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1. STRESZCZENIE

omimo wysitkéw niektérych rzadéw panstw czlonkow-
P skich UE w postaci polityk, ktérych celem jest zahamowanie
spadku liczebnosci ludzi pracujacych na morzu pochodzacych z
UE, ich liczba w dalszym ciggu spadaja. Dlaczego te polityki nie
spetnily swoich celéw? W niniejszym raporcie wskazujemy, ze
zasadnicza przyczyna tego niepowodzenia jest brak powigzania
pomocy publicznej (takiej jak podatki od tonazu) ze szkoleniem i
zatrudnieniem marynarzy.

Jezeli UE pragnie, by jej polityki skutecznie wspieraty caty obszar
klastra morskiego w perspektywie dlugoterminowej, konieczna
jest ich zmiana. Kazde panstwo czlonkowskie UE przyznajace
dotacje swoim wlascicielom floty musi takze dopilnowac, by te
dotacje wigzaly sie ze skutecznym zobowigzaniem do zatrudnia-
nia marynarzy zamieszkujacych w UE.

Kluczem do dlugoterminowego zréwnowazonego rozwoju klastra morskiego jest przeptyw doswiad-
czonych marynarzy na stanowiska na ladzie oraz szkolenie i zatrudnianie miodych marynarzy w celu
utrzymania stalej podazy wiedzy i doswiadczenia niezbednych w pracy na morzu. Jednakze liczba
marynarzy z UE i zatrudnionych na statkach, ktérych wlasciciele maja siedzibe w UE ciagle spada. Cho¢
tempo spadku poniekad wyhamowalo dzigki polaczeniu wsparcia publicznego i warunkéw na §wiato-
wym rynku pracy, ostatnie reakcje pracodawcéw na kryzys ekonomiczny moga wywotaé nowy gwal-
towny spadek liczby marynarzy. Ten krok w tyt sugeruje, ze niedawne wysitki majace na celu wyszkole-
nie nowej generacji europejskich oficeréw sa nie do utrzymania w dluzszej perspektywie.

Pomimo szeroko reklamowanych wysitkéw szkoleniowych podejmowanych w wielu krajach europej-
skich, liczba mlodych szkolacych sie oficeréw rozpoczynajacych kariere w sektorze morskim pozostaje
niewystarczajaca dla utrzymania poziomu wiedzy specjalistycznej w Europie, nawet w krétkoterminowej
perspektywie. Niedobdr ten jest
najbardziej odczuwalny wéréd
starszych oficeréw, jednakze
utrzymanie bazy kompetencje
marynarskich wymaga stalego
naptywu milodszych oficeréw
oraz kadry marynarzy, ktérzy
zastapia  starszych  oficeréw
schodzacych na stale na lad lub
odchodzacych na emeryture.

Przyszla podaz starszych ofice-
réw wymaga zaréwno odpowied-
niego szkolenia jak i miejsc pracy
dla miodszych pracownikéw
pokladowych, w tym marynarzy
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szeregowych. Jednak dzialania podjete przez UE oraz rzady panistw cztonkowskich UE w celu ograniczenia
spadku kwalifikacji niezbednych w pracy na morzu nie dotyczyly bezposrednio kwestii zatrudnienia.

Wsparcie publiczne z tytutu posiadania i eksploatacji floty oraz klastra morskiego UE przybraly dwie
gléwne formy: podatkéw od tonazu oraz edukacji i szkolenia ze wsparciem panistwa. Jednak w przypadku
wiekszosci panistw UE potencjal w zakresie wykorzystania podatkéw od tonazu do poprawy zatrudnienia
stoi pod znakiem zapytania z powodu braku obowigzkowego powiazania tych $rodkéw ze szkoleniem i
zatrudnieniem. Takie obowigzkowe powigzanie istnieje w niektérych krajach. Wielu armatoréw jest w
stanie zdoby¢ przewage konkurencyjng dzieki systemowi podatku od tonazu, zatrudniajac w tym samym
czasie personel morski skladajacy sie wylacznie z 0s6b spoza UE. Taka wypaczona sytuacja istnieje, ponie-
waz armatorzy s3 w stanie szybko zmienia¢ bandere w ramach UE oraz z bandery UE na tanie bandery.

W efekcie miedzynarodowa flota armatoréw z UE w coraz mniejszym stopniu zatrudnia marynarzy z
UE, (cho¢ mniejszo$¢ europejskich armatoréw pozostaje zaangazowana w rozwdj $ciezek kariery dla
marynarzy z UE). Stad tez jest malo prawdopodobne, by doplaty, takie jak podatek od tonazu, mogtly
osiagnac¢ swoje cele, o ile dostep do plyngcych z nich korzysci nie zostanie powigzany ze skutecznym
zaangazowaniem na obszarze zatrudnienia.

Bez szybkiej reakcji naprawczej na poziomie UE biezgce strategie pracodawcéw, polegajace na reloka-
qji zrédet sity roboczej na wschéd Europy oraz do Poludniowo-Wschodniej Azji beda z duzym praw-
dopodobieristwem kontynuowane. Obecny deficyt marynarzy, ktérzy mogg zapelnic¢ wakaty na ladzie
w Europie pogarsza sie. Spodziewamy sie, ze doprowadzi to do upadku sie klastr6w morskich w UE,
poniewaz stanowiska te s3 przesuwane do nowych obszaréw w Azji posiadajacej wlasng do§wiadczong i
wykwalifikowana morskg site robocza.

Nasz raport zawiera ocene biezacych inicjatyw, ktére maja na celu zaradzi¢ kryzysowi kwalifikacji
niezbednych do pracy na morzu. Zalecamy:

1. Kampanie wizerunkowe sektora nie rozwiaza deficytu oficer6w i nie nalezy ich postrzega¢ jako
potencjalnego rozwigzania tego problemu. Kampanie wizerunkowe sektora powinny obejmowac
poprawe warunkow pracy i zycia na morzu w celu uatrakcyjnienia kariery marynarskiej oraz
wydluzenia okresu §wiadczenia pracy na morzu.

2. Rzady oraz inni interesariusze powinni zorientowad swoje systemy edukacji morskiej, polityki
podatkowe oraz polityki promocji klastra morskiego na poprawe przeplywu morskiej sily roboczej
do branz na ladzie.

3. Pracodawcy oraz instytucje zajmujace sie edukacja i szkoleniem marynarzy powinny podejmowac
wszystkie mozliwe wysilki, by promowa¢ réwnouprawnienie kobiet w podejmowaniu kariery na
morzu. Jednak rekrutacja oraz szkolenie wiekszej liczby kobiet nie przyczyni sie do rozwiagzania
problemu niedoboru oficeréw, o ile pracodawcy nie zatrudniag wiekszej liczby mlodszych oficeréw i
marynarzy zamieszkatych w UE.

4. Przepisy w zakresie podatku od tonazu musza naklada¢ wymoég uczestnictwa firm w krajowych
programach szkoleniowych oraz zatrudniania znaczacej liczby europejskich mlodszych oficeréw i
marynarzy. Firmy zajmujace sie transportem morskim powinny mie¢ prawo do czerpania korzysci
z podatku oraz innych form wsparcia publicznego, jezeli wykaza, ze spelniaja te kryteria.

5. Zalecamy opracowanie szczegélowej specyfikacji niezbednych danych dotyczacych zatrudnienia
marynarzy. Odpowiednie agencje/organizacje (np. EUROSTAT, EMSA, OSHA) powinny otrzymac
instrukcje/zlecenie przygotowania, zebrania oraz opublikowania takich danych w celu zapewnienia
wsparcia w opracowaniu polityk.
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2., WPROWADZENIE

imo Ze europejscy armatorzy w dalszym ciagu
qu znaczacymi graczami w ujeciu global-
nym, zatrudniaja stosunkowo niewielu obywateli
Europy. W okresie ostatnich trzydziestu lat maryna-
rze z krajéw rozwinietych sa stopniowo zastepowani
przez stosunkowo nisko wynagradzanych maryna-
rzy z krajéw rozwijajacych sie. Te zmiane ulatwilo w
pierwszej kolejnosci przenoszenie statkéw pod tanie
bandery podlegajace minimalnemu nadzorowi, a w
drugiej kolejnosci wykorzystanie drugich rejestréw
europejskich.

Ten spadek zatrudnienia Europejczykéw jest faktem
zar6wno w odniesieniu do oficeréw, jak i maryna-
rzy szeregowych, cho¢ sytuacja w przypadku tych
drugich wyglada o wiele gorzej. Cho¢ wydaje sie, ze
w niektérych krajach krajowe kampanie rekrutacyjne
oraz szkolenie oficeréw pozwolity na ustabilizowanie
rekrutacji, nie podjeto zadnych préb promocji kariery
marynarza.

Niektérzy przypisuja ten spadek zatrudnienia Euro-
pejczykéw brakowi zainteresowania miodych miesz-
karicéw Europy pracg na morzu. Inne wyjasnienia
wskazuja na rzekomy negatywny wizerunek sektora
morskiego. Jednak tam, gdzie stworzono miejsca
szkoleniowe, cieszg sie one duzym zainteresowaniem ze strony potencjalnych kadetéw. Problemem jest
niewystarczajaca liczba miejsc do odbycia praktyk dla oséb wchodzacych do sektora oraz niewystarcza-
jaca rekrutacja kadetéw na nizsze stanowiska oficerskie. Dostepne dowody wykazujg, ze inteligentna
prezentacja programéw rekrutacyjnych sprawia, ze liczba odpowiednich kandydatéw znacznie przekra-
cza liczbe oferowanych miejsc szkoleniowych.

Te same problem dotycza rekrutacji kobiet na stanowiska w sektorze morskim. Cho¢ wysitki na rzecz
zmiany kultury marynarskiej i promowanie marynarskiej $ciezki kariery dla kobiet moga przyniesé
pozytywne skutki, takie $rodki same w sobie nie rozwigza problemu niedoboru oficeréw.

Spadek zatrudnienia w$réd Europejczykéw wywotuje istotne implikacje dla europejskiej bazy kompe-
tencje marynarskich i calego klastra morskiego, co obejmuje wszystkie aspekty sektora transportu
morskiego i jego infrastruktury.

Istniejgca polityka zostata nakierowana na rozwigzanie problemu niedoboru starszych oficeréw. Jednakze
pozostaje nieunikniony problem struktury etapéw rozwoju kariery. Na kazdym etapie nalezy oczekiwad,
Ze pewna liczba 0séb porzuci szkolenie lub tez odejdzie, by pracowaé na ladzie. Takie mozliwosci wyjscia
na rynku pracy s3 cechg wszystkich specjalistycznych zawodéw. Dlatego tez wiecej oséb potrzebne jest
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na kazdym z nizszych etapéw kariery bardziej niz na wyzszych/kolejnych etapach. Wazne jest, aby liczba
milodszych oficeréw przewyzszata liczbe starszych oficeréw, liczba kadetéw byta wyzsza od liczby mtodych
oficeréw, a liczba studentéw akademii morskich byta wyzsza od liczby kadet6w.

Jezeli w jakimkolwiek punkcie rozwoju kariery nie ma mozliwosci przejécia do kolejnego etapu, braki
wystapig na wszystkich kolejnych etapach, poniewaz wiecej starszych oficeréw przechodzi na emeryture
lub podejmuje prace na ladzie w ramach tego sektora. Przynajmniej w krétkiej perspektywie, braki na
g6rze mogg by¢ wypelnione jedynie przez programy przyspieszonych awanséw.

Mimo to wiekszos$¢ oséb rozpoczynajacych kariere na morzu wytrzymuje przynajmniej pierwsze etapy
rozwoju kariery. Oczywiécie z tych, ktérzy nastepnie rezygnuja z pracy na morzu wiekszos$¢ znajduje
zatrudnienie w gospodarce morskiej. Z tego wlagnie powodu inwestycja w szkolenie i kariery na wczes-
nym etapie bedzie z korzyscia dla tego sektora o ile rzeczywiscie beda istnialy $ciezki kariery.

Bardziej zaawansowane programy rekrutacji zwiekszaja liczbe oraz jako$¢ chetnych do rozpoczecia
nauki i szkolenia morskiego. Rozszerzaja one takze mozliwosci oraz zakres kurséw dostepnych w szko-
fach morskich oraz dostepnos$c miejsc szkoleniowych. W ten sposéb mozna zwiekszy¢ podaz wyszkolo-
nych marynarzy.

Dobrze zaprojektowane programy rekrutacji i szkolert musza odpowiadaé rzeczywistym mozliwosciom
zatrudnienia. Mozna tu wykorzysta¢ wsparcie publiczne dla sektora transportu morskiego (takie jak
podatki od tonazu obowigzujace w wielu krajach UE) w celu utrzymania w dlugiej perspektywie inte-
resu publicznego w zachowaniu europejskiego klastra morskiego. Jak jednak pokazuje niniejszy raport,
peten potencjal tych mozliwosci nie jest wykorzystywany. Na przyklad pomimo wzrostu floty kontro-
lowanej przez Niemcy, wiekszo$¢ niemieckich statkéw ani nie ptywa pod niemiecka banderg, ani nie
zatrudnia europejskiego personelu.

Warto zwréci¢ uwage, ze niniejszy raport prowadzi do innych wnioskéw, niz niedawny raport zamé-
wiony przez Stowarzyszenie Armatoréw Wspélnoty Europejskiej (ECSA). Z pewnymi wnioskami tego
raportu si¢ zgadzamy, z innymi nie. Co istotne, raport ECSA sugeruje, ze w rekrutacji oficeréw w Euro-
pie nastapily pozytywne zmiany; jednak, choé w moze w niektérych krajach UE nastapit wzrost w tym
zakresie, brak podstaw do wysuwania tego ogélnego wniosku. Nasze dowody wskazuja na zupeie
odwrotny kierunek. Dlatego tez zawarli$§my tutaj ocene raportu ECSA.

Nasz raport zostal przygotowany z uwzglednieniem spojrzenia na rynek pracy na morzu z perspektywy
krajowych instytucji rekrutacyjnych i szkoleniowych, krajowych $ciezek kariery oraz zjawisk demogra-
ficznych na rynku pracy. Z kolei powyzsze zostalo osadzone w kontekscie polityki morskiej EU oraz

globalnych zmian na rynku pracy. Opracowano réwniez i szczegétowo opisano piec faktycznych sytuacji
z krajéw UE. Badaniem zostaly objete wskaZniki mlodszych i starszych oficeréw oraz rekrutacja kobiet-
-marynarzy. Ocenie podlegaja konsekwencje dla europejskich klastréw morskich. Wreszcie ocenie
poddano skutecznos¢ réznych podatkéw od tonazu w UE zapewniajacy publiczne wsparcie majace na
celu utrzymanie aktywnych europejskich klastréw morskich.
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3. RYS HISTORYCZNY | METODOLOGIA

Projekt ETF dotyczacy ,intensyfikacji szkolen i rekrutacji
w przemysle morskim w Europie”

Szkolenie i rekrutacja byly kluczowymi kwestiami w okresie ostatnich lat w Sekcji Transportu
Morskiego Europejskiej Federacji Pracownikéw Transportu (ETF). Te kwestie pojawialy sie takze w
debatach ETF z Organizacja Europejskich Armatoréw (ECSA) oraz w szczeg6lnosci byly omawiane w
Sektorowej Komisji ds. Dialogu Spotecznego (SSDC) w zakresie transportu morskiego.

Stad tez ETF zdecydowala sie na realizacje tego projektu w celu wsparcia procesu Europejskiego Dialogu
Spotecznego oraz, w szczegélnosci, wdrozenia programu pracy Europejskich Partneréw Spotecznych w
dziedzinie szkolenia i rekrutacji.

Dyskusja dotyczaca wyzwan stawianych przez rekrutacje i szkolenia stala sie szczegélnie naglaca
w $wietle wyraZnie dostrzegalnych kurczacych sie mozliwosci zawodowych dla mieszkanicéw UE.
Potrzeba przeciwdzialania ciggtemu spadkowi liczby marynarzy z UE oraz zatrzymania krytycznej
utraty kompetencje morskich w Europie sklonily ETF do podjecia trudnej debaty nad sposobem prze-
zwyciezenia obecnego poglebiajacego sie kryzysu oraz zwiekszenia podazy wykwalifikowanej sity robo-
czej chetnej do pracy na morzu.

W toku tego projektu ETF przeanalizowala takze kwalifikacje oraz kompetencje, ktére moga zaoferowad
instytucje szkoleniowe oraz akademie morskie Europejczykom oraz rodzaje dostepnych dotacji patistwowych
wspierajacych programy szkoleniowe. Dlatego tez kluczowymi zagadnieniami w tej debacie byly powigzania
miedzy zdobyciem i wykorzystaniem nowych kwalifikacji pracownikéw oraz wiedzy a wynikami.

W toku projektu zidentyfikowano takze luki w kwalifikacjach oraz obecne i przyszle niedobory w ilosci
marynarzy bedacych mieszkaficami UE oraz oméwiono strategie adaptacji i zwiekszenia kwalifikacji
pracownikéw, by dostosowac sie do stale zmieniajacych sie wymagan branzy transportu morskiego.

W ramach projektu zidentyfikowano takze czynniki, ktére przyczynily sie do pogorszenia wizerunku
transportu morskiego oraz przygotowano propozycje pozytywnych dziala, majacych na celu jego
poprawe. Jedno z gléwnych zagadnien calego projektu stanowila perspektywa genderowa. Sformuto-
wano takze sugestie dotyczace sposobéw przyciagniecia wiekszej liczby kobiet do pracy na morzu.

Projekt zostal zorganizowany wokdét trzech warsztatéw tematycznych, z ktérych kazdy jest poswiecony
konkretnemu tematowi szkolenia i rekrutacji. Praktyki krajowe w wybranych Panstwach Czlonkow-
skich UE zostaly wprowadzone oraz oméwione na podstawie trzech wiodacych tematéw:

1. Jak stawi¢ czola lukom w kwalifikacjach oraz deficytowi liczebnemu europejskich marynarzy
(pierwszy warsztat tematyczny przeprowadzony w Nantes (FR) 27 kwietnia 2010 r.).

2. Poprawa wizerunku sektora oraz promowanie jakosci warunkéw pracy i zycia na morzu (drugi
warsztat tematyczny przeprowadzony w Berlinie (GE) 15 czerwca 2010 r.).

3. Jak zapewni¢ lepsze $ciezki kariery oraz dlugoterminowe perspektywy dla klastra morskiego (trzeci
warsztat tematyczny przeprowadzony w Londynie (WB) 30 wrze$nia 2010 r.).
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W tych warsztatach oraz nastepujacych po nich konferencjach udziat wzieli przedstawiciele zwigzkéw
zawodowych, armatorzy, szkoly morskie oraz instytuty szkoleniowe oraz przedstawiciele najwiekszych
firm transportu morskiego, itd.

Uczestnicy kazdego warsztatu otrzymali z wyprzedzeniem informacje wprowadzajace. Na zakoniczenie
kazdego warsztatu przygotowano zalecenia polityki dotyczace pokonania obecnego kryzysu sity robo-
czej w sektorze transportu morskiego oraz braku wykwalifikowanych europejskich marynarzy.

Konferencja koricowa odbyla sie w Genui w terminie 18-19 listopada 2010 r. i podsumowala wyniki
trzech warsztatéw tematycznych. W toku konferencji uzgodniono konicowe zalecenia dotyczace szko-
lenia oraz rekrutacji. Konferencja ta otworzyla takze mozliwo$¢ kontynuacji prac w ramach Komitetu
Sektorowego Dialogu Spotecznego.

3.1 Partnerstwo i zarzadzanie projektem

ETF stworzyl sie¢ wiodacych pracownikéw naukowych zajmujacych sie sprawami morza, pochodza-
cych z czolowych uniwersytetéw i specjalizujacych sie w kwestiach morskich oraz/lub kwestiach szkole-
nia i kwalifikacji. Poproszono ich o zebranie i przeprowadzenie analizy studiéw przypadkéw aktualnych
praktyk rekrutacji i szkolenia w UE, okreslenie wyzwan i potrzeb dla sektora morskiego w Europie oraz
przygotowanie roboczej wersji zalecen.

Sie¢ instytucji akademickich obejmowata:

e Working Lives Research Institute (WLRI) uniwersytetu London Metropolitan University (Wielka
Brytania);

o Centre de Droit Maritime et Océanique (CDMO) Uniwersytetu w Nantes (Francja), oraz

o Wydzial Ekonomii i Biznesu Uniwersytetu w Groningen (Holandia).
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Instytut WLRI byl odpowiedzialny za koordynacje prac pracownikéw naukowych w toku calego
projektu.

Po pierwszym spotkaniu na poczatku projektu, sie¢ naukowcéw spotykala sie regularnie przed kazdym
warsztatem oraz przed konferencjg koricowa w celu zapewnienia koordynacji swoich prac z ogélnymi
celami projektu.

Przygotowano raporty krajowe w oparciu o pie¢ wybranych panistw czlonkowskich UE (Francja, Niemcy,
Grecja, Polska oraz Wielka Brytania) oraz Norwegie. Przed kazdym warsztatem tematycznym zaprezen-
towano dokument wprowadzajacy. Dokumenty te zawieraly podstawowe dane z raportéw krajowych w
formie streszczen oraz zalecei i zostaly wykorzystane jako podstawa do dyskusji. Szczegétowe raporty
krajowe takze dostarczono z wyprzedzeniem wszystkim uczestnikom. Uczestnicy warsztatéw oraz
zaproszeni méwcy wniesli do debaty swoje specjalistyczne doswiadczenie oraz wiedze, ktére zostaty
nastepnie wykorzystane w studiach przypadku i dokumentach wstepnych.

Ten dynamiczny proces przynidst efekty w postaci opracowania wstepnej wersji raportu poddanej pod
dyskusje podczas Konferencji Koticowej w Genui (Wlochy). Postuzyla ona jako podstawa do przygoto-
wania niniejszego raportu.

3.2 Metodologia badawcza

Zesp6l naukowcéw wykorzystal dane Zrédlowe takie jak globalna ankieta przeprowadzona wsréd
marynarzy (Kahveci 2008) oraz armatoréw (Kahveci i Nichols 2006). Przeprowadzit on takze wywiady
z kluczowymi interesariuszami w Niemczech, Francji, Polsce oraz Wielkiej Brytanii z instytucjami
szkolenia morskiego, biurami zatrudnienia, agencjami ustug socjalnych dla marynarzy, zwigzkami
zawodowymi marynarzy, stowarzyszeniami armatoréw, specjalistami ds. zasobéw ludzkich w spét-
kach zajmujacych sie transportem morskim, witadzami odpowiedzialnymi za gospodarke morska oraz
poszczeg6lnymi marynarzami.

Poza tymi podstawowymi Zrédlami przeprowadzono zasadniczg analize i badanie krajowych i miedzy-
narodowych statystyk dotyczacych klastra morskiego i marynarzy, publikacji krajowych stowarzyszen
transportu morskiego, raportéw OECD i Komisji Europejskiej, a takze gazet, magazynéw i periodykéw
przemystu transportu morskiego, publikacji zwigzkéw zawodowych, artykutéw w czasopismach nauko-
wych, ksigzkach, niepublikowanych pracach naukowych, a takze tematycznie przeszukiwanie Inter-
netu. W przypadku kluczowego pytania dotyczacego zatrudnienia marynarzy natrafiono na problemy
statystyczne dotyczgce zmiennosci jakosci jak i dostepnosci nieprzetworzonych danych typowych dla
ankiet zatrudnienia marynarzy ISF/BIMCO. Odniesienia do tych Zrédet oraz zrédet wtérnych znajduja
sie w calym raporcie.
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4. EUROPEJSKI RYNEK PRACY
DLA MARYNARZY

asadniczo rynek pracy marynarzy
Z jest rynkiem globalnym. Armatorzy

i menadzerowie moga zatrudnia¢ mary-
narzy z praktycznie kazdego miejsca na
$wiecie, cho¢ w praktyce wiekszo$¢ arma-
toréw/menadzeré6w posiada ma swdj
sportfel” preferowanych narodowosci. Ten
rynek pracy jest podzielony przede wszyst-
kim pod wzgledem kwalifikacji oraz poziomu wynagrodzen, a dopiero p6zniej wedlug kosztu relokacji
marynarzy pomiedzy statkami i ich krajami pochodzenia.

