnionenu 1w paristwowe
Inb samorzadowej jednostee sfery budetowe
3 Wtuln podrizy stuzbowe poza granicami
kraju (Dg. U. 2 2002 r., Nr 236, poz. 1991
g pogn. zm.).
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Zmiany wprowadzone w zakresie
diet od 1 stycznia 2007 r.

W nowym brzmieniu art. 21 ust. 1 pkt
20 ustawy z dnia 26 lipca 1991 r. o po-
datku dochodowym od o0séb fizycznych
-Dz. U. 22000 r., nr 14, poz. 176 z pdzn.
zm. - zmiana obowiazujaca od 1 stycz-
nia 2007 r. - stanowi, iz cz¢$¢ przycho-
déw oséb, o ktérych mowa w art. 3 ust.
1, przebywajacych czasowo za granica
1 uzyskujacych dochody ze stosunku pra-
cy, (obniza si¢) za kazdy dzieri pobytu za
granica, w ktorym podatnik pozostawal
w stosunku pracy, w kwocie odpowiada-
jacej 30% diety, okreslonej w przepisach
w sprawie wysokosci oraz warunkéw
ustalania  nalezno$ci  przystugujacych
pracownikowi zatrudnionemu w pan-
stwowej lub samorzadowej jednostce
sfery budzetowej z tytutu podrézy stuz-
bowej poza granicami kraju (...). Wskazac
nalezy, iz omawiany przepis staje si¢ ko-
rzystniejszy w stosunku do wezesniejszej
regulacji, w sytuacji, gdy polski marynarz
przebywa poza granicami Polski ponad
100 dni w roku podatkowym.

Whioski
Warto zauwazy¢, iz w wielu przypadkach,
szczegodlnie przed 1 stycznia 2004 r. moz-
liwos¢ odliczenia “diet marynarskich”
skutkuje znacznym obnizeniem zobo-
wigzania podatkowego w sytuacji, gdy
okazuje sig, iz marynarz musi “rozliczy¢
si¢” z zaleglych podatkéw. Dlatego ma-
jac $wiadomos¢ powstalej zaleglo$ci po-
datkowej nalezy w pierwszej kolejnosci
ustali¢ jej wysokos¢, gdyz okazuje sig, ze
w wielu przypadkach jej wysoko$¢ jest
znacznie nizsza niz poczatkowo spodzie-
wal si¢ podatnik.

Z kolei nowa regulacja wprowadzona
1 stycznia 2007 r. do ustawy o podatku
dochodowym od o0sob fizycznych staje
si¢ korzystniejsza dla pewnej grupy ma-
rynarzy, ktorych dochody beda opodat-
kowane w Polsce, niz rozwiazanie przyje-
te przed ta data, a po 1 stycznia 2004 1.
Grupa ta bedzie obejmowata marynarzy,
ktorzy wyplywaja na dluzsze kontrakty,
ww. omawiana regulacja bedzie natomiast
niekorzystna dla tych, ktérzy przebywaja
krocej poza granicami kraju i uzyskuja
tam dochody opodatkowane w Polsce. M

Mateusz Romowicz

mateusz.romowicz@op.pl
www.lc-mateuszromowicz.eu
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POSREDNICTWO PRACY DLA MARYNARZY

gencje zajmujace si¢ posredni-
Actwern pracy dla marynarzy to tzw.

firmy |, crewingowe” 1, manningowe”,
ktore §wiadcza w réznym zakresie posred-
nictwo w zawieraniu z marynarzami umow
o prace, wyszukiwania i pozyskiwania ma-
rynarzy do pracy na statkach morskich. Na
rynku pojawiaja sie réwniez agengje, ktore
calo$ciowo zarzadzaja na rzecz armatora
kwestiami zwiagzanymi z zaloga, tzw. ,,crew
- management” 1 to wlasnie te podmioty
w wielu przypadkach staja si¢ faktycznie
zatrudniajacymi, delegujac swych pracow-
nikéw do wykonywania pracy na statkach
armatora, dajacego zlecenie w oparciu
o umowe agencyjna takiego przedsichior-
cy. Ponadto wiele firm $wiadczy w pelnym
zakresie ustugi agencyjne tzn. w réznym
zakresie 1 kwestiach reprezentuje armatora
w kraju swej siedziby oraz dodatkowo pro-
wadzi posrednictwo pracy tzw. ,,shipping
agency”.

Czym jest agencja?

Chcac odpowiedzie¢ na pytanie: “czym
jest agencjar”, a konkretnie stosunek
agencyjny, nalezy odniesc si¢ do regulacji
zawartej w polskim kodeksie cywilnym.
Zgodnie z art. 758 k.c. przez umowe
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agencyjna przyjmujacy zlecenie (agent)
zobowiazuje si¢, w zakresie dzialalnosci
swego przedsigbiorstwa, do stalego po-
$redniczenia (za wynagrodzeniem) przy
zawieraniu z klientami umow na rzecz
dajacego zlecenie przedsi¢biorcy albo
do zawierania ich w jego imieniu. Do
zawierania umow w imieniu dajacego
zlecenie oraz do odbierania dla niego
oswiadczen agent jest uprawniony tylko
wtedy, gdy ma do tego umocowanie.

Z kolei w opatciu o art. 758' k.c. jezeli
sposob wynagrodzenia nie zostal w umo-
wie okreslony, agentowi nalezy si¢ prowi-
zja. Prowizjq jest wynagrodzenie, ktérego
wysokos¢ zalezy od liczby lub wartosci
zawartych umow. Jezeli wysokosé pro-
wizji nie zostala w umowie okreslona,
nalezy si¢ ona w wysokosci zwyczajowo
przyjetej w stosunkach danego rodzaju,
w miejscudzialalnosci prowadzonej przez
agenta, a w razie niemoznosci ustalenia
prowizji w ten sposob, agentowi nalezy
si¢ prowizja w odpowiedniej wysokosci,
uwzgledniajacej wszystkie okolicznosci
bezposrednio zwigzane z wykonaniem
zleconych mu czynnosci.

Umowa agencyjna opiera si¢ na
szczegblnym zaufaniu do osoby agen-

ta. Agentem moze by¢ zaréwno osoba
fizyczna, jak i prawna, ale stronami tej
umowy mogg by¢ tylko profesjonalisci.
Agent funkcjonuje w oparciu o sta-
ty stosunek prawny i wystepuje albo
jako agent posrednik albo jako agent
przedstawiciel. W pierwszym przypad-
ku agent posredniczy przy zawieraniu
umow przez dajacego zlecenie. W dru-
gim przypadku agent sam zawiera umo-
wy w imieniu dajacego zlecenie.

Posrednictwo pracy dla marynarzy
- aspekt prawny

Kwestie zwigzane z posrednictwem
pracy dla marynarzy reguluje Miedzyna-
rodowa Konwencja nr 9 MOP w spra-
wie posrednictwa pracy dla marynarzy,
z dnia 10 lipca 1920 roku (Dz. U. z dnia
28 maja 1925 r.) ratyfikowana w Polsce
zgodnie z ustawq z dnia 19 grudnia 1923
t.- Dz U R. P. 21924 . Nr 7, poz. 55)
oraz przepisy krajowe.

Posrednictwo pracy funkcjonujace
w danym panistwie powinno by¢ zgod-
ne z ww. Konwencja, w praktyce wie-
lokrotnie panistwa, ktére ratyfikowaly
Konwencje MOP, nie egzekwujq jej za-
pisow. Art. 2 Konwencji MOP stwiet-
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dza, iz: ,,Posrednictwo pracy dla marynargy nie
moze by¢ predmiotem przedsi¢biorsta, ktdre
prowadsi jakakohviek osoba, towargystwo lub
zaktad w celach gysku. Za czynnosci wiqzane
g posrednictwenm pracy nie wolno osobom, towa-
rzystwom lub zaktadom pobierac od marynargy
oplat posrednio lub bezposrednio. Za wszelkie
przekrocgenia postanowieni niniejszego artyknin
ustanowi prawo kazdego kraju sankge karne”.

Skutki wynikajace z tego zapisu nale-
zy uzupelni¢ o zakaz pobierania jakich-
kolwiek kaucji od marynarzy. Taki stan
rzeczy wymusza na firmach posrednicza-
cych dzialanie na zasadzie przenoszenia
kosztéw i oplat zwiazanych z zatrud-
nieniem na zagranicznych pracodaw-
cow, co jest jak najbardziej wlasciwym
rozwiazaniem przez pryzmat interesdw
marynarzy. W praktyce za kazde obsa-
dzone stanowisko firma posredniczaca
dostaje okreslone wynagrodzenie od za-
granicznego pracodawcy, w zaleznosci
od charakteru stanowiska, czasu jego ob-
sadzenia itd. (ta kwestia jest uregulowana
pomiedzy firma posredniczaca, a praco-
dawca zagranicznym, najczesciej w wyzej
opisanej umowie agencyjnej).

Kolejnym ogranicznikiem dla po-
srednikéw pracy (agentéw) funkcjonu-
jacych w Polsce i zarazem podstawa ich
dziatalno$ci jest ustawa z dnia 20 kwiet-
nia 2004 1. o promocji zatrudnienia i in-
stytucjach rynku pracy (Dz. U. z dnia

1 maja 2004 1., Dz.U.04.99.1001), kt6ra
w art. 84 jasno stwierdza, iz obywate-
le polscy moga podejmowaé prace za
granica u pracodawcow zagranicznych
w trybie ina zasadach obowigzujacych
w panstwie zatrudnienia oraz okreslo-
nych w umowach mi¢dzynarodowych.

Z kolei art. 85 ustawy stwierdza, iz
podejmowanie pracy za granicg nastgpu-
je wdrodze bezposrednich uzgodnier
dokonywanych przez obywateli polskich
z pracodawcami zagranicznymi lub za
posrednictwem publicznych stuzb za-
trudnienia, a takze agencji posrednictwa
pracy $wiadczacych uslugi. Kierowanie
do pracy za granica u pracodawcéw za-
granicznych za posrednictwem agencji
posrednictwa pracy odbywa si¢ na pod-
stawie umowy zawieranej przez te agen-
cje z obywatelami polskimi - umowa ta
ma charakter cywilnoprawny i podkre-
$lenia wymaga fakt, iz nie jest to umowa
o prace.

Agencja posrednictwa pracy ma obo-
wigzek zawierania z pracodawcy zagra-
nicznym, do ktérego zamierza kierowaé
obywateli polskich do pracy za granica,
umowy okreslajacej w szczegblnosci:

1) liczbe miejsc pracy,

2) okres zatrudnienia lub innej pracy

zarobkowej,

3) rodzaj oraz warunki pracy, zasady

wynagradzania, a takze przystugu-

jace osobom podejmujacym prace

$wiadczenia socjalne,

4) zakres odpowiedzialnosci cywil-

nej stron w przypadku niewykona-

nia lub nienalezytego wykonania
umowy zawartej miedzy pracowni-
kiem a pracodawca, w tym strong
pokrywajaca koszty dojazdu i po-
wrotu osoby skierowanej do pracy

w przypadku niewywigzania si¢ pra-

codawcy zagranicznego z warunkow

umowy oraz tryb dochodzenia zwia-
zanych z tym roszczen.

Agencja posrednictwa pracy ma
ponadto obowiazek poinformowac
osobe kierowana do pracy za granica
o przystugujacych jej uprawnieniach
dotyczacych systemu ubezpieczen.

Agencja posrednictwa pracy jest
zobowigzana do przestrzegania mig-
dzynarodowych uméw, porozumien
i programéw dotyczacych zatrudnienia
wiazacych Rzeczpospolita Polska oraz
obowiazujacych w pafstwie zatrudnie-
nia przepiséw o zatrudnieniu.

Marynarz - Agent - Armator (pra-
codawca)

W wielu przypadkach liczba agentéw
posredniczacych w zawieraniu umowy
z jednym marynarzem przekracza liczbe
dziesigciu, co rodzi liczne komplikacje
w finalnym ustaleniu pracodawcy, a to
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z kolei moze rodzi¢ negatywne skutki
podatkowe oraz utrudnienia w docho-
dzeniu swych roszczed. Marynarz powi-
nien dopilnowa¢ tego, aby by¢ w stanie
okresli¢ powigzania pomiedzy spotkami
zarzadzajacymi  statkiem eksploatowa-
nym w transporcie miedzynarodowym,
na ktérym $wiadczy prace najemna.

srednikiem, ktory jest nieznany na rynku,
nalezy zachowac szczegdlng ostroznosé,
edyz moze okazac sig, ze klarujaca si¢
wizja intratnego kontraktu jest tylko spo-
sobem na wprowadzenie w blad 1 wylu-
dzenie np. 1000 Euro. W takich sytua-
cjach nalezy zawsze zadad, aby posrednik
podal swoje dane rejestrowe, adres swej

Sugeruje si¢ unika¢ podpisywania
umoéw z posrednikami w nietypowych
miejscach np. w samochodzie lub w ka-
wiarni. Tego typu czynnos¢ powinna
by¢ wykonana w siedzibie lub oddziale
agenta.

