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Zawsze w drodze. Absolutnie

www.autosan.pl ... od 186 lat



- bieznikowanie

- opony nowe
- wyposazenie warsztatowe
- szkolenia
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Szanowni Panistwo

Kolejny juz numer ,Biuletynu” rozpoczynamy od wcigz aktualnej problematyki elektromobilnosci. Powraca-
my do poruszanego w poprzednim numerze tematu analizy kosztow i korzysci zwigzanych ze $wiadczeniem
ustug komunikacji miejskiej autobusami zeroemisyjnymi, o czym pisze Marcin Gromadzki, ktérego przewodnik
dla samorzaddéw, wydany przez IGKM w czerwcu br., jest udostepniony na stronach internetowych Izby. Finan-
sowania inwestycji w zakresie elektromobilnosci, w tym zakupu niskoemisyjnego taboru autobusowego, doty-
czg dwa pozostate artykuty z tego dziatu, dostarczone nam przez spétke Refunda oraz Kancelarie DLA Piper.

W dalszej czesci ,Biuletynu” znalazty sie m.in. dwa artykuty na temat obstugi linii podmiejskich. W pierw-
szym tekscie znajdziemy przeglad stosowanych rozwigzan zwiekszajacych efektywnos¢ takich przewozéw, za-
rowno w matych osrodkach, jak i w najwiekszych aglomeracjach. W drugim artykule przeczytamy o doswiad-
czeniach zwigzanych z ustugq Tele-bus, uruchomiong 11 lat temu w Krakowie, a polegajaca na zamawianiu au-
tobusu miejskiego przez telefon na konkretng godzine i konkretny przejazd. Jest to dobry przykitad dla innych
przedsiebiorstw komunikacyjnych, ktére rozwazajg uruchomienie tego typu linii.

W kolejnym artykule przedstawiono system DSDI Flow - innowacyjne narzedzie do analizowania tego, jak pasa-
zerowie korzystajg z dostepnych potaczen komunikacyjnych. System ten dostarcza informacji na temat przesiadek
dokonywanych przez pasazeréw i wybieranych przez nich tras, generuje dane o czasach podrdézy i porach prze-
mieszczania sie. Jest on zatem dobrym narzedziem dla organizatorow transportu. Natomiast o aplikacji mobilnej
myMPK stworzonej z myslg o pasazerach pisze przedstawiciel Biura Obstugi i Promocji MPK w Poznaniu Sp. z o.o0.

Wsrdéd materiatdow na temat transportu publicznego w stolicy pierwszy tekst dotyczy dwdch projektow, ktore
bedq realizowane przez ZTM w Warszawie. Jeden z nich, ktéry zostanie wdrozony 1 wrzesnia br., polega na
rozszerzeniu obowigzujacej od 2014 r. oferty Warszawa+ dla gmin osciennych poprzez wprowadzenie trzech
progéw doptat do biletéw. To od wiadz danej gminy bedzie zalezato, na jaki poziom dofinansowania sie zdecy-
duja. Drugi projekt obejmuje wspétprace ZTM z firmami w zakresie dofinansowania zakupu biletéw komunikacji
miejskiej dla pracownikéw. Z kolei Tramwaje Warszawskie mogg pochwali¢ sie ciekawa kampanig ,Badzmy Ra-
zem Bezpieczni”, ktéra w tym roku prowadzona jest pod bardzo wymownym hastem ,Odtéz smartfon i zyj!”
i skierowana jest przede wszystkim do tzw. smartfonowych zombie, czyli oséb, ktére poruszajac sie po miescie,
skupiajg swojg uwage wytacznie na telefonach.

Kolejny artykut dotyczy ciekawego pomystu polegajacego na wpuszczeniu na tory kolejowe tramwaju, co
znalazto zastosowanie m.in. w kilku miastach niemieckich czy austriackim Linz. Z przyktaddw polskich, m.in. we
Wroctawiu, w koncepcjach rozwoju komunikacji miejskiej analizowane sg warianty sprzegniecia szynowych sys-
temoéw transportowych w celu usprawnienia komunikacji w miescie i okolicach. W jednej z takich koncepcji wy-
stepuje wiasnie dwusystemowy tramwaj.

Na koniec, w dziale prawno-ekonomicznym, wychodzac naprzeciw zyczeniom naszych Czytelnikéw, zamie-
Scilismy dwa ciekawe, obszerne artykuty na temat wybranych aspektéw ustawy Prawo zamoéwien publicznych
oraz zmian w ustawie o rachunkowosci.

