Uz financijsku potporu EU.

,/\
s

7 \
UITP Eeurore

)




Publikacija

Ovaj dokument pripremljen je u okviru projekta
»Socijalni dijalog u sektoru gradskog javnog prijevoza
u odredenim zemljama Srednje i Istocne Europe®.
Projekt je dobio financijsku potporu Europske unije

u okviru proracunskog naslova ,Podrska socijalnom
dijalogu“. Informacije i stavovi izneseni u ovom izvje-
Séu odrazavaju stavove autora. Europska komisija
nije odgovorna za bilo kakvu uporabu informacija koje
se u njoj nalaze.

Po narudzbi partnera projekta

Medunarodno udruzenje za javni prijevoz (UITP)
Rue Sainte-Marie 6

1080 Brussels, Belgium

Tel.: +322 673 61 00

info@uitp.org | www.uitp.org

European Transport Workers' Federation (ETF)
Galerie AGORA,

Rue du Marche aux Herbes 105, Boite 11

1000 Brussels, Belgium

Tel.: +32 2 2854660

etf@etf-europe.org | www.etf-europe.org

Napisano i objavljeno od strane

EVA — Europaische Akademie fiir umweltorientierten
Verkehr gGmbH

Reinhardtstrale 23, 10117 Berlin

Tel.: +49 30 3087526

info@eva-akademie.de | www.eva-akademie.de
Raspored

DreiDreizehn GmbH, Berlin | www.313.de

Slike

iStock.com

© Svibanj 2019



Popis sadrzaja

1 Predgovor socijalnih partnera.........c..ccocoooiiiiiiiiiiiiiece e 5
72§ o T 7
B T Y (=1 (0« () (oo - 11
4 Europski socijalni partneri .........ocoooooiiiiiiiiiieee e 13
4.1  Medunarodno udruzenje za javni prijevoz (UITP) .......ccccovviiiiiieieeieee e 13
4.2 Europska federacija radnika u prometu (ETF)..........ccoocovveiiiiiiieciceeeceeeeeeeieeeee 14
Europski socijalni dijalog.......ccereomeociiiiiiiiiiii et 17
Aktivnosti Europskog socijalnog dijaloga u sektoru
javnog gradskog prometa............ccooooiiiiiiii e 23
7 Sazetak sastanaka socijalnih partnera u Bugarskoj,
CeSkoj Republici 1 POLJSKO] ..ccccieiiiiiiieeeee e 25
7.1 Sastanak socijalnih partnera u Sofiji, Bugarska..............cccooooeeieiiiiiiiciice e 26
7.2 Sastanak socijalnih partnera u Pragu, Ceska Republika ...........ccccoovivveevceenn.. 32
7.3 Sastanak socijalnih partnera u Varsavi, Poljska............ccccoooiiiiiiiiiiiie 35
8 Sazetak tri radionice projekta.........ccccooiiiiiiiiiii s 41
8.1 Radionica 1: Bugarska, Hrvatska, Slovenija, Srbija..........cccccooviiiiiiiiiiiiiiiiicie 42
8.2 Radionica 2: Ceska Republika, Madarska, Rumunjska, Slovacka..............c..cc......... 45
8.3 Radionica 3: Poljska, Estonija, Latvija, Litva ..........cccceiiiiiiiiiiciiceie e 48
9 IzvjeSéa tvrtki i sindikata u sektoru gradskog javnog prijevoza u zemlja-
ma Srednje 1 IStOCNe EUTOPE ..ot 53
9.1 Prijevozno poduzece grada KoSice, a.s.,
Slovacka RepuUbBIiKa ..........oouiiii e 53
9.2 Riga Internacionalni Terminal JSC, Riga, Latvija; djelokrug aktivnosti —
rad autobusnog terminala (medunarodna infrastruktura); ............ccccceeveviivecienncnne. 56
9.3 OS pracovnik( dopravy, silniéniho hospodarstvi a autoopravarenstvi
Cech @ MOrav (0S DOSIA) ... 57
9.4 Estonski sindikat prometnih djelatnika (ETTA), Tallinn, Estonija, sindikat .............. 58
9.5 SDPZ sindikat druzbe Nomago d.o.o.
(Sindikat prometa i komunikacija Nomago d.0.0.).........ccccceeveiiiiiiieciceceeee 59
9.6 Nacionalna federacija Sindikata prometa (KSZ0OSZ), Madarska...............c.cc.c......... 59
9.7 Naziv tvrtke: UAB “Vilniaus vieSasis transportas”, Vilnius, Litva. ............cccccoueennee. 61
9.8 Latvijski Sindikat javnih sluzbi i radnika u prijevozu LAKRS. Riga, Latvia............... 63
9.9 Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A.; Krakéw; Poland ........................... 65
9.10 Slobodni sindikat u podzemnom prijevozu, Bucharest, Romania............................ 66
9.11 Samostalni sindikat radnika u cestovnhom i gradskom prometu Srbije .................. 68
TO ANEKSI....eeeeee et 71
10.1 ZajedniCKe PrePOrUKE ......coiiiiiieie ittt ettt ettt enee e 71

10.2 ZAJEANICKE IZJAVE ....ooveeeieeiecee et 76






Predgovor socijalnih

partnera

Spolec¢ny cil ETF 1 UITP predstavuje vyuziti

institucionalizovanych struktur a spoluprace

v ramcl evropského socialniho dialoqu, a to

prl plném vyuziti jeho potencialu ve prospeé-

ch sektoru verejné dopravy a jeho pracovniku.

Organizace socialniho dialogu v riznych

evropskych zemich je vsak velmi riznoroda a

odrazi tamni kulturu primyslovych vztahu v

ramcl mistnich ekonomik a spolecnosti.

Pro dosazeni spole¢ného porozuméni, evropskych
socidlnich partner( je nezbytné se zabyvat otazkami
vyplyvajicimi z pfislusné organizace verejné dopravy
v jednotlivych zemich a méstech, jakoz i rychle se
méniciho prostredi, ve kterém podniky a pracovnici
pusobi (digitalizace, ménici se modely méstské
mobility, nové subjekty atd.). Hlavnim principem je v
tomto ohledu zajisténi kvality sluzeb verejné dopravy
a kvality pracovnich podminek, stejné jako role atrak-
tivniho a dllezitého mistniho zaméstnavatele.

Dosazeni tohoto cile bude zaviset na po¢tu zemi,
které se zapoji do diskusi na evropskeé urovni, jakoz i
na stupni porozuméni a znalosti rozmanitosti struktur
socidlniho dialogu v EU.

V rdmci tohoto projektu chtéji evropsti socialni
partnefi prispét ke zlepSeni zastoupeni zemi stfedni
a vychodni Evropy v evropském socidlnim dialogu a
zapojenim do pfimého dialogu a vymény s organiza-
cemi prace a organizovanymi obchodnimi subjekty
podpofit lepsi vzajemné porozuméni v téchto zemich.
Vysledky téchto vymén jsou uvedeny v této zprave.

Jsme presvédceni, Ze tyto vysledky se odrazi v lepsi
kvalité socialniho dialogu a posili evropsky socialni
model ve prospéch spolecnosti a pracovnik(l plisobi-
cich v naSem odvétvi.
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Thomas Avanzata Sabine Trier






Uvod

Socijalni dijalog na Europskoj razini igra kljuénu
ulogu u europskom socijalnom modelu, pruzajuci

prednost poduzec¢ima, radnicima 1 gospodarstvu

1 drustvu u cjelini. Europski socijalni partneri za
javni gradski prijevoz, UITP (European Internati-
onale Transports Publics) i Europska federacija
radnika u prometu (ETF) nastoje promicati europ-
ski socijalni dijalog i raspravljati o funkcioniranju

1 rezultatima sa socijalnim partnerima u zemlja-
ma Srednje 1 Isto¢ne Europe (CEE). Istodobno eu-
ropski socijalni partneri zZele prosiriti svoje znanje

o funkcioniranju i1 aktivnostima socijalnog dijalo-
ga u pojedinim zemljama.




Posebnost socijalnog dijaloga u gradskom javhom
prijevozu u mnogim zemljama Srednje i Istocne Eu-
rope je visoka razina decentralizacije s nedostatkom
sektorskih ili nacionalnih organizacija ili zastupanja.
Socijalni dijalog u zemljama Srednje i Isto¢ne Europe
organiziran je uglavnom u tripartitnom tijelu nacional-
nih socijalno-gospodarskih vije¢a. Ona donose odluke
o razli¢itim temama na razini drzave, podruznice ili
tvrtke. Bipartitni socijalni dijalog izmedu radnika i
predstavnika poslodavaca nije vrlo Cest na regional-
noj ili nacionalnoj razini. On se Cesto odvija na razini
tvrtke. Usprkos tome rezultati socijalnog dijaloga u
zemljama Cesto su ograniceni i ne uzimaju se dovolj-
no ozbiljno. Politicka volja i duh partnerstva medu
socijalnim strankama i intenzivnija priprema za pro-
fesionalno pregovaranje i sudjelovanje u odgovornom
dijalogu jo$ se moraju razviti.

Europski socijalni partneri, Predsjednistvo vije¢a

i Komisija ,potvrduju zajednic¢ko opredjeljenje za
poboljsanje okvirnih uvjeta, ucinkovitosti i kvalitete
socijalnog dijaloga na svim razinama“ kako bi se po-
stiglo ,posteno i istinski paneuropsko trziste rada”.
Cilj ovog projekta bio je ojacati utjecaj i vidljivost
rezultata europskog socijalnog dijaloga u sektoru
gradskog javnog prijevoza. Projekt je nastojao unapri-
jediti znanje na razini europskih socijalnih partnera o
nacionalnim problemima i zahtjevima ovih zemalja.
Ove mjere pomazu jacanju kapaciteta socijalnih
partnera za razvoj nacionalnog socijalnog dijaloga i
sudjelovanje u europskom socijalnom dijalogu. Zajed-
nicke aktivnosti ¢e dovesti do boljeg razumijevanja
razli¢itih sustava industrijskih odnosa i socijalnih
partnera u ciljanim zemljama. Konac¢no, socijalni
partneri trebaju biti motivirani da aktivno sudjeluju u
europskom socijalnom dijalogu.

1 Priopcéenje Komisije Europskom parlamentu, Vije¢u, Europskom gospodarskom i Socijalnom odboru i Odboru regija (2017.): Uspostava

Europskog stupa socijalnih prava str. 91 2.



Europske institucije naglasavaju da je funkcioniranje
socijalnog dijaloga vazno za rast i zaposljavanje u
ovim zemljama. “Iza svih tih raznovrsnosti nacional-
nih industrijskih odnosa sustava, socijalni dijalog je
klju¢na komponenta europskog socijalnog modela

i njegova kljucna uloga je priznata u Europskim
ugovorima, ukljucuju¢i Povelju o temeljnim pravima.”
U priop¢enju Europske komisije ¢ak se navodi da

je ,snazan socijalni dijalog zajednicka znacajka u
zemljama u kojima su se trziSta rada pokazala otpor-
nijima na krizu.” U tom kontekstu, europski socijalni
partneri UITP i ETF namjeravaju razmijeniti iskustva i
podrzati socijalni dijalog u zemljama Srednje i Isto¢ne
Europe.

Jedan temeljni preduvjet je medusobno razumijevanje
i povjerenje socijalnih partnera u tom procesu. Ta se
klima moze posti¢i samo zajednickim sastancima i
razmjenom informacija. Stoga je ovaj projekt organi-
zirao zajednicke seminare s iskustvom i razmjenom
informacija izmedu socijalnih partnera u zemljama
Srednje i IstoCne Europe i strucnjaka iz drzava Clanica
i europskih institucija.

Zemlje ukljucene u ovaj projekt bile su Litva, Latvija,
Estonija, Poljska, Ceska Republika, Slovacka, Ma-
darska, Rumunjska, Bugarska, Hrvatska, Slovenija

i Srbija. Glavne mjere ovog projekta formirale su tri
posjete zemljama sa sastankom socijalnih partnera i
tri radionice o iskustvu i razmjeni informacija o naci-
onalnom i europskom socijalnom dijalogu u sektoru
gradskog javnog prijevoza.

2 Industrijski odnosi u Europi 2012. Radni dokument osoblja Komisije. Europska komisija, Glavna uprava za zaposljavanje, Socijalna pitanja i

Ukljuéivanje. Prosinac 2012. str.8

3 Priopéenje Komisije Europskom parlamentu, Vije¢u, Europskom gospodarskom i socijalnom odboru regija (2012.): U susret Europskoj komisiji

za oporavak radnih mjesta. str. 12.






Metodologija

Ovaj projekt je trajao od 1. sijecnja 2018.

do 30. lipnja 2019. godine. Metodoloski pristup

projekta imao je za cilj dobiti sliku situacije

u ovim zemljama 1 pripremiti radionice sa

sastancima socijalnih partnera.

Europski socijalni partneri pozvali su socijalne partne-

re iz Litve, Latvije, Estonije, Poljske, Ceske Republike,
Slovacke, Madarske, Rumunjske, Bugarske, Hrvatske,
Slovenije i Srbije na sudjelovanje na sastancimai
razmjeni informacija. Prvi koraci bili su tri posjete
zemljama sa sastankom socijalnih partnera. Posjece-

ne zemlje bile su Bugarska, Ceska Republika i Poljska.

Na temelju toga razvijena je razmjena informacija
i iskustava u radionicama. Tri radionice o iskustvu
i prijenosu informacija o nacionalnom i europskom

socijalnom dijalogu u sektoru gradskog javnog
prijevoza formirale su glavne mjere ovog projekta. Ovi
europski socijalni partneri predstavili su svoje ciljeve
i aktivnosti na Europskoj razini. Kratak opis mozete
pronacéi u nastavku. Dodatno istraZivanje informacija
o pojedinim zemljama prikupljeno je od predstavnika
nacionalnih socijalnih partnera za ovo izvjesce ,So-
cijalni dijalog u sektoru gradskog javnog prijevoza u
zemljama Srednje i Isto¢ne Europe®”.






Europski socijalni

partneri

4.1 Medunarodno udruzenje za javni prijevoz (UITP)

Kao strastveni Sampion odrzive urbane mobilnosti,
UITP je medunarodno priznat za svoj rad u promica-
nju razvoja ovog kriticnog politickog programa. UITP
ima dugu povijest iza svog imena i jedina je svjetska
mreza koja okuplja sve interesne grupe javnog prijevo-
za i sve odrzive modele transporta.

UITP se angazira s donositeljima odluka, meduna-
rodnim organizacijama i drugim klju¢nim interesnim
grupama u promicanju regularnog javnog prijevoza i
uvodenju rjeSenja odrzive mobilnosti. UITP nadahnju-
je izvrsnost i inovativnost generiranjem i razmjenom
posljednjih saznanja i stru¢nosti. UITP okuplja ljude
kako bi razmijenili ideje, pronasli rjeSenja i uspostavili
medusobno korisna poslovna partnerstva.

UITP okuplja 1.500 tvrtki ¢lanica iz 96 zemalja. Cla-
novi su operatori javnog prijevoza i vlasti, donositelji
odluka o direktivama, istrazivacki instituti i industrija
prijevoza javnih nabavki i usluga. Njegovo tajnistvo,
koje se nalazi u Bruxellesu, okuplja oko osamdeset
suradnika rasporedenih u razli¢itim odjelima. Odjel za
europske poslove zastupa interese operatora javnog
prijevoza u EU i nadleznih tijela, ¢lanova UITP-a,

prema reprezentativnim institucijama i tijelima Eu-
ropske unije i svih drugih povezanih organizacija. On
pazljivo prati, savjetuje i sudjeluje u razradi europskih
direktiva i inicijativa koje utjecu na gradski, prigradski
i regionalni javni prijevoz putnika. Na socijalnoj razini,
UITP je priznat kao europska organizacija socijalnih
partnera savjetovana prema Cl. 154 TFEU i koja u Eu-
ropskom socijalnom dijalogu suraduje s Europskom
federacijom radnika u prometu (ETF).

UITP aktivnosti pokrivaju Sirok opseg tema:

e Portfolio programa obuke koji pokrivaju i Sira
pitanja mobilnosti i tehnicke / operativhe teme

e Projektiistrazivanja i inovacija

o Sirok spektar publikacija koje pokrivaju cijeli niz
pitanja vezanih uz mobilnost

e MYLIBRARY — UITP online biblioteka
MYNETWORK - jedinstvena moguénost mreznog
povezivanja za konekciju i interakciju s gotovo
16.000 kontakata

e Dogadaji — cijeli niz moguénosti za povezivanje
s pravim ljudima, razmjenu ideja i pronalazenje
rjeSenja, npr. “UITP Globalni javni samit o tran-
sportu”



UITP je formirao strucne radne skupine kako bi sastavio

1 razvio vrhunsko znanje za sve clanove:

Regionalna podjela
i uredi

Podjele u okviru sektora
i odbori

Afrika

Djelatnost:
Vozila i oprema /
Informacijska

Azija - Pacifik

Australijai
Novi Zeland

tehnologija i usluzna
djelatnost

Organizirajuca tijela

Euroazija

Europa: Europska
unija i zemlje

Srednje i Istocne
Europe

Indija
Iran
Latinska Amerika

Srednji Istok
i Sjeverna Afrika

Sjeverna Amerika

Turska

Modalne podjele
i odbori

Autobus

Trolejbus

Regionalna i
prigradska Zeljeznica

Tematska
povjerenstva

Poslovanje
i upravljanje ljudskim
potencijalima

Laka gradska
Zeljeznica

Informacijska
tehnologija i
inovacije

Marketing

i razvoj
proizvoda

Sigurnost

Odrzivi
razvoj

Ekonomija
prometa

Transport
i gradski Zivot

Kombinirana
mobilnost

4.2 Europska federacija radnika u prometu (ETF)

Europska federacija radnika u prometu (ETF) je
paneuropska sindikalna organizacija koja obuhvac¢a
prometne sindikate iz Europske unije, Europskog
gospodarskog prostora i zemalja Srednje i IstoCne
Europe. Europska federacija radnika u prometu
formirana je na osnivackom kongresu u Brusselsu 14.
i 15. lipnja 1999. ETF ima pridruzene sindikate koji
organiziraju radnike u Zeljeznici, cestovnom prometu i
logistici, pomorskom prometu, lukama i pristanistima,
unutarnjim plovnim putovima, civilnom zrakoplovstvu,
ribarstvu i turistickim uslugama.

ETF zastupa viSe od 5 milijuna prijevoznickih radnika
iz 230 prometnih sindikata i 41 europsku zemlju, u
sljede¢im sektorima: Zeljeznica, cestovni promet i
logistika, pomorski promet, unutarnji plovni putovi,
civilno zrakoplovstvo, luke i pristanista i ribarstvo.
Sektor javnog gradskog prijevoza predstavlja odbor
cestovne i zeljeznicke sekcije. Zenski odbor i odbor za

mlade angazirani su na promicanju radnih uvjeta za
ove specificne fokusne grupe.

ETF je zastupnica interesa kojeg priznaju europske
institucije. 10% acquis communautairea je zakono-
davstvo o prometu. Ona je priznati socijalni partner
u 7 institucionaliziranih odbora za socijalni dijalog i
zastupa interese radnika u prijevozu diljem Europe u
odnosu na Europsku komisiju i Vije¢e ministara. ETF
zeli nastaviti dobre veze nacinjene izmedu sindikata
i Europskog parlamenta, Ekonomskog i socijalnog
odbora i Odbora regija.

Radec¢i unutar opéeg okvira globalne solidarnosti,
ETF djeluje i kao europska regija ITF-a i kao federacija
Europske konfederacije sindikata (ETUC). Njezina
glavna djelatnost je zastupanje i obrana interesa
transportnih radnika diljem Europe. Ona formulira i
koordinira sindikalni transport i socijalne direktive,



organizira uskladene industrijske aktivnosti i kampa-
nje, bavi se obrazovanjem i obukom te provodi ino-
vativna istraZivanja o razli¢itim temama od zdravlja i
sigurnosti radnika do studija utjecaja na zaposljava-
nje i angazirana je u socijalnom dijalogu.

Upravljacka tijela ETF-a su:

A) Kongres (organiziran svake 4 godine)

B) Kongres (organiziran svake 4 godine)

C) Upravni odbor (najmanje 2 puta godi$nje)
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Europski socijalni dijalog

Socijalni dijalog postoji na razlicitim razinama

unutar pojedinih zemalja, ali 1 na razini Europske

unije. Zajedno s europskim socijalnim zakonodav-

stvom, europski socijalni dijalog je glavni instru-

ment za poboljSanje radnih standarda u Europsko;j

uniji 1 za doprinos modernizaciji trzista rada.

SEuropski socijalni dijalog ima razlicite zadatke i ima
uzima razlicite oblike od onih na nacionalnoj razini.
Na Europskoj razini europske organizacije koje pred-
stavljaju poslodavce i radnike na nacionalnoj razini
vode diskusije i pregovore kako bi postigle zajednicke
sporazume ili preporuke te utjecale na donosenje EU
direktiva. Ovo je sadrzano u Ugovoru o funkcioniranju
Europske unije (Clanci 151 —155).

S Ugovorom iz Maastrichta (1992.) socijalnim
partnerima na Europskoj razini data je jaca uloga u
oblikovanju i primjeni socijalne politike Zajednice i
veéi legitimitet kroz njihovo novo pravo da budu kon-
zultirani o predloZzenom djelovanju Zajednice. Medu-
sektorski dijalog vodili su ili socijalni partneri, sljedeci
vlastiti autonomni dnevni red, ili putem konzultacija
na temelju zakonodavnog programa Komisije. Auto-
nomni dijalog rezultirao je zajedni¢kim misljenjima

i deklaracijama o aspektima direktiva zaposljavanja
i gospodarstva. Konzultacije su dovele do okvirnih

sporazuma, o roditeljskom dopustu (1995.), radu s
nepunim radnim vremenom (1997.) i radu s fiksnim
radnim vremenom (1999.), $to je rezultiralo obvezuju-
¢im direktivama u drzavama clanicama.

Clanci 138. i 139. Ugovora iz Amsterdama (1997.)
institucionalizirali su europski socijalni dijalog kao
sredstvo konzaltinga socijalnih partnera o socijalnim
inicijativama i zakonodavstvu na Europskoj razini i
kao instrument s kojim se pregovora o sporazumima.

Novi tipovi tekstova u autonomnom dijalogu izmedu
medusektorskih socijalnih partnera doveli su do
okvirnih sporazuma, npr. o stresu povezanom s radom
(2004.), ravnopravnosti spolova (2005.), uznemirava-
nju i nasilju na poslu (2007.) i inkluzivnim trzistima
rada (2010.).

Lisabonski ugovor (2009.) mijenja dva temeljna
ugovora EU-a, Ugovor o Europskoj uniji i Ugovor o



osnivanju Europske zajednice. Potonji je preimenovan @ Clanek 155 SFEU

u Ugovor o funkcioniranju Europske unije (UFEU). Na-

mjera je bila pruziti Uniji pravni okvir i alate potrebne 1.

za rjeSavanje buducih izazova i odgovoriti na zahtjeve
gradana. Odredbe o socijalnom dijalogu, socijalnim
konzultacijama i pregovorima socijalnih partnera

(ranije Clanci 138. i 139. Ugovora iz Amsterdama) 2.

prakticki su zadrzani nepromijenjeni u TFEU (Clanci
154.1155.).4

=) Clanek 154 SFEU

1. Komisija bi trebala imati zada¢u promicati
savjetovanje menadZzmenta i rada na razini
Unije i trebala bi poduzeti sve relevantne mjere
kako bi olaksala njihov dijalog osiguravajuci
uravnoteZenu potporu ovim strankama.

2. U tu svrhu, prije podnoSenja prijedloga u
podrucju socijalne politike, Komisija ¢e se

savjetovati s menadzmentom i radnicima o @

Ako menadZment I radnici to Zele, dijalog
izmedu njih na razini Unije moZe dovesti do
ugovornih odnosa, uklju¢ujuéi sporazume.

Sporazumi zakljuéeni na razini Unije provodit
¢e se ili u skladu s postupcima i praksom spe-
cifiénim za upravu i radnike i drzave ¢lanice ilj,
u pitanjima pokrivenim Clankom 153, na za-
jednicki zahtjev potpisnika, s odlukom Vijeéa

o prijedlogu od Komisije. Europski parlament
treba biti informiran.

Vijeée treba djelovati jednoglasno, tamo gdje
predmetni sporazum sadrzi jednu ili vise
odredbi koje se odnose na jedno od podrucja za
koje se na temelju ¢lanka 153. stavak (2) zahti-
jeva jednoglasnost.

Clanek 152 TFEU

mogucem smjeru djelovanja Unije.

3. Ako nakon takvih konzultacija Komisija akciju
Unije smatra preporucljivom, menadZzment
i radnike treba konzultirati o sadrZaju pred-
videnog prijedloga. Uprava i radnici trebaju
dostaviti Komisiji izvjesno misljenje ili, ako je
potrebno, preporuku.

4. Prilikom konzultacija iz stavaka 2.1 3., uprava
1 radnici mogu obavijestiti Komisiju o svojoj
zelji da pokrenu postupak predviden u Clanku
155. Trajanje ovog postupka ne smije biti dulje
od devet mjeseci, osim ako nadlezna uprava i
radnici i Komisija zajednic¢ki ne odluce prosi-
riti je”.

Glavna promjena je da TFEU sadrZi jedan novi
Clanak 152:

“Unija prepoznaje i promice ulogu socijalnih
partnera na svojoj razini, uzimajucéi u obzir
raznolikost nacionalnih sustava. Ona treba
omoguciti dijalog izmedu socijalnih partnera,
postujucéi njihovu autonomiju. Tripartitni soci-
jalni samit za rast i zaposljavanje pridonijet ¢e
socijalnom dijalogu.”

4 Zavise informacija pogledajte: Europska komisija, Op¢a uprava za zaposljavanje, socijalna pitanja i uklju¢ivanje: Vodic¢ za socijalnu Europu.

Svezak 2: Socijalni dijalog. Sijec¢anj 2012.

5 Ugovor o Europskoj uniji (TEU) i Ugovor o funkcioniranju Europske unije (TFEU) izmijenjen Ugovorom iz Lisabona (2007.). 2008. Clanak 152.



EUROPSKI SOCIJALNI DIJALOG -
OBLICI I PROCESI

Socijalni dijalog na razini EU, kako na medusektorskoj
tako i na sektorskoj razini, ima dva glavna oblika.
Jedan je akcija kao odgovor na konzultacije Europske
komisije, a drugi je samostalan rad na pitanjima koja
su utvrdili sami socijalni partneri. Ovi procesi mogu
biti formalni ili neformalni i mogu biti ograniceni na
radnicke i poslodavéeve organizacije, a mogu ukljuci-
vati i vladu i druge javne ustanove.

Dijalog ima dva osnovna oblika i odvija se na dvije

glavne razine. Njegov oblik moze biti ili:

e Dbipartitni, ukljucujué¢i samo socijalne partnere
(organizacije koje predstavljaju poslodavce i
radnike) ili

e tripartitna, ukljucujuci socijalne partnere i institu-
cije EU-a (uglavhom na medusektorskoj razini)

Glavne razine dijaloga su:

o meduindustrijski, Sto znaci dijalog Ciji opseg
obuhvaca cjelokupno gospodarstvo EU i trzisSte
rada i sve sektore;

e sektorski, pokrivajuéi jednu odredenu industriju
diljem EU; i

e tvrtka, gdje su glavni forumi Europska radnicka
vijeca,

ovisno o razini na kojoj razli¢ite organizacije sudjeluju
u dijalogu. Na meduindustrijskoj razini sindikate
zastupa Europska konfederacija sindikata (ETUC) a
poslodavce BusinessEurope (poslodavci iz Sirokog
privatnog sektora), Europski centar poslodavaca i
poduzeca koji pruza javne usluge (CEEP) i Europsko
udruzenje zanatlija, malih i srednjih poduzeéa
(UEAPME). Na sektorskoj razini socijalni partneri

su udruzenja koja okupljaju nacionalne sindikate i
udruge poslodavaca koji djeluju u odredenoj industriji
diljem Europe.

43 sektora industrije, usluga i trgovine uspostavili su
odbore za socijalni dijalog; jedan od njih je cestovni
sektor. Rad povjerenstava podupire Europska komisi-
ja. U tim odborima socijalni partneri mogu, na vlastitu
inicijativu, raspravljati o pitanjima od zajednickog
interesa, provoditi zajednicki rad i pregovarati o spora-
zumima i drugim zajednickim tekstovima.

Komisija se savjetuje s razlicitim industrijskim i sek-
torskim socijalnim partnerima o razli¢itim pitanjima,
a partneri mogu razviti zajednicke odgovore putem
odbora za socijalni dijalog. U procesima europskog
zakonodavstva koji se odnose na zaposljavanje i so-
cijalnu politiku Komisija se mora savjetovati sa socijal-
nim partnerima. Oni mogu pregovarati o sporazumima
koji mogu imati pravnu snagu putem direktive EU.

U sektoru prometa brojne zakonodavne mjere imaju
izravan socijalni uc¢inak, sto znaci da bi ih socijalni
partneri trebali smatrati socijalnim zakonodavstvom.

— ISHODI SOCIJALNOG DIJALOGA
Razliciti tipovi tekstova mogu biti rezultat procesa
socijalnog dijaloga: zajednicka misljenja, sporazumi
i preporuke i autonomni sporazumi. U autonomnim
sporazumima socijalni partneri uspostavljaju opéi
okvir na razini EU koji obvezuje njihove povezane
nacionalne organizacije na provedbu sporazuma u
skladu s nacionalnim postupcima i praksama speci-
ficnim za upravu, radnike i drzave ¢lanice.

— ODBORI ZA SEKTORSKI DIJALOG
Odbori za sektorski dijalog su glavna tijela za razvoj
zajednickih aktivnosti kod socijalnih partnera na
Europskoj razini. Socijalni dijalog gradskog javnog
prijevoza je radna skupina Odbora za socijalni dijalog
cestovnog prometa. On tezi vlastitom socijalnom
dijalogu sa svim njegovim pravima.

Socijalni partneri su autonomni u svom radu. Odlu-
Cuju o programu rada, broju i datumima sastanaka
i planiranom ishodu. Europska komisija financijski i
organizacijski podupire rad.

Sastanci su podijeljeni na plenarne sastanke, sastan-
ke radnih skupina i sastanke upravljacke skupine.

Na plenarnim sjednicama Europska komisija moze
nadoknaditi troSkove 28 predstavnika poslodavaca

i radnika. Naknada troskova ogranicena je na pred-
stavnike drzava ¢lanica EU. Ova inicijativa predvida
prevodenje na 6 jezika.



Ishodi socijalnog dijaloga

(Degryse & Pochet, 2011)
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OBNOVA SOCIJALNOG DIJALOGA

U 2015. Jean-Claude Juncker je proglasio ,novi poce-
tak za socijalni dijalog“. Ciljevi ponovnog pokretanja
su bolje uklju¢ivanje socijalnih partnera u donosenje
direktiva i zakona na razini EU-a i u Europskom se-
mestru. Sposobnost socijalnih partnera da postignu
sporazume i bolje propise treba biti poboljSana.

Osim toga, Europski stup socijalnih prava — proglasen
2017. — predvida 20 nacela i prava. Osim ,Jednakih
mogucnosti i pristupa trzistu rada” i ,Adekvatne i
odrzive socijalna zastite" postoji i stup ,Posteni uvjeti
rada” s nacelima i pravima:

Place
e Informacije o uvjetima zaposljavanja i zastiti u
slucaju otkaza
RavnoteZa izmedu poslovnog i privatnog Zivota
e Zdravo, sigurno i dobro prilagodeno radno okru-
Zenje

opredjeljenja
Prateca izvjesca
B Zajednicki

lobisticki stup

Sirenje informacija

Socijalni dijalog i ukljuc¢enost radnika spominju se
kao jedan od 20 nacela. Predvideno je da se socijalni
partneri konzultiraju o oblikovanju i provedbi eko-
nomskih direktiva, direktiva zaposljavanja i socijalne
politike u skladu s nacionalnim praksama. Poticat ¢e
se pregovori o kolektivnim ugovorima. Ako je moguce,
sporazumi sklopljeni izmedu socijalnih partnera
provode se na razini Unije i njezinih Drzava Clanica.
Pravo radnika ili njihovih predstavnika da budu
pravovremeno obavijesteni i konzultirani o pitanjima
koja su za njih relevantna, treba uzeti u obzir ozbiljno,
posebno o prijenosu, restrukturiranju i spajanju podu-
zetnika i kolektivnom otpustanju.
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Aktivnosti Europskog
socljalnog dijaloga u
sektoru javnog gradskog

prometa

Ovaj sektorski socijalni dijalog uspostavljen je 2001.
godine. Formalno je to radna skupina Odbora za
cestovni sektorski socijalni dijalog. Socijalni partneri
su na strani radnika ETF-a a za poslodavce UITP.
Pridruzeni partneri su IRU, CEEP i CER. Odrzavaju se
dva sastanka godisnje. Aktivnim dijalogom UITP i
ETF namjeravaju promicati zaposljavanje u gradskom
javnom prijevozu i dalje razvijati svoje obveze jaCanja
kvalitete radnih uvjeta kao jednog od uvjeta za dobru
kvalitetu usluga. Zajednicke preporuke i zajednicke
izjave nalaze se u Prilogu ove brosure.