Statystyki zatrudnienia marynarzy sg zazwyczaj zbierane przez instytucje i agencje krajowe takie jak
administracja morska i uwzgledniajg jedynie liczbe obywateli pracujacych na morzu. Takie dane zazwy-
czaj nie sg zbierane na tyle regularnie, by pozwoli¢ na opracowanie danych w konkretnych odstepach
czasu i w ten sposéb okreéli¢ globalne tendencje w zatrudnieniu. Cho¢ krajowe zbiory danych maja
zasadniczo zbyt waski zakres, stanowig wazny punkt odniesienia, poniewaz krajowe rynki pracy w
dalszym ciagu istnieja, nawet jezeli tylko w okreslonych niszach, oraz jako ‘podwykonawcy’ na rynku
globalnym. Zakres oraz dokladno$¢ krajowych statystyk zatrudnienia w odniesieniu do marynarzy
mogtaby ulec latwo znaczacej poprawie i niniejszy raport zawiera zalecenia, w tym i praktyczne suge-
stie, ktérych wdrozenie umozliwi osiagniecie tego celu.

Analizujemy tutaj krajowe statystyki dotyczace marynarzy z Francji, Niemiec, Grecji, Norwegii oraz Wiel-
kiej Brytanii i Polski. Pierwsze cztery kraje s3 ,importerami” pracy, podczas gdy Polska jest ,eksporte-
rem” pracy. Marynarze z krajéw importujacych prace sg z wiekszym prawdopodobienistwem zatrudniani
jako oficerowie niz szeregowi marynarze. Wiekszo$¢ zaréwno oficeréw jak i marynarzy szeregowych na
statkach zarzadzanych przez importeréw pracy pochodzi
z krajéw bedacych Zrédltem podazy pracy. Polska, chociaz
jest istotnym dostawcg pracownikéw w szczeblu oficer-
skim, stala sie mniej znaczacym dostawca marynarzy szere-
gowych. Pozycja Polski jako dostawcy oficeréw wykazuje
réwniez tendencje spadkows.

Liczba marynarzy z krajéw Europy zachodniej spada
poczawszy od korica lat 70., cho¢ liczba oficeréw ustabili-
zowala sie w pewnym stopniu na poczatku 21-go wieku.
Ciasny globalny rynek pracy dla oficeréw sklonit niektd-
rych armatoréw do zwigkszenia rekrutacji i szkolenia
wiekszej liczby kandydatéw i stal sie przyczyna lepszych
kampanii rekrutacyjnych. Jednak skala tych dzialari jest
do tej pory mala i pozyskata zbyt malo dlugookresowego
wsparcia.
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4.1 Pracodawcy na globalnym rynku pracy

Na poczatku dwudziestego wieku zalogi niemal wszystkich statkéw skladaly sie z obywateli kraju, pod
banderg ktdérego ptywat statek. Ta sytuacja utrzymywala sie do lat 70 ubieglego wieku. Brytyjskie bada-
nie przeprowadzone na poczatku lat 70., ktérego celem byla identyfikacja powodéw, dla ktérych perso-
nel rozpoczynal, kontynuowat prace na statkach handlowych i odchodzit z pracy nie wspomina o zagra-
nicznej sile roboczej (Hill 1972). Praktyka rekrutacji cztonkéw zalogi wsréd obywateli krajowych (wraz z
pewna grupa pracownikéw pochodzenia irlandzkiego lub wywodzacych sie z innych panstw Brytyjskiej
Wspd6lnoty Narodéw oraz pewna liczbg czltonkéw zalég z ,innych miejsc”, jak to ujeto w badaniu Hilla)
stanowila typowy wymog prawny, ktérego restrykcyjnos¢ réznita sie w zaleznosci od kraju.

Armatorzy obchodzili wymogi rekrutacji zalogi spo$réd obywateli swojego kraju przenoszac swoje
statki pod inne bandery do otwartych rejestréw w innych krajach, niz te, skad pochodza armatorzy,
to jest stosujgc tzw. praktyke przerejestrowania (ang. flagging-out). W odniesieniu do rekrutacji zatogi
przerejestrowanie oznaczalo, ze armatorzy:

e posiadali nieograniczong mozliwo$¢ wyboru zalogi na miedzynarodowym rynku pracy;

e nie podlegali ucigzliwym krajowym przepisom dotyczacym wynagrodzen ani krajowym programom
ubezpieczenia spolecznego, ani tez krajowym zakresie prawa pracy

e posiadali luzniejsze zasady mustrowania

Proceder przerejestrowania statkéw byl stosowany intensywnie przez reszte lat 80. W 1983 r. 23% $wia-
towej floty stanowily statki przerejestrowane. Do 1990 r. wskaznik ten wzrést do 42%, a do 2000 r. statki
przerejestrowane stanowily juz 56% $wiatowej floty.

Niemal potowa floty kontrolowanej przez Europejski Obszar Gospodarczy (EOG) jest obecnie zareje-
strowana pod banderami krajéw trzecich, a praktyka ta przyspieszyla jeszcze w okresie ostatniego dzie-
sieciolecia. Zatrudnienie marynarzy z UE uleglo znacznemu spadkowi, a poszukiwania tatiszej sity
roboczej jeszcze sie nie zakoniczyly. Azja, a w szczegélnosci Filipiny, stala sie podstawowym Zrédlem
sity roboczej w latach 70., podczas gdy Europa Wschodnia przejela te funkcje pod koniec lat 80. Od
pewnego czasu obserwuje sie wzrost zainteresowania Chinami jako Zrédlem sity roboczej. W 1995
r. japoriscy wlasciciele statkéw przygotowali plan zatrudnienia az 20 tys. chifiskich marynarzy stano-
wiacych taniszg alternatywe dla Filipinczykéw, ktérzy stanowili 80% ich zagranicznej sity roboczej w
tamtym czasie (Lloyds List 1995). Jak powiedziat Dyrektor Generalny jednej z najwigkszych spétek
zarzadzajacych statkami z siedzibg w Wielkiej Brytanii:

“W tej chwili mamy 14 zasobow [sic]. Mamy Bangladesz, Rumunig, Filipiny i jedenascie innych.
Kolejng opcjg naturalnie wydaje si¢ by¢ dla nas umocnienie pozycji w Chinach i mamy plany, by wejs¢
do Chin”(Kahveci & Nichols 2006: 31-2).

Poszukiwanie nowych Zrédel taniej sity roboczej nie ogranicza sie do Chin: ,Przygladamy sie Rumunii,
gdzie teraz mamy umowe, mamy takze umowe w Bulgarii” kierownik ds. transportu morskiego powie-
dzial badaczom:

“Innymi stowy, w razie potrzeby mozemy pozyskac stamtqd ludzi. Przyglgdalismy si¢ sie Ghanie, Sene-
galowi oraz Wybrzezu Kosci Stoniowej. Przyjrzelismy si¢ ponownie Indonezji i niedawno zatozylismy
agencje joint venture zajmujgcq si¢ wyszukiwaniem ludzi na statki w Chinach. Przyglgdalismy sie
Wenezueli, Ekwadorowi, Peru, Kubie oraz Jamajce. Ciggle szukamy” (Kahveci, Lane and Sampson
2002: 67).
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Nowe, jeszcze mniej chronione Zrédla nowej sity roboczej na potrzeby mustrowania s w dalszym ciagu
monitorowane, w celu uzyskania wiekszej przewagi lub tez uniemozliwienia utraty juz posiadanej przewagi.

Praktyka przerejestrowania statkéw czyni zebranie zalogi oraz zmiane skladu zalogi wedlug wlasnego
widzimisie stosunkowo prostym dla nabywcéw sily roboczej zgodnie. Jednak rekrutacja zaltég miedzy-
narodowych wymaga organizacji. To rozwdj $wiatowej sieci agencji i organizacji zarzadzania zalogami
umozliwil rekrutacje cztonkéw zaldg z réznych regionéw, co byloby statkéw drogim i trudnym zada-
niem dla samych armatoréw.

Armatorzy rozwineli takze bezposrednie zwiazki z instytucjami szkolenia marynarzy w krajach beds-
cych gléwnymi dostawcami sity roboczej, takich jak Filipiny, Indie i Chiny. Dobry tego przyklad stano-
wig Strategie Norweskiego Stowarzyszenia Armatoréw (Norwegian ShipOwners’ Association — NSA).
Norweskie spétki bedace armatorami zatrudniajg obecnie okoto 40 000 cudzoziemcéw w charakterze
czlonkéw zalég zaréwno pod banderg norweska, jak i pod obcymi banderami.

Obecnie NSA wspélpracuje z siedmioma wyzszymi szkotami morskimi oraz uniwersytetami na Fili-
pinach. Rosnaca konkurencja na rynku pracy, szczegélnie ze strony innych branz, ale takze ze strony
innych krajéw europejskich ze znaczaca pozycja w branzy, byla czynnikiem motywujacym do nawigza-
nia tej wspétpracy. W odpowiedzi na te wyzwania NSA opracowalo wspélny projekt z Uniwersytetem w
Cebu potaczony z ogdlnofilipiriska krajowa kampania rekrutacyjng.

Znaczne wysitki poczyniono na rzecz rozwoju projektu szkolenia kadetéw NSA w Rosji we wspétpracy
z Panistwowg Akademia Morska im. Admirala Makarowa w St. Petersburgu. Inne inicjatywy obejmuja
Projekty Klasowe NSA w Rydze, przeprowadzone we wspélpracy z Lotewska Akademig Morska, oraz
w Szanghaju z China Shipping Group (CSG). NSA oraz CSG uzgodnily kilka piecioletnich uméw w
zakresie kontynuacji Programu dla Kadetéw we wspétpracy z Akademia Morskg w Szanghaju (SMA),
bedaca wlasnoscig CSG. W wyniku tego programu liczba chiniskich marynarzy zatrudnionych na stat-
kach kontrolowanych przez Norwegdéw stale ro§nie. Barber International, spétka zalezna Wilhelmsen,
prowadzi podobny program majacy na celu wyszkolenie oraz rekrutacje wykwalifikowanych marynarzy
z Polski oraz Rumunii (we wspétpracy z grupg Klaveness).

NSA wzmocnilo te relacje poprzez nawigzanie formalnych zwiazkéw z morskimi szkotami wyzszymi
w celu ulatwienia negocjacji placowych, ktére maja wplyw na dziesiatki tysiecy zagranicznych maryna-
rzy, z ktérych przynajmniej potowa pochodzi z Filipin, pracujacych na okoto 3tys. statkach handlowych
bedacych wlasnosciag podmiotéw norweskich lub przez nie kontrolowana.

Podobne poszukiwanie nowych Zrédel sity roboczej mozna zaobserwowaé na poziomie spélek, czego
dobrym przykladek jest duriska spétka Maersk. A. P. Moller-Maersk zarzadza ponad 900 kontene-
rowcami, tankowcami oraz statkami zaopatrzeniowymi (ang. offshore supply vessels, OSV). Zajmuje sie
takze dzialalnoscig w zakresie holowania, terminali kontenerowych i logistyki. Transport kontenerowy
oraz powigzane operacje stanowia najwiekszy obszar aktywnosci A. P. Moller-Maersk, odpowiadajac za
niemal polowe przychodéw grupy w 2008 r. ! Tylko Maersk Line dziala na 550 statkach i dysponuje
mozliwo$ciami przewozowymi rzedu 2,1 milionéw jednostek TEU. Obecnie jest to najwieksza firma
zajmujaca sie transportem kontenerowym oraz najwiekszy armator tankowcéw na $wiecie.

Maersk zmniejsza swoja dziatalno$¢ w Europie i ogranicza rekrutacje europejskiego personelu. W 2008
r. oglosit redukcje personelu o 200 durniskich ochmistrzéw oraz marynarzy z kontenerowcéw i tankow-

1 Dziatalno$¢ Maersk obejmuje, w zakresie kontenerowcéw: Maersk Line, Safmarine, oraz MCC Transport, w zakresie tankowcéw: Maersk Tankers,
Brostrom, Handytankers, oraz LR2, ustugi na morzu: Maersk Supply Service, Maersk Drilling, Maersk FPSOs, Svitzer oraz ESVAGT. Co wigcej,
Maersk posiada 37,5% udziat w Hoegh Autoliners oraz 31,2% udzial w promach DFDS.
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c6w ptywajacych pod duriska banderg oraz zastgpienie ich zalogami miedzynarodowymi. W pazdzier-
niku 2009 r. Maersk oglosil plany przeniesienia 33 statkéw zarejestrowanych w Wielkiej Brytanii do
Dunskiego Miedzynarodowego Rejestru statkéw (DIS), Hong Kongu oraz Holandii. W 2009 r. Maersk
oglosit takze polityke ,zero rekrutacji w Europie”, kt6rg planowal wprowadzit w przewidywalnej przy-
sztosci (Lloyds List, 16 lutego 2010 r.).

W pazdzierniku 2009 r. zwigzek zawodowy Nautilus zostal poinformowany, ze Maersk zaproponuje 113
dobrowolnych odejs¢ z pracy z grupy oficeréw zatrudnionych przez Maersk Offshore w Guernsey oraz na
statkach ptywajacych pod banderg Bermudéw (Telegraph, listopad 2009 r.). Byla to znaczna cze$¢ z 560 brytyj-
skich oficeréw zatrudnianych przez Maersk w tamtym czasie. Ogloszono takze, ze kadeci konczgcy szkolenie
organizowane z udziatem sp6tki nie bedg juz mogli liczy¢ na automatyczne uzyskanie zatrudnienia.

We wrzesniu 2010 r. A.P. Moller-Maersk oglosita, ze zarejestrowata ponad 30 nowych statkéw pod bandera
Singapuru. Pan Foldager, ktéry jest takze szefem Maersk Crew Management, powiedzial, ze Singapur
zapewnia dostep do coraz wiekszej grupy azjatyckich marynarzy oraz ze spétka moze tam réwniez znalezé
talenty menadzerskie. Maersk Crew Management nadzoruje okoto 370 statkéw oraz 12 tys. marynarzy dla
A.P. Moller-Maersk Group na calym $wiecie.

W 2010 r. firma Maersk Line poinformowata zwiazek Nautilus, Ze 40 stanowisk piastowanych przez Holen-
dréw zostanie zredukowanych w zwigzku z planami przeniesieni dzialalnosci technicznej zlokalizowanej
w Rotterdamie do siedzib firmy w Singapurze oraz Newcastle. Ten krok obejmowat przeniesienie technicz-
nego zarzadzania 46 statkami. W odrebnej spélce, Maersk Ship Management BV, ogloszono ‘przejsciowe
wstrzymanie’ rekrutacji holenderskich oficeréw i przedstawiono radzie zakladowej w Maersk nowy plan
dobrowolnych zwolnieri dla morskiego personelu holenderskiego (Nautilus International, 15.02.2010 r.,).

Pomimo wsparcia przez niektérych armatoréw koncepcji rozwoju i poprawy edukacji morskiej i szkole-
nia w Europie, ogélna strategia podjeta przez kraje posiadajace duzg flote, jak Norwegia, oraz wiodacych
armatoréw, jak Maersk, polega na aktywnym poszukiwaniu tafiszej sily roboczej poza Europa. Wysitki
na rzecz stabilizacji podazy europejskich marynarzy sa wiec obecnie wyraZnie zagrozone, poniewaz
armatorzy statkéw daza do redukgcji zatrudnienia europejskich marynarzy w swoich firmach.

4.2 Statystyka dotyczaca zatrudnienia

Chod¢ rynek pracy dla marynarzy ma charakter globalny, dotyczace go dane statystyczne s w dalszym ciggu
zbierane na poziomie kraju w sposéb odpowiedniejszy dla krajowych rynkéw pracy. Pod niektérymi
wzgledami ma to sens, poniewaz marynarze wchodza na rynek pracy poprzez krajowe instytucje szkole-
niowe oraz wydajace dyplomy/certyfikaty. Jednak jest wysoce prawdopodobne, ze marynarze bedg zatrud-
nieni na statkach ptywajacych pod banderg inng niz ich wlasna oraz/lub bandera bedacych wlasnoscia
lub zarzadzanych przez osoby innej narodowosci, niz ich wlasna. Nawet jezeli zostang zatrudnieni na
statkach pod bandera swojego kraju, w wiekszo$ci przypadkéw wielu z ich kolegéw bedzie cudzoziem-
cami i prawdopodobnie nie bedg posiada¢ stalego adresu zameldowania. W tym sensie tworzenie analizy
miedzynarodowej na podstawie statystyk krajowych normalnie zbieranych dla celéw pozyskanie informa-
qji liczbowych o zatrudnieniu krajowym oraz danych na potrzeby celéw polityki spotecznej pozostawia
wiele pytan otwartych. Polska jest tego skrajnym przykltadem — niewielu polskich marynarzy pltywa na
statkach pod polska bandera, a pod jedng z tanich bander wybieranych przez armatoréw z innych krajéw
UE lub, na mniejsza skale, na statkach pod inng bandera UE, szczegdlnie w drugim rejestrze. Bezposred-
nio zbierane oficjalne dane dotyczgce wiekszosci polskich marynarzy s wiec niedostepne. To samo bez
watpienia odnosi sie do Rumunii, Bulgarii, pafistw battyckich oraz Stowenii. W przypadku innych krajéw,
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ktére wykorzystano w studiach przypadku problem réwniez istnieje, cho¢ wnika z faktu, ze sg one duzymi
importerami sity roboczej.

Préby rozwigzania problemu ilosci nie byly jak dotad generalnie udane. Autorzy wplywowego raportu
ISF/BIMCO utrzymuja, Zze przeprowadzili badanie liczby marynarzy na $wiatowa skale. Poniewaz
te zbiory danych pochodza z wielu réznych krajach posiadajacych agencje o réznych kompetencjach
statystycznych, nie jest mozliwe, by zesp6t konsultacyjny badania ISF/BIMCO ocenil adekwatnosé
przedstawionych mu danych. Nie ma zadnych watpliwosci, Zze wyniki badania ISF/BIMCO s3 obcig-
zone bledami. Polskie dane to specyficzny przypadek pod tym wzgledem (zob. ponizej), jednak nie jest
mozliwe okre§lenie ogélnego marginesu btedu badania. Z drugiej strony mozna powiedzie¢, ze konsul-
tanci ((The Institute of Employment Research) Instytut Badan nad Zatrudnieniem Uniwersytetu w
Warwick) maja $wiadomos¢ tych brakéw w danych i podejmuja rutynowe préby poprawy jakosci danych
wchodzacych. Bez wzgledu na te braki badanie ISF/IMCO w dalszym ciagu stanowi jedyne badanie na
temat zmian w zatrudnieniu marynarzy w czasie.

Jedynym rzetelnym sposobem zbierania wiarygodnych danych o zatrudnieniu marynarzy jest przeprowa-
dzenie spisu zalég statkéw, co zostalo przeprowadzone przez Centrum Seafarers International Research
Centre (SIRC) Uniwersytetu w Cardift oraz opublikowane przez Lloyds Register-Fairplay w 2002 r. Ten spis
byt zalezny od wyboru prébek list zalég statkéw wchodzacych do [zatrzymujacych sie przejazdem ‘portach
hubowych’ na caltym $wiecie. Pozyskane w ten sposéb dane przedstawiajg w najlepszy dostepny sposéb cechy
charakteryzujace globalng site roboczg na morzu, tj. wiek, range oraz narodowosci wedtug typu i wielkosci
statku (na podstawie tych danych mozna obliczach wskazniki liczby miodszych oficeréw do starszych (zob.
ponizej), by zilustrowa¢ problem niedoboru europejskich oficeréw). Spis mégt oczywiscie jedynie zapewni¢
rzetelne szacunki liczny sily roboczej na morzu na miedzynarodowych statkach handlowych. Z racji niewy-
starczajacego dalszego finansowania, spisu nie kontynuowano po 2003 r. (Ellis & Sampson, 2008).

Nalezy podkresli¢, ze brak jest systematycznie oraz publicznie dostepnych danych dotyczacych kosztéw
wynagrodzen, cho¢ armatorzy zawsze odnosza sie do stosunkowych kosztéw pracy. Jak przedstawiono
w Tabeli ponizej, wedlug danych Brytyjskiej Izby Transportu Morskiego (UK Chamber of Shipping),
istnieja réznice wynagrodzen, ktére wynikaja z poréwnywalnych kosztéw wynagrodzen réznych skla-
déw narodowosciowych. Nie wiemy jaka proporcje budzetéw operacyjnych statkéw przeznacza sie na
koszty zalogi. Co wiecej, analiza oparta na ograniczonych danych dotyczacych wynagrodzert marynarzy
sugeruje, ze wystgpila pewna konwergencja w okresie ostatniego dziesieciolecia, w przypadku maryna-
rzy narodowosci wyzej oplacanych warunki sie stosunkowo pogorszyly, a w przypadku gorzej optaca-
nych - ulegly stosunkowej poprawie (Kahveci i Nochols 2006). Dlatego tez zbieranie takich danych w
sposéb systematyczny na poziomie europejskim bytoby bardzo przydatne.

TABELA 1 Poréwnywalne koszty wynagrodzen (USD miesiecznie)

Skiad USD miesiecznie

Oficerowie brytyjscy/ marynarze filipinscy 9/10 78,000
Oficerowie chinscy/ marynarze 9/10 37,000
Oficerowie indyjscy/ marynarze 9/9 47,000
Oficerowie filipinscy/ marynarze 9/9 47,000
Oficerowie polscy/ marynarze 9/9 48,000

Zrédto: Izba Transportu Morskiego 2004 (zrédto cytatu: Kahveci i Nichols 2006)
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4.3 Dane dotyczace zatrudnienia podsumowanie studiow przypadku
pieciu krajow

e We Frangji liczba marynarzy zatrudnionych na statkach francuskich osiagnela najnizszy poziom w
latach 90. Od tego czasu liczba ta nieco sie wzrosta.

e W Niemczech zaobserwowano spadek liczby marynarzy na statkach niemieckich do 2003 r. Pé7niej
liczba ta zaczela rosna¢, podobnie jak liczba zagranicznych marynarzy oraz zameldowanych zagra-
nicznych marynarzy na statkach niemieckich.

o Norwegia jest znaczagcym importerem pracy. Cudzoziemcy stanowia ponad 75% zat6g na pokladach
statkéw znajdujacych sie pod kontrolg norweska.

o Polska jest eksporterem pracy. Co najmniej 80% polskich marynarzy jest zatrudnionych na niepols-
kich statkach.

o Liczba marynarzy brytyjskich zmniejszyla sie. Pomiedzy 1997 a 2009 r. liczba brytyjskich mary-
narzy spadla o 25%.

o Wskaznik starszych oficeréw do oficeréw mlodszych wskazuje na niewystarczajaca liczbe
mlodszych oficeré6w potrzebna do zastapienia starszych oficeré6w i pokazuje, ze bez podjecia
natychmiastowych pozytywnych dzialan sytuacja ta ulegnie nieodwracalnemu pogorszeniu.

e W krajach UE dos¢ powszechng praktyka jest zatrudnianie europejskich oficeréw, podczas gdy
szeregowi marynarze s3 pozyskiwani z pozawspélnotowych krajéw bedacych Zrédet sily robocze;j.

e Zmiany dotyczace zatrudnienia marynarzy s3 $cisle zwigzane ze zmianami bander oraz przepiséw
na obszarach administrujacych takimi banderami.

e Zatrudnienie marynarzy mozna wspiera¢ za pomocg polityk nakazujacych zatrudnianie obywateli
UE, o ile takie polityki sa (1) wprowadzane w zycie i (2) nie powoduja przerejestrowania statkow
Przez armatoréw.

e Podsumowujac: istnieje pilna potrzeba znacznej poprawy danych dotyczacych liczny marynarzy
wszystkich rang.

