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UZASADNIENIE
1. KONTEKST WNIOSKU

. Przyczyny i cele wniosku

W 2006 r. Migdzynarodowa Organizacja Pracy (MOP) przyjeta Konwencj¢ o pracy na morzu
(MLC), aby stworzy¢ jeden spoOjny instrument integrujagcy wszystkie zaktualizowane
mi¢dzynarodowe normy pracy na morzu. Konwencja zapewnia kompleksowe prawa i ochrong
dla marynarzy, niezaleznie od ich obywatelstwa i bandery statku, na ktorym pracujg. Do tej
pory ratyfikowato ja 81 krajow, w t%/m wszystkie panstwa cztonkowskie UE z wyjatkiem
Austrii, Stowacji 1 Republiki Czeskiej”.

Przepisy konwencji zostaty wiaczone do prawa UE dyrektywa Rady 2009/13/WE? w sprawie
wdrozenia Umowy zawartej migdzy Stowarzyszeniem Armatorow Wspolnoty Europejskiej
(ECSA) a Europejska Federacja Pracownikow Transportu (ETF) w sprawie Konwencji o
pracy na morzu z 2006 r. Dzigki tej dyrektywie do prawa UE wprowadzono normy
Konwencji 0 pracy na morzu, ktore byly korzystniejsze dla marynarzy niz normy wowczas
obowigzujace (dotyczace umoéw o zatrudnienie, czasu pracy, repatriacji, pomieszczen
socjalno-bytowych, zaopatrzenia w zywno$¢ 1 wyzywienia, ochrony zdrowia i
bezpieczenstwa, opieki medycznej i1 procedur sktadania skarg itp.). Dyrektywa wspierata
ratyfikacj¢ konwencji w calej] UE i przyczynila si¢ do przyspieszenia jej wejscia w zycie.
Ponadto przyczynila si¢ do wprowadzenia spojnej transpozycji norm konwencji we
wszystkich panstwach cztonkowskich 1 uzupehita umowe o szczegélne $rodki egzekwowania
na mocy prawa UE.

W konwencji z 2006 r. jedynie czeSciowo uwzgledniono problemy zwigzane z
odpowiedzialnos$cig finansowa 1 odszkodowawcza z tytulu roszczen cztonkéw zatdg
dotyczacych $mierci, szkody na osobie i pozostawienia marynarzy w portach zagranicznych,
w przypadku gdy armatorzy przestali wypelnia¢ swoje obowigzki. Ze swej istoty sektor
zeglugi ma charakter globalny, stosuje si¢ w nim rézne regulacje krajowe, w zalezno$ci od
panstwa, z ktorego pochodzi armator, panstwa bandery statku lub narodowosci cztonkow
zalogi. Utrudnia to marynarzom szybkie i skuteczne dochodzenie roszczen w przypadku
pozostawienia, szkody lub §mierci.

Zaréwno MOP, jak 1 IMO (Mig¢dzynarodowa Organizacja Morska) od dawna dostrzegaja te
problemy. W 1998 r. organizacje te utworzylty wspolng grupg roboczg ad hoc sktadajaca si¢ z
ekspertow IMO i1 MOP, ktora zajmowala si¢ kwestia odpowiedzialnosci finansowej i
odszkodowawczej w przypadku $mierci, szkody na osobie i pozostawienia marynarzy. Grupa
ta zalecita podejscie dwuetapowe: pierwszym etapem bytoby przyjecie niewigzacych

Austria nie miata obowigzku transpozycji dyrektywy Rady 2009/13/WE z powodow geograficznych (zob.
decyzja Komisji z dnia 29 wrzesnia 2016 r o zamknigciu postgpowania nr 2014/0489 w sprawie uchybienia
zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego przeciwko Austrii), jako ze jest to panstwo czlonkowskie
nieposiadajace dostgpu do morza, ktore nie prowadzi juz rejestru statkOw na morzu i nie zamierza
wprowadzi¢ takiego rejestru w najblizszej przysztosci. Wedlug statystyk UNCTAD dotyczacych floty
handlowej z podzialem na bander¢ i rodzaj statku Republika Czeska i Slowacja takze s3 krajami
nieposiadajacymi dostepu do morza ani floty handlowej pod wlasng bandera.

Zob. http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?Reportld=93

Dz.U. L 124 z 20.5.2009, s. 30. Dyrektywa weszta w zycie w dniu 20 sierpnia 2013 r, tj. w dniu wejscia w
zycie Konwencji o pracy na morzu. Panstwa czlonkowskie byly zobowigzane do jej transpozycji do prawa
krajowego do dnia 20 sierpnia 2014 r.
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wytycznych®, a drugim — przyjecie obowiazkowych instrumentéw prawnych. Grupa zalecita
rowniez utworzenie bazy danych zawierajacych przypadki pozostawienia marynarzy, ktora
stworzono w 2005 r.*,

W 2010 r. 1 2011 r., w nastgpstwie zalecen wspdlnej grupy roboczej, MOP stwierdzita, ze
istnieja dwa glowne obszary, ktorymi nalezy si¢ zaja¢: pozostawianie marynarzy i
zabezpieczenie finansowe; oraz roszczenia zwigzane ze S$miercig lub dlugotrwalg
niepetnosprawnosciga marynarzy. W 2004. Specjalny Komitet Trojstronny utworzony w
ramach Konwencji o pracy na morzu przyjal dwie poprawki dotyczace tych kwestii. W marcu
2016 r. w bazie danych MOP zawierajacej przypadki pozostawienia marynarzy figurowaty
192 statki handlowe; niektore przypadki zgtoszono juz w 2006 r., ponadto istnieja przypadki
pozostawienia, ktorych nadal nie rozwigzano. Wielu pozostawionych marynarzy pozostaje na
poktadzie statkow bez wynagrodzenia, cz¢sto przez kilka miesigcy, bez regularnego dostepu
do zywnosci, opieki medycznej oraz srodkoéw na powrot do domu.

Niektore z zasad wprowadzonych w wyniku nowelizacji podlegaly kompetencji Unii
Europejskiej 1 dotyczyly kwestii, w ktoérych Unia przyjeta przepisy, w szczegdlnosci w
obszarze politg/ki spotecznej 1 transportu. W zwigzku z tym Rada przyjeta decyzje
(2014/346/UE)” w sprawie stanowiska, ktore zostanie przyjete w imieniu Unii Europejskiej
podczas 103. sesji Migdzynarodowej Konferencji Pracy w odniesieniu do poprawek z 2014 r.
do Konwencji o pracy na morzu, zapewniajac tym samym poparcie Unii dla ich
zatwierdzenia.

Poprawki zatwierdzono na 103. sesji Migdzynarodowej Konferencji Pracy w Genewie w dniu
11 czerwca 2014 r. Wszystkie panstwa cztonkowskie UE zagltosowaty za ich zatwierdzeniem.
Dwa zestawy poprawek dotycza zarowno obowigzkowych postanowien (cze¢$¢ A prawidla i
normy) oraz nicobowigzkowych postanowien (cze$¢ B wytyczne)® w kodeksie Konwencji o
pracy na morzu. Obejmuja one prawidlo 2.5 (repatriacja) w Tytule 2 dotyczacym warunkow
zatrudnienia oraz prawidto 4.2 (odpowiedzialno$¢ finansowa armatorow) w Tytule 4
dotyczacym ochrony zdrowia, opieki medycznej, zabezpieczenia spotecznego i ochrony
socjalnej.

Zmienione obowigzkowe postanowienia majg na celu zapewnienie skutecznego systemu
zabezpieczenia finansowego, ktory:

(1) chroni prawa marynarzy w przypadku pozostawienia (poprawka do prawidta 2.5).
Poprawka ta usprawnia system zabezpieczenia finansowego stosowany w przypadku,
gdy armator nie pokryl kosztow repatriacji marynarzy, co juz uwzgledniono w

W listopadzie 2001 r. Zgromadzenie IMO przyjeto dwie wytyczne dotyczace zabezpieczenia finansowego na
pokrywanie roszczen marynarzy w przypadku pozostawienia, szkody na osobie i $mierci:
http://www.imo.org/en/OurWork/L egal/JointiMOIL OWorkingGroupsOnSeafarerlssues/Pages/IMOILOWGL
iabilityCompensationForDeathAbandonment.aspx.

Baza danych zawierajaca zgloszone przypadki pozostawienia marynarzy.

Zob. http://www.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.home Dane w niej zawarte dotycza statkow
zgloszonych jako pozostawione po dniu 1 stycznia 2004 r.

> Decyzja Rady 2014/346/UE z dnia 26 maja 2014 r. (Dz.U. L 172 z 12.6.2014, s. 28).

Panstwa, ktore ratyfikuja Konwencj¢ o pracy na morzu, maja obowiazek przyja¢ przepisy krajowe lub
wprowadzi¢ inne $rodki w celu zapewnienia, aby zasady i prawa okreslone w prawidtach zostaly wdrozone w
sposob przewidziany w normach w czeséci A kodeksu (lub w sposob zasadniczo rownowazny). Wytyczne nie
sa obowiazkowe i nie podlegaja kontroli przez panstwo portu, od rzadow wymaga si¢ jednak, aby nalezycie
uwzglednialy ich tres¢ przy wykonywaniu swoich obowiazkdéw, co jest weryfikowane przez system
nadzorczy MOP.
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prawidle 2.5 ust. 2. Poprawka uwzglednia dwie nowe sytuacje: w przypadku gdy
armator nie zapewnil marynarzowi pokrycia niezbednych kosztéw utrzymania i
wsparcia; lub w przypadku gdy armator w inny sposéb jednostronnie zerwat wigzi
faczace go z marynarzem, m.in. nie wyplacajac wynagrodzenia umownego za okres
co najmniej dwoch miesiecy. Poprawka przewiduje rowniez wymogi majace na celu
stworzenie szybkiego i skutecznego systemu zabezpieczenia finansowego, aby
pomagac¢ marynarzom na statkach podnoszacych bander¢ panstwa cztonkowskiego w
przypadku pozostawienia;

(2) okresla minimalne wymogi, aby system zabezpieczenia finansowego zapewniat
odszkodowanie w zwiazku z roszczeniami umownymi z tytulu $mierci lub
dhugotrwatej niepetnosprawnosci marynarzy spowodowanej obrazeniem, chorobg lub
ryzykiem zwigzanymi z wykonywana praca (poprawka do prawidla 4.2).

Poprawki te udoskonalajg zatem 1 rozszerzaja obowigzujacy system ochrony marynarzy;
sprawiaja, ze procedury odszkodowawcze beda tatwiejsze i skuteczniejsze; oraz zakladaja
obowiazek posiadania na poktadzie statku dokumentacji dowodowej potwierdzajacej istnienie
systemu zabezpieczenia finansowego.

Te poprawki do Konwencji o pracy na morzu weszly w zycie w dniu 18 stycznia 2017 r. w
odniesieniu do 18 panstw cztonkowskich’. Przewiduje si¢, ze w Niderlandach poprawki wejda
w zycie z dniem 1 stycznia 2018 r. Witochy 1 Litwa odroczyly wejscie w zycie poprawek do
dnia 18 stycznia 2018 r.%. Jesli chodzi o cztery panstwa cztonkowskie, ktore ratyfikowaty
Konwencj¢ o pracy na morzu po zatwierdzeniu poprawek, Stowenia przyjeta juz poprawki,
ktore wejda w zycie z dniem 3 sierpnia 2017 r Natomiast Rumunia, Estonia i Portugalia
muszg jeszcze przedtozy¢ formalne oswiadczenie o przyjeciu. Oczekuje si¢, ze nastapi to w
nadchodzacych miesiacach™.

