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Szanowni Panstwo

W biezgacym numerze ,Biuletynu” powracamy do tematu elektromobilnosci w kontekscie analizy kosz-
tow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem przy $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej autobuséw ze-
roemisyjnych oraz innych $rodkdéw transportu, w ktérych do napedu wykorzystywane sg wytacznie silniki
niepowodujace emisji gazow cieplarnianych lub innych substancji objetych systemem zarzadzania emisja-
mi gazéw cieplarnianych. Analiza taka, ktorg majq przeprowadzac jednostki samorzadu terytorialnego,
stata sie wymogiem prawnym przewidzianym przepisami ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobli-
nosci i paliwach alternatywnych.

Autorzy pierwszego tekstu w ramach projektéw naukowych wspétfinansowanych przez Unie Europejska
tworzg modele poréwnujgce efektywnos¢ finansowg i ekonomiczng napedow alternatywnych. W artykule
omawiajg wyniki projektu ELIPTIC, ktory byt skupiony na poréwnaniu réznych rodzajow pojazdéw elek-
trycznych, przy czym prezentowane modele mogg postuzy¢ za podstawe dla takich obliczen. Z kolei o pod-
stawach prawnych oraz zakresie analizy kosztow i korzysci wykorzystywania zeroemisyjnych autobuséw
i innych pojazddéw pisza autorzy z kancelarii prawnej REFUNDA.

Badanie opisane w artykule na temat informacji w czasie rzeczywistym, przeprowadzone w przez Insty-
tut Techniki Transportu Niemieckiego Centrum Lotnictwa i Kosmonautyki w 2016 r. pokazato, ze osoby
chcace uzyskac petng i aktualng informacje o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej korzystajq, w zalez-
nosci od sytuacji, zaréwno z tablic przystankowych, jak i z aplikacji na urzadzenia przenosne, a oba ro-
dzaje informacji uzupetniajg sie nawzajem.

Sposrdéd biezacych tematéow zamieszczamy teksty dotyczace techniki autobusowej, ktére sg rozwinie-
ciem prezentacji wygtoszonych podczas Komisji Taboru Autobusowego, ktéra odbyta sie w kwietniu br.
w Biatymstoku.

Do tematu niedoboru prowadzacych pojazdy komunikacji miejskiej i jak zaradzi¢ temu problemowi, wraca-
my pokazujac przyktad dziatan realizowanych przez przedsiebiorstwo transportu publicznego w Pradze. Wazng
kwestig jest réwniez odpowiednie podejscie do pasazera, zwiaszcza takiego, ktéry stwarza problemy. Jak sobie
radzi¢ w takich sytuacjach pisze psycholog transportu, na co dzien pracujaca w tédzkim MPK.

Biezacy numer ,Biuletynu” konczymy relacjami z Krajowego Kongresu Paliw Alternatywnych, ktérego
Izba byta wspdétorganizatorem, z XXXVII Krajowego Zjazdu Komunikacji Miejskiej oraz komisji branzowych
IGKM.

Zyczymy przyjemnej lektury.
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redaktor prowadzaca
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JAK ANALIZOWAC EFEKTYWNOSC FINANSOWA

| EKONOMICZNA NAPEDOW ALTERNATYWNYCH? \

dr Michat Wolanski, dr Marcin Wolek, mgr Aleksander Jagietto

Napedy alternatywne, zwtaszcza elektryczne, stajq sie w transporcie miejskim coraz bardziej popularne. Jed-
noczesnie jednak ich wdrozenie jest bardzo istotng decyzja, rodzaca powazne konsekwencje ekonomiczne. Dobre

decyzje sq w stanie na dtugie lata zwiekszy¢ efektywnosc¢ i poprawié wizerunek transportu publicznego, nato-

miast btedne - doprowadzi¢ do zmarnowania Srodkéw inwestycyjnych oraz zwiekszenia kosztéw eksploatacji.

Napedy alternatywne, zwtaszcza elektryczne, sta-
jq sie w transporcie miejskim coraz bardziej popular-
ne. Jednoczesnie jednak ich wdrozenie jest bardzo
istotng decyzja, rodzacq powazne konsekwencje
ekonomiczne. Dobre decyzje sq w stanie na diugie
lata zwiekszy¢ efektywnos¢ i poprawi¢ wizerunek
transportu publicznego, natomiast btedne - dopro-
wadzi¢ do zmarnowania $rodkow inwestycyjnych
oraz zwiekszenia kosztéw eksploatacji.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze nie ma jednej, uniwer-
salnej definicji ,dobrych” i ,ztych” decyzji, gdyz w kaz-
dym kraju i kazdym miescie istniejg nieco inne uwarun-
kowania techniczne, rynkowe i organizacyjne, wptywaja-
ce na to, jakie rozwigzania sg najbardziej efektywne.

Stad tez autorzy niniejszego tekstu — we wspotpra-
cy z miedzynarodowymi Srodowiskami przewoznikéw i
naukowcow — w ramach projektéw naukowych Trolley,
(Central Europe Programme) Eliptic i Trolley 2.0 (oba
Horyzont 2020) od kilku lat tworzg modele poréwnuja-
ce efektywnos$¢ finansowg i ekonomiczng réznych ro-
dzajow napedu. Cechg wspolng tych modeli jest przy-

6 | Elektromobilnosé

jecie réznych zestawdw zatozen i otwartos¢ dyskusji o
zaleznosci pomiedzy zestawami zatozen, a wynikami.

W niniejszym artykule oméwione zostang wyniki
najnowszego, trwajacego jeszcze projektu Eliptic,
ktéry byt skupiony na poréwnaniu réznych rodzajow
pojazddéw elektrycznych. Sa one dla polskiego czytel-
nika o tyle istotne i ciekawe, ze aktualnie wymagane
prawem sg analizy kosztéw i korzysci dla wykorzy-
stania autobusow zeroemisyjnych w transporcie pu-
blicznym, za$ prezentowane modele postuzy¢ mogg
za podbudowe dla takich obliczen.

Wczeéniejsze badania uwzgledniaty réwniez m.in.
naped gazowy oraz tradycyjne hybrydy diesel-
elektryczne. Wyniki wczeséniejszego modelowania dla
wyboru autobus-trolejbus mozna znalezé m.in.
w dostepnej w wersji elektronicznej anglojezycznej

publikacji®.

1Por. M. Wolanski, Economic Efficiency of Trolleybus Transport. [W:] The
Trolleybus as an Urban Means of Transport in the Light of the Trolley Pro-
ject. Red. Marcin Wotek i Olgierd Wyszomirski. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Sopot 2013, s. 108-120. http://www.zkmgdynia.pl/admin/

_ pliki_ /TROLLEY_ebook_2013_.pdf (dostep w dniu 14 kwietnia 2018 r.).
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Projekt ELIPTIC

Celem projektu ELIPTIC jest poszukiwanie opty-
malnych i efektywnych ekonomicznie modeli elek-
tryfikacji transportu publicznego w miastach, m.in.
poprzez istniejgcej
tadowania (tramwajowej, kolejowej i trolejbuso-
wej). Oznacza to réwniez poszukiwanie nowych roz-
wigzan, takich jak
trolejbuséw w przenosne systemy magazynowania
energii, oparte na strukturze sieciowej stacjonarne

wykorzystanie infrastruktury

wyposazenie tramwajéw/

systemy umozliwiajgce redukcje zuzywanej energii
w godzinach szczytowej konsumpcji, zwiekszenie
elastycznosci eksploatacyjnej elektrycznych $rod-
koéw transportu. Powyzsze dziatania doprowadzg do
rozwoju elektrycznego transportu (m.in. poprzez
wdrozenie autobuséw elektrycznych) oraz do dal-
szego rozwoju indywidualnych pojazdéw elektrycz-
nych, takich jak samochody i rowery elektryczne.
Dziatania projektu ELIPTIC skupione byty na poszu-
kiwaniu odpowiedzi na dwa podstawowe pytania
badawcze:

2 Jakie sq obiecujace strategie i modele bizneso-
we, ktére pozwolityby na przyspieszenie wdro-
zenia autobuséw elektrycznych w oparciu
o istniejacq infrastrukture elektrycznego trans-
portu miejskiego w inteligentnych miastach
Europy?

9 Jaki potencjat posiada infrastruktura zasilania
istniejgcych systemoéw elektrycznego transpor-
tu dla pozostatych e-pojazdéw (e-
samochodoéw, e-rowerdw, etc.)?

Powyzszym zagadnieniom podporzgdkowana zo-
stata struktura projektu ELIPTIC. Obejmuje ona po-
nad 20 studidéw przypadkoéw, z ktérych niemal poto-
wa zakonczona zostanie wdrozeniem badanego roz-
wigzania. W projekcie silnie reprezentowane sg kwe-
stie hybrydowych trolejbuséw (wyposazonych w ba-
terie trakcyjne), ktérych wysoki potencjat w zakresie
wydtuzania tras bez sieci trakcyjnej zostat potwier-
dzony w praktyce w Gdyni i wegierskim Szeged (tzw.
»~in motion charging”, czyli fadowanie w trakcie jazdy
pojazdu). Testowano réwniez inne opcje tadowania
autobuséw, m.in. opportunity charging (m.in. zakup
i eksploatacja dwoch 12-metrowych autobusow elek-
trycznych w Oberhausen, ktére tadowane sg z wyko-
rzystaniem infrastruktury tramwajowej).

Cechg charakterystyczng projektu ELIPTIC jest
zrdznicowana obejmujaca
przede wszystkim operatoréw transportu publicznego
(m.in. Transport for London, Miejskie Zaktady Auto-
busowe w Warszawie,

struktura uczestnikéw,

Barnim Bus Gesselschaft,

BKM nr 148

SZKT Szeged, Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolej-
busowej w Gdyni, TMB Barcelona, Bremen Strassen-
bahnen, STIB Bruksela, LVB Lipsk i Stadtwerke
Oberhausen) wspieranych przez producentow taboru
(Solaris Bus and Coach, Kiepe, Siemens, Ziehl-
Abegg) oraz instytucje naukowe (m.in. RWTH Aa-
chen, Vrije University, Sapienza University of Rome,
Uniwersytet Gdanski i Przemystowy Instytut Motory-
zacji). Zaangazowane sg rowniez miedzynarodowe
organizacje zrzeszajace podmioty z branzy transpor-
tu miejskiego, takie jak UITP — Miedzynarodowa Unia
Transportu Publicznego i Trolleymotion. Koordynato-
rem projektu jest miasto Brema wspierane przez fir-
me Rupprecht Consult.

Modelowanie w projekcie ELIPTIC
Podstawowe zafozenia modelu

Modelowanie w projekcie ELIPTIC oparte byto na
poréwnaniu rocznych kosztéw eksploatacji autobusu
0 réznych napedach dieslowskim oraz elektrycznym:
hybrydowym plug-in, wytacznie z tadowaniem noc-
nym (overnight charging), z ftadowaniem nocnym
i dotadowywaniem na petlach (opportunity charging)
tadowaniem
w trakcie jazdy z sieci trolejbusowej (in motion char-
ging).

W rachunku kosztéw - przeprowadzanym w euro,
w cenach netto, uwzgledniane byty nastepujace
koszty:

oraz z nocnym i dotadowywaniem

2 pojazdu (nabycia - rozliczanego jako amorty-
zacja w okresie rzeczywistej eksploatacji
z uwzglednieniem ewentualnej wartosci rezy-
dualnej, standardowo w modelu zatozono 12
lat eksploatacji autobusu z silnikiem diesla i 15
- wylacznie z  silnikiem  elektrycznym).
Uwzgledniono przy tym, ze w niektdrych przy-
padkach z réznych wzgledow moze by¢ ko-
nieczne uzytkowanie wiekszej liczby pojazdow
elektrycznych dla osigqgniecia tego samego
przebiegu, zaréwno ze wzgledu na mniejszg
pojemnos$¢ pasazerskq pojazdu, dtuzsze posto-
je na petlach jak i nizsze wskazniki gotowosci
eksploatacyjnej, wynikajace z doswiadczen
miast - partneréw projektu. Wskazniki te pre-
definiowano na poziomie 5% dla opportunity
charging i 10% dla overnight charging. Stan-
dardowo analizy przeprowadzano dla autobu-
séw 12-metrowych;

2 baterii - nabycia oraz regularnej wymiany
(przy czym dla prezentacji graficznej cene

Elektromobilnos¢ | 7



pierwszej baterii wytaqczono z ceny autobusu
i zatozono 5 letni cykl zycia baterii). Dla pojaz-
déw dotadowywanych na petlach lub w czasie
jazdy zatozono baterie o pojemnosci 70 kWh,
dla pojazdéw tadowanych w nocy - az 300
kWh, zas dla hybryd plug-in - 50 kWh;

2 innych czynnosci utrzymaniowych (robocizna +

materiaty);

2 energii - paliwa i / lub energii elektrycznej,

przy czym dla autobuséw z napedem plug-in
hybrid zatozono zréznicowane rosngce zuzycie
oleju napedowe w ciggu dnia, za$ dla autobu-
sow elektrycznych dopuszczono mozliwosé
ogrzewania spalinowego (w standardowych
wynikach zatozono wykorzystanie takiej moz-
liwosci), ze wszystkimi tego konsekwencjami;

< infrastruktury - tadowarek w zajezdniach i na

2 dodatkowe koszty personelu -

Rys. 1. Struktura kosztéw dla standardowych wynikow modelowania.

8 |

petlach oraz sieci trolejbusowej, przy czym
uzytkownik moze dowolnie parametryzowac
dtugosc¢ tej sieci oraz liczbe pojazdéw z niej
korzystajacych (zatozono 10 km sieci w jed-
nym kierunku dla 10 pojazddéw, przy czym
pojazdy wyjezdzajgq réwniez poza te siec).
Uwzgledniono przy tym zaréwno koszty inwe-
stycyjne (w formie amortyzacji), jak i utrzy-
mania;

wynikajace
zaréwno z tych samych czynnikéw, z ktérych
zwiekszona liczba pojazddéw, jak i dodatko-
wych uwarunkowan (np. ewentualnych skré-

Elektromobilnosé¢

conych przerw w wyniku koniecznosci nadzo-
rowania tadowania); w modelu predefiniowa-
no mnozniki dla dodatkowych kosztéw perso-
nelu na takim samym poziomie jak dla dodat-
kowych kosztéw autobusu, ale mozliwe jest
ich ustalenie na innym poziomie;

bedace konsekwencjg emisji
hatasu i zanieczyszczen (CO, NMHC, NOx,
PM10 i CO,),
udziatu energetyki

zewnetrzne -

z mozliwoscig definiowania
bezemisyjnej w miksie
energetycznym oraz specjalnych mnoznikéw
dla hatasu i zanieczyszczen powodowanych
przez pojazdy, wynikajacych z eksploatacji
w szczegdlnie intensywnie zabudowanym sro-
dowisku miejskim.

Nie uwzgledniano natomiast kosztow nierdznicu-
jacych poszczegdlne warianty, takich jak np. koszty
sprzatania, kierowcow, zajezdni itp.

Wyniki prezentowano zasadniczo dla trzech ro-
dzajéw typowego dziennego przebiegu pojazdu:

2 typowo 150 km dziennie (przez 315 dni w ro-

ku), co odpowiada rocznemu przebiegowi ok.
47 000 km i oznacza eksploatacje mato inten-
sywnq, typowaq dla matych miast lub mniej
obcigzonych schematdéw pracy pojazdow,
250 km dziennie - co odpowiada przebiegowi
rocznemu ok. 78 000 km, co oznacza dos¢
intensywng eksploatacje, zasadniczo na zada-
niach kursujgcych od wczesnego rana do péz-
nego wieczora lub o wzglednie wysokich pred-
kosciach;
2 350 km dziennie -
l co odpowiada prze-
biegowi rocznemu
ok. 110 000 km
i symbolizuje bardzo
intensywng  eksplo-
atacje, aktualnie
praktycznie niespoty-
kang i przyjetg jako
rozwigzanie kranco-
we, ale w razie odpo-
wiedniej organizacji
mozliwej do osiggnie-

cia na wybranej puli
zadan przewozowych.
Nalezy przy tym pod-
kresli¢, ze wszystkie
parametry modelu sg

edytowalne przez
uzytkownika, ozna-
BKM nr 148



cza to, ze jezeli z realiow eksploatacji w danym
miescie wynika, ze roczny przebieg powinien byc¢
np. 250-krotnoscia, a nie 315-krotnoscig typowego
dziennego przebiegu, mozna to z tatwoscig zmienic.
Podobnie edytowa¢ mozna wszelkiego rodzaju ceny
jednostkowe, okresy eksploatacji, czy wartosci re-
zydualne.

—.— e —e— et g -

Rys. 2. Funkcje kosztow finansowych dla standardowych wynikéw modelowania.

—— e = A e g — CRNIrycary [ 1000 ena

Rys. 3. Funkcje kosztow ekonomicznych dla standardowych wynikéw modelowania. Sci
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Standardowe wyniki modelowania

Wyniki modelowania ze standardowym zestawem
danych wejsciowych, typowym dla Polski (20% pro-
dukcji energii z zrdodet zeroemisyjnych, koszty jed-
nostkowe emisji w $rodowisku miejskim podwyzszo-
ne o 50%) zostaty przedstawione na rysunkach 1-3.

Wskazujq, ze typowo najbardziej efektywnym
sposobem wdrazania elektromobilnosci jest réwno-
czesny zakup autobusow elektrycznych oraz budowa
infrastruktury, umozliwiajgqcej dotadowywanie pojaz-

déw na kazdej petli.

Bez tej infrastruktury,
= pojazdy  elektryczne
majq na tyle niski za-
sieg, ze nie o0siqgajq
zasiegdbw  pozwalajg-
cych na zrekompenso-
wanie wysokich kosz-
pojazdu
intensywnag

tow nabycia
poprzez
eksploatacje. Dodatko-
wo za$ gesta siec tado-
warek pozwala znacz-
nie obnizy¢ pojemnosc
baterii, co z kolei
zmniejsza te - bardzo

wysokg -  pozycje
kosztowaq.
Jednoczesnie jednak,

e

analiza wskazuje, ze
w typowo polskich wa-
runkach z reguty naj-
efektywniejszym ro-
dzajem napedu auto-

busowego pozostaje
klasyczny  diesel -
punktu  widzenia
finanso-
nizsze  koszty

rekompensujq

wych
paliwa
wysokie naktady kapi-
talowe dopiero przy
przebiegu rzedu 275
km dziennie (por. rys.
2), czyli ok. 85 000 km
rocznie, co stanowi
wysoka, ale
osiggalng przy odpo-
wiednim planowaniu
stuzb - w szczegdlno-

wartosc

—— (1T

przy wyborze do

Elektromobilnos¢ | 9



obstugi autobusami elektrycznymi takich zadan, kto-
re kursujg siedem dni w tygodniu, od wczesnych go-
dzin rannych do pdznych godzin nocnych.

Nalezy podkresli¢, ze - w zaleznosci od specyfiki
lokalnej sieci — moze to oznacza¢ zasadnos$¢ typowa-
nia do obstugi pojazdami elektrycznymi lub obstuge
na wybranych liniach zadan catotygodniowych pojaz-
dami elektrycznymi, za$ pozostatych - pojazdami
spalinowymi.

Zaskakujace wobec panujacej powszechnie reto-
ryki sg natomiast wyniki analizy ekonomicznej.
Wskazuja one (por. rys. 3), ze uwzgledniajac koszty
ekologiczne, niezaleznie od przebiegu, autobusy
z silnikiem Diesla sq rozwigzaniem najefektywniej-
szym. Wysoka polskiej energetyki
w potaczeniu z niskg emisyjnoscig nowoczesnych
silnikdw Diesla sprawiajg, ze w wariancie bazowym
- pomimo zastosowania mnoznika 50% dla kosztéw
emisji lokalnych oraz dodatkowo 5-krotnego mnoz-
nika dla emisji pytdw w miescie - autobusy elek-
tryczne generuja wyzsze koszty ekologiczne. Po-
twierdza to teze, ze to nie transport publiczny jest
gtdwnym zrédtem emisji pytdw w miescie, na co
zresztg wskazuje wiekszo$¢ Plandw Gospodarki Ni-

emisyjnosc

skoemisyjnej opracowanych w ostatnich latach dla
polskich miast.

Z drugiej jednak strony ten element jest podatny
na wzrost udziatu energii odnawialnej, a zatem
stopniowy wzrost jej udziatu w strukturze wytwa-
rzanej energii podnosi¢ bedzie efektywnos$¢ ekono-
miczng autobusow
elektrycznych. Model
umozliwia réwniez
indywidualizacje
w zakresie udziatu
energii  odnawialnej
(obliczony wudziat ze
wzgledu na dostawce
energii elektrycznej,
co ma uzasadnienie
w przypadku wielu
operatorow w Niem-
czech, kontraktuja-
cych 100%

odnawialnej).

energii

.2‘ -
£3
Lj-

Nalezy jednak
podkresli¢, ze temat
réznicowania kosztow
pytdw w réznych sro-
dowiskach jest tema-
nie do

& Poyart (bt nane nbatare

tem wcigqz
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konca zbadanym i nie jest wykluczone, ze krancowe
koszty emisji zwtaszcza w centrach najcenniejszych
historycznie badz turystycznie, albo najbardziej za-
nieczyszczonych polskich miastach sg jeszcze wyz-
sze.

Wyniki modelowania w warunkach wiekszej do-
stepnosci ,,zielonej energii”

Inaczej wyniki modelowania wygladaja w przy-
padku miksu energetycznego sktadajacego sie
w 80% z ,bezemisyjnej energii”, typowego dla kra-
jow z rozwinietg energetyka jadrowg (np. Wegry) lub
odnawialng. W takiej sytuacji koszty finansowe -
zobrazowane na rysunku 2 - pozostajg wéwczas na
tym samym poziomie. Znacznemu obnizeniu ulegajq
natomiast koszty ekonomiczne (por. rysunki 4 i 5),
przez co juz przy przebiegu niewiele ponad 170 km
dziennie autobus elektryczny staje sie rozwigzaniem
preferowanym.

Nizsze koszty $Srodowiskowe mogg by¢ oczywiscie
uzasadnieniem do wprowadzania dotacji na zakup
autobuséw elektrycznych - nalezy podkresli¢, ze do-
tacje te nie muszg by¢ duze. Dodatkowe analizy -
niezilustrowane na wykresach - wskazujg, ze do za-
mkniecia luki finansowej, czyli obnizenia przebiegu
krytycznego z punktu widzenia analizy finansowej do
ok. 170 km dziennie, wystarczajace jest dofinanso-
wanie do zakupu nowego autobusu w wysokosci ok.
25%.

Rys. 4. Struktura kosztéw dla scenariusza zwigekszonej dostepnosci ,zielonej energii”.

BKM nr 148
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Rys. 5. Funkcje kosztow ekonomicznych dla scenariusza zwiekszonej dostepnosci ,zielonej energii”.

Wyniki modelowania w warunkach istnienia sieci
trolejbusowej

Dla wielu miast uczestniczacych w projekcie ELIP-
TIC istotny jest rowniez scenariusz, w ktérym mozli-
we jest fadowanie autobuséw elektrycznych przy
uzyciu istniejacej trakcji elektrycznej, zbudowanej
i utrzymywanej z myslg o trolejbusach (tzw. ,in mo-

Racany hespt JEUN)]

mybeyda  Debiryarmy Dedtrycany Destrpoany
Prgw tsdowane [tadowst) [fsdonane

e 4 D timh e AOOW  apgach

1 ahsyrre)
[Yrodeibun)]

152 i 30 v

Prostieg doierww [bem}]

B (B haterd| WAEAW  BULIyane

Rys. 6. Struktura kosztow dla modelowania w warunkach istnienia sieci trolejbusowe;.
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tion charging”

tadowanie w trak-
cie jazdy pojaz-
du). Scenariusz
taki mozna zasy-
mulowaé poprzez
wyzerowanie
kosztéw budowy i

utrzymania tych
urzadzen, traktu-
jac je jako koszty
zapadte.

W takiej sytuacji
trolejbusy  bate-
ryjne stajg sie
najtanszym  roz-
wigzaniem i uzy-

skuja optacalnos¢
finansowg juz od
przebiegéow rzedu
200 km dziennie
(por. rys. 7).
Optacalnos$¢ ekonomiczna, uwzgledniajaca koszty
ekologiczne - tak, jak w poprzednich przypadkach -

v /MRSt N DT e Diiirpciny [ badiowame | ped Satoygne] [trosius

jest silnie uzalezniona od zrodet energii stosowanych
w danym kraju, jednak nawet przy polskim miksie
energetycznym punkt krytyczny optacalnosci lezy
nieco powyzej 250 km, czyli nizej niz w przypadku
koniecznos$ci budowy sieci tadowarek (por. rys. 6).
Wyniki te pozwa-
lajgq przewidy-
waé, ze wraz z
upowszechnie-
niem sie trolej-

busow  bateryj-
nych, zatarciu
moze ulegacd

sztywny podziat

na linie trolejbu-
sowe i autobuso-
we, istniejacy
obecnie w pol-
skich i zagranicz-
nych  miastach.

Bardziej zasadne

Warpda  Dectrycry Dettryoany Destryceny

eI moze bowiem
“iew.  okazaé sie kiero-
R0 ey wanie pojazdow

elektrycznych do
zadan przewozo-
wych o

winerge WiNPainATes  BUOMMOWY perione KTy IeEngIrIng

wiek-
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Rys. 7. Funkcje kosztow finansowych dla modelowania w warunkach istnienia sieci trolejbusowe;.

szych przebiegach - przebiegajacych chociazby cze-
Sciowo pod siecig trakcyjng, zas$ pojazddéw spalino-
wych - do zadan szczytowych, nawet jesli przebie-
gajq one w catosci pod tq siecia.

Whnioski

Modelowanie efektywnosci ekonomicznej wdroze-
nia autobusdéw elektrycznych w konkretnym miescie
powinno by¢ wykonywane z uwzglednieniem specy-
fiki lokalnej - w szczegolnosci koniecznym elemen-
tem modelowania jest identyfikacja lub stworzenie
w wyniku rekonstrukcji rozktadow jazdy stuzb o wy-
sokich przebiegach, z mozliwoscig budowy infra-
struktury tadowania (wspodlne petle lub odcinki tras
dla tych stuzb). W niektérych przypadkach zasadne
(niewielki przyrost kosztéw) moze by¢ zwiekszenie
przebiegu niektérych stuzb, np. poprzez dodanie
kursow w miedzyszczycie, wczesnie rano, wieczora-
mi lub w weekendy. Zwiekszy to atrakcyjnos¢ oferty
transportu publicznego i moze przyczyni¢ sie do
pozyskiwania dodatkowych pasazeréw w diugim
okresie.

Zasadniczo autobusy elektryczne wykazujq efek-
tywnosc finansowgq dla przebiegdw przekraczajgcych

12 |
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85 000 km rocznie. Ich optacalno$¢ uwarunkowana
jest dostepnosciag infrastruktury umozliwiajacej do-
tadowywanie akumulatoréw w ciggu dnia - budowg
sieci tadowarek lub istnieniem sieci trakcyjnej dla
trolejbuséw. Na liniach lub w miastach bez sieci
trakcyjnej - rozwigzaniem korzystniejszym co do
zasady sq tadowarki.

Koszty emisji spowodowanych przez nowoczesne
autobusy nie sg wysokie, nawet biorgc pod uwage
wiekszg ucigzliwos¢ zanieczyszczen i hatasu w $rodo-
wisku miejskim. Stad tez - przy polskiej energetyce
bazujacej na weglu - korzysci ekologiczne z wdroze-
nia autobusow elektrycznych w ujeciu globalnym nie
sq wielkie i beda wystepowaty raczej w sytuacjach
wyjatkowych (lokalizacje turystyczne, historyczne
itp.). Inaczej sytuacja wyglada w krajach z duzym
udziatem energetyki bezemisyjnej, gdzie rzeczywiscie
wzgledy ekologiczne przemawiajg za dotowaniem
autobusow elektrycznych. Oznacza to, ze masowej
elektryfikacji srodkéw publicznego transportu zbioro-
wego w polskich miastach towarzyszy¢ powinny row-
nolegte dziatania majace na celu wzrost udziatu ener-
gii bezemisyjnej. m
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ANAETZA KOSZTOW I KORZYSCI W USTAWIE
O ELEKTROMOBLINOSCI I PALIWACH ALTERNA-
TYWNYCH - PODSTAWOWE ZAEOZENIA I ZAKRES

inz. Adam Deleszkiewicz, Piotr Bajak — REFUNDA Sp. z 0.0. z Wroctawia

Czy warto stawiaé na elektromobilnos¢? Czy sg z tego korzysci? Jesli tak, to jakie? Na te i inne pytania po-
winna odpowiedzie¢ analiza kosztéw i korzysci z wykorzystywania autobuséw zeroemisyjnych. Analiza taka stata
sie wymogiem prawnym przewidzianym przepisami ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromoblinosci i pali-
wach alternatywnych, co oznacza, iz zanim zdecydujemy sie na wdrozenie elektrycznej rewolucji w taborze ko-
munikacji miejskiej, powinnismy dokonac stosownej analizy, czy tabor taki dla obstugi danej komunikacji miej-

skiej posiada odpowiednie korzysci i jakie z tego tytutu czekajg nas koszty.

Ramy prawne

Zgodnie z art. 37 ust. 1 ustawy o elektromobli-
nosci i paliwach alternatywnych jednostka samorza-
du terytorialnego, o ktérej mowa w art. 36, (czyli
kazda gmina powyzej 50 tys. mieszkancow) sporza-
dza co 36 miesiecy analize kosztow i korzysci zwig-
zanych z wykorzystaniem przy $wiadczeniu ustug
komunikacji miejskiej autobuséw zeroemisyjnych
oraz innych s$rodkéw transportu, w ktérych do na-
pedu wykorzystywane sg wytacznie silniki, ktorych
cykl pracy nie powoduje emisji gazow cieplarnia-
nych lub innych substancji objetych systemem za-
rzadzania emisjami gazow cieplarnianych, o ktorym
mowa w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie
zarzadzania emisjami gazoéw cieplarnianych i innych
substancji. Analiza ta zgodnie z art. 37 ust. 2 usta-
wy o elektromoblinosci i paliwach alternatywnych
powinna zawiera¢ w szczegolnosci:

1. analize finansowo-ekonomiczng;
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2. oszacowanie efektow $rodowiskowych zwigza-
nych z emisjg szkodliwych substancji dla $ro-
dowiska naturalnego i zdrowia ludzi;

3. analize spoteczno-ekonomiczng uwzgledniaja-
cq wycene kosztow zwigzanych z emisjg szko-
dliwych substancji.

Jednoczesnie nalezy pamietaé, ze jednostka sa-
morzadu terytorialnego, o ktérej mowa w art. 36
(czyli kazda gmina powyzej 50 tys. mieszkancow),
zapewnia mozliwos$¢ udziatu spoteczenstwa w opra-
cowaniu analizy, o ktéorej mowa powyzej, na zasa-
dach okreslonych w dziale III w rozdziatach 1 i 3
ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnia-
niu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o oce-
nach oddziatywania na $rodowisko.

Sporzadzona analiza musi zosta¢ przekazania
niezwtocznie do trzech organow:

2 ministrowi wtasciwemu do spraw energii,

2 ministrowi wtasciwemu do spraw gospodarki,
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2 ministrowi wtasciwemu do spraw $rodowiska.

