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W NUMERZE M.IN.:

4  Wiadomosci marynarskie
Konferencja Lloyd's List-

Manning and Training

8 Woybrane zagadnienia ustawy o pracy
na morskich statkach handlowych

z 1991 roku.

10 Jak zosta¢ marynarzem cz. 6.

Uzyskanie kwalifikacji oficerskich 21

w dziale maszynowym

Oddajemy do Panstwa ragk wa-
kacyjny numer naszego czasopis-
ma. W biezagcym numerze zwracamy
uwage na bardzo ciekawy artykut
Jerzego Puchalskiego dotyczacy majo-
wej konferencji crewingowej, ktéra od-
byla sie w Sopocie oraz wnioskéw do-
tyczacych szybkich awanséw, szkolenia
oraz wypadkdéw marynarskich.

Praca na morzu obecnie nie cieszy sie
takim zainteresowaniem wéréd mtodzie-
zy jak kilka lat temu, dlatego powstato
»Partnerstwo dla morza™ promujace ten
zawod. O Partnerstwie, sponsorowanych
przez armatora Reederei Buss ,,Grupach
Armatorskich™ oraz studentach Akade-
mii Morskiej w Szczecinie rozmawiamy
z Prorektorem ds. nauczania Akademii

Morskiej w Szczecinie dr inz. Zbignie-
wem Szozda.

Tzw. ustawa ,,zeglarska™ o pracy na
morskich statkach handlowych kry-
je wiele ciekawych z punktu widzenia
marynarza zapiséw. W oczekiwaniu na
dtugo juz zapowiadang nowelizacje tej
ustawy Piotr Radwanski omawia najwaz-
niejsze zapisy obecnie obowigzujacej
ustawy z 1991 roku.

Aw numerze ponadto: ,Jak zostac
operatorem dynamicznego pozycjono-
wania cz. 67", dokonczenie z poprzednie-
go numeru artykutu o kodzie ISPS, sz6sta
i ostatnia juz cze$¢ cyklu ,,Jak zosta¢ ma-
rynarzem?" ]

Redaktor prowadzacy
Jakub Bogucki

13 Jak zosta¢ operatorem dynamicznego

pozycjonowania statku? Cz. 6

15 Wybrane aspekty Miedzynarodowego

Kodeksu Ochrony Statku i Obiektu

Portowego - ISPS cz. |

19 Nowy wiasciciel drobnicy Port Szczecin

20 Fairplay wzigt Pomorze Zachodnie

Akademia Morska w Szczecinie,

a trudna rzeczywistos$¢

Kolejne i archiwalne numery The Maritime Worker mozna zamawiac na stronie:

www.themaritimeworker.pl
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DUNCZYK LIKWIDUJE,
POLACY TRACA PRACE

Rosnace ceny paliw i konkurencja
tanich linii lotniczych znaczaco zmniej-
szajakonkurencyjno$¢ linii promowych,
zwiaszcza linii ,,dalekiego zasiegu™.

Dunski DFDS Seaways ogtosit
likwidacje od 1 wrzesnia br. linii ta-
czacej Norwegie z Wielkg Brytania
(z Bergen, Haugesund i Stavanger
do Newcastle). Armator prébowat
w ostatnich latach zwiekszy¢ konku-
rencyjnos¢ linii, m.in. poprzez mo-
dernizacje tonazu, jednak nie dato to
oczekiwanych efektéw.

Jr

W listopadzie 2006 toku ten sam ar-
mator zlikwidowat potgczenie natrasie
Goteborg - Kristiansand - Newcastle
podajac podobne przyczyny. Wtedy to
prom Princess of Scandinavia zostat
sprzedany do Wioch, a w miejsce linii
z Goteborga utworzono potaczenie
z Bergen, Haugesund i Stavanger do
Newcasde, ktore obstugiwat prom
Princess of Norway zakupiony spe-
cjalnie na te potrzebe.

Armator DFDS znany jest z szyb-
kiego ,,zwijania” interesu. Nalezy tu-
taj przytoczy¢ przykiad potgczenia
z Gdanska do Trelleborga i Kopen-
hagi, ktére zostalo zlikwidowane
w 2003 roku zaledwie po 13 miesia-
cach dziatalnosci.

Likwidacja potaczenia z Bergen,
Haugesund i Stavanger do Newcastle
oznacza¢ bedzie zwolnienie ok. 270
0s0b zatdg ptywajacych oraz ok. 70 0s6b
obstugi naziemnej. Zwolnienia dotkng
takze naszych rodakéw, poniewaz na
promach dunskiego przewoznika od lat
pracuje wielu z nich, zaréwno w dziale
hotelowym, jak i ,,na maszynie”.

KURSY DP NARESZCIE W POLSCE!

Studium doskonalenia Kadr Aka-
demii Morskiej w Gdyni jako pierw-
sze w Polsce bedzie prowadzito kur-
sy na Operatorow Dynamicznego
Pozycjonowania:

DP OPERATOR BASIC COURSE
DP OPERATOR ADVANCED COURSE
Szkolenia beda prowadzone zgodnie z:
I.The Nautical Institute training
standards,

2. IMCA M 117 Rev. | “The Training
and Experience of Key DP Person-
nel™,

3. IMO MSC/Circ.738.

Osrodek posiada akredytacje The
Nautical Institute.

Wiecej informacji o tej cieka-
wej inicjatywie znajdziecie Panstwo
w kolejnym numerze The Maritime
Worker. |

OGOLNOPOLSKI FINAL. WIEDZY

O MORZU

31 maja br. w Szczecinie odbyt sie
ogolnopolski finat konkursu ,,Wiedzy
0 morzu”, w kategorii ,,Mtodziez na
morzu”, ktérego organizatorem byia
Liga Morska i Rzeczna. W konkursie
uczestniczyta miodziez gimnazjalna
1 licealna z catej Polski. Finalisci wy-
kazywali sie wiedzg o polskiej gospo-
darce morskiej, stoczniach, armatorach
i portach. Finat podzielony zostat na
dwie czesci: | czes¢ - to test pisemny,
ktéry obejmowat zagadnienia z zakre-
su wiedzy na temat polskiej gospodarki
morskiej, twércow ,,Polski Morskiej”,
ochrony s$rodowiska morskiego oraz
waloréw turystycznych polskich rzek.
Cze$¢ druga (ustna) dotyczyta m.in.:
geografii mérz Europy, Marynarki
Wojennej, Polski na morzu, zaglowcow
Swiata oraz polskiej gospodarki mor-
skiej. Nagrody podzielono na dwie ka-
tegorie: dla szkoty (Gimnazjum i Lice-
um) oraz indywidualne, dla najlepszego
uczestnika konkursu. Gtéwna nagroda
dla zwyciezcow konkursu, byly rejsy
statkiem szkolnym Akademii Morskiej
w Szczeciniei promem Polskiej Zeglugi
Battyckiej, a takze puchary ufundowa-
ne przez Dowo6dce Komendanta Aka-
demii Marynarki Wojennej, Dowodce
8 Flotylli Obrony Wybrzeza Marynarki
Wojennej RP i dyrektora Polskiej Ze-
glugi Morskiej, a takze medale, ksigzki,
albumy i gadzety zwigzane z morzem.

Poziom wiedzy finalistéw konkur-
su byt na bardzo wysokim poziomie.
Ku zdziwieniu ,,jury” konkursu naj-
wiekszymi wiadomosciami z zakresu
polskiej gospodarki morskiej wykazy-
waty sie osoby, ktére mieszkajg z dala
od morza, najczesciej w Srodkowej
i potudniowej Polsce. Zainteresowa-
nie miodziezy problematyka morska
w naszym kraju jest bardzo ogrom-
ne. Niestety, che¢ posiadania wiek-
szej oraz bardziej usystematyzowanej

wiedzy wynika z braku dostatecznej
ilosci ,,fachowych” materiatéw pra-
sowych, wydawnictw oraz publikaciji,
zwiaszcza w potudniowej Polsce, gdzie
szkolni opiekunowie kot Ligii Morskiej
i Rzecznej bazuja na informacjach in-
ternetowych i ogolnoprasowych, nie
zawsze do konca doktadnie sprecyzo-
wanych i wyjasnianych, a tym samym
nie sg w stanie przekazywac rzetelnej
i fachowej wiedzy swoim podopiecz-
nym. Miejmy nadzieje, ze w przysztym
roku poziom wiedzy mtodziezy bedzie
na jeszcze wyzszym poziomie, a cenne
nagrody zmotywujg do pogtebiania
swoich zainteresowan i przyczynia sie
do tego, by miodziez nie zapominata,
ze Polska ma swoje wspaniate trady-
cje morskie i jej historia zwigz:ana jest
Z morzem.

W kategorii Gimnazjum | miejsce
zajeto Gimnazjum nr. 4 z Wotlomina,
miejsce 11 Gimnazjum publiczne ze Sci-
nawy, a miejsce I11 -1 Spoteczne gimna-
zjum z Zamoscia. W kategorii Liceum,
I miejsce przypadto | Liceum Ogdlno-
ksztatcagcemu z Nieszawyl, Il miejsce -
I Liceum Ogolnoksztatcagcemu z Koto-
brzegu, natomiast 111 miejsce 1V Liceum
Ogolnoksztatcgcemu z Bielska - Biatej.
W konkursie indywidualnym, w katego-
rii Gimnazjum I-miejsce zajeta Ismena
Konarska z Gimnazjum Publicznego
w Nieszawie, Il miejsce - lzabela Bie-
lerh z gimnazjum nr. 3 z Niskai 11 migj-
sce - Karolina Zdeb z | Spotecznego
Gimnazjum z Zamoscia. W kategorii
Liceum, | miejsce zajat Artur Kacz-
marek z Liceum Ogdélnoksztatcagcego
w Nieszawie, Il miejsce tukasz Luty
z | Liceum Ogodlnoksztatcagcego nr. 3
z Niska, natomiast miejsce Il tukasz
Szungit z Liceum Ogolnoksztatcacego
w Nieszawie. -

Przemystaw K, Mrowiec
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VIVERO UWOLNIONY

W piatek 16 majaw godzinach 16:00 -
19:00 dwa s$rodlgdowe holowniki z Tcze-
wa: Tygrys i Rekin, Sciggnety z wiadysta-
wowskiej plazy holownik Vivero nalezacy
do gdanskiego Petrobalticu.

Kilka dni wczesniej holownik z sied-
mioma osobami zatogi i siedmioma
pracownikami serwisu platform wiert-
niczych opuszczat port we Wiadysta-
wowie. Tuz za gldwkami uszkodzony
zostat naped jednostki (prawdopodob-
nie jednostka zeszta z toru wodnego),
w wyniku czego Vivero zdryfowal na

pobliskg plaze, stajac sie w ten sposéb
najwiekszg atrakcjg Wiadystawowa.

Na szczescie kadtub holownika nie
zostat rozszczelniony, co dawato duze
szanse na jego uratowanie. Finalnie
Vivero zostat Sciggniety przez holow-
niki rzeczne, ktére majg odpowiednie
zanurzenie.

Vivero trafit do stoczni remonto-
wej Nauta w Gdyni, gdzie dokonano
przegladu kadtuba oraz zdemontowano
uszkodzone $ruby napedowe, ktére zo-
staty zregenerowane.

VIVERO *

REKLANMA

18 KONTENEROWCOW DLA
MAERSK LINE

25 czerwca 2008 Maersk line poinfor-
mowat o podpisaniu kontraktu z Hyun-
dai Heavy Industries na wyprodukowanie
18 kontenerowcow w 20011 i 2012 roku.
Kazdyzestatkdwbedzieposiadaltadownos¢
4 500TEU.

Statki zostaty zaproj ektowane, tak aby
spetniac najwyzsze wymogi bezpieczen-
stwa oraz optacalnosci transportu débr
w rejonach takich jak Morze Srodziem-
ne, Afryka, Ameryka tacinska. Dodat-
kowo kazdy okret wyposazony zostanie
w system odzyskiwania ciepta. System
moze wykorzystywa¢ ciepto z wydechu
do napedzania statku lub do zasilania
poktadowych urzadzen elektrycznych.
Redukcja w zuzyciu paliwa wptywa na
zmniejszenie emisji spalin do $rodowi-
ska. Po raz pierwszy azjatycka stocznia
zainstaluje system odzyskiwania ciepta
o takich rozmiarach i wydajnosci.

“JesteSmy bardzo zadowoleni z tego
zamoOwienia. Okrety te stanowig czes¢
programu odnowienia i rozwoju naszej
floty,” skomentowat Michel Deleuran,
kierownik Sieci i Produktu Maersk
Line.

THE DYNAMIC POSITIONING CENTRE

Induction, advanced and familiarisation courses

All instructors/consultants have at least 5 years

DP operational experience

Courses use Kongsberg and Converteam (formerly

Alstom) DP hardware & software

Training facilities conveniently located in London,
Singapore, Philippines and Brazil (Macae)

Onboard training and provision of expertise for

DP operations

Training & Consultancy

DP trials and provision of expertise for
DP operations

DP trials and vessel audits

Surveys and consultancy

Technical Services covering FMEA’s and Audits

etc to IMCA standards

Consultancy services available worldwide offices
in Marine centre’s London, Houston, Singapore

1
fVacancies for Additional Dynamic Positioning (DP) Instructors Worldwide f

We are expanding and require additional DP Instructors worldwide.To apply you should possess an Unlimited
Master Mariner’s Certificate and a Dynamic Positioning Operator’s Certificate (Issued by the Nautical
Institute).You should have a minimum of 5 years experience of Dynamic Positioning operations; preferably on

a variety of vessels.

