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Cuvant inainte

NikoLAuUs G. VAN DER PAs, DIRECTOR-GENERAL
DIRECtIA GENERALA PENTRU OCUPARE,

AFACERI SOCIALE $I SANSE EGALE

ComisiA EUROPEANG

Dialogul social european este instrumentul de care dispun partenerii sociali
pentru a putea contribui la integrarea europeana si la constructia unei Europe
sociale. Tratatul CE i cere Comisiei Europene sa promoveze dialogul dintre
administratie si lucratori, oferindu-le partenerilor sociali posibilitatea de a se
angaja in negocieri si de a incheia acorduri la nivel european.

Prin Conventia Europeana privind conditiile de lucru din sectorul feroviar,
incheiata in anul 2004, partenerii sociali au aratat ca au folosit pe deplin acest
spatiu contractual. Pe parcursul negocierilor si procesului de aprobare si-au
dat totusi seama de cat de diferite pot fi traditiile relatiilor industriale din
Europa. Aceasta diversitate a crescut odata cu extinderea Uniunii Europene
catre tarile din Europa Centrala si Rasariteana, si va continua sa creasca
odata cu aderarea Bulgariei si a Romaniei.

Seminariile de informare organizate de catre partenerii sociali europeni din
sectorul transportului feroviar in 2004 si in 2006 sunt un bun exemplu de
reactie comuna in fata noilor circumstante. La aceste seminarii au asistat par-
ticipanti din intreaga UE extinsa si din viitoarele state membre, scopul lor fiind
imbunatatirea cunostintelor partenerilor sociali cu privire la omologii lor, orga-
nizarea unui schimb de opinii referitor la dialogul social european din sector
si identificarea necesitatilor pe care le au partenerii sociali dupa extindere.
Aceasta actiune de construire a capacitatilor a ajutat la dobandirea de
incredere si intelegere reciproca si a dus deja la o participare sporita la dia-
logul social european din partea noilor State Membre.

Aceasta publicatie isi propune sa rezume dezbaterile si informatiile foarte
bogate din timpul celor doua seminarii organizate la Talin si la Bucuresti in
2006. Va fi un instrument de informare foarte util pentru partenerii sociali din
toate Statele Membre.

NikoLAUs G. VAN DER PAs
|Brussels, November 2006
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Introducere

In iunie 2006, partenerii sociali europeni din sectorul feroviar au organizat doua
intruniri avand ca teme restructurarea acestui sector in tarile participante, dia-
logul social national in sectorul cailor ferate si Dialogul Social European, cu
partenerii sociali relevanti din trei noi state membre (Estonia, Letonia si Lituania)
si din doua viitoare tari membre (Bulgaria si Romania). Aceste intruniri s-au
desfasurat la Talin, cu participarea partenerilor sociali europeni din sectorul fer-
oviar din Estonia, Letonia si Lituania, si la Bucuresti, unde au participat parteneri
sociali din sectorul feroviar din Bulgaria si din Romania. Intrunirile s-au organizat
la initiativa partenerilor sociali europeni, Comunitatea Cailor Ferate Europene si
a Companiilor de Infrastructura (CER) si Federatia Europeana a Lucratorilor din
Transporturi (ETF), cu finantare de catre Comisia Europeana. Este a doua serie
de seminarii de acest tip organizate de catre partenerii sociali europeni, dat fiind
ca acestia organizasera doua seminarii asemanatoare la Budapesta si la
Bratislava in anul 2004 cu participarea, la acel moment, a organizatiilor patronale
si sindicale din sectorul feroviar din Republica Ceha, Ungaria, Polania, Slovacia
si Slovenia.

In cadrul acestor seminarii deosebit de informative s-au revizuit cadrul dia-
logului social national si european precum si functiile si rolul partenerilor sociali
atat in noile si viitoarele state membre cat si la nivel european.

Seminariile s-au structurat pe trei parti.

In prima parte s-a facut o trecere in revista a sectorului cailor ferate si a relatiilor
sociale din cadrul acestuia in noile si in viitoarele state membre din perspectiva
ambelor parti implicate - conducerea intreprinderilor pe de o parte, si sindicatele
pe de o alta parte. Patronatele si sindicatele s-au intrunit si in grupuri separate, o
buna ocazie de a se angaja intr-un schimb de opinii si experienta in functie de
propriile prioritati.

Cea de-a doua parte a constat dintr-o reuniune comuna a partenerilor sociali
care a avut ca scop evidentierea obiectivelor si activitatilor din cadrul Dialogului
Social European din acest sector. Au fost facute prezentari de catre reprezentanti
ai Comisiei Europene si ai partenerilor sociali europeni.

In cea de-a treia si ultima parte a seminariilor s-au organizat discutii de tip
masa rotunda la care au participat reprezentanti ai Comisei Europene, parteneri
sociali europeni si parteneri sociali nationali. Aceste discutii s-au axat in primul
rand pe importanta Dialogului Social European in vederea unei integrari sporite
a sectorului.

Aceste seminarii au fost organizate in jurul urmatoarelor patru obiective:

» Promovarea unei intelegeri reciproce sporite si a unei constientizari comune in
randul partenerilor sociali europeni si nationali

« obtinerea unei mai bune comunicari intre partenerii sociali europeni cu privire la
activitatile din cadrul Dialogului Social European din sectorul cailor ferate

* Incurajarea si consolidarea participarii partenerilor sociali din noile si din
viitoarele state membre la Dialogul Social European

« |dentificarea asteptarilor si necesitatilor partenerilor sociali din noile si viitoarele
state membre.

Dialogul Social European constituie un proces de interactiune neintrerupta
ntre partenerii sociali relevanti in scopul obtinerii unor acorduri referitoare la con-
trolul anumitor variabile economice si sociale, atat la nivel macro cat si micro. In
sectorul cailor ferate, ca si in cazul altor sectoare, le permite partenerilor sociali
sa joace un dublu rol. In primul rand, acestia indeplinesc functia de gardieni, prin
faptul ca aduc propriile probleme la cunostinta Comisiei Europene si a Consiliului
de Ministri, unde sunt reprezentate cele 25 de state membre din UE. In al doilea
rand, ei se consituie ca un forum al schimbului de idei si dialog dintre partenerii
sociali.

In cadrul sistemului de dialog social, partenerii sociali pot lua o serie ampla de
initiative. In sectorul cailor ferate, ca rezultat al dialogului social, s-a ajuns la un
numar mare de texte comune care reprezinta punctul culminant al unui proces de
negociere si cooperare intre partenerii sociali. Aceste texte comune pot fi avize,
declaratii, rezolutii, linii directoare, coduri de practica, protocoale si acorduri
depline comune.

Activitatile si rezultatele Dialogului Social European din sectorul cailor ferate
au pus in evidentad importanta dialogului social. La nivel european, partenerii
sociali au invatat deja unii de la ceilalti, au facut schimburi de idei si de opinii si s-
au confruntat cu probleme comune. Aceste experiente au aratat angajamentul de
a sprijini si intari diferitele forme de dialog social in noile si viitoarele state mem-
bre si de a integra partenerii in Dialogul Social European. Seminariile si discutiile
comune de la Talin si Bucuresti s-au dovedit o unealta importanta in crearea
capacitatii partenerilor sociali de a-si asuma pe deplin rolul si angajamentele aso-
ciate acestuia si in stabilirea de noi relatiii intre partenerii traditionali, intr-un nou
cadru.

Prezentul raport isi propune sa ofere un rezumat al dezbaterilor si se doreste
a fi un fel de manual care sa poata fi consultat pentru a obtine informatii despre
Dialogul Social European din sectorul cailor ferate.
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Introducere generala despre
Dialogul Social European

2.1.1 IsToRICUL DIALOGULUI SOCIAL EUROPEAN $I AL ROLULUI
ACESTUIA

Asa numitul proces autonom al Dialogului Social European a inceput in 1985,
odata cu procesul Val Duchesse, cand fostul presedinte al Comisiei Europene,
Jacques Delors, a incurajat organizatiile interprofesionale sindicale si patronale
la nivel european sa se angajeze intr-un dialog autonom la nivel european vizand
strategiile de crestere economica si a locurilor de munca.

Dialogul Social European a castigat in importanta odata cu a doua si a treia
modificare majora adusa urmatoarelor Tratate Europene: Tratatul de la
Maastricht (1992) si respectiv Tratatul de la Amsterdam (1997). Incepand cu acel
moment se poate vorbi de institutionalizarea Dialogului Social European: acesta
nu a devenit doar un mijloc de consultare a partenerilor sociali referitor la initiative
sociale si legislative la nivel european, ci mai mult, a devenit un instrument de
negociere a acordurilor la acest nivel (a se vedea Articolele 138 si 139 din
Tratatul de la Amsterdam).

In 1998, Comisia a hotarat sa plaseze un accent sporit pe dialogul social sec-
torial la nivel european si a introdus optiunea infiintarii de comitete sectoriale de
dialog social, la cererea comuna a partenerilor sociali europeni. Aceste noi
comitete au inlocuit fostele comitete bipartite care existasera in sectorul cailor fer-
ate din 1972. In prezent, exista 32 de comitete sectoriale de dialog social.

In Strategia de la Lisabona, adoptata de catre Consiliul European la Lisabona
n anul 2000, se afirma ca dialogul social la toate nivelurile ar putea contribui efi-
cient la solutionarea problemelor identificate si ar putea incuraja echilibrul dintre
competitivitate, solidaritate, flexibilitate si securitate sociala.

In decembrie 2000, Consiliul European de la Nisa a initiat 0 agenda de politica
sociala. Trei elemente majore interactioneaza pozitiv pentru a determina politica
sociala: politica sociala cu calitatea si coeziunea sociala, politica economica, pen-
tru care sunt necesare competitivitatea si dinamismul, si politica locurilor de
munca, care necesita absenta somajului si calitatea muncii. Aceste politici ar tre-
bui sincronizate pentru a crea un cerc virtuos al progresului economic si social,
intr-un mod care sa le reflecte interdependenta si care sa le intareasca la maxi-
mum. Au fost avansate patru instrumente pentru a atinge mai bine obiectivele
principale: legislatia, Dialogul Social European, un instrument financiar prin
Fondul Social European (FSE) precum si alte metode deschise de coordonare.

La Consilile Europene de la Laeken si de la Barcelona si la summit-urile

sociale care au precedat aceste consilii, atat sefii de stat si de guvern din
Uniunea Europeana, cat si partenerii sociali interprofesionali si Comisia au sub-
liniat rolul dialogului social la toate nivelurile in promovarea modernizarii si a
schimbarilor n interiorul Uniunii si in noile state membre.

Dialogul social si calitatea relatiilor industriale se afla in centrul modelului
social european. In 2002 si 2004, Comisia a publicat doua comunicari despre
Dialogul Social European menite sa analizeze si sa consolideze acest proces
vital aflat in continua transformare.

2.1.2 DiALOGUL SoclAL EUROPEAN N TRATATUL EUROPEAN

Dialogul Social European a primit o recunoastere institutionala profunda in
Tratatul European. Conform Articolului 138 din Tratatul CE, Comisiei Europene
fi revine responsabilitatea de a incuraja consultarea partenerilor sociali la nivel
comunitar si trebuie sa ia toate masurile necesare pentru a facilita dialogul din-
tre acestia. Aceasta inseamna ca in virtutea legislatiei UE, Comisia trebuie sa
consulte partenerii sociali, asigurand un sprijin echilibrat ambelor parti.

Inainte de a prezenta o propunere in domeniul politicii sociale, Comisia tre-
buie sa consulte partenerii sociali pentru a vedea care sunt opiniile lor si pen-
tru a obtine o orientare generala privind o posibila initiativa la nivel comunitar
sau un act legislativ care intra in cdmpul de actiune al Articolului 136 din Tratat
(consultarea din prima faza). Daca vrea sa propuna in continuare aceasta
initiativa comunitara, Comisia trebuie sa consulte partenerii sociali o a doua
oara cu privire la continutul concret al acestei initiative (consultarea din faza a
doua). Exista diferente de interpretare a mecanismului consultativ privind leg-
islatia propusa intre DG TREN, departamentul de transport al Comisie pe de o
parte, si partenerii sociali, pe cealalta parte. In sectorul transporturilor exista un
serie de masuri legislative care au un impact social direct, ceea ce inseamna
ca ar trebui sa fie considerate ca facand parte din legislatia sociala, din punctul
de vedere al partenerilor sociali (cum ar fi certificarea calificarilor profesionale
ale personalului feroviar sau a timpului de lucru si odihna pentru lucratorii din
transportul rutier), in timp ce Comisia considera acest tip de legislatie ca tinand
de siguranta transporturilor. DG TREN nu i consulta in acest caz pe partener-
ii sociali conform stipularilor din Articolul 138.

In cadrul celei de-a doua faze a consultarilor, partenerii sociali pot declara
impreuna ca ar prefera ca negocierile sa se desfasoare intre partenerii sociali
(procedura din Articolul 139) pentru a putea gasi o solutie la acest nivel ca o
alternativa la un proiect de lege propus de catre Comisie.

Articolul 139 din Tratatul CE declara ca dialogul social la nivel comunitar
intre partenerii sociali poate duce, daca acestia doresc, la relatiii contractuale,
inclusiv la acorduri la care se ajunge dupa negocieri colective. Acordurile

n
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respective trebuie implementate fie in conformitate cu procedurile si practicile
partenerilor sociali sau ale statelor membre, fie printr-o Decizie a Consiliului de
Ministri. In cazul din urma, acordul este transpus in legislatia UE si se aplica
intregii industrii sau intregului sector. In sectorul cailor ferate, acest instrument
a fost folosit in cazul acordului referitor la conditile de munca ale personalului
feroviar mobil angajat in activitati transfrontaliere.

2.1.3 PARTENERII SocIALI EUROPENI

Partenerii Sociali Europeni sunt organizatiile care actioneaza la diferite niveluri
ale dialogului social:

La nivel general interprofesional, partenerii sociali sunt organizatile confed-
erale (interprofesionale) care reprezinta toate categoriile de salariati sau de intre-
prinderi, partenerii majori fiind UNICE si CEEP, ca organizatii patronale, si CES
ca organizatie sindicala. Acestia lucreaza impreuna cu alte organizatii cum ar fi
CEC, Eurocadres sau UEAPME.

La nivel sectorial, organizatiile sectoriale i reprezinta pe angajatori (ex. CER,
AEA, POSTEUROP, COPA, HOTREC, FBE...) si pe salariati (ex. ETF, ECA,
EFFAT, UNI-Europa Finance...).

Pentru a fi recunoscut ca partener social european trebuie indeplinite anumite
criterii: organizatiile trebuie sa fie organizate la nivel european, sa fie constituite
din organizatii care la randul lor sunt o parte integranta si recunoscuta din struc-
turile de parteneri sociali din Statele Membre si trebuie sa aiba mandatul si capac-
itatea de a negocia acorduri la nivel european.

Aceste organizatii trebuie de asemenea sa dispuna de structurile adecvate
pentru a putea participa la lucrarile comitetelor europene sectoriale de dialog
social. Recunoasterea oficiala a unui partener social european se bazeaza pe
principiul recunoasterii reciproce. Mai mult, este absolut vital ca toti partenerii
implicati in dialog sa i recunoasca pe ceilalti ca fiind parteneri cu drepturi depline,
pe picior de egalitate.

Chestiunea gradului de reprezentativitate a partenerilor sociali este relevanta
atunci cand un acord intre partenerii sociali urmeaza sa fie implementat printr-o
Decizie a Consiliului de Ministri. In acest caz, organizatiile semnatare trebuie sa
fie suficient de reprezentative pentru salariatii care intra in campul de actiune al
acordului respectiv. Curtea Europeana de Justitie a emis cateva indicatii privind
reprezentativitatea unei organizatii.

2.1.4 PRINCIPII SI ELEMENTE

Comisia Europeana, care este responsabila de promovarea dialogului social
european in conformitate cu Articolul 138 din Tratat, s-a angajat sa consolideze

dialogul la nivel de sector prin promisiunea de a creste eficacitatea acestuia, prin
structurarea activitatilor in jurul dialogului si al negocierilor, prin imbunatatirea
metodelor de monitorizare si de implementare si prin consolidarea legaturilor din-
tre dialogul social la nivel european si cel la nivel national.

Din punctul de vedere al Comisiei, urmatoarele trei principii trebuie sa pro-
moveze si sa faciliteze Dialogul Social la nivel European:

Respectarea autonomiei partenerilor sociali (dialogul social bipartit) si a anga-
jamentului de a oferi sprijin echilibrat ambelor parti. Fiecare comitet de dialog
social isi stabileste propriile reguli de procedura si programele de lucru comune.
Comitetele isi aleg de asemenea instrumentele proprii, printre care acordurile,
codurile de practici, liniile directoare, recomandarile sau declaratiile comune.

Dialogul social trebuie sa se desfasoare in conditii de transparenta. Acest lucru
face parte din principiul unei bune guvernari si este deosebit de important atunci
cand partenerii sociali sunt consultati in legatura cu initiative ale Uniunii Europene
sau cand negociaza acorduri care urmeaza sa fie implementate printr-o decizie
a Consiliului European.

Partenerii sociali isi desfasoara activitatea de comun acord si din proprie
initiativa, si tot din proprie initiativa hotarasc daca pot ajunge la un acord. Pe de
alta parte, partenerii sociali sunt de asemenea participanti cheie la un proces de
schimbare, de reforma si de luare a deciziilor in sectorul lor, iar acordurile la care
ei ajung pot capata statutul de standard la nivelul Uniunii Europeane. Negocierile
dintre partenerii sociali reprezintd modul cel mai potrivit de solutionare a chestiu-
nilor legate de modernizare si de maniera de gestionare a schimbarilor.

Ce forme poate lua Dialogul Social European?

Summit-ul Social Tripartit

R Dialog macroeconomic
D_Ialog, Dialog referitor la educatie
tripartit Dialog privind locurile

de muncd

Consultari in virtutea Articolului 138
20 de teme abordate incepand cu anul 1998

Dialog
bipartit Comitele de Intreprindere
Europene?

LA NIVEL DE INDUSTRIE LA NIVEL SECTORIAL LA NIVEL DE INTREPRINDERE

13
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2.1.5 ForME DE DiaLOG SoclAL EUROPEAN

Dialogul tripartit
Dialogul tripartit la nivel european se desfasoara sub forma unei reuniuni anuale
a reprezentantilor la nivel Tnalt, numitd Summit-ul Social Tripartit pentru
Dezvoltare Economica si Angajarea fortei de munca. Acesta reuneste parteneri
sociali la nivel interprofesional (ETUC, UNICE, CEEP), Comisia Europeana si
Troika Consiliului European (tara care detine in acel moment presedintia rotativa
de 6 luni a UE, tara care a avut presedintia anterioara si cea care va detine
urmatoarea presedintie UE).

Dialogul tripartit se desfasoara in patru domenii:
» Macroeconomie
« Politici de angajare a fortei de munca
* Protectie sociala
« Educatie si pregatire profesionala

Dialogul bipartit
Dialogul social european bipartit are loc la trei niveluri:

1. Asa numitul dialog social 'Val Duchesse' reprezinta dialogul social interpro-
fesional autonom la nivel european la care participa reprezentanti ai patronatelor
si sindicatelor la acest nivel (UNICE, CEEP, ETUC).

2. Dialogul social sectorial din cadrul comitetelor de dialog social stabilite in
baza Deciziei Comisiei Nr. 98/500 CE din 20 mai 1998, se desfasoara cu partic-
iparea partenerilor sociali din diferite sectoare industriale sau servicii. Incepand
cu anul 1998 si pana in prezent s-au creat 32 de astfel de comitete sectoriale, la
cererea comuna a partenerilor sociali.

3. Dialogul Social European la nivel de intreprindere are loc prin intermediul
Comitetelor de Intreprindere Europene. In prezent exista in jur de 800 de astfel
de comitete.

