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Rezumatul constatarilor si concluzii

Acest document oferd un rezumat al principalelor constatéari si concluzii ale unui studiu privind
conditiile sociale Tn cadrul societatilor de transport public urban din Europa.

1. Context si scopurile si obiectivele studiului

Furnizarea si calitatea serviciilor de transport public urban (TPU) joaca un rol important in sprijinirea
dezvoltarii economice la nivel local si regional, mediul si oportunitatile de ocupare a fortei de munca,
precum si Tn asigurarea incluziunii si a capacitatii tuturor indivizilor de a participa pe deplin la viata
de familie si in societate, in general. In plus, in multe metropole si orase europene, operatorii TPU
reprezintd un segment semnificativ din ocuparea fortei de munca la nivel local. Reglementarile
privind furnizarea si atribuirea acestor servicii poate avea, deci, un potential impact asupra tuturor
acestor factori.

in ce priveste ocuparea fortei de munca si conditiile sociale, este de remarcat faptul ca articolele 4
(5) si 4 (6) din Regulamentul cu privire la obligatia de serviciu public (OSP) ofera posibilitatea
autoritatilor competente (dar fara a le obliga) de a cere operatorilor de transport public sa
indeplineasca anumite conditii sociale minime si criterii de calitate a serviciilor sau de a cere un
transfer de personal catre noul operator in sensul Directivei 2001/23/CE, chiar daca nu sunt
indeplinite conditiile directivei.

Partenerii sociali europeni din sectorul TPU (Asociatia Internationald a Transportului Public — UITP
— pentru angajatori si Federatia Europeana a Lucratorilor din Transporturi — ETF — pentru partea
sindicald) au comandat acest studiu, cu scopul principal de a aduna informatii cu privire la
organizarea de piatd a sectorului si la cadrul legal care sta la baza acesteia, precum si cu privire la
stabilirea conditiilor de munca si a ocuparii fortei de munca si rolul negocierii colective in cadrul
acestora. Studiul a urmarit sa traseze modul in care au evoluat conditiile sociale in ultimii 10 de ani.
Mai precis, partenerii sociali au dorit s& inteleaga ce rol a jucat Regulamentul 1370/2007 in
impunerea obligatiei ca ofertantii sa indeplineasca anumite conditii sociale si/sau care necesita un
transfer de personal, in cazul schimbarii operatorului, precum si impactul pe care aceasta cerinta I-
ar fi putut avea asupra securitatii ocuparii fortei de munca si conditiilor de munca din acest sector.

Obiectivele acestui studiu efectuat in numele ETF si UITP au fost, in esenta, Th numar de patru.
Acesta a urmarit:

m sa descrie modul in care este organizat transportul public urban in diferitele state membre ale
Uniunii si modul in care sunt stabilite conditiile de munca;

m sa descrie conditile sociale in transportul public urban pentru un esantion de personal al
societatilor si evolutia de-a lungul ultimilor zece ani;

m sa descrie impactul atribuirii directe si/sau prin licitatii a contractelor de servicii publice in
transportul public urban asupra aspectelor sociale si de protectie a personalului si

m sa descrie impactul schimbarii operatorului de transport public urban asupra aspectelor sociale
si de protectie a personalului.

Prezentam urmatoarele constatari fundamentale bazate pe analiza literaturii stiintifice (limitate) si a
altor documente la nivel national si transnational, sondaje si interviuri cu membrii ETF si ai UITP si
interviuri cu angajatorii individuali, reprezentantii lucratorilor si autoritatile competente din
douasprezece state membre ale Uniunii Europene (AT, BG, BE, CZ, DE, FI, FR, NL, IE, IT, SE, UK).

2. 2. Organizarea pietei serviciilor TPU
2.1 Tendinte in procesele de atribuire

Cu toate cd In majoritatea capitalelor si a oraselor mai mari din majoritatea statelor membre,
atribuirea directa a contractelor de servicii publice continua sa fie procedura de atribuire
predominantd, utilizarea licitatiilor concurentiale a devenit mai raspéandita in atribuirea serviciilor TPU
(linii individuale sau retele intregi) in ultimul deceniu. Un numar de factori diferiti au determinat
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autoritatile competente sa decida sa foloseasca aceasta forma de atribuire (mai degraba decét
atribuirile directe). Printre acestia se numara cadrul juridic national care impune uneori folosirea
licitatiei, dar si motivatiile economice si politice, care sunt uneori legate intre ele. In contextul
restrictiilor tot mai mari din domeniul finantelor publice, nu numai din cauza — dar accentuate de —
criza economica, unele autoritati competente au considerat procesele de atribuire concurentiala un
mod de a obtine o mai mare eficienta a costurilor si de a asigura eficienta in furnizarea serviciilor
TPU. Chiar si in cazul in care nu s-a ales calea concurentiald, este de remarcat faptul ca autoritatile
publice care au atribuit contractele direct operatorilor interni' au urmarit si ele astfel de economii, cu
mentinerea eficientei.

in mod similar, credinta unora dintre partile interesate la sfarsitul anilor 1990, ca la nivel european
urma probabil sa se produca o deplasare spre licitatile concurentiale (in contextul pregatirii
Regulamentului OSP) si actiunea politica si de reglementare din unele state membre in directia
deschiderii pietei, au contribuit, de asemenea, nu numai la cresterea utilizarii proceselor de atribuire
prin licitatie concurentiald, ci si la alte procese de restructurare din acest sector.

