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Przedmowa partnerow
spolecznych

Wykorzystanie zinstytucjonalizowanych struktur
1 wspolpracy w ramach europejskiego dialogu
spoteczneqgo w peinym zakresie z korzyscig dla
sektora transportu publiczneqgo 1 jego pracow-
nikow stanowil wspoélny cel zaréowno ETF, jak 1
UITP. Organizacja dialogu spotecznego w réznych
krajach europejskich jest jednak bardzo zréznico-
wana 1 odzwierciedla kulture stosunké6w przemy-
stlowych w gospodarkach 1 spoteczenstwach jako
catosci.

Dla europejskich partneréw spotecznych niezbedne W ramach tego projektu europejscy partnerzy spo-
jest wypracowanie wspélnego porozumienia w celu teczni majg na celu poprawe reprezentacji krajéw Eu-
rozwigzania niektérych probleméw wynikajacych ropy Srodkowej i Wschodniej w europejskim dialogu
z wiasciwej organizacji transportu publicznego w spotecznym oraz wspieranie lepszego wzajemnego
réznych krajach i miastach, jak réwniez szybko zmie- zrozumienia poprzez zaangazowanie sie w bezpo-
niajgcego sie otoczenia, w ktérym dziatajg przedsie- $redni dialog i wymiane pogladéw ze zorganizowang
biorstwa i pracownicy (digitalizacja, zmieniajgce sie sitg roboczg i zorganizowanymi przedsiebiorstwami w
wzorce mobilnosci w miastach, nowe podmioty itp.). tych krajach. Wyniki tej wymiany odzwierciedlone sg
Zapewnienie jakosci ustug transportu publicznego W niniejszym sprawozdaniu.

oraz jakosci warunkéw pracy, a takze pozostanie

atrakcyjnym i waznym lokalnym pracodawcg jest Jestesmy przekonani, ze wyniki te podniosg jakos$é
zasadg przewodniga. dialogu spotecznego i wzmocnig europejski model

spoteczny z korzyscig dla przedsiebiorstw i pracowni-
Osiagniecie tego celu bedzie zaleze¢ od liczby krajéw kéw naszego sektora.
zaangazowanych w dyskusje na poziomie europej-

skim, jak réwniez od zrozumienia i wiedzy na temat \
ré6znorodnosci struktur dialogu spotecznego w UE. . @&( %——
(31 )

Thomas Avanzata Sabine Trier






Wstep

Dialog spoleczny na szczeblu europejskim odgry-
wa zasadnicza role w europejskim modelu spo-
lecznym, przynoszac korzysci przedsiebiorstwom,

pracownikom oraz gospodarce 1 spoteczenstwu
1ako calosci. Europejscy partnerzy spoleczniw
zakresie miejskiego transportu publicznego,
Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego
(UITP) oraz Europejska Federacja Pracownikoéow
Transportu (ETF) dokladajg staran, aby promowac
europejski dialog spoteczny oraz omawiac jego
funkcjonowanie 1 wyniki z partnerami spotecz-
nymi w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej
(CEE). Jednoczesnie europejscy partnerzy spo-
leczni pragna poszerzyc¢ swojg wiedze na temat
funkcjonowania i dziatan w ramach dialogu spo-
lecznego w poszczegolnych krajach.




Szczegdlng cechg dialogu spotecznego w sektorze
miejskiego transportu publicznego w wielu krajach
Europy Srodkowej i Wschodniej jest wysoki poziom
decentralizacji przy braku organizacji lub reprezenta-
cji sektorowej lub krajowej. Dialog spoteczny w kra-
jach Europy Srodkowej i Wschodniej jest zorganizo-
wany gtéwnie w tréjstronnym organie krajowych rad
spoteczno-gospodarczych. Podejmujg one decyzje na
szczeblu panstwowym, branzowym lub na poziomie
przedsiebiorstw oraz w odniesieniu do réznych tema-
tow. Dwustronny dialog spoteczny miedzy przedsta-
wicielami pracownikéw i pracodawcéw nie jest zbyt
powszechny na szczeblu regionalnym lub krajowym.
Czesto odbywa sie on na poziomie przedsiebiorstwa.
Niemniej jednak wyniki dialogu spotecznego w tych
krajach sg czesto ograniczone i nie sg traktowane
wystarczajgco powaznie. Nadal nalezy rozwija¢ wole
polityczng i ducha partnerstwa miedzy partnerami
spotecznymi oraz podejmowac bardziej intensywne
przygotowania do profesjonalnego negocjowania i
angazowania sie w odpowiedzialny dialog.

Europejscy partnerzy spoteczni, prezydencja Rady

i Komisja ,potwierdzajg wspdlne zobowigzanie do
poprawy warunkéw ramowych, skutecznosci i jakosci
dialogu spotecznego na wszystkich szczeblach”,

aby osiggngé¢ ,sprawiedliwy i prawdziwie ogélno-
europejski rynek pracy”'. Celem tego projektu byto
wzmocnienie wptywu i widocznos$ci wynikéw europej-
skiego dialogu spotecznego w sektorze miejskiego
transportu publicznego. Celem projektu byto posze-
rzenie wiedzy europejskich partneréw spotecznych
na temat problemdw i potrzeb na poziomie krajowym
w poszczegdlnych panstwach. Srodki te pomagaja
wzmocnié zdolnos$¢ partneréw spotecznych do rozwi-
jania krajowego dialogu spotecznego i uczestnictwa
w europejskim dialogu spotecznym. Wspélne dzia-
tania doprowadzg do lepszego zrozumienia réznych
systemdw stosunkdéw pracy i partneréw spotecznych
w krajach docelowych. Wreszcie, partnerzy spoteczni
powinni byé zmotywowani do aktywnego uczestnic-
twa w europejskim dialogu spotecznym.

1 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw (2017 1.):

Ustanowienie europejskiego filaru praw spotecznych. Zasada 9 and 2.



Instytucje europejskie podkreslajg, ze funkcjonujacy
dialog spoteczny jest wazny dla wzrostu gospodar-
czego i zatrudnienia w tych krajach. ,Poza catg réz-
norodnoscig krajowych systeméw stosunkéw pracy,
dialog spoteczny jest kluczowym elementem europej-
skiego modelu spotecznego, a jego zasadnicza rola
zostata uznana w traktatach europejskich, w tym w
Karcie Praw Podstawowych.? W komunikacie Komisji
Europejskiej stwierdza sie nawet, ze ,silny dialog
spoteczny jest cechg wspdlng w krajach, w ktérych
rynki pracy okazaty sie bardziej odporne na kryzys”.?
W tym konteks$cie europejscy partnerzy spoteczni z
UITP i ETF zamierzajg wymienia¢ doswiadczenia i
wspieraé dialog spoteczny w krajach Europy Srodko-
wej i Wschodniej.

Podstawowym warunkiem wstepnym jest wzajemne
zrozumienie i zaufanie partneréw spotecznych w
ramach tego procesu. Klimat ten mozna osiggngé
jedynie dzieki wspdlnym spotkaniom i wymianie
informacji. Dlatego tez w ramach tego projektu zorga-
nizowano wspélne seminaria, podczas ktérych miata
miejsce wymiana doswiadczen i informacji pomiedzy
partnerami spotecznymi z krajéw Europy Srodkowej i
Wschodniej oraz ekspertami z painstw cztonkowskich
i instytucji europejskich.

W projekt zaangazowaty sie Litwa, totwa, Estonia,
Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Rumunia, Butgaria,
Chorwacja, Stowenia i Serbia. Trzy wizyty krajowe ze
spotkaniem partneréw spotecznych oraz trzy warsz-
taty dotyczgce wymiany doswiadczen i informacji na
temat krajowego i europejskiego dialogu spotecznego
w sektorze miejskiego transportu publicznego stano-
wity gtéwne dziatania w ramach tego projektu.

2 Stosunki pracy w Europie w 2012 r. Dokument roboczy stuzb Komisji. Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Zatrudnienia, Spraw

Spotecznych i Wigczenia Spolecznego. Grudzien 2012 r. Zasada 8.

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego Komitetu i Komitetu Regionéw
(2012 r.): W kierunku odnowy gospodarczej sprzyjajacej zatrudnieniu — Komisja Europejska. Zasada 12.






Metodologia

Projekt trwat od 1 stycznia 2018 roku do 30 czerw-

ca 2019 roku. Podejscie metodologiczne projektu

miato na celu uzyskanie obrazu sytuacji w kra-

1ach 1 przygotowanie warsztatow z udziatem part-

nerow spotecznych.

Europejscy partnerzy spoteczni zaprosili partneréw
spotecznych z Litwy, totwy, Estonii, Polski, Czech, Sto-
wacji, Wegier, Rumunii, Butgarii, Chorwacji, Stowenii i
Serbii do udziatu w spotkaniach i wymiany informacji.
Pierwszy etap to trzy wizyty krajowe obejmujgce spo-
tkania z partnerami spotecznymi. Odwiedzone kraje
to Butgaria, Czechy i Polska. Na tej podstawie opra-
cowano wymiane informacji i doswiadczen w ramach
Warsztatéw. Trzy warsztaty na temat doswiadczen i
transferu informac;ji dot. krajowego i europejskiego

dialogu spotecznego w sektorze miejskiego trans-
portu publicznego stanowity gtéwne dziatania w
ramach tego projektu. Europejscy partnerzy spoteczni
przedstawili swoje cele i dziatania na poziomie euro-
pejskim. Krétki opis znajduje sie ponizej. Dodatkowe
informacje dotyczace poszczegdlnych krajow zostaty
zebrane od przedstawicieli krajowych partneréw
spotecznych na potrzeby niniejszego raportu ,Dialog
spoteczny w sektorze miejskiego transportu publicz-
nego w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej”.






Europejscy partnerzy

spoleczni

4.1 Union Internationale des Transports

Publics (UITP)

Jako pasjonat mobilnosci zgodnej z zasadami zréw-
nowazonego rozwoju w miastach, UITP jest uznana
na catym $wiecie za swojg prace na rzecz rozwoju
tego krytycznego programu. UITP to organizacja o
dtugich tradycjach, bedaca jedyng siecig globalng,
ktéra skupia wszystkich interesariuszy w dziedzinie
transportu publicznego i wszystkie rodzaje zréwno-
wazonego transportu.

UITP wspétpracuje z decydentami, organizacjami
miedzynarodowymi i innymi kluczowymi interesariu-
szami w celu promowania i wigczania do gtéwnego
nurtu transportu publicznego i rozwigzan w zakresie
mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego
rozwoju. UITP inspiruje doskonato$¢ i innowacyjnos¢
poprzez tworzenie i dzielenie sie najnowszg wiedzg

i doswiadczeniem. UITP tgczy ludzi w celu wymiany
pomystéw, znajdowania rozwigzan i tworzenia wza-
jemnie korzystnych partnerstw biznesowych.

UITP zrzesza 1500 firm cztonkowskich z 96 krajéw.
Cztonkami sg operatorzy i wtadze transportu publicz-
nego, decydenci polityczni, instytuty badawcze oraz
sektor dostaw i ustug transportu publicznego. Jej
sekretariat, mieszczgcy sie w Brukseli, skupia okoto
osiemdziesieciu wspétpracownikéw pracujgcych w
réznych dziatach. Departament Spraw Europejskich
reprezentuje interesy unijnych operatoréw i wtadz

transportu publicznego, cztonkéw UITP, wobec insty-
tucji i organéw przedstawicielskich Unii Europejskiej
oraz wszystkich innych powigzanych organizacji.
Scisle $ledzi, doradza i uczestniczy w opracowywaniu
europejskich polityk i inicjatyw, ktére maja wptyw na
miejski, podmiejski i regionalny publiczny transport
pasazerski. Na poziomie spotecznym, UITP jest
uznawana za europejskg organizacje partneréw
spotecznych, z ktérg konsultowano sie w ramach

Art. 154 TFUE i wspotpracuje z Europejska Federacja
Pracownikéw Transportu (ETF) w ramach europejskie-
go dialogu spotecznego.

Dziatania UITP obejmujg szeroki zakres tematéw:

e Portfolio programéw szkoleniowych obejmuja-
cych zaréwno szersze zagadnienia zwigzane
z mobilnoscig, jak i zagadnienia techniczne/
operacyjne

e Projekty badawcze i innowacyjne

e Szeroki wachlarz publikacji obejmujacych cate
spektrum zagadnien zwigzanych z mobilnoscia.

e MYLIBRARY - biblioteka internetowa UITP

e MYNETWORK - unikalna mozliwos¢ taczenia sie i
interakcji online z prawie 16.000 osobami.

e Wydarzenia — caty szereg mozliwosci nawia-
zania kontaktu z wtasciwymi ludZmi, wymiany
pomystéw i znalezienia rozwiazan, np. « Swiatowy
szczyt transportu publicznego UITP »



UITP utworzyta grupy ekspertow pracujacych w celu zebrania i rozwiniecia
najnowoczesniejszej wiedzy dla wszystkich cztonkow:

Oddzialy i biura
regionalne

Oddziaty i Komitety
Sektorowe

Afryka

Branza:
Pojazdy i sprzet/
Technologia
informacyjna i

Azja-Pacyfik

Australia i

Nowa Zelandia branza ustugowa

Organy
organizacyjne

Eurazja

Europa:
Unia Europejska

oraz kraje
Europy Srodkowe;j i
Wschodniej

Iran
Ameryka tacinska

Bliski Wschod i
Afryka Pétnocna

Ameryka Pétnocna

Turcja

Oddzialy i Komitety
Transportowe

Autobusy
Trolejbusy
Kolej

Metro

Kolej regionalna i
podmiejska

Komisje
tematyczne

Zarzadzanie
biznesem i zasobami
ludzkimi

miejska

Technologie
informacyjne i
innowacje

Marketing i

rozwoj produktu

Bezpieczenstwo

Zréwnowazony
rozwoj

Ekonomika
transportu

Transport i zycie
w miescie

taczona
mobilnos¢

4.2 Europejska Federacja Pracownikéow

Transportu (ETF)

Europejska Federacja Pracownikéw Transportu

(ETF) jest ogdlnoeuropejska organizacjg zwigzkowa
zrzeszajgcq zwigzki zawodowe branzy transportowej
z Unii Europejskiej, Europejskiego Obszaru Gospodar-
czego oraz krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej.
Europejska Federacja Pracownikéw Transportu zosta-
ta utworzona na kongresie zatozycielskim w Brukseli
w dniach 14-15 czerwca 1999 roku. ETF zrzesza
zwigzki zawodowe, ktére organizujg pracownikéw
kolei, transportu drogowego i logistyki, transportu
morskiego, portéw i dokdéw, zeglugi srédlgdowej,
lotnictwa cywilnego, rybotéwstwa i branzy ustug
turystycznych.

ETF reprezentuje ponad 5 milionéw pracownikéw
sektora transportu z 230 zwigzkéw zawodowych i
41 krajéw europejskich w nastepujgcych sektorach:
transport kolejowy, transport drogowy i logistyka,
transport morski, zegluga $rédlagdowa, lotnictwo
cywilne, porty i doki oraz rybotéwstwo. Sektor miej-
skiego transportu publicznego jest reprezentowany
przez komitet sekcji drogowej i kolejowej. Komitet
ds. kobiet i komitet ds. mtodziezy sg zaangazowane
w promocje warunkéw pracy dla tych szczegélnych
grup fokusowych.

ETF jest organizacjg uznang przez instytucje
europejskie. 10% dorobku wspdlnotowego (aquis
communautaire) stanowig przepisy dotyczace trans-
portu. Jest ona uznanym partnerem spotecznym w
7 zinstytucjonalizowanych sektorowych komitetach
dialogu spotecznego i reprezentuje interesy pracow-



nikéw sektora transportu w catej Europie wobec
Komisji Europejskiej i Rady Ministrow. EFK bedzie
kontynuowa¢ dobre powigzania ustanowione miedzy
zwigzkami zawodowymi a Parlamentem Europejskim,
Komitetem Ekonomiczno-Spotecznym i Komitetem
Regiondw.

Dziatajgc w ogdlnych ramach globalnej solidarnosci,
ETF dziata zaréwno jako europejski region ITF, jak i
jako federacja transportowa Europejskiej Konfede-
racji Zwigzkéw Zawodowych (ETUC). Jej gtéwnym
zadaniem jest reprezentowanie i obrona intereséw
pracownikéw sektora transportu w catej Europie. For-
mutuje i koordynuje polityke transportowg i spoteczng
zwigzkéw zawodowych, organizuje wspdlne dziatania
i kampanie dot. stosunkéw pracy, angazuje sie w edu-
kacje i szkolenia oraz prowadzi innowacyjne badania
w réznych dziedzinach, od zdrowia i bezpieczenstwa

pracownikéw po analizy wptywu na zatrudnienie, a
takze angazuje sie w dialog spoteczny.

Organami zarzgdzajacymi EFK sa:

A) Kongres (organizowany co 4 lata)

B) Komitet Wykonawczy (co najmniej 2 razy w roku)
C) Komitet Zarzgdzajacy (co najmniej 2 razy w roku)
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Europejski dialog

spoleczny

Dialog spoleczny istnieje na réoznych poziomach

w poszczegolnych krajach, ale takze na poziomie

Unii Europejskiej. Wraz z europejskim prawo-

dawstwem spolecznym, europejski dialog spo-

leczny jest waznym instrumentem stuzacym

poprawie standardow pracy w Unii Europejskie]

1 przyczynilajacym sie do modernizacjl rynkow

rac

Europejski dialog spoteczny ma rézne zadania i przy-
biera rézne formy w poréwnaniu z dialogami krajowy-
mi. Na poziomie europejskim organizacje europejskie,
reprezentujgce pracodawcoéw i pracownikéw na
poziomie krajowym, prowadzg dyskusje i negocjacje
w celu osiggniecia wspoélnych porozumien lub zalecen
oraz wywierania wptywu na ksztattowanie polityki UE.
Jest on zapisany w Traktacie o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (art. 151-155).

Dzieki Traktatowi z Maastricht (1992 r.) partnerzy
spoteczni na szczeblu europejskim otrzymali silniej-
szg role w ksztattowaniu i stosowaniu wspdélnotowej
polityki spotecznej oraz wiekszg legitymizacje dzieki
nowemu prawu do konsultacji w sprawie proponowa-
nych dziatan wspélnotowych. Dialog miedzybranzowy

byt prowadzony albo przez partneréw spotecznych,
zgodnie z ich wtasng autonomiczng agenda, albo w
drodze konsultacji opartych na agendzie legislacyjnej
Komisji. Efektem autonomicznego dialogu byty wspol-
ne opinie i deklaracje dotyczgce aspektéw polityki
zatrudnienia i polityki gospodarczej. Konsultacje
doprowadzity do zawarcia porozumien ramowych

w sprawie urlopu rodzicielskiego (1995 r.), pracy w
niepetnym wymiarze godzin (1997 r.) i pracy na czas
okreslony (1999 r.), czego wynikiem byty wigzace
dyrektywy w panstwach cztonkowskich.

Artykuty 138 i 139 Traktatu amsterdamskiego (1997
r.) zinstytucjonalizowaty europejski dialog spoteczny
jako srodek konsultacji z partnerami spotecznymi w
sprawie inicjatyw spotecznych i prawodawstwa na



szczeblu europejskim oraz jako instrument do nego-
cjowania porozumien.

Nowe rodzaje tekstéw w ramach autonomicznego
dialogu miedzysektorowych partneréw spotecznych
doprowadzity do zawarcia uméw ramowych, np. w
sprawie stresu zwigzanego z pracg (2004 r.), réwnosci
ptci (2005 r.), przesladowania i przemocy w pracy
(2007 r.) oraz rynkow pracy sprzyjajacych integracji
spotecznej (2010r.).

Traktat lizbonski (2009 r.) zmienia dwa podstawowe
traktaty UE: Traktat o Unii Europejskiej i Traktat usta-
nawiajgcy Wspdlnote Europejska. Ten ostatni zostat
przemianowany na Traktat o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE). Zamierza ona zapewni¢ Unii ramy
prawne i narzedzia niezbedne do sprostania przysztym
wyzwaniom i reagowania na potrzeby obywateli.
Przepisy dotyczace dialogu spotecznego, konsultacji i
negocjacji z partnerami spotecznymi (dawniej art. 138
i 139 Traktatu z Amsterdamu) pozostaty praktycznie
niezmienione w TFUE (art. 154 i 155).4

5] Artykut 154 TFUE

1. Komisja ma za zadanie wspieranie konsultacji
z pracodawcami i pracownikami na poziomie
Unii i podejmuje wszelkie wlasciwe srodki
w celu ulatwienia ich dialogu, zapewniajgc
stronom zréwnowazone wsparcie.

2. W tym celuy, przed przedlozeniem wnioskéw
w dziedzinie polityki spolecznej, Komisja
konsultuje sie z pracodawcami i pracownikami
w sprawie mozliwego kierunku dziatania Unii.

3. Jezeli po przeprowadzeniu takich konsultacji
Komisja uzna, ze dzialanie Unii jest wskazane,
zasiega opinii pracodawcow i pracownikéw
w sprawie tresci przewidywanego wniosku.
Pracodawcy i pracownicy przekazujg Komisji
opinie lub, w stosownych przypadkach,
zalecenie.

Przy okazji konsultacji, o ktérych mowa w ust.
213, pracodawcy i pracownicy mogg poin-
formowac Komisje o swojej woli rozpoczecia
procesu przewidzianego w art. 155. Czas trwa-
nia tego procesu nie przekracza dziewieciu
miesiecy, chyba ze pracodawcy i pracownicy
oraz Komisja wspélnie zadecydujg o jego prze-
diuzeniu”.

Artykut 155 TFUE

Jezeli pracodawcy i pracownicy sobie tego
zyczg, dialog miedzy nimi na poziomie Unii
moze prowadzi¢ do nawigzania stosunkéw
umownych, w tym uméw.

Umowy zawarte na poziomie Unii sg wykony-
wane albo zgodnie z procedurami i praktykami
wilasciwymi dla pracownikéw i pracodawcow
oraz panstw czlonkowskich, albo, w dziedzi-
nach objetych artykutem 153, na wspoélne zgda-
nie stron-sygnatariuszy, w drodze decyzji Rady
na wniosek Komisji. Parlament Europejski jest
informowany.

Rada stanowi jednomys$lnie, jeZeli dana umowa
zawiera jedno lub wiecej postanowien dotycza-
cych jednej z dziedzin, w ktérych wymagana
jest jednomys$lnos$é zgodnie z artykutem 153
ustep 2.

Artykut 152 TFUE

Gléwna zmiana polega na tym, ze TFUE zawie-
ra nowy art. 152:

,Unia uznaje i wspiera role partneréw spo-
tecznych na swoim poziomie, uwzgledniajgc
réznorodnosé systemoéw krajowych. Utatwia
ona dialog miedzy partnerami spotecznymi,

Z poszanowaniem ich autonomii. Tréjstronny
szczyt spoleczny na rzecz wzrostu i zatrudnie-
nia przyczynia sie do dialogu spolecznego”.’

4 Wiecej informacji mozna znaleZ¢ na stronie internetowej: Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Zatrudnienia, Spraw Spotecznych i
Wlaczenia Spolecznego: Przewodnik po Europie spotecznej. Tom 2: Dialog spoteczny. Styczen 2012.

5 Traktat o Unii Europejskiej (TUE) i Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) zmieniony Traktatem z Lizbony (2007 r.). 2008 1.

Artykul 152.



EUROPEJSKI DIALOG SPOLECZNY -
FORMY I PROCESY

Dialog spoteczny na poziomie UE, zaréwno na pozio-
mie miedzybranzowym, jak i sektorowym, przybiera
dwie gtéwne formy. Jedna z nich jest dziatanie

w odpowiedzi na konsultacje prowadzone przez
Komisje Europejskg, drugg jest niezalezna praca nad
kwestiami okreslonymi przez samych partneréw spo-
tecznych. Procesy te mogg mie¢ charakter formalny
lub nieformalny i mogg ogranicza¢ sie do organizacji
pracownikéw i pracodawcow, a takze mogg obejmo-
wac rzad i inne wtadze publiczne.

Dialog przybiera dwie podstawowe formy i odbywa sie

na dwaéch gtéwnych poziomach. Moze mie¢ forme:

e dwustronng, obejmujgca wytgcznie partneréw
spotecznych (organizacje reprezentujgce
pracodawcow i pracownikéw) lub

e tréjstronng, obejmujgcg zaréwno partneréw
spotecznych, jak i instytucje UE (gtdwnie na
poziomie miedzybranzowym))

Gtéwnymi poziomami dialogu sa:

e poziom miedzybranzowy, co oznacza dialog,
ktérego zakres obejmuje catg gospodarke i rynek
pracy UE oraz wszystkie sektory;

e poziom sektorowy, obejmujacy jedng konkretng
branze w catej UE; oraz

e poziom przedsiebiorstw, w ktérym gtéwnymi
forami sg europejskie rady zaktadowe,

w zaleznosci od poziomu na ktérym rézne organizacje
uczestniczg w dialogu. Na poziomie miedzybranzo-
wym zwigzki zawodowe reprezentowane sg przez
Europejska Konfederacje Zwigzkéw Zawodowych
(ETUC), a pracodawcy przez BusinessEurope (gtéwnie
pracodawcy z sektora prywatnego), Europejskie
Centrum Pracodawcéw i Przedsiebiorstw Swiad-
czacych Ustugi Publiczne (CEEP) oraz Europejskie
Stowarzyszenie Rzemiosta oraz Matych i Srednich
Przedsiebiorstw (UEAPME). Na poziomie sektorowym
partnerami spotecznymi sg stowarzyszenia zrzeszaja-
ce krajowe zwigzki zawodowe i stowarzyszenia praco-
dawcow dziatajgce w danej branzy w catej Europie.

43 sektory przemystu, ustug i handlu powotaty
komitety dialogu spotecznego; jednym z nich jest
sektor drogowy. Prace komitetéw sg wspierane przez
Komisje Europejska. W komitetach tych partnerzy
spoteczni moga z wiasnej inicjatywy omawiac sprawy
bedace przedmiotem wspdlnego zainteresowania,
prowadzi¢ wspdlne prace oraz negocjowac¢ umowy i
inne wspolne teksty.

Komisja konsultuje sie z partnerami spotecznymi

z réznych branz i sektoréw w réznych kwestiach, a
partnerzy moga opracowywac¢ wspélne odpowiedzi

za posrednictwem komitetéw dialogu spotecznego. W
europejskich procesach legislacyjnych dotyczacych
zatrudnienia i polityki spotecznej Komisja musi
konsultowa¢ sie z partnerami spotecznymi. Mogg

oni negocjowaé umowy, ktérym mozna nada¢ moc
prawng na mocy dyrektywy UE. W sektorze transportu
szereg $rodkéw legislacyjnych ma bezposrednie
skutki spoteczne, co oznacza, ze powinny one zostaé
uznane za prawodawstwo spoteczne z punktu widze-
nia partneréw spotecznych.

— WYNIKI DIALOGU

SPOLECZNEGO
Rézne rodzaje tekstéw mogg by¢ wynikiem proce-
soéw dialogu spotecznego: wspdlne opinie, umowy
i zalecenia oraz porozumienia autonomiczne. W
porozumieniach autonomicznych partnerzy spoteczni
ustanawiajg ogdlne ramy na poziomie UE, ktére zobo-
wigzujg zrzeszone organizacje krajowe do wdrozenia
porozumienia zgodnie z krajowymi procedurami i
praktykami wtasciwymi dla pracodawcoéw, pracowni-
kéw i panstw cztonkowskich.

SEKTOROWE KOMITETY

DIALOGU SPOLECZNEGO

Sektorowe komitety dialogu spotecznego sg gtéwny-
mi organami rozwoju wspolnych dziatan partneréw
spotecznych na poziomie europejskim. Dialog spo-
teczny w zakresie miejskiego transportu publicznego
jest grupg roboczg Komitetu Dialogu Spotecznego w
dziedzinie Transportu Drogowego. Dazy on do prowa-
dzenia wiasnego dialogu spotecznego z wszystkimi
prawami.

Partnerzy spoteczni sg autonomiczni w swojej pracy.
Decydujg oni o programie roboczym, liczbie i termi-
nach spotkan oraz planowanym rezultacie. Komisja
Europejska wspiera prace finansowo i organizacyjnie.

Spotkania sg podzielone na sesje plenarne, sesje grup
roboczych i sesje grup sterujgcych. Na posiedzeniach
plenarnych Komisja Europejska moze zwrécié koszty
odpowiednio 28 przedstawicielom pracodawcéw i
pracownikéw. Zwrot kosztéw jest ograniczony do
przedstawicieli panstw cztonkowskich UE. Inicjatywa
przewiduje ttumaczenie ustne na 6 jezykow.



Wyniki dialogu spotecznego

(Degryse & Pochet, 2011)

Porozumienia wynikajace
z decyzji Rady

Porozumienia
ustalajace minimalne
standardy

Autonomiczne
porozumienia

Ramy dziatania

Teksty
zorientowane
na proces

Wytyczne i kodeksy
postepowania

Kierunki polityki

2

Sprawozdania z
realizacji

Wzajemne
zobowigzania

B

Sprawozdania
z dziatan
nastepczych

Wspélne opinie

Wspdlne opinie i
narzedzia:
Wymiana informacji

Deklaracje

Narzedzia

— WZNOWIENIE DIALOGU
SPOLECZNEGO
W 2015 roku Jean-Claude Juncker ogtosit ,Nowy
poczatek dialogu spotecznego”. Celem wznowienia
dialogu spotecznego jest wieksze zaangazowanie
partneréw spotecznych w ksztattowanie polityki i
stanowienie prawa na szczeblu UE oraz w Europej-
skim Semestrze. Nalezy poprawi¢ zdolnos$é partneréw
spotecznych do osiggania porozumien i lepszych
uregulowan prawnych.

Ponadto Europejski Filar praw socjalnych — ogtoszo-
ny w 2017 r. — przewiduje 20 zasad i praw. Oprécz
+Rownos¢ szans i dostep do zatrudnienia” oraz ,0d-
powiednia i zréwnowazona ochrona socjalna” istnieje
filar ,Sprawiedliwe warunki pracy” z nastepujgcymi
zasadami i prawami:

2

Rozpowszechnianie
informacji

Wspélny
lobbying

Wynagrodzenia
e Informacje na temat warunkdéw zatrudnienia i
ochrony w przypadku zwolnienia z pracy
e Dialog spoteczny i zaangazowanie pracownikéw
Réwnowaga miedzy pracg a zyciem prywatnym
Zdrowe, bezpieczne i dobrze dostosowane
$rodowisko pracy

Dialog spoteczny i zaangazowanie pracownikéw
wymienia sie jako jedng z 20 zasad. Przewiduje sie,
ze partnerzy spoteczni bedg konsultowani w sprawie
projektowania i wdrazania polityki gospodarczej,
zatrudnienia i spotecznej zgodnie z praktykami kra-
jowymi. Nalezy zacheca¢ do negocjowania uktadéw
zbiorowych. W miare mozliwo$ci umowy zawarte
miedzy partnerami spotecznymi sg wdrazane na
poziomie Unii i jej panstw cztonkowskich. Nalezy
powaznie potraktowaé prawo pracownikéw lub

ich przedstawicieli do terminowego otrzymywania
informacji i zasiegania ich opinii w istotnych dla nich
kwestiach, w szczegdlnosci w odniesieniu do prze-
noszenia, restrukturyzacji i tgczenia przedsiebiorstw
oraz zwolnien grupowych.









Dzialania w ramach
europejskiego dialogu
spolecznego w sektorze
miejskiego transportu

publicznego

Ten sektorowy dialog spoteczny zostat zapoczatko-
wany w 2001 roku. Formalnie jest to grupa robocza
Komitetu Dialogu Spotecznego Sektora Drogowego.
Partnerzy spoteczni sg po stronie pracownikéw ETF

i pracodawcéw UITP. Partnerami stowarzyszonymi
sg IRU, CEEP i CER. W ciggu roku odbywajg sie dwa
spotkania. Poprzez aktywny dialog UITP i ETF zamie-
rzajg promowac zatrudnienie w miejskim transporcie
publicznym i dalej rozwija¢ swoje zobowigzania do
poprawy jakosci warunkéw pracy jako jednego z
warunkoéw dobrej jakosci ustug. Wspdlne zalecenia i
wspolne oswiadczenia znajdujg sie w zatgczniku do
niniejszej broszury.

WYNIKI DIALOGU SPOLECZNEGO
Efektem dialogu spotecznego sg wspdlne rekomen-
dacje, wspdlne oswiadczenia polityczne, wspdlne
badania, projekty i wspdlne konferencje.

Wspalne zalecenia:

e Brak bezpieczenstwa i poczucie braku bezpieczen-
stwa w lokalnym transporcie publicznym (2003 r.)

e Wzmocnienie zatrudnienia kobiet w miejskim
transporcie publicznym (2014 r.)

Wspolne o$wiadczenia:

e Skutki, stosowanie i dalszy rozwéj dyrektywy
2003/59/WE w sprawie wstepnej kwalifikacji i
ustawicznego szkolenia zawodowych kierowcéow
autobuséw w miejskim transporcie publicznym
(2014r)

e W kierunku zréwnowazonej mobilnosci w
miastach (2016 .)

Wspolne projekty:

e Jakos¢ ustug oparta na kompetencjach w
zakresie rozwoju organizacyjnego transportu
miejskiego i nowych $ciezek kariery dla kierowcow
(2007-2008r.)

e WISE — Zatrudnienie kobiet w miejskim
transporcie publicznym (2013-2014r.)

e WISE Il — Zatrudnienie kobiet i polityka réwnosci
ptci w przedsiebiorstwach transportu publicznego
w Europie (2016—-2017r.)

e Warunki socjalne w miejskich przedsiebiorstwach
transportu publicznego (2015-2016r.)

e Dialog spoteczny w sektorze miejskiego trans-
portu publicznego w krajach Europy Srodkowej i
Wschodniej (2018-2019r.)

e Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w
miejskim transporcie publicznym w Europie
(2019-2020r.)

Biezacy program roboczy:

e Opracowanie wspolnych zalecen dotyczgcych
+Warunkéw socjalnych w miejskim transporcie
publicznym”;

e Dialog spoteczny w krajach Europy Srodkowe;j i
Wschodniej;

e Opracowanie wspolnych zalecen dotyczacych
.Bezpieczenstwa i poczucia braku bezpieczen-
stwa” (obejmujacych zaréwno przemoc zewnetrz-
ng, jak i wewnetrzng wobec pracownikow);

e Cyfryzacja i wdrozenie nowych technologii






Podsumowanie spotkan
partnerow spotecznych
w Bulgari, Czechach

1 Polsce

W ramach projektu zorganizowano trzy spotkania

przygotowawcze z partnerami spotecznymi

z Bulgarii, Czech 1 Polski. Spotkania stuzyly wza-

]emnemu poznaniu sie 1 wymianile aktualnych

tematéw partnerstwa spoteczneqgo w poszczegol-

nych krajach.

Podczas tych spotkan europejscy partnerzy spoteczni
wyjasniali kwestie zwigzane z europejskim dialogiem
spotecznym w miejskim transporcie publicznym oraz
praca ich stowarzyszen. Krajowi partnerzy spoteczni
dostarczyli informacji na temat struktury i funkcjo-
nowania dialogu spotecznego w swoich krajach.
Podejscie do stosunku pracy i dialogu spotecznego
jest podobne w poszczegdlnych krajach, niemniej
jednak sg one odrebne i zorganizowane w rézny
sposoéb. Stato sie jasne, ze istniejg r6zne obowigzki w
organizowaniu miejskiego transportu publicznego w
krajach na réznych poziomach.

Na spotkaniach partneréw spotecznych europejscy
partnerzy spoteczni przedstawili prace UITP i ETF.
Swiatowe stowarzyszenie UITP zrzesza operatoréw,
wiadze, decydentéw politycznych, instytuty badawcze
oraz przemyst transportu publicznego i ustug. Gtéwng
misjg jest promowanie i wtgczanie do gtéwnego nurtu
polityki transportu publicznego i zrbwnowazonych

rozwigzan w zakresie mobilnosci. Dziatania UITP
obejmuja portfolio programéw szkoleniowych
obejmujacych szersze zagadnienia zwigzane z
mobilnosciag i tematami technicznymi/operacyjnymi,
projekty badawcze i innowacyjne, publikacje, bibliote-
ke internetowa, mozliwos$¢ nawigzywania kontaktéow
online oraz Swiatowy Szczyt Transportu Publicznego
UITP. Zastepca sekretarza generalnego przedstawit
dziatalno$¢ ETF. Federacja zrzesza 230 zwigzkow
zawodowych z branzy transportowej z 41 krajow
europejskich. Ponad 5 milionéw pracownikéw branzy
transportowej i rybakoéw jest reprezentowanych przez
ETF. Zadania obejmujg oddziatywanie spoteczne

na prawodawstwo UE, organizowanie solidarnosci,
stuzbe cztonkom i dziatania w zakresie dialogu. Jako
uznany partner spoteczny w 7(8) zinstytucjonalizowa-
nych Sektorowych Komitetach Dialogu Spotecznego
ETF opracowata i podpisata sze$¢ umoéw na mocy art.
155, ktére zostaty wdrozone jako dyrektywy Rady.



