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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

Konwencja o pracy na morzu (MLC) z 2006 r. zostala przyjeta przez Miedzynarodowsa
Organizacj¢ Pracy (MOP) prawie jednomys$lnie w dniu 23 lutego 2006 r. w Genewie. Ma ona
zastosowanie do mi¢dzynarodowego transportu morskiego i obejmuje podstawowe kwestie,
takie jak minimalne wymagania dla marynarzy do pracy na statku (tytut 1 MLC), warunki
zatrudnienia (tytut 2 MLC), zakwaterowanie, zaplecze rekreacyjne i wyzywienie (tytut 3
MLC), ochrona zdrowia, opieka medyczna, opieka spoteczna i zabezpieczenie spoleczne
(tytut 4) oraz zgodno$¢ i egzekwowanie (tytut 5) w celu zagwarantowania godnych warunkow
pracy i zycia na statku, jak rowniez procedur w celu wykonania tych przepisoéw. Konwencje
mozna uzna¢ za pierwszy morski kodeks pracy dotyczacy ponad 1,2 mln marynarzy jak
réwniez armatorow i spotecznosci o tradycjach morskich na catym $wiecie.

Panstwa cztonkowskie UE oraz Komisja od poczatku wspieraly dziatania MOP w tym
zakresie. UE jest zdania, ze MLC w przydatny sposdb przyczynia si¢ do ustanowienia
réwnych warunkow konkurencji w zakresie $wiatowej gospodarki morskiej poprzez ustalenie
wspélnych norm minimalnych dla wszystkich bander oraz marynarzy. W tym wzgledzie UE
przyjeta juz decyzje Rady 2007/431/WE z dnia 7 czerwca 2007 r. upowazniajacg panstwa
cztonkowskie do ratyfikowania, w interesie Wspdlnoty Europejskiej, Konwencji
Miedzynarodowej Organizacji Pracy o pracy na morzu z 2006 r.' Niektére panstwa
cztonkowskie juz ratyfikowaly ww. konwencje (Hiszpania, Butgaria, Luksemburg, Dania,
Lotwa, Niderlandy), a pozostate zamierzajg to zrobi¢. Zasadniczo przepisy krajowe panstw
cztonkowskich zapewniaja na ogo6t wigksza ochrone i1 sg bardziej szczegdétowe niz normy
MOP. Szeroko zakrojony i czasochtonny przeglad zgodnosci przepiséw krajowych jest
warunkiem utrzymania spojnosci miedzy normami mi¢dzynarodowymi i krajowymi oraz
ratyfikowania konwencji.

Ta ostatnia zostala juz ratyfikowana przez 22 kraje, na ktore przypada ponad 45 %
pojemnosci floty §wiatowej, natomiast do wejscia MLC w zycie wymagane jest 30 ratyfikacji
133 % pojemnosci floty §wiatowe;.

UE przyjeta takze dyrektywe Rady 2009/13/WE zdnia 16 lutego 2009 r. w sprawie
wdrozenia Umowy zawartej miedzy Stowarzyszeniem Armatoréw Wspolnoty Europejskiej
(ECSA) a Europejska Federacja Pracownikow Transportu (ETF) w sprawie Konwencji
o pracy na morzu z 2006 r. oraz w sprawie zmiany dyrektywy 1999/63/WE”. Dyrektywa
2009/13/WE stanowi doskonate osiggnigcie sektorowego dialogu spotecznego.

W tym celu przewiduje si¢, z jednej strony, nalozenie na panstwa czlonkowskie wymogu
stosowania dyrektywy 2009/13/WE podczas wykonywania ich uprawnien jako panstw
bandery. W obecnym stanie rzeczy, w ramach dyrektywy 2009/13/WE przepisy europejskie
zostaly uzgodnione z migdzynarodowymi normami okre§lonymi przez MLC. W dyrektywie
tej uwzgledniono odpowiednie przepisy MLC ustanawiajgce prawa dla marynarzy zawarte w
ww. tytutach I, 11, III 1 IV konwenc;ji.

! Dz.U.L 161 222.6.2007, s. 63.
2 Dz.U. L 124 220.5.2009, s. 30.
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Jednak europejscy partnerzy spoleczni, pragnagc wprowadzi¢ w zycie swoja umowe w drodze
decyzji Rady na podstawie art. 155 TFUE, nie posiadajg uprawnien do wlaczenia do swojej
umowy przepisoOw wykonawczych zawartych w tytule 5 MLC i zwrdcili si¢ do Komisji o
podjecie dzialan w tym zakresie. Niniejsza inicjatywa dotyczy doktadnie odpowiedzialnosci
panstwa portu.

Inicjatywa ta jest czgScig polityki UE w sprawie zawodow zwigzanych z morzem.
Rzeczywiscie, jak stwierdzono w komunikacie Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego 1 Komitetu Regiondw — Strategiczne cele
i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r.’, w prawdziwym interesie
UE lezy podniesienie atrakcyjnosci zawodow zwigzanych z morzem dla Europejczykow
poprzez dziatania, w ktore — tam gdzie to konieczne — angazuja si¢ Komisja, panstwa
cztonkowskie oraz sama branza. W petni odnosi si¢ to do wdrazania postanowien MLC, ktora
znaczaco poprawia warunki pracy i1 zycia na statkach. Komisja w swym komunikacie
podkresla, ze umowa zawarta miedzy partnerami spotecznymi UE w sprawie wdrozenia
najwazniejszych elementow tej konwencji $wiadczy o szerokim poparciu sektora dla dziatan
w tej dziedzinie 1 z tego wzgledu dziatania podejmowane przez UE 1 jej panstwa
cztonkowskie powinny mie¢ na celu:

— dazenie do szybkiej ratyfikacji konwencji MLC przez panstwa czlonkowskie 1 szybkiego
przyjecia wniosku Komisji opartego na umowie mi¢dzy partnerami spotecznymi, dotyczacej
uwzglednienia gtownych elementow konwencji w przepisach unijnych;

— zagwarantowanie skutecznego egzekwowania nowych zasad za pomoca odpowiednich
srodkow, w szczegdlnosci wymogow w zakresie kontroli przeprowadzanej przez panstwo
bandery 1 panstwo portu.

