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1. Concluzii si recomandiri

1.1.  CESEisi reafirma adeziunea la concluziile si recomandarile incluse in avizele pe tema ,Initiativa FuelEU in domeniul
maritim” (') si ,NAIADES III” (3).

1.1.1.  In aceste domenii, ,[p]entru a atinge in cele din urma acest obiectiv este nevoie de o cooperare strinsi cu toate
partile interesate din sectorul maritim si de la nivelul lantului de aprovizionare”.

1.1.2.  Acelasi lucru este valabil si pentru interesul fatd ,de crearea de terminale intermodale” care s3 permitd ,dezvoltarea
transportului pe ciile navigabile interioare in orage”, contribuind la imbundtitirea calitdtii vietii”.

1.2.  CESE considerd cd ecologizarea transporturilor maritime si fluviale trebuie sd tind seama in mod imperativ de
sdndtatea si calitatea vietii populatiilor care trdiesc in apropierea axelor de navigatie sau a porturilor.

1.3.  In acest sens, autorititile portuare, colectivititile teritoriale si actorii din domeniul transporturilor trebuie si isi
concerteze eforturile pentru a regandi legdturile dintre oras, porturi si actorii din domeniul transporturilor.

1.4, Tranzitia citre ecologizare nu se poate realiza decit prin implementarea unor programe de formare adecvate,
destinate salariatilor.

1.5.  Aceste recomanddri fac parte integrantd din valorificarea viitoare a economiei albastre.

2. Introducere

2.1.  Comunicarea Comisiei Europene ,NAIADES III", publicatd la 24 iunie 2021, privind modernizarea transportului pe
cdile navigabile interioare in Europa si propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind
utilizarea combustibililor regenerabili in transportul maritim, publicatd la 14 iulie 2021, denumitd ,FuelEU maritime”,
lanseazd decarbonizarea acestor sectoare.

2.2. ,NAIADES III" este un plan de actiune pentru promovarea transportului pe cidile navigabile interioare in 35 de
puncte, pornind de la o observatie foarte simpla formulatd de comisarul pentru transporturi, Adina Valean: transportului pe
cdile navigabile interioare reprezintd ,unul dintre modurile de transport cu emisiile de CO, cele mai scizute, iar cdile navigabile pot
juca un rol esential in decarbonizarea sistemelor noastre de transport”; cu toate acestea, doar 6 % din transportul de marfd din UE
utilizeazd raurile §i canalele noastre, desi reteaua de cdi navigabile interioare este de 41 000 de kilometri.

(" Avizul CESE pe tema ,Initiativa FuelEU in domeniul maritim” (JO C 152, 6.4.2022, p. 145).
?) Avizul CESE pe tema ,NAIADES III” JO C 194, 12.5.2022, p. 102).


https://www.eesc.europa.eu/ro/our-work/opinions-information-reports/opinions/fueleu-maritime
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE3630&from=RO
https://www.eesc.europa.eu/ro/our-work/opinions-information-reports/opinions/naiades-iii
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE4174&from=RO
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2.3, Ambitia Inscrisd in comunicare este de a permite transportarea unui volum mai mare de marfi folosind fluviile si
canalele Europei si de a facilita tranzitia citre barje cu emisii zero pand in anul 2050.

2.4,  Prin urmare, Comisia propune revizuirea Directivei privind transportul intermodal din 1992 (), singurul
instrument juridic al UE care sprijind in mod direct trecerea de la transportul rutier de marfuri la modurile de transport cu
emisii scdzute (cdi navigabile interioare, transport maritim si feroviar), dar al crei efect a fost afectat de transpunerea
nesatisfdcatoare in statele membre. Un motiv important al acestei transpuneri inadecvate este generat de faptul cd pachetul
,Mobilitate” din 2018 continea un conflict evident intre, pe de o parte, obiectivul de a atinge o concurentd echitabild intre
intreprinderile si angajatii din domeniul transportului rutier pe piata internd (limitdnd cabotajul dinspre si citre terminale
intermodale) si, pe de altd parte, trecerea de la transportul modal la transportul intermodal, diminuand costul acestuia.