4.4 Studia przypadku

4.4.1 FRANCJA

1 stycznia 2010 1. flota handlowa pod francuska banderg skladala sie z 216 statkéw, z ktérych wiek-
szo$¢ byla tej samej wielkosci jak w latach 90. W 1986 r. Francja utworzyla drugi rejestr dla Francu-
skich Obszaréw Poludniowych i Antarktycznych (TAAF — Terres Australes et Antarctiques frangaises),
nad ktérymi posiada niekwestionowana zwierzchno$¢. Ten rejon posiadal niezalezno$¢ prawna i nie byt
francuskim terytorium zamorskim w takim znaczeniu, jak wyspy francuskie w archipelagu Karaibéw
czy na Oceanie Indyjskim. Umozliwilo to armatorom zatrudnienie marynarzy spoza UE oraz zastoso-
wanie miedzynarodowych warunkéw zatrudnienia. W 2005 r., Francja utworzyla takze kolejny drugi
rejestr, Francuski Rejestr Miedzynarodowy (RIF) w celu umozliwienia marynarzom oraz armatorom
placenia obnizonych podatkéw oraz skladek na ubezpieczenie spoteczne.
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W 1995 r. na francuskich statkach handlowych zatrudniano okoto 10 tys. oficeréw. W 1979 r. bylo ich
8 tys., a w 1989 ok. 3 tys. Od tego czasu sytuacja ustabilizowala sie, i zanotowano nieznaczny wzrost do
3,6 tys. Liczba szeregowych marynarzy w tym samym czasie ulegla znacznemu obnizeniu. Ich obecna
liczba wahajaca si¢ pomiedzy 6 a 7 tys. utrzymuje si¢ na stalym poziomie od 1990 r.

Badanie przeprowadzone w 2009 r. i obejmujace 51 spélek sektora transportu morskiego (z wylaczeniem
francuskich statkéw wycieczkowych) dzielito czlonkéw zalogi na kategorie oficeréw lub kategorie szere-
gowych marynarzy oraz na marynarzy zamieszkatych we Francji, w UE oraz poza UE. Cho¢ zliczono
wszystkich marynarzy szeregowych na statkach pod francuska bandera lub tez nalezacych do francuskich
podmiotéw, nie bylo mozliwe okreslenie narodowo$ci marynarzy na statkach nieptywajacych pod fran-
cuska banders, nienalezacych do francuskich podmiotéw. Co wiecej, spétki zajmujace sie transportem
kontenerowym i hurtowym nie odpowiedziaty na pytania dotyczace zatrudnienia marynarzy na statkach
plywajacych pod bandera krajéw trzecich. W rezultacie liczba marynarzu spoza UE jest niedoszacowana.

TABELA 2 Pracownicy francuskich spétek z sektora transport morskiego, 2008 r.

Marynarze francuscy 9,876 72%
Marynarze z UE 2,123 16%
Marynarze spoza UE 1,697 12%
Ogodtem 13,696 100%

Zrédto: Obserwacja i prognoza zatrudnienia i kwalifikacji w morskim sektorze pracy, «Zatrudnienie na statkach handlowych na 31 grudnia 2008 -
sytuacja zatrudnienia - zmiany -perspektywy.» Raport przygotowany przez A. Grovel, Paryz, nr 1, luty 2010 r.s. 41.

Wiekszo$¢ szeregowych marynarzy to marynarze spoza UE (85%), a wiekszo$¢ pozostatych francuskich
marynarzy szeregowych zatrudniona jest w transporcie pasazerskim w obstudze portowej. Marynarze
szeregowi spoza WE zatrudnieni w spétkach objetych badaniem wystepuja we wszystkich obszarach
tego sektora za wyjatkiem pracy w obstudze zatok. Wiecej ich pracuje przy obstudze hurtowego trans-
port substancji ciektych (39%) oraz w obstudze ladowej (31%). Z Iacznej sity roboczej objetej badaniem,
tj. 13 696 marynarzy, 6 868 bylo zatrudnionych pod flagg metropolitalna, tj. na warunkach pierwszego
rejestru, a 5 063 na podstawie “Registre International Francais” ( RIF). 58% marynarzy zarejestrowa-
nych w RIF to Francuzi, 26% to marynarze z UE, a 15% to marynarze spoza UE. W przeciwienstwie do
transportu pasazerskiego oraz obstugi portowej transport kontenerowy oraz obstuga ladowa sg realizo-
wane gtéwnie przez francuskich marynarzy zarejestrowanych w RIF.

4.4.2 NIEMCY

Flota handlowa bedaca wlasnoscig podmiotéw niemieckich w 2009 r. skladala sie z 3371 statkéw powyzej
100 ton, o facznej masie 71 026 000 ton. Z tej liczby 645 statkéw (15 806 000) ptywa pod banderg niemie-
cka, a 474 (15 540 000 ton) znajduje sie w 2. rejestrze niemieckim - International Shipping Register (ISR).
Jak pokazujg powyzsze dane dotyczace tonazu, statki ptywajace pod bandera rejestru podstawowego sg
zasadniczo mniejsze, podczas gdy duze statki w handlu miedzynarodowym wykorzystuja ISR. 2599 stat-
kéw (52 329 000 ton) to statki na wynajem bez zalogi plywajace pod obca banderg, a 99 statkéw (2 891 000)
jest zarejestrowanych pod obcg banderg. Jak wynika z powyzszych liczb, znaczna cze$¢ floty niemieckiej to
statki czarterowane bez zalogi pod obca bandera. Inng znaczacg cze$¢ floty stanowi ISR, ktéry przewiduje
mniej ograniczert w zatrudniania cudzoziemcéw i jest uwazany przez ITF za tanig bandere.?

2 Dane w tym akapicie pochodza z FK 2009.
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TABELA 3 Liczba marynarzy w rejestrze niemieckim

rok (grudzien) taczna liczba marynarzy marynarze zameldowani niezameldowani

na statkach w rejestrze niemieccy cudzoziemcy cudzoziemcy
niemieckim, SBG

1980 32289 25202

1985 27017 21781

1990 15852 11262

2000 11838 7650 519 3380

2001 12216 7704 918 3161

2002 11207 7454 654 2715

2003 10542 7356 487 2347

2004 10801 7286 459 2788

2005 12962 7664 1105 3867

2006 13155 7885 877 4070

2007 13636 7135 792 4614

Zrédio: przygotowano na podstawie SBG, rézne lata, oraz Hoffman 2004

TABELA 4 Liczba marynarzy w rejestrze niemieckim wedtug funkgcji

razem Niemcy| cudzo-| razem Niemcy| cudzo-| razem Niemcy cudzo-

ziemcy ziemcy ziemcy
1980 5785 5631 154 4583 4338 245 21921 13940 7981
1990 3777 3601 176 2944 2820 124 9131 4060 5071
2000 3225 2799 426 1917 1633 284 4407 1830 2577
2002 3284 2806 478 1935 1658 277 5622 2220 3402
2003 3072 2688 384 1836 1639 197 3991 2168 1823
2005 3265 2637 628 2530 1861 669 5027 2328 2699
2006 3386 2697 689 2550 1831 719 5290 2542 2748
2007 3486 2729 757 2635 1789 846 5446 2617 2829

Zrédto: na podstawie Hoffman 2004, SBG oraz FK

Pewna liczba miejsc pracy na statkach ISR jest zarezerwowana dla Niemcéw i obywateli UE. Przed 1998
r. statek musiat posiada¢ w zalodze 3 matéw lub 2 mechanikéw okretowych. Od tego czasu statki ISR
powyzej 3 000 ton musza posiadaé w zalodze jednego mechanika okretowego. Generalnie od lat 90.,
mozemy zaobserwowad, ze okolo jedna trzecig marynarzy stanowili cudzoziemcy. Jednak wiekszos¢
oficeréw to Niemcy, podczas gdy wiekszos¢ szeregowych marynarzy to cudzoziemcy. Wywiady wska-
zuja, Ze jest to czesto spotykany schemat. Niektére firmy cenig oficeréw niemieckich z powodu wysokiej
jakosci ich wyszkolenia, jednakze nawet w tych przypadkach te firmy outsourcinguja rekrutacje szere-
gowych marynarzy agencjom zajmujacym sie rekrutacjg zatég na rynku globalnym.
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4.4.3 GRECJA

Wedtug Przegladu Transportu Morskiego OECD w 2009 r. statki bedace wlasnoscia armatoréw greckich
stanowily 15,33% statkéw na $wiecie. Jednak 69% statkéw kontrolowanych przez podmioty greckie
ptywa pod obcg banderg. Wigkszos$¢ kontrolowanych przez podmioty greckie statkéw ptywajacych pod
obca banderg jest zarejestrowanych w Liberii, na Malcie i w Panamie.

Flota pod bandera grecka jest na trzeciej pozycji na $wiecie i pierwszej w UE pod katem nognosci (dwt).
Flota w posiadaniu podmiotéw greckich ptywajaca pod banderami UE odpowiada 44,1% tonazu dw w
UE. Podmioty greckie kontrolujg 21, 7% $wiatowej floty tankowcéw (tankowce przewozace rope/ produkty
ropopochodne) oraz 20, 4% floty masowcéw pod wzgledem wt (z wylgczeniem zaméwionych statkéw).

Wedtug badania Tsamourgelisa (2007: 122), liczba greckich marynarzy pracujacych na statkach pod grecka
banderg oraz statkach bedacych w posiadaniu podmiotéw greckich i zwigzanych z Funduszem Emerytal-
nym Marynarzy (NAT) w 2004 1. spadla ponizej 18 tys., co oznacza poziom o 4, 5% nizszy niz w 2002 1.
oraz 27, 5% spadek w poréwnaniu do stanu sprzed dziesieciolecia. Jednak liczba zagranicznych maryna-
rzy zatrudnionych na statkach bedacych w posiadaniu podmiotéw greckich lub kontrolowanych przez nie
w dalszym ciagu rosnie. Jest to spowodowane kosztami wynagrodzen, ktére zazwyczaj sa wyzsze w przy-
padku marynarzy greckich w poréwnaniu do ich zagranicznych kolegéw. Rosnaca rola marynarzy zagra-
nicznych jest wyraZznie widoczna przy tworzeniu zalég. W 1996 r. obywatele innych panistw niz Grecja
zajmowali niemal 35% stanowisk na statkach pod banderg grecka oraz statkach w posiadaniu podmiotéw
greckich pod innymi banderami zarejestrowanymi w NAT i 42% do 2004 .

Cho¢ prawo wymaga, aby pewna liczbe czlonkéw zalég statkéw pod bandera grecka musza stanowid
Grecy, nie jest ono w pelni stosowane, tak wiec faktyczna liczba zatrudnionych greckich marynarzy jest
nizsza od nakazanej prawem. W 2004 r. 38, 32% miejsc pracy, ktére powinny by¢ zajmowane przez
marynarzy greckich bylo w rzeczywistosci zajmowanych przez osoby innych narodowosci (Tsamour-
gelis 2007:149-150). Jednak badanie greckich spétek sektora transportu morskiego z 2006 r. wykazalo,
Ze wolg one zatrudnia¢ marynarzy greckich. (Theotakas i in. 2006). By¢ moze greckie spétki z sektora
transport morskiego wysoko cenig wspétprace, kompetencje, dos§wiadczenie, wyksztalcenie, lojalnosc
oraz efektywnosc kosztowg greckich marynarzy, jednakze ten fakt nie jest w pelni odzwierciedlony w
ich strategiach rekrutacyjnych. W praktyce greckie spétki transportu morskiego coraz czesciej uciekaja
sie do zatrudniania marynarzy niebedacych Grekami.

4.4.4 NORWEGIA

Do lat 80. norweski sektor transportu morskiego miat charakter niemal wylgcznie krajowy, zatrudniat
norweskie zalogi ptywajace na statkach armatoréw norweskich pod norweska banderg. Od poczatku lat
80., w sytuacji, gdy globalny sektor transport morskiego borykatl sie z nadmiarem mocy przerobowych,
norwescy armatorzy ponoszacy stosunkowo wysokie koszty zaczeli coraz bardziej odczuwaé presje na
przerejestrowanie swojej floty. Flota pod bandera norweska skurczyla sie z 38,2 mln dwt w 1982 r. do
16,9 mln w 1986 r. Do tego czasu w sektorze rozpoczely sie desperackie poszukiwania mechanizmu,
ktéry pozwolilby armatorom utrzymac ,norwesko$¢”, przy jednoczesnym umozliwieniu im rekruta-
cji personelu za granicag. W 1987 r. wprowadzono rozwigzanie w postaci ustanowienia réwnoleglego
rejestru Norweskiego Miedzynarodowego Rejestru Statkéw (NIS). Tonaz NIS zaczat spadac ze swojego
szczytowego poziomu 1516 statkéw i 54 mln dwt w 1992 r. do 686 statkéw i 30,8 dwt pod koniec 1996 r.
Rozwigzaniem tym razem byta znaczaca reforma podatku od tonazu w 1996 r. Idac w §lady Holandii i
Grecji, rzad zdecydowat sie na zmiane podstawy opodatkowania armatoréw. Jednak zadna z tych reform
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nie zapobiegta powolnemu zwijaniu sie norweskiej bandery. W czerwcu 2009 r. 47% norweskiej floty
obstugujacej trasy zagraniczne ptywato pod bandera norweska, a po raz pierwszy pod obcg bandera
znalazla sie ponad potowa floty kontrolowanej przez podmioty norweskie.

Jak wykazano ponizej, statki kontrolowane przez podmioty norweskie posiadajg zalogi skladajace sie w
75% z cudzoziemcéw i 25% z Norweg6w.

TABELA 5 Zatrudnienie na statkach norweskich 2006-2007

2006 2007

Statki

Norwegowie 12000 13100
Cudzoziemcy 35500 38400
Razem 47500 51500

Zrédto: Raport roczny 2007, Norweskie Stowarzyszenie Armatoréw, s.35

Liczba norweskich marynarzy stopniata o dziesiatki tysiecy na przestrzeni trzydziestu lat. Jak obser-
wujemy od lat 70. dzieki przerejestrowaniu i wprowadzeniu NIS, norwescy armatorzy zaczeli w coraz
wiekszym stopniu polegaé na marynarzach z zagranicy podczas mustrowania swoich statkéw. Proces
ten stopniowo spowodowat spadek kwalifikacji marynarzy i oficer6w norweskich oraz niedobér norwe-
skich marynarzy.

4.4.5 POLSKA

W 2009 r. polska flota transport morskiego sktadala sie z 118 statkéw o ogdlnych mozliwosciach przewo-
zowych 2 262,9 tys. ton i tonazu brutto (GT) 1928,9 tys. ton. Na koniec 2009 r. pod polska banderg ptywato
18 statkéw (odpowiadajacych 15,3% floty transportu morskiego wzgledem ilosci) o nosnosci 37,4 tys. ton
oraz tonazu brutto GT 49,7 tys. Zwazywszy na kurczenie sie polskiej floty oraz przeniesienie wiekszosci
pozostatych statkéw pod obce bandery, nic dziwnego, ze Polska stala sie eksporterem sily roboczej we
sektorze morskim. Niewielka grupa polskich marynarzy pracuje obecnie na statkach pod polskg banders,
podczas gdy wiele zagranicznych spétek sektora transportu morskiego oraz agencji zajmujacych sie rekru-
tacja zalég otworzylo biura rekrutacyjne w Polsce w celu zatrudnienia polskich marynarzy.

Istnieja rézne opinie co do rozmiaréw polskiej sity roboczej w sektorze transportu morskiego. W 2006
r. w raporcie ECOTEC dla Komisji Europejskiej wskazano liczbe 35 tys. 0séb. Jednak dane ISF/BIMCO
sg znacznie nizsze.

TABELA 6 ISF/BIMCO - wielkosci dla Polski:

1990 1995 2000 2005
oficerowie | marynarze | oficerowie | marynarze | oficerowie | marynarze | oficerowie | marynarze
szeregowi szeregowi szeregowi szeregowi
6400 11700 5500 6500 5955 6162 8,446 4,737

Zrédto: OECD/ Precious Associates, 2003
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Jezeli dane podawane przez ISF/BIMCO sg prawidlowe, nastapit spadek liczny polskich marynarzy
szeregowych od okresu miedzy 1990 a 1995 rokiem podczas poczatkowych lat transformacji, jednak po
tej korekcie liczba polskich marynarzy utrzymywala sie na staltym poziomie. Istnieja jednak powazne
powody, by wierzy¢, ze liczby ISF/BIMCO dla Polski sg bardzo niedokladne — nawet bardziej niz dzieje
sie to w przypadku innych krajéw. Okoliczno$¢, ze, wedlug Glen (2008:850) w 2006 r. 1143 polskich
oficeréw pracowalo jedynie na statkach zarejestrowanych w rejestrze brytyjskim sugeruje, ze liczba
polskich marynarzy jest znacznie wieksza niz ta, ktéra podaje raport ISF/BIMCO.

W kazdym razie mozna pozyska¢ oficjalng liczbe 0séb zatrudnionych w sektorze transportu morskiego
w Polsce, cho¢ jak wskazuja dane dotyczace bandery, te dane w rzeczywistosci odnosza si¢ do tych
pracujacych w zegludze przybrzeznej:

TABELA 7 Pracownicy transport morskiego i przybrzeznego, Polska

rok pracownicy
2004 2088
2005 2083
2006 2840
2007 2002
2008 2157

Zrédto: Rocznik statystyczny klastra morskiego 2007: s. 8; 2009: . 35

Na tej podstawie mozliwe jest odgadniecie lgcznej liczby polskich marynarzy. Wykorzystujac baze
danych GLM, Wu i Morris (2006: 36) szacuja, ze 10% polskich marynarzy ptywato na statkach pod
polska bandera. To sugerowaloby taczna liczbe polskich marynarzy na poziomie 21 570 oséb. Stosujac
jeszcze inng metode mozna takze oszacowac liczbe aktywnych polskich oficeréw na podstawie wzno-
wienr certyfikatéw. Liczby wydanych certyfikatéw wydanych oficerom pokladowym przedstawiaja sie
nastepujaco:

TABELA 8 taczna liczba certyfikatow wystawionych oficerom poktadowym

rok certyfikaty
2004 1142
2005 1948
2006 3043
2007 1862
2008 1976

Zrédto: Rocznik klastra morskiego 2009: s. 264

Poniewaz certyfikaty musza by¢ odnawiane co 5 lat, jezeli nie wystepuje zadna tendencja spadkowa
ani wzrostowa (tj. jezeli nowi marynarze wchodzg na rynek liczbie odpowiadajacej liczbie marynarzy
odchodzacych na emeryture), przecietna liczba wznowien we wszystkich latach, za ktére posiadamy
dostepne dane, pomnozona przez pie¢ oraz skorygowana w dét, by uwzgledni¢ mozliwos¢ pracy mary-
narzy z dyplomami uczelni na stanowiskach pomocniczych na ladzie powinna da¢ nam w przyblizeniu
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dane dotyczace wielkosci rynku pracy. Wysoko$¢ tej korekty z tytulu nieaktywnych posiadaczy dyplo-
méw akademii morskich moze wynosic¢ 9-16% (Li i Wonham 1999; Glen 2008). Te wyliczenia sugeruja
wielko$¢ rzedu 8 375 oficeréw pokladowych, jezeli przyjmiemy, ze 16% posiadaczy waznych certyfika-
téw pracuje na ladzie.’ Podobnie liczba oficeréw mechanikéw i elektrykéw wynosi:

TABELA 9 taczna liczba certyfikatow wystawionych oficecrom mechanikom i elektrykom

rok certyfikaty
2004 1329
2005 2145
2006 4570
2007 1739
2008 1569

Powyzsze dzialanie daje 9 763 oficeréw mechanikéw i elektrykéw przy ogélnej liczbie 18137 oficeréw
posiadajacych dyplomy polskich akademii morskich. Niestety liczby marynarzy szeregowych nie da sie
oszacowaé w ten sposéb.

Nalezy takze zastrzec, ze te obliczenia opieraja sie na zalozeniach, ktére mogg by¢ niepoprawne.
Jednakze w dalszym ciagu s3 spéjne z szacunkiem ECOTEC wskazujacym na 35 tys. oséb (ktéry miatby
uwzglednia¢ réwniez marynarzy szeregowych). Ogoélnopolski Zwigzek Zawodowy Oficeréw i Maryna-
rzy (PSU) oraz rozmowy z polskimi agentami rekrutacyjnymi wskazuja, ze 30 do 35 tys. to general-
nie akceptowane szacunki (18 do 20 tys. oficeréw oraz 15 do 17 tys.). Wskazanie liczby marynarzy jest
skomplikowane ze wzgledu na fakt, ze wielu marynarzy szybko chodzi i wychodzi z rynku morskich
ustug transportowych. PSU szacuje, ze marynarze, dla ktérych praca na morzu jest jedynie uzupetniaja-
cym zrédet dochodéw stanowia 10 do 15% ogédtu.

4.4.6 WIELKA BRYTANIA

Spis brytyjskich marynarzy z 1950 r. wykazat 140 tys. 0séb. Do 1975 r. liczba marynarzy bedacych miesz-
katicami Wielkiej Brytanii wynosita 87 tys., a kiedy w Wielkiej Brytanii wprowadzono w 2000 r. podatek
od tonazu, liczba aktywnych marynarzy zmniejszyla sie do 28 085.

Wedlug najnowszej Krajowej Statystyki Marynarzy (2009) liczba brytyjskich marynarzy regularnie
pracujacych na morzu w 2009 r. wynosita ok. 26 700. Obejmowala ona:

e 11 400 certyfikowanych oficer6w pokladowych i oficeréw mechanikéw (zakladajac 62 lata jako préb
emerytalny),

e 1100 niecertyfikowanych oficeréw technicznych,

e 2,100 niecertyfikowanych oficeréw ‘hotelowych i innych’

e 5000 marynarzy pracujacych na pokladzie, w sitowni oraz wykonujacych prace ogélne,

e 5400 marynarzy zajmujacych sie aprowizacja, gastronomig i ustugami hotelowymi, oraz

e 1800 os6b w trakcie szkolenia.

3 Uwaga: udrednianie oraz dzielenie przez pie¢ w tym przypadku nie jest konieczne, poniewaz mamy do czynienia z pigcioletnimi cyklami.
Jednakze byloby to konieczne, gdyby cykle te liczyty mniej lub wiecej lat.
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Z powyzszych oséb mniej niz dwie trzecie posiadato kwalifikacje w zakresie prowadzenia statkéw lub ich
sitowni (oficerowie i marynarze ‘pokladowi’ i ‘maszynowi’) podczas gdy pozostate osoby byly zatrudnione do
wykonywania innych obowigzkéw (np. personel techniczny lub hotelarski) lub tez byly w trakcie szkolenia.

