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1. AZ EU HELYI TOMEGKDZ

PIACANAK SAJATOSSA

A tomegkozlekedés jelentosége egy fenntarthato tarsadalom
szempontjabadl

es tomegkozlekedés haszndlata jol jelzi, hogy egy tirsadalmon beliil milyen a hozziférés a mobili-
tashoz, és mennyire fenntarthaté a kozlekedési rendszer. A tomegkozlekedés kevésbé szennyezi
a kornyezetet, és alternativ lehet6séget jelent a sajit gépjarmivek haszndlatdhoz képest. 2006-ban

az Eurépai Unidban a tomegkozlekedés részesedése a teljes utasforgalombdl 15,7% volt'.

A 27 eurépai uniés tagdllamban 1995 és 2006 kozott a tomegkozlekedés modal splitje a teljes személy-
szdllitasi teljesitményhez képest kicsit, mintegy 1%-kal nétt, mig a helyi témegkézlekedés (busz, villa-
mos és metré) utasainak abszolat szima majdnem 2%-kal nétt ugyanebben az idészakban.

A helyi kézlekedés (busz, villamos és metrd) 9,6%-os részesedéséhez képest a személyautok részesedése
domindns, 72,7%-os, a helyi tomegkozlekedés szerepe az eurépai unids szintii kozlekedéspolitikdban és
a legtobb tagdllamban mégis egyre tobb figyelmet kapott. Jelenleg az eurépai dllampolgérok kozel 80%-a
vérosi kornyezetben él, és mobilitdsi igényeik szempontjdbél ugyanazon az infrastruktirdn és téren osz-
toznak. Ennek kovetkeztében a helyi személyszallitis fontos szereplgvé vdlhat annak érdekében, hogy
biztosithaté legyen az dllampolgdrok életmindsége.

Az 3llampolgdrok mobilitdsdnak fenntarthaté médon torténd eldsegitése, valamint a kornyezeti veszé-
lyek hatdsdnak csokkentése érdekében az 6sszes helyi kozlekedési médot, mint pl. a gyaloglist, a ke-
rékpdrozast, a motorbiciklizést, az autévezetést és a kollektiv tomegkozlekedést integrélt, fenntarthaté
helyi kozlekedési rendszerré kell fejleszteni. Annak érdekében, hogy szembe tudjunk nézni ezekkel a
problémdkkal, és elérhessiik ezt a célt, a tomegkozlekedést, és killondsen a helyi tomegkozlekedésnek
,olyan kényelmet, mingséget és sebességet kell kindlnia, amit az emberek elvirnak téle”- mondja ki az
Eurépai Bizottsdg Fehér konyve.

Az Eurépai Uniéban senki sem tagadja, hogy a vdrosi tomegkozlekedési politikdk egyre fontosabbak.
Mésrészt azonban azt tapasztalhatjuk, hogy a politikai célok és a helyi tomegkozlekedés valés helyzete
kozott nincs kovetkezetesség az eurdpai uniés tagallamokban. Osszességében a helyi tomegkozlekedési
piac 2008-ban majdnem 60 millidrd eurés forgalmat bonyolitott le, és kb. 882.000 munkavallal6 dolgozott
ebben az dgazatban’. Az 6sszes orszdgban egy kozos sajdtossdgot taldltunk: a helyi tomegkozlekedést az
dllami koltségvetésbdl ellentételezni kell, azaz a helyi tomegkozlekedést nem lehet csupén a viteldijakbél
fedezni, killonssen ha politikai cél, hogy a tomegkozlekedési szolgdltatisok megfizethetSek legyenek.
Az azonban mdr most eléreldthatd, hogy a korldtozott dllami koltségvetések miatt fennmaradnak a helyi
tomegkozlekedés finanszirozdsdban tapasztalt nehézségek.

A helyi tomegkozlekedésért a felelGsséget elsGsorban a helyi politikai déntéshozdk és az illetékes énkor-
mdnyzatok viselik. Ez megmagyardzza, hogy a helyi tomegkozlekedés miért killénbozik az egyes eurépai
uniés orszdgokban. Ezen kiviil az egyes varosok kozott is kiilonbségeket taldlhatunk a nemzeti térvénytél

1 (Id. az alabbi adatokat): Eurostat (Ed.): A ,,Panorama of Transport” cim statisztikai konyv 2009. évi kiadasa, 14. + 101. oldal;

2 1d. az ,,Eurdpai kozlekedéspolitika 2010-re: ideje donteni” cimii fehér konyvet, Briisszel, COM(2001) 370 végleges, 851t 0., 2011, amely modositasra
¢és aktualizalasra keriilt egy masik, az eurdpai kozlekedéspolitikarol szolo fehér konyvben, COM(2011) 144 végleges.

3 1d. a jelen Gitmutat6 ,,Az EU helyi kozlekedési piaca” cimii 1. szamu tablazatat; az adatok a http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/statistics/
EUROSTAT honlapon talalhaté SBS és t_tran_hv tablazatokbol szarmaznak (2011.03.13-a).
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és gyakorlatoktdl fiigg6en. Az Eurépai Unién belill a helyi kozlekedés strukturdjat és szervezeti modelljét
illetGen igen nagyok az eltérések elsGsorban a finanszirozds szervezésének madjdt, a helyi kozlekedési
szolgaltaték tulajdonldsit és szerkezetét, az illetékes hatdsdgok és a szolgéltatok kozotti kapcsolat jelle-
gét, valamint a szerz6déskotésre vonatkozé jelenleg érvényben 1évé szabdlyozdsi rendszer részeként a
helyi kézlekedési piacon legaldbb a versenymechanizmusok alkalmazisit illetéen.

PSO - egy Uj eurdpai tomegkozlekedési rendelet

2009. december 3-dn hatdlyba lépett egy 0j eurdpai személyszallitdsi rendelet, az ,, Eurépai Parlament és
a Tandcs 1370/2007/EK rendelete ( 2007. oktéber 23. ) a vastti és kozuti személyszdllitdsi kozszolgalta-
tdsrél, valamint az 1191/69/EGK és az 1107/70/EGK tandcsi rendelet hatélyon kiviil helyezésérél.” Azéta
ez a rendelet és annak 6sszes pontja hatdlyos és kitelezd érvény(i az 6sszes tagillamban.

Az 1370/2007/EK 1j PSO rendelet célja a kovetkezd: ,biztonsdgos, hatékony és magas szinvonalu sze-
mélyszallitasi szolgdltatdsok biztositdsa a személyszillitisi kozszolgaltatisok dtlathatésdgdt és teljesitmé-
nyét is biztosité szabalyozott verseny révén (kiemelés a szerzétdl), figyelemmel a szocidlis, kérnyezeti és
teriiletfejlesztési szempontokra”, amint az a PSO rendelet indokldsiban is taldlhat6*.

A PSO rendelet célja, hogy meghatdrozza, hogyan jdrjanak el az illetékes hat6sdgok a versenytdrgyalds
sordn, valamint hogy garantdlja az dltalinos érdekd szolgdltatisok nyujtisit a helyi tomegkozlekedés-
ben. A PSO rendelet tovdbbd meghatdrozza azokat a feltételeket, amelyek mellett az illetékes hat6sdgok
a kozszolgiltatasi kotelezettségek el6irdsakor, vagy ilyen kotelezettségek elldtdsira vonatkozé szerz8dés
megkotése esetén ellentételezik a kozszolgaltatéknal felmeriilt koltségeket, és/vagy kizdrdlagos jogokat
biztositanak a kozszolgaltatisi kotelezettségek teljesitése fejében.

Ez az érem egyik oldala, a mdsik viszont az, hogy a helyi tomegkozlekedést emberek szolgdltatjik. Az
eurdpai unids tagillamokban t6bb mint 880.000 munkavallalé dolgozik soférként, karbantartéként vagy
adminisztrativ munkakdrben. Nekik a helyi kozlekedés szabélyozdsdban és a piacon a versenynek ko-
szonhet6en bekovetkezett dtalakulds sordn tapasztalt jol lathaté valtozdsok kiilonb6z6, elsésorban nega-
tiv hatdsaival kell megbirkézniuk, mint pl.: a munkaerd-leépités, a bérek csokkenése, az s6nkormdanyzati
tulajdonban 1év§ villalatok privatizicidja, a biztos munkahely elvesztése, a szolgdltaté megviltozdsa, a
vallalkozdsok dtruhdzasa, vagy a munkakoérilmények megvéltozasa.

Szabdlyozott helyi témegkozlekedési piac esetén a hatékony piaci feltételek nagy mértékben befolydsoljak
a szocidlis és munkakériilményeket. A szakszervezeteknek és az tizemi tandcsoknak meg kell mindent
tenniitk annak érdekében, hogy javuljanak a munkakériilmények, és a szocidlis zidradékok segitségével
megfékezzék a verseny helyi tomegkozlekedési piacra gyakorolt negativ hatésait. A szakszervezeteknek
és az lizemi tandcsoknak meg kell tovabbd tanulniuk, hogyan jarjanak el egy 4j helyi témegkozlekedési
piaci szereplével, az illetékes hatdsdggal, amely a PSO rendelet dltal szabdlyozott kozszolgaltatasi szer-
z6dések odaitélési folyamatdnak egyik legfontosabb szerepléje. A t6bbi szereplé mar jol ismert a szak-
szervezetek és a munkavillal6i képvisel6k szdmdra: ezek a magdn- vagy dnkormdnyzati tulajdonban 1évé
helyi kozlekedési szolgdltaték. Ezen szolgaltatok nagy része helyi szinten végzi tevékenységét, de vannak
kozottik orszdgos szinten vagy tobb orszdg teriiletén is jelen levé magan szolgaltaték is.

4 Ld.az 1370/2007/EK rendelet 4. indoklasat.
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Az ETF SCRIPT projektje

2011-ben az ETF szervezett egy szakszervezeti projektet a virosi tomegkozlekedésben dolgozdkat tomo-
rit6 szakszervezetek szdmadra. A projekt kozéppontjiban az 4j tagillamok és a tagjelslt dllamok voltak. A
cél az volt, hogy jobban el6re lehessen litni a varosi tomegkozlekedési piac véltozdsait az Gj PSO rendelet
fényében, valamint hogy jobban meg lehessen ismerni a piac legf6bb szerepl§it, a legnagyobb multina-
ciondlis vallalatokat.

A projekt célja az volt, hogy tdjékoztatdst adjunk a rendelkezésre 4116, a politikai dontések befolydsoldsira
alkalmas eszkozokrdl, és arrdl, hogy ha a dontések megsziilettek, milyen eszkdzeink vannak a kézszol-
galtatdsi szerz6dések tartalmdnak befolydsoldsdra az 1j rendelet dltal nyujtott lehet6ségek kiakndzdsa
révén. Egy szakszervezeti képvisel6nek tudnia kell vélaszolni szdmos, a politikacsindlds adott teriileté-
re vonatkozé kérdésre, mint pl. hogyan lehet beavatkozni politikai szinten az alapdéntésbe, azaz hogy
hogyan térténjen a tomegkozlekedés szervezése, vagy milyen lehet8ségeket biztosit a PSO rendelet a
munkavallalék védelmére a szolgdltaté megviltozdsa esetén, vagy hogy milyen szocidlis és mingségi
kritériumokat lehet el6re latni, milyen standard szintet kell védeni.

Célunk volt tovdbbd a stratégidkkal kapcsolatos tapasztalatcsere a kiilonb6zé orszigok szakszervezetei

kozott az aldbbi kérdésekben:

*  hogyan lehet befolydsolni a politikai dontéshozatali szintet;

e hogyan lehet garantilni a munkavéllalék képviseletét, és biztositani a szakszervezeti képviseletet a tomeg-
kozlekedési piac valtozdsai sordn;

e milyen eréforrdsok dllnak rendelkezésre, és milyen stratégiat kell kialakitani.

Ebbe beletartozik az is, hogy elemezni tudjuk a hatékony piacot és annak feltételeit, valamint a lehetsé-
ges jovdbeli fejleményeket a helyi tomegkozlekedési piacon, mint az dgazat szakszervezeti stratégidinak
alapjét.

A SCRIPT projekt résztvevéi a 12 1j tagillambdl és tagjelolt orszagbdl, azaz Bulgiridbdl, Horvitorszdg-
bol, Ciprusrdl, a Cseh Koztdrsasigbol, Esztorszdgbdl, Magyarorszdgrol, Maltdrdl, Lettorszagbdl, Litvani-
dbdl, Lengyelorszdgbdl, Romdanidbdl és Szlovénidbdl jottek.

A jelen utmutaté a SCRIPT projekt eredményeképpen késziilt el’; célja, hogy segitsen a szakszervezetek-
nek és tagjaiknak, valamint a munkavillalék képviselSinek abban, hogy megbirkézzanak a szabdlyozott
hatékony varosi toémegkozlekedési piac viltozdsaival és kihivdsaival.

Statisztikak

Az Eurépai Unié virosi tomegkozlekedési piacat az aldbbi kérdésekre adott valaszokkal jellemezhetjiik:

o Mekkora az dgazat forgalma?
e Hény véllalkozds miikodik az dgazatban?
e Hény munkavallalé dolgozik az dgazatban?

5 Koszonet Alain Sutornak (CGT, Franciaorszag), Martin Mayernak (unite, Egyesiilt Kiralysag), Stefan Heimlichnek (ver.di, Németorszag) és Sabine
Triernek (ETF) a segit6kész és egyiittmiikodd megbeszélésekért, valamint a SCRIPT projekthez valé hozzajarulasukért, tovabba koszonet a harom
szemindrium résztvevoinek az elkotelezettségiikért.
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Az 1. szdma tibldzatban taldlhatdk a 27 eurdépai unids tagéllam teljes helyi kozlekedési piacdra vonatkozé
vélaszok a 2008. évre vonatkozéan.

EU27 - Eurépai Unio

882.200 14.717 59.874,0
(27 orszag)

BG - Bulgdria 16.362 703 210,7

CZ - Cseh Koztarsasag# 15.000

EE - Esztorszag 2.420 17 25,7
CY - Ciprus 979 173 40,7

LV - Lettorszag 10.425 133 155,5
LT - Litvania 11.438 431 225,5
HU - Magyarorszag 28.270 75 693,6
PL - Lengyelorszag 47.476 897 1.401,3
RO - Romania+ 46.872 2.119 5544
Sl - Szlovénia 1.031 17 39,6
HR - Horvatorszag 2.931 44 47,7
MT-Malta* 1.050 1 18,0

A SCRIPT projekt

a . 184.254 4.610 3.412,7
tagallamai 6sszesen

+ nem megbizhaté adatok; *adatok az ATP szamara, beleértve az 6nfoglalkoztatottakat is (forrds: SCRIPT);

# SCRIPT &ltal becsult adat; : nincs adat;

Forras: Maltara és a Cseh Koztarsasagra vonatkozoan a SCRIPT; az 6sszes egyéb adat az Eurostatbol szarmazik, az adatok datuma: 2011.03.13;;
Id.fn.3

A hivatalos adatok nem teljes kérfiek minden orszig tekintetében, valamint néhdny esetben becstilt ada-
tokat is meg kellett adnunk, dltaldnossdgban azonban elmondhaté, hogy

a helyi tomegkozlekedési piac forgalma a 27 eurépai unids tagillamban mintegy 60 millidrd eurét tesz ki,
ezt a forgalmat kb. 14.700 véllalkozs éri el egyiittesen
kb. 882.000 munkavallalé segitségével.

Ezek a szdmok dltaldnos képet mutatnak az ,EU helyi tomegkozlekedési piacdrdl”, a statisztikik azonban
kevéssé tiikrozik az dgazat egyes eurdpai uniés tagdllamokban tapasztalt tényleges helyzetét.

Orszagonként igen nagyok az eltérések: pl. ha megnézziik a tomegkozlekedés részesedését a teljes utas-
forgalombdl (2007)¢, a sor elején taldlhaté Magyarorszag (38%), Bulgdaria (29%) és Szlovakia (28%), mig a
lista aljan helyezkedik el Litvdnia (kevesebb, mint 10%), Nagy-Britannia (13%) és Hollandia (13%); vagy
példdul Esztorszdgban nagyon j6 a busz és villamos ardnya a helyi kozlekedésben (23%), a vasuti kozle-
kedés részesedése azonban csupdn 2%.

6 (Id. az Eurostat (szerk.) ,,Panorama of Transport” cimii 2009. évi kiadasat.
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Hasonl6 kiilonbségeket taldlhatunk, ha megnézziik a SCRIPT projektben résztvevd 12 orszdgot, azaz
Bulgériat, Horvatorszagot, Ciprust, a Cseh Koztdrsasdgot, Esztorszdgot, Magyarorszdgot, Maltat, Lettor-
szagot, Litvdnidt, Lengyelorszdgot, Romanidt és Szlovénidt. Ezek az orszdgok egyiittesen a forgalom, a
véllalkozdsok és a munkavallal6k viszonylag kis részét képviselik (Id. a 2. tdbldzatot: piaci részesedések).

Tébbi EU tagéllam 95% 76% 83%

a’SCRIPT”projeI,(tben 5% 24% 17%
résztvevé orszagok

Felhivom azonban a figyelmet arra, hogy az adatok keveset mondanak arrél, hogy val6jidban milyen a

SCRIPT projektben résztvevs orszigok nemzeti helyi tomegkozlekedése. Az 1. tdblazatban taldlhat6 sta-

tisztikdkat és a SCRIPT projektben résztvevs orszdgok adatait megnézve csupdn merész taldlgatis lenne

osszehasonlitani egymadssal az orszdgokat.

Hasonl6 a helyzet, ha megnézziik az interneten a multinaciondlis cégek tevékenységeit (1d. a 3. sz. tdb-
ldzatot: A multinaciondlis villalatok tevékenysége a SCRIPT projektben résztvevs orszdgokban), ami azt
mutatja, hogy a SCRIPT projektben résztvevs orszdgokban dolgozé 184.000 munkavallalé koziil 6sszes-
ségében mintegy 7.300 (4%) dolgozik multinaciondlis véllalatnal.

Nem lenne helyes azonban azt a kovetkeztetést levonni, hogy a multinaciondlis véllalatok nem jatsza-
nak semmilyen szerepet az 4j eurépai unids tagdllamok helyi témegkézlekedési piacdn. Ha megnézziik
Szlovénidt vagy Miltit, l14thatd, hogy a multinaciondlis cégek ezekben az orszigokban nagyon domindns
szerepet toltenek be. Tovabbi figyelemremélté kérdés, hogy az eurdpai helyi tomegkozlekedési piacon
Uj multinaciondlis szerepl§ tlint fel: az Egged Europe Bulgdridban kezdett el buszokat finanszirozni,
és jelenleg néhdny lengyel helyi tomegkézlekedési véllalatban rendelkezik a részvények tobbségével. A
SCRIPT projektben résztvevé tobbi dllamban, azaz Cipruson, Esztorszdgban, Lettorszdgban, Litvdnidban
és Romdnigban viszont nem tudunk multinaciondlis tevékenységekrdl a helyi tomegkozlekedési piacon.

Bulgaria Egged Europe n/a 140 Az Egged Europe az izraeli kdzpontu Egged
Taavura Ltd. vallalat 100%-os tulajdonu
lednyvdllalata; a cég tulajdondban van a varnai
JJransTriumi” vallalat 51%-a (Egged Bulgaria)

Horvator- Veolia 338 133 Panturist; regionalis kdzlekedés Eszék

szag kornyékén; 2011. januar 6ta: a VTV Pavlic
d.o.0. Zagrabban

Cseh Koz- Veolia 2217 1.351 12 vérosi kozlekedési halézatban

tarsasag Magyarorszag 400 250 Vallalatok: Bosak Bus s.r.o, Osnado spol

Malta Arriva 384 Kb. 200 sofér Budapesten (a BKV alvallalkozéja);
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Lengyelor-  Arriva 900 500 2011. julius 3-atél kezd6déen (Arriva Malta;
szag kb. 600 munkavallalé (becslés))
Szlovénia Veolia 2.382 915 Két varosban: Varsoban és Tczewben

Arriva n/a n/a Csak a vasuti piacon van jelen

(140 munkavallalo; 20 szerelvény)

Egged Europe n/a n/a A MOBILES Poland az Egged Europe
100%-o0s tulajdonu leanyvallalata,
amely 17 helyi kdzlekedési véllalatban
rendelkezik a részvények tobbségével.

Slovinsko Veolia 702 362 3 vallalatban: Certus, 1&I, SAP

Forrasok: a veolia.com, az arriva.com és a egged.com honlapok attekintése; a letdltés idépontja: 2011.03.10-e és 23-a

Mi van a statisztikdk mogott:

Orszdga helyi tomegkozlekedési rendszerének jobb megértése érdekében az orszdgos szint el6tt el6szor
a helyi szintet kell megvizsgilni. A SCRIPT projekt résztvevéi példdul nem voltak biztosak a véllalko-
zdsok szdmdban, mert feltételezték, hogy bizonyos esetekben, mint példdul Ciprus, Horvatorszdg vagy
Litvdnia esetében, az EUROSTAT adatai kozott szerepelnek olyan véllalkozdsok is, amelyek nem a helyi,
hanem a virosok kozotti kozlekedésben tevékenykednek, mds esetekben pedig gy tiint, hogy a villalko-
zdsok szdma nem valds, mert koziilitk id6kézben néhdny vallalat cs6dbe ment.

