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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie: ,,W jaki sposob polityka
unijna wplynela na mozliwo$ci zatrudnienia, potrzeby w zakresie szkolefi oraz warunki pracy
pracownikéw sektora transportu?” (opinia rozpoznawcza)

(2011/C 248/04)

Sprawozdawca: André MORDANT

Dnia 17 listopada 2010 r. Komisja Europejska, dzialajac na podstawie art. 304 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, postanowita zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
W sprawie:

LW jaki sposéb polityka unijna wplyngla na mozliwosci zatrudnienia, potrzeby w zakresie szkoleri i warunki pracy
pracownikéw sektora transportu?”

(opinia rozpoznawcza).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swojg opini¢ 24 maja 2011 r.

Na 472. sesji plenarnej w dniach 15-16 czerwca 2011 r. (posiedzenie z 15 czerwca) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem glosow 150 do 2 — 8 oséb wstrzymalo si¢ od glosu — przyjat

nastepujacg opinie:

Sektor transportowy stanie w najblizszej przysztoSci w obliczu szeregu wyzwan, takich jak niedobdr
zasob6w paliwa czy ewentualna podwyzka cen paliwa, potrzeba czynienia postepdéw w zakresie efektyw-
nosci energetycznej, wymogi zwigzane z walka ze zmiana klimatu i przejéciem na gospodarke niskoemi-
syjna, a takze starzenie si¢ spoleczefistwa, co z jednej strony wplynie na dostepno$é wykwalifikowanego
personelu, a z drugiej strony — na odmienne potrzeby w zakresie mobilnosci. Przemiany te zostaly

uwzglednione w opinii EKES-u.

1. Wnioski i zalecenia

1.1 EKES zwraca uwage, ze sektor transportowy, ktory jest
istotnym Zrédfem zatrudnienia stanowigcym 4,4 % calkowitej
sity roboczej UE, kryje w sobie znaczny potencjal w zakresie
zatrudnienia w Europie w nadchodzacych latach. Ma on takze
istotne znaczenie dla rozwoju gospodarczego Europy, mobil-
nosci obywateli, wlaczenia spolecznego i europejskiej spéjnosci
spoleczno-gospodarczej.

1.2 EKES zaleca, aby zachecal kobiety i miodych pracow-
nikéw do podejmowania pracy w sektorze transportowym za
sprawg rozwigzan poprawiajgcych jako§¢ zatrudnienia we
wszystkich rodzajach transportu, a takze gwarantujacych
poprawe warunkéw pracy, szkolenia i uczenia si¢ przez cale
zycie, mozliwoéci rozwoju kariery, bezpieczenistwa eksploatacyj-
nego oraz bezpieczenstwa i higieny pracy oraz rozwiazan, ktore
przyczyniaja si¢ do lepszego zachowania réwnowagi pomiedzy
zyciem zawodowym a prywatnym.

1.3 EKES zaleca, aby — przy wsparciu Komisji Europejskiej —
dokona¢ oceny istniejacych mozliwosci oraz przyszlych potrzeb
w zakresie szkolenia we wszystkich rodzajach transportu na
szczeblu krajowym i regionalnym oraz w samych przedsigbior-
stwach. Wazne jest, by skoncentrowa¢ si¢ na uczeniu si¢ przez
cale zycie.

1.4  EKES jest zdania, ze nalezy zapewnil wystarczajacy
dostegp do utrzymanych na wysokim poziomie szkolen
w oérodkach ksztalcenia jak réwniez w samych przedsigbior-
stwach, co wymaga wspOlpracy pomiedzy partnerami spolecz-
nymi, regionami i oSrodkami ksztalcenia we wszystkich rodza-
jach transportu. EKES zdecydowanie zaleca podejmowanie
wspolpracy pomiedzy oSrodkami ksztalcenia na szczeblu

europejskim. EKES jest ponadto zdania, Ze osoby uczestniczgce
w szkoleniach nie powinny ponosi¢ zadnych kosztéw zwiaza-
nych z ksztalceniem zawodowym. Ma to szczegdlne znaczenie
dla realizacji celu, jakim jest promowanie podejmowania pracy
w sektorze transportowym.

1.5  EKES zaleca, aby wprowadzi¢ unijne przepisy w zakresie
przyznawania certyfikatow i licencji dla personelu zapewniajg-
cego obsluge pasazeréw w pociagach oraz dla personelu pokla-
dowego w samolotach jako sposobu na zagwarantowanie wyso-
kiej jakosci zatrudnienia, jakosci $wiadczonych  ustug
i bezpieczefistwa, a takze na ulatwianie mobilnosci pracow-
nikéw w calej Europie.

1.6 EKES uwaza, ze dyrektywa 2003/59/WE jest krokiem
w dobrym kierunku i zwraca si¢ do Komisji Europejskiej
o rozwazenie mozliwoici wprowadzenia kolejnych przepiséw
w zakresie obowiazkowych szkolen i uczenia si¢ przez cale
zycie dla innych rodzajow transportu.

1.7 W celu promowania  zawodéw  zwigzanych
z transportem EKES zaleca podejmowanie skoordynowanych
dzialan na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym, ktére
pomoga w zrozumieniu funkcjonowania sektora transporto-
wego i beda promowal rozmaite zwigzane z nim zawody, na
przyklad w szkotach.

1.8 EKES podkresla, ze pomyslne przyciggniecie kobiet do
wykonywania zawodu w sektorze transportowym w duzej
mierze zalezy od bodZcéw w postaci rozwigzan dostosowuja-
cych  przemyst transportowy do konkretnych potrzeb
pracownic. Komitet zaleca, aby sektor transportowy
i dzialajgce w nim rozmaite firmy opracowaly strategie majace
zacheci¢ kobiety do podejmowania pracy w tym sektorze.
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1.9 W zwiazku ze zmianami demograficznymi i starzeniem
si¢ sily roboczej EKES =zaleca, aby sektor transportowy
i dzialajgce w nim przedsi¢biorstwa przeanalizowaly strukture
wiekowa swojego personelu i przyszle potrzeby w zakresie
zatrudnienia w celu opracowania programéw szkoleniowych,
organizacji pracy i rozwiazan na rzecz poprawy higieny pracy
dostosowanych do potrzeb poszczegdlnych grup wiekowych.

1.9.1  EKES zaleca takze, aby kla$¢ wickszy nacisk na stwa-
rzanie mozliwo$ci rozwoju kariery pracownikom sektora trans-
portowego, po to by sektor ten stal si¢ bardziej atrakcyjny dla
milodych ludzi.

1.9.2  EKES zaleca, aby w secktorze transportu morskiego
wspiera¢ awanse ze stanowiska marynarskich na stanowiska
oficerskie.

1.9.3  EKES zaleca, aby w sektorze transportu publicznego
zwicksza¢ wysitki na rzecz mozliwosci rozwoju kariery
kierowcow autobuséw oferujgc im, na przyklad, stanowiska
kierownikéw grupy lub planistow ds. zarzadzania ruchem

drogowym.

1.10  EKES jest zdania, Ze sporym wyzwaniem jest zapew-
nienie osobistego bezpieczefistwa pracownikéw transportu
i pasazeréw, a takze zapobieganie napasciom fizycznym
i przemocy, i dlatego tez zdecydowanie zaleca polityke zerowej
tolerancji dla przemocy.

1.10.1  EKES zaleca opracowanie §rodkéw zapobiegawczych
w dziedzinie infrastruktury, takich jak dostatecznie liczne,
niedrogie i bezpieczne strefy parkingowe dla drogowego trans-
portu towardw oraz dobrej jakosci stacje kolejowe i stacje
metra, a takze przystanki tramwajowe i autobusowe. UE
powinna  zapewni¢ wsparcie finansowe tych dzialan
w dziedzinie infrastruktury.

1.10.2  EKES zaleca, aby w celu zapobiegania aktom prze-
mocy na stacjach i wewnatrz pojazdéw transportu publicznego
zatrudnia¢ dostateczng liczbe¢ odpowiednio wykwalifikowanych
i przeszkolonych pracownikéw.

