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1. Uvob

1.1. Smérnice

Smérnice Rady 2005/47/ES ze dne 18. Cervence 2005 o dohod¢ mezi Spolecenstvim
evropskych Zeleznic (CER) a Evropskou federaci pracovnikli v dopravé (ETF) o nékterych
aspektech pracovnich podminek mobilnich pracovnikii poskytujicich interoperabilni
preshraniéni sluzby v Zelezniéni dopravé (dale jen ,,smérnice”)’ byla Radou piijata na zakladg
¢lanku 155 Smlouvy o fungovani Evropské unie (byvaly ¢lanek 139 Smlouvy o ES), ktery
stanovi:

., Clanek 155 (byvaly clanek 139 Smlouvy o ES)

1. Pokud si to socidlni partneri preji, miize dialog mezi nimi na urovni Unie vést ke smluvnim
vztahiim vcetné uzavirani dohod.

2. Dohody uzavrené na urovni Unie se provadeji bud’ podle stavajicich postupu a zvyklosti
socialnich partnerii a Cclenskych stati, nebo v zdleZitostech tykajicich se clanku 153
rozhodnutim Rady na navrh Komise na zdkladé spolecné zadosti smluvnich stran. Evropsky
parlament je o tom informovan.

Rada rozhoduje jednomysiné, pokud dotycna dohoda obsahuje jedno nebo vice ustanoveni
vztahujicich se k nékteré z oblasti, v nichz je na zaklade ¢l. 153 odst. 2 vyZadovina
jednomysinost. “

Jelikoz se vyraz ,rozhodnuti v ¢lanku 155 Smlouvy pouzivd v obecném smyslu, takze
legislativni nastroj Ize zvolit podle ¢lanku 288 Smlouvy, je na Komisi, aby Rad¢ navrhla,
ktery ze tfi zdvaznych nastrojii uvedenych ve zminéném clanku (nafizeni, smérnice nebo
rozhodnuti) bude nejvhodnéjsi. V tomto piipadé dospéla Komise k zavéru, ze vzhledem
k druhu a obsahu dohody socidlnich partnert bude nejvhodnéj$im nastrojem smérnice Rady
a ze nejlepsi bude uplatiovat dohodu neptimo prostfednictvim ustanoveni, ktera budou do
vnitrostatniho prava ¢lenskych stati provedena ¢lenskymi staty nebo socialnimi partnery.
Utelem této smérnice je provedeni dohody o né&kterych aspektech pracovnich podminek
mobilnich pracovnikl poskytujicich interoperabilni pfeshrani¢ni sluzby v Zelezni¢ni doprave,
kterd byla dne 27.ledna 2004 uzaviena mezi SpoleCenstvim evropskych Zeleznic (CER)
a Evropskou federaci pracovnikti v dopravé (ETF).

1.2. Formalni provedeni smérnice do vnitrostatniho prava

Clenské staty musely po konzultaci se socialnimi partnery provést smérnici do vnitrostatniho
prava do 27. ¢ervence 2008, nebo zajistit, aby socidlni partneti do uvedeného dne zavedli
nezbytna opatfeni dohodou (¢lanek 5).

Smérnici provedly vSechny ¢lenské staty s vyjimkou ¢lenskych stati, které nemaji Zeleznicni
dopravu (Malta a Kypr) nebo pieshrani¢ni dopravni spojeni s ostatnimi clenskymi staty EU
(Finsko). Ve dvou ptipadech doslo k provedeni do vnitrostatniho prava velmi pozd¢ a az poté,
co Komise zahgjila fizeni o nesplnéni povinnosti (fizeni C-291/10 a C-305/10).

V ramci tohoto procesu konzultovaly socidlni partnery vSechny ¢lenské staty kromé Litvy.
Socialni partneii v Litvé vSak méli urcity vliv na provedeni do vnitrostatniho prava, jelikoz po
provedeni smérnice byla aktualizovana kolektivni smlouva.

! Ur. vést. L 195, 27.7.2005, s. 15.
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Pokud jde o podstatu provedeni do vnitrostatniho prava a jeho soulad se smérnici,
v oddilech 2 a 3 je uveden popis situace na zaklad¢ jednotlivych ustanoveni. S ohledem na
zalezitosti a problémy zjisténé v této zpraveé hodla Komise pfijmout nalezita opatieni.

1.3. Sledovani a hodnoceni smérnice

Za ucelem sledovani hospodarského a socialniho dopadu dohody, a zejména ustanoveni 4, se
Komise zavézala predlozit Rad¢ zpravu, coz u€inila dne 15. prosince 2008 ve sd¢leni Komise
Radé¢ s ndzvem ,,Hospodaisky a socialni dopad dohody pfipojené ke smérnici 2005/47/ES
auzaviené dne 27. ledna 2004 mezi socidlnimi partnery o nckterych aspektech pracovnich
podminek mobilnich pracovnikti poskytujicich interoperabilni pieshrani¢ni sluzby
v zelezniénim odvétvie?.

V c¢lanku 3 smérnice je stanoveno, ze Komise po konzultaci se socidlnimi partnery na
evropské urovni predlozi Evropskému parlamentu a Radé zprdvu o provadéni této smérnice
v souvislosti s vyvojem zelezni¢niho odvétvi.

Jako podklad pro tuto zpravu zadala Komise studii o provedeni smérnice. Na této studii se
uzce podileli socialni partnefi, kteti byli konzultovani ohledné jejich zjisténi.

2. OBLAST PUSOBNOSTI A UCEL DOHODY PRIPOJENE KE SMERNICI
Ustanoveni 1 — Oblast piisobnosti

Tato dohoda se vztahuje na mobilni pracovniky v zZeleznicni dopraveé poskytujici
interoperabilni preshranicni sluzby, provozované zZeleznicnimi podniky.

Pouziti této dohody je nepovinné pro mistni a regiondlni osobni preshranicni dopravu, pro
nakladni preshranicni dopravu do vzdalenosti 15 kilometrit od hranic a pro dopravu mezi
oficialnimi hranic¢nimi stanicemi uvedenymi v priloze.

Je rovnéz nepovinné pro vlaky na preshranicnich spojich, které zacinaji i konci
v infrastrukture téhoz clenského statu a vyuzivaji infrastrukturu jiného clenského statu, aniz
by se na jeho uzemi zastavily (coZ muze byt povazovano za provoz vnitrostatni dopravy).

Pokud jde o mobilni pracovniky poskytujici interoperabilni preshranicni sluzby, nevztahuje se
smernice 93/104/ES na ta hlediska, pro ktera tato dohoda obsahuje zvlastni ustanoveni.

V péti Elenskych statech (Estonsko, Loty$sko, Slovinsko, Dansko a Recko) se pravni predpisy
(kromé ustanoveni 5) vztahuji pouze na strojvedouci. V ostatnich Clenskych statech se pravni
pfedpisy vztahuji nejen na strojvedouci, nybrz obvykle na vSechny c¢leny doprovodu
mezinarodniho vlaku (ne kazdy ¢lensky stat jde do vétSich podrobnosti).

Zadny Cclensky stat nemd zvlaStni ustanoveni pro zaméstnance, ktefi pracuji jak na
mezinarodni, tak na vnitrostatni Grovni.