Csoportokban végzett aktiv tanulas

Egy atfog6bb kép, valamint az orszig helyi tomegkozlekedési piacdnak és annak tizemelési mdédjanak
jobb megértése érdekében tobb mindségi sajitossdgot és tulajdonsdgot is meg kell nézni. Ezt a fajta
tudast kizarélag statisztikdkbél nem lehet megszerezni. Kommunikdlni kell masokkal, és a legtobb eset-
ben a kollégdk lesznek a legjobb szakérték; vagy meg kell prébalni adatokat szerezni az adott orszag
statisztikai hivataldtél. A munka kénnyebb lesz, ha csoportban dolgoznak.

............................................................................................................................................

Fel kell hasznalni a szakszervezeti strukturat, a szakszervezeti és munkavallaléi
képvisel6knek egyiitt kell miikédniiik, és meg kell nézni, hogyan lehet tobb
orszagos és helyi informaciot szerezni a vallalatok k6zo6tti informaciocsere révén.

............................................................................................................................................

A jelen itmutaté segithet megtaldlni annak a médjdt, hogyan lehet dtfog6ébb képet kapni a nemzeti helyi
tomegkozlekedési piac mechanizmusdrdl,

e anempzeti helyi tomegkozlekedési piac specidlis tulajdonsdgairdl és
e azadott piacon tevékenyked§ szakszervezetek legfontosabb mutatészdmairdl.

............................................................................................................................................

Minél jobban ismerik a szakszervezet szempontjaboél legfontosabb
mutatészamokat, annal jobban fel tudjak hasznalni a PSO rendelet tij eszkozeit
arra, hogy javitani és szervezni tudjak a szakszervezeti tevékenységeket

annak érdekében, hogy a versenytargyalasi eljaras soran és a kozszolgaltatasi
szerzédésekben legyenek szocialis eléirasok és a munkavallalok védelmével
foglalkozé zaradékok.

............................................................................................................................................
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2. MEGBESZELES - MILYEN CELBOL?

Edita talalkozik Jonasszal
S dita, aki Litvanidban trolibuszsofér, szakszervezeti képvisel§ és a helyi kozlekedési vallalat tizemi
F tandcsdnak elnoke, taldlkozik egy kollégdjaval, Jonasszal, aki buszsofér és szakszervezeti bizalmi
@ ugyananndl a vdllalatndl, hogy felkésziiljenek egy szakszervezeti megbeszélésre. Végiggondoljdk
a kovetkezd megbeszélés napirend;jét, és Edita azt javasolja, hogy réviden beszdmol egy nemzetkozi szak-
szervezeti szemindriumrdl, amelyen néhdny héttel ezel6tt vett részt.

Jonas: ,Ennyi?” - majd egy rovid sziinetet kévetSen igy folytatja: ,Nem hiszem, hogy ez elég érdekes a
tagjaink szdmdra.”

Edita: ,Erdekes lenne, ha hallandd, mi tértént Nagy-Britannidban a helyi tomegkozlekedési rendszerrel
a dereguldcié, privatizdcié és a szabad verseny kovetkeztében” - vdlaszolja Edita. , Es hallottam az 6j PSO
rendeletrdl is, amely szabélyozni fogja a mi helyi kézlekedési piacunk kozelgs versenyét is. Szerintem
tervre van sziikségiink, hogy mit tegyiink.”

Jonas: ,Edita, nem gondolod komolyan, egy tervre?“

Edita: ,Jonas, csak 5-10 percrél van sz6. Elmondom, mit hallottam egy sheffieldi szakszervezeti tagtél
azon a szemindriumon a helyi kozlekedési piacukon zajlé versennyel kapcsolatban szerzett tapasztala-
taikrdl. Itt vannak a jegyzeteim. Figyelj csak, és a beszdmol6 utdn elddnthetjiik, hogy mit csindljunk.”

Jonas: ,Rendben, végj bele.”
Edita el6veszi a jegyzeteit, és elkezdi olvasni Gket.
Edita: A brit tapasztalat:”
1. Helyi tomegkozlekedés Nagy-Britanniiban és Eszak-Irorszigban

A helyi buszszolgéltatasok tobb mint 95%-a magantulajdonban van. Ot egyesiilt kirdlysagbeli
multinaciondlis cég uralja a helyi buszpiacot: ezek a FirstGroup, a Stagecoach, az Arriva
(amelyet éppen bekebelez az ij Transdev/veolia ftizid), a Go Ahead és a National Express -
ezek egyiittesen a helyi buszpiac 70%-at teszik ki. Néhany énkormdnyzati tulajdonban 1évé
vallalat talélte az 1980-as évek privatizaciés hullamat - koziiliik a leginkabb Edinburgh varosi
buszhélézatat, a Lothian Regional Transportot érdemes megemliteni. Belfastban és Eszak-
Irorszag legnagyobb részén a buszok szintén magénkézben maradtak.

London teriiletén kiviil 1986-ban bekovetkezett a buszszolgaltatisok deregulicidja (Kozlekedési
torvény, 1985). Ez azt jelenti, hogy a buszszolgéltaték szabadon bejegyeztethetnek és
uizemeltethetnek buszszolgaltatiasokat a sajat maguk dltal valasztott atvonalakon, sajat viteldijjal
és menetrenddel. Az 6nkormanyzatoknak szinte semmilyen beleszélasuk nincs abba, hogy
milyen kozlekedési szolgaltatas elérhet6. A busztirsasagok szabadon versenyezhetnek egymadssal
ugyanazon az ttvonalon, kiilonbozé viteldijjal. A buszszolgaltatoknak szolgaltatasaikat be kell

7 Edita kdszonetét fejezi ki Martin Mayernak, a unite (Egyesiilt Kiralysag) képvisel6jének a 2011. mérciusi vilniusi szeminariumon el6adott
beszamolojaért.

e
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jegyeztetni a kozlekedési biztosnal, aki regionalis kormanyhivatalnok, és aki biintetést szabhat
ki, amennyiben a buszszolgaltaté nem inditja a bejegyzett jaratokat, vagy ha a buszok nem
biztonsagosak. A buszszolgiltatisokban bekoévetkezett birmilyen valtoztatist 8 héten beliil be
kell jegyeztetni a kozlekedési biztosnal.

Amennyiben a buszszolgaltaté készen all arra, hogy buszszolgaltatist nytjtson egy olyan
teriileten vagy id6szakban, ahol és amikor az 6nkormanyzat véleménye szerint sziikség van
szolgdltatasra, az 6nkormdnyzat versenytargyalasi eljaras keretében szerz6désbe adhatja a
szolgéltatast. Szamos vasarnapi és esti szolgaltatast, az alig kihasznalt itvonalakat pedig teljes
egészében igy gyakorlatilag az 6nkormdnyzatok finanszirozzik. A vidéki teriileteken akar a
halézat 100%-a is versenytargyaldsi eljiras keretében keriilhet finanszirozasra.

A privatizaciét és a dereguliciét a helyi buszszolgaltatisok szempontjabol sokan katasztréfanak
tartjak. A viteldijak gyorsabban néttek, mint az inflicid, az utasok szdma jelentsen csokkent, és
a legzsufoltabb jaratokat kivéve (amelyek hétf6t6l szombatig bezardlag 7:00 és 18:00 6ra kozott
nagyon nyereségesek lehetnek) a jaratok siirtiségét csokkentették. E fent emlitett id6szakon
kiviil azonban a szolgaltatisokat drasztikusan csokkentették, az 6nkormanyzatoknak pedig nincs
elegendé forrasuk ahhoz, hogy mindegyik szolgaltatist versenytirgyalasi eljarassal timogassak.

London buszszolgaltatisit privatizaltdk, de a deregulici6 nem tértént meg. A Transport

for London (TfL) hatirozza meg a jarat hal6zatot, a menetrendeket és a viteldijakat, majd
versenytargyaldsi eljardssal adja szerz6désbe a jaratokat vagy jaratkombindcidkat a kiilonb6z8
londoni buszszolgaltatoknak. A szerz6dések idGtartama 3-5 év. Mivel a londoni buszszolgaltatok
teljes mértékben a Tfl szerz6dések elnyerésétdl fiiggenek, szornyii hatdsa lehet annak, ha
elesnek egy jarattdl. El6fordulhat, hogy a buszsoféroket akdr 30 mérfsld (kb. 48 km) tavolsagra
kell athelyezni az 0j szolgaltat6 buszgarazsaba, vagy kiilonben elveszitik a munkdjukat.
Mindazoniltal a versenytirgyalasi rendszert sokan jobb modellnek tartjak, mint a deregulacios
modellt, amely az orszag t6bbi részén van érvényben.

A hiarom legfontosabb sajitossig a kovetkezd:

o A koz sziikségleteinél fontosabb a magintulajdonos mohdésaga
e Magasak a viteldijak, alacsony a kereslet
¢ Alacsonyak a bérek és rosszak a korillmények

2. Jogi keret: a PSO rendelet végrehajtisa

A 2009. évi helyi kozlekedési torvény az ellendrzott versenymodell keretében az 6nkormdanyzatok
szamara lehetdvé teszi a ,minGségi szerzGdés” bevezetését. Ez opciondlis, és mashol még nem
vezették be. A jobboldali kormany 2010 majusdban tortént megvalasztisa megnehezitheti az
6nkormanyzatok szdmdra a mingségi szerz6dés alkalmazasat.

A mindéségi szerzGdés rendszere lehet6vé teszi az 6nkormanyzatok szdmadra, hogy visszanyerjék
az ellendrzést a buszhdlozatuk felett, és meghatirozzak a jaratokat és menetrendeket. Lehetd-
ségiik lesz arra, hogy az egész hilézatot egy buszszolgaltatonak adjak szerz6désbe (vagy hogy a
halé6zatot, és igy a szerz6déseket is kisebb teriiletekre bontsik). Ennek az egy buszszolgaltaténak
kizarélagos joga lesz a szerzédéses jaratokat iizemeltetni. A szerzédéseket minGségi szempontok
alapjan kell odaitélni, és nem a legolcs6bb ar szamit, amint az a versenytargyalasi eljaras soran
torténik - innen szdrmazik a mindségi szerzGdés kifejezés.

e
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A 2009. évi helyi kozlekedési térvény jelentGs védelmet biztosit azon munkavillalék szamara, akiket
jelenlegi munkaltatéjuktdl athelyeznek egy olyan 1ij munkaltatéhoz, aki elnyerte a mingségi szerzg-
dést. El6szor is meg kell hatarozni az 6sszes munkavallalét, aki jelenleg egy olyan teriileten nyujtott
buszszolgaltatas keretében dolgozik, amelyre mindségi szerz6dés vonatkozik, majd biztositani kell
a munkavallalék 4j szolgaltatéhoz val6 dtkeriilését. Az atiranyitott munkavallalok szimara garan-
taljak, hogy a bérek és a feltételek a kordbbinal nem lesznek rosszabbak, ezen kiviil az athelyezett
munkavallalék szamadra a korabbinal nem rosszabb nyugdijjogosultsagot kell biztositani.

A UNITE és a buszipari munkavallalékat képvisel6 tobbi szakszervezet sokaig és hatarozottan
kampanyolt a mingségi szerz6dések bevezetéséért és a munkavallalok megfelel6 védelméért.

Uj helyi kozlekedési térvény van érvényben az Egyesiilt Kirdlysdgban, sajnilatos médon azonban
a térvény megvalositisa terén nem tapasztalhato6 jelentés elrehaladis. A mingségi szerzédés
megval6sitasi folyamata varhatéan a kezdéstél szamitott két-harom évet vesz igénybe. Az dsszes
fontos buszszolgiltaté élénken ellenzi a mingségi szerzGdéseket.

Jelenleg Nagy-Britannidban és Eszak-Irorszigban az 6sszes versenytirgyalasi eljardsra a 2004/17/
EK és a 2004/18/EGK kozbeszerzési iranyelv vonatkozik. Amennyiben a mingségi szerzédések
megvalésulnak, megvalésulhatnak az @j PSO rendelet rendelkezései is.

A hiarom legfontosabb sajitossig a kovetkezd:

¢ Az ellendrzétt versenytargyalasi modellre vonatkozé torvény ugyan megsziiletett, de még sehol
sem alkalmazzak.

e A mindGségi szerz6dések teljes kortien védenék a munkavillalék munkahelyeit és a feltételeket.

¢ A buszszolgiltaték ellenzik a valtozast, és arra figyelmeztetnek, hogy még tobb lesz a biirokra-
cia, és magasabbak lesznek a kéltségek.

Edita: ,Mit sz6lsz ezekhez a tapasztalatokhoz?”

Jonas: ,Nem Nagy-Britannidban vagyunk, a mi teriiletiinkén pedig nincsenek multinacionilis véllala-
tok!” Majd rovid sziinetet kovetSen Jonas igy folytatta: ,Emlitetté]l azonban olyan dolgokat, amelyek a
mi problémdinkhoz hasonléak: nének a viteldijak, csskken a szolgiltatdsok kore, csskken az utasszdm,

nincsenek mindségi elSirdsok, alacsonyak a bérek és rosszak a munkakoriilmények - de mit tehetiink mi
itt, Kaunasban, Litvdnidban?” - vilaszolta Jonas, miutdn Edita befejezte a beszdmoldjit.

Napirend osszeallitasa

Edita: ,Mit tehetiink? Ez itt a kérdés, de miel6tt vilaszolndnk, fel kell tenniink tovabbi kérdéseket:
¢ Mit tudunk a sajat orszdgunk tomegkozlekedési piacirdl és versenymechanizmusirdl?

e Mit tudunk a jogi keretrél?

e Hogyan tehetjiik biztonsdgosabbd a munkahelyeinket?

Ennyi elég lesz a megbeszéléshez?” Edita indulatosan beszélt.

Jonas: ,Igazad van, Edita, ez elég lesz, el§szor azonban az Gj PSO rendeletrél vagy hogyishivjikrél sze-
retnék tobbet hallani. Nincs azonban elegendd informdciénk a litvin helyi tomegkozlekedési piacrol.

e
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Tudsz valamit a vilniusi, klaipedai vagy siaulii helyzetrél? Es mit tehetiink mi mint szakszervezet annak
érdekében, hogy befolydsolni tudjuk a sajit orszdgunk versenymechanizmusait?”

,jonas, szerintem éppen most mondtad el, hogy mi legyen a megbeszélésiink napirendje. Ez nem
fér bele mind egy megbeszélésbe, szerintem elég témank és kérdéstink van akdr tobb megbeszélésre
is - csindlhatjuk ugy?”

Jonas: ,Akkor szervezziink hirom megbeszélést:

e egyeta PSO rendeletrdl, és hogy mi fontos szdmunkra mint szakszervezet szdmdra,
e egy mésodikat a helyi tomegkozlekedési piac helyzetérdl - ezt hivjuk orszdgjelentésnek,
e ésegy harmadikat arrdl, hogy mit tehetnénk, mit kellene tenniink — ez pedig legyen az utiterv.

»Meddig tartson egy-egy megbeszélés>*

Jonas: ,Szerintem 3 6ra elég lesz - kezdjiik 14:00-kor a kivetkez8 szokdsos havi egyszeri szombati meg-
beszélésiinkon. A kovetkezd ilyen megbeszélés szeptemberben lesz - Edita, megtennéd, hogy az elsé
megbeszélést a brit tapasztalatrol sz616 beszdmoléddal kezded? En pedig felkésziilok a jogi kérdésekbél,
a PSO rendeletrdl. Jut eszembe, kaptunk a vilniusi kollégidktdl valamilyen anyagot ,szakszervezeti irdny-

£

mutatd” vagy hasonlé cimmel - megnézem azt is. Lassan kezd érdekesen alakulni a dolog.”

»Ez kemény lesz, Jonas. A mésodik megbeszélést pedig kezdhetjitk a PSO rendeletrél sz6l6 kér-
désekkel, megvitathatjuk ket tigy 20-30 percben. Most pedig megirom a meghivét a buszgardzsokban,
a karbantartdson és az irodaéptiletben taldlhaté informdcids tdblakra. Szerinted Alfonsas eljon? Néhiny
hete nem lattam .

Jonas: ,Alfonsas? Szerintem ha elmondom neki, hogy beszdmolsz a brit helyi témegkézlekedéssel kap-
csolatos tapasztalatokrél, akkor eljon. Legkszelebb pénteken taldlkozom vele a 6-os jiraton, én viltom
majd a miiszakja végén - ugy litom, csak 15 perciink lesz, és mdr kezdédik is az én miiszakom a 6-o0s
jératon. Kivancsi vagyok, hanyan jénnek majd el. Edita, akkor taldlkozunk a megbeszélésen. En is eljovok
majd meghallgatni a brit helyzetrdl sz616 beszdmolédat - mésodszorra is.”

............................................................................................................................................

Az ezt kdveto harom szakszervezeti megbeszélés a szervezetfejlesztés j6 példaja,
és altalanos informaciokhoz is juthatunk segitségiikkel, hogy jobban megértsiik,
milyen bonyolult az eurépai helyi tomegkozlekedés szerzodés-odaitélési
gyakorlata. Tehat a megbeszéléseket alapveté eszkozként hasznalhatjuk egy
szakszervezeti stratégia tervezése és szervezése soran arra, hogy javitsuk a
versenytargyalasok soran alkalmazott szerz6dések szocialis és mindségi eléirasait.

Ez az utmutato csak hasznos javaslatokkal szolgalhat, a harom megbeszélés
szervezeti koncepcidja pedig csak keretet biztosit ehhez. A résztvevok
elkotelezettségén és képzelderején mulik, mennyire tudjak 6tvozni a tudast a
tettekkel. Az utazas a jutalom.”

............................................................................................................................................



MIESTO VIESOJO TRANSPORTO PROFESINIY SAJUNGY AKTYVISTY MOKYMO PROGRAMA

ET -

¢ SZAMARA?

Hattéranyag:

PSO rendelet: 1370/2007/EK rendelet a vasuti és kozuti személyszallitasi kdzszolgaltatasrol.

A PSO rendelet megtalalhaté az interneten az On nyelvén az alabbi honlapon:
http://eur-lex.europa.eu/JOHtml.do?uri=0J:L:2007:315:SOM:EN:HTML

Az oldal jobb felsé sarkaban valassza ki a nyelvet, majd kattintson az 1. oldalra.

Az EU Lisszaboni szerzédése
http://www.consilium.europa.eu/showPage.aspx?id=1296&lang=en

Mit szabalyoz a PSO rendelet?

es PSO rendelet célja ,biztonsagos, hatékony és magas szinvonalu személyszallitési szolgaltatisok

biztositdsa a személyszallitisi kézszolgaltatdsok atlithatésdgat és teljesitményét is biztosit6 sza-

bélyozott verseny révén, figyelemmel a szocidlis, kornyezeti és teriiletfejlesztési szempontokra”,

amint az a PSO rendelet indokldsdban is taldlhaté®. Ennek érdekében megfeleld intézkedéseket kell hoz-

niuk a ,tagdllamok illetékes hat6sdgainak”, folytatédik az indoklds, ,e szolgiltatdsok nytjtdsinak biztosi-

tdsa érdekében.” Vitathatatlan tovdbbd, hogy ,szdmos, dltaldnos gazdasigi érdekd sziikségletet kielégits
orszdgos személyszallitisi szolgdltatds nem miikodtethets kereskedelmi alapon.”

Ebbdl kifolyélag az illetékes hatésdgok ,kozszolgdltatisi kitelezettségeket”, azaz egy ,illetékes hatdsig
altal meghatdrozott kévetelményt hatdroztak meg annak érdekében, hogy biztositsdk azokat az 4ltaldnos
érdekii személyszillitdsi szolgdltatdsokat, amelyeket egy szolgdltaté6 nem, vagy nem ilyen mértékben,
vagy nem ezekkel a feltételekkel, kizdrolag ellenszolgiltatds fejében villalna, amennyiben kizdrélag a
sajdt kereskedelmi érdekeit nézné.”*°

Ennek eredményeképpen ennek az 1j rendeletnek az a célja, hogy szabdlyozza ,azokat a feltételeket,
amelyek mellett az illetékes hatdsdgok a kozszolgiltatdsi kotelezettségek elSirdsakor, vagy ilyen kotele-
zettségek elldtdsdra vonatkozé szerz6dés megkotése esetén ellentételezik a kozszolgiltatokndl felmeriilt
koltségeket, és/vagy [kiemelés az ETF-tdl] kizdrélagos jogokat biztositanak a kozszolgaltatdsi kotelezett-
ségek teljesitése fejében.” (1. cikk (1), 2. bekezdés). Ez egyértelmiivé teszi, hogy ,kiilonos szabdlyként” a
PSO rendelet célja, hogy egységes versenyszabdlyokat biztositson a személyszallitasi kozszolgaltatdsok
mint dltaldnos gazdasdgi érdeki szolgdltatdsok szdmdra. A tdrvény dltal nyujtott elényok kiakndzdsa ér-
dekében a rendelet kovetkezetesen kapcsolédik a kiozbeszerzési torvényhez, mivel minden orszigban
bebizonyosodott, hogy a személyszallitdsi kozszolgiltatisokat nem lehet a hat6sdgok pénziigyi tdmoga-

tdsa nélkiil biztositani.

