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Stowo wstepne

KLUCZEM DO PROAKTYWNEGO KSZTALTOWANIA
TRANSFORMACJI CYFROWEJ W MIEJSKIM TRANS-
PORCIE PUBLICZNYM W EUROPIE JEST INTEGRACYJ-
NY | BEZPOSREDNI DIALOG SPOLECZNY

Obecnie instytucje UE, zainteresowane strony i part-
nerzy spoteczni dyskutujq na temat GREEN DEAL dla
Europy i przysztej europejskiej strategii na rzecz inteli-
gentnej i zrbwnowazonej mobilnosci. Zbiorowy miejski
transport publiczny (UPT) ma kluczowe znaczenie dla
realizacji ambicji Europy w zakresie walki ze zmianami
klimatu i stworzenia Europy neutralnej pod wzgledem
emisji dwutlenku wegla do roku 2050. Wedtug Komisji
Europejskiej cyfryzacja jest jednym z dwéch filaréw
przysztej strategii, a ekologiczny transport - drugim.

Europejscy partnerzy spoteczni w obszarze miejskiego
transportu publicznego, UITP i ETF juz kilka lat temu
okreélili transformacje cyfrowg w miejskim transpo-
rcie publicznym jako nowy temat dialogu spotecznego
w ramach Europejskiego Programu Prac w zakresie
Dialogu Spotecznego i postanowili zrealizowaé
wspdlny projekt pod nazwq ,Transformacja cyfrowa i
dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w
Europie”.

Cyfrowa transformacja sektora UPT jest procesem
ciggtym, a pandemia Covid-19 przyspieszyta nawet
cyfryzacje i tzw. inteligentne metody pracy. Obecny
rozwoj wynikajgcy z transformacji cyfrowej bedzie
miat zaréwno utatwiajqcy, jak i zaktécajgcy wptyw

na przysztqg mobilno$é w miastach. A cyfryzacja i
automatyzacja majq wptyw na miejsca pracy, warunki
pracy, zawody i umiejetnosci. Nowe technologie mogqg
tworzyé, zastepowad, intensyfikowadé, zmieniaé, uta-
twiad i reorganizowad prace.

Naszym celem byto lepsze zrozumienie rozwoju tech-
nologicznego zachodzgcego w naszym sektorze oraz
jego wptywu na zatrudnienie, warunki pracy, zawody
i umiejetnosci. Do gtebszej analizy wybraliémy cztery
obszary: operacje, utrzymanie ruchu, zarzgdzanie
zasobami ludzkimi i organizacje pracy, a takze obstu-
ge klienta, w tym rozwéj MaaS.

Jestedmy przekonani, ze niezwykle wazne jest, aby
partnerzy spoteczni na wszystkich szczeblach przy-
czyniali sie do ksztattowania tej cyfrowej przysztosci.
Procesem tym nalezy zarzqgdza¢ i go zaplanowad.
Zgadzamy sie, ze proces ten musi mie¢ charakter
integracyjny i bezposredni od samego poczqgtku, aby
lepiej przewidywaé, przygotowywad i zarzqgdzaé
transformacjq cyfrowq. Proces ten powinien gwa-
rantowaé ,sprawiedliwe przejscie” i to, ze ,nikt nie
pozostanie w tyle". Jest to klucz do udanej transfor-
macji cyfrowej, ktéra przyniesie korzysci wszystkim,
pasazerom transportu publicznego, pracownikom i
przedsiebiorstwom.

Badanie to daje dobry poglad i informacje ogdlne oraz
stanowi podstawe dla naszych negocjacji w sprawie
wspdlnych zalecen dla partneréw spotecznych i
zalecen w konteksécie naszej polityki dla decydentéw
politycznych i wtasciwych organdw.

Serdecznie zapraszamy do zapoznania sie z opraco-
waniem.

Dziekujemy naszemu partnerowi projektu EVA Acade-
my, autorom z WPM Consult oraz wszystkim przed-
stawicielom europejskich zwigzkéw zawodowych,

a takze przedstawicielom firm i stowarzyszen UPT,
ktérzy aktywnie uczestniczyli w projekcie. Dziekujemy
rowniez Komisji Europejskiej za wsparcie finansowe,
bez ktérego ten projekt nie zostatby zrealizowany.

Susers.

Susanne Gdllhagen Thomas Avanzata

Prezes Komisji ds. Miejskiego Transportu
Publicznego ETF

Starszy Dyrektor Oddziatu
Europejskiego UITP
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1. Wstep

Niniejsze sprawozdanie podsumowuje wyniki badania, ktére zostato opracowane w celu wsparcia
wspdlnego projektu UITP i ETF rozpoczetego w lutym 2019 r. Ustalenia przedstawione w niniej-

szym raporcie opierajq sie na analizie danych zastanych i ocenie szerokiego zakresu informacji na

temat transformacji cyfrowej miejskiego transportu publicznego i roli dialogu spotecznego w tym

kontekscie.

Wiekszosé przyktaddw praktyk opisanych w niniej-
szym raporcie zostata zidentyfikowana i przedstawio-
na przez dwéch europejskich partneréw spotecznych i
ich krajowe organizacje cztonkowskie, tj. przedsiebior-
stwa miejskiego transportu publicznego i przedsta-
wicieli zwiqgzkéw zawodowych na szczeblu krajowym.
Przyktady z praktyki pokazujqg, ze stosowanie nowych
technologii i cyfryzacji jest gtéwng ogdlng tendencjg
w miejskim transporcie publicznym, ale wskazujqg
réwniez, ze rola dialogu spotecznego w zakresie infor-
macji, konsultacji, udziatu pracownikéw i negocjacji
zbiorowych rézni sie w poszczegdlnych krajach. Jed-
nak sitqg napedowq projektu ETF/UITP byto wspdlne
rozumowanie wszystkich zaangazowanych partneréw

i interesariuszy, ze cyfrowa transformacja w miejskim
transporcie publicznym nie jest celem samym w sobie,
ale srodkiem do poprawy jakosci i wydajnosci ustug
publicznych dla klientéw oraz srodkiem do poprawy
warunkdéw pracy pracownikdéw miejskiego transportu
publicznego. Ponadto, niezaleznie od tego, ze dialog
spoteczny na szczeblu krajowym i w przedsiebior-
stwach ma wiele réznych odcieni, projekt byt nape-
dzany silnym przekonaniem, ze dialog spoteczny jest
wazny dla realizacji procesu transformacji cyfrowe;j
w miejskim transporcie publicznym w celu zminimali-
zowania ryzyka i stworzenia korzysci dla operatoréw
transportu publicznego, ich pracownikéw, jak rowniez
klientéw i dobra publicznego.

Miejski transport publiczny i pandemia COVID-19

Pandemia COVID-19 uderzyta w miejski transport
publiczny w niespotykany dotgd sposéb. Firmy w ca-
tej Europie zostaty dotkniete drastycznym spadkiem
przychodéw w zwiqzku z powszechnymi zakazami

i ograniczeniami (lockdown) od potowy marca. W
ciggu zaledwie kilku dni i tygodni od potowy marca,
liczba pasazeréw spadta nawet o 90 procent.
Niemniej jednak wiekszo$¢ dostawcdw miejskiego
transportu publicznego utrzymywata wysoki poziom
lub obstugi w celu utrzymania transportu publicz-
nego jako infrastruktury krytycznej i kluczowego
gracza ustug publicznych.

Dla pracownikéw kryzys spowodowat wzrost nie-
pewnosci ekonomicznej, zdrowotnej i psychologicz-
nej. W nagtej sytuacji i z nieprzygotowanymi do niej
przedsiebiorstwami i przedstawicielami pracowni-
kéw, pracownicy transportu publicznego wykazali
sie zaangazowaniem i zapewnili ciggtos$é ustug. Do-
$wiadczenie wzrosto, a w zwigzku z dodatkowymi

zmianami, czestymi zmianami w harmonogramach
i grafikach personelu oraz nowymi wymogami w
zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy, wprowa-
dzono nowe ograniczenia w pracy. Nalezy réwniez
wzigé¢ pod uwage, ze wielu pracownikéw transportu
miejskiego nalezy do grup ryzyka ze wzgledu na
swoj wiek.

Jest bardzo prawdopodobne, ze ,nowa normal-
no$¢"” miejskiego transportu publicznego bedzie
wyglgdac¢ zupetnie inaczej niz przed kryzysem, jesli
chodzi o wymogi higieny i bezpieczenstwa, dystans
spoteczny i zapobieganie sytuacjom kryzysowym.
Prawdopodobne jest réwniez, ze obecny kryzys
bedzie sprzyjat cyfryzacji, tzn. wiekszej interakgcji
cyfrowej miedzy zarzqdzaniem ruchem a klientami,
a takze komunikacji i wspétpracy w ramach przed-
siebiorstw, nowym funkcjom w aplikacjach wspiera-
jacych mobilno$¢, gromadzeniu danych dotyczgcych
pasazeréw itp.

Zrédta: Strona internetowa UITP (https:/www.uitp.org/public-transport-and-covid-19), strona internetowa ETF (https://www.etf-europe.org/activity/covid-19/)
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Cyfryzacja' jest gtéwnym trendem w biznesie i zyciu codziennym. Odnosi sie do przyjecia lub
zwiekszenia wykorzystania technologii cyfrowej lub komputerowej przez firme, branze lub kraj.
Jest to wykorzystanie technologii cyfrowych w celu usprawnienia proceséw, obnizenia kosztow

i zwiekszenia wydajnosci (np. eksploatacji i utrzymania) oraz stworzenia nowych modeli bizneso-
wych zapewniajgcych nowe przychody i mozliwosci tworzenia wartosci; jest to proces przecho-
dzenia na biznes cyfrowy.

Ryc. 1: Rézne etapy cyfryzacji w miejskim transporcie publicznym

Zrédto wmp, na podstawie Organizacji Narodéw Zjednoczonych (2014): E-government survey 2074:
E-government for the future we want. https:/publicadministration.un.org/publications/content/PDFs/
UN E-Government Survey 2014.pdf. Zobacz tez: Deloitte (2015): Transport in the digital age. Disruptive
trends for smart mobility. https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/uk/Documents/bps/
deloitte-uk-transport-digital-age.pdf.

Interaktywne i
skoordynowane
korzystanie
z systemoéw
cyfrowych

Zwigkszone
wykorzystanie
systemoéw

e nadzér wideo w czasie rzeczywistym i cyfrowy,

analiza wideo i audio, kamery sieciowe
® pierwsze préby z autonomicznymi pojazdami
® ptacenie w trakcie podrézy
bardziej informacyjne i ® prewencyjne utrzymanie ruchu oparte na

przyjazne dla uzytkownika stanie i statusie
strony internetowe ® automatycznie generowane zlecenia serwisowe
® ptatnosci bezdotykowe ® mobilno$¢ wspdlnego uzytkowania (utatwiona
Podstawowe . Ao B . q a
zastosowanie ® wykorzystanie czujnikow i m.in. przez aplikacje):
systeméw telematyki ® bike sharing, car sharing ride sharing, ride
cyfrowych ® podstawowe systemy sourcing
monitorowania ® dostep do Internetu w pociggach (3G/4G,
infrastruktury potencjalnie 5G)
® oferowanie ® wizualizacja danych ® ustugi wbudowane i inforozrywka w pociggach
podstawowych i na stacjach kolejowych
informacji online ® System monitorowania pociggu w ruchu
®  strony drogowym (WTMS)
rezerwacyjne ® kontrola i przekazywanie informacji o stanie
®  bilety online aktywoéw toréw

® automatyczne systemy biletowe i informacyjne

® prewencyjne utrzymanie ruchu i zdalna
diagnostyka

® aplikacje mobilne oferujgce informacje w
czasie rzeczywistym o pojazdach w ruchu i
pozwalajgce na zakup i wydanie biletéw oraz
inne funkcjonalnosci

® ustugi w zakresie prewencyjnego informowania
pasazeréw i marketingu predykcyjnego

1 Wedtug Oxford English Dictionary, cyfryzacja odnosi sie do przyjecia lub zwiekszenia wykorzystania technologii cyfrowej lub komputerowej przez organizacje,
branze, panstwo i inne podmioty. Innymi stowy, jest to wykorzystanie technologii cyfrowych w celu usprawnienia proceséw, obnizenia kosztéw i zwigkszenia
wydajnosci (np. eksploatacji i utrzymania) oraz stworzenia nowych modeli biznesowych zapewniajgcych nowe przychody i mozliwosci tworzenia wartoéci; jest to
proces przechodzenia na biznes cyfrowy. Aby przeczytac¢ wyczerpujgce omoéwienie terminu ,cyfryzacja", réwniez w odrdznieniu od terminu ,digitalizacja", zobacz:
Brennen iinni 2014). Digitalization and Digitization
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Jesli chodzi o cyfryzacje i cyfrowq transformacje
naszych spoteczenstw i gospodarki, znajdujemy sie

w érodku procesu powaznych zmian, ktéry ksztattuje
wszystkie sektory produkcji i ustug. Jak podkresélono
w dotychczasowych badaniach, cyfryzacja wiqze sie z
mozliwoséciami i zagrozeniami dotyczgcymi jej wptywu
na modele biznesowe, jakos$¢ ustug, zatrudnienie i
warunki pracy?.

W petni
zintegrowany

i inteligentny
transport

systemy transportu multimodalnego oraz

zintegrowane, intermodalne planery podrézy

petna automatyzacja

technologia poznawcza: pojazdy ,mys$lgce”

samonaprawiajqcy sie tabor

uogdlnione wykorzystanie otwartych danych,

ptacenie w trakcie podrézy

ogolne korzystanie z samochodéw automatycznych

komunikujgcych sie z infrastrukturq i miedzy sobg

technologia poznawcza

petna integracja srodkéw transportu

® dynamiczne ustalanie cen i zmienny wybor trasy dla
pasazerdéw w oparciu o swobodnie dzielone informacje
W czasie rzeczywistym

® blokowanie w chmurze

algorytmy prewencyjnej analizy btedéw

® systemy informacji o aktywach i technologie sieciowe

do monitorowania stanu technicznego w trakcie

konserwacji

W dziedzinie miejskiego transportu publicznego
procesy cyfryzacji i transformacji cyfrowej sq juz w
petnym toku, polegajg one na przyjeciu nowych tech-
nologii i proceséw cyfrowych we wszystkich sferach
transportu, od infrastruktury i pojazddéw po relacje

z klientami oraz rozwdj nowych ustug i obszaréw
biznesowych opartych na technologii cyfrowej. Cyfry-
zacja ma potencjalnie znaczqcy wptyw na potrzeby w
zakresie zatrudnienia, umiejetnosci i kompetencji oraz
warunkdéw pracy.

Zgodnie z raportem UITP 3, cyfryzacja w odniesieniu
do przedsiebiorstw transportu publicznego w mia-
stach wigze sie z mozliwosciami i wyzwaniami, a
takze charakteryzuje sie znacznymi réznicami miedzy
przedsiebiorstwami i panstwami (zob. réwniez ryc.

1 ponizej): W miare jak niektére firmy zastanawiajq
sie nad swoimi segmentami dziatalnosci, aby wyko-
rzystaé¢ nowe mozliwosci, inne ,starajq sie dotrzymac
kroku". Oprécz mozliwosci zwiekszenia wydajnosci

i poprawy jakosci, obnizenia kosztéw, poprawy
obstugi klienta i otwarcia nowych ustug i strumieni
przychodéw, cyfryzacja niesie ze sobg réwniez szereg
wyzwan wedtug UITP. Zwigzane sg one na przyktad

z umiejetnosciami cyfrowymi klientow, koniecznoscig
nie pozostawiania nikogo w tyle i unikania podziatéw
cyfrowych. Poniewaz cyfryzacja dotyczy duzych ilosci
danych, wyzwania wigzg sie réwniez z kwestiami
zabezpieczenia prywatnosci danych osobowych klien-
téw i pracownikéw. Bezpieczenstwo cyberprzestrzeni,
kontrola danych i wtasno$¢ miejskich przedsiebiorstw
transportu publicznego sq réwniez bardzo wazng
kwestig i mogq sta¢ sie wyzwaniem, jako krytyczne
ustugi publiczne.

W odniesieniu do wptywu cyfryzacji na zatrudnienie i
prace w miejskim transporcie publicznym, mozliwosci
i zagrozenia zwiqzane z cyfryzacjq sq bardzo oczy-
wiste: Na przyktad, zautomatyzowane prowadzenie
pojazddéw i operacje bezposrednio wptywajq na naj-
wiekszqg grupe pracownikéw w miejskim transporcie
publicznym, kierowcéw. Chociaz ryzyko zastgpienia
istniejgcych miejsc pracy maszynami wydaje sie raczej
niewielkie (réwniez w kontekscie zmian demograficz-
nych i znaczqcych problemoéw z rekrutacjq w niekto-
rych obszarach), niektére zadania juz obecnie sq w
wysokim stopniu zautomatyzowane, co ma znaczgcy
wptyw na tre$é zadan i wymagania dotyczgce umie-
jetnosci. Automatyzacja moze prowadzi¢ do mniej
ucigzliwej, monotonnej, brudnej lub niebezpiecznej

2 O mozliwosciach i zagrozeniach zwigzanych z cyfryzacjq zob. np: Ferndndez-Macias, E. (2018): Automation, digitisation and platforms: Implications for work and
employment; Degryse, C. (2016): Digitalisation of the economy and its impact on the labour markets; ECD (2019): Going Digital. Shaping Policies, Improving Lives;

Zuboff, S. (2019): The Age of Surveillance Capitalism.
3 UITP (2017): Digitalisation in Public Transport, Brussels.
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pracy, ale moze réwniez spowodowad zwiekszenie
intensywnosci pracy i przeciqzenie zadaniami. Jed-
noczesénie wszystkie profile zawodowe w miejskim
transporcie publicznym ulegng znacznym zmianom
wraz z pojawieniem sie nowych profili zadan i zawo-
doéw, ktére stang sie coraz wazniejsze. Istnieje zatem

Cele projektu i badania

W tym kontekscie niezwykle wazne jest, aby kazda
strategia cyfryzacji i proces transformacji cyfrowej w
miejskim transporcie publicznym byty projektowane

i wdrazane w sposdb, ktéry angazuje pracownikdw i
ich interesy proaktywnie, jak najwczesdniej, w sposdéb
godny zaufania i przejrzysty.

Wspdlny projekt UITP i ETF ilustruje takie podejscie.
Projekt jest pierwszqg prébg zebrania przyktadéw
dobrych praktyk wspdlnych partneréw spotecznych
na poziomie firmy i sektora. Takie praktyki nape-
dzane sq przez cel, jakim jest zarzqgdzanie procesem
transformacji cyfrowej w sposéb skoncentrowany na
cztowiekuy, tj. dgzenie do stworzenia sytuacji korzyst-
nych zaréwno dla operatoréw miejskiego transportu
publicznego oraz ich pracownikéw, przy silnym wspdl-
nym zaangazowaniu na rzecz poprawy jakosci wa-
runkéw pracy jako jednego z warunkéw dobrej jakosci
ustug* Takie podejscie kontrastuje z praktykami wdra-
zania nowych technologii cyfrowych i automatyzacji
gtéwnie ze wzgledu na koszty.

W ramach projektu partnerzy spoteczni w miejskim
transporcie publicznym mieli na celu opracowanie
wspodlnego podejscia strategicznego w odniesieniu
do cyfryzacji w miejskim transporcie publicznym i

jej przysztej roli w systemach mobilnosci miejskiej.
Podejscie to powinno rowniez obejmowacé wspdlne
zalecenia EFK i UITP, sktadajgce sie z gtéwnych zasad
dotyczqcych wprowadzania nowych technologii do
dialogu spotecznego.

potrzeba inwestowania w dostosowanie umiejetnosci
i kompetencji. Ponadto cyfryzacja i szybkie zmiany
technologii i narzedzi cyfrowych wymagajq statej
motywacji pracownikéw do nauki oraz podnoszenia i
zmiany kwalifikacji.

Badania przeprowadzone w kontekscie projektu i
niniejszego raportu majg na celu przyczynienie si¢ do
tego wspoélnego strategicznego kierunku i podejscia
poprzez dostarczenie dowodéw empirycznych w trzech
dziedzinach:

® Informacje o istotnych postepach zwigzanych z
transformacjqg cyfrowg w sektorze w zakresie ob-
stugi klienta, eksploatacji, utrzymania i zarzqdza-
nia zasobami ludzkimi oraz organizacji pracy;

® Przeglqd oczekiwanego wptywu transformacji
cyfrowej na prace, w szczegdlnosci na zatrudnienie,
warunki pracy, zadania i umiejetnosci oraz dialog
spoteczny;

® Przyktady dobrych praktyk partneréw spotecznych,
wspodlne praktyki, inicjatywy i wynegocjowane
rozwiqzania majgce na celu ksztattowanie procesu
cyfryzacji w sposdb korzystny dla pracownikéw i
warunkéw pracy oraz dla firmy.

4 Komisja Europejska (2017): Sektorowy Komitet Dialogu Spotecznego Transport drogowy, program prac na lata 2018 -2019.
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Metodologia

Na podstawie przeglqgdu stron internetowych i wiado-
mosci o przedsiebiorstwach transportu publicznego
w Europie, analizy stron internetowych firm i targéw
oraz analizy czasopism branzowych, firma wmp con-
sult zidentyfikowata okoto 200 przyktaddw praktyk
dotyczqcych zmian cyfrowych, pochodzgcych od 150
operatoréw w 22 krajach. Ponadto przedstawiciele
przedsiebiorstw w 15 krajach oraz zwigzkéw zawodo-
wych odpowiedzieli na badanie ankietowe, dostarcza-
jac informacji na temat technologii cyfrowych i inno-

Struktura niniejszego raportu

Niniejszy raport, ktéry dokumentuje gtéwne wyniki
badania, ma nastepujqgcg strukture:

W rozdziale 2 przedstawiono przeglqgd zmian
cyfrowych w miejskim transporcie publicznym, kon-
centrujgc sie tym samym na obszarze eksploatacji,
utrzymania, zarzgdzania zasobami ludzkimi i organi-
zacji pracy, a takze na obstudze klienta. W rozdziale 3
podsumowano kluczowe ustalenia projektu i badania
w zakresie wptywu cyfryzacji na zatrudnienie i prace.
W rozdziale 4 przedstawiono ustalenia, a takze przy-

© Hamburger Hochbahn

wagcji powodujgcych zmiany w miejskim transporcie
publicznym, jak réwniez ich wptywu na zatrudnienie,
warunki pracy oraz zadania i umiejetnosci, a takze
przyktadéw praktyk w zakresie dialogu spotecznego.
Ponadto przeprowadzono ponad 30 wywiaddéw po-
gtebionych z przedstawicielami pracownikdéw i kierow-
nictwa firmy, zwigzkami zawodowymi i organizacjami
pracodawcdw, a takze instytutami badawczymi.
Uzupetnieniem wynikéw sq wyniki czterech warszta-
téw przeprowadzonych w ramach projektu®.

ktady dobrych praktyk w zakresie inicjatyw partneréw
spotecznych i praktyk ksztattowania procesu trans-
formacji cyfrowej w miejskim transporcie publicznym.
W ostatnim rozdziale 5 podsumowano kluczowe usta-
lenia projektu i podkreslono najwazniejsze przyszte
wyzwania, przed ktérymi stojg partnerzy spoteczni w
miejskim transporcie publicznym, aby z powodzeniem
zarzqgdzad i ksztattowaé zmiany cyfrowe, co jest
korzystne dla wszystkich zainteresowanych stron i
klientow.

5 Warsztaty z udziatem cztonkéw ETF i UITP odbyty sie w Budapeszcie w pazdzierniku 2019 r. i koncentrowaty sie na automatyzacji eksploatacji; w Paryzu w
listopadzie 2019 r. (utrzymanie), w Barcelonie w styczniu 2020 r. (zasoby ludzkie) i w Wiedniu w marcu 2020 r. (obstuga klienta).
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2. Zmiany cyfrowe w miejskim
transporcie publicznym

Jak podkreslono powyzej, znaczna cze$¢ badan przeprowadzonych w konteksécie projektu pole-
gata na analizie istotnych postepdw zwigzanych z cyfrowymi zmianami w miejskim transporcie
publicznym w czterech kluczowych obszarach: eksploatacji, utrzymaniu, zarzqdzaniv zasobami

ludzkimi i organizacji pracy oraz obstudze klienta.

W oparciu o badania zrédet wtérnych, wywiady z
partnerami spotecznymi w sektorze, jak réwniez pi-
semne wypowiedzi i wyniki warsztatow (prezentacje
przyktadéw praktyk, dyskusje w grupach roboczych

i inne wypowiedzi), zespét badawczy zidentyfikowat
kluczowe technologie i czynniki napedzajqce zmiany
cyfrowe w miejskim transporcie publicznym.

Eksploatacja Utrzymanie

Zostaty one wymienione na ponizszej rycinie i opi-
sane bardziej szczegdtowo w kolejnych ustepach po
krétkim wprowadzeniu sztucznej inteligencji, duzych
plikdw danych i uczenia sie maszynowego, ktére po-
winny by¢ uwazane za horyzontalny kluczowy czynnik
zmian we wszystkich czterech obszarach transportu
publicznego.

Zarzqdzanie zasobami

. . Obstuga klienta
ludzkimi i organizacja pracy

Pojazdy
autonomiczne

Zautomatyzowane
metro / autobusy

Systemy wspomagania
kierowcy

Cyfrowe systemy
sterowania

Zautomatyzowane
zajezdnie

Urzqdzenia
przenosne

Utrzymanie vzaleznione
od stanu technicznego

Utrzymanie oparte na
czujnikach

Zdalne utrzymanie

Automatyczna diagnoza
przyczyn awarii

Internet rzeczy (loT)

Analiza komputerowa i
stosowanie tabletéw

Zarzgdzanie zapasami i
brakujgcymi cze$ciami

Automatyzacja
kadr

Planowanie kadrowe,

rekrutacja, zatrudnianie

Zespoty wirtualne,
praca mobilna

Kwalifikacje,
umiejetnosci,
kompetencje

Przywédztwo i kultura

korporacyjna

Zdrowie, dobre
samopoczucie, czas
pracy

Platformy mobilne,
aplikacje

Bilety elektroniczne,
ptatnos¢ bezdotykowa

Ustugi na zgdanie

Informacje dla
pasazeréw w czasie
rzeczywistym

Analiza danych o
pasazerach

Ryc. 2: Kluczowe technologie i czynniki sprzyjajgce cyfryzacji w miejskim transporcie publicznym

Zrédto: wmp.
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a inteligencja i jej wptyw

Sztuczna Inteligencja (Al) jest dziedzing informatyki
, ktéra ktadzie nacisk na tworzenie inteligentnych
maszyn, ktére dziatajq i reagujq jak ludzie. Wykorzy-
stanie sztucznej inteligencji jest obecne we wszyst-
kich obszarach zycia codziennego. Transport jest
waznym obszarem zastosowania i rozwoju sztucz-
nej inteligencji, czego przyktadem sq autonomiczne
pojazdy zdolne do dziatania bez udziatu cztowieka
lub wspomagania kierowcy; bezzatogowe statki
powietrzne (statki powietrzne zdolne do dziatania
bez udziatu cztowieka, zwane bezzatogowymi stat-
kami powietrznymi); czatboty (systemy sztucznej
inteligencji przeznaczone do symulowania rozmoéw
z ludzmi); oraz zrobotyzowana automatyzacja
proceséw (powielanie dziatan cztowieka poprzez
interakcje z interfejsami uzytkownika innych syste-
mow oprogramowania). Na przyktad Al i automa-
tyzacja proceséw sq stosowane w oprogramowaniu
kadrowym, ktére wspiera podejmowanie decyzji

w kontekscie sprawdzania podan o prace, wyboru
pracownikéw do awansu, a nawet zwolnienia pra-
cownikdéwe.

