Projekt
USTAWA

z dnia

o czasie pracy na statkach zeglugi Srodladowej 2

Art. 1. Ustawe stosuje si¢ do osob wykonujacych prace na statku zeglugi srodladowe;

zatrudnionych na podstawie umowy o prace¢ jako cztonkowie zatogi lub personel poktadowy,

zwanych dalej ,,pracownikami”.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Art. 2. llekro¢ w ustawie jest mowa o:

cztonku zatogi — nalezy przez to rozumie¢ cztonka zatogi, o ktorym mowa w ustawie
Z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédladowej (Dz. U. z 2013 r. poz. 1458, z 2015 .
poz. 1690 i 1960 oraz z 2016 r. poz. 1954);

dniu odpoczynku — nalezy przez to rozumie¢ okres odpoczynku trwajacy nieprzerwanie
24 kolejne godziny poczynajac od godziny, w ktorej pracownik zakonczyt prace zgodnie
z obowigzujacym go rozkladem czasu pracy;

dniu pracy — nalezy przez to rozumie¢ dob¢ w rozumieniu art. 128 § 3 pkt 1 ustawy
z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (Dz. U. z 2016 r. poz. 1666, 2138 i 2255 oraz
z 2017 r. poz. 60);

okresie odpoczynku — nalezy przez to rozumie¢ okres poza czasem pracy na statku
zeglugi srodladowej, ktory obejmuje okres odpoczynku na statku zeglugi srodladowe;
podczas rejsu albo podczas postoju oraz okres odpoczynku na ladzie;

personelu poktadowym — nalezy przez to rozumie¢ osoby wykonujace prace na statku
pasazerskim zatrudnione na podstawie umowy o prace, niebedace cztonkami zatogi;
sezonie — nalezy przez to rozumie¢ okres maksymalnie 9 kolejnych miesi¢cy w trakcie
12 miesiecy, w ktorym ze wzgledu na okoliczno$ci zewnetrzne, w szczegolnosci
warunki pogodowe lub popyt w sektorze turystyki, praca na statku pasazerskim jest

wykonywana w tym okresie;

&y

Niniejsza ustawa w zakresie swojej regulacji wdraza dyrektywe Rady 2014/112/UE z dnia 19 grudnia 2014 r.
wykonujaca Umowe europejska dotyczaca niektorych aspektow organizacji czasu pracy w transporcie
srodladowym, zawarta przez Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi Srodladowej (EBU), Europejska
Organizacje Kapitanow (ESO) i Europejska Federacje Pracownikow Transportu (ETF) (Dz. Urz. UE L 367
z 23.12.2014, str. 86).



7)  statku zeglugi $rodladowej — nalezy przez to rozumiec statek, o ktorym mowa w art. 5
ust. 1 pkt 1 lit. a, b i f ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rodlagdowej;

8) statku pasazerskim — nalezy przez to rozumie¢ statek, o ktorym mowa w art. 5 ust. 1
pkt 1 lit. a ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rodladowej, przeznaczony lub

uzywany do przewozu wigcej niz 12 pasazerow.

Art. 3. Czasem pracy na statku zeglugi srodladowej jest czas, w ktorym pracownik na
polecenie pracodawcy wykonuje prace na statku. Pozostawanie w gotowosci do

wykonywania pracy na statku zeglugi srodladowej wlicza si¢ do czasu pracy.

Art. 4. 1. Czas pracy na statku zeglugi §rodladowej nie moze przekracza¢ 8 godzin na
dobe 1 przecigtnie 40 godzin w przecig¢tnie pigciodniowym tygodniu pracy w przyjetym
12-miesi¢cznym okresie rozliczeniowym, zwanym dalej ,,0kresem rozliczeniowym”.

2. Tygodniowy czas pracy na statku zeglugi srodladowej, lgcznie z godzinami

nadliczbowymi, nie moze przekracza¢ przecietnie 48 godzin w okresie rozliczeniowym.

Art. 5. 1. Maksymalny wymiar czasu pracy na statku zeglugi $rodladowej tacznie
z godzinami nadliczbowymi oblicza si¢ mnozac 48 godzin przez liczbe tygodni
przypadajacych w okresie rozliczeniowym.

2. Kazde $wieto wystepujace w okresie rozliczeniowym 1 przypadajgce w innym dniu
niz niedziela obniza wymiar czasu pracy na statku zeglugi srodladowej o 8 godzin.

3. Wymiar czasu pracy na statku zeglugi $rodladowej w okresie rozliczeniowym ulega
obnizeniu o liczbe godzin usprawiedliwionej nieobecno$ci w pracy, przypadajacych do
przepracowania w czasie tej nieobecnosci, zgodnie z przyjetym rozktadem czasu pracy.

4. W przypadku stosunku pracy trwajacego krocej niz okres rozliczeniowy maksymalny
wymiar czasu pracy na statku zeglugi srodladowej oblicza si¢ mnozac 48 godzin przez liczbe

tygodni przypadajacych w okresie trwania tego stosunku pracy.

Art. 6. 1. Czas pracy na statku zeglugi srodladowej tacznie z godzinami nadliczbowymi
nie moze przekraczac:
1) 14 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym oraz
2) 84 godzin w kazdym okresie 7-dniowym.

2. Jezeli rozktad czasu pracy przewiduje wickszg liczbe dni pracy niz dni odpoczynku,
wowczas przecigtny tygodniowy czas pracy na statku zeglugi $rodladowej w okresie

4 kolejnych miesigcy nie moze przekracza¢ 72 godzin.
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Art. 7. 1. Jezeli rozktad czasu pracy przewiduje mniejsza lub réwng liczbe dni pracy
w stosunku do liczby dni odpoczynku, wéwczas pracownikowi przystuguje bezposrednio po
kolejnych dniach pracy rownowazna liczba kolejnych dni odpoczynku.
2. Przepisu ust. 1 nie stosuje sie, jezeli w rozkladzie czasu pracy:
1)  pracownikowi zapewniono okres odpoczynku, o ktérym mowa w art. 133 ustawy z dnia
26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy, oraz
2) bezposrednio po kolejnych dniach pracy pracownikowi zapewniono minimalng liczbe
dni odpoczynku zgodnie z ust. 3, oraz
3) zwigkszona lub zmniejszona liczba dni pracy zostata wyrownana w stosunku do liczby
dni odpoczynku w okresie rozliczeniowym.
3. Jezeli rozktad czasu pracy przewiduje wigksza liczbg dni pracy w stosunku do liczby
dni odpoczynku, wowczas pracownikowi przystuguje bezposrednio po kolejnych dniach
pracy, 0,2 dnia odpoczynku, za kazdy dzien pracy. Przy ustalaniu przystugujacych

pracownikowi dni odpoczynku niepetne dni odpoczynku uwzglednia si¢ w catosci.

Art.8. 1. Czas pracy na statku pasazerskim w sezonie tacznie z godzinami
nadliczbowymi nie moze przekraczac:
1) 12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym oraz
2) 72 godzin w kazdym okresie 7-dniowym.

2. Za kazdy dzien pracy w sezonie na statku pasazerskim pracownikowi przystuguje
bezposrednio po kolejnych dniach pracy 0,2 dnia odpoczynku. Do ustalania liczby dni
odpoczynku przystugujacych pracownikowi wykonujagcemu pracg w Sezonie na statku

pasazerskim przepis art. 7 ust. 3 zdanie drugie stosuje sig.

Art.9. 1. Pora nocna na statku zeglugi s$rédladowej obejmuje 7 godzin migdzy
godzinami 23.00 a 6.00.

2. Czas pracy w porze nocnej na statku zeglugi srédladowej nie moze przekraczac:

1) 7 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym oraz
2) 42 godzin w kazdym okresie 7-dniowym.

3. Pracownikow wykonujacych prace w porze nocnej, ktérzy zostali uznani za
niezdolnych do wykonywania pracy w porze nocnej na podstawie $wiadectwa zdrowia,
0 ktérym mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 37 ust. 2 ustawy z dnia 21 grudnia
2000 r. o zegludze srédladowej, przenosi si¢ do wykonywania pracy zgodnej z zajmowanym

stanowiskiem, poza por¢ nocna.



Art. 10. 1. PrzepisOw art. 6 ust. 1, art. 8 ust. 1 i art. 9 ust. 2 nie stosuje si¢ w przypadku
przedtuzenia czasu pracy w sytuacjach bezposredniego zagrozenia bezpieczenstwa statku
zeglugi srodladowej, 0sob lub tadunku znajdujacych si¢ na poktadzie, a takze w przypadkach
koniecznosci niesienia pomocy innym statkom albo osobom, ktore znalazty sig¢
W niebezpieczenstwie.

2. W przypadku przedtuzenia czasu pracy na statku zeglugi srodladowej w sytuacjach,
0 ktorych mowa w ust. 1, pracodawca niezwlocznie po ustaniu okolicznos$ci, o ktérych mowa
w tym ustepie, zapewnia pracownikom, ktorzy wykonywali pracg¢ w planowanym okresie

odpoczynku, rownowazny okres odpoczynku.

Art. 11. 1. Pracodawca zaktada i prowadzi odrebnie dla kazdego pracownika ewidencj¢
czasu pracy na statku zeglugi §rodladowej, zwang dalej ,,ewidencja”.

2. Ewidencja zawiera co najmniej nastepujace dane:

1) nazweg statku zeglugi srodladowej;

2) imi¢ i nazwisko pracownika;

3) imig i nazwisko kapitana statku zeglugi srodladowej;

4)  wskazanie okresu, w ktorym ewidencja jest prowadzona;
5) liczbe dni pracy i dni odpoczynku pracownika;

6) czas rozpoczecia i zakonczenia wykonywania pracy;

7)  czas rozpoczecia i zakonczenia okresu odpoczynku.

3. Pracodawca przechowuje ewidencj¢ na statku zeglugi $roédladowej do konca okresu
rozliczeniowego.

4. Pracodawca, w terminie do 10. dnia kazdego miesigca, przedstawia pracownikowi
ewidencj¢ czasu pracy na statku zeglugi $rodladowej za miesigc poprzedni. Pracownik
potwierdza zgodno$¢ danych zawartych w ewidencji podpisem.

5. Kopie ewidencji czasu pracy na statku zeglugi srodladowej pracownik przechowuje

przez okres roku.

Art. 12. Okres rozliczeniowy czasu pracy na statku zeglugi $rodladowej trwajacy w

dniu wejscia w zycie niniejszej ustawy konczy si¢ z uptywem czasu, na jaki zostal przyjety.

Art. 13. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia.



UZASADNIENIE
Cel projektowanej ustawy

Projektowana ustawa ma na celu wdrozenie do polskiego porzadku prawnego przepisow
dyrektywy Rady 2014/112/UE z dnia 19 grudnia 2014 r. wykonujgcej Umowe europejska
dotyczacg niektorych aspektow organizacji czasu pracy w transporcie srodladowym, zawartg
przez Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi Srodladowej (EBU), Europejska Organizacje
Kapitanow (ESO) i Europejska Federacje Pracownikow Transportu (ETF) (dalej
»dyrektywa”). Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do
31 grudnia 2016 r. przyjac przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do

jej wykonania.

Dodatkowo projektowane zmiany wynikajg z koniecznos$ci ujednolicenia oraz usprawnienia
systemu czasu pracy na statkach zeglugi s$rodladowej, poprawig warunki pracy 0sob
wykonujacych prace podczas zeglugi, przy jednoczesnym dazeniu do stworzenia takich
regulacji dla operatorow zarzadzajacych flotg srodladows, jakie maja armatorzy w panstwach
cztonkowskich UE.

Stan obecny

Dyrektywa zobowigzuje panstwa cztonkowskie do przyjecia przepisoOw regulujacych niektore
aspekty czasu pracy w transporcie $rodladowym, warunkow pracy na statkach zeglugi

srodladowej oraz odnoszacych si¢ do zdrowia oraz bezpieczenstwa pracownikow.

Do przyjecia dyrektywy obowigzujacym na poziomie UE dokumentem prawnym regulujgcym
zagadnienia z zakresu czasu pracy pracownikoOw wykonujacych prace na statkach zeglugi
sroédladowej byta dyrektywa 2003/88/ WE Parlamentu Europejskiego iRady z dnia
4 listopada 2003 r. dotyczaca niektorych aspektow organizacji czasu pracy. Do pracownikow
sektora transportu $rodladowego nie mialy zastosowania jednak przepisy dyrektywy
dotyczace okresoOw odpoczynku, przerw oraz pracy w porze nocnej. W dyrektywie
2003/88/WE wprowadzono wigc generalne upowaznienie dla panstw cCztonkowskich do
podjecia niezbednych s$rodkow w celu zapewnienia takim pracownikom prawa do

odpowiedniego odpoczynku.

W Polsce do pracownikéw wykonujacych prace na statkach zeglugi srédladowej stosuje sig
przepisy ogolne wynikajace przede wszystkim z ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks

pracy (dalej ,.k.p.”), a w szczegélnosci dziatu VI Kodeksu (art. 128—art. 151*k.p.). Regulacje



powyzszego dziatu odnosza si¢ przede wszystkim do definicji czasy pracy oraz istotnej
z punktu widzenia cztonkow zatogi statku definicji pracy zmianowej (art. 128 k.p.). Ponadto
przepisy Kodeksu okreslaja podstawowe normy czasu pracy, kluczowe dla ksztaltowania
innych niz podstawowy systemow pracy (art. 129 k.p.). W tym zakresie nalezy zauwazy¢, ze
podstawowa dobowa norma czasu pracy zostala ustalona na poziomie 8 godzin, natomiast
wymiar podstawowego czasu pracy nie moze przekracza¢ przedmiotowej normy 8 godzin
oraz normy 40 godzin na tydzien. Okres rozliczeniowy Czasu pracy przy zachowaniu
ogolnych zasad dotyczacych ochrony bezpieczenstwa izdrowia pracownikow moze byc
przedtuzony, nie wiecej jednak niz do 12 miesi¢cy. Jednoczesnie Kodeks pracy wyrdznia,
jakie systemy czasu pracy moga byc¢ stosowane przez pracodawcow w zegludze srodladowe;.
To, jaki system czasu pracy stosowany jest u danego pracodawcy, powinno jasno wynikaé
Z przepisOw wewnatrzzakladowych obowigzujacych u tego pracodawcy, np. regulaminu

pracy.

Ponadto do pracy na statkach Zeglugi $rodladowej zastosowanie maja rowniez przepisy

odnoszace si¢ do okresdw odpoczynku (art. 132-134 k.p.), pracy w godzinach nadliczbowych

(art. 151-151° k.p.), pracy w porze nocnej (art. 151°-151® k.p.) pracy w niedziele i $wicta

(art. 151°-151" k.p.), a takze przepisy dziatu VII k.p. dotyczace urlopow pracowniczych.

Natomiast uzupelnieniem przepisow Kodeksu pracy w zakresie dotyczacym minimalnej

liczby cztonkéw zalogi i systemu pracy statku w ciggu doby sa regulacje zawarte

w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 listopada 2014 r. w sprawie

kwalifikacji zawodowych 1 skladu zaldég statkow zeglugi srodladowej. W przytoczonym

rozporzadzeniu przewiduje si¢ trzy systemy eksploatacji statkow:

1. System Al - oznaczajacy zegluge statku przez okres nieprzekraczajacy 14 godzin na
dobg;

2. System A2 - oznaczajacy zegluge statku przez okres nieprzekraczajacy 18 godzin na
dobg;

3. System B — oznaczajacy catodobowg zegluge statku.

Jednocze$nie minimalny sktad zalogi uzalezniony jest od systemu pracy statku — im dtuzszy

czas pracy statku, tym wieksza obowigzkowa liczba cztonkoéw zatogi.

Majac na uwadze, ze czas 1 organizacja pracy na statkach zeglugi srodladowej uregulowane sg
przede wszystkim przepisami Kodeksu pracy, implementacja przepisow dyrektywy pozwoli
wigc na zapewnienie jednolitego systemu traktowania pracownikow wykonujacych prace na

statkach zeglugi srodladowe;.



Zmiany wprowadzane projektowang ustawg w zwigzku z wdrozeniem dyrektywy

Przede wszystkim nalezy zwrdci¢ uwage na dwa zasadnicze postanowienia dyrektywy
I umowy stanowigcej zalacznik do niej. Zgodnie z art. 2 ust. 2 ,,Wdrozenie niniejszej
dyrektywy w zadnym wypadku nie stanowi wystarczajgcej podstawy do uzasadnienia
zmniejszenia ogolnego poziomu ochrony pracownikéw w dziedzinach objetych niniejsza
dyrektywa.” Podobnie Klauzula 17 ust. 2 umowy stanowiacej zalacznik do dyrektywy
wskazuje, ze ,Wykonanie niniejszej umowy nie moze w zadnych okolicznos$ciach by¢
powodem obnizenia ogdlnego poziomu ochrony pracownikéw objetych niniejszag umowaq.”
W zwigzku z powyzszym duza cze$¢ postanowien dyrektywy nie wprowadzi zmian do
polskiego porzadku prawnego wlasnie z tego powodu, Ze obecnie obowigzujace przepisy sa
w wielu kwestiach korzystniejsze dla pracownikéw zatrudnionych na statkach zeglugi
srodladowej. Przepisy Kodeksu pracy nadal wiec beda mialy zastosowanie w zakresie
nieuregulowanym niniejszym projektem ustawy o czasie pracy na statkach zeglugi

srodladowe;j.

Przepisy dyrektywy odnosza si¢ do o0sob wykonujacych prace na statkach zeglugi
srodlagdowej, zatrudnionych jako cztonkowie zatogi lub personel poktadowy. Natomiast nie
obejmujg osoéb, ktére w sposob niezalezny i na wilasny rachunek eksploatuja jednostki
ptywajace. W zwiazku z powyzszym przepisy projektowanej ustawy odnosi¢ si¢ beda
wylacznie do 0sob wykonujacych pracg na statkach zeglugi srodladowej, zatrudnionych na

podstawie umowy o pracg, jako cztonkowie zatogi lub personel poktadowy.

Majac na uwadze, ze przepisy projektu ustawy stanowig przepisy szczegdlne regulujace
sprawy okre$lonej kategorii pracownikdéw (zatrudnionych w sektorze transportu wodnego
sroédladowego), to zgodnie z art. 5 Kodeksu pracy w zakresie nieuregulowanym niniejszym
projektem ustawy zastosowanie majg przepisy Kodeksu pracy. Jednocze$nie na podstawie
art. 9 § 1 Kodeksu pracy zastosowanie majg roOwniez inne przepisy prawa pracy regulujace

obowiazki pracownikow i pracodawcow.

Skutkiem wdrozenia dyrektywy jest wprowadzenie nowych poje¢ do polskiego porzadku
prawnego. Pojecie czasu pracy na statkach zeglugi $rédladowej, ktore poszerza ogolng
definicje czasu pracy zawartg w Kodeksie pracy, 0znacza, ze czasem pracy na statku zegludze
srodladowej jest czas, w ktorym pracownik na polecenie pracodawcy wykonuje prace na
statku. Przez wykonywanie pracy ,na statku” rozumie si¢ katalog spraw zwigzanych
z wykonywaniem obowigzkoéw stuzbowych nie tylko na poktadzie statku. W transporcie

srodladowym czas pracy danego pracownika na pokladzie nie jest rOwnoznaczny z czasem



eksploatacji statku podczas rejsu. Na szereg czynnosci zwigzanych z obstugg codzienng statku
sktadajg si¢ rowniez czynnosci takie jak zatatwienie formalnosci administracyjno-prawnych
danego statku czy tez biezaca obstuga pasazeréw. Ponadto na przecigtny czas pracy
pracownikow w transporcie wodnym $rodladowym sktada si¢ zasadniczo w znacznym
stopniu okres gotowos$ci pracownika do wykonywania pracy, np. podczas postoju statku
w zwigzku z nieplanowanymi pracami konserwacyjnymi czy remontami. W zwigzku
Z powyzszym gotowos$¢ do pracy w przeciwienstwie do dyzuru okre§lonego w Kodeksie

pracy jest okresem wliczanym do czasu pracy na statku zeglugi srodlagdowe;.

Ponadto wprowadzone zostaje pojecie okresu odpoczynku jako okresu niewykonywania
pracy, niebedacego okresem pozostawania w gotowosci do pracy, a takze ktorego nie wlicza
si¢ do czasu pracy. Okres odpoczynku nie obejmuje przerw, o ktérych mowa w art. 134

Kodeksu pracy.

W projektowanej ustawie przyjeto, zgodng z Kodeksem pracy, 8-godzinng norme czasu pracy
na statku zeglugi §rodladowej 1 przecigtnie 40-godzinng norm¢ czasu pracy w przecigtnie
pigciodniowym tygodniu pracy w 12-miesigcznym okresie rozliczeniowym. Wprowadzenie
12-miesi¢cznego okresu rozliczeniowego pozwoli na elastyczne ustalanie harmonogramu dla
pracownikéw zatrudnionych w sektorze transportu wodnego $rodladowego. Czas pracy na
statku zeglugi $rodladowej moze by¢ przedtuzany na zasadach okreslonych w Kodeksie
pracy, z zastrzezeniem, ze przeci¢gtny tygodniowy czas pracy lacznie z godzinami
nadliczbowymi nie moze przekroczy¢ 48 godzin w 12-miesiecznym okresie rozliczeniowym

oraz z zachowaniem limitéw okreslonych przepisami projektu ustawy.

Jednocze$nie w projekcie ustawy zamieszczono regulacje okreslajace sposob obliczania
maksymalnego wymiaru czasu pracy w zegludze s$rodladowej oraz uwzgledniajace
proporcjonalny sposéb obliczania maksymalnego wymiaru czasu pracy w przypadku

zatrudnienia w niepetnym okresie rozliczeniowym.

Dyrektywa wprowadza roéwniez pojecie statku pasazerskiego oraz pojecie sezonu,
odnoszacego si¢ do okresu eksploatacji statku pasazerskiego w okresie rocznym. Pojgcie
sezonu oznacza okres, w ktorym ze wzgledu na warunki pogodowe lub popyt w sektorze
turystyki nastepuje zwigkszenie obcigzenia pracg wykonywang na statkach pasazerskich,
np. sezon turystyczny w okresie letnim. Wprowadzenie tych dwdch terminow jest niezbedne
ze wzgledu na wskazane w dyrektywie okresy maksymalnego czasu pracy tacznie
Z godzinami nadliczbowymi pracy na statkach pasazerskich, stanowigce rodzaj specjalnej

ochrony dla pracownikow wykonujacych prace na statkach pasazerskich, w czasie



zwigkszenia obcigzenia pracg w sezonie. Jednocze$nie nalezy zauwazyC, ze wskazana
w projekcie ustawy definicja statku pasazerskiego rézni si¢ od definicji wynikajacej
z dyrektywy. Powyzsza réznica uzasadniona jest faktem, ze definicja wskazana w projekcie
ustawy jest komplementarna wobec obowigzujacych regulacji z zakresu zeglugi $rodladowej
oraz jest rowniez uzasadniona ze wzgledu na systematyke stosowania przepisOw prawa przez
terenowe organy administracji zeglugowej. Ponadto wprowadzone zostanie pojecie personelu
poktadowego, odnoszace si¢ do 0sob zatrudnionych na podstawie umowy 0 prace na statkach

pasazerskich, niebedacych cztonkami zatogi.

W powyzszym zakresie przepisy dyrektywy okreslaja ogolne limity godzin pracy wraz z
godzinami nadliczbowymi na statkach zeglugi $§rodladowej. Maksymalna liczba godzin czasu
pracy wraz z godzinami nadliczbowymi w zegludze S$rodladowej ustalona przepisami
dyrektywy  nie moze  przekroczyé 14 godzin w  kazdym  okresie
24-godzinnym oraz 84 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym. Natomiast maksymalny
czas pracy w sezonie na statkach pasazerskich tacznie z godzinami nadliczbowymi nie moze
przekroczy¢ 12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym oraz 72 godziny w kazdym okresie

siedmiodniowym.

Dyrektywa wprowadza réwniez maksymalny czasy pracy na statkach w porze nocnej. Pora
nocna w zegludze s$rodladowej to 7 godzin miedzy godzing 23.00 a godzing 6.00,
w przeciwienstwie do Kodeksu, gdzie pora nocna to 8 godzin migdzy godzing 21.00
a godzing 6.00. Projektowana réznica wynika z implementacji przepisow dyrektywy, ktore
odpowiadajac specyfice pracy w transporcie wodnym $rodladowym, jednoczesnie utrzymujg
ochronny charakter regulacji. Natomiast maksymalny czas pracy w porze nocnej wynosi 7
godzin w okresie 24-godzinnym oraz 42 godziny w okresie siedmiodniowym. Powyzsze
limity nie obejmuja nadgodzin. Jednocze$nie pracownikom wykonujagcym prac¢ w porze
nocnej, ktdrzy zostali uznani za niezdolnych do wykonywania pracy w porze nocnej,
przystuguje prawo do przeniesienia do wykonywania pracy poza pora nocng, zgodnie z
zajmowanym stanowiskiem. Podkreslenia wymaga, ze do badan lekarskich 0s6b
wykonujacych prace na statkach zeglugi srodladowej majg zastosowanie przepisy wydane na
podstawie art. 37 ust. 2 ustawy o zegludze $rodladowe;j. Przepisy te okreslajg tryb uznawania
0s0b za zdolne lub niezdolne do wykonywania pracy z okresleniem zajmowanego przez nie
stanowiska. W zwigzku z powyzszym projektowana regulacja zapewnia pracownikom
uznanym za niezdolnych, na podstawie ww. przepisow ustawy o zegludze $rodladowej, do

wykonywania pracy w porze nocnej, mozliwos¢ przeniesienia do pracy poza por¢ nocng. Do



pozostatych pracownikéw zastosowanie bedg mialy przepisy rozdziatu VI Kodeksu pracy, w

szczegodlnosci art. 230 Kodeksu pracy.

Projektowana ustawa zgodnie z celami wyznaczonymi przez normy dyrektywy uwzglednia
preferencyjny sposob przyznawania kolejnych dni odpoczynku po kolejnych dniach pracy.
Zgodnie z projektowang regulacja za dzien odpoczynku uznawany jest okres odpoczynku
trwajacy co najmniej przez 24 godziny od godziny zakonczenia wykonywania pracy,

natomiast za dzien pracy uznawana jest doba w rozumieniu Kodeksu pracy.

W dyrektywie system przyznawania dni odpoczynku polega na ograniczeniu, ze praca moze

by¢ wykonywana maksymalnie przez okres 31 nastepujacych po sobie dni.

Natomiast jezeli rozktad czasu pracy przewiduje maksymalnie jednakowa liczbg dni pracy w
stosunku do liczby dni odpoczynku, wowczas natychmiast po kolejnych dniach pracy nalezy
przyzna¢ jednakowa liczbe kolejnych dni odpoczynku. Wyjatki od liczby kolejnych dni

odpoczynku, ktére maja by¢ przyznane bezposrednio, beda dozwolone, pod warunkiem ze:

a) maksymalna liczba 31 kolejnych dni pracy nie zostata przekroczona; oraz

b) natychmiast po kolejnych dniach pracy przyznaje si¢ minimalng liczb¢ kolejnych dni
odpoczynku, zgodnie z regulg ustalong przepisami dyrektywy;

C) przedtuzony lub zamieniony okres dni pracy jest wyrOwnywany w trakcie okresu

rozliczeniowego.