Jezeli wyniki analizy kosztow i
na brak korzysci z wykorzystywania autobuséw zero-
emisyjnych, jednostka samorzadu terytorialnego moze
nie realizowac¢ obowigzku osiggniecia poziomu udziatu
autobuséw zeroemisyjnych. Zgodnie z art. 72 ust. 1
ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
termin sporzadzenia pierwszej analizy mija 31 grudnia
2018 r. a majac na uwadze jej zakres, nalezy zauwa-
zy¢, iz de facto nie istnieje duzy bufor czasowy nie-
zbedny dla przygotowania takiej analizy w kazdej gmi-
nie powyzej 50 tys. mieszkancow.

korzysci wskazujq

Optymalny zakres analiz

Ustawodawca w art. 37 ust. 2 ustawy o elektro-
moblinosci nie przesadzit jednoznacznie, jak powin-
na wygladac¢ taka analiza. Wskazano jedynie na 3

ekonomicznej. Tak ogdlny i niewyczerpujacy opis
moze by¢ polem do dyskusji jak i spordéw, w koncu
bowiem od wynikow tej analizy (a wiec dokumentu
sporzadzanego przez gmine) bedzie zaleze¢ to, czy
gmina bedzie musiata wypetnia¢ wymogi ustawy
dot. osiggniecia poziomu autobuséw zeroemisyjnych
wykorzystywanych do
miejskiej na terenie danej gminy. Nalezy podkre-
$li¢, iz dokument ten nie jest aktem prawa miejsco-
wego, jak réwniez nie przewidziano zadnych srod-
kéw zaskarzenia w przypadku, gdy rzeczona analiza
bedzie przeprowadzona nierzetelnie. Jednoczesnie

prowadzenia komunikacji

istnieje szeroka praktyka krajowa, jak i europejska
zwigzana z przygotowywaniem analiz kosztow i ko-
rzysci dla projektéw transportowych wspoifinanso-
wanych ze s$rodkdw europejskich. Wydaje sie wiec,
ze zasadnym bedzie oparcie sie na sprawdzonych

obligatoryjne zakresy dot. analizy finansowo- wzorcach w zakresie analizy kosztéw i korzysci
ekonomicznej, $rodowiskowej oraz spoteczno- i przygotowanie dokumentu zawierajacej co naj-
¢ Wariant"0"

Analiza opcjii
inwestycyjnych

¢ Miminum dwa warianty inwestycyjne

» Koszty operacyjne

Analiza
ekonomiczna

¢ Koszty inwestycjne

¢ Koszty eksploatacji pojazdoéw
¢ Koszty wypadkéw drogowych i ofiar

» Koszty sSrodowiskowe: emisja zanieczyszczen, zmiany
klimatyczne, hatas

e Korzysci dla uzytkownikéw i wskazniki efektywnosci

of

Analizy
komplementarne

* Analiza Srodowiskowa

¢ Analiza finansowa

¢ Analiza wrazliwoscii ryzyka
* Analiza techniczna
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mniej tresci wynikajace bezposrednio z art. 37 ust.
2 ustawy o elektromobilnosci, a takze wskazanie na
ponizszej grafice dodatkowych elementéw, ktére
uczynig z takiej analizy dokument metodologicznie
poprawny i pozwalajgcy na wycigganie wnioskéw
inwestycyjnych

Na potrzeby niniejszego artykutu ponizej wska-
zano metodyke opracowania w zakresie tzw. wa-
riantu ,0” oraz czasokresu prowadzonych analiz.
Albowiem kluczowg kwestig jest wtasciwe zdefinio-
wanie tzw. wariantu bezinwestycyjnego lub inaczej
wariantu ,,0”, lub nazywanego w podrecznikach do-
tyczacych analiz kosztow i korzysci skrotowo ,W0”.

Aby poprawnie wykona¢ analize réznicowg w ra-
mach analiz kosztéw i korzysci, nalezy starannie
zdefiniowa¢ wariant bezinwestycyjny. Poréwnywac
z nim bedziemy dziatania podejmowane w ramach
projektu (czyli wprowadzenia do floty pojazddéw ze-
roemisyjnych) czyli wariant inwestycyjny (WI). Uzy-
wajqc pojecia ,bezinwestycyjny”, w analizie kosz-
tow i korzysci nalezy =zatozy¢, ze analizowane
przedsiewziecie nie bedzie
w naszym przypadku, iz flota pojazdow zeroemisyj-
nych na terenie danej gminy nie rozpocznie uzytko-
wania. W przypadku inwestycji od podstaw, wariant

zrealizowane, czyli

bezinwestycyjny to faktycznie wariant ,nic nie ro-
bi¢”. Jednak jesli mamy do czynienia z juz $wiad-
czong ustugq, to w wariancie bezinwestycyjnym nie
mozemy zatozy¢ zaprzestania jej Swiadczenia. Nale-
zy wiec okresli¢, na jakich zasadach, gdyby nie re-
alizowano projektu w zakresie taboru zeroemisyjne-
go, ta juz oferowana ustuga bytaby $wiadczona
w przysztosci. Metodyki w zakresie analizy kosztow
i korzyséci w ramach projektow UE zalecajg, aby
w wariancie bezinwestycyjnym zatozy¢ swiadczenie
ustug na zasadach, na jakich robiono to dotychczas
(czyli, gdy ustuga $wiadczona byta autobusami
z napedem Diesla, zaktadamy, iz nadal bedzie nimi
Swiadczona). Zaktadamy zatem utrzymanie dotych-
czasowego stanu technicznego infrastruktury, srod-
kéw transportu lub urzadzen transportowych oraz
ich zdolnosci do $wiadczenia ustug zaréwno pod
wzgledem standardu, jak i wolumenu (co jest istot-
ne wobec danych dot. posiadania
zwiekszonej liczby pojazdéw zeroemisyjnych w sto-

koniecznosci

sunku do napedzanych paliwami tradycyjnymi).
Koszty eksploatacyjne i naktady odtworzeniowe na-
lezy ustali¢c w wysokosci pozwalajacej na zachowa-
nie tego stanu. Wraz ze starzeniem sie majatku
koszty utrzymania mogq rosnaé¢ w czasie w ujeciu
realnym. W ramach cyklu utrzymaniowego autobusy
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powinny podlega¢ naprawom gtdwnym przywracajq-
cym parametry wyjsciowe. Je$li jednak zbliza sie
koniec ich okresu uzytecznosci, to nie bedzie juz
mozliwa ich dalsza eksploatacja w catym okresie
analizy, niezaleznie od poziomu ponoszonych kosz-
tow eksploatacji i remontéw. Wtedy przyjmujemy
podejscie, wg ktorego zaktadamy niezbedne mini-
malne naktady na odtworzenie sktadnikow majatko-
wych lub inny sposdb kontynuacji ustug najmniej-
szym mozliwym kosztem. Na przyktad dla taboru
transportu publicznego mozna w wariancie bezinwe-
stycyjnym rozwazy¢ wynajem taboru lub zakup naj-
tanszego dostepnego taboru uzywanego.

Drugq kluczowg kwestiq dotyczacq analizy kosz-
tow i korzysci jest opracowanie jej w odpowiednim
okresie. Inne bowiem beda wyniki takiej analizy
w krotkim okresie, a inne w catym cyklu zycia pro-
duktu, jakim jest autobus zeroemisyjny. Okreslajac
granice czasowe analizy koszéw i korzysci, nalezy
wzig¢ pod uwage trzy kwestie:

1. okres analizy (inaczej okres odniesienia,

okres referencyjny), czyli okres, dla ktorego
wykonuje sie analize, w tym prognozy trans-
portowe i projekcje finansowo-ekonomiczne;

2. rok bazowy (inaczej pierwszy rok okresu od-

niesienia), czyli pierwszy rok, dla ktérego wy-
konuje sie projekcje finansowo-ekonomiczne;

3. okres zywotnosci projektu (inaczej cykl zycia

projektu, okres zycia ekonomicznego), czyli
okres, w ktérym infrastruktura, tabor badz
sprzet bedacy przedmiotem projektu powinny
zachowac¢ swojg funkcjonalnos¢ (przy zacho-
waniu wtasciwych standardéw utrzymania).

Uwzgledniajgc powyzsze nalezy wskazac, iz mini-
malnym okresem analizy powinien by¢ okres 10 let-
ni, jako standardowy okres zywotnosci autobusu
miejskiego, przy czym w przypadku znaczacych in-
westycji w infrastrukture w zakresie tadowania na-
lezy rozwazy¢ przeprowadzenia analizy w okresach
zaleczanych w podrecznikach analizy kosztéw i ko-
rzysci dla projektéw transportowych czyli co naj-
mniej 20 lat.

Zagadnienia wskazane z niniejszym artykule to
zaledwie wstep do przeprowadzenia kompleksowej
analizy kosztéw i korzysci. Niemniej nalezy miec na
uwadze, ze to wtasnie od okresu analizy i wskazania
wariantu bezinwestycyjnego zalezg jej dalsze wyniki
i bez poprawnego metodologicznie ujecia ,WO"” nie
sposob dokona¢ prawidtowej analizy kosztéw i ko-
rzyséci dla wprowadzenia na terenie danej gminy
autobusdéw zeroemisyjnych. m
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UWAGI DO PROPOZYCII ZMIANY

DYREKTYWY 2009/33/WE

Marcin Zabicki - IGKM

W chwili obecnej toczg sie prace w Komisji Europejskiej nad zmiang dyrektywy Parlamentu Europejskiego

i Rady nr 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazddw transportu
drogowego. Kraje Zachodniej Europy dazg do zrealizowania wczesniej postawionych celéw srodowiskowych zwig-
zanych m.in. z dekarbonizacjq i redukcjg emisji CO.,. Jak sie okazuje, dos$¢ duzo osiggnieto juz w obszarze ener-
getyki — szybko rozwija sie sektor odnawialnych zrédet energii, co szczegdlnie wida¢ w Niemczech. Politycy zde-
cydowali sie zatem na przyspieszenie przemian w obszarze transportu, w ktédrym nie odnotowuje sie na te chwile

postepu we wspomnianym zakresie.

W ponizszym teksScie przedstawiamy stanowisko naszego Srodowiska, przedstawione postowi do Parlamentu
Europejskiego Andrzejowi Grzybowi, ktdry jest postem-sprawozdawcg procedowanego wtasnie wniosku. Podsta-
wowe zmiany zaproponowane w projekcie dyrektywy opisywaliémy w ,Biuletynie Komunikacji Miejskiej” nr 147*.

Zmiany zaproponowane we wniosku Komisji Euro-
pejskiej z dnia 8 listopada 2017 r. w sprawie grunto-
wej rewizji dyrektywy 33/2009/WE mogaq rzeczywiscie
przyczynic¢ sie do przyspieszenia wdrazania niskoemi-
syjnych pojazdéw w transporcie drogowym. Jestesmy
przy tym S$wiadomi, ze takie rewolucyjne, niemalze
epokowe, zmiany w zakresie napedow autobusow sta-
nowig dla sektora komunikacji miejskiej ogromne wy-
zwanie. Mimo to wszyscy zdajemy sobie sprawe z te-
go, ze w transporcie publicznym nie ma juz od-
wrotu od niskoemisyjnosci i zeroemisyjnosci.

Przede wszystkim nalezy mie¢ na uwadze, ze wdro-
zenie progdéw procentowych dla pojazdow nisko- oraz
zeroemisyjnych nie bedzie mozliwe bez wsparcia
z funduszy strukturalnych. Obawiamy sie, ze tak am-
bitnie okreslone wymagania (patrz zatacznik 4 do
wniosku) mogg prowadzi¢ do istotnego ograniczenia
iloSciowego prowadzonych postepowan zamoéwien pu-

L Artur Perchel, Stanowisko Komitetu UE UITP dotyczace propozycji zmian
w dyrektywie w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw, ,BKM” nr 147 / luty
2018.
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blicznych w zwigzku z istotnym wzrostem kosztow
jednostkowych zamawianego taboru. W zwigzku
z powyzszym wydaje sie wiec nietrafiona uwaga
zawarta w uzasadnieniu do projektu zmiany dy-
rektywy, ze ,,wniosek nie ma wptywu finansowe-
go na budzet UE".

Obecnie inwestycje infrastrukturalne i taborowe
w transporcie miejskim na terenie Polski sq realizowa-
ne przewaznie ze wsparciem pochodzacym ze srodkow
strukturalnych funduszy europejskich. Miasta chetnie
korzystajg z takiej formy dofinansowania, poniewaz
pozwala ona m.in. na zakup fabrycznie nowego, za-
awansowanego technologicznie taboru, przy wkiadzie
wiasnym rzedu 15-40% wartosci pojazddéw. Natomiast
niezmiernie rzadko dokonywane sg zakupy nowego
taboru, w tym nisko- lub zeroemisyjnego, ze Srodkow
wiasnych. Jak dotad, nieliczne takie przypadki doty-
czyty wytacznie najwiekszych i najbogatszych osrod-
kéw miejskich. Dla wiekszosci polskich samorzadow
zakup fabrycznie nowych autobuséw ze $rodkdéw wia-
snych pozostaje poza ich mozliwosciami finansowymi.
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Ewentualne zmiany wymogdw dotyczacych zaku-
pow nowego taboru, promujace znacznie drozsze
pojazdy nisko- i zeroemisyjne, skutkujg tym, ze
przy zachowaniu dotychczasowego poziomu dofi-
nansowania, wolumen nabywanych nowych pojaz-
déw moze zmniejszy¢ sie nawet o 50%. W celu
przynajmniej utrzymania obecnego tempa odnowy
taboru, koniecznoscig staje sie znaczace zwieksze-
nie puli srodkédw przeznaczonych na dofinansowanie
inwestycji w nowe pojazdy. W obecnych uwarunko-
waniach finansowania, zakupy wytacznie autobuséw
zeroemisyjnych wykluczajg mozliwos¢ zwiekszenia
tempa wymiany taboru, niezbednego wrecz w nie-
ktorych osrodkach miejskich do nadrobienia zale-
gtosci z minionych lat.

W sytuacji mozliwego istotnego zmniejszenia puli
pomocowych $rodkdéw wynikajacych z celow polityki
spojnosci, nalezy wskazaé potrzeby transportu pu-
blicznego, w tym miejskiego, jako pierwszoplano-
we. Niezmiernie wazne jest réwniez, aby Komisja Eu-
ropejska, w swoich pracach nad zmianami dyrektywy
nr 33/2009 uwzglednita fakt daleko idacych konse-
kwencji dla budzetéw panstw czionkowskich, wynika-
jacych z wprowadzenia wymogu eksploatacji pojazdow
niskoemisyjnych.

W Polsce jest szereg miast, ktére z réznych po-
wodow przyjety w ostatnich kilkunastu latach stra-
tegie wymiany taboru polegajaca na zakupie wy-
tacznie autobuséw z rynku wtérnego. Takimi osrod-
kami sa m.in. Chetm, Ostrowiec Swietokrzyski,
Piotrkow Trybunalski i Skarzysko-Kamienna. Strate-
gie te wynikajq z braku perspektywy kompleksowej
wymiany taboru autobusowego bez radykalnej
zmiany modelu obstugi miasta (prywatyzacja dzia-
talnosci operatorskiej) lub zwiekszenia udziatu wy-
datkéw na transport miejski (eksploatacja i inwe-
stycje tqcznie) w budzetach miast.

Znaczacym elementem biezacych kosztow opera-
tora sg odpisy amortyzacyjne. Jak wynika ze staty-
styk prowadzonych przez IGKM, w skrajnych przy-
padkach amortyzacja siega do 30% kosztéw jed-
nostkowych ustug przewozowych. Ujecie amortyza-
cji skutkuje wiec wyraznym wzrostem kosztow eks-
ploatacji w przypadku pojazdéw zero- i niskoemi-
syjnych, co nie jest mozliwe do zaakceptowania w
czesci osrodkédw miejskich -
mniejszych — w ktérych transport miejski nie jest
traktowany pierwszoplanowo. Wskutek roztozonych

przede wszystkim

w czasie zakupéw autobuséw uzywanych, w ciggu
kliku lat mozna odswiezy¢ catg flote operatora
(przyktad: Chetmskie Linie Autobusowe), przy jed-
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noczesnym zachowaniu dotychczasowego poziomu
kosztow biezgcych, czego nie udatoby sie osiggnac
przy znacznie mniejszych iloSciowo zakupach fa-
brycznie nowego taboru.

Nalezy zatem rozwazy¢ wypracowanie odpowied-
nich mechanizmow,
mniejsze osrodki w sprostaniu wymaganiom stawia-

ktore pozwolityby wesprzec

nym przed transportem miejskim - zaréwno w re-
gulacjach krajowych, jak i europejskich. Istnieje
bowiem realne niebezpieczenstwo
~przeregulowania” wymagan ponad mozliwo-
éci lokalnych organizatorow transportu. Nie
mozna dopusci¢ do sytuacji, w ktorej srednie i
mniejsze samorzady zmuszone beda do ogra-
niczenia oferty przewozowej z powodu nie-
mozliwosci zapewnienia wymagan zmienianej
dyrektywy. Taki scenariusz bedzie prowadzit do
podejmowania przez mieszkancéw miast decyzji o
rezygnacji z korzystania z transportu publicznego -
a w konsekwencji do zwiekszania szkodliwej emisji
z transportu indywidualnego, co w oczywisty sposdb
stoi w sprzecznosci z celami zmian dyrektywy.

W dyrektywie nalezy uwzgledni¢ obowiazu-
jace juz teraz umowy na sSwiadczenie ustug
publicznych, ktére niejednokrotnie zostaly
podpisane na okres wykraczajacy poza rok
2025. W wielu przypadkach podstawa funkcjono-
wania transportu publicznego jest zawieranie umow
dtugoterminowych - w polskich warunkach sa to
umowy np. na okres 10 lat. Majac na uwadze po-
stulat stabilnosci regulacji nalezatoby
przyjac¢ zasade respektowania stanu obecnego.

Postulujemy jednoczesnie rozwazenie rozsze-

prawnych,

rzenia wykazu ,ekologicznie czystych” techno-
logii o autobusy hybrydowe z napedem dieslow-
skim. Co prawda nie sg to pojazdy w petni zeroemi-
syjne, jednak moga stanowi¢ uzupetnienie taboru
komunikacyjnego szczegdlnie tam, gdzie charakter
przewozow (np. niskoprzebiegowe przewozy szczyto-
we) nie uzasadnia ekonomicznie zakupu drogich au-
tobusow zeroemisyjnych.

Warto rowniez blizej okresli¢ zapis: ,,...pod warun-
kiem ze energia elektryczna jest wykorzystywana w
eksploatacji pojazdu w znaczacej mierze.” Doprecyzo-
wanie sformutowania ,w znaczacej mierze” - jako
udziat energii elektrycznej na poziomie np. 30%, po-
zwoli na uwzglednienie przynajmniej czesci dostep-
nych na rynku autobusdéw hybrydowych. Innym roz-
wigzaniem jest tez przypisanie autobusom hybrydo-
wym przelicznika 0,25 pojazdu przyczyniajgcego sie
do realizacji zobowigzania. Rozwigzanie to mogtoby
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mie¢ zastosowanie przynajmniej w pierwszym okresie
rozliczeniowym - czyli w roku 2025.

Nalezy jednak podkresli¢, ze Polska nalezy do euro-
pejskiej czotowki krajow wdrazajacych elektromobil-
nos¢ w transporcie publicznym. Szacujemy, ze w per-
spektywie najblizszego roku osiagniemy liczbe 400
elektrobuséw w komunikacji miejskiej. Doliczajac po-
nad 400 autobusdw napedzanych CNG, otrzymujemy
wynikowo okoto 8% taboru niskoemisyjnego we flo-
tach komunalnych przewoznikéw komunikacji miej-
skiej. Niezaleznie od powyzszego z wielkim niepoko-
jem patrzymy szczegdlnie na sytuacje operatorow ko-
munikacji miejskiej w $rednich i mniejszych osrod-
kach.

Wyrazamy petne poparcie dla inicjatywy
uwzglednienia w toku prac nad zmiang dyrektywy
postulatu, aby w nieco inny sposdéb traktowac
osrodki, w ktorych komunikacja miejska wykorzy-
stuje elektromobilnos$¢ w innych trakcjach niz auto-
busowa. Posiadanie dobrze rozwinietej sieci tram-
wajowej sprawia bowiem, ze transport miejski jest
duzo bardziej zréwnowazony niz w miescie podob-
nej wielkosci obstugiwanej trakcjg autobusowg. Na-
lezy przy tym mieé¢ na uwadze potrzebe dywersyfi-
kacji w zakresie wykorzystywanych napedéw na
wypadek ewentualnej sytuacji kryzysowej. Autobu-
sy z napedem dieslowskim powinny stanowi¢ margi-
nes bezpieczenstwa dla takich sytuacji.

IGKM nie wyraza natomiast entuzjazmu dla zapi-
sOw o tzw. retrofittingu. W poprzedniej dekadzie
rzeczywiscie znane byly nam przypadki wymiany
jednostki napedowej z dieslowskiej na CNG w auto-
busach poddawanych naprawie gtéwnej. Taka wy-
miana miata swoje uzasadnienie ekonomiczne, gdyz
nie dominowata kosztowo w ostatecznym rozliczeniu
catej naprawy. Obecnie eksploatowane autobusy
nowej generacji wykonane sg juz w zupetnie innych
technologiach, ktére pozwalajg na wydtuzong eks-
ploatacje bez koniecznosci przeprowadzania napraw
gtownych. Praktycznie operatorzy autobusowi nie
wykonujg juz takich napraw. Trudno wiec wyobrazié
sobie zasadno$¢ wymiany w autobusie np. silnika
dieslowskiego na CNG, ktérej
znacznie warto$¢ analogicznego autobusu CNG za-
kupionego z drugiej reki. Jeszcze trudniej wyobrazic¢
sobie adaptacje autobusu dieslowskiego na pojazd
elektryczny. Przebudowy takie rzeczywiscie prowa-
dzone byty jeszcze niedawno w Gdyni, gdzie przera-

koszt przekroczy

biano autobusy na trolejbusy z wykorzystaniem ele-
mentow osprzetu elektrycznego z innych kasowa-
nych trolejbuséw. Ostatnig przeprowadzono w 2013
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Fot. 1-3. Widoczny na zdjeciu trolejbus zostat przebudowany
w warsztatach PKT Gdynia w 2012 ze zwyktego autobusu
Solaris Urbino 12, wczesniej eksploatowanego w PKM Tychy.
Obecnie ze wzgledu na wysoki koszt wspotczesnych elemen-
téw systemu napedowego takie konwersje nie sg brane pod
uwage.

roku i od tego czasu operator pozyskuje wytacznie
fabryczne trolejbusy. Postep techniczny sprawit, ze
nie wystepuje juz prosta zastepowalnos¢ napedéw,
a koszty nowoczesnych rozwigzan (np. modutdw
rekuperacyjnych) czynig takie dziatanie stosunkowo
mato korzystnym cenowo w stosunku do zakupu
fabrycznie nowego pojazdu.

Niezaleznie od przyjetych ostatecznie zapisow dy-
rektywy czeka nas prawdziwa rewolucja technologicz-
na w transporcie miejskim. Wydaje sie tez, ze moze-
my spodziewac sie nowelizacji naszej krajowej ustawy
o elektromobilnosci, tak aby oba te akty prawne byty
bardziej zharmonizowane. m
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INFORMACJA PASAS

Czego pasazerowie oczekujq od aplikacji na urzqdzenia mobilhe, tablic przystankowych
oraz elektronicznych tablic informujgcych o odjazdach w przestrzeni publicznej?

Kathrin Viergutz, Braunschweig (Niemcy)

W artykule zaprezentowano oraz omdwiono wyniki badania dotyczacego dynamicznej informacji pasazerskiej
w transporcie miejskim, ktore zostato przeprowadzone przez Instytut Techniki Transportu Niemieckiego Centrum
Lotnictwa i Kosmonautyki'. Uczestnikéw badania poproszono o udzielenie odpowiedzi, w jaki sposéb uzyskujag
informacje o miejskim transporcie publicznym oraz czego oczekujg od aplikacji na urzgdzenia mobilne
(smartfony) i tablic przystankowych.

W przeprowadzonej on-line ankiecie, na ktorg odpowiedziato 1345 0séb, oprocz pytan o sposoby uzyskiwania infor-
macji o komunikacji miejskiej, zapytano réwniez o wymagania pasazeréw w stosunku do elektronicznych tablic odjaz-
dow. Te ostatnie (public displays) znajduja sie w przestrzeni publicznej, w centrach handlowych, w bibliotekach, w bu-
dynkach wyzszych uczelni. Pokazujg one godziny odjazdow pojazdéw komunikacji miejskiej i podmiejskiej z okolicznych
przystankdw. Poza omdwieniem wynikéw ankiety pasazerskiej przeanalizowano rozmowy przeprowadzone z administra-
torami budynkdw uzytecznosci publicznej oraz wtascicielami sklepéw, ktorych zapytano, czy byliby sktonni zainstalowaé
elektroniczne tablice wyswietlajace godziny odjazdow srodkéw komunikacji miejskiej. Ponadto opracowano tzw. drzewo
decyzji, ktére pomaga wiascicielowi sklepu podjac decyzje, czy jest za, czy przeciwko instalacji takiej tablicy.

Warunki ramowe badania czyzni. Duza czes$¢ respondentdw (68 proc.) miata

Ankieta zostata przeprowadzona on-line w dniach nie wiecej niz 40 lat. O uczestnikach badania moze-
od 24 listopada do 11 grudnia 2016 r. wsrod 1354 my powiedzie¢ ogdlnie, ze zamieszkujq raczej duze
uczestnikéw, z czego okoto 74 proc. stanowili mez- miasta i czesto korzystajg z transportu publicznego.

Rys. 1. Dane dotyczace uczestnikdw badania.

Deutsches Zentrum

NaSI respondenC| e DLR fiir Luft- und Raumfahrt

o 20t (13%)
210030 It (33%)

Miasto ponas 1 min
mieszkancow (44%)

2 12 razy w lygoaniu

1.354

Uczestnicy e ‘_' o
badania ‘ e
5100801 | 10.0000050.000(11%)
s (9%) | pon2ei10.000(6%) e S
sg dosé liczni, to gtéwnie sgraczej miodzi, mieszkaja w duzych podrézujq czesto
mezczyzni, miastach, transp. publicznym

LInstitut fir Verkehrssystemtechnik, Deutsche Zentrum fiir Verkehrssystem-
technik fiir Luft- und Raumfahrt e.V.
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Wszystkie rysunki:



Jak docieramy do miejsc, ktorych nie znamy? RuCurAL TR INEESRIEE
Wi nr rano: szukanie potgczen na pomo-
, cq planu sieci komunikacyjnej (37
proc.), jak rowniez zadanie pytania
innej osobie - z kregu znajomych,
pracownikowi przedsiebiorstwa ko-
munikacyjnego itd. (9 proc.) (rys.
2).
Jesli wezmiemy pod uwage ptec
0soOb, ktére udzielity odpowiedzi na
to pytanie, to okaze sige, ze mez-

czyzni korzystajg z aplikacji na

smartfony czesciej niz kobiety, na-
tomiast wsrdd ptci zenskiej najbar-
dziej popularne jest korzystanie ze

stron internetowych przewoznika

(rys. 3).

Kiedy z kolei przyjrzymy sie odpo-

wiedziom w podziale na grupy wie-

¢ — kowe respondentéw, to zobaczymy
wyraznie, ze korzystanie z aplikacji

Plan siect linil

s e

S by
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Rys. 2. Pozyskiwanie informacji w miejskim transporcie publicznym: aplikacje na ©raz ze stron internetowych we
urzgdzenia mobilne, przeglgdanie planu miasta oraz wysytanie zapytan przez strony wszystkich grupach jest postepo-

internetowe. waniem bardzo czestym. Przy tym
W zwigzku z tym badanie nie jest reprezentatywne, respondenci majacy nie wiecej niz
jednakze ze wzgledu na duzg prébe losowg dostar- 40 lat korzystajg nieco czesciej z aplikacji, nato-
cza uzytecznej wiedzy na temat zachowan komuni- miast osoby majace 41 lat lub starsze czesciej ko-
kacyjnych oraz informacyjnych pasazeréw miejskie- rzystajq ze stron internetowych (rys. 4).

go transportu publicznego (rys. 1).  Rrys 3. Uzyskiwanie informacji wediug pici: mezczyzni korzystaja najczesciej z apli-

. . . kaciji, kobiety szukajg potgczen na stronach internetowych.
Zachowania komunikacyjne oraz

informacyjne docieramy do miejsc, ktorych nie znamy?

vivace e 3o mi

Uczestnikom badania przedsta-
wiono hipotetyczny scenariusz:
chcg dotrzeé do celu znajdujgcego
sie w nieznanym otoczeniu. Wy- 1025 mezczyzn |62 NOBet
obrazajqc sobie siebie w takiej sy- Aplikacje na smartfony 0
tuacji, mieli odpowiedzie¢ na pyta-
nie, skad czerpaliby informacje,
jak tam dojechaé. Przy istniata
mozliwos¢ wskazania kilku odpo-
wiedzi. Okoto 73 proc. responden-
tow skorzystatoby w takiej sytuacji
z aplikacji. Okoto 49 proc. szukato-
by tego celu na planie miasta.
Okoto 44 proc. zajrzatoby na stro-
ny internetowe przewoznikéw ko-
rzystajac w tym celu z komputeréw
stacjonarnych lub urzadzen mobil-
nych. Z innych mozliwosci wybie-
rano: szukanie potaczen na pomo-

Plan miasta

Plan sieci
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Rys. 4. Uzyskiwanie informacji wedlug wieku respondentow: wszystkie gru-
py wiekowe preferujg aplikacje na urzadzenia mobilne oraz informacje na
stronach internetowych.

Apllkaqe na smartfon

nic
nio

Jak czesto korzystass .iﬁ‘:]l“\l

Rys. 5. Czestotliwos¢ korzystania z aplikacji na urzgdzenia mo-
bilne: respondenci korzystajg czesto z aplikacji na smartfony.A

Aplikacje mobilne

Aplikacje mobilne sg to oprogramowania
majace zastosowanie w urzgdzeniach mobil-
nych, takich jak smartfony czy tablety. Poje-
cie aplikacji obejmuje tutaj wszystkie zastoso-
wania. W przypadku aplikacji na urzadzenia
przenosne mamy do czynienia z systemami
informacyjnymi,

publicznego:

ktore udzielajq pasazerowi
Informacje na
temat godziny odjazdu pojazdu komunikacji
dotyczg krotkiego odstepu
czasu od momentu zadania pytania, sq poda-
wane w formule odliczania czasu pozostatego

indywidualnych odpowiedzi.

miejskiej, jezeli

do odjazdu, czasami ze wskazaniem, jak duze
jest opdznienie w stosunku do rozktadu jazdy.

3-7 razy W tygodniu

1-2 razy w tygodniu

u (prawie) codziennie

1-3 razy w miesiatu

W przypadku pytan dotyczacych bardziej
odlegtych punktéow czasowych, dane doty-
czgce rozktadu jazdy sq zwykle wyswietla-
ne w postaci godzin. Poza tym uzytkownik
moze otrzymac takze inne informacje do-
tyczace roznych aspektdéw zycia w danym
miescie.

Aby modc korzysta¢ z takich informacji, po-
trzebne jest wiasne urzadzenie mogace
potaczy¢ sie z Internetem, takie jak na
przyktad smartfon lub tablet. Informacje
na temat jazdy uzyskiwane
w smartfonie lub przegladarce interneto-
wej sg przewaznie informacjami zindywi-

rozktadu

dualizowanymi, otrzymywanymi na podsta-
wie podanych przez uzytkownika kryte-
riow. Jest to narzedzie typu ,pull”, w kto-
rym uzytkownik szukajac informacji, sam
wpisuje zapytania.

Zachowania zwigzane z wykorzystaniem
aplikacji

Uczestnicy badania, szukajac
o transporcie publicznym, korzystaja czesto
40,3
proc. respondentéw podato, ze czyni to co-

informacji

z aplikacji na urzadzenia mobilne:

dziennie, a 21,9 proc. kilka razy w tygodniu
(rys. 5).

Po zestawieniu odpowiedzi dotyczacych
czestotliwosci  korzystania ze S$rodkow
transportu publicznego z odpowiedziami na
pytanie o czestotliwos¢ korzystania z apli-
kacji, okazato sie, ze 62,7 proc. podrdzuja-

Rys. 6. Czestotliwos¢ korzystania z transportu miejskiego. ¥

Jak czesto miejski transport publicz., a jak czesto aplikacje?

Zestawienie odpowiedzl na pytanie o czestotliwosé korzystania 2 transportu miejskiego z
wykorzystaniem aplikacji na smartfony

(1301 cdpowiedzi)

r—

2% D IS3N  93% 12,5%

= kilka razy w tygodniu
bardzo rzadko

» 1-2 razy w tygodniu
nigdy
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,otad do”

czy ,z punktu A do punktu B"?
Jakiego rodzaju informacji poszukujemy przede wszystkim przez aplikacje? (1339 odpowiedzi)

Oba rodzaje informacii sg

Informacja o odjezdzie
13.4% tak samo wazne

Rys. 7. Preferowane rodzaje informacji w aplikacjach na urzgdzenia mobilne: Informacja
na temat potgczen jest wykorzystywana czesciej niz informacja na temat odjazdéw — oba

rodzaje informaciji jednak sie uzupetniaja.