Sektorowy dialog spoteczny w miejskim transporcie
publicznym jest zorganizowany w grupie roboczej w
ramach Spotecznego Dialogu Sektora Drogowego.
ETF i UITP sg przedstawicielami pracownikow i
pracodawcéw na poziomie europejskim. Zaréwno
UITP jak i ETF zamierzajg promowac zatrudnienie
w miejskim transporcie publicznym i dalej rozwijaé
swoje zobowigzania do poprawy jakosci warunkéw
pracy jako jednego z warunkéw wysokiej jakosci

ustug. Najnowszymi tematami byty analiza warunkéw
socjalnych w sektorze, wzmocnienie zatrudnienia
kobiet i dziatania na rzecz zréwnowazonej mobilnosci
w miastach. Obecnie partnerzy spoteczni pracujg nad
modernizacjg wspélnych zalecen dotyczacych ,Bez-
pieczenstwa i poczucia braku bezpieczenstwa”, dia-
logu spotecznego w Europie Srodkowej i Wschodniej
oraz digitalizacji i wprowadzania nowych technologii.

7.1 Spotkanie partneréow spolecznych w Sofii,

w Bulgarn

27 kwietnia 2018 r. przedstawiciele firm Burgasbus,
Sofia Public Bus Transport, Stolichen Electrotrans-
port, Sofia CUM, Metropolitan oraz przedstawiciele
zwigzkéw zawodowych FTTUB i FTW Podkrepa
spotkali sie z europejskimi partnerami spotecznymi.
Uczestnicy wyrazili swoje oczekiwania wobec spotka-
nia z partnerami spotecznymi. Wyjasnili, ze spotkania
te sg bardzo wazne dla poprawy komunikac;ji i dialogu
pomiedzy pracodawcami i przedstawicielami pracow-
nikéw.

Prezes FTTUB zwrdcit sie do stuchaczy. Gtéwnym
przestaniem byto to, ze dialog miedzy partnerami
spotecznymi moze przynies¢ ogromne mozliwosci.
Jesli potraktuje sie go powaznie, dialog moze przy-
czynic¢ sie do poprawy warunkéw pracy. Obie strony
mogg osiggngé¢ wiecej dzieki konstruktywnemu
dialogowi. Prawdziwy dialog i prawdziwe partnerstwo
mogg usprawnic¢ rozwigzania dla sektora i pracowni-
kow. Na przyktad partnerstwo z gming Sofia osigga
dobre wyniki: np. umowy w sprawach kobiet, umowy
z burmistrzem i rosnaca liczba kobiet w transporcie
elektrycznym. Wspoétpraca z Sofia Public Bus Trans-
port jest na dobrym poziomie. Dyrektor generalny
wspiera doskonate inicjatywy i dlatego moze popra-
wi¢ warunki w sektorze. Wzajemne powigzania z
uniwersytetami, instytutami badawczymi, projektami
europejskimi i platformg ,Kobiety w Transporcie”
Komisji Europejskiej wspierajg rozwdj rozwigzan.
,Ludzie, dzieki ktérym przemieszczamy sie kazdego
dnia, zastugujg na naszg wdziecznos¢.”

— STOSUNKI PRACY I DIALOG
SPOLECZNY W BULGARSKIM
MIEJSKIM TRANSPORCIE
PUBLICZNYM

FTTUB przedstawit strukture i funkcjonowanie dialogu

spotecznego w Butgarii. Informacje zostaty zebrane w

badaniu pt. ,Warunki socjalne w przedsiebiorstwach

miejskiego transportu publicznego w Europie”®

w 2016 r. Niniejszy raport zawiera sprawozdanie

krajowe na temat miejskiego transportu publicznego

w Butgarii. Analiza przedstawia organizacje rynku,

gtéwnych operatoréw, organizacje instytucjonalng w

miastach, ramy regulacyjne, partneréw spotecznych

i studia przypadkoéw z Sofia Autotransport EAD, Sofia

Electrotransport EAD, Metropoliten EAD, Center of

Urban Mobility in Sofia i Burgasbus.

W odniesieniu do partneréw spotecznych badanie
wykazato, ze ,operatorzy, ktérzy sg przedmiotem tego
badania, posiadajg zaktadowe organizacje zwigzko-
we. Sg oni cztonkami dwoch konfederacji zwigzkow
zawodowych na poziomie krajowym — CITUB i CL
Podkrepa poprzez swoje cztonkostwo w odpowied-
nich federacjach branzowych. Federacja Zwigzkéw
Zawodowych Transportu w Butgarii /FTTUB/ jest
federacjg branzowg reprezentujgcg pracownikéw
transportu CITUB, Konfederacji Niezaleznych
Zwigzkéw Zawodowych w Butgarii. FTW Podkrepa
jest federacjg branzowa reprezentujgcg cztonkéw CL
Podkrepa, Konfederacji Pracy Podkrepa.

6 ETF iUITP (2016 r.): Warunki socjalne w przedsiebiorstwach miejskiego transportu publicznego w Europie; ETF i UITP (2016 r.): Warunki
socjalne w miejskich przedsiebiorstwach transportu publicznego w Europie. Zalgczniki — Sprawozdania krajowe.



Zwigzek zawodowy zauwazyt, ze reprezentacja zwigz-
kowa wystepuje tylko wsréd operatoréw publicznych/
wewnetrznych, a wéréd operatoréw prywatnych nie
ma specjalnej zaktadowej reprezentacji zwigzkowej w
sektorze. Dlatego tez dla cel6w niniejszego opracowa-
nia nalezy zauwazy¢, ze warunki zatrudnienia réznia
sie miedzy operatorami wewnetrznymi/publicznymi i
przedsiebiorstwami prywatnymi ze wzgledu na fakt,
ze operatorzy wewnetrzni/publiczni zawierajg specy-
ficzne dla danego przedsiebiorstwa uktady zbiorowe,
ktére podnoszg minimalne ustawowe standardy
zatrudnienia i wynagrodzenia, jak rowniez ochrone
pracownikéw”.”

Whioski z badania sg nastepujgce: ,W wiekszosci
duzych miast kontrakty na ustugi miejskiego trans-
portu publicznego sg przyznawane bezposrednio
operatorowi wewnetrznemu. Mniejsze gminy lub
miasta (poza Sofig) zazwyczaj przyznajg ustugi lokal-
nym butgarskim operatorom prywatnym. Operatorzy
miedzynarodowi nie sg jeszcze znaczgco reprezento-
wani na butgarskim rynku transportu miejskiego, ale
coraz czesciej wchodzg na rynek. Niemniej jednak,
wykorzystanie proceséw przetargowych wzrosto w
ostatnich latach, ale nie jest jasne, w jakim stopniu
sg one typowa cechg butgarskiego rynku transportu
miejskiego. Obecnie sytuacja nie jest zbyt jasna w
odniesieniu do sposobu przyznawania ustug podmio-
tom prywatnym. Wedtug zwigzku zawodowego szereg
podmiotéw komunalnych zostato sprywatyzowanych
na dtugo przed przystgpieniem do Unii Europejskiej.
W zwigzku z tym kwestia transferu personelu byta
dotychczas uznawana za nieistotng. Przedstawiciele
sektora, poza sektorowym zwigzkiem zawodowym
FTTUB, nie byli zaznajomieni z europejskimi prze-
pisami dotyczacymi tego sektora. Nie jest jasne,

czy istnieje odniesienie do warunkéw socjalnych w
zamoéwieniach bezposrednich lub w procedurach
przetargowych, zwigzek zawodowy w tym sektorze
uwazat je za rzadkie ze wzgledu na fakt, ze do tej pory
nie byta to powszechna praktyka.

Wazng cechg tego sektora jest aktualna potrzeba
renowacji i modernizacji infrastruktury i taboru kole-
jowego. Wiecej prywatnych przedsiebiorstw wykazuje
zainteresowanie podwykonawstwem. Badania w tym
sektorze okazaly sie trudne. Trudno byto zwréci€ sie
do operatoréw w tym sektorze, a brakuje dostepnych
informacji publicznych.

Ogdlnie rzecz biorgc, sektor miejskiego transportu pu-
blicznego nie jest uwazany za atrakcyjny dla pracow-
nikéw ze wzgledu na ,niski poziom ptac i dtugi czas
pracy”, jak wyjasniajg pracownicy. Wysoka rotacja
personelu jest czesto rzeczywistoscig wsrdéd operato-
réw autobuséw i trolejbuséw. Zatrudnienie i warunki
socjalne ulegty pewnej poprawie, a poziom ptac
nieznacznie wzrést (w ciggu catego okresu ostatnich
10 lat, biorgc pod uwage wzrost kosztéw utrzymania i
inflacji). W niektorych przypadkach pracownicy otrzy-
muja teraz dodatkowe premie. Jak wynegocjowano w
CBA, firmy zapewniajg pracownikom bony zywnoscio-
we lub gotéwke, dodatkowe wynagrodzenie za prace w
godzinach nadliczbowych, prace w nocy itp. Nie ist-
niejg zadne dodatkowe systemy emerytalno-rentowe
ani systemy opieki zdrowotnej. Polityka szkoleniowa
prawie nie istnieje — szkolenia prowadzone sg gtéwnie
jako szkolenia wprowadzajace przed rozpoczeciem
pracy. Nie istniejg zadne zasady planowania kariery
lub awansu w ramach hierarchii. Niektére przedsie-
biorstwa stosujg polityke w zakresie bezpieczenstwa
kierowcow w celu zapobiegania agresji lub ochrony
kierowcow przed agresjg ze strony os6b trzecich.
Kwestia ta nasila sie w ostatnich latach.

Obowigzuje porozumienie na poziomie sektora, ale
okresla ono jedynie ramy dla negocjacji na poziomie
przedsiebiorstwa i nie ustanawia obowigzkowych
minimalnych warunkéw zatrudnienia dla catego
sektora. Wsréd wszystkich operatoréw publicznych
obowigzujg uktady zbiorowe na poziomie przedsie-
biorstwa, niemniej jednak uktady te czesto bardzo sie
réznig w zaleznosci od przedsiebiorstwa. W przedsie-
biorstwach prywatnych zwigzki zawodowe sg mniej
obecne lub nie sg obecne, a wedtug branzowych
zwigzkéw zawodowych pracownicy sg mniej chro-
nieni, a standardy zatrudnienia sg mniej korzystne

w poréwnaniu z przedsiebiorstwami publicznymi.
Zaktadowe uktady zbiorowe poprawiajg standardy
zatrudnienia na korzys$¢ pracownikéw w poréwnaniu
z ustawodawstwem krajowym lub lokalnym. Sg one
najwazniejszym narzedziem poprawy standardéw
socjalnych w sektorze”.®

7 ETFiUITP (2016 r., sprawozdania krajowe), s. 30.
8 ETFiUITP (2016 r.,, sprawozdania krajowe), s. 36 n.



FTTUB dodata, ze nie ma informacji o innych firmach
niz 5 uczestniczgcych w programie. Organizowanie
sie w prywatnych przedsiebiorstwach jest bardzo
trudne dla zwigzkéw zawodowych. Aktywisci zwigzko-
wi sg czesto pézniej zwalniani. Poziom przedsiebior-
stwa jest najwazniejszy w negocjacjach zbiorowych
w Butgarii. Problemy sg rozwigzywane gtéwnie na
poziomie przedsiebiorstwa i gminy.

BURGASBUS

Burgasbus EOOD jest spotkg w 100 % nalezacg do
gminy Burgas. Spoétka zajmuje sie transportem
autobusowym i trolejbusowym w miescie. Utrzymanie
infrastruktury i pojazdoéw zapewnia Burgasbus. W
catym miescie dziata 47 linii autobusowych i 2 linie
trolejpbusowe. Sie¢ publicznej komunikacji miejskiej
w Burgas jest uwazana za dobrze rozwinietg. Gmina
Burgas jest bardzo aktywna i uczestniczy w wielu
projektach unijnych dotyczacych dotacji w tym sekto-
rze. Burgas jest pierwszym miastem, ktdre zastgpito
wszystkie stare pojazdy w miejskim transporcie
publicznym nowymi.

Przedsiebiorstwo Burgasbus EOOD zatrudniato w
2014 r. okoto 848 pracownikéw. Uktad zbiorowy na
poziomie przedsiebiorstwa, ktéry okresla specyficzne
dla przedsiebiorstwa warunki pracy, ma zastosowanie
do wiekszosci pracownikéw (ci, ktérzy nie sg zrzeszeni
w zwigzkach zawodowych, moga do niego dotgczy¢ za
pewng optatq). Wiekszo$¢ pracownikdw to pracownicy
zatrudnieni w petnym wymiarze godzin, na czas nie-
okreslony. Istniejg jednak wyjatki: kierowcy pracujacy
przy okreslonych ustugach swiadczonych przez Bur-
gasbus na rzecz przedsiebiorstw sg zatrudniani tylko
na 4 godziny — kiedy przywoza i odwozg pasazeréw
do/z ich miejsc pracy. Burgasbus czesto uczestniczy
w procesach przetargowych w celu poprawy konkuren-
cyjnosci.’

Zastepca kierownika Burgasbus podkreslit, ze Burgas-
bus nabyt 22 nowe trolejbusy i flote nowoczesnych
autobuséw. Zajezdnia autobusowa w Burgas réwniez
jest bardzo nowoczesna i stanowi przedmiot kontroli.
Podejmowane sg wysitki na rzecz poprawy warunkéw
pracy. W centrum uwagi znajduje sie réwniez poprawa
w zakresie transportu oséb niepetnosprawnych, np.
kierowcy mogg zatrzymac sie w poblizu platformy.

Ministerstwo Pracy i Spraw Spotecznych w Burgas
przyznato Burgasbus nagrode ,Pracodawca Roku”
regionie wschodnim. Zastepca kierownika jest prze-
konany, ze rozwdj firmy moze sie udac tylko wtedy,
gdy warunki pracy sg dobre. Potrzebne sg srodki
finansowe na nowg infrastrukture, np. nowe przystan-
ki. Burgas byto miastem pilotazowym, w ktérym prze-
prowadzono badanie dot. ostatniego projektu. W tym
kontekscie konieczne jest dobre potgczenie pomiedzy
gming a firmg. Wazne jest, aby firma dzielita sie infor-
macjami i byta otwarta na wprowadzanie innowacji.
Sprawozdania finansowe sg regularnie dostarczane
wtadzom. Postep ten ma réwniez pozytywny wptyw
na warunki pracy i warunki socjalne.

Przedstawiciel zwigzku zawodowego FTTUB powie-
dziat, ze praktyka pokazuje, co oznacza porozumienie.
Niezbedne jest wznowienie procesu negocjacji zbioro-
wych. Zwigzek zawodowy ma nadzieje na dobry udziat
przedsiebiorstwa w tym procesie. Zwigzki zawodowe
zachecajg do inwestowania w miejski transport
publiczny. Komfort pasazeréw ma kluczowe znaczenie
dla przysztosci miejskiego transportu publicznego.

— METROPOLITEN EAD

Gmina Sofia jest wtascicielem Metropoliten EAD w
catosci. Sofia jest wiasciwie jedynym miastem w But-
garii, w ktérym dziata metro. Do tej pory uruchomiono
dwie linie metra. Ale trzecia linia jest juz w budowie.
Liczba pasazeréw wzrosta drastycznie w ciggu ostat-
nich 10 lat —z 21 900 000 w2004 r. do 83 842 000 w
2014 r. Obecnie udziat Metropoliten wynosi 27,07 %
odlegtosci pokonywanej przez publiczny transport
miejski wszystkimi rodzajami transportu.

Spoétka Metropoliten EAD zatrudniata w 2018 r. 1.700
pracownikéw. 16 % z nich to kierowcy, 80 % pracuje
jako personel operacyjny, reszta (4 %) to personel
administracyjny. 32 % wszystkich pracownikéw
stanowig kobiety. Wszyscy pracownicy sg zwigzani
zaktadowym uktadem zbiorowym pracy. W przypadku
niektérych przepiséw przedsiebiorstwo odnosi sie
jednak do branzowego uktadu zbiorowego. Branzowy
uktad zbiorowy nie jest obowigzkowy dla stron,

ktére podpisujg umowe. Jest to tylko zalecenie, aby
z niego skorzystac¢. Uktad zbiorowy na poziomie
przedsiebiorstwa przewiduje udoskonalenie wielu
przywilejow socjalnych dla pracownikéw, takich jak
wsparcie finansowe w czasie choroby, suplementy

9 Cp.iwiecej informacji: ETF i UITP (2016 r., sprawozdania krajowe), s. 35 f.



zywnosciowe za kazdy dzien roboczy, dodatkowe
prawa do urlopu rocznego i urlopu rodzicielskiego, a
takze zajecia rekreacyjne i sportowe dla pracownikéw.

Pracownicy Metropoliten sg zatrudnieni w petnym
wymiarze godzin, na czas nieokreslony. Zazwyczaj
nowi pracownicy sg zatrudniani na podstawie umowy
tymczasowej na okres 6 miesiecy, co jest postrzegane
jako okres prébny. Nastepnie pracownik podpisuje
umowe na czas nieokreslony. Innym wyjgtkiem sg
pracownicy stuzby technicznej, ktérzy pracujg w
systemie zmianowym, a zmiany sg dtuzsze niz stan-
dardowy dzienny czas pracy (umowy o prace zmiano-
wa). Firma stwierdza, ze w ostatnich latach nastapita
intensyfikacja pracy personelu w zwigzku ze wzrostem
liczby pasazeréw i nowych stacji metra. Zwigzek za-
wodowy wyrazit jednak odmienng opinie. Ich zdaniem
intensyfikacja pracy nie ma zwigzku z wzrostem liczby
pracownikéw i codziennymi zmianami.°

Prezes Metropoliten przedstawit nowe projekty infra-
strukturalne. Trzecia linia metra w Sofii zostanie zbudo-
wana w trzech etapach, z uwzglednieniem duzej skali
projektu (16 km dtugos$ci z 16 stacjami metra), réznych
przewidywanych metod budowy, specyfiki poszczegdl-
nych odcinkéw i ograniczonych zasobéw finansowych.
Pierwsze dwa etapy sg w trakcie realizacji.

Przedsiebiorstwo uczestniczy w procedurach
przetargowych i procedurach udzielania zamoéwien
publicznych. Prawidtowe wydatkowanie zasobéw

ma kluczowe znaczenie. Nowy projekt wymaga
dodatkowych 40 pracownikéw,w tym 20 w admini-
stracji. Metropoliten dysponuje 28 stacjami, siecig
elektryczng, biurem bezpieczenstwa i ochrony,
zapleczem sanitarnym oraz utrzymaniem systemu
kolejowego. Przedsiebiorstwo Metropoliten podpisato
uktad zbiorowy, ktéry wygasa w czerwcu 2018 roku.
Mozliwe sg aktywne negocjacje, nie ma wiekszych
konfliktow. Dyrektor generalny ocenia dialog i sposéb
osiggniecia porozumienia jako bardzo dobry, nie ma
duzych rozbieznosci. Zwigzki zawodowe domagajg
sie wyzszych ptac. Zwalnianie ludzi jest zabronione.
W tej chwili ze wzgledu na trzecig linie potrzeba okoto
500 oséb wiecej. Firma stara sie utrzymacé pracow-
nikéw tak dtugo, jak to mozliwe. Spé6tka Metropoliten
byta wielokrotnie nagradzana za swojg prace.

Przedstawiciel zwigzku zawodowego z FTW Podkrepa
wyjasnit, ze w pewnym stopniu Metropoliten ma
dobre porozumienie. Wiele klauzul i szczegétéw jest
tutaj uregulowanych. Ale negocjacje muszg by¢ kon-
tynuowane. Okoliczno$ci sie zmieniajg, zauwaza sie
tendencje do optymalizacji personelu. Najwazniejsze
dla przysztosci firmy sg dobra jako$¢, dostosowanie
budzetu i dobry dialog.

FTTUB dodaje, ze dialog spoteczny w Metropoliten
dziata bardzo dobrze. Spétka otrzymata swiatowg
nagrode za dostepnos$¢ jako najlepszy projekt euro-
pejski. Spétka otrzymata takze fundusze strukturalne
z UE. Kierownictwo przedsiebiorstwa jest wyjgtkowe;
entuzjazm prezesa motywuje réwniez mtodych ludzi
do wejscia do firmy. Nacisk ktadzie sie na kwalifikacje
pracownikéw i wysoko wykwalifikowany personel. W
przyszto$ci zautomatyzowana mobilnos¢ stanie sie
powaznym problemem.

— CENTER OF URBAN MOBILITY
(CUM) [CENTRUM MOBILNOSCI
MIEJSKIEJ] W SOFII

Przedsiebiorstwo jest spétkg w 100 % nalezgca do

gminy Sofia. Istnieje zaktadowa organizacja zwigzko-

wa. Urban Mobility Center ma nastepujace zadania:
analiza rozwoju srodowiskowych i operacyjnych

aspektow transportu publicznego w Sofii; wdrazanie i

obstuga inteligentnych systemoéw transportu publicz-

nego; organizacja, zarzadzanie, nadzor i finansowanie
transportu publicznego w Sofii jako zintegrowanego

procesu; wydawanie dokumentéw transportowych i

pobieranie przychodéw z transportu; obstuga syste-

mu zarzadzania informacjami w celu monitorowania i

nadzorowania ruchu drogowego, opartego na identy-

fikacji GPS; obstuga jednolitego, zautomatyzowanego
systemu pobierania optat (system biletowy); ustugi
reklamowe i informacyjne w transporcie publicznym;
finansowanie, budowa, obstuga i utrzymanie miejsc
parkingowych, garazy i miejsc parkingowych na
otwartej przestrzeni w Sofii — wtasnosci gminy Sofia;
uzyczanie miejsc parkingowych.™

Cztonek zarzagdu CUM podkreslit, ze przedsiebiorstwo
CUM otrzymato nagrody za zarzadzanie miejscami
parkingowymi i dobre ustugi publiczne. Zbudowano
parkingi podziemne. CUM zatrudnia 1.330 pracowni-
kéw. Jesienig 2018 r. zatrudnienie osiggnie poziom

10 Cp.i wiecej informacji: ETF i UITP (2016 r., sprawozdania krajowe), s. 33 in.

11 Cp.i wiecej informacji: ETF i UITP (2016 r., sprawozdania krajowe), s. 28.



ponad 1.400 oséb. CUM organizuje kontrole publiczne
i prowadzi dziatalno$¢ w zakresie ptatnosci i sprze-
dazy biletéw. W CUM pracuje wiele kobiet, np. w
sprzedazy biletéw i administracji. Kobiety zatrudniane
sg takze na wyzszych i kierowniczych stanowiskach.
Wspétpraca ze zwigzkami zawodowymi jest pod-
stawa pracy, w przedsiebiorstwie dziatajg 4 zwigzki
zawodowe. Kierownictwo zywo reaguje na kwestie
znajdujgce sie w porozumieniu zawartym ze zwigzka-
mi zawodowymi. Dialog spoteczny jest bardzo wazny
dla uzyskania dobrych wynikéw. Ptace ustalane sg

na podstawie jakosci i ilosci wykonanej pracy. Nowe
zasady i przepisy zostang wkrétce wdrozone. Bedg
one podlegaty ocenig, ale jest nadzieja, ze niektére
problemy zostang rozwigzane.

FTTUB stwierdza, ze dialog spoteczny istnieje, ale
konieczne jest jego udoskonalenie. Spotkania powin-
ny odbywac¢ sie czesciej. Propozycje pracodawcy sg
rozsadne. Butgaria zamierza postepowacé zgodnie z
normami europejskimi. Zwigzki zawodowe starajg sie
zaspokoié¢ potrzeby pracownikéw. Wszystkie spotka-
nia w celu oméwienia kwestii spotecznych sg inicjo-
wane przez zwigzki zawodowe. Pracodawca powinien
by¢ bardziej aktywny w rozmowach ze zwigzkami
zawodowymi. Spétka CUM byta organizatorem Euro-
pejskiego Tygodnia Mobilnosci w 2017 roku, podczas
ktérego firmy otworzyty drzwi dla opinii publiczne;j.
Wydarzenie to potozyto nacisk na czynnik ludzki.

Podkrepa wskazuje na strukturalne problemy zwigzkéw
zawodowych. Wazne sg réwniez mate jednostki. Zwigz-
ki zawodowe domagaijg sie lepszych warunkoéw pracy.

— ELEKTRYCZNY TRANSPORT

W SOFII
Sofia Electrical Transport EAD jest spotkg w 100 %
nalezgcg do gminy Sofia. Zajmuje sie transportem
tramwajowym i trolejbusowym w miescie. Obejmuje
trzy zajezdnie tramwajowe i dwie zajezdnie trolej-
busowe. Firma nie zleca zadnych swoich dziatan na
zewnatrz. Przeciwnie, przedsiebiorstwo utrzymuje
infrastrukture i pojazdy we wtasnym zakresie. Ustugi
$wiadczone przez spoétke sg zlecane bezposrednio
przez gmine. Ostatnia umowa zostata podpisana w
2013 r. na 10 lat. Obecnie zadne linie nie sg oferowa-
ne podwykonawcom. Spétka remontuje ostatnio tabor
kolejowy i infrastrukture — w 2014 roku zakupita 50
nowych trolejbuséw i 20 nowych tramwajoéw. Udziat

Sofia Electrical Transport wérod wszystkich innych
$rodkdéw transportu publicznego w Sofii stanowi oko-
to 30,82 % odlegtosci. Oznacza to okoto 95.348.252
pasazeréw rocznie.'?

Obecnie w Sofia Electrical Transport EAD zatrud-
nionych jest 1.928 pracownikéw, z czego ponad

25% to kobiety. 1/3 kierowcéw to kobiety. Wszyscy
pracownicy sg zatrudnieni na petny etat, na czas
nieokreslony. Tylko nieliczni z nich, zatrudnieni w
obszarze serwisu technicznego, pracujg na przedtu-
zone dzienne zmiany. Od czasu do czasu zdarza sie,
ze pracownicy sg zatrudniani na krétki okres i tylko
na okreslony projekt. Zaktadowy uktad zbiorowy, ktéry
okresla specyficzne dla przedsiebiorstwa warunki
pracy, ma zastosowanie do wiekszos$ci pracownikéw.
Uktad zbiorowy jest instrumentem pomocniczym,
ktdry reguluje warunki socjalne w przedsigbiorstwie,
a takze ma na celu zmniejszenie liczby aktéw agres;ji
wobec kierowcow.

Wicedyrektor Sofia Electrical Transport wyjasnit, ze
przyznano 10 kontraktéw w ramach bezposredniej
procedury. Obejmujg one 311 tramwajow, 126
trolejbusoéw, 25 supernowoczesnych toréw tramwa-
jowych oraz 2 zajezdnie tramwajowe i trolejbusowe.
Infrastruktura wymaga poprawy, istnieje jednostka
odpowiedzialna za naprawy.

W dniu 2 grudnia 2016 r. zawarto nowy Uktad
Zbiorowy Pracy (CBA) ze zwigzkami zawodowymi

w przedsiebiorstwie, na mocy ktérego negocjowano
warunki pracy, ubezpieczenie spoteczne i stosunki
spoteczne, ktére nie byly requlowane bezwzglednie
obowigzujgcymi przepisami prawa i innymi aktami
normatywnymi, a takze porozumieniami na poziomie
krajowym i sektorowym. Gtéwne cele CBA obejmuja:
Konstruktywne partnerstwo; Zatrudnienie; Dopaso-
wanie intereséw; Zapobieganie konfliktom; Zagwa-
rantowanie ubezpieczenia spotecznego. W opinii
pracodawcy uktad zbiorowy jest szczegétowy i trudny
do zrealizowania.

Dialog spoteczny i wspotpraca pomiedzy kierownic-
twem przedsiebiorstwa a zwigzkami zawodowymi
funkcjonuje bardzo dobrze. Organizacje zwigzkowe
Syndicate Electric Transport (cze$¢ Konfederacji
NiezaleznychZwigzkéw Zawodowych w Butgarii
CITUB) oraz Zwigzek Zawodowy Podkrepy regularnie
organizujg warsztaty i wspdlne inicjatywy na rzecz
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poprawy warunkéw pracy i zwiekszenia zatrudnienia
kobiet oraz réwnosci ptci w przedsiebiorstwach trans-
portu publicznego.

Spoétka stale dazy do poprawy warunkéw pracy
swoich pracownikéw poprzez dostarczanie nowych
pojazdéw — tramwajoéw i trolejbuséw z klimatyzacjg
i ogrzewaniem kabiny. Ulepszone zostang réwniez
urzadzenia techniczne w zajezdniach i oddziatach
firmy. Realizowany jest projekt ,Poprawa warunkoéw
pracy w hali remontowej zajezdni tramwajowej
Krasna Polyana”. Stworzone zostang warunki do
utrzymania i podnoszenia kwalifikacji pracownikéw
poprzez udziat w seminariach, kursach, szkoleniach
firmowych itp.

Swiadczenia socjalne dla pracownikéw to zapewnie-
nie bezptatnych kart podréznych dla pracownikéw i
kart podréznych dla rodzin pracownikéw po preferen-
cyjnych cenach, zapewnienie bezptatnych corocznych
badan profilaktycznych dla catego personelu, szcze-
golna opieka zdrowotna kobiet — coroczne bezptatne
badania profilaktyczne u ginekologa i specjalisty

od osteoporozy, udostepnienie kart urlopowych dla
pracownikéw i ich rodzin po preferencyjnych cenach
w sezonie letnim oraz zapewnienie pracownikom
mozliwosci uprawiania sportu na preferencyjnych
warunkach poprzez podpisanie umowy o dostep do
centréw fitness, studidéw i komplekséw ptywalni.

Gtéwne wyzwania stojgce przed Sofia Electrical
Transport EAD to tendencja do wzrostu $redniego
wieku zatrudnionego personelu w wyniku ogélnego
starzenia sie ludnosci w Butgarii, jak réwniez postrze-
ganie pracy w transporcie miejskim jako nieatrakcyj-
nej przez mtodych ludzi.

Coraz trudniej jest znalez¢ osoby poszukujgce pracy
w transporcie publicznym. Obecne wynagrodzenia w
firmie okazuja sie nieatrakcyjne, obowigzkowe prawo
jazdy D pozwala pracownikom pracowac¢ w innych
obszarach, np. w miedzynarodowym transporcie
towarowym. Srednia ptaca kierowcy wynosi 950 lewa
(= okoto 485 EUR).

FTTUB dodaje, ze wspotpraca z firmg jest dobra.
Chociaz nie wszystkie zatozenia uktadu zbiorowego
pracy zostatly jeszcze spetnione, wiele zostato zrobio-
ne. Nowe obiekty to 25 nowych stacji, ale pozostaty
sprzet jest stary. Finansowanie z przeznaczeniem na

naprawy nie jest dostepne. Ale firma bardzo powaznie
traktuje kwestie poprawy warunkéw.

— SOFIA AUTOTRANSPORT

Sofia Autoransport EAD jest spotkg w 100 % nalezaca
do gminy Sofia. Firma zarzadza 66 liniami miejskimi i
podmiejskimi, ktére sg rownomiernie rozmieszczone
na terenie miasta w zaleznosci od potrzeb, a nie
uwarunkowan geograficznych. Spétka jest podzielona
na trzy dziaty. Kazdy z nich obejmuje rézne regiony
miasta i posiada zajezdnie oraz tabor kolejowy. Sofia
Autotransport ma tgczny udziat w rynku przewozéw
pasazerskich (wszystkie srodki transportu, w tym
samochody osobowe) wynoszgcy 45 %. Spotka scisle
przestrzega wszystkich przepiséw krajowych. Istnieje
uktad zbiorowy na poziomie przedsiebiorstwa.

Chociaz przedsiebiorstwo nie zleca na zewnatrz
zadnych funkcji transportu miejskiego, 16 linii auto-
busowych jest oddanych podwykonawcom. Jednak
gmina Sofia udziela zamdéwienia bezposrednio Sofia
Autotransport EAD. Ostatni kontrakt zostat przedtu-
zony w 2014 r. na okres 10 lat. Firma posiada wtasny
uktad zbiorowy, ktéry okresla lepsze warunki socjalne
dla pracownikéw.

W 2014 r. Sofia Autotransport EAD zatrudniata

1.976 pracownikéw. Wszyscy oni sg pracownikami
zatrudnionymi w petnym wymiarze godzin, na czas
nieokreslony. Sa to nie tylko kierowcy, ale réwniez
personel operacyjny, ktéry dba o stan techniczny
pojazddw, personel sprzatajgcy oraz personel admini-
stracyjny i zarzagdzajacy. Uktad zbiorowy na poziomie
przedsiebiorstwa, ktory okresla specyficzne dla
przedsiebiorstwa warunki pracy, ma zastosowanie do
wiekszosci pracownikéw (ci, ktorzy nie sg zrzeszeni w
zwigzkach zawodowych, moga do niego dotgczy¢ za
pewng optatg).'

Dyrektor generalny Sofia Autotransport podkreslit,

ze zakup 60 autobuséw z napedem gazowym i 20
autobuséw hybrydowych jest w trakcie realizacji. 60 %
autobuséw zostato juz zastgpionych nowymi. Wpro-
wadzono WIFI, we wszystkich autobusach dostepna
jest taka ustuga.

Dialog spoteczny jest na dobrym poziomie w firmie.
Obie strony omawiajg problemy i szukajg rozwigzan.
Ptace i wynagrodzenia sg podwyzszane co roku.

13 Cp.i wiecej informacji: ETF i UITP (2016 r., sprawozdania krajowe), s. 30 n.



Wprowadzane sg lepsze warunki, np. nowe mundury,
nowe technologie, wydzielona kabina dla kierowcy

i centrum rekreacyjne. Prezes Zarzgdu dziekuje
partnerskim zwigzkom zawodowym za dobre wspdlne
dziatania.

Podkrepa podkresla, ze dobre warunki pracy sa
najwazniejsze. Dialog spoteczny istnieje i dziata.
Wyniki powinny by¢ poprawiane. Zwigzek zawodowy
stara sie rozwigzywac konflikty. Zwigzek zawodowy
wspiera starania kierownictwa w zakresie rekrutacji
personelu, ale zainteresowanie obywateli jest niewiel-
kie. Zawdd kierowcy autobusu nie jest atrakcyjny.
Rekomendacje dotyczace poprawy sytuacji zostaty
przekazane gminie Sofia, ktéra jest odpowiedzialna
za transport. Osrodki pobytowe dla oséb pracujagcych
w firmie bytyby dobre i pomocne. Istniaty one w
przeszto$ci. Potrzeba wiecej spotkan i wiecej dialogu:
»Zjednoczeni jestesmy silni”.

FTTUB dodaje, ze zwigzek jest bardzo silny. Kierowcy,
ktérzy odchodzg z firmy, powinni skierowaé naszg
uwage na poprawe poziomu ptac. Jest to wyraz do-
cenienia pracy kierowcéw i ma znaczenie dla jakosci
pracy. Praca kierownictwa jest dobra, poprawita

warunki i oddalita ryzyko zblizajgcego sie bankructwa.
Firma zostata uratowana dzieki wspoélnym wysitkom.
Ale mate jednostki pozostajg w tyle. Problemem jest
rotacja personelu; zwigzek zawodowy rozpoczat
kampanie na rzecz wzrostu ptac. Butgaria opowiada
sie za minimalnym wynagrodzeniem na poziomie
europejskim. Zwigzek zawodowy oczekuje wiekszych
i lepszych wynikéw spotkan. Dialog mozna zawsze
poprawic.

— MIEJSKI TRANSPORT

PUBLICZNY W WARNIE
FTW Podkrepa i FTTUB mdwity o sytuacji dialogu
spotecznego w miejskim transporcie publicznym w
Warnie. Generalnie brak kierownictwa méwi sam za
siebie. Wtasnos$é gminy w 100 %. Zwigzki zawodowe
uwazajg warunki pracy za uczciwe. Ale dialog z
pracodawca jest trudny lub nawet nie istnieje. Tematy
poruszane sg z dnia na dzien. Z tego powodu zapla-
nowano strajk. Mozliwy jest powazny i produktywny
dialog z gming. Niedobér personelu jest réwniez pro-
blemem w Warnie. Konieczne sg inwestycje w nowy
sprzet i infrastrukture.

7.2. Spotkanie partnerow spolecznych w Pradze,

w Czechach.

W dniu 29 maja 2018 r. przedstawiciele zwigzkow
zawodowych: Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Ustug
Transportowych, Drogowych i Napraw Samochodo-
wych Czech [Trade Union of Transport, Road and Car
Repair Services Workers of Bohemia] i Moravia 0S
Dosia oraz Zwigzek Zawodowy Transportu [Trade
Union of Transport] spotkali sie z europejskimi partne-
rami spotecznymi. Zaprezentowano i oméwiono ba-
dania europejskich partneréw spotecznych dotyczace
organizacji miejskiego transportu publicznego.