ISHODI SOCIJALNOG DIJALOGA
Ishodi socijalnog dijaloga su zajednicke preporuke,
zajednicke politicke izjave, zajednicke studije, projekti
i zajednicke konferencije.

Zajednicke preporuke:

e Nesigurnost i osje¢aj nesigurnosti u lokalnom
javnom prijevozu (2003)

e Jacanje zaposlenosti Zena u gradskom javhom
prijevozu (2014)

Zajednicke izjave:

e Implikacija, primjena i daljnji razvoj Direktive
2003/59/EC o inicijalnoj kvalifikaciji i kontinuira-
noj izobrazbi profesionalnih vozaca autobusa u
gradskom javnom prijevozu (2014)

e Prema odrzivoj urbanoj mobilnosti (2016)

Zajednicki projekti:

e Kvaliteta usluga temeljenih na kompetencijama
u gradskom prometu, organizacijski razvoj i novi
putovi za karijeru vozaca (2007-2008)

e WISE - Zaposljavanje Zena u gradskom javnom
prijevozu (2013-2014)

e WISE Il —Zaposljavanje Zena i direktiva ravnoprav-
nosti spolova u drustvima gradskog javnog
prijevoza u Europi (2016-2017)

e Socijalni uvjeti u gradskim drustvima za javni
prijevoz (2015-2016)

e Socijalni dijalog u sektoru gradskog javnog
prijevoza u zemljama Srednje i Istocne Europe
(2018-2019)

e Digitalna transformacija i socijalni dijalog u grad-
skom javnom prijevozu u Europi (2019-2020)

Aktualni program rada:

e lIzrada zajednickih preporuka ,Socijalni uvjeti u
gradskom javnom prijevozu®;

e Socijalni dijalog u zemljama Srednje i Isto¢ne
Europe;

e |zrada zajednickih preporuka za ,Sigurnost i
osjecaj nesigurnosti“ (koje obuhvacaju i vanjsko i
unutarnje nasilje nad osobljem);

e Digitalizacija i uvodenje novih tehnologija






Sazetak sastanaka

socljalnih partnera
u Bugarskoj, Ceskoj
Republici 1 Poljskoj

U sklopu projekta organizirana su tri pripremna

sastanka sa socijalnim partnerima i1z Bugarske,

Ceske Republike i Poljske. Sastanci su sluzili kako

b1l se upoznali 1 razmijenili aktualne teme socijal-

nog partnerstva u ovim zemljama.

Na tim su sastancima europski socijalni partneri
objasnili europski socijalni dijalog u gradskom javnom
prijevozu i rad njihovih udruga. Nacionalni socijalni
partneri pruzili su informacije o strukturi i funkcionira-
nju socijalnog dijaloga u svojim zemljama. Industrijski
odnosi i socijalni dijalog imaju slicne pristupe u ovim
zemljama, ali su oni ipak razliciti i razli¢ito organizira-
ni. Postalo je jasno da postoje razli¢ite odgovornosti
u organiziranju javnog gradskog prijevoza u zemljama
na razlicitim razinama.

Na sastancima socijalnih partnera, europski socijalni
partneri predstavili su rad UITP-a i ETF-a. Svjetska
udruga UITP organizira operatore, organe vlasti,
donosioce odluka o direktivama, istrazivacke institute
i industriju javnog prijevoza i usluga. Glavna misija je
promicanje i uvodenje javnog prijevoza i rjeSenja odr-
zive mobilnosti. Aktivnosti UITP-a ukljucuju portfolio
programa obuke koji pokrivaju Sira pitanja mobilnosti

i tehnicke/operativne teme, projekte istrazivanja i
inovacija, publikacije, on-line biblioteku, moguénost
online umrezavanja i UITP Globalni samit o javhom
prijevozu. Zamjenik glavnog tajnika predstavio je
aktivnosti ETF-a. Federacija organizira 230 prometnih
sindikata iz 41 europske zemlje. ETF zastupa vise od
5 milijuna radnika iz prometa i ribarstva. Ovi zadaci
ukljucuju drustveni utjecaj na zakonodavstvo EU-a,
organiziranje solidarnosti, sluzenje ¢lanovima i aktiv-
nostima dijaloga. Kao priznati socijalni partner u 7 (8)
institucionaliziranih Odbora za sektorski dijalog, ETF
je izradio i potpisao Sest sporazuma iz Clanka 155.
koji su provedeni kao direktive Vijeca.

Sektorski socijalni dijalog u gradskom javnom prije-
vozu organiziran je u radnoj skupini Socijalnog dijalo-
ga o cestovnom sektoru. ETF i UITP su predstavnici
zaposlenika i poslodavaca na Europskoj razini. |
UITP i ETF namjeravaju promicati zaposljavanje u



gradskom javnom prijevozu i dalje razvijati svoje
obveze jacanja kvalitete radnih uvjeta kao jednog

od uvjeta za visoku kvalitetu usluge. Najnovije

teme bile su ispitivanje socijalnih uvjeta u sektoru,
jaCanje zaposlenosti zena i djelovanje prema odrzivoj

urbanoj mobilnosti. Trenutno socijalni partneri rade

na modernizaciji zajednickih preporuka o ,sigurnosti
i osjec¢aju nesigurnosti“, socijalnom dijalogu u Sred-

njoj i Istocnoj Europi te digitalizaciji i uvodenju novih
tehnologija.

7.1 Sastanak socijalnih partnera u Sofiji, Bugarska

Dana 27. travnja 2018. predstavnici tvrtki Burgasbus,
Sofijski javni autobusni prijevoz, Stolichen Ele-
ctrotransport, Sofia CUM, Metropolitan i predstavnici
sindikata FTTUB i FTW Podkrepa sastali su se s
europskim socijalnim partnerima. Sudionici su izrazili
svoja ocekivanja za sastanak socijalnih partnera.
Objasnili su da su ti sastanci vrlo vazni za poboljsanje
komunikacije i dijaloga izmedu poslodavaca i pred-
stavnika zaposlenika.

Pred publikom se obratio predsjednik FTTUB-a. Kljuc-
na poruka bila je da dijalog izmedu socijalnih partnera
mozZe imati ogromne mogucénosti. Ako se ozbiljno
shvati, dijalog moze pridonijeti poboljSanju radnih
uvjeta. Obje strane mogu postiéi viSe konstruktivnim
dijalogom. Pravi dijalog i stvarno partnerstvo mogu
nadograditi rjeSenja za sektor i zaposlenike. Primjeri-
ce, partnerstvo s opéinom

Sofija postiZe dobre rezultate: npr. sporazumi o Zen-
skim pitanjima, sporazumi s gradonacelnikom i sve
veci broj zena u elektricnom prometu. Postoji dobra
suradnja sa Sofijskim javnim autobusnim prijevozom.
Glavni izvr$ni direktor podrzava izvrsne inicijative i
stoga moze poboljsati uvjete u sektoru. Povezivanje
sa sveucilistima, istrazivackim institutima, europskim
projektima i platformom Zene u prometu Europske
komisije, podrzava razvoj rjeSenja. “Ljudi koji nas
svakodnevno pokre¢u zasluzuju nasu zahvalnost.”

— INDUSTRIJSKI ODNOSI I SOCIJALNI
DIJALOG U BUGARSKOM GRAD-
SKOM JAVNOM PRIJEVOZU
FTTUB je predstavio strukturu i funkcioniranje socijal-
nog dijaloga u Bugarskoj. Informacije su prikupljene
u studiji ,Socijalni uvjeti u gradskim drustvima za
javni prijevoz u Europi”® u 2016. The report includes a
country report on urban public transport in Bulgaria.
Ovo izvjeSée ukljucuje i drzavno izvjeSée o javhom
gradskom prijevozu u Bugarskoj. Analiza predstavlja
organizaciju trzista, glavne operatore, institucionalnu
organizaciju u gradovima, regulatorni okvir, socijalne
partnere i studije slu¢aja iz Sofije Autotransport EAD,
Sofija Elektro-promet EAD, Metropoliten EAD, Centar
za urbanu mobilnost u Sofiji i Burgasbus.

Sto se tice socijalnih partnera, istrazivanje je otkrilo
“da operatori koji su predmet ove studije imaju uspo-
stavljene sindikalne organizacije na razini poduzeéa.
Clanovi su dviju sindikalnih konfederacija na nacional-
noj razini — CITUB i CL Podkrepa kroz svoje ¢lanstvo

u odgovarajuc¢im sektorskim federacijama. Federacija
prometnih sindikata u Bugarskoj/FTTUB/ je sektorska
federacija koja predstavlja transportne djelatnike CI-
TUB, Konfederacije nezavisnih sindikata u Bugarskoj.
FTW Podkrepa je sektorska federacija koja zastupa
clanove CL Podkrepe, Konfederacije rada Podkrepa.

Sindikat je primijetio da se sindikalna zastupljenost
moze nac¢i samo medu javnim/unutarnjim operatorima
i da ne postoji specificna sindikalna zastupljenost
poduzecéa u sektoru medu privatnim operatorima.
Stoga je za potrebe ove studije potrebno napomenuti
da se okolnosti i uvjeti zaposljavanja razlikuju izmedu
internih/javnih operatora i privatnih poduzeéa zbog
Cinjenice da interni/javni operatori sklapaju kolektivne
ugovore specificne za tvrtku koji pove¢avaju minimalne
zakonodavne standarde i place, ali i zastitu radnika.”

6 ETF i UITP (2016): Socijalni uvjeti u drustvima za javni gradski prijevoz u Europi; ETF i UITP (2016): Socijalni uvjeti u drustvima za javni

gradski prijevoz u Europi. Dodaci — Izvje$¢a zemalja.
7 ETFiUITP (2016, izvje$ca zemalja), str. 30.



Zakljuéci istrazivanja su sljedeci: ,U vecini velikih
gradova ugovori o javhom gradskom prijevozu dodje-
ljuju se izravno internom operatoru. Manje op¢ine ili
gradovi (izvan Sofije) imaju tendenciju da ove usluge
ustupe lokalnim bugarskim privatnim operaterima.
Medunarodni operatori jo$ nisu znacajno zastupljeni
u bugarskom gradskom prijevozu, ali sve vise ulaze
na trziste. Unatoc¢ tome, koristenje tenderskih proce-
sa se u nedavnoj proslosti povecalo, ali nije jasno u
kojoj su mjeri oni tipiéno obiljezje bugarskog trzista
gradskog prometa. Trenutno, situacija nije sasvim
jasna s obzirom na to kako se usluge dodjeljuju pri-
vatnim operaterima. Prema sindikatu, odredeni broj
opc¢inskih operatera privatiziran je mnogo prije ulaska
u Europsku uniju. Stoga se smatralo da pitanje
prijenosa osoblja trenutacno nije relevantno. Pred-
stavnici sektora, osim sektorskog sindikata FTTUB-a,
Cinilo se da nisu upoznati s europskim propisima

koji se odnose na ovaj sektor. Ako ne postoji jasno
navodenje socijalnih uvjeta u izravnoj dodjeli ili ten-
derskim postupcima, sindikat sektora smatra da je to
neuobicajeno zbog Cinjenice da to do sada nije bila
uobicajena praksa.

Vazna karakteristika sektora je trenutna potreba za
obnovom i modernizacijom infrastrukture i Sinskih
vozila. Vise privatnih tvrtki pokazuje interes za

linije podugovaranja. Istrazivanje u ovom sektoru je
dokazano kao tesko. Tesko je pristupiti operaterima u
ovom sektoru i nedostaju dostupne javne informacije.

Opcenito, sektor gradskog javnog prijevoza ne smatra
se atraktivnim za radnike zbog “niskih razina plac¢ai
dugog radnog vremena”, kako objasnjavaju radnici.
Visoka fluktuacija osoblja je ¢esta realnost kada su u
pitanju operateri autobusa i trolejbusa. Zaposlenost

i socijalni uvjeti poboljsali su se u odredenoj mjeri s
nesto ve¢om razinom placa (tijekom cijelog razdoblja
od posljednjih 10 godina, uzimajuéi u obzir povec¢anje
troskova Zivota i povecanje inflacije). U nekim slu-
Cajevima radnici dobivaju dodatne bonuse. Kao $to
je dogovoreno u CBA tvrtke daju vaucere za hranu ili
gotovinu radnicima, dodatno pla¢anje za radno isku-
stvo, prekovremeni rad, noéni rad itd. Nema dodatnih
mirovina ili sustava zdravstvene zastite u mjestu.
Politika osposobljavanja gotovo da i ne postoji - obu-
ka se uglavhom promatra kod primanja na posao. Ne
postoje direktive za planiranje karijere ili promicanje
unutar hijerarhije. Neke tvrtke imaju uspostavljene
direktive u pogledu sigurnosti vozaca kako bi se

sprijecile agresije ili zastitili vozaci od agresije trec¢e
strane. To se pitanje je dobilo na znacaju tijekom
bliske proslosti.

Postoji sporazum na razini sektora, ali on samo
postavlja okvir za pregovaranje na razini poduzeca a
ne obvezne minimalne uvjete zaposljavanja za cijeli
sektor. Medu svim javnim operatorima na razini podu-
zeca postoje kolektivni ugovori, no oni se ¢esto vrlo
razlikuju medu tvrtkama. U privatnim poduzeéima,
sindikati su prisutni manje ili uopée nisu, a prema
sektorskom sindikatu radnici su manje zasti¢eni s
manje povoljnim standardima zaposljavanja u uspo-
redbi s javnim poduzeéima. Kolektivni ugovori tvrtke
poboljSavaju standarde zaposljavanja u korist radnika
u usporedbi s nacionalnim ili lokalnim zakonodav-
stvom. Oni su najvazniji alat za poboljSanje socijalnih
standarda u sektoru."

FTTUB je dodao da nema informacija o drugim
tvrtkama osim o onih 5 koje sudjeluju. Organiziranje
u privatnim tvrtkama je vrlo tesko za sindikate.
Sindikalni aktivisti se ¢esto kasnije otpustaju. Za
kolektivho pregovaranje u Bugarskoj najvaznija je
razina poduzeéa. Problemi se uglavnom rjeSavaju na
razini poduzeéa i opéina.

— BURGASBUS

Burgasbus EOOD je tvrtka u 100 %-tnom vlasnistvu
Op¢ine Burgas. Tvrtka pokriva autobusni i trolejbuski
prijevoz u gradu. Odrzavanje infrastrukture i vozila
osigurava Burgasbus. U cijelom gradu djeluje 47
autobusnih linija i 2 trolejbuske linije. Mreza linija
javnog gradskog prijevoza u Burgasu smatra se dobro
razvijenom. Opéina Burgas je vrlo aktivna i sudjeluje
u brojnim EU projektima za subvencije u sektoru.
Burgas je prvi grad koji je zamijenio sva stara vozila
novim u gradskom javnom prijevozu.

Burgasbus EOOD je u 2014. godini uposlio oko 848 za-
poslenika. Za vec¢inu radnika primjenjuje se kolektivni
ugovor na razini poduzeca koji odreduje specificne
uvjete rada tvrtke (oni koji nisu ¢lanovi sindikata
mogu se pridrzavati odredenog pla¢anja).

8 ETF i UITP (2016, izvje$¢a zemalja), str. 36 i nadalje



Vecina radnika su stalno zaposleni sa stalnim ugo-
vorima. No postoje i iznimke, vozaci koji rade na spe-
cificnim uslugama koje Burgasbus pruza tvrtkama,
angaziraju se samo 4 sata — kada voze a potom bez
putnika voze sa svog radnog mjesta. Burgasbus Cesto
sudjeluje u tenderskim procesima kako bi poboljsao
svoju konkurentnost.®

Zamjenik upravitelja Burgasbusa istaknuo je da je
Burgasbus kupio 22 nova trolejbusa i vozni park
modernih autobusa. Takoder autobusno stajaliste

u Burgasu vrlo je moderno i temelj je za inspekcije.
Ulazu se napori u pogledu poboljsanja radnih uvjeta. U
srediStu pozornosti je i poboljSanje za prijevoz osoba
s invaliditetom, npr. vozaci se mogu zaustaviti u blizini
platforme. Ministarstvo rada i socijalnih pitanja u
Burgasu dodijelilo je Burgasbusu nagradu “Poslodavac
godine” u isto¢noj regiji. Zamjenik upravitelja uvjeren
je da razvoj tvrtke moze napredovati samo ako su
uvjeti rada dobri. Financijska sredstva su potrebna za
novu infrastrukturu, npr. nove postaje. Burgas je bio
pilot grad za istrazivanje posljednjeg projekta. U tom
kontekstu nuzna je dobra veza izmedu op¢ine i podu-
zeca. Vazno je da tvrtka razmjenjuje informacije i bude
otvorena za uvodenje inovacija. Financijska izvjeséa
redovito se dostavljaju nadleznim tijelima. Napredak
takoder poboljSava radne i druStvene uvjete.

Predstavnik sindikata FTBUS-a odgovorio je kako
praksa pokazuje sto sporazum znaci. Ponovno pokre-
tanje kolektivhog pregovaranja je klju¢no. Sindikat se
nada dobrom udjelu tvrtke u tom procesu. Oni poti¢u
ulaganja u gradski javni prijevoz. Udobnost za putnike
kljuéna je za buduénost gradskog javnog prijevoza.

— METROPOLITEN EAD

Op¢ina Sofija u cijelosti posjeduje Metropoliten EAD.
Sofija je zapravo jedini grad u Bugarskoj s podzemnom
Zeljeznicom. Do sada postoje dvije linije metroa. No,
treca linija ve¢ je u izgradnji. Broj putnika se drasti¢no
povecao tijekom posljednjih 10 godina — s 21 900 000
u 2004. na 83 842 000 u 2014. Trenutno Metropoliten
ima udio od 27,07 % duzine linija koju pokriva javni
gradski prijevoz sa svim vrstama prijevoza.

Metropoliten EAD je u 2018. godini upravljao sa 1.700
zaposlenika. 16 % njih su vozaci, 80 % rade kao opera-
tivno osoblje, ostali (4 %) su administrativno osoblje.

32 % svih zaposlenih su Zene. Svi su zaposlenici
vezani kolektivnim ugovorom na razini tvrtke.

Medutim, poduzeée za neke odredbe upucuje na sek-
torski kolektivni ugovor. Sektorski kolektivni ugovor
nije obavezan za strane koje potpisuju ugovor. Postoji
samo preporuka za njegovo koristenje. Kolektivni
ugovor na razini poduzeca predvida mnoge poboljsa-
ne socijalne pogodnosti za radnike, kao §to su finan-
cijska potpora za vrijeme bolesti, dodaci prehrani za
svaki radni dan, dodatna godisnja i roditeljska prava,
kao i rekreacija i sportske aktivnosti za radnike.

Radnici u Metropolitenu su zaposleni s punim radnim
vremenom za stalno. Obi¢no su novi zaposlenici anga-
Zirani na odredeno vrijeme na 6 mjeseci, Sto se smatra
probnim razdobljem. Nakon toga zaposlenik potpisuje
ugovor na neodredeno vrijeme. Ostale iznimke su
radnici u podrucju tehnickih usluga koji su produzili
dnevne smjene (ugovori o smjenskom radu). Tvrtka
navodi da je posljednjih godina doslo do intenziviranja
rada osoblja zbog povecanja broja putnika i novih
postaja metroa. Medutim, sindikat je izrazio drugacije
misljenje. Po njihovom misljenju, intenziviranje rada
nije relevantno zbog povecanja broja zaposlenih i
strogih dnevnih smjena.’

Predsjednik Uprave Metropoliten predstavio nove
infrastrukturne projekte. Linija 3 metroa u Sofiji gradit
¢e se u 3 faze uzimajuéi u obzir opseg projekta (16 km
duga linija sa 16 postaja metroa), predvidene razlicite
gradevinske metode, specificnosti pojedinih dionica

i ogranicena financijska sredstva. U provedbi su prve
dvije faze.

Ova tvrtka sudjeluje u postupcima nabave i dodjele.
Kljucno je ispravno troSenje resursa. Novi projekt
zahtijeva dodatnih 40 zaposlenika, od kojih je 20 u
administraciji. Metropoliten ima 28 postaja, elektricnu
mrezu, ured za sigurnost i zastitu, sanitarni ugovor i
odrzavanje zeljeznickog sustava. Metropoliten je potpi-
sao kolektivni ugovor, koji istjece u lipnju 2018. Aktivho
pregovaranje je moguce, nema veéih sukoba. Izvrsni
direktor ocjenjuje dijalog i nacin postizanja sporazuma
kao vrlo dobre, nema velikih odstupanja. Sindikati se
zalazu za vece place. Otpustanje ljudi je zabranjeno.
Trenutno je za liniju 3. potrebno vise od 500 ljudi. Tvrt-
ka nastoji zadrZati zaposlenike $to je duze moguce.
Metropoliten je viSe puta nagraden za svoj rad.

9 Cp.ivise informacija: ETF i UITP (2016, izvjeS¢a zemalja), str. 35 i nadalje
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Predstavnik sindikata FTW Podkrepa objasnio je da
Metropoliten u odredenoj mjeri ima dobar dogovor.
Ovdje su regulirane mnoge klauzule i detalji. No
pregovori se moraju nastaviti. Okolnosti se mijenjaju,
trend ide ka optimizaciji osoblje. Za budu¢nost tvrtke
najvaznije je dobra kvaliteta, prilagodba proracuna i
dobar dijalog.

FTTUB je dodao da socijalni dijalog u Metropolitenu
dobro funkcionira. Tvrtka je dobila svjetsku nagradu
za pristupacnost kao najbolji europski projekt. Tvrtka
je dobila strukturne fondove iz EU. Ona ima iznimno
upravljanje; entuzijazam CEO-a takoder motivira
mlade ljude da udu u tvrtku. Naglasak je stavljen

na osposobljavanje osoblja i na visoko kvalificirano
osoblje. U buduénosti ¢e automatizirana mobilnost
postati glavno pitanje.

— CENTAR URBANE MOBILNOSTI
(CUM) U SOFI1JI
Ova tvrtka je u 100 %-tnom vlasnistvu opc¢ine Sofija.
Postoji sindikalna organizacija na razini tvrtke. Centar
za urbanu mobilnost ima sljedece specificne zadatke:
analizu za razvoj ekoloskih i operativnih aspekata
javnog prijevoza u Sofiji; implementacija i rad
inteligentnih transportnih sustava za javni prijevoz;
Organizacija, upravljanje, nadzor i financiranje javnog
prijevoza u Sofiji kao integrirani proces; Izdavanje
prijevoznih isprava i naplate prijevoznih prihoda;
Upravljanje informacijsko-upravljackim sustavom
za pracenje i nadzor prometa na temelju GPS-iden-
tifikacije; Rad jedinstvenog automatskog sustava
prikupljanja naknada (sustav za izdavanje karata);
Usluge oglasavanja i informiranja u javnom prijevozu;
Financiranje, izgradnja, upravljanje i odrzavanje
parkirnih mjesta, garaza i otvorenih parkirnih mjesta u
Sofiji — u vlasnistvu Op¢ine Sofija; Posudba parkirnih
mjesta."

Clan upravnog odbora CUM-a je istakao da je CUM
dobio nagrade za upravljanje parkiraliStima i dobre
javne usluge. Izgradena su podzemna parkiralista.
CUM zaposljava 1.330 zaposlenika. U jesen 2018.
godine bit ¢e zaposleno viSe od 1.400 djelatnika. CUM
organizira javne inspekcije i djeluje na podrucju plaéa-
nja i karata. Mnoge Zene rade za CUM, npr. u prodaji
karata i administraciji. Zene na visim pozicijama i u
menadzmentu su Ceste. Zajednicki rad sa sindikatima
je osnova za rad, u tvrtki postoje 4 sindikata. Uprava

se osjeca vrlo otvorenom prema sporazumu skloplje-
nom sa sindikatima. Socijalni dijalog je vrlo vazan za
dobivanje dobrih rezultata. Formiranje plaé¢a odvija
se na temelju kvalitete i kolic¢ine obavljenog posla.
Uskoro ¢e biti uspostavljena nova pravila i propisi.
Oni ¢e biti procijenjeni, ali nada je da se neki problemi
mogui rijesiti.

FTTUB navodi da socijalni dijalog postoji, ali da bi on
trebao biti bolji. Sastanci bi se trebali odrzavati cesce.
Prijedlozi poslodavca su bili razumni. Bugarska
namjerava biti u skladu s europskim standardima.
Sindikati nastoje zadovoljiti potrebe zaposlenika.
Sve sastanke na kojima se raspravlja o socijalnim
pitanjima pokrecu sindikati. Poslodavac bi trebao biti
aktivniji u razgovoru sa sindikatima. CUM je bio or-
ganizator Europskog tjedna mobilnosti 2017. godine,
gdje su tvrtke otvorile vrata javnosti. Ovaj dogadaj je
stavio naglasak na ljudski faktor.

Podkrepa ukazuje na strukturne probleme sindikata.
I male jedinice su vazne. Sindikati zahtijevaju bolje
radne uvjete.

11 Cp.iviSe informacija: ETF i UITP (2016, izvje$¢a zemalja), str. 28.



— SOFIA ELECTRICAL

TRANSPORT
Sofia Electrical Transport EAD u cijelosti je u vlasnis-
tvu opcine Sofija. Bavi se tramvajskim i trolejbuskim
prijevozom u gradu. Sastoji se od tri tramvajska i
dva trolejbusna depoa. Ova tvrtka niti jednu od ovih
aktivnosti ne ustupa. Naprotiv, ona samostalno odr-
Zava i specifiécnu infrastrukturu i vozila. Usluge tvrtke
ugovaraju se putem izravne dodjele od strane Opéine.
Posljednji ugovor potpisan je 2013. godine na 10 godi-
na. Podugovarateljima trenutno nisu dodijeljene linije.
Tvrtka je nedavno obnovila vozni park i infrastrukturu
— u 2014. godini tvrtka je kupila 50 novih trolejbusa
i 20 novih tramvaja. Oko 30,82 % duzine linija je udjel
Sofijskog elektricnog prometa medu svim ostalim
vidovima gradskog javnog prijevoza u Sofiji. To znadci
oko 95 348 252 putnika godisnje.?

Trenutno je u Sofia Electrical Transport EAD zaposleno
1.928 radnika, od cega je viSe od 25% zena. 1/3 vozaca
su zene. Svi radnici zaposleni su s punim radnim
vremenom s ugovorom o radu na neodredeno vrijeme.
Samo nekoliko njih koji rade u podrucju tehnickih
usluga imaju produzene dnevne smjene. S vremena na
vrijeme dogada se da se radnici zaposljavaju samo na
kratko vrijeme i samo za odredeni projekt. Kolektivni
ugovor na razini poduzec¢a odreduje specifiche uvjete
rada tvrtke koji se primjenjuju na vecinu radnika. Kolek-
tivni ugovor je pomoc¢ni instrument kojim se reguliraju
socijalni uvjeti u drustvu te postavlja cilj smanjenja
broja agresivnih ponasanja prema vozacima.

Zamjenik direktora Sofia Electrical Transport objasnio
je da je 10 ugovora izravno dodijeljeno. Oni upravljaju
s 311 tramvaja 126 trolejbusa, 25 super modernih
tramvaja i 2 tramvajska i trolejbuska depoa. Potrebno
je poboljsati infrastrukturu, postoji jedinica koja je
odgovorna za popravke.

Dana 2. prosinca 2016. godine sklopljen je novi Ko-
lektivni ugovor (CBA) sa sindikatima u poduzeéu, koji
dogovara rad, socijalno osiguranje i socijalne odnose,
koji nisu regulirani obveznim odredbama zakona i
drugim normativnim aktima, kao ni ugovorima na
nacionalnoj i sektorskoj razini. Glavni ciljevi CBA

su: Konstruktivno partnerstvo; Zaposljavanje; Usu-
glasavanje interesa; Prevencija konflikata; Jamstvo
socijalne sigurnosti.

Ovaj kolektivni ugovor je detaljan i prema misljenju
poslodavca tesko ga je ispuniti.

Socijalni dijalog i suradnja izmedu menadzmenta
tvrtke i organizacije sindikata vrlo dobro funkcionira.
Sindikalne organizacije Syndicate Electric Transport
(dio Saveza prometnih sindikata u Bugarskoj CITUB))
i Sindikat Podkrepe redovito organiziraju radionice i
zajednicke inicijative za poboljSanje radnih uvjeta i
povecanje zaposlenosti Zena i ravnopravnosti spolova
u poduzecima u javnom prijevozu.

Drustvo stalno nastoji poboljsati uvjete rada svojih
zaposlenika opskrbom novih vozila - tramvaja i trolejbu-
sa s klima uredajem i grijanjem kabine. Takoder treba
poboljsati materijalne i tehnicke kapacitete u depoima

i odjeljenjima tvrtke. Provodi se projekt “Unapredenje
radnih uvjeta u hali za popravke u tramvajskom depou
Krasna Polyana”. Treba stvoriti uvjete za odrzavanje i
unapredenje kvalifikacije zaposlenika kroz sudjelovanje
na seminarima, tecajevima, treninzima u poduzecu, itd.

Drustvene pogodnosti za zaposlenike su pruzanje
besplatnih putnih kartica za zaposlenike i putnih ka-
rata za obitelji zaposlenika po povlastenim cijenama,
pruzanje besplatnih godisnjih medicinskih profilaktic-
kih pregleda za sve osoblje, posebna briga za zdravlje
Zena - godisnji besplatni profilakticki pregledi gineko-
loga i specijalista za osteoporozu, osiguravanje kar-
tica za odmor zaposlenicima i njihovim obiteljima po
povoljnijim cijenama tijekom ljetne sezone i pruzanje
mogucénosti za sport zaposlenicima pod povlastenim
uvjetima potpisivanjem ugovora za pristup fitness
centrima, studijima i bazenskim kompleksima.

Glavni izazovi s kojima se suocava Sofia Electrical
Transport EAD su tendencija povec¢anja prosjecne
starosti zaposlenog osoblja kao rezultat opceg sta-
renja stanovnistva u Bugarskoj, kao i neprivlacnosti
rada u gradskom prijevozu medu mladima.

Sve je teZe pronaci one koji su zainteresirani za posao
u javnom prijevozu. Trenutne place u tvrtki pokazuju
se neprivlacnim, obvezna D vozacka dozvola omogu-
¢uje im rad i u drugim podrucjima, npr. u medunarod-
nom teretnom prijevozu. Prosjecna pla¢a za vozaca
iznosi 950 leva (= oko 485 EUR).

12 Cp.iviSe informacija: ETF i UITP (2016, izvjeS¢a zemalja), str. 32 i dalje



FTTUB dodaje da je suradnja s tvrtkom dobra. lako

jos nisu ispunjeni svi ¢imbenici kolektivhog ugovora,
mnogo je ucinjeno. Novi objekti su 25 novih postaja,
ali ostala oprema je stara. Sredstva za popravak nisu
dostupna. No, tvrtka je najozbiljnija u razvoju uvjeta.

— SOFIA AUTOTRANSPORT

Sofia Autoransport EAD je u 100 % -tnom vlasnistvu
Opc¢ine Sofija. Tvrtka upravlja sa 66 gradskih i prigrad-
skih linija koje su jednako rasporedene po teritoriju
grada prema potrebama, a ne prema geografskim
razlozima. Tvrtka je podijeljena u tri odjela. Svaki od
njih pokriva razlicite dijelove grada i posjeduje depo
i vozni park. Autotransport Sofija ima ukupni trzisni
udio u putnickom prijevozu (sve vrste prijevoza uk-
ljuujuci i osobne automobile) od 45 %. Tvrtka strogo
slijedi sve drzavne propise. Postoji kolektivni ugovor
na razini tvrtke.

lako tvrtka nema outsourcing ni za kakvu funkciju
gradskog prijevoza, podugovarateljima je povjereno
16 autobusnih linija. Medutim, Op¢ina Sofija izravno
dodjeljuje ugovor Sofia Autotransport EAD. Posljednji
ugovor obnovljen je 2014. godine za razdoblje od 10
godina. Drustvo ima kolektivni ugovor koji definira
bolje socijalne uvjete za zaposlenike.