Zapraszamy do lektury.
Grazyna Alicja Btaszczak
redaktor prowadzgca
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ANALIZA KOSZTOW I KORZYSCI ZWIAZANYCH
Z WYKORZYSTANIEM AUTOBUSOW ZEROEMISY]-

NYCH PRZY SWIADCZENIU USEUG KOMUNIKAC]I
MIEJSKIEJ - WYMAGANA USTAWA O ELEKTROMO-
BILNOSCI I PALIWACH ALTERNATYWNYCH

Marcin Gromadzki - Public Transport Consulting

Ponizszy tekst stanowi fragment - wydanego przez Izbe w czerwcu br. - praktycznego przewodnika dla samo-
rzadéw tego samego autora pt. ,Zasady opracowania analizy kosztow i korzysci zwigzanych z wykorzystaniem
przy Swiadczeniu ustug komunikacji miejskiej autobuséw zeroemisyjnych - wymaganej ustawg o elektromobilno-
Sci i paliwach alternatywnych”. Przewodnik ma stanowi¢ pomoc dla podmiotow samorzadu terytorialnego
w zwigzku z wymaganiami stawianymi przez ustawe z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych. Jest on dostepny w wersji elektronicznej na stronie Izby (www.igkm.pl).

Paliwa alternatywne w transporcie nalezy rozumiec
jako paliwa lub zrodta energii, ktére przynajmniej cze-
Sciowo sg substytutem dla zrédet energii pochodzacych
z przetworzenia surowej ropy naftowej. Paliwa alterna-
tywne potencjalnie mogq przyczyni¢ sie do redukcji ne-
gatywnego wptywu transportu na klimat, zmniejszajac
globalng emisje gazéw cieplarnianych. Ich wykorzystanie
w transporcie moze réwniez przyczynic¢ sie do ogranicze-
nia lokalnych zanieczyszczen powietrza, szczegdlnie
ucigzliwych w miejscach o wysokiej gestosci zaludnienia.
Znacznie szersze niz obecnie zastosowanie paliw alterna-
tywnych w Polsce wptynetoby na poprawe ekologicznosci
sektora transportu. Do paliw alternatywnych zalicza sie:
energie elektryczng, wodor, biopaliwa, paliwa syntetycz-
ne i parafinowe, sprezony gaz ziemny (CNG), skroplony
gaz ziemny (LNG) oraz gaz ptynny (LPG).

Zwiekszenie zastosowania paliw alternatywnych wy-
maga stworzenia dedykowanej im infrastruktury - prze-
znaczonej do tankowania lub fadowania pojazdow nimi
napedzanych. Brak takiej infrastruktury zniecheca konsu-
mentéw do wyboru paliw alternatywnych jako zrédta zasi-
lania silnikéw ich pojazdéw. Jedynym wyjatkiem jest gaz
ptynny (LPG), ktéry w Polsce jest powszechnie dostepny
na stacjach benzynowych i stacjach dedykowanych tan-
kowaniu LPG. Niska cena i zarazem wysoka dostepnosc
gazu ptynnego, wplynety na dos$¢ duzg jego popularnosé
wsrod uzytkownikéow samochodéw osobowych i dostaw-
czych. Wykorzystanie pozostatych paliw alternatywnych
w transporcie napotyka natomiast swoiste btedne koto.
Brak popytu na zasilanie pojazdow ze zrdodet alternatyw-
nych powoduje brak zainteresowania przedsiebiorcow-
dostawcow budowaniem odpowiedniej infrastruktury.

6 | Elektromobilnosé

Z kolei brak odpowiedniej infrastruktury stanowi bariere
dla wzrostu popytu. W tej sytuacji zasadne stajq sie dzia-
tania w zakresie interwencjonizmu panstwa, oddziatujace
zarowno na popyt (wzrost sprzedazy i liczby uzytkowni-
koéw pojazddw z napedem alternatywnym), jak i na podaz
- w zakresie budowy infrastruktury zasilajacej te pojazdy.

Rozwigzanie problemu niskiego wykorzystania paliw
alternatywnych (poza LPG) w transporcie przybliza sie
w naszym kraju w rezultacie przyjecia przez Sejm RP
ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych (Dz. U. z 2018 r., poz. 317).
Przywotana regulacja jest efektem wdrozenia zmian pro-
ponowanych w ,Krajowych ramach polityki rozwoju infra-
struktury paliw alternatywnych”, przyjetych przez Rade
Ministrow w dniu 29 marca 2017 r.

Ustawa okresla warunki rozwoju i zasady rozmiesz-
czania infrastruktury paliw alternatywnych w transpor-
cie, zasady S$wiadczenia ustug w zakresie fadowania
pojazdéw elektrycznych oraz tankowania pojazdéw
napedzanych gazem ziemnym, naktada obowigzki in-
formacyjne i wprowadza obowigzek korzystania z po-
jazddéw zeroemisyjnych przez przedsiebiorstwa realizu-
jace ustugi publiczne oraz stwarza zasady funkcjono-
wania stref czystego transportu.

Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
transponuje do polskiego systemu prawnego dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22
pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych (Dz. Urz. UE z dn. 28 pazdziernika
2014 r. poz. L 307/1).