Funkcje aplikacji

Jakie funkcje s3 szczegoinie wazne dla Ciebie w aplikacjach dia transportu mieiskiego?
(1345 odpowiedzi)

Kontakts priedugbanswen IR 1GE
ot I 13%
e cen « S —— 6% 5%

Plan it komunikacyioe] IS O S GG
Siedzonn G5 na planremiasts SIS A% 12% 7%

Informacja o odjazdach (z preystanks)  EEEEENEENNNDANENN C21%0n  19% 9%
| ‘ \
Liveticker [aktualna informacis o
oo SN2 23% | 16%  12%
informacis o poteczeni (A->6)  NNEENENENENNNODGINN " U18% T 17%
Camsrrecarwisty  SGEMAYES 2097  28%

informacie o polgczeniach
1) 8

#;. m-‘?::m liwe jest zatem opracowanie
planu podrézy. 30,3 proc. re-
spondentéw odpowiedziato, ze
szukajac
o potaczeniach komunikacyj-
. nych korzysta gtownie
. z aplikacji. Dla 45,4 proc. oba
rodzaje informacji s tak samo

wazne.

informacji

Do najwazniejszych funkcji
aplikacji zaliczaja sie, z punktu
widzenia pasazera, podawanie
danych w czasie rzeczywistym,
udzielanie informacji o pota-
czeniach, jak réwniez relacja
na zywo (liveticker). Ogdlnie 1
211 respondentéow (okoto 95
proc.) ocenia informacje udzie-
lane od rozpoczecia podrdzy do
\ punktu docelowego za bardzo
wazne lub raczej wazne. Udzie-
lanie informacji w czasie rze-
czywistym jest uwazane za
bardzo wazne przez 1 198 re-
‘ ‘ spondentow (okoto 95 proc.),
relacja na zywo z podawaniem
' aktualnych informacji o zmia-
nach w rozkfadzie jazdy oraz
zaktdceniach w funkcjonowaniu
transportu sa oceniane jako
wazne przez 1154 responden-

Rys. 8. Funkcje aplikacji na urzadzenia mobilne: wazne sg funkcje dotyczgce mozliwosci
przejazdéw oraz aktualnej sytuacji. Mniej wazne sg mozliwosci bezposredniego kontaktu

oraz nabycia biletu.

cych czesciej niz dwa razy w tygodniu prawie zawsze
korzysta z aplikacji w celu uzyskania informacji o
funkcjonowaniu transportu publicznego. Ogélnie cze-
stotliwos$¢ korzystania ze srodkow transportu zbioro-
wego koreluje z czestotliwoscig korzystania z aplika-

cji (rys. 6).

Funkcjonalnosci aplikacji

Za posrednictwem aplikacji na urzadzenia przeno-
$ne uzytkownicy mogg zadawa¢ dwa rodzaje pytan:
o aktualne godziny odjazddéw z wybranych przystan-
kéw oraz kursy na wybranych liniach, jak rowniez
o potaczenia od punktu rozpoczecia podrézy do punktu
docelowego. Takie informacje sq podawane dla kazde-
go przystanku w obszarze obstugiwanym przez trans-
port publiczny oraz dla kazdej wybranej godziny. Moz-
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téw (okoto 90 proc.), a poda-
wanie godzin odjazdéw oraz
informacja o liniach obstuguja-
cych okreslone przystanki sag
uwazane za bardzo wazne lub raczej wazne przez 1
113 respondentéw (okoto 87 proc.).

Mniej istotna jest mozliwo$¢ bezposredniego kon-
taktu z przedsiebiorstwem, jak réwniez zakupu biletu
za pomocg aplikacji. Ogdlnie 653 respondentéw (okoto
54 proc.) ocenia mozliwo$¢ udzielenia informacji
zwrotnej za mato wazng lub w zasadzie niewazna.
Mozliwo$¢ nabycia biletu przez aplikacje 420 respon-
dentéw uwaza za niemajacq znaczenia lub raczej nie-
wazna. Przy tym nalezy przypomnieé, ze chodzi gene-
ralnie o osoby, ktére czesto korzystajg ze Srodkéw
transportu publicznego (rys. 8).

Na pytanie, czy wedtug wiasnej oceny, korzystanie
z aplikacji powoduje czestsze korzystanie ze $rodkéow
transportu publicznego - 26,7 proc. respondentéw

BKM nr 148
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pokazywane godziny, ale stosowana
jest formuta ,odliczania”. Poszczegodlne
kursy sa najczesciej pokazywane w
kolejnosci chronologicznej, poczgwszy

od danego punktu czasowego. Szeroko

TS10min

7:01 min
39:29 min

Dokfadnoéé co do sekundy (Miami)

rozpowszechnione jest podawane cza-
su w catych minutach; doktadnos¢ co

v

Herzogenriedstrafle

do sekundy jest rowniez mozliwa. Po-
dawanie doktadnego czasu rzeczywi-
stego moze sie takze odbywac
z wykorzystaniem danych wysytanych
przez pojazd do danego przystanku.
Na postawie informacji o liczbie przy-

Wyswietlacz pokazujacy perony (Kolonia)

stankdw, ktére ma jeszcze do przeje-
chania dany s$rodek komunikacji miej-

skiej, pasazer moze sam okreslic¢

Rys. 9. Przyktadowe rodzaje tablic z odjazdami pojazdéow: Dane w czasie rze-
czywistym sg pokazywane zazwyczaj jako ,odliczanie”, dane o godzinie odjazdu

wynikajgcej z rozktadu jazdy jako konkretna godzina.

odpowiedziato ,TAK”. Zas 63 proc. stwierdzito,
ze aplikacje nie majg na to zadnego wptywu.

Tablice przystankowe

Elektroniczne tablice przystankowe sg to
zainstalowane na state urzadzenia, ktoére
stuza do udzielania informacji o odjazdach
pojazdow transportu publicznego z przystan-
kédw. Znane réwniez jako ,wyswietlacze pik-
selowe” (ang. at-stop-displays), moga by¢
zaliczone do komunikatoréw udzielajacych
informacji zbiorczej dla catej spotecznosci
pasazerdw. Przede wszystkim sg to informa-
cje o godzinach odjazddw kolejnych $rodkow
transportu z danego miejsca. Uzyskanie in-
formacji na temat odjazdéw odnoszacych sie
do pozniejszych punktéow czasowych nie jest
mozliwe. Zwykle zamiast konkretnej godziny
podaje sie czas pozostaty do odjazdu. Infor-
macje te sg przekazywane przez urzadzenia
nalezace z reguty do przewoznika. Tak wiec
do wykorzystania tak oferowanej informacji
nie jest potrzebny wiasny sprzet. Uzytkow-
nik nie musi tez wykazywac sie jakas spe-
cjalng aktywnoscia, poniewaz nie poszukuje
informacji samodzielnie, ale wykorzystuje te,
ktora zostata mu niejako podsunieta pod nos
(narzedzie komunikacji typu ,push”).

Informacje w czasie rzeczywistym sg za-
zwyczaj podawane jako czas pozostaty do
odjazdu s$rodka transportu. A zatem nie sg

BKM nr 148

prawdopodobng godzine jego przyjaz-
du. Inng formutg jest podawanie czasu
oczekiwania na odjazd autobusu,
tramwaju czy pociggu w postaci pro-

gnozowanej godziny. Aby komunikaty o godzinach

Rys. 10. Przyktadowe elektroniczne tablice odjazdéw: takie monitory w
przestrzeni publicznej udzielajg informacji na temat odjazdéw z najbliz-
szych przystankow.
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odjazdu nie wprowadzaty w btad, dane w czasie rze-
czywistym sg przekazywane w formule ,odliczania”.
Wyswietlanie godzin jest zarezerwowane dla danych
z rozktadu jazdy. I tak w przypadku opdznienia lub
braku sygnatu o lokalizacji pojazdu kombinacja da-
nych w czasie rzeczywistym z danymi pochodzacymi
z rozktadu jazdy musi by¢ zrobiona rzetelnie, tak
aby nie wprowadzata w btgd. Oprdécz numeru pero-
nu i toru tablice moga zawieraé takze informacje o
odjazdach pojazdoéw transportu zbiorowego z innych
torow; dotyczy to zwtaszcza weztdw przesiadko-
wych. Takie tablice, ktére znajduja sie nie bezpo-
Srednio przy peronie, ale w poblizu niego, sg nazy-
wane w jezyku angielskim ,near-stop-displays”. [1]
(rys. 9)

Ankieta pasazerska ujawnita, ze okoto 84 proc.
respondentéw zgadza sie ze zdaniem: ,Takie ogto-

Rys. 11. Korzysci z elektronicznych tablic odjazdoéw z punktu
widzenia pasazera: monitory utatwiajg zycie.

Wiarygodnos¢
informacji

tatwiejsze korzystanie ze
srodkéw transportu
publicznego

tatwiejsze rozpoznanie
znajdujacych sie w poblizu Gt
linii

Racjonalne wykorzystanie

CzZasu (zakupy oraz wypoczynek
w trakcie oczekiwania na pojazd)

Oszczednosc czasu
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szenia uwazam za racjonalne i przydatne”. Kolejne
12,2 proc. podaje, ze raczej zgadza sie z tg wypo-
wiedzig. W szczegdlnosci pokazywanie linii oraz kie-
runkow, jak rowniez danych w czasie rzeczywistym
jest uwazane za racjonalne przez okoto 85% re-
spondentow.

TABLICE INFORMUJACE O ODJAZDACH W PRZE-
STRZENI PUBLICZNEJ

Stacjonarne, elektroniczne tablice informacyjne
funkcjonujgce w przestrzeni publicznej (public di-
splays), w przeciwienstwie do tablic przystankowych,
informujg ogdt uzytkownikdw o nastepujacych po so-
bie odjazdach $rodkdéw transportu publicznego z kolej-
nych przystankéw. Indywidualna informacja na temat
odjazdow odnoszacych sie do okreslonych godzin lub
innych miejsc nie jest mozliwa. Przy tym dane doty-
czace czasu rzeczywistego w formule ,odliczania” sag
przekazywane bez podawania, jak sie one majg do
rozktadu jazdy.

Rysunek 10 pokazuje elektroniczne tablice zamon-
towane w miejscach publicznych. Mozna je znalez¢ na
przyktad w rejonie kolei. Na monitorze zamontowa-
nym na dworcu Ostbahnhof w Berlinie mozna zoba-
czy¢ pogrupowane wedtug kierunkow i srodkéw trans-
portu kolejne odjazdy pociggdw regionalnych, kolei
miejskiej lub autobusdéw. Monitory wyswietlajace od-
jazdy, jak pokazuja to dalsze przyktady z Drezna
i Berlina, mogq takze znajdowac sie w supermarke-
tach, na lotniskach lub w punktach gastronomicznych.

Wykorzystanie elektronicznych tablic odjazdéw
z punktu widzenia pasazera

Uczestnikow badania poproszono o ocene zda-
nia: ,Tablice odjazdéw uwazam na racjonalne i po-
trzebne”. 54 proc. respondentéw odpowiedziato, ze
zgadzajq sie catkowicie z tg wypowiedzigq, a 29
proc., ze raczej sie zgadzaja. Cenig oni sobie
zwtaszcza wieksza wiarygodnos¢ informacji na te-
mat odjazdéw (68 proc.), jak réwniez tatwiejsze
korzystanie z publicznych $rodkéw transportu (64
proc.) (rys. 11).

Okoto 85 proc. respondentdw uwaza, ze wprowa-
dzenie tablic informacji pasazerskiej na lotniskach
ma swoje uzasadnienie. Z punktu widzenia pasaze-
row racjonalnymi lokalizacjami dla takich monito-
row sg miejsca publiczne (78 proc.), centra handlo-
we (74 proc.), osrodki akademickie - uniwersytety
(70 proc.), jak réowniez urzedy (51 proc.). Do tego
46 proc. respondentéw uwaza za racjonalne instalo-
wanie tablic odjazdédw w holach duzych przedsie-
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Rys. 12. Lokalizacja, w ktorej tablice sg szczegdlnie pozyteczne z punktu wi-
dzenia klientow.

Rys. 13. Korzysci z tablicy odjazdéw z punktu widzenia prowadzacych dziatal-
nos¢ gospodarcza.

Rys. 14. Wazne cechy tabeli odjazdow z punktu widzenia prowadzacych dzia-
falno$¢ gospodarcza.

BKM nr 148 Informacja pasazerska

biorstw, poniewaz pasazerowie i pracow-
nicy mogg by¢ wtedy informowani o ko-
lejnych godzinach odjazddéw (rys. 12).

Wykorzystanie elektronicznych tablic
odjazdéw z punktu widzenia handlowcéw

Oprocz ankiety z udziatem pasazeréw,
przeprowadzono réwniez badanie wsérdd
handlowcow. W okresie od 13 czerwca
do 13 wrzesnia 2015 r. zapytano dwuna-
stu przedstawicieli przedsiebiorstw pro-
ducenckich i ustugodawcéw, handlu de-
talicznego, gastronomii, jak rowniez
witadz lokalnych, czy byliby sktonni zain-
stalowad elektroniczne tablice wyswietla-
jace odjazdy. Okazato sie, ze nie tylko
pasazerowie, ale takze przedsiebiorcy
moga czerpa¢ korzysci z takich urza-
dzen. Okoto 75 zapytanych sadzi, ze ich
firma poprzez zamontowanie tablic od-
jazddw moze zamanifestowac¢ swoje zo-
rientowanie na klienta, a 67 proc. uwa-
za, ze dzieki temu moze pokazac sie jako
innowacyjna i nowoczesna. Oprocz od-
jazdow publicznych srodkéw transportu z
pobliskich przystankdéw, istnieje mozli-
wos$¢ pokazywania jeszcze innych infor-
macji. I tak przedstawiciele firm uwazajq
za racjonalne przede wszystkim pokazy-
wanie takich informacji jak osoba do
kontaktu oraz godziny otwarcia (rys.
13).

Do cech, ktére zapytane przedsiebior-
stwa uwazajg za szczegdlnie wazne, zali-
czajq sie niskie koszty eksploatacji (83
proc.), zakupu (75 proc.) instalacji, nie-
zawodno$¢ dziatania oraz niskie koszty
konserwacji takiego urzadzenia (75
proc.). Mniej wazna jest wielko$¢ ekra-
nu, jak réwniez mozliwos¢ instalacji wi-
deo (rys. 14).

Wskazowki dotyczace instalacji elektro-
nicznych tablic

Zwilaszcza te przedsiebiorstwa oraz za-
ktady, ktére juz dysponujg wykorzysty-
wanymi do innych celdw wyswietlaczami
informacji publicznej, sq skfonne do po-
kazywania godzin odjazddéw, poniewaz
urzadzenia te maja techniczne mozliwo-
$ci do zainstalowania w nich wymagane-
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nitory w jednym z super-
marketdw, na ruchomych
schodach, w holu oraz w
wejsciu.

Z kolei rys. 16 pokazuje tzw.
drzewo decyzji, ktére podsu-
mowuje charakter firmy/
instytucji oraz przestanki do
instalacji monitoréw, na pod-
stawie ktérych przedsiebiorca
podejmuje decyzje, czy jest
za instalacjq tablic odjazdow.
Proces podejmowania decyzji
przebiega w formie odpowie-
dzi ,tak” lub ,nie” na pytania
zadawane w drzewie decyzji,
na koncu ktérego na podsta-
wie warunkéw wstepnych/
przestanek ocenia sie racjo-
nalno$¢ instalacji tablic od-
go oprogramowania (aplikacji). Przyktadem tego jazdow. Jezeli nie widac sensu podjecia takiej decyzji,
jest hol stotéwki kampusu Berlinskiego Uniwersyte- przestanki do instalacji bedgq musiaty by¢ jeszcze raz
tu Technicznego. Znajdujq sie tam rdéznej wielkosci sprawdzone, a decyzja podjeta indywidualnie.
monitory, ktére oprécz
aktualnego menu po-
kazujq takze informa-
cje dla studentow, jak

Rys. 15. Mozliwe lokalizacje tablic odjazdow.

Rys. 16. Tablice odjazdow: Drzewo decyzji.

rowniez reklame i wia- Czy przedsiebiorstwo
domosci. Na takich ma duzg liczbe
monitorach moga by¢ - pracownikéw w danym
prezentowane, jako miejscu?

dodatkowa informacja,
godziny odjazdow
$rodkéw  transportu

publicznego ze znajdu- ; .
iacych sie w poblizu Czy do przystanku mozna doj$¢ w krotkim czasie na
Jacy € P piechote?

przystankow.
Takze centra han-

dlowe, piekarnie, su-

permarkety, studia fit- Czy w okolicy znajduje sie mozliwie centralne miejsce
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Z reka na sercu przyznaj:

¢ Deutsches Zontrum
DLR  fur Luft- und Raumfahrt

Z jakich mozliwosci informacji dla pasazerow nie zrezygnowatbys? (1338 odpowiedzi)

Prawie tak
samo wazne:
Aplikacje oraz

tablice
przystankowe

V

I Takze wazne:

Informacja w
Internecie (11%)

40,1%

Rys. 17. Na zakonczenie: informacja dla pasazeréw z punktu widzenia pasazerow.

Elektroniczna tablica informacyjna pokazujaca go-
dziny odjazdéw z kolejnych przystankéw przyniesie
wiele korzysci, pod warunkiem, ze zostang wziete pod
uwage pewne kryteria. Oprocz godzin odjazddéw, takie
urzadzeniach powinny wyswietla¢ zaréwno nazwy na-
stepnych przystankdéw, jak réwniez numery linii, na
ktore mozna sie na tych przystankach przesigs¢. In-
formacje wyswietlane na tablicach powinny zawierac
wiecej informacji na temat kolejnych odjazddéw. Ideal-
na sytuacjg bytoby pokazanie przynajmniej jednego
takiego kursu dla kazdej ze znajdujacych sie na kolej-
nym przystanku linii. Dla pasazera szczegolnie przyja-
zna jest wskazdwka dotyczaca czestotliwosci oraz kie-
runku, na przykfad: ,Co dziesie¢ minut linia nr 6 do
centrum”. Na monitorach lub w ich poblizu powinny
znajdowac sie wskazowki dotyczace przyblizonej odle-
gtosci lub czasu dojscia do wybranych przystankow,
jak réwniez opis drogi lub strzatka pokazujaca kieru-
nek. W zwigzku z tym sensowne jest wyswietlanie tyl-
ko takich kurséw, ktore sg osiggalne z tego miejsca.
Poza tym na tablicach informacyjnych powinno sie
pokazywac starannie dobrane, istotne informacje. To
wymaga zachowania ostroznosci w wyborze tresci, aby
osobie $ledzacej informacje na monitorze nie umknety
te wazne, ze wzgledu na zbyt duzg ilos¢ wyswietla-
nych informaciji,.

Podsumowanie: najlepszym wyjsciem jest mix
urzadzen

Badanie przeprowadzone w roku 2016 pokazato, ze
pasazerowie, aby uzyskac idealng informacje, korzy-
stajg z réznych systemow dynamicznej informacji pa-
sazerskiej w zaleznosci od sytuacji. Na koniec uczest-
nikom badania postawiono pytanie, z jakich systemow
informacji mogliby zrezygnowaé. Dla 40,1 proc. re-
spondentéw najwazniejszym rodzajem informacji pa-
sazerskiej sg tablice przystankowe. Natomiast z infor-
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macji uzyskiwanych w urzadzeniach przenosnych nie
zrezygnowatoby 40,2 proc. respondentow. A zatem
okazato sie, ze aplikacje oraz tablice przystankowe
same nie wystarcza, ale sie nawzajem uzupetniajq.

Ankieta, ktora zostata przeprowadzona w dniach 14
-25 lipca 2015 r. wsrdd 462 uczestnikdw pokazata, ze
okoto 42 proc. oséb nie zrezygnowataby z wyswietla-
czy na przystanku. Dla okoto 37 proc. aplikacje na
urzadzenia przenosne stanowig najwazniejszy sposdb
pozyskiwania informacji pasazerskiej [1]. Zestawienie
wynikow tego badania pokazuje, ze z uptywem czasu
w informacji pasazerskiej nastgpito lekkie przesuniecie
na korzys¢ aplikacji na urzadzenia mobilne. Pasazero-
wie przywigzujg coraz wiekszg wage do posiadania
aktualnej informacji dotyczacej sytuacji w ruchu. Jed-
noczesnie osoby prywatne maja do dyspozycji urza-
dzenia techniczne posiadajace coraz wiekszg liczbe
funkcjonalnosci. Gdybysmy mogli przewidzie¢ trendy,
systemy informacyjne stawatyby sie coraz bardziej
wszechstronne. Ze wzgledu na ich réznorodnos¢ oraz
tylko czesciowe pokrywanie sie ich funkcjonalnosci,
stanowig one dla siebie racjonalne uzupetnienie, przez
co w najblizszej przysztosci nie da sie jeszcze zrezy-
gnowac z tablic przystankowych. m

Bibliografia:

[1] Kathrin Viergutz (2016): Echtzeitdaten im OPNV -
Welche Anforderungen haben Fahrgaste und was
is besser: Apps oder Haltestellen-Anzeigen?, In-
ternationales Verkehrswesen, Ausgabe 4-2016, s.
47-49

Tytut oryginatu: In Echtzeit: Dynamische Fahrgastin-
formationen, ,,Der Nahverkehr", 10/2017.

Ttumaczenie: Grazyna Alicja Btaszczak

| 27



- (90! Qe

CZY AUTOBUSY BEDA JEZDZILY NA WODORZE?

Marek Foltynowicz, Arkadiusz Wiercinski — Grupa LOTOS

Powszechnie rozwazania na temat niskoemisyjnych napeddw w transporcie miejskim skupiajg sie przede

wszystkim na autobusach elektrycznych. Uzupetnieniem elektromobilnosci jest gazomobilnos$é, choé nie spetnia
ona kryterium zeroemisyjnosci. Niezwykle interesujgcq perspektywe daje jednak zastosowanie ogniw paliwowych
wykorzystujgcych woddr. Jest to rozwigzanie posiadajgce wiele zalet, ale i duzg wade: czysty woddr jest w chwili

obecnej relatywnie drogim i mato dostepnym paliwem. Grupa LOTOS przymierza sie wifasnie do zapetnienia tej

luki na polskim rynku paliw.

Odpowiedz na pytanie zawarte w tytule podat juz
Juliusz Verne, ktéry w ,Tajemniczej wyspie” przewidy-
wat, ze ,..wododr i tlen ..., uzyte oddzielnie lub tacznie,
bedg stanowi¢ niewyczerpalne Zzrédto ciepta i Swiatta.”

Trzeba powiedzie¢ wiecej - to wszystko realizuje
sie juz dzisiaj. W Europie jezdzi okoto 60 autobusdéw
napedzanych wodorem, ktére do 31 marca 2018 r.
przejechaty tacznie ponad 10 min km (wg fuelcellbu-
ses.eu).

Wodor jako zrédfo energii

Woddr jest najmniejszym i najlzejszym pierwiastkiem.
Chociaz praktycznie nie wystepuje samodzielnie jako cza-
steczka wodoru, lecz jedynie w zwigzkach chemicznych
takich jak woda czy gaz ziemny, to jednak w przyrodzie
wystepuje on w znacznej obfitosci. Woddr jest przy tym
dobrym nosnikiem energii. Jeden kilogram tego pier-
wiastka energetycznie odpowiada 3,2 kg benzyny.

Powyzsza charakterystyka sprawia, ze wodor jest
wykorzystywany jako nosnik energii, a dodatkowo ja-
ko nosnik energii, ktdra moze by¢ tatwo i dtugo maga-
zynowana (w postaci sprezonej — CGH2 lub skroplonej
- LH2 w temperaturze -253°C) w przeciwienstwie do
energii elektrycznej.

Czy wodor jest bezpieczny?

Wodor jest gazem bardzo lekkim, bezwonnym,
bezbarwnym i nietoksycznym, szybko unosi sie i roz-

28 |

Technika autobusowa

przestrzenia. Nie zalega w zagtebieniach. Spala sie
bezbarwnym ptomieniem nie wytwarzajac dymu. Przy
prawidtowe]j obstudze jest tak bezpiecznym gazem, jak
stosowany w samochodach LPG czy CNG.

Zbiorniki na wodor sa wykonane z nowoczesnych
materiatéw i poddawane testom wytrzymatosciowym.
Sg ponadto w petni bezpieczne: topliwy zawdr bezpie-
czenstwa umozliwia kontrolowany wyptyw wodoru
w przypadku wzrostu cisnienia. Sq pod tym wzgledem
bezpieczniejsze od zbiornikdw na paliwa tradycyjne.
Zwykle zbiorniki na woddr usytuowane sg na dachach
autobusu. W Europie kwestie bezpieczenstwa dotycza-
ce ogniwa paliwowego i wodoru sg koordynowane sg
w ramach projektu HyResponse.

Jak sg napedzane autobusy na wodor?

Autobus na wodor jest niczym innym jak autobu-
sem z silnikiem elektrycznym, ktéry energii nie pobie-
ra z akumulatora, ale wykorzystuje do napedu energie
elektryczng wytworzong z wodoru w zainstalowanych
w nim ogniwach paliwowych.

Ogniwo paliwowe (fuel cell) to urzadzenie, ktére
energie chemiczng wodoru, petnigcq role paliwa, oraz
tlenu z powietrza, petniqcq role utleniacza, zamienia
bezposrednio w energie elektryczng. Wiele elementow
konstrukcyjnych autobusu z ogniwami paliwowymi jest
takich samych jak w tradycyjnych autobusach czy au-
tobusach elektrycznych.
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Zaleta ogniw wodorowych jest niewielkie zanie-
czyszczenie powietrza, ktore one powodujg. Powstaja-
ce w nich spaliny sktadajq sie wytacznie z obojetnej
dla $srodowiska pary wodnej. Silniki spalinowe oprocz
pary wodnej wytwarzajg tez dwutlenek wegla, czad,
ozon, tlenki azotu oraz szereg innych toksycznych
substancji. Autobusy z ogniwami posiadajg tez mate
akumulatory i/lub superkondensatory, ktére wspoma-
gaja system zasilania elektrycznego z ogniwa paliwo-
wego podczas przyspieszania lub pozwalajg na odzysk
energii w momencie hamowania.

Jak sie produkuje wodor? O jakiej klasie czystosci?

Najbardziej znanym i rozpowszechnionym proce-
sem tego typu jest reforming parowy metanu (gazu
ziemnego) lub innych ,lekkich” weglowodoréw. Tg me-
todg produkuje sie obecnie blisko 100% wodoru zuzy-
wanego w Polsce, m.in. w rafinerii GLSA w Gdansku.
Jest to jednak wodor techniczny o czystosci do 99,7%.
Dlatego GLSA podjefa starania o uruchomienie instala-
cji oczyszczania wodoru i budowy stacji dystrybucji
wodoru wysokiej jakosci.

Kolejng powszechng alternatywng metodq produk-
cji wodoru jest elektroliza wody. Najbardziej rozpo-

wszechniong i obiecujaca jest elektroliza alkaliczna
(zasadowa) lub membranowa (inaczej elektroliza PEM
- ang. Proton Exchange Membrane). Zaletg tej meto-
dy jest fakt, iz podstawowym surowcem do produkcji
jest tatwo dostepna w duzych ilosciach woda oraz wy-
soka jakos¢ otrzymywanego wodoru. Dodatkowgq zale-
tq - dzieki wykorzystaniu energii elektrycznej, w tym
z OZE - jest mozliwo$¢ wykorzystania elektrolizy na
skale przemystowgq do stabilizacji pracy KSE .

Wymagania dla wodoru jako paliwa

Aby ogniwa samochodowe pozostawaty sprawne
przez przewidziany okres uzytkowania i nie ulegaty
przyspieszonej degradacji, wodér, ktéorym beda zasi-
lane, powinien miec okreslone parametry jakosciowe.
Zawartos¢ takich sktadnikéw jak: woda, weglowodo-
ry, tlen, hel, azot, argon, tlenek oraz dwutlenek we-
gla, zwigzki siarki, formaldehydy i kwas mrowkowy,
amoniak, zwigzki halogenowe, czastki state powinna
by¢ jak najmniejsza; maksymalne udziaty tych zanie-
czyszczen zostata ograniczona odpowiednimi przepi-
sami.

Miedzynarodowa Organizacja Certyfikacyjna
(International Organization for Standardization) stwo-
rzyta norme ISO 14687-2:2012, ktéra wprowadza
miedzynarodowe standardy dla paliwa wodorowego
i opisuje wptyw konkretnych zanieczyszczen na degra-
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dacje membran PEM w ogniwach paliwowych. Wedtug
normy paliwo wodorowe powinno mie¢ czystos¢ mini-
mum na poziomie 99,97% wag.

W zwigzku z tym, ze w procesie transportu, przeta-
dowywania, sprezania, magazynowania oraz podczas
tankowania, na skutek kontaktu ze ztaczem mogaq po-
jawi¢ sie pewne wtdrne zanieczyszczenia, zaleca sie,
aby wodér dostarczany na stacje tankowania miat lep-
sze parametry niz te uwzglednione w normie ISO, czy-
li wodér 5,0 (99,999%).

Transport wodoru i tankowanie pojazdéow

Generalnie istnieja dwa sposoby zapewnienia do-
staw wodoru do tankowania pojazdéw: dostawa lub
produkcja na miejscu. Przede wszystkim zalezec to
bedzie od wielkosci zapotrzebowania na wodér na do-
be (czyli w funkcji ilosci pojazdéow/dobe). Na etapie
rozwojowym rynku bedzie to:

a) mobilna stacja tankowania,
b) wymienny bateriowdz,
c) zbiornik magazynowy stacjonarny.

Na etapie rozwinietego rynku (zwiekszonego za-
potrzebowania) wodér moze by¢ wytwarzany na
miejscu jedng z powyzszych metod lub nawet do-
starczany rurociggiem z wodorem. Podstawowym
srodkiem transportu wodoru do odbiorcéw finalnych
sq rurowozy (trajlery) oraz bateriowozy, ktére mo-
gq przewiez maksymalnie do 400 kg pod ci$nieniem
20 MPa.

Wodér w zbiornikach pojazdédw samochodowych
przechowywany jest pod cisnieniem 70 MPa, nato-
miast w autobusach - 35 Mpa.

Podstawowe elementy stacji tankowania to :

1. magazyn wodoru (zbiornik nisko- i wysokoci-
$nieniowy),
sprezarka membranowa bezolejowa,
wymiennik ciepta (chtodnica),
dystrybutor dla autobuséw (350 bar),
dystrybutor dla samochodéw osobowych (700
bar),

6. ukfad sterowania stacja.

Tankowanie pojazdow odbywa sie tradycyjng meto-
dgq z wykorzystaniem dystrybutora. Obecnie zatanko-
wanie samochodu osobowego wodorem wystarczajq-
cym na pokonanie 500-600 km (ok. 5-6 kg wodoru)
zajmuje okoto 5 minut. W przypadku autobuséw, kté-
re obecnie zuzywajq przecietnie okoto 10-14 kg wod-
oru/100km, czas tankowania to zaledwie okoto 10 mi-
nut. Pojemnos$¢ zbiornikédw na wodoér, umieszczonych
na dachach autobuséw, wynosi 35-40 kg.

a s wDN
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Korzysci ze stosowania pojazdow z napedem
z ogniw paliwowych na woddr przedstawiajg sie naste-
pujgco:

1. Jest to rozwigzanie ekologiczne - bez emisji
spalin (CO,), bez emisji czastek statych i in-
nych zanieczyszczen szkodliwych dla srodowi-
ska naturalnego oraz zwierzat podczas prze-
jazdu oraz postoju.

2. W przeciwienstwie do konwencjonalnych od-
powiednikow pojazd napedzany wodorem nie
jest zréditem hatasu. Jedyny odgtos ktoéry
mozna ustysze¢ podczas jego ruchu to szum
opon o asfalt, ewentualnie szum silnika elek-
trycznego.

3. Autobusy wodorowe charakteryzuje praca bez
wibracji i ptynna jazda, co zapewnia wysoki
komfort jazdy.

4. Krotki czas tankowania  pordéwnywalny do
tankowania paliw tradycyjnych, zasieg okoto
450 km bez potrzeby ,dotadowan” - niepo-
trzebna infrastruktura do dotadowania aku-
mulatoréw na trasie.

5. Sprawnos$¢ ogniw w temperaturze ponizej ze-
ra nie spada tak bardzo jak akumulatordw,
dodatkowo jest mozliwos$¢ odzyskiwania ciepta
podczas pracy ogniwa w okresie zimowym bez
potrzeby dodatkowych akumulatorow.

6. W celu uzyskania dobrego chwilowego przy-
spieszenia lub ruszania pojazdu w petni obcig-
zonego ogniwo wspomagane jest zasilaniem
z baterii, ktéra jest z kolei dotadowywana
przy hamowaniu.

7. Zasieg autobusu elektrycznego zasilanego
paliwem wodorowym jest podobny do autobu-
séw zasilanych olejem napedowym i wynosi
ok. 350-400 km. Doktadny zasieg zalezy jed-
nak od pojemnosci zbiornikdw, ktéra to waha
sie od 30 do 45 kg.

8. Pozwoli unikngé obecnych problemoéw eksplo-
atacyjnych autobusow z silnikiem Euro 6, np.
zwigzanych z dodatkiem Adblue, czy tez z ko-
niecznosciag budowy linii zasilajacych stacje
tadowania i/lub pantografy o duzej mocy,
a wykorzystywanych tylko okresowo.

9. Jest to rozwigzanie ekologiczne, szczegdlnie
gdy do produkcji wodoru bedzie wykorzystana
energia ze zrodet odnawialnych (OZE), co
prowadzi do uniezaleznienia sie od importu
ropy naftowej. Nawet przy produkcji wodoru
metoda reformingu emisja dwutlenku wegla
jest 0 20% mniejsza niz przy spalaniu paliwa
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tradycyjnego w komorze silnika samochodu
konwencjonalnego.

10.Przy cenie wodoru ksztattujacej sie ponizej 40
PLN/kg koszt przejechania 100 km jest po-
rownywalny jak dla pojazdéw osobowych na-
pedzanych tradycyjnie. Cena wodoru nie zo-
stata jeszcze jednoznacznie ustalona, ale be-
dzie ona coraz nizsza w miare postepu tech-
nologii i wzrostu zapotrzebowania.

