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Podsumowanie wynikéw i wnioski

Niniejszy dokument przedstawia podsumowanie najwazniejszych wynikéw i wnioskéw analizy nt.
warunkow socjalnych w przedsiebiorstwach miejskiego transportu publicznego w Europie.

1. Kontekst oraz cele i zatozenia projektu

Réznorodnosc i jakosé ustug MTP odgrywa znaczacg role, zaréwno w odniesieniu do wspierania
lokalnego i regionalnego rozwoju gospodarczego, srodowiska naturalnego i szans na zatrudnienie,
jak réwniez do zapewniania integracji wszystkich obywateli i umozliwiania im petnego udziatu w zyciu
rodzinnym i spotecznym. Ponadto w wielu wigkszych i mniejszych miastach Europy przedsigbiorstwa
MPT tworzg pokazng liczbe miejsc pracy. Przepisy dotyczgce swiadczenia takich ustug i udzielania
konces;ji na ich $wiadczenie moga zatem potencjalnie wptyng¢ na wszystkie te sfery.

Jezeli chodzi o zatrudnienie i warunki socjalne, nalezy zauwazyé, ze art. 4 ust. 5 i 6 rozporzadzenia
dotyczacego ustug publicznych stwarza wiasciwym organom mozliwo$¢ wymagania, by
przedsiebiorcy $wiadczacy ustugi transportu publicznego oferowali pewne minimalne warunki
socjalne oraz stosowali sie do kryteridw jakosci ustug lub wymagania, by przeniesiono pracownikéw
do nowego operatora w rozumieniu postanowien dyrektywy 2001/23/WE, nawet jezeli warunki
dyrektywy nie sg spetnione; jednak nie zobowigzuje ich do tego.

Europejscy partnerzy spoteczni w branzy MPT (Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego —
UITP ze strony pracodawcow oraz Europejska Federacja Transportowcow — ETF ze strony
zwigzkéw zawodowych) zlecili analize, ktérej podstawowym celem bylo zebranie informacji
0 organizacji rynku w branzy oraz o ramach prawnych, na ktérych podstawie organizacja ta sie
opiera, jak rowniez o utartych warunkach zatrudnienia i pracy oraz roli negocjacji uktadéw
zbiorowych pracy w tej branzy. Niniejsza analiza zmierzata do przedstawienia rozwoju warunkéw
socjalnych w sektorze na przestrzeni ostatniej dekady. Konkretniej rzecz ujmujgc, partnerzy
spoteczni wyrazili cheé¢ zrozumienia do jakiego stopnia rozporzadzenie 1370/2007 odegrato role w
wymaganiu od jednostek stajgcych do przetargéw oferowania pewnych warunkéw socjalnych i/lub
wymaganiu przeniesienia pracownikow w przypadku zmiany operatora, jak réwniez jaki wptyw mogto
to mie¢ na bezpieczenstwo zatrudnienia i warunki pracy w sektorze.

Analiza przeprowadzona w imieniu ETF i UITP miata zasadniczo cztery cele. Jej zatozeniem byto:

m opisanie, w jaki sposéb zorganizowany jest miejski transport publiczny w réznych panstwach
cztonkowskich oraz w jaki sposob okresla sie warunki zatrudnienia;

m opisanie warunkéw socjalnych w miejskim transporcie publicznym w grupie testowej
pracownikow przedsiebiorstw oraz opisanie rozwoju tych warunkéw na przestrzeni ostatnich
dziesieciu lat;

m opisanie wptywu bezposredniego udzielania zamodwien i/lub przetargédw na $wiadczenie ustug
uzytecznosci publicznej w miejskim transporcie publicznym, na kwestie socjalne i ochrone
pracownikéw oraz

m opisanie wplywu zmiany operatora w miejskim transporcie publicznym na kwestie socjalne i
ochrone pracownikéw.

W oparciu o przeglad (ograniczonej) naukowej literatury przedmiotu oraz inne dokumenty tak
krajowe jak i zagraniczne, analize oraz wywiady z cztonkami ETF i UITP, jak réwniez wywiady z
przedstawicielami pracodawcéw, pracownikéw i wiasciwych organéw w dwunastu panstwach UE
(AT,BG, BE, CZ, DE, FI, FR, NL, IE, IT, SE, UK) przedstawiamy nastepujgce wyniki.

2. Organizacja rynku ustug MPT
2.1 Tendencje w procesie udzielania zamdéwien

Cho¢ w wiekszosci stolic i wiekszych miast w wiekszos$ci panstw cztonkowskich procedura udzielania
zamowien nadal polega przede wszystkim na bezposrednim udzielaniu zamowien na swiadczenie
ustug uzytecznosci publicznej, w ostatnim dziesiecioleciu rozpowszechnia sie réwniez procedura
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organizowania przetargdbw na swiadczenie ustug (na pojedynczych liniach lub w catej sieci
komunikacyjnej). Szereg ré6znorodnych czynnikéw sprawit, ze organy wtasciwe zdecydowaty sie na
skorzystanie z tej formy udzielania zamdwien (nie za$ na bezposrednie ich udzielanie). Wsréd
czynnikéw tych wymieni¢ nalezy krajowe przepisy prawne, ktére czasem wymagajg organizacji
przetargu, oraz czynniki natury gospodarczej i politycznej, ktére czesto sg ze sobg wzajemnie
powigzane. W kontek$cie surowszego podejscia do finanséw publicznych, nie tylko — ale coraz
bardziej — na skutek kryzysu gospodarczego, niektére organy publiczne skorzystaty z procedury
organizacji przetargbw publicznych, by zadba¢ o racjonalniejsze zarzgdzanie wydatkami i
skuteczno$¢ w Swiadczeniu ustug MPT. Nawet jezeli nie zdecydowano sie na przetarg, nalezy
odnotowac, ze organy publiczne bezposrednio udzielajgce zaméwienia operatorom wewnetrznym!
réwniez poszukujg oszczednosci.

Podobnie niektore zainteresowane podmioty w poznych latach 90. XX w. wyrazaty przekonanie, ze
zdecydowane przejscie w kierunku procedury przetargowej na poziomie europejskim
prawdopodobnie pojawi sie w zwigzku z rozporzadzeniem dotyczgcym ustug publicznych i naciskami
politycznymi oraz ustawowymi w niektérych panstwach czionkowskich zmierzajgcymi w strone
otwarcia rynku; przyczyni sie nie tylko do szerszego korzystania z procedury przetargowej, lecz
réwniez do innych proceséw restrukturyzacyjnych w branzy.