Laczna liczba brytyjskich marynarzy pracujacych aktywnie na morzu w 2009 r. byla o ok. 4% wyzsza niz
w 2002 r., ktéry jest najwcze$niejszym rokiem, dla ktérego szacunki dostepne sg dla wszystkich grup.
Liczba marynarzy z kwalifikacjami , pokladowymi” i ,maszynowymi” spadla o 7%.

Liczba certyfikowanych oficeréw w 2009 r. byla o 20% nizsza niz w 1997 r. Jednak system certyfikacji
oficeréw pokladowych i maszynowych w ostatnich latach zostat rozszerzony, i jezeli wykluczony nowe
mozliwe do zakwalifikowania grupy, ogélny spadek od 1997 r. wyniést 25%.

Cze$¢ problemu, ktdry jest przyczyna spadku liczby oficeréw to dramatyczna redukcja naboru kandyda-
téw w latach 80. i 90. Nastepnie nastgpita nieunikniona zmiana profilu wiekowego przy §rednim wieku
brytyjskich oficeréw wzrastajacym z 27 lat w 1980 r. do 47 lat w 2010 r. Ponad 80% wszystkich brytyj-
skich oficeréw i marynarzy ma wiecej niz 35 lata w poréwnaniu do zaledwie 41% w 1971 r. Okoto 65%
certyfikowanych brytyjskich oficeré6w ma obecnie ponad 40 lat w poréwnaniu do 53% w calej brytyjskie;
populacji pracujacych mezczyzn. Sytuacja w przypadku szeregowych marynarzy pokladowych i maszy-
nowych jest jeszcze trudniejsza: 72% z nich ma obecnie ponad 40 lat.

Demografia dzisiejszej populacji brytyjskich marynarzy wskazuje wiec, ze spadek ich liczby bez powzie-
cia radykalnych i natychmiastowych dzialan jest nieunikniony. Przy zalozeniu kontynuacji obecnych
trendéw, przy wieku emerytalnym na poziomie 65 lat i liczbie nowych kandydatéw na poziomie 800
rocznie, liczba brytyjskich oficeréw spadnie z 14 419 w 2009 r. do 11 956 w 2014 r., 10 071 w 2019 r. i
zaledwie 8 504 w 2029 r.

Nie przygotowuje sie oficjalnych prognoz dotyczacych liczby brytyjskich marynarzy szeregowych,
jednak zwazywszy na jeszcze gorszy profil wiekowy oraz brak informacji o nowych szkoleniach dla
marynarzy w 2008 i 2009 r. zasadnym jest zalozenie, ze w podobnym okresie nalezy sie spodziewac
bardzo szybkiego spadku.

4.5 Wskazniki proporcji mtodszych i starszych oficerow w wybranych
krajach UE w 2002 .

Globalne Badanie Rynku Pracy przeprowadzone przez SIRC Uniwersytetu w Cardiff pozwolito na obliczenia
wskaznikéw miodszych i starszych oficeréw zaréwno dla oficeréw pokladowych jak i inzynieréw. Wskazniki
zaprezentowane na ponizszych wykresach pokazuja stosunek liczby miodszych oficeréw do liczby starszych
oficeréw w 2002 r. Wskazniki ponizej prezentujg liczbe oficeréw ponizej rangi mistrza oraz starszego mecha-
nika na kazdych dziesieciu mistrzéw i starszych mechanikéw. Warto tu zauwazy¢, ze nie wszyscy mlodsi
oficerowie beda kontynuowac kariere, by stac sie starszymi oficerami, a nikt kto nie byl mlodszym oficerem
nie zdobedzie nigdy kwalifikacji starszego oficera. Starsi oficerowie musza posiadac i odpowiednie przeszko-
lenie i do$wiadczenie, a do§wiadczenie mozna zdoby¢ jedynie w pracy. Jezeli liczba mlodszych oficeréw jest
zasadniczo mniejsza niz liczba oficeréw starszych, wtedy liczba starszych oficeréw bedzie spadaé. Z taka
sytuacja mamy do czynienia w przypadku wszystkich krajéw, ktére wybrano w studium przypadku, w tym
w Polsce, i wskazuje to, Ze jezeli niedobér starszych oficer6w ma by¢ zmniejszony i jezeli klastry majg mie¢
dostep do wystarczajacej liczby doswiadczonych marynarzy w przysziosci, jest konieczne, by stworzy¢ wiecej
mozliwosci zatrudnienia dla miodszych oficeréw. Wskazniki danych dla Chin podano w celu zilustrowania
rozwigzania, ktére zapewnitoby stosunkowo gladki rozwdj kariery od mlodszego do starszego oficera.
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4.6 Rekrutacja kobiet do pracy na morzu

Pomimo coraz wiekszego nacisku kladzionego na znaczenie uczestnictwa kobiet w globalnym rynku
pracy w sektorze transportu morskiego, do tej chwili kobiety stanowig jedynie bardzo malg czes¢ sity
roboczej w tym sektorze. Belcher i in. (2003) szacujg wskaznik uczestnictwa kobiet na poziom pomie-
dzy 4 a 2%. W UE liczba kobiet-oficer6w na statkach jest niemal z pewnos$cia wyzsza niz w calej flocie
$wiatowej, chod systematyczne préby rekrutacji kobiet podejmowanie sg gtéwnie w Europie péinocnej,
i to na skromng skale. W Wielkiej Brytanii zwigzek oficer6w NUMAST (obecnie Nautilus International)
informowat, Zze w styczniu 2000 r. kobiety stanowily zaledwie 1,4% lacznej liczby jego czlonkéw, wyno-
szacej ponad 19 500 oséb.

Zdaniem Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) kobiety s3 ,stabo wykorzystywanym i stabo
rozwinietym zasobem, ktéry moze stanowi¢ cze$ciowe rozwigzanie problemu mustrowania §wiatowej
floty handlowej w przysztosci (Program Dziatania 1997 — 2001). Ten sam poglad zostat przedstawiony w
informacji Komisji Europejskiej, gdzie stwierdzono, ze: ‘[Partnerzy spoleczni] powinni dotozy¢ wszel-
kich staran w celu promowania i ulatwiania dostepu kobiet do zawodéw zwigzanych z pracg na morzu
(COM 2001)” Raport OECD dotyczacy dostepnosci oraz szkolenia marynarzy zalecal, by ‘stosowano
wiecej zachet dla kobiet wchodzacych do tego sektora’ (OECD 2003).

Badania oparte na wywiadach z kadrg kierownicza wyzszego szczebla w spétkach zajmujacych sie
transportem morskim i zarzadzaniem flotom dokumentuja nieche¢ do zatrudniania kobiet-marynarzy
(Thomas 2004, Belcher i in. 2003). Jednak mamy tez kilka pozytywnych przyktadéw: dyrektor ds. Zaso-
béw Ludzkich niemieckiej firmy Beluga, specjalizujacej sie w przewozie fadunkéw wysokogabaryto-
wych, po podjeciu aktywnych staran na rzecz pozyskania kobiet-kadetéw wypowiadat sie korzystnie na
ich temat, stwierdzajac, ze zasadniczo radzily sobie lepiej niz ich koledzy mezczyZzni (Wywiad: Dyrektor
ZL firmy Beluga, 2010). Niewielka liczba pozostatych niemieckich armatoréw takze rekrutowata kandy-
datki do pracy na morzu, wiec podczas gdy w 1999 r. na niemieckich statkach zatrudnionych byto po
okoto dziesie¢ kobiet oficeré6w pokladowych i mechanikéw, do 2007 r. bylo juz sze§édziesiat pie¢ kobiet
oficer6w pokladowych, jednakze jedynie okolo pietnastu kobiet bylo mechanikami. Jednak pomimo
wzrostu liczb bezwzglednych, kobiety stanowig jedynie pomiedzy 2 a 3% wszystkich niemieckich ofice-
réw (dane z SBG 2007). Raport roczny niemieckiego Flottenkommando za 2010 r. podawat liczbe 407
kobiet bedacych czlonkami zalég na statkach pod niemiecka bandera, z ktérych osiem bylo kapitanami.
(Lloyds List, 1 listopada 2010 r.). W Wielkiej Brytanii szef administracji morskiej powiedzial, ze na 25
tys. brytyjskich marynarzy bylo 36 kobiet kapitanéw. (Lloyds List, 22 kwietnia 2010 r.).
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Thomas (2004) podaje liczbe doswiadczonych kobiet pracujgcych na morzu oraz trudnodci, na jakie
napotykaja chcac kontynuowad kariere na morzu. Kilka kobiet zglosilo, ze stalo sie ofiarami seksizmu
ze strony personelu w swoich instytucjach szkoleniowych. Zaréwno mlodsze, jak i starsze kobiety zgta-
szaly trudnosci w znalezieniu spétek gotowych pozwoli¢ im na ptywanie na ich statkach w celu zakon-
czenia procesu szkolenia. Po zdobyciu kwalifikacji wiele kobiet uwazalo, ze ich mozliwosci awansu
byty takie same, jak mozliwosci mezczyzn. Jednak kilka kobiet powiedzialo, ze kiedy staraly sie o prace
niektére sp6tki odrzucity ich podania ze wzgledu na ich plec lub tez stosowaly nieoficjalne ‘sufity’ doty-
czace poziomu kobiet, ktére mogly uzyskac awans. Poza problemem akceptacji zawodowej, wiele kobiet
takze zglaszalo problem ‘molestowania seksualnego’ ze strony niektérych kolegéw.

Badanie Thomas takze podwazylo obawy dotyczace mozliwych réznic w zakresie wskaznikéw reten-
cji pomiedzy mezczyznami i kobietami pracujacymi na morzu. Badaczka z powodzeniem argumen-
towala, ze odseparowanie od domu i rodziny stanowi istotne Zrédlo stresu dla marynarzy bez wzgledu
na ich plec. I faktycznie niezadowolenie z przedtuzajacej sie rozlgki od domu i rodziny jest jednym z
najczestszych powodéw porzucania kariery na morzu przez marynarzy-mezczyzn. Nie istnieja zadne
dostepne rzetelne dane dotyczace réznic we wskazniku odej$¢ marynarzy mezczyzn i kobiet. Jednakze
dane Thomas sugeruja takze, ze kobiety pozostawaly na morzu przez dlugie okresy czasu, a badaczka
znalazla przyklady kobiet taczacych zaréwno malzenistwo, jak i macierzynstwo z bardzo udang karierg
na morzu (Thomas 2004: 315-6).

4.7 Edukacja, szkolenie i certyfikacja

Pomimo miedzynarodowych standardéw dotyczacych szkolenia i certyfikacji marynarzy istnieje wiele
réznych procedur szkoleniowych oraz instytucji ksztalcacych marynarzy na calym $wiecie oraz w
ramach UE. Te réznice nalezy wzig¢ pod uwage podczas poréwnywania ilosci i praktyki szkolenia mary-
narzy. Co wiecej wystepuja takze réznice dotyczace metod zbierania danych oraz dostepnosci danych
dotyczacych szkolenia marynarzy.

Analiza rekrutacji oraz liczby dyplomowanych marynarzy koriczacych szkolenie zaréwno w krajach
EU15 jak i Panstwach Czlonkowskich znajduje sie w Zalgczniku 1. W Niemczech oraz w Wielkiej
Brytanii liczba marynarzy uczestniczacych w szkoleniu od 2002 r. ulegla niemal podwojeniu. W 2003 r.
w Niemczech w szkoleniu uczestniczylo 348 os6éb. Do 2008 r. ta liczba podwoila sie do 826 0séb, (choc
potem spadta do 755 w 2009 r.). W Wielkiej Brytanii liczba kandydatéw na oficeréw odbywajacych szko-
lenie wzrosta z 450 w 2000 r. do 890 w 2009 r.

We Francji liczba oséb w trakcie szkolenia waha sie od 750 do 450 rocznie. Rekrutacja osiggneta najniz-
szy poziom w polowie lat 1990. Potem liczba marynarzy w trakcie szkolenia wzrosta do 550 w latach
2008-2009.

W Norwegii i Polsce liczba 0séb szkolacych sie do pracy na morzu spadla. W Norwegii liczba ta spadla
z 1243 w 2002 r. do 1 065 w 2006 r. W Polsce w uczelniach morskich ksztalcito sie 16 050 studentéw
w 2004 1. i 13 520 w 2008 r. Nie ma $wiezych danych dotyczacych Grecji, jednakze w latach 2002-2003
szkolito si¢ 3 745 kadetéw poltadowych lub maszynowych w ramach systemu szkoleniowego na ladzie,
w Morskich Akademiach Handlowych, lub tez na morzu.

Obecnie, kiedy w $wiatowym sektorze transport morskiego wprowadzono standardy minimum certyfi-
kacji ustanowione przez konwencje Miedzynarodowej Organizacji Morskiej zakresie wyszkolenia mary-
narzy, wydawania $wiadectw oraz pelnienia wacht (ang. STCW), powinna istnie¢ mozliwo$¢ poréwna-
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nia i oceny edukacji i szkolenia morskiego (MET) w catej UE. W praktyce jest to o wiele trudniejsze.
We wszystkich krajach UE MET lezy w zakresie ram edukacyjnych kazdego z paristw cztonkowskich w
szkotach, wyzszych szkolach technicznych oraz uniwersytetach, jednak na przyklad w Polsce szkolenie
w zakresie MET odbywa sie na uniwersytetach. W wiekszosci przypadkéw szkolenie w zakresie MET
obywa sie w policealnych wyzszych uczelniach technicznych, cho¢ w niektérych krajach ma miejsce na
poziomie szkoty $redniej. W wiekszosci krajéw istnieja przepisy pozwalajace na kontynuacje edukacji
ogoélnej i technicznej w szkotach wyzszych.

W Norwegii uczniowie w wieku ok. 16 lat majg mozliwo$¢ péjscia do $redniej szkoly zawodowej, gdzie
moga wybra¢ przedmioty przygotowujace ich do pracy na pokladzie, w maszynie lub w charakterze
elektrykéw po pierwszym roku. To daje im przygotowanie do dalszego okresu dwuletniego szkolenia
praktycznego, po zakoniczeniu ktérego staja sie wykwalifikowanymi marynarzami szeregowymi i moga
rozpocza¢ nauke w morskich szkotach wyzszych, by zdoby¢ dyplom po dwuletnim cyklu nauczania i
sta¢ sie w pelni wykwalifikowanymi oficerami.

Egzaminy pozwalajace na zdobycie certyfikatéw i dyploméw sg zazwyczaj przeprowadzane przez insty-
tucje MET, jednakze podlegaja nadzorowi i wymogom programowym okre§lonym przez panstwowe
agencje morskie, by zapewnic ich zgodnoé¢ z STCW. Jednak dane poréwnawcze dotyczace standar-
déw programéw nie sg dostepne, cho¢ wiadomo, ze wystepuja istotne réznie w wymaganym poziomie
wiedzy i zakresie przedmiotéw.

Poczatki certyfikacji STCW wynikaja z globalizacji sektora morskiego i sity roboczej pracujacej w tym
sektorze, oraz wynikajacego stad uznania potrzeby jednolitosci globalnych standardéw szkolenia i certy-
fikacji marynarzy. Wiekszos¢ krajéw bedacych Zrédtem sity roboczej nie ustanowita systeméw edukacji
morskiej ani nie zapewnila §rodkéw ekonomicznych, by sprosta¢ poréwnywalnym standardom istnie-
jacym w Ameryce Péinocnej, Europie, Indiach i Japonii, gdzie standardy edukacji morskiej, szkolenia i
certyfikacji istnieja juz od dluzszego czasu.

Te luke w standardach edukacyjnych i certyfikacyjnych w niektérych krajach, ktére niedawno staly sie
Zrédlem sity roboczej dostrzegli armatorzy w kilku krajach skandynawskich i w Japonii. W efekcie
niektdre spétki otworzyly swoje wlasne szkoty by podnie$¢ kompetencje pracownikéw, a stowarzysze-
nia armatoréw zapewnily finansowanie, by wspomdc instytucje MET. Obie formy wsparcia istniejg w
dalszym ciggu

Wiele (lub wiekszo$¢) statkéw UE, ktére korzystaja z podatku od tonazu posiada zatogi, ktére skiadaja
sie wylacznie lub cze$ciowo z marynarzy niebedacych obywatelami UE. By zapewnic nalezyte szkolenie
i certyfikacje, Komisja Europejska za posrednictwem Europejskiej Agencji Bezpieczeristwa Morskiego
(EMSA) dokonuje oceny procedur certyfikacji oraz instytucji szkoleniowych dla marynarzy zaréwno w
krajach bedacych jak i niebedacych cztonkami UE w imieniu Panistw Czlonkowskich oraz zgodnie z
konwencjg STCW Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Ta ocena obejmuje procedury i placéwki w
ponad 80 krajach obejmujacych ponad 90% marynarzy pracujacych na wodach UE oraz innych maryna-
rzy pracujacych na statkach zarejestrowanych w UE na calym $wiecie.

4.7.1 CIAGLOSC KARIERY | ROZWOJ ZAWODOWY.

Gléwnym celem STCW jest jasne okreslenie miedzynarodowych standardéw minimum w zakre-
sie certyfikacji marynarzy posiadajacych rézne rangi i sprawujacych rézne funkcje. Ciaglos¢ kariery i
rozwo6j osobisty marynarzy to odrebna kwestia.
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Réznice kosztéw pracy i szkolenia skionity wielu armatoréw oraz spétki zarzadzajace flota do poszukiwa-
nia sity roboczej poza UE. W ramach reakcji podjeto inicjatywy majace na celu zapewnienie, ze edukacja
morska w Europie oraz szkolenie wykraczaja daleko poza minimalne wymagania STCW. Jest to umoty-
wowane argumentacja, ze jezeli europejscy marynarze nie moga by¢ konkurencyjni kosztowo, musza
oferowac wyzszy poziom rozwoju zawodowego. Te inicjatywe mozna okresli¢ jako ‘STCW+’, co oznacza,
ze kwalifikacje obejmuja certyfikacje STCW poza kompetencjami w zakresie przywédztwa, dziatalnos-
cig ekologiczna, kultura bezpieczenistwa, innowacyjnoscia, praca w wielokulturowych $rodowiskach i tak
dalej. Rosnaca liczba miedzynarodowych przepiséw dotyczacych transport morskiego oraz globalizacja
rynku pracy wymagaja, by zalogi statkéw, a szczegdlnie oficerowie, posiadali szersze wyksztalcenie i byli
mniej uzaleznieni od agencji transportu morskiego. Prowadzenie floty i operacje zeglugi musza uwzgled-
nia¢ zlozono$¢ i zaawansowanych charakter nowoczesnych wymagan stawianych temu sektorowi. Euro-
pejskie wysokorozwiniete techniczne systemy edukacji zapewniaja bardzo dobre warunki znacznej
poprawy kompetencji oraz uzyskania przewagi konkurencyjnej swoim marynarzom.

Inna inicjatywa przewiduje stworzenie wartosci dodanej do istniejacych kwalifikacji marynarzy i ofice-
réw poprzez opracowanie szkolenia uzupelniajacego luke pomiedzy praca na statku i na ladzie, skiero-
wanego do tej grupy. W badaniu “Mapowanie sciezek kariery w branzy morskiej” (2005) przygotowanym
dla ETF oraz ECSA, Barnet oraz jego wspdlpracownicy stwierdzajg, ze:

“Wyksztatcenie oficera moze by¢ zbyt skoncentrowane na wgskich operacyjnych zagadnieniach technic-
znych, by mdgt on sprawowac pewne stanowiska zarzgdcze na lgdzie. Niekt6rzy ewentualni przyszli
pracodawcy na lgdzie uwazajg, ze edukacja morska powinna koncentrowac si¢ bardziej na kwestiach
ogdlnego zarzgdzania ogdlnego, w tym zarzgdzania sprzedazq i dziatalnoscig gospodarczg.”

Podobng opinie mozna znalez¢ w niedawnym artykule autorstwa Dyrektora Generalnego agencji rekru-
tacyjnej Fastream, ktéry radzit oficerom rozwazajagcym prace na ladzie, by poszerzyli zakres swojego
wyksztalcenia (Chapman, 2011).

Obydwa podejécia do rozszerzenia zakresu szkolenia marynarzy spotkaty sie z reakcja Komisji Euro-
pejskiej w Komunikacie ,Cele strategiczne i zalozenia polityki UE w zakresie transportu morskiego do
2018 r.”. Dokument ten zalecal: proponowano:

e Promowanie wspélpracy pomiedzy europejskimi instytucjami szkolenia morskiego w celu
zwiekszenia kompetencji marynarzy i dostosowania wymogéw do dzisiejszych wyzwarn sektora
transportu morskiego;

e Wspdlprace z instytucjami szkoleniowymi oraz sektorem w celu ustanowienia ,morskich certyfi-
katéw doskonatosci” (europejskich morskich kurséw podyplomowych), ktére moga mie¢ szerszy
zakres niz wymagania STCW. W tym kontekscie mozna by rozwaza¢ utworzenie sieci ,centréw
doskonatosci” na potrzeby szkoleri morskiego w Europe (Europejska Akademia Morska) (COM
(2009) 8 final, Bruksela, 21.2.09).

Certyfikacja wyzszych kwalifikacji europejskich marynarzy moze stanowi¢ cze$ciowe rozwigzanie prob-
lemu konkurencji ptaconej oraz ulatwi¢ przeniesienie dalszej kariery ze statku na lad. Jednak armato-
réw wyraznie wskazalo, ze poszukuja jedynie kwalifikacji minimalnych. Jest mato prawdopodobne, by
armatorzy zaplacili wiecej za lepiej wykwalifikowanych marynarzy. Dlatego tez nie jest jasne, w jakim
zakresie STCW+, staly rozwéj kariery oraz inne propozycje poprawy systemu szkolenia i certyfikacji
moga poméc zachowad europejska baze kwalifikacji morskich. Istnieje potrzeba zwiekszenia badan nad
rzeczywistymi skutkami konkretnych propozycji na rynku pracy.
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4.8 Raport ECSA na temat poprawy rekrutacji i szkolenia

Raport przygotowany przez Europejskie Stowarzyszenie Armatoréw (ECSA) na temat poprawy rekru-
tacji i szkolenia w europejskim sektorze morskim zostal opublikowany na potrzeby warsztatéw ECSA
w Brukseli 28 wrzesnia 2010 r. Istotne dane zawarte w raporcie zostaly pozyskane gléwnie w ramach
badania opinie cztonkéw ECSA w krajach zatrudniajacych ok. 75% z szacowanej lacznej liczby euro-
pejskich (zamieszkalych w Europie) marynarzy. Oczywiscie opinie stowarzyszer pracodawcéw na temat
warunkéw na rynku pracy w kontekscie szkolenia i rekrutacji s3 istotne, jednakze brak twardych danych
ogranicza przydatno$¢ tego dokumentéw dla celéw oceny polityki publicznej.

