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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
1.1. Cel

Partnerzy spoteczni z sektora transportu $rodladowego (Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi
Srédlagdowej, Europejska Organizacja Kapitanow i Europejska Federacja Pracownikow
Transportu) negocjowali z wlasnej inicjatywy na poziomie UE umowg dotyczaca niektorych
aspektow organizacji czasu pracy w transporcie $rodladowym, zgodnie z art. 155 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Wyrazili oni opini¢, ze dyrektywa
2003/88/WE' (dyrektywa dotyczaca czasu pracy) nie zaspokaja potrzeb sektora.

Negocjacje trwaly od stycznia 2008 r. do listopada 2011 r. Umowe europejskg dotyczacg
niektorych aspektéw organizacji czasu pracy w transporcie Srédladowym zawarto dnia
15 lutego 2012 r. Sygnatariusze przedstawili umowe Komisji Europejskiej i zwrocili si¢ o
jej wykonanie w drodze decyzji Rady na wniosek Komisji, zgodnie z art. 155 ust. 2
TFUE.

1.2. Obowiazujace przepisy w dziedzinie, ktorej dotyczy wniosek

Czas pracy pracownikow transportu $rodladowego wykonujacych prace w trasie reguluje
dyrektywa 2003/88/WE, ktora z mysla o zdrowiu i bezpieczenstwie pracownikow ustanawia
wspoOlne minimalne normy w odniesieniu do organizacji czasu pracy w zakresie dobowego
i tygodniowego okresu odpoczynku, czasowych ograniczen tygodniowego wymiaru czasu
pracy oraz corocznego urlopu wypoczynkowego i pracy w porze nocne;j.

Dziatalno$§¢ zawodowa pracownikéw wykonujacych prace w trasie w roéznych sektorach
transportu, w tym transportu §rodladowego, poczatkowo nie podlegata zakresowi dyrektywy
dotyczacej czasu pracy z 1993 r.%. Zakresem dyrektywy objeto ja w dyrektywie zmieniajacej
w 2000 r., ze skutkiem od dnia 1 sierpnia 2003 r.”. Na éwczesnym etapie nie mozna byto
jednak osiagnaé porozumienia w kwestii objecia wszystkich takich pracownikéw zakresem
ogo6lnych przepisow dyrektywy odnoszacych si¢ do minimalnego wymiaru dobowego
i tygodniowego okresu odpoczynku lub czasu pracy w porze nocnej, z uwagi na rdzne
warunki pracy i szczegolne cechy dziatalnosci zawodowej tych pracownikow. Ustanowiono
zatem®, ze wszystkie panstwa cztonkowskie musza podjaé niezbedne $rodki do zapewnienia
takim pracownikom prawa do ,,odpowiedniego odpoczynku™, nie okreslajac wymiaru czasu
takiego odpoczynku.

Artykul 14 dyrektywy dotyczacej czasu pracy® zezwala jednak na stosowanie innych
instrumentdow UE w celu okre$lenia bardziej szczegétowych wymagan dotyczacych czasu
pracy w odniesieniu do niektorych zawodow lub niektorych rodzajow dzialalnosci.

Dyrektywa 2003/88/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 4 listopada 2003 r. dotyczaca
niektorych aspektow organizacji czasu pracy, Dz.U. L 229 z 18.11.2003, s. 9-19.

Art. 1 ust. 3 dyrektywy 93/104/WE dotyczacej niektérych aspektdw organizacji czasu pracy, Dz.U. L
307 2 13.12.1993, s. 18 (,,dyrektywa z 1993 .”).

Art. 1 ust. 1 dyrektywy 2000/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe Rady
93/104/WE dotyczaca niektorych aspektow organizacji czasu pracy, w celu objecia sektorow
i dziatalnoéci wylaczeniem z tej dyrektywy, Dz.U. L 195 z 1.8.2000, s. 41 (,,dyrektywa z 2000 r.”).
Zob. motywy 3-11 dyrektywy z 2000r. oraz art. 17a wprowadzony dyrektywag z 2000 r.
(odpowiadajacy art. 20 dyrektywy dotyczacej czasu pracy).

Jak okreslono w art. 2 ust. 9 dyrektywy dotyczacej czasu pracy.

6 Art. 14 dyrektywy 2003/88/WE odpowiada art. 14 dyrektywy z 1993 r.; w kwestii wykladni
zob. Bowden przeciwko Tufnalls Parcels Express, sprawa C-133/00, orzeczenie z dnia 4 pazdziernika
2001 r.
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W niniejszym wniosku okres§la si¢ takie wymagania w odniesieniu do pracownikow
transportu $rdédladowego wykonujacych prace w trasie. Umowa zawarta przez partnerow
spotecznych z sektora transportu $rédladowego uwzglednia dyrektywe dotyczaca czasu pracy
1 zawiera propozycje réznych wymagan szczegoétowych, odpowiadajacych specyfice danego
sektora, zwlaszcza w kwestii okresu bazowego. Ponadto przewiduje ona minimalng liczbe
godzin dobowego 1 tygodniowego odpoczynku oraz maksymalng liczbe godzin pracy w porze
nocnej w celu uwzglednienia specyficznych warunkow pracy i szczegélnych cech danego
sektora. Umowa ma zastosowanie zar6wno do cztonkéw personelu (cztonkow zatogi), jak
i personelu poktadowego, obejmuje komercyjny transport towarowy i pasazerski oraz zawiera
szczegotowe postanowienia dotyczace pracy sezonowej na statkach pasazerskich. Nie ma
zastosowania do oséb obstugujacych statki we wilasnym zakresie (operatoréw bedacych
wiascicielami).

1.3. Kontekst ogolny

W 28 panstwach cztonkowskich UE w sektorze transportu $rodladowego pracuje okoto
42200 0sdb, z czego 31000 to pracownicy wykonujacy prace w trasie (73 %)’. Dziatalnos¢
w sektorze transportu S$rodladowego prowadzi w przyblizeniu 9650 przedsigbiorstw.
Zachodnia  cze$¢  Europy jest zdominowana przez —male przedsigbiorstwa
posiadajace/eksploatujace jeden statek. Natomiast dla odmiany na Dunaju wiasciciele jedne;j
barki nalezg do wyjatku. W sumie w Europie jest ponad 16000 statkow (statki do transportu
tadunkoéw sypkich, zbiornikowce, holowniki i pchacze). Ponad 75 % transportu §rodladowego
w Unii to transport transgraniczny".

Kazdego roku sie¢ transportu $rodladowego osigga wynik 140 mld tonokilometréw
w transporcie towarowym. Sie¢ sklada si¢ z okoto 37000 km $rédladowych drég wodnych,
do ktorych zalicza si¢ rzeki, jeziora i kanaly w 20 panstwach cztonkowskich. Transport
srédladowy to cichy i1 energooszczedny sposdb przewozu towaréw. Odgrywa podstawowa
role pod wzgledem logistycznym, jesli chodzi o przew6z towardéw z portdw morskich Europy
do miejsca przeznaczenia. Zuzycie energii w transporcie $rodladowym na tonokilometr
przewozonych towarow wynosi okoto 17% zuzycia energii w transporcie drogowym 1 50 %
w transporcie kolejowym’.

Brak przepisow UE w odniesieniu do ograniczen czasowych dziennego i tygodniowego
wymiaru pracy oraz pracy w porze nocnej pracownikow transportu $rodladowego
wykonujacych prace w trasie utorowat droge rozmaitym przepisom krajowym, ktore
sprawiaty ktopot przedsigbiorstwom transportowym i nie zapewnialy pracownikom
wystarczajgcej ochrony we wszystkich przypadkach. Wigkszos¢ pracownikow transportu
srodladowego wykonujacych pracg w trasie ma nieregularny harmonogram pracy
w pordwnaniu z pracownikami na ladzie. Zyja oni i pracuja na poktadzie statku, spedzajac na
nim wigkszo$¢ czasu przeznaczonego na odpoczynek. Przez dluzszy czas pozostajg z dala od
domu. Statki zazwyczaj pracujg 14 godzin dziennie, 5 lub 6 dni w tygodniu, a niekiedy bez
przerwy catag dobe. Po okresach duzego obcigzenia praca nastgpuja okresy odpoczynku
1 mniejszego obcigzenia pracg. Do $redniego czasu pracy w sektorze transportu §rédladowego
zazwyczaj zalicza si¢ sporo czasu bezczynnosci (na przyktad nieplanowany czas oczekiwania
przy Sluzach lub w trakcie zatadunku 1 wyladunku), co moze zdarza¢ si¢ réwniez w porze
nocnej. Czasami rejs moze trwaé dtuzej niz planowano z powodu warunkow zewnetrznych,
takich jak ptywy na rzekach lub warunki pogodowe.

