UZASADNIENIE

DO PROJEKTU USTAWY O ZMIANIE USTAWY O PRACY NA MORZU ORAZ NIEKTORYCH
INNYCH USTAW

1. Cel projektowanej regulacji.

Projekt ustawy o zmianie ustawy o pracy na morzu oraz niektérych innych ustaw, zwany dalej
~projektem”, ma na celu wdrozenie:

1) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/1794 z dnia 6 pazdziernika 2015 r.
zmieniajgcej dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/94/WE, 2009/38/WE
i 2002/14/WE oraz dyrektywy Rady 98/59/WE i 2001/23/WE w odniesieniu do marynarzy,
zwana dalej ,dyrektywa 2015/1794";

2) Poprawek z 2014 r. do Konwencji o pracy na morzu z 2006 r., przyjetej w Genewie dnia
23 lutego 2006 r., zwanej dalej ,Konwencjg MLC” — zatwierdzonych w dniu 11 czerwca
2014 r. w Genewie przez Konferencje Ogoéing Miedzynarodowej Organizacji Pracy (Dz. U.
z 2017 r. poz. 845), zwanych dalej ,Poprawkami z 2014 r.”, ktére zostaty wigczone do
polskiego systemu prawnego ustawg z dnia 23 wrzes$nia 2016 r. o ratyfikacji Poprawek
z 2014 r. do Konwenc;ji o pracy na morzu (Dz. U. poz. 1835).

2. Wdrozenie Poprawek z 2014 r. do Konwencji MLC — art. 1 projektu.

Postanowienia Konwencji MLC wdrozone sga do prawa UE w nastepujgcych aktach
prawnych:

- dyrektywie Rady 2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 r. w sprawie wdroZzenia Umowy
zawartej miedzy Stowarzyszeniem Armatoréw Wspéinoty Europejskiej (ECSA)
a Europejskg Federacjg Pracownikéw Transportu (ETF) w sprawie Konwencji o pracy
na morzu z 2006 r. oraz w sprawie zmiany dyrektywy 1999/63/WE;

- dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu,

- dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/54/UE z dnia 20 listopada 2013 r.
dotyczgcej pewnych obowigzkéw paristwa bandery w zakresie zgodno$ci z Konwencjg
o pracy na morzu z 2006 r. oraz jej egzekwowania.

W zwigzku z powyzszym, zgodnie z art. 218 ust. 9 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, Panstwa Czlonkowskie UE zostaty upowaznione do przyjecia Poprawek
z 2014 r. podczas 103. sesji Miedzynarodowej Konferencji Pracy na podstawie decyzji Rady
UE z dnia 26 maja 2014 r. nr 2014/346/UE."

Poprawki z 2014 r. weszly w zycie w dniu 18 stycznia 2017 r.

Art. 1 pkt 1-3 stanowig wdrozenie Poprawek z 2014 r. w zakresie zmian w Prawidle 2.5
Konwencji MLC — ,Repatriacja”. Zmiana w art. 1 pkt 1-2 ma na celu wyrazne okreslenie
zakresu kosztéw repatriacji zgodnie z postanowieniami Prawidta 2.5 oraz wskazanie,
ze w przypadku gdy armator statku o polskiej przynaleznoséci lub podmiot udzielajgcy
zabezpieczenia na wypadek porzucenia marynarza nie podejmuje dziatan zmierzajacych do
repatriacji marynarza, repatriacje organizuje dyrektor urzedu morskiego wiasciwy dia portu
macierzystego statku we wspotpracy z konsutem Rzeczypospolitej Polskiej. Podkreslenia
wymaga, ze w ww. przypadku repatriacja jest organizowana na wniosek marynarza lub
osoby przez niego upowaznionej, co oznacza, ze roéwniez w przypadku nieskutecznosci
repatriacji przez armatora, badz ww. podmiotu udzielajgcego zabezpieczenia, marynarz lub
osoba przez niego upowazniona mogg zwréci¢ sie w tej kwestii z wnioskiem do dyrektora

! Decyzja Rady z dnia 26 maja 2014 r. w sprawie stanowiska, ktére zostanie przyjete w imieniu
Unii Europejskiej podczas 103. sesji Miedzynarodowej Konferencji Pracy w odniesieniu do
poprawek do kodeksu Konwencji o pracy na morzu (Dz. Urz. UE L 172 z 12.06.2014 r., str. 28).
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urzedu morskiego, ktéry moze w razie potrzeby we wspolpracy z konsulem
Rzeczypospolitej Polskiej podja¢ dziatania majgce na celu ustalenie zajscia ww.
okolicznosci. Dyrektor urzedu morskiego dochodzi zwrotu kosztéw repatriacji od armatora
statku lub podmiotu udzielajagcego zabezpieczenia finansowego na wypadek porzucenia
marynarza, ktérzy solidarnie odpowiadajg za pokrycie kosztéw repatriacji marynarza.