8 Ld.a4.indoklast
9 Ld.a 5.indoklast
10 2.cikk (e)
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szabdlyozott verseny biztositdsa a tdrsadalmi-gazdasagi kotelezettségekhez, és
egységes versenyszabélyok biztositisa a személyszillitdsi kozszolgaltatisokhoz.

A tdrsadalmi-gazdasdgi kotelezettségek az aldbbiak lehetnek: kedvezményes viteldij a didkok és
nyugdijasok szdmadra, vagy éjszakai jaratok specidlis utvonalakon, stb.

Az egységes versenyszabdlyok az aldbbiak: tlathat6 és el6re meghatérozott paraméterek az
ellentételezést biztosité snkormdnyzatok és a kormdny szdmadra.

Eloszor azonban tisztazni kell az alabbiakat:

A PSO rendelet alkalmazasat annak meghatirozasaval kell kezdeni, hogy mik a nemzeti toémegkézleke-
dési piac jellemz6i, és hogy a rendelet milyen ,alapstruktardkat” kovet.

A nemzeti tomegkozlekedési piac ,alapstruktirdinak” meghatdrozdsa érdekében az aldbbi kérdéseket
kell megvélaszolni:

e Kap a villalat ellentételezést a tdrsadalmi-gazdasigi kotelezettségei (pl.: kedvezményes viteldij a didkok és
nyugdijasok szdmadra, vagy éjszakai jaratok specidlis itvonalakon, stb.) teljesitéséért?

e A vallalat rendelkezik kizarélagos jogokkal? Ha igen, ezek a jogok kapcsolédnak barmely kozlekedés és/
vagy menetrend biztositdsi kotelezettséghez? Ezt a kotelezettséget szabdlyozza nemzeti térvény, pl. ren-
delkezik a vallalat helyi tomegkozlekedési koncessziéval a hétf§ és vasdrnap kozotti, adott menetrenddel
rendelkezd 203-as jdrattal kapcsolatban?

Ha a két kérdés koziil barmelyikre igen a valasz, a PSO rendeletet kell alkalmazni,
kivéve, ha azt a nemzeti torvény kizarja.

Haromféle kozbeszerzési szerzodés-odaitélés van!

A PSO rendelet hiromféle kozbeszerzési szerz8dés-odaitélést ismertet - ez killonbozteti meg a tobbi eu-
répai unids beszerzési torvénytdl. A vonatkoz6 feltételek fennélldsa esetén az illetékes hat6sdg szabadon
valaszthat az aldbbi harom lehet8ség kozil:

e Szerzédés-odaitélés (5. cikk (1)),
e Versenytdrgyaldsi eljards (5. cikk (3)), és
e Kozvetlen odaitélés (5. cikk (2)).

Az itt ismertetett hdrom kozbeszerzési szerz6dés-odaitélési eljards révén a PSO rendelet megfelel
o egyrésztaz EU Szerz8dés 16. cikkében szerepl$ altalanos kozérdek(i szolgéltatdsok szabad szervezési alap-

elvének,
e misrészt az EU Szerz6dés 5. cikkében ismertetett szubszidiaritdsi alapelvnek is.
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Kétféle szerzodés-odaitélés létezik

A szerz6dés-odaitélési eljardst egy versenyfolyamatban szerzGdés-odaitélési eljaras (5. cikk (1)) keretében
kell lefolytatni a 2004/17/EK és a 2004/18/EGK irdnyelv vonatkozé szabdlyai értelmében, ,amennyiben
az ilyen szerz6dések nem az ezen irdnyelvekben meghatdrozott szolgaltatdsi koncesszids szerzédés for-
madjdban késziiltek.” A ,szolgéltatdsi koncesszié” kifejezés'! egy dllami tulajdonban 1évé franchise tulaj-
donosa és egy véllalat kozotti szerz8désre vonatkozik, amely tartalmazza a részleteket, és esetlegesen a
szolgdltatdsnyujtasi kotelezettséget, de nem rendelkezik a franchise tulajdonos dijazdsardl. A szolgdltata-
si koncesszi6val egytitt jaré gazdasdgi kockdzatot a véllalkozé viseli.

Amennyiben 6hajtjdk, a tagdllamok tovdbbra is haszndlhatjdk a 2004/17/EK és a 2004/18/EGK eljardsi
szabdlyzatot, amint azt kordbban is tették, kivéve, ha a szolgdltatdsi szerz8dések szolgaltatisi koncesszié
formdban késziiltek.

Nézziik a brit példat - az Egyesiilt Kiralysagban legfoképpen tender keretében zajlik
a szerz6dés-odaitélési eljaras (5. cikk (1)).

Az ETF véleménye szerint ez azonban csak olyan esetekben alkalmazhat6, amikor példdul a jegyek dra
ahhoz a hat6sdghoz folyik be, amely a pénziigyi kockdzatot is viseli, és nem a személyszallitdsi szolgil-
tat6hoz.

Amikor versenytargyalasi eljarasra keriil sor a PSO rendelet 5. cikke (3) pontjdnak megfelelGen, az elji-
rdsnak az aldbbi négy feltételnek kell megfelelnie:

¢ Nyiltnak kell lennie minden szolgdltaté részére,

o Tisztességesnek kell lennie,

o Atlithaténak kell lennie, és

e Meg kell, hogy feleljen a diszkrimindcidellenesség alapelvének.

Ha teljesiilnek ezek az alapelvek, ,- az emlitett elvekkel 6sszhangban folytatott - targyaldsokra keriilhet sor
annak érdekében, hogy meghatdrozzik a sajtos vagy osszetett szitkségletek teljesitésének legjobb médjat.”

A versenytargyalasi eljards ezen kiviil egy olyan eszkéz, amelyet fel lehet haszndlni arra, hogy minél
jobban o6sszekapcsoljuk a helyi és regiondlis kozlekedési rendszereket az 6nkormdnyzati és regiondlis
politikai felelgsséggel.

A versenytargyalasi eljaras tovdbbd olyan eszkoz, amelynek segitségével megérizhetjiik és megvédhetjitk
a meglévs onkormdnyzati kozlekedési hélézatokat a tdrsadalmi-gazdasdgi kotelezettségeikkel egyiitt, az
illetékes hatésdg és a bels§ szolgéltat6 pedig szabadon hatirozhatja meg a helyi témegkozlekedésre vo-
natkozo feltételeket.

Nézziik a brit példat - a mindségi szerzodés az 5. cikk (3) pontjanak megfelel6en
megfelel a versenytargyalasi eljarasi folyamatnak.

11 (1d. a Bizottsag értelmezd kozleményét a kozosségi torvény hatalya ala es6 koncessziokrol, az EU Hivatalos Lapja C 121, 2000. aprilis 29.)
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Haromféle kozvetlen odaitélés létezik:

A kozvetlen odaitélés meghatdrozdsa a kovetkezd: ,kozszolgiltatdsi szerz6désnek egy adott kézszolgdlta-
t6 szdmadra elGzetes versenytirgyaldsi eljards nélkil torténd odaitélése” (2h. cikk).

Héromféleképpen lehet egy szerz8dést kozvetleniil odaitélni:

o Dbelsd szolgéltaténak (5. cikk (2)),
o kis- és kozepes véllalkozdsnak (5. cikk (4)), vagy
e egy vasuti szolgdltaténak (5. cikk (6)).

A kozvetlen odaitélés ujfajta szerz6dés-odaitélési mod, amelyet kizarélag akkor
lehet alkalmazni, ha a szerz6dés-odaitélési folyamat megfelel a PSO rendeletnek.

Az illetékes onkormdnyzat kozvetleniil odaftélheti a szerz8dést egy bels§ szolgdltaténak (5. cikk (2)). Eb-
ben az esetben az illetékes 6nkormdnyzat iizemelteti a sajit busz-, trolibusz- és metrészolgdltatisit, vagy
kozvetleniil odaitéli a szerz8dést a sajit belsd szolgiltatSja részére (j alcikk).

Ebben az esetben biztositani kell, hogy az ellenérzést tovibbra is az 6nkormdanyzat gyakorolja a belsd
szolgdltat6 , mint sajat tigynsksége” felett. Ezen feliil a bels6 szolgdltatéra szigort szabalyozas vonatkozik:

1. csak az 6nkormdanyzat teriiletén lehet aktiv, kivéve az érkezg és indul6 vonalakat,

2. tilos szdmdra részt venni az 6nkormanyzat teriiletén kiviili tomegkozlekedési szolgéltatdsra kiirt nyilt ver-
senytirgyaldsi eljardsban, és

3. amennyiben a kozlekedési szolgiltatdsokat alvdllalkozisba adja, a kozlekedési szolgaltatisok nagy részét
sajat magdnak kell nyujtania.

A tirsasdgi torvény értelmében nem kotelezs, hogy a belsd szolgdltaté az onkormdnyzat vagy a regionilis
hat6sdg 100%-os tulajdondban legyen, azonban garancidkra van sziikség arra vonatkozéan, hogy a ha-
tésdg a ,sajdt iigynokségei felett gyakorolt ellendrzéssel azonos” ,,domindns befolydssal” birhat a belsd
szolgaltaté felett.

Ennek eredményeképpen alkalmazhatdk a koz- és maginszféra egytittmiikodésének (PPP) killonbozd
formadi.

A kozvetlen odaitélés kis- és kozepes vallalkozasokra is vonatkozhat, amennyiben a széban forgé kozle-
kedési szolgiltatis nem jelentds, és a szerz6déses érték nem haladja meg a két milli6 eurét, vagy az éves
kozlekedési teljesitmény nem haladja meg a 600.000 km-t, vagy a véllalat 23-ndl kevesebb jarmfivel ren-
delkezik. Ebben az esetben a kis- és kozepes vallalkozasok részére térténé kozvetlen odaitélés (5. cikk (4))
biztositja, hogy az adott nemzeti helyi kozlekedési piacon tevékenyked§ kis- és kozepes véllalkozds(ok)
védelmet élvezzen, kiilonésen azok a vallalkozdsok, amelyek az elmult években a versenytdrgyaldsi elja-
rds miatt kiszorultak a piacrél.

Végiil pedig, az 5. cikk (6) értelmében lehetGség van a vasuti szolgiltatis kozvetlen odaitélésére is a va-
rosi, el6vdrosi és regiondlis kozlekedésben maximum tiz éves idGtartamra. Amennyiben ,a sziikséges
gazdasdgi eszkozok nagymértékben rendelkezésre dllnak”, ezt az idGszakot akdr 15 évre is meg lehet
hosszabbitani. A vasuti szolgdltatds kozvetlen odaftéléséhez a vasuti szolgdltatdst nyujt6 vallalatnak nem
kell dllami tulajdonban lennie, vagy belsé szolgéltaténak lennie.
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A szigoru szabdlyozdsok és/vagy pontos eléfeltételek ellenére a kozvetlen odaitélést nem akaddlynak,
hanem lehetéségnek kell tekinteni arra, hogy a tdrsadalmi-gazdasigi kotelezettségek teljesitsék az illeté-
kes onkormdnyzat helyi tomegkozlekedéssel kapcsolatos specidlis igényeit a szubszidiaritési alapelvvel
osszhangban.

A munkavallalok védelmének és a szocialis és mindségi
eléirasoknak a biztositasa a versenytargyalasi eljarasban

A PSO rendelet 14j dimenziét nyit a versenytdrgyaldsi eljards sordn alkalmazott szocidlis és mindéségi els-
irdsok szempontjdbél. A legfontosabb tényezd az illetékes 6nkormdanyzat szdmdra az odaitélési el§irdsok
kiterjesztése, kiilondsen a munkavéllalok védelmét illetGen a szolgdltaté megvaltozisa esetén, a szocidlis
és min@ségi elbirdsokrdl pedig a

(5) A nemzeti és koz0sségi jog sérelme nélkiil, beleértve a szocidlis partnerek kozotti kollektiv
szerzddéseket, az illetékes hatésagok kérhetik a kivalasztott kdzszolgaltatotdl, hogy a szolgaltatasok
nyujtasahoz elézetesen felvett személyzetnek adja meg azokat a jogokat, amelyekben az akkor
részesiilne, ha a 2001/23/EK iranyelv szerinti dtruhdzas tortént volna. Amennyiben az illetékes
hatésagok a kdzszolgaltatokat egyes szocidlis el6irasok teljesitésére kotelezik, a versenytérgyalasi
eljarassal kapcsolatos dokumentumokban és a kozszolgaltatési szerz6désben fel kell sorolni az érintett
személyzetet, és atlathatd adatokat kell adni szerz6déses jogaikrdl és azon feltételekrél, amelyek alapjan e
munkavallalok a szolgaltatasokhoz kapcsolédénak tekintenddk.

(6) Amennyiben az illetékes hatésagok a nemzeti joggal 6sszhangban eléirjak a kozszolgaltatdknak,
hogy azok feleljenek meg egyes mindségi eléirasoknak, ezeket az el6irasokat fel kell tiintetni a palyazati
dokumentumokban és a kdzszolgéltatasi szerz6désekben.

Mit jelent ez?

A szocialis el6irasok a kovetkez6k lehetnek: a munkahelyek védelme a versenytdrgyalasi eljardst kovet
szolgaltaté véltds esetén, vagy a meglévé kollektiv szerz6dés elirdsai, a képzési elSirdsok, a munka- és
balesetvédelem, a munkaidé, stb. garantdldsa.

Minéségi elbirasok az alibbiak lehetnek: specidlis, példdul alacsony padléja jarmivek, a szolgiltatds
stirisége, a nagymértékben szinkronizalt menetrendek, az egységes jegyrendszer, stb.

Alapvetden fontos, hogy a helyi tomegkozlekedési rendszer szimdara meghatirozasra keriiljenek a szoci-
alis és mindségi eldirdsok (1d. az aldbbi példit). Ezeket az el6irdsokat az illetékes nkormdnyzatnak kell
meghatiroznia a szerz6désre pilydzék szdmdra. Minél pontosabban keriilnek meghatdrozdsra ezek az

e

el6irdsok, anndl kevésbé fogja tudni az illetékes hatésdg a "legolcsébb’ szolgiltatét vélasztani.
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Megjegyzés:
o Aszocialis és mindségi el6irasok a versenytargyalasi eljaras soran nem
kotelezoek, ez csupan egy lehetdség.

* Alehetoség megvalositasa érdekében lobbi tevékenységet kell folytatni az
illetékes hatésag dontéshozéi és a politikusok korében.

Részlet a szerzédéses specifikaciokbol:
A szolgaltatasi szerzédéssel kapcsolatos altalanos informaciok, schwetzingen-hockenheimi buszhalézat
(Németorszdg, Mannheim) — Dokumentum szama: 32487-2011; kdzzététel idépontja: 2011.01.29.

A tender elfogaddsa megfelel a 1370/2007/EK rendelet 5. cikke (3) bekezdésének ...
Szerzédéses specifikaciok

8. A szolgaltatonak a munkavallalékkal kapcsolatban meg kell felelnie a 2001/23/EK iranyelvnek,
valamint az 1370/2007/EK rendeletben meghatarozott szocidlis el6irasoknak ...

Az el6z6 szolgaltaté munkavallaléi jogainak védelme érdekében ... a kivalasztott szolgaltatét ezuton
felszolitjuk arra, hogy biztositsa az el6z6 szolgaltaté munkavallaléinak azokat a jogokat, amelyekre
azok a 2001/23/EK iranyelvnek megfeleléen atiranyitas esetén jogosultak lettek volna ...

A kivalasztott szolgéltatonak nyilatkoznia kell arra vonatkozéan, hogy atveszi az 6sszes érintett
munkavallalét ... és minimalis eléirasként teljes korden betartja a jelen altalanos tajékoztatas
kozzétételének idépontjaban érvényben lévé szocialis eléirasokat. ... A munka- és szocialis feltételeket
Id. a kollektiv szerz6dés 38a, b, ¢, e, g, h és i mellékletében. ...

Atlathatésag

2009.12.03-a 6ta a tendereljérds kezdete és a kiirds, vagy a kozvetlen odaitélésrél sz6l6 dontés el6tt egy
évvel minden tendereljarast és kozvetlen odaitélést kozzé kell tenni az EU Hivatalos Lapjaban (7. cikk).
Az illetékes hat6sigoknak kozzé kell tenniiik az aldbbi informdcidkat:

e milyen odaitélés mellett dontottek,

e mikor kezdédik a versenytdrgyaldsi eljaras,

e atender terjedelmét (egy vagy tobb titvonal, vagy egy teljes helyi kézlekedési rendszer), és
¢ amennyiben vannak, a sziikséges szocidlis és minGségi elirdsokat (Id. a fenti példat).

A szakszervezetek a kozzétételi kotelezettségnek koszonhet6en megtudhatjak,
mi torténik éppen, és mit tervez az adott onkormanyzat.
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/ A tenderekkel kapcsolatos 6sszes informacié megtaldlhaté az aldbbi honlapon: TED - Tenders Electronic
Daily (Napi Elektronikus Tenderinformacid). Barki regisztralhat a http://ted.europa.eu/TED/ honlapon, és
megtekintheti az 6sszes tendereljarast minden orszdgra vonatkozdan a,Kézlekedés és a hozza kapcsolodd
szolgaltatasok” témaban.

A jobb felsé sarokban itt is kivalaszthato a nyelv.

J

Az 1. kép 676 kozzétett tenderbdl mutat példdt és részletet 2007.12.03-a és 2011.03.09-e kozott Lengyel-
orszigra vonatkozéan. Ha rdkattintunk az interneten a dokumentum szdmdra, tovdbbi részleteket és
adatokat taldlhatunk az adott tenderrel kapcsolatban.

1. KEP: RESZLET A TED-BOL (ANGOL VERZI0)

Search scope: Archives
Your selection:
Country: & PL CFV code: 1 60112000 & 60172000 & 60210000 o 63712100
from: & Dec 3, 2007 o i Mar 8, 2011

676 items found, displaying 1 to 25. [First/Prev] 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 [Mext/fLast]

Documen  pescription Country ~ HUSHEAON  poagiine
O vssse-2011 PL-Rybnik: public road transpor services PL 08-03-2011 05-04-2011
0O 750ss-2011 PL-Belchatéw: public transpont serdces by railways PL O8-03-2011
O ree15-201 PL-Pozna”: publc Iransport services by raways PL 08-03-2011
O roors-2011 PL-B&4% public road transport services PL 03-03-2011
0 sas30-2011 PL-Wko public port services by raiway PL 03-03-20m
O sse9s-2011 PL-Sckalka: public road fransper services PL 03-03-2011
O &rass-2011 PL-%wiarfe Game: public ranspon sendces by railways PL 02-03-2011 31032011
O sos1s-2011 PL-Katowice: public road fransport senvices PL 23-02-20M 31032011
[ sosss-2011 PL-Katowice: public road Iranapon Services PL 23-02-2011 31-03-2011
O sesed-2011 PL-Taméw: public road transport services PL 23.02-2011

0O se228-2011 PL-%wiaria Gome: pubic transpon sandces by rallways PL 22-02-2011 31032011

A TED-en megtaldlhaté tovdbbd az illetékes hatdsdgnak a PSO rendelet alkalmazdsara vonatkozé éves
jelentését a 7. cikk (1) bekezdésében meghatdrozottakkal 6sszhangban. Azonban ...

Megjegyzés:
o ATED-en kozzétett 6sszes informacié mar eldontott esetekrdl nyujt

tajékoztatast, vagyis csak a multra vonatkozé informaciékhoz juthatunk igy
hozz4a, a jovorél semmit sem tudhatunk meg!

« Adolgok megvaltoztatasahoz tervre van sziikség (Id. a 3. megbeszélést).

.......................................................................................................................................... .
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Atmeneti id6szak
Utoljdra, de nem utolsésorban: A PSO rendelet dtmeneti id6szaka 2019.12.03-4n ér véget.

2019.12.03-4t6l a vasuti és kozati tomegkozlekedésre vonatkozé dsszes szerz8dés-odaitélésnek a 8. cikk
(2) bekezdése értelmében teljes mértékben meg kell felelnie a PSO rendelet 5. cikkének.

Az dtmeneti id6szak a ,mindent eldont§ teszt”, amely megmutatja, hogy a személyszillitdsi kozszolgal-
tatdsoknak a kordbbiakban eltérd szervezeti formdit lehet-e egyesiteni a tagdllamokban, és ha igen, ho-
gyan. A PSO rendelet egyértelmiien kimondja, hogy a tagillamok ,intézkedéseket hoznak az 5. cikknek
val6 fokozatos megfelelés érdekében.”

Van ezen kiviill még egy elem: az dtmeneti id8szakot az Eurépai Bizottsig ,az dtmeneti idészak elsé felét
kovetd hat hénapon beluil” ellenérzi (8. cikk (2)). A tagdllamoknak jelentést kell késziteniiik az Eurdpai
Bizottsdg részére a PSO rendelet végrehajtdsardl.

Ennek kovetkeztében legkésébb 2014-ben minden tagdllamban nemzeti parbeszédet kell folytatni arrdl,
hogy éll az odaitélési eljardsok PSO rendeletnek megfelels végrehajtdsa. Ebbe beletartozik a helyi tomeg-
kozlekedésre és a piaci szereplékre gyakorolt hatds, valamint az, hogy a szocidlis és mindségi elSirdsok
hogyan keriiltek vagy nem keriiltek végrehajtisra.

