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KOM(2008) 855 wersja ostateczna

KOMUNIKAT KOMISJI DO RADY

Gospodarczy i spoleczny wplyw umowy, zawartej w dniu 27 stycznia 2004 r. mi¢dzy
partnerami spolecznymi, w sprawie niektorych aspektow warunkow pracy
pracownikéw wykonujacych prace w trasie biorgcych udzial w §wiadczeniu

interoperacyjnych uslug transgranicznych w sektorze kolejowym, zalaczonej do

dyrektywy 2005/47/WE.

PL



PL

KOMUNIKAT KOMISJI DO RADY

Gospodarczy i spoleczny wplyw umowy, zawartej w dniu 27 stycznia 2004 r. miedzy
partnerami spolecznymi, w sprawie niektérych aspektow warunkéw pracy
pracownikow wykonujacych prace w trasie bioragcych udzial w S$wiadczeniu
interoperacyjnych uslug transgranicznych w sektorze kolejowym, zalaczonej do
dyrektywy 2005/47/WE.

1. WPROWADZENIE

Celem polityki Unii Europejskiej w sektorze transportu kolejowego, ktorego udziat w rynku
transportu maleje, jest podniesienie jego konkurencyjnosci w ramach europejskiej polityki
transportowej, a co za tym idzie, jego rewitalizacja. Unia przyjeta trzy ,,pakiety kolejowe”,
ktére dotycza migdzy innymi otwarcia rynku towarowego 1 pasazerskiego transportu
kolejowego oraz interoperacyjnosci systemow kolei' duzych predkosci i konwencjonalnych.

Polityce tej musza towarzyszy¢ instrumenty socjalne, majace na celu w szczego6lnosci
ochrong zdrowia 1 bezpieczenstwa pracownikow wykonujacych pracg w trasie, aby uniknac
konkurencji opartej jedynie na rdéznicach w warunkach pracy. Stowarzyszenie Kolei
Europejskich (CER) i1 Europejska Federacja Pracownikow Transportu (ETF) zawarly w tym
celu w dniu 27 stycznia 2004 r. umowg (zwana dalej ,,umowa”) w sprawie niektorych
aspektow warunkow pracy pracownikow wykonujacych pracg w trasie bioracych udziat w
swiadczeniu interoperacyjnych ushug transgranicznych. W umowie tej przewidziano
minimalne normy dotyczace warunkéw pracy, czasu prowadzenia pociagu, przerw,
odpoczynku dobowego i odpoczynku tygodniowego. Jako Zze normy te stanowia bardziej
szczegOtowe przepisy w mys$l art. 14 dyrektywy 2003/88/WE dotyczacej niektorych aspektow
organizacji czasu pracy, dyrektywa ta nie ma zastosowania do tych szczegdlnych punktow. W
dniu 18 lipca 2005 r. Rada przyjeta dyrektywe 2005/47/WE (zwana dalej ,,dyrektywa”),
nadajaca moc wigzaca umowie we wszystkich panstwach cztonkowskich UE.

Panstwa czlonkowskie, po konsultacji z partnerami spotecznymi, miaty wprowadzi¢ w zycie,
w terminie do dnia 27 lipca 2008 r., przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne
konieczne do dostosowania si¢ do przedmiotowej dyrektywy.

Dyskusje dotyczace dyrektywy koncentrowaly si¢ w szczeg6lno$ci na punkcie 4 umowy. W
punkcie tym przewiduje si¢, ze po odpoczynku dobowym poza miejscem zamieszkania musi
nastgpowaé odpoczynek dobowy w miejscu zamieszkania oraz ze istnieje mozliwos¢
negocjacji, migdzy partnerami spotecznymi na szczeblu przedsigbiorstwa kolejowego lub na
szczeblu krajowym, dotyczacych kolejnego okresu odpoczynku poza miejscem zamieszkania.
Niektore delegacje krajowe wyrazity obawy, iz przepisy zawarte w tym punkcie beda
hamowaty rozwo6j sektora kolejowego, biorac pod uwage dlugo$¢ niektoérych tras i czas
niezbedny do ich przebycia. Zgodnie z punktem 4 umowy partnerzy spoteczni-sygnatariusze
umowy na szczeblu europejskim rozpoczgli negocjacje w kwestii liczby nastgpujacych po
sobie okresOw odpoczynku poza miejscem zamieszkania oraz rekompensat za nie.