1.10.3  EKES zaleca, aby powola¢ do zycia Agencje Bezpie-
czenstwa Drogowego.

1.11  Biorgc pod uwage art. 9 traktatu z Lizbony oraz Karte
Socjalnych Praw Podstawowych, Komisja Europejska powinna
podejmowac dzialania sprzyjajace rozwojowi polityki socjalnej
w dziedzinie transportu. EKES jest zdania, ze dalsze kroki
w kierunku liberalizacji powinny by¢ proponowane — jesli
w ogble — tylko po doglebnej analizie konsekwencji spotecz-
nych poprzednich dziatai liberalizacyjnych i wnikliwej ocenie
skutkéw spolecznych, a takze przy koniecznej gwarancji, ze
konkurencja nie bedzie oparta na nizszych kosztach pracy
lecz na jakosci ustug.

1.11.1  EKES zaleca, aby w przypadku konkurencyjnych
postepowan przetargowych, takich jak przetargi na $wiadczenie
ustug obstugi naziemnej na lotniskach czy przetargi na $wiad-
czenie wszelkiego rodzaju uslug transportowych, gwarantowaé
bezpieczefistwo zatrudnienia poprzez obowigzkowy transfer
personelu do nowych operatoréw i zabezpieczaé poziom
warunkéw pracy i placy poprzez utrzymywanie w mocy

postanowien ukladéw zbiorowych obowigzujgcych w miejscu
Swiadczenia ustug (*). W celu realizacji tych postulatéw EKES
zaleca wprowadzenie klauzuli spoteczne;j.

1.11.2 W odniesieniu do wdrozenia jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej, w tym funkcjonalnych blokéw prze-
strzeni powietrznej i systemu SESAR, EKES wzywa panstwa
czfonkowskie do przeprowadzenia wnikliwych konsultacji
z partnerami spolecznymi i wszystkimi innymi zainteresowa-
nymi stronami w celu podjecia wywazonych dzialan pozwala-
jacych na realizacje tych celow bez jednoczesnej utraty miejsc

pracy.

1.12  EKES jest zdania, ze prawo socjalne w transporcie musi
by¢ skutecznie monitorowane i egzekwowane, a wszelkie jego
naruszenia powinny podlega¢ skutecznym karom na podstawie
zharmonizowanych przepiséw. Nalezy wzmocni¢ zdolnosci
wlaSciwych organéw egzekwowania prawa; potrzebna jest tez
lepsza koordynacja i wspélpraca.

1.13  EKES zaleca, aby wprowadzi¢ unijne przepisy
w zakresie regularnych kontroli czasu pracy i odpoczynku
niestacjonarnych pracownikéw kolei obstugujacych pociggi
w ramach transgranicznych uslug transportowych. EKES
podkresla potrzebe lepszego egzekwowania przepiséw dyrek-
tywy dotyczacej pracownikéw delegowanych, zwlaszcza
w przypadku drogowych przewozéw kabotazowych.

1.14  EKES zaleca, aby zwrdci¢ szczeg6lng uwage na czynniki
sprzyjajace lepszej rownowadze pomiedzy zyciem zawodowym
a osobistym pracownikow niestacjonarnych w branzy transpor-
towej. Nalezy  dokonal¢  poprawy prawa  socjalnego
w odniesieniu do czasu pracy w branzy transportowe;.

1.14.1  EKES zaleca wprowadzenie uzupelniajgcych srodkéw
prawnych dotyczacych norm w  zakresie obsady statkéw
morskich i statkéw zeglugi Srédladowej w celu zagwaranto-
wania jakosci i bezpieczenstwa.

1.14.2  EKES zaleca sprawniejsze i $ciSlejsze wykorzystywanie
wytycznych w sprawie pomocy panstwa w sektorze morskim,
wzmacniajagce zwigzek pomiedzy przyznawaniem dotacji
publicznych lub zwolniefi podatkowych a gwarancjami zatrud-
nienia i zobowigzaniami w zakresie szkolenia.

1.14.3  EKES jest zdania, ze instytucje UE i Europejska
Agencja Bezpieczefistwa Lotniczego powinny Scislej wspotpra-
cowaé z zainteresowanymi podmiotami przy opracowywaniu
nastawionych na bezpieczenistwo i opartych na naukowych
przestankach przepisow w zakresie ograniczen czasu lotu dla
zalég statku powietrznego.

1.144  EKES zaleca dostosowane do sektora przepisy
w zakresie BHP dla poszczegdlnych rodzajéw transportu ze
wzgledu na fakt, ze ogdlne unijne przepisy w zakresie BHP
czesto nie uwzgledniaja szczegélnych warunkow w sektorze
transportowym.

1.14.5  EKES uwaza, ze potrzebne sa odpowiednie przepisy
w celu unikania zjawiska przerejestrowywania (ang. flagging-out)
uméw o pracg.

(') Zob. takze pkt 17 preambuly w polaczeniu z art. 4 ust. 5 i 6
rozporzgdzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczacego ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.
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1.15  EKES zdecydowanie popiera dialog spoleczny. Na
szczeblu europejskim rozmaite sektorowe komitety dialogu
spofecznego musza odgrywal wigksza role przy ocenie spotecz-
nych skutkéw wnioskéw Komisji juz na ich wczesnym etapie
i przedstawia¢é wilasne uwagi i wnioski w odniesieniu do
poszczegdlnych rodzajéw transportu.

1.15.1  EKES zaleca, aby Komisja Europejska za posrednic-
twem Dyrekcji Generalnej ds. Mobilnosci i Transportu skutecz-
niej wspolpracowala z sektorowymi komitetami dialogu
spolecznego i uwzgledniala specjalistyczng wiedze partneréow
spotecznych juz na bardzo wczesnym etapie prac.

1.16  EKES jest zdania, Ze instytucje europejskie oraz euro-
pejscy partnerzy spoleczni nie dysponujg wystarczajacymi
danymi statystycznymi i analizami poréwnawczymi w zakresie
zatrudnienia i warunkéw pracy w poszczegdlnych rodzajach
transportu. Dlatego tez EKES popiera utworzenie centrum
monitorowania sektora transportowego w zakresie kwestii
socjalnych oraz dotyczacych zatrudnienia i szkolenia, ktére
powinno dostarczaé istotnych informacji dla skuteczniejszej
ewaluacji i oceny ex post skutkéw spolecznych wywieranych
przez $rodki z zakresu polityki transportowej, po to by wspieral
europejskich partneréw spolecznych w europejskim  sekto-

rowym dialogu spolecznym.

2. Sektor transportu stanowi dla Unii Europejskiej wazne
Zrédto zatrudnienia

2.1  Biorac pod uwage jedynie dane liczbowe, mozna stwier-
dzi¢, ze zatrudnienie na rynku ustug transportowych jest
znaczne i wynosi 9,2 mln pracownikéw, co stanowi 4,4 %
wszystkich zatrudnionych w UE w 2007 r. W danych tych
uwzglednia si¢ pracownikéw rurociagéw, biur podrdzy, organi-
zatoréw wyjazdéw grupowych i pomocniczych uslug transpor-
towych, takich jak przeladunek, skladowanie i magazynowanie.

2.2 W poszczegblnych rodzajach transportu zatrudnionych
jest ok. 2,9 mln pracownikéw drogowego transportu towaro-
wego, 1,9 mln pracownikéw drogowego transportu pasazer-
skiego, 864 tys. pracownikow kolei, 43,4 tys. pracownikow
zeglugi $rédladowej, 184 tys. pracownikéw zeglugi morskiej
oraz 409 tys. pracownikéw transportu lotniczego. 2,3 min
pracownikéw jest zatrudnionych przy s$wiadczeniu pomocni-
czych ustug transportowych (2).

2.3 W latach 2004-2007 catkowita liczba pracownikéw
transportu stale rosta od poziomu 8,6 mln do poziomu 9,2 min
w 27 panstwach czlonkowskich UE. Wzrost wystapil gtéwnie
w drogowym transporcie towarowym i pasazerskim oraz
w ustugach pomocniczych. Zatrudnienie w sektorze kolejowym
gwaltownie spadlo z poziomu 981 848 pracownikéow w 2004
r. do poziomu 864 000 w 2007 r. (zmniejszenie o 117 tys.
pracownikéw) (3).