2.1.6 DOMENII DE POLITICA SOCIALA

Domenii in care partenerii sociali sunt activi la nivel european

* Pregatirea profesionala ¢ Politici de angajare a fortei de munca « Sanatatea si
siguranta muncii « Conditile de munca « Demografia ¢ Extinderea < Chestiuni
legate de egalitatea dintre barbati si femei * Discriminare

Comparativ cu alte actiuni potentiale ce vizeaza politicile europene, se poate
spune ca dialogul social la nivel european poate interveni in aproape toate
domeniile politicii sociale.

Strategia de la Lisabona evidentiaza rolul dialogului social european in
solutionarea principalelor provocari cu care se confrunta Europa, cum ar fi:

La ce rezultate
ne putem astepta
de la dialogul social?

Acorduri care
stabilesc standarde
Articolul 139.2 din

Tratat

Acorduri care
stabilesc standarde
Articolul 139.2 din

Tratat

Schimb de
informatii

Cadre de
actiune

Linii directoare
si coduri de
practici

Orientdri de
politici

Opinii comune
Declaratii

Unelte

Cadrul de actiune privind dezvoltarea permanenta a competentelor si
calificarilor, 2002
Cadrul de actiune privind Egalitatea dintre barbati si femei (2005)
Cadrul de actiune privind traulele pentru pescuit crevete (agriculturd, 2005)

Linii directoare privind munca a distanta in telecomunicatii, 2001
Acordul privind linie directoare referitoare la munca la distanta in comert, 2001
Cod de practici - Linii directoare pentru coaforii europeni, 2001
Lini directoare voluntare in sprijinul diversitatii de varsta din comert, 2002
Declaratia comuna privind educatia continua in sectorul bancar, 2002
Acordul European privind pregatirea profesionald in agriculturd, 2002
Cod de practici privind responsabilitatea sociald corporativa in industria
europeand a zaharului, 2003
Cod de practici si etic pentru sectorul securittii private, 2003
Cod de practici pentru sectorul textil/de imbracaminte european, 1997

250 de texte

15
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Metoda
Legislatie Dialog Social deschisa de FSE
coordonare
Libera circulatie a salariatilor XXX X X
Conditiile de munca, XXX XXX

inclusiv informatiile
si consultarile
Sanatatea si siguranta

la locul de munca XXX XXX X

Egalitatea dintre barbati

si femei XXX XX X

Discriminarea XXX XX X

Locurile de munca XX XXX XXX
Protectia sociala X X XXX

insertie sociala X XXX X
Educatia si pregatirea X XXX XXX
Sistemul de relatii industriale XXX

Referitor la acorduri, in conformitate cu Articolului 139 nu exista limitari
impuse partenerilor sociali europeni in ceea ce priveste ariile potentiale de activ-
itate. Totusi, salariile sau dreptul la greva sunt domenii atribuite in mod specific
negocierilor dintre partenerii sociali la nivel national, si nu european.

2.2 Dialogul Social European in sectorul

cailor ferate

2.2.1 PARTENERII SOCIALI

> COMUNITATEA CAILOR FERATE EUROPENE SI A COMPANIILOR DE
INFRASTRUCTURA (CER)

Comunitatea Cailor Ferate Europene si a Companiilor de Infrastructura reuneste
54 de intreprinderi de cale ferata si companii de infrastructura din Uniunea
Europeana, din viitoarele tari membre (Romania, Bulgaria, Croatia) precum si din
regiunea Balcanilor Occidentali, Norvegia si Elvetia. Unele dintre ele sunt publice,
altele private, unele functioneaza la nivel national, altele la nivel international,
unele se concentreaza exclusiv asupra transportului de marfuri, altele asupra
transportului de calatori; existd manageri de infrastructura independenti care nu
exploateaza trenuri in timp ce altii sunt “integrati”. Impreuna, aceste companii au
mai mult de 1,2 milioane de salariati in sectorul cailor ferate.

CER si dialogul social

In cadrul Dialogului Social European, CER este o organizatie non-profit recunos-
cuta de Comisia Europeana ca fiind una dintre organizatiile partenere reprezen-
tative pentru sectorul cailor ferate, reprezentand partea patronala. Acestei orga-
nizatii i s-a acordat capacitatea deplina de a indeplini rolul ce revine partenerilor
sociali prin Tratatul CE, mai precis cel consultativ privind propunerile legislative
conform Art. 138 cat si rolul de negociere a acordurilor care privesc, de pilda,
conditiile de lucru pentru intregul sector in conformitate cu Art. 139. CER fTsi
asuma pe deplin rolul de a participa la Dialogul Social European.

Alte aspecte politice majore

CER fTsi propune in primul rand sa promoveze dezvoltarea transportului fer-
oviar: acesta este esential in crearea unui sistem de transport durabil, atat efi-
cient cat si viabil din punct de vedere medioambiental. O prioritate majora in
acest sens este obtinerea unei distributii mai echilibrate intre mijloacele de trans-
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port, minimizand astfel costurile externe pe care le suporta societatea si
imbunatatind eficienta economica. In paralel cu initiativele cailor ferate pentru
imbunatatirea calitatii serviciilor feroviare, CER considera ca obtinerea de fonduri
necesare pentru modernizarea infrastructurii de cale ferata (atat la nivel national
cat si prin intermediul fondurilor de coeziune si a politicii Uniunii Europene de dez-
voltare a retelelor europene de transport TEN-T) constituie o conditie obligatorie
n obtinerea distributiei dorite intre mijloacele de transport.

O altd premisa este crearea unor conditii cadru corecte pentru economia
transporturilor, mai ales a unor conditii de participare egala a tuturor mijloacelor
de transport la taxa de utilizare a infrastructurii. Prin urmare, CER crede ca in
viitoarea legislatie a Uniunii Europene trebuie sa se urmareasca asimilarea cos-
turilor externe in taxa de utilizare a infrastructurii.

Interoperabilitatea sistemului feroviar european reprezinta o conditie esentiala
al transportului feroviar de marfuri si, pe termen lung, pentru reducerea costurilor.
CER sprijina activ Agentia Europeana a Cailor Ferate, infiintata in 2005.

Structura si organizarea
Conducerea CER este asigurata de o echipa multinationala in fruntea careia se afla
Directorul Executiv. Echipa se ocupa de toate aspectele legate de politici cu impact
asupra cailor ferate: infrastructura, transportul de calatori si marfuri. Ea ofera sprijin
special membrilor sai din Europa Centrala si de Est si pune un accent deosebit pe
politicile sociale. CER ofera expertiza si consiliere strategilor de la Bruxelles.
Membrii CER se reunesc cu regularitate la nivel de grupuri de lucru unde dez-
bat aspecte specifice, si de doua ori pe an la nivel Tnalt pentru a stabili liniile direc-
toare pentru politicile proprii.

> MANAGERII DE INFRASTRUCTURA DE CALE FERATA EUROPEANA (EIM)

EIM este Asociatia Managerilor de Infrastructura de Cale Ferata Europeana. Este
o organizatie non-profit cu sediul la Bruxelles constituita in conformitate cu legis-
latia belgiana. EIM este condusa de un Consiliu de Administratie si de catre o
Adunare Generala. Secretarul General Michael Robson conduce o echipa de opt
persoane care constituie secretariatul EIM.
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Misiunea EIM

De la infiintarea sa in 2002, EIM este principala organizatie de lobby pentru man-
agerii independenti de infrastructura. Misiunea organizatiei este de a participa la
imbunatatirea si dezvoltarea transportului pe cale ferata prin activitati de lobby pe
langa si Tmpreuna cu aceasta industrie, si de asemenea de a oferi expertiza
organismelor adecvate, printre care Agentia Europeana a Cailor Ferate (AECF).

Viziunea

Viziunea EIM consta in crearea unei distributii echilibrate intra si inter modala prin
promovarea dezvoltarii traficului pe calea ferata in conditiile existentei unei retele
de cale ferata deschisa si eficienta din punct de vedere financiar, in cadrul careia
managerii de infrastructura sa actioneze liber si fara discriminare atat pentru a
facilitata optimizarea performantei si a costului general al sistemului cat si pentru
a extinde reteaua.

Membri

Membrii actuali sunt manageri de infrastructura din 11 state membre ale Uniunii
Europene (Belgia, Danemarca, Finlanda, Franta, ltalia, Portugalia, Spania,
Slovenia, Suedia, Olanda, Marea Britanie) si dintr-o tara care face parte din
Asociatia Europeana de Liber Schimb (Norvegia).

Membrii EIM asigura locuri de munca in mod direct unui numar de peste
200.000 persoane, iar reteaua lor acopera 93.000 km de cale ferata,
reprezentand 50% din Uniunea Europeana cu 25 state membre (UE 25). In 2004,
membrii EIM au asigurat transportul a 3,15 miliarde de calatori (50% din UE 25)
si a 350 de milioane de tone de marfa (30% din UE 25).

Independenta

lIn conditiile unei piete liberalizate, managerul de infrastructura, aflat in centrul
retelei de cale ferata, trebuie sa aiba o pozitie independenta si neutra si sa ofere
conditii de participare egale tuturor clientilor actuali si potentiali. Prin separarea
infrastructurii de serviciile de transport, se clarifica rolul tuturor participantilor
implicati, adica a managerului de infrastructura pe de o parte si a operatorilor de
cale ferata pe de cealalta parte, rezultatul fiind un proces transparent.

Aceasta neutralitate si transparenta ii permit managerului de infrastructura sa
ofere o retea sigura si eficient gestionata, care la randul ei atrage clienti si incu-
rajeaza concurenta.

Acesti clienti sunt in concurenta si/sau colaboreaza din urmatorele motive:

« O alocare nediscriminatorie a capacitatii de cale in functie de cererea de pe piata.
» Acces pentru toti operatorii de transport feroviar autorizati.
« Achizitii publice obligatorii pentru serviciile publice de calatori.
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Toate acestea vor duce, intr-un final, la cresterea traficului pe calea ferata si la
sporirea sigurantei locurilor de munca.

Activitati

EIM este constienta de evolutia certa a contextului industrial, politic si
international si, prin urmare, de necesitatea de a adapta politica din domeniul
transportului pentru a putea asigura o mobilitate durabila.

EIM nutreste convingerea ca obiectivele mai sus mentionate se pot atinge pe
diverse cai, tinandu-se cont in acelasi timp de egalitatea conditiilor de participare
intre toate mijloacele de tranport:

* Colaborarea cu ceilalti parteneri pentru a incuraja o Retea Orientata catre
Marfa.

* Contributia la dezvoltarea si implementarea adecvata a legislatiei UE, ca de
exemplu a Pachetelor Feroviare ale CE.

* Contributia la dezbaterea actuala privind gasirea unei modalitati eficiente de
finantare a infrastructurii din transporturi.

 Monitorizarea, identificarea si influentarea activitatilor Agentiei Europene de Cai
Ferate.

 Monitorizarea, identificarea si influentarea organismelor de standardizare, cum
ar fi CEN, CENELEC etc.

* Influentarea oricaror alte organizatii reprezentative.

EIM a devenit partener social european in 2005, la cererea proprie, dupa ce
in prealabil a fost recunoscuta de catre partenerii sociali existenti, Comunitatea
Europeana a Cailor Ferate (CER) si Federatia Europeana a Lucratorilor din
Transporturi (ETF).

> FEDERATIA EUROPEANA A LUCRATORILOR DIN TRANSPORTURI (ETF)

Federatia Europeana a Lucratorilor din Transporturi (ETF) este singura
organizatie din Bruxelles care reuneste lucratori din toate sectoarele de transport
ntr-o singura organizatie. ETF reprezinta prin urmare lucratori din transporturi din
toate sectoarele de transport si lucratori din sectorul pescuitului. Membrii acestei
organizatii sunt sindicate. Acestea sunt ih numar de 222, din 40 de tari europene,
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care Tmpreuna organizeaza peste 2,5 milioane de transportatori.

ETF este partener social european recunoscut in sase comitete sectoriale de
dialog social (transport rutier, feroviar, aviatie civila, transport maritim, transport
fluvial, pescuit). Cu exceptia comitetului de dialog social din sectorul aviatiei
civile, ETF este singura organizatie care reprezinta sindicatele in cadrul
Dialogului Social European din transporturi. Conform propriului Statut, ETF are
capacitatea de a semna acorduri la nivel european sub incidenta Articolului 139
din Tratatul European, cu alte cuvinte acorduri care sunt implementate sub forma
de legislatie europeana. ETF a semnat deja trei acorduri de acest gen pentru
sectoarele maritim, aviatie civila si, in 2004, pentru sectorul cailor ferate.

ETF este membra a Confederatiei Europene a Sindicatelor (CES) si este orga-
nizatia regionald europeana a Federatiei Internationale a Lucratorilor din
Transporturi (ITF).

Structura si organizarea ETF

Organismele de conducere ale ETF la nivel orizontal sunt Congresul, care alege
Presedintele si Secretarul General al ETF; Comitetul de Conducere si Comitetul
Executiv.

Activitatile practice pe sector ale Federatiei sunt organizate in asa numitele
Sectii. ETF are sapte Sectii: Transport Rutier, Feroviar, Maritim, Fluvial, Aviatie
civila, Porturi si Pescuit. In plus, ETF a creat doud comitete permanente:
Comitetul pentru Transport Public Urban si Comitetul pentru Femei.

Sectiile actioneaza in mod autonom in cadrul ETF, dar se conformeaza politicii
generale a organizatiei. Sectiile isi stabilesc propriul program de lucru, iau decizii
si pozitii politice privind sectorul de transport respectiv.

O echipa restrénsa alcatuita din 12 angajati formeaza Secretariatul ETF.
Astfel, Secretarul General Eduardo Chagas, un Secretar General Adjunct, patru
secretari politici, trei asistenti si trei angajati pe probleme contabile si adminis-
trative gestioneaza impreuna activitatile politice curente ale organizatiei.

Sectia de Cai Ferate a ETF

Sectia de Cai Ferate a ETF reprezinta 72 sindicate din 33 tari europene in care
sunt organizati in jur de 900.000 lucratori din acest sector. La fiecare patru ani
Sectia isi alege presedintele, doi vice presedinti si o reprezentanta a femeilor.
Acestia formeaza Biroul Sectiei de Cai Ferate a ETF.

Sectia se reuneste de doua ori pe an in sesiune plenara. In perioada dintre
doua sesiuni plenare, Biroul actioneaza ca principal organ de conducere.
Deciziile si activitatile Sectiei sunt pregatite de catre doua grupuri de lucru
permanente, unul pentru politici feroviare si celalalt pentru dialog social. Sectia
poate crea si grupuri de lucru ad-hoc, in functie de necesitati.
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Activitati

Activitatile Sectiei de Cai Ferate, asemanatoare cu cele ale tuturor Sectiilor ETF,

se bazeaza pe patru piloni:

* Lobby vis-a-vis de propunerile legislative ale UE din sector, pe langa institutiile
europene;

« Dialog Social European;

* Organizarea de actiuni sindicale la nivel european si de manifestari de solidaritate;

« Sprijin oferit membrilor prin diverse servicii

Deoarece transportul reprezintd unul dintre sectoarele industriale cele mai
reglementate la nivel european, o parte importanta a activitati ETF consta Tn
influentarea legislatiei UE. Aproximativ 10% din intreaga legislatie a UE, cunos-
cuta ca aquis communautaire, vizeaza sectorul transporturilor.

Ca parte integranta din mai amplul model social european, Dialogul Social
European este de o importanta politicad majora pentru ETF si pentru Sectia de Cai
Ferate.

2.2.2 FUNCIIONAREA $I ACTIVITAILE DIN CADRUL DIALOGULUI
SociAL EUROPEAN DIN SECTORUL TRANSPORTULUI FEROVIAR

Dialogul Social European in sectorul transportului feroviar are un istoric indelun-
gat. In 1972, la initiativa Comisiei Europene, a fost creat un Comitet Comun pen-
tru Sectorul Cailor Ferate. Membrii acestuia erau numiti de catre Comisia
Europeana pe baza propunerilor venite din partea partenerilor sociali in cauza.
La inceput, acest Comitet era mai mult un organism cu rol consultativ decat un
forum real pentru dialog social. Partenerii sociali au folosit totusi acest comitet
pentru a stabili un dialog activ; pe 1&nga aceasta, incepand cu 1992, partenerii
sociali au profitat de posibilitatile oferite de Tratatul de la Maastricht cu privire la
dialogul social sectorial.

Comitetul Sectorial de Dialog Social din Sectorul Cailor Ferate a fost fondat in
1999, la cererea comuna a partenerilor sociali, CER si ETF. Infiintarea acestuia
devenise o necesitate conform cerintelor stipulate in Decizia Comisiei Europene
cu nr. 98/599, prin care fostele comitete comune erau inlocuite cu comitete de
dialog social. Una din diferentele majore intre acestea din urma si fostele struc-
turi consta in faptul ca, incepand cu acest moment, partenerii sociali nu mai con-
stau din indivizi numiti de catre Comisia Europeana. Membrii noilor comitete de
dialog social sunt in prezent numiti de catre organizatiile europene reprezentative
si recunoscute ca parteneri sociali europeni.

Structura Dialogului Social din Sectorul Feroviar
Comitetul de Dialog Social din Sectorul Cailor Ferate este format din 25 membri

de fiecare parte - 25 membri numiti de catre organizatiile patronale (CER si EIM)
si 25 membri numiti de catre partea sindicala (ETF). Comitetul se reuneste o data
pe an in sedinta plenara.

Un Comitet Director compus din patru reprezentanti ai fiecarei parti (patronala pe
de-o parte si sindicala pe de alta parte) si din Secretariatele CER, EIM si ETF
pregateste ordinea de zi a sedintelor plenare. Comitetul de Dialog Social pentru
Sectorul Feroviar are doua grupuri de lucru permanente, primul (Grupul de Lucru |)
care se axeaza pe adaptabilitate, interoperabilitate, conditii de munca si autor-
izarea mecanicilor de locomotiva, si Grupul de Lucru |l, care se axeaza pe capac-
itatea de adaptare permanenta a personalului la locul de munca (angajabilitate),
pregatire profesionald, egalitatea de sanse. Comitetul de Dialog Social este orga-
nizat conform unor reguli interne. Totusi, in activitatile curente are o abordare
flexibila si isi foloseste structurile in functie de diferitele necesitati pe masura ce
acestea apar.

Program de lucru si rezultate

In fiecare an, Comitetul de Dialog Social adopta un program de lucru care
urmareste indeaproape evolutia sectorului. Acest program este din ce in ce mai
amplu deoarece dialogul social din sectorul cailor ferate a castigat importanta si
recunoastere in ultimii ani odata cu includererea consultarilor formale cu partener-
ii sociali referitor la legislatia din sector, cum ar fi specificatiile tehnice pentru inter-
operabilitate si propunerea pentru crearea Agentiei Europene a Cailor Ferate.

Programul de lucru contine in general urmatoarele puncte:

« informarea si consultarea partenerilor sociali privind legislatia UE din sector
(partea tripartita a dialogului)

 adoptarea unor pozitii comune - patronat si sindicate - vis-a-vis de legislatia UE
din sectorul feroviar in cazul in care se identifica puncte comune de vedere (de
exemplu, pozitia comuna privind varianta revizuita a Cartei Albe a Politicilor
Comunitare de Transport 2000 - 2010);

* negocierile, implementarea si examinarea ulterioara a doua acorduri referitoare
la “Atestatul European al Mecanicilor de Locomotiva” si la “Conditiile de lucru
pentru personalul mobil angajat in transportul feroviar transfrontalier” (actuala
Directiva 2005/47/CE);

» consultari formale si intretinerea unor legaturi permanente cu Agentia
Europeana a Cailor Ferate privind programul de lucru si proiectele de reco-
mandari cu dimensiune sociala

« proiecte comune (in 2006/2007: un proiect de evaluare a unei mai bune
integrari si reprezentari a femeilor in profesiile din sectorul feroviar; impactul
evolutiei transportului de marfuri asupra locurilor de munca si a profesiilor din
sectorul feroviar).
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Programul de lucru arata clar ca partenerii sociali profita din plin de pe urma
tuturor instrumentele puse la dispozitie de Dialogul Social European, printre care
informarea si consultarile, pozitile comune, negocierile care duc la acorduri si
proiecte comune.