Interoperacyjno$¢ oznacza zdolno$¢ systemu kolei do ruchu pociagéw po wszystkich odcinkach
migdzynarodowej sieci.
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Aby monitorowa¢ wplyw umowy i jej punktu 4 na rozwdj rynku Komisja zobowiazata si¢ w
chwili przyjecia dyrektywy do przediozenia sprawozdania Radzie, w ktorym uwzgledni
gospodarczy i spoteczny wptyw umowy na przedsigbiorstwa i pracownikéw oraz debaty
prowadzone w ramach dialogu spolecznego dotyczace wszystkich istotnych tematow, w tym
punktu 4 umowy. Komisja zadeklarowata gotowo$¢ podjecia koniecznych inicjatyw poprzez
sktadanie wnioskéw o wprowadzenie zmian do dyrektywy, w przypadku gdy partnerzy
spoteczni uzgodnia nowa umowe.

Na poparcie niniejszego komunikatu Komisja zlecita niezaleznemu ekspertowi
przeprowadzenie badania®, polegajacego na szeroko zakrojonych konsultacjach z pigcioma
europejskimi organizacjami sektorowymi’. Zlecita réwniez przeprowadzenie analizy na
podstawie modeli antycypujacych rozwoj rynku kolejowego. Ekspert wykonat rowniez szes§¢
opracowan krajowych®, ktore umozliwily przeprowadzenie na szczeblu krajowym konsultacji
z dziesigcioma przedsigbiorstwami kolejowymi oraz szeScioma zwiazkami zawodowymi
objetymi przedmiotowa dyrektywa.

Niniejszy komunikat do Rady ma na celu realizacje zobowiazania podjetego przez Komisje w
ramach o$wiadczenia® zlozonego w momencie przyjmowania dyrektywy 2005/47/WE.
Komunikat przedstawia opis rynku transportu kolejowego i zachodzacych na nim zmian oraz
wyzwania natury spotecznej stojace przed pracownikami wykonujacymi pracg w trasie, jak 1
praktyki powszechnie stosowane w tym sektorze. Podejmie on rdéwniez probg oceny
gospodarczego 1 spolecznego wplywu umowy na przedsigbiorstwa 1 pracownikow
wykonujacych prace w trasie, objgtych przedmiotowa dyrektywa. W komunikacie
przedstawiony bedzie takze stan negocjacji trwajacych migdzy partnerami spotecznymi,
rowniez odnos$nie do punktu 4 umowy. W komunikacie znajduja si¢ wreszcie propozycje
dotyczace mozliwego ukierunkowania dyrektywy 2005/47/WE 1 umowy partnerow
spotecznych.

2. OPIS SYTUACJI NA RYNKU

A) Rozwdj gospodarczy

W 2008 r., kiedy niezalezny ekspert wykonat badanie, w UE dziatalo w migdzynarodowym
sektorze kolejowym 62 przedsigbiorstw kolejowych, w tym 19 w sektorze pasazerskiego
transportu kolejowego, 17 w sektorze towarowego transportu kolejowego 1 23 w obu

»Economic and social impact of the agreement concluded between social partners on certain aspects of
the working conditions of mobile workers engaged in interoperable cross-border services in the railway
sector” (,,Gospodarczy i spoteczny wpltyw umowy zawartej migdzy partnerami spolecznymi w sprawie
niektorych aspektow warunkdéw pracy pracownikow wykonujacych pracg w trasie uczestniczacych w
$wiadczeniu interoperacyjnych ustug transgranicznych w sektorze kolejowym™), TNO Quality of Life,
wrzesien 2008 r. Raport mozna przeczytac na stronie:
http://ec.europa.eu/employment_social/labour_law/docs/2008/final report r08678 en.pdf

Community of European Railway and Infrastructure Companies (CER - Stowarzyszenie Kolei
Europejskich i Przedsigbiorstw Infrastrukturalnych); European Transport Workers’ Federation (ETF -
Europejska Federacja Pracownikéw Transportu); European Rail Infrastructure Managers (EIM -
Europejscy Zarzadcy Infrastruktury Kolejowej); Autonome Lokomotivfithrer-Gewerkschaften Europa
(ALE); European Rail Freight Association (ERFA - Europejskie Stowarzyszenie Kolejowego
Transportu Towarowego).

Niemcy, Niderlandy, Wggry, Rumunia, Zjednoczone Krolestwo i Francja.

> PV/CONS 46, addendum do projektu protokotu, 2676. posiedzenie Rady Unii Europejskiej, ktore
odbyto si¢ w Brukseli 18 lipca 2005 r.
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sektorach. Pasazerski i1 towarowy transport kolejowy rdéznig si¢ odrgbnymi cechami
szczegllnymi.