W dniu 5 grudnia 2016 r partnerzy spoteczni w sektorze transportu morskiego, tj.
Stowarzyszenia Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) oraz Europejska Federacja
Pracownikéw Transportu (ETF), zawarli umowe w celu zmiany zawartej przez nich umowy
wdrazajacej Konwencje o pracy na morzu z 2006 r., stanowigcej zatgcznik do dyrektywy
2009/13/WE, aby uwzgledni¢ w niej poprawki do konwencji wprowadzone w 2014 r. Umowa
ta powiela tres¢ wszystkich obowigzkowych postanowien zawartych w poprawkach
wprowadzonych do Konwencji o pracy na morzu w 2014 r.

http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:11301:0::NO::P11301 INSTRUMENT_AMENDMENT _1D:3256971
Niderlandy stwierdzily, ze poprawki beda dla nich wiazace dopiero po pozniejszej wyrazonej notyfikacji ich
przyjecia na mocy art. XV ust. 8 lit. a) konwencji. Postapily tak, aby odroczy¢ przyjecie poprawek i wdrozy¢
je za pomocg prawa niderlandzkiego, jako ze Niderlandy oglosily, ze przewiduja, ze poprawki wejda w zycie
w dniu 1 stycznia 2018 r. Zob.
https://www.ilent.nl/english/merchant_shipping/crew/legislation/amendments_mlc_2014/

Skorzystaty one z mozliwosci przewidzianej w art. XV, ust. 8 lit. b) konwencji.

Uwaga 0golna, Raport Komitetu Ekspertow ds. Stosowania Konwencji i Zalecen, s. 577: W niektorych
przypadkach pojawity si¢ watpliwosci co do sposobu, w jaki cztonkowie, ktorych ratyfikacje zarejestrowano
mi¢dzy zatwierdzeniem a wejsciem w zycie poprawek, moga przyjmowac poprawki do kodeksu przyjete na
mocy art. XV Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. (...) Komitet zauwaza, ze w migdzyczasie Biuro
poinformowato wszystkich tych czlonkow, ze moga przyja¢ poprawki przez skierowanie formalnego
o$wiadczenia w tym celu do Dyrektora Generalnego. Zob.
http://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/P/09661/09661(2017-106-1A).pdf W przypadku Rumunii, Estonii i
Portugalii Konwencja o pracy na morzu weszta w zycie odpowiednio w dniach 24 listopada 2016 r., 5 maja
2017 r. 1 12 maja 2017 r., lecz poprawki wejda w zycie, kiedy kraje te zloza o$wiadczenie w sprawie ich
przyjecia. Niemniej jednak, jako ze kraje te glosowaly za przyjeciem poprawek, oczekuje sig, ze w
nadchodzacych miesigcach ztozg one o$wiadczenie w sprawie przyjecia.
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W dniu 12 grudnia 2016 r. ECSA i ETF zwrdcity si¢ do Komisji o wdrozenie ich umowy w
drodze wniosku w sprawie decyzji Rady zgodnie z art. 155 ust. 2 TFUE. Niniejszy wniosek
stanowi odpowiedz na t¢ prosbe.

Komisja przedktada wniosek w celu dostosowania dyrektywy 2009/13/WE oraz zalaczonej do
niej umowy do wprowadzonych przez MOP w 2014 r. obowigzkowych poprawek do
Konwencji o pracy na morzu. Poprawi to warunki zatrudnienia, zdrowie 1 bezpieczenstwo
oraz ochron¢ socjalng marynarzy na poktadzie statkow podnoszacych bandere panstwa
cztonkowskiego UE.

Whiosek ma rowniez na celu zapewnienie skutecznego egzekwowania wprowadzonych przez
MOP w 2014 r. obowigzkowych poprawek do Konwencji o pracy na morzu w catej UE
poprzez zastosowanie dyrektywy o egzekwowaniu dotyczacej obowigzkéw panstwa bandery
(dyrektywa 2013/54/UE)'. Niniejsza dyrektywa ustanawia zasady, aby pafistwa
cztonkowskie:

- skutecznie wywigzywaty si¢ ze swoich zobowigzan jako panstwa bandery, jesli chodzi o
wdrazanie odpowiednich cz¢sci Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. (tj. czesci o tresci
uznawanej za odpowiadajaca postanowieniom w zataczniku do dyrektywy 2009/13/WE);
oraz

- stworzyly szczegOlne systemy monitorowania zgodnosci z przepisami i prowadzenia
procedur sktadania skarg na poktadzie statku i na lgdzie.

Po zmianie zalacznika do dyrektywy 2009/13/WE w drodze niniejszego wniosku $rodki
monitorowania okreslone w dyrektywie 2013/54/UE beda miaty réwniez zastosowanie do
poprawek wprowadzonych w 2014 r. do Konwencji o pracy na morzu, bez koniecznosci
wprowadzania zmian do tej ostatniej dyrektywy.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Whniosek jest zgodny z dzialaniami Komisji na rzecz ustanowienia sprawiedliwego i
prawdziwie ogolnoeuropejskiego rynku pracy, ktéry zapewni pracownikom odpowiedni
poziom ochrony i zagwarantuje im dostep do trwalych miejsc pracy’’. Obejmuje on
zapewnienie bezpieczenstwa i higieny pracy, czas pracy, ochrone socjalng oraz uprawnienia
zwigzane z umowa o prac¢. Komisja, dazac do prowadzenia zintegrowanej polityki morskiej
dla UE, rowniez w pelni popiera ,,dialog spoteczny na temat wiaczenia konwencji MOP

dotyczacej standardow pracy na morzu do prawodawstwa Wspolnoty™*.

Niniejszy wniosek wspiera bezpieczenstwo na morzu w inny sposob. Ochrona
pozostawionych marynarzy przez oferowanie im repatriacji, wsparcia i pokrycia kosztow
utrzymania oraz zaplate zaleglego wynagrodzenia moze przyczyni¢ si¢ do zapobiegania
wypadkom obejmujgacym statki i zatogi, poniewaz w takich sytuacjach marynarze nie beda
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/54/UE z dnia 20 listopada 2013 r. dotyczaca pewnych
obowigzkow panstwa bandery w zakresie zgodnosci z Konwencja o pracy na morzu z 2006 r. oraz jej
egzekwowania (Dz.U. L 329 7 10.12.2013, s. 1-4).

Oredzie przewodniczacego Jeana-Claude’a Junckera o stanie Unii w Parlamencie Europejskim z dnia 9
wrzesnia 2015 r.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw - Zintegrowana polityka morska Unii Europejskiej (COM(2007) 0575
final, s. 9).
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musieli pozostawa¢ na poktadzie statkdbw pozostawionych w portach, dopoki uzyskaja
mozliwo$¢ repatriacji lub zostanie im wyplacone zalegte wynagrodzenie. Nie beda oni
réwniez pozostawiani na dryfujacych statkach bez paliwa lub podstawowej zywnosci i wody.

Bardziej solidny system zabezpieczenia finansowego w przypadkach pozostawienia, $mierci i
dlugotrwatej niepetnosprawnos$ci marynarzy odcigzy porty europejskie 1 spotecznosci
przybrzezne, ktore obecnie udzielaja pomocy poszkodowanym marynarzom i ich rodzinom.

Niniejszy wniosek uzupeinia dzialania majace na celu skuteczniejsze wdrazanie Konwencji o
pracy na morzu poprzez wykorzystanie szczegllnych systemOw monitorowania i
rozpatrywania procedur skladania skarg na pokiadzie statku i na ladzie, okreslonych w
dyrektywie 2013/38/UE o egzekwowaniu dotyczacej kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu. W tej dyrektywie wiaczono Konwencj¢ o pracy na morzu z 2006 r. do zbioru
konwencji, ktorych wdrazanie jest sprawdzane przez organy panstw cztonkowskich w ich
portach. Gwarantuje to, ze traktowanie statkow podnoszacych banderg panstwa, ktére nie
ratyfikowalo konwencji, oraz ich zaldg nie bedzie bardziej korzystne niz traktowanie statkow
podnoszacych bandere panstwa, ktore ratyfikowato konwencje, oraz ich zatog. Wprowadzone
w 2014 r. poprawki do Konwencji o pracy na morzu podlegaja juz tej dyrektywie, jako Zze ma
ona zastosowanie do konwencji oraz wszystkich jej poprawek.

Whiosek uzupetnia dyrektywe 2015/1794/UE™, ktdra obejmuje marynarzy zakresem picciu
dyrektyw dotyczacych prawa pracy (w sprawie ochrony pracownikow na wypadek
niewyplacalnosci pracodawcy, informowania i konsultowania pracownikow, ustanowienia
europejskiej rady zakladowej, zwolnien grupowych oraz przejeé przedsigbiorstw),
zwigkszajac tym samym ich prawa pracownicze 1 przyznajac im takie same prawa jak
pracownikom na ladzie.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Dla Europy transport morski od wiekow stanowit katalizator rozwoju gospodarczego i
dobrobytu. Transport morski towaréw i pasazeréw sprzyja handlowi wewnatrzunijnemu i
migdzynarodowemu oraz promuje kontakty migdzy wszystkimi narodami europejskimi,
obywatelami 1 turystami. Coraz bardziej dajacy si¢ odczu¢ brak fachowcow, oficerow i
marynarzy niesie ze soba ryzyko utraty masy krytycznej zasobdéw ludzkich, dzigki ktorej
mozliwe jest w ogole utrzymanie konkurencyjnosci europejskiej gospodarki morskiej.
Niniejszy wniosek przyczyni si¢ do osiggniecia celu, jakim jest wspieranie, w ramach strategii
transportu morskiego do 2018 r.%®, | dzialah Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)
oraz Migdzynarodowej Organizacji Pracy (ILO) podejmowanych na rzecz sprawiedliwego
traktowania marynarzy, tak aby miedzy innymi wytyczne w zakresie postepowania z
marynarzami w sytuacjach wypadkow morskich, w przypadku porzucenia, uszkodzenia ciata
czy $mierci marynarza, a takze warunki przyznawania urlopu na ladzie byly odpowiednio
wdrazane w UE 1 na $wiecie”. Powinno to zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ zawodoéw zwigzanych z
morzem dla Europejczykow.

14

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/38/UE z dnia 12 sierpnia 2013 r. zmieniajaca dyrektywe
2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Dz.U. L 218 z 14.8.2013, s. 1).
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/1794 z dnia 6 pazdziernika 2015 r. zmieniajaca
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/94/WE, 2009/38/WE i 2002/14/WE oraz dyrektywy Rady
98/59/WE i 2001/23/WE w odniesieniu do marynarzy (Dz.U. L 263 z 8.10.2015, s. 1).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionow — Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego
UE do 2018 r., COM(2009) 8 final, sekcja 3.
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Whiosek przyczyni si¢ do sprawiedliwszych warunkow konkurencji dla tych armatoréw w
unijnym sektorze transportu morskiego, ktorzy przestrzegaja praw marynarzy 1 czg¢sto
znajduja si¢ w niekorzystnej sytuacji ze wzgledu na dziatalno$¢ statkow niespetniajacych
norm.