.......................................................................................................................................... .

A megbeszélés végén meg kell valaszolni az alabbi kérdéseket:

« Mik aPSO rendelet legfontosabb kérdései, és ezeket a kérdéseket jol
értelmeztem?

e APSOrendelet Gj az orszagom szamara? Szamomra mi volt Gj?

« Milyen kihivasokkal néz szembe a nemzeti varosi kozlekedési szektor
az orszagomban? A PSO rendelet megvalaszolja a privatizaciéval és a
munkavallalok védelmével kapcsolatos kérdéseket?

«  Milyen problémakat nem tudtunk megoldani?

« Sziikség van-e még egy megbeszélésre az illetékes hatésag képvisel6jével ezen
kérdések és/vagy problémak megoldasa érdekében?

« APSOrendelet végrehajtasaval kapcsolatban nekiink mint szakszervezetnek
milyen problémaink vannak?

.......................................................................................................................................... .
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Tr.m TURA E5

E Hattéranyag:

Nézze meg az adott orszag statisztikai hivatalanak honlapjat!

Nézze meg az adott orszag kdzlekedési minisztériumanak honlapjat!

Nézze meg az adott orszag 6sszes 50.000-nél tobb lakossal rendelkezd varosaban tevékenykedé vezetd
helyi tomegkozlekedési szolgaltatd honlapjat!

Amennyiben vannak multinaciondlis szolgéltatok nemzeti szinten, nézze meg azok honlapjat!

Amennyiben a helyi tomegkdzlekedési piacon vannak multinacionalis szolgéltatok, nézze meg tovabba
a Workers' Participation honlapot: http://www.worker-participation.eu/European-Works-Councils!

Az Eurépai Uzemi Tandcs létrehozasardl vagy a kdzosségi szint(i vallalkozasok és vallalkozascsoportok
munkavallaléinak tajékoztatasat és a veliik folytatott konzultaciot szolgalé eljaras kialakitasarol sz6l6
2009/38/EK iranyelv (Atdolgozas).

Minden egyéb, tobbek kdzott olyan anyag, amely 6sszehasonlitja a nemzeti eljdrasokat pl. Bulgaria és
Romania vonatkozdsaban, megtaladlhaté a Workers’ Participation honlapon.

es ltaldnossigban elmondhaté, hogy a szakszervezetek j6l ismerik azt a szektort, amelyben aktivan

ﬁ mitikédnek, szervezkednek, és amelyre vonatkozéan a kollektiv szerz6déseket megtargyaljak. Ez
a sikeres szakszervezeti munka kiindulisi feltétele és eredménye. Mindazondltal kideriilt szd-
munkra, hogy kiiléngsen a helyi tomegkozlekedési szektorban ugy tlinik, hogy a szakszervezetek egy-
egy vallalathoz kotSdnek, kicsik és diverzifikdltak, és a nemzeti helyi témegkozlekedési piac ismerete
els6sorban a févirosban és az orszdg nagyobb vadrosaiban mtik6dé nagyobb szolgiltatékra koncentrdl.
Annak érdekében, hogy a nemzeti helyi tomegkozlekedési piacot jobban megismerjiik, j6 lenne tar-
tani egy megbeszélést, amelyen kiilonbozé vallalatoktol és varosokbdl érkezett kollégdk vennének részt
(ebben az esetben az idStartam a megbeszélésre javasolt témdk és adatok korétdl fiigg).

Az aldbbi utmutatd javaslatokat ad ahhoz, hogyan lehet 6sszegy(jteni az informdacidkat az orszdgjelentéshez:

( J Utmutaté a tomegkozlekedés strukturajarol és a tomegkozlekedési piacrél szolé
/ orszagjelentés osszeallitasahoz

A helyi tomegkozlekedési piac

*  fébb szerepl6k: 5nkorményzati, magéan- és multinaciondlis tulajdonban lévé szolgaltatok,
°  ajarmuvek és munkavallalok szama,

°  apiaci szerepl6k strukturja: nagy és/vagy kis és kdzepes, multinaciondlis szolgéltatok,

°  utasok szama: né/csokken,

*  viteldijak: draga/ olcsé,

°  aprivatizicio szerepe,

°  alegf6bb problémiék a kdvetkezék: ...

e
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A helyi tomegkoézlekedés finanszirozasa
Honnan szdrmazik a pénz: az utasoktdl, az llamtdél és/vagy az dnkormanyzatoktdl és/vagy a régiotol?
A pénzigyi ellentételezés piaci volumenhez viszonyitott ardnya
A vérosi tomegkozlekedés kap-e tdmogatdst nemzeti/regiondlis/helyi programokbdl, és kapcsol6d-
nak-e hozza politikai irdnyelvek?

A legfébb problémak a kdvetkezdk: ...

PSO rendelet
az 1370/2007/EK rendelet végrehajtasanak folyamata: teljes korti a megfelelés?
vonatkoznak-e tovabbi nemzeti térvények a szerz6dések odaitélésére?

a legfébb problémaék a kdvetkezék: ...

Szakszervezeti struktura
A szakszervezeti képviselet strukturaja, a szervezett szakszervezeti tagok aranya
A nemzeti és/vagy vallalati szint( kollektiv szerz6dések mit szabalyoznak?
A munkavallalok védelme és a szocidlis elSirasok: mik a problémak?

A legfébb problémak a kdvetkezék: ...

Az aldbbi oldalakon taldlhatnak egy példat az orszdgjelentésre: a horvdt orszdgjelentés struktirdja, témai
és adatai'?. Elképzelhetd, hogy mds orszdgjelentések néhdny kérdésben mésra koncentrélnak.

altalanos sajatossagok A tomegkozlekedési rendszer Horvatorszagban harom
alrendszerbdl all (villamosbdl, buszbdl és vasutbdl), amelyek koziil
a villamos az 0sszes tomegkozlekedési eszkdzzel végrehajtott
utazas 64%-at, a busz 32%-at, a vasut pedig 14%-at teszi ki.

szolgaltatok szama 44 (forras: Eurostat)
munkaero szama 2.391 (forras: Eurostat)
forgalom 47,7 millié eurd (forrds: Eurostat)

f6 szolgaltatok A varosi tomegkozlekedés a varosokban koncentralodik:
+ Zagrab (busz és villamos)
+ Rijeka,
- Split,
+ Dubrovnik,
» Pula,
» Eszék (busz és villamos), és
» Zadar.
Ezekben a varosokban a vérosi kozlekedési szolgaltatdk
onkormanyzati tulajdonban vannak.

A fent megnevezett varosokon kiviil a kozuti kozlekedést

15 magantulajdonban Iévo regionalis szolgaltaté szervezi.
Néhanyan kozilik csédbe mentek, vagy az 6sszeomlas szélén
allnak.

12 Koszonet Katarina Mindumnak, a Horvatorszagi Vasuti Dolgozok Szakszervezete képvisel6jének a segitségéért.
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utasok szama

jarmivek szama

koncessziok

megtériilés
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a kozszolgalati kotelezettségek
teljesitéséért
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Egy multinaciondlis szolgéltaté van (Eszéken a Panturist,
amelynek 338 munkavallaldja van), amely a francia Veolia
Csoport lednyvallalata, és amely regionalis halézatot Gizemeltet
Eszéken és kornyékén, és jegyrendszerét tekintve egylttmuikodik
az 6nkormanyzati szolgaltatéval. Ez az egyetlen integralt
jegyrendszer Horvatorszagban.

Varosi kozlekedés:

Villamos: 168.057.000 (2000)
192.940.000 (2009)

Busz: 221.246.000 (2000)
191.312.000 (2009)

A varosi tomegkozlekedést igénybe vevé utasok mintegy 65%-4t a
zagrébi szolgéltato, a ZET széllitja.

Regionalis kozlekedés:
Az utasok szama drasztikusan, 148.408.000-r6l (1990) 58.493.000-
ra (2009) csokkent.

forras: A Horvat Koztarsasag 2010. évi statisztikai évkonyvének
internetes verzioja (SLJH2010.pdf)

Varosi kozlekedés:

Villamos: 443 (2000)
415 (2009)

Busz: 1.033 (2000)
1.270 (2009)

Regionalis kozlekedés:
hivatalos adatok nem allnak rendelkezésre

A Veolia leanyvallalata, a Panturist Eszéken 133 busszal rendelkezik.

A buszkoncessziok 5 évre szélnak, de kozuliik csak kb. 45-55%
mikodik ténylegesen. Ez annak tudhaté be, hogy a szolgaltatok
a koncesszidkra ugy jelentkeznek, hogy 17:00 és 19:00 6ra kozott
10-15 percenként kozlekednek majd a jaratok, a valésdgban
azonban csak 30 percenként jarnak.

A dijak a (becslilt) 0sszes koltségnek csupan kb. 20%-at fedezik.

A kormany fedezi minden szolgaltaté szamara a diakoknak adott
dijkedvezményeket.

Mas ellentételezést, pl. izemanyagra, specialis jarmtvekre vagy
a szolgaltatdsok mindségi eldirdsaira, stb. a szolgéltatok nem
kapnak.

Az 6nkormanyzati tulajdonban Iévé szolgaltatdk veszteségét

az 6nkormanyzati holding fedezi (Zagrabban pl. a tébbi
onkormanyzati tulajdonban Iévé véllalkozas, mint pl. a gazmvek,
a vizmuvek, a szemétszallitas, a lakasépités vagy az aruterminal
bevételébdl).
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specialis sajatossagok » Horvatorszdgban nincs kozlekedési szévetség, minden
kozlekedési rendszernek vagy minden szolgaltaténak sajat jegy-
és arrendszere van, még a zagrabi szolgaltaténak, a ZET-nek is
kiilon jegyrendszere van a busz-, és egy masik jegyrendszere a
villamosrendszerére.

A viteldijak magasak, kiildnésen a regionalis kozlekedést illetéen
Néhany régiéban csak a diakoknak all rendelkezésiikre
személyszallitasi szolgaltatas, néhany régié pedig a helyi
tomegkozlekedési rendszer szempontjabol ‘fehér foltnak’ szamit.
A zagrabi régidban egy vérosi-elévarosi vasuti rendszer kerdilt
bevezetésre. Az elmult két év sordn a varosi vasuti kdzlekedést
igénybe vevé utasok szama duplajara nétt.

A legtobb regionalis kézlekedésben tevékenykedd vallalat
pénziigyi nehézségekkel kiizd.

A feketén Gizemel6 vonalak” a menetrendszerdi jarat el6tt 5-10
perccel jarnak.

Nincsenek, vagy nem megfelel6ek a min6ségi szempontok.
Viszonylag alacsonyak a bérek, az atlagosnal legalabb 20%-kal
alacsonyabbak.

A munkakorilmények nem megfeleldek, kiilondsen a munkaidd
tekintetében.

PSO rendelet: A szocialis partnerek nem vesznek részt a
harmonizéciés folyamatban, és bar folyik nyomon kévetés a
torvények, szabalyrendeletek és nemzeti torvények kapcsan,
végre azonban nem hajtjak 6ket.

14 helyi szakszervezet

Kilonosen nagy szamuak a szakszervezetek, alszakszervezetek
és olyan szovetségek, amelyek egyrészt nincsenek
szakszervezetként nyilvantartva, masrészt nem végeznek
szakszervezeti feladatokat, és van szamos tagsag nélkiili
szakszervezet is.

Az orszégjelentéseknek koszonhetden a szakszervezeti és munkavéllal6i képviselk jobban fogjak tudni
elemezni a sajit helyi tomegkozlekedési piacukat. Segitségiikkel elemezni lehet majd a sajt eréssége-
ket, gyengeségeket, lehetéségeket és fenyegetéseket (SWOT elemzés - 1d. a 3. megbeszélést), ez pedig
segithet meghatdrozni kiilonb6z6 miveleti teriileteket a szakszervezeti tagokkal folytatandé hatékony
pérbeszéd lefolytatdsara.

Az orszigjelentést ki kell egésziteni a nemzeti odaitélési eljarasokrdl késziilt TED elemzéssel is (Id. az
1. megbeszélést).

Amennyiben az On orszdgiban miikédnek multinaciondlis véllalatok, dssze kell gyiijteni az Eurépai
Uzemi Tandcs transznaciondlis véllalatoknal alkalmazott eszkozével kapcsolatos ismereteket is. A vonat-
kozé multinaciondlis szolgéltaténal miikodik Eurépai Uzemi Tandcs? Az orszdgomnak van képviselsi
helye az Eurépai Uzemi Tandcsban? Amennyiben igen, van képviselénk? Ki a szakszervezeti képviseldnk
az Eur6pai Uzemi Tandcsban?

Elképzelhetd, hogy az orszdgjelentés még 3 ora elteltével sem késziil el, mert még szdmos részlet hi-
dnyzik. Ebben az esetben kiilonbsz6 feladatokkal lehet megbizni a csoport t6bbi tagjdt, és egy kovetkezd
megbeszélés sordn lehet majd befejezni az orszdgjelentést.
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............................................................................................................................................

A megbeszélés végén meg kell tudni valaszolni néhanyat az alabbi kérdések koziil:
« Jol atlatom az orszagom varosi tomegkozlekedési szektoranak struktirajat?
« Mia helyi tomegkozlekedési rendszer harom legfontosabb sajatossaga?

+ Tudok valamit a PSO rendelet végrehajtasi szintjérél? Mik a problémak?

« Vannak egyéb relevans sajatossagok?

o Aszakszervezetek részt vesznek az odaitélési folyamatban, és ha igen,
hogyan?

............................................................................................................................................




@ MIESTO VIESOJO TRANSPORTO PROFESINIY SAJUNGY AKTYVISTY MOKYMO PROGRAMA

TITl- FU

{U0] SZAMARA

E Hattéranyag:

Az 1. és 2. megbeszélés 6sszes anyaga és eredménye.

e

... 3. megbeszélés mds, mint az el6z6 kettS. Az 1. megbeszélés az tij PSO rendelettel kapcsolatos
informéci6kra és a szakszervezetek kihivdsaira és esélyeire helyez8dott a hangsulyt. A madsodik
megbeszélés az On orszdgdnak nemzeti helyi tomegkozlekedési piacara, annak strukturdjara,
szervezetére, a teriilet szereplGire és a tomegkozlekedési szerzédések odaitélési eljardsaira

vonatkoz6 informdaciékra koncentrilt. A két megbeszélés legtobb résztvevéje igy mar t6bb informdciéval
rendelkezik, és jobban érti a helyi tomegkozlekedési piac problémdit.

Proaktiv megkozelités és uj szereplok

Az el6z8 megbeszélések felvdzoltdk az On 6nkorményzata vagy régi6ja jovébeli fejlédésével kapcsolatos
elképzeléseket, példdul hogy a helyi tomegkozlekedési vallalatdnal lesz-e versenytdrgyaldsi eljdrds. On meg-
tudta tovabbd, hogy 1j szereplSk jelentek meg a piacon: ezek a multinacionilis véllalatok, amelyek komoly
versenytdrsai az énkormanyzat témegkozlekedési szolgéltatéjanak. On ezen kiviil megtudta azt is, hogy az
dnkormdnyzata és a helyi politikusai dontenek az odaitélési eljrdsrol: a kozszolgdltatdsi szerz6dés snkor-

s Ye

mdnyzata tulajdondban 1év4 szolgiltaténak torténd kozvetlen odaitélésérdl vagy a versenyeljardsrol.

Ebben a helyzetben a szakszervezeteknek perspektivit és stratégidt kell valtaniuk. A szokdsos vallalati
szintd, a munkdltatékkal és képviselSikkel a bérekrdl és munkakoriilményekrdl folytatott kollektiv szer-
z8dési targyaldsok el6tt ,tdrgyalni” kell a politikusokkal és a hatésdgokkal.

® \
/ Elofeltétel

Mivel az illetékes hatdsag koteles a kdzszolgaltatasi szerzé6déseket a tomegkozlekedési szolgaltaténak
odaitélni, a szakszervezeteknek stratégiat kell valtoztatniuk: a legfontosabb pillanat az, amikor
megsziiletik az odaitélési eljarassal és/vagy a tender specifikaciok tartalmaval kapcsolatos dontés.
Vannak mas targyalopartnerek is: az illetékes dnkormanyzat képviseléi és a politikusok. Ez a proaktiv
megkozelités egyrészt a kozzétételi szabalyoknak, masrészt pedig az odaitélési folyamat Uj szerepléje,
az illetékes 6nkormanyzat szerepének kdvetkezménye (Id. az 1. megbeszélést). Ennek ismeretében a

3. megbeszélés célja elsésorban a szakszervezeti politika stratégiajanak kialakitasa az odaitélési
eljarassal 6sszefliggésben. Ha a kampanyt azt kdvetéen kezdik el, hogy lattdk az onkormanyzatuk altal
a TED-ben kozzétett odaitélési eljarast, mar elvesztegettek egy nagyon fontos lehetéséget arra, hogy
befolyasolni tudjak a k6zosségiikben dolgozé tomegkdzlekedési munkavallaldkra a jovében vonatkozd
feltételeket.

J

Ennek a PSO rendelet kévetkezményeképpen kialakult eléfeltételnek az ismeretében elkezdhetik a 3.
megbeszélést.

e
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A 3. megbeszélés kozponti kérdése a kovetkezd:
Hogyan tudunk szakszervezeti stratégiat kialakitani a munkavallalék védelme érdekében, és hogyan tud-
juk az odaitélési eljaras sordn javitani a szociilis és mindségi elGirasokat?

A szakszervezeti stratégia kidolgozdsa érdekében az aldbbi hdrom témadval kapcsolatos mds fontos kérdé-
seket is meg kell vitatni. Ezeknek a kérdéseknek koszonhetSen a megbeszélés strukturdja a kovetkez6 lesz:

*  Mik az erésségeink, gyengeségeink, fenyegetéseink és lehetGségeink?

e Mik az érveink a szolgdltaté megvéltozisa ellen helyi tomegkézlekedési szolgaltatd részére torténd kozvet-
len odaitélés esetén, versenytdrgyaldsi eljardsndl pedig milyen érvekkel tdimasszuk ald, hogy az eljardsban
résztvevd barmely versenytdrs véllalatra szocidlis el6irdsok legyenek kitelez6en meghatdrozva?

¢ Milyen ttitervre van szitkség?

Oktatashoz kapcsolodo észrevételek:

Ezt a megbeszélést plénum formajaban vagy kiilonb6z6 munkacsoportokkal, vagy
a kett6é kombinacidjaval is szervezhetik, a résztvevék szamatol fliggéen. Amennyi-
ben a résztvevok szama tobb, mint 20, 2 vagy 3 csoportra oszthatjak 6ket, azonban
minden csoportnak ugyanazokkal a kérdésekkel kell foglalkoznia.

Az 6sszes csoportnak az 6sszes lépést meg kell beszélnie egymas utan: 1. Iépés,
2. lépés, 3. Iépés, majd 4. Iépés.

1.1épés: A SWOT elemzés

A SWOT mozaiksz6 az aldbbi szavak angol kezdébet(iibdl 4ll 6ssze: erGsségek, gyengeségek, fenyegeté-

sek és lehet8ségek. A mi esetiinkben a médszer kizardlag egy célt szolgdl: hogy az el6z6, 1. és 2. megbe-
sz€lés eredményét egy adott struktirdba foglaljék.

Ehhez a sorrendhez az aldbbiak hasznalhatok fel:

e Az 1. megbeszélés sordn felmeriilt kérdésekre adott vilaszok:

~  Mik a PSO rendelet legfontosabb kérdései?

~ A PSO rendelet vilaszt ad a privatiziciéval és a munkavallalék védelmével kapcsolatos kérdésekre?

= A PSO rendelet végrehajtisa révén nekiink mint szakszervezetnek milyen problémadkkal kell szembe-
nézniink?

Sziikség van-e még egy megbeszélésre az illetékes hatdsig képviselGjével ezen kérdések tisztazasa
érdekében?

o Atomegkozlekedés struktirdjirdl és a tomegkozlekedési piacrél sz6l6 orszdgjelentés és a TED elemzés
(Id. a 2. megbeszélést),

valamint
e a2.megbeszélés sordn felmeriilt kérdésekre adott valaszok:
Mi a helyi tomegkozlekedési rendszer hdrom legfontosabb sajitossiga az On orszagaban?

A helyi helyzetet megvizsgdlva mi a hirom legfontosabb sajitossag?
A szakszervezetek részt vesznek az odaitélési folyamatban, és ha igen, hogyan?
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Ezzel az anyaggal, valamint a két megbeszélés tapasztalatdval meg tudjdk hatdrozni az 6sszes sajitossa-
got, esélyt, problémit, elképzelést, stb. a belsé és kiilss tényezdékkel kapcsolatban (1d. az aldbbi javaslatot).

Belso6 tényezok:

o ErGsségek: a szakszervezet eldny6s sajdtossdgai, mint pl. a nagy taglétszam;utiterv a kozvetlen odaitélés-
hez; hogy kotelezd szocidlis el6irdsként kollektiv szerz6dést hatdroznak meg a versenytdrgyaldsi eljards
sordn, stb.

*  Gyengeségek: olyan sajdtossdgok, amelyek miatt masokhoz képest hitrdnyba keriil a szakszervezet,
mint pl. az alacsony taglétszdm; hidnyos ismeretek, stb.

