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OTWARTE REJESTRY STATKOW DLA TANICH BANDER
I ICH WPLYW NA UMOCNIENIE DIALOGU SPOLECZNEGO

1. Oddzialywanie globalizacji na zegluge morska

Zegluga morska jest przykladem tej dziedziny gospodarki, w ktérej najla-
twiej mozna zaobserwowac konsekwencje proceséw globalizacyjnych. Do cha-
rakteryzujacych globalizacje symptomatéw nalezy prowadzenie zawodowej
dzialalnodci w oparciu i na rzecz ponadnarodowych struktur gospodarczych.
W przypadku gospodarki morskiej ponadnarodowg sie¢ tworza specjalizujace
sie w problematyce morskiej sektory bankowy, ubezpieczeniowy, a takze instytu-
cje certyfikujace czy korporacje prawne obstugujace miedzynarodowe transakcje
handlowe. W podobnych strukturach dziataja przedsiebiorstwa armatorskie i ze-
glugowe oraz agenci morscy; standardem jest tez wielonarodowosciowy sklad
zalog statkow morskich.

Znakiem proceséw globalizacyjnych jest rowniez przesuniecie kapitalow
z krajéow o silnej i rozbudowanej kontroli panstwowej do krajow tzw. offsho-
rowych'. Stusznie termin ,panstwa offshore” utozsamiany jest z krajami rajéow
podatkowych. Jednak oprécz dogodnych warunkéw podatkowych, przez ktére
nalezy rozumie¢ niskie stawki danin publicznych lub ich catkowity brak, pafistwa
te oferuja znacznie wiecej. Stawiaja one przed przedsiebiorstwami rejestrujgcymi
swoje siedziby badz filie minimalne wymagania formalne: kapitalowe, dokumen-
tacyjne, sprawozdawcze czy personalne. Prowadzenie dzialalnosci gospodarczej
odbywa sie czesto bez nalozenia obowigzkéw rachunkowych, sprawozdawczych,
ubezpieczeniowych, za$ nade wszystko nadmiernej regulacji rynku pracy i roz-
budowanych obciazen socjalnych. Zalozeniom deregulacyjnym i liberalizacyj-
nym w postaci zminimalizowania oddzialywania pafistwa na sfere ekonomiczna,
w tym rynkowg, towarzyszy zlagodzona polityka odpowiedzialnosci, sankgcji czy

! Do najbardziej znanych jurysdykeji ,offshore” nalezg Wyspy Bahama, Wyspy Kajmany, Brytyjskie
Wyspy Dziewicze, Niue, Wyspy Man i Jersey, Malta, Cypr, Gibraltar i stany Idaho oraz Delaware
w USA.
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restrykcji. W efekcie panistwa offshorewe, ktére gwarantuja petna swobode pro-
wadzenia intereséw bez kontroli ze strony wladz panstwowych, staja sie atrak-
cyjne dla armatoréw i przedsiebiorstw zeglugowych, ktére lokuja na ich terenie
swoje kapitaly badz zakladaja siedziby oraz filie.

Poza przeplywem kapitatu do panstw offshorowych, innym charakterystycz-
nym zjawiskiem dla sektora morskiego wynikajacym z proceséw globalizacyj-
nych jest masowe przeflagowywanie statkéw do panstw tzw. dogodnej (taniej)
bandery. W nomenklaturze przedmiotu na oznaczenie rejestrowania statkéw
pod bandera niezwigzana z armatorem przyjal sie angielski zwrot Flags of Conve-
nience (FOC). Termin dogodnej bandery, kierujac sie¢ wyjasnieniem Miedzynaro-
dowej Komisji Prawa dziatajacej przy ONZ, odnosi sie do ,bander tych krajéw,
ktére przyznaja swoja przynalezno$¢ panstwowa statkom, z ktérymi panstwa te
nie posiadaja zadnych naturalnych zwiazkéw, natomiast jedyna zaleznoscig mie-
dzy nimi jest zwykla formalno$¢ wydania $wiadectwa rejestracyjnego”. Motywy
dziatann armatoréw majg wybitnie finansowy wymiar, natomiast nie zawsze za-
chodzi tozsamos¢ panistw offshorwych oraz Flags of Convenience. W tym drugim
przypadku zasadniczy wplyw na decyzje armatoréw odgrywa sposéb sprawo-
wania przez panstwo tzw. zwierzchnictwa okretowego i utrzymania rzeczywistej
wiezi z jednostka, ktéra ptywa pod bandera danego panstwa. Owa wieZ prawna
jest emanacja przynaleznosci panstwowej statku, a wiec czego$ w rodzaju ,oby-
watelstwa”? ktérego nadanie lezy w wylacznych kompetencjach panistw. Stad tez
przestanki, ktére warunkuja jego nabycie i prawo podnoszenia bandery panstwa
ustalaja dowolnie. Z nadaniem przynaleznosci panstwowej wiaza sie okreslo-
ne w miedzynarodowym prawie morza skutki prawne w postaci sprawowania
zwierzchnictwa okretowego®, objecia statku ochrona prawna panstwa, a takze
odpowiedzialnosci prawnomiedzynarodownej panstwa za dang jednostke ply-
wajaca. Na morzu pelnym statek znajduje sie¢ pod wylaczng wladza i jurysdykcja
panstwa bandery.

