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Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee arvamus teemal “Sotsiaalpoliitika iile-euroopalises sisevee-
transporti reguleerivas siisteemis”

(2006/C 24/15)

Euroopa majandus- ja sotsiaalkomitee otsustas 1. juulil 2004 vastavalt tookorra artikli 29 16ikele 2 koos-
tada arvamuse teemal: “Sotsiaalpoliitika iile-euroopalises siseveetransporti reguleerivas siisteemis”.

Asjaomase t606 ettevalmistamise eest vastutava transpordi, energeetika, infrastruktuuri ja infoithiskonna
sektsiooni arvamus vdeti vastu 15. juunil 2005. Raportoor oli hr Etty ja kaasraportdor oli hr Simons.

Euroopa majandus- ja sotsiaalkomitee vottis 420. tdiskogu istungil 28. ja 29. septembri 2005 (29.
septembri 2005. aasta istungil) vastu jargmise arvamuse. Poolt hddletas 92, vastu hailetas 7, erapooletuks

jidi 12

1. Sissejuhatus

1.1 Arvestades Euroopa Komisjoni piitidlust anda sisevee-
transpordi  suurele potentsiaalile arenguimpulss, keskendus
2004. aastal koostatud omaalgatuslik arvamus (') praegusele
killustunud digussiisteemile. Arvamuses viljendati seisukohta,
et Oigusakte tuleb dhtlustada ja omavahel kooskdlla viia
isedranis niitid, mil Euroopa Liidu laienemine voib pdhjustada
varasemast veelgi enam probleeme (Reini/Euroopa Liidu ja
Doonau reziimid tuleb kooskdlastada ja teineteisega siduda).
Euroopa Komisjoni uue poliitika itks eesmark on saavutada uus
tasakaal erinevate transpordilifkide vahel. Siseveetransporti
kisitleti seejuures iihe vdimalusena tasakaalustatuma transpor-
dituru loomiseks. Kdnealuse transpordiliigi potentsiaali taieli-
kuks drakasutamiseks tuleb korvaldada mitmed takistused, mis
veel parsivad sektori arengut.

1.2 Sotsiaalpoliitika ja to6turu olukorraga seotud kiisimuste
osas tosteti arvamuses muuhulgas esile jirgmised kiisimused:

— tdotajate vaba lilkumise pShimote ja sellega seonduva sotsi-
aalkindlustuse kooskdlastamine;

— siseveetranspordi sektori oskustoéliste vihesus 15 vanas
Euroopa Liidu litkmesriigis ning nende liiga suur hulk uutes
ja tulevastes liikmesriikides;

— kvalifikatsioonide ja hindamisnduete erinevused Reini ja
Doonau siseveetranspordi laevaperesid kisitlevates eeskir-
jades ning nendest tulenevad probleemid seoses tdotajate
virbamise ja vaba liikumisega (sealhulgas erinevused sidu-
vates Oigusaktides ja soovitustes);

— laevaperedele kehtivate digusaktide seos tehniliste nduetega,
millele peavad vastama laevad;

— vajadus iihtlustada koolituskavasid kui laevaperesid kisitle-
vate tihtlustatud Euroopa digusaktide iiht olulist elementi;

(') Kdesolev omaalgatuslik arvamus jiargneb omaalgatuslikule arvamu-
sele teemal “Liikumine siseveetranspordi iileeuroopalise siisteemi
suunas” - ELT C 10, 14.1.2004, Ik 49.

— voimalikud suhtlusprobleemid meeskonnaliikmete vahel ja
Euroopa sisevetel laevandusega tegelevate erinevate osaliste
vahel ning konealuste probleemide lahendamise vajadus,
pidades seejuures silmas ohutuse suurendamist;

— Reinil kehtivad digusaktid on kohaldatavad kdikidele laeva-
pere liikmetele (nii palgatootajatele kui ka fuiisilisest isikust
ettevotjatele) ega sisalda eritingimusi palgatootajate suhtes,
samas kui Euroopa Liidu digusaktid keskenduvad tootajate
kaitsele ega arvesta siseveetranspordi valdkonnas tootavate
laevaperede eriolukorda ega neid puudutavaid oigusakte.
Konealuste digusaktide omavahel kooskolla viimiseks on
vajalik tthenduse tasandil aset leidev sotsiaaldialoog.

2. Uldised mirkused

2.1  Siseveetransporti kisitlevad tehnilised ja sotsiaalvald-
konna digusaktid on traditsiooniliselt olnud omavahel tihedalt
poimunud. See kehtib isedranis laevaperesid [kisitlevate
digusaktide suhtes, mis olles tihedalt seotud laevale kehtestatud
tehniliste nduetega, kisitlevad nii tldist ohutust kui ka laeva-
pere liikmete kaitset.

2.2 Reini laevaliiklust kasitlevad tehnilised eeskirjad on
kehtestatud Mannheimi konventsioonis, mis kuulub Stras-
bourg’is asuva Reini navigatsiooni keskkomisjoni (edaspidi
CCNR) padevusse. Moned litkmesriigid kohaldavad Reini laeva-
liiklust kasitlevaid digusakte koikidel veeteedel.

Arvestades, et lisaks eeltoodule kehtib Doonau laevaliiklusele ka
teistsuguse aluspohimottega Belgradi konventsioon (Doonau
komisjon annab soovitusi, mitte ei kehtesta eeskirju) ning lisaks
veel piiratud méidral Euroopa Liidu digusaktid, siis on Euroopas
tegemist digusaktide tdelise segadusega.
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Mannheimi konventsioon voiks tehniliste nduete osas olla
valminud Euroopa Liidu siseveetransporti kisitlevate digusak-
tide nurgakiviks.