Dlaczego Grupa LOTOS promuje wodér? Kiedy
bedzie on dostepny w Polsce?

Obecnie Grupa LOTOS posiada przemystowe in-
stalacje produkcji wodoru metodg reformingu paro-
wego o zdolnosciach powyzej 13000 kg/h. W na-
stepnych latach planowane jest uruchomienie do-
datkowych  zdolnosci produkcyjnych
a przede wszystkim instalacji oczyszczania wodoru

wodoru,

do jakosci jak dla ogniw paliwowych wraz ze stacjq
tankowania pojazddéw samochodowych, autobusow
i trajlerow do przewozu wodoru oraz zapewnienia
dostaw wodoru do wybranych lokalizacji. Da to
swobode w planowaniu dostaw czystego wodoru.
Planowane jest uruchomienie po roku 2020.

Grupa LOTOS:

1. byta Liderem projektu HESTOR - magazyno-

wanie energii w postaci wodoru;

2. jest operatorem sieci stacji paliw, na ktorych

chce wybudowaé punkty tankowania wodorem
- realizowana jest koncepcja stacji multiener-
getycznych LOTOS Energy Hub;

3. jest promotorem rozwigzan innowacyjnych

i proekologicznych - paliwa alternatywne.

Rozwoj elektromobilnoéci jest jednym z najwazniej-
szych trendéw nie tylko w sektorze samochoddéw oso-
bowych, lecz réwniez autobuséw miejskich. Rozwoj
elektromobilnosci jest ponadto jednym z priorytetow
polityki przemystowej Panstwa, a zainteresowanie wo-
dorem jako rozwigzaniem, ktdre umozliwia spetnienie
wymogow ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych.

Zapraszamy do wspotpracy z Klastrem Technologii
Wodorowych i Czystych Technologii Energetycznych,
ktéry zrzesza przedsiebiorstwa komercyjne oraz insty-
tucje dziatajace w tym obszarze. Jego wspotzatozycie-
lem jest Grupa Kapitatowa LOTOS S.A.

Wiecej szczegdétowych informacji znajdziecie
Panstwo na stronach internetowych:
http://www.lotos.pl/
http://www.klasterwodorowy.pl/ =
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. Rafat Misztalski—

Systemy Autobusowe Sp. z 0.0.

Wad

Wiekszos¢ przewoznikdow zdaje sobie sprawe z mozliwosci wybuchu pozaru, stoi jednak na stanowisku, ktére
mozna by stresci¢ lakonicznym stwierdzeniem: ,Pozary tak, ale nie u nas” lub ,My mamy dobry serwis — nas to
nie dotyczy”. Czesto za przyczyne aktywacji systemu wskazywane sq mechaniczne uszkodzenia przewoddw de-
tekcyjnych, a nie rzeczywiste zrédfo pozaru. Nie wycigga sie takze wnioskow ze zdarzen pozarowych. W artykule
przedstawiono scenariusze pozarowe rdéznych typdow autobusdéw z praktycznymi wskazdwkami, jak postepowal
w takich przypadkach. Jest to istotne zwfaszcza dla kierowcéw, ktérzy powinni otrzymywac takie instrukcje pod-

czas szkolen.

Na poczatek troche historii

Problem pozaréw autobuséw osiagnat swoje apo-
geum w latach 2007-2009 i byt wynikiem zaréwno sta-
rzenia sie flot autobusowych, jak i zmieniajacych sie pa-
rametréw technicznych autobuséw - zwiekszenia liczby
miejsc pasazerskich,
silnika, co uniemozliwito separacje urzadzen mogacych
stanowi¢ zagrozenie pozarowe. Dodatkowym czynnikiem
byta ciagta presja na redukowanie emisji spalin, przy
jednoczesnym wzrosécie mocy i momentu obrotowego
silnikdw. Dynamiczny rozwdj instalacji systeméw gasni-
czych rozpoczat sie po Komisji Autobusowej w Licheniu
...... , a prekursorem, ktéry na skale masowg wdrozyt ta-
kie systemy w wiekszosci posiadanych autobusow uzy-

zredukowania objetosci komory

wanych oraz we wszystkich nowo zamawianych byty
Miejskie Zaktady Autobusowe w Warszawie. W $lad za
najwiekszym polskim przewoznikiem podazyli wszyscy
i dzis, w roku 2018, automatyczny system gasniczy stat
sie standardem wyposazenia autobuséw.

BKM nr 148

Technika autobusowa

Troche o pozarach

Najbardziej zagrozona jest komora silnika oraz
agregat grzewczy. Mozna powiedzie¢, ze statystycznie
80% wszystkich pozaréw powstaje w tymze obszarze,
z czego 20% przypadkow dotyczy agregatu grzewcze-
go. Powinno sie zwrdéci¢ szczegdlng uwage, aby nie
zaniedbywac ochrony tego miejsca, cho¢by w autobu-
sach elektrycznych nie posiadajacych klasycznego sil-
nika trakcyjnego. Elementy bedace najczestszymi za-
rzewiami pozarow w autobusach to wspomniany agre-
gat grzewczy oraz turbina, uktad wydechowy, rozrusz-
nik, alternator, ukfad zasilania i wigzki elektryczne.
Pozostate pozary dotyczg wigzek elektrycznych beda-
cych poza komorg silnika oraz zatarcia uktadu jezdne-
go i pozaru opon. Ze wzgledu na utrudniony dostep,
mniejszg skale i konieczno$¢ zastosowania specyficz-
nych czynnikédw gasniczych w miejscach, w ktérych
moga przebywac pasazerowie - elementy te pozosta-
wia sie niechronione.
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Uktad gasniczy vs straz pozarna

By zgtebi¢ filozofie gaszenia, trzeba pochyli¢ sie
nad podstawowymi rdéznicami pomiedzy dziataniem
uktadu gasniczego a dziataniem wyszkolonego zastepu
strazy pozarnej. Po zadziataniu uktadu gasniczego po-
zar zazwyczaj jest ugaszony, jednakze dalsze poste-
powanie kierowcy decyduje, czy nie dojdzie do ponow-
nego zaptonu. Pierwszg po ewakuacji pasazerow czyn-
noscig powinno by¢ odciecie tzw. hebla. Wyeliminuje
to mozliwo$¢ ponownego wystgpienia wszelkich poza-
row powstatych w wyniku zwarcia na wigzkach elek-
trycznych. System gasniczy dziata tylko raz, tak wiec
przeoczenie aktywacji systemu - zazwyczaj sygnalizo-
wanej dzwiekowo i wizualnie w kabinie kierowcy - da-
je nam 100% pewnosci reignicji pozaru. Straz pozarna
dysponuje najczesciej wystarczajacg iloscig substancji
gasniczej do ugaszenia konwencjonalnego autobusu,
w przypadku autobuséw elektrycznych - moze byc
roznie.
Scenariusze pozarowe roznych typéw autobu-
SOW

Autobus z silnikiem Diesla

Pozar autobusu rozpoczyna sie zazwyczaj w komo-
rze silnika, gdzie w nowoczesnych autobusach wyste-
puje system detekcji oraz system gasniczy. Srodki
gasnicze mozliwe do zastosowania to: proszek gasni-
czy, mgta wodna, roztwory wodne.

Nie stosuje sie gazéw, gdyz ich skutecznos$¢ gasze-
nia wymaga utrzymania statego stezenia, a komora
silnika nie jest dostatecznie szczelna.

Bardzo wazne jest, aby w autobusie byty zamonto-
wane dolne i boczne pokrywy. Ich brak zmniejsza sku-
tecznos$¢ gasniczg wszystkich systemow gasniczych,
zwiekszajac doptyw tlenu i stanowigc swobodne ujscie
dla rozpylanego proszku czy pary wodnej.

Autobus z silnikiem CNG/LNG

W przypadku autobusu z silnikiem CNG/LNG moze-
my mowi¢ o dwoch gtéwnych scenariuszach pozaro-
wych. Pierwszy - bez udziatu lotnego gazu jako czyn-
nika wywotujacego pozar. W takiej sytuacji rozwoj
wypadkow bedzie podobny jak w przypadku pozaru
autobusu z silnikiem Diesla.

Drugi scenariusz to pozar badz eksplozja lotnego
gazu w komorze silnika w wyniku uszkodzenia reduk-
torow badz uktadu zasilania. W takiej sytuacji medium
wykorzystywanym do gaszenia pozardow gazdéw nie
moze by¢ woda ani mgta wodna, gdyz wywotatoby to
regazyfikacje oraz podsycanie ognia. Jedynym sku-
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tecznym $rodkiem do gaszenia pozarow gazéw jest
proszek gasniczy.

Natomiast jesli w wyniku ludzkiego btedu badz in-
nych okolicznosci, jak brak systemu gasniczego, nie-
sprawny system gasniczy czy po prostu reignicja, do-
sztoby do zapalenia takiego autobusu, zadaniem stra-
Zy pozarnej jest gaszenie pozaru, a jesli pozar osia-
gnie stadium, w ktérym jest to niemozliwe - chiodze-
nie butli z gazem. Te ostatnie sq wbrew pozorom bar-
dzo bezpieczne: w czasie trwania pozaru wraz ze
wzrostem temperatury ci$nienie wewnatrz butli bedzie
wzrastaé, a zawor bezpieczenstwa ulokowany przy
butlach na dachu od czasu do czasu buchnie ogniem
niczym Smok Wawelski.

Autobus elektryczny

Pozary autobuséw elektrycznych rzadza sie zupet-
nie innymi prawami. Nie ma fizycznej mozliwosci za-
bezpieczenia przeciwpozarowego baterii, a obszarem
chronionym jest silnik trakcyjny, komora pieca, komo-
ra silnikowa. Brak zabezpieczenia, w ktoérymkolwiek
z tych obszardw jest zaniedbaniem, a dodatkowe sys-
temy wspomagajace zabezpieczenia wspomnianych
zespotdw moga by¢ traktowane jedynie jako elementy
uzupetniajace.

Do ugaszenia pozaru baterii autobusu elektryczne-
go potrzeba 50 tysiecy litréw cieczy - przeksztatcanej
w specjalng piane, ktéra uniemozliwi wydzielenie sie
wodoru - powstajgcego jako efekt spalania baterii lito-
wo-jonowej w otoczeniu wody. System gasniczy wod-
ny ma od kilku do kilkunastu litrow wody, ktoéra
w kontakcie z palgca sie bateriag doprowadzi do wy-
dzielenia wodoru i eksplozji.

Do aktywacji systemu moze dojs¢ w trakcie prac
serwisowych, kiedy to pracownik obstugi serwisowej
moze zostac¢ porazony pradem o napieciu ponad 600V
i duzym natezeniu. Scenariusz pozaru, jaki musi by¢
brany pod uwage, to na przykfad jednoczesny pozar
agregatu grzewczego i zapalenie sie modutu baterii -
najwazniejsze by uktad gasniczy pomagat, a nie szko-
dzit.

Whnioski sq tutaj jednoznaczne - do ochrony prze-
ciwpozarowej autobusow elektrycznych nie wolno sto-
sowac wody, srodkiem rekomendowanym jest proszek
gasniczy.

Autobus hybrydowy

Sytuacja jest analogiczna jak w przypadku autobu-
su elektrycznego. Rozwdj tego segmentu autobuséow
doprowadzit do sytuacji, w ktorej najnowoczesniejsza
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INSTRUKCJA
POSTEPOWANIA W PRZYPADKU POZARU AUTOBUSU

Jak najszybciej zatrzymaj autobus w miejscu umozliwiajgcym pasazerom bezpieczne opuszczenie po-
jazdu. Jednoczes$nie powiadom centrale ruchu lub podobny podmiot o wystgpieniu pozaru.

Otwodrz wszystkie drzwi i poinformuj pasazeréw donosnym i zrozumiatym gtosem o pozarze i nawotu;j
do natychmiastowego opuszczenia pojazdu.

Wyftacz silnik w pojezdzie.

Jezeli niektdrzy pasazerowie potrzebujg pomocy w opuszczeniu autobusu (inwalidzi, matki z dzie¢mi,
ludzie starsi itp.) — pomoz im.

Upewnij sie, ze wszyscy pasazerowie znajdujg sie w bezpiecznej odlegtosci od autobusu i poinformuj
ich o szkodliwos$ci dymu niesionego przez wiatr.

Wytacz centralny wytacznik pradu. PAMIETAJ, ZE W MOMENCIE JEGO WY+ACZENIA STRACISZ MOZLI-
WOSC KOMUNIKACIJI Z CENTRALA POPRZEZ URZADZENIA ZAMONTOWANE W POJEZDZIE!!

Zlokalizuj miejsce powstania pozaru.

Wyjmij gasnice z uchwytu, zbliz sie do ognia i przystgp do gaszenia pozaru pamietajgc o wtasnym bez-
pieczenstwie. Pamietaj, ze pozar jest podsycany tlenem, stagd unikaj szerokiego otwierania klap komo-
ry silnika. Nalezy je mozliwie lekko uchylié. Skieruj strumien proszku na zrédto ognia lub najmocnie;j
tlgce sie elementy.

Jezeli pozar przedostaje sie do Srodka autobusu — nalezy lekko uchyli¢ klape wewnetrzng i przystgpic
do gaszenia ze srodka autobusu.

OGRANICZ DOPLYW SWIEZEGO POWIETRZA — POZAR ROZNIECA SIE PRZEZ DOPLYW TLENU.
Po zuzyciu gasnicy uzyj nastepnej.

Pamietaj o koniecznosci wytgczenia silnika oraz prgdu w autobusie
— jezeli te warunki nie zostang spetnione, moze dojs¢ do reignicji pozaru (ponownego zapalenia).

Pamietaj, ze nawet mimo ugaszenia ognia — nie wolno rusza¢ pojazdu do czasu przyjazdu odpowiednich
stuzb. Miej gasnice w pogotowiu. Czasem ogien potrafi pojawic sie ponownie nawet po kilkunastu lub kil-
kudziesieciu minutach.

Wezwanie strazy pozarnej lezy w kompetencji centrali ruchu. Ty skup sie w miare mozliwosci na gasze-
niu pozaru .

Pamietaj! — najwazniejsza wartoscig do ratowania jest zycie ludzkie
— do gaszenie pozaru przystepujemy dopiero po ewakuacji pasazerow.



hybryda to w 85 % autobus elektryczny, a w 15% die-
sel.

Wszedzie tam, gdzie mamy do czynienia z pradem,
woda nie moze by¢ stosowana - jedynym skutecznym
rozwigzaniem jest proszek gasniczy.

Autobus wodorowy

Autobus specyficzne potaczenie
dwoch elementdéw, ktére juz opisywaliSmy: bezpieczne
butle umieszczone na dachu w potaczeniu z autobu-

wodorowy to

sem elektrycznym. Obowigzuje zasada: tam, gdzie
mamy do czynienia z pradami o wysokich napieciach
i natezeniach, nie wolno stosowa¢ wody jako czynnika
gasniczego.

Rekomendowanym medium gasniczym jest proszek
gasniczy.

Drobny wypadek w USA

Na parkingu pod uniwersytetem Princeton doszto
do niewielkiej kolizji: doszto do zderzenia auta osobo-
wego, matej dostawczej ciezarowki i roweru. Nikomu
nic sie nie stato. Nie bytoby w tym nic nadzwyczajne-
go, gdyby nie fakt, ze wszystkie pojazdy byty elek-
tryczne.

Europa nie ma jeszcze wystarczajgcych doswiad-
czen w zakresie akcji gasniczych i pozaréw pojazddw
elektrycznych — w USA pozary samochodoéw elektrycz-
nych sa codziennoscia, stad doswiadczenie
~amerykanskich strazakéw” jest bezcenne i warte za-
implementowania w naszych warunkach.

Podczas konferencji w 2016 roku w Baltimore nt.
zabezpieczenia przeciwpozarowego autobuséw o nape-
dzie niekonwencjonalnym, w ktdrej uczestniczytem
jako jedyny przedstawiciel Polski, zostaty sformutowa-
ne powyzsze wnioski.

Gdy wnioski te prezentowatem, dla wiekszosci stu-
chaczy brzmiaty jak basn zza oceanu, poprositem wiec
0 opinie najbardziej prestizowg placéwke w tej czesci
Europy - Centrum Naukowo Badawcze Ochrony Prze-
ciwpozarowej. Polecam lekture tejze opinii dostepnej
na stronie internetowej firmy Systemy Autobusowe.

Po konferencji wzigtem udziat w szkoleniu zorgani-
zowanym przez ,amerykanskich strazakow”: NFPA -
National Fire Protection Association.

| tutaj moje ogromne zaskoczenie, najbardziej
istotnym elementem z punktu widzenia gaszacego
pojazd, w ktorym wystepujg baterie badZz superkon-
densatory, jest zapewnienie sobie bezpieczenstwa po-
przez wyeliminowanie sytuacji, w ktorej strumien cie-
czy mogtby zamkna¢ obwad.
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Strazacy sq szkoleni pod katem btyskawicznego
odnalezienia gtdwnego wylacznika pradu i, o ile jest to
mozliwe, pierwszy krok to aktywowanie takiego wy-
facznika, a drugi - gaszenie z zachowaniem procedur
bezpieczenstwa.

Z przykrosciq i zaniepokojeniem odnotowujemy
fakt, ze wiekszos¢ przewoznikdw zdaje sobie sprawe
z mozliwosci wybuchu pozaru, stoi jednak na stanowi-
sku, ktére mozna by stresci¢ lakonicznym stwierdze-
niem: ,Pozary tak, ale nie u nas”.

Odpowiadajq tez: ,My mamy dobry serwis — nas to
nie dotyczy”. Zdarzenia pozarowe w autobusach czy to
bezposrednio na linii, czy tez podczas prac serwiso-
wych sg czesto ,zmiatane pod dywan”. Zamiast wycig-
ga¢ wnioski z takich sytuacji, zaplecze techniczne
przewoznikéw stara sie bardzo czesto zatatwiac¢ spra-
wy ,po cichu”. Jako przyczyne aktywacji systemu
wskazywane sg mechaniczne uszkodzenia przewodéw
detekcyjnych, a nie rzeczywiste ich pozarowe zrddta.
Nasi serwisanci wielokrotnie spotykali sie z prosbami,
by w protokotach napraw wpisywa¢, inne zrédto akty-
wacji systemu ppoz niz rzeczywiste. Nieuwaga i brak
procedur lub ich nieprzestrzeganie prowadzi czasem
do sytuacji, ze pozar komory silnika powstaje podczas
prac serwisowych w pojazdach, np. przy okazji prac
spawalniczych w komorze silnika lub szczegdinie
w zimie podczas prob uruchomiania pojazdéow w spo-
sob niekonwencjonalny.

Drugq bardzo niepokojacq kwestig jest fakt, ze ma-
to ktéry przewoznik szkoli kierowcéw autobusow
w zakresie postepowania w przypadku pozaru.

Wyciggajac wnioski i zbierajgc opinie przygotowali-
smy kréotka, acz tresciwg instrukcje dla kierowcow.
Taka instrukcje, ktorg oczywiscie mozna zmodyfiko-
wac¢ o wewnetrzne doswiadczenia, kazdy przewoznik
powinien przekazywa¢ swoim kierowcom podczas
szkolen.

Pozar autobusu to sytuacja niecodzienna i mocno
stresujaca. by kazdy kierowca
w kryzysowym momencie potrafit sie zawsze wiasciwie
zachowad. Jednak zapoznanie go z taka instrukcja
znaczaco zwieksza na to szanse.

By jednak tworzy¢ odpowiednie procedury,
a nastepnie je przestrzegaé, kazdy przewoznik
musi zrozumiec i przyzna¢ sie do tego, ze jego
takze dotyczy problem pozaréw autobuséw.

Nasza wiedze czerpiemy z doswiadczenia
i analizy ponad 250 uzasadnionych aktywacji
produkowanych przez nas systemoéw gasniczych
FiwaGuard - Feutechnik.m

Trudno wymagag,
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Andrzej Pomykaia — AUTOMET Group
Marcin Zabicki ‘

-

W koncu ubiegtego roku na polskim rynku pojawit sie autobus elektryczny matej pojemnosci. To wazna pre-
miera, gdyz dotychczas na europejskim rynku brakowato seryjnych pojazdow elektrycznych przeznaczonych do

przewozu matych potokdw pasazerskich. Konstrukcja pojazdu wywodzi sie z autobuséw konstruowanych na bazie
Mercedesa Sprintera, cho¢ w przypadku pojazdu elektrycznego producent dokonat zasadniczych, daleko idacych

zmian konstrukcyjnych.

Zaréwno ustawa o elektromobilnosci, jak i plano-
wane zmiany unijnej dyrektywy 2009/33/WE nie prze-
widujg rozrdéznienia wielkosci autobuséow. W zwigzku
z tym zaréwno wielkopojemny autobus elektryczny,
jak i elektryczny autobus matej pojemnosci sg jedna-
kowo liczone we wskaznikach narzuconych obiema
regulacjami prawnymi. Zwazywszy na umiarkowang
cene tego drugiego, ktéra w wersji standard ksztattuje
sie na poziomie 900 tys. zt netto, nalezy szerzej roz-
wazy¢ zasadnos$é stosowania tych pojazdéw w komu-
nikacji miejskiej.

Jak powszechnie wiadomo, zadania komunikacyjne
sg zréznicowane. Jednak w wiekszosci polskich miast
mozemy wskaza¢ wzmozenie przewozow gtdwnie
w szczytach
(poszkolnych). W bardzo wielu miejscowosciach liczba
pasazerow po godzinie 17 w dni powszednie oraz ge-
neralnie w dni wolne od pracy wydatnie spada. Zasad-
nym staje sie zatem rozwazenie strategii eksploatacji
autobuséw matej pojemnosci w okresach pozaszczyto-

porannych i popotudniowych
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wych lub w trybie catodziennym, przy zapewnieniu
wzmocnienia taborem wiekszej pojemnosci przewozéw
w godzinach szczytu. Takie strategie eksploatacyjne
zgodne sq zresztg z postulatami ekonomistow, ktorzy
postulujg jak najwieksze wykorzystanie taboru elek-
trycznego, a wiec przez 7 dni w tygodniu. Strategie
wykorzystywania autobuséw mniejszej pojemnosci
stosuje sie w szeregu mniejszych miast, m.in. w Zaga-
niu, co opisywali$my na tamach naszego ,Biuletynu”.
Spotka AUTOMET Group wchodzac w segment au-
tobusow miejskich klasy MINI skonstruowata i wypro-
dukowata dwa typy autobusdw, positkujac sie pojaz-
dem bazowym Mercedes-Benz Sprinter. Jednym z nich
jest autobus miejski Automet MiniCity LF napedzany
silnikiem diesla Euro VI o mocy 120 kW. Konstrukcja
tego autobusu oparta jest na bazowym furgonie Mer-
cedes-Benz Sprinter, ktérego zabudowa i adaptacja
wnetrza zostat dopasowana do komunikacji miejskiej,
ktéry przy dtugosci niespetna 8 m i DMC na poziomie
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5,5 t oferuje pojemnos$¢ przewozowg od 22 do 30
miejsc w zaleznosci od opcji.

Drugim typem autobusu miejskiego jest Automet
MiniCity Electric, najnowszy autobus firmy Automet,
ktéry zadebiutowat w 2017 r. na targach Busworld
w Kortrijk. Prace nad tym autobusem rozpoczety sie
ponad dwa lata temu i byty odpowiedzig na potrzebe
rynku i zapytania klientow. Pojazd zbudowano z ele-
mentéw podwozia Mercedes-Benz Sprinter, a kon-
strukcja nadwozia zostata w catosci opracowana i wy-
konana przez Automet, co dato firmie mozliwos¢ lep-
szego zagospodarowania i dopasowania jego wnetrza
do wymagan poszczegolnych klientow. Do produkcji
nadwozia uzyto profili ze stali nierdzewnej 1.4003,
natomiast poszycie $cian bocznych i dachu wykonano
z blachy aluminiowej i laminatow, ktore sg klejone do
konstrukcji nadwozia. Autobus o DMC 5,5 t moze
przewozi¢ 22 pasazerow w tym 13-19 siedzacych i 3-9
stojacych, w zaleznosci od opcji wyposazenia. Jed-
nostka napedowaq tego autobus jest silnik elektryczny
0 mocy 80 kW lub 120 kW i baterie litowo-jonowe
o pojemnosci od 40 do 90 kWh, co pozwoli na uzyska-
nie zasiegu przejazdu w granicach 100 do 200 km.
Konsekwencjg tak daleko idgcych zmian konstrukcyj-
nych jest konieczno$¢ rezygnacji z gwiazdy mercede-
sa, ktora wcigz zdobi czes¢ spalinowych Autometéw.

Najwazniejsza zaletg autobuséw miejskich wypro-
dukowanych przez Automet jest niskopodtogowa prze-
strzen w przedniej czesci obu pojazdédw. Przed drugag
osig mamy stopnie, ktére umozliwiajg wejscie na tylng
platforme. Wejscie przez odktadane drzwi dwuskrzy-

Fot.1. Prezentacja autobusu Automet MiniCity Electric na rynku w Sanoku.
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Fot.2. Wnetrze autobusu.

dlowe na przestrzen niskiej podtogi obejmuje takze
odktadang manualnie rampe wjazdowa umozliwiajacq
wprowadzanie woézkéw inwalidzkich i dzieciecych.
Dzieki temu pasazerowie z tatwosciag mogg wejs¢ na
pokfad pojazdu, zwtaszcza osoby starsze i niepetno-
sprawne, i od razu zajg¢ miejsce dostepne z poziomu
niskiej podtogi (fot. 1-2).

Autobusy w zaleznosci od wy-
magan klienta autobusy mogq
by¢ wyposazone w klimatyza-
cje, tablice elektroniczne, ka-
sowniki, monitoring itp. Pierw-
szy autobus elektryczny - pro-
dukt Autometu pojawi sie
w tym roku w komunikacji
miejskiej w Wagrowcu. Auto-
met jako jedyna firma ziozyta
1 oferte na dostawe elektryczne-
go minibusa dla tamtejszego
ZKM i wygrata przetarg. Po-
ziom przewozow pasazerskich
- w tej sieci sprawia, ze eksplo-
atacja witasnie takiego autobu-
| su elektrycznego moze okazaé
= sie tam przystowiowym strza-
| tem w dziesigtke. m
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PRZEGUBY ATG - ROZWIAZANIE
DLA KAZDEGO AUTOBUSU >~ N

Grzegorz Stawicki — Product Manager ds. Elektromobilnosci, Drabpol Sp. |. \ \ -
9 8 Pol 57- . SN

Rosngcy popyt na ustugi transportowe oraz wzrost populacji miastach powodowat, ze juz w poczatkowych la-
tach funkcjonowania transportu publicznego na Swiecie i w Polsce podejmowano réznego rodzaju proby zmierza-
Jjace do zwiekszenia liczby pasazerow przewozonych na poktadzie jednego autobusu. W tym celu rozpoczeto eks-
ploatacje pierwszych pojazdow wyposazonych w systemy przegubowe. Autor tekstu pisze ponizej o tego rodzaju
systemach opracowanych i produkowanych przez firme ATG dla autobuséw, a od 2011 r. dla tramwajéw oraz

kolei podwieszanej.

POCZATKI AUTOBUSOW PRZEGUBOWYCH

Od zawsze operatorzy publiczni starali sie przewo-
zi¢ autobusami komunikacji miejskiej jak najwiekszq
liczbe pasazerow. Alternatywg byto albo przewozenie
wiekszej liczby osdb na poktadzie jednego pojazdu,
albo uruchomienie wiekszej liczby kurséow. To drugie
rozwigzanie powodowatoby jednakze wieksze koszty,
takie jak: wieksza ilo$¢ paliwa zuzywanego w celu
przewiezienia pasazerow, szybsze zuzywanie sie,
a tym samym wieksze naktady na naprawe pojazdow,
wieksza liczba kierowcow potrzebnych do $wiadczenia
ustug.

Pierwsze autobusy przegubowe, nie odbiegajace od
normy w stosunku do innych autobuséw, miejskich,
byty produkowane w latach 50. ubiegtego wieku przez
firmy wiloskie i niemieckie. Pierwszym przegubowym
autobusem miejskim o catkowicie niskiej podiodze byt
,Niederflur-Gelenkbus” wyprodukowany w Niemczech
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w 1975 r. przez FFG (Fahrzeugwerkstatten Falkenried
GmbH).

Rozwigzanie to odniosto duzy sukces, a firma Da-
imler Benz wprowadzita je na licencji FFG do swojej

Fot 1: Pierwszy przegubowy autobus miejski o catkowicie ni-
skiej podtodze ,Niederflur- Gelenkbus” FFG z 1975 r.
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Fot. 2. Nastepca modelu O305G — autobus przegubowy O40-
5G.

produkcji w 1977 r. Autobus miejski O305G cieszyt sie
duzym powodzeniem w Europie, sprzedajac sie w po-
nad 2 tys. egzemplarzy, zanim zostat zastapiony przez
autobus 0405G. To samo rozwigzanie w 1982 r. zo-
stato zastosowane przez General Motors z Kanady
w produkcji 35 autobuséw przegubowych New Look.

HISTORIA FIRMY ATG — PRODUCENTA PRZEGUBOW

W 1982 roku O.W.O. Schulz, byty Dyrektor Za-
rzadzajacy FFG (wynalazca pierwszego rozwigzania
przegubowego) i Denis B. Browne zatozyli firme
Kroll i rozpoczeli prace nad opracowaniem rozwigza-
nia przegubu Artic - O - Mat. Warto wspomnie¢, ze
firma Kroll oprécz systeméw przegubowych produ-
kowata przede wszystkim cysterny do przewozenia
oleju oraz paliwa lotniczego. W latach 1983-1989
Kroll wyprodukowata przeguby Artic - O - Mat

Fot. 3. Siedziba firmy ATG wraz z centrum badawczo-rozwojowym i gtéwng bazg produk-
cyjng w miejscowosci Siek koto Hamburga, w pétnocnych Niemczech.

Technika autobusowa

Kroll wyprodukowata przeguby Artic - O - Mat
w liczbie okoto 220 sztuk. Od 1989 r. produkcja od-
bywa sie pod markg ATG Autotechnik GMBH. Bazu-
jac na doswiadczeniu z FFG,
przedsiewziecia byto opracowanie nowego rozwigza-
nia przegubu ktére:

2 miato by¢ tatwe do zastosowania w kaz-
dym rodzaju autobusu przegubowego,

2 mialo sie nie kleszczy¢ (blokowaé przy
zbyt duzym kacie zgiecia) oraz zapobie-
gac sytuacji, w ktérej tylny wagon auto-
busu mogiby zachowywac¢ sie w sposob
niekontrolowany.

celem wspdlnego

Pierwszy przegub typu Artic — O - Mat zostat za-

oo —
[y ., e - —" e

e

Fot. 4. Autobus Neoplan Metroliner z przegubem ATG.

stosowany w Autobusie Neoplan Metroliner. Pierw-
szy autobus tego typu przejechat 1 800 000 km.

Z biegiem czasu rozwigzanie firmy ATG zaczeto
stosowa¢ w wielu pojazdach
roznych producentéw autobu-
séw na catym $wiecie. Przegu-
by ATG zastosowali i dalej sto-
sujg m.in. tacy producenci jak:
Neoplan (Niemcy i USA), Masa
(Meksyk), DAF (Holandia), DAB
(Dania), New Flyer (Kanada),
Viberti Iveco (Wtochy), Motor
Coach (Kanada),
Industries

Industries
Renault Vehicles
(Francja),
(Hiszpania),
(Portugalia),
(Hiszpania), Volgabus (Rosja).

Iveco Heuliez Bus
Caetano Bus
Hispano
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Fot. 5. Autobus dwupoktadowy produkcji Neoplana o nazwie Jumboliner z przegubem
ATG.

13739
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Fot. 6. Oponcza przegubu widziana z wnetrza pojazdu. W srodku zostaty zamontowane
dodatkowe porecze dla podréznych.

zan, zarowno wysokiej i niskiej
podtogi, jak i systemu mieszane-
go. Oponcze mogq by¢ dostarcza-
ne w niestandardowych kolorach
oraz wykonane z przezroczystego
materiatu, ktéry pozwala na do-
Swietlenie wnetrza autobusu.
Oponcze PEI majgq wdrozone opa-
tentowane rozwigzania, ktore
znacznie skracajg czas montazu.
Wszystkie uzyte materiaty sq cer-
tyfikowane i testowane w labora-
torium pod katem wytrzymatosci,
zuzywania sie, ekstremalnych
temperatur oraz innych specjal-
nych wymogdéw klientéw. Kazde
nowe rozwigzanie i usprawnienie
systemu jest przedmiotem dyna-
micznego testu wytrzymatosci -
przynajmniej 1 000 000 cykli
w petnej skali testu JIG.