Pomimo tej tendencji, obserwowanej gtéwnie w transporcie autobusowym, pojawiajg sie znaczace
réznice nie tylko pomiedzy panstwami cztonkowskimi, ale réwniez w obrebie jednego panstwa oraz
poszczegodlnych rodzajow transportu. W Belgii, Grecji, Irlandii i Luksemburgu zaméwienia na
wszystkie ustugi miejskiego transportu publicznego w ruchu autobusowym sg udzielane
bezposrednio operatorowi wewnetrznemu. W pozostatych krajach w odniesieniu do ustug transportu
autobusowego stosuje sie wszelkie formy udzielania zaméwien (w ramach przetargu i/lub udzielanie
bezposrednie). W praktyce w ponad 10 panstwach cztonkowskich z procedury przetargowej korzysta
sie jedynie marginalne, gtéwnie w obszarach miejskich srednich i matych miast. W Wielkiej Brytanii,
Szweciji i Francji (poza Paryzem), Finlandii (tylko w obszarze metropolitainym Helsinek), Holandii,
Danii i Norwegii procedury przetargowe wdrozono juz przed przyjeciem rozporzgdzenia 1370/2007.
Na przestrzeni ostatnich 10 lat wykorzystanie procedur przetargowych wzrosto zwtaszcza w Holandii
i Finlandii i dzi§ dotyczy ponad 80% linii autobusowych. W Niemczech wigkszo$¢ zamowien w
ramach procedury przetargowej udzielono w 2008 r. i w latach wczeéniejszych i dotyczg one raczej
regionalnych potaczen autobusowych, zas wiekszo$¢ miast udziela zamoéwien bezposrednio
operatorowi wewnetrznemu (a w wielu przypadkach miasta te w tej chwili przygotowujg sie do
pierwszej procedury bezposredniego udzielenia zamowien 2z zastosowaniem postanowien
rozporzgdzenia 1370/2007). We Wioszek zastosowanie procedury przetargowej wzrosto na
przestrzeni ostatnich kilku lat, jednak nie jest tak wysokie jak we Francji czy w Holandii.

Z wyjatkowg sytuacjg mamy do czynienia w Wielkiej Brytanii, gdzie wigkszo$¢ miejskiego transportu
autobusowego w Anglii (poza Londynem) Walii i Szkocji realizowana jest na zasadach komercyjnych
(nie ma uméw na $Swiadczenie ustug publicznych, nie ma tez wytgcznych uprawnien, ani
rekompensat, stosuje sie wylgcznie ogdlne zasady rekompensaty finansowej petnych optat
pobieranych od pewnych kategorii pasazeréw); w wyjatkowych wypadkach organizowane sg
przetargi na spotecznie pozgdane trasy autobusowe. Komercyjne ustugi transportu autobusowego
sg rowniez bardzo powszechne w transporcie regionalnym i mniejszych miastach w Niemczech
(rzeczywiscie przepisy prawne zawierajg postanowienia nt. pierwszenstwa stosowania przepisow
dotyczacych komercyjnie uzasadnionych ustug MPT, co jest typowym rozwigzaniem w kontekscie
niemieckim, sa to tak zwane ,Eigenwirtschaftliche Verkehre”). Z drugiej strony transport autobusowy
w Londynie jest realizowany na podstawie przetargu, za$ pofgczenia autobusowe w Irlandii
Pétnocnej sg realizowane przez operatora wewnetrznego.

Ogdlnie rzecz ujmujac (z wyjatkiem Francji), zamdwienia na ustugi w ramach sieci zintegrowanych
(autobus, tramwaj i lekka kolej miejska lub metro) sg w wigkszosci przypadkoéw udzielane
bezposrednio operatorom wewnetrznym w wiekszych miastach, zas zamowienia na transport

1 Ma to zastosowanie réwniez operatorow juz swiadczgcych ustugi przed pierwsza rundg bezposredniego
udzielania zamoéwien, np. w Niemczech.
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autobusowy (szczegdlnie w mniejszych miastach) sg czesciej udzielane w ramach procedury
przetargowej. W przypadku wiekszosci ustug transportu tramwajowego i metrem obserwuje sie
tendencje do bezposredniego udzielania zaméwien operatorowi wewnetrznemu (w ramach sieci).
Jest niewiele przyktadéw ustug transportu tramwajowego realizowanych w oparciu o przetarg,
gtéwnie w przypadku, gdy wybudowano nowe potaczenie tramwajowe — np. analizowany przypadek
dublinskiej sieci LUAS lub przypadek zorganizowania przetargu dla czesci sieci, jak we Francji lub
Utrechcie.

Rzadko organizuje sie przetargi na ustugi w transporcie metrem, jest tu niewiele wyjgtkéw: Metro w
Sztokholmie czy francuskie Metro w Lyonie, Lille, Rennes czy Rouen.

Roéznica miedzy zamowieniami udzielanymi w ramach przetargdw na ustugi w transporcie
autobusowym i tramwajowym/metrem polega na tym, ze w przypadku ruchu tramwajowego/metrem
tabor kolejowy oraz infrastruktura pozostajg wtasnoscig organu udzielajgcego zamoéwienia.

2.2 Tendencje w zakresie organizacji rynku: gtdwne przedsiebiorstwa aktywne w branzy MPT

Branza miejskiego transportu publicznego charakteryzuje sie tym, ze w stolicach i duzych miastach
dziatajg operatorzy wewnetrzni (wyjatek stanowig kraje nordyckie oraz niektére duze miasta we
Francji). Operatorzy ci to zintegrowane przedsiebiorstwa zajmujgce sie $wiadczeniem ustug w
transporcie intermodalnym, obstugg infrastruktury, taborem i garazowaniem. Branza transportu
autobusowego charakteryzuje sie pewng liczbg miedzynarodowych przedsiebiorstw oraz znaczng
liczbg przedsigbiorstw matych i Srednich. Nalezy rowniez zauwazyé, ze wiele duzych przedsigbiorstw
utworzyta przedsiebiorstwa zalezne (czesto w drodze nabycia MSP) lub kilku $rednich operatoréw
potgczyto swe sity w jednym duzym przedsiebiorstwie.

Cho¢ w miejskim transporcie publicznym wcigz dziata duza liczba operatoréw wewnetrznych, coraz
czestsze stosowanie procedury przetargowej doprowadzito do wejScia na rynek szeregu
przedsiebiorstw miedzynarodowych. Doktadnie tak wyglada sytuacja w przypadku szeregu
przedsiebiorstw francuskich, takich jak Keolis, Transdev i RATP Dev. Inni istotni operatorzy w
Europie to Arriva DB, National Express, Nobina i Abellio (spétka zalezna holenderskiej spofki
kolejowej NS).

Przedsiebiorstwa miedzynarodowe majg jednak znaczny udziat w rynku jedynie w 8 panhstwach
cztonkowskich (na 28 analizowanych panstw czionkowskich); sg to przede wszystkim te panstwa
cztonkowskie, ktére réwniez w znacznym stopniu wprowadzity przetargi jako forme udzielania
zamowien. W wiekszosci panstw cztonkowskich odgrywajg one ograniczong role na rynku MPT.

Najwazniejsi gracze miedzynarodowi w branzy transportu tramwajowego, tam gdzie korzysta sie z
procedury przetargowej, to Keolis i Transdev. Jednakze we wszystkich panstwach czionkowskich
UE znaczaca wiekszo$¢ transportu torowego (metro, lekka kolej miejska i tramwaj) jest realizowana
przez operatoréw wewnetrznych oraz przedsiebiorstwa publiczne (takie jak RATP w Paryzu).

Ogdlnie rzecz ujmujgc, z wywiaddéw i analizy wynika, ze liczba (czy rola) operatoréw wewnetrznych
zmalata na przestrzeni ostatniej dekady.

3. Zatrudnienie w branzy

Trudno jest uzyskaé¢ dane o zatrudnieniu oddzielnie dla branzy MPT, co wynika z faktu, ze statystyki
krajowe przewaznie ujmujg wszystkie typy transportu, w tym transport kolejowy, autokarowy
(dalekobiezny) oraz transport miedzymiastowy.

W Szwecji i we Francji zaobserwowano ogoiny wzrost liczby pracownikéw, gtéwnie wzrosta
liczebnos¢ kierowcow. W Finlandii i Holandii zas ogdlna liczba zatrudnionych utrzymuje sie na tym
samym poziomie, cho¢ liczba kierowcéw nieznacznie wzrosta. W Wielkiej Brytanii i Belgii stan
zatrudnienia utrzymuje sie ogdlnie na tym samym poziomie, z niewielkimi wahaniami na przestrzeni
ostatnich kilku lat. W Niemczech, Irlandii i we Wioszech liczba pracownikéw w miejskim transporcie
publicznym nieznacznie spadta.