2.4 Na zatrudnienie w sektorze transportowym bardzo
powaznie wplynatl kryzys gospodarczy w latach 2008-2009,
zwlaszcza w sektorze transportu towarowego.

2.5  Przyszle tendencje w dziedzinie zatrudnienia w sektorze
transportowym zalezg od szeregu czynnikéw, takich jak rozwdj
dzialalnosci handlowej i gospodarczej, starzenie si¢ spoleczeni-
stwa i zmiany w modelach mobilnosci, postep technologiczny,
dostepnos¢ energii i jej ceny, Srodki na rzecz zréwnowazonego

(%) Dane statystyczne opublikowane w 2010 r. przez DG ds. Mobilnosci
i Transportu.

(}) Dane statystyczne publikowane przez Dyrekcje Generalng ds. Trans-
portu i Energii w latach 2006, 2007/2008, 2009, 2010.

transportu (zmiana w korzystaniu z transportu, tj. korzystanie
z transportu publicznego zamiast prywatnych samochodéw,
unikanie transportu) (%), alternatywne rodzaje transportu, takie
jak jazda na rowerze ().

3. Specyfika zatrudnienia w sektorze transportowym:
niska atrakcyjno$¢ problemem nadchodzacych lat

3.1  Sektor transportowy jako ,pracodawca’ nie cieszy si¢
nieposzlakowana opinig, a praca w tym sektorze uwazana jest
raczej za malo atrakcyjna. Kazda z analiz sektorowych przepro-
wadzona w badaniach ,Europejskie Warunki Pracy” w latach
2000 i 2005 przez Europejska Fundacje na rzecz Poprawy
Warunkéw Zycia i Pracy potwierdzita, ze sektor transportowy
nalezy do sektoréw o najmniej korzystnych wskaznikach
w zakresie warunkéw pracy.

3.2 Wskazniki, ktére zostaly ocenione jako najmniej
korzystne w trzecim badaniu przeprowadzonym w roku 2000
to: warunki otaczajgce, ergonomia, niestandardowe godziny
pracy, wydluzony czas pracy, wysokie wymagania, brak kontroli
nad wilasng praca, praca niewymagajaca kwalifikacji, niska
elastyczno$¢ zadaniowa, dyskryminacja.

3.3 Wskazniki w czwartym badaniu przeprowadzonym
w roku 2005 (jedynie transport ladowy) to: godziny pracy,
niestandardowe godziny pracy, réwnowaga pomiedzy godzi-
nami pracy a zobowigzaniami natury rodzinnej/spolecznej,
kontrola nad wlasng praca, praca wymagajaca kwalifikacji,
przemoc, stres, dolegliwosci ze strony ukladu mig$niowo-
kostnego (9).

3.4 Wigkszos¢ stanowisk pracy w sektorze transportowym
wymaga mobilnosci (kierowcy, piloci, personel pokladowy
réznych §rodkéw transportu) lub dotyczy pracy bezposrednio
zwiazanej z ruchem pojazdéw, np. nadzér ruchu. ,Kierowcy
i operatorzy ruchomego sprzgtu budowlanego stanowig
najwigksza grupe pracownikéw w UE (45 % w 2006 r.) ()"
Regularne i czg¢sto bardzo dlugie okresy nieobecnosci w domu
polaczone z regularng pracg zmianowg nie ida w parze
z rosngcymi wymaganiami pracownikow w zakresie lepszej
réwnowagi miedzy zyciem zawodowym a osobistym. Ponadto
w wigkszosci tych zawodéw wynagrodzenia sg niskie.

3.4.1 Zdaniem EKES-u nie nalezy zadawalaé si¢ niewygod-
nymi warunkami odpoczynku i przeciwnie, nalezy w kazdym
wypadku poszukiwaé zadowalajacych warunkéw odpoczynku
pracownikow wszystkich rodzajéw transportu.

3.5  Sektor jest w duzym stopniu zdominowany przez
mezczyzn i znajduje si¢ w grupie sektoréw o najwyzszym
wskazniku segregacji plciowej, w ktérym kobiety stanowia
21,1 % zatrudnionych (82,2 % mezczyzn zatrudnionych
w transporcie ladowym). Badania wykazaly, ze zwigkszanie si¢
poziomu zatrudnienia kobiet w tym sektorze czesto pociaga za
soba poprawe warunkéw pracy dla pracownikéw obu plci.

() W zleconym przez DG ds. Zatrudnienia badaniu ,Inwestowanie
w przyszto$¢ miejsc pracy i umiejetnoéci” analizuje si¢ niektdre
scenariusze.

Analiza TRANSVISION wykorzystujagca metodg — scenariuszows

(zmiany w sektorze transportowym do 2050 r) z pomini¢ciem

szacunkéw dotyczacych zmian w zatrudnieniu. http://ec.europa.eu/

transport/strategies/studies/doc/future_of _transport/2009_02_
transvisions_report.pdf.

(%) Trzecie i czwarte badanie warunkoéw pracy w Europie przeprowa-
dzone przez Europejska Fundacje na rzecz Poprawy Warunkéw
Zycia i Pracy; analizy sektorowe 2002 i 2009, http://www.
eurofound.europa.eu/surveys/index.htm.

(’) Zob. przypis 2.

—
]
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3.6 Transport stusznie uwazany jest za dzialalno$¢ niebez-
pieczng. Bezpieczenstwo eksploatacyjne i bezpieczenstwo pracy
sag ze sobg SciSle powigzane, zwlaszcza w przypadku
kierowcow. Wypadki $miertelne zdarzaja si¢ takze wsrdd
pracownikéw zajmujacych si¢ konserwacjg (np. konserwacja
sieci trakcyjnych w  sektorze kolejowym), przestawianiem
pociggdw z toru na tor czy pracujacych na pokladach statkéw.
Istnieje ponadto problem przemocy i napasci fizycznych
(kradziez tadunkéw w transporcie drogowym, napasci
w  publicznym  transporcie  pasazerskim  drogowym
i kolejowym, a nawet piractwo w sektorze transportu
morskiego).

3.7 Model demograficzny w transporcie budzi obawy.
Sredni wiek pracownikéw transportowych jest wysoki. Wielu
z nich przejdzie na emerytur¢ w ciaggu najblizszych 10-20 lat.
Zaledwie 17,5 % sily roboczej znajduje si¢ w grupie wiekowej
15-29 lat, a 57,5 % sily roboczej to pracownicy nalezacy do
grupy wiekowej 30-49 lat (2006 r.) (¥).

3.8 Wiele sektoréw zglosito juz powazne niedobory sily
roboczej, zwlaszcza w odniesieniu do prac niestacjonarnych.
W zwigzku  ze  starzeniem  si¢  spoleczenstwa @ w
Europie i konkurencja w  poszczegdlnych  sektorach
i przedsigbiorstwach w  zakresie pozyskiwania (mlodych)
pracownikéw spowoduje to powazne problemy dla sektora
transportowego w przysztosci. Nalezy zwigkszy¢ jego atrakcyj-
no$¢ poprzez zapewnienie atrakcyjnych programéw szkolenio-
wych, mozliwosci rozwoju kariery w ramach tego samego
sektora oraz poprawg warunkéw pracy. Sektor transportowy
musi postawi¢ sobie za cel zaspokojenie potrzeb mlodych
pracownikéw i kobiet dotyczacych lepszej réwnowagi
pomiedzy pracg a zyciem prywatnym. Kobiety moglyby zostaé
w wickszym stopniu wlaczone do sektora transportowego przez
pozytywne dzialania, ktére wymagaja co najmniej zapewnienia
nowej infrastruktury sanitarnej, szatni i miejsc noclegowych,
a takze bardziej racjonalnej oceny ciaglego czasu pracy, stresu
i zmeczenia w poszczegdlnych rodzajach transportu.