Pouziti nepovinnych vylouceni ze strany ¢lenskych stati
Patnact ¢lenskych stati nevyuzilo moznost tykajici se pouziti dohody pro mistni a regionalni

osobni pieshrani¢ni dopravu a pro ndkladni dopravu do vzdélenosti 15 km od hranic. Deset
Clenskych stati (Ceska republika, Estonsko, Mad’arsko, Italie, Slovensko, Rakousko,

2 KOM(2008) 855 v konec¢ném znéni, 15.12.2008.
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Lucembursko, Dansko, Francie a Spanélsko) vyuzilo ve svych pravnich pfedpisech tuto
moznost, pficemz bylo pouZito znéni dohody (druhy odstavec ustanoveni 1). Dva clenské
staty (Litva a Recko) vyuzily tuto moZnost a pouzily vlastni formulaci. V posledné uvedeném
pfipad¢ se dohoda vztahuje na veskerou pteshrani¢ni dopravu, véetné¢ dopravy na kratké
vzdalenosti.

Patnact Clenskych statii nevyuZzilo moznost pouzit dohodu na pteshrani¢ni spoje, které zacinaji
i kon&i v infrastruktufe téhoZ ¢&lenského statu. Osm &lenskych stati (Ceska republika,
Estonsko, Mad’arsko, Slovensko, Rakousko, Déansko, Svédsko a gpanélsko) tuto moznost
vyuzilo a pouzilo popis uvedeny ve smérnici EU. T# ¢&lenské staty (Litva, Recko
a Portugalsko) vyuZily tuto moznost a pouzily vlastni popisy.

3. HLAVNI OPERATIVNI USTANOVENI DOHODY PRIPOJENE KE SMERNICI
3.1. Ustanoveni 3 — Denni odpo¢inek doma

Ustanoveni 3 vyzaduje, aby denni odpocinek doma obvykle trval nejméné 12 po sobé
jdoucich hodin v ¢asovém utseku 24 hodin. Dohoda povoluje zkraceni této doby na nejméné
9 po sob¢ jdoucich hodin, k tomuto zkraceni vSak mize dojit pouze jednou za 7 dni. Zkraceny
denni odpocinek nelze stanovit mezi dvéma dennimi odpoc¢inky mimo domov a hodiny, o né¢z
byl odpocinek zkracen, musi byt pfidany k nasledujicimu dennimu odpocinku doma.

Provedeni poZzadavku tykajicich se denniho odpoc¢inku doma

Dvacet jedna c¢lenskych stati uplatiuje ustanoveni o dennim odpocinku doma v délce
nejméné 12 po sobé jdoucich hodin v casovém tuseku 24 hodin. Belgie, Lucembursko
a Francie je nepouzivaji; obvykle maji denni odpocinek doma v délce 14 po sob€ jdoucich
hodin. Rovnéz Polsko mé jiné ustanoveni, minimalni odpocinek doma vSak taktéz Cini
12 hodin.

Vsechny c¢lenské staty kromé LotySska, Polska, Slovinska a Slovenska zahrnuly do svych
pravnich pfedpist moznost jednou za 7 dni denni odpocinek zkratit. LotySsko, Polsko
a Slovinsko ve svych pravnich pfedpisech tuto moZnost nevyuzily. Slovensko stanovi
moznost zkrdceni denniho odpocinku doma kvili ,,prokazatelnym objektivné-technickym
nebo organizacnim duvodum“. V takovémto piipadé nejsou tudiz ustanoveni smeérnice
dodrzena a dobu odpocinku lze zkratit ¢asteji nez jednou tydné.

S vyjimkou LotySska a Polska zaclenily vSechny Clenské staty do svych pravnich predpist
omezeni tykajici se zkraceného denniho odpocinku. Pracovnici v Zzelezni¢ni dopravé
v LotySsku necestuji na vzdalenost vétsi nez 110 km od hranic, coz znamend, Ze se mohou
vratit domu tyz den. Polsko toto omezeni nezahrnulo, jelikoz nevyuzilo ani moznost tykajici
se zkraceni denniho odpoc¢inku.

Ve dvanacti ¢lenskych statech (Ceska republika, Bulharsko, Estonsko, Mad'arsko, Litva,
Rumunsko, Rakousko, Némecko, Nizozemsko, Spojené kralovstvi, Svédsko a Spanélsko)
nejsou pravidla tykajici se denniho odpocinku doma, ktera se vztahuji na preshranicni
pracovniky, stejna jako pravidla uplatiiovand u ostatnich pracovniki v Zelezni¢ni dopravé. Ve
vetsSin€ zemi, v nichZ existuje rozdil mezi vnitrostatnim a mezindrodnim personalem, jsou
pravidla pro vnitrostatni pracovniky obsaZzena v obecnych zakonech o pracovni dobé.
V nékterych zemich (Nizozemsko a Spojené kralovstvi) naptiklad neexistuje zvlastni narok na
odpocinek doma. Jinde se pravidla pro pieshrani¢ni pracovniky nelisi od pravidel vztahujicich
se na ostatni zaméstnance v zelezni¢ni doprave.
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3.2 Ustanoveni 4 — Denni odpocinek mimo domov

Ustanoveni 4 vyzaduje, aby denni odpoc¢inek mimo domov trval nejméné 8 po sob¢ jdoucich
hodin v ¢asovém useku 24 hodin a aby po dennim odpocinku mimo domov nésledoval denni
odpocinek doma, ledaze socidlni partnefi na urovni Zelezni¢niho podniku, pfipadné na
vnitrostatni urovni uzavieli dohodu o druhém bezprostiedné nasledujicim odpocinku mimo
domov (s nahradou).

Znéni tohoto ustanoveni obsahuje poznamku pod carou v tom smyslu, ze tato otdzka bude na
evropské trovni znovu projedndna dva roky po podpisu dohody. Tato jedndni vSak dosud
nepfinesla ovoce.

V ustanoveni se mimoto doporucuje dbat na pohodIné ubytovani mobilnich pracovnika
v dobé odpocinku mimo domov.

Provedeni poZadavki tykajicich se denniho odpocinku mimo domov

Ze zemi, které smérnici provedly do svého vnitrostatniho prava, piijaly vSechny ve svych
pravnich ptedpisech pravidla tykajici se denniho odpocinku mimo domov s vyjimkou
Lotysska, Polska, Lucemburska a Slovinska. Jelikoz Loty$sko nema mezinarodni spoje delsi
neZ 110 km (v jednom sméru), zda se, Ze odpoc¢inek mimo domov neni zapotiebi. Slovinsko
a Lucembursko zavedly pravidlo, podle n¢hoz by po dobé odpocinku mimo domov m¢él
nasledovat odpocinek doma, maji vSak odliSna pravidla upravujici dobu trvani téchto
odpocinkt. V ptipad¢ Slovinska musi byt odpoc¢inek mezi dvéma sluzbami dvakrat tak dlouhy
jako samotna sluzba. Pokud tedy sluzba trva Sest hodin, musi odpoc€inek trvat dvanact hodin.
Polsko nema zadnd zvlastni pravidla tykajici se denniho odpodinku mimo domov.
V Lucembursku se na maximalni dobu stravenou mimo domov vztahuji tato omezeni:

— dvacet osm hodin, pokud odpocinek trva devét hodin,

— dvacet devet hodin, pokud odpocinek trva deset hodin,

— tricet hodin, pokud odpocinek trva nejméné jedendct hodin.