W sektorze dominujg mezczyzni, a u analizowanych operatorow kobiety stanowig od 8 do 18%.



Wiegkszos¢ pracownikéw ma state zatrudnienie na peften etat. W Holandii i Szwecji udziat
tymczasowych pracownikow agencyjnych wzrdst w ostatnich latach.

W wiekszo$ci krajow odnotowano tendencje do zwiekszania obcigzenia pracg, co wynika z faktu, ze
pracownicy nie dotrzymujg kroku wzrastajgcej liczbie pasazeréow; wiekszemu nasileniu ruchu i
0golnej organizacji czasu pracy, co przektada sie na zwiekszong liczbe godzin za kierownicg, nawet
w sytuacjach, gdy ogdlnie czas pracy pozostat ten sam.

4. Korzystanie z podwykonawcdéw i przedsiebiorstw zewnetrznych

Szereg organow wiasciwych przewiduje w dokumentacji przetargowej mozliwos¢ skorzystania z
podwykonawcow, zgodnie z postanowieniami art. 4 ust. 7 rozporzgdzenia o ustugach publicznych.
Korzystanie z ustug podwykonawcéw moze by¢ zwigzane z wczesniejszg wspotpracg z matymi i
Srednimi prywatnymi przedsiebiorstwami transportowymi dziatajgcymi w regionie, w ktoérym
funkcjonuje dana sie¢ transportowa. Przeanalizowano w sposob bardziej szczegétowy
wykorzystanie podwykonawcéw, aby sprawdzi¢, dlaczego korzysta sie z podwykonawcéw, jezeli
stosujg oni te same lub podobne warunki socjalne oraz w jaki sposéb zmienito sie korzystanie z ustug
podwykonawcow.

W wiekszosci przypadkéw podwykonawstwo dopuszcza sie w 15 do 30%. Wyjatkiem jest tu Belgia,
gdzie umowy przewiduja, ze operatorzy wewnetrzni powinni zleca¢ co najmniej 30% i nie wiecej niz
50% ustug podwykonawcom (dotyczy to tylko regionéw Walonii i Flandrii). Respondenci z Wtoch,
Niemiec, Holandii i Austrii uwazajg, ze podwykonawstwo nasilito sie na przestrzeni ostatnich 10 lat.

W wiekszosci krajow warunki zatrudnienia podwykonawcow nie sg takie same, jak u operatora, z
uwagi na inny charakter ukfadéw zbiorowych pracy zawieranych na poziomie przedsiebiorstw.
Podwykonawcy w nastepujgcych krajach sg objeci branzowymi uktadami zbiorowymi pracy (takimi
samymi jak operatorzy): Finlandia, Austria, Francja, Holandia (poza ustugami takséwkarskimi i
ustugami przewozu autokarami wycieczkowymi) oraz Szwecja (jezeli przedsiebiorstwo podpisato
branzowy ukfad zbiorowy pracy). W przypadku Belgii warunki zatrudnienia u podwykonawcéw sg
takie same jak warunki zatrudnienia gtébwnego operatora, co wynika z dokumentacji przetargowej,
ktéra wymaga tego od operatora gtéwnego. Ogdlnie rzecz ujmujac, z podwykonawstwa korzysta sie
ze wzgledu na wczesniejsze powigzania operatoréw wewnetrznych z lokalnymi MSP.
Podwykonawcy dziatajg gtdwnie na przedmiesciach czy mniej zaludnionych obszarach lub tez
zwiekszajg elastycznosé oferty w odniesieniu do transportu szkolnego lub innych specjalnych ustug
transportowych. Podwykonawstwo postrzega sie rowniez jako srodek wydajniejszego pod wzgledem
kosztéw sSwiadczenia ustug. Jest tak niezaleznie od tego, czy zamodwienia sg udzielane
bezposrednio, czy w ramach procedury przetargowe.

Przeanalizowano rowniez rozwdj sytuacji pod wzgledem outsourcingu oraz tego, do jakiego stopnia
zjawisko to wystepuje w branzy MPT. W ramach analizy zaobserwowano, ze z przedsiebiorstw
zewnetrznych (tzw.: outsourcing) korzysta sie gtéwnie w przypadku $wiadczenia ustug konserwac;ji
(obstuga techniczna) oraz ustug zapewniania bezpieczenstwa i sprzatania. Tendencja ta jest obecna
we wszystkich analizowanych krajach i dotyczy zaréwno operatorow wewnetrznych, jak i
prywatnych, jednak nie w takim samym stopniu. Operatorzy wewnetrzni nadal realizujg znaczgcg
czes¢ ustug konserwacyjnych oraz sprzatania pojazdéw wewnetrznie. Zapewnienie bezpieczenstwa
to ustuga, ktéra najczesciej zlecana jest przedsiebiorstwu zewnetrznemu ustuga. Outsourcing
konserwacji (obstugi technicznej) moze by¢ strategicznym wyborem w przypadku procedury
przetargowej, odniesiono sie do tego w Finlandii, Szwecji i Holandii.

Nie mozna byto ustali¢, do jakiego stopnia warunki socjalne réznig sie w przypadku outsourcingu,
poniewaz jest to bardzo uzaleznione od grupy zawodowej oraz uktadow zbiorowych pracy. W
krajach, gdzie z natury ukfadéw zbiorowych pracy wynika, iz wszyscy tacy pracownicy sg objeci tym
samym porozumieniem, zapewnia sig, ze pracownicy podwykonawcow korzystajg z tych samych
warunkow. Nie mozna tego zagwarantowaé w innych krajach.