The Dynamic Positioning Centre is a leading

provider ofTraining and Consultancy in the

field of Dynamic Positioning.

For further information about forthcoming

DP training courses, please visit

www.thedpcentre.com

THE
DYNAMIC
POSITIONING

CENTRE

www.thedpcentre.com
t +44 (0) 20 7407 3131

€ courses@thedpcentre.com

IMCA

(C-MAR)

I GROUP Tr


http://www.thedpcentre.com
http://www.thedpcentre.com
mailto:courses@thedpcentre.com

olejna, 11. juz konferencja
Manning and Training zorgani-
zowana przez LSM tym razem

Analiza szczegétowych danych
dotyczacych wypadkéw morskich do-
konana na podstawie wiarygodnych

w Sopocie byta jak zwykle ciekastetystyk Lloyd’a dowodzi, iz po im-

i jak zwykle... nie byla wydarzeniem
przetomowym. Tym co sie natych-
miast rzucato w oczy byla skromna
liczba uczestnikbw. O ile pierwsze
z konferencji tego typu grupowaty
ponad trzystu przedstawicieli $wiata
zeglugi, tym razem byto ich nieco po-
nad 110. Zwazywszy, iz blisko 30 os6b
reprezentowato firmy polskie - liczba
uczestnikOw zagranicznych nie byta
imponujaca.

Gdzie szukac przyczyn tak umiar-
kowanego zainteresowania?

Ot6z poréwnujac tematyke kolej-
nych konferencji trudno nie zauwa-
zy¢, iz dyskutowane sg podobne i od
lat znane problemy, ale od lat tak zna-
mienite forum nie znajduje ich radykal-
nego rozwigzania.

Oczywiscie gtownym tematem byty
braki kadrowe (te wymagajg osobnego
omoéwienia), ale przy okazji pojawit sie
inny, pochodny problem; spadek kwa-
lifikacji rzeczywistych i pogarszajgce
sie statystyki dotyczace wypadkowosci
w zegludze.

ponujacym spadku ich liczby na prze-
strzeni kilkunastu lat, od roku 2001
trend sie odwrdcit i obserwujemy
staly, niepokojacy ich wzrost. Ziden-
tyfikowane zostaty dwie podstawowe
przyczyny takiego stanu rzeczy. Po
pierwsze - rozpowszechnione systemy
jakosci i bezpieczenstwa oraz polityka
transparentnosci prowadzona przez
wiele czotowych firm spowodowaty,
iz znacznie wieksza liczba wypadkéw,
nawet niewielkich, jest obecnie rapor-
towana przez statki i ujeta w statysty-
kach. W przesztosci wiele, zwlaszcza
mniejszych wypadkow nie trafiato do
statystyk, przez co te mialy mniejszg
wartos¢ i wiarygodnosc.

Za wiadomos¢ to ta, ze braki kadro-
we na rynku sg obecnie réwnowazone
przez przyspieszony awans oficeréw.
Skutkiem dziatania takiego systemu jest
czestokro¢ awansowanie oficera, ktory
posiada byé moze kwalifikacje formalne
(dokumenty ukonczenia odpowiednich
kursow, szkolen itd.), ale brak mu prak-
tyki morskiej (tzw. optywania).

Jeden z prezenteréw prowadzg-
cych odbywajgce sie przed kon-
ferencjag warsztaty zaprezentowat
interesujacy wykres dokumentuja-
cy zachowanie sie ludzi w okresie
szkolenia i podjecia pierwszej pracy.
Otbéz w miare postepowania procesu
nauczania szkolony zdaje sobie coraz
bardziej sprawe ze swej niewiedzy;
dopiero dalsze szkolenie, a zwlaszcza
nabyta przez lata praktyka zawodo-
wa daje mu niezbedne dos$wiadcze-
nie i pewnos¢ siebie poparte rzetelng
wiedzg teoretyczng. Przedwczesny
awans to dziatanie w najgorszym
mozliwym momencie: skutki moga
by¢ optakane zaréwno dla awanso-
wanego, jak i dla armatora.

Ponadto przedstawiono wyniki ana-
lizy 36 eksplozji na zbiornikowcach,
jakie miaty miejsce w czasie ostatnich
kilku lati stwierdzono, ze w wigkszosci
przypadkéw przyczyng byto nieprze-
strzeganie dobrych procedur juz ist-
niejgcych w firmie zeglugowej. Zatem
konieczne jest, aby szkolenie dawato
marynarzom réwniez zrozumienie po-
trzeby przestrzegania procedur w celu
zapobiezenia niepotrzebnym incyden-
tom czy wypadkom.
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Podstawowa niedoskonatoscig Kon-
wencji STCW 78/95 byto przyzwolenie
na szybszy awans mtodych kadr bez za-
pewnienia im tak waznej praktyki i do-
$wiadczenia. W ten sposob zatatwiono
(jak sie okazato - chwilowo) jeden prob-
lem - brak kadr, ale z drugiej strony stwo-
rzono inny - nizszy poziom ich kompe-
tencji, czego dowodem sgwiasnie szybko
rosnace statystyki wypadkowosci.

Dzisiaj jednak bezpieczeristwo na mo-
rzu przestato by¢ problemem wytgcznie
przemystu zeglugowego. Kazdy wypadek
morski, zwtaszcza taczacy sie ze Smiercig
marynarzy lub zanieczyszczeniem $rodo-
wiska staje sie natychmiast przedmiotem
zainteresowania medi6w, przynoszac nie-
odwracalne szkody obrazowi tego prze-
mystu. Rozlew ropy o znacznych roz-
miarach moze w efekcie doprowadzi¢ do
upadku nawet duzego armatora.

Zatem kwestia podnoszenia, ugrun-
towania i weryfikacji rzeczywistych kom-
petencji marynarzy jest bardzo istotna.
Czotowi armatorzy (zwiaszcza zbiorni-
kowcow, w przypadku ktérych sprawy
wypadkowosci, a zwlaszcza ochrony
Srodowiska stanowig kwestie najwazniej-
sze), wprowadzajgzaostrzone procedury
naboru kadr, systemy weryfikacji wiedzy
i umiejetnosci, czyli podejmuja dziatania
w duzej mierze sprowadzajgce sie do
ksztatcenia ustawicznego kadr.

Przyktadem tego moga by¢ dwa sy-
stemy zaprezentowane nawspomnianych
warsztatach: stworzony przez Teekay
Shipping SCOPE oraz przez Intertanko
- system TOTS.

Bez watpienia Teekay Shipping jest
pionierem na tym polu i rozwigzanie pod
nazwg SCOPE (Seafarers Competence
for Operational Excellence) opracowane
i wprowadzone w zycie przed kilku laty
jest istotnie jedynym w swoim rodzaju.
System ten zostat uznany przez DNV
(jako jedyny, wiec posiada akredytacje
klasyfikatora), a w roku 2005 zdobyt na-
grode Lloyd's List (LL Training Award)
oraz formule elektroniczna.

Nazywany réwniez ,,Systemem zarza-
dzania kompetencjami” SCOPE zawiera
narzedzia niezbedne do rekrutacji wias-
ciwych ludzi oraz sprawdzania ich kom-
petencji do petnienia przypisanej funkcji
na okreslonym typie statku i przed awan-
sem na kolejne stanowisko. Takich me-
chanizmoéw nie ma w konwencji STCW,
ktdra zreszta z przyczyn oczywistych nie
obejmuje réwniez umiejetnosci dodatko-
wych, wymaganych przez poszczegdlne
firmy zeglugowe.

System definiuje zakres kompetencji
na poszczegOlne stanowiska, definiuje

kryteria konieczne do spetnienia przed
awansem i definiuje Sciezke awansowg
kazdego oficera. Obejmuje szkolenie na
statku i tzw. mentoring, wtasciwe prak-
tyki, poprawia zaufanie do wiasnych
umiejetnosci i rozwija umiejetnos¢ pra-
cy zespotowej. Postepy szkolenia oce-
niane saw duzej mierze na programach
komputerowych (CBA - Computer Ba-
sed Assessment), a wiec sg bezstronne
i obiektywne. Kazdy marynarz ma swoj
dziennik (Training Record Book), a po-
stepy w osigganiu nowych kompetencji
sgrejestrowane w systemie elektronicz-
nym (STA - Seagull Training Admini-
strator). Zar6éwno zainteresowany, jak
i armator majgwiec mozliwos¢ biezacej
oceny postepow.

Opracowany w ramach Intertanko
system TOTS (Tanker Officers Training
Standards) powstat jako odpowiedz
na wspomniane wczesniej zagrozenia
(wadliwy system szkolenia, nasilenie
btedéw ludzkich, wzrastajaca liczba
wypadkow, niejasne kryteria naboru
i awansowania). Partnerami w pracach
nad tym systemem byly m.in. Warsash
Maritime Academy, Malaysian Maritime
Academy, firma Marlins.

Réwniez wtym systemie marynarz
zostaje wyposazony w dziennik szkole-
nia, a ocena wiedzy odbywa sie przy po-
mocy komputera (CBA). Podobnie jak
w SCOPE system TOTS obejmuje za-
réwno umiejetnosci zawarte w przepisach
Konwencji STCW 78/95, jak i systemy
operacyjne firmy, jej system zarzgdzania
bezpieczenstwem, system jakosci itd.

CBA zawiera ok. 2000 pytan pozwa-
lajacych zweryfikowaé wiedze maryna-
rza, a kazdy ,,dziennik” zawiera 18-20
sekcji (obszaréw wiedzy), ktére pod-
legaja weryfikacji. Zaliczenie poszcze-
gélnych sekcji faczy sie z otrzymaniem
odpowiedniego certyfikatu.
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Osobng czes$¢ systemu stanowig
umiejetnosci zwigzane ze specyfikg
statku (Ship Specific Practical Simu-
lator Verification/Training), ktore sg
nabywane na specjalistycznych kur-
sach symulatorowych na lgdzie. TOTS
W obecnej postaci nie ma funkcji elek-
tronicznych, a wiec pod tym wzgledem
znacznie ustepuje SCOPE, ale mozna
spodziewaé sig, ze w najblizszych la-
tach zostang one opracowane.

Wydaje sie, ze systemy ksztatcenia
ustawicznego (koniecznego ze wzgle-
du na staty szybki rozwdj techniki,
technologii i organizacji przemystu
morskiego), jak rowniez weryfikacji
faktycznej wiedzy i umiejetnosci ofi-
ceréw (ze wzgledu na powyzsze oraz
na niedoskonaty system szkolenia
i wydawania S$wiadectw ustanowio-
ny konwencjg STCW 78/95 itd.) nie
majg alternatywy.

Wydaje sie ponadto, iz przemyst ze-
glugowy weczesniej (na statkach takich
np. jak ropowce, gazowce, chemikaliow-
ce, jednostki off-shorowe), czy pozniej
(nainnych) dojdzie do konkluzji, iz taki
system powinien by¢ powszechnie obo-
wiazujacy i powstanie pytanie czy nie
powinien on sta¢ sie standardem $wia-
towej zeglugi - a wiec na przyktad czes-
cig zmodyfikowanej konwencji STCW
i/lub systemow jakosci. Zwiaszcza, ze
juz obecnie w wielu czotowych firmach
zeglugowych elementy systeméw zarza-
dzania kompetencjami w formie szkie-
letowej lub w wybranych obszarach (np.
standardy rekrutacji) istnieja i stajg sie
bardziej popularne.

Warto tez, aby nasze szkolnictwo
morskie zainteresowato sie powyzszym
zawczasu, by w przysztosci lepiej odpo-
wiedzie¢ na potrzeby rynku.

