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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie polityki socjalnej w ramach
ogélnoeuropejskiego systemu regulacji zeglugi srédladowej

(2006/C 24/15)

Dnia 1 lipca 2004 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny, dzialajac na podstawie art. 29 ust. 2
Regulaminu, postanowit sporzadzi¢ opini¢ w sprawie polityki socjalnej w ramach ogdlnoeuropejskiego systemu

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ 15 czerwca 2005 r. Sprawozdawcg byl Thomas

Na 420. sesji plenarnej w dniach 28-29 wrzesnia 2005 r. (posiedzenie z dnia 29 wrzesnia 2005 r.) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny, stosunkiem glosow 92 do 7, przy 12 glosach wstrzymujacych sie,

31.1.2006
regulacji zeglugi srédlgdowej
ETTY, a wspolsprawozdawca Jan SIMONS.
przyjal nastepujaca opinig:

1. Wstep

1.1 Przyjmujac za punkt wyjscia dazenie Komisji Europej-
skiej do wykorzystania znacznego potencjatu, jaki reprezentuje
zegluga $rédladowa, w opinii z inicjatywy wlasnej z 2004 r. (})
skoncentrowano si¢ na obecnie istniejacych, fragmentarycznych
uregulowaniach prawnych. Komitet stwierdza w niniejszej
opinii, ze ustawodawstwo powinno by¢ zharmonizowane
i ujednolicone, szczegélnie teraz, gdy rozszerzenie Unii Euro-
pejskiej bedzie Zrédlem dodatkowych komplikacji (pogodzenie
ze sobg i ujednolicenie systeméw zeglugi renskiej i dunajskiej).
Celem nowej polityki Komisji Europejskiej jest osiagnigcie
nowej réwnowagi pomiedzy réznymi galeziami transportu.
Zegluga $rédladowa zostata uznana za jeden ze sposobow
stworzenia bardziej zréwnowazonego rynku transportowego.
Warunkiem pelnego wykorzystania jej silnych stron bylo
usunigcie wielu przeszkdd, ktore weigz utrudniajg pelny rozwoj
tego sektora.

1.2 Jesli chodzi o zagadnienia polityki socjalnej i sytuacji na
rynku pracy, w opinii zwr6cono uwage m.in. na nastepujace
kwestie:

— zasada swobodnego przeplywu pracownikéw i zwigzana z
tym koordynacja zabezpieczen spolecznych;

— brak wykwalifikowanych pracownikéw zeglugi $rédladowej
w 15 panstwach ,starej” Unii, przy duzej nadwyzce w
nowych i przyszlych Panistwach Czlonkowskich;

— rozbieznosci w kwalifikacjach i wymogach egzaminacyj-
nych oraz wynikajace z nich trudnosci w rekrutacji oraz
swobodnym przeplywie pracownikéw — réznice miedzy
systemem zeglugi refiskiej a dunajskiej w zakresie prze-
piséw dotyczacych obsady zalogowej (w tym zrdznico-
wanie przepisow ustawodawczych i zalecen);

— polaczenie przepisow prawnych dotyczacych zaldg =z
wymogami technicznymi, jakie musza spetniaé statki;

(") Niniejsza opinia z inicjatywy wlasnej nawigzuje do poprzedniej
opinii z inicfatywy wlasnej ,W kierunku paneuropejskiego systemu
zeglugi $rodladowej”, Dz. U. C 10 z 14.01.2004, str. 49.

— potrzeba harmonizacji ksztalcenia jako istotnego elementu
jednolitego ustawodawstwa europejskiego  dotyczacego
zaldg statkow;

— potencjalne problemy w porozumiewaniu si¢ pomiedzy
czlonkami zalogi i réznymi uczestnikami transportu na
europejskich drogach wodnych oraz konieczno$¢ rozwia-
zania tych probleméw w celu zwigkszenia bezpieczenistwa;

— przepisy regulujace zegluge na Renie dotycza wszystkich
cztonkéw zalogi (zaréwno pracownikéw najemnych, jak i
osOb pracujagcych na wilasny rachunek) i nie zawieraja
zadnych  szczegblnych warunkéw dla  pracownikéw,
podczas gdy uregulowania UE koncentruja si¢ na ochronie
pracownikow i nie uwzgledniajg szczegdlnych okolicznosci
ani przepisow dotyczacych zaldg w zegludze $rédladowej.
Wzajemne zestrojenie tych dwdch systeméw wymaga
podjecia dialogu spolecznego na szczeblu wspélnotowym.

2. Uwagi ogdlne

2.1 Uregulowania techniczne i socjalne w dziedzinie zeglugi
srodladowej tradycyjnie sg ze sobg blisko powiazane. Odnosi
si¢ to zwlaszcza do przepisow dotyczacych zaldg, ktore — w
Scistym powigzaniu z technicznymi wymaganiami dotyczacymi
statku — maja na celu zaréwno ogélne bezpieczenstwo, jak tez
ochrong sily roboczej.

2.2 Uregulowania techniczne dla Renu zawarte s3 w
konwencji z Mannheim, ktérej stosowanie nadzoruje Centralna
Komisja ds. Zeglugi na Renie (CCNR) z siedzibg w Strasburgu.
W niektorych Pafistwach Czlonkowskich na  wszystkich
drogach wodnych stosuje si¢ przepisy systemu zeglugi renskie;j.

Konwencja ta, w polaczeniu z konwencja belgradzka, dotyczaca
zeglugi na Dunaju i posiadajaca odmienny charakter (Komisja
Dunaju formuluje zalecenia, a nie przepisy) oraz jeszcze ogra-
niczonym prawodawstwem UE, tworzy skomplikowang
mozaike uregulowan prawnych w Europie.
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Konwencja z Mannheim moze staé si¢ w przyszlosci jednym z
kamieni wegielnych przemyslanego unijnego prawodawstwa w
dziedzinie technicznych uwarunkowan zeglugi $rédladowe;j.

2.3 Poza uregulowaniami dotyczacymi zaldg, najwazniej-
szymi aspektami socjalnymi zeglugi $rédladowej regulowanymi
przez przepisy CCNR s3: kwestia czasu zeglugi statkdw oraz
odpoczynku czlonkéw zalogi.