2. Rejestrowanie statkow i ,rzeczywista wiez”

Zasady eksploatacji statkow, z ktérymi wiaza sie warunki pracy marynarzy,
okreélaja nie tylko przepisy krajowe, lecz takze, a moze przede wszystkim, kon-
wencje miedzynarodowe, skoro sa one elementem gospodarki $wiatowej. W tym
zakresie dwie aktualnie konwencje miedzynarodowe zawieraja postanowienia
dotyczace wpisu do rejestru statkéw morskich. Pierwsza z nich jest konwen-
cja genewska z dnia 29 kwietnia 1958 r. o pelnym morzu*, ktéra weszla w zycie

2 J. Miynarczyk: Prawo morskie, Gdatisk 2000, s. 70.

3 Zwierzchnictwo okretowe obejmuje w szczegdlnosci jurysdykcje i sprawowanie kontroli nad stat-
kiem, a takze uprawnienie do okreslenia zasad obowiazujacych zaloge statku, ktére maja zwiazek lub
wynikaja z okreslonych zdarzen na statku.

4 Recueil des traités des Nations unies”, t. 450, nr 6465, s. 11.
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30 wrzesnia 1962 r°, kodyfikujac w rzeczywistosci wyksztalcone przez wiele lat
prawo zwyczajowe. Artykul 5 ust. 1 konwencji genewskiej przewiduje, ze ,kaz-
de panstwo okresla warunki przyznawania statkom swojej przynaleznoéci pan-
stwowej, rejestrowania statkéw na swoim terytorium oraz przyznawania prawa
podnoszenia swojej bandery”. Jednak prawo do podnoszenia bandery obwaro-
wane jest wskazaniem, ze ,statki majq przynaleznos$¢ panstwowaq panstwa, kto-
rego bandere podnosza”, za$ ,pomiedzy panstwem a statkiem powinna istnie¢
rzeczywista wiez”. Zasada ,rzeczywistej wiezi”® zostala w calosci przejeta przez
przepisy Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, zawartej w Mon-
tego Bay dnia 10 grudnia 1982 r. Konwencja weszla w zycie 16 listopada 1994 r.
i jest ona otwarta do podpisu dla panstw’, ale tez innych organizacji miedzyna-
rodowych. Wspélnota Europejska przystapila do niej w zakresie lezacym w jej
kompetencjach na podstawie decyzji 98/392/WE?. Stronami Konwencji z Monte-
go Bay sa wszystkie panstwa czlonkowskie oprocz Krélestwa Danii’. Artykut 91
ust. 1 Konwencji z Montego Bay zawiera identyczne postanowienie o rzeczywi-
stej wiezi co art. 5 ust. 1 konwencji genewskiej, natomiast z przypiséw korco-
wych, a konkretnie z art. 311 ust. 1 wspomnianej konwencji wynika, ze ma ona
pomiedzy stronami moc wyzsza od konwencji genewskiej'.

Dalsze czesci Konwencji o prawie morza sa o wiele bardzie znaczace dla okre-
Slenia warunkéw pracy marynarzy. W art. 94 mozna wyczytac¢, ze kazde pan-
stwo bedace jej strong jest zobowiazane skutecznie wykonywacé swoja jurysdyk-
cje i kontrole w dziedzinie administracyjnej, technicznej i socjalnej nad statkami
podnoszacymi jego bandere. W ramach tych obowiazkéw konwencja wymienia
w dalszej czesci tego samego artykulu m.in. zapewnienie odpowiedniego skladu
osobowego, jak i warunkéw pracy oraz szkolenie zaldg, obligujac do uwzgled-
nienia innych wtasciwych aktéow miedzynarodowych regulujacych wspomniang
materie. Podany katalog obowigzkéw, jak sama konwencja wskazuje, jest otwarty
i tylko przykladowy, lecz tez niezbedny wobec statkéw o okreslonej przynalez-
noéci. Wobec poczynionych zalozen sprawowanie jurysdykgcji ,nad sktadem oso-
bowym i warunkami pracy jest absolutnym minimum, jakie pafistwo bandery
winno sprawowaé w ramach zwierzchnictwa okretowego”.