Jestlize nelze z néjakeho ditvodu pouzit omezeni tykajici se doby v délce dvaceti osmi, dvaceti
deviti nebo triceti hodin, obdrzi zaméstnanec za prescasové hodiny nahradu.

Moznost, ze socialni partneti souhlasi s druhym odpoc¢inkem mimo domov, byla sjednana
pouze v osmi ¢lenskych statech: v Némecku, Mad’arsku, Rumunsku, Slovinsku, Nizozemsku,
Francii, Italii a Portugalsku. S vyjimkou Slovinska k této dohod¢ doslo na trovni zelezni¢niho
podniku. V Némecku byla nahlaSena pouze jedna dohoda ve vztahu k jedné z dcefinych
spolecnosti zavedeného provozovatele. V Itélii, Francii a Nizozemsku nebyly se zavedenymi
provozovateli uzavieny zadné¢ dohody. Ve Slovinsku bylo dosazeno dohody na vnitrostatni
urovni. Zda se, Zze pouze v Sesti zemich (Madarsko, Rumunsko, Slovinsko, Lucembursko,
Francie a Italie) existuji dohody o nahradé za odpocinek mimo domov.

Ustanoveni o pohodIném ubytovani mobilnich pracovnikii v dobé odpoc¢inku mimo domov je
obsazeno v pravnich predpisech pouze deviti ¢lenskych stath (Mad’arsko, Litva, Rumunsko,
Slovinsko, Belgie, Svédsko, Italie a Spanélsko). Dansko ma misto toho kolektivni smlouvy
tykajici se této zalezitosti.

V nékterych zemich (Ceské republika, Estonsko, Mad’arsko, Litva, Rumunsko, Rakousko,
Belgie, Némecko, Nizozemsko, Spojené kralovstvi a Svédsko) se pravidla vztahujici se na
denni odpocinek mimo domov v pfipadé¢ pracovnikli v Zelezni¢ni dopravé poskytujicich
interoperabilni pfeshranic¢ni sluzby 1isi od pravidel vztahujicich se na pracovniky v Zelezni¢ni
dopravé, ktefi piisobi pouze v tuzemsku.
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Podnétem k tvaze je definice pojmu ,,domov®. Strany, které dohodu podepsaly, o tom
diskutovaly, jelikoz jednani vychdzela z francouzského textu, ktery pouziva vyraz ,.résidence
normale du personnel mobile”. Ve spole¢ném dopise ze dne 10. ¢ervna 2009 bylo objasnéno,
ze ,,francouzsky vyznam vyrazu ,,résidence normale du personnel mobile” v Zeleznicnim
odvetvi nesouvisi se soukromym bydlistem / domovem dotycného pracovnika, nybrz spise
s pracovistéem (home depot / Dienstort), na néz je umistén . Na tomto zakladé nestavi pravidla
v Némecku ,,domov* na roven soukromému bydlisti doty¢nych pracovnikti, nybrz mistu, kde

jsou umisténi ve vztahu ke svému zaméstnavateli (,,Dienstort®).
3.3. Ustanoveni 5 — Prestavky

Ustanoveni o piestavkach rozliSuje mezi strojvedoucimi a jinymi pracovniky doprovodu
vlaku.

— Pokud neni druhy strojvedouci, maji strojvedouci narok na ptestavku trvajici alespoii
45 minut, je-li pracovni doba delsi nez 8 hodin, a nejméné 30 minut v pripade, ze
pracovni doba trva 6 az 8 hodin. Béhem pracovniho dne by ¢ast piestdvky méla byt
mezi tieti a Sestou hodinou prace. Je-li druhy strojvedouci, jsou podminky pro
poskytovani pfestavek stanoveny na vnitrostatni urovni.

— U jinych pracovnikii doprovodu vlaku musi piestavka ¢init nejméné 30 minut, pokud
je pracovni doba delsi nez 6 hodin.

Provedeni pozadavki tykajicich se prestavek

Vyjimka v ptipadé, Ze je druhy strojvedouci, se pouzivd ve 14 zemich, zjevné vSak nikoli
v Ceské republice, l?ulharsku, Dénsku, Mad’arsku, na Slovensku, v Rakousku, Belgii, Irsku,
Lucembursku nebo Svédsku.

Zda se, ze pouze Spojené kralovstvi, Lotyssko, Polsko a Ceska republika nepouzily pii
provedeni do vnitrostatniho prava znéni tohoto ustanoveni.

V LotySsku maji mezinarodni interoperabilni vlaky dva strojvedouci. Pravidla tykajici se
prestavek se proto nemusi uplatiiovat. Ceska republika se spoléha na své vnitrostatni pravni
predpisy o pracovni dob&. V nafizeni vlady’ k provedeni smérnice je pro pracovniky
v Zeleznicni dopravé uloZena prestdvka po 6 hodinach nepretrzité prace, délka této prestavky
vSak neni stanovena. Polsko toto ustanoveni nema viibec. Spojené kralovstvi ma odlisné
pravidlo tykajici se prestavek v pifipadé mezinarodnich dopravnich sluzeb: ,,nejménée
30 minut, pokud pracovni doba jediného strojvedouciho c¢ini 6 nebo vice hodin, s vyhradou
zpozdeni vlaku a pozadavkii souvisejicich s jizdnim radem, doba a délka prestavky vsak musi
byt dostatecna pro zajisténi ,,ucinného zotaveni pracovnika“, jak je stanoveno v predpise 4.
Ostatni strojvedouct [tuzemsti strojvedouci], jejichz pracovni doba je delsi nez 6 hodin, maji
narok na prestavku v délce 20 minut nebo na primeérenou nahradni dobu odpocinku ¢i jinou
formu ochrany zdravi a bezpecnosti, neni-li to mozné ““. Neexistuje pravidlo, které by ukladalo
prestavku trvajici alespon 45 minut, je-li pracovni doba del$i nez 8 hodin.

Dénsko tento pozadavek ukladé prostiednictvim kolektivnich smluv.

V osmi zemich (Ceské republika, Dansko, Mad’arsko, Polsko, Rakousko, Nizozemsko, Recko
a Portugalsko) nelze prestavky v ptipadé zpozdéni vlakii upravit. V LotySsku pracuji dva

3 &. 589/2006 Sb.
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strojvedouci, takze se toto pravidlo nepouziva. Ve Francii se tato otdzka fesi rizné v zavislosti
na platném systému: v ptfipad¢ zavedené¢ho provozovatele se prestavky nemohou v disledku
zpozdéni zménit, zatimco zakon vztahujici se na ostatni provozovatele zelezni¢ni dopravy
tuto upravu povoluje.

Sestnact ¢lenskych stati zkopirovalo doslovné ustanoveni tykajici se doby prestavek.

Ti#i ¢lenské staty (Ceska republika, Lucembursko a Spojené kralovstvi) pouZivaji jiné znéni,
ukladaji vSak podobné pravidlo. Naptiklad ve Spojeném kralovstvi: , Mezi treti a Sestou
hodinou prdace musi byt naplanovana prestavka v délce nejméné 15 minut“. V Bulharsku,
Polsku a Rakousku neni pouzitelné toto ani jiné podobné pravidlo. Ve Francii se toto pravidlo
vztahuje pouze na provozovatele ndkladni Zeleznicni dopravy, ktefi nejsou zavedenym
provozovatelem. Jelikoz v LotySsku pracuji dva strojvedouci, toto pravidlo se nepouziva.