Jerzy Puchalski
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WYBRANE ZAGADNIENIA USTAWY O PRACY NA
MORSKICH STATKACH HANDLOWYCH Z 1991 ROKU

poprzednim numerze “The
Maritime  Worker”  opisana
zostata  systematyka zrdodet

nosci nie dotyczy natomiast catej umowy,
a jedynie tych postanowien, ktore samniej
korzystne. Zatem umowa o prace jest

morskiego prawa pracy, zardwnwadra i najej podstawie nawigzuije sie sto-

krajowym jak i miedzynarodowym po-
dworku. Ponizszy tekst stanowi rodzaj
uzupetnienia poprzedniego, ale przede
wszystkim uwaga zostata skupiona na
bardzo istotnym akcie dla pozycji prawnej
marynarzy - ustawie o pracy na morskich
statkach handlowych z 1991 roku. Akt
ten nazywany ustawa zeglarska uszczego-
fawia i uzupetnia kodeks pracy stanowiac
swoistg “ksiege zasad prawa pracy $rodo-
wiska marynarskiego”. Jest to najbardziej
szczegotowa regulacja wsréd aktéw po-
wszechnych tzn. dotyczacych kazdej oso-
by, ktéra podejmie prace na morskim stat-
ku handlowym o polskiej przynaleznosci.
Charakter bardziej kazuistyczny majg re-
gulaminy pracy i przebywania na statku
wydawane przez armatoréw, a regulujace
takie szczegdtowe kwestie, jak sposoby
kompletowania zatogi czy zasady spozy-
wania alkoholu na statku w czasie wol-
nym od pracy. Mimo ze pierwszeristwo
nad aktami krajowymi majg konwencje
miedzynarodowe, ustawa zeglarska w art.
1 ust. 3 zastrzega jeden wyjatek od tej za-
sady: przepisy korzystniejsze dla pracow-
nika niz postanowienia konwencji majg
przed nigpierwszenstwo. Podobna reguta
obowigzuje w powszechnym prawie pracy
tzn. jezeli umowa o prace zawiera posta-
nowienia mniej korzystne dla pracownika
niz wynikajace z przepiséw prawa pracy,
to postanowienia te z mocy art. 18 § 2 ko-
deksu pracy sgniewazne. Sankcja niewaz-

sunek pracy. Jedynie postanowienia mniej
korzystne stajg sie niewazne z mocy pra-
wa ina podstawie wspomnianej normy
zostajq zastgpione odpowiednimi przepi-
sami prawa pracy (jest to tzw. zasada auto-
matyzmu prawnego).

Ustawazeglarskaobejmuje swym zasie-
giem stosunki pracy na morskich statkach
handlowych o polskiej przynaleznosci,
z wyltgczeniem jednostek uprawiajacych
zegluge w granicach morza terytorial-
nego (tj. 12 mil morskich od linii brzegu
morskiego). Do tych statkéw, a takze dla
kwestii nie uregulowanych w ustawie, za-
stosowanie znajdujg przepisy powszech-
nego ustawodawstwa pracy. Trzeba przy-
znaé, ze takich nieuregulowanych spraw
jest sporo, gdyz ustawa zeglarska stanowi
tylko o wycinku praw i obowigzkow stron
umowy pracowniczej. Wymienie tu min.
powstanie stosunku pracy na statku (po-
faczone z mozliwoscig korzystania z po-
Srednictwa pracy), ustanie tego stosunku,
czas pracy na statku czy urlopy wypoczyn-
kowe i wyréwnawcze.

Podstawowg przestankg do pozosta-
wania w skfadzie zatogi statku morskiego
(“wpisu na liste zatogi”) jest stosunek pra-
cy Zatem jedyngdroga do wejsciaw skiad
zatogi handlowego statku morskiego jest
umowa o prace, ktdra tworzy wiez (stosu-
nek pracy) pomiedzy armatorem (jest to
podmiot, ktory uprawiajac w swoim imie-
niu zegluge statkiem wiasnym lub cudzym

zatrudnia na nim pracownikow), apra-
cownikiem. Natomiast udziat w skfadzie
zatogi innych statkdw niz handlowe nie
musi sie wiaza¢ ze stosunkiem pracy. Na
statkach uzywanych wytgcznie do celéw
naukowo-badawczych lub sportowych,
czy na statkach petnigcych specjalng stuz-
be panstwowga (naleza do nich m.in. statki
szkolne, pilotowe, ratownicze czy celne)
podstawg wiezi miedzy stronami moga
by¢ bowiem pozapracownicze stosun-
ki zatrudnienia (np. umowa o dzieto czy
zlecenia). Jednak w tym przypadku prawa
i obowiazki nie reguluje ustawa zeglarska
czy kodeks pracy, a kodeks cywilny. Stosu-
nek pracy powstaje na podstawie umowy
0 prace na statku zawieranej na czas nie-
okre$lony lub na czas okreslonej podro-
zy morskiej (“umowa o prace na podrdz
statku”). Umowa powinna by¢ zawarta
na pismie, ajezeli nie zostata, armator
powinien niezwlocznie potwierdzi¢ pra-
cownikowi pisemnie rodzaj umowy i jgj
tres¢. W niektorych przypadkach, gtéwnie
w rybotéwstwie, podstawg stosunku pra-
cy na statku moze by¢ takze spoétdzielcza
umowa o prace, regulowana - w sprawach
nie objetych ustawg zeglarska - prawem
spétdzielczym. Stosunek pracy przewidu-
je dwie fazy zatrudnienia: zatrudnienie na
statku na czas podrézy morskiej i pozo-
stawania w rezerwie.

Zatoge statku morskiego stanowia
pracownicy wpisani na liste zatogi danego
statku, wystawiong przez armatora. Wpi-
sanie pracownika na liste zatogi dokonu-
je sie najpdzniej w chwili wyjscia statku
w morze. Pracownikiem jest osoba pozo-

THE MARITIME WORKER = LIPIEC - SIERPIEN 2008



stajgca 2 armatorem w stosunku pracy na
statku - pr2ede wsz2ystkim - marynarz lub
rybak, tj. osoba posiadajgca morskie kwa-
lifikacje zawodowe, stwierd2one zgod-
nie 2 przepisami wydanymi na podsta-
wie kodeksu morskiego. Pracownikiem,
aw efekcie cztonkiem zatogi statku moze
by¢ takze inna osoba, niebedgca mary-
narzem lub rybakiem, lecz posiadajgca
niezbedne kwalifikacje zawodowe - np.
fachowy pracownik stuzby zdrowia, mu-
zyk na promie, kelner. Biorac pod uwage
petnione funkcje w skiad zatogi wchodza;
kapitan, oficerowie icztonkowie zatogi
petnigcy funkcje nieoficerskie. W ustawie
z 1991 roku wprowadzono mozliwos$¢ za-
trudniania na statkach o polskiej przyna-
leznosci obcokrajowcdw Istnieje jednak
pewne ograniczenie wynikajace z tego,
iz na statkach niestanowiacych polskiej
wiasnosci, ktore czasowo uzyskujg pol-
ska przynalezno$¢, kapitanem musi by¢
obywatel polski. Cztonkami zatogi mogg
by¢ takze kobiety z ograniczeniami, co do
wykonywania okreslonych prac wynika-
jacymi z prawa pracy (oraz rozporzadze-
nia Rady Ministréw z 1996 r. w sprawie
wykazu prac wzbronionych kobietom),
a takze matoletni, ktdrzy nie ukonczyli 18
roku zycia, zatrudnieni na statkach w celu
nauki zawodu.

Jednym z zasadniczych dokumentdw
kazdego cztonka zatogi jest ksigzeczka
zeglarska, ktdra stanowi niezbedny wy-
ma&g zatrudnienia na statku. Mozna jg
wystawiaC takze osobom niebedgcym
marynarzami lub rybakami. Ksigzeczka
zeglarska petni wiele waznych funkcji, od
dowodu tozsamosci, poprzez rodzaj stale
aktualizowanego $wiadectwa pracy i $wia-
dectwa lekarskiego, az do dokumentu
uprawniajgcego do przekroczenia granicy
zblizonego do paszportu (jednakze go nie
zastepuje). Zwazywszy na charakter pra-
cy marynarza, ta ostatnia rola jest bardzo
istotna. Istnieje bowiem uprawnienie kon-

wekcyjne, dajace marynarzowi mozliwos¢
powrotu do kraju wystawienia ksigzecz-
ki Zzeglarskiej, nawet rok po utracie jego
waznosci. Prawo polskie nie wprowadza
w tym przypadku zadnego ograniczenia
terminowego. Marynarz ma takze prawo
wstepu na podstawie tego dokumentu na
terytorium kazdego panstwa - strony kon-
wencji, dla czasowego pobytu na ladzie
podczas postoju statku w porcie, a takze
gdy stara sie o zaokretowanie lub przejez-
dza przez terytorium danego kraju tran-
zytem, wcelu zaokretowania winnym
kraju lub repatriacji. Ksiazeczki zeglarskie
wystawia dyrektor urzedu morskiego, a za
granicg polski urzad konsularny. Zatrud-
nienie na statku osoby nieposiadajacej
tego dokumentu jest wykroczeniem ka-
ranym grzywna. Szczeg6towe zasady do-
tyczace wydawania ksigzeczek zeglarskich
jak réwniez wzér dokumentu reguluje
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z 2003r. w sprawie ksigzeczek zeglarskich
i optat za ich wystawianie.

Ustawa zeglarska reguluje istotng
kwestie dotyczacg sktadu zatogi statku,
stanowiaca o bezpieczenstwie zeglugi.
Zgodnie z art. 20 statek powinien posia-
dac zatoge, ktorej liczebnos¢ i kwalifika-
cje zawodowe, a takze warunki zdrowot-
ne zapewniajg bezpieczng i higieniczng
prace, prawidtowg obstuge zatogi i pa-
sazerow oraz umozliwiajg przestrzeganie
przepiséw o czasie pracy na statku. Ar-
mator w uzgodnieniu ze zwigzkami za-
wodowymi okresla liczebny i zawodowy
skiad zatogi statku. W ostatnich latach
pojawita sie tendencja do zmniejszania
obsad zalogowych, ktéra moze dopro-
wadzi¢ do zagrozenia bezpieczenstwa
morskiego i do sprzecznej z zasadami
prawa pracy nadmiernej eksploatacji
zatogi. W Polsce dokumentem stwier-
dzajacym sktad zatogi niezbedny dla
bezpieczenstwa statku uprawiajgcego
zegluge miedzynarodowsg jest certyfikat
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bezpieczenstwa obstugi statku, wydawa-
ny przez dyrektora urzedu morskiego.
Takze zwigzki zawodowe daza do za-
pewnienia nalezytej obsady na statkach.
Nie jest to tatwa walka, bowiem rozwoj
techniki sprzyja oszczednosciowym dzia-
taniom armatoréw. Zjawiskiem normal-
nym jest obecnie kilkuosobowa zatoga
nawet na bardzo duzych statkach. Nowa
tendencja jest taczenie funkcji i trzeba sie
liczy¢ z tym, ze zalogi beda coraz mniej
liczne, atradycyjne podziaty na zatoge
poktadowsg i maszynows stang sie ana-
chronizmem.

W powyzszym artykule opisano tylko
niektore zagadnienia ustawowe, natomiast
wiekszos¢ zostata zasygnalizowana.

Ustawa o pracy na morskich statkach
handlowych juz od kilku lat poddawana
jest obrobce techniczno-legislacyjnej,
ktorej efekt w postaci nowej ustawy ma
zachecic polskich armatoréw do powro-
tu pod rodzima bandere. Projekt nowej
ustawy zeglarskiej jest juz po konsulta-
cjach ze zwigzkami zawodowymi, ktére
nie byty fatwe w zwigzku z wprowadze-
niem wielu regulacji korzystnych dla ar-
matorow Jednakze, co nalezy podkreslié,
ze modyfikacja ustawy nie narusza fun-
damentalnych praw pracowniczych. Bar-
dziej szczegoOtowe informacje dotycza-
ce zmian, przyblizonego czasu wejscia
w zycie ustawy oraz celu jej wprowadze-
nia zostang przedstawione w nastepnym
wydaniu “The Maritime Worker”. |

Piotr Radwanski

Wykaz zrddet:

Kodekspracy y 1974 r. y dalszymi ymianami;
Ustawa opracy na morskich statkach handlo-
wych y 1991 r y dalszymi ymianami;

Jan Lopuski, Prawo Morskiet. 1J Prawo yeglu-
gi morskiej, Bydgosycy 1997;

Jeryy Miynarczyk, Prawo Morskie, Gdarisk
2002



AK ZOSTAC MARYNARZEM CZ. 6

UZYSKANIE KWALIFIKACJI OFICERSKICH W DZIALE MASZYNOWYM

szbstej i zarazem ostatniej cze-
sci cyklu ,Jak zosta¢ maryna-
rzem?” zajmiemy sie uzyskaniem

Aby uzyska¢ dyplom oficera mechani-
ka wachtowego wymagane jest posiadanie:
« Swiadectwa motorzysty wachtowego,

kwalifikacji oficerskich w dziale maszynoochrony p-poz stopnia wyzszego,

wym i elektrycznym. Zapotrzebowanie
armatorow na oficerbw mechanikow
i elektrykow w ostatnim czasie wyraznie
wzrasta, a co sie z tym wigze wzrasta row-
niez wysokos$¢ wynagrodzen.

W dziale maszynowym ustala sie na-
stepujgce stanowiska:

« Oficera mechanika wachtowego,

+ Drugiego oficera mechanika,

« Starszego oficera mechanika,
oraz nastepujace dyplomy:

+ Dyplom oficera mechanika,

+ Dyplom oficera mechanika wachto-
wego na statkach o mocy maszyn gtow-
nych 750 kW i powyzej,

» Dyplom drugiego oficera mechani-
ka na statkach o0 mocy maszyn gtéwnych
od 750 kW do 3.000 kW,

» Dyplom drugiego oficera mechani-
ka na statkach o mocy maszyn gtéwnych
3.000 kW i powyzej,

» Dyplom starszego oficera mechani-
ka na statkach o mocy maszyn gtéwnych
od 750 kW do 3.000 kw,

* Dyplom starszego oficera mechani-
ka na statkach o mocy maszyn gtéwnych
3.000 kW i powyzej.