Wykonanie umowy partneréw spotecznych za posrednictwem prawa UE jest rowniez zgodne
ze zobowigzaniem Komisji to promowania mig¢dzybranzowego i1 sektorowego dialogu
spolecznego na poziomie UE, co wyrazono we wspdlnym o$wiadczeniu ,,Nowy poczatek
dialogu spotecznego™’, podpisanym w dniu 27 czerwca 2016 1. przez partneréw spotecznych
UE, prezydencje Rady i Komisjg.

Umowa ta stanowi pozytywny przyktad, w jaki sposob partnerzy spoteczni wspieraja
realizacje stworzonego przez Komisj¢ programu lepszego stanowienia prawa przez
aktualizowanie prawa UE i dbanie o to, aby byto ono adekwatne do swojego celu®®.

Odzwierciedla rowniez zasadg europejskiego filaru praw socjalnych19 dotyczaca dialogu
spotecznego i zaangazowania pracownikow, zgodnie z ktorg ,,nalezy zachecal [partneréw
spotecznych] do negocjowania 1 zawierania uktadow zbiorowych w sprawach, ktore ich
dotycza, z poszanowaniem ich autonomii i prawa do podejmowania dzialan zbiorowych. W
stosownych przypadkach porozumienia zawarte miedzy partnerami spotecznymi nalezy
realizowa¢ na poziomie Unii 1 jej panstw cztonkowskich”. Uwzglednia rowniez inne
szczegolne zasady 1 prawa okreSlone przez europejski filar praw socjalnych takie jak
wynagrodzenie, zdrowe, bezpieczne i odpowiednio dostosowane $rodowisko pracy oraz
ochrona danych, jak rowniez ochrona socjalna.

Ogolnie niniejszy wniosek przyczynia si¢ do petnego uwzglednienia celéw zréwnowazonego
rozwoju w europejskich ramach politycznych, zgodnie ze zobowigzaniem podjetym w
komunikacie Komisji ,,Kolejne kroki w kierunku zréwnowazonej przysztosci Europy:
Europejskie dziatania na rzecz zréwnowazonego rozwoju”?.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna
Artykut 155 ust. 2 stanowi podstawe prawng niniejszego wniosku.

Artykut 155 ust. 2 TFUE stanowi, ze ,[w]ykonywanie umow zbiorowych zawartych na
poziomie Unii odbywa si¢ badz zgodnie z procedurami i praktykami wiasciwymi dla
partnerow spotecznych i panstw cztonkowskich, badz, w dziedzinach podlegajacych
artykutowi 153, na wspdlne zadanie stron-sygnatariuszy, w drodze decyzji Rady na wniosek
Komisji. Parlament Europejski jest informowany. Rada stanowi jednomyslnie, gdy dana
umowa zawiera jedno lub wigcej postanowien dotyczacych jednej z dziedzin, w ktorych
zgodnie z artykutem 153 ustep 2 wymagana jest jednomyslnos¢”.

" Nowy poczatek dialogu spotecznego — oéwiadczenie prezydencji Rady Unii Europejskiej, Komisji

Europejskiej i europejskich partneréw spotecznych, 27 czerwca 2016 r.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw Program UE — lepsze wyniki dzigki lepszemu stanowieniu prawa,
COM(2015) 215 final.

19 SWD(2017) 201 final.

2 COM(2016) 739 final.
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Pierwsza poprawka do umowy partnerow spotecznych w zakresie systemu zabezpieczenia
finansowego w przypadku pozostawienia marynarza uwzglednia zaréwno zdrowie i
bezpieczenstwo, jak i warunki pracy, jest zatem objeta art. 153 ust. 1 lit. a) dotyczacym
polepszania w szczegdlnosci srodowiska pracy w celu ochrony zdrowia i bezpieczenstwa
pracownikow oraz lit. b) dotyczacym warunkow pracy.

Druga poprawka dotyczaca wymogow, jakie musi spelnia¢ system zabezpieczenia
finansowego, aby zapewni¢ odszkodowanie w przypadku $mierci lub dlugotrwalej
niepetnosprawnosci marynarza w wyniku obrazen, choroby lub ryzyka zwigzanych z
wykonywang praca, jest objeta art. 153 ust. 1 lit. ¢) dotyczacym zabezpieczenia spotecznego i
ochrony socjalnej pracownikdw.

Jako ze jest to obszar wymagajacy jednomyslnosci zgodnie z art. 153 ust. 2, akapit drugi,
Rada bedzie musiala podja¢ jednomyslng decyzj¢ w tej sprawie.

. Pomocniczos$é

Niniejszy wniosek zapewnia, aby prawo UE 1 Konwencja o pracy na morzu byly spojne oraz
aby wprowadzone w 2014 r. poprawki do konwencji byly nalezycie egzekwowane w catej UE
poprzez stosowanie dyrektywy 2013/54/UE dotyczacej obowigzkow panstwa bandery. Celu
tego nie mozna o0siggngé¢ za pomocyg przepisoOw krajowych, poniewaz zmian do
obowigzujacych przepisow UE mozna dokona¢ jedynie na szczeblu UE.

Ponadto nalezy réwno traktowac floty i porty UE oraz floty spoza UE. Ponadto Rada
formalnie okre$lita w decyzji Rady 2014/346/UE, ze ,,czg$¢ przepisow wynikajacych z
konwencji i poprawki wchodzi w zakres kompetencji Unii i dotyczg kwestii, w odniesieniu do
ktérych Unia przyjeta przepisy”.

Whiosek przyczyni si¢ do zastosowania obowigzkowych poprawek do Konwencji o pracy na
morzu w tym samym czasie 1 w ten sam sposob we wszystkich panstwach cztonkowskich.
Jest konieczne, aby zagwarantowa¢ wspomniane wyzej rowne warunki dzialania dla
wszystkich flot i portow UE. Wniosek moze ograniczy¢ negatywne skutki dla unijnych
panstw portu, jako ze mniej przypadkdéw bedzie objetych zakresem normy A.2.5 ust. 5 lit. a)
zalacznika do dyrektywy 2009/13/WE. Na mocy tego ustgpu, jezeli armator nie zorganizuje
repatriacji marynarza, musi to uczyni¢ unijne panstwo bandery. Jezeli rowniez to panstwo
tego nie uczyni, panstwo, z ktdorego ma nastapi¢ powrdt marynarza, lub panstwo, ktorego
marynarz jest obywatelem, moga zorganizowac jego repatriacj¢, a nastgpnie odzyskac koszty
od unijnego panstwa bandery.

W przypadku panstw czlonkowskich, ktére nie sg lub jeszcze nie sa zwigzane poprawkami
(panstwa cztonkowskie, ktore nie ratyfikowaly Konwencji o pracy na morzu®' lub muszg
jeszcze przedlozyé formalne oswiadczenie o przyjeciu®®), dzialania UE przyniostyby korzys¢,
jaka byloby stosowanie umowy do armatorow posiadajacych statki podnoszace ich bandere,
dzieki czemu poprawilyby si¢ warunki pracy marynarzy oraz ochrona socjalna marynarzy na
poktadzie tych statkow i ich rodzin.

Whniosek ma réwniez wartos¢ dodang dla panstw czlonkowskich, ktore ratyfikowaly
Konwencj¢ o pracy na morzu, w ktoérych poprawki weszly juz w zycie i ktore sa w zwigzku z

2L Austria, Republika Czeska i Stowacja.
2 Rumunia, Portugalia i Estonia.
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tym nimi zwigzane. Dostosuje on zakres poprawek wprowadzonych w 2014 r. i zakres
dyrektywy 2009/13/WE, wiaczy poprawki w zakres dyrektywy 2013/54/UE o egzekwowaniu
dotyczacej obowigzkoéw panstw bandery oraz — w uzupehnieniu systemu nadzoru Konwencji o
pracy na morzu — w przewidziany w prawie UE system nadzoru i monitorowania, w tym
jurysdykcje Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej. Zapewni to lepsza ochrong
marynarzy i powinno zwigkszy¢ wypeknianie nowych wymogoéw przez panstwa cztonkowskie
i armatorow.

. Proporcjonalnos¢

Zasada proporcjonalnosci jest spelniona, poniewaz zakres wniosku zostat $cisle ograniczony
do transpozycji do prawa UE zaktualizowanych obowigzkowych minimalnych norm
zawartych we wprowadzonych w 2014 r. poprawkach do Konwencji o pracy na morzu z 2006
r.

Whniosek pozostawia panstwom cztonkowskim UE mozliwosci zachowania lub przyjecia
norm korzystniejszych dla pracownikow oraz uwzglednienia szczegodlnych wilasciwosci ich
uwarunkowan krajowych. W efekcie wniosek pozostawia zatem miejsce na elastyczno$¢ w
kwestii wyboru faktycznych §rodkéw wykonawczych.

. Wybér instrumentu

Wybranym instrumentem jest dyrektywa. Terminu ,,decyzja” w art. 155 ust. 2 TFUE uzyto w
jego ogbélnym rozumieniu, aby umozliwi¢ wybor instrumentu legislacyjnego zgodnie z art.
288 TFUE. Do Komisji nalezy wybor najwlasciwszego z trzech wiazacych instrumentow
okreslonych w wymienionym artykule (rozporzadzenie, dyrektywa lub decyzja).

Artykut 296 TFUE stanowi, ze ,,[jlezeli Traktaty nie przewiduja rodzaju przyjmowanego
aktu, instytucje dokonuja wyboru, jakiego rodzaju akt ma w danym przypadku zostaé
przyjety, w poszanowaniu obowiazujacych procedur oraz zasady proporcjonalnosci”.

W tym przypadku Komisja uwaza, ze dyrektywa jest najbardziej odpowiednim instrumentem,
poniewaz bedzie zmieniata inng dyrektywe (dyrektywe 2009/13/WE), a umowa partneréw
spotecznych zawiera prawa i obowiazki, ktore panstwa cztonkowskie muszg transponowac do
prawa krajowego.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowiazujgcego prawodawstwa
Nie przeprowadzono oceny obowigzujacej dyrektywy 2009/13/WE, poniewaz termin

transpozycji uptynat w dniu 20 sierpnia 2014 r., a ocena zgodnosci transpozycji nie zostata
zakonczona“™.

2 Obecnie otwartych jest jeszcze osiem postepowan w sprawie uchybienia zobowiazaniom pafstwa
cztonkowskiego polegajacego na niedopelnieniu obowiazku zgloszenia $rodkow transpozycji (Grecja,
Wtochy, Lotwa, Litwa, Polska, Portugalia, Stowacja i Stowenia), ktore to postgpowania sg rozpatrywane.
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. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

W przypadku gdy partnerzy spoteczni zwracaja si¢ do Komisji, aby przedstawita wniosek w
sprawie decyzji Rady wdrazajacej ich umowg zgodnie z art. 155 TFUE, nalezy stosowaé
zasady lepszego stanowienia prawa bez uszczerbku dla roli i autonomii, jakie powierza im
TFUE, obowigzku Komisji polegajacego na ulatwianiu ich dialogu lub potrzeby ogdlnej
przejrzystosci.