W opublikowanym pod koniec 20187r. opracowaniu
na temat zastosowan sztucznej inteligencji w
transporcie zbiorowym zidentyfikowano kilkanascie
przypadkéw zastosowania sztucznej inteligencji

w ustugach dla klientéw transportu zbiorowego,
procesach operacyjnych i inzynieryjnych, zarzqdza-
niu bezpieczenstwem i ochronqg lub w utrzymaniu.
Takie zastosowania obejmujg pomoc cyfrowq, ktéra
wspiera lub zastepuje pracownikéw obstugi, czatbo-

© ipopba/istockphoto.com

ty, ktére odpowiadajq na pytania klientéw lub sys-
temy wsparcia personelu w centrach telefonicznej
obstugi klienta. Wykorzystujqc naturalne przetwa-
rzanie jezyka i rozpoznawanie wzorcéw, oprogra-
mowanie sterowane przez Al analizuje zapytania
klientéw do agentdéw call center i automatycznie
wyswietla istotne informacje na ekranie agentéw.

W badaniu opisano praktyczne przyktady, takie jak
w RATP Group, gdzie opracowano proces oparty na
sztucznej inteligencji, w ramach ktérego tworzone
sq automatyczne badania dotyczgce pochodzenia i
przeznaczenia oraz miesieczne sprawozdania, dzieki
czemu pracownicy mogq skoncentrowacé sie na
planowaniu sieciowym i zarzqdzaniu ograniczeniami
przesytowymi w oparciu o zaawansowane infor-
macje. Natomiast w Hangzhou (Chiny) urzednicy
panstwowi przyjeli system kontroli wyposazony w
rozpoznawanie twarzy i technologie gtebokiego
uczenia sie, ktére dostarczajg zalecenia dotyczqce
ruchu drogowego w czasie rzeczywistym oraz érodki
naprawcze majgce na celu zmniejszenie zatordéw i
optymalizacje reakcji w przypadku incydentéw lub
zaktécen.

Zgodnie z badaniem, obecne zastosowania sztucz-
nej inteligencji w transporcie publicznym nie zostaty
wdrozone z zamiarem zastgpienia obecnego perso-
nelu, ale ,usuniecia wielu powtarzajqcych sie zadan
wymagajqcych niskich kwalifikacji i zwiekszenia
biegtosci w podejmowaniu decyzji w oparciu o da-
ne"s

6 Wedtug amerykanskiego magazynu IT VERGE, latem 2019 r. 300 pracownikéw firmy Amazon w Baltimore zostato zwolnionych z pracy, poniewaz nie spetniali
celéw wydajnosciowych. Zaréwno cele produkeyjne jak i identyfikacja pracownikéw zostaty wykonane za pomocg Al. Zobacz tez: Schildt, H. (2017): Big data
and organizational design - the brave new world of algorithmic management and computer augmented transparency.

7 UITP (2019): Artificial Intelligence in Mass Public Transport. UITP Asia Pacific Centre for Transport Excellence (CTE).

8  UITP(2018): The Public Transport Workforce in the Artificial Intelligence Era.
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21 Cyfrowa zmiana w dziatalnosci operacyjne;

W dziatalnosci operacyjnej zidentyfikowano kilka waznych osiggnie¢ technologicznych. Duze

znaczenie majq zmiany $cisle zwigzane ze sztuczng inteligencjq i duzymi plikami danych, takie

jak systemy wspomagania kierowcy, pojazdy automatyczne i autonomiczne oraz zwigzane z nimi

cyfrowe systemy kontroli (ruchu).

Systemy wspomagania kierowcy (réwniez DAS) sqg
stosowane w autobusach, metrze i kolejce miejskiej.
Funkcje systemodw wspomagania kierowcy sq réz-
norodne. Czesto bezpieczenstwo znajduje sie na
szczycie listy powoddw, dla ktérych przedsiebiorstwa
transportu publicznego wprowadzajg je na rynek.
Inteligentna Adaptacja Predkosci (ISA) zapobiega
nadmiernej predkosci, a zaawansowane systemy
hamowania poprawiajq doktadnos$é zatrzymywania
sie na stacjach. Systemy te sq dostepne w réznych
wersjach: Podczas gdy informacyjny lub doradczy sys-
tem Inteligentnej Adaptacji Predkosci daje kierowcy
informacje zwrotng za posrednictwem sygnatu wizu-
alnego lub dZzwigkowego, obowigzkowy system Inteli-
gentnej Adaptacji Predkosci zapobiega przekroczeniu
predkosci, na przyktad poprzez zmniejszenie wtrysku
paliwa lub wytworzenie nacisku w gére na pedat gazu.
Innym sposobem na zmniejszenie liczby wypadkéw sq
ostrzezenia o przeszkodach i kolizjach, martwych po-

lach i zjazdach z pasa ruchu. Czestq cechg autobuséw
sq przypomnienia o pasach bezpieczeristwa. Systemy
blokady zaptonu w przypadku spozycia alkoholu
rowniez nalezq do kategorii systemdéw wspomagania
kierowcy. Sq to systemy automatycznego sterowa-
nia zaprojektowane, aby zapobiega¢ prowadzeniu
pojazdu pod wptywem alkoholu, poprzez wymaganie
od kierowcy dmuchniecia w alkomat zainstalowany w
pojezdzie przed uruchomieniem zaptonu.

Systemy wspomagania kierowcy mogg by¢ réwniez
zwiqzane z ekologicznq jazdg wspomagang przez
komputer poktadowy. Istnieje mozliwo$¢ zwiekszenia
skali stosowania takich systemdw poprzez wprowa-
dzenie podstawowych systemdw zachet. Na przyktad
firma Bogestra (Bochum-Gelsenkirchener StraBen-
bahnen AG, Niemcy) opracowata system sygnalizacji
Swietlnej do energooszczednej jazdy, w ktérym
kierowca prowadzgcy pojazd w najbardziej energo-

Przyktad praktyki: Systemy wspomagania kierowcy - bezpieczenstwo wedtug Transport

or London

W obliczu sytuacji, w ktoérej coraz wiecej pieszych,
rowerzystéw i innych uzytkownikéw drég korzysta
z drég w Londynie, co prowadzi do coraz wiekszych
problemdéw zwiqzanych z bezpieczenstwem, jed-
nostka organizacyjna Transport for London (TfL)
opracowata koncepcje poprawy bezpieczenstwa
autobuséw dla innych uzytkownikéw drég. Pod-
stawowq koncepcjq jest ,London's Vision Zero for
Buses", ktéra ma na celu zmniejszenie liczby oséb
zabitych w londynskich autobusach lub przez nie
do zera do 2030 r. W élad za tg koncepcjg powstat
kompleksowy program bezpieczenstwa autobusodw,
ktéry obejmuje systemy wspomagania kierowcy,
takie jak Inteligentna Adaptacja Predkosci, au-
tomatyczne systemy hamowania i dzwiekowe
systemy ostrzegawcze, a takze srodki takie jak
nowe lusterka i kamery poprawiajgce widocznos$¢
kierowcy. Program zawiera elementy dobrowolne

i obowigzkowe. Na przyktad, w odniesieniu do
Inteligentnej Adaptacji Predkosci, ktéra dziata

od 2015 r., system nie moze by¢ wytgczany przez
kierowcow, ale automatycznie zmniejsza predkosé
za pomocq cyfrowej mapy ograniczen predkosci

w Londynie i sygnatu iBusGPS. Projek ,Mobileye"
zostat réwniez opracowany z funduszu innowacyj-
nego projektu. Zawiera on nastepujgce elementy:
ostrzezenie przed kolizjq z przodu, ostrzezenie przed
kolizjg z pieszymi i rowerzystami, ostrzezenie przed
zjechaniem z pasa ruchu, monitorowanie czasu i
ostrzezenie oraz wskaznik ograniczenia predkosci.
W latach 2017-2018 projekt Mobileye przyczynit sie
do zmniejszenia liczby kolizji 0 26 % i liczby urazéw
0 25%. Projekt Advanced Emergency Braking (AEB)
ma by¢ obowigzkowy dla autobuséw w Londynie od
2024 roku.

Zrédto: Presentation by Transport for London (TfL), project workshop Budapest, 03/04 October 2019.
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oszczedny sposdb, otrzymuje premie. System premii
jest finansowany poprzez redukcje kosztéw paliwa
dzieki przyjaznej dla $rodowiska jezdzie.

Zauwazono jednak réwniez, ze systemy wspoma-
gania kierowcy muszg by¢ dostosowane do potrzeb
kierowcdw, a szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na
zapewnienie wydajnosci interfejsu cztowiek-maszyna.
Jesdli system nie zostanie prawidtowo zaprojektowany,
moze dezorientowad kierowcdw, zamiast ich wspie-
raé. Ponadto, poniewaz systemy te gromadzg dane na
temat wydajnosci, wykorzystanie tych danych powin-
no by¢ przedmiotem dialogu spotecznego w przedsie-
biorstwie, poniewaz mogq one by¢ wykorzystywane
do monitorowania i dyscyplinowania kierowcow.

Niekoniecznie czescig systemu wspomagania kierow-
cy, ale raczej narzedziem wspomagania kierowcy jest
dostarczanie tabletéw lub innych urzqdzen przeno-
$nych personelowi kierowniczemu. Urzgdzenia te majq
gtéwnie na celu usprawnienie komunikacji i przeptywu
informacji. Umozliwiajg one kierowcom komunika-

cje bez koniecznosci angazowania dyspozytoréow

lub centréw kontroli, a takze $ledzenie na biezgco
odpowiednich danych dotyczqcych rozktadu jazdy i
najnowszych zmian tras. Mozliwos$é bycia na biezgco

i dobrze poinformowanym za pomocq tych urzgdzen
mobilnych jest postrzegana przez kierowcdéw jako
duza zaleta w poréwnaniu z przesztosciq. Zdarzaty sie
przypadki, w ktérych pasazerowie w transporcie pu-
blicznym byli szybciej i lepiej informowani o zmianach
i zaktéceniach w ruchu, np. za posrednictwem aplikacji
firmowych, niz sami kierowcy. Urzgdzenia mobilne
mogq réwniez zawiera¢ technologie do wydawania
biletéw. Ponadto, urzgdzenia te mogq by¢ réwniez
wykorzystywane do zmiany grafiku lub planéw urlo-
powych. Niektdre z tych urzgdzen mogq by¢ réwniez
uzywane prywatnie, co stwarza ryzyko zatarcia gra-
nic miedzy zyciem prywatnym i zawodowym.

Automatyczne i autonomiczne pojazdy sq dostepne
w obszarze zautomatyzowanego metra i autono-
micznych minibuséw. Automatyzacja metra odnosi
sie do procesu, poprzez ktéry odpowiedzialnosé za
zarzgdzanie ruchem pociggdéw zostaje przeniesiona z
maszynisty na cyfrowy system sterowania pociggiem.
Obejmuje to prowadzenie pociggu, uruchamianie i
zatrzymywanie, zamykanie drzwi oraz postepowanie
w przypadku awarii i innych nieprawidtowosci.

W zaleznosci od tego, ktére z tych procesdéw sqg wyko-
nywane automatycznie lub przez maszyniste, mozna
wyréznic¢ cztery poziomy automatyzacji (Grade of
Automation, GoA). Zautomatyzowane lub czesciowo
zautomatyzowane metro powstato w kilku europej-
skich miastach w réznych krajach, a najstarsze linie w
Paryzu otwarto ponad 20 lat temu.? Systemy metra
bez maszynisty sq do$¢ powszechne w przypadku
budowy zupetnie nowych linii metra. Przeksztatcenie
istniejqcej linii w linie w petni zautomatyzowangq jest
jednak doéé kosztowne, a zatem rzadkie.

Istnieje kilka zalet zautomatyzowanego metra.™®
Zwieksza sie przepustowos¢ dzieki krétszym prze-
rwom i wiekszej elastycznosci operacyjnej poprzez
dostosowanie sie w czasie rzeczywistym do rosnqcej
lub malejgcej liczby pasazeréw. Co wiecej, poprawia
sie punktualnosé i bezpieczenstwo. Wzrasta réwniez
efektywnoséé kosztowa i energetyczna, poniewaz np.
informacje o trasie (nachylenia, zakrety, ograniczenia
predkosci) sq uwzgledniane w obliczeniach predkosci.
Zaden z operatoréw uczestniczgcych w tym badaniu
nie wspomniat jakichkolwiek probleméw z akceptacjqg
systemu przez pasazeréow. Jednakze, przynajmniej

w fazie wstepnej personel poktadowy w postaci
stewarddéw (czesto bytych kierowcdéw) byt obecny

w zautomatyzowanym metrze. W pét-zautomaty-
zowanych metrach stewardzi nadal znajdujg sie na
poktadzie i wykonujg zadania, np. gdy system nie
dziata. Nie stwierdzono utraty miejsc pracy w zwiqzku
z autonomicznymi metrami u operatoréw miejskiego
transportu publicznego, ktérzy brali udziat w badaniu.
W dtuzszej perspektywie pojawia sie jednak pytanie,
czy zautomatyzowane metro nie spowoduje, ze
kierowcy stang sie zbedni. Ponadto maszynisci z kla-
sycznym doswiadczeniem zawodowym zwigzanym z
prowadzeniem pojazddw, ktdérzy w procesie cyfryzacji
sqQ przenoszeni do pracy w dziale obstugi klienta lub
bezpieczenstwa, potrzebujg raczej innego zestawu
umiejetnosci i kompetencji. Dlatego tez, aby unikngé
frustracji i demotywacji, przenoszenie miejsc pracy w
kontekscie automatyzacji pojazdéw musi by¢ dobrze
zaplanowane i ujete w ramy dialogu spotecznego i po-
rozumien pomiedzy przedstawicielami pracownikéw/
zwigzkami zawodowymi a operatorem transportu
miejskiego.

9 UITP (2019): World report on metro automation 2018. Statistics Brief.

10 Malla Castells, R. (2011): Automated metro operation: greater capacity and safer, more efficient transport. Powell, J. et al. 2016). Potential Benefits and Obstacles
of Implementing Driverless Train Operation on the Tyne and Wear Metro: A Simulation Exercise. UITP (2019): The benefits of full metro automation. Knowledge brief,

Brussels.
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Na w petni zautomatyzowanych platformach eksplo-
atacyjnych, koleje i pojazdy muszq by¢é wyposazone w
rézne elementy techniczne, takie jok technologia sy-
gnalizacyjna i czujniki do gromadzenia danych wzdtuz
toréw. Odstepy miedzy pociggami sq postrzegane
jako podstawowa informacja dla zautomatyzowa-
nych stacji metra. W tym przypadku telekomunika-
cyjny system sterowania pociggiem (CBTC) wymienia
informacje miedzy pociggami bez maszynisty i
gwarantuje staty stan wzajemnej wymiany informacji
miedzy pociggami a centrami kontroli, ktére przeka-
zujq doktadne potozenie, predkosé, kierunek jazdy i
droge hamowania. Technologia pojazdéw z automa-
tyczng ochronqg pociggu (ATP) oblicza nastepnie odle-
gtosci od pociqgu i odpowiednio steruje predkosciq za
posrednictwem systemu automatycznego sterowania
pociggiem (ATO), co pozwala na autonomicznq jazde.

Cyfrowe systemy sterowania, zwane réwniez Inter-
modalnymi Systemami Sterowania Transportem
(ITCS), stosowane sq nie tylko w zautomatyzowanych
metrach, ale sq réwniez dos$¢ powszechne w auto-
busach i innych obszarach. Umozliwiajgc okreslenie
doktadnych pozycji pojazddw, centra kontroli mogg
doéé szybko reagowaé na wszelkie odchylenia po-
jazdu od harmonogramu. W razie wypadku mozna

zmienié trase autobusdéw i pociqgdéw oraz zapobiec
zatorom. Autobusy zazwyczaj $ledzi sie przez GPS,
ale inne systemy opierajqg sie na ekranach i kamerach.
Adaptacyjny system kontroli ruchu (ATCS) jest sa-
mokalibrujgcym sie rozwigzaniem kontrolnym, ktére
automatycznie dostosowuje czas pracy np. sygnali-
zacji $wietlnej, aby rozwigzaé problemy zwigzane z
zatorami i poprawi¢ przeptyw ruchu, umozliwiajqc
autobusom punktualne przybycie do miejsca docelo-
wego. Przyktady cyfrowych systeméw kontroli mozna
znalezé we wszystkich przedsigebiorstwach miejskiego
transportu publicznego w Europie.

Wraz z automatyzacjq linii metra i wdrozeniem cy-
frowych systemdw sterowania pojawia sie kwestia
odpowiedzialnoséci. Przyktady z naszego badania
pokazujqg, ze podziat odpowiedzialnosci pomiedzy
poszczegdlnymi pracownikami i systemami cyfrowy-
mi, ktére prowadzqg autonomiczne procesy, nie zostat
jeszcze wyjasniony we wszystkich przypadkach.

W odniesieniu do autonomicznych pojazdéw istniejg

przyktady autonomicznych przewozéw wahadtowych
w projektach pilotazowych w kilku miastach i na tere-
nach prywatnych. Autonomiczny transport wahadto-
wy wypetnia istniejgce luki w transporcie publicznym,

Przyktad praktyki: W petni i czesciowo zautomatyzowany telekomunikacyjny system ste-

rowania pociggiem metra (CBTC) w przedsiebiorstwie Budapest Transport Ltd. (BKV)

Operatorem metra w Budapeszcie jest Budapest
Transport Ltd. (BKV) i jest ono wtasnoscig gminy
miejskiej Budapeszt. Zarzgdcq transportu jest spét-
ka Budapesti Kézlekedési Kézpont (BKK Zrt.), ktéra
jednak posiada jedynie ograniczone prawa wtasno-
Sci. Linia 1 budapesztenskiego metra jest najstarszq
podziemnq kolejg w Europie kontynentalnej. 60 %
transportu publicznego w miescie jest obstugiwane
przez metro. System posiada obecnie cztery linie
metra. Linia 2, ktéra po raz pierwszy zostata otwar-
taw 1970 r., w 2013 r. zostata czesciowo zauto-
matyzowana (stopien automatyzacji 3) (w kabinie
znajduje sie nadzorca monitorujqcy prace pociqggu).
Linia 4, wprowadzona w 2014 roku, to nowa, w petni
zautomatyzowana linia (stopien automatyzacji

4) i dziata bezobstugowo. W odniesieniu do linii 4,
prowadzenie i zatrzymywanie pociggu, otwieranie

i zamykanie drzwi oraz natychmiastowe zatrzymy-
wanie w bezpiecznym miejscu w przypadku zda-
rzenia dziata automatycznie. W obu przypadkach
potrzeba byto dwdch lat, aby zakonczyé dtugie
okresy testowe i uzyska¢ licencje na uzytkowanie.
Rdzeniem systemu jest telekomunikacyjny system
sterowania pociggiem ,Trainguard” firmy Siemens.
System ten wykorzystuje system sterowania ,ru-
chomym blokiem", w ktérym odcinek chroniony dla
kazdego pociqgu to ,blok", ktéry porusza sie z nim
i jedzie za nim, oraz zapewnia ciggtg komunikacje
doktadnego potozenia pociqggu, pozwalajgc na
skrécenie przerw miedzy pociggami. Sygnalizacja
Siemensa pozwala na obstuge do 30 pociggéw/h.
Pociggi kursujg co 2 do 3 minut w godzinach szczy-
tu, a poza szczytem co 5 do 10 minut.

Zrédto: Prezentacja Budapesti Kozlekedési Kézpont (BKK Zrt.), warsztaty projektowe Budapest, 03/04 pazdziernika 2019 r.
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tgczqc stabo rozwiniete obszary lub zapewniajgc
catodobowy dodatek do istniejgcego miejskiego trans-
portu publicznego. Jednakze jak dotgd autonomiczne
ustugi wahadtowe majg przewaznie ograniczonq
przepustowosé, a predkosé i rola autonomicznych
pojazddéw w drogowym transporcie pasazerskim jest
nadal ograniczona w Europie.

Szczegdlnym obszarem zastosowania autonomicznej
jazdy i wspomagania zadan kierowcdw autobuséw za
pomocq zaawansowanych systemdw wspomagania
jazdy jest automatyczne zarzqdzanie zajezdniq oraz
zautomatyzowane zajezdnie autobusowe, w ktérych
autobusy sq automatycznie parkowane.

Przyktad praktyki: Autonomiczne pojazdy drogowe Transdev (Francja)

Obecnie Transdev eksploatuje rézne typy autono-
micznych pojazdéw. Juz w 2005 roku spétka Tran-
sdev miata pierwszy na $wiecie kontrakt handlowy
na autonomiczne ustugi transportu wahadtowego
w Rotterdamie (Holandia) z sze$cioma pojazdami
2GetThere dziatajgcymi na dystansie 1,8 km do
przewozu pasazerdw pomiedzy stacjg metra a
centrum biznesowym. Kolejne kontrakty — cho¢ o
charakterze tymczasowym — zostaty podpisane we
Francji i USA, na przyktad na przewéz pasazeréw
pomiedzy lokalizacjami firm, podczas imprez lub
miedzy przystankami ,park and ride" i przystanka-
mi tramwajowymi. Coraz bardziej autonomiczne
ustugi wahadtowe stajqg sie coraz bardziej ztozone,
poniewaz dziatajg na otwartych drogach i w ruchu
mieszanym. W latach 2017-2019 w Le Madrillet w

Rouen opracowano projekt RNAL (Rouen Normandy
Autonomous Lab) jako pierwszq ustuge transportu
na zgdanie z wykorzystaniem autonomicznych
pojazdéw elektrycznych na otwartej drodze w
Europie. Pojazdy poruszajq sie po trzech petlach,
ktdre sq potqczone z terminalem tramwajowym
Metropolis. Pasazerowie wzywajg autonomiczne
minibusy w czasie rzeczywistym za posrednictwem
aplikacji. Transdev postrzega autonomiczng jazde
przede wszystkim jako korzys¢ dla bezpieczenstwa
klientéw, wktad w walke z niedoborem kierowcéw
autobuséw i poprawe warunkdéw pracy kierowcdw.
Na przyktad, nocny transport zbiorowy oferuje
czestsze przejazdy w ramach rozktadu jazdy, a wraz
z nimi wiekszqg satysfakcje klienta bez koniecznosci
nocnych zmian kierowcéw autobusdw.

Zrédto: Prezentacja Transdev, warsztaty projektowe, Budapeszt, 03/04 pazdziernika 2019 r.

Przyktad praktyki: Demonstracja w petni autonomicznego warsztatu -

przez Grupe RATP, CEA i IVECO BUS

W 2018 roku w Paryzu przeprowadzono projekt pi-
lotazowy dotyczqcy w petni autonomicznej zajezdni
autobusowej. Projekt pilotazowy byt wspétfinanso-
wany przez Unie Europejskq w ramach programu
badawczego ,European Bus System of the Future

2 (EBSF 2)" [Autobus przysztosci] i jest pierwszym
przyktadem takiej zajezdni w Europie. Demonstracja
jest zwienczeniem projektu badan technologicznych
prowadzonych przez Grupe RATP (jako operatora i
lidera projektu), laboratorium badawcze CEA (algo-
rytmy lokalizacji autobuséw, sterowania nawigacjq)
oraz producenta autobuséw lveco Bus. Demonstra-
cja odbyta sie w RATP Lagny w podziemnej zajezdni
autobusowej, poziom 3 w celu przeprowadzenia
badan w petni autonomicznej zajezdni autobusowej
w warunkach rzeczywistych. Na potrzeby testu
elektryczne autobusy hybrydowe zostaty wyposazo-

ne w czujniki i automatyczne urzqgdzenia sterujqce
do lokalizacji pozycji i przeszkdd oraz sterowania
bez ingerencji cztowieka. Lokalizacja autobusu zo-
stata wykonana za pomocg kamer stereoskopowych
i inercyjnych jednostek pomiarowych, co prowadzi
do niemal centymetrowej precyzji i tym samym do
uvdanej realizacji projektu. Po wtgczeniu trybu au-
tonomicznego pojazd wjezdza do zajezdni autobu-
sowej i sam parkuje w miejscu wyznaczonym przez
system automatycznego zarzgdzania flotq.

Celem zautomatyzowanych zajezdni autobusowych
jest skrécenie czasu parkowania autobuséw oraz
optymalizacja dostepnej przestrzeni w zajezdniach
autobusowych zlokalizowanych w gestej zabudowie
miejskiej. Zwiekszajqg one réwniez bezpieczenstwo i
utatwiajq prace.

Zrédto: Prezentacja Grupy RATP, warsztaty projektowe w Paryzu, 20/21 listopada 2019 r.
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2.2 Cyfrowa zmiana w utrzymaniu ruchu

Cyfryzacja i nowe technologie, takie jak czujniki, Internet Rzeczy (tj. mozliwos$¢ tqczenia w sie¢
celéw fizycznych i wirtualnych oraz ich wspétdziatania za pomocg technologii informacyjno-ko-

munikacyjnych) w potgczeniu z gromadzeniem duzych iloéci danych i ich analizq oraz uczeniem
sie” maszynowym w znacznym stopniu przyczynity sie do szybkich i gtebokich zmian w zakresie

utrzymania pojazdéw i infrastruktury w miejskim transporcie publicznym.

Chociaz czujniki sqg w uzyciu juz od okoto dziesieciu lat,
interpretacja danych staje sie tatwiejsza ze wzgledu
na ostatnie osiggniecia technologiczne oraz znacznie
zwiekszong zdolnoéé i infrastrukture do przesytania
duzych ilosci danych w czasie rzeczywistym. W
oparciu o powyzsze zarzqdzanie aktywami staje sie
inteligentniejsze dzieki systemom samoksztatcenia,
ktére potrafig przewidywaé awarie. Poniewaz zapasy
stanowiqg zobowiqzanie, réwniez zarzqdzanie zapa-
sami i brakujgcymi czesciami odgrywa wazng role w
redukcji kosztéw. Ponadto konserwacja zapobiegaw-
cza jest postrzegana jako jedno z kluczowych zasto-

sowan sztucznej inteligencji w miejskim transporcie
publicznym i uwaza sie, ze stanie sie ona gtéwnym
elementem zastosowan konserwacji zapobiegawczej
w ciggu najblizszych pieciu lat™

Przedsiebiorstwa miejskiego transportu publicznego
zaangazowane w projekt ETF/UITP réwniez poinfor-
mowaty, ze technologie cyfrowe, takie jak telematyka,
drony, a takze zdjecia zrobione przez pracownikéw
operacyjnych lub nawet klientéw sq coraz czesciej
wykorzystywane do wykrywania zdarzen, problemoéw
na torach lub na stacjach.

Przyktady praktyki: Cyfryzacja utrzymania Metro de Madrid i TMB Transport

Metropolitans de Barcelona

W Metro de Madrid projekty cyfrowego utrzymania
ruchu koncentrujg sie na wykorzystaniu informacji o
pociqgach i sprzecie w celu poprawy planéw utrzy-
mania ruchu oraz przewidywania awarii. Ponadto,
stan instalacji i pociggdéw jest stale monitorowany,
a w niektérych przypadkach konserwacja moze by¢
przeprowadzana za pomocq aplikacji telematycz-
nych. Metro de Madrid rozpoczeto réwniez moder-
nizacje/automatyzacje magazyndw i zarzqdzania
czesciami. Firma angazuje réwniez klienta w wykry-
wanie i dokumentowanie zdarzen poprzez wykony-
wanie i wysytanie zdje¢ do dziatu utrzymania ruchu,
a tym samym uruchamiajqc procesy naprawcze.