10

* pierwszej pomocy medycznej.

Wymogi dotyczace uzyskania dyplo-
mu oficera mechanika wachtowego na
statkach o mocy maszyn gtéwnych 750
kW i powyzej:

* posiadanie S$wiadectwa ratownika
morskiego,

+ Swiadectwa ochrony p-poz stopnia
wyzszego,

+ Swiadectwa pierwszej pomocy me-
dycznej,

¢ ukonczenie uczelni morskiej na
kierunku mechanicznym, posiadanie
6-miesiecznej praktyki ptywania na stat-
kach o mocy maszyn gtéwnych 750 kW
i powyzej oraz ztozenie egzaminu nha
poziomie operacyjnym lub

+ ukonczenie nauki w zakresie bu-
dowy i eksploatacji sitowni okretowych
w os$rodku  szkoleniowym, posiadanie
6-miesiecznej praktyki ptywania na stat-
kach o mocy maszyn gtéwnych 750 kW
i powyzej oraz zlozenie egzaminu na
poziomie operacyjnym lub

* posiadanie dyplomu elektroau-
tomatyka okretowego, 12-miesiecznej
praktyki pltywania w dziale maszyno-

wym oraz 6-miesiecznej praktyki pty-
wania na stanowisku motorzysty wach-
towego na statkach morskich o mocy
maszyn gtéwnych 750 kW i powyzej,
ukonczenie szkolenia w osrodku szko-
leniowym oraz ziozenie egzaminu na
poziomie operacyjnym lub

+ ukonczenie uczelni technicznej
0 specjalnosci budowa maszyn lub bu-
dowa i eksploatacja sitowni okretowych,
posiadanie 12-miesiecznej praktyki pty-
wania na statkach morskich o mocy
maszyn gtéwnych 750 kW i powyzej w
dziale maszynowym, w tym 6-miesiecz-
nej praktyki udokumentowanej w dzien-
niku praktyk oraz ztozenie egzaminu na
poziomie operacyjnym lub

+ ukonczenie szkoty w zakresie bu-
dowy, eksploatacji, obstugi, remontow
maszyn i urzadzen okretowych lub si-
towni okretowych, posiadanie $wiade-
ctwa motorzysty wachtowego, 18-mie-
siecznej praktyki ptywania na statkach
morskich 0 mocy maszyn gtownych
750 kW i powyzej w dziale maszyno-
wym na stanowisku motorzysty wachto-
wego, ukonczenie szkolenia w osrodku
szkoleniowym oraz ztozenie egzaminu
na poziomie pomocniczym lub

+ posiadanie dyplomu oficera wach-
towego, Swiadectwa motorzysty wach-
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towego oraz 24-miesiecznej praktyki
ptywania na statkach morskich o mocy
maszyn gtéwnych 750 kW i powyzej
w dziale maszynowym na stanowisku
motorzysty wachtowego, ukohczenie
szkolenia w o$rodku szkoleniowym
oraz ztozenie egzaminu na poziomie
pomocniczym lub

* posiadania $wiadectwa motorzysty
wachtowego posiadanie 24-miesiecz-
nej praktyki ptywania na statkach mor-
skich 0 mocy maszyn gtéwnych 750 kW
i powyzej w dziale maszynowym, w tym
6-miesiecznej praktyki udokumentowa-
nej w dzienniku praktyk oraz ztozenie
egzaminu na poziomie operacyjnym.

Do uzyskania dyplomu drugiego
oficera mechanika na statkach o mo-
cy maszyn gtéwnych od 750 kW do
3.000 kW niezbedne jest posiadanie dy-
plomu oficera mechanika wachtowego
na statkach o mocy maszyn gtéwnych
750 kW i powyzej oraz 12-miesiecznej
praktyki ptywania na statkach morskich
0 mocy maszyn gtownych 750 kW
| powyzej na stanowisku oficera me-
chanika wachtowego oraz ukorczenie
szkolenia i ztozenie egzaminu. Jednak-
ze obowigzek ukonczenia szkolenia nie
dotyczy absolwentow uczelni morskich
oraz absolwentow uczelni ksztatcgcych

w specjalnosci mechanika i budowy si-
towni okretowych, atakze osrodkéw
szkoleniowych ksztatcagcych na pozio-
mie zarzadzania.

Do uzyskania dyplomu drugiego
oficera mechanika na statkach o mocy
maszyn gtéwnych 3.000 KW i powyzej
wymagane jest:

+ posiadanie dyplomu oficera me-
chanika wachtowego na statkach o mo-
cy maszyn gtownych 750 kW i powy-
zej, 18-miesiecznej praktyki plywania
na statkach o mocy maszyn 3.000 kW
i powyzej oraz ukonczenie szkolenia
w o$rodku szkoleniowym i zdanie egza-
minu na poziomie zarzadzania,

* posiadanie dyplomu drugiego ofi-
cera mechanika na statkach o mocy ma-
szyn gtéwnych od 750 kW do 3.000 kW,
6-miesiecznej praktyki pltywania na
stanowisku oficera mechanika wach-
towego na statkach morskich o mocy
maszyn gtéwnych 3.000 kW oraz ukon-
czenie szkolenia i ztozenie egzaminu na
poziomie zarzadzania.

Ukonczenie szkolenia w osrodku
szkoleniowym nie dotyczy oséb, ktore
ukonczyly kierunek mechanika i bu-
dowa maszyn na uczelniach morskich,
absolwentéw o specjalnosci mechanika
i budowa sitowni okretowych oraz ab-
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solwentéw osrodkéw szkoleniowych
ksztatcacych co najmniej na poziomie
zarzadzania.

Aby uzyska¢ dyplom starszego ofi-
cera mechanika na statkach o mocy ma-
szyn gtdwnych od 750 kW do 3.000 kW
wymagane jest:

+ posiadanie dyplomu drugiego ofi-
cera mechanika na statkach o mocy
maszyn gtéwnych od 750 kW do 3.000
kW, 18-miesiecznej praktyki ptywania
na stanowisku drugiego oficera mecha-
nika na statkach o mocy maszyn gtéw-
nych 750 kW i powyzej oraz ukoncze-
nie szkolenia w osrodku szkoleniowym
i zdanie egzaminu,

+ posiadanie dyplomu drugiego ofi-
cera mechanika na statkach o mocy
maszyn gtéwnych 3.000 kW i powyzej,
w tym 12-miesiecznej praktyki ptywania
na statkach morskich o mocy maszyn
gtéwnych 750 kW i powyzej na stano-
wisku drugiego oficera mechanika.

Ukonczenie szkolenia w o$rodku
szkoleniowym nie dotyczy osob, ktére
posiadajg zaswiadczenie o ukornczeniu
szkolenia w o$rodku szkoleniowym
i ztozeniu egzaminu na poziomie zarza-
dzania.

Do uzyskania dyplomu starszego
oficera mechanika na statkach o mocy
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maszyn gtéwnych 3.000 kW i powyzej
wymagane jest:

+ posiadanie dyplomu Il oficera
mechanika na statkach o mocy maszyn
gtéwnych 3.000 kKW i powyzej, 18-mie-
siecznej praktyki ptywania na statkach
0 mocy maszyn gtéwnych 3.000 kW
1 powyzej na stanowisku drugiego ofi-
cera, a takze ukonczenie szkolenia i zto-
zenie egzaminu, wtym przypadku
6 miesiecy wymaganej praktyki moze
by¢ zastgpione praktyka ptywania na
stanowisku starszego oficera mechanika
na statkach o mocy maszyn gtéwnych
od 750 kW do 3.000 kw,

« posiadanie dyplomu starszego ofi-
cera mechanika na statkach o mocy ma-
szyn gtdwnych od 750 kW do 3.000 kW,
6-miesiecznej praktyki ptywania na stat-
kach morskich o0 mocy maszyn gtow-
nych 3.000 KW i powyzej na stanowisku
drugiego oficera mechanika oraz ukonh-
czenie szkolenia i ztozenie egzaminu na
ten dyplom.

UZYSKANIE KWALIFIKACJIW DZIA-
LE MASZYNOWYM - specjalnosé
elektryczna.

W zwigzku z intensywnym zapotrze-
bowaniem na oficeréw elektroauto-
matykow okretowych przedstawiamy
mozliwosci uzyskania kwalifikacji o spe-
cjalnosci elektrycznej.

Do uzyskania dyplomu elektroauto-
matyka okretowego wymagane jest po-
siadanie:

+ Swiadectwa ratownika morskiego,
ochrony pozarowej stopnia wyzszego
oraz pierwszej pomocy medycznej. Po-
nadto:
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¢ ukonczenie uczelni morskiej na
kierunku elektrotechnika w specjalnosci
elektroautomatyka okretowa oraz posia-
danie 12-miesiecznej praktyki ptywania
na statkach morskich w dziale maszyno-
wym,

+ ukonczenie uczelni technicznej na
kierunku elektrotechnicznym, elektro-
nicznym lub telekomunikacyjnym oraz
dodatkowo posiadanie 18-miesiecznej
praktyki ptywania na statkach mor-
skich w dziale maszynowym, ukonhcze-
nie szkolenia w o$rodku szkoleniowym
i zZtozenie egzaminu na ten dyplom,

* posiadanie wyksztatcenia Srednie-
go zawodowego w zakresie elektrycz-
nym lub elektrotechnicznym i dodat-
kowo 24-miesiecznej praktyki ptywania
w dziale maszynowym na statkach mor-
skich, ukoriczenie szkolenia w o$rodku
szkoleniowym i ztozenie egzaminu na
ten dyplom,

+ posiadanie 30-miesiecznej praktyki
ptywania jako cztonek zatogi maszyno-
wej, ukonczenie szkolenia w osrodku
szkoleniowym i ztozenie egzaminu na
ten dyplom.

Podczas ubiegania sie¢ o dyplom
elektroautomatyka okretowego 1/3
praktyki ptywania moze by¢ zastgpiona
udokumentowang praktyka przy budo-
wie lub remontach okretowych urza-
dzen elektrycznych w warsztatach lub
stoczniach.

Ceny kurséw dla mechanikéow
wachtowych oraz dla elektro-
automatykow prowadzonych
w Osrodku Szkoleniowym Aka-
demii Morskiej w Gdyni:

Kurs dla starszych mechanikéw
-2,500,-zt.
Kurs 11 kt. mechanikéw - 4.500,- zt.
Kurs Il ki. mechanikéw po WSM
- 2.400,- zt.
Kurs elektroautomatykéw - 4.000,- zt.
Kurs dla mechanikéw wachtowych
- 5.000,- zt

Na niektorych statkach mozemy
zetkngC sie ze stanowiskiem czwar-
tego mechanika. Z reguty we wspét-
czesnej flocie handlowej nie ma juz
takiego stanowiska. W ubiegtych
latach, kiedy sitownie statkowe nie
byly przystosowane do obstugi bez-
wachtowej, czwarty mechanik pet-
nit funkcje oficersky i petnit wach-
te odcigzajagc tym samym starszego
mechanika. Obecnie ,,Rozporzadze-
nie Ministra Infrastruktury z dnia
4 lutego 2005r. w sprawie wyszko-
lenia i kwalifikacji zawodowych
marynarzy” nie przewiduje takiego
stanowiska w dziale maszynowym.
Jednakze w wykazie odpowiednich
Swiadectw uznawanych na podstawie
procedury okreslonej w art. 18 ust. 3
dyrektywy 2001/25/WE w sprawie
minimalnego poziomu wyszkolenia
marynarzy niektére paristwa m.in.:
Filipiny i Bulgaria uznajg takie
stanowisko. Wigze sie to zapewne
z wyszkoleniem lub odbyciem prak-
tyki, za nim dana osoba zacznie pet-
ni¢ funkcje oficera mechanika wach-
towego. ]

Przemystaw K. Mrowieé

h &Z2 In\\ €
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JAK ZOSTAC OPERATOREM DYNAMICZNEGO
POZYCJONOWANIA STATKU? CZ. 6

kolejnych czesciach artyku-
tow o DP bedziemy starali
sie przyblizy¢ Panstwu nie

o f

T

tych sensoréw pozwala operatorowi na
wybdér jednego z nich, ktéry mierzy pa-
nujace warunki atmosferyczne bardziej

tylko specyfike pracy na wybranydbKiadnie. Lokalizacja sensoréw moze

pach statkdw specjalistycznych, ale tak-
Ze ograniczenia systemu dynamicznego
pozycjonowania, ktére moga doprowa-
dzi¢ do sytuacji awaryjnych.

Czujniki sity i kierunku wiatru

Jak wspomniano weczesniej, jednag
z czesci sktadowych systemu DP sg sy-
stemy referencyjne mierzace parametry
panujacych warunkéw zewnetrznych.
Zaliczaja sie do nich mierniki predko-
Sci wiatru, ktére maja zapewni¢ syste-
mowi cigglte monitorowanie jego sity
i kierunku. Zmiany tych dwéch para-
metréw kompensowane sg odpowied-
nimi nastawami steréw strumienio-
wych i pednikéw azymutalnych w celu
precyzyjnego utrzymywania statku na
zadanej pozycji.

