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KORZYSCI VS. KOSZTY

POSIADANIA FLOTY POD BANDERA NARODOWA

Katarzyna Skrzeszewska

Streszczenie

Cel. W raporcie The future of European competitiveness Mario Draghi podkreslit
kluczowa, dla rozwoju gospodarczego i zapewniania bezpieczenstwa Unii Europejskiej,
role transportu morskiego. Tymczasem flota pod unijnymi banderami, w tym polska,
systematycznie si¢ zmniejsza. Celem badan, ktérych wyniki przedstawiono w artykule,
byla ocena $§wiadomosci spoteczenstwa na temat znaczenia floty pod narodowa bandera
oraz stopnia akceptacji potencjalnej pomocy publicznej dla przedsigbiorstw zeglugowych.
Metoda. Badania przeprowadzono na ogolnopolskiej, reprezentatywnej probie 1001
respondentdw metoda ankietowa (CAWI). Ze wzgledu na brak obecnos$ci tematyki floty
morskiej w mediach, ankiet¢ poprzedzono wprowadzeniem informacyjnym o stanie
polskiej floty, skutkach jej braku oraz potencjalnych dziataniach wspierajgcych powrot
statkow pod polska bandere. Do prezentacji, analizy i interpretacji uzyskanych wynikow
wykorzystano deferencjat semantyczny.

Wyniki. Respondenci deklarujacy specjalistyczng wiedze czesciej podkreslali prestiz jaki
wiaze sie z posiadaniem floty narodowe;j i byli bardziej sktonni akceptowaé pomoc panstwa
wspierajaca sektor zeglugi morskiej. Konieczno$¢ pomocy panstwa dla zeglugi morskiej
zauwazylo starsze pokolenie respondentdw oraz osoby lepiej wyksztalcone, bardziej
swiadome, prawdopodobnie, globalnych wspotzaleznosci gospodarczych. Wyniki
wskazuja na potrzebe edukacji spoteczenstwa i aktywniejszg polityke panstwa sprzyjajaca
rozwojowi floty pod polska banders.

Stowa kluczowe: transport morski, polska zegluga morska, panstwo bandery, pomoc pu-
bliczna.

Klasyfikacja JEL: J3, H2, L5

Wstep

Pod koniec 2024 r. Mario Draghi opublikowat raport o stanie Unii Eropejskiej i jej przysztosci,
w ktérym wyznaczyl trzy priorytety: innowacyjnos¢, dekarbonizacje¢ i bezpieczenstwo. W doku-
mencie podkreslit rolg transportu morskiego, a zwlaszcza zeglugi morskiej jako czynnika
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determinujgcego realizacj¢ wyznaczonych celow (Draghi, 2024b). Tymczasem kraje unijne choé¢
sg wlascicielami coraz wigkszej floty, w coraz mniejszym stopniu utrzymuja ja pod wiasng jurys-
dykcja. Przyczyng jest rejestracja statkOw pod banderami panstw trzecich. Zjawisko obserwo-
wane jest od kilku dekad. Podejmowane inicjatywy, ktorych celem miato by¢ zatrzymanie tego
procederu nie przyniosty oczekiwanych rezultatow. Powody tego zjawiska w niniejszym artykule
zilustrowano na przyktadzie konkretnego statku i ré6znic w kosztach zatrudnienia zatogi pod ban-
derg polskg i pozaunijng. Coraz bardziej oczywistym jest, ze bez wigkszego wsparcia panstwa
utrzymanie wlasnej floty jest niemozliwe. Jednak pomoc kierowana do jednego sektora moze
budzi¢ kontrowersje, dlatego warto sprawdzi¢ na ile spoteczenstwo odczuwa potrzebe posiadania
wlasnej floty i czy zaakceptowaloby koszty zwigzane z jej utrzymaniem.

1. Korzysci wynikajace z posiadania floty pod narodowa bandera

W raporcie The future of European competitiveness wskazano trzy fundamentalne cele dla Unii
Europejskiej:

1. Konieczno$¢ przyspieszenia innowacji 1 znalezienia nowych napedow wzrostu.

2. Obnizenie wysokich cen energii przy jednoczesnym kontynuowaniu dekarbonizacji i
przejsciu do gospodarki o obiegu zamknigtym.

3. Koniecznos¢ lepszego reagowania i dostosowywania si¢ do warunkow nizszej stabilnos$ci
geopolitycznej 1 polegania na sobie w kwestiach bezpieczenstwa w wigkszym stopniu niz dotych-
czas (Draghi, 2024a, pp. 10-11).

Jednym z kluczowych elementow umozliwiajgcych realizacj¢ wymienionych celow jest ze-
gluga morska i w szerszym ujeciu gospodarka morska Unii Europejskiej. Mario Draghi w swoim
raporcie podkreslit, ze Unia Europejska jest najwigksza na $wiecie strefg ekonomiczng oparta na
dostepie do morz. To sprawia, ze zegluga morska stanowi sektor o fundamentalnym dla Unii
Europejskiej znaczeniu. Jako dominujaca gataz transportu pod wzgledem wolumenu przewozo-
nych tadunkow stanowi ,,motor napedowy” gospodarki unijnej. O duzym znaczeniu zeglugi mor-
skiej dla gospodarki unijnej swiadcza nastgpujace efekty ekonomiczne:

- bezposrednio w sektorze zeglugi pracuje prawie 700 000 0sob (z czego ok. 80% na morzu),

- efekty posrednie funkcjonowania zeglugi to kolejnych 780 000 miejsc pracy,

- efekty indukowane przejawiajg si¢ nastgpnymi 540 000 miejsc pracy.