2.4 Kraje naddunajskie s3 obecnie w trakcie rewizji
konwencji belgradzkiej, aby nada¢ Komisji Dunaju podobne
uprawnienia do CCNR. Poprawiona konwencja ma zostaé przy-
jeta w jak najszybszym terminie. Wszystkie zainteresowane
panstwa powinny méc do niej przystapic.

2.4.1  Majac na uwadze rosnace interesy ekonomiczne (ruch
na Dunaju zwigksza si¢ w szybkim tempie) kraje naddunajskie
uwazaja te kwestie za priorytetowq. Przed Komisja Dunaju stoja
nastepujgce cztery gtéwne cele:

a) wzajemne uznawanie patentéw, kwalifikacji zawodowych
oraz $wiadectw technicznych;

b) réwnowaznos$¢ parametréw zeglugi $rédladowej;
¢) otwarcie europejskiego rynku zeglugi $rédladowej;
d) uwzglednienie polityk socjalnych.

2.42  Powaznym problemem zeglugi na Dunaju jest stosun-
kowo slaby poziom techniczny konserwacji dunajskiej floty.
Wynika to przede wszystkim z wyeksploatowania konstrukeji
i wyposazenia oraz z dlugotrwalej eksploatacji floty na niewys-
tarczajacym poziomie, spowodowanej blokadg w Nowym
Sadzie.

Zegluga $rédladowa w  panistwach nadrefskich cierpi na
znaczne braki personelu pochodzacego z tych krajow.

2.4.3  Wedlug Komisji Dunaju, pomimo tego iz charakter
konwencji belgradzkiej pozwala jedynie na formulowanie
zalecefi, nie ma zasadniczych rozbieznosci w wymogach tech-
nicznych czy uregulowaniach socjalnych miedzy systemem
renskim a dunajskim. Regulacje w zakresie polityki socjalnej w
zegludze $rédladowej na Dunaju w duzym stopniu ustanawiane
sa poprzez wladze ustawodawcze poszczegdlnych krajéw oraz
za posrednictwem zbiorowych umdw o prace.

Zdaniem Komisji Dunaju gléwnym problemem w  sferze
socjalnej jest dotkliwe ograniczenie dostepu kapitanéw z
panstw naddunajskich do zeglugi na Renie.

2.44  Komisja Dunaju do tej pory nie prowadzila analiz
poréwnawczych legislacji i uregulowan socjalnych w dziedzinie
zeglugi $rodladowej obowiazujacych w Panstwach Czlonkow-
skich. Ten aspekt zeglugi s$rédladowej najwyrazniej nie
wzbudzal jak dotad zainteresowania, mimo iz stanowi czynnik
wplywajacy na konkurencyjnosc.

2.5  Wedlug zwigzkéw zawodowych gtéwnymi problemami
spolecznymi, przed ktérymi stoja pracownicy zeglugi $rodlg-
dowej zaréwno w nadrenskich, jak i w naddunajskich
Panistwach Czlonkowskich, s3 — oprécz kwestii dotyczacych
zasad obsady zalogowej oraz czasu pracy i odpoczynku —
réznice pomiedzy przepisami poszczegdlnych krajow w sferze

zabezpieczen spotecznych oraz niedostateczna wiedza na temat
réznych przepiséw i uregulowan w prawie lokalnym i zbioro-
wych umowach o prace.

Pracodawcy w panstwach nadreniskich uwazajg, ze ich gléwne
problemy socjalne maja zwigzek ze sztywnoscia i zlozonoscig
przepisow, a takze z réznicami pomiedzy krajowymi uregulo-
waniami prawnymi. Ma to powazne konsekwencje dla ich
konkurencyjnosci i sklania niektore przedsigbiorstwa do poszu-
kiwania dogodniejszych systeméw prawnych lub przenoszenia
personelu w celu obejscia wymogéw prawa pracy i prawa
socjalnego. Probujg réwniez wykorzystywaé réznice w kosz-
tach wynagrodzen i zabezpieczen spolecznych.

2.6 W omawianej branzy znajduje zatrudnienie ok. 40 000
0s6b — 30000 w ,starych” Pafstwach Czlonkowskich Unii
oraz 10 000 w ,nowych”. Z tych drugich ok. 3 000 pracuje
obecnie na Renie. W przyblizeniu polowe pracujacych w
zegludze $rédladowej w ,starych” Panstwach Czlonkowskich
stanowia pracownicy najemni, pozostali za$ to osoby
prowadzace samodzielng dziatalno$¢.

2.7 CCNR konsultuje si¢ z partnerami spolecznymi w kwes-
tiach dotyczacych polityki socjalnej. Zwiazki zawodowe
uwazajg jednak te konsultacje za niewystarczajace.

W krajach naddunajskich konsultacje takie nie sg przeprowa-
dzane. Wigkszo$¢ pracownikow zrzeszona jest w zwigzkach
zawodowych, za$ pracodawcy znajduja si¢ w sytuacji przejs-
ciowej z uwagi na trwajgcy proces prywatyzacji.

2.7.1 Dialog spofeczny pomiedzy pracownikami a praco-
dawcami w sektorze zeglugi Srodladowej w ,starych” Panstwach
Czlonkowskich Unii jest stabo rozwinigty, za§ w ,nowych”
Panistwach Czlonkowskich oraz w pafistwach kandydujacych w
ogdle nie istnieje. Dla prawdziwego dialogu spolecznego
bardzo wazne jest istnienie niezaleznych, reprezentatywnych
organizacji pracodawcow i pracownikéw. W krajach naddunaj-
skich jest to kwestia wymagajgca szczegdlnej uwagi.