Reguta przyznawania minimalnych dni odpoczynku polega na tym, ze jezeli rozktad czasu
pracy przewiduje, ze liczba dni pracy jest wyzsza niz liczba dni odpoczynku, wowczas
minimalng liczb¢ dni odpoczynku przyznawanych natychmiast po kolejnych dniach pracy

okresla si¢ w nastepujacy sposob:

a) od 1. do 10. kolejnego dnia pracy: 0,2 dnia odpoczynku za kazdy kolejny dzien pracy (np.
10 kolejnych dni pracy = 2 dni odpoczynku);

b) od 11. do 20. kolejnego dnia pracy: 0,3 dnia odpoczynku za kazdy kolejny dzien pracy
(np. 20 kolejnych dni pracy =5 dni odpoczynku);

c) od 21. do 31. kolejnego dnia pracy: 0,4 dnia odpoczynku za kazdy kolejny dzien pracy
(np. 31 kolejnych dni pracy = 9,4 dnia odpoczynku).

Niepelne dni odpoczynku s3 dodawane przy obliczaniu minimalnej liczby kolejnych dni

odpoczynku i uwzgledniane wylgcznie jako cate dni.

Majac na uwadze, ze zgodnie z Kodeksem pracy, praca moze by¢ wykonywana przez



maksymalnie 6 dni oznacza to, ze powyzsze regulacje dyrektywy nie moga zosta¢ w peini
wdrozone. W zwiazku z powyzszym projekt ustawy przyznaje wiec po kolejnych dniach
pracy réwnowazne dni odpoczynku, w przypadku gdy rozklad czasu pracy przewiduje

mniejszg lub rowng liczbe dni pracy w stosunku do dni odpoczynku.
Natomiast wyjatek od tej zasady jest mozliwy w przypadku, gdy:

a) w danym rozkladzie czasu pracy zapewniono minimalny tygodniowy odpoczynek,
0 ktéorym mowa w art. 133 k.p. (minimum 24 godziny odpoczynku — dzien odpoczynku, w
ciggu tygodnia pracy), oraz

b) przyznano minimalne dni odpoczynku (ustalone zgodnie z regulg okreslong w projekcie
ustawy), oraz

c) zwiekszona lub zmniejszona liczba dni pracy zostata wyréwnana w stosunku do dni
odpoczynku w catym okresie rozliczeniowym (zmiana rozkladu czasu pracy powodujaca
zmiang stosunku liczby dni pracy do dni odpoczynku jest wyréwnana w trakcie catego

okresu rozliczeniowego — 12 miesigcy).

Reguta przyznawania minimalnych dni odpoczynku okreslona w projekcie ustawy polega na
tym, ze w przypadku gdy rozktad czasu pracy przewiduje wigksza liczbe dni pracy od liczby
dni odpoczynku, pracownikowi przystuguje 0,2 dnia odpoczynku za kazdy dzien pracy.
Niepelne dni uwzglednia si¢ w calo$ci. Powyzsze oznacza, ze zgodnie z projektowang
regulacja po 6 dniach pracy pracownikowi bedg przystugiwac 2 dni (0,2 * 6 dni = 1,2, czyli
2 dni odpoczynku). Powyzsza reguta jest zgodna z Kodeksem pracy, ktory przyznaje
pracownikowi co najmniej 24 godziny — 1 dzien odpoczynku — w ciggu 7 dni (na gruncie
projektu ustawy sa to dwa dni, ktdre zapewniajg preferencyjny odpoczynek pracownikom
sektora zeglugi srodladowej). W przypadku czasu pracy na statkach pasazerskich w sezonie

powyzsza regute stosuje si¢ analogicznie.

Jednocze$nie w sytuacjach nadzwyczajnych przepisy dyrektywy pozwalajg na wydtuzenie
czasu pracy ponad wskazane powyzej normy czasu pracy, wraz z obowigzkiem zapewnienia
w najblizszym mozliwym terminie odpowiedniego okresu odpoczynku wszystkim

pracownikom, ktérych czas pracy z ww. powodu zostat przedtuzony.

Projektowana ustawa wprowadza zgodne z dyrektywg zmiany dotyczgce prowadzenia
ewidencji czasu pracy na statku zeglugi $rodladowej. Ewidencja czasu pracy zostanie
rozszerzona o nowe charakterystyczne dla pracy na statkach zeglugi $roédladowej elementy,

takie jak nazwa statku zeglugi $rédladowej oraz imi¢ i nazwisko kapitana statku zeglugi



srodladowej. Jednoczesnie projekt wprowadza obowigzek przechowywania ewidencji czasu
pracy na statku zeglugi $rodladowej do konca 12-miesigcznego okresu rozliczeniowego. Po
tym okresie ewidencja powinna by¢ przechowywana na zasadach okreslonych w przepisach
prawa pracy (m.in. art. 94 Kodeksu pracy) oraz zasadach archiwizacji dokumentacji
pracowniczej. Ponadto w terminie do 10. dnia kazdego miesigca pracodawca przedstawia
pracownikowi ewidencje czasu pracy do zatwierdzenia, za miesiagc poprzedni. Pracownik
podpisuje ewidencj¢ i ma obowigzek przechowywaé kopi¢ podpisanej ewidencji przez okres
jednego roku. Powyzszy 10-dniowy termin umozliwi pracodawcy zgromadzenie
| przedstawienie odpowiednich danych w ewidencji, natomiast pracownikowi umozliwi
zapoznanie si¢ 1 potwierdzenie podpisem danych przedstawionych przez pracodawce
w ewidencji. Jednoczes$nie termin wskazany w projekcie nie wplynie negatywnie na czas

wyptaty wynagrodzenia pracownikom.

Ponadto w projekcie ustawy uwzgledniono réwniez przepis przejsciowy dotyczacy okresow
rozliczeniowych. Przedmiotowy projekt wprowadza 12-miesigczne okresy rozliczeniowe dla
pracodawcow zatrudniajagcych pracownikow w rozumieniu niniejszego projektu. W celu
przygotowania pracodawcoéw do prawidlowego przyjecia 12-miesigcznych okresow
rozliczeniowych, projekt ustawy uzupelniono o art. 12, zgodnie z ktorym okresy
rozliczeniowe trwajace w dniu wejscia w zycie projektu ustawy konczg si¢ z uptywem czasu,
na jaki zostaly wprowadzone. Jednoczesnie regulacje przejSciowe nie obejmuja
prowadzonych przez pracodawcoéw ewidencji czasu pracy. Obowigzek prowadzenia przez
pracodawce ewidencji czasu pracy jest uregulowany w przepisach Kodeksu pracy, natomiast
projekt ustawy wprowadza jedynie nowe dodatkowe elementy, ktére powinny znalez¢é si¢
W juz prowadzonej ewidencji czasu pracy. W zwiazku z powyzszym nie rodzi to istotnych
skutkéw dla pracodawcoéw, tym samym nie zachodzi konieczno$¢ uwzglednienia w projekcie

przedmiotowych regulacji przejsciowych.

Uwagi koncowe

Ze wzgledu na wyznaczony w art. 4 ust. 1 dyrektywy termin na implementacje (do 31 grudnia

2016 r.) ustawa wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.
Projekt ustawy nie podlega opinii wtasciwych instytucji 1 organéw Unii Europejskiej lub
Europejskiemu Bankowi Centralnemu zgodnie z 8 39 uchwaty nr 190 Rady Ministrow

Z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow.



Zgodnie z ustawg z dnia 7 lipca 2005 r. o dzialalnosci lobbingowej w procesie stanowienia
prawa projekt ustawy zostal udostgpniony na stronach urzedowego informatora
teleinformatycznego — Biuletynu Informacji Publicznej z dniem wystania projektu do
uzgodnien miedzyresortowych oraz konsultacji publicznych. Zaden podmiot nie zglosit

zainteresowania projektem w trybie okreslonym w ww. przepisach.

Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu
funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktéw prawnych, projekt ustawy nie
podlega notyfikacji.

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.



. Data sporzadzenia
Nazwa projektu 02.02.2017r.

Ustawa o czasie pracy na statkach zeglugi srodlgdowe;j

Ministerstwo wiodace i ministerstwa wspélpracujace Zrédlo:
Ministerstwo Gospodarki Morskiej 1 Zeglugi Srodladowej Dyrektywa Rady 2014/112/UE z dnia
19 grudnia 2014 r. wykonujaca Umowe

Osoba odpowiedzialna za projekt w randze Ministra, Sekretarza Stanu europejska dotyczacg nicktorych aspektow

lub Podsekretarza Stanu

Jerzy Materna, Sekretarz Stanu, MGMiZS grganizacji Czasu pracy w tranSporCiEa i
$rodladowym, zawartg przez Europejskie
Kontakt do opiekuna merytorycznego projektu ) Stowarzyszenie Zeglugi Srédladowej (EBU),
Monika Niemiec-Butryn, Dyrektor Departamentu Zeglugi Srodladowej, | Europejska Organizacje Kapitanow (ESO)
MGMiZS, Monika.Niemiec-Butryn@mgm.gov.pl, tel. 22 583-8550 i Europejska Federacje Pracownikow

) ) Transportu (ETF).
Tomasz Kocon, specjalista, Departament Zeglugi Srodlagdowej,
MGMiZS, Tomasz.Kocon@mgm.gov.pl, tel. 22 583-8557 .

Nr w wykazie prac:

UC12

1. Jaki problem jest rozwiazywany?

W Polsce do pracownikdéw wykonujacych prace na statkach zeglugi $rodladowej stosuje si¢ przepisy ogolne wynikajace
przede wszystkim z ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy. Jednoczesnie Kodeks pracy nie odpowiada
potrzebom podmiotéw dziatajacych w branzy zeglugowej i w praktyce jest trudny do stosowania ze wzgledu na
specyfike pracy wykonywanej na statkach zeglugi srodladowej. Projekt ustawy zaklada wiec implementacje¢ dyrektywy
Rady 2014/112/UE z dnia 19 grudnia 2014 r. wykonujgcej Umowe europejska dotyczacg niektorych aspektow
organizacji czasu pracy w transporcie $rodladowym, zawarta przez Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi Srodladowe;
(EBU), Europejska Organizacje¢ Kapitanow (ESO) i Europejska Federacje Pracownikow Transportu (ETF) (Dz. Urz. UE
L 367 z 23.12.2014, str. 86). Implementacja dyrektywy ma na celu ujednolicenie oraz usprawnienie systemu czasu pracy
na statkach zeglugi $rodladowej oraz poprawienie warunkOw pracy podczas zeglugi, przy jednoczesnym dazeniu do
stworzenia takich regulacji dla operatorow zarzadzajacych flota $rodladowa, jakie maja armatorzy w panstwach
cztonkowskich UE. Przedmiotowa dyrektywa powinna zosta¢ zaimplementowana przez panstwa czlonkowskie do dnia
31 grudnia 2016 r.

2. Rekomendowane rozwiazanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Przygotowany projekt ustawy ma na celu wdrozenie przepisow dyrektywy Rady 2014/112/UE, ktore uzupelnia zapisy
Kodeksu pracy w stosunku do pracownikow wykonujacych prace na statkach zeglugi srodladowej. Wdrozenie przepisow
dyrektywy ma takze zapewnié jednolity system traktowania pracownikoOw wykonujacych prac¢ na statkach zeglugi
srodladowej w calej UE. Wprowadzone projektem ustawy nowe rozwigzania w poréwnaniu z Kodeksem pracy dotycza
przede wszystkim czasu pracy w zegludze $rodladowej. Zgodnie z projektem czas pracy obejmuje roéwniez okres
pozostawania w gotowosci do pracy, np. pelnienie dyzuru na statku oraz czas oczekiwania na zatadunek lub roztadunek.
Okres gotowosci do pracy wliczany jest wigc do czasu pracy. Ponadto wprowadzone zostaja taczne limity godzin pracy
z nadliczbowym w zegludze $rodladowej, wraz z przyznawanymi preferencyjnie w stosunku do Kodeksu pracy dniami
odpoczynku. Okreslone w projekcie limity obejmujg takze czas pracy w sezonie na statku pasazerskim oraz czas pracy
w porze nocnej. W odmienny od Kodeksu pracy sposob definiowana jest tez pora nocna. Za por¢ nocng uznaje si¢ czas
pomigdzy godzing 23.00 a godzing 6.00. W przypadku pory nocnej, projektowana regulacja zapewnia odpowiednig
ochron¢ pracownikéw uznanych za niezdolnych do wykonywania pracy w porze nocnej w zegludze $rodladowe;.
Powyzej wskazane limity czasu pracy moga zostaé przedluzone tylko w przypadku wystgpienia tzw. standw
nadzwyczajnych m.in. okreséw zagrozenia bezpieczenstwa statku oraz osob znajdujacych si¢ na poktadzie. Natomiast
okres odpoczynku zostat zdefiniowany jako okres poza czasem pracy. Pojgcie to obejmuje okresy odpoczynku na
jednostce podczas rejsu, podczas postoju oraz na ladzie. Ponadto pracodawca ma obowigzek przedstawienia
pracownikowi ewidencji czasu pracy najpozniej do 10. dnia kazdego miesigca, za miesiagc poprzedni. Natomiast
pracownik ewidencje podpisuje oraz przechowuje jej kopie¢ przez okres jednego roku. Projekt ustawy uzupetnia wigc
obowiazujace przepisy Kodeksu pracy, wprowadzajac nowe charakterystyczne dla sektora zeglugi $rodladowej elementy,
odpowiadajace potrzebom podmiotow dziatajacych w branzy zeglugowe;.

3. Jak problem zostal rozwiazany w innych krajach, w szczegolnosci krajach cztonkowskich OECD/UE?

Z uwagi na obowigzek wdrozenia dyrektywy przewiduje si¢, ze zagadnienie zostanie rozwigzane w jednolity sposob we
wszystkich krajach cztonkowskich UE.




4. Podmioty, na ktére oddzialuje projekt

Grupa

Wielko$é

Zrédto danych

Oddziatywanie

Armatorzy zeglugi
srodladowe;j

Ok. 500
przedsigbiorstw
prowadzacych
dziatalno$¢ w zakresie
zeglugi $rodlgdowe;j

Szacunek na podstawie danych
Glownego Urzedu
Statystycznego oraz danych
pochodzacych z ekspertyzy

pt. ,,Analiza skutkow
spotecznych, finansowych oraz
prawnych implementacji do
polskiego prawa przepiséw
Dyrektywy Rady 2014/112/UE
z dnia 19 grudnia 2014 r.”

Rynek przewoznikow
srodlagdowych jest niejednolity
z dominacjg
mikroprzedsigbiorstw

w zegludze turystycznej. Co
wiecej cze$¢ podmiotow, ktore
deklaruja prowadzenie
dziatalnosci w zakresie
transportu $rédlagdowego,

w praktyce prowadzi t¢
dziatalno$¢ okazjonalnie lub
nie robi tego w oparciu

0 wilasne statki. Zaréwno

W przewozach pasazerskich,
jak i towarowych, czes¢
spedytoréw lub operatoréw
realizuje przewozy na zasadzie
umowy czarterowej lub
zlecenia ustug innemu
podmiotowi. Spos6b
oddzialywania bedzie przede
wszystkim dotyczyt wiekszych
mozliwo$¢ elastycznego
ustalania i dostosowywania
czasu pracy marynarzy do
wykonywanej zeglugi.
Ponadto zwigkszy sig¢ liczba
procedur dotyczacych
prowadzenia ewidencji czasu

pracy

Osoby wykonujace prace
na statkach zeglugi
srodladowe;j

Ok. 600 0s6b

Szacunek na podstawie danych
Glownego Urzedu
Statystycznego oraz danych
pochodzacych z ekspertyzy

pt. ,,Analiza skutkow
spotecznych, finansowych oraz
prawnych implementacji do
polskiego prawa przepiséw
Dyrektywy Rady 2014/112/UE
z dnia 19 grudnia 2014 r.”

Struktura rynku jest
niejednolita, ok 65% o0séb
pracujgcych w sektorze
zeglugi $rodladowej
zatrudnionych jest w ramach
uméw o prace, a nastgpne 35%
0s6b w ramach
samozatrudnienia. W zwiazku
z powyzszym regulacje beda
dotyczy¢ bezposrednio czgsci
0s0b wykonujacych prace na
statkach zeglugi §rodladowej
(szacunkowo okoto 300 0s6b).
Gléwnym czynnikiem
oddziatywania bedzie
ujednolicenie systemu pracy
oraz zwigkszenie ochrony
pracownikow w zegludze
srodladowe;j, a takze
zapewnienie odpowiedniego
okresu odpoczynku.

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikéw konsultacji

Zgodnie z ustawg z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r.
poz. 248) projekt ustawy zostat udostepniony na stronach urzgdowego informatora teleinformatycznego — Biuletynu
Informacji Publicznej z dniem wystania projektu do uzgodnien mi¢dzyresortowych oraz konsultacji publicznych.

Projekt zostat przestany do zaopiniowania nastgpujacym partnerom spotecznym:
1. Zesp6t Szkédt Zeglugi Srodladowej im kmdr. Bolestawa Romanowskiego w Nakle nad Notecig;
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Zespot Szkot Zeglugi Srodladowej im. Bohaterow Westerplatte w Kedzierzynie Kozlu;

Akademia Morska w Szczecinie;

Zwiazek Polskich Armatoréw Srodladowych w Szczecinie;

Stowarzyszenie ,,Rada Kapitanow Zeglugi Srédladowe;j”;

Zegluga Bydgoska Sp. z 0.0.;

OT Logisitics S.A.

Uwagi zgloszone przez partneréw spotecznych w ramach przeprowadzonych konsultacji publicznych opisano W raporcie
z konsultacji publicznych.

Ponadto na podstawie art. 19" ustawy z dnia 23 maja 1991 r. o zwiazkach zawodowych (Dz. U. z 2015 r. poz. 1881) oraz
art. 16" ustawy z dnia 23 maja 1991 r. o organizacjach pracodawcéw (Dz. U. z 2015 r. poz. 2029) projekt zostat
przestany rowniez do:

Niezaleznego Samorzadnego Zwigzku Zawodowego ,,Solidarno$é”;

Ogolnopolskiego Porozumienia Zwigzkéw Zawodowych;

Forum Zwigzkéw Zawodowych;

Konfederacji Lewiatan;

Pracodawcow Rzeczypospolitej Polskiej;

Zwigzku Rzemiosta Polskiego;

Zwiazku Pracodawcdow Business Centre Club.

Podmioty te nie zglosity uwag do projektu.

Nogkrwd

NogkrwdE

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze implementowana dyrektywa wykonuje umoweg zawartg pomie¢dzy podmiotami
spotecznymi z sektora transportu wodnego $rodladowego. W zwiazku z powyzszym co do zasady przepisy projektu
odpowiadajg potrzebom sektora zeglugi srodlgdowe;j.

6. Wplyw na sektor finansow publicznych (n/d)

(cenystate z ... r.) Skutki w okresie 10 lat od wej$cia w zycie zmian [min zt]

O 1 [ 23] 4[5 [6] 7] 8] 9 [10]%acmic(0-10)

Dochody ogétem

budzet panstwa

JST

pozostale jednostki (oddzielnie)

Wydatki ogéltem

budzet panstwa

JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Saldo ogélem

budzet panstwa

JST

pozostale jednostki (oddzielnie)

Zrodia finansowania

Dodatkowe informacje, | Projektowana ustawa nie ma wptywu na sektor finanséw publicznych.
w tym wskazanie
zrédet danych

i przyjetych do obliczen
zatozen

7. Wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki i przedsigbiorczosé, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcow oraz na
rodzing, obywateli i gospodarstwa domowe

Skutki
Niemierzalne sektor mikro, malych | Wprowadzenie do regulacji czasu pracy w zegludze s$roédladowej nowych
i Srednich elementow, bardziej odpowiadajgcych potrzebom sektora transportu wodnego
przedsigbiorstw srédladowego. Ujednolicenie systemu czasu pracy na statkach zeglugi

srodladowe;.

rodzina, obywatele oraz | Zwigkszenie ochrony praw pracownikow w zegludze $rodladowe;.
gospodarstwa domowe




8. Zmiana obcigzen regulacyjnych (w tym obowigzkow informacyjnych) wynikajacych z projektu

[ | nie dotyczy

Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglednie [ ] tak
wymaganymi przez UE (szczegdly w odwroconej X n!e
tabeli zgodnosci). [1 nie dotyczy
[ zmniejszenie liczby dokumentéw [ zwiekszenie liczby dokumentow
[] zmniejszenie liczby procedur X zwigkszenie liczby procedur
[] skrocenie czasu na zatatwienie sprawy [ ] wydtuzenie czasu na zatatwienie sprawy
[]inne: [ ]inne:
Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich [ ] tak
elektronizacji. [ nie
X nie dotyczy

Komentarz:

Zwigkszenie liczby procedur wynika przede wszystkim z koniecznos$ci implementacji przepisow dyrektywy Rady
2014/112/UE w zakresie obowigzku prowadzenia przez pracodawce ewidencji czasu pracy. Projekt ustawy przewiduje
dodatkowe obowigzki zardéwno po stronie pracodawcy jak i po stronie pracownika. Niemniej jednak projektowane
regulacje zwigzane z ewidencjg czasu pracy w stopniu nieznacznym wptyng na zwigkszenie dodatkowych procedur.

9. Wplyw na rynek pracy

Mata liczba marynarzy na statkach zeglugi $rodladowej oraz rozdrobniona struktura tego rynku powoduje, ze skutki
zmian prawnych sg bardzo ograniczone spotecznie. Rynek zatrudnienia charakteryzuje si¢ stabilno$cig i malg
elastycznoscig wynikajaca z silnego uregulowania o charakterze migdzynarodowym. Armatorzy bazuja na stalej obsadzie
zatog plywajacych. Migracje pracownikow pomie¢dzy armatorami sg przede wszystkim warunkowane czynnikami
ekonomicznymi, warunkami pracy, a w mniejszym stopniu harmonogramem zatrudnienia. Znaczenia nabiera charakter
umowy z armatorem (umowa o prace¢ lub samozatrudnienie), ktory wiaze si¢ z wigkszg lub mniejsza odpowiedzialno$cia
po stronie marynarza i w zalezno$ci od indywidualnych predyspozycji w tym wzgledzie wptywa na decyzj¢ o podjeciu
pracy. Projektowana ustawa moze przyczyni¢ si¢ do ujednolicenia systemu czasu pracy na statkach zeglugi srodladowe;j
oraz zwickszy¢ konkurencyjno$¢ pracy w sektorze zeglugi srodladowej. Wprowadzenie odpowiednich limitoéw czasu
pracy, 12-miesigcznego okresu rozliczeniowego, oraz odpowiedniego okresu odpoczynku wraz z dodatkowymi
obowigzkami prowadzenia ewidencji czasu pracy moze potencjalnie przyczynic¢ si¢ do zwigkszenia poziomu ochrony
pracownikéw w sektorze zeglugi. Ponadto okreslone w projekcie limity pozwalajg na ustalenie bardziej elastycznych
harmonograméw pracy, premiujacych pracownikow pracujacych w nadgodzinach lub wykonujacych dodatkowe
obowiazki na statku.
Projektowana ustawa nie bedzie skutkowata zadnymi istotnymi skutkami o charakterze spotecznych, ani w krétszej ani
w dhuzszej perspektywie czasowej. Implementacja przedmiotowej dyrektywy do prawodawstwa polskiego nie bedzie
miala bezposrednich skutkow finansowych dla armatoréw polskich. Nie przewiduje si¢ rowniez konieczno$ci zmiany
obecnych uméw oraz kosztow przyjecia proponowanych rozwigzan przez przedsiebiorcow. Uelastycznienie Sposobow
rozliczania czasu pracy marynarzy jest wyjsciem naprzeciw potrzebom podmiotow dziatajacych w branzy zeglugowej
w tym wzgledzie. Projekt ustawy wymaga jedynie przyjecia i wlasciwego stosowania okre$lonego systemu rozliczania
czasu pracy oraz limitbw godzin pracy z uwzglednieniem dni pracy i dni odpoczynku dla kazdego marynarza.
Harmonogramy te moga si¢ rézni¢ dla poszczegoélnych czlonkéw zatogi, co powinno przektada¢ si¢ na odpowiednie
zapisy w dokumentacji ewidencji czasu pracy.
Regulacje przedmiotowego projektu nie bedag mialy bezposredniego wplywu na warunki pracy i wynagradzania
marynarzy na statku, a w szczegdlnosci:

1)  nie zmieni si¢ system eksploatacji statku,;

2)  nie zmieni si¢ il0$¢ godzin uznawanych za nadliczbowe lub wykonywanych w porze nocnej, co za tym idzie nie

ulegnie zmianie nalezny dodatek lub urlop za prace w tych godzinach;

3)  nie zmieni si¢ ilo$¢ obowigzkowych dokumentow wymagajacych regularnej ewidencji.
W odniesieniu do ostatniego punktu mozna przyjaé, ze cho¢ liczba dokumentow przechowywanych na statku nie
powinna ulec zmianie. Zakres pracy zwigzany z codziennym zapisem danych dotyczacych zatrudnienia na statku moze
minimalnie si¢ wydluzy¢é. Rowniez po stronie obstugi finansowo-administracyjnej armatora mozna spodziewac si¢
niewielkiego zwigkszenia naktadu pracy zwigzanego z rozliczeniem czasu pracy zatog ptywajacych. Ten dodatkowy czas
pracy z dokumentacja nie rodzi istotnych kosztow armatorskich.
Majac na uwadze powyzsze, przedmiotowy projekt ustawy nie wplynie w znaczacy sposob na rynek pracy w sektorze
zeglugi srodladowe;.




10. Wplyw na pozostale obszary

[] srodowisko naturalne (] demografia [ ] informatyzacja
[] sytuacja i rozwoj regionalny [ ] mienie panstwowe [] zdrowie
[ ]inne:

Omowienie wptywu Projekt ustawy nie ma wplywu na pozostate obszary.

11.Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Zaklada si¢, ze wykonanie przepisow projektowanej ustawy nastapi z dniem jej wejscia w zycie. Przepisy projektu
ustawy nie dotyczg tak zwanego samozatrudnienia. W Polsce w zegludze S$rodlagdowej operuja glownie male
przedsicbiorstwa zeglugowe (czgsto rodzinne), w ktorych pracownicy w znacznej wigkszo$ci korzystajg
z samozatrudnienia. W zwigzku z powyzszym nie przewiduje si¢ konieczno$ci zmiany uméw o prace osob zatrudnionych
na statkach zeglugi §rodladowe;.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostang zastosowane?

Ewaluacja efektow moze nastapi¢ najwczesniej w okresie 5 lat od daty wejscia w zycie regulacji projektowanej ustawy.
Obecnie nie zostaly okreslone mierniki, jakie zostang uzyte do ewaluacji, jednakze szczegdlnie wazny wydaje sie
wskaznik wzrostu zatrudnienia w sektorze transportu wodnego $Srodladowego, wzrost konkurencyjnosci w stosunku do
innych sektorow branzy transportowej oraz wzrost ilosci zatrudnienia w formie umowy o prace.

13.Zalaczniki (istotne dokumenty Zrodlowe, badania, analizy itp.)

Ekspertyza nt. ,,Analiza skutkéw spotecznych, finansowych, oraz prawnych implementacji do polskiego prawa
przepisow Dyrektywy Rady 2014/112/UE.
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Ekspertyza
Analiza skutkow spolecznych, finansowych oraz
prawnych implementacji do polskiego prawa
przepisow Dyrektywy Rady 2014/112/UE z dnia
19 grudnia 2014 r.
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Zalozenia i cel analizy

Aktualnie w Polsce do pracownikéw wykonujacych prace na statkach zeglugi srédladowe;j
stosuje si¢ przepisy ogélne wynikajgce przede wszystkim z Kodeksu Pracy. Analiza pozwoli na
wykazanie, ze uregulowania z Kodeksu Pracy z uwagi na specyfike pracy wykonywanej na statkach
zeglugi $rédladowej nie odpowiadaja rzeczywistym potrzebom polskich armatoréw Zeglugi
§rédladowej oraz ich pracownikéw $wiadczacych prace na statkach zeglugi $rédladowej
i w praktyce sg trudne do zastosowania. Wdrozenie przepiséw Dyrektywy Rady 2014/112/UE ma
za zadanie zapewnienie jednolitego systemu traktowania pracownikéw wykonujacych prace na
statkach zeglugi srodladowej w calej UE. Analiza pozwala na szczegdlowe opisanie skutkow
planowanych zmian prawnych, ze szczegélnym uwzglednieniem specyfiki pracy polskich
armator6w zeglugi $rddladowej i polskich marynarzy zatrudnionych na jednostkach zeglugi
$rédladowe;.