Nalezy przy tym wyjasni¢, ze mozliwo$¢é podejmowania dziatan zmierzajacych do repatriacji
marynarza przez podmiot udzielajacy zabezpieczenia finansowanego na wypadek
porzucenia marynarza, o ktérej mowa w art. 62 ust. 1 projektowanej ustawy, nie wynika
wprost z przepisbw Konwencji MLC, lecz stanowi odzwierciedienie powszechnie
stosowanych praktyk. Nalezy bowiem wskazaé, ze w sektorze gospodarki morskiej
funkcjonujg wyspecjalizowane podmioty zrzeszajgce armatorow, oferujace ubezpieczenia
morskie na zasadzie wzajemnosci tzw. Kluby P&l (Protection & Indemnity Clubs). Nalezy
zaznaczyé, ze 95% Swiatowego tonazu ubezpieczona jest w ramach trzynastu klubéow P&l
skfadajacych sie na Miedzynarodowg Grupe Klubéw P&I. Kluby te posiadajg tzw.
korespondentéw w portach na caltym Swiecie, ktérzy w praktyce zajmuja sie np. repatriacjg
marynarzy. Takie rozwigzanie jest mniej kosztowne dla Klubéw P&l niz w przypadku, gdy
Klub miatby refundowac koszty zwigzane z repatriacjg marynarza zorganizowang przez
niego samego. Sytuacja ta jest rowniez korzystna dla samego marynarza, ktoéry nie musi
martwi€¢ sie o organizacje przelotu, noclegu, itp. - czesto w bardzo egzotycznych portach,
bez dostepu do internetu i innych $rodkéw komunikacji. Podkreslenia wymaga fakt,
ze najstarszy Klubu P&l - Britannia, nalezacy do ww. grupy, zostat utworzony w 1855 .

Art. 1 pkt 3 przewiduje dodanie art. 62a—62c¢, ktére wdrazajg Poprawki z 2014 r. w zakresie:

- wprowadzenia obowigzku posiadania przez armatora ubezpieczenia lub innego
zabezpieczenia finansowego na wypadek porzucenia marynarza,

- wprowadzenia obowigzku posiadania przez statek certyfikatu potwierdzajgcego
ww. zabezpieczenie finansowe, wydanego przez podmiot udzielajgcy zabezpieczenia;

- okreslenia kiedy uznaje sie marynarza za porzuconego.

Przewidziane w projekcie zmiany w ww. zakresie stanowia powtoérzenie Poprawek z 2014 r.
w zakresie Prawidla 2.5.

Nalezy wyjasni¢, ze wg projektowanych przepiséw marynarz uwazany jest za porzuconego,
jezeli armator:

- nie pokryt kosztow repatriacji w przypadkach okreslonych w ustawie,
- pozostawil marynarza bez uzasadnionych srodkéw utrzymania lub

- w inny sposob jednostronnie zaprzestat wykonywaé obowigzki wynikajgce ze stosunku
pracy, w tym w szczegdlnoéci nie wyplacit wynagrodzenia za prace przez okres co najmniej
dwoéch miesiecy.

Przy czym przez ww. $rodki utrzymania nalezy rozumie¢ odpowiednie wyzywienie, zapasy
wody pitnej, zakwaterowanie, paliwo niezbedne do przetrwania na statku oraz niezbedng
opieke medyczna.