Zgodnie z zapisami art. 36 ust. 1 i w zwigzku z art. 86
pkt 4 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-

BKM nr 149



nych, od 1 stycznia 2028 r. jednostka samorzadu teryto-
rialnego, z wytgczeniem gmin i powiatéw, ktorych liczba
mieszkancdw nie przekracza 50 000, bedzie mogta
Swiadczy¢ lub zleca¢ sSwiadczenie ustugi komunikacji
miejskiej podmiotowi, ktérego udziat autobuséw zero-
emisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdéw na obsza-
rze tej jednostki samorzadu terytorialnego wynosi co
najmniej 30%. Zgodnie z ust. 2 w art. 36, analogiczny
obowigzek dotyczy takze $wiadczenia lub zlecania ustug
komunikacji miejskiej jednostkami ptywajacymi.

Jednym z przewidzianych ustawa obowigzkdéw, doty-
czacych organizatordéw i operatorow publicznego transpor-
tu zbiorowego, jest wymodg zapewnienia przez jednostki
samorzadu terytorialnego, o ktérych mowa w art. 36 ust.
1 (tj. jednostki samorzadu terytorialnego, z wytaczeniem
gmin i powiatow, ktorych liczba mieszkancow nie przekra-
cza 50 000), udziatu autobuséw zeroemisyjnych we flocie
uzytkowanych pojazddw, wynoszacego odpowiednio:

1. 5% - od dnia 1 stycznia 2021 r.;

2. 10% - od dnia 1 stycznia 2023 r.;

3. 20% - od dnia 1 stycznia 2025 r.

Kazda jednostka samorzadu terytorialnego, o ktorej
mowa w art. 36, zostata zobligowana do sporzadzania co
36 miesiecy analizy kosztow i korzysci zwigzanych z wyko-
rzystaniem, przy $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej,
autobusoéw zeroemisyjnych oraz innych $rodkdéw transpor-
tu, w ktérych do napedu wykorzystywane sg wylacznie
silniki, ktorych cykl pracy nie powoduje emisji gazoéw cie-
plarnianych lub innych substancji objetych systemem za-
rzadzania emisjami gazéw cieplarnianych, o ktérym mowa
w ustawie z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania
emisjami gazéw cieplarnianych i innych substangiji.

Przepis art. 37 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych wymaga, aby analiza kosztéw
i korzysci obejmowata w szczegdlnosci:

a) analize finansowo-ekonomiczng;

b) oszacowanie efektéw Srodowiskowych zwig-
zanych z emisjg szkodliwych substancji dla
srodowiska naturalnego i zdrowia ludzi;

c) analize spoteczno-ekonomiczng uwzgledniaja-
cg wycene kosztéw zwigzanych z emisjg szko-
dliwych substancji.

Jednostki samorzadu terytorialnego zobligowane do
sporzadzenia analizy kosztéw i korzysci majg takze obo-
wigzek zapewnienia udziatu spoteczenstwa z dnia 3 paz-
dziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowi-
sku i jego ochronie, udziale spofeczenstwa w ochronie
Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko
(Dz. U. z 2017 r. poz. 1405, 1566 i 1999).

Najwazniejszymi obowigzkami wynikajacymi z tresci
artykutow 1 i 3 przywotanej ustawy s3a:
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2 podawanie do publicznej wiadomosci bez zwtoki
informacji o przystapieniu do opracowywania
projektu dokumentu, jego przedmiocie oraz
o mozliwosci wgladu do niego i sktadania uwag
oraz wnioskow;

2 minimum 21-dniowy termin na sktadanie wnio-
skow;

2 mozliwos¢ sktadania uwag i wnioskow w formie
elektronicznej bez koniecznosci opatrywania ich
kwalifikowanym podpisem elektronicznym;

2 koniecznos¢ dotaczenia do przyjetego dokumen-
tu uzasadnienia, zawierajacego
o udziale spoteczenstwa w postepowaniu oraz

spos6b i w jakim zakresie zostaty

uwzglednione zgtoszone uwagi i wnioski.

informacje
w jaki

Opracowana analiza, niezwtocznie po sporzadzeniu,
jest przekazywana ministrowi wiasciwemu do spraw
energii, ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki
i ministrowi wlasciwemu do spraw $rodowiska.

Zgodnie z art. 72 ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych, jednostka samorzadu terytorialnego po
raz pierwszy sporzadza analize, o ktérej mowa w art. 37
ust. 1 tej ustawy, w terminie do dnia 31 grudnia 2018 r.

Analiza utatwia opracowanie i przyjecie niezbednych
zmian w planie transportowym, o ktérych z kolei mowa
w rozdziale 2 Dziatu II ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym. Zapis art. 12 ust. 1
pkt 8 przywofanej ustawy zobowigzuje wszystkie jed-
nostki samorzadu terytorialnego zobligowane do opraco-
wania planu transportowego do wskazania w tym doku-
mencie linii komunikacyjnych, na ktérych przewiduje sie
wykorzystanie pojazdoéw elektrycznych lub napedzanych
gazem ziemnym oraz okreslenia planowanego terminu
rozpoczecia ich uzytkowania.