W sumie na rzecz zeglugi powstaje w Unii Europejskiej ponad 2 min miejsc pracy (ECSA, 2024).

Pod wzgledem wartosci dodanej efekty bezposrednie generowane przez zegluge wnosza do
unijnego PKB 54 mld euro, efekty posrednie i indukowane zwigkszajg t¢ warto$¢ o 95 mld (57
mld i 38 mld, odpowiednio) do 150 mid euro (ECSA, 2024).

Zegluga morska, podobnie jak przemyst lotniczy, jest jednym z najbardziej innowacyjnych
sektorow gospodarki. Wynika to z kilku przestanek:

- nieustannego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa (ludzi, statkow i fadunkow),

- zwigkszania efektywnosci operacyjnej (w odpowiedzi, migdzy innymi, na coraz bardziej
odczuwalne niedobory sity roboczej),

- transformacji energetycznej (poszukiwanie alternatywnych napedoéw redukujacych emisje
dwutlenku wegla).

Innowacje technologiczne, ktore pierwotnie wykorzystywane sa w tych sektorach, z czasem
przenikaja do sektorow ,,ladowych”. Redefiniujac zar6wno dotychczasowe modele biznesowe,
jak i zycie konsumentow?.

! Systemy nawigacji GPS, technologie $ledzenia w czasie rzeczywistym, zréwnowazone rozwigzania energetyczne, pojazdy
autonomiczne czy symulatory (tzw. cyfrowe blizniaki) — wszystko to stanowi przyktady przelomowych osiagnigé, ktore pier-
wotnie stworzone dla zeglugi morskiej i powietrznej, z biegiem czasu znajdujg zastosowanie w roznych branzach i obszarach
zycia.
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Wobec zmieniajgcej sie¢, niestabilnej 1 generujacej wiele zagrozen sytuacji geopolitycznej w
ostatniej dekadzie wzrosto rowniez znaczenie zeglugi morskiej w zapewnieniu bezpieczenstwa.
Szczegolnie w zakresie kluczowych obszarow:

- bezpieczenstwo energetyczne — droga morska transportowanych jest 46% gazu ziemnego
i 88% ropy naftowej do Unii Europejskiej,

- bezpieczenstwo tancuchéw dostaw - ponad 75% zewngtrznych obrotéw handlowych Unii
Europejskiej odbywa si¢ drogg morska,

- bezpieczenstwo zywnosciowe - 88% unijnego handlu zbozem odbywa si¢ droga morska
(ECSA, 2024).

Gospodarka, innowacyjnos¢ gospodarki i jej wielowymiarowe bezpieczenstwo to priorytety,
na ktorych w nablizszych latach bedzie koncentrowac si¢ polityka gospodarcza Unii Europej-
skiej. Wobec powyzszego, wydawac by si¢ moglo, ze jednym z fundamentalnych celéw wiadz
krajow cztonkowskich UE jest uodpornienie na szoki popytowe i podazowe wiasnie sektora ze-
glugowego. Jest to mozliwe gdy panstwo ma wptyw na flotg, ktora dysponuja podmioty dziata-
jace na terenie danego panstwa. To z kolei jest mozliwe wylgcznie wowczas gdy statki handlowe
podnoszg bandere danego panstwa, a co za tym idzie, na ich poktadzie obowigzuje jurysdykcja
kraju rejestracji. Tymczasem w przypadku floty unijnej mozna zauwazy¢ nieprzerwany, od Kil-
kudziesigciu lat, proces rejestrowania statkow bedacych wtasnoscig podmotow europejskich pod
obce bandery. Proces jest na tyle powszechny, ze udziat europejskiej floty we flocie §wiatowe;j
powoli staje si¢ marginalnym (rys. 1.).
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Rysunek 1. Udziat floty statkoéw handlowych pod banderami unijnymi we flocie $wiatowej ogdtem w
latach 1980 — 2024 [%)]

Zrédto: UNCTADStat, https://unctadstat.unctad.org/datacentre/dataviewer/US.MerchantFleet?

O ile na poczatku okresu obserwacji, w roku 1980, statki pod banderami unijnymi stanowity
prawie 27% globalnej floty, na koniec tego okresu, w roku 2024 udziat europejskiej bandery we
flocie $wiatowej wynosit nieco ponad 12%. Analizujac sytuacje floty handlowej nalezacej do
polskich podmiotéw handlowych mozna zaobserwowac ten sam trend. Ze wzgledu na zbyt mate
rozmiary polskiej floty, zjawisko zostanie przedstawione w oparciu o liczbe statkow, a nie o ich
udziat we flocie $wiatowej. W rozpatrywanym okresie, w latach 1980-20232, liczba zarejestro-
wanych w polskim rejestrze okretowym statkow zmniejszyta si¢ z 322 do 14 jednostek (rys. 2).