2.7.2  Ten wlasnie fakt — w powigzaniu z dlugotrwaly
dominacja legislacji i regulacji technicznych — wyjasnia,
dlaczego czynnik ludzki w zegludze $rédladowej od dawna jest
niedoceniany. Poglad wlascicieli statkéw na te kwestie wyraza
si¢ nastepujaco. Wigkszo$¢ statkow zeglugi Srédladowej znaj-
duje si¢ w rekach prywatnych, sila rzeczy wigc prywatni wiasci-
ciele we wlasnym interesie starali si¢ panowa¢ nad wszystkimi
aspektami ryzyka operacyjnego — w tym i nad czynnikiem
ludzkim. W rezultacie potrzeba uregulowan prawnych dotycza-
cych kwalifikacji wymaganych w zegludze $rédladowej byla i
jest stosunkowo niewielka w poréwnaniu z innymi sektorami
transportu.

2.8 Czy rosnace zainteresowanie wzmocnieniem roli zeglugi
srodladowej w przyszlej unijnej polityce transportowej oraz
zwigkszeniem spojnosci pomigdzy réznymi ustrojami Zeglugi
daje szanse na pozytywne zmiany w tej dziedzinie? Bynajmniej
nie wskazuja na to trzy opublikowane ostatnio raporty i wazna
konferencja europejska — wszystkie poswigcone przyszlosci tej
branzy.
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2.8.1  Raport CCNR ,Ships of the Future” () (,Statki przy-
sztosci”) bada przysztos¢ zeglugi Srodladowej, gldwnie z
perspektywy technologiczne;j.

2.8.1.1 Co do aspektéw socjalnych, skupia si¢ on prawie
wylacznie na osobie przyszlego kapitana, postrzeganego jako
soperator”, ktéremu pozostawi si¢ do wykonywania niewiele
czynnosci fizycznych, ale ktory musi umie¢ podejmowal
wlasciwe dzialania w naglych wypadkach. Na dzien dzisiejszy
nie jest to obraz zgodny z rzeczywistoscia, ale zwraca on
uwage na silny wplyw nowych rozwigzan technologicznych, na
socjalny aspekt zeglugi Srodladowej. W oparciu o t¢ tez¢ raport
zaleca prowadzenie w tym sektorze aktywnej polityki socjalne;j.

2.8.1.2 W prezentowanym w raporcie scenariuszu potrzeby
sektora wydaja si¢ ogranicza¢ do wysoce wykwalifikowanego
personelu. To réwniez nie jest realistyczne. Mozliwosci zatrud-
nienia dla niskokwalifikowanego personelu mogg si¢ zmniej-
szal, ale zegluga $rédladowa nie bedzie w stanie catkowicie
zrezygnowac z tej kategorii pracownikow.

2.8.1.3  Co si¢ tyczy rynku pracy — raport wspomina o
znaczeniu zapewniania czasu wolnego w regularnych odste-
pach, rozszerzenia oferty obsadzania funkcji oraz mobilnosci
pracownikow.

2.8.2  Raport PINE () nakresla przyszto$¢ zeglugi $rodla-
dowej, glownie z punktu widzenia gospodarki. Podstawowym
poruszanym w nim zagadnieniem z zakresu polityki socjalnej
jest wplyw swobodnego przeplywu pracownikéw w obrebie

UE na finansowe i ekonomiczne parametry omawianej branzy.

Oproécz tego uwage poswigcono problemowi obecnych i przy-
sztych brakéw personelu w zegludze srédladowe;.

2.8.3  Raport EFIN (%) analizuje szanse utworzenia og6lnego
systemu wspélpracy z udzialem zainteresowanych Pafistw
Czlonkowskich oraz instytucji. EKES zajmie si¢ propozycjami
zawartymi w tym raporcie w najblizszej przyszlosci w osobnej
opinii. Raport w ogdle nie uwzglednia roli partneréw spotecz-
nych, co sugeruje, iz uznano jg za nieistotng dla omawianych
w nim kwestii.

2.8.4  Na kongresie ,The Power of Inland Navigation” (,Sita
zeglugi $rodladowe;” Haga, 10 — 12 listopada 2004 r.)
zorganizowanym przez prezydencje holenderskg UE w celu
naswietlenia roli zeglugi $rédladowej w rozwoju gospodarczym
oraz ogdlnie w rozwoju spoleczefistwa, rowniez prawie wcale
nie uwzgledniono aspektow socjalnych.

(*) Raport koncowy CCNR dla komisji centralnej: ,Statki przyszlosci”,
2002 1.

() .Prospects of Inland Navigation within the Enlarged Europe” (,Per-
spektywy zeglugi $rodladowej w rozszerzonej Europie”, marzec
2004), opracowanie na zlecenie Komisji Europejskiej.

(*) ,European Framework for Inland Navigation. A new institutional
framework for IWT in Europe” (,Europejski ustréj zeglugi $rodla-
dowej. Nowe ramy instytucjonalne dla $rédladowego transportu
wodnego w Europie”, 2004). Raport ten zostal opracowany na
zlecenie rzadu holenderskiego, przy poparciu Belgii, Niemiec,
Frangji i Szwajcarii.

2.9 Tres¢ trzech wymienionych opracowan oraz dyskusji na
wspomnianej konferencji wydaje si¢ wskazywac na to, ze rzady
panstw oraz wiele podmiotéw dzialajacych w branzy zeglugi
Srodladowej w dalszym ciggu uwaza kwestie polityki socjalnej
za marginalne dla tego sektora.

Na to samo wskazuje fakt, ze autorzy i organizatorzy catko-
wicie pomingli branzowych partneréw spolecznych. Wyjatek
stanowit raport PINE. Wprawdzie Komisja Europejska wlaczyla
partneréw spolecznych do jego opracowania, jednak, jak juz
wcze$niej wspomniano, stosunkowo malo uwagi poswigecono
kwestiom spolecznym, mimo iz partnerzy spoleczni (a z
pewnoscig zwiazki zawodowe) uznajg je za bardzo istotne.