Kiils6 tényezok:

e Lehetdségek: kiilsG tényezdk, amelyek segithetnek a szakszervezeteknek, mint pl. a politikai timoga-
tds, a helyi tomegkozlekedést fejleszts rendszer, stb.

»  Fenyegetések: kiils§ tényezdk, amelyek gondot okozhatnak a szakszervezet szdmdra, mint pl. a timo-
gatdsok csokkentése, az, hogy a helyi tomegkézlekedés nem szerepel az illetékes hat6sig napirendjén,
a politikai timogatds hidnya, stb.

2. ABRA: HELYI TOMEGKOZLEKEDESRE VONATKOZO SWOT-ANALIZIS PELDA

+ magas szakszervezeti taglétszam - alacsony szakszervezeti taglétszam
« PSO (kozszolgaltatasi kotelezettségekkel » kollégédk tamogatasanak hidnya
kapcsolatos) rendelkezésekre vonatkozd + PSO (kozszolgaltatasi kotelezettségekkel
szeminariumok kapcsolatos) rendelkezések ismeretének hianya
» Szakszervezeti kampany a helyi kz6sségért .

- térkép a kdzvetlen biztonsagért
» tenderezés esetén kollektiv szerz6désben
meghatarozott tarsadalmi standardok

+ helyi tomegkozlekedés a kompetens hat6sag
napirendjén szerepel

- finanszirozas atlathato és biztonsagos

» az utasok szdmanak ndvekedése

» politikai tdmogatottsag

Megjegyzés:

A SWOT tablazatban nincs elég hely az 6sszes részlet felsorolasara - pl. ha az
eredmény a, kollektiv szerz6dés a szocialis el6irasokhoz versenytargyalasi eljaras
esetén” pozitiv belsé tényezé, meg kell, hogy legyen Onéknek a kollektiv szerzédés
Osszes részlete, vagy legalabb a legfontosabb pontjai!

.......................................................................................................................................... .

e
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.......................................................................................................................................... .

Oktatashoz kapcsolodoé észrevételek:
Minden munkacsoport bemutatja az eredményeit egy plénumon, ahol is az egyes
munkacsoportok eredményeit egy a 2. képhez hasonlé tablazatba lehet foglalni.

Amennyiben szeretnék, az 6sszes tételrol készithetnek prioritas listat.

.......................................................................................................................................... .

2. lépés: A PSO rendelet elvben torténo alkalmazasanak
elényei

Az illetékes 6nkormdnyzat képviselGivel folytatandé megbeszélésekre valo felkésziilésképpen a 3. meg-
beszélés kivetkezd 1épése az, hogy megtanuljanak érvelni a PSO rendelet mellett.

Ennek érdekében készitsenek egy listdt az snkormdanyzat szdmadra, amelyben a kozvetlen odaitélést és a
versenytirgyalasi eljarast timogat6 érvek szerepelnek. A lista a kévetkez8képpen nézhet ki:

Az illetékes hatdsig

e odaitélheti a tomegkozlekedési szolgiltatdsi szerz6déseket a sajat (Snkormdnyzati) véllalatainak;

e szabadon vilaszthatja a kdzvetlen odaitélési eljdrast;

o kozvetleniil odaftélheti a személyszdllitsi szolgaltatdsi szerz6déseket kis- és kozepes véllalkozdsoknak,

o kozvetleniil odaitélhet kizbeszerzési szolgaltatdsi szerz6déseket a vastti kozlekedés szdmdra a vérosi,
elévérosi és regiondlis kozlekedés vonatkozdsdban;

vélaszthat olyan versenytdrgyaldsi eljdrdst, amely megfelel a helyi kozlekedési rendszer specidlis helyzetének;

e a szolgiltaté megvdltozdsakor rendelkezhet a munkavillalék védelmérdl, valamint meghatdrozhatja a

77

szocidlis és mindségi el6irdsokat.
Eziltal az illetékes hat6sdg

o 4tlathat6 és egységes szabdlyokat kap a pénziigyi folyamatok lefrdsdra a személyszillitasi szolgdltatdsoknak
nyujtott timogatdsokkal és ellentételezésekkel kapcsolatban;

e sporolhat a tranzakci6s és adminisztrativ koltségekkel, amikor €l a rendelet 4ltal biztositott kozvetlen oda-
itélési lehetdségekkel;

o kozvetleniil ellendrizheti a helyi tomegkézlekedési rendszerét, és hatékonyan érvényesitheti a helyi politikai
akaratot.

Az anyaghoz Id. az 1. megbeszélésre vonatkoz6 javaslatokat.

3.lépés: Menetrend és szereplok

.......................................................................................................................................... .

Oktatashoz kapcsolodo észrevétel

Ehhez a Iépéshez 2 csoportra lehet osztani a plénumot: koziiliik az egyik kidolgoz-
za a menetrend elsé tervezetét, mig a masik 6sszeallitja az 6sszes szerepl6 listajat
azzal kapcsolatban, hogy kivel kell felvenni a kapcsolatot a helyi tomegkozlekedés-
hez kapcsolodé odaitélési eljarasok ligyében.

.......................................................................................................................................... .

e
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Menetrend

A menetrend §sszedllitdsa el6tt ellendrizzék a fontos ddtumokat, mint pl.

azt az id6pontot, amikor az orszaguk orszigjelentését el kell kiildeni az Eurdpai Bizottsignak a PSO rende-
let végrehajtdsa sordn tapasztalt el6rehaladds kiértékelése érdekében (nemzeti elérehaladasi jelentés)

a helyi tomegkozlekedési szolgaltatd(k) jelenlegi koncesszidjanak (koncesszidinak) / szerzédésének (szer-
zGdéseinek) hatdridejét

azt az id6pontot, amikor az illetékes énkormdnyzat dont az odaitélési eljérdsrol

azt az id6pontot, amikor a szakszervezeti koncepcid tervezetének el kell késziilnie

azt az id6pontot, amikor a szakszervezeti koncepciét megvitatjdk az illetékes 6nkormdnyzattal / lehet6ség
szerint a helyi szolgaltatéval

azt az id6pontot, amikor ...

Szereplok

Allitsanak 6ssze egy listdt a vonatkoz6 helyi és regiondlis testiiletekrdl és személyekrdl, akik részt vettek
a helyi tomegkozlekedéssel kapcsolatos déntésekben, annak szervezésében, stb.

szakszervezet

helyi szolgéltat6 (k)

illetékes 6nkormdanyzat

utasszovetségek

kornyezetvéd§ csoportok

politikai partok

tovébbi timogatdk, mint pl. az egyesiilt kirdlysdgbeli ,Campaign for Better Transport” (Kampény a Jobb
Kozlekedésért) (http: //www.bettertransport.org.uk), vagy a horvét “Savez za Zeljeznicu (Vasutat timogatok
Horvét Szovetsége) (http: //www.szz.hr) ...

Az 1-3. lépés hatdrozza meg a 3. megbeszélés elsé részét. Az elsé rész célja, hogy

e

felfrissitsék az 6sszes, az el6z6 megbeszélések sordn dsszegy(ijtott informdciot, és
hogy ezekre koncentréljanak.

Az elso rész eredményeképpen elkésziilnek a kovetkezok:
 aSWOT elemzés elemei

« azilletékes onkormanyzat képviseldivel folytatott megbeszéléshez sziikséges
érvek

« azOnok altal szervezendd kovetkezé eljarasban érintett személyek listaja, és

« amenetrend vazlata.

Mostanra kidolgoztdk az 6sszes vonatkozo részt a szakszervezeti stratégia 1étrehozdsdhoz - a 4. 1épésben

e

egyesitik az el6z8 megbeszélések 6sszes eredményét egy terv, ttiterv sszedllitdsa érdekében.
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4. 1épés: Utiterv a szakszervezeti intézkedések szamara

0000000000000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000e

Oktatashoz kapcsolodo észrevételek:

Ehhez a Iépéshez allitsanak 6ssze 5-7 résztvevobol all6 munkacsoportokat! Ezek-
nek egyetlen feladatuk lesz: egy utiterv kidolgozasa. Ennek az utitervnek harom
ellenérzé pontja kell, hogy legyen: egy nemzeti, egy szocialis és egy intézkedési
ellendrzo pont, amint az az alabbi képen is lathato.

A munkacsoportoknak maximum 45-60 percig kell egyiitt dolgozniuk a megbeszé-
lések elérehaladasatol fliggéen. A munkacsoportok utan azonban egy kb. 60 perces
plenaris megbeszélést kell tartani a csoportok vagy résztvevék szamatol fiiggoen.
A plénumon meg kell beszélniiik az utitervre vonatkozé kiilonb6z6 javaslatokat,
amegbeszélés eredményeképpen pedig egy a szocialis konvoj szamara késziilt
utitervre vonatkozo kozos javaslatnak kell sziiletnie.

0000000000000 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000e

3. KEP: UTITERV A SZOCIALIS KONVOJ SZAMARA

A TARSADALMI KONVOJHOZ VEZETO UT

0. Ellen6rz6 1. Ellen6rzo 2. Ellenérzé
pont pont pont
nemzeti szinti tarsadalmi szintii cselekedet szintii
ellendrzés ellenérzés ellenérzés
« Ld. ellenérzé lista | -1l pontja « Ld. ellenérzé lista | -IIl pontja « Ld. ellenérzé lista | -lIl pontja
« Minél tobb érv elékészitése, - a sziikséges érvek el6készi- « Az 6sszes érv felsorolasa a korab-
mely megindokolja a 1370/2007 tése a tarsadalmi standardok bi dijazasi procedurék tovabbi
bevezetésének sziikségességét a ,tarsadalmi konvojba’ valé imple- alkalmazasa ellen
korébban alkalmazott szokésos mentécidjanak sziikségessége « Konkrét akcidterv
dijazasi rendszerek helyett érdekében .
- Ervek 6sszegy(ijtése arra vonat- .

kozdan, hogy egy kozvetlen dij
miért kedvezdbb, egy nyilvanos
versenynél

« Szerepl6k meghatérozasa

« Az akci6 tamogatdinak kijelolése

Implementacio (EC) 1370/2007 szamu rendelkezés

0 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000ssssssosssss o

Ennek az, UTITERVNEK” az egyetlen célja a csoportmunka 6szténzése. Ez csupan
egy javaslat, mint pl. az alabbi, szakszervezeti képviselok szamara késziilt ellenor-
zélista. On ismeri legjobban orszaga vagy kozossége helyzetét - a szakszervezeti
stratégiat az adott helyi / orszagos helyzetnek megfelel6en kell alakitani.

0 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000ssssssosssss o
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Ellenorzolista a szakszervezeti képviselok szamara

A helyi tomegkozlekedés szdmdra javasolt tisztességes és szocidlis szempontbdl felelGsségteljes verseny
érdekében javasolt intézkedési terv timogatdsaképpen az egyes tagillamok helyi és regiondlis szakszer-
vezeti képvisel6i eljarhatnak az aldbbi ellendrzélista rendszernek megfelelen.

Ne felejtsék el azonban, hogy ez az ellendrzélista orszdgonként kiilonbszs, mert minden orszig a sajit
moédjan kezeli az ipari kapcsolatokat! Tartsdk tehdt szem el6tt az ipari kapcsolatokra vonatkozé nemzeti
ipari jogszabélyokat és nemzeti torvénykezést!

Az alabbi ellendrzdlista célja, hogy segitse egy szélesebb kori szakszervezeti tevékenység folyamatdnak
kialakitdsat a tomegkozlekedési dolgozok érdekeinek érvényesitése és megvaldsitisa érdekében.

Elokészito munka

Ne felejtsék el a nemzeti ipari kapcsolatokra vonatkozé jogszabélyokat és az ipari kapcsolatokra vonatkozé
nemzeti térvénykezést!

Készitsenek listdt a PSO rendeletet kiegészits 6sszes nemzeti jogi kapcsolatrdl!

Figyeljenek a specidlis kivételekre, pl. arra a tényre, hogy jelenleg csupdn a 2004/17/EK és 2004/18/EK
irdnyelvet alkalmazzik a személyszillitdsi kozszolgdltatdsokra vonatkozd hatdlyos kézbeszerzési térvény
teriiletén! Ebben az esetben alapvetden fontos megvizsgilni, hogy milyen korldtozdsok akadalyozzdk ezen
4ltaldnos beszerzési szabdlyoknak az alkalmazasat.

Készitsenek attekintést a személyszallitdsi szolgdltatdsokra vonatkozé meglévs szolgdltatdsi szerz6dések
és/vagy koncesszidk lejrati id6pontjardl! Ezen idépontok koziil szdmos az interneten is hozzaférhetd.
Hatdrozzak meg az illetékes onkormdanyzatokat vagy regiondlis hatésagokat!

Hatdrozzik meg a kapcsolattartdkat az illetékes tigyfél testiileteknél!

Hozzanak dontést arrdl, hogy kell-e késziteni intézkedési tervet!

Hatdrozzdk meg a munka megosztisit az onkéntesek és a teljes munkaidében dolgozé szakszervezeti
képviselk kozott!

Készitsenek egy el6zetes iitemtervet!

Il. Az intézkedési terv atfutasi ideje

Az odaitélési eljarasok gyakran meghosszabbitott atfutisi ideje azt jelenti, hogy az intézkedési terv

esetén is hosszu atfutasi idére van sziikség. Ez az id6 minimum:

o kétévegy belsé szolgiltato részére torténd kiozvetlen odaitélésnél

e misfél év tovibbi kiozvetlen odaitélési tipusoknal

o kétévazs. cikk (3) bekezdésének megfelels szerz6dés-odaitélési eljardsoknal

e hat hénap kordbban felhasznilt verseny alapd, az 5. cikk (1) bekezdésnek megfelels odaitélések alkal-
mazasakor

Megjegyzés: A felsorolt dtfutdsi id6k orszdgonként jelentésen eltérhetnek.

lll. Az intézkedési tervre vonatkozo, a folyamathoz kapcsolodé tevékenységek

Ertékeljék a menetrendeket/iitemtervet!
Hatdrozzdk meg, milyen odaitélési médot keressenek és kovessenek az intézkedési tervet illetGen!

Kozvetlen odaitélés bels6 szolgaltaténak
Kozvetlen odaitélés kis és kozepes szolgaltaténak
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Kozvetlen odaitélés vasuiti szolgaltatast nyu;jté vallalatnak
Szerz6dés-odaitélés
Szerz6dés-odaitélési eljaras

Hatérozzdk meg a szereplSket: az illetékes snkormanyzatok vagy regiondlis hatésigok képviseldi, valamint
a helyi és regionilis politikusok, akik egyiittesen hatdrozzdk meg és déntenek a helyi kézlekedéspolitikdrél
és annak szervezetérdl a politikai testiileteken beliil

Dontsék el, ki timogathatja az intézkedést: politikusok, dllampolgdri csoportok, utas- és fogyasztéi szovet-
ségek, ...

Vizsgiljak meg a piaci szerepl6k szdmit, és sziikség esetén azok regiondlis megoszlasat!

Sziikség esetén hatdrozzdk meg, ki az 5-8 legfontosabb piaci résztvevd!

Készitsenek dttekintést a meglévd ipari biztonsagi jogokra vonatkozé nemzeti jogszabalyokrol!

A fent lefrt megbeszélésekhez hasonléan vonjdk be a szakszervezeti tagokat!

[rjak 6ssze a PSO rendelet alkalmazasa mellett sz616 érveket!

Ki segithet (a szakszervezetek, a szakszervezeti munkavéllaléi képviselSk, szovetségek, dllampolgdri csopor-
tok, politikusok, szakérték, ...)?

Delegiljdk a feladatokat!

Hatdrozzdk meg a felel6soket és a lehetséges egytittm{ikodési partnereket!

Modositsik az iitemtervet!

Figyeljék meg az intézkedésben résztvevék viselkedését!

Készitsenek jegyzékonyvet!

Beszéljenek a politikai partok képviselGivel!

Beszéljenek a helyi és regiondlis kozigazgatdssal!

Beszéljenek a tobbi szakszervezettel!

Beszéljenek az el6z8 szolgéltatéval!

Beszéljenek az utas és fogyasztdi csoportokkal, és mds helyi akciéesoportokkal!

Hivjanak 6ssze szakszervezeti gytiléseket!

Fontoljdk meg a PR munkdt (informdci6s standok, szérélapok, nyilvanos parbeszédek, ...)!

Jegyezzék fel a koztes 1épéseket és eredményeket!

Sziikség esetén folytassanak nemzeti kampanyokat a szakszervezeteken beliil!

IV. Intézkedési terv: Tisztességes és szocidlis szempontbol felel6sségteljes verseny a helyi

tomegkozlekedésben

Sziikség esetén dllitsanak 6ssze olyan érveket, amelyek bemutatjak, miért jobb a kizvetlen odaitélés, mint
a nyilvanos verseny!

Soroljanak fel példdkat a kizvetlen odaitélésre!

Sziikség esetén dllitsanak ssze tobb szempontot arra vonatkozdéan, hogy miért érdemes megfontolni a
szolgdltatds 6nkormdnyzat hatiskorbe valé visszavételét!

Soroljanak fel példikat az énkormdnyzat hatiskérébe val6 visszavételre (6nkormdanyzati/regiondlis tulaj-
donba valé visszavételre)!

Gondoljék végig a tirsadalmi-gazdasigi kitelezettségek jelentdségét annak fényében, hogy egyre nagyobb
sziikség van a nagy forgalmu teriileteken a fenntarthaté mobilitis elGsegitésére!

Készitsenek nyilvantartdst a szolgdltatds mindségi eldirdsaira, pl. a jarmiivek és vonalak mindségi elSirdsa-
ira vonatkoz6 kiiszobszdmokrol!

Bizonyitsék be, milyen hatdssal vannak a minéségi el6irdsok a személyszallitsi szolgiltatisok minGségére
és az érintett munkavallalok szakképzettségére, esetlegesen konkrét mindségi eléirds példik munkavalla-
16k szdmadra t6rténd felhasznaldsival (vezetés, karbantartds, szolgdltatds és dltaldinos adminisztricid)! Javas-
lat: képzési és mindsitési rendszerek.
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e Soroljanak fel példdkat a minGségi szabvinyokra!

e Hatdrozzanak meg a szocidlis el6irdsok szdmdra kiiszobszdmokat és/vagy definiciét a munkavéllalék vé-
delme érdekében, kiilonssen a meglévd kollektiv szerz6dések folyamatos érvényességének a szolgaltatas
helyén torténd biztositdsival, a munkahelyek védelmével, a foglalkoztatdsi szerz6dések védelmével a szol-
géltaté megviltozdsakor az dtmeneti id8szakban, a kollektiv szerzédések versenyének megfontoldsdval, az
eljardsra vonatkozd javaslatokkal, a kollektiv szerz6dések (bérmegéllapoddsok) védelmével és/vagy alkalma-
z3si kotelezettségével, a munkavéllaléi részvétel jogainak védelmeével, stb. ...!

e Soroljanak fel példdkat a kiilénbsz6 orszdgok szocidlis elSirdsaira vonatkozdan!

o Allitsanak &ssze érveket, amelyekkel ellenzik a kordbbi odaftélési eljdrasok tovdbbi alkalmazast!

e Hasonlitsdk 6ssze és/vagy készitsenek egy dttekintést, amely bemutatja a PSO rendelet elényeit a kordbbi
odaitélési gyakorlatokhoz képest a tdrsadalmi-gazdasagi kozlekedési szolgdltatdsok terén!

e Konkretiziljak az intézkedési tervet, beleértve a PR munkat is!

e Tegyék az intézkedési tervet a kollektiv szerz8désrdl folytatott tdrgyaldsok/kampany részévé!

Visszatérve és Jonas-ra, amikor egy helyi szakszervezeti megbeszélésen gondolkodtak: a megbe-
szélés elején elhangzott egy révid beszdmol6 a PSO rendelet hatdsairdl folytatott szemindriumrdl, végiil
pedig javaslatot tettek a tdrgyban 3 megbeszélés szervezésére.

Az itmutat6 elolvasdsit kovetSen legtobben azt mondandk, hogy tul sok ez a téma hdrom helyi szakszer-
vezeti megbeszélésre. Igazuk van: a helyi témegkozlekedés terén alkalmazott odaitélés médjira vonat-
koz6 6sszes informdcid, probléma és kérdés tal sok téma hirom szakszervezeti megbeszélésre, amelyek
mindegyike hdrom 6rds id6tartamu. Egy szakszervezeti stratégidt nem lehet hdrom 6ra alatt kidolgozni.
Ennek kovetkeztében ez az itmutaté inkdbb olyan, mint egy ‘csokor virdg’ - mindenki vélaszthat neki tet-
sz6 virdgot. A szakszervezetek szervezeti fejlédése, valamint ennek eredménye, a szakszervezeti stratégia
csak akkor mtikodhet, ha ,Az at a jutalom.”

Ugy vélem, hogy és Jonas a hirom megbeszélést ebben a szellemben tervezte.
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ANNEXES

1. National reports on Local Public Transport

The written national reports from participants/or participating trade unions of the SCRIPT project
on Local Public Transport from Britain, Bulgaria, Croatia, Czech Republic, France, Hungary, Latvia,
Lithuania, Malta, Romania and Slovenia are documented on the following pages.