4. Kwalifikacje i potrzeby szkoleniowe, ale takze mozli-
wosci rozwoju kariery

4.1  Pracownicy o Srednim poziomie kwalifikacji stanowig
najwickszy odsetek zatrudnionych w sektorze transportowo-
logistycznym. Odsetek ten w calej UE wynosi 58 %. Pracownicy
o niskich kwalifikacjach stanowig 28 % zatrudnionych w calej
UE. W nowych panstwach cztonkowskich poziom kwalifikacji
jest wyzszy, gdyz 81 % pracownikéw transportowych posiada
$rednie kwalifikacje, a niskimi kwalifikacjami legitymuje si¢
jedynie 7 % z nich. 14 % wszystkich pracownikéw sektora
transportowo-logistycznego w UE posiada wysokie kwalifikacje
(2006). ,Patrzac jednak na zmiany, ktére dokonaly si¢ miedzy
rokiem 2000 a 2006, mozna zauwazy¢, ze wymogi w zakresie
kwalifikacji w poszczegélnych sektorach rosng. Odsetek oséb
o niskich kwalifikacjach znacznie obnizyl si¢ w kazdej
profesji” (°).

42 Postep technologiczny oraz wykorzystywanie na coraz
wicksza skale technologii informacyjno-komunikacyjnych we
wszystkich sektorach transportu wymaga wyzszego poziomu
wyksztatcenia i wigkszej liczby dzialan w zakresie ksztalcenia
ustawicznego. Uczenie si¢ przez cale zycie jest w niklym
stopniu dostosowane do potrzeb wigkszosci pracownikow
sektora transportowego posiadajacych Sredni lub niski poziom

(%) Dane na podstawie zleconego przez DG ds. Zatrudnienia badania
Jnwestowanie w przyszio$¢ miejsc pracy i umiejetnosci — scena-
riusze, implikacje i warianty dzialaf wyprzedzajacych”.

(°) Zob. przypis 5.

wyksztalcenia. Podejscie w wickszym stopniu nastawione na
klienta wymaga umiejetnosci, ktére uprzednio nie stanowily
elementu podstawowego szkolenia w bardziej technicznych
profesjach transportowych. Na przyklad kwestia bezpieczenstwa
eksploatacyjnego i bezpieczenstwa pracy, a takze ,ckologicznej
jazdy”, wymagaja ksztalcenia ustawicznego.

4.3 Przemiany demograficzne 1 niekorzystna struktura
wickowa w sektorze transportowym wymaga — oprécz nowych
koncepcji w zakresie organizacji pracy — wiekszych inwestycji
w zakresie dostosowanego ksztalcenia ustawicznego dla starze-
jacej sig sily roboczej. Zwlaszcza w zawodzie kierowcy czesto
nie mozna kontynuowac pracy az do wieku emerytalnego
z  powodu  probleméw  zdrowotnych  wynikajacych
z wykonywanej pracy.

4.4 Atrakcyjne programy szkoleniowe i lepsze mozliwosci
rozwoju kariery w ramach tego sektora lub przedsigbiorstw
moga w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do zachgcenia
mlodych ludzi do podjecia pracy w sektorze transportowym.
W sektorze transportu morskiego nalezy, na przyklad,
promowal awanse zawodowe ze stanowiska marynarza na
stanowiska oficerskie. Kierowcy autobuséw zatrudnieni przy
obstudze lokalnego transportu publicznego powinni mieé
wieksze mozliwosci w zakresie awansu na stanowiska planistow
ruchu drogowego czy kierownikéw grup. Szkolenia musza by¢
traktowane jako inwestycja w przysztos¢.

5. Warunki pracy - pracownicy mobilni w transporcie
s3... mobilni

5.1  Istotnym problemem w sektorze transportowym poja-
wiajacym si¢ wraz z utworzeniem wewnetrznego rynku trans-
portowego 1 deregulacji sektoréw transportowych, jest -
z definicji — wysoka mobilno$¢ pracownikéw mobilnych,
ktéra ulatwia — w stopniu wigkszym niz w innych sektorach
— delokalizacje miejsc pracy w transporcie oraz praktyki
w zakresie dumpingu socjalnego. Nie zwr6cono nalezytej
uwagi na prawo socjalne, towarzyszace Srodki socjalne ani na
srodki ochrony przed praktykami dumpingu socjalnego czy tez
Srodki pozwalajace na unikanie tego zjawiska.

5.2  Swoboda przedsi¢biorczosci i otwarte rynki transpor-
towe sa czgsto wykorzystywane, na przyklad w zegludze $réd-
ladowej, w transporcie drogowym lub w sektorze transportu
morskiego, aby zaklada¢ firmy w tych krajach UE, w ktérych
koszty pracy i skladki na ubezpieczenie s3 nizsze lub w ktérych
uzyska¢ mozna korzysci podatkowe, ale w krajach tych firmy te
nie $wiadcza zadnych uslug. Wykorzystuja one réznice
pomiedzy  krajami  w  zakresie  ochrony  socjalnej
i wynagrodzen w celu uzyskania przewagi konkurencyjnej.
Pocigga to za sobag trudnoSci w zakresie monitorowania
uméw o pracg, zapewniania systemu zabezpieczenia spolecz-
nego oraz kontrolowania i egzekwowania przepisow BHP.
W celu unikania zjawiska dumpingu socjalnego nalezy
koniecznie zagwarantowal stosowanie zasady panstwa przyj-
mujacego, co oznacza stosowanie warunkéw socjalnych kraju,
w ktorym $wiadczone sa ustugi.

53 W dyskusji na temat zréwnowazonego transportu
i internalizacji kosztéw zewnetrznych (Srodowiskowych)
pojawia si¢ pytanie o godziwa ceng¢ za uslugi transportowe.
Godziwa cena za uslugi transportowe powinna takze obej-
mowal jednak godziwa cen¢ za wysokiej jakosci zatrudnienie
w tym sektorze. Ma to zasadnicze znaczenie dla:

— wysokiej jakosci ustug,
— Dbezpieczenstwa,

— atrakcyjnosci sektora transportowego.
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5.4  Godziwa cena spoleczna za wysokiej jakosci zatrudnienie
w transporcie powinna by¢ zagwarantowana przez Srodki regu-
lacyjne i dialog spofeczny.

5.5  Pasazerowie korzystajacy z publicznego i prywatnego
transportu pasazerskiego takze domagaja si¢ wysokiej jakosci
ustug, bezpiecznych przejazdéw i ochrony przed agresja
i przemoca.

6. Dzialania Komisji w socjalnym wymiarze transportu

6.1 W komunikacie opublikowanym w 2006 r. ,Utrzymad
Europ¢ w ruchu” Komisja w taki sposéb definiuje jeden z celow
w zakresie wspdlnotowej polityki transportowej: ,W dziedzinie
spolecznej polityka UE wspiera poprawe jakosci zatrudnienia
oraz podnoszenie kwalifikacji europejskich pracownikéw trans-
portu” (19).

6.2 Ocena skutecznosci wspdlnej polityki transportowej (1),
a zwlaszcza zadanie 1.6 ,Aspekty spoleczne” wylicza inicjatywy
ustawodawcze Komisji oraz dokumenty w zakresie polityki
w dziedzinie spolecznego wymiaru transportu. S3 one
czgSciowo oparte na negocjacjach i inicjatywach europejskich
partneréw spolecznych. W sprawozdaniu stwierdza si¢ jednak,
ze dokonanie oceny nastrecza trudnosci z powodu braku
danych lub ze wzgledu na fake, ze $rodki zostaly wprowadzone
bardzo niedawno i w zwiazku z tym nie przyniosly jeszcze
zadnych efektow.

6.3  Podsumowujac, mozna powiedziel, ze:

6.3.1  Przeprowadzone przez Komisj¢ analizy oceny skutkow
nadajag wysoki priorytet ocenie gospodarczej i nie poswiecaja
dostatecznej uwagi ocenie skutkéw spolecznych inicjatyw
Komisji. Cigzko jest odwroci¢ t¢ sytuacje po wdrozeniu zmian.