Sofia Autotransport EAD je u 2014. godini imala
1.976 zaposlenika. Svi su oni su s punim radnim
vremenom i stalnim ugovorima. To nisu samo vozacdi,
vec i operativno osoblje koje brine o tehnickom stanju
vozila, osoblje za ¢iSéenje i drugo, te administrativno i
upravljacko osoblje. Kolektivni ugovor na razini tvrtke
koji odreduje specificne uvjete rada tvrtke odnosi se
na vec¢inu radnika (one koji nisu u sindikatu mogu se
pridrzavati odredenog pla¢anja).’

Izvr$ni direktor Sofia Autotransport naglasio je da
je na putu kupnja 60 autobusa na plin i 20 hibridnih
autobusa. 60 % autobusa je veé zamijenjeno novim.
WIFI je uveden, svi autobusi imaju tu uslugu.

Socijalni dijalog u tvrtki je na dobroj razini. Obje
strane razgovaraju o problemima i traze rjesenja.
Godisnje se povecavaju plaée i nadnice. Uvedeni

su bolji uvjeti, npr. nove uniforme, nove tehnologije,
odvojena kabina za vozaca i rekreacijski centar. CEO
zahvaljuje partnerskim sindikatima na dobrim zajed-
nickim aktivnostima.

Podkrepa naglasava da su najvazniji dobri uvjeti rada.
Socijalni dijalog postoji i djeluje. Rezultate treba na-
dograditi. Sindikat pokusava rijesiti sukobe. Sindikat
podrzava pokusaj vodenja kadrova, ali zainteresira-
nost gradana je losa. Profesija kao vozac autobusa
nije privlacna. Preporuke za poboljSanje daju se
opcini Sofija, koja je zaduzena za mobilnost. Centri za
boravak ljudi koji rade u tvrtki bili bi dobri i korisni. Oni
su postojali u ranijim vremenima. Neophodno je vise
sastanaka i viSe dijaloga: “Ujedinjeni smo jaki".

FTTUB dodaje da je sindikat vrlo moéan. Vozaci koji
napustaju tvrtku trebali bi usmjeriti nasu paznju na
pobolj$anje razine pla¢a. Ona cijeni rad vozaca i vaz-
na je i za kvalitetu rada. Rad menadzmenta je dobar,
poboljsao je uvjete i iskljucio predstojeéi bankrot.
Tvrtka je spasena zajednickim naporima. Ali male
jedinice su zapostavljene. Problem je fluktuacija oso-
blja; sindikat je pokrenuo kampanju povecanja plac¢a.
Bugarska se zalaze za minimalnu plaéu na Europskoj
razini. Sindikat od sastanaka ocekuje veée i bolje
rezultate. Dijalog se uvijek moze poboljsati.

— GRADSKI JAVNI PRIJEVOZ U VARNI
FTW Podkrepa i FTTUB su razgovarali o stanju soci-
jalnog dijaloga u gradskom javnom prijevozu u Varni.
Opcenito, odsutnost uprave govori sama za sebe. Vla-
snistvo je 100 % opc¢insko. Sindikati smatraju uvjete
rada postenim. Ali dijalog s poslodavcem je tezak ili
cak ne postoji. Teme se obraduju svakodnevno. Zbog
toga je planiran Strajk. S op¢inom je mogu¢ ozbiljan

i produktivan dijalog. Nedostatak osoblja takoder je
problem u Varni. Potrebna su ulaganja u novu opremu
i infrastrukturu.

13 Cp.iviSe informacija: ETF i UITP (2016, izvje$¢a zemalja), str. 30 f.



7.2 Sastanak socijalnih partnera u Pragu,

Ceska Republika

Dana 29. svibnja 2018. predstavnici Sindikata radnika
u prometu, cesta i autoservisa Bohemia i Moravia 0S
Dosia i Sindikata prometa sastali su se s europskim
socijalnim partnerima. Predstavljena su i razmatrana
istrazivanja europskih socijalnih partnera o organiza-
ciji gradskog javnog prijevoza.

INSTITUCIONALNA ORGANIZACIJA
GRADSKOG JAVNOG PRIJEVOZA U
CESKOJ REPUBLICI*

Zakonodavstvo propisuje uloge i odgovornosti javnih
vlasti (nacionalna, regionalna i op¢inska). Javni pri-
jevoz osoba u gradskim podrucjima narucuje izravno
opc¢ina putem ugovora o javnim uslugama. Rad UPT
mreza ureden je s dva propisa, a svaki UPT segment
(autobusni prijevoz, tramvaiji i trolejbusi) reguliran je
razlicitim zakonima, jedan operator mora slijediti dva
zakona. Ova podjela stvara neke probleme.

e Aktbr. 111/1994 zbirka o cestovhom prometu,

s izmjenama i dopunama, koji se odnosi na
autobusni prijevoz (kao podskup sustava javnog
prijevoza)

e Akt br. 266/1994 zbirka o Zeljeznickom prometuy,
kao izmijenjen i dopunjen, a odnosi se (izmedu
ostalog) na upravljanje trolejbusima, tramvajima i
uspinjacama.

Najveci dio javnog prijevoza nije organiziran na
komercijalnoj osnovi. Akt br. 194/2010 Zbirka o
uslugama javnog prijevoza putnika i izmjene i dopune
srodnog zakonodavstva implementiraju Uredbu (EC)
br. 1370/2007. Preduvjeti za operatore su dodijeljena
licenca, odobreni raspored i infrastrukturni kapaciteti.
Zakonodavstvo propisuje minimalne standarde za
vozila, osoblje i opremu. Usluge gradskog javnog
prijevoza ugovaraju predmetni gradovi, nadlezna
tijela mogu nametnuti stroze uvjete od minimalnih
standarda. Dodjela ugovora odvija se ili putem izravne
dodjele (pod odredenim uvjetima) ili putem natjecaja
tenderom. Zakon br. 137/2006 Zbirka na temelju
vladinih nabava. Ponuditelj s najnizim troSkovima
dobiva ugovor.

Grad snosi ekonomsku odgovornost za financiranje
(dobit/ gubitak). Ministarstvo prometa ima utjecaj na
okvirne uvjete (raspored, dokazi, financijski modeli,
dokazivi gubici itd.). Nema informacija o slu¢ajevima
podugovaranja.

REGULATORNI OKVIR UVJETA
ZAPOSLJAVANJA

Radni odnosi regulirani su Aktom br. 262/2006 Zbirka
zakona o radu i, u njegovom okviru, kolektivnim
ugovorima (na visoj i na razini poduzeca) i indivi-
dualnim ugovorima o radu. Zakon o radu regulira
nacin nastanka, trajanje i prestanak radnog odnosa,
radnu disciplinu, radne uvjete, radno vrijeme, prekid
rada, prekovremeni rad, no¢ni rad, bolovanje; placu i
nadoknadu place, zastitu zdravlja i sigurnost na radu,
brigu o zaposlenicima, uvjete rada Zena i mladih,
individualne radne sporove, naknadu Stete itd. Zakon
o radu regulira pitanja vezana za postupak sklapanja
kolektivnih ugovora.

Najveci operatori su ¢lanovi Udruge prijevoznickih
tvrtki Ceske Republike — Sdruzeni Dopravnich Podnikii
SDP CR, 19 suradnika od 83 operatora. Veliki problem
je nedostatak vozaca.

SOCIJALNI DIJALOG

Dva sindikata su aktivna u UPT sektoru, Sindikat
radnika u prometu, cestovnim i auto servisima Bo-
hemia i Moravia (Odborovy svaz pracovnik( dopravy,
silniéniho hospodéfstvi a autoopravarenstvi Cech a
Moravy, DOSIA), i Sindikat prometa (Odborovy svaz
dopravy, OSD). Poslodavci u tom sektoru povezani su
u Prometnom savezu Ceske Republike (Svaz dopravy
Ceské republiky, SD CR).

Kolektivho pregovaranje o placama odvija se i na
razini poduzeca i na razini sektora. Dominantni oblik
je na razini tvrtke. Sporazumi na razini tvrtke ne smiju
derogirati sporazume viSe razine. Oni su obvezujuci
za tvrtke ¢lanice. U Ceskoj Republici je u 2016. godini
obuhvaéeno oko 20 400 zaposlenika.

14 Cp. ETF i UITP (2016): Socijalni uvjeti u Drustvima za javni gradski prijevoz u Europi; ETF i UITP (2016): Socijalni uvjeti u Drustvima za javni

gradskim prijevoz u Europi. Dodaci - Izvje$éa zemalja str. 40-52.
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Kolektivni ugovori na razini tvrtke sklapaju poslodavac
i sindikalna organizacija. Vrijedi za sve zaposlenike,
ukljucujuéi i one koji nisu ¢lanovi sindikata. Ako je u
poduzecu aktivan veci broj sindikata, oni djeluju uskla-
deno. Prema procjenama OSD-a, kolektivni ugovori

na razini poduzeca pokrivaju 90 % svih zaposlenika

u sektoru. Ugovori triju najveéih UPT tvrtki (u smislu
zaposlenika) su:

e Javno prijevozno poduzece Ostrava (Dopravni
podnik Ostrava, DPO) — CLCA za razdoblje od
2014. do 2018. pokriva 1.923 zaposlenika

e Tvrtka za javni prijevoz u Pragu (Dopravni podnik
hlavniho mésta Prahy, DPP) —CLCA za razdoblje
od 2016. do 2017. godine pokriva 10.950 zaposle-
nika

e Javno prijevozno poduzece Brno (Dopravni podnik
mésta Brna, DPMB) — CLCA za razdoblje od 2014.
do 2015. godine pokriva 2.716 zaposlenika

— PRAG

Za tvrtku za javni prijevoz u Pragu postoji sporazum.
Ova tvrtka je prekinula sudjelovanje u udruzi Tran-
sport Union of Czech Republic. Razlika izmedu grad-
skog i cestovnog prometa stvara izvjesne probleme.
Udruzi nije dopusteno samostalno sklapati kolektivne
ugovore u vezi s javnim prijevozom u koji je uklju¢eno
u ministarstvo.

Desnicarska vlada je nekoliko puta provodila promjene

u zakonu o radu. Ustavni sud je odlucio da sindikati
moraju potpisati sporazum uz pristanak; manjina jednog
sindikata mozZe blokirati prijedloge. Nekada je veéina
bila dovoljna za sklapanje sporazuma. Ljevicarska vlada
pruzila je bolju podrsku. Sindikati su pokusali rijesiti situ-
aciju u tripartitnim raspravama, ali nije bilo promjena.
Imenovani sudac ne djeluje u korist radnickih prava.

U Pragu u javnom prijevozu djeluje 26 sindikata. Ve¢
samo 3 osobe mogu osnovati sindikat. Zbog toga je
tesko postiéi dogovor. Clanstvo u sindikatima moze
biti naruseno: na primjer, ako se sindikati sloze oko
poveéanja place od 2%, neclanice dobivaju rast plac¢a
od 5%. Clanovi sindikata ne poznaju uvijek odgovara-
juée zakonodavstvo. Primjer sindikalnih vije¢a u Fran-
cuskoj smatra se dobrim rjesenjem kod sudjelovanja
u sindikatima.



Clanak 100 Zakona o radu ovlaséuje vladu da requ-
lira pitanja. Reguliranje radnog vremena se cesto
mijenjalo; posebne izmjene nisu u skladu s Uredbom
1370/2007.

Radno vrijeme i vrijeme odmora prema Zakonu o radu
s naglaskom na odstupajuce zakone koji se primjenju-
ju na zaposlenike u javnom prijevozu'®: Radno vrijeme
opcenito je za sve zaposlenike uredene Zakonom br.
262/2006 zbirka, Zakon o radu. Posebno uredenje
radnog vremena zaposlenika javnog gradskog prije-
voza pokriveno je Uredbom Vlade br. 589/2006 zbirka,
koja odreduje odstupajuca pravila za radno vrijeme i
vrijeme odmora zaposlenika u prijevozu. Uredba Vlade
br. 589/2006 zbirka ne sadrzi slozeni tretman radnog
vremena zaposlenika javnog gradskog prijevoza, veé
drugacije ureduje samo odredene aspekte njihovog
radnog vremena. Ako se ne odreduje poseban tretman
za radno vrijeme, tada se primjenjuje postupak prema
Zakonu o radu.

Takoder je vazno definirati tko se smatra zaposlenim
u gradskom javnom prijevozu. Prema Clanku 2.
Uredbe Vlade br. 589/2006 zbirka, koji odreduje od-
stupajuéa pravila za radno vrijeme i vrijeme odmora
zaposlenika u prijevozu, zaposleni u komunalnom
javnom prijevozu su zaposlenici koji su ¢lanovi auto-
busne posade u komunalnom prijevozu, zaposlenici
koji organiziraju komunalni cestovni prijevoz i djelatni-
ci zeljeznickog prometa na tramvajima, trolejbusima,
uspinjacama i posebnim kolosijecima (metro).

Uredba Vlade br. 589/2006 zbirka drzava

=) uodjeljku 16 (3) kaze se:

“Putovanje do mjesta obavljanja posla zaposle-
nika opéinskog javnog prijevoza ¢e se obracu-
navati kao njihovo radno vrijeme.”

U Uredbi Vlade br. 589 / 2006 zbirka, koja
odreduje odstupajuca pravila za radno vrijeme i
vrijeme odmora zaposlenika u prijevozu, puto-
vanje do mjesta obavljanja posla je definirano u
odjeljku 3 (e) kao vremensko razdoblje potreb-
no za prijevoz zaposlenika s dogovorenog mje-
sta obavljanja rada na drugo mjesto obavljanja
rada prije pocetka rada, ili kao vremenski pe-
riod potreban za prijevoz od mjesta obavljanja
posla do drugog mjesta obavljanja posla u doba
radnog vremena, ili kao vremensko razdoblje
potrebno za prijevoz od mjesta izvodenja ra-
dova do dogovorenog mjesta obavljanja radova
nakon zavrsetka obavljenih radova.

2] uodjeljku 16 (1) kaze se:

»Standardno tjedno radno vrijeme zaposlenika
javnog gradskog prijevoza koji su u stalnom
radnom odnosu moze biti najviSe 40 sati tjedno."

in section 16(2) that:

Trajanje smjene uposlenika javnog gradskog
prijevoza, ukljucujuéi i potencijalno putovanje
do radnog mjesta, mozZe biti najvise 13 sati.
Duljina smjene zaposlenika koji rade u no¢noj
smjeni mozZe biti najviSe 10 sati tijekom 24 sata.

U javnom gradskom prijevozu, zaposlenik

koji radi no¢nu definira se kao zaposlenik koji
osigurava odrzavanje posebne trase (metroa)
u komunalnom javnom prijevozu, koja obavlja
rad u vrijeme no¢i u trajanju od kontinuiranih
24 sata. Molimo pogledajte odjeljak 3 (g) Vladi-
ne uredbe.

15 Uredba Vlade br. 589/2006 zbirka



ER" odjeljku 19 kaze se:

ER" odjeljku 18 kaze se:

“Poslodavac je duzan osigurati da se vrijeme
voZnje zaposlenika javnog gradskog prijevoza,
nakon najduZe 4 sata voznje, prekine sigurno-
snom pauzom u trajanju od najmanje 30 minu-
ta, osim ako slijedi neprekinuti odmor izmedu
dvije smjene ili neprekinuti odmor u tjednu.
Ova pauza se moZe podijeliti na nekoliko pauza
u trajanju od najmanje 10 minuta.”

@ v§17, ze:

“(1) Poslodavac treba napraviti raspored
radnog vremena tako da zaposlenik javnog
gradskog prijevoza izmedu kraja jedne
smjene i po¢etka naredne smjene ima
neprekidan odmor u trajanju od najmanje
11 sati tijekom kontinuirana 24 sata.

(2) Ostatak u skladu sa stavkom (1) moze biti
za zaposlenika javnog gradskog prijevoza:

a) skracen na do 9 sati, najvise tri puta
tjedno, pod uvjetom da se u sljedeé¢em tjed-
nu ostatak produzi za razdoblje prethodnog
skraéivanja,

b) tijekom uzastopnih 24 sata podijeljen
na dva ili vise dijelova u danima, u kojima
se ostatak ne skracuje sukladno tocki (a),
dok jedan dio mora trajati najmanje 8 sati,
a neprekinuti odmor se mora produziti s 11
na najmanje 12 sati.”

JPoslodavac treba rasporediti radno vrijeme
zaposlenika javnog gradskog prijevoza tako
da vrijeme neprekidnog odmora u tjednu

u svakom razdoblju od sedam uzastopnih
kalendarskih dana bude najmanje 24 sata, a za
razdoblje od tri tjedna ovaj odmor treba trajati
najmanje 105 sati.”

— BRNO

Zakon o radu vrijedi i za javni prijevoz u Brnu. Postoje
napori da se odredbe Zakona o radu umanje. Kolek-
tivni ugovor za DP Brno sklopljen je za 2017./2018.
Ova tvrtka zeli posti¢i dugorochniji kolektivni ugovor.
Dogovoreno je povecanje pla¢a od 12%, ali su one i
dalje isuviSe niske da bi bile atraktivne za trazitelje
posla. Nedostaje oko 200 vozaca.

U tom sektoru djeluje nekoliko sindikata. U DP Brnu ih
postoji 6.

7.3 Sastanak socijalnih partnera u Varsavi, Poljska

Sastanak u Varsavi odrzan je 6. lipnja 2018. godine s
predstavnicima tvrtki Tramwaje Warszawskie, MPK
Poznan i predstavnici NSZZ Solidarnosc iz gradova
Warsawa, Katowice, Krakow i Gdansk.

SA STANOVISTA SINDIKATA
Predstavnici sindikata Solidarnosca istaknuli su glav-
ne izazove s kojima se sindikati trenutno suo¢avaju

u Poljskoj. Glavni cilj je poboljsati sigurnost i radne
uvjete zaposlenika u gradskom javnom prijevozu.

Pitanje sigurnosti vozaca u vozilima javnog prijevoza
dominira socijalnim dijalogom u veéini gradova.
Sindikati su svoj ucinak na pregovore o sigurnosnim
pitanjima smatrali uinkovitijim u proslosti. Trenutno
su rasprave o tim temama izmedu sindikata i tvrtki
konstruktivne i u¢inkovite samo u ve¢im gradovima.
lako su provedeni pravni akti, pregovori i proces prak-
ticne provedbe u manjim gradovima se zbog ogra-
ni¢enog budzeta ¢ini manje ucinkovitim. Instalacija
online pracenja i skrivenih gumba za kontaktiranje
nadzornika u hitnim slu¢ajevima, kao i uza suradnja s



lokalnom policijom i sigurnosnim sluzbama smanjila
je nasilje u Varsavi i Krakovu. Manje opéine su zbog

ogranic¢enog budZeta uskra¢ene za ulaganja u takve
mjere sigurnosti.

U kontekstu sigurnosnih pitanja se kontroverzno
raspravljaju neusuglasenosti izmedu interesa za za-
Stitom zaposlenika i interesa tvrtke i opéine. Sindikati
favoriziraju odvajanje kabine vozaca od ostatka vozila
kako bi zastitili vozaca od nasilnih napada. Tvrtke
jos uvijek preferiraju otvorene kabine vozaca kako

bi zadrzale izravan kontakt s putnicima. Sindikati se
zalazu protiv okupacije vozaca s viSe zadataka osim
voznje (npr. prodaja karata, rukovanje razlicitim elek-
tronickim sustavima, osobni kontakt s putnicima). U
pogledu sigurnosti za putnike i vozace, oni se zalazu
za ogranicavanje zadataka vozac¢a samo na voznju.

Medutim, nakon te rasprave, predstavnici sindikata
jasno su primijetili da zbog financiranja op¢inskog
prijevoza od strane opéina ova rasprava u okviru
socijalnog dijaloga ne bi trebala biti ograni¢ena na
sindikalne predstavnike i tvrtke, ve¢ u njoj trebaju
sudjelovati i lokalne vlasti. Sindikat Solidarnosc u
MPK Krakov spomenuo je potrebu da se raspravlja o
procesu upravljanja konfliktima izmedu zaposlenika i
uprave. U pogledu dobrih odnosa izmedu obje strane i
konstruktivnog rjesenja u slucaju sukoba, financijske
sankcije prema zaposleniku nisu prikladna mjera.
Umjesto toga, osobni razgovor koji postuje individual-
ne dispozicije obiju strana mogao bi biti uc¢inkovitiji i

odrziviji pristup.

— SOCIJALNI DIJALOG U GRADSKOM
JAVNOM PRIJEVOZU U POLJSKOJ
Institucionalizirani socijalni dijalog odvija se na regi-
onalnoj razini i na razini poduzeéa. Regionalna vije¢a
za socijalni dijalog pruzaju platformu za sektorsko
tripartitno pregovaranje. Ta vijeé¢a su podijeljena u
nekoliko pod-timova specificnih za pojedina pitanja
u kojima sudjeluju i predstavnici ministarstava. U
slu¢aju Varsave predstavnik Solidarnosca pohvalio je
mogucénost rasprave o glavnim sektorskim izazovima.
Ali on je takoder spomenuo da to nije tako uspjesno
u drugim gradovima, osobito u pokrajinskim vijeéi-
ma. Predstavnica MPK Poznan istaknula je jasnu
uspostavu tih institucija, kao i jednakost i otvorenost
na obje strane. |z njezina stajalista, ucinkovitost
pregovora koji dovode do uspjesnih rezultata ovisi o
osobnoj kulturnoj razini sudionika. Osim tih formalnih
vije¢a, neformalna komunikacija u kontekstu drugih
sastanaka ima ogroman pozitivan ucinak na dijalog
izmedu socijalnih partnera. Na razini poduzec¢a obje
strane traze uspjesan dijalog u smislu koherentnog
fokusa na poslodavce i zaposlenike. Odrzavaju se
konzultacije o aspektima radnih uvjeta, naknada i
socijalne skrbi.

—_ VARSAVSKI TRAMVAJ

Varsavski tramvaj je tvrtka u 100 % -tnom vlasnistvu
Opc¢ine Varsava. Tvrtka ima 3.600 zaposlenika, od
toga 1.400 su vozaci tramvaja. Oni rade na 26 linijau
Varsavskoj aglomeraciji. Varsavski tramvaji posjeduju
sedam sekcija, Cetiri depoa i sekciju za popravak i
odrzavanje. Sve zadaée u okviru javnog prijevoza
obavljaju se vlastitim sredstvima, samo nekoliko
kooperanata je uklju¢eno u odrzavanje. Podrucje
djelovanja je ograni¢eno na aglomeraciju u Varsavi, a
tvrtka se ne prijavljuje na tendere u drugim regijama.
Usluge javnog prijevoza koje pruza tvrtka temelje se
na sporazumu o izvrSenju s Var§avskom upravom

za transport (ZTM) koja predstavlja opcinu Varsava.
Lokalne vlasti odgovorne su za dodjelu i potpisivanje
ugovora kojima se organizira javna tramvajska uslu-
ga. Istovremeno su odgovorni za praéenje usluge koju
pruza operater. Svaki prevezeni kilometar pla¢a op¢i-
na, a dodatni prihodi se ostvaruju putem tarife usluga
i oglasavanja. Sadas$nji osnovni ugovor potpisan je
2008. godine i traje do 2027. Dugi ugovorni rok osigu-
rava moguénost dugorocnih ulaganja tvrtke. Nakon
Milenijskog ugovora 2009. godine tvrtka je kupila 186
novih tramvaja i mogla je zamijeniti 40 % starih vozila.
U 2013. godini uloZeno je 1,5 milijardi PLN ukljucujuci
120 milijuna PLN EU bespovratnih sredstava kako bi



se zamijenila sva stara vozila VarSavskog tramvaja.
Predstavnik Varsavskog tramvaja opisao je ovu tvrtku
kao gospodarski subjekt i kao opc¢inski entitet. Ta
dvojna karakteristika smanjuje utjecaj trziSne situaci-
je na ovo drustvo.

Tvrtka navodi osnovne ciljeve kako bi zadovoljila
potrebe putnika: osiguravanje suvremenog voznog
parka, niskopodni ulaz, klimatizacija, prilagodba
potrebama osoba s invaliditetom, praéenje sigurnosti.
Sadasnji investicijski projekti usmjereni su na to

da se stajaliSta ucine udobnijima, implementirajuci
suvremeni glasovni i vizualni informacijski sustay, kao
i akusticke znacajke za tramvaje i prosirenje tramvaj-
ske mreze.

U drustvu je zastupljeno devet sindikata koji sudjeluju
u socijalnom dijalogu. Sveukupno 55 % zaposlenika
su ¢lanovi sindikata; radi se o sektorskom prosjeku.
Najmaniji sindikati predstavljaju samo 10 do 15 zapo-
slenika, tako da u drustvenom dijalogu tvrtke postoje
samo Cetiri reprezentativna sindikata. Osnovni cilj je
poboljsanje radnih uvjeta. Socijalni inspektori rada iz
sindikata prate svakodnevne radne uvjete. U smislu
kolektivhog ugovora, pregovaracki proces je neucinko-
vit zbog nedostatka zajednickih stavova u donoSenju
odluka koje je potrebno jednoglasno usuglasiti. Svi
sudionici, ukljucujuéi i male sindikate s niskom repre-
zentativno$¢u, mogu blokirati neki sporazum. To je
jedna od glavnih prepreka koju navode sindikati.

Kako bi se osigurala stabilnost i sigurnost zaposlenja,
primarni cilj su dugoroéni i viemenski neograniceni
ugovori. Time su u proslosti postignuti niski omjeri
prijelaza, a veéina zaposlenika dugorocno je zapo-
slena u tvrtki. U 2016. godini usvojeno je posljednje
vece povecanje plac¢a. Zaposlenici dobivaju redovne
zadatke koji se ticu bonusa i socijalnih beneficija.

Strateski ciljevi tvrtke za buduénost su:

Povecati dostupnost tramvaja

Sest novih linija

Novi peti tramvajski depo planiran za 2020
Povecati kvalitetu usluge za putnike

Povecati tocnost tramvaja na 97 %

Smanijiti broj prituzbi na vozace tramvaja
Povecajte sigurnost za vozace

Povecati prosjecnu brzinu na 24 km/h
Povecati broj niskopodnih tramvaja na 60%
Modernizacija pruga i informacijskog sustava
Smanijiti troskove tramvajskih usluga zbog pove-
¢anja ucinkovitosti:

Ovi ciljevi su u skladu s Direktivom o Odrzivom Razvo-
ju Javnog Prijevoza u Poljskoj.

MZA VARSAVA
MZA Varsava je u 100 % vlasni$tvu op€ine VarSava.
Tvrtka ima 4.672 zaposlenika (2018.), ukljuéujuci
3.674 vozaca, 596 zaposlenika u sekciji podrske
i usluznoj grupi i 402 nemanualna radnika. MZA
odrzava Sest lokacija u Varsavi. Trzisni udio iznosi
78,5% radnim danom (definirano udjelom putnika).
Sve usluge prijevoza pruzaju se vlastitim sredstvima.
Usluge, sigurnosna sluzba i poslovi na odrzavanju su
djelomi¢no podugovoreni. Nema nikakvog kolektivnog
ugovora. Odnos izmedu poslodavaca i zaposlenika
reguliran je Zakonom o radu i propisima o nagradiva-
nju zaposlenika. MZA pruza javni autobusni prijevoz u
VarSavi na temelju ugovora o pruzanju usluga prijevo-
za s VarSavskom upravom za transport (ZTM) u godi-
nama od 2018. do 2027. Ovaj Sporazum je u skladu
s Uredbom (EC) 1370/2007 Europskog Parliamenta
i Vije¢a i Uredbe (EEC) Nos 1191/6911107/70.
Tvrtka posluje u skladu s provedbenim ugovorom
i mora udovoljavati definiranim kriterijima kako bi
izbjegla ugovorne kazne. Osam sindikata zastupljeno
je i sudjeluje u socijalnom dijalogu u MZA-u. Tvrtka
definira Cetiri glavna izazova za budu¢nost:

e Poslovanje u skladu s ugovorom o izvrSenju i
stalno poboljsanje kvalitete

e Uskladenost s ugovorom o obnavljanju auto-
busnog voznog parka

e Modernizacija tehnicke infrastrukture (autobusne
usluge s niskom emisijom ugljika)

e Izgradnja stanica za punjenje elektricnih autobusa.



— MPK POZNAN

Opc¢ina Poznan je jedini dioni¢ar i vlasnik MPK
Poznan. Tvrtka je osnovana nakon transformacije
prethodnika u drustvo s ogranicenom odgovornoscéu
2000. godine. MPK obavlja usluge javnog prijevoza

u Poznanu autobusima i tramvajima. Sveukupno
angazirano je 2.477 zaposlenika (315 Zena i 1.219
muskaraca), ukljucujuéi 1.359 vozaca. Podugovara-
njem je angazirano 84 vozaca. Sporazum o provedbi
potpisan je od strane Uprave za javni prijevoz u
Poznanju (ZTM) 2009. godine i traje do 2024. Ugovor
karakterizira veliki utjecaj opc¢ine i takoder veliku
financijsku ovisnost operatora. ZTM, kao organizator
lokalnog kolektivnog prijevoza u aglomeraciji Poznan,
mora definirati ocekivanja prema operateru kao i trasi
javnog prijevoza. Takoder odreduje vrstu voznog
parka, uCestalost usluga, voznu kartu, odrzavanje sta-
jalista, petlji i autobusnih postaja, kao i mjesto novih
zaustavljanja. MPK je odgovoran za vodenje tramvaja
i autobusa u skladu s narudzbom ZTM-a, odrzavanjem
teCnosti usluga hitnih, tehnickih i spasilackih sluzbi i
infrastrukture, odrzavanje pruga i mreza, odrzavanje

tramvajskih stajalista i informacijskih displeja,
iznajmljivanje reklamnog prostora kao i organizacija
prijevoza do Maltana Parka i drugih turistickih linija
tijekom ljeta.

Kako bi se osigurala sigurnost zaposlenja, tvrtka
preferira dugoroéne ugovore. U pogledu radnih uvjeta,
pravovremene isplate, pomo¢ u sluéaju nesrece,
pravna skrb, kao i ravnopravnost zaposlenika u vezi
s naknadama i beneficijama, prioritetna su pitanja.
GodisSnje oko 2.000 zaposlenika sudjeluje u progra-
mima osposobljavanja, dodatno tvrtka sufinancira
troskove studija ili posebne tecajeve kako bi omo-
gucila poboljsanje kvalifikacija. Visoku fleksibilnost
za zaposlenike treba osigurati prilagodbom radnog
vremena. Sva zaposljavanja u poduzeéu su primarno
interna. U 2017. godini 99 zaposlenika promijenilo je
svoj polozaj i 77 ih je priviemeno obavljalo razlicite
poslove. U gotovo 45% delegacija i 22% transfera su
zaposlenici promovirani. Te moguénosti za razvoj
povecéavaju motivaciju zaposlenika.



Trenutna situacija zaposljavanja u MPK otkriva zna-
Cajan raskorak izmedu stvarnog plana zaposljavanja

i sadasnje razine. OCiti su razliciti razlozi. Prosjecna
dob povecala se na 46 godina. 51 % otpustenih zapo-
slenika umirovljeno je i prima naknadu ili mirovinu. Taj
je udio 20 % visi nego prosle godine. Udio zaposlenika
koji su na vlastitu inicijativu raskinuli ugovor povec¢ao
se za viSe od 30 % u odnosu na prethodnu godinu.