2.5.  Propunerea de regulament privind traficul maritim se inscrie in pachetul politic si legislativ ,Pregdtiti pentru 557, al
cdrui scop constd in reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd (GES) cu 55 % pand in 2030. Aceasta este orientatd cu
precidere spre obiective de reducere a emisiilor si le impune transportatorilor si declare tipul de nave si de carburant pe
care le utilizeazd. Asadar, este relativ lipsitd de constriangeri. Aceasta se explicd prin faptul ci, conform Comisiei Europene,
transportul maritim la modul general nu genereaza decat 10 % din emisiile asociate transportului in Uniunea Europeana.

2.6.  CESE nu poate decat si subscrie la politica de ecologizare a transporturilor maritime si fluviale aplicatd de Comisia
Europeand,

2.7.  ceea ce si face in avizele sale pe tema ,Initiativa FuelEU in domeniul maritim” (*) si ,NAIADES III” (), adoptate
recent; CESE doreste sd profite de ocazie pentru a prezenta citeva observatii asupra provocirilor societale ridicate de
ecologizarea transportului maritim si fluvial §i pentru a atrage atentia societdtii civile asupra faptului ¢ ecologizarea
transportului maritim si fluvial implici si amenajarea spatiului maritim, pentru a permite adaptarea transportului la
schimbdri climatice din perspectiva ,economiei albastre” (°).

3. Observatii generale

3.1.  Prezentul aviz din proprie initiativd constd din doud parti ce trateazd teme diferite: prima se axeazd pe natura
transportului pe cdi navigabile interioare si a porturilor fluviale, in timp ce a doua temd trateazd aspectele sociale referitoare
la angajatii din transportul maritim si fluvial. CESE subliniazd cd transportul maritim este o piatd sectoriald, de la
transportul local cu feribotul care deserveste orase si arhipelaguri ce utilizeazd rauri si rute maritime scurte, pand la
transport de cursd lungd cu feriboturi, vrachiere, nave-container si de croaziera.

Prezentul aviz nu acopera toate aceste sectoare, ci abordeazd dimensiunea societald a aspectelor legate de transportul local si
regional.

3.2.  Ecologizarea transporturilor fluviale si maritime presupune o abordare integratd, deoarece viitoarele infrastructuri
de transport vor trebui sd ia in considerare si preocupdri privitoare la sindtatea locuitorilor si a lucritorilor sociali.

3.3.  CESE consideri cd este primordial ca, in prezentul aviz din proprie initiativd privind mizele societale ale ecologizarii
transportului maritim si fluvial, Comisia si dispund de studii solide privitoare la incidenta asupra sdndtitii a activitdtilor din
porturile fluviale i maritime. Aceste studii ar trebui s se axeze pe analiza sistemelor de gestiune de mediu pe scari larga si
sd contind recomanddri pentru o exploatare portuard fluviald si maritimd care si ia in considerare aspectele de ordin sanitar.

3.4.  Cabotajul maritim joacd un rol esential in coeziunea economicd, sociald si teritoriald, in special pentru teritoriile
insulare. Acesta privilegiazd o politici de emisii reduse de carbon, reduce impactul de mediu si faciliteazd principiul
multimodalittii.

()  Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de transporturi
combinate de marfuri intre state membre (JO L 368, 17.12.1992, p. 38).

Avizul CESE pe tema ,Initiativa FuelEU in domeniul maritim” (JO C 152, 6.4.2022, p. 145).

Avizul CESE pe tema ,NAIADES III” (JO C 194, 12.5.2022, p. 102).

Avizul CESE privind ,0 noud abordare pentru o economie albastrd durabild in UE”, raportor Simo Tiainen (JO C 517, 22.12.2021,
p. 108), si Avizul CESE privind ,Inovarea in economia albastrd”, raportor Séamus Boland (JO C 12, 15.1.2015, p. 93).

e —
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:31992L0106&qid=1656938935679&from=RO
https://www.eesc.europa.eu/ro/our-work/opinions-information-reports/opinions/fueleu-maritime
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE3630&from=RO
https://www.eesc.europa.eu/ro/our-work/opinions-information-reports/opinions/naiades-iii
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE4174&from=RO
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE2758&from=RO
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE2758&from=RO
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/PDF/?uri=CELEX:52014AE3567&from=RO
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3.5.  Imbundtitirea calitdtii aerului in porturi si consecintele pe care le genereazi asupra sinatitii riveranilor constituie
un subiect sensibil. Dezvoltarea in continuare a sistemelor de alimentare cu energie electricd de la mal in porturile fluviale i
maritime, asa cum s-a facut in portul Rotterdam pentru ca navele, indiferent de dimensiunea lor, sd poatd opri motoarele in
timp ce se afld la dand, pare a fi relevant in opinia CESE, deoarece acest lucru ar contribui la protejarea sinatitii rezidentilor
si a lucrdtorilor. Acest lucru este valabil si pentru navele de croazierd care se afld adesea la dand in zone portuare centrale.