Za wigksza cze$¢ transportu pasazerskiego odpowiedzialne sa przedsigbiorstwa panstwowe
lub dawne przedsigbiorstwa panstwowe. Nowym prywatnym przedsigbiorstwom trudno jest
zaistnie¢ na tym rynku, gdyz musza otrzyma¢ one koncesj¢ na przewodz pasazerow.
Liberalizacja sektora migdzynarodowego transportu pasazerskiego nastapi dopiero w 2010 r.
Nowo zbudowane linie kolei duzych predkosci taczace rézne kraje europejskie sa czesto
eksploatowane przez spotki joint-venture zawiazane przez przedsigbiorstwa panstwowe
danych krajow.

W 2005 r. ruch transgranicznych pociagdw osobowych odbywat si¢ gtownie migdzy Paryzem,
Londynem, Bruksela, Amsterdamem i Zagl¢biem Ruhry. Transgraniczny transport kolejowy
odbywal si¢ réwniez w Alpach, migdzy Szwajcaria, Austria 1 Wlochami Péinocnymi.
Przewidywania wskazuja, ze w latach 2005-2020 te same potaczenia kolejowe beda nadal
najbardziej eksploatowane. Czas przebiegu trasy zostanie jednak zmniejszony dzigki
zwigkszonemu uzyciu linii kolejowych duzych szybkosci. W 2005 r. liczba pracownikow
wykonujacych prace w trasie (maszynistow 1 kontroleréw) w transgranicznym transporcie
pasazerskim odpowiadata 5563 ekwiwalentom pelnego czasu pracy (zwanego dalej EPC) i do
2020 r. powinna wzrosnac¢ o 8 %.

Liczba prywatnych przedsigbiorstw dziatajacych na rynku transnarodowego transportu
towarowego przewyzsza znacznie liczbe tych przedsigbiorstw na rynku transportu
pasazerskiego. Wiele nowych podmiotow ekonomicznych rozpoczyna dziatalno$¢, po czgsci
dzigki liberalizacji rynku.

Jesli chodzi o uzywane trasy, w 2005 r. eksploatacja wigkszoS$ci transgranicznych pociagéw
towarowych odbywata si¢ w korytarzu utworzonym przez Niderlandy, Wiochy Péinocne 1
Niemcy oraz przez kraje Europy Srodkowej i kraje battyckie. Przewiduje sie, ze w 2020 r.
natezenie kolejowego transportu towarowego wzro$nie w catej Europie, zwlaszcza migdzy
krajami Europy Potnocno-Zachodniej i Europy Srodkowej. Liczba maszynistéw pracujacych
w sektorze transportu towarowego w Europie w 2005 r. oceniana byta na 4 677 EPC 1 zgodnie
z przewidywaniami powinna wzrosna¢ o 200 %, czyli o ponad 14 000 EPC, do 2020 r. Liczby
te moga ulec zmianie w zaleznosci od ewentualnej zmiany w rozlozeniu czasu pracy
poswigconego na prowadzenie pociagu lub ewentualnej poprawy wydajnosci spowodowane;j
rozwojem sieci kolejowych przewozow towarowych, rozwojem Kkorytarzy i systemow
sygnalizacji.

B) Perspektywy na rynku pracy

Calkowita liczba o0sO6b pracujacych w sektorze pasazerskiego i1 towarowego transportu
kolejowego w przeliczeniu na ekwiwalenty pelnego czasu pracy wynosi na chwilg¢ obecna
10240 EPC i powinna wzrosna¢ o 98 % w latach 2005-2020, co oznacza wzrost
zapotrzebowania na pracownikéw o ponad 10 000 dodatkowych pracownikéw wykonujacych
pracg w trasie. Rynek moglby wigc mie¢ potencjalnie trudnosci, jako Ze ten rodzaj pracy
wymaga specyficznych kwalifikacji 1 dlugiego ksztalcenia. Nalezy réwniez wzia¢ pod uwage
fakt, ze z powodu zachwianej piramidy wieku w ciagu kolejnych dziesigciu lat wielu
maszynistow odejdzie na emeryturg. Nie przewidziano =zastgpstwa za nich, mimo
jednoczesnego wzrostu aktywnosci sektora. Sytuacja moglaby wymagaé¢ od pracodawcow
podjecia dodatkowych krokow, aby uczyni¢ zawod bardziej atrakcyjnym, migdzy innymi
poprzez poprawg warunkow pracy.
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3. WYZWANIA ZWIAZANE ZE ZDROWIEM 1 BEZPIECZENSTWEM PRACOWNIKOW
WYKONUJACYCH PRACE W TRASIE