Ww. obowigzek posiadania przez armatora ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia
finansowego na wypadek porzucenia marynarza ma na celu zabezpieczenie powrotu
marynarza do miejsca zamieszkania lub miejsca, w ktérym zostata podpisana marynarska
umowa o prace, czy tez innego miejsca wskazanego w marynarskiej umowie o prace, jak
réwniez zabezpieczenie zaleglych $wiadczen przystugujacych marynarzowi. Nalezy bowiem
wskazac, ze zabezpieczenie finansowe na wypadek porzucenia marynarza obejmuje:

- zalegte wynagrodzenie i inne Swiadczenia nalezne marynarzowi od armatora za okres
nieprzekraczajacy 4 miesiecy;

- uzasadnione wydatki poniesione przez marynarza w zwigzku z porzuceniem, w tym koszty
repatriacji, o ktérych mowa w art. 59 ust. 2;




- wydatki na zaspokojenie podstawowych potrzeby marynarza, w szczegolnosci:
wyZywienie, wode pitng, zakwaterowanie, niezbedna opieke medyczng oraz, w razie
potrzeby, ubranie, a takze paliwo niezbedne w czasie pozostawania na statku oraz wszelkie
poniesione przez marynarza w sposob uzasadniony koszty i optaty zwigzane z porzuceniem
do chwili powrotu marynarza do miejsca wskazanego wyzej.

Art. 1 pkt 4 i 5 stanowig wdrozenie Poprawek z 2014 r. w zakresie Prawidia 4.2 -
,Odpowiedzialnos¢ finansowa armatoréw”. Wprowadzajg one obowigzek posiadania przez
armatora zabezpieczenia finansowego roszczen wynikajgcych z choroby, uszkodzenia ciata
lub $mierci marynarza. Fakt posiadania zabezpieczenia finansowego potwierdzony bedzie
certyfikatem wydawanym przez podmiot udzielajacy zabezpieczenia, przewozonym
na statku, co stanowi wymog Konwencji MLC w wersji zmienionej Poprawkami z 2014 r.

Z informacji uzyskanych z Sekretariatu Miedzynarodowej Grupy Klubow P&I? wynika,
iz wymagane przez Poprawki z 2014 r. zabezpieczenie finansowe bedzie zapewnione
w ramach tzw. ochrony klubowe;j.

W nawigzaniu do powyzszego wyjasnienia wymaga, ze ubezpieczenie odpowiedzialnosci
finansowej armatora w zakresie, o ktérym mowa w art. 73 i art. 75 zmienianej ustawy, nie
stanowi ubezpieczenia obowigzkowego w rozumieniu ustawy z dnia 22 maja 2003 r.
o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim
Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (Dz. U. z 2016 r. poz. 2060, z p6Zn. zm.). Nalezy
bowiem wskazaé, ze armator moze posiada¢ inne zabezpieczenie finansowe, takie jak
gwarancja ubezpieczeniowa lub bankowa, lub gwarancja innej instytucji finansowej
podobnej do banku lub zaktadu ubezpieczen, odpowiedzialnosci w zakresie, o ktérym mowa
wyzej. Posiadanie innego zabezpieczenie finansowego réwniez wypetnia ww. obowigzek
odpowiedniego zabezpieczenia.

Fakt posiadania przez armatora ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego
odpowiedzialnosci na wypadek porzucenia marynarza oraz ubezpieczenia lub innego
zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci armatora, a takze sposéb przechowywania
oraz udostepniania certyfikatdw poswiadczajgcych posiadanie przez armatora
WWw. ubezpieczen lub innych zabezpieczen finansowych podiegaé¢ bedzie inspekcji. Dlatego
art. 1 pkt 6-13 projektowanej ustawy zawierajg zmiany dotyczgce inspekc;ji i certyfikatow.

Ze wzgledu na fakt, iz Konwencja MLC przewiduje mozliwosé jej zmiany w tzw. procedurze
milczacej zgody (tacit acceptance), zrezygnowano z przewidzianej w art. 92 ust. 6 ustawy
o pracy na morzu delegacji dla ministra wiasciwego do spraw gospodarki morskiej do
okreslenia, w drodze rozporzadzenia, wzoru certyfikatu, certyfikatu tymczasowego
i deklaracji MLC. Wzory te okreslone sg w Konwencji MLC, a obowigzujgce rozporzgdzenie
Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowej z dnia 9 grudnia 2015 r. w sprawie
wzoru Morskiego Certyfikatu Pracy, Tymczasowego Morskiego Certyfikatu Pracy
i Deklaracji Zgodnosci (czesc | i 1) stanowi powtérzenie Konwencji MLC. Z tego wzgledu
art. 92 ust. 8 w projektowanym brzmieniu odsyta w zakresie wzoréw tych dokumentéw
bezposrednio do Konwencji MLC. Rozwigzanie takie zapewni w przyszitosci aktualno$¢
wydawanych przez dyrektoréw urzedow morskich dokumentéw i ich 2zgodno$é
z ewentualnymi zmianami wzoréw w Konwencji MLC w procedurze milczgcej zgody.
Podkreslic¢ nalezy tez, ze podobny zabieg zastosowano m.in. w § 36 rozporzgdzenia
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 13 listopada 2012 r.
w sprawie inspekcji i audytéw oraz certyfikatéw statku morskiego.