Sytuacja, w ktorej flota unijna, w tym polska w coraz mniejszej czgéci eksploatowana jest
pod banderami narodowymi jest zjawiskiem niekorzystnym pod ré6znymi wzgledami, o ktorych

2 Podane wielkoéci odnoszg si¢ do flot statkéw handlowych panstw, ktore tworzyty Unie Europejska w 2020 r. (UNCTADStat,
2025).
3 Najnowsze dostepne dane dotycza roku 2023 (Rocznik Gospodarki Morskiej, 2024, s. 170).
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wyzej byta mowa. Przyczyna tego stanu zostata dawno rozpoznana. Sg to wysokie koszty ekplo-
atacji statkow pod flagami unijnymi - efekt obowigzujacego prawa podatkowego oraz wysokich
kosztow pracy bedacych nastepstwem rozbudowanego systemu ubezpieczen spotecznych. Unia
Europejska, a wczesniej rowniez Europejska Wspodlnota Gospodarcza, podejmowaty proby ua-
trakcyjnienia swoich rejestrow poprzez tworzone dla zeglugi morskiej instrumenty pomocy pu-
blicznej. Zasady jej udzielania byly oglaszane w kolejnych dokumentach:

- A Future for the Community Shipping Industry: Measures to Improve the Operating Con-
ditions of Community Shipping (1989),

- Community Guidelines on State Aid to Maritime Transport (1997),

- Komunikat Komisji przedstawiajgcy wytyczne Wspaolnoty w sprawie pomocy publicznej dla
transportu morskiego (2004),

- Komunikat Komisji przedstawiajqcy wytyczne w sprawie pomocy panstwa na rzecz pod-
miotow zarzqdzajgcych statkami (2009),

- Komunikat Komisji uaktualniajgcy zatgcznik do komunikatu Komisji przedstawiajgcego
Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego (2017).
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Rysunek 2. Liczba statkow pod polska banderg w latach 1980-2023 [liczba jednostek]

Zroédto: Review od Maritime Transport, UNCTAD; Rocznik Gospodarki Morskiej, GUS; World Fleet
Statistics, Lloyd’s Register (rozne roczniki)

Oczekiwane efekty wdrozenia dopuszczalnych form i instrumentdéw pomocy publicznej jak
dotad nie pojawily si¢. Rejestracja statkdw nalezacych do unijnych wtascicieli i rejestrowanych
poza Unig Europejska, postgpuje. Podobna sytuacja dotyczy floty polskiej, ktora po zatamaniu
na przetomie wiekow znalazta si¢ i nadal trwa w impasie.

2. Realia eksploatacji floty pod polska bandera — wybrane aspekty

Zwigkszenie floty rejestrowanej pod polskg banderg jest jednym z celéw polskiej polityki
morskiej (Polityka morska RP..., 2015). Kwestie dotyczace floty zapisano jako 2. priorytet:
»zwigkszenie konkurencyjnosci transportu morskiego”, ktérego celem jest ,,wzrost udziatu pol-
skich przewoznikéw morskich w przewozach migdzynarodowych”. Oczekiwanym efektem zas:
,wzrost ilosci statkow pod polska bandera, co spowoduje zwigkszenie wptywow do budzetu pan-
stwa z tytulu dziatalnosci zeglugowej” (Polityka morska RP ..., 2015, ss. 27-28).

Glowna przyczyna nierejestrowania w Polsce statkow (nawet jesli naleza do polskich pod-
miotéw gospodarczych) sg nieatrakcyjne warunki prowadzenia dziatalnosci zeglugowej pod
polskg banderg. Mozna wyodrebni¢ dwie grupy czynnikéw zniechecajacych do rejestrowania
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statkow pod polskag banderg: ekonomiczne (wysokie koszty pracy, oplaty rejestrowe uiszczane
jednorazowo) oraz prawne (brak w polskim prawie morskim instytucji hipoteki morskiej, brak
regulacji optymalizujacej koszty zalogowe wynikajace z obsady statku i rozliczania czasu pracy,
konieczno$¢ przedstawienia dokumentow niezbednych do rejestracji w formie papierowej 1 do-
datkowo w jezyku polskim). Dla zobrazowania problemow, jakie generujg polskie przepisy sto-
sowane na statkach pod polska banderg przeprowdzona zostata analiza jednego z wyzej wymie-
nionych czynnikéw - kosztow zatogowych.

Zgodnie z obowigzujacymi w Polsce przepisami prawa pracy, osoba zatrudniona podlega
ubezpieczeniom spotecznym i1 zdrowotnym. Cz¢$¢ skladek na ubezpieczenia pokrywana jest
przez pracownika, cze$¢ przez pracodawcg. Na pracodawcy cigzy rowniez obowigzek
odprowadzania sktadek na fundusze zwigzane z rynkiem pracy: Fundusz Pracy, Fundusz Gwa-
rantowanych Swiadczen Pracowniczych, Fundusz Emerytur Pomostowych, Panstwowy Fundusz
Rehabilitacji Osob Niepelnosprawnych. Miesieczne obcigzenie kosztami polskiego pracodawcy
I pracownika przedstawiono na przyktadzie kosztow utrzymania zatogi przyktadowego statku
(rys. 3). Wybrany statek, to najczeSciej wystepujacy we flocie polskich przedsigbiorstw:
masowiec, o nosnosci migdzy 25,0 tys. a 39,9 tys. DWT. Zatoga tego statku sktada si¢ z 16 0sob:
kapitan, starszy mechanik, starszy oficer, 1l oficer mechanik, oficer wachtowy I1, 111 oficer me-
chanik, oficer wachtowy IlI, oficer elektryk, kucharz, trzech starszych marynarzy, dwoch star-
szych motorzystow, marynarz, motorzysta).