Unia Europejska nie jest strong tej konwencji, jednakze jej stronami sg liczne panstwa cztonkow-
skie, w tym Krélestwo Niderlandéw.
% VP Cogliati-Bantz, Disentangling the “Genuine Link”: Enquiries in Sea, Air and Space Law, ,Nordic
Journal of International Law” 2010, t. 79, s. 383—432.
7 Stan ratyfikacji na sierpien 2013 r. wynosi 165 panstw.
8 Decyzja Rady z dnia 23 marca 1998 1. dotyczaca przystapienia Wspdlnoty Europejskiej do Konwen-
¢ji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza z dnia 10 grudnia 1982 r. i Porozumienia z dnia 28 lipca
1994 1. dotyczacego stosowania czeéci XI tej konwencji (Dz.U. L 179, s. 1). Tekst konwencji z Montego
Bay znajduje sie w zalaczniku I do tej decyzji.
 Opinia rzecznika generalnego Léger przedstawiona w dniu 27 maja 2004 . w sprawie Komisja
Wspdlnot Europejskich v Krdlestwu Niderlandow, C-299/02, Zb. Orz. 2004, s. I-09761, przyp. 48.
10" Konwencja genewska obowiazuje gléwnie panstwa, ktére sa jej stronami, nie bedac stronami
konwencji z Montego Bay.
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Wydawac¢ by sie moglo, ze Konwencja o prawie morza przez fakt duzej liczby
ratyfikacji jak i zwiazanie jej postawieniami samej Unii Europejskiej ostatecznie
upora si¢ z problemem ,otwartych rejestréw” i wyeliminuje Flags of Convenien-
ce. Tymczasem korzysci finansowe plynace z polityki stosowanej przez panstwa
offshorowe przewyzszaly ewentualne konsekwencje naruszenia prawa miedzy-
narodowego. Trzeba tez doda¢, ze w dziele dekomponowania rzeczywistego
nadzoru prawnego nad statkami odegralo nieposrednia role prawo unijne wraz
z kluczowymi dla tego systemu gwarancjami czterech swobdd rynkowych'. Za
niezgodne z prawem unijnym i jego celami uznano wprowadzenie przez pan-
stwo rejestru takiej formy sprawowania zarzadu lub kontroli, ktéra laczy sie
z wymogiem istnienia w tym panstwie przedsiebiorstwa gléwnego lub jego sie-
dziby". Prawo unijne nie neguje potrzeby wprowadzenia srodkéw prawnych ce-
lem realizacji zwierzchnictwa panstwa bandery, jednak wyklucza przepisy krajo-
we obligujace armatora, by w chwili rejestracji statku byt on wlasnoscia™ badz byt
czarterowany lub zarzadzany wylgcznie przez obywateli pafistwa przyszlej ban-
dery'. Tym samym odmowa zarejestrowania statku tylko z tego powodu, ze wla-
Sciciel, czarterujacy, zarzadzajacy lub kontrolujacy, sa obywatelami innego kraju
czlonkowskiego, jest sprzeczna z zasadg swobody §wiadczenia ustug. Co wiecej,
za niezgodne z prawem unijnym uznawano te srodki krajowe, ktére wymagaja
spelnienia warunku stalego miejsca pobytu lub wykazanie domicylu w panistwie
rejestru. Podobnego rodzaju zastrzezenia wyeliminowano w stosunku do oséb
prawnych. W stosunku do nich zabronione jest przykladowo zgdanie ustano-
wienia siedziby firmy w panstwie przyszlej bandery albo stawianie wymogu za-
trudniania w charakterze dyrektoréw, administratoréw, zarzadcéw okreslonego
procenta obywateli tego panstwa, w ktérym dokonuje sie rejestracji statku. W od-
niesieniu do przedsiebiorstw zeglugowych (w tym z 0.0.) Trybunal Sprawiedli-
wosci UE uznat za niezgodne z prawem unijnym te przepisy krajowe, ktore sta-
wialy wymoég 50% udzialu obywateli kraju rejestracji statku lub limitowaly albo
ukierunkowywaly powigzania handlowe powyzszych przedsiebiorstw?.

Podobnie negatywnie orzecznictwo Trybunalu Sprawiedliwosci ocenilo za-
strzezenie wykonywania zeglugi morskiej za posrednictwem przedsiebiorstwa
majacego siedzibe lub oddzial na terytorium panstwa rejestru czy prowadze-
nie eksploatacji statku koncertujace sie zasadniczo na terytorium tego panstwa

11 M. Tomaszewska, Swoboda zatrudnienia marynarzy w europejskim prawie wspdlnotowym, Prawo Mor-

skie, t. XVIII, Gdansk 2003, s. 81-100.

12 Orzeczenie Trybunalu z dnia 25 lutego 1991 r. w sprawie the Queen v Secretary of State for Transport,
ex parte Factortame Ltd and others, C-221/89, ECR 1991 p. I-3905.

13 Sprzeczne z prawem wspélnotowym jest takze zastrzezenie ponad potowy udziatu we wspétwta-
snodci statku dla obywateli tego kraju, w ktérym dokonywany jest rejestr.