3.6.  Poluarea fonicd provocatd de activitdtile portuare maritime nu ar putea fi ignoratd, deoarece este vorba despre
calitatea vietii riveranilor, pe de o parte, si despre sdndtatea lucrdtorilor, pe de altd parte. Acelasi lucru este valabil si pentru
locuitorii din zonele situate in hinterlandul cdilor navigabile interioare. Imbunitatirea performantelor transportului fluvial
este corelatd cu dezvoltarea socioeconomicd a zonelor din hinterland; cu toate acestea, aceastd dezvoltare nu trebuie
realizatd in detrimentul calititii vietii locuitorilor, chiar dacd transportul fluvial genereazd mai putine zgomote decét
transportul rutier.

3.7.  Ecologizarea transporturilor fluviale i maritime nu poate fi realizatd fird a se aborda chestiunile privitoare la
formarea personalului, la perspectivele de ocupare a fortei de munci si la diferenta de tratament intre barbati si femei din
aceste sectoare si cu ignorarea provocirilor societale referitoare la schimbarile profunde generate de digitalizare si de
automatizarea ocupatiilor.

3.8.  Reinnoirea flotei este indispensabild pentru a diminua dependenta transportului fluvial de combustibilii fosili. Or,
cea mai mare parte a acestui sector este alcatuitd din mici navigatori si IMM-uri, care se confruntd in prezent cu dificultati
economice (pierderi in cifra de afaceri de aproximativ 2,7 miliarde EUR, reducerea transportului de cilatori cu cel putin
70 %). Acceptabilitatea sociald a reinnoirii necesare a flotei presupune, asadar, adeziunea navigatorilor, care nu va fi
asiguratd decat dacd li se castigd increderea prin investitii si un sprijin financiar pe termen lung.

3.9.  Prin urmare, tranzitia citre un nivel zero al emisiilor de CO, pe cdile navigabile interioare necesitd nu numai sprijin
financiar pentru navigatorii existenti, ci si eforturi sporite pentru formarea personalului navigant actual si viitor. Succesul
ecologizdrii transporturilor fluviale si maritime depinde si de capacitatea sectorului de a gestiona transformarea muncii i a
competentelor.

4. Observatii specifice

Porturile

4.1.  In domeniul transportului maritim, politica de ecologizare a transportului maritime repune in discutie legaturile
dintre oras si porturi. Proiectele de amenajare bazate pe o economie axatd exclusiv pe petrol si pe supracontainerizarea
mondializatd din cea de-a doua jumitate a secolului XX au condus la separarea porturilor de orase, devenite neincdpatoare,
si au generat crearea de zone industriale portuare la periferie. Or, acceptabilitatea unui mare proiect portuar sau urban
trebuie sa fie aproape unanimd, ceea ce implica luarea in considerare a unui cumul deseori complex de argumente care sd
coreleze interesul public si interesele particulare. Aceste revendicari cetdtenesti si societale sunt destul de noi in relatia
milenard dintre un oras si portul sdu.

4.2.  Ca atare, autoritatea portuard si autorititile locale pot fi pe aceeasi lungime de undd sau se pot opune total, cu
dimensiuni societale si de mediu care sunt in prezent imposibil de neglijat (). in orasele portuare, in care navele coabiteazd
cu riveranii, industriile, comertul si activitatile turistice, calitatea mediului si sursele de zgomot devin factori de mobilizare a
locuitorilor. De exemplu, navele au motorul pornit zi si noapte: poluarea aerului este un flagel zilnic pentru rezidentii
multor porturi europene.

4.3, Navele de marfi mixte si feriboturile de pe numeroase linii elibereaz in aer gaze si particule fine. Zgomotul cauzat
de motoare constituie, de asemenea, un factor deranjant insuportabil, deoarece este vorba despre un zgomot permanent si
amplificat in timpul noptii.