2.10 Z uwagi na zlozono$¢ polityki socjalnej w branzy
zeglugi $rédladowej, Komitet zrezygnowal ze szczegélowego
omawiania tego zagadnienia w swej wcze$niejszej opinii W
kierunku ogélnoeuropejskiego systemu zeglugi $rédladowej”,
odsylajac  czytelnika do niniejszej opinii uzupelniajacej.
Powyzsze uwagi dostarczajg argumentéw za tym, by lepiej
przyjrzec si¢ tej problematyce. Najwyzszy czas oddzieli¢ poli-
tyke spofeczng od dominujgcych od dawna zagadnien technicz-
nych i zaja¢ si¢ nig w sposéb bardziej bezstronny, dbajac o
pelny udziat wszystkich zainteresowanych stron — zaréwno w
panstwach nadrefiskich, jak i naddunajskich; w ,starych” i
,nowych” Panstwach Czlonkowskich UE, w krajach kandyduja-
cych, a w razie potrzeby — takze w innych zainteresowanych
krajach.

3. Uwagi szczegblowe

3.1  Komitet zyczy sobie wprowadzenia polityki socjalnej
opartej na szerokich, jednolitych podstawach, ktéra brataby
pod uwage specyficzne uwarunkowania regionalne lub nawet
lokalne. Partnerzy spoleczni powinni zosta¢ jak najscislej
zwigzani z tg polityka.

3.2 Przepisy dotyczgce zatdg

3.2.1  Trzon przepiséw dotyczacych zaldg w Panstwach
Czlonkowskich CCNR  stanowi rozdzial 23 Regulaminu
inspekcji statkéw na Renie, zgodnie z ktérym o liczebnosci i
skladzie zalogi decyduje klasyfikacja statku i dzienna liczba
godzin zeglugi. Bardzo istotny jest nadzér nad prawidlowym
stosowaniem tych regul; jak pokazuje praktyka, bywaja one
naruszane.

3.2.2  Juz dwadziescia lat temu Komisja Europejska zaczela
przygotowywac instrument europejski; jednakze przez ten czas
prace nie posunely si¢ zbytnio naprzéd. Czesciowo mozna to
uzasadni¢ tym, ze zainteresowane Panstwa Czlonkowskie
wyrazily przed laty zyczenie, by poczekaé najpierw na aktuali-
zacje rozdziatu 23. Planowany instrument europejski powinien
uregulowaé zasady dotyczace skladu zaldg, czasu pracy statkow
oraz obowigzkowego czasu odpoczynku dla czlonkéw zaldg.
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3.2.3 W panstwach nadrenskich uregulowania dotyczace
zalog stanowig obszar sporéw pomiedzy rzadami i pracodaw-
camifosobami pracujacymi na wlasny rachunek z jednej strony
a zwigzkami zawodowymi z drugiej. Znowelizowane
zarzadzenie dotyczace zaldg z lipca 2002 r., sporzadzone przez
CCNR, w opinii zwigzkéw zawodowych jest niezadowalajace.
Uwazajg one zawarte w zarzadzeniu minimalne normy obsady
zalogowej za zbyt niskie, a wymagania dotyczace wyksztalcenia
zawodowego i kwalifikacji — za niedostateczne. Ich zdaniem w
polaczeniu z obowigzujacymi godzinami pracy i odpoczynku
regulacje te zagrazaja bezpieczenstwu zeglugi srodladowej.

Organizacje pracodawcéw utrzymuja, iz aktualnie obowig-
zujgce regulacje dotyczgce zaldg w pelni przyczyniaja si¢ do
bezpieczefistwa w omawianej branzy. Uwazaja one, ze
pozadane jest zwigkszenie elastycznosci. Mogloby to uproscié
nabér pracownikéw z innych sektoréw zeglugowych. Wyma-
gania dotyczace obsady statkow z najnowszym wyposazeniem
moglyby zostaé ztagodzone.

324 W systemie zeglugi dunajskiej minimalne normy
obsady zalogowej wydaja si¢ nie stanowi¢ problemu. Zwigzane
z tym postanowienia w konwencji belgradzkiej dotycza
glownie kapitanéw i mechanikéw i nie poswiecaja duzo uwagi
czlonkom zalogi nizszego szczebla. W poréwnaniu z odpowia-
dajgcymi im kategoriami czlonkéw zalogi w panstwach
nadreniskich poziom wyksztalcenia kapitanéw i mechanikéw
jest wysoki.

Panistwa naddunajskie zamierzajg rozpoczaé prace nad ujedno-
licaniem swoich krajowych uregulowan dotyczacych zalég od
roku 2005. Planujg one wlaczy¢ w ten proces organizacje
pracodawcéw w roli obserwatoréw. Wedlug Komisji Dunaju
,pracodawcy beda reprezentowaé swoich pracownikéw”. Nie
jest to jednak zgodne z punktem widzenia zwigzkéw zawodo-
wych w zainteresowanych krajach.

3.2.5 Przepisy dotyczace obsady zalogowej nierzadko
bywaja lekcewazone w pafistwach nadrenskich, co zwigksza
obawy zwigzkéw zawodowych o bezpieczenistwo. W sektorze
zeglugi Srédladowej, kontrola stosowania powyzszych regut w
praktyce jest staba.

Organizacje pracodawcoéw oraz niezaleznych pracownikéw
utrzymuja, ze odpowiednie wprowadzanie w Zycie zasad
obsady zalogowej jest istotne — nie tylko ze wzgledu na
bezpieczefistwo, ale takze na uczciwg konkurencje. Podkreslaja
one takze, ze zasady te muszg by¢ sformulowane w taki
sposéb, by nie hamowa¢ innowacji w obszarze zeglugi $rédla-
dowej, lecz do nich zachecal.

3.3 Godziny pracy i odpoczynku

3.3.1  Jak stwierdzono powyzej, godziny zeglugi dla statkow
i odpoczynku dla czlonkéw zalogi stanowig gléwna kwestie
polityki socjalnej w systemie zeglugi refiskiej. Obowigzujace
zasady uwzgledniaja wylacznie godziny przepracowane
podczas pracy statku, a nie faktycznie przepracowane godziny.
W rezultacie te ostatnie nie s3 kontrolowane.