Specyfika organizacji pracy w zegludze srédladowej powoduje koniecznos$é objecia analiza
polskich armatoréw prowadzacych dziatalnos¢ zaréwno w Polsce jak i w UE (Niemcy, Holandia
Belgia) oraz polskich marynarzy zatrudnionych na jednostkach zeglugi $r6dladowej w Polsce i za
granica. Analiza jest oparta o dostgpne materialy Zrédtowe oraz wiedze i doswiadczenie zebrane
w konsultacjach z najwazniejszymi podmiotami dzialajagcymi na rynku zatrudnienia marynarzy
érédladowych: urzedéw i instytucji pafstwowych (m.in. UZ$, RZGW, PIP), armatoréw (m.in. OT
LOGISTICS S.A.. NAVIGAR DENEKO-GARBIEN, RENTRANS CARGO Sp. z 0.0., PORT-
ZEGLUGA SZCZECINSKA Sp. z 0.0.), o$rodkéw ksztalcgeych (technika i uczelnie wyzsze),
stowarzyszenia i organizacje opiniotworcze.

Sposréd opracowan zwartych najbardziej pomocne dla niniejszej ekspertyzy jest Study on the
costs and benefits of the implementation of the European Agreement on working time in inland
waterway transport ~ A comparison with the status quo - Final report opracowane na zlecenia
Komisji Europejskiej przez Ecorys i NEA-Panteia w 2013 r. Opracowanie jest zZrodtem wigckszosci
danych statystycznych zawartych w ekspertyzie, w szczegdlnosci w pkt. 1,21 4.



1. Syntetyczna analiza korzySci i kosztéw spolecznych oraz finansowych zwigzanych
z utrzymaniem i zmniejszeniem/zwi¢kszeniem iloSci miejsc pracy w zegludze
Srédlagdowej w Polsce i UE

Raporty wykonane na zlecenie Komisji Europejskiej (Study on the costs and benefits ...,
Ecorys i NEA-Panteia, 2013) prognozuja stopniowo zwigkszajacy si¢ rynek pracy dla marynarzy
zeglugi $rédladowej i zwiazany z tym deficyt oséb, ktéry moze podjaé sie zawodu marynarza
zeglugi Srédladowej. Rozbieznos¢ migdzy popytem i podaza dla roku 2050 siegaé bedzie ok. 15%,
czyli okoto 5000 os6b (rys. 1). Na rynku zatrudnienia w Polsce mozna zakladaé¢ podobng wielkosé
deficytu zatrudnienia.
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Rysunek 1. Prognoza popytu i podazy na rynku zatrudnienia w zegludze $rédladowej UE
Zrédio: PATEIA/NEA

Niekorzystnym zjawiskiem jest brak ciaglosci wymiany pokoleniowej, tj. brak wystarczajgcej
liczby mlodych oséb i stopniowe zwigkszanie $redniego wieku pracownika omawianego sektora. Ta
tendencja w sposob szczegllny jest widoczna w Polsce. Pomimo istnienia specjalistycznego
szkolnictwa $redniego, mtodzi ludzie coraz rzadziej decydujg si¢ na podjecie pracy w zawodzie
marynarza zeglugi $rodladowej. Co istotne, wydluza si¢ okres aktywnosci zawodowej juz
zatrudnionych marynarzy. Nie jest rzadkoscia, Zze armatorzy nie moggc skompletowaé pelnych
zalog siegaja po pracownikéw, ktérzy juz sa w wieku emerytalnym i czasowo mustrujg na jednostki
srédlgdowe.

Podsumowujac, przewidywane zmiany na rynku zatrudnienia marynarzy zeglugi sroédladowe;j
w perspektywie 2050 r. bgda si¢ wiaza¢ z nastgpujacymi skutkami o charakterze spolecznym
i ekonomicznym:

1) Marynarze zeglugi $rodladowej beda coraz dluzej aktywni na rynku pracy pomimo
oczywistych ograniczen zdrowotnych koniecznych dla uprawiania tego zawodu.

2) Srednie wynagrodzenie marynarzy wzrosnie w stosunku do innych sektoréw
gospodarczych.

3) Zwigkszy si¢ mobilnos¢ marynarzy, ktorzy beda wybiera¢ pracodawcéw w krajach Unii
Europejskiej, ktérych warunki pracy i ptacy beda najatrakcyjniejsze.

4) Wsréd zatrudnionych zwigkszy si¢ udziat 0s6b spoza Unii Europejskiej, cho¢ wigze sie to ze
zdobyciem niezbgdnych kwalifikacji ustanowionych i weryfikowanych przez odpowiednie
instytucje panstw europejskich.

5) Wazrosnie znaczenie UE w ustanawianiu jednolitych regulacji prawnych i standardow
techniczno-eksploatacyjnych. Jednolite uregulowania europejskie, jako nadrzedne, beda
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sukcesywnie ogranicza¢ znaczenie przepisdbw krajowych i lokalnych, np. przepiséw
dedykowanych zegludze na Renie czy Dunaju.

6) Szkolnictwo zawodowe bedzie podlegaé wigkszej standaryzacji programéw nauczania,
w celu przygotowania marynarzy do pracy w dowolnym kraju europejskim. Osrodki
szkolace beda zmuszone do wprowadzenia szeregu ulatwien zachecajacych kandydatow,
réwniez spoza Europy, do podjecia nauki.

Warto podkresli¢ specyfik¢ rynku pracy marynarzy zeglugi s$rédladowej w Polsce.
W perspektywie 2050 r. planowane s3 duze inwestycje w zakresie infrastruktury drég wodnych,
ktére umozliwia przywrdcenie regularnej zeglugi towarowej trasowej. Nalezy sie spodziewaé juz od
2020 r. wigkszej iloSci przewozé6w na Odrze, a w dalszej perspektywie réwniez Wisle,
z mozliwoscig realizacji regularnych polaczen wodnych do Okregu Kaliningradzkiego i Bialorusi.
Co istotne, porty rzeczne majg szans¢ sta¢ si¢ regionalnymi centrami logistycznymi generujgcymi
silny wzrost spoleczno-gospodarczy. Sytuacja ta zmieni odbiér spoleczny w zakresie roli drog
wodnych $rédladowych w Polsce, ktére dzi§ dla duzej czesci spoleczefistwa kojarzg sie
z zagrozeniem powodziowym. Przywrécenie funkcji transportowej rzek bedzie w naturalny sposéb
generowaé wigksze zainteresowanie zawodem marynarza i zawodami pokrewnymi. Realna
mozliwo$¢ przeniesienia ladunkéw z drog kotowych na drogi wodne zmieni obecne schematy
transportowo logistyczne na rozwigzania sprzyjajgce tzw. zréwnowazonemu rozwojowi
spotecznemu.

2. Analiza poréwnawcza i ocena modeli zatrudnienia marynarzy w zegludze
Srodladowej w Polsce i krajach UE

Kazdego roku sie¢ transportu $rédladowego w UE osigga wynik 140 mld tonokilometréw
w transporcie towarowym. Sie¢ sklada si¢ z okolo 37000 km s$rédladowych drég wodnych, do
ktorych zalicza sie rzeki, jeziora i kanaty w 20 panstwach cztonkowskich. Transport §rédladowy to
cichy i energooszczedny sposob przewozu towardw. Odgrywa podstawows role pod wzgledem
logistycznym, jesli chodzi o przewéz towaréw z portéw morskich Europy do miejsca
przeznaczenia. Zuzycie energii w transporcie srodladowym na tonokilometr przewozonych
towaréw wynosi okolo 17% zuzycia energii w transporcie drogowym i 50% w transporcie
kolejowym.

Nie sg dostgpne aktualne i w pelni wiarygodne dane dotyczace ilosci 0sob zatrudnionych na
jednostkach zeglugi sroddladowej. Dla potrzeb niniejszego opracowania mozna okreslié tg liczbe na
podstawie danych statystycznych UE oraz raportéw organizacji zrzeszajacych armatorow zeglugi
$r6dladowej. W UE zatrudnionych jest ponad 42000 marynarzy zeglugi $rédlgdowej, z ktérych 73%
stanowig zatrudnieni w ramach uméw o pracg, a 27% w ramach samozatrudnienia (rys. 2). Biorac
pod uwage liczbg 9650 przedsigbiorstw na omawianym rynku, $rednio 4 osoby przypadajg na
jednego przedsigbiorstwo. Zachodnia czgs¢ Europy jest zdominowana przez male przedsiebiorstwa
eksploatujace jeden statek. Natomiast na Dunaju wlasciciele jednej barki naleza do wyjatku.
W sumie, w Europie jest ponad 16000 jednostek zeglugi $rédladowej (statki do transportu
fadunkéw sypkich, zbiornikowce, holowniki i pchacze). Ponad 75% transportu $rodladowego
w Unii to transport transgraniczny.

Rynek zatrudnienia na statkach UE ma charakter otwarty dla marynarzy UE i duza cze$c
zatrudnionych na statkach nie posiada obywatelstwa kraju bandery lub siedziby armatora.
Najbardziej mobilni marynarze to Polacy, Czesi i Rumuni. Obecnie niewielki udzial w zatrudnieniu
na statkach UE majg marynarze pochodzacy z krajow Europy Wschodniej niebedacych czlonkami
UE (Ukraina, Turcja) lub krajéw nieeuropejskich (Filipiny). Obserwuje si¢ systematyczny wzrost
zatrudnienia tej grupy pracownikéw. Szczeg6lnie atrakcyjny z punktu widzenia obcokrajowcow
wydaje si¢ by¢ rynek belgijski, holenderski i niemiecki. Przykladowo w Holandii ilo$é
pracownikéw zagranicznych wzrosla w latach 2008-2013 z 14% do 27%, z tego 1% pochodzilo
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spoza UE. Niewatpliwie naplyw cudzoziemcéw wplywa na obniZenie sredniego wynagrodzenia
marynarzy i pogorszenie warunk6w socjalnych zapewnianych przez pracodawce.

BTotal
DMoblle workers
O Sell-employed

26,000 1

15,000
10,000
5,000

0 4

2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011

Rysunek 2. Prognoza popytu i podazy na rynku zatrudnienia w zegludze $rédladowej UE
Zrédio: EUROSTAT, raporty statystyczne krajow UE

Na podstawie dostepnych zrddel! mozna przyja¢ nast¢pujace dane szacunkowe dla rynku
zatrudnienia w sektorze transportu $rédladowego w Polsce:
1) narynku dziala ponad 500 przedsigbiorstw zeglugi srédladowej,
2) ponad 600 os6b zatrudnionych jest na statkach polskich armatoréw zeglugi $rédladowe;j,
3) 50% osdb zatrudnionych jest na statkach pasazerskich, a nastgpne 50% na statkach

towarowych,

4) 65% zatrudnionych jest w ramach uméw o pracg, a nastgpne 35% w ramach
samozatrudnienia,

5) zalogi statkow, poza nielicznymi wyjatkami, skladajg si¢ z marynarzy bedacych
obywatelami Polski,

Rynek przewoznikow srodladowych w Polsce jest niejednolity. Duza ilo$¢ podmiotow
zwigzana jest z dominacjg mikroprzedsi¢biorstw w zegludze turystycznej. Co wigcej czgsc
podmiotéw, ktére deklaruje prowadzenie dziatalnosci w zakresie przewozéw s$rédladowych
w praktyce prowadzi ta dzialalno$é okazjonalnie lub nie robi tego w oparciu o wlasne jednostki
zeglugi $rodladowej. Zaréwno w przewozach pasazerskich jak i towarowych czgs¢ spedytorow lub
operatoréw realizuje przewozy na zasadzie umowy czarterowej lub zlecenia ushug innemu
podmiotowi.

Tabela 1. Flota na'wu:kszych armatoréwze lugi srédl dowe' (stan na 31 08 2015 r)

Grupa OTLogrstxcs

Odratrans SA/OT Logistics 84 339 28 i
Deutsche Binnenreederei | 75 412 32 II
Rentrans Cargo 2 3 1
Navigar - 8 15 =
Fabico 8 12 ) 1 o
Zegluga Szczeciiiska | 3 | 3 &
I Ogglem R € T80 78 20

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie rozméw telefonicznych z armatorami oraz ich danych umieszczanych na
stronach internetowych.



Najwigcej jednostek i najwigksze jednostki sg wykorzystywane do przewozéw towarowych.
Sposréd kilku armatoréw najwiekszy udziat w rynku ma spétka OT Logistics, ktéra uznawana jest
za najwigkszego armatora zeglugi $rédladowej w Europie (tab.1).

Poza regulacjami wynikajagcymi z przepiséw migdzynarodowych i krajowych brak jest
dodatkowych porozumien zbiorowych zawieranych pomigdzy pracownikami i pracodawcami. Rola
jedynej organizacji zrzeszajacej armatoréw, jaka jest Zwiazek Polskich Armatoréw Srodlagdowych,
jest bardzo ograniczona w kontekécie warunkéw zatrudniania marynarzy przez podmioty zrzeszone.
Brak jest dedykowanych organizacji zwiazkowych zrzeszajacych marynarzy Zeglugi $rédlgdowej,
cho¢ interesy tych marynarzy w pewnym zakresie reprezentujg organizacje zwigzkowe marynarzy
zeglugi morskiej powigzane z polskimi armatorami.

Armatorzy polscy oferujgcy ushlugi przewozéow towarowych prowadza swojg dziatalnosé
przede wszystkim na rynku niemieckim i w mniejszym stopniu w Holandii i Belgii. Okazjonalnie sg
realizowane do Francji, Szwajcarii i krajow polozonych nad Dunajem. Zly stan infrastruktury drég
wodnych w Polsce uniemozliwia regularne przewozy poza kilkoma odcinkami rzek, tj. Dolna
i Gorna Odra oraz G6rna Wista.

Wéréd armatoréw wystepujg rézne formy organizacji pracy na jednostkach plywajacych.
Najczegstsze harmonogramy zatrudnienia, z uwzglednieniem okreséw pracy na statku i odpoczynku
(po wymustrowaniu ze statku) to:

1) 30 dni na statku/30 dni odpoczynku
2) 15 dni na statku/15 dni odpoczynku
3) 20 dni na statku/10 dni odpoczynku

llo$¢ czlonkéw zalogi i czas ich pracy w ciagu dnia jest okre§lna na podstawie
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 listopada 2014 r. w sprawie
kwalifikacji zawodowych i skladu zalog statkow zeglugi srddladowej. Przewiduje si¢ w nim trzy
systemy eksploatacji statkow:

1) system Al — oznaczajacy zegluge statku przez okres nieprzekraczajacy 14h/dobe,
2) system A2 — oznaczajacy zegluge statku przez okres nieprzekraczajacy 18 h/dobe,
3) system B — oznaczajacy calodobowg zegluge statku.

Im dluzszy czas pracy tym wigksza obowigzkowa ilo$¢ czlonkéw zalogi. W praktyce
armatorzy jednostek towarowych i pasazerskich preferuja system Al, ktéry wigze sig
z najmniejszymi kosztami osobowymi. Wyjatek stanowig jednostki specjalistyczne przewozace
tadunki niebezpieczne (zbiornikowce, chemikaliowce i gazowce), ktére najczesciej sg
eksploatowane w systemie B z catodobowa obsadg wachtowa. Oplacalnoé¢ tego rozwigzania
wynika z duzej wartosci przewozonych tadunkow i ich wiasciwosci fizykochemicznych.

Wszystkie opisane powyzej i stosowane w praktyce modele zatrudnienia, r6znigce sig
rodzajem umowy i okresami pobytu na statku, nie wplywaja znaczaco na konkurencje pomiedzy
armatorami. W przypadku jednostek pasazerskich, ktérych wilascicielami s pojedyncze osoby
konkurencja w praktyce nie istnieje. W przypadku transportu towarowego armatorzy bazuja na
stalej obsadzie zaldg plywajacych, tj. dwoch naprzemiennie mustrujgcych zaldég. Nie jest
rzadkoscig, Zze marynarze cenig sobie bardziej bezpieczenstwo zwigzane 2z dlugotrwatym
zatrudnieniem na tej samej jednostce u tego samego armatora niz korzysci plyngce ze zmiang
jednostki i armatora. Nie rzadkie sa tez przypadki, w ktérych zaloga pozostaje dlugi czas
niezmienna bez wzgledu na zmiany wlascicielskie. Migracje pracownikow pomiedzy armatorami sg
przede wszystkim warunkowane czynnikami ekonomicznymi, warunkami pracy, a w mniejszym
stopniu charakterem umowy i harmonogramem zatrudnienia.

3. Przedstawienie obecnych uregulowan KP odnoszacych si¢ do czasu pracy

Zgodnie z art. 128 Kodeksu Pracy Czasem pracy jest czas, w ktérym pracownik pozostaje
w dyspozycji pracodawcy w zakladzie pracy lub w innym miejscu wyznaczonym do wykonywania
pracy. Zwrdci¢ nalezy uwagg, ze ustawodawca nie wigze czasu pracy z czasem realnego,
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efektywnego $wiadczenia pracy, lecz z czasem pozostawania w dyspozycji pracodawcy w zakladzie
pracy lub w innym miejscu wyznaczonym do wykonywania pracy, tak wigc na czas pracy sklada si¢
nie tylko czas rzeczywistej pracy, lecz takze okresy jej nie§wiadczenia, w ktdrych pracownik
pozostawat w dyspozycji pracodawcy. Takie rozumienie czasu pracy winno by¢ szczeg6lnie istotne
dla marynarzy, ktéry wykonuje swoje podstawowe zobowigzanie, oddajac do dyspozycji
pracodawcy swojg zdolno$¢ do wykonywania pracy. Czy i na ile zdolnos¢ ta faktycznie jest
wykorzystywana, zalezy od warunkéw pracy i jej organizacji, a ryzyko w tym zakresie obcigza
w glowne] mierze pracodawce. Pozostawanie w dyspozycji pracodawcy musi by¢ zwigzane
z zobowigzaniem pracownika do $wiadczenia umoéwionej pracy, stanowigcym istote¢ stosunku
pracy. Pracownik ma pozostawa¢ w dyspozycji pracodawcy w zakladzie pracy lub w innym miejscu
wyznaczonym do jej wykonywania. Nie kazdy okres pozostawania pracownika w dyspozycji
pracodawcy stanowi czas pracy. Zgodnie z art. 151(5) § 1 i 2 KP w ramach dyzuru pracownik moze
zostat zobowigzany do pozostawania poza normalnymi godzinami pracy w gotowosci do
wykonywania pracy wynikajacej z umowy o prace w zakladzie pracy lub w innym miejscu
wyznaczonym przez pracodawce; czasu dyzuru nie wlicza si¢ do czasu pracy, jezeli podczas jego
trwania praca nie byla swiadczona.

Art. 128 § 2 KP zawiera definicje legalng pojgcia: ,,praca zmianowa” rozumiang jako
wykonywanie pracy w zmieniajacych si¢, zgodnie z ustalonym rozktadem czasu pracy, porach dnia
(istotna z punktu widzenia marynarzy). Dla pelniejszego wyjasnienia tego pojecia nalezy odwolaé
si¢ do okreslenia ,ppraca w systemie zmianowym” zawartego w art. 2 ust. 5 Dyrektywy
2003/88/WE, w mysl ktérego praca w takim systemie oznacza kazda forme organizacji pracy
w systemie zmianowym, zgodnie z ktorg pracownicy zmieniajg si¢ na tych samych stanowiskach
pracy wedtug okreslonego harmonogramu, tacznie z systemem nastgpowania po sobie. Moze ona
mie¢ charakter nieprzerwany lub przerwany oraz pociagaé za sobg koniecznos¢ wykonywania pracy
przez pracownika o réznych porach w ciagu okreslonych dni lub tygodni.

Art. 129 KP okresla wymiar podstawowych norm czasu pracy, czyli dobowej i tygodniowe;.
Ich znaczenie polega na tym, Ze, po pierwsze, wyznaczajg one typowe normy czasu pracy, aktualne
co do zasady dla wigkszosci pracownikéw w naszym kraju, po drugie, stanowig punkt odniesienia
dla ksztaltowania innych niz podstawowy systemoéw czasu pracy. Wymiar podstawowego czasu
pracy nie moze przekracza¢ normy 8 godzin na dobe oraz normy 40 godzin na tydzien. Uzycie
w art. 129 § 1 KP zwrotu ,,czas pracy nie moze przekraczaé” wskazuje na ochronny charakter
omawianej regulacji, polegajacy z jednej strony na tym, ze normy te nie mogg by¢ w zadnym
przypadku wydluzane, chyba ze przepisy Kodeksu pracy lub przepisy odr¢bne wyraznie to
dopuszczajg, z drugiej za$ na mozliwo$¢ ich skracania w ukladzie zbiorowym pracy lub
w regulaminie pracy; wowczas nie nalezy traktowaé takich norm w kategorii skroconego czasu
pracy Podstawowa, dobowa norma czasu pracy zostata ustalona na poziomie o$miu godzin. Nalezy
przypomnieé, ze zgodnie z art. 128 § 3 KP doba oznacza kolejne 24 godziny liczone od godziny,
w ktorej pracownik rozpoczyna prace, zgodnie z obowigzujgcym go rozkladem czasu pracy.

Art. 129 § 2 KP stanowi, ze w kazdym systemie czasu pracy, jezeli jest to uzasadnione
przyczynami obiektywnymi lub technologicznymi lub dotyczacymi organizacji pracy, okres
rozliczeniowy moze byé przedluzony, nie wiecej jednak niz do 12 miesigcy, przy zachowaniu
ogolnych zasad dotyczacych ochrony bezpieczenstwa i zdrowia pracownikow.

Kodeks pracy okresla, jakie systemy czasu pracy, moga by¢ stosowane przez pracodawcow.
Nalezg do nich:

1) tzw. podstawowy system czasu pracy, w ktérym dobowy wymiar czasu pracy wynosi
8 godzin,

2) system rownowaznego czasu pracy, w ktérym dobowy wymiar czasu moze by¢ przedhuzony,
co do zasady, do 12 godzin, a przy okreslonych rodzajach prac — nawet do 16 albo 24
godzin. Do 16 godzin na dobe moze by¢ przediuzona praca polegajaca na dozorze urzadzen
lub zwigzana z cz¢§ciowym pozostawaniem w pogotowiu do pracy.

3) system czasu pracy, w ktérym dopuszczalne jest przedluzenie czasu pracy do 43 godzin
przecietnie na tydzien, a jednego dnia w niektorych tygodniach w tym okresie dobowy
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wymiar czasu pracy moze by¢ przedtuzony do 12 godzin,

4) system przerywanego czasu pracy, w ktérym rozklad czasu pracy moze przewidywaé jedna
przerwe w pracy w ciagu doby, trwajgca nie diuzej niz 5 godzin,

5) system zadaniowego czasu pracy, w ktérym to przede wszystkim pracownik decyduje
o swoim rozkladzie czasu pracy,

6) system skréconego tygodnia pracy, w ktérym praca jest wykonywana przez mniej niz 5 dni
w tygodniu,

7) system tzw. weekendowego czasu pracy, w ktorym praca jest $wiadczona wylgcznie
w pigtki, soboty, niedziele i $wigta.

To, jakie systemy czasu pracy sg stosowane u pracodawcy, powinno wynikaé¢ z przepis6w
wewngtrzzakladowych obowiazujgcych u tego pracodawcy, tj. z ukladu zbiorowego pracy,
regulaminu pracy albo z obwieszczenia.

4. Przedstawienie uwarunkowan finansowych i prawnych obecnie obowigzujacych
uméw zatrudnienia wigzacych marynarzy i armatoréw, w szczegé6lnosci praw
i obowigzkow dotyczacych czasu pracy marynarzy $rédladowych

Rynek przewozow srodlagdowych jest niejednolity, jesli chodzi o warunki konkurencji na tym
rynku. Jest to zwigzane przede wszystkim z réznicami w standardzie infrastruktury drég wodnych
i zwigzanymi z tym ograniczeniami techniczno-eksploatacyjnymi dla jednostek ptywajacych.
Innymi stowy armatorzy eksploatuja jednostki, ktore sg dostosowane do okreslonych rejonow
plywania i przejscie na inne rynki byloby dla nich nieoplacalne. Przykladowo, konkurencja cenowa
na rynku niemieckim dotyczy dwdch w duzej mierze niezaleznych rynkéw: rynku renskiego i rynku
wzdhiz Mittellandkanal. Stad warunki zatrudnienia marynarzy przez armatoréw maja wplyw na
pozycj¢ konkurencyjng jedynie w ograniczonym zakresie, tzn. pomiedzy jednostkami operujagcymi
w tym samym rejonie plywania. Armatorzy w Europie Zachodniej coraz czeéciej decyduja sie na
ograniczenie kosztéw poprzez pogorszenie warunk6w zatrudniania marynarzy, w szczeg6lnosci ich
warunkéw socjalnych. Tzn. koszty socjalne zostaja przenoszone na pracownikéw. Skutkiem tego
systematycznie zwigksza si¢ udzial zatrudnienia obcokrajowcéw i marynarzy samozatrudnionych.
To zjawisko szczeg6lnie widoczne jest w Niemczech i Holandii i Szwajcarii, w ktérych koszty
armatorskie wynagrodzenia zaldg statkéw sa najnizsze (rys. 3).
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Rysunek 3. Por6wnanie rocznych catkowitych kosztéw armatora zwigzanych z wynagrodzeniami zalogi statku o
dtugosci >86m w wybranych krajach Europy
Zrédio: PANTEIA.



Metoda przerzucania kosztéw socjalnych na pracownikéw jest tez stosowana przez
armatoré6w polskich. Objawem tego jest zwiekszajacy si¢ udzial osb samozatrudnionych na
statkach polskich armatoréw. Udziat ten jest wyzszy o 8% od sredniego udziatlu samozatrudnionych
w krajach UE. Ta forma zatrudnienia jest preferowana przez niektérych armatoréw i w duzej
mierze narzucana marynarzom. Armatorzy zyskujg dzigki temu, m.in. wigksza swobodg rozliczania
czasu pracy marynarzy i mniejszg odpowiedzialnos¢ za przestrzeganie przepiséw w tym wzgledzie.
Formalnie to samozatrudniony jest dla siebie pracodawca i bezposrednio odpowiada za
przestrzeganie odpowiednich przepiséw dotyczacych warunkéw zatrudnienia na statkach zeglugi
érodladowej, w tym Dyrektyw UE. W szczego6lnosci, forma zatrudnienia nie moze wplynaé na
obnizenie bezpieczenstwa zeglugi, poprzez naruszenie przepisow dotyczacych czasu pracy na
statku.

Marynarze zeglugi $rodladowej, ktorzy decyduja si¢ na samozatrudnienie osiagajg korzysci
finansowe poprzez wieksza mozliwosé odliczen kosztéw pracy i rézne formy obnizek
obowigzkowych skladek spolecznych. Istnieje tez mozliwo$¢ rejestracji swojej dzialalnosci za
granicg lub rozliczania si¢ z zagranicznym urzedem podatkowym z tytulu pracy zagranica. Te
korzysci finansowe nie sg na tyle istotne dla zdecydowanej wigkszosci marynarzy, ze samodzielnie
decyduja si¢ na zmiang formy =zatrudnienia. Takie motywacje dotycza gléwnie miodych
pracownikéw dopiero wchodzacych na rynek pracy, i cechujacych sie¢ wigkszg mobilnoscig na tym

rynku.