U operatora transportu publicznego TMB Bar-
celona wprowadzono prewencyjne utrzymanie
ruchu i automatyczng diagnostyke, ktéra sktada
sie z szerszego zakresu dziatan, takich jak zdalne
wykonywanie zdjeé urzqgdzenia do weryfikacji po-
tozenia; alarmy zwiqzane z progiem, wzorce awarii
i analiza trendéw w celu zapewnienia parametréw
jakosciowych dla prewencyjnego utrzymania ruchu
oraz automatycznej diagnozy przyczyn awarii w
oparciu o uczenie sie maszynowe. Dalsze elementy
obejmujg interwencje oparte na czujnikach; staty
pomiar temperatury w tunelu i na torach, monitoro-
wanie sit na szynach i czesci obcigzonych (np. drzwi
pociggdéw) za pomocg czujnikdw oraz opracowanie
systemu do cyfryzacji zlecen pracy w warsztatach
taboru autobusowego.

Zrédto: Badania zrédet wtérnych i wywiady w kontekscie projektu.

11 Ogdlny termin oznaczajqcy ,sztuczne" generowanie wiedzy z doswiadczenia, ktére nasladuje ludzkie uczenie sie. System sztucznej inteligencji (robot lub komputer)
moze by¢ ustawiony w taki sposoéb, aby uczy¢ sie na przyktadach, interakcjach i doswiadczeniach, i moze wiqczy¢ je do swojego systemu jako ogdlne zasady po
zakonczeniu fazy nauki. Nastepnie bedzie mégt wykorzystac te informacje w przysztosci w podobnych sytuacjach. Uczenie sie maszynowe jest czesciq ,sztucznej

inteligencji”.

12 UITP Asia-Pacific, Land Transport Authority (2019): Sztuczna inteligencja w masowym transporcie publicznym, streszczenie [Artificial intelligence in mass public

transport, Executive summary].
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Cyfryzacja utrzymania ruchu ma pewne zalety wedtug
ekspertow:®

® Nizsze koszty utrzymania i cyklu zycia — konserwa-
cja przed awariq, ale tylko w razie potrzeby;

® Zmniejszenie nieplanowanych przestojéw spowo-
dowanych uszkodzeniami;

® Wieksza dostepnoéé zaktaddédw/pojazdéw;

® Zmniejszone zapotrzebowanie na posiadanie akty-
woéw przez konserwatoréw;

® Wieksza niezawodnos$é i bezpieczenstwo systemu;

® Oferowanie mozliwosci doktadnego monitorowa-
nia wydajnosci aktywdw, zachowania sie w czasie i
efektywnosci dziatan konserwacyjnych.

Jednoczesnie przejscie na cyfrowe technologie i pro-
cesy utrzymania ruchu wiqze sie z takimi wyzwaniami,
jak wysokie koszty inwestycji, znaczne wymogi infra-
strukturalne (np. zwigzane z transmisjq, obstugq i
przetwarzaniem duzych ilosci danych), kwestie praw-
ne i certyfikacyjne (dostosowanie istniejgcych obo-
wigzkowych dziatan kontrolnych, wyjasnienia prawne
i regulacyjne, dotacje i ztozone procesy przetargowe,
ubezpieczenie od ryzyka), jak réwniez kwestie orga-
nizacyjne (np. dostosowanie procesdw, integracja w
ramach jednej platformy itp.)

Ze wzgledu na kwestie technologiczne, jak rowniez
prawne i regulacyjne, na przyktad, wykorzystanie
dronéw w pracach konserwacyjnych nie jest zbyt
powszechne i wedtug partneréw rozméw i uczest-
nikdéw warsztatow nie zostanie wkrétce znacznie
rozszerzone. Ponadto, chociaz istniejg pewne badania
nad drukiem 3D czeséci zamiennych, stosunek kosztéw
do korzysci nie jest uwazany za korzystny, réwniez
dlatego, ze czesto plany CAD czesci nie sq dostepne,
poniewaz producenci posiadajg prawa do nich. Kolej-
nym wyzwaniem jest potgczenie materiatéw.

Jednakze ze wzgledu na wzrost wydajnosci proceséw
cyfrowych, systemy utrzymania zmieniajq obecnie
tradycyjne, reaktywne podejscie na procesy cyfrowe,
ktére w znacznie wiekszym stopniu koncentrujq sie na
rzeczywistych warunkach i przewidywaniach awarii i
zdarzen. Zilustrowano to na ponizszej rycinie przed-
stawiajgcej mape drogowg cyfrowego utrzymania
ruchu, przedstawiong przez przedstawiciela GVB,
firmy transportu publicznego z Amsterdamu w kon-
tekscie warsztatéw tematycznych.

Przyktady praktyki: Cyfryzacja utrzymania ruchu w Transdev

W Transdev, francuskim, miedzynarodowym,
prywatnym przedsiebiorstwie zajmujgcym sie
dziatajgcym w branzy transportu publicznego,
zatrudniajgcym ponad 80.000 pracownikdw,
cyfryzacja utrzymania ruchu i rozwéj ,powigza-
nych warsztatéw" ma na celu zagwarantowanie i
poprawe bezpieczenstwa i dostepnosci floty dzieki
przewidujgcemu, cyfryzowanemu i powigzanemu
systemowi utrzymania, ktéry ma zapewnié wyrazng
warto$¢ dodanqg dla przedsiebiorstwa w zakresie
jakosci ustug, efektywnosci operacyjnej, jak rowniez
kosztéw.

Wedtug przedstawicieli kadry zarzqdzajqcej, cy-
fryzacja i przejscie na powiqgzane warsztaty ma
wyrazne zalety w kilku wymiarach: Ogdlnie rzecz

biorqc, korzysci zwigzane sq z obnizeniem kosztéw
utrzymania ruchu, racjonalizacjg proceséw, proce-
sem komunikacji pomiedzy réznymi podmiotami,
optymalizacjqg floty pojazdéw. W ramach utrzy-
mania ruchu, cyfryzacja i powigzane warsztaty i
pojazdy umozliwiajq lepsze przewidywanie potrzeb
i dziatan w zakresie zasobdéw i sprzetu. Ze wzgledu
na wzrost wydajnoéci i efektywnosci prac zwiqza-
nych z utrzymaniem, cyfryzacja pozwala réwniez na
uzyskanie wiekszej ilosci czasu na wykonanie prac o
wiekszej wartosci dodanej i zwiekszenie kompeten-
cji zaangazowanych pracownikéw. Ponadto firma
Transdev uwaza réwniez, ze cyfrowe utrzymanie
ruchu ma pozytywny wptyw na klientéw (wzrost
bezpieczenstwa) oraz srodowisko (procesy uzycia
bez papieru).

Zrédto: Prezentacja Transdev, warsztaty projektowe Paryz, 20/21 listopada 2019.

13 Zobacz na przyktad: Féllinger, O.; Grochowski, M. (2018): Predictive Maintenance. Prezentacja na Forum Uzytkownikéw Transportu Miejskiego IVU 2018.
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Jesli chodzi o cyfryzacje utrzymania ruchu, nalezy
zauwazy¢, ze wedtug szacunkdw ekspertéw klasyczne,
.analogowe" warunkowe i oparte na interwatach
utrzymanie ruchu bedzie nadal istnie¢ obok cyfrowych
technologii utrzymania ruchu ze wzgledu na ograni-
czenia w eksploatacji i wzgledy praktyczne™

Dlatego przejécie na utrzymanie w formie cyfrowej
nalezy postrzegad jako proces ewolucyjny, ktéry jest
realizowany réwnolegle z modernizacjq flot i wprowa-
dzaniem nowych pojazdow, ktére bedq istniaty obok
starszych urzgdzen.

W tym kontekscie eksperci i przedstawiciele firm pod-
kreélali réwniez, ze cyfryzacja utrzymania ruchu nie

Dlaczego to

Co sie dzieje?

sie dzieje?

odbywa sie w odosobnieniu, lecz w ramach szerszego
procesu cyfryzacji, ktéry obejmuje w coraz wiekszym
stopniu powiqgzane pojazdy, infrastrukture i stacje
wyposazone w czujniki i inne urzgdzenia cyfrowe,
telematyke, CCTV i GPS. Dlatego tez przedstawiciele
przedsiebiorstw podkreslali, ze cyfryzacje w przed-
siebiorstwach UPT nalezy postrzegad jako proces
catosciowy, obejmujgcy gromadzenie, przetwarzanie
i analize ogromnej ilosci danych cyfrowych oraz ich
integracje w jeden system. Jak podkreslit jeden z
przedstawicieli przedsigbiorstwa, potqczenie réznych
baz danych i platform oraz opracowanie ogdlnych
platform dla utrzymania ruchu i monitorowania
infrastruktury i floty jest w tym kontekscie istotnym
zadaniem (zob. pole tekstowe ponizej).

Co sie Jak mozemy temu

wydarzy? przeciwdziatac?

Utrzymanie
Utrzymanie prewencyjne
Utrzymanie zalezne od .
Utrzymanie zalezne od warunkéw Analityka
Utrzymanie prewencyjne ryzyka pracy nakazowa
dorazne Uczenie sie
Plan w oparciu o czas/ Logika regutowa maszynowe
Eksploatacja az kilometry ze statystyk uzytkownika Sztuczna
do awarii inteligencja

Ryc. 3: Mapa drogowa dotyczqca utrzymania ruchu

Zrédto: Prezentacja GVB, warsztaty projektowe w Paryzu, 20/21 listopada 2019.

Przyktady praktyki: Ustanowienie ogélnej platformy utrzymania w GVB

Dostawcy UPT polegajg obecnie na flotach po-
jazddw, ktére wykorzystujg bardzo rézne etapy
technologii, poczgwszy od lat 90. ubiegtego wieku
az po nowoczesne urzgdzenia cyfrowe. Z punktu
widzenia utrzymania ruchu i przejscia na prewencyj-
ne utrzymanie ruchu jest to wyzwanie. U operatora
transportu publicznego GVB w Amsterdamie,

rozwdj ogdlnej platformy tqczgcej rézne systemy
pojazddéw, dostawcdw i gromadzonych danych jest
uwazany za kluczowe zadanie, ktére obecnie (pod
koniec 2019 r.) jest realizowane we wspdtpracy z
duzym przemystowym przedsiebiorstwem bedgcym
dostawcg. Celem jest stworzenie platformy tgczqcej
dane bazowe i informacje ze wszystkich pojazdow.

Zrédto: Prezentacja GVB, warsztaty projektowe w Paryzu, 20/21 listopada 2019 r

14 UITP (2019): Cyfryzacja i utrzymanie aktywéw.
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2.3 Cyfrowe zmiany w zarzgdzaniu zasobami
ludzkimi i organizacji pracy

Wedtug réznych zrédet, jak rowniez wywiaddéw i odpowiedzi na ankiety w kontekscie tego bada-

nia, zarzgdzanie zasobami ludzkimi nie tylko podlega cyfryzacji, ale réwniez odgrywa kluczowg

role w skutecznym zarzgdzaniu cyfrowq transformacjq przedsiebiorstw miejskiego transportu

publicznego.

Jesli chodzi o pierwsze wyzwanie, cyfryzacja i nowe
technologie wptywajq na zarzqgdzanie zasobami
ludzkimi w réznych wymiarach, np. cyfryzacja otwiera
nowe mozliwosci optymalizacji proceséw, standary-
zacji i efektywnosci, np. automatyzacji wydawania
certyfikatéw lub ksiegowania ptac, delegowania pra-
cownikdéw i ustalania grafiku, opracowywania harmo-
nogramoéw zmian, planowania urlopdw i innych ustug
zwiqzanych z pracownikami. Ponadto cyfryzacja
otworzyta nowe kanaty rekrutacji i pojawili sie nowi
partnerzy wspdtpracy z gospodarki cyfrowej, ktérzy
oferujg nowe rodzaje ustug w dziedzinach takich jak
rekrutacja, zarzqdzanie personelem czy ocena kompe-
tencji pracownikdéw.

Oprécz tradycyjnych funkcji, ktére muszq zostad
dostosowane w $wietle nowych technologii cyfrowych
i automatyzacji proceséw, zarzgdzanie zasobami
ludzkimi odgrywa kluczowq role w podejsciu do czyn-
nika ludzkiego w procesie transformacji cyfrowej w
miejskich przedsiebiorstwach transportu publicznego:
Obejmuje to na przyktad dostosowanie profili zawo-
dowych, dostarczanie nowych tresci, formatéw i me-
tod szkoleniowych, zarzgdzanie szybko zmieniajgcg
sie sitq roboczq, rozwijanie nowych form organizacji
pracy i wspotpracy, jak réwniez rozwijanie i dostoso-
wywanie przywddztwa i kultury korporacyjne;j.

W tym kontekscie nalezy zauwazyé, ze cyfryzacja wiqg-
ze sie nie tylko z zastosowaniem nowych technologii,
automatyzacjq proceséw lub dostosowaniem profili
zawodowych. Jak podkreélono w niedawnym wspdl-
nym projekcie niemieckich partneréw spotecznych w
publicznym transporcie miejskim, cyfrowe procesy
zmian powinny by¢ postrzegane jako kompleksowy
proces zmian i reorganizacji, ktéry dotyczy wszystkich
obszaréw organizacji i kultury przedsiebiorstwa:

.Cyfrowa reorganizacja (...) stanowi nie tylko
zmiane technicznqg. Cyfryzacja wymaga raczej
gtebokiego i zrdwnowazonego procesu rozwoju
organizacyjnego, ktéry musi byé ukierunkowany
na ludzi i ich umiejetnosci. W idealnej sytuacji
proces ten w takim samym stopniu integruje i
wprowadza zmiany technologiczne, organizacje
pracy, rozwdj kwalifikacji i kompetencji jak przy-
wddztwo"™

W oparciu o naukowq ocene przyktadowych praktyk
partnerzy spoteczni stwierdzili, ze wprowadzenie
technologii cyfrowych czesto wigze sie z wysokimi

i zbyt ambitnymi oczekiwaniami co do efektow
krétkoterminowych (takich jak wzrost wydajnosci,
usprawnienie proceséw pracy, wieksza orientacja na
klienta). Jednoczesnie w wiekszosci przypadkdéw nie
docenia sie wysitkdw, ktére sq niezbedne dla zmian
organizacyjnych i kulturowych. Stwierdzono réwniez,
ze planowanie procesu zmian cyfrowych czesto opiera
sie na zbyt optymistycznych planach wdrazania,
ktére czesto powodujg problemy z osigganiem celdw,
jakoscig, harmonogramem i kosztami. Ponadto stabo
opracowane i wdrozone procesy cyfryzacji majg nega-
tywny wptyw na organizacje i przeptywy pracy, jakosé
ustug, a takze na zdrowie, motywacje i akceptacje.

15 ver.di (2020): Checklisten fur die Gestaltung des digitalen Wandels im OPNV. OPNV 4.0 - Den digitalen Wandel der Arbeit sozialpartnerschaftlich gestalten.
Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft, Landesbezirk NRW, Dusseldorf, s. 5. Ttumaczenie przez autoréw.
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Tak wiec, aby uniknq¢ frustracji ze wszystkich stron,
procesy cyfryzacji wymagajqg Scistej wspdtpracy i
zsynchronizowanych praktyk réznych funkcji przed-
siebiorstwa oraz Scistej wspdtpracy pomiedzy dzia-
tem kadr i najwyzszym szczeblem zarzqdzania. Na
wszystkich etapach i poziomach powinno sie rowniez
prowadzi¢ aktywne dziatania informacyjne i konsulta-
cyjne miedzy kierownictwem i organami reprezentacji
pracownikéw a zwigzkami zawodowymi.

Planowanie kadrowe, rekrutacja i utrzymanie
stabilnosci zatrudnienia

Cyfryzacja oznacza nie tylko wprowadzanie nowych
technologii, ale w wielu przedsiebiorstwach wigze sie
z rozwojem nowych modeli biznesowych i ewolucjg
nowych obszardw dziatalnosci, ktére dotychczas nie
istniaty, np. idea Mobility as a Service (MaaS).

W celu opracowania odpowiedniej i efektywnej
praktyki planowania personelu, dziat HR musi by¢
powiqzany blizej z funkcjami strategicznego plano-
wania korporacyjnego i dziatami odpowiedzialnymi
za innowacje. W zwiqzku z tym odnosi sie to réwniez
do wdrazania strategii cyfryzacji. Jakie iloéciowe i
jakos$ciowe wymagania i potrzeby pojawiajq sie w
zwiqzku z przysztym zapewnieniem personelu w $wie-
tle cyfryzacji i nowej dziatalnosci gospodarczej lub
ustug w zakresie mobilnosci? Jakie sq konsekwencje
dla rekrutacji, rozwoju personelu i dostosowanego

planowania personelu? Jak wyglqdajg przyszte kon-
cepcje wdrazania w ustugi transportowe? Na te i inne
pytania nalezy odpowiedzie¢ ostroznie.

W przypadku dziatéw HR konieczne jest okreslenie
przysztych profili wymagan dla poszczegdlnych grup
pracownikéw w Scistej wspdtpracy z odpowiednimi
dziatamioperacyjnymi i innymi, jak réwniez z orga-
nami reprezentacji pracownikéw, takimi jak mezowie
zaufania, rady zaktadowe lub komitety zwigzkowe.
Jest to ogromne zadanie i wyzwanie, poniewaz dzis$
trudno jest przewidzieé, jak innowacje techniczne
zmieniq jutrzejszy $wiat pracy. Co nalezy wzigé¢ pod
uwage przy wyborze kierowcéw w kontekscie faktu,
ze profil stanowiska jest w coraz wiekszym stopniu
ksztattowany przez nowe technologie i systemy
cyfrowe, a w dtuzszej perspektywie moze byé nawet
w petni zautomatyzowany? Czy nie nalezy zwrécié
wiekszej uwagi na to, czy kandydaci posiadajq takie
umiejetnosci, jak elastycznosé i cheé do nauki, ma-
jac petng $wiadomosé, ze kierowcy bedq musieli w
przysztosci by¢ zatrudniani w firmie w inny sposéb?
Jesli tak, nalezy dostosowad i dalej rozwijaé praktyke
selekcyjng stosowanq obecnie przy doborze personelu.
Jednoczesnie w wielu krajach coraz wiekszym wy-
zwaniem dla przedsiebiorstw miejskiego transportu
publicznego staje sie rekrutacja wykwalifikowanych
mtodych talentéw ze wzgledu na niedobédr sity robo-
czej, a takze coraz bardziej wymagajgce oczekiwania
mtodych pokolen.

Przyktad praktyki: Transformacja kadr w Metro de Madrid

Podczas warsztatéw w kontekscie projektu, przedstawiciele wyzszego szczebla zarzgdzania

zasobami ludzkimi w Metro de Madrid podkreslili kilka nowych funkcji zarzqdzania zasobami

ludzkimi, ktére stajqg sie istotne dla wspierania procesu transformacji cyfrowej. Stowa kluczo-

we w tym kontekscie sq nastepujgce:

® Promowanie i wspieranie zmian i ewolucji kultu-
rowej

® Opracowanie nowego modelu pracy, opartego na
wspdtpracy, efektywnosci/éwiadomosci koszto-
wej, bliskosci, innowacyjnosci, ludziach i dumie z
witasnej firmy

® Podnoszenie swiadomosci i towarzyszenie
pracownikom w procesie cyfrowej transformacji
firmy.

Podkreslono réwniez, ze zmienito sie samo za-
rzqdzanie zasobami ludzkimi, a pewne normy i
orientacje staty sie wazniejsze, takie jak: budowanie
zespotu, koncentracja na sukcesie, orientacja na
klienta, orientacja na zmiany, korzystanie z narzedzi
i technologii cyfrowych, orientacja na przysztosé,
wspieranie ludzi, dzielenie sie¢ know-how i wiedzq
oraz zaangdzowanie.

Zrédto: Prezentacja Metro de Madrid, warsztaty projektowe Barcelona, 16/17 stycznia 2020 .
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Aby przyciqgnq¢ wysoko wykwalifikowanych specja-
listéw z rynku pracy, firmy muszq sktada¢ atrakcyjne
oferty, nie tylko pod wzgledem finansowym, ale
rowniez pod wzgledem warunkdéw pracy. W tym
kontekscie specjalisci w dziedzinie zasobdw ludzkich
mowig o zmianie z rynku pracy pracodawcy na rynek
pracy pracownika: To nie pracownicy zgtaszajq sie do
firm, lecz firmy poszukujq pracownikéw. Jeéli firmy
chcq znalezé sie wérdd zwyciezcoéw w zmieniajgcych
sie warunkach ramowych, muszg przedstawi¢ kilka
pomystéw, aby przekonaé kandydatéw do podjecia
pracy i pozostania z nimi.

Jak podkreslali nie tylko przedstawiciele zwigzkéw
zawodowych w wywiadach przeprowadzonych w
ramach tego badania, ale réwniez menedzerowie
dziatéw kadr, atrakcyjne warunki pracy obejmujg
wynagrodzenie na konkurencyjnym poziomie i pakiety
zwiqzane z wynagrodzeniem (w tym $wiadczenia
socjalne i inne). W tym konteksécie podkreslono, ze
istniejgce systemy wynagrodzen i ptac czesto nie
odzwierciedlajg oczekiwan specjalistéw z branzy IT.
Ponadto nalezy dostosowaé systemy wynagrodzen w
$wietle urozmaicania miejsc pracy w wyniku cyfryza-

cji, a takze tendencji do dewaluacji istniejgcych opera-

cyjnych i administracyjnych profili zawodowych.

Zmiana istniejgcych miejsc pracy, ewolucja no-
wych profili zawodowych oraz bardziej elastycz-
naiinteligentna praca:

Cyfryzacja w miejskim transporcie publicznym skut-
kuje rosngcg réznorodnosciq profili zawodowych i
miejsc pracy: Zapotrzebowanie na wykwalifikowanych
specjalistéw i ekspertéw z uznanych dziedzin zawodo-
wych, takich jak eksploatacja, warsztaty naprawcze

i utrzymanie, w centrach zarzgdzania ruchem bedzie
nadal istniato w przysztosci, wraz z potrzebq dostoso-
wania wymagan w zakresie umiejetnosci i kompeten-
cji w $wietle nowych technologii i proceséw. Ponadto
pojawity sie juz nowe profile zawodowe, na przyktad
w zakresie planowania utrzymania, ustug w zakresie
mobilnosci, rozwoju i zarzgdzania mediami spotecz-
nosciowymi i aplikacjami, analizy duzych zbioréw
danych, bezpieczenstwa cybernetycznego lub polityki
klimatycznej oraz zadan zwiqgzanych z ochrong $ro-
dowiska. Zaréwno dostosowanie istniejgcych profili
zawodowych, jak i rozwéj nowych zawoddéw sqg kluczo-
wymi zadaniami dziatéw kadr, ksztatcenia i szkolenia
zawodowego (VET) oraz zarzgdzania pracg w $cistej
wspdtpracy z branzowymi zwigzkami zawodowymi,
jak réwniez zaktadowymi organami reprezentacji
pracownikdéw.

Przyktad praktyki: Wptyw automatyzacji metra na profile zawodowe w metrze

madryckim [Metro de Madrid]

Sprzedaz biletéw i informacje dla klientéw zmienity
sie juz drastycznie ze wzgledu na technologie i
narzedzia cyfrowe, takie jak zakup biletéw online,

bezdotykowe karty podrézne, nowe kanaty informa-
cyjne, takie jak aplikacje, media spotecznosciowe lub

Internet.

W oparciu o cyfryzacje obstugi klienta oraz w celu
unikniecia zwalniania personelu obstugi, firma Me-
tro de Madrid opracowata kompleksowqg koncepcje
.Stacje Metra 4.0" [,Metro Stations 4.0"], ktéra
obejmuje réwniez nowe koncepcje obstugi klienta i
ustug. Zgodnie z tq koncepcjg, pracownicy obstugi

klienta, wyposazeni w tablety i telefony komadrkowe,
poruszajq sie (zamiast siedzieé w kasie, ktéra juz nie

istnieje na nowych stacjach), a nie siedzq w jednym

miejscu, sprzedajqc bilety. Profil zawodowy charak-
teryzuje sie proaktywnq komunikacjg z klientami,
wykorzystaniem narzedzi cyfrowych, umiejetnoscia-
mi wielojezycznymi (wspieranymi przez programy
transnarodowe) oraz multimodalnosciq. Oprécz
obstugi klienta pojawiajq sie réowniez nowe funkcje i
zadania dla pracownikéw w obszarze dziatania, np.
wstepna diagnostyka w przypadku incydentéw lub
nadzér nad stacjqg (czyli konkretny fizyczny obszar
odpowiedzialnosci).

W celu zdobycia umiejetnosci niezbednych do wyko-
nywania tych nowych zadan, pracownik przechodzi
szkolenie w zakresie obstugi tabletéw i aplikacji

na nich zainstalowanych oraz szkolenie w zakresie
obstugi klienta i zadan nadzorczych.

Zrédto: Prezentacja Metro de Madrid, warsztaty projektowe Barcelona, 16/17 stycznia 2020 .

22 Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w Europie



Zmiany te pokazujq, ze zabezpieczenie indywidual-

nych mozliwosci zatrudnienia jest kluczowym zada-
niem, w zwigzku z czym dziaty zarzqgdzania zasobami
ludzkimi i szkolerh muszqg zapewnié pracownikom
orientacje, praktyczne doradztwo i niezbedne zasoby.
Jednoczesnie kluczowe znaczenie ma aktywne zaan-
gazowanie pracownikéw. Jest to szczegdlnie wazne,
poniewaz zdolnoéé do zatrudnienia réwniez staje sie
coraz bardziej ztozona i stanowi ciggte wyzwanie ze
wzgledu na zwigkszone tempo zmian. Tak wiec zdol-
nos$¢ do uczenia sie, kompetencje do samodzielnego
uczenia sie oraz rozwdj atrakcyjnych $srodowisk eduka-
cyjnych staje sie kolejnym bardzo waznym zadaniem
w zarzqdzaniu zasobami ludzkimi. Poza rozwijaniem
systemoéw i praktyk w zakresie ustawicznego ksztat-
cenia zawodowego, zapewnienie umiejetnosci tech-
nicznych nie jest wystarczajgce i musi by¢ uzupetnione
nauczaniem spotecznych i osobistych umiejetnosci
miekkich, takich jak kompetencje w zakresie rozwig-
zywania problemdw, zintegrowane myslenie itp. Na
tle niedoboréw na rynku pracy programy szkolen i
podnoszenia kwalifikacji muszq réwniez uwzgledniaé
fakt, ze sita robocza w przedsiebiorstwach miejskiego
transportu publicznego pod wzgledem wieku, pocho-
dzenia spotecznego, doswiadczenia zawodowego i
wyksztatcenia stanie sie bardziej zréznicowana. Skut-
kuje to nowymi potrzebami nie tylko w odniesieniu do
kwalifikacji i kompetencji personelu dydaktycznego/
szkoleniowego, ale takze metod szkoleniowych i
wsparcia.