Najwazniejszym wnioskiem raportu ECSA jest odkrycie rzekomego wzrostu liczby oficeréw z UE i ten
wzrost zostal przypisany powszechnemu zastosowaniu podatku od tonazu przez bandery UE. Raport
stwierdza, ze ‘bardzo zachecajace’ sygnaly dotyczace zwiekszenia liczby szkolacych sie przysztych
oficeréw wydaja sie by¢ bezposrednim wynikiem pomocy panstwowej, ktéra spowodowata zwieksze-
nie liczby statkéw zarejestrowanych w krajach UE oraz przyniosta znaczny wzrost liczby kadetéw w
Grecji, Wloszech, Norwegii, Danii, Niemczech oraz Wielkiej Brytanii. Jednak z pewnym zaskoczeniem
styszymy, iz niektdére stowarzyszenia pracodawcéw maja optymistyczny poglad na rekrutacje, podczas
gdy wiele badan rynku pracy podajacych liczbe nowych oséb wchodzacych na ten rynek i opuszczaja-
cych go wskazuja, ze liczba obywateli UE/ marynarzy mieszkajacych w UE zatrudnionych na pokltadach
statkéw kontrolowanych przez podmioty z UE spada (Leggate & McConville, 2005; Weber & Nevala,
2006; Gardner, Marlow i in., 2007; Glen, 2008; Mitroussi, 2008). Co wiecej, statystyki krajowe dotyczace
marynarzy takze sugeruja stagnacje lub spadek ich liczebnosci.*

Widoczne sg bardzo powazne braki w facznych danych dotyczacych rynku pracy europejskich maryna-
rzy, na ktérych mozliwe byloby zaobserwowanie tendencji dotyczacych nowych oséb w tym sektorze
oraz liczby os6b z niego wychodzacych, i byloby nierealistycznym oczekiwa¢ od ECSA oraz jej podmio-
téw powigzanych posiadania wystarczajacych zasobéw, by zaradzi¢ tym brakom. Metoda zbierania
danych zastosowana przez autor6w raportu jest wiec zrozumiala zwazywszy na okolicznosci, jednakze
nierozlacznie zwigzane z t3 metodg braki powinny by¢ oméwione w analizie, a nie ukrywane. Dane w
raporcie przedstawiono w formie faktéw i liczb, z zastrzezeniem, ze faktu to tylko zbiér opinii stowa-
rzyszen armatoréw. Twierdzenie, ze “wyniki ankiety sa wiec rzetelne ze statystycznego punktu widzenia
(warsztat ECSA 2010: 6) poniewaz w ankiecie wziela udzial duza cze$¢ stowarzyszen armatoréw, jest
wiec wprowadzajgce w blad.

Czesci raportu ECSA poswiecone oméwieniu sposobéw poprawy rekrutacji i szkolenia s3 zasadni-
czo bardzo pozytywne. Pojawiajg sie tam wyrazne wskazéwki dotyczace kierunkéw, w jakich polityki
powinny by¢ rozwijane i wdrazane.

4 Zob.: Seeberufgenossenschaft 1975 — 2007 krajowy plan ubezpieczenia spolecznego dla niemieckich marynarzy; Statystyki Krajowe dotyczace
marynarzy w Wielkiej Brytanii — rézne lata do 2009 r.2009; KVNR — Krélewskie Stowarzyszenie Holenderskich Armatoréw -2009 Raport Roczny,
Duniskie Dane Statystyczne dotyczace Transportu Morskiego — listopad 2010; Lille — krajowy raport dla Polski 5 kwietnia 2010 r.
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5. KLASTRY MORSKIE

szystkie branze skladaja sie z
W sieci powiazanych organizacji.
Literatura naukowa na temat klastréw
stwierdza wyraznie, ze klastry sg utrzy-
mywane dzieki zlokalizowanej wiedzy,
wieziach zaufania, sieci i instytucjach,
ktére wiazg przewage konkurencyjng
pewnego rodzaju firm ze szczegdlnymi
miejscami. Porter (1998) definiuje
klaster jako ,geograficzng koncen-
tracje wzajemnie polaczonych firm i
instytucji dzialajacych na konkretnym
polu, [ktére] obejmuje szereg powigza-
nych sektoréw oraz innych podmiotéw
waznych dla konkurencji” (Porter, 1998, s. 78). Na przyklad przemyst samochodowy moze kojarzy¢ sie
opinii publicznej gléwnie z producentami pojazdéw, jednakze jego ‘zaplecze’ lub ‘infrastruktura’ obej-
mujaca innych producentéw i dostawcéw ustug zatrudnia wiecej ludzi i generuje wieksze obroty, niz
producenci pojazdéw, dokota ktérych kreci sie ich dziatalno$¢. Producenci opon, instrumentéw, skrzyn
biegéw, systeméw hamulcowych, blach oraz czesci odlewanych; detalidci i punkty naprawy i tak dalej,
to jedynie najbardziej oczywiste segmenty, utamki i polaczone czesci skltadowe. Ta sie¢ spokrewnio-
nych organizacji tworzy ‘klaster’ — termin, ktéry dogodnie ujmuje charakter tych wzajemnych polaczen
i zaleznosci, ktére oczywiscie majg zastosowanie w réwnym stopniu do branzy transport morskiego i
Jjej zaplecza/infrastruktury. To dlatego UE posiada przewage konkurencyjng w sektorze morskim i to
dlatego istnieje ryzyko, ze ja straci, jezeli straci swoja wykwalifikowang site robocza.

Bez wzgledu na to, co stanowi pozorny punkt centralny klastréw, sp6jnos¢ pomiedzy jego sktadnikami
zalezy od kwalifikacji i doswiadczenia spotecznosci pracownikéw. Klastry implikujg wzajemne polacze-
nia pomiedzy firmami, rzadami i samorzadami, instytucjami prywatnymi, systemami ksztalcenia oraz
innymi organizacjami. De Langen okresla cztery powody, dla ktérych firmy moga przenosic sie do miejsc,
gdzie moga doltaczy¢ do klastra: faczna pula zasobéw pracowniczych, szeroka baza dostawcéw i klien-
téw, wzajemna wymiana wiedzy oraz niskie koszty transakcji (De Langen 2002). To sugeruje powigzania
pomiedzy poszczegblnymi osobami, ktére sa nosnikami wiedzy w ramach klastra - w niekt6rych przy-
padkach moga by¢ one najwazniejszym czynnikiem. Spoteczno$ci zawodowe sa kluczowym czynnikiem
formowania klastréw (Casper i Murray, 2005). Spotecznosci zawodowe skladaja sie z oséb posiadajacych
specjalne kwalifikacje i do$wiadczenie obejmuja nie tylko dyrektoréw i kadre zarzadzajaca, ale takze
wykwalifikowanych i do§wiadczonych pracownikéw na wszystkich poziomach organizacji. W przypadku
klastra sektora morskiego, spolecznos$¢ zawodowa skiada sie z marynarzy. Niedobér starszych oficeréw,
zwlaszcza tych, ktérzy posiadaja wyzsze stopnie i wyszkolenie, wywiera powazne skutki na dostepnosé
kwalifikacji w szeregu zawodéw wykonywanych na ladzie w ramach klastra. Mlodsi oficerowie oraz mary-
narze szeregowi takze posiadajg kwalifikacje, kt6re sg w wielu przypadkach wysoko cenione w ramach
klastra — przede wszystkim wtedy, jezeli pozyskali dodatkowe kwalifikacje przydatne w tej branzy. Stad tez
zdrowie transportu morskiego i klastra morskiego zalezy od dostepnosci ciaglego naptywu wykwalifiko-
wanych, doswiadczonych marynarzy. Kwestia ta spotyka sie z szerokim zrozumieniem w calym sektorze,
gdzie pracodawcy rutynowo polegaja na ustugach agencji rekrutacyjnych.
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Doceniajac fakt, ze kwalifikacje i do§wiadczenie marynarzy stanowig istotne zasoby klastra transportu
morskiego, Unia Europejska uwzglednila specjalne wyjatki w swojej polityce konkurencyjnoséci, pozwa-
lajac panstwom czlonkowskim UE na oferowanie armatorom korzysci ptynacych z podatku od tonazu.
Pomimo tego wsparcia, malejgca liczba marynarzy z panstw europejskich w sposéb nieunikniony ozna-
cza takze stale zwiekszajacy sie wskaznik utraty operacyjnej specjalistycznej wiedzy dotyczacej pracy na
morzu, co grozi istotnym zmniejszeniem mozliwosci klastréw. Transport morski jest jeszcze jednym
punktem zakotwiczenia dla reszty klastra, zapewniajac popyt na ustugi, od ktérego zalezg inni uczest-
nicy klastra (DSA 2010: 15). Rosnace tepo utraty wiedzy fachowej generuje w szczegdlnosci zagrozenie
dla takich obszaréw infrastruktury transportu morskiego jak specjalistyczne ustugi finansowe oraz ubez-
pieczenie, prawo admiralskie, klasyfikacje, niszowa konstrukcja i naprawa statkéw, operacje ratunkowe,
zarzadzanie statkiem, pilotaz, szkolenie i edukacja, zabezpieczenie socjalne marynarzy. We wszystkich
aspektach tej pod-struktury, od ktérej zalezy posiadanie statku, personel z bezposrednim doswiadcze-
niem ma krytyczne znaczenie. Badanie zlecone przez rzad brytyjski i przeprowadzone przez University
of Cardiftf w 2004 r. zawieralo ocene biezacego i prognozowanego popytu na wykwalifikowanych maryna-
rzy na ladzie, w celu sprawowania funkcji na takich kluczowych obszarach jak towarzystwa zajmujace sie
klasyfikacjg, ustugi portowe, ubezpieczenie i prawo morskie oraz szkolenie morskie. W raporcie stwier-
dzono, ze w sektorze morskim istnieje okoto 132 000 miejsc pracy na ladzie, z czego ok. 12% (4. 16 tys.)
miejsc pracy to stanowiska, ktére pracodawcy wolg powierzy¢ bytym marynarzom, a ponad 6,5% (tj. 7 000)
to stanowiska, w odniesieniu do ktérych spétki uznajg dos§wiadczenie na morzu za niezbedne.

Badacze odkryli, ze spéiki, ktére zmagaja sie z niedoborem bylych marynarzy obciely proporcje stano-
wisk w kategorii ‘niezbednych’ o 23% poczawszy od 1996 r. i ostrzegly, ze moze to doprowadzi¢ do
pogorszenia sie jakosci oraz kompetencji personelu pracujacego na stanowiskach zwigzanych z zegluga
na ladzie. ‘Jest jasne w niektérych okolicznodciach, ze odpowiednio wyksztalcony oraz wyszkolony nie-
-marynarz nie bedzie mégt odpowiednio zastapi¢ wyszkolonego marynarza, a re-klasyfikacja stanowisk
nie wystarczy, aby kompensowac coraz wiekszy spadek liczby wykwalifikowanych marynarzy, spowodo-
wany nieodpowiednim szkoleniem na przestrzeni ubiegtych 20 lat.

Znaczenie do$wiadczenia mezczyzn i kobiet, ktérzy doglebnie rozumieja zasady, zwyczaje i praktyki
prowadzenia statku na morzu i w porcie poniewaz sie tym zajmowali, oznacza, ze w calej nowoczes-
nej historii transportu morskiego, w Europie, USA czy Japonii zawsze istnialy istotne strategiczne i
taktyczne zasoby w postaci zaplecza technokratycznych korpuséw’ bytych marynarzy. To nie przypa-
dek, ze wzrost znaczenia Hong Kongu oraz Singapuru jako morskich metropolii zostal wsparty tech-
nicznie na ekspatriantach z Europy oraz wyszkolonych w Europie azjatyckich bylych marynarzach.

Wymogi dotyczace zatrudnienia, a takze liczby zatrudnionych w sposéb oczywisty wahaja sie w zalez-
no$ci od zakresu i gestosci krajowych klastréw. Na przyklad w Niemczech zatrudnia sie stosunkowo
duzg liczbe oséb w branzy specjalistycznej konstrukeji statkéw handlowych oraz sprzetu morskiego.
Z drugiej strony w Wielkiej Brytanii mamy do czynienia z duzym sektorem wsparcia na ladzie, a kraj
ten jest wiodacym centrum $wiatowym w zakresie finanséw i ubezpieczenia zeglugi. Jezeli chodzi o
odpowiednie statystyki dotyczace wielkosci klastra, przeprowadzenie poréwnania jest trudne. Wynika
to czedciowo z réznic w okresleniu, ktére sektory/dziatania powinny by¢ wlaczone do klastra transportu
morskiego. Na przykltad w niektérych przypadkach mozna bez watpienia wlaczy¢ turystyke i rekrea-
cje morska, marynarke wojskowa oraz ryboldwstwo. Innym i zapewne wazniejszym zrédtem réznic
jest zakres w jakim sam klaster jest $wiadomie i aktywnie zorganizowany. Norwegia i Niemcy zdaja
sie posiada¢ dobrze zorganizowane klastry, podczas gdy klastry brytyjskie i francuskie sg dalej w fazie
rozwoju. (Szczeg6towy analize polityk klastréw krajéw objetych studiami przypadkéw umieszczono w
Zalaczniku 2, Polityka Klastra)
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6. PODATEK OD TONAZU | ZATRUDNIENIE

ak stwierdza Wilen (2004), pierwsze wytyczne dotyczace pomocy publicznej na rzecz transportu

morskiego pojawily sie w 1989 r. Mialy one na celu zniwelowanie réznicy kosztowej pomiedzy stat-
kami dzialajacymi pod Tanimi Banderami i tymi ptywajacymi pod banderami UE. Poczatkowo system
byt bardzo skomplikowany i nigdy nie byl w pelni wykorzystywany. Postep we wprowadzaniu podatku
od tonazu w UE nabrat tempa wraz z dokumentem Komisji Europejskiej ,W kierunku nowej strategii
morskiej” opublikowanym w marcu 1996 r. oraz okresleniem nowych wytycznych w 1997 r. Ustalaja
one warunki, na jakich akceptowalna jest pomoc publiczna dla transportu morskiego. Wytyczne te obej-
muja kazda pomoc przyznang na rzecz transport morskiego, w tym wszelkie korzysci finansowe, ktére
mogg przyznac¢ wladze publiczne.

Wytyczne zasadniczo umozliwiajg Patistwom Czlonkowskim stworzenie wolnego od podatku $rodowi-
ska dla wspélnotowych armatoréw. Poniewaz pomoc powinna poprawi¢ konkurencyjno$¢ flot wspoél-
notowych, pomoc publiczna moze by¢ zasadniczo przyznana jedynie statkom wpisanym do rejestréw
Panistw Czlonkowskich. Zmniejszone stawki podatku od oséb prawnych dla spétek zajmujacych sie
transportem morskim moga jednakze by¢ stosowane takze w odniesieniu do przychodéw ze statkéw
plywajacych pod inng banderg, niz bandera UE. Kontrola nad takimi spétkami musi by¢ sprawowana w
ramach UE. Ulgi podatkowe zwigzane z podatkiem dochodowym od marynarzy oraz kosztami socjal-
nymi sg $ciéle polaczone z bandera UE.

Na przestrzeni lat Wytyczne zostaly stopniowo przyjete przez paristwa czlonkowskie, tj. przez Holandie (juz
w 1996 r.), Niemcy oraz Wielka Brytanie w 1999 r. Norwegia takze poszla w $lady inicjatywy holenderskiej
w 1996 r. Wiekszos$¢ panistw czlonkowskich UE wprowadzila systemy podatku od tonazu oraz/lub plany
zmniejszenia kosztéw zatrudnienia zalég z zastosowaniem wskazéwek. Nalezy podkresli¢, ze ze wszystkich
panstw UE Grecja wyréznia sie i nie pasuje do szerszego schematu w ramach UE, poniewaz aktywnie wpro-
wadzila podatek od tonazu juz w roku 1975 (Wilen 2004, Gekara 2008). W Polsce podatek od tonazu zostat
wprowadzony w 2010 r. i do tej pory byt wykorzystywany jedynie przez jedng spétke. Jednak jego wprowa-
dzenie nie przyniosto korzysci ani pod wzgledem szkolenia, ani zatrudnienia polskich marynarzy.

W 2003 r. Komisja sfinalizowala zmiany w wytycznych w sprawie pomocy publicznej z 1997 r. Nowe
wytyczne obowiazuja od 17 stycznia 2004 r. i powinny by¢ poddane ponownej analizie w 2011 r. Zgod-
nie z nimi programy pomocy powinny wspierac interesy spotecznosci morskiej w celu:

e poprawy bezpieczeristwa, wydajnosci, zabezpieczen transportu morskiego i jego przyjaznosci dla
Srodowiska,

e zachecania do rejestracji lub ponownej rejestracji pod banderami paristw czlonkowskich,

e  przyczyniania sie do konsolidacji klastra morskiego ustanowionego przez panstwa czlonkowskie
przy jednoczesnym utrzymaniu generalnej konkurencyjnej floty na rynkach $wiatowych,

e utrzymanie i poprawa morskiego know-how oraz ochrona i promocja zatrudnienia europejskich
marynarzy, oraz

e wklad na rzecz promocji nowych uslug na polu transportu morskiego na krétkich dystansach zgod-
nie z Biala Ksiega Wspélnoty w sprawie polityki transportu.
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Pomimo wspdlnych ogélnych celéw i dazen dla podatku od tonazu w UE, kazde paristwo cztonkowskie
moze przygotowad swoja wlasng wersje dopasowang do swojej indywidualnej sytuacji i okolicznosci, z
zastrzezeniem akceptacji Komisji Europejskiej. Stad tez wykorzystanie postanowien wskazéwek rézni
sie w zaleznodci od kraju.

6.1 Podatek od tonazu: zwiazek ze szkoleniem i zatrudnieniem

Jak mieli$my okazje zaobserwowa¢, jednym z gléwnych celéw wytycznych w sprawie pomocy publicz-
nej byto utrzymanie know-how w zakresie zeglugi morskiej oraz promocja zatrudnienia europejskich
marynarzy. Jednak przeglad réznych systeméw podatku od tonazu w UE pokazuje, ze w praktyce nie
ma zbyt wielu $rodkéw, ktére zostaly zastosowane, by osiagna¢ te cele. Istniejg pewne wymagania doty-
czace zalogowania, na przyklad przepisy dotyczace greckiego podatku od tonazu wymagaja zatrudnia-
nie greckich oficeréw. Holenderski system podatku od tonazu wymaga, by kapitanowie byli obywate-
lami holenderskimi, jednakze w praktyce nie jest to stosowane (Lloyds List 2000, Kuiper i Loyens 2001,
Selkou i Roe 2004). Podobnie jak w niektérych innych systemach podatku od tonazu, niemieccy arma-
torzy zgodnie z programem musza zatrudniaé pewna liczbe marynarzy niemieckich lub tez zamieszka-
tych w UE. Jednak istnieje mozliwo$¢ zarejestrowania statku w Niemczech i jednoczesnego ptywania
pod obcg bandera. To niweczy cel zatrudniania pewnej liczby niemieckich marynarzy pomimo korzy-
stania z wskazéwek dotyczacych pomocy publicznej. Na skutek powyzszego znaczna liczba niemieckich
spétek zajmujacych sie transportem morskim nie uczestniczy w systemie szkolenia, a wiele zdaje sie
by¢ niezainteresowanych rekrutacja zalég na niemieckim rynku pracy. Wydaje sie prawdopodobne,
ze flota znajdujaca sie w rekach niemieckich rognie kosztem innych krajéw UE z powodu mozliwosci
dostepu do korzystnego systemu podatku od tonazu przy jednoczesnym wykorzystaniu tanich bander i
szczatkowym jedynie zatrudnianiu marynarzy z UE.

W odniesieniu do brytyjskiego system podatku od tonazu nalezy stwierdzi¢, ze jest on wyjatkowy pod
katem bezposredniego powigzania ze szkoleniem. Jezeli spéiki zdecyduja sie na system podatku od
tonazu, oczekuje sie, ze pozostang przy tym wyborze przez 10 lat. Podatek od tonazu jest powigzany
z formalnym zobowigzaniem spélek zajmujacych sie transportem morskim do zwiekszenia liczby
miejsc szkoleniowych. Spélki musza szkoli¢ jednego oficera na kazdych 15, ktérych juz zatrudniajg.
By zosta¢ uwzglednionym w rozliczeniu szkolenia, uczestnik szkolenia musi by¢ rezydentem Wielkiej
Brytanii oraz obywatelem Wielkiej Brytanii lub innego panstwa EOG. Spétki wystepujace o wiaczenie
do systemu podatku od tonazu musza zlozy¢ plany szkolenia oficeré6w do Departamentu Transportu
lub tez dokona¢ platnosci szacowanej na ok. 500 GBP miesiecznie. Jednakze wedtug obliczen Trinity
House, ten wkiad powinien zapewnic¢ szkolenie dla jedynie ok. 11 kadetéw rocznie (HCTH 2005:17).

W 2005 r. Komitet ds. Transportu Brytyjskiej Izby Reprezentantéw stwierdzil, ze: “Podatek od tonazu
zostal wprowadzony w 2000 r. w celu osiagniecia obu celéw: zaréwno zwiekszenia brytyjskiej floty, jak
i zwiekszenia szkolenia marynarzy. Spowodowal on znaczne zwiekszenie zarejestrowanej w Wielkiej
Brytanii floty handlowej, a zobowiazanie do szkolenia wynikajace z podatku od tonazu doprowadzito do
zwiekszenia liczby kadetéw. Komitet z radoscia odnotowat ten sukces. Jednakze podatek od tonazu nie
stworzyt takiej liczby miejsc pracy dla brytyjskich marynarzy, jakiej oczekiwano i istniejg obawy, ze zbyt
mala liczba oficeré6w po szkoleniu znajduje prace, by moglo to sprostaé przysztym potrzebom trans-
portu morskiego i jego klastra. (HCTH 2005:3).

“Komitet zalecit rzadowi rozwazenie poprawy programu, tak by uczestnictwo w systemie podatku od
tonazu bylo powigzane z zapewnianiem zatrudnienia i szkolenia na certyfikat o wyzszym poziomie (tj.
wyzszy niz poziom kadeta). Nalezy podkresli¢, ze nie wystepuja zadne ograniczenia dotyczace narodo-




@ INTENSYFIKACJA SZKOLEN | REKRUTACJI W PRZEMYSLE MORSKIM W EUROPIE

wosci obowigzujace armatoréw korzystajacych z brytyjskiego systemu podatkéw od tonazu. W rezul-
tacie wiele stanowisk na statkach objetych podatkiem od tonazu jest zajmowanych przez osoby niebe-
dacymi narodowosci brytyjskiej. Proporcja os6b narodowosci brytyjskiej wsérdéd oficeréw na statkach
korzystajacych z brytyjskiego systemu podatku od tonazu spadia z 79, 7% w 2000 r. do 38, 1 % w 2009 .
W tym samym okresie proporcja brytyjskich marynarzy szeregowych na statkach w ramach brytyjskiego
systemu podatku od tonazu spadla z 48, 6% do 22,1%.