2.3 Lisaks laevaperesid kasitlevatele eeskirjadele tegeleb
CCNR siseveetranspordi kdige olulisemate sotsiaalsete aspekti-
dega, milleks on laevade sdiduaeg ja laevapere litkmete
puhkeaeg.

2.4 Doonau-ddrsed riigid tegelevad praegu Belgradi konvent-
siooni iilevaatamisega, et anda Doonau komisjonile samasu-
gune pidevus nagu on CCNRil. Muudetud konventsioon on
kavas vastu votta lihiajal. Koik huvitatud riigid voivad siis
konventsiooniga iihineda.

241 Pidades silmas kasvavaid majandushuve (liiklus
Doonaul kasvab suure kiirusega), kisitlevad Doonau-ddrsed
riigid konealust kiisimust prioriteetsena. Doonau komisjonil on
neli keskset eesmarki:

a) patentide, kutsekvalifikatsioonide ja tehniliste sertifikaatide
vastastikune tunnustamine;

b) siseveetranspordi parameetrite vordvaarsus;
¢) Euroopa siseveetranspordituru avamine;
d) sotsiaalpoliitika integreerimine.

2.4.2  Doonau laevaliikluse jaoks on oluline probleem joel
kasutatava laevastiku suhteliselt halb tehniline seisukord. See on
muuhulgas tingitud laevade ja varustuse vananemisest ning
pikaajalisest alakasutusest seoses Novi Sadi blokaadiga.

Reini-ddrsetes riikides on siseveetranspordi probleemiks nendest
riikidest parineva personali markimisvddrne puudus.

2.4.3  Doonau komisjoni arvates ei ole Reini ja Doonau
reziimide tehniliste nduete ja sotsiaalvaldkonna eeskirjade vahel
suuri erinevusi, kui korvale jdtta Belgradi konventsiooni soovi-
tuslik iseloom. Doonau osas on siseveetranspordiga seonduv
sotsiaalpoliitika jdetud suurel madral riiklike digusaktide pade-
vusse ja kollektiivldbirddkimiste otsustada.

Sotsiaalvaldkonnas nideb Doonau komisjon suurimat probleemi
rangetes piirangutes, mis on kehtestatud Doonau-darsetest riiki-
dest périnevatele kaptenitele Reinil tootamiseks.

2.4.4  Doonau komisjon ei ole kunagi ldbi viinud sisevee-
transpordiga seotud sotsiaalvaldkonna digusaktide ja liikmesrii-
kides kohaldatavate eeskirjade vordlevat uuringut. Ilmselt
puudus siiani huvi siseveetranspordi konealuse aspekti vastu,
samas on see siiski tiks asjaolu, mille] on mingida oma osa
konkurentsisuhetes.

2.5  Ametiithingute arvates on suuremad sotsiaalsed
probleemid, millega nii Reini- kui Doonau-dirsetes litkmesrii-
kides tegutsevad siseveetranspordi sektori tootajad silmitsi
seisavad, seotud laevaperesid kisitlevate eeskirjadega ning t66-

ja puhkeajaga, ent ka erinevustega riiklike sotsiaalkindlustus-
valdkonna oigusaktide vahel ning ebapiisavate teadmistega
erinevate asjaomaste riiklike oigusaktide ja kollektiivlepingute
kohta.

Reini-ddrsete riikide todandjate arvates on peamisteks sotsiaal-
valdkonna probleemideks, millega neil tuleb tegeleda, digusak-
tide jaikus ja keerukus ning riikide digusaktide vahelised erine-
vused. Kuna konealused tegurid avaldavad suurt moju riikide
konkurentsivdimele, siis on ettevdtteid, mis otsivad pidevalt
soodsamaid oigusakte ja/vdi rakendavad oma personali mujal,
et viltida t66jou- ja sotsiaalkohustuste tditmist. Nad ldikavad
niisiis kasu palga- ja sotsiaalkulude erinevusest.

2.6 Siseveetranspordi sektoris tootab umbes 40 000 inimest:
30 000 Euroopa Liidu vanades liikmesriikides ja 10 000 uutes
litkmesriikides. Viimati nimetatutest tootab Reinil praegu
umbes 3000 inimest. Umbes pooled vanades liikkmesriikides
siseveetranspordi sektoris tootavatest inimestest on palgatoo-
tajad ja iilejadnud on fiiisilisest isikust ettevotjad.

2.7 CCNR konsulteerib sotsiaalpoliitikat puudutavates kiisi-
mustes sotsiaalpartneritega. Ametitthingulitkumine ei pea aga
neid konsultatsioone piisavaks.

Doonau-ddrsetes riikides selliseid konsultatsioone ei korraldata.
Enamik t66tajaid on astunud ametiiihingutesse, ent tooandjate
poolel valitseb erastamisprotsessist tulenev iileminekuolukord.

2.7.1  Siseveetranspordi sektoris on tootajate ja tooandjate
vaheline sotsiaaldialoog vanades liikkmesriikides vahearenenud
ning Euroopa Liidu uutes liikmesriikides ja kandidaatriikides
praktiliselt olematu. Tdelise sotsiaalse dialoogi seisukohalt on
viga oluline, et oleksid olemas sdltumatud ja representatiivsed
todandjate ja tootajateorganisatsioonid. Doonaumaades tuleb
konealune punkt tihelepanu alla votta.

2.7.2  Konealune asjaolu koos tehniliste eeskirjade pikaajalise
domineerimisega selgitab, miks on siseveetranspordi sektoris
pooratud pikka aega inimtegurile lilalt vahe tdhelepanu.
Laevaomanikud ndevad antud kiisimust jargmiselt: Enamik sise-
veetranspordilaevu on eraomandis ja omanikud on alati olnud
huvitatud koikide tegevusriskide, sealhulgas inimteguri, kontrol-
limisest. Seetdttu on ndoutavat kvalifikatsiooni kisitlevate
digusaktide vajadus olnud teiste transpordisektoritega vorreldes
suhteliselt viike.