6.3.2 Komisja powinna z wyprzedzeniem analizowal
wnikliwie  spoleczne  konsekwencje  swych  wnioskow
i proponowaé towarzyszace $rodki socjalne podczas zglaszania
wnioskéw w zakresie dalszej liberalizacji rynku transportowego.

6.3.3  Brakuje rzetelnych europejskich danych i informacji
o transportowym rynku pracy i rzeczywistych warunkach
pracy w poszczegblnych sektorach transportu; statystyczne
informacje NACE dotyczace zatrudnienia sg zbyt ogdlne, aby
przeprowadzi¢ nalezyta analize poszczegdlnych sektoréw;
nieliczne analizy poréwnawcze niektorych aspektéw sektoro-
wych szybko ulegaja dezaktualizacji: potrzebne jest centrum
monitorowania aspektéw socjalnych transportu, ktére bedzie
dysponowa¢ systemowym dostgpem do danych pochodzacych
z inspektoratéw pracy w panstwach cztonkowskich.

6.3.4  Istnieje takze potrzeba kolejnych inicjatyw ustawodaw-
czych w celu rozwigzania istniejacych probleméw. Zasadnicze
znaczenie ma Scista wspélpraca z poszczegdlnymi sektorowymi
komitetami dialogu spotecznego w Europie, a Komisja powinna
w kazdym przypadku ocenia¢ i wykorzystywal specjalistyczna
wiedze uzyskang w ramach dialogu spolecznego oraz anga-
zowal partner6w spolecznych juz na wczesnym etapie prac.

(9 Komunikat COM(2006) 314 ,Utrzymaé Europe w ruchu”, s. 3.
(") Ocena wspélnej polityki transportowej w latach 2000-2008, http://
ec.europa.cu/transport/strategies/studies/strategies_en.htm.

7. Szanse na znalezienie pracy, potrzeby szkoleniowe
i warunki pracy w poszczegélnych sektorach transportu

7.1 Sektor transportu drogowego

7.1.1  Sektor ten boryka si¢ z rosngcymi trudnosciami
w  zakresie rekrutowania kierowcéw. Jest to najwigksze
wyzwanie stojace przed sektorem transportu drogowego. Nie
mozna zignorowaé faktu, ze jest to spowodowane warunkami,
w ktérych musza funkcjonowaé kierowcy i caly ten sektor.
Z punktu widzenia kierowcoéw wysoka presja w pracy, nieprzy-
jazne godziny pracy i wynagrodzenie ponizej przecigtnej spra-
wiajg, ze transport drogowy jest sektorem o niskim poziomie
ochrony socjalnej. Z drugiej strony, operatorzy — zwlaszcza
male i S$rednie przedsigbiorstwa — musza radzi¢ sobie
w warunkach zacieklej konkurencji wewnatrzsektorowej, do
ktorej nalezy dodaé¢ wplyw czynnikéw zewnetrznych, takich
jak kryzys gospodarczy i wysokie ceny paliwa.

7.1.2 Dyrektywa 2003/59/WE wprowadza obowigzek
uczestnictwa w szkoleniach wstepnych i okresowych dla zawo-
dowych kierowcow. Dyrektywa weszla w zycie we wrzesniu
2009 r. w odniesieniu do transportu pasazerskiego oraz we
wrzesniu 2010 r. w odniesieniu do transportu towarowego.
Jej celem jest nie tylko poprawa bezpieczenstwa drogowego,
ale takze podniesienie jakoSci wykonywanego zawodu. Jest to
dobry przyklad S$rodka regulacyjnego, ktéry bedzie wywieral
dalszy  pozytywny wplyw na status kierowcy, co
w ostatecznym rozrachunku pomoze uatrakcyjni¢ ten zawdd,
zwlaszcza ze znaczny postep technologiczny w tym sektorze
wymaga wysoko wykwalifikowanych zawodowych kierowcow.
Obecnie wszystko jednak zalezy od wdrozenia tej dyrektywy
w panstwach czlonkowskich. Wyzwanie stanowi stworzenie
dostatecznej oferty edukacyjnej o wysokiej jakosci i wysokiej
jako$ci programéw szkoleniowych, a takze finansowanie
szkolent wstepnych i okresowych. W odniesieniu do wspomnia-
nego finansowania, pojawily si¢ praktyki, w ramach ktérych
kosztami szkolen wstepnych lub okresowych obarczany jest
kierowca, co w perspektywie Sredniookresowej doprowadzi do
zaostrzenia probleméw rekrutacyjnych w tym sektorze.

7.1.3  Sektor transportu drogowego korzysta z wlasnego
prawa socjalnego. Gléwnym problemem jest nieskuteczne
egzekwowanie przepisow w  zakresie czasu pracy, jazdy
i odpoczynku pomimo faktu, ze przepisy zostaly poprawione
i przeprowadza si¢ wigcej kontroli. To samo dotyczy
stosowania dyrektywy dotyczacej pracownikéw delegowanych
w odniesieniu do pracownikéw transportu drogowego $wiad-
czacych ustugi kabotazowe.

7.1.4  Unijne przepisy w zakresie transportu drogowego maja
by¢ stosowane bez wyjatku w calym sektorze, zapewniajac tym
samym réwne szanse uczciwej konkurencji, bezpieczenstwo na
drogach oraz bezpieczefistwo i higieng pracy.

7.1.5  Unijni decydenci powinni podja¢ dziatania, ktére
prowadzi¢ bedg do prawdziwie zréwnowazonego rozwoju
tego sektora — zachety dla operatoréw do inwestowania
w nowe floty pojazdéw i w nowe technologie; usprawnienie
egzekwowania w  pafistwach  czlonkowskich  przepisow
w zakresie transportu drogowego; dzialania na rzecz uczynienia
zawodu kierowcy profesja wysokich kwalifikacji, co automa-
tycznie prowadzi¢ bedzie do poprawy wizerunku tego zawodu.
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7.1.6  Poprawa infrastruktury drogowej, a zwlaszcza zapew-
nienie bezpiecznych i niedrogich stref parkingowych oraz bazy
noclegowo-wypoczynkowej; cze$¢ dochodéw pochodzacych
z eurowiniety moglaby by¢ wykorzystana na poprawe jakosci
stref parkingowych i bazy noclegowo-wypoczynkowej — przy-
niostoby to korzysci zaréwno przedsigbiorstwom (bezpieczen-
stwo fadunkéw) jak i zawodowym kierowcom.

7.1.7  Utworzenie Europejskiej Agencji Bezpieczenistwa
Drogowego, ktérej zadaniem byloby zapewnienie poszanowania
powyzszych potrzeb i przestrzegania wymogdw (12).

7.2 Sektor transportu miejskiego

7.21 W UE w miejskim transporcie publicznym zatrudnio-
nych jest okolo milion pracownikow (dane UITP — Miedzyna-
rodowej Unii Transportu Publicznego). W zaleznosci od polityki
promowania transportu zbiorowego w aglomeracjach, miastach
i obszarach wiejskich, szanse na znalezienie pracy s3 stosun-
kowo wysokie.

7.2.2  Lokalny transport publiczny jednak takze boryka sig
z problemami rekrutacyjnymi, a transport publiczny stoi
w obliczu problemu starzejacej si¢ sily roboczej. Wigkszos¢
pracownikéw transportu publicznego stanowig kierowcy.
Dobre warunki pracy, lepsza réwnowaga pomiedzy zyciem
zawodowym a prywatnym oraz mozliwosci rozwoju kariery
sa czynnikami, ktére pozwolg przyciagna¢ do tego sektora
kobiety i mtodych ludzi.

7.2.3  ,Dyrektywa w  sprawie szkolenia  kierowcow”
2003/59/WE ma zastosowanie do publicznego transportu auto-
busowego.

7.2.4  Oprécz finansowania, gléwnym wyzwaniem dla trans-
portu publicznego pozostaje zapewnienie wysokiej jakosci
ustug. Zwigzek pomiedzy jakoscig w pracy (dobrymi warunkami
pracy) a jakoscig ustug jest przedmiotem sektorowego europej-
skiego dialogu spolecznego.