Czujniki predkosci wiatru lub ane-
mometry montowane na statku z syste-
mem DP sgzdublowane. Umieszcza sie
je zwykle na poktadzie pelengowym po
kazdej z przeciwlegtych burt. Na plat-
formach ptywajacych lub tankowcach
typu ,,shutde tankers” ich lokalizacja
moze by¢é odmienna z racji specyfiki
konstrukcyjnej kadtuba. Dublowanie

by¢ na réznych wysokos$ciach masztéw
lub na przeciwlegtych konhcach statku.

Przyktadem jednego z takich urza-
dzen jest: ,,Ultrasonic Wind Sensor”
pokazany na fotografii 1.1.

Fot. 1.1. Czujnik sity i kierunku wiatru uzy-
wany w systemach DR Zrodio 2.

Problemy z pomiarem rzeczywi-
stej sity i kierunku wiatru, tym samym
Z wypracowaniem wiasciwej nastawy
dla urzadzen napedowych, powstajg
wtedy, gdy czujniki te zastoniete sg
przez czesci wyposazenia statku lub
instalacji wiertniczej, w sasiedztwie
ktérej utrzymywana jest pozycja DP.
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Najbardziej niekorzystng sytuacjg jest
sgsiedztwo platformy o podstawie azu-
rowej. Czujniki wiatru ostoniete przez
gorne elementy platformy wystawione
sg na dziatanie mniejszej sity wiatru,
a kadtub poddany jest catym polem na-
wiewu rzeczywistej sile wiatru przedo-
stajacej sie przez konstrukcje azurowe
platformy. Sytuacje takg przedstawia
fotografia 1.2.

Fot. 1.2. Rlatforma typu,,]Jack-up¥ ostaniaja-
ca czujniki sity kierunku wiatru statku utrzy-
mujacego sie na DR Zrddto 1.

System DP odczytuje kierunek i site
wiatru, ktéra nie jest rzeczywisty sitg
dziatajacg na kadlub statku. Réznice
te system przyjmie jako dziatanie pra-
du ptywowego i bedzie kompensowat
wiekszymi nastawami urzadzen napedo-
wych. Jedng z najbardziej niebezpiecz-
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nych sytuacji jest lgdowanie helikoptera
na ladowisku statku specjalistycznego,
tankowca lub instalacji ptywajacej, utrzy-
mujacej pozycje systemem DP, gdzie
czujniki wiatru narazone sg na silny
strumien powietrza generowany przez
obracajace sie wirniki helikoptera.

Jesli czujniki wiatru nie zostana od-
izolowane od systemu DP przed lagdowa-
niem helikoptera zostanie wypracowana
fatszywa nastawa urzadzen napedowych,
podobnie jak dla krétkotrwatego szkwa-
tu. Statek z aktywnym DP, wykona nie-
kontrolowane zejscie z zadanej pozycji
tzw. ,,DRIVE-OFF”. By unikna¢ takiej
sytuacji operator izoluje czujniki wiatru
na konsoH DP. Na rys.1.1 pokazano od-
powiednie menu pozwalajace naizolacje
czujnikéw wiatrowych.

Ryr. /.1 Menu oprogramowania DPpozwa-
lajace na izolacje, zp"K?” * wybor pre-
ferowanego sensora sity i kierunku wiatru.
Zrodto 3.

Zdarza sie, ze podczas lgdowania
helikoptera koniecznym jest przerwanie
innych operacji i prac podwodnych, by
unikng¢ konsekwencji niekontrolowa-
nego zejscia statku z zadanej pozycji.

Zalecane odizolowanie wszystkich
czujnikow sity wiatru w przypadku
znajdowania sie na pozycji DP w sa-
siedztwie platform o konstrukcji azu-
rowej musi by¢ monitorowane bez
przerw.

W przypadku nagtej zmiany sity
lub kierunku wiatru wystapi niekon-
trolowany ,,DRIVE-OFF” z zadanej
pozyciji.

Nalezy pamietaé, ze po odizolowa-
niu odczytu wskazan sensoréw wia-
tru, procesor urzadzenia DP wciaz
przechowuje w pamieci parametry sity
i kierunku wiatru przed ich odigcze-
niem, wypracowujac matematyczny
model statku na bazie nieaktualnych
juz danych. W przypadku ponownego
wigczenia sensoréw wiatru do odczy-
tu danych, moze doj$s¢ do kompen-
sacji zmiany parametrow meteorolo-
gicznych i znowu bedziemy mieli do
czynienia z niekontrolowanym ,,DRI-
VE-OFF’

Ptyw czy prad?

Chociaz wektor kierunku i sity pradu
pokazywany jest w oknie ,,PosPlot”,
trzeba sobie uzmystowic, ze nie jest
to rzeczywista predkos¢ i kierunek tej
sity dziatajacej na kadtub statku jesli
nie mamy zamontowanych dodatko-
wych, zintegrowanych z systemem
DP miernikéw tych parametréw. To,
co pokazuje system DP na konsoli
jako kierunek i predkos¢ pradu, to nic
innego jak roznica pomiedzy pozycja
przewidywang, a pozycja aktualnie
wypracowana. Wektor pragdu zawieraé
bedzie wszystkie rezydentne btedy zli-
czeniowe systemu DP.

Fot. 1.3. Umieszczanie czujnikow sity i kierunku wiatru z dala
od ladowiska helikopterapozwala zminimalizowa¢ ich btedne wska-

zania. Zrodto 1.
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Nowsze generacje i oprogra-
mowanie systeméw DP posiada
funkcje ,,Quick Current Update”.
Jesli nasz system zaopatrzony jest
w takie narzedzie, pozwoli to nam
na przyspieszenie procesu budowa-
nia matematycznego modelu statku
i skrécenie wyliczen kierunku i sity
pradu w limitowanej jednostce czasu.
Ta funkcja przydaje sie w rejonach,
gdzie wystepuja silne prady ptywo-
we i ich czeste zmiany Kierunku wraz
z predkoscia. Doktadnos¢ okreslenia
sity i kierunku pradu jest odwrotnie
proporcjonalna do okresu czasu po-
trzebnego na wypracowanie modelu
matematycznego.

Pomiar przechytéw i podnoszenie
ciezkich tadunkoéw
Do wypracowania modelu matema-
tycznego potrzebne sa takze para-
metry kata przechytdéw bocznych
i wzdtuznych. Niedoktadne pomiary
tych katéw przyjmowane sg przez sy-
stem DP jako btedy pozycji DP.
Informacje o przechytach bocz-
nych i wzdtuznych dostarczajg czuj-
niki Vertical Reference Unit lub Ver-
tical Reference Sensor (VRU/VRS).
Najprostsze czujniki mierza jedynie
wartos¢ kata wyzej wymienionych
przechytéw, ate bardziej komplek-
sowe, zwane Motion Reference Unit
(MRU), mierza dodatkowo przyspie-
szenie przy nurzaniu statku. Chociaz
pomiar przyspieszenia przy nurzaniu
statku nie jest parametrem niezbed-
nym do poprawnego funkcjonowania
catego systemu DP, to znajduje on
zastosowanie przy operacjach z dzwo-
nem nurkowym, akcjach gasniczych
z wykorzystaniem dziatek wodnych
oraz operacjach przetadunkowych
ciezkich elementéw konstrukcyjnych
instalacji wiertniczych i sprzetu.
Operacje przetadunkowe ciez-
kich elementéw konstrukcyjnych
zaktdcajg poprawne utrzymywanie
statku na pozycji DP i powoduja
niekontrolowane przemieszczanie
sie ,,DRIVE-OFF” w Kkierunkach
wzdtuznych statku.

Bogustaw Sokotowski

Bibliografia:
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2. Installation Manuat Gili Instruments
Ultrasonic Wind Sensor with Heating.

3. Operator Preference Manual Kongsberg
SDP. Wersja 6.2., maj 2006.
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utomatic identifica-
tion SYSTEM, AIS (ang.
System Automatycznej ldenty-
fikacji).

System AIS zapewnia automatycz-
na wymiane danych, przydatnych do
unikniecia kolizji miedzy statkami oraz
identyfikuje statek dla brzegowych sy-
stemOw nadzorujacych ruch statkow
Wedtug zalecen IMO system AIS po-
winien by¢ zainstalowany na wszystkich
statkach o pojemnosci brutto powyzej
300 oraz na wszystkich statkach pasa-
zerskich. Obecnie jest zainstalowany
na ponad 40 000 statkow.

System AIS byt pomyslany jako
narzedzie identyfikacji statkbw przez
stacje nadzorujgce ruch w miejscach
0 duzym natezeniu ruchu - VTS.

Po 2001 roku, w ramach akcji prze-
ciwko terroryzmowi, po wprowadzeniu
Miedzynarodowego Kodeksu Ochro-
ny Statku i Obiektu Portowego (ISPS)
wigczono AIS do wymagan.

Wraz z upowszechnianiem sie
AIS powstaty serwisy internetowe
(http://www.aislive.com; http://www.
vesseltracker.com) pokazujace dane
AIS z niektérych stacji nabrzeznych.
Po pewnym czasie podniosty sie gtosy,
ze nieograniczony dostep do danych
moze narusza¢ tajemnice handlowa
i pozwala¢ terrorystom i piratom na

$ledzenie ruchu statkow. Wedtug ostat-
nich zalecen AIS powinien by¢ stale
wigczony, ale kapitan jednostki moze
podjac¢ decyzje o jego wytgczeniu.

System AIS dostepny w Internecie
chwalg np. piloci Kanatu Kilonskiego,
jednak pytani o aspekt bezpieczenstwa
i Kodeks ISPS wyrazajg swoje obawy
majac na wzgledzie ogdlny dostep do
kluczowych informacji o ruchu, fadun-
ku, ilosci zatogi i portu docelowego prak-
tycznie kazdego statku towarowego.

W tym miejscu mozemy przytoczy¢
zasady certyfikacji systeméw ochrony
statkow stosowne przez PRS. Informa-
cje te sg bardzo przydatne dla kapita-
now i armatoréw statkow.

ZASADY CERTYFIKACJI SYSTE-
MOW OCHRONY STATKOW INFOR-
MACJE DLA ARMATOROW wg PRS
(aktualizacja: kwiecien 2006)
Oprocz innych zadan wykonywanych
na rzecz administracji morskich wielu
krajéow, PRS S.A. oferuje armatorom
certyfikacje systeméw ochrony stat-
kéw zgodnie z wymaganiami Miedzy-
narodowego kodeksu ochrony statku
i obiektu portowego (Kodeks ISPS).
Kodeks ISPS zobowigzuje od 1 lipca
2004 r. nastepujace typy statkow upra-
wiajacych zegluge miedzynarodowa:
- statki pasazerskie, w tym pasazerskie
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jednostki szybkie,

- statki towarowe o0 pojemnosci brutto
500 i wiekszej, wtym towarowe jed-
nostki szybkie,

- platformy wiertnicze.

Za opracowanie, wdrozenie i utrzy-
manie systemu zarzadzania ochrong
odpowiedzialny jest armator (patrz
definicja ponizej).

Zadaniem PRS S.A. w tym zakresie
jest:

- bezstronna ocenai zatwierdzenie Pla-
nu Ochrony Statku wraz z Oceng stanu
ochrony statku,

- obiektywne przeprowadzenie auditu
na statku,

- wystawienie odpowiedniego certyfi-
katu,

- ciggte doskonalenie kwalifikacji per-
sonelu PRS bioracego udziat w proce-
sie certyfikacji.

Zadania te osiggane sg przez:

- prowadzenie procesu certyfikacji
W oparciu o skuteczne metody,

- zapewnienie tradycyjnej dla PRS
bezstronnosci ocen przy petnym po-
szanowaniu tajemnic klientbw oraz
zachowaniu poufnosci spostrzezen
i wnioskdw,

- utrzymanie osobistej dyscypliny i od-
powiedzialnosci personelu przeprowa-
dzajacego certyfikacje, okresowe szko-
lenie i doksztatcanie auditorow ISPS.
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Dover* Straits

PROCES CERTYFIKACJI ISPS
OKRESLENIA

Armator - wiasciciel statku lub jaka-
kolwiek organizacja albo zarzadca lub
czarterujacy statek, przejmujaca od
wiasciciela odpowiedzialnos¢ i wszel-
kie obowiagzki zwigzane z eksploatacja
statku oraz petny zakres odpowiedzial-
nosci przewidziany w Kodeksie ISPS.
Administracja - rzad panstwa, ktore-
go bandere statek nosi.

Organizacja uznana (RSO) - orga-
nizacje uznane przez administracje do
zatwierdzania Planu Ochrony Statku,
przeprowadzania auditéw i wydawania
w jej imieniu Miedzynarodowego Cer-
tyfikatu Ochrony Statku.

Plan Ochrony Statku - oznacza plan,
stworzony dla zapewnienia stosowania
na statku Srodkéw, zaprojektowanych
dla ochrony os6b na statku, tadunku,
jednostek transportu fadunku, zasobow
statkowych lub statku przed ryzykiem
wystgpienia zdarzenia naruszajacego
bezpieczenstwo.

System ochrony statku - struktura
organizacyjna, podziat odpowiedzial-
nosci i uprawnien, procedury i zasoby
umozliwiajgce zarzadzanie systemem
ochrony.