2.8 Kas siseveetranspordi valdkonnas on vdimalusi positiiv-
seteks muutusteks, arvestades kasvavat soovi suurendada selle
rolli Euroopa Liidu tulevases transpordipoliitikas ja tagada sise-
veetranspordi erinevate korralduste suurem kooskolastatus?
Konealuse sektori tulevikku ksitlenud kolm viimati avaldatud
raportit ja Euroopa tasandil toimunud oluline konverents
ndivad viitavat vastupidisele tendentsile.
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2.8.1 CCNRi aruanne “Tuleviku laevad” (“Ships of the
Future” (%)) vaatleb siseveetranspordi tulevikku peamiselt tehno-
loogiaalasest aspektist.

2.8.1.1  Sotsiaalkiisimuste osas keskendub aruanne peaaegu
taielikult ainult tulevasele kaptenile, keda kujutatakse “operaato-
rina” ja kellele on jdetud iiksnes viga vihesed iilesanded, ent
kes peab olema vdimeline hidaolukordades adekvaatselt tegut-
sema. Hetkel ei ole tegemist realistliku pildiga, aga see juhib
tdhelepanu tugevale mojule, mida tehnoloogia avaldab sisevee-
transpordi valdkonna sotsiaalkiisimuste arengule. Eespool nime-
tatud viitest lahtuvalt soovitab aruanne rakendada konealuses
sektoris aktiivset sotsiaalpoliitikat.

2.8.1.2  Aruandes esitatud stsenaariumis tunduvad sisevee-
transpordi vajadused piirduvat korgelt haritud personaliga. Ka
see ei ole realistlik. Ehkki toohoivevoimalused voivad vdheneda
vihekvalifitseeritud t66 osas, ei saa siseveetranspordi sektor
siiski hakkama ilma nimetatud kategooria to6tajateta.

2.8.1.3  Tooturu osas nimetatakse aruandes regulaarse vaba
aja olulisust, tilesannete valiku laiendamist ja t66jou likkuvust.

2.8.2  PINE aruandes () visandatakse siseveetranspordi
sektori tulevik peamiselt majanduse seisukohalt lihtuvalt.
Peamine aruandes kdsitletud sotsiaalpoliitiline kiisimus on
t66jou vaba litkumise mdju sektori finants- ja majanduspara-
meetritele Euroopa Liidus.

Lisaks pooratakse moningat tahelepanu ka siseveetranspordi
sektori praeguse ja tulevase t00joupuudusega seonduvale
probleemile.

2.8.3  EFIN aruandes (¥) uuritakse iildise koostoovorgustiku
loomise vdimalusi, mis hdlmaks asjaomaseid likkmesriike ja
institutsioone. Euroopa majandus- ja sotsiaalkomitee kisitleb
konealuses aruandes esitatud ettepanekuid eraldi lahitulevikus
koostatavas arvamuses. EFIN aruandes ei kisitleta iildse sotsiaal-
partnerite rolli ning tundub, et seda teemat peetakse aruandes
arutuse alla tulnud kiisimuste valguses ebaoluliseks.

2.8.4  Sotsiaalsed aspektid ei leidnud suurt tdhelepanu ka
Hollandi kui Euroopa Liidu eesistujariigi korraldatud kongressil
“Siseveelaevanduse joud” (“The Power of Inland Navigation”)
(Haag, 10.-12. november 2004), mille eesmirk oli juhtida tihe-
lepanu siseveetranspordi panusele majanduskasvu ja ithiskonna
arengu seisukohalt tervikuna.

(*) CCNRi I8plik aruanne keskkomisjonile, “Tuleviku laevad”, 2002.

() “Siseveelaevanduse viljavaated laienenud Euroopas” (“Prospects of
Inland Navigation within the enlarged Europe”) (mirts 2004),
Euroopa Komisjoni tellitud uuring.

(*) European Framework for Inland Navigation - Euroopa siseveetrans-
ordi uus institutsionaalne raamistik (2004). Konealune aruanne
oostati Hollandi valitsuse iilesandel ja Belgia, Saksamaa, Prant-
susmaa ja Sveitsi toetusel.

2.9 Eespool nimetatud kolme uuringu ja konverentsil peetud
arutelude sisu viitab sellele, et valitsused ja paljud konealuses
sektoris tegutsevad ettevotjad peavad sotsiaalpoliitilisi kiisimusi
siseveetranspordis ikka veel marginaalseks.

Sama todemust kinnitab ka asjaolu, et ei autorid ega korral-
dajad ei kaasanud mingil viisil siseveetranspordi sektori sotsiaal-
partnereid. Uheks erandiks on siin PINE aruanne. Euroopa
Komisjon nimelt kaasas aruande koostamisse sotsiaalpartnerid,
kuigi, nagu juba mainitud, poorati suhteliselt vihe tihelepanu
nende (ja kindlasti ametiithinguliikumise) jaoks viga olulistele
sotsiaalpoliitilistele kiisimustele.

2.10  Kuna siseveetranspordi sotsiaalpoliitika on viga keeru-
lise struktuuriga, siis komitee varasemas arvamuses “Liikumine
siseveetranspordi iileeuroopalise siisteemi suunas” antud teemat
tiksikasjalikult ei kisitletud, vaid viidati kdesolevale jirgnevale
arvamusele. Eespool toodud mirkused esitavad tdiendavaid
argumente sotsiaalpoliitika lihemaks vaatlemiseks. Kitte on
joudnud aeg, et jietaks korvale sotsiaalpoliitikat pikka aega
domineerinud tehnilised kiisimused ning et konealust teemat
kisitletaks tasakaalustatumalt, kaasates arutellu tdiel mdéiral
koik asjaomased pooled nii Reini- kui ka Doonau-dirsetes
riikides ning nii vanades kui ka uutes litkmesriikides ja kandi-
daatriikides, ning vajadusel ka muudes riikides, mida konealune
teema puudutab.