7.2.5  Ponadto przemoc i agresja stanowig powazny problem
w publicznym transporcie pasazerskim. Polityka zerowej tole-
rancji dla przemocy chroni pasazeréw i pracownikéw oraz
pomaga uatrakcyjni¢ transport publiczny.

7.3 Sektor kolejowy

7.3.1  Sektor kolejowy przechodzi nieustanng restruktury-
zacje, w wyniku ktorej wzrasta wydajnos¢ i spada liczba miejsc
pracy: likwidowane sg stanowiska sprzedazy biletéw na stacjach,
redukuje si¢ personel pokladowy w regionalnym transporcie
pasazerskim, w transporcie towarowym zmniejsza si¢ praco-
chlonne wykorzystanie przewozéw przesylek jednowagono-
wych na rzecz mniej pracochlonnych przewozéw calymi pocia-
gami. Nowe technologie, takie jak europejski system zarza-
dzania ruchem kolejowym (ERTMS) lub systemy automatycz-
nego rozrzadu wagondw, stanowia technologie racjonalizujace
prace gléwnie w odniesieniu do personelu odpowiedzialnego za
nadzér  ruchu  kolejowego i  rozrzad  wagondw.
W przeciwiefistwie do obecnej tendencji wspieranie przewozow
przesylek jednowagonowych stwarza wiarygodna alternatywe
Srodowiskowa dla transportu drogowego i sprzyja tworzeniu
miejsc pracy (*3).

(1) Dz.U. C 132 z 3.5.2011, s. 94.
(1%) Dz.U. C 255 z 22.9.2010, s. 92.

7.3.2  Nowe podmioty, ktére wchodza na rynek kolejowego
transportu towarowego skupiaja si¢ obecnie na rozkladowych
pociagach bezposrednich, ktére nie wymagaja duzych nakladéw
pracy. Z kolei dzigki inwestycjom w rozwéj nowej infrastruk-
tury i poprawie istniejacych sieci powstang nowe miejsca pracy
w sektorze ustug konserwacyjno-pomocowych w odniesieniu do
tej nowej infrastruktury.

7.3.3 W tym przypadku oferty pracy wynikajace ze wzmo-
zonego transportu kolejowego/zmiany Srodka transportu przy-
niosg korzysci nie tylko maszynistom. Sektor kolejowy takze
boryka si¢ jednak z problemami w zakresie rekrutacji oséb
z wyzszym wyksztalceniem (inzynieréw), a firmy stoja
w obliczu niekorzystnej struktury demograficznej ich personelu.

7.3.4  Potrzeby szkoleniowe:

— Zwiekszony ruch transgraniczny wymaga bardziej intensyw-
nego szkolenia w zakresie krajowych przepisow bezpieczen-
stwa i znajomosci jezykéw zaréwno wirdéd maszynistow jak
i personelu poktadowego w pociagach.

— Wysoki poziom bezpieczenistwa i wysokiej jakosci ustugi
muszg by¢ zagwarantowane poprzez wydawanie certyfi-
katéw personelowi poktadowemu.

— Wprowadzenie nowych technologii, takich jak ERTMS,
wymusza zmiang profilu maszynistow i 0s6b odpowiedzial-
nych za nadzér ruchu kolejowego, zwigkszajac potrzebe
szkolenia w dziedzinie IT.

— Tendencja do wykorzystywania umiejetno$ci z wielu dzie-
dzin w sektorze kolejowego transportu towarowego
wymaga precyzyjnego zdefiniowania nowych zawodow
i odpowiednich kurséw szkoleniowych.

— Restrukturyzacja tego sektora idzie w parze z pojawianiem
si¢ licznych podmiotéw i nowych struktur wzajemnych
zaleznosci. Zaistnieje potrzeba zatrudnienia wigkszej liczby
os6b na szczeblu administracyjno-zarzadczym. Stopniowe
starzenie si¢ obecnego personelu i narastajgce problemy
z rekrutacjg wymagaja opracowania odpowiedniego szko-
lenia i programéw uczenia si¢ przez cale zycie dla poszcze-

g6lnych grup wiekowych.
7.3.5  Warunki pracy:

— Stale ro$nie presja zwigzana ze zwigkszeniem wydajnosci,
a cigcia kosztow w sektorze powodujg pogarszanie si¢
warunkéw pracy i podzial sily roboczej na dwie kategorie.
Wraz z otwarciem rynkéw i wicksza iloscia $wiadczonych
ustlug  transgranicznych ~ konieczny  jest monitoring
i egzekwowanie czasu pracy, jazdy i odpoczynku, a takze
poziomu kwalifikacji kierowcow.

7.4 Transport wodny Srédlgdowy

7.4.1  Transport wodny $rédladowy uwazany jest za przy-
jazny dla Srodowiska rodzaj transportu, ktorego potencjal nie
jest wcigz w pelni wykorzystywany. Niestety, w wielu gtéwnych
rzekach obniza si¢ obecnie poziom wody, co stanowi duze
wyzwanie dla tego sektora. Trwaja badania nad nowymi
koncepcjami jednostek plywajacych, a takze nad nowymi syste-
mami dostaw (plywajace tabory).
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7.4.2  Istnieja powazne niedobory sily roboczej w tym
sektorze (tak na Renie jak i Dunaju) zaréwno w transporcie
towarowym jak i pasazerskim. Mlodsze pokolenie nie jest zain-
teresowane praca w tym sektorze z powodu zaburzenia réwno-
wagi pomiedzy zyciem zawodowym a rodzinnym, dlugim
czasem pracy i nieatrakcyjnymi warunkami pracy (zwlaszcza
dlugimi okresami pobytu poza domem). Brakuje prawdziwych
ram prawnych/regulacyjnych, co skutkuje przenoszeniem dzia-
falnosci do krajow, ktére czerpia korzysci z réznic podatko-
wych pomiedzy krajami i z mniej korzystnych warunkow
socjalnych i placowych w celu uzyskania przewagi konkuren-
cyjnej, np. w ramach UE jest to delokalizacja na Malte i Cypr.

7.4.3  Problemy te usiluje si¢ rozwiazywaé poprzez dialog
spoleczny oraz kilka inicjatyw na szczeblu unijnym:

— PLATINA = platforma dzialan programu NAIADES - kilka-
nascie pakietéw roboczych majgcych zaradzi¢ problemom
wystepowania ,waskich gardel” w tym sektorze,

— Miejsca pracy i umiejetnosci = unijny pakiet roboczy majacy
uatrakcyjni¢ sektor,

— EDINNA (Edukacja w Zegludze $rédladowej) = zostala utwo-
rzona europejska platforma dla wszystkich edukacyjnych
oSrodkéw szkoleniowych,

— Trwajg pracg nad ujednoliceniem na szczeblu unijnym
profili zawodowych (szypra i zeglarza) — bedzie to podstawa
dla ujednoliconych minimalnych wymagan w zakresie stan-
dardéw szkoleniowych w unijnej zegludze $rodladowej,

— Trwajg prace nad STCIN = europejskimi standardami
w zakresie szkolenia i certyfikacji w zegludze $rédladowe;.

7.44  CCNR (Centralna Komisja Zeglugi na Renie) funkcjo-
nuje jako o$rodek wiedzy dla wodnego transportu $rédlado-
wego w Europie oraz zajmuje si¢ — we wspdlpracy z Komisja
Europejska — harmonizacja certyfikatéw dla kapitanéw statkow
za sprawg systemu wzajemnego uznawania. Komisja Europejska
w celu zapewnienia dostepu do rzetelnych danych zlecita CCNR
przeprowadzanie badan i publikowanie co pdt roku obserwaciji
rynkowych, ktére zawierajg dane spoleczno-gospodarcze. We
wspolpracy z CCNR opracowywany jest system unikalnej iden-
tyfikacji: nie tylko bedzie on w stanie zidentyfikowaé tozsamosé
pracownikéw, ale bedzie takze monitorowal czas ich pracy|
odpoczynku i czas wolny (oraz sporzadzal odno$ne wykresy),
a takze zawieral informacje na temat wyksztalcenia/szkolen/
certyfikatow.