Same przeguby ATG przed wdro-
zeniem do produkcji sq oceniane
s po katem rozwoju wytrzymato-
éciowego i przechodzg przez od-
powiedni program testowy, m.in.
testy hydropulsacyjne, wytrzyma-
tosciowe w pojezdzie, wytrzyma-
tosci hydraulicznej na hydraulicz-
nej tawie testowej.

Kolejnym istotnym elementem
catego systemu sa wspomniane
juz obrotnice Artic - O - Mat .
Produkowane sg zaréwno dla wer-

Wraz z rozpoczeciem dziatalnosci firmy ATG zo- sji autobusu przegubowego pchacza, jak i przycze-
stata podpisana umowa o wspotpracy z wioska firmg py. Dostepne sg trzy wersje obrotnic, dostosowane
PEI - producentem oponczy. Zatozona w 1980 firma do wszystkich wysokosci podtogi w autobusach:

PEI, majaca fabryki we Wtoszech i w Brazylii, do- 2 STANDARD - dla autobuséw z wysoka podtoga.

starcza oponcze do wszystkich mozliwych rozwig-

STANDARD
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Fot. 8. Rozwigzanie dla kolei podwieszane;.

2 KOMPAKTOWA ( LYON) - dla autobuséw niskowej-
$ciowych.
2 LIMBO - dla autobuséw niskopodtogowych.

W 2011 roku firma uruchomita réwniez produkcje
systemu przegubow dla tramwajow oraz kolei podwie-
szanej. Do tej pory sprzedata okoto 1500 rozwigzan
tego rodzaju.

STEROWANIE HYDRAULICZNE

Zatozycielowi firmy, Dennisowi E. Browne zawsze
przy$wiecat jeden cel - stworzy¢ produkt dobrej jako-
éci, trwaty, tatwy w serwisowaniu i niezawodny. Dlate-
go tez system ATG jest systemem opartym na nieza-
wodnym sterowaniu hydraulicznym. System opiera sie
o dwa tloki hydrauliczne, ktérych sita amortyzacji
przegubu w trakcie jazdy jest zalezna od predkosci
oraz kata skretu autobusu. Konstrukcja przegubu jest
wykonana ze stali odlewanej, co zapewnia trwatos¢
i wytrzymatosc.

Rozwigzanie idealne dla autobuséw elektrycznych

Dodatkowym atutem wykonania systemu w ten spo-
sob (dwa ttoki hydrauliczne) jest redukcja masy wtasnej
systemu, co zwtaszcza przy obecnym rozwoju technologii
autobuséw elektrycznych jest kluczowym aspektem. Re-
dukcja wagi komponentéw do budowy pojazdu przektada
sie automatycznie na redukcje masy catosci pojazdu, a
tym samym na mozliwo$¢ zabrania wiekszej liczby pasa-
zeréw na poktad, co ma ogromne znaczenie dla operato-
réw i uzytkownikdw autobuséw. W autobusach elektrycz-
nych ten aspekt jest dodatkowo wazny, gdyz pojawia sie
tu problem duzej masy baterii trakcyjnych.

Oprocz lekkiej wagi, rozwigzanie ATG, jakkolwiek
przeznaczone dla autobuséw elektrycznych, nie wy-
maga sterowania elektrycznego, czyli poboru pradu,
co jest kolejnym atutem.

PROSTA OBStUGA SERWISOWA

Fot. 9. Projekt kolei podwieszanej w Wuppertalu wykorzystujacy rozwigzanie ATG. ATG opracowato rozwigzanie, w kto-
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rym do systemu przegubu w celu ob-
stugi serwisowej mozna sie dostac
z wnetrza pojazdu. Urzadzenia tego
typu to proste mechaniczne systemy,
zaprojektowane na czas uzytkowania
przekraczajacg zywotnos¢ autobusu.
Okresowe przeglady i obstugi serwiso-
we zajmujq bardzo mato czasu, zatem
wprowadzenie skomplikowanych urza-
dzen kontrolnych oraz zaawansowanej
elektroniki, ktéra pracujac w ciezkich
warunkach srodowiskowych moze ule-
gac¢ bardzo szybko awarii, nie jest do-
brym pomystem. Niezawodnos¢ tak
waznego systemu dla przemieszczania
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Fot. 10. Przymocowany do obrotnicy sitownik hydrauliczny odpowiada za to, by
system sie nie zginat zbyt szybko za maksymalny kat zgiecia systemu, a takze za

blokade przegubu, co jest szczegodlnie wazne podczas cofania.

Fot. 11. Kompletny system przegubowy — model 3D.

sie pojazdu przewozacego ludzi jest kluczowym
aspektem w transporcie publicznym. Systemy ATG
sprawdzity sie w bardzo ciezkich warunkach atmos-

ferycznych - stosuje sie je w autobu-
sach w Kanadzie, Rosji, USA, Hiszpa-
nii czy Portugalii.

WSPOLPRACA Z FIRMA DRABPOL

Pod koniec 2017 r. firma ATG nawigza-
ta wspotprace z firmg DRABPOL - dzia-
fajaca na polskim rynku od ponad 35
lat i oferujacq m.in. nowatorskie roz-
wigzania systemowe w zakresie prac
wdrozeniowo-konstrukcyjnych na rzecz
producentow autobusow i
komunikacji miejskiej, a zatem majacq
juz duza wiedze i doswiadczenie na
tym rynku. W ramach nawigzanej wspotpracy DRA-
BPOL dostarcza systemy przegubowe i przejsciowe dla

zaktadow

rynku autobusowego w Polsce oraz na Ukrainie - za-
rowno do autobuséw niskopodtogowych, jak i nisko-
wejsciowych, a takze do wersji pchacza i przyczepy.
Co wazne firma dostarczy¢é moze dopasowane,
kompletne rozwigzanie dla kazdej koncepcji autobuso-
wej, sktadajace sie z:
oponczy produkcji PEI,
obreczy centralnej ATG,
prowadnic kablowych i wezowych ATG,
pokryw obrotnicy ATG,
przegubu ATG,
belek poftaczeniowy do nadwozia i $rub,
jak rowniez pojedyncze komponenty, takie jak:
przegubowe potaczenie, platforma, prowadnice kablo-
we lub srodkowg platforme obrotowg z oponcza.
Istotne dla klienta jest to , ze systemy przegubowe
ATG/PEI sg tatwe do zainstalowania, solidne i wytrzy-
mate. Ponadto wyglad systemu moze by¢ dostosowa-
ny sScisle do wymogoéw klientéw — zaktadéw komunika-
cji miejskiej. Do tej pory firma ATG Autotechnik GMBH
dostarczyta prawie 10 tys. systemow klientom na ca-
tym Swiecie. m

OOVVOO
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PRZYSZEOSC KOMUNIKAC)I
MIEJSKIE] W KONTEKSCIE
SERWISU I DYSTRYBUCII
INFORMAC/I

Piotr Reszka - Eltcrac System

b

Pewne i stabilne dziatanie komunikacji miejskiej to podstawa sprawnego funkcjonowania organizmu miejskie-
go. Zaréwno duze, jak i mate aglomeracje inwestujg w coraz nowoczesniejszy tabor majacy zapewnié¢ komforto-
we i bezpieczne przemieszczanie sie ludzi w obszarach miejskich. Ta powszechna tendencja to rowniez potrzeba
eliminowania z ruchu samochodéw osobowych, tworzgacych zatory drogowe w naszych miastach w godzinach
szczytu, jak rowniez koniecznos¢ ograniczenia emisji spalin.

Status quo

Zakup nowoczesnego, ekologicznego taboru staje
sie priorytetem dla wtadz naszych miast, na ktdérych
cigzy obowigzek zorganizowania sprawnego transportu
miejskiego, zarowno dla mieszkancéw jak i turystow.
Nowoczesne autobusy i tramwaje sg wizytowka miasta
i niejednokrotnie ich sprawne funkcjonowanie oraz
dobre zarzadzanie decydujgq o atrakcyjnosci danej lo-
kalizacji do zamieszkania, buduja opinie o aglomeracji
i jej wtadzach. Taki stan rzeczy stawia jednak przed
komunikacjg miejskg nowe wyzwania.

Nowoczesne pojazdy wymagajg coraz wyzszych
kwalifikacji od pracownikdéw serwisu oraz perfekcyjnej
organizacji w utrzymaniu taboru w dziataniu. Tak wiec,
optymalizacja pracy w tym zakresie staje sie niejako
kluczem do sprawnego funkcjonowania miasta. Spet-
nienie tych potrzeb nie jest mozliwe bez nowocze-
snych narzedzi zapewniajacych efektywne zarzadza-
nie, administrowanie i codzienng obstuge pojazdow.
Odpowiedzig na te potrzeby jest zintegrowana platfor-
ma DSDI Serwis.
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Problemy

Na poczatek nalezy wspomnie¢ o sytuacji na rynku
narzedzi majacych by¢ wsparciem dla optymalizacji
prac serwisowych.

Na rynku funkcjonuje szereg réznych narzedzi ma-
jacych stuzy¢ w taki czy inny sposdéb pomocg w orga-
nizacji pracy i wspiera¢ kontrole nad procesem serwi-
sowym lub wytwoérczym. Ich zasadnicza wadg jest
spetnianie tylko nielicznych potrzeb w tym zakresie.
Aby uzyskac petng funkcjonalno$¢ nalezy zaopatrzyc
sie w kilka réznych wyspecjalizowanych programéw.
Kazdy z nich dziata, niestety, w waskim zakresie,
a dodatkowo wszystkie wymagaja drogich wyspecjali-
zowanych urzadzen lub w najlepszym wypadku kom-
putera typu PC lub laptopa. Takie rozwigzanie ma kil-
ka powaznych wad. Praktycznie niemozliwe jest zebra-
nie wszystkich istotnych danych w jednym miejscu,
a dostep do nich jest dodatkowo ograniczony. Powaz-
nym mankamentem sa tez wymagania sprzetowe.
O ile dostep do systemu poprzez komputer lub laptop
dla managerdéw i kierownikdéw serwisu nie jest powaz-
nym utrudnieniem, to zupetnie inaczej ma sie sprawa,
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jesli popatrzymy na ten problem z punktu widzenia
serwisantow lub kierowcow pojazdow.

Perfekcyjne rozwigzanie

DSDI Serwis jest zintegrowanym pakietem narze-
dzi umozliwiajagcym planowanie, zgtaszanie, zarzadza-
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Fot. 1. Nowoczesne pojazdy to komfort dla pasazeréw i wyzwanie dla serwisu.

nie, archiwizacje i nadzor dziatan serwisowych. Opiera
sie on na technologii DSDI Beacon, ktérg mozna zaim-
plementowaé¢ do dowolnego systemu, obiektu lub po-
jazdu wymagajacego kontroli i optymalizacji serwisu.
Jest to potaczenie w jednym systemie udziatlu nowa-
torskiej technologii BLE i urzadzen mobilnych z zain-
stalowanym dedykowanym oprogramowaniem. Tech-
nologia DSDi pozwala na petng kontrole czynnosci ser-
wisowych, skraca czas oraz poprawia jakos¢ serwisu
poprzez natychmiastowy dostep do wszelkich niezbed-
nych danych dotyczacych serwisowanego pojazdu.
System optymalizuje zarzadzanie procesem obstugi
budujac jednoczesnie baze danych wszystkich wyko-
nywanych prac w powigzaniu z zasobami ludzkimi.
Jest to oczywiscie narzedzie do kontroli nad serwisem
i taborem, poniewaz wszystkie prace sq w bazie da-
nych powigzane z konkretnymi pracownikami o sto-
sownych uprawnieniach.

DSDI Serwis tgqczy w sobie wszystkie funkcjonalno-
éci, jakich oczekujemy i chcielibySmy wymagac¢ od
tego typu rozwigzania, a dodatkowo nie wymaga za-
kupu zadnego specjalnego sprzetu do obstugi, gdyz
koncowki systemu sa zainstalowane na dowolnym
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urzgdzeniu mobilnym (na przykfad smartfonie lub ta-
blecie), ewentualnie na kazdym komputerze z doste-
pem do Internetu. Jedyne urzadzenia, jakie nalezy
ktorych zainstalowanie
w pojazdach lub obiektach, ktére chcemy monitoro-
wac, jest tak proste, ze wrecz pomijalne w procesie
wdrozenia. Co wazne, nie istnieje
potrzeba zakupu beacondw, po-
niewaz sg one

zainstalowa¢ to beacony,

dostarczane
w ramach licencji i przypisywane
w bazie danych do kazdego po-
jazdu, urzadzenia lub systemu
w zaleznosci od potrzeb. Tak
zbudowany oparty
o o0golnie dostepne urzadzenia
znacznie obniza koszty wdroze-
nia, uftatwia zaimplementowanie
systemu i powoduje, ze nowo-
czesne narzedzie staje sie do-
stepne dla najmniejszych nawet
przedsiebiorstw komunikacji
miejskiej i to bez wzgledu na to,
czy dysponujg one nowoczesnym
czy starszym taborem. Nalezy tu
podkresli¢, ze mamy mozliwos¢
monitorowania wszystkich typdéw
——— pojazdow bez wzgledu na wiek

system

i rodzaj zasilania.

DSDI Serwis to przede wszystkim narzedzie do
optymalizacji i organizacji pracy. Natychmiastowe
zgtaszanie awarii ze stanowiska kierowcy z funkcjg
wstepnej diagnozy pozwala przygotowac zaplecze ser-
wisowe i odpowiednio przeszkolonych specjalistow do
usuniecia awarii.

Kazdy pojazd ,buduje” wiasng historie serwisowq
w niezwykle funkcjonalnej ,szytej na miare” bazie da-
nych. Jednoczes$nie serwisanci majg bezposredni dostep
do wszystkich niezbednych informacji o konkretnym
pojezdzie wraz z historig napraw i przegladéw. DSDi
Serwis mozna z tatwoscig wdrozy¢ zaréwno do obstugi
nowego, jak i dziatajqcego taboru, wigcznie z mozliwo-
écig uzupetnienia historii wstecz. Obstuga z kazdego
poziomu, od pracownikow zajezdni do manageroéw, jest
intuicyjna i wymaga kilkudziesieciu minut szkolenia.

Ogromna ilo$¢ danych, zbierana niejako automa-
tycznie, jest nie do przecenienia w kontekscie rosna-
cych kosztéw utrzymania pojazddw i coraz wiekszego
stopnia skomplikowania pojazdéw. Ujednolicenie pro-
cedur serwisowych i uporzadkowanie przeptywu infor-
macji wptywa realnie na skrocenie czasu wykonywa-
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Fot. 2. DSDI Serwis to narzedzie do optymalizacji obstugi taboru

mie.

nych prac i generuje oszczednosci juz od pierwszych
tygodni po wdrozeniu.

DSDI Serwis jest przystosowany do zaimplemento-
wania dowolnie rozproszonej infrastruktury z mozliwo-
$cig modyfikowania i etapowania przy zachowaniu pet-
nej funkcjonalnosci. Powszechne wdrozenie tej tech-
nologii w jak najwiekszej liczbie miast umozliwi wy-
miane informacji i doswiadczen pomiedzy personelem
serwisowym w catej Polsce. To bardzo wazne w kon-
tekscie coraz bardziej skomplikowanej obstugi, jakiej
wymagajg coraz nowoczesniejsze pojazdy.

Jednak najbardziej istotng cecha jest to, ze system
jest szyty na miare. Co to znaczy (?). Dajemy mozli-

Fot. 3. Aplikacje mobilne to wspdtczesnie koniecznos¢ w skutecznej dystrybucji infor-

maciji.

44 |

Technika autobusowa

wosC¢ wspottworzenia DSDI Serwis.
Swiadomi dos$wiadczen oséb pracu-
. jacych przy eksploatacji i utrzymaniu
taboru chcemy z nich korzystaé po
to, aby dostarczy¢
i wszechstronne narzedzie do wspar-
cia i optymalizacji obstugi na kaz-
dym poziomie. interfejs
uzytkownika, jak i funkcjonalnosci
oraz ich obstuga mogg by¢ dostoso-
wane do indywidualnych potrzeb.

praktyczne

Zarowno

Jest to mozliwe zaréwno na etapie
wdrozenia, jak i pdzniej w czasie
uzytkowania DSDI Serwis.

Perspektywy

To tylko poczatek mozliwosci... Do-
brze zbudowana infrastruktura be-
aconowa, rozmieszczona poczatkowo
do celéw serwisowych, daje nieograniczone mozliwosci
dystrybucji informacji nie tylko w ramach przedsie-
biorstw komunikacji miejskiej, ale takze, a moze
przede wszystkim, w ramach catej spotecznosci korzy-
stajacej z szeroko pojetego transportu publicznego.
Innym produktem powigzanym w pewien szcze-
gélny sposdb z DSDI Serwis jest aplikacja mobilna
DSDI Info. To nieograniczone spectrum mozliwosci
jakie otwiera przed nami fakt, ze smartfon stat sie
przedmiotem codziennego uzytku jak loddowka czy
pralka, majac jednoczesnie te szczegdlna ceche, ze
stat sie takze narzedziem pracy i zrédtem informacji.
Aktualizowany na biezaco rozktad jazdy, wsparcie dla
0sOb niepetnosprawnych, czy zakup
biletu to tylko utamek mozliwosci.
To rowniez program lojalnosciowy
dla pasazerow, tablica informacyjna
dla turystow dostepna w kilku jezy-
kach, przewodnik po miescie, szcze-
golnie przydatny dla aglomeracji
ktore zdecydujg sie na potaczenie
komunikacji autobusowej, trolejbu-

na kazdym pozio-

sowej czy tramwajowej z komunika-
cjq rowerowq. I wiele innych...

Swiat stat sie ,mobile”. To nieza-
przeczalny fakt i nic nie wskazuje
na to, ze ta tendencja miataby ulec
zmianie. DSDI zabiera nas do $wia-

ta przysztoéci, Swiata IoT...
(Internet of Things - Internet rze-
czy).m
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NIKACJA MIEJSKA W PRADZE WOBEC
PROBLEMU BRAKU KIEROWCOW

Jiri Dosly — Kierownik Dziatu Komunikacji Stosunkow Zewnetrznych,
Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej w Pradze (Czechy)

O tym, ze w przedsiebiorstwach transportu publicznego w polskich miastach brakuje kierowcdw i jakie dziata-
nia w zwigzku z tym podejmujg niektore przedsiebiorstwa, pisaliSmy m.in. w ostatnim ,Biuletynie”, W ponizszym
artykule wracamy do tego tematu, tym razem pokazujgc, jak radzi sobie z tym problemem najwieksze przedsie-
biorstwo komunikacyjne w Czechach - stoteczny Dopravni podnik hl. mésta Prahy.

Transport publiczny w Pradze jest szeroko rozpo-
wszechniony wsréd mieszkancow i oséb przybywaja-
cych do stolicy Czech. Pasazerowie korzystajg z me-
tra, tramwaju lub autobusu. O popularnosci transportu
publicznego w tym miescie $Swiadczy statystyka prze-
jazdow - co roku liczba przewiezionych pasazeréow
przekracza 1,2 mld, przy czym w ostatnich latach za-
obserwowano tendencje wzrostowq. Przedsiebiorstwo
Komunikacji Miejskiej m. st. Praga S.A. (Dopravni
podnik hl. mésta Prahy, akciova spoleCnost, dalej
.DPP"), jako najwiekszy przewoznik w ramach zinte-
growanego transportu publicznego, przewozi codzien-
nie w Pradze i okolicach ponad 3 min pasazerdw.
W tym celu wykorzystuje 146 pieciowagonowych po-
ciaggdbw metra, prawie 900 tramwajow i ponad 1100
autobuséw. Podobnie jak w innych czeskich i europej-
skich miastach, w Pradze brakuje kierowcéw transpor-
tu miejskiego. O duzych potokach komunikacyjnych,
ktérym musi sprosta¢ miejski transport publiczny,
Swiadczg krétkie interwaty w kursowaniu pojazdow
tego transportu. Najwieksza czestotliwo$¢ wynosi 105
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sekund w przypadku metra, 4 minuty dla gtdwnych
linii tramwajowych oraz 6 minut dla autobuséw.

DPP jest jednym z wiodacych operatoréw trans-
portu publicznego w Czechach o bardzo bogatej hi-
storii. Przedsiebiorstwo powstato we wrzesniu 1897
roku pod nazwg Elektryczne Przedsiebiorstwo Kro-
lewskiego Stotecznego Miasta Praga. Nazwa firmy,
jej organizacja i zarzadzanie w pdzniejszych latach
zmieniaty sie kilkakrotnie. W 1991 roku przedsie-
biorstwo zostato przeksztatcone w spodtke akcyjna,
ktorej jedynym wtascicielem jest miasto Praga. Po-
mimo wszystkich zmian, ktore zaszty w nim w ciggu
tych ponad 120 lat, jedna rzecz pozostaje taka sa-
ma. Przedsiebiorstwo nie poradzi sobie bez kierow-
cow.

Z 0golnej liczby 11 000 pracownikéw DPP na dzien
1 kwietnia 2018 r., kierujacy pojazdami metra, tram-
wajami i autobusami stanowili mniej niz 40 proc.
(4 195 pracownikdéw). Obecnie brakuje okoto 300 kie-
rowcow i motorniczych, czyli 7 proc. ogdlnej liczby
pracownikéw operacyjnych. Jesli spojrzymy na ksztat-
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towanie sie tego wskaznika w czasie, to zauwazymy,
ze we wrzesniu 2017 r. do optymalnego stanu brako-
wato okoto 5 proc. kierowcow, a do stycznia 2018 r.
odsetek ten wzrost do 7 proc. Wzrost ten wynika nie
tylko z naturalnego spadku liczby i fluktuacji pracow-
nikéw, ale réwniez ze zmiany pokoleniowej i potrzeby
zaspokojenia wiekszego popytu na ustugi transporto-
we. Stoteczne przedsiebiorstwo transportu publicznego
realizuje zwiekszong liczbe potaczen i obstuguje wiek-
szg liczbe linii, zwiaszcza komunikacji autobusowej.
Innymi stowy, nawet gdyby liczba kierowcéw pozosta-
ta taka sama, DPP musiataby szukac¢ nowych pracow-
nikow na rynku pracy dla nowo powstajacych linii au-
tobusowych lub ewentualnie skraca¢ kursy na wybra-
nych liniach autobusowych. Ale czy dzisiejsza sytuacja
na rynku pracy pozwoli firmie transportu publicznego
znalez¢ brakujacych 300 kierowcow i motorniczych?
Obecna dobra kondycja czeskiej gospodarki nie
sprzyja rozwigzaniu problemu braku kierowcéw trans-
portu publicznego w Pradze. Wzrost gospodarczy
~Wysysa" bezrobotnych i innych potencjalnych kandy-
datéw na stanowiska kierowcéw. Bezrobocie w Cze-
chach w lutym 2018 r. wyniosto 2,4 proc. (!) i od daw-
na ksztattuje sie ponizej sredniej w Unii Europejskiej.
W poréwnaniu z innymi panstwami UE Czechy wyka-
Zuja nhajnizszy poziom bezrobocia nieprzerwanie od
sierpnia 2016 r. Stopa bezrobocia wynosi dla mez-
czyzn dwa procent, dla kobiet - trzy. Dla porzadku
nalezy zauwazy¢, ze taki poziom bezrobocia odnoto-
wano w Czechach w grupie wiekowej 15-64 lata, nato-
miast EUROSTAT pordéwnuje bezrobocie w przedziale
wiekowym 15-74 lata. Nawet w tej grupie wiekowej
bezrobocie w Czechach wyniosto w lutym br. 2,4 proc.
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Fot. 1. Podobnie jak inne czeskie miasta, Praga cierpi na brak kierowcéw transportu
miejskiego.
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Liczba wakatow wcigz rosnie, w lu-
tym poziom bezrobocia byt ponownie
rekordowo niski i spadt juz ponizej
poziomu oczekiwan rynku.

Sytuacja na rynku pracy jest napieta.
Aktualne dane pokazuja, ze rowniez na
poczatku roku gospodarka
z czego wynikafa potrzeba zatrudniania
coraz wiekszej liczby oséb. Z roku na

rosta,

rok w Republice Czeskiej liczba bezro-
botnych spadata o ponad 70 tysiecy
(1 punkt procentowy). Liczba wolnych
miejsc dla kierowcow ciezarowek, auto-
buséw, tramwajéw i metra wyniosta
w kwietniu 2018 r. 10 228.

Praga, jako najwieksze czeskie mia-
sto i naturalne centrum polityczne,
gospodarcze, kulturalne, turystyczne
i komunikacyjne, nalezy do regiondw o najnizszym
bezrobociu w Czechach. Wskaznik bezrobocia w Pra-
dze osigga zaledwie 2 proc., jednakze realnie jest bli-
skie zera. Mozna powiedzie¢, ze wszyscy pracownicy
Pragi, ktorzy chca pracowaé, majq prace. Liczba waka-
tow w Pradze przekroczyta w marcu 2018 roku dwa
tysiqce. W rezultacie DPP, jako najwiekszy pracodaw-
ca w stolicy Pragi, bardzo odczuwa brak oséb poszu-
kujacych pracy.

Niedostatek sity roboczej na rynku pracy powo-
duje presje na wzrost ptac. Dotyczy to réwniez
przedsiebiorstwa DPP, w ramach ktorego dziata 25
zwigzkéw zawodowych, reprezentujgcych prawie
potowe wszystkich pracownikdw. Srednia ptaca
brutto w koncu 2017 r. wyniosta 37 tys. koron cze-
skich, co oznacza wzrost o 10 proc. Przecietne wy-
nagrodzenie pracownikdow DPP jest o 20 proc. wyz-
sze niz $rednie wynagrodzenie w Republice Cze-
skiej, a dynamika rocznego wzrostu ptac pracowni-
kéw DPP byta w 2017 r. 0 3 proc. wyzsza niz tempo
wzrostu w gospodarce czeskiej i w Pradze.

Chociaz ptace pracownikéw Dopravni podnik hl. m.
Prahy rosng w szybszym tempie niz ptace w Pradze
i Czechach. Sytuacje czesciowo rozwigzano na po-
czatku 2018 r. wykorzystujagc 10-20-procentowy
spadek zapotrzebowania na przewozy miejskiego
transportu publicznego w Pradze notowany kazdego
roku w styczniu. Z tego powodu, od 4 do 12 stycz-
nia 2018 roku przewozy $wiadczone metrem, tram-
wajami i autobusami realizowano wedtug tzw. roz-
ktadow wakacyjnych. Te okrojone rozktady jazdy
opierajg sie na wydtuzeniu odstepéw o okoto 20
proc w stosunku do normalnego dnia pracy. Taki
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zabieg umozliwit bardziej efektywne wykorzystanie
zasobow ludzkich i finansowych przez caty rok 2018.
W ten sposéb DPP moze zapewnic przy takiej liczbie
pracownikéw (kierowcéw), jakg dysponuje, funkcjo-
nowanie transportu publicznego
i zamowionego przez Miasto Praga na caty rok. Na-
lezy nadmieni¢, ze w tym roku przewidziany jest
dalszy wzrost wolumenu ustug zakontraktowanych

zaplanowanego

przez miasto.

Od kilku miesiecy DPP prowadzi intensywng
kampanie rekrutacyjng w celu pozyskania kierow-
coéw z wykorzystaniem trzech podstawowych narze-
dzi komunikacji. Ogtoszenia o rekrutacji sg za-
mieszczane na stronie internetowej DPP, informacje
sq publikowane przede wszystkim w mediach dru-
kowanych, natomiast obecnie planuje sie wykorzy-
stanie szerokiej kampanii w wielu kanatach komuni-
kacyjnych oraz reklame w mediach spotecznoscio-
wych DPP (Twitter, Facebook itp ).

Podmioty zaangazowane w rekrutacje nowych pra-
cownikow dostosowuja sie do sytuacji. Organizujg na
przyktad wiekszg liczbe kursow i przyjmujg wiecej
0s06b niz do tej pory. Zanim jednak zostanie sie petno-
prawnym kierowcg autobusdéw, nalezy liczy¢ sie
z czteromiesiecznym okresem przygotowania. Stuzby
kadrowe zwracajg jednak najwiekszg uwage na osoby
juz posiadajace prawo jazdy kategorii D.

Kandydaci, ktdrzy spetniajg wymagania oraz posia-
dajq prawo jazdy kategorii D przechodzg przez organi-
zowane przez Dziat Zasobow Ludzkich DPP badanie
kompetencji zawodowych (egzaminy z jazdy), testy
psychologiczne i predyspozycji
oraz badania lekarskie. Zajmuje
to mniej wiecej 4 dni robocze.
Wybrani we wstepnej rekrutacji
kandydaci otrzymuja deklaracje
zatrudnienia w charakterze kie-
rowcy autobusu. Wtedy zapisujq
sie na kurs, ktory jest organizo-
wany dwa razy w miesigcu. Przed
jego rozpoczeciem sktadajacy
wniosek nie jest pracownikiem
DPP, staje sie nim dopiero
w pierwszym dniu kursu. Podczas
kursu, ktory trwa kolejne 4 dni
robocze, pracownicy dostajq
wszystkie informacje potrzebne w
eksploatacji transportu publiczne-
go.

Osoby bez stosownej katego-
rii maja takze mozliwos¢ zdoby-
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cia bezptatnie prawa jazdy kategorii D. Jezeli przy-
szty kierowca jest posiadaczem przynajmniej prawa
jazdy kategorii B, moze rozpocza¢ kurs, zgodnie
z mozliwosciami szkoty jazdy DPP, mozliwe jest tak-
ze podniesienie przez pracownika bezptatnie swoich
kwalifikacji zawodowych do pozadanego poziomu.

Grupa nowych kandydatéw nie jest duza. Bada-
nia lekarskie i psychologiczne przechodzi pozytyw-
nie mniej niz 60 proc. kandydatéw na motorniczych
tramwajow. Zwigzki zawodowe probujg negocjowac
z DPP wieksze zarobki dla pracownikéw, w tym dla
kierowcow. Chodzi o to, aby nie faworyzowac¢ nowo
przyjmowanych, ale takze, aby poprzez odpowied-
nie ksztattowanie wysokosci zarobkow i Swiadczen
motywowac dotychczasowych pracownikéw. Sg to
$rodki o charakterze dtugofalowym, ale
w jaki sposob zostanie rozwigzana kryzysowa sytu-
acja wynikajaca z braku kierowcow w nastepnych
miesigcach lub w dtuzszej perspektywie czasowej -
trudno obecnie przesadzié.

Organizator zintegrowanego transportu na tere-
nie Pragi zaktada, ze tzw. rozktady wakacyjne bedq
obowigzywac réwniez przed wakacjami, a nie tylko
w ich trakcie, jak miato to miejsce w poprzednich
latach. Ze strony organizatora mozna réwniez ocze-

raczej

kiwaé presji na przewoznikéw (w tym DPP), aby ku-
powali autobusy o wiekszej pojemnosci, tak aby ta
sama liczba pasazerdw byta przewozona z wykorzy-
staniem mniejszej liczby pojazdéw, ktéore z kolei
moga by¢ obstugiwane przez mniejsza liczbe kie-
rowcow.

Fot. 2. Maszynista metra na najnowszym odcinku linii A (odcinek miedzy stacjami Dej-
vicka i Nemocnice Motol).
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W Pradze coraz wiecej méwi sie o wykorzystaniu
autonomicznego metra, tramwajow lub autobuséw.
W tym roku w stolicy Czech bedzie realizowany pro-
jekt majacy na celu szczegdétowe zbadanie mozliwo-
Sci zastosowania trybu jazdy autonomicznej. Zosta-
nie przeanalizowane, jak tramwaj lub autobus za-
chowujg sie na roznych typach skrzyzowan, na
przyktad, czy tramwaj moze samodzielnie ustrzec
sie kolizji z osobg fizyczng lub samochodem. Metro
bez maszynisty, tzw. linia autonomiczna, moze
obecnie by¢ eksploatowane na liniach A i C. Nalezy
doda¢, ze na trzeciej linii (B) trwaja witasnie prace
nad instalacjg nowych urzadzen zabezpieczajacych,
ktére umozliwig rowniez na niej automatycznag eks-
ploatacje pociagéw. Poniewaz czeskie prawodaw-
stwo na dzien dzisiejszy nie przewiduje eksploatacji
taboru bez prowadzacych pojazdy, wymagana jest
ich obecnos¢ w kabinie maszynisty. Metro autono-
miczne ma by¢ eksploatowane na planowanej no-
wej, czwartej juz, ,niebieskiej” linii metra, ktora
bedzie oznaczona literg D. Odnosnie tej linii oczeku-
je sie, ze bedzie ona catkowicie bezzatogowa. Jej
budowa powinna sie rozpoczaé w 2019 r., a urucho-
mienie ma nastgpi¢ w ciqgu pieciu lat od rozpocze-
cia budowy. Nastepnie eksploatacja metra bez ma-
szynistow bedzie stopniowo wdrazana na trzech
obecnie eksploatowanych liniach metra A, B i C.
Bedzie to catkowita zmiana ,filozofii dziatania” ist-
niejacych urzadzen zabezpieczajgcych w metrze, co
pozwoli na petng automatyzacje ruchu. W zwigzku
z tym DPP bierze udziat w pracach grup roboczych
Miedzynarodowej Unii Transportu Publicznego -
UITP, ktéra zajmuje sie opracowywaniem standar-
déw najnowszych systeméw CBTC.