Audit certyfikacyjny - petna wery-
fikacja systemu ochrony statku oraz
technicznych $rodkéw ochrony na
zgodnos¢ z Kodeksem ISPS i zatwier-
dzonym Planem ochrony. Audit ma na
celu wydanie Miedzynarodowego Cer-
tyfikatu Ochrony Statku.

Audit posredni - okresowe badanie
majagce na celu upewnienie sie, ze sy-
stem ochrony statku funkcjonuje sku-
tecznie i pozostaje w stanie zadowa-
lajagcym do zamierzonej eksploatacji
statku. Fakt przeprowadzenia auditu
potwierdzany jest na certyfikacie.
Audit odnowieniowy - petne, po-
nowne badanie systemu ochrony stat-
ku, ktére prowadzi do wydania no-
wego Miedzynarodowego Certyfikatu
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Rys. 1. AIS-Live w internede.
KanatLm Manche.

Ochrony Statku. Przeprowadzany jest
w okresie nieprzekraczajacym 5 lat od
daty wystawienia certyfikatu.

Audit dodatkowy - ocena skutecznosci
przeprowadzanych dziatan korygujacych
w odniesieniu do duzych niezgodnosci,
niezgodnosci lub zmian wprowadzo-
nych w Planie Ochrony Statku. Audit
moze mie¢ réwniez na celu koniecznos$¢
szerszego zbadania wybranych frag-
mentéw lub catosci funkcjonujacego
systemu ochrony statku oraz ustalenia
dziatan korygujacych.

Niezgodnos¢ - niespetnienie wyma-
gania, ktére moze prowadzi¢ do po-
gorszenia stanu ochrony statku, ludzi
lub tadunku, ale nie narusza zdolno-
$ci statku do dziatania na poziomach
ochrony 1-3.

Niezgodnos$¢ duza - niespetnienie
wymagania, ktdre moze prowadzi¢ do
powaznego pogorszenia stanu ochro-
ny statku, ludzi lub fadunku i narusza
zdolnos$¢ statku do dziatania na pozio-
mach ochrony 1-3. Brak skutecznego
i systematycznego wdrazania wymagan
Kodeksu ISPS jest uznawany za nie-
zgodnos¢ duza.

Spostrzezenie - uchybienie, nie beda-
ce niezgodnosciag, poparte obiektyw-
nym dowodem.

Obiektywny dowdd jakosciowe
lub ilosciowe informacje, zapisy lub
oswiadczenia majgce zwigzek z ele-
mentami wdrozonego systemu ochro-
ny statku, ktére bazujg na obserwa-
cjach, pomiarach lub badaniu i ktore
moga by¢ weryfikowane.
Niesprawno$¢ techniczna - uster-
ka lub blad w dziataniu technicznych
srodkow ochrony.

Zgtoszenie do certyfikacji

Do certyfikacji moze by¢ zgtoszony
udokumentowany w postaci Planu
Ochrony Statku i wdrozony system
ochrony statku, zgodny z wymagania-
mi Kodeksu ISPS, co oznacza, ze:

- istnieje wystarczajaca ilos¢ obiek-
tywnych dowodow dokumentujgcych
funkcjonowanie systemu,
- przeprowadzono audity wewnetrzne.
Armator zainteresowany certyfikacja
powinien skontaktowac sie z Centralg
PRS lub jedna z Placowek PRS, gdzie
uzyska niezbedne informacje i wypeié
formularz zgtoszenia dostepny w Inter-
necie (patrz: www.prs.pl - obszary dzia-
falnosci - certyfikacja ISPS - formularz,
zgtoszenia). Po analizie zgtoszenia PRS
przygotowuje i przekazuje Armatoro-
wi potwierdzenie zlecenia lub umowe
0 certyfikacje i nadzér nad systemem
ochrony statku.

Ocena dokumentacji

Armator przekazuje do PRS Plan
Ochrony Statku, ktéry oceniany jest
pod katem kompletnosci i zgodnosci
z wymaganiami Kodeksu ISPS i dodat-
kowymi wymaganiami Administracji
flagi.

W przypadku, gdy dostarczone do-
kumenty sg niepetne lub nie spetniaja
w petni wymagan Kodeksu, Armator
powinien je uzupetni¢ iprzesta¢ do
ponownej oceny.

W celu wyjasnienia watpliwosci
zwigzanych z oceniang dokumenta-
cjg moze dojs¢ do wizyty na statku,
w czasie ktorej bedzie mozliwosé wy-
jasnienia watpliwosci, ktore wystgpity
przy przegladzie dokumentacji planu
ochrony.

Proces certyfikacyjny jest konty-
nuowany po pozytywnej ocenie doku-
mentéw wchodzacych w skiad Planu
Ochrony Statku.

Audit certyfikacyjny statku
Audit jest przeprowadzany celem zba-
dania zgodnosci systemu ochrony na
statku z wymaganiami Kodeksu ISPS
1 zatwierdzonego Planu Ochrony Stat-
ku, stopnia wdrozenia i efektywnosci
jego funkcjonowania.

Audit obejmuije:
- sprawdzenie, czy Plan Ochrony Stat-
ku jest zatwierdzony i uwzglednia typ
statku,
- sprawdzenie, czy na statku znajdujg
sie wymagane dokumenty,
- weryfikacje skutecznosci funkcjono-
wania systemu ochrony statku, w tym
zbieranie obiektywnych dowodéw po-
twierdzajacych, ze system jestwdrozo-
ny. Obiektywne dowody powinny takze
zawiera¢ zapisy z auditdw wewnetrz-
nych prowadzonych przez Armatora.

Jako zasade przyjmuje sie przepro-
wadzenie auditu na statku w porcie.
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Audit dodatkowy

Audit dodatkowy moze by¢ przepro-
wadzony przed wydaniem lub potwier-
dzeniem waznos$ci Miedzynarodowe-
go Certyfikatu Ochrony Statku, jezeli
stwierdzono niezgodnosci podczas
auditu certyfikacyjnego, posredniego
lub odnowieniowego.

Celem auditu dodatkowego jest
sprawdzenie, czy statek i Armator usu-
neli niezgodnosci stwierdzone podczas
ktérego$ z tych auditow.

Audit dodatkowy moze okazaC sie
konieczny do potwierdzenia waznosci
Miedzynarodowego Certyfikatu Ochro-
ny Statku, jezeli wprowadzono istotne
zmiany w Planie Ochrony Statku lub
gdy ilo$¢ niezgodnosci na statku podczas
ostatniego auditu wymaga, zdaniem au-
ditora, przeprowadzenia takiego auditu.

Audit posredni

Audit posredni na statku przeprowadza
sie pomiedzy druga, a trzecig datarocz-
nicowgwystawienia Migedzynarodowe-
go Certyfikatu Ochrony Statku. W celu
zharmonizowania systemu przegladéw
i auditow na statku zaleca sie, aby au-
dity posrednie przeprowadzane byly
w terminach przegladéw okresowych
/ auditéw posrednich ISM.

Audit odnowieniowy

Audit odnowieniowy przeprowadza

sie przed uptywem terminu wazno-
§ci Miedzynarodowego Certyfikatu
Ochrony Statku. Mozna go prze-
prowadzi¢ najwczes$niej na pot roku
przed wygasnieciem waznosci cer-
tyfikatu, a najpdzniej przed koricem
okresu jego waznosci. Audit odno-
wieniowy jest przedmiotem nowej

umowy.

Wydanie Miedzynarodowego
Certyfikatu Ochrony Statku
Miedzynarodowy Certyfikat Ochrony
Statku wydawany jest w jezyku angiel-
skim, po zweryfikowaniu zgodnosci sy-
stemu ochrony statku z wymaganiami
Kodeksu ISPS. Kopia Miedzynaro-
dowego Certyfikatu Ochrony Statku
powinna by¢ dostepna w centrali Ar-
matora. Miedzynarodowy Certyfikat
Ochrony Statku nie bedzie wydany,
potwierdzony lub odnowiony, jezeli
niezgodnosci nie zostang usuniete oraz
nie zostanie to zweryfikowane przez
auditora.

Miedzynarodowy Certyfikat Ochro-
ny Statku moze by¢ wydany, potwier-
dzony lub odnowiony przed usunigciem
niezgodnosci pod warunkiem, ze bedzie
uzgodniony z auditorem program i ter-
miny realizacji dziatan korygujacych.

Okres waznosci Miedzynarodowe-
go Certyfikatu Ochrony wynosi 5 lat.
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Wydanie tymczasowego miedzy-
narodowego certyfikatu ochrony
statku

Tymczasowy Miedzynarodowy Certyfi-
kat Ochrony Statku moze byé wydany
dla statku, ktory:

- nie posiada certyfikatu i wchodzi do
eksploatacji,

- zmienit flage Umawiajgcego sie Rza-
du na flage innego Umawiajacego sie
Rzadu,

- zmienit flage Strony nie bedacej Uma-
wiajacym sie Rzagdem na flage Umawia-
jacego sie Rzadu,

- armator/operator przejmuje odpo-
wiedzialnos¢ za statek, ktérym uprzed-
nio nie zarzadzat.

Tymczasowy Miedzynarodowy Cer-
tyfikat Ochrony Statku jest wazny przez
6 miesiecy lub do momentu, gdy wy-
dany zostanie Miedzynarodowy Certy-
fikat Ochrony Statku. Nie moze by¢ on
przedtuzony.

Odnowienie certyfikatu

Jezeli na 3 miesigce przed datg upty-
wu waznosci Miedzynarodowego
Certyfikatu Ochrony Statku armator
nie zgtosi rezygnacji z odnowienia,
PRS S.A. przeprowadza audit od-
nowieniowy. Audit przeprowadzany
bedzie w uzgodnionym z Armatorem
terminie.
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Uniewaznienie Miedzynarodowe-
go Certyfikatu Ochrony Statku
Miedzynarodowy Certyfikat Ochrony
Statku moze by¢ uniewazniony w na-
stepujacych przypadkach:
- wystgpienia duzych niezgodnosci ma-
jacych wpltyw na bezpieczenstwo ludzi,
statku itp., ktdre PRS uwaza za podsta-
we do uniewaznienia certyfikatu,
- nie wykonano dziatan koryguja-
cych,
- nie przeprowadzono auditu posred-
niego lub odnowieniowego,
- nie uwzgledniono w Planie Ochrony
Statku poprawek wprowadzonych do
Kodeksu,
- jesli Armator przejmie odpowiedzial-
nosc¢ za eksploatacje statku, uprzednio
nie eksploatowanego przez niego,
- po przejsciu statku pod flage innego
panstwa.

PRS S.A. zawiadomi Armatora
0 zamiarze uniewaznienia Miedzyna-
rodowego Certyfikatu Ochrony Stat-
ku, podajac powody swojej decyzji.
Jezeli Armator nie ztozy pisemnego
odwotania, PRS uniewaznia certyfikat
1 jesli jest on wydany w imieniu Ad-
ministracji lub przez Administracje,
powiadamia stosowne wiadze.

Miedzynarodowy Certyfikat Ochro-
ny Statku, ktdrego termin waznosci
uptynat lub ktéry zostat uniewaz-
niony, moze zosta¢ przywrocony wy-
tacznie po ponownej ocenie systemu
ochrony statku, dokonanej na zasa-
dach obowigzujacych w czasie auditu
certyfikacyjnego.

Zmiany w systemie certyfikacji
W przypadku zmian wprowadzonych
w systemie certyfikacji, PRS S.A.:

- umozliwi Armatorowi zajecie stanowi-
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ska odnos$nie proponowanych zmian,
- okredli termin wdrozenia zmian,
ktéry zostanie uzgodniony z Arma-
torem i bedzie wystarczajagco dhugi,
aby umozliwi¢ Armatorowi wniesienie
poprawek do planu ochrony statku.

Zobowigzania armatora

Armator przesyta Plan Ochrony Stat-
ku (SSP) wraz z oceng stanu ochro-
ny statku (SSA) do zatwierdzenia.
W przypadku zmian wprowadzonych
do planu, Armator powiadamia o tym
niezwiocznie PRS, w celu dokonania
oceny wprowadzonych zmian.

Armator utrzymuje system ochro-
ny statku zgodnie z wymaganiami Ko-
deksu ISPS.

Armator rejestruje i przechowuje
zapisy dotyczace funkcjonowania
systemu ochrony na statku przez co
najmniej 5 lat.

Armator przeprowadza dziata-
nia korygujace w celu usuniecia nie-
zgodnosci i przyczyn ich powstawa-
nia, w terminie okreslonym w karcie
niezgodnosci, lecz nie pdzniej niz
W ciggu trzech miesiecy i powiadamia
PRS o ich realizacji. Status niezgodno-
Sci wykazywany jest w statusie statku
dostepnym dla armatoréw poprzez
internet.