Pravidlo tykajici se jinych pracovnikii doprovodu vlaku je uplatiiovano téméf ve vsech
¢lenskych statech.

34. Ustanoveni ¢. 6 — Tydenni odpocinek

Mobilni pracovnici (tj. strojvedouci a jini pracovnici) poskytujici interoperabilni pfeshrani¢ni
sluzby maji za obdobi sedmi dnli narok na minimélni nepfetrzity tydenni odpocinek v délce
24 hodin a navic denni odpocinek v délce 12 hodin. Krom¢ téchto 52 tydennich odpocinkt
v délce 24 hodin musi byt poskytnuto dalSich 52 takovychto odpocinkli, coz ¢ini celkem
104 odpocinky o délce 24 hodin. Tyto odpocinky musi byt poskytnuty tak, Ze si pracovnik
muze vzit nejméné 12krat dva odpocinky o délce 24 hodin dohromady, pficemz par / dvojity
odpocinek pfipada na vikend, a dalSich 12krat jsou dva takovéto odpocinky opét spojeny,
ackoli tyto pary / dvojité odpocinky nemusi pfipadat na sobotu nebo ned¢li.

Provedeni pozadavk tykajicich se tydenniho odpoc¢inku

Tato pravidla zaclenily do svych vnitrostitnich pravnich ptedpisi téméet vSechny clenské
staty. V Polsku ma mobilni pracovnik narok na odpocinek o délce 35 hodin (coz je o hodinu
méng, nez je uvedeno ve smérnici). Lucembursko ma odlisné pravidlo tykajici se tydenniho
odpocinku a rozliSuje mezi velkymi a kratkymi vzdalenostmi. Kratkymi vzdéalenostmi jsou
vzdalenosti do 15 km (u nichZ je podle ustanoveni 1 dohoda/smérnice nepovinna). V piipadé
velkych vzdalenosti jsou pravidla slucitelnd se smérnici.

3.5. Ustanoveni 7 — Doba Fizeni

Doba fizeni, tj. doba, béhem niz je strojvedouci odpovédny za fizeni vlaku, ackoli jej nutné
nefidi, nesmi pfesahnout 9 hodin pfi denni sluzbé a 8 hodin pti no¢ni sluzb¢. Za obdobi dvou
tydni nesmi doba fizeni presdhnout 80 hodin.

Provedeni poZadavkii tykajicich se doby Fizeni

Jelikoz tnava je jednim z velkych rizik, je pracovni doba duilezitym aspektem pracovnich
podminek. U preshrani¢nich sluzeb se miize tento problém zvysit v ptipad¢ absence kolegl ze
stejného podniku, zejména u nakladnich vlaki, kde je pouze jeden strojvedouci a zadny jiny
pracovnik. Nedostatecnd obezndmenost a cizojazycné prostiedi mohou vést ke skutecné ¢i
pocitované chybéjici podpote. Tento zvlastni kontext miize odiivodiiovat zvlastni hodnoceni
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rizik a pokyny pro spravnou praxi pro pieshrani¢ni sluzby v ramci smérnice 89/391/EHS
o zavadéni opatieni pro zlepSeni bezpecnosti a ochrany zdravi zaméstnancii pfi praci.

Ze zemi, které smérnici provedly do svého vnitrostatniho prava, nevyuzily znéni tohoto
ustanoveni pouze dva ¢lenské staty. Polsko nema zadna pravidla ohledné maximalni denni
nebo tydenni doby fizeni, v zdkoniku prace vSak ma pravidlo tykajici se maximalni pracovni
doby v délce 40 hodin. To znamena, Ze doba fizeni bude pod touto hranici. V LotySsku
poskytuji strojvedouci vnitrostatni i mezindrodni sluzby a nevykonavaji Cisté preshrani¢ni
praci. U interoperabilnich sluZeb proto strojvedouci nebudou fidit vlak déle neZ 80 hodin
v obdobi dvou tydnti.

Sedm c¢lenskych stath (Estonsko, Slovinsko, Rakousko, Irsko, Dénsko, Recko a Italie)
zkopirovalo definici no¢ni doby, kterd je uvedena ve smérnici. Osmnact ¢lenskych stath
pouziva jinou definici. Vysoky pocet zemi pfijal SirSi vyklad noéni doby ve prospech
zaméstnancil. Slovensko, Rumunsko, Mad’arsko, Bulharsko, Lotyssko a Spanélsko vymezily
noéni dobu jako dobu mezi 22:00 a 6:00. V piipadé Svédska a Némecka to je doba mezi
23:00 a 6:00 a v Nizozemsku mezi 00:00 a 7:00. Ve Francii existuji rozdily mezi zavedenym
provozovatelem (no¢ni doba mezi 23:00 a 6:00) a ostatnimi provozovateli ndkladni Zeleznicni
dopravy (no¢ni doba mezi 22:00 a 5:00). Lucembursko pouziva definici, kterd je pro
zaméstnance méné piizniva: nocni doba (u strojvedoucich) je stanovena mezi 1:00 a 4:00.

Dvanact ¢lenskych stati pouziva vlastni definici ,,noéni sluzby*: Ceska republika, Bulharsko,
Mad’arsko, LotySsko, Polsko, Slovensko, Némecko, Lucembursko, Nizozemsko, Spojené
kralovstvi véetnd Severniho Irska, Francie a Spanélsko. Na Slovensku je noéni sluzbou
jakakoli sluzba, jejiz vétsi ¢ast spadd do doby mezi 22:00 a 6:00; v LotySsku a Némecku je
no¢ni sluzbou sluzba, kterd zahrnuje nejméné dvé hodiny nocni doby (viz vyse), a v
Nizozemsku a Bulharsku nejméné tfi hodiny no¢ni doby. Ve Francii se podle zédkona pro
provozovatele nakladni dopravy ,, povazuje za nocni praci prace v dobé mezi 22:00 a 5:00°;
totéz plati v Mad’arsku. Tato definice je pro zaméstnance vyhodngjsi. V nékterych zemich,
napiiklad ve Spojeném kralovstvi, neni no¢ni sluzba vyslovné zminéna. Zda se, ze v
Lucembursku je definice pro zaméstnance mén¢ ptizniva: jedna se o sluzbu, ktera zac¢ina mezi
1:00 a 4:00 (u strojvedoucich). To znamena, ze tradi¢ni no¢ni sluzby v dob¢ od 23:00 do 7:00
nejsou vymezeny jako nocni sluzby. Na druhou stranu zde jsou zahrnuty ¢asné ranni sluzby,
které zacinaji pted 4:00.

3.6. Ustanoveni 8 — Kontroly

Je nutné vytvofit systém pro uchovavani zdznama pracovni doby a odpocinki za kazdy den
po dobu nejméné jednoho roku.

Provedeni poZzadavku tykajicich se kontrol

Zda se, ze vSechny cClenské staty, které smeérnici provedly do svého vnitrostatniho prava,
ukladaji povinnost uchovavat (po dobu nejméné jednoho roku) zédznam pracovni doby
a odpocinkli mobilnich pracovnikli za kazdy den. Byly obdrzeny pfipominky, v nichz byly
zminény problémy pfi uplatiiovani této povinnosti v praxi. Zda se, Ze pro organy mize byt
obtizné mit rychle pfistup k zdznamim uchovdvanym v ostatnich zemich a ziskat uplny
ptehled, pokud strojvedouci pracuji pro n¢kolik provozovateld.