Zgodnie z art. 12 ust. 1la, jezeli plan transportowy
przewiduje wykorzystanie autobuséw zeroemisyjnych lub
napedzanych gazem ziemnym, to okresla takze:

1. geograficzne potozenie stacji gazu ziemnego;

2. geograficzne potozenie infrastruktury tadowania

drogowego transportu publicznego -

w rozumieniu art. 2 pkt 3 ustawy z dnia 11

stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach

alternatywnych;
3. miejsce przytaczenia do:

a) sieci dystrybucyjnej elektroenergetycznej -

planowanej infrastruktury tadowania lub

b) sieci dystrybucyjnej gazowej — planowanej

stacji gazu ziemnego, lub

€) magazynu energii, o ktérym mowa w art. 3 pkt

10k ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. Prawo
energetyczne.
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Przy opracowywaniu planu transportowego dla jed-
nostki samorzadu terytorialnego szczebla gminnego juz
bezwzglednie nalezy wzig¢ pod uwage wyniki analizy
sporzadzonej dla danej gminy (art. 12 ust. 2a ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym). Jezeli zas wyniki
tej analizy wskazujg na zasadno$¢ wykorzystania w pu-
blicznym transporcie zbiorowym autobuséw zeroemisyj-
nych, to projekt planu transportowego, w zakresie wyko-
rzystania tych autobuséw, podlega konsultacjom odpo-
wiednio z operatorem systemu dystrybucyjnego elektro-
energetycznego oraz operatorem systemu dystrybucyj-
nego gazowego, W rozumieniu przepisow ustawy z dnia
10 kwietnia 1997 r. - Prawo energetyczne.

W trakcie tych konsultacji:

1. operator systemu dystrybucyjnego elektroener-

getycznego przedstawia ocene technicznych
i ekonomicznych warunkow przytgczenia do sieci
infrastruktury tadowania w miejscach wskaza-
nych w projekcie planu transportowego jako jej
lokalizacje oraz mozliwosci
elektrycznej do sieci z magazynu energii stano-

dostawy energii

wigcego czesc tej infrastruktury;

2. operator systemu dystrybucyjnego gazowego
przedstawia ocene technicznych i ekonomicz-
nych warunkdéw przytaczenia do sieci stacji gazu
ziemnego w miejscach wskazanych w projekcie
planu transportowego jako lokalizacje instalacji
stuzacych do zaopatrywania pojazdéw publicz-
nego transportu.

Zmiany w planie transportowym w powyzszym zakre-
sie muszg by¢ wprowadzone (wraz z 21-dniowymi kon-
sultacjami spotecznymi i przyjeciem uchwaty zmieniaja-
cej odpowiednio plan przez rade jednostki samorzadu
terytorialnego) w ciggu roku od wejscia w zycie ustawy
o elektromobilnosci, czyli do dnia 22 lutego 2019 r.

Range analizy podkresla rowniez zapis art. 37 ust. 5
ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych,
z ktérego wynika, ze jezeli rezultaty analizy wskazujg na
brak korzysci z tytutu wykorzystywania autobuséw zero-
emisyjnych, to jednostka samorzadu terytorialnego,
o ktérej mowa w art. 36 tej ustawy, moze nie realizowaé
obowigzku osiggniecia wymaganego poziomu udziatu
autobusow zeroemisyjnych.

Nalezy jednak zauwazyé, ze jednostka samorzadu
terytorialnego ma obowigzek sporzadzania takiej analizy,
zgodnie z wymogami art. 37 ustawy o elektromobilnosci,
cyklicznie co 36 miesiecy. Oznacza to, ze zwolnienie
z obowigzku osiggniecia wymaganego udziatu autobuséw
zeroemisyjnych dotyczy de facto tylko okresu trzech lat
od daty sporzadzenia analizy.
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Odstgpienie — na podstawie wykonanej analizy - od
zapewnienia wymaganego ustawg o elektromobilnosci,
wskazanego dla danej daty, okreslonego udziatu autobu-
sow zeroemisyjnych we flocie uzytkowanych pojazdow,
skutkowa¢ zatem moze koniecznoscia poniesienia
w kolejnym okresie zwiekszonych naktadéw inwestycyj-
nych na zakup takich pojazddw, aby speti¢ analogiczne
wymogi dla dat przysztych. m

Aby utatwi¢ sporzadzenie analizy, w czerwcu
2018 r. lzba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej
wydata praktyczny przewodnik dla samorzadéw,
majacy stanowi¢ wsparcie dla jednostek samorza-
du terytorialnego w tym zakresie.