Cyfryzacja pozwala réwniez na uelastycznienie
pracy. Zmniejsza sie koniecznos$¢ pracy z kolegami z
zespotu i/lub przetozonymi w tym samym miejscu,
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w tym samym czasie kazdego dnia. Telepraca, praca
mobilna, praca i wspdtpraca zwigzana z projektami,
w tym z zewnetrznymi ekspertami lub pracownikami
platform, moze w przysztosci w coraz wigkszym
stopniu ksztattowaé wspdtprace. Jednym z efektdw
tego pojawiajgcego sie rozwoju bedzie zmniejszenie
sie bezposredniej komunikacji pomiedzy pracownikami
oraz pomiedzy zespotem a kierownikiem. W znacznie
wiekszym stopniu niz obecnie, komunikacja bedzie w
przysztosci oparta na technologii. Wielu partneréw
rozmoéw w tym konteksécie odnosito sie do wprowa-
dzenia urzqdzern mobilnych i wprowadzenia aplikacji
lub kanatéw komunikacji opartych na mediach spo-
tecznosciowych. W obliczu gwattownego wzrostu
skali telepracy, wspdtpracy zdalnej i dziatar eduka-
cyjnych w konteksécie kryzysu COVID-19 jest bardzo
prawdopodobne, ze réwniez w dtuzszej perspektywie
czasowej wspdtpraca i uczenie sie zdalne pozostang
na wyzszym poziomie niz przed kryzysem. Doswiad-
czenie pokazuje jednak réwniez, ze bezposrednia
komunikacja i nieformalna wymiana spoteczna w
miejscu pracy sq nieodzowne, poniewaz przyczyniajg
sie rowniez do satysfakcji z pracy i motywacji zawo-
dowe;j.

Jak podkreslali niektérzy partnerzy rozméw w odnie-
sieniu do nowych form inteligentnej pracy, réwniez
tematy takie jak intensyfikacja pracy i rozmycie
granicy pomiedzy zyciem zawodowym i prywatnym,
a takze kwestie zdrowotne, powinny zostaé wtgczone
do portfolio dziatan w zakresie doskonalenia zawodo-
wego i podnoszenia kwalifikacji w przedsiebiorstwach
i powinny by¢ przedmiotem dialogu spotecznego.
Ponadto wazne jest nie tylko uwzglednienie prac
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administracyjnych, biurowych i projektowych w kon-
tekscie cyfryzacji i inteligentnej pracy, ale takze zwré-
cenie uwagi na indywidualne potrzeby pracownikéw
operacyjnych i poszczegdlnych zawoddw.

Tendencja do indywidualizacji musi zostaé pod-
jeta réwniez poprzez zarzqgdzanie uczeniem sie i
szkoleniem. Coraz wieksze znaczenie bedzie miato
oferowanie dostosowanych do potrzeb $rodkéw
rozwoju dla wszystkich grup pracownikéw, w tym
dla pracownikéw operacyjnych. Oczywiscie wymaga
to szczegdtowego i profesjonalnego poréwnania
obecnych i przysztych profili kompetencji i specyfikacji
stanowisk. Zamiast standardowych koncepcji dla
wszystkich, potrzebne sq indywidualne, elastyczne

i modutowe koncepcje dla poszczegdlnych pracow-

nikéw, ktére uwzgledniajg nie tylko wymagania
zwiqzane z miejscem pracy, ale réwniez indywidualne
potrzeby, potencjaty i zyczenia (zawodowe). W tym
kontekscie konieczne jest wyraZzne zaangazowanie ze
strony pracownika.

Podczas gdy przedsiebiorstwa juz dzi$ wprowadzity w
swojej edukacji, szkoleniach i kursach kwalifikacyjnych
programy instruktazowe wideo, e-learning i kursy
online, w przysztosci e-learning stanie sie integralng
czesciq standardowych programéw dalszego ksztat-
cenia. Ponadto waznym elementem uczenia sie stanq
sie egzaminy online oraz komunikacja i wspdtpraca
pomiedzy uczqgcymi sie oraz nauczycielami/instrukto-
rami za pomocq komputera lub mediéw spoteczno-
$ciowych.

Przyktad praktyki: E-learning i rzeczywistos$¢ wi

TTS jest jednym z najwiekszych i najstarszych pry-
watnych organizatoréw ksztatcenia zawodowego
w Finlandii, szkolgcym okoto 8000 studentdéw
rocznie przygotowujgc ich do réznych zawodoéw, w
tym kierowcdéw autobuséw. Organizacja TTS jest
finansowana czesciowo ze érodkdéw publicznych,

a czesciowo w ramach przetargéw szkoleniowych
organizowanych przez przedsiebiorstwa i organy
witadzy. TTS duzo wspdtpracuje z firmami, stowa-
rzyszeniami pracodawcéw i zwigzkami zawodowy-
mi w zakresie rozwoju szkolen

Zaangazowana w badania i rozwéj w kontekscie
krajowym i miedzynarodowym, TTS jest réwniez
wiodqcg organizacjg zajmujgcq sie opracowywa-
niem i stosowaniem modutdw i programéw e-le-
arningowych, jak réwniez wtqczaniem elementéw
rzeczywistosci wirtualnej (VR) do kurséw szkolenio-
wych. Jako najwiekszy oérodek szkolenia kierowcéw
autobuséw w Finlandii, organizacja TTS w 2019
roku przeszkolita okoto 1300 kierowcéw autobusow,
korzystajqgc z 9 autobuséw, 2 wysokiej klasy symula-
tordéw i 12 niskiej klasy symulatoréw, z ktérych 6 byto
wyposazonych w narzedzia VR.

Polityka TTS w zakresie stosowania narzedzi cyfro-
wych w szkoleniach opiera sie na koncepcji miesza-
nego uczenia sie (blended learning), tzn. stosowania
najbardziej odpowiedniego trybu ksztatcenia w od-
niesieniu do przewidywanych celéw i wynikéw. Na-
rzedzia edukacyjne stosowane oproécz klasycznego
nauczania/uczenia sie w klasach (gdzie tradycyjna
klasa juz nie istnieje) obejmujg e-learning, nauczanie

zdalne, samoksztatcenie oraz samodzielne spraw-
dzanie wynikéw nauczania online. Nowe technologie
nauczania, takie jak VR, sq regularnie testowane i
wigczane.

W prezentacji kluczowych wnioskéw wyciggnietych
w odniesieniu do e-learningu, wykorzystania symula-
toréw i wdrozenia VR w nauczaniu, TTS podkreslita,
co nastepuje:

® Dziaty oswiaty powinny mieé $wiadomosé, ze
rozwdj e-learningu i szkolen cyfrowych wymaga
znacznych inwestycji zwigzanych znacznie bar-
dziej z rozwojem tresci i oprogramowania niz z
zakupem wymaganego sprzetu;

® Rola szkoleniowca znacznie sie zmienia, ponie-
waz szkoleniowcy stajq sie raczej coachem niz
tradycyjnym trenerem;

® Jedli chodzi o wykorzystanie VR w szkoleniach,
testy z réznymi grupami wykazujqg, ze wyko-
rzystanie VR w potgczeniu z samouczeniem sie
i samodzielnie ustalonym tempem uczenia sie
moze skutkowad lepszymi efektami uczenia
sie niz w przypadku tradycyjnego nauczania z
instruktorem;

® W ten sposéb niezalezny e-learning i wykorzy-
stanie nowych technologii nauczania, takich jak
VR, moze zaoszczedzi¢ cenny czas dla dziatéw
ksztatcenia i szkolenia zawodowego (VET),
umozliwiajgc szkoleniowcom skupienie sie na
tych stazystach, ktérzy potrzebujq wiecej pomo-
cy i wskazdéwek niz inni.

Zrédto: Prezentacja TTS Tydtehoseura, warsztaty projektowe w Barcelonie, 16/17 stycznia 2020 .
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Ksztatcenie ustawiczne i rozwijanie kompetencji
stanie sie nie tylko waznym warunkiem postepu
zawodowego w poszczegdlnych firmach, ale takze
nowoczesne i innowacyjne systemy uczenia sie sq
postrzegane przez wielu dyrektoréw HR jako wazne
narzedzie do zatrudniania, zatrzymywania i motywo-
wania pracownikdw.

Wedtug zrédet pierwotnych i wtérnych, proces trans-
formacji cyfrowej wymaga kompleksowych dziatan
dostosowawczych, jak réwniez znacznych inwestycji
zaréwno w zakresie personely, jak i $srodkéw finan-
sowych w zaktadowych systemach ksztatcenia usta-
wicznego i podnoszenia kwalifikacji, w celu stworzenia

nowej kultury uczenia sie.
Przywédztwo i kultura korporacyjna

Jesli chodzi o organizacje pracy i style zarzqdzania,
cyfryzacja jest scisle powiqzana z ptaskq hierarchig,
wirtualnymi zespotami, pracq mobilng i rozbudowg
struktur sieciowych. Czesto zderza sie to z istniejgcq
kulturq zarzgdzania i korporacyjnq w przedsiebior-
stwach transportu publicznego oraz z koniecznosciq
dostosowania sie i wprowadzenia ,zmian kulturo-
wych". Zdaniem ekspertdéw coraz wiekszq role bedzie
odgrywa¢é ,wirtualne przywdédztwo", jak réwniez
«Przywddztwo zdalne". Ponadto, partnerzy wywiadu
podkreslali, ze oznacza to réwniez przejscie od przy-
wodztwa zorientowanego na kontrole do przywdédz-
twa zorientowanego na wyniki.

Menedzerowie muszq zachowywadé sie w mniejszym
stopniu jak przetozeni, a raczej postrzegac siebie jako
towarzysza, coacha i przewodnika dla pracownikéw.
Coraz wazniejszym zadaniem kierownictwa bedzie
zapewnienie pracownikom niezbednej swobody oraz
promowanie niezaleznego myslenia i dziatania. Jed-
noczesénie menedzerowie muszq zapewnié, ze bedq
wspieraé i prowadzi¢ pracownikéw w ich drodze do
nowego $wiata pracy. Oznacza to réwniez, ze mene-
dzerowie majg wysoki poziom wrazliwosci na mozliwe
sytuacje przecigzenia i stresu.

Menedzerowie odgrywajq rowniez waznq role w za-
bezpieczaniu i rozwijaniu mozliwosci zatrudnienia pra-
cownikéw. Tutaj kluczowq role odgrywa kierownictwo
$redniego szczebla i bezposéredni przetozeni, poniewaz
sq oni blizej pracownikéw niz dziat HR i dzieki temu
moggq lepiej poznaé mocne i stabe strony poszczegdl-
nych pracownikéw. Oprécz tych rél, menedzerowie,
jak réwniez pracownicy dziatu zarzqgdzania zasobami
ludzkimi, odgrywajq wazng role w udzielaniu wskazé-
wek i rad pracownikom w ogdlnym kontekscie procesu
transformacji cyfrowe;j.

Cyfryzacja i zmiany technologiczne sq dla wielu
dotychczasowych pracownikéw zrédtem poczucia
niepewnosci co do przysztosci wtasnej pozycji i roli w
firmie. Menedzerowie odgrywajg wazng role w wyja-
$nianiu obecnego i przysztego znaczenia stanowisk,
profili i rél w kontekscie strategii przeksztatcania
przedsiebiorstw.

Tak wiec z perspektywy zarzgdzania kadrowym wy-
miarem cyfryzacji, menedzerowie wszystkich szczebli
odgrywajg kluczowq role w pomys$inym procesie
transformacji. Obejmuje to integracje wszystkich
pracownikéw w cyfrowej podrézy: O ile stosunkowo
tatwo jest przekonaé do tego mtodszych pracowni-
kéw, ktérzy majq wieksze zamitowanie do technologii,
o tyle o wiele trudniej jest przekona¢ do tego star-
szych pracownikdéw, ktérzy przez lata pracowali w
tych samych strukturach i na tych samych warunkach.
Dla starszych pracownikéw wprowadzenie cyfrowych
technologii i proceséw czesto stanowi wyzwanie.

Wyzwanie to zostato podjete przez firmy trans-
portowe, na przyktad poprzez projekty skupiajqce
Jcyfrowych tubylcéw" i ,cyfrowych imigrantéw”, czyli
mtodszych pracownikéw, ktérzy dzielq sie wiedzq i
doswiadczeniem ze starszymi kolegami.

Zdrowie, dobre samopoczucie w pracy i czas
pracy

Podstawowym celem zarzqdzania zdrowiem jest
uzmystowienie menadzerom i pracownikom, ze muszq
by¢ $wiadomi, jak postepowad ze swoim zdrowiem.
W cyfrowym $wiecie pracy cel ten staje sie coraz
wazniejszy, zwtaszcza na tle zacierajgcych sie granic
pomiedzy pracq, a wypoczynkiem.

W tym kontekscie, partnerzy rozméw odniesli sie do
potrzeby ponownego przemyslenia obecnych warun-
kéw ramowych i opracowania odpowiednich rozwiq-
zan, ktére zapewnig wskazéwki dla poszczegdlnych
pracownikéw.

Kierownicy dziatéw kadr podkreslali potrzebe ponow-
nego przemyslenia istniejgcych przepiséw dotyczg-
cych czasu pracy, ktére nie odzwierciedlajg juz realiéw
organizacji pracy i preferencji wielu pracownikéw.
Jednoczesnie przedstawiciele zwigzkéw zawodowych
podkreslali obawy dotyczqce odrodzenia systemdw
nadliczbowego i nieregularnego czasu pracy w kon-
tekscie cyfryzacji i pracy online.
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2.4 Cyfrowa zmiana w obstudze klienta

Podobnie jak w wiekszosci innych sektoréw, obstuga klienta jest wazng kwestig w miejskim
transporcie publicznym. Czesto istnieje pozytywny zwiqgzek pomiedzy satysfakcjqg pracownikéw
a zadowoleniem klientéw. Dobra obstuga zwieksza zadowolenie klientéw, a tym samym jest

bezposrednio zwigzana z utrzymaniem i rozszerzeniem bazy klientéw.

Kierujqc sie oczekiwaniami klientéw, ktérzy znajg
ustugi cyfrowe z innych branz i przenoszq te oczeki-
wania na transport publiczny, firmy z sektora zaczety
rozszerzaé swojq cyfryzacje w zakresie obstugi klien-
ta. Ustugi takie jak WIFI i inforozrywka , ale réwniez
Informacje dla pasazeréw w czasie rzeczywistym
(RTPI) (dostarczanie pasazerom informacji o ustu-
gach transportu publicznego w ,czasie rzeczywistym"”
za posrednictwem ekrandéw na przystankach, stacjach
i w aplikacjach) majg na celu zwiekszenie zadowolenia
klientow.

Oprécz oczekiwan klientéw, na cyfryzacje w zakresie
obstugi klienta wptywajg réwniez inne czynniki. Obej-
mujg one redukcje kosztéw, efektywnosé kosztowq i
rozwdj technologii cyfrowych, zwtaszcza przez firmy
rozpoczynajqce dziatalnosé w tej przestrzeni. Innym
waznym czynnikiem jest coraz czestsze pojawianie sie
konkurentéw i alternatyw dla transportu publicznego.
Platformy mobilnosci cyfrowej i koncepcja Mobility

as a Service (MaaS) uwazane sq za czynnik zmie-
niajgcy zasady gry. Z nowymi ustugami zwigzanymi

z mobilnoscig zwiqzane sq rézne ustugi w dziedzinie
transportu, w tym funkcje takie jak (skomplikowane
intermodalne) planowanie podrézy, systemy rezerwa-
cji i przekazywanie informacji w czasie rzeczywistym,
ale takze dostepnos$é na zgdanie i mobilna tgcznosé
danych.

Ogdlnie rzecz biorqc, cyfryzacja w obstudze klienta
znacznie utatwia dostep do transportu publicznego
uzytkownikom posiadajgcym smartfony lub podobne
urzgdzenia cyfrowe. Moze to jednak wyptywa¢ wyklu-
czajqco na pasazerdw majgcych niewielki dostep do
urzqgdzen cyfrowych, takich jak niektére osoby starsze
lub osoby w trudnej sytuacji spotecznej lub material-
nej. Zaletg cyfryzacji w obstudze klienta jest mozli-
woéé zaoferowania klientom wiekszego zakresu — i

w wiekszym stopniu zindywidualizowanych - ustug.
Nalezy jednak nadal zwracaé¢ uwage na potencjalny
wptyw tych bardziej zindywidualizowanych rozwiqzan
w zakresie mobilnosci na zatrudnienie i warunki pracy.
Celem jest przede wszystkim zachecanie podréznych
do wybierania transportu publicznego zamiast pry-
watnego samochodu; w zargonie tego sektora jest to
znane jako zmiana érodka transportu.

Mobility as a Service (dalej MaaS) to termin okre-
Slajgcey cyfrowe platformy ustug transportowych
(platformy mobilnosci), ktére umozliwiajq uzytkow-
nikom dostep, ptacenie i uzyskiwanie w czasie rze-
czywistym informacji na temat szeregu publicznych i
prywatnych (multimodalnych) opcji transportowych,
takich jak transport publiczny, wspdlne korzystanie

z samochodu (ride-sharing, car-sharing), wspélne
uzytkowanie rowerdéw (bike-sharing), wspdlne uzyt-
kowanie skuteréw (scooter-sharing), korzystanie

z takséwek, wynajem samochoddéw i zamawianie
przejazdu samochodem (ride-hailing). Idea Maas jest
czesto postrzegana jako nowe narzedzie reorganizacji
transportu w celu sprostania wyzwaniom mobilnosci

i zrbwnowazonego rozwoju poprzez zaoferowanie
alternatywy dla prywatnych pojazdéw. MaaS tgczy
uzytkownikéw/pasazeréw i dostawcdw ustug trans-
portowych (operatoréw MaaS) poprzez platforme
ustugowq obstugiwang przez integratora. Kluczowymi
pytaniami dla politykéw, wtadz publicznych i opera-
toréw transportu publicznego sqg: kim jest integrator
MaaS, jak zarzgdzana jest platforma i jak projekto-
wane sq umowy. Rola integratora moze by¢ przejeta
przez rézne podmioty, takie jak zarzqd transportu
publicznego lub operator transportu publicznego,

ale takze przez firme technologiczng lub podmioty z
sektora bankowego lub telekomunikacyjnego. Jednym
z wyzwan jest stworzenie sprawiedliwego dostepu
dla dostawcoéw ustug transportowych i uregulowanie
MaaS w perspektywie interesu publicznego. Mozna to
zagwarantowad, na przyktad poprzez ustanowienie
przedsiebiorstw miejskiego transportu publicznego
jako podstawy systemu. Kolejnym wyzwaniem jest
rowniez stworzenie réwnych szans w zakresie warun-
kéw pracy i zapewnienie sprawiedliwych warunkéw
pracy wszystkim ustugodawcom $wiadczgcym ustugi
w zakresie mobilnosci uczestniczqcym w platformie.
Jedng z mozliwosci mogtoby by¢ wybranie tylko tych
partneréw MaaSs, ktérzy spetniajg minimalne warunki
pracy i zatrudnienia, najlepiej okreslone na podstawie
dialogu spotecznego. Niektérzy dostawcy ustug MaaS
charakteryzujq sie niskimi ptacami i innymi stabymi
warunkami pracy.
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Platformy mobilnosci: R6zne modele w zaleznosci od UITP

UITP zidentyfikowat kilka modeli MaaS i podmiotéw jako integratoréw. Modele te réznig

sie pod wzgledem wptywu na opcje mobilnoéci, jako$¢ transportu, zuzycie energii i zmiane

rodzaju transportu, ale takze pod wzgledem liczby uzytkownikéw. Ponizsze podsumowanie

pokazuje zidentyfikowane modele warunkéw MaaS i ich wptyw na mobilnos¢:

MaaS Model 1: Integrator komercyjny

® Rynek z umowami pomiedzy dostawcg MaaS a
przewoznikami;

® Konkurencja i wolne, nieregulowane rynki; po-
strzegane jako dostarczanie rozwigzan zoriento-
wanych na klienta i innowacyjnych;

® Watpliwosci co do tego, czy bedzie to miato
charakter spoteczny; dane prawdopodobnie
nie bedg udostepniane wtadzom publicznym, a
zatem nie bedg w stanie poprawic¢ istniejgcych
ustug transportu publicznego i planowania za
pomocq analizy danych; ryzyko stronniczosci w
prezentacji opcji transportowych jest postrzega-
ne jako wysokie.

Maa$S Model 2: Otwarta platforma back-end

® Utworzony przez podmiot publiczny na zasadach
okreslonych przez organ publiczny;

® Stuzy jako infrastruktura publiczna, na ktérej
rézne podmioty mogtyby zbudowadé rozwigzanie
MaaS; wszyscy dostawcy ustug w zakresie mobil-
nosci muszg zapewni¢ dostep do swoich danych i
otworzy¢ swéj interfejs programowania aplikacji
(APID); konkurencja;

® Postrzegane jako oferujqce ustugi zorientowane
na klienta, innowacyjne i bezstronne; lokalne pod-
mioty $wiadczgce ustugi w zakresie mobilnosci
majq wieksze szanse na integracje; nalezy zajgé
sie finansowaniem otwartej platformy back-end.

Maas Model 3: Transport jako integrator

® MaaS prowadzony przez transport publiczny z

wybranymi ustugami w zakresie mobilnosci; za-
sady ustalone przez transport publiczny;

Inni dostawcy ustug w zakresie mobilnosci mogg
byé zmuszeni do otwarcia swoich interfejséw
programowania aplikacji (API);

Transport publiczny dysponuje juz najwiekszg
bazq danych o klientach i jest podstawq zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej;

Postrzegane jako zdolne do osiggniecia najwyz-
szego wzrostu mobilnosci zgodnej z zasadami
zZréwnowazonego rozwoju, sprzyjajgce wigczeniu
spotecznemu i najlepiej dostosowane do celéw
polityki publicznej, poniewaz dane bedg udostep-
niane witadzom publicznym.

Zrédfo: UITP (2019): Mobility as a service: report https://www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-files/Report_MaaS_final.pdf.

UITP (2019): Ready for Maas? Easier mobility for citizens and better data for cities. https://www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-files/

Policy%20Brief_MaaS_V3_final_web_0.pdf.
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Ponadto w publikacjach UITP stwierdza sig, ze MaaS
oznacza wiekszqg potrzebe wspétpracy miedzy przed-
siebiorstwami oraz konieczno$¢ zajmowania sie kwe-
stiami dostepu do danych i praw do danych. Ryzyka,
ktore zidentyfikowano w ramach UITP obejmujqg:

® Ryzyko utraty relacji z klientem;

® Ryzyko, ze dostawca ustug Maa$S stanie sie ele-
mentem kontrolujgcym przeptyw informacji;

® Ryzyko zwiqzane z ujawnieniem danych i modelu
biznesowego konkurentom;

® Ryzyko stronniczosci w algorytmach lub nieuczci-
wej konkurencji.

W zwigzku z tym integrator Maa$S powinien prze-
strzega¢ uczciwych zasad biznesowych, na przyktad
w odniesieniu do warunkdéw odsprzedazy ustug
transportowych oraz niedyskryminacyjnego podejscia
do wszystkich operatoréw ustug w zakresie mobilno-
Sci. UITP stwierdza, ze MaaS moze by¢ ,genialnym
narzedziem dla bardziej zréwnowazonej mobilnosci,
jesli zostanie wdrozony wokdt masowego transportu
publicznego i aktywnych érodkéw transportu” ™ Jest
jednak réwniez oczywiste, ze transport publiczny musi
nadal oferowa¢ szeroki zakres ustug, poniewaz nie
wszyscy klienci korzystajg z tych nowych rozwigzan.

Istnieje kilka przyktadéw ofert MaaS w Europie za-
projektowanych na rézne sposoby — od podstawowej
integracji (integracja rezerwacji i ptatnosci oraz inte-
gracja informacji do planowania podrézy) po zaawan-
sowanq integracje oferty ustug (w tym umowy i obo-
wigzki w ramach dostosowanego pakietu zwigzanego
z mobilnosciqg). Jednak czesto sq one jeszcze w fazie
wstepnej i nie sq jeszcze optacalne.

Aby system MaaS mégt funkcjonowaé, a $rodki trans-
portu mogty by¢ tgczone, konieczne jest potqczenie
réznych ustug w dziedzinie transportu, ktére sq
zwiqzane z nowymi ustugami w zakresie mobilnosci.
Obejmujg one takie funkcje, jak (skomplikowane inter-
modalne) planowanie podrézy, systemy rezerwacji i
wymiany informacji w czasie rzeczywistym, ale takze
dostepno$é na zgdanie i mobilng tqcznosé danych.
Ustugodawcy mogq zaoferowaé przejecie tych zadan
na rzecz przedsiebiorstw transportu publicznego.

MaaS to nowa koncepcja. Wielu uczestnikéw weszto
na rynek niedawno, a obowigzki nie zostaty jeszcze
okreslone. Jednoczesénie zaufanie odgrywa bardzo
wazng role. Na przyktad, analiza danych oparta na
danych dotyczgcych uzytkowania, w tym danych
dotyczqcych popytu, pochodzgcych z operacji Maa$S
moze dostarczyé operatorom transportu cennych
informacji na temat sposobu dostosowania ich sieci
lub ustug. Operatorzy transportu mogg mieé obawy
przed ujawnieniem swoich danych, poniewaz widzg

Przyktad praktyki: Advanced Integrated Maa$S - aplikacja WienMobil firmy Wiener

Linien (Austria)

W 2017 roku operator transportu publicznego Wie-
ner Linien po raz pierwszy wprowadzit MaaS. Kon-
cepcja MaaS obejmuje réznych dostawcdéw ustug
zwiqzanych z mobilnoscig, takich jak transport pu-
bliczny, rowery, car sharing i takséwki u 18 partne-
réw. W koncepcji wykorzystano aplikacje ,\WienMo-
bil". Aplikacja mobilna zostata opracowana przez
spotke zaleznqg Wiener Linien, start-up ,upstream®.
Aplikacja umozliwia planowanie podrézy poprzez
dostep do informacji w czasie rzeczywistym — w
tym na temat zaktécen i innych zdarzen - oraz
rezerwacje réznych srodkdéw transportu. Dodatkowe
informacje, takie jak cena i przyjaznos¢ dla $srodo-
wiska wybranej trasy, uzupetniajg wyniki. Ponadto

aplikacja umozliwia uzytkownikom zakup biletéw
lub bezposrednig ptatnos$¢ za wynajem samocho-
du - réwniez z uwzglednieniem istniejgcych biletéw
komunikacji miejskiej (np. karnetéw rocznych) lub
cztonkostwa w niektérych systemach car sharing.

W 2014 roku w Wiener Linien wprowadzono stano-
wisko MaaS Mobility Consultant [Konsultanta ds.
Mobilnosci MaaS], $wiadczgcego ustugi dla klien-
téw. Konsultanci ds. Mobilnosci pracujg w lokalnych
centrach obstugi klienta, informujqg i doradzajg
pasazerom i innym zainteresowanym osobom w
zakresie koncepcji Maa$S dla danego miasta.

Zrédto: Prezentacja Wiener Linien, warsztaty projektowe Wieden, 4/5 marca 2020.

16 UITP (2019): Mobility as a service: report. https:/www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-files/Report_MaaS_final.pdf
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Przyktad praktyki: Maas by Transdev - Budowa rozwigzania Maa$S

Transdev oferuje ustugi dla przedsiebiorstw miej-
skiego transportu publicznego w zakresie projekto-
wania i obstugi rozwiqgzan MaaS. Transdev $wiadczy
ustugi integracyjne (rozwdj interfejsu uzytkownika,
platformy operacyjnej, zarzgdzanie danymi, utrzy-
manie i aktualizacje) oraz ustugi operacyjne MaaS
(generalny wykonawca -, partner - i zarzqdzanie
umowami, marketing, obstuga klienta i call center).
Wiosng 2020 roku firma Transdev prowadzita
cztery inicjatywy MaaS i zainwestowata w kilka
inicjatyw zewnetrznych w réznych miastach.