4.4.  Problema este cauzatd de faptul ci numai o parte din danele portuare sunt prevdzute cu alimentare cu energie
electricd de la mal. In consecintd, anumite nave sunt obligate si isi utilizeze propriile grupuri electrogene.

4.5.  Imbunitdtirea calititii aerului in porturi si consecintele pe care le creeazd asupra sdnititii riveranilor constituie un
subiect sensibil. Cererea la nivelul societdtii de mdsuri preventive si corective privind calitatea aerului in apropierea
porturilor devine din ce in ce mai insistentd, in special pe retelele de socializare.

() Daudet, B. si Alix, Y., ,Gouvernance des territoires Ville—port: empreintes locales, concurrences régionales et enjeux globaux”
(Guvernanta teritoriilor oragelor-port: amprentd locald, concurenti regionali si mize globale), Organisations & Territoires, 2012.
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4.6.  Situatia este similard si in privinta poludrii sonore cauzate de activitatea portuard. CESE opineazd ci ecologizarea
transportului maritim si fluvial nu poate pierde din vedere inventarierea si diagnosticarea impacturilor de mediu ale
porturilor, indeosebi in zonele de interfatd oras/port. Aceasta ar trebui sd constituie o etapd preliminard adoptarii oricarei
mdsuri §i va permite o gestiune de mediu inteligentd a interfetei oras/port, la care ar putea contribui dezvoltarea porturilor
fluviale interioare.

4.7.  Intr-adevir, nu s-ar putea decide ecologizarea transportului maritim si fluvial fird si se realizeze o evaluare
prealabild a impactului dispersarii emisiilor de gaze ale navelor, chiar si ale celor cu emisii reduse de carbon, a profilului
topografic al zonei portuare, a repartizirii populatiei in zonele de influentd a activititii portuare, a existentei statiilor
meteorologice (intrucat conditiile meteorologice afecteazd dispersarea sau stagnarea gazelor in aer) si a senzorilor de
mdsurare a poludrii i a nivelurilor de zgomot.

Angajatii din sectorul maritim

4.8.  Nu trebuie ignoratd nicio altd provocare societald majord: locurile de munci si formarea pentru noile meserii a
personalului navigant. In ciuda lipsei unor date exacte si comparabile privind personalul navigant, se admite la modul
general cd sectorul maritim suferd din cauza unei penurii de competente si ca este dificil sd se pund la dispozitie posturi si sd
se pdstreze navigatorii.

4.9. O anumitd lipsd de atractivitate a acestui sector profesional este cauzatd, printre altele, de faptul cd navigarea
maritimd nu mai este consideratd ca o modalitate de a vedea lumea; intr-adevir, cilatoriile au devenit mai ieftine si mai
usoare. Conform unui studiu independent elaborat pentru Comisia Europeand, acest sector este, de asemenea, perceput ca
fiind incompatibil cu o viatd sociald si de familie asa-zis normald, el oferind conditii de munca precare si perspective de
dezvoltare profesionald foarte scizute, in pofida Conventiei privind munca in domeniul maritim din 2006, cunoscutd sub
abrevierea MLC 2006, care stabileste conditii minime de muncd si de viatd pentru marinarii din flota comerciald
mondiald (%).

4.10.  Cu toate acestea, pe baza unor date extrase dintr-un raport al Asociatiei Armatorilor din Comunitatea Europeand,
se poate constata cd in unele straturi sociale navigatia maritimd este perceputd ca prestigioasa si respectabild, indeosebi
gratie campaniilor publice de informare privind sectorul, burselor de studii etc.

Reprezentarea femeilor in domeniul transporturilor

4.11.  Numdrul de femei din transportul maritim rdmine relativ subreprezentat/mic si prezintd putine semne de
imbundtitire de-a lungul timpului. Cu exceptia anumitor tari nordice si a Tarilor de Jos, femeile ocupd in acest domeniu
functii de nivel inferior si mai slab remunerate decat barbatii.