5. Ustalanie warunkow zatrudnienia i warunkow socjalnych w sektorze MPT

Jak we wszystkich sektorach przepisy prawne odgrywajg zasadnicza role w ustalaniu minimalnych
warunkéw zatrudnienia i warunkoéw spotecznych w branzy MPT. Wdrozenie prawodawstwa UE i
przepisow krajowych ma do odegrania szczegdlng role w ustanawianiu ram w zakresie godzin pracy,
BHP i podstawowych norm dotyczgcych szkoleh. Jednakze w branzy miejskiego transportu
publicznego takie przepisy sg przede umacniane przede wszystkim w ramach uktadéw zbiorowych
pracy negocjowanych na poziomie krajowym, branzowym, regionalnym, przedsiebiorstw czy ich
oddziatéw. Poziom, na ktérym zawierane sg uktady zbiorowe pracy i ich tres¢ majg zasadnicze
znaczenie w konteks$cie procedury przetargowej, jako ze majg potencjat w ustalaniu podstawy praw,
ktérych winny przestrzega¢ wszystkie przedsiebiorstwa w branzy. Jest tak w sytuacji, gdy uktady
zbiorowe pracy sg zawierane dla catej branzy na poziomie krajowym i albo sg powszechnie wigzace,
albo majg zastosowanie do wigkszosci podmiotéw z uwagi na wysokie uzwigzkowienie partnerow
spotecznych po stronie reprezentujacych pracodawcow. Jednakze, nawet jezeli zawarto takie uktady
zbiorowe pracy, nalezy zauwazy¢, ze niektére uktady zawarte na poziomie przedsiebiorstw lub
praktyka stosowana w tych przedsiebiorstwach czesto jest surowsza niz normy przyjete w uktadach
krajowych, w szczegoélnosci w sytuacji, gdy branzowy uktad zbiorowy pracy okresla jedynie normy
minimalne. Moze to wptynaé na rozne traktowanie przedsiebiorstw w przetargach, poniewaz
przedsiebiorstwa musiatyby konkurowaé¢ w oparciu o rézne uktady zbiorowe pracy zawierane na
poziomie przedsiebiorstwa, co mogtoby prowadzi¢ do faworyzowania przedsiebiorstw stosujgcych
nizsze pensje. Poziom wynagrodzenia odgrywa istotng role w szczegodlnosci w przypadku
przetargdw na ustugi transportu autobusowego, poniewaz jest to pracochtonna ustuga, gdzie koszty
wynagrodzen odgrywajg znaczgca role. W przypadku zmiany operatora mogg zmienic¢ sie warunki
zatrudnienia pracownikéw obecnego operatora, gdyz nastepca moze zdecydowac sie na oferowanie
gorszych warunkow. Takie skutki mozna zifagodzi¢ ewentualnym wprowadzeniem wymogu
przenoszenia pracownikow operacyjnych (a zatem tez przeniesienia ich warunkéw zatrudnienia)
albo w przepisach prawnych, albo na wniosek wtasciwego organu; rozwigzanie takie moga
wynegocjowaé partnerzy spoteczni lub tez dokumenty przetargowe mogg wymagac¢ stworzenia
obowigzkowej puli pracownikow, posréd ktérych przyszlty operator bedzie rekrutowal, przy
zagwarantowaniu konkretnych warunkéw zatrudnienia, lub witasciwy organ w dokumentacji
przetargowej moze zazgdac informacji o sposobie wyliczania wynagrodzen (a podstawag do
wyliczenia bytoby wyliczenie dotychczasowego operatora lub branzowy uktad zbiorowy pracy).

Pos$réd 12 przeanalizowanych dogtebniej krajow, w 7 istniejg branzowe uktady zbiorowe pracy:
Austria, Finlandia, Francja, Niemcy (jedynie na poziomie regionalnym), Szwecja, Wtochy oraz
Holandia. Sg to albo powszechnie stosowane ukfady zbiorowe pracy (np. Austria, Finlandia, Francja
(poza Paryzem) i Holandia), albo uktady zbiorowe pracy wigzgce dla wiekszosci podmiotéw z uwagi
zasieg dziatalnosci partnerow spotecznych (np. Szwecja). W niektorych przypadkach sg one
negocjowane na poziomie krajowych, w innych na poziomie regionalnym. Tak jest na przyktad w
Niemczech, gdzie rézne uktady zbiorowe pracy obowigzujg réwniez dla podmiotéw sektora
publicznego i prywatnego w tym samym regionie. Nalezy takze zauwazy¢, ze we Francji, Holandii i
Niemczech ukfady zbiorowe pracy w przedsigbiorstwach lub praktyka tych przedsiebiorstw moze
zaostrzaé normy przyjete na mocy branzowych uktadéw zbiorowych pracy. W przypadku Niemiec
nalezy rowniez wzig¢ pod uwage, ze uktady zbiorowe pracy zawierane na poziomie oddziatu
przedsiebiorstwa mogg sie zasadniczo réznic, np. spotki zalezne mogg oferowaé mniej korzystne
warunki zatrudnienia. W Austrii operatorzy wewnetrzni lub przedsiebiorstwa panstwowe wcigz
zatrudniajg pokazng liczbe pracownikéw typu ,stuzba cywilna” na mocy réznorakich, typowych dla
branzy, uktadéw zbiorowych pracy, tak jak pozostatych pracownikéw branzy MPT.

W Belgii istniejg branzowe ukfady zbiorowe pracy, jednak w tej chwili de facto zastosowanie majg
uktady zbiorowe zawierane na poziomie przedsigbiorstwa, czyli operatora wewnetrznego (w trzech
regionach).

W Czechach i w Butgarii istniejg branzowe uktady zbiorowe pracy, jednak ustanawiajg one jedynie
ogolne ramy negocjacji uktadéw zbiorowych pracy na poziomie przedsiebiorstwa. W Butgarii,
Czechach, Irlandii i Wielkiej Brytanii najwazniejszym poziomem, na ktérym ustala sie warunki
socjalne, jest poziom przedsigbiorstwa.



6. Tendencje rozwoju sytuacji w zakresie warunkéw socjalnych w sektorze MPT

Na pierwszy rzut oka nie stwierdza sie bezposredniego powigzania miedzy rozwojem warunkow
socjalnych a procedurg udzielania zamowien. Pomimo to w krajach takich jak Finlandia i Holandia,
ktére majg dtuzszg praktyke w organizacji przetargdéw publicznych, dostrzec mozna wiekszy wzrost
wynagrodzen niz w krajach takich jak, np. Belgia czy Witochy. Jednakze nalezy rowniez zauwazyc,
iz w krajach korzystajacych z procedury przetargowej obowigzujg wigzace branzowe uktady
zbiorowe pracy oraz wigzgce przepisy dotyczgce przeniesienia pracownikéw (Holandia, Francja,
Finlandia w postanowieniach uktadéw zbiorowych). Z drugiej strony nalezy takze zauwazy¢, ze w
przypadku wigekszosci analizowanych przedsiebiorstw, niezaleznie od sposobu udzielania
zamowien, zwiekszyto sie obcigzenie pracg oraz wzrosta niepewnos¢ zatrudnienia, co negatywnie
wptyneto na atrakcyjnos¢ branzy.

Mimo to fakt, ze nie udato sie ustali¢ bezposredniego zwigzku nalezy rozpatrywa¢ z pewnej
perspektywy, gdyz w innych krajach restrukturyzacja w sektorze mogta nastgpi¢ przed lub
przeprowadzeniem analizy lub w jej trakcie i wptyng¢ na strukture wynagrodzen. W niektérych
krajach wiekszy wptyw mogty wywrze¢ ograniczenia w obszarze finanséw publicznych, co réwniez
wptyneto na wynagrodzenia.

Z drugiej strony pracownicy w krajach, w ktérych czesciej korzysta sie z procedury przetargowej
dostrzegli wiecej zmian w codziennej organizacji pracy i organizacji czasu pracy, co byto wynikiem
dostosowywania godzin pracy, by zwiekszy¢ wydajno$¢ sieci, na przyktad w transporcie
autobusowym, poprzez skrécenie czasu na zmiane kierowcy na petli, skrécenie przerw, wydtuzenie
czasu jazdy oraz nieuwzglednianie czasu na przygotowanie do jazdy i zdanie pojazdu w czasie
pracy.

Tendencje te zaobserwowano jednak rowniez w analizie operatoréw wewnetrznych. Na przyktad w
Niemczech uznano, ze tendencje takie wynikaty z przygotowan do przewidywanego wdrozenia
procedur przetargowych w branzy MPT na poczatku XXI w. Jednocze$nie znaczacy role odegrat tez
wiekszy nacisk na wydajnosc¢ i oszczednosci w sektorze publicznym we wszystkich krajach.