3.3.2 Czasy pracy z bardzo dlugimi godzinami pracy
dziennej sg raczej regulg niz wyjatkiem w branzy. Zazwyczaj

zaloga pozostaje na pokladzie statku przez ustalony czas, na
przyklad 14 dni, ale niektérzy jej czlonkowie mieszkaja na
pokladzie na stale. Chociaz odpowiednie przepisy okreslaja
godziny odpoczynku, zaloga musi by¢ (czasami) dyspozycyjna
réwniez podczas okreséw odpoczynku.

3.3.3  Zwiazki zawodowe, ktdrych opinii zasiegneta CCNR,
sprzeciwily si¢ temu, ze kontrolowany jest wylacznie czas
zeglugi statkow, a nie godziny przepracowane w rzeczywis-
toSci. Niemniej jednak sprzeciwy te sa jak dotad ignorowane
przez panstwa nalezace do konwencji.

3.3.4  Obowiazujace przepisy ustawowe i podstawowe w
dziedzinie zeglugi $rédladowej (ktére odnosza si¢ zaréwno do
0sOb pracujacych na whasny rachunek, jak tez do pracownikéw
najemnych) nie definiujg czasu pracy. Legislacja w panstwach
nadrefiskich zajmuje si¢ czasem pracy statku, sktadem zalogi
oraz obowigzkowymi godzinami jej odpoczynku w sposéb
wzajemnie ze soba powiazany.

3.3.41 Wedlug zainteresowanych stron dyrektywa UE
dotyczaca organizacji czasu pracy (aktualnie w trakcie noweli-
zacji) nie jest dostatecznie przystosowana do specyficznych
warunkéw panujacych w zegludze $rodladowej. Wniosly one
zatem swoje zastrzezenia. Branzowi partnerzy spoleczni na
szczeblu unijnym zobowigzali si¢ nadal priorytet osiagnieciu
porozumienia w tej kwestii w ramach dialogu spolecznego,
ktory po okresie stagnacji nabiera ostatnio wigoru.

3.3.5 Na Renie, podobnie jak na niektorych innych drogach
wodnych w panstwach nadrefiskich, minimalny okres odpo-
czynku w ciggu doby wynosi 8 godzin, z czego 6 godzin musi
stanowi¢ odpoczynek nieprzerwany.

3.3.6  Na Dunaju brak uregulowan czasu pracy statku badz
obsady zalogowej. W praktyce utrzymuje si¢ co najmniej czte-
roosobowe zalogi. Z taka zaloga statek moze pracowac przez
24 godziny na dobe. Nie istnieja zadne SciSle obowigzujace
przepisy odnos$nie czasu odpoczynku.

3.3.7  Roznice pomiedzy réznymi uregulowaniami obowig-
zujgcymi na europejskich drogach wodnych wymagaja ustano-
wienia wspélnych minimalnych norm. Omawiane w paragrafie
3.3.4.1 porozumienie, do ktorego daza partnerzy spoleczni,
moze mie¢ takze duze znaczenie dla tych staran.

Aby stworzy¢ wyréwnane warunki konkurencji, konieczne jest,
aby na Renie, Dunaju i innych drogach wodnych pilnie zaczely
obowigzywal zblizone przepisy. Ponadto przepisy te powinny
by¢ przejrzyste i kompatybilne.

3.4 Bezpieczeristwo i higiena pracy

3.4.1 Podobnie jak inne elementy obecnej polityki socjalnej
w zegludze $rodladowej, zasady bezpieczenistwa i higieny pracy
sa SciSle powiazane z technicznymi wymogami dotyczgcymi
statkow. Uregulowania w tej sferze zostaly w wigkszosci
zawarte w przepisach dotyczacych konstrukcji oraz wypo-
sazenia statkéw w Regulaminie inspekeji statkéw na Renie oraz
w odnosnych aktach prawnych poszczegdlnych krajow.
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3.4.2  Ochrong pracownikéw w Unii Europejskiej zapew-
niaja dyrektywy regulujace kwestie zdrowia i bezpieczenstwa w
pracy. Zobowiazuja one pracodawcéw do dokonywania oceny
ryzyka. Nie zawsze jest to jednak praktykowane w zegludze
srodladowe;j.

3.4.3  Europejskie ustawodawstwo w dziedzinie bezpieczen-
stwa i higieny pracy jest krytykowane przez nicktére osoby z
branzy, ktére zarzucajg mu, ze nie bierze ono pod uwagg istot-
nych realibw oraz specyficznych okolicznosci w  zegludze
srodladowej i nie jest powigzane z istniejacym ustawodaw-
stwem w sferze zeglugi $rddladowej, ktore obejmuje wszystkich
czlonkéw zalogi. Dyrektywy ograniczaja si¢ do ochrony
pracownikéw najemnych, a nie chronig oséb pracujacych na
wlasny rachunek. Nalezy tutaj odnotowaé, ze taka sytuacja ma
réwniez miejsce w innych branzach dzialalnoici gospodarczej.
Przykladowo w dziedzinie transportu drogowego przyjeto, na
podstawie art. 71 i ust. 2 art. 137 Traktatu UE, specjalng dyrek-
tywe (°) w sprawie organizacji czasu pracy.

3.5 Inspekcja pracy

3.5.1 Oprécz jednolitych i dajacych si¢ wyegzekwowadl
uregulowan, w branzy, w ktorej razem z pracownikami najem-
nymi pracuje wiele oséb prowadzacych wlasng dzialalnos¢ (w
pelnym lub czeSciowym wymiarze, lub wrecz pozornie samo
zatrudnionych), a w zwiazku z tym istnieje ryzyko bagatelizo-
wania ochrony tych ostatnich lub nieuczciwej konkurengji,
wielkiego znaczenia nabieraja powazne, regularne i kompe-
tentne inspekgje.

3.5.2  Jednakze inspekcja pracy w zegludze $rodladowej jest
slaba i boryka si¢ z okreslonymi trudno$ciami wlasciwymi dla
tej branzy. Szczeg6lnym utrudnieniem dla inspekgji jest specy-
ficzna sytuacja panujaca na pokladzie statkéw, gdzie trudno
jest oddzieli¢ zycie prywatne od zawodowego, co stanowi
réznice w poréwnaniu z sytuacjg typowa dla wigkszosci innych
rodzajéw dziatalnosci gospodarczej. Nierzadkie sg w tej sytuacji
przypadki traktowania inspektoré6w w nieuprzejmy sposob.