Podsumowujac, podatek od tonazu jest stosowany w Europie w réznych formach od potowy lat 90.
Grecja byla pierwszym krajem, ktéry wprowadzit podatek od tonazu w potowie lat 90., a w jej $lady
poszla Holandia, Norwegia i Niemcy w 1999 r., Wielka Brytania w 2000 r., Dania, Hiszpania, Irlandia,
Belgia, Wiochy, Finlandia i Francja w 2002 r. Wprowadzenie podatku od tonazu doprowadzito do wzro-
stu liczby statkéw zarejestrowanych pod europejskimi banderami oraz spadku $redniego wieku floty
plywajacej pod banderami Wspdélnoty. Jednak zakres, w jakim system odpowiedziat na problem spadku
liczby marynarzy z UE waha sie znacznie w zaleznosci od Panistwa Czlonkowskiego.
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7. WNIOSKI

przypadku wiekszosci krajéw morskich w UE znaczacy spadek rekrutacji i szkolenia w okre-

sie ostatnich 30 lat spowodowal powstanie ogromnej ‘luki pokoleniowej’ w populacji maryna-
rzy pomimo zwiekszonych naboréw oraz prowadzonych na malg skale programéw rekrutacyjnych w
ostatnich latach. Analiza trendéw biezacych wykazuje generalny zast6j w liczbie marynarzy, z wyraz-
nym wskazaniem, Ze niedobér starszych oficeréw stanie sie jeszcze dokuczliwszy - zaréwno w sektorze
transportu morskiego jak i w klastrze. Jak wykazano w studiach przypadkéw, baza kwalifikacji morskich
UE, ktéra ustabilizowala sie przez kilka lat (cho¢ w dalszym ciagu jest tylko cieniem stanu z przeszlto-
$ci), jest obecnie ponownie zagrozona gwaltownym spadkiem. Cho¢ liczba oficeréw utrzymuje sie na
stalym poziomie w niektérych krajach, wydaje sie, ze to tymczasowy spokédj spowodowany kruchym
konsensusem, ze co$ nalezy zrobi¢ z niedoborem oficeréw. Z racji kryzysu ekonomicznego w pewnych
czesciach branzy nie ma juz woli, by placi¢ za utrzymanie bazy oficeréw i prawdopodobne jest pojawie-
nie sie kolejnej spirali spadkowe;j.

Niniejszy projekt rozpoczeto z zalozeniem zbadania skutecznosci niektérych rozwigzan, ktére juz
zostaly zastosowane do problemu spadajacego zatrudnienia marynarzy w Europie. Te rozwigzania
obejmowaly poprawe atrakcyjnosci sektora dla mlodych mezczyzn i kobiet, wieksze zaangazowanie w
polityke klastra oraz budowanie $ciezek kariery dla marynarzy w ramach klastra. W miare postepéw
projektu stalo sie jasne, ze podatek od tonazu oraz jego powiazanie z zatrudnieniem, szkoleniem,
banderg oraz krajowa zalogg nie moze by¢ ignorowane.

7.1 Przyciaganie mtodych ludzi do branzy

Krajowy, regionalny i miedzynarodowy popyt na wysoko wykwalifikowanych i do§wiadczonych mary-
narzy prawdopodobnie sie zwiekszy, a nie zmniejszy, w wyniku coraz bardziej restrykcyjnych wymo-
g6éw prawnych oraz wprowadzenia coraz bardziej skomplikowanego oraz zaawansowanego technicznie
tonazu. Badania wykazaly, ze popyt spétek w sektorze transport morskiego na oficeréw prawdopo-
dobnie utrzyma sie na wysokim poziomie, jednakze duza cze$¢ podmiotéw, ktére beds ich zatrudniadé
nie bedzie ich szkoli¢. Istnieje niewiele dowodéw, ktére by wskazywaly, ze mlodzi ludzie niechetnie
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mysla o karierze na morzu. Spéiki, ktére podejmuja sie rekrutacji i szkolenia przyciagaja o wiele wiecej
aplikantéw, niz ograniczona liczba miejsc, ktére moga zaoferowal. Udane kampanie przyciagajace
milodych ludzi, takie jak w Niemczech i Norwegii wykazaly, ze ozywienie wizerunku branzy jest zupel-
nie mozliwe, jednak pracodawcy obecnie wykazuja ograniczone zainteresowanie rekrutacja. Kampanie
wizerunkowe branzy zdaja sie dziala¢ w odniesieniu do zachecania dobrych potencjalnych przysztych
marynarzy do rozwazenia edukacji morskiej oraz programéw szkoleniowych, jednakze tak naprawde
dla tych mlodych ludzi nie ma mozliwosci — tj. jezeli pracodawcy nie zatrudniaja europejskich mary-
narzy szeregowych i mlodszych oficeréw w wystarczajacej ilosci, kampanie wizerunkowe branzy nie
rozwigzg problemu niedoboru starszych oficeréw.

Cho¢ takie kampanie moga by¢ przydatne w celu podniesienia §wiadomosci w zakresie mozli-
wosci rozwijania kariery na morzy przez mlodych ludzi, nie zalecamy kampanii wizerunkowych
branzy jako rozwigzania problemu braku oficeréw.

7.2 Klastry morskie

Jak juz wykazano, polityki europejskie oraz panstw czlonkowskich w zakresie transportu morskiego
obejmuja szereg inicjatyw zorientowanych na zwiekszanie konkurencyjnosci europejskiego transportu
morskiego oraz tworzenie mozliwosci szkolenia i zatrudnienia dla marynarzy z UE. Inicjatywy krajowe
takie jak Niemiecka Krajowa Konferencja Morska, Forum Edukacji i Zatrudnienia, kampania rekruta-
cyjna Norweskiego Forum Morskiego w 2007 r. oraz kampania Zwigzku Greckich Armatoréw z 2008 r.
mialy pozytywny wplyw na zainteresowanie miodych ludzi karierg na morzu.

Utrzymanie i poprawa morskiego know-how w kontekscie klastréw morskich sg niezbedne dla ekono-
micznego oraz spolecznego interesu Wspédlnoty Europejskiej. Poza zatrudnieniem na pokladach stat-
kéw, istnieje wyrazne zapotrzebowanie na wykwalifikowanych marynarzy w administracjach portéw
oraz pilotazu, w spétkach zajmujacych sie transportem morskim, administracjach morskich, instytu-
cjach finansowych oraz firmach produkujacych sprzet i wielu innych.

Na przyklad brytyjskie badanie sugerowalo mozliwo$¢ wystapienia negatywnej petli oceny jezeli podaz
oficeréw statkéw bedzie w dalszym ciggu spada¢. Badanie przewiduje, ze firmy dzialajgce na ladzie
i potrzebujace marynarzy beda sklonne zwiekszy¢ poziom wynagrodzenia, by przyciagna¢ maryna-
rzy pelniacych obecnie stuzbe na morzu, zachecajac ich w ten sposéb do przejscia do zatrudnienia na
ladzie szybciej w toku ich kariery niz miatoby to w innym przypadku miejsce. Jezeli krétsza kariera
na morzu stanie sie normga, sp6tki zatrudniajace obecnie miodszych oficeréw brytyjskich beda mniej
zmotywowane do szkolenia ich oraz mniej zmotywowane do rekrutacji brytyjskich kadetéw, a beda z
wiekszym prawdopodobienstwem zatrudnialy oficeréw zagranicznych (Pettit, Gardner, Marlow, Naim
oraz Nair, 2004). Jedynym realistycznym sposobem na unikniecie tego rezultatu jest zwiekszenie liczby
praktykantéw oraz marynarzy szeregowych i stale awansowanie. Bez watpienia w innych krajach brak
rekrutacji przyniesie podobne konsekwencje. Niedobér ten moze wygladaé nieco inaczej z powodu
réznic instytucjonalnych, jednakze ostatecznie skutek bedzie z duzym prawdopodobienistwem podobny.

Podatek od tonazu wprowadzono w Europie w celu zachowania konkurencyjnej pozycji Europy w sekto-
rze morskim w szerokim tego slowa znaczeniu, poprzez zachowanie zatrudnienia w sektorze trans-
portu morskiego. W przypadku wszystkich krajéw, ktére zanalizowaliémy, armatorzy otrzymuja dota-
cje publiczne w formie podatku od tonazu. Jednak nie osiaggnieto spodziewanych korzysci publicznych,
zwiekszonego zatrudnienie krajowych marynarzy oraz zakotwiczenia dzialalnosci klastra morskiego w
panstwach UE.
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Warto zauwazy¢, ze w Niemczech oraz Wielkiej Brytanii zastosowano takze istotne zachety dla armato-
réw w celu zaangazowania ich w edukacje i szkolenie marynarzy, W Niemczech odbywa sie to poprzez
bezposrednia dotacje dla armatoréw, ktérzy przyjma na statek praktykantéw-mechanikéw okretowych,
i stanowi to cze$¢ normalnego systemu szkolenia zawodowego w kraju. Jednakze nie jest to powigzane
z podatkiem od tonazu. W Wielkiej Brytanii zobowigzanie szkoleniowe jest bezposrednio powigzane z
podatkiem od tonazu. W obu przypadkach, a takze w przypadku Norwegii, istnieje §wiadomos¢ szer-
szego wykorzystania sity roboczej marynarzy w ramach klastra, co ma wptyw na inwestycje publiczne
oraz promocje transportu morskiego. W przypadku Grecji oraz Polski polityki klastréw zdaja sie nie
uwzglednia¢ potencjalnego wykorzystania pracy marynarzy w klastrze, a w przypadku polityki fran-
cuskiej, podmioty na rynku transportu morskiego sa wobec niej nastawione wyraznie negatywnie,
postrzegajac marynarzy odchodzacych do pracy na ladzie jako ,marnotrawstwo”.

Zalecamy, by rzady krajowe oraz inni zainteresowani uksztaltowali swoje systemy edukacji
morskiej, polityki podatkowe oraz polityki promocji klastra w sposéb nastawiony na promo-
cje przeplywu morskiej sily roboczej do branz na ladzie. Wykazano, Ze jest to udany sposéb na
zakotwiczenie klastra w Europie, podniesienie atrakcyjnosci kariery w transporcie morskim oraz
zachowanie poziomoéw zatrudnienia w branzy.

7.3 Kobiety-marynarze i niedobor oficerow

Cho¢ réwnosc¢ plci w kontekécie sektora transportu morskiego jest waznym zagadnieniem i istnieje
konieczno$¢ wprowadzenia pewnych rozwigzan w politykach w celu zmienienia nastawienia pracodaw-
c6w oraz walczenia z dyskryminacja, nie sadzimy, by rekrutacja kobiet mogla rozwigza¢ problem obec-

nego niedoboru oficeréw. Wynika to z faktu, ze niedobér oficeréw jest skutkiem sposobu organizacji
branzy morskiej oraz charakteru globalnego systemu podazy sity roboczej.

Z zastrzezeniem, ze rekrutacja wiekszej liczby kobiet nie stanowi rozwigzania problemu niedob-
oru oficeréw, zalecamy, by pracodawcy oraz instytucje edukacji morskiej i szkolenia podejmowaty
wszelkie mozliwe wysilki na rzecz promowania réwnego dostepu kobiet do kariery na morzu.

7.4 Powiazanie podatku od tonazu ze szkoleniem i zatrudnieniem

W Europie podatek od tonazu byt postrzeg-
any jako metoda odwrécenia spadku w
sektorze morskim. Jest tak gdyz istnieje
wiele polgczonych wzajemnie branz, ktére
zalezg od operacji morskich oraz kwali-
fikacji wlasciwych dla pracy na morzu. Z
tych powodéw potencjalny upadek sektora
morskiego jest postrzegany z komercyj-
nego i strategicznego punktu widzenia jako
katastrofalny dla catego ‘klastra morskiego’.
Legislacja w zakresie podatku od tonazu
w kontekécie UE ma na celu zwiekszenie
tonazu w rejestrach, by zacheci¢ do rekru-
tacji i szkolenia europejskich marynarzy.
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Podatek od tonazu zostal wprowadzony bardzo wczesnie w Grecji, a stamtad stopniowo rozszerzany
na Holandie (1996), Norwegie (1996), Niemcy (1999), Wielka Brytanie (2000), Danie, Hiszpanie,
Finlandie, Irlandie, Belgie i Francje (2002). Analiza krajéw UE wykazala, ze podczas gdy podatek od
tonazu niewatpliwie doprowadzil do zwiekszenia zaréwno tonazu, jak i liczby statkéw, spadek liczby
marynarzy z UE nadal postepuje. Europejscy armatorzy w dalszym ciagu uciekaja sie do rekrutacji
zalég spoza UE. Wreszcie wielu europejskich pracodawcéw wydaje sie odchodzi¢ od zaangazowania na
rzecz zatrudniania Europejczykéw, by rzeczywiscie zaradzi¢ niedoborowi oficeréw. Jedynie kilku praco-
dawcéw na przestrzeni ostatnich lat bylo powaznie zaangazowanych w rozwéj sily roboczej na morzu
w UE i liczba ta zdaje sie spadac. Jezeli ten trend nie zostanie odwrécony, postawi to pod znakiem zapy-
tania sens udzielania pomocy publiczne;.

Dlatego tez zalecamy takie sformutowanie specyfikacji dotyczacych podatku od tonazu, by firmy
zajmujace sie transportem morskim musialy aktywnie uczestniczy¢ w krajowych programach
szkoleniowych i zatrudniad istotng liczbe europejskich mtodszych oficeréw i marynarzy szeregow-
ych w celu zakwalifikowania sie do otrzymania pomocy publiczne;j.

7.5 Poprawa statystyki rynku pracy w sektorze transportu morskiego

Zwazywszy ze, w przeciwienistwie do wielu innych branz, istotne elementy klastra morskiego pozostaty
w Europie, jest prawdopodobne, ze europejski klaster morski ma znaczaca dlugoterminows szanse
przetrwania jako kluczowa cze$c globalnej gospodarki, o ile jego baza kwalifikacji zostanie zachowana
i bedzie jednoczeénie poprawiana. Jednakze inteligentne polityki majace na celu wspieranie tej bazy
kwalifikacji s o wiele trudniejsze do opracowania i zaprojektowania w sytuacji braku rzetelnych, syste-
matycznie zbieranych danych dotyczacych kluczowych zagadnien. Niniejszy raport szeroko wykazat
trudnosci w pozyskiwaniu rzetelnych i poréwnywalnych danych z calej UE i temu problemowi nalezy
szybko zaradzic.

Nalezy udostepni¢ poréwnywalne dane UE dotyczace:

« liczby oséb rozpoczynajacych i koriczacych rocznie szkolenie oficerskie lub marynarskie, by mozna
bylo stwierdzi¢, czy odpowiednia liczba marynarzy bedzie wchodzi¢ na rynek pracy w przyszlosci
oraz czy wyszkoleni marynarze z powodzeniem znajduja zatrudnienie w branzy

o liczby certyfikatéw STCW wystawianych rocznie wedlug stopnia, z rozréznieniem na kadetéw z UE,
zamieszkatych w UE oraz cudzoziemcéw, gdyz wskazuje to na podaz marynarzy na rynku pracy

e przeprowadzanego co dwa lata wyrywkowego spisu modeli rekrutacji zal6g na pokladach statkéw
plywajacych pod banderami UE oraz statkéw bedacych wlasnoscia podmiotéw z UE, jednakze
plywajacych pod inng bandera, w tym liczby zatrudnionych marynarzy wedlug wieku, rangi,
narodowosci, kosztéw zatrudnienia wedtug wieku, rangi i narodowosci. Dane te pomoglyby ustali¢
informacje na temat popytu na rynku pracy — dla marynarzy mieszkajacych w UE oraz innych
narodowosci

o Przedzialowe badania postepéw kariery w wybranych paristwach UE, gdyz zapewni to stwierdze-
nie, czy i gdzie pojawiaja sie waskie gardla oraz jak rynek pracy sektora morskiego oddzialuje z
rynkiem pracy klastra

Zalecamy, by szczegétowa specyfikacja niezbednych danych zostala opracowana wraz z praktycznymi
propozycjami, w odniesieniu do ktérych odpowiednie agencje/organizacje powinny otrzymac instruk-
cje/zlecenie przygotowania, zebrania i opublikowania danych.
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9. ZALACZNIKI

9.1 Zalacznik 1:
EDUKACJA MORSKA | SZKOLENIE - LICZBY WEDLUG KRAJOW

9.1.1 FRANCJA

We Frangji liczba os6b w trakcie szkolenia waha sie od 700 do 450 rocznie poczawszy od 2000 r. Po roku
2002 doszlo do drastycznego spadku, jednakze w kolejnych latach liczba szkolonych ustabilizowata sie i
ostatnio zanotowano nieznaczny wzrost liczby szkolacych sie Francuzéw.

Dane statystyczne dotyczace Francuzéw szkolgcych sie w ENMM (Poziomy 1 i 2)

Rok szkolny 2000/ | 2001/ | 2002/ | 2003/ | 2004/ | 2005/ | 2006/ | 2007/ | 2008/ | 2009/
2001 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Liczba przyjetych
na 1 rok O1

DEOTMM/

DEOMM 177 205 159 148 125 127 160 127 125 =

DESMM 98 126 121 105 158 174 170 159 188 =

Liczba przyjetych

na 1 rok 02 70 60 48 0 0

DEO2MM/

DC2NM 89 107 57 60 62 2 0 0 0 =

Przyjecia w

0CaM *6 *48 *49 *48 *48 *40 *60 *60

Przyjecia w OCQP
(Marsylia)

Total 617 668 544 542 571 531 512 502 615 306

Zrédto: Inspection Générale de I'Enseignement Maritime - IGEM 25/01/2010

N
x

Akumulacja punktéw za kursy w szkoleniu modulowym w zakresie zadann zawodowych utrudnia
podanie liczby absolwentéw, poniewaz moduty zachowuja wazno$¢ przez 5 lat
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Klucz do Zatacznika 1

01 : Officier de 1% classe de la marine marchande - oficer 1. klasy floty handlowe;j

02 : Officier de 1% classe de la marine marchande - oficer 1. klasy floty handlowej

OCQM : Officier chef de quart machine - oficer sitowni (odpowiedzialny za wachte)

OCQP : Officier chef de quart machine - oficer poktadowy (odpowiedzialny za wachte)

DEO1MM : Dipléme d'éleve officier de 1% classe de la marine marchande - stopien oficerski 1. klasy w flocie

handlowej

DEOMM : Diplome déléve officier de 1¢ classe de la marine marchande - studencki stopien oficerski w flocie
handlowej

DESMM : Diplome déléve officier de 1¢ classe de la marine marchande - Stopien uniwersytecki w flocie
handlowej

DEO2MM : Dipléme d'éleve officier de 2¢™ classe de la marine marchande. - studencki stopien oficerski 2. Klasy
w flocie handlowej

DC2NM : Dipléme de capitaine de 2¢™ classe de la navigation maritime — stopien kapitanski 2. Klasy w trans-
porcie morskim.

Edukacja i kursy szkoleniowe dla zawodéw morskich odbywaja sie w ‘lycées professionnels mariti-
mes — LPM, tj. szkotach floty handlowej oraz centrach certyfikowanych przez ministerstwo gospodarki
morskiej na obszarach metropolitalnych oraz zamorskich Francji.

Studenci, ktérzy zdecyduja sie na centra szkolenia zawodowego (LPM) przechodzg szkolenie, po ukon-
czeniu ktérego otrzymujg certyfikat zwany “Certificat d’Aptitude Professionnel Maritime (CAPM)”,
“Brevet d’Etudes Professionnel Maritime (BEPM)” lub “Baccalauréat professionnel maritime (Bac
pro)”. We Francji jest 12 szkét typu “Lycées professionnels maritimes”. By dostac sie do ‘Ecole de la
marine marchande (EMM)’, kandydat musi zda¢ egzamin, cho¢ nabér jest takze mozliwy na podsta-
wie wczes$niej zdobytych kwalifikacji oraz do§wiadczenia. We Francji sg takze cztery paristwowe szkoty
Floty Handlowej (ENMM), po jednej w Marsylii, Le Havre, Nantes i Saint-Malo. Sg to wyzsze szkoly
publiczne lub tez zarzadzane przez paristwo bezposrednio nadzorowane przez Ministerstwo Gospo-
darki Morskiej, majace na celu szkolenie oficeréw floty handlowej. (art. L. 757-1 Code de I'’Education).

9.1.2 NIEMCY

Dziesie¢ lat temu sektor morski doswiadczal trudnosci z przycigganiem mlodych ludzi na szkolenia
dla przyszltych marynarzy. Czasami miejsca dla uczniéw i kandydatéw pozostawaly nieobsadzone. Ta
sytuacja odwrdcita sie z powodu wzrostu wysitkéw niektérych armatoréw oraz VDR na rzecz reklamo-
wania mozliwosci rozwoju kariery na morzu, w oparciu o sojusz pomiedzy zwigzkiem marynarzy Verdi
oraz VDR pod nazwg , Sojusz na rzecz szkolenia i zatrudnienia” oraz na skutek rotacji na rynku pracy
niemieckich marynarzy. Obecnie po konsolidacji oferowana jest stosunkowo niewielka liczba miejsc
szkoleniowych i na kazde miejsce zglasza si¢ wielu kandydatéw. Dla absolwentéw perspektywy zatrud-
nienia przedstawialy sie bardzo dobrze do 2009 r., jednakze ostatnio sie pogorszyly. Wydaje sie, ze
doszto do wzrostu poziomu kandydatéw przy rosnacej liczbie przyjetych z ukoniczona Realschule lub z
wyksztalceniem wyzszym. Tabela ponizej przedstawia liczbe 0s6b w réznych programach edukacyjnych
dotyczacych pracy na morzu:
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Liczba marynarzy w réznych niemieckich programach szkoleniowych

| 2003 ] 2008 2005 2005 | 2007 2008 2009 ]

Rodzaj szkolenia

Mechanik na statku 166 235 330 331 364 326 275
Asystent oficera 27 37 97 99 72 102 79
Pracownik w zakresie obrébki metalu lub bd 24 40 73 38 23 9
elektryki

Praktykanci bd 24 22 49 42 46 37
Podsuma 193 306 489 552 516 497 400

Liczba oséb w szkotach zawodowych lub
politechnikach

1. semestr szkolenia na politechnice, kierunek 127 142 313 288 260 265 297

morski

Asystent operatora technicznego na statku 28 28 26 47 63 64 58
Podsuma 155 170 339 335 323 329 355
Razem 348 476 828 887 839 826 755

Zrédto: Thumaczenie dokumentu ver.di

Niemcy sg znane ze swojego systemu szkolenia zawodowego, ktéry obejmuje polaczenie szkolenia
praktycznego u pracodawcéw oraz szkolenia teoretycznego w szkotach zawodowych. Sciezka do rozpo-
czecia edukacji, by stac sie oficerem na statku zalezy od rodzaju §wiadectwa ukoriczenia szkoly $red-
niej. W Niemczech s3 trzy rodzaje $wiadectw ukoniczenia szkoty $redniej: Swiadectwo Hauptschule
daje najnizsze kwalifikacje akademickie, podczas gdy Realschule odpowiada poziomowi $redniemu.
Najwyzszym typem szkoty sredniej jest Gymnasium, ktére koniczy sie egzaminem Abitur, wymaganym
do przyjecia na studia.