Wstepnie opracowana tres¢ przewodnika zostata
skonsultowana z Ministerstwem Energii oraz podda-
na recenzji przez niezaleznego eksperta - Panig dr
Joanne Archutowska. W rezultacie uzgodnien wpro-
wadzono szereg zmian w tresci, w szczegdlnosci
rozszerzajacych wymogi wobec zawartosci analizy,

wsrod ktérych nalezatoby wymienié:

< Scislejsze wykorzystanie metodyki do analiz
finansowych i ekonomicznych stosowanej dla
projektow unijnych;
wprowadzenie identycznej sfery przychodowej
do analizy we wszystkich wariantach — pomi-
mo braku wptywu na wynik;
wprowadzenie scenariusza ,bez projektu”, jako
wariantu bazowego do analizy réznicowej;
wprowadzenie obowigzku wyliczenia luki fi-
nansowej;
zamieszczenie uproszczonej analizy wrazliwo-
éci i ryzyka;
uwzglednienie wptywu potencjalnych
czystego transportu na popyt;
wprowadzenie zasady okreslania wspotczynni-
ka wzrostu kosztéw zanieczyszczen w zalez-
nosci od gestosci zaludnienia w pasie linii ko-
munikacyjnej;

> wprowadzenie wartosci progowej ceny auto-

busow.

Finalna wersja przewodnika uzyskata rekomen-
dacje recenzentéow oraz dodatkowo Pani Jadwigi
Emilewicz — Ministra Przedsiebiorczosci i Technolo-
gii, a takze Polskiego Funduszu Rozwoju.

Autor, wspdlnie z Panig Dorotg Kacprzyk, Prezes
IGKM - ma nadzieje, ze przewodnik bedzie stanowit
pomoc dla branzy w jej przygotowaniu sie do nowego
wyzwania, ktére stanowig wymogi wobec samorzadow
i operatorow komunikacji miejskiej wprowadzane usta-
wa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

stref
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MOZLIWOSCI FINANSOWANIA INWESTYCJI W ZA-
KRESIE ELEKTROMOBILNOSCI W PUBLICZNYM
TRANSPORCIE ZBIOROWYM: PROGRAM OPERA-
CYJNY INFRASTRUKTURA | SRODOWISKO

Alina Kudrynska — REFUNDA Sp. z 0.0.

W perspektywie finansowej UE na lata 2014-2020 Polsce przyznano 82,3 min euro na realizacje polityki spdj-
nosci. W dziedzinie transportu nacisk ktadziony jest na przyjaznos¢ dla srodowiska - oprécz rozwoju komunikacji
szynowej, finansowane sg takze inne formy transportu niskoemisyjnego, jak autobusy elektryczne czy trolejbusy.

W ramach Dziatania 6.1 POIiS - Rozwdj publicznego transportu zbiorowego w miastach na projekty zwigzane

z wdrazaniem autobusow elektrycznych na liniach komunikacji miejskiej przeznaczono 300 min zt.

Od 14 grudnia 2018 roku do 31 stycznia 2019 roku
w Centrum Unijnych Projektéw Transportowych bedzie
mozna sktadaé wnioski o dofinansowanie zakupu auto-
busoéw elektrycznych i trolejbuséw oraz budowe stacji
tadowania w ramach Osi Priorytetowej VI - Rozwdj
niskoemisyjnego transportu, Dziatanie 6.1 - Rozwdj
publicznego transportu zbiorowego w miastach.

Gtéwnym celem programu jest elektryfikacja wy-
branych linii komunikacji miejskiej. Przez elektryfika-
cje rozumie sie zastgpienie (poprzez petng lub czescio-
wg wymiane) taboru o napedzie innym niz elektryczny
bezszynowymi pojazdami elektrycznymi, natomiast
przez bezszynowe pojazdy elektryczne rozumie sie
autobusy elektryczne i trolejbusy wyposazone w nie-
zalezne elektrochemiczne zrédto zasilania. Ze $rodkéw
konkursowych nie moga by¢ finansowanie pojazdy
hybrydowe.

Projekt powinien wpisywac sie w polityke rozwoju
transportu publicznego miasta. Mozna nim obja¢ jednag
lub kilka linii komunikacji miejskiej. Linie te powinny
juz istnie¢, jednak mozliwe sg modyfikacje trasy ich
przebiegu w poréwnaniu ze stanem obecnym. Przez
modyfikacje trasy przebiegu linii rozumie sie zmiane
przebiegu, w tym skrocenie lub wydtuzenie, podziat
lub taczenie linii itp. Po pierwszym petnym roku eks-
ploatacji projektu, beneficjent ma prawo dokonaé¢ mo-
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dyfikacji weryfikujgcej trasowanie linii przedstawione
w dokumentacji aplikacyjnej, jednak nie moze ono
dotyczy¢ ponad 15% ditugosci linii w okresie trwatosci
projektu. W przypadku zakupionego w ramach projek-
tu taboru, ktdéry nie bedzie wykorzystany w godzinach
pozaszczytowych do obstugi linii objetych projektem,
beneficjent ma réwniez prawo do wykorzystania go
w godzinach pozaszczytowych do obstugi innych linii
autobusowych.

Kwota przeznaczona na dofinansowanie projektow
w ramach konkursu ,Wdrazanie napedu elektrycznego
na liniach komunikacji miejskiej” wynosi 300 min zi,
a maksymalny dopuszczalny poziom dofinansowania
wydatkéw kwalifikowalnych projektu ze s$rodkéw UE
wynosi 85%. W ramach konkursu jeden wnioskodawca
uprawniony jest do ztozenia jednego wniosku o dofi-
nansowanie projektu.