Biata ksigga na temat planu utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu’ podkresla
znaczenie agendy spotecznej dla transportu morskiego zarowno pod katem wspierania miejsc
pracy jak i zwigkszenia bezpieczenstwa, a dokument roboczy stuzb Komisji towarzyszacy
biatej ksigdze przewiduje przygotowanie wniosku w celu zapewnienia skutecznego
egzekwowania MLC.

Niniejszy wniosek jest $cisle zwigzany z wnioskiem dotyczacym dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady dotyczacym odpowiedzialnosci panstwa bandery w odniesieniu do
zapewnienia stosowania przepisow dyrektywy 2009/13/WE.

1.1. Konwencja o pracy na morzu

Powszechnie przyjmuje si¢, a MOP wyraznie to podkresla, ze sektor transportu morskiego
jest ,pierwszym na S$wiecie w skali ogdlno$wiatowe] sektorem”, ktory ,,wymaga
odpowiedniego rodzaju mi¢dzynarodowej reakcji w zakresie uregulowan — norm
mie¢dzynarodowych majacych zastosowanie do catego sektora”.

MLC, przyjeta w 2006 r., przewiduje kompleksowe prawa i ochrong¢ w miejscu pracy dla
wszystkich marynarzy, niezaleznie od ich obywatelstwa i bandery statku.

3 COM(2009) 8.
N Zob. pkt 3 komunikatu.
> COM (2011) 144 wersja ostateczna
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MLC ma na celu zarowno osiggniecie godnych warunkéw pracy dla marynarzy jak i
zapewnienie uczciwej konkurencji armatorom przestrzegajagcym surowych norm. Konwencja
okresla prawa marynarzy do godnych warunkéw pracy w wielu dziedzinach i zostala tak
zaprojektowana, aby mozna ja bylo ogdlnie stosowac, tatwo zrozumieé, zaktualizowaé 1 w
jednolity sposob przestrzegaé jej postanowien. Zostata rowniez zaprojektowana, aby stac si¢
Swiatowym instrumentem znanym jako ,.czwarty filar” migdzynarodowych uregulowan
prawnych dla transportu morskiego przestrzegajacego surowych norm, uzupetniajgcym trzy
kluczowe konwencje Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO): Migdzynarodowa
konwencje o bezpieczenstwie zycia na morzu (konwencja SOLAS), Miedzynarodowsa
konwencje o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $§wiadectw
oraz petnienia wacht (konwencja STCW) oraz Migdzynarodowa konwencj¢ o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (konwencja MARPOL).

Konwencja zawiera cztery tytuly dotyczace praw marynarzy: tytul 1 dotyczacy minimalnych
wymagan dla marynarzy do pracy na statku; tytut 2 dotyczacy warunkoéw zatrudnienia; tytut 3
dotyczacy zakwaterowania, zaplecza rekreacyjnego i wyzywienia; tytul 4 dotyczacy ochrony
zdrowia, opieki medycznej, opieki spotecznej i zabezpieczenia spotecznego.

Ponadto MLC, w tytule 5, zawiera mechanizmy usprawniajagce nadzor na wszystkich
poziomach: statku, przedsigbiorstwa, panstwa bandery, panstwa portu, panstwa
zapewniajacego sitle robocza oraz jednolitego systemu zgodnosci 1 weryfikacji
przewidzianego przez MOP. W celu wyeliminowania statkdw niespetniajagcych norm, dla
zachowania bezpieczenstwa i ochrony statkéw oraz ochrony S$rodowiska konieczny byt
istotnie bardziej skuteczny system egzekwowania i zgodnosci, rownolegle do odpowiedniego
zbioru zasad.

W zwigzku z powyzszym UE musi stworzy¢ $rodki, poprzez kontrole przeprowadzang przez
panstwo bandery i panstwo portu, gwarantujace stosowanie odpowiednich norm pracy na
morzu na wszystkich statkach zawijajacych do portéw UE, niezaleznie od obywatelstwa
marynarzy.

Egzekwowanie norm MLC poprzez kontrole przeprowadzang przez panstwo bandery i
panstwo portu nalezy réwniez postrzega¢ jako sposdb ograniczenia dumpingu socjalnego,
ktory pogarsza warunki pracy na statku 1 stawia w niekorzystnej sytuacji armatorow
oferujacych godne warunki pracy zgodne z zasadami MOP.

1.2. Odpowiedzialnos¢ w zakresie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu w
ramach MLC

Odpowiedzialno$¢ za dopilnowanie, by statki byly zgodne z przepisami odpowiednich
instrumentdw, spoczywa na wilascicielach, kapitanach i1 panstwach bandery. Jednakze
niektorym panstwom bandery nie udaje si¢ wlasciwie egzekwowac tego rodzaju przepisow.
W zwiagzku z tym nie wywigzuja si¢ one ze zobowigzan zawartych w uzgodnionych
migdzynarodowych instrumentach prawnych lub sg zbyt pobtazliwe w odniesieniu do
stosowania norm w zakresie transportu morskiego, a co za tym idzie niektére statki
eksploatowane sg bez przestrzegania zasad bezpieczenstwa, zagrazajac zyciu, a takze
srodowisku morskiemu. W odpowiedzi na taki stan rzeczy ustanowiono kontrole
przeprowadzane przez panstwo portu.