5. Przedstawienie przykladéw rzeczywistych probleméw i tendencji ich rozwigzania
na podstawie dostepnych na dzien dzisiejszy regulacji

Przykladéw probleméw dostarcza przede wszystkim preambula do umowy, w ktérej
wskazano, Zze organizacja pracy w sektorze jest rozna. Liczba pracownikéw oraz wymiar czasu
pracy na pokladzie réznig si¢ w zaleznoéci od organizacji pracy, przedsigbiorstwa, obszaru, na
ktérym eksploatowany jest statek, dtugosci trasy oraz wielkosci statku. Z jednej strony statki sg
eksploatowane w ramach zeglugi ciaglej, czyli w 24-godzinnym systemie zmianowym. Z drugiej
strony przede wszystkim srednie przedsigbiorstwa eksploatuja swoje statki zwykle przez okres
14 godzin przez pigé lub sze$¢ dni w tygodniu. W transporcie srodladowym czas pracy danego
pracownika na pokladzie nie jest rbwnoznaczny z okresem eksploatacji statkn. Specyfika tego
transportu polega na tym, ze poklad moze by¢ dla pracownikow nie tylko miejscem pracy, ale
réwniez miejscem zakwaterowania lub zamieszkania. W zwigzku z tym powszechnie przyjete jest
spedzanie okreséw odpoczynku na pokladzie. Wielu pracownikéw zatrudnionych w transporcie
$rédladowym, w szczegblnosci wykonujacych prac¢ w wickszej odleglosci od miejsca
zamieszkania, pracuje przez szereg kolejnych dni na pokladzie, co ma na celu zaoszczgdzenie czasu
podrézy. Pracownicy ci mogg nastepnie spedzi¢ szereg dni w domu lub tez w innym dowolnie
wybranym miejscu. Na przyklad pracownik wykonujacy prace zgodnie z harmonogramem 1:1 ma
jednakowa liczbe dni pracy i odpoczynku. W zwigzku z tym liczba kolejnych dni pracy na
pokladzie, a takze liczba dni odpoczynku, moze byé odpowiednio wyzsza niz w przypadku pracy na
ladzie. Na przecigtny czas pracy w transporcie $rédladowym sklada si¢ zasadniczo znaczny okres
gotowosci (na przyklad w zwigzku z nieplanowanymi pracami konserwacyjnymi przy $luzach, badz
tez zatadunkiem lub roztadunkiem jednostki), ktéry moze réwniez przypada¢ w porze nocnej.

Tendencja rozwigzania tych probleméw to uelastycznienie przepiséw w odniesieniu do czasu
pracy w zegludze $rodladowej, tak jak to zrealizowali partnerzy spoleczni w umowie europejskiej
dotyczacej niektérych aspektow organizacji czasu pracy w zegludze srédladowej z 15 lutego 2012 r.
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6. Wieloaspektowa analiza, na dziei przed wejSciem w Zycie przedmiotowej
dyrektywy, przepiséw prawa regulujacych czas pracy marynarzy zatrudnionych
na statkach zeglugi Srédladowej UE

Zasadniczym aktem przed wejSciem w zycie Dyrektywy Rady 2014/112/UE z dnia 19
grudnia 2014 roku, ktory donosit si¢ do czasu pracy marynarzy byla Dyrektywa PE i Rady 2003/88
dnia 4 listopada 2003 roku dotyczaca niektérych aspektéw organizacji czasu pracy. Wskazaé
nalezy, ze byla to jedyna regulacja, ktéra w sposéb kompleksowa regulowata materi¢ czasy pracy.
Niniejsza Dyrektywa ustala minimalne wymagania w zakresie bezpieczeristwa i ochrony zdrowia
w odniesieniu do organizacji czasu pracy.

Postanowienia Dyrektywy wskazywaly, ze kazdy pracownik jest uprawniony do minimalnego
dobowego odpoczynku w wymiarze 11 nieprzerwanych godzin, w okresiec 24-godzinnym.
W przypadku, gdy dziefi roboczy jest dtuzszy niz sze$¢ godzin, kazdy pracownik jest uprawniony
do przerwy na odpoczynek, ktérej szczegbly, w tym dlugo$é i warunki przyznania, ustala sie
w ukladach zbiorowych pracy lub porozumieniach zawartych migdzy partnerami spotecznymi, lub,
wobec braku takich porozumien, w przepisach krajowych. Zgodnie z Dyrektywa wymagane bylo,
by kazdy pracownik byl uprawniony w okresie siedmiodniowym do minimalnego nieprzerwanego
okresu odpoczynku w wymiarze 24 godzin oraz réwniez do odpoczynku dobowego w wymiarze 11
godzin. Przecigtny wymiar czasu pracy w okresie siedmiodniowym, tacznie z pracg w godzinach
nadliczbowych, nie mogt przekraczaé 48 godzi.

Przedmiotowa Dyrektywa regulowata zasady pracy w porze nocnej i pracy w systemie
zmianowym. Zgodnie z art. 8 Dyrektywy normalny wymiar czasu pracy pracownikéw
wykonujacych pracg w porze nocnej nie powinien przekraczaé przecietnie o$miu godzin w okresie
24-godzinnym. Natomiast pracownicy wykonujacy prace w porze nocnej, ktérych praca zwigzana
jest ze szczegélnym niebezpieczenstwem albo zwigzana jest z powaznym obcigzeniem fizycznym
lub psychicznym, nie pracujg dhuzej niz osiem godzin w okresie 24-godzinnym, w ktérych czasie
wykonuja prac¢ w porze nocne;j.

W art. 16 Dyrektywy zostaly wskazane okresy rozliczeniowe i tak Panstwa Czlonkowskie
mogg ustanowic:

1) w celu stosowania art. 5 (tygodniowy okres odpoczynku) okres rozliczeniowy
nieprzekraczajacy 14 dni;

2) w celu stosowania art. 6 (maksymalny tygodniowy wymiar czasu pracy), okres
rozliczeniowy nieprzekraczajacy czterech miesiecy.

3) okresoéw platnego urlopu wypoczynkowego, przyznanego zgodnie z art. 7, oraz okres6w
zwolnien lekarskich nie wiacza sig do lub nie wplywaja na obliczanie $redniej;

4) w celu stosowania art. 8 (wymiar czasu pracy w porze nocnej) okres rozliczeniowy,
okreslony po konsultacji z partnerami spotecznymi lub w drodze ukiadéw zbiorowych lub
porozumieni zawartych migdzy partnerami spolecznymi na szczeblu krajowym oraz
regionalnym.

W przypadku, gdy minimalny tygodniowy 24-godzinny okres odpoczynku, wymagany przez
art. 5, wchodzi w taki okres rozliczeniowy, nie wigcza si¢ go do obliczenia sredniej.

Zwréci¢ nalezy uwagg, ze Dyrektywa PE i Rady 2003/88 dnia 4 listopada 2003 zawiera
regulacje charakteryzujace si¢ duza ogélnoscia i co istotne Dyrektywa w nie uwzglednia w spos6b
dostateczny charakteru pracy marynarzy srédladowych. Dlatego tez w art. 14 wskazuje sie, ze
niniejszej Dyrektywy nie stosuje sig, jezeli inne instrumenty Wspdlnoty zawierajg bardziej
szczegotowe wymagania dotyczace organizacji czasu pracy w odniesieniu do niektérych zawodéw
lub niektérych rodzajow dzialalnosci zawodowej. W tym kontekécie Dyrektywa Rady 2014/112/UE
z dnia 19 grudnia 2014 roku stanowi uzupelnienie o sektor zeglugi $rédlgdowe;j.
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7. Wykazanie ewolucji przepisow prawa europejskiego dot. problematyki czasu
pracy marynarzy Srédlagdowych i wplyw na system pracy marynarzy

Jako pierwsza kwestie czasu pracy regulowata Dyrektywa 93/104/WE. Dziatalnosé
zawodowa pracownikéw wykonujacych prace w trasie w réznych sektorach transportu, w tym
transportu $rddlagdowego, poczatkowo nie podlegata zakresowi Dyrektywy dotyczacej czasu pracy
z 1993 roku (Art. 1 ust. 3 Dyrektywy 93/104/WE dotyczacej nicktorych aspektow organizacji czasu
pracy, Dz.U. L 307 z 13.12.1993, s. 18). Zakresem Dyrektywy objeto ja w Dyrektywie zmieniajgcej
w 2000 r., ze skutkiem od dnia 1 sierpnia 2003 roku (Art. 1 ust. 1 Dyrektywy 2000/34/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej Dyrektywe Rady 93/104/WE dotyczacg niektérych
aspektéw organizacji czasu pracy, w celu objecia sektorow i dzialalnosci wylaczeniem z tej
Dyrektywy, Dz.U. L 195 z 1.8.2000, s. 41).

Na 6wczesnym etapie nie mozna bylo jednak osiagngé porozumienia w kwestii objecia
wszystkich takich pracownikow zakresem ogélnych przepisow Dyrektywy odnoszacych si¢ do
minimalnego wymiaru dobowego i tygodniowego okresu odpoczynku lub czasu pracy w porze
nocnej, z uwagi na rézne warunki pracy i szczegdlne cechy dzialalnosci zawodowej tych
pracownikéw. Ustanowiono zatem, ze wszystkie panstwa czlonkowskie musza podja¢ niezbgdne
$rodki do zapewnienia takim pracownikom prawa do ,,odpowiedniego odpoczynku”, nie okreslajac
wymiaru czasu takiego odpoczynku. Artykul 14 Dyrektywy dotyczacej czasu pracy z 1993 roku
zezwalal jednak na stosowanie innych instrumentéw UE w celu okreslenia bardziej szczegétowych
wymagan dotyczacych czasu pracy w odniesieniu do niektorych zawodéw lub niektorych rodzajow
dzialalnosci. W efekcie skonstruowano Dyrektywe 2003/88/WE.

Czas pracy pracownikow transportu $rédlgdowego wykonujacych pracg w trasie dotychczas
regulowata Dyrektywa 2003/88/WE, ktora z my$la o zdrowiu i bezpieczenstwie pracownikéw
ustanawiala wsp6lne minimalne normy w odniesieniu do organizacji czasu pracy w zakresie
dobowego i tygodniowego okresu odpoczynku, czasowych ograniczen tygodniowego wymiaru
czasu pracy oraz corocznego urlopu wypoczynkowego i pracy w porze nocnej. W praktyce
Dyrektywa nie odnosita si¢ do czasu pracy marynarzy s$rédladowych, dlatego w uzupelnieniu
powstalej luki powstata Dyrektywa rady 2014/112/UE.

Dyrektywa Rady 2014/112/UE z dnia 19 grudnia 2014 roku okresla wymagania
w odniesieniu do pracownikéw transportu srodladowego wykonujacych prace w trasie. Umowa
zawarta przez partneréw spolecznych z sektora transportu $rédladowego uwzglednia Dyrektywe
dotyczaca czasu pracy i zawiera propozycje roznych wymagan szczegotowych, odpowiadajacych
specyfice danego sektora. Ponadto przewiduje ona minimalng liczbe godzin dobowego
i tygodniowego odpoczynku oraz maksymalng liczbg godzin pracy w porze nocnej w celu
uwzglednienia specyficznych warunkow pracy i szczegélnych cech danego sektora. Umowa ma
zastosowanie zardwno do czlonkoéw personelu (czlonkow zalogi), jak i personelu pokladowego,
obejmuje komercyjny transport towarowy i pasazerski oraz zawiera szczegélowe postanowienia
dotyczace pracy sezonowej na statkach pasazerskich. Nie ma zastosowania do oséb obshugujgcych
statki we wlasnym zakresie (operatorow bgdacych wlascicielami).

8. Analiza celowosci i genezy wprowadzenia Dyrektywa Rady 2014/112/UE z dnia 19
grudnia 2014 roku

Partnerzy spoleczni z sektora transportu srédladowego (Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi
Srédladowej, Europejska Organizacja Kapitanéw i Europejska Federacja Pracownikéw Transportu)
negocjowali z wlasnej inicjatywy na poziomie UE umowe dotyczacg niektorych aspektow
organizacji czasu pracy w transporcie $rédladowym, zgodnie z art. 155 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Wyrazili oni opini¢, ze dyrektywa 2003/88/WE1
(dyrektywa dotyczaca czasu pracy) nie zaspokaja potrzeb sektora.
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W 28 panstwach cztonkowskich UE w sektorze transportu $rédladowego pracuje okolo 42
200 oséb, z czego 31 000 to pracownicy wykonujacy prace w trasie (73 %). Dzialalno$é w sektorze
transportu $rédladowego prowadzi w przyblizeniu 9 650 przedsiebiorstw. Zachodnia cze$¢ Europy
jest zdominowana przez mate przedsigbiorstwa posiadajace/eksploatujace jeden statek. Natomiast
dla odmiany na Dunaju wiasciciele jednej barki naleza do wyjatku. W sumie w Europie jest ponad
16 000 statkéw (statki do transportu tadunkow sypkich, zbiornikowce, holowniki i pchacze). Ponad
75 % transportu $rédladowego w Unii to transport transgraniczny.

Kazdego roku sie¢ transportu $rodladowego osiagga wynik 140 mld tonokilometréw
w transporcie towarowym. Sie¢ sklada si¢ z okolo 37 000 km érédladowych drég wodnych, do
ktdrych zalicza sig rzeki, jeziora i kanaty w 20 paristwach czlonkowskich. Transport $rodlagdowy to
cichy i energooszczgdny sposéb przewozu towaréw. Odgrywa podstawowg role pod wzgledem
logistycznym, jesli chodzi o przewéz towar6w z portéw morskich Europy do miejsca
przeznaczenia. Zuzycie energii w transporcie $rodladowym na tonokilometr przewozonych
towarow wynosi okolo 17 % zuzycia energii w transporcie drogowym i 50 % w transporcie
kolejowym. Brak przepiséw UE w odniesieniu do ograniczen czasowych dziennego tygodniowego
wymiaru pracy oraz pracy w porze nocnej pracownikdw transportu §rédlagdowego wykonujgcych
pracg w trasie utorowal drogg¢ rozmaitym przepisom krajowym, ktore sprawialy kiopot
przedsigbiorstwom transportowym i nie zapewnialy pracownikom wystarczajgcej ochrony we
wszystkich przypadkach. Wigkszo$¢ pracownikéw transportu srédladowego wykonujgcych prace
w trasie ma nieregularmny harmonogram pracy w poréwnaniu z pracownikami na ladzie. Zyja oni
i pracujg na pokiadzie statku, spgdzajac na nim wigkszo$é czasu przeznaczonego na odpoczynek.
Przez dluzszy czas pozostaja z dala od domu. Statki zazwyczaj pracujg 14 godzin dziennie, 5 lub
6 dni w tygodniu, a niekiedy bez przerwy cata dobe. Po okresach duzego obcigzenia pracg nastgpuja
okresy odpoczynku i mniejszego obcigzenia praca. Do sredniego czasu pracy w sektorze transportu
srodlgdowego zazwyczaj zalicza si¢ sporo czasu bezczynnosci (na przyklad nieplanowany czas
oczekiwania przy $luzach lub w trakcie zaladunku i wyladunku), co moze zdarza¢ si¢ réwniez
w porze nocnej. Czasami rejs moze trwaé dhuzej niz planowano z powodu warunkéw zewnetrznych,
takich jak plywy na rzekach lub warunki pogodowe. Dotyczy to réwniez personelu hotelowego
obshugujacego rejsy wycieczkowe po rzekach w sektorze transportu s$rodladowego. Zatoga
typowego rzecznego statku wycieczkowego ze 150 pasazerami sklada sie z sze$ciu do o$miu osé6b
i 30 pracownikéw obstugi hotelowej. Poniewaz sezon na zegluge pasazerska trwa okolo o$miu
miesigcy, pracownicy hotelowi przebywaja bardzo diugo poza domem.

9. Szczegbélowa analiza przepiséw Dyrektywa Rady 2014/112/UE z dnia 19 grudnia
2014 roku

Klauzula 1 (Zakres stosowania)

Ta klauzula objasnia, ze umowa ma zastosowanie do pracownikéw wykonujgcych prace
w trasie, zatrudnionych jako czlonkowie zatogi i personelu pokladowego na pokladzie statku
eksploatowanego w ramach dziatalnosci handlowej w sektorze zeglugi $rédlgdowe;.

Klauzula 1 ust. 2 stanowi, Ze operatorzy bedgcy wlascicielami nie sg uznawani za
pracownik6éw, réwniez wéwczas, gdy we wlasnym przedsigbiorstwie posiadajg status pracownika
ze wzgledu na ubezpieczenie spoleczne.

Klauzula 1 ust. 3 ustala stosunek mig¢dzy postanowieniami umowy a przepisami krajowymi
i migdzynarodowymi dotyczacymi okreséw odpoczynku do celéw bezpieczenstwa ruchu statkow.
Jezeli postanowienia umowy i przepisy krajowe lub migdzynarodowe r6znig sie, zastosowanie maja
postanowienia lub przepisy, ktére gwarantujg wiekszy stopiefi ochrony zdrowia i bezpieczenstwa
pracownikéw.

Klauzula 1 ust. 4 stanowi, Ze pracownicy wykonujacy prace w trasie zatrudnieni na pokladzie
statku eksploatowanego na terytorium paristwa czlonkowskiego poza sektorem komercyjnej zeglugi
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$rodlgdowej, ktorych warunki pracy sg okreslone w formie zbiorowych uktadéw pracy, moga zostac
objeci zakresem stosowania umowy pod pewnymi warunkami.

Klauzula 2 (Definicje)

W umowie stosuje si¢ roézne terminy: jednostka, statek pasazerski, czas pracy, okres
odpoczynku, dziefi odpoczynku, operator Zeglugi $rodladowej, harmonogram, pora nocna,
pracownik wykonujacy prace w porze nocnej, pracownik wykonujacy pracg w systemie
zmianowym, personel pokladowy, pracownik wykonujacy pracge w trasie i sezon. Klauzula
2 okresla znaczenie tych terminéw do celéw umowy.

Klauzula 3 (Czas pracy i okres bazowy)

Klauzula 3 ust. 1 ustanawia o$miogodzinny dzien pracy jako podstawe czasu pracy.

Klauzula 3 ust. 2 przewiduje przecigtny tygodniowy czas pracy w wymiarze 48 godzin,

zgodnie z art. 6 Dyrektywy dotyczacej czasu pracy.

Klauzula 3 ust. 2 okres$la okres bazowy w wymiarze 12 miesigcy. Okres bazowy to okres, dla

ktérego oblicza si¢ przecigtny tygodniowy czas pracy.

W zwiazku z powyzszym klauzula 3 ust. 3 stanowi, ze maksymalny czas pracy w okresie
bazowym wynosi 2304 godziny. Okresow platnego urlopu wypoczynkowego oraz okreséw
zwolnien lekarskich nie wigcza si¢ do obliczania $redniej. Jezeli stosunek pracy obowiazuje przez
okres krotszy niz okres bazowy, to przy obliczaniu maksymalnego dopuszczalnego czasu pracy
stosuje si¢ metode pro rata temporis.

Klauzula 4 (Dobowy i tygodniowy czas pracy)

Klauzula 4 ust. 1 ustanawia maksymalny czas pracy w kazdym okresie 24-godzinnym
i maksymalny czas pracy w kazdym okresie siedmiodniowym.

Klauzula 4 ust. 2 wprowadza ograniczenie przecigtnego tygodniowego czasu pracy, ktéry nie
moze przekracza¢ 72 godzin w okresie czterech miesigcy w przypadku konkretnego harmonogramu
pracy. W postanowieniu tym uwzgledniono istniejace harmonogramy pracy w danym sektorze oraz
znaczng ilo$¢ czasu bezczynnosci w trakcie pobytu na pokladzie.

Klauzula 5 (Dni pracy i odpoczynku)

Harmonogramy pracy w sektorze transportu s$rddlagdowego rdéznig sig. Pracownicy
wykonujacy prace w trasie czgsto pracuja na statku przez kolejne dni, aby spedzi¢ okres
odpoczynku w domu. Klauzula 5 ust. 1 ustanawia gérny putap: nie mozna przekroczy¢ 31
kolejnych dni pracy.

Klauzula 5 ust. 2 przewiduje regulacje dla harmonogramu 1:1, w ktérym to przypadku
pracownik ma taka sama liczbe dni odpoczynku i dni pracy. Wedlug tego harmonogramu po
kolejnych dniach pracy przyznaje si¢ jednakowa liczbg kolejnych dni odpoczynku. Mozliwe sg
wyjatki od tej reguty, podlegajace wymienionym warunkom.

Klauzula 5 ust. 3 ustanawia metode obliczania minimalnej liczby kolejnych dni odpoczynku,
jezeli harmonogram przewiduje, ze liczba dni pracy jest wyzsza niz liczba dni odpoczynku. Takie
dni odpoczynku muszg zostaé przyznane natychmiast po kolejnych dniach pracy.

Klauzula 6 (Praca sezonowa w sektorze rejséw statkami pasazerskimi)

Aby uwzgledni¢ szczegdlny charakter pracy sezonowej na statkach pasazerskich, w klauzuli 6
ustanowiono gorme pulapy czasu pracy: 12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym oraz 72
godziny w kazdym okresie siedmiodniowym, ktére mozna stosowa¢ w odniesieniu do wszystkich
pracownikow wykonujacych prace w trasie na statkach pasazerskich.

Klauzula 6 ust. 2 zawiera wymog przyznania pracownikowi 0,2 dnia odpoczynku za kazdy
dzien pracy. W kazdym okresie obejmujacym 31 dni nalezy przyzna¢ pracownikowi co najmniej
dwa dni odpoczynku. Klauzula 6 ust. 3 stanowi, ze kwestie dotyczace rozliczenia dni odpoczynku
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i przestrzegania przecigtnego wymiaru czasu pracy, wynoszacego 48 godzin, ustala si¢ w uktadach
zbiorowych pracy lub, wobec braku takich porozumiefi, w przepisach krajowych.

Klauzula 7 (Qkresy odpoczynku)

Aby chroni¢ zdrowie i bezpieczeristwo pracownikéw, w klauzuli tej ustanowiono okresy
odpoczynku, wyrazajac je w jednostkach czasu: 10 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym oraz
84 godziny w kazdym okresie siedmiodniowym.

Klauzula 8 (Przerwy)

W klauzuli 8 przyznaje si¢ prawo do przerwy na odpoczynek kazdemu pracownikowi,
ktorego dzien roboczy jest dluzszy niz 6 godzin. Diugo$é i warunki przyznania przerwy na
odpoczynek ustala si¢ w ukiadach zbiorowych pracy, za§ w przypadku braku takich porozumien,
w przepisach krajowych.

Klauzula 9 (Maksymalny czas pracy w porze nocnej)
Zgodnie z t3 klauzula, jezeli czas pracy w porze nocnej wynosi 7 godzin, siedmiodniowy czas
pracy w porze nocnej nie moze przekracza¢ 42 godzin.

Klauzula 10 (Urlop roczny)

Klauzula 10 ustanawia minimalny okres corocznego platnego urlopu w wymiarze co najmniej
czterech tygodni, ktérego nie mozna zastapi¢ wyplata ekwiwalentu pieni¢znego, z wyjgtkiem
przypadku, gdy stosunek pracy ulega rozwigzaniu. Klauzula ta pokrywa si¢ z art. 7 Dyrektywy
dotyczacej czasu pracy, majgcym juz zastosowanie do pracownikéw wykonujacych prace w trasie.

Klauzula 11 (Ochrona oséb miodych)

Pracownicy transportu srédlagdowego ponizej 18. roku zycia wykonujacy prace w trasie nadal
bedg podlegali przepisom Dyrektywy 94/33/WE w sprawie ochrony pracy os6b miodych.

Klauzula 11 ust. 2 umozliwia pafistwom czlonkowskim zezwolenie na zatrudnienie mlodziezy
powyzej 16. roku zycia, ktéra zgodnie z prawem krajowym nie podlega juz obowigzkowi
szkolnemu w pelnym wymiarze godzin, w porze nocnej, w ktorej przepisy Dyrektywy 94/33/WE
zabraniajg zatrudniania takich oséb. Praca w porze nocnej musi by¢ niezbedna do celéw ksztalcenia
i jest dopuszczalna wylgcznie wowczas, gdy przyznane zostang odpowiednie okresy
wyréwnawczego odpoczynku, a osiggnigcie celow art. 1 Dyrektywyb94/33/WE nie jest zagrozone

Klauzula 12 (Kontrola)

Klauzula 12 ust. 1 przewiduje obowigzek prowadzenia rejestréw codziennych i tygodniowych
godzin pracy pracownika w celu umozliwienia monitorowania przestrzegania postanowien umowy
dotyczacych czasu pracy (klauzule 3-7, 9-11 1 13).

Zgodnie z klauzulg 12 ust. 2 rejestry muszg byé przechowywane, na pokladzie co najmniej do
konca okresu bazowego.

Klauzula 12 ust. 3 stanowi, ze rejestry s3 w odpowiednich odstepach czasu poddawane
wspo6lnej kontroli i zatwierdzane przez pracodawce oraz pracownika.

Klauzula 12 ust. 4 ustanawia minimalne informacje, ktore muszg si¢ znajdowaé w rejestrach.

Klauzula 12 ust. 5 stanowi, ze pracownik musi otrzymaé zatwierdzong kopie rejestrow, ktére
go dotycza, i jest zobowigzany zachowad te kopie przez okres jednego roku.

Klauzula 13 (Sytuacje nadzwyczajne)

Klauzula 13 ust. 1 stanowi, ze kapitan statku lub jego zastepca majg prawo wymagaé od
pracownika przedtuzenia czasu pracy w sytuacjach bezposredniego zagrozenia bezpieczenstwa
jednostki, os6b znajdujacych si¢ na pokladzie lub ladunku lub w przypadkach koniecznosci
niesienia pomocy innym statkom albo osobom, ktére znalazly si¢ w niebezpieczefistwie.
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Zgodnie z klauzulg 13 ust. 2 w takim przypadku kapitan statku lub jego zastgpca maja prawo
wymagaé¢ od pracownika $wiadczenia pracy kazdorazowo w niezbednym wymiarze az do czasu
przywrocenia normalnej sytuacji.

Klauzula 13 ust. 3 naklada na kapitana lub jego zastepce obowiazek zapewnienia
odpowiedniego okresu odpoczynku wszystkim pracownikom, ktérzy $wiadczyli pracg w
planowanym okresie odpoczynku, w najszybszym mozliwym terminie po przywrdceniu normalnej

sytuacji.

Klauzula 14 (Badanie stanu zdrowia)

Klauzula 14 ust. 1 zapewnia wszystkim pracownikom prawo do corocznych bezplatnych
badan lekarskich. W przypadku badan lekarskich nalezy zwroci¢ szczegdélng uwage na symptomy
lub kwestie, ktére moga by¢ konsekwencja pracy na pokfadzie przy minimalnych okresach
odpoczynku dobowego lub minimalnej liczbie dni odpoczynku zgodnie z klauzulami 5 i 6 umowy.

Klauzula 14 ust. 2 zapewnia prawo do przeniesienia pracownikom wykonujacym prace
W porze nocnej majacym problemy zdrowotne uznane za zwigzane z wykonywaniem pracy.

Klauzula 14 ust. 3 i 4 stanowi, ze bezplatne coroczne badanie lekarskie objete jest tajemnica
lekarska i moze by¢ przeprowadzane w ramach krajowego systemu opieki zdrowotne;.