Kto moze ubiega¢ sie o dofinansowanie?

Zgodnie z konkursu Nr
POIiS.6.1/1/18 o dofinansowanie moga stara¢ sie ope-

ratorzy i organizatorzy transportu zbiorowego:

regulaminem

2 w miastach, w ktérych linie komunikacji miej-
skiej wybrane do dofinansowania przebiegajq
w obszarach szczegdlnie wrazliwych na lokalne
zanieczyszczenie powietrza, czyli takich, w kto-
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rych znajdujg sie duze skupiska ludnosci miesz-
kajacej, pracujacej lub uczacej sie, obszary
o historycznej zabudowie wrazliwej na zanie-
czyszczenia lokalne, uzdrowiska itp.;

2 w miastach prowadzacych aktywng polityke eli-
minacji zanieczyszczen lokalnych;

2 ktérzy, swiadczac ustugi transportu zbiorowego,
aktualnie uzytkujq przestarzaty tabor autobuso-
wy i chcieliby dokona¢ jego wymiany na tabor
elektryczny.

Celem wsparcia unijnego w wysokosci 85% nakta-
dow inwestycyjnych (kosztéw) kwalifikowalnych pro-
jektu jest zachecenie miast do wprowadzenia na wy-
branych liniach komunikacji miejskiej bezszynowych
pojazdow zasilanych energig elektryczna.

Jako przedmiot projektu kwalifikujq sie:

2 linie komunikacji miejskiej, ktére w catosci lub

w czesci sg juz obecnie obstugiwane przez bez-
szynowe pojazdy o napedzie -elektrycznym,
w sytuacji, gdy beneficjent chciatby zwiekszy¢
ich liczbe;

2 linie komunikacji miejskiej, obstugiwane do-
tychczas przez autobusy o napedzie konwencjo-
nalnym (diesel) lub inne nieelektryczne, na ktd-
rych beneficjent w catosci lub w czesci chciatby
wymieni¢ na tabor o napedzie elektrycznym,
z zastrzezeniem, ze przedmiotem projektu nie
moze by¢ budowa nowej linii trolejbusowej wraz
z infrastrukturg i trakcja.

Wydatki kwalifikowane w ramach konkursu

Podmioty uczestniczace w konkursie moga liczy¢ na
dofinansowanie nastepujacych wydatkéow kwalifikowa-
nych:

1. Wydatki zwigzane bezposrednio z elektryfika-
cja linii komunikacji miejskiej:

2 Zakup nowych autobuséw elektrycznych.

2 Zakup nowych trolejbuséw  wyposazonych

w niezalezne elektrochemiczne zrédto zasilania
z zastrzezeniem, ze w obstudze wybranych do
projektu liniach komunikacji miejskiej objetych
projektem dopuszcza sie taczenie taboru elek-
trycznego z taborem o napedzie diesla EURO 6,
gazowym lub hybrydowym. Zakup tych autobu-
sow, lub wiaczenie autobuséw w dyspozycji be-
neficjenta do obstugi linii objetych projektem nie
stanowi wydatku kwalifikowanego, ani tez na-
ktadu inwestycyjnego na projekt wykazywanego
w formularzu wniosku o dofinansowanie. Auto-
busy o napedzie diesla EURO 6 lub autobusy
hybrydowe powinny by¢ co do zasady traktowa-
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ne jako komplementarne do objetej projektem
elektryfikacji linii komunikacji miejskiej i jako
narzedzie dywersyfikacji ryzyka operacyjnego.
Zakup nowych baterii (akumulatoréw) do kupo-
wanych w ramach projektu autobuséow elek-
trycznych lub trolejbuséw, jezeli beneficjent be-
dzie kupowat autobusy (trolejbusy) i baterie na
podstawie odrebnych umoéw zakupu.

Budowa, zakup i instalacja statych elementow
infrastruktury technicznej i wyposazenia stuza-
cych i niezbednych do tadowania baterii autobu-
sow zakupionych w ramach projektu lub autobu-
sow elektrycznych bedacych juz w posiadaniu
beneficjenta (stacje i punkty fadowania wraz
z infrastrukturg elektro-energetyczng, w tym
stacje transformatorowe i magazyny energii itp.).
Zakup nowych pojazdow technicznych o nape-
dzie konwencjonalnym (diesel EURO 6), pod
warunkiem, ze s one wyposazone w mobilne
(przewozne) stacje tadowania autobuséw elek-
trycznych.

Koszty prac koncepcyjnych i wdrozenia elektry-
fikacji linii autobusowych, w tym przygotowania
analiz, ktérych wyniki obowigzkowo powinny
znalez¢ sie w ztozonym wraz z wnioskiem o do-
finansowanie studium wykonalnosci, opracowa-
nia planéw operacyjnych, rozktadéw jazdy, pro-
cedur w zakresie serwisowania, bezpieczenstwa,
uzytkowania, zarzadzania, szkolenia zatogi
(kierowcéw, serwisantow), itp. Wycena tych
kosztédw moze opiera¢ sie na kosztach udoku-
mentowanych lub ryczattowo jako 0,5% nakta-
doéw inwestycyjnych projektu.