Cini se da su mladi zaposlenici manje odani tvrtki,
slobodnije se kre¢u na trzistu rada. Osim visoke stope
umirovljenja iskusnih radnika, visoka stopa prijelaza
mladih zaposlenika je problemati¢na jer ometa razvoj
iskustva i znanja mladih zaposlenika specificnog za
tvrtku. Stanje na sadasnjem trzistu rada dovodi do
nedovoljne i previse konkurentne razine naknade.
Razlika izmedu trenutne minimalne plac¢e na pozi-
cijama vozaca i mehanicara i ocekivanih pla¢a koje
mladi podnositelji prijave priop¢avaju u intervjuima
analizirano neformalnom analizom trzista izracunava
se na 25 do 30% neto. Osim toga, visoko konkurentno
domace i europsko trziste rada kao i nedostatak
visokokvalificiranih zaposlenika poticu visoku stopu
prelazaka. Kako bi se nadoknadio taj deficit, MPK
suraduje s uredima za zaposljavanje u Poznanu i
cijeloj zemlji, agencijama za zaposljavanje, sveucilisti-
ma i strukovnim skolama. MPK podize zastupljenost i
sudjelovanje na sajmovima poslova i na nacionalnim i
medunarodnim natjecanjima za vozace.

Trenutno pet sindikata zastupa 1.040 zaposlenika
u poduzecu (42 %). Zastupljeni su sljedeci sindikati:
0ZZKiM, Sindikat Tramwajarzy, NSZZ Pracownikév
Pozarnictwa, NSZZ Solidarnosc i ZZTK.

Socijalni dijalog reguliran je sljede¢im propisima:

e Akt o sindikatu od 23. svibnja 1991. godine

e Akt od 26. lipnja 1974. o Zakonu o radu

e Akt od 4. oZzujka 1994. o fondu drustava za naknade

e drugim propisima koji utjecu na uvjete zaposlja-
vanja

Sindikate tvrtka dozivljava kao vrlo aktivne, sto je

bilo ocigledno zbog velikog utjecaja koji su imali na
tripartitne pregovore o regulaciji cestovnog prometa
u 2017. godini. Dobru razinu socijalnog dijaloga
karakterizira medusobna otvorenost. Glavni preduvjet
je neovisnost i jednakost obiju strana, $to omogucuje
povjerenje medu socijalnim partnerima.

MPK je spomenuo da je jedna od glavnih poteskoc¢a
za socijalni dijalog pravni oblik tvrtke. Puna svojina od
strane opcine, dugoroéni ugovor i nacin financiranja
koji se temelji na pla¢anju za svaki kilometar dovodi
do jake ovisnosti o lokalnim vlastima Sto ogranicava
slobodu poduzeé¢a u drugom pravcu. Odnos izmedu
opcine i poduzeéa nije jednak odnosu izmedu poslo-
davca i zaposlenika. Stoga cijeli proces pregovaranja
ovisi 0 osobnoj kulturnoj razini kako bi se osigurao
pouzdan i ucinkovit dijalog.






Sazetak tri radionice

projekta

Europski socijalni partneri u sektoru gradskoqg

1avnog prijevoza, UITP 1 ETF, pozvali su socijalne

partnere sektora — UPT tvrtke, udruge poslodava-

ca, sindikate UPT 1 predstavnike radnika —

na tri zajednicke radionice ,Dijalog moze obliko-

vatl buducénost javnoqg gradskoqg prijevoza”.

Svrha radionica bila je detaljno razmijeniti informacije
o zaposljavanju i industrijskim odnosima u sektoru
gradskog javnog prijevoza, predstaviti aktivnosti
europskog socijalnog dijaloga, identificirati primjere
dobre prakse, npr. o promicanju zaposljavanja zena u
tom sektoru ili suo¢avanju s ‘nesigurnoscu i osjeca-
jem nesigurnosti putnika i radnika’ i podijeliti viziju o

zaposljavanju u gradskom javhom prijevozu za budu¢-

nost sa socijalnim partnerima u Litvi, Latviji, Estoniji,
Poljskoj, Ceskoj Republici, Slovackoj, Madarskoj,
Rumunjskoj, Bugarskoj, Hrvatskoj, Sloveniji i Srbiji.

U radionicama su predstavnici Europske komisije
objasnili povijest, strukturu i ishod europskog socijal-
nog dijaloga.

Pravna osnova data je u Clancima 152, 154 i 155

TFEU:

o Clanak 152: Unija prepoznaje i promiée ulogu
socijalnih partnera na razini Unije + Tripartitni
Socijalni Samit

o Clanak 154: Promicanje savjetovanja Europskih
socijalnih partnera kod Komisije

o Clanak 155: Sporazumi koje su sklopili socijalni
partneri



Za europski sektorski socijalni dijalog, organizacije s

obje strane moraju:

e odnositi se na odredene sektore ili kategorije i
organizirati se na Europskoj razini

e biti sastavljene od organizacija koje su dio struk-
tura socijalnih partnera u Drzavama Clanicama

e imati sposobnost pregovaranja oko ugovora
biti predstavnik nekoliko Drzava Clanica

e imati odgovarajuce strukture za osiguranje ucin-
kovitog sudjelovanja u radu odbora

EC uglavnom podrzava SSDC putem:

e organizacijom 3 sastanka godisnje po SSDC-u;

e financiranjem projekata putem poziva na dostavu
prijedloga projekata

UITP i ETF su informirali sudionike Radionica o radu
Europskih socijalnih partnera. Europski sektorski
socijalni dijalog sektora gradskog javnog prijevoza
uspostavljen je 2001. godine, formalno kao radna
skupina Odbora za cestovni sektorski socijalni dija-
log. Socijalni partneri su na strani radnika:

ETF, za poslodavce: UITP. Pridruzeni su IRU, CEEPR,
CER. Aktivnosti i rezultati su zajednicke preporuke,
zajednicke politicke izjave, zajednicke studije i projek-
ti, zajednicke konferencije (vidi takoder stranicu 11 i
dodatak).

UITP i ETF Zele dalje razvijati svoje obveze o jaCanju
kvalitete radnih uvjeta kao jednog od uvjeta za dobru
kvalitetu usluge. Najnovije teme bile su ispitivanje
socijalnih uvjeta u sektoru, jaCanje zaposlenosti
Zena i djelovanje prema odrzivoj urbanoj mobilnosti.
Trenutno socijalni partneri rade na izradi zajednickih
preporuka ,Socijalni uvjeti u gradskom javhom
prijevozu” i ,Sigurnost i osjec¢aj nesigurnosti, o
socijalnom dijalogu u Srednjoj i Isto¢noj Europi te o
digitalizaciji i uvodenju novih tehnologija.

Na odvojenim sastancima, ETF i ¢lanovi UITP-a
raspravljali su o svojim temama socijalnog dijaloga
tijekom radionica. Ti interni sastanci omogudili su
¢lanovima da govore o svojim pitanjima. UITP i ETF
preuzimaju ove informacije i rjeSavaju ih.

8.1 Radionica 1: Bugarska, Hrvatska, Slovenija, Srbija

Prva radionica odrzana je u Sofiji, 2. — 3. listopada
2018. godine. Iz Bugarske su sudjelovali predstavnici
opcine Sofija, tvrtki Burgasbus, Sofijska autobusna
tvrtka, Stolichen Electrotransport i Metropoliten JSC
te predstavnici sindikata FTTUB i FTW Podkrepa. 1z
Hrvatske su sudjelovali predstavnici Ministarstva
mora, prometa i infrastrukture, Opcine Zagreb i
Udruge sindikata prometa i Promete ekonomije. Iz
Slovenije su sudjelovali predstavnici Opéine Maribor,
Sveucilista u Mariboru, tvrtke Marprom i sindikata
SDPZ ZSSS, SDPZ Nomago, sindikata vozaca auto-
busa Slovenije i prometnog sindikata KS 90. 1z Srbije
su nazoCili predstavnici Autonomne cestovne unije i
Gradskih prometnih radnika Srbije.

___ BUDUCNOST MOBILNOSTI

U GRADOVIMA
Sudionici su s potpredsjednikom Sofije razgovarali o
buduénosti mobilnosti u gradovima; ured za komunal-
nu, prometnu i prostornu djelatnost opéine Maribor;
Voditelj Sluzbe za provedbu i nadzor projekata u
Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture Republike
Hrvatske i Voditelj Ureda za prostorno uredenje, gradi-
teljstvo, komunalne usluge i promet opcine Zagreb.

Gradovi moraju odgovoriti na izazove s kojima se
suocavaju zbog tehnickih i ekonomskih razvoja i
zahtjeva kupaca. Oni moraju odgovoriti na ekoloske
izazove i potrebu za uspostavom odrzivog sustava.
Uvodenje novih tehnologija potice promjenu sektora.
Odgovorne osobe su zaduzene za pronalazenje
rjeSenja. Javni prijevoz mora biti atraktivan kako bi
ljudi presli s automobila na gradski javni prijevoz.
Konkurentnost javnog prijevoza automobilima mora
se poboljsati. Potrebna je promjena mentaliteta, ali
to se moze posti¢i samo privlaénim alternativama.
Promicanje pjeSacenja i biciklizma jedna je od mo-
guénosti. Ostaje pitanje kako ¢e se poslovi mijenjati
u buduénosti. Vazno pitanje je da se mora zaustaviti
iseljavanje gradana.



Javni prijevoz igra vaznu ulogu u urbanoj mobilnosti
u Mariboru. Odrzivost je kljucni ¢imbenik za razvoj
gradova. Pametna modalna podjela moze integrirati
odgovarajucée nacine prijevoza za svako putovanje.
Cilj je povecanije kvalitete zivota u gradovima.
Posebno za starije osobe potrebna su rjeSenja. Elek-
trifikacija transporta je dio rjeSenja. Restrukturiranje
za potporu razvoju odrzivih nacina prijevoza (hodanje,
biciklizam) je cilj u Mariboru. Drugi gradovi planiraju
prosiriti koristenje dijeljenja automobila kao daljnji
pristup.

U Zagrebu broj putnika u gradskom javnom prijevozu
treba biti povecéan. Gradski javni prijevoz je okosnica
urbane mobilnosti. Pobolj$anje voznog reda je kon-
kretan korak za udobnost korisnika. Jedna karta za
sve vrste prijevoza bi trebala olaksati pristup. Gradani
su ukljuceni u raspravu o planovima za buduénost.
Korisnici prometa su u fokusu razvoja. Odgovornost
treba biti podijeljena.

Rasprava je pokazala da je jo$ uvijek nejasno kako ¢e
se razviti tzv. “ekonomija dijeljenja” i do koje ¢e mjere
ona biti buduénost mobilnosti. Medutim, jasno je da
se ovaj oblik gospodarstva mora uokviriti. Konkurenci-
ja s ekonomijom dijeljenja treba jednake uvjete. Novi
igraci poput platformi za mobilnost preuzimaju usluge
koje su nekada provodile tvrtke za javni prijevoz. Novi
oblici usluga pronalaze svoj put na trziste. Tvrtke
moraju same oblikovati budué¢nost ako ne Zele biti
svedene na pruzatelja usluga za platforme za mobil-
nost. PolitiCari moraju postaviti okvir za platforme za
mobilnost.

Za sindikate je koriStenje ekonomije dijeljenja zabri-
njavajuce. Dobri radni uvjeti su ugrozeni konkurenci-
jom privatnih ponuda. Iskustvo s pruzateljima usluga
poput Ubera pokazuje ucinke. Potrebna je procjena
kvalitete poslova.

Pitanje tko ima pravo koristiti javni prostor u gradovi-
ma? Interesne grupe moraju biti ukljuc¢ene i informira-
ne kako bi zadrzali ravnotezu interesa. Komunikacija
i transparentno planiranje podupiru razvoj. Ipak,
problem je ukljuciti gradane kako bi se dobila ideja o
onome $to oni Zele. Sindikat bi trebao biti ukljucen u
proces razvoja.

— SOCIJALNI DIJALOG NA
NACIONALNOJ RAZINI
U Bugarskoj se socijalni dijalog odvija na opéinskom
nivou. Savjet za socijalnu suradnju je ukljucen. Kolek-
tivni pregovaracki ugovori (CBA) pokrivaju udruzenja
koja su potpisala sporazum. Nema CBAs u privatnim
kompanijama. Sektor javnog gradskog prijevoza se,
kako su radnici objasnili, ne smatra atraktivnim za
radnike zbog “niskog nivoa pla¢a i dugog radnog
vremena”. Visoka fluktuacija osoblja ¢esto je stvar-
nost medu autobuskim i trolejbuskim operaterima.
Ipak, postoji dobar dijalog u nekoliko sadasnjih
kompanija. Zaposlenost i socijalni uvjeti poboljsali su
se u odredenoj mjeri s nesto ve¢om razinom placa.
U nekim slucajevima sada radnici dobivaju dodatne
bonuse. Kao §to je dogovoreno u CBA, tvrtke osigura-
vaju vaucere za hranu ili gotovinu radnicima, dodatnu
naknadu za radno iskustvo, prekovremeni rad, noéni
rad itd. Nema dodatnih mirovina ili sustava zdrav-
stvene zastite. Politika osposobljavanja gotovo da i
ne postoji — obuka se uglavnom obavlja pri uvodenju
u posao. Ne postoje direktive za planiranje karijere ili
promicanje unutar hijerarhije. Neke tvrtke imaju uspo-
stavljene direktive u pogledu sigurnosti vozaca kako
bi se sprijecile agresije ili zastitili vozaci od agresije
tre¢e strane. Ovaj problem se uvecao tijekom bliske
proslosti. Odbori i radne skupine u razli¢itim temama
podupiru dijalog. Mjesecne konzultacije u Burgasbusu
intenziviraju razmjenu misljenja. Sindikati nisu uklju-
Ceni u razgovore s op¢inom. Obuka o funkcioniranju
socijalnog dijaloga bi bila korisna.

U Srbiji gradonacelnik odlucuje o rjesenjima u pitanji-
ma gradskog javnog prijevoza. Ravnatelja tvrtke za
javni prijevoz imenuje vlada. Vlada odlucuje o svim
razvojima. Socijalno-ekonomsko vijec¢e na nacionalnoj
razini mora rijesiti probleme. CBA nije potpisan od
strane sindikata. Postoje velike razlike u plaéama

za razlicite grupe, npr. mehanicari nisu ukljuceni u
povecanje plaée. Zakonodavstvo na nacionalnoj razini
sprjeCava povecanje pla¢a. Emigracija radne snage je
veliki problem. Osoblje imigrira u Sloveniju, pla¢a od
600 eura za vozaca autobusa je u drugim zemljama
bolja. 6.000 vozaca je napustilo Srbiju. Treba biti
obuceno viSe Zena. Barijera je vozacka dozvola D
kategorije. Problem je i nedostatak modernih vozila.
Sindikat je stvorio dobrovoljni savez vozaca s 86%
zastupljenosti vozaca.



Pregovaracke strukture su: na razini poduzecéa sa
sindikatima, opéinskoj razini, regionalnoj i nacionalnoj
razini. Vec¢ina problema se razvija s nacionalne razine.
Siva ekonomija je veliki problem za razvoj zemlje i
ovog sektora.

U Sloveniji nakon dvije godine pregovora nije
postignut nikakav napredak. Novi kolektivni ugovori
ponudili bi nove moguénosti. Predstavnik sindikata
smijenjen je nakon pregovarackog procesa. Neophod-
no je poboljsati uvjete. Problem za radnike je radno
vrijeme: visoka intenzivnost rada ¢ini radna mjesta
neatraktivnima. Pojavljuju se zdravstveni problemi

i problemi ravnoteze rada i zivota. Kvalifikacija u
Sloveniji za vozaca autobusa je odskocna daska za
preseljenje u drugu zemlju s viSim pla¢ama. U Slove-
niji u ovom sektoru djeluju brojni sindikati. To otezava
procese pregovaranja. Kolektivni ugovori pokrivaju
sve zaposlenike u sektoru. Promjena Uredbe (EC)

br. 561/2006 u vezi s radnim vremenom predstavlja
problem. Volja za dijalogom je mogucéa i potrebna.

Nedostatak vozaca jedan je od najvecih problema,
izvijestili su svi predstavnici razli¢itih zemalja.
Emigracija radne snage povecava nedostatak kvalifi-
ciranog osoblja.

______ PODRUCJA SOCIJALNOG DIJALOGA:
RADNI UVJETI
Zajednicka izjava UITP-ETF ‘Prema odrzivoj urbanoj
mobilnosti’ iz 2016. glasi: ,Nadalje, UITP i ETF nagla-
Savaju vaznost kvalitete usluga javnog prijevoza kao
kljucni aspekt za privlacenje i zadrzavanje korisnika.
S tim u vezi, zaposlenici su klju¢ni za uspjeh operacija
javnog prijevoza. Kvaliteta radnog okruzenja kao
i motivirano, dobro obuéeno i nagradeno osoblje
predstavljaju bitne elemente za pruzanje kvalitetnih
usluga klijentima koji su u samom sredi$tu ovog
procesa.”

Buduce aktivnosti sektorskog socijalnog dijaloga

u domenu gradskog javnog prijevoza je digitalna
transformacija i socijalni dijalog u javnom gradskom
prijevozu u Europi. Trenutni proces digitalne transfor-
macije utjecat ¢e na radna mjesta i radne uvjete. Opéi
cilj ovog projekta socijalnog dijaloga je predvidjeti,
pripremiti i upravljati promjenama u sektoru i na
radnom mjestu kako bi se oblikovala digitalna tran-
sformacija.

U Francuskoj su propisi o radnom vremenu vrlo
razradeni i pomazu zaposlenicima. Odbori za zdravlje
i sigurnost paze na radne uvjete i daju savjete. Upo-
Sljavanje nije problem, za 1 poziciju vozaca ima 10
kandidata.

U Srbiji radno vrijeme (vrijeme voZnje) za vozaca auto-
busa je 6 sati. Postoje poteskoce izmedu gradova.

U Sloveniji je zbog nedostatka vozaca moguce radno
vrijeme od 14— 15 sati. Radni uvjeti su isti kao i za
vozace kamiona. Jedan vozac radi za razliCite tvrtke,
nemoguce je kontrolirati stvarno radno vrijeme. U
Arrivi je Strajk koji je organizirao sindikat proglasen
nezakonitim.

Intenziviranje rada posljedica je nedostatka osoblja.
Demografska pomjeranja i emigracija gradana
pojacavaju problem. Sindikati moraju biti ukljuceni

u raspravu o uvjetima rada. Sigurnost je problem u
javnom prijevozu, to se mora shvatiti ozbiljno. Kori-
Stenje mobilnih telefona povecava opasne situacije.
Zdravstvena i sigurnosna pitanja moraju se kontrolira-
ti. Nedostatak privlacnosti i nepostivanja ovog posla
pojacavaju poteskocée pri uposljavanju.

Podrska je potrebna:

Povecanje placa

Financijske subvencije

Mehanizam nadgledanja

Zajednicki zakljucci tvrtki i sindikata
Pojacana briga i predanost

Brzo kaznjavanje napada na radnike

—__ PODRUCJA SOCIJALNOG DIJALOGA:
OBUKA
UITP trening centar nudi obuku za izvrsnost kvalitete i
usluge, autonomnu mobilnost i jo§ mnogo toga. UITP
Centar za obuku namjerava unaprijediti talente: ospo-
sobljavanje i posebno cjelozivotno ucenje kljucni su
za razvoj visokokvalitetnog sektora javnog prijevoza,
promicanje inovacija, odrzavanje i poveéanje konku-
rentnosti. Sudionici mogu poboljsati svoje osnovno
znanje, prosiriti svoje vjestine kroz najbolju praksu
i podijeliti iskustva, uciti od drugih putem razmjene
i interakcije, te se susresti s kolegama i razviti svoju
mrezu. Sektor se mora nositi s nepodudaranjem vjesti-
na. Savez sektorskih vjestina treba podrzati rjeSenja.

Aktivnosti sektorskog socijalnog dijaloga u polju
gradskog javnog prijevoza:



e UsredotoCiti se u izvjeS¢u o zaposljavanju Zena
na razlicite aspekte ukljucujuéi obuku, zaposlja-
vanje, jednakost placa, ... kao vazne elemente za
bolju ravnopravnost spolova (2012);

e Kvaliteta usluga temeljena na kompetencijama
u gradskom javnom prijevozu (zajednicki projekt
2007/2008);

e Konferencija o stru¢nim i profesionalnim kvalifika-
cijama vozaca;

e Zajednicka izjava o primjeni Direktive EU o
pocetnim kvalifikacijama i kontinuiranoj izobrazbi
profesionalnih vozaca autobusa u gradskom
javnom prijevozu (2014)

U Sofijskoj Autobusnoj tvrtki se vozaci osposoblja-
vaju i obvezuju ostati u tvrtki najmanje 3 godine.
Takoder, Sofia Electric Transport financira obuku za
osoblje. Sastanci s profesionalnim srednjim Skolama
podrzavaju obrazovanje. Zenama se nude tecajevi
obuke za vozacke dozvole D kategorije. U usporedbi

s naknadom za nezaposlenost, place su preniske. U
Njemackoj je za ovo zanatsko obrazovanje bez dobnih
ogranicenja predvideno 3 godine.

U Sloveniji je za vozaca neophodna pristojna placa.

Plac¢aju se dodatni bonusi za zaposljavanje vozaca.
Razlika izmedu zemalja s niskim pla¢ama i visokim
placéama i problemi koji proizlaze iz te situacije mogu
se rijeSiti samo na Europskoj razini.

Zajednicka izjava europskih socijalnih partnera
naglasava vaznost dobro obucenih ¢lanova osoblja.
Obrazovanje znaci povrat ulaganja

IDEJE ZA BUDUCNOST

e Potrebna je komunikacija sindikata s poslodavci-
ma i opéinama

e Prevladati razlike izmedu privatnih i komunalnih
poduzeca (radno vrijeme)
Socijalni dijalog poboljsava klimu u poduzeéima
Motiviranje ljudi da zapo¢nu posao vozaca
Identificiranje prioriteta
Razgovori s ljudima
Razmjena dobrih ideja
Naglasak na ljudskom faktoru
Naknada za osoblje koje emigrira
RjeSenja za povecanje plac¢a i odljev mozgova
Promjene zakona, promjene u sustavu osiguranja
pogorSavaju uvjete

8.2 Radionica 2: Ceska Republika, Madarska,

Rumunjska, Slovacka

Socijalni partneri iz Ceske Republike, Madarske,
Rumunjske i Slovacke sastali su se 6. 7. studenog
2018. godine s Europskim socijalnim partnerima. 1z
Ceske Republike sudjelovali su predstavnici Pilsen
City Transport Enterprises i Dopravni podnik hl. i
sindikat OS Dosia. Iz Rumunjske su uzeli u¢esce
predstavnici opéine Ploiesti, op¢ine Aiud, UdruZenja
za razvoj zajednica Bucharest—IlIfov (ADIBI), tvrtki
METROREX SA, Societatea de Transport Bucuresti
STB SA, Tvrtke za javni prijevoz Cluy-Napoca, Oradea
lokalni prijevoz, predstavnici sindikata USL Metrou

i Sindikata prometa u Bukurestu i Sindikat prometa
u Ploiestiju. |1z Slovacke je sudjelovala Transportna
tvrtke KoSice a.s.. Iz Madarske su Radionici prisustvo-
vali predstavnici tvrtki BKV Zrt., Budapest Transport
Zrt., Tuike Busz Zrt. i Sindikat KSZOSZ.

—_ BUDUCNOST MOBILNOSTI

U GRADOVIMA
Sudionici su s predsjednikom prometne tvrtke u Bu-
dimpesti, sa savjetnikom gradonacelnika Ploiestija, s
gradskim menadZerom Aiuda i UdruZenjem za razvoj
zajednice u Rumunjskoj Bucharest-lifov razgovarali o
buduénosti mobilnosti u gradovima.

Grad Budimpesta mora prilagoditi mobilnost glavnim
trendovima. Automatizirani prijevoz stvorit ¢e sigurniji
prijevoz. Ipak, postavlja se pitanje o reakciji na eko-
nomiju dijeljenja. Za napredni sustav postoji pitanje
ulaganja: nedostatak investicija ¢e ometati razvoj.
Nedostatak iz proslosti i danas ima utjecaja. Nedosta-
tak radne snage nije nastao samo zbog plac¢a. Postoji
manjak vozaca i radnika na odrzavanju. Grad mora
uzeti u obzir perspektivu korisnika, a ne profitabilnost.
Sigurnost je glavna briga.

Udruzenje za regiju Bukurest i lIfov ima za cilj inte-
graciju prometnih usluga u Bukurestu-llfov, izmedu 4



regionalna operatera javnog prijevoza i izravnu PSC
dodjelu za najvise dvije godine. Implementiran je su-
stav za pracéenje usluge, koji se odnosi na upravljanje
voznim parkom, integrirani sustav izdavanja karata
za javne i privatne operatore. Kroz poboljSanje razine
usluga i integracije tarifa, udruga ocekuje poveéanje
povezanosti izmedu Bukuresta i lIfova te promjenu
navika putnika i promjenu u prometu.

Suradnja s civilnim drustvom treba biti pove¢ana.
Stanovnistvo je vrlo otporno na promjene. Pristup
inovacijskom centru (Laser Valley Magurele) treba biti
podrzan.

Za Ploiesti su za perspektivu gradskog javnog prijevo-
za kljucni dobri radni uvjeti. Sredstva EU se koriste za
modernizaciju flote, vozila su vrlo stara. Stara vozila
su loSa za okoli$ i izazivaju mnogo zagadenja.

Nedostatak i starost radne snage i nedostatak inve-
sticija utjecu na sve gradove. Neophodne su socijalne
naknade za radnike.

Sinergija izmedu razlicitih vrsta gradskog javnog
prijevoza treba biti koriStena. Pametni gradovi pove-
¢at ¢e modalne promjene za ekoloska pitanja. Gradovi
bi trebali podrzavati dijeljenje bicikala i javni prijevoz
umjesto koristenja privatnih automobila.

Trendovi mobilnosti su E-mobilnost, autonomna
voznja i dijeljenje automobila. Privatizacija usluga
napreduje, ali javna korist ne treba biti manje vrijedna
od interesa za profit.

— SOCIJALNI DIJALOG NA
NACIONALNOJ RAZINI
Budimpestanska privatna transportna korporacija
(BKV) u vlasnistvu opc¢ine Budimpesta upravlja
veéinom vozila (autobusima, tramvajima, metroom
i trolejbusima) Sirokom mrezom javnog prijevoza u
Budimpesti. Ostale usluge ukljucuju Cog-Wheel zelje-
znicu, vucnu zicaru u Budimpestanskom dvorcu i javni
promet rijecnim brodovima Dunavom. BKV godis$nje
preveze oko 1,4 milijarde putnika. U Budimpesti je
izgraden jedn metro bez vozaca. Za sindikate u Ma-
darskoj, outsourcing je glavni problem. U tim tvrtkama
se ne primjenjuju kolektivni ugovori. Socijalni dijalog
djeluje na razini poduzeéa, ali ne i na razini sektora. U
odborima za socijalni dijalog sindikati nisu ukljuceni.
Zakon o radu izmijenjen je u pogledu strajkova u
2010. Strajkovi gotovo da vie nisu mogudi, socijalni
dijalog se sada ne moze koristiti kao instrument.

Potrebna je bolja zastupljenost u poduzeéima. Politic-
ke odluke usmjerene su na slabljenje sindikata, to je
pristup vlade u Madarskoj.

U Pragu je na snazi visi stupanj kolektivhog ugovora.
Postoji 23 sindikata, sporazum se moze zakljuciti
tek kada se svi sloze. O posljednjem sporazumu se
pregovaralo 20 mjeseci. U Pragu postoji visok utjecaj
generalne skupstine.

Tvrtka za javni prijevoz Pilsen zaposljava 900 djelatni-
ka u obliku javno-privatnog partnerstva. Neke usluge
su ustupljene vanjskim suradnicima. Politicari nisu
ukljuceni u proces socijalnog dijaloga. Zakonom je
predvideno da se ne dopusta povecanje plac¢a za vise
od 3%. Dijalog se odvija harmonicno.

U Slovackoj 17 prijevoznih tvrtki obavlja javni prijevoz.
Za usluge prijevoza autobusom je potrebno 10-15%
vozaca vise kako bi se obavljale usluge. Kao i u
drugim tvrtkama, nedostatak vozaca se mora rijesiti.
Novi zaposlenici dobivaju nov¢ani bonus, ali nakon
kratkog vremena napustaju tvrtku. Vozac ima previse
obveza tijekom smjene, za vecinu ljudi ovaj posao je
previSe tezak. Atraktivnost posla se mora povecati.
Prituzbe radne snage odnose se na tezak promet i
nedostatak pauza.

Iskustvo u Kosevicama je da vozaci rade za nekoliko
tvrtki. Sindikati se smatraju partnerima. Buduéi da
oni mogu paralizirati sustav, dobar odnos je koristan.
Aktivna su 2 sindikata koja su organizirana u nacio-
nalnim sindikalnim udrugama. CBA imaju visu razinu
od Zakona o radu. Izmjena zakona o radu otezava
pokretanje Strajka. Ulaganje u vozila iz Europskih
fondova je poboljSalo uvjete za vozace. Dodatni
pregovori su se odnosili na stambeno zbrinjavanje,
dodatna osiguranja i povecanje stope mirovina.

Metrorex (Bukurest) je dioni¢ko drustvo. Ima 4

glavne linije s 53 stanica. Na odrzavanju je zaposleno
4560 radnika. Ovo poduzece je neprofitna tvrtka, a
poslovanje se temelji na zakonodavstvu. Subvencije
podrZavaju odrzavanje infrastrukture. Kolektivni
ugovori postoje, sindikati se bore za bolje uvjete.

Za clanove osoblja postoje treninzi. Za sindikat je
problem zakonodavstvo, dekret 109, a ne upravljanje
poduzeéem. Sindikat trazi izmjenu Akta o radu broj 53
iz 2003. godine.



PODRUCJA SOCIJALNOG DIJALOGA:
RADNI UVJETI I ZDRAVLJE I SIGUR-
NOST
U Madarskoj tvrtke uvode mjere za odgovor na rast
nasilja. Potrebni su bolji uvjeti za vozace. Posao vo-
zacCa autobusa ne postuje se kao profesija. U procesu
digitalizacije oprema sama po sebi nije problem, ali
vozadi se trebaju upoznati s novim vozilima i tehnikom.

U Rumunjskoj je sigurnost glavna tema. Uvedene

su aktivnosti protiv agresije. Za rjeSavanje ove teme
vazni su kolektivni ugovori. Oni moraju postaviti dobre
uvjete. Ako uvjeti nisu atraktivni, vozaci napustaju
tvrtku. Nekada su zastitari cuvali javni prostor.

U Slovackoj vise nema nikakvih beneficija za zaposle-
nike. Relevantna pitanja su sigurnost, digitalizacija,
ergonomski aspekti i modernizacija voznog parka.
Nedostatak vozaca, kao i ograni¢enje vremena voznje
kako bi se zastitili radnici, otezavaju usluge javnog
prijevoza.

Za Njemacku je predstavnik Bogestre izvijestio o
temama socijalnog dijaloga na razini tvrtke. Odbori za
zdravlje i sigurnost na radu sastaju se 4 puta godis-
nje. Uloga je djelovati kao upravni odbor menadzmen-
ta za upravljanje zdravljem i sigurno$¢u na radu. Tako
se definira okvir, strukture i procesi te kreiraju mjere,
projekti, rokovi i odgovornosti. Takoder se ocjenjuju i
kontroliraju projekti i teZi se poboljSanjima. Ocekiva-
nja za poboljSanje produktivnosti su se povecala.

—_ PODRUCJA SOCIJALNOG DIJALOGA:
OBUKA

U Slovackoj se nude osnovne mjere obuke. Trenutni

vozaci su kvalificirani. Sa specijalnim certifikatima

postoje veci zahtjevi. Kasnije tijekom svoje karijere

vozaci odustaju jer je posao pretezak. Ne postoji

obuka za slucaj masovnih nesre¢a u prometu, koja

bi trebalo biti ponudena. Za ljude izvan Bratislave

postoji Skola za vozace s vlastitim domom.

Opéenito je skupo steci vozacku dozvolu D kategorije.
Poslodavac bi tome mogao pridonijeti. BKV trenira
vlastite vozace. U ranijem periodu je na raspolaganju
bilo mnogo vise podnositelja zahtjeva.

Za Cesku Republiku je pronalazenje vozaéa ope-
rativna zadaca. Pitanje je kako tu zadacéu rijeSiti u
buduénosti? Nece biti viSe ljudi zainteresiranih za
ovaj posao.