A) Wyzwania zwigzane ze zdrowiem i bezpieczenstwem

Warunki pracy pracownikéw wykonujacych pracg w trasie (maszynistow i kontroleréw) w
sektorze transgranicznego transportu kolejowego moga zawiera¢ pewne ryzyko zawodowe dla
zdrowia 1 bezpieczenstwa. Cecha charakterystyczna sektora sa dtugie zmiany robocze, praca
nocna i nieregularny czas pracy. Zagrozenia z tym zwiazane to przede wszystkim zaburzenie
zegara biologicznego 1 dezorganizacja zycia prywatnego oraz liczne inne patologie
psychiczne i fizyczne opisane w literaturze specjalistycznej’.

Wraz z czasem prowadzenia pociagu i czasem pracy i odpoczynku nalezy wzia¢ pod uwage
kombinacje wielu innych czynnikow, co umozliwi taka organizacj¢ czasu pracy, ktora nie
wplywa negatywnie na zdrowie 1 bezpieczenstwo pracownikéw wykonujacych praceg w trasie.

Pewna liczba czynnikow zwiazanych bezposrednio z czasem pracy znajduje si¢ w umowie
migdzy partnerami spotecznymi. Chodzi o dlugo$¢ zmian, tygodniowy czas pracy, przerwy
podczas zmiany, ilo$¢ i jako$¢ snu przed zmiang, pracg podczas zmiany dziennej lub zmiany
nocnej, godzing rozpoczgcia zmiany, regularno$¢ i przewidywalno$¢ czasu pracy, liczbe
nastepujacych po sobie zmian oraz sposdb organizacji czasu pracy.

Oprocz tych czynnikow istnieja takze inne cechy warunkow pracy, takie jak monotonia
wykonywanych zadan, stres fizyczny i psychiczny oraz czynniki $rodowiskowe (hatas,
swiatto, klimat). Nalezy réwniez wzia¢ pod uwage samodzielno$¢ pracownika wobec
organizacji swego czasu pracy (harmonogram pracy i przerwy). Decydujaca rolg odgrywaja
wreszcie takie cechy pracownika jak wiek, pte¢, higiena zycia itd.

Istniejace badania i analiza jakosci przeprowadzona w miejscu pracy (wywiady wsrod
pracodawcow i zwiazkéw zawodowych)’ pokazuja, ze najczesciej wymieniane czynniki
ryzyka zawodowego to: dlugi czas prowadzenia pociagu, po ktérym nast¢puja dlugie godziny
pracy; brak przerw w trakcie zmian i migdzy nimi; nieprzewidywalne harmonogramy pracy;
praca w nocy, wczesnie rano i podczas weekendow. Do tego dotaczaja sig, zwlaszcza w
przypadku transportu transgranicznego, zte warunki pracy, silna presja czasu, aby dotrzymac
czasu dojazdu oraz monotonia zadan.

B) Zarys praktyk zwigzanych z czasem pracy w przedsigbiorstwach transportu kolejowego

Rozmowy przeprowadzone na szczeblu krajowym wykazaty, ze w europejskim sektorze
kolejowym praktyka przedsigbiorstw dotyczaca czasu prowadzenia pociagu 1 czasu
odpoczynku zdaje si¢ odpowiada¢ zasadniczym postanowieniom umowy.

Stosowane przed zawarciem umowy krajowe reguty lub umowy zbiorowe zapewniaja, w
niektorych przypadkach, lepsza ochron¢ niz umowa europejska. Potwierdzenie lub
zaprzeczenie tego stwierdzenia bedzie mozliwe jedynie po doglebnej analizie wdrozenia
dyrektywy 2005/47 w panstwach czlonkowskich, przeprowadzonej przez stuzby Komisji.
Nalezy przypomnie¢, ze ostateczna data wdrozenia dyrektywy mingta 27 lipca 2008 r., czyli
ze ocena jej wdrozenia wlasnie trwa.