Osoby, ktére pragng byc¢ oficerami, a posiadaja $wiadectwo Hauptschule musza najpierw uzyskad kwali-
fikacje marynarza szeregowego zanim rozpoczna $ciezke szkoleniows, by stac si¢ oficerem. Niemieccy
marynarze szeregowi sg szkoleni w ramach dwusciezkowego systemu, gdzie pracodawcy oferujg miej-
sca szkoleniowe, wyplacaja szkolonemu wynagrodzenie i nadzoruja szkolenie, kiedy uczen jest na
pokladzie statku. Uczniowie pracujag w niepelnym wymiarze godzin i ucza si¢ w niepelnym wymia-
rze godzin w szkole na ladzie. Pracodawcy otrzymuja dotacje od rzadu za szkolenie, ktére oferuja. W
réznym czasie istnialy rézne kategorie dostepnych stanowisk, jednakze obecnie wszyscy szkolacy sie
marynarze szeregowi sg szkoleni na stanowisku , mechanik okretowy”. Mechanicy okretowi szkolg sie
przez okres 3 lat i s3 zaangazowani w zadania zaréwno na pokladzie, jak i w sitowni. Po ukoficzeniu
edukacji, moga pracowac jako marynarze szeregowi — mechanicy, kontynuowa¢ nauke w szkole zawo-
dowej (Fachschule) lub na (Fachhochschule) politechnice, by sta¢ sie ,oficerem wachty technicznej”
(sitownia) lub ,oficerem wachty morskiej” (oficer pokladowy). Mechanicy okretowi stanowia wazne
Zrédlo kandydatéw do naboru na programy szkoleniowe dla oficeréw. Jak pokazano w ponizszej tabeli,
jedynie utamek oséb szkolacych sie na mechanika okretowego bedzie faktycznie pracowaé w tym zawo-
dzie — wiekszo$¢ zdecyduje sie szkoli¢ na rézne stanowiska oficerskie.
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Mozna takze zostaé oficerem na statku poprzez uzyskanie stopnia $redniego szczebla ze szkoty $red-
niej typu ,Realschule” lub zdajac egzamin ,Abitur” (ktéry réwniez upowaznia do podjecia studiéw
wyzszych). W tym przypadku, zamiast rozpoczynac szkolenie na mechanika, mozna skorzystaé z
bardziej bezposredniej $ciezki, wybierajac jedna z réznych kombinacji szkolenia praktycznego jako
~asystent oficera” (kadet) oraz uczeszczania do szkoty zawodowej lub na politechnike. Cze$¢ praktyczna
trwa 1 rok lub 18 miesiecy w zaleznosci od programu i towarzyszy jej 2-letni program zawodowy lub tez
3-letni program politechniczny. Zaleta politechniki jest uzyskanie tytulu ukonczenia studiéw zawodo-
wych pierwszego stopnia, co daje wieksze mozliwosci kontynuacji innego rodzaju kariery.

Wiele oséb posiadajacych §wiadectwo ukoniczenia Realschule lub nawet tytut z politechniki takze rozpo-
czyna program szkolenia na mechanika zamiast wyboru szybszej $ciezki. Wiele z tych oséb potem
kontynuuje szkolenie oficerskie (BBIS 2008).

Jak mozna zaobserwowad, wiekszo$¢ uczestnikéw szkolen, ktérzy rezygnuja, dokonuje takiej rezygna-

cji w pierwszym roku. Szczegdlnie w poréwnaniu do ogdlnych wskaznikéw ukoriczenia programéw
uczniowskich, liczba oséb koniczacych program dla mechanikéw na statku jest bardzo zadowalajaca.

Liczba uczniow i os6b rezygnujacych, program dla mechanikéw na statkach

% rezygnacji w kazdym roku % rezygnacji

Rok Nowe umowy Rok 1 Rok 2 Rok 3 Na morzu W innych

szkoleniowe zawodach poza

morzem (dla

poréwnania)

2003 166 14,4% 3,6% 1,2% 19,3% 21,9%

2004 235 8,5% 3,0% 2,1% 13,6% 21,0%

2005 330 8,8% 1,6% 0,7% 11,1% 19,9%

2006 331 11,2% 3,6% 1,2% 16,0% 19,8%
2007 364 9,1% 3,6% 1,4% 14,0%
2008 326 10,0% 2,2% 2,2% 14,4%

Zrédto: Thumaczenie z BBS Jahresbericht 2009

9.1.3 GRECJA

Greccy kadeci uczestnicza w kursach szkoleniowych oferowanych przez Akademie Handlu Morskiego
(MMA) dziatajace w dziewieciu miejscach w Grecji — pod nadzorem Dyrektoriatu ds. Szkolenia Maryna-
rzy Ministerstwa Handlu Morskiego.

Dla kadetéw przygotowano 1218 miejsc w MMA ksztalcgcych Oficeréw Pokladowych oraz 696 miejsc w
MMA ksztalcacych Oficeréw-Inzynieréw. W roku akademickim 2002/2003 w greckich MMA studiowato
1141 kadetéw poktadowych oraz 690 kadetéw-inzynieréw. Uwzgledniajac kadetéw, ktérzy odbywaja
szkolenie na morzu na statkach greckich, taczna liczba kadetéw w systemie szkolenia w roku 2002,/2003
wyniosta 3745. W 1998 r. wskaznik oséb, ktére wypadly z systemu szkolenia morskiego wyniést 15%. W
Grecji nie ma szkét oferujacych ksztalcenie marynarzy szeregowych.
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Od kadetéw nie pobiera sie oplat z tytutu czesnego lub tez zakwaterowania i utrzymania. Finansowa-
nie szkolenia kadetéw jest pozyskiwane z trzech Zrédel: od greckiego rzadu, z obowigzkowych skladek
od armatoréw ptywajacych pod grecka banderg wedlug wielkosci oraz liczby zarejestrowanych statkéw
oraz od Unii Europejskiej.

Kadeci, ktérzy musza mie¢ ukoriczong szkole $rednia, musza przystapi¢ do egzaminu wstepnego, by
uzyska¢ mozliwo$¢ studiowania w Akademii Handlu Morskiego. Kadeci rozpoczynaja studia jednym
semestrem w MMA, po ktérym nastepuje pierwszy semestr szkolenia na pokladzie. Nastepnie spedzaja
dwa kolejne semestry w MMA, po czym rozpoczyna sie drugi semestr szkolenia na pokiadzie. Po tym
nastepuja trzy kolejne semestry w MMA, na czym koticza sie ich studia. Pelny program trwa niemal
cztery lata, po ktérych kadeci, ktérzy zakoncza go z powodzeniem otrzymuja certyfikat Oficera Poktado-
wego lub Inzyniera trzeciej klasy.

Po 24 miesigcach stuzby na morzy oraz ukoficzeniu z powodzeniem obowigzkowych kurséw STCW,
oficerowie trzeciej klasy otrzymujg certyfikaty drugiej klasy. Po kolejnych 36 miesigcach stuzby na
morzy oraz ukonficzeniu z powodzeniem obowigzkowych krétkich kurséw STCW w zakresie zarzadza-
nia otrzymuja dyplom pierwszej klasy: Kapitana lub Starszego Mechanika.

W Grecji s3 dwa centra Szkolenia Podyplomowego finansowane ze $rodkéw rzadowych: jedno w
Aspropyrgos, a drugie w Rendis. Prowadzg one krétkie kursy STCW w ramach ksztalcenia ustawicz-
nego greckich oficeréw. Co wiecej, jest takze pie¢ prywatnych instytucji ksztalcenia morskiego oferu-
jacych wiele réznych, ktére zostaly zaakceptowane przez rézne administracje morskie, jednakze nie
przez Grecje. Uwaza sie, ze greckie wladze gospodarki morskiej zaakceptuja kursy prowadzone przez
prywatne akademie morskie w przyszlosci.

9.1.4 NORWEGIA

Dane w tabeli wskazuja, ze liczba studentéw w systemie edukacji morskiej w Norwegii spada od 2002
r. W 2006 r. liczba studentéw spadia o niemal 200 w poréwnaniu do 2002 r. W norweskim systemie
edukacji morskiej funkcjonuja trzy podstawowe podmioty: instytucje ksztalcenia uzupelniajacego, tech-
niczne szkoly pomaturalne oraz uniwersytety.

Liczba studentéw w systemie edukacji morskiej w Norwegii 2002-2006

631 621 569 519

Ksztatcenie 625
uzupetniajace

Techniczne szkoty 493 494 509 461 457
pomaturalne

uniwersytety 125 135 117 98 89
Razem 1243 1260 1247 1128 1065

Zrédto: Norweska Strategia Morska (2007), Norweskie Ministerstwo Handlu i Przemystu.

Pod auspicjami Norweskiego Forum Morskiego oraz dzieki finansowaniu fundacji Norsk Maritime
Kompetanse w 2007 r. rozpoczeto kampanie rekrutacyjng pod hastem ,Nie dla wszystkich — szko-
lenie, ktére nie prowadzi do nikad”. Kampania byla skierowana do uczniéw w wieku gimnazjalnym
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i licealnym. Za pomoca specjalnej strony internetowej (www.ikkeforalle.no) autorzy kampanii chcieli
poinformowac mtodych ludzi o mozliwosciach szkolenia i zatrudnienia w sektorze morskim. Kampa-
nia spotkala sie z duzym zainteresowaniem i spowodowala wzrost $wiadomosci, co przetozylo sie na
zwiekszenie przyje¢ do szkét morskich o 12 procent w stosunku do 2006 r. ,Nie dla wszystkich” zdobyla
nagrode za najlepsza kampanie roku wykorzystujaca marketing bezposredni. W 2008 r. kampania przy-
niosta faktyczne efekty i liczba kandydatéw do akademii morskich wzrosta o niemal dwie trzecie. Po
niemal trzech latach zaobserwowano 40% wzrost liczby kandydatéw do ksztalcenia morskiego.

Program szkolenia oficeréw, przygotowany przez Norweski Dyrektoriat Morski, obejmuje najnowsze
regulacje oraz poprawki do miedzynarodowej konwencji Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania $wiadectw oraz pelnienia wacht (ang. STCW). Absolwenci
posiadajacy ten stopieni posiadaja kwalifikacje akademickie oficeréw, ich przecietny wiek wynosi ok. 23
lat i otrzymuja oni swoje certyfikaty oficeréw po przepracowaniu dalszych szesciu miesiecy na pokiadzie.

Ten model jest wyjatkowy i mozliwe, ze unikatowy na skale europejsky. Stanowi uzupekienie ogdél-
nego systemu koniczacego sie maturg, gdzie uczniowie koticzacy szkote podstawowa moga udaé sie do
jednej z czterech akademii morskich po trzyletnim kursie, takze wykorzystujagcym program oparty na
standardach IMO. Wada tego system jest fakt, ze maturzys$ci mogg udac sie do akademii morskiej bez
jakiegokolwiek szkolenia na pokladzie, jednakze po pierwszym roku w akademii mogg zlozy¢ podanie,
by spedzi¢ rok jako kadet przed powrotem do akademii na kolejne dwa lata. Sze$¢ miesiecy na morzu
po ukonczeniu tego dwuletniego okresu w akademii pozwala im otrzymac certyfikat oficera.

W 2008 r. Norweskie Stowarzyszenie Armatoréw, Det Norske Veritas oraz Norweski Sektor Morski
powiazaly sily i rozpoczely program ,Kariera na Morzu” — inicjatywe, ktdrej celem jest przyciggnie-
cie wiekszej liczby studentéw uniwersytetéw i innych szkét wyzszych do branzy. Studenci mogg pisad
swoje prace licencjackie lub magisterskie na temat norweskiego przemystu morskiego oraz moga
skorzystac z programu stazy lub wizyt w spétkach, zaréwno zagranicg jak i w kraju.

9.1.5 POLSKA

Liczba absolwentéw akademii morskich jest w Polsce wysoka. Poniewaz jest ich zdecydowanie wiecej,
niz moze znalez¢ zatrudnienie na statkach bedacych wlasnoscig podmiotéw polskich, ktérych jest okoto
120, zdecydowana wiekszo$¢ planuje pracowad dla pracodawcéw z UE lub spoza wspdlnoty. Wiekszos¢
z nich znajduje zatrudnienie na statkach bedacych wiasnoscia podmiotéw europejskich (np. norwe-
skich, niemieckich, brytyjskich, greckich), w tym plywajacych pod banderami Panstw Czlonkowskich
(Cypr, Malta, Dania (DIS), Niemcy (GIS).

Studenci polskich Akademii Morskich wedtug profilu

Specyfikacja 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009
Wydziat Nawigacyjny 2303 2340 2227 2096 2115
Wydziat Elektryczny 763 693 659 359 623
Wydziat Inzynierii Morskiej 2000 1976 1788 1575 1337
Razem 16050 15345 14129 13278 13520

Zrédto - dane statystyczne
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Szkolenie polskich oficeré6w pracujacych na morzu odbywa sie w trzech polskich akademiach
morskich®. Dwie akademie — w Gdyni i Szczecinie — posiadajg programy wyraznie zwigzane ze szko-
leniem oficeréw floty handlowej. Trzecig szkolg jest akademia marynarki wojskowej — cho¢ i w tym
przypadku istnieje $ciezka do rozpoczecia kariery w charakterze oficera na statku handlowym - po
zakoniczeniu kariery w wojsku. Nie jest jednakze jasne, na ile ta akademia jest istotnym Zrédlem
pracownikéw. Istniejg takze akademie prywatne. Jednakze nie publikujg one danych dotyczacych liczby
absolwentéw, a agencje rekrutacyjne, z ktérymi sie kontaktowaliémy nie zatrudniaja oséb tam wyszko-
lonych, wiec mozna zalozy¢, ze akademie w Gdyni, Szczecinie oraz akademia wojskowa sg gléwnymi
Zrédtami wyszkolonych oficeréw morskich w Polsce.

Akademie w Gdyni i Szczecinie szkolg studentéw do pracy na statkach, ale takze przygotowuja ich do
pracy w wielu innych zawodach morskich i zwigzanych z morzem, poczawszy od oceanografii, biologii
morskiej, po historie morska do architektury statkéw. W zwigzku z tym wiele kierunkéw pokrywa sie z
zawodami wykonywanymi na ladzie i nie mozna zalozy¢, ze absolwenci stang sie koniecznie oficerami
na statkach.

9.1.6 WIELKA BRYTANIA

W 2009 r. w szkotach morskich w Wielkiej Brytanii szkolito sie 1800 oséb. Ta liczba obejmuje studen-
téw z zagranicy oraz inne osoby przygotowujace sie do pozyskania dyplomu oficera wyzszego stopnia.
W tabeli ponizej podano liczbe kadetéw, ktérzy uczestniczyli w szkoleniu oficerskim w Wielkiej Bryta-
nii od lat 70. Te dane wykazuja, ze w latach 80. liczba kadetéw bedacych w trakcie szkolenia oficerskiego
osiagnetla historycznie najnizsza warto$¢. Nastepnie liczba ta wzrosta, a w 2009 1. liczba kadetéw niemal
podwoila sie w poréwnaniu do roku 2000.

Liczba kadetéw przyjmowanych na szkolenie oficerskie

Rok liczba kadetow
1975 2315
1980 1274
1985 165
1986 82
2000 450
2001 480
2009 890
2010* 700
*prognozy

W Wielkiej Brytanii powiazanie podatku od tonazu z wymaganiami w zakresie szkolenia wymusza
szkolenie ustalonej liczby nowych 0séb proporcjonalnie do istniejacej liczby oficeréw na statkach obje-
tych podatkiem od tonazu. Cho¢ spowodowato to wzrost liczby 0séb szkolonych na oficeréw, w dalszym
ciagu utrzymuja sie obawy co od dlugookresowych tendencji w zatrudnieniu. Bez wzgledu na wymogi

5 Nalezy zwréci¢ ze poza szkotami zarzadzanymi i finansowanymi przez paristwo istniejg takze szkoty prywatne, ktérych nie uwzgledniono w
niniejszym badaniu.
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dotyczace szkolenia, taczna liczba brytyjskich oficeréw i marynarzy szeregowych w dalszym ciggu spada,
a przecietny wiek brytyjskich oficeréw i marynarzy ro$nie. Szkolenia na stanowiska marynarzy szerego-
wych zmniejszyly sie do alarmujacego poziomu i w tym przypadku zdecydowana wiekszo$¢ statkéw
uczestniczacych w programie podatku od tonazu w Wielkiej Brytanii zatrudnia marynarzy niebedacych
Brytyjczykami niezaleznie od rangi. Cho¢ Wielka Brytania zapewnia ulgi w podatku dochodowym dla
marynarzy zamieszkatych w Wielkiej Brytanii w przypadku rejséw na glebokim morzu, wiele spétek
w sektorze transport morskiego stwierdza, ze presja kosztowa utrudnia im szkolenie i zatrudnianie

obywateli brytyjskich.

Skala luki pomiedzy popytem a podaza oraz oczekiwania pracodawcy i jego zaangazowanie podkreslano
w ankiecie przeprowadzonej wéréd pracodawcéw, ktérej celem bylo zbadanie biezacej i przysztej sytua-
cji w zakresie zatrudniania brytyjskich mlodszych oficeréw. Badanie zlecone tacznie przez Izbe Trans-
portu Morskiego oraz Nautilus International w 2005 r. zostalo przeprowadzone przez niezalezng spétke
badawcza, The Mackinnon Partnership i zostalo oparte na odpowiedziach z 57 spétek zatrudniajacych
mlodszych oficeréw bedacych Brytyjczykami.

Pracodawcy, ktérzy udzielili odpowiedzi:

o szkolili trzy czwarte (74%) wszystkich brytyjskich kandydatéw na oficeréw odbywajacych wtedy
szkolenie;

e mieli wypusci¢ 837 nowo wyszkolonych brytyjskich kandydatéw pomiedzy 2005 a 2007 ., co odnosi
sie do zaledwie nieco polowy (54%) pracodawcéw, ktérzy udzielili odpowiedzi;

e zatrudniali nieco ponizej polowe (48%) wszystkich brytyjskich oficeré6w pracujacych na morzu;

e zarzadzali jedng szésta (18%) catej handlowej i niehandlowej floty brytyjskiej (wedlug liczby stat-
kéw).

Dzialania podjete przez rzady na przestrzeni ostatnich 20 lat w odpowiedzi na zmniejszenie sie floty
brytyjskiej oraz liczby szkolonych brytyjskich marynarzy pomogly zatrzymac istotny spadek zarejestro-
wany pomiedzy 1975 a 2000 r. Jednak rekrutacja w dalszym ciggu nie osiagga poziomu uznanego za
niezbedny z punktu widzenia przysztych potrzeb oraz utrzymania biezacego poziomu bazy kwalifikacji
morskich.

9.2 Zalacznik 2: POLITYKA ZORGANIZOWANYCH KLASTROW

9.2.1 NIEMCY | NORWEGIA

W niektérych europejskich krajach istnieje polityczne wsparcie dla utrzymania klastra stanowiacego
zrédlo miejsc pracy i aktywnosci gospodarczej. Aktorzy dzialajacy w branzy, tacy jak firmy, stowarzy-
szenia branzowe, agencje rzadowe réznych szczebli, zwigzki zawodowe oraz instytucje edukacyjne
s3 zaangazowane w dzialalno$¢ klastra. Ma to miejsce na poziomie krajowym, w Norwegii w formie
Forum Morskiego oraz w Niemczech w formie okresowych Krajowych Konferencji Morskich. Czasami
wystepuja takze dzialania na poziomie lokalnym. Konkretne cele oraz wspélne dzialania wynikaja z
dzialalnosci klastra, z ktérej cze$¢ okazala sie istotna. Klaster jest promowany przez rzad oraz insty-
tucje prywatne poprzez wsparcie dla rozwoju edukacji i szkolenia, poprzez dotacje majace na celu
pomoc dla sektora transportu morskiego w formie zwolnieri armatoréw od podatku, zaplanowane tak,
by powstrzymac te kluczows ,kotwiczaca” branze od przeniesienia dzialalnosci zagranice. Na przyklad
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mozna promowaé mobilno$¢ pomiedzy miejscami pracy na morzu oraz na ladzie poprzez projektowa-
nie programéw szkoleniowych dla zeglarzy w taki sposéb, by obejmowaty takze te aspekty dzialalnosci
morskiej, ktére sg przydatne na ladzie — na przyktad ogélne kwalifikacji managerskie. Ulatwia to rozwéj
spdjnego klastra z ujednoliconym rynkiem pracy.

9.2.2 NIEMCY

Istnieja dowody, Zze niemieccy pracodawcy postrzegaja marynarzy jako faktyczne lub potencjalne
Zrédlo kwalifikacji. Na przyklad niemieccy stoczniowcy wystapili do Federalnego Biura Zatrudnienia
o utworzenie bazy danych marynarzy, by utatwi¢ im rekrutacje (Wijnolst i Janssens 2006). Niektére
programy szkoleniowe i stazowe dla marynarzy zostaly opracowane tak, by ksztalci¢ kwalifikacji przy-
datne zar6wno na morzu, jak i na ladzie. Badanie autorstwa Bernett i in. (2006) wskazuje, ze w niemie-
ckim przemysle stoczniowym, produkeji sprzetu morskiego oraz réznych innych branzach morskich
(niekoniecznie bezposrednio zwigzanych z transportem morskim) zatrudnia sie bylych marynarzy, a
ich kwalifikacji sg wysoko cenione.

Statystyki Bundesanstalt fiir Arbeit (Niemieckiego Federalnego Biura Pracy) wskazuja, ze ok. 30% ofice-
réw i marynarzy poktadowych oraz niemal 50% oficeréw technicznych rzeczywiscie pracuje w innych
branzach. Warto zauwazy¢, ze ok. 15% oficeréw technicznych trafia w koricu do produkeji. Barnett i
in. (2006) stwierdza, ze marynarze, kt6rzy odchodza na lad czesto zajmuja stanowiska , przej$ciowe”, w
jaki$ sposéb zwigzane z ich pracg na morzu. Co wiecej, wystepuje duze uzaleznienie od bytych maryna-
rzy i wystepuja problemy z zapelnieniem wakatéw, poniewaz bylych marynarzy jest zbyt mato. Wedtug
raportu Policy Reseach Corporation (2008) zatrudnienie w sektorach niemieckiego klastra morskiego
szacuje sie facznie na 277 000 osé6b.

9.2.3 NORWEGIA

Jak zauwazaja Wijnolst, Jenssen i Sodal (2003), klaster morski w Norwegii odpowiada ok. siedmiu %
wartosci wygenerowanej w norweskiej gospodarce lub ok. 12 mld euro. W 2007 r. w norweskim prze-
mysle morskim zatrudnionych bylo ok. 97 tys. 0séb. Z tej liczby 29% pracowato w transporcie morskim,
26% w produkcji sprzetu, 41% ustugach oraz 21 w stoczniach. To czyni z klastra morskiego druga
najwiekszg galaZ przemystu w Norwegii, po sektorze ropy i gazu. Nalezy takze podkresli¢, ze duza czesc
klastra morskiego w Norwegii jest $cile polaczona z wydobywaniem ropy i gazu na morzu w ten lub
inny sposéb.

Szacunki wskazujg, ze w okresie od 2007 do 2010 r. branza ta rozrosta si¢ o ok. 3 000 — 4 000 nowych
pracownikéw sektora morskiego. Co wiecej, zwiekszona dzialalno$¢ w zakresie platform wydobywania
ropy i gazu przyniosla zatrudnienie dla 2 tys. nowych pracownikéw platform. Obecnie obserwuje sie
zwiekszony popyt na personel obstugi biur i dziatalno$ci armatoréw w organizacjach na ladzie, zaréwno
od strony technicznej, jak i komercyjnej.

Branza morska w Norwegii konkuruje o pracownikéw z innymi posiadajacymi wysoki status branzami.
W odpowiedzi na deficyt w klastrze morskim rzad, spétki dziatajace w branzy oraz zwigzki podejmo-
waly rézne interwencje majace na celu zaradzenie deficytowi oraz wzmocnienie rekrutacji w sektorze
morskim. Forum Morskie koncentruje sie na promowaniu pozytywnego wizerunku sektora wéréd
norweskiej opinii publicznej oraz zachecaniu mlodych ludzi, w szczegélnosci tych mieszkajacych na
obszarach przybrzeznych, do zainteresowania sie kariera w réznych branzach sektora oraz na morzu.
Norsk Maritim Kompetanse (“Norweskie Kompetencje Morskie”) to fundacja zalozona w latach 2003-4,
by zaradzi¢ tym problemom. Finansowany z oplaty nalozonej na armatoréw, Zarzad fundacji sklada
sie z przedstawicieli Stowarzyszenia Armatoréw Norweskich, zwigzkéw zawodowych marynarzy oraz
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Norweskiego Dyrektoriatu Morskiego. Srodki przyznane z tytutu miejsc szkoleniowych, (ktérych liczba
zwiekszyla sie ponad dwukrotnie odkad fundacja rozpoczeta dzialalno$c) wyniosty 48,3 mln NOK w
2008 1., co oznacza wzrost rok do roku o niemal 20%.