7 »Badanie planowanych skutkéw wykonania Umowy europejskiej dotyczacej czasu pracy w transporcie

srodladowym — poréwnanie z obecnym stanem rzeczy”, Ecorys, 2013 r.

Komunikat Komisji W kierunku wysokiej jakosci srodlgdowego transportu wodnego — NAIADES 11,
COM(2013) 623 final.

http://ec.europa.eu/transport/modes/inland/index_en.htm

8
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Dotyczy to réwniez personelu hotelowego obstugujacego rejsy wycieczkowe po rzekach
w sektorze transportu srédladowego. Zatoga typowego rzecznego statku wycieczkowego ze
150 pasazerami sktada si¢ z szesciu do oémiu 0séb i 30 pracownikéw obstugi hotelowej'”.
Poniewaz sezon na zegluge pasazerska trwa okoto o$miu miesiecy, pracownicy hotelowi
przebywaja bardzo dtugo poza domem.

W sporzadzonym w imieniu Komisji opracowaniu ,,Obserwacja rynku nr 12 — Analiza
sytuacji gospodarczej — jesien 2010 1.”'" sytuacje pracownikéw hotelowych opisano, jak
nastepuje:

Obecnie nie ma zadnych uktadow zbiorowych w zakresie wynagrodzenia personelu
hotelowego na rzecznych statkach wycieczkowych, zatem place podlegajq indywidualnym
negocjacjom. Poniewaz sezon na Zegluge pasazerskq trwa okoto osmiu miesiecy, pracownicy
sq bardzo diugo poza domem, wobec czego coroczny urlop spedzajq zasadniczo w domu zimg,
po zakonczeniu sezonu. Pracownicy w tym segmencie czesto zmuszeni sq znosi¢ bardzo diugi
dzien pracy, a zakwaterowanie przez diugi czas w bardzo maltej kabinie, nawet z trzema
wspotlokatorami, co stanowi rowniez nietatwe wyzwanie.

1.4. Spojnosé z pozostalymi obszarami polityki i celami Unii

UE zobowigzala si¢ do realizacji celu zaktadajacego przejscie na mniej energochlonne,
czystsze oraz bezpieczniejsze rodzaje transportu. Transport srédladowy moze wnie$¢ znaczny
wktad w zréwnowazony rozwdj systemu transportowego, wraz z transportem kolejowym
izegluga morska. W $rodokresowym sprawozdaniu z postgpéw we wdrazaniu
zintegrowanego europejskiego programu dziatan na rzecz zeglugi $rodladowej (NAIADES)'
Komisja przypomniata znaczenie dialogu spotecznego w danym sektorze i potwierdzila, ze
negocjacje partneréw spolecznych w sprawie czasu pracy stanowia jeden z podstawowych

elementow rozdzialu NAIADES zatytufowanego ,,Zatrudnienie i kwalifikacje”"”.

We wrzesniu 2013 r. Komisja Europejska przyjela pakiet NAIADES II, obejmujacy lata
2014-2020". Pakiet NAIADES II zawiera komunikat okreslajacy program dziatan
w nastepujacych obszarach: infrastruktura wysokiej jako$ci; wysoka jako$¢ dzigki
innowacyjnosci; sprawne funkcjonowanie rynku; poprawa jakosci ochrony srodowiska dzigki
niskiemu poziomowi emisji; integracja $rodladowego transportu wodnego w logistyczne
fancuchy multimodalne; oraz wykwalifikowana sita robocza 1 wysoka jako$¢ miejsc pracy.

Ponadto poprawa jakosci i warunkéw pracy, w szczegolnosci przeglad obowigzujacego
prawodawstwa 1 zapewnienie inteligentniejszych ram prawnych UE w odniesieniu do
zatrudnienia oraz bezpieczenstwa i higieny pracy, to podstawowe dzialania w kontekscie
,, Programu na rzecz nowych umiejetnosci i zatrudnienia: europejski wktad w peine
zatrudnienie .

Obserwacja rynku nr 12 — Analiza sytuacji gospodarczej — jesien 2010 r., CCNR. http://www.ccr-
zkr.org/files/documents/om/om10I1_en.pdf.

Tamze.

Komunikat Komisji w sprawie promocji zeglugi srodladowej ,,NAIADES” — zintegrowany europejski
program dziatan na rzecz zeglugi $rodladowej, COM(2006) 6 final.

1 SEC(2011) 453 final.

Komunikat Komisji W kierunku wysokiej jakosci srodlgdowego transportu wodnego — NAIADES 11,
COM(2013) 623 final.

Komunikat Komisji Program na rzecz nowych umiejetnosci i zatrudnienia: europejski wkiad w peine
zatrudnienie, COM(2010) 682 final.
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Zapewnienie uczciwej konkurencji i rownych warunkow dzialania w sektorze transportu
srodladowego pokrywa sie z celem biatej ksiegi w sprawie transportu z 2011r.'°,
zakladajacym stworzenie prawdziwego jednolitego europejskiego obszaru transportu za
sprawa wyeliminowania wszystkich barier migdzy systemami krajowymi. Nieodzowng
czgscig tej strategii jest wiekszy stopien ujednolicenia i egzekwowania przepisOw w zakresie
spraw socjalnych oraz innych norm.

W szczegblnosci dokument roboczy stuzb Komisji towarzyszacy bialej ksigdze dodatkowo
stwierdza, ze:

., Partnerzy spoteczni pracujg nad zaleceniami dotyczgcymi poprawy warunkow Zycia i pracy
na poktadach statkow, nad specjalnymi rozwigzaniami w zakresie czasu pracy, nad unijnymi
profilami zawodowymi i wymaganiami dotyczqcymi stanu zalogi na statkach oraz nad
ustanowieniem minimalnych norm w zakresie ksztafcenia i szkolenia, jak rowniez nad
zaleceniami dotyczqgcymi zapobiegania dumpingowi socjalnemu i nieuczciwej konkurencji
w sektorze transportu srodlgdowego”.

2. WYNIKI KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI ORAZ
DOKUMENT ANALITYCZNY
2.1. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Artykut 155 ust. 1 TFUE stanowi, ze dialog mi¢dzy partnerami spotecznymi na poziomie Unii
moze prowadzié, jesli oni sobie tego zycza, do nawigzania stosunkéw umownych, w tym
umoéw zbiorowych. TFUE nie zobowigzuje ich do wczes$niejszych konsultacji z innymi
stronami.

Z uwagi na to, ze Umowa europejska dotyczaca niektorych aspektow organizacji czasu pracy
w transporcie $rodladowym zostata zawarta z wlasnej inicjatywy partnerow spotecznych,
Komisja musi oceni¢ stosowno$¢ dziatan UE w tym obszarze.

Stuzby Komisji przygotowaty dokument analityczny, ktdry towarzyszy niniejszemu
wnioskowi zgodnie z wytycznymi dotyczacymi oceny skutkow'’. Przedstawia on
proporcjonalng analiz¢, oceniajaca spoteczno-ekonomiczne skutki wykonania umowy.
W ramach zewnetrznego badania kosztow i korzysci wynikajacych z wykonania umowy'®
konsultanci okreslili wlasciwe organy i partneréw spotecznych ze wszystkich panstw
cztonkowskich oraz zwrdcili si¢ o udzielenie informacji na temat krajowego prawodawstwa
dotyczacego czasu pracy w sektorze transportu srdédladowego, okreslajac tez potencjalne
skutki wykonania umowy, ktorych w ich opinii mozna si¢ spodziewac.

2.2. Dokument analityczny

Sygnatariusze przedstawili umowe Komisji Europejskiej 1 zwrocili si¢ o jej wykonanie
w drodze decyzji Rady na wniosek Komisji, zgodnie z art. 155 ust. 2 TFUE.