3. Erimirkused

3.1  Komitee eesmirgiks on laiapdhjaline iildine sotsiaalpolii-
tika, kus arvestatakse piirkondlike ja ka kohalike eripiradega.
Konealusesse poliitikasse peavad olema aktiivselt kaasatud sotsi-
aalpartnerid.

3.2 Laevaperesid kdsitlevad eeskirjad

321 CCNRi litkmesriikides on kdige olulisemad laevape-
resid kasitlevad eeskirjad sitestatud maaruses laevanduse kont-
rollimise kohta Reinil, peatiikis 23. See tihendab, et laevapere
suuruse ja koosseisu mddramise aluseks on laeva liik ja sdidu-
tundide arv paevas. Viga oluline on, et kontrollitaks kdnealus-
test laevaperesid kisitlevatest eeskirjadest kinnipidamist, kuna
praktikast ndhtub, et nende vastu eksitakse suhteliselt tihti.

3.2.2  Euroopa Komisjon alustas {ile-euroopalise digusakti
viljatootamist juba 20 aastat tagasi. Konealuse perioodi viltel ei
ole t66 aga kuigivord edasi arenenud. Osaliselt on seda
voimalik selgitada asjaomaste litkmesriikide aastatetaguse
sooviga oodata esmalt dra 23. peatitki muutmine. Kavandatud
Euroopa oigusakt peaks kisitlema laevapere koostamise eeskirju
ning laevade sdidutunde ja laevapere liikkmete kohustuslikku
puhkeaega.
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3.2.3  Reini-ddrsetes riikides on laevaperesid kasitlevad
eeskirjad vastuolude allikaks iihelt poolt valitsuste ja tooand-
jate/fuiisilisest isikust ettevOtjate ning teiselt poolt ametitthin-
gute vahel. CCNRi 2002. aasta juulis koostatud muudetud
laevaperesid  kisitlevad eeskirjad = sisaldavad ametiiihingute
arvates vajakajddmisi. Ametitthingud on seisukohal, et laevapere
liitkmete minimaalne arv on liiga viike ning kutsekoolituse ja
kvalifikatsiooniga seotud nduded ei ole rahuldavad. Arvestades
konealuses sektoris kohaldatavat t66- ja puhkeaega, avaldab
eeskiri ametiithingute arvates negatiivset mdju siseveelaevan-
duse ohutusele.

Tooandjate organisatsioonid viidavad, et olemasolev laevape-
resid késitlev eeskiri aitab kindlasti kaasa siseveetranspordi
sektori ohutusele. Samuti on nende arvates soovitatav suurem
paindlikkus, mis nditeks lihtsustaks teiste laevandussektorite
tootajate toOlevotmist. Kaasaegse varustusega laevade puhul
voiks laevaperesid kisitlevad eeskirjad leebemaks muuta.

3.2.4  Doonau reziimi reeglite kohaselt ei tundu laevapere
miinimumkoosseisu  kasitlevad reeglid probleemi tekitavat.
Belgradi konventsiooni vastavad sitted kisitlevad peamiselt
kapteneid ja mehaanikuid ega maini kuigivord madalama astme
laevapere litkmeid. Doonau-dirsete riikide kaptenite ja mehaa-
nikute haridustase on Reini-ddrsete riikide sama kategooria
laevapere lilkmetega vorreldes korge.

Doonau-ddrsed riigid kavatsevad 2005. aastal hakata tegelema
riiklike laevaperesid kisitlevate —eeskirjade  htlustamisega.
Antud protsessi kavatsetakse vaatlejatena kaasata tooandjate
organisatsioonid. ~Doonau  komisjoni sdnul  “esindavad
tooandjad oma too6tajaid”. See ei iithti kindlasti asjaomaste
riikide ametitthingulitkumise seisukohaga.

3.2.5 Reini-ddrsetes riikides eiratakse sageli laevaperesid
kisitlevaid eeskirju, mis annab siseveetranspordi sektori ametiii-
hingute sonul enam pohjust ohutuse pirast muretsemiseks.
Siseveetranspordis kontrollitakse vihe konealuste eeskirjade
jargimist praktikas.

Tooandjate ja fuisilisest isikust ettevdtjate organisatsioonid
vdidavad, et laevaperesid kisitlevate eeskirjade piisav jargimine
on oluline mitte ainult ohutuse, vaid ka ausa konkurentsi seisu-
kohalt. Samuti rohutavad nad, et konealused eeskirjad tuleb
sonastada selliselt, et siseveetranspordi sektoris stimuleeritaks
uuendustegevust, mitte ei takistataks seda.

3.3 T66- ja puhkeaeg

3.3.1 Nagu eespool mirgitud, on laevade sdidutunnid ja
laevapere liikmete puhkeaeg Reini reziimi kdoige olulisemaks
sotsiaalpoliitiliseks kiisimuseks. Kehtivates eeskirjades vdetakse
arvesse ainult laeva opereerimise ajal tehtud to6tunde, mitte
koiki tegelikke tootunde. Jarelikult ei arvestata ka kontrollimisel
koiki tootunde.

3.3.2  Konealust sektorit iseloomustavad viga pikkade
igapdevaste toOaegadega toograafikud. Tavaliselt viibib laeva-
pere laeva pardal kindlaksméddratud perioodi viltel, nditeks 14
pdeva jooksul, ent moned laevapered elavad laeval piisivalt.
Ehkki asjaomastes eeskirjades on puhkeaeg sitestatud, peab
laevapere olema (monikord) kattesaadav ka puhkeperioodil.