Klauzula 15 (Ochrona bezpieczeristwa i zdrowia)

Klauzula 15 ust. 1 przyznaje pracownikom wykonujagcym prace w porze nocnej
i pracownikom wykonujgcym prace w systemie zmianowym prawo do ochrony bezpieczenistwa
i zdrowia wlasciwej ze wzgledu na charakter ich pracy.

Klauzula 15 ust. 2 przewiduje, ze wlasciwa ochrona i srodki zapobiegawcze lub udogodnienia
shuzace bezpieczenstwu i ochronie zdrowia pracownikéw wykonujacych pracg w porze nocnej
i pracownikéw wykonujacych prace w systemie zmianowym musza by¢ réwnowazne z tymi, ktére
dotycza innych pracownikéw. Wspomniane $rodki zapobiegawcze i udogodnienia muszg by¢
dostepne w kazdej chwili. Postanowienia klauzuli 15 sg zgodne z art. 12 Dyrektywy dotyczacej
czasu pracy, majacym juz zastosowanie do pracownikéw wykonujgcych prace w trasie.

Klauzula 16 (Harmonogram pracy)

Klauzula ta dotyczy sytuacji, w ktérej pracodawca zamierza zorganizowa¢ prace zgodnie
z okreslonym harmonogramem. W tej sytuacji nalezy uwzgledni¢ ogdlng zasad¢ dostosowania
organizacji pracy do pracownika w celu zlagodzenia uciazliwosci pracy monotonnej i powtarzalne;j,
w zaleznosci od rodzaju wykonywanej pracy i wymagan bezpieczenstwa oraz zdrowia. To
postanowienie jest zgodne z art. 13 Dyrektywy dotyczacej czasu pracy, majacym zastosowanie do
pracownikéw wykonujacych prace w trasie.

Klauzula 17 (Postanowienia konicowe)

Klauzula ta zawiera postanowienie dotyczace bardziej korzystnych przepiséw: paristwa
czlonkowskie moga utrzymaé lub wprowadzi¢ przepisy rownowazne lub bardziej korzystne dla
ochrony zdrowia i bezpieczefistwa pracownikdéw niz postanowienia umowy. Klauzula 17 ust. 2 to
klauzula o zachowaniu poziomu ochrony, natomiast klauzula 17 ust. 3 zobowigzuje partnerow
spofecznych do obserwowania wdrozenia i stosowania umowy w ramach Komitetu Dialogu
Sektorowego ds. Zeglugi Srédladowej, w szczegélnosci w kontekscie doswiadczen w zakresie
medycyny pracy.

W Kklauzuli 17 ust. 4 przewidziano przeglad postanowiefi umowy przez jej sygnatariuszy po
dwéch latach od zakonczenia okresu transpozycji okreslonego w art. 4 niniejszego wniosku.
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10. Dokonanie analizy poréwnawczej polskiego prawodawstwa z przedmiotows
Dyrektywa i wykazanie wzajemnych relacji pomiedzy dwoma systemami
prawnymi. Wskazanie na rdéznice pojeciowe i interpretacyjne, m.in. definicji czasu
pracy oraz podanie, w jakim zakresie Dyrektywa uzupelnia prawodawstwo

W pierwszej kolejnosci wskaza¢ nalezy, ze mamy do czynienia z Dyrektywa, ktéra winna
zosta¢ implementowana w polski system prawny. Zgodnie z art. 4 Dyrektywy Panstwa
czlonkowskie wprowadzajg w Zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne
do wykonania niniejszej Dyrektywy najp6zniej do dnia 31 grudnia 2016 roku.

Przede wszystkim z Dyrektywy da si¢ wyinterpretowaé pojecie pracy w trasie, rozumianej
jako prace wykonywang przez czlonkéw personelu (zaloga) lub osoby pelnigce inne funkcje
(personel pokladowy) zatrudnionych na pokladzie statku eksploatowanego w ramach dzialalnosci
handlowej w sektorze transportu $roédladowego prowadzonej na terytorium panstwa
czlonkowskiego. Kodeks pracy nie wskazywal wprost takiego rozréznienia, odpowiednio dla
marynarzy §rédladowych stosowany by} jeden z opisanych systeméw czasy pracy.

Obie regulacje postuguja si¢ definicja czasu pracy. W oby aktach pojecia te zostaly inaczej
skonstruowane. Kodeks pracy definiuje pojgcie czasu pracy Czasem pracy jest czas, w ktérym
pracownik pozostaje w dyspozycji pracodawcy w zakladzie pracy lub w innym miejscu
wyznaczonym do wykonywania pracy. Z kolei Dyrektywa poprzez czas pracy rozumie jako okres,
w ktérym pracownik na polecenie pracodawcy lub jego przedstawiciela wykonuje prace na lub
w jednostce lub na rzecz jednostki, jest przydzielony do pracy lub tez musi pozostaé w gotowoséci
do wykonywania pracy (okres gotowosci). Generalnie oba pojecia nalezy uznaé za tozsame,
definicja czasu pracy z Dyrektywy ukierunkowana na system czasu pracy Srédladowych uzupeinia
definicj¢ z KP, z ktéra ma charakter generalny. Niezgodno$¢ moze wystapié przy poréwnaniu
pojgcia ,,gotowosci do pracy” w Dyrektywie z pojeciem ,,dyzuru” w kodeksie pracy. Zgodnie z art.
151°. § 1. KP pracodawca moze zobowiazaé pracownika do pozostawania poza normalnymi
godzinami pracy w gotowosci do wykonywania pracy wynikajgcej z umowy o prace w zakladzie
pracy lub w innym miejscu wyznaczonym przez pracodawce (dyzur), a zgodnie z § 2. czasu dyzuru
nie wlicza si¢ do czasu pracy, jezeli podczas dyzuru pracownik nie wykonywal pracy. Czas
pelnienia dyzuru nie moze narusza¢ prawa pracownika do odpoczynku, o ktérym mowa w art. 132
i 133. Do tej pory pojgcie dyzuru raczej nie bylo stosowane w praktyce akurat do czlonkéw zaldg
zeglugi srédladowej — w kazdym razie w $wietle definicji ,,czasu pracy” z Dyrektywy 2014/112
okres gotowosci jest wyraZnie uznawany za czas pracy.

Obie regulacje za podstawe przyjmujg o§miogodzinny dziefi pracy. W przeciwienstwie do KP
Dyrektywa przyjmuje, ze przecigtny tygodniowy czas pracy nie przekracza 48 godzin, w KP jest to
40 godzin. Ponadto Dyrektywa wskazuje, ze Czas pracy nie moze przekraczaé 14 godzin w kazdym
okresie 24-godzinnym oraz 84 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym. Natomiast w art. 131
KP przyjeto ogblng zasadg, ze tygodniowy czas pracy tacznie z godzinami nadliczbowymi nie moze
przekracza¢ przecigtnie 48 godzin w przyjetym okresie rozliczeniowym. Dyrektywa dopuszcza
mozliwosci wykonywania pracy maksymalnie przez okres 31 nastgpujacych po sobie, po ktérych
przystuguje 9,4 dni urlopu.

Dyrektywa w sposob znaczacy uzupelnia kwestie okresu odpoczynku. Okres odpoczynku
zostal zdefiniowany jako okres poza czasem pracy. Pojecie to obejmuje okresy odpoczynku na
jednostce podczas rejsu, podczas postoju w porcie oraz na ladzie. Nie obejmuje ono natomiast
krotkich (maksymalnie 15-minutowych) przerw. Ponadto Dyrektywa wskazuje co jest pracg
wykonywana w porze nocne;j.

Generalnie zostaly wprowadzone réwniez inne zasady urlopu wskazujac, ze kazdy pracownik
jest uprawniony do corocznego platnego urlopu w wymiarze co najmniej czterech tygodni lub do
odpowiedniej czgsci tego urlopu w przypadku zatrudnienia trwajgcego krécej niz rok, zgodnie
z warunkami uprawnienia do urlopu i przyznawania go, przewidzianymi w ustawodawstwie
krajowym lub w praktyce krajowej. Minimalny okres corocznego platnego urlopu nie moze by¢
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zastapiony wyplata ekwiwalentu pieni¢znego, z wyjatkiem przypadku gdy stosunek pracy ulega
rozwiazaniu.

Klauzula wprowadza nowa kategorie pracy na statkach pasazerskich. Tego rodzaju
postanowienia uzupetniajg KP. Mozna stwierdzi¢, ze Dyrektywa wprowadza nowy system czasu
pracy dla okreslonych pracownikéw.

Implementacja postanowieni Dyrektywy do polskiego systemu prawnego da ujednolicony
system zasada pracy w sektorze zeglugi $rédladowej. Przepisy Dyrektywy zasadniczo nie zmieniaja
KP ale w sposéb znaczacy wprowadzajg pewne elementy, ktére sa charakterystyczne dla sektora
zeglugi $rodladowej. Do dnia uchwalenia Dyrektywy 2014/112/UE armatorzy napotykali problemy
w dostosowaniu postanowien kodeksu pracy do realiow pracy w zegludze srédladowe;.

11. Wskazanie, ktore przepisy prawa polskiego s3 korzystniejsze od przepisow
Dyrektywy bezprzedmiotowe, sprzeczne oraz jakie przepisy podlegaja modyfikacji

Nalezy tu zwrdcié uwage na dwa zasadnicze, tozsame w tresci, postanowienia Dyrektywy
2014/112/WE i umowy stanowiacej zalacznik do niej.

Zgodnie z art. 2 ust. 2 ,,Wdrozenie niniejszej Dyrektywy w zadnym wypadku nie stanowi
wystarczajacej podstawy do uzasadnienia zmniejszenia ogdlnego poziomu ochrony pracownikéw
w dziedzinach objetych niniejszg Dyrektywa.” Podobnie Klauzula 17 ust. 2 umowy stanowi, ze
»Wykonanie niniejszej umowy nie moze w Zzadnych okolicznosciach by¢ powodem obnizenia
ogoblnego poziomu ochrony pracownikéw objetych niniejsza umowa.”

Powoduje to, ze duza czgé¢ postanowien dyrektywy i umowy (majacych niewatpliwie na celu
dopasowanie regulacji czasu pracy do specyfiki branzy zeglugi srodladowej) w praktyce nie
wprowadzi zmian do prawa polskiego wlasnie ze wzgledu na to, ze obecnie obowiazujgce w Polsce
przepisy sa w wielu punktach korzystniejsze dla pracownikéw.

Ponizej znajduje si¢ przedstawienie kwestii bardziej szczegétowych.

1) Zmiana definicji czasu pracy — jest niespojna z obecnym art. 128 KP w tej czgéei, ktora
dotyczy pojecia ,,gotowosci do pracy”. Gotowo$¢ do pracy w ujeciu Dyrektywy jest
poréwnywalna raczej z ,dyzurem” z art. 151°. § 1. KP. Pojecie dyzuru, jako okresu
nienalezacego do czasu pracy jest ugruntowane w polskiej doktrynie i orzecznictwie.
Dlatego nie wydaje si¢ zasadna zmiana calej koncepcji ,,dyzuru”. Lepiej byloby doda¢ w art.
128 § 1' KP: ,Czasem pracy w zegludze $rodladowe;j jest czas, w ktérym pracownik na
polecenie pracodawcy lub jego przedstawiciela wykonuje prace na lub w jednostce lub na
rzecz jednostki, jest przydzielony do pracy lub tez musi pozostaé w gotowosci do
wykonywania pracy”. Oddzielng kwestia jest, jak dlugo jeszcze bedzie mozliwe
utrzymywanie w KP og6lnego poj¢cia ,,dyzuru” niewliczanego do czasu pracy, ale to
zagadnienie wykracza poza zakres niniejszego opracowania.

2) Wprowadzenie pojgcia pracy w zegludze srodladowej — jest potrzebne ze wzgledu na jeden,
wspomniany wyzej element: odrdznienie ,,gotowosci do pracy” w zegludze $rodlagdowej od
»dyZuru” w innych branzach niewliczanego do czasu pracy. Czyli jest potrzeba
wprowadzenia, najlepiej jako art. 128 § 2 pkt 3 KP, przepisu w brzmieniu: ,llekro¢ w
przepisach dziatu jest mowa o ,,pracowniku wykonujagcym prace w zegludze $rédladowej”
rozumie si¢ przez to pracownika wykonujacego prace w trasie, ktory jako cztonek personelu
(zaloga) lub osoba pelnigca inng funkcje (personel pokladowy) jest zatrudniony na
pokladzie statku eksploatowanego w ramach dziatalnos$ci handlowej w sektorze transportu
$rodladowego prowadzonej na terytorium panstwa czionkowskiego.

3) Wprowadzenie pojecia pracy w nadgodzinach w warunkach zeglugi morskiej - nie ma takiej
potrzeby, jesli chodzi o definicje legalng. Art. 151 § 1 KP daje pracownikowi wyzszy
standard uprawnien niz Dyrektywa. W Dyrektywie nie ma w og6le mowy o nadgodzinach,
czyli domyslnie nalezy przyjaé, ze wskazane w niej wszystkie limity obejmuja tez wszystko,
co w polskim prawie byloby nazwane ,nadgodzinami” czy ,praca w godzinach
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nadliczbowych”. W aktualnej wersji KP praca w godzinach nadliczbowych jest

dopuszczalna w razie:

a) koniecznosci prowadzenia akcji ratownicze] w celu ochrony zycia lub zdrowia
ludzkiego, ochrony mienia lub $rodowiska albo usunigcia awarii; - tutaj wydaje sie, ze
wystarczajagcym odpowiednikiem jest klauzula 13 ust. 1 umowy, ktdéra stanowi, ze
kapitan statku lub jego zastgpca majg prawo wymagaé od pracownika przediuzenia
czasu pracy w sytuacjach bezpoédredniego zagrozenia bezpieczefistwa jednostki, oséb
znajdujacych si¢ na pokfadzie lub ladunku Iub w przypadkach koniecznos$ci niesienia
pomocy innym statkom albo osobom, ktére znalazly si¢ w niebezpieczenistwie,

b) szczegdélnych potrzeb pracodawcy. Tutaj Scisle pordwnanie jest wlasciwie niemozliwe
w sytuacji, gdy w Dyrektywie 2014/112 i w umowie w ogéle nie ma pojecia nadgodzin.
Mozna jednak poréwna¢ limit roczny — w umowie sg to 2304 godziny jako maksymalny
czas pracy, a w polskim KP dopuszczalny limit nadgodzin to 150 rocznie. Jesli kto$
pracuje srednio po 40 godzin w kazdym z 52 tygodni w roku ( nawet nie uwzgledniajgc
urlopéw), to pracuje przez 2080 godzin w roku. Jedli doda¢ do tego 150 godzin
nadliczbowych, byloby to 2230 godzin, czyli mniej niz w Dyrektywie — a jeszcze
w zasadzie nalezatoby odja¢ urlop wypoczynkowy. W kazdym razie obecna wersja KP
jest korzystniejsza dla pracownikéw.

4) Wprowadzenie pojeé ,.statek pasazerski” i ,,sezon™ — jest potrzebne ze wzgledu na okresy
maksymalnego czasu pracy lacznie z godzinami nadliczbowymi okreslone w Klauzuli
6 umowy. W zwigzku z tym jest potrzeba wprowadzenia, najlepiej w art. 128 § 2 pkt 4 KP,
przepisu: ,,Illekroé w przepisach dzialu jest mowa o ,,statku pasazerskim” rozumie si¢ przez
to statek wycieczkowy lub kabinowy zbudowany lub przystosowany do przewozu wiecej
niz 12 pasazerow;” , a w art. 128 § 2 pkt 5 KP przepisu: ,,Ilekroé¢ w przepisach dziatu jest
mowa o ,,sezonie” rozumie si¢ przez to okres maksymalnie 9 kolejnych miesiecy w trakcie
12 miesigcy, w ktérym ze wzgledu na okolicznosci zewnetrzne, takie jak np. warunki
pogodowe lub popyt w sektorze turystyki, dzialalno$¢ jest wykonywana w okreslonych
okresach w roku.”

5) Wprowadzenie pojgc: ,,operator transportu s$rédladowego”, ,harmonogram”, ,,personel
pokiadowy” jest zdaniem autoréw niniejszej opinii warte rozwazenia, w szczegélnosci
w kontekscie zapewnienia zgodnosci podstawowych zasad i regulacji z regulacjami
konkurencyjnych Panstw.

Modyfikacja przepiséw dot. wydtuzenia czasu pracy

Tutaj jak wyzej, art. 2 i ust. 2 Dyrektyw i klauzula 17 ust. 2 umowy, nie daje mozliwosci
wydluzenia czasu pracy ponad systemy czasu pracy obecnie obowigzujace w art. 135 — 150 KP.

Jest jednak kwestia godzin nadliczbowych. Poniewaz w Dyrektywie i w umowie nie ma ich
w ogdle, limity ogélne godzin nadliczbowych obowigzujace w Dyrektywie i w umowie nalezy
wprowadzié¢ do KP, chodzi tu zaréwno o limity dobowe, jak i tygodniowe. Je$li chodzi o limity
tygodniowe, to art. 131 § 1. KP stanowi, ze tygodniowy czas pracy lacznie z godzinami
nadliczbowymi nie moze przekracza¢ przecigtnie 48 godzin w przyjetym okresie rozliczeniowym.
Uzycie w nim slowa ,,przecigtnie” powoduje, ze jednak zmiana jest konieczna, poniewaz limity
z Dyrektywy 1 umowy sg nieprzekraczalne.

Sposrod innych kwestii, konieczne jest wprowadzenie maksymalnego czasu pracy w porze
nocnej (jako wykonanie Klauzuli 9 umowy), poniewaz do tej pory w polskim prawie nie ma takiego
limitu (skoro pora nocna obejmuje 8 godzin, to w zasadzie dopuszczalna jest praca w porze nocnej
w tygodniu przez 7 x 8 = 56 godzin).
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Jesli chodzi o klauzule 12, to absolutng nowoscig w polskim prawie jest bezwzgledny
obowigzek zatwierdzania przez pracownika ewidencji czasu pracy (pojecie ,.rejestru” z Dyrektywy
i umowy i pojecie ,,ewidencji czasu pracy” wydajg si¢ tozsame).

Jesli chodzi o pozostale kwestie uregulowane w umowie pomiedzy partnerami spolecznymi
z 15 lutego 2012 r., to Klauzula 4 ust. 2, Klauzula 5, Klauzula 6 ust. 2 i 3, Klauzula 7, Klauzula 8,
Klauzula 10, Klauzula 11, Klauzula 13, Klauzula 14, Klauzula 15 i Klauzula 16 nie wymagaja
zmian w prawie polskim.

12. Zaproponowanie rozwigzan poprzez konstrukcje takich regulacji, ktore w calosci
beda respektowaly Dyrektywe

Zaproponowane rozwigzania prawne obejmuja:

1) W zakresie sankcji w przypadku naruszenia przepisow przyjetych na podstawie Dyrektywy,
-nie ma potrzeby wprowadzania nowych przepiséw. Art. 281 pkt 5 KP stanowi, ze ,,Kto,
bedac pracodawcy lub dzialajgc w jego imieniu (...) narusza przepisy o czasie pracy (...)
podlega karze grzywny od 1000 zt do 30 000 zl.” Wydaje si¢, ze jest to wystarczajace. Jesli
natomiast chodzi o to, czy Panstwowa Inspekcja Pracy jest w stanie efektywnie
egzekwowac te przepisy, jest to juz poza zakresem niniejszej analizy

2) W zakresie czasu dobowego pracownika w kontekscie okresu eksploataciji statku, nowy art.
151% KP brzmiatby tak:
»Czas pracy w sezonie na statku pasazerskim igcznie z godzinami nadliczbowymi nie moze
przekroczy¢:
1) 12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym; oraz
2) 72 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym.”

3) w zakresie dobowego i tygodniowego wymiaru czasu pracy w zwigzku z okresem
gotowosci,
Nalezy doda¢ art. 128 § 1' KP: ,Czasem pracy w zegludze $rodladowej jest czas,
w ktorym pracownik na polecenie pracodawcy lub jego przedstawiciela wykonuje pracg na
lub w jednostce lub na rzecz jednostki, jest przydzielony do pracy lub tez musi pozostaé
w gotowosci do wykonywania pracy

4) W zakresie zasad pracy nocnej,
Nalezy dodaé art. 1517. § 7. KP w brzmieniu: ,,W zegludze $rédladowej za porg nocng uznaje
si¢ czas pomiedzy godzing 23.00 a godzing 6.00;”

5) W zakresie BHP marynarzy $rédladowych - nie ma potrzeby zmian. Odnoszaca si¢ do tego
Klauzula 15 umowy jest na tyle ogélna, ze jest w pelni wykonywana przez art. 207 — 237
KP.

6) W zakresie warunkow i zakwaterowania na statkach pasazerskich — tez nie ma potrzeby
zmian, tym bardziej, ze umowa z 15 lutego 2012 r. wlasciwie nie reguluje sprawy jakosci
zakwaterowania, pomieszczen, itp.

7) W zakresie ograniczen odnoszacych si¢ do dobowego i tygodniowego czasu pracy, nowy
art. 1515 KP brzmialby tak:
»Czas pracy w zegludze $rédladowej lacznie z godzinami nadliczbowymi nie moze
przekroczyc:
1) 14 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym; oraz
2) 84 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym”.
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8) W zakresie okresu bazowego czasu pracy — nie ma potrzeby zmian. Zaden z systeméw czasu
pracy wymienionych w art. 135 — 150 KP nie wprowadza okresu rozliczeniowego dhuzszego
niz rok. Z kolei Klauzula 3 ust. 3 umowy z 15 lutego 2012 r. ustanawia jako jedyny okres
referencyjny czy tez bazowy wiasnie rok, w ktérym czas pracy nie moze przekroczy¢ 2304
godzin. W tym zakresie zmiany bylyby zatem pogorszeniem sytuacji pracownikéw i nie
moga by¢ wprowadzone.

9) W zakresie corocznego urlopu wypoczynkowego - nie ma potrzeby zmian. Art. 152 — 173
KP sg zgodne z Klauzulg 10 umowy.

10) W zakresie okreslenia dni pracy i dni odpoczynku — nie ma potrzeby zmian. Wydaje sie, ze
art. 132 — 134 KP sg tak skonstruowane, ze ewentualne dodanie do nich definicji ,,dni pracy
i ,,dni odpoczynku” nie spowodowatoby zadnych istotnych zmian,

11) W zakresie pracy sezonowej na statkach pasazerskich — tutaj tak jak w punkcie ,,w zakresie
czasu dobowego pracownika w kontekscie okresu eksploatacji statku”, poniewaz
maksymalne okresy odnoszg si¢ nie ogdlnie do pracy na statkach pasazerskich, ale tylko do
pracy na statkach pasazerskich w sezonie. Czyli nowy art. 151%° KP brzmiatby tak:

,»Czas pracy w sezonie na statku pasazerskim !acznie z godzinami nadliczbowymi nie moze

przekroczy¢:

1) 12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym; oraz
2) 72 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym.”

12) W zakresie maksymalnego czasu pracy w porze nocnej — nalezy wprowadzié art. 1517. § 8.
KP w brzmieniu:

»W zegludze $rédladowej maksymalny dobowy czas pracy w porze nocnej wynosi 7 godzin,

a maksymalny tygodniowy czas pracy w porze nocnej wynosi 42 godziny w ciggu siedmiu dni.”

13)W zakresie okreséw odpoczynku, ochrony os6b mlodych, oceny stanu zdrowia
pracownikéw, harmonogramu pracy.
W tych sprawach nie ma koniecznosci zmian. Minimalny dobowy okres odpoczynku w art.
132 § 1 KP wynosi 11 godzin - w Klauzuli 7 umowy jest to 10 godzin. Minimalny
tygodniowy okres odpoczynku z art. 133 § 1 KP wynosi 90 godzin, tzn. przez 5 dni
w tygodniu jest to po 11 godzin, a przez szésty i sidmy dzien tygodnia powinno to byé
nieprzerwane 35 godzin. Razem daje to 5 x 11 + 35 = 90 godzin. Dla poréwnania
w Klauzuli 7 umowy sg to 84 godziny.
Ochrona os6b mlodych jest wystarczajaco uregulowana w art. 190-206 KP, ocena stanu
zdrowia pracownikéw w art. 229 — 231 KP i aktach wykonawczych do nich, harmonogram
pracy odpowiada pojeciu ,,rozkladu czasu pracy” z art. 135 — 150 KP.

14) Oprocz tego w zwigzku z klauzula 12 umowy konieczne jest wprowadzenie art. 149 § 3 KP
w brzmieniu:

»Art. 149 § 3. W zegludze $rédladowej pracodawca przedstawia pracownikowi ewidencje czasu

pracy do zatwierdzenia najpézniej do konica nastgpnego miesigca. Pracownik zatwierdza

ewidencje¢ wlasnorgcznym podpisem i ma obowigzek przechowywaé zatwierdzong kopie

ewidencji przez okres jednego roku.”

13. Wskazanie, w jakim zakresie Dyrektywa uzupelnia polskie prawodawstwo
Jesli chodzi o elementy szczegélowe, ktére wymagajg zmian w prawie polskim, to zostaty
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one wskazane wyzej.

Na poziomie ogélnym mozna powiedzieé, ze zakres potrzebnych zmian nie jest bardzo
obszerny ze wzgledu na tres¢ art. 2 ust. 2 Dyrektywy ,,Wdrozenie niniejszej Dyrektywy w zadnym
wypadku nie stanowi wystarczajgcej podstawy do uzasadnienia zmniejszenia ogdlnego poziomu
ochrony pracownikéw w dziedzinach objetych niniejszg Dyrektywa”) i Klauzuli 17 ust. 2 umowy
(,,Wykonanie niniejszej umowy nie moze w zadnych okoliczno$ciach by¢ powodem obnizenia
0g6lnego poziomu ochrony pracownikéw objetych niniejsza umowa.”). Powoduje to, Ze nie nalezy
uniewazniaé zastanych pojeé takich jak ,.dyzur”, ktéry nie liczy si¢ do czasu pracy, tylko
wprowadzié w okreslonych wskazanych wyzej punktach uzupelnienia do kodeksu pracy.

Mozna pokusié sie o ogdlng refleksje, ze gdyby nie art. 2 ust.2 Dyrektywy i Klauzula 17 ust.
2 umowy, to optymalng metoda implementacji calej Dyrektywy byloby uchwalenie oddzielnej
ustawy o czasie pracy w zegludze srodladowej, jako lex specialis wobec kodeksu pracy,
i umieszczenie w niej wszystkich postanowien. Uregulowania umowy sg specyficzne w wielu
miejscach. Jednakze art. 2 ust.2 Dyrektywy i Klauzula 17 ust. 2 umowy mocno ograniczajg ich
rzeczywisty wplyw na polskie prawodawstwo i dlatego wystarczajace wydaja si¢ punktowe
nowelizacje kodeksu pracy. '

Jesli chodzi o te postanowienia umowy z 15 lutego 2012 r., ktére nalezy wprowadzi¢ do
polskiego prawa i ktére rGwnoczeénie wprowadzajg zasadniczo nowe idee i pojgcia, sg to:

a) catkowity brak pojecia ,,godzin nadliczbowych” - za to jest stosowana ogoélna kalkulacja
czasu pracy, ktéra zaklada, ze takich godzin nie ma, a odpowiednio zwigkszone s3
normalne limity czasu pracy,

b) poranocna to 7 godzin zamiast 8,

c) czas pozostawania w gotowosci do pracy jest uznawany za czas pracy,

d) pracownik ma obowigzek zatwierdzania ewidencji (czy tez wedlug umowy: rejestru)
czasu pracy i przechowywania jej przez rok.

Oprécz tego wiele postanowien umowy zawiera zmiany terminologiczne, ale w $wietle art.
2 ust. 2 Dyrektyw i Klauzuli 17 ust. 2 umowy wrecz nie wolno ich wprowadzaé do polskiego
prawa.