Jezeli partnerzy spoleczni zwracajg si¢ 0 wykonanie zawartej przez nich umowy na podstawie
decyzji Rady na wniosek Komisji, zgodnie z art. 155 ust. 2 TFUE, Komisja moze przyja¢ lub
odrzuci¢ wniosek o wykonanie umowy na mocy prawa, lecz nie moze zmieni¢ jej brzmienia.
Komisja nie moze zwréci¢ si¢ do partnerow spolecznych na poziomie UE o samodzielne
wykonanie umowy, jako ze zgodnie z art. 155 ust. 2 TFUE jest to ich prerogatywa.

Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM(2011) 144 final.
http://ec.europa.eu/governance/impact/commission_guidelines/docs/iag_2009 en.pdf

»Badanie planowanych skutkéw wykonania Umowy europejskiej dotyczacej czasu pracy w transporcie
srodladowym — poréwnanie z obecnym stanem rzeczy”, Ecorys, 2013 r.
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W zwigzku z powyzszym Komisja ma do rozwazenia jedynie dwie mozliwosci:

1. nie wnioskowa¢ o wykonanie umowy w drodze decyzji Rady zgodnie z art. 155 ust. 2
TFUE (scenariusz odniesienia): obecne prawodawstwo UE, dyrektywa 2003/88/WE
dotyczaca niektorych aspektow organizacji czasu pracy i1 dyrektywa 94/33/WE w sprawie
ochrony pracy os6b mtodych, pozostanie w mocy w odniesieniu do pracownikow transportu
srédladowego wykonujacych prace w trasie, jednak nie begdzie zadnego prawodawstwa na
poziomie UE odnoszacego si¢ do czasu pracy w danym sektorze.

Scenariusz odniesienia jest w znacznym stopniu ksztattowany przez prawodawstwo krajowe
i przepisy dotyczace bezpieczenstwa, ktore stosuje si¢ zgodnie z mi¢dzynarodowymi
umowami, takimi jak regulamin dla cztonkéw zatég Zeglugi na Renie" i tym podobnymi®.
Prawodawstwo krajowe rdézni si¢ wigc 1 bedzie nadal si¢ réznilo w tym sektorze,
zdominowanym dziatalnoScia o charakterze transgranicznym. Na poziomie UE nie
przewiduje si¢ zadnych ograniczen, ktore bytyby wyrazone w jednostkach czasu 1 odnosityby
si¢ do minimalnego dobowego odpoczynku, tygodniowego odpoczynku, przerw
i maksymalnego wymiaru czasu pracy w porze nocnej. Ponadto rézny jest zakres krajowego
prawodawstwa w poszczegélnych panstwach cztonkowskich. W niektorych panstwach
cztonkowskich prawodawstwo ma zastosowanie wytacznie do czlonkéw personelu,
w niektorych przypadkach do osob pracujacych na wilasny rachunek, jednak nie uwzglednia
personelu poktadowego. W innych panstwach cztonkowskich ustawodawstwo dotyczace
czasu pracy w danym sektorze odnosi si¢ zardwno do cztonkéw zatogi, jak i personelu
poktadowego;

2. przedstawi¢ wniosek o wykonanie umowy w drodze decyzji Rady zgodnie z art. 155
ust. 2 TFUE: dyrektywa 2003/88/WE dotyczaca niektorych aspektow organizacji czasu pracy
oraz dyrektywa 94/33/WE w sprawie ochrony pracy osob miodych zostana uzupeitnione
dyrektywa zawierajaca bardziej szczegoétowe przepisy w sprawie wigzacych i wspdlnych
definicji dotyczacych organizacji czasu pracy w transporcie srodladowym.

Umowa dotyczy nastepujacych obszaréw: ograniczen odnoszacych si¢ do dobowego
1 $redniego tygodniowego czasu pracy wyrazonych w jednostkach czasu, okresu bazowego,
corocznego urlopu, okreslenia dni pracy i dni odpoczynku, szczegdtowych postanowien
dotyczacych pracy sezonowej na statkach pasazerskich, minimalnego wymiaru czasu
dobowego 1 tygodniowego odpoczynku, przerw, maksymalnego wymiaru czasu pracy
w porze nocnej, szczegotowych postanowien dotyczacych czasu pracy osob ponizej 18 roku
zycia, sprawdzania zgodnos$ci (,,kontroli”), sytuacji nadzwyczajnych, oceny stanu zdrowia
1 prawa pracownikdw nocnych do przeniesienia, bezpieczenstwa i1 ochrony zdrowia oraz
harmonograméw pracy.

Umowa wigzaco 1 wspo6lnie dla wszystkich okresla w jednostkach czasu minimalny wymiaru
czasu dobowego i tygodniowego odpoczynku oraz maksymalny czas pracy w tygodniu
1 W porze nocnej.

Umowa bedzie miata zastosowanie do pracownikéw wykonujacych pracg w trasie
wchodzacych w sklad zalogi i do personelu poktadowego. Zgodnie z ograniczeniami
okreslonymi w TFUE partnerzy spoleczni nie poczynili uzgodnien w kwestii postanowien
dotyczacych czasu pracy osob pracujacych na wlasny rachunek.

Umowa przewiduje regule stosowania ,,bardziej korzystnych przepisow” (klauzula 17 ust. 1).
Oznacza to, ze jezeli obowigzujace aktualnie prawodawstwo krajowe lub uktad zbiorowy

19 http://www.ccr-zkr.org/13020500-en.html#04
20 Zalecenia Komisji Dunaju sa takie same jak regulamin dla cztonkow zatdg zeglugi na Renie.
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przewiduje przepisy zapewniajace wigksza ochrone, nic nie trzeba zmienia¢ wskutek
wykonania danej umowy.

Niniejszy wniosek jest zgodny z podsumowaniem dokumentu analitycznego w kwestii
uszeregowania opcji polityki.

Niniejsza inicjatywa ma ograniczony wptyw na MSP, zwlaszcza na mikroprzedsigbiorstwa.
Mate przedsigbiorstva maja duzy udziat procentowy w danym sektorze. Liczba matych
przedsiebiorstw w regionie Renu jest proporcjonalnie wigksza od liczby matych
przedsigbiorstw w regionie Dunaju. Sa to glownie operatorzy bedacy wlascicielami,
eksploatujacy statki na wlasng reke. Umowa nie ma zastosowania do operatorow bedacych
wiascicielami.

Podczas negocjacji w sprawie umowy MSP byly licznie reprezentowane przez Europejska
Organizacj¢ Kapitandw, a ich przedstawiciele znalezli si¢ wsrod najwigkszych zwolennikow
umowy, poniewaz dostrzegli mozliwo$¢ harmonizacji z potencjalnie prostszymi przepisami
dotyczacymi czasu pracy w danym sektorze.

Wiekszos¢ MSP podlegajacych postanowieniom umowy z uwagi na to, ze zatrudniaja
pracownikow wykonujacych prace w trasie, znajdzie si¢ wsréd podmiotow, ktore
w mniejszym stopniu odczujg jej skutki. Do przedsiebiorstw tych naleza statki wykonujace
rejsy po Renie i Dunaju w systemach eksploatacji Al i A2*', ktore juz wymagaja okreslonych
okresd6w odpoczynku (na podstawie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa ruchu statkéw).

3. ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
3.1. Podstawa prawna

Artykut 155 ust. 2 TFUE stanowi, ze ,,Wykonywanie uméw zbiorowych zawartych na
poziomie Unii odbywa si¢ badz zgodnie z procedurami i praktykami wiasciwymi dla
partneré6w spotecznych i1 panstw czlonkowskich, badz, w dziedzinach podlegajacych
artykulowi 153, na wspolne zadanie stron-sygnatariuszy, w drodze decyzji Rady na wniosek
Komisji. Parlament Europejski jest informowany”.

Umowa zawarta przez Stowarzyszenie Zeglugi Srodladowej (EBU), Europejska Organizacje
Kapitanow (ESO) 1 Europejska Federacje Pracownikéw Transportu (ETF) dotyczy niektorych
aspektow organizacji czasu pracy w transporcie §rodladowym. Odnosi si¢ do warunkéw pracy
oraz zawiera postanowienia odnoszace si¢ do zdrowia i1 bezpieczenstwa pracownikow
w dziedzinie podlegajacej art. 153 ust. 1 lit. a) TFUE. Jest to jedna z dziedzin, w sprawie
ktorej Rada moze stanowi¢ wigkszoscig kwalifikowang. Artykut 155 ust. 2 stanowi zatem
odpowiednig podstawe prawng dla wniosku Komisji.