Negocierile in virtutea Articolului 139 din Tratatul UE: o experienta importanta
In 1996 partenerii sociali europeni au negociat un prim acord - pe care l-au sem-
nat in 1998 - referitor la includerea lucratorilor din sectorul feroviar in directiva UE
privind timpul de lucru (93/104/CEE, actuala 2003/88/CE). Prin acest acord,
partenerii sociali declarau ca angajatii de la caile ferate sunt pe deplin inclusi in
campul de aplicare al directivei mai sus mentionate, identificand trei domenii de
activitate in care se pot aplica posibilitatile de derogare din Articolul 17 al directivei.
In momentul revizuirii directivei privind timpul de lucru si al includerii sec-
toarelor excluse (transporturi, pescuit si medici rezidenti), Comisia Europeana,
Parlamentul European si Consiliul de Ministri au respectat pe deplin acordul si
definitiile partenerilor sociali. Totusi, in acest acord, partenerii sociali convenisera
asupra unor principii, fara a negocia termenii si conditiile privind timpul de lucru.
Cele doua acorduri negociate in 2003 si semnate pe 27 ianuarie 2004 au adus
o schimbare in acest sens constituind astfel o piatra de hotar pentru Dialogul
Social European din sectorul cailor ferate deoarece stipulau:
*un acord privind introducerea unui Atestat European al Mecanicilor de
Locomotiva, si anume a celor angajati in activitatile transfrontaliere
* un acord privind conditiile de munca ale lucratorilor mobili angajati in servicii de
transport feroviar transfrontaliere

In aceste acorduri, partenerii sociali si-au definit termenii si conditiile proprii
privind lucratorii vizati. Acordul referitor la “conditile de munca ale lucratorilor
repartizati in servicii de interoperabilitate transfrontaliere” a devenit legislatie
europeana (Directiva 2005/47/CE) in iulie 2005. Continutul acordului privind
“Atestatul european al mecanicilor de locomotiva” a fost integrat in proiectul de
directiva al Comisiei Europene referitor la autorizarea personalului feroviar mobil,
directiva care apartine n prezent celui de-al treilea Pachet Legislativ Feroviar.

Cele doua acorduri definesc standarde comune de calificare a fortei de
munca, vizeaza protectia si siguranta la locul de munca pentru personalul mobil
din sectorul cailor ferate si isi propun evitarea practicilor de dumping social. Ele
reprezinta o contributie esentiala a partenerilor sociali din sector in directia crearii
unei piete europene comune a cailor ferate.

Negocierile au fost dure, iar partenerii sociali au avut multe de invatat pentru
a reusi a ajunga la un acord. Negocierile la nivel european, implicand delegatii
multinationale cu parteneri provenind din diferite sisteme si culturi de negociere,
necesita o vointa si capacitate puternica de a se distanta de propriul fundal,

UNIUNEA Eu

national, si de a cauta soluti comune la nivel european. Partenerii sociali
europeni din sectorul feroviar au dobandit o experienta considerabila si capacitati
sporite pe parcursul acestor negocieri incununate de succes.

2.2.3 VIITORUL DIALOGULUI SOCIAL DIN SECTORUL TRANSPORTU-
LUI FEROVIAR

Sectorul european al cailor ferate se va confrunta si pe viitor cu provocarile rezul-
tate din stabilirea unei piete europene comune a cailor ferate. Conform regle-
mentarii UE privind crearea Agentiei Europene a Cailor Ferate, aceasta din urma
va influenta crearea unei culturi europene a cailor ferate.

Partenerii sociali europeni, prin dialogul social, si-au adus deja un important
aport prin stabilirea unei culturi europene a partenerilor sociali din sectorul cailor
ferate. Astfel, cele doua acorduri mai sus mentionate au o dimensiune politica
majora. Una din principalele provocari in urmatorii ani va consta din imple-
mentarea si evaluarea ulterioara a acestori acorduri.

CER, EIM si ETF au pareri diferite privind liberalizarea transportului feroviar de
calatori, o prioritate majora pe agenda legislativa actuala a UE. Totusi, cele trei
organizatii impartasesc puncte de vedere comune referitoare, de exemplu, la
politica de infrastructura sau concurenta loiala intre mijloacele de transport. De
exemplu, intr-o declaratie comuna adresata Comisiei Europene in luna mai 2006,
au cerut impreuna accelerarea lucrarilor Comisiei Europene referitoare la inter-
nalizarea costurilor externe legate de taxa de utilizare a infrastructurii.

Agentia Europeana a Cailor Ferate (AECF) si-a inceput activitatea in anul
2005 si multe din activitatile sale vor avea impact asupra sigurantei transportului
feroviar, calificarii profesionale si asupra conditilor de munca. Prin urmare,
partenerii sociali trebuie sa isi continue activitatea in aceste domenii. AECF tre-
buie, de exemplu, sa propuna recomandari referitoare la autorizarea centrelor de
pregatire profesionala din sectorul feroviar, un aspect pe care partenerii sociali |-
au inclus in programul lor de lucru pentru a putea fi cat mai proactivi posibil, pe
baza experientei castigate cu ocazia negocierii celor doua acorduri anterioare.

Noi semne de intrebare vor apare, de asemenea, odata cu implementarea
pietei comune a transportului feroviar de marfuri. Este de datoria partenerilor
sociali europeni sa observe evolutia situatiei, sa analizeze impactul asupra
locurilor de munca si, daca este cazul, sa faca recomandari comune. In acest
sens, partenerii sociali au inclus deja un proiect comun in programul lor de lucru.

Integrarea partenerilor sociali din noile si viitoarele state membre este esentiala
pentru a putea mentine in continuare un Dialog Social European de succes.
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PARTEA 3:

Dialogul social din
sectorul cailor ferate
in noile si viitoarele
state membre
RAPOARTE DE TARA




3.1

ESTONIA

ISTORICUL CAILOR FERATE ESTONE S| AL REFORMEI ACESTORA

Prima linie de cale ferata a fost inaugurata in 1870, intre Paldiski-Talin-Narva-
Gatina si s-a facut legatura cu linia de cale ferata St Petersburg - Varsovia. In
1918 s-a infiintat societatea independenta de Cai Ferate Estone (EVR). In 1940,
EVR a devenit o parte a Cailor Ferate Sovietice. In 1992 a fost reinfiintata
compania de stat independenta a Cailor Ferate Estone.

In 1993 a inceput restructurarea sectorului cailor ferate estone prin infiintarea
companiei de stat 100% AS Eesti Raudtee. In acelasi timp, s-a luat decizia politica
de a privatiza in intregime sistemul de cale ferata eston, inclusiv infrastructura.

Pana in anul 1997, majoritatea departamentelor care se ocupau de manage-
mentul infrastructurii si de intretinere la AS Eesti Raudtee fusesera separata si
privatizate. Activitatile sociale ale intreprinderii, ca de exemplu spitalele, scolile si
statiunile de vacanta pentru angajatii la caile ferate au fost externalizate.
Transportul de Marfa si cel de calatori au fost separate in 1998, ducand
lafformarea a patru Societati cu Raspundere Limitata (100% de stat):

» AS Eesti Radtee - operator de transport de marfuri

* Edelaraudtee AS - transport de calatori cu trenuri diesel

* AS Elektriraudtee -transport de calatori cu trenuri electrice
* AS EVR Ekspress- transport international de calatori

In 2001, trei din aceste patru societati au fost privatizate: AS Eesti Radtee,
Edelaraudtee si AS EVR Ekspress. In acelasi timp, AS Elektriraudtee a fost tre-
cuta in proprietata municipala. Incepand cu anul 2005, ceilalti operatori au bene-
ficiat de acces deplin si total la infrastructura privatizata.

Pe parcursul procesului de restructurare a sectorului cailor ferate din Estonia,
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of the railway sector in Estonia.

numarul de angajati la caile ferate a scazut cu 70% pe o perioada de 10 ani (1996
- 2006).

HARTA ACTUALA A RETELEI DE CALE FERATA ESTONE

Discutii despre renationalizarea infrastructurii
Trasatura specifica privatizarii cailor ferate estone consta in faptul ca si
infrastructura a fost privatizata; astfel, de exemplu, operatorul privat de
marfa AS Eesti Radtee este de asemenea proprietarul infrastructurii pen-
tru transportul de marfa.

La inceputul anului 2006 a avut loc o dezbatere politica referitoare la
faptul daca statul ar trebui sau nu sa achizitioneze inapoi infrastructura.

AS EESTI RADTEE SAU CAILE FERATE ESTONE SRL - PROFIL DE COMPANIE
Pe 31 august 2001 EVR a fost privatizata, devenind prima privatizare de cai fer-
ate vertical integrata si prima privatizare de cai ferate in general de pe continen-
tul european.

Baltic Rail Services Ltd., un consortiu de investitori din SUA, Marea Britanie si
Estonia, a platit suma de 1 miliard de EEK , preluand peste 66% din actiunile AS
Eesti Raudtee.

Compania ofera acces la infrastructura pentru serviciile de marfuri si calatori
efectuand si servicii de transport de marfuri.

DATE CONCRETE EVR

« Infrastructura de cale ferata a EVR consta din aproximativ 700 de km de cale
ferata si din structurile aferente

 Imbunatatirea capacitatii si sigurantei infrastructurii a fost principalul obiectiv al
investitiilor de amploare facute de catre EVR. Investitiile facute in 2005 au fost
de 472,5 milioane de EEK (~31 milioane de EUR).

Structura actuala a proprietatii
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* Numarul de locomotive in folosinta a ajuns la 90 in 2005, suficient pentru a face
fata fluxului actual de cargo

* Flota de vagoane 3,779

* Numarul de angajati 2,330

PRINCIPALELE REUSITE ALE EVR IN 2005

 Gestionare prin acces deschis conform directivelor UE din iunie 2004

* Volum de 44 de milioane de tone, in crestere

* Profit net de doar 62 de milioane de coroane estoniene (cauzat in principal de
redistribuirea pietei si de taxa de infrastructura neadecvata)

* In 2005 o situatie excelenta in ceea ce priveste siguranta (numarul de accidente
soldate cu raniti a scazut la 6 in 2005, de la 24 in 2001)

Impactul aderarii la UE - opinia companiei
* O noua lege a cailor ferate si un nou sistem de taxe pentru accesul
la infrastructura
* Alocarea capacitatii de infrastructura / redistribuirea pietei
* Trei noi operatori provenind din Rusia
* Pierderea unei parti de piata in calitate de operator de cai ferate
» Piata muncii deschisa altor tari din UE si in consecinta presiunea
asupra salariilor
Experienta noastra de pe urma integrarii in UE: noi provocari intr-un
mediu transformat:
» A ramane competitivi Si a ne dezvolta propria afacere
* A face fata si a depasi schimbarile negative de pe piata transportului
feroviar de marfuri, de pe piata muncii si cea a salariilor din Estonia:
> Dezvoltarea si pregatirea angajatilor pentru a retine personalul
> Procesele de dezvoltare a afacerii si obiectivele EVR
> Aabilitati lingvistice
> Aabilitati profesionale si manageriale
> A deveni mai competenti in abordarea pe care o avem asupra
afacerilor si modelului social european.

- —
CAaILOR FERATE
\POARTE DE TARA

TALLIN.

SABINE TRIER (ETF) ;

SERGE PITELJON

(ETF / CGSP CHEMINOTS);
JeaN-PauL PReuMoNT (CER) ;
JOLAN SevTsov

(ERAU RAILWAY UNION)

DIALOGUL SOCIAL IN SECTORUL CAILOR FERATE ESTONE

Lipsa unui dialog social tripartit oficial la nivel de sector

Nu exista dialog social tripartit oficial la nivel de sector, dar Sindicatul Lucratorilor
la Caile Ferate (ERWTU), cel mai mare sindicat din sectorul feroviar eston, este
implicat in procesul care duce la crearea de legislatie. Sindicatul este de aseme-
nea reprezentat in comitetul national pentru dezvoltarea standardelor profesion-
ale din sectorul cailor ferate.

Dialogul social bipartit la nivel de companie are un rol mai semnificativ

In companiile in care angajatii sunt organizati, dialogul social se desfasoara prin
intermediul unor schimburi regulate de informatii si al consultarilor dintre sindicate
si angajatori. Se organizeazd de asemenea negocieri privinda salariile si
conditiile de lucru, iar aceste negocieri conduc la incheierea de contracte colec-
tive de munca.

In contractele colective sunt specificate conditiile salariale, securitatea sociala,
numarul de locuri de munca, distribuirea de informatii si cBmpul de aplicare a con-
sultarilor, reconversia profesionala a angajatilor si aspecte legate de siguranta la
locul de munca.

In Estonia, comitetele de intreprindere nu sunt ceva obisnuit. Schimbul de
informatii si consultarile au loc in timpul reuniunilor de informare regulate dintre
angajatori si sindicate.

In opinia ERWTU: “Nivelul de dialog social este satisfacator in cazul majoritatii
companiilor. Exista posibilitatea de a avea discutii substantiale cu conducerea
intreprinderii referitor la chestiunile cele mai relevante pentru angajati.
Consultarile si schimbul de informatii functioneaza bine in companiile traditionale
de cai ferate. Totusi, au aparut noi societati in urma deschiderii pietei de transpor-
turi in care sindicatele de obicei nu sunt binevenite. In consecinta, este destul de
complicat sa organizezi angajatii si sa stabilesti un dialog social in aceste com-
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panii. Nu am putea spune totusi ca suntem ignorati complet, si aceasta deoarece
toate companiile ne accepta in calitate de partener social reprezentativ.”

O particularitate a legislatiei estone

Legislatia estona stipuleaza ca intreprinderile trebuie sa negocieze contracte
colective de munca separate cu toate sindicatele din intreprindere. Un sindicat nu
poate fi infiintat decat cu minimum cinci membri. Contractele colective acopera
doar membirii sindicatului care a semnat contractul colectiv de munca.

In virtutea legislatiei estone, un angajator nu poate refuza negocierile pentru
un contract colectiv de munca atunci cand un sindicat cere inceperea acestor
negocieri. Este nevoie de cel putin cinci angajati pentru a infiinta un sindicat.

Sindicatul Lucratorilor la Caile Ferate crede ca acest sistem inhiba dezvoltarea
dialogului social. Angajatorului i se cere sa negocieze cu toate sindicatele, chiar
daca acestea sunt in numar de o suta. Aceasta abordare contribuie la frag-
mentarea organizatiilor de angajati si la aparitia de tensiuni interne in interiorul
grupurilor de lucru. Pe l&anga aceasta, reduce motivatia companiilor de a se anga-
ja in niste negocieri constructive pentru ca cerintele sindicatelor ar putea sa fie
divergente si exista intotdeauna riscul aparitiei unui nou grup de presiune care sa
nu fie multumit de rezultatul negocierilor, ceea ce inseamna ca mentinerea unui
mediu de munca lipsit de greve ar putea deveni ceva problematic.

Un punct de vedere al sindicatelor

“In Estonia circula gluma potrivit careia companiile lucreaza pentru sindi-
cate. Trebuie sa aiba departamente a caror unica sarcina consta in a
negocia contracte colective de munca cu diferitele sindicate. Este absolut
necesar ca in Estonia companiile de cai ferate sa infiinteze o asociatie
patronala si s& negocieze un contract colectiv unic pentru Tntregul sector.
Aceasta este in interesul companiilor respective. “ Jolan Sevtsov,
Presedinte al ERWTU.

Sindicatul de la caile ferate este de parere ca sindicatele ar trebui sa
Tntruneasca un nivel minim obligatoriu de reprezentare. De exemplu, ar trebui sa
reprezinte cel putin 30 % din angajatii unei companii. Aceasta ar putea fi limita
de la care o companie nu ar putea sa refuze inceperea negocierilor pentru un
contract colectiv de munca.

Sindicatele isi stabilesc prioritatea de a incheia contracte colective de munca.
In cazul companiilor care nu dispun de reprezentare sindicala, un reprezentant al
angajatilor ar putea de asemenea sa incheie contracte colective. Pe langa Actul
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Sindicatelor, Estonia a adoptat Actul Reprezentantilor Angajatilor, in care sunt
specificate drepturile reprezentantului angajatilor cu privire la diseminarea de
informatii, organizarea de consultari si de negocieri pentru a ajunge la un contract
colectiv de munca. Acest act stipuleaza de asemenea drepturile de securitate
sociala ale reprezentantului.

SINDICATELE DIN SECTORUL FEROVIAR ESTON

Din perspectiva sindicatelor:
In prezent exista patru sindicate in sectorul cailor ferate din Estonia:
» Sindicatul Lucratorilor de la Caile Ferate Estone (ERWTU), care reprezinta in jur
de 2.000 de angajati de la 13 angajatori diferiti;
« Sindicatul Lucratorilor de pe Locomotive cu aproximativ 200 de membri de la 2
angajatori diferiti;
« Asociatia profesionala a Lucratorilor de pe Locomotive din Estonia cu aproxima-
tiv 150 de membri de la 2 angajatori diferiti.
» Koostd6 ('Cooperare') cu 180 de membri de la o singura intreprindere.
ERWTU este singura organizatie sindicala care organizeaza lucratorii de la
caile ferate de la toate societatile estone de cai ferate. Pana in prezent, ERWTU
a semnat contracte colective cu 10 angajatori, contracte care acopera aproape
90% din membrii ERTWU. Contractele colective nu au fost deocamdata
incheiate cu societatile in care sindicatele au fost infiintate doar recent.
Celelalte sindicate au incheiat in total 5 contracte colective cu diferitele soci-
etati in care sunt prezente.

Reprezentarea sindicala la Caile Ferate Estone SRL (EVR): perspectiva societatii
In cadrul EVR sunt active trei sindicate:

* Uniunea Lucratorilor de la Caile Ferate Estone (ERWTU)

* Asociatia Profesionala Estona a Mecanicilor de Locomotiva

 Uniunea Estona a Mecanicilor de Locomotiva

Uniunea Lucratorilor de la Caile Ferate Estone (ERWTU) este cel mai mare
sindicat de la EVR si singurul sindicat care reprezinta toate categoriile de lucratori
de la caile ferate. Reprezintd 1.375 de angajati, dintre care 58% din totalul de
angajati de la EVR. Contractul colectiv semnat cu ERTWU are o validitate de trei
ani, pana in data de 31.12.2007.

Asociatia Profesionala Estona a Mecanicilor de Locomotiva este o uniune pro-
fesionala care reprezinta 113 mecanici de locomotiva, cu alte cuvinte, 32% din
toti mecanicii de locomotiva angajati la EVR. Contractul colectiv de munca sem-
nat cu acest sindicat are o validitate de doi ani, pana in data de 31.12.2007.

Uniunea Estona a Mecanicilor de Locomotiva este cea de-a doua uniune pro-
fesionala din intreprindere. Reprezinta 153 de mecanici de locomotiva, dintre
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care 43% dintre mecanicii de locomotiva de la EVR. Contractul colectivde munca
semnat cu acest sindicat s-a incheiat oficial la sfarsitul anului 2005, dar va
ramane in vigoare pana la semnarea unui nou contract colectiv. In momentul de
fata se desfasoara negocierile pentru noul contract.

Societatea defineste totusi “partenerii sociali” intr-un sens mai larg. Din punc-
tul de vedere al EVR, partenerii de dialog social sunt:
* Sindicatele
* Organismele Publice (de ex. Mediatorul Oficial) si Ministerul Afacerilor Sociale
* Inspectoratul Muncii
» Confederatia Patronala Estona
* Tribunalele

Negocierile salariale in sectorul feroviar eston (in opinia ERWTU)

Atunci cand incheie contracte colective de munca, ERWTU se ghideaza
dupa principiul conform caruia contractul ar trebui sa fie incheiat pe o
perioada de termen lung, de pana la trei ani.

Cand negociem si incheiem contracte salariale, urmam principiul con-
form caruia salariile tuturor angajatilor ar trebui marite cel putin la nivelul
ratei de crestere a productivitatii si al cresterii indicelui de preturi la con-
sumator. Sunt folositi ca baza indicatorii din anul anterior si previziunile
pentru anul in curs. In general, reusim sa atingem acest obiectiv.