in ciuda acestei tendinte, observate mai ales in sectorul transportului cu autobuze, raman diferente
semnificative intre si chiar si in interiorul statelor membre, si in ceea ce priveste modul de transport.
in Belgia, Grecia, Irlanda si Luxemburg, toate serviciile de transport public urban cu autobuzul sunt
atribuite in mod direct unui operator intern. in toate celelalte tari, ambele tipuri de atribuire (licitatie
si/sau atribuire directa) sunt utilizate pentru serviciile de transport cu autobuzul. n practica, in peste
10 state membre, utilizarea licitatiei concurentiale este mai degraba marginala si este utilizata n
principal in zonele urbane de dimensiuni mici si medii. In Marea Britanie, Suedia, Franta (in afara
Parisului), Finlanda (numai zona metropolitana Helsinki), Olanda, Danemarca si Norvegia, utilizarea
licitatiei concurentiale a fost deja pusa in aplicare Thainte de adoptarea Regulamentului 1370/2007.
Utilizarea licitatiei concurentiale a crescut in special in Olanda si Finlanda, in ultimii 10 de ani, iar
astazi acopera mai mult de 80% din liniile de autobuz. In timp ce in Germania cele mai multe
contracte atribuite concurential dateaza din 2008 si mai devreme si privesc mai degraba servicii
regionale de transport cu autobuzul, majoritatea oraselor atribuie contracte direct unui operator intern
(si, Tn multe cazuri, se pregatesc acum pentru primele procese de atribuire directd in aplicarea
Regulamentului 1370/2007). in Italia, utilizarea licitatiilor concurentiale a crescut in ultimii ani, dar nu
a atins niveluri atat de ridicate ca in Franta sau Olanda.

O situatie exceptionala existd in Marea Britanie, unde majoritatea serviciilor de transport urban cu
autobuzul din Anglia (in afara Londrei), Tara Galilor si Scotia sunt furnizate pe baza comerciala (nu
prin contracte de servicii publice, nu cu drepturi exclusive sau compensatii, ci prin aplicarea regulilor
generale privind compensarea financiara a tarifelor maxime pentru anumite categorii de pasageri),
cu licitarea Tn mod exceptional a traseelor de autobuz pentru care acest lucru este dezirabil din punct
de vedere social. Serviciile de autobuz comerciale sunt, de asemenea, foarte frecvente in Germania,
in transportul regional si in orasele mai mici (intr-adevar, legislatia include prevederi privind
suprematia furnizarii de servicii TPU viabile comercial, o situatie specifica contextului german — asa-
numitele “EigenwirtschaftlicheVerkehre”). Pe de alta parte, serviciile de transport cu autobuzul in
Londra sunt licitate, in timp ce serviciile de transport cu autobuzul in Irlanda de Nord sunt exploatate
de catre un operator intern.

In general (si, cu exceptia notabild a Frantei), retelele integrate (servicii de autobuz, tramvai si metrou
usor sau metrou) sunt cele mai susceptibile de a fi atribuite direct operatorilor interni in metropole si
orasele mai mari, iar serviciile de transport cu autobuzul (in special in orasele mai mici) sunt mai
susceptibile de a fi atribuite concurential. Cele mai multe servicii de tramvai sau metrou tind sa fie
atribuite direct unui operator intern (ca parte a unei retele). Exista doar cateva exemple de servicii
de tramvai licitate, Tn principal, Tn situatii in care serviciile de tramvai erau proaspat construite — de
ex. studii de caz din Dublin, Reteaua LUAS sau o parte a unei retele oferite prin licitatie, ca Th cazul
Frantei sau Utrecht-ului

" Aceasta se aplica si in cazul furnizorilor existenti inainte sa aibe loc prima rundéa de atribuire directa, de ex.
in Germania.
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Serviciile de metrou sunt rareori licitate, cu unele exceptii, cum ar fi Stockholm Metro sau, in Franta,
servicile de metrou din orasele Lyon, Lille, Rennes sau Rouen.

O diferenta specifica intre contractele de servicii de transport cu autobuzul licitate si servicii de
transport cu tramvaiul/metroul licitate este faptul cd materialul rulant si infrastructura raméan in
proprietatea autoritatii de atribuire in cazul serviciilor de tramvai/metrou.

2.2 Tendinte in organizarea pietei: societdtile-cheie care activeazd in TPU

Sectorul transportului public urban este caracterizat prin existenta operatorilor interni in capitala si in
orasele mari (cu exceptia notabila a tarilor nordice si a unor orase mari din Franta). Acesti operatori
sunt societati integrate care presteaza servicii de transport intermodal, servicii de infrastructura,
servicii de furnizare de material rulant si de reparatii auto. Sectorul serviciilor de transport cu
autobuzul se caracterizeaza prin existenta catorva societati internationale si o cota ridicatd a
societatilor mici si mijlocii. De asemenea, este de remarcat faptul ca multe societati mari au creat
societati fiice (de multe ori prin achizitionarea unor astfel de IMM-uri) sau mai multi operatori mijlocii
au fuzionat pentru a deveni o societate mare.

Desi transportul public urban este in continuare caracterizat prin existenta unui numar mare de
operatori interni, utilizarea tot mai frecventa a atribuirilor concurentiale a contribuit la introducerea
catorva societati internationale pe piata. Este cazul catorva societati franceze, cum ar fi Keolis,
Transdev si RATPDev. Alti operatori europeni importanti sunt Arriva DB, National Express, Nobina
si Abellio (filiala a societatii feroviare olandeze NS).

Totusi, societatile internationale au o pondere semnificativd numai in 8 state membre UE (din cele
28 de state membre analizate); in primul rand, in cele care au introdus Tn mare masura si licitatia
concurentiala ca principala forma de atribuire. In majoritatea statelor membre, acestea joacd doar
un rol limitat pe piata TPU.

Pentru piata serviciilor de tramvai Keolis si Transdev sunt cei mai importanti actori internationali in
cazurile in care au loc licitatii. Cu toate acestea, marea majoritate a serviciilor de transport urban pe
sine (metrou, metrou usor si tramvai) sunt conduse de catre operatori interni si societati publice (cum
ar fi RATP la Paris) in toate statele membre ale UE.

In general, tendinta indicata de persoanele intervievate si de rezultatele sondajului este in directia
scaderii numarului (sau rolului) operatorilor interni Tn ultimii 10 de ani.

3. Ocuparea fortei de munca in sector

Datele privind ocuparea fortei de munca numai in sectorul TPU sunt dificil de obtinut din cauza
faptului ca statisticile nationale acopera in general toate tipurile de transport de calatori, inclusiv
transportul pe sine, cu autocare (pe distante lungi) si transportul interurban.

n Suedia si Franta s-a observat o crestere generala a personalului, ceea ce inseamna, in special, o
crestere a numarului de conducatori auto. n timp ce in Finlanda si Olanda, ocuparea fortei de munca
in ansamblu a rdmas stabil, s-a constatat c& numarul conducatorilor auto a crescut usor. In Marea
Britanie si Belgia, numarul angajatilor a ramas stabil in ansambilu, cu variatii de-a lungul ultimilor ani.
In Germania, Italia si Irlanda numarul angajatilor din transportul public urban a scazut usor.