4 Orzeczenie Trybunatu z dnia 7 marca 1996 r. w sprawie Komisja v Francja C-334/94, ECR 1996
p- I-1307. W powyzszej sprawie Komisja zarzucila Francji niewywigzanie si¢ z obowigzku wdrozenie
orzeczenia, ktére zapadlo jeszcze w 1974 r. (C-167/73). Podobne wnioski ETS zawarl w orzeczeniu
podanym wyzej C-221/89.

15 Orzeczenie Trybunalu C-334/94 w sprawie Francji, ECR 1996 p. I-1307, j.w.
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czlonkowskiego, ktérego bandere podnosi statek'. I wreszcie, co bylo uwazane
przez prawo miedzynarodowe publiczne za nieodlaczny element zwierzchnic-
twa, zastrzezenie narodowosci kapitana statku takiej, jaka wynika z pafistwa re-
jestracji statku, stoi w sprzecznosci z zasada swobody przeplywu pracownikow".

W tych okolicznosciach zasadnie mozna postawi¢ pytanie o wlasciwy sposéb
imetody sprawowania efektywnego nadzoru przez panistwa rejestru, skoro srod-
ki krajowe dotad uznawane za atrybuty zwierzchnictwa stojg w kolizji ze swo-
bodami rynkowymi. Dodajmy, ze w zakres tego nadzoru wchodzi m.in. kontrola
warunkéw pracy, odpowiedzialno$¢ za stan bezpieczenstwa, odpowiedni sklad
ilosciowy zatogi wraz doborem marynarzy wlasciwie wykwalifikowanych z uwa-
gi na powierzone stanowiska. W Unii Europejskiej jednym z nielicznych panstw
z pokazna flota jest Cypr, tyle ze Cypr jest podawany za przyklad panstwa pro-
wadzacego otwarty rejestr dla statkéw tanich bander.

Opisane tendencje rozwoju zeglugi morskiej wplynely w zasadniczy sposéb
na polska gospodarke morska. Dokonujac koniecznych uproszczen bez szkody
dla ostatecznych wnioskdw, nalezy stwierdzi¢, ze wigkszo$¢ znaczacych polskich
armatoréw (PLO, PZM) ulokowata swoje filie (spotki) wilasnie poza granicami
kraju, zwlaszcza w Gregji i na Cyprze (np. PZM - Cyfadaco Shipmanagement
Ltd). W kazdym razie zaden statek handlowy nie jest zarejestrowany w Polskim
Rejestrze Statkéw'®, co oznacza, ze zegluga morska nie jest uprawiana pod pol-
ska bandera". Jednak najwieksza liczba zarejestrowanej floty morskiej wcale nie
nalezy do Cypru, lecz od lat pozostaje w rekach Panamy i Liberii. Kierujac sie
statystyka sporzadzona przez Lloyds Bank w 2012 r. struktura wlasnosciowa nie
odpowiada miejscu rejestracji statkéw. Do stalej praktyki nalezy wobec tego re-
jestrowanie statkéw w réznych panstwach takich bander floty nalezacej do tego
samego armatora badz przedsiebiorcy zeglugowego (shipping company). Wobec
tego statki moga podlegac réznym rezimom prawnym z uwagi na przynaleznosc¢
panstwowaq wynikajaca z odmiennych miejsc ich rejestracji i to w sytuacji, gdy sa
wykorzystywane do zeglugi przez jednego armatora. Ten dos$¢ skomplikowany
stan prawny moze zosta¢ dodatkowo poglebiony wtedy, gdy formalnie siedziba
takiego podmiotu gospodarczego zostanie przeniesiona na teren tego panstwa,

16 Orzeczenie Trybunatu z dnia 27 maja 2004 . w sprawie Komisja Wspélnot Europejskich v. Krdlestwu
Niderlandow, C-299/02, Zb. Orz. 2004, s. I-09761.

17" Orzeczenie Trybunatu z dnia 30 wrzesnia 2003 r. Albert Anker, Klaas Ras i Albertus Snoek przeciwko
Bundesrepublik Deutschland, ECR 2003, s. 1-10447.

8 Sprawozdanie Komisji Finanséw Publicznych oraz Komisji Infrastruktury o rzadowym projekcie
ustawy o zmianie ustawy o podatku tonazowym oraz niektérych innych ustaw i wypowiedz pod-
sekretarz Stanu w Ministerstwie Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej Anny Wypych-
-Namiotko.