3.3.3 CCNRiga toimunud konsultatsioonide ajal esitasid
ametitthingud vastuvditeid asjaolule, et kontrollitakse iiksnes
laevade sdiduaegu ning mitte tegelikke to6tunde. Konventsiooni
allkirjastanud riigid on aga siiani nende vastuviiteid eiranud.

3.3.4  Kehtivates siseveetransporti késitlevates oigusaktides
(mis on kohaldatavad nii fuisilisest isikust ettevotjatele kui ka
palgatootajatele) ei ole tootundide arv mdidratletud. Reini-
ddrsete riikide oigusaktides kasitletakse laeva opereerimisacga,
laevapere koosseisu ja laevapere kohustuslikku puhkeaega
omavahel seotud kiisimustena.

3.3.4.1  Asjaomaste poolte viitel ei ole Euroopa Liidu to0aja
korralduse direktiiv (mida praegu ile vaadatakse) piisavalt
kohandatud siseveetranspordi sektori oludele. Seetdttu on nad
esitanud vastuvditeid. Kdnealuse sektori Euroopa Liidu tasandi
sotsiaalpartnerid on lubanud nimetada vastavasisulise kokku-
leppe sdlmimise hiljuti taas hoo sisse saanud sotsiaaldialoogi
raamides esmatihtsaks kiisimuseks.

3.3.5  Reinil ja Reini-ddrsete riikide monedel teistel veeteedel
on minimaalne puhkeaeg kaheksa tundi 24 tunni kohta, millest
kuus tundi peab olema katkematu puhkeaeg.

3.3.6  Doonaul puuduvad eeskirjad, mis kasitleksid laeva
tooaega voi laevaperet. Praktikas on laevapere suuruseks mini-
maalselt neli inimest. Sellise suuruse juures voib laev toétada
kuni 24 tundi pdevas. Puhkeaja kohta ei ole olemas siduvaid
eeskirju.

3.3.7  Euroopa sisevetel rakendatavate eeskirjade vahelised
erinevused muudavad vajalikuks thiste miinimumeeskirjade
kehtestamise. Kdnealuse eesmirgi saavutamisele voiks kaasa
aidata ka punktis 3.2.4.1 viidatud kokkulepe, mille saavutami-
sega tegelevad sotsiaalpartnerid.

Vordse manguruumi loomiseks on vaja, et Reinil, Doonaul ja
teistel veeteedel hakkaksid kehtima tihetaolised eeskirjad. Lisaks
peaksid konealused eeskirjad olema {iiksteisega kooskélas ja
labipaistvad.

3.4 Todtervishoid ja téohutus

3.4.1  Sarnaselt siseveetranspordi sektori praeguse sotsiaalpo-
liitika muude elementidega on too6tervishoiu ja téoohutuse
eeskirjad tihedalt seotud laevade tehniliste nduetega. Konealuses
valdkonnas kohaldatavad reeglid on suurel mairal kehtestatud
madruses, mis kasitleb laevanduse kontrollimist Reinil ning
vastavates riiklikes Oigusaktides laevade ehituse ja varustamise
eeskirjade vormis.
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3.4.2  Euroopa Liidus on tootajate too6tervishoiu ja tooohu-
tuse kaitseks kehtestatud vastavad direktiivid. Kénealused
digusaktid kohustavad toodandjaid viima labi riskianaliiiisi ja
seiret. Siseveetranspordis seda aga praktikas tihti ei tehta.

3.4.3  Tervishoidu ja ohutust kisitlevaid Euroopa digusakte
on konealuses sektoris kritiseeritud pohjusel, et neis ei voeta
arvesse siseveetranspordi sektori tegelikku olukorda ja erioma-
dusi ning need ei ole seotud olemasolevate siseveetransporti
kisitlevate oigusaktidega, mis hdlmavad koiki meeskonnaliik-
meid: direktiivid piirduvad palgatootajate kaitsega, ent ei hdlma
fuiisilisest isikust ettevotjaid. Siinkohal tuleb loomulikult
markida, et taolist olukorda esineb ka teistes majandussekto-
rites. Niiteks on maanteetranspordi jaoks kehtestatud spetsiifi-
line direktiiv, mis kasitleb tooaja korraldust ja péhineb Euroopa
Uhenduse asutamislepingu artiklile 71 ja artikli 137 ldikele

20).

3.5 TG6jou kasutamise jarelevalve

3.5.1  Sektoris, kus korvuti to6andjate ja palgatootajatega
tootab arvukalt fusilisest isikust ettevdtjaid (voi osaliselt FIEd)
ning mida iseloomustab palgatootajate kaitse vihenemise ja/voi
ebaausa konkurentsi oht, on lisaks iihtsetele ja kehtivatele
odigusaktidele vajalik tdsine, regulaarne ja padev jdrelevalve.

3.5.2  Too6jou kasutamise jdrelevalve on siseveetranspordi
sektoris nork ja seotud sektorispetsiifiliste raskustega. Uheks
sellise jirelevalve teostamisega seotud probleemiks on iisna
ainulaadne olukord laevadel, kus erinevalt enamikust muudes
majandustegevusvaldkondades valitsevast olukorrast on t66- ja
eraelu keeruline eristada. Taolises olukorras ei ole ebatavaline,
et inspektoreid ei voeta vastu just eriti meelsasti.