Panstwa portu, wedlug systemu zharmonizowanych procedur inspekcji, moga sprawowac
jurysdykcje na tych statkach zawijajacych do ich portow 1 stanowié ,,siatke bezpieczenstwa”
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do wychwytywania statkéw niespetniajagcych norm, gidéwnie w celu ich wyeliminowania. W
tym kontekscie konieczne jest rozwijanie $cistej wspotpracy miedzy panstwami bandery i
panstwami portu.

W obecnym stanie rzeczy istniejg juz inspekcje w ramach kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu dotyczacej norm socjalnych opartych na konwencjach MOP, w szczeg6lnosci
konwencji dotyczacej minimalnych norm na statkach handlowych z 1976 r. (konwencja MOP
nr 147), ktéra odnosi si¢ do:

_ Konwencji dotyczacej najnizszego wieku dopuszczenia do zatrudnienia z 1973 r. (nr 138);

_ Konwencji dotyczacej najnizszego wieku dopuszczenia dzieci do pracy na morzu
(zrewidowanej) z 1936 1. (nr 58);

_ Konwencji okreslajacej najnizszy wiek dopuszczania dzieci do pracy w marynarce z 1920 r.
(nr 7);

_ Konwencji dotyczacej badania lekarskiego (marynarzy) z 1946 r. (nr 73);

- Konwencji dotyczacej zapobiegania wypadkom marynarzy przy pracy z 1970 r. (nr 134)
(art. 4 1 art. 7);

- Konwencji dotyczacej pomieszczenia zatogi na statku (zrewidowana) z 1949 r. (nr 92);

- Konwencji dotyczacej zaopatrzenia w zywnos¢ i stuzby wyzywienia zatdég na statkach z
1946 r. (nr 68) (art. 5);

- Konwencji dotyczacej minimalnych kwalifikacji zawodowych kapitanow 1 oficerow
marynarki handlowej z 1936 1. (nr 53) (art. 314)

- Konwencji dotyczacej umowy najmu marynarzy z 1926 r. (nr 22)

- Konwencji dotyczacej repatriacji marynarzy z 1926 r. (nr 23)

- Konwencji dotyczacej wolnos$ci zwigzkowej 1 ochrony praw zwigzkowych z 1948 r. (nr 87);

- Konwencji dotyczacej stosowania zasad prawa organizowania si¢ 1 rokowan zbiorowych z
1949 r. (nr 98).

Konwencje te zostaty skonsolidowane w Konwencji o pracy na morzu z 2006 r., lecz nadal
obowiazuja, gdyz niektore strony mogg chcie¢ nadal je stosowac bez ratyfikowania MLC.

MLC zawiera przepisy w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu,
wymagajace weryfikacji zgodnosci z jej wymogami na zagranicznych statkach zawijajacych
do portéw panstw bedacych stronami. Panstwa portu interweniujg jako druga linia ochrony w
celu wyegzekwowania MLC i przyczyniania si¢ do wykluczania statkow niespelniajacych
norm. Konwencja zawiera rowniez klauzule o ,zaprzestaniu uprzywilejowanego
traktowania”. Na mocy tej klauzuli kazde panstwo bedace strong wykonuje swoje obowiazki
wynikajace z konwencji w taki sposob, zeby dopilnowac, by statki ptywajace pod banderg
panstw, ktore nie ratyfikowaly konwencji, nie byly traktowane w sposob bardziej
uprzywilejowany niz statki plywajace pod banderg panstwa, ktore ja ratyfikowato.
Przedmiotowa klauzula powinna popiera¢ jednolito$¢ inspekcji oraz skutecznie przyczynia¢
si¢ do harmonizacji uczciwych warunkéw konkurencji dziatania w sektorze zeglugi.

W praktyce MLC okresla szczegétowa 1 prosta procedure. Inspekcja wstepna jest
przeprowadzana w celu sprawdzenia dokumentéw wydawanych przez panstwo bandery
(morski certyfikat pracy 1 deklaracja zgodnosci) oraz odbycia wizytacji statku w celu
dokonania przegladu zalogi i warunkéw panujacych na statku, w tym maszynowni oraz
pomieszczen mieszkalnych, a takze zobaczenia, czy speiniaja one odpowiednie normy. W
zaleznosci od fachowej oceny inspektorow kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu
stwierdzajacych istnienie wyraznych podstaw do uznania, ze statki nie speilniajg norm
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migdzynarodowych, mozliwe jest przeprowadzenie bardziej szczegdétowych inspekeji,
szczegllnie w przypadkach, w ktorych niedociggnigcia stanowig wyrazne zagrozenie dla
bezpieczenstwa, zdrowia lub ochrony marynarzy zgodnie z wymogami MLC.

Wszystkie skargi dotyczace warunkow na statku beda doktadnie badane oraz zostang podjete
dziatania, jezeli oficer kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu uzna to za niezbedne.
Jesli to konieczne, statek zostanie zatrzymany do czasu podjecia odpowiednich dziatan
naprawczych.