S-au finregistrat evolutii semnificative in ceea ce priveste cresterile
salariale pe parcursul ultimilor cinci ani. In 2001, de exemplu, salariul
mediu din sectorul cailor ferate era cu 2% mai ridicat decat salariul mediu
general. In 2005, salariul mediu pe sector era deja cu 18% mai mare
decat media nationala. In termeni reali, salariile lucratorilor de la caile fer-
ate au crescut cu aproape 51% intre 2001 si 2005. Daca tinem cont de
inflatie, cresterea a fost de 68%.

In prezent, deschiderea pietei serviciilor de transport si infiintarea de
noi societati au un impact pozitiv asupra salariilor angajatilor deoarece
lipseste personalul calificat iar concurenta care decurge de pe urma aces-
tui fapt obliga intreprinderile sa creasca salariile angajatilor cu un procent
destul de semnificativ.

NECESITATEA DE DIALOG SOCIAL LA NIVEL DE RAMURA IN SECTORUL
CAILOR FERATE

In Estonia nu exista un contract colectiv unic care sa acopere intregul sector. Prin
urmare se tin negocieri separate cu fiecare societate de catre fiecare sindicat. In

ultimii ani, sindicatele au incheiat contracte colective separat, ceea ce indica un
nivel scazut de cooperare intre organizatiile care ii reprezinta pe salariati. De
exemplu, ca angajator, AS Eesti Raudtee are trei contracte colective, ceea ce
implica negocieri cu trei sindicate diferite.

Caile ferate au fost sectorul economic cel mai zbuciumat in termeni sociali in
ultimii ani. Acest lucru se datoreaza partial faptului ca in sectorul cailor ferate nu
exista un dialog social la nivel de ramura care sa fie asemanator cu cel din trans-
portul rutier, de exemplu. Atata timp cat angajatorii si sindicatele nu incep sa dez-
volte standarde sociale si politici salariale de comun acord, nu pot fi asigurate nici
obligatia de a se abtine de la actiuni greviste, nici stabilitatea si dezvoltarea dura-
bila a intregului sector. ERWTU, care ii reprezinta pe lucratorii de la caile ferate
angajati de 13 angajatori diferiti, considera ca este absolut necesar sa se dez-
volte dialogul social la nivel de sector. Ar trebui sa existe asociatii patronale la
nivel de ramura. Aspecte precum salariile, conditile de angajare si timpul de
odihna ar trebui intr-adevar armonizate la nivel de sector.
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3.2 LETONIA'

RESTRUCTURAREA SECTORULUI FEROVIAR LETON
Caile Ferate Letone au fost infiintate Tn 1919 ca societatea de cai ferate a unei
tari independente. Si-a reluat activitatile comerciale in 1991. La putin timp, statu-
tul sau juridic a fost schimbat, Caile Ferate Letone devenind o societate pe actiuni
de stat Latvijas Dzelzcels (Caile Ferate Letone, de acum inainte LDZ) in care
guvernul leton detinea 100% din actiuni.

LDZ este o societate de transport feroviar integrata vertical care asigura trans-
portul de calatori si de marfuri si care in acelasi timp gestioneaza utilizarea pub-
lica a infrastructurii de cale ferata.

RETEAUA DE CALE FERATA LETONA
* Lungimea operationala a intregii linii - 2 270 km
* Lungimea operationala a liniei electrificate - 257 km
 Lungimea principalelor linii de comunicatie prin cablu - 3,174 km
* Lungimea liniei de comunicatie cu cablu optic - 766 km

Restructurarea LDZ a inceput in 1998. O noua lege a cailor ferate adoptata
in 1998 a oferit baza juridica pentru restructurare. Scopul acesteia a fost liber-
alizarea sectorului cailor ferate, asigurarea unui nivel ridicat al sigurantei trans-
portului, obtinerea sprijinului guvernului pentru serviciile de pasageri si intretinere
a infrastructurii si crearea conditiilor pentru o concurenta libera in activitatile din
sistemul de transport feroviar, toate acestea in conformitate cu cerintele
legislatiei UE.

“mmmnmmmaMmH@MDD&dﬂMwMMUDﬁM

Incepand cu anul 2002 au fost infiintate patru filiale care functioneaza in

prezent:

* Trenurile de calatori SA

« Centrul de Reparatie a Vagoanelor Zasulauks SA
* Serviciul International de Calatori SA

* Paza cailor Ferate SRL.

In urma unei decizii a Consiliului de Ministri din 2006 cu privire la ultima faza
din restructurarea Latvijas Dzelzcels SA, LDZ a infiintat trei noi filiale pe langa
cele 4 deja existente: LDZ Infrastructura SRL, LDZ Cargo SRL si LDZ Servicii
pentru Materialul Rulant SRL. Acestea isi vor incepe activitatea dupa intrarea in
vigoare a sistemului reorganizat, iar LDZ va deveni compania mama a celor 7
companii dependente ale Concernului.

Functiile operationale ale viitorului model de activitati comerciale sunt clar dis-
tribuite intre companiile care formeaza Concernul. In termeni generali, aceste
functii ar putea fi impartite in categorii mari, de baza - intretinerea si gestionarea
infrastructurii de cale ferata, transportul de marfuri, serviciile de calatori si servicii
de material rulant.

Structura de Conducere a Concernului Latvijas Dzelzcels
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Odata cu aderarea Letoniei la Uniunea Europeana, in strategia LDZ se acorda o
atentie deosebita inlesnirii traficului de tranzit, dezvoltarii coridoarelor de trans-
port si procesului de integrare in UE.

Infrastructura LDZ fi apartine companiei. Pentru a asigura implementarea
cerintelor directivelor UE, taxele de utilizare a infrastructurii sunt stabilite de catre
Organul Reglementator, o institutie infiintatd de catre guvern. Autoritatea
nationala a Cailor Ferate asigura distributia capacitatii de infrastructura.

Spre deosebire de caile ferate din majoritatea statelor din UE, LDZ nu
primeste aproape deloc sprijin financiar de la bugetul national pentru activitatile
de intretinere a infrastructurii sau pentru asigurarea serviciilor pentru calatori.
Totusi, in bugetul national din anul 2005 se prevede asigurarea de finantare in
scopul incurajarii serviciilor interne de calatori.

LDZ este cel mai mare angajator din Letonia si unul dintre contribuabilii cei
mai importanti din tara. Peste 14.500 de persoane sunt angajate la Concernul
LDZ, 12.700 dintre ele sunt angajati ai Latvijas Dzelzcels SA, iar 1.900 lucreaza
la filialele concernului. Situatia angajarilor in companiile din concern este ilustrata
in Imaginea 1.

In 1995, inainte de a se incepe procesul de restructurare, compania avea
20.254 de angajati.

Scaderea cea mai semnificativa a numarului de angajati se datoreaza separarii
serviciilor sociale (externalizarea serviciilor sociale ale companiei) in prima
jumatate a anilor 90, precum si crearii de alte structuri private in sectorul trans-
portului feroviar si introducerii de noi echipamente si tehnologie. Reducerea
numarului de angajati de la LDZ nu a cauzat nici un fel de tensiuni sociale.
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O TRECERE IN REVISTA A ACTIVITATII ECONOMICE A LDZ

Traficul de marfuri, partea de piafa si repartitia pe modalitati

Traficul de marfuri de tranzit se afla in centrul activitatii economice a LDZ. A cres-
cut cu 150% in perioada 2000 - 2005. Compania a transportat 54,9 milioane de
tone de marfuri in 2005. Acesta este cel mai mare volum inregistrat in ultimii 15
ani. Veniturile de pe urma acestui tip de activitate comerciala depasesc 3/4 din
veniturile totale generate de LDZ si de concern. Sistemul de cale ferata leton
ocupa locul doi in randul tarilor UE n ceea ce priveste t/km transportata pe 1 cale
ferata/lkm. Un km din infrastructura a transportat o incarcatura de 10,1 milioane
de t/km de marfuri in 2005.

Serviciile de tranzit pe cale ferata ale LDZ se desfasoara prin trei porturi prin-
cipale. Principala cale de tranzit care leaga porturile maritime letone de Rusia,
Belarus, Lituania si Estonia este in masura sa asigure o capacitate de tranzit de
marfuri de 62 de milioane de t pe an.

Partea de piata detinuta de transportul feroviar de marfuri din sectorul trans-
porturilor letone creste in fiecare an. A atins 44% in 2005 (39% - rutier, 17% -
transportul prin conducte).

Operatorii privati de marfuri Baltic Express SA si Baltic Transit Service SA au
inceput sa aiba servicii de marfuri. Volumul total de bunuri transportate de catre
acesti doi operatori in 2005 a fost de 4,9 milioane de t, adica 10% din cantitatea
totala de bunuri transportate.

Infrastructura

Din 1998, cand au inceput sa se foloseasca fondurile europene de asistenta
pentru viitoarele state membre, s-au investit mai mult de 150 de milioane de EUR
pentru dezvoltarea infrastructurii de cale ferata din Letonia. Majoritatea fondurilor
au fost folosite pentru reconstructia instalatiilor de cale. Acest lucru a dus la
cresterea vitezei traficului feroviar pe principalele tronsoane ale coridorului de
tranzit. Sistemele de telecomunicatii au fost modernizate prin adoptarea de
tehnologii cu fibra optica. Acest lucru nu a produs doar o imbunatatire a calitatii
comunicatiilor, ci a accelerat de asemenea introducerea tehnologiei informatiilor.
Astfel, au fost imbunatatite semnificativ performanta operativa si calitatea servici-
ilor de marfa.

S-a construit un Centru modern de Sudare a Liniilor si s-au achizitionat
echipamente permanente foarte productive pentru intretinerea infrastructurii in
conformitate cu cerintele actuale.

Infrastructura cailor ferate letone se va dezvolta pe viitor in trei directii princi-
pale: modernizarea liniilor ferate; dezvoltarea si sporirea capacitatii principalelor
noduri de cale ferata - Riga, Liepaja si Daugavpils; modernizarea semnalizarii pe
linia ferata si a sistemului de comunicatii prin radio.
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Conform planurilor de dezvoltare a infrastructurii si de modernizare din
proiectele pentru perioada 2007 - 2013, se preconizeaza ca Fondul de Coeziune
UE sa acorde 135 de milioane de EUR pentru a ajuta la finantarea acestor proiecte.

Traficul de calatori

Filiala LDZ Servicii de Calatori SA asigura serviciile de trafic intern de calatori.
Serviciile de calatori ocupa o parte semnificativa din structura traficului la LDZ.
Numarul de calatori transportati in sectorul de trafic intern a crescut in ultimii ani.
In 2004 a crescut la 23,5 milioane, iar in 2005 la 25,5 milioane.

Costurile din transportul feroviar sunt mai ridicate decat cele din transportul
rutier. Totusi, fondurile alocate de catre guvern pentru incurajarea dezvoltarii ser-
viciilor de trafic de calatori sunt cu mult mai reduse decét cele alocate sectorului
de transport rutier. Un proiect ambitios de modernizare a materialului rulant
depasit a fost initiat cu asistenta fondurilor UE. In cadrul acestuia vor fi reparate
si modernizate 68 de trenuri electrice si diesel. Perioada de implementare a aces-
tui proiect va fi de trei ani.

Filiala LDZ Serviciul International de Calatori SA asigura servicii de trafic trans-
frontalier de calatori. Este vorba de trenurile de la Riga catre Moscova si Sankt
Petersburg in Rusia, catre Gomel in Belarus, Truskavet si Simferopol in Ucraina.

Numarul de pasageri transportati in cadrul traficului transfrontalier este redus.
Cifrele de calatori s-au imbunatatit usor in ultimii ani. In 2005, cresterea fata de
anul precedent a fost de 6%.

REPREZENTAREA SALARIATILOR DIN SECTORUL CAILOR FERATE - UN SINGUR
SINDICAT TN SECTOR - SINDICATUL LETON AL LUCRATORILOR LA CAILE
FERATE SI DIN SECTORUL TRANSPORTURILOR (LDZSA)

LdzSA, sindicat care organizeaza lucratorii din sectorul cailor ferate, este cel de-
al treilea sindicat de sector din Letonia ca marime. Are 16.000 de membri, 75%
dintre acestia fiind angajati ai LDZ, 19% la companii private de cai ferate si 6%
angajati in alte sectoare. 85% dintre angajatii LDZ sunt membri LDzSA.

Din 1998, LDzSA face parte din Federatia Internationala a Lucratorilor din
Transporturi (ITF) si este membra a Federatiei Europene a Lucratorilor din
Transporturi (ETF) din 2000.

LDzSA este singurul reprezentant al angajatilor in dialogul social din sectorul
feroviar. Legislatia care reglementeaza dialogul social in Letonia contine stipulari
privind activitatea unui agent autorizat, dar, in ciuda acestui fapt, o astfel de prac-
tica nu a prins teren n sectorul cailor ferate.

DIALOGUL SOCIAL IN SECTORUL FEROVIAR LETON - CONTRACT COLECTIV
DE MUNCA PE SECTOR
Legislatia muncii si Legea referitoare la Sindicate din Republica Letona regle-

menteaza dialogul social ca un mecanism de colaborare si consultare intre anga-
jator si organizatiile salariatilor, asociatiile acestora si guvern.

Confederatia Patronala Letona, Alianta Libera a Sindicatelor si guvernul
(Ministerul Protectiei Sociale), dialogheaza la nivel national (dialog social tripar-
tit). LDZ face parte din Confederatia Patronala Letona iar LDzSA este o organi-
zatie membra a Aliantei Libere a Sindicatelor Letone.

Institutia de dialog social bipartit pentru angajatorii din sectorul cailor ferate din
Letonia este Organizatia Patronala Letona din Sectorul Cailor Ferate (LDzDDO).
Aceasta asociatie a fost creata in 2002 de 7 companii din sector. Mai mult de
80% din angajatii din acest sector sunt acoperiti de aceasta asociatie.

Un bun exemplu de dialog social in acest sector este Contractul General din
Sectorul Cailor Ferate pe care I-au incheiat ambele parti. In conformitate cu leg-
islatia din Republica Letona, astfel de contracte trebuie aplicate de catre toate
societatile din sector. Contractul General stabileste o arie minima de drepturi si
garantii pentru ambele parti, care sunt la randul lor amplificate prin contractele
colective de munca de la societatile individuale. In sectorul cailor ferate s-au
incheiat contracte colective in toate societatile care sunt membre LdzDDO pre-
cum si in toate societatile din concernul LDZ (in compania mama - in Latvijas
Dzelzcels SA si in filiale - Trenuri de Calatori SA, Centrul de Reparatie a
Vagoanelor Zasulauks SA, Serviciile Internationale de Calatori SA si Paza Cailor
Ferate Srl.)

Structura de Conducere a LDzSA
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Contractele Colective incheiate de companiile din Concernul LDZ regle-
menteaza aspecte cum ar fi salariile, timpul de lucru si de odihna, protectia
muncii; alocatii si garantii, protectia sanatatii, cultura si sport; protectia drepturilor
si a chestiunilor privind relatia reciproca dintre angajatori si salariati.

Contractul colectiv de la LDZ prevede garantii suplimentare pe langa cele sta-
bilite de legislatia letona:

* Cresterea salariilor angajatilor - nu mai putin decat rata inflatiei

+ Sanatatea salariatilor, asigurari de viata si in caz de accidente industriale

« O asigurare de pensie suplimentara pentru angajatii profesionali individuali

« Alocatii suplimentare platite celor care si-au petrecut intreaga viata profesionala
ca angajati la caile ferate.

Filozofia economica si sociala din spatele procesului de restructurare a LDZ se
bazeaza atat pe asigurarea unui sector al cailor ferate competitiv si sigur cat si pe
stabilirea unor prevederi de securitate sociala pentru angajati care sa corespunda
conditiilor economiei de piata. Inainte de a se lua decizii care sunt esentiale pen-
tru angajati, la LDZ a fost stabilitd o regula conform careia se fac eforturi pentru a
incerca sa se ajunga la o intelegere intre opiniile exprimate de catre angajator si
cele ale sindicatelor. Aceasta se face prin ceea ce se numeste dialog constructiv.
La LDZ exista un grup de lucru care se ocupa de Contractele Colective de Munca
care este format dintr-un numar egal de reprezentanti ai angajatorului si ai sindi-
catelor. Acest grup de lucru permanent a fost creat in 2001, iar sarcina sa consta
in a supraveghea implementarea Contractului Colectiv de Munca si in a pregati
planurile pentru eventualele schimbari necesare etc..

Un tip de dialog social tripartit la nivel de sector

Sindicatele sunt implicate in organismele de restructurare de la LDZ. Presedin-
tele sindicatului este un membru al comitetului de management al restructurarii
din Ministerului Transporturilor; presedintele adjunct face parte din subgrupul de
management al personalului din cadrul grupului de lucru privind restructurarea
LDZ din cadrul ministerului. Contractul colectiv de munca a fost incheiat pe o
perioada de timp care se extinde pana in anul 2009. S-a ajuns la un acord refer-
itor la platile compensatorii pentru pensionarea anticipata a muncitorilor disponi-
bilizati. In perioada initiala a reformelor de la LDZ s-a incheiat un Contract refer-
itor la trierea si realocarea lucratorilor care si-au pierdut locul de munca in timpul
procesului de restructurare.

Pentru partile implicate in dialogul social este important ca toata lumea sa
inteleaga ce anume asteaptda compania de la angajati Si ce ar putea primi
lucratorii. Politica si procesul de management al resurselor umane de la LDZ au
fost publicate intr-o brosura speciala, s-a pregatit un manual pentru angajati, iar
centrul de instruire a informat managerii de la toate nivelurile si autoritatile exe-
cutante ale sindicatelor in legatura cu strategia de gestionare a resurselor umane
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si cu procesele de control al resurselor umane.

Colaborarea dintre sindicate si conducere se face in principal sub forma de
informari si consultari, se elaboreaza o pozitie comuna si se lucreaza la proiecte
comune.

Sindicatele sunt reprezentate in Comitetul de Management al Resurselor
Umane de la LDZ, in comisiile responsabile de chestiuni legate de protectia
muncii, comisiile pentru sistemul de imprumuturi si prime acordate angajatilor,
precum si in comisiile care se ocupa de disponibilitatea locurilor de munca si de
recrutare. Sindicatele colaboreaza la implementarea politicii de resurse umane
LDZ si la imbunatatirea acesteia, la perfectionarea proceselor de management al
personalului, la elaborarea Manualului pentru Angajati, la sondajele privind
gradul de multumire a personalului etc. Se organizeaza de asemenea proiecte
comune privind activitatile traditionale din sector (excursii Si vizite anuale,
pregatirea aniversarii LDZ, spectacole in care angajatii sunt protagonisti etc.).

Un alt domeniu semnificativ de colaborare intre conducere si sindicate este
cel al pregatirii si dezvoltarii profesionale a angajatilor. In cadrul companiei exista
foarte multe oportunitati pentru dezvoltarea personalului. La initiativa sindicatelor,
n 1998 s-a infiintat un centru intern de pregatire profesionala. In fiecare an, peste
2.250 de manageri si specialisti urmeaza cursuri in acest centru pentru a-si ame-
liora abilitatile profesionale si sociale. Managerii invata de asemenea ceea ce
este necesar pentru a putea participa la dialogul social intr-un mod adecvat.
Contractul colectiv stipuleaza faptul ca activistii sindicali au dreptul sa urmeze
cursuri in centru, costul acestora fiind acoperit de un fond instituit de catre anga-
jatori.

Tendintele inregistrate de salariile de la LDZ

Maririle salariale reprezinta o tema permanent dezbatuta in cadrul dialogului
social de la LDZ, fiind in acelasi timp o prioritate a Consiliului. Salariul mediu la
LDZ in anul 2005 era de 466 EUR (o crestere cu 22% fata de 2004).