INSTYTUCJONALNA ORGANIZACJA
MIEJSKIEGO TRANSPORTU
PUBLICZNEGO W REPUBLICE
CZESKIEJ*

Prawodawstwo okresla role i obowigzki wtadz publicz-
nych (ogoélnokrajowych, regionalnych i miejskich).
Transport publiczny oséb na obszarach miejskich jest
zarzgdzany bezposrednio przez gminy na podstawie
umow o $wiadczenie ustug publicznych. Funkcjono-
wanie sieci UPT (miejskiego transportu publicznego)
regulujg dwa akty prawne, a kazdy segment UPT
(ustugi autobusowe, tramwajowe i trolejbusowe)
regulujg inne przepisy, a jeden operator musi prze-
strzegaé dwdch aktow prawnych. Podziat ten stwarza
pewne problemy.

14 Cp. ETF i UITP (2016 r.): Warunki socjalne w przedsiebiorstwach miejskiego transportu publicznego w Europie; ETF i UITP (2016 r.): Warunki
socjalne w miejskich przedsiebiorstwach transportu publicznego w Europie. Zalgczniki — Sprawozdania krajowe. str. 40—52.



e Ustawa nr 111/1994 (zbiér ustaw) o transporcie
drogowym, z p6Zniejszymi zmianami, dotyczgca
transportu autobusowego (jako podzbidr syste-
moéw transportu publicznego).

e Ustawa nr 266/1994 (zbiér ustaw) o transporcie
szynowym, z pézniejszymi zmianami, dotyczaca
(miedzy innymi) eksploatacji trolejbuséw, tramwa-
jow i kolei linowych.

Wieksza czes$¢ transportu publicznego nie jest
zorganizowana na zasadach komercyjnych. Ustawa
nr 194/2010 (zbiér ustaw) o ustugach publicznych w
zakresie transportu pasazerskiego i zmiana powig-
zanych przepiséw wdraza rozporzadzenie (WE) nr
1370/2007. Warunkami wstepnymi dla operatoréw
sg: przydzielona licencja, zatwierdzony rozktad jazdy i
zdolnos¢ przepustowa infrastruktury. Prawodawstwo
okresla minimalne normy dotyczace pojazdéw, per-
sonelu i wyposazenia. Ustugi miejskiego transportu
publicznego sg zakontraktowane przez zainteresowa-
ne miasta, organ moze natozyé¢ surowsze warunki niz
normy minimalne. Udzielenie zamowienia nastepuje
albo w drodze bezposredniego przyznania (pod pew-
nymi warunkami) albo w drodze przetargu. Podstawg
jest ustawa nr 137/2006 o zamdwieniach publicz-
nych. Oferent proponujacy najnizszg cene otrzymuje
kontrakt.

Miasto ponosi odpowiedzialno$¢ gospodarczg za
finansowanie (zyski/straty). Ministerstwo Transportu
ma wplyw na warunki ramowe (rozktad jazdy, dowody,
modele finansowe, mozliwe do udowodnienia straty
itp.) Nie ma informacji na temat przypadkéw podwy-
konawstwa.

RAMY PRAWNE WARUNKOW
ZATRUDNIENIA

Stosunki pracy reguluje ustawa nr 262/2006, kodeks
pracy oraz, w jego ramach, uktady zbiorowe (zaréwno
na wyzszym szczeblu, jak i na poziomie przedsie-
biorstwa) oraz indywidualne umowy o prace. Kodeks
pracy reguluje sposéb powstania, czas trwania i
rozwigzanie stosunku pracy, dyscypline pracy, wa-
runki pracy, godziny pracy, przerwy w pracy, prace w
godzinach nadliczbowych, prace w nocy, zwolnienie
chorobowe; wynagrodzenie i zwrot wynagrodzenia,
bezpieczenstwo i higiene pracy, opieke nad pracow-
nikami, warunki pracy kobiet i mtodych pracownikéw,
indywidualne spory pracownicze, odszkodowanie za
szkody itp. Kodeks pracy reguluje kwestie dotyczace
procedury zawierania uktadéw zbiorowych.

Najwiekszymi operatorami sg cztonkowie Stowa-
rzyszenia firm transportowych Republiki Czeskiej —
Sdruzeni Dopravnich Podnik(i SDP CR, 19 sposréd 83
operatoréw. Duzym problemem jest brak kierowcow.

DIALOG SPOLECZNY

Dwa zwigzki zawodowe dziatajg w sektorze miej-
skiego transportu publicznego: Zwigzek Zawodowy
Pracownikéw Ustug Transportowych, Drogowych i
Napraw Samochodowych w Czechach i na Morawach
(Odborovy svaz pracovnik(i dopravy, silni¢niho
hospodafstvi a autoopravarenstvi Cech a Moravy,
DOSIA) oraz Zwigzek Zawodowy Transportu (Odbo-
rovy svaz dopravy, OSD). Pracodawcy z tego sektora
sg zrzeszeni w Zwigzku Transportowym Republiki
Czeskiej (Svaz dopravy Ceské republiky, SD CR).

Negocjacje ptacowe odbywaja sie zaréwno na pozio-
mie przedsiebiorstwa, jak i sektora. Forma dominuja-
ca wystepuje na poziomie przedsiebiorstwa. Umowy
na poziomie przedsiebiorstwa nie mogg stanowic
odstepstwa od uméw na wyzszym poziomie. Sg

one wigzgce dla przedsiebiorstw cztonkowskich. W
Republice Czeskiej w 2016 r. ww. umowy obejmowaty
okoto 20.400 pracownikow.

Umowy zbiorowe na poziomie przedsiebiorstwa
zawierane sg przez pracodawce i organizacje zwigz-
kowa. Sg one wazne dla wszystkich pracownikow,
réwniez tych, ktérzy nie sg cztonkami zwigzku
zawodowego. Jezeli w zaktadzie dziata kilka zwigz-
kéw zawodowych, to dziatajg one w porozumieniu.
Zgodnie z szacunkami OSD, uktady zbiorowe na
poziomie przedsiebiorstwa obejmujg 90 % wszystkich
pracownikéw w sektorze. Umowy trzech najwiekszych
firm z branzy miejskiego transportu publicznego (pod
wzgledem liczby pracownikéw) to umowy:

Ostrawskiego Przedsiebiorstwa Transportu Publicz-
nego (Ostrava Public Transport Company — Dopravni
podnik Ostrava, DPO) — CLCA na lata 2014-2018,
obejmujaca 1.923 pracownikow

Praskiego Przedsiebiorstwa Transportu Publicznego
(Prague Public Transport Company — Dopravni
podnik hlavniho mésta Prahy, DPP) — CLCA na lata
2016-2017, obejmujgca 10.950 pracownikéw

Brnenskiego Przedsiebiorstwa Transportu Publiczne-
go (Brno Public Transport Company — Dopravni pod-
nik mésta Brna, DPMB) — CLCA na lata 2014-2015,
obejmujaca 2.716 pracownikow



PRAGA

Umowa istnieje w przypadku Praskiego Przedsiebior-
stwa Transportu Publicznego. Spétka zakonczyta
udziat w stowarzyszeniu Unia Transportowa Republiki
Czeskiej. Rozréznienie miedzy transportem miejskim
a transportem drogowym stwarza pewne problemy.
Stowarzyszenie nie moze samodzielnie zawiera¢ ukta-
déw zbiorowych dotyczgcych transportu publicznego,
w ktérych uczestniczy ministerstwo.

Prawicowy rzad wymusit kilkakrotnie zmiany w
kodeksie pracy. Trybunat Konstytucyjny zdecydowat,
ze zwigzki zawodowe muszg zawrze¢ umowe w
porozumieniu; mniejszo$¢ w postaci jednego zwigzku
moze blokowa¢ sugestie. W przesztosci wiekszos¢
wystarczyta do zawarcia umowy. Lepszego wsparcia
udzielit rzad lewicowy. Zwigzki zawodowe prébowaty
rozwigzac sytuacje w tréjstronnych dyskusjach, ale
nie udato sie osiggna¢ zadnych zmian. Powotany
sedzia nie dziata na rzecz praw pracowniczych.

W praskim transporcie publicznym dziata 26
zwigzkéw zawodowych. Wystarczg 3 osoby do
utworzenia zwigzku zawodowego. W ten sposéb
trudno jest osiggng¢ porozumienie. Cztonkostwo w
zwigzkach zawodowych moze zosta¢ podwazone: na
przyktad, jesli zwigzki zawodowe uzgodnig podwyzke
wynagrodzenia o 2 %, osoby niebedace cztonkami
uzyskujg podwyzke wynagrodzenia o 5%. Cztonkowie
zwigzkéw zawodowych nie zawsze znajg powigzane
przepisy. Przyktad rad zwigzkéw zawodowych we
Francji jest postrzegany jako dobre rozwigzanie przez
uczestniczgce zwigzki zawodowe.

Art. 100 kodeksu pracy upowaznia rzad do regulowa-
nia réznych kwestii. Regulacja czasu pracy zmienia
sie czesto; specjalne modyfikacje nie sg zgodne z
rozporzgadzeniem 1370/2007.

Godziny pracy i okresy odpoczynku zgodnie z kodek-
sem pracy z podkresleniem réznigcego sie ustawo-
dawstwa, ktére ma zastosowanie do pracownikéw
miejskiego transportu publicznego's: Godziny pracy
odnoszg sie generalnie do wszystkich pracownikéw
podlegajacych ustawie nr 262/2006, Kodeks Pracy.
Szczegdlne ustalenia dotyczace czasu pracy pracow-
nikéw miejskiego transportu publicznego reguluje
Dekret Rzgdowy nr 262/2006, kt6ry okresla odmienne
zasady dotyczace czasu pracy i okreséw odpoczynku
pracownikéw transportu.

Dekret Rzadowy nr 589/2006 Sbh. 589/2006 nie
zawiera kompleksowych regulacji dot. godzin pracy
pracownikéw miejskiego transportu publicznego, ale
reguluje tylko niektoére aspekty ich godzin pracy w
inny sposob. Nie okresla on szczegétowych zasad
dot. godzin pracy, obowigzujg wtedy postanowienia
Kodeksu Pracy.

Wazne jest réwniez okreslenie, kto jest uwazany

za pracownika miejskiego transportu publicznego.
Zgodnie z ust. 2 Dekretu Rzgdowego nr 589/2006,
ktéry okresla odmienne zasady dotyczace godzin
pracy i okreséw odpoczynku pracownikéw transportu,
pracownikami miejskiego transportu publicznego

sg pracownicy, ktérzy sg cztonkami zatogi autobusu
w miejskim transporcie autobusowym, pracownicy,
ktdérzy organizujg miejski transport drogowy oraz
pracownicy transportu kolejowego w tramwaju, trolej-
busie, kolejce linowo-szynowej i metrze.

Dekret rzadowy nr 589/2006 stwierdza

@ w ust. 16 pkt 3, ze:

Czas og6lnej podrézy pracownika miejskiego
transportu publicznego jest wliczany do jego
godzin pracy.

W Dekrecie Rzagdowym nr 589/2006,, ktéry
okresla odmienne zasady dotyczgce czasu
pracy i okreséw odpoczynku pracownikéw w
transporcie, ogélna podroz jest zdefiniowana

w ust. 3, pkt e jako okres czasu konieczny do
przedostania sie pracownika z uzgodnionego
miejsca wykonywania pracy do innego miejsca
wykonywania pracy przed rozpoczeciem pracy,
lub jako okres czasu konieczny do przedosta-
nia z miejsca wykonywania pracy do innego
miejsca wykonywania pracy w trakcie pracy,
lub jako okres czasu konieczny do przedo-
stania sie z miejsca wykonywania pracy do
uzgodnionego miejsca wykonywania pracy po
zakonczeniu wykonywania pracy.

15 Dekret Rzagdowy nr 589/2006.



@ w ust. 16 pkt 1, ze:

Standardowy tygodniowy czas pracy pracow-
nika miejskiego transportu publicznego pracu-
jacego w systemie pracy ciaglej, moze wynosié
maksymalnie 40 godzin tygodniowo.

@ w ust. 16 pkt 2, ze:

Dlugos$¢ zmiany pracownika miejskiego trans-
portu publicznego, w tym czas potencjalnej
podrézy ogélnej, moze wynosié najwyzej 13 go-
dzin. Dlugo$¢ zmiany pracownika pracujgcego
na nocnej zmianie moze wynosi¢ maksymalnie
10 godzin w ciggu kolejnych 24 godzin.

W miejskim transporcie publicznym pracow-
nik pracujgcy w porze nocnej jest definiowany
jako pracownik zapewniajgcy utrzymanie toru
specjalnego (metra) w miejskim transporcie
publicznym, ktéry wykonuje prace w porze
nocnej w ciggu kolejnych 24 godzin. Patrz ust.
3 lit. g) Dekretu Rzgdowego.

@ w ust. 19, ze:

Pracodawca jest zobowigzany zapewnié, aby
czas prowadzenia pojazdu przez pracownika
miejskiego transportu publicznego zostal, po
maksymalnie 4 godzinach jazdy, przerwany
przerwa bezpieczenstwa trwajgcg co najmniej
30 minut, chyba ze nastgpi nieprzerwany
odpoczynek miedzy dwiema zmianami lub
nieprzerwany odpoczynek w tygodniu. Przerwa
ta moze by¢ podzielona na kilka przerw o cza-
sie trwania co najmniej 10 minut.

@ w ust. 17, ze:

(1) Pracodawca ustala harmonogram czasu
pracy w taki sposob, aby pracownik miejskiego
transportu publicznego mial, miedzy konicem
jednej zmiany a poczatkiem nastepnej zmiany,
nieprzerwany odpoczynek przez okres co naj-
mniej 11 godzin w ciggu kolejnych 24 godzin.

(2) Odpoczynek, o ktérym mowa w pkt. 1,
moze:

a) zosta¢ skrécony do 9 godzin, maksymal-
nie trzy razy w tygodniu, pod warunkiem,
ze w nastepnym tygodniu odpoczynek
zostanie przedluzony o czas poprzedniego
skrécenia,

b) zostaé, w ciggu kolejnych 24 godzin,
podzielony na dwie lub wiecej czesci w
dniach, w ktérych odpoczynek nie ulega
skréceniu zgodnie z lit. a), przy czym jedna
cze$¢ musi trwaé co najmniej 8 godzin,

a nieprzerwany odpoczynek musi zostac
przedluzony z 11 godzin do co najmniej 12
godzin.

@ w ust. 18, ze:

Pracodawca ustala harmonogram czasu pracy
pracownika miejskiego transportu publicznego
w taki sposob, aby czas nieprzerwanego od-
poczynku w tygodniu w ciggu kazdego okresu
siedmiu kolejnych dni kalendarzowych wyno-
sil co najmniej 24 godziny, a w okresie trzech
tygodni, aby odpoczynek ten trwal co najmniej
105 godzin.

BRNO

Kodeks pracy ma zastosowanie réwniez do trans-
portu publicznego w Brnie. Podejmowane sg wysitki
na rzecz ograniczenia przepiséw kodeksu pracy.
Uktad zbiorowy dla DP Brno zostat zawarty na lata
2017/2018. Przedsigbiorstwo chce osiggnaé¢ diuzszy
okres obowigzywania uktadu zbiorowego. Uzgodniono
podwyzke wynagrodzenia o 12 %, jednak ptace sg zbyt
niskie, aby byty atrakcyjne dla os6b poszukujgcych
pracy. Brakuje okoto 200 kierowcéw.

W sektorze dziata kilka zwigzkéw zawodowych. W DP
Brno jest ich 6.



7.3 Spotkanie partnerow spolecznych w Warszawie,

w Polsce

Spotkanie w Warszawie odbyto sie 6 czerwca 2018
roku z udziatem przedstawicieli firm Tramwaje
Warszawskie, MPK Poznan oraz przedstawicieli NSZZ
Solidarnos$¢ z Warszawy, Katowic, Krakowa i Gdarska.

POSTRZEGANIE ZWIAZKU
ZAWODOWEGO

Przedstawiciele zwigzkéw zawodowych Solidarnosci
podkreslili gtéwne wyzwania stojgce obecnie przed
zwigzkami zawodowymi w Polsce. Gtéwnym celem
jest poprawa bezpieczenstwa i warunkéw pracy pra-
cownikéw miejskiego transportu publicznego.

Kwestia bezpieczenstwa kierowcéw pojazddéw trans-
portu publicznego dominuje w dialogu spotecznym
w wiekszos$ci miast. Zwigzki zawodowe postrzegaja
swoéj wptyw na negocjacje dotyczgce kwestii bez-
pieczenstwa jako bardziej efektywny w przesztosci.
Obecnie tylko w wiekszych miastach dyskusje

na te tematy miedzy zwigzkami zawodowymi i
przedsiebiorstwami sg konstruktywne i efektywne.
Chociaz wdrozono akty prawne, negocjacje i proces
praktycznego wdrazania wydajg sie mniej efektywne
w mniejszych miastach ze wzgledu na ograniczone
budzety. Instalacja monitoringu on-line oraz ukrytych
przyciskow umozliwiajgcych kontakt z opiekunem w
nagtych wypadkach, a takze $cislejsza wspotpraca z
lokalng policjg i stuzbami bezpieczenstwa zmniejszy-
ty przemoc w Warszawie i Krakowie. Mniejsze gminy
napotykajg na trudnos$ci zwigzane z ograniczonym
budzetem przeznaczonym na inwestycje w takie
$rodki bezpieczenstwa.

W konteks$cie kwestii bezpieczenstwa rozbieznosci
pomiedzy interesami pracownika a interesami przed-
siebiorstwa i gminy sg przedmiotem dyskusji budza-
cych kontrowersje. Zwigzki zawodowe opowiadajg sie
za oddzieleniem kabiny kierowcy od reszty pojazdu w
celu ochrony kierowcy przed gwattownymi atakami.
Przedsiebiorstwa nadal preferujg otwarte kabiny

dla kierowcoéw, aby utrzymac¢ bezposredni kontakt

z pasazerami. Zwigzki zawodowe sprzeciwiajg sie
wykonywaniu przez kierowcéw wielu zadan poza
prowadzeniem pojazdu (np. sprzedaz biletow, obstuga
réznych systemoéw elektronicznych, osobisty kontakt
z pasazerami). Jesli chodzi o bezpieczenstwo pasaze-
réow i kierowcow, opowiadajg sie oni za ograniczeniem
zadan kierowcy jedynie do prowadzenia pojazdu.

Jednak po tej dyskusiji przedstawiciele zwigzkéw
zawodowych wyraznie stwierdzili, ze ze wzgledu na
finansowanie transportu publicznego przez gminy,
dyskusja w ramach dialogu spotecznego nie powinna
ograniczac¢ sie do przedstawicieli zwigzkéw zawodo-
wych i przedsiebiorstw, ale muszg do niej dotagczyé
wiadze lokalne. Zwigzek zawodowy Solidarnos¢ w
MPK Krakéw wspomniat o konieczno$ci oméwienia
procesu zarzgdzania konfliktami pomiedzy pracowni-
kiem a pracodawca. Majac na wzgledzie dobre relacje
miedzy obiema stronami i konstruktywne rozwigzanie
konfliktéw, sankcje finansowe wobec pracownika nie
sg wtasciwym $rodkiem. Zamiast tego, bezposrednia
rozmowa, z poszanowaniem stanowisk obu stron,
mogtaby stanowi¢ bardziej efektywne i zréwnowazo-
ne podejscie.

DIALOG SPOLECZNY

W MIEJSKIM TRANSPORCIE
PUBLICZNYM W POLSCE
Zinstytucjonalizowany dialog spoteczny odbywa sie
na poziomie regionalnym i na poziomie przedsiebior-
stwa. Regionalne rady dialogu spotecznego stanowiag
platforme dla tréjstronnych negocjacji sektorowych.
Rady te sg podzielone na kilka podespotéw tematycz-
nych, w ktérych uczestniczg réwniez przedstawiciele
ministerstw. W przypadku Warszawy przedstawiciel
Solidarnosci pochwalit mozliwo$é oméwienia gtéw-
nych wyzwan sektorowych. Wspomniat jednak réw-
niez, ze proces ten nie jest prowadzony tak pomysinie
w innych miastach, zwtaszcza w radach wojewddztw.
Przedstawiciel MPK Poznan podkreslit jasng strukture
tych instytucji oraz réwnos$¢ i otwarto$é po obu stro-
nach. Wedtug ww. przedstawiciela skuteczno$¢ nego-
cjacji prowadzacych do pomysinych wynikéw zalezy
od osobistego poziomu kulturalnego uczestnikéw.
Oprocz tych formalnych rad, nieformalna komunikacja
w kontekscie innych spotkan ma ogromny pozytywny
wptyw na dialog pomiedzy partnerami spotecznymi.
Na poziomie przedsiebiorstwa obie strony poszukujg
skutecznego dialogu w zakresie spéjnego ukierun-
kowania pracodawcéw i pracownikéw. Odbywaja sie
konsultacje dotyczgce warunkéw pracy, wynagrodze-
nia i opieki spotecznej.




— TRAMWAJE WARSZAWSKIE
Tramwaje Warszawskie jest spotkg w 100 % nalezacg
do gminy Warszawa. Firma zatrudnia 3.600 pracow-
nikéw, z czego 1.400 to kierowcy tramwajéw. Pracujg
oni na 26 liniach w aglomeracji warszawskiej. Spétka
Tramwaje Warszawskie posiada siedem jednostek,
cztery zajezdnie oraz zaktad naprawczo-konserwa-
cyjny. Wszystkie zadania w ramach ustugi transportu
publicznego realizowane sg srodkami wtasnymi,

tylko nieliczni podwykonawcy zaangazowani sg w
konserwacje. Obszar dziatania jest ograniczony do
aglomeracji warszawskiej, a spétka nie ubiega sie

o przetargi z innych regionéw. Ustuga transportu
publicznego $wiadczona przez spétke opiera sie na
umowie wykonawczej z warszawskim Zarzagdem
Transportu Miejskiego (ZTM) reprezentujgcym gmine
Warszawa. Wtadze lokalne sg odpowiedzialne za
udzielanie i podpisywanie kontraktéw, na podstawie
ktérych swiadczone sg publiczne ustugi transportu
tramwajowego. Jednoczes$nie sg one odpowiedzialne
za monitorowanie ustugi $wiadczonej przez operatora.
Kazdy przejechany kilometr jest optacany przez gmine,
dodatkowe przychody generowane sg przez optaty za
obstuge i reklame. Obecna umowa podstawowa zosta-
ta podpisana w 2008 roku i obowigzuje do 2027 roku.
Dtugi okres obowigzywania umowy daje mozliwos¢
dokonywania dtugoterminowych inwestycji przez
przedsiebiorstwo. Po zawarciu umowy wieloletniej

w 2009 r. spétka zakupita 186 nowych tramwajow i
byta w stanie zastgpi¢ 40 % starego taboru. W 2013 r.
zainwestowano 1.5 mld zt, w tym 120 min zt dotacji
unijnej, na zastgpienie catego starego taboru spotki
Tramwaje Warszawskie. Przedstawiciel Tramwajow
Warszawskich opisat spétke jako podmiot handlowy, a
takze jako podmiot gminny. Cecha ta zmniejsza wptyw
sytuacji rynkowej na spotke.

Spoétka wymienia podstawowe cele, ktére przyczynig
sie do zaspokojenia potrzeb pasazeréw: zapewnienie
nowoczesnego taboru kolejowego, zapewnienie tram-
wajow niskopodtogowych, klimatyzowanych, dosto-
sowanie do potrzeb pasazeréw niepetnosprawnych,
zapewnienie monitoringu bezpieczenstwa. Aktualne
projekty inwestycyjne koncentrujg sie na poprawie
komfortu przystankéw, wdrozeniu nowoczesnego
systemu informacji gtosowej i wizualnej oraz funkcji
akustycznych w tramwajach i rozbudowie sieci tram-
wajowej.

W firmie reprezentowanych jest dziewie¢ zwigzkéw
zawodowych, ktére uczestniczg w dialogu spotecz-
nym. W sumie 55 % pracownikéw jest cztonkami
zwigzku zawodowego; jest to mniej wiecej $rednia
sektorowa. Najmniejsze zwigzki zawodowe repre-
zentujg od 10 do 15 pracownikdéw, a wiec w ramach
dialogu spotecznego w przedsiebiorstwie dziatajg w
zasadzie cztery reprezentatywne zwigzki zawodowe.
Podstawowym celem jest poprawa warunkéw pracy.
Spoteczni inspektorzy pracy ze zwigzkéw zawodo-
wych monitorujg codzienne warunki pracy. Jesli
chodzi o uktad zbiorowy, proces negocjacyjny jest
nieefektywny z powodu braku wspélnych stanowisk
w procesie decyzyjnym, ktére muszg by¢ uzgodnione
jednogtosnie. Wszyscy uczestnicy, w tym mate zwigz-
ki zawodowe o niskiej reprezentatywnosci, moga
zablokowaé porozumienie. Jest to jedna z gtéwnych
przeszkdd zgtaszanych przez zwigzki zawodowe.

Aby zapewni¢ stabilno$¢ i bezpieczenstwo zatrud-
nienia, gtéwnym celem sg umowy dtugoterminowe

i na czas nieokreslony. W ten sposéb w przesztosci
osiggano niskie wskazniki rotacji, a wigkszos¢
pracownikéw jest zatrudniona w przedsiebiorstwie
dtugoterminowo. W 2016 r. przyjeto ostatnig znacza-
cg podwyzke ptac. Pracownicy otrzymujg regularne
premie zadaniowe i $wiadczenia socjalne.

Strategiczne cele firmy na przyszto$¢ sg nastepujace:

e Zwiekszenie dostepnosci tramwajow

e Szes$¢ nowych tras

e Nowa pigta zajezdnia tramwajowa planowana na
2020 .

e Podniesienie jakosci ustug dla pasazerow
Zwiekszenie punktualnosci tramwajéw do 97 %.

e Zmniejszenie liczby skarg dotyczacych kierow-
cow tramwajow.
Zwiekszenie bezpieczenstwa kierowcéw

e Zwiekszenie sredniej predkosci do 24km/h
Zwiekszenie liczby tramwajow niskopodtogowych
do 60 %.

e Modernizacja toréw i systemu informacyjnego

e Zmniejszenie kosztéw obstugi tramwajéw dzieki
zwiekszonej wydajnosci.

Cele te sg zgodne z politykg zréwnowazonego rozwo-
ju transportu publicznego w Polsce.



— MZA WARSZAWA

MZA Warszawa jest spotkg w 100 % nalezacg do
gminy Warszawa. Firma zatrudnia 4.672 pracownikéw
(2018 r.), w tym 3.674 kierowcdw, 596 pracownikéw w
grupie wsparcia i obstugi oraz 402 pracownikéw nie-
bedacych pracownikami fizycznymi. MZA utrzymuje
szes$¢ lokalizacji w Warszawie. Udziat w rynku wynosi
78,5% w dni powszednie (okreslony przez udziat pa-
sazeréw). Wszystkie ustugi transportowe $wiadczone
sg $rodkami witasnymi. Zadania zwigzane z obstugg,
bezpieczenstwem i konserwacjg sg czesciowo zleca-
ne podwykonawcom. Nie istnieje uktad zbiorowy. Sto-
sunki miedzy pracodawcg a pracownikiem reguluje
kodeks pracy oraz przepisy dotyczace wynagradzania
pracownikéw. MZA swiadczy publiczne ustugi auto-
busowe w Warszawie na podstawie umowy wykonaw-
czej o $wiadczenie ustug transportowych z Zarzadem
Transportu Miejskiego (ZTM) w Warszawie na lata
2018-2027. Umowa jest zgodna z rozporzadzeniem
(WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
oraz rozporzgdzeniami (EWG) nr 1191/69i 1107/70.
Spoétka dziata zgodnie z umowg wykonawczg i musi
przestrzega¢ okreslonych kryteriéw, aby unikng¢ kar
umownych. Osiem zwigzkéw zawodowych jest repre-
zentowanych i uczestniczacy w dialogu spotecznym
w MZA.

Firma stawia cztery gtéwne wyzwania na przysztos¢:

e Dziatanie zgodnie z umowg wykonawczg i ciggta
poprawa jakosci

e Zgodnos$¢ zumowg w odniesieniu do odnowienia
taboru autobusowego

e Modernizacja infrastruktury technicznej (autobu-
sy niskoemisyjne)

e Budowa stacji tadowania autobuséw elektrycz-
nych.

— MPK POZNAN

Gmina Poznan jest jedynym udziatowcem i wia-
Scicielem spotki MPK Poznan. Spétka powstata

po przeksztatceniu jej poprzednika w spoétke z
ograniczong odpowiedzialno$cig w 2000 roku. MPK
realizuje ustuge autobusowego i tramwajowego
transportu publicznego w Poznaniu. tgcznie zatrud-
nionych jest 2.477 pracownikéw (315 kobiet i 1.219
mezczyzn), w tym 1.359 kierowcéw. 84 kierowcow
jest zatrudnionych na zasadzie podwykonawstwa.
Umowa wykonawcza zostata podpisana przez Zarzad
Transportu Miejskiego (ZTM) w Poznaniu w 2009 r.

i obowigzuje do 2024 r. Umowa odzwierciedla duze
wplywy gminy, a takze duzg zalezno$¢ finansowg

operatora. ZTM, jako organizator lokalnego transportu
zbiorowego w aglomeracji poznarskiej, musi okresli¢
oczekiwania wobec operatora oraz trase transportu
publicznego. Okresla réwniez rodzaj taboru kolejo-
wego, czestotliwos$¢ ustug, ceny biletéw, utrzymanie
przystankow, petli i dworcéw autobusowych oraz
lokalizacje nowych przystankéw. MPK odpowiada za
ruch tramwajéw i autobuséw zgodnie z zamdéwieniem
ztozonym przez ZTM, utrzymanie ptynnosci obstugi
przez pogotowie, stuzby techniczne i ratownicze oraz
zapewnienie infrastruktury, utrzymanie toréw i sieci,
utrzymanie przystankéw tramwajowych i tablic infor-
macyjnych, wynajem powierzchni reklamowej oraz
organizacje ustug transportowych do Parku Malta i
innych linii turystycznych w okresie letnim.

W celu zapewnienia bezpieczenstwa zatrudnienia
firma preferuje umowy dtugoterminowe. Jesli chodzi o
warunki pracy, terminowe ptatnosci, pomoc w nagtych
wypadkach, opieke prawng, jak réwniez réwnos$é
pracownikéw w zakresie wynagrodzen i $wiadczen sg
kwestiami priorytetowymi. Rocznie okoto 2.000 pra-
cownikéw uczestniczy w programach szkoleniowych,
dodatkowo firma wspotfinansuje koszty studiow lub
specjalnych kurséw umozliwiajgcych podnoszenie
kwalifikacji. Nalezy zapewni¢ duzg elastycznos¢ dla
pracownikéw poprzez dostosowanie godzin pracy.
Wszystkie procesy rekrutacyjne w firmie obywajg

sie w pierwszej kolejnosci w ramach rekrutacji we-
wnetrznej. W 2017 r. 99 pracownikéw zmienito swoje
stanowisko, a 77 tymczasowo wykonywato inng pra-
ce. Prawie 45 % proceséw delegowania obowigzkéw i
22 % procesow przeniesienia pracownika skutkowato
awansami pracowniczymi. Takie mozliwosci rozwoju
zwiekszajg motywacje pracownikéw.

Obecna sytuacja zatrudnienia w MPK ujawnia
znaczna rozbiezno$¢ pomiedzy rzeczywistym
planem zatrudnienia a obecnym poziomem. R6zne
przyczyny sg oczywiste. Srednia wieku wzrosta do
46 lat. 51 % zwolnionych pracownikéw przeszto na
emeryture i otrzymuje Swiadczenia emerytalne lub
rentowe. Odsetek ten jest 0 20% wyzszy niz w roku
ubiegtym. Odsetek pracownikoéw, ktérzy rozwigzali
umowe o prace z wtasnej inicjatywy, wzrést o ponad
30 % w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Szczegdlnie
mtodsi pracownicy wydajg sie by¢ mniej lojalni
wobec firmy, bardziej swobodnie poruszajac sie na
rynku pracy. Poza wysokim wskaznikiem przecho-
dzenia na emeryture doswiadczonych pracownikéw,
problemem jest wysoki wskaznik rotacji mtodszych
pracownikdéw, poniewaz utrudnia nabywanie do-



$wiadczenia i poznawanie know-how specyficznego
dla firmy przez mtodszych pracownikéw. Sytuacja na
obecnym rynku pracy spowodowana jest niewystar-
czajgcym poziomem wynagrodzen. Réznica pomiedzy
obecng ptacg minimalng na stanowiskach kierowcéw
i mechanikéw a oczekiwanymi ptacami podanymi
przez mtodych kandydatéw podczas rozméw kwali-
fikacyjnych i analizowanymi w ramach nieformalne;j
analizy rynku jest obliczana na poziomie 25-30%
netto. Ponadto wysoki poziom konkurencji na kra-
jowym i europejskim rynku pracy oraz brak wysoko
wykwalifikowanych pracownikéw sprzyja wysokiemu
wskaznikowi rotacji. W celu zrekompensowania tego
deficytu MPK wspotpracuje z powiatowymi urzedami
pracy w Poznaniu i catym kraju, agencjami zatrud-
nienia, uniwersytetami i szkotami zawodowymi. MPK
zwieksza reprezentacje i udziat w targach pracy oraz
w krajowych i miedzynarodowych konkursach dla
kierowcow.

Obecnie pie¢ zwigzkéw zawodowych reprezentuje
1.040 pracownikow firmy (42 %). Reprezentowane sg
nastepujgce zwigzki zawodowe: 0ZZKiM, Zwigzek
Zawodowy Tramwajarzy, NSZZZ Pracownikéw Pozar-
nictwa, NSZZ Solidarnos¢ i ZZTK.

LN

Dialog spoteczny regulujg nastepujgce przepisy:

e Ustawa z dnia 23 maja 1991 r. 0 zwigzkach
zawodowych

e Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. Kodeks Pracy

e Ustawa z dnia 4 marca 1994 r. o funduszu
$wiadczen pracowniczych

e | inne przepisy wptywajace na warunki zatrudnie-
nia

Zwigzki zawodowe sg postrzegane przez przedsie-
biorstwo jako bardzo aktywne, co zostato uwidocznio-
ne w zwigzku z ogromnym wptywem, jaki wywarty na
negocjacje tréjstronne w sprawie rozporzadzenia dot.
transportu drogowego w 2017 roku. Dobry poziom
dialogu spotecznego charakteryzuje sie wzajemna
otwartoscig. Gtéwnym warunkiem wstepnym jest
niezaleznos$¢ i rownos$¢ obu stron, co rodzi zaufanie
pomiedzy partnerami spotecznymi.

Spotka MPK wspomniata, ze jedng z gtéwnych trud-
nosci w dialogu spotecznym stanowi forma prawna
przedsigbiorstwa. Petna wtasno$¢ gminy, dlugotermi-
nowa umowa i metoda finansowania oparta na ptat-
nosci za kazdy kilometr prowadzg do $cistego uza-
leznienia od wtadz lokalnych, co ogranicza wolnos¢
spotki. Stosunek miedzy gming a przedsiebiorstwem
nie jest réwnoznaczny ze stosunkiem miedzy praco-
dawcg a pracownikami. W zwigzku z tym caty proces
negocjacji zalezy od poziomu kultury osobistej w celu
zapewnienia wiarygodnego i skutecznego dialogu.






Podsumowanie
trzech warsztatow
projektowych

Europejscy partnerzy spoleczni sektora miejskie-

go transportu publiczneqgo, UITP 1 ETF, zaprosili

partnerow spolecznych tego sektora — firmy UPT,

stowarzyszenila pracodawcow, zwigzki zawodo-

we UPT 1 przedstawicieli pracownikow — na trzy

wspolne warsztaty ,Dialog moze ksztaltowacé

przyszitos¢ miejskiego transportu publicznego”.

Celem warsztatéw byta szczegétowa wymiana
informacji na temat zatrudnienia i stosunkéw pracy
w sektorze miejskiego transportu publicznego,
przedstawienie dziatan w ramach europejskiego
dialogu spotecznego, okreslenie przyktadéw dobrych
praktyk, np. w zakresie promowania zatrudnienia
kobiet w sektorze lub rozwigzania problemu ,braku
bezpieczenstwa i poczucia braku bezpieczenstwa
pasazeréw i pracownikéw” oraz podzielenie sie z
partnerami spotecznymi na Litwie, totwie, w Estonii,
Polsce, Czechach, Stowacji, na Wegrzech, w Rumunii,
Butgarii, Chorwacji, Stowenii i Serbii wizjg zatrudnie-

nia w miejskim transporcie publicznym na przysztosé.

Podczas warsztatow przedstawiciele Komisji
Europejskiej wyjasnili historie, strukture i rezultaty
europejskiego dialogu spotecznego.