14. Wykazanie sposobu rozwigzan praktycznych probleméw dot. czasu pracy
marynarzy Srédlgdowych na podstawie przedmiotowej Dyrektywy

Partnerzy spoleczni zawarli umowe z 15 lutego 2012 r. i sformutowali t¢ umowe tak, zeby
mozliwie najbardziej odpowiadala ona specyfice branzy zeglugi srédladowej. Odpowiednio do tego
w umowie znalazly si¢ odpowiednio wyzsze (w poréwnaniu z innymi branzami) limity dobowe
i tygodniowe czasu pracy (maksymalnie 14 godzin na dob¢ i maksymalnie 84 godziny w tygodniu,
a na statkach pasazerskich w sezonie maksymalnie 12 godzin na dobg i maksymalnie 72 godziny
w tygodniu). Niewatpliwie to wlasnie bylby przyklad rozwigzania praktycznego problemu
w kierunku uelastycznienia prawa pracy. Jednakze réwnoczesne wpisanie do umowy Klauzuli 17
ust. 2 powoduje, ze np. w prawie polskim tego rodzaju rozwigzania wprost nie mozna wprowadzié,
poniewaz pogarszaloby sytuacje pracownikéw. Mozna je wprowadzié¢ w takim sensie, Ze jest ono
ograniczeniem godzin nadliczbowych — i taka rekomendacja znalazla si¢ wyze;j.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze jako przyklady rozwigzywania praktycznych problemdéw niech
shizg te same cztery kwestie wskazane wyzej w punkcie 12, czyli:

a) calkowity brak pojecia ,,godzin nadliczbowych” - za to jest stosowana ogdlna kalkulacja
czasu pracy, ktora zaklada, ze takich godzin nie ma, a odpowiednio zwigkszone s3 normalne
limity czasu pracy,

b) poranocna to 7 godzin zamiast 8,

c) czas pozostawania w gotowosci do pracy jest uznawany za czas pracy,

d) pracownik ma obowigzek zatwierdzania ewidencji ( czy tez wedlug umowy: rejestru) czasu
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pracy i przechowywania jej przez rok.

15. Wykazanie wplywu przepisow Dyrektywy na stopien zatrudnienia marynarzy
$rédladowych przez armatoréw oraz z drugiej strony wykazanie podazy
marynarzy srédladowych w kontekscie nowych przepiséw

Srodowisko czionkéw zalég statkéw, w tym w zegludze srédlgdowej, jest ogdlnie dosyé
hermetyczne. Aby uzyskaé uprawnienia zawodowe nie sg dzi§ konieczne lata nauki, lecz trzeba
posiada¢ okreslone predyspozycje psychiczno-zdrowotne a nawet cos, co mozna okresli¢ pasjg
zawodu marynarza. Czgsto sa one to cechy przekazywane w rodzinach marynarskich z pokolenia na
pokolenia. Rzadko zostaje si¢ marynarzem podejmujac z dnia na dziefi decyzj¢ w tej sprawie.

Dlatego tez zmiany w prawie takie jak Dyrektywa 2014/112 WE raczej nie przyniosg
istotnych zmian ani podazy marynarzy zaldg, ani popytu na ich prace ze strony armatoréw.

16. Przedstawienie praw i obowigzkéw armatora dot. czasu pracy marynarzy
srodladowych

Najogdlniej rzecz biorgc, prawa i obowiazki armatora polegaja na przestrzeganiu dziatu VI
kodeksu pracy, pod tytulem ,,Czas pracy” — a po implementacji Dyrektywy 2014112 bedzie sie to
odnosifo do tego rozdzialu po zmianach.

Armator powinien przede wszystkim:

1) wybra¢ jeden z systeméw okreslonych w art. 135 — 150 KP i go stosowaé, system moze by¢
Zmieniony,

2) w ramach systemu ustali¢ rozktady czasu pracy dla indywidualnych pracownikéw
(w umowie z 15 lutego 2012 r. odpowiada temu pojecie ,,harmonogramu”,

3) przestrzega¢ dobowych i tygodniowych limitéw czasu pracy, dobowych i tygodniowych
okres6w odpoczynku,

4) prowadzi¢ ewidencj¢ czasu pracy, a po zmianach obowigzkowo udostepniaé ja
pracownikowi do zatwierdzenia,

5) przestrzegac limitéw pracy w godzinach nadliczbowych i w porze nocnej, a w szczegdlnosci
wyplaca¢ dodatek za prace w takich godzinach albo udzieli¢ pracownikowi urlopu
w wymiarze o polowe wyzszym niz liczba przepracowanych godzin nadliczbowych.

Armator ma prawo wymaga¢ od pracownikéw przestrzegania ustalonych systeméw
i rozkladéw czasu pracy. W razie ich naruszania przez pracownikéw, pracodawca moze
wypowiedzie¢ pracownikowi umowe, a jesli nastgpilo cigzkie naruszenie w tym zakresie
(zwlaszcza gdy nastapito ,,porzucenie pracy” — sytuacja, gdy pracownik nagle przestat przychodzié
i nie usprawiedliwia nieobecnosci) — moze rozwigza¢ umowg o prace bez wypowiedzenia.

17. Problem uznawania rejséw marynarzy zeglugi Srédladowej za podroéze stuzbowe

Od kilku lat trwaja spory na temat optymalnego modelu rozliczania czasu pracy marynarzy
zeglugi srédladowej w kontekscie tego, czy czas przebywania przez nich poza siedziba pracodawcy
nalezy uznawaé za podréz shuzbowa. Ze wzgledu na zasziosci historyczne pochodzace jeszcze
z czasOw istnienia panstwowych przedsigbiorstw zeglugi $rédladowej w praktyce rozliczenia
wygladaja wlasnie w ten sposdb, ze rejsy poza siedzibe pracodawcy sa uznawane za podrdz
sluzbowg i z tego tytulu s3 wyplacane diety na podstawie odpowiednio stosowanych przepisow
o podrézy stuzbowej pracownikéw sfery budzetowej (czyli art. 77° KP i rozporzadzenie Ministra
Pracy i Polityki Spolecznej z dnia 19 grudnia 2002 r. w sprawie wysokosci oraz warunkéw
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ustalania naleznosci przystugujacych pracownikowi zatrudnionemu w pafistwowej lub
samorzadowej jednostce sfery budzetowej z tytutu podrdzy stuzbowej na obszarze kraju).

Sad Najwyzszy podjal uchwate z 19 listopada 2008 r., II PZP 11/08 (Biul.SN 2008/11/21).
Uchwata dotyczyla scisle rzecz biorac tego, ze kierowca transportu migdzynarodowego odbywajacy
podréze w ramach wykonywania uméwionej pracy i na okre§lonym w umowie obszarze, jako
miejsce §$wiadczenia pracy, nie jest w podrézy stuzbowej w rozumieniu art. 77° § 1 KP.

Zwigzane z tym faktem jest to, ze diety z tytulu podrézy stuzbowej nie stanowig podstawy
wymiaru skladek na ubezpieczenie spoleczne pracownikéw - na podstawie § 2 pkt 15
rozporzgdzenia Ministra Pracy i Polityki Socjalnej z dnia 18 grudnia 1998 r. w sprawie
szczegblowych zasad ustalania podstawy wymiaru skladek na ubezpieczenia emerytalne i rentowe.
Sa one tez zwolnione z podatku dochodowego od 0s6b fizycznych — na podstawie art. 21 ust. 1 pkt
16 lit. a) ustawy z dnia z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od os6b fizycznych. Zaklad
Ubezpieczen Spolecznych zaczat wobec tego uznawaé, ze skoro pracodawcy wyplacajg cztonkom
zaldég $wiadczenia traktowane do tej pory jako diety z tytulu podrézy shuzbowej, a w swietle
wykladni zawartej w uchwale SN nie nalezy ich uznawaé za diety ( bo pracownicy mobilni co do
zasady nie odbywaja takich podrozy) to w zwigzku z tym nalezy takie $wiadczenia uznawac za
normalne wynagrodzenia za prace i w zwigzku z tym egzekwowaé od tych $wiadczen skladki na
ubezpieczenia spoleczne i zaliczki na podatek dochodowy od oséb fizycznych. Wywolalo to
sprzeciw w branzy armatoréw, poniewaz naruszato ustalong od lat praktyke. Dodatkowo zostala
wydana interpretacja ogélna Ministra Finans6w o sygnaturze DD2/033/259/PMN/09/1113
w sprawie zwolnienia od podatku dochodowego od osoéb fizycznych diet i innych naleznosci
stanowigcych zwrot kosztow poniesionych w zwiazku z wykonywaniem wyjazdow stuzbowych
w ramach zatrudnienia na stanowisku kierowcy oraz zaliczania do kosztéw uzyskania przychodéw
diet z tytulu podrézy stluzbowych oséb fizycznych prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza
w zakresie ustug transportowych, ktdra tez uwzgledniata uchwale SN z 19 listopada 2008 r., Il PZP
11/08 — o tym, ze oczywiscie przyshuguje zwolnienie naleznosci z tytulu podrézy stuzbowej, ale
podr6zami stuzbowymi sg tylko wyjazdy incydentalne, a nie stale i regularne przemieszczanie si¢
migdzy réznymi miejscami.

Spor wokol tej kwestii w zasadzie do dzisiaj, do grudnia 2015 r., nie zostal rozwiazany.
Branza armatordéw rozwaza mozliwos¢ regulacji tego aspektu w rédznych ujeciach, np. w postaci
regulacji podobnej do art. 2 pkt 7 ustawy o czasie pracy kierowcow z dnia 16 kwietnia 2004 r.
(Dz.U. 2012.1155). Zgodnie z tym przepisem podréz stluzbowa to kaide zadanie shuzbowe
polegajace na wykonywaniu, na polecenie pracodawcy:

a) przewozu drogowego poza miejscowos¢ bedaca siedziba pracodawcy lub inne miejsce
prowadzenia dziatalnosci przez pracodawce, w szczego6lnosci filie, przedstawicielstwa
i oddziatly,

b) wyjazdu poza miejscowosé bedaca siedzibg pracodawcy lub inne miejsce prowadzenia
dziatalnosci przez pracodawce w celu wykonania przewozu drogowego.

Wprowadzenie takiego przepisu powodowatoby jasng sytuacj¢ — rejsy marynarzy zeglugi
$rédladowej bylyby podrézami stuzbowymi, a $wiadczenia wyplacane za te rejsy bylyby dietami
z tytulu podrézy shuzbowej zwolnionymi z obowiazku oplacania skladek na ubezpieczenie
spoleczne i zaliczek na podatek dochodowy od o0séb fizycznych. Przyczynialoby si¢ to do
podniesienia konkurencyjnosci branzy.

Nowa ustawa o czasie pracy w zegludze s$rédladowej bylaby dobrym miejscem dla
wprowadzenia takiego przepisu. Temat ten nie jest zwiazany z implementacja Dyrektywy
2014/112, poniewaz ta Dyrektywa ani umowa pomig¢dzy partnerami spolecznymi z 15 lutego
2012r. nie zawieraja zadnych regulacji na ten temat. Jednakze autorzy niniejszej opinii
rekomendujg wprowadzenie takiej zmiany (przesadzajacej, ze rejsy poza siedziba pracodawcy sa
podrézami shizbowymi) juz w trakcie prac nad implementacjg tej Dyrektywy, a moze nawet
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wczesniej. Jest to palacy problem, ktéry powinien zosta¢ pilnie rozwigzany. Rekomendujemy
skonsultowanie wprowadzenia tej zmiany ze Zwiazkiem Polskich Armatoréw Srédladowych.

18. Synteza przedstawionej koncepcji majgcej na celu zwigzle przedstawienie
ewentualnego i hipotetycznego wplywu Dyrektywy na prawodawstwo polskie oraz
zaproponowanie ramowych rozwigzan (w postaci przepiséw prawa) dot. czasy
pracy marynarzy $rédlgdowych respektujgcych postanowienia Dyrektywy

Dyrektywa 2014/112 wymaga zmian w prawie polskim. Jednak w odniesieniu do duzej czesci
jej postanowien zastosowanie bgdzie miata zasada z art. 2 ust. 2 ,,WdroZenie niniejszej Dyrektywy
w zadnym wypadku nie stanowi wystarczajacej podstawy do uzasadnienia zmniejszenia ogdlnego
poziomu ochrony pracownikéw w dziedzinach objetych niniejszg Dyrektywa”. Podobnie Klauzula
17 ust. 2 umowy pomiedzy partnerami spolecznymi z 15 lutego 2012 r. stanowi, ze ,,Wykonanie
niniejszej umowy nie moze w zadnych okolicznosciach byé powodem obnizenia ogélnego poziomu
ochrony pracownikéw objetych niniejsza umowa.”

Powoduje to, ze duza czg$¢ postanowien umowy (majagcych niewatpliwie na celu
dopasowanie regulacji czasu pracy do specyfiki branzy zeglugi $rédladowej) w praktyce nie
wprowadzi zmian do prawa polskiego wlasnie ze wzgledu na to, ze obecnie obowigzujgce w Polsce
przepisy sa w wielu punktach korzystniejsze dla pracownikéw.

Jesli chodzi o te elementy, ktérych wprowadzenie do prawa polskiego bedzie konieczne, beda
to:

a) zmiana definicji czasu pracy obejmujaca gotowos¢ do pracy,

b) pojecie ,,pracy w zegludze srédladowej”,

c) pojecia ,,statek pasazerski” i ,,sezon”,

d) bezwzglednie obowigzujace dobowe i tygodniowe limity czasu pracy, uwzgledniajace
tez godziny nadliczbowe,

e) maksymalnego dobowego czasu pracy w porze nocnej wymiarze 42 godzin i definicji
pracy porze nocnej obejmujacej godziny od 23 do 6,

f) bezwzgledny obowigzek zatwierdzania przez pracownika ewidencji czasu pracy
i przechowywania jej przez rok.

Powinno to nastapié¢ poprzez punktowe nowelizacje ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. -
Kodeks pracy.

Mozna dodaé jeszcze jedng kwestie ogdlna. Art. 2 ust. 2 zdanie 1 Dyrektywy 2014/112
zakazuje pogarszania praw pracownikdw z powolaniem si¢ na potrzebe wdrozenia Dyrektywy.

Jest jednak rdwniez art. 2 ust. 2 zdanie drugie Dyrektywy, zgodnie z ktérym: ,,Pozostaje to
bez uszczerbku dla praw panstw czlonkowskich i partneréw spolecznych do ustanowienia, w
zwiqzku ze zmiang sytuacji, przepisow ustawowych lub wykonawczych bgd: ustalen umownych
innych niz te obowigzujgce w momencie przyjecia niniejszej Dyrektywy, pod warunkiem ze bedq one
zgodne z minimalnymi wymogami ustanowionymi w niniejszej Dyrektywie.”

Pozostawia to otwarta mozliwos¢ dokonywania zmian w przysztosci. Do czasu uplywu
terminu implementacji Dyrektywy (ktdry zgodnie z art. 4 ust.1 uptywa 31 grudnia 2016 r.) nie
wolno wprowadza¢ w prawie polskim zmian na niekorzy$é pracownikéw objetych tg Dyrektywa.
Co do zasady takie zmiany beda jednak mozliwe po 31 grudnia 2016 r. Wtedy mozliwe bedzie
uchwalenie kompleksowej ustawy o czasie pracy w zegludze $rodlagdowe;j, jako ustawy stanowigcej
lex specialis wobec kodeksu pracy — na podobiefistwo np. ustawy z 16 kwietnia 2004 r. o czasie
pracy kierowcow ( tekst jednolity: Dz. u. z 2012 r., poz. 1155, zmiana: Dz. U. z 2013 r., poz. 567).
W tej nowej ustawie o czasie pracy w zegludze $rédladowej znalazlyby si¢ w zasadzie wszystkie
postanowienia umowy pomig¢dzy partnerami spotecznymi z 15 lutego 2012 r. — poniewaz ta umowa
jest tak napisana, Ze tworzy jako calo$¢ spdjny system i przeniesienie jej postanowien do oddzielnej
ustawy jest og6lnie uzasadnione.
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Whioski

Analiza skutkoéw spolecznych, finansowych oraz prawnych implementacji do polskiego prawa
przepis6w Dyrektywy Rady 2014/112/UE z dnia 19 grudnia 2014 r. pozwala na sformulowanie
ponizszych wnioskow.

W zakresie skutkéw spotecznych

Matla ilo$¢ marynarzy na statkach zeglugi srodlagdowej oraz rozdrobniona struktura tego rynku
powoduje, Zze skutki zmian prawnych sg bardzo ograniczone spolecznie. Rynek zatrudnienia
charakteryzuje sie stabilnosciag i malg elastycznoscia wynikajaca z silnego uregulowania
o charakterze miedzynarodowym. Armatorzy bazuja na statej obsadzie zalég plywajacych. Migracje
pracownikdw pomigdzy armatorami sg przede wszystkim warunkowane czynnikami
ekonomicznymi, warunkami pracy, a w mniejszym stopniu harmonogramem zatrudnienia.
Znaczenia nabiera charakter umowy z armatorem (umowa o pracg lub samozatrudnienie), ktéry
wigze sie z wiekszg lub mniejszg odpowiedzialnoscig po stronie marynarza i w zaleznosci od
indywidualnych predyspozycji w tym wzgledzie wplywa na decyzj¢ o podjgciu pracy.

Przedmiotowa Dyrektywa nie bedzie skutkowala zadnymi istotnymi skutkami o charakterze
spotecznym, ani w krotszym ani w dluzszej perspektywie czasowej. Przewidywane zmiany
spoleczne maja szersze podloze wynikajace z proceséw demograficznych gospodarczych i ich
wplywu na rynek zatrudnienia w Europie.

Na rynku zatrudnienia marynarzy zeglugi $rédladowej mozna przewidywaé stopniowo
zwiekszajgca sie roznice pomiedzy iloscig miejsc pracy a che¢tnymi do jej podjecia. Bedzie ona
wynikaé ze zwigkszajacej si¢ floty statkow srddladowych i nieproporcjonalng i zbyt mata iloscia
mliodych os6b podejmujacych zawdd marynarza. W perspektywie 2050r. deficyt zatrudnienia
bedzie wynosit ponad 10% i wigzaé si¢ to bedzie z innymi skutkami o charakterze spolecznym:
wydtuzenie okresu aktywnosci zawodowej marynarzy, zwigkszenie si¢ mobilnosci marynarzy,
wazrost zatrudnienia marynarzy spoza UE.

Planowane duze inwestycje w zakresie infrastruktury drég wodnych umozliwig przywrécenie
regularnej zeglugi towarowej i roli transportowej portdw rzecznych. Sytuacja ta zmieni odbidr
spoleczny w zakresie roli drég wodnych $rédladowych w Polsce i bedzie generowaé wigksze
zainteresowanie zawodem marynarza i zawodami pokrewnymi. Jednostki bgda w znacznie
wigkszym stopniu korzysta¢ z polskich dréog wodnych co jest bardzo waznym argumentem dla oséb
ktore nie chca pracowaé blizej miejsca zamieszkania.

W zakresie skutkéw finansowych

Implementacja przedmiotowej Dyrektywy do prawodawstwa polskiego nie bgdzie miata
bezposrednich skutkéw finansowych dla armator6w polskich. Uelastycznienie sposobow
rozliczania czasu pracy marynarzy jest wyjSciem naprzeciw potrzebom armator6w w tym
wzgledzie. Nowe regulacje pozwolg im na unikniecie konfliktu regulacji prawnych z wymogami
pracy na jednostkach zeglugi srodladowej. Nowa Dyrektywa wymaga jedynie przyjecia
i wlasciwego stosowania okreslonego systemu rozliczania czasu pracy, z uwzglednieniem okreséw
pracy na statku i odpoczynku, dla kazdego marynarza. Harmonogramy te mogg si¢ r6zni¢ dla
poszczegblnych czlonkéw zalogi, co powinno przeklada¢ si¢ na odpowiednie zapisy
w dokumentacji ewidencji czasu pracy. Ta z kolei ewidencja musi by¢ spéjna z wymogami
dotyczacymi stawki wynagrodzenia minimalnego, ktére obowiazuje w krajach UE.

Zapisy przedmiotowej Dyrektywy nie bgda miaty bezposredniego wptywu na warunki pracy
i wynagradzania marynarzy na statku, a w szczegdlnosci:

1) nie zmieni si¢ system eksploatacji statku,
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2) nie zmieni si¢ harmonogram zatrudnienia marynarzy z uwzglednieniem okresé6w pracy na
statku i odpoczynku, a jedynie moze ulec zmianie system rozliczania czasu pracy w tzw.
okresie bazowym,

3) nie zmieni si¢ ilo$¢ godzin uznawanych za nadliczbowe lub wykonywanych w porze nocnej,
co za tym idzie nie ulegnie zmianie nalezny dodatek lub urlop za prace w tych godzinach,

4) nie zmieni si¢ ilos¢ obowigzkowych dokumentéw statkowych wymagajacych regularnej
ewidencji.

W odniesieniu do ostatniego punktu mozna przyjaé, ze choé ilo§¢ dokumentéw statkowych
nie powinna ulec zmianie, to zakres pracy zwiazany z codziennym zapisem danych dotyczacych
zatrudnienia na statku moze minimalnie si¢ wydluzyé. Réwniez po stronie obstugi finansowo-
administracyjnej armatora mozna spodziewaé niewielkiego zwigkszenia naktadu pracy zwigzanego
z rozliczeniem czasu pracy zaldg plywajacych. Ten dodatkowy czas pracy z dokumentacjg rodzi
pomijalnie mate koszty armatorskie.

Pomijajgc skutki finansowe kar nakladanych przez odpowiednie instytucje nadzorujace
egzekwowanie przepisow Dyrektywy, jedyne mozliwe do przewidzenia skutki ekonomiczne
wprowadzania nowych regulacji prawnych Dyrektywy majg charakter posredni i dotycza
spodziewanej zmiany strategii zatrudnjania w sektorze zeglugi $rodladowej. Jest to zwigzane
z obserwowanymi juz od jakiego§ czasu procesami zwigkszenia udzialu pracownikow
samozatrudnionych wsréd zatdg statkéw i wzrostem wynagrodzenia marynarzy.

Pierwszy proces, czyli preferowanie marynarzy samozatrudnionych lub wywieranie presji ze
strony armatoréw na przejscie obecnych pracownikéw etatowych na ten system, moze wynikaé
poza innymi argumentami z checi scedowania bezposrednio na pracownika nadzoru nad czasem
jego pracy. Armatorzy niewatpliwie woleliby unikngé odpowiedzialnosci zwiazanej z nadzorem
nad przestrzeganiem wymogéw zwigzanych z dopuszczalnym czasem pracy i powigzanymi
przepisami o0 minimalnym wynagrodzeniu. Samozatrudnieni marynarze wystepujge, jako
pracodawcy sami muszg rozlicza¢ swoj czas pracy jednoczesnie ponoszac konsekwencje wszelkich
odstepstw w tym wzgledzie. Dodatkowo, zwigkszajacy si¢ udziat pracownikéw samozatrudnionych
zmniejszy stale koszty osobowe armator6w przesuwajac je na podmioty podwykonawcze. Ta
zmieniona struktura kosztéw wplynie pozytywnie na ich obowiazki podatkowe i socjalne wobec
pracownikéw. To poprawi ich pozycje konkurencyjna na zmiennym rynku frachtowym i rynku
pasazerskim.

Drugi proces, bedacy skutkiem postgpujacego deficytu zatrudnienia bedzie wigzaé sie¢ ze
stopniowym wzrostem wynagrodzenia marynarzy. Armatorzy korzystajac z elastycznego
harmonogramu pracy beda tworzyli system zachet finansowych i np. premiowali pracownikéw
pracujgcych w nadgodzinach lub wykonujacych dodatkowe obowiazki na statku (administracyjne,
spedytorskie, eksploatacyjne).

W zakresie skutkéw prawnych
W celu implementacji Dyrektywy 2014/112 nalezy wprowadzi¢:

1) art. 128 § 1' KP: ,,Czasem pracy w zegludze srodladowej jest czas, w ktdrym pracownik na
polecenie pracodawcy lub jego przedstawiciela wykonuje prace na lub w jednostce lub na
rzecz jednostki, jest przydzielony do pracy lub tez musi pozostaé w gotowosci do
wykonywania pracy.”,

2) art. 149 § 3 KP.: ,W zegludze $r6dladowej pracodawca przedstawia pracownikowi
ewidencj¢ czasu pracy do zatwierdzenia najpdzniej do korica nastepnego miesigca.
Pracownik zatwierdza ewidencj¢ wlasnorgcznym podpisem i ma obowigzek przechowywaé
zatwierdzong kopie ewidencji przez okres jednego roku.”

3) art. 15158 KP: ,,Czas pracy w zegludze srédladowej tacznie z godzinami nadliczbowymi nie
moze przekroczy¢

1) 14 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym; oraz
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2) 84 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym”

4) art. 151% KP: ,Czas pracy w sezonie na statku pasazerskim lacznie z godzinami
nadliczbowymi nie moze przekroczyé:
1) 12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym; oraz
2) 72 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym.”

5) art. 1517. § 7. KP: ,,\W zegludze $rodladowej za pore nocna uznaje si¢ czas pomiedzy
godzinq723.00 a godzing 6.00;”

6) art. 151°. § 8 KP: ,,W zegludze $r6dladowej maksymalny dobowy czas pracy w porze nocne;j
wynosi 7 godzin, a maksymalny tygodniowy czas pracy w porze nocnej wynosi 42 godziny
w ciggu siedmiu dni.”

Po okresie implementacji Dyrektywy (ktéry uplywa 31 grudnia 2016 r.) warto byloby
uchwalié calo$ciowg nowg ustawe o czasie pracy w zegludze $rodladowej, w ktorej znalaztyby si¢
w zasadzie wszystkie postanowienia umowy pomigdzy partnerami spolecznymi z 15 lutego 2012 1.
W trakcie samej implementacji nie mozna tego zrobi¢ ze wzgledu na art. 2 ust. 2 Dyrektywy:
»WdroZenie niniejszej Dyrektywy w zadnym wypadku nie stanowi wystarczajgcej podstawy do
uzasadnienia zmniejszenia ogdlnego poziomu ochrony pracownikdw w dziedzinach objetych
niniejsza Dyrektywa”. Podobnie Klauzula 17 ust. 2 umowy pomiedzy partnerami spolecznymi z 15
lutego 2012 r. stanowi, ze ,,Wykonanie niniejszej umowy nie moze w zadnych okolicznosciach by¢
powodem obnizenia og6lnego poziomu ochrony pracownikéw objetych niniejszg umows.”

Nie stoi to jednak na przeszkodzie, aby wprowadzi¢ juz teraz rozwigzanie lub rozwiazania,
ktore moga uregulowaé status rejséw marynarzy w kontekscie ich uznania za podréz shuzbowa.
Z uwagi na co najmniej kilka opcji regulacji w tym zakresie i wielowatkowos$é zagadnienia,
rekomendujemy przeprowadzenie dodatkowych konsultacji w tym zakresie ze Zwigzkiem Polskich
Armatoréw Srodladowych w I kwartale 2016 roku.
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Raport z konsultacji publicznych
projektu ustawy o czasie pracy na statkach zeglugi $rédilgdowej.

Zgodnie z ustawg z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa
(Dz. U. z 2017 r. poz. 248) projekt ustawy zostat udostepniony na stronach urzedowego informatora
teleinformatycznego — Biuletynu Informacji Publicznej z dniem wystania projektu do konsultacji
publicznych.

Jednoczesnie zgodnie z § 52 ust. 1 uchwaty Nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r.
Regulamin pracy Rady Ministréow (M.P. z 2016 r. poz.1006 i 1204) projekt ustawy zostat zamieszczony
w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie Rzgdowy
Proces Legislacyjny.