Ze wzgledu na przejrzystos¢ procesu, fakt, ze partnerzy spoteczni tej umowy reprezentujg
pracodawcoéw 1 pracownikow w tym sektorze, oraz rolg, jaka powierzono partnerom
spotecznym w art. 155 TFUE, nie przeprowadzono dodatkowych konsultacji publicznych?”.

. Ocena skutkéw

Whiosek dostosuje zakres wprowadzonych przez MOP w 2014 r. obowigzkowych poprawek
do zakresu dyrektywy 2009/13/WE, ktora wyklucza przewidziang w art. II ust. 6 Konwencji o
pracy na morzu mozliwo$¢ niestosowania niektorych postanowien kodeksu, kiedy wtasciwy
organ uzna, ze ich zastosowanie nie byloby rozsadne lub praktyczne, w odniesieniu do
statkow o tonazu brutto mniejszym niz 200 ton, nieodbywajacych rejsow migdzynarodowych,
w zakresie, w jakim dana kwestia regulowana jest odmiennie przez prawo krajowe?.

Niemniej jednak uznaje si¢, ze te skutki beda ograniczone, poniewaz:

. Wedlug bazy danych Konwencji o pracy na morzu® do tej pory zadne z
panstw cztonkowskich, ktore ratyfikowaly konwencj¢ 1 w ktorych
wprowadzone przez MOP w 2014 r. poprawki weszly juz w zycie, nie zglosito
MOP krajowych ustalen dotyczacych tych poprawek.

o Subiektywny zakres odstepstwa jest bardzo ograniczony, poniewaz odstepstwo
dotyczy jedynie statkéw o tonazu brutto mniejszym niz 200 ton, odbywajacych
rejsy krajowe.

o Dotychczas niektore panstwa, ktore ratyfikowaly konwencje, skorzystaty z
tego odstepstwa, gtownie w zwigzku z niektérymi postanowieniami Tytutu III
Konwencji o pracy na morzu dotyczacymi zakwaterowania. Jako ze
wprowadzone przez MOP w 2014 r. poprawki dotycza ochrony podstawowych
praw  minimalnych (repatriacji, podstawowych potrzeb marynarzy
obejmujacych wyzywienie 1 zakwaterowanie oraz zaplaty =zaleglego
wynagrodzenia za okres do 4 miesigcy) oraz odszkodowania w przypadku
najpowazniejszych wypadkéw, ktorym moze ulec marynarz w zwigzku z
wykonywanym zawodem ($mierci lub dhlugotrwalej niepetnosprawnosci),
trudno bedzie uzasadni¢ zastosowanie odstgpstwa w takich przypadkach.

" http://ec.europa.eu/smart-regulation/quidelines/tool_7_en.htm

% Art. 1l ust. 6: Tam, gdzie wlasciwa wladza uzna, ze nie byloby rozsadne lub praktyczne zastosowanie
pewnych elementéw Kodeksu, o ktorym mowa w Artykule VI, ustep 1, do danego statku lub konkretnej
kategorii statkow podnoszacych bander¢ Cztonka, odpowiednie postanowienia Kodeksu nie bgda mialy
zastosowania w zakresie, w ktorym dana kwestia regulowana jest odmiennie przez prawo krajowe badz
uklady zbiorowe pracy lub inne dokumenty. Przyjecie takiego stanowiska wymaga konsultacji z
zainteresowanymi organizacjami armatoréw i marynarzy i moze dotyczy¢ tylko statkow o tonazu brutto
mniejszym niz 200 ton, nieodbywajacych podrézy miedzynarodowych.
http://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/database-ratification-implementation/lang--
en/index.htm
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o Potencjalne odstgpstwa krajowe nie moga stosowaé si¢ do obowigzku
posiadania dokumentoéw potwierdzajacych istnienie systemu zabezpieczenia
finansowego na wypadek pozostawienia marynarzy, jako ze obowigzek ten
dotyczy jedynie statkdw, wobec ktérych wymagane jest posiadanie morskiego
certyfikatu pracy?’. Nalezy rowniez pamictac, ze wprowadzone przez MOP w
2014 r. poprawki ulepszajg i rozszerzaja istniejacy system ochrony, w ramach
ktérego panstwa czlonkowskie sg juz zobowiazane do natozenia na wszystkie
statki ptywajace pod ich bandera wymogu zapewnienia bezpieczenstwa
finansowego  umozliwiajacego  pokrycie  kosztow  repatriacji  oraz
odszkodowania w przypadku $mierci lub dlugotrwale; niepetnosprawnosci
wyniklej z przyczyn zawodowych.

o Warunki dopuszczajace odstgpstwo (w tym od wymogu konsultacji z
partnerami spotecznymi) sg stosunkowo surowe.

. Panstwa czlonkowskie maja mozliwos¢ elastycznego monitorowania
zastosowania nowych wymogoéw w odniesieniu do statkéw o tonazu brutto
mniejszym niz 200, nieodbywajacych rejsow migdzynarodowych, zgodnie z
art. 3 ust. 2 dyrektywy 2013/54/UE, co umozliwia panstwom cztonkowskim
dostosowanie, zgodnie z art. Il ust. 6 Konwencji o pracy na morzu,
mechanizméw monitorowania, w tym inspekcji tak, aby uwzgledniaty
szczegOlne warunki tych statkow.

Whniosek wlaczy takze poprawki wprowadzone przez MOP w 2014 r. w zakres dyrektywy
2013/54/UE o egzekwowaniu dotyczacej obowigzkéw panstw bandery oraz — w uzupetnieniu
systemu nadzoru Konwencji o pracy na morzu — w przewidziany w prawie UE system
nadzoru 1 monitorowania, w tym jurysdykcje Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskie;.
Powinno to doprowadzi¢ do poprawy przestrzegania przepisOw przez panstwa cztonkowskie i
armatorow.

Jako Ze niniejszy wniosek w innym wypadku prawdopodobnie nie bedzie miat znaczacych
skutkéw gospodarczych, srodowiskowych i spotecznych w poréwnaniu ze scenariuszem
odniesienia, nie przeprowadzono oceny skutkéw dla tego wniosku?®,

W scenariuszu odniesienia zaklada si¢, ze panstwa cztonkowskie UE, ktore ratyfikowaly
Konwencj¢ o pracy na morzu, wdroza poprawki z 2014 r., poniewaz poprawki albo juz
weszly w zycie w tych panstwach cztonkowskich w dniu 18 stycznia 2017 r. albo wkrotce to
nastapi. W zwigzku z tym, jezeli umowa partnerOw spolecznych nie zostanie przyjeta,
wszystkie panstwa czlonkowskie, ktore ratyfikowaly konwencj¢, prawdopodobnie i tak beda
stosowaty poprawki z 2014 r., a tym samym wdrozg systemy ochrony na wypadek
pozostawienia i1 odszkodowania z tytutu $mierci lub szkody na osobie marynarzy, a wdrozenie
to bedzie monitorowane przez system nadzoru MOP. System ten jest oparty na badaniu
sprawozdan krajowych i1 obserwacji partnerow spotecznych przez dwa organy MOP (Komitet
Ekspertow ds. Stosowania Konwencji 1 Zalecen oraz Komitet Trojstronny Miedzynarodowej

7 Zgodnie z prawidlem 5.1.3 Konwencji o pracy na morzu posiadanie morskiego certyfikatu pracy jest

wymagane w przypadku statkbw o a) tonazu brutto 500 ton lub wiecej, ptywajacych w rejsach
mig¢dzynarodowych; oraz b) tonazu brutto 500 ton lub wigcej, podnoszacych bander¢ danego Czlonka i
operujacych z portu, lub migdzy portami, w innym kraju.

Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi lepszego stanowienia prawa (SWD(2015) 111 final) ocena skutkdw jest
wymagana w przypadku inicjatyw, ktore moga mieé¢ znaczace skutki gospodarcze, $rodowiskowe lub
spoteczne. Zob. http://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/docs/swd_br_guidelines_en.pdf
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Konferencji Pracy ds. Stosowania Konwencji i Zalecen). W przypadku braku wdrozenia
poprawek system ten nie zapewnia jednak mechanizmu sagdowego takiego jak zapewniany
przez Trybunat Sprawiedliwos$ci Unii Europejskie;.

Nowe wymogi zapobiegng nieszczgsliwym sytuacjom, w ktérych marynarze sa pozostawiani
na zakotwiczonych statkach lub statkach w porcie przez dtugi okres, poniewaz armatorzy
porzucaja swoje zatogi, nie wyptacajac im wynagrodzenia ani nie organizujac im repatriacji.
Szacuje sie, ze liczba czynnych marynarzy w nadmorskich panstwach cztonkowskich UE w
2010 r. i Norwegii wynosi 254 119%. Zgodnie z baza danych MOP dotyczaca pozostawienia
marynarzy od 2004 r. pozostawiono 192 statki handlowe, z czego 21 ptywato pod bandera
UE. W 2016 r. pozostawiono 20 statkow handlowych, a do dnia 30 maja 2017 r. wyjasniono
tylko osiem przypadkow. Sposrod tych 20 statkow pozostawionych w 2016 r. cztery pltywaly
pod bandera UE z facznie 45 pozostawionymi marynarzami. Niektore niewyjasnione
przypadki mialy miejsce nawet w 2006 r. W przeszto$ci pozostawiani marynarze nieche¢tnie
opuszczali statek, dopoki nie zostal on sprzedany w drodze licytacji sadowej, aby pokry¢
zalegle roszczenia, w tym roszczenia z tytulu niewyptaconego wynagrodzenia. Obecnie
wyplata takich roszczen bedzie przyspieszona dzigki systemowi zabezpieczenia finansowego.
Ponadto przyspieszona zostanie wyptata zaleglych roszczen wobec marynarzy lub ich rodzin
w przypadku $mierci lub dtugotrwatej niepelnosprawnosci wynikajacej z wykonywanej przez
nich pracy. Pozwoli to unikng¢ dtugich opdznien w platnosciach i biurokratycznych procedur,
na ktdre czgsto narazeni sg marynarze lub ich rodziny.

Poprawa ochrony pozostawionych marynarzy przyniesie rowniez korzysci wszystkim
wladzom portowym w UE, poniewaz dzigki niej zmniejszy si¢ liczba problematycznych
przypadkéw pozostawienia. Wedtug bazy danych MOP dotyczacej pozostawienia marynarzy,
w 2016 r. w portach UE pozostawiono pi¢¢ statkow handlowych z 58 marynarzami.

Niemniej jednak wedlug Konwencji o pracy na morzu (art. XV ust. 13 lit. a)) kontrola
panstwa portu krajow, ktore ratyfikowaly konwencj¢ i przyjety poprawki, ma rowniez
zastosowanie do krajow, ktore jej nie ratyfikowaly, oraz krajow, ktore ratyfikowaly
konwencje, lecz nie sa zwigzane poprawkami. To oznacza, ze statki podnoszace banderg
panstw cztonkowskich UE, ktore ratyfikowaty konwencjg, lecz ktore nie sg jeszcze zwigzane
poprawkami z 2014 r., jak rowniez panstw czlonkowskich UE, ktore nie ratyfikowatly
konwencji, beda podlegaly inspekcji przez wladze portowe panstw, ktore ratyfikowaty
konwencje, jezeli nie spetniajg wymogow okreslonych w poprawkach.