Smérnice Rady 89/391/EHS ze dne 12. ¢ervna 1989 o zavadéni opatieni pro zlepSeni bezpecnosti
a ochrany zdravi zaméstnanct pii praci (Ur. vest. L 183, 29.6.1989, s. 1).
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Sankce stanovila vétSina cClenskych statd, nikoli vSak Mad’arsko, Polsko nebo Francie
(v ptipad€ zavedeného provozovatele). Francouzsky zdkon tykajici se ostatnich (soukromych)
podnikii v oblasti ndkladni Zelezni¢ni dopravy vSak sankce uklada.

4. POSOUZENI PRAKTICKEHO UCINKU USTANOVENI SMERNICE

4.1. Vytvoreni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru - vyznam
interoperabilnich preshrani¢nich sluzeb

Ve své bilé knize ,Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni
konkurenceschopného dopravniho systému G&inné vyuZivajiciho zdroje® stanovila Komise
deset cilti pro konkurenceschopny dopravni systém ucinné vyuzivajici zdroje. Jednim z téchto
cilt je, Ze ,,30 % silni¢ni prepravy nakladu nad 300 km by mélo byt do roku 2030 pievedeno
na jiné druhy dopravy, jako napft. na zelezni¢ni ¢i lodni dopravu, a do roku 2050 by to mélo
byt vice nez 50 %*.

Podle bilé¢ knihy vSak nebylo dosud dosazeno skute¢ného vnitiniho trhu sluzeb zelezni¢ni
dopravy, tj. jednotného evropského Zelezmicniho prostoru. Cilem pro pfisti desetileti je
vytvotit fadny jednotny evropsky dopravni prostor odstranénim vSech zbyvajicich prekazek
mezi zpusoby dopravy a vnitrostatnimi systémy, usnadnénim integrace a podporou vzniku
nadnarodnich a multimodalnich provozovateli. Za timto ucelem se zvazuje Ctvrty zelezni¢ni
baliek. Zelezniéni systémy jsou natolik rozmanité, 7e kromé rozdilnych pozadavki
tykajicich se pracovnich podminek mé& vyznamny dopad na rozsifeni interoperabilnich
preshrani¢nich sluzeb existence piekazek pro poskytovani téchto sluzeb. Zelezniéni podnik,
ktery chce provozovat dopravni sluzbu ptekracujici jednu ¢i vice hranic, nardzi na fadu

technickych, pravnich a spravnich prekazek.

Nékladni zelezni¢ni doprava v EU je od pocatku roku 2007 zcela liberalizovana, a to
u vnitrostatnich 1 mezinarodnich sluzeb. To znamena, Ze kterykoli licencovany Zelezni¢ni
podnik v EU, ktery ma potiebné osvédCeni o bezpecnosti, mize pozadat o kapacitu
a poskytovat vnitrostatni a mezinarodni sluzby v oblasti ndkladni Zelezni¢ni dopravy v celé
EU. To bylo v roce 2010 doplnéno schvalenim natizeni ¢. 913/2010 o evropské zelezni¢ni siti
pro konkurenceschopnou nakladni dopravu. Toto nafizeni stanovi pravidla pro zfizeni
a organizaci mezindrodnich Zelezni¢nich koridorti pro nakladni Zelezni¢ni dopravu a uvadi
prvotni seznam koridorti pro dalkovou nakladni dopravu. Trh mezindrodni osobni Zelezni¢ni
dopravy v EU je liberalizovan od 1. ledna 2010. Trh pro Cisté vnitrostatni sluzby v oblasti
osobni zelezni¢ni dopravy neni dosud otevien pieshrani¢ni hospodarské soutézi. Nakladni
zelezniéni  doprava musi sdilet koridory transevropské dopravni sit¢ (TEN-T)
s vysokorychlostni piepravou cestujicich a rovné€z béznymi osobnimi vlaky. Integraci sluzeb,
které jsou velmi rozdilné z hlediska ptepravni rychlosti, dojizdkovych vzdalenosti a casovych
pozadavk, usnadiiuje vyuZzivani evropského systému fizeni Zelezni¢niho provozu (ERTMS).

Z pravniho hlediska je k tomu, aby mohl Zelezni¢ni podnik vstoupit na mezinarodni trh
a skute¢n¢ prekracovat hranice s lokomotivou nebo strojvedoucimi, zapotiebi toto:

schvdalent kolejovych vozidel, zejména lokomotiv, které se provadi na urovni ¢lenskych stati;
(zvlastni) osvédceni o bezpecnosti pro kazdy stat, v nemz budou sluzby provozovany, a
licence pro strojvedouct.

> KOM(2011) 144 v kone¢ném znéni.
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Ode dne 27.f1ijna 2011 musi mit strojvedouci povinné¢ mezinarodni licenci a osvédceni
(smérnice 2007/59).

Aby bylo mozno poskytovat pteshrani¢ni sluzby, musi byt mimoto splnéno mnoho
technickych podminek tykajicich se provozovani mezinarodnich sluzeb, a to jak u osobni, tak
i ndkladni dopravy (rozchody koleje, elektrifikace, signalizacni a bezpe€nostni systémy).
Z celkem 37 hranic mezi ¢lenskymi staty se u 35 dvojic zemi Zeleznice potkavaji na hranici.
Avsak s pfihlédnutim ke vSem technickym zaleZzitostem piejizdély v roce 2011 osobni vlaky
hranici pouze u 19 dvojic zemi a nakladni vlaky piejizd€ly hranici u 17 dvojic zemi. Témito
technickymi zdlezitostmi se zabyvaji pravni predpisy EU =zaloZzené na smérnicich
o interoperabilit¢ a bezpecnosti.

Ackoli vyména strojvedoucich zabere jen né€kolik malo minut, vyména lokomotivy vlaku trva
déle. Pfed zifizenim sluzby s pteshrani¢nimi strojvedoucimi provedou zelezni¢ni podniky
(zejména soukromé) obvykle analyzu nakladi a pfinost. V analyze nakladl a pfinost se bude
piihlizet ke kapacit¢ a cetnosti vlakG piejizdéjicich hranici a délce trati, nakladim
a dostupnosti interoperabilnich lokomotiv (¢initelem mohou byt rovnéZ vyhody vyplyvajici
z pouzivani staré lokomotivy misto nové) a naklady prace (dodatecnd odbornd piiprava
k ziskani licenci, mzdy a naklady na pfespani v zahrani¢i). Rozhodnuti se vSak nezaklada
vzdy na analyze nakladi a piinosi. Mezi tradi¢nimi zavedenymi provozovateli osobni
dopravy mohou dosud existovat platné dohody vztahujici se na vlakové spoje mezi dvéma
zemémi, které vyzaduji vyménu lokomotivy a strojvedouciho na hranici.