____ IDEJE ZA BUDUCNOST

Interesne grupe moraju znati kako funkcionira
socijalni dijalog, a obuka bi bila od pomo¢i
Slovacki model obuke je dobar

Teskoc¢e u gradovima vrlo su slicne

Vazno je podijeliti iskustvo s drugima

Tvrtke i sindikati trebaju djelovati zajednicki

U Rumunjskoj postoji volja izmijeniti kolektivni
ugovor sukladno raspravi na ovoj radionici,
praznicima, vaucerima za hranu, zdravstvenim
pitanjima

Outsourcing mora biti zaustavljen

Otvaranje strukovnih skola

Nedostatak sredstava ¢e paralizirati usluguy,
uvjeriti politicare da osiguraju odgovarajuca
sredstva

Korisno je znati o situaciji u drugim zemljama,
postoje sli¢ni problemi, ali detalji su razliciti
Nema krajnjeg rjeSenja, pitanja se mogu rijesiti
samo kod kuce

Osiguranje kvalitetne hrane tijekom smjene
Rehabilitacijski praznici, placeno bolovanje,
ergonomija u kabinama vozaca, organizacija
radnog vremena

Obuka srednjeg rukovodstva za dobrobit vozaca,
mnogo prituzbi, ali situacija se ne mijenja
Socijalni inZenjering i korporativne strategije
Tamo gdje socijalni dijalog dobro funkcionira,
situacija je bolja

Treba naglasiti socijalni dijalog, sindikati bi trebali
biti u kontaktu kako bi pronasli rjeSenja
Nacrtati plavi tisak koji se moze prilagoditi razlici-
tim okvirima



8.3 Radionica 3: Poljska, Estonija, Latvija, Litva

Europski socijalni partneri pozvali su 30. i 31. sijecnja
2019. socijalne partnere iz Poljske, Estonije, Latvije i
Litve na sastanak u VarSavu. 1z Poljske predstavnici
Trgovacke komore Gradskog prijevoza VarSava,

tvrtki MPK-26dz Sp. z o.- Usluge prijevoza autobusa i
tramvaja, Gradski prijevoznik Jaworznie, MPK Poznan
Sp. z 0. o, Michalchewska sp. z 0.0, PKM Sosnowiec
Sp. z 0.0., Tramvaji Szczecin, Javni prijevoz Szczecin,
Varsavski tramvaji, Metro Warszawskie Sp. z 0.0. i
predstavnici sindikata Nacionalni odjel za urbanu ko-
munikaciju NSZZ Solidarno$¢ Gdynia, NSZZ Solidar-
no$¢ Javni prijevoz Varsava, NSZZ Solidarnos¢ MPK
SA Krakov, Nacionalni sindikat vozaca i motocikala
Dabrowa Gornicza, Gliwice, £6dz, Poznan, Sosnowiec,
Szczecinek, VarSava, Poljski sindikat motociklista i
vozaca Koszalin i sindikat radnika op¢inskih prijevo-
znika u Poljskoj ((£6dZ) pridruzili su se sastanku.

Za Latviju su sudjelovali predstavnici tvrtki Paneiro-
pas Automotive Association, B-bus SIA, Riga Minibus
Traffic PS i sindikata Latvijskog sindikata radnika
javne sluzbe i prometa (LAKRS). Iz Litve su sudjelovali
predstavnici tvrtke B-bus UAB, Transreviss UAB i
sindikata Litvanske Federacije radnika u transportu.
Iz Estonije su na sastanku sudjelovali predstavnici
sindikata Estonski sindikat radnika i Unije radnika
motornih vozila (ETTA).

—_ VIZIJA BUDUCNOSTI MOBILNOSTI
U GRADOVIMA
EU Estoniji se planira besplatno uvodenje gradskog
javnog prijevoza. Cilj ove mjere je poveéanje broja
putnika. Javni prijevoz treba ljudima biti privlacan.
Ljudi ¢e koristiti javni prijevoz ako je cijena niska.
Komercijalni prijevoz nije konkurentan s besplatnim
prijevozom, ali moZe se ponuditi manje linija.

Koristenje bicikala za kratke udaljenosti i vlakova veli-
ke brzine za velike udaljenosti su dodatne strategije.

U Latviji su planirane paneuropske autobusne posta-
je. Rail Baltica ¢ée mnogo promijeniti u regiji.

U Litvi se mijenja pravni okvir za urbani javni prijevoz.
Tenderi za javnu nabavu su nuzni kako bi operatori
dobili ugovor. Postuju se minimalni standardi za
radne uvjete.

U Poljskoj kao velikoj zemlji postoje razlike izmedu
regija i gradova.

U Poznanu su predgrada klju¢na za javni prijevoz.
Mreza razlicitih vrsta prijevoza mora biti organizirana.
Tvrtka se oslanja na soft elemente. Okvirni uvjeti nisu
stabilni; drzava treba stvoriti prihvatljive okvirne uvje-
te i ukljuciti lokalne vlasti. U Poznanu su aktivna dva
operatera za autobuse i Zeljeznicu, oni su odgovorni
za grad i regiju. U fokusu operatera su integracija

IT sustava, izdavanja karata i informiranje putnika.
Kljucni zadaci socijalnog dijaloga su osiguravanje
stabilizacije lokalnog prometa. Koristenje javnog
prostora u gradovima je problem: to se ne moze
rijeSiti teoretski, ve¢ se mora planirati i organizirati
zajedno s interesnim grupama. Gradski javni prijevoz
u Poznanu temelji se na tramvajima, koristi se samo
nekoliko autobusa.

U Szczecineku se promice uporaba bicikala. Previse
je zakona koji reguliraju gradski javni prijevoz, a za
operatere ih je tesko pratiti. Ceste pripadaju gradu,
regiji ili zemlji; postoje razlicite odgovornosti za javni
prijevoz $to Cini organizaciju vrlo kompliciranom. U
Sczeczineku je predviden besplatan javni prijevoz.

Szczecin ima dobru mrezu javnog prijevoza. Gradski
prometni sustav oslanja se na autobuse (normalne

i brze) i tramvaje. Organizirati prijevoz tramvajem je
skup, ali se javni prijevoz dobro razvija u Szczecinu.
Zbog toga nema prometnih guzvi.

U Gdynii se koriste moderni trolejbusi i grad je vrlo
ponosan na njih. Tri operatera rade u Gdynii. Socijalni
partneri prosiruju socijalni dijalog na raspravu sa
znanstvenim strucnjacima. Besplatnu uslugu treba
uvesti samo za dio gradana. Europski projekti planira-
ni su za centraliziranje javnog prijevoza.

Za Jaworzno sa 90.000 stanovnika javni prijevoz je
vazna usluga. Ipak njegov kapacitet nije dovoljan za
grad i treba ga prosiriti.

U Radomu gradonacelnici zapravo i ne znaju za
socijalni dijalog. Socijalni partneri u malim gradovima
cak imaju i viSe poteskoca da skrenu pozornost. Javni
prostor je vazna tema u gradu.



U Varsavi okrugli stol sa skupinama interesnih grupa
poput putnika, operatera, zaposlenika, motociklista
itd. radi na brojnim projektima za razvoj prijevoza u
gradu. Sindikati nisu ukljuceni u okrugli stol. Spora-
zum u tom sektoru zakljucen je 90-ih godina. Tijelo za
javni prijevoz PTA odgovorno je za razvoj. Obavljaju
se sastanci sa stanovnicima kako bi prikupili ideje i
zahtjevi. Vazna podrucja razvoja javnog prijevoza su
elektricna mobilnost i platforme za digitalne usluge.
Pitanja su promicanje gradskog javnog prijevoza i
kvaliteta zivota u gradovima.Tema za vozace je ogra-
nicenje radnog vremena.

— NACIONALNI SOCIJALNI DIJALOG
Socijalni dijalog u Latviji ureden je brojnim zakonskim
regulatornim dokumentima:

e Ustav Republike Latvije;

Zakon o radu (2002);

Zakon o zastiti rada (2002);

Zakon o sindikatima (2014);

Organizacije poslodavaca i Zakon o udrugama
(1999);

Zakon o Strajku (1998);

Zakon o radnim sporovima (2002);

e Zakon o drzavnom inspektoratu rada (2008)

Trilateralni socijalni dijalog koji se odvija izmedu
predstavnika vlade, Latvijske konfederacije slobodnih
sindikata i Latvijske konfederacije poslodavaca je
dobro razvijen proces. Postoje mjere za uravnotezenje
moci i utjecaja strana u ovom dijalogu.

Bilateralni socijalni dijalog u Latviji: Glavni naglasak
u ovom socijalnom dijalogu je sam proces; sklapanje
sporazuma (op¢i sporazum ili kolektivni ugovori)
tradicionalno se smatra njegovim konac¢nim rezul-
tatom, Sto ukazuje na to da su interesi socijalnih
partnera uskladeni jedni s drugima. Obje stranke

se obvezuju ispuniti kolektivni ugovor, koji odreduje
kazne za kr$enje sporazuma za obje stranke. U Latviji
je takva bilateralna suradnja najbolje razvijena na
razini poduzeca, a manje je prisutna na industrijskoj i
regionalnoj razini.

Socijalni dijalog u AS ,Rigas starptautiska autoosta”
odvija se u organizaciji Latvijskog sindikata sluzbeni-
ka javnih sluzbi i prijevoznika (LAKRS). Osnovan je na
autobusnom terminalu 10. studenog 1997. Uspjesan
socijalni dijalog rezultirao je 1998. kolektivnim ugovo-
rom izmedu sindikata i poslodavca, i zaposlenicima
pruzio niz socijalnih naknada koje nadilaze ono $to
zakon zahtijeva u Latviji. Socijalni dijalog je nacin
donosSenja odluka o visini plaéa i radnih uvjeta, te
ukljucivanje zaposlenika u pitanja koja utjecu na
proizvodni proces, upravljanje poduzeéem i njegov
razvoj.

AS 'Rigas starptautiska autoosta’ sudjeluje u Konfe-
deraciji poslodavaca Latvije (LDDK). Osnovana 1993.
godine, LDDK je najutjecajnija udruga poslodavaca

u Latviji. LDDK predstavlja poslodavce u socijalnom
dijalogu s Latvijskom vladom i Konfederacijom
slobodnih sindikata Latvije. Misija LDDK-a je razviti
okruzenje u Latviji koje podrzava poslovanje, promice
konkurentnost i predstavlja poslodavce na nacional-
noj, medunarodnoj i EU razini. Autobusni terminal

je ¢lan Konfederacije poslodavaca Latvije (LDDK)

od 2006. U 2018. LDDK i AS ‘Rigas starptautiska
autoosta’ potpisali su memorandum o suradnji s
namjerom ulaska u pregovore o sklapanju opéeg
industrijskog sporazuma s predstavnicima posloda-
vaca djelujuéi na tom podrucju, te osiguravajuci obra-
zovnuy, informativnu i sadrzajnu potporu autobusnom
terminalu u kolektivnom pregovaranju. AS ‘Rigas
starptautiska autoosta’ suraduje s LDDK stru¢njacima
i sudjeluje u socijalnom dijalogu, stite¢i svoje interese
i interese industrije.

Interesi poslodavca i zaposlenika u poduzeéu su
uskladeni kolektivnim ugovorom koji zaposlenicima
pruza dodatne socijalne naknade:

e naknade za rodenje djeteta;

e privatno zdravstveno i sigurnosno osiguranje za
zaposlenika;

e mjesecni mirovinski doprinosi trece razine;

e izdaju se sluzbene pohvale za dobro obavljanje
posla (Pravilnik o Pohvalama);

e naknada troSkova obroka zaposlenicima na
smjenskom radu (s fiksnom satnicom. IzraCunati
troskovi obroka se nadoknaduju zajedno s pla-
¢om);

e naknadu troskova naocala (kontaktnih le¢a)

jednom godisnje;

naknada za smrt ¢lana obitelji.



Najvaznija aktualna tema socijalnog dijaloga za
autobusnu tvrtku je pobolj$sanje plaéa: U poduzecu

je uspostavljen ucinkovit sustav plac¢a (Pravilnik o
plaéi). Ukupna isplac¢ena plac¢a ukljucuje fiksni dio (na
temelju satnica) i varijabilni dio (mjesecni bonusi na
koje izravno utjeCe radni ucinak zaposlenika tijekom
odgovarajuceg izvjestajnog razdoblja). Razvijen je i
provodi se postupak novcanih poticaja za zaposlenike
(Pravilnik o bonusima). Zaposlenici autobusne tvrtke
primaju novcane poticaje za svoj osobni doprinos u
op¢im aktivnostima terminala, za obavljanje poslova,
interes za ispunjavanje njihovih duznosti, kvalitetu
obavljenog posla, koli¢inu posla koja se proteze izvan
redovnog opsegqa; ti poticaji ukljucuju i bonuse za
odmor. Prosjecna plac¢a u tvrtki porasla je s 981 eura
u 2016. na 1152 eura u 2018. godini.

Sindikat je ukljucen u socijalni dijalog na razini
poduzeca. Odbori se bave pitanjima javnog prijevoza.
Vozaci autobusa nisu zadovoljni odredbama radnog
vremena i placéama. Vrijeme cekanja treba biti kom-
penzirano. Vlasti u novim tenderima trebaju imati
mogucnost da ne izaberu najjeftiniju, ve¢ onu ponudu
s najboljim omjerom kvalitete i cijene. Vlasti moraju
osigurati dovoljno novca za tu uslugu. U Latviji je
starosna granica za mirovinu 65 godina, prijevremeno
umirovljenje moguce je samo uz smanjenje prihoda.

U Litvi u tenderskim postupcima pobjeduje uvijek
najjeftinija ponuda. Minimalna plaéa je 550 eura.
Potrebno je povecati plaée. Kolektivni ugovor bi se
trebao primjenjivati na cijeli sektor, $to trenutno nije
slucaj. U ovom trenutku nema dogovora. Dob mirovine
u Litvi je na 63 godine i poveéat ¢e se na 65 godina.

U Estoniji se odluke za sektor donose na razini
centralne vlade. Postoji federacija zaposlenika i fe-
deracija poslodavaca. Socijalni dijalog je organiziran
dvodijelno. Cesto postoje sektorski sporazumi o
posebnim temama. Korisno osiguranje zdravljai od
nesrece na radu jos$ nije uspostavljeno. Na tenderskim
procedurama se uvijek moraju odabrati ponude s
najmanjom cijenom. Postoje sektorski sporazumi o
prijevozu domace robe. Medunarodni vozaci za velike
udaljenosti nisu obuhvaceni ovim ugovorom. Nema
boljih uvjeta za vozace autobusa. Dob za mirovinu je
63 godine, a novi zakon do 2023. ¢e je povecati na 65.

— POLJSKA

Sosnowiec: Dijalog izmedu sindikata i vlasti postoji,
iako nije jako dobar. Cesto se dogadaju kasnjenja,
pa vozacCi nemaju vremena za odmor. Mirovine su
problem za zaposlenike.

Poznan: Tenderske procedure imaju loSe posljedice
za sektor. Socijalni partneri trebaju odrediti uvjete jer
poznaju situaciju.

Krakow: u Krakowu zvaniéno Zivi 800.000 stanovnika,
u stvarnosti ih ima 2.100.000. Smog je problem u
Krakovu, posebnim danima javni prijevoz je besplatan
za bolju klimu. Instaliran je sustav Park & Ride (par-
kiraj i vozi se javnim prometom). Emigracija vozaca
je problem ne samo u Krakovu. Postoji javni monopol
grada za tramvaje, privatne tvrtke drze 55 % auto-
busnog prijevoza. Biciklisticka staza na ulicama bit ¢e
obvezna u buduénosti. Socijalni dijalog organiziran je
na razini poduzeéa. OPZZ i Solidarnosc organiziraju
teske pregovore o placama.

______ PODRUCJA SOCIJALNOG DIJALOGA:
RADNI UVJETI

U raspravi je spomenuto nekoliko tema:

e Sustav upravljanja kvalitetom ISO 9001: 2015
implementiran je u AS ,Rigas starptautiska
autoosta”“. Implementacija sustava upravljanja
kvalitetom pomogla je pojednostaviti poslovanje
poduzeéa, poboljsati radno okruzenje i jasno
definirati opseg duznosti i odgovornosti svakog
zaposlenika. Poboljsan je rad svake individualne
jedinice poduzeca, uspostavljanjem obostrano
korisne suradnje sa svim stranama kojima su
potrebne usluge autobusnog terminala.

e Uprava uzima u obzir prijedloge zaposlenika i
uvodi mjere za poboljsanje njihovih radnih uvjeta:
Osoblje sluzbe za korisnike dobiva uniforme, iden-
tifikacijske bedzeve i radnu odjecu; Organizirani
su prostori za rekreaciju zaposlenika (s toaletom,
tusem, kuhinjama, garderobama). Naknada trosko-
va naocala (kontaktnih le¢a) jednom godi$nje

e Fizicki uvjeti su dobri, publiciran je tiskani vodic;
Motivacija je vazna;

e Kabine su uske, moze se pojaviti klaustrofobiéni
osjecaj. Kabine se moraju poboljsati, Sto se moze
rijesiti socijalnim dijalogom;

e Nedostaju sve vrste zaposlenika $to utjeCe na
preostale zaposlenike (intenziviranje rada).



Tecajevi, IT struénjaci, tehnicari, zaposlenici ne
ocekuju izvanredne stvari, nego samoispunjenje

i radost na poslu, moraju se osigurati osnovne
potrebe i dovoljno naknade za potrebe obitelji.

U proslosti u Poljskoj zenama nije bilo dopusSteno
voziti autobus. Ljudi u vlastima koji nikada nisu
vozili autobus i ne poznaju situaciju odlucuju o
uvjetima. Vlasnici i organizatori prijevoza imaju
pravo glasa.

Vozacé autobusa nije postovana profesija u Polj-
skoj. Za ljude koji si ne mogu priustiti automobil
sramota je koristiti javni prijevoz.

Obuka o nasilju je vrlo opcenita, nije specificna za
vozace autobusa.

Za manje tvrtke tesko je osigurati potrebne sanitar-
ne odredbe

Video nadzor nije popularan medu vozacima
autobusa, ali takoder moze dokazati da se vozac
ponasao ispravno

— PODRUCJA SOCIJALNOG DIJALOGA:

ZDRAVLJE I SIGURNOST
U skladu s kolektivnim ugovorom, svi zaposlenici
na terminalu u Rigi imaju zdravstveno i osiguranje
od nezgode; Zaposlenici se upuéuju na obvezne
lije€nicke preglede; Sigurnosni sustav AS ,Rigas
starptautiska autoosta“ svake godine prolazi
poboljsanja (s novim detektorima dima, nadzor-
nim kamerama, uredajima za testiranje novéani-
ca); Izraden je plan civilne obrane, s radionicom
‘Civilna zastita i sigurnosne mjere na putnickom
terminalu’ koja je provedena za sve zaposlenike
tvrtke.
U Litvi jedno privatno poduzec¢e ima malo osigu-
ranje, 1. dan bolesti nije pla¢en, ukupno 12.000
dana bolesti u totalu. Pla¢a se 10 dana bolovanja.
U Estoniji postoji manjak vozaca, oni odlaze
u druge zemlje. Samo 6% osoblja je mlade od
35 godina, 74% starije od 51 godine. Tvrtke
nisu ukljucene u pripremu tendera. Toaleti koje
autobusni prijevoznici mogu koristiti moraju biti
postavljeni u gradovima.
U Latviji se deSavaju napadi a nudi se obuka u
vezi s postupanjem s putnicima i agresijom.
U Litvi je popularan stav ,Putnik je uvijek u pravu“.
Postoje samo obveze za vozace, a ne za putnike.
Nedostatak toaleta, prostorija za odmor, kuhinja.

—_ PODRUCJA SOCIJALNOG DIJALOGA:

OBUKA
Lekcije za parlamentarce i njihove pomocnike
pomoci ¢e u Sirenju znanja o potrebama gradskog
javnog prijevoza i socijalnog dijaloga
Nudi se niz obuka: eko-voznja, odnos s korisni-
cima, obuka na simulatorima, trening tramvaja,
posebna obuka za Zene vozace tramvaja
Model Programa obuke moze pomoc¢i drugim
tvrtkama
Instruktori moraju imati iskustvo u voznji autobusa
Vlastita obuka s vlastitim instruktorima
Direktiva 2018/645 (kojom se izmjenjuje i
dopunjuje Direktiva 2003/59 / EC) o pocetnim
kvalifikacijama i periodi¢noj obuci vozaca mora se
postovati
Obuka se Cesto odvija izvan radnog vremena
U Rigi se odrzava proces kontinuiranog usavr-
Savanja i profesionalnog razvoja zaposlenika (s
pocetnom obukom, obukom na licu mjesta, tradi-
cionalnom obukom slusatelja, razmjenom vjesti-
na, samostalnim ucenjem, obukom menadzera,
posebnim tematskim radionicama izvan mjesta);
Primjerice, tijekom 2016. godine 60 zaposlenika
obuceno je za djelovanje prema problemati¢nim
pojedinaca koji su u nekoj krizi ili u incidentima s
pucnjavom na javnim mjestima;
2018. godine 40 zaposlenika autobusnog termina-
la dobilo je upute o velikim promjenama u zastiti
osobnih podataka koje su stupile na snagu Op-
¢om uredbom o zastiti podataka; Tijekom 2018.
godine 60 zaposlenika proslo je obuku ,Postizanje
energetske ucinkovitosti na AS" Rigas starptau-
tiska autoosta ”. U 2019. godini, 10 zaposlenika
zavrsilo je ,Akcije u slucaju potencijalnih kriza na
Medunarodnom autobusnom terminalu u Rigi kao
obuku za kriticne objekte infrastrukture”.






Izvjesca tvriki 1
sindikata u sektoru
gradskog javnog
prijevoza u zemljama
Srednje 1 Istocne Europe

9.1 Prijevozno poduzece grada Kosice, a.s.,

Slovacka Republika

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

U KoSicama ili regiji KoSice trenutno nije uspostavljen
nijedan integrator transporta. Medutim, u tijeku su
potezi za olakSavanje koordinacije svih vrsta prijevo-
za i njihovih operatora.

U regiji trenutno posluju sljedece tvrtke:

e Transportno poduzecée KoSice —
javni prijevoz u gradu KoSicama

e Eurobus a.s. i SAD Michalovce a.s. —
usluge prigradskog autobusa

e Slovacka zeljeznicka tvrtka i Regiojet a.s.
zeljeznicki prijevoz

Ugovoreni je javni gradski prijevoz, a usluge i vozni
red odobravaju nadlezni odjeli u lokalnoj vlasti u
Kosicama. Usluge prigradskog autobuskog prijevoza
ugovara Samoupravna regija Kosice, zeljeznicki prije-
voz pri Ministarstvu prometa i graditeljstva Slovacke
Republike.

Razvoj gradskog prometa kontrolira lokalna uprava.
Danas je grad Kosice u dobroj poziciji za razvoj svih
vidova prijevoza (i postupno ih razvija). Rad se po-
sebno usredotocuje na Strategiju izgradnje prometa
i transporta u 2030. godini u KoSicama i Plan odrzive
mobilnosti u KoSicama.



— POSLODAVCI

Nasa tvrtka pruza javni prijevoz u gradu Kosicama
(autobusni, trolejbuski i tramvajski prijevoz), a nasa
vozila prelaze ukupno 14.8m km godisnje. Cilj tvrtke
je nastaviti s pruzanjem navedenih prijevoznih usluga
te kontinuirano povecavati njihovu pouzdanost,
kredibilitet i sigurnost u javnom prijevozu, ¢ineéi
poduzeée atraktivnijim kao poslodavca s dugoro¢nom
perspektivom (osnovanim 1891.). Razina zaposleno-
sti se smanjuje, posebno u podruéju usluga i uprave,
ali se broj voza¢a ne smanjuje — u 2000. godini tvrtka
je imala vise od 1.500 zaposlenika, u 2010. godini oko
1300. U 2019. zaposljavamo 950 zaposlenika.

Glavni cilj razvoja ljudskih potencijala je povecanje
zadovoljstva poslom uvodenjem naknada a posebno
povec¢anjem plac¢a. U 2018. godini plac¢e su porasle
za oko 10%, a za 2019. trenutno razgovaramo sa
sindikatima o povecéanju plaéa. U bliskoj buduénosti
bit ¢e vazno privuéi nove mlade zaposlenike na razini
srednjeg obrazovanja te pripremamo programe sti-
pendiranja i potpore buduéim zaposlenicima.

Socijalni dijalog je dugoroc¢an i dobro funkcionira. U
tvrtki djeluju dva sindikata. Imamo kolektivni ugovor,
pruzamo pogodnosti izvan Zakona o radu i osigurava-
mo kolektivno pregovaranje s upravom i predstavnici-
ma oba sindikata koji se sastaju najmanje Cetiri puta
godisnje. Smatramo da je razina socijalnog dijaloga
dobra ili ¢ak iznad standarda u usporedbi s praksom u
drugim tvrtkama.

Tvrtka posluje u teskoj ekonomskoj situaciji. Prihodi
od javnog prijevoza dovoljni su da pokriju oko 50 %
troskova tvrtke. Buduéi da je samoupravni grad
KosSice 100% dionicar tvrtke, on pokriva sve gubitke iz
nasih aktivnosti, ali to je Cesto odgodeno, Sto uzroku-
je probleme s nov¢anim tokovima.

Tvrtka nije ¢lan niti jedne udruge poslodavaca na
razini EU-a. Na razini Slovacke Republike, kao i sve
tvrtke za javni prijevoz u ve¢im gradovima, mi smo
¢lan Udruge operatera javnog prijevoza u gradskim
aglomeracijama u Slovackoj. Ova Udruga djeluje

i odrzava sjednice najmanje dva puta godiSnje, u
kojima pojedini operateri koordiniraju svoje prometne
aktivnosti kao i aktivnosti socijalnog dijaloga.

— KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?

Trilateralni razgovori na nacionalnoj razini u Slovac-

koj, pregovori s trgovinskim organizacijama su samo

bilateralni, kako slijedi:

Sindikat i “Udruga operatera javnog prijevoza u
gradskim aglomeracijama u Slovackoj Republici”. Na
temelju tih pregovora postoji kolektivni ugovor vise
razine koji ukljuéuje operatore javnog prijevoza u
Slovackoj Republici.

Vece koristi i beneficije za zaposlenike zajamcene
kolektivnim ugovorom na viSoj razini rezultat su
korporativnog kolektivnhog ugovora zaklju¢enog u
bilateralnim razgovorima izmedu poslodavaca i trgo-
vackih organizacija.

Sporazumi potpisani od strane sindikata (Kolektivni
ugovor vise razine), kao i od strane trgovackih organi-
zacija (korporativni kolektivni ugovor).

Stoga je socijalni dijalog dobar, s obzirom na postoja-
nje drustvenih sporazuma na Slovackoj razini i razini
poslodavaca.

Kolektivni ugovor vise razine pokriva prijevoznicke
tvrtke u Bratislavi, Koicama, Zilini, Banskoj Bistrici i
Presovu.

Socijalni dijalog takoder se odnosi na place, sigurnost
radnika i druge pogodnosti. Osim povec¢anja osnovne
place, glavne teme socijalnog dijaloga navedene su u
nastavku.

Prema Zakonu o radu

e Placa se prekovremeni rad (visi od propisanog
Zakonom o radu)

e Subvencija za plaée za rad nocu (visa od utvrdene
Zakonom o radu)

e Subvencija za place za rad vikendom (visa od
utvrdene Zakonom o radu)

e Subvencija za place za rad na drzavni praznik
(visa od utvrdene Zakonom o radu)

e Subvencija za place za tezak posao (visi od propi-
sanog Zakonom o radu)

e Naknada za vrijeme deZurstva (visi od propisanog
Zakonom o radu)



Izvan Zakona o radu

e Subvencija za plaée za godine rada

e Subvencija za plaée za rad u poslijepodnevnoj
smjeni
Subvencija za plaée vozacima s dispozicijom

e Subvencija za plaée za povecéanu tezinu/ zglobni
autobus, trening tramvaja

e Subvencija za plaée za rad u Novogodisnjoj noéi i

poslije 18 sati

Subvencija za placée za upravljanje timom

Pla¢a zbog podijeljene smjene

Subvencija za plac¢e za zastupanje

Naknada za voznju servisnog motornog vozila

Financijske nagrade za poslovne godi$njice

Financijske nagrade za donatore krvi

Preferencija place — godisnja nagrada

Dodatni praznici izvan Zakona o radu

Sa stajalista tvrtke namjeravamo nastaviti s intenziv-
nim socijalnim dijalogom koji smatramo klju¢nim za
uspjesnu tvrtku i zadovoljstvo zaposlenika tijekom
obavljanja posla.

U ovom trenutku, medutim, ne vidimo prostor za
raspravu o novim pitanjima. Smatramo da su sva
relevantna i izvediva poboljSanja ve¢ dogovorena, ali
u bliskoj buduénosti planiramo postupno povecavati
postojeée pogodnosti.

— EUROPSKA RAZINA
DNasa tvrtka nije uklju¢ena ni u jednu od aktivnosti
na Europskoj razini.

S obzirom na iskustvo i medunarodne sastanke koje
organizirate, Sto smatramo vrlo vaznim, postupno
nalazimo da u nasoj Europskoj regiji imamo vrlo slic-
ne socijalne dijaloge, vrlo sliéne probleme i vrlo sliéne
izazove. Iznenadujuée je da se Zapadna Europa bori s
problemima sli¢nim onima u istocnoj Europi.

Ocekujemo da ¢ée u tijeku zajednicki sastanci otkriti
dobru praksu u socijalnom dijalogu u zemljama EU.
To nam omogucuje da usporedimo uvjete i shvatimo
da nismo sami.

Preporuke su takoder izradene na Europskoj razini
nakon sastanka koji je organiziran u Pragu 2018.
godine, a one proizlaze iz svijesti o problemima u
drugim zemljama - posebice iz spoznaje da smjernice
o plaéama ne mogu biti prioritet na razini EU-a, buduci
da one uvelike ovise o0 ekonomskoj uspjesnosti, ali da
se zaposlenici, njihove zdravstvene i neprofesionalne
aktivnosti mogu zastititi propisom koji obvezuje
zemlje EU, posebno u sljede¢im podrucjima:

Radno vrijeme vozaca javnog prijevoza i njihov mini-
malni odmor

Odmor za oporavak izvan normalnog odmora u pojedi-
nim zemljama

Postoje i druge teme za daljnju raspravu, kao sto su
poboljsanje radnog okruzenja vozaca - klasificiranje
vozila javnog prijevoza kao radnog okruzenja i na
razini EU njegovo prilagodavanje minimalnim tehnic-
kim parametrima vozila (npr. klima uredaj, veliina
kabine vozaca, zastita vozaca, ergonomija na poslu).
Potrosaci i proizvodaci ulazu napore u zastitu tih
komponenti ali je do ostvarenja jo$ dug put.



9.2 Riga Internacionalni Terminal JSC, Riga, Latvija;
djelokrug aktivnosti— rad autobusnog terminala
(medunarodna infrastruktura);

Latvijski sindikat djelatnika javnih sluzbi i prijevoznika LAKRS.

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

Odluke donose Ministarstvo prometa i drzavne tvrtke
s ogranicenom odgovornos¢éu “Uprava za cestovni
promet”.

ZAMESTNAVATELE

Glavni cilj strategije razvoja Medunarodnog auto-
busnog terminala Riga JSC je osigurati odrZivi rad
medunarodnog autobusnog terminala u Rigi kao jed-
ne od glavnih servisnih tocaka u baltickim drzavama
za putnicki autobusni prijevoz.

Riga Medunarodni autobusni terminal JSC zaposljava
60 djelatnika (veljaca 2019.)

Daljnje usavrsavanje zaposlenika i koristenje informa-
cijskih tehnologija, kao nacin promicanja kvalitetnih i

sigurnih usluga u skladu s trziSnim zahtjevima doma-
¢ih i medunarodnih pruzatelja usluga i putnika.

VRIJEDNOSTI RIGA
MEDUNARODNOG AUTOBUSNOG
TERMINALA JSC:

Profesionalnost - da nam pomogne postic¢i izvrsnu
razinu usluge i pokazati inicijativu;

Postenje i eticko ponasanje - djelovanje u dobroj vjeri,
tako da kupci i zaposlenici mogu biti otvoreni, izravni
i sigurni;

Pravi¢nost - pravednost i nepristranost prema svim
kupcima i zaposlenicima; odrzavanje transparentnosti
u svim nasim operacijama;

Timski rad — svaki zaposlenik obavlja dodijeljene
zadatke, radeci s drugima na postizanju zajednickog
cilja;

Zajednistvo - profesionalni odnos izmedu kolega i
partnera.