MOP, podobnie jak IMO, jest miedzynarodowym prawodawcg, ktorego prace maja
uniwersalny wpltyw dzigki ciaglemu systemowi konwencji migdzynarodowych, zasad,
kodekséw i zalecen. Jednakze MOP nie ma bezposredniego zwierzchnictwa na statku, w
zwiazku z czym konieczne bylo opracowanie dalszych przepisoéw zaréwno na szczeblu UE,
jak i na poziomie krajowym.

1.3 Obowiazujace przepisy UE
1.3.1  Dyrektywa 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez paristwo portu®

Na poziomie UE dyrektywa 2009/16/WE ma na celu przyczynienie si¢ do radykalnego
zmniegjszenia liczby statkéw niespetniajacych norm poprzez:

a) podniesienie poziomu zgodnos$ci z mig¢dzynarodowym 1 wilasciwym prawem unijnym
dotyczacym bezpieczenstwa morskiego, ochrony zeglugi morskiej, ochrony s$rodowiska
morskiego oraz warunkow zycia i pracy na statkach wszystkich bander;

b) ustanowienie wspolnych kryteriow kontroli statkéw dokonywanych przez panstwo portu
oraz harmonizacj¢ procedur kontroli i1 zatrzymywania statkow na podstawie wiedzy
specjalistycznej i doswiadczen zgromadzonych w ramach memorandum paryskiego (Paris
MOU)’;

c¢) wdrozenie w obrgbie UE systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu, opartego
na inspekcjach przeprowadzanych w obrebie UE 1w regionie podlegajagcym memorandum
paryskiemu, majac na celu przeprowadzenie inspekcji na wszystkich statkach
z czgstotliwoscig uzalezniong od ich profilu ryzyka, przy czym statki o wysokim ryzyku
podlegaja bardziej szczegdtowej inspekcji przeprowadzanej w krotszych odstepach czasu.

1.3.2  Dyrektywa 2009/13/WE

Zgodnie z umowa zawarta mig¢dzy partnerami spotecznymi UE dyrektywa 2009/13/WE
wdraza pewne normy MLC w ramach prawa unijnego. Zatacznik do niej, w szczegdlnosci,
wlaczyt istotne elementy tytutow 1, 2, 3 1 4 MLC w sprawie minimalnych wymagan do pracy
na statkach ($wiadectwo zdrowia, minimalny wiek, wyszkolenie 1 kwalifikacje), warunkow
zatrudnienia (marynarskie umowy o pracg, repatriacja, odszkodowanie dla marynarza w

6 Dz.U. L 131 228.5.2009, s. 57.

Organizacja sktada si¢ z 27 uczestniczacych organow administracji morskiej i obejmuje wody
europejskich panstw nadbrzeznych i potnocy basenu Oceanu Atlantyckiego od Ameryki Potnocnej do
Europy. Obecne panstwa cztonkowskie regionu podlegajacego memorandum paryskiemu to: Belgia,
Bulgaria, Cypr, Chorwacja, Dania, Estonia, Federacja Rosyjska, Finlandia, Francja, Grecja, Hiszpania,
Islandia, Irlandia, Kanada, Litwa, Lotwa, Malta, Niderlandy, Niemcy, Norwegia, Polska, Portugalia,
Rumunia, Stowenia, Szwecja, Wtochy, Zjednoczone Kroélestwo.
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przypadku utraty statku lub zatonigcia, poziomy obsadzenia statku zaloga, rozwoj kariery i
umiejetnosci marynarzy oraz ich szanse na zatrudnienie), przepisow dotyczacych
zakwaterowania, zaplecza rekreacyjnego, i wyzywienia, przepisow dotyczacych ochrony
zdrowia, opieki medycznej, opieki spotecznej i1 zabezpieczenia spotecznego, w tym
odpowiedzialnosci armatorow i dostepu do obiektow na ladzie, a takze przepisow
dotyczacych poktadowych procedur wnoszenia skarg.

Dyrektywa 2009/13/WE ma zastosowanie do wszystkich statkow stanowigcych wilasnosé
publiczng lub prywatng, powszechnie wykorzystywanych do dziatalno$ci handlowej, innych
niz statki wykorzystywane do polowu lub podobnych rodzajéw dzialalnosci i statki o
tradycyjnej budowie, takie jak statki typu dau i dzonki, chyba Zze wyraZznie stwierdzono
inaczej.

2. WYNIKI KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI

Panstwa cztonkowskie UE aktywnie uczestniczyly w rokowaniach MLC wraz z Komisja,
ktéra zajmowata si¢ koordynacja stanowisk UE. Wszystkie panstwa cztonkowskie UE
przyjety MLC w 2006 .

Ponadto peloprawne konsultacje publiczne stanowily okazje dla panstw czionkowskich 1
zainteresowanych stron do wyrazenia pogladéow w czerwcu 2011 r.

Panowata powszechna zgoda co do potrzeby aktualizacji przepisow dotyczacych panstwa
bandery i panstwa portu w celu egzekwowania wymogéw MLC.

Odnotowano szczego6lne pozytywne skutki: wzmocnienie bezpieczenstwa na morzu, poprawa
jakosci transportu morskiego, bardziej wyréwnane warunki konkurencji pomig¢dzy
podmiotami UE 1 podmiotami spoza UE oraz mi¢dzy banderami UE 1 tymi spoza UE.

Zainteresowane strony wspomniaty rowniez o poprawie jako$ci zatrudnienia dla wszystkich
marynarzy, a mianowicie marynarzy pracujacych na statkach ptywajacych pod banderg UE,
marynarzy UE pracujacych na statkach ptywajacych pod banderg panstw spoza UE, nawet
jesli nie pracujg oni na terytorium UE, oraz marynarzy spoza UE pracujacych na statkach
ptywajacych pod bandera panstw spoza UE.