Ze wzgledu na przewidywany rozwoj sytuacji w scenariuszu odniesienia dyrektywa Rady nie
miataby zatem znaczacych skutkow dla zadnego z 22 panstw czlonkowskich, ktore
ratyfikowaly konwencje i w ktorych poprawki weszly juz w zycie w dniu 18 stycznia 2017 r.
lub wkrotce wejda w zycie, ani dla trzech panstw cztonkowskich nieposiadajacych dostepu do
morza, ktore nie ratyfikowaly Konwencji o pracy na morzu (Austria, Republika Czeska i
Stowacja).

Zastosowanie przepisow okreslonych w niniejszym wniosku nie zwickszy kosztow
monitorowania dla panstw cztonkowskich, ktore ratyfikowaly konwencje, jako Zze maja one
obowigzek ponosi¢ te koszty, poniewaz ratyfikowaty Konwencj¢ o pracy na morzu i poprawki
do niej. A ze wzgledu na fakt, ze panstwa czlonkowskie, ktore nie ratyfikowaty konwencji, sa

» Badanie dotyczace zatrudnienia marynarzy z UE. Sprawozdanie koncowe. DG MOVE, 2011.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/maritime/studies/doc/2011-05-20-seafarers-

employment.pdf
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panstwami nieposiadajagcymi dostepu do morza, ani zadnej floty w chwili obecnej, przewiduje
si¢, ze nie poniosg one kosztow monitorowania na skutek niniejszego wniosku.

Jesli chodzi o mozliwe koszty monitorowania w przypadku statkow o tonazu brutto
mniejszym niz 200 ton, nieodbywajacych rejsow migdzynarodowych, art. 3 ust. 2 dyrektywy
2013/54/UE umozliwia panstwom czlonkowskim dostosowanie swoich mechanizmow
monitorowania, w tym inspekcji, tak, aby uwzgledni¢ te szczegdlne uwarunkowania.

o Reprezentatywnos¢ partneréw spotecznych UE w sektorze transportu morskiego

Oceniajgc wniosek partnerow spotecznych UE dotyczacy wiaczenia ich umowy do prawa UE
na mocy art. 155 TFUE, Komisja bada ich reprezentatywnos$¢ oraz mandat w przedmiotowe]
dziedzinie. Stanowi to gwarancje, ze wnioSek jest zgodny z postanowieniami TFUE, a umowa
moze liczy¢ na szerokie poparcie wérod podmiotow faktycznie nig zainteresowanych.

Zgodnie z art. 1 decyzji Komisji 98/500/WE? partnerzy spoleczni na szczeblu europejskim:

a) odnoszg si¢ do poszczegdlnych sektoréw lub kategorii i sg zorganizowani na szczeblu
europejskim;

b) skiadaja si¢ z organizacji, ktore same sg integralng i uznang czescig struktur partneréw
spotecznych panstw cztonkowskich, posiadaja zdolno$¢ do negocjowania ukladow i
reprezentuja kilka panstw cztonkowskich; oraz

C) maja whasciwe struktury, aby zapewni¢ ich skuteczne uczestnictwo w pracach Komitetow
Dialogu (Sektorowego)”.

Warunki powinny by¢ spetnione w chwili podpisywania umowy.

Niniejsza umowa dotyczy warunkéw pracy w transporcie morskim, ktore leza w gestii
sektorowego komitetu ds. dialogu spotecznego w sektorze transportu morskiego. Partnerami
spotecznymi w komitecie s3: Stowarzyszenia Armatorow Wspolnoty Europejskiej (ECSA)
reprezentujgce pracodawcOw oraz Europejska Federacja Pracownikow Transportu (ETF)
reprezentujgca pracownikow.

W dniu 30 czerwca 2016 r. Europejska Fundacja na rzecz Poprawy Warunkéw Zycia i Pracy
(Eurofound) opublikowata badanie, w ktorym przeanalizowata reprezentatywnos$¢ ETF i
ECSA jako partneréw spotecznych w transporcie morskim na poziomie UE®,

Z wyjatkiem krajow nieposiadajacych dostepu do morza (Austria, Republika Czeska, Wegry 1
Stowacja) oraz Bulgarii, Lotwy, Rumunii i Polski ECSA* ma czlonkéw we wszystkich
panstwach cztonkowskich UE (i w Norwegii)**3*. Znaczna liczba marynarzy pochodzi z

% Decyzja Komisji 98/500/WE z dnia 20 maja 1998 r. w sprawie ustanowienia Komitetéw Dialogu

Sektorowego promujacych dialog migdzy partnerami spolecznymi na szczeblu europejskim (Dz.U. L 225 z
12.8.1998, s. 27-28).
https://www.eurofound.europa.eu/observatories/eurwork/comparative-information/representativeness-of-the-
european-social-partner-organisations-maritime-transport

ECSA jest stowarzyszeniem branzowym reprezentujacym krajowe stowarzyszenia armatorow z UE i
Norwegii. Wedlug strony internetowej ECSA stowarzyszenie to reprezentuje niemal 99 % floty
Europejskiego Obszaru Gospodarczego i okoto 20 % $wiatowej floty.

W Bulgarii sektorowa organizacja pracodawcow, BSA, byta powigzana z ECSA od 2007 do 2012 r., lecz
nastgpnie zrezygnowata z czlonkostwa.

31

32

33
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Polski, jednak w Polsce dziata jedynie bardzo mata liczba przedsigbiorstw armatorskich.
Natomiast na Lotwie nie ma organizacji pracodawcow zwigzanych z tym sektorem. To
oznacza, ze¢ jedynymi panstwami czlonkowskimi, na ktore ECSA moglaby realistycznie
rozszerzy¢ swoja dziatalnos$¢, sa Bulgaria i Rumunia.

Natomiast po stronie pracownikébw ETF ma 56 partnerow z 25 panstw cztonkowskich,
reprezentujacych 64 % wszystkich zwigzkéw zawodowych zaangazowanych w dziatalnosé
powigzang z sektorem. Sposrdd tych partneréw 52 jest zaangazowanych w sektorowe
negocjacje zbiorowe. Wedtug badania Eurofund ETF posiada partnerow sektorowych we
wszystkich panstwach cztonkowskich z dziatalnos$cig zwigzang z sektorem.

To pozwala stwierdzi¢, ze — na podstawie ich cztonkostwa — partnerzy spoteczni, ktorzy
podpisali umowe, sg wiodacymi organizacjami partneréw spotecznych w sektorze na szczeblu
europejskim, sg reprezentatywni dla sektora i ze sa zatem uprawnieni do wystapienia do
Komisji, aby wdrozyta ona umowg zgodnie z art. 155 TFUE.

o Zgodnos¢ klauzul z prawem

Komisja zbadala zgodno$¢ umowy z prawem. Przeanalizowata kazda klauzule i1 nie
stwierdzila sprzecznosci z prawem UE. Umowa miedzy partnerami spolecznymi nie
naktadataby bezposrednio na panstwa czlonkowskie zobowigzan. Zobowigzania takie
wynikatyby raczej z jej wykonania w drodze decyzji Rady, tzn. dyrektywy. Zakres 1 tres¢
umowy dotyczy dziedzin wymienionych w art. 153 ust. 1 TFUE, jak okreslono w sekcji 2.

Umowa zawiera dwa zestawy poprawek zalacznika do dyrektywy 2009/13/WE, ktére nie
beda miaty wptywu na obecne klauzule o nieobnizaniu poziomu ochrony zawarte w art. 3

dyrektywy.
. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Niniejszy wniosek wdraza postanowienia umowy mi¢dzy partnerami spotecznymi. W takich

przypadkach Komisja nie moze zmienia¢ tekstu umowy, moze go jedynie przyjac¢ lub
. .35

odrzucic¢™.

W wigkszo$ci postanowien umowy partnerow spolecznych i poprawek z 2014 r. do
Konwencji o pracy na morzu nie dokonuje sie rozréznienia pracownikéw z MSP i innych
pracownikow. Postanowienia te maja zastosowanie do wszystkich statkow powszechnie
wykorzystywanych w dzialalnosci handlowej, innych niz statki wykorzystywane do potowu
lub podobnych rodzajow dziatalnosci i statki o tradycyjnej budowie, takie jak statki typu dau i
dzonki. Dyrektywa 2013/54/UE pozwala panstwom czlonkowskim na dostosowanie
mechanizmoéw monitorowania do szczeg6lnych warunkéw, jakimi charakteryzujg si¢ statki o
tonazu brutto ponizej 200 ton, nieodbywajace rejsoOw migdzynarodowych.

Umowa i poprawki z 2014 r. do Konwencji o pracy na morzu sg mniej restrykcyjne w
odniesieniu do MSP, jesli chodzi o obowigzek posiadania na poktadzie dokumentacji
dowodowej potwierdzajacej istnienie zabezpieczenia finansowego w celu pomocy

¥ Austria, Wegry i Stowacja zostaly wykluczone z badania ze wzgledu na brak dziatalno$ci zwigzanej z
sektorem. Mimo istnienia (ograniczonej) dziatalnosci zwigzanej z sektorem w Republice Czeskiej, w kraju
tym nie stwierdzono obecnosci sektorowych organizacji pracodawcow.

% hitp://ec.europa.eu/smart-regulation/guidelines/tool_7_en.htm
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marynarzom na wypadek ich pozostawienia. Obowigzek ten stosuje si¢ wytacznie do statkow,
od ktorych wymaga si¢ posiadania morskiego certyfikatu pracy na podstawie prawa
krajowego lub od ktérych mozna zazada¢ posiadania takiego certyfikatu. Zgodnie z
prawiditem 5.1.3 kodeksu do Konwencji o pracy na morzu, statki o tonazu brutto 500 ton lub
wiecej, odbywajace rejsy miedzynarodowe lub operujace miedzy portami zagranicznymi oraz
mniejsze statki, na wniosek armatora, majg obowigzek posiadania morskiego certyfikatu

pracy.
. Prawa podstawowe

Cele wniosku sg zgodne z Kartg praw podstawowych Unii Europejskiej, w szczegolnosci z
prawem chronionym na mocy art. 31 dotyczacego nalezytych i sprawiedliwych warunkow
pracy, ktory stanowi, ze ,,[k]azdy pracownik ma prawo do warunkéw pracy szanujgcych jego
zdrowie, bezpieczenstwo 1 godnos¢”.

4. WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wptywu finansowego na budzet Unii.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE

. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Komisja bedzie monitorowa¢ wdrozenie dyrektywy wdrazajacej umowe.

Dyrektywa 2009/13/WE nie zawiera wymogdéw w zakresie oceny lub sprawozdawczosci. W
odniesieniu do niniejszej dyrektywy zmieniajacej dyrektywe 2009/13/WE nie przewiduje si¢
wprowadzenia takich wymogdw.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

W tym przypadku dokumenty wyjasniajace nie sa konieczne.