Trostruki socijalni dijalog razvijen je u Latviji i provodi
se izmedu predstavnika drzave, Latvijskog udruzenja
slobodnih sindikata (LAKRS) i Latvijske konfederacije
poslodavaca (LDDK).

Socijalni dijalog odrzava ravnotezu izmedu mo¢i i
utjecaja pojedinih socijalnih partnera.

Profesionalna organizacija autobusnog terminala u
dogovoru s Latvijskim sindikatom radnika javnih sluzbi i
prijevoznika (LAKRS) osnovana je 10. studenog 1997.

Socijalni dijalog unutar tvrtke doveo je do potpisivanja
kolektivhog ugovora 1998. godine, Cime su zaposle-
nici tvrtke dobili niz dodatnih socijalnih jamstava uz
zakonska jamstva.

Kolektivni ugovor pokriva place i radne uvjete, kao i
ukljucivanje zaposlenika u pitanja koja se odnose na
Sirenje, usmjeravanje i rad tvrtke.

Riga internacionalni autobusni terminal JSC je ¢lan
LDDK-a.

Godine 2018., Konfederacija poslodavaca Latvije i
Riga Internacionalni autobusni terminal JSC potpisali
su Memorandum o suradnji, u kojem su se stranke
dogovorile da ¢e razmotriti moguc¢nost sklapanja
opceg sporazuma s predstavnicima zaposlenika u
sektoru i autobusnom terminalu pruziti podrsku u
izobrazbi, informacijama i sadrzaju tijekom pregova-
rackog procesa;

U suradnji sa struénjacima iz LDDK-a, Riga Interna-
cionalni autobusni terminal ukljucio se u socijalni
dijalog s posebnim ciljem zastite interesa poduzeéa, a
i sektora u cjelini.

SINDIKATI

Profesionalno tijelo Latvijskog sindikata Radnika
javnih sluzbi i prijevoza (LAKRS) ima 3.200 ¢lanova;
sindikat medunarodnog autobusnog terminala Riga
ima 22 ¢lana.




LAKRS suraduje is LBAS-om, Latvijskom udrugom
slobodnih sindikata. PSI, EFEAT, EPSU, ETF itd. su
nasi medunarodni partneri. Suradnja sa socijalnim
partnerima, odnosno Udrugom organizacije prijevoza
putnika Latvije (LPPA), Udrugom cestovnih prijevo-
znika Latvije ‘Latvijas Auto’, Udrugom isporucilaca
grijanja Latvije, Udrugom za gospodarenje otpadom,
Udrugom za vodoopskrbu i kanalizaciju itd.

Riga medunarodni autobusni terminal JSC je zakljucio
kolektivni ugovor, ocijenio radni okolis$ i sigurnosne
rizike, usporedio trajanje rada i odmora i osigurao
adekvatnu placu.

KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?

U Republici Latviji je socijalni dijalog voden nizom
zakonskih akata:

Ustav Republike Latvije; Zakon o radu (2002); Zakon o
zastiti rada (2002); Zakon o sindikatima (2014); Zakon
o0 organizacijama poslodavaca i njihovim udrugama

(1999); Zakon o strajku (1998); Zakon o radnim
sporovima (2002); Zakon o drzavnoj inspekciji rada
(2008).

Tripartitni socijalni dijalog je dobro razvijen i provodi

se izmedu predstavnika drzave, Latvijskog udruzenja
slobodnih sindikata (LAKRS) i Konfederacije posloda-
vaca Latvije.

Glavni naglasak u dvostranom socijalnom dijalogu je na
samom procesu koji, u idealnom slucaju, rezultira skla-

panjem sporazuma (op¢i sporazum, kolektivni ugovori)

koji uskladuju interese ovih dviju strana. Obje strane se

obvezuju na provedbu kolektivhog ugovora i prihvac¢aju

odgovornost ako ne uspiju ispuniti svoje obveze.

U Latviji je bipartitna suradnja najbolje razvijena na
organizacijskoj razini (na razini tvrtke) te je slabija na
regionalnoj i sektorskoj razini.

EUROPSKA RAZINA
Ukljucenost je neredovna — potrebno je vise informa-
cija o najboljim praksama.

9.3 OS pracovniku dopravy, silnicniho hospodarstvi a
autoopravarenstvi Cech a Morav (OS DOSIA)

IZVJESCE O ORGANIZACIJI
SOCIJALNOG DIJALOGA U
SINDIKATU DOSIA

Nasa Unija prometa, Radnici za popravak cesta i vozila
u Ceskoj i Moravskoj (u daljnjem tekstu OS DOSIA), sa
sjedistem u Pragu, Ceska Republika, objedinjuje javni
prijevoz, upravljanje cestama, izgradnju cesta, gradske
ceste i zaposlenike za popravak vozila. Op¢ine i njihova
vije¢a odlucuju o razvoju organizacija koje doprinose i
poduzeéima u gradovima, dok regionalne vlasti donose
odluke koje se odnose na upravljanje cestama. Gradski
prijevoz osiguravaju i dionicka drustva uz puno sudje-
lovanje grada i privatne tvrtke koje se natjecu na tende-
rima. U glavnom gradu Ceske, u Pragu, op¢ina planira
razviti javni prijevoz Sirenjem i izgradnjom drugih

linija podzemnih Zeljeznica, prosirenjem prigradskog
autobusnog i Zeljezni¢kog prijevoza te prosirenjem
Zeljeznicke mreze od centra grada do zracne luke.

U Ceskoj Republici, prijevoznici su grupirani u vise
sindikata. Nas sindikat OS DOSIA okuplja oko 13.000

pripadnika svih navedenih podrucja prometa u 135
organizacija, od kojih su sve pravne osobe uredene
statutom sindikata. Ovaj sindikat sudjeluje u soci-
jalnom dijalogu i kolektivnom pregovaranju na razini
viSih kolektivnih ugovora dogovorenih sa sindikatima
poslodavaca.

Ovaj sindikat je ukljuéen u izradu ukupno Cetiri kolek-
tivna ugovora na vi$oj razini, jedan koji pokriva gradski
javni prijevoz, dva obuhvacaju cestovni promet i jedan
koji pokriva izgradnju cesta. Prema nasem misljenju,
svi ti kolektivni ugovori visSe razine imaju veliki utjecaj
na razvoj socijalnog dijaloga, na radne uvjete zaposle-
nika i na buduéu suradnju sa sindikatima poslodavaca
i entitetima u tvrtkama i organizacijama.

Osnovne organizacije unutar naseg sindikata sudjeluju
u socijalnom dijalogu na razini kolektivhog pregova-
ranja. Sindikat im pomaze u savjetovanju i izravnim
konzultacijama, pomazuci u poboljsanju radnih i
socijalnih uvjeta zaposlenika.



Glavni ciljevi i izazovi za buduénost su $to je moguce
brze povecati prihode za stalno osoblje na razine koje
prevladavaju u razvijenim zapadnoeuropskim zemlja-
ma. Pravna osnova za socijalni dijalog utemeljena je
u ceskom zakonodavstvu. Nadalje, socijalni dijalog
provodi se trilateralno na vladinoj i sektorskoj razini i
bilateralno na razini poslodavaca i predstavnika zapo-
slenika. Sindikat aktivno sudjeluje u tim pregovorima.

Sindikat DOSIA nije ¢lan nijedne Europske ili meduna-
rodne organizacije. Razlog tome su nedovoljna sred-
stva vezana za Clanarine i doprinose. U posljednjih
pet godina nezaposlenost je pala na sadasnjih 2,2%

u 2018. godini. Ova situacija je uzrokovana velikim
nedostatkom osoblja, uglavhom na podrucju prometa.
Ocekujemo da Europski socijalni partneri razmjenjuju
informacije iz podrucja socijalnog dijaloga i radnog
prava, kako bismo mogli brzo reagirati u pregovorima
u Ceskoj na svim razinama.

9.4 Estonski sindikat prometnih djelatnika (ETTA),
Tallinn, Estonija, sindikat

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

Javni prijevoz ugovara se s tvrtkama putem javne
nabave (osim u Tallinnu). Odluke o javhom prijevozu
donose Ministarstvo za gospodarstvo i komunikacije
i Uprava za ceste i komunikacije (na drzavnoj razini) i
centri javnog prijevoza ili lokalne vlasti na lokalnoj ra-
zini. Vlada Zeli uspostaviti besplatan javni autobusni
prijevoz diljem zemlje (iskljucujuc¢i komercijalne linije
na velike udaljenosti).

SINDIKATI

U ovom sektoru je aktivan jedan sindikat koji
ujedinjuje sindikalne odjele koji djeluju u razlic¢itim
tvrtkama. Ovaj sindikat ima oko 2000 ¢lanova. Konfe-
deracija estonskih sindikata i Estonska konfederacija
poslodavaca sklopili su sporazum o dobroj praksi
prosSirenja kolektivnih ugovora. ETTA je ¢lanica Kon-
federacije estonskih sindikata, Europske federacije
radnika u prometu (ETF), Europske konfederacije
sindikata (ETUC) i Medunarodne federacije radnika

u prometu (ITF). ETTA je sklopio nekoliko kolektivnih
ugovora na razini poduzeca. Problemi su povezani s
niskim plaéama i manjkom radnika. Vozaci autobusa
obi¢no su stariji, a vrlo malo mladih bira ovu profesi-

ju. 74% vozaca autobusa u dobi od 51+ a 6 % su mladi

od 35 godina. To ugrozava odrzivost sektora.

KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?

Pravna osnova za socijalni dijalog su Zakon o kolek-
tivnim ugovorima i Zakon o sindikatima. Vozaci auto-
busa sklopili su kolektivhe ugovore na razini poduze-
¢a (sa sindikatom i poslodavcem kao pregovaracima)
i sektorski ugovor (s ETTA i Unijom prijevoznickih
tvrtki). Glavne teme o kojima se raspravljalo na razini
tvrtke su vrijeme rada i odmora, place i uvjeti rada.
Glavne teme na sektorskoj razini su minimalna placa
u sektoru i vrijeme rada i odmora. Sektorski sporazum
pokriva sve tvrtke koje posluju u ovom sektoru. Mnogi
poslodavci su slabo pripremljeni za kolektivhe ugovo-
re. Niske plaée su glavni problem.

EUROPSKA RAZINA
Mnogo je informacija izgubljeno zbog jezi¢ne barijere
(informacije dobivene na Europskoj razini ne mogu se
prevesti i poslati clanovima zbog ogranicenih resursa,
§to znatno smanjuje ukljucenost).




9.5 SDPZ sindikat druzbe Nomago d.o.o.
(Sindikat prometa i komunikacija Nomago d.o.0.)

Cestovni prijevoz putnika

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

Gradski javni prijevoz je organiziran drugacije na
podruéjima koje servisira nasa tvrtka.

U gradovima Nova Gorica i Velenje prijevoz je besplatan,
dok je u Celju po regularnoj cijeni. Gradska uprava
odlucuje kako ¢e se gradski promet razvijati u urbanim
podrucjima. Uz izuzetak gradova Maribora i Ljubljane,
gradski prijevoz osiguravaju privatna poduzeca.

SINDIKATI (POPUNJAVAJU
PREDSTAVNICI SINDIKATA)

Sindikat koji predstavlja radnike nase tvrtke je Savez
prometa i veza (SDPZ), nacionalna unija. Nas sindikat
je ¢lan Medunarodnih sindikalnih organizacija (ETUC)
u okviru Udruge slobodnih sindikata Slovenije (ZSSS).
SDPZ se prijavljuje za ¢lanstvo u ETF-u. U nasoj tvrtki
postoji izvrstan socijalni dijalog s poslodavcima na
svim razinama. Unija nema profesionalne duznosnike
u Nomagu. Na$§ SDPZ sindikat u Nomagu vodi izvr-
stan socijalni dijalog s poslodavcem i radnickim vije-
¢em u poduzecu, koje smo takoder pomogli izabrati.
0d 13 ¢lanova, 9 su ¢lanovi naseg sindikata. Trenutno
smo ukljuceni u proces izrade pravilnika o zdravlju i
sigurnosti na radu.

KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?

U nasoj zemlji, Sloveniji, pravni temelj za socijalni dija-
log je bilateralni, tj. ukljucuje predstavnike poslodavaca
i zaposlenika. Na nacionalnoj razini, socijalni dijalog

u Sloveniji provodi se u okviru ESS-a (Ekonomsko i
socijalno vijece) i ukljucuje predstavnike poslodavaca,
zaposlenika i vlade. Medutim, po sektorima se primje-
njuje bilateralni sustav. U nasem sektoru, cestovnom pri-
jevozu putnika, dijalog je trenutno u zastoju. Buduéi da
poslodavci nisu saslusali nase zahtjeve, obustavili smo
pregovore o novom kolektivnom ugovoru u cestovnom
prijevozu putnika, $to je ujedno i nas najveéi izazov.

EUROPSKA RAZINA

Na europskoj razini protivili smo se liberalizaciji trzi-
Sta cestovnog prijevoza putnika i predlozili izmjene i
dopune Uredbe 561/06. Ocekujemo pomo¢ Europskih
socijalnih partnera prvenstveno u smislu obuke nasih
sluzbenika i naseg prihva¢anja kao punopravnih
¢lanova ETF-a.

9.6 Nacionalna federacija Sindikata prometa (KSZOSZ),

Madarska

Mi smo nacionalna organizacija koja zastupa cestovne prijevoznike, putnike na
dugim putovanjima i zaposlenike u gradskom prijevozu u cijeloj Madarskoj.

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

Javni prijevoz obi¢no kontroliraju nadlezne opc¢inske
vlasti - ili sredi$nja vlada u sluéaju tvrtki u vlasnistvu
drzave.

SINDIKATI (POPUNJAVAJU SINDI-
KALNI PREDSTAVNICI)

Brojni sindikati djeluju u Budimpesti i u tvrtkama izvan
glavnog grada. Stoga bi bilo potrebno puno prostora za
popisivanje sindikata. Veéi sindikati postoje u svakom
mjestu i gradu i pokrivaju 60 —80 % ukupno zaposlenih.
Struktura sindikata sloZena je u Madarskoj, ali postoje
sindikati koji su nacionalni.



Jedna od organizacija ¢lanica unutar KSZ0SZ-a obu-
hvacéa gradski prijevoz na nacionalnoj razini. Nazalost,
samo konfederacija i Europski sindikati ¢lanovi orga-
nizacije KSZ0SZ-a pokrivaju gradski promet. Socijalni
dijalog odvija se na razini tvrtke, iako su prilike veoma
ogranicene i ovise o pristupu vlasnika. Na razini branse
ne postoji socijalni dijalog.

Glavni izazovi: nedostatak radne snage, uvjeti rada,
niske place, zdravlje, sigurnost

KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?

U Madarskoj ne postoji socijalni dijalog. Rasprave se
odvijaju samo na lokalnoj razini, a kolektivni ugovori
se sklapaju na istoj razini. Postoje samo bipartitne
diskusije, a najveéi problem je Sto se u razlicitim tvrt-
kama dogovaraju razliciti uvjeti. Jedna od posljedica
toga je da se uvjeti zaposljavanja razlikuju u sektoru
gradskog prijevoza, a ne postoji jamstvo za kontinui-
rano zaposljavanje i prijenos radnika.

EUROPSKA RAZINA
Na$ sindikat je ¢lan ETF-a.

STANOVISKO NARODNi

FEDERACE ODBOROVYCH SVAZU

V DOPRAVE (KSZ0OSZ) OHLEDNE
NEJVYZNAMNEJSICH PROBLEMU
A NAVRHY JEJICH RESENI

KSZOSZ je u nastavku izloZio najozbiljnije probleme

u vezi s domac¢im zakonodavstvom koje organizacija
ocekuje da ¢e se podi¢i na domacoj i europskoj razini.

1. Nakon ukidanja institucije prijevremenog umi-
rovljenja, nije uspostavljen nikakav novi sustav
koji bi radnicima isklju¢enim bez ikakve vlastite
krivnje s trziSta rada olakSao odlazak u mirovinu
ili zaposljavanje na odredeno vrijeme.
OCEKIVANJA: Pobolj$anje institucionalnog su-
stava za prijevremeno umirovljenje na europskoj
razini, njegova nacela i preporuke temeljiti na
jedinstvenim Europskim obrascima.

Radni uvjeti u EU-u znatno se razlikuju. Zau-
stavljanje socijalnog dampinga je zadatak koji
svaka zemlja treba rijesiti. Nazalost, u zapadnim
zemljama se donose zakoni koji negativno utjecu
na Madarske radnike.

Paket mobilnosti je skinut s dnevnog reda, a
njegovo donoSenje moze biti vazno za nas.
OCEKIVANJA: Nas je sindikat zainteresiran za
paket mobilnosti koji se ne odnosi na iskljucivanje
radne snage s (Europskog) trzista rada, ve¢ na
stvaranje jednakih uvjeta na nivou.

Desetlje¢ima je donos$enje zakona za profesiona-

lizaciju vozaca bio nerijeSen problem. Radnici na

minimalnoj plaéi po Europskim standardima trpe

znacajne nedostatke, ukljucujuéi nisku mirovinu.

OCEKIVANJA: Priznavanje voznje kao profesije na
domacoj i Europskoj razini.

Digitalizacija je u punom zamahu i zahtjevi trzista
rada uskoro ¢e se preobraziti, za Sto drustvo nije
pripremljeno.

OCEKIVANJA: To pitanje mora ostati dosljedno na
dnevnom redu u Europskom dijalogu, ali takoder
treba zahtijevati da novi parlament EU pokrene
sustinsku raspravu uz sudjelovanje sindikata i
iznese preporuke za rjeSenje do 2021. godine

Nedostatak radne snage problem je u cijeloj Eu-
ropi. Kriza je ubrzala Sirenje digitalizacije i, osim
manjka radne snage, radnici u postoje¢im sektori-
ma mogli bi izgubiti posao. Nitko nije spreman na
promjene u kretanju na trzistu rada.
OCEKIVANJA: Zahtijevamo stvaranje programa
minimalnog zaposljavanja na europskoj razini, Ciji
bi cilj bio izrada jedinstvenih minimalnih standar-
da za zaposljavanje i place.

Izrada jedinstvenog pravnog sustava za sindikat.
OCEKIVANJA: ETF bi trebao poduzeti korake kako
bi Europskim trendovima prilagodio temeljne stu-
pove koherentnog socijalnog dijaloga koji zastupa
interese radnika i utemeljen je u zakonodavstvu.



9.7 Naziv tvrtke: UAB “Vilniaus viesasis transportas”,

Vilnius, Litva.

UAB “Vilniaus vieSasis transportas” ima sindikat za zaposlenike UAB

“Vilniaus vieSasis transportas”.

Prijevoz putnika

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

U Vilniusu je javni prijevoz organiziran preko op-
¢inskog poduzeca “Susisiekimo paslaugos”. To je
tvrtka osnovana sredstvima Gradske opéine Vilnius

i vlasnistvo je Gradske opcine Vilnius. Njegove aktiv-
nosti uklju¢uju organizaciju sustava javnog prijevoza
i izdavanja karata, upravljanje lokalnim cestarinama i
parkiraliStima te upravljanje, odrzavanje i rad centra-
liziranog sustava upravljanja prometom. Vijec¢e grad-
ske op¢ine Vilnius donosi odluke o prijevozu putnika
na lokalnim rutama i utvrduje strateske planove u
skladu s nacionalnim zakonodavstvom.

U Litvi, Clanak 4 Zakona o trzisnom natjecanju Repu-
blike Litve propisuje da subjekti javne uprave moraju
osigurati posteno trziSno natjecanje pri obavljanju
dodijeljenih zadataka koji se odnose na reguliranje
gospodarske djelatnosti u Republici Litvi. To obvezuje
opc¢ine da sve usluge koje pruzaju ponude na tenderima.

Op¢ine su prisiljene raspisati tendere za usluge pri-
jevoza putnika i utvrditi uvjete za odabir prijevoznika
za prijevoz putnika na redovnim lokalnim linijama u
Vilniusu.



Mnoge opcine se protive ovoj obvezi, ali Vijeée za
zastitu trzisSnog natjecanja Republike Litve i Ured za
javnu nabavu propisuju tenderske postupke i podu-
zimaju pravne mjere kako bi se opéine obvezale da
razmatraju ponude potencijalnih izvodaca.

U Vilniusu, putnike prevozi komunalno poduzeée UAB
“Vilniaus vieSasis transportas” (oko 86 —88 % linija)

i privatni prijevoznik UAB “Transrevis” (oko 12-14%
linija).

— SINDIKATI (POPUNJAVAJU
SINDIKALNI PREDSTAVNICI)
U UAB-u “Vilniaus vieSasis transportas” djeluje pet
sindikata. Sindikat zaposlenika UAB “Vilniaus vieSasis
transportas” predstavlja 1.202 od 2.091 zaposlenika.
Jos Cetiri sindikata Cine joS 181 zaposlenika. Sindikat
zaposlenika UAB “Vilniaus vieSasis transportas”
provodi kolektivno pregovaranje i obavlja poslove
informiranja i savjetovanja u drustvu, istovremeno
zastupajuéi prava i interese zaposlenika tvrtke.

Clanak 169. Zakona o radu Republike Litve propi-
suje da poslodavac mora osnovati radnicko vijec¢e
kada tvrtka zaposljava dvadeset ljudi ili vise. Ako
postoji sindikat koji djeluje na razini poslodavca koji
predstavlja viSe od 1/3 svih zaposlenika na radnom
mjestu, radnicko vije¢e ne mora biti uspostavljeno i
sindikat stjeCe sve ovlasti radnickog vije¢a i obavlja
sve dodijeljene funkcije. prema Zakonu o radu. Ako
je vise od 1/3 zaposlenih na radnom mjestu ¢lanovi
sindikata u drustvu, funkcije radnickog vije¢a obavlja
sindikat kojeg biraju ¢lanovi sindikata ili predstavnik
zajednickih sindikata.

Sindikat zaposlenika UAB “Vilniaus vieSasis tran-
sportas” ¢lan je Litvanske konfederacije sindikata
(LPSK), Europske federacije radnika u prometu (ETF)

i Medunarodne federacije radnika u prometu (ITF).
Sindikat zaposlenika UAB “Vilniaus vieSasis transpor-
tas” sudjeluje u socijalnom dijalogu s upravom tvrtke
kada zastupa interese zaposlenika tvrtke. Kolektivni
ugovor tvrtke predvida da se socijalni partneri sastaju
na zahtjev, najmanje dva puta godisSnje, kako bi razgo-
varali o ekonomskim, socijalnim i pravnim pitanjima.
Prakti¢no svaki mjesec postoje konzultacije o raznim
pitanjima koja utjeCu na prava i interese zaposlenika.

Glavni izazovi odnose se na tendere za prijevoz
putnika u Vilniusu koje je objavila opéina Vilnius. U
uvjetima natjecaja za odabir prijevoznika za prijevoz
putnika na lokalnim redovitim linijama u gradu
Vilniusu ne postoje zastitne mjere protiv socijalnog
dampinga; to znaci da u natjecaju mogu sudjelovati
privatni prijevoznici koji nude minimalnu placu i bez
kolektivnih ugovora. Promatrali smo kako su neprijav-
ljeni rad i nejednaki konkurentni uvjeti dio putnickog
prometa u Vilniusu. To, zauzvrat, stavlja veliki pritisak
na radne i socijalne standarde uspostavljene u nasoj
tvrtki, koji su znatno visi od standarda privatnog
prijevoznika. Kao rezultat toga, menadzment tvrtke ne
provodi uvijek kolektivni ugovor i to optereéuje tim i
pogorsava psihosocijalno okruzenje u tvrtki.

Ako se u uvjetima natjecaja i nacionalnog zakona u
buduénosti ne uspostave zastitni mehanizmi protiv
socijalnog dampinga, mozemo predvidjeti uspora-
vanje rasta plaé¢a i smanjenje socijalnih jamstava
predvidenih kolektivnim ugovorom. lako postoji ne-
dostatak vozaca, malo je vjerojatno da ¢e to natjerati
poslodavce da podizu place, buduéi da pratimo glavne
inicijative poslodavaca za zaposljavanje vozaca iz
tre¢ih strana.

— KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?
Zakon o sindikatima Republike Litve propisuje da
sindikati zastupaju svoje ¢lanove (oni mogu biti i
predstavnici radnika) sklapanjem kolektivnih i drugih
ugovora s poslodavcem. Imaju pravo pregovarati
i sklapati ugovore (sporazume) s poslodavcima,
njihovim organizacijama i udrugama koje reguliraju
zapoSljavanje, prekvalifikaciju, organizaciju i plaéanje
radnika, pobolj$sanje radnih i Zivotnih uvjeta i druga
pitanja. Poslodavac se mora baviti radnim, ekonom-
skim i socijalnim pitanjima u slucajevima predvidenim
zakonom, u dogovoru sa sindikalnim tijelima.

Zakon o radu Republike Litve propisuje da poslodavac
Ciji prosjecan broj zaposlenika prelazi dvadeset, mora
- na zahtjev radni¢kog vijeca i, u nedostatku istog,
sindikata koji djeluje na razini poslodavca - dostaviti
azurirane, depersonalizirane informacije na prosje¢nu
pla¢u zaposlenika osim rukovodeéeg osoblja. Infor-
macije se moraju podijeliti prema skupini zanimanja

i spolu te se moraju pruziti ako je u grupi zanimanja
viSe od dva zaposlenika.



Clankom 161. Zakona o radu Republike Litve propisa-
no je da stranke ugovora o radu i njihovi predstavnici
koordiniraju i slijede svoje interese primjenom oblika
socijalnog partnerstva. Provedba socijalnog partner-
stva mora postivati nacela jednakosti, dobre volje i
postivanja legitimnih zajednickih interesa stranaka,
nacela dobrovoljnog rada i autonomije uz prihvac¢anje
obveza stranaka, stvarno ispunjenje obveza i drugih
nacela utvrdenih Zakonom o radu, medunarodne
ugovore Republike Litve i standarde ljudskih prava.

Dio Ill Zakona o radu Republike Litve regulira duznosti
i prava socijalno usmjerenih zemalja.

U Litvi zakonodavstvo osigurava dostatna pravna
sredstva za zastupanje interesa zaposlenika, ali
visoka razina podjele sindikata, pasivnost zaposlenika
i strah od gubitka posla, nedostatak solidarnosti, niski
financijski kapaciteti i niska razina racunanja upuéuju
na to da sektorski sporazum u Litvi nece biti potpisan

uskoro ili ¢e biti loSeg sadrzaja i da ne¢e donijeti
koristi.

U sektoru gradskog javnog prijevoza ne postoji sek-
torski kolektivni ugovor. Kolektivni ugovori formiraju
se samo na razini poduzeéa. Na razini poduzeca,
zemlje socijalnog dijaloga su predstavnici poslodava-
ca i zaposlenika (radnicka vije¢a ili sindikati).

EUROPSKA RAZINA

Sindikat zaposlenika UAB “Vilniaus vieSasis tran-
sportas” ukljucen je u razlicite formate koji zastupaju
interese svojih ¢lanova. O¢ekujemo ujednacenu
primjenu radnih i socijalnih standarda u sektoru
gradskog javnog prijevoza, jasne zastitne mjere
protiv mogucéeg socijalnog dampinga diljem Europe i
razvoj zajednickih politika za zastitu prava i interesa
zaposlenika.

9.8 Latvijski Sindikat javnih sluzbi 1 radnika u prijevozu

LAKRS. Riga, Latvia.

Zastupanje interesa radnika.

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

Javni prijevoz u zemlji (medugradske linije, lokalne

i regionalne linije) organiziran je a tendere odrzava
Ministarstvo prometa i DrZavna uprava za cestovni
promet LLC. Odluke o razvoju prometa unutar devet
najvecih gradova zemlje donose odgovarajuce opcine,
ukljucujuéi grad Rigu.

Drzavni pruzatelji usluga su javna poduzeca a privatni
operatori su latvijska poduzeca.

Javni prijevoz subvencionira se iz drzavnog budzeta.
Svaki gubitak koji snose pruzatelji usluga javnog
prijevoza koji rade na medugradskim, lokalnim i
regionalnim linijama pokriva se iz drzavnog budzeta;
gubici na linijama u devet najvecih gradova u zemlji
isplac¢uju se iz op¢inskog budZeta. Nadalje, svi gubici
koji proizlaze iz koncesija na svim putni¢kim linijama
pokrivaju se iz drzavnog budzeta.

POSLODAVCI (POPUNJAVAJU
PREDSTAVNICI TVRTKE)

Udruga poslodavaca LDDK predstavlja operatore
javnog prijevoza. U ovom segmentu ima 34 pruzatelja
usluga s ukupno oko 8 800 zaposlenika. Razina za-
poslenosti se blago smanjuje i o¢ekuje se daljnji pad.
Zaposljavanje mladih osoba opada. Nije sklopljen
opc¢i sporazum sa sektorskim Sindikatom LAKRS.
Clan Pod-vijeéa za javni prijevoz (vlada - predstavnici
poslodavaca - sindikata). Clan je Konfederacije poslo-
davaca Latvije (LDDK). Predstojeci izazovi i planovi
za buduénost odnose se na ukljucivanje u nadolazedéi
natjecaj za novu mrezu linija, koja ¢e poceti s radom
2021. godine. Tenderski proces zapocet ¢e krajem
prve polovice 2019. godine.

SINDIKATI (POPUNJAVAJU
SINDIKALNI PREDSTAVNICI)

U ovom sektoru zaposlenici su organizirani unutar
sindikata LAKRS. U sindikatu ima oko 997 ¢lanova.
Sindikat zastupa svoje ¢lanove u skladu sa Zakonom
o sindikatima, Zakonom o radu i drugim zakonima.




Svi sindikati su reprezentativni i registrirani su u
Drzavnom registru udruga i zaklada i uskladeni su s
nacionalnim zakonodavstvom.

Op¢i sporazum moze sklopiti samo sindikat koji je
¢lan najvece sindikalne udruge. U ovom sektoru samo
LAKRS, koji je ¢lan Latvijskog udruzenja slobodnih
sindikata, ima takva prava.

LAKRS trenutno sklapa kolektivne ugovore na razini
poduzeéa, iako ih moze zakljuditi i ovlasteni predstav-
nik sindikata u drustvu.

LAKRS je ¢lan ETF, ITF, PSI i EPSU.

Sindikat se suoCava sa sljede¢im izazovima:

1. Nespremnost poslodavaca da zakljuce opci spo-
razum s LAKRS-om.

2. Pregovori s Ministarstvom prometa i njegovim
izvr$nim tijelom o ukljucivanju minimalnih soci-
jalnih jamstava za zaposlenike, posebno vozace
autobusa, u dokumentaciju koja se odnosi na
tendersku proceduru za mrezu novih linija.

3. Pregovori o kolektivnom dogovaranju na radnim
mjestima (niske place, problemi s odnosom perio-
da rad/odmor itd.).

4. Ogranicenja prava sindikata na primanje odgova-
rajucih informacija u ispravnom obliku.

KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?
Nisko ¢lanstvo omogucava poslodavcima da manipuli-
raju i pogresno tumace tijek pregovora i interese zapo-
slenika te u mnogim slucajevima djeluju nezakonito.

EUROPSKA RAZINA
lako smo ¢lanovi ITF-a i ETF-a, nikada nismo aktivno
sudjelovali u zajednickim akcijama zbog niske ope-
rativne sposobnosti sindikata, nedostatka sredstava
(nedovoljno plac¢enih zaposlenika), jezicne barijere itd.

Mozda jos nekoliko seminara, ¢ak i samo u obliku
sastanaka sa sindikatima iz sektora javnog prijevoza

iz Baltickih Zemalja kako bi se raspravljalo o nacrtu
zakonodavstva EU koje se odnosi na sektor prometa.
Provedba postoje¢eg zakonodavstva u drzavama
¢lanicama kako bi se smanjila moguénost poslodava-
ca da pogresno protumace zakonodavstvo u odnosu
na vlasti.



9.9 Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A.;

Krakow; Poland

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

Sluzba javnog prijevoza koja ugovara prijevozne
usluge u ime Op¢ine Krakdw, organizator je javnog
prijevoza. U Krakowu postoji javni operator (MPK
S.A) i privatni operator (Mobilis).