W swoim komunikacie Dostosowanie i wspieranie dialogu spotecznego na poziomie
Wspolnoty™ Komisja podkreslita, ze ,,przed skierowaniem do Rady wniosku legislacyjnego
Komisja dokonuje oceny reprezentatywnego statusu umawiajgcych si¢ stron, ich mandatu
izgodnosci kazdej klauzuli umowy zbiorowej z prawem wspolnotowym, jak réwniez
postanowien dotyczacych matych i srednich przedsigbiorstw™.

Ponizej przedstawiono wspomniang oceng.

2 Zgodnie z regulaminem zeglugi po Renie statek eksploatowany w systemie Al to statek, ktory jest

eksploatowany w sposob nieprzerwany przez maksymalnie 14 godzin na dobg; system A2 oznacza, ze
statek jest eksploatowany w sposob nieprzerwany przez maksymalnie 18 godzin na dobg.

Komunikat Komisji ,,Dostosowanie i wspieranie dialogu spotecznego na poziomie Wspolnoty”,
COM(1998) 322 final.
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3.2 Analiza umowy
3.2.1  Reprezentatywnos¢ umawiajgcych sig stron i ich mandat

Podstawa legitymacji partnerow spolecznych do konsultacji i prawa negocjowania umow,
ktoére moga zosta¢ wykonane w drodze decyzji Rady, jest ich reprezentatywnos$¢.

Sygnatariuszami umowy sa Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi Srodladowej (EBU),
Europejska Organizacja Kapitanow (ESO) 1 Europejska Federacja Pracownikow Transportu
(ETF). Te trzy organizacje sa czlonkami Komitetu Dialogu Sektora Transportu
Srodladowego, utworzonego zgodnie z decyzja Komisji z dnia 20 maja 1998 r.”* w sprawie
ustanowienia Komitetoéw Dialogu Sektorowego promujacych dialog migdzy partnerami
spotecznymi na szczeblu europejskim. Komisja systematycznie ocenia reprezentatywnos¢
partnerow spotecznych uczestniczacych w europejskim dialogu spotecznym, opierajac si¢ na
zewnetrznych badaniach. Ostatnie opracowanie z badania reprezentatywnosci dla transportu
srédladowego, przeprowadzonego przez Europejska Fundacje na rzecz Poprawy Warunkow
Zycia i Pracy (Eurofound), trojstronna jednostke organizacyjna, opublikowano w 2010 .2,

Informacje przedstawione przez sygnatariuszy potwierdzaja, ze naleza oni do danego sektora i
sa zorganizowani na poziomie europejskim. Ponadto skladaja si¢ z organizacji, ktére same
stanowig integralny i uznany podmiot w strukturach partnerow spotecznych w panstwach
cztonkowskich 1 sg zdolne do negocjowania umoéw oraz reprezentuja wiele panstw
cztonkowskich. I w koncu, maja one wymagang strukture, umozliwiajaca im skuteczny udziat
w pracach komitetu dialogu sektorowego.

Umowa podpisana przez wymienione organizacje obejmuje niektore aspekty organizacji
czasu pracy pracownikow transportu $rodladowego wykonujacych prace w trasie.
Sygnatariusze przedtozyli informacje dotyczace ich reprezentatywnosci, dowodzace, ze
W wystarczajacym stopniu reprezentujg pracownikéw transportu §rodladowego wykonujacych
prace w trasie oraz ich pracodawcow, zar6wno w sektorze transportu towarowego, jak
1 pasazerskiego.

W imieniu pracodawcow wystepuje EBU>, reprezentujace krajowe organizacje zeglugi
srodladowej (transport towarowy i pasazerski) z o$miu pafstw cztonkowskich UE®®, oraz
ESO?', reprezentujaca prywatnych przedsigbiorcow z sektora zeglugi srodladowej (kapitanow
statkow pracujacych na whasny rachunek) z picciu panstw czlonkowskich?. Obie organizacje
razem maja swoje podmioty zalezne w dziewigciu panstwach cztonkowskich. Badanie
reprezentatywnosci potwierdzito ,,znaczenie EBU 1 ESO jako podmiotéw reprezentujacych
w niezrOwnany sposob europejskie przedsigbiorstwa z danego sektora, mimo ze oba
stowarzyszenia prowadza dziatalno$¢ tylko w cze$ci panstw cztonkowskich, bedac
patronackimi organizacjami dla podmiotoéw zaleznych z tych panstw”.

Ze strony zwiazkéw zawodowych umowe podpisata ETF®’, ktorej sekcja transportu
srédladowego skupia urzednikéw zwigzkéw zawodowych 1 przedstawicieli krajowych

3 Decyzja Komisji 98/500/WE z dnia 20 maja 1998 r. w sprawie ustanowienia Komitetow Dialogu

Sektorowego promujacych dialog miedzy partnerami spotecznymi na szczeblu europejskim, Dz.U. L
225712.8.1998, s. 27.

Europejska Fundacja na rzecz Poprawy Warunkéw Zycia i Pracy (2010), Reprezentatywnos$é
europejskich organizacji partnerow spotecznych: transport srodladowy
(http://www.eurofound.europa.eu/eiro/studies/tn0809017s/tn0809017s.htm).
http://www.ebu-uenf.org/membership

Belgia, Republika Czeska, Niemcy, Francja, Luksemburg, Niderlandy, Austria i Rumunia.
http://www.eso-oeb.org/organisations

Belgia, Niemcy, Francja, Niderlandy i Polska.

http://www.itfglobal.org/etf/etf-affiliates.cfm
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zwigzkdéw zawodowych sektora transportu, bronigc intereséw pracownikéw danego sektora
(transportu towarowego 1 pasazerskiego, zwlaszcza pracownikdéw obstugi hotelowej 1 statkow
wycieczkowych). ETF reprezentuje organizacje pracownikow transportu s$rodladowego
z 17 panstw cztonkowskich™; wickszo$¢ tych organizacji jest zaangazowana w rokowania
zbiorowe na poziomie krajowym.

Poniewaz EBU, ESO i ETF nie posiadaja podmiotow zaleznych we wszystkich pafstwach
cztonkowskich UE, aby zapewni¢ przejrzysto$¢ procesu negocjacji, w listopadzie 2009 r.
rozestaty one wspdlne pismo do ministrow transportu i pracy we wszystkich panstwach
cztonkowskich, informujac ich o istocie prowadzonych przez nie negocjacji i proszac
o przekazanie tej informacji krajowym organizacjom partnerdw spotecznych. Na pismo nie
otrzymano chyba zadnej oficjalnej odpowiedzi.

W  wyniku przeprowadzonego przez Eurofound badania reprezentatywno$ci nie
zidentyfikowano zadnych innych sektorowych organizacji partneréw spolecznych na
poziomie europejskim.

Komisja stwierdza zatem, ze EBU, ESO i ETF s3 jedynymi organizacjami o ogélnounijnym
zasiegu, ktore reprezentuja obie strony sektora transportu §rédladowego.

W pismie skierowanym do Komisji dnia 16 marca 2012 r. sygnatariusze umowy potwierdzili,
ze ich krajowe podmioty zalezne upowaznily ich do negocjowania i zawarcia umowy.

Podsumowujac, sygnatariusze umowy dostatecznie reprezentuja sektor transportu
srédladowego ogdlnie oraz pracownikow 1 pracodawcoéw, ktorzy moga podlegaé
postanowieniom umowy, jak rowniez zostali upowaznieni przez swoich krajowych cztonkéw
do negocjowania i zawarcia umowy.

3.2.2  Zgodnos¢ klauzul umowy z prawem

Komisja przeanalizowata kazda klauzul¢ umowy i1 nie stwierdzila Zzadnych sprzeczno$ci
z prawem UE.

Umowa migdzy partnerami spolecznymi nie nakladataby bezposrednio na panstwa
cztonkowskie zobowigzan: zobowigzania takie wynikalby raczej z jej wykonania w drodze
decyzji Rady.

Tre$§¢ umowy dotyczy dziedzin wymienionych w art. 153 ust. 1 TFUE.