W trybie art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci lobbingowej w procesie stanowienia prawa
zaden z podmiotow nie zgtosit zainteresowania pracami nad projektem ustawy.

Ponadto na podstawie art. 19" ustawy z dnia 23 maja 1991 r. o zwigzkach zawodowych (Dz. U. z 2015
r. poz. 1881) oraz art. 16" ustawy z dnia 23 maja 1991 r. o organizacjach pracodawcéw (Dz. U. z 2015
r. poz. 2029) projekt zostat przestany do:

Niezaleznego Samorzgdnego Zwigzku Zawodowego ,Solidarnosc”;
Ogodlnopolskiego Porozumienia Zwigzkéw Zawodowych;

Forum Zwigzkéw Zawodowych;

Konfederacji Lewiatan;

Pracodawcéw Rzeczypospolitej Polskiej;

Zwigzku Rzemiosta Polskiego;
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Zwigzku Pracodawcow Business Centre Club.

Zaden z ww. podmiotéw nie zglosit uwag do projektu ustawy o czasie pracy na statkach
zeglugi srédladowe;.

Ponadto przedmiotowy projekt zostat skierowany do nastepujgcych partneréw spotecznych:

1. Zespotu Szkét Zeglugi Srédlgdowej im. kmdr. Bolestawa Romanowskiego w Nakle nad
Notecig;

2. Zespotu Szkét Zeglugi Srédlgdowej im. Bohateréw Westerplatte w Kedzierzynie-Kozlu;
3. Akademii Morskiej w Szczecinie;

4, Akademii Morskiej w Gdyni;

5. Zwigzku Polskich Armatoréw Srédlgdowych w Szczecinie;

6. Stowarzyszenia ,Rada Kapitanéw Zeglugi Srédlgdowej”;

7. Zeglugi Bydgoskiej Sp. z 0.0.;

8. OT Logisitics S.A,;

9. Stowarzyszenia na Rzecz Gospodarczego Rozwoju Dorzecza Odra , Teraz Odra”;

10. Przedsiebiorstwa Zegluga Augustowska Sp. z 0.0.;

11. Zeglugi Mazurskiej Sp. z 0.0.;

12. Zeglugi Gdanskiej Sp. z 0.0.;

13. Zeglugi Ostrédzko-Elblgskiej Sp. z 0.0.



Uwagi do projektu ustawy wniést Zwigzek Polskich Armatoréw Srédligdowych w Szczecinie. Uwagi
dotyczyty:

1. Uwzglednienia w projekcie ustawy nastepujacych definicji:
e Operator transportu srédladowego — kazda osoba, ktéra w sposéb niezalezny i na
wtasny rachunek eksploatuje w celach handlowych jednostki w zegludze srédlgdowej;
e harmonogram — plan dni roboczych oraz dni odpoczynku, przekazany uprzednio
pracownikowi przez pracodawce.

Stanowisko Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowe;j:

Projektowana ustawa zawiera przepisy szczegolne w stosunku do Kodeksu pracy, oznacza to,
ze w zakresie nieuregulowanym regulacjami przedmiotowej ustawy majg zastosowanie przepisy
Kodeksu pracy. W zwigzku z powyzszym regulacje projektu odnoszg sie do pracownikéw
zatrudnionych na podstawie umowy o prace, o czym mowi art. 1 ust. 2 projektu ustawy ,2. Ustawe
stosuje sie do 0sob wykonujgcych prace na statkach zeglugi srédlgdowej, zatrudnionych na podstawie
umowy o prace jako cztonkowie zatogi lub osoby petnigce funkcje personelu poktadowego, zwanych
dalej ,pracownikami”. Natomiast zgodnie z zasadami techniki prawodawczej w akcie prawnym
zamieszcza sie jedynie definicje wyrazen uzytych w tym akcie prawnym. Wobec powyzszego, nalezy
zauwazy¢, ze w tresci projektu ustawy definicja operatora transportu $rédlgdowego” nie zostata uzyta,
w zwigzku z czym, w opinii Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej jej brak jest
uzasadniony.

Ponadto w zakresie braku definicji ,harmonogramu” nalezy zauwazy¢, ze definicja harmonogramu
odpowiada definicji ,rozktadu czasu pracy” z Kodeksu pracy. Majgc na uwadze, ze w zakresie
nieuregulowanym regulacjami przedmiotowej ustawy majg zastosowanie przepisy Kodeksu pracy,
wprowadzenie definicji harmonogramu jest nieuzasadnione.

2. Usuniecia z projektu przepisu w brzmieniu: , Pozostawanie w gotowosci do pracy
nie stanowi okresu odpoczynku i wlicza sie od czasu pracy."

Zgodnie ze stanowiskiem ZPAS pojecie ,gotowosci do pracy", odnosi sie do specyfiki zeglugi, zgodnie
z ktérg pracownicy spedzajg na statku zazwyczaj wiecej czasu niz normalny czas pracy. Normg jest,
ze czlonkowie zatogi $pig na statku i spedzajg na nim swdj czas wolny. Wprowadzenie przepisu,
zgodnie z ktérym ,Pozostawanie w gotowosci do pracy nie stanowi okresu odpoczynku i wlicza sie od
czasu pracy" powoduje duze ryzyko interpretacji takiej, ze wtasnie takie okresy jak sen lub spedzanie
czasu wolnego na statku zostang uznane za czas pracy, za ktoéry pracownicy bedg mieli roszczenie
0 wynagrodzenie — trudno takie rozwigzanie uzna¢ za sprawiedliwe i zgodne z dyrektywg 2014/112.
Usuniecie tego przepisu powinno by¢ wystarczajgce do wyeliminowania ryzyka, ze za gotowos¢ do
pracy zostang uznane sytuacje takie jak wspomniane wyzej (sen lub czas wolny).

Stanowisko MGMiZS:

W zakresie uwagi dotyczgcej wykreslenia z projektu przepisu w brzmieniu: ,Pozostawanie
w gotowosci do pracy nie stanowi okresu odpoczynku i wlicza sie od czasu pracy”, podkreslenia
wymaga, ze celem, wdrazanej przepisami projektu ustawy o czasie pracy na statkach Zzeglugi
Srodlgdowej dyrektywy 2014/112/UE jest zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony pracownikéw
transportu wodnego $rédlgdowego. Oznacza to, ze proponowane brzmienie ww. przepisu w sposob
efektywny zabezpiecza odpowiednie interesy pracownikéw. Jednoczesnie w projekcie ustawy zostaty
wprowadzone definicje ,okresu odpoczynku” oraz ,dnia odpoczynku”, co w opinii Ministerstwa
Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédlgdowej eliminuje ryzyko niewtadciwej interpretacji przepiséw
dotyczacych czasu pracy w zegludze srodlgdowej, zabezpieczajgc interesy zaréwno pracownikow jak
i pracodawcéw. W zwigzku z powyzszym powyzsza uwaga hie zostata uwzgledniona.



3. Braku szczegdblnego uregulowania kwestii podrézy stuzbowej w zegludze srédlgdowe;j.

ZPAS stoi na stanowisku, ze kwestia podrézy stuzbowej wymaga odpowiedniego uregulowania
dostosowanego do odrebnosci czasu pracy pracownikow mobilnych. Chodzi o potrzebe wprowadzenia
W ustawie o czasie pracy na statkach zeglugi srédlgdowej przepisu podobnego do art. 2 pkt 7 ustawy
z dnia 6 czerwca 2001 r. o czasie kierowcéw. lIstnieje potrzeba definicji ,podrézy stuzbowej"
z uwzglednieniem pracownikow, ktérych normalna praca polega na przemieszczaniu sie z miejsca na
miejsce (to jest element, ktéry fgczy kierowcodw i marynarzy, w tym marynarzy zeglugi $rédlgdowe;).
W tym zakresie zasadne jest wprowadzenie przepisu, ktéry w potgczeniu z przepisami kodeksu pracy,
przepisami podatkowymi i przepisami prawa ubezpieczeh spotecznych dotyczacymi podrozy
stuzbowych spowoduje, ze normalny czas rejsu bedzie uznawany za podréz stuzbowg marynarzy,
a w konsekwencji ich wynagrodzenia za odbywanie normalnych rejséw bedg zwolnione z podatku
dochodowego od os6b fizycznych i sktadek na ubezpieczenia spoteczne.

Stanowisko MGMiZS:

W przypadku uwzglednienia uwag dotyczacych uregulowania kwestii podrézy stuzbowych w projekcie
ustawy, podkreslenia wymaga, ze MGMiZS$ skonsultowato mozliwo$¢ uwzglednienia proponowanych
przez ZPAS regulacji do projektowanej ustawy z Ministerstwem Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej
oraz Ministerstwem Finansow. Opinie obydwu resortéw byty negatywne.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze wprowadzenie kwestii podrozy stuzbowych wykracza poza zakres
regulacji, wdrazanej przepisami projektu ustawy, Dyrektywy Rady 2014/112/UE. Jednoczes$nie
uwzglednienie przedmiotowej kwestii wigzatoby sie¢ z powstaniem znacznych skutkdw spoteczno-
finansowych iprawnych. W zwigzku z czym MGMiZS odstgpito na tym etapie od prac na
wprowadzeniem kwestii podrézy stuzbowej.

Majgc na uwadze powyzsze uwagi zgtoszone przez ZPAS nie zostaty uwzglednione w projekcie
ustawy o czasie pracy na statkach zeglugi $rédladowej. Uwagi ZPAS znaczaco wykraczajg poza
zakres, wdrazanej przedmiotowym projektem, regulacji dyrektywy 2014/112/EU. Uwzglednienie
powyzszych uwag skutkowatoby istotng zmiang merytoryczng projektu ustawy, co wigzatoby sie
z koniecznoscig przeprowadzenia ponownie procesu legislacyjnego.



TABELA ZGODNOSCI

Tytut projektu

Projekt ustawy o czasie pracy na statkach zeglugi $rédlgdowe;j

Tytut wdrazanego aktu prawnego/
wdrazanych aktéw prawnych

Dyrektywa Rady 2014/112/UE z dnia 19 grudnia 2014 r. wykonujgca Umowe europejskg dotyczacg niektorych aspektow organizacii
czasu pracy w transporcie srodlgdowym, zawartg przez Europejskie Stowarzyszenie Zeglugi Srodladowej (EBU), Europejska
Organizacje Kapitanéw (ESO) i Europejskg Federacje Pracownikow Transportu (ETF)

Termin implementaciji dyrektywy Rady

Ze wzgledu na wyznaczony w art. 4 ust. 1 Dyrektywy Rady 2014/112/UE termin na implementacje (do 31 grudnia 2016 r.) ustawa

2014/112/UE wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia.
Przepisy Unii Europejskiej
Koni Tresc¢ przepisu/dw projektu Uzasadnienie uwzglednienia
Czonn('g W projekcie przepisow
Jednostka Tres¢ przepisu UE 6 Jednostka wykraczajgcych poza
redakcyjna przep wdroz redakcyjna minimalne wymogi prawa UE
enia
Art. 1 Niniejsza dyrektywa wykonuje Umowe europejskg | N Nie wymaga implementacji
dotyczacg niektorych aspektdw organizacji czasu
pracy w transporcie $rodlgdowym, zawartg w dniu 15
lutego 2012 r. przez Europejskie Stowarzyszenie
Zeglugi Srédladowej (EBU), Europejskg Organizacje
Kapitanéw (ESO) i Europejska  Federacje
Pracownikéw  Transportu (ETF), zawartg w
zatgczniku do niniejszej dyrektywy.
Art. 2. ust. 1i | 1. Panstwa czionkowskie mogg utrzymac¢ Iub | N Nie wymaga implementacji
3 wprowadzi¢ przepisy bardziej korzystne od tych
ustanowionych w niniejszej dyrektywie.
3. Stosowanie i wyktadnia niniejszej dyrektywy
pozostajg bez uszczerbku dla wszelkich unijnych lub
krajowych przepiséw, zwyczajéw lub praktyk
zapewniajgcych pracownikom, ktérych to dotyczy,
korzystniejsze warunki.
Art. 2 ust. 2 2. Wdrozenie niniejszej dyrektywy w Zadnym | N Art. 5. oraz | Nie wymaga implementacji — przepisy
wypadku nie stanowi wystarczajgcej podstawy do Art. 9. KP ustawy z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks

uzasadnienia zmniejszenia ogdlnego  poziomu
ochrony pracownikébw w dziedzinach objetych
niniejszg dyrektywa. Pozostaje to bez uszczerbku dla

pracy (tekst jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.)
regulujg niniejszg kwestie.




praw panstw cztionkowskich i partneréw spotecznych
do ustanowienia, w zwigzku ze zmiang sytuacji,
przepisébw ustawowych lub wykonawczych badz
ustalen umownych innych niz te obowigzujace w
momencie przyjecia niniejszej dyrektywy, pod
warunkiem ze bedg one zgodne z minimalnymi
wymogami ustanowionymi w niniejszej dyrektywie

Art. 3 Panstwa czionkowskie okre$lajg sankcje majgce Art. 281, | Nie wymaga implementacji — przepisy
zastosowanie w przypadku naruszenia krajowych pkt 5. i 6. | ustawy z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks
przepisow przyjetych na podstawie niniejszej KP pracy (tekst jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.)
dyrektywy. Sankcje te muszg by¢ skuteczne, reguluja niniejszg kwestie.
proporcjonalne i odstraszajace.

Art. 4 1. Panstwa czionkowskie wprowadzajg w zycie Art. 13. Art. 13. Ustawa wchodzi w zycie po uplywie
przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne 14 dni od dnia ogtoszenia.
niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy
najpdézniej do dnia 31 grudnia 2016 r. Niezwlocznie
powiadamiajg o tym Komisje.

Przepisy przyjete przez panstwa cztonkowskie
zawierajg odniesienie do niniejszej dyrektywy Ilub
odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikaciji.
Metody dokonywania takiego odniesienia sa
okreslane przez panstwa cztonkowskie.

2. Panstwa czionkowskie przekazujg Komisji tekst
podstawowych przepisow prawa krajowego
przyjetych w dziedzinie objetej niniejszg dyrektywa.

Art. 5 Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego Nie wymaga implementacji
dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskie;.

Art. 6 Niniejsza dyrektywa jest skierowana do panstw Nie wymaga implementacji
cztonkowskich.

Zatacznik 1.Niniejsza umowa ma  zastosowanie do Art. 1. Art. 1. Ustawe stosuje sie do osoéb

Umowa pracownikdéw wykonujgcych prace w trasie, ktérzy wykonujgcych prace na statku Zzeglugi

europejska jako czionkowie personelu (zatoga) lub osoby Srodladowej zatrudnionych na podstawie

dotyczaca petigce inng funkcje (personel pokiadowy) sg umowy o prace jako cztonkowie zatogi lub
niektérych zatrudnieni na poktadzie statku eksploatowanego personel poktadowy, zwanych  dalej
aspektow w ramach dziatalnosci handlowej w sektorze ~pracownikami”.

organizacji transportu  $rodlgdowego  prowadzonej na

czasu pracy
w
transporcie
$rodlgdowym
klauzula 1

terytorium panstwa cztonkowskiego.




ust. 1

Zalacznik
Umowa
europejska
dotyczaca
niektorych
aspektow
organizacji
czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym

2. Do celoéw niniejszej umowy operatorzy wodnego
transportu $rédlgdowego nie sg uznawani za
pracownikow réowniez wowczas, gdy we wlasnym
przedsiebiorstwie posiadajg status pracownika.

Nie wymaga implementacji — projekt ustawy
odnosi sie tylko do oséb zatrudnionych na
podstawie umowy o prace, w zwigzku
z powyzszym nie obejmuje on o0so6b
prowadzgcych dziatalnosci na  wilasny
rachunek.

Klauzula 1

ust. 2

Zalacznik 3.Niniejsza umowa nie jest sprzeczna z przepisami Nie wymaga implementacji
Umowa krajowymi ani miedzynarodowymi w zakresie

europejska bezpieczenstwa statkow, ktore dotycza

dotyczaca pracownikow wykonujgcych prace w trasie i os6b

niektérych okreslonych w klauzuli 1.2.

aspektow 4.Jezeli postanowienia niniejszej umowy i przepisy

organizacji krajowe lub miedzynarodowe w zakresie ruchu

czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym
Klauzula 1
ust. 3,4 oraz
5

statkbw roznia sie pod wzgledem okresow
odpoczynku w odniesieniu do pracownikéw
wykonujgcych prace w trasie, zastosowanie majg
postanowienia, ktére gwarantujg wiekszy stopien
ochrony zdrowia i bezpieczenstwa pracownikow.

5.Pracownicy wykonujacy prace w trasie zatrudnieni
na poktadzie statku eksploatowanego na terytorium
panstwa cztonkowskiego poza sektorem
komercyjnej zeglugi sroédladowej, ktérych warunki
pracy s3 okreslone przez organizacje
pracodawcéw i organizacje reprezentujgce
pracownikow w formie zbiorowych ukfadéw pracy,
mogg — W porozumieniu i za zgodg tych
organizacji pracodawcéw i organizacji
reprezentujgcych pracownikébw — zosta¢ objeci
zakresem stosowania niniejszej umowy, jezeli jej
postanowienia sg dla pracownikow bardziej
korzystne.

Zatacznik
Umowa
europejska
dotyczaca

a) ,jednostka” statek lub

ptywajace;

oznacza urzgdzenie

Art. 2. pkt
7.

Art. 2. pkt 7. statku zeglugi $rodlgdowej —
nalezy przez to rozumie¢ statek, o ktérym
mowa w art. 5 ust. 1 pkt 1 lit. a, b i f ustawy
z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze




niektérych
aspektow
organizacji
czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym
Klauzula 2
lit. a

Srodlgdowe;

Zatacznik b) ,statek pasazerski” oznacza statek wycieczkowy Art. 2. pkt | Art. 2. pkt 8. statku pasazerskim — nalezy | Wskazana w projekcie ustawy

Umowa lub kabinowy zbudowany Ilub przystosowany do 8. przez to rozumie¢ statek, o ktdrym mowa w | definicja statku pasazerskiego

europejska przewozu wiecej niz 12 pasazerow; art. 5 ust. 1 pkt 1 lit. a ustawy z dnia 21 | rézni sie od definicji

dotyczaca grudnia 2000 r. o zegludze srodladowej, | wynikajacej z dyrektywy rady

niektérych przeznaczony lub uzywany do przewozu | 2014/112/UE. Powyzsza

aspektow wiecej niz 12 pasazeréw. réznica  uzasadniona  jest

organizacji faktem, ze jest ona

czasu pracy komplementarna wobec

w obowigzujacych regulacji

transporcie z zakresu zeglugi $rodlagdowej

Srodlgdowym oraz wskazana roznica jest

Klauzula 2 rowniez  uzasadniona  ze

lit. b wzgledu na  systematyke
stosowania przepisow prawa
przez terenowe organy
administracji zeglugowe;j.

Zatacznik c) ,czas pracy” oznacza okres, w ktérym pracownik Art. 3. Art. 3. Czasem pracy na statku zeglugi

Umowa na polecenie pracodawcy lub jego przedstawiciela Srodlagdowej jest czas, w ktdorym pracownik

europejska wykonuje prace na lub w jednostce lub na rzecz na polecenie pracodawcy wykonuje prace na

dotyczaca jednostki, jest przydzielony do pracy lub tez musi statku. Pozostawanie w gotowosci do

niektérych pozosta¢ w gotowosci do wykonywania pracy (okres wykonywania pracy na statku zeglugi

aspektow gotowosci); srodlgdowej wlicza sie do czasu pracy.

organizacji

czasu pracy

w

transporcie

Srodlgdowym

Klauzula 2

lit. ¢

Zatacznik d) ,okres odpoczynku” oznacza okres poza czasem Art. 2. pkt | Art. 2. pkt 4. okresie odpoczynku — nalezy

Umowa pracy; pojecie to obejmuje okresy odpoczynku na 4. przez to rozumieé okres poza czasem pracy

europejska jednostce podczas rejsu, podczas postoju w porcie na statku zeglugi $rodladowej, ktéry

dotyczaca oraz na ladzie. Nie obejmuje ono natomiast kroétkich obejmuje okres odpoczynku na statku

niektérych (maksymalnie 15-minutowych) przerw; zeglugi  $rédlgdowej podczas rejsu  lub




aspektow
organizacji
czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym
Klauzula 2
lit. d

podczas postoju oraz okres odpoczynku na
lgdzie;

Zatacznik ,dzien odpoczynku” oznacza nieprzerwany okres Art. 2. pkt | Art. 2. pkt 2. dniu odpoczynku — nalezy
Umowa odpoczynku, trwajgcy 24 godziny, ktory pracownik 2. przez to rozumie¢ okres odpoczynku
europejska spedza w dowolnie wybranym miejscu; trwajgcy nieprzerwanie 24 kolejne godziny
dotyczgca poczynajgc od godziny, w ktérej pracownik
niektorych zakonczyt prace zgodnie z obowigzujgcym
aspektow go rozkladem czasu pracy;

organizacji

czasu pracy

w

transporcie

Srodlgdowym

Klauzula 2

lit. e

Zatacznik f) ,operator transportu srédlgdowego” oznacza kazdag Nie wymaga implementacji - projekt ustawy
Umowa osobe, ktdra w sposoéb niezalezny i na wihasny odnosi sie tylko do os6b zatrudnionych na
europejska rachunek eksploatuje w celach handlowych jednostki podstawie umowy o prace, w zwigzku
dotyczaca w zegludze $rodladowe; z powyzszym nie obejmuje on o0séb
niektérych prowadzgcych dziatalnosci na  wiasny
aspektow rachunek.

organizacji

czasu pracy

w

transporcie

Srodlgdowym

Klauzula 2

lit. f

Zatacznik g) ,harmonogram” zawiera plan dni roboczych oraz Art. 129, | Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy
Umowa dni odpoczynku, przekazany uprzednio pracownikowi art. 140", | z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst
europejska przez pracodawce; art. 150 KP | jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg
dotyczaca niniejszg kwestie.

niektérych

aspektow

organizacji

czasu pracy
w




transporcie
Srodlagdowym
Klauzula 2
lit.g

Zatacznik
Umowa
europejska
dotyczaca
niektérych
aspektow
organizacji
czasu pracy
w
transporcie
srodlgdowym
Klauzula 2
lit. h

h) za ,pore nocng” uznaje sie czas pomiedzy godzing
23.00 a godzing 6.00;

Art. 9. ust.
1

Art. 9. 1. Pora nocna na statku zeglugi
srodladowej obejmuje 7 godzin miedzy
godzinami 23% a 6%.

Zalgcznik
Umowa
europejska
dotyczaca
niektorych
aspektow
organizacji
czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym

i),pracownik wykonujacy prace w porze nocnej’

oznacza:

aa)z jednej strony: kazdego pracownika, ktory w
zwyktym toku pracy pracuje w porze nocnej
przez przynajmniej trzy godziny swojego
dobowego wymiaru czasu pracy;

bb)z drugiej strony: kazdego pracownika, ktéry
przepracowuje W porze nocnej pewng czesc
Swojego rocznego wymiaru Cczasu pracy,
ustalong zgodnie z wyborem danego panstwa
cztonkowskiego:

Art.151".
KP

Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy
z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst
jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg
niniejsza kwestie.

Klauzula 2 aaa)zgodnie z przepisami krajowymi, po
lit. i, konsultacjach z partnerami spotecznymi;
lub
bbb)w drodze ukfadéw zbiorowych pracy lub
porozumien zawartych miedzy partnerami
spotecznymi na szczeblu krajowym lub
regionalnym;
Zatacznik D).pracownik  wykonujgcy prace w  systemie Nie wymaga implementacji
Umowa zmianowym” oznacza pracownika, ktorego plan
europejska pracy jest czescig pracy w systemie zmianowym;
dotyczaca l),pracownik wykonujgcy prace w trasie” oznacza
niektérych kazdego pracownika, zatrudnionego jako cztonek
aspektow personelu przemieszczajgcego sie przez

organizacji

przedsiebiorstwo, ktére Swiadczy pasazerskie lub




czasu pracy
w
transporcie
Srodlagdowym
Klauzula 2
lit. jil

towarowe ustugi transportu na wodach
srodlgdowych; oraz odniesienia do ,pracownikow” w
niniejszym porozumieniu interpretuje sie
odpowiednio;

Zalacznik k)termin ,personel poktadowy” jest zgodny z definicjg Art. 2. pkt | Art. 2. pkt 5. personelu poktadowym —

Umowa 103 w art. 1.01 zatgcznika Il do dyrektywy 5. nalezy przez to rozumie¢ osoby wykonujgce

europejska 2006/87/\WE_(4); prace na statku pasazerskim zatrudnione na

dotyczgca podstawie umowy o prace, niebedgce

niektérych cztonkami zatogi;

aspektow

organizacji

czasu pracy

w

transporcie

Srodlgdowym

Klauzula 2

lit. k

Zalacznik m),sezon” oznacza okres maksymalnie 9 kolejnych Art. 2. pkt | Art. 2. pkt 6 sezonie — nalezy przez to

Umowa miesiecy w trakcie 12 miesiecy, w ktéorym ze 6. rozumie¢ okres maksymalnie 9 kolejnych

europejska wzgledu na okolicznosci zewnetrzne, takie jak np. miesigcy w trakcie 12 miesiecy, w ktorym ze

dotyczaca warunki pogodowe lub popyt w sektorze turystyki, wzgledu na okolicznosci zewnetrzne, w

niektérych dziatalno$¢ jest wykonywana w okreslonych szczegolnosci warunki pogodowe lub popyt

aspektow okresach w roku. w sektorze turystyki, praca na statku

organizacji pasazerskim jest wykonywana w tym

czasu pracy okresie;

w

transporcie

Srodlgdowym

Klauzula 2

lit. m

Zatacznik 1.Bez uszczerbku dla przepiséw okreslonych w Art. 4i5. Art. 4. 1. Czas pracy na statku zeglugi | Dyrektywa 2014/112/UE
Umowa klauzuli 4 przy okre$laniu czasu pracy za podstawe Srodlagdowej nie moze przekraczaé 8 godzin | ustanawia  jedynie  normy
europejska przyjmuje sie odmiogodzinny dzieh pracy. na dobe i przecietnie 40 godzin w przecigtnie | minimalne zapewniajgce
dotyczaca 2.Czas pracy moze zosta¢ wydluzony zgodnie z pigciodniowym tygodniu pracy w przyjetym | odpowiedni poziom ochrony
niektorych klauzulg 4, jezeli w okresie 12 miesiecy (okres 12 miesiecznym okresie rozliczeniowym, | pracownikbw w  zegludze
aspektow bazowy) przecietny tygodniowy czas pracy nie zwanym dalej "okresem rozliczeniowym". srodlgdowej, natomiast
organizacji przekracza 48 godzin. 2. Tygodniowy czas pracy na statku zeglugi | panstwa czlonkowskie maja

czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym

3.Maksymalny czas pracy w okresie referencyjnym
wynosi 2 304 godziny (podstawa obliczania: 52
tygodnie minus 4 tygodnie minimalnego okresu
urlopu, pomnozone przez 48 godzin). Przyznanych

Srodlgdowej, facznie z godzinami
nadliczbowymi, nie moze przekraczaé
przecietnie 48 godzin w  okresie

rozliczeniowym.

mozliwosé wprowadzenia
bardziej korzystnych
przepisow. w zwigzku

Z powyzszym ze wzgledu na




Klauzula 3

okresow pfatnego urlopu wypoczynkowego oraz
okreséw zwolnien lekarskich nie witgcza sie do
obliczania $redniej lub nie wptywajg one na wynik
obliczenia Sredniej. Okresy odpoczynku,
wynikajgce z dni ustawowo wolnych od pracy, sa
dodatkowo odliczane.