19 Brak doktadnych statystyk czy stalego procesu monitorowania zatrudniania marynarzy pod ob-
cymi banderami utrudnia wskazanie doktadnej ich liczby. Szacuje si¢ na podstawie danych prowa-
dzonych przez przewoznikéw morskich Unii Europejskiej oraz Europejska Strefe Ekonomiczng, ze
w 2005 r. w zegludze migdzynarodowej pracowalo ok. 35 tys. marynarzy; por. Modele zatrudniania
marynarzy. Analiza najlepszych praktyk, red. Cz. Christowa, Szczecin 2012, s. 26.
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ktére oferuje dogodniejsze warunki finansowe i podatkowe cho¢ struktura kapi-
talowa badZ narodowosciowa czy organy decyzyjne wskazuja na zwiazki z zu-
pelnie z innym krajem.

3. Przyczyny i podstawy dialog spotecznego

Dialog spoleczny odnosi sie zdecydowanie do relacji pomiedzy partnerami
spolecznymi, ktére to relacje najczesciej opieraja sie na wzajemnym komuniko-
waniu si¢, wymianie pogladéw czy negocjacjach. Potrzeba jego prowadzenia naj-
czesciej jest wywolana réznica stanowisk czy wrecz konfliktem intereséw, ktéry
to spdr, angazujac partnerow spolecznych, zmusza jednoczesnie strony do po-
szukiwania odpowiednich rozwiazan. Dialog spoteczny i wspélpraca z partnera-
mi sg traktowane réwniez jako narzedzie wyréwnywania niekorzystnych zmian
wystepujacych w sferze spolecznej i gospodarczej powodowanych tendencja do
liberalizacji czy deregulacji, tak charakterystycznymi dla proceséw globalizacyj-
nych. Zjawiska te niosa ze soba niekorzystne zmiany zaréwno w sferze spotecz-
nych stosunkow pracy, jak chociazby uelastycznianie zardwno form, jak i samych
podstaw prawnych zatrudnienia, pogorszenie srodowiska pracy czy brak sku-
tecznych instrumentéw oraz instytucji nadzoru dotyczacych warunkéw pracy.

W odniesieniu do sektora morskiego jest bardzo wiele plaszczyzn do prowa-
dzenia dialogu spolecznego. Przedstawiciele doktryny upatruja w rozwoju dialo-
gu spolecznego spolecznej kontroli branzy offshore transportu morskiego szansy
demokratyzacji i humanizacji globalnej polityki ekonomicznej®. Sa to spore ocze-
kiwania dla partneréw spotecznych i jeszcze wieksze wyzwania przed nimi stoja-
ce. Na rynku globalnym, ktérego czescia jest gospodarka morska, nie ma jednego
homogenicznego systemu prawnego, ktéry w prosty i niebudzacy watpliwosci
sposob moglby okresli¢ podstawy i zasady prowadzenia tego dialogu, pozada-
ne jego efekty w postaci chociazby prawa do zawierania porozumien (ukladow)
zbiorowych ze wskazaniem mocy wiazacej takich uzgodnieni. Obecnie prze-
strzenn prawng formuluja na wzoér ,patchworku”, na ktéry skladaja sie systemy
narodowe wraz z umowami multi- i bilateralnymi. Systemy te dodatkowo tacza
sie z prawem miedzynarodowym, jednak swoboda panstw w zakresie przyste-
powania do organizacji miedzynarodowych, a takze wigzania sie konwencjami
miedzynarodowymi sprawia, ze zawarte w nich wzorce wcale nie muszg by¢ po-
wszechnie stosowane. Do atrybutéw panstw offshore i tanich bander przynalezy
nie tylko brak rzeczywistej wiezi pomiedzy statkiem a panstwem bandery, ktore-
mu towarzysza nieprzejrzyste procedury zarzadu i odpowiedzialnosci za statek,
ale ten negatywny katalog cech uzupelnia znikoma liczba ratyfikacji konwencji
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (MOM) i Miedzynarodowej Organizacji
Pracy (MOP).

20 R. Palan, The offshore Word: Sovereign Markets, Virtual Places and Nomad Millionaires, Cornell Univer-
sity Press 2003, s. 147 i n.
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4. Koncepcje dialogu spolecznego

Na tle opisanych proceséw latwo zrozumie¢ powody ksztaltowania spotecz-
nej kontroli warunkow pracy na statkach morskich. Natomiast koncepcja dialogu
spolecznego oraz jego prawne umocowanie w morskich stosunkach pracy jest
wywodzone z wolnosci zwiagzkowej rozpatrywanej w kategorii powszechnego
prawa czlowieka i miedzynarodowej jego ochrony. Z kolei przy okreslaniu kon-
cepcji wolnosci zwigzkowej konieczne bedzie odwotanie do zrédel jej umocowa-
nia, rozwazajac rézne konteksty i znaczenia. W przypadku miedzynarodowych
Zrodet praw czlowieka doktryna opisuje je az w trzech znaczeniach:

1. przestanek obowiazywania, ktére odwolujq sie z do przyczyn respektowania

tychze praw ze wzgledéw politycznych, spolecznych czy nawet moralnych;
2. materialnym — na okreslenie ogétu przyczyn ich tworzenia i obowiazywania;
3. formalnym — majgcym na wzgledzie formy i podstawy tworzenia prawa®.