7.5 Sektor lotniczy

7.5.1  Lotnictwo jest sektorem o zasadniczym znaczeniu dla
unijnej gospodarki, a jego dalsze funkcjonowanie ma kluczowe
znaczenie w zakresie wspierania spojnosci spolecznej i rozwoju
regionalnego. Mozna podnie$¢ konkurencyjnos$¢ europejskiego
transportu lotniczego na rynkach miedzynarodowych poprzez
wykorzystanie wszystkich korzysci plynacych z europejskiego
modelu spolecznego. Przedsigbiorstwa powinny zapewni¢ nale-
zyte stosowanie wspdlnotowego i krajowego prawa socjalnego,
a takze ukladéw zbiorowych w celu ochrony zatrudnienia
i unikania zjawiska dumpingu socjalnego. Nalezy podjaé
specjalne dziatania na rzecz dialogu spolecznego na szczeblu
firmowym i krajowym, aby znalez¢ rozwigzania dla obecnych
wyzwan w zakresie lotnictwa cywilnego.

7.52 W celu zapewnienia bezpieczenistwa, efektywnosci
i jakosci ustug w duchu obowiazku $wiadczenia ustug publicz-
nych potrzebna jest atmosfera zaufania, odpowiedzialnosci
i wspélpracy pomiedzy pracodawcami a pracownikami na

odpowiednim szczeblu/szczeblach. Centralnym celem powinno
by¢ utworzenie spolecznie i ekologicznie zréwnowazonego
przemystu lotnictwa cywilnego.

7.5.3  EKES pragnie wziag¢ pod uwage wdrozenie jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej, w tym funkcjonalnych
blokéw przestrzeni powietrznej i systemu SESAR, w ktdrej
czynnik ludzki i dialog spoleczny maja najwigkszy wplyw na
sukces tego sektora. Pafistwa cztonkowskie powinny rozpoczaé
wnikliwe konsultacje z partnerami spolecznymi i wszystkimi
innymi zainteresowanymi stronami w celu podjecia wywazo-
nych dzialan pozwalajacych na realizacje tych celéw bez jedno-
czesnej utraty miejsc pracy (14).

7.54  Wszyscy pracownicy sektora lotnictwa cywilnego,
a zwlaszcza pracownicy obstugi naziemnej, musza by¢ trakto-
wani tak samo korzystnie jak inni europejscy pracownicy.
Obecnie jednak tak si¢ nie dzieje: na przyklad, wszedzie tam,
gdzie pojawiaja si¢ zaproszenia do skladania ofert, pracownicy
muszg podlegaé ochronie w zakresie prawa przejscia do
nowego operatora.

7.5.5 UE musi wspieraC $rodki na rzecz uznawania
i potwierdzania kwalifikacji w tym sektorze. Wszystkie
podmioty powinny dziala¢ razem, takze wspélnie negocjowac,
oraz inwestowalé w ksztalcenie zawodowe i kwalifikacje.
W oparciu 0 metode ,malych krokéw” i poprzez porozumienia
mozna wypracowaé najlepsze standardy szkoleniowe na
szczeblu europejskim, co umozliwi sformulowanie bardziej
konkretnych zasad na wszystkich pozostalych szczeblach oraz
dalsza pracg nad zatwierdzaniem ksztalcenia zawodowego,
a takze zaangazowanie innych zainteresowanych stron (insty-
tucji europejskich, wladz krajowych itp.).

7.5.6 W zwigzku z powyzszym rzeczg o zasadniczym
znaczeniu jest utrzymanie bezpieczenstwa lotniczego jako
najwyzszego priorytetu wyznaczajacego kierunek europejskich
dzialan legislacyjnych. W odniesieniu do wspomnianych dziatan
legislacyjnych, instytucje UE oraz Europejska Agencja Bezpie-
czenstwa Lotniczego powinny konsultowaé si¢
z zainteresowanymi stronami w celu wypracowania nastawio-
nych na bezpieczenstwo i opartych na naukowych przestankach
przepisow w zakresie ograniczen czasu lotu i wymogdéw doty-
czacych odpoczynku dla zaldg statkow powietrznych, ktore
pozwolg na skuteczne zmniejszenie zmeczenia wynikajacego
z dlugich godzin pracy, zmieniajacych si¢ systeméw zmiano-
wych i pracy w roznych strefach czasowych. Zmeczenie stanowi
bowiem zagrozenie dla bezpieczefistwa lotniczego ze wzgledu
na fakt, ze obniza ono poziom czujnosci i wydajnos¢ pracy.
Zmeczenie jest naturalng reakcja organizmu na wiele czyn-
nikéw wspdlnych wszystkim operacjom lotniczym, takich jak
skrécony czas snu, praca zmianowa i dlugie cykle pozostawania
na stanowisku pracy.

7.6 Sektor transportu morskiego

7.6.1  Duzym wyzwaniem w sektorze transportu morskiego
jest dlugoterminowy spadek zatrudnienia europejskich zeglarzy
pociggajacy za sobg utrate europejskiej specjalistycznej wiedzy
w zakresie transportu morskiego. W dalszym ciagu wykorzy-
stywane s tanie bandery i niedrogie zalogi z krajéw rozwijaja-
cych sie. Migdzynarodowy handel z wykorzystaniem statkéw,
ktorych wiasciciele lub zarzadcy s3 obywatelami UE, jest

() Dz.U. C 182 z 4.8.2009, s. 50.
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zdominowany przez zalogi, ktérych czlonkowie, zwlaszcza
marynarze, majg status nierezydentéw. Na zorganizowanej
przez EKES konferencji ,Atrakcyjnos¢ zawodéw sektora
morskiego” (11 marca 2010 r.) zajeto si¢ wszystkimi przyczy-
nami malej atrakcyjnoéci profesji w sektorze morskim, zwré-
cono szczegblng uwage na potrzebe podniesienia poziomu
ksztalcenia w tej dziedzinie oraz promowano dzialania UE
w tym wzgledzie.

7.6.2  Sektor transportu morskiego rowniez charakteryzuje
si¢ starzejaca si¢ sila roboczg. Zatrzymywanie na stanowiskach
oficeréw, ktorzy przekroczyli wiek emerytalny jest gldéwnie
spowodowane obecnym niedoborem  kadry oficerskiej
i niechecig firm do awansowania marynarzy do stopni oficer-

skich.

7.6.3  Projekt przeprowadzony w ramach europejskiego
dialogu spotecznego udowodnit jednak, ze problemem nie jest
brak mlodych europejskich stazystéw gotowych na podjecie
pracy na morzu, ale brak ofert pracy i miejsc dla uczniow
chegeych przyuczyé sig do wykonywania zawodu na statkach.
Istnieje wyrazna potrzeba stworzenia warunkéw ulatwiajacych
rekrutacje i szkolenie europejskich zeglarzy, a takze mozliwosé
awansu z pozycji marynarza na stanowisko oficerskie. Zachetg
do tego mogloby by¢ sprawniejsze i Scislejsze wykorzystywanie
wytycznych w sprawie pomocy panstwa, a zwlaszcza zacies-
nienie zwigzku pomiedzy przyznawaniem dotacji publicznych
lub zwolnien podatkowych a gwarancjami zatrudnienia
i zobowigzaniami w zakresie szkolenia.

7.6.4  Whasciciele statkow przenosza dziatalnos¢ poza Europe
i inwestuja coraz wigecej w oSrodki szkoleniowe i akademie
morskie w krajach trzecich, zwlaszcza na Dalekim Wschodzie.
Istnieje potrzeba rozwinigcia sieci instytutéw szkoleniowo-
ksztalceniowych w Europie w celu utworzenia systeméw szkol-
nictwa morskiego, ktére bedg zar6wno uwzglednia¢ pojawiajace
si¢ nowe potrzeby w zakresie umiejetnosci jak i si¢ do nich
dostosowywac. W odniesieniu zwlaszcza do tego drugiego
aspektu, istnieja silne argumenty przemawiajace za zwrdceniem
si¢ w strong bardziej elastycznych i faczonych tryboéw nauki,
zarébwno dla ksztalcenia wstepnego jak i dla programéw
uczenia si¢ przez cale zycie. System ksztalcenia i rynek pracy
powinny reagowaé na potrzebe bardziej elastycznej Sciezki
kariery (przejScie z pracy na morzu do pracy na ladzie
i odwrotnie), wlaczajac w to moduly ksztalcenia i szkolenia
obejmujace zarzadzanie, przedsigbiorczo§¢ i handel, uzupeknia-
jace umiejetnosci typowe dla tego sektora.