Ponadto nalezy zachowal szcze-
g6lng ostroznos¢ przy zatrudnianiu sig

Podkredlenia  wymaga
fakt, iz wwielu sytuacjach
marynarze mylnie odno-
szq, sic do umowy zawartej
z agentem, tak jakby byta to
umowa o prace, a jest to de
facto zwykla umowa cywil-
noprawna, ktéra nie zabez-
piecza interesow marynatrza
w zbyt szerokim zakresie.
Umowa o pracg jest z reguly
zawierana z armatorem (pra-
codawrca), chyba Ze agent za-
wiera od razu jedng umowe,
ktéra ma charakter umowy
o prace 1 wystepuje w niej
jako przedstawiciel armato-
ra tzn. zawiera t¢ umowe na
jego tzecz iw jego imieniu.
Osoba agenta w relacjach
umownych de facto nie
ma dla marynarza wigksze-
go znaczenia, jesli chodzi
o ustalenie  swej  sytuacji
prawnej, gdyz agent dziala
tylko na zlecenie armatora.
Oczywiscie jest on przedsta-
wicielem armatora w danym
panstwie iuniego zreguly
mozna uzyska¢ niezbedne
informacje w przedmiocie
wykonywania pracy oraz
potencjalnego  zatrudnienia
uwybranego armatora, ale
w razie probleméw  stro-
na wsporze bedzie arma-
tor (pracodawca). Dlatego
marynarze powinni polo-
zy¢ szczegblny nacisk na
zbadanie zapisow umowy
o pracg, ktora jest dla nich
najwazniejszym  dokumen-
tem poswiadczajacym fakt
zatrudnienia na statku na
okreslonych warunkach.

Ponadto, = marynarze
musza byé  szczegdlnie
czujni, jesli chodzi o pseu-
do-agentéw, ktorzy probuja

Kilka rad dla zawierajacych umowy zposrednikami
(Zrédto: “Poradnik prawny dla marynarzy” Mateusz Romowicz,
Gdarisk 2006)

Gdy rozmawiasz o pracy zapytaj:

1. Czy posrednik, z ktorym rozmawiasz, jest uprawniony
do zawierania kontraktéw na rzecz zatrudniajacego?

2. Czy mozna zobaczy¢ dokumenty poswiadczajace za-
kres uprawnien posrednika?

3.Czy mozna wzig¢ do domu kopie umowy wraz z za-
tacznikami?

4.Czy ubezpieczenie bedzie obejmowato m.in. takie
zdarzenia jak: wypadek w drodze do pracy, wypadek
przy pracy, chorobe, chorobe tropikalna etc.?

5. Czy pracodawca podpisat z ITF uktad zbiorowy pracy
(CBA)?

6. Czy CBA obejmuje rowniez stanowisko, na ktérym ma-
rynarz ma by¢ zatrudniony?

7. Czy mozna zobaczy¢ tres¢ CBA?

8.Jak wygladaja kwestie zwigzane z rozliczeniami po-
datkowymi w kraju siedziby pracodawcy?

9. Czy pracodawca bedzie ptatnikiem podatku?

10.Czy mozna uposrednika uzyskac¢ zaswiadczenie
o zatrudnieniu u pracodawcy na potrzeby rozliczen po-
datkowych?

11. Jaki system prawny bedzie wtasciwy do rozpatrywa-
nia sporow wynikajacych z kontraktu?

12. Czy mozna uzyska¢ dodatkowe informacje na temat
tego systemu prawnego, czy jest korzystny?

13. Czy wszystkie kwalifikacje ikursy, ktore marynarz
posiada sa wystarczajace do tego, aby pracodawca go
zatrudnif?

14. Czy mozna liste tych wymogoéw otrzymac na pismie
z podpisem i pieczecia firmowa?

15.Nigdy nie Spiesz sie! Pospiech izniecierpliwienie
podczas rozmow z posrednikiem moga by¢ zrodtem wie-
lu p6zniejszych ktopotow.

udanego armatora przez
Internet, gdyz nie widzac
siedziby firmy posrednicza-
cej 1 jej pracownikow nie
mamy zadnego punktu od-
niesienia 1 mozemy zostac
bardzo tatwo oszukani.

Czytajac ogloszenia do-
tyczace posrednictwa pracy
trzeba zwracac baczna uwa-
ge, czy firma podaje tylko
adres mailowy, internetowy
lub skrzynke pocztowa, czy
tez miejsce, w ktorym ma
swojg siedzibe igdzie pro-
wadzi dzialalnos¢. W przy-
padku, gdy w ogloszeniu nie
ma podanej siedziby firmy,
a znajduje si¢ tylko numer
telefonu komoérkowego na-
lezy uwazac takie ogloszenie
za oferte¢ o podwyzszonym
ryzyku.

Pobieranie oplat na po-
czet kursow majacych si¢ od-
by¢ na statku lub na poczet
ubezpieczenia jest w wickszo-
Sci przypadkéw  niezgodne
z prawem 1 powinno budzi¢
powazne watpliwosci mary-
narza. Obowiazek przeszko-
lenia i ubezpieczenia maryna-
rza najczgsciej spoczywa na
armatorze (pracodawcy).

W niektorych sytuacjach
osoby, ktére niby wystepuja
w imieniu rzetelnego agenta,
ktory funkcjonuje juz dlugo
na rynku i jest podmiotem
godnym zaufania, sa zwykly-
mi oszustami podszywajacy-
mi si¢ pod dang firme. Dla-
tego tez sugeruje sie zawsze
wykona¢ telefon do takiego
agenta i ustali¢ czy osoba,
z ktérg mamy kontakt rze-
czywiscie tam pracuje. |

Mateusz Romowicz

wyludzi¢ od nich tylko pieniadze. Su-
geruje si¢ korzystanie ze sprawdzonych
agentow, ktérzy funkcjonuja dluzej na
rynku lub sa juz sprawdzeni przez zna-
jomych lub osobiscie. W przypadku, gdy
mamy do czynienia z obcym dla nas po-

16

siedziby i tylko tam nalezy podpisywaé
umowe. Nalezy dowiedzie¢ si¢ od kiedy
posrednik wynajmuje lokal oraz ustali¢,
czy jest on gdziekolwiek zarejestrowany
(ewidencja dzialalnosci  gospodarczej,
Krajowy Rejestr Sadowy).

Legal Consulting - Mateusz Romowicz
www.lc-mateuszromowicz.eu

-
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CZY WARTO ZAINWESTOWAC W SIEBIE
I PRACOWAC OFFSHORE?

d czego zacza¢?
O Decydujac si¢ na poszukiwanie

pracy na statkach offshore musi-
my sobie zda¢ sprawe, ze ze wzgledu na
specyfike tej branzy, zalogom morskim
stawiane s3 dodatkowe wymagania co do
posiadanych przez nie kurséw 1 kompe-
tencji.

Skladajac aplikacje w agencji crewin-
gowej pierwszy raz, musimy si¢ liczy¢
z tym, ze §wiadectwa z kurséw potrzeb-
ne na statku handlowym - w offshore juz
nie wystarcza. Coraz czesciej kazdy czlo-
nek zalogi przechodzi test komputerowy
z jezyka angielskiego oraz test kompe-
tencji adekwatny do pozycji na statku,
o ktora si¢ ubiega. Procentowe wyniki
z zestawOw pytan decyduja o przyjeciu
lub odrzuceniu aplikaciji.

Zalozmy wiec, ze sie udato i mysli-
my o zamustrowaniu na statek.
Tam gdzie podmiany zal6ég organizowa-
ne sa drogg powietrzng przez helikopte-
ry, statki wyposazone sa w ladowiska dla
helikopterow.

Nowi pracownicy muszg posiadac
Przeszkolenie Wyjscia z Helikoptera pod
Wodg (Helicopter Underwater Escape

Chciatbym podzieli¢ sie z Panstwem
wiasnymi doswiadczeniami zpracy na
statkach zeglugi przybrzeznej (offsho-
re). Mysle, ze stata rubryka poswiecona
wymaganiom stawianym marynarzom,
specyfice pracy oraz trendom, jakim pod-
daje sie ta branza dziatalnosci cztowieka
na morzu, powinna zagosci¢ na famach
dwumiesiecznika ,The Maritime Worker”.
Nie chciatbym wystepowac w roli men-
tora, ktéry daje wyznaczniki podejscia
do tematu isposobéw poszukiwania
pracy. Bede starat sie w cyklu artykutéw
naswietli¢ Parstwu rézne aspekty prob-
lemow zwiazanych z praca offshore oraz
wytuskac niespodzianki, ktére beda na
Was czekaty, gdy podejmiecie pochop-
ne decyzje, podpisujac kontrakt at hock
z nieznang kompania.
Obiecuje przedstawi¢ obszary poszu-
kiwan pracy ipodac¢ ciekawostki, ktére
beda przydatne juz w morzu.
Chciatbym, by osoby obecnie pracujace
w offshore mogty znalez¢ tu tematy z za-
kresu ich zainteresowan, a Panistwa listy
i komentarze kierowane do redakcji po-
winny z biegiem czasu nadac tej rubryce
ostateczny ksztatt.

Bogustaw Sokotowski
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Training). Kursy i przeszkolenia wykony-
wane sg za granica, przewaznie na koszt
armatora z pomocg agencji crewingowej,
kierujacej do pracy. Dzieje si¢ to przed
terminem zamustrowania.

Norwescy armatorzy wymagajg tak-
ze od nowych czlonkéw zalég - nor-
weskich $wiadectw zdrowia, ktore to
mozemy wyrobi¢ juz w kraju, akoszty
z nimi zwigzane powinien pokry¢ arma-
tor. Niektorzy pracodawcy potrzebuja
tez dos¢ pokaznego zestawu szczepien
ochronnych jako warunku dopuszczaja-
cego wejscie na statek.

Oficerowie pokladowi kierowani sa
na dodatkowe kursy: Oficera Przyjmu-
jacego Helikoptery (HLO - Helicopter
Landing Officer), Awaryjnej Grupy
P. Pozarowej Ladowiska Helikoptera
(Offshore Emergency Helideck Team
Member), oraz starszego ratownika, stet-
nika szybkiej fodzi motorowej (Certifica-
te of proficiency in Fast Rescue Boats).

Nie zawsze statki znajduja si¢ w za-
siggu lotu helikoptera, pamietajmy, ze
przelot jest w dwie strony z nowa i stara
zaloga. Ograniczeniem jest brak mozli-
wosci zatankowania helikoptera w trak-
cie podwdjnego lotu.
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Jedynym wyjSciem z sytuacji jest
wystanie zalogi supplier’em lub crew
boat’em w miejsce lokalizacji statku
i zorganizowanie podmiany wykorzy-
stujac szybkie lodzie motorowe lub
bezposrednie podejscie supplier’a do
burty statku macierzystego.

Statki offshore to ,,suche” statki,
na ktérych nie znajdziemy grama alko-
holu. Przed zamustrowaniem armator
czesto zyczy sobie przeprowadzenia
testow alkoholowo - narkotykowych
i podpisania deklaracji lojalnos$ci o nie
uzywaniu wymienionych specyfikow
w pracy pod sankcja odpowiedzialno-
$ci cywilne;.

Zdarzaja si¢ sporadyczne kontrole
zalég 1 testy na uzywanie alkoholu czy
narkotykow, gdy statek jest w morzu
oraz podczas podmian w porcie.

We wszystkich kompaniach roz-
winiety jest program Bezpieczenstwa
i Higieny Pracy, na statku zwany HSE
(Health Safety and Environment),
wraz z troska o §rodowisko, czyli
akwen morski, w ktorym dany statek
pracuje.

Z racji sasiedztwa platform wiert-
niczych, wszelakie prace spawalnicze
na statku sa monitorowane i udziela
si¢ na nie specjalnych pozwolen.

Jesli  zestaw wymaganych kur-
sOw mamy juz w kieszeni, pomyslmy
o kolejnym kroku: wizycie w amba-
sadzie danego pafstwa i otrzymaniu
wizy wjazdowej, czasami wraz z wizq
pracownicza. Tym tematem zajmie si¢
agencja crewingowa.

Gdy pod r¢kq jest komputer i in-
ternet, warto poszukaé informacji
o statku, pracodawcy inowej pracy.
Nie zawsze agencja crewingowa jest
w stanie przekazaé nam te wszystkie
informacje, zwlaszcza gdy obsadza
dany statek zaloga po raz pierwszy.