Z tendenciji tej wynika, ze normy jako takie nie zmienity sie w wigkszosci krajow, jezeli chodzi o
ogolny tygodniowy czas pracy. W wigekszosci przypadkéw ograniczano nadgodziny, rowniez ze
wzgleddéw finansowych. W niektérych przypadkach respondenci nadmieniali, ze zmniejszono liczbe
nadgodzin poprzez zatrudnienie pracownikéw oferowanych przez Agencje Pracy Tymczasowej lub
w niektérych przypadkach podwykonawcéw czy stosowanie outsourcingu (np. w odniesieniu do
udostepniania taboru czy jego konserwac;ji), by ograniczy¢ koszty nadgodzin. ,

Wielka Brytania jest dos¢ odmienna. Fakt, Ze komercyjne swiadczenie ustug nie zaktada, ze organ
wiasciwy bedzie wymagac¢ od ustugodawcy spetnienia pewnych norm lub wyptaty rekompensaty,
sprawia, ze przedsiebiorstwa dziatajg tak, by bylo to wydajne z gospodarczego punktu widzenia
Charakterystyczne dla tej branzy sg dlugi czas pracy i niskie ptace (tylko nieco powyzej pensji
minimalnej). Fakt, ze nie obowigzujg zadne branzowe ukfady zbiorowe pracy sprawia, ze warunki
socjalne sg bardzo réznorodne i specyficzne dla poszczegodlnych przedsiebiorstw.

Choé ocena branzy w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej jest trudna z uwagi na brak danych,
mozna zaobserwowag, ze wsrdd ustugodawcdw wewnetrznych w szczegolnosci w stolicach, warunki
zatrudnienia wydajg sie by¢ lepsze, niz u ustugodawcéw w pozostatych czesciach kraju.

Wynagrodzenia znacznie wzrosty w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej, przy czym uznano to
za skutek inflacji i wzrostu standardu zycia, tak ze mozna uzna¢, iz pensje pozostaty na tym samym
poziomie. Fakt istnienia branzowego uktadu zbiorowego pracy, cho¢ niewigzgcego, ustanawia
normy na poziomie branzy bezposrednio wptywajgce na negocjacje w poszczegolnych
przedsiebiorstwach.

Z drugiej strony tendencje wskazujg na to, ze szkolenia nie wykraczajg poza te, ktérych wymaga
prawo. Tendencja ta by¢ moze niedawno nieco sie zmienita, poniewaz wiasciwe organy wymagajg
spetnienia wiekszej liczby kryteriow w zakresie wydajnosci wysokiej jakosci w umowach zaréwno z
prywatnymi, jak i wewnetrznymi operatorami. Przektada sie to na lepszg oferte szkoleniowa, w
szczegolnosci w obszarze obstugi klienta i $wiadczenia ustug.
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W niektérych przedsiebiorstwach z biegiem czasu pojawita sie tendencja do przyjmowania strategii
na rzecz godzenia zycia zawodowego i prywatnego, zgodnie z wolg i wymaganiami pracownikow.

7. Odnoszenie sie do warunkéw socjalnych w biezacych procedurach przetargowych

Bez uszczerbku dla postanowien prawa europejskiego, w tym ukfadéw zbiorowych pracy miedzy
partnerami spotecznymi i tak jak zauwazono powyzej art. 4 ust. 5 i 6 rozporzadzenia dotyczgcego
ustug publicznych stwarzajg witasciwym organom mozliwo$¢ wymagania, by przedsiebiorcy
swiadczacy ustugi transportu publicznego oferowali pewne minimalne warunki socjalne lub
wymagania, by przeniesiono pracownikdow do nowego operatora w rozumieniu postanowien
dyrektywy 2001/23/WE, nawet jezeli warunki dyrektywy nie sg spetnione; jednak nie zobowigzuje ich
do tego. Niniejsza czes¢ dokumentu analizuje zakres, w jakim skorzystano z mozliwosci okreslenia
warunkéw socjalnych w organizowanych przetargach, zas nastepna cze$¢ dokumentu ocenia
przepisy dotyczace przeniesienia pracownikow.

Podczas rozwazania warunkoéw socjalnych nalezy rowniez pamieta¢ o krajowym kontekscie
prawnym i negocjacjach uktadéw zbiorowych pracy. Cho¢ wszyscy oferenci w przetargu muszg
stosowac sie do krajowego ustawodawstwa, poziom przewidzianych prawem standardéw socjalnych
okresla minimalne normy, takie jak przewidziana prawem pensja minimalna, zazwyczaj nie
przewidziana w warunkach zatrudnienia w branzy miejskiego transportu publicznego;

Zakres ukfaddw zbiorowych pracy i poziom, na ktérym ustala sie normy w uktadach zbiorowych
pracy, ma do odegrania istotng role w kontekscie stawania do przetargéw i ewentualnej zmiany
operatora. W krajach, gdzie uktady zbiorowe pracy sg zawierane na poziomie branzy i majg charakter
wigzgcy dla catego sektora, ustanawianie standardéw socjalnych w przepisach prawnych ma
bezsprzecznie mniejsze znaczenie, jezeli normy takie sg ustalone na wzglednie wysokim poziomie,
tak by zapewni¢ wszystkim oferentom réwne zasady.

Jezeli nie obowigzujg tego typu branzowe uktady zbiorowe pracy; to znaczy, gdy majg one charakter
wigzacy jedynie dla sygnatariuszy (a aktywnos$¢ partneréw spotecznych jest wzglednie niska) i tam,
gdzie pojawia sie znaczacy rozziew miedzy normami przewidzianymi w branzowych ukfadach
zbiorowych pracy i w uktadach zbiorowych pracy w przedsigbiorstwie, skorzystanie z warunkéw
socjalnych w procedurze przetargowej z pewnoscig odegratoby wiekszg role (zob. réwniez
podrozdziat 5.1.4 powyzej) w tworzeniu réwnych zasad dla oferentow.

Wyniki analizy w odniesieniu do korzystania z norm socjalnych w udzielaniu zaméwieh zgodnie z
postanowieniami rozporzgdzenia dotyczgcego ustug publicznych (w szczegdlnosci w procedurach
przetargowych) mozna podsumowac nastepujgco:

e Niemcy sg bezsprzecznie jedynym krajem, ktéry wyraznie korzysta z rozporzadzenia
dotyczacego ustug publicznych i jego art. 4 ust. 5 i 6, by wyznaczy¢ jasne warunki socjalne,
a zatem unika¢ dumpingu spotecznego. Konkretne przepisy obowigzujgce w 14 z 16
niemieckich krajéw zwigzkowych — tzw. przepisy o zgodnosci z uktadami zbiorowymi pracy
(Tariftreuegesetze, TTGs) majg jasne zatozenie, ktérym jest zadbanie o spetnianie norm
socjalnych. Normy te, to tzw. ,reprezentatywne uktady zbiorowe pracy” w konkretnym
regionie, zgodnie z ktérymi muszg postepowac oferenci w procedurze przetargowe;.
Zatozeniem tych przepiséw jest ustanowienie réwnych zasad dla wszystkich oferentéw w
procedurze przetargdéw publicznych w odniesieniu do norm socjalnych, w szczegdlnosci w
odniesieniu do warunkéw ptacowych. Korzystanie z aspektéw spotecznych w procedurach
przetargowych w niemieckich ustugach MTP siega wejscia w zycie rozporzadzenia
1370/2007 w niektérych krajach zwigzkowych (i uwzglednienia kluczowych przepisow w
ustawie o transporcie pasazerskim), obecnie czesto przywotuje sie art. 4 ust. 5i 6 oraz
punkty preambuty 16 i 17 rozporzadzenia w procedurze przetargowej w kontekscie
uwzgledniania warunkéw socjalnych przy wyborze oferty.

e W bardzo niewielu przypadkach normy socjalne odegraty role jednego z kryteriéw wyboru
oferty; najwazniejsze kryteria to cena, wymogi techniczne w zakresie taboru i jakos¢
swiadczonych ustug (punktualnosé, tabor, czystosé, obstuga klienta, szkolenie kierowcow);