Koncepcja Maa$ firmy Transdev opiera sie na
paradygmacie mobilnosci, stworzonym w oparciu

o transport publiczny i umozliwia konkurencje,
poprawia bezpieczenstwo, wydajnosé i wyniki
srodowiskowe oraz koncentruje sie na integracji

i dostepnosci w celu zapewnienia dostepu dla
wszystkich. Co wiecej, zostata ona stworzona w
celu integracji wszystkich rodzajéw transportu
lokalnego. Waznymi obszarami, na ktérych Transdev
koncentruje sie w celu osiggniecia petnego potencja-
tu MaasS, sq: obstuga klienta, gromadzenie i analiza
danych, wydajnos$é operacyjna i projektowanie sieci,
polityka mobilnosci, a takze zachety i ograniczenia,
zarzgdzanie umowami, modele biznesowe i podziat
dochodoéw.

Zrédfo: Prezentacja Transdev, warsztaty projektowe Wieden, 4/5 marca 2020.

rézne ryzyka (np. dostawca MaaS$S staje sie podmio-
tem kontrolujgcym wszystkie dane dotyczgce popytu
i wykorzystania lub ujawniajgcym model biznesowy
konkurentom, poprzez ujawnienie im danych). Wy-
zwania te gwarantujg uczciwe zasady biznesowe

dla integratoréw Maas oraz wspdlne, oparte na
wspotpracy i zaufaniu podejécie angazujqce wszystkie
podmioty. Zaangazowanie zwiqgzkéw zawodowych
sprawia, ze zwraca sie uwage na aspekty spoteczne.
Krokiem w tym kierunku jest ustanowienie wspdlnej
platformy wspétpracy i zwiekszenie pewnego stopnia
normalizacji.

Wraz ze wzrostem znaczenia i wartoséci danych, wzra-
sta réwniez znaczenie analizy danych dotyczqgcych
pasazeréw. Rozwigzania programowe i sprzetowe

w zakresie analizy danych osobowych sq zazwyczaj
dostarczane przez zewnetrzne firmy informatyczne.
Aplikacje oparte sq na ocenie geodanych i czujnikéw z
wykorzystaniem komunikacji bliskiego zasiegu (NFC).
Analiza danych o pasazerach umozliwia podejmowa-
nie decyzji w oparciu o dane i technologie pomiaru
czestotliwosci. Rejestracja liczby pasazeréw moze
pomoc w lepszej analizie wptywu rosnqcej liczby pa-
sazerdw w transporcie publicznym.

Kolejng czesciq obstugi klienta jest transport na zqda-
nie. W przesztosci transport na zgdanie koncentrowat
sie gtédwnie na mniej popularnych regionach jako
alternatywa dla transportu publicznego lub na ruchu
nieregularnym, na przyktad jako transport na lotniska.
Dzi$ jednak koncepcja ta jest postrzegana szerzej:
Transport na zgdanie i kompleksowe systemy trans-
portu masowego dzieki lepszemu dopasowaniu po-
ziomu ustug do zapotrzebowania. Korzysci to nizsze
koszty eksploatacji i tatwiejszy dostep do transportu.
Z drugiej strony moze pojawic¢ sie koszt spoteczny

w postaci bardziej niepewnych form zatrudnienia i
warunkéw pracy. Oprécz transportu na zqgdanie pro-
wadzonego przez operatordéw transportu publicznego
lub firmy wspotpracujqce z nimi, rosnie konkurencja ze
strony zewnetrznych dostawcéw. Rezerwacja ustug
odbywa sie za pomocq $rodkéw cyfrowych — tzw.
aplikacji e-hailingowych za posrednictwem telefonéw
komérkowych lub Internetu. Operatorzy transportu
na zgdanie to nie tylko przedsiebiorstwa transportu
publicznego lub cztonkowie partnerstwa z nimi, ale
takze operatorzy prywatni. Polegajq oni cze$ciowo na
pracownikach nieposiadajgcych umdw na czas okre-
$lony. Niektére ustugi na zqdanie stanowiqg wyzwanie
w zakresie warunkéw socjalnych, takich jak niepewne
umowy o prace bez zabezpieczenia spotecznego lub
nieuregulowany czas pracy”

17 Patrz Eurofound 2018: Employment and working conditions of selected types of platform work.
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Przyktad praktyki: Wyznaczanie standardéw i integracja nowych uczestnikéw rynku -
przez Koninklijk Nederlands Vervoer (Krélewska Federacja Transportu Holenderskiego,

KNV)

KNV, Krélewska Federacja Transportu Holenderskiego (KNV), jest organizacjq patronackg
reprezentujgcq operatoréow komercyjnych przewozéw pasazerskich w Holandii.

KNV zainicjowata ,Maas Lab", w ktérym uczestni-
czyty liczne firmy z sektora publicznego i prywat-
nego transportu miejskiego oraz dostawcy ustug
MaaS. Celem tej inicjatywy jest zorganizowanie
nowych uczestnikdéw rynku i znalezienie podstaw

do wspdlnej pracy. Inicjatywa ta ma na celu pro-
mowanie wspdélnych doswiadczern edukacyjnych,
efektow skalowania i profesjonalizmu. Uczestnicy
laboratorium sq obecnie zaangazowani w siedem
regionalnych projektéw pilotazowych Maa$S pod kie-
rownictwem Ministerstwa Infrastruktury i Gospo-
darki Wodnej. Projekty pilotazowe sq realizowane w
réznych regionach Holandii, z ktérych kazdy koncen-

truje sie na innym celu, takim jak poprawa dostep-
nosci regionu, poprawa wykorzystania przestrzeni
miejskiej lub lepszy i tanszy transport. Wszystkie
projekty podlegajg umowie ramowej, ktéra przewi-
duje, na przyktad, ze transport publiczny znajduje
sie w centrum podejscia. Kolejnym celem we wspédt-
pracy z innymi krajami Beneluksu jest opracowanie
pewnego stopnia standaryzacji. Standaryzacja
moze obejmowad¢, na przyktad, aspekty informacji
dla operatoréw, planowania, rezerwacji, realizacji
podrézy, ptatnosci i wsparcia. Ponadto ma zostaé
opracowany otwarty system danych dla MaaS.

Zrédto: Prezentacja Koninklijk Nederlands Vervoer, warsztaty projektowe w Wiedniu, 4/5 marca

© LDprod/ shutterstock.com
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Przyktad praktyki: Cyfrowa komunikacja z klientami - wideo centra podrézy Deutsche

Bahn (Niemcy)

W 2013 roku spétka Deutsche Bahn ze swojgq

spotkq zalezng DB Vertrieb wprowadzita pierwsze
wirtualne centra podrézy, ktére wspierajg klientéw
za pomocq wideokonferencji lub sprzedazy wideo.
Obecnie na dworcach kolejowych znajduje sie 90
centréw podrézy wideo lub automatéw do sprze-
dazy biletéw wideo w dziesieciu landach Niemiec, a
ich dalsza rozbudowa jest planowana. Klienci mogg
aktywowaé czat wideo w terminalach poprzez
nacisniecie przycisku i potgczy¢ sie z pracownikiem
jednego z siedmiu centréw wideo w Niemczech. Pra-
cownik centrum wideo pojawia sie na ekranie i moze
udzieli¢ osobistych porad dotyczgcych planowania
podrézy lub zakupu biletéw. Pracownik ma réwniez

zdalny dostep do automatu biletowego i moze
wybraé odpowiednie bilety dla klienta. Klienci korzy-
stajg z tego, ze osobista obstuga klienta w zakresie
sprzedazy biletéw moze by¢ zapewniona nawet

na mniejszych stacjach. Klienci korzystajg réwniez

z dtuzszych i bardziej spdjnych godzin pracy. Dla
Deutsche Bahn tatwiejsze stato sie zastepowanie
personelu w przypadku choroby lub urlopu, a dzieki
temu mozna unikngé zamykania matych centrow
podréznych w zwiqzku z przerwami. Jednoczesnie
praca w centrach podrézy wideo ma pewne zalety,
takie jak elastycznosé czasu pracy, co utatwia rekru-
tacje personelu.

Zrédfo: Prezentacja Deutsche Bahn, warsztaty projektowe w Wiedniu, 4/5 marca 2020.

Obszar sprzedazy biletéw moze szczycié sie historig
automatyzacji. W przesztosci zamknieto wigekszosé
kas biletowych, ktére zastgpiono automatami bileto-
wymi. W ten sposdéb nowo wprowadzone bilety wirtu-
alne jeszcze bardziej zmniejszajg zapotrzebowanie na
kasy biletowe (i automaty biletowe). Bilety wirtualne
w formie plastikowych kart podréznych (zwanych
rowniez inteligentnymi kartami) sq do$é powszechne
w tym sektorze, a bilety generowane przez aplikacje
biletowe lub bilety udostepniane za pomocq telefonu
komérkowego stajg sie coraz wazniejsze. Oferty ptat-
nosci bezdotykowych sq bardzo rozpowszechnione
wéréd firm transportu publicznego. Jak dotgd jednak
plastikowe karty podrézne lub aplikacje oferowane sqg
w duzej mierze jako dodatek do tradycyjnych biletéw
papierowych, a nie jako ich zastepstwo. Gtéwnqg zale-
tqg biletéw wizualnych dla przedsiebiorstw transportu
publicznego jest redukcja kosztéw. Kolejnym pozy-
tywnym czynnikiem kosztowym jest to, ze wirtualne
bilety mozna tatwo modyfikowaé. Aplikacje i systemy
do sprzedazy biletéw przez telefon komérkowy sq w
wiekszosci tworzone przez duzych sprzedawcédw (np.
Infineon), podczas gdy wewnetrzne opracowania w
przedsiebiorstwach transportu publicznego sq rzad-
kosciq. Najnowszg innowacjg jest system biletowy,
ktéry wykrywa, czy pasazer znajduje sie na poktadzie
pojazdu transportu publicznego. Pasazer moze akty-
wowa¢ aplikacje na swoim telefonie komérkowym w
momencie wejscia do $rodka transportu publicznego

i jest automatycznie rozliczany w momencie jego

opuszczenia. Hamburg testuje obecnie taki system
biletowy pod nazwg ,Check-In/Be-Out".

Komunikacja z klientami jest tematem przekrojowym
w obszarach obstugi klienta i kolejnym punktem, na
ktérym skupia sie uwaga w zakresie cyfryzacji przed-
siebiorstw transportu publicznego. Rozwdj cyfrowy w
zakresie komunikacji z klientami obejmuje na przyktad
obecnoéé firm transportowych w mediach spoteczno-
Sciowych, ale takze skupienie sie na rozbudowie kana-
téw komunikacji. Liczba kontaktéw za posrednictwem
poczty elektronicznej generalnie wzrasta, a komu-
nikacja za posrednictwem WhatsApp jest réwniez
powszechna. Przedstawiciele firm podkresélajq fakt, ze
nowe kanaty komunikacji sq pozytywnie postrzegane
przez klientéw. Poniewaz jednak kontakty z klientami
odbywajq sie czesciej poza formalnymi strukturami,
konieczne sq wytyczne dla pracownikéw, w celu stwo-
rzenia jednolitej reakcji. Moze to stanowi¢ wyzwanie
tam, gdzie w przesztosci komunikacja z klientami

byta zlecana na zewngtrz. Niektérzy operatorzy
miejskiego transportu publicznego, tacy jak Metro de
Madrid, uzywajq aplikacji do interakcji z pasazerami.
Metro de Madrid réwniez korzysta z tej aplikacji, aby
dowiedziec sie o zaktéceniach w procesie eksploatacji
i kwestiach dotyczgcych stanu pojazdéw. Ogdlnie
rzecz biorgc, operatorzy transportu publicznego nadal
ktadg nacisk na potrzebe osobistych kontaktéw w
komunikacji z klientami, jednak nie muszg to by¢ kon-
takty twarzq w twarz.

Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w Europie 31



ette autonome-

i

%
%

=
<= .

© Sebastieh Durand / shutterstock.com

32  Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w Europie



3. Wptyw zmian cyfrowych
na zatrudnienie i prace

W niniejszym rozdziale przeanalizowano wptyw cyfryzacji na zatrudnienie, warunki pracy oraz
zadania i umiejetnosci. Skupiamy sie bardzo mocno na dowodach i doswiadczeniach, ktére zosta-
ty zebrane w kontekscie analizy trzech gtéwnych obszaréw badan, tj. eksploatacji, utrzymania

ruchu i obstugi klienta.

31 Wptyw na zatrudnienie: Zmiana profili
zawodowych, a nie zastepowanie

Najwazniejszg kwestiq dotyczqcq zatrudnienia jest to, czy w sektorze miejskiego transportu

publicznego ma miejsce (lub bedzie miata miejsce) utrata miejsc pracy w zwigzku z cyfryzacjq i

automatyzacjq.

Powszechne obawy, ze nowe technologie i automaty-
zacja mogqg spowodowaé zwolnienia z pracy w coraz
wiekszej liczbie zawoddw, zostaty podsycone przez
badania, ktére na przyktad dowodzq, ze w ciggu najbliz-
szych dwéch dekad nawet potowa miejsc pracy w USA
zostanie zautomatyzowana®™ Jednakze, jak wykazaty
inne badania i analizy, takie badania na poziomie zawo-
dowym znacznie przeceniajg potencjat automatyzacji,
poniewaz nie biorq pod uwage faktu, ze pracownicy

juz teraz dostosowujq swoje zadania do nowych tech-
nologii na poziomie stanowiska pracy.” W nowszych
badaniach, takich jak sprawozdanie Grupy Wysokiego
Szczebla Komisji Europejskiej na temat wptywu trans-
formacji cyfrowej na rynki pracy UE?, stwierdza sie, ze
automatyzacja i cyfryzacja niekoniecznie prowadzg do
utraty zatrudnienia netto, ale w rézny sposdéb wptywajq
na rutynowe prace wymagajqce $rednich kwalifikacji,
ktére sq narazone na ryzyko zwiqgzane z automatyza-
cjq. Tak wiec cyfryzacja prowadzi do polaryzacji miejsc
pracy: rutynowa praca wiqgze sie z ryzykiem automaty-

zacji, podczas gdy cyfryzacja zwieksza produktywnosé

miejsc pracy wymagajgcych najwyzszych kwalifikacji,
a miejsca pracy wymagajqce najnizszych kwalifikacji
przetrwajg, poniewaz nie mozna ich zautomatyzowad
ani w duzym stopniu skorzystaé z nowych technologii.
Kolejnym efektem, ktéry zostat podkreslony przez
Grupe Wysokiego Szczebla, jak réwniez w innych
badaniach, jest fakt, ze cyfryzacja prawdopodobnie
bedzie sprzyja¢ tendencji do zwigkszania réznorodnosci
form pracy, nie tylko poprzez pojawienie sie nowych
form zatrudnienia, takich jak praca na platformie, ale
réowniez poprzez wspieranie bardziej elastycznych form
pracy, takich jak telepraca lub praca mobilna?

W niedawnym kompleksowym badaniu wptywu cyfry-
zacji na zatrudnienie w sektorach transportu przepro-
wadzono analize dotyczqcg transportu drogowego,
kolejowego, lotniczego i morskiego do roku 2040. %
Jednym z jego gtéwnych wnioskéw jest to, ze wpro-
wadzenie automatyzacji nie bedzie rewolucyjne, ale
ewolucyjne, i ze w wielu obszarach nie doprowadzi ono

do redukcji zatrudnienia, ale do zmiany funkgji.

18 Najwazniejsze sq tu studia Fry'a i Osborne'a. Patrz: Frey, C. i Osborne, M. (2017): The future of employment How susceptible are jobs to computerisation?

19 Zobacz na przyktad: Arntz, M. et al. (2016): The Risk of Automation for Jobs in OECD Countries: A Comparative Analysis.

20 Komisja Europejska (2019): Report of the high-level group on the impact of the digital transformation on EU labour markets.

21 Zobacz na przyktad: Eurofound i ILO (2017): Working anytime, anywhere: The effects on the world of work.

22 Swiatowa Akademia Morska (2019): Transport 2040: Automation, technology, employment - the future of work.

Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w Europie 33



Oczekuje sig, ze w przypadku kolei cyfryzacja bedzie
miata nastepujgcy wptyw na rodzaj pracy wykonywa-
nej przez pracownikéw kolei:

® W miare postepu automatyzacji nie zniknie zapo-
trzebowanie na maszynistéw, ale zawdd ten prze-
ksztatci sie w ,specjaliste ds. pojazdu i obstugi”.

® W ramach utrzymania ruchu wiekszy nacisk
zostanie potozony na ciggte monitorowanie i zapo-
bieganie, w miare mozliwosci zdalnie. Roboty majg
pomagaé w zadaniach specjalistycznych.

® Bedzie to miato wptyw na obstuge klienta, ponie-
waz spersonalizowane aplikacje stang sie standar-
dem.

® Nowe ustugi utatwiq potgczenia intermodalne.

Jesli chodzi o dziatalnosé operacyjng, ze sprawozdan
przedsiebiorstw zaangazowanych w projekt, jak row-
niez z informacji uzyskanych podczas warsztatéw wy-
nika, ze automatyzacja i cyfryzacja nie doprowadzity
(jeszcze) do utraty miejsc pracy. Wynika to réwniez z
aktywnej rekrutacji kierowcéw w kontekscie rozwoju
miejskiego transportu publicznego, o czym informujq
przedstawiciele firm i zwiqzkéw zawodowych w ta-
kich krajach jak Finlandia, Dania i Niemcy. Na przyktad

Model Tradycyjny

Kierowcy

Konwencjonalne Linie

w Kopenhadze, mimo ze wprowadzenie metra bez
maszynisty doprowadzito do zamkniecia niektérych
linii autobusowych, nie doszto do zwolnien, poniewaz
generalnie brakuje kierowcéw autobusdw.

Przyktady z innych krajéw pokazujq, ze automatyza-
cja i cyfryzacja w miejskim transporcie publicznym
nie zastqpity miejsc pracy kierowcéw w dziatalnosci
operacyjnej, ale doprowadzity do znacznych zmian w
profilach zawodowych i charakterystyce stanowisk.
Na Wegrzech i we Francji stworzono nowe role i funk-
cje (np. byli kierowcy zmienili stanowisko na zwigzane
z nadzorem i pilotowaniem systemu). W metrze ma-
dryckim poprzedni model zarzqdzania stacjami prze-
widywat cztery rézne funkcje, ktére obecnie sqg objete
jednq funkcjq: nadzorca stacji. Podobny scenariusz
zostat podkreslony przez TMB w odniesieniu do auto-
matyzacji linii metra, jak pokazuje ponizsza rycina.

Jak mozna zauwazyé na wykresie, gtdbwnym skut-
kiem cyfryzacji i zautomatyzowanego prowadzenia
pojazddédw w miejskim transporcie publicznym byty
dotychczas zmiany i potgczenia profili zawodowych:
Kierowcy przejmujq zadania w obszarach takich jak
obstuga klienta, a takze w zakresie nadzoru i monito-
ringu infrastruktury.

Zautomatyzowane Linie

Agent ds.
obstugi klienta

Zarzqdca stacji

Sprzedawca biletéw

Kierownik stacji

Technik
operacyjny

Kierownik
operacyjny

Kierownik ds. cyrkulacji

Ryc. 4: Personel linii metra TMB na liniach tradycyjnych, konwencjonalnych i zautomatyzowanych

Zrédto: Prezentacja Transports Metropolitans de Barcelona, warsztaty projektowe Barcelona, 16/17 stycznia 2020 .
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Jak podkreslit przedstawiciel zwiqgzku zawodowego
w TMB w Hiszpanii, uruchomieniu linii metra bez
maszynisty w Barcelonie towarzyszyty szkolenia dla
pracownikéw przydzielonych do pracy na tej linii, w
celu uzyskania dostepu do innych miejsc pracy, takich
jak centra kontroli. W ten sposdb uniknieto zwolnien.
Wraz z ustanowieniem wiekszej liczby linii metra bez
maszynisty (kolejka miejska kursujgca na lotnisko
Barajas w Madrycie), oczywiste jest, ze w przysztosci
nastgpiq inne zmiany, ktére muszg by¢ monitorowane
przez zwiqzki zawodowe, aby uniknq¢ likwidacji miejsc
pracy?®

Analizujgc cyfryzacje w obstudze klienta, wywiady
przeprowadzone w ramach projektu, jak réwniez pre-
zentacje warsztatowe wykazaty, ze nastqpit znaczny
wzrost liczby cyfrowych narzedzi i proceséw. Procesy
sprzedazy i zadania back-office'owe sq coraz bardziej
zautomatyzowane, a w funkcjach administracyjnych
coraz wiecej strumieni pracy staje sie cyfrowych (SAP,
procesy zakupu, komunikacja). W niektérych firmach
(np. Wiener Linien) prowadzi sie badania z wykorzy-
staniem chatbotéw do standardowej komunikacji z
klientami.

Cyfryzacja obstugi klienta wymagata zwiekszenia za-
trudnienia w zawodach zwigzanych z informatykgq, na
ktoére jednak majg wptyw niedobory umiejetnosci. Jest
to réwniez jeden z powoddw, dla ktérych zewnetrzni
ustugodawcy odgrywajg tak duzq role w cyfryzacji ob-
stugi klienta. W zwigzku z zadaniami analizy danych
wymieniono inne, rozwijajgce sie grupy zawodowe.

Na tle koncepcji MaaS i analizy danych o pasazerach
roénie zapotrzebowanie na planistéw transportu,
inzynieréw, matematykoéw, informatykéw i analitykéw
duzych zbioréw danych. Nalezy tu zauwazyé, ze takie
nowe profile zawodowe sq w duzym stopniu zdomino-
wane przez mezczyzn. Kontrastuje to z tradycyjnym
profilem pracownikéw w obstudze klienta, ktéry cha-
rakteryzuje sie wysokim udziatem kobiet, pracujgcych
czesto w niepetnym wymiarze godzin.

Niektérzy partnerzy rozmdw i uczestnicy warsztatéw
zauwazyli, ze wprowadzenie automatéw biletowych
i kart transportowych spowodowato utrate pracy,
przede wszystkim wsrdd pracownikéw o niskich
kwalifikacjach, z ktérych wiekszoséé stanowiq kobiety.
W Wielkiej Brytanii méwi sie, ze autobusy stracity
Jkonduktorki” — tradycyjnie kobiece stanowiska zwiq-
zane z wydawaniem biletéw i pobieraniem optat za
przejazd autobusem. Zmniejszenie liczby sprzedaw-
céw biletéw nie doprowadzito jednak do zwolnienia
odpowiednich pracownikéw we wszystkich badanych
krajach; istniejg przyktady uméw przeszeregowania,

na mocy ktérych przeniesiono sprzedawcow biletéw

23 Wywiad z przedstawicielem FSC-Carretera, Federacji Stuzb Obywatelskich CCOO [Federation of Citizens Services of CCOQ].
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na stanowiska obstugi klienta lub stanowiska biurowe,
co w niektérych przypadkach prowadzito do poprawy
warunkéw pracy. Przedsiebiorstwa transportu pu-
blicznego wskazujqg, ze zmniejszenie liczby sprzedaw-
coéw biletdw jest w przewazajgcej czesci uznawane

za zakonczone i nie nalezy spodziewad sie wiekszych
zmian w przysztosci.

Jeséli chodzi o utrzymanie ruchu, przedsiebiorstwa
miejskiego transportu publicznego zgtaszajg niedobér
wykwalifikowanych pracownikéw wéréd mechanikéw
i informatykdéw. Wynika to czesto ze zwiekszonego
zapotrzebowania na personel ze wzgledu na wzrost
liczby pasazeréw w transporcie publicznym. Istniejg
réowniez dowody na to, ze cyfryzacja przyczynia sie do
powstawania nowych profili zawodowych w zakresie
utrzymania ruchu. Testerzy materiatéw sq potrzeb-

ni np. przy sprawdzaniu osi za pomocq urzgdzen
vltradzwiekowych. Wczeéniej osie byty czesto spraw-
dzane tylko wizualnie. Rbwniez planisci utrzymania
ruchu zostali wskazani jako kolejny nowy profil zawo-
dowy w kontekscie projektu? Znajomosé branzy obej-

muje przewidywanie potrzeb kadrowych, umiejetnosci
i potrzeb warsztatowych, monitorowanie wskaznikéw
wydajnosci technicznej, nadzorowanie budzetéw
technicznych, gromadzenie danych technicznych do-
tyczqcych pojazddéw oraz monitorowanie wskaznikdéw
wydajnosci technicznej, jak réwniez planowanie przy-
sztych interwencji.

W przysztosci sztuczna inteligencja (Al) bedzie w
stanie pomoc zmniejszy¢ skale wktadu ludzkiego, ale
dzi$ nadal wymaga znacznego wktadu ze strony kom-
petentnego i doswiadczonego personelu.

Jak podkreélajg przedstawiciele firm i pracownikdw,
przyszte zatrudnienie i rozwdj wynikajg réwniez z
potrzeby utrzymania umiejetnosci i wiedzy w zakre-
sie utrzymania ruchu i napraw na réznych etapach
technologii: Przedsiebiorstwa miejskiego transportu
publicznego eksploatujg pojazdy i zarzgdzajq infra-
strukturg, ktéra w duzej mierze nadal opiera sie na
tradycyjnych technologiach.

Badanie dotyczgce wptywu cyfryzacji na profile zawodowe przez Union des transports

publics et ferroviaires (UTP) (Francja)

W ramach badania wptywu na profile zawodowe

i ewolucje miejsc pracy, zawoddéw i umiejetnosci
badany jest wptyw cyfryzacji na osiem grup zawo-
dowych, w tym w zakresie bezpieczenstwa, utrzy-
mania ruchu, eksploatacji i marketingu. Z badania
wynika, ze niektére zawody i zadania znikng ze
wzgledu na cyfryzacje zadan (zwtaszcza w admi-
nistracji ze wzgledu na automatyzacje biura) lub
zostang zlecone dostawcom zewnetrznym. W spra-
wozdaniu stwierdzono réwniez, ze wraz z pojawie-
niem sie nowych obszaréw dziatalnosci i wzrostem
ztozonosci ustug (np. w zakresie systemow infor-
matycznych, stosunkéw pasazerskich i zarzgdzania
umowami) nastepuje coraz wieksze zréznicowanie

zadan. Ogdlnie rzecz biorgc, praca fizyczna traci na
znaczeniu, podczas gdy prace analityczne, takie jak
analiza danych, stajq sie coraz wazniejsze. Ponadto,
w zwiqzku z dalszym rozwojem rozwigzan infor-
matycznych pojawia sie specjalizacja w rodzinach
zawodow, ktére szczegdlnie dotyczg zawoddw
technicznych. Ponadto w badaniu stwierdzono
ogdlny wzrost sredniego poziomu wymagan doty-
czgcych kwalifikacji oraz umiejetnosci technicznych
i informatycznych. Zauwazono réwniez, ze obstuga
klienta i pozyskiwanie informacji o klientach zyskujq
na znaczeniu. Na przyktad, umiejetnosci obstugi
klienta odgrywajqg coraz wiekszqg role w przypadku
kierowcow.

Zrédfo: Union des transports publics et ferroviaires (UTP) (2019): Etude prospective sur I'évolution des emplois, des métiers et des compétences: Rapport
complete de I'étude. https:/www.utp.fr/note-publication/etude-prospective-sur-levolution-des-emplois-des-metiers-et-des-competences-dans-le.