4.12.  CESE este membru al juriului european al cirui scop este integrarea si promovarea femeilor in meseriile din
sectorul transporturilor in general, inclusiv in transportul maritim si pe cdi navigabile interioare. Un sondaj online realizat
de Federatia Europeand a Lucrdtorilor din Transporturi intre 7 octombrie si 29 noiembrie 2019 aratd cd doar 22 % din masa
salariatilor din transporturi, in toate sectoarele acestuia, este alcdtuitd din femei (°). Studiul aratd cd multe obstacole care
decurg din inegalitdti si stereotipuri de gen persistd in acest sector. Transportul maritim a fost intotdeauna un sector
masculin, iar CESE considerd cd este necesar si se schimbe acest lucru pentru a face fatd provocdrii societale reprezentatd de
locul femeilor din acest sector.

4.13.  Ecologizarea transportului maritim ar putea fi o oportunitate in acest sens. Intr-adevdr, CESE considerd ci
schimbirile tehnologice generate de aceastd ecologizare ar trebui sd conducid la o dinamici a fortei de muncd in transportul
maritim si la o diferentd de perceptie in acest sens, deoarece locurile de munci traditionale pe mare vor evolua catre locuri
de muncd cu o valoare addugata ridicatd pe uscat, permitind recrutarea mai multor femei.

4.14.  Navigatorii calificati corespunzitor sunt esentiali pentru a asigura o navigatie atat sigurd, cat si ecologici.
Sustenabilitatea acestui sector dinamic depinde de capacitatea de a atrage in continuare un numdr suficient de noi angajati
de calitate §i de a-i face sd rimand pe navigatorii experimentati, inclusiv pe navigatoare si alte grupuri subreprezentate.

4.15.  CESE considerd cd implicarea tuturor partilor interesate, inclusiv a partenerilor sociali, este necesard pentru a se
ajunge la solutii semnificative si, in acelasi timp, viabile in contextul ecologizarii transportului maritim (*°).

() Coftey, Consultores em Transportes Inovacdo e Sistemas, Oxford Research and World Maritime University, ,Study on social aspects
within the maritime transport sector” (Studiu privind aspectele sociale in sectorul transportului maritim), Oficiul pentru Publicatii al
Uniunii Europene, 2020.

() https:/[www.etf-europe.org/make-transport-fit-for-women-to-work-in-etf-sounds-alarm-over-industrys-growing-gender-divide

(") https:/[www.ecsa.eu/index.php/etf-ecsa-declaration-enhanced-participation-women-european-shipping


https://www.etf-europe.org/make-transport-fit-for-women-to-work-in-etf-sounds-alarm-over-industrys-growing-gender-divide/
https://www.ecsa.eu/index.php/etf-ecsa-declaration-enhanced-participation-women-european-shipping
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Navigatorii

4.16.  Cu toate acestea, automatizarea navelor ar putea duce la reducerea echipajelor si a personalului navigant, ceea ce va
reduce cererea de ,marinari” i, in acelasi timp, va creste volumul de munci si responsabilititile pentru cei aflati deja in
functie. Este putin probabil ca perspectiva somajului sau a reclasificdrii s fie acceptatd din punct de vedere social.

4.17.  Inplus, digitalizarea si automatizarea au potentialul de a imbunititi conditiile de munci ale navigatorilor cu inalti
calificare, cu competente informatice si electrotehnice. De asemenea, aceste aspecte vor putea reduce sarcina administrativa,
adesea citatd ca sursd de oboseald pentru personalul navigant, si vor permite dezvoltarea unor sisteme de operare
cvasi-autonome, ceea ce are consecinte asupra timpului de lucru si atractivitdtii navigdrii maritime.

4.18.  Digitalizarea si automatizarea asociate ecologizdrii transportului maritim vor modifica profund sectorul. Acest
lucru nu este prevazut pe termen scurt, cu atit mai mult cu cat armatorii nu sunt inc pe deplin pregatiti. Pe de altd parte,
aceste noi tehnologii sunt adaptate la navele existente. Costul generat de reinnoirea flotei joacd, de asemenea, un rol in
aceasta reticenta.

4.19.  Nu trebuie ignorat nici riscul ca evolutia necesarului de competente sd afecteze negativ ocuparea fortei de munca,
excluzdndu-i din proces pe anumiti marinari sau pregdtind inadecvat urmitoarele generatii de marinari. Aceasta reprezintd
o0 provocare majord cu care se confruntd scolile de marind, cireia nu-i pot face fatd decat cele care coopereazi strans cu
industria maritima pentru a se adapta la nevoile acesteia din urma.