3.5.3 W wielu krajach kontrole ujawniaja powazne niedo-
ciagniecia (wrdd krajow nadrenskich stosunkowo pozytywne
wyjatki stanowia Niemcy i Szwajcaria). Stuzby kontrolne
borykajg si¢ z brakiem personelu. W szczegdlnosci w Holandii
i Belgii sytuacja ta powoduje, ze inspekcje pracy sg bardzo
rzadkie (w praktyce jedna inspekcja na statek co dwa — trzy
lata). Co wigcej, nalezy zauwazy¢, ze nadzér nad konstrukejg i
wyposazeniem statkow nalezy do krajowych inspekeji zeglugi i
ze stosowanie przepisow prawnych egzekwuje policja wodna.

Natomiast na Dunaju inspekcji nie ma prawie wcale.

3.5.4 Nie tylko wymogi prawne sa czesto lekcewazone w
zegludze $rodladowej. Problem dotyczy takze przestrzegania
zbiorowych uméw o prace.

3.5.5  Przy kazdej inspekcji na wielkg skale na wielu kontro-
lowanych statkach wykrywa si¢ naruszenie przepisow.

(°) Dyrektywa 2002/15/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11
marca 2002 r. w sprawie organizacji czasu pracy osob uczestnicza-
cych w czynno$ciach zwigzanych z przewozem w zakresie trans-
portu drogowego (Dz.U. L 80 z 23.3.2002, str. 35-39)

3.5.6  Pomimo iz zegluga $rodladowa ma opini¢ stosunkowo
bezpiecznego rodzaju transportu, wypadki oczywiscie sig
zdarzaja. Rejestruje si¢ jednak tylko wypadki ze skutkiem
$miertelnym i katastrofy. Nie istnieje jednoznaczna definicja
wypadku w zegludze $rodlagdowej. Biorac pod uwage nasilenie
zeglugi Srédladowej oraz to, co wyzej powiedziano o przestrze-
ganiu w praktyce przepisow dotyczacych zaldg — jesli mamy
dazy¢ do rozwoju zeglugi $rédladowej, sprawy te wymagal
bedg powaznego potraktowania przez wszystkich tych, ktérym
zalezy na promowaniu tego rodzaju transportu w przysziosci.

3.6 Ksztalcenie, szkolenia, egzaminy

3.6.1  Dla przyszlosci zatrudnienia w omawianej branzy oraz
dla zachowania jego reputacji jako relatywnie bezpiecznego
wazne jest dobre wyksztalcenie i wyszkolenie. Bedzie to
wymagalo przejrzystych, wspdlnych standardéw edukacyjnych,
z czym musi i8¢ w parze wysoki stopien egzekwowania takich
standardéw.

W panstwach naddunajskich poziom wyksztalcenia (zwlaszcza
kapitanéw) jest stosunkowo wysoki. Miedzy panstwami
nadrefiskimi wystepuja natomiast znaczace roznice w jakosci
wyksztalcenia.

Sytuacja ta wymaga wprowadzenia wspélnych minimalnych
norm, najlepiej na skale ogdlnoeuropejska.

3.6.2 CCNR podjela si¢ zadania przygotowania podstaw do
wypracowania zharmonizowanych opiséw umiejetnosci zawo-
dowych dla stanowiska cztonka zalogi i kapitana, w co zaan-
gazowani bedg partnerzy spofeczni. Opisy te powstaé majg w
2005 r. i beda mogly postuzy¢ za podstawe do harmonizacji
szkolenia zawodowego w europejskich panstwach zeglugi
srodladowej. W ten sposdb ulatwi si¢ réwniez wzajemne uzna-
wanie kwalifikacji zawodowych.

3.6.3 W ramach branzowego dialogu spolecznego zdobyto
ostatnio od nowych Pafistw Czlonkowskich Unii Europejskiej
informacje na temat standardow wyksztalcenia w zegludze
srodladowej.

3.6.4 Harmonizacja wyksztalcenia musi i§¢ w parze z
promocja zeglugi $rédladowej jako interesujgcego miejsca
zatrudnienia dla mlodych ludzi.

3.7 Komunikacja

3.7.1 W raporcie PINE stusznie odnotowano braki w sferze
umiejetnosci jezykowych oraz znajomosci zagranicznych drég
wodnych, spowodowane migracja pracownikow
i zwigkszajacym si¢ udzialem ruchu migdzynarodowego
pomigedzy Wschodem a Zachodem. Moga one prowadzi¢ do
zwigkszenia zagrozen dla bezpieczenstwa $rodladowego ruchu
wodnego.

3.7.2  Moze sytuacja dojrzala juz do wprowadzenia wspol-
nego jezyka w zegludze $rédladowej w transporcie migdzynaro-
dowym na Renie i Dunaju, zaréwno dla wzajemnej komuni-
kacji pomigdzy statkami, jak i pomigdzy statkiem a ladem.
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3.8 Dialog spoteczny

3.8.1  Wkiad partneréw spotecznych w ksztaltowanie przez
CCNR i Komisje Dunaju polityki socjalnej w zegludze $rédla-
dowej jest bardzo ograniczony. Jest to sytuacja niezadowa-
lajaca, ktérg w pierwszym rzedzie powinni prébowaé zmienié
sami partnerzy spoleczni. Natomiast rzady Panstw Czlonkow-
skich, ktére do tej pory niechetnie stuchaly partneréw spotecz-
nych, bedg musialy zmieni¢ stanowisko.

3.8.2  Tworzac socjalny wymiar polityki zeglugi $rodladowej
w rozszerzonej UE, usilujacej osiggnagé nowa réwnowage w
transporcie poprzez propagowanie zeglugi $rédladowej,
Komisja Europejska moze, korzystajagc ze sprawdzonych
doswiadczen konsultacji z partnerami spolecznymi i dialogu
spolecznego, osiggna lepsze rezultaty niz CCNR i Komisja
Dunaju.