W krajach z powszechnie obowigzujgcymi branzowymi zbiorowymi uktadami pracy,
wiasciwe organy uwazajg, ze prawo pracy i branzowe uktady zbiorowe pracy zapewniajg juz
wiasciwe standardy socjalne, a w zwigzku z tym nie odnoszg sie konkretnie do standardow
socjalnych w procedurze udzielania zaméwien, jak rowniez nie wymagajg korzystniejszych
warunkéw, niz te ustalone w branzowych ukfadach zbiorowych pracy. Takie uzasadnienie
mozna zakwestionowaé, gdyz w niektérych przypadkach moze wystepowaé znaczgca
rozbiezno$¢ miedzy warunkami zatrudnienia na poziomie przedsiebiorstwa, a warunkami
zatrudnienia przewidzianymi w branzowych uktadach zbiorowych pracy. Na przykiad w
Austrii okazato sie, ze przepisy krajowe przewidujg, iz organ wtasciwy musi podjg¢ szereg
czynnosci sprawdzajgcych oferte przetargowg, takich jak podane w ofercie koszty
zatrudnienia (czy zostaty one wycenione zgodnie z uktadem zbiorowym pracy) oraz
doswiadczenie kierowcow autobusow; kontrola wptat na ubezpieczenie spoteczne oraz
kontrola prawidtowos$ci zatrudniania pracownikéw z zagranicy;

W niektérych przypadkach moze pojawi¢ sie odniesienie do wymogoéw szkoleniowych,
kwalifikacji pracownikéw, umiejetnosci jezykowych i ogélnego poswiadczenia stosowania
wilasciwych norm oraz potencjalu do zarzadzania kadrami (w tym zatrudnienia,
zatrzymywania pracownikow w przedsiebiorstwie i rozwigzywania konfliktéw) np. we Franciji
i Austrii, czasem pojawiaja sie tez konkretne wymagania techniczne co do taboru, by zadbac¢
o zdrowie i bezpieczehstwo kierowcéw (np. ergonomiczny fotel kierowcy w Holandii).
Respondenci mowili réwniez o wymaganiach socjalnych, takich jak angazowanie
praktykantow czy pracownikéw w podesztym wieku. Wydaje sie jednak, ze takie przyktady
to nieliczne wyjatki w procedurze przetargowej;

Uwzglednienie warunkéw socjalnych (o czym mowa powyzej) oraz zarzgdzania kadrami (np.
wydajnos¢, system nagréd, wymagania w zakresie produktywnosci) to zagadnienia, ktére
rébwniez pojawiajg sie w zamodwieniach udzielanych bezposrednio operatorowi
wewnetrznemu, takie przyktady mozna byto znalez¢ w Belgii (Walonia i Flandria) czy we
Franciji.

Jedng z zasadniczych kwestii w odniesieniu do warunkéw socjalnych w procedurach przetargowych
jest nadal kwestia egzekwowania, jezeli wiasciwe wtadze zdecydowaty sie w ogdle odnies¢ sie do
warunkow socjalnych. Jest to réwniez jedna z kwestii uwypuklana w ocenach zgodnosci z uktadami
zbiorowymi pracy (TTG) realizowanych w Niemczech.

8. Przepisy dotyczace przeniesienia pracownikow w przypadku zmiany operatora oraz ich
wptyw na ochrone pracownikéw

Istnieje pie¢ sytuacji podstawowych, w ktdorych mamy obecnie do czynienia z przeniesieniem
pracownikow przy zmianie operatora w miejskim transporcie publicznym. Trzy sytuacje mozna
zaklasyfikowa¢ prawnie jako ,przeniesienie pracownikdéw”, pozostate dwie to réwniez de facto
przeniesienie pracownikow:

Przepisy krajowe wymagajg przeniesienia pracownikow (np. ustawa o przeniesieniu) — jest
tak w Holandii.

Z mocy prawa krajowego wdrazajgcego postanowienia dyrektywy 2001/23/WE sytuacja, w
ktorej w wyniku procedury przetargowej zmienia sie operator, jest zawsze uznawana za
przeniesienie przedsiebiorstwa. Jest to krajowe wdrozenie postanowien, rozszerzajgce
zakres dyrektywy UE ws. przeniesienia przedsiebiorstw, ktéra ogdlnie nie uznaje zmiany
ustugodawcy w wyniku procedury przetargowej za przeniesienie przedsiebiorstwa. Jest tak
np. w Wielkiej Brytanii i we Francji;

Dokumenty przetargowe wymagajg przeniesienia taboru i aktywdéw. W rezultacie zmiana
operatora uznawana jest za dziatanie kwalifikujgce sie jako przeniesienie przedsiebiorstwa,
zgodnie z przepisami krajowymi wdrazajgcymi europejskg dyrektywe 2001/23/WE
dotyczaca przeniesienia pracownikow w przypadku przeniesienia przedsiebiorstwa. W
konsekwencji pracownicy sg przejmowani przez nowego operatora.

Dwie sytuacje, ktére mozna de facto uznaé za przeniesienie pracownikow:



e Wiasciwy organ moze skorzystac z postanowien art. 4 ust. 5 rozporzgdzenia dotyczgcego
ustug publicznych — dostownie lub w sposéb dorozumiany — i zazgdac przeniesienia
pracownikow w przypadku zmiany operatora (bez przeniesienia aktywéw). Z sytuacjg takg
spotkaé sie mozna w Niemczech oraz w Sztokholmie.

e Organ wiasciwy nie narzuca obowigzku przeniesienia pracownikéw, moze ono jednak w
praktyce zosta¢ wynegocjowane w konkretnych przypadkach miedzy tymi pracownikami,
przedsiebiorstwem i branzowymi zwigzkami zawodowymi lub moze zosta¢ uregulowane w
branzowych uktadach zbiorowych pracy. Przypadki takich negocjacji odnotowano w
Szwecji (poza Sztokholmem). W Finlandii obowigzuje branzowy uktad zbiorowy pracy,
ktory przewiduje, ze w przypadku zmiany operatora tworzy sie specjalng ,jednostke
transferowg" pod auspicjami panstwowego urzedu zatrudnienia, a nowy operator ma
ograniczone pole manewru w rekrutacji, moze rekrutowac tylko z jednostki transferowej.
Na tym etapie nowy operator przejmuje wiec w praktyce wiekszos¢ pracownikow,
pracownicy mogg tez zdecydowac sie na poszukiwanie pracy poza branza.

| tak w czterech sposrod 16 krajéw, gdzie zbierano informacje (Francja, Finlandia, Holandia i Wielka
Brytania) w przypadku zmiany operatora po przetargu przeniesienie pracownikéw zachodzi na mocy
przepisdw krajowych lub branzowych uktadéw zbiorowych pracy (Finlandia). W siedmiu krajach
(Austria, Dania, Czechy, Wegry, Stowenia, Szwecja i Bulgaria) zasadniczo nie ma przeniesienia
pracownikow, gtéwnie z uwagi na fakt, ze w wiekszosci przypadkdéw zmiana operatora z mocy
przepisdw krajowych wdrazajgcych postanowienia dyrektywy 2001/23/WE nie moze byc¢
postrzegana jako przeniesienie przedsiebiorstwa (jednak moze sie tak sta¢ zaleznie od dokfadnej
treSci dokumentacji w procedurze udzielania zamdwien — w szczegdlnosci, gdy zachodzi rowniez
przeniesienie aktywow, jest tak w Danii, gdzie ma to miejsce znacznie czesciej), nie istniejg tez inne
przepisy krajowe dotyczgce takiego przypadku. We Wioszech sytuacja jest bardzo niejasna.