SINDIKATI

Postoji Sest sindikata u MPK S.A. NSZZ Solidarnos¢
u MPK SA je ¢lan NSZZ Solidarno$¢ na nacionalnoj
razini. Sindikat koji funkcionira u MPK SA trenutno
broji 620 osoba. Kako bi sindikat bio reprezentativan,
broj ¢lanova u odnosu na zaposlenike mora biti
najmanje 8 %.

Sindikat je ukljucen u socijalni dijalog na razini podu-
zeca, on:
e pregovara o kolektivnom ugovoru i moguc¢im
promjenama
e raspravlja o radnim propisima
pregovara o povecanju plaéa s upravnim odborom
e sudjeluje u utvrdivanju pravila socijalnog fonda
tvrtke

Sindikat osigurava, na stalnoj osnovi, primjenu odgo-
varajucih radnih uvjeta, postivanje Zakona o radu itd.

KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?

Sindikalno djelovanje regulirano je Zakonom o sindi-
katima. Na razini poduzecéa postoji bipartitni dijalog
- izmedu upravnog odbora i sindikata.

U MPK SA u Krakovu postoji kolektivni ugovor o
korporativhom radu i na toj osnovi se vode rasprave o
pitanjima zaposlenika.

Pet sindikata koji djeluju unutar MPK SA su stranke
kolektivhog ugovora.



9.10 Slobodni sindikat u podzemnom prijevozu,

Bucharest, Romania

Podrucje Djelatnosti — Javni Prijevoz Putnika

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA.

Kako je organiziran javni gradski prijevoz u vasem
gradu ili zemlji?

U Bukurestu se mreza javnog prijevoza sastoji od
podzemnog sustava i tri druge metode povrsinskog
transporta: tramvaji, autobusi i elektricni autobusi.
lako postoje mnoge tocke preklapanja, podzemnim i
povrsinskim prometnim sustavima upravljaju razlicite
organizacije, naime Metrorex i STB, i koriste zasebne
sustave izdavanja karata; ve¢inu vremena transfer
izmedu njih je tezak. Neko su vrijeme postojale za-
jednicke karte za oba sustava. Trenutno je, medutim,
integracija podzemnog i povrsinskog transporta niza
od zeljene. Podzemnom transportnom mrezom u
Bukurestu upravlja Metrorex i najpopularniji je sustav
javnog prijevoza u Rumunjskoj (preko 700.000 putni-
ka dnevno).

Tko odlucuje kako ce se gradski promet razvijati u
gradovima?

Lokalna vije¢a, Zupanijska vijec¢a, kao i Opée vijece
op¢ine Bukurest duzni su osigurati, organizirati, regu-
lirati, koordinirati i provjeriti pruzanje usluga javnog
prijevoza unutar svog administrativnog i teritorijalnog
podrucja, kao i uspostaviti javna prijevozna poduzeca
ako takva poduzeca ne postoje. Tijela lokalne javne
uprave duzna su uspostaviti i provoditi srednjoro¢nu
i dugorocnu strategiju za proSirenje, razvoj i moderni-
zaciju usluga javnog gradskog prijevoza, uzimajuci u
obzir urbanisti¢ko planiranje i uredenje okolisa, pro-
grame gospodarskog i drustvenog razvoja gradova te
zahtjeve za lokalni javni prijevoz, njihov razvoj, kao i
koristenje prijevoznih sredstava s niskom potrosnjom
energije i minimalnim emisijama onecis¢ujucih tvari,
prema vazeéim zakonima.

METROREX S.A. u Bukurestu je trgovacko poduzeée
s pretezno drzavnim kapitalom koje djeluje pod
nadleznoséu Ministarstva prometa. Tvrtka osigurava
javni prijevoz podzemnom Zeljeznicom u Bukurestu
na ugovornoj osnovi. Buduc¢i da troskovi ulaznica i
ostali prihodi ne pokrivaju troskove, tvrtka je subven-
cionirana od strane Rumunjske drzave.

Koji su planovi za buduénost javnog prijevoza u
vasem gradu?

Metrorex upravlja mrezom od gotovo 70 kilometara
podzemne Zeljeznice i radi s 54 vlaka koji povezuju
53 postaje podzemne Zeljeznice, s udaljenosti od 1,5
do 1,7 kilometara izmedu stanica. Strategija razvoja
tvrtke za razdoblje od 2007. do 2030. je ulaganje oko
6,5 milijardi eura za proSirenje podzemne mreze na
150 kilometara.

Kako bi se povecala atraktivnost usluga javnog pri-

jevoza i na taj nacin smanijilo koriStenje automobila,

gradovi i tvrtke javnog prijevoza moraju biti motivirani

za pruzanje kvalitetnih usluga u sustavu javnog prije-

voza. Da bi se to postiglo, drzava nastoji:

e prosiriti i pojednostaviti mrezu javnog prijevoza,

e modernizirati infrastrukturu (posebno na intermo-
dalnim mjestima razmjene) i povecati razinu

e udobnosti tijekom cijelog putovanja,

e povecati razinu dostupnosti za sve ljude, osobito
za one s posebnim potrebama,

e poboljsati bezbednost i sigurnost u stanicamai
vozilima za putnike i vozace i smanjiti

e vandalizam.

Tko su operatori? Jesu li javni ili privatni?
Operatori su i javni i privatni.

SINDIKATI
U “METROREX" S.A. postoji samo jedan sindikat
koji organizira radnike: UNITATEA - SINDIKATULNI
LIBER DIN METROU [UNIT - SLOBODNI SINDIKAT U
PODZEMNOM PRIJEVOZU] i djeluje na razini tvrtke.
Clanstvo: 4.450 (98 % od ukupnog broja zaposlenih).

Pravila o zastupanju sindikata osiguravaju pravni
okvir u skladu sa Zakonom 62/2011 (Zakon o socijal-
nom dijalogu).

Sindikat mora ispuniti odredene uvjete prije nego

Sto moze sudjelovati u pregovaranju o kolektivnim
ugovorima o radu na razli¢itim razinama. On mora
predstavljati svoje ¢lanove na razini na kojoj Zeli
pregovarati. Primjenjuju se sljedeci uvjeti:



A) Sindikat mora imati pravni status sindikata;

B) Sindikat mora imati organizacijsku i patrimonijsku
neovisnost;

C) Broj ¢lanova sindikata mora biti najmanje 50 % + 1
broja zaposlenih u jedinici.

Na nacionalnoj razini, UNITATEA — SINDIKATUL LIBER
DIN METROU [UNIT — SLOBODNI SINDIKAT U POD-
ZEMNOM PRIJEVOZU] je ¢lan Saveza sindikata pro-
meta, translokacija i javnih usluga (ATU-ROMANIA),

a takoder i CNSTR (Konvencija nacionalnih sindikata
Radnika u prijevozu u Rumunjskoj). Na europskoj
razini, on je ¢lan ETF-a i na medunarodnoj razini ITF-a.

— KAKO DJELUJE SOCIJALNI
DIJALOG?

Pravna osnova za socijalni dijalog u Rumunjskoj je:

A) Ustav Rumunjske
Ustav requlira djelatnost sindikata u smislu opéih
nacela, utvrdenih u Cl. 9 “Sindikati se konstituiraju
i obavljaju svoju djelatnost na temelju svojih
propisa, a u skladu sa zakonom. One pridonose
obrani profesionalnih, ekonomskih i socijalnih
prava i interesa zaposlenika®“.

B) Zakon br. 62/2011 (Zakon o socijalnom dijalogu)

C) Zakon br. 53/2003 (Zakon o radu)

Ovisno o stupnju postignutom nakon pregovora,
socijalni dijalog moze biti bilateralni ili trilateralni.
Kolektivni radni konflikt moze se pokrenuti ako poslo-
davac ili udruga poslodavca ne odgovori na trazene
zahtjeve ili ako odgovor ne zadovoljava predstavnike
sindikata / zaposlenika. Za vrijeme trajanja ugovoraili
kolektivhog ugovora, zaposlenici ne mogu pokrenuti
kolektivni radni konflikt. Kolektivni radni konflikti
pokreée se tek nakon registracije. Na razini jedinice,
te u svrhu pomirenja, reprezentativni sindikat ili pred-
stavnik radnika obavjestava poslodavca o pokretanju
kolektivhog konflikta na radu i pismeno obavjestava
teritorijalnu inspekciju rada u Zupaniji u kojoj su zapo-
slenici zapoceli radni konflikt.

Pitanja koja se rjeSavaju mogu biti ona koja su obu-
hvaéena kolektivnim ugovorom o radu, ako se radi o
pregovorima, ili kako poboljsati uvjete rada ako se radi
o sastancima Komisije za zdravlje i sigurnost na radu.

Uvijek su postojali sukobi izmedu sindikata i tvrtki, ali
najveci izazov je nedostatak uklju¢enosti rukovodite-
lja poduzeca u rjeSavanje problema koje su prijavili
sindikati. Obi¢no smo suoceni s ravnodusnoscu i
nedostatkom iskrenosti u smislu problema zaposle-

nika; bezbroj puta smo pokucali na zatvorena vrata i
nitko nije odgovorio.

Ako socijalni dijalog donosi dobre rezultate, zakon
takoder treba uzeti u obzir i potrebe radnika. Me-
nadzment tvrtke takoder bi trebao biti fleksibilniji i
posvetiti viSe pozornosti problemima koje su prijavile
sindikalne komisije.

Neuspjesi socijalnog dijaloga bili su posljedica razli-
Citih oblika zastrasivanja od strane Sefova poduzec¢a

i ministara, koji obi¢éno nemaju odgovarajuce znanje
ili obuku u podrucjima u kojima rade. Bilo je trenutaka
kada je strajk, unato¢ otkazivanju, proglasen ILEGAL-
NIM.

Ako se ti problemi rijeSe, politicka klasa se mora brzo
kretati kako bi podrzala i imenovala ljude koji imaju
odgovarajuée struc¢no usavrsavanje, ljude na ruko-
vodecim pozicijama koji su strucnjaci u podruc¢jima
djelovanja tvrtki kojima upravljaju.

Sa zakonodavnog stajaliSta, imamo vrlo ogranicen
opseg za ostvarivanje nasih prava putem demonstra-
cija na ulici. Postoje mnoge prepreke za dobivanje
demonstracijske dozvole.

— EUROPSKA RAZINA

Prosle godine, po prvi put u povijesti ETF-a, Izvrsni
odbor Europske federacije radnika u prometu odrzao
je dogadaj izvan Europske prijestolnice, gdje je kao
lokacija izabran Bukurest.

Dogadaji su organizirani u Palaci Parlamenta, u dvora-
ni Nicolae Balcescu.

Na dnevnom redu bili su aktualni problemi u sektoru
prometa (pomorski, cestovni, marinski, Zeljeznicki,
zracni), kao $to su: socijalni damping, kampanja

fer prijevoza 2.0 za radnike u prometu, sigurnost na
radnom mjestu, izmjene europskog zakonodavstva u
ovom podrucju.

Rumunjska nema socijalni dijalog. To je bio zakljucak
Europskih prometnih vlasti nakon §to su rumunjski
sindikati istaknuli pitanja s kojima se zaposlenici u
ovom podrucju moraju baviti. Primjerice, Strajk radni-
ka podzemne Zeljeznice, koji je otkazan prije pocetka,
iznenadio je ¢lanove Europske komisije. Rekli su da
¢e intervenirati na izvr$noj razini kako bi osigurali da
se socijalni dijalog provodi u skladu sa zakonom.



1)) Predsjednik ATU — Rumunjska, g. lon Radoi, élan
Odbora direktora i IzvrSnog odbora ETF-a:
Pokrenuli smo pitanje socijalnog zakonodavstva i
Zakona o radu, naime nema kolektivhog ugovora
o radu na nacionalnoj razini. Europski povjerenik
je obeéao da ¢e intervenirati i rekao da je upoznat
da socijalno zakonodavstvo i socijalni dijalog nisu
valjano funkcionirali u Rumunjskoj.

1)) Eduardo Chagas, Glavni tajnik ETF-a (Europska
federacija radnika u prometu):
Bili smo vrlo iznenadeni odlukom da je generalni
strajk proglasen nezakonitim ¢ak i prije nego $to
je pokrenut. To je suprotno onome Sto se dogada
na Europskoj razini. Strajk je posljednje utociste,

ali to se ne dogada u podzemnoj zeljeznici u
Bukurestu.

Europski Celnici skre¢u pozornost na Cinjenicu
da socijalni dijalog ne funkcionira, gospodarstvo
Rumunjske u opasnosti je od urusavanja.

1)) Frank Moreels, predsjednik ETF-a:
Mnogo ljudi putuje u Zapadnu Europu, ali oni nisu
placeni, ne primaju plac¢u koju bi trebali primati, a
osim toga rade u vrlo losim uvjetima.

Koje su vase preporuke i ocekivanja na Europskoj
razini?

Zakon kojim se reguliraju pla¢e na Europskoj razini
kako bi se smanjio socijalni damping.

9.11 Samostalni sindikat radnika u cestovnom
1 gradskom prometu Srbije

“Samostalni sindikat zaposlenih u drumskom i gradskom saobraéaju Srbije”
(jedini reprezentativni sindikat u cestovnom i gradskom prometu Srbije,
uspostavljen Rezolucijom br.110-00-1472/2009-02 of 25.12.2009)

“Samostalni sindikat JGSP ,Novi Sad“, Novi Sad, Serbia (Nezavisna unija JGSP-a/
Javno gradsko prometno poduzec¢e/"Novi Sad”)

SEKTOR JAVNOG GRADSKOG
PRIJEVOZA

Javni prijevoz u Novom Sadu organiziran je u skladu
s “Rezolucijom o putnickom prijevozu u Gradu Novom
Sadu” a nakon donosenja akta Gradske skupstine.
Planovi za javni prijevoz su da bi on trebao biti
moderan, funkcionalan i u skladu s Europskim direk-
tivama i smjernicama, posebice u pogledu ekoloskih

od standardnih dizel motora. Planirane usluge javnog
prijevoza (gradske i prigradske) povjerene su Javnom
gradskom prijevoznom poduzecéu JGSP “Novi Sad".

POSLODAVCI

Javno gradsko prijevozno poduzece “Novi Sad”
osnovano je kao javno poduzeée Odlukom Skupstine
Grada Novog Sada. Javni promet grada Novog Sada
sa Sirim podru¢jem je organiziran u tri kategorije /
zone: urbani, prigradski i medugradski.

Ukljucuje:

e Grad Novi Sad (opc¢ine Novi Sad i Petrovaradin)

e opcine koje se neposredno granice s gradskim
podru¢jem (Beocin, Sremski Karlovci, Temerin)

o dijelove opéine Zabal;.



JGSP “Novi Sad” je tvrtka s nizom dugorocnih obveza
usmjerenih na svakodnevno poboljSanje kvalitete
gradskog, prigradskog i medugradskog prijevoza put-
nika. To znacCi poboljSanje pravilnosti usluga, sustava
informiranja putnika, ponasanja posade i osoblja

za kontrolu putnika, izgleda i stanja vozila, Cistoce
vozila i voznih redova kako bi se zadovoljile potrebe
korisnika. Cilj je postiéi visoku razinu kvalitete, koji bi
se povezala s tvrtkom i posluzila kao primjer za sve
tvrtke koje djeluju u istom poslovanju, kako u zemlji
tako i inozemstvu.

BROJ ZAPOSLENIH se smanjio u razdoblju od 2016.
do 2017., povec¢avajuci se u 2018. i 2019. na sadasnje
osoblje od 1.295. To je bilo zbog toga Sto su vozaci
autobusa napustali tvrtku i povecavali bolovanje.

ANALIZA TRZISTA pokazuje da je trziste JGSP-a “Novi
Sad”, Novi Sad, ogranic¢eno na podrucje Grada Novog
Sada i da je ono jedini operater gradskog saobraéaja,
dok u prigradskoj zoni postoje drugi operatori na
odredenim linijama, stoga postoji konkurencija. Siva
ekonomija djeluje u gradskom i prigradskom prije-
vozu, odnosno taksisti voze ilegalni linijski prijevoz

u gradu i prigradskim podrucjima. To ima negativan
utjecaj na prihode DrusStva. Osim prijevoza putnika u
Gradu Novom Sadu, osiguran je i putnicki prijevoz za
opcine: Sremski Karlovci, Beoéin, Temerin i dio Zablja.
Drustvo sve prihode ostvaruje na domac¢em trzistu.

— SINDIKATI

Javno gradsko prijevozno poduzece ,Novi Sad”
organizirano je u tri sindikata, a aktivan je i Republicki
autonomni savez radnika cestovnog i gradskog pro-
meta Srbije. Nezavisna sindikalna organizacija JGSP
“Novi Sad” ima 300 ¢lanova. Da bi sindikat bio repre-
zentativan, on mora imati 15% od ukupnog broja zapo-
slenih. Nasa tvrtka ima tri reprezentativna sindikata,
Nezavisna sindikalna organizacija prijevoza i veza
JGSP “Novi Sad”, sindikalni ogranak “Nezavisnost” i
komunalni sindikat 1911 JGSP “Novi Sad". Nezavisna
sindikalna organizacija JGSP “Novi Sad"” nije ¢lan

ni jedne medunarodne radnicke organizacije. Unija
cestovnog prometa Clanica je ETF-a. Nas sindikat je
u partnerskom odnosu s poslodavcem u smislu place
radnika i radnih uvjeta. Trenutni izazovi su pregovori
na razini Socijalnog i ekonomskog vije¢a u Novom
Sadu i Gradske uprave.

— KAKO FUNKCIONIRA SOCIJALNI
DIJALOG?
U nasem drustvu socijalni dijalog je trilateralan.
Uklju¢ene strane su Gradska uprava (osnivac), poslo-
davac i sindikati. Sve tri strane ukljucene su u dijalog.
Socijalni dijalog provodi se u Gospodarsko-socijalnom
vije¢u GRADA Novog Sada, gdje su ukljucene sve
tri stranke. Cilj dijaloga je poboljSanje radnih uvjeta,
zarada zaposlenika, kvalitete usluga i sigurnosti pro-
meta. Postoji kolektivni ugovor na razini Republike,
Grada i s poslodavcem. S poslodavcem je sklopljen
poseban kolektivni ugovor. Nasa tvrtka je obuhvaéena
tim sporazumom. Sva tri reprezentativna sindikata
potpisuju kolektivni ugovor. U nasoj zemlji zelimo
povecati place, skratiti radno vrijeme, poboljsati radne
uvjete, povecati sigurnost prometa,... itd.

— EUROPSKA RAZINA

U ovom trenutku nismo uklju¢eni ni u kakve znacaj-
nije zajednicke aktivnosti na Europskoj razini, osim u
pregovorima - koje provodi Grad - o nabavi autobusa

u suradnji s Europskom bankom za obnovu i razvoj.
Proteklih godina nasa je tvrtka bila uklju¢ena u projek-
te kao sto su “Unitrans Model”, “Mobi Wallet” i slicno.
Ocekuje se da ¢e se znanje u podrucju gradskog
javnog prijevoza povecati, tvrtke ¢e podijeliti svoja
iskustva i nauciti iz iskustva drugih i izraditi smjernice
za poboljsanje sistemskih procedura.






Aneksi

10.1 Zajednicke preporuke:

NESIGURNOST I OSJECAJ
NESIGURNOSTI U LOKALNOM J
AVNOM PRIJEVOZU (2003)

Radna skupina Lokalni javni prijevoz Europskog sek-
torskog odbora za socijalni dijalog za cestovni promet
zakljucila je zajednicke preporuke za

NESIGURNOST I OSJECAJ
NESIGURNOSTI U LOKALNOM
JAVNOM PRIJEVOZU

Preporuke Europskih socijalnih partnera predstavni-
cima uprava i sindikata u lokalnim tvrtkama javnog
prijevoza u Europskoj uniji objavljene su 2003. godine.
Potpisao ih je predsjednik Odbora Europske unije Me-
dunarodne unije javnog prijevoza (UITP), Odbor za vezu
za prijevoz putnika Medunarodne unije cesta (IRU),
Europska federacija radnika u prometu (ETF). Prepo-
ruke su podrzali Europski centar poduzeca s javhim
sudjelovanjem i Poduze¢a od opéeg gospodarskog
interesa (CEEP) i Zajednica europskih Zeljeznica (CER).

Trenutno socijalni partneri revidiraju zajednicke
preporuke o nesigurnosti i osje¢aju nesigurnosti. Po
potpisivanju zajednicke preporuke bit ¢e objavljene i
poslane ¢lanovima socijalnih partnera. Poveznica na
zajednicke preporuke iz 2003. moze se naci na web
stranici ETF-a

https://www.etf-europe.org/wp-content/uplo-
ads/2018/09/Recommendations-on-Insecurity-in-
Urban-Public-Transport-EN.pdf

i na UITP web stranici

https://www.uitp.org/sites/default/files/25-en.pdf.




Jacanje zaposljavanja Zena u gradskom javnom prijevozu (2014)
Socijalni partneri u sektoru javnog prijevoza UITP i ETF'¢

ZAJEDNICKA PREPORUKA: JACANJE ZAPOSLJAVANJA
ZENA U URBANOM JAVNOM PRIJEVOZU

Ova verzija predstavlja jedini autentican tekst

UvoD

Europski socijalni partneri u sektoru gradskog javnog
prijevoza (UPT), UITP i ETF slaZzu se da je jaCanje
zaposlenosti Zena u njihovom sektoru na dobrobit
cijelog sektora, tvrtki i njihovih zaposlenika.

e ViSe Zena znadi vise talenata integriranih u
tvrtku, Siri pogled na inovaciju, vise dodatnih i
komplementarnih vjestina poput orijentacije ljudi
ili komunikacijskih vjestina Zena;

e ViSe zena koje rade u tipicnim sektorima kojima
dominiraju muskarci obi¢no poboljSava radne
uvjete za sve: doprinosi boljem radnom okruzenju
i osje¢aju postovanja, a time i poboljSanju privlac-
nosti posla;

e Demografske promjene stvaraju problem za tvrtke
i bez Zena se ne mozZe izaéi na kraj s njima;

e | nakraju, ali ne i najmanje vazno, radi se o pitanju
jednakih moguénosti: viSe Zzena u javnhom prijevo-
zu pridonosi poboljsanju imidza sektora i tvrtki za
javni prijevoz.

Interes je i tvrtki i radnika da privuku vise Zena i zadr-
Ze ih u sektoru.

OPCI ISHOD UITP /

ETF WISE PROJEKTA

Europski socijalni partneri u sektoru javnog gradskog
prijevoza proveli suu 2011/2012 Zajednicki projekt
pod nazivom WISE — Zaposljavanje zena u sektoru
gradskog javnog prijevoza.

e Udio zaposlenih zena u gradskom javnom prije-
vozu relativno je nizak jer u prosjeku kod analizi-
ranih poduzeca iznosi samo 17,5% (u rasponu od
5% do 30 % u pojedinim poduzeéima).

e “Muska dominacija” je evidentna u dvije kategorije
zaposljavanja: na najvisim rukovodec¢im polo-

Zajima i u “tehnickim strukama”; manje od 10%
vozaca su zene (nesto viSe u Istoc¢noj Europi nego
u Zapadnoj Europi), a manje od 6% zaposlenih u
drugim tehnickim funkcijama su Zene (Zapadna
Europa) ili 11,1 % (Isto¢na Europa);

e U dvije kategorije zaposljavanja Zzene su manje-vi-
Se jednako zastupljene ili ¢ak previse zastupljene:
— u administrativnim profesijama (poslovna

administracija, ljudski resursi, marketing
ili komunikacija) koje mogu ponuditi dobre
poslove i moguénosti za karijeru za Zena u
sektoru;

— u “niskokvalificiranim zanimanjima” (blagaj-
na/kasa, usluge ¢is¢enja, osoblje na ulazu ...)
koja su potencijalno nesigurni poslovi, radna
mjesta koja ili nestaju zbog tehnoloskog
razvoja ili prelaze u outsourcing.

e Javni prijevoz je sektor u kojem uglavnom domini-
ra muska radna kultura jer tehnicka ili operativna
zanimanja ¢ine najvecu kategoriju zaposljavanja
u javnim prijevoznim poduzec¢ima.

Projekt WISE pokusao je identificirati glavne prepreke
za pristup zena sektoru gradskog javnog prijevoza i
ostati u tom sektoru. Uglavhom se Zene moraju nositi
s tri skupine prepreka/barijera:

1. “Kontekstualne barijere” odnose se na specificne
oblike rada koji su ukljuceni na terenu. Specific-
nosti realizacije i organizacije rada u gradskom
javnom prijevozu ¢ini da ovaj rad predstavlja veéu
prepreku za Zene nego za muskarce: (premjesta-
nje) rad u smjenama, radno vrijeme rano ujutro /
kasno nocu, rad na vikend; nedostatak razma-
tranja balansa izmedu poslai Zivotaili posla i
privatnog Zivota.

16 U dokumentu ispod tzv. socijalni partneri UPT-a (Javni gradski prijevoz).



2. “Barijere nepaznje” ili nedostatak pozornosti
povezane s nedostatkom opreme i, opcenitije,
povezane su s nepostojanjem direktiva za
prilagodbe poslovnoj i radnoj stvarnosti Zena. To
posebice znacCi nedostatak prostorija i higijenskih
zahtjeva u prostorijama za odrzavanje i depoima
te nedostatak toaleta duz i na kraju linija koje su
Cesto u nadleznosti op¢ina kao vlasnika zemljista.
Ti bi elementi poboljsali i radne uvjete muskaraca.

3. “Barijere diskriminacije”, koje se ¢ine upornima,
unatoc¢ promjenama u zakonodavstvu i drustvenim
obiCajima. Diskriminacija se obi¢no temelji na
stereotipima o “prirodnom stanju” zena i razlici
izmedu muskaraca i Zena. Ti stereotipi su Cesto
ukorijenjeni u mentalitetima i muskaraca i zena i
smatraju se normama koje doprinose drustvenoj
diskriminaciji. To posebice znaci nedostatak pre-
poznavanja i podrske suradnika i supervizora da se
otvori radionica na temu situacije biti samostalna
Zena kako bi se usmijerila spolna diskriminacija
(npr. verbalno nepostivanje i diskriminacija).

Osim toga, sve veéi fenomen verbalnog i fizickog
nasilja od strane trec¢ih osoba u gradskom javnom
prijevozu Steti imidzu sektora kao poslodavca, poseb-
no za zene.

____ ZAJEDNICKA PREPORUKA
SOCIJALNIH PARTNERA ZA
PROMICANJE ZAPOSLJAVANJA
ZENA U SEKTORU URBANOG
JAVNOG PRIJEVOZA

Na temelju pravnog okvira EU o jednakim moguéno-

stima i na temelju strategije zaposljavanja Europa

2020, uklju¢ujuéi povecanje stope zaposlenosti

stanovnistva u dobi od 20 - 64 godine sa 69 %

ostvarenog u 2009. na 75 % u 2020. godini, uz

vecu uklju¢enost Zena, udio Zenskih zaposlenika u

europskim tvrtkama za javni gradski prijevoz trebao

bi se povecati sa sadasnje prosjecne vrijednosti od

17,5 % na najmanje 25 % do 2020. godine, s ciljem da

se u 2035. godini dostigne najmanje 40 %. Socijalni

partneri UPT-a dijele misljenje da bi potrebna obnova
zbog demografskih promjena trebala potaknuti pove-
¢anje udjela zena u UPT-u.

Bolje zastupanje i integracija Zena u sektoru gradskog
javnog prijevoza i njegovih tvrtki zahtijeva niz aktivno-
sti i mjera kako je navedeno u donjim stavcima kako
bi se privukle Zene u sektor i zanimanja u sektoru, te
da bi se tamo i zadrzale.

Potrebne mjere i aktivnosti za postizanje ovog cilja
nisu samo u korist Zena. Prema pojmu jednakosti
spolova, od ovih aktivnosti i zene i muskarci mogu
imati koristi.

—_ POLITIKA ZAPOSLJAVANJA
Tvrtkama je potrebna politika zaposljavanja koja se
izravno obraéa Zenama i pozdravlja njihov dolazak u
tvrtku. Prezentacija razli¢itih zanimanja, a posebice
tehnickih zanimanja i karijernih moguénosti, mora
ukljucivati zene i njihove potrebe.

Potrebno je zajedno sa sindikatima i predstavnicima
radnika razmotriti i razraditi procedure zaposljavanja
i kriterije odabira kako bi se vrednovala Siroka paleta
vjestina i kompetencija, kako bi se osigurao jednak
pristup svim profesijama i hijerarhijskim razinama i
osiguralo da se unutar procesa Zene ohrabruju a ne
obeshrabruju.

— KVALIFIKACIJE, OBUKA I

MOGUCNOSTI ZA KARIJERU
Kvalificirano stru¢no obrazovanje temelj je za
potrebne kompetencije i dobar radni uc¢inak. Tako je
i profesionalno pocetno osposobljavanje i strukovno
osposobljavanje temelj planiranja i razvoja karijere
zaposlenika.

Vise mladih Zena treba biti uposleno radi stru¢nog
obrazovanja, a tvrtke trebaju razviti odgovarajuce
ponude, posebno u tehnickim strukama.

Strucno osposobljavanje u ovom sektoru ukljucuje
razliCite pristupe i ponude za razliCite ciljne skupine.
Proklamirani cilj je osigurati da zaposlenice imaju
jednak pristup internim i eksternim strukovnim
treninzima. SadrZaj obuke, metode osposobljavanja
i vrijeme odrzavanja teCajeva obuke trebaju uzeti u
obzir specificne zahtjeve kako bi se Zene potaknule.

Tvrtke bi trebale biti potpuno svjesne da su korpora-
tivne mogucénosti cjelozivotnog ucenja vazan ¢imbe-
nik za povezivanje zaposlenica (takoder i muskaraca)
za tvrtke ovog sektora.

Socijalni partneri UPT-a apeliraju na odgovorne osobe,
donositelje odluka i rukovoditelje tvrtki da vise ulazu u
direktive i njihovu provedbu u smjeru razvoja karijera
Zena u svim podrucjima, u upravljanju i poslovanju
unutar tvrtki (tj. vrijeme i financijska sredstva).



Kako bi se izbjegao tzv. ,Efekt staklenog stropa“,
preporucuje se odlu¢na korporativna politika u korist
integraciju zena u poduzec¢u i pristup od vrha prema
dolje koji se temelji na razli¢itim instrumentima.

Takve politike strukovnog osposobljavanja i razvoja
karijere trebale bi se suglasavati s procesom socijal-
nog dijaloga i biti razvijane u suradnji sa sindikatima i
predstavnicima radnika.

______ RAVNOTEZA IZMEDU POSLOVNOG

I PRIVATNOG ZIVOTA /

RADA I DRUSTVENOG ZIVOTA
Poduzecima koja se bave gradskim javnim prijevozom
potrebna je politika organizacije radnog vremena koja
svim zaposlenicima omogucuje bolje uskladivanje
rada i socijalnog/obiteljskog Zivota. Takva aktivna
politika ne samo da privlaci i zadrzava Zene vec i
mlade radnike u sektoru gradskog javnog prijevoza.

Konkretno u poduzeéima gradskog javnog prijevoza,
u kojima je rad na smjenama neophodan kako bi se
zadovoljili zahtjevi za mobilnoS¢éu europskih gradana,
takva bi politika trebala ukljucivati fleksibilnije i indivi-
dualne komponente i varijacije, Sto danas nije slucaj.

Moguénosti rada s nepunim radnim vremenom za sve
skupine zaposlenika, po zZelji, takoder i priviemeno,
uzimajuci u obzir razlicite faze zivota s razlicitim
potrebama za brigu o djeci ili starijima, mogle bi

biti instrument za ostvarivanje fleksibilnosti radnog
vremena prema potrebama zaposlenika.

Strategije izmirenja moraju se razvijati u suradnji

sa sindikatima i predstavnicima radnika i ukljucivati
instrumente koji omogucuju integriranje individualnih
Zelja i potreba.

Tvrtkama javnog prijevoza preporucujemo da ponude
ili pomognu u pronalazenju mogucénosti za brigu o
djeci i zenskim i muskim zaposlenicima.

— ZDRAVLJE I SIGURNOST NA RADU
Kako bi se posebice Zene integrirale u operativnim

i tehnickim zanimanja, ergonomija i sigurnost na
radnom mjestu se moraju prilagoditi. To ukljucuje,
na primjer, dizajn radnog mjesta vozaca ili ulaganje
u alate za radionice za odrzavanje koje olakSavaju
fizicki tezak posao.