Nie wykonanie w okre$lonym
terminie dziatan korygujacych moze
spowodowaé uniewaznienie Miedzy-
narodowego Certyfikatu Ochrony
Statku. Armator zobowigzany jest do
przeprowadzenia naleznych auditéw
w okreslonych przedziatach czasu.
W tym celu armator przekazuje do
PRS, z odpowiednim wyprzedze-
niem, zlecenie na przeprowadzenie
takiego auditu. Terminy naleznych

mimwnm o

auditow podane sg w statusie statku
dostepnym dla armatoréw poprzez
internet. Nie wykonanie w okre$lo-
nym terminie naleznego auditu moze
spowodowac uniewaznienie Miedzy-
narodowego Certyfikatu Ochrony
Statku. Armator zobowiazuje sie do
udostepnienia niezbednych Srodkdéw
do sprawnego przeprowadzenia au-
ditu.

Stosowanie znaku certyfikacji
kodeksu ISPS

»Znak certyfikacji ISPS CODE” Pol-
skiego Rejestru Statkbw S.A. ozna-
cza, ze certyfikacja systemu ochrony
statku zostata przeprowadzona przez
PRS S.A.

PRS S.A. zezwala Armatorowi na
uzywanie znaku certyfikacji na swo-
ich dokumentach pod nastepujgcymi
warunkami:

- Armator moze uzywa¢ znaku po
otrzymaniu Miedzynarodowego Cer-
tyfikatu Ochrony Statku,

- znak certyfikacji moze by¢ stosowa-
ny na dokumentach handlowych, pro-
mocyjnych lub reklamowych wytacz-
nie w odniesieniu do takiego obszaru
dziatalnosci, ktéry okresla zakres cer-
tyfikaciji,

- Armator nie moze zmienia¢ orygi-
nalnej formy znaku certyfikacji, kto-
rego wzor dostarcza PRS S.A,,

- znak certyfikacji moze by¢ uzywany
w kolorze oryginalnym lub w kolorze
czarnym na biatym tle.

Wz6ér obowigzujacego znaku cer-
tyfikacji w kolorze czarnym na bia-
tym tle stanowi zatacznik do Umowy
o certyfikacje i nadzér nad systemem
ochrony statku. Wzo6r znaku w ory-
ginalnym, btekitnym kolorze PRS
udostepnia w postaci pliku kompute-
rowego.

Szkolenia ialarmy ISPS powta-
rzane sg cyklicznie na statkach kazdej
kompanii.

Inwencja i zaangazowanie SSO
w opracowanie ciekawego scenariusza
szkolenia, pozwala zatodze na zdoby-
cie doswiadczen w sytuacjach réznych
zagrozenh ochrony statku.

Tak jak wszedzie tam, gdzie czyn-
nik ludzki ma ogromny wptyw na
funkcjonowanie systemu, podobnie
w przypadku ISPS, odpowiedzial-
nos$¢ i czujnos¢ oséb bedacych ogni-
wami catego systemu sprawia, ze stat-
ki i obiekty portowe sg rzeczywiscie
chronione. [

Bogustaw Sokotowski
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d lutego 2007 roku nowym wias-

cicielem ,,Drobnicy Port Szcze-
cin” jest holding PCC, zmieni-

fa sie takze nazwa firmy na PCC

Szczecin. Spotka zarzadza terminalem
drobnicowym oraz nowym terminalem
kontenerowym, ktorego planowane ot-
warcie przewidziane jest na rok 2010.
Ponadto poczyniono szereg inwesty-
cji, ktore w przysztosci maja na celu
usprawnienie proceséw transportowych
i magazynowych, a takze zwiekszenie
ilosci obstugiwanych statkéw. Pierwszg
powazng inwestycja jest wprowadzenie
do eksploatacji nowego dzwigu samo-
jezdnego typu GOTTWALD o maksy-
malnym udzwigu 100 ton, ktéry doce-
lowo ma pracowac na nowym terminalu
kontenerowym, a takze wprowadzenie
urzadzenia wielozadaniowego ,,Multido-
cker”, ktére wykorzystywane bedzie przy
m.in.: zatadunku papieru. W fazie pro-
jektow jest budowa nowego magazynu
sktadowego o doskonatych parametrach
technicznych, wyposazonego w najno-
woczesniejsze systemy bezpieczenstwa
p.-poz. i ochrony w mysl kodu ISPS,
a takze wyposazonego w wewnetrz-
ne urzadzenia przetadunkowe. Bedzie
to drugi ,,nowy” magazyn na terminalu
EWA, natomiast w przysziosci planuje
sie wyburzenie ostatniego ,,starego” ma-
gazynu i w tym miejscu budowe trzecie-
go magazynu sktadowego, spetniajgcego
normy unijne i bezpieczenstwa.

Istotng uwage skupia sie takze na
terminalu kontenerowym na Ostrowie
Grabowskim. Jest to priorytetowa inwe-

stycja holdingu PCC zwtlaszcza, ze ob-
rét kontenerowy w szczecinskim porcie
wcigz wzrasta. Szacuje sie, ze w ciagu
Pajblizszych dwdch lat po uruchomie-
niu nowej Bazy Kontenerowej, mozli-
wosci przetadunku konteneréw siegng
poziomu 120 ty$ TEU. Natomiast na je-
sieni tego roku planowane jest urucho-
mienie nowego depotu kontenerowego,
ktéry wraz z obecng bazg kontenerowa
przy nabrzezu Czeskim osiagnie moz-
liwosci przetadunkowe w granicach 70
-75 tys. TEU. Biorgc pod uwage moz-
liwosci przewozu konteneréw kolejg
przez PCC Rail, jako alternatywe dla
przewozéw drogowych (uwzgledniajac
w tym fatalny stan naszych drég), ro-
kuje to doskonate perspektywy chocby
w utworzeniu ,kolejowego korytarza
transportowego” miedzy Szczecinem
a potudniem Europy.

Nowy terminal posiada takze ram-
pe ro-ro, prowadzone sg intensywne
prace budowlane zwigzane z budowa
parkingébw dla samochodéw cigzaro-
wych, atakze drég dojazdowych, co
w przysztosci bedzie miato swoje od-
zwierciedlenie w planowanych statych
potaczeniach ro-ro.

W zwigzku z tak dynamicznym roz-
wojem, firma PCC Port Szczecin po-
szukuje pracownikow:

PRACOWNIK PRZELADUNKOWY -
SZTAUER

Wymagania:

wyksztatcenie min. zawodowe,

nie wymagane doswiadczenie,

mile widziane prawo jazdy kat. B, C, C+E.
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PRACOWNIK  PRZELADUNKOWY
- OPERATOR SPRZETU ZMECHANI-
ZOWANEGO

Wymagania:

wyksztatcenie min. zawodowe,

prawo jazdy kat. B, C, C+E,
uprawnienia do obstugi sprzetu zme-
chanizowanego oraz urzadzen dzwi-
gowych.

USTAWIACZ TABORU KOLEJOWE-
GO ORAZ MASZYNISTA SPALINO-
WYCH POJAZDOW TRAKCYJINYCH
Wymagania:

wyksztatcenie min. zawodowe (wskaza-
ne $rednie),

uprawnienia zawodowe oraz autoryzacje;
znajomos$¢ obstugi oraz napraw urza-
dzen torowych.

Wszelkie informacje mozna uzyskac pod
numerem tel. 091 4308-663, a takze bez-
posrednio w dziale kadr:

PCC Port Szczecin Sp. z o.0.

ul. Bytomska 14,70-603 Szczecin pok. 5

PCC Holding jest jedng z naj-
wiekszych w Europie firm trans-
portowo-logistycznych, w gtéwnej
mierze skupiajaca sie na transpor-
cie kolejowym. Wzorem zachodnich
firm polski oddziat PCC posiada
wilasne terminale przetadunkowe,
a takze baze logistyczna, w tym port
bazowy w Szczecinie, ktory stanowi
gtdwne ogniwo tgczace podinocng
Europe z potudniows. [

Przemystaw K. Mrowiec

19



ilkanascie dni temu zostata sfi-
nalizowana operacja sprzedazy
$winoujskiego armatora holow-

pedowego. Obecnie Uran przechodzi
kapitalny remont w gdynskiej Naucie
(m. in. zdemontowane zostaty pedniki

nikow, spotki Port - Hol. Wigkszoécisaz zregenerowano uszkodzone Sru-

wy pakiet udziatéw zostat zakupiony
przez Fairplay Towage - niemieckiego
potentata na europejskim rynku ustug
holowniczych.

Flota Port - Holu bedzie operowa-
ta szczecinska firma Project - Zegluga,
ktéra wchodzi w skiad niemieckiego
holdingu Fairplay Towage.

Dzieki nabyciu $winoujskiego ar-
matora Niemcy stali sie czotowym
i najwiekszym armatorem oferujgcym
ustugi holownicze w portach Pomorza
Zachodniego.

Obecnie jedynym jego konkuren-
tem jest szczecinski, polsko - szwedz-
ki Zaktad Ustug Zeglugowych (ZUZ),
ktory jednak przegrywajac konkurencje
w holowaniach portowych skupia sie na
holowaniach morskich, w szczeg6lnosci
przy obstudze barek gtdwnego udzia-
towca - szwedzkiego MP Bolagen.

Wraz z Port-Holem Fairplay przejat
takze calg flote czterech holownikow
Swinoujskiej spotki. Jedna z pierw-
szych decyzji nowego wiasciciela byto
Sciggniecie do kraju najnowoczes$niej-
szego, $winoujskiego holownika Uran.
Bedac holownikiem portowym byt
on w ostatnich latach eksploatowany,
niezgodnie z przeznaczeniem, jako
holownik morski, co doprowadzito
to kompletnej dewastacji uktadu na-
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by), po ktérym powréci do holowan
portowych; nie wiadomo jeszcze, czy
w portach Pomorza Zachodniego, czy
tez w innych portach w ktérych pracu-
ja holowniki Fairplaya.

Dwa bliZzniacze, duze holowni-
ki typu H2500, Atlant i Argus, mato
przydatne w holowaniach portowych,
zostang skierowane przez nowego
wiasciciela do holowan morskich.
Nieznane sgplany w stosunku do naj-
starszego Samsona. Zmiana wiascicie-
la zapewne pociagnie wkroétce takze
zmiane barw - w miejsce tradycyjnych,
czarnych holownikdw pojawig si¢ jed-
nostki z niebieskimi kadtubami - ty-
powymi dla Fairplaya.

Project Zegluga poprzez ktora Fa-
irplay Towage jest obecny na Pomorzu
Zachodnim powstata na bazie spotki
Porta - Zegluga nalezacej do upadtego
Holdingu Porta - Stocznia Szczecinska.
W 2003 roku sp6tka zostata wykupiona
przez Fairplay Towage, ktory agresyw-
na polityka cenowa zdobyt dominujaca
pozycje w portach Szczecin i Police,
a obecnie takze w Swinoujsciu. Jeszcze
przed zakupem $winoujskiego Port-
Holu, Project Zegluga obstugiwata stat-
ki w Swinoujsciu, zaréwno samodziel-
nie jak i we wspodipracy z Port Holem,
ktéry realizujgc holowania morskie nie

posiadat jednoczes$nie wystarczajgcej
liczby holownikéw, aby zapewni¢ wias-
ciwg obstuge podczas wprowadzania
statkdw do Swinoujscia.

Obecnie Fairplay w portach Pomo-
rza Zachodniego, oprécz holownikéw
Port-Holu dysponuje piecioma holow-
nikami (wiasnymi i czarterowanymi):
Serwal (jedna $ruba nastawna w dyszy
Korta), Serwal 2 (pedniki cykloidalne
Voith-Schneideraw uktadzie ,.traktor”),
Serwal 3 (,,combi” - $ruba nastawna
w dyszy Korta + dziobowy pednik azy-
muntalny), Fairplay XI (dwie state sruby
w dyszach Korta) i Fairplay 1V (pedni-
ki azymuntalne Schottel w uktadzie
Jtraktor”). Project - Zegluga jest takze
wiascicielem dwoch rzecznych pchaczy:
Wezyr 11 Wezyr 2.

Fairplay Towage to obecnie jeden
z najwiekszych operatoréow floty ho-
lownikoéw, pracujacych w Rotterdamie,
Hamburgu, w rejonie Kanatu Kilonskie-
go, we wszystkich portach wschodnich
Niemiec (Wismar, Rostok, Stralsund
itd.) oraz w polskich portach Pomorza
Zachodniego. Oprécz holowan porto-
wych, Fairplay oferuje takze holowania
morskie, ratowanie mienia, prace na
rzecz sektora offshore oraz transport
przy pomocy pontonéw. Czes$¢ holow-
nikéw wyczarterowana przez niemiecka
administracje petni state dyzury w syste-
mie ochrony wybrzeza Niemiec.

AdamWozniczka
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éwiatowa flota statkéw handlowych

wcigz rozrasta sie w bardzo szyb-

kim tempie, a jednoczesnie rosnie
zapotrzebowanie na dobrze wyksztat-
cone kadry oficerskie. Polska posiada
sprawdzong baze edukacyjng w postaci
akademii i szkdt morskich, jednak od kil-
ku juz lat mozna zauwazy¢ spadek liczby
miodych ludzi zainteresowanych praca
na morzu. Uczelnie, armatorzy, agen-
cje crewingowe starajg sie promowac
zawOd marynarza, jako dobrze piatny,
fascynujacy i przysztosciowy. Rozmowa
z Prorektorem ds. Nauczania Akademii
Morskiej w Szczecinie dr inz. Zbignie-
wem Szozda.