Klauzula 17 umowy zawiera klauzule o zachowaniu poziomu ochrony, zapewniajaca
utrzymanie aktualnego poziomu ochrony pracownikéw. Ponadto we wniosku dotyczacym
dyrektywy uwzgledniono konieczne $rodki ochrony dorobku UE (korzystniejsze przepisy
1 klauzula o nieobnizaniu poziomu ochrony — zob. art. 2).

33 Pomocniczos$¢ i proporcjonalnosé

Zasada pomocniczo$ci ma zastosowanie, o ile wniosek nie wchodzi w zakres wytgcznych
kompetencji UE.

We wniosku przewidziano ,,bardziej szczegdlowe przepisy” w rozumieniu art. 14 dyrektywy
dotyczacej czasu pracy. Artykut 14 nawigzuje do ,,instrumentow Wspolnoty” koniecznych do
ustanowienia takich przepisow. Cel wniosku mozna zatem osiaggnaé wytacznie na poziomie
UE.

Potrzebe podjecia dziatan na poziomie UE uzasadnia rowniez fakt, Ze transport §rodladowy to
w duzym stopniu transport migdzynarodowy 1 dotyczy przede wszystkim transgranicznej

30 Belgia, Bulgaria, Republika Czeska, Dania, Niemcy, Hiszpania, Francja, Wtochy, Lotwa, Luksemburg,

Niderlandy, Austria, Polska, Portugalia, Rumunia, Finlandia i Zjednoczone Krélestwo.
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dzialalnosci europejskiej sieci transportu S$rodladowego. Aby zapobiec nieuczciwej
konkurencji powodowanej znacznymi réznicami w przepisach dotyczacych czasu pracy
w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich, koniecznie nalezy ustanowi¢ na poziomie UE
minimalne normy w odniesieniu do czasu pracy w przedmiotowym sektorze.

Majac na mysli t¢ potrzebe, partnerzy spoleczni zawarli umowe¢ na poziomie UE zgodnie
zart. 155 ust. 1 TFUE 1 zwroécili si¢ o jej wykonanie w drodze decyzji Rady na wniosek
Komisji, zgodnie z art. 155 ust. 2 TFUE. Tego rodzaju szczegdétowe wymagania zostaly juz
ustanowione w réznych dyrektywach dotyczacych pracownikow transportu wykonujacych
prace w trasic w sektorze lotnictwa cywilnego’', pracownikéw uczestniczacych
w $wiadczeniu interoperacyjnych ustug transgranicznych w sektorze kolejowym™ oraz
marynarzy>>, na podstawie europejskich umoéw zawartych przez partneréw spotecznych
z danych sektorow.

W zwigzku z powyzszym niniejszy wniosek jest zgodny z zasada pomocniczoS$ci.

Whioskowana dyrektywa spelnia wymdg dotyczacy proporcjonalnosci, poniewaz ogranicza
si¢ do okreslenia zamierzonych celow i ustanawia minimalne normy.

Pozostawia zatem miejsce na elastyczno$¢ w kwestii wyboru konkretnych §rodkéw majacych
na celu jej wdrozenie.

34 Wybdr instrumentéow

Wybranym instrumentem jest dyrektywa. Wyrazu ,,decyzja” w art. 155 ust. 1 uzyto w jego
ogo6lnym rozumieniu, aby umozliwi¢ wybor instrumentu legislacyjnego zgodnie z art. 288
TFUE. Do Komisji nalezy wybranie najwlasciwszego z trzech wigzacych instrumentow
okreslonych w wymienionym artykule (rozporzadzenie, dyrektywa lub decyzja).

Artykut 296 TFUE stanowi, ze ,,Jezeli Traktaty nie przewiduja rodzaju przyjmowanego aktu,
instytucje dokonuja wyboru, jakiego rodzaju akt ma w danym przypadku zostaé przyjety,
W poszanowaniu obowigzujacych procedur oraz zasady proporcjonalno$ci”.

W tym przypadku, majac na uwadze rodzaj i tre§¢ umowy partneréw spotecznych, oczywiste
jest, ze najlepiej zastosowaé przepisy, ktore panstwa cztonkowskie lub partnerzy spoteczni
transponuja do prawa krajowego panstw czlonkowskich. Dyrektywa jest wiec
najwlasciwszym instrumentem.

Komisja uwaza tez, ze umowy nie nalezy wtacza¢ do wniosku, lecz ja do niego zalaczy¢.

3 Dyrektywa Rady 2000/79/WE z dnia 27 listopada 2000 r. dotyczaca Europejskiego porozumienia

W sprawie organizacji czasu pracy personelu pokladowego w lotnictwie cywilnym, zawartego przez
Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA), Europejska Federacje Pracownikéw Transportu
(ETF), Europejskie Stowarzyszenie Cockpit (ECA), Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regionow
Europy (ERA) i Migdzynarodowe Stowarzyszenie Przewoznikéw Lotniczych (IACA) (Tekst majacy
znaczenie dla EOG) — Dz.U. L 302 z 1.12.2000, s. 57-60.

Dyrektywa Rady 2005/47/WE z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie umowy miedzy Stowarzyszeniem
Kolei Europejskich (CER) a Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF) w sprawie
niektorych aspektow warunkow pracy pracownikow wykonujacych pracg w trasie uczestniczacych
w $wiadczeniu interoperacyjnych ustug transgranicznych w sektorze kolejowym — Dz.U. L 195
z27.7.2005,s. 15-17.

Dyrektywa Rady 1999/63/WE z dnia 21 czerwca 1999 r. dotyczaca umowy w sprawie organizacji czasu
pracy marynarzy przyjetej przez Stowarzyszenie Armatoréow Wspolnoty Europejskiej (ECSA)
i Federacje Zwiazkow Zawodowych Pracownikow Transportu w Unii Europejskiej (FST) — Zatacznik:
Umowa Europejska w sprawie organizacji czasu pracy marynarzy — Dz.U. L 167 2 2.7.1999, s. 33-37.
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3.5 Informacja dla Parlamentu Europejskiego

Zgodnie z art. 155 ust. 2 TFUE, jezeli umowa zbiorowa zawarta na poziomie Unii jest
wykonywana w drodze decyzji Rady, Parlament Europejski musi by¢ o tym poinformowany.

Komisja przekazata swoj wniosek do Parlamentu Europejskiego, ktéry moze przedstawic
Komisji i Radzie swoja opinig, jezeli tego sobie zyczy.

3.6 Tres¢ wniosku
Struktura wniosku jest nastepujaca:
Artykut 1

Ten artykul ogranicza si¢ do nadania mocy wigzacej umowie zawartej przez partnerow
spotecznych, co jest celem decyzji Rady, przyjetej na podstawie art. 155 ust. 2 TFUE.

Artykut 2

Artykut 2 stanowi, ze dyrektywa przewiduje jedynie minimalne wymagania, pozostawiajac
panstwom cztonkowskim dowolno$¢ w kwestii przyjecia srodkdw, ktore sg bardziej korzystne
dla pracownikow w danej dziedzinie. Jego celem jest wyrazne zagwarantowanie nabytych
poziomdéw ochrony pracownikdéw oraz zapewnienie, by stosowano wylacznie korzystniejsze
standardy ochrony pracownikow.

Artykuty 3 do 6

Artykuty 3 do 6 zawieraja zwykle przepisy w sprawie transpozycji do prawa krajowego
panstw czlonkowskich, zobowigzujac je réwniez do zapewnienia skutecznych,
proporcjonalnych i odstraszajacych sankcji. W szczegodlnosci w art. 5 okreslono dzien wej$cia
dyrektywy w zycie.

3.7 Szczegolowe omowienie postanowien zalacznika do wniosku
Klauzula 1 (Zakres stosowania)

Ta klauzula objasnia, ze umowa ma zastosowanie do pracownikdw wykonujacych prace
w trasie, zatrudnionych jako cztonkowie zatogi i personelu poktadowego na poktadzie statku
eksploatowanego w ramach dziatalno$ci handlowej w sektorze zeglugi srédladowej. Klauzula
1 ust. 2 stanowi, ze operatorzy bedacy wilascicielami nie s3 uznawani za pracownikow
rowniez wowczas, gdy we wilasnym przedsigbiorstwie posiadaja status pracownika ze
wzgledu na ubezpieczenie spoleczne.