W europejskim kregu kultury prawnej jurysprudencja wyjasnia pojecie wol-
nosci zwigzkowej, nawiagzujac do dwdch kluczowych koncepdji, tj. liberalnej kon-
cepcji praw czlowieka albo koncepcji demokratycznego panstwa®. Z pierwsza
z wymienionych koncepcji identyfikuje sie chociazby prawo do swobodnego
zgromadzania sie i prawo do swobodnego zrzeszania sie jako formy oddajacej
najpelniej swobode wyrazania swoich przekonan i pogladéw?. Z kolei wolnos¢
zwiazkowa opisywana z perspektywy demokratycznej koncepcji praw czlowieka
zostala uznana za podstawe funkcjonowania kazdego demokratycznego syste-
mu panstwa*. Wydaje sie tez, ze uniwersalny i ponadeuropejski walor repre-
zentuje pierwsza koncepcja, ktéra uwzglednia organizowanie si¢ pracownikéw
w zwiazki zawodowe zakladowe i ponadzakladowe, ale tez rézny obszar ich
dzialania, tj. krajowy i miedzynarodowy. Wyrazne prawo do tworzenia zwigz-
kow zawodowych, ale takze prawo kazdej organizacji, federacji i konfederacji
przystepowania do miedzynarodowych organizacji pracownikéw, statuuje art. 5
konwencji nr 87 MOP z 1948 r. dotyczacej wolnosci zwiazkowej i ochrony praw
zwiazkowych?®.

Uwzgledniajac szczeg6lne warunki pracy marynarzy na statkach dogodnych
bander (FOC), nalezy kierowa¢ sie innymi od prawa krajowego zalozeniami
wskazujacymi na strone uprawniona do reprezentowania zalogi takiego statku.
Okreslajac zatem strone podmiotowg dialogu spolecznego, mozna stwierdzi¢, ze
to wlasnie miedzynarodowe federacje zwigzkéw zawodowych wydaja sie ade-
kwatnym partnerem dla armatoréw i przedsiebiorstw zeglugowych o multina-
cjonalnym zakresie dzialania. Inne zalozenie, ktéry nawigzuje do rezimu pan-

2 Tamze, s. 34.

2 A. Wrébel, [w:] L. Garlicki, P Hofmanski, A. Wrébel, Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawo-
wych wolnosci, Komentarz, Beck, Warszawa 2010, Legalis.

2 Wyrok ETPC z dnia 26 wrze$nia 1995 . w sprawie Vogt v. Niency, seria A. nr 323, pkt 65-67.

% L. Garlicki, P Hofmanski, A. Wrobel, Konwencja..., Legalis.

% Dz U. 21958 r. Nr 29, poz. 125.
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stwa miejsca rejestracji statku (panstwa bandery) jako wtasciwego do okreslenia
podstaw i zasad dialogu pomiedzy armatorem a zaloga statku, z goéry skazuje
dialog na niepowodzenie. Negocjacje oparte na rezimie prawnym FOC nie do-
prowadza do poprawy stanu bezpieczenstwa zeglugi i warunkéw pracy zatrud-
nionych pracownikéw, albowiem systemy prawa FOC z definicji zaktadaja niski
stopient ochrony socjalnej. Nawet gdyby przyjac¢ bardziej optymistyczna wersje
co do wyniku prowadzonych negocjacji, to i tak w kwestiach pracowniczych
osiggnalby on poziom znacznie ponizej tego, co jest akcentowane w standardach
miedzynarodowych. S tez dalsze konsekwencje zalozenia dialogu spolecznego
opartego na FOG niz tylko brak jego efektow. R6zne miejsca rejestracji w krajach
FOG jednostek ptywajacych nalezacych do tego samego armatora, po pierw-
sze, utrzymuja rézne standardy pracy zatrudnionych marynarzy u tego same-
go pracodawcy, po drugie, poddaja odmiennym rezimom prawnym zawierane
w drodze negocjacji porozumienia zbiorowe, ktdre z kolei przekladaja sie na nie-
jednakowy sposdb zabezpieczenia ewentualnych roszczen czy mozliwosé docho-
dzenia na drodze sagdowej uprawniei zawartych w takich porozumieniach.