24 Prezentacja Transdev na warsztatach dotyczgceych konserwacji w Paryzu, listopad 2019 r.
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3.2 Wptyw na zadania i umiejetnosci

Jak juz podkreslono w poprzedniej czesci dotyczqcej zarzgdzania zasobami ludzkimi, cyfryzacja

w miejskim transporcie publicznym ma znaczqcy wptyw na istniejgce profile zawodowe we

wszystkich obszarach przedsiebiorstwa. Jednoczesénie badania zrédet wtérnych i wyniki innych

badan wykazaty, ze przedsigbiorstwa czesto nie doceniajg potrzeby inwestowania w ponowne

szkolenie i przekwalifikowanie istniejgcych pracownikéw, przy aktywnym udziale szkét i dziatéw

ksztatcenia i szkolenia zawodowego (VET), a takze organizacji partneréw spotecznych oraz orga-

néw reprezentujgcych pracownikéw na poziomie przedsiebiorstwa?®

Wraz z cyfryzacjg zmienity sie zadania i profile sta-
nowisk pracy w dziatalnosci operacyjnej zaréwno dla
kierowcdw, jak i pracownikdéw pracujgcych w centrach
kontrolnych. W TMB Barcelona, firmie bedgcej opera-
torem zautomatyzowanego metra pracownicy znaj-
dujgcy sie w pociqggu sq catkowicie skoncentrowani na
obstudze klienta i dostepnosci systemu, a nie wyko-
nujg powtarzajgcych sie zadan. ,Technicy operacyjni”
posiadajg wysoki stopien wiedzy technicznej. We
Whtoszech, w ATM Group (Azienda Trasporti Milanesi),

firmie bedqcej operatorem zautomatyzowanego
metra bez maszynisty, stewardzi znajdujq sie teraz na
linii metra i wykonujq zadania w ramach obstugi klien-
ta i wspierajg systemy w przypadku incydentéw.

Wraz z automatyzacjg metra zmienity sie réwniez
umiejetnosci i kompetencje wymagane od personelu
centrum kontroli. Personel centrum kontroli kontroluje
ruch pociggdw, zasilanie i nadzér nad pasazerami,
zarzqdza stewardami i zajmuje sie miedzy innymi

Autonomiczny transport drogowy: Doswiadczenia i spostrzezenia kierowcow

Wyzsza Szkota Zawodowa, Fresenius prowadzita
projekty dotyczqce postrzegania autonomicznej
jazdy przez zawodowych kierowcéw. W projekcie
dotyczqcym autonomicznej jazdy ciezaréwek we
wspdtpracy z DB Schenker i MAN wykorzystano

2-pojazdowy pluton, w ktérym tylko pierwszy pojazd

byt kontrolowany przez kierowce. Druga ciezaréwka
jechata za pierwszg autonomicznie i byta obstugi-
wana przez kierowce plutonu, ktéry miat interwe-
niowac¢ w razie potrzeby. Podczas jazdy prébnej na
publicznej autostradzie miedzy dwoma niemieckimi

miastami zarejestrowano analize neurofizjologiczng

kierowcy plutonu, ktéra wykazata, ze nie ma réznic

miedzy samodzielnym a autonomicznym prowadze-

niem pojazdu w odniesieniu do aktywnosci mdézgu,
zmeczenia i stresu. Kolejnym tematem badawczym
byty badania nad postrzeganiem cyfryzacji przed

i po eksperymencie. Wyniki badan wykazaty, ze
akceptacja technologii znacznie wzrosta po udziale
kierowcow w testach i zastosowaniu nowej tech-
nologii. Analiza wykazata, ze wczeséniejsze obawy

dotyczqce trudnosci w uzytkowaniu lub bezpieczen-
stwa zmniejszyty sie bardzo znaczgco lub catkowicie
zniknety. Dotyczy to réwniez obaw o pojazdy mija-
jace pluton lub (krétkg) odlegtosé¢ miedzy dwoma
plutonowymi ciezaréwkami (15 m) i obawy przed
zderzeniem. W innym projekcie, uniwersytet badat
kierowcéw autobuséw pod wzgledem ich postrze-
gania cyfryzacji. Ponownie okazato sie, ze wiekszoéé
kierowcoéw poczgtkowo byta krytyczna wobec cy-
fryzacji. Kierowcy uwazali, ze podstawq ich zawodu
jest samodzielne prowadzenie duzego pojazdu.
Natomiast jesli pojazd porusza sie samodzielnie,
umiejetnosci prowadzenia nie sq juz wykorzystywa-
ne. Wyniki projektu wskazujg zatem, ze wazne jest
zaangazowanie pracownikéw, informowanie o moz-
liwych scenariuszach i podkreslanie, ktére z cennych
dziatan pozostajq, podczas gdy inne zadania sg
zastepowane przez technologie. Jednym z punktéw
wyijscia jest podkreslenie pozytywnych aspektéow
wykorzystania nowych technologii dla pracownikéw.

Zrédto: Prezentacja przygotowana przez Institute fir komplexe Systemforschung (Uniwersytet Nauk Stosowanych, Fresenius), warsztaty projektowe w

Budapeszcie, 03/04 pazdziernika 2019 r.

25 Degryse, C. (2016): Digitalisation of the economy and its impact on the labour markets.
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alarmami. Wraz z przejéciem od tradycyjnego do zau-
tomatyzowanego metra system zmienit sie z systemu
o niskiej na system o wysokiej ztozonosci. Wymaga to
od operatoréw dyspozytorni wykonywania wielu za-
dan oraz posiadania szerszej i gtebszej wiedzy,a takze
lepszego zrozumienia zagadnien. W tym kontekscie
coraz wazniejsze stajq sie umiejetnosci informatyczne
i techniczne?

W szczegdlnosci przedstawiciele pracownikéw w
kontekscie projektu podkreslali, ze wdrazanie nowych
technologii i cyfryzacji czesto nie uwzglednia wptywu
na wymagania w zakresie umiejetnosci poznawczych

i miekkich. Na przyktad przedstawiciel zwigzku zawo-
dowego zwrécit uwage na nastepujgce doswiadczenia
w kontekscie wprowadzenia zautomatyzowanej pracy
linii metra w Budapeszcie: Wdrazanie technologii i
proceséw cyfrowych jest ztozonym zadaniem, ktére
wymaga silnej koordynacji i udziatu wszystkich zain-
teresowanych stron. Niezbedne zmiany w strukturze
organizacyjnej byty jednak wdrazane znacznie wolniej
niz wprowadzanie nowych technologii. Spowodowato
to niepewnosé i opdr zaréwno wsrdd kierownikow
nizszego szczebla, jak i wérdéd pracownikdw.

W przypadku utrzymania ruchu, cyfryzacja, zgodnie z
rozmowami i prezentacjami warsztatowymi, owocuje
zmiangq zakresu pracy i zadan, np. mniejszq ilosciq na-
praw oraz wiekszym przewidywaniem i sprawdzaniem
przedmiotdéw przed ich awariq. Podczas gdy proces
pracy mechanikéw z urzgdzeniami technicznymi roz-
poczqt sie dawno temu i doprowadzit do zmiany profi-
lu pracy z mechanikéw na technikéw mechatronikdw,
dzié coraz wazniejsze stajq sie kompetencje w zakre-
sie obstugi magistrali elektrycznych i wodorowych,

loT, analizy danych z czujnikéw i dostosowywania
harmonograméw konserwacji.

Na przyktad w DB Regio, ze wzgledu na zmiany w
pociqgu zwigzane z klimatyzacjq i elektronikq dzis
prawie nie potrzeba $lusarzy, ale potrzeba wiecej
technikdéw mechatronikéw i technikéw elektronikéw
ds. klimatyzacji. Potrzebne sq zaréwno umiejetnosci
rzemieslnicze, jak i elektrotechniczne. Mechanicy

w swojej pracy wykorzystujq obecnie komputery w

duzo wiekszym stopniu. W GVB w Amsterdamie, w
przesztosci mechanik autobusowy musiat sprawdzié,
co sie stato, a nastepnie zamoéwi¢ czesci. Teraz to
jest catkowicie zautomatyzowane. Pojazdy jezdzq w
oparciu o harmonogram w systemie prewencyjnego
utrzymania floty. Mechanicy skanujq swoje zaméwie-
nie i otrzymujq automatyczny sygnat z magazynu,
gdzie mogq odebrac juz posortowane dla nich czesci.
Po wykonaniu zamdéwienia obraz i kod kreskowy sqg
automatycznie skanowane i przesytane do systemu
SAP, dzieki czemu wiadomo, ktéra czesé zostata wy-
mieniona.

Cyfryzacja obstugi klienta doprowadzita do zmian,
ktére majg wptyw zaréwno na zadania, jak i na kwa-
lifikacje przedstawicieli obstugi klienta. Wiedza uzyt-
kownikéw IT i umiejetnosci cyfrowe tej grupy znacznie
wzrosty. Przedstawiciele dziatu obstugi klienta sq
osobami kontaktowymi w sprawach dotyczqcych
klientéw i pracujg w centrach obstugi klienta i call
center. Coraz czesciej jednak odpowiadajg na zapy-
tania klientéw za posrednictwem mediéw spotecz-
nosciowych, korzystajgc np. z czatéw w aplikacjach i
WhatsApp. Wyposazeni w tablety i inne urzqdzenia
mobilne pracownicy obstugi klienta sqg réwniez coraz
bardziej mobilni, jak pokazuje przyktad Metro de Mad-
rid w rozdziale 2.3.

Wyzwaniem jest to, ze zapytania klientéw staty sie
znacznie bardziej ztozone. Za pomocg aplikacji lub In-
ternetu uzytkownicy transportu publicznego czesto sq
w stanie sami odpowiedzieé¢ na proste pytania, takie
jak te dotyczgce rozktadu jazdy, pozostawiajqgc jedynie
trudne przypadki do zatatwienia przez przedstawicieli
obstugi klienta. Ponadto, w ramach Maa$S , ale takze
w innych projektach z partnerami wspotpracujgcymi,
przedstawiciele obstugi klienta sq coraz czesciej
proszeni przez uzytkownikéw o odpowiedZ na pytania
obejmujgce caty tancuch podrézy, koncentrujqc sie na
czesciach pozostajgcych poza wptywem dostawcy
ustug publicznych. Ponadto, pojawiajq sie zapytania
dotyczqce technologii smartfondw, na przyktad in-
stalacji aplikacji, ktére czesto wykraczajqg poza zakres
kompetencji pracownikéw obstugi klienta.

26 Badania zrédet wtérnych i wywiad z FIT-CISL (IT).
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3.3 Wptyw na warunki pracy

Z pewnosciq istnieje wiele pozytywnych skutkéw cyfryzacji dla warunkéw pracy w miejskim

transporcie publicznym, gdy jest ona realizowana z zastosowaniem podejscia ,just transition”,

tzn. w Scistej wspotpracy miedzy kierownictwem, a pracownikami i w oparciu o rozwigzania

wynegocjowane miedzy partnerami spotecznymi: praca staje sie czystsza, zdrowsza, mniej nie-

bezpieczna, mniej hatasliwa i powodujgca mniej zanieczyszczenia srodowiska (np. w kontekscie

technologii napedéw bezemisyjnych lub zautomatyzowanych zajezdni). Cyfryzacja moze réwniez

utatwic organizacje pracy ze wzgledu na przewidywalne i bardziej przejrzyste wymagania doty-

czqce pracy i personelu. Ze wzgledu na zwiekszenie mozliwosci pracy mobilnej, cyfryzacja moze

réwniez przyczynic sie do lepszej rwnowagi miedzy pracq a zyciem prywatnym oraz przyjaznych

dla pracownikéw harmonogramoéw i grafikow.?”

Jednoczesnie jednak cyfryzacja bedzie miata nega-
tywny wptyw na warunki pracy, jesli nie bedzie regulo-
wana w sposdb zréwnowazony i bedzie zle realizowa-
na: Istotnymi zagadnieniami byty ,zawsze w zgodzie z
kulturq pracy” i coraz bardziej zacierajqce sie granice
pomiedzy pracq i czasem wolnym, wzrost liczby nie-
pewnych form pracy (np. zerowe godziny pracy lub
umowy o prace na wezwanie, tymczasowa praca w
niepetnym wymiarze godzin, praktyki ,uzywania wta-
snego urzqdzenia", intensyfikacja pracy poprzez nowe
zadania i obowigzki powodujgce nowe napiecia psy-
chospoteczne). Rosnqca ,datafikacja”" miejsca pracy

i masowe wykorzystywanie telewizji przemystowej,
GPS iinnych urzqgdzen w konteksécie systemoéw wspo-

magania kierowcy réwniez mogq by¢ wykorzystywane
do nadzoru i monitorowania wydajnosci.

Jak podkreslili partnerzy rozmoéw i uczestnicy
warsztatéw, w dziedzinie dziatalnosci operacyj-

nej technologia cyfrowa moze poprawié warunki
pracy poprzez utatwienie zadan, ale moze réwniez
spowodowad wiekszy stres i zwiekszy¢ obcigzenie
pracownikéw pracg. Tam, gdzie kierowcy przejmujg
zadania zwigzane z obstugq klienta, gdy metro jest
zautomatyzowane, warunki pracy pracownikéw mogq
zmienia¢ sie pozytywnie ze wzgledu na prace miesza-
ng, ciqgte ustugi z ptatng przerwaq, okresy rekreacyjne
w czasie pracy, brak koniecznoséci ciggtego siedzenia

i wiecej ruchu podczas pracy. Udogodnienia takie jak

Systemy wspomagania kierowcy: Potencjalne zagrozenia

System wspomagania kierowcéw ,Green Road” ma
na celu zmniejszenie liczby wypadkéw, obnizenie
kosztdéw i utrzymanie zgodnosci z przepisami. Jest
on wykorzystywany na przyktad przez operatoréw
autokarowych i autobusowych w Wielkiej Brytanii.
Ustawienia nie mogg by¢ zmieniane lub dostoso-
wywane przez dostawce ustug transportowych, ale
muszq by¢ uzgodnione z dostawcq systemu. Przed-
siebiorstwo autobusowe nie kontroluje danych, w
tym danych dotyczgcych wydajnosci kierowcow
autobuséw. Poczgtkowo miat on na celu poprawe
efektywnosci paliwowej, obecnie stuzy takze do
monitorowania i dyscyplinowania kierowcdw. Jesli

~wynik" kierowcy jest zbyt niski, zostanie obejrzane
nagranie z kamery (w jednym autobusie znajduje sie
do 11 kamer).

Przyktad ten ilustruje, jak wazne jest stworzenie
ram i uregulowanie korzystania z systeméw
wspomagania kierowcy (jak np. w Finlandii) w celu
unikniecia osobistych konsekwencji dla kierowcéw
(w tym ryzyka utraty pracy), ale takze wspieranie
kierowcoéw osiggajgcych ,stabsze wyniki" poprzez
dodatkowe szkolenia w celu poprawy ich umiejetno-
ci.

Zrédto: Wywiad ze zwigzkiem zawodowym Unite, Wielka Brytania.

27 Zob. réwniez UITP (2019): The benefits of full metro automation.
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systemy bezpieczenstwa platform mogq zwiekszy¢
bezpieczenstwo zaréwno pasazerdw, jak i personelu.
Jednoczesnie zwiekszona wielozadaniowos$¢ lub prze-
niesienie do obszaru obstugi klienta moze prowadzi¢
do dyskusji na temat wynagrodzenia i dostosowania
grup ptacowych: Czy w przypadku, gdy kierowca
przejmuje w zamian dodatkowe lub inne zadania w
mniejszym stopniu zwigzane z prowadzeniem pojaz-
du, jest to traktowane jako podwyzszenie czy obnize-
nie oceny w odniesieniu do zakresu pracy i wymagan
stanowiska? W celu unikniecia ryzyka i pogorszenia
warunkdéw pracy, odpowiedZ na to pytanie powinna
zostadé opracowana wspdlnie przez kierownictwo

i przedstawicieli pracownikéw/zwigzkéw zawodo-
wych?®

Jezeli chodzi o systemy wspomagania kierowcy,
powstaje zasadnicze pytanie, mianowicie w jakim
celu sq one stosowane, tzn. czy system jest uzywany
wytgcznie w celu utatwienia prowadzenia pojazdu,
czy tez jest on stosowany réwniez w celu identyfikacji
kierowcow, ktérzy wykonujq prace ponizej sredniej, co
prowadzi do ,obnizenia kultury"” pracy.

Jesli chodzi o wptyw na warunki pracy w zakresie
utrzymaniu ruchu, cyfrowa zmiana w zakresie utrzy-
mania moze prowadzié¢ do utatwienia pracy, poniewaz
czujniki sprawiajg, ze prace zwigzane z utrzymaniem
sq znacznie bardziej przewidywalne, a wymagania
dotyczqce pracy bardziej przejrzyste. Na przyktad w
Szwecji, w warsztacie autobusy sq transportowane
za pomocq pewnego rodzaju przenosnika taémowe-
go, dzieki czemu praca jest czystsza, a tym samym
zdrowsza i tatwiejsza. Inne przyktady pokazujq, ze
zysk czasu i bardziej efektywny sposéb pracy moze
wynika¢ z mozliwoséci kontrolowania zasobéw, a na-
wet ich ponownego wykorzystania na odlegtosé. Tam,
gdzie metro pracuje prawie 24 godziny na dobe przez
7 dni w tygodniu, prace konserwacyjne muszq by¢
wykonywane w wgskich ramach czasowych.

Przyktad ten pokazuje, ze wprowadzenie cyfrowych
proceséw i automatyzacji czesto wptywa na organi-
zacje pracy i procesy, w tym na wymagania dotyczqgce
czasu pracy. Dotyczy to nie tylko utrzymania, ale réw-
niez innych obszardéw korporacyjnych, np. eksploatacji
lub zarzgdzania ruchem i infrastrukturq, gdzie cyfry-
zacja moze nawet pozwoli¢ na wiekszg elastycznosé i
przejécie od telepracy do fizycznej pracy w biurze lub
zaktadzie. Jako ze nastepuje zmiana czasu pracy, w
tym wprowadzenie nowych form pracy zmianowej lub
pracy mobilnej bedqce bardzo drazliwymi kwestiami
zwigzanymi z warunkami pracy, istnieje potrzeba
opracowania rozwigzan, ktére nie tylko bedq odpo-
wiadaty wymogom zwigzanym z kosztami i wydajno-
Sciq, ale takze interesom pracownikéw (uwzgledniajgc
réwniez réznorodnosé intereséw, np. pomiedzy mtod-
szymi i starszymi, ,cyfrowymi tubylcami” i ,cyfrowymi
imigrantami"), aby unikngé poczucia przecigzenia,
niepewnosci i demotywacji.

Rosngce wykorzystanie tabletéw i urzqdzen cyfro-
wych w konserwacji oraz warsztatach naprawczych

i magazynach ma wptyw na prace, ktéra wigze sie

z czyms$ wiecej niz tylko zastgpieniem dokumentacji
papierowej przez elektronicznq: Cyfryzacja znacznie
zwiekszyta ilos¢ dostepnych danych. Wymagania do-
tyczqce dokumentacji ze strony technicznych organéw
regulacyjnych znacznie wzrosty. Réwniez w przypadku
uszkodzenia nalezy udowodnié, ktéry element zostat
uzyty i jakie zadania zostaty wykonane. Dokumenta-
cja na papierze, ktéra nie byta tak obszerna, zostata
zastgpiona dokumentacjq cyfrowq.

Pracownicy muszg dokumentowa¢ swojq prace bez-
posrednio na tablecie. Zarejestrowane dane, takie jak
przebiegi pociggdw, zlecenia pracy, procesy robocze,
godziny pracy oraz notatka o wykonaniu pracy, sq na-
tychmiast przekazywane do systemu. Dokumentacja
na tabletach zwiekszyta wymagania kwalifikacyjne.
Dlatego tez dialog spoteczny i rozwigzania wynego-
cjowane miedzy kierownictwem a przedstawicielami
pracownikéw sq wazne, aby zapobiec sytuacji, w
ktérej rejestrowanie godzin pracy zwieksza presje na
pracownikow.

28 W tym kontekscie zob. réwniez wyniki wieloletniego ponadnarodowego projektu prowadzonego przez UITP ,European Bus System of the Future" [,Europejski
autobus przysztosci”] (EBSF), ktéry byt realizowany w latach 2008 -2012 i byt wspétfinansowany w ramach programu badawczego 7PR UE: https://trimis.

ec.europa.eu/project/european-bus-system-future#ttab-docs.
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3.4 Wptyw cyfryzacji na prace kobiet
w miejskim transporcie publicznym

O cyfryzacji méwi sie czasem jako o potencjalnym sposobie zwigkszenia zatrudnienia kobiet.

Zatrudnienie w transporcie ogétem zdominowane jest przez mezczyzn, a udziat kobiet wynosi

jedynie okoto 22 % .%

Liczne inicjatywy na poziomie przedsiebiorstw trans-
portu publicznego majg na celu zwiekszenie liczby
pracownikéw ptci zenskiej. Miedzynarodowe badanie
Miedzynarodowej Federacji Pracownikéw Transportu
[International Transport Workers' Federation] (ITF)
na temat przysztosci pracy kobiet w transporcie
publicznym, oparte na studiach przypadkéw poza
Europq, pokazuje, ze przyczyng niskiego udziatu
kobiet w sektorze transportu sq zte warunki pracy
(w tym réwnowaga miedzy pracq a zyciem prywat-
nym), bezpieczenstwo (doswiadczenia zwigzane z
molestowaniem i przemocq), stereotypy dotyczgce
ptci i dyskryminacja ze wzgledu na pte¢®® UITP i ETF

prowadzq dwa projekty dotyczqgce zatrudnienia kobiet

i rbwnosci ptci w europejskim sektorze transportu
publicznego. Z myslq o zwiekszeniu udziatu kobiet w
miejskim transporcie publicznym, w ramach wspdlne-
go projektu europejskich partneréw spotecznych WISE
I (Women Employment in the Urban Public Trans-
port Sector, 2011-2012) zaproponowano pierwsze
ogdlnoeuropejskie badanie poréwnawcze dotyczgce
zatrudnienia kobiet w transporcie publicznym3' Raport
koncentruje sie na kwestiach istotnych dla poprawy
rownowagi ptci w sektorze, takich jak godzenie pracy
z zyciem rodzinnym, bezpieczenstwo i higiena pracy,
szkolenia, rekrutacja i rownos$é wynagrodzen. W
nastepstwie projektu WISE |, ETF i UITP uzgodnity

Wspélne zalecenia dotyczgce zatrudnienia kobiet w miejskim transporcie publicznym

Zalecenia partneréw spotecznych dotyczqce promowania zatrudnienia kobiet w sektorze

publicznego transportu miejskiego wyznaczajg cel, jakim jest osiggniecie poziomu co najmniej

25 % pracownikéw ptci zenskiej do 2020 r. i 40 % do 2035 r. w miejskim transporcie publicz-

nym. W zaleceniach stwierdza sie, ze atrakcyjnosé sektora musi wzrosng¢, aby przyciggng¢ i
zatrzymad kobiety. Ponadto nalezy usung¢ dyskryminujgce bariery. Zalecenia koncentrujq sie

na nastepujgcych kwestiach:

® Polityka rekrutacyjna;
® Kwalifikacje, szkolenia i mozliwosci kariery;

® Zréwnowazenie zycia zawodowego i prywatnego
(godzenie pracy i zycia spotecznego);

® Bezpieczenstwo i higiena pracy;
® Réwnos¢ wynagrodzen;
® Kultura pracy i stereotypy dotyczqgce pftci;

® Polityka korporacyjna.

Kazdy temat zawiera $rodki i wskazdéwki dotyczgce
poprawy warunkdéw pracy i samopoczucia pracowni-
kéw w danej dziedzinie. Ponadto partnerzy spotecz-
ni zobowigzali sie do regularnego monitorowania
wdrazania wspdlnych zalecen.

Zrédto: UITP; ETF (2014): Wspdlne zalecenia: Wzmocnienie zatrudnienia kobiet w miejskim transporcie publicznym. Bruksela.

29 Komisja Europejska (2018): Business case to increase female employment in Transport.

30 Wright, T. (2018): The impact of the future of work for women in public transport.

31 UITP; ETF; Akademie of Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (n.y.): Projekt Wise: Raport z projektu: Women Employment in Urban Public Transport.
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wspodlne zalecenia dotyczqce zwiekszenia udziatu
kobiet w miejskim transporcie publicznym.

Aby ocenié i wesprzeé wdrazanie wspdlnych zalecen
WISE, europejscy partnerzy spoteczni opracowali
WISE Il (Women's Employment and Gender Policy in
Urban Public Transport Companies in Europe) [Polity-
ka zatrudnienia kobiet i polityka réwnosci ptci w miej-
skich przedsiebiorstwach transportu publicznego w
Europiel® W ramach projektu WISE Il przeanalizowa-
no ilosciowq ewolucje zatrudnienia kobiet w Europie
w sektorze UPT, przedstawiajqc przeglgd europejskich
ram prawnych dotyczqgcych réwnych szans. Co naj-
wazniejsze, podkreslono w nim strategie i przyktady
dziatan firm i zwiqgzkéw zawodowych majqcych na
celu promowanie zatrudnienia kobiet.

Obecnie dostepne jest bardzo niewiele literatury na
temat wptywu cyfryzacji na pte¢ w europejskim miej-
skim transporcie publicznym. Z badan przeprowadzo-
nych w ramach naszego projektu wynika, ze nie ma
prawie zadnych szczegdlnych réznic we wptywie cy-
fryzacji na kobiety i mezczyzn. Wptyw cyfryzacji rézni
sie raczej w zaleznosci od grupy zawodowej, ktéra
jednak czesto jest zréznicowana pod wzgledem ptci.
Na przyktad cyfryzacja poprzez zautomatyzowane
metro dotyczy gtéwnie mezczyzn, poniewaz stanowiq
oni najwiekszy odsetek kierowcéw, natomiast cyfry-
zacja w sprzedazy biletéw dotyczy kobiet, poniewaz
sprzedaz biletéw jest tradycyjnie kobiecym zajeciem.

32 UITP; ETF; EVA (2016): WISE Il - Zatrudnienie kobiet i polityka réwnosci ptci w miejskich przedsiebiorstwach transportu publicznego w Europie: Przyktady polityk i
praktyk. https://www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-files/WISE Il Brochure English.pdf.
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Ogdlnie rzecz biorqc, zaktada sig, ze dla niektérych
pracownikéw cyfryzacja zwiekszy mozliwos¢ pogo-
dzenia zycia rodzinnego i zawodowego, co bedzie
korzystne zwtaszcza dla kobiet, ktére nadal podejmu-
ja wiekszo$é zadan zwigzanych z opiekaq.

Reorganizacja czasu pracy i oddzielenie czasu i
miejsca pracy w trakcie bardziej mobilnej pracy moze
prowadzié¢ do wiekszej suwerennosci czasowej i moz-
liwosci tworzenia dobrej rownowagi miedzy pracq a
zyciem prywatnym. Podczas gdy elastyczne godziny
pracy stajqg sie coraz bardziej powszechne, praca z
domu jest jednak rzadko mozliwa w transporcie pu-
blicznym. Warunkiem uzyskania pozytywnych efektéow
niezaleznoséci czasowej wynikajqcych z cyfryzacji jest
to, ze elastyczne godziny pracy lub praca mobilna sq
pozgdane przez pracownika i podlegajq jasnym zasa-
dom. W przeciwnym razie istnieje niebezpieczenstwo,
ze obowigzki zawodowe i prywatne bedq sie prze-
platac¢ i nie bedzie mozliwosci ich rozdzielenia. Stata
dostepnosé pracownikéw za posrednictwem komu-
nikacji cyfrowej moze sta¢ na przeszkodzie dobremu
zréwnowazeniu zycia zawodowego i prywatnego.

