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Armator zleca takiej firmie, za uméwiona optata, wykonanie czesci lub catosci
wymienionych zadaf. Firma zajmujaca si¢ zatem sprawami zalogowymi przyjmuje
na siebie angazowanie zalég, przygotowanie ich dokumentéw podrézy i zaaranzo-
wanie samej podrdzy, az po biezace koszty utrzymania zalogi: ptace, wyzywienie,
§rodki czystosci, odziez robocza etc. Firma taka otrzymuje od armatora badz zryczat-
towana stawke, pokrywajaca wszelkie koszty i zawierajaca jej zysk, badz tez otrzy-
muje zwrot poniesionych kosztéw i dodatkowo - uméwiong stawke od kazdej zatru-
dnionej osoby lub zalogi. Pierwsze z wymienionych rozwigzan jest zdecydowanie
gorsze dla zalogi, bowiem firma ja angazujaca jest bezposrednio zainteresowana
zmniejszeniem kosztéw; cala pozostajaca po potraceniu kosztéw reszta zryczatto-
wanej zaplaty stanowi jej czysty zysk. Istniejq tez inne formy rozliczef za tego typu
ustugi.

Niekiedy dodatkowym ogniwem w diugim laficuchu podlegtosci zatogi jest czar-
terujacy. Moze on dzierzawic statek na bazie czarteru ,bare-boat”, czyli bez zatogi.
Zdarza sie to zwlaszcza, gdy jest nim armator posiadajacy wilasne, wystarczajgco
liczne kadry, lub zlecajacy obsadzenie statku swej firmie crewingowej, oferujacej
tahsze zalogi niz wiasciciel/armator/operator. Odmiennie wyglada sytuacja, gdy
statek jest ,czarterowany na czas”. Czarterujacy otrzymuje wéwczas statek obsa-
dzony zaloga przez operatora lub wyznaczong przez niego firme crewingowa.

Wiasciciel Rys. 3.2. Podlegtosé zatogi statku ESTORIL po jego sprzedazy.
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3. WYBOR BANDERY I ARMATORA

Zaloga jest optacana przez te firme i finansowo jest uzalezniona od niej, nie zas
od czarterujacego, ktéry zajmuje sie jedynie eksploatacja statku.

W praktyce wystepuja liczne inne uktady. Wymienione tu maja za zadanie us-
wiadomi¢ zainteresowanym, jak odlegta jest droga od nich do armatora czy wiasci-
ciela statku. Czesto jedynie kapitan statku, posiadajac odpowiednig dokumentacje,
jest w pelni zorientowany w zawito$ciach prawno-organizacyjnych. Uklad ten moze
sie bowiem nieustannie zmienia¢ w odniesieniu nawet do tego samego statku. Ilus-
truja to dwa kolejne rysunki (rys. 3.2, 3.3.), przedstawiajace faktyczne zaleznosci
zalogi statku , Estoril” przed i po jego sprzedazy innemu armatorowi. Skompliko-
wana struktura organizacyjna zostata zastapiona bardzo prosta, w ktérej wiasciciel
bytjednoczes$nie armatorem i sam obsadzat statek zaloga, dbat o jego stan techniczny
i sam go eksploatowal, eliminujac w ten sposéb az pie¢ ogniw posrednich.

W latach 90. zastapil dynamiczny rozw6j wszelkiego rodzaju wyspecjalizowa-
nych firm zarzadzajacych catoscig lub czescia eksploatadji statku: , Full Management”,
,Commercial Management”, ,Crew Management” czy , Technical Management” to tylko
niektdre z nich, mniej lub bardziej interesujace marynarza. W istocie posrednictwo
duzej firmy crewingowej, zwlaszcza z siedzibg w Europie Zachodniej, jest dla niego
gwarangja, iz losy jego nie beda bezwzglednie zwigzane z losami armatora. Ban-
kructwo tegoz nie musi oznaczaé, ze marynarz zostanie bez naleznych mu pienie-
dzy. Z drugiej strony niemal wszystkie polskie firmy posredniczace przyjmuja zasa-
de, iz nie ponoszg odpowiedzialnosci za niewywiazanie si¢ armatora z zobowiazan
wzgledem marynarza. Nie jest to postepowanie fair, w pewnej mierze nawet bez-
prawne, ale wynika z bardzo stabej pozycji tych firm na rynku §wiatowym, a zwta-
szcza niewielkich mozliwosci podejmowania krokéw prawnych w imieniu posz-
kodowanych marynarzy. Praktycznie mozliwosci takie istniejg wylacznie w stosun-
ku do armatoréw, ktérych statki zawijaja do portéw polskich, lub poprzez zaanga-
zowanie ITE

Wszelkie te zagrozenia niemalze nie istnieja w przypadku zatrudniania sie
bezposrednio u armatoréw znanych lub za posrednictwem ich przedstawicielstw
oficjalnych.