5. Zalozenia polityki partner6w spolecznych wobec bander FOC

Gléwnym, cho¢ nie jedynym, partnerem reprezentujacym zatrudnionych
marynarzy u morskich przewoznikéw jest Migdzynarodowa Federacja Trans-
portowcéw (ITF), ktéra jest miedzynarodowa federacja zwiazkéw zawodowych
z siedzibg w Londynie, zlozona z 600 afiliowanych zwigzkéw zawodowych pra-
cownikéw sektora transportowego w 140 panstwach %. Sekcja transportu mor-
skiego jest jedna z wielu dziatajacych w ramach ITE

Podstawq dziatania ITF jest Konstytucja ITE ktérej aktualnie obowigzujaca
wersja zostala przyjeta na 42 Kongresie ITF — uznanym za najwyzsza wladze
w federacji. Rok p6zniej, bo w listopadzie 2011 r., podczas trwajacego Kongresu
ITE przyjeto znowelizowany dokument programowy okreslajacy polityke zwiaz-
ku wobec armatoréw i przewoznikéw morskich przenoszacych swoja flote pod
tanie bandery. Kierunki polityki okresla dokument pod nazwa Mexico City Poli-
cy¥, ktory zaklada daleko idaca spéjnos¢ przyjmowanych przez ITF rozwigzan
i dzialan z konwencjami miedzynarodowymi przyjmowanymi pod auspicjami
MOP oraz MOM. Wskazuje sie w nim jednoczesnie na dialog jako jednag z me-
tod zapewnienia prawu miedzynarodowemu skutecznoéci w prawie krajowym.
W efekcie jednym z priorytetéw uczyniono zapewnienie warunkéw pracy ma-
rynarzy przynajmniej na takim poziomie, jaki wynika z prawa miedzynarodo-
wego, wyznaczajacym standard niezbednego minimum. Podejmowane przez

2 Preambuta do Konstytucji ITF z 2010 r., akapit 1.
¥ Mexico City Policy. ITF policy on minimum conditions on merchant ships”. International Transport
Workers’ Federation. Second edition. November 2011.
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ITF dzialania nawiazuja réwniez do koncepcji rzeczywistej wiezi i efektywnego
zwierzchnictwa okretowego w rozumieniu Konwencji o prawie morza.

Srodkiem realizacji walki z tanimi banderami i przerejestrowywaniem stat-
koéw jest z kolei oparcie ochrony pracownikéw na porozumieniach ramowych
Collective Bargaining Agreement. Do treéci tychze porozumien przenoszone sg za-
bezpieczenia wynikajace z prawa, na ktére wskazuje rzeczywista wigez pomie-
dzy statkiem a narodowoscia armatora/wlasciciela statku lub okreslona przez
pochodzenie kapitatu. Tym samym ITF dazy do zaprzestania dumpingu socjal-
nego i wykluczenia spod regul konkurencji zanizonych kosztéw pracy. Do metod
relacji polityki wymierzonej przeciwko FOG nalezy tez zaliczy¢ akcje solidarno-
$ciowe, ktére podejmowane sg przez afiliantéw ITE polegajace na blokowaniu
statkéw FOC w panstwach portu, w ktérych dzialaja inspektorzy ITF lub solidar-
nosciowych akcjach bojkotu armatoréw FOC czy strajku.

6. Strona podmiotowa dialogu spolecznego w sektorze morskim

Na potrzeby polityki FOC zostal przez ITF przyjety dokument, zgodnie z kto-
rym za statek plywajacy pod taniag bandera uwazany jest taki statek, ,z ktérego
pozytki z wlasnosci sa czerpane poza panstwem przynaleznosci statku i spoza
panistwa przynaleznosci sprawowana jest nad nim rzeczywista kontrola”. Strone
podmiotowq pracodawcy okresla sie jako beneficiary owners, za ktéra uwaza sie
podmiot badZ osobe posiadajaca wladze i sprawujaca rzeczywista kontrole nad
statkiem. Wynika wiec z tego, ze strone uprawniong do prowadzania negocjacji
mozna wskaza¢, kierujac sie albo kryterium wlasnosci, albo sprawowanego za-
rzadu. W tym drugim przypadku skutecznie sprawowany zarzad wskazuje na
osobe lub podmiot, ktére ponosza ostateczna odpowiedzialnos¢ za podejmowa-
ne decyzje i majg realny wplyw na decyzje zarzadcze. W ten sposéb okreslony
zarzad nie moze by¢ utozsamiany z organem, ktéry tylko wykonuje polecenia
pochodzace od beneficiary owners. Okreslenie wlasciciela lub podmiotu sprawu-
jacego efektywna kontrole nad statkiem jest w tym przypadku kwestig ustalen
faktycznych, a nie prawnych.

Ten sam dokument okreslajacy polityke ITF wobec FOC stanowi, ze ,zwiazki
zawodowe w panstwie faktycznego czerpania korzysci maja prawo zawierac po-
rozumienia dotyczace statkdw, z ktérych korzysci czerpane sa w tym panstwie”.
Strona zwigzkowa bedzie reprezentowana najczesciej przez zwiazki zawodowe
miejsca poprzedniej rejestracji statku. Podobnie jak ma to miejsce w przypadku
pracodawcéw ustalenia strony uprawnionej opieraja si¢ na analizie stanu fak-
tycznego.