Spadek poziomu pracy fizycznej, na przyktad poprzez
automatyzacje prac konserwacyjnych, moze rowniez
wptynqé na udziat kobiet w zatrudnieniu. Ponadto
tendencja w kierunku wiekszej liczby ustug dla klien-
téw jest rowniez postrzegana jako korzystna dla
zatrudnienia kobiet, poniewaz czesto zaktada sig, ze
kobiety posiadajg wysokie umiejetnosci spoteczne,
ktére sq niezbedne w takich dziedzinach jak komu-
nikacja z klientami. Kobiety juz teraz stanowiq wiek-
szo$¢ pracownikéw dziatéw obstugi klienta.

Specyficzne sieci firmowe tworzone w wielu przedsie-
biorstwach transportu publicznego w celu wspierania
karier kobiet i zwalczania dyskryminacji mogqg by¢
dobrg podstawq do zapewnienia, ze cyfryzacja nie
wptynie negatywnie na pracownikéw ptci zenskiej w
nadmiernym stopniu.

Jednym z przyktaddw jest zapewnienie, ze wymogi
szkoleniowe wynikajgce z cyfryzacji sq wdrazane w
sposéb niedyskryminujqcy. Jak pokazujg badania,
czesto tak nie jest: Niezaleznie od konkretnego sekto-
ra, kobiety nadal sq niedostatecznie reprezentowane
na stanowiskach wymagajgcych umiejetnosci infor-
matycznych, a takze majg mniejsze niz mezczyzni
szanse na uzyskanie wsparcia w zakresie nabywania
konkretnej wiedzy i praktyki w obstudze urzqdzen
teleinformatycznych.®® Punktem wyjscia dla wigkszego
zaangazowania kobiet w proces kwalifikacji jest na
przyktad oferta dalszego szkolenia w godzinach pracy,
aby unikng¢ zderzenia z obowigzkami zwigzanymi z
opiekg.

33 Sorgner, A. et al. (2017): The effects of digitalization on gender equality in the G20 economies. Instytut Gospodarki Swiatowej w Kilonii.
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Srodki stuzagce do ksztattowania

transformacji cyfrowej |
zarzqdzania transtormacjq

47 Wstep

Cyfryzacja w przedsiebiorstwach transportu publicznego ma wptyw na wszystkie obszary funk-

cjonalne i operacyjne. Jest to nie tylko wyzwanie techniczne, ale ma réwniez znaczgcy wptyw na

zatrudnienie i prace w miejskich przedsiebiorstwach transportu publicznego.

Jak pokazano w ostatnim rozdziale, zmiany cyfrowe
majg wptyw, miedzy innymi, na ogdlnq liczbe zatrud-
nionych pracownikéw, opis stanowisk pracy, obowigzki
stuzbowe, szkolenia i przekwalifikowanie, monitoro-
wanie i nadzoér. Istniejgcym i nadchodzgcym zmianom
technologicznym musi towarzyszy¢ odpowiednia
strategia dotyczqca pracownikéw przedsiebiorstw
miejskiego transportu publicznego. Partnerzy spotecz-
ni mogq tu wkroczy¢, aby dokona¢ spotecznie spra-
wiedliwej transformacji i rozwijaé proces cyfryzacji w
pozytywnym kierunku. Ogdélnym wynikiem tego bada-
nia jest to, ze miejskie przedsiebiorstwa publiczne, jak
rowniez partnerzy spoteczni w sektorze, sq w duzym
stopniu zgodni co do potrzeby zarzgdzania procesem

transformacji cyfrowej i wspdlnego ksztattowania
jego realizacji w terenie i na rzecz pracownikow.

Inicjatywy partnerdéw spotecznych, ktére zostaty zi-
dentyfikowane w kontekscie tego badania, pokazujg,
ze pracodawecy, pracownicy i ich przedstawiciele mogq
prowadzié¢ konstruktywny dialog, rozwijaé proaktywne
strategie w celu ksztattowania proceséw transfor-
macji i tworzy¢ sytuacje, w ktérej wszystkie zaanga-
zowane strony odnoszq korzyséci. Przyktady dobrych
praktyk wytaniajqce sie z wywiaddéw i warsztatéw

w kontekscie projektu zostaty opisane w kolejnych
rozdziatach.

4.2 Dobre praktyki w zakresie inicjatyw partne-
row spotecznych ksztattujgeych cyfryzacie

Ponizej przedstawiono inicjatywy, w ktérych partnerstwo spoteczne uksztattowato cyfryzacje w

kierunku poprawy zatrudnienia i warunkdw pracy. Zaréwno punkty wyijscia, jak i cele inicjatyw sq rézne.

Ich cele mozna podsumowaé w nastepujgcych klu-
czowych komunikatach. W rozdziale 4.2.1 stwierdza
sie, ze ustalone obszary dialogu spotecznego i udziatu
przedstawicieli pracownikéw stanowig dogodne
punkty wyjscia dla ksztattowania proceséw cyfryzacji
w miejskim transporcie publicznym. W rozdziale 4.2.2

stwierdzono, ze zaangazowanie pracownikdw i ich
przedstawicieli umozliwia pracownikom aktywne
reagowanie na zmiany cyfrowe przeksztatcajgce ich
prace. Ponadto wiedza pracownikéw na temat miej-
sca pracy moze zostaé wykorzystana do zrozumienia
wptywu cyfryzacji na prace oraz do zwigkszenia wy-
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dajnosci i skutecznosci rozwoju technicznego (patrz czqcych stosunkéw przemystowych i mogg prowadzié¢
rozdziat 4.2.3). Ponadto w rozdziale 4.2.4 stwierdzono, do zrobwnowazonego i zorientowanego na cztowieka
ze strategiczna analiza skutkdéw cyfryzacji przez part- podejscia do kwestii cyfryzacji i jej wptywu na prace
neréw spotecznych pozwala zaobserwowad réznice (patrz rozdziat 4.2.5). | wreszcie, rozdziat 4.2.6 zajmu-
w oddziatywaniu na grupy zawodowe. Inicjatywy je sie zqdaniami i zaleceniami zwigzkdéw zawodowych
majgce na celu ksztattowanie zmian cyfrowych sq w odniesieniu do wdrazania proceséw cyfryzacji

osadzone we wszystkich rodzajach systemdw doty-

4.21 Ustalone obszary dialogu spotecznego jako punkty wyjscia dla
ksztattowania cyfryzacji

Punktem wyijscia dla ksztattowania cyfryzacji sq Inng waznq dziedzing, w ktérej aktywni sq partnerzy
dziedziny, w ktérych reprezentacja pracownikdéw jest spoteczni na poziomie przedsiebiorstwa, jest kwe-
tradycyjnie aktywna, a formy dialogu spotecznego stia ochrony danych i zapobiegania indywidualnym
zostaty juz ustanowione. Obejmuje to w szczegdlnosci dziataniom, a takze monitorowania zachowan za
ochrone zatrudnienia, poprawe warunkdéw pracy i pomocg nowych technologii. Szereg uktadéw zbioro-
szkolenie pracownikdw. wych i umdéw na poziomie przedsiebiorstwa dotyczy
kwestii monitorowania i nadzoru nad pracownikami
Na przyktad, dostosowanie profili zawodowych i i w duzej mierze unika sie wykorzystywania danych
tresci nauczania czesto przewiduje zaangazowanie do monitorowania pracownikéw. Jednym z przykta-
pracownikdéw i ich przedstawicieli w ten proces. W doéw jest porozumienie na szczeblu grupy w sprawie
niektérych przypadkach zwiekszenie wymogdw doty- wprowadzenia, stosowania i dostosowania systemow
czqcych nauki i kompetencji ma pochodne skutki dla przetwarzania danych w spétce Netinera Deutschland
klasyfikacji stanowisk i ptac. GmbH, spotce zaleznej od wtoskiej kolei panstwowej

Ferrovie dello Stato Italiane.

Praktyczny przyktad: Silne zaangazowanie partneréw spotecznych w ksztatcenie i szko-

lenie zawodowe przez TTS Tydtehoseura

W firmie TTS w Finlandii, ktéra zapewnita szkolenia zawodowe dla wielu grup zawodowych,
w tym dla kierowcéw autobuséw, partnerzy spoteczni, tj. przedsiebiorstwa, organizacje pra-
codawcy i federacje zwigzkdéw zawodowych sq silnie zaangazowane poprzez grupe doradczq

ds. szkolen.
Firma TTS, ktéra jest nie tylko najwiekszym dostaw- Grupa sterujgca ds. projektéw rozwojowych z
cq szkolen dla kierowcéw autobusow, ale réwniez przedstawicielami Unii i Federacji 4-5 razy w roku;

liderem w zakresie stosowania e-learningu i nowych

technologii nauczania, takich jak VR (patrz rowniez ® Spotkania dwustronne z Uniqg i Federacjg;
pole tekstowe w sekcji 2.3), angazuje partneréw e Dwustronne spotkania z firmami;
spotecznych w szczegdlnosci poprzez nastepujgce

.Spotkanie $niadaniowe" 4-5 razy w roku w celu

wymiany informacji z przedstawicielami Unii i

dziatania:

Federacji;

® Wspdlne dziatania na rzecz wspierania wspdlne-
go wizerunku branzy i marketingu szkoleniowego.

Zrédto: Prezentacja TTS Tydtehoseura, warsztaty projektowe w Barcelonie, 16/17 stycznia 2020 .
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Przedmiotowe porozumienie okresla konkretne prze-
pisy dotyczqce cyfrowego monitorowania wydajnosci,
takie jak wymaog, aby generowane informacje miaty
konkretny i udokumentowany cel i nie mogty by¢ wy-
korzystywane do ogdlnej oceny zachowania pracow-
nika. Umowa wymaga réwniez zaangazowania rad
zaktadowych w te procesy.

Kolejng kwestiq jest niebezpieczenstwo wydtuzenia
czasu pracy i statej dostepnosci poprzez osobistg
dostepnosé, np. poprzez teleprace, urzqdzenia mo-
bilne i tablety. Zwiqzki zawodowe i przedstawiciele
pracownikdéw proszg o jasne granice gwarantujqce
prawo do prywatnosci. W Keolis, miedzynarodowej
firmie transportowej obstugujgcej systemy transportu
publicznego, podpisano porozumienie pomiedzy part-
nerami spotecznymi, ktérego celem jest ochrona zycia
prywatnego pracownikdw i uregulowanie prawa do
pozostania niepodtgczonym do sieci.

Dialog spoteczny jest réwniez waznym $rodkiem
zapobiegajgcym ryzyku utraty pracy w wyniku cyfry-
zacji. Przyktadem w tym kontekscie sq doswiadczenia
w Metro de Madrid, gdzie przedsiebiorstwo i zwigzki
zawodowe wynegocjowaty kilka uktadéw zbiorowych
w kontekscie cyfryzacji i zmian w organizacji pracy,
ktére zawierajq postanowienia dotyczgce bezpie-
czenstwa pracy i dalszych kwalifikacji. Takie umowy
obejmujq na przyktad pracownikéw dziatu sprzedazy
biletéw i obstugi klienta, na ktérych cyfryzacja miata
duzy wptyw.

W ramach koncepcji ,Stacje Metra 4.0" Metro de
Madrid oraz likwidacji kas biletowych i stanowisk
sprzedawcéw biletéw utworzono nowe stanowiska w
obszarze obstugi klienta, aby utrzymac pracownikéw.
Nowi opiekunowie klientéw, ktérzy wyposazeni sq w
tablety i telefony komérkowe, $wiadczq szereg ustug

wsparcia dla pasazerdw, ale takze petnig funkcje
nadzorcéw stacji. W punkcie 2.3 opisano zmiany w
zakresie mobilnej obstugi klienta w Metro de Madrid
jako praktyczny przyktad. Zmianom tym towarzyszyto
szereg uktaddw zbiorowych pracy zawartych w latach
2001-2016. Umowy zawierajg szereg paragrafow,
ktére zapewniajg przejscie do nowego modelu obstugi
klienta i nowego modelu organizacyjnego.

Nalezqg do nich:

® Uktad zbiorowy pracy na lata 2001-2004, par. 18 w
sprawie ,Poprawy wydajnosci”;

® Uktad zbiorowy pracy na lata 2005-2008, par. 16
w sprawie ,$rodkéw majgeych na celu poprawe
organizacji pracy";

® Uktad zbiorowy pracy na lata 2009-2012, par. 16
w sprawie ,Dziatan na rzecz poprawy wydajnosci
i reorganizacji pracy” oraz par. 18 dotyczgcy ,Roz-
budowy sieci i dalszego rozwoju eksploatacji kolei
lekkiej";

® Zaktadowy Uktad Zbiorowy Pracy na lata
2016-2019, par. 16 dotyczgcy ,Zmian w organizacji

pracy”

Zbiorowe uktady pracy dotyczyty m.in. proceséw
dostosowawczych, rodzaju i czasu trwania dalszych
kwalifikacji oraz stosowania tabletdw.

Kolejnym wspdélnym podejsciem jest zapobieganie
utracie pracy poprzez przekwalifikowanie. Nasze
badania pokazujg, ze pomimo ogromnych zmian,
prawie nie doszto do zwolnien, poniewaz zamiast tego
pracownicy byli przenoszeni na inne stanowiska.

Przyktad praktyki: Umowa miedzy Arriva a 3F

Porozumienie pomiedzy Arriva a dunskim zwigzkiem
zawodowym 3F dotyczyto nastepujqcej sytuacji: We
wrzesniu 2019 roku w Kopenhadze otwarto nowy
pierécien metra, co oznaczato, ze sie¢ autobusowa
w tym obszarze musiata zostaé ograniczona. Firma
Arriva oszacowata, ze okoto 100 kierowcom auto-
buséw grozito zwolnienie z pracy. Z drugiej strony
przewidywano, ze w przysztosci zapotrzebowanie
na kierowcéw autobuséw wzrosnie ze wzgledu na
ogodlny niedobdr kierowcdéw. W tym kontekscie Ar-

riva, 3F Copenhagen Drivers wraz z centrum szko-
leniowym rozpoczety szeroko zakrojony program
szkoleniowy trwajqcy sze$é miesiecy dla wszystkich
kierowcéw autobuséw. Prowadzone sq na przyktad
zajecia z jezykdw obcych i informatyki oraz kursy
prawa jazdy na ciezaréwki. Kierowcy otrzymujqg
85-100 % swojego wynagrodzenia podczas szko-
lenia. Podczas szkolenia kierowcy sq zastepowani
przez kolegdéw, co pozwala unikng¢ zwolnien.

Zrédto: Badania zrédet wtérnych i wywiady w kontekécie projektu.
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4.2.2 Zaangazowanie pracownikéw w transformacje cyfrowqg

Reprezentacja pracownikéw moze towarzyszyé pro-
cesom zmian w celu zréwnowazenia intereséw pra-
cownikdw, takich jak dobre warunki pracy, réwnowaga
miedzy pracq a zyciem prywatnym, udziat w zwiek-
szaniu wydajnosci. W procesie dialogu spotecznego,
ktéry charakteryzuje sie praktykq partycypacyjng,
przedstawicielepracownikédw mogq rozpowszechniaé
informacje na temat cyfryzacji wéréd pracownikéw, a
jednoczesnie petnié role kanatu komunikacji pomiedzy
pracownikami a kierownictwem. Jezeli zostanie osiq-
gniete wzajemne porozumienie z kierownictwem w
sprawie transformacji cyfrowej, przedstawiciele pra-
cownikéw mogq wyjasni¢ pracownikom podjete decy-
zje i w ten sposdb wspierad realizacje takich decyzji.

W kilku przedsiebiorstwach podejmowane sq inicja-
tywy w zakresie miejskiego transportu publicznego
w celu informowania i omawiania z pracownikami
proceséw i skutkdw cyfryzacji, a tym samym zwiek-
szenia zaufania i zmniejszenia niepewnosci wéréd
pracownikéw. Firma Wiener Linien w Austrii urucho-
mita w styczniu 2018 r. projekt majqcy na celu analize
wptywu cyfryzacji na zatrudnienie. W ramach projek-
tu przeprowadzono 15 warsztatéw z 409 pracowni-

kami z 45 dziatéw. W projekcie uczestniczyty rowniez
rady zaktadowe. Tematyka warsztatéw dotyczyta
gtéwnie postrzegania przez pracownikdéw zagrozen

i korzysci wynikajgcych procesu cyfryzacji w Wiener
Linien. Ponadto opracowano ankiete pracowniczg w
celu analizy zalet i wad proceséw cyfryzacji. Jednym z
rezultatéw warsztatéw byto wprowadzenie ,DigiBlo-
gu", ktéry ma informowaé pracownikdédw na biezgco o
procesach cyfryzacji®

W regionach wokét Florencji we Wtoszech zwigzek
zawodowy FILT CGIL i kilku operatoréw transportu
publicznego przeprowadzito badanie ,,Cyfryzacja

w lokalnym transporcie publicznym w odniesieniu do
pracownikdw i klientéw"” w celu zebrania opinii i zgdan
zainteresowanych stron na temat cyfrowej transfor-
macji ustug publicznych.®* W ramach projektu prze-
prowadzono 234 wywiady z pracownikami. Badanie
koncentrowato sie na réznych obszarach cyfryzacji,
takich jak sprzedaz biletéw, informacja dla pasazeréw
i intramodalno$é, flota pojazdéw, utrzymanie pojaz-
doéw i kontrola ruchu, a takze wptyw na organizacje
pracy i umiejetnosci.

4.2.3 Wykorzystanie wiedzy o miejscu pracy w celu poprawy skutecznosci

Podczas gdy coraz czesciej czyni sie postepy we
wprowadzaniu nowych rozwigzan technologicznych w
miejskim transporcie publicznym, wprowadzenie no-
wej technologii rzadko uwzglednia jej wptyw na prace
i zatrudnienie. W niektérych przypadkach pozostaje
luka w zakresie wtasciwego projektowania pracy i
rozwoju kompetencji w celu pomysinego wdrozenia
nowych technologii w miejscu pracy. Projekty, ktére
rejestrujg doswiadczenia pracownikéw podczas ko-
rzystania z nowych technologii oraz wptyw cyfryzacji
na ich prace i zadania, mogg stanowi¢ punkt wyjscia
do wypetnienia tej luki. Szczegdlnie w fazie rozwoju
nowych technologii przedsiebiorstwa transportu

publicznego angazujg pracownikéw odpowiednich
dziatéw w celu zwiekszenia wydajnosci urzgdzen cy-
frowych. Na przyktad, w celu opracowania systemoéw
wspomagania kierowcy, firma Transport for London
(TfL) przeanalizowata do$wiadczenia kierowcow
autobusdéw uzywajgcych sprzetu podczas przejazdéw
testowych.

Jesli chodzi o wirtualne centra podrézy Deutsche
Bahn, rada zaktadowa i pracownicy uczestniczyli m.in.
w projektowaniu rozwigzan technicznych, procesach
sprzedazy i tworzeniu centrum wideo.

34 Prezentacja Wiener Linien, warsztaty projektowe Wieden, 4/5 marca 2020.

35 Laniniiin. (2018): La digitalizzazione nel trasporto pubblico locale: Ricadute su utenti e lavoratori. FILT CGIL.
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Przyktad praktyki: Wspélny projekt partneréw spotecznych UPT 4.0 w Niemczech:

Podejscie oddolne z duzym zaangazowaniem w miejscu pracy

W Niemczech partnerzy spoteczni miejskiego trans-
portu publicznego w Nadrenii Pétnocnej-Westfalii
(zwigzek zawodowy ver.di i Zwigzek Niemieckich
Przedsiebiorstw Komunikacyjnych, VDV) wraz z
szescioma przedsiebiorstwami miejskiego trans-
portu publicznego zrealizowali projekt, ktéry kon-
centrowat sie na wdrozeniu modelowego projektu
cyfryzacji w miejskim transporcie publicznym w
szesciu przedsiebiorstwach, z ktérych kazde koncen-
trowato sie na konkretnym temacie lub technologii
(urzqgdzenia mobilne i organizacja pracy; cyfrowe
modele biznesowe i systemy mobilnosci; cyfryzacja
utrzymania ruchu i diagnostyki; druk 3D w warszta-
tach i magazynach, zarzgdzanie zasobami ludzkimi
4.0; praca w domu i w chmurze; dalsze szkolenia i
ksztatcenie 4.0) oraz wptywie cyfryzacji na $rodo-
wisko pracy, organizacje pracy, potrzeby w zakresie
umiejetnosci i kompetencji oraz dalszych aspektach,

np. kwestiach bezpieczenstwa i higienie pracy.
Wszystkie projekty charakteryzowaty sie silnym
zaangazowaniem i uczestnictwem pracownikow i
przedstawicieli kierownictwa na poziomie miejsca
pracy. Podejscie oddolne, polegajgce na uczestnic-
twie w miejscu pracy, byto motywowane centralng
ideq, ze jest to jedyny sposdb na zréwnowazone
ksztattowanie cyfrowego $wiata pracy i wspdlne
generowanie wiedzy, ktéra umozliwia zaréwno
pracownikom, jak i decydentom podjecie wyzwan
zwigzanych z cyfryzacjg w praktyczny sposéb. W
wyniku projektu opracowano praktyczne wytyczne i
przyktady dobrych praktyk, przewodnik okreslajgcy
ogdlne kryteria dobrej pracy w UPT 4.0 oraz wspél-
ng wizje partneréw spotecznych i zaangazowanych
przedsiebiorstw w zakresie zatrudnienia i pracy w
UPT 4.0.

Zrédto: ver.di (ed.) (2020): Leitbild , Arbeit im OPNV 4.0": Zur Zukunft des 6ffentlichen Personennahverkehrs im digitalen Wandel. We wspétpracy z Instytutem
Badan Nauk Spotecznych ISF Monachium, Dusseldorf; https://oepnv4_0O-nrw-arbeit4_O.verdi.de/.

4.2.4 Analiza strategiczna zawodéw i grup zawodowych

Ustalenie faktéw ma obecnie duze znaczenie dla
zbadania rzeczywistego wptywu cyfryzacji na za-
trudnienie i prace. Aby uzyska¢ przeglqd konkretnych
skutkéw w odniesieniu do zadan, profili zawodowych
i umiejetnosci, badania muszg skupi¢ sie na analizie
poszczegdlnych zawoddw i grup zawodowych w
transporcie publicznym. Ten kontekst badawczy sta-
nowi réwniez punkt wyjscia do opracowania strategii
podnoszenia kwalifikacji dla grupy pracownikéw lub
zapewnienia ich utrzymania w innym miejscu.

Kompleksowe badanie wptywu na profile zawodowe
i ewolucje miejsc pracy, zawoddw i umiejetnosci
zostato przeprowadzone przez Stowarzyszenie Pra-
codawcdéw Transportu Publicznego, UTP, we Francji,
we wspdtpracy z kilkoma zwigzkami zawodowymi
(CFDT SNTU, FO UNCP, ENST CGT, SNRTC CFECGC,
UNSA TU)3¢ W opracowaniu przeanalizowano wptyw
cyfryzacji na osiem grup zawodowych. Pod wzgledem
metodologicznym badanie opiera sie na wywiadach,
dyskusjach w grupach roboczych oraz szerokiej anali-
zie dokumentoéw i statystyk. Wyniki badania zostaty

przedstawione w rozdziale trzecim powyzej (sekcja
3.1). Celem badania byta identyfikacja gtéwnych za-
kreséw pracy w zawodach zwiqzanych z transportem
publicznym, analiza zmian w zakresie zadan i umie-
jetnosci wynikajqcych z cyfryzacji i innych zmian oraz
identyfikacja i kwantyfikacja wymagan szkoleniowych
w celu adaptacji do zmian. Kluczowe ustalenia wska-
zujq, ze punktem wyjscia dla proaktywnego podejscia
sq klasyfikacje stanowisk pracy, zawartoséé szkolen,
projekt i rodzaj szkolenia, ocena umiejetnosci i rekru-
tacja.

Podobny projekt analizujgcy wptyw cyfryzacji na
rézne zawody (m.in. kierowcdw, dyspozytordw, kon-
serwatordw, sprzgtaczki, agentéw telefonicznych

i konduktoréw) zostat zlecony w Deutsche Bahn w
Niemczech wspdlnie ze zwigzkiem zawodowym EVG®
Z badania wynika, ze zmieniajq sie zadania, pojawiajg
sie nowe dziatania, a stare znikajg, zmienia sie organi-
zacja pracy i obowiqzki oraz zmieniajg sie wymagania
dotyczqce umiejetnosci.

36 UTP (2019): Etude prospective sur I'évolution des emplois, des métiers et des compétences: Rapport complet de I'étude.

37 Beile, J.; Hadwiger, F. (2018): Die Digitalisierung gemeinsam gestalten: Welche Chancen und Herausforderungen ergeben sich fur die Beschaftigten des DB-Konzern?
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4.2.5 Zakorzenienie dialogu spotecznego

System stosunkéw przemystowych rézni sie w poszcze-
gdlnych krajach, a dialog spoteczny przybiera rézne
formy i podejscia. Podczas gdy w niektérych krajach
procesy dialogu spotecznego sq osadzone w dobrze
uregulowanym systemie praw i obowigzkdw, a wyniki
dyskursu sq zinstytucjonalizowane poprzez regulacje,

w innych krajach procesy negocjacyjne sq mniej upo-
rzgdkowane. Niemniej jednak, we wszystkich systemach
mozna znalez¢ przyktady, jak partnerzy spoteczni
ksztattujg wyniki cyfryzaciji.

W Holandii wspdtpraca pomiedzy partnerami spotecz-
nymi na poziomie krajowym jest ksztattowana przez
+Poldermodel”. W ramach tego modelu zwigzki zawodo-
we i pracodawcy miejskich przedsiebiorstw transportu
publicznego spotykajq sie co szeé¢ tygodni, aby omédwié
kwestie zwigzane z zatrudnieniem, takie jak struktury
ptac, bezpieczenstwo pracy, ale takze (cyfrowa) trans-
formacja. Jedng z wynikajgcych z tego inicjatyw jest
wspdlna inicjatywa analizujgca érednio- i dtugotermi-
nowy wptyw cyfryzacji na sektor, a w szczegdlnosci na
prace.

W niektérych sytuacjach umowy przybierajg ksztatt
umodw zbiorowych i umdw na poziomie przedsiebior-
stwa. Do$¢ powszechne sq wspdlne porozumienia w
sprawie ochrony danych. Wprowadzeniu rewolucyjnych
technologii, takich jak zautomatyzowane metro, towa-
rzyszqg rowniez umowy zaktadowe. Jednak ogdlnie rzecz
biorgc, istnieje tylko kilka umdw na poziomie przedsie-
biorstw dotyczgcych transformacji cyfrowej w sektorze
transportu. Jednym z nich jest umowa zaktadowa po-
miedzy Deutsche Bahn i zwigzkiem zawodowym EVG.

Wreszcie, jak juz wspomniano powyzej (patrz ramka
tekstowa w rozdziale 4.2.3), waznym rezultatem i
wynikiem wspdlnego projektu partneréw spotecznych
JTransport publiczny 4.0" byta wspdlna misja zaangazo-
wanego zwiqzku zawodowego, uczestniczgcych w nim
przedsiebiorstw, jak réwniez organizacji pracodawcéw
w zakresie przysztosci pracy w miejskim transporcie
publicznym, opublikowana na poczgtku marca 2020
roku. Poniewaz niniejszy dokument oraz szes¢ kluczo-
wych zasad okreslonych przez partneréw spotecznych
i zaangazowanych operatoréw transportu publicznego
jest bardzo istotnych, dokument ten zostat udokumen-
towany w ponizszym polu tekstowym.