Podstawe prawng stanowig art. 152, 154i 155 TFUE:

e Art. 152: Unia uznaje i promuje role partneréw
spotecznych na szczeblu unijnym + Tréjstronny
Szczyt Spoteczny.

e Art. 154: Promowanie konsultacji z europejskimi
partnerami spotecznymi przez Komisje

e Art. 155: Umowy zawarte przez partnerow
spotecznych



W przypadku europejskiego sektorowego dialogu

spotecznego organizacje po obu stronach musza:

e odnosi¢ sie do konkretnych sektoréw lub kategorii
i by¢ zorganizowane na poziomie europejskim

e sktadac¢ sie z organizacji bedacych czescig
struktur partneréw spotecznych w panstwach
cztonkowskich
posiada¢ zdolno$¢é do negocjowania uméw

e reprezentowac kilka panstw cztonkowskich
posiada¢ odpowiednie struktury zapewniajgce
skuteczne uczestnictwo w pracach komitetu

o KE gtéwnie wspiera komitety ds. sektorowego
dialogu spotecznego (SSDC) poprzez:

e organizacje 3 posiedzen/rok dla kazdego SSDC;

e finansowanie projektéw poprzez zaproszenia do
sktadania ofert

UITP i ETF poinformowaty uczestnikéw warsztatéw

o pracach europejskich partneréw spotecznych.
Europejski sektorowy dialog spoteczny sektora miej-
skiego transportu publicznego zostat ustanowiony

w 2001 r., formalnie jako grupa robocza Komitetu
Dialogu Spotecznego Sektora Drogowego. Partnerzy
spoteczni na rzecz pracownikéw: ETF, na rzecz praco-
dawcow: UITP. Partnerami stowarzyszonymi sg IRU,

8.1 Warsztaty 1:

CEEP CER. Dziatania i wyniki to wspdlne zalecenia,
wspolne oswiadczenia polityczne, wspdlne badania
i projekty, wspdlne konferencje (patrz réwniez strona
11 i zatgcznik).

Zaréwno UITP, jak i ETF chca dalej rozwija¢ swoje
zobowigzania do poprawy jakos$ci warunkéw pracy
jako jednego z warunkéw dobrej jakosci ustug.
Najnowszymi tematami byty analiza warunkdéw
socjalnych w sektorze, wzmocnienie zatrudnienia
kobiet i dziatania na rzecz zréwnowazonej mobilnosci
w miastach. Obecnie partnerzy spoteczni pracujg

nad opracowaniem wspélnych zalecen dotyczgcych
+Warunkoéw socjalnych w miejskim transporcie
publicznym” oraz ,Bezpieczenstwa i poczucia braku
bezpieczenstwa”, dialogu spotecznego w Europie
Srodkowej i Wschodniej oraz digitalizacji i wprowadza-
nia nowych technologii.

Na osobnych spotkaniach cztonkowie ETF i UITP
omawiali tematy w ramach dialogu spotecznego
podczas warsztatéw. Te wewnetrzne spotkania daty
cztonkom mozliwo$¢é wypowiedzenia sie w dotycza-
cych ich kwestiach. UITP i ETF zbierajg informacje, a
nastepnie podejmujg dziatania.

Bulgaria, Chorwacja, Slowenia, Serbia

Pierwsze warsztaty odbyly sie w Sofii w dniach 2-3
pazdziernika 2018 roku. Z Butgarii wzieli w nich udziat
przedstawiciele gminy Sofia, przedsigbiorstw Burgas-
bus, Sofia Bus Company, Stolichen Electrotransport

i Metropoliten JSC oraz przedstawiciele zwigzkéw
zawodowych FTTUB i FTW Podkrepa. Z Chorwacji
wzieli udziat przedstawiciele Ministerstwa Gospodarki
Morskiej, Transportu i Infrastruktury, Gminy Zagrzeb i
Zwigzku Zawodowego Transportu i Gospodarki Trans-
portowej. Ze Stowenii wzieli udziat przedstawiciele
Gminy Maribor, Uniwersytetu Maribor, firmy Marprom
oraz zwigzkéw zawodowych SDPZ ZSSS, SDPZ No-
mago, zwigzku zawodowego kierowcéw autobuséw w
Stowenii i zwigzku zawodowego transportu KS 90. Z
Serbii wzieli udziat przedstawiciele Autonomicznego
Zwigzku Pracownikéw Transportu Drogowego i Miej-
skiego Serbii.

— PRZYSZLOSC MOBILNOSCI W
MIASTACH
Uczestnicy dyskutowali na temat przysztosci
mobilnos$ci w miastach z wiceprezydentem Sofii;
przedstawicielami urzedu ds. transportu publicznego
i przestrzeni w gminie Maribor; szefem stuzby ds.
realizacji i monitorowania projektéw w Ministerstwie
Gospodarki Morskiej, Transportu i Infrastruktury Chor-
wacji oraz szefem Urzedu Planowania Fizycznego,
Budownictwa, Mediéw i Ruchu Miejskiego w gminie
Zagrzeb.

Miasta muszg odpowiedzie¢ na wyzwania, przed
ktérymi stojg z powodu rozwoju technicznego i
gospodarczego oraz zadan klientéw. Muszg one re-
agowacé na wyzwania zwigzane z ochrong srodowiska
i stworzy¢ zréwnowazony system. Wprowadzanie
nowych technologii napedza zmiany w sektorze.
Osoby odpowiedzialne zarzadzajg tworzeniem
rozwigzan. Transport publiczny musi by¢ atrakcyjny,
aby ludzie przesiedli sie z samochodéw do miejskiego



transportu publicznego. Nalezy poprawi¢ konkuren-
cyjnos¢ transportu publicznego wzgledem samocho-
déw. Konieczna jest zmiana mentalnosci, ale mozna
to osiggnac tylko poprzez atrakcyjne alternatywy.
Promowanie ruchu pieszego i rowerowego jest jedng
z mozliwosci. Pozostaje pytanie, jak zmienig sie miej-
sca pracy w przysztosci. Wazna kwestig zatrzymanie
emigracji mieszkancéw.

Transport publiczny odgrywa wazng role w mobilno-
$ci miejskiej w Mariborze. Zréwnowazony rozwdj jest
kluczowym czynnikiem rozwoju miast. Inteligentny
model transportowy moze zintegrowac¢ odpowiednie
$rodki transportu dla kazdej podrézy. Celem jest
poprawa jakosci zycia w miastach. Szczegélnie w
przypadku osé6b starszych konieczne sg rozwigzania.
Czescig rozwigzania jest elektryfikacja transportu.
Restrukturyzacja wspierajgca rozwoj zrbwnowazo-
nych $rodkoéw transportu (chodzenie pieszo, jazda na
rowerze) stanowi cel Mariboru. Inne miasta planuja
rozszerzy¢ zastosowanie systemu car sharing.

W Zagrzebiu wzrosnie liczba pasazeréw w miejskim
transporcie publicznym. Miejski transport publiczny
jest podstawg mobilnosci miejskiej. Usprawnienie
rozktadu jazdy jest konkretnym krokiem w kierunku
zapewnienia komfortu klientéw. Jeden bilet na
wszystkie srodki transportu powinien utatwi¢ dostep.
Mieszkancy sg wtaczeni do dyskusji na temat planéw
na przysztos$¢. Uzytkownicy transportu znajdujg sie w
centrum zainteresowania. Odpowiedzialno$é powinna
by¢ wspétdzielona.

Dyskusja pokazata, ze nadal nie jest jasne, jak rozwi-
nie sie tak zwana ,ekonomia wspétpracy” i w jakim
stopniu bedzie to przyszto$¢ mobilnosci. Jest jednak
jasne, ze ta forma gospodarki musi zosta¢ ujeta w
ramy. Konkurencja z ekonomig wspotpracy wymaga
rownych szans. Nowe podmioty, takie jak platformy
mobilnosci, przejmujg ustugi, ktére kiedys byty $wiad-

czone przez przedsiebiorstwa transportu publicznego.

Nowe formy ustug trafiajg na rynek. Przedsiebiorstwa
muszg same ksztattowac przysztosé, jesli nie chcag
by¢ sprowadzone do roli dostawcy ustug dla platform
mobilnosci. Politycy muszg ustali¢ ramy dla platform
mobilnosci.

Stosowanie ekonomii wspoétpracy jest problemem
dla zwigzkéw zawodowych. Dobre warunki pracy

sg zagrozone w konkurencji z ofertami prywatnymi.
Dos$wiadczenia z dostawcami ustug, takimi jak Uber,
pokazuja efekty. Konieczna jest ocena jako$ci miejsc

pracy.

Pytanie brzmi: kto ma prawo do korzystania z prze-
strzeni publicznej w miastach? Interesariusze muszg
by¢ zaangazowani i informowani, aby zachowac
réwnowage intereséw. Komunikacja i przejrzyste pla-
nowanie wspierajg rozwoéj. Wcigz jednak problemem
jest zaangazowanie obywateli, w celu poznania ich
preferencji. Zwigzki zawodowe powinny by¢ wigczone
W proces rozwoju.

— DIALOG SPOLECZNY NA POZIOMIE
KRAJOWYM
W Butgarii dialog spoteczny jest prowadzony na
poziomie gminnym. Zaangazowana jest rada ds.
wspotpracy spotecznej. Uktady Zbiorowe Pracy (CBA)
obejmujg stowarzyszenia, ktére podpisaty uktad. W
przedsiebiorstwach prywatnych nie ma CBA. Sektor
miejskiego transportu publicznego nie jest uwazany
za atrakcyjny dla pracownikéw ze wzgledu na ,niski
poziom ptac i dtugi czas pracy”, jak wyjasniajg
pracownicy. Wysoka rotacja personelu jest czesto
rzeczywistoscig wsrdd operatoréow autobusow i tro-
lejbuséw. Niemniej jednak w kilku przedsiebiorstwach
istnieje obecnie dobry dialog. Warunki zatrudnienia i
warunki socjalne ulegty pewnej poprawie, a poziom
ptac nieznacznie wzrést. W niektorych przypadkach
pracownicy otrzymujg teraz dodatkowe premie. Jak
wynegocjowano w CBA, firmy zapewniajg pracow-
nikom bony zywnosciowe lub gotéwke, dodatkowe
wynagrodzenie za prace w godzinach nadliczbowych,
prace w nocy itp. Nie istniejg zadne dodatkowe
systemy emerytalno-rentowe ani systemy opieki
zdrowotnej. Polityka szkoleniowa prawie nie istnieje
— szkolenia prowadzone sg gtéwnie jako szkolenia
wprowadzajgce przed rozpoczeciem pracy. Nie ist-
niejg zadne zasady planowania kariery lub awansu w
ramach hierarchii. Niektdre przedsiebiorstwa stosujg
polityke w zakresie bezpieczenstwa kierowcéw w celu
zapobiegania agres;ji lub ochrony kierowcéw przed
agresja ze strony oso6b trzecich. Kwestia ta nasila
sie w ostatnich latach. Komitety i grupy robocze
zajmujgce sie réznymi tematami wspierajg dialog.
Comiesieczne konsultacje w Burgasbus intensyfikujg
wymiane opinii. Zwigzki zawodowe nie sg wigczane
do dyskusji z gming. Pomocne bytoby szkolenie w
zakresie funkcjonowania dialogu spotecznego.

W Serbii burmistrz decyduje o rozwigzaniach doty-
czgcych miejskiego transportu publicznego. Dyrektor
przedsiebiorstwa transportu publicznego jest
mianowany przez rzad. Rzad decyduje o wszystkich
projektach. Rada spoteczno-gospodarcza na poziomie
krajowym musi rozwigza¢ problemy. Uktad zbiorowy



nie zostat podpisany przez zwigzki zawodowe. Istnie-
jg ogromne réznice w wynagrodzeniach dla ré6znych
grup, np. mechanicy nie sg uwzgledniani w podwyz-
kach wynagrodzen. Ustawodawstwo na szczeblu
krajowym utrudnia podwyzke ptac. Duzym problemem
jest emigracja sity roboczej. Pracownicy emigrujg do
Stowenii, pensja 600 EUR dla kierowcy autobusu jest
wyzsza w innych krajach. Z Serbii wyjechato 6.000
kierowcow. Wiecej kobiet zostanie przeszkolonych.
Barierg jest prawo jazdy kategorii D. Problemem jest
réwniez brak nowoczesnych pojazdéw. Zwigzek zawo-
dowy stworzyt dobrowolny zwigzek kierowcéw, ktory
zrzesza 86 % kierowcow.

Struktury negocjacyjne to: na poziomie przedsie-
biorstwa ze zwigzkami zawodowymi, na poziomie
gminnym, regionalnym i krajowym. Wiekszo$¢
probleméw wynika z poziomu krajowego. Szara strefa
jest powaznym problemem dla rozwoju kraju i sektora
gospodarki.

W Stowenii nie poczyniono zadnych postepéw przez
dwa lata negocjacji. Nowy uktad zbiorowy stworzytby
nowe mozliwosci. Przedstawiciel zwigzku zawodowe-
go zostat zwolniony po zakonczeniu procesu nego-
cjacyjnego. Nalezy poprawi¢ warunki. Problemem dla
pracownikdw jest czas pracy: duze obcigzenie pracg
sprawia, ze staje sie ona nieatrakcyjna. Pojawiajg sie
problemy zwigzane ze zdrowiem i rbwnowaga miedzy
pracg a zyciem prywatnym. Kwalifikacje kierowcy
autobusu w Stowenii stanowig dla wielu oséb tram-
poline do przeprowadzki do innego kraju o wyzszych
wynagrodzeniach. W Stowenii dziata wiele zwigzkéw
zawodowych w tym sektorze. Utrudnia to procesy
negocjacyjne. Uktady zbiorowe obejmujg wszystkich
pracownikéw sektora. Problemem jest transpozycja
rozporzadzenia (WE) nr 561/2006 dotyczacego czasu
pracy. Wola dialogu jest konieczna i mozliwa.

Niedobér kierowcéw jest jednym z najwazniejszych
problemdw, co zgtaszali wszyscy przedstawiciele
réznych krajéw. Emigracja sity roboczej zwieksza brak
wykwalifikowanego personelu.

— OBSZARY DIALOGU SPOLECZNEGO:
WARUNKI PRACY
We wspdélnym oswiadczeniu ,W kierunku zréwnowa-
zonej mobilnosci w miastach” (,Towards sustainable
urban mobility”), z 2016 r. UITP i ETF stwierdzaja:
+Ponadto UITP i ETF podkreslajg znaczenie jakosci
ustug transportu publicznego jako kluczowego
aspektu przyciggania i zatrzymywania uzytkownikoéw.
W tym kontekscie pracownicy sg kluczem do sukcesu
transportu publicznego. Jako$¢ srodowiska pracy, jak
réwniez zmotywowany, dobrze wyszkolony i wynagra-
dzany personel stanowi istotny element dostarczania
wysokiej jakosci ustug dla klientéow, ktérzy sgw
centrum tego procesu”.

Przyszte dziatania sektorowego dialogu spotecznego
w sektorze miejskiego transportu publicznego to
cyfrowa transformacja i dialog spoteczny w miejskim
transporcie publicznym w Europie. Obecny proces
transformacji cyfrowej bedzie miat wptyw na miejsca
pracy i warunki pracy. 0gélnym celem tego projektu
dialogu spotecznego jest przewidywanie, przygotowy-
wanie i zarzgdzanie zmianami w sektorze i w miejscu
pracy w celu ksztattowania transformacji cyfrowe;.

We Francji regulacje dotyczace czasu pracy sg bardzo
szczeg6towe i wspierajg pracownikéw. Komisje BHP
czuwajg nad warunkami pracy i udzielaja porad.
Rekrutacja nie stanowi problemu, na 1 stanowisko
kierowcy jest 10 kandydatow.

W Serbii czas pracy (czas jazdy) kierowcy autobusu
wynosi 6 godzin. Pomiedzy miastami wystepuja
trudnosci.

W Stowenii czas pracy w wymiarze 14-15 godzin

jest mozliwy ze wzgledu na brak kierowcéw. Warunki
pracy sa takie same jak w przypadku kierowcéw cie-
zaréwek. Jeden kierowca pracuje dla ré6znych firm, nie
ma mozliwosci kontrolowania rzeczywistego czasu
pracy. W Arriva strajk zorganizowany przez zwigzek
zawodowy zostat uznany za nielegalny.

Intensyfikacja pracy wynika z braku personelu.
Przemiany demograficzne i emigracja obywateli
wzmacniajg ten problem. Zwigzki zawodowe muszg
zostac wtaczone do dyskusji na temat warunkéw
pracy. Bezpieczenstwo jest problemem w transporcie
publicznym, ktéry nalezy potraktowaé powaznie.
Korzystanie z telefonéw komérkowych zwieksza
liczbe niebezpiecznych sytuacji. Nalezy kontrolowaé



kwestie zwigzane z BHP. Brak atrakcyjnosci i brak
szacunku dla miejsc pracy pogtebia trudnosci zwigza-
ne z rekrutacja.

Niezbedne jest wsparcie w zakresie:

e podwyzek ptac

e dotacji finansowych

e mechanizmdéw monitoringu

e wspodlnych wnioskéw dla przedsiebiorstw i

zwigzkéw zawodowych

zwiekszenia opieki i zobowigzan

e szybkiego karania sprawcéw napasci na
pracownikéw

OBSZARY DIALOGU SPOLECZNEGO:
SZKOLENIA

Centrum szkoleniowe UITP oferuje szkolenia w zakre-
sie jakosci i doskonatosci ustug, autonomicznej mo-
bilnosci i wiele wiecej. Centrum Szkoleniowe UITP ma
na celu rozwoj talentéw: Szkolenia, a w szczegdlnosci
ksztatcenie ustawiczne sg niezbedne do rozwoju
wysokiej jakosci sektora transportu publicznego,
promowania innowacji, utrzymania i zwiekszenia
konkurencyjnosci. Uczestnicy mogg zwiekszy¢ swojg
wiedze ogdlng, poszerzy¢ swoje umiejetnosci poprzez
najlepsze praktyki i wymiane doswiadczen w terenie,
uczy¢ sie od innych poprzez wymiane i interakcje oraz
spotykac sie z réwiesnikami i rozwija¢ swojg siec.
Sektor musi radzi¢ sobie z niedopasowaniem umie-
jetnosci. Rozwigzania powinny by¢ wspierane przez
branzowy sojusz na rzecz umiejetnosci.

Dziatania w ramach sektorowego dialogu spoteczne-

go w sektorze miejskiego transportu publicznego:

e Skoncentrowanie sie w sprawozdaniu na temat
zatrudnienia kobiet, na réznych aspektach w tym
na szkoleniach, rekrutacji, rownosci ptac, ... jako
waznych elementach na rzecz wiekszej réwnosci
ptci (2012 r);

e Jakos¢ ustug w miejskim transporcie publicznym
w oparciu o kompetencje (wspolny projekt
2007/2008 r.);

e Konferencja na temat kwalifikacji zawodowych
kierowcow;

e Wspdlne oswiadczenie na temat stosowania
dyrektywy UE w sprawie wstepnej kwalifikacji i
ustawicznego szkolenia zawodowych kierowcéw
autobuséw w miejskim transporcie publicznym
(2014 r.).

W Sofia Bus Company kierowcy sg szkoleni i zobowig-
zujg sie do pozostania w firmie przez co najmniej 3
lata. Rowniez Sofia Electric Transport finansuje szko-
lenia dla pracownikéw. Spotkania z przedstawicielami
technikéw i szkét zawodowych wspierajg proces
edukacji. Szkolenia w zakresie prawa jazdy kategorii
D sg oferowane kobietom. W poréwnaniu z zasitkiem
dla bezrobotnych ptace sg zbyt niskie. W Niemczech
przewiduje sie trzyletnig praktyke zawodowa bez
ograniczen wiekowych.

W Stowenii niezbedne jest przyzwoite wynagrodzenie
dla kierowcéw. Dodatkowe premie za rekrutacje kie-
rowcow sg wyptacane. Réznica pomiedzy krajami o
niskich i wysokich ptacach oraz problemy wynikajgce
z tej sytuacji moga by¢ rozwigzane tylko na poziomie
europejskim.

Wspdlne o$wiadczenie europejskich partneréw spo-
tecznych podkresla znaczenie dobrze wyszkolonych
pracownikéw. Edukacja oznacza zwrot z inwestycji.

— POMYSLY NA PRZYSZLOSC

e Konieczna jest komunikacja pomigdzy zwigzkami
zawodowymi, a pracodawcami i gminami.

e Nalezy zniwelowa¢ réznice w dochodach
pomiedzy przedsiebiorstwami prywatnymi i
publicznymi (czas pracy)

e Dialog spoteczny poprawia atmosfere w
przedsiebiorstwach

e Motywowanie ludzi do podjecia pracy w

zawodzie kierowcy

Okreslenie priorytetow

Rozmowa z ludZzmi.

Wymiana dobrych pomystéw

Podkreslenie czynnika ludzkiego

Rekompensata dla personelu emigracyjnego

Rozwigzania w zakresie wzrostu ptac i drenazu

moézgow

e Zmiany w prawie, zmiany w systemie ubezpieczen
pogarszajg warunki.



8.2 Warsztat 2:

Czechy, Wegry, Rumunia, Slowacja

W dniach 6-7 listopada 2018 r. partnerzy spoteczni

z Czech, Wegier, Rumunii i Stowacji spotkali sie z
europejskimi partnerami spotecznymi. Z Czech udziat
wzieli przedstawiciele pilznenskich przedsiebiorstw
transportu miejskiego, Dopravni podnik hl. oraz zwigz-
ku zawodowego OS Dosia. Z Rumunii wzieli udziat
przedstawiciele gminy Ploiesti, gminy Aiud, Bukareszt
— lIfov Intercommunity Development Association
(ADIBI), przedsiebiorstw METROREX S.A., Societatea
de Transport Bucuresti STB SA, przedsigbiorstwa
transportu publicznego Cluy-Napoca, przedsiebior-
stwa transportu lokalnego Oradea, przedstawiciele
zwigzkoéw zawodowych USL Metrou, zwigzku zawodo-
wego pracownikéw transportu w Bukareszcie i zwigz-
ku zawodowego pracownikéw transportu w Ploiesti.
Ze Stowacji wzieta udziat spétka KosSice Transport
Company, a.s. Z Wegier w warsztatach uczestniczyli
przedstawiciele spotek BKV Zrt., Budapest Transport
Zrt., Tiike Busz Zrt. oraz zwigzku zawodowego
KSZ0SzZ.

PRZYSZLOSC MOBILNOSCI W
MIASTACH

Uczestnicy oméwili przyszto$é mobilnosci w mia-
stach z prezesem Budapest Transport Company, z
doradcg burmistrza Ploiesti, z dyrektorem miejskim
Aiud i Bukareszt-llfov Intercommunity Development
Association w Rumunii.

Budapeszt musi dostosowa¢ mobilno$¢ do gtéwnych
trendéw. Automatyzacja transportu przyczyni sie do
poprawy bezpieczenstwa. Jednak reakcja na ekono-
mie wspotpracy pozostaje niewiadoma. W przypadku
zaawansowanego systemu pojawia sie kwestia in-
westycji: brak inwestycji utrudni rozwoj. Niedobory z
przesztosci nadal wywierajg wptyw. Brak sity roboczej
wynika nie tylko z ptac. Brakuje kierowcéw i konser-
watoréw. Miasto musi bra¢ pod uwage perspektywe
uzytkownika, a nie rentownos$¢. Bezpieczenstwo jest
gtéwnym problemem.

Stowarzyszenie na rzecz regionu Bukaresztu i lIfova
ma na celu integracje ustug transportowych w
Bukareszcie-llfovie, pomiedzy czterema regionalnymi
operatorami transportu publicznego i bezposrednie
przyznanie kontraktu PSC na okres maksymalnie 2
lat. Wdrozono system monitorowania ustugi, ktéry
dotyczy zarzgdzania flotg, zintegrowanego systemu

sprzedazy biletéw dla operatoréw publicznych i pry-
watnych. Poprzez poprawe poziomu ustug i integracji
taryf stowarzyszenie oczekuje zwiekszenia tgcznosci
pomiedzy Bukaresztem i [Ifovem oraz zmiany przy-
zwyczajen pasazeréw i zmiany rodzaju transportu.
Nalezy zacie$ni¢ wspotprace ze spoteczenstwem
obywatelskim. Ludnos$¢ jest bardzo odporna na zmia-
ny. Wspierany bedzie dostep do centrum innowacji
(Laser Valley Magurele).

Dla Ploiesti dobre warunki pracy sg kluczowe dla
perspektywy miejskiego transportu publicznego. Fun-
dusze z UE sg wykorzystywane do modernizacji floty,
pojazdy sg bardzo stare. Stare pojazdy sg szkodliwe
dla srodowiska i powodujg duze zanieczyszczenie.

Brak i starzenie sie sity roboczej oraz brak inwestycji
dotyczy wszystkich miast. Konieczne sg Swiadczenia
socjalne dla pracownikéw.

Nalezy wykorzystaé synergie pomiedzy réznymi
rodzajami miejskiego transportu publicznego. Inte-
ligentne miasta powinny promowaé zmiane rodzaju
transportu na bardziej ekologiczny. Miasta powinny
wspiera¢ publiczny system wypozyczania roweréw i
transport publiczny zamiast korzystania z prywatnych
samochodéw.

Tendencje w zakresie mobilnosci to mobilnos¢
elektroniczna, autonomiczna jazda i wspétdzielenie
samochoddw. Prywatyzacja ustug postepuje, ale
korzysci dla spoteczenstwa nie powinny by¢ mniej
cenne niz zyski.

— DIALOG SPOLECZNY NA SZCZEBLU
KRAJOWYM
Budapest Transport Privately Held Corporation (BKV)
(budapesztanski operator transportu zbiorowego),
spotka nalezgca do gminy Budapeszt, obstuguje
wiekszos$¢é pojazdow (autobusy, tramwaje, metro i
trolejbusy) rozbudowanej sieci transportu publicznego
w Budapeszcie. Inne ustugi obejmujg kolej zebatg,
kolej linowo-terenowg oraz publiczny transport wodny
po Dunaju. BKV przewozi okoto 1,4 mld pasazeréw
rocznie. W Budapeszcie zbudowano jedno metro
niewymagajgce kierowcy. Outsourcing jest powaznym
problemem dla zwigzkéw zawodowych na Wegrzech.
W tych przedsiebiorstwach nie obowigzujg zadne



uktady zbiorowe. Dialog spoteczny funkcjonuje na
poziomie przedsiebiorstwa, ale nie na poziomie
sektorowym. W komitetach dialogu spotecznego nie
uwzgledniono zwigzkéw zawodowych. Kodeks pracy
zostat zmieniony w odniesieniu do strajkéw w 2010
r. Strajki sg juz prawie niemozliwe, dialog spoteczny
nie moze by¢ teraz wykorzystywany jako narzedzie.
Konieczna jest lepsza reprezentacja w przedsiebior-
stwach. Decyzje polityczne maja na celu ostabienie
zwigzkéw zawodowych, takie jest rzagdowe podejscie
na Wegrzech.

W Pradze obowigzuje uktad zbiorowy (CBA) wyzszego
stopnia. Istniejg 23 zwigzki zawodowe, uktad moze
zostac zawarty tylko wtedy, gdy wszystkie zwigzki

sie zgodzg. Negocjacje w sprawie ostatniego porozu-
mienia trwaty 20 miesigcy. W Pradze wptyw walnego
zgromadzenia jest duzy.

Pilznenska spétka transportu publicznego zatrudnia
900 pracownikéw w formie partnerstwa publicz-
no-prywatnego. Niektdre ustugi zostaty zlecone na
zewnatrz. Politycy nie sg wigczeni w proces dialogu
spotecznego. Prawo nie zezwala na podwyzszenie
wynagrodzen o wiecej niz 3 %. Dialog przebiega w
harmonii.

Na Stowacji 17 przedsiebiorstw transportowych
obstuguje transport publiczny. W transporcie auto-
busowym potrzeba o 10—15% wiecej kierowcow,

aby swiadczy¢ ustugi. Podobnie jak w przypadku
innych przedsiebiorstw, nalezy zajg¢ sie problemem
braku kierowcéw. Nowi pracownicy otrzymujg premie
finansowgy, ale po krétkim czasie opuszczajg firme.
Kierowca ma zbyt wiele obowigzkéw podczas zmiany,
dla wiekszosci oséb praca jest zbyt ciezka. Nalezy
zwigkszy¢ atrakcyjnosc¢. Skargi pracownikéw dotycza
trudnego ruchu drogowego i braku przerw.

Doswiadczenie z Kosevice pokazuje, ze kierowcy
pracujg dla kilku firm. Zwigzki zawodowe sg
postrzegane jako partnerzy. Jako ze sg w stanie spa-
ralizowac system, dobre relacje pomagajg. Aktywne
sg 2 zwigzki zawodowe, ktére sg organizowane w
krajowych stowarzyszeniach zwigzkéw zawodowych.
Uktady zbiorowe sg nadrzedne wzgledem kodeksu
pracy. Zmiana kodeksu pracy utrudnia strajki. Inwe-
stycje z funduszy europejskich w pojazdy poprawity
warunki dla kierowcéw. Przeprowadzono dodatkowe
negocjacje w sprawie mieszkalnictwa, dodatkowych
ubezpieczen i zwiekszenia wysokos$ci emerytur.

Metrorex (Bukareszt) jest spotkg akcyjng. Obstuguije 4
gtéwne linie z 53 stacjami. Zatrudnia 4560 pracowni-
kéw utrzymania ruchu. Przedsiebiorstwo jest spotkg
non-profit, a jej dziatalnos$¢ opiera sie na prawodaw-
stwie. Dotacje wspierajg utrzymanie infrastruktury.
Istniejg uktady zbiorowe, a zwigzki zawodowe walczg
o lepsze warunki. Prowadzone sa szkolenia dla
pracownikéw. Dla zwigzku zawodowego problemem
jest ustawodawstwo, dekret 109, a nie kierownictwo
przedsiebiorstwa. Zwigzek zawodowy wnioskuje o
zmiane ustawy nr 53 Kodeks Pracy z 2003 r.

— OBSZARY DIALOGU SPOLECZNEGO:
WARUNKI PRACY ORAZ
BEZPIECZENSTWO I HIGIENA
PRACY

Na Wegrzech firmy wprowadzajg $rodki majgce na

celu przeciwdziatanie wzrostowi przemocy. Niezbed-

ne sg lepsze warunki dla kierowcéow. Zawaod kierowcey
nie jest szanowany. W procesie cyfryzacji samo wy-
posazenie nie stanowi problemu, ale kierowcy musza
zapoznac sie z nowymi pojazdami i technika.

W Rumunii bezpieczenstwo jest gtéwnym tematem.
Wprowadzono dziatania przeciwko agresji. W odnie-
sieniu do tego tematu wazne sg uktady zbiorowe.
Muszg one ustanawia¢ dobre warunki. Jesli warunki
nie sg atrakcyjne, kierowcy odchodzg z firmy. W daw-
nych czasach straznicy zapewniali bezpieczenstwo w
przestrzeni publiczne;.

Na Stowacji pracownicy nie otrzymujg juz zadnych
$wiadczen. Istotne kwestie to bezpieczenstwo, digi-
talizacja, aspekty ergonomiczne i modernizacja floty.
Brak kierowcdw wraz z ograniczeniem czasu prowa-
dzenia pojazdu w celu ochrony pracownikéw utrudnia
$wiadczenie ustug transportu publicznego.

W Niemczech przedstawiciel przedsiebiorstwa Boge-
stra informowat o tematach dialogu spotecznego na
poziomie przedsiebiorstwa. Komitety BHP spotykajg
sie 4 razy w roku. Zadaniem komitetu jest petnienie
funkcji komitetu sterujgcego ds. zarzgdzania bezpie-
czenstwem i higieng pracy. Okresla on ramy, strukture
i procesy oraz zapewnia $rodki, projekty, terminy i
obowiazki. Ponadto, ocenia i kontroluje projekty oraz
dazy do ich ulepszenia. Wzrosty oczekiwania dotycza-
ce wzrostu wydajnosci.



OBSZARY DIALOGU SPOLECZNEGO:
SZKOLENIA

Na Stowacji oferowane sg podstawowe szkolenia.
Obecni kierowcy sg wykwalifikowani. Wyzsze wyma-
gania stawiane sg w przypadku specjalnych certy-
fikatéw. Kierowcy rezygnujg na pézniejszym etapie,
poniewaz praca jest zbyt ciezka. Brakuje szkolen na
wypadek masowych wypadkéw drogowych, ktére
powinny by¢ oferowane. Istnieje szkota dla kierowcéow
z akademikiem dla oséb spoza Bratystawy.

0Ogdlnie rzecz biorac, uzyskanie prawa jazdy kategorii
D jest drogie. Pracodawca mégtby sie do tego przy-
czyni¢. BKV szkoli swoich wtasnych kierowcéw. W
dawnych czasach byto znacznie wiecej kandydatéw.

W Czechach znalezienie kierowcéw jest zadaniem
operacyjnym. Pytanie brzmi: jak sie tym zajg¢ w
przysztosci? Liczba os6b zainteresowanych tg praca
nie wzrosnie.

POMYSLY NA PRZYSZLOSC

e Zainteresowane strony muszg wiedzie¢, jak dziata
dialog spoteczny, pomocne bedg szkolenia.

e Stowacki model szkolenia jest dobry.
Problemy miast sg do$¢ podobne.

e Wazne jest, aby dzieli¢ sie doswiadczeniami z
innymi.

e Przedsiebiorstwa i zwigzki zawodowe powinny
dziata¢ wspdlnie.

8.3 Warsztaty 3:

e W Rumunii zwigzki zawodowe chcg zmiany ukta-
du zbiorowego zgodnie z dyskusjg w trakcie tych
warsztatéw, w odniesieniu do urlopéw, bonéw
zywnosciowych, kwestii zdrowotnych.
Outsourcing musi zosta¢ wstrzymany.

Nalezy otwiera¢ szkoty zawodowe

e Niedobor srodkéw finansowych sparalizuje ustugi
przekona politykéw do zapewnienia odpowiednich
srodkéw finansowych.

e Dobrze jest wiedzie¢ o sytuacji w innych krajach,

problemy sg podobne, ale r6znig sie szczegoétami.

Nie ma gotowego rozwigzania, problemy moga

by¢ rozwigzane tylko w domu.

e Zapewnienie wysokiej jako$ci zywnosci podczas
zmiany.

e Urlop rehabilitacyjny, ptatne zwolnienie chorobo-

we, ergonomia w kabinach kierowcéw, organiza-

cja czasu pracy.

Szkolenie kierownictwa $redniego szczebla dla

dobra kierowcow, wiele skarg, ale sytuacja sie nie

zmienia.

e Inzynieria spoteczna i strategie korporacyjne

e Tam, gdzie dialog spoteczny dziata dobrze,
sytuacja jest lepsza.

e Nalezy podkresla¢ wage dialogu spotecznego,
zwigzki zawodowe powinny by¢ w kontakcie w
celu znalezienia rozwigzan.

e Nalezy sporzadzi¢ szkic planu, ktéry mogtby
zostaé wdrozony w réznych strukturach.

Polska, Estonia, Lotwa, Litwa, Lotwa

W dniach 30—-31 stycznia 2019 r. partnerzy spoteczni
z Polski, Estonii, totwy i Litwy zostali zaproszeni
przez europejskich partneréw spotecznych na
spotkanie w Warszawie. Z Polski przedstawiciele
nastepujgcych organizacji wzieli udziat w spotkaniu:
Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej Warsza-
wa, firm MPK-£8dZ Sp. z 0.0 — ustugi transportu
autobusowego i tramwajowego, Przedsiebiorstwo
Komunikacji Miejskiej Jaworznie, MPK Poznan Sp. z
0. 0., Michalchewska Sp. z 0.0., PKM Sosnowiec Sp. z
0.0.., Tramwaje Szczecinskie, Zarzad Drég i Transpor-
tu Miejskiego w Szczecinie, Tramwaje Warszawskie,
Metro Warszawskie Sp. z 0.0. oraz przedstawiciele
zwigzkéw zawodowych Krajowa Sekcja Komunikacji
Miejskiej NSZZ Solidarnos$¢ Gdynia, NSZZ Solidarnos$é

Transport Publiczny Warszawa, NSZZ Solidarnos¢
MPK S.A. Krakéw, Ogélnopolski Zwigzek Zawodowy
Kierowcéw i Motocykli Dgbrowa Gérnicza, Gliwice,
toédz, Poznan, Sosnowiec, Szczecinek, Warszawa,
Polski Zwigzek Zawodowy Kierowcéw i Motorniczych
Koszalin oraz Zwigzek Zawodowy Pracownikéw
Transportu Miejskiego w Polsce (L6dz).

Z totwy udziat wzieli przedstawiciele firm Paneiropas
Automotive Association, B-bus SIA, Riga Minibus
Traffic PS oraz totewskiego Zwigzku Zawodowego
Pracownikéw Stuzby Publicznej i Transportu (LAKRS)
Z Litwy udziat wzieli przedstawiciele firmy B-bus UAB,
Transreviss UAB oraz zwigzku zawodowego Litewska
Federacja Pracownikéw Transportu. Z Estonii w



spotkaniu wzieli udziat przedstawiciele Estonskiego
Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Transportu i
Pojazdéw (ETTA).