4.20. In plus, formarea continui a navigatorilor este indispensabild pentru actualizarea competentelor si facilitarea
tranzitiei intre locurile de munca pe mare si cele pe uscat, pe care o va implica probabil ecologizarea transportului maritim.
Acest aspect este indispensabil pentru obtinerea unor efecte pozitive asupra societdtii in ansamblul ei.

4.21.  Cine vorbeste despre un personal mai calificat vorbeste si despre cresterea costului muncii, despre riscul de
dumping social in defavoarea personalului slab calificat §i despre concurenta neloiald pe piata muncii, fapt care implicd
necesitatea protejarii locurilor de munca ale marinarilor europeni. O trimitere utild este cea la studiul din 2018 intitulat
Seafarers and digital disruption (Navigatorii si perturbarile digitale) (*!). Or, se pare cd numdrul navigatorilor se reduce si cd
varsta lor creste, ceea ce ne face sd ne intrebdm dacd riman competitivi in raport cu navigatorii neeuropeni. Acesta este un
subiect in sine, insd acest aviz din proprie initiativd si-ar dori, totusi, sd il evoce.

4.22.  Partenerii sociali joacd, asadar, un rol esential in a veghea la respectarea, dacd nu chiar la imbunititirea normelor
de lucru din transportul maritim. Cu toate acestea, negocierea colectivd poate fi compromisd, din cauza disparitatii
drepturilor de muncd aplicabile la bord, si poate fi complicatd ca urmare a aplicdrii dreptului muncii in zonele
transfrontaliere, din cauza unei lipse de comunicare, cooperare si coordonare intre diferitele autoritdti insircinate cu
controlul conditiilor de munca.

Transportul pe cdile navigabile interioare

4.23.  Unele dintre aceste consideratii referitoare la angajatii din transportul maritim pot fi uneori extrapolate la
transportul pe cdile navigabile interioare, cu diferenta ca piata fortei de muncd din transportul pe ciile navigabile interioare
este alcdtuitd in principal din operatori independenti in varstd, rezultat al combinatiei de factori sociali, economici si
culturali (*?). Trebuie remarcat cd imbdtranirea afecteaza si categoria angajatilor, deoarece tinerii preferd si lucreze pe uscat,
cu program regulat si cu posibilitatea de a-si petrece sfarsitul de sdptdimand acasd. De exemplu, acest factor este foarte
important in Europa Occidentald, unde circa 80 % dintre intreprinderile de transport fluvial de marfd sunt constituite din
proprietari-exploatatori independenti, al cdror program de lucru este neregulat. Aceasta genereazd o penurie de mand de
lucru in navigatia interioard, atat pe piata transportului fluvial de pasageri, cat si pe cea a transportului de marfd, iar
fenomenul poate fi observat la personalul calificat de la nivelul de comandi si la conducdtorii de nave calificati pe
segmentul marfurilor lichide.

4.24.  CESE observd cd aceastd penurie se explicd si prin factori tehnici, intrucdt munca membrilor echipajului se
dovedeste a fi din ce in ce mai tehnicd, iar intreprinderile din domeniul transportului fluvial cautd profiluri specializate, insd
acestea sunt dificil de gasit.

4.25.  Sporirea atractivitatii sectorului, mai ales pentru tndra generatie, presupune adoptarea de msuri fundamentale, in
special de ordin sociocultural si societal (precum dezvoltarea unor cooperative), pentru a alinia mai bine necesititile
economice (eficacitate, rentabilitate, volum de munca ridicat) cu aspectele sociale, culturale si societale (viatd privatd si
sociald, familie etc.).

(") https:/[www.ics-shipping.org/wp-content/uploads/2018/10/ics-study-on-seafarers-and-digital-disruption.pdf
(") Comisia Centrald pentru Navigatia pe Rin, Raport tematic privind piata fortei de muncd in sectorul european al navigatiei interioare,
februarie 2021.
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4.26.  Nuin cele din urmd, CESE relevd ci efectele deja resimtite ale crizei cauzate de COVID-19 vor fi cuantificabile in
anii urmdtori, aceasta cu atdt mai mult cu cat piata muncii din sectorul navigatiei fluviale se va transforma ca urmare a

ecologizdrii sectorului.

Bruxelles, 23 februarie 2022.

Presedinta
Comitetului Economic si Social European
Christa SCHWENG
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