Sectorul este in mare parte dominat de barbati, iar ponderea lucratorilor de sex feminin reprezinta
intre 8 si 18% dintre operatorii studiati pentru acest proiect.

Marea majoritate a lucratorilor sunt angajati cu contracte de munca cu duratd nedeterminata si cu
norma intreaga. In Olanda si Suedia, ponderea lucratorilor temporari a crescut in ultimii ani.

In cele mai multe tari, a fost observat& o tendintd spre intensificarea activitatii, ca urmare a faptului
ca numarul membrilor personalului operational nu tine pasul cu cresterea numarului de pasageri;
cresterea congestionarii traficului si distribuirea generala a timpului de lucru, care au condus la
cresterea numarului de ore de condus, chiar si in situatii in care timpul de lucru global a ramas
acelasi.



4. Utilizarea subcontractarii si externalizarii

Utilizarea subcontractarii este o optiune pe care o serie de autoritdti competente o prevad in
documentele de licitatie, asa cum s-a stabilit in Regulamentul OSP, articolul 4.7. Utilizarea
subcontractarii poate fi legata de cooperarea istorica cu societati de transport private de dimensiuni
mici si mijlocii, infiintate Tn regiunea retelei. Situatia utilizarii subcontractarii a fost cercetata pentru
a intelege dacé subcontractantii respecta aceleasi conditiile sociale sau unele similare, de ce se
utilizeaza subcontractarea si modul in care a evoluat utilizarea subcontractarii.

In majoritatea cazurilor, subcontractarea este permis& intr-o proportie de 15-30%. Exceptie face
Belgia, unde contractele stabilesc ca operatorii interni trebuie sa subcontracteze cel putin 30% si
pana la 50% din servicii (numai in regiunile Valonia si Flandra). in Italia, Germania, Olanda si Austria,
persoanele intervievate considera ca nivelul subcontractarii a crescut in ultimii 10 de ani.

In majoritatea tarilor, conditiile de angajare in randul subcontractantilor nu sunt la acelasi nivel cu
cele ale principalilor operatori, din cauza diferitelor acorduri la nivel de societate. in schimb, in
urmatoarele tari subcontractantii intré sub incidenta acordului la nivel de sector (la fel ca si principalii
operatori): Finlanda, Austria, Franta, Olanda (cu exceptia cazului in care este vorba despre serviciile
de taxi sau societatile de turism cu autocarul) si Suedia (daca a semnat acordul de negociere la nivel
sectorial). in cazul Belgiei, conditiile de angajare ale subcontractantului sunt la fel cu cele ale
operatorului principal deoarece documentele de atribuire impun acest lucru operatorului intern. Tn
general, subcontractarea pare a fi utilizata datorita cooperarii istorice a operatorilor interni cu IMM-
urile locale. Subcontractantii ar fi in principal activi in suburbii sau in zone mai putin populate, sau
pentru a asigura flexibilitate pentru transportul copiilor de scoald sau alte servicii de transport
specifice. Subcontractarea este, de asemenea, vazuta ca un mijloc de a furniza servicii mai
rentabile. Acest lucru este valabil si in cazul atribuirii directe si Tn situatiile de licitare concurentiala.

De asemenea, au fost analizate dezvoltarea externalizarii si masura in care au aparut tendintele de
externalizare Tn sectorul TPU. Tn cadrul studiului s-a observat c& externalizarea are loc in principal
n privinta serviciilor de intretinere (tehnica), de securitate si de curatare a vehiculelor. Aceasta este
o tendinta care priveste toate tarile iTn ansamblu si operatorii interni si privati deopotriva, desi nu in
aceeasi masura. Operatorii interni tind Tnca sa realizeze o parte semnificativd a serviciilor de
intretinere sau a serviciilor de curatare a vehiculelor in atelierele proprii. Serviciile de securitate sunt
cele mai obisnuite servicii externalizate. Externalizarea intretinerii (tehnice) poate fi o alegere
strategica in cazul licitatiei concurentiale, aceasta situatie a fost mentionata in cazul Finlandei,
Suediei si Olandei.

Nu a fost posibila evaluarea masurii in care conditiile sociale difera pentru lucratorii din cadrul
serviciilor externalizate, deoarece aceasta poate depinde in mare masura de profesii si cadrul
negocierilor colective. Tn tarile in care natura cadrului de negociere colectivd inseamna cé toti acesti
lucratori sunt acoperiti de acelasi acord, se asigura faptul ca acesti lucratori subcontractati
beneficiaza de aceiasi termini si conditii. Acest lucru nu poate fi garantat in alte tari.