Socijalni partneri UPT-a isti¢u vaznost drustvenih
objekata za zaposlenike u poduze¢ima gradskog
javnog prijevoza i za ostvarivanje spolno orijentirane
korporativne kulture. Prema tome, tvrtke moraju
osigurati, primjerice, radnu odjec¢u za zene i muskarce,
dovoljan broj Cistih WC-a, moderne i ugodne

sobe za odmor i kantine, odgovarajuce (odvojene)
svlacionice. Za toalete duz i na kraju linija rjeSenja
treba pronaci s opéinom kao vlasnikom zemljista.

Za zastitu od slu¢ajeva nasilja tre¢ih osoba prema
zaposlenicima u prometu i drugim zanimanjima
vezanim za klijente, tvrtke moraju stvoriti dodatne
odgovarajuce mjere. To i stalni razvoj i realizacija ovih
mjera bit ¢e veliki izazov u narednim godinama.

UITP i ETF naglasavaju da svi zaposlenici od takvih
mjera imaju koristi.

JEDNAKOST PLACA
Tvrtke za javni gradski prijevoz trebale bi osigurati
nacelo jednakosti plaéa, analizirati unutar tvrtke
opseq “spolnog jaza u plaéama” i razviti direktive za
njegovo eliminiranje.

lako je u sektoru javnog prijevoza nacelo “ista placa
za isti posao” valjano u nekoliko tarifnih skupina za
razlicite profesije koje su dogovorene kolektivnim
ugovorima, diskriminacija pla¢a se obi¢no javlja na
suptilne nacine, npr. kroz procjenu razli¢itih vjestina.
Diferencijacija pla¢a uobicajena je posebice na razini
menadzmenta.



— RADNA KULTURA I SPOLNI
STEREOTIPI
Korporativna kultura poduzeéa glavni je problem
njihove privlacnosti. Sektori i tvrtke, u kojima je vecina
zaposlenika muskog spola, postupno stvaraju tipicnu
»musku radnu kulturu®. Ovo se odnosi i na tvrtke u
sektoru javnog prijevoza. Ova ,muska radna kultura“
sa svim svojim implikacijama kao $to su spolni
stereotipi (npr. “tehnika nije za Zene") ili seksualno
uznemiravanje i dalje predstavlja znac¢ajnu prepreku
na putu povecanja atraktivnosti ovog sektora za zene
i njihov udio u zapo$ljavanju. Stovise, mijenjanje
ustaljene kulture je tezak posao i zahtijeva mnogo
napora od tvrtki, udruga, sindikata i radnickih vijeéa.
Oni trebaju prije svega senzibilizirati upravu na svim
razinama, od najviSe razine do izvrsitelja/rukovodite-
lja timova, ali i svih zaposlenika za ovaj posao.

Spolni stereotipi su najupornije prepreke u stvaranju
radne kulture pogodne za Zene, takoder u svakod-
nevnom radnom Zivotu. Stereotipi se temelje na
zabludama o prirodnim razlikama izmedu muskaraca
i zena. Prirodne razlike se mijenjaju kroz stereotipe

u kulturnim i drustvenim razlikama kao i opravdanje

¢injenice o diskriminaciji, a skrivanje ovih Cinjenica

o diskriminaciji poziva se na prirodu. Protiv takvog

zacaranog kruga od prirode do kulture i od kulture do

prirode moze se boriti:

e Prepoznavanjem i eliminiranjem diskriminatornog
djelovanja stereotipa;

e Nedostatkom realnih prirodnih razlika u radnom
odnosu kao drustvenom odnosu;

e Upucivanjem na kontra-primjere proistekle iz
radnih i drusStvenih odnosa, €injeni¢no opisane
stereotipom kako bi se stereotip zadrzao na
kulturnom, a ne na prirodnom polju.

e Posebnom obukom za sve razine upravljanja,
ukljucujuéi voditelje tima kako bi se senzibiliziralo
identificiranje stereotipnog ponasanja i uvele
protumjere.

— POSLOVNA POLITIKA

PrivlaCenje viSe zena u poduzeéa javnog gradskog
prijevoza i stjecanje imidZa tvrtke pogodne za
Zene moguce je kada je i sam vrh menadzmenta
uvjeren u to.

Europski socijalni partneri preporucuju pristup
odozgo prema dolje u kojem najvise rukovodstvo
postavlja jasne ciljeve za zapoS$ljavanje Zena i razvoj
karijere u razli¢itim podruéjima i razvija instrumente
za ostvarivanje tih ciljeva. Pozeljni su mjerljivi ciljevi s
jasnim vremenskim odredbama koji se redovito prate
i objavljuju. Ti ciljevi trebali bi postati dio strateskih
ciljeva tvrtke. Ova korporativna politika trebala bi

se voditi nacelom jednakih moguénosti i “spolne
ravnopravnosti”. Pristup od vrha prema dolje nuzan je
zato $to srednji i nizi menadzment mora uvidjeti ove
ciljeve §to nije moguée ako uprava u njih nije uvjerena
(vidi radna kultura i spolni stereotipi).

— PRACENJE

Europski socijalni partneri UPT-a promicat ¢e ove
zajednicke preporuke i obvezati se redovito pratiti
njihovu provedbu.

UITP i ETF ¢e iskoristiti rezultate WISE projekta kako
bi pokrenuli Siri i intenzivniji diskurs izmedu Europskih
transportnih tvrtki, njihovih udruzenja i sindikata.

Cilj je zajednicki raspravljati i vrednovati predlozene
mjere, kao i definirati daljnja podrucja djelovanja koja
pomazu daljnjem povecanju udjela zena u zaposlja-
vanju.

Tri godine nakon potpisivanja, Europski socijalni
partneri UPT-a organizirat ¢e projekt prac¢enja kako
bi ocijenili napredak u provedbi tih preporuka i po
potrebi ih ojacali.

Potpisano u Bruxellesu 8. travnja 2014. godine.



10.2 Zajednicke izjave

Implikacija, primjena i daljnji razvoj Direktive 2003/59/EC o Pocetnoj kvalifikaciji
1 kontinuiranoj izobrazbi profesionalnih vozaca autobusa u gradskom javnom

prijevozu (2014)

Socijalni partneri u sektoru javnog prijevoza UITP i ETFY

ZAJEDNICKA IZJAVA:

IMPLIKACIJA, PRIMJENA I DALJI RAZVOJ DIREKTIVE
2003/59/EC O POCETNOJ KVALIFIKACIJI I KONTINUIRA-
NOJ IZOBRAZBI PROFESIONALNIH VOZACA AUTOBUSA
U GRADSKOM JAVNOM PRIJEVOZU®

UvoD

Europski socijalni partneri u sektoru gradskog javnog
prijevoza (UPT) UITP i ETF u 2010. godini proveli su
zajednicki projekt i konferenciju o primjeni, implika-
cijama i evaluaciji Direktive 2003 /59/EC. Socijalni
partneri UPT-a visoko su pozdravili ovu direktivu jer
ona pruza moguénost za usavrSavanje struke vozaca
a samim tim i povec¢ava njezinu atraktivnost. Ona
dodatno pridonosi poboljSanju zdravlja i sigurnosti
profesionalnih vozaca i poboljSanju uspjesSnosti
poduzeéa u pogledu smanjenja oneciSéenja okolisa,
padu broja nesrec¢a i drugih koristi povezanih s pobolj-
Sanjem kvalitete usluge i profesionalnosti vozaca.

UITP i ETF smatraju da ova direktiva pozitivno utjece
na koncept kvalitete usluga i kvalitete na radu, $to

je vazno u gradskom javnom prijevozu. Osim toga,
tijekom zajednickog projekta istaknuli su utjecaj na
razvoj sustava obuke i na organizaciju trzista rada.
Ovisno o situaciji u razli¢itim Drzavama Clanicama,
ovaj ucinak nije samo povrsan.

UTJECAJ NA SOCIJALNI DIJALOG
Europski socijalni partneri u sektoru gradskog javnog
prijevoza smatraju da Direktiva 2003 /59/EEC moze i
treba poboljsati socijalni dijalog na razini poduzeéa. U
tu svrhu Europski socijalni partneri UPT-a preporucili

su da se dolje navedene tocke podvrgnu razmjeni

izmedu socijalnih partnera na nacionalnoj i/ili lokal-

noj razini kako bi se moglo uspostaviti zajednicko

razumijevanje ucinaka direktive i - na temelju tog

zajednickog razumijevanja — kako bi se mogla se

ponuditi poboljsanja u pocetnoj i periodi¢noj obuci, uz

postivanje prava predstavnika poslodavaca i radnika:

e Odredbe i uvjeti za zaposljavanje i radni uvjeti
trebaju privuéi, zadrzati i motivirati radnike. U tom
smislu se obuku vozaca treba smatrati kljucnim
alatom za poboljsanje lojalnosti vozaca;

e Radnicima treba pruziti priliku za nadogradnju i/ili
diversifikaciju razine vjestina i kvalifikacija;

e Njihova profesionalna mobilnost treba biti olakSa-
na a njihova karijera poboljSana;

e Predmet socijalnog dijaloga trebaju biti u¢inak
ulaganja u osposobljavanje i povrat ulaganja,
financiranje obuke i kvaliteta izobrazbe.

17 U dokumentu ispod tzv. socijalni partneri UPT-a (Javni gradski prijevoz).

18 Ova izjava potvrduje da postoje razlike izmedu (medunarodnog) teretnog i gradskog prijevoza putnika u smislu prakti¢nih rjesenja oko
provedbe Direktive 2003/59/ED, koje mogu dovesti do toga da socijalni partneri utvrde razli¢ite potrebe za ova dva sektora.



— ULAGANJAIPOVRAT ULAGANJA
Socijalni partneri UITP i ETF smatraju da se obuka
prema zahtjevima Direktive mora priznati kao investi-
cija, a ne kao trosak. Socijalni partneri na nacionalnoj,
regionalnoj i razini poduzeca trebali bi biti svjesni
potencijalnih financijskih prednosti pocetne i kontinui-
rane obuke i visokog povrata ulaganja:

e Smanjenje potros$nje goriva;

Smanjenje troskova odrzavanja vozila;

Smanjenje broja prometnih nesre¢a/zrtava;
Potencijalno nize premije osiguranja;

Poboljsanje kvalitete radnog okruzenja vozaca;

to bi poboljsalo zdravlje i sigurnost na radu i
umanjilo izostanak s posla;

e Putnicima se nudi bolji standard usluge.

— FINANCIRANJE INICIJALNOG I
KONTINUIRANOG USAVRSAVANJA

Europski socijalni partneri u sektoru gradskog

javnog prijevoza, UITP i ETF su tijekom svog projekta

primijetili da ne postoji koherentna situacija u vezi

s financiranjem inicijalnog i kontinuiranog struc¢nog

usavr$avanja u Drzavama Clanicama.

Socijalni partneri u sektoru gradskog javnog prijevoza
preporucuju godisnju procjenu troskova/beneficija

od strane socijalnih partnera na razini sektora i
poduzeéa. Takva procjena je osobito potrebna kako bi
se izbjeglo da tvrtke koje financiraju inicijalno i kon-
tinuirano osposobljavanje svojih vozaca dozivljavaju
iskrivljenu konkurentnost u usporedbi s onima koji ne
financiraju inicijalno i kontinuirano osposobljavanje.
Socijalni partneri smatraju da opcenito ulaganje u
inicijalno i kontinuirano osposobljavanje mora snositi
poslodavac.

Takoder bi trebalo uspostaviti dijalog s nacionalnim,
regionalnim i lokalnim vlastima i upravom kako bi se
razvili programi javnog financiranja ili sufinanciranja

s obzirom na uéinke na lokalno i regionalno zaposlja-
vanje. Socijalni partneri UPT-a Zele naglasiti drustvenu
odgovornost za profesionalno osposobljavanje i cjelozi-
votno ucenje koje treba podrzati kroz javna sredstva.

Socijalni partneri u sektoru gradskog javnog prijevoza
se pozivaju da zajednicki pronadu sporazume kako bi
se izbjeglo samofinanciranje inicijalnih ili kontinuira-
nih obuka od strane zainteresiranih vozaca. Socijalni
partneri pozivaju Europsku uniju, nacionalne i lokalne
vlasti i poslodavce da pronadu potrebna financijska
sredstva.

— KVALITETA OBUKE I ISPITA,
CENTRI ZA OBUKU I TRENERI

Socijalni partneri UPT-a Zale zbog toga $to Komisija,

iako se kao glavno otkri¢e u svom izvjeséu o provedbi

Direktive 2003/59/EC COM (2012) 385) bavi razlika-

ma u osposobljavanju i zahtjevima za trenere i centre

za obuku, ipak ne donosi zakljucke za daljnje djelova-

nje po tom pitanju. UITP i ETF traze od Komisije da u

dogovoru sa socijalnim partnerima preko neovisnog

tijela poduzme objektivnhu procjenu o tome kako su
ciljevi direktive ispunjeni. Socijalni partneri slozili su
se o vaznosti sljedecih kriterija:

e Uskladeno inicijalno osposobljavanje i testiranje
modela profesionalne kvalifikacije u svim Drza-
vama Clanicama kako bi se izbjegla odstupanja
u razinama kompetencija i kako bi se zajamcio
uskladen minimalni i obvezni kurikulum za sve
Drzave Clanice;

e Uskladeni kriteriji kvalitete za centre za obuku i
obuku trenera;

e Uskladeni kriteriji kvalitete za ispite;

e Uskladeni kriteriji kvalitete za akreditaciju centara
za obuku i trenera;

e Specifikacije centara (vozila koja se koriste u tim
centrima, obrazovni materijali dostupni u njima,
obuka za instruktore, itd.);

e Ustanovljeni rezultati koji su proizasli iz nadzora
centara za obuku itd.

Gore navedeni kriteriji su preduvjet za ucinkovito
medusobno priznavanje inicijalnog i stru¢nog osposo-
bljavanja.

Takoder, na nacionalnoj razini socijalni partneri trebaju
imati pravo na konzultacije i davanje preporuka.



SAZETAK UPUCEN EUROPSKOJ

KOMISIJI

Socijalni partneri UPT-a smatraju da nakon gore

opisane procjene, buduce aktivnosti Komisije trebaju

uzeti u obzir.

e Kvalitetu obuke kroz kriterije za akreditaciju cen-
tara za obuku i obuku trenera;

e Kuvalitetu ispita;

e Financiranje potrebnog inicijalnog i kontinuiranog
osposobljavanja s ciljem izbjegavanja da radnici
sami financiraju svoje profesionalno inicijalno i
kontinuirano osposobljavanje;

e Mjera za kontrolu i provedbu zahtjeva Direktive za
izobrazbe i kontinuirane izobrazbe;

Konacna izjava: Zbog, kao Sto je ve¢ reCeno, pozi-
tivnih u€inaka inicijalnog i stalnog usavrsavanja
profesionalnih vozaca u gradskom javnom prijevozu
kao Sto su:

e PoboljSanje rada tvrtki u pogledu smanjenja
oneciscéenja okolisa,

e smanjenje nesreca i druge pogodnosti povezane
s poboljsanjem kvalitete usluge i profesionalnosti
vozaca;

e Poboljsanje zdravlja i sigurnosti profesionalnih
vozaca zbog provedbe direktive.

Socijalni partneri UPT-a i ETF-a smatraju da nadlezna
tijela trebaju izraziti zahtjeve za obuke u tenderskim
specifikacijama kako bi se pozitivho prepoznali napori
tvrtki za obuku pri odabiru operatora.

Potpisano u Bruxellesu 8. travnja 2014. godine

Socijalni partneri u sektoru lokalnog
javnog prijevoza UITP i ETF ¥

PREMA ODRZIVOJ
URBANOJ MOBILNOSTI
ZAJEDNICKA UITP/ETF
IZJAVA

—______ PREMA ODRZIVOJ URBANOJ
MOBILNOSTI (2016)

UITP i ETF pozdravljaju IzvjeS¢e o vlastitoj inicijativi

Europskog parlamenta o odrzivoj urbanoj mobilnosti

i poticu Komisiju da iskoristi ovu priliku da snazno

promice i podupire djelovanje na lokalnoj razini u

ovom podrucju s dopunskom Europskom vrijednoséu.

Uzimajuéi u obzir rastuéi udio Europskog stanovnis-

tva koje zivi u gradovima, ambiciozni ciljevi Europske
unije u smislu promjene klime, gospodarskog rasta i

stvaranja radnih mjesta mogu se posti¢i samo djelo-
vanjem u urbanim podrucjima.

Iz iskustva europskih socijalnih partnera UITP i ETF,
izazovi s kojima se suocavaju gradovi su sli¢ni u
cijeloj Europi: loSa kvaliteta zraka, starenje stanovnis-
tva, fizicka neaktivnost (gojaznost, kardiovaskularne
bolesti), buka, zagusenje, socijalna iskljucenost,
nedostatak sredstva za ulaganje, itd.

lako ¢e politicki odgovori u lokalnim podrucjima biti
razli¢iti izmedu ostalog zbog povijesnih, kulturnih i
topografskih razloga, Sira uporaba javnog prijevoza
moze istovremeno pomodi u rjeSavanju mnogih od tih
izazova.

Bez ignoriranja nacela supsidijarnosti, UITP i ETF
vjeruju da kroz relevantne i koordinirane inicijative na
Europskoj razini treba promicati odrzivu urbanu mobil-
nost, posebice koristenje gradskog javnog prijevoza.

19 U dokumentu ispod tzv. socijalni partneri UPT-a (Javni gradski prijevoz).



— ULOGA GRADOVA U GOSPODAR-
STVU I DRUSTVU
Gradovi su snage Europske unije. Oko 80% europskog
stanovniStva zivi u urbanim podrucjima gdje se
ostvaruje vise od 80 % Europskog BDP-a. Potrebno
stvaranje bogatstva u Europskim zemljama koje vodi
do veceg boljih radnih mjesta i njihovog veceg broja
stoga uvelike ovisi 0 ekonomskom zdravlju i privlac-
nosti Europskih gradova.
Najcesce identificirani pokretaci konkurentnosti
gradova podrazumijevaju: ekonomsku snagu, ljudski
kapital, fizicki kapital, globalnu privlacnost, kvalitetu
Zivota, institucionalnu ucéinkovitost i financijsku zre-
lost.?° Dokazi prikupljeni iz studija u raznim zemljama
pokazuju da je veéina tih ¢imbenika snazno podrzana
javnim prijevozom.

Kao primjer, u podrucju ljudskog kapitala, sektor
javnog prijevoza doprinosi pokreta¢ima privlacnosti
gradova:

e PrivlaCenje talenata — Vecina visokih rukovoditelja
iz vodecih Europskih tvrtki kaze da je kvaliteta
prometnih veza jedan od najvaznijih ¢imbenika za
razmatranje lokacije za posao u Europi?'. Kvaliteta
urbane mobilnosti i urbana okolina takoder poma-
Zu privlacenju mladih talenata.

e Graditeljske vjestine —PoboljSan javni prijevoz
povec¢ava mobilnost radne snage koja omogucuje
pristup ve¢em broju mogucénosti za posao i uce-
nje. To omogucuje brze stvaranje vjestina i znanja
nego Sto bi se inace dogodilo. Procjena projekta
Melbourne Metro pokazala je da ona ne bi samo
podrzala cjelokupni razvoj ljudskog kapitala u
Melbourneu, nego bi takoder pomogla u rjeSava-
nju znacajnih neravnoteza izmedu razlicitih dijelo-
va grada, pridonosec¢i poboljSanju ravnopravnosti
unutar podrucja??. Dobra veza izmedu gradova i
njihove okolice stoga je bitan element.

e Organizacije javnog prijevoza pruzaju raznolike
i kvalificirane poslove za stanovnike gradova.

U mnogim gradovima lokalni operator javhog
prijevoza je jedan od najvecih poslodavaca (npr.
Amsterdam, Barcelona, Pariz). Organizacije
javnog prijevoza takoder pomazu radna mjesta u
drugim regijama kroz njihov lanac opskrbe.

Medutim, urbana mobilnost sve se vise dovodi u pita-
nje zbog zagusenja prometa, a troskovi koji se tome
mogu pripisati procijenjeni su na 0,66 % BDP-a EU ako
se po tom pitanju niSta ne ucini. Povec¢ani promet i
zaguS$enje grada idu ruku pod ruku s viSe nesreca, kao
i s onecCiS¢enjem zraka i bukom. 40% fatalnih nezgoda
dogada se u gradskim podrucjima? i obi¢no su u

njih ukljuéeni automobil. Racuna se da od gradskog
prometa dolazi 40 % emisija CO2 na cestamaido 70%
ostalih oneciscéujucih tvari. U urbanim podrucjima
gdje se povecavaju problemi prometnih zagusenja,
zagadenja, buke i rizika od nesreca, stanovnici,
korisnici ceste, ali i djelatnici javnog prijevoza izlozeni
su vec¢im rizicima, ukljuCujuci stres, respiratorne i
kardiovaskularne bolesti i osobne sigurnosne opa-
snosti. lako bi gradovi trebali zadrzati fleksibilnost u
odabiru najboljih mjera i politickih instrumenata koji
bi odgovarali njihovim posebnim potrebama, Europske
institucije mogu odigrati vaznu ulogu kroz stvaranje
smjernica i promicanje najboljih praksi.

Odrzivi gradski promet stoga predstavlja vaznu polu-
gu za rast, inovacije, zaposljavanje, ukljucivanje i odr-
Zivi razvoj gradova. Postoji snazan argument u korist
stavljanja posebnog naglaska na razvoj urbane infra-
strukture, posebice gradske prometne infrastrukture
u okviru Paketa EU za Radna mjesta, Rast i Ulaganja.
Takoder vjerujemo da ¢e dobro integrirana mobilnost
u urbanim podruc¢jima, povezivanje prijevoza na

duge udaljenosti urbanim nacinima (razvoj gradskih
¢vorova) pomodi u poboljsanju konkurentnosti i
atraktivnosti gradova osiguravajuéi nedostatak karika
prvog i posljednjeg kilometra svakog putovanja.

20 Economist Intelligence Unit, Izvori: Usporedba globalne konkurentnosti gradova, 2013; Robert J. Rogerson, Kvaliteta Zivota i konkurentnost

grada, 1999,

21 Tim Moonen et al, Poslovanje gradova, 2013

22 Javni prijevoz Victoria, Aglomeracija Prednosti metroa Melbourne, 2012

23 Vademecum o sigurnosti na cestama — Trendovi u prometnoj sigurnosti, statistika i izazovi u EU 2010 - 2013, ozujak 2014



— MODALNI PRIJELAZ NA GRADSKI
JAVNI PRIJEVOZ, INVESTICIJE I
FINANCIRANJE

Bez ignoriranja nacela supsidijarnosti UITP i ETF

vjeruju da bi Europske institucije trebale poduzeti

mjere za promicanje odrzive urbane mobilnosti.

Promjena oblika u korist odrzivijeg nacina prijevoza

kao Cista, ucinkovita, pristupacna i sigurna urbana

mobilnost, osobito masovni javni prijevoz (gradska

Zeljeznica, metro, tramvaj i Cisti autobusi), kao i hoda-

nje i biciklizam, klju¢ni su za promicanje ekonomskog

rasta, zaposljavanje i vitalnost Europskih gradova te
oCuvanje zdravlja, sigurnosti i kvalitete Zivota njego-
vih stanovnika.

Gospodarske i socijalne prednosti javnog prijevoza za
grad optimizirane su kada su sheme javnog prijevoza
na odgovarajuci nacin integrirane u strategije gospo-
darskog razvoja, urbanog razvoja i stambene politike,
strategije obrazovanja i zaposljavanja, turisticke i
kulturne politike, i naravno drugih aspekata politike
gradskog prometa.

Lokalne vlasti trebaju biti ovlastene za uspjesno
provodenje takvih integriranih urbanih strategija.
Posebno treba ojacati njihovu sposobnost da na
odgovarajuéi nacin generiraju sredstva za provedbu
takvih strategija. To ¢e stvoriti vrijednost na lokalnoj
razini, koju lokalne vlasti mogu iskoristiti za finan-
ciranje infrastrukture i usluga. Nadalje, UITP i ETF
naglasavaju vaznost SUMP-ova (planovi odrzive
urbane mobilnosti) kao vaznog instrumenta i pozivaju
Europsku komisiju na promicanje uspostave SUMP-
ova, posebice tako $to ¢e odobravanje sredstava
Europske Unije uvjetovati uspostavom SUMP-a ili
ekvivalentnim mjerama.

Javni prijevoz trebao bi biti sastavni dio svake urbani-
sticke agende, a projekti urbane infrastrukture trebali
bi imati prioritet u buducim investicijskim paketima,
posebno na razini Europske unije.

UITP i ETF stoga traze od Europske komisije da u
okviru reviziji Bijele knjige o prometu 2011. preuzme
cilj udvostrucavanja trzisSnog udjela javnog prijevoza
do 2030. i da oko tog cilja oblikuje njegove direktive i
inicijative.

Konkretni prijedlozi ukljucuju:

e 0d Drzava Clanica treba traziti da razviju per-
spektivu dugorocnog financiranja za dostupan i
pristupacan javni prijevoz te da o tome podnesu
izvjesée. U tom pogledu, Drzave Clanice treba
da uzmu u obzir ekonomske i drustvene koristi
od izbjegavanja troskova zbog prekomjernog
prometa i promicanja javnog prijevoza, kao sto
su zdravstveni troskovi, troSkovi nezaposlenosti,
troSkovi zagusenja itd.

e Povecanje udjela javnog prijevoza u modalnoj
podjeli u gradskim podrucjima zahtijeva jasnu
Europsku politicku predanost prioritetu javhog
prijevoza.

e Urbani prostor je oskudan resurs, a javni prijevoz
je Cesto prostorno najucinkovitijeprijevozno
sredstvo. Potrebna je jasna politicka predanost
ocjenjivanju i odredivanju prioritetnih vidova
ovisno o njihovom koristenju prostora i energije
(ukljucujuéi razinu emisija).

o Sto se tiée urbane e-mobilnosti, fokus bi trebao
biti na zajednickoj mobilnosti. Pojedinacna
e-mobilnost ne bi trebala negativno utjecati na
javni prijevoz ili doprinijeti daljnjem zaguSenju.
Operateri javnog prijevoza nastavljaju se boriti s
financijskom nesigurnoséu. Prihodi se suocavaju
s erozijom od pritiska na javne financije i kontinu-
irane konkurencije zbog koristenja osobnih auto-
mobila. Osim toga, povec¢anje prometnog zaguse-
nja moze usporiti javni prijevoz na cestama, ¢ineci
ga manje pouzdanim. To moZze povecati potrosnju
goriva i troskove odrzavanja te uzrokovati duza
putovanja i vrijeme cekanja za korisnike. Smanju-
je se privlacnost javnog prijevoza kao alternative
privatnom automobilu, Sto bi moglo dovesti do
daljnjeg smanjenja razine usluge i zaposljavanja.

Veca financijska stabilnost trebala bi osigurati

ciljeve za olak$avanje pristupa javhom prijevozu kao
usluge od opceg interesa svih stanovnika, olaksati
pristup osnovnim uslugama i ispraviti konkurentsku
ravnotezu izmedu javnog prijevoza i privatnog
automobilizma. Potreban je kreativniji i sofisticiraniji
pristup primjeni sredstava i financiranju, ukljuc¢ujuci
koristenje financijskih instrumenata u kategorijama
princip ,zagadivac pla¢a“, “korisnik pla¢a” i “placa
opce javnosti”. Ovi instrumenti takoder predstavljaju
premisu za postizanje odvraéanja privatnog prijevoza
kako bi se dobio prostor za javni prijevoz internalizaci-
jom vanjskih troskova.



UITP i ETF pozivaju Drzave Clanice da uspostave
dugoroénu strategiju za financiranje javnog prijevoza,
ukljucujuéi ulaganja, koristeci sve oblike i izvore finan-
ciranja na nacionalnoj, regionalnoj i lokalnoj razini.

—__ ZAPOSLJAVANJE, KVALITETAN
JAVNI PRIJEVOZ, RADNO
OKRUZENJE I SOCIJALNI DIJALOG

UITP i ETF naglasavaju veliki potencijal sektora grad-

skog javnog prijevoza za stvaranje kvalitetnih radnih

mjesta u urbanim podrucjima. U mnogim gradovima

i aglomeracijama sektor Cini vazan doprinos uklju-

Civanju skupina u nepovoljnom polozaju na trziste

rada, a socijalni partneri razvijaju i provode politike

raznolikosti na razini poduzeca. Stovise, u gradskim
podru¢jima poduzeca javnog prijevoza igraju vaznu
ulogu u osiguravanju kvalifikacija i pripravnistva,
posebno za mlade ljude.

Nadalje, UITP i ETF isticu vaznost kvalitete usluge
javnog prijevoza kao kljucnog aspekta za privlacenje
i zadrzavanje korisnika. S tim u vezi, zaposlenici su
kljucni za uspjeh operacija javnog prijevoza. Kvaliteta
radnog okruzenja, kao i motivirano, dobro obuceno

i nagradeno osoblje predstavljaju bitne elemente za
pruzanje kvalitetnih usluga korisnicima, koje su u
samom sredistu procesa.

Sektor se trenutno suocava s nekoliko izazova:

e S jedne strane, uvedene su mnoge tehnoloske
promjene kako bi se bolje odgovorilo potrebama
korisnika (pametne gradske inicijative) koje su
brze i zahtjevne za predvidanje. Mnoge od tih
inovacija u gradskom javnom prijevozu imat ¢e
izravan utjecaj na zaposljavanje (npr. e-ticketing)
i na radne uvjete (npr. ITS u gradskom javhom
prijevozu, tehnologije nadzora za rjeSavanje
problema bezbjednosti i sigurnosti, IT alati za
vozace). Oni ¢e utjecati na sva podrucja djelova-
nja vozaca, odrzavanje, usluge, administraciju ili
IT i zahtijevaju snazan socijalni dijalog kako bi se
osigurao adekvatan prijelaz.

e Sdruge strane, javni prijevoz je radno intenzivan
sektor, a demografske promjene u Europi pred-
stavljaju izazove za sektor u mnogim drzavama
¢lanicama. To se takoder mora rijeSiti u gradskom
javnom prijevozu i moZe dovesti do potrebe za
zaposljavanjem i obukom veceg broja zaposle-
nika nego u proslosti. Potrebno je analizirati
imidz sektora kao poslodavca i njegove uvjete
za privlacenje potrebnog osoblja za pruzanje
visokokvalitetnih usluga. Takoder se zahtijeva

fokus na starenje stanovnistva u poduze¢ima.
Osiguranje bezbjednosti radnog mjesta vazan je
element za privlaCenje i zadrzavanje radnika u
javnom prijevozu.

e Intenziviranje rada, zagusenje (zdravlje), sigur-
nost (nesrece) i bezbjednost (agresivni putnici)
elementi su koji ugrozavaju radnu okolinu, a time
i atraktivnost sektora, uklju¢ujuéi mlade radnike
ili Zene.

e Problem nesigurnosti, asocijalnog ponasanja,
agresija i nasilje utjecu na radnike na prvoj liniji
javnog prijevoza kao i na putnike koji zahtijevaju
snaznu akciju ne samo na razini socijalnih par-
tnera, veé i u tijesnoj suradnji s lokalnim vlastima.
Mora se za osjecaj sigurnosti prepoznati vaznost
ljudske prisutnosti u javnom prijevozu.

e U tom kontekstu, klju¢no je naglasiti odgovornost
svih razina vlasti, ukljucujuéi Europsku razinu,
kako bi se osigurala kvaliteta u javhom prijevozu,
a time i kvalitetni radni uvjeti, osiguravanje
odgovarajuéeg financiranja, kao i bliska suradnja
izmedu poslodavaca, zaposlenika i sindikata da bi
se slijedili zajednicki ciljevi.

UITP i ETF stoga naglasavaju vaznost socijalnog
dijaloga na svim razinama, ukljucujuci Europsku
razinu i Zele podsjetiti na svoje zajednic¢ko pismo od
9. veljace 2015. Nadalje, Europski socijalni partneri

u gradskom javhom prijevozu pozivaju Europsku
komisiju da pravodobno informira, savjetuje u saslusa
socijalne partnere o svim inicijativama relevantnim za
sektor gradskog javnog prijevoza s izravnim i neizrav-
nim drustvenim utjecajem. UITP i ETF potvrduju svoju
raspolozivost za diskusiju o prijedlozima i rjeSenjima
Europskih institucija.
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