Zakup i wdrozenie teleinformatycznego systemu
zarzadzania tadowaniem, w tym zakup urzadzen
poktadowych do autobusdw.

Dodatkowe gwarancje w umowie kupna-
sprzedazy z dostawcq pojazdu elektrycznego,
rowniez w umowie kupna-sprzedazy baterii na
caty okres trwatosci projektu okreslonej przepi-
sami ogdlnymi, ptatne z géry w momencie rozli-
czenia dostawy z tytutu tychze umoéw kupna-
sprzedazy, przed data wniosku o ptatnos$¢ kon-
cowa.

Jesli beneficjent zdecyduje sie na zakup ustug
w zakresie obstugi tadowania, konserwacji i na-
praw baterii, koszty takiego pakietu ustugowego
w catym okresie trwatosci projektu okreslonej
przepisami ogdlnymi ptatne z goéry przed datq
wniosku o ptatnos¢ koncowa.
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2. Wydatki niezwigzane bezposrednio z elektryfi-
kacja linii komunikacji miejskiej:

2 Budowa, zakup i instalacja innych statych ele-
mentow infrastruktury technicznej i wyposaze-
nia niezwigzanego bezposrednio z elektryfikacjq
linii komunikacji miejskiej na terenie zajezdni
(baz taborowych), petli autobusowych, linii au-
tobusowych, przystankéw, w tym przystankéw
koncowych, z ktérych korzysta¢ beda pojazdy
zakupione w ramach projektu pod warunkiem,
ze warto$¢ naktaddéw z nimi zwigzanych nie
przekroczy 10% kosztéw kwalifikowalnych pro-
jektu w zakresie wydatkéw zwigzanych bezpo-
$rednio z elektryfikacjg linii komunikacji miej-
skiej. W ramach tej puli kwalifikowalne stajq sie
rowniez naktady na trakcje trolejbusowa. Nakfa-
dy w tej kategorii, ktore przekrocza putap 10%
stajq sie wydatkami niekwalifikowalnymi.

o Zakup i instalacja statych urzadzen stuzacych do
tadowania elektrycznych samochoddw prywat-
nych w stacjach tadowania pojazdéw komunika-
cji miejskiej objetych projektem, wraz z infra-
strukturg parkingowg przeznaczong dla samo-
choddéw prywatnych znajdujacych sie w procesie
tadowania w tych punktach pod warunkiem, ze
wartos¢ naktaddw z nimi zwigzanych nie prze-
kroczy 10% kosztow kwalifikowalnych projektu
w zakresie wydatkéw zwigzanych bezposrednio
z elektryfikacjg linii komunikacji miejskiej. Na-
ktady w tej kategorii, ktére przekrocza putap
10% stajaq sie wydatkami niekwalifikowalnymi.

Nalezy zaznaczy¢, iz do wydatkéw kwalifiko-

walnych nie zalicza sie wydatkéw osobowych,
takich jak koszty zwigzane z wynagrodzeniem
personelu oraz wydatkéw na zakup wyposazenia
stanowisk pracy.

Analizy uwzgledniane przy opracowywaniu wniosku
o dofinansowanie zgodnie z zatozeniami wymienio-
nymi w regulaminie konkursu

Do analiz, ktére nalezy sporzadzi¢ na etapie opra-
cowywania wniosku o dofinansowanie inwestycji nale-
7q:

1. Analiza opcji (analiza wariantéw inwestycyj-
nych) w studium wykonalnosci nalezy opisac

w dwach nieroztacznych czesciach:

2 Cze$¢ I - analiza strategiczna, na ktéra

skladaja sie nastepujace elementy:

= Identyfikacja dokumentéw strategicznych

w zakresie ochrony powietrza i polityki transpor-
towej w miescie (miastach) lokalizacji projektu,

ktorych zapisy stanowity podstawe prawng i/lub
merytoryczng do podjecia decyzji o elektryfikacji
wybranych linii komunikacji miejskiej.
Identyfikacja wszystkich studiéw i analiz ilo-
$ciowych odnoszacych sie do kwestii jakosci
powietrza w miescie lokalizacji projektu i mozli-
wosci redukcji zanieczyszczen lokalnych.
Spojny zarys strategii ochrony powietrza,
w tym dziatan z zakresu polityki zrownowazo-
nego transportu (z naciskiem na spojnosc
i komplementarnos¢ tej strategii).

Dotychczas podjete dziatania w zakresie ochro-
ny powietrza i zrdwnowazonego transportu.
Wielokryterialna analiza przestanek, z wynikami
analiz iloéciowych, jezeli takie istniejg, wskazu-
jaca, dlaczego do elektryfikacji wybrano linie
komunikacji miejskiej objete projektem.