5. Cadrul conditiilor sociale si de ocupare a fortei de munca in sectorul TPU

La fel ca in toate sectoarele, legislatia joaca un rol important in stabilirea unei baze minime pentru
conditiile sociale si de ocupare a fortei de munca in sectorul TPU. Implementarea legislatiei UE si a
reglementarilor nationale are un rol special in stabilirea cadrului pentru programul de lucru,
prevederile privind sénatatea si siguranta si standardele de instruire de baza. Cu toate acestea, in
sectorul transportului public urban, aceasta legislatie este in cea mai mare parte consolidata prin
acorduri colective negociate la nivel national sectorial, regional sau de societate si la nivel de filiala.
Nivelul si continutul negocierii colective este de o importantd deosebitd in contextul licitatiilor
concurentiale, deoarece are potentialul de a stabili un set minim de drepturi garantate care trebuie
sa fie respectate de catre toate societatile din sector. Asa se intdmpla cand negocierea colectiva are
loc la nivel sectorial national si acordurile colective sunt fie obligatoriu universal, fie aplicabile
majoritatii operatorilor din cauza densitatii organizationale ridicate a organizatiilor parteneri sociali
aflate de partea angajatorilor. Cu toate acestea, chiar si in cazul in care astfel de acorduri colective
sectoriale sunt in vigoare, este important de mentionat faptul ca standardele stabilite in acestea sunt
adesea depasite Tn unele acorduri colective la nivel de societate sau in practicile societatii, in special
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in cazul in care acordul colectiv la nivel de sector stabileste standarde minime. Acest lucru poate
avea impact asupra licitatilor concurentiale intre societati, deoarece societatile ar trebui sa
concureze pe baza unor acorduri diferite la nivel de societate, eventual, oferind avantaj societatii
care aplic standarde salariale mai mici. Tn special in cazul licitatiilor pentru servicii de transport cu
autobuzul nivelurile salariale joaca un rol important, datorita faptului ca acesta este un tip de serviciu
intensiv In munca in care costurile salariale joaca un rol important. In cazul schimbérii operatorului,
personalul angajat de catre operatorul traditional poate pierde termenii si conditiile dobandite in cazul
n care noul operator ofera termeni si conditii salariale mai proaste. Un astfel de efect poate fi atenuat
prin posibilitatea de a solicita transferul personalului operational (deci si transferul termenilor si
conditiilor), fie prin lege, fie la cererea autoritatii competente; se poate negocia de catre partenerii
sociali sau solicita prin licitatie crearea unei rezerve obligatorii de lucratori din care sa faca recrutari
noul operator, garantand termeni si conditii specifice, sau autoritatea competenta poate solicita in
documentele de atribuire stabilirea unei baze pentru calculele salariale (luate de la operatorul
traditional sau din acordurile la nivel de sector).

Dintre cele 12 tari studiate in detaliu, urmatoarele sapte tari au incheiat acorduri la nivel sectorial:
Austria, Finlanda, Franta, Germania (numai la nivel regional), Suedia, Italia si Olanda. Aceste
acorduri sunt fie universal aplicabile (de exemplu, Austria, Finlanda, Franta (in afara Parisului) si
Olanda), fie obligatorii pentru marea majoritate a operatorilor, in virtutea acoperirii organizatiilor
sectoriale parteneri sociali (de exemplu, Suedia). In unele cazuri, acestea sunt negociate la nivel
national, in timp ce in altele, sunt specifice unei regiuni. Asa se intdmpla, de exemplu, in Germania,
unde exista diferite acorduri colective pentru operatorii din sectorul public si privat din aceeasi
regiune. Trebuie remarcat, de asemenea, c3, in Franta, Olanda si Germania, acordurile societatilor
sau practicile societatilor pot depasi si ele standardele sociale din acordurile sectoriale. Pentru
Germania, trebuie de asemenea tinut cont ca intre acordurile la nivel de filiala pot sa existe diferente
mari, de exemplu filialele pot oferi termeni si conditii de muncd mai putin favorabile. In Austria,
operatorii interni sau societatile publice angajeaza inca o pondere importanta de angajati de ,tipul
functionarului public”, conform unui acord colectiv specific sectorului diferit de cele ale altor lucratori
din sectorul TPU.

n Belgia exista acorduri colective sectoriale, dar in prezent acestea sunt, de fapt, acorduri la nivel
de societate pentru fiecare dintre operatorii interni (in cele trei regiuni).

In Republica Ceha si in Bulgaria, existad acorduri la nivel sectorial, dar acestea stabilesc doar un
cadru general pentru negocierile la nivel de societate. Astfel, in Bulgaria, Republica Ceha, Irlanda
si Marea Britanie, cel mai important nivel in stabilirea conditiilor sociale este nivelul societatii.

6. Tendinte in dezvoltarea conditiilor sociale in sectorul TPU

La prima vedere, nu s-a putut determina nicio legatura directa intre dezvoltarea conditiilor sociale si
tipul de atribuire. Totusi, tari precum Finlanda si Olanda, cu o experientd mai indelungatd in
domeniul licitatiilor concurentiale, s-au inregistrat cresteri salariale care au fost mai favorabile in
comparatie cu tari precum Belgia sau ltalia, de exemplu. Trebuie insad remarcat ca tarile care
utilizeaza licitatii concurentiale au atat acorduri colective sectoriale cu caracter obligatoriu, cat si
dispozitii cu caracter obligatoriu privind transferul de personal (Olanda, Franta, Finlanda prin
dispozitiile acordurilor colective). Pe de alta parte, trebuie subliniat, de asemenea, ca, in majoritatea
cazurilor societatilor analizate indiferent de tipul de atribuire, intensificarea muncii si nesiguranta
locului de munca au sporit, ceea ce a influentat in sens negativ atractivitatea sectorulu.i

Totusi, faptul ca nu s-a putut identifica nicio legatura directa ar trebui poate sa fie vazut intr-un context
mai larg, deoarece este posibil ca in alte tari restructurarea in sectorul respectiv sa fi avut loc Tnainte
sau in timpul analizei cu privire la evolutia salariala. De asemenea, este posibil ca impactul restrictiilor
asupra finantelor publice sa fi jucat un rol mai important in unele tari si sa fi afectat evolutiile salariale.

Pe de alta parte, lucratorii din tarile care se bazeaza mai mult pe licitatiile concurentiale au suportat
schimbéari mari in ce priveste rutina de zi cu zi si organizarea timpului de lucru, pentru adaptarea
programului de lucru, in scopul de a creste eficienta retelei, de exemplu, in cazul serviciilor de
transport cu autobuzul, prin scurtarea timpilor de intoarcere (rebrusare) la terminale, reducerea



pauzelor, prelungirea timpului de condus si de decolare, modificarea orelor de incepere si de
inchidere, a pregatirilor dintre schimburi, a timpului de lucru efectiv.

Totusi, aceste tendinte au fost remarcate si in studiile la nivel de societate efectuate asupra
operatorilor interni. Tn Germania, de exemplu, s-a considerat c& pregatirile pentru probabilitatea ca
licitatile sa devina realitate Tn toate serviciile TPU la inceputul anilor 2000 au contribuit la aceste
tendinte. Tn acelasi timp, accentul mai mare pus pe eficienta economiilor in sectorul public din toate
tarile a avut si el un rol important de jucat Tn acest sens.