Jak dalece rézni sie ta praca od
zamustrowania na statku handlo-
wym?

To, co nas popycha do pracy
w offshore to wysoko$¢ wynagrodze-
nia, ktora jest wyzsza w stosunku do
tych samych stanowisk na statkach
handlowych (mam na mysli wszystkie
stanowiska, wlaczajac dzial hotelowy
oraz fitter’éw 1 monterow).

W tym miejscu przepraszam tych,
ktérzy plywaja z ,,miloéci do morza”,
bo nie zrozumieja rozpoczecia nowe-
go tematu od szacowania wysoko$ci
zarobkow.

Do wyzszych zarobkéw dochodzi
regularno$¢ podmian, ktére w rejo-
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nach Morza Pdélnocnego odbywaja
si¢ przewaznie co cztery tygodnie.
W rejonach cieplejszych od 5 do 6-ciu
tygodni w pracy, potem zasluzony od-
poczynek w domu.

Jesli wspominamy o Morzu Pol-
nocnym, pamigtajmy o pogodzie
irozmiarach tych statkéw. Osoby
wrazliwe na kolysania czekajg uciazli-
we warunki pracy.

Warto wspomnie¢, ze istnieja tez
afrykaniscy armatorzy, gdzie terminy
wyzej wspomniane nieco si¢ wydlu-
zaja, podmiany i sam statek pozosta-
wiaja wiele do zyczenia.

Statki offshore sg czarterowane
przez kompanie olejowe lub przez
innych kontrahentéw placacych za
konkretnie wykonang prace w pasie
przybrzeznym, badz w okolicach
pol naftowych, czy przy samej wiezy
wiertniczej. Holuja, dozoruja, prze-

suwajg platformy wiertnicze, prowa-
dzq poszukiwania i prace podwodne,
uktadaja rurociagi 1 kable podmor-
skie.

Oprécz zaldég morskich spotka-
my na nich ludzi réznych specjalno-
$ci. W zaleznosci od typu statku beda
tam: nurkowie do podmorskich prac
spawalniczych 1 konstrukcyjnych, geo-
fizycy poszukujacy z16z gazu i ropy,
nawigatorzy, elektronicy, operato-
rzy podwodnych robotéw, mechani-
cy i wielu innych, ktorzy stanowia ta
»niemorska”, a jakze wazng cze$¢ pra-
cownikow.

Zalogi sa wielonarodowos$ciowe,
pracujace w systemie zmianowym
przez 24 godziny na dobe.

Pracownicy dziatu hotelowego napot-
kaja ucigzliwosci zwigzane z wydawaniem
positkéw dla dwoch zmian, wystawiania
porcji nocnych 1 goraeych przekasek.
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Bywaja statki ukladajace rurociagi
na dnie morskim, gdzie liczba czlon-
kéw zalogi osiaga 400 osoéb, a lado-
wania helikoptera w celu podmiany
pracownikéw odbywaja si¢ kilka razy
dziennie.

Tu czas znaczy pieniadz i przestoje
sq ograniczane do minimum - jedynie
by wykonaé prace zwigzane z konser-
wacjq sprzetu.

Dzial maszynowy nie znajdzie wielu
réznic w systemach maszynowni statku
handlowego 1 offshore. Silniki gléw-
ne i pomocnicze bywaja duzej mocy
na statkach o matych gabarytach, gdy
jest on dostosowany np. do holowania
platform lub przemieszczania kotwic
utrzymujacych platformy wiertnicze na
pozycji.

Elektryk z dzialu maszynowego na-
potka wigkszg ilo$¢ specjalistycznego
sprze¢tu komputerowego przeznaczo-
nego do pomiaréw i prac podwodnych,
ktoéry trzeba czasem uruchomic i pod-
laczy¢ do sieci nie tylko z napieciem,
ale do sieci komputerowej serwera
gléwnego.

Oficerowie pokladowi doswiadcza
réznic w manewrowaniu takimi statka-
mi przypominajgc sobie to, co cytowat
o duzych masowcach Kapitan Aleksan-
der Nowicki w ,,Wiedzy o manewro-
waniu statkami morskimi”: ,,...Zdarza
si¢, iz kierowany przez nich obiekt
o wypornosci 80 000 ton posiada na-
ped o mocy 8 000 KM, co poréwnac
mozna do wielkiego samochodu cig-
zarowego napedzanego silnikiem od...
kosiarki do trawy...”.

W offshore jest odwrotnie, moce
maszyn sa duze, a wyporno$¢ stat-
ku jest niewielka, czyli wstawiamy do
,,malucha” silnik od samochodu cigza-
rowego.

Takimi statkami za bardzo sie nie
“rozpedzamy”, a wrecz musimy “ha-
mowac” by nie urwa¢ holowanego za
rufy sprzetu wartego czasem dziesiatki
milionéw USD.

Wysokie umiejetnosci prezentuja
operatorzy statkow z dynamicznym
systemem pozycjonowania. Pomimo
tego, ze pracujg Srubami, pednika-
mi isterami strumieniowymi - stoja
w miejscu, aich predko$¢ nad dnem
rowna si¢ zero.

Jak dostac sie na statki offshore?

Od paru lat obserwujemy fale ,,prze-
branzawiajacych”  si¢  mlodszych
istarszych oficerow pokladowych
ze statkow handlowych na statki
offshore. Udaje si¢ to cz¢§ciowo po-

przez ich prywatne zainwestowanie
w zagraniczne kursy pozycjonowania
dynamicznego statku DP (Dynamic
Positioning).

Przy pracach podwodnych np.
z uzyciem nurkow, statki offshore nie
moga rzuci¢ swych kotwic. Rzucone
na dno uszkodzityby podwodne ruro-
ciagi i konstrukeje, dlatego wymyslo-
no system utrzymywania si¢ statku na
jednakowej pozycji za pomocg sterow
strumieniowych, pednikéw azymutal-
nych i $rub nastawnych.

Oficerowie po pierwszym wpro-
wadzajacym kursie DP napotykaja
trudnosci w  znalezieniu armatora
i wyplywaniu niezbednej praktyki
morskiej na statkach z systemami DP
w celu kontynuacji szkolen 1 otrzyma-
nia ostatecznego Swiadectwa Opera-
tora DP.

Wiele kompanii sejsmicznych zaj-
mujacych si¢ poszukiwaniem zl6z
ropy i gazu pod dnem morskim, ta-
kich jak norweski PGS lub francu-
ski CGG, zaczyna poszerzaé zakres
przyjmowanych oficeréw kontrakto-
wych. Jeszcze pare lat temu wyzsze
stanowiska zajmowali tylko Norwe-
gowie.

Potezna grupe pracownikéw kon-
traktowych z Polski na statkach nauko-
wo - badawczych (inie tylko), stano-
wig kucharze, stewardzi i stewardesy,
oraz wspomniani wczesniej spawa-
cze 1 monterzy wykonujacy remonty
w morzu, gdyz zdarza sig, ze niektére
jednostki nie zawijaja do portu tak dtu-
go, jak dlugo pozwala im utrzymanie
klasy bez wejscia na suchy dok; zaopa-
trzenie 1 paliwo dowozone jest przez
supplier’y.

W przypadku marynarzy sprawa
rozbija si¢ czeSciowo o place. Azjaci
wciaz sa konkurencyjni i tansi. Przy-
znam, ze w sposob kontrolowany
opanowali ten rynek pracy i dla arma-
torow sg bardzo wygoda opcja.

Szansg dla marynarzy i bosmanéw
z Polski jest zrobienie kursu sternika
szybkiej fodzi motorowej i znalezienie
pracy na statku sejsmicznym, gdzie
oferty pracy si¢ zdarzajg i beda si¢
zdarzaly, gdyz wiele kompanii rozpo-
czelo szybka budowe duzej ilosci no-
wych statkow sejsmicznych w stocz-
niach europejskich.

Osoba poszukujaca pracy offshore
znajdzie wsparcie w agencjach cre-
wingowych w Polsce i za granica.

W dobie Internetu nie jest trudno
dotrze¢ do kompanii offshore i ztozy¢
aplikacje o prace “on line” nie odry-
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wajac si¢ nawet od klawiatury. Pragne
jednak zauwazy¢, ze pomimo istnienia
takiej mozliwosci, armatorzy chetniej
wspieraja si¢ agencjami crewingowymi
1 tam szukajg “kopalni” z pracownika-
mi, zawierajac umowe jednorazowsq
w postaci kontraktu i odnawiaja go po
okresie prébnym.

Piszac o zalodze mialem na uwa-
dze statkowgq zatoge stricte morska.

Spotykam coraz czesciej mlodych
specjalistow z Polski, elektronikéw,
programistéw, mechanikéw urzadzen
pneumatycznych i kompresoréw, nawet
biologéw - obserwatoréw morskich
waleni i wielorybéw (Marine Mammals
Observer). Pracuja jakby “z drugiej
strony” dziatu morskiego i coraz lepiej
sobie radza, ugruntowujac swoja pozy-
cje w réznych kompaniach offshore.

Jest takze grupa ludzi wyjezdzaja-
ca regularnie na platformy wiertnicze
w rézne rejony $wiata.

Wiele ofert pracy dla specjalistow
z branzy naftowej i morskiej offshore
znalez¢ mozna na amerykanskiej stro-
nie www.rigzone.com. Jest to przy-
klad poprawnie prowadzonej strony
z dostepem do bazy danych.

Zlozenie na niej wlasnego CV,

podanie adresu skrzynki e-mail
1 okreslenie zakresu ofert pracy,
o ktérych chcemy wiedzie¢, po-

zwala na otrzymywanie regularnych
biuletynéw z nowymi ofertami od
pracodawcéw. Kolejng strong jest
www.worldwideworker.com,  gdzie
konwencja aplikacji i wypelnienia CV
oparta jest na tych samych zasadach.

Pracodawcy “widza” tez potencjal-
nych pracownikow majac bezposredni
wglad w baze¢ danych.

Pamigtac nalezy, ze przy zalatwia-
niu formalnosci wyjazdowych ma-
rynarz skazany jest jedynie na siebie
1 warto dobrze wezytac si¢ w podpisy-
wany kontrakt i drobny druczek, aby
unikng¢ pézniejszych rozczarowan.

Wielu ludzi nie wytrzymuje tem-
pa pracy, czestych podrézy i zycia “na
walizkach”. Po pewnym czasie wraca-
ja na statki konwencjonalne. Preferuja
inny styl marynarskiego zycia: prze-
loty oceaniczne, rozladunki i postoj
w porcie, kiedy w offshore, wizyta
w porcie zdarza si¢ niezwykle rzadko.
Statki te zarabiaja na siebie, gdy pra-
cuja w morzu. Takie sg realia 1 specy-
fika tej waskiej branzy morskiej. M

Tekst: Bogustaw Sokotowski
Foto: zbiory autora
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ajwicksze kompanie zajmujace
N si¢ wydobyciem ropy na morzach

i ocenach (Songa, Transocean,
BP, Parker Drilling, Premium Drilling,
Pride International) wrcigz inwestuja,
W rytm rosnacego $wiatowego zapotrze-
bowania na produkty ropy naftowej.

O pracy na platformach wiertniczych
pisaliSmy juz w1 numerze ,,The Mari-
time Wroker”. Ponizej zamieszczamy
spojrzenie na rynek okiem specjalisty:
Pana Konrada Zielifiskiego, konsultanta
firmy KTMS Inc. z Houston w USA,
poszukujacej kadr do pracy na platfor-
mach wiertniczych.

Analizy rynku wykazuja, ze do 2011
roku bedzie nastepowal ciagly wzrost
produkgji oleju i gazu, a wydobycie ma
osiagna¢ 40 milionéw barylek dziennie.
Jesli chodzi o gaz to przewiduje sig, ze
dopiero po roku 2030 moze nastapi¢
zmniejszenie wydobycia. Nowe projekty,
tzw. ,,deepwater project”, dotycza glow-
nie badan iwydobycia w Zachodniej
Afryce, Zatoce Meksykanskiej 1 Morzu
Potudniowochifiskim. Ostatnio bardzo
popularny stal si¢ Sachalin, a takze Za-
toka Perska.

Dalszy rozwdj i ekspansja przemystu,
pomimo limitéw w pozyskiwaniu obsza-
réw zajetych juz przez prywatne kompa-
nie olejowe, przeniesione zostang do tzw.
rejonéw ,,ultra-deep”, czyli np. w rejony
Antarktyki.