4.Jezeli stosunek pracy obowigzuje przez okres
krotszy niz okres bazowy, to przy obliczaniu
maksymalnego dopuszczalnego czasu pracy
stosuje sie metode pro rata.

Art. 5. 1. Maksymalny wymiar czasu pracy
na statku Zzeglugi s$rédlgdowej tgcznie z
godzinami  nadliczcbowymi  oblicza sie
mnozgc 48 godzin przez liczbe tygodni
przypadajgcych w okresie rozliczeniowym.

2. Kazde s$wieto wystepujgce w okresie
rozliczeniowym i przypadajgce w innym dniu
niz niedziela obniza wymiar czasu pracy na
statku zeglugi srodlgdowej o 8 godzin.

3. Wymiar czasu pracy na statku zeglugi
Srodlagdowej w okresie rozliczeniowym ulega
obnizeniu o liczbe godzin usprawiedliwionej
nieobecnosci w pracy, przypadajgcych do
przepracowania w czasie tej nieobecnosci,
zgodnie z przyjetym rozktadem czasu pracy.
4. W przypadku stosunku pracy trwajgcego
krécej niz okres rozliczeniowy maksymalny
wymiar czasu pracy na statku Zzeglugi
Srodlagdowej oblicza sie mnozac 48 godzin
przez liczbe tygodni przypadajgcych w
okresie trwania tego stosunku pracy.

fakt, ze przepisy
przedmiotowe] dyrektywy nie
wprowadzajg pojecia pracy
w nadgodzinach oraz
wprowadzajg limity jedynie
w zakresie tzw. ,normalnego”
czasy pracy, zasadnym
wydaje sie  zastosowanie
przepisow  Kodeksu pracy
okreslajgcych dzienny
i przecietny tygodniowy czas
pracy. Art. 4 przewiduje wiec
8-godzinng norme czasu pracy
w zegludze srodlgdowej
i przecietnie 40-godzinng
norme czasu pracy
w przecigtnie  pigciodniowym
tygodniu pracy w 12
miesiecznym okresie
rozliczeniowym. Ponadto czas
pracy moze byé przedtuzany
na zasadach okreslonych
w Kodeksie pracy,
z zastrzezeniem ze przecietny
tygodniowy czas pracy fgcznie
z godzinami nadliczbowymi nie
moze przekroczy¢ 48 godzin
w12 miesiecznym  okresie

rozliczeniowym. Okreslenie
dziennej i tygodniowej normy
czasu pracy zgodnie

z Kodeksem pracy oraz
wprowadzeniem nadgodzin
w rozumieniu Kodeksu pracy
zapewnia wyzszy standard
ochrony praw pracownikéw
w zegludze $rédlgdowe;j.

Jednoczesnie w art. 5
Zamieszczono regulacje
okreslajgce sposéb obliczania
maksymalnego czasu pracy
w zegludze $rédlgdowej oraz
proporcjonalny sposoéb




obliczania maksymalnego
czasu pracy w przypadku
zatrudnienia w  niepetnym
okresie rozliczeniowym.

Zalacznik 1.Czas pracy nie moze przekraczac: Art. 6. Art. 6. 1. Czas pracy na statku zeglugi
Umowa a)14 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym; oraz Srodlgdowej tacznie z godzinami
europejska b)84 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym. nadliczbowymi nie moze przekraczac:
dotyczaca 1) 14 godzin w kazdym okresie 24-
niektérych 2. Jezeli harmonogram przewiduje wigkszg godzinnym oraz
aspektow liczbe dni pracy niz dni odpoczynku, wowczas 2) 84 godzin w kazdym okresie 7-
organizacji przecietny tygodniowy czas pracy w okresie czterech dniowym.
czasu pracy | miesiecy nie moze przekraczaé 72 godzin. 2. Jezeli rozklad czasu pracy przewiduje
w wigkszg liczbe dni pracy niz dni odpoczynku,
transporcie wowczas przecietny tygodniowy czas pracy
srodlgdowym na statku zeglugi $rédlgdowej w okresie 4
Klauzula 4 kolejnych miesiecy nie moze przekraczaé 72

godzin.
Zatacznik 1.Praca moze by¢ wykonywana maksymalnie przez Art. 7. Art. 7. 1. Jezeli rozktad czasu pracy | Zgodnie z obowigzujgcymi
Umowa okres 31 nastepujgcych po sobie dni. przewiduje mniejszg lub réwng liczbe dni | przepisami Kodeksu pracy
europejska 2.Jezeli harmonogram przewiduje maksymalnie pracy w stosunku do liczby dni odpoczynku, | w kazdym tygodniu
dotyczaca jednakowg liczbe dni pracy w stosunku do liczby wowczas pracownikowi przystuguje | pracownikowi przystuguje 35
niektérych dni odpoczynku, woéwczas natychmiast po bezposrednio po kolejnych dniach pracy | godzin nieprzerwanego
aspektow kolejnych dniach pracy nalezy przyzna¢ jednakowg rébwnowazna liczba kolejnych dni | odpoczynku, w zwigzku
organizacji liczbe kolejnych dni odpoczynku. Wyjatki od liczby odpoczynku. Z powyzszym norma
czasu pracy kolejnych dni odpoczynku, ktére majg byc 2. Przepisu ust. 1 nie stosuje sie, jezeli w | dyrektywy 2014/112/UE

w
transporcie
Srodlgdowym
Klauzula 5

przyznane bezposrednio, bedg dozwolone, pod

warunkiem ze:

a)maksymalna liczba 31 kolejnych dni pracy nie
zostata przekroczona; oraz

b) natychmiast po kolejnych dniach pracy przyznaje
sie¢ minimalng liczbe kolejnych dni odpoczynku,
okreslong w pkt 3 lit. a), b), ¢); oraz

c)przedtuzony lub zamieniony okres dni pracy jest
wyréwnywany w trakcie okresu bazowego.

3.Jezeli harmonogram przewiduje, ze liczba dni

pracy jest wyzsza niz liczba dni odpoczynku,

wowczas minimalng liczbe dni  odpoczynku

przyznawanych natychmiast po kolejnych dniach

pracy okresla sie w nastepujgcy sposob:

rozktadzie czasu pracy:

1) pracownikowi zapewniono okres
odpoczynku, o ktérym mowa w art. 133
ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks
pracy oraz

2) bezposrednio po kolejnych dniach
pracy pracownikowi zapewniono minimalng
liczbe dni odpoczynku zgodnie z ust. 3 oraz
3) zwiekszona lub zmniejszona liczba
dni pracy zostata wyréwnana w stosunku do
liczby dni  odpoczynku w  okresie
rozliczeniowym.

3. Jezeli rozktad czasu pracy przewiduje
wigkszg liczbe dni pracy w stosunku do

wskazujgca na limity dni pracy
nie moze by¢ implementowana
ze wzgledu na fakt, ze
obowigzujace przepisy sa w tej
materii korzystniejsze.
W dyrektywie maksymalnie
praca moze by¢ sSwiadczona
przez 31 dni, natomiast w
Kodeksie pracy przez 6 dni.

Oznacza to, ze réwniez
przepisy dyrektywy
2014/112/UE przyznajgce

réownowazne dni odpoczynku
po kolejnych dniach pracy nie

a)od 1. do 10. kolejnego dnia pracy: 0,2 dnia liczby dni odpoczynku, wowczas | mogg zostaé wprost
odpoczynku za kazdy kolejny dzien pracy (np. 10 pracownikowi przystuguje bezposrednio po | implementowane do projektu
kolejnych dni pracy = 2 dni odpoczynku); kolejnych  dniach  pracy, 0,2 dnia | ustawy. W zwigzku
b)od 11. do 20. kolejnego dnia pracy: 0,3 dnia odpoczynku, za kazdy dzien pracy. Przy | z powyzszym w  projekcie




odpoczynku za kazdy kolejny dzien pracy (np. 20
kolejnych dni pracy = 5 dni odpoczynku);
c)od 21. do 31. kolejnego dnia pracy: 0,4 dnia
odpoczynku za kazdy kolejny dzien pracy (np. 31
kolejnych dni pracy = 9,4 dnia odpoczynku).
Niepetne dni odpoczynku sg dodawane przy
obliczaniu  minimalnej liczby kolejnych  dni
odpoczynku i uwzglednianie wylacznie jako cate
dni.

ustalaniu przystugujgcych pracownikowi dni
odpoczynku niepetne dni  odpoczynku
uwzglednia sie w cato$ci.

ustawy uwzgledniono jedynie
ograniczone regulacje
zapewniajgce rownowazne
oraz minimalne dni
odpoczynku przypadajace po
kolejnych dniach pracy zgodne
z obowigzujgcymi przepisami

Kodeksu  pracy. Ponadto
zaprojektowano réwniez
zgodny z dyrektywa
2014/112/UE sposoéb

obliczania dni odpoczynku.

Reasumujagc w zwigzku z
przyjeciem przepisow Kodeksu
Pracy, ktére sg korzystniejsze,
niz te przewidziane przepisami
dyrektywy (klauzula 5 ust. 3 lit.
b i c) oraz brakiem mozliwosci
wykonywania pracy powyzej 6
dni, na gruncie
obowigzujgcych przepiséw KP,
nie ma mozliwosci petnego
zastosowania ww. regulacji

dyrektywy. Wobec
powyzszedgo zastosowano
rozwigzanie korzystniejsze,
zgodne z  obowigzujgcym
stanem prawnym.
Zalacznik W drodze odstgpstwa od przepiséw okreslonych w Art. 8. Art. 8. 1. Czas pracy na statku pasazerskim | W przypadku regulaciji
Umowa klauzulach 4 i 5 niniejszej umowy, w odniesieniu do w sezonie tgcznie z godzinami | zawartych w ust. 2 nalezy
europejska wszystkich pracownikéw zatrudnionych w sezonie na nadliczbowymi nie moze przekraczac: zauwazyc, ze zgodnie
dotyczaca pokiadzie statku pasazerskiego mogg by¢ stosowane 1) 12 godzin w kazdym okresie 24- | z Kodeksem pracy
niektérych nastepujgce przepisy: godzinnym oraz maksymalna liczba dni pracy
aspektow 1.Czas pracy nie moze przekraczac: 2) 72 godziny w kazdym okresie 7- | moze wynosi¢ 6, w zwigzku
organizacji a)12 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym; oraz dniowym. Z powyzszym norma zawarta

czasu pracy
w
transporcie
$rodlgdowym
Klauzula 6

b) 72 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym.

2. Za kazdy dzien pracy pracownikowi
przystuguje 0,2 dni odpoczynku. W kazdym okresie
obejmujgcym 31 dni nalezy faktycznie przyznaé
pracownikowi co najmniej dwa dni odpoczynku.
Pozostate dni odpoczynku sg przyznawane zgodnie z
zawartym porozumieniem.

3. Z uwzglednieniem postanowien okreslonych

2. Za kazdy dzieh pracy w sezonie na statku
pasazerskim pracownikowi przystuguje
bezposrednio po kolejnych dniach pracy
0,2 dnia odpoczynku. Do ustalania liczby
dni odpoczynku przystugujgcych
pracownikowi wykonujgcemu prace w
sezonie na statku pasazerskim przepis art.

7 ust. 3 zdanie drugie stosuje sie.

w pkt 2 klauzuli 6 nie zostata
wdrozona wprost. Jednakze
majgc na uwadze specjalny

status  os6b  pracujgcych
w sezonie na statku
pasazerskim zaprojektowane
regulacje zapewniajg

minimalne dni odpoczynku po




w poprzednim ustepie oraz w klauzuli 3 ust. 4,
kwestie dotyczace rozliczenia dni odpoczynku i
przestrzegania przecigtnego wymiaru czasu pracy,
wynoszgcego 48 godzin zgodnie z klauzulg 3, ustala
sie w uktadach zbiorowych pracy lub porozumieniach
zawartych miedzy partnerami spotecznymi, lub,
wobec braku takich porozumien, w przepisach

kolejnych dniach pracy.

Natomiast w przypadku
transpozycji pkt 3 klauzuli 6
nalezy zauwazyé, ze czas
pracy w sezonie na statku
pasazerskim na gruncie
przepisow projektu ustawy jest

krajowych. czasem pracy w zegludze

srodlgdowej w zwigzku
z powyzszym do czasu pracy
w sezonie na statku
pasazerskim majg
zastosowanie przepisy
projektu ustawy dotyczace
przecietnego oraz
maksymalnego czasu pracy,
sposobu obliczania
maksymalnego czasu pracy
oraz rozliczania dni
odpoczynku.

Zatacznik Pracownicy muszg mie¢ regularne okresy Art. 132 - | Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy

Umowa odpoczynku, ktoérych wymiar wyrazany jest w 134. KP z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst

europejska jednostkach czasu oraz ktére sg wystarczajgco diugie jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg

dotyczaca i nieprzerwane, aby mozna bylo unikngé niniejszg kwestie.

niektérych spowodowania przez pracownikbw — w wyniku

aspektow zmeczenia lub nieregularnego harmonogramu pracy

organizacji — wypadkoéw, ktérych ofiarami sg sami pracownicy,

czasu pracy | ich wspotpracownicy lub inne osoby oraz ktére

w przynoszg krétko- lub dtugoterminowy uszczerbek na

transporcie zdrowiu.

srodlgdowym | Okres odpoczynku nie moze by¢ krotszy niz:

Klauzula 7 a)10 godzin w kazdym okresie 24-godzinnym, z

€zego co najmniej 6 godzin bez przerwy; oraz
b) 84 godzin w kazdym okresie siedmiodniowym.

Zatacznik W przypadku gdy dzien roboczy jest dtuzszy niz Art. 134, | Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy

Umowa szes¢ godzin, kazdy pracownik jest uprawniony do KP z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst

europejska przerwy na odpoczynek; szczegoty, w tym dtugos¢ i jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg

dotyczaca warunki przyznania przerwy na odpoczynek, ustala niniejszg kwestie.

niektérych sie w uktadach zbiorowych pracy lub porozumieniach

aspektow zawartych miedzy partnerami spotecznymi, za$ w

organizacji przypadku braku takich porozumien, w przepisach

czasu pracy
w

krajowych.




transporcie
Srodlagdowym

Klauzula 8

Zatacznik Oparty na siedmiu godzinach nocnych, maksymalny Art. 9. ust. | Art. 9. 2. Czas pracy w porze nocnej na
Umowa tygodniowy czas pracy W porze nocnej wynosi 2. statku zeglugi $rédladowej nie  moze
europejska 42 godzin w ciggu siedmiu dni. przekraczac:

dotyczaca 1) 7 godzin w kazdym okresie 24-
niektoérych godzinnym oraz

aspektow 2) 42 godziny w kazdym okresie 7-
organizacji dniowym.

czasu pracy

w

transporcie

srodlgdowym

Klauzula 9

Zatacznik Kazdy pracownik jest uprawniony do corocznego Art.  152- | Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy
Umowa ptatnego urlopu w wymiarze co najmniej czterech 173. KP z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst
europejska tygodni lub do odpowiedniej czesci tego urlopu w jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg
dotyczaca przypadku zatrudnienia trwajgcego krécej niz rok, niniejszg kwestie.

niektorych zgodnie z warunkami uprawnienia do urlopu i

aspektow przyznawania go, przewidzianymi w ustawodawstwie

organizacji krajowym lub w praktyce krajowej.

czasu pracy | Minimalny okres corocznego ptatnego urlopu nie

w moze by¢é zastgpiony wyptatg ekwiwalentu

transporcie pienieznego, z wyjatkiem przypadku gdy stosunek

Srodlagdowym | pracy ulega rozwigzaniu.

Klauzula 10

Zatacznik 1.W odniesieniu do pracownikow ponizej 18 roku Art.  190- | Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy
Umowa zycia stosuje sie przepisy dyrektywy 94/33/WE w 206. KP z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst
europejska sprawie ochrony pracy osob miodych (5). jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg
dotyczaca 2.W wyjatkowych sytuacjach panstwa czionkowskie niniejszg kwestie.

niektérych mogg — Ww drodze przepisow krajowych —

aspektow zezwoli¢ na zatrudnienie mtodziezy powyzej 16.

organizacji roku zycia, ktéra zgodnie z prawem krajowym nie

czasu pracy
w
transporcie
$rodlgdowym
Klauzula 11

podlega juz obowigzkowi szkolnemu w petnym
wymiarze godzin, w okresie, w ktdrym przepisy
dyrektywy 94/33/WE zabraniajg pracy w porze
nocnej, jezeli jest to niezbedne do osiggniecia celu
ksztatcenia w ramach uznanego szkolenia oraz
jezeli przyznane zostang odpowiednie okresy
wyréwnawczego odpoczynku, a osiggniecie celéw
art. 1 dyrektywy 94/33/WE nie jest zagrozone.




Zatacznik Prowadzi sie rejestry codziennych godzin pracy lub Art. 11. . .
Umowa odpoczynku kazdego pracownika, co ma na celu Art. 11.' L Prac_odawca, zak’faQa ! pr.owad.ZI
europejska umozliwienie monitorowania przestrzegania odrebnie dla kazdego pr_acownllk’a ,eW'denCJ'?
dotyczgca przepiséw okreslonych w klauzulach 3, 4, 5, 6, 7, 9, czasu pracy na statku”zeglugl srodiadowej,
niektérych 10, 11 oraz 13. zwang dalej ,ewidencjg”.

aspektow 2. Ewidencja zawiera co najmniej
organizacji 2.Rejestry muszg by¢ przechowywane na pokfadzie nastepujace dane:

czasu pracy co najmniej do konca okresu bazowego. ) )

W 1) nazwe statku zeglugi srodlagdowej;

i 3.Rejestry sg w odpowiednich odstgpach czasu L . .
g?é)%?ggg%b?/m (najpozniej do konca nastgpnego miesigca) 2) imig i nazwisko pracownika;
Klauzula 12 poddawane wspdlnej kontroli i zatwierdzane przez 3)imie i nazwisko kapitana statku

pracodawce Ilub jego zastgepce oraz przez zeglugi $rodladowej;
pracownika.
4.Rejestry muszg zawiera¢ przynajmniej nastepujace 4) wskazanie ~ okresu, w  ktorym
dane: ewidencja jest prowadzona,;
E\; nar;evlvzig\lg S;?:ég;/vnika; 5)_I‘i(cz.be, dni pracy i dni odpoczynku
c)nazwisko odpowiedzialnego kapitana statku; pracownika,
d) data; 6) czas rozpoczecia i zakonczenia
e) dni pracy i odpoczynku; wykonywania pracy;
f)moment rozpoczecia i zakonczenia codziennych o . .
godzin pracy lub odpoczynku. 7)czas rozpoczecia i zakonczenia
5.Pracownik musi otrzyma¢ zatwierdzong kopie okresu odpoczynku.
rejestrow, ktore go dotycza. Pracownik 3. Pracodawca przechowuje
zobowigzany jest zachowaé te kopie przez okres ewidencje na statku Zeglugi $rodigdowej do
jednego roku. korica okresu rozliczeniowego.

4. Pracodawca, w terminie do 10 dnia
kazdego miesigca, przedstawia
pracownikowi ewidencje czasu pracy na
statku Zzeglugi S$rodladowej za miesigc
poprzedni. Pracownik potwierdza zgodnos$é
danych zawartych w ewidencji podpisem.

5. Kopie ewidencji czasu pracy na statku
zeglugi srédlgdowej pracownik przechowuje
przez okres roku.
Zalacznik 1.Kapitan statku lub jego zastepca majg prawo Art. 10. -
Umowa wymagaé od pracownika przedituzenia czasu pracy Ar_t. 10. 1. Przep|_sow art._6 U.St' 1, art. 8 ust.
europejska w  sytuacjach bezposredniego  zagrozenia 1iart 9 U.St' 2 nie stosuje sig w przypa_dku
dotyczaca bezpieczenstwa jednostki, oséb znajdujacych sie przed{gzenlg czasu pracy W .sytua’c jach
niektérych na pokifadzie lub tadunku lub w przypadkach bezpos_redme_gQ zagrozenia bgzpleczenstwa
aspektow koniecznosci niesienia pomocy innym statkom albo statku Zeglugi srodladowej, 0s6b lub tadunku

organizacji

osobom, ktére znalazly sie w niebezpieczenstwie.

znajdujgcych sie na poktadzie, a takze w




czasu pracy
w
transporcie
Srodlagdowym

2.Zgodnie z pkt 1 kapitan statku lub jego zastepca
majg prawo wymagaé od pracownika swiadczenia
pracy kazdorazowo w niezbednym wymiarze az do
czasu przywrocenia normalnej sytuaciji.

przypadkach koniecznosci niesienia pomocy
innym statkom albo osobom, ktére znalazty
sie w niebezpieczenstwie.

2. W przypadku przedtuzenia czasu pracy na

Klauzula 13 3.W  najszybszym mozliwym  terminie  po statku zeglugi $rédladowych w sytuacjach, o
przywroceniu normalnej sytuacji kapitan lub jego ktorych mowa w ust. 1, pracodawca
zastepca zapewnia odpowiedni okres odpoczynku niezwlocznie po ustaniu okolicznosci, o
wszystkim pracownikom, ktorzy swiadczyli prace w ktorych mowa w tym ustepie zapewnia
planowanym okresie odpoczynku. pracownikom, ktérzy wykonywali prace w
planowanym okresie odpoczynku,

réwnowazny okres odpoczynku.
Zatacznik 1.Wszyscy pracownicy sg uprawnieniu do Nie wymaga implementacji -
Umowa corocznych bezptatnych badan lekarskich. W Rozporzgdzenie Ministra Zdrowia z dnia 5
europejska przypadku badan lekarskich nalezy zwrécic¢ listopada 2003 r. w sprawie warunkéw
dotyczaca szczegolng uwage na symptomy lub kwestie, ktére zdrowotnych ~ wymaganych  od 0os6b
niektérych mogg by¢ konsekwencjg pracy na poktadzie przy wykonujgcych prace na statkach Zzeglugi
aspektow minimalnych okresach odpoczynku dobowego lub $rodlgdowej (Dz. U. z 2003 r. nr 199, poz.
organizacji minimalnej liczbie dni odpoczynku zgodnie z 1949) reguluje szczegdtlowo niniejsza

czasu pracy
w
transporcie
srodlgdowym

klauzulami 5 oraz 6.
3.Bezptatne badanie lekarskie spetnia wymogi
tajemnicy lekarskiej.

4.Bezptatne  badanie lekarskie ~moze  by¢

kwestie.

Klauzula 14 przeprowadzane w ramach krajowego systemu

ust. 1, 3i 4. opieki zdrowotnej.

Zatacznik 2. Pracownikéw wykonujgcych prace w porze Art. 9. ust. | Art. 9. 3. Pracownikéw wykonujgcych prace
Umowa nocnej i majgcych problemy zdrowotne uznane za 3. w porze nocnej, ktérzy zostali uznani za
europejska zwigzane z wykonywaniem pracy w porze nocnej niezdolnych do wykonywania pracy w porze
dotyczaca przenosi sie, jesli jest to w danym przypadku nocnej na podstawie swiadectwa zdrowia,
niektorych mozliwe, do wykonywania w porze dziennej pracy, do o ktorym mowa w przepisach wydanych na
aspektow ktorej posiadajg odpowiednie kwalifikacje. podstawie art. 37 ust. 2 ustawy z dnia 21
organizacji grudnia 2000 r. o zegludze $rodigdowej,
czasu pracy przenosi sie do wykonywania pracy zgodnej
w z zajmowanym stanowiskiem, poza pore
transporcie nocna.

Srodlgdowym

Klauzula 14

ust. 2

Zalacznik 1.Pracownicy wykonujgcy prace w porze nocnej i Art. 207 - | Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy
Umowa pracownicy wykonujacy prace w systemie 237. KP z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst
europejska zZmianowym majg zapewniong ochrone jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg
dotyczaca bezpieczenstwa i zdrowia wtasciwg ze wzgledu na niniejszg kwestie.

niektérych charakter ich pracy.

aspektow 2.Wiasciwa ochrona i $rodki zapobiegawcze Ilub




organizacji
czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym

udogodnienia stuzgce bezpieczenstwu i ochronie
zdrowia pracownikow wykonujgcych prace w porze
nocnej i pracownikédw wykonujgcych prace w
systemie zmianowym s3g rownowazne z tymi, ktére
dotyczg innych pracownikéw i sg w kazdej chwili

Klauzula 15 dostepne.

Zalacznik Pracodawca, ktéry zamierza zorganizowaé prace Art. 94. KP | Nie wymaga implementacji - przepisy ustawy
Umowa zgodnie z okreslonym harmonogramem, uwzglednia z dnia 26 czerwca 1974 Kodeks pracy (tekst
europejska 0go6lng zasade dostosowania organizacji pracy do jedn. z 2014 r. poz. 1502 ze zm.) regulujg
dotyczgca pracownika, w szczegodlnosci w celu ztagodzenia niniejszg kwestie.

niektdérych ucigzliwosci pracy monotonnej i powtarzalnej, w

aspektow zaleznosci od rodzaju wykonywanej pracy i wymagan

organizacji bezpieczenstwa oraz zdrowia, zwlaszcza w

czasu pracy
w
transporcie
Srodlgdowym

odniesieniu do przerw w trakcie czasu pracy.

Klauzula 16

Zatacznik 1. Korzystniejsze przepisy Nie wymaga implementaciji
Umowa Niniejsza umowa nie wplywa na prawo panstwa

europejska cztonkowskiego

dotyczaca a)do stosowania lub wprowadzenia przepiséw

niektérych ustawowych lub wykonawczych; lub

aspektow b)do utatwiania stosowania uktadéw zbiorowych lub

organizacji porozumien  zawartych  miedzy  partnerami

czasu pracy
w
transporcie
srodlgdowym
Klauzula 17

spotecznymi, lub zezwalania na ich stosowanie;
ktére sg bardziej korzystne dla ochrony zdrowia i
bezpieczenstwa pracownikow.
2. Nieobnizanie poziomu ochrony
Wykonanie niniejszej umowy nie moze w zadnych
okolicznosciach by¢ powodem obnizenia ogolnego
poziomu ochrony pracownikéw objetych niniejszg

umowa.
3. Dziatania nastepcze zwigzane z umowg
Partnerzy  spoteczni  obserwujg  wdrozenie i

stosowanie niniejszej umowy w ramach Komitetu
Dialogu Sektorowego ds. Zeglugi Srédladowej, w
szczegolnosci w kontekscie doswiadczen w zakresie
medycyny pracy.

4. Przeglad

Partnerzy spoteczni dokonujg przegladu powyzszych
postanowien po dwdch latach od zakonczenia okresu
wdrozenia okreslonego decyzjg Rady wprowadzajaca




W Zycie niniejszg umowe.




K

g

I

Warszawa, 10 luty 2017 r.

Minister i Cemanm Obsing v o, RE |
Spraw Zagranicznych P S
‘ |
DPUE.920.1227.2016/ 2017 / 14/ ar Wpl. 1 4 G
. . 0. / ;;’7 P ::)/2., . J"‘%y?v
dot.: RM-10-11-17 z dn. 06.02.2017 . Kf _A2Ke" , _ZW
KANCELARIA OGO N
w KPR
Pani T

Jolanta Rusinia_k
Sekretarz Rady Ministréw

0 zgodnosci z prawem Unii Europejskiej p
srodigdowej, Wyrazona przez ministra wiasci

Szanowna Pani Minister,

W zZwigzku z przediozonym projektem pozwalam sobie wyrazi¢ poniiszg opinie

Projekt ustawy jest zgodny prawem Unii Europejskiej.
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Do wiadomoéci:

Pan Marek Grébarczyk
Minister Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowe;