Local Public Transport in Britain and Northern Ireland
By Martin Mayer, UNITE The Union

Structure of the national urban public transport system

Over 95% of local bus services are in private hands. Five UK multinationals dominate the local
bus market; FirstGroup, Stagecoach, Arriva (in process of being absorbed by new Transdev/
Veolia merger) Go Ahead and National Express, accounting for 70% of the local bus market
between them. Some municipally owned companies survived the privatisation drive in the
1980’s, the biggest of which is Lothian Regional Transport, Edinburgh’s urban bus network.
Belfast’s buses and most of Northern Ireland also remains in public hands.

Bus services outside London were deregulated in 1986 (Transport Act 1985). This means bus
operators are free to register and operate bus services on routes of their own choosing, with
their own fares and timetables. The Local Councils have almost no say in what is run. Bus
companies are free to compete with each other over the same stretch of route and charge
different fares. Bus operators must register their services with the Traffic Commissioner, a
regional Government officer, who does have the power to invoke penalties if the bus operator
fails to run their registered services or if their buses are found to be unsafe. Any changes to
bus services must be registered with the Traffic Commissioner with 8 weeks notice.

If no bus operator is prepared to run a bus service in an area or at a time when the Local
Council believes there should be a service, it may offer out a contract under competitive
tendering. In practice many Sunday and evening services, as well as lightly used routes in their
entirety, are funded in this way by Local Councils. In country areas up to 100% of the network
may be funded by competitive tendering.

Privatisation and deregulation is widely seen as a disaster for local bus services. Fares have
risen faster than inflation, passenger numbers have slumped, and frequencies have been cut
on all but the most busy routes (which can be very profitable between 0700hrs and 1800hrs
Monday to Saturday). Outside these times services have been cut back dramatically and Local
Councils have had insufficient funds to support them all through competitive tendering.

London’s bus service were privatised but were not deregulated. Transport for London (TfL)
defines the route network, timetables and fares and then contracts out each route or combi-
nation of routes by competitive tendering to the various London bus operators. Contracts are
for 3 or 5 years. As London’s bus operators depend entirely on winning TfL contracts, it can be
disastrous if routes are lost. Bus drivers may have to be transferred up to 30 miles away to the
new operator’s depot or lose their jobs. However this contract tendering system is widely seen
to be a better model than the deregulation model that applies to the rest of the country.
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Key characteristics:

o Private greed before public need
* High fares, low demand

 Poor Wages and conditions

Trade union representation in urban public transport & collective agreements

The bus industry is heavily unionised in Britain and Northern Ireland, typically with up to
99% union density among bus drivers, but rather less in the smaller bus companies and
more remote bus depots. Unionisation of depot staff (cleaners, engineers, fitters) is usually
less strong than among drivers. UNITE is by far the biggest trade union in bus industry with
90,000 members in local passenger transport. Other unions do have a small presence e.g.
RMT, GMB and UNISON.

Under British law, employers must recognise the trade union if membership is over 50%.
Collective bargaining in Britain is entirely between the employer and the trade union with no
Government involvement. In the bus industry collective bargaining on wages and conditions
is universally local with no national collective bargaining at all on wages and conditions. This
means wage rates and terms and conditions vary greatly across the country and even between
bus operators in the same town or city, even when operating on the same stretch of route.
The best paid bus drivers are in London (typical hourly rate is £13-£15 per hour). Urban rates
of pay in the north of England range from £7-£10 per hour. Some small private companies
which are non-unionised may pay little more than the minimum wage (NMW currently stands
at £5.85p per hour). Some limited bargaining takes place nationally on a company basis e.g.
FirstGroup meets with UNITE delegates to discuss and agree nationally universal issues such
as uniforms, pensions, alcohol and drugs policies etc.

Negotiating with private employers in a highly competitive market has seen wage rates
depressed since deregulation but UNITE has made strong gains over the last 10-15 years.
The current economic crisis and recently announced major cuts in public funding for the bus
industry are likely to depress wage rates in the coming period.

Most collective bargaining agreements are renegotiable after one year but employers have
successfully secured longer term agreements by offering guaranteed wage increases in future
years. A number of agreements now last for 2 or even 3 years.

The union negotiating team is normally made of elected union representatives from the work-
place with the Union’s full-time paid officer acting as lead negotiator. Usually the trade union
submits to the Company a “wage claim”. When an “offer” from the Company is finalised, the
union representatives will decide by majority vote on whether to recommend acceptance or rejec-
tion of the offer. It is then put to a ballot of the workplace. Only when the offer has been accepted
by the membership of the union are the terms of the offer put in place by the employer.

Union militancy is alive and well in the UK bus industry, in spite of huge difficulties legally with
Britain’s anti-union laws. Ballots for strike action are commonplace and often are supported by
large majorities of the union’s membership. This is often enough to make the employer improve
the offer. When strikes do take place, they are usually of short duration e.g. series of one day strikes

Key bargaining issues currently are:
* improvements to hourly rates of pay
¢ elimination of lower “starter rates”, often on worse conditions e.g. sick pay etc.




* improvements to sick pay and additional paid holidays
¢ reducing maximum spells of duty and maximum duty lengths
« additional pay for overtime and unsocial hours

Trade unions are free to strike over any dispute with the employer as long as negotiations have
been exhausted first and a full postal ballot of the membership has taken place. Sometimes
strikes have taken place over unfair dismissals, victimisation of trade union reps or the
breaking of agreements. Unofficial strikes (where the members walk out without a ballot) are
very rare in the bus industry.

Key characteristics:

» Strong unions with high density and an ability to stage effective strike action

¢ Local collective bargaining but little or no legal protection for pay and condition
¢ Powerful multinationals seeking to minimise labour costs

Legal framework: implementation of the PSO regulation

The 2009 Local Transport Act gives Local Councils the power to introduce a “Quality Contract”
under the controlled competition model. This power is optional and has not been introduced
anywhere as yet. The election in May 2010 of a right wing ConDem Government may make it
more difficult for Councils to go down this road.

The “Quality Contract” system allows the Council to regain control over the bus network and
set the routes and timetables. It will then be possible to contract the entire network (or break
up the network into smaller area contracts) to a single bus operator who will have exclusive
rights to operate over the contracted routes. The contracts should be awarded using quality as
the criteria rather than on a simple lowest cost basis as in competitive tendering, hence the
term “Quality Contract”.

The 2009 Local Transport Act provides for a considerable amount of protection for employees who
are transferred from their existing employer to the new employer who wins the Quality Contract. In
the first instance all employees currently employed on bus services in the area covered by a Quality
Contract must be identified and ensured a transfer of employment to the new operator. Transferred
employees are guaranteed pay and conditions no worse than which they previously enjoyed. Trans-
ferred employees must be offered pension rights no worse than they previously enjoyed.

UNITE and the other trade unions representing workers in the bus industry campaigned long
and hard for Quality Contracts to be introduced and for workers to be duly protected. Unfor-
tunately the outgoing Labour Government failed to implement the necessary legislation until
the very end of its term of office. The process for implementing a Quality Contract is expected
to take two to three years from commencement. All of the major bus operators are vigorously
opposed to Quality Contracts.

Currently all competitive tendering in Britain and Northern Ireland comes under the Procure-
ment Directives 2004/17/EC and 2004/18/EEC . If Quality Contracts are implemented there is
an option to implement the provisions of PSO Regulation 1370/2007

Key characteristics:

¢ Legislation for controlled competition model is in place but not yet in operation anywhere
¢ Quality Contracts would fully protect employees’ jobs, terms and conditions

¢ Bus operators object to the change and warn of more bureaucracy and higher costs
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Local Public Transport in Bulgaria

Structure and main issues of the urban public transport system
The urban public transport services are provided by the bus, trolleybus, tram and metro
companies in the major cities and most of them are municipally owned. Partially railway
transport is included for the capital of Sofia. Since 1998 the metropolitan is operating in
the capital of Bulgaria and currently new lines are under construction. Co-funding from the
European funds for the regional development is provided for the reason.

The Centre of Urban Mobility is managing since 2009 the route network, timetables and fares for
the urban transport. The city of Sofia is the owner of two public transport companies for tram and
trolley traffic, Electrotransport EAD, and for bus transport and central administration and other
services, Autotransport EAD. 31 bus lines are operated by private companies as a subcontractor.

The bus and trolleybus transport services prevails in the rest of the country. The bus serv-
ices outside the main cities were deregulated and the companies were mainly privatized. The
private bus companies are free to register and to decide on which routes to operate with their
own fares and timetables.

Key characteristics:
* lack of space to build infrastructure (Sofia)
¢ old vehicles

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

FTTUB (a member of CITUB ) is representing 100 trade union organizations in all transport
sectors, such as ports, maritime, inland waterways, services at the airports, civil aviation, rail
transport and infrastructure, metropolitan, urban transport, rail and road construction and
logistics, specialized transport hospitals, border customs control as well. FTTUB actively takes
part in the sub-councils for tripartite social dialogue on a level of Bulgarian Executive Agencies
of automobile, railway, maritime, port and civil aviation administrations.

Collective agreement for the whole branch ( all sectors) is signed. Additional agreements are
signed by each organization.

There is a strong TUs representation (80%) in the urban transport. The main reason is that
they are owned by the municipalities. FITUB is not representing the private sectors, but is
attempting to influence it through the Sectoral Collective Agreement for transport. The main
employers’ transport organizations have signed it and the two TUs Confederations in Bulgaria.
The Collective agreement is spread for the total of 80% (joined workers).

The deregulation of some of the urban sectors is causing unemployment. Private companies are
providing services for some of the bus lines. FTTUB is insisting that the employers must produce
a plan for optimizing, concerning the personnel before laying off the workers. Problems for the
rest of the country differ — the terms of payment and the entire collective agreements are neglected.

The drivers suffer from the heavy urban traffic, the pressure to follow the timetable and the
lack of good working conditions.




Local Public Transport in Czech Republic

Structure and main issues of the urban public transport system

Urban public transport is an exclusive domain of local authorities who are also fully respon-
sible for its financing. Except for a few municipalities, most of the companies providing urban
public transport are still in public hands. Generally speaking, cities and larger towns have
their own transport companies. Transport in smaller towns is sometimes provided by regional
providers who have to go through tendering process. Cities and larger towns sometimes create
companies which co-ordinate timetables, fares etc. (such as in Germany Verkehrsverbund).

Financing of the public transport system

The public transport system in the Czech Republic is financed as follows:
rail transport — intercity: by state

rail transport — regional and local: by regions

bus transport — regional: by regions

bus transport — urban/local: by municipalities

Legal framework for public transport and the implementation of the PSO regulation
The PSO regulation has been implemented by means of Act No. 194/2010 Coll. of 20 May
2010 (zdkon o vefejnych sluzbdch v pfepravé cestujicich a o zméné dalSich zdkonil). As its name
suggests, this act creates framework for the state, regions and municipalities for ordering
passenger transport services (both road and rail) in public interest.

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

Almost all transport companies providing urban public transport are unionized — however, the
level of organisation varies considerably from company to company. Most of the local unions
are part either of Odborovy svaz dopravy (OSD) or Odborovy svaz pracovnikii dopravy, silnicniho
hospoddrstvi a autoopravdrenstvi Cech a Moravy (DOSIA). OSD is a member of the national
confederation CMKOS, while DOSIA is not. Collective agreements are signed mostly on
company level. In a few cases, “yellow unions” supported by the employers have been created
in order to obstruct the collective bargaining process. There is also a branch collective agree-
ment for urban transport signed by DOSIA, but its provisions are rather weak.
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Local Public Transport in Croatia

Structure and main issues of the urban public transport system

The public transport system in Croatia includes three major subsystems — tram, bus and rail —
of which tramway subsystem accounts for 64%, the bus 32% and rail subsystem with 14% in
the total number of trips generated by means of public transport. The number of passengers
transported by tram is almost twice as high in relation to bus transport. But the difference lies
in the fact that buses are not intended to enter in the very City Centre, but transported tram
passengers to the destination, where they continue their way towards the desired destination.

Public transport in Zagreb makes a network of urban - suburban railway, tram and bus lines.
The annual passenger traffic transported a total of 500 million passengers, of which about
50% in public transport. In 1992 the Railway was integrated into the system of public urban
and suburban transport of Zagreb. Urban-suburban railway transport is used on working
days on average about 70,000 passengers daily in 2005. In 2006 there has been transported
27.325 million passengers. In the last two years the number of passengers in urban rail is
doubled. The majority of public transport in Zagreb performs Zagreb Electric Tram (ZET),
which is the operator of tram and bus traffic. ZET is a subsidiary of the town company, Zagreb
Holding Ltd.

Public transport in Split makes a network of urban - suburban railway and bus lines,

public transport in Osijek makes a network of tram and bus lines.

The public transport in Zagreb, Split and Osijek is provided by municipal enterprises. In all
other cities there are private bus companies and the local governments are organizing the
public transportation through the issuance of concessions.

Key characteristics:

* High fares, no care on public need

» Poor organized transport services in regional / local levels
* Poor transport services and poor working conditions

Financing of the public transport system

Ministry and rail passenger operator, Railways Passenger Transport Ltd, entered into a contract
on subsidizing rail passenger traffic on the yearly basis as this are services of general economic
interest.

Key characteristics:
¢ The decentralization of duties does not follow the decentralization of the budget.

Legal framework for public transport and the implementation of the PSO regulation
In accordance with the progress in EU accession process and taking an increasing number
of provisions of the acquis into national legislation, the PSO contracts will be detailed in line
with European practice. An important part of the responsibility in this process relates to the
involvement of all levels of local government regarding the regulation and organization of
public transport on its territory, which implies certain decentralization.

With regard to social conditions, Croatia started with the harmonization of legislation for
road transport, but the operational application of the duration of driving and rest are lagging
behind, while the implementation of regulations on working time has just begun.




Key characteristics:

¢ Social partners are not involved in the process of harmonization and monitoring of laws
and by laws

e Laws are in place but not implemented

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

Urban-suburban railway transport

One Collective agreement signed by Railways Passenger Transport Ltd and two trade unions:
Railway Workers Trade Union of Croatia and Croatian Trade Union of Railway Workers

Tram and bus transport

At national level the urban transport workers are represented by Trade union associations of
driver and transport workers of Croatia. Members of association are 14 local trade unions.
Each trade union has signed one collective agreement with the local bus/tram company.

There is one more national trade union in the road transport sector: Union of Transport and
Communications, which has about 4000 members, half of the segment of road maintenance
and half of the segment of road transport, mostly passenger.

Key characteristics:

o Extremely strong internal proliferation of trade unions, the establishment of quasi-unions,
associations which are neither registered as a trade union or perform union duties, trade
unions without membership

¢ Relatively low wages, lower than the average for at least 20%

* The greatest violation of rights in terms of total working time

Urban public transport in France
by Alain Sutour, CGT Transport

Introduction

As in the PSO regulation tendering process and contracting between companies and urban
transports authorities is the rule on the French urban transports market, for a long time now.
Furthermore three of the most important multinationals actives in the field of urban trans-
ports are French. That is why sharing this experience could be of some interest among Europe,
including resistance to powerful multinational companies, and dark sides examples. Notice that
the following presentation is nothing but a short Overview of the French urban transport sector.

1. Human and social
1.1. Users
First of all, we all are trade unionists; then what is the most important for us are the human

beings. Before speaking about our colleagues it is useful to focus on those without whom the
urban public transports has no meaning: the users.
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There are nearly 29 Million inhabitants who live in 199 transport networks areas. 29 million,
that is nearly half of the French population. Users do 5,3 Billion journeys a year, mainly in
“Ile de France”, the capital Region around Paris. Users have to pay for their transport but the
fares are far from covering the real price. Takings for a journey is 0,52 € and this doesn’t cover
the spending which is up to 1,40 €. As we will see later about urban transports finances, the
difference has to be provided essentially by local governments.

1.2. Work force

You also need a work force to drive, to maintain, to manage the urban transports networks.
There are 90 243 employees to do that. A French specificity lies in the fact that more than half
of them work in public owned companies, mainly Paris, Marseille and Toulouse. Women’s part
among employees is only 16%. The most numerous workers are bus drivers (67%). This kind
of work is seen, or considered, as a man’s work and hard to manage with a family life. Never-
theless women driving on the Reims network are up to 25% for example.

1.3. Social frame

In the private companies and public corporations (except RATP) social relations are ruled by
a national collective agreement guaranteed by the law and by the central state. This national
collective agreement handles over disciplinary matters, hiring and dismissal conditions,
minimum wages. Every year a compulsory negotiation about salaries is held at a national level
and at a company level.

It is a status inspired from that of the civil servants which ruled the social relations for RATP
employees.

There are also companies’ collective agreements on specific items. Notice that both urban
transport national collective agreement and RATP employees’ status are nothing but a social
minimum. It means that in case of change of operator after a tendering competition, the new
employers if they are obliged to keep employees are also free to denounce all companies’ social
agreements. If they do so, these agreements remain in force until 15 months. After that time,
if employees failed in shifting the balance of power, it is only the minimum standard provided
by the national collective agreement which apply.

2. Urban public transports’ organisation
2.1. Urban transport authorities

» The main part (68%) of the urban transport authorities is grouping municipalities. From that:
41,8% are agglomeration community. It is a metropolitan government structure. It is one of three
forms of intercommunality, less integrated than an urban community (4,8% of the UT authori-
ties) but more integrated than a community of “communes” (i.e. municipalities) (12,8%).

» 22% are single “communes”.

» 9,9% are “syndicats mixtes” a joint venture between various public authorities of different
types. Typically these might include a “département” (i.e. department) together with an
agglomeration community or several “communes”.

With an exception: the Ile de France region where the transport authority depends mainly on
the regional government, the regional council.




2.2. Financing urban transports

If we consider urban transports financing between 2001 and 2008 we can notice a significant
growth from 4,6 billion € to nearly 6 billion €. Despite the financial crisis this growth will
continue because there is a huge demand in the society, and among the politicians, for
sustainable transports.

We can also notice on the one hand that the part of the central state is nearly marginal and on
the other hand that commercial takings are far from sufficient, even if they are growing. Then
the urban transport financing depends on taxes collected by the local governments and a specific
one the “versement transport”. It is a tax based on the payroll of all companies of more than nine
employees in an urban transport area. This tax is given to the urban transports authorities.

2.3. Market structure

French urban public transports market is liberalized for a while. Nowadays 90% of the
transport networks are open to competitive tendering procedures. From that 78% are under
Delegation of public utility, and 12% under procurement contracts.

The other companies are internal operators with (6%) or without (4%) financial autonomy. A
minority even if against all odds Toulouse’s network, responsible for the mobility of about a
million inhabitants, became some years ago an internal operator.

3. The result of a liberalization
3.1 An oligopoly

As a result of this long time liberalization little and family owned companies progressively
disappeared as do a lot of internal operators. 69% of the networks, more than the two thirds,
are operated by only three companies Kéolis (a subsidiary of SNCF) for 27%, Veolia transport
(a subsidiary of Veolia environment) for the same percentage and Transdev (a subsidiary of the
“Caisse des dépots”, a state owned bank, and RATP) for 15%.

AGIR (12% of the networks) is an association grouping urban transport authorities aiming to
escape multinational groups influence and municipally owned companies like Marseilles and
Toulouse.

The others are mainly little scale companies and RATP Dev, a private subsidiary of RATP. That
is what explains that they operate only 7% of the journeys. From this point of view it is 77% of
the journeys that are operated by the big three. Keolis operated the most important networks
like Lyon and Bordeaux that is why it summarizes 38% of the journeys. Transdev operates the
most important tram networks, that is why it summarized 22% of the journeys, more than
Veolia with only 17%.

3.2. Main companies

Until recently there were three main companies, Transdev Veolia and Keolis. But a merger
between Veolia and Transdev has occurred on the 3rd march 2011, the RATP getting back
assets from Transdev. Veolia-Transdev is actually the first transport group in the world (and
France) running railways, interurban and urban transport networks in 28 countries including
Croatia, Slovenia, Serbia, Poland, Czech republic and Slovakia.
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Keolis want to reach a critical size and in this aim offer to merge with the British multinational
group Arriva, but DB bought it first.

3.3. National public companies

On the one hand the RATP Autonomous Operator of Parisian Transport is in charge of the
majority of the transportation system in all of the Ile-de-France region. It is an integrated
company combining engineering, operations and maintenance. But the RATP group also
pretends to be the world’s fifth largest public transport company. It operates in 11 countries
but none in east and central Europe.

On the other hand SNCF the national railway company. It still operates regional and suburban
railways. It is also a multinational group in railways, logistics and urban transports, this last
activity through its subsidiary Keolis. This company operates in 11 countries but none in east
and central Europe.

4. Arguments and facts

The management of public utilities such as the water, waste and transport, allows one finan-
cial group to realize important margins to pay shareholders, from investments financed largely
by the users and communities. It seems that sometimes it is not enough.

4.1. Cartelization

In the nineties Connex (now Veolia), Transdev and Keolis were caught for establishing a cartel
to divide up the national market of the urban public transport in France.

On the occasion of calls for tender those three companies agreed either not to present offer
or to withdraw, or to present offers which do not hamper the holder of the market. They so
deceived local authorities on the reality of the competition. This cartelization of an oligopoly
allowed them to finance on funds of local governments a real monopoly pension. The French
competition authority the “Conseil de la concurrence” (i.e. Competition Council) condemned
them to the maximum fine: 12 million €.