Na rysunku 3. numery zaznaczone na osi poziomej odpowiadajg stanowiskom na statku
(szczegdtowy opis znajduje si¢ pod rysunkiem). Wysoko$¢ wynagrodzen polskich oficerow i
cztonkéw zalog szeregowych (kolumna: ,,Kontrakt™) jest przecigtng z przedzialow, w jakich
wahaja si¢ uposazenia polskich marynarzy, podawanych w Manning Review. Annual Review &
Forecast 2024/ 2025. Kolumny ,,Pracodawca” oraz ,,Marynarz” pokazujg skutki dla pracodawcy
1 pracownika, jakie miatoby zastosowanie przepisOw polskiego prawa pracy, w sytuacji, gdyby
statek byt zarejestrowany pod polska bandera. Koszty posrednie ponoszone przez armatora (ok.
23% wysoko$ci wynagrodzenia marynarza) wplynglyby negatywnie na jego pozycje
konkurencyjng. ROwniez marynarz znalaztby si¢ w gorszej sytuacji. Jego sktadki na
ubezpieczenia spoteczne i zdrowotne wyniostyby ok. 22% wynagrodzenia. Uwzgledniajac
sktadki ptacone przez pracodawcoéw 1 marynarzy (réznica miedzy kosztem pracy ponoszonym
przez pracodawce, a placa otrzymang przez marynarza czyli tzw. klin podatkowy stanowityby
ok. 45% kwoty bedacej] wynagrodzeniem, ktorego poziom zostat ustalony na §wiatowym rynku
pracy na morzu.
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Rysunek 3. Obcigzenie wynagrodzen polskich marynarzy wynikajace polskich przepisow podatkowo-
sktadkowych - udziat i wysoko$¢ obcigzen ponoszonych przez pracodawcoéw i marynarzy (o$ lewa:
wynagrodzenie za prac¢ na morzu w dolarach amerykanskich, o§ prawa: procentowa rdznica miedzy
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kwotg wyptacong marynarzowi, a calkowitym kosztem zatrudnienia ponoszonym przez zatrudniajg-
cego)

1 - kapitan, 2 — starszy oficer mechanik, 3 — starszy oficer; Il oficer mechanik, 4 — oficer wachtowy II; 111 oficer mechanik, 5 —
oficer wachtowy I11; 6 — oficer elektryk; 7 - kucharz, 8 — starszy marynarz, starszy motorzysta, 9 — marynarz, motorzysta

Zrédto: Manning Drewry Raport 2024/ 2025, Drewry Research, London 2024

Przyjmujac powyzsze zalozenia, miesieczny koszt wynagrodzen zatogi przyktadowego
statku pod polska bandera — wynoszacy 71 400 USD (wysoko$¢ wynagrodzenia) zostatby
zwigkszony o ponad 16 800 USD (wysoko$¢ sktadek na ubezpieczenia i fundusze ptaconych
przez armatora). Nalezy zaznaczy¢, ze skladki na ubezpieczenia spoteczne i zdrowotne
pokrywane przez cztonkéw zalogi wyniostyby w sumie ponad 15 300 USD. Dla armatora
zatrudniajacego na statek pod polska bandera mogtoby to oznacza¢ problem ze skompletowaniem
zatogi. W warunkach rynku pracy bez granic, a takze co wazniejsze, bez problemow z ktorymi
borykaja si¢ ,Jladowe” rynki pracy — nieograniczong mobilno$cig pracownikéw koniecznos¢
wyplacania $wiatowych wynagrodzen mogtaby zmusi¢ pracodawcoéw do przejecia wszystkich
obcigzen zwigzanych z ubezpieczeniami spoteczno-zdrowotnymi (rys. 4.).
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Rysunek 4. Obcigzenie wynagrodzen polskich marynarzy wynikajgce z krajowych przepiséw podat-
kowo-sktadkowych, w sytuacji gdy wynagrodzenie wyptacone marynarzom na statkach pod polska
banderg jest rdwne wynagrodzeniu na §$wiatowym rynku pracy na morzu (o$ lewa: wynagrodzenie za
prac¢ na morzu W dolarach amerykanskich, o$ prawa: procentowa rdznica migdzy kwota wyptacong
marynarzowi, identyczna z kwota zapisang w kontrakcie, a catkowitym kosztem zatrudnienia ponoszo-
nym przez zatrudniajacego)
1 - kapitan, 2 — starszy oficer mechanik, 3 — starszy oficer; Il oficer mechanik, 4 — oficer wachtowy II; 111 oficer mechanik, 5 —
oficer wachtowy I11; 6 — oficer elektryk; 7 - kucharz, 8 — starszy marynarz, starszy motorzysta, 9 — marynarz, motorzysta
Zrodto: Manning Drewry Raport 2024/ 2025, Drewry Research, London 2024

W tym przypadku nalezatoby zwigkszy¢ wynagrodzenia w taki sposob, aby po odjeciu od
nich obowigzkowych sktadek na ubezpieczenia spoleczne 1 zdrowotne, kwota wyptacona
pracownikowi nie odbiegata od przecigtnych Swiatowych stawek obowiagzujacych dla danego
stanowiska. Oznacza to, ze w przypadku kapitana, aby otrzymat wynagrodzenia 9 500 USD,
zapisana w kontrakcie placa powinna wynosi¢ 12 100 USD. Skitadki od tej kwoty placone przez
marynarza wyniostyby 2 599 USD, sktadki pracodawcy wyniostyby 2 771 USD. Wobec
powyzszego pelny koszt zatrudnienia kapitana na statku pod polska bandera otrzymujacego
wynagrodzenie na przecigtnym $wiatowym poziomie wyniostby dla pracodawcy 14 871 USD.
Analizujac w podobny sposdb wynagrodzenia pozostalych cztonkéw zatogi, okazatoby sie, ze
armator zatrudniajacy na statek pod polska banderg musialby ponosi¢ koszty pracy o ok. 63%
wyZzsze niz zatrudniajac na statek pod obcg bandera.
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W skali miesigca rozwigzanie, w ktérym armator przejmuje na siebie obcigzenia w takim
wymiarze aby pracownik otrzymal oczekiwane za prace na morzu wynagrodzenie oznaczatoby,
ze koszt zatrudnienia zatogi zamiast 71 400 USD sigga 112 205 USD.