3.5.3  Paljudes riikides on kontrollimise kiigus avastatud
tdsiseid puudujddke (Reini-ddrsetest riikidest on suhteliselt posi-
tiivsed erandid Saksamaa ja Sveits). Jirelevalveasutused
voitlevad t66jdupuuduse probleemiga. Eelkdige Hollandis ja
Belgias on tooinspektsiooni poolne kontrollimine seetdttu viga
harv (sisuliselt iiks kontroll laeval iga kahe-kolme aasta jirel).
Taiendavalt tuleks markida, et laevade ehitamise ja varustamise
iile teostavad jdrelevalvet riiklikud veeteedeametid ning et
oigusaktide rakendamist kontrollivad riiklikud veepolitseid.

Doonaul puudub jérelevalve peaaegu tiiesti.

3.5.4  Siseveetranspordis ei ignoreerita tihti mitte ainult
seadustega kehtestatud ndudeid. Probleemid on ka kollektiivle-
pingutes sdtestatu tditmisega.

3.5.5 Ulatuslike kontrollimiste kdigus registreeritakse
paljudes kontrollitud laevades eeskirjade rikkumisi.

() Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2002/15/EU, 11. mirts
2002, autovedude alase liikuva tegevuseﬁa hoivatud isikute tooaja
korralduse kohta (EUT L 80, 23.3.2003, lk 35-39).

3.5.6  Siseveetranspordil on suhteliselt turvalise transpordi-
liigi maine, ent sellele vaatamata juhtub muidugi ka dnnetusi.
Onnetuste registreerimine piirdub aga iiksnes surmajuhtumite
ja muude suurte onnetustega. Siseveetranspordi valdkonnas ei
ole dnnetuse médratlus ithemdtteliselt defineeritud. Arvestades
siseveetranspordi intensiivistumist ja eespool toodud tihelepa-
nekuid laevaperesid kisitlevate eeskirjade jargimise kohta prak-
tikas, on tegemist kiisimustega, mis vajavad koikide konealuse
transpordiliigi edendamisest huvitatud isikute tdsist tdhelepanu.

3.6 Haridus, koolitus ja eksamid

3.6.1  Hea haridus ja koolitus on olulised siseveetranspordi
sektori tulevase toohoive seisukohalt ja ka selleks, et siilitada
siseveetranspordi kui suhteliselt ohutu transpordiliigi maine.
Nimetatud eesmirkide saavutamine vajab selgete ja iihtsete
haridusstandardite kehtestamist, aga ka nende joulist rakenda-
mist.

Doonau-ddrsetes riikides on haridustase (isedranis kaptenite
seas) suhteliselt kdrge. Reini-dérsetes riikides on kvaliteet marki-
misvadrselt koikuv.

Soovitav on niisiis iihtsete miinimumeeskirjade sisseviimine,
seda soovitavalt iileeuroopalisel tasandil.

3.6.2  Reini navigatsiooni keskkomisjon (CCNR) on votnud
endale tlesandeks laevapere lilkme ja laevakapteni ametikoha
thtlustatud ametijuhendite loomise ettevalmistamine. Sellesse
protsessi on kaasatud sotsiaalpartnerid. Koénealused ametiju-
hendid, mis peaksid valmima 2005. aastal, vdiksid olla Euroopa
siseveetranspordi riikide vastavate kutsehariduste iihtlustamise
aluseks. Seeldbi on vdimalik edendada kvalifikatsioonide vastas-
tikkust tunnustamist.

3.6.3  Sektoris toimuva sotsiaaldialoogi raames saadi hiljuti
teavet uutelt Euroopa Liidu liikmesriikidelt neis riikides sisevee-
transpordi valdkonnas antava hariduse kohta.

3.6.4  Samaaegselt hariduse ihtlustamisega tuleb propagee-
rida noorte hulgas siseveelaevanduses tootamist.

3.7 Suhtlemine

3.7.1  PINE aruandes on 6igesti margitud, et seoses tootajate
liitkumisega ning rahvusvahelise liikluse kasvuga Ida ja Lddne
vahel esinevad puudujdigid keeleoskuses ja vilismaiseid veeteid
puudutavates teadmistes. Konealused puudujddgid voivad
suurendada ohutusriske siseveelaevanduses.

3.7.2  Ilmselt on aeg kiips viia Reinil ja Doonaul toimuvas
siseveelaevanduses sisse iihise suhtluskeele kasutamine, seda nii
laevade omavaheliseks suhtluseks kui ka laeva ja maismaa vahel
toimuvaks suhtlemiseks.
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3.8 Sotsiaaldialoog

3.8.1 Sotsiaalpartnerid on andnud vidga viikese panuse
CCNRi ja Doonau komisjoni poolt vilja tootatavasse sisevee-
transpordi sotsiaalpoliitikasse. Olukord ei ole rahuldav ja seda
peaksid sotsiaalpartnerid koigepealt ise piiidma parandada.
Oma seisukohta peavad muutma ka litkmesriikide valitsused,
mis seni pole sugugi innukalt soovinud kuulata, mida on sotsi-
aalpartneritel oelda.

3.8.2  Euroopa Komisjon voib end tdestanud traditsiooni
kasutades ning sotsiaalpartneritega konsulteerides ja sotsiaaldia-
loogi pidades saada paremini hakkama laienenud Euroopa Liidu
siseveetranspordipoliitika sotsiaalse modtme kujundamisega
(mille eesmargiks on luua siseveetranspordis uus tasakaal selle
rolli suurendades) kui CCNR ja Doonau komisjon.

3.8.3  Sellega seoses tuleb olla rahul asjaoluga, et sotsiaal-
partnerid on taas alustanud sotsiaaldialoogi, mis oli konealuses
sektoris mitmed aastad vaikivas olekus. Dialoog toimub sisevee-
transpordi sotsiaaldialoogi komitees vastavalt sotsiaalpartnerite
palvel Euroopa Komisjoni poolt tehtud otsusele.

Kahjuks on komitee edusammud olnud seni viikesed. 2004.
aasta kevadel alustati t66d tooaja korralduse teemaga ja 2005.
aasta juunis toimus komitee esimene iildkoosolek.