—__ WIZJA PRZYSZLOSCI MOBILNOSCI
W MIASTACH
W Estonii planuje sie wprowadzenie bezptatnego miej-
skiego transportu publicznego. Celem tego dziatania
jest zwiekszenie liczby pasazeréw. Transport publicz-
ny powinien by¢ atrakcyjny dla ludzi. Ludzie bedg
korzystac¢ z transportu publicznego, jesli cena bedzie
niska. Transport komercyjny nie jest konkurencyjny
w stosunku do transportu bezptatnego, ale mozna
zaoferowa¢ mniej tras. Wykorzystanie roweréw na
krétkie dystanse i pociggéw duzych predkosci na
duze dystanse to dodatkowe strategie.

Na totwie planowane sg ogdlnoeuropejskie dworce
autobusowe. Rail Baltica wiele zmieni w regionie.

Na Litwie zmieniajg sie ramy prawne dla miejskiego
transportu publicznego. Przetargi na zamoéwienia
publiczne sg niezbedne, aby operatorzy mogli uzy-
skac¢ kontrakt. Przestrzegane sg minimalne normy
dotyczace warunkdéw pracy.

W Polsce bedacej duzym krajem istniejg réznice
pomiedzy regionami i miastami.

W Poznaniu obszary podmiejskie sg kluczem do
transportu publicznego. Nalezy zorganizowac sie¢
$srodkéw transportu. Firma opiera sie na miekkich
elementach. Warunki ramowe nie sg stabilne;
panstwo powinno stworzy¢ dogodne warunki ramo-
we i wigczyé do nich samorzady lokalne. W Poznaniu
dziatajg dwaj operatorzy autobuséw i kolei, ktérzy

sg odpowiedzialni za miasto i region. Integracja
systemow informatycznych, biletowanie i informacje
pasazerskie znajdujg sie w centrum zaintereso-
wania operatoréw. Kluczowym zadaniem dialogu
spotecznego jest zapewnienie stabilizacji transportu
lokalnego. Wykorzystanie przestrzeni publicznej w
miastach jest problemem: nie mozna tego rozwigzac¢
teoretycznie, ale nalezy to zaplanowac¢ i zorganizo-
wac wspolnie z interesariuszami. Publiczny transport
miejski w Poznaniu opiera sig na tramwajach, korzy-
sta sie z niewielu autobusoéw.

Wykorzystanie roweréw jest promowane w Szczecin-
ku. Istnieje zbyt wiele przepiséw regulujgcych miejski
transport publiczny, sg one trudne do przestrzegania
dla operatoréw. Drogi sg wtasnoscig miasta, regionu
albo kraju; istniejg réozne obowigzki zwigzane z trans-
portem publicznym, co sprawia, ze organizacja jest
bardzo skomplikowana. W Szczecinku planowany jest
bezptatny transport publiczny.

Szczecin ma dobrg sie¢ transportu publicznego. Sys-
tem komunikacji miejskiej opiera sie na autobusach
(normalnych i szybkich) i tramwajach. Organizacja
transportu tramwajem jest kosztowna, ale transport
publiczny rozwija sie dobrze w Szczecinie. W zwigzku
z tym nie ma korkoéw.

W Gdyni uzywa sie nowoczesnych trolejbuséw, z
ktérych miasto jest bardzo dumne. W miescie dziata
trzech operatoréw. Partnerzy spoteczni rozszerzajg
dialog spoteczny o dyskusje z ekspertami nauko-
wymi. Bezptatna ustuga powinna by¢ wprowadzona
tylko dla czesci mieszkancéw. Planowane sg projekty
europejskie majgce na celu centralizacje transportu
publicznego.

Dla Jaworzna, liczagcego 90.000 mieszkancdw, trans-
port publiczny jest wazng ustugg. Jednak przepusto-
wos$¢ nie jest wystarczajgca dla miasta i powinna
zostac zwiekszona.

W Radomiu wtadze miasta w rzeczywistosci nie
znaja dialogu spotecznego. Partnerzy spoteczni w
matych miastach maja jeszcze wieksze trudnosci ze
zwréceniem na siebie uwagi. Przestrzen publiczna
jest waznym tematem w miescie.

W Warszawie okragty stét z grupami interesariuszy,
takimi jak pasazerowie, operatorzy, pracownicy,
rowerzysci itp. pracuje nad wieloma projektami ma-
jacymi na celu rozw¢j transportu w miescie. Zwigzki
zawodowe nie uczestniczg w obradach okragtego
stotu. Porozumienie w sektorze zostato zawarte w
latach 90-tych. Organ ds. transportu publicznego
ZTM jest odpowiedzialny za rozwéj. Odbywaja sie
spotkania z mieszkarncami w celu zebrania pomystéw
i wnioskéw. Waznymi obszarami rozwoju transportu
publicznego sg mobilnos$¢ elektryczna i platformy
ustug cyfrowych. Zagadnienia obejmujg promocje
miejskiego transportu publicznego i jako$é zycia w
miastach. Tematem interesujgcym kierowcéw ograni-
czenie czasu pracy.



— KRAJOWY DIALOG SPOLECZNY
Dialog spoteczny na totwie regulujg liczne dokumenty
prawne i regulacyjne:

e Konstytucja Republiki totewskiej;

Prawo pracy (2002 r.)

Ustawa o ochronie pracy (2002 r.)

Ustawa o zwigzkach zawodowych (2014 r.);
Ustawa o organizacjach pracodawcéw i ich
stowarzyszeniach (1999 r.);

Ustawa o strajkach (1998 r.);

e Ustawa o sporach pracowniczych (2002 r.);

e Ustawa o Panstwowej Inspekcji Pracy (2008 r.)

Tréjstronny dialog spoteczny, ktéry odbywa sie mie-
dzy przedstawicielami rzadu, Konfederacji Wolnych
Zwigzkéw Zawodowych totwy i Konfederacji Praco-
dawcéw totwy, jest procesem dobrze rozwinietym.
Istniejg $rodki majace na celu zréwnowazenie wiadzy
i wptywow stron w tym dialogu.

Dwustronny dialog spoteczny na totwie: Gtéwny na-
cisk w dialogu spotecznym ktadzie sie na sam proces;
zawarcie umowy (umowy ogdlnej lub uktadéw zbio-
rowych) jest tradycyjnie uwazane za jego ostateczny
rezultat, wskazujacy, ze interesy partneréw spotecz-
nych sg ze sobg pogodzone. Obie strony zobowigzujg
sie do wypetnienia postanowien uktadu zbiorowego,
ktdry okresla kary za naruszenie postanowien uktadu
dla obu stron. Na totwie taka wspétpraca dwustronna
najlepiej rozwija sie na poziomie przedsiebiorstwa, a
najmniej zauwazalna jest na poziomie branzowym i
regionalnym.

Dialog spoteczny w AS ,Rigas starptautiska autoosta”
prowadzony jest z organizacja totewskiego Zwigzku
Zawodowego Pracownikéw Stuzby Publicznej i Trans-
portu (LAKRS). Zostata ona zatozona na terminalu
autokarowym w dniu 10 listopada 1997 r. Udany
dialog spoteczny zaowocowat zawarciem w 1998 .
uktadu zbiorowego miedzy zwigzkiem zawodowym

a pracodawcy, zapewniajgcego pracownikom szereg
$wiadczen socjalnych, ktére wykraczajg poza to,
czego wymaga prawo totewskie. Dialog spoteczny
jest sposobem podejmowania decyzji dotyczacych
wysokosci wynagrodzen i warunkéw pracy oraz
angazowania pracownikéw w sprawy majgce wptyw
na proces produkcji, zarzagdzanie przedsiebiorstwem i
jego rozwo;.

AS ,Rigas starptautiska autoosta” nalezy do Konfede-
racji Pracodawcow totwy (LDDK). LDDK, zatozona w
1993 r, jest najbardziej wptywowym stowarzyszeniem
pracodawcéw na totwie. LDDK reprezentuje praco-
dawcow w dialogu spotecznym z rzgdem totewskim i
Konfederacjg Wolnych Zwigzkéw Zawodowych totwy.
Misjg LDDK jest tworzenie na totwie Srodowiska
sprzyjajgcego przedsiebiorczosci, promowanie kon-
kurencyjnosci oraz reprezentowanie pracodawcow

na szczeblu krajowym, miedzynarodowym i unijnym.
Terminal autokarowy jest cztonkiem Konfederacji
Pracodawcow totwy (LDDK) od 2006 roku. W 2018 r.
LDDK i AS ,Rigas starptautiska autoosta” podpisaty
memorandum o wspétpracy z zamiarem rozpoczecia
negocjacji w sprawie zawarcia ogélnego porozumie-
nia branzowego z przedstawicielami pracodawcéw
dziatajgcych w tej dziedzinie oraz zapewnienia
terminalowi autokarowemu wsparcia edukacyjnego,
informacyjnego i merytorycznego w negocjacjach
zbiorowych. AS ,Rigas starptautiska autoosta” wspot-
pracuje z ekspertami LDDK i uczestniczy w dialogu
spotecznym, chronigc interesy wtasne i branzy.

Interesy pracodawcy i pracownikéw zostaty zharmoni-
zowane w przedsiebiorstwie poprzez uktad zbiorowy,
ktéry zapewnia dodatkowe $wiadczenia socjalne dla
pracownikéw:

e $wiadczenia z tytutu urodzenia dziecka;

e prywatne ubezpieczenia BHP dla pracownikéw;

e comiesieczne sktadki emerytalne trzeciego
stopnia;

e wydawane sg oficjalne wyréznienia za dobre
wyniki w pracy (Rozporzadzenie w sprawie
wyréznien);

e rekompensata kosztéw positkéw dla pracow-
nikéw zatrudnionych w systemie zmianowym
(wedtug statej stawki godzinowej. Obliczone
koszty positkdéw sg rekompensowane wraz z
wynagrodzeniem);

e rekompensata wydatkow na okulary (soczewki
kontaktowe), raz w roku;

e Swiadczenie z tytutu $mierci cztonka rodziny.



Najwazniejszym aktualnym tematem dialogu spotecz-
nego w firmie autokarowej jest poprawa wynagrodzen:
W firmie ustanowiono efektywny system wynagrodzen
(Regulamin wynagradzania). tgczne wyptacone wy-
nagrodzenie obejmuje czesc¢ statg (w oparciu o stawki
godzinowe) oraz cze$¢ zmienng (premie miesieczne
bezposrednio zalezne od wynikéw pracownika w
danym okresie sprawozdawczym). Opracowano

i wdrozono procedure bodzca finansowego dla
pracownikéw (Regulamin Premiowania). Pracownicy
firmy autokarowej otrzymujg zachety finansowe za
osobisty wktad w ogdlng dziatalno$¢ terminalu, za
wykonywanie zadan, zainteresowanie wypetnianiem
obowigzkdw, jako$é wykonywanej pracy, ilo$¢ pracy
wykraczajgcg poza normalny zakres; zachety te
obejmujg réwniez premie urlopowe. Srednie wynagro-
dzenie w przedsiebiorstwie wzrosto z 981 EUR w 2016
r.do 1152 EUR w 2018 .

Zwigzek zawodowy uczestniczy w dialogu spotecz-
nym na poziomie przedsiebiorstwa. Komitety zajmujg
sie kwestiami zwigzanymi z transportem publicznym.
Kierowcy autobuséw nie sg zadowoleni z przepiséw
dotyczgcych czasu pracy i wynagrodzen. Czas
oczekiwania zostanie zrekompensowany. W nowych
przetargach wtadze bedg miaty mozliwo$¢ wyboru
nie najtanszej oferty, lecz tej o najlepszym stosunku
jakosci do kosztéow. Wtadze muszg zapewni¢ wystar-
czajacy ilo$é pieniedzy na te ustuge. Na totwie wiek
emerytalny wynosi 65 lat, wczesniejsze przejscie

na emeryture jest mozliwe jedynie przy obnizeniu
dochodoéw.

Na Litwie w procedurach przetargowych zawsze
wygrywa najtansza oferta. Minimalne wynagrodzenie
wynosi 550 EUR. Niezbedny jest wzrost wynagrodzen.
Uktad zbiorowy powinien mie¢ zastosowanie do
catego sektora, co obecnie nie ma miejsca. W chwili
obecnej nie istnieje zadne porozumienie. Wiek emery-
talny na Litwie wynosi 63 lata i wzro$nie do 65 lat.

W Estonii decyzje dotyczace sektora podejmowane sg
na szczeblu centralnym. Istnieje federacja pracowni-
kow i federacja pracodawcéw. Dialog spoteczny jest
zorganizowany jako dwustronny. Czesto istniejg poro-
zumienia sektorowe dotyczgce specjalnych tematéw.
Nie wprowadzono jeszcze uzytecznego ubezpieczenia
od wypadkéw przy pracy i choréb zawodowych. W
procedurach przetargowych zawsze trzeba wybraé
najtanszg oferte. Istniejg umowy sektorowe dotycza-
ce krajowego transportu towaréw. Umowa nie obej-
muje kierowcoéw pracujgcych na miedzynarodowych
dtugodystansowych trasach. Warunki dla kierowcoéw
autobuséw nie sg lepsze. Wiek emerytalny wynosi 63
lata, nowe prawo zwiekszy go do 65 lat do 2023 roku.

— POLSKA

Sosnowiec: Dialog miedzy zwigzkami zawodowymi

a witadzami istnieje, cho¢ nie jest on na zbyt dobrym
poziomie. Opd6znienia zdarzajg sie do$é czesto, wtedy
kierowcy nie majg czasu na przerwe. Emerytury sg
problemem dla pracownikéw.

Poznan: Procedury przetargowe majg zte konsekwen-
cje dla sektora. Partnerzy spoteczni powinni okresli¢
warunki, poniewaz znajg sytuacje.

Krakéw: w Krakowie oficjalnie mieszka 800.000
mieszkancéw, w rzeczywistosci jest ich 2.100.000.
Smog jest problemem w Krakowie, w niektére dni
transport publiczny jest bezptatny w celu dziatania na
rzecz poprawy jakosci powietrza. Uruchomiono sys-
tem Park&Ride. Emigracja kierowcéw jest problemem
nie tylko w Krakowie. Miasto ma monopol na komu-
nikacje tramwajowa, firmy prywatne maja 55 % udziat
w ustugach autobusowych. Pas rowerowy na ulicach
bedzie w przysztosci obowigzkowy. Dialog spoteczny
jest organizowany na poziomie przedsiebiorstwa.
OPZZ i Solidarnos$¢ organizujg trudne negocjacje w
sprawie wynagrodzen.



OBSZARY DIALOGU SPOLECZNEGO:
WARUNKI PRACY

W dyskusji poruszono kilka tematéw:

System zarzagdzania jakoscig ISO 9001:2015 °
zostat wdrozony w AS |Rigas starptautiska auto-
osta’. Wdrozenie systemu zarzadzania jakosScia
pomogto usprawni¢ funkcjonowanie firmy, popra-
wi¢ jej srodowisko pracy oraz jasno zdefiniowaé
zakres obowigzkéw i odpowiedzialnosci kazdego
pracownika. Praca kazdej jednostki firmy ulegta
poprawie, nawigzujgc wzajemnie korzystng
wspotprace ze wszystkimi stronami, ktére korzy-
stajg z ustug terminala autokarowego.
Kierownictwo bierze pod uwage propozycje
pracownikéw i wprowadza $rodki majgce na celu
poprawe ich warunkéw pracy: Personel obstugu-
jacy klientéw otrzymuje mundury, identyfikatory

i odziez roboczg; dla pracownikéw stworzono
zaplecze socjalne (z toaletg, prysznicem, kuchnig,
szatnig); raz w roku wyptacana jest rekompensata

wydatkéw na okulary (soczewki kontaktowe). °
Warunki fizyczne sg dobre, opublikowano
przewodnik;

Motywacja jest wazna;

Kabiny sg waskie, moze pojawi¢ sig uczucie
klaustrofobii. Kabiny muszg zostaé ulepszone, co
mozna rozwigzac¢ poprzez dialog spoteczny; °
Brakuje pracownikéw na wszelkich stanowiskach,

co ma wptyw na pozostatych pracownikéw
(intensyfikacja pracy). °
Szkoleniowcy, informatycy, technicy, pracownicy

nie oczekujg rzeczy nadzwyczajnych, ale samo-
realizacji i radosci z pracy, ale aby to osiggna¢ °
nalezy zapewni¢ podstawy i wynagrodzenie
wystarczajgce do utrzymania rodziny.

W przesztosci w Polsce kobietom nie wolno byto
prowadzi¢ autobusu. Urzednicy, ktérzy nigdy nie
prowadzili autobusu i nie znajg realiéw decydujg o
warunkach. Wtasciciele i organizatorzy transportu
majg prawo gtosu.

Bycie kierowca autobusu nie jest szanowanym
zawodem w Polsce. Dla oséb, ktérych nie sta¢ na
samochdéd, wstydem jest korzystanie z transportu
publicznego.

Szkolenie w zakresie przemocy jest bardzo

0gdlne, a nie dostosowane do potrzeb kierowcéw
autobusoéw.

Mniejszym firmom trudno jest zapewnié¢ niezbed-

ne zaplecze sanitarne.

Monitoring wizyjny nie jest popularny wsréd kie-
rowcow autobusow, ale moze rowniez udowodnic,

ze kierowca zachowat sie prawidtowo.

— OBSZARY DIALOGU SPOLECZNEGO:

BEZPIECZENSTWO I HIGIENA
PRACY
Zgodnie z uktadem zbiorowym w Rydze wszyscy
pracownicy terminali autokarowych sg objeci
ubezpieczeniem zdrowotnym i wypadkowym;
pracownicy sg wysytani na obowigzkowe badania
lekarskie; System bezpieczenstwa AS ,Rigas
starptautiska autoosta” jest co roku udoskonala-
ny (nowe wykrywacze dymu, kamery monitoruja-
ce, urzadzenia do testowania banknotéw euro itp.
sg wdrazane); opracowano plan obrony cywilnej
wraz z warsztatami ,Obrona cywilna i $rodki
bezpieczenstwa na terminalach pasazerskich”,
ktére zostaty przeprowadzone wsréd wszystkich
pracownikéw przedsiebiorstwa.
Na Litwie prywatne przedsiebiorstwo ma mate
ubezpieczenie, pierwszy dzien choroby nie jest
ptatny, tacznie 12.000 dni choroby. Ptatne jest 10
dni zwolnienia chorobowego.
W Estonii brakuje kierowcoéw, ktérzy wyjezdzajg
do innych krajow. Tylko 6 % personelu ma mniej
niz 35 lat, 74 % ma wiecej niz 51 lat. Firmy nie bio-
rg udziatu w przygotowywaniu przetargéw. Miasta
zobowigzane sg zapewnié toalety, z ktérych moga
korzystac¢ kierowcy autobusoéw.
Na totwie zdarzajg sie ataki i oferowane sg
szkolenia w zakresie postepowania z pasazerami
i agresja.
Na Litwie popularna jest zasada ,Pasazer ma
zawsze racje”. Tylko kierowcy, a nie pasazerowie
majg obowiagzki.
Brak toalet, pomieszczen socjalnych, kuchni.



OBSZARY DIALOGU SPOLECZNEGO:
SZKOLENIA

Zajecia dla parlamentarzystow i ich asystentéw
pomogtyby poszerzy¢ wiedze na temat potrzeb
miejskiego transportu publicznego i dialogu
spotecznego.

Oferowane sg szkolenia w zakresie: Eko-jazdy,
relacji z klientami, szkolenia na symulatorach,
szkolenia w zakresie tramwajéw, specjalne szko-
lenia dla kobiet prowadzacych tramwaje.
Modelowe programy szkoleniowe mogtyby poméc
innym firmom

Instruktorzy muszg posiada¢ doswiadczenie w
prowadzeniu autobusu.

Wiasny system szkolenia z wtasnymi instruktora-
mi.

Nalezy przestrzega¢ dyrektywy 2018/645 (zmie-
niajgcej dyrektywe 2003/59/WE w sprawie wstep-
nej kwalifikacji i okresowego szkolenia kierowcow
Szkolenie czesto odbywa sie poza godzinami
pracy.

W Rydze prowadzony jest proces ustawicznego
szkolenia i rozwoju zawodowego pracownikéw
(szkolenia wstepne, szkolenia stanowiskowe,
tradycyjne szkolenia dla publicznosci, wymiana
umiejetnosci, samoksztatcenie, szkolenia mene-
dzerskie, specjalne warsztaty tematyczne poza
siedzibg firmy); na przyktad w 2016 r. 60 pracow-
nikéw zostato przeszkolonych w radzeniu sobie z
osobami problemowymi, lub w zakresie strzelanin
w miejscach publicznych;

W 2018 r. 40 pracownikéw terminalu autokarowe-
go zostato przeszkolonych w zakresie gtéwnych
zmian w ochronie danych osobowych, ktére
weszty w zycie wraz z ogélnym rozporzadzeniem
o ochronie danych osobowych; w 2018 r. 60 pra-
cownikéw przeszto szkolenie ,Osigganie wydaj-
nosci energetycznej” w AS ,Rigas starptautiska
autoosta”. W 2019 r. 10 pracownikéw ukonczyto
szkolenie ,Dziatania w przypadku potencjalnych
kryzyséw na Miedzynarodowym Terminalu Au-
tokarowym w Rydze jako obiekcie infrastruktury
krytycznej”.






Raporty przedsiebiorstw
1 zw13zkow zawodowych
w sektorze miejskiego
transportu publicznego
w krajach Europy
Srodkowej 1 Wschodniej

9.1 Przedsiebiorstwo transportowe miasta Koszyce
(Transport Company of the City of KosSice, a.s.),

Republika Slowacka

SEKTOR MIEJSKIEGO W regionie dziatajg obecnie nastepujace firmy:

TRANSPORTU PUBLICZNEGO e Kosice Transport Company (Koszyckie przedsie-
Obecnie w Koszycach ani w regionie koszyckim nie biorstwo transportowe) — transport publiczny w
ma zadnego integratora transportu. Trwajg jednak miescie Koszyce
dziatania majace na celu utatwienie koordynacji e Eurobus a.s. i SAD Michalovce a.s. — podmiejskie
wszystkich rodzajéw transportu i ich operatorow. ustugi autobusowe

e Slovak Railway Company (Stowackie Przedsie-
biorstwo Kolejowe) and Regiojet a.s. — transport
kolejowy



Publiczny transport miejski jest zakontraktowany,

a ustugi i rozktady jazdy sg zatwierdzane przez od-
powiednie departamenty w ramach wtadz lokalnych
w Koszycach. Ustugi autobuséw podmiejskich sg
zlecane przez Samorzadowy Region Koszyce, trans-
portu kolejowego przez Ministerstwo Transportu i
Budownictwa Republiki Stowackiej.

Rozwdj transportu miejskiego jest kontrolowany przez
witadze lokalne. Obecnie miasto Koszyce jest dobrze
przygotowane do rozwoju (i stopniowo rozwija)
wszystkich rodzajéw transportu. Prace koncentrujg
sie przede wszystkim na strategii rozwoju transportu i
budownictwa transportowego w Koszycach do 2030 r.
oraz Koszyckiego Planu Zréwnowazonej Mobilnosci.

PRACODAWCY

Nasza firma zapewnia transport publiczny w miescie
Koszyce (transport autobusowy, trolejbusowy i
tramwajowy), a jej pojazdy przejezdzajg tacznie 14,8
min km rocznie. Celem firmy jest dalsze $wiadczenie
wyzej wymienionych ustug transportowych oraz
ciggte podnoszenie ich niezawodnosci, wiarygodnosci
i bezpieczenstwa w transporcie publicznym, przy
jednoczesnym uatrakcyjnianiu firmy jako pracodawcy
z perspektywa dtugoterminowg (zatozonej w 1891

r.). Poziom zatrudnienia spada, szczegdlnie w
obszarze ustug i administracji, ale liczba kierowcéw
nie spada — w 2000 r. firma zatrudniata ponad 1500
pracownikéw, w 2010 r. ok. 1300 oséb. W 2019 roku
zatrudniamy 950 pracownikoéw.

Gtéwnym celem rozwoju zasobéw ludzkich jest zwiek-
szenie satysfakcji z pracy poprzez wprowadzenie
$wiadczen, a w szczegdlnosci poprzez zwiekszenie
ptac. W 2018 roku ptace wzrosty o okoto 10%, a w
2019 roku rozmawiamy obecnie ze zwigzkami zawo-
dowymi o wzroscie ptac. W niedalekiej przysztosci
wazne bedzie przyciggniecie nowych, mtodych
pracownikéw ze srednim wyksztatceniem, a my przy-
gotowujemy programy stypendialne i wsparcie dla
przysztych pracownikéw.

Dialog spoteczny ma charakter dtugoterminowy i
przebiega dobrze. W przedsiebiorstwie dziatajg dwa
zwigzki zawodowe. Mamy uktad zbiorowy, zapewnia-
my $wiadczenia wykraczajgce poza przepisy kodeksu
pracy i zapewniamy negocjacje zbiorowe z kierownic-
twem i przedstawicielami obu zwigzkéw zawodowych
podczas spotkan organizowanych co najmniej cztery
razy w roku. Poziom dialogu spotecznego uwazamy
za dobry lub nawet ponadstandardowy w poréwnaniu
z praktykami w innych przedsiebiorstwach.

Firma dziata w trudnej sytuacji ekonomicznej. Przy-
chody z transportu publicznego wystarczajg na pokry-
cie okoto 50 % kosztow firmy. Poniewaz samorzgdowe
miasto Koszyce jest 100 % udziatowcem firmy,
pokrywa wszystkie straty z naszej dziatalnosci, ale
czesto wystepujg opdznienia, co powoduje problemy
z przeptywami pienieznymi.

Firma nie jest cztonkiem Zzadnego stowarzyszenia
pracodawcéw na poziomie UE. Na poziomie Republiki
Stowackiej, podobnie jak wszystkie przedsiebiorstwa
transportu publicznego w wiekszych miastach,
jestesmy cztonkiem Stowarzyszenia Operatorow
Transportu Publicznego w aglomeracjach miejskich
Stowacji. Stowarzyszenie to dziata i organizuje sesje
co najmniej dwa razy w roku, podczas ktérych po-
szczegolni operatorzy koordynujg swoja dziatalno$é
transportowg i podejmujg dialog spoteczny.

— JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?
Rozmowy tréjstronne na poziomie krajowym na
Stowacji, negocjacje z organizacjami handlowymi sa
tylko dwustronne, jak ponizej:

Zwigzek Zawodowy i ,Stowarzyszenie Operatoréw
Transportu Publicznego w Aglomeracjach Miejskich
Republiki Stowackiej”. W oparciu o te negocjacje
istnieje uktad zbiorowy wyzszego szczebla z udziatem
operatoréw transportu publicznego w Republice
Stowackiej.

Wyzsze $wiadczenia i korzysci dla pracownikéow
zagwarantowane w uktadzie zbiorowym wyzszego
szczebla sg wynikiem zaktadowego uktadu zbioro-
wego zawartego w drodze dwustronnych rozmoéw
miedzy pracodawcg a organizacjami branzowymi.

Umowy podpisane przez zwigzki zawodowe (uktad
zbiorowy wyzszego szczebla) oraz organizacje bran-
zowe (zaktadowy uktad zbiorowy).



Dialog spoteczny jest zatem dobry, biorgc pod uwage
istnienie porozumien spotecznych na szczeblu krajo-
wym i na szczeblu pracodawcoéw.

Uktad zbiorowy wyzszego szczebla obejmuje przed-
siebiorstwa transportowe w Bratystawie, Koszycach,
Zylinie, Banskiej Bystrzycy i Preszowie.

Dialog spoteczny dotyczy réwniez kwestii ptac, bez-
pieczenstwa pracownikéw i innych swiadczen. Oprécz
podniesienia wynagrodzenia podstawowego, ponizej
wymieniono gtéwne tematy dialogu spotecznego.

Zgodnie z kodeksem pracy

e Wynagrodzenie za prace w godzinach nadliczbo-
wych (wyzsze niz okreslone w kodeksie pracy)

e Rekompensata za prace w nocy (wyzsza niz
okreslona w kodeksie pracy)

e Rekompensata za prace w weekendy (wyzsza niz
okreslona w kodeksie pracy)

e Rekompensata za prace w $wieta panstwowe
(wyzsza niz okreslona w kodeksie pracy)

e Wynagrodzenie za trudng prace (wyzsze niz
przewidziane w kodeksie pracy)

e Rekompensata za czas dyzuru (wyzsza niz
okreslona w kodeksie pracy)

Postanowienia wykraczajace poza kodeks pracy

e Dodatek ptacowy za przepracowane lata

e Dodatek do wynagrodzenia za prace na popotu-
dniowej zmianie

e Dodatek z tytutu wynagrodzenia dla kierowcéw
dyspozycyjnych

e Zasitek ptacowy za zwiekszong trudnos$¢ / auto-

bus przegubowy, szkolenie tramwajowe

Dodatek za prace w Sylwestra i po godzinie 18.00

Dodatek ptacowy dla kierownictwa zespotu

Wynagrodzenie z powodu podzielonej zmiany

Zasitek z tytutu wynagrodzenia za reprezentacje

Wynagrodzenie za kierowanie serwisowym

pojazdem silnikowym

Nagrody finansowe za rocznice firmowe

Korzysci finansowe dla dawcow krwi

Preferencje ptacowe — nagroda roczna

Dodatkowe dni urlopu wykraczajace poza ustalo-

ne przez kodeks pracy

Z punktu widzenia firmy zamierzamy kontynuowac¢
intensywny dialog spoteczny, ktéry uwazamy za klucz
do sukcesu firmy i zapewnienia satysfakcji z pracy dla
pracownikéw.

W chwili obecnej nie widzimy jednak miejsca na
dyskusje nad nowymi zagadnieniami. Uwazamy, ze
wszystkie istotne i wykonalne ulepszenia zostaty
juz uzgodnione, ale planujemy stopniowo zwiekszac¢
istniejgce Swiadczenia w najblizszej przysztosci.

— SZCZEBEL EUROPEJSKI
Nasza firma nie jest zaangazowana w zadne z dziatan
na poziomie europejskim.

Biorgc pod uwage do$wiadczenia i organizowane
przez Panstwa miedzynarodowe spotkania, ktére
uwazamy za bardzo wazne, stopniowo dowiadujemy
sig, ze w naszym europejskim regionie mamy bardzo
podobne dialogi spoteczne, bardzo podobne problemy
i bardzo podobne wyzwania. Zaskakujgce jest to, ze
Europa Zachodnia zmaga sie z problemami podobny-
mi do tych do$wiadczanych w Europie Wschodniej.

Oczekujemy, ze odbywajgce sie wspdlne spotkania
ujawnig dobre praktyki w dialogu spotecznym w
krajach UE. Dzieki temu mozemy poréwnaé warunki i
uswiadamiamy sobie, ze nie jesteSmy sami.

Zalecenia sformutowano réwniez na szczeblu eu-
ropejskim po spotkaniu zorganizowanym w Pradze

w 2018 roku, a takze wynikajgce ze $wiadomosci
probleméw w innych krajach — w szczegdélnosci
wiedzy, ze polityka ptacowa nie moze by¢ priorytetem
na szczeblu UE, poniewaz w duzym stopniu zalezy
ona od wynikéw gospodarczych, ale ze pracownicy,
ich zdrowie i dziatalno$¢ pozazawodowa mogg by¢
chronione przez rozporzadzenie wigzgce dla panstw
UE, zwtaszcza w nastepujgcych obszarach:

e Czas pracy kierowcow transportu publicznego i
ich minimalne okresy odpoczynku

e Urlop rehabilitacyjny poza zwyktymi urlopami w
poszczegdlnych krajach

Istniejg inne tematy do dalszej dyskusji, takie jak
poprawa srodowiska pracy kierowcy — sklasyfikowa-
nie pojazdu transportu publicznego jako srodowiska
pracy i dostosowanie go na poziomie UE do minimal-
nych parametrow technicznych pojazdu (np. klima-
tyzacja, rozmiar kabiny kierowcy, ochrona kierowcy,
ergonomia w pracy). Klienci i producenci doktadajg
staran, aby zabezpieczy¢ te elementy, a przed nami
dtuga droga.



9.2 Miedzynarodowy terminal autokarowy w Rydze
(Riga International Coach Terminal JSC), Ryga, Lo-
twa; zakres dzialania — obsluga terminala autokaro-
wego (infrastruktura miedzynarodowa);

Lotewski Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Stuzby Publicznej i1 Transportu LAKRS.

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Decyzje sg podejmowane przez Ministerstwo Trans-
portu i panstwowg spétke z ograniczong odpowie-
dzialnoscig ,Zarzad Transportu Drogowego”.

PRACODAWCY

Gtéwnym celem strategii rozwoju Miedzynarodowego
Terminalu Autokarowego w Rydze jest zapewnienie
zrownowazonego funkcjonowania Miedzynarodowego
Terminalu Autokarowego w Rydze jako jednego z
gtéwnych punktow ustugowych w krajach battyckich
dla pasazerskiego transportu autokarowego.

Migdzynarodowy Terminal Autokarowy w Rydze
zatrudnia 60 pracownikéw (luty 2019 r.).

Doskonalenie zawodowe pracownikéw i korzystanie z
technologii informacyjnych, jako sposéb promowania
wysokiej jakosci i bezpiecznych ustug zgodnie z za-

potrzebowaniem rynku na krajowych i miedzynarodo-
wych dostawcéw ustug autokarowych i pasazerskich.

—___ WARTOSCI MIEDZYNARODOWEGO
TERMINALU AUTOKAROWEGO W
RYDZE:

Profesjonalizm — umozliwiajagcy nam osiggniecie

doskonatego poziomu ustug i wykazywanie sie inicja-

tywa;

Uczciwosé i etyczne postepowanie — dziatanie w
dobrej wierze, aby klienci i pracownicy byli otwarci,
bezposredni i bezpieczni;

Uczciwo$¢ — uczciwosé i bezstronno$¢ wobec
wszystkich klientéw i pracownikéw; utrzymanie przej-
rzystosci we wszystkich naszych dziataniach;

Praca zespotowa — kazdy pracownik wykonuje powie-
rzone mu obowigzki, wspétpracujgc z innymi w celu
osiggniecia wspdlnego celu;

Kolezenstwo — relacje zawodowe miedzy wspoétpra-
cownikami i partnerami.

Troéjstronny dialog spoteczny na totwie jest dobrze
rozwiniety i prowadzony pomiedzy przedstawicielami
panstwa, totewskiego Stowarzyszenia Wolnych
Zwigzkéw Zawodowych (LAKRS) oraz Konfederacji
Pracodawcow totwy (LDDK).

Dialog spoteczny utrzymuje réwnowage pomiedzy
wiadzg i wptywem poszczegdélnych partneréw spotecz-
nych.

Profesjonalna organizacja terminala autokarowego w
porozumieniu z totewskim Zwigzkiem Zawodowym
Pracownikéw Stuzby Publicznej i Transportu (LAKRS)
zostata ustanowiona w dniu 10 listopada 1997 .

Dialog spoteczny w ramach przedsiebiorstwa dopro-
wadzit do podpisania w 1998 r. uktadu zbiorowego
pracy, zapewniajgc pracownikom przedsiebiorstwa
szereg dodatkowych gwarancji socjalnych oprécz
gwarancji ustawowych.

Uktad zbiorowy obejmuje wynagrodzenia i warunki
pracy, a takze zaangazowanie pracownikéw w kwestie
zwigzane z rozwojem, kierunkiem i praca przedsiebior-
stwa.

Miedzynarodowy Terminal Autokarowy w Rydze jest
cztonkiem LDDK.

W 2018 r. Konfederacja Pracodawcow totwy i
Miedzynarodowy Terminal Autokarowy w Rydze pod-
pisaty Porozumienie o wspotpracy, w ktérym strony
uzgodnity, ze bedg omawia¢ mozliwo$c¢ zawarcia
0gdlnego porozumienia z przedstawicielami pracow-
nikéw w ramach sektora oraz zapewni¢ terminalowi
autokarowemu wsparcie edukacyjne, informacyjne i
merytoryczne podczas procesu negocjacji;



We wspotpracy z ekspertami z LDDK, Miedzynarodo-
wy Terminal Autokarowy w Rydze zaangazowat sie w
dialog spoteczny majacy na celu ochrone intereséw
firmy w szczegdlnosci i catego sektora.

ZWIAZKI ZAWODOWE

Organizacja zawodowa totewskiego Zwigzku Zawo-
dowego Pracownikéw Stuzby Publicznej i Transportu
(LAKRS) liczy 3.200 cztonkdw; zwigzek zawodowy
Miedzynarodowego Terminalu Autokarowego w Rydze
liczy 22 cztonkoéw.