3.8.3 W tym kontekscie nalezy odnotowa¢ z zadowoleniem
fakt, ze partnerzy spoleczni reaktywowali dialog spoleczny,
ktéry w tej branzy od paru lat znajdowal si¢ w stanie u$pienia.
Odbywa si¢ on w ramach komisji ds. dialogu spolecznego w
zegludze $rédladowej, zgodnie z decyzja Komisji Europejskiej,
podjeta na wniosek partneréw spolecznych.

Niestety dotychczasowe postepy w pracy tej komisji sg
powolne. Wiosng 2004 r. podjeto prace nad zagadnieniem
organizacji czasu pracy, a w czerwcu 2005 r. odbylo si¢
pierwsze posiedzenie plenarne.

3.8.4 Kolejnym tematem uznanym za priorytetowy w
dialogu spofecznym jest funkcjonowanie unijnego rynku pracy
w branzy zeglugi Srédladowej, w tym swobodny przeplyw
pracownikow.

3.8.5  Partnerzy spoleczni sg sami w pelni odpowiedzialni za
prowadzenie dialogu spolecznego. Szanujac to, mozna jednak
zyczy¢ sobie pewnej stymulacji dialogu spolecznego ze strony
Komisji Europejskiej. Chodzi tu np. o kierowanie precyzyjnych
zapytan o opinie do partneréw spolecznych i wplyw na to,
zeby opinie te byly wydawane w rozsadnym terminie, np.
poprzez ustalanie jasno okreslonych termindw.

3.8.6  Porozumienia pomigdzy partnerami spolecznymi na
szczeblu wspdlnotowym na podstawie art. 139 Traktatu o Unii
Europejskiej moga doprowadzi¢ do stworzenia szczegélowych
przepisow dotyczacych zeglugi srédladowej, odpowiadajacych
specyficznym potrzebom tej branzy. Tego typu porozumienia,
oparte na normach minimalnych, ustalonych przez Rad¢ na
mocy art. 137 Traktatu, mogg wejs¢ w zycie jedynie wéwczas,
gdy partnerzy spoleczni zgodzg si¢ co do tego, ze dodatkowe
szczegOtowe przepisy sa pozadane.

4. Whioski i zalecenia

4.1  Komitet uwaza, iz nadszed! czas na utworzenie wspdl-
notowej polityki spolecznej dla zeglugi Srédladowej, najlepiej w
kontekscie ogélnoeuropejskim. Polityka taka powinna obowig-
zywaé na wszystkich drogach wodnych w Europie. Musi ona
by¢ oparta na szerokich, jednolitych podstawach i bra¢ pod
uwage specyficzne uwarunkowania regionalne lub nawet
lokalne. Partnerzy spoleczni powinni zostal jak najscislej
zwigzani z tg polityka.

4.2 To, co powiedzial wczesniej ogblnie EKES w odniesieniu
do systemu prawnego zeglugi $rédladowej w Europie, tym
bardziej dotyczy legislacji i uregulowan socjalnych w tej
branzy: sa one bardzo rozdrobnione i powinny zosta¢ zharmo-
nizowane i ujednolicone w opisany wyzej spos6b — zwlaszcza
obecnie, kiedy rozszerzenie Unii Europejskiej moze powo-
dowac jeszcze wigcej komplikacji, niz przed 1 maja 2004 r.

43 Do chwili obecnej polityka socjalna w zegludze $rddla-
dowej zawsze miala znaczenie drugorzedne. Stanowi ona w
swej zasadzie czg$¢ prawodawstwa i uregulowan technicznych
dotyczacych statkéw. Czas juz przyznaé czynnikowi ludzkiemu
w zegludze $rédladowej nalezng mu range.

4.4  Bedzie to wymagalo od wszystkich zainteresowanych
stron znaczacej zmiany postaw, zwlaszcza jesli chodzi o rolg
partneréw spolecznych w ksztaltowaniu nowoczesnej polityki
socjalnej, réwnolegle z wysitkami w kierunku modernizacji
innych aspektow zeglugi Srodladowej w Europie.

4.5  Wiele aspektéw bedzie wymagalo uwaznej analizy oraz
dobrze przygotowanych i wywazonych decyzji. Obecnie prio-
rytetami wydaja si¢ by¢ przepisy dotyczace zaldg oraz czasu
pracy i odpoczynku, jak tez zapoczatkowanie autentycznego i
aktywnego dialogu spolecznego.

4.6  Komisja Europejska ma wszelkie dane po temu, aby
posuwal ten proces naprzod; powinna przy tym korzystal z
wieloletnich tradycji, do§wiadczenia i wiedzy fachowej CCNR
i Komisji Dunaju. Sposéb, w jaki CCNR i Komisja Dunaju funk-
cjonowaly przez dziesigtki lat, miejsce, jakie przeznaczyly w
swojej pracy polityce spolecznej, oraz sposéb, w jaki do tej
pory angazowaly partneréw spolecznych, jasno pokazuje
jednak, ze pogodzenie i zblizenie systemu zeglugi renskiej i
dunajskiej nie wystarczy do stworzenia optymalnych
warunkéw rozwoju nowoczesnych polityk socjalnych w
zegludze $rodladowej.

4.7  Ksztaltujgc nowy projekt unijnej polityki socjalnej w
unijnej zegludze S$rddladowej, Komisja Europejska powinna
Scisle wspolpracowal z partnerami spolecznymi, z CCNR i
Komisja Dunaju. Podejscie to wymaga, aby Panistwa Czlonkow-
skie reprezentowane w CCNR i Komisji Dunaju umozliwily
tym instytucjom poszerzenie zakresu dzialania o zagadnienia
polityki socjalnej, zwigkszajac — co za tym idzie — ich
potencjal tak, by utrzyma¢ tak owocng wspélprace z Komisja
Europejska, jak to mozliwe. Ze swojej strony Komisja Euro-
pejska tez bedzie musiala si¢ postaraé poszerzy¢ swoja eksper-
tyze w dziedzinie Zeglugi $rédladowe;.