6 Zob. raport TNO, zatacznik 6, s. 49.
Zob. raport TNO, zalacznik 8, s. 73 i nastepne.
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Na podstawie danych zebranych w przedsigbiorstwach kolejowych, dotyczacych rzeczywistej
organizacji czasu pracy stwierdzono, ze $redni tydzien pracy wynosi od 35 do 40 godzin
pracy, w przypadku transportu pasazerow i towaréw. Umowa ogranicza czas prowadzenia
pociagu do 9 godzin podczas zmiany dziennej i 8 godzin podczas zmiany nocnej. Srednio
czas trwania zmian wynosi od 8 do 10 godzin pracy i od 6,5 do 10 godzin prowadzenia
pociagu. Wigkszo$¢ przedsigbiorstw kolejowych respektuje reguly dotyczace minimalnego
czasu odpoczynku dobowego (8 na 10 zapytanych).

Jesli chodzi o regulg dotyczaca obowiazku odpoczynku dobowego w miejscu zamieszkania
po odpoczynku dobowym poza miejscem zamieszkania (punkt 4 umowy), 5 na 10
przedsigbiorstw uwaza, ze respektowanie tej reguly nie zawsze jest mozliwe (w jednym
przypadku stwierdzono, ze to niemozliwe). Z badania wynika, ze przedsigbiorstwa moga
obra¢ trzy rozne strategie, aby respektowac tg regule:

* transport pracownikéw do miejsca zamieszkania po zakonczeniu zmiany;

 reorganizacja harmonograméw pracy w taki sposob, aby pracownicy zawsze konczyli
zmiang w miejscu zamieszkania;

* rozlokowanie pracownikéw w rdéznych regionach lub roznych krajach (aby zapewni¢
pracownikom krotsze trasy). Nalezy zauwazy¢, ze rozwigzanie to moze rowniez by¢
stosowane z przymusu, gdyz maszynisci nie posiadaja wszystkich koniecznych uprawnien do
pracy we wszystkich krajach, przez ktore przejezdza pociag.

Respektowanie tej czesci umowy wydaje si¢ stwarza¢ wigcej problemoéw jesli chodzi o
transport towarow, ktory jest mniej regularny i bardziej narazony na nieprzewidziane
okolicznosci niz transport pasazerow 1 ktory nie jest priorytetowy w stosunku do transportu
pasazeréw, co moze powodowac¢ duze opodznienia.

Najwyrazniej przedsigbiorstwa przewiduja wystarczajaca ilos¢ przerw w czasie zmian,
zgodnie z punktem 5 umowy. Wydaje si¢ jednak, Ze nie zawsze pracownicy maja mozliwos¢
wykorzystania swojej przerwy w chwili, kiedy jest im ona potrzebna i odejscia od stanowiska
pracy, aby odpoczac.

4. WPLYW UMOWY
A) Spoteczny wplyw umowy

Spoteczny wplyw umowy dotyczy przede wszystkim konsekwencji dla jakosci pracy (jakos¢
nieodlacznie zwigzana z zawodem) oraz zdrowia i bezpieczenstwa w pracy, ktore sa jej
dwoma gléwnymi celami. Nalezy rowniez zbada¢ inne aspekty, takie jak rownowaga miedzy
zyciem zawodowym i rodzinnym, réwno$¢ szans, tworzenie miejsc pracy w sektorze.

Biorac pod uwage fakt, ze obowiazujace reguly wydaja si¢ by¢ zgodne z postanowieniami
umowy, spoleczny wplyw umowy w perspektywie krotkoterminowej powinien by¢
ograniczony. W ramach umowy czas prowadzenia pociagu nie powinien przekracza¢ 9 godzin
dla zmiany dziennej oraz 8 godzin dla zmiany nocnej; jest on réwniez ograniczony do 80
godzin w okresie dwoch tygodni. Nie istnieje jednak wyrazne ograniczenie dotyczace
tygodniowego czasu pracy. Nalezy uwazaé, aby przy wdrazaniu umowy, panstwa
cztonkowskie nie sklanialy si¢ raczej do przyjgcia minimalnych norm czasu prowadzenia
pociagu, co wydluzytoby tygodniowy czas pracy, ktory nie jest ograniczony. Klauzula o
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zachowaniu poziomu ochrony (punkt 9 umowy i art. 2 ust. 2 dyrektywy) powinna w zasadzie
zapobiec temu mozliwemu ,,odwrotnemu efektowi”. Ograniczenia wyznaczone w umowie
dotyczace zmian nocnych oraz minimalnych przerw, jakie nalezy zagwarantowaé, powinny
by¢ korzystne dla pracownikow wykonujacych pracg w trasie.