W zwigzku z tym, ze ustawa wchodzi w zycie w terminie 30 dni po jej opublikowaniu nie ma
potrzeby okreslania przepiséw przejsciowych w powyzszym zakresie. Dyrektorzy urzedow
morskich, jak wskazano wyzej, beda stosowali wzory okreslone bezposrednio w Konwencji
MLC.

2 Kluby P&l (Protection & Indemnity Clubs) — wyspecjalizowane w zakresie ubezpieczeh
zeglugowych towarzystwa ubezpieczern wzajemnych. Kluby P&l z Miedzynarodowej Grupy
z siedzibg w Londynie ubezpieczajg ok. 95% Swiatowego tonazu.
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Pozostale zmiany art. 92 ustawy o pracy na morzu polegajg na wyraznym wskazaniu,
ze statek nie moze by¢ uzywany w zegludze, jesli nie posiada certyfikatu wraz deklaracjg
albo certyfikatu tymczasowego.

Z tych samych wzgledéw (regularne przyjmowanie poprawek do Konwencji MLC
w procedurze milczacej zgody) zrezygnowano z okreslenia w rozporzadzeniu ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej zakresu inspekcji statku (obecny art. 94 ust. 2
ustawy o0 pracy na morzu). Zakres ten bowiem wynika bezposrednio z zatacznika A5-I
Konwencji MLC. Z tego wzgledu dokonano odpowiedniej korekty art. 89 ust. 3.

W art. 1 pkt 8 wprowadzono nowy art. 93a, w ktérym okre$lono zasady inspekcji statkow
innych niz statki, o ktérych mowa w art. 92 ust. 1 i 3 ustawy, tj. statkéw o pojemnosci brutto
(GT) ponizej 500, ktérych armatorzy nie wystapili z wnioskiem o wydanie certyfikatu wraz
deklaracja albo certyfikatu tymczasowego.

Obowiazek przeprowadzenia na tego typu statkach inspekcji wynika obecnie z ustawy
o bezpieczenstwie morskim. Inspekcje takie przeprowadzane sg przy okazji
przeprowadzania inspekcji bezpieczenstwa statku. Jak jednak pokazuje praktyka
(zatrzymanie statku o polskiej przynaleznosci w obcym porcie ze wzgledu na niespetnianie
wymagan Konwencji MLC), rozwigzanie takie nie zapewnia odpowiedniego poziomu
egzekwowania postanowien Konwencji MLC, stad konieczne jest wprowadzenie
dedykowanej inspekcji — na zasadach okre$lonych w Prawidle 5.1.4 Konwencji MLC
(Inspekcje i egzekwowanie). Zgodnie z Norma A5.1.4 ust. 4 Konwencji MLC projekt
przewiduje przeprowadzanie inspekcji nie rzadziej niz co 3 lata.

Art. 1 pkt 9 i 10 stanowig konsekwencje ww. zmian w zakresie inspekcji statku.

W art. 1 pkt 9 dostosowano odwotanie do odpowiednich ustepow art. 92 zmienianej ustawy.
Zas art. 1 pkt 10 zawiera delegacje dla ministra wtasciwego ds. gospodarki morskiej
do okres$lenia, w drodze rozporzadzenia, trybu przeprowadzania inspekcji statkéw a nie jak
dotychczas réwniez zakresu poszczegélnych rodzajéw inspekcji warunkéw pracy i zycia
marynarzy, z uwagi, ze zakres ten zostat okreslony w ustawie.

W art. 1 pkt 11 okreslono kary pieniezne nakiadane w przypadku uprawiania zeglugi
statkiem nieposiadajagcym odpowiednich dokumentéw potwierdzajacych speinianie
wymagan w zakresie warunkéw pracy i zycia na morzu (certyfikat MLC lub certyfikat
tymczasowy) oraz niepoddanie statku wiasciwej inspekcji. Natomiast w pkt 12 -
uzupetniono kary grzywny wynikajace z nie stosowania przepiséw dotyczacych obowigzku
posiadania przez armatora ubezpieczenia Ilub innego zabezpieczenia finansowego
odpowiedzialnosci na wypadek porzucenia, o ktérym mowa w art. 62a ust. 1 ustawy
zmieniajacej, czy ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci
armatora w zakresie, o ktérym mowa w art. 73 i art. 75 zmienianej ustawy w zwigzku ze
zmianami wprowadzonymi projektowana ustawa.