4.2. Disledky interoperabilnich preshrani¢nich sluzeb v Zelezni¢ni dopravé pro
mobilitu pracovniki

Fungovani interoperabilnich pfeshrani¢nich sluzeb v Zelezni¢ni dopravé je kriticky
podminéno systémy organizace prace. Ne vSechny tyto systémy znamenaji, Ze pracovnici
prekracuji hranice spolecné s vlakem. Ve skute¢nosti existuje pét moznosti:

Podnik zaméstnava pracovniky v riznych zemich: Pokud ma provozovatel pracovniky
umisténé na obou strandch hranice, persondl se na hranici vystfida a hranici pfejizdi pouze
vlak.

Podnik si najima pracovniky od jinych podnikii nebo od agentury prace: V tomto ptipade opét
hranici piejizdi pouze vlak, nikoli ¢lenové doprovodu vlaku.

Partnerstvi s jinym podnikem — pracovnici neprekracuji hranici: Tato tfeti moznost zahrnuje
partnerstvi s jinym podnikem za tcelem sdileni ur¢it¢ mezindrodni trasy, kdy kazdy podnik
odpovida za zaméstnavani pracovniki ve své zemi, ackoli tito pracuji na interoperabilnich
lokomotivéch.

Partnerstvi s jinym podnikem — pracovnici prekracuji hranici: Jiny model zahrnuje partnerstvi
mezi provozovateli ze sousednich Clenskych stat, kdy oba provozovatelé vyuzivaji celou
trasu, aniz by se personal na hranici sttidal.

Hranici prekracuji vlastni pracovnici: V ptipad¢ posledni moznosti ma provozovatel vlastni
pracovniky, ktefi pfekracuji hranici v ramci interoperabilni sluzby na vzdalenost vétSi nez
15 km od hranic. Existuji dv€ moznosti: pracovnici ptekracuji hranici pouze tehdy, je-li
mozné vratit se tyZ den domi, nebo pracovnici pokracuji v cesté za hranici a dobu odpocinku
stravi mimo domov.
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V piipadé prvnich tfi moznosti neptekracuji vlastni pracovnici podniku hranici a smérnice
neni pouzitelnd. Podnik je proto vazan pouze vnitrostdtnimi pravidly. V disledku toho se
nepouziji omezeni tykajici se poctu odpocinki mimo domov, kterd jsou stanovena ve
smérnici, ackoliv vzdalenosti a jizdy v rdmci nékterych ¢lenskych stati mohou byt dlouhé.
Pak zalezi na vnitrostatnich pravidlech a kolektivnich smlouvéch, zda jsou omezeni mensi nez
podle smérnice. DalSim problémem, ktery se objevuje v piipad€, Ze pracovnici plsobi na
mezinarodni urovni, je pfiplatek/ndhrada, jez jsou v piipadé mezindrodni prace bézné
v mnoha ¢lenskych statech. Podniky mimoto nemusi mit pro své strojvedouci dvé osvédcent
o0 bezpecnosti a strojvedouci nemusi hovofit dal§imi jazyky.

Je tfeba zdiraznit rozdily mezi pteshrani¢nimi sluzbami a kabotdZi. Pro ucely tohoto
dokumentu odkazuji pfeshranicni sluzby na vlakové spoje, které zacinaji v jedné zemi a konci
v jiné zemi, nebo pied navratem domu zajizd¢ji v ramci jedné sluzby do stanic v jiné zemi.
V ptipad¢ kabotaze provozuje zahrani¢ni provozovatel sluzbu, kterd za¢inad a konc¢i ve stejné
zemi. V posledné uvedeném piipadé se smernice nepouzije. Ackoli se zde rovnéz vyskytuje
preshrani¢ni prvek, konkrétné skuteCnost, ze provozovatel zajistujici sluzbu ma sidlo v jiné
zemi, nez je zemé&, v niz je sluzba poskytovéna, pro ucely této smérnice se nejednd
o ptreshrani¢ni sluzbu, jelikoz samotny vlak hranici nepiejizdi.

Pouze v ptipadé poslednich dvou moznosti ptekracuji ¢lenové doprovodu vlaku hranici
a pouze tehdy se pouziji pravidla smérnice. Provozovatelé proto maji mnoho moznosti, jak
provozovat pieshrani¢ni sluzby, aniz by pracovnici prechédzeli hranici spolecné s vlakem,
a existuje tudiz mnoho piipadd, kdy se na pfeshranicni sluzbu smérnice nevztahuje.

Aby se na danou sluzbu vztahovala smérnice, musi existovat pracovnici, ktefi jsou schopni
poskytovat tuto sluzbu a kteti mohou skutecné pracovat na preshranicnim zaklade. Celkovy
pocet strojvedoucich v EU, ktefi maji opravnéni k fizeni v nejmén€ dvou zemich, se
odhaduje® na 5 000 az 7 000, coz piedstavuje méné nez 10% celkového podtu strojvedoucich
v Evropské unii, ktery c¢ini pfiblizné 93 000. Odhad poctu ostatnich pieshrani¢nich
pracovniki je sloZit&jsi. Pocet priivodéich’ se odhaduje na 6000, a to na zakladé pedpokladu,
ze na kazdého strojvedouciho v osobni dopravé piipadaji v praiméru dva aktivni priavodci.
VeétSina téchto privodCich vSak pracuje na preshranicnim zaklad€ pouze ¢ast své sluzby.
Kromé privodcich maji nckteré osobni vlaky i jiné pracovniky doprovodu vlaku, ktefi
obsluhuji cestujici. Jedna se o pracovniky baru, pracovniky stravovani v restauraénim voze
nebo pracovniky v nocnich vlacich, ktefi pfipravuji lizka a podavaji snidani. Odhady poctu
téchto pracovniki nejsou k dispozici.

Prognozy predpokladaji trvaly rist preshrani¢nich sluzeb v disledku snizovani technickych
piekazek a zvySovani poctu interoperabilnich kolejovych vozidel. K tomu dochéazi nejen za
ucelem poskytovani pteshranicnich sluzeb, nybrz rovnéz jako soucast bézného procesu
obnovy a vymény staré¢ho zatizeni. Hlavnim ¢initelem budouci tirovné pieshrani¢nich sluzeb
v Zeleznicni dopravé vSak bude to, nakolik bude tento druh dopravy schopen ziskat podil na
trhu od ostatnich druhiti dopravy, naptiklad letecké nebo silnicni.

Jednim z ucinkl politiky EU pro zeleznice miize byt rovnéz to, ze evropsky zelezni¢ni trh
bude v disledku spojovani podnikd a akvizic integrovangj$i. To bude mit za nasledek vice
provozovateld pusobicich v evropském méftitku, kteti spolu soutézi na evropské Grovni.

Viz vySe uvedena studie, kterd byla zadana na podporu této zpravy.
Clenové doprovodu vlaku, ktefi v osobnich vlacich kontroluji (a v nekterych piipadech i prodéavaji)
jizdenky.
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4.3. Socialni dopad smérnice

Celkem 14 ¢lenskych stati (Bulharsko, Mad’arsko, Rumunsko, Rakousko, Belgie, Némecko,
Irsko, Nizozemsko, Spojené kralovstvi vcetné¢ Severniho Irska, Svédsko, Recko, Italie,
Portugalsko a Spanélsko) zvysilo pfi provedeni smérnice do vnitrostatniho prava turovei
ochrany pracovnikii. Socialni dopad byl vyssi v pfipadech, kdy vnitrostatni pfedpisy tykajici
se preshraniéni dopravy, které existovaly pfed provedenim smérnice, poskytovaly
zaméstnancim mensi ochranu. Nékteré podniky musely napiiklad zkratit dobu fizeni
z 10/11 hodin na 9 hodin pfi denni sluzbé a 8 hodin pii no¢ni sluzb¢, coz by mélo snizit rizika
pro zdravi a bezpecnost. Skutecnost, Ze smérnice zkracuje dobu fizeni, mize v budoucnu
zamezit tlaku ze strany zameéstnavateld usilujicich o del$i pracovni dobu, a tim chranit
zaméstnance (a podniky) pted riziky, kterd jsou spojena s dlouhou pracovni dobou a tinavou.
7da se, ze neexistuji zadné pripady snizeni urovné ochrany.