Tendinta indica faptul ca, pentru timpul de lucru saptamanal total, standardele nu s-au schimbat in
sine n majoritatea tarilor. Orele suplimentare de muncéa au fost, in cele mai multe cazuri,
restrictionate, tot din considerente financiare. In unele cazuri, dup& cum s-a mentionat Tn interviuri,
orele suplimentare de lucru au fost reduse prin utilizarea lucratorilor angajati prin intermediul
agentiilor de munca temporara sau, in unele cazuri, prin subcontractare sau externalizare (de
exemplu, furnizarea de material rulant sau de servicii de intretinere) pentru a reduce costurile legate
de orele de lucru suplimentare. ,

Situatia in Marea Britanie pare intrucatva diferitd. Deoarece furnizarea comerciala de servicii include
nicio autoritate competenta care sa solicite standarde specifice sau sa ofere compensatii, companiile
opereaza la cele mai eficiente nivele din punct de vedere economic. Sectorul este caracterizat prin
programe lungi de munca si salarii mici (putin peste salariul minim). Faptul cd nu exista niciun
contract colectiv al sectorului creaza situatii foarte diferite si specifice fiecarei companii (la nivel de
fabrica) in ceea ce priveste conditiile sociale.

Deoarece o evaluare a sectorului in tarile CEE este dificila din cauza lipsei de date, se poate observa
ca n cazul operatorilor interni in special in orasele capitale, conditiile de angajare par a fi mai bune
decét cele ale operatorilor din restul tarii.

Desi salariile au crescut destul de mult in tarile CEE se spune cé aceasta a fost mai ales un efect al
inflatiei si al cresterii standardelor nivelului de trai, astfel incat poate fi estimat ca nivelul salariilor a
ramas destul de stabil. Faptul ca existd un contract colectiv al sectorului care nu este obligatoriu
oferd totusi un nivel standard al sectorului care influenteaza in mod direct negocierile specifice
fiecarei companii.

Pe de alta parte tendintele demonstreaza ca instruirea este facutd numai la nivelul cerut de lege.
Aceasta tendinta se pare ca s-a schimbat putin deoarece autoritatile competente cer mai multe criterii
de performanta a calitatii in contractele cu operatorii privati dar si cu cei interni. Aceasta duce la
oferte imbunétatite de cursuri de formare in special in ceea ce priveste relatiile cu clientii si serviciile.

A existat o tendinta in anumite companii de-a lungul anilor pentru a dezvolta politici privind echilibrul
dintre viata personala si cea profesionala in functie de cerintele si nevoile personalului.

7. Utilizarea actuala a conditiilor sociale in licitatii

Respectand legislatia europeanad, inclusiv contractele colective dintre partenerii sociali, si asa cum
s-a mentionat mai sus, Articolele 4(5) si 4(6) din Regulamentul OSP (privind Obligatiile Serviciilor
Publice) ofera optiunea (dar nu obligd) ca autoritatile competente sa solicite operatorilor de servicii
publice sa indeplineasca anumite conditii sociale minime sau sa solicite transferul de personal catre
noul operator in sensul Directivei 2001/23/CE chiar daca conditiile Directivei nu sunt respectate.
Aceaste sectiuni prevad masura in care s-a utilizat posibilitatea de a formula conditii sociale la
realizarea licitatiilor, in timp ce sectiunea urmatoare stabileste dispozitii privind transferul de
personal.

Atunci cand avem in vedere utilizarea conditiilor sociale, este important sa tinem cont de contextul
legislatiei nationale si negocierii colective. Tn timp ce toti ofertantii trebuie sa adere la legislatia
nationala, nivelul unor astfel de standarde sociale legale stabileste niste prevederi minime ca salariul
minim legal, nereprezentand in mod normal nivelul conditiilor de muncéa din sectorul transportului
public urban;

Acoperirea contractelor colective, si nivelul la care sunt stabilite standardele n contractele colective
au de asemenea un rol important de jucat in contextul licitatiilor si posibilelor schimbari ale

|
6



operatorilor. n tarile in care contractele colective sunt stabilite la nivel de sector si sunt obligatorii
pentru intregul sector, stipularea de conditii sociale este fara indoiala de relevanta mai limitata daca
aceste standarde sunt stabilite la un nivel relativ inalt pentru a asigura conditii de lupta egale pentru
toti ofertantii.

Acolo unde nu exista astfel de contracte colective sectoriale; acolo unde sunt obligate prin contract
doar partile semnatare (si acoperirea de catre partenerul social este relativ scazuta) si unde exista
o diferentad semnificativa intre standardele stabilite in contractele colective sectoriale si contractele
la nivel de companie, utilizarea conditiilor sociale in licitatii ar juca fara indoiala un rol mai important
(vezi si sectiunea 5.1.4 de mai sus) pentru a crea conditii de lupta egale pentru ofertanti.

Rezultatele cercetarii referitoare la utilizarea conditiilor sociale conform Regulamentului OSP in
procesele de compensare (in particular procesele de licitatie) pot fi rezumate dupa cum urmeaza:

Germania este, fara indoiala, singura tara care utilizeaza in mod explicit Regulamentul OSP,
articolele 4(5) si 4(6), pentru a stabili conditii sociale clare intr-un efort de a preveni
dumpingul social. Legislatia specifica care exista in 14 din cele 16 regiuni ale Germaniei —
asa-numitele legi cu privire la respectarea acordurilor colective (Tariftreuegesetze, TTG),
vizeaza in mod explicit protejarea standardelor sociale. Aceste standarde sunt acele asa-
numite ,acorduri colective reprezentative” ale unei regiuni specifice pe care companiile de
licitatii trebuie sa le respecte intr-o procedura de licitatie concurentiald. Aceste legi sunt
menite sa stabileasca conditii echitabile pentru aspecte sociale in randul tuturor ofertantilor
in cadrul procedurilor de licitatii publice, in special in ceea ce priveste standardele salariale.
Desi utilizarea aspectelor sociale in licitatiile pentru servicille germane UPT antedateaza
intrarea Tn vigoare a Regulamentului 1370/2007 pentru unele state federale (si includerea
dispozitiilor cheie ale acestuia in Legea privind transportul de calatori), articolele 4(5) si 4(6)
si considerentele 16 si 17 ale regulamentului sunt acum de multe ori citate ca referinta in
procesele de licitatie atunci cand se utilizeaza conditii sociale pentru a selecta o oferta.
Exista foarte putine cazuri in care conditiile sociale au jucat rolul unuia dintre criteriile de
selectie; cele mai importante criterii sunt pretul, cerintele tehnice privind materialul rulant si
calitatea furnizarii de servicii (punctualitate, material rulant, curatenie, serviciu clienti,
instruirea conducatorilor auto);