3. Wdrozenie dyrektywy 2015/1794/UE — art. 2 oraz art. 3 projektu.
Dyrektywa 2015/1794/UE dokonata zmiany:

- dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/94/WE z dnia 22 pazdziernika 2008 r.
w sprawie ochrony pracownikéw na wypadek niewyptacalno$ci pracodawcy;

- dyrektywy 2009/38/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6 maja 2009 r. w sprawie
ustanowienia europejskiej rady zaktadowej lub trybu informowania pracownikéw i konsultowania
sie z nimi w przedsiebiorstwach lub w grupach przedsiebiorstw o zasiegu wspolnotowym,
zwanej dalej ,dyrektywa 2009/38";

- dyrektywy 2002/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 marca 2002 r.
ustanawiajacej ogélne ramowe warunki informowania i przeprowadzania konsuitacji
z pracownikami we Wspolnocie Europejskiej;

- dyrektywy Rady 98/59/WE z dnia 20 lipca 1998 r. w sprawie zblizania ustawodawstw parnstw
czlonkowskich odnoszacych sie do zwolnien grupowych, zwanej dalej ,dyrektywa 98/59”;
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- dyrektywy Rady 2001/23/WE z dnia 12 marca 2001 r. w sprawie zblizania ustawodawstw
panstw czionkowskich odnoszacych sie do ochrony praw pracowniczych w przypadku przejecia
przedsigbiorstw, zaktaddw lub czesci przedsiebiorstw lub zaktadow,

wigczajgc do ich zakresu stosowania marynarzy.

Zawarty w ww. projekcie art. 2 wprowadza zmiany w ustawie z dnia 5 kwietnia 2002 r.
0 europejskich radach zaktadowych (Dz. U. z 2012 r. poz. 1146, z pdzn. zm.), zwanej dalej
.ustawg o radach =zakladowych", majgce na celu wdrozenie dyrektywy 2015/1794.
Przedmiotowe zmiany polegaja na dodaniu nowych jednostek redakcyjnych w art. 14, art.18
iart. 19.

Dyrektywa 2015/1794 w zakresie dyrektywy 2009/38/WE dodata do art. 10, zatytutowanego
.Rola i ochrona przedstawicieli pracownikéw", nowe akapity do ust. 3 regulujace sytuacje
pracownikéw, ktorzy wchodza w skiad zalogi statku morskiego, wybranych na funkcje
przedstawicieli pracownikéw jako czionkowie specjalnego zespotu negocjacyjnego, czionkowie
europejskiej rady zakladowej, przedstawiciele funkcjonujgcy w ramach procedur ustanowionych
na mocy art. 6 ust. 3 dyrektywy 2009/38/WE. Przedmiotowe zmiany zostaly ujete w ustawie
o radach zaktadowych.

W zwigzku z powyzszym w art. 14 i art. 30a odpowiednio wskazano, ze czlonek specjalnego
zespolu negocjacyjnego lub czionek europejskiej rady zakiadowej lub odpowiednio ich
zastepcy, ktoérzy wchodzg w skiad zalogi statku morskiego, sa uprawnieni do uczestnictwa
w zebraniu zarzadu centralnego ze specjalnym zespotem negocjacyjnym lub odpowiednio,
w przypadku czionka europejskiej rady zaktadowej, w zebraniu organizacyjnym i spotkaniu
z zarzadem centralnym, jezeli w czasie, gdy zebranie lub ww. spotkanie ma miejsce, ten
cztonek lub jego zastepca nie przebywajg na morzu lub w porcie w kraju innym niz kraj,
w ktorym przedsiebiorstwo zeglugi ma siedzibe. Jezeli w czasie, gdy zebranie ma miejsce, ten
czlonek lub jego zastepca przebywajg na morzu lub w porcie w kraju innym niz kraj,
w ktorym przedsigbiorstwo zeglugi ma siedzibe to sg oni uprawnieni do uczestnictwa
ww. zebraniach c¢zy spotkaniach z wykorzystaniem nowych technologii informacyjnych
i komunikacyjnych, o ile istnieje mozliwo$¢ ich wykorzystania.