,»D-W/Energyfiles”™  wykazuja, ze
CAPEX (Capital Expenditure) od 2002

BRANZA OFFSHORE

SPOJRZENIE NA RYNEK OKIEM SPECJALISTY

roku wzrost niemal dwukrotnie, z nasile-
niem si¢ w ostatnich latach wydatkéw na
wiercenia i platformy. I chociaz globalne
badania pokazuja, ze wzrosng wydatki
na zaawansowane technologie i projekty
(szczegdlnie ,,deepwater”), nie przewi-
duje si¢, aby w kolejnych pieciu latach
wzrost ten byl ponownie az tak duzy.

Trzykrotne zwickszenie wydobycia
ropy od 1991 ipodwojenie wydobycia
gazu (867 bilionéw metréw szescien-
nych dziennie) prowadzi do naturalnej
potrzeby pozyskiwania specjalistow oraz
ksztalcenia mlodej kadry w tym wlasnie
kierunku.

Ostatnie badania pokazuja, ze $rednia
wieku pracownika offshore oscyluje nie-
co ponad 40 lat.

Nic wiec dziwnego, ze koncerny olejo-
we 1 firmy offshore coraz bardziej starajq
sie przyciagna¢ do siebie mlode talenty
w wieku 24-30 lat. Ostatnio czesto mowi
si¢ o tzw. kryzysie demograficznym bran-
zy offshore i prognozuje, ze firmy w nie-
dlugim czasie beda mialy duzy problem
z zastapieniem wykwalifikowanych pra-
cownikow §wiezym narybkiem.

Raporty  demograficzne  oparte
o szczegblowe analizy z 2006 roku na
Morzu Pétnocnym wykazaty, ze 50 000
ludzi wyjechato do pracy offshore, z cze-
go 20 000 spedzito wigcej niz 100 dni
offshore, a pozostale 30 000 minimum
25 dni offshore. Co cickawe, istnieje co-
raz wigksze zainteresowanie tq branza
wsréd kobiet. Badania pokazuja, iz licz-

*Douglas-Westwood oraz Energyfiles Ltd. to wydawcy raportu branzowego

20 ,,01l & Gas 2006: Global Ten-Year Projection”

ba zatrudnionych kobiet na przetomie
ostatnich lat wciaz si¢ zwigksza, gléwnie
w dzialach hotelowych, czyli tzw. caterin-
gu (w 2006 byto to okoto 1800 kobiet).

Specjalisci branzy olejowej alarmu-
ja, ze w niedtugim czasie bedzie bardzo
trudno znalez¢ wykwalifikowany perso-
nel. Braki kadrowe wsréd wysokiej kla-
sy specjalistow powodujg coraz czestsze
zatrudnianie specjalistow z pokrewne;j
branzy shippingowej - szczegolnie z dzia-
I6w mechanicznych. Aby zapobiec przy-
sztym problemom zwigzanym z brakiem
rak do pracy, operatorzy - firmy olejo-
we, prowadzg programy szkoleniowe
dla 0séb cheacych si¢ przekwalifikowaé
lub zdoby¢ nowy zawdd. Cheg réwniez
zacheci¢ mlodziez do zglebiania nauk
Scistych, jak matematyka czy fizyka, by
pozyska¢ w ten sposob przyszle kadry.
Natomiast The Earth Science Education
Unit’s (ESEU) od 2002 roku prowadzi
specjalne programy 1 warsztaty eduka-
cyjne dofinansowywane przez United
Kingdom Offshore Operators Associa-
tion (UKOOA).

Firmy przemystu olejowego staraja
si¢ takze przyciagna¢ swych przyszlych
pracownikéw konkurencyjnymi pensja-
mi. Itak np. EXXONMOBIL propo-
nuje mlodemu inzynierowi na poczatek
$rednie wynagrodzenie roczne w grani-
cach 80 000-100 000 USD plus bonusy
(5000-30 000 USD). ]

Konrad Zielinski
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PIRACTWO MORSKIE W ROGU AFRYKI

d potowy lat 90. XX wicku wody
o oplywajace Rég Afryki staly si¢

jednym z najniebezpieczniejszych
obszaréw morskich na $wiecie. Przez
wiele lat spolecznoéé¢ miedzynarodowa
marginalizowala problem piractwa oraz
jego wplywu na handel morski, a takze
zdrowie 1 zycie marynarzy.

Piracy Reporting Center (PRC),
czyli wiodaca instytucja zajmujaca si¢
monitorowaniem ilodci aktéw piractwa
na wodach wszechoceanu, w swoich
komunikatach PRC informuje, aby stat-
ki utrzymywaly odlegltos$¢ co najmniej
200 mil morskich od wybrzezy Somalii.
Warto zaznaczy¢, iz w 2006 roku pira-
ci zaatakowali az 239 razy, z czego 10
przypadkéw miato miejsce na wodach
oplywajacych Rég Afryki. W 2005 roku
liczba ta byla ponad trzykrotnie wyzsza.
Natomiast przez pierwsze trzy mie-
siace 2007 roku, na wodach oplywaja-
cych somalijskie wybrzeza, zanotowano
2 przypadki napasci, w tym uprowa-
dzenie drobnicowca, o ktérym bedzie
mowa w dalszej czedci artykutu. W ze-
sztym roku, od stycznia do kofica marca
piraci atakowali az 5 razy. Nie oznacza
to jednak, iz przemoc morska w Somalii
zanika 1 marynarze przebywajacy w tym
regionie $wiata powinni czué si¢ bez-

piecznie.
Niestety nie wiadomo jaka jest
doktadna liczba wszystkich aktow

piractwa. Wiele udaremnionych napasci
lub drobnych kradziezy nie jest zglasza-
nych do instytucji odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo ze wzgledu na dodat-

kowe obcigzenie finansowe dla arma-
tora zwiagzane z niezaplanowanym po-
bytem jednostki w porcie, potrzebnym
na przeprowadzenie $ledztwa. Zdarza
si¢, iz koszt takiego postoju przekracza
wartos$¢ utraconego towaru.
Wspoélczesne akty przemocy mot-
skiej sa wysoce dochodowym intere-
sem, dzigki czemu pirackie gangi moga
finansowa¢ swoja dzialalnoé¢ i co gor-
sza dalej si¢ rozwija¢. Ich tupem pa-
daja nie tylko kutry rybackie czy male
holowniki, ale takze duze i nowoczesne
jednostki floty handlowej wraz z la-
dunkiem. Dziatalno$¢ przestepcza na
obszarach morskich charakteryzuje sie
coraz czesciej duza zuchwaloscig oraz
brutalnodcia, a takze dokladnym zapla-
nowaniem ataku. Przekonala si¢ o tym
zatoga drobnicowca M/V Rozen.
Statek ten zostal wyczarterowany
przez Organizacj¢ Narodéw Zjedno-
czonych (ONZ) w celu transportu zyw-
nodci za posrednictwem World Food
Program (WEP). W drugiej potowie lu-
tego 2007 roku M/V Rozen zawinal do
somalijskich portéw Berbera i Bossaso,
gdzie odbyl si¢ wyladunek transporto-
wanej zywnosci, nastepnie jednostka
obrata kurs na port w Kenii. Do ata-
ku doszto w dniu 25 lutego 2007 roku,
kiedy M/V Rozen kotwiczyl okoto 1,2
mili morskiej od wybrzeza regionu Pun-
tland, znajdujacego si¢ w pdéinocno-
wschodniej czesci Somalii. Statek wraz
z 12-osobowg zaloga, w sklad ktorej
wchodzilo szesciu Kenijezykéw oraz
szeSciu obywateli Sri Lanki wlacznie
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z kapitanem, zostal uprowadzony przez
dobrze uzbrojony i zorganizowany gang
piracki. Lokalne wtadze nie podjely pro-
by odbicia jednostki, mimo iz mialy ku
temu mozliwosc.

Kilka dni po porwaniu jednostki,
wladze Puntland aresztowaly w Bargal
cztery osoby odpowiedzialne za atak na
M/V Rozen. W Eyl, na péinocy kraju,
rozpoczely si¢ negocjacje z pozostatymi
czlonkami pirackiego gangu, majace na
celuuwolnienie zalogi oraz statku. Dopie-
ro w dniu 5 kwietnia 2007 roku nastapit
przetom w sprawie. M/V Rozen zostat
zlokalizowany okoto trzech kilometrow
od miejscowosci Ehinowea Dhigdhiley,
polozonej w Puntland. Lokalne wladze
natychmiast wystaly we wskazany rejon
uzbrojony patrol. Dwunastu marynarzy
zostalo uwolnionych. Ich stan zdrowia
okreslany byl jako bardzo dobry, biorac
pod uwage warunki w jakich przebywali.

Podkreslié trzeba, iz M/V Rozen
nie byl pierwszym statkiem, wyczarte-
rowanym przez ONZ przeznaczonym
do transportu zywnos$ci w ramach WEP,
ktory zostal zaatakowany 1 porwany
przez somalijskich piratow. Wezesniej
losy te podzielita jednostka siostrzana
M/V Rozen - M/V Semlow (porwany
16 czerwcea 2005 roku, zatoga i statek zo-
stali uwolnieni dopiero 29 listopada 2005
roku po zaptaceniu okupu), a takze M/V
Miltzow (porwany 12 pazdziernika 2005
roku, statek wraz z zaloga uwolniono
16 pazdziernika 2005 roku) oraz M/V
Torgelow (porwany 3 pazdziernika 2005
roku, w wyniku zaplaconego okupu pi-
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raci uwolnili w dniu 29 listopada 2005
roku jednostke wraz z zaloga). Warto za-
znaczy¢, iz wszystkie opisane wyzej stat-
ki znajduja si¢ w posiadaniu tego same-
go armatora - Motaku Shipping Agency
z siedziba w Mombasie w Kenii.

Wspolczesna przemoc na akwe-
nach wodnych stanowi bardzo powazny
problem, z ktérym musi si¢ zmierzy¢
wiele pafistw na $wiecie. Pirackie gangi
skladaja si¢ z lokalnych mieszkanicow,
ktérzy maja bardzo dobrg znajomosé
miejscowych wod oraz czesto posiadaja
$wietnie zorganizowang siatke informa-
toréw pracujacych wlokalnych insty-
tucjach zajmujacych si¢ handlem mor-
skim, a takze obstuga portéw morskich.
Dzigki temu z duza precyzja moga za-
planowac¢ atak na jednostke przewozaca
towary takie jak paliwa czy inne fadunki
bedace w cenie na czarnym rynku.

Niewatpliwie sytuacja gospodarczo-
polityczna Somalii nie sprzyja walce
z piractwem 1 napadami rabunkowymi
na obszarach morskich. Kraj ten, jako
jeden z najbiedniejszych regionéw $wia-
ta, nie jest w stanie sam poradzi¢ sobie
z lokalnymi  gangami  przestepczymi.
Dlatego niezmiernie wazna kwestig jest
wspolpraca spotecznosdci miedzynarodo-
wej, ukierunkowana nie tylko na pomoc
ckonomiczna dla tego kraju, ale takze
dziatania majace na celu upowszechnie-
nie obecnosci okretow panstw Zachodu
w tym regionie Swiata.

Wybrane akty piractwa wobec jed-
nostek przebywajacych u wybrzezy
Somalii

8 lutego 2007

Zbiornikowiec M/T Sea Energy zostal
zaatakowany okoto 1,5 mil morskich od
Mogadiszu. Piraci, uzbrojeni w karabiny
maszynowe, prébowali dosta¢ si¢ na
poklad jednostki, ale zaalarmowana za-
loga skierowala w strone pirackiej todzi
strumienie wody pod duzym ci$nieniem,
tloczone przez weze przeciwpozarnicze.
Atak zostal udaremniony, a incydent
zgloszony odpowiednim wladzom. Pira-
ci ostrzelali jednostke 1 odptyneli.
1listopada 2006

Drobnicowiec M/V Veesham I zostal za-
atakowany 1 porwany niedaleko Elmann.
Grupa dziesieciu piratéw dostala si¢ na
poklad jednostki 1 uprowadzita ja wraz
z 14-osobowg zaloga. Piraci domagali
si¢ okupu.

22 maja 2006

Drobnicowiec M/V Totgelow zostat
ostrzelany okoto 10,5 mil morskich na
poludniowy-wschéd od  Mogadiszu.
Jeden z oficeréw zauwazyl na radarze
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obiekt, ktory zblizat si¢ z duza predkos-
cig do drobnicowca. Nastepnie zaalar-
mowal dwoch uzbrojonych straznikdw
znajdujacych si¢ na pokladzie M/V
Torgelow. Piraci podeszli do statku od
strony dziobu. Rozpoczela si¢ wymiana
ognia. Napastnicy zrezygnowali z dalszej
walki i odplyneli.