. Europejski Obszar Gospodarczy

Whniosek dotyczy kwestii majacej znaczenie dla Europejskiego Obszaru Gospodarczego i
powinien mie¢ do niego zastosowanie.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegdlnych przepiséw wniosku

Artykut 1

Niniejszy artykut nadaje moc wigzacg umowie zawartej przez partnerdw spotecznych.
Artykut 2

Niniejszy artykut uwzglednia zmiany dyrektywy 2009/13/WE.

1) w akapicie pierwszym wprowadzono zmiang¢ numeracji;

2) w akapicie drugim dodaje si¢ nowa norm¢ A2.5.2 dotyczaca zabezpieczenia finansowego,
zawierajacg 14 ustgpow.
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W ustepie 1 okreslono cel proponowanej normy.

W ustepie 2 zdefiniowano pojgcie pozostawienia, w przypadku ktérego zapewniane
bedzie wsparcie z zabezpieczenia finansowego:

a) brak pokrycia kosztow repatriacji marynarza (jak juz uznano w prawidle 2.5
ust. 2 zalacznika do dyrektywy 2009/13/WE);

b) brak pokrycia Kosztéw utrzymania i wsparcia (wyjasniono w ust. 5);

c) kazda inna sytuacja obejmujaca jednostronne zerwanie wi¢zi z marynarzem
przez armatora, w tym brak zaptaty wynagrodzenia umownego za okres co
najmniej dwoch miesiecy.

Litery b) i ¢) rozszerzaja obowigzek zapewnienia zabezpieczenia finansowego tak, aby
obja¢ nim dwa nowe rodzaje pozostawienia.

W ustepie 3 okreslono zobowigzanie panstwa cztonkowskiego, jako panstwa
bandery, do zapewnienia, aby statki podnoszace jego bandere posiadaty system
zabezpieczenia finansowego. System ten moze przyjmowac roézng postac, co okresla
panstwo czlonkowskie po konsultacjach z zainteresowanymi organizacjami
armatoréw i marynarzy.

W  ustepie 4 przedstawiono Kkryteria systemu zabezpieczenia finansowego
przyjmowanego przez panstwo bandery, w tym potrzeb¢ zapewnienia
pozostawionym marynarzom bezposredniego dostepu, wystarczajacej ochrony i
przyspieszonej pomocy finansowe;j.

W ustepie 5 opisano najwazniejsze aspekty pojecia ,.konieczne pokrycie kosztow
utrzymania i wsparcia”, o ktorym mowa w ust. 2 lit. b).

W ustepie 6 okreSlono wymoédg zwigzany z posiadaniem na pokladzie statku
dokumentacji dowodowej potwierdzajacej istnienie zabezpieczenia finansowego w
odniesieniu do statkéw, od ktorych wymaga si¢ posiadania morskiego certyfikatu
pracy na podstawie prawa krajowego lub od ktorych mozna tego wymagac.

W  ustgpie 7 wymieniono, jakie informacje nalezy poda¢ w dokumentacji
dowodowej, ktora nalezy sporzadzi¢ w jezyku angielskim lub do ktorej nalezy
zalgczy¢ thumaczenie na jgzyk angielski.

W ustepie 8 okre§lono wymodg zwigzany z przyspieszong pomoca finansowa (zob.
ust. 4).

W ustepach 9 1 10, dotyczacych kryteriow ,,wystarczajacej ochrony”, o ktérych
mowa w ustepie 4, okreSlono szczegdly i zakres pomocy udzielanej w ramach
systemu zabezpieczenia finansowego. Ustep 9 dotyczy prawidta 2.5 zalgcznika do
dyrektywy 2009/13/WE w odniesieniu do repatriacji. Ogranicza wyptate zaleglego
wynagrodzenia i innych nalezno$ci do okresu czterech miesigcy. W ustepie 10
przedstawiono szczegotowe informacje dotyczace pokrycia kosztéw repatriacji w
przypadkach pozostawienia.

W  ustepie 11 okreslono obowigzek dostawcy zabezpieczenia finansowego
polegajacy na powiadamianiu panstwa bandery o wypowiedzeniu zabezpieczenia
finansowego z przynajmniej 30-dniowym wyprzedzeniem.

Ustep 12 przewiduje nabycie praw w drodze subrogacji przez dostawce
ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego.

16



PL

— W ustepie 13 wskazano, ze niniejsza norma w zaden sposob nie narusza prawa
regresu ubezpieczyciela lub dostawcy zabezpieczenia finansowego wobec stron
trzecich.

— W ustepie 14 wskazano, ze prawa w ramach proponowanej normy pozostaja bez
uszczerbku dla wszelkich innych praw, roszczen lub $rodkéw zaradczych
przystugujacych marynarzowi. Ponadto w ustgpie tym umozliwiono przyjecie
postanowien dotyczacych odliczenia kwot otrzymanych na podstawie wskazanej
normy z innych zrodetl, np. odszkodowania w odniesieniu do praw, roszczen lub
srodkow zaradczych w rozumieniu tej normy;

3) w akapicie trzecim zaproponowano zmian¢ obecnej numeracji normy A4.2, ktora staje si¢
normg A4.2.1. Dodano w nim réwniez siedem nowych ustepow (8 do 14) do normy A4.2.1
wedlug nowej numeracji. Akapit ten opiera si¢ na istniejagcym wymogu zawartym w normie
A4.2, ust. 1 lit. b). Zgodnie z tym wymogiem armatorzy maja obowigzek zapewnienia
zabezpieczenia finansowego, aby zagwarantowa¢ odszkodowanie w przypadku $mierci lub
dhugotrwatej niepelnosprawnosci marynarza z powodu obrazenia, choroby lub ryzyka
zwigzanych z pracg.

— W ustepie 8 okreslono w lit. a) do €) minimalne wymogi, ktore nalezy zawrze¢ w
krajowych przepisach ustawowych i wykonawczych, aby system zabezpieczenia
finansowego zapewnial odszkodowanie na mocy ust. 1 lit. b) obowigzujacej normy
A4.2 w odniesieniu do roszczen umownych (jak okreslono w ust. 1 proponowanej
nowej normy A4.2.2). Obejmujg one obowigzek niezwlocznej wyptaty pelnej kwoty,
z mozliwoscig wyplaty zaliczek w przypadku, gdy trudno jest oszacowa¢ pelng
kwote odszkodowania.

— W ustgpie 9 1 10 opisano wymogi dotyczace powiadomienia marynarzy i panstw
bandery w przypadku, gdy zabezpieczenie finansowe armatora ulegnie
wypowiedzeniu lub zakonczeniu.

— W ustegpie 11 zawarto wymog, zgodnie z ktérym statki maja obowigzek posiadania
na pokladzie dokumentacji dowodowej potwierdzajacej istnienie zabezpieczenia
finansowego, wydanej przez dostawcg zabezpieczenia finansowego.

— W  ustepie 12 okreslono obowigzek dostawcy zabezpieczenia finansowego
polegajacy na powiadamianiu panstwa bandery o wypowiedzeniu zabezpieczenia
finansowego z przynajmniej 30-dniowym wyprzedzeniem.

— W ustepie 13 okreslono wymog, zgodnie z ktérym zabezpieczenie musi pokrywad
ptatno$¢ wszystkich roszczen umownych, ktére sg nim objete 1 ktore powstaja w
okresie waznosci tego dokumentu.

- W ustepie 14 wymieniono informacje wymagane w dokumentacji dowodowej
potwierdzajacej istnienie zabezpieczenia finansowego. Zawarto w nim roéwniez
wymog zwigzany ze stosowaniem jezyka angielskiego w dokumencie;

4) akapitem czwartym dodaje si¢ nowa norm¢ A4.2.2 dotyczaca traktowania roszczen
umownych, liczagca trzy ustepy.
— W ustepie 1 wyjasniono znaczenie pojecia ,,roszczenia umowne, o ktorych mowa w

proponowanym ustgpie 8 w normie A4.2 (po zmianie numeracji A4.2.1).

— W ustepie 2 okre§lono, jak system zabezpieczenia finansowego gwarantujacy
odszkodowanie w przypadku $mierci lub dlugotrwalej niepetnosprawnosci ze
wzgledow zawodowych moze przybiera¢ r6znag posta¢, o czym decyduje panstwo
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cztonkowskie po konsultacji z zainteresowanymi organizacjami armatorow i
marynarzy.

W ustepie 3 nalozono wymog wprowadzenia rozwigzan w zakresie otrzymywania,
rozpatrywania i bezstronnego rozstrzygania roszczen umownych o odszkodowania, o
ktérych mowa w normie A4.2 (po zmianie numeracji A4.2.1), w ramach szybkich i
sprawiedliwych procedur.
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2017/0181 (NLE)
Whiosek
DYREKTYWA RADY

wdrazajaca Umowe zawarta miedzy Stowarzyszeniem Armatorow Wspolnoty

Europejskiej (ECSA) a Europejska Federacja Pracownikoéw Transportu (ETF) w
sprawie zmiany dyrektywy Rady 2009/13/WE zgodnie z wprowadzonymi w 2014 r.

poprawkami do Konwencji o pracy na morzu z 2006 r., zatwierdzonymi przez
Miedzynarodowa Konferencje Pracy w dniu 11 czerwca 2014 r.

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 155 ust.

2,

uwzgledniajgc wniosek Komisji Europejskiej,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1)

)

3)

Zgodnie z art. 155 ust. 2 TFUE pracodawcy 1 pracownicy (,,partnerzy spoteczni’)
moga wspodlnie zazada¢ wykonania zawartych przez nich uméw na poziomie Unii w
drodze decyzji Rady na wniosek Komisji.

Dyrektywa Rady 2009/13/WE* wdrozono umowe zawarta przez Stowarzyszenie
Armatorow Wspolnoty Europejskiej (ECSA) 1 Europejska Federacje Pracownikow
Transportu (ETF), aby uwzgledni¢ w prawie UE postanowienia opracowanej przez
Migdzynarodowg Organizacj¢ Pracy (MOP) Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. w
celu aktualizacji obowiagzujacych przepisow europejskich poprzez wiaczenie do nich
norm Konwencji, ktore byly korzystniejsze dla marynarzy. Dyrektywa miala na celu
poprawe warunkow pracy marynarzy, w szczego6lnos$ci, jesli chodzi o umowy o prace,
Cczas pracy, repatriacje, rozwoj kariery i umiejetnosci, pomieszczenia socjalno-bytowe,
zaopatrzenie w zywnos$¢ 1 wyzywienie, ochron¢ zdrowia i bezpieczenstwa, opieke
medyczng i procedury skladania skarg.