Rzadko zdarza sie, ze wilasciwe organy odnoszg sie do rozporzadzenia 1370/2007 (np. Niemcy,
potencjalnie rownie Szwecja i Wiochy). Bioragc pod uwage, ze do tej chwili zebrano niewiele
przyktadéw w krajach, gdzie organizowane sg przetargi publiczne i gdzie przeniesienie pracownikéw
nie jest obowigzkowe, w wywiadach wyjasniono, ze korzystanie z tej mozliwosci mozna uznaé za
ztozone z prawnego punktu widzenia i trudne technicznie, co prawdopodobnie przesadza o niecheci
wiadz publicznych do siegania po takie rozwigzanie.

W Niemczech szereg organdw regionalnych udziela wsparcia w takich procedurach. Nowe przepisy
dotyczace jedynie sektora kolejowego wprowadzity niedawno postanowienia typu ,powinien” w
odniesieniu do wymogu przeniesienia pracownikow. Rozwigzanie, by takie postanowienia byty
wigzgce dla wszystkich ustug transportu publicznego (cho¢ pierwotnie proponowane) nie zostato
przyjete na szczeblu federalnym, jednak jest wdrazanie w przepisach regionalnych w Nadrenii-
Palatynacie.

W Belgii i na Lotwie sytuacja jest wcigz niejasna, jednak w zwigzku z faktem, ze w tej chwili wszystkie
zamoéwienia sg udzielane bezposrednio, nie ma to znaczenia na tym etapie. Tak samo sytuacja
wyglada w przypadku kierowcéw autobuséw w Irlandii. Moze sie to zmieni¢ w przysziosci, a
pracownicy wolg negocjowaé z wladzami panstwowymi, by przeniesienie pracownikéw byto
dobrowolne dla zaangazowanych pracownikdéw, nie zas$ obligatoryjne, z mozliwoscig pozostania u
obecnego pracodawcy. Pozostawia to pracownikowi wybér, czy chce zostaé przeniesiony czy tez
nie, biorgc pod uwage, ze przetargi publiczne bedg nadal mie¢ znaczenie marginalne, jezeli obecne
projekty w Irlandii zostang wdrozone (intencja organizacji przetargdw na 10% ustug transportu
autobusowego w Dublinie). Wydaije sie, ze w krajach, w ktérych zmiana operatora nie koniecznie jest
uznawana za przeniesienie przedsiebiorstwa, a zatem nie skutkuje automatycznie przeniesieniem
pracownikow, rozporzadzenie przyniosto ze sobg jasnos¢ i pewnos¢ prawng. We Francji i Wielkiej
Brytanii zmiana operatora jest uznawana za przeniesienie przedsiebiorstwa (przeniesienie ustugi)
we wszystkich przypadkach, a w zwigzku z tym zachodzi przeniesienie pracownikow zgodnie z
przepisami krajowymi.

W Holandii przeniesienie pracownikéw jest obowigzkowe z uwagi na przepis w ustawie krajowej
regulujgcy udzielanie zamodwien na ustugi miejskiego transportu publicznego.



W Finlandii zmiana operatora nie bedzie uznawana za przeniesienie przedsiebiorstwa,
wymagajgcego przeniesienia pracownikéw, jednak obowigzuje rowniez powszechny branzowy uktad
zbiorowy pracy, zobowigzujacy do przeniesienia pracownikow w przypadku zmiany operatora w
procedurze przetargowej.

9. Whnioski

Obraz wytaniajgcy sie z oceny organizacji rynku MPT w Unii Europejskiej jest ztozony. Z jednej strony
obserwuje sie wzgledng stabilno$¢ operatorow w niektorych krajach i obszarach miejskich, z drugiej
strony powazne zmiany w innych; na rynek coraz czesciej wchodzg nowi ustugodawcy, w tym duze
przedsiebiorstwa miedzynarodowe, ktére przewaznie wywodzg sie z krajowych (publicznych)
przedsiebiorstw lub zostaty nabyte przez operatoréw krajowych.

Czynniki gospodarcze, polityczne i prawodawcze przyczynity sie do zwiekszonego wykorzystania
procedury przetargowej w celu zamawiania ustug $wiadczonych w sposob efektywny, przyjazny
srodowisku i przy racjonalnym wykorzystaniu srodkéw finansowych. Tematem analizy nie byto
analizowanie, czy cele te zostaty zrealizowane. We Francji zaobserwowano przypadki ,manipulacji”.

Cho¢ rozporzadzenie 1370/2007 dotyczace ustug publicznych nie wymaga wykorzystania procedury
przetargowej, stanowito impuls do restrukturyzacji branzy w wielu krajach (wraz z innymi powodami,
ktére oméwiono powyzej).

Dodatkowo do wymogdéw w prawie krajowym i uktadach zbiorowych pracy rozporzgdzenie o
ustugach publicznych przewiduje mozliwos¢ wykorzystania warunkoéw socjalnych w procedurze
przetargowej, nie jest to jednak obowigzkowe.

Niniejsza analiza wykazata, ze w konsekwencji korzystanie przez organy publiczne z warunkéw
socjalnych oraz wymoég przeniesienia pracownikdw (wytgcznie na mocy rozporzgdzenia
dotyczacego ustug publicznych) jest obecnie ograniczone.

Oznacza to, ze w krajach, w ktérych w tej chwili nie obowigzujg powszechne branzowe ukfady
zbiorowe pracy (wprowadzajgce normy wyzsze od minimalnych przewidzianych w przepisach prawa)
lub uktady zbiorowe pracy wigzace dla wiekszosci przedsiebiorstw w sektorze, lub inne wigzace
srodki zapewniajgce przestrzeganie konkretnych warunkéw w ustugach uzytecznosci publicznej (np.
wigzace przeniesienie pracownikéw), nie ma gwarancji zatrudnienia, ani ochrony warunkéw w
przypadku zmiany operatora. Dotyczy to rowniez krajow, gdzie uktady zbiorowe pracy zawierane na
poziomie przedsiebiorstwa zasadniczo poprawiajg takie normy ogdlne.

Rozwigzanie przyjete w Niemczech (w 14 z 16 krajéw zwigzkowych) zaktadajgce zawarcie
odpowiednich ukfadéw zbiorowych pracy, jako podstawy wyliczania wynagrodzen w przetargach
mogtoby mie¢ podobne skutki, jednak nalezy zauwazy¢, ze w wielu przypadkach takie uktady
zbiorowe pracy nie zapewniajg najlepszych mozliwych warunkéw wynagrodzen i zatrudnienia.
Réwniez tylko jeden z 14 krajow zwigzkowych ostatnio zdecydowat sie uwzgledni¢ w przepisach
regionalnych obowigzkowe przeniesienie pracownikow.

Analiza uwypuklita kilka przyktadéw negatywnych konsekwencji, ktére mogg powstac¢ w sytuacjach,
gdy w przepisach nie narzuca sie przeniesienia pracownikéw; ustepujgcy operatorzy walczg o
utrzymanie pracownikéw w firmie, az do dnia transferu, a nowi operatorzy czasem nie sg w stanie
zrekrutowaé i przeszkoli¢ wystarczajgca liczbe pracownikéw, by zapewni¢ skuteczne i sprawne
przejecie swiadczenia ustug. W niektorych przypadkach — a szczegdélnie w kontekscie ogdlnego
niedoboru kierowcéw — doprowadzito to do Swiadczenia ustug gorszej jakosci i zaniechania
Swiadczenia ustug (przynajmniej w krotkiej perspektywie). Z drugiej strony pracownicy sg coraz
bardziej narazeni na stres w przypadku zmiany lub perspektywy zmiany operatora, nie wiedzac, czy
zostang na nowo zatrudnieni przez nowego operatora, a jezeli tak, to na jakich warunkach.