29 marca 2006

Zbiornikowiec M/T Lin 1 zostal zaata-
kowany iporwany przez 12-osobowa
grupe napastnikow operujacych z dwoch
szybkich todzi motorowych. Jednostka
ta, wraz z 19-osobowa zaloga, zostala
porwana 1 przetrzymywana okolo 2 mil
morskich od wybrzeza Harardhere. Po
zaplaceniu okupu zaloga wraz ze zbior-
nikowcem zastata uwolniona. Wysokos¢
okupu nie jest znana.

16 marca 2006

Drobnicowiec M/V Rozen zaatakowala
grupa piratow. Ostrzelali oni statek m.in.
z RPG wyrzadzajac szkody w strukturze
nadbudéwki. Poscig za drobnicowcem
trwal prawie godzing. Piratom udalo si¢
podejs¢ do burty statku, lecz gdy przygo-

towywali si¢ do wejsScia na poktad, kapi-
tan M/V Rozen wykonal manewr unie-
mozliwiajacy pirackiej todzi pozostanie
przy burcie. To skutecznie odstraszylo
napastnikow, ktérzy nie kontynuowali
poscigu za jednostka.

27 stycznia 2006

Masowiec M/V Osman Mete zostal ostrze-
lany przez pieciu piratéw operujacych
z szybkiej jednostki motorowej. Kapitan
zaatakowanego statku wyslal sygnal alar-
mowy. W miedzyczasie czlonkowie zalogi
skierowali strumien wody pod ci$nieniem
w strone pirackiej jednostki. W godzine,
od czasu nadania alarmu, pojawil si¢ $mi-
glowiec, a nastepnie okret koalicji. [ ]

Anna Niwczyk
www.AnnaNiwczyk.com
Anna Niwegyk jest absohventkq Akademii Mary-
narki Wojenney w Gdyni. Specializuje si¢ w bezpieczer-
shwie morskin, wlaszeza w zagadnieniach wiqzanych
3 piractwen, napadami rabunkowymi i terroryzmem nor-
skim. W kregn jej zainteresowari nankowych znajdujq si¢
rownieg terroryzm oray konflikty w Agji e s3eegdlnym
uw3glednieniem regionn Azji Potudniowo-W schodnie.
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STATKI POZIOMEGO tADOWANIA
- HISTORIA czeséq

d zarania dziejéw zeglugi niemal
wylaczna technologia przela-
dunku statkéw bylo przemiesz-
czanie tadunkéw w pionie, przy uzycie
boméw, dzwigdw, suwnic itd. Jednak juz
kilka tysi¢cy lat temu stosowano z powo-
dzeniem przetadunek statkéw w pozio-
mie: istnieja ryciny pokazujace, iz w ten
wlasnie sposob odbywal si¢ zaladunek
ogromnych blokéw kamiennych na bar-
ki zeglujace po Nilu, inne pokazuja konie
krzyzowcow wprowadzane na statki po
specjalnych kladkach (,,rampach”). Po-
myst zatadunku poziomego nie jest za-
tem nowy.
Sama nazwa typu statku wywodzi si¢
z angielskiego ,,roll on - roll off”, czyli
“wtacza¢ - wytaczac”. W Polsce przez
pewnien czas uzywano w odniesieniu do
tego typu zupelnie nieodpowiedniego
okreslenia ’pojazdowce”. W istocie bo-
wiem nieliczne statki poziomego tado-
wania sa wylacznie pojazdowcami*. Nie-
kiedy uzywane jest rowniez zawezajace
okreslenie “promowce”, ktére powinno
odnosi¢ si¢ wylacznie do proméw kole-
jowych lub pasazersko - towarowych (np.
pasazersko-samochodowych). Oficjalne
okreslenie “statki wtoczne” uzywane po-
wszechnie przez konstruktorow i teore-
tykéw jest nowotworem jezykowym dosé
nieszczeSliwym. Ostatecznie wydaje sie, iz
okreslenie “statki poziomego tadowania”
lub “rorowce” (ktora to nazwa przyjela
si¢ we wszystkich jezykach) dostatecznie
okresla grupe skladajaca sie z wielu od-
mian.
Pierwszymi wspolczesnymi statkami
odpowiadajacymi w pelni definicji pozio-

DFDS TOR LINE

mego fadowania byly promy kolejowe.
W Europie pierwszy z nich obstugiwal
lini¢ do Firth of Forth w Wielkiej Brytanii
od 1860 roku. Pierwsze polaczenie mig-
dzynarodowe pomiedzy Danig i Szwecja
otwarto w 1872 roku. W poczatkach XX
wieku kilka proméw kolejowych bylo
eksploatowanych przez Danie. Zanim
bowiem wyspy dufiskie zostaly w wick-
szoscl polaczone mostami, promy kole-
jowe byly tam jedynym lacznikiem szla-
kéw kolejowych. Juz zreszta wtedy promy
te wozily réwniez samochody, jednak
umieszczane one byly na platformach
kolejowych. Najdluzsze linie promowe
laczyly wowezas porty po obu stronach
kanatu La Manche jak réwniez np. Trel-
leborg z Sassnitz na Baltyku.

Najprawdopodobniej pierwszym
wspolczesnym statkiem przystosowanym
do poziomej technologii tadowania sa-
mochodéw (i pierwszym ,,samochodow-
cem”) byl kanadyjski “Motor Princess”,
wprowadzony do eksploatacji na wodach
Kanady Zachodniej (British Columbia)
juz w 1923 roku. W roku 1918, kiedy sa-
mochody byly na wspomnianej linii fa-
dowane przy pomocy dzwigéw armator
byl w stanie przewiez¢ ich zaledwie 3 892
szt. w ciagu roku. W 1925 roku, po wpro-
wadzeniu “Motor Princess” przewozy te
wzrosty do 20 742 sztuk.

W latach trzydziestych XX wieku
réwniez na wodach dunskich pojawit sie
pierwszy “czysty” prom samochodowy
- “Heimdal”. Wprowadzenie kilku ko-
lejnych takich statkow pozwolito na ot-
warcie stalych linii m.in. z Halsskov do
Knudshov po obu stronach Wielkiego
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Beltu. Mniej wigcej w tym samym czasie
wprowadzono promy samochodowe na
lini¢ z Larvik w Norwegii do Frederiks-
havn w Danii. Pierwszym obstugujacym
ja statkiem byl “Peter Wessel” uwazany za
pierwszy nowoczesny prom samochodo-
wy. Wymienione powyzej statki tadowaty
samochody, podobnie jak wiele dzisiej-
szych, przez furte dziobowa.

Jednak rzeczywiste poczatki dyna-
micznego rozwoju omawianych statkdw
wiaza si¢ z ich zastosowaniem militarnym
w charakterze barek desantowych przez
armi¢ USA w IT Wojnie Swiatowej.

Technologia pozioma przeladunku
byla szeroko wykorzystana przez armig
USA m.in. w postaci statkéw LST (The
Landing Ship Tank), na ktérych za- 1 wy-
tadunek czolgdéw i pojazdow zatadowa-
nych zaopatrzeniem odbywal si¢ poprzez
furte dziobows. Po zakonczeniu wojny
znaczna nadwyzka statkow tego typu tra-
fila na rynek zeglugowy**. Wkrotce tez
Canadian Pacific Railway Company roz-
poczeta eksploatacje LST na linii pomie-
dzy Vancouver i Nanaimo w Kolumbii
Brytyjskiej; mogly jednorazowo zabra¢ 30
do 40 samochodow cigzarowych i przy-
czep lub 15 do 20 wagonéw kolejowych.
Przy pomocy 6 - 8 traktoréw statek byt
roztadowywany w ciagu 30 min. i ponow-
nie tadowany w ciagu godziny. Dawalo
to rate zatadunkowa 600 do 700 ton na
godzing, zas wyladunkows - dwukrotnie
WYZSZ4.

W roku 1946 Atlantic Steam Navi-
gation Co. Ltd. przebudowat statki LST
iwprowadzil je do eksploatacji na linig
pomiedzy Tilbury i Hamburgiem, gdzie
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wozily sprzet izaopatrzenie dla armii
brytyjskiej stacjonujacej w Niemczech.
Rok pézniej na linii w poprzek kanatu La
Manche pojawil si¢ pierwszy na tej linii
(przebudowany) statek ro-ro “Dinard”.

W maju 1948 roku zostala otwarta
pierwsza cywilna linia ro-ro pomiedzy
Anglig a Irlandia. W 1956 roku zostata
ona przedluzona do Antwerpii, w 1962
do Tilbury, 1966 do Felixstowe i w 1967
do Rotterdamu. Od 1956 roku na linii tej
eksploatowano pierwszy specjalnie zbu-
dowany statek towarowy ro-ro “Bardic
Ferry”, zachowujacy koncepcje LST, ale
ze znacznymi udoskonaleniami. Niemniej
mozna przyjac, iz pierwsza generacja***
pelnomorskich towarowych statkéw po-
ziomego tadowania wywodzita si¢ z okre-
tow desantowych.

Na zachodniej pétkuli poczatki kon-
cepceji statkdw ro-ro si¢gajq mniej wigcej
tego samego okresu. W 1946 roku po-
wstala firma The Pacific Coast Steamship
Company, ktora wystapila do rzadu USA
o subsydia na budowe dwéch duzych stat-
kéw do przewozu samochodéw i przy-
czep cigzarowych na lini¢ pomiedzy San
Francisco i Long Beach. Kazdy ze stat-
kéw, majac 172 m dlugo$ci moégl zabiera¢
150 pojazdéw 40-stopowych na dwoch
poktadach. Przeladunek miat trwa¢ czte-
ry godziny. Projekt i wniosek o subsydia
zostal odrzucony, co praktycznie zaha-
mowato rozwdj tej floty w Stanach Zjed-
noczonych do lat 60-tych, oddajac na tym
polu palme pierwszenstwa Europie.

Prawdopodobnie pierwszym celo-
wo zbudowanym statkiem oceanicznym
poziomego tadowania byl zwodowany
w 1958 roku przez stocznie Sun Shipbul-
ding Company w Wielkiej Brytanii “Co-
met”.

W 1960 roku w USA zamdwiono dla
armatora Erie & St. Lawrence Corpora-
tion dwa statki ro-ro tadowane przez rufe.
S.S. ”New Yorker” i S.S. ”Floridian” zo-
staly wprowadzone do eksploatacii kilka
lat pézniej. Miaty okoto 120 m dlugosci
116.5 m szerokosci. Zabieraty okoto 2000
ton tadunku w 170 lekkich kontenerach,
(8 x 8 x17) oraz 50 samochodéw oso-
bowych. Kontenery byly tadowane na
statek przy uzyciu duzych wozkéw wid-
towych i dzwigow, a caly zaladunek trwal
4,5 godziny. Statki byly eksploatowane
na linii pomiedzy Floryda a Puerto Rico.
W latach 1972 - 1973 dla armatora States
Steamship Company zostaly zbudowane
trzy statki ro-ro o DWT 20 000 ton i dtu-
gosci 208 m. Posiadaly one rampe ukosng
oraz turte burtowa. Zatadunek przednich
tadowni odbywal si¢ przy uzyciu dzwigu
statkowego.
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W efekcie przebudowy duzych jed-
nostek zaopatrzeniowych marynarki wo-
jennej USA klasy SL-7s 1 SLt7 (tzw. Navy
Fast Logistic Ship Program - TAKR) po-
wstaly w tym okresie statki con-ro (przy-
stosowane do przewozu konteneréw
w czedcl dziobowej 1 fadunkéw tocznych
- wczedal rufowej. W rezultacie prze-
budowy statki zyskaly sze$¢ pokladéw
(o tacznej powierzchni 17 187 m2) dla
fadunkéw tocznych, do ktérych dostep
zapewnial system ramp oraz dwie furty
burtowe. Jak si¢ okazalo éwieré wieku
pbzniej, ten typ statku (con-ro) odnidst
ostatecznie najwickszy sukces na trasach
transoceanicznych.

W nastepstwie ekonomicznego roz-
woju Europy Zachodniej zaszta w latach
60 - 70 konieczno$¢ uzupelnienia sieci
istniejacych autostrad siecig linii zeglu-
gowych stanowiacych niejako ich prze-
dluzenie, awigc przystosowanych do
transportu pojazdéw. Zawazyly na tym
gléwnie takie elementy, jak ogromny roz-
woj motoryzacji, turystyki oraz wymiany
towarowej w tym rejonie. Powodzenie Ze-
glugi promowej pozwolilo nieco pézniej
wykorzysta¢ jej doswiadczenia na stat-
kach o poziomej technologii fadowania
przystosowanych wylacznie lub niemal
wylgcznie do przewozu towarow.