To jest jedna z przyczyn, dla ktérych pod polska bandera nie sg rejestrowane statki. Biorac
pod uwage powyzsze kalkulacje wydaje si¢ uzasadnionym twierdzenie, ze dopoki przepisy regu-
lujace koszty pracy zatog statkow nie beda atrakcyjne dla pracodawcow, tak dhugo statki nie beda
rejestrowane pod polskg banders.

Czy mozliwe jest rozwigzanie problemu zbyt wysokich kosztow pracy na statkach pod pol-
ska bandera? Najbardziej radykalne rozwigzanie, czyli wylaczenie marynarzy z systemu
ubezpieczen spolecznych i zdrowotnych jest niemozliwe. Wynika to z systemu prawnego
obowigzujacego w Polsce. Dodatkowo, kraj pochodzenia marynarza zostal zobowigzany do
zapewnienia mu udzialu w systemie ubezpieczen spolecznych. Zdecydowat o tym Trybunat
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej wydajac 8 maja 2019 r. wyrok, w ktorym miejsce
zamieszkania w panstwie UE uznano za kluczowg przestanke podlegania marynarza
ubezpieczeniom spolecznym, nawet je§li wykonuje pracg na statku zarejestrowanym pod bandera
panstwa trzeciego (spoza UE) (TSUE, 2019). To oznacza, ze marynarz — obywatel kraju
cztonkowskiego UE nie moze zostaé pozbawiony ochrony wynikajacej z zabezpieczenia
spotecznego w swoim miejscu zamieszkania. Jak dotad, w Polsce nie ma rozwigzan prawnych,
ktore regulowatyby te kwestie. Polscy marynarze zatrudniani przez polskich agentow
zatlogowych na statki panstw trzecich sami si¢ ubezpieczaja. Zatrudniajacy stosuja rdzne
rozwigzania: w kontraktach znajduja si¢ zapisy o konieczno$ci samodzielnego ubezpieczenia sig,
ewentualnie informacje o tym, ze obowigzkiem marynarza jest ubezpieczy¢ si¢. Cze$¢
przedsigbiorstw wyptaca z tego tytutu pieniadze, ktore z zatozenia przeznaczone powinny by¢ na
optacenie ubezpieczen spotecznych i zdrowotnych przez marynarza.

Organizacje zrzeszajace przedsigbiorstwa zajmujace si¢ zatrudnianiem na statki pod
banderami panstw trzecich® podejmuja inicjatywy majace na celu zmniejszenie kosztow ich
zatrudnienia. Kierujg si¢ przy tym dwoma przestankami:

- znaczaca redukcja kosztow posrednich zatrudnienia polskich marynarzy co mogtoby
sktoni¢ armatoréw, ktorych statki zarzadzane sg z Polski 1 obsadzane zalogami polskimi do
rejestrowania statkow pod polska bandera,

- przyjecie do polskiego systemu prawnego rozwigzan skutecznie wlaczajacych polskich
marynarzy do systemu ubezpieczen spotecznych, co pozwolitoby na realizacj¢ wyroku TSUE z
8 maja 2019 r. w sprawie zabezpieczenia spotecznego tej grupy zawodowe;.

Proponowane zmiany opieraja si¢ na ustaleniu nizszej podstawy wymiaru sktadek na
ubezpieczenia spoteczne 1 zdrowotne. W efekcie podjetych dziatan opracowano projekt ustawy
wraz z niezbedng dokumentacjg oraz przeprowadzono dziatania promujace inicjatywe®.

Mimo podjetych wysitkow proponowane rozwigzania nie zostaly wprowadzone do
polskiego prawa. Gtowna przyczyna jest nieche¢ do tworzenia wyjatkow w systemie ubezpieczen
spotecznych. Przedstawiciele wtadz, argumentuja, ze przyznanie marynarzom korzystniejszych
warunkéw mogtoby zosta¢ odebrane przez spoleczenstwo jako faworyzowanie tej grupy
wywolujac niezadowolenie i protesty.

4 Polski Zwigzek Przedsiebiorstw Zeglugowych (Polish Shipping Companies Association - PSCA), Zwiazek Agentow i Mor-
skich Przedsiebiorstw Rekrutacyjnych (Association of Polish Manning Agents and Recruiters - APMAR)

5 Spotkania z przedstawicielami rzadu, prezentacja inicjatywy na posiedzeniu Narodowej Rady Rozwoju powotanej przez Pre-
zydenta RP: https://www.prezydent.pl/aktualnosci/narodowa-rada-rozwoju/aktualnosci/nrr-z-udzialem-prezydenta-rp-0-go-
spodarce-morskiej-i-polskiej-banderze, 8009, film dokumentalny: https://tv.portalmorski.pl/filmy/przywrocic-polska-bandere/



https://www.prezydent.pl/aktualnosci/narodowa-rada-rozwoju/aktualnosci/nrr-z-udzialem-prezydenta-rp-o-gospodarce-morskiej-i-polskiej-banderze,8009
https://www.prezydent.pl/aktualnosci/narodowa-rada-rozwoju/aktualnosci/nrr-z-udzialem-prezydenta-rp-o-gospodarce-morskiej-i-polskiej-banderze,8009
https://tv.portalmorski.pl/filmy/przywrocic-polska-bandere/
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3. Metodyka badan

Zmiana przepisoOw i wprowadzenie, w ramach pomocy panstwa dla armatoréw, uprzywilejowa-
nego systemu ubezpieczen spotecznych z pewnoscig bedzie budzito opdr czgsci spoleczenstwa.
Czy jednak w obliczu wiedzy o znaczeniu floty handlowej pod bandera narodowa opinia pu-
bliczna zaakceptowataby takg pomoc publiczng? Jak wazna jest dla spoteczenstwa flota handlowa
pod narodowa bandera? Jak spoteczenstwo ocenia mozliwos$¢ zastosowania ulg (w tym innej
konstrukcji systemu ubezpieczen spotecznych) dla sektora zeglugi morskiej? Znalezienie odpo-
wiedzi na te pytania stanowito cel badania.