4.2. Return to public hands

The public management allows answering to the needs of the users, at the best price, making
sure that the public money is good allocated to the improvement of the service and not in
the payment for private shareholders. For example in Belfort (100 000 inhabitants) an eastern
France conglomeration, in 2006 the transport network comes back in local government
control. That allowed the organizing authority to save 8 million € over 4 years with regard to
the price proposed by the outgoing private company. During this period, the number of jour-
neys progressed of 40 % thanks to an ambitious policy.

That is the proof that a state owned company and a management independent from multina-
tional groups can thus allow to revitalize a network by realizing substantial savings.

You can find also two other French examples about the return to public hands to a publicly
owned, a local government owned company: in Marseilles and Toulouse two south French
conglomerations of each more than one million inhabitants. In Marseilles the newly built




tram come from Veolia hands to the urban transport authority internal operator, after a hard
fight from 2005 until 2008: 46 days on strike and three court decisions. In Toulouse after a
lobbying by the CGT, and some left wing politicians, the entire network come back from Veolia
hands, and the Toulouse Company became a public owned one in 2006. That was a hard polit-
ical fight, but a victorious one.

That is the proof that it is possible to strike back, even against the biggest multinational group!

Local Public Transport in Hungary

Structure and main issues of the urban public transport system
Urban transport is typically provided by the state-owned VOLAN enterprises and by the trans-
port companies of local governments in Hungary.

The VOLAN companies primarily give long-distance and regional passenger transport serv-
ices, but in several cities the urban transport services belong to the scope of their activities, too.
Therefore the urban and regional services within the same company group may cause some
problems in several areas. The problem arises from the difference in funding, since it is non-
transparent for the local governments what proportion is spent on the urban and the regional
transport from the subsidies from the local government and the state. The VOLAN enterprises
that perform both, urban and regional transport services, should be managed separately and
it makes the operation more difficult for them. Several attempts have been already made in
cities to separate completely the urban and the regional transport, but little success has been
achieved so far. Debrecen is one of the exceptions, where the local government-owned local
public transport service provider (Debreceni Kozlekedési Zrt) has managed to take the bus
transport as well as the tram and trolleybus services.

There are 6 cities, which dispose over their urban public transport companies. Budapest,
Debrecen, Kaposvar, Mickolc, Pécs and Szeged, where the public transport (PT) belongs
to the local government in 100%. The PT companies are merged with other service compa-
nies, operate as a holding entity (a trustee) and the local government owns them in 100% in
Debrecen, Miskolc and Pécs. In the other towns the PT entities perform the services under the
authority of the local government directly.

Currently the urban transport services are not in private hands in Hungary; however, this risk
is increasing. The private sector has already appeared in Debrecen and in Pécs. Although the
city owns the bus transport services and the drivers are the employees of the company, the
buses and the maintenance activity belong to an external, non-local governmental or not a
state-owned company. This phenomenon might continue to spread, so the trade unions have
to take action in the near future. The outsourcing of the maintenance activities is not the
correct direction because with this solution the price of the service is also increasing, since
the buses (which are provided by the maintenance company) are also included in the price
of the services, for which the city has to pay, in addition the vehicles are not the transport
company’s property. In other words, the city buys the buses for the private supplier.
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Key characteristics:

* only state-owned and municipal-owned companies,

 mixture of urban and regional services state-owned VOLAN companies;
* no transparent for local governments

 Buses and maintenance activities owned by private suppliers

Financing of the public transport system

The financing of urban transport is essentially composed of three lots:
* Fare incomes
* Normative subsidy and price supplement by the state
¢ Subsidy by local government

Beside the listed items the service providers have other revenues as well, depending on what
other tasks they do (i.e. parking fees) or possible advertising revenues, which amount is not
significant compared to the total revenue.

Generally the fare revenues cover 50% of the cost of the PT. The state (normative subsidy)
supports the PT in 110 towns, in total HUF 35 billion. Only of interest, Budapest transport
receives HUF 32 billion out of the total amount and many other towns disapprove of it (which
is understandable).

The price compensation is intended to support the enterprises that are liable to offer price
reduction tariffs (for student and pensioner passes), it means these companies receive some
compensation in order to fill the gaps in their income under the statutory requirements. The
state provided nearly HUF 23 billion for local transport, out of which the Budapest transport
received HUF 17 billion in 2009.

The proportion of the subsidies of the local governments is greatly different and depends on
the financial possibilities of the local authorities. Nevertheless almost every local government
supports the local transport form their own resources with one exception. The local govern-
ment (Municipality of Budapest) did not finance the operation of Budapest transport in the
past 8 years (2010 is the first year when the situation has changed).

Following the example of BKV, the Budapest transport, was operated and financed in the
recent years from the items below:

1. Fare revenues: HUF 48 billion
2. Normative subsidy: HUF 32 billion
3. Price compensation: HUF 17 billion
4. Municipality of Budapest: -

TOTAL HUF 97 billion

The budget of BKV is about HUF 120 billion, it is apparent that its revenues do not cover all
the expenses; therefore it is constantly generating loss, which is explained by the failure of the
owner’s obligations. The Budapest transport is close to bankruptcy and after the autumn elec-
tions significant changes are expected.




Key characteristics:

¢ BKV is currently the property of the state and the municipality
» Low level of service because of funding problems

e Urban transport concept: lack of united approach

Legal framework for public transport and the implementation of the PSO regulation
The EU law has been incorporated into the Hungarian legal system. The directive of EU
2003/59 on urban transport is not yet applied; the trade unions have turned to court in this
matter. The other questions are properly arranged, so is the legal background of the regulation
of EU 1370/2007, too.

The outsourcing of PT has not reached such an extent that the employees’ rights and employ-
ment issues could have suffered because of this. The trade unions are concerned about the
issue of quality service, but not because of the effects of outsourcing, rather the financial prob-
lems cause trouble. Unfortunately, just the issue of the lack of financing feeds the growing
political will which projects the outsourcing and the privatization of different tasks of PT.

In Hungary most of the transportation companies signed the service contract for 8 years just
before joining the EU in 2004. The year of 2012 can bring the first major changes, that is to say
2011 will be dedicated to the preparations and it will be a great challenge for the trade unions. The
results and the experiences of the SCRIPT project can be one of the best help for the employees.

In the period of changes the regulation of 1370/2007, its application and the development of
favourable conditions for the employees will be put forward, in the course of these processes
the trade unions are facing difficult tasks.

Key characteristics:

e The future of the urban transport depends on the ideas and financial subsidies
of the new right-wing government and local governments

¢ Tender or direct award

 The importance of quality service, the continuity of upkeeping the working conditions
of the employees

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

The divided state of trade unions is shown by the significant number of trade unions in the
transport sector and within the urban transport, as well. The other problem is that collective
agreements are concluded at the local levels, so to ensure the unified regulations and working
conditions are not achieved at the sectoral level. The difference in wages can be explained by this.

The average wage is € 1030/month in Budapest, which can be 20-30% less in some country
towns. Those trade unions which strongly appear in the representation of employees can fight
for better conditions for the workers. One of the explanations is not only the divided trade
unions, but the other problem is the lack of social dialogue and its poor quality, which is
typical in Hungary.

The trade unions negotiate at local levels and try to represent separately the local interests.
Collective agreements on sub-sectoral level exist only within the VOLAN enterprises, but in
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the urban transport there is no such agreement. In the urban transport field a trade union
federation has been established which is suitable for nationwide representation, but it has
achieved little progress so far. The reason is that the employer’s side is not willing to enter into
negotiations and there is not legal regulation to help the trade unions in the enforcement of
such negotiations.

On one hand the employers depend on their own local governments; therefore, there is a
strong political influence, on the other hand the cooperation is not too strong between the
employers of the towns and the gap is getting deep between the capital and the towns due to
the hidden conflict (because of the higher state support of the capital). The local governments
owning the PT companies are not willing to enter into negotiation with the trade unions at
all. The unified representation of interests does not occur and the local level dialogue is more
typical in Hungary. The European practice of social dialogue is failed, which allows conflicts to
develop.

In spite of dividedness of the trade unions they collaborate on local levels and their organ-
ization is pretty high. The membership can be 80-90% in the towns, but in certain towns
(Debrecen, Pécs) this number is lower, where the private supplier appeared (on the field of
maintenance work). The membership is lower (50-60%) at the VOLAN enterprises, mainly due
to their regional location.

The membership of KSZOSZ covers a large part of VOLAN companies and the Budapest trans-
port. We currently have discussions in the interest of covering urban transport more broadly
by gathering the local trade unions of the towns into the national association (KSZOSZ). This
is a realistic chance, which is growing gradually and is expected to be realized early next year.
The largest freight transport trade union is also the member of KSZOSZ.

Key characteristics:

¢ The organization is high, but the trade unions are divided, which is a barrier to the
effective representation of interests.

¢ Local level collective agreements, different working conditions in the urban transport.

¢ The collaboration of sectoral trade unions is underdeveloped in the urban transport
trade unions with weaker representation of interests are lagging behind.




Local Public Transport in Latvia

Structure and main issues of the urban public transport system
Latvian public transport is divided into intercity and urban local transport. Each city has its
own municipal companies, which provide urban transport and inter-regional traffic. The main
forms of public transport: road transport and electrified transport. In the three largest Latvian
cities there are also trams available for public transport. In Riga there are trams, trolleys, buses
and minibuses available for public transport. Riga city traffic is managed by the company RP
SIA Rigas satiksme, but the minibuses belong to private companies. RP SIA Rigas satiksme
became one of the largest municipal enterprises in Riga city. At present, the company employs
a staff of nearly 5.000. Rigas satiksme provides the following services:

e tram (252 trams, 9 tram routes);

« trolleybus (346 trolleybuses, 20 trolleybus routes);

* bus (478 buses, 54 bus routes);

« parking (3680 parking units).

Key characteristics:

o Latvia has a urban and intercity passenger transport. These are national or local companies.

¢ In parallel, there are minibuses owned by private companies.

e Latvia is divided into regions and each region has its own local municipal company,
which provides her own public transport.

Financing of the public transport system
Public transport is funded by the Latvian government grants and municipal subsidies.

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

The Latvian Trade Union of Public Service and Transport Workers LAKRS represents members
and their interests all over Latvia. The transport sector is treated separately, as it involves the
city, intercity and freight transport industries, as well as taxi services.

LAKRS represents approximately 70% of all urban transport workers in about 12 passenger
transport traffic companies throughout the country. As well as LAKRS have as individual
members - long-distance drivers.

LAKRS represents the interests of its members in: National Tripartite Cooperation Council
and Transport and Communications industry Tripartite Cooperation Sub., State and municipal
institutions and courts.

Trade union sign collective agreements with the Professional Organization. Each of the trans-
port company can build the Professional organization. Organization need to appoint head of
professional org., which will represent all organizations (trade union) members in cooperation
with LAKRS and employers. There are four main features:

» Companies establishing a Professional Organization

¢ Professional Organization signed a collective agreement with trade union

¢ Professional Organization Chairman is responsible for the collective agreement

» condition observation and a «representative» company in cooperation with the employer
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Almost every Latvian professional organization has concluded a collective agreement with
LAKRS.

Important:
¢ 12 transport organizations (created from 3 or more people);
* 90% of all org. have a collective agreements;
¢ 1 professional organization = 1 Trade Union = 1 collective agreement.

Key characteristics:
Challenges with employers:
» Employers don’t want to cooperate with trade unions;
» Employers are not interested to sign the collective agreement
(it endanger the transparency of their actions);
* Employers don't respect trade unions;
* Only some employers are interested in their employees interests;
» Employers are working only in their own interests;
Difficult to start and direct negotiations with employers.

Local Public Transport in Lithuania

Structure and main issues of the urban public transport system

The buses are the main public transport means in Lithuania, additionally in two major cities
— Vilnius and Kaunas — there are also trolley-buses. The major public transport companies are
joint stock companies, 100% of their shares belong to the local municipalities. There is a very
small share of private urban transport. The suburban, intercity and international bus routes are
covered by the private companies. No urban rail at all. Taxi and minibus companies are private.

Key characteristics:

¢ The major public transport companies belong to the local municipalities.

¢ The share of private urban transport is small.

 The suburban, intercity and international bus routes are covered by the private compa-
nies.

* No urban rail at all. Taxi and minibus companies are private.

Financing of the public transport system

Public transport is financed via the tickets for the provided service. There are compensations
for the government established percentage privileges for the certain groups of passengers
(Disabled, pensioners, pupils).

Local municipalities are ordering the service and they conclude the agreements with the
concrete carriers on the routes and services. In case of non-profitable routes there are subsi-
dies, but the municipalities always have no money, thus the compensations are very late. As
the example in the Vilnius bus depot — the dept of the bus company makes over one hundred
million Litas and nearly the same sum makes the debt of the Vilnius municipality to the bus
depot. In case of late subsidies the accounts of the company are blocked, taxes are late as well
as wages.




Key characteristics:

¢ In case of non-profitable routes there are subsidies, but the municipalities always have no
money, thus the compensations are very late.

* In case of late subsidies the accounts of the company are blocked, taxes are late as well as
wages.

Legal framework for public transport and the implementation of the PSO regulation
PSO Regulation is not properly implemented, especially paragraph 4 because the conditions
for private and municipal carriers differ a lot in respect of functions, financing and control.

The private companies have the profitable routes with all income. Accountability is not trans-
parent and not properly controlled.

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

There are corresponding transport trade unions and the company level collective agreements
in Vilnius and Kaunas both bus and trolley-bus depots, in Rokiskis, Birzai and some other
places. Almost 50% of the urban transport companies have no trade unions.

There are no Work councils as well, at least they are not known. It means that employers are
organising work and wages one-sided.

The Labour Code of Lithuania has the provision on Collective agreements with 3 options
provided: CBA agreed and signed by the company trade unionIf there is no company trade union
this right can be delegated to the branch trade union (usually it is not the case) work council.

And the 4% case when there is no trade union at all. In such case any dispute case goes to
court. There are no specialised labour courts.

There is the umbrella organisation in Lithuania,the Forum of the transport trade unions, that
signed the collaboration agreement with the employers; organisation LINAVA.

There are no branch agreements at all. Thus, wages are very low in the regions.

Key characteristics:

¢ Trade unions: poorly organized

¢ There is the umbrella organisation in Lithuania, the Forum of the transport trade
unions, that signed the collaboration agreement with the employers: organisation
LINAVA.

* There are no branch agreements at all. Thus, wages are very low in the regions.
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Local Public Transport in Malta

This Service was introduced in Malta in 1930. At first, The Public Transport was operated by
bus owners, each of them working on a particular route. At that time, the route was distin-
guished by the colour, everyone different from each other. This created a very colourful situ-
ation at the terminus in the capital city of Malta, Valletta, where all the Public Transport
operated from different towns and villages, ended their journey.

This pattern kept on running for quite a number of years, until 1971, when the Association for
Public Transport ( ATP ) was founded. The members of the ATP were the bus owners and in a
General Meeting, held every two years, they elected an Executive Committee made of the Presi-
dent, Vice President, Secretary, Treasurer and three ordinary Members.

During the General Meeting, each member has a number of votes according to the number of
buses he has in the business.

The ATP has a vast network, covering the whole island of Malta, besides offering other serv-
ices, like direct services and a special night service from popular night spots on the island.

The aim of the ATP is to provide an efficient, frequent and economical service to the
customers. The ATP owns 508 buses, and has 600 employees, mainly bus drivers, despatchers,
Inspectors and Ticket Collectors. The service caters for 82 routes, spread all over the island
and performing around 4500 trips daily. ATP caters also for school children trips and other
unscheduled work.
The service accommodates 32,000,000 passengers yearly with a turnover of 18,000,000 Euros.
With the joining of Malta in the European Union in 2004, there was a need that the Public
Transport had to be in line with EU legislation. Talks led to the introduction of:
e 25 new direct routes, resulting in a successful service with newly attracted commuters.
¢ Drastic improvement in the communication sector of the Transport Services with the
introduction of two-way radio system.
o printed informative media and Website.
¢ 147 old buses were replaced by super low floor buses.
 The formation of Maltabus Advertising Limited, owned by the ATP is a living source for
450 bus owners, while exposing information to the public.
¢ Introduction of the ticketing machine system and new bus shelters. These shelters
rendered a new and modern street furniture, thus promoting a more professional impact.

The existence of the ATP comes to an end on the 3™ July, 2011, when the multinational
company ARRIVA, will take over as the main operator of the Public Transport in Malta,
following a restructuring exercise, done by the Government of Malta, who awarded a ten year
contract to the company, following a competitive tender procedure to operate the Service.

ARRIVA plans to employ a workforce of about 900 workers. Their managing plans will give a
radical change to the services rendered for so many years.

From the very start of their arrival in Malta, ARRIVA started talks with the General Workers
Union, who claims the majority of members in the sector. The change in the workers repre-
sentation came into force, following an inhouse strive for membership with the GWU, from
the workers themselves, after learning that the transition talks between the Government and




their previous representing Union, were not concluded up to their expectations due to lack of
observation of PSO Regulation which was introduced nearly two years ago.

This Regulation has to be endorsed in the procedure of future tendering processes.

The major aim of the GWU is to ensure that most of the present Public Transport Workers
would be engaged by ARRIVA. There are other problems to be addressed, such as the effects
of the change on most of the workers who are joining ARRIVA as employees, when they have
been working for many years as self employed workers and the strive to continue having the
Public Transport as a Service to the community and not as a profit making objective.

Another challenge for the GWU will be the implementation of a new Collective Agreement where
EU legislation about working time, continuation of Service, Health and Safety, and ongoing training
programmes for the workers and new recrutes, must be the key subjects of the Agreement.

Local Public Transport in Romania

Structure and main issues of the urban public transport system

Romania has a rich network of urban public transport above the ground, and Bucharest city
has the largest transport network in Romania and among the largest in Europe. The network
is composed of a subway system, plus three methods of surface transport: trams, buses and
trolleybuses. Although there are many points of correspondence/connection, the subway and
surface transport system are administered by different institutions (like Metrorex and R.A.T.B.)
and use separate tickets, making the transfer between both systems very difficult for several
times. For this reason, there is an intention for both transport networks to be unified in the
shortest time, under the Metropolitan Transportation Authority.

Autonomous Transport Company of Bucharest is the main public transport company for
passengers in Bucharest and Ilfov county ( is the county which surrounding the capital). So,
the surface transport in Bucharest is the responsibility of Autonomous Transport Company of
Bucharest (R.A.T.B.). In Romania there is a local surface transport company in every city. The
surface transport includes an extensive system of buses, trolleybuses, trams and light rail line.
R.A.T.B. network is among the densest in Europe, being the fourth largest on the continent
and carrying 2.26 million passengers daily on 116 bus routes, 20 trolleybus lines and 25 tram
lines (including the mentioned light rail). As the subway system, R.A.T.B. undergoing a phase
of renewal, characterized by converting the tram lines to light rail lines and the purchase of
new vehicles, especially buses.

Public passenger transport is carried out on approximately 500 km of tram lines, bus lines
900 km and 300 km of trolleybus lines, from a total of 227 square kilometers of Bucharest. The
largest share of public passenger transport is holded by R.A.T.B., about 70% of total transport
demand, followed by subway/metro/underground transport with 20%.

The link between urban and interurban is made in Ilfov County, where R.A.T.B. has the
suburban lines.
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One of the «oldest» metropolitan areas in Romania is Oradea (a city in the west part of
Romania) since 2002. There are another cities where we meet metropolitan areas like: Iasi (a
city in East part of Romania) since 2004, Constanta since 2007 and Timisoara since 2009.

Urban public transport system is part of the national transport system (the air transport,
shipping, railways, road transport), representing the tertiary area (services) of the economy.
According with the geographical component (urban population) there are urban public trans-
port systems in:

e the capital Bucharest

« in large cities (like: Constanta, Brasov, Cluj, Timisoara etc.).

¢ in medium towns (Sibiu, Medias, Slatina, Giurgiu etc.).

¢ in small towns (Sinaia, Eforie Nord, Radauti, Turda, Salonta etc.)

According with the used vehicles by category, we have:
o Electrical transport (tram, trolleybus, metro)
» Motor transport (bus, minibus and taxi (car)
¢ Environmentally friendly transport (of the future) — cycling

Key characteristics:

¢ In comparison with the private sector the charges/dues/taxes in the state area are lower.

* Also, especiallyBucharest is a very crowded city and is facing a major problem like “rhyth-
micity”, which can not be respected in all transport lines.

¢ Wages and working conditions in many cases are better in the state area than in the pri-
vate sector.

Financing of the public transport system

At the national level there are 46 Autonomous Local Transport Companies and Companies
(12 Autonomous Local Transport Companies and 34 Public Transport Companies), the Auton-
omous Transport Companies are under state umbrella and patronage of the municipality.

Public utility services as required by the law are subordinated to local authorities, local coun-
cils or county authorities. The Autonomous Local Transport Companies and Local Companies
receive limited subsidies. Most of these services belong to the state.