Z czasem obok samochodéw oso-
bowych coraz cz¢iciej pojawiajacymi si¢
na pokladach proméw pojazdami byly
samochody cigzarowe. llo§¢ fadunkéw
tego typu wzrastala w miar¢ rozwoju
transportu drogowego, ktory zwlaszcza
w Huropie zachodniej rozwijal si¢ w la-
tach powojennych bardzo dynamicznie,
réwniez w relacjach miedzynarodowych.
Armatorzy szybko zorientowali sig, iz
mozliwosci transportowe tego typu fa-
dunkéw promami pasazersko - samo-
chodowymi sa ograniczone i niewystar-
czajace. Zwlaszcza, gdy w transporcie
morskim pojawily si¢ kontenery wozone
w relacjach “Home-home” stalto si¢ ko-
nieczne natychmiastowe wprowadzenie
statkow poziomego ladowania przezna-
czonych wylacznie lub prawie wylacznie
do przewozu tadunkow.

Taka byla geneza powstania drugiej
generacji towarowych statkéw ro-ro.
Byly one wprowadzane w miare, jak
wezesniejsze osiagaly pelne powodze-
nie eksploatacyjne 1 réznily si¢ od nich
gléwnie wielkoscig 1 rozwiazaniem kon-
strukcyjnym. Przede wszystkim wzrosla
iloé¢ pokladow dostepnych dla techno-
logii ro-ro, dzigki wyposazeniu w rampy
wewnetrzne oraz podnos$niki 1 windy fa-
dunkowe. Graniczne bezpieczne dla ru-
chu ciagnikéw i podnosnikéw widtowych

nachylenie ramp wymagato jednoczesnie
okreslonej dlugosci, a zatem 1 wielkosci
statku. Pierwszym statkiem tej klasy ro-ro
byt “Paralla” nalezacy do armatora PAD
(Pacific Australia Direct), majacy 22 000
DWT i eksploatowany na linii pomie-
dzy Australia i Wschodnimi wybrzezami
USA.

Byt to jednoczesnie pierwszy duzy sta-
tek, wyposazony w rufows rampe skosna.
Zbudowany w 1971 roku jako pierwszy
z setii trzech statkéw w zalozeniu (dzigki
wspomnianej rampie) mial by¢ calkowi-
cie niezalezny od brzegowych urzadzen
przeladunkowych. Wazaca 150 ton rampa
o wymiarach 36 m x 7 m. po otworzeniu
tworzyla z plaszczyzng symetrii statku kat
40°. System lin stalowych i wind pozwalat
na otwarcie trzyczesciowej rampy w ciagu
17 minut, a takze podtrzymywal ja na tyle,
aby przy obcigzeniu cigzarem 65 ton na-
cisk na nabrzeze nie przekraczat 2 t/m2.

Otwoér rufowy statku byl réwniez
zamykany dwuczesciowymi  drzwiami
wodoszczelnymi: lewe zakrywaly otwor
o wymiarach 7 x 5,6 m 1 prawe - o szero-
kosci 10.5 m. “Paralla” mial ciagi komu-
nikacyjne wewnatrz kadtuba rozwiazane
przy pomocy ramp statych. Na lewej but-
cie rampa prowadzita do géry na pokiad
A, stad za$ - na poklad otwarty. Wjazd na
poktad otwarty byl zamykany drzwiami
wodoszczelnymi otwieranymi do gory. Po
prawej burcie z pokltadu “B” - na poktad
“C” 1 dalej na pokfad dna wewnetrznego
prowadzily réwniez rampy stale, zamyka-
ne pokrywami. Do przedniej cz¢sci kad-
tuba (ktéra mogla by¢ takze obstugiwana
wlasnym pokladowym dZwigiem statko-
wym poprzez pokrywy typu pontonowe-
g0), prowadzily cztery grodziowe drzwi
wodoszczelne. Druga jednostka podob-
nego typu byla “Barranduna”, nalezaca
do konsorcjum Scanaustral.

Oceaniczne statki ro-ro trzeciej gene-
racji pojawily si¢ na szlakach morskich
w drugiej polowie dekady lat siedem-
dziesiatych. Cechy charakterystyczne
statkow tej generacji, jakkolwiek wyste-
pujace w réznym nasileniu na réznych
jednostkach to:

e rampy stale umozliwiajace do-
step w technologii ro-ro do wszystkich
pokladéw. W ten sposéb zapewniono
mozliwos¢ calkowitego zatadunku stat-
ku w technologii poziomej, a tym samym
uniezalezniono go od portowych urza-
dzen przetadunkowych.

* wjazd na statek przez rampe rufo-
wa skos$ng (tzw. quarter ramp) oparta na
nawisie rufowym, posiadajaca znaczny
cigzar iwymiary (szeroko§¢ ponad 12
m), ale umozliwiajaca dwukierunkowy
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ruch pojazdéw (obciazenie przekraczaja-
ce 400 t). W ten sposob (w odroznieniu
od poprzednich generacji, posiadajacych
gléwnie rampy proste, umieszczone
w linii symetrii statku lub rampy skosne
o mniejszej szerokosci) wyeliminowano
konieczno$¢ cumowania do specjalnych
stanowisk.

e szeroko$¢ rampy rufowej, ktora
pozwalala na ruch dwukierunkowy, co
ogromnie zwickszalo szybko$¢ operaciji
przetadunkowych.

* ze wzgledu na wymiary umieszczo-
nego centralnie (w linii symetrii kadtuba)
silnika  wolnoobrotowego, rampa za-
pewniajaca dostep na poklad gérny byla
umieszczana rowniez w linii symetrii stat-
ku, nad silnikiem***. Wyjazd na poklad
otwarty, zamykany byl wodoszczelng tzw.
furta dziobowa.

e wszystkie poklady statkéw ro-ro
IIT generacji byly przystosowane do za-
fadunku zaréwno tadunkéw tocznych jak
i konteneréw.

e wyznacznikiem szerokosci statku
byta maksymalna dopuszczalna szero-
kos¢ dla przechodzenia kanalu panam-
skiego (Panamax) za$ dlugosci statku
- maksymalne dopuszczalne nachylenie
ramp stalych w kadtubie.

Wejscie do eksploataciji statkow 111
generacji zbieglo sie w czasie z okresem
stosunkowo dynamicznego rozwoju floty
ro-ro na $wiecie. Liczba statkéw pozio-
mego tadowania w latach 1979-83 ulegla
podwojeniu (osiagajac 1012 jednostek

16860 tys. BRT). R6st tez, $rednio o 0,2%
rocznie, ich udzial we flocie $wiatowej.
Gwaltowny wzrost cen paliwa ograniczyt
szybko$¢ statkdw, stad zwigkszenie zdol-
nodci przewozowej statkéw mozna byto
uzyskaé przez skrocenie czasu ich postoju
w porcie, a do tego konieczne byto wpro-
wadzenie nowych, bardziej efektywnych
technologii przetadunkowych. Nie bez
znaczenia bylo réwniez ograniczenie
rosnacych w szybkim tempie kosztow
portowych. Statki ro-ro spelnialy oba te
warunki.

W wigkszosci przypadkéw statek ro-ro
potrzebuje jedynie odpowiedniej dlugosci
nabrzeza, by polozy¢ rampe. Wazng ich
zaletq jest roznorodnosé ladunkéw, jakie
mogg one przyjac¢. Praktycznie niewiele
jest fadunkow, ktorych nie mozna zatado-
wac na statek ro-ro; nawet najciezsze kon-
strukcje wazace po kilkaset ton moga by¢
wtoczone na poklady ro-ro, o ile sa wypo-
sazone w odpowiednie podwozie. Zalety
statkow ro-ro zostaly przez wielu arma-
toréow dostrzezone dosé wezesnie. PLO,
wprowadzajac do eksploatacji w 1983
r. statek ,,Wroctaw”, ostatni z serii czte-
rech jednostek typu ro-ro zbudowanych
w Hiszpanii, a nastepnie seri¢ statkow ro-
ro na lini¢ $rédziemnomorska, (,,Tychy”),
znalazly si¢ dopiero w drugiej piecdzie-
sigtce na liscie armatoréw majacych tonaz
o pojemnosci ponad 10 tys. TEU.

Przez wiele wiekéw poziom techniki
nie pozwalal na budowe statku, ktéry po-
siadalby odpowiednia szczelnosé kadtu-
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ba, a jednoczesnie umozliwial zatadunek
poziomy (nie bylo zresztg to konieczne
do czasu rozwoju motoryzacji). Kie-
dy jednak stato si¢ to mozliwe - jedyna
przeszkoda pozostaly wzgledy ekono-
miczne. Czy tafszy jest przewoz droga
morsky calego, zaladowanego pociagu
lub samochodu ci¢zarowego z przyczepa,
czy tez rozladunek ich pod statkiem, za-
fadowanie tadunku na statek i ponowne
wykonanie tych czynnosci w porcie wy-
tadunkowym? Rozwazy¢ tu kazdorazowo
nalezy szereg dodatkowych elementow,
takich jak czasochtonno$¢ obu technik
1 koszty robocizny, ilo$¢ zatrudnionych
0sOb 1koszty sprzetu przeladunkowe-
go, wydajnos$¢ obu technologii i koszty
budowy odmiennych statkdw, stopien
wykorzystania przestrzeni na statkach
klasycznych (wigkszy) i ro-ro (mniejszy),
koszt postoju w porcie, zwigzana z tym
mozliwo$¢ wykonania wigkszej losci po-
drézy statku w okreslonym czasie, prze-
wiezienia wickszej iloéci fadunkow itd.
Koncepcja statkow ro-ro szczegdlnie
sprawdzila si¢ w portach o malej dtugosci
dostepnych nabrzezy (statki z rampa pro-
sta potrzebuja zaledwie kilkanascie me-
tréw nabrzeza) oraz o niedostatecznym
uzbrojeniu w sprzet przetadunkowy (tzw.
czyste statki ro-ro sa zwykle w tym za-
kresie samowystarczalne). Ponadto moga
one obok pojazdéw wszelkiego typu
przewozi¢ tadunki z réznych wzgledéw
niepodatne dla konteneryzaciji (np. duze
elementy konstrukcyjne na podwoziach
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kotowych). Tym niemniej lo§¢ typowych
dla technologii ro-ro tadunkow, zwlasz-
cza na liniach dalekiego zasiegu stanowi
niewielkg cze$¢ tadunkéw skonteryzo-
wanych. Na nicktérych liniach $rednich
i krétkich stosunek ten bywa odwrotny.

Druga polowa lat osiemdziesiatych
stala si¢ w tej sytuacji okresem zahamo-
wania wzrostu floty $wiatowej oceanicz-
nych statkow ro-ro IIl-generacji. Stalo
si¢ tak glownie za sprawa dominujacej
pozycji konteneréw na rynku fadunkéw
zjednostkowanych. Zasadniczo od tego
czasu zdecydowana przewage wsrod stat-
kow duzych zaczely zdobywac jednost-
ki typu con-ro, posiadajace szczatkowa,
zazwyczaj rufowg czes¢ wykorzystywang
w technologii ro-ro.

Wspomniane wyzej pierwowzory
amerykanskie zostaly powielone przez
jednego z najwazniejszych armatoréw
eksploatujacym od lat tonaz ro-ro na
szlaku pélnocnoatlantyckim:  konsor-
cum miedzynarodowe ACL (Atlantic
Container Lines).

Pierwsza generacja czterech statkow
con-ro wprowadzona zostala przez
to konsorcjum na linic Pln. Atlantyku
w 1966 roku i obstugiwata lini¢ pomiedzy
Europa Zachodnia i wschodnimi wybrze-
zami Ameryki PéInocne;j. Statki te wozily
kontenery na pokladzie otwartym oraz
w pigciu fadowniach w czesci dziobowej,
za§ w czesci rufowej - tadunki toczne.
Samochody osobowe byly fadowane na
poktadach samochodowych znajdujacych
si¢ w nadbudéwece, natomiast pozostale
fadunki, znajdujace si¢ na naczepach -
pod poktadem.

Druga generacja statkéw ACL, liczaca
szes¢ jednostek weszta do eksploatacji na
poczatku lat siedemdziesiatych i réznita
si¢ od poprzedniej szczegdtami konstruk-
cyjnymi oraz zastosowaniem turbin pa-
rowych jako napedu gléwnego. ACL na
poczatku lat 80-tych rozpoczal badania
nad wprowadzeniem na t¢ lini¢ najbar-
dziej odpowiedniego do sytuacji rynko-
wej 1 warunkow eksploatacyjnych statku.
Przeanalizowano 20 réznych projektow.