Podsumowujac, DPP bardzo mocno angazuje sie
w automatyzacje pracy wszystkich pojazdéw transpor-
tu publicznego w Pradze, tj. metra, tramwajéw i auto-
buséw. Z dzisiejszej perspektywy mozna przewidywac,
ze w ciggu trzydziestu lat wszystkie pojazdy DPP bedg
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,,POSZUKUJEMY KIEROWCOW
AUTOBUSOW”

Po lewej stronie ogloszenia — czego oczekuje-
my od kandydatéw, w $rodku i po prawej stro-
nie — CO OFERUJEMY (35000 CZK miesiecznie,
znizka na roczny bilet na transport publiczny,
takze dla rodziny, wptata na fundusz emery-
talno-rentowy ze strony DPP do 1100 CzK
miesiecznie, 3 peitnoptatne dni urlopu zdro-
wotnego, 5-tygodniowe wakacje, mozliwos¢
zakwaterowania za 2000 CZK miesiecznie, vo-
ucher zywnosciowy o wartosci 100 CZK, kupo-
ny FLEXIPASS o wartosci 3200 CZK rocznie,
3000 CZK rocznie na programy wakacyjne dla

dzieci, ubranie stuzbowe etc.

mogty jezdzi¢ bez kierowcéw (maszynistéw). W mie-
dzyczasie DPP stanie jeszcze przed wieloma wyzwa-
niami, a problem dotyczacy braku kierowcéw by¢é mo-
ze, paradoksalnie, rozwigze sie w ten sposob sam. m
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HLEDAME
RIDICE AUTOBUSU

Pozadujeme:

Platng RP skupiny D,
nebo min. RP sk. B, nebo
C - nabizime moznost _
bezplatného rozsireni RP
(s kvalifikaéni dohodou)

Ukoncené zakladni vzdélani
Vipis z rejstriku trestd

Dobr{ zdravotni stav

(dle prislusné vyhlasky MZ)
Vipis z evidencni karty
osoby

Prijemné a reprezentativni
vystupovani

e

Nabizime:

35000 K

V{razné zlevnéné
Zameéstnanecke jizdné i pro
rodinné prislusniky (litacka)
Penzijni pripojisténi po roce
vikonu prace v hodnoté
1100 K¢

3 dny zdravotniho volna
s nahradou mzdy

5 tgdnd dovolené

Moznost dotovaného
ubytovani v ubytovné
za cca 2 000 Kc/mésic

MESIENT MZDU A PRACOVNI
SMLOUVU NA DOBU NEURCITOU

Prispévek na stravovani
formou stravenek
v hodnoté 100 Kc

Moznost rekreace

a prispévek ve visi

az 3 000 K¢ na detskou
rekreaci aj.

Poukazky FLEXIPASS
ve visi 3 200 Kc/rok

Zazemi velke
spolecnosti
s dlouholetou tradici

Stejnokrojove vybaveni

4 \ Dopravni podnik
\ a hlavniho mésta Prahy
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STANDARDY OBS#

Malwina Grochala - psycholog transportu

PASAZERA
W KOMUNIKACII MIEJ
CO ROBIC, GDY NIE WIADOMO CO

ZROBIC?

Szkolenia z obstugi pasazera stajq sie standardem w przedsiebiorstwach zajmujgcych sie komunikacjg miejskg.
Dzis oczywiste jest, ze motorniczy i kierowca autobusu to nie tylko operatorzy pojazdu, ale rédwniez reprezentanci
firmy. Reprezentowanie tej ostatniej odbywa sie gtéwnie poprzez kontakt z pasazerami, a przede wszystkim po-

przez jakos¢ tego kontaktu. Pasazerowie moga potrzebowaé informacji, chcie¢ kupié bilet, poskarzy¢ sie na opdz-

nienie czy nieprzyjemnego wspoftowarzysza podrdzy. Wszyscy pewnie przerabialismy te lub podobne scenariusze

szkoleniowe. Jednak zycie i dynamicznie zmieniajacy sie swiat stale zaskakujg i regularnie pojawiajg sie nowe,

z Zycia wziete tematy szkoleniowe. Jak ten z Legnicy, ktory stanowit inspiracje do napisania niniejszego artykutu.

Przyktadowa sytuacja

Wyobraz sobie, ze jeste$ kierowcg autobusu ko-
munikacji miejskiej w miescie X. Jest to juz kolejna
godzina Twojej pracy, ale do konca daleko. Do wol-
nego tez daleko. Nastrdéj wiec taki sobie. Jestes$ lek-
ko poirytowany duzym ruchem w miescie i kierow-
cq, ktéry pdt godziny temu zajechat Ci droge i mu-
siate$ hamowac¢. Na szczescie nikomu z pasazerdw
nic sie nie stato. W sumie dzien jak co dzien. I aku-
rat tego, najnormalniejszego jak dotad dnia pod-
chodzi do Ciebie pasazerka, ktdéra wyraznie zanie-
pokojona moéwi, ze tam, z tytu autobusu siedzi ko-
bieta, muzutmanka, wnioskujac po stroju. Pasazer-
ka prosi Cie, zebys$ wyprosit wskazang Panig z auto-
busu, bo ta na pewno jest terrorystkq i zaraz zrobi
wszystkim krzywde.

Najpierw zastanawiasz sie, czy to nie zart, nawet
chce Ci sie $mia¢, ale pasazerce jest zdecydowanie
nie do $miechu. Inni pasazerowie zaczynajg sie
przystuchiwac i spogladaja na Panig z tytu autobu-
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su. Czujesz napiecie. W sumie ciagle w telewizji
o tych zamachach mdwia. Nigdy nic nie wiadomo.
Pasazerowie wyraznie oczekuja, ze cos$ zrobisz. Tyl-
ko co? Na szkoleniu nie méwili co zrobi¢ w takiej
sytuacji. Niby tacy madrzy, a akurat tego nie prze-
widzieli. Przeciez nie powiesz jej, zeby wysiadata,
bo nie podoba sie pasazerom. A Pani, ktéra przyszta
z prosba, zaraz wpadnie w histerie, albo spowoduje,
ze inni na Ciebie naskoczq. Co robi¢?

Praca nad postawa kierujacego pojazdem

W codziennej pracy kierujacych pojazdami ko-
munikacji miejskiej sporo jest sytuacji, ktére stano-
wig dla nich wyzwanie. Pomijajac te zwigzane z ru-
chem drogowym czy pojazdem, majg one gtownie
charakter interpersonalny, a wiec s zwigzane
z kontaktem z pasazerem. Wystarczy wzig¢ udziat
w jednym - dwéch warsztatach z kierujgcymi pojaz-
dami, zeby wyobraznia laika zdecydowanie sie po-
szerzyta. Stad dos¢ tatwo mozna wyciggngé wnio-
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sek, ze jako trenerzy, pracownicy dziatdow szkolen
czy psychologowie nie jestesmy w stanie przygoto-
wacé prowadzacych na kazda sytuacje, kazde zda-
rzenie i kazdego pasazera. Mozemy jednak praco-
wacé nad pewng postawa, nad podejsciem do obstugi
pasazera, nad utozsamianiem sie ze standardami.
Mozemy <¢wiczy¢é argumentowanie i aktualizowacd
znajomos¢ przepisow. Rozwija¢ umiejetnosci inter-
personalne, uwrazliwia¢ na dynamike procesow in-
terpersonalnych. Warto modelowa¢ zachowania kie-
rujacych pojazdami opierajac sie o opracowane
w zespole trenerskim zalecenia. To one stanowic
beda wyznaczniki zachowania. Kierujacy nie bedzie
musiat znaé¢ konkretnego rozwigzania, bo bedzie
znat na nie przepis.

Wytyczne dotyczace obstugi pasazeréow

W sytuacji zwigqzanej z obstuga czy kontaktem
z pasazerami, w ktorej kierujgcy pojazd nie jest
pewien, w jaki sposdb sie zachowaé, powinien od-
nies¢ sie do wytycznych stanowigcych podstawe
i standard obstugi pasazerow. Wytyczne wypraco-
wane w naszym zespole trenerskim to:
Przepisy prawa;
Procedury wewnetrzne;
Bezpieczenstwo;
Zdrowy rozsadek i dobre intencje;
Spokdj, zrbwnowazenie emocjonalne;
Pewnos¢ siebie, stanowczos$¢;

OO0V VOO

Empatia.

Odnoszac sie do przepisOw prawa, w oparciu
o ktore funkcjonujemy, mozemy mowié¢ o nich za-
rowno na poziomie ogdlnym, panstwowym, jak
i lokalnym, np. miejskim.

Powszechng wiedzg, majacg swoje zrédto wiasnie
w prawie, jest réwnosc¢ i zakaz dyskryminacji, czyli
taki sam dostep do réznych doébr, w tym do mozli-
wosci korzystania z komunikacji miejskiej, dla
wszystkich osdb, niezaleznie od ptci, narodowosci,
wyznania czy jeszcze innych czynnikow. Tak jak
motornicza nie moze wyprosi¢ z pojazdu mezczyzny
tylko dlatego, ze nie lubi mezczyzn, tak kierowca
nie moze wyprosi¢ z autobusu osoby okreslonego
wyznania, np. muzutmanki, tylko dlatego ze wyzna-
je ona islam. Oczywiscie nie zyjemy w prozni, do-
niesienia medialne i wydarzenia na Swiecie mogq
wywotywac lek, ale mimo to, $wiadczac ustugi, caty
czas powinniémy poruszac sie w obrebie prawa.

Przepisy na poziomie lokalnym, w todzi sg to
Przepisy porzadkowe (Uchwata nr LXV/1383/13 Ra-
dy Miejskiej w todzi z dnia 26 czerwca 2013 r.
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w sprawie ustalenia przepiséw porzadkowych lokal-
nego transportu zbiorowego w todzi) precyzujq
i dookreslajg prawa i obowigzki pasazeréw porusza-
jacych sie srodkami komunikacji miejskiej, jak row-
niez prawa i obowigzki kierujgcych pojazdami ko-
munikacji miejskiej.

O ile przepisy na poziomie panstwa dotyczy¢ be-
dgq wszystkich przewoznikéw, o tyle zasady w po-
szczegollnych miastach mogg sie miedzy sobag roz-
ni¢, ale, co wazne, nie mogg one sta¢ w sprzeczno-
$ci z przepisami wyzszego rzedu. Rézne mogg by¢
rozwigzania dotyczace przewozenia pséw w $rod-
kach komunikacji miejskiej, zwykle przepisy lokalne
modwig o obowigzku zaktadania kaganca, ale, i to
wynika z przepisow ogolnych, pies przewodnik oso-
by niewidomej takiego kaganca mie¢ nie musi.

Procedury wewnetrzne

Kolejny poziom jasnych wyznacznikdw zachowan
stanowig procedury wewnetrzne obowigzujace kie-
rujgcych pojazdami komunikacji miejskiej. Procedu-
ry takie uymowane sg zwykle w formie instrukcji dla
prowadzacych (w todzi jest to catkiem pokazna
ksigzeczka), ktére sg na biezaco uzupetnianie ko-
munikatami czy zarzadzeniami. Wazne, zeby byty
jasne, precyzyjne i nie stanowity pola do interpreta-
cji. W ramach prowadzonych szkolen warto aktuali-
zowac ich znajomos$¢ wsérdéd pracownikdw i przekta-
dac¢ je na konkretne zachowania w konkretnych sy-
tuacjach. Kierujacy pojazdem ma postepowacd
w oparciu o procedury. Zeby méc to robi¢, musi je
znac¢. Znajomos$é procedur pomaga kierujgcym -
wiedza, jak mogaq sie zachowadé, co robi¢ w konkret-
nych, zwykle trudnych sytuacjach, kiedy moga od-
moéwi¢ prosbie pasazera. Co wiecej, zawsze wtedy
mogg podeprzec sie procedurami wiasnie. Gdy pa-
sazer z nieuzasadnionego powodu poprosi 0 wypro-
szenie z pojazdu innego pasazera, kierujacy lub
motorniczy moze odpowiedzie¢, ze pracuje w opar-
ciu o procedury i nie ma ku temu podstaw.

Na poziomie przepisow wewnetrznych wiekszosé
firm komunikacyjnych opracowata procedure poste-
powania na wypadek zagrozenia terrorystycznego.
Odwotujac sie do przykiadu opisanego we wstepie
do niniejszego artykutu, omawiajac na warsztatach
taki case, na pewno warto sie do takiej procedury
odwotac¢ i wskazac¢, jak rozpoznawac sytuacje za-
grozenia i jak nalezy sie wtedy zachowac.

Schodzac z poziomu przepiséw, wiedzac jedno-
czesnie,
wszystkich sytuacji i zapisa¢ na kazda z nich proce-

ze nie jesteSmy w stanie przewidziec

| 51



dury, przechodzimy do poziomu wartosci i standar-
dow zachowan. Jezeli kierujacy pojazdem je zna
i rozumie, utozsamia sie z nimi i ma wyksztatcong
odpowiednig postawe, to w oparciu o nie bedzie po-
dejmowat trafne decyzje.

Nadrzedng wartosciag w komunikacji miejskiej
jest bezpieczenstwo - pasazerow, kierujgcego po-
jazdem, innych uczestnikdw ruchu drogowego czy
ruchu drogowego w ogodle. Podejmujac decyzje, re-
agujac na zgtoszenia i prosby pasazerow bezpie-
czenstwo powinno by¢ gtdwnym wyznacznikiem za-
chowan. Gdy pasazer poprosi kierujgcego pojazdem
0 wypuszczenie miedzy przystankami, to nawet naj-
bardziej empatyczny prowadzacy powinien zdawac
sobie sprawe z konsekwencji, potencjalnego zagro-
zenia bezpieczenstwa i asertywnie odmowic.

Kolejnym standardem jest zdrowy rozsadek - po
prostu. Kierujac sie dobrymi intencjami i checig po-
mocy pasazerom czy innym uczestnikom ruchu na-
lezy zawsze uruchomi¢ mysélenie i zastanowié sie
nad potencjalnymi konsekwencjami dziatania. Jak
w przyktadzie opisanym wyzej. W takich sytuacjach
pasazerowie zwykle widzg autentycznosc¢ kieruja-
cych pojazdem, a przez to lepiej znoszg odmowe.

W trudnych,
sytuacjach uratowac¢ moze nas... spokdj. Zrownowa-
zony kierujacy to potowa sukcesu. Emocje to takie
silne zjawiska psychologiczne, ktoére ludzie nadzwy-

nieschematycznych, kryzysowych

czaj tatwo od siebie przejmujg. Potocznie méwimy,
ze zarazamy sie emocjami. Stad tak tatwo o niekon-
trolowane zachowania ttumu,
w grupie ludzi. Ludzie przejmuja lek, ztos$¢, radosé
od innych. Jezeli kto$ uwaza, ze co$ mu zagraza,
a na dodatek daje temu wyraz, to naturalnie w oto-
czeniu wzbudza niepokdj. W komunikacji miejskiej
w takich sytuacjach kluczowa jest stabilno$¢ emo-
cjonalna kierujgcego pojazdem. Znajomos$¢é mecha-
nizméw pozwala na racjonalne zachowanie i nie
poddawanie sie dynamice ttumu. Stabilny emocjo-
nalnie kierujacy stabilizuje pasazerdw, pokazuje, ze
mozna mu ufaé, ze wie, co robi. Pasazerce, ktdra
w emocjach prosio wyproszenie kogo$ z pojazdu, bo
czuje sie zagrozona odpowie ,Prosze Pani, nie

o wybuch paniki

mam podstaw do wyproszenia tej osoby
z autobusu. Ma takie samo prawo do kon-
tynuowania jazdy jak Pani. Ja dbam o Pani
bezpieczenstwo. Prosze usigs$c¢”.

Kierujacy pojazdem, ktdéry zna procedury, stan-
dardy postepowania i jest spokojny, zachowuje sie
pewnie, poniewaz wie, na czym oprzec¢ swoje poste-
powanie, czym je uzasadni¢. Jest jednoczesnie sta-
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nowczy, dzieki czemu zamyka pole do dyskusji, na
ktdre nie ma miejsca w pojezdzie komunikacji miej-
skiej.

Przy wszystkim, co napisano wyzej, warto na
koniec pamieta¢ o empatii. Warto prébowac rozu-
mie¢ zachowanie pasazerdéw. Po pierwsze, tatwiej
radzi¢ sobie z sytuacjami, ktdre rozumiemy. Po dru-
gie, by¢ moze okaze sie, ze mozna pomoc pasaze-
rowi zgodnie z procedurami. Po trzecie, nawet jezeli
pasazerowi trzeba bedzie odmoéwié, to autentyczny
i przekonujacy bedzie przekaz ,Przykro mi, ale nie
moge. Procedury mi na to nie pozwalajq” albo
~Rozumiem Pana, naprawde, ale mam obowigzek
dbac¢ o Pana bezpieczenstwo”.

Majac bezposredni kontakt z pasazerem, nieza-
leznie od tego, czy bedzie to kontakt czysto infor-
macyjny, czy raczej sytuacja trudna, a wiec wyma-
gajaca inicjatywy i zaangazowania kierujagcego po-
jazdem, a nawet umiejetnosci zarzadzania konflik-
tem, warto pamieta¢ o zasadach komunikacji wer-
balnej i niewerbalnej, o czynnikach, ktére wptywaja
na spojnosc i skutecznosc przekazu.

Szkolenia i warsztaty

Najlepszym znanym sposobem na przygotowanie
kierujacych pojazdami do bezposredniego kontaktu
z pasazerami sg szkolenia i warsztaty odbywajace sie
w miejscach pracy. Dobrze jest wykorzystywacé kazdag
nadarzajacq sie okoliczno$¢ do przemycania wiedzy,
trenowania umiejetnosci obstugi pasazerdw i ksztatto-
wania odpowiedniej postawy. Warto czerpa¢ z do-
$wiadczenia kierujgcych pojazdami, ale rowniez puscic¢
wodze fantazji i ¢éwiczy¢ zachowania, szukac¢ najlep-
szych rozwigzan sytuacji, ktore przyjda nam (zaréwno
trenerom, jak i uczestnikom szkolen) do gtowy.
Wspodtczesny Swiat i jego uwazna obserwacja moga
by¢ bardzo inspirujgce. Forma symulacji sytuacji jest
najskuteczniejszg forma ¢wiczenia zachowan. Oczywi-
$cie jest to sytuacja sztucznie wykreowana, sytuacja
kierowana i modelowana przez treneréow, ale dzieki
temu mozna stworzy¢ warunki najblizsze rzeczywi-
stym. W takich warunkach, w bezpiecznym i zyczli-
wym otoczeniu mozna trenowac i uczy¢ sie zachowan,
a takze pewnego sposobu myslenia o obstudze pasa-
zerdw. Zycie pokazuje, ze nie jestedmy w stanie prze-
widzie¢ wielu sytuacji, z ktéorymi majg do czynienia
nasi pracownicy, ale dzieki wyksztatceniu odpowied-
niej postawy i pracy w oparciu o standardy i zasady
obstugi pasazera mozemy oczekiwaé¢ od nich odpo-
wiednich zachowan nawet w sytuacjach, ktére nie zo-
staty szkoleniowo przetrenowane.m

BKM nr 148



Okolicznosci incydentu w autobusie linii nr 11 MPK w Legnicy, do ktorego doszfo w godzinach przedpofu-
dniowych 6 lutego 2018 r.

Jedna z pasazerek autobusu poinformowata kierowce, ze czuje sie zagrozona obecnoscig w publicznym $rodku
transportu kobiety ubranej w burke. Kierowca zatrzymat autobus i podjat prébe zatagodzenia dos¢ napietej
sytuacji. Po raz pierwszy spotkat sie w swej pracy z podobnym konfliktem. Rozmawiat z obiema pasazerkami.
Kobieta w burce stwierdzita, ze czuje sie dyskryminowana ze wzgledu na swoje wyznanie. W emocjach nie
chciata okazad biletu. Kierowca, by uspokoi¢ sytuacje stwierdzit, ze pani ma oczywiscie prawo do dalszego
podrozowania. Pasazerka wysiadta na kolejnym przystanku.

Wedtug relacji dyspozytora MPK, do ktorego kobieta ta zadzwonita, wynika, ze jest ona wyznania muzutman-
skiego i wie, ze polskie prawo nie zabrania noszenia burki na terytorium naszego kraju. Wyrazita tez zniesma-
czenie i poirytowanie sytuacjq z autobusu. Po konsultacji dyspozytora z kierownikiem, dyspozytor trzykrotnie,
w kilkunastominutowych odstepach czasu, przypomniat przez radio kierowcom o tym, ze bezwzglednie powinni
umozliwia¢ spokojny przejazd autobusem MPK pasazerom nalezacym do réznych kultur, narodowosci i wyznan.
Wkroétce po tym pozatowania godnym incydencie prezes zarzadu MPK rozestat do lokalnych medidow specjalne
o$wiadczenie. Zarzad MPK, w zwigzku z zaistniatg sytuacjg, zorganizowat z Komendantem Miejskim Policji
w siedzibie spotki szkolenia, skierowane gtownie do kierowcdw autobuséw i kontroleréw biletéw, pt. ,Trudny
pasazer a rownouprawnienie - przeciwdziatanie dyskryminacji i nietolerancji" oraz ,Zagrozenie terrorystyczne
w srodkach komunikacji zbiorowej", ktére poprowadzili policyjni mediatorzy oraz stuzby prewencyjne policji.
Szkolenia dla pracownikéw MPK, tematycznie zwigzane z obstugg trudnego pasazera oraz zachowania sie
w trudnych sytuacjach, sq przeprowadzane cyklicznie od wielu lat.

Sprawgq zainteresowat sie rowniez pan Adam Lipinski - Sekretarz Stanu, Petnomocnik Rzadu do Spraw Réwne-
go Traktowania, ktéremu zostaty przedstawione okolicznosci sprawy oraz sposéb jej zatatwienia.

Oswiadczenie

We wtorek, 6 lutego w godzinach przedpotudniowych w autobusie linii 11 Miejskiego Przedsiebiorstwa Komu-
nikacyjnego w Legnicy doszto do przykrego incydentu. Jedna z pasazerek zazadata wyproszenia z autobusu
i wezwania policji, gdyz poczuta sie zagrozona obecnoscig innej kobiety, ubranej w burke.

Kierownictwo i zatoga Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Legnicy wyraza gtebokie oburzenie
i ubolewanie zaistniatym faktem nietolerancji. Akty ksenofobii, agresji i odrzucenia sa sprzeczne z demokra-
tycznymi wartosciami wyznawanymi w naszym kraju i miescie. Komunikacja publiczna w Legnicy jest przyja-
zna dla kazdego pasazera i obdarza szacunkiem wszystkich swych klientéw. Odrzucamy wszelkie przejawy
agresji i ksenofobii, naruszajace swobody obywatelskie.

Wiedzac, ze mieszkancy Legnicy podzielajg te przekonania, kierujemy stowa przeprosin do Pani, ktérej dobra
osobiste mogty by¢ narazone na szwank.

Zdzistaw Bakinowski
Prezes MPK sp. z 0. 0. w Legnicy
Legnica, 7 lutego 2018 r.
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Tadeusz Wawrzyniak — Prezes Zarzqdu Telimena S.A.

Na wizerunek przedsiebiorstw komunikacyjnych, oprécz nowoczesnego, komfortowego, czystego taboru i dobrej
infrastruktury drogowej oraz szynowej, sktada sie takze jakos¢ pracy personelu, jego wyglad, w tym ubidr. Od tego
zalezy postrzeganie przewoznikéw przez ich klientow — pasazeréw. Bowiem kierowcy, motorniczy, maszynisci, kon-
duktorzy, kasjerzy, pracownicy nadzoru ruchu tworzg obecnie front-office wspdtczesnych firm komunikacyjnych.

Ubranie stuzbowe musi jednoczesnie spetnial kilka funkcji: bezpieczeristwo i komfort higieniczno-fizjologiczny,
zapewnienie swobody ruchéw. Stad tez bardzo wazne jest wykorzystywanie do jego produkcji odpowiednich, no-
woczesnych materiatow proponowanych przez rynek. tédzka firma odziezowa Telimena zaproponowata rowniez -
z wykorzystaniem skanera 3D - personalizacje ubiordow stuzbowych przeznaczonych dla pracownikéw zatrudnio-

nych w przedsiebiorstwach komunikacji miejskiej na réznych stanowiskach.

Ubiory stuzbowe spdjnym elementem polityki firm
transportu publicznego

W ostatnich 10 latach obserwuje sie dynamiczny roz-
wdj przedsiebiorstw komunikacji miejskiej i wzrost ich
znaczenia w krajowym systemie transportu publicznego.
Za preferencyjng politykg wobec komunikacji publicznej
poszty ogromne inwestycje w zakresie infrastruktury,
taboru, zaplecza technicznego, systeméw informatycz-
nych, marketingu, a takze kapitatu ludzkiego.

Permanentna edukacja
podniosta kulture pracy. Wzrdst poziom odpowiedzial-

pracownikédw ogromnie

nosci oraz $wiadomosci zawodowej. Dzisiaj juz nie
chodzi tylko o dobre wykonywanie obowigzkéw wyni-
kajacych ze stanowiska pracy kierowcy, motorniczego
czy konduktora. Liczy sie takze wszechstronna pomoc
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pasazerom, a w skrajnych przypadkach wrecz rola
ratownika zdrowia i zycia.

Wyglad pracownikdéw, ich ubidér jest waznym sygna-
tem w przekazie marketingowym. To nie tylko odziez
do pracy, to réwniez jasny komunikat dla pasazeréw,
pozwalajacy fatwo identyfikowaé personel zgodnie
z zasadg who-is-who, a ponadto tworzy¢ klimat nowo-
czesnosci i jakosci ustug.

Wykorzystanie nowych materiatéw

Ostatnie lata przyniosty dynamiczny rozwdj prze-
mystu tekstylnego i odziezowego. Innowacyjne teksty-
lia i odziez sg jednym z priorytetow w polityce prze-
mystowej Unii Europejskiej i Polski, przy czym odziez
zawodowa ma szczegodlne znaczenie. Chodzi nie tylko
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o jej estetyke, cho¢ to niezwykle wazny element, ale
takze komfort i funkcje ochronne. Pojawity sie i rozpo-
wszechnity nowe materiaty. Wielowarstwowe laminaty
zapewniaja wodoszczelno$¢ i paroprzepuszczalnosé.
Mikrowtdkna typu ,coolmax”, stosowane pierwotnie
w odziezy sportowej, daja ogromny komfort podczas
wysitku i upatow, skutecznie odprowadzajac pot, bez
zawilgocenia odziezy. Powszechnie stosuje sie wtdkna
elastyczne typu ,lycra”. W wyrobach specjalistycznych
uzywa sie niepalnego aramidu i mocnego kevlaru.
Odziez moze by¢ niepalna, skrajnie wytrzymata, anty-
elektrostatyczna, olejo- i plamoodporna, a termobieli-
zna zapewnia wiasciwy komfort cieplny.

W procesie projektowania i konstruowania odziezy
powszechnie stosuje sie systemy CAD -CAM, w czym
tddzka Telimena jest jednym z pionieréw, korzystajac
z tego rozwigzania od 1991 roku. Dla optymalizacji
rozmiaréw mozliwe jest wykorzystanie tréjwymiaro-
wych technik skanowania sylwetek 3D. W procesach
produkcji podkleja sie szwy w celu zagwarantowania
petnej szczelnosci wyrobdw. Stosuje sie techniki bez-
szwowe i zgrzewanie ultradzwiekowe. W logistyce
i handlu wykorzystuje sie najnowsze rozwigzania in-
formatyczne. Nie bez przyczyny sektor odziezowy jest
na czotowym miejscu w handlu internetowym.

Projekt badawczo-rozwojowy: personalizacja ubio-
réw stuzbowych

Od ponad 20 lat t6dzka firma odziezowa Telimena
jest liderem na rynku ubioréw stuzbowych dla firm
transportu publicznego. W portfolio jej klientow sg
miedzy innymi tacy odbiorcy jak MZA w Warszawie,
Tramwaje Warszawskie, MPK w todzi, PKP Intercity,
Przewozy Regionalne, Polski Bus i wielu innych.

Oferta wyrobdw i ustug Telimeny jest caty czas
poszerzana i unowoczes$niana. Dobitnym tego przykfa-
dem jest realizacja projektu badawczo-rozwojowego
pn. ,Zaprojektowanie i wykonanie spersonalizowanej
kolekcji ubioréw stuzbowych przeznaczonych dla pra-
cownikéw zatrudnionych na stanowiskach: kierowca
autobuséw, motorniczy tramwajow, pracownik nadzo-
ru ruchu, konduktor, maszynista w przedsiebiorstwach
komunikacji publicznej. Analiza poréwnawcza réznych
technik pomiaru uzytkownikéw w zakresie jakosci,
szybkosci i kosztéw pomiardéw, z wykorzystaniem ska-
nera 3D. Pozyskanie danych do stworzenia idealnej
konstrukcji a takze dobdér optymalnych materiatow
pod katem ich waloréow uzytkowych i jakosciowych.
Przeprowadzenie badan laboratoryjnych kluczowych
parametrow technicznych i ich analiza”. Realizujac
projekt Telimena wzieta pod uwage zarowno oczekiwa-
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nia firm komunikacyjnych, jak i wiasciwych uzytkowni-
kow, czyli pracownikéw tych firm.

Kluczowe przestanki projektu to:

2 Szybka reakcja firmy na zmiany u klienta
(zatrudnienie nowych lub czasowych pracowni-
kow, ktorzy moga podjaé prace jedynie w ubio-
rach stuzbowych).

2 System realizacji zamodwien ewoluujacy z klasycz-
nych uméw dostaw w kierunku umoéw ustug,
uwzgledniajacych indywidualng realizacje zamo-
wien oraz petny serwis w okresie uzytkowania wy-
robow (okresowa konserwacja, drobne naprawy).

2 Sposob realizacji uwzgledniajacy dekoncentracje
geograficzng uzytkownikédw (mobilne stanowiska
pracy, wiele komorek organizacyjnych w kraju),
zroznicowane/zmieniajgce sie statusy pracowni-
kéw, od ktorych zalezy zaopatrzenie w ubiory
(rozne formy zatrudnienia, zmiany stanowisk,
urlopy, zwolnienia chorobowe, emerytury, renty).

2 Uwzglednienie rdéznych/zmieniajacych sie indy-
widualnych uprawnien pracownikow.

2 Kontrola budzetu przez klienta, autoryzacja de-
cyzji pracownikéw.

Niemniej wazne sg inne wymogi:

2 Ubiory powinny pozytywnie wspotgrac z kreowa-
nym wizerunkiem marketingowym klientéw
(zmieniajace sie, nowoczesne przedsiebiorstwa
komunikacji
tabor, zrywajace z historyczng siermieznoscia,
otwarte na stuzenie pasazerom - vide pociagi
Pendolino, autobusy elektryczne).

2 Wyroby powinny by¢ eleganckie i dopasowane
dla indywidualnego uzytkownika, niezaleznie od
jego sylwetki (typowa, nietypowa).

2 Odziez stuzbowa jest i bedzie eksploatowana
w réznych warunkach klimatycznych (pory ro-
ku), rébwnoczesnie na zewnatrz i wewnatrz po-
jazdéw (obiektdéw), powinna by¢ zatem uniwer-
salna, lekka, wytrzymata (dtugie i intensywne
okresy uzytkowania), estetyczna, tatwa w kon-
serwacji, wygodna, zapewniajgca wiasciwy kom-
fort cieplny (cieptochronna, wodochronna, wia-
trochronna, przewiewna); powinna uwzgledniac
jednoczesne uzytkowanie w klimatyzacji z eks-
pozycja silnego promieniowania stonecznego

publicznej, inwestujgce w nowy

(kabiny kierowcy, motorniczego, maszynistow).
2 Ceny ubioréw winny uwzgledniaé ograniczone
mozliwosci budzetowe klientéw.
2 Odziez stuzbowa jest jednym z narzedzi
polityki naszych klientéw, ale nie ich celem
(tym jest efektywny przewoz pasazerdow),
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zatem system zaopatrzenia pracownikow nie
powinien by¢ absorbujacy, jesli chodzi o jego
pracochtonnos¢; winien by¢ nisko kosztowy, nie
powodujacy konfliktow z
(satysfakcja uzytkownikoéw), przenoszacy ciezar
zamowien i prawidtowego wykonawstwa z ob-
szaru klient - Telimena, na obszar pracownik

pracownikami

klienta — Telimena.

Jednym z efektow projektu jest nowa, stale posze-
rzana kolekcja ubioréw dla firm komunikacji publicznej
liczaca aktualnie ponad 60 modeli.