3.8.4  Veel iiks sotsiaaldialoogi prioriteedina mairatletud
kiisimus on Euroopa Liidu t66turu toimimine siseveetranspordi
sektoris, sealhulgas tootajate vaba litkumine.

3.8.5  Sotsiaaldialoog on tervikuna sotsiaalpartnerite endi
parusmaa. Eelnimetatut mitte silmist kaotades on siiski soovitav
mdningane Euroopa Komisjoni poolne sotsiaaldialoogi tiiendav
stimuleerimine. Siinjuures voib mdelda sotsiaalpartneritelt iiksi-
kasjalike soovituste kiisimisele ja sellele, et tuleb soodustada
arvamuste valmimist mdistliku perioodi jooksul, sdtestades neile
nditeks selgelt kindlaksmaaratud tahtajad.

3.8.6  Euroopa Liidu asutamislepingu artikli 139 alusel iihen-
duse tasandi erinevate sotsiaalpartnerite vahel saavutatud
kokkulepped vdivad viia spetsiifiliste eeskirjade koostamiseni, et
tulla vastu siseveetranspordi erilistele vajadustele. Taolised
kokkulepped, mis pdhinevad ndukogu poolt vastavalt Euroopa
Uhenduse asutamislepingu artiklile 137 kehtestatud miinimu-
meeskirjadel, tulevad kone alla siiski alles siis, kui sotsiaalpart-
nerid on thel meelel, et tiiendavad spetsiifilised eeskirjad on
vajalikud.

4. Jareldused ja soovitused

4.1  Euroopa majandus- ja sotsiaalkomitee on arvamusel, et
aeg on kiips tthenduse siseveetranspordi sektori sotsiaalpoliitika
vilja tootamiseks, seda eelistatult iile-euroopalises kontekstis.
Konealune poliitika peaks kehtima koigil Euroopa veeteedel.
Sellel peab olema laiapdhjaline ja iildine alus ning poliitika
peab samas voimaldama manguruumi piirkondlikele ja kohali-
kele eriparadele. Konealusesse poliitikasse peavad olema aktiiv-
selt kaasatud sotsiaalpartnerid.

4.2 See, mida Euroopa majandus- ja sotsiaalkomitee on
varem Euroopa siseveetransporti kisitlevate digusaktide kohta

iildiselt 6elnud, kehtib a fortiori sektori sotsiaalkiisimusi kasitle-
vate Oigusaktide kohta: kdnealused digusaktid on puudulikud
ning neid tuleks vastavalt tihtlustada ja omavahel koosk®dlla viia,
isedranis niitid, mil Euroopa Liidu laienemine vdib pdhjustada
veelgi enam komplikatsioone kui enne 2004. aasta maid.

4.3 Sotsiaalpoliitika on siseveetranspordi valdkonnas olnud
seni alati teisese tahtsusega. See on pdhimdtteliselt olnud osa
laevu kisitlevatest tehnilistest eeskirjadest ja digusaktidest. Katte
on joudnud aeg tihtsustada senisest enam siseveetranspordi
inimtegurit.

44  See nduab koikide osapoolte suhtumise muutmist,
isedranis seoses sotsiaalpartnerite rolliga kaasaegse sotsiaalpolii-
tika viljatootamisel, mis peab toimuma kisikdes Euroopa sise-
veetranspordi muude aspektide kaasajastamiseks tehtavate
joupingutustega.

4.5  Paljud aspektid nduavad pohjalikku analiiiisi ning histi
ettevalmistatud ja tasakaalustatud otsustusprotsessi. Praegu
tunduvad kdige prioriteetsemad valdkonnad olevat laevaperesid
ning to0- ja puhkeaega kisitlevad eeskirjad, aga ka tdelise ja
aktiivse sotsiaaldialoogi alustamine.

4.6 Euroopa Komisjonil on hea positsioon kdnealuse prot-
sessi edendamiseks, tuginedes CCNRi ja Doonau komisjoni
pikaajalistele traditsioonidele, kogemustele ja ekspertteadmis-
tele. Arvestades seda, kuidas nimetatud kaks komisjoni on
aastakiimnete viltel tegutsenud, millist tihtsust on nad oma
t60s omistanud sotsiaalpoliitikale ja kuidas nad on seni sotsiaal-
partnereid kaasanud, on ilmne, et Reini ja Doonau rezZiimide
tihtlustamine ja kooskolastamine ei oleks piisav siseveetrans-
pordi kaasaegse sotsiaalpoliitika viljatootamiseks optimaalsete
tingimuste loomiseks.

4.7 Euroopa Komisjon peaks Euroopa siseveetranspordi
sektori uue sotsiaalpoliitika kujundamisel tegema tihedat koos-
t66d sotsiaalpartnerite, CCNRi ja Doonau komisjoniga. Selline
ldhenemisviis eeldab, et CCNRi ja Doonau komisjoni liikmes-
riigid voimaldavad oma institutsioonidel laiendada oma tegevu-
sulatust, holmates ka sotsiaalpoliitilisi kiisimusi, ja jarelikult
laiendada ka konealuste institutsioonide padevust, et teha
Euroopa Komisjoniga nii viljakat koostood kui voimalik. Teiselt
poolt peab ka Euroopa Komisjon enam pingutama, et suuren-
dada siseveetransporti puudutavaid ekspertteadmisi.

4.8 Kui Euroopa Liidu siseveetranspordi sektori sotsiaalpolii-
tika praeguseid probleeme kasitletakse sellisel viisil, on vdimalik
luua konealuses poliitikavaldkonnas siisteem, milles on tasa-
kaalus konealusele sektorile omased erijooned ja probleemid
ning koikide sektoris tegutsevate isikute huvid.