4.8  Jezeli obecne problemy w polityce spolecznej unijnej
zeglugi $rédladowej beda rozwigzywane w taki sposéb,
mozliwe bedzie stworzenie w tej sferze systemu, ktéry zapewni
zroéwnowazenie specyficznych cech i probleméw tej branzy
oraz intereséw wszystkich, ktorzy w niej dzialaja.

4.9  Sprawag najwickszej wagi w procesie rewizji i doskona-
lenia zasad jest utrzymanie jednakowych warunkéw konku-
rencji oraz zwigkszenie atrakcyjnosci branzy dla pracownikow i
0sOb zainteresowanych praca w niej, zwlaszcza w perspektywie
oczekiwanego wzrostu konkurencji zaréwno w obrebie Zeglugi
srodladowej, jak tez pomiedzy ta branzg a innymi rodzajami
transportu.
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4.10  Proces zmian potrwa dlugo i bedzie wymagal pelnego
zaangazowania partneréw spolecznych. Dialog spoleczny na
szczeblu branzowym (krajowym i europejskim) jest najwazniej-
szym sposobem uzgadniania opinii pracodawcoéw, o0séb
pracujacych na wlasny rachunek i pracownikow najemnych
oraz celéw polityki unijnej. Odnosi si¢ to w szczegdlnosci do
legislacji i uregulowan dotyczacych obsady zalogowej oraz
godzin pracy i odpoczynku czlonkéw zaldg.

411  Przyszlo§¢ europejskiej zeglugi $rédladowej wymaga
poswiecenia szczeg6lnej uwagi kwestiom wyksztalcenia i szko-

Bruksela, 29 wrzes$nia 2005 r.

lenia zawodowego. W tej kwestii swéj wklad powinni mie¢
takze partnerzy spoleczni.

412  Porozumienia pomigdzy partnerami spofecznymi na
szczeblu wspélnotowym na podstawie art. 139 Traktatu o Unii
Europejskiej moga doprowadzi¢ do stworzenia szczegélowych
przepiséw dotyczacych zeglugi $rddladowej. Tego typu porozu-
mienia, oparte na normach minimalnych, ustalonych przez
Rad¢ na mocy art. 137 Traktatu, moga wejs¢ w Zycie jedynie
woéwczas, gdy partnerzy spoleczni zgodza si¢ co do tego, ze
dodatkowe szczegblowe przepisy sa pozadane.

Przewodniczgca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Anne-Marie SIGMUND

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego
Wspélnej deklaracji Rady, Parlamentu Europejskiego i Komisji w sprawie polityki rozwoju Unii
Europejskiej — ,, Konsensus europejski”

(COM(2005) 311 koticowy)

(2006/C 24/16)

Dnia 29 lipca 2005 r., Komisja Europejska, dzialajgc na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska, postanowita zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w
sprawie wspomnianej powyzej.

Sekgja ds. Stosunkéw Zewnetrznych, ktdrej powierzono przygotowanie prac w tej sprawie, przyjeta swoja
opini¢ dnia 8 wrzesnia 2005 r. (sprawozdawca: José Maria ZUFIAUR).

Na 420. sesji plenarnej w dniach 28-29 wrzesnia 2005 r. (posiedzenie z 29 wrzesnia 2005 r.), Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 84 do 5, przy 6 glosach wstrzymujacych sig, przyjat

nastepujgcg opinie:
1. Wstep

1.1  Inicjatywa Komisji i Rady, aby zmodyfikowa¢ dekla-
racje w sprawie unijnej polityki rozwojowej z 2000 r. i,
ogollnie rzecz biorac, okresli¢ przysziosé tej polityki, jest ze
wszech miar stuszna. Zmiany na scenie migdzynarodowej,
nowe postawy i uzgodnienia wspdlnoty mig¢dzynarodowej
dotyczace polityki rozwojowej oraz przemiany w samej Unii
wydaja si¢ uzasadnial taka aktualizacj¢. Jednoczesnie, pogor-
szenie probleméw niedorozwoju, szczegdlnie na kontynencie
afrykanskim, oraz zwigkszenie si¢ réznic pomigedzy krajami
powodowanych przez globalizacj¢ podkreslaja potrzebe aktuali-
zacji wspdlnotowej polityki rozwojowej.

1.2 Wérdd przemian na scenie miedzynarodowej, ktore
wplynely w jakim$ stopniu na polityki rozwojowe, mozna
wymienié: zwigkszong troske o bezpieczenstwo po 11
wrzesnia; skutki szczytu WTO w Doha w 2001 r. i proces nim
zapoczatkowany w tzw. Agendzie Rozwoju; nowy konsensus
miedzynarodowy w dziedzinie rozwoju osiagnigty na Szczycie
Milenijnym ONZ, czego wyrazem byly m. in. konferencje w
Monterrey, Johannesburgu i Kairze dotyczace finansowania,

Srodowiska naturalnego, réwnouprawnienia plci lub AIDS;
proces harmonizacji polityk rozwojowych dawcéw pomocy
zainicjowany przez Komitet ds. Wspierania Rozwoju (DAC —
Development  Assistance Committee) przy OECD i konsolidacja
pewnych nowych programowych i wykonawczych instru-
mentéw pomocy, jak dokumenty strategii ograniczenia
ubéstwa (PRSP — Poverty Reduction Strategy Papers), program
wsparcia sektorowego (SWAp — Sector Wide Approaches) lub
wsparcie budzetowe. Ostatnio, forum wysokiego szczebla
poswigcone skutecznodci pomocy, ktére odbylo si¢ w marcu
2005 r. w Paryzu, stanowilo postep w tej dziedzinie, gdyz
podjeto tam pewne zobowigzania co do zasad przyjmowania
odpowiedzialnodci przez panstwa-beneficjentow, harmonizacji
oraz zarzadzania opartego na wynikach i dzielonej odpowie-
dzialnosci.

1.3 Wplyw na te zmiany maja takze skromne rezultaty
osiagniete, dla wigkszo$ci wskaznikéw, w ramach celéw zazna-
czonych przed pigciu laty w Milenijnych Celach Rozwoju. Aby
unikngé niepowodzenia podobnych celéw w ustalonym na rok