Klauzula 1 ust. 3 ustala stosunek miedzy postanowieniami umowy a przepisami krajowymi
1 migdzynarodowymi dotyczacymi okreséw odpoczynku do celow bezpieczenstwa ruchu
statkow. Jezeli postanowienia umowy i przepisy krajowe lub migdzynarodowe réznig sig,
zastosowanie maja postanowienia lub przepisy, ktore gwarantuja wigkszy stopien ochrony
zdrowia 1 bezpieczenstwa pracownikow.

Klauzula 1 ust. 4 stanowi, ze pracownicy wykonujacy prace w trasie zatrudnieni na pokladzie
statku eksploatowanego na terytorium panstwa cztonkowskiego poza sektorem komercyjnej
zeglugi $rodladowej, ktorych warunki pracy sg okreslone w formie zbiorowych uktadow
pracy, moga zosta¢ objeci zakresem stosowania umowy pod pewnymi warunkami.

Klauzula 2 (Definicje)

W umowie stosuje si¢ rozne terminy: jednostka, statek pasazerski, czas pracy, okres
odpoczynku, dzien odpoczynku, operator zeglugi $rodladowej, harmonogram, pora nocna,
pracownik wykonujacy prace w porze nocnej, pracownik wykonujacy prace w systemie
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zmianowym, personel poktadowy, pracownik wykonujacy prace w trasie i sezon. Klauzula 2
okresla znaczenie tych terminow do celow umowy.

Klauzula 3 (Czas pracy i okres bazowy)

Klauzula 3 ust. 1 ustanawia o$miogodzinny dzien pracy jako podstawe czasu pracy.
Klauzula 3 ust. 2 przewiduje przecigtny tygodniowy czas pracy w wymiarze 48 godzin,
zgodnie z art. 6 dyrektywy dotyczacej czasu pracy.

Klauzula 3 ust. 2 okresla okres bazowy w wymiarze 12 miesigcy. Okres bazowy to okres, dla
ktérego oblicza si¢ przecigtny tygodniowy czas pracy.

W zwigzku z powyzszym klauzula 3 ust. 3 stanowi, ze maksymalny czas pracy w okresie
bazowym wynosi 2304 godziny. Okresow platnego urlopu wypoczynkowego oraz okreséw
zwolnien lekarskich nie wlacza si¢ do obliczania $redniej. Jezeli stosunek pracy obowigzuje
przez okres krotszy niz okres bazowy, to przy obliczaniu maksymalnego dopuszczalnego
czasu pracy stosuje si¢ metode pro rata temporis.

Klauzula 4 (Dobowy i tygodniowy czas pracy)

Klauzula 4 ust. 1 ustanawia maksymalny czas pracy w kazdym okresie 24-godzinnym
1 maksymalny czas pracy w kazdym okresie siedmiodniowym.

Klauzula 4 ust. 2 wprowadza ograniczenie przeci¢tnego tygodniowego czasu pracy, ktory nie
moze przekracza¢ 72 godzin w okresie czterech miesigcy w przypadku konkretnego
harmonogramu pracy. W postanowieniu tym uwzgledniono istniejagce harmonogramy pracy
w danym sektorze oraz znaczng ilo$¢ czasu bezczynnos$ci w trakcie pobytu na poktadzie.

Klauzula 5 (Dni pracy i odpoczynku)

Harmonogramy pracy w sektorze transportu $rdédladowego rdéznig sie. Pracownicy
wykonujacy prace w trasie czesto pracuja na statku przez kolejne dni, aby spedzié¢ okres
odpoczynku w domu. Klauzula 5 ust. 1 ustanawia gorny pulap: nie mozna przekroczy¢
31 kolejnych dni pracy.

Klauzula 5 ust. 2 przewiduje regulacje dla harmonogramu 1:1, w ktérym to przypadku
pracownik ma takg samg liczb¢ dni odpoczynku i dni pracy. Wedlug tego harmonogramu po
kolejnych dniach pracy przyznaje si¢ jednakowa liczbe kolejnych dni odpoczynku. Mozliwe
sg wyjatki od tej reguly, podlegajace wymienionym warunkom.

Klauzula 5 ust. 3 ustanawia metode obliczania minimalnej liczby kolejnych dni odpoczynku,
jezeli harmonogram przewiduje, ze liczba dni pracy jest wyzsza niz liczba dni odpoczynku.
Takie dni odpoczynku muszg zosta¢ przyznane natychmiast po kolejnych dniach pracy.

Klauzula 6 (Praca sezonowa w sektorze rejsow statkami pasazerskimi)

Aby uwzgledni¢ szczeg6lny charakter pracy sezonowej na statkach pasazerskich, w klauzuli 6
ustanowiono goérne pulapy czasu pracy: 12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym oraz
72 godziny w kazdym okresie siedmiodniowym, ktére mozna stosowa¢ w odniesieniu do
wszystkich pracownikow wykonujacych prace w trasie na statkach pasazerskich.

Klauzula 6 ust. 2 zawiera wymdg przyznania pracownikowi 0,2 dnia odpoczynku za kazdy

dzien pracy. W kazdym okresie obejmujacym 31 dni nalezy przyzna¢ pracownikowi co
najmniej dwa dni odpoczynku.
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Klauzula 6 ust. 3 stanowi, ze kwestie dotyczace rozliczenia dni odpoczynku i przestrzegania
przecigtnego wymiaru czasu pracy, wynoszacego 48 godzin, ustala si¢ w ukladach
zbiorowych pracy lub, wobec braku takich porozumien, w przepisach krajowych.

Klauzula 7 (Okresy odpoczynku)

Aby chroni¢ zdrowie i1 bezpieczenstwo pracownikéw, w klauzuli tej ustanowiono okresy
odpoczynku, wyrazajac je w jednostkach czasu: 10 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym
oraz 84 godziny w kazdym okresie siedmiodniowym.

Klauzula 8 (Przerwy)

W klauzuli 8 przyznaje si¢ prawo do przerwy na odpoczynek kazdemu pracownikowi,
ktérego dzien roboczy jest dtuzszy niz 6 godzin. Dlugo$¢ i warunki przyznania przerwy na
odpoczynek ustala si¢ w ukladach zbiorowych pracy, za§ w przypadku braku takich
porozumien, w przepisach krajowych.

Klauzula 9 (Maksymalny czas pracy w porze nocnej)

Zgodnie z tg klauzula, jezeli czas pracy w porze nocnej wynosi 7 godzin, siedmiodniowy czas
pracy w porze nocnej nie moze przekracza¢ 42 godzin.

Klauzula 10 (Urlop roczny)

Klauzula 10 ustanawia minimalny okres corocznego platnego urlopu w wymiarze co najmniej
czterech tygodni, ktérego nie mozna zastapi¢ wyplata ekwiwalentu pieni¢znego, z wyjatkiem
przypadku, gdy stosunek pracy ulega rozwigzaniu. Klauzula ta pokrywa si¢ z art. 7 dyrektywy
dotyczacej czasu pracy, majacym juz zastosowanie do pracownikdw wykonujacych prace
w trasie.

Klauzula 11 (Ochrona osob mtodych)

Pracownicy transportu $rodladowego ponizej 18. roku zycia wykonujacy prace w trasie nadal
beda podlegali przepisom dyrektywy 94/33/WE w sprawie ochrony pracy os6b mtodych™.

Klauzula 11 ust. 2 umozliwia panstwom cztonkowskim zezwolenie na zatrudnienie mtodziezy
powyzej 16. roku zycia, ktora zgodnie z prawem krajowym nie podlega juz obowigzkowi
szkolnemu w pelnym wymiarze godzin, w porze nocnej, w ktorej przepisy dyrektywy
94/33/WE zabraniajg zatrudniania takich osob. Praca w porze nocnej musi by¢ niezbedna do
celow ksztalcenia 1 jest dopuszczalna wylacznie wowcezas, gdy przyznane zostang
odpowiednie okresy wyrownawczego odpoczynku, a osiggniecie celow art. 1 dyrektywy
94/33/WE nie jest zagrozone

Klauzula 12 (Kontrola)

Klauzula 12 ust. 1 przewiduje obowigzek prowadzenia rejestrow codziennych i tygodniowych
godzin pracy pracownika w celu umozliwienia monitorowania przestrzegania postanowien

3 Dyrektywa Rady 94/33/WE z dnia 22 czerwca 1994 r. w sprawie ochrony pracy oséb mtodych, Dz.U. L

216 2 20.8.1994.
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umowy dotyczacych czasu pracy (klauzule 3—7, 9-111 13).