Przeprowadzono badanie ilo$ciowe, o zasiggu ogdlnopolskim, na probie 1001 responden-
tow. Dobor proby byt losowy, wobec powyzszego wyniki mozna uznaé¢ za reprezentacyjne dla
populacji kraju. Badanie przeprowadzono przy uzyciu kwestionariusza ankiety rozsylanego
online. Realizacja badania byta wspomagana komputerowo (CAWI). Kwestionariusz sktadat si¢
z trzech cze$cei:

(1) wprowadzenie do tematyki,

(1) pytania dotyczace znajomosci tematyki funkcjonowania floty handlowej,

(1) pytania dotyczace postrzegania znaczenia floty dla Polski oraz zasadnosci potencjalnej po-
mocy publicznej, ktéra mogtaby zosta¢ skierowana do podmiotow zaangazowanych w te dziatal-
nos¢.

Ad. (I) ze wzglgdu na charakter ustug S$wiadczonych przez flote statkoéw handlowych (B2B), stan
polskiej floty handlowej 1 zmiany jakie zaszty w strukturze polskiej floty (pod wzgledem liczby,
wielkosci 1 wieku statkdw oraz podnoszonych przez nie bander) nie sg powszechnie znane. Stad
umieszczenie przed pytaniami szczegdtowymi notatki zawierajacej najwazniejsze informacje,
ktérych znajomo$¢ ma istotne znaczenie przy wypowiadaniu opinii odnosnie do zagadnien zwia-
zanych z polska flota handlowa.

Ad. (Il) z wyzej opisanych wzgledow, ktore spowodowaly umieszczenie notatki wprowadzajacej
do badania, zdecydowano si¢ podzieli¢ respondentéw (w zaleznosci od oceny swojej wiedzy na
temat funkcjonowania zeglugi morskiej) na trzy grupy: (a) grupa osob znajacych problemy pol-

skiej floty (odpowiedz: Wiem doktadnie jak wyglgda sytuacja floty pod narodowq banderg), (b)
grupa osob, ktore posiadajg pewne informacje o problemach polskiej floty, jednak uwazaja, ze
ich wiedza, pochodzaca najczgsciej ,,z drugiej reki”, nie jest petna (odpowiedz: Jedynie styszatem/
-am o tej sytuacji w srodkach masowego przekazu, od znajomych/ rodziny), (c) grupa osob, ktora
do tej pory nie zetkneta si¢ z problematyka zmniejszajacej si¢ floty narodowej (odpowiedz: Ten
temat dotychczas byt mi zupelnie nieznany).

Ad. (IIT) w trzeciej czesci kwestionariusza ankiety respondenci zostali poproszeni o zaprezento-
wanie opinii 0 r6znych aspektach funkcjonowania zeglugi pod banderg narodows.

Respondenci mieli mozliwos$¢ udzielenia odpowiedzi zawartych w pieciostopniowej skali
Likerta. Wyniki badan zostaly poddane analizie statystycznej (miary potozenia, miary zmienno-
Sci w zalezno$ci od stopnia deklarowania znajomosci tematu przez respondentow, dyferencjat
semantyczny). Do analiz wykorzystano pakiet Statistica (TIBCO Software Inc., 2017)
oraz zestaw do analiz marketingowych i rynkowych (StatSoft Polska Sp. z 0.0., 2024).

4. Rezultaty i wnioski

Wyniki badan, ktore zostang przedstawione dotycza postrzegania wybranych aspektow posiada-
nia floty pod bandera narodowg oraz r6znic migdzy trzema zidentyfikowanymi grupami respon-
dentéw. Analize oparto na dziewieciu pytaniach z kwestionariusza ankiety. W Tabeli 1. przed-
stawiono ich tre$¢, mozliwe odpowiedzi i przypisane im rangi.
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Tabela 1. Tres¢ wybranych pytan i przypisane im kody