Grupa robocza ds. zatrudnienia 1 konkurencyjnosci w sektorze zeglugi morskiej (Task Force
on maritime employment and Competitiveness), niezalezny organ ustanowiony przez
wiceprzewodniczacego Siima Kallasa w lipcu 2010 r., ktéry zakonczyl prace w czerwcu
2011r. i wydat sprawozdanie® zawierajace zalecenia polityczne w kwestii, jak nalezy
wspiera¢ zawdd marynarza w Europie, zalecit egzekwowanie postanowien MLC.

Opublikowane w dniu 20 lipca 2011 r.: http://ec.europa.eu/transport/maritime/marynarzy/doc/2011-06-
09-tfmec.pdf

PL



PL

3. ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
3.1 Tres¢ wniosku
3.1.1  Zmiany dyrektywy w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu

Chociaz dyrektywa 2009/16/WE odwotuje si¢ juz do MLC (motyw 5) i do norm MOP
(zatacznik 1V), musi zosta¢ uaktualniona w celu uwzglednienia nowych dokumentow i
uzgodnien wprowadzonych przez MLC.

Whiosek wprowadza zatem zmiany do dyrektywy w sprawie kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu w celu:

- dodania morskiego certyfikatu pracy i deklaracji zgodno$ci do dokumentéw poddawanych
weryfikacji przez inspektorow;

- rozszerzenia zakresu inspekcji na nowe pozycje (np. istnienie odpowiedniej umowy o prace
podpisanej przez obie strony dla kazdego marynarza z klauzulami wymaganymi w umowie);

- rozszerzenia zakresu postepowania wyjasniajacego w przypadku skarg i przewidzenia
odpowiednich procedur.

3.1.2  Szczegoltowe wyjasnienie wniosku

Artykut 1 zawiera wszystkie zmiany, ktoére maja by¢ wprowadzone do dyrektywy 2009/16 w
celu dostosowania jej do wymogdéw MLC.

Wiele artykuléw obowigzujacej dyrektywy 2009/16/WE (art. 2, art. 19) oraz zalaczniki I, IV,
V, X musialy zosta¢ uzupetnione, aby zarowno dokona¢ odniesienia do MLC w wykazie
migdzynarodowych konwencji, jak rowniez wymieni¢ nowe dokumenty wynikajace z MLC,
mianowicie morski certyfikat pracy i deklaracje zgodnosci.

Zasadniczo przepisy dotyczace rozpatrywania skarg zostaly ustanowione w MLC wraz z
konkretnymi procedurami, ktoére nalezy stosowaé, i ktore rdznig si¢ nieco od przepiséw
dyrektywy 2009/16/WE w odniesieniu do zakresu zagadnien szerszego niz tylko normy
spoteczne. Celem nie jest zmiana biezacego systemu dotyczacego skarg okreslonego w
dyrektywie 2009/16/WE, lecz uzupehienie go procedura odpowiednig dla skarg zwigzanych z
MLC. W zwiazku z tym we wniosku zostalty dodane szczegdtowe przepisy (art. 1 ust. 7).

Ponadto istniejg zmiany zwigzane z faktem, ze dyrektywa 2009/16/WE zostata po raz
pierwszy zmieniona po wejsciu w zycie Traktatu z Lizbony. Konieczne byto wprowadzenie
nowych zasad dotyczacych uprawnien przekazanych 1 wykonawczych.

3.1.3  Dokumenty wyjasniajgce towarzyszqce zgtoszeniu srodkow transpozycji

W uzupehieniu wspolnych deklaracji politycznych (Dz.U. 2011/C 369/02; Dz.U. 2011/C
369/03) Komisja zastanawia si¢ obecnie, czy konieczne jest przedstawianie dokumentoéw
wyjasniajacych dla kazdego przypadku oddzielnie. Ze wzgledu na proporcjonalnosé
dokumenty wyjasniajace nie zostaly uznane za uzasadnione w niniejszym wniosku, poniewaz
zmienia on jedynie ograniczong liczb¢ zobowigzan prawnych istniejgcej dyrektywy. W
zwigzku z powyzszym niniejszy wniosek nie zawiera motywu dotyczacego dokumentow
wyjasniajacych
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3.2 Podstawa prawna
Artykut 100 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;.
33 Zasada pomocniczosci

Zharmonizowane zasady w zakresie egzekwowania prawa w catej Unii Europejskiej powinny
przyczynia¢ si¢ do stworzenia réwnych warunkéw w celu zaréwno uniknigcia zaktocen
konkurencji na rynku wewnegtrznym kosztem bezpieczenstwa na morzu jak tez
zagwarantowania godnych warunkow pracy i zycia dla wszystkich marynarzy niezaleznie od
ich obywatelstwa. W szczegdlnosci przeprowadzanie kontroli przez panstwo portu na
szczeblu UE okazato si¢ skuteczne w celu zapewnienia lepszego nadzoru nad statkami
zawijajacymi do portow UE poprzez potaczenie sSrodkow 1 wymiang informacji.

34 Zasada proporcjonalnos$ci

Egzekwowanie MLC za pomoca kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu z
zastrzezeniem unijnych przepisow wydaje si¢ by¢ najbardziej skutecznym sposobem
zapewnienia zgodnosci z ta konwencja przy pomocy istniejacych narzedzi.