Po przeprowadzeniu spotkan z ekspertami mig¢dzynarodowymi MOP uruchomita
proces majacy na celu zmiang konwencji, aby z jednej strony uwzgledni¢ obawy
dotyczace pozostawienia marynarzy oraz zabezpieczenia finansowego, a z drugiej —
roszczenia zwigzane ze $miercig lub dlugoterminowg niepetnosprawnoscia marynarzy.
Na posiedzeniach w dniach od 7 do 11 kwietnia 2014 r. Specjalny Komitet
Trojstronny, ustanowiony na mocy Konwencji o pracy na morzu, przyjat dwie
poprawki dotyczace tych kwestii. Czgs$¢ zasad wprowadzonych poprawkami podlegata
kompetencjom Unii i dotyczyla kwestii, w ktorych Unia przyjela przepisy, w
szczegblnosci w obszarze polityki spotecznej i transportu. W zwiazku z tym w dniu 26

% Dyrektywa Rady 2009/13/WE z dnia 16 lutego 2009 r. w sprawie wdrozenia Umowy zawartej miedzy

Stowarzyszeniem Armatoréw Wspolnoty Europejskiej (ECSA) a Europejska Federacja Pracownikéw

Transportu (ETF) w sprawie Konwencji 0 pracy na morzu z 2006 r. oraz w sprawie zmiany dyrektywy

1999/63/WE (Dz.U. L 124 7 20.5.2009, s. 30).
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(4)

()

(6)

()

(8)

maja 2014 r. Rada przyjeta decyzje (2014/346/UE)*" w sprawie stanowiska, ktdre
zostanie przyjete w imieniu Unii Europejskiej podczas 103. sesji Migdzynarodowej
Konferencji Pracy. Stanowisko to zakladato poparcie dla zatwierdzenia poprawek do
kodeksu Konwencji o pracy na morzu.

Poprawki zatwierdzono na 103. sesji Konferencji w Genewie w dniu 11 czerwca 2014
r. 1 weszly one w zycie w dniu 18 stycznia 2017 r. Dotycza one zapewnienia
skutecznego systemu zabezpieczenia finansowego, aby (i) chroni¢ prawa marynarzy w
przypadku pozostawienia oraz (ii) zagwarantowa¢ odszkodowanie z tytutu roszczen
umownych dotyczacych $mierci lub dlugoterminowej niepelnosprawnosci marynarzy
wyniklych na skutek obrazen, choroby lub ryzyka zwiagzanych z praca. Udoskonalaja
one 1 optymalizujg istniejacy system ochrony marynarzy, w tym obowigzek posiadania
na pokladzie dokumentacji dowodowej potwierdzajacej istnienie systemu
zabezpieczenia finansowego oraz rozszerzenia systemu w taki sposob, aby
uwzglednial dwa nowe rodzaje pozostawienia. (Chodzi tu o sytuacje¢, kiedy marynarz
jest pozostawiony bez pokrycia koniecznych kosztow utrzymania i wsparcia lub kiedy
armator jednostronnie zerwat wigzi z marynarzem, w tym nie wyptacit wynagrodzenia
umownego za okres co najmniej dwoch miesigcy.)

W dniu 5 grudnia 2016 r partnerzy spoteczni w sektorze transportu morskiego, tj.
Stowarzyszenia Armatoréw Wspolnoty Europejskiej (ECSA) oraz Europejska
Federacja Pracownikoéw Transportu (ETF), zawarli umowe w celu zmiany dyrektywy
2009/13/WE zgodnie z poprawkami wprowadzonymi w 2014 r. do Konwencji o pracy
na morzu z 2006 r. W dniu 12 grudnia 2016 r. zwrdcili si¢ do Komisji o
przedstawienie wniosku dotyczacego dyrektywy Rady na podstawie art. 155 ust. 2
TFUE, wdrazajacej ich umowe.

Umowa partneréw spotecznych powiela tres¢ wszystkich obowigzkowych
postanowien zawartych w poprawkach wprowadzonych do Konwencji o pracy na
morzu w 2014 r. Pierwsza poprawka, dotyczaca systemu zabezpieczenia finansowego
w przypadku pozostawienia marynarza, uwzglednia zaré6wno zdrowie i
bezpieczenstwo, jak i warunki pracy, jest zatem objeta art. 153 ust. 1 lit. a) i b) TFUE.
Druga poprawka dotyczaca wymogoéw, jakie musi spetnia¢ system zabezpieczenia
finansowego, aby zapewni¢ odszkodowanie w przypadku $mierci lub dlugotrwatej
niepetnosprawnosci marynarza w wyniku obrazen, choroby lub ryzyka zwigzanych z
wykonywang praca, jest objeta art. 153 ust. 1 lit. ¢) dotyczacym zabezpieczenia
spolecznego 1 ochrony socjalnej pracownikéw. W zwigzku z tym umowa dotyczy
kwestii objetych art. 153 TFUE i moze by¢ wdrozona decyzja Rady na wniosek
Komisji, zgodnie z art. 155 ust. 2. Do celow art. 288 Traktatu wlasciwym
instrumentem do wykonania umowy jest dyrektywa.

Zgodnie z komunikatem Komisji z dnia 20 maja 1998 r.*® w sprawie dostosowania i
wspierania dialogu spolecznego na poziomie Wspolnoty, Komisja ocenila
reprezentatywny status stron sygnatariuszy i zgodnos¢ z prawem wszystkich klauzuli

umowy.

Umowa partnerow spolecznych z dnia 5 grudnia 2016 r. zmienia umow¢ z dnia 19
maja 2008 r. migdzy ECSA a ETF w sprawie Konwencji o pracy na morzu,

¥ Decyzja Rady 2014/346/UE z dnia 26 maja 2014 r. w sprawie stanowiska, ktore zostanie przyjete w imieniu

Unii Europejskiej podczas 103. sesji Miedzynarodowej Konferencji Pracy w odniesieniu do poprawek do
kodeksu Konwencji o pracy na morzu (Dz.U. L 172 z 12.6.2014, s. 28).

¥ COoM(1998) 322 final.
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stanowigcg zatgcznik do dyrektywy 2009/13/WE, oraz wiacza do dyrektywy
wprowadzone przez MOP w 2014 r. poprawki do Konwencji o pracy na morzu, aby
poprawi¢ warunki pracy, zdrowie i bezpieczenstwo oraz ochron¢ socjalng marynarzy
na pokladzie statkéw podnoszacych bander¢ panstwa cztonkowskiego UE.

Dzigki zmianie dyrektywy 2009/13/WE umowa partneréw spotecznych z dnia 5
grudnia 2016 r. wiaczy obowigzkowe postanowienia zawarte we wprowadzonych
przez MOP w 2014 r. poprawkach w zakres dyrektywy 2013/54/UE o egzekwowaniu
dotyczacej obowigzkdéw panstw bandery oraz — w uzupehlieniu systemu nadzoru
Konwencji o pracy na morzu — w przewidziany w prawie UE system nadzoru i
monitorowania, w szczegélnosci w system Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej. Powinno to doprowadzi¢ do poprawy przestrzegania przepisOw przez
panstwa czlonkowskie 1 armatorow.

Bez uszczerbku dla postanowien umowy dotyczacych dziatan nastepczych i przegladu
ze strony partnerow spotecznych na poziomie UE Komisja Europejska bedzie
monitorowata wdrozenie niniejszej dyrektywy i umowy.

Na wspllny wniosek partnerow spotecznych panstwa cztonkowskie moga im
powierzy¢ wykonanie niniejszej dyrektywy, z zastrzezeniem, ze panstwa
cztonkowskie zobowigzane s3 podja¢ wszystkie konieczne dzialania, aby przez caty
czas zagwarantowac rezultaty, ktore ta dyrektywa zaktada.

Komisja poinformowata Parlament Europejski zgodnie z art. 155 ust.2 TFUE,
przesytajac mu tekst swojego wniosku dyrektywy, zawierajgcego umowe.

W niniejszej dyrektywie respektuje si¢ prawa podstawowe 1 przestrzega si¢ zasad
uznanych w Karcie praw podstawowych Unii Europejskiej, w szczegdlnoSci w jej art.
31.

Celem tej dyrektywy jest poprawa warunkow pracy, zdrowia 1 bezpieczenstwa oraz
ochrony socjalnej pracownikéw w sektorze transportu morskiego, ktory jest sektorem
transgranicznym, operujacym pod banderami roéznych panstw cztonkowskich.
Poniewaz jej cel nie moze zosta¢ osiggnigty w sposob wystarczajacy przez panstwa
cztonkowskie, a mozliwe jest jego lepsze osiggnigcie na poziomie Unii, Unia moze
podja¢ dziatania zgodnie z zasadg pomocniczosci okreslong w art. 5 ust. 3 Traktatu o
Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnos$ci okre§long w art. 5 ust. 4
Traktatu o Unii Europejskiej niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co jest
niezbedne do osiggnigcia tych celow,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Niniejsza dyrektywa wdraza Umowe zawarta miedzy Stowarzyszeniem Armatoréw
Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) a Europejska Federacja Pracownikéw Transportu (ETF) w
dniu 5 grudnia 2016 r. poprzez zmiang dyrektywy Rady 2009/13/WE zgodnie z poprawkami z
2014 r. do Konwencji o pracy na morzu z 2006 r., zatwierdzonymi przez Mig¢dzynarodowa
Konferencje¢ Pracy w dniu 11 czerwca 2014 r.

Artykut 2

Zgodnie z umowg miedzy ESCA i ETF zawarta w dniu 5 grudnia 2016 r., zaktadajaca zmiang
dyrektywy Rady 2009/13/WE w taki sposéb, aby byta ona zgodna z poprawkami z 2014 r. do
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Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. zatwierdzonymi przez Miedzynarodowg Konferencje
Pracy na

103. Sesji w Genewie w dniu 11 czerwca 2014 r., w zalaczniku do dyrektywy Rady
2009/13/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) w nagtowku ,,Norma A2.5 — Repatriacja” oznaczenie ,,A2.5” zast¢puje si¢ oznaczeniem
»A2.5.17;

2) dodaje si¢ nastepujacg norme A2.5.2:
,Norma A2.5.2 — Zabezpieczenie finansowe

1. Poprzez wdrozenie prawidta 2.5 ust. 2 w ramach niniejszej normy ustanawia si¢
wymogi majace na celu zapewnienie stworzenia szybkiego i skutecznego systemu
zabezpieczen finansowych, stuzacego pomoca marynarzom w przypadku ich
pozostawienia.

2. Do celow przedmiotowej normy marynarza uznaje si¢ za pozostawionego, jezeli,
naruszajac wymogi niniejszej umowy lub warunki okre§lone w umowie o prace marynarza,
armator:

a) nie pokrywa kosztow repatriacji marynarza; lub

b) nie zapewnit marynarzowi pokrycia niezb¢dnych kosztow utrzymania i wsparcia;

lub

C) w inny sposob jednostronnic zerwal wi¢zi lgczace go z marynarzem, m.in. nie
wyplacajac wynagrodzenia umownego za okres co najmniej dwdch miesiecy.

3. Kazde panstwo cztonkowskie zapewnia, by dla statkéw podnoszacych jego bandere
istniat system zabezpieczen finansowych spetniajacy wymogi niniejszej normy. System
zabezpieczen finansowych moze mie¢ posta¢ systemu zabezpieczenia spotecznego lub
ubezpieczenia lub funduszu krajowego lub innych podobnych mechanizméw. Postaé te
okresla panstwo cztonkowskie po konsultacjach z odpowiednimi organizacjami armatorow
I marynarzy.

4. System zabezpieczen finansowych zapewnia bezposredni dostep, wystarczajgce
pokrycie kosztéw 1 przyspieszong pomoc finansowg zgodnie ze wskazang normg kazdemu
pozostawionemu marynarzowi na statku podnoszagcym bander¢ danego panstwa
cztonkowskiego.