Kod Tres¢ pytania Odpowiedzi i przypisane im rangi
B6 Prosze powiedzie¢, na ile ten temat jest Ci znany? (1) Wiem doktadnie jak wyglada sytuacja floty
pod narodowa bandera.
(2) Jedynie styszalem o tej sytuacji w Srodkach
masowego przekazu, od znajomych/rodziny.
(3) Ten temat dotychczas byt mi zupetnie nie-
znany.
B6 01 Mozliwo$¢ posiadania wlasnej floty to prestiz dla
- panstwa.
B6 02 Czutbym si¢ dumnym Polakiem, gdyby nasz kraj
- posiadat statki pod polska bandera.
B6 03 Powinno si¢ zrobi¢ wszystko, aby Polska powro-
- cita na morza i oceany.
Powinno si¢ zablokowa¢ mozliwo$¢ korzystania
B6 04 7z ulg/udogodnien podatkowych w jakiejkolwiek
dziafalnos¢ . . —— (1) Zdecydowanie si¢ nie zgadzam;
Jestem przec_l.wny(-a) wprowadzaniu szczegol- (2) Raczej si¢ nie zgadzam;
B6_05 nych r@g}ﬂ.aql dl? Wybranych grup spolecrzr.lych (3) Ani si¢ zgadzam ani si¢ nie zgadzam;
- nawet jesli przyniesie to wymierne korzysci dla s
pahstwa (4) Raczej si¢ zg‘adz.am
Zadne zmiany prawne i zachety ekonomiczne nie (5) Zdecydowanie si¢ zgadzam
B6 06 spowoduja, ze polska bandera stanie si¢ konku-
rencyjna
B6 07 To rachunek ekonomiczny armatora powinien
- decydowac o barwach bandery jego statkow.
Bez polskiej bandery zagrozone jest funkcjono-
B6 08 . . .
- wanie morskiego szkolnictwa w Polsce.
B6 09 Bez statkow pod polska banderg zagrozone jest

bezpieczenstwo energetyczne panstwa.

Zrodto: Opracowanie wilasne.

Aby sprawdzi¢ jak w kazdej grupie respondentow rozktadaty si¢ opinie wykorzystano wy-
kres przedstawiajacy jedna ze skal porzadkowych — deferencjat semantyczny. Wykres ilustruje
poziom akceptacji danej opinii (od B6_01 do B6_09) od zdecydowanej negacji (1) po zdecydo-
wang akceptacje (5). Wartos¢ (3) zostata uznana za neutralng (,,ani tak, ani nie”).

Na podstawie wykresu mozna wnioskowaé, ze badani nastawieni sg raczej pozytywnie i
wykazuja postawy akceptujace stwierdzenia odnoszace si¢ do wartosci niematerialnych jakie
kreuje w poczuciu obywateli flota statkow pod bandera narodows. Zgodni sa rOwniez respon-
denci w postrzeganiu zagrozen, jakie moga by¢ nastepstwem niewielkich rozmiarow (czy tez
braku) floty handlowej pod polska bandera. Uwage zwraca fakt, Zze osoby lepiej rozumiejace pro-
blematyke wspotczesnej zeglugi 1 jej roli w gospodarce 1 bezpieczenstwie narodowym majg bar-
dziej spolaryzowane poglady. Osoby nie posiadajace wiedzy na temat zagadnien zwigzanych z
flota mniej kategorycznie si¢ wypowiadaty.
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Sytuacje polskiej floty:

-e-7nam b. dobrze
B6-8 | £} Znam tylko z mediow

-3 -Nie znam tematu

—wartos¢ neutralna
B6-9

Rysunek 5. Dyferencjat semantyczny odpowiedzi udzielonych przez respondentow

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Wobec tych pozytywnych i bardzo pozytywnych opinii wyrazanych na temat posiadania
wlasnej floty, zastanawiajace sg opinie, w ktorych respondenci mieli wyrazi¢ swoje nastawienie
do ewentualnej pomocy publicznej dla zeglugi:

- B6_04: Powinno si¢ zablokowa¢é mozliwos¢ korzystania z ulg/udogodnien podatkowych w ja-
kiejkolwiek dziatalnosc.
- B6_05: Jestem przeciwny(-a) wprowadzaniu szczegolnych regulacji dla wybranych grup spo-
tecznych nawet jesli przyniesie to wymierne korzysci dla panstwa.
- B6_06: Zadne zmiany prawne i zachety ekonomiczne nie spowodujq, ze polska bandera stanie
si¢ konkurencyjna.

Opinie byly sformutowane w ten sposob, ze wyrazaty brak akceptacji dla pomocy panstwa.
W konteks$cie wczesniej prezentowanych postaw wskazujacych, ze badani uwazajg posiadanie
polskiej bandery za istotng oczekiwano, iz respondenci nie beda si¢ zgadza¢ z odmowa uprzywi-
lejowanego traktowania sektora zeglugowego. Jednak w zadnej z grup respondentow, niezaleznie
od stopnia znajomosci problematyki, nie dominowala postawy odrzucajace takie sformutowanie.
Mediany odpowiedzi w kazdej z grup wskazywaty jedynie na brak poparcia, ale i na brak negacji.
Aby sprawdzi¢ doktadnie, ktorzy z respondentow byliby sktonni zgodzi¢ si¢ na przyznanie po-
mocy publicznej, w odniesieniu do tresci B6_5 (Jestem przeciwny(-a) wprowadzaniu szczegol-
nych regulacji dla wybranych grup spotecznych nawet jesli przyniesie to wymierne korzysci dla
panstwa.) dokonano analizy rozktadu odpowiedzi (rys. 6.).

Najwigksza grupa, 33% respondentow, nie byta w stanie wyrazi¢ jednoznacznego stano-
wiska — poparcia dla braku pomocy dla wybranych sektorow, ale tez nie przychylita si¢ do opinii
negujacej taka mozliwos¢. Druga pod wzgledem wielkosci grupe (23%) stanowity osoby, ktore
nie popierajg tego stwierdzenia. Najmniej badanych (8%) zdecydowanie poparto twierdzenie, ze
nie powinno by¢ szczeg6lnych regulacji dla wybranych grup spotecznych nawet jesli przyniesie
to wymierne korzysci dla panstwa.
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Rysunek 6. Wykresy radarowe przedstawiajgce rozktad opinii o stwierdzeniu B6_05: ,,Jestem prze-
ciwny(-a) wprowadzaniu szczegdlnych regulacji dla wybranych grup spotecznych nawet jesli przynie-
sie to wymierne korzysci dla panstwa”

Zrodto: Opracowanie wlasne.