Jej fragmenty Telimena prezentowata podczas
XXXVII Krajowego Zjazdu Komunikacji Miejskiej w
Warszawie. Z satysfakcjg odnotowaliSmy ogromne i
pozytywne zainteresowanie uczestnikow tego wydarzenia
naszymi propozycjami. O jej atrakcyjnosci $wiadcza bar-
dzo dobre opinie dotychczasowych uzytkownikdéw i pierw-
sze miejsce posréd wyrobdéw innych firm uzyskane w
trakcie praktycznych, konkurencyjnych testow w war-
szawskim MZA w 2017 i biezgcym roku.

Fot. 1. Jak wida¢ na zdjeciu stréj stuzbowy pracownikow
komunikacji miejskiej nie musi by¢ nudny.

Zasoby ludzkie

Kolekcja obejmuje:

< odziez zewnetrzng - (kurtki, ptaszcze uniwersal-
ne i wielofunkcyjne, peleryny);

< klasyczng odziez wewnetrzng - marynarki, za-
kiety, spodnice, spodnie, koszule, bluzki, krawa-
ty, apaszki, pulowery;

2 wyroby nieformalne (casual) - spodnie typu
~Cchinos”, ,,5-pocket”, spodnie damskie marynar-
ki i zakiety dzianinowe, koordynowane koszulki
typu polo z piki i jerseyu i coolmaxu, jednowar-
stwowe swetry z nowej dzianiny z mikrowtdkien,
kurtki ,pikéwki ,z elementami dzianinowymi,
wiatréwki meskie i parki damskie z bardzo lek-
kich laminatéw paroprzepuszczalnych;

2 odziez specjalistyczng (wyroby ochronne) - kurtki
zewnetrzne wielofunkcyjne z elementami odbla-
skowymi z wodoodpornych i paroprzepuszczal-
nych laminatéw, spodnie typu bojéwki, bielizna
termo itp.

Zastosowane w nowej kolekcji materiaty reprezen-
tuja najwyzszy poziom parametréw technicznych i
uwzgledniajg sezonowos$¢ odziezy. Wszystkie wyroby
cechujq sie duzg funkcjonalnoscig i zwiekszonymi walo-
rami uzytkowymi, zgodnie z trendem ,, szybko i lek-
ko"”, co oznacza wykorzystanie najlzejszych tkanin, z
zachowaniem pozadanej funkcjonalnosci. Nowoscia sg
tkaniny membranowe oraz bardzo lekkie ociepliny wy-
konane z widkien ciagtych o przekroju rurkowym. Po-
zwala to zmniejszy¢ ciezar kurtek o okoto 20%, z jedno-
czesnym zachowaniem odpowiedniej cieptochronnosci.

Wszystkie wyroby zaprojektowano zgodnie z aktu-
alnymi trendami mody. Spdjnosc¢ kolekcji oznacza
mozliwo$¢ jej wykonania w dowolnej wersji kolory-
stycznej z zachowaniem petnej wymiennosci i komple-
mentarnosci kazdego z asortymentow. Wielofunkcyj-
nos$¢ konstrukcji daje mozliwos¢ tworzenia dowolnych
zestawow. Na przyktad 4 wyjsciowe konstrukcje kur-
tek wierzchnich dajg mozliwos$¢ szybkiego przygoto-
wania 8 réznych wariantéw.

Projektujac odziez, Telimena blisko wspotpracuje
z tédzkimi instytutami badawczo-rozwojowymi. Mate-
rialy s testowane w akredytowanych laboratoriach
badawczych. Wtasciwg jakos¢ odziezy Telimeny gwa-
rantujg corocznie weryfikowane certyfikaty ISO 9001
i AQAP 2110.

Nowoczesne rozwigzania logistyczne Telimeny

Oferta Telimeny, procz produkcji i dostaw odziezy,
obejmuje takze:
2 rozne systemy pobierania miar pracownikow
klienta;
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Fot. 2. Propozycja stroju dla motorniczego.

o okresowg konserwacje i drobne naprawy kra-
wieckie odziezy obejmujqce czyszczenie che-
miczne, przeglad jakosciowy wyrobdéw, informo-
wanie klienta o asortymentach catkowicie zuzyt-
ych/ zniszczonych, celem podjecia decyzji o ich
wymianie, kompletowanie wyrobéw w indywidu-
alny (oznaczony) pokrowiec,

2 rozne systemy oznaczania odziezy - kod kre-
skowy, QR, RFID;

2 uruchomienie dla Klienta INTERNETOWEGO
PORTALU indywidualnych zaméwien, uwzgled-
niajacego rézne systemy gospodarowania odzie-
73 (system punktowy lub czasookresowy), rézne
statusy i uprawnienia pracownikow ze wzgledu
na stanowisko, rodzaj umowy o prace (okres
probny, umowy na czas okreslony, umowy na
czas nieokreslony, niepetny wymiar etatu, odde-
legowania itp.), rozliczanie okreséw nieobecno-
éci (zwolnienia chorobowe, urlopy macierzyn-
skie, wychowawcze itp.).

PORTAL moze by¢ zintegrowany (przekaz danych)

z systemami informatycznymi klienta np. ERP, kadro-
wym. Pozwala planowac i rozlicza¢ budzet, generuje
uzgodnione raporty. Przyktadowo - pracownik lub ad-
ministrator klienta sktada zamodwienia na odziez, po-
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daje adres wysytkowy, Sledzi status zamowienia, skta-
da reklamacje, ma podglad i mozliwos$¢ edycji danych
profilu (dane osobowe, adres, wymiary), mozliwos¢
zajrzenia w rozliczenie punktéw lub czasokreséw.

Portal automatyczne powiadamia pracownika (mail,
wiadomosci SMS) o utworzeniu konta, statusie zamowie-
nia i reklamacjach, dostepnym portfelu wyrobdw, wysyt-
ce zamowienia, czasie dostawy, adresie wysytkowym.

W ramach systemu mozna ustanowi¢ centralnego
koordynatora lub koordynatoréow operacyjnych, ktorzy
petnig role nadrzedng w stosunku do uprawnien pra-
cownikow, mogq akceptowaé zamédwienia, zmieniaé je
lub anulowa¢, sktada¢ zamoéwienia w imieniu pracow-
nikow, maja podglad do statusu zamowien, mozliwosé
sktadania i podgladu reklamacji, kontroli budzetu nad-
zorowanych pracownikow (poprzez punkty lub czaso-
kresy) oraz indywidualnych portfeli pracowniczych,
posiadajg dostep do wybranych raportéw.

Mozna takze ustanowi¢ gtdwnego koordynatora
klienta, ktoéry zarzadza wszystkimi danymi. Moze je
zmienia¢, planowac budzet firmy i jednostek organiza-
cyjnych, ingerowaé¢ w zamodwienia. Widzi petne infor-
macje i raporty, moze je konfigurowa¢. Wykonuje role
kontrolingowg w stosunku do wszystkich komérek or-
ganizacyjnych. m
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WIELOLETNIE RAMY FINANSOWE:
WNIOSEK KOMISJI EUROPEJSKIEJ
W SPRAWIE BUDZETU 2021-2027

Thomas Avanzata — Dyrektor Departamentu Europejskiego UITP;
Artur Perchel — Ekspert UITP ds. Funduszy i Finansowania

2 maja br. Komisja Europejska przedstawita pierwszg wersje wniosku budzetowego UE na lata 2021-2027. Ko-
misja chce dostosowac budzet do najwazniejszych unijnych priorytetéw politycznych, jakimi sq m.in. migracja,

zmiany klimatyczne, obrona oraz krajobraz finansowy po brexicie. Ponadto dtugofalowy budzet w wysokosci 1,135
biliona euro ze srodkami na zobowiazania (maja one wynies¢ 1,11 proc. dochodu krajowego brutto panstw EU) be-
dzie ukierunkowany na europejskg wartos¢ dodang oraz zainwestowanie wiekszych kwot w obszary, w ktorych unij-

ne dziatania mogg by¢ skuteczniejsze niz finansowanie publiczne przez poszczegdlne paristwa cztonkowskie. Przy-
szly budzet UE bedzie korespondowat z biezacym okresem programowania w zakresie wydatkow.

WPLYW NA SEKTOR TRANSPORTU

W tym momencie szczegdtowy budzet przezna-
czony na inwestycje transportowe - w tym na
transport publiczny oraz powigzang z nim infra-
strukture - bedacy do dyspozycji Dyrekcji General-
nej ds. Mobilnosci i Transportu (DG MOVE) oraz in-
nych Dyrekcji Generalnych nie jest jeszcze znany.
Komisja zauwazyta, ze szczego6towe propozycje do-
tyczace przysztych, odnoszacych sie do sektora pro-
gramow finansowych bedq =zaprezentowane juz
w ciggu najblizszych tygodni.

DG MOVE dazy do osiggniecia celow inteligentnej
oraz swobodnej mobilnosci i multimodalnosci, przy
jednoczesnej dekarbonizacji sektora transportu,
rozwoju paliw alternatywnych oraz bardziej efek-

tywnym wykorzystaniu zrédet. Bedzie takze mocno
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skoncentrowana na rozwoju nowych technologii
oraz stworzeniu synergii pomiedzy transpor-
tem, energia oraz cyfryzacja.

Ponadto preferowanym sposobem finanso-
wania pozostana granty, wiacznie z ich uprosz-
czonymi formami, uzupetnione o 11,5 mld euro
przeznaczone na projekty zréwnowazonego trans-
portu z wykorzystaniem nowego instrumentu finan-
sowego, w szczegdlnosci Funduszu InvestEU.

Kluczowe punkty odnoszace sie do instrumentu
finansowego ,taczac Europe” (Connecting Europe
Facility - CEF) w zaproponowanej wersji wniosku
budzetowego:

2 CEF bedzie operowat budzetem w wysokosci

30,6 mld euro, podzielonym na trzy filary:
a) koperta ogodlna (12,8 mld euro);
b) alokacja Funduszu Spéjnosci (11,3 mld euro);
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c) mobilnos$¢ wojskowa (6,5 mld euro);

z wyjatkiem nowego watku ,mobilnos¢ wojsko-
wa” budzet CEF bedzie korespondowat z budzetem
na lata 2014-2020;

2 Instrument finansowy CEF bedzie w dalszym
ciggu odnosit sie do celow politycznych dekar-
bonizacji oraz cyfryzacji gospodarki europej-
skiej. W przypadku programu transportowego
chodzi tutaj o ukonczenie podstawowej sieci
do roku 2030 oraz catosciowej sieci do roku
2050.

2 CEF bedzie wspierat rozwdj systemow zarza-
dzania ruchem dla kolei, jak réwniez przesta-

potgczonag,
~inkluzywng”, bezpieczng mobilnos¢.
2 CEF ma przyczyni¢ sie do dekarbonizacji

wianie sie na zrownowazonag,

transportu, m.in. poprzez utworzenie europej-
skiej sieci infrastruktury fadowania oraz paliw
alternatywnych lub udzielenie priorytetu przyja-
znym dla $rodowiska $rodkom transportu.

POLITYKA SPOJNOSCI

Ponadto nalezy zauwazyé, ze Europejski Fun-
dusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Fun-
dusz Spéjnosci bedg wcigz nadawaty priorytet pro-
jektom transportowym z naciskiem na szczebel kra-
jowy, regionalny i miejski, szczegdlnie w Europie
Srodkowej, Wschodniej oraz Potudniowej, ale te bu-
dzety bedq w znaczacym stopniu redukowane. Na
lata 2021-2027 Komisja proponuje zmniejszenie

do poziomu przynajmniej 25% wydatkéw eu-
ropejskich z obecnych 20%.

W tym celu Komisja przedstawita takze program
»~Dziatania na rzecz $rodowiska i zmian klimatycz-
nych” (LIFE) oraz koncentruje sie na rozwoju oraz
wdrazaniu innowacyjnych sposobdéw odpowiadania
na wyzwania zwigzane z ochrong $rodowiska i kli-
matu. Program LIFE, dysponujgc budzetem w wyso-
kosci 5,4 mld EURO, przyczyni sie zwtaszcza do
przestawienia na gospodarke odnawialng, efektyw-
na pod wzgledem zrdédet i energii, niskoweglowg
oraz przyjazng dla klimatu, jak rowniez do stymulo-
wania inwestycji oraz wspierania wdrazania polityki
w obszarach, ktére musza sprosta¢ najwiekszym
wyzwaniom w celu przestawienia sie na czystg
energie.

KOLEJNE KROKI

W nastepnych tygodniach Komisja zaprezentuje
szczegdétowe, odnoszgce sie do naszego sektora
propozycje programéw finansowania w latach
2021-2027. Ostateczny projekt budzetu zostanie
przestany Radzie (stanowigcej jednomyslnie) po
uzyskaniu zgody Parlamentu Europejskiego. Komi-
sja ma nadzieje na sfinalizowanie negocjacji bu-
dzetowych przed wyborami do Parlamentu Euro-
pejskiego oraz szczytu w Sybinie (rum. Sibiu)
9 maja 2019 r.

Ponizej przedstawiamy szczegdtowy kalendarz dziatan.

02/05 30/05 28-29/ 12/09 18-19/ 21-22/ 09/05
2018 2018 06/2018 2018 10/2018 03/2019 2019
o O o o o O O - PR
Wieloletnie Legislacyjne Rada Przeméwle- Rada Rada Rada Szezytw
ramy propozycje Europejska  niel. C. Europejska Europejska Europejska Sybinie
finansowe sektorowe dla Junckerao (Sibiu)
po2020r. programoéw stanie Unii
wydatkowania
funduszy

Stan na dzien 8 maja 2018 r.
Oficjalny komunikat prasowy Komisji Europej-

udziatu EFRR oraz Funduszu Spdjnosci z obecnego
poziomu (2014-2020) 350 mld euro do 273 mld euro.
skiej w jezyku angielskim znajduje sie na stronie:

DZIALANIA SRODOWISKOWE ORAZ KLIMATYCZNE http://europa.eu/rapid/press-release IP-18-

Wniosek w sprawie budzetu UE sugeruje, ze no-
we polityki bedga wymagaty podniesienia ambicji,
jesli chodzi o cele $rodowiskowe i klimatyczne.
A zatem, Komisja bedzie dazyta do podniesienia
poziomu unijnych wydatkdw na rzecz realizacji
celow klimatycznych we wszystkich programach
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3570_en.htm, catej dokumentacji:
https://ec.europa.eu/commission/publications/
factsheets-long-term-budget-proposals_en. m

oficjalnej

Ttumaczenie z jezyka angielskiego:
Grazyna Alicja Btaszczak
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W poprzednim numerze ,Biuletynu” zamiesciliSmy dokument UITP na temat przygotowywanego przez
Komitet UE Miedzynarodowej Unii Transportu Publicznego (UITP) oficjalnego stanowiska w sprawie zmian
proponowanych przez Komisje Europejska w dyrektywie dotyczacej ekologicznie czystych pojazdéw?. Z tek-
stu stanowiska, ktdore ukazato sie w kwietniu br. (zawierajgcego rozszerzenie zawartych w ww. dokumencie
tez) autorka ponizszego artykutu wybrata jeden aspekt, dotyczgcy barier dla nowych technologii autobuso-

wych.

UITP pozytywnie ocenia intencje Komisji Euro-
pejskiej zmniejszenia szkodliwych emisji pochodza-
cych z sektora transportu. Jest takze zaangazowa-
na w projekty badawcze testujace najnowsze tech-

wijaniu i eksploatowaniu nowoczesnych systemow
autobusowych.

UITP zauwaza, ze wniosek Komisji, ktéry czyni
zakup okreslonych ,czystych” pojazdéow obligatoryj-

UITP podkresla koniecznos¢ zachowania rownowagi pomiedzy oferowaniem efektywnych pod wzgledem

kosztow ustug transportu publicznego a realizacja obowiazkéw wynikajacych ze Swiadczenia ustug publicz-
nych.

nologie autobusowe oraz wspiera swoich cztonkow
w sukcesywnym, zrownowazonym pod wzgledem
spotecznym, operacyjnym oraz srodowiskowym, a
zarazem efektywnym pod wzgledem kosztéw, roz-

L Artur Perchel, Stanowisko Komitetu UE UITP dotyczace propozycji zmian
w dyrektywie w sprawie ekologicznych pojazdéw, ,BKM” nr 147 / luty 2018.
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nym, naktada najwieksze obcigzenia wtasnie na
transport publiczny, ktory juz obecnie jest czystym
ekologicznie oraz efektywnym pod wzgledem ener-
getycznym rodzajem transportu.

Dostrzegajac korzysci ptynace z umow o $wiad-
czenie ustug publicznych dla rozwoju rynku okre-
$lonych technologii, UITP chce jednoczesnie przy-
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Dyrektywa w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw pomija rzeczywiste przyczyny utrudniajace wprowadza-

nie nowych technologii autobusowych.

pomnie¢ decydentom, ze od przedsiebiorstw trans-

portu publicznego wymaga sie réwniez zapewnienia

rentownosci $wiadczonych ustug.

Cztonkowie UITP sg bardzo zainteresowani roz-
wojem technologicznym oraz unowocze$nieniem
swojej floty. Zakup rdznych rodzajow autobusow
elektrycznych w ostatnich latach nabiera tempa w
catej Europie. Jednakze biorac pod uwage caty ta-
bor, ich liczba pozostaje na stosunkowo niskim po-
ziomie ze wzgledu na bariery, ktérymi dyrektywa
2009/33/WE nie zajmuje sie. Nalezg do nich:

2 Brak dojrzatych produktéw potrafigcych
sprosta¢ potrzebom operatora/organizatora,
ktéry musi dbac o zapewnienie niezawodnosci
$wiadczonych ustug (zasieg autobusu na jed-
nym tadowaniu baterii, pojemnos¢ itp.).

S Brak dostepnej infrastruktury tad-
owania/dotadowywania, zaréwno w za-

jezdniach, warsztatach naprawczych, jak i w

przestrzeni publicznej. Dyrektywa koncentro-

wata sie na lekkich pojazdach ciezarowych

oraz pojazdach ciezarowych o duzej tadowno-

éci. W zwigzku z tym nie przystosowano

transportu publicznego w wystarczajgcym
stopniu do wykorzystywania paliw alterna-
tywnych, a dostosowanie infrastruktury jest
przeciez procesem diugotrwatym.

> Dilugie procedury przed uzyskaniem zgo-
dy na projekt oraz budowe infrastruktury
tadowania/dotadowywania: tadowanie auto-
busow elektrycznych wymaga zapewnienia
sieci energetycznej, podpisania wielu umow,
otrzymania wielu réznorodnych pozwolen.

2 Koszty, ktoére sg waznym czynnikiem, ponie-
waz te autobusy, ktére sq definiowane przez
Komisje jako ,czyste”, sq drozsze od autobu-
séw z silnikiem Diesla Euro VI. Nalezy tez
uwzgledni¢ dodatkowe koszty (np. budowy
infrastruktury,
warsztatéw, dodatkowych baterii, szkolen dla
kierowcdéw oraz pracownikdéw obstugi tech-

itd.). Ponadto koszty obstugi

.€elektrykami” tych linii, na ktdérych obecnie

kursujg pojazdy z silnikiem Diesla, wzrosng o

okoto 15-20 proc. (w tym dwukrotnie wyzsza

cena zakupu autobusu elektrycznego).

dostosowania zajezdni oraz

nicznej
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2 Dla autobusow elektrycznych okres zycia
jest nieznany, a poniewaz beda one wyma-
gaty tadowania i dotadowywania kilka razy
dziennie, mozna by¢ pewnym, ze beda mu-
siaty by¢ wymienione raz lub kilka razy w
trakcie trwania umowy o S$wiadczenie ustug

publicznych.
o Potrzeba zwiekszenia kompetencji pra-
cownikow zajmujacych sie serwisem w

warsztatach. Musza oni zostaé przeszkoleni w
naprawianiu oraz konserwacji
elektrycznych.

2 Potrzeba dywersyfikacji floty pojazdow.
Wielu operatoréw sktania sie ku temu rozwig-
zaniu, aby nie doszto do catkowitego prze-
rwania realizacji ustug w przypadku wysta-
pienia zaktdécen czy dtugich przerw w dosta-
wie jednego rodzaju paliwa (pradu elektrycz-
nego).

2 Przepisy europejskie dotyczace poziomu
dlugu ograniczajg zdolnos$¢ przedsiebiorstw

autobuséw

do zaciggania kredytéw na zakup drozszych
pojazdéw oraz budowy infrastruktury.

2 Zamawianie pojazdow wraz z odpowied-
nia, wymagana do ich eksploatacji infra-
struktura jest gwarancja dobrej wspdtpracy
miedzy nimi.

2 Brak standaryzacji systemow tadowania
autobuséw w UE. Standaryzacja rdéznych
rodzajéow systeméw tadowania energii elek-
trycznej w autobusach witasnie sie rozpoczeta
(poczatek 2018 r.), wcigz jednak wystepujq
pewne rdznice.m

Powyzszy materiat stanowi fragment tekstu: For
a sustainable and cost-efficient clean bus deploy-
ment: UTIP position on the revision of directive
2009/33/EC. Position paper of the International
Association of Public Transport, April 2018. (Dla
zrownowazonego i efektywnego ekonomicznie roz-
woju czystych autobuséw: Stanowisko UITP w
sprawie rewizji dyrektywy 2009/33/WE, kwiecien
2018 r.).

Ttumaczenie: Grazyna Alicja Btaszczak
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W dniu 20 marca 2018 r. odbyt sie w Warszawie Polski Kongres Paliw Alternatywnych, zorganizowany wspol-
nie przez Izbe Gospodarczg Komunikacji Miejskiej oraz Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych (PSPA).
Wzieli w nim udziat przedstawiciele wtadz centralnych, samorzadéw, przedsiebiorstw komunikacji miejskiej oraz
podmioty reprezentujgce sektor przemystu. Uczestnicy Kongresu debatowali nad najwazniejszym obecnie dla
branzy transportu publicznego wyzwaniem: jak w obliczu zatozen polityki krajowej oraz Unii Europejskiej, ktdre

sq ukierunkowane na wdrazanie niskoemisyjnej komunikacji zbiorowej, dostosowac tabor autobusowy do nowych

wymagan i jakie rodzaje napedoéw rozwija¢ w pojazdach sektora komunalnego?

Czy w sektorze transportu miejskiego czeka nas
autobusowa rewolucja?

Wspieranie komunikacji miejskiej stato sie w ostatnich
latach waznym elementem polityki walki ze smogiem.
Zardwno gruntowna rewizja dyrektywy 2009/33/WE
w sprawie promowania ekologicznie czystych i ener-
gooszczednych pojazdéw transportu drogowego, za-
proponowana we wniosku Komisji Europejskiej z dnia
8 listopada 2017 r., jak rowniez krajowa ustawa
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, ktéra
weszta w zycie 22 lutego 2018 r., maja za zadanie
przyczynia¢ sie do przyspieszenia wdrazania nisko-
transporcie drogowym,
a przede wszystkim do powszechniejszego stosowania

emisyjnych pojazdow w

napedu elektrycznego. Jednocze$nie mamy s$Swiado-
mos¢, iz zmiany w zakresie napedow autobuséw wy-
muszone kierunkami polityki europejskiej oraz krajo-
wej, beda miaty charakter rewolucyjny, niemalze epo-
kowy. W transporcie publicznym nie ma juz bowiem
odwrotu od niskoemisyjnosci i zeroemisyjnosci.
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W Polsce wiele firm sektora komunikacji miej-
skiej ma juz duze doswiadczenie w tym obszarze,
co podkreslita rozpoczynajgca Kongres, Dorota
Kacprzyk, Prezes IGKM. W przypadku elektromobil-
nosci sg to takie przedsiebiorstwa jak: MZA War-
szawa, MPK Krakéw, PKM Jaworzno, PKM Sosno-
wiec, MPK Inowroctaw, MZK Ostroteka czy MPK Lu-
blin, niedtugo dotaczy do nich Zielona Géra. Jed-
nakze najbardziej popularnym paliwem alternatyw-
nym w komunikacji miejskiej jest sprezony gaz
ziemny. Do lideréw z ogromnym doswiadczeniem w
zakresie autobuséw gazowych naleza: MPK Rze-
szo6w, MPK Tarnow, MPK Radom, PKM Gdynia oraz
PKM Tychy. - Autobusy napedzane CNG beda naj-
prawdopodobniej traktowane jako tansza, nisko-
emisyjna alternatywa dla autobusow elektrycznych
lub dywersyfikacja taboru. Rynek autobuséw CNG
najwiekszy potencjat rozwoju ma w mniejszych
gminach i dluzszych trasach, np. podmiejskich -
uwaza Dorota Kacprzyk.
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Prezes Izby podkreslita takze duzg role producen-
tow autobuséw w rozwoju czystego ekologicznie trans-
portu zbiorowego w Polsce, przede wszystkim firmy
Solaris Bus & Coach, ktéra nalezy do wiodacych gra-
czy na $wiatowym rynku autobusoéow elektrycznych.

mi dla operatorow transportu publicznego oraz spad-
kiem ich cen.

- Potencjalny popyt na autobusy zasilane paliwami
alternatywnymi na przestrzeni najblizszych 10 lat sza-
cowany jest nawet na poziomie 3,5 tys. pojazddw.

— Okoto 420 autobusow z napedem CNG jest lub bedzie w najblizszym czasie eksploatowanych w
polskich miastach, co stanowi w przyblizeniu 3,4 proc. wszystkich zarejestrowanych w Polsce au-

tobuséw komunikacji miejskiej. Eksploatowanych lub w najblizszym czasie witaczonych do eksplo-
atacji autobusow elektrycznych jest okoto 190. To 1,5 proc. wszystkich zarejestrowanych w Polsce
miejskich autobusow - wylicza Dorota Kacprzyk, Prezes IGKM.

Sytuacja nie wyglada juz tak dobrze, jezeli przyj-
rzymy sie flotom pojazddéw, ktérymi dysponujg po-
szczegolni operatorzy. Maciej Mazur, Dyrektor Zarza-
dzajacy Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatyw-
nych, ktory zaprezentowat podczas Kongresu kluczowe
whnioski z raportu ,Paliwa alternatywne w komunikacji
zbiorowej” (dostepny pod adresem: http://
pspa.com.pl/polske-czeka-autobusowa-rewolucja/),
podkreslit, ze zaledwie 40% gmin i powiatéw, ktérych
dotyczg przepisy ustawy o elektromobilnosci, tj. ta-
kich, ktorych liczba mieszkancéw przekracza 50 tys.,
Swiadczy ustugi lub zleca $wiadczenie ustug komunika-
cji miejskiej podmiotowi, ktory posiada w swojej flocie
przynajmniej jedng sztuke autobusu zeroemisyjnego,

przy czym najpopularniejszym napedem alternatyw-
nym jest CNG.

Biorgc pod uwage ambitne cele stawiane przez pol-
ska ustawe o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych dotyczace do udziatu autobuséw zeroemisyjnych
we flocie pojazdéw danego operatora (5% w 2021 r.,
10% w 2023 r., 20% w 2025 r. i 30% w 2028 r.), to
wiekszos$¢ operatordw w ciggu najblizszych lat bedzie
musiata zakupi¢ lub wydzierzawi¢ taki tabor. Niektorzy
uczestnicy Kongresu zwracali uwage na ten problem w
kontekscie mniejszych jednostek samorzadu teryto-
rialnego lub prywatnych przewoznikow.

Obecni na sali przedstawiciele rzadu wskazywali na
mozliwo$¢ wykorzystania w celu wprowadzenia auto-
buséw zeroemisyjnych do flot poszczegdlnych opera-
torow rzadowego programu E-bus: Polski Autobus
Elektryczny, ktory zaktada produkcje 1000 autobusow
rocznie juz w 2023 r. z wykorzystaniem réznorodnych
instrumentéw finansowych (krajowych i zagranicz-
nych). Dostep do nich oraz oferta przemystu krajowe-
go przyczyniajq sie do wysokiego, réwniez w poréwna-
niu z innymi europejskimi panstwami, poziomu popytu
na czyste ekologicznie pojazdy transportu zbiorowego.
W najblizszych latach umocni sie jeszcze na rynku
konkurencja zagraniczna, co bedzie sie wigzato z po-
szerzeniem oferty pojazddéw z napedami alternatywny-
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Najwiekszym zainteresowaniem rynku bedg cieszyty
sie autobusy elektryczne, jednakze z racji wysokiej
ceny uzupetnieniem ich powinny sie staé autobusy
z innymi napedami (autobusy gazowe), ktorych liczba
w okresie od 2018 do 2023 r. moze wzrosnac¢ o okofo
1000-1500 sztuk - moéwit podczas Kongresu Maciej
Mazur.

W pierwszym panelu dyskusyjnym (II cze$¢ Kon-
gresu) dotyczacym celéw stawianych przed transpor-
tem publicznym w obecnej polityce panstwa udziat
wzieli: Piotr Wozny, petnomocnik premiera Mateusza
Morawieckiego do spraw programu ,Czyste Powie-

Poiska jest w Scistym gronie europejskich
liderow w elektromobilnosci w obszarze ko-
munikacji zbiorowej, zostawiajac w tyle
choéby Norwegie czy Niemcy, czyli panstwa,

ktore przewodza w liczbach rejestracji oso-
bowych pojazdow elektrycznych - zwraca
uwage Maciej Mazur, Dyrektor Zarzadzajacy
PSPA.

trze”, Stawomir Mazurek, Podsekretarz Stanu w Mini-
sterstwie Srodowiska Henryk Mucha, Prezes PGNiG
Obrot Detaliczny; Wiodzimierz Hrymniak reprezentuja-
cy Polski Fundusz Rozwoju; Jan Kuzminski, Prezes
MZA w Warszawie; Piotr Topolewicz, Wiceprezes Za-
rzadu PKM Gdynia oraz Maciej Mazur, Prezes PSPA.

Wiodzimierz Hrymniak zaznaczyt, ze konieczna jest
maksymalizacja efektywnosci korzystania z rdéznych
dostepnych na rynku $rodkow finansowych oraz stwo-
rzenie systemu, ktéry by zniechecat do korzystania
z samochoddw osobowych, a jednoczeénie zachecat do
wyboru komunikacji zbiorowej.

Piotr Wozny poruszyt temat walki ze smogiem. Po-
informowat, ze dziatania rzadu w zakresie problemu
zanieczyszczonego powierza s juz prowadzone od
ponad roku. Program ,Czyste Powietrze” ma pomoc w
rozwigzaniu problemu niskiej emisji generowanej
przede wszystkim przez niskoefektywne piece grzew-
cze.
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Stawomir Mazurek podkreslit, ze pojecie eko-
mobilnosci, oznaczajace przyjazne dla srodowiska sys-
temy i $rodki zwigzane z przemieszczaniem sie 0sob,
obejmuje nie tylko elektromobilno$¢, ale réwniez ga-
zomobilno$¢, a wiec takze wykorzystywanie autobu-
sOw gazowych, ktorych cena ksztattuje sie obecnie na
podobnym poziomie co cena autobuséw z napedem
dieslowskim, bedac o potowe nizsza od ceny autobu-
sow elektrycznych. Zaznaczyt rowniez, ze rzad bierze
pod uwage réwniez nowoczesne modele biznesowe
(czyli np. nie musimy by¢ wiascicielami pojazddw, kté-
rymi jezdzimy).

Czestaw Kordel, Prezes MPK w Wejherowie zapytat
0 przyczyny nieuwzglednienia w ustawie o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych klasycznego napedu
hybrydowego (systemy pozbawione mozliwosci dota-
dowania z zewnetrznego zrddta energii). Do tej kwestii
ustosunkowat sie Jan Kuzminski, Prezes MZA w War-
szawie, ktory na podstawie doswiadczen swojej firmy
z testowaniem takich pojazddéw, stwierdzit, ze spraw-
dzajg sie one tylko przy predkosciach komunikacyj-
nych do 13 km/h. W tak ciezkich warunkach eksplo-
atacyjnych zuzycie paliwa jest o jedng czwartg mniej-
sze w pordéwnaniu z pojazdami zasilanymi olejem na-
pedowym. Natomiast przy predkosci 18 km/h pojazd
hybrydowy spala tyle samo paliwa co pojazd z silni-
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kiem Diesla, za$ powyzej tej predkosci - nawet wie-
cej. Wedlug Prezesa MZA, obecnie jedynym rozsad-
nym rozwigzaniem jest stosowanie CNG, zas$ w przy-
sztoséci — autobusy elektryczne oraz wodorowe.

Henryk Mucha podkreslit, ze gazomobilno$¢ ma
w Polsce bardzo duzy potencjat. PGNiG intensywnie
wspiera rozwdj floty autobuséw zasilanej CNG, m.in.
w Tychach, Rzeszowie oraz Warszawie. W zakresie
ekologicznego transportu publicznego PGNiG podjeto
wspotprace z Autosanem, ktérego oferta jest przezna-
czona rowniez dla mniejszych samorzadow.