35 Wybér instrumentéw

W kontek$cie minimalnych norm, ktére pafistwa cztonkowskie powinny wdrozy¢ w swoich
wlasnych systemach krajowych oraz w obszarze kompetencji dzielonych, odpowiednim
instrumentem jest dyrektywa.

3.6 Wejscie w zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie w dniu wejscia w zycie Konwencji o pracy na morzu z
2006 .
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2012/0062 (COD)
Whniosek
DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczego6lno$ci jego art. 100 ust.
2,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,
uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego',
uwzgledniajac opinie Komitetu Regiondow?,

stanowigc zgodnie ze zwyklg procedura ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Dnia 23 lutego 2006 r. Migdzynarodowa Organizacja Pracy przyjela Konwencj¢ o
pracy na morzu z 2006 r. (zwang dalej ,,konwencja”) z zamiarem stworzenia jednego
spojnego instrumentu obejmujgcego w miar¢ mozliwosci wszystkie uaktualnione
normy istniejgcych migdzynarodowych konwencji 1 zalecen dotyczacych pracy na
morzu oraz podstawowe zasady, ktore mozna znalez¢ w innych migdzynarodowych
konwencjach o pracy.

(2) Decyzja Rady 2007/431/WE z dnia 7 czerwca 2007 1.’ upowaznila panstwa
cztonkowskie do ratyfikowania konwencji. Panstwa cztonkowskie powinny jak
najszybciej ratyfikowac¢ konwencje.

(3)  Konwencja okre$la normy pracy na morzu dla wszystkich marynarzy, niezaleznie od
ich narodowosci i bandery statkow.

[...]z[...]
2 DzU.CJ[...] z;...],

3 Dz.U.L 161 222.6.2007, s. 63.
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

9)

Znaczna czg$¢ norm konwencji zostala wdrozona w ramach prawa UE poprzez
dyrektywe Rady 2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 r. i dyrektywe 1999/63/WE. Te
normy Konwencji o pracy na morzu, ktore sg objete zakresem dyrektywy 2009/13/WE
lub dyrektywy 1999/63/WE, powinny by¢ wdrozone przez panstwa cztonkowskie
zgodnie ze wspomnianymi dyrektywami.

Konwencja zawiera postanowienia wykonawcze okreslajace obowigzki panstw portu.
W celu ochrony bezpieczenstwa i uniknigcia zakldcenia konkurencji nalezy umozliwié
panstwom cztonkowskim sprawdzenie, czy postanowienia konwencji sg przestrzegane
przez wszystkie statki zawijajace do ich portéw, niezaleznie od panstwa, w ktérym sg
zarejestrowane.

Kontrola przeprowadzana przez panstwo portu jest regulowana dyrektywa
2009/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu®, ktora powinna wymieniaé¢ konwencje
wsrod konwencji, ktorych wdrozenie jest weryfikowane przez organy panstw
cztonkowskich w portach Unii.

Unijne reguty powinny rowniez odzwierciedla¢ procedury okre§lone w konwencji w
odniesieniu do rozpatrywania skarg odnoszacych si¢ do spraw, ktoérych ona dotyczy.

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw jej wdrozenia, dyrektywa 2009/16/WE
powinna zosta¢ zmieniona, aby powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze.
Komisja powinna by¢ uprawniona do przyjmowania aktow wykonawczych
dotyczacych, z jednej strony, stosowania ujednoliconego formularza elektronicznego
stuzacego do sktadania sprawozdan 1 prowadzenia dziatan nast¢pczych w odniesieniu
do takich skarg przez organy pafistwa portu, a z drugiej strony, ustanowienia kryteriow
dotyczacych profilu ryzyka statkow na podstawie art. 10 dyrektywy 2009/16/WE. Jest
to w rzeczywistoSci wysoce techniczna operacja, ktora nalezy przeprowadzi¢ w
ramach zasad 1 kryteriow ustanowionych przez t¢ dyrektywe. Uprawnienia te powinny
by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajagcym przepisy i1 zasady ogolne
dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie wykonywania uprawnien
wykonawczych przez Komisje’.

Uprawnienia do przyjmowania aktow zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii  Europejskiej powinny zostaé przekazane Komisji w odniesieniu do
wprowadzania zmian w zatgczniku VI do dyrektywy 2009/16/WE zawierajagcym
wykaz ,,instrukcji” przyjetych przez memorandum paryskie, tak aby procedury
obowigzujace i podlegajace egzekwowaniu na terytorium panstw cztonkowskich
pozostaly zgodne z procedurami uzgodnionymi na szczeblu mi¢dzynarodowym.
Umozliwienie Komisji szybkiego aktualizowania tych procedur przyczynitoby si¢ do
osiggniecia réwnych regut dziatania na skale $wiatowg w dziedzinie zeglugi.
Szczegdlnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzita
stosowne konsultacje, w tym z ekspertami. Przygotowujac i opracowujac akty
delegowane Komisja powinna zapewni¢ jednoczesne, terminowe i odpowiednie
przekazywanie stosownych dokumentéw Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Dz.U. L 131 z28.5.2009, s. 57.
Dz.U.L 55z28.2.2011, s. 13.
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(10)

(11)

(12)
(13)

Cze$¢ obowigzkow zawartych w niniejszej dyrektywie nie bedzie miata zastosowania
do panstw cztonkowskich pozbawionych wybrzeza morskiego i portéw morskich.
Zatem jedyne obowiazki majgce zastosowanie do Austrii, Republiki Czeskiej, Wegier,
Luksemburga 1 Stowacji to obowiazki dotyczace statkow ptywajacych pod bandera
tych panstw cztonkowskich, bez uszczerbku dla spoczywajacego na panstwach
cztonkowskich obowigzku wspotpracy zapewniajacej ciggtos¢ pomiedzy morskimi i
innymi systemami ustug zarzadzania ruchem modalnym.