Analizujac rozktad opinii z uwzglednienim wieku respondentow (rys. 6.) stwierdzono, ze

W grupie najbardziej przychylnej ewentualnej pomocy panstwa byli najstarsi respondenci. Wérod
negujacych mozliwo$¢ zastosowania takiego rozwigzania najwigksza grupe oponentéw stano-
wily osoby w grupie 25 — 34 oraz 35 — 44 lata. Pod wzgledem wyksztatcenia najwigcej 0sob,
ktére byly w stanie zaakceptowaé pomoc panstwa znalazly si¢ osoby z wyksztalceniem wyzszym
oraz $rednim.

W oparciu o przedstawione rezultaty mozna z duzym prawdopodobienstwem stwierdzi¢, ze
Polacy:
- chcieliby aby ich kraj posiadat flote statkow handlowych pod wtasng bandera,
- rozumiejg konieczno$¢ stworzenia dogodnych warunkéw ekonomicznych, ktére zacheca do re-
jestrowania statkow w Polsce 1 sg przekonani, Ze to pomoze zmieni¢ obecny stan,
- czg$¢ spoteczenstwa (starsza i lepiej wyksztatcona) jest w stanie zaakceptowac szczegdlne wa-
runki, w oparciu o ktore rejestracja statkow pod polska banderg bedzie ekonomicznie atrakcyjna
dla armatoréw,
- dostrzegaja zwiazki migdzy flotg narodows, a innymi obszarami funkcjonowania panstwa, w
tym bezpieczenstwo energetyczne panstwa.

Z.akonczenie

W artykule zaprezentowano ekonomiczne znaczenie zeglugi morskiej dla gospodarki unijnej w
kilku aspektach: kreatora miejsc pracy, sktadnika PKB, zrodta innowacyjnych rozwigzan maja-
cych zastosowanie w innych sektorach, jednego z elementéw budujacych szeroko pojete bezpie-
czenstwo. Obecne uwarunkowania prawne prowadzenia dziatalno$ci w tym sektorze w Unii Eu-
ropejskiej sa niekorzystne. Skutkujg wielokrotnie wyzszymi kosztami operacyjnymi niz w
panstwach trzecich. W efekcie wielu wlascicieli statkow rejestruje je poza Unia, co potencjalnie
generuje dla Europy zagrozenia gospodarcze i strategiczne.
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Mimo wielokrotnych prob stworzenia bardziej przyjaznych warunkéw dziatania wihascicie-
lom statkéw, skutecznych rozwigzan wcigz nie ma, a jedng z przyczyn jest obawa wadz, ze wWpro-
wadzenie bardziej preferencyjnych zasad dziatania mogloby spotkac si¢ z oporem spoleczenstwa.

Przeprowadzone badania wykazato, ze Polacy cho¢ wyrazaja poparcie dla posiadania silnej

floty handlowej pod narodowg bandera, nie sg sktonni rownie jednoznacznie poprze¢ ewentualne;j
pomocy panstwa dla tego sektora. Z uzyskanych odpowiedzi wynika, ze konieczno$¢ pomocy
panstwa dla zeglugi morskiej zauwazylo starsze pokolenie respondentow, pamigtajgce czasy
swietno$ci polskiej floty, oraz osoby lepiej wyksztatlcone, prawdopodobnie bardziej §wiadome
globalnych wspdétzaleznosci gospodarczych.
Znalezienie rdwnowagi mi¢dzy wsparciem sektora, a akceptacja spoteczng dla koniecznych dzia-
tan bedzie kluczowe dla przysztos¢ floty narodowej. Wobec coraz powazniejszych wyzwan dla
gospodarek narodowych, europejskiej, globalnej - przeprowadzenie reform, ktére pozwola unij-
nej zegludze skutecznie konkurowac¢ na $wiatowym rynku staje si¢ kwestig niecierpigca zwtoki.
Konieczne jest przygotowanie takich rozwigzan, ktdre pogodza interesy gospodarcze z interesami
spotecznymi. Tylko w takich warunkach bedzie mozliwy stabilny rozwdj polskiej i unijnej ze-
glugi morskiej.
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BENEFITS VS. COSTS
OF OWNING A NATIONAL FLAGGED FLEET

Abstract

Purpose — In the report The future of European competitiveness, Mario Draghi emphasised
the key role of maritime transport, while the fleet under EU flags, including the Polish flag,
is steadily decreasing. The results of the study are presented in the article, and the aim of
the study was to assess public awareness of the importance of the fleet under the national
flag and acceptance of potential state aid for shipping companies.

Methodology — The survey was conducted on a nationwide, representative sample of 1001
respondents using the computer-assisted web interviewing (CAWI) method. Due to the
paucity of media coverage of the maritime fleet, the survey was preceded by an informative
introduction on the state of the Polish fleet, the consequences of its absence and potential
measures to support the return of ships to the Polish flag.

Findings — It was found that respondents who professed to possess specialised knowledge
were more inclined to accentuate the prestige associated with maintaining a national fleet
and were more amenable to the notion of state aid in order to support the maritime shipping
sector. The older generation of respondents and those who had received superior education
were more cognisant of the necessity for state aid for maritime shipping, which is perhaps
unsurprising given their heightened awareness of global economic interdependencies. The
results of the study indicate the necessity for public education and more active state policies
that are favourable to the development of the Polish-flagged fleet.

Keywords: maritime transport, Polish maritime shipping, flag state, state aid.
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