Vétsina Clenskych statlh ma stejné pravni predpisy pro vnitrostatni a mezinarodni personal
v zelezni¢ni doprave. Neékteré Clenské staty vSak maji pro vnitrostatni personal v zelezni¢ni
dopravé odlisné pravni predpisy. Existuji naptiklad rozdily tykajici se denniho odpocinku
doma (Nizozemsko a Spojené kralovstvi jej v ptfipad¢ vnitrostatnich sluzeb nestanovi); doby
fizeni; pfestavek (Spojené kralovstvi uklada u vnitrostatnich sluzeb kratSi dobu) a odpocinku
mimo domov (Ceskd republika, Litva, Nizozemsko a Spojené kralovstvi jej v piipadé
vnitrostatnich sluzeb nevyzaduji).

Nejkritictéjsi zalezitosti pii provedeni smérnice byl pocet dennich odpocinkti mimo domov.
Dohoda v ustanoveni 4 uvadi, Ze po odpoCinku mimo domov musi nasledovat denni
odpocinek doma (viz bod 3.2). Socialni partnefi na vnitrostatni urovni nebo na trovni podniku
vSak mohou souhlasit s druhym odpoc¢inkem mimo domov. Tento druhy odpocinek mimo
domov byl sjedndn pouze v osmi clenskych stitech: Némecko, Madarsko, Rumunsko,
Slovinsko, Nizozemsko, Francie, Italie a Portugalsko. Jak vSak bylo uvedeno v bod¢ 3.2, to se
Casto vztahuje pouze na nékteré provozovatele v téchto zemich. Ukdzalo se, ze tato zalezitost
vede u socidlnich partnerti v zelezni¢nim odvétvi k nejednotnosti a na urovni EU nebylo
mozno dospét k dohodé.

Omezeni poc¢tu dennich odpo¢inkit mimo domov pocituji zejména mensi provozovatelé, ktefi
chtéji vyuzivat dlouhé trasy. Zda se, Ze vétsi provozovatelé maji vice lidskych zdroji. Casto
maji pracovniky na obou strandch hranice nebo ,tradicni dohody o spolupraci®
s provozovateli v jinych zemich. Tyto alternativy snizuji dopad tohoto omezeni. U vétSiny
zaméstnavatelli by zvySeni poctu piipustnych bezprostfedné nasledujicich odpocinkd mimo
domov podpofilo volnost a pruznost pii fizeni. U jinych zaméstnavateld, ktefi maji sidlo
v zemich s niz8imi platy, by to usnadnilo rovnéz rozsiteni jejich zeméepisné oblasti plisobnosti
a soutéz ve vice regionech.

VétSina zastupct zaméstnanci povazuje dobu stravenou mimo domov za faktor, ktery ma
obzvlastné negativni dopad na rovnovéhu pracovniho a soukromého zivota. V zemich, v nichz
jsou vnitrostatni trasy dlouhé a v nichz je v piipadé vnitrostatnich sluzeb Zelezni¢ni dopravy
bézné travit né€kolik dnlt mimo domov, bude dopad piipadné zmény s ohledem na tuto
zélezitost pomérné nizky. Podle nékterych zastupct odborovych svazii by mimoto mohla
moznost dosazeni vy$siho vydélku pfi poskytovani sluzeb v zahrani¢i zvysit pfitazlivost prace
v zahrani¢i po del$i nepfetrzitou dobu.
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Tato otazka muze byt jesté dilezitéjsi v pripad¢ zelezniCnich koridorti pro nakladni dopravu
(viz nafizeni ¢.913/2010 o evropské Zelezni¢ni siti pro konkurenceschopnou ndkladni
dopravu), coz obvykle byvaji dlouhé preshrani¢ni trasy.

4.4. Hospodarsky dopad smérnice

Jak je uvedeno v bod¢ 4.2, vysilani pracovnikii do zahrani¢i je pouze jednim ze zplsobu
fungovdni na mezinarodni Urovni. Smérnice se tudiz nevztahuje na veskeré podniky
provozujici mezinarodni Zzeleznicni dopravu nebo trasy. Pocet dotenych pracovniki je
mimoto v porovnani s celkovou pracovni silou v zelezni¢nim odvétvi nizky. Ptipadny
hospodatsky dopad téchto pravidel je omezeny, jelikoz v priméru na lidské zdroje ptipada
podle odhadu 8,5 % celkovych provoznich nakladi pfeshrani¢ni ndkladni Zelezni¢ni dopravy.
Piipadné zvySeni mzdovych nakladid vyplyvajici z dohody bude mit proto v porovnani
s ostatnimi provoznimi naklady, jako je energie nebo infrastruktura, pouze zanedbatelny vliv.

Ve spojeni s diive existujici Grovni ochrany se zd4, Ze to ma za nésledek omezeny
hospodaisky dopad. V relativnim vyjadieni je dopad smérnice na naklady ponckud vyssi
v pfipadech, kdy diiv€jsi vnitrostatni ptedpisy vztahujici se na pteshranicni dopravu
poskytovaly zaméstnanctim mensi ochranu, a vstup smérnice v platnost si tudiz vyzadal
upravy.

Co se tyka dopadu na dalsi hospodaisky rozvoj zelezni¢ni dopravy, zmény pravnich predpisi
vyplyvajici ze smérnice hraji mnohem mensi Ulohu nez faktory jako technicky vyvoj
v Zeleznicnim odvétvi, proces liberalizace Zelezni¢niho trhu nebo volny pohyb pracovnik
v EU. Pii organizaci zelezni¢niho odvétvi a pfidélovani pracovnikli na preshrani¢ni sluzby
existuji mnohem dulezit¢jsi faktory nez uvedena smérnice. Pokud jsou vSak odstranény
technické prekazky a trhy jsou liberalizovany, mohou se provozovatelé, zejména mensi
provozovatel¢ nakladni Zeleznicni dopravy, citit svazani omezenimi obsazenymi Vv
ustanoveni 4 o odpocinku mimo domov. To by mohlo naznacovat, ze se uplny dopad
smérnice projevi az poté, co budou dale sniZzeny technické prekazky a skute¢né vznikne vice
mezinarodnich sluzeb.

Ackoli se proto muze hospodaisky dopad povazovat za omezeny, smérnice vytvorila
minimdlni normu, ktera byla stanovena dohodou socidlnich partnerd. Smérnice zajistuje
rovné podminky, coz je sdm o sob¢ dilezity cil. Podporou kvalitnich mist pro mobilni
pracovniky mimoto smérnice pomaha rovnéz zvysit kvalitu sluzby.