Zgodnie z klauzulg 12 ust. 2 rejestry muszg by¢ przechowywane na poktadzie co najmniej do
konca okresu bazowego.

Klauzula 12 ust. 3 stanowi, ze rejestry sa w odpowiednich odst¢pach czasu poddawane
wspolnej kontroli i zatwierdzane przez pracodawce oraz pracownika.

Klauzula 12 ust. 4 ustanawia minimalne informacje, ktore musza si¢ znajdowac¢ w rejestrach.

Klauzula 12 ust. 5 stanowi, ze pracownik musi otrzyma¢ zatwierdzong kopi¢ rejestrow, ktore
go dotycza, 1 jest zobowigzany zachowac t¢ kopie przez okres jednego roku.

Klauzula 13 (Sytuacje nadzwyczajne)

Klauzula 13 ust. 1 stanowi, ze kapitan statku lub jego zast¢pca maja prawo wymagaé od
pracownika przedluzenia czasu pracy w sytuacjach bezposredniego zagrozenia
bezpieczenstwa jednostki, 0sob znajdujacych sie na poktadzie lub tadunku lub w przypadkach
konieczno$ci niesienia pomocy innym statkom albo osobom, ktére znalazly si¢
w niebezpieczenstwie.

Zgodnie z klauzulg 13 ust. 2 w takim przypadku kapitan statku lub jego zastepca majg prawo
wymaga¢ od pracownika $§wiadczenia pracy kazdorazowo w niezbednym wymiarze az do
czasu przywrocenia normalnej sytuacji.

Klauzula 13 wust. 3 naklada na kapitana lub jego =zastgpce obowiazek zapewnienia
odpowiedniego okresu odpoczynku wszystkim pracownikom, ktérzy $wiadczyli prace
w planowanym okresie odpoczynku, w najszybszym mozliwym terminie po przywroceniu
normalnej sytuacji.

Klauzula 14 (Badanie stanu zdrowia)

Klauzula 14 ust. 1 zapewnia wszystkim pracownikom prawo do corocznych bezptatnych
badan lekarskich. W przypadku badan lekarskich nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na
symptomy lub kwestie, ktére moga by¢ konsekwencja pracy na poktadzie przy minimalnych
okresach odpoczynku dobowego lub minimalnej liczbie dni odpoczynku zgodnie
z klauzulami 5 i 6 umowy.

Klauzula 14 ust. 2 zapewnia prawo do przeniesienia pracownikom wykonujacym prace
W porze nocnej majagcym problemy zdrowotne uznane za zwigzane z wykonywaniem pracy.

Klauzula 14 ust. 3 i 4 stanowi, ze bezptatne coroczne badanie lekarskie objete jest tajemnica
lekarska 1 moze by¢ przeprowadzane w ramach krajowego systemu opieki zdrowotne;.

Klauzula 15 (Ochrona bezpieczenstwa i zdrowia)
Klauzula 15 wust. 1 przyznaje pracownikom wykonujacym prace w porze nocnej

i pracownikom wykonujgcym prace w systemie zmianowym prawo do ochrony
bezpieczenstwa i zdrowia wtasciwej ze wzgledu na charakter ich pracy.
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Klauzula 15 ust. 2 przewiduje, ze wtasciwa ochrona 1 $srodki zapobiegawcze lub udogodnienia
stuzgce bezpieczenstwu i ochronie zdrowia pracownikow wykonujacych prace w porze
nocnej i pracownikow wykonujacych pracg w systemie zmianowym muszg by¢ rownowazne
z tymi, ktéore dotycza innych pracownikow. Wspomniane $rodki zapobiegawcze
i udogodnienia muszg by¢ dostepne w kazdej chwili. Postanowienia klauzuli 15 sg zgodne
z art. 12 dyrektywy dotyczacej czasu pracy, majacym juz zastosowanie do pracownikéw
wykonujacych pracg w trasie.

Klauzula 16 (Harmonogram pracy)

Klauzula ta dotyczy sytuacji, w ktorej pracodawca zamierza zorganizowac prac¢ zgodnie
z okreSlonym harmonogramem. W tej sytuacji nalezy uwzgledni¢ ogolna zasadg
dostosowania organizacji pracy do pracownika w celu zlagodzenia ucigzliwo$ci pracy
monotonnej 1 powtarzalnej, w zalezno$ci od rodzaju wykonywanej pracy i wymagan
bezpieczenstwa oraz zdrowia. To postanowienie jest zgodne z art. 13 dyrektywy dotyczacej
czasu pracy, majacym zastosowanie do pracownikéw wykonujacych pracg w trasie.

Klauzula 17 (Postanowienia koncowe)

Klauzula ta zawiera postanowienie dotyczace bardziej korzystnych przepiséw: panstwa
cztonkowskie mogg utrzymaé lub wprowadzi¢ przepisy rownowazne lub bardziej korzystne
dla ochrony zdrowia i bezpieczenstwa pracownikow niz postanowienia umowy.

Klauzula 17 ust. 2 to klauzula o zachowaniu poziomu ochrony, natomiast klauzula 17 ust. 3
zobowigzuje partneréOw spotecznych do obserwowania wdrozenia i stosowania umowy
w ramach Komitetu Dialogu Sektorowego ds. Zeglugi Srodladowej, w szczegdlnosci
w kontek$cie do§wiadczen w zakresie medycyny pracy.

W klauzuli 17 ust. 4 przewidziano przeglad postanowien umowy przez jej sygnatariuszy po
dwoch latach od zakonczenia okresu transpozycji okre§lonego w art. 4 niniejszego wniosku.

4. WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wptywu finansowego na budzet UE.

5. INFORMACJE DODATKOWE

Panstwa cztonkowskie maja obowigzek przekazania Komisji tekstu przepisow krajowych
przyjetych w celu transpozycji dyrektywy oraz tabeli korelacji miedzy tymi przepisami
a niniejsza dyrektywa.

W wielu panstwach cztonkowskich czesto nie ma konkretnego prawodawstwa, ktore wyraznie
dotyczyloby kategorii pracownikow objetych zakresem dyrektywy. W zwigzku z tym krajowe
ustawodawstwo panstw czlonkowskich dotyczace kwestii objetych danym wnioskiem czesto
zawiera si¢ w wielu réznych tekstach prawnych (kodeksy pracy, przepisy dotyczace BHP,
przepisy sektorowe o niewyczerpujagcym zakresie), ktore wymagajg systemowego podejscia
1 wykladni.

Whniosek zawiera rowniez wiele elementéw dotychczas nie objetych przepisami, poniewaz
art. 20 dyrektywy dotyczacej czasu pracy wykluczat je z zakresu przepisow ogdélnych. W celu
zapewnienia przestrzegania minimalnych norm ustanowionych w niniejszym wniosku
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potrzebne s3 jednoznaczne informacje na temat transpozycji tych nowych przepisow
i rozwigzan. Umozliwig one Komisji wdrozenie wymogow dyrektywy, ktére maja chronié
zdrowie i bezpieczenstwo pracownikow, zapewnic¢ przedsiebiorstwom wigksza swobodg oraz
stymulowa¢ uczciwg konkurencje migdzy przedsigbiorstwami.

Szacowane dodatkowe obcigzenie administracyjne zwigzane z przedstawieniem dokumentow
wyjasniajacych nie jest nieproporcjonalne (jest to dzialanie jednorazowe i nie wymaga
zaangazowania wielu organizacji). Panstwa czlonkowskie moga sporzadzi¢ dokumenty
wyjasniajagce w efektywniejszy sposob.

W zwigzku z powyzszym proponuje si¢, aby panstwa czlonkowskie zobowigzaly sie
notyfikowa¢ Komisji swoje $rodki transpozycji, przedstawiajac jeden lub wiecej niz jeden
dokument wyjasniajacy zwigzek miedzy elementami dyrektywy a odpowiadajacymi im
czg$ciami krajowych instrumentéw shuzacych transpozycji.
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2014/0212 (NLE)
Whniosek
DYREKTYWA RADY

wykonujaca Umowe europejska zawarta przez Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi
Srédladowej (EBU), Europejska Organizacje Kapitanéw (ESO) i Europejska Federacje
Pracownikow Transportu (ETF) i dotyczacq niektorych aspektow organizacji czasu
pracy w transporcie Srodladowym

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdélnosci jego art. 155
ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Zgodnie z art. 155 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej partnerzy
spoleczni moga wspolnie zazada¢ wykonania zwartych przez nich umow na poziomie
Unii w drodze decyzji Rady na wniosek Komisji.