2 Opinia rzecznika generalnego Poiares Maduro przedstawiona w dniu 23 maja 2007 1. przed Trybu-
natem Sprawiedliwosci w Luksemburgu w sprawie C-438/05 International Transport Workers’ Federation
i Finnish Seamen’s Union v. Viking Line ABP i OU Viking Line Eesti, Zb. Orz. 2007, s. -10779, pkt 4.
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Stronami zakladowego dialogu w sektorze morskim okazuje sie armator lub
przedsiebiorstwo zeglugowe uznane jako beneficiary owners oraz Miedzynarodo-
wa Federacja Transportowcéw (ITF) wraz z krajowym zwiazkiem zawodowym
afiliowanym przy ITE ktory reprezentuje marynarzy pafstwa zmienionej, a wiec
poprzedniej bandery. W niektérych przypadkach przy zréznicowanym narodo-
wosciowo skladzie zalogi do negocjacji dopuszczane sa afiliowane w ITF zwigz-
ki zawodowe reprezentujgce wiekszos¢ zalogi statku (np. z uwagi na kryterium
obywatelstwa).

Afiliacja w ITF wzmacnia pozycje negocjacyjna zwiazku zawodowego wo-
bec armatordw;, ale tez naklada na zwigzki zawodowe obowigzki lojalnego i so-
lidarnosciowego zachowania. Przyktadem takich dzialan jest chociazby stynna
sprawa C-438/05 Viking rozpatrywana przez ETS. W sprawie tej FSU, bedacy fin-
skim afiliantem ITE, zwrdcil si¢ za posrednictwem poczty elektronicznej do ITF
z prosba o poinformowanie wszystkich zrzeszonych w niej zwiazkéw zawodo-
wych o problemie zwigzanym z planowang przez armatora Viking Line zmia-
na bandery z finskiej na estofiskg celem obnizenia kosztéw eksploatacji statkow.
Zmiana bandery powodowata réwniez zmiane rezimu prawnego stanowigcego
podstawe okreslenia warunkéw pracy dla zatrudnionych w Viking Line mary-
narzy. Jednoczesnie FSU wezwal do nienegocjowania z Viking Line warunkéw
pracy, w szczeg6lnosci przez estonskie zwigzki zawodowe. Zgodnie z zaloze-
niami polityki FOC, ITF zareagowala na apel FSU, wysylajac okdlnik, w ktérym
stwierdzila, ze korzysci z eksploatacji statku ,Rosella” sa czerpane w Finlandii,
a tym samym to FSU, czyli finski afiliant ITE zachowuje prawa do prowadze-
nia dialogu i rokowan nad przyszlym porozumieniem zbiorowym. By zwiekszy¢
szanse negocjacyjne uprawnionej w ten sposob strony zwiazkowej, ITF wezwata
czlonkéw zrzeszonych w ITF do niepodejmowania negocjacji z Vikingiem. Zrze-
szone zwigzki dostosowaly sie do tego apelu, kierujac sie zasadg solidarnosci
zwiazkowej. Niezastosowanie sie do wskazéwek wystosowanych w okélniku
mogloby prowadzi¢ do podjecia akcji odwetowych przez ITE np. zawieszenia
w prawach czlonka tgcznie z wykluczenie z ITE Majac na wzgledzie powyzsze
konsekwencje, zaden ze zwiazkéw zawodowych nie myslal o niedostosowaniu
sie do wytycznych. Z kolei dzialania podjete przez FSU oraz ITF pozbawity Vi-
king Line faktycznej mozliwosci pominiecia finskiego afilianta ITF i prowadzenia
bezposrednich rozméw z estoniskim zwigzkiem zawodowym?.

% Opinia rzecznika generalnego Poiares Maduro przedstawiona w dniu 23 maja 2007 1. przed Trybu-
natem Sprawiedliwosci w Luksemburgu w sprawie C-438/05 International Transport Workers’ Federation
i Finnish Seamen’s Union v. Viking Line ABP i OU Viking Line Eesti, Zb. Orz. 2007, s. -10779, pkt 7.
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OPEN REGISTRIES OF SHIPS FOR CHEAP FLAGS AND THEIR IMPACT
ON THE STRENGTHENING OF SOCIAL DIALOGUE

Maritime shipping is an example of an industry driven by the offshore system, which il-
lustrates the consequences of globalization process. This system is characterised by a trans-
national network of banking, crewing and corporations that support legal international
trade transactions at a global scale. It enables ship owners to avoid social responsibility, so-
cial protection of seafarers, taxation and legal liability. The trade union movement, which
represents seafarers, has adopted a policy against “flag of convenience” (FOC) ships. One
way of achieving that aim is to conclude collective agreements at the supranational level,
which would define the conditions of decent work on FOC ships.