Poniewaz cele niniejszej dyrektywy nie moga zosta¢ w wystarczajacym stopniu
osiggnigte przez panstwa czlonkowskie, natomiast z uwagi na rozmiary lub skutki
dziatania mozliwe jest lepsze ich osiagnigcie na szczeblu unijnym, Unia moze przyjaé
srodki zgodnie z zasadg pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu. Zgodnie z zasada
proporcjonalno$ci, okreslong w tym artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza
to, co jest konieczne do osiaggni¢cia tych celow.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 2009/16/WE.

Niniejsza dyrektywa powinna wej$s¢ w zycie w tym samym dniu co Konwencja o
pracy na morzu.

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Zmiana dyrektywy 2009/16/WE

W dyrektywie 2009/16/WE wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

(1)
a)

b)

w art. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
w pkt 1 dodaje si¢ lit. 1) w brzmieniu:
,»1) Konwencja o pracy na morzu z 2006 r.”;

w pkt 3 dodaje si¢ nastepujgce wyrazy na koncu zdania:

,»lub jej zaktualizowang wersje.”;

c)

w pkt 18 dodaje si¢ nastepujace wyrazy na koncu zdania:

,»lub jego zaktualizowang wersjg.”;

d)

w pkt 21 dodaje si¢ nastepujagce wyrazy na koncu zdania:

,»lub jej zaktualizowang wersja.”;

e)

dodaje si¢ pkt 23 1 24 w brzmieniu:

»23) ,morski certyfikat pracy” oznacza certyfikat, o ktorym mowa w prawidle 5.1.3
Konwencji o pracy na morzu;”
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,»24) ,,deklaracja zgodnosci” oznacza deklaracje¢, o ktorej mowa w prawidle 5.1.3 Konwencji o
pracy na morzu.”;

f) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,»Wszystkie odniesienia do konwencji, o ktérych mowa w niniejszej dyrektywie, w tym
dotyczace certyfikatow i innych dokumentéw, uznaje si¢ za odniesienia do tych konwencji w
ich zaktualizowanych wersjach.”;

(2)  wart. 3 dodaje si¢ ust. 5 w brzmieniu:

»d. Stosowanie lub wyktadnia niniejszej dyrektywy w Zadnych okoliczno$ciach nie stanowi
podstaw do uzasadnienia obnizenia ogdlnego poziomu ochrony pracownikOw na mocy
unijnych przepiséw socjalnych.”;

(3)  wart. 8 skreéla si¢ ust. 4;
(4)  art. 10 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,»3. Komisji przyznaje si¢ uprawnienia wykonawcze do okreslenia metodologii oceny
wymienionych ogoélnych 1 historycznych parametrow ryzyka. Stosowne akty
wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktérej mowa w art.
31 ust. 3.7

(5) art. 14 ust. 4 otrzymuje brzmienie:

4. Zakres rozszerzonej inspekcji, obejmujacy wymagane obszary ryzyka, okreslony
zostal w zalgczniku VII. Komisji przyznaje si¢ uprawnienia wykonawcze do
okreslenia szczegdétowych elementéw, ktore nalezy sprawdzi¢ w obszarach ryzyka
wskazanych w niniejszym zataczniku. Stosowne akty wykonawcze przyjmuje si¢
zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 31 ust. 3.”;

(6) art. 15 ust. 4 otrzymuje brzmienie:

4. Komisji przyznaje si¢ uprawnienia wykonawcze do szczegdtowego okreslenia
zharmonizowanych warunkéw wprowadzenia w zycie procedur opisanych w
instrukcjach, o ktorych mowa w zataczniku VI, w tym w odniesieniu do kontroli, o
ktéorych mowa w ust. 2. Stosowne akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z
procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 31 ust. 3.”;

(7) dodaje si¢ art. 18a w brzmieniu:
wArtykut 18a
Skargi zwigzane 7 Konwencjg o pracy na morzu

1. Jezeli skarga dotyczaca spraw objetych Konwencja o pracy na morzu nie zostata
rozwigzana na poziomie statku, oficer kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu
bezzwlocznie powiadamia o tym panstwo bandery, starajac si¢ o uzyskanie, w
wyznaczonym terminie, opinii i planu dzialah naprawczych. Sprawozdanie z
inspekcji przekazuje si¢ drogg elektroniczng do bazy danych wynikow inspekcji, o
ktérej mowa w art. 24.
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(8)

)

(10)

(11)

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonania niniejszego artykutu,
uprawnienia wykonawcze powierza si¢ Komisji w odniesieniu do ustanowienia
ujednoliconego formularza elektronicznego oraz procedur dotyczacych zglaszania
dziatah nastgpczych podjetych przez panstwa czlonkowskie. Stosowne akty
wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art.
31 ust. 3.7;

w art. 19 dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

»11. W sprawach objetych Konwencja o pracy na morzu wlasciwy organ
powiadamia réwniez niezwlocznie odpowiednie organizacje armatorOw i marynarzy
w panstwie portu, w ktérym przeprowadzono inspekcje.”;

art. 23 ust. 5 otrzymuje brzmienie:

,»J. Komisji przyznaje si¢ uprawnienia wykonawcze do ustanowienia ujednoliconych
formularzy do zglaszania anomalii przez pilotow i1 organy portowe i rejestrowania
dzialan nastepczych, procedur, ktorych nalezy przestrzega¢, oraz warunkow i
srodkdw technicznych, jakie maja by¢ zastosowane. Stosowne akty wykonawcze
przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 31 ust. 3.”;

art. 27 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

»Komisji przyznaje si¢ uprawnienia wykonawcze do ustanowienia warunkow
publikowania informacji, o ktéorych mowa w powyzszym ustepie, kryteriow
dotyczacych agregowania odpowiednich danych oraz czestotliwosci aktualizacii.