Cifra de afaceri obtinuta din transportul de marfa a crescut cu 32% in primele
trei luni ale anului in comparatie cu aceeasi perioada din anul trecut datorita
cresterii volumului de marfuri si unei politici salariale consecvente in baza unui
acord incheiat intre conducerea cailor ferate si sindicate. Conform acestui acord,
angajatii primesc un bonus trimestrial pentru mentinerea unui nivel bun de per-
formanta. Nu este totusi suficient atunci cand facem o comparatie cu sectorul
cailor ferate din UE. Letonia este antepenultima tara din UE in ceea ce priveste
salariile. Conform unui acord incheiat cu sindicatele, salariul mediu din intre-
prindere ar trebui sa atinga 714 EUR in urmatorii doi ani. Nu este totusi indeajuns
pentru a putea asigura un salariu competitiv in interiorul UE.

Pe viitor, sectorul cailor ferate va ajunge sa fie dominat si mai mult de propri-
etarii si expeditorii de marfuri, ca rezultat al legislatiei liberale. Este posibila priva-
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tizarea filialelor. O serie de profesii specializate din sectorul cailor ferate (sefi de
manevra, operatori ai aparatelor de cale, ingineri la instalatile de semnalizare)
pot lucra pentru alte companii de cai ferate din UE fara restrictii specifice, si
aceasta datorita unei proceduri comune de autorizare pentru acesti specialisti.
Companiile se asteapta sa intampine in viitor greutati deosebite pentru obtinerea
de muncitori calificati. Multi specialisti capabili si talentati precum si lucratori
potentiali isi parasesc posturile din Letonia si merg in strainatate pentru a castiga
mai multi bani.

Aceasta inseamna ca LDZ nu are o alta optiune decéat cresterea treptata a
nivelului salariilor lucratorilor de la calea ferata pentru a ajunge la nivelul de afara.
Totusi, cresterea productivitatii si reducerea numarului de angajati nu pot
solutiona aceasta problema. Un nivel adecvat de finantare guvernamentala este
necesar pentru asigurarea serviciilor publice si intretinerea infrastructurii.

CE SE ASTEAPTA DE LA DIALOGUL SOCIAL EUROPEAN

LDZ are urmatoarele asteptari cu privire la dialogul social european la nivel de
sector: o dezvoltare economica si sociala echilibrata, sprijin strategic in procesul
de integrare si asistenta financiara prin intermediul fondurilor UE pentru modern-
izarea infrastructurii si a materialului rulant. Prin prisma dialogului social euro-
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pean ar trebui sa se faca eforturi pentru a aborda aspecte precum salarii minime
comune pentru profesiile cele mai importante din caile ferate si conditii comune
de pensionare a lucratorilor la caile ferate.

LDZ a fost una din primele societati din Letonia care a aderat la initiativa ONU
Global Compact de responsabilitate sociala corporativa; pe baza acestui docu-
ment incearca acum sa introduca noua principii din domeniul drepturilor omului,
drepturilor angajatilor si mediului inconjurator. LDZ face tot ce ii sta in putinta pen-
tru a respecta valorile responsabilitatii sociale a intreprinderilor si pentru a efec-
tua schimbari pozitive in virtutea principiului:

O afacere reusita este o afacere care este responsabila din punct de vedere
social.
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3.3 LITUANIA

DEZVOLTAREA SECTORULUI CAILOR FERATE

n Lituania exista o singura companie de cai ferate, Lietuvos geleZinkeliai (LG).
Compania este integrata iar principalele activitati sunt transportul de calatori,
transportul de marfuri si managementul infrastructurii. Este o companie 100% de
stat.

Exista o intreprindere privata, numita “Transachema”, care a primit o autorizatie
de operare de servicii internationale de transport de marfuri si calatori.

In urma restructurarii recente a sectorului cailor ferate din Lituania au rezultat
urmatoarele noi structuri:

LG avea 11.327 de lucratori la caile ferate in 2005. In 2000, compania inca
avea 15.618 de angajati la caile ferate. Astfel, putem vedea ca pe o perioada de
cinci ani s-a facut o reducere de 4.291 (25%) de locuri de munca.

In ceea ce priveste evolutia transporturilor, compania a inregistrat o crestere
in transportul de marfuri si o scadere in transportul de calatori in perioada 2000 -
2005.

2000 30,7 mil t 8,¢ mil calatori
2005 49,3 mil t 6,7 mil calatori
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In 2005, transportul international de marfuri a reprezentat 71% din transportul
total de marfuri, iar transportul intern de marfuri a inregistrat o usoara crestere
incepand cu anul 2003.

Procentul detinut de serviciile internationale de calatori a fost de 15% in 2005,
in timp ce serviciile interne de calatori au reprezentat 85%.

REPARTITIA PE MODALITATI DE TRANSPORT IN TRANSPORTUL DE
MARFURI DIN LITUANIA

Investitile din sectorul feroviar au crescut semnificativ, de la 21,5 de milioane de €
Tn 2000 la124,3 de milioane de =@ in 2005. 54,8 % din aceste sume au fost investite
n infrastructura, iar 40,1% in transportul de marfuri. Doar 2,3 % din investitii s-au
facut in transportul de calatori in 2005. Totusi, 71% din investitii au provenit din
resursele proprii ale LG, 15,5 % din fondurile UE si doar 7,1% de la fondurile de stat.
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DIALOGUL SOCIAL TN SECTORUL FEROVIAR DIN LITUANIA

Sindicatele din sectorul feroviar

La societatea LG exista doua sindicate active: Federatia Sindicatelor Lituane a
Lucratorilor de la Caile Ferate, cu 5.600 membri, si Asociatia Lituana a
Sindicatelor Lucratorilor de la Caile Ferate, cu 1.200 membri.

Nu exista dialog sectorial tripartit

Nu exista un comitet oficial de dialog tripartit pentru sectorul feroviar. Sindicatele
participa totusi la intrunirile Ministerului in care sunt discutate proiecte de reforma
a cailor ferate.

Unul dintre cele doua sindicate participa la dialogul social interprofesional tri-
partit in cadrul Confederatiei din care face parte. Se organizeaza anual conferinte
intre sindicate si conducere. Sindicatele din sectorul cailor ferate au solicitat sa
fie reprezentate in Consiliul de Monitorizare a Intreprinderilor, cererea lor a fost
insa respinsa de guvern.

Dialogul bipartit
Dialogul social se desfasoara la nivel de intreprindere. Cele doua sindicate din
intreprindere au hotarat sa infiinteze un organ reprezentativ.comun pentru a
negocia si semna impreuna contractul colectiv. Contractul colectiv de munca de
la LG reglementeaza chestiuni legate de locurile de munca si de disponibilizari,
sanatate si siguranta, concedii anuale, salarii, plati suplimentare pentru lucratorii
mobili precum si pregatirea si reconversia profesionala.

Sindicatele din sector au putut negocia mariri salariale pe tot parcursul ultim-
ilor ani, iar aceste mariri sunt mai ridicate decat media din sectorul public. In ciuda
acestui fapt, nivelul relativ scazut al salariului mediu lunar (487€ in 2005) deter-

mina problema unui “exod al creierelor” in Lituania, ca si in cazul celorlalte state
baltice.

Maririle de salarii (salarii medii lunare in €)
Intreprinderea a lansat de asemenea un program de pregatire profesionala
impreuna cu sindicatele, precum si o serie de activitati sociale:

Calificarea si Perfectionarea Angajatilor

* 12 % dintre angajati au diplome din invatamantul superior

26% se bucura de o Tnalta pregatire profesionala

* n 2005, 823 angajati au studiat la scoli si colegii de invatatamant supe-
rior AB LG a infiinfat 20 de burse nominale pentru studentii cu rezultate
excelente

» Angajatii beneficiaza de asemenea de instruire la locul de munca

Maririle de salarii (salarii medii lunare in €)
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In 2005, intreprinderea a lansat un proiect de perfectionare a angajatilor
sprijinit financiar de Fondul Social European (costul proiectului este de
peste 1 milion de EUR, 35% provenind din asistenta financiara UE)

* in 2005, intreprinderea a cheltuit 0,8 milioane de EUR pe pregatirea
angajatilor.

Fondul pentru Necesitati Sociale
 Fondul pentru Necesitati Sociale a fost practic triplat in ultimii ani:
> 0,38 milioane de EUR alocate pentru necesitatile sociale in 2000
> 1,16 milioane de EUR alocate pentru necesitatile sociale in 2006
* Fondurile au fost alocate pentru:
> activitati de petrecere a timpului liber pentru angajati si familiile aces-
tora in tabere de vara
> Servicii de sanatate pentru angajati (teste de diagnosticare, terapie
n sanatorii, etc.)
> Sprijin acordat angajatilor care studiaza
> Sprijin material angajatilor si fostilor angajati pe termen lung (pen-
sionari)
> Sprijin acordat organizatiilor de tineret si clubului de veterani
> Organizarea concediilor de odihna ale lucratorilor de la caile ferate, etc.

Alte Masuri Sociale
* Tabara de copii “Ignalina”
Aproximativ 800 de copii ai lucratorilor de la caile ferate si-au petrecut
vacanta in aceasta tabara in timpul lunilor de vara
» Complexul de pregatire, reabilitare si agrement al angajatilor de la Giruliai
Aproximativ 3000 de lucratori de la caile ferate si membrii familiilor aces-
tora si-au petrecut o parte din lunile de vara in acest complex
* revista “Lucratorul la Caile Ferate” Publicata de doua ori pe luna
* Premiul Onorific al Lucratorului la Caile Ferate Infiintat in 1997, pana in
prezent 176 de angajati au primit acest premiu.

Din prezentarea facuta de catre LG

Reprezentarea sindicala si dialogul social in Lituania in general

Constitutia Lituaniei (1992) si Legea Sindicatelor (1991) le permit lucratorilor sa
formeze si sa se alature sindicatelor, care la randul lor sunt infiintate liber si au
permisiunea de a functiona in mod independent. Sindicatele trebuie sa aiba cel
putin 30 de membri fondatori in intreprinderile mari sau nu mai putin de o cincime
din toti angajatii in Intreprinderile mici pentru a putea fi inscrise legal. Constitutia

—— —
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prevede de asemenea dreptul la greva, dar Codul Muncii ingreuneaza foarte mult
organizarea de actiuni greviste. Numai un sindicat sau comitetul de greva al
sindicatului poate declansa greva, astfel incat angajatii care nu sunt reprezentati
de catre un sindicat nu pot face greva in mod legal.

In prezent sindicatele sunt relativ lipsite de putere in Lituania; reprezinta
aproximativ 200.000 de membri, adica 14% din forta de munca. Exista trei aso-
ciatii importante de sindicate: Confederatia Lituana a Sindicatelor care are
120.000 de membri (Federatia Lituana a Lucratorilor de la Caile Ferate face parte
din aceasta confederatie), “Solidaritatea” Sindicatelor Lituane cu 58.000 de
membri si Federatia Lituana a Muncii cu aproximativ 20.000 de membiri (include
o ramura a sindicatului de la caile ferate).

Legea referitoare la Contractele Colective de Munca (1991) stipuleaza si pro-
tejeaza dreptul la negociere colectiva pentru aproape toti lucratorii, precum si
dreptul sindicatelor de a-i organiza pe angajati. Noua Lege a Muncii, intrata in
vigoare Tn 2003, stabileste negocierea colectiva drept principalul instrument de
reglementare a relatiiilor de munca si le ofera lucratorilor dreptul de a fi reprezen-
tati la negocierile colective fie de sindicate fie de comitetele de intreprindere
alese prin vot secret in cadrul unei reuniuni generale a fortei de munca.
Comitetele de intreprindere se bucura de toate drepturile unui organ reprezenta-
tiv Tn absenta sindicatului, dar nu pot asuma functiile care sunt recunoscute de
lege ca fiind prerogativele sindicatelor. Reprezentantii lucratorilor au dreptul legal
la informare si consultare in legatura cu situatia generala a intreprinderii, con-
cedierea angajatilor pe criterii tehnice sau economice si restructurarea locurilor
de munca. In cazul anumitor chestiuni, ca de exemplu modificarea regulamentu-
lui intern de munca, este necesar consimtamantul reprezentantilor lucratorilor.

Negocierile colective privitoare la relatiile de munca, inclusiv la salarii, nu sunt
o0 practica obisnuita in Lituania. Se estimeaza ca intre 5 si 25% din lucratori erau
acoperiti de contracte colective Th 2003. Totusi, situatia este alta in cazul locurilor
de munca acoperite de bugetul de stat si al celor de la intreprinderile de stat,
unde, Th mod traditional, exista sindicate puternice, cum este si cazul sectorului
feroviar.

Dialogul Social

Codul Muncii reglementeaza si dialogul social in Lituania. Acesta se poate
desfasura la diferite niveluri, national, sectorial, teritorial si de intreprindere.
Dialogul social poate de asemenea sa ia forme diferite, precum consilile Si
comisiile tripartite sau bipartite, iar aceste organisme participa in general la pro-
cedurile de informare si consultare, efectueaza negocieri colective pentru a
obtine un sistem de negociere colectiva si pentru a-i implica pe angajati in proce-
sul de conducere a intreprinderii.
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Dialogul tripartit

In prezent in Lituania dialogul tripartit este mult mai dezvoltat si mai extins decat
dialogul bipartit si de obicei are loc la nivel national. Deoarece guvernul lituanian
joaca un rol relativ activ in promovarea dialogului social, acesta este dezvoltat
mai ales din perspectiva de “sus in jos”.

Cea mai importanta platforma pentru dialogul tripartit este Consiliul Tripartit al
Republicii Lituania (LRTT). Acest consiliu a fost infiintat in 1995 in urma unui
acord privind parteneriatul tripartit semnat de care reprezentantii guvernului,
sindicate si organizatiile angajatilor. Activitatea Consiliului se bazeaza pe princip-
iul unui parteneriat egal; se incearca solutionarea problemelor sociale, econom-
ice si ale muncii cu ajutorul unui acord reciproc intre toti partenerii, aceasta n
scopul promovarii armoniei sociale. Un acord referitor la cooperarea tripartita,
semnat de cele trei parti in 2002, prevede organizarea de reuniuni regulate pen-
tru a se discuta aspecte legate de implementarea prioritatilor.

Consiliul actioneaza in conformitate cu Constitutia, Codul Muncii, alte legi si
regulile proprii. Regulile de baza ale activitatilor sale includ egalitatea in drepturi
a diferitelor parti, activitati obisnuite, consensul comun in luarea deciziilor si natu-
ra de recomandare a deciziilor pentru parti. Numarul total de membri nu poate
depasi 15, adica nu mai mult de cinci reprezentanti pentru fiecare parte. Toate
cele trei asociatii de sindicate mentionate mai sus sunt reprezentate in Consiliu.

Surse:

« BERD (2006): Strategie pentru Lituania, p. 35,
http://www.ebrd.com/about/strategy/country/lith/strategy.pdf

» EIRO (2005): Tripartite partnership institutions examined (Institutille de parteneriat tripar-
tit examinate), http://www.eiro.eurofound.eu.int/print/2005/01/feature/It0501103f.html

» Gruzevskis, Boguslavas/ Blaziene Inga (2003): Dialogul social si UME in Lituania,
http://www.eurofound.eu.int/docs/areas/industrialrelations/EF0388ch6.pdf

» OIM (2004): Profilul Legislatiei Nationale a Muncii: Lituania,
http://www.ilo.org/public/english/dialogue/ifpdial/ll/observatory/profiles/li.htm

 Parlementul Republicii Lituania (2003): Codul Muncii, http://www3.Irs.It/pls/inter2/dok-
paieska.showdoc_e?p_id=191770

« Consiliul Tripartit (2006), http://www.Irtt.lt/en/index.htm

» Departamentul de Stat al S.U.A. (2005): Raport de tara referitor la Drepturile Omului in

Lituania 2005, http://www.state.gov/a/drl/rls/hrrpt/2005/61660.htm
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3.4 BULGARIA?
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RESTRUCTURAREA SECTORULUI FEROVIAR BULGAR

Transportul feroviar este un element central al sistemului national de transport iar
dezvoltarea sa in vederea integrarii in Sistemul European de Transport are o
influenta esentiala asupra intregii dezvoltari economice a Republicii Bulgaria.

Dezvoltarea sistemului de transporturi face parte din procesul continuu si ire-
versibil de restructurare a economiei nationale din ultimii ani si se bazeaza pe
experienta membrilor Uniunii Europene, pe principiile economiei de piata - o piata
liberalizata si libera concurenta.

Calea Ferata Bulgara a fost infiintata in 1888 si este una dintre cele mai vechi
cai ferate din Europa. Pozitia geografica a tarii asigura legatura intre Europa si
Asia, iar calea ferata a contribuit la dezvoltarea relatiilor cu tarile din regiunea
Balcanilor, din Europa Centrala, Occidentala si de Nord precum si cu Orientul
Apropiat.

Caile Ferate Bulgare opereaza o retea de cale ferata de aproape 4.200 de km
n interiorul tarii, avand de asemenea si cateva destinatii indepartate. Sistemul de
cale ferata al Cailor Ferate Nationale Bulgare este conectat cu sistemele din tarile
invecinate - Grecia, Turcia, Roméania, Serbia si Muntenegru. In prezent se
desfasoara un proiect care prevede conectarea prin cale ferata cu Fosta
Republica lugoslava a Macedoniei. Legaturile transfrontaliere au fost de aseme-
nea intarite prin extinderea legaturii prin feribot intre Varna si llihovsk (Ucraina).
Pentru a satisface necesitatile clientilor, caile ferate depun eforturi continue pen-
tru a spori calitatea serviciilor, desfasurandu-si activitatea intr-un mediu orientat
catre piata si aflandu-se sub presiunea exercitata de concurenta.

In trecut, BDZ a functionat ca o intreprindere publica care furniza servicii de
transport national si international in virtutea unor principii comerciale. Societatea
foloseste in principal locomotive, vagoane, containere si alte aparate de cale pro-
prii.

Dat fiind ca trebuie sa se asigure un management eficient al transportului fer-
oviar intr-un mediu marcat de o concurenta de piata acerba, este necesara o
restructurare graduala.

Astfel:

* in 1995 - Caile Ferate Nationale Bulgare au fost restructurate in Societatea
Nationala “Caile Ferate Nationale Bulgare” cu un personal alcatuit din 84.180 de
persoane;

2 Raport comun al NRIS -manager de infrastructura- si BDZ EAD -operator

« intre 1996 - 1997 - retragerea unor lucrari industriale de cale ferata din structura
societatii: reducerea personalului la 61.000 de angajati;

* 7n 1998 - schimbarile au continuat. Un intreg nivel de conducere a fost eliminat din
structura BDZ - Departamentele de Cai Ferate Regionale. A fost redus numarul
de regiuni, depozite si vagoane: personalul s-a redus la 49.250 de angajati;

* Tn 1999 - privatizarea a 10 unitati industriale a cailor ferate: 44.585 de angajati;

 in 2000 - privatizarile au continuat intr-un ritm accelerat si s-a ajuns la 37.250
de angajati.

In data de 1 ianuarie 2002, odata cu implementarea Actului Transportului
Feroviar si in baza Directivelor UE din domeniul transporturilor, au fost infiintate
doua structuri comerciale independente:

« Proprietar unic al societatii de interes guvernamental pe actiuni “Caile Ferate
Nationale Bulgare” (BDZ EAD) este un operator feroviar a carui activitate com-
erciala principala consta in furnizarea de servicii de transport feroviar de calatori
si de marfuri pe linile interne si internationale, intretinerea si reparatia
vehiculelor de cale ferata si orice alte activitati neinterzise de lege.

+ Compania Nationald de Infrastructura de Cale Ferata (NRIS) este o intre-
prindere publica a carei principala activitate comerciala consta in a facilita uti-
lizarea capacitétii retelei de cale feratd de catre transportatorii autorizati si in
implementarea activitatilor de dezvoltare, reparatie, intretinere si operare a
infrastructurii de cale ferata.