4.9  Ulevaatamise ja muutmise protsessi kdige olulisemateks
eesmarkideks on vOrdsete tingimuste tagamine ja koénealuse
sektori atraktiivsuse suurendamine nii neile, kes selles juba
tootavad, kui ka neile, kes sooviksid selles tootada tulevikus,
eriti arvestades konkurentsi eeldatavat suurenemist nii sisevee-
transpordi sektori siseselt kui ka siseveetranspordi ja muude
transpordiliikide vahel.
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410  Konealune muutmisprotsess votab palju aega ning
eeldab sotsiaalpartnerite téielikku kaasatust ja piithendumust.
Sektori tasandil (nii riiklikul kui ka Euroopa tasandil) peetav
sotsiaaldialoog on koige tihtsam vahend silla loomisel to6and-
jate, fitiisilisest isikust ettevdtjate ja palgatoodtajate seisukohtade
ning Euroopa Liidu poliitika eesmarkide vahel. Isedranis kehtib
see Oigusaktide kohta, mis késitlevad laevaperesid ning laeva-
pere liikmete t60- ja puhkeaega.

411  Euroopa siseveetranspordi tuleviku jaoks on ilmtingi-
mata vajalik poorata enam tihelepanu haridusele ja viljadppele.
Sotsiaalpartnerid peaksid andma sellesse oma panuse.

Briissel, 29. september 2005

4.12  Euroopa Liidu asutamislepingu artikli 139 alusel ithen-
duse tasandi erinevate sotsiaalpartnerite vahel saavutatud
kokkulepped vdivad viia spetsiifiliste eeskirjade koostamiseni.
Euroopa majandus- ja sotsiaalkomitee arvates tuleb eeltoodu
kone alla siis, kui sotsiaalpartnerid on iihel meelel, et kdnealuse
sektori erivajadused nduavad tdiendavaid sdtteid ndukogu poolt
Euroopa Uhenduse asutamislepingu artikli 137 pohjal kehtes-
tatud miinimumeeskirjadele.

Euroopa majandus- ja sotsiaalkomitee
president
Anne-Marie SIGMUND

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee arvamus teemal “Ettepanek: Noukogu, Euroopa Parlamendi

ja komisjoni Euroopa Liidu arengupoliitika iihisavaldus “Euroopa konsensus

9999

(KOM(2005) 311 laplik)

(2006/C 24/16)

29. juulil 2005 otsustas komisjon vastavalt Euroopa Uhenduse asutamislepingu artiklile 262 konsulteerida
Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomiteega jirgmises kiisimuses: Ettepanek: Noukogu, Euroopa Parlamendi ja
komisjoni Euroopa Liidu arengupoliitika iihisavaldus “Euroopa konsensus”.

Vilissuhete sektsioon, kellele tehti tilesandeks komitee asjaomase t66 ettevalmistamine, vottis oma arva-
muse vastu 8. septembril 2005. Raporto6r oli hr Zufiaur.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vottis 420. tdiskogu istungil 28.-29. septembril 2005 (29.
september 2005) vastu jargmise arvamuse 84 poolt- ja 5 vastuhiidlega, erapooletuks jai 6 .

1. Sissejuhatus

1.1  Komisjoni ja ndukogu algatus vaadata libi 2000. aastal
vastuvdetud arengupoliitika avaldus ja kujundada iildjoontes
timber konealuse poliitika tulevik on igas mottes ddrmiselt
oluline. Avalduse ldbivaatamise vajalikkusele niivad viitavat
arengud rahvusvahelisel tasandil, rahvusvahelise iildsuse uued
seisukohad ja konsensus arengupoliitika osas ning muutused
Euroopa Liidus endas. Eelkdige Aafrikas valitsev arengu maha-
jadamuse kasv ning globaliseerumisest tingitud riikidevaheliste
erinevuste suurenemine kinnitavad samuti tthenduse arengupo-
liitika labivaatamise vajadust.

1.2 Rahvusvahelisel tasandil toimunud muutused, mis on
tithel voi teisel viisil mdjutanud arengupoliitikat, on nditeks:
turvalisusega seotud kiisimustele senisest suurema tihelepanu
pOoramine parast 11. septembri siindmusi; WTO 2001. aasta
Doha kohtumise tulemused ja sellele jirgnev protsess, mis on
osa arengukavast; uus rahvusvaheline arengualane konsensus,
mis saavutati millenniumi tippkohtumisel ja mida késitleti

Monterrey’, Johannesburgi, Kairo ja teistel konverentsidel rahas-
tamise, keskkonna, soolise vorddiguslikkuse siivalaiendamise
ning HIV/AIDSi kiisimustes; rahastajate arengupoliitikate
harmoniseerimise protsess, mille kiivitas OECD arenguabi
komitee (DAC); ning mitmete uute abi planeerimise ja andmise
vahendite konsolideerimine, milleks on nditeks vaesuse vihen-
damise strateegia dokumendid (PRSP), kogu sektorit hdlmav
lihenemine (SWAP) ning eelarvetoetus. Nimetatud kiisimuses
saavutati edu Pariisis 2005. aasta madrtsis peetud abi tdhususe
alasel korgetasemelisel foorumil. Rahastajad kirjutasid alla
mitmetele kohustusele, mis on seotud omandi, tulemusest
soltuva halduse ning jagatud vastutusega.

1.3 Konealuseid muudatusi mojutab ka enamike niitajate
alusel moddetud piiratud edu viie aasta eest millenniumi aren-
gueesmarkide tditmiseks seatud eesmirkide tditmisel. Tagamaks
konealuste eesmirkide tditmise 2015. aasta tdhtajaks peab
rahvusvaheline kogukond vaatama labi poliitikad ning esitama