Kilka miesiecy temu powstata cie-
kawa inicjatywa nazwana ,,Partner-
stwem dla morza’y aAkademia Mor-
ska w Szczecinie jest czionkiem tej
organizacji.

Akademia Morska w Szczecinie jest
zatozycielem Partnerstwa dla morza.
Partnerstwo jest porozumieniem 13 roz-
nych instytucji dziatajagcych w ramach
szeroko pojetej gospodarki morskiej. Do
Partnerstwa przystapity uczelnie i szkoty
o profilu morskim, armatorzy, firmy cre-
wingowe, fundacje, a takze Krajowa lzba
Gospodarki Morskiej. Patronat nad Part-
nerstwem objeto Ministerstwo Infra-
struktury w osobie Podsekretarza Stanu
- pani Anny Wypych Namiotko. Uroczy-
stos¢ powotania Partnerstwa odbyta sie
w dniu 26 lutego w siedzibie Minister-
stwa Infrastruktury wWarszawie. Podsta-

wowym celem Partnerstwa jest promocja
szeroko rozumianej polskiej gospodarki
morskiej ze szczegdlnym uwzglednie-
niem szkolnictwa morskiego, ktérego
rola nabrata nowego wymiaru w Swietle
ogolnoswiatowego braku kadr morskich.
Sadzimy, iz promocja wzbudzi zaintere-
sowanie miodych Polakéw podjeciem
nauki zawoddéw morskich, aw dalszej
perspektywie pracg w gospodarce mor-
skiej. Partnerstwo dziata stosunkowo
krétko, niemniej jednak moze pochwali¢
sie pewnymi osiggnieciami. Zostat opra-
cowany raport odpowiadajagcy na pyta-
nie, w ktorych wojewddztwach Polski
promocja zawodu marynarza moze przy-
nies¢ najlepsze efekty. Wzieto pod uwa-
ge liczbe gimnazjalistbw w danym rejo-
nie, procent ludzi bezrobotnych, Sredni
dochdéd na jednego cztonka rodziny itp.
Partnerstwo wzieto udzial w targach
edukacyjnych w Rzeszowie iw Legnicy,
a takze odwiedzito szkoty Srednie w Ke-
dzierzynie-KoZlu, Przeworsku itancu-
cie zachecajac tamtejszg miodziez do
podjecia pracy na morzu. Czionkowie
Partnerstwa wzieli takze udziat w obcho-
dach Dni Morza w Bratystawie i w Pra-
dze promujac polskg gospodarke mor-
ska. W czerwcu, w Akademii Morskiej
w Szczecinie, odbyto sie kolejne spot-
kanie cztonkéw Partnerstwa, na ktérym
nakre$lono najblizsze zamierzenia. Jako
przyktady mozna wymieni¢ wzmocnie-
nie organizacyjne i kadrowe ogolnopol-
skich konkurséw dla mtodziezy organi-
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zowanych przez Lige Morsko-Rzeczna,
przygotowanie informatora o mozliwych
$ciezkach kariery zawodowej na morzu
z uwzglednieniem polskiego modelu
ksztatcenia marynarzy, stworzenie strony
internetowej, przygotowanie wnioskow
0 przyznanie funduszy zewnetrznych na
dziatalnos¢ Partnerstwa. Liczymy takze
na pozyskanie nowych cztonkdéw.

llu studentéw na kierunkach ypty-
wajgcych” ksztatci AM Szczecin iilu
opuszcza mury uczelni kazdego roku?

Tak zwane ,kierunki ptywajace”
w Akademii Morskiej w Szczecinie to
nawigacja na Wydziale Nawigacyjnym
oraz mechanika i budowa maszyn na
Wydziale Mechanicznym. Studia trwa-
ja 4 lata, z czego na praktyke morskga
przeznaczony jest jeden rok na Wydziale
Nawigacyjnym i p6t roku na Wydziale
Mechanicznym. Absolwenci to przyszli
oficerowie podejmujacy prace na stat-
kach handlowych w dziale poktadowym
lub maszynowym w zaleznosci od ukon-
czonego kierunku studiow. Akademia
zainteresowana jest przyjmowaniem na
te kierunki studiow na kolejne lata okoto
380 kandydatéw w systemie studidw sta-
cjonarnych. Obserwujemy, iz kandydaci
wywodzg sie przede wszystkim z glebi
Polski. Liczba kandydatéw z Wojewddz-
twa Zachodniopomorskiego, aw szcze-
gblnosci ze Szczecina jest stosunkowo
niewielka. Spada tez ogo6lna liczba kan-
dydatéw na studia w Akademii. Co cie-
kawe, obserwujemy rosngce zaintereso-
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wanie dziewczat studiami w Akademii
Morskiej. Obecnie w Akademii studiuje
na ,kierunkach ptywajacych” okoto 2
tysiecy studentéw studiéw stacjonarnych
i niestacjonarnych. Corocznie opuszcza
mury uczelni okoto 450 inzynier6w na-
wigatoréw lub mechanikdw okretowych.
Niestety, oczekiwania armatordw, jako
przysztych pracodawcéw sg duzo wiek-
sze.

Jakie sg przyczyny stabnacej popu-
larnosci zawodu marynarza?

Mozna wymieni¢ wiele przyczyn,
miedzy innymi: ogdlna poprawa jakosci
zycia w Polsce, relatywnie mniejsze za-
robki na morzu, mozliwo$¢ zarobienia
satysfakcjonujacych pieniedzy na ladzie,
zwlaszcza w przypadku os6b posiadaja-
cych poszukiwane na rynku pracy kwa-
lifikacje. Wartosci zwigzane z podrézo-
waniem, zwiedzaniem $wiata nie sg juz
argumentem przekonujgcym do zawodu
marynarza, od kiedy czas postoju stat-
kow w portach skrocit sie do minimum,
a po wstgpieniu Polski do Unii Euro-
pejskiej pojawity sie dla Polakéw nowe
mozliwosci. Coraz mniej Polakéw jest
sktonnych podjac¢ wyrzeczenia zwigzane
z rozkaka z rodzing na rzecz wyzszych
zarobkéw. Podstawowg jednak przyczy-
namniejszej liczby kandydatéw na studia
do Akademii Morskiej jest niz demogra-
ficzny, a takze zmniejszenie zaintereso-
wania mtodziezy studiami technicznymi.
Niemniej jednak uwazamy, ze w Polsce
istnieje relatywnie duza grupa miodzie-
zy, dla ktorej podjecie zawodu maryna-
rza jest znakomitg szansg na poprawe
jakosci zycia w stosunkowo krotkim
czasie, bez potrzeby opuszczania kraju
i zaktadania rodziny za granicg. Mozna
pracowac po ukonczeniu uczelni na mo-
rzu budujac nowy dom w swojej rodzin-
nej miejscowosci, pomagajac jednoczes-
nie rodzicom, rodzenstwu itd. Ponadto
transport towaréw morzem rozwija sie
dynamicznie i nie ma przestanek na to,
aby w bliskiej przysztosci mégt by¢ za-
stgpiony innymi technologiami. Dlatego
jest to zawdd przysztosciowy gwarantu-
jacy stabilizacje zyciows.

Czy uczelnia odczuwa zmniejszone
zainteresowanie mtodych ludzi ksztat-
ceniem sie na kierunkach ,,ptywaja-

cych”i
Do roku 2005 liczba studentow
w Akademii Morskiej w Szczecinie

zwiekszata sie. Byt to wzrost powolny,
ale ciagty i stabilny. W roku 2007 zaob-
serwowali$my znaczgce zmniejszenie sie
liczby studentéw - w przeciggu ostatnich
dwdch lat liczba studentéw zmniejszyta
sie do poziomu z roku 2002. Najbardziej
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dotkliwe zmniejszenie sig liczby studen-
tébw odczuwa Wydziat Mechaniczny, na
ktorym podjeto decyzje o wprowadzeniu
naboru na studia stacjonarne zar6éwno
w semestrze letnim, jak i zimowym.

Jakie dziatania sg prowadzone,
abyprzyciggna¢ mtodego cztowieka do
AM?

Akademia Morska w Szczecinie pod-
jeta szereg dziatan promujacych uczelnie
i zawdd marynarza. W uczelni dziata bar-
dzo preznie Studencki Zesp6t Promo-
cyjny. Dzieki jego aktywnosci przedsta-
wiciele Akademii odwiedzili w tym roku
akademickim 199 szk6t ponadgimnazjal-
nych w catej Polsce przedstawiajac ofer-
te edukacyjng uczelni, atakze zalety za-
wodu marynarza. Uczelnia wzieta udziat
w wielu targach edukacyjnych. Miodziez
z calego kraju otrzymata od uczelni
23 tysigce ulotek informacyjnych. Uczel-
nia byta wspotorganizatorem konkur-
séw przedmiotowych dla uczniéw szkét
ponadgimnazjalnych wojewddztwa za-
chodniopomorskiego.  Zorganizowata
I Konkurs Geograficzno-Nautologiczny.
Obecni jestesmy w mediach, portalach
internetowych. Szczegolnie dbamy o po-
zytywny wizerunek Akademii. Powotane
Partnerstwo dla morza, o ktérym byia
mowa wczesniej, powinno wedtug nasze-
go zamystu podja¢ zadania promocyjne,
ktdére sa poza zasiegiem organizacyjnym
i finansowym uczelni, a takze innych
osrodkow ksztatcenia marynarzy, ktére
borykajg sie z identycznymi problema-
mi. Armatorzy wspierajg nasze wysitki
zdajgc sobie sprawe z faktu, ze brak stu-
dentow i uczniow w szkotach morskich
to w przysztosci brak kadry oficerskiej.
PodjeliSmy takze dziatania zmierzajace
do pozyskania studentéw z zagranicy.

ffiil 1m

Odrokuakademickiego2008!2009
na AM studenci bedg mieli mozliwos¢
zapisania sie do Grup Armatorskich
pod patronatem niemieckiego arma-
tora Reederei Buss.

Akademia nawigzata blizszg wspot-
prace z armatorem Reederei Buss
w poprzednim roku. W porozumieniu
z armatorem uczelnia tworzy na stu-
diach stacjonarnych dwie Grupy Ar-
matorskie liczace po 32 studentow
- jedna grupa na Wydziale Nawigacyj-
nym i jedna grupa na Wydziale Mecha-
nicznym. Studenci cztonkowie Grup
Armatorskich otrzymajg od armatora
wsparcie, w ramach ktérego armator
pokryje koszt zamieszkania w Domu
Studenckim i dofinansuje wyzywienie
studenta przez pierwsze trzy semestry
nauki w Akademii. Projekt skierowany
jest przede wszystkim do studentéw
przyjezdnych, ktérych sytuacja finanso-
wa hie pozwala na pobyt w Szczecinie.
Dzieki wsparciu armatora fatwiej be-
dzie im podja¢ studia i skoncentrowac
sie na nauce. Obowigzkiem czionka
Grupy Armatorskiej jest odbycie prze-
widzianej programem studiow praktyki
morskiej na statkach wskazanych przez
armatora oraz uczestnictwo w dodat-
kowych szkoleniach specjalistycznych
przewidzianych przez armatora. Po
ukonczeniu studiéw absolwent ma za-
gwarantowang prace w Reederei Buss,
natomiast cztonkostwo w Grupie Ar-
matorskiej nie obliguje go do podje-
cia tej pracy. Osobiscie bardzo licze
na duze zainteresowanie mtodziezy ta
oferta.

Dziekuje za rozmowe. =

Rozmawiat: Jakub Bogucki
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LIDER EUROPEJSKIEGO RYNKU REMONTU STATKOW
STOCZNIA Z TRADYCJA

Gdanska Stocznia "‘Remontowa
im. J.Pitsudskiego Spoétka Akcyjna

poszukuje kandydatow do pracy na stanowisku:

KIEROWNIK REMONTU STATKU

Od kandydatow oczekujemy:

wyksztatcenia technicznego zwigzanego z okretownictwem,
doswiadczenia w pracy na jednostkach prywajacych lub w przemysle okretowym,
komunikatywnej znajomosci jezyka angielskiego,

umiejgtnosci koordynowania zadan

umiejetnosci z zakresu zarzadzania zespotem i duzym projektem,
dyscypliny i samodzielnosci w dziataniu,

OferUJemy

ciekawa i atrakcyjng prace,

bardzo dobre warunki zatrudnienia,

mozliwos¢ rozwoju zawodowego,

Umowe 0 prace,

Oferty (Ust matywacyjny i CV) prosimy nadsytac na adres:
rekrutacje@remontowa.com.pl
W temacie prosimy wpisac: ,rekrutacja - kierownik remontu”

Zastrzegamy sobie prawo odpowiedzi tylko na wybrane oferty.

Prosimy o zamieszczenie w ofercie nastepujacej klauzuli:

~Wyrazam zgode na przetwarzanie moich danych osobowych do celow rekrutacji przez
Gdariskg Stocznie ,,Remontowa” im. J. Pitsudskiego S.A. zgodnie z ustawg z dnia 29.08.1997 .
0 ochronie danych osobowych (tekst jednolity). Dz. U. z 2002 r. Nr 101, poz. 926"
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