Jesli chodzi o punkt 4 i obowiazek zapewnienia po odpoczynku dobowym poza miejscem
zamieszkania odpoczynku dobowego w miejscu zamieszkania, stanowiska sa rdézne, jesli
chodzi o jego wplyw spoleczny. To postanowienie umowy jest zdecydowanie korzystne
biorac pod uwage réwnowage migdzy zyciem zawodowym i rodzinnym. Z drugiej strony
jednak korzysci dla zdrowia i bezpieczenstwa nie sa az tak oczywiste, jako ze literatura
przedmiotu wydaje si¢ wskazywaé raczej na znaczenie jako$ci odpoczynku niz na jego
miejsce: nawet w domu pracownicy moga mie¢ problem z jako$cia odpoczynku, jesli
otoczenie nie jest wystarczajaco ciche. Niektore zwiazki zawodowe chcialyby zreszta, aby
umowa byta bardziej doktadna jesli chodzi o jako$¢ miejsca odpoczynku. W przypadku liczby
nastepujacych po sobie okreséw odpoczynku poza miejscem zamieszkania, jesli miatoby ich
by¢ wigcej, wydaje sig, ze pracodawcy chcieliby mie¢ mozliwo$¢ wyboru mozliwych
rekompensat (zaptata, dodatkowe dni urlopu). Tego samego zyczylaby sobie wigkszos¢
zapytanych przedsigbiorstw. W tym szczegdlnym przypadku umowa ogranicza mozliwosci
reakcji na ewentualne potrzeby bardziej zroznicowanych 1 bardziej osobistych stosunkow
pracy. Istnieje réwniez ryzyko, ze pracownikom wykonujacym pracg w trasie moga byc¢
przydzielone mniej réznorodne trasy, z powodu niemozliwosci oddalenia si¢ od miejsca
zamieszkania na dtuzszy czas.

Wigksza samodzielno$¢ pracownikéw odnos$nie do organizacji ich czasu pracy mogtaby
zmniejszy¢ wpltyw czasu pracy na réwnowage mig¢dzy zyciem zawodowym i rodzinnym. Z
tego punktu widzenia korzystny mogiby okaza¢ si¢ dialog spoteczny w przedsigbiorstwie lub
uwzglednienie osobistych zyczen pracownikoéw w harmonogramach pracy.

Wydaje sig, ze potowa z pytanych zwiazkow zawodowych i1 przedstawicieli przedsigbiorstw
uwaza, ze umowa ma pozytywny wplyw zaro6wno na jako$¢ pracy, jak i na zdrowie i
bezpieczenstwo pracownikow wykonujacych pracg w trasie. Wigkszo$¢ pozostatych
respondentow nie widzi zadnego wpltywu. Odnosnie do réwnowagi miedzy zyciem
zawodowym 1 rodzinnym wigkszo$¢ ankietowanych zwiazkéw zawodowych nie widzi
szczegblnego wptywu.

Wigkszos¢ respondentéw pytana o wplyw umowy europejskiej na tworzenie miejsc pracy w
sektorze kolejowym uwaza, ze wplyw ten begdzie pozytywny lub nie bgdzie istniat. Niektore
przedsigbiorstwa uwazaja, ze bgda musiaty zatrudni¢ wigcej pracownikdw w nastgpstwie
wdrozenia umowy. Wydaje si¢ jednak, Zze to przewidywany wzrost gospodarczy w sektorze
doprowadzi przedsigbiorstwa do zatrudnienia wigkszej ilosci pracownikoéw lub do
zwigkszenia wydajnosci.

B) Gospodarczy wptyw umowy

Do 2020 r. powinien nastapi¢ znaczny rozwoj sektora kolejowych przewozow towarowych w
catej Europie. W zwiazku z tym interesujace jest przeanalizowanie, czy umowa moze miec
wplyw na ten rozwdj, zwlaszcza jesli chodzi o koszty eksploatacji, zarzadzanie
przedsigbiorstwami i innowacyjnosc.

Zgodnie z szacunkowymi obliczeniami wykonanymi na podstawie modelu prognozowania
ekonomicznego w sektorze kolejowym, koszt zasoboéw ludzkich w ramach dziatan
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eksploatacyjnych transnarodowego sektora kolejowych przewozow towarowych powinien
wynies¢ 8,5 % ogodlnego kosztu eksploatacji. Inne, znaczniejsze wydatki, to koszty sieci
trakcyjnej, taboru, infrastruktury, energii, koszty administracyjne i koszty ubezpieczenia.
Biorac pod uwagg, ze koszt pracy jest stosunkowo niski w pordwnaniu z innymi kosztami
eksploatacyjnymi, jest mato prawdopodobne, aby umowa miala w przysziosci wplyw na
eksploatacjg tras.