Przyktad praktyki: Uktad zbiorowy pracy 4.0 w Deutsche Bahn

W 2016 roku Deutsche Bahn i jego stowarzyszenie
pracodawcéw AGV MOVE?® i Zwiqgzek Zawodowy
Transportu Kolejowego EVG podpisaty uktad
zbiorowy pracy 4.0 dotyczqcy przysztosci pracy
w kontekscie cyfryzacji. Porozumienie zawiera
kryteria oceny wptywu innowacji cyfrowych na
prace, procedure zmiany zadan zawodowych w
kontekscie cyfryzacji oraz zasady pracy mobilnej i
dostepnosci pracownikdéw np. za posrednictwem
telefonéw komaérkowych. W uktadzie zbiorowym
Praca 4.0 ustanowiono réwniez cyfrowg mape
drogowq dotyczqcq wspdlnego podejscia do
wprowadzania innowacji cyfrowych. Obejmuje to
takie dziatania, jak zapewnienie wtqczenia odpo-
wiednich grup rzecznictwa na wczesnym etapie
procesu planowania, rozwoju i wprowadzania
innowacji cyfrowych; omoéwienie i uzgodnienie
konkretnych ocen skutkéw cyfryzacji lub, w
stosownych przypadkach, uzgodnienie sposobu
radzenia sobie z konsekwencjami. Umowa przewi-
duje réwniez wspdtprace partneréw spotecznych

przy licznych projekty modelowe zwigzanych z cy-
fryzacjq. Projekty sq nadal realizowane i obejmujg
badanie wptywu innowacji cyfrowych na zawody,
powstrzymanie stresu cyfrowego przed jego wy-
stgpieniem, teleprace, zmiany kompetencji, réw-
no$¢ ptci, planowanie szkolen i rozwéj technologii.
W ramach projektu zostaty zorganizowane grupy
przedstawicieli partneréw spotecznych i eksper-
téw zewnetrznych robocze i odbywajqg sie konfe-
rencje. W wyniku realizacji projektu dotyczgcego
stresu cyfrowego wprowadzono wirtualne centra
podrézy, poniewaz pracownicy konwencjonalnych
centréw podrézy czuli sie zestresowani per-
spektywq przysztego zatrudnienia w kontekscie
cyfryzacji. Proces ten jest w toku i doprowadzit
do statego rozwoju nowych zasad negocjacji zbio-
rowych w obecnych uktadach zbiorowych, takich
jak mozliwosé skorzystania przez pracownikéw

z wiekszej ilosci czasu wolnego od pracy zamiast
podwyzki wynagrodzenia.

Zrédto: Prezentacja Deutsche Bahn/AGY MOVE, warsztaty projektowe Barcelona, 16/17 stycznia 2020 r.

38 www.agv-move.de - stowarzyszenie pracodawcdw i przedsiebiorstw $wiadczqgeych ustugi w zakresie mobilnosci i transportu (AGY MOVE)
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Transport publiczny 4.0 — Ksztattowanie cyfrowych zmian w pracy w duchu partner-

stwa spotecznego

Ksztattujgc cyfrowq zmiane, kierujemy sie nastepujgcymi zasadami przewodnimi:

(1) ,Ksztattujemy zmiany cyfrowe w transporcie
publicznym w duchu partnerstwa spotecznego i odpo-
wiedzialnosci”

Wspdtdecydowanie i uczestnictwo pracownikéw
stanowiq podstawe odpowiedzialnego zarzgdzania
zmianami cyfrowymi. Wykorzystanie potencjatu
innowacyjnego wymaga aktywnego udziatu wszyst-
kich pracownikéw. Dzieki wspdlnym porozumieniom
kierownictwa i organéw reprezentujqcych interesy
pracownikéw w zakresie partycypacji pracowniczej
zajmujemy sie istniejgcymi obawami i problemami.
Procesy reorganizacji cyfrowej wymagajg odpowied-
nich zasobdéw czasowych, personalnych i finansowych.

(2) ,Uznajemy cyfryzacje za narzedzie stuzgce dal-
szemu rozwojowi wysokiej jakosci mobilnosci i ustug
publicznych w interesie naszych klientéw"

Cyfryzacje postrzegamy jako szanse na $cislejszg
wspotprace miedzy dostawcami ustug transporto-
wych oraz z innymi podmiotami w sektorze trans-
portu publicznego. Uznajemy réwniez cyfryzacje za
narzedzie stuzgce dalszemu rozwijaniu kluczowej roli
podmiotéw $wiadczqgcych ustugi z zakresu miejskiego
transportu publicznego jako kluczowego i atrakcyjne-
go dostawcy ustug w zakresie mobilnosci (...).

(3) ,Cyfryzacja przyczynia sie do zabezpieczenia
przysztosci przedsiebiorstw i oferuje dodatkowe
mozliwosci zatrudnienia w miejskim transporcie

publicznym"

Partnerzy spoteczni w miejskim transporcie publicz-
nym sq aktywnie zaangazowani w nowe technologie
cyfrowe i wykorzystujq je w sposéb zréwnowazony
do tworzenia nowych produktéw i innowacyjnych
modeli biznesowych. Motywacjq tego jest wspdlne
zainteresowanie wykorzystaniem cyfryzacji jako
érodka gwarantujqcego jakos¢ ustug dla klientéw,
poprawe warunkéw pracy oraz zagwarantowanie
trwatego i bezpiecznego zatrudnienia. Naszym celem

jest rozwéj sektora oraz wzmocnienie i dalszy rozwdj
naszej obecnej pozycji w sektorze mobilnosci.

(4) ,,Cyfryzacja wymaga dobrych warunkéw pracy,
wykwalifikowanego personelu i jasnych zasad"

Jak najlepsze wykorzystanie proceséw innowacyj-
nych mozna osiqgnq¢ tylko wtedy, gdy pracownicy
sq zmotywowani. Dlatego jesteémy zobowigzani

do przestrzegania kryteriéw ,Dobrej pracy”, ktére
zostaty opracowane w naszym projekcie. Bedziemy
towarzyszy¢ zmieniajgcemu sie Swiatu pracy zapew-
niajgc nowe i innowacyjne oferty kwalifikacji oraz
atrakcyjne warunki pracy i zatrudnienia dla pracow-
nikow. Obejmuje to jasne zasady w organizacji pracy,
dotyczgce kwalifikacji i zarzgdzania czasem pracy.
Oznacza to réwniez wykorzystanie innowacji cyfro-
wych w celu wdrozenia zintegrowanego podejscia do
ochrony zdrowia.

(5) ,Cenna i odpowiedzialna kultura korporacyjna jest
podstawq i celem skutecznego zarzqdzania zmianami
cyfrowymi w miejskim transporcie publicznym"

Wrazliwos¢ na réznorodnosé, integracje i wolnosé

od dyskryminacji jest dla nas rzeczg oczywistq.
Kierujg one naszymi dziataniami przy ksztattowaniu
proceséw cyfryzacji. Cyfryzacja i jej mozliwosci nie

sq w stanie zastqpi¢ osobistej komunikacji wewnqtrz
firmy — relacje spoteczne miedzy pracownikami i prze-
strzenie ,analogowe" sq wazne dla dobrej pracy (...).

(6) ,Cyfryzacja oznacza dla nas zréwnowazone i
odpowiedzialne przetwarzanie danych"

Prywatnoséé danych jest kluczowym kryterium bez-
pieczenstwa osobistego klientéw i pracownikdw. (...)
Ze szczegdlng starannosciq bedziemy chroni¢ wraz-
liwe dane pracownikéw. Monitorowanie wydajnosci
pracy i zachowania nie jest celem cyfryzacji. Odpo-
wiedzialne obchodzenie sie z danymi osobowymi jest
warunkiem trwatej identyfikacji pracownikéw z ich
pracq i firmaq.

Sygnatariusze: ver.di - Bundesverwaltung, Fachbereich Verkehr; Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV); Aktiv Bus Flensburg GmbH; Bochum-
Gelsenkirchener StraBenbahnen AG; Kéiner Verkehrs-Betriebe AG (KVB); MVG Markische Verkehrsgesellschaft GmbH; Rheinbahn AG; WSW Wuppertaler

Stadtwerke mobil GmbH

Zrédto ver.di (ed.) (2020): Leitbild ,Arbeit im OPNV 4.0": Zur Zukunft des 6ffentlichen Personennahverkehrs im digitalen Wandel. We wspétpracy z Instytutem
Badan Nauk Spotecznych ISF Monachium, Dusseldorf https://oepnv4_O-nrw-arbeit4_O.verdi.de/. Oryginalny tekst zostat przettumaczony i nieco skrécony przez

autoréw niniejszego raportu.
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4.2.6 Zgdaniaizalecenia zwigzkéw zawodowych

Zwiqzki zawodowe formutujq zqdania, jak réwniez za-
lecenia majgce na celu wspieranie zorientowanego na
cztowieka podejscia do cyfryzacji. Jednak w przewa-
zajgcej czesci zwigzki zawodowe wysuwajq te zgdania
w stosunku do wszystkich sektoréw, a nie konkretnie
do sektora transportu publicznego. Na przyktad
zwiqzek zawodowy Younion z Austrii, ktéry reprezen-
tuje okoto 150.000 cztonkdéw w miejskim transporcie
publicznym, jak réwniez w innych sektorach ustug
publicznych, koncentruje sie na proaktywnym po-
dejsciu do ksztattowania transformacji cyfrowej w
rozumieniu ,Dobrej pracy”. ,Dobra praca” rozumiana
jest jako mniej stresu fizycznego i psychicznego, mniej
rutynowej pracy, organizacja pracy dostosowana

do wieku, unikanie pracy w nocy, dobra réwnowaga
miedzy pracq a zyciem prywatnym oraz krétszy czas
pracy. W zwiqzku z tym zqdania Younion skupiajq sie
na szkoleniach i przekwalifikowaniu, zaangazowaniu
przedstawicieli pracownikdéw przy wdrazaniu nowych
technologii, zapobieganiu nadzorowi i monitorowaniu
dziatalnosci pracownikdéw w miejscu pracy, ochronie
danych oraz érodkach bezpieczeristwa i higieny pracy.

Hiszpanski zwiqgzek zawodowy Federacién de Servicios
a la Ciudadania - Comisiones Obreras (CCOO) stawia
podobne wymagania®? Zmiany w organizacji pracy,
wymagania dotyczqce przekwalifikowania zawo-
dowego oraz skutki dla zdrowia i bezpieczenstwa w
zwigzku z procesami cyfryzacji powinny by¢ tematem
dialogu spotecznego i przedmiotem uktadéw zbio-
rowych pracy. Ponadto zwiqzek zawodowy zajmuje
sie rowniez kwestiqg nadzoru w celu monitorowania
dziatan pracownikdéw.

W podobny sposéb szwedzki zwiqgzek zawodowy Kom-
munal poinformowat podczas warsztatéw w ramach
projektu o swoich zqdaniach dotyczqcych ochrony
integralnosci osobistej pracownikdéw i regulacji wpro-
wadzania nowych technologii w ramach uktadéw
zbiorowych (patrz ramka ponizej).

Brytyjski zwigzek zawodowy Unite zaproponowat
umowe bezposrednio ukierunkowang na transport
publiczny. Ustanowienie statego zaangazowania z
przedstawicielami pracownikéw jest przedmiotem
projektu umowy z 2017 roku sporzgdzonego przez
brytyjski zwiqgzek zawodowy Unite. Zwigzek jest obec-

Przyktad praktyki: Ochrona integralnosci osobistej pracownikéw w kontekscie

wdrazania nowych technologii wedtug zwiqzku zawodowego KOMMUNAL

W Szwecji zwiqgzek zawodowy Kommunal opraco-
wat kilka zasad i kluczowych aspektow, ktére powin-
ny by¢ przestrzegane przez operatoréw miejskiego
transportu publicznego przy wprowadzaniu nowych
technologii w celu ochrony integralnosci osobistej
pracownikéw.

Pracodawca powinien wczeéniej poinformowaé o
tym zwigzek zawodowy, wynegocjowa¢ wdrozenie
technologii, poinformowaé pracownikdéw i poprosié¢
ich o zgode przed wdrozeniem technologii. Wazne
jest, aby w odniesieniu do kazdej technologii, np. zie-
lonej skrzynki, GPS lub aparatéw fotograficznych,
wyjasni¢ konkretny cel. Ponadto nalezy zagwaranto-
wagé, ze technologia jest stosowana w sposéb re-
strykcyjny, tzn. tylko do konkretnego zastosowania,
ale nie do ogdélnego nadzoru nad pracownikami i/lub
monitorowania wynikéw.

Dlatego tez uktady zbiorowe dotyczgce nowych
technologii powinny zawiera¢ co najmniej nastepujg-
ce postanowienia:

® Typ i przeznaczenie urzqdzenia

® Kiedy moze by¢ uzywane

® Kto ma dostep do danych?

® Jak dtugo dane mogq by¢ zapisywane?

® Urzgdzen nie wolno wykorzystywa¢ do dziatan
przeciwko pracownikowi

® Nie wolno narusza¢ integralnosci osobiste;j.

Kommunal zaleca, aby zasady te zostaty odzwiercie-
dlone podczas negocjowania uktaddéw zbiorowych.

Zrédto: Prezentacja zwigzku zawodowego KOMMUNAL, warsztaty projektowe Barcelona, 16/17 stycznia 2020 .

39 CC.00 (2016): El transporte publico. http:/www.fsc.ccoo.es/noticia:207823--E|_transporte_publico.

CC.00 (2016): Industria 4.0: Una apuesta colectiva. http://industria.ccoo.es/3726499875c9feb2f83c5e2d866a4a0d000060.pdf.
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nie w trakcie negocjowania takich umoéw z réznymi
przedsiebiorstwami transportu publicznego. Jednak

z powodu kryzysu Covid-19 nie udato sie do tej pory
zawrze¢ zadnej umowy. Porozumienie w sprawie no-
wych technologii, ktére ma towarzyszyé¢ zagrozeniu ze
strony automatyzacji"*® sporzqdzone przez Unite ma
na celu ksztattowanie procesu wprowadzania nowych
technologii z korzysciq dla pracownikéw. Podstawowe
zasady wprowadzania nowych technologii to m.in:

® Nowa technologia powinna przynosi¢ korzysci pra-
cownikom, a miejsca pracy powinny by¢ chronione;

® Oszczednosci kosztéw wynikajgce z wprowadzenia
nowych technologii powinny by¢ reinwestowane w
tworzenie wiekszej liczby lepszych miejsc pracy;

® Nalezy zapewnié odpowiednie szkolenia i prze-
kwalifikowanie, a nowe umiejetnosci lub obowigzki
muszqg zosta¢ uznane i zrekompensowane poprzez
podwyzki ptac;

® Konieczne jest wtasciwe wykorzystanie srodkéw
monitoringu i nadzoru;

® Jeséli nowa technologia oferuje mozliwoéé zmniej-
szenia ogdlnej liczby godzin pracy, wymaganego od
grupy pracownikéw, liczbe godzin nalezy zmniej-
szy¢ bez utraty wynagrodzenia.

© SFIO CRACHO/ stodl

Ponadto nalezy stworzy¢ aparat do zajmowania sie
kwestiami nowych technologii, w tym specjalne komi-
tety negocjacyjne i podkomitety ds. technologii wraz z
mezami zaufania. W komitetach tych nalezy przedys-
kutowaé uzasadnienie biznesowe nowych technologii
oraz ich wptyw na prace i zatrudnienie przed ich
wdrozeniem w przedsiebiorstwie transportu publicz-
nego. Ponadto po stronie pracownikéw znajdzie sie
wyznaczony przez meza zaufania przedstawiciel ds.
nowych technologii. Osoba ta bedzie bada¢ kwestie
zwigzane z wprowadzaniem nowych technologii oraz
skargi pracownikéw dotyczgce nowych technologii.
Osoba ta powinna réwniez informowaé pracownikéw
o nowych technologiach.

40 Unite (2017): Projekt umowy w sprawie nowych technologii.

Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w Europie 53



© Oleksiy Mark/istockphoto.com

54 Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w Europie




5. Whioski: Dlaczego potrzebne jest
silne zaangazowanie partnerow
spotecznych w cyfryzacje miej-
skiego transportu publicznego?

W przewazajqcej czesci przedsiebiorstwa miejskiego transportu publicznego sq juz zaangazowane

w procesy transformacji cyfrowej i wdrazania technologii cyfrowych i automatyzacji. Dobrze zapro-

jektowana cyfryzacja zwieksza wydajnosé i pozwala zaoszczedzi¢ pienigdze (nawet jesli koszty

poczgtkowe mogq by¢ duze). Konieczne jest réwniez zwiekszanie atrakcyjnosci dla pasazerdw.

Podczas gdy ograniczone érodki publiczne — sytuacja,
ktérg dramatycznie pogorszyt kryzys COVID-194 - z
jednej strony ograniczajq zasoby finansowe i mozliwo-
Sci inwestycyjne w miejskim transporcie publicznym,
to z drugiej strony ograniczone finansowanie jest réw-
niez motywacjq do zyskéw wynikajgcych z kosztéw

w zwiqzku z cyfryzacjq. Cyfryzacja jest postrzegana
nie tylko jako konieczno$¢ dostosowania miejskiego
transportu publicznego do potrzeb przysztosci pod
wzgledem konkurencyjnosci i wydajnosci, ale takze
jako dzwignia poprawy jakosci ustug i warunkéw
pracy oraz utrzymania roli przedsiebiorstw miejskiego
transportu publicznego jako kluczowych podmiotéw
$wiadczgcych ustugi publiczne i stanowigcych podsta-
we przysztej miejskiej mobilnosci publicznej. Miejski
transport publiczny odgrywa zasadniczqg role w
Swiadczeniu ustug publicznych, ktére sq integracyjne,
dostepne i przystepne cenowo dla wszystkich pasaze-
row. W polityce oraz wedtug wtadz i przedsiebiorstw
w miejskim transporcie publicznym, skuteczna stra-
tegia transformacji cyfrowej moze przyczynié sie do
realizacji tej misji ustug publicznych.

Poziomy cyfryzacji réznig sie w poszczegdlnych kra-
jach, a nawet pomiedzy przedsiebiorstwami w tym
samym kraju. Wedtug wynikéw badania przeprowa-
dzonego przez UITP w 2017 r. wérdd jego cztonkdw,
wiekszosé (58 %) respondentéw wdrozyta juz stra-

tegie transformacji cyfrowej w swoich przedsiebior-
stwach.*? Strategie mogq by¢ jednak zaprojektowane
bardzo réznie: 57 % wszystkich respondentéw posiada
konkretny dziat, ktéry koncentruje sie na cyfryzacji
wspierajgcej transformacje cyfrowg w catej firmie.
Jednak 60 % wszystkich respondentéw nie posiada
konkretnej strategii w zakresie zasobdéw ludzkich, a
62% przyznaje, ze w firmie nie ma wystarczajqcej
liczby pracownikéw posiadajgcych odpowiedniq
wiedze z zakresu technologii cyfrowych. Okoto 80 %
respondentéw uwaza, ze bedq potrzebowad bar-
dziej precyzyjnych i zaawansowanych umiejetnosci
informatycznych. Miejski transport publiczny jest
gtéwnym podmiotem odgrywajgcym znaczgcgq role w
dgzeniu do najbardziej przyjaznego dla $rodowiska,
ekonomicznie i spotecznie zrbwnowazonego systemu
transportu. Dzieje sie tak niezaleznie od postepéw
poszczegdlnych operatoréw publicznego transportu
miejskiego w zakresie wdrazania strategii cyfryzacji

i cyfrowej transformacji ich modelu biznesowego.
Cyfryzacja moze wzmocni¢ te pozycje i sprawié, ze
miejski transport publiczny bedzie w stanie sprostad
wyzwaniom przysztosci i bedzie coraz bardziej kon-
kurencyjny z nowymi podmiotami i dostawcami ustug
w zakresie mobilnosci. Jednoczesnie nalezy zapewnié
utrzymanie roli miejskiego transportu publicznego
jako kluczowego dostawcy ustug publicznych oraz

41 W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze chociaz miejski transport publiczny utrzymat zakres $wiadczenia ustug nawet w czasie lockdownu, transport publiczny - w
przeciwienstwie do mobilnosci miejskiej i czystego transportu — nie zostat wymieniony w europejskim planie naprawy, przedstawionym przez Komisje Europejskq 27
maja 2020 roku. Patrz: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_20_940.

42 UITP (2018): Digitalisation in public transport: Accepting the challenge.
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zagwarantowanie powszechnego dostepu dla wszyst-
kich rodzajéw uzytkownikdéw transportu publicznego.

Nie ma jasnych $ciezek rozwoju dla zmian cyfrowych,
ale raczej nalezy aktywnie ksztattowa¢ transformacije
cyfrowq. W niniejszym raporcie wskazano konkretne
realizacje i skutki proceséw cyfryzacji oraz przyktady
dobrych praktyk. Ogdélnym wynikiem naszych badan
jest to, ze wptyw na zatrudnienie jest powszechnie
oczekiwany. Do tej pory cyfryzacja oznaczata raczej
zmiane profili zawodowych niz zastqgpienie istniejg-
cych miejsc pracy. Zmiana profilu stanowiska pracy
prowadzi do ogromnych potrzeb w zakresie prze-
kwalifikowania i ponownego szkolenia. Kultura firmy,
w ktorej cyfryzacja jest postrzegana pozytywnie, a
zwiqzane z niq zmiany sq postrzegane jako dajgce
mozliwosci pracownikom i firmie, moze by¢é pomocna.
W tym konteksécie konieczne jest, aby pracownicy byli
motywowani do otwartosci na zmiany i do pracy z
nowymi technologiami. Dzieki cyfryzacji udoskonalono
kilka aspektéw warunkéw pracy. Niemniej jednak
nalezy réwniez zauwazyé, ze cyfryzacja moze miec
negatywny wptyw na warunki pracy, jezeli nie bedzie
regulowana w sposdb zréwnowazony. Dotyczy to kul-
tury pracy ,zawsze do dyspozycji” i rownowagi miedzy
pracq a zyciem prywatnym, jak réwniez masowego
wykorzystania telewizji przemystowej i innych urzq-
dzen, ktére mogq by¢ wykorzystywane do nadzoru i
monitorowania wydajnosci.

Cyfryzacja prowadzi réowniez do innych wyzwan dla
przedsiebiorstw transportu publicznego. Oprécz
wyzej wymienionych ograniczen finansowych, wptywa

to na dostep (do rynku) i konkurencyjnos$¢ przedsie-
biorstw transportu publicznego. Staje sie to jasne na
przyktad w obszarze Maas, ale jest réwniez widoczne
w obszarze utrzymania ruchu dotyczgcym dostepu do
danych i praw do danych. Zewnetrzni dostawcy ustug
informatycznych sq coraz czesciej zatrudniani do do-
starczania oprogramowania i rozwiqzan sprzetowych,
co sprawia, ze przedsiebiorstwa transportu publiczne-
go w wiekszym stopniu polegajq na ustugach $wiad-
czonych przez strony trzecie. Wiqze sie to z waznymi
pytaniami dotyczqgcymi dostepu i wtasnosci duzych
plikéw danych gromadzonych w miejskim transporcie
publicznym.

Partnerzy spoteczni muszg nadgzy¢ za tempem
rozwoju technologii cyfrowych i wzmocnié¢ swojq role
we wptywaniu na zatrudnienie, warunki pracy i kwali-
fikacje. Partnerzy spoteczni majg do odegrania wazng
role w ksztattowaniu procesu cyfryzacji i doprowa-
dzeniu do zréwnowazonego i zorientowanego na czto-
wieka podejscia do kwestii cyfryzacji. Mogg one na
przyktad znaczgco przyczynié sie do rozwoju procesu
cyfryzacji w pozytywnym kierunku, jesli chodzi o za-
trudnienie, sprawiedliwe warunki pracy, kwalifikacje,
integracje i rownos$é szans oraz udziat w zwiekszaniu
wydajnosci. W zaleznosci od krajowych warunkéw
ramowych, formy uczestnictwa, jak réwniez wyniki
dialogu spotecznego na réznych poziomach moggq sie
rézni¢. Praktyki i inicjatywy przedstawione w raporcie
pokazaty, w jaki sposéb mozna stworzy¢ sytuacje
korzystng dla wszystkich zaangazowanych stron
poprzez skupienie sie na konstruktywnym dialogu,
negocjacjach i sprawiedliwych przejsciach.
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Podstawowe aspekty uczciwej pracy cyfrowej w
miejskim transporcie publicznym 4.0, ktére zostaty
zidentyfikowane w kontekscie tego projektu, mozna
podsumowa¢é w nastepujqgcy sposéb:

® Zatrudnienie i bezpieczenstwo pracy;

® Zdolno$¢ do zatrudnienia, umiejetnosci i rozwéj
kompetencji;

® Warunki pracy i czas pracy;

® Réznorodnoséé i rdwnosé szans.

Wyniki naszego projektu sugerujg pewne podstawowe
zasady dotyczgce ksztattowania wptywu cyfryzacji
na kamienie wegielne w sposéb skoncentrowany na
cztowieku. Badania zebrane w ramach tego projektu
pokazujq, ze istotne jest, aby pracownicy, ich organy
przedstawicielskie i zwiqzki zawodowe byty zaan-
gazowane i aktywnie uczestniczyty w cyfryzacji w
miejskim transporcie publicznym. Zaangazowanie
pracownikdéw (i ich przedstawicieli) umozliwia proak-
tywne reagowanie na zmiany cyfrowe i usprawnia
procesy rozwoju technicznego i wprowadzania tech-
nologii — od wdrozenia w miejscu pracy do podjecia
waznych decyzji inwestycyjnych na najwyzszym szcze-
blu przedsiebiorstwa. Tym samym zaangazowanie
pracownikdéw i ich przedstawicieli zwieksza szanse, ze
inwestycje w cyfryzacje zwrdcq sie. Zaangazowanie
zwiqzkéw zawodowych i przedstawicieli pracownikéw
jest korzystne na wszystkich etapach proceséw trans-
formacji cyfrowej, ale generalnie wspdlne dyskusje
powinny odbywad sie jak najwczesniej. Przedsiebior-
stwa mogq na przyktad zainicjowaé plan cyfryzacji i

witgczy¢ zwigzki zawodowe i innych przedstawicieli
pracownikéw w juz na etapie procesu opracowywania
tego planu. Ponadto mozna ustanowi¢ regularng
wymiane miedzy kadrq kierowniczg a pracownikami w
kwestiach zwiqgzanych z cyfryzacjq i poprawié¢ wyniki
adaptacyjne po wszystkich stronach.

Srodki powinny by¢ zorientowane na osiggniecie
celu, jakim jest bezpieczenstwo i higiena pracy oraz
zadowolenie z pracy . W szczegdlnosci powinny one
rowniez koncentrowaé sie na wyzwaniach i uwzgled-
niaé¢ obawy pracownikdéw (np. utrata wptywu, utrata
umiejetnosci, zastepowanie miejsc pracy). Ponadto
regularna procedura wspdlnej oceny rozwoju pra-
cownikéw w zakresie wymagan dotyczqcych pracy i
potrzeb w zakresie umiejetnosci moze towarzyszy¢é
ciggtym zmianom w pracy w kontekscie transformacji
cyfrowej. W tym kontekscie pomocna jest strategicz-
na, regularna ocena zmian w zawodach i grupach
zawodowych. Podejscie to moze by¢ zabezpieczone
przez umowy, ktére zabezpieczajq pewne prawa,

na przyktad w zakresie informacji i uczestnictwa.
Wreszcie, w oparciu o okreslenie potrzeby kwalifikacji,
pewngq role odgrywa ciggte szkolenie i podnoszenie
kwalifikacji pracownikéw. W konteksécie koncepcji
szkolen uwzgledniajgcych problematyke ptci nalezy
podjq¢ odpowiednie $rodki w celu zapewnienia réwno-
Sci ptci.
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