In tarile cu acorduri colective sectoriale cu caracter obligatoriu universal, autoritatile
competente considera ca legea privind forta de munca si acordurile colective la nivel
sectorial prevede deja standarde sociale corespunzatoare si, prin urmare, nu le mentioneaza
in mod specific in procedurile de atribuire sau nu solicitd mai multi termeni si conditii
favorabile, deoarece au fost stabilite in acordurile colective sectoriale. Acest rationament
poate fi pus la indoiala, deoarece in unele cazuri poate exista o discrepanta intre conditiile
de muncé la nivel de companie si cele stipulate in acordurile colective sectoriale. Tn Austria,
spre exemplu, a devenit clar ca, pe baza legislatiei nationale, autoritatea competenta trebuie
sa efectueze o serie de verificari ale licitatiilor, cum ar fi: oferta de cost pentru personal (este
pretul oferit in conformitate cu acordul colectiv) si experienta conducatorilor de autobuz;
verifica platile contributiilor de siguranta socialéd si angajarea corecta a muncitorilor straini;
In unele cazuri, se poate face referire la cerintele de instruire, calificarea personalului,
capacitatile lingvistice si dovada generalad a standardelor bune si capacitatea de gestionare
a resurselor umane (inclusiv personalul, retinerea si gestionarea conflictelor), de exemplu,
in Franta si Austria, uneori pot fi necesare si cerintele tehnice specifice pentru materialul
rulant cu scopul de a asigura sanatatea si siguranta conducatorilor auto, spre exemplu,
scaune ergonomice in Olanda). S-a mentionat, de asemenea, ca pot fi solicitate cerinte
sociale, cum ar fi angajarea ucenicilor sau a muncitorilor in varsta. Cu toate acestea, aceste
cazuri par sa fie exceptia pentru licitatiile competitive;

Referintele la conditiile sociale (asa cum s-a mentionat mai sus) si gestionarea resurselor
umane (spre exemplu, performanta si cerinte de atribuire si productivitate) pot fi gasite, de
asemenea, n contractele atribuite direct unui operator intern, aici au fost gasite exemple in
Belgia (Valonia si Flandra) sau Franta.



Una dintre principalele probleme care raméane, in ceea ce priveste conditiile sociale in procedurile
de licitatie, este executarea, in cazul in care autoritatea competentd a ales sa faca referire la
conditiile sociale. Aceasta este, de asemenea, una dintre problemele evidentiate Th evaluarile TTG
efectuate Th Germania.

8. Prevederi cu privire la transferul de personal in cazurile de schimbare a operatorului si
impactul acestora asupra protectiei personalului

Exista cinci situatii de baza in care are loc un transfer de personal in prezent in contextul unei
schimbari de operator in transportul public urban. Trei situatii pot fi calificate in mod legal ca ,transfer
de personal’, in timp ce doua situatii sunt situatii de-facto de transfer de personal:

e Transferul de personal este solicitat de legislatia nationala (spre exemplu, legile privind
transportul) — acesta este cazul in Olanda.

e Prin legea nationala de implementare specifica a Directivei 2001/23/CE, situatia schimbarii
operatorului dupa licitatia concurentiala este considerata intotdeauna ca fiind un transfer al
intreprinderii. Aceasta este o implementare specifica nationala de extindere a domeniului
de aplicare al Directivei UE privind transferul intreprinderilor, care nu califica, in general, o
schimbare de operator dupa licitatia concurentiala ca transfer de afaceri. Acesta este
cazul in Marea Britanie si Franta, spre exemplu;

e Documentele de licitatie necesita transferul materialului rulant si al activelor. Drept urmare,
o schimbare a operatorului este considerata a fi calificata drept un transfer al
intreprinderilor, astfel cum este prevazut de normele nationale de implementare a
Directivei UE 2001/23/CE cu privire la transferul de personal in cazul transferului
intreprinderilor. Ca o consecinta, personalul este transferat noului operator.

Doua situatii de-facto de transfer de personal:

o Autoritatile competente pot face uz de articolul 4(5) al Regulamentului OSP — fie implicit
sau explicit — pentru a solicita un transfer de personal in cazul unei schimbari de operator
(fara transfer al activelor). Aceasta situatie a fost intalnita in cazurile din Germania si
Stockholm.

e Transferul de personal nu este mandatat de catre autoritatea competenta, dar poate fi
negociat, in practica, intre cedent, cesionar si sindicatele relevante de la caz la caz sau
poate fi ,reglementat” in cadrul acordului colectiv sectorial. In Suedia (in afarad de
Stockholm) au fost intélnite situatii de negociere de la caz la caz. In Finlanda exista un
acord colectiv sectorial pe piata care prevede cd, in cazul schimbarii operatorului, se
creeaza o ,unitate de transfer” sub auspiciile serviciului de ocupare a fortei de munca
publica si de la care noul operator este limitat sa recruteze personal. In aceasta etapa,
majoritatea muncitorilor au fost in practica, astfel au fost transferati noului operator sau au
ales sa paraseasca sectorul si sa gaseasca de lucru in alta parte.