LAKRS wspétpracuje rowniez z LBAS, totewskim
Stowarzyszeniem Wolnych Zwigzkéw Zawodowych.
PSI, EFEAT, EPSU, ETF itp. sg naszymi miedzyna-
rodowymi partnerami. Wspétpraca z partnerami
spotecznymi, a mianowicie Stowarzyszeniem
Przedsiebiorstw Transportu Pasazerskiego na totwie
(LPPA), Stowarzyszeniem Przewoznikdw Drogowych
,Latvijas Auto”, Stowarzyszeniem Dostawcow Ciepta
na totwie, Stowarzyszeniem Gospodarki Odpadami,
Stowarzyszeniem ds. Wodociggéw i Kanalizacji itp.

Miedzynarodowy Terminal Autokarowy w Rydze
zawart uktad zbiorowy, ocenit srodowisko pracy

i zagrozenia dla bezpieczenstwa, poréwnat czas
trwania pracy i okreséw odpoczynku oraz zapewnit
odpowiednie wynagrodzenie.

JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?

W Republice totewskiej dialog spoteczny jest regulo-
wany przez szereg aktéw prawnych:

Konstytucja Republiki totewskiej; Prawo pracy (2002
r.); ustawa o ochronie pracy (2002 r.); ustawa o zwigz-
kach zawodowych (2014 r.); ustawa o organizacjach
pracodawcoéw i ich stowarzyszeniach (1999 r.); ustawa
o strajkach (1998 r.); ustawa o sporach pracow-
niczych (2002 r.); ustawa o Paristwowej Inspekcji
Pracy (2008 r.).

Tréjstronny dialog spoteczny jest dobrze rozwiniety
i prowadzony pomiedzy przedstawicielami panstwa,
totewskiego Stowarzyszenia Wolnych Zwigzkéw
Zawodowych (LAKRS) oraz Konfederacji Pracodaw-
cow totwy (LDDK).

W dwustronnym dialogu spotecznym gtéwny nacisk
ktadzie sie na sam proces, ktéry, w najlepszym
wypadku, prowadzi do zawarcia umowy (uktad ogélny,
uktady zbiorowe) godzgcej interesy obu stron. Obie
strony zobowigzujga sie do wdrozenia uktadu zbioro-
wego i przyjmuja na siebie odpowiedzialnosé, jesli nie
Wywigzg sie ze swoich zobowigzan.

Na totwie wspdtpraca dwustronna najlepiej rozwija
sie na poziomie organizacyjnym (zaktadowym), a na
poziomie regionalnym i sektorowym jest stabsza.

POZIOM EUROPEJSKI
Zaangazowanie jest nieregularne — potrzeba wiecej
informacji na temat najlepszych praktyk.

9.3 OS practovniku dopravy, silnicniho hospodafstvi a
autoopravarenstvi Cech a Morav (OS DOSIA)

SPRAWOZDANIE W SPRAWIE
ORGANIZACJI DIALOGU
SPOLECZNEGO W ZWIAZKU
ZAWODOWYM DOSIA

Nasz Zwigzek Pracownikéw Transportu, Gospodarki
Drogowej i Naprawy Pojazdéw w Czechachina
Morawach (zwany dalej OS DOSIA), z siedzibg w
Pradze, Republika Czeska, tgczy transport publiczny,
zarzadzanie drogami, budownictwo drogowe, drogi
miejskie i ustugi napraw pojazdéw. Gminy i ich rady
decyduja o rozwoju organizacji i przedsiebiorstw w

miastach, podczas gdy wtadze regionalne podejmuja
decyzje dotyczace zarzadzania drogami. Transport
miejski jest zapewniany zaréwno przez spétki akcyjne
z petnym udziatem miasta, jak i przez firmy prywatne
konkurujgce w przetargach. W stolicy Republiki
Czeskiej, Pradze, gmina planuje rozwdj transportu
publicznego poprzez rozbudowe i budowe innych linii
metra, rozbudowe podmiejskiej komunikacji autobu-
sowe]j i kolejowej oraz rozbudowe sieci kolejowej z
centrum miasta na lotnisko.



W Republice Czeskiej pracownicy transportu sg zrze-
szeni w wielu zwigzkach zawodowych. Nasz zwigzek
zawodowy OS DOSIA zrzesza okoto 13.000 cztonkéw
wszystkich wyzej wymienionych dziedzin transportu
w 135 organizacjach, z ktérych wszystkie sg osobami
prawnymi podlegajacymi statutowi zwigzku zawo-
dowego. Zwigzek zawodowy uczestniczy w dialogu
spotecznym i w negocjacjach uktadéw zbiorowych
wyzszego szczebla negocjowanych ze zwigzkami
zawodowymi pracodawcoéw.

Zwigzek zawodowy jest zaangazowany w opracowa-
nie tgcznie czterech uktadéw zbiorowych wyzszego
szczebla, jednego obejmujgcego miejski transport
publiczny, dwéch obejmujgcych transport drogowy

i jednego obejmujacego budowe drég. Naszym
zdaniem wszystkie te uktady zbiorowe wyzszego
szczebla majg ogromny wptyw na rozwdj dialogu spo-
tecznego, warunki pracy pracownikéw oraz przyszta
wspotprace ze zwigzkami zawodowymi pracodawcéw
i podmiotami w przedsiebiorstwach i organizacjach.

Podstawowe organizacje naszego zwigzku uczestni-
czg w dialogu spotecznym na poziomie zaktadowych
negocjacji zbiorowych. Zwigzek zawodowy pomaga
im w zakresie doradztwa i bezposrednich konsultacji,
przyczyniajagc sie do poprawy warunkéw pracy i
warunkéw socjalnych pracownikéw.

Gtéwnym celem i wyzwaniem na przysztos$é jest jak
najszybsze zwiekszenie dochodéw statych pracow-
nikéw do poziomu wystepujgcego w rozwinietych
krajach Europy Zachodniej. Podstawa prawna dialogu
spotecznego jest zakorzeniona w czeskim ustawo-
dawstwie. Ponadto dialog spoteczny jest prowadzony
tréjstronnie na poziomie rzgdowym i sektorowym
oraz dwustronnie na poziomie pracodawcéw i przed-
stawicieli pracownikéw. Zwigzek zawodowy aktywnie
uczestniczy w tych negocjacjach.

Zwigzek zawodowy DOSIA nie jest cztonkiem zadnej
organizacji europejskiej ani miedzynarodowe;j.
Wynika to z niewystarczajgcych srodkéw w ramach
sktadek cztonkowskich i wptat. W ciggu ostatnich 5
lat bezrobocie spadto w 2018 r. do obecnego poziomu
2,2%. Sytuacja ta jest spowodowana duzym brakiem
personelu, gtéwnie w dziedzinie transportu. Oczeku-
jemy, ze europejscy partnerzy spoteczni podzielg sie
informacjami z zakresu dialogu spotecznego i prawa
pracy, abysmy mogli szybko reagowa¢ na negocjacje
w Republice Czeskiej na wszystkich szczeblach.

9.4 Estonski Zwigzek Zawodowy Pracownikow
Transportu i Drég (ETTA), Tallinn, Estonia, zwigzek

zawodowy

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Ustugi transportu publicznego zlecane sg firmom w
drodze zaméwien publicznych (z wyjatkiem Tallina).
Decyzje dotyczgce transportu publicznego sg podej-
mowane przez Ministerstwo Spraw Gospodarczych

i Komunikacji oraz Zarzad Drég (na poziomie pan-
stwowym) oraz przez centra transportu publicznego
lub wtadze lokalne na poziomie lokalnym. Rzad chce
ustanowi¢ bezptatny publiczny transport autobusowy
na terenie catego kraju (z wytgczeniem dalekobiez-
nych linii komercyjnych).

ZWIAZKI ZAWODOWE

W sektorze dziata jeden zwigzek zawodowy, ktory
taczy wydziaty zwigzkowe dziatajgce w réznych
przedsiebiorstwach. Zwigzek zawodowy liczy okoto
2000 cztonkow. Konfederacja Estonskich Zwigzkow
Zawodowych i Estoriska Konfederacja Pracodawcow
zawarty porozumienie w sprawie dobrych praktyk roz-
szerzania uktadéw zbiorowych. ETTA jest cztonkiem
Konfederacji Estonskich Zwigzkéw Zawodowych,
Europejskiej Federacji Pracownikéw Transportu (ETF),
Europejskiej Konfederacji Zwigzkéw Zawodowych
(ETUC) i Miedzynarodowej Federacji Pracownikéw
Transportu (ITF). ETTA zawarta kilka uktadéw
zbiorowych na szczeblu przedsiebiorstwa. Problemy



zwigzane sg z niskimi ptacami i brakiem pracowni-
kow. Kierowcy autobuséw sg zazwyczaj osobami
starszymi i bardzo niewielu mtodych ludzi wybiera ten
zawdd. 74 % kierowcow autobuséw ma ponad 51 lat,
a 6% mniej niz 35 lat. Zagraza to zrébwnowazonemu
rozwojowi sektora.

JAK DZIALA DIALOG SPOLECZNY?
Podstawg prawng dialogu spotecznego jest ustawa o
uktadach zbiorowych i ustawa o zwigzkach zawodo-
wych. Kierowcy autobuséw zawarli umowy zbiorowe
na poziomie przedsiebiorstwa (ze zwigzkami zawodo-
wymi i pracodawcg jako negocjatorami) oraz umowe
sektorowg (z ETTA i Zwigzkiem Przedsiebiorstw
Transportowych). Gtéwne tematy omawiane na po-

ziomie przedsiebiorstwa to czas pracy i odpoczynku,
wynagrodzenie i warunki pracy. Gtéwne tematy na
szczeblu sektorowym to ptaca minimalna w sektorze
oraz czas pracy i odpoczynku. Porozumienie branzo-
we obejmuje wszystkie przedsiebiorstwa dziatajgce w
tym sektorze. Wielu pracodawcoéw jest Zle nastawio-
nych do zasadniczych uméw zbiorowych. Gtéwnym
problemem sg niskie ptace.

POZIOM EUROPEJSKI

Wiele informacji jest traconych ze wzgledu na
bariere jezykowg (informacje otrzymane z poziomu
europejskiego nie moga by¢ ttumaczone i wysytane
do cztonkéw ze wzgledu na ograniczone zasoby, co
znacznie zmniejsza zaangazowanie).

9.5 SDPZ sindikat druzbe Nomago d.o.o0. Zwigzek
Transportu 1 Komunikacji Nomago (Union of Trans-
port and Communications at Nomago d.o.0.)

Drogowy transport pasazerski

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Miejski transport publiczny pasazeréw jest zorgani-
zowany inaczej w obszarach obstugiwanych przez
naszg firme.

W Nova Gorica i Velenje transport miejski jest bezptat-
ny, natomiast w Celje obowigzuje taryfa nominalna.
Administracja miejska decyduje o tym, w jaki sposéb
transport miejski ma sie rozwija¢ na obszarach miej-
skich. Z wyjatkiem miast Maribor i Lublana, transport
miejski jest zapewniany przez prywatne firmy.



ZWIAZKI ZAWODOWE (DO
WYPELNIENIA PRZEZ
PRZEDSTAWICIELI ZWIAZKOW
ZAWODOWYCH)

Zwigzek zawodowy reprezentujgcy pracownikéw
naszej firmy to ogolnokrajowy Zwigzek Transportu

i Komunikacji (SDPZ). Nasz zwigzek jest cztonkiem
Europejskiej Konfederacji Zwigzkéw Zawodowych
(ETUC) w ramach Stowarzyszenia Wolnych Zwigzkéw
Zawodowych Stowenii (ZSSS). SDPZ ubiega sie o
cztonkostwo w ETF. W naszej firmie istnieje doskona-
ty dialog spoteczny z pracodawcami na wszystkich
poziomach. Zwigzek nie ma zawodowych urzednikéw
w Nomago. Nasz zwigzek zawodowy SDPZ w
Nomago prowadzi doskonaty dialog spoteczny z
pracodawcy i radg zaktadowa w firmie, ktérg rowniez
pomoglismy wybra¢. Sposréd 13 cztonkdw, 9 jest
cztonkami naszego zwigzku zawodowego. Obecnie
jestesmy zaangazowani w proces opracowywania
zasad bezpieczenstwa i higieny pracy.

JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?

W naszym kraju, Stowenii, podstawg prawng dialogu
spotecznego jest dialog dwustronny, tzn. obejmuje
on przedstawicieli pracodawcéw i pracownikéw. Na
poziomie krajowym dialog spoteczny w Stowenii jest
prowadzony w ramach ESS (Rady Spoteczno-Gospo-
darczej) i obejmuje przedstawicieli pracodawcéw,
pracownikéw i rzadu. Na poziomie sektorowym
stosuje sie jednak system dwustronny. W naszym
sektorze, drogowym transporcie pasazerskim, dialog
jest obecnie w impasie. Poniewaz strona pracodaw-
cow nie wystuchata naszych zgdan, wstrzymalismy
negocjacje w sprawie nowego uktadu zbiorowego w
zakresie drogowego transportu pasazerskiego, ktory
obecnie stanowi dla nas najwigeksze wyzwanie.

POZIOM EUROPEJSKI

Na szczeblu europejskim sprzeciwilismy sie libera-
lizacji rynku drogowego transportu pasazerskiego

i zaproponowali$my zmiany do rozporzadzenia
561/06. Oczekujemy pomocy ze strony europejskich
partneréw spotecznych, przede wszystkim w zakresie
szkolenia naszych pracownikéw i akceptacji nas jako
petnoprawnych cztonkéw ETF.

9.6 Krajowa Federacja Zwigzkow Zawodowych
Transportu (KSZOSZ), Wegry

Jestesmy krajowg organizacjg reprezentujgcg przewoznikéw drogowych,
pracownikéw dlugodystansowego transportu pasazerskiego i pracownikéw

transportu miejskiego na Wegrzech.

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Transport publiczny jest zazwyczaj kontrolowany
przez odpowiednie wtadze miejskie — lub rzad
centralny w przypadku przedsiebiorstw bedacych
wtasnoscig panstwa.

ZWIAZKI ZAWODOWE (DO
WYPELNIENIA PRZEZ
PRZEDSTAWICIELI ZWIAZKOW
ZAWODOWYCH)

Niezliczone zwigzki zawodowe dziatajg w Budapesz-
cie oraz w przedsiebiorstwach poza stolicg. Wymie-
nienie zwigzkéw zawodowych wymagatoby wiec duzo
miejsca. W kazdym duzym i matym miescie istnieja

wieksze zwigzki zawodowe, ktdére obejmujg tgcznie
60—-80 % pracownikéw. Struktura zwigzkéw zawodo-
wych na Wegrzech jest ztozona, ale istniejg zwigzki
zawodowe o zasiegu krajowym. Jedna z organizacji
cztonkowskich w ramach KSZ0OSZ obejmuje transport
miejski na poziomie krajowym. Niestety, tylko konfe-
deracyjne i europejskie zwigzki zawodowe organizacji
cztonkowskich KSZOSZ obejmuja transport miejski.
Dialog spoteczny odbywa sie na poziomie przedsie-
biorstwa, cho¢ mozliwosci sg raczej ograniczone i
zalezg od podejscia przyjetego przez wtasciciela. Nie
ma dialogu spotecznego na poziomie branzowym.

Gtéwne wyzwania: niedobér sity roboczej, warunki
pracy, niskie ptace, zdrowie, bezpieczenstwo



Na Wegrzech nie ma dialogu spotecznego. Dyskusje
odbywajg sie tylko na szczeblu lokalnym, a uktady
zbiorowe zawierane sg na tym samym szczeblu.
Dyskusje sg wytgcznie dwustronne, a najwiekszym
problemem jest to, ze r6zne warunki sg uzgadniane w
réznych przedsigebiorstwach. Jedng z konsekwencji
tego jest fakt, ze warunki zatrudnienia réznig sie w
sektorze transportu miejskiego i nie ma gwarancji
dalszego zatrudnienia i transferu pracownikoéw.

SZCZEBEL EUROPEJSKI
Nasz zwigzek zawodowy jest stowarzyszony z ETF.

Punkt widzenia Krajowej Federacji Zwigzkéw Zawo-
dowych Transportu (KSZOSZ) oraz jej najwazniejsze
problemy i propozycje

KSZO0SZ przedstawit ponizej najpowazniejsze pro-

blemy zwigzane z ustawodawstwem krajowym, ktore 5.

organizacja zamierza podnies$¢ zaréwno na poziomie
krajowym, jak i europejskim.

1. Po zniesieniu mozliwosci wczesniejszego prze-
chodzenia na emeryture nie stworzono nowego
systemu utatwiajgcego przechodzenie na emery-
ture lub ograniczonego zatrudnienia pracownikéw
wykluczonych z rynku pracy nie z wtasnej winy.
Oczekiwania: Poprawa na poziomie europejskim
instytucjonalnego systemu wczesniejszej emery-
tury, jego zasad i zalecen opartych na jednolitych

wzorcach europejskich. 6.

2. Warunki pracy w UE znacznie sie réznig. Zaprze-
stanie dumpingu socjalnego jest zadaniem, ktére
kazdy kraj powinien podjgé. Niestety, w krajach
zachodnich tworzone sg przepisy, ktére negatyw-
nie wptywajg na pracownikéw wegierskich. Pakiet
Mobilnosci zostat usuniety z porzadku obrad, a
jego przyjecie mogtoby by¢ dla nas wazne.
Oczekiwania: Nasz zwigzek zawodowy jest zainte-
resowany Pakietem Mobilnosci, ktéry nie dotyczy
wykluczenia sity roboczej z (europejskiego) rynku
pracy, ale stworzenia rownych szans.

JAK DZIALA DIALOG SPOLECZNY? 3.

Od dziesiecioleci uchwalanie przepiséw doty-
czgcych profesjonalizacji kierowcoéw jest nieroz-
wigzanym problemem. Pracownicy otrzymujgcy
minimalne wynagrodzenie wedtug standardéw
europejskich znajdujg sie w bardzo niekorzystnej
sytuacji, co obejmuje fakt, ze ich emerytury beda
niskie.

Oczekiwania: Uznanie zawodu kierowcy zaréwno
na poziomie krajowym, jak i europejskim.

Cyfryzacja jest w petnym rozkwicie, a wymagania
rynku pracy wkrétce ulegng zmianie, na co spote-
czenstwo nie jest przygotowane.

Oczekiwania: Kwestia ta musi pozosta¢ w porzad-
ku obrad dialogu europejskiego, ale powinnismy
réwniez domagac sie, aby nowy Parlament
Europejski zainicjowat merytoryczng dyskusje z
udziatem zwigzkéw zawodowych i przedstawit
zalecenia dotyczace rozwigzania do 2021 roku.

Niedobhor sity roboczej jest problemem ogdlnoeu-
ropejskim. Kryzys przyspieszyt proces cyfryzacji,

a poza niedoborem sity roboczej, pracownicy w
istniejgcych sektorach mogg stracic prace. Nikt nie
jest przygotowany na zmiany tendencji na rynku
pracy.

Oczekiwania: Domagamy sie stworzenia na
szczeblu europejskim programu minimalnego
zatrudnienia, ktérego celem bytoby opracowanie
jednolitych minimalnych standardéw zatrudnienia
i wynagrodzen.

Opracowanie jednolitego systemu prawnego dla
zwigzkéw zawodowych

Oczekiwania: EFK powinna podja¢ kroki w celu
dostosowania do europejskich tendencji podsta-
wowych filaréw spoéjnego dialogu spotecznego,
ktéry reprezentuje interesy pracownikow i jest
zakorzeniony w prawodawstwie.



9.7 Nazwa przedsiebiorstwa: UAB ,Vilniaus vieSasis
transportas”,Wilno, Litwa

UAB ,Vilniaus vieSasis transportas” posiada zwigzek zawodowy pracownikéw UAB
,Vilniaus viesasis transportas”. Transport pasazerski.

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

W Wilnie transport publiczny jest organizowany za
posrednictwem przedsiebiorstwa miejskiego ,Susisie-
kimo paslaugos”. Jest to przedsiebiorstwo zatozone z
wykorzystaniem majatku gminy Wilno i stanowi wia-
snos$¢ gminy Wilno. Jej dziatalno$¢ obejmuje organiza-
cje systemu transportu publicznego i sprzedazy bile-
téw, administrowanie lokalnymi optatami drogowymi i
parkingami oraz administrowanie, utrzymanie i obstuge
scentralizowanego systemu zarzgdzania ruchem. Rada
Miasta Wilna podejmuje decyzje dotyczace transportu
pasazerskiego na trasach lokalnych i ustanawia plany
strategiczne zgodnie z prawem krajowym.

Art. 4 ustawy o konkurencji Republiki Litewskiej
stanowi, ze podmioty administracji publicznej musza
zapewni¢ uczciwg konkurencje przy wykonywaniu
przydzielonych im zadan zwigzanych z regulacjg
dziatalnosci gospodarczej w Republice Litewskiej.
Naktada to na gminy obowigzek ogtaszania przetar-
gow na wszystkie $wiadczone przez nie ustugi.

Gminy sg zmuszone do ogtaszania przetargéw na
ustugi transportu pasazerskiego i okreslania warun-
kéw wyboru przewoznikéw do przewozu pasazerow
na regularnych lokalnych trasach w Wilnie.

Wiele gmin sprzeciwia sie temu obowigzkowi, ale
Rada ds. Konkurencji Republiki Litewskiej i Urzad Za-
moéwien Publicznych przewidujg procedury przetargo-
we i podejmujg $rodki prawne zobowigzujgce gminy
do rozpatrywania ofert potencjalnych wykonawcoéw.

W Wilnie ustugi komunikacyjne $wiadczy przedsie-
biorstwo komunalne UAB ,Vilniaus vieSasis transpor-
tas” (okoto 86—88 % tras) oraz prywatny przewoznik
UAB ,Transrevis” (okoto 12—14 % tras).

ZWIAZKI ZAWODOWE (DO
WYPELNIENIA PRZEZ
PRZEDSTAWICIELI ZWIAZKOW
ZAWODOWYCH)

W UAB ,Vilniaus viesSasis transportasis” dziata

pie¢ zwigzkéw zawodowych. Zwigzek zawodowy
pracownikéw UAB ,Vilniaus vieSasis transportas”
reprezentuje 1.202 z 2.091 pracownikéw. Cztery inne
zwigzki zawodowe zrzeszaja kolejnych 181 pracowni-
kéw. Zwigzek zawodowy pracownikéw UAB ,Vilniaus
vieSasis transportas” prowadzi negocjacje zbiorowe i
petni funkcje informacyjne i konsultacyjne w przedsie-
biorstwie, reprezentujgc jednoczes$nie prawa i interesy
pracownikéw przedsiebiorstwa.

Artykut 169 Kodeksu pracy Republiki Litewskiej sta-
nowi, ze pracodawca musi utworzy¢ rade zaktadows,
gdy przedsiebiorstwo zatrudnia przynajmniej dwa-
dziescia oséb. Jezeli na poziomie przedsiebiorstwa
dziata zwigzek zawodowy reprezentujacy wiecej niz
1/3 wszystkich pracownikéw w zaktadzie pracy, nie
ma potrzeby tworzenia rady zaktadowej, a zwigzek
zawodowy przejmuje wszystkie uprawnienia rady
zaktadowej i petni wszystkie funkcje przypisane mu
na podstawie Kodeksu pracy. Jezeli wiecej niz 1/3
pracownikéw w zaktadzie pracy jest cztonkami zwigz-
kow zawodowych w zaktadzie, funkcje rady zaktado-
wej petnione sg przez zwigzek zawodowy wybrany
przez cztonkéw zwigzku zawodowego lub wspdlnych
przedstawicieli zwigzkéw zawodowych.

Zwigzek zawodowy pracownikéw UAB ,Vilniaus
vieSasis transportas” jest cztonkiem Litewskiej Kon-
federacji Zwigzkéw Zawodowych (LPSK), Europejskiej
Federacji Pracownikéw Transportu (ETF) i Miedzyna-
rodowej Federacji Pracownikéw Transportu (ITF).



Zwigzek zawodowy pracownikéw UAB ,Vilniaus
vieSasis transportas” prowadzi dialog spoteczny z
kierownictwem przedsiebiorstwa, reprezentujgc inte-
resy pracownikow przedsiebiorstwa. Zaktadowy uktad
zbiorowy przewiduje, ze partnerzy spoteczni spotyka-
jg sie na zgdanie, co najmniej dwa razy w roku, w celu
omdwienia kwestii ekonomicznych, spotecznych i
prawnych. Praktycznie co miesigc odbywajg sie kon-
sultacje dotyczace réznych kwestii, ktére majg wptyw
na prawa i interesy pracownikow.

Gtéwne wyzwania zwigzane sg z przetargami na
transport pasazerski w Wilnie publikowanymi przez
wtadze gminy i miasta Wilno. W warunkach przetargu
na wybor przewoznikéw do przewozu pasazerow

na regularnych trasach lokalnych w Wilnie nie ma
zadnych zabezpieczen przed dumpingiem spotecz-
nym; oznacza to, ze w przetargu mogg bra¢ udziat
prywatni przewoznicy oferujgcy minimalng ptace i
nieposiadajacy uktadéw zbiorowych. Obserwujemy, ze
praca nierejestrowana i nieréwne warunki konkurencji
wystepujg w sektorze transportu pasazerskiego w
Wilnie. To z kolei wywiera duzg presje na standardy
pracy i standardy socjalne ustanowione w naszej
firmie, ktore sg znacznie wyzsze niz w przypadku
przewoznika prywatnego. W rezultacie kierownictwo
przedsiebiorstwa nie zawsze wdraza uktad zbiorowy,
co obcigza zesp6t i pogarsza warunki psychospotecz-
ne w przedsiebiorstwie.

Jezeli warunki przetargu i prawo krajowe nie usta-
nowig zabezpieczen przed dumpingiem spotecznym
w przysztosci, mozemy przewidzie¢ spowolnienie
wzrostu ptac i zmniejszenie gwarancji socjalnych
przewidzianych w uktadach zbiorowych. Chociaz
brakuje kierowcéw, jest mato prawdopodobne, ze
zmusi to pracodawcéw do podnoszenia ptac, ponie-
waz obserwujemy gtéwne inicjatywy pracodawcow
majace na celu rekrutacje kierowcéw z zewnatrz.

—  JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?
Ustawa o zwigzkach zawodowych Republiki Litew-
skiej stanowi, ze zwigzki zawodowe reprezentujg
swoich cztonkéw (moga by¢ réwniez przedstawi-
cielami pracownikdw) poprzez zawieranie uktadéw
zbiorowych i innych uméw z pracodawcg. Majg prawo
do negocjowania i zawierania uméw (porozumien) z
pracodawcami, ich organizacjami i stowarzyszeniami
regulujgcymi kwestie zatrudnienia, przekwalifiko-
wania, organizacji i wynagradzania pracownikéw,
poprawy warunkow pracy i zycia oraz inne kwestie.

Pracodawca ma obowigzek zajmowac sie sprawami
pracowniczymi, ekonomicznymi i spotecznymi w
przypadkach przewidzianych przez prawo, w porozu-
mieniu z organizacjami zwigzkowymi.

Kodeks pracy Republiki Litewskiej stanowi, ze praco-
dawca, ktérego srednia liczba pracownikéw przekra-
cza dwadziescia, musi — na wniosek rady zaktadowe;j,
a w przypadku jej braku — zwigzku zawodowego
dziatajgcego na poziomie pracodawcy — dostarczyé
aktualnych, pozbawionych cech osobowych informa-
cji na temat $redniego wynagrodzenia pracownikéw
innych niz kadra kierownicza. Informacje muszg by¢
przedstawione w podziale na grupy zawodowe i ptec i
przekazane, jezeli w grupie zawodowej zatrudnionych
jest wiecej niz dwéch pracownikow.

Artykut 161 Kodeksu Pracy Republiki Litewskiej sta-
nowi, ze strony umowy o prace i ich przedstawiciele
koordynuja i realizujg swoje interesy w ramach part-
nerstwa spotecznego. Przy wdrazaniu partnerstwa
spotecznego nalezy przestrzega¢ zasad réwnosci,
dobrej woli i poszanowania uzasadnionych wspélnych
intereséw stron, zasad dobrowolnej pracy i autonomii
przy przyjmowaniu zobowigzan stron, faktycznego
wypetniania zobowigzan i innych zasad ustanowio-
nych przez prawo pracy, miedzynarodowe traktaty
Republiki Litewskiej i standardy praw cztowieka.

Czes¢ 11l Kodeksu Pracy Republiki Litewskiej reguluje
obowiazki i prawa krajéw podejmujacych inicjatywy
prospoteczne.

Na Litwie ustawodawstwo zapewnia wystarczajgce
srodki prawne do reprezentowania intereséw pra-
cownikéw, ale wysoki poziom podziatu zwigzkéw
zawodowych, bierno$¢ pracownikéw i obawa przed
utrata pracy, brak solidarnosci, niski potencjat finan-
sowy i niski poziom umiejetnosci liczenia sugerujg,
ze w niedalekiej przysztosci porozumienie sektorowe
na Litwie nie zostanie podpisane lub jego tres¢ bedzie
staba i nie przyniesie korzysci.

Nie istnieje sektorowy uktad zbiorowy w sektorze
miejskiego transportu publicznego. Uktady zbiorowe
zawierane sg wytacznie na poziomie przedsiebior-
stwa. Na poziomie przedsiebiorstwa, w dialogu spo-
tecznym reprezentowani sg pracodawcy i pracownicy
(rady pracownicze lub zwigzki zawodowe).



POZIOM EUROPEJSKI

Zwigzek zawodowy pracownikéw UAB ,Vilniaus
vieSasis transportas” jest zaangazowany w rézne
formy reprezentujace interesy swoich cztonkow.
Oczekujemy jednolitego stosowania standardéw

pracy i standardéw spotecznych w sektorze miejskie-
go transportu publicznego, jasnych zabezpieczen
przed ewentualnym dumpingiem spotecznym w catej
Europie oraz opracowania wspélnej polityki ochrony
praw i intereséw pracownikoéw.

9.8 Lotewski Zwiazek Zawodowy Pracownikow Sluzby
Publicznej i Transportu LAKRS. Ryga, Lotwa.

Reprezentowanie intereséw pracownikoéw.

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Transport publiczny w kraju (trasy miedzymiastowe,
lokalne i regionalne) jest organizowany, a przetargi sg
ogtaszane przez Ministerstwo Transportu oraz Pan-
stwowy Zarzad Transportu Drogowego. Decyzje doty-
czace rozwoju transportu w dziewieciu najwiekszych
miastach kraju podejmowane sg przez odpowiednie
gminy, w tym miasto Ryga.

Ustugodawcami paristwowymi sg przedsiebiorstwa pu-
bliczne, a podmiotami prywatnymi sg spotki totewskie.

Transport publiczny jest dotowany z budzetu
panstwa. Wszelkie straty poniesione przez opera-
toréw transportu publicznego obstugujacych trasy
miedzymiastowe, lokalne i regionalne pokrywane sg
z budzetu panstwa; straty na trasach w dziewieciu
najwiekszych miastach w kraju pokrywane sg z
budzetu gminy. Ponadto wszystkie straty wynikajgce
z ulg taryfowych na wszystkich trasach pasazerskich
pokrywane sg z budzetu panstwa.

PRACODAWCY

(DO WYPELNIENIA PRZEZ
PRZEDSTAWICIELI FIRMY)

Zwigzek Pracodawcéw LDDK reprezentuje prze-
woznikéw autobuséw komunikacji miejskiej. W tym
segmencie dziata 34 ustugodawcéw zatrudniajacych
tacznie okoto 8.800 pracownikdw. Poziom zatrudnie-
nia nieznacznie spada i oczekuje sie dalszego spad-
ku. Zatrudnienie oséb mtodszych spada. Nie zawarto
zadnego ogdlnego porozumienia ze zwigzkiem zawo-
dowym LAKRS. Cztonek rady transportu publicznego
(rzad — pracodawca — przedstawiciele zwigzkéw
zawodowych). Cztonek Konfederacji Pracodawcéw
totwy (LDDK). Nadchodzgce wyzwania i plany na

przyszto$¢ dotyczg zaangazowania w zblizajacy sie
przetarg na projekt dot. nowej sieci tras, ktory roz-
pocznie sie w 2021 r. Proces przetargowy rozpocznie
sie pod koniec pierwszej potowy 2019 r.

ZWIAZKI ZAWODOWE (DO
WYPELNIENIA PRZEZ
PRZEDSTAWICIELI ZWIAZKOW
ZAWODOWYCH)

W tym sektorze pracownicy sg zorganizowani w ra-
mach zwigzku zawodowego LAKRS. Zwigzek zawodo-
wy zrzesza okoto 997 cztonkéw. Zwigzek zawodowy
reprezentuje swoich cztonkéw zgodnie z ustawg

o zwigzkach zawodowych, Prawem Pracy i innymi
przepisami prawa. Wszystkie zwigzki zawodowe sg
reprezentatywne, zarejestrowane w Pafstwowym
Rejestrze Zwigzkdéw i Fundacji i dziatajg zgodne z
prawem krajowym.

Ogdlna umowa moze by¢ zawarta tylko przez zwigzek
zawodowy, ktory jest cztonkiem najwiekszego sto-
warzyszenia zwigzkéw zawodowych. W tym sektorze
tylko LAKRS, ktéry jest cztonkiem totewskiego
Stowarzyszenia Wolnych Zwigzkéw Zawodowych, ma
takie prawa.

Obecnie LAKRS zawiera réwniez uktady zbiorowe na
poziomie przedsiebiorstwa, chociaz mogg one by¢
zawierane réwniez przez upowaznionego przedstawi-
ciela zwigzku zawodowego w przedsiebiorstwie.

Zwigzek zawodowy LAKRS jest stowarzyszony z ETF,
ITF, PSI i EPSU.

Zwigzek zawodowy stoi przed nastepujacymi
wyzwaniami:
1. Nieche¢ pracodawcéw do zawarcia ogélnej



umowy z LAKRS.

2. Negocjacje z Ministerstwem Transportu i jego
organem wykonawczym dotyczace wiaczenia
minimalnych gwarancji socjalnych dla pracowni-
kéw, w szczegdlnosci kierowcdw autobusoéw, do
dokumentacji zwigzanej z procedurg przetargowg
na sie¢ nowych tras.

3. Negocjacje uktadéw zbiorowych w miejscach
pracy (niskie ptace, problemy z czasem pracy/
odpoczynku itp.).

4. Ograniczenia praw zwigzkéw zawodowych
do otrzymywania odpowiednich informacji we
wiasciwej formie.

JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?

Ze wzgledu na matg liczbe cztonkéw, pracodawcy
moga manipulowac i btednie interpretowac przebieg
negocjacji i interesy pracownikéw, a w wielu przypad-
kach dziata¢ niezgodnie z prawem.

POZIOM EUROPEJSKI

Mimo, ze jeste$my cztonkami ITF i ETF, nigdy nie
uczestniczyliémy aktywnie we wspdlnych dziataniach
ze wzgledu na niskg zdolno$¢ operacyjng zwigzku
zawodowego, brak srodkéw finansowych, bariere
jezykowa itp.

By¢ moze kilka kolejnych seminariéw, nawet jesli
tylko w formie spotkan ze zwigzkami zawodowymi
sektora transportu publicznego z krajow battyckich
w celu omowienia projektow aktéw prawnych UE
majgcych wptyw na sektor transportu. Wdrozenie
istniejgcego ustawodawstwa panstw cztonkowskich
w celu zminimalizowania zdolnosci pracodawcéw do
niewtasciwej interpretacji ustawodawstwa wzgledem
wiadz.

9.9 Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A.;

Krakow; Polska

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Zarzad Transportu Publicznego, ktéry zleca ustugi
transportowe w imieniu Gminy Miejskiej Krakow, jest
organizatorem transportu publicznego. W Krakowie
dziata operator publiczny (MPK S.A.) oraz operator
prywatny (Mobilis).

ZWIAZKI ZAWODOWE

W MPK S.A. dziata sze$¢ zwigzkéw zawodowych.
NSZZZ Solidarno$¢ w MPK SA jest cztonkiem ogél-
nopolskiego NSZZ Solidarno$¢. Zwigzek zawodowy
funkcjonujgcy w MPK SA liczy obecnie 620 osob. Jest
to zwigzek reprezentatywny — aby tak sie stato, liczba
cztonkéw w stosunku do liczby pracownikéw musi
wynosi¢ co najmniej 8 %.

Zwigzek angazuje sie w dialog spoteczny na poziomie

przedsiebiorstwa:

e negocjuje uktad zbiorowy i ewentualne zmiany

e omawia regulamin pracy

e negocjuje podwyzki ptac z zarzagdem

e jest zaangazowany w ustalanie zasad funkcjono-
wania funduszu spotecznego spofki

Zwigzek zawodowy zapewnia na biezgco, ze majg
zastosowanie odpowiednie warunki pracy, przestrze-
gany jest Kodeks Pracy itp.

JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?

Dziatalnos$¢ zwigzkéw zawodowych reguluje ustawa
o zwigzkach zawodowych. Na poziomie przedsiebior-
stwa prowadzony jest dwustronny dialog — miedzy
zarzgdem a zwigzkami zawodowymi.