5. Do celow ust. 2 lit. b) niniejszej normy niezbedne koszty utrzymania i wsparcia
marynarzy obejmuja: odpowiednie wyzywienie, zakwaterowanie, zasoby wody pitnej,
zapas paliwa wystarczajacy do przezycia na pokladzie statku oraz niezbedng opieke
medyczng.

6. Kazde panstwo czlonkowskie wymaga, aby statki podnoszace jego bandere, ktore
zgodnie z prawem krajowym maja obowigzek posiadania morskiego certyfikatu pracy lub
czynig tak na wniosek armatora, posiadaly na poktadzie certyfikat lub inny dokument
dowodowy potwierdzajacy zabezpieczenie finansowe wydany przez dostawce
zabezpieczenia finansowego. Jego kopia jest umieszczona w widocznym miejscu na
poktadzie, gdzie marynarze majg do niej dostep. W przypadku gdy zabezpieczenie
zapewnia wigcej niz jeden dostawca zabezpieczenia finansowego, na pokladzie musi
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znajdowac si¢ dokument od kazdego dostawcy.

7. Certyfikat lub inny dokument potwierdzajacy istnienie zabezpieczenia finansowego
sporzadzony jest w jezyku angielskim, lub towarzyszy mu ttumaczenie na jezyk angielski,
1 zawiera nastgpujgce informacije:

a) nazwg¢ statku;

b) port macierzysty statku;

c) sygnal wywotawczy statku;

d) numer IMO statku;

e) nazwg¢ 1 adres dostawcy lub dostawcoéw zabezpieczenia finansowego;

f) dane kontaktowe 0s6b lub podmiotu odpowiedzialnego za rozpatrywanie wnioskéw
marynarzy o zabezpieczenie;

g) nazwe¢ armatora;
h) okres waznosci zabezpieczenia finansowego; oraz

1) poswiadczenie wydane przez dostawce zabezpieczenia finansowego, ze
zabezpieczenie finansowe spelnia wymogi normy A2.5.2.”.

8. Pomocy zapewnianej w ramach przedmiotowego systemu zabezpieczen finansowych
udziela si¢ niezwlocznie na wniosek danego marynarza lub wyznaczonego przez niego
przedstawiciela, poparty niezbednym uzasadnieniem nalezno$ci zgodnie z ust. 2 tej normy.

9. Uwzgledniajac prawidlo 2.5, pomoc zapewniana w ramach systemu zabezpieczen
finansowych powinna by¢ wystarczajaca do pokrycia nast¢pujacych naleznosci:

a) zalegtego wynagrodzenia i innych §wiadczen naleznych marynarzowi ze strony
armatora w ramach zawartej umowy o prace, wlasciwego ukladu zbiorowego pracy
lub prawa krajowego panstwa bandery, obejmujacych okres maksymalnie czterech
miesiecy zalegltosci w wyplacie wynagrodzenia i czterech miesigcy zaleglosci
W wyptacie innych $wiadczen;

b) wszystkich uzasadnionych kosztéw poniesionych przez marynarza, w tym kosztow
repatriacji, o ktérych mowa w ust. 10 tej normy; oraz

c) podstawowych potrzeb marynarzy, w tym takich pozycji jak: odpowiednie
wyzywienie, w stosownych przypadkach — odziez, zakwaterowanie, zasoby wody
pitnej, zapas paliwa wystarczajacy do przezycia na poktadzie statku oraz niezbgdna
opicka medyczna, a takze wszelkie uzasadnione koszty lub optaty wynikajace z aktu
lub zaniechania sktadajgcych si¢ na pozostawienie, do czasu przyjazdu marynarza do
domu.

10. Koszty repatriacji obejmuja koszty podrézy za pomocg odpowiednich i szybkich

srodkow, zwykle transportem lotniczym, oraz koszty zapewnienia wyzywienia 1
zakwaterowania marynarzom od momentu opuszczenia statku do przyjazdu do domu
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marynarza, niezbednej opieki medycznej, przewozu i transportu rzeczy osobistych oraz
wszelkie inne uzasadnione koszty lub optaty wynikajace z pozostawienia.

11. Zabezpieczenie finansowe nie wygasa przed koncem okresu jego waznosci,
chyba ze dostawca zabezpieczenia finansowego powiadomil wiasciwy organ panstwa
bandery z przynajmniej 30-dniowym wyprzedzeniem.

12. Jezeli dostawca ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego dokonal
platno$ci na rzecz marynarza zgodnie z niniejsza normg, dostawca ten nabywa w drodze
subrogacji, przeniesienia lub innym sposobem, prawa przyslugujace marynarzowi do
wysokosci kwoty, ktora zaptacit, i zgodnie z majacym zastosowanie prawem.

13. Niniejsza norma nie narusza prawa regresu ubezpieczyciela lub dostawcy
zabezpieczenia finansowego wobec stron trzecich.

14. Celem postanowien zawartych w niniejszej normie nie jest zapewnienie wytacznos$ci
ani naruszenie jakichkolwiek innych praw, roszczen lub $rodkoéw zaradczych, ktére moga
by¢ rowniez dostepne w celu wyplacenia odszkodowania pozostawionym marynarzom.
Krajowe przepisy ustawowe i wykonawcze moga stanowié, ze wszelkie kwoty nalezne z
tytutu niniejszej normy moga zosta¢ potragcone z kwot otrzymanych z innych zrodet,
wynikajacych z wszelkich praw, roszczen lub §rodkéw zaradczych, ktore moga stanowic
przedmiot odszkodowania w ramach obecnej normy.”;

3) w naglowku ,,Norma A4.2 Odpowiedzialno$¢ finansowa armatoréw”, oznaczenie ,,A4.2”
zast¢puje si¢ oznaczeniem ,,A4.2.1” 1 dodaje si¢ nast¢pujace ustepy:

,»3. Krajowe przepisy ustawowe 1 wykonawcze stanowia, ze system zabezpieczen
finansowych stuzacy do zagwarantowania odszkodowania przewidzianego w ust. 1 lit. b)
niniejszej normy w odniesieniu do roszczen umownych zdefiniowanych w normie A4.2.2
spetnia nastgpujace minimalne wymogi:

a) odszkodowanie umowne, jezeli jest okreslone w umowie o prac¢ marynarza i
pozostaje bez uszczerbku dla lit. c¢) niniejszego ustgpu, wyptaca si¢ w catosci i
niezwlocznie;

b) nie wywiera si¢ nacisku, by zaakceptowac ptatnos$¢ nizszg niz kwota umowna,

c) jezeli charakter dtugotrwalej niepelnosprawno$ci marynarza utrudnia oszacowanie
pelnego odszkodowania, ktére moze mu przystugiwa¢, marynarzowi wyplaca si¢
zaliczke lub zaliczki w celu uniknigcia nadmiernych trudnosci;

d) zgodnie z prawidlem 4.2 ust. 2 marynarz otrzymuje ptatno$¢ bez uszczerbku dla
innych uprawnien, przy czym armator moze odliczy¢ tego rodzaju ptatnos¢ od kwot
odszkodowan z tytulu wszelkich innych roszczen marynarza wobec armatora
wynikajacych z tego samego zdarzenia; oraz

e) roszczenie o odszkodowanie umowne moze wnie$¢ bezposrednio marynarz, ktorego
sprawa dotyczy, lub jego najblizszy krewny, przedstawiciel lub wyznaczony
beneficjent.
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9. Krajowe przepisy ustawowe i wykonawcze zapewniaja, by marynarze byli uprzednio
powiadamiani 0 planowanym uniewaznieniu lub zakonczeniu zabezpieczenia
finansowego armatora.

10. Krajowe przepisy ustawodawcze i wykonawcze zapewniajg, by wilasciwy organ
panstwa bandery byt powiadamiany przez dostawceg zabezpieczenia finansowego o
uniewaznieniu lub zakonczeniu zabezpieczenia finansowego armatora.

11. Kazde panstwo cztonkowskie wymaga, aby statki podnoszace jego bandere posiadaty
na pokladzie certyfikat lub inny dokument dowodowy zabezpieczenia finansowego
wydany przez dostawce zabezpieczenia finansowego. Jego kopia jest umieszczona w
widocznym miejscu na poktadzie, gdzie marynarze maja do niej dostep. W przypadku
gdy zabezpieczenie zapewnia wiecej niz jeden dostawca zabezpieczenia finansowego, na
poktadzie musi znajdowac si¢ dokument od kazdego dostawcy.

12. Zabezpieczenie finansowe nie wygasa przed koncem okresu jego waznosci,
chyba ze dostawca zabezpieczenia finansowego powiadomil wiasciwy organ panstwa
bandery z przynajmniej 30-dniowym wyprzedzeniem.

13. Zabezpieczenie finansowe gwarantuje splate wszystkich roszczen umownych, ktore
s3 nim objete 1 ktore powstaty w okresie waznosci tego dokumentu.

14. Certyfikat lub inny dokument potwierdzajacy istnienie zabezpieczenia finansowego
sporzadzony jest w jezyku angielskim, lub towarzyszy mu tlumaczenie na jezyk
angielski, 1 zawiera nast¢pujgce informacje:

a) nazwg¢ statku;

b) port macierzysty statku;

¢) sygnal wywolawczy statku;

d) numer IMO statku;

e) nazwe¢ 1 adres dostawcy lub dostawcoéw zabezpieczenia finansowego;

f) dane kontaktowe o0s6b lub podmiotu odpowiedzialnego za rozpatrywanie roszczen
umownych marynarzy;

g) nazw¢ armatora;
h) okres waznosci zabezpieczenia finansowego; oraz

1) poswiadczenie wydane przez dostawce zabezpieczenia finansowego, Ze spetnia ono
wymogi normy A4.2.1.”;

4) dodaje si¢ nastepujaca norme A4.2.2:

,Norma A4.2.2 — Postepowanie w sprawie roszczen umownych

1. Do celow normy A4.2.1 ust. 8 i niniejszej normy termin »roszczenie umowne«
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oznacza dowolne roszczenie ztytulu $mierci lub dlugotrwalej niepelnosprawnosci
marynarza w wyniku obrazen, choroby lub ryzyka zwigzanych z wykonywang praca,
zgodnie z przepisami prawa krajowego, postanowieniami umowy o prac¢ zawartej
Z marynarzem lub stosownie do uktadu zbiorowego pracy.

2. System zabezpieczen finansowych okre§lony w normie A4.2.1 ust. 1 lit. b) moze mieé¢
posta¢ systemu zabezpieczenia spolecznego, ubezpieczenia, funduszu lub innych
podobnych mechanizmow. Posta¢ te okresla panstwo cztonkowskie po konsultacjach z
odpowiednimi organizacjami armatorOw i marynarzy.

3. Krajowe przepisy ustawowe i wykonawcze zapewniaja wprowadzenie skutecznych
rozwigzan w zakresie otrzymywania, rozpatrywania i bezstronnego rozstrzygania
roszczen umownych o odszkodowania, o ktérych mowa w normie A4.2.1 ust. 8, w
ramach szybkich i sprawiedliwych procedur.”.

Artykul 3

Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy najpozniej dwa lata
po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy. Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst
tych przepisow.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzgdowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okreslane sa przez panstwa cztonkowskie.

Panstwa czlonkowskie przekazujg Komisji tekst podstawowych przepisow prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykul 5

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia .

W imieniu Rady

Przewodniczgcy
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