Astfel, Tn patru din cele 16 tari unde au fost colectateinformatii (Franta, Finlanda, Olanda si Marea
Britanie), transferul de personal are loc in baza legislatiei nationale sau a acordului colectiv sectorial
(Finlanda), Tn cazul schimbarii operatorului dupd licitatie. Tn sapte tari (Austria, Danemarca, Cehia,
Ungaria, Slovenia, Suedia si Bulgaria) nu are loc niciun transfer de personal, de obicei, din cauza
faptului ca, Tn majoritatea cazurilor, schimbarea operatorului nu poate fi vazuta ca un transfer de
afaceri in conformitate cu legislatia nationala de implementare a Directivei UE 2001/23/CE privind
transferul intreprinderilor (desi se poate intdmpla, in functie de continutul exact al procesului de
atribuire — Tn special, in cazul in care sunt transferate active, acesta este cazul pentru Danemarca,
unde acest lucru se intmpla mai des) si nu exista alte norme pentru o astfel de situatie. In cazul
Italiei, situatia nu este clara.

Exemplele in care autoritatile competente au facut referire la Regulamentul 1370/2007 sunt rare
(spre exemplu, Germania, posibil, de asemenea, Suedia si ltalia), ludnd in considerare faptul ca
pana in acest moment exista doar foarte putine exemple din téarile in care au loc licitatii competitive
si in care nu este obligatoriu transferul de personal. S-a explicat in interviuri faptul ca utilizarea
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acestei posibilitati poate fi considerata ca fiind complexa din punct de vedere legal si dificila din punct
de vedere tehnic, ceea ce face, probabil, ca autoritatile publice sa fie reticente Tn utilizarea acesteia.

In Germania, un numar de autoritati regionale ofera indrumari pentru a asista in astfel de procese.
O noua legislatie care acopera numai sectorul feroviar a introdus recent o reglementare de tip ,ar
trebui” Tn ceea ce priveste cerinta pentru transferul de personal. Optiunea de a face acest lucru cu
caracter obligatoriu pentru toate serviciile de transport public urban (desi initial a fost propusa) nu a
fost adoptata la nivel federal, dar este implementata in legislatia regionala in Renania Palatinat.

Situatia raméane neclara in Belgia si Letonia, dar este irelevanta in aceasta etapa din cauza faptului
ca in prezent este utilizatd numai atribuirea directa. Este si cazul serviciilor de transport cu autobuzul
din Irlanda. Acest lucru se poate schimba in viitor si angajatii au preferat sa negocieze cu guvernul
ca transferul de personal sa fie voluntar pentru angajatii care nu sunt preocupati neaparat de
optiunea de a ramane cu angajatorul initial. Acest lucru lasa angajatilor posibilitatea de a alege daca
doresc sa se transfere sau nu, luand Tn considerare faptul ca licitatia ar fi incd marginal&, in cazul in
care ar fi implementate proiectele irlandeze actuale (intentii de a participa la licitatie cu 10% din
serviciile de transport cu autobuzul in Dublin). Se pare ¢4, in tarile in care o schimbare a operatorului
nu ar fi necesar considerata ca fiind un transfer de afaceri, prin urmare, nu declanseaza automat un
transfer de personal, Regulamentul a oferit claritatea si certitudinea legald. in Franta si Marea
Britanie, o schimbare a operatorului este considerata un transfer al intreprinderii (transfer de serviciu)
n toate cazurile si astfel, transferul de personal se produce din cauza normelor nationale.

In Olanda, transferul de personal este obligatoriu din cauza unei prevederi din legislatia nationala
care reglementeaza atribuirea concesiunilor in transportul public urban.

Desi in Finlanda o schimbare de operator nu ar fi consideratd un transfer al intreprinderii care
necesita transfer de personal, exista totusi un acord la nivel sectorial universal aplicabil care necesita
transfer de personal Th cazul schimbarii operatorului dupa licitatie.

9. Concluzii

Evaluarea organizarii pietei UPT in Uniunea Europeana prezintd o imagine complexa de stabilitate
relativa Tn natura operatorilor in anumite tari si orase si de schimbare semnificativa in altele, odata
cu intrarea n crestere a noilor operatori pe piata, inclusiv companiile transnationale mari care isi au,
in general, radacinile Tn cadrul operatorilor (publici) nationali sau au fost achizitionate de operatorii
nationali.

Liderii economici, politici si de reglementare au contribuit la utilizarea tot mai mare in licitatiile
competitive cu obiectivele de a realiza furnizarea unor servicii mai rentabile, eficiente si ecologice.
Subiectul studiului nu a fost de a analiza daca au fost atinse acele obiective. In Franta au fost
observate unele cazuri de ,municipalizare”.

Desi Regulamentul 1370/2007 OSP nu necesita utilizarea unei licitatii competitive, acesta a oferit un
impuls care contribuie la restructurarea in sector in mai multe tari (alaturi de celelalte motive
prezentate mai sus).

In plus fatd de cerintele din legea nationald si acordurile colective, Regulamentul OSP include
posibilitatea utilizarii conditiilor sociale in licitatie, acest lucru nefiind obligatoriu.

In consecinta, acest studiu a ar&tat ca utilizarea de catre autoritatile competente a conditiilor sociale,
precum si cerinta privind transferul de personal (exclusiv pe baza Regulamentului OSP) este Tn
prezent limitata.

Acest lucru inseamna ca, in tarile care nu au in prezent acorduri colective sectoriale universal
aplicabile (stabilirea cerintelor peste standardele minime specificate de lege) sau acorduri sectoriale
care sunt obligatorii pentru majoritatea companiilor din sector sau obligatorii in oricare alt mod pentru
a securiza termenii si conditiile la sfarsitul unui contract de servicii publice (spre exemplu, transferul
de personal cu caracter obligatoriu), nu exista nici o garantie pentru ocuparea fortei de munca sau
protectia termenilor si conditilor in cazul schimbarii operatorului. Acest lucru afecteaza, de
asemenea, tarile in care acordurile la nivel de companie imbunatatesc in mod semnificativ astfel de
standarde generale.



Solutia adoptatd in Germania (in 14 din cele 16 regiuni) de stabilire a acordurilor colective
reprezentative ca referinta pentru calculele salariale in cadrul licitatiilor pot atinge un rezultat similar,
dar trebuie remarcat faptul ca, in multe cazuri, astfel de acorduri colective reprezentative nu sunt
cele care ofera cel mai bun salariu si cele mai bune standarde de ocupare a fortei de munca posibile.
De asemenea, numai una din cele 14 landuri a decis recent sa includa in legislatia regionala un
transfer de personal obligatoriu.