Aceste companii nou infiintate trec in prezent printr-o perioada de restruc-
turare. Ele functioneaza si isi indeplinesc principalele sarcini intr-un mediu mar-
cat de o scadere a productivitatii din sectoarele economice, un material rulant din
ce In ce mai invechit, de o retea de cale ferata de proasta calitate, etc.

Procesul de restructurare Thainteaza in doua directii, si anume:

+ Optimizarea retelei de cale ferata - trebuie intreprinse foarte multe actiuni in vir-
tutea noului mod de organizare a muncii pentru toate activitatile din procesul de
operare si de management.

« Restructurarea organizationala a cilor ferate. Schimbarile au in vedere recon-
siderarea numarului de angajati, tindndu-se cont de discrepantele intre costurile
de personal si forta de munca.

Evaluarea companiei cu privire la procesul de restructurare:

In ciuda problemelor, suntem de parere ca este de asemenea util sa
mentionam efectul economic pozitiv pe care il are procesul de restruc-
turare a transportului feroviar din Republica Bulgaria.
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* Limitarea si reglementarea costurilor prin elaborarea si introducerea de
metode pentru distributia costurilor in functie de linii, sectii si gari;

+ Planificarea si raportarea costurilor in functie de activitati per total
(calatori si marfa);

« Estimarea costurilor cu ajutorul unui indicator (tren/km; tona bruta/km;
loco/ora);

» Reglementarea relatiiilor intre cele doua companii pentru a asigura
accesul si utilizarea infrastructurii de cale ferata pusa la dispozitie de
ambele parti prin semnarea unui acord;

* Elaborarea unor documente de reglementare interna referitoare la regle-
mentarea generala a proceselor si la respectarea standardelor europene.

Principalele obiective ale companiilor din sectorul feroviar sunt:

+ O orientare si o politica care sa tina cont de piata, in scopul recunoasterii com-
paniilor ca organizatii responsabile social;

* Tranzitia de la o strategie care se bazeaza pe asistenta la redobandirea capac-
itatii proiectului si la dezvoltarea ulterioara a tehnologiei de infrastructura, trans-
port si administrare;

« O politica orientata catre dezvoltarea resurselor umane, imbunatatirea conditiilor
de munca si satisfacerea unei game de necesitati sociale in conformitate cu
standardele moderne;

* O integrare orizontala si verticald cu participantii de pe piata nationala si
internationala si modernizarea structurii functionale si de produse;

* Dezvoltarea si adaptarea la piata a structurii de produse;

* Imbunatatirea sistemului organizational, de achizitii publice si logistica, si de man-
agement financiar in vederea sporirii dinamismului, flexibilitatii si adaptabilitatii;

» Armonizarea conditiilor si a integrarii ulterioare in Sistemul European de
Transport Feroviar, in principal prin imbunatatirea infrastructurii feroviare si prin
realizarea legaturii cu tarile vecine Republicii Bulgare.

Principalul obiectiv al celor doud companii nou create este integrarea in
Uniunea Europeana prin construirea unei infrastructuri moderne si prin reinnoirea
materialului rulant pentru a avea trenuri mai rapide, sporindu-se astfel competi-
tivitatea sectorului feroviar.

n 2005, doi noi transportatori au intrat pe piata bulgara, dar deoacamdata detin
un procent redus de piata.

Date si cifre
* Fluxul de calatori si marfa (in jur de 40 de milioane de calatori si 20 de milioane
de tone de marfuri) a crescut in mod constant in ultimii ani. Capacitatea de pro-
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ductie a Companiei Natioanale de Infrastructura de Cale Ferata (singura enti-
tate care gestioneaza infrastructura de cale ferata din Republica Bulgaria) este
de 28.000 tren/km pentru transportul de marfa si de 35.000 tren/km pentru
transportul de calatori.

 Lungimea totala a liniei este de 7.349 km, dintre care 4.876 km de linie electri-
ficata.

* NRIS are o forta de munca de 15.500 persoane.

» Capacitatea BDZ EAD ca operator este urmatoarea: locomotive (diesel si elec-
trificate - 584; trenuri cu unitati multiple (diesel si electrificate) - 89, vagoane de
calatori - 1.217 si trenuri de marfa - 12.114.

* BDZ EAD are o forta de munca de 17.979 angajati.

Strategia ambelor companii din sectorul feroviar pentru anul 2012 isi propune:
« Sporirea procentului pe care il detin din piata transporturilor;
* “Renasterea” transportului feroviar;
* Liberalizarea transportului feroviar international;
« Asigurarea calitatii si protectiei intereselor clientilor;
* Obtinerea unor reguli comune de concurenta intre diferitele modalitati de trans-
port si intre diferitii operatori;
» Optimizarea nivelurilor de personal.

Activitatile din sectorul feroviar au ca scop implementarea programului de
investitii ale proiectelor, incheierea restructurarii sectorului, elaborarea de docu-
mente generale de reglementare, optimizarea nivelului de personal si asigurarea
unei relative stabilitati economice si de productie - operationale.

Toate obiectivele mentionate au condus la introducerea unei noi strategii de
dezvoltare a resurselor umane bazata pe optimizarea calitatii si numarului de per-
sonal, pe corelarea salariilor cu nivelurile de eficienta si pe posibilitatea unei
modelari flexibile si operative a calificarilor profesionale.

Managementul resurselor umane este o activitate strategica care trebuie sa
asigure cantitatea, calitatea si structura corespunzatoare a fortei de munca si
care trebuie de asemenea sa verifice daca activitatile si comportamentul acesteia
sunt in conformitate cu strategia de afaceri a societatilor de cai ferate.

PRINCIPALELE OBIECTIVE ALE PROGRAMULUI DE DEZVOLTARE A
RESURSELOR UMANE SUNT IMPARTITE IN DOUA ARI:
* Aria economica:
> Determinarea nivelurilor de personal necesare pentru implementarea pro-
gramului economic;
> Asigurarea de conditii de munca care sa poatad capta intreg potentialul
lucratorilor la locul de munca;

57



* Aria sociala:

> Asigurarea unui nivel de trai normal lucratorilor si angajatilor;

> Conditii de munca care sa respecte sanatatea si siguranta;

> Asigurarea de oportunitati pentru dezvoltarea profesionala a lucratorilor,
oferindu-le oportunitati de avansare profesionala in cadrul companiei.

PRINCIPALE TENDINTE DIN PROGRAMUL DE DEZVOLTARE A RESURSELOR
UMANE:
* Elaborarea unei strategii de afaceri si identificarea resurselor umane necesare
pentru implementarea acesteia:
> |dentificarea de prioritati in activitatile de operare si intretinere a infrastructurii,
precum si in cele de miscare, aprovizionare si gestionare a trenurilor in gari;
> |dentificarea de prioritati strategice pentru operator in domeniul transportu-
lui de calatori si al strategiei de piata pentru transportul de marfg;
> Analiza resurselor umane actuale - numar, varsta, sex, functii, profesii, calif-
icari, pregatire, structuri manageriale si de productie;
> Dezvoltarea unui sistem de informatii pentru baza de date de resurse umane
n vederea crearii unui sistem de promovare a dezvoltarii carierei profesionale.

* Identificarea problemelor legate de atingerea obiectivelor din aria resurselor
umane si masurile pentru a le solutiona:
> Elaborarea si aprobarea de criterii si indicatori pentru evaluarea personalu-
lui Tmpreuna cu Sindicatele;
> Acordarea de drepturi depline de pensionare si de alocatii de la casa de
asigurari lucratorilor disponibilizati in functie de perioada lucrata si de varsta;
> Utilizarea personalului disponibil in activitatile de restructurare si de trans-
formare tehnologica la locul de munca, lucratorilor cerandu-li-se sa indeplin-
easca mai mult decét atributiile unui singur post sau functie;
> Cautarea unor modalitati de motivare a lucratorilor si angajatilor pentru a
fncuraja o performanta marita si crearea de conditii care sa asigure o folosire
cat mai buna cu putinta a timpului de lucru pentru cresterea productivitatii;
> Intarirea comunicarii cu lucratorii Si angajatii din toate regiunile tarii prin con-
sultarea lor Tn vederea imbunatatiri organizatiei muncii prin intermediul
discutiilor si consultarilor;
> Aplicarea de diferite sisteme pentru a limita reducerile de locuri de munca prin
reducerea timpului de lucru si introducerea unor modele de angajare flexibila.

* imbunéatatirea relatiilor la locul de munca se face in trei directii:

> Climat de pace sociala cu ajutorul dialogului social cu Sindicatele;

> Crearea de relatiii prietenoase intre angajatori pe de o parte, lucratori si
angajati pe cealalta parte;

> Stabilirea unui sistem de evaluare a resurselor umane si de remuneratie
pentru munca desfasurata prin imbunatatirea performantei muncii si a comu-
nicarii dintre angajator si angajat;

> Crearea de posibilitati pentru dezvoltarea profesionala si comerciala si pen-
tru ridicarea nivelului salariilor;

« pregatirea personalului este orientata in trei directii:
> Reconversie profesionala interna, in functie de necesitati, pe baza unei
analize (pensionarea prevazuta a lucratorilor mai in varsta, schimbari in orga-
nizarea muncii), in vederea indeplinirii de alte sarcini, acoperirii posturilor
vacante, dezvoltarii carierei;
> Instruire suplimentara si reconversia angajatilor ca rezultat al schimbarilor
din sector;
> Elaborarea de criterii pentru selectionarea candidatilor si culegerea de
informatii pentru examinarea calificarilor;
> Includerea in programe prioritare de reconversie profesionala a personalului;

» Masurile implementate de Angajator pentru a depasi presiunile sociale din
echipa sunt urmatoarele:

> Adoptarea unui Program Social pentru a creste costurile sociale de servicii
medicale si de preventie, furnizarea de hrana gratis, asistenta financiara in
caz de boala indelungata, asistenta punctuala si alte forme de asistenta.
> Programele de optimizare a personalului nu intrevad o reducere semnifica-
tiva a numarului de locuri de munca. Mecanismele de reducere a personalu-
lui sunt directionate catre cei aflati in pragul pensionarii, catre reconversia pro-
fesionala a personalului disponibilizat, precum si inspre dezvoltarea unui
Program pentru Investitii in Angajabilitatea Temporara. In prezent se elabore-
aza un Program pentru tinerii experti pentru a-i mentine pe lucratorii tineri in
sector.
> Strategia de dezvoltare are in vedere activitati care nu au o legatura directa
cu principalele arii de activitate din cele doua societati. Aceasta va duce la
reducerea de locuri de munca si va elibera resurse care vor fi folosite pentru
maririle de salarii.

DIALOGUL SOCIAL DIN SECTORUL TRANSPORTULUI FEROVIAR IN REPUBLI-
CA BULGARIA

Statutul si natura reprezentativa a sindicatelor

Legislatia bulgara reglementeaza raporturile dintre angajatori si sindicate prin
intermediul unui Cod al Muncii in care sunt incluse principiile Dialogului Social.
Pentru a fonda un sindicat este nevoie de 6 membri.
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Dialogul social tripartit
Consiliul National pentru Colaborare Tripartita prevede colaborarea si consultarile
la nivel national. Este alcatuit din reprezentanti ai Guvernului, organizatii sindicale
interprofesionale recunoscute si reprezentanti patronali la nivel national.
La nivel national existda doua Sindicate reprezentative: Confederatia
Sindicatelor Independente din Bulgaria si Confederatia Muncii PODKREPA.
Dialogul Social la nivel de ramura si la nivel municipal este stabilit de catre
Consilile pentru Colaborare Tripartita. Existd si un consiliu industrial pentru
colaborare sociala sub egida Ministerului Transporturilor, dar in momentul de fata
acesta nu functioneaza.

Dialogul social bipartit
La nivel “de intreprindere”, Dialogul Social este implementat prin intermediul
Contractelor Colective de munca si al Consiliilor pentru Colaborare Sociala.
Exista doua contracte colective diferite pentru cele doua societati.
Sindicatele reprezentate in cadrul BDZ EAD si NRIC sunt urmatoarele:
« Sindicatul Lucratorilor la Caile Ferate din Bulgaria;
* Uniunea Sindicatelor Lucratorilor din Transporturi din Bulgaria;
* Federatia Lucratorilor din Transporturi PODKREPA, Confederatia Muncii POD-
KREPA,;
« Sindicatul National al Cailor Ferate, Confederatia Muncii PODKREPA.

Un Contract Colectiv de Munca reglementeaza sistemul de colaborare dintre
sindicate si conducere in ambele societati. Acest Contract defineste regulile de
functionare pentru partenerii sociali, iar Consiliul Central, format din cele doua parti
semnatare ale Contractului Colectivde munca, este responsabil de aplicarea lor.
La nivel de “Departamente Regionale”, un Consiliu alcatuit din cele doua parti
semnatare ale Contractului Colectivde munca monitorizeaza aceste reguli.

In cadrul Dialogului Social se tin discutii si se solutioneaza probleme legate de
relatile de munca si de aspecte privind nivelul de trai, scopul fiind ca aceste
discutii sa fie conduse intr-un spirit prietenesc, in care ambele parti sunt pregatite
sa faca concesii respectand pe deplin dorintele celeilalte parti.

In momentul de fata Sindicatele nu au reprezentanti in conducerea de la nici
una din cele doua societati. S-a convenit ca Sindicatele sa fie invitate sa asiste la
intrunirile Consiliului de Manageri de la NRIC sau ale Consiliului de Directori de
la BDZ EAD atunci cand se considera ca este necesar pentru a discuta chestiu-
ni importante care intra in campul de aplicare a Contractului Colectiv de Munca.

Dialogul social in practica

Negocierile planificate sunt organizate de catre grupurile de lucru pentru
negocieri. Diferitele etape de negociere includ:

 Un studiu de fezabilitate a listei cu chestiunile care urmeaza sa fie negociate;

—
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» O buna pregatire a pozitiilor care urmeaza sa fie adoptate
« Participarea fiecarei parti la procesul de solutionare a problemelor.

Discutiile si solutionarea conflictelor se desfasoara prin intermediul:
* Negocierilor fata in fata;
« Utilizarii expertizei si experientei unei parti terte;
» Accentului plasat pe procesul de tranzitie pentru luarea deciziilor;
» Compromisului social din partea ambelor parti.

Importanta dialogului social pentru conducerea companiilor
Restructurarea transportului feroviar isi are pretul sau social in Republica
Bulgaria. Dificultatile cu care ne confruntam pot fi depasite doar daca
ambele parti - Angajatorii si Sindicatele, se implica in mod rezonabil in dia-
logul social. In aria sociala, conducerea ambelor companii din sistemul de
transport feroviar si-a impus obiectivul de a comunica cu Sindicatele la
toate nivelurile si de a se pregati pentru schimbare pentru a se asigura ca
provocarile pe care ni le rezerva viitorul sunt bine intelese. Nu putem afir-
ma ca toate schimbarile vor fi aprobate, ca vor intruni un acord sau ca vor
fi adoptate, dar fac parte din procesul de gestionare a schimbarilor. In
orice caz, Sindicatele au inteles ca societatile sprijina activitatile
Angajatilor si ca se vor ocupa de angajati pregatindu-se bine si punand la
dispozitie toate informatiile posibile.

Dialogul Social dintre conducerea BDZ EAD si cea a NRIC si reprezen-
tantii Sindicatelor imbraca deocamdata forma a doua Contracte Colective
de Munca. Ambele parti s-au dovedit foarte iscusite in mentinerea aces-
tui tip de dialog social datorita tolerantei pe care o au una fata de cealalta
si au putut astfel sa ajunga la un acord prin intelegere reciproca, respect
si tinand cont asa cum se cuvine de interesele celuilalt.

Reusim sa obtinem toate acestea in ciuda greutatilor prin care trece sec-
torul feroviar - restructurare, reduceri de personal si dificultati financiare.

In concluzie, putem afirma ca in sectorul feroviar se intrunesc toate cir-
cumstantele pentru a ne putea angaja intr-un dialog social deschis, si
aceasta datorita meritelor ambelor parti.

O coordonare reciproca a intereselor este garantia succesului
partenerilor sociali.

Care este parerea sindicatelor? - O interpretare
Sindicatele de la caile ferate din Bulgaria critica lipsa dialogului social tripartit Tn
sectorul feroviar. Deciziile referitoare la modul specific de restructurare a cailor
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ferate au fost luate fara a se tine cont de parerea sindicatelor. Sindicatele se
asteptau la un dialog la nivel national intre cele trei parti implicate, guvernul, com-
paniile si reprezentantii lucratorilor, privind evolutia ulterioara a cailor ferate bul-
gare si credeau ca acest dialog ar fi trebuit sa constituie baza pentru luarea unei
decizii referitoare la aspecte cum ar fi modelul specific de restructurare, momen-
tul oportun al acesteia etc. Lucratorii de la caile ferate se identifica intr-un grad
foarte Tnalt cu sectorul si cu profesia lor, si de aceea reprezentantii lucratorilor de
la caile ferate nu iau In considerare doar interesele lor ca lucratori, ci se intere-
seaza indeaproape de viitorul companiei lor. Aceasta pozitie nu a fost respectata
la nivel politic.

In general, sindicatele cred ca dialogul social la nivel de companie
functioneaza destul de bine si sunt de acord cu privire la principiile formulate de
catre conducere referitor la intelegerea si respectul reciproc si la faptul ca fiecare
parte trebuie sa tina cont de interesele celeilalte parti.

3.5 ROMANIA®

SECTORUL TRANSPORTULUI FEROVIAR DIN ROMANIA

Cadrul pentru reorganizarea semnificativa a Cailor Ferate a fost creat de

Ordonanta de Urgenta a Guvernului 12/1998, care stipuleaza:

 Separarea conturilor si bilanturilor pentru serviciile de infrastructura si transport
prin intermediul separarii institutiilor

« independenta conducerii (active, bugete si conturi -separate de stat)

Ordonanta Guvernamentala 12/1998 a creat cadrul pentru:

» Respectarea directivelor Uniunii Europene

* Crearea de companii capabile sa furnizeze servicii de transport feroviar
esentiale pentru societate

* Protectia sociala pentru personalul care este considerat ca fiind un surplus fata
de cerinte

« Utilizarea activelor in exces pentru capitalizarea companiilor nou formate

* Dereglementarea tarifelor la transportul de marfa

« Stabilirea unor obiective imediate de privatizare

« Aliante internationale cu alti operatori de cale ferata

« Stergerea datoriilor istorice ale noilor companii

Principalele trei entitati de cai ferate create in urma reorganizarii din 1998 a
fostei Societati a Cailor Ferate Romane SNCFR (organizatd ca o entitate
autonoma), sunt:

» Compania Nationala de Cai Ferate CFR-SA - care gestioneaza infrastructura de
cale ferata

» Compania Nationala de Transport Feroviar de Calatori CFR Calatori SA - oper-
atorul national pentru transportul de calatori

« Compania nationala de Transport Feroviar de Marfa CFR Marfa SA- operatorul
national pentru transportul de marfa

Toate cele trei companii mentionate mai sus sunt membre depline ale CER.
Sunt societati pe actiuni aflate in proprietatea Statului.

3 Raport comun al CFR SA, CFR Calatori SA si CFR Marft Sa
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ETAPELE REFORMEI ULTERIOARE A CAILOR FERATE, REZULTATE IN URMA
PRINCIPALEI REFORME INSTITU TIONALE A CAILOR FERATE DIN 1998, AU
FOST:

1999-2003 Consolidarea reformei, un proces continuu
Crearea ramurilor companiilor feroviare
2003-2004 Transpunerea primului pachet feroviar al UE
Privatizarea majoritatii ramurilor
2005 Initierea transpunerii celui de-al doilea pachet feroviar al UE

ComPANIA NAtIONALA DE CAI FERATE CFR-SA
Numar total de angajati 29.200

Principalul obiectiv de afaceri al Companiei Nationale de Cai Ferate CFR-SA

consta in:

* Gestionarea infrastructurii de cale ferata si punerea ei la dispozitia operatorilor
de transport feroviar;

+ Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii de cale ferata din Romania in con-
formitate cu standardele europene pentru a asigura compatibilitatea si interop-
erabilitatea cu sistemul european de cale ferat3;
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» Organizarea, planificarea si coordonarea activitati de management al infra-
structurii, de operare, intretinere si revizie generala;

» Desfasurarea activitatii industriale si furnizarea serviciilor asociate pentru a
asigura functionarea infrastructurii de cale ferats;

* Gestionarea activelor feroviare auxiliare.