Piotr Topolewicz z PKM w Gdyni poinformowat, ze
jego przedsiebiorstwo byto jednym z pierwszych ope-
ratoréw transportu zbiorowego w Polsce, ktorzy zacze-
li kupowac autobusy zasilane sprezonym gazem ziem-
nym. Obecnie pojazdy zasilane CNG wykonujg ok.
40% przewozow realizowanych przez to przedsiebior-
stwo. PKM Gdynia planuje ponadto zakup kolejnych.

Henryk Mucha potwierdzit, ze dziatania zmierzajace
do rozwoju gazomobilnosci w transporcie publicznym
otrzymaja wsparcie ze strony rzadu w postaci zniesie-
nia akcyzy na gaz jako paliwo napedowe. Dodat takze,
ze do 2020 r. w naszym kraju powstanie 70 stacji tan-
kowania sprezonego gazu ziemnego. Obecnie na 26
takich stacji 20 jest zarzadzane przez PGNIG. Jak
stwierdzit, w najblizszym czasie infrastruktura CNG
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bedzie rozwijana w Polsce niezwykle intensywnie.
W dziatania te aktywnie zaangazuje sie rowniez PGNiG
wraz z partnerami biznesowymi.

W III czesci Kongresu zatytutowanej ,Skutki wpro-
wadzonych i procedowanych legislacji” Filip Opoka
oraz Piotr Olkowski z Kancelarii DLA Piper, prezentujac
praktyczne skutki wprowadzania ustawy o elektromo-
bilnosci dla transportu publicznego, odnieéli sie do wy-
branych kwestii dotyczacych infrastruktury transportu
publicznego (infrastruktury fadowania drogowego).

Z sali padty pytania o definicje floty, realizacje za-
pisdw ustawy o elektromobilnosci w kontekscie prze-
wozéw miedzygminnych oraz analize kosztéw i korzy-
Sci zwigzanych z wykorzystywaniem autobuséw zero-
emisyjnych i innych $rodkéw transportu, nieemituja-
cych gazéw cieplarnianych. Tego rodzaju sprawozda-
nie, obejmujace analize finansowo-ekonomiczng,
oszacowanie efektéw S$rodowiskowych oraz analize
spoteczno-ekonomiczng, nalezy, zgodnie z przepisami
ustawy o elektromobilnos$ci, sporzadzac regularnie co
36 miesiecy.

Z kolei Marcin Maciocha, radca prawny z MDS
Kancelaria przedstawit propozycje Komisji Europej-
skiej w zakresie zmian zaproponowanych w dyrekty-
wie 33/2009/WE w sprawie promowania czystych eko-
logicznie pojazdéw. Wniosek Komisji w sprawie rewizji
dyrektywy rozszerza jej zakres na wynajem, dzierza-
we lub leasing pojazdéw. Wprowadza réowniez definicje
~€kologicznie czystego pojazdu”. Interesujace nas po-
jazdy kategorii M3 sg uwazane za ,ekologicznie czy-
ste”, jezeli wykorzystujq energie elektryczng (w tym
réowniez hybrydy z tadowaniem plug-in), wodér lub gaz
ziemny (w tym biometan - CNG lub LNG). Poziomy
docelowe odnoszace sie do zakupu tych pojazdow na
poziomie krajowym dla Polski okreslono na 37 proc.
w 2025 r. oraz 56 proc. w 2030 r., przy czym Komisja
przyznata sobie prawo do aktéw delegowanych.

W panelu, ktéry odbyt sie w tej czesci Kongresu,
udziat wzieli: Hubert Kotodziejski - Przewodniczacy
Zarzadu Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego
Zatoki Gdanskiej, Marek Filip - Prezes MPK w Rzeszo-
wie, Marcin Gromadzki - ekspert ds. komunikacji zbio-
rowej, Public Transport Consulting oraz radca prawny
Marcin Maciocha z MDS Kancelaria.

W czesci czwartej, zatytutowanej ,Wsparcie finan-
sowe dla realizacji zatozonych celéw” dr Marcin Wotek
z Uniwersytetu Gdanskiego zaprezentowat analize
ekonomiczng funkcjonowania napeddéw alternatywnych
w transporcie miejskim. Marcin Gromadzki przedstawit
natomiast mozliwosci i potrzeby dofinansowania inwe-
stycji w niskoemisyjne napedy w transporcie zbioro-
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wym. Anna Jakubowska,
Srodkéw Zagranicznych Narodowego Funduszu Ochro-
ny Srodowiska méwita o dostepnoéci na rynku polskim
instrumentow finansowych, ktére mozna wykorzysty-
wac¢ w celu sfinansowania zakupdw czystych pojaz-
dow. Zadaniem Funduszu Niskoemisyjnego Transpor-
tu, ktory powstanie w zwigzku z nowelizacjg ustawy
o biokomponentach i biopaliwach ciektych, majacq
wejs¢ w zycie 1 stycznia 2019 r., bedzie finansowanie
projektow zwigzanych z rozwojem elektromobilnosci

Dyrektor Departamentu

oraz transportu opartego na paliwach alternatywnych.
Fundusz ten przewiduje nie tylko zakup pojazdow ni-
skoemisyjnych, ale réwniez wsparcie prac badawczo-
rozwojowych i produkcji takich pojazdéw. Dofinanso-
wanie zakupu czystych pojazdéw bedzie realizowane
rowniez z programow Gepard i Gepard 2, ktérych ope-
ratorem jest NFOéiGW, Cczy z programu Bezemisyjny
Transport Publiczny, wspétfinansowanego ze srodkdéw
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, a re-
alizowanego przez Narodowe Centrum Badan i Rozwo-
ju we wspotpracy z NFOSIGW (autobusy elektryczne
dla MPK Krakdéw). Tabor elektryczny kupowany jest
takze dzieki srodkom pozyskiwanym z Programoéw
Operacyjnych: Infrastruktura i Srodowisko (MZA War-
szawa, PKM Jaworzno) oraz Polska Wschodnia.

W panelu dyskusyjnym dotyczacym efektywnego
kreowania publicznego wsparcia finansowego udziat
wzieli wspomniani wczesniej: dr Marcin Wotek, Marcin
Gromadzki, Anna Jakubowska oraz Tadeusz Piéro -
Burmistrz Sanoka i Robert Samek - Cztonek Zarzadu
Autosan sp. z 0.0. Dyskusja skupita sie na zaletach
i wadach stosowania réznych napedéw alternatywnych
w autobusach. W tym kontekscie wskazywano na za-
lety gazu i wodoru. Przede wszystkim skupiono sie na
wykorzystaniu autobuséw gazowych, ktére, ze wzgle-
du na wysoki koszt zakupu autobusu elektrycznego
i wcigz zbyt niskg efektywnos$¢ wykorzystywanych
w nim baterii, sq uwazane przez wielu przewoznikéw
za korzystne rozwigzanie w okresie przejsciowym, za-
nim na dobre wkroczymy w ere elektromobilnosci.

Na zakonczenie Kongresu Marcin Gromadzki, Public
Transport Consulting, przedstawit wnioski ze wszyst-
kich trzech paneli dyskusyjnych.

1. Polska jest na tle catej Europy bardzo za-
awansowana we wdrazaniu paliw alternatyw-
nych w komunikacji miejskiej. Dalszemu roz-
wojowi gazomobilnosci
sprzyjaja regulacje krajowe i europejskie, wy-
muszajace okreslony udziat pojazdéw nisko-
i zeroemisyjnych we flotach operatorow reali-
zujacych zamdwienia organizatorow publicz-

elektromobilnosci i
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nego transportu zbiorowego. Gazomobilnos¢
nalezy bowiem postrzegac¢ jako element dy-
wersyfikacji napeddéw oraz zmniejszenia ryzy-
ka zbyt powolnego obnizania sie kosztéw au-
tobuséw zeroemisyjnych i ich zasobnikéw
energii.

. Srodowisko komunikacji miejskiej z satysfak-
cjaq odnotowato deklaracje przedstawicieli rzg-
du o alokacji znaczacych s$rodkéw finanso-
wych na przedsiewziecia zwigzane z zakupem
i eksploatacjq pojazdéw z napedem alterna-
tywnym w transporcie miejskim.

. Branza bardzo pozytywnie ocenita tez zade-
klarowane przez przedstawicieli rzadu podje-
cie dyskusji na temat obnizenia poziomu ak-
cyzy na CNG, jako narzedzia zréwnowazenia
wymuszonego regulacjami prawnymi rozwoju
elektromobilnosci w transporcie miejskim roz-
wojem innych technologii niskoemisyjnych.

. Za niezmiernie wazng nalezy uznac¢ deklaracje
koordynowania prowadzonych na rdznych
ptaszczyznach dziatan legislacyjnych, zwigza-
nych z funkcjonowaniem publicznego trans-
portu zbiorowego. W obecnie procedowanym
procesie nowelizacji najwazniejszego dla
branzy aktu prawnego - ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym - brakuje bowiem ko-
ordynacji z zapisami innych aktéw prawnych,
promujacych nisko- i zeroemisyjnos¢ w trans-
porcie miejskim.

. Przyjete i wprowadzane aktualnie europejskie
i krajowe regulacje, definiujg ,ekologicznie
czyste pojazdy” oraz ,autobusy zeroemisyj-
ne”, wytgczajac z nich autobusy hybrydowe.
Skutkuje to brakiem mozliwosci osiggniecia
wymaganych udziatow autobuséw ekologicz-
nie czystych i zeroemisyjnych we flocie,
w szczegolnosci w mniejszych osrodkach, in-
westujacych w zakup wiekszych partii autobu-
sow hybrydowych. Nalezy zwréci¢ uwage na
ten problem.

. Obecnie inwestycje infrastrukturalne i taboro-
we w transporcie miejskim realizowane sg
przewaznie ze wsparciem srodkéw ze struktu-
ralnych funduszy europejskich. Miasta chetnie
korzystaja z takiej formy dofinansowania,
ktore pozwala m.in. na zakup fabrycznie no-
wego, zaawansowanego technologicznie tabo-
ru, przy wktadzie witasnym rzedu 15-40%
wartosci pojazdow. Niezmiernie rzadko majq
natomiast miejsce zakupy nowego taboru,
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w tym nisko- lub zeroemisyjnego, ze srodkdéw
wiasnych - jak dotad nieliczne takie przypad-
ki dotyczyty wytacznie najwiekszych i najbar-
dziej zasobnych osrodkow miejskich.

. Aktualna zmiana zasad dofinansowania zaku-

pow nowego taboru, wyraznie promujaca
znacznie drozsze pojazdy nisko- i zeroemisyj-
ne skutkuje, ze przy zachowaniu dotychczaso-
wego udziatu dofinansowania, wolumen naby-
wanych nowych pojazdéw moze zmniejszyc
sie nawet o 50%. W celu przynajmniej utrzy-
mania obecnego tempa odnowy taboru, ko-
niecznoscig staje sie wiec znaczace zwieksze-
nie puli srodkéw przeznaczonych na dofinan-
sowanie inwestycji w nowe pojazdy, gdyz
w aktualnych uwarunkowaniach finansowania,
zakupy wytacznie autobuséw zeroemisyjnych,
wykluczajg mozliwosé zwiekszenia tempa wy-
miany taboru, niezbednego wrecz w niekto-
rych oé$rodkach miejskich dla nadrobienia za-
legtosci z minionych lat.

. W sytuacji mozliwego istotnego obnizenia puli

pomocowych $rodkéw z polityki spdjnosci,
nalezy wskazac¢ potrzeby transportu publicz-
nego, w tym miejskiego, jako pierwszoplano-
we. Niezmiernie wazne jest réwniez, aby Ko-
misja Europejska, w swoich pracach nad
zmianami dyrektywy nr 33/2009 uwzglednita
fakt daleko idgcych konsekwencji dla budze-
tow panstw cztonkowskich, wynikajacych
z wprowadzenia wymogu eksploatacji pojaz-
déw niskoemisyjnych.

. Znaczacym elementem biezacych kosztéow

operatora sg odpisy amortyzacyjne. W skraj-
nych przypadkach amortyzacja siega do 30%
kosztéw jednostkowych ustug przewozowych.
Ujecie amortyzacji skutkuje wyraznym wzro-
stem kosztéw eksploatacji, co nie jest mozli-
we do zaakceptowania w czesci osrodkow
miejskich - przede wszystkim mniejszych -
w ktorych transport miejski nie jest traktowa-
ny pierwszoplanowo. Nalezy wiec rozwazyc,
jakie mechanizmy moga wesprze¢ mniejsze
osrodki w podotaniu wymaganiom stawianym
przed transportem miejskim - zaréwno w re-
gulacjach krajowych, jak i europejskich. Ist-
nieje  bowiem realne niebezpieczenstwo
~przeregulowania” wymagan ponad mozliwo-
$ci lokalnych organizatorow transportu. m
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XXXV KRAJIOWY ZJAZD
KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Grazyna Alicja Blaszczak - IGKM

W dniach 17-18 maja 2018 r. w Warszawie odbyt sie XXXVII Krajowy Zjazd Komunikacji Miejskiej, jedno
z najwazniejszych wydarzen organizowanych co dwa lata dla naszej branzy przez Izbe Gospodarczg Komunikacji

Miejskiej. Temat tegorocznego Zjazdu brzmiat ,Najnowsze trendy w transporcie publicznym”. Wydarzenie potg-
czono z obchodami jubileuszu 110 lat elektryfikacji tramwajow w Warszawie.

Zjazd rozpoczat sie od wystgpien okolicznosciowych
oraz prezentacji merytorycznych przygotowanych
przez spotke Tramwaje Warszawskie.

Wystgpienia okolicznos$ciowe wygtosili:

2 Dorota Kacprzyk, Prezes IGKM,

2 Renata Kaznowska, Zastepca Prezydenta m.st.

Warszawy,
2 Wojciech Bartelski,
szawskich sp. z o.0.,

2 Pere Calvet Tordera, Prezydent Miedzynarodo-

wej Unii Transportu Publicznego (UITP).

Prezes Izby przypomniata historie zjazdéw ,w spra-
wach komunikacji miejskiej”, organizowanych od 1921 r.,
ktore wpisaty sie w tradycje srodowiska jako platforma
wymiany pogladéw oraz branzowe forum dyskusyjne
i opiniotwércze.

Transport publiczny to terazniejszo$¢ i przysztosé
wszystkich naszych miast — powiedziata reprezentuja-
ca wtadze stolicy Renata Kaznowska. Im wieksze mia-
sto, tym tematyka transportowa bardziej ztozona

Prezes Tramwajow War-
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i wymagajqca. Warszawa przewozi rocznie ponad 1,2
mld pasazerow, z czego ¢wier¢ miliarda przypada na
Tramwaje Warszawskie. Transport szynowy - podkre-
Slita - przezywa renesans nie tylko w Warszawie, ale
w catej Europie. Do tego najlepszego, najbardziej
efektywnego i najczystszego transportu dzisiaj wraca-
my.

W zwigzku z przypadajacgq w tym roku 100. roczni-
cq elektryfikacji tramwajow warszawskich wystapienie
okolicznosciowe wygtosit takze Wojciech Bartelski,
Prezes Tramwajow Warszawskich. W czesci meryto-
rycznej znalazty sie trzy prezentacje przygotowane
przez spotke. Dotyczyty one zielonych torowisk tram-
wajowych, systemu informacji pasazerskiej oraz sy-
mulatora jazdy tramwajem.

O potrzebie wspotpracy polskich przedsiebiorstw
sektora transportu publicznego z UITP mowit Pere Ca-
Ivet Tordera. Transport publiczny, rowniez w Polsce -
zaznaczyt Prezydent UITP - musi by¢ bardziej przed-
siebiorczy i innowacyjny, w tym w zakresie pozyskiwa-
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nia nowych zrédet finansowania. Jesli nie stawiasz na
innowacje i dzielenie sie najlepszymi praktykami, ry-
zykujesz, ze zostaniesz od odsuniety na bok, stajac
sie jedynie wykonawcg wozokilometréw, a nie zinte-
growanym i efektywnym operatorem transportu pu-
blicznego.

Krajowy Zjazd Komunikacji Miejskiej byt dobrg oka-
zja do pochylenia sie nad najwazniejszymi dla branzy
zagadnieniami. W programie nie zabrakto prezentacji
zwigzanych z niskoemisyjnoscig, zréwnowazong mobil-
noscig, zmianami legislacyjnymi oraz perspektywami
finansowania. Tematy te byly poruszane podczas II
bloku, zatytutowanego: Najnowsze trendy w transpor-
cie publicznym - szanse czy zagrozenia? W tej czesci
Jan Kuzminski, Prezes Miejskich Zaktadéw Autobuso-
wych w Warszawie przedstawit polityke taborowg firmy,
ktora realizuje uchwate Rady m.st. Warszawy moéwiaca
o tym, ze do eksploatacji bedg mogty by¢ wprowadzane
tylko autobusy niskoemisyjne i zeroemisyjne. MZA do-
konuje zatem zakupdw autobuséw gazowych (LNG)
oraz elektrycznych, budujac potrzebna do ich eksplo-
atacji infrastrukture, a w dalszej przysztosci myslac
o autobusach napedzanych wodorem. Na dzien dzisiej-
szy przedsiebiorstwo w duzej mierze stawia na autobu-
sy gazowe na podstawie swoich doswiadczen z testo-
waniem autobusdéw elektrycznych, ktére pokazaty, ze
ich eksploatacja jest efektywna tylko przy bardzo ni-
skich predkosciach. Do tego dochodzg jeszcze kwestie
zwigzane z budowg i utrzymaniem infrastruktury oraz
mata efektywnos$¢ dostepnych obecnie baterii.

Prof. Olgierd Wyszomirski, Dyrektor Zarzadu Ko-
munikacji Miejskiej w Gdyni mowit o polityce zrowno-
wazonej mobilnosci, ktéra proponuje mieszkaricom
wspotczesnych miast zmiane stylu zycia uzaleznionego
od samochodu, racjonalne zarzadzanie mobilnoscig
oraz koncepcje zrownowazonego rozwoju. Racjonalne
zarzadzanie mobilnoscig bedace instrumentem wdra-
zania polityki zrbwnowazonego rozwoju jest przedmio-
tem polityki Unii Europejskiej (tzw. Zielona Ksiega UE
z 2007 r. oraz Biata Ksiega z 2011 r.). Kierunki rozwo-
ju transportu publicznego powinny obecnie obejmo-
wac:

> ksztattowanie zgodnie

z preferencjami obecnych i potencjalnych pasa-
zerow,

> preferowanie ekologicznych $rodkéw transportu

wykorzystujacych przede wszystkim naped elek-
tryczny,

2 zapewnienie $rodkom transportu publicznego

priorytetu w ruchu drogowym,

oferty przewozowej
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< stopniowe zastepowanie samochodéw osobo-
wych z napedem konwencjonalnym pojazdami
elektrycznymi,

2 upowszechnianie sie carsharingu i carpoolingu.

2 rozwdj transportu indywidualnego realizowane-

go rowerami i deskorolkami elektrycznymi.

Radca Prawny Kamila Tarnacka opisata stan prac
nad duzg nowelizacjg ustawy PTZ. Obecnie procedowa-
ny jest juz siodmy projekt, co swiadczy o prdobie pogo-
dzenia interesow uczestnikdéw rynku publicznego trans-
portu zbiorowego. Pozytywnym sygnatem jest to, iz
gminne przewozy pasazerskie, organizowane przez
gmine-miejsko wiejskg nie beda sie zalicza¢ do komu-
nikacji miejskiej, a zatem w stosunku do nich mozliwe
bedzie refundowanie ulg ustawowych z budzetu pan-
stwa. Doprecyzowania/uregulowania wymaga nato-
miast kwestia wyboru operatoréw publicznego trans-
portu zbiorowego. Zgodnie z art. 21 ust. 1 projektu,
kryteria wyboru ofert nie mogg by¢ uzaleznione od
liczby i wieku $rodkéw transportu, a zatem np. 10-letni
tabor bedzie na musiat by¢ potraktowany na réwni
z taborem nowym, co moze prowadzi¢ do dopuszcze-
nia wykonawcy, ktoéry nie dysponuje odpowiednig co
do liczby i jakosci flota pojazdéw. Utrzymano takze
zaktocajacy konkurencje przepis, ze przy udzielaniu
pierwszego zamowienia publicznego na obstuge pakie-
tow linii komunikacyjnych, jednym z kryteriow oceny
oferty bedzie wymog prowadzenia dziatalnosci w za-
kresie krajowych przewozéw drogowych osdéb na ob-
szarze wilasciwosci organizatora i posiadania siedziby
w wojewodztwie, ktorym znajduje sie obszar wtasciwo-
éci organizatora, przez przedsiebiorce sktadajacego
oferte, co najmniej przez ostatnie 3 lata poprzedzajace
dzien przystgpienia do przetargu (wage tego kryterium
okreslono az na 60%). Jest to jednakze niezgodne ze
swobodq przeptywu towarow i ustug na terenie UE.

Ostatnie lata sq czasem spektakularnego rozwoju
transportu miejskiego w naszych miastach. Odnowa
taboru oraz infrastruktury komunikacyjnej jest mozli-
wa przede wszystkim dzieki wykorzystaniu funduszy
unijnych. W tym konteks$cie Matgorzata Zielinska re-
prezentujgca Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju mowi-
fa podczas Zjazdu o finansowaniu transportu publicz-
nego w perspektywie budzetowej 2014-2020.

Podczas kolejnego bloku tematycznego na temat
biezacych problemoéw s$rodowiska Agnieszka Korze-
niowska z MPK we Wroctawiu przedstawita zagadnie-
nie, czy i jak organizowac wspdlnie projekty w zakre-
sie promocji transportu publicznego. Cho¢ na poziomie
lokalnym specyfika problemoéw jest zréznicowana, to
kazde z miast tqczy wspodlnota jednego celu. Jest nig
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W ramach dziatania 6.1 POIiS na zakup autobuséw elektrycznych przeznaczono 300 min zt. Ogtoszenie o kon-
kursie nastgpi na przetomie maja i czerwca 2018 r., rozpoczecie naboru odbedzie sie w IV kwartale 2018 r.,
a maksymalny poziom dofinansowania wyniesie 85% kosztow kwalifikowanych.

Ocena nastgpi na podstawie kryterium wyboru projektow na stronie https://www.pois.gov.pl

O dofinansowanie moga sie ubiegac:
2 miasta wojewddzkie i ich obszary funkcjonalne,

2 122 miast srednich tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze,
2 zarzadcy infrastruktury i operatorzy transportu publicznego.

dazenie do poprawy jakosci zycia w miescie poprzez
naktonienie ,mieszczan” do przemieszczania sie w in-
ny sposdb niz samochodami. Kwintesencjg takiego
podejscia jest zrbwnowazona mobilnosc.

Na temat standaryzacji technicznych petnigcych
role waznego ogniwa optymalizacji w komunikacji pu-
blicznej moéwit Mariusz Patecki z Voith Turbo Sp. z o.0.
O wzmocnienie wspétdziatania organizatoréw i opera-
toréw komunikacji miejskiej w ramach IGKM apelowat
Rafat Grzegorzewski reprezentujacy Zarzad Drog Miej-
skich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy. Nato-
miast o planowanych dziataniach IGKM wobec nowych
realiow zewnetrznych i oczekiwan cztonkéw Izby opo-
wiadata prezes Dorota Kacprzyk.

W pierwszym dniu 37. Krajowego Zjazdu Komunika-
cji Miejskiej analizie poddano kwestie roli IGKM
w aktualnych warunkach dziatania. Podczas warsztatéw,
ktére odbyty sie w drugiej potowie dnia, zatozono prace
w czterech moderowanych grupach tematycznych:

2 duzi operatorzy - moderator Grzegorz Dyrkacz,

MPK S.A. w Krakowie;
2 dredni i mali operatorzy — moderator Czestaw
Kordel, MZK Wejherowo Sp. z 0.0.;

moderator Rafat
Grzegorzewski, Zarzad Drog Miejskich i Komuni-

< organizatorzy transportu -

kacji Publicznej w Bydgoszczy;

< przedstawiciele przemystu - moderator Mariusz
Patecki, Voith Turbo Sp. z o0.0. przedstawiciele
branzy rozmawiali o promocji komunikacji miej-
skiej, standaryzacji kwestii technicznych oraz
wzmacnianiu wspoétdziatania operatoréw i orga-
nizatoréow. W czeséci warsztatowej poruszone
byty réwniez tematy biezgcej wspotpracy w ra-
mach IGKM.

W dniu 18 maja uczestnicy Zjazdu mieli mozliwosc
wziecia udziatu w jednej z czterech wycieczek tech-
nicznych:

2 prezentacja symulatora jazdy w Osrodku Szko-

lenia Tramwajow Warszawskich,

2 wizyta na budowie nowego odcinka Il linii me-

tra,

2 zwiedzanie Centrum Nadzoru Ruchu Zarzadu

Transportu Miejskiego,
2 prezentacja stacji tadowania autobusow elek-
trycznych MZA. m

Zjazdy Komunikacji Miejskiej w ujeciu historycznym

I Ogdlnokrajowy Zjazd w Sprawach Komunikacji Miejscowej, ktéry odbyt sie w Warszawie w pazdzierniku 1927 r.,
zapoczatkowat regularne spotkania szerokiego forum branzowego oraz srodowisk zwigzanych z komunikacjq miej-
skq, organizowane przez Zwigzek zgodnie z jego uchwata z 1926 roku. W wydarzeniu tym uczestniczyt przedstawi-
ciel Miedzynarodowej Unii w Brukseli (obecne UITP). Pierwszy Zjazd byt odbyt sie zaledwie trzy lata przed zorganizo-
wanym w 1930 r., réwniez w Warszawie, XII Miedzynarodowym Kongresem Unii.

Do wybuchu II wojny Swiatowej odbyty sie trzy Ogdlnokrajowe Zjazdy (1927, 1932, 1938), ktére cieszyty sie

duza frekwencja, np. w II Zjezdzie, podczas ktérego wygtoszono 19 referatow, wzieto udziat 145 uczestnikow.

Duzym zainteresowaniem cieszyt sie rowniez pierwszy Zjazd powojenny, ktory odbyt sie w we wrzesniu 1945 r.
Mimo bardzo ztych warunkdéw podrézowania po Polsce przybyto wéwczas do Warszawy ponad 100 uczestnikéw.
Po duzych perturbacjach spowodowanych przede wszystkim likwidacjg Zwigzku Przedsiebiorstw Komunikacyj-
nych w Polsce i réznymi niekorzystnymi wydarzeniami, organizacje Zjazdéw wznowiono w 1957 r. Od tego mo-
mentu Zjazdy Komunikacji Miejskiej sq organizowane regularnie (do roku 1962 corocznie, a nastepnie co dwa
lata), bedac ponownie tradycjg naszej branzy.
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Komisja Taboru Autobusowego IGKM, Bialystok

W dniach 12-13 kwietnia 2018 r. w Biatymstoku
odbyto sie posiedzenie Komisji Taboru Autobusowe-
go, w ktérym uczestniczyto 126 oséb. Wspdtorgani-
zatorem spotkania byto miejscowe
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. Podczas
komisji dokonano przegladu najciekawszych rozwig-
zan w zakresie innowacyjnych napedéow w autobu-
sach miejskich.

W pierwszej czesci obrad skupiono sie na zagad-
nieniach elektromobilnosci. Nowym czynnikiem de-
terminujacym rozwoj rynku pojazddow nisko- oraz

Komunalne

zeroemisyjnych jest planowana zmiana dyrektywy
unijnej WE/33/2009 okreslajacej wytyczne w sto-
sunku do emisyjnosci pojazdéw uzytkowych. Prowa-
dzone obecnie prace nad projektem przewidujq
wprowadzenie kontyngentu autobuséw zeroemisyj-
nych w zakupach taboru. Przewidywane zapisy dy-
rektywy zawierajq zresztg wiecej réznic w stosunku
do obowigzujacej juz teraz w Polsce ustawy o elek-
tromobilnosci.

Po raz pierwszy szerzej skupiono sie na mozliwo-
Sci wykorzystania autobuséw wodorowych w komu-
nikacji miejskiej. W
przyktadéw dotychczasowego zastosowania, techno-
logia ta wydaje sie mie¢ bardzo dobre perspektywy.
Podstawowgq barierg jej rozwoju w Polsce aktualnie
jest brak stacji tankowania wodoru. Wydaje sie jed-
nak, ze technologia wodorowa juz wkrotce moze
okaza¢ sie bardzo konkurencyjna, miedzy innymi

Swietle przeanalizowanych

Komisja BHP IGKM, Warszawa

W dniach 19-20 kwietnia 2018 r. w Warszawie
odbyto sie kolejne posiedzenie Komisji BHP, ktorej
wspoétorganizatorem bylty Tramwaje Warszawskie
sp. z o0.0.

W programie znalazty sie kwestie wdrazania no-
wych technologii w transporcie miejskim i ich kon-
sekwencji dla stuzb BHP. Jednym z szerzej rozwija-
nych tematéw stata sie problematyka gaszenia po-
zarow w taborze nowej generacji.

Interesujacym rozwinieciem probleméw BHP byto
spotkanie z przedstawicielem Okregowego Inspek-
toratu Pracy. Przedmiotem obrad byty réwniez pla-
nowane zmiany przepiséw BHP, m.in. spodziewana
wkrétce rezygnacja z obowigzku prowadzenia szko-
len okresowych dla pracownikéw umystowych. Uzu-
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dzieki mozliwosciom radykalnego zmniejszenia
kosztow przy zwiekszaniu wolumenu pojazdow.

Prezentacje przedstawione w czesci poswieconej
eksploatacji pojazdow z napedem dieslowskim doty-
czyty m.in. doswiadczen z eksploatacjq filtréw DPF
w silnikach generacji EURO 6. Mimo rozwoju nape-
déw zeroemisyjnych trwajg réwniez prace nad mo-
dernizacjg dotychczasowych silnikéw, czego przy-
ktadem jest konstrukcja silnika MAN D15 spetniaja-
cego norme EURO 6D.

Bardzo ciekawym rozwigzaniem jest stosowanie
opraw oswietleniowych led w pojazdach starszej
generacji, pozadane szczegdlnie tam, gdzie wyste-
puje tzw. problem bilansu energii elektrycznej
w pojezdzie.

Innym omawianym tematem staty sie mozliwosci
wykorzystania nowych technologii informatyzacji
pracy zaplecza technicznego oraz zasady zapobie-
gania i postepowania w przypadku pozaru autobu-
sow w alternatywnymi napedami.

Na koniec poruszono zagadnienie pojazdéw auto-
nomicznych w transporcie miejskim.

Do tych ostatnich zaliczy¢ mozna system auto-
matycznego hamowania autobusu po wykryciu nie-
przewidywanej przeszkody lub anomalii w pracy
kierowcy (zmiana pasa ruchu bez witaczenia kierun-
kowskazu) stosowane w juz produkowanych auto-
busach turystycznych. Uczestnicy Komisji mieli
mozliwo$¢ zapoznania sie z takim systemem w naj-
nowszym modelu autobusu marki MAN. mz

petnieniem czesci plenarnej obrad Komisji byto
przeprowadzenie godzinnego, pokazowego szkole-
nia wzorcowego w zakresie udzielania pierwszej po-
mocy.

Podczas spotkania dokonano wyboru przewodni-
czacego Komisji na kolejng dwuletnig kadencje. Zo-
stat nim ponownie Jacek Wnuk z Miejskich Zakta-
déw Autobusowych Sp. z 0.0. w Warszawie.

W drugim podczas zwiedzania zajezdni tramwa-
jowej Tramwajow Warszawskich Sp. z 0.0. uczestni-
cy spotkania mieli okazje zapoznac sie z organiza-
cja zaplecza technicznego zajezdni, pracq centrali

ruchu oraz wykorzystaniem symulatora ruchu
w procesie szkolenia. mz
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Dla pasjonatow techniki: on to naprawde potrafi.

Mercedes-Benz Citaro. Nowy standard.

Systemy bezpieczenstwa i innowacje technologiczne wyznaczajg przysztosc.
Integralna koncepcja we wszystkich aspektach bezpieczenstwa w motoryzacji
Rzadki gos$¢ warsztatow, za to czesty bywalec drog - tam gdzie zarabia.
Czego tylko zapragniesz - on to naprawde potrafi.

Wiece) informacji pod www.mercedes-benz.pl

Mercedes-Benz

The standard for buses.




Komfort | ekonomia jazdy

Podniesienie komfortu przy jednoczesnym cgraniczeniu kosztow — przekiadnia auto-
matyczna Voith DIWA to optymalne rozwigzanie dia autobuséw miejskich, Dynamicz-
nie reagujgcy na zmiang uksztattowania terenu program SensoTop zwieksza wygode
jazdy | znaczaco obniza zuzycie paliwa. Dzieki obstudze dostosowanej do indywidual-
nych potrzeb klienta, dajemy gwarancje peinej dyspozycyjnosci. Przekiadnia Voith
DIWA sprawi, ze Paristwa autobusy niezawodnie dotrg do celu, Sprawniej, wygodniej
| oszczednie;.

Jestesmy do Paristwa dyspozycii: +48 44 6468848
www.voith.pl

VOITH

Engineered Reliability