Nowe tendencje, ktére maja wptyw na rozwdj tras w sektorze, to nowe technologie, wigksza
wydajnos¢ infrastruktury, poprawa interoperacyjnosci itp. Ustanowienie ograniczen dla czasu
prowadzenia pociagu na osobg jest jedynie niewielkim aspektem ogoélnego rozwoju sektora.
Dlatego nalezy zauwazy¢, ze aby $wiadczy¢ ustugi interoperacyjnosci transgranicznej
pracownik wykonujacy prace w trasie musi posiada¢ konieczne uprawnienia. Ponadto, jako ze
reguty odno$nie do czasu prowadzenia pociagu i przerw wydaja si¢ juz dostosowane na
szczeblu krajowym do postanowien dyrektywy lub daja lepsza ochrong, mozna si¢
spodziewac, ze rdOwniez wptyw gospodarczy umowy bedzie ograniczony.

Ogodlnie rzecz biorac rézne podmioty w sektorze oceniaja wptyw gospodarczy umowy raczej
pozytywnie. Zainteresowane strony na szczeblu krajowym oceniaja pozytywnie fakt, iz
umowa okresla wspdlne ramy 1 jasne reguly dla wszystkich zainteresowanych stron.

Na podstawie wywiadéw przeprowadzonych z pracodawcami i zwiazkami zawodowymi
wydaje sig, ze najwigkszy problem przedsigbiorstwom transportu towarowego sprawia
zasada, wedhug ktorej po odpoczynku poza miejscem zamieszkania musi nastapi¢ odpoczynek
w miejscu zamieszkania (punkt 4). Pig¢ z szeSciu przebadanych przedsigbiorstw transportu
towarowego wcigz nie jest w stanie sprowadzi¢ swoich pracownikow do domoéw po
odpoczynku poza miejscem zamieszkania. Czasami przedsigbiorstwa tak ukladaja
harmonogramy pracy, aby maszynista pracowat caty tydzien i mogt wroci¢ do domu dopiero
na weekend. Trudno jest jednak ustali¢, na ile takie przyktady sa reprezentatywne dla catosci.
Przedsigbiorstwa transportu towarowego wymieniaja okresy spedzone poza miejscem
zamieszkania od trzech dni do 2 do 3 tygodni. Nalezy jednak zauwazy¢, ze zaden zwiazek
zawodowy nie wspomina o tym, iz wie o okresach poza miejscem zamieszkania
przekraczajacych dwa dni.

Te roznorodne praktyki nie beda juz dozwolone po wdrozeniu umowy. Niektore
przedsigbiorstwa kolejowe beda musiaty dokona¢ zmian w zarzadzaniu personelem, aby nadal
eksploatowac niektore trasy. Z pewnoscia pociagnie to za soba dodatkowe koszty zwigzane z
zatrudnieniem nowych pracownikow oraz z miejscami odpoczynku wyzszej jakosci wzdtuz
trasy, chyba ze beda one wyréwnane wzrostem wydajnosci. Bardzo niewiele przedsigbiorstw
rozpoczglo negocjacje na szczeblu przedsigbiorstwa, dotyczace kolejnego okresu odpoczynku
poza miejscem zamieszkania, na co zezwala umowa. Wydaje sig, ze czekaja one na jasniejsze
zasady na szczeblu europejskim, aby sposdb organizacji pracy byt bardziej przewidywalny.

Jesli chodzi o przyszte zatrudnianie, w interesie przedsigbiorstw lezy raczej rozwdj nowych
strategii we wspolpracy z pracownikami, aby wspolnie wypracowaé¢ nowe $rodki, ktore
poprawia jakos¢ zatrudnienia na napotykajacym coraz wigksze trudno$ci rynku pracy.
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5. WYNIK NEGOCJACJI

Zgodnie z punktem 4 umowy partnerzy spoteczni na szczeblu europejskim rozpoczegli
ponowne negocjacje w kwestii liczby nastepujacych po sobie okreséw odpoczynku poza
miejscem zamieszkania oraz rekompensat za nie.

Aby zapewni¢ lepsza reprezentacj¢ interesow prywatnych przedsigbiorstw transportu
towarowego podczas negocjacji umowy, CER zdecydowal o wlaczeniu przedstawiciela
European Rail Freight Association (ERFA - Europejskie Stowarzyszenie Kolejowego
Transportu Towarowego) do delegacji CER.