W MPK SA w Krakowie obowigzuje korporacyjny
uktad zbiorowy pracy i na tej podstawie prowadzone
sg dyskusje na tematy pracownicze.

Pie¢ zwigzkéw zawodowych dziatajgcych w ramach
MPK SA jest strong uktadu zbiorowego pracy.



9.10 Wolny zwiazek zawodowy w metrze, Bukareszcie,

Rumunia

Obszar Dzialalnosci — Publiczny Transport Pasazerski

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Jak zorganizowany jest miejski transport publiczny w
Twoim miescie lub kraju?

W Bukareszcie sie¢ transportu publicznego sktada

sie z systemu metra oraz trzech innych srodkéw
transportu naziemnego: tramwajéw, autobusoéw i
autobusoéw elektrycznych. Chociaz istnieje wiele
punktéw stycznych, systemy transportu podziemnego
i naziemnego sg zarzadzane przez rézne organizacje,
a mianowicie Metrorex i STB, ktore korzystaja z
oddzielnych systeméw biletowych; z reguty przesiadki
sg trudne. Przez pewien czas istniaty wspoélne bilety
na oba systemy. Obecnie jednak integracja pomiedzy
transportem podziemnym i naziemnym jest ponizej
pozadanego poziomu. Sie¢ metra w Bukareszcie jest
zarzadzana przez Metrorex i jest to najpopularniejszy
system transportu publicznego w Rumunii (ponad
700.000 pasazeréw dziennie).

Kto decyduje o tym, w jaki sposéb transport publicz-
ny ma sie rozwija¢ w miastach?

Rady lokalne, rady powiatéw, jak rowniez Rada
Generalna Gminy Bukareszt sg zobowigzane do
$wiadczenia, organizowania, regulowania, koordyno-
wania i weryfikowania $wiadczenia ustug transportu
publicznego na swoim obszarze administracyjnym i
terytorialnym, a takze do zaktadania przedsiebiorstw
transportu publicznego, jesli takie przedsiebiorstwa
nie istniejg. Wtadze lokalne administracji publicznej
sg zobowigzane do ustanowienia i wdrozenia $red-
nio- i dtugoterminowej strategii rozwoju, rozbudowy i
modernizacji lokalnych ustug transportu publicznego,
z uwzglednieniem planowania urbanistycznego i
ksztattowania krajobrazu, programoéw rozwoju gospo-
darczego i spotecznego miast, jak rowniez wnioskow
o lokalny transport publiczny, ich oceny, a takze
wykorzystania srodkéw transportu o niskim zuzyciu
energii i minimalnej emisji zanieczyszczen, zgodnie z
obowigzujgcymi przepisami prawa.

METROREX S.A. w Bukareszcie jest sp6tkg handlowa
z kapitatem panstwowym, dziatajgcg pod nadzorem
Ministerstwa Transportu. Spotka $wiadczy ustugi
transportu publicznego metrem w Bukareszcie na
podstawie umoéw. Jako, ze zysk ze sprzedazy biletéw

i inne przychody nie pokrywaja wszystkich kosztéw,
spotka otrzymuje dotacje odpanstwa rumunskiego.

Jakie sg plany na przysztos¢ w zakresie transportu
publicznego w Panistwa miescie?

Metrorex zarzadza siecig prawie 70 km kolei podziem-
nej i obstuguje 54 pociagi tgczace 53 stacje metra,

a odlegto$¢ miedzy stacjami wynosi 1,5—1,7 km.
Strategia rozwoju firmy na lata 2007-2030 zaktada
zainwestowanie ok. 6,5mld euro w rozbudowe sieci
metra do 150 km.

Aby zwiekszy¢ atrakcyjnos$é ustug transportu
publicznego, a tym samym ograniczy¢ korzystanie z
samochodow, miasta i przedsiebiorstwa transportu
publicznego muszg by¢ zmotywowane do swiadczenia
wysokiej jakosci ustug w systemie transportu publicz-
nego. Aby to osiggnaé, panstwo stawia sobie za cel:

® rozszerzenie i uproszczenie sieci transportu
publicznego,

e zmodernizowanie infrastruktury (zwtaszcza w
intermodalnych punktach przesiadkowych) i
zwiekszenie poziomu komfortu podczas catej
podrézy,

e zwiekszenie poziomu dostepnosci dla wszystkich
ludzi, zwtaszcza tych o szczegdlnych potrzebach,

e poprawa bezpieczenstwa i ochrony na stacjach
i w pojazdach dla pasazeréw i kierowcow oraz
zmniejszenie liczby aktéw wandalizmu.

Kim s operatorzy? Czy sq to operatorzy publiczni
czy prywatni?
Operatorzy sg zaréwno publiczni, jak i prywatni.

ZWIAZKI ZAWODOWE

W ,METROREX" S.A. istnieje tylko jeden zwigzek
zawodowy, ktéry organizuje pracownikéw: UNITATEA
— SINDICATUL LIBER DIN METROU [UNIT — FREE
TRADE UNION IN THE UNDERGROUND] i dziata na
poziomie przedsiebiorstwa. Cztonkostwo: 4.450 (98 %
ogétu zatrudnionych).

Zasady reprezentacji przez zwigzek zawodowy stano-
wig ramy prawne zgodnie z ustawg 62/2011 (ustawa
o dialogu spotecznym).



Zwigzek zawodowy musi spetni¢ pewne warunki,

zanim bedzie mégt uczestniczy¢ w negocjowaniu

uktaddéw zbiorowych pracy na réznych poziomach.

Musi reprezentowac¢ swoich cztonkéw na poziomie,

na ktérym chce negocjowaé. Obowigzujg nastepujace

warunki:

A) Zwigzek zawodowy musi posiadaé status prawny
zwigzku zawodowego;

B) Zwigzek musi posiadac¢ niezalezno$¢ organizacyj-
ng i majatkoway;

C) Liczba cztonkéw zwigzku musi wynosi¢ co naj-
mniej 50% + 1 liczby pracownikéw w jednostce.

Na poziomie krajowym UNITATEA — SINDICATUL
LIBER DIN METROU [JEDNOSTKA — WOLNY ZWIAZEK
ZAWODOWY W METRZE] jest cztonkiem Federacji
Zwigzkéw Zawodowych Transportu, Translokacji i
Ustug Publicznych (ATU — RUMUNIA) oraz CNSTR
(Konwencja Krajowych Zwigzkéw Zawodowych
Pracownikéw Transportu Rumunii). Na poziomie
europejskim jest cztonkiem ETF, a na poziomie mie-
dzynarodowym ITF.

JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?

Podstawg prawng dialogu spotecznego w Rumunii

jest:

A) Rumunska Konstytucja
Konstytucja reguluje dziatalno$é¢ zwigzkéw zawo-
dowych w zakresie zasad ogdlnych, stwierdzajgc
w art. 9, ze ,Zwigzki zawodowe sg tworzone i
dziatajg w oparciu o swéj regulamin i zgodnie z
prawem. Przyczyniajg sie one do obrony praw
i intereséw zawodowych, ekonomicznych i
spotecznych pracownikéw”.

B) Ustawa nr 62/2011 (Ustawa o dialogu
spotecznym)

C) Ustawa nr 53/2003 (Kodeks Pracy)

W zaleznosci od etapu osiggnietego po przepro-
wadzeniu negocjacji, dialog spoteczny moze byé
dwustronny lub tréjstronny. Konflikt zbiorowy moze
zostac¢ wywotany, jesli pracodawca lub stowarzy-
szenie pracodawcéw nie odpowiada na zgtoszone
roszczenia lub jesli odpowiedz nie jest satysfakcjo-
nujaca dla zwigzkéw zawodowych/przedstawicieli
pracownikéw. W okresie obowigzywania umowy
lub uktadu zbiorowego pracy pracownicy nie moga
inicjowac¢ zbiorowych konfliktéw pracowniczych.
Zbiorowe konflikty pracownicze sg inicjowane
dopiero po rejestracji. Na poziomie jednostki i w celu

pojednania, przedstawiciel zwigzku zawodowego lub
przedstawiciel pracownikéw powiadamia pracodawce
o rozpoczeciu zbiorowego konfliktu pracowniczego i
zawiadamia na pi$mie terytorialny inspektorat pracy
w powiecie, w ktérym pracujg pracownicy, ktérzy
uczestniczg w konflikcie.

Poruszone kwestie mogg dotyczyé tych objetych
uktadem zbiorowym pracy, jesli chodzi o negocjacje,
lub sposoby poprawy warunkéw pracy np. o spotka-
nia Komisji BHP.

Zawsze dochodzito do konfliktéw miedzy zwigzkami
zawodowymi a przedsiebiorstwami, ale najwiekszym
wyzwaniem jest brak zaangazowania kierownictwa
przedsigbiorstw w rozwigzywanie problemoéw zgtasza-
nych przez zwigzki zawodowe. Zwykle mamy do czy-
nienia z obojetnoscia i brakiem szczero$ci w odniesie-
niu do probleméw pracownikéw; wiele razy pukalismy
do zamknietych drzwi i nikt nie odpowiedziat.

Jesli dialog spoteczny ma przynies¢ dobre rezultaty,
prawo musi uwzgledniaé réwniez potrzeby pracow-
nikéw. Kierownictwo firmy powinno by¢ réwniez
bardziej elastyczne i zwraca¢ wiekszg uwage na
problemy zgtaszane przez komitety zwigzkéw zawo-
dowych.

Niepowodzenie dialogu spotecznego wynikato z r6z-
nych form zastraszania przez szeféw przedsiebiorstw
i ministréw, ktérzy zazwyczaj nie majg odpowiedniej
wiedzy lub wyszkolenia w dziedzinach, w ktérych
pracujg. Czasami zdarzato sie, ze strajk, pomimo
odwotania, byt uznawany za NIELEGALNY.

Jesli problemy te majg zostac rozwigzane, klasa
polityczna musi szybko przej$¢ do wsparcia i wyzna-
czenia os6b, ktére zostaty odpowiednio przeszkolone,
0s6b na stanowiskach kierowniczych, ktére sg eks-
pertami w dziedzinie dziatalnosci zarzagdzanych przez
siebie przedsiebiorstw.

Z legislacyjnego punktu widzenia mamy bardzo
ograniczony zakres mozliwosci dochodzenia naszych
praw poprzez demonstracje na ulicy. Istnieje wiele
przeszkéd w uzyskaniu pozwolenia na demonstracje.

— POZIOM EUROPEJSKI

W zesztym roku, po raz pierwszy w historii ETF, Komi-
tet Wykonawczy Europejskiej Federacji Pracownikéw
Transportu zorganizowat wydarzenie poza stolicg



europejsky, a za lokalizacje wybrano Bukareszt.

Wydarzenia zostaty zorganizowane w Patacu Parla-
mentu, w Nicolae Balcescu Hall.W porzadku obrad
znalazty sie aktualne problemy w sektorze transportu
(morskiego, drogowego, okretowego, kolejowego, lot-
niczego), takie jak: dumping spoteczny, kampania na
rzecz sprawiedliwego transportu 2.0 dla pracownikéw
transportu, bezpieczenstwo w miejscu pracy, zmiany
w prawodawstwie europejskim w tej dziedzinie.

Rumunia nie prowadzi dialogu spotecznego. Taki byt
whniosek europejskich wtadz ds. transportu po tym,
jak rumunskie zwigzki zawodowe zwrécity uwage na
problemy stojgce przed pracownikami sektora. Na
przyktad strajk pracownikdéw metra, ktéry zostat od-
wotany przed jego rozpoczeciem, zaskoczyt cztonkéw
Komisji Europejskiej. Powiedzieli, ze bedg interwe-
niowacé na szczeblu wykonawczym, aby zapewnié
prowadzenie dialogu spotecznego zgodnie z prawem.

1)) Przewodniczacy ATU — Rumunia, pan lon Ridoi,
cztonek komisji Zarzadu i Komitetu Wykonawcze-
go ETF.

Podnieslismy kwestie ustawodawstwa socjalnego
i kodeksu pracy, a mianowicie, ze na szczeblu
krajowym nie istnieje uktad zbiorowy pracy.
Komisarz europejski obiecat nam, ze bedzie
interweniowat. Powiedziat, ze wie, Ze ustawodaw-

stwo socjalne i dialog spoteczny nie funkcjonujg
prawidtowo w Rumunii.

1)) Eduardo Chagas, sekretarz generalny ETF
(Europejskiej Federacji Pracownikow
Transportu):

Bylismy bardzo zaskoczeni decyzjg o uznaniu
strajku generalnego za nielegalny nawet przed
jego rozpoczeciem. Jest to sprzeczne z tym, co
dzieje sie na szczeblu europejskim. Strajk jest
ostatecznoscig, ale do tego czasu musi by¢ pro-
wadzony dialog spoteczny, a rozumiemy, ze taki
dialog w ogéle nie wystepuje w przedsiebiorstwie
zarzadzajgcym metrem w Bukareszcie.
Przywddcy europejscy zwracajg uwage na fakt, ze
jezeli dialog spoteczny nie zadziata, gospodarka
Rumunii bedzie zagrozona zatamaniem.

) Frank Moreels, przewodniczacy ETF:
Wielu pracownikéw transportu pracuje w Europie
Zachodniej, ale nie otrzymujg oni wynagrodzenia,
ktére powinni otrzymywagé, a ponadto pracujg w
bardzo ztych warunkach.

Jakie sg Panstwa zalecenia i oczekiwania na szczeblu
europejskim?

Prawo regulujgce wynagrodzenia na szczeblu
europejskim w celu zminimalizowania dumpingu
spotecznego.

9.11 Niezalezny zwiazek zawodowy pracownikow w
sektorze ruchu drogowego 1 transportu miejskiego

Serbii

,2Samostalni sindikat zaposlenih u drumskom i gradskom saobrac¢aju Srbije” (jedyny
reprezentatywny zwigzek zawodowy w sektorze ruchu drogowego i transportu
miejskiego Serbii, ustanowiony na mocy uchwaty nr 110-00-1472/2009-02 z dnia

25.12.2009 1.)

,2Samostalni sindikat JGSP ,Novi Sad”, Novi Sad, Serbia (Niezalezny Zwigzek JGSP/
Publiczne Przedsiebiorstwo Transportu Miejskiego/,Novi Sad”)

SEKTOR MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Transport publiczny w Novi Sad jest organizowany
zgodnie z ,Uchwatg w sprawie transportu pasazer-
skiego w miescie Novi Sad” oraz zgodnie z ustawg
przyjetg przez Rade Miasta. Planuje sie, ze transport
publiczny powinien by¢é nowoczesny, funkcjonalny

i zgodny z europejskimi dyrektywami i wytycznymi,
zwtaszcza w odniesieniu do norm $rodowiskowych,
ktoére przewidujg stosowanie silnikéw czystszych niz
standardowe silniki wysokoprezne. Planowe ustugi
transportu publicznego (miejskiego i podmiejskiego)
powierza sie Przedsiebiorstwu Publicznego Transpor-
tu Miejskiego JGSP ,Novi Sad".



PRACODAWCY

Przedsiebiorstwo Publicznego Transportu Miejskiego
+Novi Sad” zostato zatozone jako spétka publiczna na
mocy uchwaty Zgromadzenia Miasta Novi Sad. Ruch
publiczny w szerszym rejonie miasta Novi Sad jest
podzielony na trzy kategorie/strefy: miejski, podmiej-
ski i miedzymiastowy.

Obejmuje on:

e miasto Novi Sad (gminy Novi Sad i Petrovaradin)

e gminy bezposrednio graniczgce z miastem
(Beocin, Sremski Karlovci, Temerin)

e czesci gminy Zabalj.

JGSP ,Novi Sad” jest firma z szeregiem dtugotermi-
nowych zobowigzan, koncentrujgcg sie na codziennej
poprawie jakosci miejskiego, podmiejskiego i mie-
dzymiastowego transportu pasazerskiego. Oznacza
to poprawe regularnosci ustug, systeméw informacji
pasazerskiej, postepowania zatég i personelu kontroli
pasazerow, wygladu i stanu pojazdoéw, czystosci po-
jazdéw i rozktadéw jazdy w celu zaspokojenia potrzeb
klientéw. Celem jest osiggniecie wysokiego poziomu
jakosci, ktory kojarzytby sie ze spétkg i stanowitby
przyktad dla wszystkich firm dziatajgcych w tej samej
branzy, zaréwno w kraju, jak i za granica.

LICZBA PRACOWNIKOW zmniejszyta sie w okresie
od 2016 do 2017 r., wzrastajgc w 20182019 r. do
obecnego poziomu 1.295 pracownikéw. Byto to
spowodowane opuszczeniem firmy przez kierowcow
autobuséw i wzrostem liczby zwolnien lekarskich.

ANALIZA RYNKU pokazuje, ze rynek JGSP ,Novi Sad”,
Novi Sad, jest ograniczony do terytorium miasta Novi
Sad i jest to jedyny operator transportu miejskiego,
podczas gdy w strefie podmiejskiej sg inni operatorzy
na niektdrych liniach, stad tez istnieje konkurencja.
W transporcie miejskim i podmiejskim dziata szara
strefa, czyli takséwkarze swiadczg nielegalne ustugi
transportowe w miescie i na obszarach podmiejskich.
Ma to negatywny wptyw na przychody Spoétki. Oprécz
transportu pasazerskiego w miescie Novi Sad, trans-
port pasazerski jest réwniez $wiadczony na rzecz
gmin: Sremski Karlovci, BeoCin, Temerin i cze$¢ gminy
Zabljak. Spétka generuje wszystkie swoje przychody
na rynku krajowym.

ZWIAZKI ZAWODOWE
Przedsiebiorstwo Publicznego Transportu Miejskiego
+Novi Sad” jest zorganizowane w trzech zwigzkach za-
wodowych, aktywny jest réwniez Autonomiczny Zwig-

zek Pracownikéw Transportu Drogowego i Miejskiego
Serbii. Niezalezna organizacja zwigzkowa JGSP ,Novi
Sad” ma 300 cztonkéw. Aby zwigzek zawodowy byt
reprezentatywny, musi zrzeszaé¢ 15% ogdlnej liczby
pracownikéw. Nasza firma posiada trzy reprezenta-
tywne zwigzki zawodowe, niezalezng organizacje
zwigzkowa transportu i potgczen JGSP ,Novi Sad”,
oddziat zwigzku zawodowego ,Nezavisnost” oraz
gminny zwigzek zawodowy 1911 JGSP ,Novi Sad".
Niezalezna organizacja zwigzkowa JGSP ,Novi Sad”
nie jest cztonkiem zadnej miedzynarodowej organi-
zacji pracowniczej. Zwigzek transportu drogowego
jest cztonkiem ETF. Nasz zwigzek jest w partnerskich
relacjach z pracodawcag w zakresie ptac pracownikéw
i warunkéw pracy. Obecnymi wyzwaniami sg nego-
cjacje na poziomie Rady Spoteczno-Ekonomicznej w
Nowym Sadzie i Administracji Miasta.

— JAK DZIALA DIALOG

SPOLECZNY?
W naszej firmie dialog spoteczny ma charakter
tréjstronny. Zaangazowane strony to Administracja
Miasta (zatozyciel), pracodawca i zwigzki zawodowe.
Wszystkie trzy strony sg zaangazowane w dialog.
Dialog spoteczny jest prowadzony w Radzie Spotecz-
no-Gospodarczej miasta Nowy Sad, a wszystkie trzy
strony sg w niego zaangazowane. Celem dialogu jest
poprawa warunkow pracy, zarobkéw pracownikow,
jakosci ustug i bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Istnieje uktad zbiorowy na poziomie Republiki, miasta
i pracodawcy. Zawarto specjalny uktad zbiorowy z
pracodawca. Nasza firma jest objeta tym porozu-
mieniem. Wszystkie trzy reprezentatywne zwigzki
zawodowe podpisujg uktad zbiorowy. W naszym kraju
dazymy do zwiekszenia wynagrodzen, skrécenia
czasu pracy, poprawy warunkoéw pracy, zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, .... itp.

— POZIOM EUROPEJSKI

Obecnie nie angazujemy sie w zadne istotne wspdlne
dziatania na szczeblu europejskim, z wyjatkiem
negocjacji — prowadzonych przez miasto — w sprawie
zamoéwien publicznych na autobusy we wspétpracy

z Europejskim Bankiem Odbudowy i Rozwoju. W
ostatnich latach nasza firma byta zaangazowana w
takie projekty jak ,Unitrans Model”, ,Portfel Mobi" i
tym podobne. Oczekuje sie, ze wiedza w dziedzinie
miejskiego transportu publicznego bedzie rosta, firmy
bedg dzieli¢ sie swoimi doswiadczeniami i uczy¢ sie
od innych, a takze zostang opracowane wytyczne
majgce na celu usprawnienie procedur systemowych.






Zalaczniki

10.1 Wspoélne zalecenia

BRAK BEZPIECZENSTWA I
POCZUCIE BRAKU
BEZPIECZENSTWA W LOKALNYM
TRANSPORCIE PUBLICZNYM
(2003 R.)

Grupa robocza ds. lokalnego transportu publicznego
przy Europejskim Komitecie Dialogu Spotecznego w
Sektorze Transportu Drogowego zakonczyta prace
nad wspdélnymi zaleceniami w sprawie

BRAK BEZPIECZENSTWA

I POCZUCIE BRAKU
BEZPIECZENSTWA W LOKALNYM
TRANSPORCIE PUBLICZNYM
Zalecenia europejskich partneréw spotecznych dla
przedstawicieli zarzgdéw i zwigzkéw zawodowych w
lokalnych przedsiebiorstwach transportu publicznego
w Unii Europejskiej zostaty opublikowane w 2003
roku. Zostaty one podpisane przez Przewodniczgcego
Komitetu Unii Europejskiej Migdzynarodowej Unii
Transportu Publicznego (UITP), Komitetu tgcznikowe-
go Transportu Pasazerskiego Miedzynarodowej Unii
Transportu Drogowego (IRU), Europejska Federacje
Pracownikéw Transportu (ETF). Zalecenia zostaty
poparte przez Europejskie Centrum Pracodawcéw

i Przedsiebiorstw Swiadczacych Ustugi Publiczne i
Ustugi Uzytecznosci Publicznej (CEEP) oraz Wspdlno-
te Kolei Europejskich (CER).

Obecnie partnerzy spoteczni dokonujg przegladu
wspolnych zalecen dotyczagcych braku bezpieczen-
stwa i poczucia braku bezpieczenstwa. Po podpisaniu
wspolnych zalecen zostang one opublikowane i
wystane do cztonkéw partneréw spotecznych. Link do
wspolnych zalecen z 2003 r. mozna znalez¢ na stronie
internetowej EFT

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

oraz stronie internetowej UITP

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

Wzmocnienie zatrudnienia kobiet w miejskim transpo-
rcie publicznym (2014 r.)



Partnerzy spoleczni w sektorze publicznego lokalnego transportu UITP 1 ETF

Wspdlne zalecenia:
Wzmocnienie zatrudnienia kobiet w miejskim
transporcie publicznym

Niniejsza wersja stanowi jedyny tekst autentyczny. poniewaz wynosi on tylko 17,5 % $redniej dla
analizowanych przedsiebiorstw (od 5% do 30 % w
poszczegdlnych przedsiebiorstwach).
+.Dominacja mezczyzn” jest widoczna dla

dwoch kategorii zatrudnienia: na najwyzszych
stanowiskach kierowniczych i w ,zawodach tech-
nicznych”; mniej niz 10 % kierowcéw to kobiety
(nieco wiecej w Europie Wschodniej niz w Europie
Zachodniej), a mniej niz 6% (Europa Zachodnia)
lub 11,1 % (Europa Wschodnia) pracownikow w
innych funkcjach technicznych to kobiety;

W dwoch kategoriach zatrudnienia kobiety sg

WSTEP °
Europejscy partnerzy spoteczni w sektorze miejskiego
transportu publicznego (UPT), UITP i ETF zgadzaja

sie, ze zwiekszenie zatrudnienia kobiet w ich sektorze

jest korzystne dla catego sektora, przedsiebiorstw i

ich pracownikoéw.

e Wiecej kobiet oznacza wiecej talentéw zintegro-
wanych w przedsiebiorstwie, szersze spojrzenie °
na innowacje, wiecej dodatkowych i uzupetnia- mniej wiecej w rownym stopniu reprezentowane
jacych umiejetnosci, takich jak zorientowanie lub nawet nadreprezentowane:
na cztowieka czy umiejetnosci komunikacyjne — na stanowiskach administracyjnych (admi-
kobiet; nistracja przedsiebiorstw, zasoby ludzkie,

e Wiecej kobiet pracujgcych w zdominowanych marketing lub komunikacja), ktére moga
przez mezczyzn sektorach zazwyczaj poprawia oferowac dobre miejsca pracy i mozliwosci
warunki pracy dla wszystkich: przyczynia sie do rozwoju zawodowego kobiet w tym sektorze;

lepszego srodowiska pracy i poczucia szacunku,
a tym samym do poprawy atrakcyjnosci pracy;
Zmiany demograficzne stwarzajg problemy dla
firm i nie mogg sobie pozwoli¢ na dziatalnos¢ bez
kobiet;

| wreszcie nie mniej istotna kwestia réwnych
szans: wiecej kobiet w transporcie publicznym

— w ,zawodach wymagajacych niskich kwali-
fikacji” (kasa biletowa/kasjer, sprzataczka,
stroz...), ktére sg potencjalnie niepewnymi
miejscami pracy, ktére albo znikajg z powodu
rozwoju technologicznego, albo sg zlecane
na zewnatrz.

Transport publiczny jest sektorem, ktéry jest w

przyczynia sie do poprawy wizerunku przedsie-
biorstw transportu publicznego i sektora.

duzej mierze zdominowany przez meska kulture
pracy, poniewaz zawody techniczne lub operacyj-
ne stanowig najwiekszg kategorie zatrudnienia w
W interesie zaréwno przedsiebiorstw, jak i pracow- przedsiebiorstwach transportu publicznego.
nikéw lezy przyciggniecie wiekszej liczby kobiet do
sektora i ich utrzymanie. W ramach projektu WISE prébowano zidentyfikowaé
gtéwne bariery utrudniajgce kobietom dostep do
sektora miejskiego transportu publicznego i pozosta-
nie w tym sektorze. Zasadniczo kobiety muszg radzi¢

sobie z trzema grupami przeszkdéd/barier:

OGOLNY WYNIK PROJEKTU UITP/
ETF WISE

W latach 2011/2012 europejscy partnerzy spoteczni
w sektorze lokalnego transportu publicznego zrealizo- 1.
wali wspdlny projekt WISE — Wzmocnienie zatrudnie-

nia kobiet w miejskim transporcie publicznym.

,Bariery kontekstowe” zwigzane z konkretnymi
formami pracy w terenie. Specyfika produkcji i
organizacji pracy w miejskim transporcie publicz-
nym wydaje sie stanowi¢ wiekszg bariere dla
kobiet niz dla mezczyzn: praca zmianowa, praca
wczesnym rankiem/nocg, praca w weekendy;

e Odsetek kobiet zatrudnionych w miejskim
transporcie publicznym jest stosunkowo niski,

16 Zwani dalej w ponizszym dokumencie jako partnerzy spoteczni UTP (Miejskiego Transportu Publicznego)



brak uwzglednienia réwnowagi miedzy pracg a
zyciem prywatnym lub godzenia pracy z zyciem
prywatnym.

2. ,Bariery zwigzane z niedopatrzeniem” lub nie-
zwracanie uwagi na braki sprzetu oraz, bardziej
ogodlnie, zwigzane z brakiem dostosowania
miejsca pracy do potrzeb kobiet. Oznacza to w
szczegolnosci brak udogodnien i niespetnienie
wymogow higienicznych w warsztatach konser-
wacyjnych i zajezdniach oraz brak toalet wzdtuz
i na koncu linii, co czesto lezy w gestii wtadz
miejskich jako witascicieli gruntéw. Elementy te
poprawityby warunki pracy réwniez dla mezczyzn.

3. ,Bariery dyskryminacji”, ktére wydajg sie byé
trwate, pomimo zmian w ustawodawstwie i
zmian obyczajow spotecznych. Dyskryminacja
zazwyczaj opiera sie na stereotypach dotycza-
cych ,naturalnego stanu” kobiet i réznic miedzy
mezczyznami i kobietami. Stereotypy te sg czesto
zakorzenione w mentalnosci zaréwno mezczyzn,
jak i kobiet i sg uwazane za normy, ktére przyczy-
niajg sie do dyskryminacji spotecznej. Oznacza
to w szczegdlnosci brak uznania i wsparcia ze
strony wspoétpracownikéw i przetozonych, sytu-
acje bycia jedyna kobietg w warsztacie, narazong
na bezposrednie przejawy dyskryminacji ze
wzgledu na pteé¢ (np. brak szacunku werbalnego i
dyskryminacja).

Ponadto nasilajace sie zjawiska przemocy werbalnej
i fizycznej ze strony oséb trzecich w miejskim trans-

porcie publicznym szkodzg wizerunkowi sektora jako
pracodawcy, w szczegélnosci dla kobiet.

— WSPOLNE ZALECENIA PARTNEROW
SPOLECZNYCH W ZAKRESIE
PROMOWANIA ZATRUDNIENIA
KOBIET W SEKTORZE MIEJSKIEGO
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

W oparciu o ramy prawne UE dotyczace réwnosci

szans oraz strategie zatrudnienia w ramach strategii

+Europa 2020”, w tym wzrost stopy zatrudnienia lud-
nosci w wieku 20—64 lat z poziomu 69 % osiggnietego

w 2009 r. do poziomu 75% w 2020 r. przy wiekszym

zaangazowaniu kobiet, udziat kobiet zatrudnionych w

europejskich przedsiebiorstwach transportu publicz-

nego powinien wzrosna¢ z obecnej sredniej wartosci

17,5 % do co najmniej 25 % do 2020 r., przy czym

celem jest osiggniecie co najmniej 40 % w 2035 r. Part-

nerzy spoteczni UPT podzielaja poglad, ze konieczne
odnowienie wynikajace ze zmian demograficznych
powinno sprzyja¢ zwiekszeniu udziatu kobiet w UPT.

Lepsza reprezentacja i integracja kobiet w sektorze
miejskiego transportu publicznego i jego przedsie-
biorstw wymaga zestawu dziatan i srodkéw, o ktérych
mowa w ponizszych punktach, aby przyciggnac¢
kobiety do sektora i je zatrzymaé.

Srodki i dziatania niezbedne do osiggniecia tego celu
sg korzystne nie tylko dla pracownikéw ptci zenskiej.
Zgodnie z pojeciem réwnosci ptci zaréwno kobiety, jak
i mezczyZzni mogg czerpac korzysci z tych dziatan.

POLITYKA REKRUTACYJNA

Firmy potrzebujg polityki rekrutacyjnej, ktéra bedzie
skierowana bezposrednio do kobiet i zacheci je do
podjecia pracy. Prezentacja ré6znych zawodéw, a w
szczegolnosci zawodoéw technicznych i mozliwosci
rozwoju kariery zawodowej, musi uwzglednia¢ kobiety
i ich potrzeby.

Konieczne jest dokonanie przegladu i opracowanie,
wspdlnie ze zwigzkami zawodowymi i przedstawi-
cielami pracownikéw, procedur rekrutacji i kryteriow
selekcji w celu docenienia szerokiego wachlarza
umiejetnosci i kompetencji, aby zapewni¢ réwny do-
step do wszystkich zawoddéw i pozioméw w hierarchii
oraz aby zapewni¢, ze w ramach tego procesu kobiety
sg zachecane, a nie zniechecane.

KWALIFIKACJE, SZKOLENIA

I MOZLIWOSCI KARIERY
ZAWODOWEJ

System ksztatcenia i szkolenia zawodowego jest
podstawg wymaganych kompetencji i dobrej wy-
dajnosci pracy. Ksztatcenie zawodowe i szkolenie
zawodowe sg podstawg planowania kariery i rozwoju
zawodowego pracownikéw.

Nalezy rekrutowaé coraz wiecej kobiet do placéwek
ksztatcenia zawodowego, a firmy powinny opracowaé
odpowiednie oferty, szczegdlnie w zawodach tech-
nicznych.

Ksztatcenie zawodowe w tym sektorze obejmuje
réznorodne podejscia i oferty dla ré6znych grup do-
celowych. Zadeklarowanym celem jest zapewnienie
pracownikom ptci zeniskiej réwnego dostepu do
wewnetrznych i zewnetrznych szkolen zawodowych.
Tresci szkoleniowe, metody szkoleniowe i czas
trwania kurséw szkoleniowych powinny uwzglednia¢
specyficzne wymagania, aby zacheci¢ kobiety do
uczestnictwa.



Przedsiebiorstwa powinny by¢ w petni §wiadome, ze
mozliwo$¢ ksztatcenia ustawicznego zapewniana
przez firme jest waznym czynnikiem wigzgcym
pracownikéw pici zenskiej (ale takze meskiej) z przed-
siebiorstwami tego sektora.

Partnerzy spoteczni UPT apelujg do oséb odpowie-
dzialnych, decydentéw i kadry kierowniczej przedsie-
biorstw, aby wiecej inwestowali w polityke na rzecz
rozwoju karier kobiet we wszystkich dziedzinach,
zarzadzaniu i dziataniach wewnatrz przedsiebiorstw i
jej realizacje (np. czas i $rodki finansowe). W celu unik-
niecia tzw. efektu ,efektu szklanego sufitu” zaleca sie
prowadzenie zdecydowanej polityki przedsiebiorstwa
na rzecz integracji kobiet w przedsiebiorstwie i podej-
$cia odgoérnego, opartego na réznych instrumentach.

Taka polityka ksztatcenia zawodowego i rozwoju
kariery powinna by¢ uzgodniona w procesie dialogu
spotecznego i opracowana we wspotpracy ze zwigz-
kami zawodowymi i przedstawicielami pracownikéw.

ROWNOWAGA MIEDZY PRACA A
ZYCIEM PRYWATNYM/POGODZENIE
PRACY I ZYCIA TOWARZYSKIEGO
Przedsiebiorstwa miejskiego transportu publicznego
potrzebuja polityki dot. organizacji czasu pracy, ktéra
umozliwi wszystkim pracownikom lepsze godzenie
pracy i zycia towarzyskiego/rodzinnego. Taka
aktywna polityka przycigga i utrzymuje w sektorze
miejskiego transportu publicznego nie tylko kobiety,
ale takze dla mtodych pracownikéw.

W szczegdlnosci w przedsiebiorstwach transportu pu-
blicznego, w ktérych praca zmianowa jest niezbedna
do spetnienia wymogéw mobilnosci obywateli Europy,
polityka taka powinna obejmowac¢ bardziej elastyczne
i indywidualne elementy i warianty, co jeszcze nie ma
miejsca w chwili obecne;j.

Mozliwo$¢ pracy w niepetnym wymiarze godzin dla
wszystkich grup pracownikéw, o ile jest to pozgdane,
réwniez tymczasowo, uwzgledniajgca rézne fazy
zycia z roznymi potrzebami w zakresie opieki nad
dzie¢mi lub osobami starszymi, moze by¢ instrumen-
tem realizacji elastycznosci czasu pracy zgodnie z
potrzebami pracownikéw.

Polityka godzenia pracy z zyciem prywatnym
musi by¢ rozwijana we wspotpracy ze zwigzkami
zawodowymi i przedstawicielami pracownikéw oraz

obejmowac instrumenty umozliwiajgce integracje
indywidualnych zyczen i potrzeb.

Polecamy przedsiebiorstwom komunikacji miejskiej
zaoferowa¢ pomoc w znalezieniu mozliwosci opieki
nad dzie¢mi dla pracownikéw ptci zenskiej i meskiej.

BEZPIECZENSTWO I HIGIENA
PRACY

W celu uwzglednienia wiekszej liczby kobiet, w szcze-
gélnosci w zawodach operacyjnych i technicznych,
nalezy dostosowac¢ ergonomie pracy oraz bezpieczen-
stwo pracy. Obejmuje to na przyktad zaprojektowanie
miejsca pracy kierowcow lub zainwestowanie w
narzedzia dla warsztatéw konserwacyjnych, co utatwi
ciezka prace fizyczna.

Partnerzy spoteczni UPT zwracajg uwage na
znaczenie zaplecza socjalnego dla pracownikéw
przedsiebiorstw transportu publicznego oraz dla
realizacji kultury korporacyjnej zorientowanej na pte¢.
W zwigzku z tym, firmy muszg zapewni¢ na przyktad
odziez roboczg dla kobiet i mezczyzn, wystarczajgcg
ilos¢ czystych toalet, nowoczesne i przyjemne pokoje
wypoczynkowe i stotdwki, odpowiednie (oddzielne)
garderoby, toalety wzdtuz i na koncu linii, nalezy
znalez¢ rozwigzania z gminami jako wtascicielami
gruntéw.

W celu ochrony pracownikéw obstugujacych pojazdy
i pracownikéw majgcych kontakt z klientem na innych
stanowiskach przed przypadkami przemocy ze strony
0s0b trzecich, firmy muszg zapewni¢ dalsze odpo-
wiednie srodki. To oraz staty rozwdj i realizacja tych
dziatan bedzie duzym wyzwaniem w kolejnych latach.