Studiul a evidentiat cateva exemple de consecinte negative rezultate in cazurile in care nu este
prescris transferul de personal, deoarece operatorii traditionali lupta sa-si pastreze personalul pana
in punctul de transfer, iar noii operatori, uneori, nu pot recruta si instrui suficient personalul pentru a
asigura un sistem eficient de preluare a serviciului. In unele cazuri — si, in special, in contextul
deficitelor globale a conducatorilor auto — acest lucru a dus, in unele cazuri, la deteriorarea calitatii
serviciilor si anularilor serviciilor (cel putin pe termen scurt). Pe de altd parte, muncitorii sunt mai
expusi la situatii de stres in astfel de cazuri de schimbare sau posibila schimbare a operatorului, fara
sa stie daca vor fi reangajati de noul operator si in ce termeni si conditii.

Dovezile adunate de acest studiu nu ofera o imagine concludenta in ceea ce priveste impactul
diferitelor forme de atribuire privind conditiile de ocupare a fortei de munca si stabilitatea sau, intr-
adevar, calitatea serviciilor furnizate.

Acest lucru se datoreaza faptului ca factorii cu impact asupra tendintelor , cum ar fi disponibilitatea
bugetelor publice pentru a fi investite in infrastructura si servicile de transport, cadrul de
reglementare si de negociere colectiva sau deciziile politice globale luate de statele membre sau de
autoritatile competente n aceste zone sunt multi-fatetate si interconectate.

in plus, dovezile adunate de acest studiu sunt limitate din cauza diferitelor circumstante, revelatoare
numai in timpul stréngerii de informatii si a fazelor de analiza:

e In mai multe dintre tarile analizate, calendarul introducerii unui nou regim de atribuire (licitatie
concurentiala, in principiu) sau anuntarea utilizarii unei licitatii competitive este anterioara
perioadei analizate, 2004-2014, si astfel, impactul asupra conditiilor de lucru s-a intamplat
inainte.

e Tari precum Franta (in afard de Paris), Suedia, Olanda si Finlanda cu mai multa
experienta/traditie mai lungd de licitatie concurentialdau ambele elemente pe piatd pentru
incadrarea socialéa a procedurii de licitatie concurentiald(acord de negociere colectiva sectorial
universal aplicabil si transfer de personal obligatoriu). In Marea Britanie (in Londra) exista numai
un element, transfer de personal, care garanteaza continuitatea ocuparii fortei de munca si o
anumita protectie a termenilor si conditiilor dob&ndite, dar comparand conditiile sociale de nivel
intre Marea Britanie (Londra) si alte tari poate fi asemanat cu acordurile la nivel de sector care
stabilesc termenii si conditiile minime specifice sectoriale, limitdnd competitia la standardul social
specific sectorial. Niciuna dintre tarile din esantion, cu mai multd experienta/traditie in ceea ce
priveste licitatia concurentiala nu a prevazut in cele din urma pentru niciunul dintre elementele
de incadrare sociala a licitatiei competitive. Exista tari in esantion care nu prevad astfel de
elemente (BG, CZ, DE (pentru unele regiuni)), dar in aceste tari exista numai cateva exemple
de licitatie concurentiala. Astfel, consecintele unei astfel de situatii nu pot fi evaluate pe deplin.

e Esantionul a inclus 6 cazuri specifice companiilor si doua experiente specifice companiilor mai
mari de licitatie concurentiala cu privire la serviciile de transport public urban si/sau o schimbare
a operatorului. Este predominanta atribuirea directa a contractelor de servicii publice unui
operator intern. Dovezile pentru cercetarea efectelor unei proceduri de licitatie concurentiala cu
o schimbare a operatorului este astfel limitata. in mod interesant, unele efecte privind conditiile
sociale pot fi observate in mod similar in randul operatorilor interni, datorita faptului ca exista
posibilitatea/alegerea de a licita si obligatia de a semna un contract de servicii publice, in
conformitate cu Regulamentul OSP, cu un operator intern.

Studiul a aratat ca disponibilitatea redusa a bugetelor sectorului public pentru a fi investite Tn
infrastructura si serviciile de transport, precum si alegerea determinata politic si/sau economic pentru
rentabilitate si eficacitate mai ridicata a avut un impact negativ asupra conditiilor de lucru in ambele
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regimuri de atribuire, atribuire directa si licitatie concurentiald, in timp ce mecanismele au fost diferite
n regimuri diferite.

Trebuie mentionat, de asemenea, ca este posibila o interpretare diferita a dovezilor adunate din
studiile de caz ale tarilor si companiilor, in functie de focalizare:

Partea sindicatelor se axeaza pe mecanismul inerent in cadrul procedurii de licitatie concurentiala,
atunci cand companiile concureaza pe baza celei mai ieftine oferte de pret si nici cadrul legal, nici
autoritatile competente in specificatiile acestora de licitatie nu au stabilit conditii echitabile pentru toti
ofertantii concurenti si nu au prevenit concurenta pe baza conditiilor de munca in acest sector intens
al fortei de munca.

Partea angajatorilor se axeaza pe insuficienta bugetelor publice, nevoia de ,a face mai mult cu
aceeasi suma de bani”, crescand astfel eficienta, imbunatatind calitatea si stimuland inovatia. Este
responsabilitatea autoritatilor competente sa defineasca nivelul si calitatea serviciilor care urmeaza
sa fie furnizate de companii, independent de procedura de atribuire. Este responsabilitatea
operatorului sa furnizeze cele mai potrivite solutii si sa propuna inovare pentru a indeplini mai bine
nevoile pasagerilor.

Prin urmare, acest studiu serveste pentru a evidentia avantajele, precum si capcanele regimurilor
diferite, pe baza exemplelor de studiu de caz specifice, care ar trebui sa contribuie la o invatare
cuprinzatoare in ceea ce priveste bunele practici in asigurarea securitatii fortei de munca, a
standardelor sociale si a calitatii serviciilor.
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