W chwili obecnej negocjacje wciaz trwaja. Jedna z podkre§lanych przez partneréw
spotecznych trudno$ci jest brak informacji o dzialaniach w ramach transgranicznego
transportu interoperacyjnego. Sygnatariusze zobowiazali si¢ do przeprowadzenia oceny
postanowien umowy dwa lata po jej podpisaniu (punkt 11 umowy), biorac pod uwage
pierwsze doswiadczenia rozwoju transgranicznego transportu interoperacyjnego, lecz ocena ta
nie jest zakonczona.

6. STAN TRANSPOZYCJI DYREKTYWY W PANSTWACH CZLONKOWSKICH

Zgodnie z art. 5 dyrektywy panstwa cztonkowskie, po konsultacji z partnerami spotecznymi,
maja obowiazek wprowadzi¢ w zycie, w terminie do dnia 27 lipca 2008 r., przepisy
ustawowe, wykonawcze i administracyjne konieczne do dostosowania si¢ do przedmiotowe;j
dyrektywy. Moga rowniez zapewni, ze partnerzy spoleczni przyjma w tym terminie
konieczne postanowienia w drodze umowy zbiorowej. Panstwa cztonkowskie bezzwlocznie
przekazuja Komisji tekst tych przepisow.

Kontrola wdrazania dyrektywy przez stuzby Komisji wciaz trwa. Na obecnym etapie Komisja
sprawdza, czy postanowienia dotyczace wdrozenia zostaly wlasciwie przekazane przez
panstwa cztonkowskie 1 czy transpozycja do prawa krajowego jest kompletna. W chwili
obecnej osiem panstw cztonkowskich (BU, RO, DK, NL, PL, SI, SK i SE) dokonato pelne;j
transpozycji dyrektywy 1 przekazato Komisji krajowe $rodki wykonawcze. 13 panstw
cztonkowskich nie przekazato Komisji krajowych srodkéw wykonawczych (BE, DE, EE, IE,
EL, ES, FR, IT, LT, LV, HU, PT i FI), a 4 panstwa cztonkowskie (CZ, LU, AT i1 UK)
czg$ciowo 1 w niewystarczajacym stopniu przekazaty srodki wdrazajace dyrektywg. Zgodnie
z art. 226 Traktatu WE, Komisja wystosowala wezwania do usunig¢cia uchybienia do 17
panstw cztonkowskich.

7. PODSUMOWANIE

Komisja z uwaga $ledzi rozw6j rynku transportu kolejowego, zwlaszcza rozwoj trwajacych
negocjacji miedzy partnerami spotecznymi, ktéore maja na celu dostosowanie warunkow
odpoczynku pracownikow do wzrastajacych potrzeb sektora, przy jednoczesnym zapewnieniu
pracownikom wysokiego stopnia ochrony zdrowia 1 bezpieczenstwa.

Komisja wspiera ten rozwdj w nastgpujacy sposob:
- zachgcajac partneréw spotecznych do kontynuacji negocjacji dotyczacych punktu 4 umowy i

do osiagnigcia wywazonego wyniku, uwzgledniajacego potrzebg przedsigbiorstwa -
elastycznosci w organizacji dziatan, zwlaszcza na rynku transportu towarowego a takze
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potrzebg ochrony zdrowia i bezpieczenstwa pracownikow wykonujacych pracg w trasie oraz
poszanowania rownowagi mi¢dzy zyciem zawodowym i prywatnym;

- zwracajac uwagg partnerow spotecznych na znaczenie przyjgcia zintegrowanego podejscia,
w ktorym uwzglednione sa wszystkie aspekty wazne dla zdrowia 1 bezpieczenstwa
pracownikow wykonujacych prace w trasie, w tym rowniez jako$¢ odpoczynku poza
miejscem zamieszkania, co moze by¢ korzystne dla wigkszego zaangazowania pracownikow i
ich wigkszej samodzielno$ci w organizacji czasu pracy, zard6wno wspoOlnego jak i
indywidualnego;

- $ledzac z uwaga sposob, w jaki panstwa cztonkowskie wdroza europejska umowe do prawa
krajowego. Szczegdlna uwage bedzie nalezalo poswigei¢ kontroli dlugosci zmian oraz
tygodniowego czasu pracy.

- czuwajac nad zachgcaniem do poprawy warunkéw 1 jakosci pracy pracownikow
wykonujacych prace w trasie w sektorze kolejowym, co bedzie moglo przyczyni¢ si¢ do
ochrony atrakcyjno$ci zawodu w sytuacji, w ktérej w najblizszych latach ten rynek pracy
bedzie napotykat na trudnosci.
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