In data de 31 decembrie 2005, CFR-SA gestiona o retea de transport feroviar
de 10.724 km cu ecartament normal (1.435 mm) si 57 km cu ecartament larg, in
timp ce liniile in activitate se ridicau la 10.781 km, cu 994 gari si halte.

Din cei 10.781 km, 2.965 km sunt de linie dubla. Pe 31 decembrie 2005,
lungimea totala a liniilor din infrastructura de cale ferata era de 20.409 km, intrea-
ga lungime fiind construita si pusa la dispozitia operatorilor de transport feroviar,
plasdnd astfel Romania pe locul sase in Europa, dupa Germania, Franta,
Polonia, Italia si Marea Britanie (daca se tine cont doar de ecartamentul normal
de 1.435 mm) in ceea ce priveste lungimea totala a liniei.

Statutul legal al infrastructurii
Urmatoarea infrastructura publica este cedata sub licenta companiei CFR SA: lini-
ile ferate dintre gari, podurile, tunelele, viaductele, lucrarile de protectie geo-tehnica
si consolidare, instalatiile fixe pentru siguranta traficului, statiile de triaj din retea.
CFR SA este proprietarul urmatoarei infrastructuri private: liniile de cale ferata din
gari, garile si orice alte cladiri, depozite, terenuri, aparate de cale si alt material rulant.
Infrastructura este exploatata comercial, taxa de acces fiind platita de catre
sectoarele de marfa si calatori pe baza unui indicator tren-km. Structura bugetu-
lui managerului de infrastructura include o parte care este asigurata de catre Stat
si 0 parte care provine din taxa de acces. Contributia facuta de catre Stat acop-
era cheltuielile legate de investitii si de revizia generala a infrastructurii publice.

Sindicatele de la CFR SA

Din numarul total de 29.200 de angajati ai Companiei Nationale de Cai Ferate

“CFR” - S.A., 29.000 sunt membri de sindicat (199.3%.), iar 28.790 angajati

(98.6%) sunt membri ai sindicatelor reprezentative la nivel de companie care au

semnat contractul colectiv de munca.

4 sindicate reprezentative sunt semnatare ale contractului colectiv de munca

de la Compania nationala de Cai Ferate “CFR” - S.A.:

* Federatia Independenta Miscare - Comercial a Sindicatelor de la Caile Ferate,
cu 13.600 membri de sindicat (44,6% dintre salariati), provenind in principal din
activitatea de operatiuni si trafic feroviar;

* Federatia Nationala “Drum de Fier”, care are 11.080 membri de sindicat (38%
din angajati), provenind in principal din activitatea de intretinere a liniilor ferate
si a operatiunilor;
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* Federatia Lucratorilor din Automatizare, cu 2.560 membri de sindicat (8,8% din
angajati), provenind in principal din activitatile de operare si de intretinere a sis-
temului de cale ferata;

* Federatia Nationala a Sindicatelor din Transporturi “Elcatel,” cu 1.500 membri
de sindicat (5% din angajati), provenind in principal din activitatile de intretinere
a sistemului de cale ferata si de operare.

Dialogul Social la CFR SA

Dialogul Social din cadrul Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” - S.A. se
desfasoara intr-un cadru legal si imbraca forme complexe. Colaborarea dintre
sindicate si reprezentantii conducerii este buna, iar experienta si cunostintele
reprezentantilor sindicali Ti stimuleaza pe reprezentantii conducerii sa acumuleze
cunostinte de specialitate la cel mai inalt nivel pentru a putea incheia contracte
colective de munca si obtine climatul de pace sociala atat de necesar pentru
strategiile de viitor ale companiei.

La nivelul Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” - S.A., Dialogul Social se
desfasoara:

1. La locul de munca al fiecarui angajat, in scopul stabilirii conditiilor de munca
necesare pentru a atinge un nivel ridicat de productivitate si pentru a creste
gradul de multumire al angajatilor respectivi;

2. La nivel de intreprindere, in scopul incheierii Contractelor Colective de
Munca, in care sunt stabilite salariile si alte drepturi ale lucratorilor.

3. Implicarea in conducerea fintreprinderii: reprezentantii sindicatelor
reprezentative sunt invitati la intrunirile Consiliului Director al intreprinderii. Acesti
reprezentanti sindicali nu fac parte din structura acestor organe de conducere Si
prin urmare nu participa la procesul de luare a deciziilor. Angajatii nu detin nici o
parte din capitalul intreprinderii.

Codul Muncii stipuleaza obligativitatea necogierilor, cu exceptia cazului in
care angajatorul are mai putin de 21 de angajati.

Primul contract colectivde munca de la Caile Ferate roméane a fost semnat in
1991, iar de atunci a fost amendat si imbunatatit in mod constant, fiind consider-
at unul dintre cele mai complete contracte colective de munca semnate de intre-
prinderile din economia romaneasca.

Incepand cu anul 1998, cand a fost infiintatd Compania nationala de Cai
Ferate “CFR” - S.A., s-au pregatit si semnat contracte colective in fiecare an, con-
tracte care acopera intregul domeniu al dialogului social: salariile, ocuparea
locurilor de munca, pregatirea profesionalda, conditile de lucru, protectia
angajatilor, reducerile pentru calatorii, drepturile sindicatelor, comisiile comune.

Drepturile tuturor angajatilor companiei sunt garantate in contractul colectiv de
munca chiar daca nu toti angajatii fac parte din sindicatele reprezentative.

In trecut, din cauza nesolutionarii anumitor dificultati financiare si economice
ale sindicatelor, acestea au trecut la organizarea de actiuni sindicale, sub forma
de greve si de incetare temporara si partialda a muncii. Intr-un final, diferendele au
fost solutionate in fata justitiei. In momentul de fata, din cauza diferentei dintre
punctele de vedere ale reprezentantilor sindicatelor si cele ale conducerii, nu s-a
mai semnat nici un nou contract colectivde munca la nivel de intreprindere, ceea
se implica aplicabilitatea momentana a contractului colectiv de munca de la
nivelul superior (cel al grupului de unitati de cale ferata).

Pe perioada aplicarii, contractul colectiv prevede existenta:

» Comisiilor comune alcatuite din angajator si reprezentantii sindicatelor,
» Comisiei comune si
» Comisiei responsabile de sanatatea si siguranta la locul de munca,

Conducerea si reprezentantii sindicatelor se intrunesc in cadrul acestor
comisii pentru a dezbate si solutiona problemele sociale cu care se confrunta
angajatii din intreprindere.

Reprezentantii sindicatelor au jucat un rol important in anii 2003 si 2004 in
evitarea conflictelor sociale in perioada in care aproximativ 9.600 de angajati de
la Compania nationala de Cai Ferate “CFR” - S.A. si de la ramurile acesteia si-au
pierdut locurile de munca ca urmare a micsorarii companiei.

Dialogul tripartit la CFR SA
Este reglementat de Codul Muncii si se desfasoara in principal in cadrul
urmatoarelor structuri:
» Consiliul Economic si Social - o institutie publica, tripartita, autonoma, de interes
national, infiintatd pentru a promova Dialogul Social la nivel national;
» Comisiile de dialog social - care functioneaza in cadrul ministerelor si prefec-
turilor si au rol consultativ intre administratia publica, sindicate si patronate.
In prezent, toate aceste organizatii exista si functioneaza in mod corect.
Pana in momentul de fata, contractul colectiv de munca la nivel national si de
ramura a fost deja incheiat, iar procedura pentru negocierea contractelor colec-
tive de munca la nivel de grup de unitati este pe cale de a fi lansata. Aceste con-
tracte colective de munca reprezinta punctul de plecare pentru negocierea con-
tractelor colective de munca din unitatile individuale.

CoMPANIA NAtIONALA DE TRANSPORT FEROVIAR DE CALATORI

"CFR CALATORI”
Numar total de angajati 17.080

Principalele active:
» 306 locomotive electrice de 5100kw
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* 59 locomotive electrice de 3400kw

* 245 locomotive Diesel electrice

* 216 locomotive Diesel hidraulice

+ 3.166 vagoane de calatori (604 vagoane clasa | si 2.562 vagoane clasa a Il a)
+ 140 DMU A 75 DMU - modelul Désiro

* 160 vagoane de dormit

* 15 vagoane restaurant

in 2005, fluxul mediu zilnic de trafic a fost de 1.547 trenuri, dintre care:

* Trenuri internationale 32 de trenuri
* Trenuri Intercity 26 de trenuri
* Trenuri rapide 88 de trenuri
* Trenuri expres 56 de trenuri
* Trenuri Interregio (Desiro) 32 de trenuri
* Trenuri locale 1.388 de trenuri

CFR Calatori SA are o licenta de 5 ani pentru asigurarea “transportului feroviar
de calatori” emisa de catre Autoritatea Feroviara Romana, ca urmare a aplicarii
Directivei Consiliului 95/18, amendata de 2001/13, referitoare la acordarea de
licente operatorilor de transport feroviar.

ROMANIA. REGIONAL ORGANIZATION OF "CFR CALATORI”.

Ca urmare a aplicarii prevederilor Directivei Consiliului 2001/14, CFR Calatori
SA a semnat un contract cu CFR SA. Pe baza acestui contract, CFR Calatori SA
trebuie sa plateasca un tarif de acces la infrastructura in functie de volumul de
trenuri de calatori -Km (2.4 EURO in 2005).

Romania aplica toate prevederile din Reglementarea Consiliului 1191/69
privind obligatiile legate de conceptul de “servicii publice”.

Astfel, in conformitate cu termenii contractului incheiat pe o perioada de 4 ani
intre CFR Calatori SA si Ministerul Transporturilor, cerintele Obligatiilor de Servicii
Publice pentru sectorul transportului feroviar de calatori sunt respectate dupa
cum urmeaza:

* pentru transportul feroviar de calatori in general

* pentru transportul anumitor categorii de calatori (veterani de razboi, pensionari,
elevi si studenti)

In virtutea Contractului de Performanta, CFR Calatori are obligatia de a:

« furniza servicii de calatori in conformitate cu standardele de calitate si de sigu-
ranta stipulate in contract

* mentine anumite rute cu un volum redus de frafic, pe care nu exista o alta alter-
nativa de transport

CFR Calatori SA primeste, de la Bugetul de Stat:

» compensatii care acopera diferenta dintre tarife si costuri.

* O contributie pentru investitii pentru a plati ratele si dobanzile la imprumuturile
internationale.

CFR Calatori considera ca siguranta, calitatea, protectia mediului inconjurator si
interoperabilitatea reprezinta principalele obiective si este convinsa ca acestea
pot fi atinse printr-o reorganizare si orientare permanenta a companiei. CFR
Calatori intentioneaza sa continue procesul de modernizare a materialului rulant
n vederea atingerii standardelor europene. CFR Calatori face tot posibilul pentru
a garanta protectia angajatilor sai in timpul procesului de reorganizare si pentru
a asigura conditii de munca adecvate si sigure.

Sindicatele la CFR Calatori SA
Sindicatele au fost partenerul nostru de dialog de foarte mult timp si reprezinta
interesele a 95% dintre angajatii companiei.

Sindicatele la CFR Calatori:

* Federatia Independenta a Sindicatelor de la Departamentele de Gestiune a
Traficului/Comercial din transportul feroviar (42,7%) - infiintata in 1992

* Federatia Sindicatelor din Ramura de Vagoane (21,3%); - infiintata in 1990
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GUL SOCIAL DIN SECTORUL FEROVIAR
s

* Federatia Sindicatelor Transportatorilor Feroviari (10,7%) - infiintata in 2001
* Federatia Sindicatelor Mecanicilor de Locomotiva (20,5%)- infiintata in 1990.

Sindicatele sunt independente fata de autoritatile publice, partidele politice si de
conducere. Statutul adoptat de membrii acestora prevede conditiile pentru infi-
intarea, organizarea si functionarea unui sindicat precum si cele de incheiere a
activitatii sale.

CFR Calatori a negociat cu sindicatele Contractul Colectiv de Munca actual,
precum Si pe cele anterioare.

Dialogul Social la CFR Calatori SA

Contractul Colectiv de Munca este incheiat intre angajator si angajati, care sunt
reprezentati de catre sindicate. Acest Contract:

» promoveaza relatii corecte si pe picior de egalitate intre ambele parti;

» asigura protectia sociala a angajatilor;

* este negociat anual.

Contractul Colectiv de Munca contine: clauze referitoare la contractul individ-
ual de munca, ocuparea locurilor de munca, conditiile de munca, salarii, concedii
de odihna si fara plata, drepturile si obligatiile ambelor parti, pregatirea si recon-
versia profesionala, imbunatatirile profesionale si sindicale. Implementarea con-
tractului colectiv de munca este obligatorie pentru ambele parti.

BUCHAREST,
21 JUNE
2006.
CONFERENCE
TIME.

PARTEA 3: DIALOGUL SOCIAL DIN SECTORUL CaILOR FERATE
IN NOILE SI VIITOARELE STATE MEMBRE - RAPOARTE DE TAR&

Recunoasterea sindicatelor si dialogul social in Roméania

in Romania, legislatia prevede dialogul social la toate nivelurile.

Deciziile referitoare la natura reprezentativa a sindicatelor sunt luate prin
hotarari judecatoresti:

a) sindicatul respectiv trebuie sa organizeze cel putin o treime din
angajatii unitatii sau

b) sindicatul respectiv apartine unei confederatii nationale de sindicate
reprezentativa.

Dialogul tripartit

Se desfasoara la nivel national intre sindicatele interprofesionale
reprezentative, patronate si guvern. Aceste comisii de dialog social sunt
doar de natura consultativa.

Dialogul bipartit

Negocierea anuala de contracte colective de munca la nivel de intre-
prindere.

Ministerul Transporturilor si Ministerul Muncii pot juca rolul de media-
tori in caz de conflict.

Reprezentantii lucratorilor nu fac parte din consiliul de administratie al
companiei, insa reprezentantii sindicatelor sunt invitati sa asiste la reuniunile
n care sunt dezbatute chestiuni care prezinta relevanta pentru sindicate.

CoMPANIA NAtIONALA DE TRANSPORT FEROVIAR DE MARFA CFR

MARFA SA
Numarul total de angajati 19.300

Principalele active:

* 359 locomotive electrice de 5100 kw

* 22 locomotive electrice de 3400 kw

» 312 locomotive Diesel electrice 2100 CP

* 266 locomotive Diesel hidraulice 1250 CP

« 28 alte locomotive Diesel 700 CP, 120 CP

» 53.546 vagoane dintre care: 21.053 vagoane descoperite cu pereti inalti, 8.130
vagoane acoperite si cu deschidere a acoperisului, 9.180 vagoane cisterna,
1.166 vagoane platforma speciale pentru transportul de vehicule si containere,
4.180 vagoane platforma conventionale, 7.300 vagoane speciale pentru trans-
portul de cereale si ciment

Al



72

« 2 feriboturi, Mangalia si Eforie, de 12000 tdw, cu o capacitate de incarcare de
80 TIR sau 85 vagoane.

In 2005, fluxul mediu zilnic de trafic a fost de 691 trenuri de marfa, dintre care:
* Trenuri directe 394

* Trenuri locale 283

* Trenuri trans-container 14

Rezultatele Financiare in 2005
* Profit brut 18.528.675 EURO
* Profit net 12.895.016 EURO

CFR Marfa SA are o licenta de 5 ani pentru furnizarea “transportului feroviar de
marfa” , emisa de Autoritatea Feroviara Roméana (AFER), ca urmare a aplicarii
Directivei Consiliului 95/18, amendata de 2001/13/CE, referitoare la acordarea
de licente operatorilor de transport feroviar.

CFR Marfa a adoptat o abordare sistematica in ceea ce priveste managemen-
tul calitatii si este certificata conform cerintelor Sistemelor de Management ISO
9001:2000.

In conformitate cu aplicarea prevederilor din Directiva Consiliului 2001/14,
CFR Marfa SA a semnat un contract cu CFR SA. In baza acestui contract, CFR
Marfa SA trebuie sa achite o taxa de utilizare a infrastructurii in functie de volu-
mul de trenuri de Marfa-Km (3,6 EURO in 2005).

Obiective:

» cresterea calitatii serviciilor oferite clientilor

« sporirea flexibilitatii in momentul negocierii si incheierii contractelor

* reducerea perioadelor necesare pentru a obtine feedback si fluidizarea struc-
turilor de luare a deciziilor

* protectia mediului inconjurator

Masuri:

* concentrarea activitatii de incheiere a contractelor comerciale de la 8 centre la
doar un centru de servicii pentru clienti, aceasta masura fiind stipulata in proiec-
tul de restructurare a transporturilor sprijinit de imprumutul BIRD 4757

* organizarea structurii centrale in departamente de coordonare generala si
Unitati de Afaceri in functie de pietele specifice de bunuri transportate

* organizarea structurii teritoriale in Agentii Comerciale Teritoriale, cate o agentie
pentru fiecare ramura

* deschiderea de Reprezentante in strainatate in zonele care prezinta interes
pentru CFR Marfa, mai ales in tarile din zona Marii Negre sau situate de-a lun-

gul Coridorului IV.

Sindicatele la CFR Marfa SA

La CFR Marfa SA exista trei sindicate principale:

* Federatia Independenta a Sindicatelor Miscare/Comercial din Transportul
Feroviar (FISMCTF) este cel mai mare sindicat de la Caile Ferate Romane, cu
9.100 membri, reprezentand 47,15% din forta de munca

* Federatia Mecanicilor de Locomotiva din Romania (FMLR), 6.800 dintre anga-
jatii companiei sunt membri ai acestui sindicat, reprezentand 35,23% din forta
de munca

* Federatia Sindicatelor din Ramura de Vagoane (FSRV) 3.050 angajati ai com-
paniei sunt membri ai acestui sindicat , reprezentand 15,8% din forta de munca.

Toate federatiile de mai sus sunt afiliate la Confederatii sindicale.

Dialogul Social la CFR Marfa

Relatiile dintre conducerea CFR Marfa si Sindicatele mentionate mai sus se
bazeaza pe respectul reciproc in scopul cooperarii si atingerii unor obiective
comune, ca de exemplu: negocierea de Contracte Colective de Munca, partici-
parea activa la comisiile comune formate din reprezentanti patronali si ai sindi-
catelor, solutionarea chestiunilor de ordin social cu care se confrunta angajatii,
solutionarea anumitor chestiuni legate de conditiile de lucru etc.

Contractul Colectiv de Munca este un contract intre conducerea companiei Si
sindicate care este incheiat in conformitate cu legislatia romana. Acest contract
stabileste drepturile si obligatile angajatorilor si angajatilor, contine prevederi
referitoare la salarii, conditii de munca, recrutare si calificarile profesionale ale
angajatilor. In acelasi timp, Contractul Colectiv de Munca include un capitol sep-
arat care stipuleaza drepturile si obligatiile sindicatelor.

Cand este necesar sa se faca reduceri de personal, atat angajatorii cat si
sindicatele depun eforturi pentru gasirea unei solutii pentru lucratorii care vor fi
disponibilizati, prin reconversia profesionala pentru locuri de munca specifice
sectorului transportului feroviar, aceasta pentru a reduce posibilitatea aparitiei de
conflicte sociale.

Dialogul Tripartit la CFR Marfa
Atunci cand apar diferente de opinie intre CFR Marfa si federatiile sindicale,
ambele parti avand o opinie diferita referitor la aspecte care necesita consens,
intervine Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului (ministerul fata de
care este responsabilda compania) pentru a solutiona aceste diferente.

Pe langa aceasta, Directia Generala a Muncii, Solidaritatii Sociale si Familiei,
cu sediul in Bucresti, se asigura ca dialogul social se desfasoara si in domeniile
in care partile nu au reusit sa ajunga la un acord. Acest organism se afla sub
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autoritatea Ministerului Muncii, Protectiei Sociale si Familiei.