Badanie OECD z 2003 r. wykazalo, Zze organizacje morskie na ladzie/ spéiki jak organizacje zajmujace
sie szkoleniem i rozwojem zawodowym marynarzy, armatorzy/ dzialy techniczne; spétki bedace arma-
torami/ zarzadzajace statkami oraz organizacje armatoréw zatrudnialy istotng liczbe bytych marynarzy.
Wskaznik bytych marynarzy wsréd pracownikéw w tych dziatach wynosit odpowiednio 65%, 54%, 47%
i 35% (OECD 2003, s. 55).

Podejmowane s3 wysilki na rzecz przeformulowania $ciezek kariery marynarzy pod katem transferéw
z morza na lad oraz §ciezek kariery w ramach klastra. W 2005 r. Norweskie Stowarzyszanie Armato-
réw (NSA) rozpoczelo ,Morski Program Szkoleniowy”, by przygotowaé nowych absolwentéw do pelnie-
nia wyzszych stanowisk we ,wszystkich aspektach morskiego klastra gospodarczego”. Projekt zostat
opisany jako ,wspélne przedsiewziecie budowania kompetencji” obejmujace wiodace spé6tki w sekto-
rze morskim. Potencjalni uczestnicy szkolen wykazali ogromne zainteresowanie od samego poczatku
i ztozyli az 4 tys. wnioskéw na pierwszych 25 dostepnych miejsc. W ramach tego plany prowadzona
jest rekrutacja nowo wykwalifikowanych studentéw posiadajacych tytul magistra ekonomii, technologii
oraz/lub prawa lub tez réwnowazne kwalifikacje z akademii morskich. Wyjatkowos¢ tego programu
wynika z tego, ze wiele spélek polaczylo swoje sily, by zaoferowad szkolonym bardzo wszechstronne
szkolenie oraz mozliwo$ci nawigzania kontaktéw. Uczestnicy zyskuja takze lepszy wglad w caty sektor
morski niz bytoby to mozliwe podczas stazu w jednej firmie. Plan Szkolenia Morskiego obecnie obej-
muje grupe przedsiebiorstw z catego sektora morskiego: spétki zajmujace sie transportem morskim
i operatoréw platform, stocznie, producentéw i dostawcéw sprzetu, ustugi zwigzane z transportem
morskim w zakresie klasyfikacji, bankowosci, ubezpieczen oraz prawa.

9.2.4 KLASTRY JAKO LOBBY POLITYCZNE

9.2.4.1 Wielka Brytania i Francja

W Wielkiej Brytanii i Francji definicja polityczna klastra transportu morskiego zdaje sie by¢ wezsza
niz w Niemczech czy Norwegii. Polityczna reprezentacja klastra nie obejmuje zwigzkéw zawodowych
w sposéb zinstytucjonalizowany, cho¢ moga powstawac partnerstwa spoteczne na zasadzie ad hoc.
Brytyjska Izba Transportu Morskiego przedstawia sie jako brytyjski przedstawiciel klastra, okreslanego
zaréwno jako klub firm, a nie zwigzkéw lub innych grup oraz jako podmiot zdominowany przez trans-
port morski. Cho¢ Brytyjska Izba Transportu Morskiej zrzesza takze, na przyklad, stocznie remontowe,
stanowia one wyraznie mniejszo$¢ i margines w stosunku do ogélnych intereséw grupy.

9.2.4.2 Wielka Brytania

Wielka Brytania posiada gospodarczo wazny klaster z wyraznymi powigzaniami pomiedzy praca a
rynkiem w poszczegdlnych branzach klastra. Z perspektywy politycznej klaster nie jest tak spéjny jak w
Niemczech czy Norwegii, jednakze wystepuje tu takze wspétpraca partneréw spotecznych wokét zagad-
nienr bedgcych przedmiotem obustronnego zainteresowania. Na przykiad partnerzy spoteczni w sekto-
rze transportu morskiego w Wielkiej Brytanii (Nautilus, RMT oraz Izba Transportu Morskiego) facznie
wywierali nacisk na rzad, by przeznaczyt wieksze $rodki na poprawe systemu wsparcia szkolenia. Pomyst
przewidywal poprawe istniejacego programu Wsparcia dla Szkolenia Morskiego (ang. SMarT) tak, by
pokry¢ 100% wszystkich kosztéw szkolenia. Jednakze rzad brytyjski odrzucit propozycje udzielenia
wsparcia z powodu kryzysu budzetowego. Obecnie jednak partnerzy spoteczni wraz z rzadem analizujg
alternatywne $rodki zapewnienia dodatkowego wsparcia (takie jak pomoc poprzez mechanizmy stazéw).
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Wielka Brytania posiadala tradycyjnie znaczaca pozycje na $wiecie w sektorze morskim i przez wiek-
szo$¢ XX w. wiodla prym w wielu branzach zwigzanych z transportem morskim i powigzanymi ustu-
gami. Pomimo zmniejszenia sie rozmiaru jej floty w ostatnim dwudziestopiecioleciu XX wieku,
Wielka Brytania zdolata utrzymac spory klaster morski i sektor ten dalej posiada znaczenie w kraju i
jest najwiekszym w Europie, z obrotem 37 mld GBP — dwukrotnie wiekszym od sektora przestrzeni
powietrznej czy rolnictwa — i zatrudnia ponad ¢wierc miliona ludzi.

Sektor morski w szerszym ujeciu zawsze polegal w znacznym stopniu na dostepnosci wykwalifikowa-
nych i doswiadczonych marynarzy. Wedtug szacunkéw Krajowych Statystyk Marynarzy ok. 16% certyfi-
kowanych oficeréw brytyjskich pracuje na ladzie, cho¢ zauwazono, ze wyniki préb oszacowania rzeczy-
wistej warto$ci wahaja sie pomiedzy 7% a 21%. W badaniu z 2007 r. okreslono ogélng liczbe brytyjskich
marynarzy pracujacych na ladzie na 8 500. W wielu badaniach podejmowano prébe wskazania doktad-
nej liczby doswiadczonych marynarzy na stanowiskach na ladzie. W 2005 r. rzad brytyjski oszacowal, ze
ok. 74 tys. oséb pracowalo bezposrednio przy samych pracach portowych.

9.2.4.3 Francja

Podobnie jak w przypadku Wielkiej Brytanii we Francji zwigzek spétek sektora morskiego utrzymuje,
ze reprezentuje interesy branzy morskiej. Francuski Klaster Morski (Cluster maritime francais, CMF)
zostal zalozony w 2006 r. z inicjatywy bylego armatora, Francisa Vallata. Stowarzyszenie Armatoréw
Francuskich (Armateurs de France) jest jego gléwnym czlonkiem ze sktadkami odpowiadajacymi poto-
wie budzetu organizacji. Klaster utrzymuje, ze reprezentuje 1,5% populacji pracujacych i odpowiada za
pomiedzy 2 a 2,5% produktu krajowego brutto. CMF posiada swoje biura w pomieszczeniach Armato-
réw Francuskich, co wskazuje na o$rodek wladzy w ramach organizacji. Francuskie zwigzki zawodowe
nie zostaly zaproszone do Klastra i postrzegaja jego utworzenie jako wzmocnienie lobby branzowego
oraz §rodek wykluczenia ich ze wspdlnych organéw konsultacyjnych.

Klaster ten gromadzi przede wszystkim operatoré6w morskich i para-morskich, armatoréw (11 tys.
marynarzy i 8 tys. personelu na ladzie, obroty rzedu 12 mld euro, 1 400 statkéw, z ktérych 700 ptywa
pod francuska banders), branze zwigzane z ropa i gazem na ladzie (20 tys. miejsc pracy, obroty rzedu
9,1 mld euro), sektory budowy i remontu statkéw (40 tys. miejsc pracy, obroty 5 mld euro), sektory
bezpieczeristwa morskiego i ustug, odnawialnej energii na morzu, porty (40 tys. miejsc pracy, obroty
4,5 mld euro), logistyke, dziatalno$¢ panistwowa na morzu (Marynarka (Marine Nationale), tj. 51 tys.
0s6b, Administracja Morska), ustugi nawigacyjne (45 tys. pracownikéw, 5 tys. spétek), morskie badania
naukowe (3 tys. miejsc pracy i obroty 410 mln euro), rybotéwstwo i produkty pochodzenia morskiego
(18 500 miejsc pracy i obroty 6 mld), ubezpieczenia morskie (1 200 miejsc pracy, obroty 1,4 mld euro),
firmy brokerskie w sektorze morskim (200 brokeréw, 30 spélek), finansowanie dziatalno$ci morskiej,
klasyfikacja, szkolenie i edukacja do pracy na morzu, spéiki oferujace rézne ustugi prawne).

Francuski Klaster Morski jako organizacja uwaza podejmowanie przez marynarzy pracy na ladzie jako
marnotrawstwo, co$, czego trzeba unikaé, a nie do czego nalezy zachecaé. W tym znaczeniu polityka
Klastra odzwierciedla interes francuskich armatoréw i dazy do ,zamkniecia” karier marynarzy w celu
unikniecia odptywu wiedzy fachowej do innych branz. Z tego powodu nie zachecajg oni do podejmo-
wania wysitkéw na rzecz poszerzenia koncepcji kariery na morzu poprzez uwzglednienie interakcji z
rynkiem pracy w sektorach powigzanych.
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9.2.5 KLASTRY NIESFORMALIZOWANE:

9.2.5.1 Grecja i Polska

Polityka morska UE sprzyja idei klastréw, poprzez umozliwianie rzagdom wykorzystanie konkretnych
narzedzi na rzecz promocji konkurencyjnosci ich klastréw morskich. W tym znaczeniu kraje, ktére nie
okreslaja swojej polityki klastra rezygnuja z mozliwosci promowania sektoréw zwigzanych z morzem
w swoim kraju. Kraje w ktérych nie ma spé6jnych partneréw spotecznych zdolnych do zorganizowania
klastra lub lobbowania za swoimi interesami nie zawsze korzystaja z mozliwosci promowania swojego
przemystu. Co wiecej, jezeli klaster nie jest postrzegany w ten sposéb, moga wystepowac duze trudno-
$ci w mobilno$ci pomiedzy sektorami klastra.

W 2008 r. w sektorze morskim w Polsce zatrudnionych byto 83 455 oséb pracujacych w tradycyjnych
branzach zwigzanych z morzem, co odpowiadato 0,6% liczby wszystkich zatrudnionych w Polsce.
Polska idea klastra nie jest rozwinieta w sensie politycznym, cho¢ Polska ma silng pozycje pod wzgle-
dem liczby marynarzy oraz przemystu stoczniowego. To cze$ciowo odzwierciedla neoliberalng postawe
przyjeta przez polski pokomunistyczny rzad oraz brak zainteresowania przemystem morskim. Jest to
takze odzwierciedlenie stabo zintegrowanych dzialan réznych uczestnikéw klastra (Sedler 2005), a takze
stabszej organizacji polskich partneréw spolecznych. Jednak w ostatecznym rozrachunku przemyst
stoczniowy jest postrzegany jako wazniejszy oraz bardziej znaczacy w odniesieniu do potrzeb klastra
niz transport morski (InterMar-C 2007). W konsekwencji Polska nie wykorzystuje dostepnych narzedzi
do promowania branzy transportu morskiego zgodnie z mozliwosciami pomocy publicznej oferowa-
nymi przez UE. Okoliczno$¢ ta zdaje sie jednakze obecnie zmieniaé, gdyz méwi sie o promocji klastra,
a w 2007 r. opracowano plan podatku od tonazu. W 2009 r. przygotowano polityke okreslajaca cel
promocji tworzenia klastra. Jednak inaczej niz w przypadku Niemiec lub Norwegii, a nawet Wielkiej
Brytanii, wydaje sie, ze te dzialania sg oparte w wiekszym stopniu na inicjatywach rzadu oraz reformo-
waniu polityki rzadowej, a w mniejszym na zapewnieniu forum dla inicjatyw graczy prywatnych.

Transport morski jest wazna galezig gospodarki w Grecji, oferujac 36 tys. miejsc pracy. Ok. 72 tys. oséb
znalazlo zatrudnienie w tradycyjnych sektorach morskich (zegluga $rédladowa, kruszywa morskie,
sprzet morski, ustugi morskie, prace morskie, marynarka i straz przybrzezna, dostawy zamorskie,
turystyka morska, porty morskie, przemyst stoczniowy i transport morski). Kolejnych 165 tys. oséb jest
zatrudnionych na ladzie oraz w sektorze rekreacji morskiej i turystyki, a 37 700 w rybotéwstwie. Dane
pochodzg z PRC (2008). Jednakze wedtug Barnetta i in. mobilno$¢ zatrudnienia marynarzy pomiedzy
branzami w ramach klastra jest staba. Sa osoby podejmujace prace w innych sektorach morskich na
ladzie, takich jak szkolenie morskie, klasyfikacja, dostawy sprzetu morskiego czy prawo, jednakze liczba
takich oséb jest bardzo niewielka i prawdopodobnie wynosi mniej niz pie¢ procent ogélnej liczby mary-
narzy odchodzacych porzucajacych prace na morzu (Barnett, 2005: 57-8).
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9.3 Zalacznik 3

Charakterystyka podatku od tonazu w UE (Tabela jest aktualizowana)

Panstwo Okna i ograniczenia | Przedmiot przy-

cztonkowskie chodu

Belgia Zaakceptowano w 2003 r. | Opcjonalne, ale wigzace | Ryczattowy podatek od | szczegdlnie niskie

na 20 lat przychodéw na podsta- | stawki podatku na

wie tonazu. minus 50% | statki powyzej 40

dla statkéw ponizej 5 lat; | tys. gt. Kolejne ulgi

minus 25% dla statkéw | podatkowe zwigzane

5-10-letnich ze stratami z innych
(nietransportowych)
dziatéw spotek
zajmujacych sie
transportem morskim.

Butgaria bd bd bd bd

Cypr Zaakceptowanow 2010r. | bd Armatorzy, podmioty Kwalifikujace

czarterujace statki sie statki sg
oraz zarzadzajace nimi certyfikowane zgodnie
podlegaja podatkowi z odpowiednimi
od tonazu, ktory jest zasadami i przepisami
obliczony na podstawie | miedzynarodowymi
tonazu netto statku wich | lub krajowymi;
posiadaniu, lub tez przez | zarejestrowane w
nich czarterowanego lub | rejestrze statkéw w
zarzadzanego jakimkolwiek kraju
bedacym cztonkiem
Organizacji Morskiej
i Miedzynarodowej
Organizacji Pracy, ktéra
jest uznane przez Cypr.

Dania Spétki z ograniczong opcjonalne, jednakze Przewdz towardw i Marynarzom
odpowiedzialnoscia wigzace na 20 lat 0s06b oraz dziatalnos¢ przyznaje sie specjalne
z sektora transportu Zakwalifikowane spétki | powigzana stanowia standardowe
morskiego zarejestrowane | sg zobowigzane do transport morski i ulgi od dochodu
w Danii, spotki z sektora dokonania wyboru jedynie te rodzaje podlegajacego
transportu morskiego pomiedzy podatkiem dziatalnosci moga opodatkowaniu.

z UE z ze statg bazg w od 0s6b prawnych a podlegac podatkowi
Danii oraz podlegajace podatkiem od tonazu od tonazu. Podatek
opodatkowaniu w Danii. przed ztozeniem dochodowy z whasnej
zeznania. Wszystkie floty oraz od statkéw
kwalifikujace sie spotki | czarterowanych bez
w ramach grupy musza | zatogi wielkosci co
wybrac te sama opcje. | najmniej 20gt. Statki
czarterowane czasowo
mozna uwzglednic¢
w proporcji 4:1 do
wiasnego tonazu.

Estonia bd bd bd bd

Finlandia Promy oraz statki pasazer- | Armatorzy wybieraja Wytaczono sprzedaz Dywidendy spoétek
skie s wylaczone z dotacji | pomiedzy podatkiem bezctowa. s opodatkowane
do zatogi. od 0séb prawnych a normalna stawka.

podatkiem od tonazu.
10-letni okres.

Francja Dostepne dla spdtek Wihasciciele musieli Podatek liniowy. Wylaczono statki
osiggajacych 75% dokonac¢ wyboru do holujace, kutry rybackie
przychodéw z morskiego korca 2004 . oraz statki zacumowane
transportu handlowego. na state.
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Niemcy Ograniczony do Statki musza by¢ Obejmuje czarterowanie | Zyski obejmuja
niemieckich armatoréw zarejestrowane w statkdw a takze sprzedaz statkow
prowadzacych dziatalnos¢ | Niemczech. 10-letnie dziatalnos¢ operacyjng, | oraz likwidacje
migdzynarodowa na zobowiazanie. okazjonalng i powigzana. | dziatalnosci w sektorze
statkach handlowych. transport morskiego.
Zarzad spotki musi mie¢ istnieje mozliwos¢
siedzibe w Niemczech. zarejestrowania

statku w Niemczech
ijednoczesnego
ptywania pod obca
bandera.

Grecja Wprowadzonaw 1975 r. Wytaczono inng Opodatkowanie w zalez- | Status gwarantowany
Obowigzuje w stosunku dziatalnos¢ niz nosci od rodzaju statku, | przez grecka
do wszystkich statkdw transport morski. tonazu brutto i wieku. konstytucje.
pod banderg grecka - brak | Brak opodatkowania Specjalne definicje
wyboru. zyskow kapitatowych rodzajow statkow. Zatrudnienie oficeréw

ze sprzedazy statkow. z UE pozostaje
Statki zbudowane obowiazkowe.
i zarejestrowane

w Gregji nie ptaca

podatkow przez 6 lat;

remontowane w Gregji

i majace ponizej 20 lat

ptaca podatek wedtug

stawki obnizonej; promy

i statki wycieczkowe

ptaca 50%.

Irlandia Rok wprowadzenia: 10-letnia opcja; Stopa opodatkowania Statki musza posiadac
2001. Spétka musi brak mozliwosci zmniejsza sie wraz ze certyfikat zdolnosci
podlegac podatkowi od zmiany przez 10 lat. wzrostem wielkosci do Zeglugi oraz musza
0s6b prawnych, musi Maksymalnie 75% statku. miec¢ ponad 100 grt.
prowadzi¢ dziatalnos¢ tonazu netto floty Wytaczenia - kutry
na kwalifikowanych mozna czarterowac. rybackie, statki
statkach i by¢ zarzadzana sportowe, rekreacyjne,
ze strategicznego i instalacje na morzu,
handlowego punktu pogtebiarki, statki
widzenia z Irlandii. Spotki holownicze oraz
bedace czescia grupy musza promy przybrzezne/
by¢ uwzglednione w takiej rzeczne. System nie
grupie. jest w wyrazny sposob

powiazany z bandera.

Wiochy Pierwsze préby miaty Opcja na co najmniej W oparciu o tonaz statku;
miejsce w 1996 r., 5lat. zmienne w zaleznosci od
réwnolegle do propozyciji wykorzystania i wieku
wprowadzenia drugiego statku.
rejestru.

totwa bd bd bd bd

Litwa bd bd bd bd

Luksemburg | bd bd bd bd

Malta Na poczatku 2010r. bd bd bd

rzad Malty ogtosit nowe
regulacje, ktére rozciagaja
system podatku od tonazu
na statki pod obcymi
banderami oraz dziatalno$¢
zarzadzania statkami.
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Holandia Wprowadzono w 1996 1. Obowiazuje przez 10 lat.| W oparciu o zarejestro- | Niezalezne od bandery.
(zmodyfikowano w 2009 wany tonaz netto. Pofaczone z ulgami
r.) Musi dziata¢ w istotnej podatkowymi dla mary-
czesci w Holandii. narzy w odniesieniu
do wynagrodzer oraz
ubezpieczenia spotecz-
nego. Nie stosuje sie
ograniczen do pracy
cudzoziemcéw na
pokfadach statkéw
pod flagg holender-
ska - cudzoziemcy nie
korzystaja z dotacji do
podatku dochodowego.
Nie obowiazuje takze
wymog, by kapitan byt
obywatelem Holandii.
Polska Zaakceptowanow 2010r. | bd Podatek liniowy w Komisja zaakcepto-
oparciu o tonaz floty wata takze wiaczenie
w system dziatalnosci
zarzadczej, poniewaz
spetnia ona wszyst-
kie wymogi nowych
Wskazoéwek w sprawie
pomocy publicznej dla
spotek zarzadzajacych
statkami.
Portugalia bd bd bd Jednoz
nielicznych panstw
w UE bez,systemu
podatku od tonazu”
Rumunia bd bd bd bd
Stowenia Zaakceptowanow 2009r. | Opcjonalne, ale wigzace | bd bd
antydatowano na 2008 r. na 20 lat
Hiszpania Wprowadzono w 2003 Jedyna forma dziatalno- | Podlega akceptaciji Istnieje takze baskijski
r.antydatowano na 1 $ci musi by¢ prowadze- | organéw podatkowych. | regionalny podatek od
stycznia 2002 r. Musza nie statku. Statki muszg | Statki czarterowane tonazu. Oczekuje na
by¢ zarejestrowane jako by¢ zdolne do ptywania | nie moga przekroczy¢ wdrozenie.
operatorzy statkéw i by¢ na gtebokim morzu. 75% facznego tonazu
zarzadzane z UE. Dobrowolna. Opcja netto floty. Podstawa
dziesiecioletnia zmozli- | opodatkowania jest
woscig wycofania sie tonaz netto, przy skali
w kazdym czasie. Brak | malejacej.
mozliwosci powrotu w
okresie 5 lat.
Szwecja 1 kwietnia 2009 r. szwedzki | bd bd bd
minister infrastruktury ogto-
sit, ze w obecnej kadencji
podatek od tonazu nie
zostanie wprowadzony
Wielka Data powstania: 2001. Opcja na co najmniej 10 | Zyski z transport Zobowiazanie do
Brytania Mozliwo$¢ wyboru lat. Mozliwos¢ wyjscia | morskiego musza by¢ szkolenia lub natozenie
istniejacych $wiadczen przy koszcie 500 GBP wydzielone. Dozwolona | opfaty. Niezalezne
kapitatowych lub podatku | za statek miesiecznie. jest jedynie dziatalno$¢ | od bandery: statki
od tonazu. Spétka musi by¢ | Spétki wehodzace na zwigzana z transportem | ptacace podatek od
zarejestrowana w Wielkiej | rynek maja jeden rok morskim. tonazu nie musza
Brytanii i istotna czes¢ jej na podjecie decyzji by zarejestrowane
bazy komercyjnej musi sie | o wejsciu do system. W rejestrze panstwa
tam znajdowac. Odnowienia podatku od cztonkowskiego UE.
tonazu na kolejnych 10
lat mozna dokona¢ w
kazdym czasie.

Uwaga: bd oznacza “brak danych” - znalezienie rzetelnych informacji byto niemozliwe.
Zrédta: Przyjeto za Selkou i Roe 2004, Wilen 2004,0raz opracowano i poddano edycji poprzez analize réznorodnych zrédet wtérnych (materiaty prasowe)
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