UITP i ETF podkreslajg, ze wszyscy pracownicy korzy-
stajg z takich srodkow.

ROWNOSC WYNAGRODZEN
Przedsiebiorstwa miejskiego transportu publicznego
powinny zapewni¢ zasade réwnosci wynagrodzen,
przeanalizowaé w przedsiebiorstwie zakres ,zréz-
nicowania wynagrodzenia ze wzgledu na pte¢” i
opracowac polityke majaca na celu wyeliminowanie
takiego zjawiska.

Chociaz w sektorze transportu publicznego zasada
,taka sama ptaca za te samg prace” obowigzuje
w kilku grupach taryfowych dla réznych zawodow



negocjowanych w ramach uktadéw zbiorowych, dys-
kryminacja ptacowa wystepuje zazwyczaj w sposob
subtelny, np. poprzez ocene réznych umiejetnosci.
W szczegdlnosci na szczeblu kierowniczym dosé
powszechne jest zréznicowanie ptac.

KULTURA PRACY I STEREOTYPY
DOTYCZACE PLCI

Kultura korporacyjna firm jest gtéwnym problemem z
punktu widzenia ich atrakcyjnosci. Sektory i firmy, w
ktérych wiekszos¢ pracownikéw stanowig mezczyzni,
stopniowo tworza typowa ,meska kulture pracy”. Do-
tyczy to réwniez sektora przedsiebiorstw transportu
publicznego. Ta ,meska kultura pracy” ze wszystkimi
jej konsekwencjami, takimi jak stereotypy dotyczace
ptci (np. ,kobiety nie znajg sie na technice”) czy mole-
stowanie seksualne nadal stanowi istotng bariere na
drodze do zwiekszenia atrakcyjnosci tego sektora dla
kobiet i ich udziatu w zatrudnieniu. Co wiecej, zmiana
ustalonej kultury jest ciezkg pracg i wymaga wielu
wysitkdw ze strony przedsiebiorstw, stowarzyszen,
zwigzkéw zawodowych i rad zaktadowych. Muszg
uwrazliwia¢ przede wszystkim kierownictwo wszyst-
kich szczebli, od kierownictwa wyzszego szczebla do
kierownikéw liniowych/zespotdéw, ale takze wszyst-
kich pracownikéw na te prace.

Stereotypy zwigzane z ptcig stanowig najwieksze
bariery w tworzeniu przyjaznej dla kobiet kultury pracy,
réwniez w codziennym zyciu zawodowym. Stereotypy
opieraja sie na btednych wyobrazeniach dotyczacych
naturalnych réznic miedzy mezczyznami i kobietami.
Naturalne réznice zmieniane sg poprzez stereotypy
dotyczace réznic kulturowych i spotecznych jako
uzasadnienie faktéw dotyczacych dyskryminaciji, ale
ukrywajac fakty dotyczace dyskryminacji za odniesie-
niami do natury. Takie btedne koto od natury do kultury
i od kultury do natury moze byé zwalczane przez:

e Uznanie i potepienie dyskryminacyjnego dziatania
stereotypu;

e Brak realnosci naturalnych réznic w relacjach
pracowniczych jako relacjach spotecznych;

e Odniesienia do przyktadéw, zaczerpniete z relacji
pracowniczych i spotecznych, na temat faktéw
opisywanych przez stereotyp w celu zachowa-
nia stereotypu w wymiarze kulturowym, a nie
naturalnym.

e Specjalne szkolenie dla kierownictwa kazdego
szczebla, w tym kierownikéw zespotéw w celu ich
uwrazliwienia, tak aby byli w stanie identyfikowac¢
stereotypowe zachowania i wprowadza¢ srodki
zaradcze.

— POLITYKA KORPORACYJNA
Przyciggniecie wiekszej liczby kobiet do firm transpor-
tu publicznego i uzyskanie wizerunku firmy przyjaznej
kobietom jest mozliwe tylko wtedy, gdy kierownictwo
wyzszego szczebla jest do tego przekonane.

Europejscy partnerzy spoteczni zalecajg podejscie
odgorne, w ktérym kadra zarzagdzajgca wyznacza
wyrazne cele w zakresie zatrudnienia kobiet i rozwoju
ich kariery w réznych obszarach oraz opracowuje in-
strumenty stuzgce realizacji tych celéw. Preferowane
sg mierzalne cele z jasnymi ramami czasowymi, ktére
sg regularnie monitorowane i publikowane. Cele te
powinny stac sie czescig celdéw strategicznych firmy.
Polityka firmy powinna kierowac¢ sie zasadg réwnych
szans i ,gender mainstreaming”. Podejscie odgdrne
jest konieczne, poniewaz kierownictwo $redniego i
niskiego szczebla musi realizowac te cele, co nie jest
mozliwe, gdy nie ma co do tego przekonania (patrz
kultura pracy i stereotypy dotyczace ptci).

— DZIALANIA NASTEPCZE

Europejscy partnerzy spoteczni UPT bedg promowaé
te wspdlne zalecenia i zobowiagzujg sie do regularne-
go monitorowania ich wdrazania.

UITP i ETF wykorzystajg wyniki projektu WISE w celu
zainicjowania szerszej i bardziej intensywnej dyskusji
pomiedzy europejskimi przedsiebiorstwami transpor-
towymi, ich stowarzyszeniami i zwigzkami zawodo-
wymi. Celem jest wspdlne omoéwienie i zatwierdzenie
proponowanych srodkéw, jak réwniez okreslenie
dalszych obszaréw dziatania, ktére pomoga w zwiek-
szaniu udziatu kobiet w zatrudnieniu.

Trzy lata po podpisaniu UPT, europejscy partnerzy
spoteczni zorganizuja kolejny projekt w celu oceny
postepéw we wdrazaniu tych zalecen i wzmocnienia
ich w razie potrzeby.

Podpisano w Brukseli, dnia 8 kwietnia 2014 r.



10.2 Wspoélne oswiadczenia

Skutki, stosowanie i dalszy rozwdj dyrektywy 2003/59/WE w sprawie wstepnej kwa-
lifikacji i ustawicznego szkolenia zawodowych kierowcéw autobuséw w miejskim

transporcie publicznym (2014 r.)

Partnerzy spoleczni w sektorze publicznego lokalnego transportu UITP i ETFY

Wspdlne oswiadczenie

Skutki, stosowanie i dalszy rozwoj dyrektywy 2003/59/
we w sprawie wstepnej kwalifikacji i ustawicznego
szkolenia zawodowych kierowcow autobusow w miej-
skim transporcie publicznym?

WSTEP

W 2010 r. europejscy partnerzy spoteczni w sektorze
miejskiego transportu publicznego (UPT) UITP i ETF
przeprowadzili wspdlny projekt i konferencje na temat
stosowania, skutkéw i oceny dyrektywy 2003/59/
WE. Partnerzy spoteczni UPT z duzym zadowoleniem
przyjeli dyrektywe, poniewaz stwarza ona mozliwos$é
podnoszenia kwalifikacji zawodowych kierowcow,

a tym samym zwieksza atrakcyjno$é zawodu. Przy-
czynia sie ona ponadto do poprawy zdrowia i bezpie-
czenstwa zawodowych kierowcédw oraz do poprawy
wynikéw przedsiebiorstw w zakresie ograniczania
zanieczyszczenia srodowiska, ograniczania liczby
wypadkéw i innych korzys$ci zwigzanych z poprawg
jakosci ustug i profesjonalizmu kierowcéw.

UITP i ETF sg zdania, ze dyrektywa ma pozytywny
wptyw na koncepcje jakosci ustug i jakosci pracy,

co jest wazne w miejskim transporcie publicznym.
Ponadto w trakcie wspdlnego projektu stwierdzili

oni wptyw na rozwdj systeméw szkoleniowych i
organizacje rynku pracy. W zaleznosci od sytuacji w
poszczegdlnych panstwach cztonkowskich wptyw ten
nie jest jedynie powierzchowny.

WPLYW NA DIALOG SPOLECZNY
Europejscy partnerzy spoteczni w sektorze miejskiego
transportu publicznego sg zdania, ze dyrektywa
2003/59/EWG moze i poprawi dialog spoteczny na
poziomie przedsiebiorstwa. W tym celu europejscy
partnerzy spoteczni UPT zalecaja, aby wymienione
ponizej punkty byty przedmiotem wymiany miedzy
partnerami spotecznymi na szczeblu krajowym i/lub
lokalnym, tak aby mozna byto wypracowa¢ wspdlne
rozumienie skutkéw dyrektywy oraz — w oparciu o
to wspdlne rozumienie — zaoferowa¢ poprawe w
zakresie szkolenia wstepnego i okresowego, przy
jednoczesnym poszanowaniu praw pracodawcow i
pracownikéw:

e Warunki rekrutacji i warunki pracy powinny przy-
ciggag, zatrzymywac i motywowac pracownikow.
W tym kontekscie szkolenie kierowcow nalezy
uzna¢ za podstawowe narzedzie poprawy lojalno-
$ci kierowcow;

e Pracownicy powinni mie¢ mozliwo$é podnosze-
nia i/lub réznicowania poziomu umiejetnosci i
kwalifikacji;

e Utatwia sie ich mobilnos¢é zawodowg i zwieksza
sie ich perspektywy zawodowe;

e Wptyw inwestycji w szkolenia i zwrot z inwestycji,
finansowanie szkolen i jako$¢ szkolen sg przed-
miotem dialogu spotecznego.

17 UITP and ETF zwani dalej w ponizszym dokumencie jako partnerzy spoteczni UTP (Miejskiego Transportu Publicznego)

18 W niniejszym o$wiadczeniu przyznano, Ze istniejg réznice miedzy (miedzynarodowym) transportem towarowym a miejskim transportem
pasazerskim pod wzgledem praktycznych ustalen dotyczacych wdrazania dyrektywy 2003/59/ED, ktére moga doprowadzi¢ do tego, ze

partnerzy spoleczni okresla rézne potrzeby tych dwéch sektorow.



INWESTYCJE I ZWROT Z

INWESTYCJI

Partnerzy spoteczni UITP i ETF sg zdania, ze szkolenie

zgodne z wymogami dyrektywy musi by¢ uznawane

za inwestycje, a nie za koszt. Partnerzy spoteczni

na poziomie krajowym, regionalnym i zaktadowym

powinni by¢ $wiadomi potencjalnych korzysci finan-

sowych szkolenia wstepnego i ustawicznego oraz
jego wysokiego zwrotu z inwestycji:

e Zmniejszenie zuzycia paliwa;

e Zmniejszenie kosztéw utrzymania pojazdéw;

e Zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych i ofiar
$miertelnych;

e Potencjalnie nizsze sktadki ubezpieczeniowe;
Poprawa jakosci sSrodowiska pracy kierowcéw, a
tym samym poprawa bezpieczenstwa i higieny
pracy oraz zmniejszenie liczby nieobecnosci w
pracy;

e Oferowanie pasazerom lepszego standardu
obstugi.

FINANSOWANIE SZKOLEN
WSTEPNYCH I USTAWICZNYCH
Europejscy partnerzy spoteczni w sektorze miejskiego
transportu publicznego, UITP i ETF zauwazyli pod-
czas realizacji projektu, ze nie ma spdjnej sytuacji w
zakresie finansowania poczatkowego i ustawicznego
szkolenia zawodowego w panstwach cztonkowskich.

Partnerzy spoteczni w sektorze miejskiego transportu
publicznego zalecajg coroczng ocene kosztéw i ko-
rzy$ci przeprowadzang przez partneréw spotecznych
na poziomie sektora i przedsiebiorstwa. Ocena taka
jest szczegdlnie konieczna, aby unikna¢ sytuacji, w
ktérej przedsiebiorstwa finansujgce szkolenie wstep-
ne i ustawiczne dla swoich kierowcéw doswiadczaja
zaktdécen konkurencyjnosci w poréwnaniu z przedsie-
biorstwami, ktére nie finansujg szkolen wstepnych i
ustawicznych. Partnerzy spoteczni sg zdania, ze kosz-
ty inwestycji w ksztatcenie poczgtkowe i ustawiczne
muszg by¢ ponoszone przez pracodawcow.

Nalezy réwniez nawigzac¢ dialog z wtadzami i
zarzadem krajowym, regionalnym i lokalnym w celu
opracowania programoéw finansowania lub wsp6tfi-
nansowania publicznego, uwzgledniajacych skutki
dla zatrudnienia na szczeblu lokalnym i regionalnym.
Partnerzy spoteczni UPT pragng podkresli¢ spoteczng
odpowiedzialnos$¢ za ksztatcenie zawodowe i edu-
kacje ustawiczng, ktére powinny by¢ wspierana ze
$srodkéw publicznych.

Partnerzy spoteczni w sektorze miejskiego transportu
publicznego sg zachecani do wspdlnego znajdowania
porozumien w celu unikniecia koniecznosci finanso-
wania szkolenia wstepnego lub ustawicznego przez
samych kierowcéw. Partnerzy spoteczni wzywaja
Unie Europejska, wtadze krajowe i lokalne oraz
pracodawcéw do znalezienia niezbednych srodkéw
finansowych.

__ JAKOSC SZKOLEN I EGZAMINOW,
OSRODKI SZKOLENIOWE I
TRENERZY

Partnerzy spoteczni UPT wyrazajg ubolewanie, ze

chociaz Komisja odnosi sie do réznic w zakresie

szkolen i wymogoéw dotyczacych treneréw i osrodkéw
szkoleniowych jako gtéwnego ustalenia w swoim
sprawozdaniu z wdrazania dyrektywy 2003/59/WE

(COM(2012)385), nie wycigga ona wnioskoéw dot.

dalszych dziatan w tej sprawie. UITP i ETF zwracajg

sie do Komisji, by w porozumieniu z partnerami
spotecznymi podjeta sie obiektywnej oceny realizacji
celéw dyrektywy, przeprowadzonej przez niezalezny
organ. Partnerzy spoteczni zgodzili sie co do znacze-
nia nastepujacych kryteriow:

e Zharmonizowany model wstepnego szkolenia
i testu w zakresie kwalifikacji zawodowych we
wszystkich panstwach cztonkowskich, aby
unikna¢ rozbieznosci w poziomach kompetencji
i zagwarantowac zharmonizowany minimalny i
obowigzkowy program nauczania dla wszystkich
panstw cztonkowskich;

e Harmonizacja kryteriéw jakosci dla osrodkéw
szkoleniowych i szkolen treneréw;

e Harmonizacja kryteriéw jakosci dla egzamindéw;

e Harmonizacja warunkéw akredytacji osrodkéw
szkoleniowych i treneréw;

e Specyfikacje osrodkéw (pojazdy uzywane w
osrodkach, materiaty edukacyjne dostepne w
osrodkach, szkolenia dla instruktoréw itp;)

e Ustalenia, ktére wytonity sie z nadzorowania
osrodkéw szkoleniowych, itp.

Powyzsze kryteria sg warunkiem wstepnym skutecz-
nego wzajemnego uznawania szkolenia poczatkowe-
go i zawodowego.

Réwniez na poziomie krajowym partnerzy spoteczni
sg uprawnieni do wyrazania opinii i formutowania
zalecen. Streszczenie skierowane do Komisji Europej-
skiej



Partnerzy spoteczni UPT sg zdania, ze przyszte dzia-
tania Komisji, po dokonaniu oceny opisanej powyzej,
powinny uwzgledniaé:

e Jakosc szkolenia poprzez kryteria akredytacji
osrodkéw szkoleniowych i szkolen instruktoréw;
Jakos$¢ egzamindw;

e Finansowanie wymaganego szkolenia wstepnego
i ustawicznego w celu unikniecia sytuacji, w ktérej
pracownicy sami finansujg szkolenie zawodowe i
ustawiczne;

o Srodek kontroli i egzekwowania wymogéw
dyrektywy w zakresie szkolen i ksztatcenia usta-
wicznego;

Oswiadczenie koncowe: Jak juz wspomniano powy-
zej, w zwigzku z pozytywnymi skutkami szkolenia
wstepnego i ustawicznego

zawodowych kierowcéw w miejskim transporcie
publicznym, mianowicie:

e poprawg wynikéw osigganych przez przedsiebior-
stwa w zakresie ograniczania zanieczyszczenia
Srodowiska,
ograniczeniem liczby wypadkéw i innymi korzy-
$ciami zwigzanymi z poprawa jakos$ci ustug oraz
profesjonalizmem kierowcéw;

e poprawg poziomu BHP zawodowych kierowcéw w
zwigzku z wdrozeniem dyrektywy,

Partnerzy spoteczni UPT UITP i ETF sg zdania,

ze wtasciwe organy powinny wyrazi¢ wymagania
szkoleniowe w specyfikacjach przetargowych w celu
pozytywnego uznania wysitkdw szkoleniowych firm
przy wyborze operatora.

Podpisano w Brukseli, dnia 8 kwietnia 2014 r.

Partnerzy spoleczni w sektorze publicznego
lokalnego transportu UITP i ETF*

W kierunku zréwnowazonej
mobilnosci w miastach
Wspdlne oswiadczenie
UITP/ETF

— WKIERUNKU ZROWNOWAZONEJ
MOBILNOSCI W MIASTACH
(2016 R.)
UITP i ETF z zadowoleniem przyjmujg sprawozdanie
Parlamentu Europejskiego, przygotowane z wiasne;j
inicjatywy, w sprawie mobilnosci w miastach zgodnej
z zasadami zréwnowazonego rozwoju i zachecajg
Komisje do wykorzystania tej okazji do zdecydowa-
nego promowania i wspierania dziatan na szczeblu
lokalnym w tym obszarze o europejskiej wartosci
dodanej.

Bioragc pod uwage rosnacy odsetek ludnosci Europy
mieszkajacej w miastach, ambitne cele Unii Europej-
skiej w zakresie zmian klimatu, wzrostu gospodarcze-
go i tworzenia miejsc pracy mozna osiggna¢ jedynie
poprzez dziatania na obszarach miejskich.

Z doswiadczen europejskich partneréw spotecznych,
UITP i ETF, wynika, ze wyzwania stojgce przed mia-
stami sg podobne w catej Europie: staba jakos¢ po-
wietrza, starzenie sie spoteczenstwa, brak aktywnosci
fizycznej (otytosé, choroby uktadu krgzenia), hatas,
zatory komunikacyjne, wykluczenie spoteczne, brak
srodkéw na inwestycje itp.

Chociaz reakcje polityczne na szczeblu lokalnym bedg
sie ré6zni¢ miedzy innymi ze wzgledéw historycznych,
kulturowych i topograficznych, szersze korzystanie

z transportu publicznego moze pomdc w sprostaniu
wielu z tych wyzwan jednoczesnie.

Nie ignorujgc zasady subsydiarnosci, UITP i ETF
uwazajg, ze poprzez odpowiednie i skoordynowane
inicjatywy na szczeblu europejskim nalezy promowa¢é
zréwnowazong mobilno$¢ w miastach, w szczegélno-
$ci korzystanie z publicznego transportu miejskiego.

19 Zwani dalej w ponizszym dokumencie jako partnerzy spoteczni UTP (Miejskiego Transportu Publicznego)



— ROLA MIAST W GOSPODARCE 1
SPOLECZENSTWIE
Miasta sg sitg napedowg Unii Europejskiej. Okoto 80 %
ludnosci Europy mieszka na obszarach miejskich,
gdzie generowane jest ponad 80 % europejskiego
PKB. Niezbedne tworzenie dobrobytu w krajach eu-
ropejskich, prowadzace do tworzenia wiekszej liczby
lepszych miejsc pracy, zalezy zatem w duzej mierze
od poziomu gospodarczego i atrakcyjnosci miast
europejskich.

Do najczesciej identyfikowanych czynnikéw wptywa-
jacych na konkurencyjno$¢ miast naleza: sita gospo-
darcza, kapitat ludzki, kapitat fizyczny, atrakcyjnosc
Swiatowa, jakos$¢ zycia, skutecznos¢ instytucjonalna
oraz dojrzato$¢ finansowa?°. Dowody zebrane na
podstawie badan przeprowadzonych w réznych
krajach wskazujg, ze wiekszo$¢ z tych czynnikéw w
duzej mierze zalezy od transportu publicznego.

Jako przyktad, w odniesieniu do kapitatu ludzkiego,
sektor transportu publicznego przyczynia sie do
zwiekszenia atrakcyjnosci miast poprzez:

e Przycigganie talentow — Wiekszos¢ kadry
kierowniczej wyzszego szczebla z wiodacych
firm europejskich twierdzi, ze jako$¢ potagczen
transportowych jest jednym z najwazniejszych
czynnikow wptywajgcych na wyboér lokalizacji
dziatalnosci gospodarczej w Europi?'. Jako$é
mobilnosci miejskiej i Srodowiska miejskiego
réwniez pomaga przyciggngé mtode talenty.

e Budowanie umiejetnos$ci — Poprawa transportu
publicznego zwieksza mobilno$¢ sity roboczej,
dajac dostep do wiekszej réznorodnosci ofert pra-
cy i mozliwosci ksztatcenia. Umozliwia to szybsze
nabywanie umiejetnosci i wiedzy niz miatoby
to miejsce w innym przypadku. Ocena projektu
Melbourne Metro wykazata, Zze projekt ten nie
tylko wesprze ogdlny rozwdj kapitatu ludzkiego w
Melbourne, ale takze pomoze rozwigzac¢ problem
znacznych dysproporcji pomiedzy réznymi
czes$ciami miasta, przyczyniajac sie do poprawy
réwnosci w obrebie tego obszaru?2. Dobre pota-
czenie pomiedzy miastami i ich otoczeniem jest
zatem istotnym elementem.

e Mozliwosci zatrudnienia w transporcie publicz-
nym — Organizacje transportu publicznego
zapewniajg zréznicowane i wykwalifikowane
miejsca pracy dla mieszkaricéw miast. W wielu
miastach lokalny operator transportu publicznego
jest jednym z najwiekszych pracodawcéw (np. w
Amsterdamie, Barcelonie, Paryzu). Organizacje
transportu publicznego pomagajg réwniez wspie-
ra¢ miejsca pracy w innych regionach poprzez ich
tarncuch dostaw.

Jednakze mobilno$¢ w miastach jest coraz czesciej
ograniczana przez zatory komunikacyjne, a zwigzane
z tym koszty oszacowano na 0,66 % PKB UE, jesli nic
sie nie zmieni. Zwiekszony ruch drogowy i zatory w
miastach idg w parze z wiekszg liczbg wypadkéw, a
takze z zanieczyszczeniem powietrza i hatasem. 40 %
wypadkow $miertelnych ma miejsce na obszarach
miejskich?® i zazwyczaj sg to wypadki z udziatem
samochodéw. Transport miejski odpowiada za 40 %
emisji CO2 pochodzacych z transportu drogowego i
do 70% innych zanieczyszczen. Na obszarach miej-
skich, gdzie problemy zwigzane z zattoczeniem, zanie-
czyszczeniem, hatasem i ryzykiem wypadkéw rosna,
mieszkancy, uzytkownicy drég, ale takze pracownicy
transportu publicznego sg narazeni na wieksze
ryzyko, w tym stres, choroby uktadu oddechowego i
uktadu krazenia oraz zagrozenia dla bezpieczenstwa
osobistego. Podczas gdy miasta powinny zachowaé
elastycznos$¢ w wyborze najlepszych srodkéw i
instrumentow politycznych dostosowanych do ich
szczegolnych potrzeb, instytucje europejskie moga
odegrac¢ wazng role poprzez opracowanie wytycznych
i promowanie najlepszych praktyk.

20 Economist Intelligence Unit, Hot Spots: Benchmarking Global City Competitiveness, 2013; Robert J. Rogerson, Quality of life and City

Competitiveness, 1999
21 Tim Moonen i in., The Business of Cities, 2013

22 Public Transport Victoria, Agglomeration Benefits of Melbourne Metro, 2012

23 Vademecum bezpieczenstwa ruchu drogowego — Tendencje w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego, statystyki i wyzwania w UE na

lata 2010—2013, marzec 2014 r.



Zréwnowazony transport miejski stanowi zatem waz-
ng dZwignie wzrostu, innowacji, zatrudnienia, wtgcze-
nia spotecznego i zrbwnowazonego rozwoju miast.
Nalezy zdecydowanie opowiedzie¢ sie za potozeniem
silnego nacisku na rozwdj infrastruktury miejskiej, w
szczegolnosci infrastruktury transportu miejskiego
w ramach unijnego pakietu na rzecz zatrudnienia,
wzrostu gospodarczego i inwestycji. Uwazamy réw-
niez, ze dobrze zintegrowana mobilno$¢ na obszarach
miejskich, tagczaca transport dalekobiezny ze srodka-
mi transportu miejskiego (rozwdéj weztéw miejskich)
pomoze poprawi¢ konkurencyjnosé i atrakcyjnosé
miast poprzez zapewnienie brakujgcego potaczenia
pierwszej i ostatniej mili kazdej podrézy.

____ PRZEJSCIE NA MIEJSKI TRANS-
PORT PUBLICZNY, INWESTYCJE I
FINANSOWANIE

Nie ignorujac zasady subsydiarnosci, UITP i ETF

uwazajg, ze instytucje europejskie powinny podjgé

dziatania na rzecz promowania zrbwnowazonej mo-
bilnosci w miastach. Zmiana sposobu transportu na
rzecz bardziej zréwnowazonych srodkéw transportu,

takich jak czysta, efektywna, przystepna cenowo i

bezpieczna komunikacja miejska, zwtaszcza masowe

$rodki transportu publicznego (kolej miejska, metro,
tramwaj i czyste autobusy), a takze poruszanie sie
pieszo i na rowerze, ma zasadnicze znaczenie dla

wspierania wzrostu gospodarczego, zatrudnienia, a

tym samym zywotnosci europejskich miast oraz dla

zachowania zdrowia, bezpieczenstwa i jakosci zycia
ich mieszkancéw.

Ekonomiczne i spoteczne korzysci ptyngce z trans-
portu publicznego dla miasta sg optymalizowane, gdy
programy transportu publicznego sg odpowiednio
zintegrowane ze strategiami rozwoju gospodarczego,
polityka rozwoju miejskiego i mieszkalnictwa, stra-
tegiami edukacji i zatrudnienia, polityka turystyczng

i kulturalng oraz oczywiscie z innymi aspektami
polityki transportu miejskiego.

Samorzady lokalne powinny by¢ upowaznione do
skutecznej realizacji takich zintegrowanych strategii
miejskich. W szczegdlnosci nalezy wzmocnic ich
zdolno$¢ do odpowiedniego generowania srodkéw
finansowych na realizacje takich strategii. Stworzy

to wartos¢ na szczeblu lokalnym, ktéra moze

zostac przejeta przez wtadze lokalne na potrzeby
finansowania infrastruktury i ustug. Ponadto UITP i
ETF podkreslajg znaczenie planéw zréwnowazonego
rozwoju obszaréw miejskich (SUMP) jako waznego
instrumentu i wzywajg Komisje Europejska do promo-
wania tworzenia planéw zréwnowazonego rozwoju
obszaréw miejskich, w szczegdlnosci poprzez uzalez-
nienie przyznania funduszy Unii Europejskiej od usta-
nowienia planéw zréwnowazonego rozwoju obszaréw
miejskich lub réwnowaznych srodkéw.

Transport publiczny powinien stanowi¢ integralng
cze$¢ kazdego programu rozwoju obszaréw miej-
skich, a projekty dotyczgce infrastruktury miejskiej
powinny by¢ traktowane priorytetowo w przysztych
pakietach inwestycyjnych, zwtaszcza na szczeblu Unii
Europejskiej.

W zwigzku z tym UITP i ETF zwracajg sie do Komisji
Europejskiej, aby w ramach przegladu Biatej Ksiegi
Transportu z 2011 r. przyjeta za cel podwojenie udzia-
tu transportu publicznego w rynku do 2030 r. oraz
uksztattowata swojg polityke i inicjatywy zwigzane z
tym celem.

Konkretne propozycje obejmuja:

o Nalezy zwrécic¢ sie do panstw cztonkowskich o
opracowanie dtugoterminowej perspektywy fi-
nansowej dla dostepnego i przystepnego cenowo
transportu publicznego oraz o sporzadzenie spra-
wozdania na ten temat. W tym wzgledzie parstwa
cztonkowskie powinny uwzglednié korzysci
gospodarcze i spoteczne zwigzane z unikaniem
kosztow wynikajgcych z nadmiernego natezenia
ruchu oraz z promowania transportu publicznego,
takich jak koszty opieki zdrowotnej, koszty bezro-
bocia, koszty zatoréw komunikacyjnych itp.

e Zwiekszenie udziatu transportu publicznego
w modelu transportowym na obszary wymaga
wyraznego europejskiego zobowigzania politycz-
nego do priorytetowego traktowania transportu
publicznego.



e Przestrzen miejska jest zasobem deficytowym,

a transport publiczny jest czesto najbardziej
efektywnym przestrzennie $rodkiem transportu.
Niezbedne jest wyrazne zobowigzanie polityczne
do oceny i ustalania priorytetéw dla poszcze-
goélnych rodzajéw transportu w zaleznosci od

ich wykorzystania przestrzeni i energii (w tym
poziomu emisji).

e W odniesieniu do e-mobilnosci w miastach nalezy
skoncentrowac sie na wspdlnej mobilnosci.
E-mobilno$¢ indywidualna nie powinna mie¢
negatywnego wptywu na transport publiczny ani
przyczynia¢ sie do dalszego zattoczenia.

Operatorzy transportu publicznego nadal zmagaja sie
z brakiem bezpieczenstwa finansowego. Przychody
ulegajg erozji w wyniku presji na finanse publiczne i
ciagtej konkurencji ze strony prywatnego uzytkowania
samochoddéw. Ponadto rosngce zageszczenie ruchu
drogowego moze spowolni¢ publiczny transport
drogowy, czynigc go mniej niezawodnym. Moze to
spowodowacé wzrost zuzycia paliwa i kosztéw utrzy-
mania oraz wydtuzenie czasu podrézy i oczekiwania
uzytkownikéw. Atrakcyjnosé transportu publicznego
jako alternatywy dla samochodu prywatnego jest
ograniczona, co moze prowadzi¢ do dalszego obnize-
nia poziomu ustug i zatrudnienia.

Wieksza stabilno$é¢ finansowa powinna zapewni¢
realizacje celéw polegajacych na utatwieniu wszyst-
kim mieszkancom dostepu do transportu publicznego
jako ustugi uzytecznosci publicznej, utatwieniu doste-
pu do podstawowych ustug oraz przywréceniu réwno-
wagi konkurencyjnej miedzy transportem publicznym
a prywatnym ruchem samochodowym. Konieczne
jest bardziej kreatywne i wyrafinowane podejscie do
finansowania, w tym wykorzystanie instrumentow
finansowych w ramach kategorii ,zanieczyszczajacy
ptaci, ,beneficjent ptaci“ i ,0g6t spoteczenstwa
ptaci“. Instrumenty te stanowig réwniez przestanke do
zniechecania do korzystania z transportu prywatnego
w celu uzyskania miejsca dla transportu publicznego
poprzez internalizacje kosztéw zewnetrznych.

UITP i ETF wzywaja panstwa cztonkowskie do
ustanowienia dtugoterminowej strategii finansowania
transportu publicznego, w tym inwestycji, z wykorzy-
staniem wszystkich form i Zrédet finansowania na
szczeblu krajowym.

— ZATRUDNIENIE, TRANSPORT
PUBLICZNY WYSOKIEJ JAKOSCI,
SRODOWISKO PRACY I DIALOG
SPOLECZNY

UITP i ETF podkreslajg wysoki potencjat sektora miej-
skiego transportu publicznego w zakresie tworzenia
wysokiej jakosci miejsc pracy na obszarach miej-
skich. W wielu miastach i aglomeracjach sektor ten
wnosi cenny wktad w integracje grup znajdujacych sie
w niekorzystnej sytuacji na rynku pracy, a partnerzy
spoteczni opracowujg i wdrazajg polityke réznorod-
nosci na poziomie przedsiebiorstwa. Ponadto, na
obszarach miejskich przedsiebiorstwa transportu
publicznego odgrywajg wazng role w zapewnianiu
kwalifikacji i stazy, zwtaszcza dla ludzi mtodych.

Ponadto UITP i ETF podkreslajg znaczenie jakosci
ustug transportu publicznego jako kluczowego
aspektu przyciggania i zatrzymywania uzytkownikéw.
W tym kontekscie pracownicy sg kluczem do sukcesu
transportu publicznego. Jako$¢ srodowiska pracy, jak
réwniez zmotywowany, dobrze wyszkolony i wynagra-
dzany personel stanowi istotny element dostarczania
wysokiej jakosci ustug dla klientéw, ktérzy sgw
centrum tego procesu.

Sektor ten stoi obecnie przed kilkoma wyzwaniami:

e Zjednej strony, wprowadza sie wiele zmian tech-
nologicznych, aby lepiej odpowiada¢ na potrzeby
klientéw (inicjatywy inteligentnego miasta), ktére
wystepujg szybko i sg trudne do przewidzenia.
Wiele z tych innowacji w miejskim transporcie
publicznym bedzie miato bezpos$redni wptyw na
zatrudnienie (np. e-bilety) i warunki pracy (np. ITS
w miejskim transporcie publicznym, technologie
nadzoru w celu rozwigzania probleméw zwigza-
nych z bezpieczeristwem i ochrong, narzedzia
informatyczne dla kierowcow). Bedg one miaty
wptyw na wszystkie obszary dziatalnosci, po-
czgwszy od kierowcow, konserwacji, ustug, admi-
nistracji lub IT, i bedg wymagaty silnego dialogu
spotecznego w celu zapewnienia wtasciwego
przejscia.

e Zdrugiej strony, transport publiczny jest sektorem
pracochtonnym, a zmiany demograficzne w
Europie stanowig wyzwania dla tego sektora w
wielu panstwach cztonkowskich. Nalezy sie tym
zajgc réwniez w miejskim transporcie publicznym
i moze to prowadzi¢ do koniecznosci rekrutacji
i szkolenia wiekszej liczby pracownikéw niz w
przesztosci. Konieczne jest przeanalizowanie
wizerunku sektora jako pracodawcy i warunkéw
przyciggania pracownikéw, ktorzy sg niezbedni



do $wiadczenia ustug wysokiej jakosci. Wymaga
to réwniez zwrdcenia uwagi na starzenie sie
spoteczenstwa w przedsiebiorstwach. Zapew-
nienie bezpieczenstwa zatrudnienia jest waznym
elementem przyciggajacym i zatrzymujgcym
pracownikéw transportu publicznego.

e Intensyfikacja pracy, zatory komunikacyjne
(zdrowie), bezpieczenstwo (wypadki) i poczucie
bezpieczenstwa (agresywni pasazerowie) sg
elementami zagrazajgcymi srodowisku pracy,

a tym samym atrakcyjnosci sektora, w tym dla
mitodych pracownikdéw i kobiet.

e Problem braku bezpieczenstwa, zachowan aspo-
tecznych, agresji i przemocy dotyczy zaréwno
pracownikéw transportu publicznego, jak i pasa-
zeréw i wymaga zdecydowanych dziatan nie tylko
na poziomie partneréw spotecznych, ale réwniez
w $cistej wspodtpracy z witadzami lokalnymi. Nale-
zy uznac¢ znaczenie obecnosci ludzi w transporcie
publicznym dla poczucia bezpieczenstwa.

W tym kontekscie kluczowe znaczenie ma pod-
kreslenie odpowiedzialnosci wszystkich szczebli
administracji, w tym szczebla europejskiego, za
zapewnienie jakosci transportu publicznego, a tym
samym warunkow pracy wysokiej jakosci, zapewnie-
nie odpowiedniego finansowania, jak réwniez bliskiej
wspotpracy miedzy pracodawcami, pracownikami i
zwigzkami zawodowymi w celu realizacji wspdlnych
celéw.

W zwigzku z tym UITP i ETF podkreslajg znaczenie
dialogu spotecznego na wszystkich szczeblach, w
tym na szczeblu europejskim, i pragng przypomnie¢
swoje wspélne pismo z dnia 9 lutego 2015 r. Ponadto
europejscy partnerzy spoteczni w miejskim transpo-

rcie publicznym wzywajg Komisje Europejska do infor-

mowania, konsultowania sie w odpowiednim czasie

i wystuchiwania partneréw spotecznych w sprawie
wszystkich inicjatyw istotnych dla sektora miejskiego
transportu publicznego o bezposrednich i posrednich
skutkach spotecznych. UITP i ETF potwierdzajg swoja
gotowos¢ do dyskusji z instytucjami europejskimi na
temat propozycji i rozwigzan.

Podpisano w Brukseli dnia 14 marca 2016 r.

ZaETF
Alain Sutour
Przewodniczacy Komitetu Transportu Miejskiego ETF

(ETF Urban Public Transport Committee)

Sabine Trier
Zastepca Sekretarza Generalnego

Za UITP

Nicolas Blain
Przewodniczacy Komitetu UITP UE

Thomas Avanzata
Dyrektor Departamentu Europejskiego UITP.