Acest proces este bazat pe legislatia roméana care stabileste de asemenea un
cadru amplu pentru armonizarea relatiilor cu sindicatele precum si pentru atin-
gerea obiectivelor comune.

In Strategia Nationala pentru Transportul Feroviar 2005-2008 exista un capitol

special dedicat gestionarii eficiente a resurselor umane care include prevederi

referitoare la:

* pregatirea profesionala adecvats;

« obtinerea posturilor de varf printr-un proces de selectie deschis;

* pregatirea profesionala, serviciile medicale si de sanatate (reabilitare), programe
sociale adecvate (colaborarea cu sindicatele);

« Initiative pentru restructurarea si redefinirea cursurilor universitare din sectorul
transportului feroviar (cursuri, autorizari, profesori);

« Centralizarea contractele de administratie in cadrul companiei.

Un punct de vedere al sindicatelor

in Romania, sindicatele de la caile ferate s-au opus planului de restruc-
turare din 1998 al Ministerului Transporturilor deoarece acesta prevedea
fragmentarea completa a sectorului feroviar in cinci companii indepen-
dente, precum si despartirea completa a gestionarii infrastructurii de oper-
are. Sindicatele au desfasurat actiuni sindicale in sprijinul unui sistem inte-
grat de cale ferata sub umbrela unei structuri de tip concern.

In loc sa stabileasca un dialog social tripartit cu reprezentantii
lucratorilor, Ministerul Transporturilor s-a hotarat in mod unilateral asupra
unui program de reducere a personalului fara sa consulte sindicatele si
fara sa aiba un plan social negociat in prealabil. Doar angajatii care au
ales “voluntar” sa paraseasca societatea au primit plati compensatorii.

O parte din programul de restructurare a constat in crearea unui fond
de salarii din decizia unilaterala a Ministerului Transporturilor; cu un
salariu care trebuia atins in fiecare companie/unitate. Managerii com-
paniei sunt sanctionati ih caz de nerespectare a fondurilor de salarii apro-
bate.

Parerea critica a sindicatelor cu privire la restructurare si la implementarea
acesteia:

Restructurarea are loc fara obiective coerente si fara un plan coerent. Din
punctul de vedere al sindicatelor, multe activitati par sa fie motivate doar
de necesitatea de a atinge obiectivele salariale pentru diferitele unitati.
Sistemul nu a functionat eficient din cauza lipsei cooperarii si din cauza

PARTEA

impunerii de decizii uneori de neinteles, cum ar fi decizia referitoare la
taxele de infrastructura. Unele decizii de privatizare au fost determinate
de “cerintele fondului de salarii”, in loc sa se bazeze pe decizii de admin-
istrare logice.

Parerea critica a sindicatelor cu privire la dialogul social:

Dialogul social este in pericol in Romania deoarece noile guverne nu
respecta acordurile care au fost incheiate anterior intre sindicate si
reprezentantii guvernului.

La nivel de companie, dialogul social este amenintat din cauza limitelor
create de planul anual de salarii impus de Minister. Negocierile colective
anuale nu pot avea loc daca nu se stie care este bugetul, acest lucru a
constituit o problema in 2005/2006 pentru bugetul 2006, de exemplu.

Managerii au un mandat de negociere limitat deoarece bugetul este
impus de catre Minister.

Din punctul de vedere al sindicatelor, nu este clar care ar trebui sa fie
partenerul de negocieri potrivit: Ministerul sau companiile?
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Concluzii si perspec-
tivele dialogului social
European




Concluzii si perspectivele
dialogului social European
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UN SCURT REZUMAT

Restructurarea sectorului feroviar ca urmare a implementarii legislatiei feroviare
a UE in perioada de pregatire pentru aderarea la UE este in continuare factorul
dominant de mentinere a dialogului social la nivel national in sectorul feroviar in
toate cele cinci tari participante. In aceste tari se regasesc diferite modele de
restructurare: companii integrate sub umbrela unui concern in Letonia si Lituania,
separarea completd a administrarii infrastructurii de operatiuni in Bulgaria si in
Romania, si modelul specific, de privatizare a operatiunilor si infrastructurii in
cadrul unei companii integrate, din Estonia.

Tinand cont de faptul ca termenii si conditiile legate de locurile de munca din
sectorul feroviar sunt influentati in mare masura de deciziile guvernului privind
restructurarea cailor ferate, sindicatele au cerut existenta unui dialog social sec-
torial tripartit eficient, in cadrul caruia sa fie auzitd vocea sindicatelor. Am obser-
vat ca aceasta forma de dialog social fie nu exista deloc in aceste tari, fie, ca in
cazul Bulgariei, nu functioneaza corect. In unele tari, totusi, reprezentantii sindi-
catelor au participat pe baza individuala la grupurile de lucru guvernamentale de
reforma a cailor ferate. Letonia a fost singura tara in care sindicatele au consid-
erat aceasta participare ca fiind eficienta.

Dialogul social din sectorul feroviar se desfasoara la nivel de intreprindere. In
toate tarile, rata de apartenenta la sindicate este ridicata in randul lucratorilor de
la caile ferate, iar contractele colective sunt negociate la nivel de intreprindere in
toate tarile. In Letonia si Lituania exista un contract colectiv general pentru sec-
torul feroviar (care prevede posibilitatea de a avea contracte suplimentare pe
unitati) facilitat de structura de concern a companiei. In Bulgaria si in Roménia,
despartirea companiilor (2 in Bulgaria si 3 in Roméania) a dus la diferite contracte
colective de munca. In aceste patru tari, inca nu s-a discutat ca o prioritate
chestiunea unui contract colectivde munca sectorial, sau, in cazul Letoniei, acest
tip de contract exista deja (a se vedea mai jos). In Estonia, din cauza numarului
mare de companii si al specificitatii legislatiei nationale cu privire la negocierea
colectiva si la natura reprezentarii sindicale, s-a ajuns la o situatie speciala:
fiecare sindicat (cu un numar minim de cinci membri) negociaza contracte colec-
tive de munca separate cu conducerea fiecarei companii feroviare. In aceasta
tara, sindicatul majoritar sustine puternic ideea unui contract colectiv sectorial si
al infiintarii unei asociatii patronale feroviare ca partener de negociere. Acest
lucru nu ar face decat sa eficientizeze intreg procesul, creand in acelasi timp

conditii egale de participare pentru companii. In Letonia exista deja o astfel de
asociatie patronala.

Am putut observa ca in tarile baltice numarul de sindicate din sectorul feroviar
este relativ scazut, in Letonia existand un singur sindicat sectorial, in timp ce n
Lituania nivelul de colaborare dintre cele doua sindicate existente este bun. Din
analiza seminariilor anterioare am invatat ca ambii parteneri sociali, sindicatele si
conducerea, sunt de parere ca este de preferat ca sindicatele sa “poata vorbi cu
un singur glas” pentru ca dialogul social sa poata fi incununat de succes.

In tarile baltice sindicatele au putut s& negocieze mariri de salarii destul de
semnificative, acest lucru fiind usurat de situatia specifica a transportului feroviar
de marfa din aceste tari - marfurile tranziteaza pe teritoriul lor intre Rusia si por-
turile de la Marea Baltica. Aceste mariri de salarii (de la un punct de plecare
foarte scazut) nu au fost suficiente din cauza unei probleme generale din tarile
baltice, si anume faptul ca lucratorii tineri si bine calificati parasesc tara (exodul
creierelor), iar aceasta problema afecteaza si sectorul feroviar. Prin urmare, sindi-
catele au cerut introducerea unui salariu minim la nivel european.

DIALOGUL SOCIAL - CHEIA PENTRU O MAI BUNA GUVERNARE

Conferintele au fost marcate de o diversitate de descrieri si de situatii nationale,
fiind un forum in care s-au acumulat cunostinte directe despre principalii partici-
panti la dialogul social la nivel national si european, despre structurile lor organi-
zationale, strategiile si problemele lor. Au contribuit nu doar la o intelegere mai
aprofundata a evolutiei sociale si economice din tarile implicate si din Uniunea
Europeana, ci au oferit si o perceptie a capacitatii partenerilor sociali din aceste
tari de a-si promova propriul dialog social eficient din punct de vedere politic.

La nivel european, dialogul social a intrat intr-o noua etapa. Trece de la apli-
carea uneltelor consacrate Tn Tratat (consultari referitoare la initiativele comu-
nitare, posibila negociere de acorduri independente, etc.), la etapa in care trebuie
sa faca fata strategiei pentru modernizare economica si sociala si noilor sfidari
care au aparut in urma schimbarilor din societate si din sistemul de munca.

In timpul seminariilor toti participantii au fost de acord in ceea ce priveste fap-
tul ca dialogul este singurul mod de gestionare a integrarii necesitatilor econom-
ice si sociale. Dialogul social este modalitatea europeana cea mai buna de ges-
tionare a economiei de piata, reprezinta esenta “modelului social european”.

in sectorul feroviar, Dialogul Social European este un instrument pentru:

* 0 mai buna guvernare

« gestionarea schimbarilor

« definirea de standarde minime pentru a asigura o concurenta loiala si pentru a
evita dumping-ul social
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In societatea civila, partenerii sociali au un rol si o influentd deosebite, determi-
nate de natura subiecteler pe care le acopera si intereselor pe care le reprezinta
in legatura cu lumea muncii.

Conditiile de lucru, definirea standardelor salariale, calificarile si pregatirea
continua, organizarea muncii si a timpului de lucru sunt doar cateva exemple de
chestiuni specifice pe care partenerii sociali, in calitate de reprezentanti ai anga-
jatilor si angajatorilor, au dreptul sa le abordeze.

Implementarea Strategiei de la Lisabona, bazata pe o agenda politica si eco-
nomica integrata, s-a extins si a tranformat campul de actiune al domeniilor
acoperite de dialogul social.

Tratatul European recunoaste de asemenea capacitatea partenerilor sociali
de a se angaja intr-un dialog social veritabil si independent: adica de a negocia
independent contracte care in continuare devin acte legislative. Aceasta abilitate
de a negocia acorduri este tocmai elementul care diferentiaza dialogul social. La
urma urmei, partenerii sociali pot, la cerere, sa-si asume responsabilitatea de a
transpune directivele Tn legislatia nationala. Aceasta din urma include adesea
prevederi care permit ca anumite adaptari sa fie facute in situatii specifice.

Dialogul independent dintre organizatiile europene a fost lansat in 1985, ca un
prim pas catre un veritabil domeniu de negociere europeana. O noua era a
inceput odata cu intrarea n vigoare a Tratatului de la Maastricht, care a formal-
izat participarea partenerilor sociali la pregatirea legislatiei comunitare.

Astazi, Dialogul Social European indeplineste doua functii esentiale: de con-
sultare si de negociere.

Este o forta de modernizare economica si sociala. A capatat de asemenea o
noua dimensiune datorita progresului facut prin integrarea economica si monetara
care alimenteaza cererea de dialog, de schimburi si de coordonare in domeniul
relatiilor industriale - intarind astfel rolul partenerilor sociali.

Dialogul Social European este marcat de o abordare moderna. Imbinarea dia-
logului social autonom cu implicarea partenerilor sociali nationali Si europeni este
cruciala pentru a asigura o dezvoltare economica si sociala mai echilibrata si mai
coerenta.

Sub formele sale variate din diferitele State Membre, dialogul social este o
componenta atat a guvernarii democratice céat si a modernizarii economice si
sociale. Dialogul social face posibila definirea aranjamentelor practice pentru a
intreprinde reforme, aranjamente care sunt eficiente din punct de vedere eco-
nomic si acceptabile din punct de vedere social.

Procesul de Dialog Social a ajuns la o rascruce de drumuri. Este un vehicul
pentru valorile centrale de participare si de responsabilitate, bazate pe traditii
nationale adanc inradacinate si ofera un cadru adecvat pentru o modernizare
gestionata, ceea ce este deosebit de relevant in cazul noilor State Membre.

: CoNcLuzll m

Pentru a-si asuma acest rol asa cum trebuie la nivel european, trebuie totusi sa
isi amplifice practicile de lucru, sa isi diversifice metodele operationale si sa-si
foloseasca cat mai bine intreaga arie de negociere disponibila in folosul propriu.

DIALOGUL SOCIAL CA INSTRUMENT PENTRU O BUNA GUVERNARE IN SEC-
TORUL FEROVIAR EUROPEAN

Sectorul feroviar european trece in prezent printr-un proces de restructurare
profund, determinat de legislatia UE. In general, legislatia feroviara a UE deja
adoptata este marcata de deschiderea pietei de transport feroviar de marfuri pe
de o parte, iar pe cealalta parte, de restructurarea organizationala care se reflecta
printr-un transfer de sarcini de la companii la autoritatile de stat, separarea con-
tabilitatii infrastructurii de cea a transportului, prevederi pentru taxele de infra-
structura si alocarea de capacitate. Primul Pachet Feroviar, asa numitul Pachet
pentru Infrastructura, a trebuit sa fie implementat in legislatia nationala pana pe
15 martie 2003. Cel de-al Doilea Pachet Feroviar a necesitat restructurari supli-
mentare inainte de data de 30 aprilie 2006, piata de transport feroviar de marfuri
urmand sa fie complet deschisa pana in data de 1 ianuarie 2007. Cel de-al
Treilea Pachet Feroviar este dezbatut in momentul de fatd in Parlamentul
European. In 2005, Agentia Europeana de Cai Ferate pentru siguranta feroviara
si interoperabilitate a inceput sa functioneze, iar prin activitatile sale va contribui
la crearea unei “culturi feroviare europene” bona fide.

Pentru pregatirea in vederea aderarii la UE, in noile State Membre s-a intro-
dus, sub diferite forme, legislatie feroviara compatibila cu legislatia europeana in
domeniu. Acest proces inca nu s-a incheiat in toate cele 15 state membre mai
vechi ale UE. Principala viziune politica a companiilor feroviare consta in a se
transforma in niste companii eficiente, orientate catre piata, axate pe serviciile
oferite clientilor si pe necesitatile acestora. Pentru sindicate, principalele pre-
ocupari constau Tn urmarirea indeaproape a procesului de integrare a sectorului,
gestionand restructurarea intr-o maniera acceptabila din punct de vedere social
si evitdnd dumping-ul social din sector prin crearea de conditii de participare
egale in cadrul intregului sector. La nivel de intreprindere, propriile companii fer-
oviare au inregistrat deja progrese remarcabile, tindnd cont de limitarile ce tin de
finantarea structurala si de capacitatea de infrastructura. Guvernele si compani-
ile feroviare din Europa au reactionat in mod diferit la provocarile concurentei de
pe piata si la cerintele directivelor UE. Reorganizarea operationala si structurala
a acestor companii a fost asadar destul de variata.

Dialogul Social European a capatat o noua dimensiune odata cu extinderea
Uniunii Europene si cu schimbarile profunde din sectorul feroviar european.

Partenerii sociali europeni au acum mai multe responsabilitati:

* 53 anticipeze dimensiunea sociala a schimbarilor si impactul acestora asupra
sigurantei

T
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+ sa defineasca standardele sociale la acelasi nivel european

* sa monitorizeze noile evolutii

* sa identifice interesele comune si sa actioneze impreuna vis-a-vis de autoritatile
care emit politici europene

* sa contribuie la crearea unei culturi feroviare europene

Pentru a face fata acestor responsabilitati si sfidari, ambii parteneri sociali tre-
buie sa fie indeajuns de fiabili si sa dispuna de autonomia suficienta pentru a
putea lua angajamente la nivel european. Un Dialog Social la nivel european
necesita o doza crescuta de vointa de a actiona intr-un mod 'european'. Trebuie
create noi relatii intre partenerii sociali, si aceasta ntr-un cadru nou. Aceasta este
conditia necesara pentru a putea juca un rol Tn cadrul guvernarii europene.

Partenerii sociali din sectorul feroviar si-au dovedit capacitatea si vointa de a-
si intari relatiile la nivel european prin semnarea a doua acorduri. A fost un prim
pas important care trebuie urmat de implementarea efectiva a acordurilor la nivel
national. Pentru a putea face acest lucru, este nevoie de o legatura mai stransa
intre nivelul european si cel national, aceasta fiind o provocare majora pentru
ambii parteneri sociali, CER si ETF, si pentru membrii acestora.

PARTEA 5: Annex




PARTICIPANTS AT THE SEMINARS IN TALLINN AND BUCHAREST
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Sumame

BULGARIA
Valchev
Velikov
Vetskova
Atanasova
Ignatov
Ivanova
Georgiev
Manov
Tsanova

ESTONIA
Aadnesen
Einmann
Ellervee
Kuldar
Kalvi
Sevtsov
Rudz

LATVIA
Abike
Baltina
Grjaznovs
Smiltniece
Semjonovs
Krisjane
Lepiksone
Novikovs
Taurins

LITHUANIA
Kazbaras
Muciniene
Auksciuniene
Brazauskas
Cygankov
Kolesnikov
Rudaitis
Varanauskiene

First Name

Ivan
Lubomiz
Lilyana
Elena
Angel
Iskra
Petar
Jordan
Vesk

Christopher
lile

Merike
Vaarsi
Pukka
Jolan
Natalja

Brigita
Linda
Vladimirs
Lolita
Savelijs
Gita
Violeta
Vladimirs
Eriks

Adomas
Daiva
Aldona
Remigijus
Valerij
Kleonik
Zenonas
Larisa

Organisation

Bulgarian State Railways BDZ EAD

Bulgarian State Railways BDZ EAD

National Railway Infrastructure Company NRIC
National Railway Infrastructure Company NRIC
FTW Podkrepa union

FTW Podkrepa union

UTWSB union

UTWSB union

UTWSB union

Estonian Railways Ltd.

Estonian Railways Ltd.

Estonian Railways Ltd.

Estonian Railways Ltd.

Edelaraudte Ltd. passenger transport
ERAU railway union

ERAU railway union

Latvian Railways LDZ
Latvian Railways LDZ
Latvian Railways LDZ
Latvian Railways LDZ
LDzSA union
LDzSA union
LDzSA union
LDzSA union
LDzSA union

Lithuanian Railways
Lithuanian Railways
Lithuanian Railways
Federation of Railway Workers' Trade Union
Federation of Railway Workers' Trade Union
Federation of Railway Workers' Trade Union
Federation of Railway Workers' Trade Union
Federation of Railway Workers' Trade Union

Surname First Name
ROMANIA

Manea Constantin
Mihalache Alexandrina
Daschievici Virgil
Trandafir Florentina
Florea Mariana
Calatori

Papa Mihaela
Calatori

Paun lon

Petcu Marta
Dobrescu Florin

Nita Florin Cezar
Spinu Gheorghe
Maxim Rodrigo Gabriel
Buhac Constantin

Organisation

National Railway Infrastructure Company CFR SA
National Railway Infrastructure Company CFR SA
National Railway Infrastructure Company CFR SA
National Railway Infrastructure Company CFR SA
National Railway Passenger Company CFR

National Railway Passenger Company CFR

National Railways Freight Company CFT Marfa
National Railways Freight Company CFT Marfa
National Federation 'Drum de Fier'

National Federation 'Drum de Fier'

Federation M-C

Federation of Unions T F

Federation Wagons

SOCIAL PARTNERS FROM EUROPEAN SOCIAL DIALOGUE

Hall Colin
Preumont Jean-Paul
Hara Raymond
Mette Olaf
Inglese Italo
Chagas Eduardo
Trier Sabine
Tilling Cristina
Bartl Michael
Gamez Antonio
Le Reste Didier
Moberg-Lindwall Lena
Petit Jean-Yves
Piteljon Serge
EXPERTS - GUESTS
Durst Ellen
Morin Jackie

CER

CER

CER/SNCF

CER /DB AG

CER / FS Holding
ETF

ETF

ETF

ETF / TRANSNET
ETF / FCT-CC.00
ETF / CGT Cheminots
ETF /ST

ETF / CGT Cheminots
ETF / CGSP Cheminots

European Commission
European Commission
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