(2)  Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi Srodladowej (EBU), Europejska Organizacja
Kapitanow (ESO) 1 Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF)
poinformowaty Komisje o chgci przystapienia do negocjacji zgodnie z art. 155 ust. 1
TFUE w celu zawarcia umowy na poziomie Unii.

(3)  Dnia 15 lutego 2012 r. EBU, ESO i ETF zawarly Umowg¢ europejska dotyczaca
niektorych aspektoOw organizacji czasu pracy w transporcie Srodladowym (zwang dalej
,umowa”).

(4) W umowie strony wspolnie wnioskuja do Komisji o jej wykonanie w drodze decyzji
Rady na wniosek Komisji zgodnie z art. 155 ust. 2 Traktatu.

%) Do celow art. 288 Traktatu wlasciwym instrumentem do wykonania umowy jest
dyrektywa.

(6) Komisja sporzadzita wniosek dotyczacy dyrektywy zgodnie ze swoim komunikatem
z dnia 20 maja 1998 r. w sprawie dostosowania i wspierania dialogu spolecznego na
poziomie Wspolnoty®, uwzgledniajac reprezentatywno$é stron-sygnatariuszy oraz
zgodno$¢ wszystkich klauzul umowy z prawem.

(7) Panstwa cztonkowskie moga definiowa¢ zawarte w umowie wyrazenia, ktorych
niniejszym wyraznie si¢ nie definiuje, zgodnie z prawem krajowym i krajowa
praktyka, jak to ma miejsce w przypadku innych dyrektyw dotyczacych polityki

33 COM(1998) 322 final.
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(8)

)

(10)

(In

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)
(18)

spolecznej i zawierajacych podobne wyrazenia, z zastrzezeniem, ze definicje sa
zgodne z tre$cig umowy.

Na wspdlny wniosek partnerow spolecznych panstwa cztonkowskie moga im
powierzy¢ wdrozenie niniejszej dyrektywy, z zastrzezeniem, ze panstwa cztonkowskie
zobowigzane s3 podja¢ wszystkie konieczne dzialania, aby przez caly czas
zagwarantowac¢ rezultaty, ktore ta dyrektywa zaktada.

Dyrektywa 2003/88/WE Parlamentu Europejskiego i Rady’® ustanawia minimalne
wymagania w zakresie bezpieczefstwa i ochrony zdrowia w odniesieniu do
organizacji czasu pracy, uwzgledniajac réwniez pracownikoOw  transportu
srodladowego.

Do celow art. 14 dyrektywy 2003/88/WE niniejsza dyrektywa i umowa ustanawiaja
bardziej szczegdlowe wymagania w odniesieniu do organizacji czasu pracy
pracownikow transportu §rodladowego wykonujacych prace w trasie.

Przepisy niniejszej dyrektywy nie naruszaja obowiagzujacych przepisow Unii, ktore s3
bardziej szczegdtowe lub ktére zapewniaja wyzszy poziom ochrony pracownikom
transportu $rodladowego wykonujacym prace w trasie.

Niniejszej dyrektywy nie mozna wykorzystywa¢ do uzasadnienia zmniejszenia
og6lnego poziomu ochrony pracownikéw w dziedzinach obj¢tych umowa.

Dyrektywa oraz umowa ustanawiaja minimalne normy; panstwa czltonkowskie
1 partnerzy spoteczni mogg utrzymac¢ lub wprowadzi¢ bardziej korzystne przepisy.

Komisja poinformowata Parlament Europejski zgodnie z art. 155 ust. 2, przesytajac
mu tekst niniejszego wniosku dotyczacego dyrektywy, ktora obejmuje swym zakresem
przedmiotowa umowe.

W niniejszej dyrektywie respektuje si¢ prawa podstawowe 1 przestrzega si¢ zasad
uznanych w Karcie praw podstawowych Unii Europejskiej, w szczegolnosci w jej
art. 31.

Poniewaz cele niniejszej dyrektywy, ktéra ma zapewni¢ ochron¢ zdrowia
1 bezpieczenstwo pracownikow sektora funkcjonujagcego przede wszystkim
W wymiarze transgranicznym, nie mogg zosta¢ osiagnigte w sposdb wystarczajacy
przez panstwa czlonkowskie, natomiast mozliwe jest ich lepsze osiggnigcie na
poziomie Unii, Unia moze przyja¢ $rodki, zgodnie z zasadg pomocniczosci okreslong
w art. 5 ust. 3 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasadg proporcjonalnosci
okreslong w art. 5 ust. 4 Traktatu o Unii Europejskiej niniejsza dyrektywa nie
wykracza poza to, co jest niezbedne do osiagnigcia tych celow.

Wykonanie umowy przyczynia si¢ do realizacji celow okreslonych w art. 151 TFUE.

Zgodnie ze wspolng deklaracja polityczng panstw cztonkowskich 1 Komisji dotyczaca
dokumentow wyjasniajacych z dnia 28 wrzes$nia 2011 r. panstwa czlonkowskie
zobowigzaty si¢ do dolaczania, w uzasadnionych przypadkach, do powiadomienia
o $rodkach transpozycji jednego lub wigkszej liczby dokumentéw wyjasniajacych
zwigzki miedzy elementami dyrektywy a odpowiadajacymi im czg¢s$ciami krajowych
instrumentdw stuzacych transpozycji. W odniesieniu do niniejszej dyrektywy
prawodawca uznaje, ze ztozenie tych dokumentdéw jest uzasadnione,

36
37

Dz.U.L 299 z 18.11.2003, s. 9-19.
Dz.U.C369z17.12.2011, s. 14.
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PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Do celéw art. 155 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w drodze niniejszej
dyrektywy wykonuje si¢ Umowe europejska dotyczaca niektorych aspektéw organizacji czasu
pracy w transporcie $rdédladowym, zawarta dnia 15 lutego 2012 r. przez Europejskie
Stowarzyszenie Zeglugi Srédladowej (EBU), Europejska Organizacje Kapitanow (ESO)
i Europejska Federacj¢ Pracownikow Transportu (ETF), okreslong w zataczniku.

Artykut 2

1. Panstwa cztonkowskie mogg utrzymac¢ lub wprowadzi¢ przepisy bardziej korzystne
od tych ustanowionych w niniejszej dyrektywie.

2. Wdrozenie niniejszej dyrektywy w zadnym wypadku nie stanowi wystarczajacej
podstawy do uzasadnienia zmniejszenia ogolnego poziomu ochrony pracownikow
w dziedzinach objetych umowg. Nie narusza to praw panstw cztonkowskich
1 partnerow spotecznych do ustanowienia, w zwigzku ze zmiang sytuacji, przepisow
prawa, regulacji lub ustalen umownych innych niz te obowigzujagce w momencie
przyjecia niniejszej dyrektywy pod warunkiem, ze zawsze beda one zgodne
z minimalnymi wymogami ustanowionymi w niniejszej dyrektywie.

3. Stosowanie 1 wykladnia niniejszej dyrektywy nie naruszaja unijnych lub krajowych
przepisow, zwyczajow lub praktyk zapewniajacych danym pracownikom
korzystniejsze warunki.

Artykut 3

Panstwa cztonkowskie okre$laja kary majace zastosowanie w przypadku naruszenia
krajowych przepisow przyjetych na podstawie niniejszej dyrektywy. Kary te musza by¢
skuteczne, proporcjonalne 1 odstraszajace.

Artykut 4

1. Panstwa cztonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze
1 administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy nie pdzniej niz do
dnia 31 grudnia 2016 r. Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.
Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawierajag odniesienie do niniejszej

dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia sg okreslane przez panstwa czlonkowskie.

2. Panstwa cztonkowskie przekazuja Komisji tekst gtownych przepisow prawa
krajowego przyjetych w dziedzinie obj¢tej niniejsza dyrektywa.

Artykut 5

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.
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Artykut 6

Niniejsza dyrektywa jest skierowana do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Rady
Przewodniczgcy
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