Materiat zebrany podczas przeprowadzania niniejszej analizy jest niedostateczny by modc
przedstawi¢ jasny obraz sytuacji, zwt. jezeli chodzi o wptyw réznych form udzielania zamoéwien na
warunki zatrudnienia i stabilno$¢ lub w rzeczy samej na jako$¢ swiadczonych ustug.

Jest tak dlatego, ze czynniki wptywajgce na pewne tendencje, takie jak dostepnos¢ publicznych
srodkéw budzetowych na inwestycje w infrastrukture transportowg i ustugi, ramy ustawodawcze i
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wynikajgce z uktadéw zbiorowych pracy lub ogélne decyzje polityczne podejmowane przez panstwa
cztonkowskie lub wtasciwe organy w tych obszarach sg wielostronne i wzajemnie powigzane.

Dodatkowo materiaty zebrane w ramach niniejszej analizy sg ograniczone z uwagi na réznorakie
okolicznosci ujawniajgce sie w fazie zbierania informacji i analizy:

e W szeregu analizowanych krajéw moment wprowadzenia nowego systemu udzielania zaméwienh
(zasadniczo przetargéw publicznych) lub ogtoszenie wprowadzenia procedury przetargdéw
publicznych siega czaséw przed analizowanym okresem, czyli latami 2004-2014, a zatem
warunki pracy zmienity sie wczesniej.

e Kraje takie jak Francja (poza Paryzem), Szwecja, Holandia i Finlandia z wiekszym
doswiadczeniem przetargowym/ dtuzszg tradycjg przetargdébw publicznych korzystajg z obu
elementéw, pozwalajgcych na uwzglednienie kwestii socjalnych w procedurze przetargéw
publicznych (powszechnie obowigzujgce, branzowe uktady zbiorowe pracy i przepisy o
obowigzkowym przeniesieniu pracownikéw). W Wielkiej Brytanii (w Londynie) korzysta sie
jedynie z przeniesienia pracownikow, ktore gwarantuje kontynuacje zatrudnienia i pewng
ochrone nabytych uprawnien, jednak poréwnujac warunki socjalne miedzy Wielkg Brytanig
(Londynem) a innymi krajami mozna stwierdzi¢, ze branzowe uktady zbiorowe pracy gwarantujg
pewne minimalne warunki w branzy, ograniczajgc przetarg do branzowych standardéw
socjalnych. Zaden z analizowanych krajow z wigkszym do$wiadczeniem/ bardziej
zakorzenionymi tradycjami w przetargach publicznych nie przewidziat przepiséw dotyczacych
przynajmniej jednego elementu ustanawiajgcego ramy przetargowe. W analizowanej grupie
znajdujg sie kraje, ktore nie przewidujg takich przepiséw (BG, CZ, DE (w niektérych regionach)),
jednak w tych krajach mamy do czynienia jedynie z nielicznymi przypadkami przetargow.
Konsekwencji takiego stanu rzeczy nie mozna w petni ocenié.

¢ Analizowana grupa obejmowata 6 przedsiebiorstw oraz dwa przypadki szerszych doswiadczenh
przedsiebiorstwa w organizowaniu przetargéw publicznych na ustugi miejskiego transportu
publicznego i/lub w zmianie operatora. Przewaza bezposrednie udzielanie zamoéwien
publicznych operatorowi wewnetrznemu. W zwigzku z tym ograniczony jest materiat, na
podstawie ktérego mozna by przeanalizowa¢ procedury przetargowe prowadzace do zmiany
operatora. Interesujgcy jest fakt, ze ws$rdd operatorow wewnetrznych mozna bylo
zaobserwowaé, iz mozliwo$¢ organizacji przetargu i obowigzek podpisania z operatorem
wewnetrznym umowy na $wiadczenie ustug publicznych zgodnie z postanowieniami
rozporzgdzenia o ustugach publicznych wptywaty do pewnego stopnia na warunki socjalne.

Analiza wykazata, ze ograniczona dostepnos¢ publicznych srodkéw budzetowych w sektorze na
inwestycje w infrastrukture transportowg i ustugi oraz motywowany gospodarczo lub politycznie
nacisk na racjonalniejsze wydawanie $rodkow i skuteczno$¢ ma negatywny wptyw na warunki
zatrudnienia w przypadku obu systeméw udzielania zamowien, bezposredniego udzielania
zamowien i przetargéw publicznych, przy czym w réznych systemach korzysta sie z réznorakich
mechanizmow.

Nalezy réwniez stwierdzi¢, ze zaleznie od punktu widzenia mozna réznie interpretowac informacje
uzyskane podczas przeprowadzania analizy z poszczegdlnych krajow i przedsiebiorstw:

Strona zwigzkowa koncentruje sie na mechanizmie typowym w procedurze przetargdéw publicznych,
gdy przedsiebiorstwa wspotzawodniczg w oparciu o oferte w najnizszej cenie i ani ramy prawne, ani
wiasciwe organy w przygotowywanej dokumentacji przetargowej nie ustalajg réwnych warunki dla
wszystkich oferentéw i nie dopuszczajg do udziatu w przetargu w oparciu o warunki pracy w tym
wymagajgcym duzych naktadéw pracy sektorze.

Strona pracodawcéw skupia sie na niewystarczajgcych publicznych $rodkach budzetowych,
potrzebie ,robienia wiecej za t¢ samg sume pieniedzy’, a zatem na zwiekszeniu skutecznosci,
poprawie jakos¢ i stymulacji innowacyjnosci. Wtasciwy organ odpowiada za okreslenie poziomu i
jakosci ustug sSwiadczonych przez przedsiebiorstwa, niezaleznie od procedury przetargowe;.
Operator odpowiada za wprowadzenie najstosowniejszych rozwigzan i zaproponowanie rozwigzan
innowacyjnych, lepiej wychodzgcych naprzeciw potrzebom pasazerdéw.
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A zatem niniejsza analiza uwypukla korzysci, jak rowniez putapki réznych systeméw, opierajgc sie
na konkretnych analizowanych przyktadach, i powinna przyczyni¢ sie do szerszego

upowszechnienia prawidiowych sposobéw postepowania w zapewnianiu bezpieczehstwa
zatrudnienia, standardéw socjalnych i jakosci ustug.

12



	Podsumowanie wyników i wnioski
	1. Kontekst oraz cele i założenia projektu
	2. Organizacja rynku usług MPT
	2.1 Tendencje w procesie udzielania zamówień
	2.2 Tendencje w zakresie organizacji rynku: główne przedsiębiorstwa aktywne w branży MPT

	3. Zatrudnienie w branży
	4. Korzystanie z podwykonawców i przedsiębiorstw zewnętrznych
	5. Ustalanie warunków zatrudnienia i warunków socjalnych w sektorze MPT
	6. Tendencje rozwoju sytuacji w zakresie warunków socjalnych w sektorze MPT
	7. Odnoszenie się do warunków socjalnych w bieżących procedurach przetargowych
	8. Przepisy dotyczące przeniesienia pracowników w przypadku zmiany operatora oraz ich wpływ na ochronę pracowników
	9. Wnioski