3.3. ARMATOR A PLACE

Problematyka marynarskich placjest szczegdlnie delikatnej natury. Koszty oso-
bowe stanowia bowiem bardzo znaczaca pozycje w wydatkach firm zeglugowych
ogotem i niejednokrotnie decydujg o dochodowosci firmy w ogéle. 53 tez jednym z
glownych motywéw zmiany bandery statku na FoC; kilkudziesiecioletnia zas walka
ITF przeciwko instytucji tanich bander jest obecnie gtéwnie walka o wysoko$¢ ptac
(obok tzw. warunkéw socjalnych) oferowanych przez armatoréw marynarzom.

Morski rynek pracy, majacy zasieg $wiatowy i dostepny praktycznie dla wszyst-
kich, charakteryzuje si¢ zdecydowanym relatywizmem plac, okreslenie za$ jednoli-
tego poziomu placy tzw. ,stusznej” nie jest mozliwe. Pracobiorcy na rynku rekrutuja
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3. WYBOR BANDERY I ARMATORA
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5.3. ARMATOR A PLACE

sie bowiem z pafstw o skrajnych wysokoéciach dochodu narodowego : stopy
zyciowej obywateli; poczynajac od bogatych pafnstw skandynawskich, a na ubogich
krajach trzeciego $wiata skonczywszy. W tej sytuacji wystepuja rozbieznosci nawet
w odniesieniu do stawki minimalnej. Dla przykiadu IL.O okreéla ptace minimalna
na 435 USD miesiecznie, podczas gdy ITF ustanowil minimum na 968 USD. Pierw-
sza z nich moze by¢ uznana za wysoka dla marynarzy chifskich, wystarczajaca w
odniesieniu do marynarzy filipifiskich (w ktérych ojczyZnie érednia ptaca wynosi4
USD dziennie, tzn. 100 — 120 USD miesiecznie). Natomiast druga jest bezwzglednie
bardzo niska z punktu widzenia marynarzy skandynawskich.

Ta wzgledno$¢ ocen ma znaczenie wobec nie zawsze elastycznej postawy ITE
zmuszajacej armatoréw do szukania zadziwiajgcych drég w celu unikniecia bojkotu
przez te organizacje. Bojkotu takiego unikaty polskie statki pod polska banders, z
polskimi marynarzami i bardzo niskimi stawkami. Nie uniknety go statki z polskimi
zalogami pod panamska na przyktad bandera i z 2 - 3 —-krotnie wyzszymi ptacami.

W 1991 roku ITF wyrazit zgode na zatrudnienie marynarzy filipinskich pod ban-
dera Luksemburga (,otwarty rejestr”). Przepisy tego rejestru dopuszczajg zatru-
dnienie obcych narodowosci z zastrzezeniem, iz nie powinny by¢ one oplacane
ponizej minimum socjalnego tego pahstwa (obecnie okreslonego na ok. 1067 USD,
co jest stawka wysoka w odniesieniu do najnizszych, nie wymagajacych zadnych
kwalifikacji stanowisk). Przepisy te pozwalaja jednak armatorom potracaé z pensji
marynarza koszty jego zakwaterowania i wyzywienia, ktére w tym wypadku wyce-
niono na 148 — 445 USD. W konsekwencji minimalna ptaca marynarzy filipifiskich
ustanowiona zostata pod tq bandera na ok. 621 USD, co miesci si¢ migdzy wymaga-
niami ILO 1 ITE

Ptace marynarskie zalezg od takich czynnikéw, jak:
— kto jest armatorem statku,
- pod jaka banderg statek jest eksploatowany,
- rodzaj i warunki podpisanej umowy/kontraktu,
- typ statku i wozonego fadunku,
- rodzaj linii i rezim eksploatacyjny,
— aktualna sytuacja na rynku pracy,
- poziom wymagan armatora w stosunku do zatogi.

Bez watpienia wysokoé¢ plac zalezy przede wszystkim od tego, kto jest arma-
torem statku. Dobrze zorganizowani, potezni i stabilni finansowo armatorzy skan-
dynawscy i zachodnioeuropejscy kreuja swa polityke kadrowa w my$l zasady ,takie
kadry, jakie ptace”. Oferowane przez nich wysokie stawki przyciagaja dobrze wysz-
kolonych marynarzy krajowych, pozostawiajac niewiele miejsca dla obcokrajow-
c6éw. Na przeciwnym biegunie znajduja si¢ liczni, posledni armatorzy greccy, tureccy,
cypryjscy, libafiscy itd. Wigkszo$¢ z nich oferuje niskie i bardzo niskie stawki, upra-
wiajac czgstokroé zegluge na skraju swoich mozliwosci finansowych. U nich gléwnie
plywajg marynarze z krajow trzeciego $wiata i wschodnioeuropejscy, o nizszych
kwalifikacjach zawodowych.

81