7.6.5 Jesli chodzi o warunki pracy, problemy wynikaja
z przypadkowosci zatrudnienia, coraz czgstszego korzystania
z ustug agengji rekrutacyjnych oraz braku bezposredniego (lub
istnienia jedynie odleglego) zwiazku pomigdzy zatrudnieniem
a przedsigbiorstwami Zeglugi morskiej. Warunki pracy i zycia
na statku czesto sg zle, a warunki noclegowe — nieodpowiednie,
zwlaszcza dla kobiet i uczniéw. Brakuje tam takze urzadzen
komunikacyjnych. Ponadto nieadekwatna liczba czlonkéw
zalogi przeklada si¢ na wigksze zmeczenie i stanowi zagrozenie
dla bezpiecznego manewrowania statkiem. Problem piractwa
i zachowan o charakterze przestgpczym wsrdd zeglarzy przy-
czynit si¢ do pogorszenia wizerunku tego przemystu
i zniechecit do podejmowania w nim pracy.

7.6.6  EKES opowiada si¢ za tym, by w odniesieniu do pola-
czen morskich miedzy kontynentem europejskim a wyspami

oraz miedzy wyspami zwickszono zobowiazania zwigzane ze
$wiadczeniem ustug publicznych w celu wzmocnienia spdjnosci
gospodarczej, spolecznej i terytorialnej, przy czym uregulowanie
pomocy panstwa nie moze odbi¢ si¢ niekorzystnie na $wiad-
czeniu ustug w ogblnym interesie gospodarczym.

7.6.7 Do pilnych i oczekiwanych inicjatyw nalezatoby zali-
czyé:

— ocen¢ mozliwosci wprowadzenia nowej inicjatywy wspol-
notowej obejmujacej wewnatrzunijny handel w postaci ulep-
szonego wniosku ustawodawczego w sprawie obsady zalo-
gowej;

— ocen¢ mozliwosci dokonania  przegladu  wytycznych
w sprawie pomocy pafstwa i zalatania istniejacych luk
w celu zapewnienia, ze pienigdze unijnych podatnikéw sg
wydawane przede wszystkim na dzialania wspierajace
zatrudnienie europejskich marynarzy, na ich szkolenie oraz
uwzglednienie we wszystkich przepisach prawa socjalnego,
z ktérych sg obecnie wykluczeni;

— nratyfikacje konwencji MOP z 2006 r. o pracy na morzu i jej
egzekwowanie poprzez skuteczna kontrole ,pafstwa portu”
(PSC);

— ujednolicona i spdjna metodologie unijng w zakresie zbie-
rania danych na temat zatrudnienia zeglarzy.

7.7 Sektor portowy

7.7.1  Podobnie jak w przypadku innych sektoréw trans-
portu, analizom zatrudnienia w portach takze brakuje danych
statystycznych i ilo$ciowych. Uznajac istnienie tego problemu,
DG ds. Mobilnosci i Transportu zlecita ostatnio przeprowa-
dzenie badan w zakresie zatrudnienia w portach. Moze to
jednak nie wystarczy¢ do uzupelniania luk w sposéb systema-
tyczny i dlatego nalezy zachecal zaréwno Eurostat jak
i panstwa czlonkowskie do wlaczania si¢ w te dzialania.
Kluczowym problemem jest precyzyjne okreSlenie kim jest
pracownik portowy. Dawniej pod pojeciem pracownika porto-
wego kryt si¢ zawdd sztauera — zajmujacego si¢ zaladunkiem
i roztadunkiem towaréw przy uzyciu sity wlasnych migéni — ale
wprowadzenie konteneréw i postep technologiczny przyczynily
sie¢ do zréznicowania pracy w portach, co bardzo utrudnia
sprecyzowanie tego pojecia. Sprawe dodatkowo komplikuje
fakt, ze na obszarze portu dziala coraz wigcej pracownikow
sektora logistycznego, ale czesto pracujg w bardzo réznigcych
si¢ od siebie warunkach. EKES uwaza, Ze narzucona liberalizacja
ustug portowych bylaby rzecza niedopuszczalna.

7.7.2  Potrzeby w zakresie szkolenia: oferta edukacyjna
i wymogi wobec pracownikéw portowych réznig si¢
w poszczegblnych krajach, gdyz niektére kraje rozwingly
obszerne systemy szkoleniowe, w innych oferta ta jest bardzo
ograniczona. Wigkszo$¢ gtéwnych firm opracowala wlasne
programy szkoleniowe, a wickszo$¢ duzych portéw posiada
wlasne osrodki szkoleniowe. Male firmy i male porty cierpia
jednak na brak nalezytego szkolenia, co negatywnie odbija si¢
na bezpieczenstwie. Gléwnym wyzwaniem w zakresie szkolen
w portach jest potrzeba dostosowania istniejgcych programéw
do blyskawicznie zachodzgcych zmian technologicznych,
a nawet ich wyprzedzania.
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7.7.3  Nalezy rozwazy¢ stworzenie wspllnych ram
w zakresie szkoleni (okreSlenie elementéw i modutdéw, ktdre
powinny znalezé si¢ w kazdym programie szkoleniowym
i umozliwienie krajom z mniej skutecznymi rozwiazaniami
poprawy ich programéw). Ogdlnie rzecz ujmujgc, konieczne
jest zwigkszenie liczby szkolenn w celu podniesienia konkuren-
cyjnosci unijnych portéw i uczynienia z nich bezpiecznych
miejsc pracy. Kolejnym czynnikiem jest zwigzek pomiedzy
szkoleniem a lepsza praca: pracownicy portowi sa zawodow-
cami i oferta szkoleniowa powinna by¢ opracowana w taki
sposéb, aby zapewni¢ rozwéj ich Sciezki zawodowej
i pozwoli¢ im na gromadzenie rozlicznych umiejetnosci. Nad
szkoleniami portowymi wspdlna piecz¢ sprawowaé powinni
partnerzy spoleczni i wladze publiczne, jak dzieje si¢ to juz
w wielu portach.

7.7.4  Warunki pracy: bezpieczefistwo ciagle stanowi
w portach istotna kwesti¢, zwlaszcza w odniesieniu do konte-
neréw. Nalezy usprawni¢ sprawozdawczo$¢ w  zakresie

Bruksela, 15 czerwca 2011 r.

wypadkow i uwzgledni¢ w niej dokladniejsze dane dotyczace
wypadkow i wicksza ilo$¢ szczegdtow (przyczyny, miejsca itp.).
Sprawozdawczo$¢ w  zakresie wypadkéw powinna zostal
w calej Europie ujednolicona (nalezy dojs¢ do porozumienia
w sprawie wspdlnej definicji wypadku itp.).

7.7.5  Niewdrozenie przepisow BHP stanowi kolejny
problem. Obecnie nie istniejg zadne specjalne przepisy unijne
dotyczace BHP w portach i zastosowanie ma ogdlna dyrektywa
ramowa. Nalezy w tej kwestii dokona¢ wnikliwej analizy
w zakresie potrzeby stworzenia regulacji dostosowanych do
tego konkretnego sektora. Ponadto poprawa warunkow pracy
w portach musi dokona¢ si¢ za sprawg usprawnionego dialogu
spolecznego na szczeblu lokalnym, krajowym i europejskim.
W szczegélnym kontekscie przemian przemystowych (np.
prywatyzacja portow) dialog ten powinien przekladaé si¢ na
wynegocjowane rozwigzania majace na celu zapobieganie
wszelkim szkodliwym skutkom w odniesieniu do warunkéw

pracy.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Staffan NILSSON