Trzecig generacj¢ poczatkowo zamie-
rzano budowaé w taki sposob, aby zaladu-
nek w systemie lo-lo dotyczyl wylacznie
konteneréw na pokladzie otwartym, pod-
czas gdy cala przestrzen pod pokladem
miata by¢ dostepna dla fadunkéw ro-ro.
Jednak znaczna podaz konteneréw w tym
czasie spowodowala konieczno$¢ budo-
wy statkéw w taki sposob, aby réwniez
na pokladach ro-ro istniala mozliwosé
przewozu konteneréw. Stad poklady te
mialy wysokos§¢ do 6.5 m. Dwa poklady
posiadaly wysoko$¢ 4.5 m w tym jeden
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z opuszczanym dodatkowym pokladem
samochodowym. Ponadto zwigkszo-
no mozliwos¢ zatadunku samochoddw
przez stworzenie wielopietrowego garazu
w nadbuddwee. Pomieszczenia zalogowe
1 mostek nawigacyjny znalazly si¢ nad po-
kladami samochodowymi.

Omawiane statki trzeciej generacji
(G3) byly dwa razy wigksze niz dotych-
czas eksploatowane przez ACL, ale po-
siadaly mniejszg predkos¢ eksploatacyj-
ng. Wprowadzono réwniez wiele innych
zmian konstrukeyjnych, z ktérych naj-
wazniejszq bylo zamontowanie na pokla-
dzie otwartym prowadnic do zaladunku
kontenerow.

Tradycyjnie juz kontenery na pokla-
dzie otwartym byly najtrudniejsze do
zamocowania; wymagaly recznej, czaso-
chtonnej pracy, niekiedy niebezpieczne;j
dla stevedorow. Wprowadzenie na poczat-
ku lat 80-tych systemu prowadnic bylo
wigc swego rodzaju rewolucja. Musialy
one wytrzymaé bez ograniczen cigzaro-
wych zatadunek konteneréw w czterech
warstwach. Pierwszy tego rodzaju system
zostal zamontowany na “Atlantic Span”.

Lata dziewig¢dziesiate 1 pierwsze
lata XXI wieku to okres dynamiczne-
go rozwoju wszelkich odmian statkéw
ro-ro §redniej wielkosci, obstugujacych
linie krotkiego 1 $redniego zasiegu oraz
wielkich oceanicznych samochodowcéw.
Wasko wyspecjalizowane statki ro-ro
réznych typéw w duzej mierze zdomi-
nowaly rynek przewozéw krotkiego
i$redniego zasi¢gu szeregu tadunkow,
tak stalo si¢ np. z promami pasazersko-
samochodowymi czy kolejowymi. Spe-
cjalne ro-rowce do przewozu tzw. po-

ciggdw drogowych, ciezarowek, naczep,
kaset itd. wygraly konkurencj¢ na wielu
liniach, podobnie jak jednostki przysto-
sowane do przewozu tarcicy, celulozy
i papieru (forest products) ze Skandy-
nawii do panstw Buropy Zachodniej.
W roku 2005 flota §wiatowa liczyla ok.
8500 statkéw poziomego fadowania. Nie
ma watpliwosci, iz liczaca ponad sto lat
historia tych statkéw bedzie miata swoj
ciag dalszy. ]

Jerzy Puchalski

*Mozna do nich zaliczy¢ w pierwszej kolejno-
$ci statki podgrupy PCC (Personal Car Carriers,
nickiedy okreslane jako ca-ca, czyli car-carriers);
samochodowce. Jednak dla przykladu statki przy-
stosowane do przewozu naczep kotowych (trucks,
road-traillers etc) woza nie tylko naczepy, ale i inne
tadunki, np. kontenery, bolstery, kasety itd. nie sa
wige sensu stricto “czystymi” pojazdowcami.

** Jest godne zaznaczenia, iz byly one uzywa-
ne w réznych krajach, z wyjatkiem... USA, gdzie
6wezesny Coast Guard wydawat zgode na eksplo-
atacje statku pod warunkiem, iz furta dziobowa
zostanie zaspawana (1!).

**£Samo pojecie “generacji” w odniesieniu do
statkdw poziomego tadowania nie jest w Zegludze
precyzyjnie zdefiniowane i uzywa si¢ go zaréwno
w skali poszczegdlnych przedsigbiorstw arma-
torskich (patrz opisany dalej rozwdj statkow po-
ziomego fadowania armatora ACL), jak iw skali
poszczegolnych typéw tych statkéw (np. generacje
promoéw pasazersko - samochodowych). Niektore
zrédla za podstawe podziatu przyjmuja wymiary
iobcigzenie dopuszczalne rampy rufowej. Osta-
tecznie utrudnia to nieco ujednolicenie klasyfikacji
iw efekcie spotykamy si¢ z réznymi propozycjami
podziatu.
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dniu 31 maja w Auli Akademii
Morskiej w Gdyni odbylo si¢
spotkanie przedstawicieli agen-

¢ji crewingowych zrzeszonych w Zwigzku
Agentéw 1 Przedstawicieli Zeglugowych
w Gdyni ( Association of Polish Marine
Agents and Shipowners Representatives
- APMAR) oraz przybylych na to spot-
kanie marynarzy. Bylismy i my - redakcja
,»The Maritme Worker”, aby zrelacjono-
wac przebieg tego spotkania.

Jako wspolpromotorom  zalezato
nam, aby spotkanie zakoniczylo si¢ suk-
cesem zaréwno pod wzgledem liczebno-
$ci przedstawicieli obu stron, jak 1 lodci
pytan oraz tematéw poruszonych przez
uczestnikow tego spotkania.

Niestety, ze strony marynarzy fre-
kwencji nie bylo, przybyla zaledwie
garstka osob, dla ktorych cheé¢ wymiany
pogladéw byla wicksza niz trudy zwia-
zane z wielokilometrowa podréza do
Tréjmiasta. Po stronie marynarzy za-
siadlo 8 0s6b reprezentujacych zaréwno
mlodsze, jak i starsze pokolenie §rodo-
wiska marynarzy.

Ponizej podajemy w skrécie najwaz-
niejsze pytania, odpowiedzii komentarze
uczestnikow spotkania.

Jednym z tematéw podjetych na
poczatku byl odwieczny mit: ,,agencja
okrada marynarzy”.

Z wypowiedzi, jak 1 powszechnie
znanych zasad funkcjonowania agencji

MARYINARZE WOBEC
AGENGJI'ZALOGOWYCH

crewingowych na §wiecie, jasno wynika,
ze agencje nie maja wplywu na wyso-
ko$¢ zarobkéw marynarzy po podpisa-
niu kontaktu. Kazda agencja na pod-
stawie umowy z armatorem/klientem
otrzymuje oplate agencyjna (tzw. ,,agen-
cy fee”) za rekrutacje marynarza/ofice-
ra na odpowiednie stanowisko na stat-
ku. Wysokos¢ takiej zaplaty w zadnym
stopniu nie jest zwiazana z wysokoscia
zarobkéw marynarza, bledna jest infor-
macja, ze agencja pobiera sobie prowi-
zje od wyplaty dla marynarza.

Podpisujac kontrakt kazdy marynarz
wie, jaka bedzie otrzymywal pensje. Kon-
trakt wystawiany jest w kilku kopiach,
ktére otrzymujg odpowiednio: kapitan
statku, marynarz, armator oraz agencja
crewingowa. Nie ma takiej mozliwosci,
aby agent lub armator mégl dokonaé
zmian w tej umowie miedzy pracowni-
kiem i pracodawca.

Warto wspomnieé, ze dzialajace
agencje crewingowe sa podmiotami pol-
skim 1 w zwiazku z tym zobowiazane sq
do przestrzegania polskiego prawa. Po-
nadto, jak kazda polska firma poddawa-
ne sg regularnej kontroli odpowiednich
organéw administracji pafstwowej.

Kazdy pokrzywdzony marynarz
ma pelne prawo walczy¢ o swoje racje
z agencja przed sadem.

Czasami bywa tak, ze armator de-
cyduje si¢ zatrudni¢ marynarza bezpo-
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$rednio i wtedy otrzymuje on wyzsza
pensj¢ niz w przypadku zatrudnienia
za posrednictwem agencji. Wynika to
z faktu, ze nie placi agentowi oplat
rekrutacyjnych, pozostawiajac sobie
wicksza pule pieniedzy na wynagro-
dzenia.

Jednak wickszos§¢ armatorow, szcze-
golnie tych najwigkszych, korzysta
z ustug agentéw crewingowych, po-
niewaz ich dzialanie nie ogranicza si¢
jedynie do znalezienia odpowiedniego
pracownika, ale takze do miedzy inny-
mi: organizacji wyjazdu, wiz, wszelkich
za$wiadczen do urzedow czy w wielu
przypadkach opieki nad rodzinami.

Czesto dzieje si¢ tak, ze rozne
agencje daja to same ogloszenie
o mozliwosci zatrudnienia u tego sa-
mego armatora, ale za mniejsze wyna-
grodzenie. Jak to mozliwe?

Taka sytuacja nie jest dobra nawet dla
agencji, jednak jest to wolny rynek i nikt
nikogo nie zmusza do pracy.

Kiedy armator jest ,,przyci$nigty”
1 szuka najtanszego rozwigzania swoich
probleméw zalogowych wysyla zapo-
trzebowanie do kilku agencji crewingo-
wych w kraju na to samo stanowisko,
robi to w skali Swiatowej i wysyla tq
samg oferte takze np.: do Rosji, Bulga-
rii, Chorwacji, Rumunii, czy na Filipiny
- zbierajac zgloszenia, kto znajdzie naj-
tanszego zaloganta.
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A opfaty rekrutacyjne pobierane
od marynarzy?

Co do takich oplat, to chyba zadna
agencja juz tego nie robi, a jesli takie sa
jeszcze na rynku, to na pewno jest to juz
koniec takich praktyk. Pobieranie oplat
na poczet poniesionych w poszukiwaniu
pracownika kosztéw po jego zatrudnie-
niu jest dozwolone przez prawo polskie,
niemniej, jezeli rynek tego jeszcze nie
wymusil to wymusi to lada dzieri, aby
nikt z takiego prawa nie korzystal.

Co z tzw. ,,czarng listg”, czy taka
istnieje?

Nie, stanowczo zaptrzeczono na spot-
kaniu, Zze czarna lista istnieje, bo nie ma ta-
kiej potrzeby. Wymagana przez armatoréw
jako$¢ ustug agencyjnych, czyli zgodnosé
zadanych kryteriéw doboru marynarza do
coraz bardziej wymagajacych stanowisk na
statkach, ros$nie z roku na rok. W zwiazku
z tym kontrola nowo rekrutowanych osob
przez agencje crewingowe jest bardzo do-
ktadna, miedzy innymi sprawdza si¢ prze-
bieg ostatnich 2-3 kontraktow marynarza
pod wzgledem zaréwno probleméw alko-
holowych, jak i dyscyplinarnych. W takim
przypadku agencje dzwonig do siebie lub
bezposrednio do armatoréw celem uzy-
skania referencji, co w procesie rekrutacji
jest naturalne. Jednakze ci, ktorzy pracujq
sumiennie i przestrzegaja ogélnie przyjete
reguly, nie powinny mie¢ obaw, co do na-
stepnego zatrudnienia.
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Jak to jest z informacjami o zarob-
kach... czesto w pozycji wynagrodze-
nie pojawia si¢ ,,informacja w biurze”
itp. - jak wyglada ta sprawa?

Sprawa zarobkéw jest bardzo czutym
problemem. Czg¢sto proszeni jesteSmy
(agencje) przez armatorow, aby w oglo-
szeniach nie podawac konkretnych kwot,
ale z drugiej strony bardzo czesto bywa
tez tak, ze te zarobki uzaleznione s3 od
doswiadczenia. Jezeli armator Zyczy
sobie, aby znalez¢ mu bardzo dobrego
C/O z duzym doswiadczeniem, a zgla-
sza si¢ C/O po jednym kontrakcie, to
staramy si¢ negocjowaé z marynarzem
i armatorem, proponujac adekwatne do
mniejszego doswiadczenia, nizsze wy-
nagrodzenie 1 czesto tak bywa, ze udaje
nam si¢ doj$¢ do sytuacji gdzie ,,wilk jest
syty i owca cala”.

Z punktu widzenia agencji lepsze za-
robki dla marynarzy ulatwiajg prace, bo
duzo tatwiej jest znalez¢ chetnych do ply-
wania. Czesto tez zdarza sig, ze najwicksze
i najmocniejsze agencje odrzucajg oferty
armatorskie, poniewaz proponowane za-
robki sg ponizej $redniej rynkowe;.

(Natomiast jak pokazuje doswiadcze-
nie, statystycznie w ogloszeniach coraz
czgdciej podawana jest wysokos¢ zarob-
kow, bo jest to gtéwny czynnik wyboru
oferty przez marynarza - przyp. red.).