Ponadto nalezy wskaza¢, Zze projektowane przepisy przewidujg, iz zebranie zarzadu
centralnego ze specjalnym zespotem negocjacyjnym planuje sie w miare mozliwosci tak, aby
umozliwi¢ cztonkowi specjalnego zespotu negocjacyjnego lub jego zastepcy, ktérzy wchodzg
w skiad zatogi statku morskiego, udziat w tym zebraniu.

Nalezy zauwazyé, ze analogicznie w przypadku europejskiej rady zaktadowej, zebranie
organizacyjne i spotkanie z zarzgdem centralnym planuje sie w miare mozliwosci tak, aby
umozliwi¢ czlonkowi europejskiej rady zaktadowej lub jego zastepcy, ktoérzy wchodzg w skiad
zalogi statku morskiego, udziat w tym zebraniu i spotkaniu. W przypadku gdy czionek
europejskiej rady zakiadowej lub jego zastepca, ktérzy wchodza w skiad zatogi statku
morskiego, nie sg w stanie uczestniczy¢ w zebraniu organizacyjnym lub spotkaniu z zarzagdem
centralnym, do organizacji zebrania lub spotkania wykorzystuje sie w miare mozliwosci nowe
technologie informacyjne i komunikacyjne.

Co wiecej, majac na uwadze przypadki, w ktérych nie powotano europejskiej rady zakiadowe;j,
w art. 18, zgodnie z art. 6 ust. 3 dyrektywy 2009/38/WE, do ktérego odsyta ww. art. 10 ust. 3,
wskazano inne procedury informacyjne w odniesieniu do pracownikéw wchodzacych w sktad
zatogi statkow.

Art. 3 projektu ma na celu wdrozenie zmian do dyrektywy 98/59/WE, ktdére majg na celu
stosowanie przedmiotowej dyrektywy réwniez do zaldg statkow morskich. W zwiazku z tym,
ze dyrektywa 98/59/WE zostala wdrozona do polskiego porzadku prawnego w ustawie z dnia
13 marca 2003 r. 0 szczegbinych zasadach rozwigzywania z pracownikami stosunkow pracy
Z przyczyn niedotyczacych pracownikéw (Dz. U z 2016 poz. 1474), przewiduje sie dokonanie
odpowiednich zmian w przedmiotowej ustawie.

W zwigzku z powyzszym w ww. ustawie proponuje sie dodanie w art. 2 ustepu 6a oraz w art. 4
ustepu 1a, ktére stanowia wdrozenie akapitu z art. 3 ust. 1 dyrektywy 98/59/WE, dodanego
przez dyrektywe 2015/1794, i stanowig, ze w przypadku zamiaru przeprowadzenia grupowego
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zwolnienia dotyczgcego zalogi statku morskiego o polskiej przynaleznosci, pracodawca
przekazuje stosowne informacje powiatowemu urzedowi pracy wlasciwemu ze wzgledu na
siedzibe armatora statku. Przedmiotowy przepis ma na celu dookreslenie przepiséw
odnoszacych sie do kwestii przekazywania informacji o przyczynach zamierzonego grupowego
zwolnienia, liczbie zatrudnionych pracownikow i grupach zawodowych, do ktérych oni naleza,
grupach zawodowych pracownikéw objetych zamiarem grupowego zwolnienia, okresie, w ciggu
ktérego nastgpi takie zwolnienie, proponowanych kryteriach doboru pracownikéw do grupowego
zwolnienia, kolejnosci dokonywania zwolnien pracownikéw, propozycjach rozstrzygniecia spraw
pracowniczych zwigzanych z zamierzonym grupowym zwolnieniem, sposobu ustalania
wysokosci Swiadczen pienieznych w przypadku zwolnienia grupowego dotyczacego zalogi
statku morskiego.

Dodatkowo, nalezy wskaza¢, ze zatrudnienie na statku nastepuje na podstawie marynarskiej
umowy o prace. Marynarskg umowe o prace zawiera sie na czas nieokreslony, na czas
okreslony lub na czas podrézy morskie;j.

W pozostatym zakresie dyrektywa 2015/1794 nie wymaga wdrozenia ze wzgledu na fakt,
iz Polska nie skorzystata z mozliwo$ci stosowania przedmiotowych wylaczen dla marynarzy.