It is true that for the budgets of local communities, metropolitan transport has meant an addi-
tional expense, in the sense that the subsidies have been provided and allocated to them, but
residents of suburban municipalities are happy with this service. This one is a reason for
metropolitan transport to start to become an attractive one in other cities.

Metropolitan transport lines are managed by private carriers/operators, the prices are higher than for
public transport, but it is a necessity for travel and comfort — is not accessible to all willing people.

Financing by local governments: the transport autonomous companies at the city level that
belong to the local authorities (City Halls), which provides necessary resources to both exploi-
tation and transport development projects in that area.

Financing by the state (Ministry of Transport and Infrastructure): Metro/subway system of
Bucharest)

Financing infrastructure by public - private partnership: for example the tram line in Oradea.
private owned taxis: in case of the minibuses lines (maxi taxi) in some cities, as well as the
transport provided by taxi system.




Key characteristics:

¢ Lack of funding from the local and municipal authorities (where appropriate)

» Low/poor endowment of technical equipment and from the organizational point of view
- poor management of urban traffic

o Competition between systems and lack of political decision makers in combatting this
phenomenon (see the draft metropolitan transportation authority project )

o Preferential allocation of development projects in transport systems and increasing cor-
ruption in connection with the implementation of these projects.

Legal framework for public transport and the implementation of the PSO regulation
The main characteristics of the PSO Regulation are: Direct award to its own operator in their
own area or suburbs including railways. Direct awards to small and medium-sized companies.
Requirements on quality standards and especially on the social standards (takeover of collec-
tive labor agreements, social agreements, keeping/preservation of rights: working conditions,
measures against social dumping).

Currently in Romania there are laws which regulates the public services, such as: the Law No.
51/2006 of community services for public utility. For the local public transport there is the Law
Nr. 92/2007. It is necessary to complete these laws and to be adapted to European legislation.

Key characteristics:
 Adapting the PSO Regulation in national law

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

The trade unions from the urban public transport sector were set up immediately after 1989
based on the structure of the old and existig transport companies. As a general framework,
there are trade unions at the level of current transport companies.

At the R.A.T.B level (the only exisiting public transport company at Bucharest level) there are
several unions set up by the means of transport, electric, buses, administrative etc. These
unions are able to negotiate in common, the collective labor agreements at the branch level
— (signed by seven unions). Some of these unions have formed federations, the Federation
of Transport and Public Services, currently “ATU - Romania”, who managed to negotiate
the Collective agreements at the industry of transport level. Other examples, Road Trans-
port Federation (drivers), Taxi Drivers’ Unions Federation. In turn, these federations have
belonged or belong to the representative confederations (like CNSLR - FRATIA, B.N.S.).

In the urban public transport a Collective Bargaining Agreement is negotiated at the following
levels: branch, group of units and at the Rural, Housing and Local Transport Administration
level. All the Collective Bargaining Agreements contain special chapters which regulates/
governing the working conditions, wages, working and rest time, period of the leave/vacation
and additional leave, how to pay the overtime, by special rates.

Regarding the labor/industrial disputes which led to the outbreak of strikes, are well known
to R.AA.T.B. level (in 1999, 2000, 2010) there were spontaneous strikes, the main claims being
violation of the Collective Barganing Agreements. On 1st June 2010, a solidarity strike took
place at the R.A.T.B. level, which was legally started by SLTC “SPERANTA” Union.
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Unfortunately this strike was not supported by other unions in R.A.T.B., who became soli-
dary /supportive of the administration/management and local authority represented by the
General Mayor of Bucharest.

Key characteristics:
¢ The atomisation of the union movement and lack of a common reaction.
* Betraying the interests of union members by some representative leaders.

* Poor organization and obedience to authorities and decision management (as example
R.A.T.B. solidarity strike).

Note:

The public transport unions must give up pride and obedience, and through common actions
to joint toghether into strong federations to become major players in the development policy of
urban public transport system at the European level.

Local Public Transport in Slovenia

Structure and main issues of the urban public transport system

Only one public transport service is public (municipally) owned, the other are private compa-
nies. For example town Celje (the third largest town in Slovenia) does not have public trans-
port service on the base of concession. Public transport service was changing step by step. The
outcomes of those changes are less bus routes and lower quality of busses.

Municipally owned public transport company exists only in Ljubljana, the capital of Slovenia.
Deregulation caused lot of problems and worsened economic and social standard of the employees.

Fares have risen faster than inflation, number of employees (almost 50%) and passengers have
slumped due to less of employees in the industrial sector, on the other hand citizens were able
to by their own cars.

For further information have a look at the national report Slovenia (see seminar documents)
from the UITP brochure: ,Organization and major players of short-distance public transport® ,
Edition May 2010

Key characteristics:

¢ High fares, low demand

* Poor Wages and conditions

» Lower standard of busses (Veolia for example has brought busses to Maribor, that no
longer were acceptable for Belgium)

Financing of the public transport system
Subventions are negotiated between the Municipals and operators. Subvention for the
passenger is settled according to the recommendation of the state.




Bus operators are demanding higher subvention for the bus transport. We can suspect that
they will try to achieve cartel agreement to get higher subventions.

For further information have a look at the national report Slovenia (see seminar documents)
from the UITP brochure: “Organization and major players of short-distance public transport”,
Edition May 2010

Key characteristics:
o Private greed before public need

Legal framework for public transport and the implementation of the PSO regulation
PSO regulations already exists in Slovenia and they are considered in the process of public
competitions for concessions in the shape of public tenders.

Key characteristics:
* Legislation for controlled competition model is in place
¢ Quality Contracts would fully protect employees’ jobs, terms and conditions

Structure of the national trade union representation in urban public transport and
collective agreements

The bus industry is weakly unionised in Slovenia. Most bus drivers are unionised in munici-
pally owned company and Veolia and less in the smaller bus companies. Even they are organ-
ized, they are in different trade unions organized on the state level. Membership in different
trade unions sometimes leads to weak position on negotiations on working conditions and
salaries.

In the bus industry there is collective agreement at national level, actual bargaining for salaries
and working conditions is negotiated at the company level. This means salary rates and terms
and conditions vary across the country. Due to working condition and paid working time, there
were many disputes with companies. This was the reason for many strikes. Trade unions are
not satisfied with the outcome, therefore we can expect more trade union actions.
Key bargaining issues currently are:

 improvements to hourly rates of pay

 payment of non-driving time (there is no payment for stops over 10 minutes)

¢ reducing maximum spells of duty and maximum duty lengths

 normal payment for overtime and unsocial hours

Trade unions are free to strike over any dispute with the employer as long as negotiations have
been exhausted first. Sometimes strikes have taken place over unfair dismissals and breaking
of agreements.

Key characteristics:

* Weak unions with low density

o Ability to stage effective strike action depends on cooperation between trade unions
* Collective bargaining at company level according the branch collective agreement
 Powerful multinationals seeking to minimise labour costs
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2. Overview over multinational companies active in urban public transport
in Europe

As we saw in the SCRIPT project multinational companies are important players in the local public
transport market (cf. Table 3 in this Tutorial). The following multinational companies should be
mentioned:

ARRIVA (2011)

e Owner: Deutsche Bahn (since August 2010)

e Active in 12 countries in The EU: Czech Republic, Denmark, Hungary, Italy, Netherlands,
Poland, Portugal, Slovakia, Spain, Sweden and the UK. Arriva will start operating bus services
in Malta in July 2011.

approx. 4 Bill EURO turnover

38.500 employees

¢ 14.150 vehicles

o www.arriva.co.uk

EGGED (2009)

e cooperative owned company

¢ leading public transport operator in Israel (55% market shares),

e active in 3 EU countries: Bulgaria, Poland, the Netherlands
(starting Dec. 2011 in the region Waterland)

* 6.227 employees (without Europe)

* 3.033 vehicles (without Europe)

* www.egged.com

KEOLIS (2010)

owner: SNCF (56,5%), AXA + CDPQ (40,7%), management + staff (2,8%)

Australia, Canada and USA

e Active in 9 countries in Europe: Belgium, Denmark, France, Germany, Netherlands, Norway,
Portugal, Sweden, UK

3,2 Bill EURO turnover

47.200 employees

* 15.800 vehicles

» www.keolis.com

NOBINA (2011)

 owner: Majority shareholders include Blue Bay Asset Management, Avenue Capital Group,
Fidelity Funds and Lone Star Funds

e active in 4 countries in Europe: Denmark, Finland, Norway, Sweden,

736 Mio EURO turnover

10.403 employees

3.618 vehicles (only busses)

e www.nobina.com



VEOLIA TRANSDEV (2011)

» owner: Veolia Environnement, CDC
 merger of Véolia Transport and Transdev

e active in 28 countries worldwide

e active in 16 countries in Europe: Belgium, Croatia, Czech Republic, Finland, France, Germany,

Ireland, Netherlands, Poland, Portugal, Serbia, Slovakia, Slovenia, Spain, Sweden, UK
» 8,6 Bill EURO turnover
¢ 119.000 employees

* 60.000 vehicles

* www.veoliatransdev.com

There are also some multinational companies, which operate only in one EU Member State (not
eligeble for establishing a European Works Council):

First Group (2011)

* owner: Majority shareholders include Lloyds Banking Group PLC, Capital Research & Mgmt Co,
Standard Life Invs Ltd, AXA SA, JP Morgan Chase & C, Blackrock Inc
¢ worldwide: Canada, U.S.A. and UK

« 7,7 Bill EURO turnover
 125.000 employees

* 60.000 vehicles
o www.first.com

MTR (2010)

¢ owned by County of Hongkong (76%), 24% by private shares

 worldwide: China (Hongkong, Beijing, Hangzhou, Shenzhen), Australia (Melbourne and Sweden
(operator of Stockholm Metro since 2009; owner of Stockholm Metro is Stockholm County Council)

¢ bidder in U.K. and Denmark (public transport by train), Sweden (Stockholm Metro)

o www.mtr.com.hk

Stagecoach (2011)

e owner: Majority shareholders are individuals (96,2%)
o worldwide: Canada, USA and UK

2,7 Bill EURO turnover
30.000 employees
13.000 vehicles

» www.stagecoach.com

Examples for the market share of multinational companies in some European countries:

France

+ Keolis
» Veolia Transdev

69%
market share in
French market

Malta

e Arriva

100%
market share in
Maltese market

Sweden

* Arriva

+ Keolis

» Veolia Transdev
* Nobina

85%
market share in
Swedish market

UK

e Arriva
o First
¢ Stagecoach

49%
market share in
UK market
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3. European Works Councils (EWC)

The establishment of European Works Councils (EWC) in multinational companies was governed by
Directive 94/45/EC, which has been modified in 2009 with the Directive 2009/38/EC. The provisions
of the new EWC have to be applied in any case from June 2011.
(http://eur-lex.europa.eu/JOHtml.do?uri=0]J:1:2009:122: SOM:EN:HTML

You can chose any EU language in the right hand corner at the top of the page. )

What are the conditions to establish a European Works Council ?

In any transnational company (community-scale undertaking) with at least 1.000 employees within
the EU Member States and at least 150 employees in each of at least two Member States, workers’
representatives have the legal right to ask for establishment of a EWC.

Scope: A EWCiis...

a body for information and consultation of workers’ representatives in transnational companies
within the European Union on issues of « transnational dimension » (negotiation of agreements is
not forseen but possible).

Information means...

e the transmission of data in order to enable workers’ representatives to acquaint themselves
with a subject matter and to examine it (e.g. the structure of the multinational Group and sub-
stantial changes; its economic and financial situation; the probable development of its activi-
ties; the employment situation and its probable development; the main investment strategies);

e it shall be given at such time, in such fashion and with such content that workers reps’ can
undertake an in-depth assessment of the possible impact,

 where appropriate, prepare for consultations.

Consultation means...
¢ the establishment of dialogue and exchange of views between workers’ representatives and
management at such time, in such fashion and with such content that enables workers’ repre-
sentatives to express an opinion on the basis of the information provided by the management
and
¢ within a reasonable time, which may be taken into account within the transnational company.

Proplem with « Transnational dimension » ...
e It is not defined. Therefore management tends to interpret it as measures, which affect the
whole trans-national group.
 But there are agreements, which clearly define “measures of transnational dimension” as
measure that affect employees in at least two countries.

Importance of EWCs
¢ One of the most important effects of EWCs is, that workers’ representatives from one multina-
tional company can meet at European level and exchange views at the expenses of the company;
» EWCs allow to be better prepared for changes and negotiate social agreements at national level;
¢ The networking allows to intervene at cross-border level at the central management in solidarity;
¢ In case of delocation, closure of companies, mass redundancies etc. the measures can not
be stopped but postponed and social measures can be negotiated;
¢ EWCs have a legal status: if companies do not respect the rights of the EWC, it can complain at
the Court. This can indeed stop a mass redundancy or a delocalization measure.



How to establish a new EWC

» Workers’ representatives from at least two companies (subsidiaries) in at least two EU coun-
tries formally ask for the establishment of a EWC.

e A SPECIAL NEGOTIATION BODY will be set up and negotiate an agreement. The members
of this SNB are elected or nominated according to the national law, which implements the EWC
Directive.

¢ This EWC agreement defines the composition of a EWC and the conditions for its function-
ing (e.g. number of seats, number of meetings, a Steering Group, resources for the activities of
the EWC, training of EWC members, definition of issues to be reported by the management:
definition of transnational dimension, rules regarding the modification / re-negotiation of the
agreement, etc.).

The role of the ETF...
e Tt informs and coordinates the trade unions prior to the establishment of a EWC.
o It can participate as an expert/coordinator for the unions in the Special Negotiation Body and
as an expert for EWC'’s work, if it is agreed in the EWC agreement.
¢ The ETF Executive Committee adopted guidelines on the establishment of EWCs.

Examples for EWC in public transport

ARRIVA EWC
e EWC established in 1999
* 11 members from 9 countries; threshold 100 workers
¢ Currently, after take over by Deutsche Bahn, negotations are taking place whether / how to inte-
grate the ARRIVA EWC within the Deutsche Bahn EWC

Kéolis EWC

o Established in January 2011: 13 members (1 seat per 10% work force but at least one per coun-
try) from 5 countries

* Bureau with 3 members; costs for assistance, an expert and operational costs for the Bureau
paid by management; time credit 5 hours/month; for Bureau members 10 h/month; 2 meet-
ings/year; half a day preparatory meeting; interpretation and translation in all langauges of the
EWC members; language training and training in economic rules is paid; this time is consid-
ered as working time

« Transnational dimension: measures that affect the whole group or companies in two countries
at least

e Currently discussions to create an SNCF EWC; the Kéolis EWC shall remain

EWC Véolia Environnement

o Established in 1999 (agreement recently renewed); 45 members from 21 countries (threshold
500 workers for all Véolia departments together); workers from all Véolia sectors are repre-
sented in the EWC: Waste, water, energy, transport

* 2 meetings per year (one day preparatory meeting, one day plenary, half a day conclusion meet-
ing); interpretation in all languages of EWC members; translation of main documents in all
langauges

 Bureau with 7 members (provided with mobile phone, lap top, internal internet address); time
credit: 1 day per meeting for preparation of the meeting; Bureau members 60 days for all
together; 3 days training for EWC members per mandate; 6 days for Bureau members ; addi-
tionally language training possible; budget: 10.000 € for aquisition of expertise; 3 experts can
be nominated as advisors
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 Transnational dimension: all issues that are effecting workers in at least two countries negotia-
tion of transnational agreements of principles, chartas or resolutions are possible; temporary

working groups can be established

o After the merger of Véolia transport and TRANSDEV (with own EWC) the structures for Euro-
pean workers’ representation are under review.

More information: Workers’ participation website

http:/ /www.worker-participation.eu/European-Works-Councils

4. CONTACTS — PARTICIPATING UNIONS

BULGARIA

CZECH REPUBLIC

Federation of Transport Trade Unions in Bulgaria
106 Maria Luiza Boulevard

BG - 1233 Sofia

Email: fitub@abv.bg

Tel: +359(0)2 931 80 01

Fax: +359(0)2 831 71 24

Transport Workers’ Union
W. Churchilla 2

CZ - 113 59 Prague 3
Email: osd @cmkos.cz
Tel: +420(0)2 22 718 928
Fax: +420(0)2 22 718 927

CROATIA

CROATIA

Railway Workers’ Trade Union of Croatia
TRG Francuske Republike 13

HR - 10000 Zagreb

Email: szh@szh.hr

Tel: +385(0)1 370 75 81

Fax: +385(0)1 370 24 24

Trade Union of Traffic and Communications
of Croatia

Fabkoviceva 1

HR - 10 000 Zagreb

Email: tajnikspivh@net.hr

Tel: +385(0)1 46 55 696

Fax: +385(0)1 46 55 640

CROATIA

CYPRUS

Trade Union Associations of Driver and Traffics
Workers of Croatia

Federation of Transport, Petroleum
and Agricultural Workers

11 Strovolos Avenue

CY - 25018 Strovolos

Email: pantelis.stavrou@sek.org.cy
Tel: +357(0)22 849 849

Fax: +357(0)22 849 850

ESTONIA

FRANCE

Estonian Transport & Road Workers Trade Union
Kalju 7-1

EE - Tallinn 10414

Email: aime.tamme@etta.ee

Tel: +372(0)6 41 31 29

Fax: +372(0)6 41 31 31

Fédération Nationales des Syndicats de Transport
CGT

Case 423

263 rue de Paris

F - 93514 Montreuil Cedex

Email: transports@cgt.fr

Tel: +33(0)1 48 18 80 82

Fax: +33(0)1 48 18 82 54




GERMANY

GREAT BRITAIN

Ver.di

Paula-Thiede-Ufer 10

D - 10179 Berlin

Email: kora.siebert@verdi.de
Tel: +49(0)30 69 56 17 03
Fax: +49(0)30 69 56 33 50

Unite the Union

Transport House

128 Theobald’s Road

GB - LONDON WC1X 8TN

Email: graham.stevenson @ unitetheunion.com
Tel: +44(0)20 76 11 25 00

Fax: +44(0)20 76 11 25 55

HUNGARY

HUNGARY

Federation of Road Transport Workers’ Unions
Akacfa U. 15

H - 1072 Budapest

Email: kszosz@freemale.hu

Tel: +36(0)1 46 16 500

Fax: +36(0)1 32 22 626

Trade Union of Hungarian Railwaymen
Urémi u. 8

H - 1023 Budapest

Email: vsz@t-online hu

Tel: +36(0)13 26 15 95

Fax: +36(0)13 36 12 05

LATVIA

LITHUANIA

Latvian Trade Union of Public Service and
Transport Workers LAKRS
Bruniniekustreet 29/31 - 503

LV - 1001 Riga

Email: arodbiedriba@]lakrs.lv

Tel: +371(0)67 03 59 40

Fax: +371(0)67 03 59 36

Lithuanian Transport Workers” Federation
Minties 7-44

LT - 08233 Vilnius

Email: petraska@vap.lt

Tel: +370(0)686 173 84

Fax: +370(0)5 261 28 51

LITHUANIA

LITHUANIA

Trade Union in Kaunas bus park

Trade Union in Kaunas trolley bus park

LITHUANIA

LITHUANIA

Trade Union in Vilnius bus park

Trade Union in Vilnius trolley bus park

LITHUANIA

MALTA

UAB Vilniaus troleibusai naujoji profesiné
sajunga

General Workers’ Union (GWU)
Workers’ Memorial Building
South Street

M - Valletta VLT 11

Email: mparnis@gwu.org.mt
Tel: +356(0)21 25 679 262

Fax: +356(0)21 234 968

POLAND

POLAND

Krajowa Sekcja Komunikacji Miejskiej NSZZ
« Solidarno$¢ »
(Public service union)

Trade Union Workers of PKP Federation
ul. Stefana Jaracza 2

PL - 00-378 Warszawa

Email: jaracza@fzzk.org.pl

Tel: +48(0)22 622 98 30

Fax: +48(0)22 622 98 30
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ROMANIA

ROMANIA

Federatia Nationala «Drum de Fier»
B-dul Dinicu Golescu nr. 38

Palat Cfr

etaj 7 camera 26 bis.

Sector 1

Bucuresti

Email: fndf2003@yahoo.com

Tel: +40(0)21 317 03 03

Fax: +40(0)21 317 03 03

Transport and Public Services Trade Union
Federation - ATU Romania

Statia de Metrou Piata Unirii 1

Dispecerat

Sector 4

RO - Bucuresti

Email: uslmetrou@metrorex.ro

Tel: +40(0)21 337 32 43

Fax: +40(0)21 337 32 43

ROMANIA

SLOVENIA

Public Transport Union

Sindikat Strojevodij Slovenije (SSSLO)
Trg OF 7

SLO - 1000 Ljubljana

Email: sindikat.ssslo@slo-zeleznice.si
Tel: +386(0)12 912 671

Fax: +386(0)1 23 13 424

SLOVENIA

SLOVENIA

Sindikat Veolia Transport KNSS Neodvisnost

Sindikat SIVAP-S

SLOVENIA

Sindikat Voznikov







ETF (European Transport Workers’ Federation)
Rue du Marché aux Herbes, 105, Bt 11

B-1000 BRUSSELS

Tel: +32.2.285 46 60

Fax: +32.2.280 08 17

e-mail: etf@etf-europe.org

web: www.etf-europe.org

EUROPEAN TRANSPORT

WORKERS’ FEDERATION