Stosowne akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg doradcza, o ktorej
mowa w art. 31 ust. 2.”;

dodaje si¢ art. 30a i 30b w brzmieniu:
wArtykut 30a

Akty delegowane

Komisja przyznaje si¢ uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 30b,
dotyczacych zmiany zalacznika VI do niniejszej dyrektywy, w celu dodania do wykazu
znajdujacego sie w tym zataczniku dalszych instrukcji dotyczacych kontroli przeprowadzane;j
przez panstwo portu, przyjetych w ramach memorandum paryskiego.

Artykut 30b
Wykonywanie przekazanych uprawnien

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjecia aktow delegowanych podlega
warunkom okre§lonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia, o ktorych mowa w art. 30a, przekazuje si¢ Komisji na czas
nieokreslony od dnia wej$cia w zycie niniejszej dyrektywy.

Przekazanie uprawnien, o ktorych mowa w art. 30a, moze zosta¢ w dowolnym
momencie odwotane przez Parlament Europejski lub przez Rade¢. Decyzja o
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(12)

(13)
(14)

(15)

odwotaniu konczy przekazanie okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o odwotaniu
staje si¢ skuteczna od nastepnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej lub w okreslonym w tej decyzji poézniejszym terminie.
Nie wplywa ona na wazno$¢ jakichkolwiek juz obowiazujacych aktow
delegowanych.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 30a wchodzi w zycie tylko jesli
Parlament Europejski albo Rada nie wyrazily sprzeciwu w terminie 2 miesigcy od
przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub jesli, przed
uptywem tego terminu, zarowno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaly
Komisj¢, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢ o dwa miesigce z
inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.”

Artykut 31 otrzymuje brzmienie:
wArtykut 31
Komitet

1. Komisj¢ wspomaga Komitet ds. Bezpiecznych Morz i Zapobiegania
Zanieczyszczeniom Morza przez statki (COSS) ustanowiony na mocy art. 3
rozporzadzenia (WE) nr 1406/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady. Komitet ten
jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

2. W przypadku odniesienia do niniejszego ustepu zastosowanie ma art. 4
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

3. W przypadku odniesienia do niniejszego ustgpu zastosowanie ma art. 5
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

4. Jezeli, w przypadkach okreslonych w ust. 2 1 3 powyzej, opinia komitetu ma by¢
uzyskana w drodze procedury pisemnej, procedura ta konczy si¢ bez osiggnigcia
rezultatu, gdy — przed uplywem terminu na wydanie opinii — zdecyduje o tym
przewodniczacy komitetu lub wniesie o to zwykla wigkszos¢ cztonkow komitetu.”;

art. 32 traci moc;
w pkt II 2B zatacznika I dodaje si¢ nastgpujace tiret:

»- Statki ptywajace pod banderg panstwa, ktore nie ratyfikowato jednej lub wigcej
konwencji wymienionych w art. 2 pkt 1.”;

»- Statki, ktorych dokumentacja nie wykazuje dowoddéw na to, ze wdrozono
uzgodniony plan dziatan zmierzajacych do usunigcia niezgodnosci, o ktérym mowa
w normie A5.2.1 pkt 6 MLC.”;

W zataczniku IV dodaje si¢ punkty 45 1 46 w brzmieniu:

,»45. Morski certyfikat pracy (zob. Konwencja o pracy na morzu MOP (MLC));
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46. Deklaracja zgodnosci (Konwencja o pracy na morzu MOP)”;
(16) w zataczniku V pkt A dodaje si¢ pkt 16, 17 1 18 w brzmieniu:

,»16. Dokumenty wymagane w MLC nie sa okazywane lub uaktualniane, badz sa
okazywane w sposob niezgodny z prawda, lub tez okazywane dokumenty nie
zawierajg informacji wymaganych przez MLC lub s3 w inny sposob niewazne.

17. Warunki pracy 1 Zycia na statku nie spetniaja wymogéw MLC.
18. Statek zmienit bander¢ w celu unikniecia zgodnosci z MLC.”
(17)  wpkt 3.10. zatacznika X dodaje si¢ pkt 8 1 9 w brzmieniu:

,»3. Warunki na poktadzie stanowig wyrazne zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia
lub ochrony marynarzy.”

,»,9. Niezgodnos¢ stanowi powazne lub powtarzajace si¢ naruszenie wymogoéow MLC
(W tym praw marynarzy).”.

Artykut 2

Transpozycja

Panstwa czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne konieczne do zastosowania si¢ do niniejszej dyrektywy w terminie 12
miesiecy od daty jej wejscia w zycie. Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.
Przepisy przyjete przez panstwa cztonkowskie zawierajg odniesienie do niniejszej dyrektywy
lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego
odniesienia okreslane sg przez panstwa cztonkowskie.

Panstwa cztonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepiséw prawa krajowego,
przyjetych w dziedzinie objgtej niniejsza dyrektywa.

Artykul 3

Wejscie w Zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie w dniu wejscia w zycie Konwencji o pracy na morzu z
2006 r.
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Artykut 4

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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