Art. 6 zawiera przepisy przejSciowe W zakresie zabezpieczenia finansowego
odpowiedzialno$ci armatora. Zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnosci, o ktérym mowa
w art. 74 ust. 1 ustawy zmienianej w art. 1, w brzmieniu dotychczasowym, udzielone przed
dniem wejscia w zycie niniejszej ustawy, zachowuje waznosé przez okres na jaki zostato
udzielone, jednak nie diuzej niz do dnia 20 lutego 2018 r. Ponadto przewiduje sieg,
Zze przepisy art. 76a-76c ustawy zmienianej w art. 1, stosuje sie do zabezpieczen
finansowych odpowiedzialno$ci w zakresie, o ktorym mowa w art. 73 i 75 ustawy zmienianej
w art. 1, udzielonych od dnia wejscia w zycie niniejszej ustawy.

Art. 5 i art. 6 zawierajg przepisy przejsciowe w odniesieniu do obowigzku przeprowadzania
inspekcji warunkow pracy i zycia marynarzy na statkach. Przewiduje sie, ze armator statku,
o ktérym mowa w art. 93a ustawy zmienianej w art. 1, jest obowigzany ztozy¢ wniosek
o przeprowadzenie inspekcji okresowej, o ktorej mowa w art. 93a ustawy zmienianej w art.
1, w terminie 30 dni od dnia wejScia w zycie przepiséw wykonawczych wydanych na
podstawie art. 94a ustawy zmienianej w art. 1.

Ponadto dotychczasowe przepisy wykonawcze wydane na podstawie art. 94 ust. 2 ustawy
zmienianej w art. 1, w brzmieniu dotychczasowym, zachowujg moc do dnia wejscia
w zycie przepisow wykonawczych wydanych na podstawie art. 94a ustawy zmienianej
w art. 1, nie dluzej jednak niz przez okres 6 miesiecy od dnia wejScia w zycie niniejszej
ustawy.

4. Termin wejscia w Zycie ustawy
Proponuje sie, by ustawa weszia w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogloszenia.

5. W zwigzku z art. 103 ust. 1 a ustawy z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci
gospodarczej (Dz. U. z 2016 r. poz.1829 z pézn zm.) nalezy zaznaczyé, ze projektowana
ustawa bedzie miata wplyw na dziatalno$¢ mikroprzedsiebiorcow, matych i $rednich
przedsiebiorcow. Bowiem nalezy wskazaé, ze w art. 1 pkt 8 projektowanej ustawy
wprowadzono nowy art. 93 a, ktéry jak ww. przewiduje zasady inspekcji statkéw innych niz
statki, o ktdérych mowa w art. 92 ust. 1 i 3 ustawy, tj. statkéw o pojemnosci brutto (GT) ponizej
500, ktérych armatorzy nie wystapili z wnioskiem o wydanie certyfikatu wraz deklaracja albo
certyfikatu tymczasowego. Zgodnie z Normag A5.1.4 ust. 4 Konwencji MLC projektowana ustawa
przewiduje przeprowadzanie inspekcji statkéw co 3 lata. Koszt inspekcji wynosi¢ bedzie 1000
zt. Przedmiotowe rozwigzanie ma zapewni¢ egzekwowanie postanowieri Konwencji MLC.

6. Projektowana ustawa nie podlega notyfikacji w trybie przewidzianym w rozporzadzeniu Rady
Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu
notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. poz. 2039, z pézn. zm.).
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7. Projektowana ustawa nie wymaga przediozenia wiasciwym instytucjom i organom Unii
Europejskiej, w tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu w celu uzyskania opinii, dokonania
konsultacji lub uzgodnienia, o ktérych mowa w § 39 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29
pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2016 r. poz. 1006, z p6zn.
zm.).

8. Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248), projektowana ustawa zostata udostepniona
w Biuletynie Informacji Publicznej Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlagdowe;.
Stosowanie do postanowien § 52 uchwalty nr 190 Rady Ministréw z dnia 29 pazdziernika 2013 r.
— Regulamin pracy Rady Ministrow projektowana ustawa zostata udostgpniona w Biuletynie
Informacji Publicznej Rzgdowego Centrum Legislacji, w serwisie Rzagdowy Proces Legislacyjny,
z dniem skierowania do uzgodnier miedzyresortowych i konsultacji publicznych.

9. Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.