Na forum PM ws$réd wypowiedzi
marynarzy jest wiele goryczy, co do

wysokosci plac, ale czesto jest tak, ze
sq to jednostkowe przypadki, sa to ci,
ktérym udato si¢ zdoby¢, z takich lub
innych wzgledéw, super wynagrodze-
nie. Oferowane przez agencje, na po-
dobnych typach statkéw, pienigdze sa
czesto na podobnym poziomie. Jezeli
wezmiemy dwoéch, rywalizujacych ze
sobg na rynku przewozow armatoréw
(podobna flota, kierunek dzialalnosci),
to nie znajdziecie Pafstwo duzych réz-
nic w wynagrodzeniach. APMAR ze
swojej strony postara si¢ zebra¢ infor-
macje o wysokosci zarobkéw na po-
szczegblnych typach statkow i opub-
likowa¢ takie dane, zeby pokazac jak
naprawde ksztaltujq si¢ zarobki u ar-
matoréw przez nas obstugiwanych.

Nie mamy nic przeciwko szukaniu
pracy na wlasng reke - to jest wolny ry-
nek. Kazdy, kto czuje si¢ na tyle dobry
w tym co robi iznakomicie zna jezyk
angielski, moze podja¢ wyzwanie i sa-
memu szukaé pracy w zagranicznych
agencjach lub bezposrednio u armato-
ra. Niejednokrotnie proponowane tam
zarobki sg bardzo atrakcyjne, ale jednak
coraz cz¢sciej zdarza si¢ tak, ze nie sa
to juz ,,kokosy”, a czgsto ,,biurokracja”
zwigzana z zatrudnieniem za granica
przekonuje niektérych do ponownego
korzystania z ustug rodzimych posred-
nikéw.

Na spotkaniu oberwalo si¢ takze,
zarowno z ust agencji jak i1maryna-
rzy, forumowiczom. Niestety, czgsto
zdarza si¢, ze forumowicze publikuja
catkowicie nieprzydatne posty, ktore
naszpikowane sa jedynie wulgaryzma-
mi - a mlody marynarz szuka na fo-
rum konkretnych informacji. Czgsto
sygnalizowane na forum problemy sq
w jakim§ stopniu odzwierciedleniem re-
alnych zdarzen np. konfliktéw na stat-
ku, jednak szef agencji crewingowej,
mimo najszczerszych checi wyjasnienia
takiej sytuacji, nie moze tego zrobid, je-
zeli osoba pokrzywdzona lub niezado-
wolona nie przyjdzie do niego i swoim
imieniem 1 nazwiskiem nie podpisze
odpowiedniego oswiadczenia.

Powyzej przedstawilismy krotka re-
lacje ze spotkania agencje - marynarze.
Niestety jest to relacja widziana naszy-
mi oczyma, dlatego w przyszlosci, je-
zeli dojdzie do ponownego spotkania,
a takgq mamy nadzieje, liczymy na to, ze
wicksza ilo§¢ marynarzy pofatyguje sie,
aby osobiscie zada¢ konkretne pytanie
1 otrzymacé na nie odpowiedz. |

tekst: Jakub Bogucki
foto: Wojtek Rojek
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APMAR - W JEDNOSCI SILA

ROZMOWA Z PIOTREM MASNYM, DYREKTOREM BIURA ARMATORSKIEGO SEATRANS W POLSCE ORAZ PREZESEM ZWIAZKU AGENTOW
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cele dziatania

akie sa
APMAR’u?
Naszym najbardziej palacym

problemem jest wyraznie odczuwalny
brak odpowiednio wykwalifikowane;j
kadry oficerskiej.

Rozmawiamy ze wszystkimi szko-
fami morskimi na temat tego, jak my
- posrednicy 1 przedstawiciele arma-
torow - mozemy pomédc w naborze
nowych studentéw. Problem malejace;j
liczby chetnych do pracy na morzu wy-
nika z faktu, Ze w Polsce znajomos¢
spraw zwiazanych z gospodarka mor-
ska jest niewielka. Spoteczenstwu brak
wiedzy na temat zawodu marynarza, sy-
stemu jego pracy, zarobkéw oraz moz-
liwosci kariery po ukoniczeniu szkoly
morskiej. Morskie wyksztalcenie daje
ten komfort, ze zarabia si¢ za granica,
a zyje si¢ w Polsce - ludzie z glebi kraju
czesto tego nie wiedza. W chwili obec-
nej jest to nasz gléwny cel - budowanie
przysztego marynarskiego rynku pracy
poprzez promocje zawodu marynarza,
bo jest to sprawa racji naszego bytu.

APMAR zlozyl szkotom propozy-
cje wspolttowarzyszenia im w targach
edukacyjnych, aby promowaé zawdd
marynarza poprzez przedstawienie go
od strony praktyczne;j.

Z inicjatywy APMAR’u zorganizo-
wali$my juz m.in. jedno spotkanie ze
studentami AM w Gdyni, gdzie przed-

stawiliSmy przyszlym marynarzom jak
wyglada praca na morzu oraz czego
mogg si¢ spodziewac podczas swoich
plerwszych kontaktow z agencjami.

Wiecej o naszej dzialalnosci
mozna dowiedzie¢ si¢ ze strony
www.apmar.org.pl

Wsérod marynarzy panuje przeko-
nanie, Ze agencje w najmniejszym
stopniu mys$la o marynarzach, a na
pierwszym miejscu sg tylko pienia-
dze...

Jak moze agencjom nie zalezed,
skoro zyja z posrednictwa pracy dla
tej konkretnej grupy zawodowej - nikt
rozsadny nie bedzie niszczyl np. sa-
mochodu, ktory jest jego zrédlem do-
chodu! Jedni maja wigcej czasu, a inni
mniej na obstuge marynarzy w agencji,
ale wszyscy juz powinni zauwazyc, ze
obstuga marynarza przez agencje musi
prezentowaé odpowiedni poziom - ry-
nek do tego dorést i tego wymaga.
Sa takie agencje, ktore juz to widza
i wprowadzily odpowiednie standardy,
sa tez takie, ktore swoimi wyobrazenia-
mi znajduja si¢ na poczatku lat 90.

Obecnie trudno sobie wyobrazié
prowadzenie dzialalnosci agencyjnej
w mieszkaniu prywatnym, tak jak to
kiedy$ bywato. Trzeba mie¢ biuro, do
ktérego marynarz moze si¢ swobod-
nie dodzwonié, gdzie moze by¢ od-
powiednio przyjety i obstuzony, bo
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nasi klienci (zaréwno marynarze jak
1 armatorzy) oczekujg od nas wysokiej
jakosci ustug. Na rynku panuje selekcja
naturalna i posrednicy przedstawiajacy
oferty ponizej oczekiwan marynarzy
(zaréwno pod wzgledem finansowym
jak i obstugi) beda z niego wypadac.

Konkurencja z Zachodu wkrotce
moze silnie wej$¢ na rynek, czy jest
to dla Was duze zagrozenie?

Kazda konkurencja jest proble-
mem, jednak jednym z celéw zrze-
szenia sie¢ w APMAR byla wzajemna
wspolpraca. Znamy si¢ 1 jednoczesnie
konkurujemy ze soba po przyjacielsku.
Zachodnie agencje jeszcze nie weszly
na rynek, wiec ci¢zko juz dzi§ méwic
o konkurowaniu z nimi, aczkolwiek
gdy kto§ decyduje si¢ na powazne
wejscie na rynek bedzie zmuszony
otworzy¢ swoje przedstawicielstwo
w Polsce, chocby ze wzgledu na ,,pa-
pierkowg robote”. Dlatego tez taka
agencja predzej czy pozniej stanie przed
tymi samymi problemami, przed jaki-
mi my stoimy i dlatego kazda agencje
zapraszamy do wspoélnej dzialalnosci
w ramach APMAR’u.

Czesto marynarze narzekaja na
proponowane im zarobki. Jak ta
sprawa wyglada z Panskiego punk-
tu widzenia?

Wszyscy patrzymy na oferty pracy
przez pryzmat swoich do§wiadczen, czyli
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np. swoich obecnych zarobkéw. Nalezy
wykazac si¢ odrobing zrozumienia dla
faktu, ze to co dla nas jest kiepska, nie-
godna uwagi oferta, dla kogo$ innego
moze by¢ oferta zycia, jakiej nigdy jesz-
cze nie otrzymal. Tak dtugo jak mozna
znalez¢é  pracownikéw  akceptujacych
proponowane zarobki, tak dlugo takie
oferty bedg na rynku. Przyjdzie czas, gdy
agencja wystawi oferte, na ktora nie zglo-
si si¢ nawet czlowiek nieznajacy jezyka
angielskiego i to bedzie oznaczalo koniec
takich ofert, a rynek naturalnie wymusi
wztrost wynagrodzen.

Cho¢ rodzime agencje dzialaja na
rynku lokalnym, to proponuja w duzej
mierze pensje na poziomie globalnym.
W przypadku zalég oficerskich zarob-
ki w poszczegolnych krajach sq bardzo
zblizone do siebie. Jezeli marynarz spel-
nia oczekiwania armatora to niewazne
juz jest, z jakiego pochodzi kraju.

Czy pobieranie opfat manipu-
lacyjnych to normalna praktyka
wsrod agencji?

Oplaty manipulacyjne za znalezie-
nie pracy moga by¢ pobierane, jednak
marynarz w momencie podpisywania
kontraktu powinien znaé ich wyso-
kos¢, a ta powinna by¢ realnie zwig-
zana z podjetymi przez agenta dziala-
niami i poniesionymi kosztami, ktore
mozna udokumentowac. Jednak wick-
sz0$¢ agencji po te pieniadze juz od
dawna nie sigga. Jednoczesnie trudno

w dzisiejszych czasach znalez¢ agen-
cje, ktéra nie zwraca marynarzom np.
kosztoéw zwigzanych z wyjazdami do
ambasad celem zalatwienia niezbed-
nych do wyjazdu formalnosci. Ogolny
brak wykwalifikowanych kadr wymu-
sza konkurencje nie tylko w sferze
plac, ale rowniez w zakresie korzysci
pozaplacowych. Stad w wielu firmach
marynarze mogg juz liczy¢ na zwrot
kosztow kursow, za ktore do niedawna
musieli placi¢ z wtasnej kieszeni. Na
przyklad w naszej firmie dobry drugi
oficer ma szanse zwrotu kosztow nie
tylko kursu C/O, ale takze wszelkich
wydatkéw zwigzanych z zakwaterowa-
niem i dojazdem na taki kurs i nie jest
to juz niczym niezwyklym w branzy.

Dodatkowo coraz cz¢sciej oferowa-
ne sa plany emerytalne, ubezpieczenia
na zycie, ubezpieczenia zdrowotne czy
wreszcie stale zatrudnienie na warun-
kach narodowych kraju armatora.

Oczywiscie nie wszyscy tak robia,
ale $redni standard wymuszany przez
rynek wcigz rosnie.

Na koniec pytanie z innej dzie-
dziny. Jak Pan, jako przedstawiciel
zagranicznego armatorai szerszego
grona ludzi zwigzanych z shippin-
giem zapatruje si¢ na powrot floty
pod biafo - czerwona bandere?

Pozytywne jest to, ze zajeto si¢ tym
problemem. Obecny rzad jest chyba
pierwszym od lat, ktéry podjal si¢ ja-

kichkolwiek dziatan w tym kierunku.
Odnosze jednak wrazenie, ze sila prze-
bicia ministerstwa jest znikoma. Jest wiele
dobrych pomystéw, lecz z powodu braku
$rodkoéw, ich zrealizowanie stoi pod zna-
kiem zapytania. Istnieje jednak szansa, ze
sprawa bialo - czerwonej bedzie w koficu
finalnie rozwigzana. Mamy zapisy Zielo-
nej Ksiggi wskazujace krajom cztonkow-
skim UE kierunki ksztaltowania ustawo-
dawstwa krajowego w zgodzie z polityka
morska UE.

Daja one mozliwosé skonstruowa-
nia przepiséw w taki sposob, ze z jedne;j
strony beda one zgodne z wymaganiami
Unii, a z drugiej zapewnia konkurencyj-
nos¢ branzy na rynku §wiatowym.

Najbardziej potrzebne jest stworze-
nie w Polsce spdjnego systemu prawnego
regulujacego sprawy zwigzane z dziatal-
noscia armatora w pelnym tego stowa
znaczeniu.

Chodzi tu zaréwno o regulacje zwia-
zane z rejestracja statkow, jak rowniez
z zatrudnieniem na nich marynarzy.
Jezeli oczekujemy powrotu naszych ar-
matoréw pod biato-czerwona 1 chcemy
zacheci¢ armatorow zagranicznych do
skorzystania z jej dobrodziejstw, to mu-
simy zaoferowac im proste i jasne prze-
pisy zapewniajgce konkurencyjno$¢ na
rynku.

Dzig¢kuje za rozmowe. |

Rozmawiat Jakub Bogucki
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