4.5. Zavéry ohledné dopadii smérnice

Obecné se socialni a hospodarsky dopad jevi jako omezeny. Nejdulezitéj§im ustanovenim
v tomto ohledu je ustanoveni4 o odpoCinku mimo domov. I zde je vSak dopad na
zam&stnavatele zmirnén dostupnosti alternativnich zplisobli organizace mezinarodni
zelezni¢ni dopravy, které nevyzaduji, aby obsluha vlaku piekracovala hranici spolecné
s vlakem. VétSina zastupcti zaméstnancii neni pro zvyseni po¢tu odpocinki mimo domov,
jelikoz se mé za to, Ze to ma negativni dopad na rovnovahu pracovniho a rodinného Zivota.
V nékolika malo pripadech (Madarsko, Rumunsko, Slovinsko, Nizozemsko, Francie, Italie
a Portugalsko) vsSak existuji kolektivni smlouvy o druhém bezprostfedné nasledujicim
odpocinku mimo domov.
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5. POSOUZENI MOZNE ADMINISTRATIVNI ZATEZE

Vzhledem k povaze ptedpist, které jiz platily v dobé pfijeti smérnice, nezvySila smérnice
stavajici urovné administrativni zatéze.

Vétsina ustanoveni omezuje dostupnost pracovnikil, snizuje tudiz volnost a pruZznost pfi
fizeni. Tato ustanoveni nepfedstavuji administrativni zatéz, jelikoz nevyzaduji zadné spravni
formality. Pouze v pfipad€ ustanoveni tykajicich se zdznami lze mit za to, Ze ukladaji
administrativni zat¢z, musi-li zaméstnavatelé¢ pfijmout dodatecnd opatfeni zahrnujici
formality, jeZ by nebyly nutné, pokud by takovéto pozadavky neexistovaly.

Pfinosy pro celou spole¢nost vyplyvajici z téchto povinnosti ptevazuji nad nevyhodami
vzhledem ke katastrofickym disledkiim, které mohou mit Zelezni¢ni nehody zplsobené
unavou.

6. ZALEZITOSTI PREDLOZENE CLENSKYMI STATY A SOCIALNIMI PARTNERY BEHEM
KONZULTACI TYKAJICICH SE TETO ZPRAVY

Clenské staty neoznamily 7adné problémy, nepfedlozily zadné zaleZitosti ani nepodaly
konkrétni zZadosti.

Ohledné ptedlohy zpravy byli oficidlné konzultovani socialni partnefi. Dva z nich poskytli
v Cervenci 2012 zpétnou vazbu. Co se tyka téchto dvou socidlnich partnerti, jedinou
kontroverzni zalezitosti, jiz se tykaly pfipominky, je ustanoveni 4 o dennim odpocinku mimo
domov.

CER, Spolecenstvi evropskych Zeleznic a provozovatelu infrastruktury, zminuje pravni jistotu,
kterou pfinesla smérnice. Podotyka, ze vétSina zaméstnavatelii chce zvysit pocet odpocinki
mimo domov, avyzdvihuje zjevnd omezeni, kterd toto ustanoveni ukladd s ohledem na
moznost provozovatelli postupovat pruzné, a to zejména v piipadé mensich provozovatelt.
Snazi se obnovit jednani o ustanoveni4, ackoliv uznava, Ze oficidlni postoj socialnich
partnert na strané zaméstnanct na evropské trovni je proti takovéto zméné, 1 kdyz zastupci
zaméstnancll z nékterych Clenskych stati maji (jak se zdd) mensi problém s piipadnym
zvySenim poctu bezprostiedné néasledujicich dennich odpocinki mimo domov. CER zmifuje
rovnéz potiebu rovnych podminek u konkurenc¢nich druhti dopravy a to, Ze ostatni druhy
dopravy takovyto zadvazny piedpis v socidlni oblasti nemaji.

ETF, Evropska federace pracovniku v doprave, uvitala skutecnost, ze provedeni dohody
zvySilo ve znaéném poctu cClenskych stath uroven ochrany pracovnikd. Zminuje, Ze
v soucasnosti mtize byt neptetrzity pobyt v zahrani¢i po dobu del$i nez 48 hodin nezbytny
pouze v piipad¢ kabotize (s trasami ve tvaru trojuhelniku nebo mnohouhelniku). ETF
nepoklada ustanoveni 4 za prekdzku ptreshrani¢nich sluzeb, a proto nepovazuje za nutné je
zménit. ETF je znepokojena tim, ze 5 Clenskych stati zavedlo pravidla pouze pro
strojvedouci, a nikoli pro jiné pracovniky doprovodu vlaku. Domniva se rovnéz, zZe je tieba
jednat, pokud jde o otdzku kontrol, a to v z4jmu objasnéni ukoll a povinnosti organii
a zlepSeni preshrani¢ni spravni spoluprace. Navrhuje se pouzivani tachografu.

15

CS



CS

7. ZAVERY

Hlavni dopad smérnice 2005/47/ES spociva v jeji Uloze coby bezpe¢nostni sité. Zabranuje
zhorSovani pracovnich podminek, zejména pracovni doby, tim, Ze stanovi harmonizovanou
dolni mez, pod niZ nemiize zadny provozovatel jit. ZajiStuje rovné podminky a zamezuje
nekalé hospodarské soutézi.

Nejsou k dispozici zadné diikazy, které by prokazovaly, Ze pravidla stanovend ve smérnici
vyznamné brani poskytovani interoperabilnich pieshrani¢nich sluzeb v zelezni¢ni dopravé. To
1ze Castecné vysvétlit omezenym vyskytem ptipada, kdy tato pravidla (pracovnici ptekracujici
hranici spole¢né s vlakem) skute¢né plati. O¢ekdvany rist téchto sluzeb, zejména ze strany
mensich provozovatelll, mize vést k vétsi diileZitosti téchto pravidel v budoucnu.

Komise hodla pfijmout nélezitd opatfeni s ohledem na zalezitosti a problémy zjisténé ve
vztahu k provedeni smérnice a rovnéz névrhy na zlepSeni uplatiiovani smérnice v praxi.

Co se tyka konkrétné ustanoveni 4 o dennim odpoc¢inku mimo domov, Komise zastdva nazor,
7e stavajici meze pruznosti nejsou dosud ani jednou z obou stran odvétvi plné vyuZivéany,
jelikoz existuje méné kolektivnich smluv, nez se o¢ekavalo. Smérnice umoziuje, aby tyto
smlouvy stanovily pruznéjsi podminky, pokud jde o pocet odpocinkit mimo domov, coz miize
prispét k zlepSeni interoperability pieshrani¢nich sluzeb v Zelezni¢ni dopravé a vytvofit trzni
ptileZitosti zejména pro malé a stfedni podniky. Komise proto socidlni partnery na vnitrostatni
urovni i na rovni EU vyzyva, aby tuto moznost plné vyuzili, je-li to nutné, a obnovili jednani
na urovni EU, jak je uvedeno v pozndmce pod carou k ustanoveni 4 v dohod¢. V tomto ohledu
Komise socidlni partnery vyzyva, aby pii jednanich vzali v uvahu rozdilné podminky osobni
andkladni zelezni¢ni dopravy, zejména pokud jde o piepravni rychlost, dojizd’kové
vzdalenosti a ¢asové pozadavky. Komise bude vyvoj téchto jednani pozorné sledovat a za dva
roky situaci znovu posoudi.
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