2 Czesé¢ II - analiza techniczno-operacyjna

w podziale na cztery etapy:

a) ldentyfikacja parametréw i zmiennych analizy
operacyjnej, w zakresie standardow obstugi
pasazeréw, rozktadow jazdy, uwarunkowan
operacyjnych beneficjenta i mozliwosci tech-
nologicznych.

b) Opracowanie wariantow techniczno-
operacyjnych (co najmniej 2) obstugi kazdej
linii komunikacji miejskiej wybranej do elektry-
fikacji tak, aby odpowiadaty potrzebom w za-
kresie obstugi pasazeréw i uwarunkowaniom
operacyjnym organizatora przewozow, a takze
uwzgledniaty mozliwosci i ograniczenia tech-
nologiczne pojazdéw elektrycznych i infra-
struktury fadowania.

c) Wszystkie warianty nalezy nastepnie poddacé
ocenie efektywnosci finansowej, przy zatoze-
niu, ze naktady inwestycyjne kwalifikowalne
w ramach biezgcego konkursu zostang w 85%
pokryte z dotacji unijne;j.

d) Sposrod przeanalizowanych wariantéw inwe-
stycyjnych nalezy wybra¢ wariant realizacyjny.
Jesli nie bedzie to wariant, ktory sposréd ana-
lizowanych mozliwosci charakteryzuje najwyz-
sza efektywno$¢ finansowa, beneficjent powi-
nien uzasadni¢ swoéj wybor stosujgc metodyke
analizy wielokryterialnej.

Analiza techniczno-operacyjna powinna uwzgled-

CoO najmniej nastepujace parametry

i zmienne:
2 linie komunikacji miejskiej wybrane do elektryfi-

kaciji,

2 pojemnosc¢ baterii i zuzycie energii,
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> pojazdy,
2 stacje (punkty) tadowania,
2 wspotzaleznosci parametrow
i zmiennych eksploatacyjnych.
2. Analiza efektywnosci finansowej

1. Wytyczne w zakresie zagadnien
Zwigzanych z przygotowaniem
projektow inwestycyjnych, w tym
projektéw generujgcych dochdd |
projektow hybrydowych na lata 2014~
2020, MR, wersja aktualna na dzien

2. Tablice kosztow jednostkowych,
wersja elektroniczna na stronie
internetowej CUPT, wersja aktuaina
na dzien ogloszenia konkursu

ogloszenia konkursu

i ekonomicznej, skltadajaca sie z:

2 Analizy finansowej projektu unijnego
zawierajacej analize efektywnosci fi-
nansowej, analize trwatosci finansowej
i analize wykonalnosci finansowej.
Analize efektywnosci projektu nalezy
wykonac przy wykorzystaniu metodyki
rachunku réznicowego, tj. poréwnania
przeptywdw finansowych w stanie ,bez
projektu” (WO0) i ,z projektem” (WI).
Przeptywy finansowe w analizie trwatosci finanso-
wej i analizie wykonalnosci finansowej nalezy na-
tomiast oszacowac tylko dla sytuacji, kiedy projekt
zostanie zrealizowany (,,z projektem”) dla projektu
i dla beneficjenta. Wszystkie analizy czastkowe
sktadajace sie na analize finansowg powinny by¢
ze soba spojne na poziomie zatozen, w tym zato-
zen odnosnie kosztéw jednostkowych.

2 Analizy efektywnoséci ekonomicznej (tj. analizy spo-
teczno-ekonomicznej) wykonanej w catosci przy
zastosowaniu rachunku réznicowego. Do analizy
efektywnosci ekonomicznej przepisuje sie wszyst-
kie przeptywy strony kosztowej analizy efektywno-
éci finansowej. Pomija sie przychody. Pozostate
pozycje przeptywow analizy efektywnosci ekono-
micznej to zmonetyzowane przeptywy ekonomicz-
ne zwigzane z efektami zewnetrznymi
($rodowiskowymi) projektu. Katalog efektow ze-
wnetrznych, ktére beneficjent moze uwzgledni¢
w analizie projektu ubiegajacego sie o $rodki finan-
sowe w ramach biezgcego konkursu jest zamkniety
i szczegdtowo opisany w regulaminie konkursu.

Analize finansowo-ekonomiczng projektu nalezy wy-
kona¢ zgodnie z zasadami i metodyka opisanymi w czte-
rech dokumentach (rys. 1):

W analizie efektywnosci finansowej i ekonomicznej
nalezy uwzgledni¢ tylko przeptywy zwigzane bezposred-
nio z projektem, tj. z liniami komunikacji miejskiej obje-
tymi projektem oraz z elementami projektu, ktérych be-
neficjent nie zaliczyt do przeptywdéw zwigzanych z obstu-
ga linii objetych projektem (np. pozycje kosztowe zwig-
zane z inwestycjami na zajezdniach/bazach transporto-
wych operatora transportu zbiorowego).

Okres analizy finansowej i spoteczno-ekonomicznej
powinien obejmowac 15 lat. Za rok bazowy uwazamy rok
poniesienia zasadniczych kosztéw inwestycji, faza inwe-
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3. Analiza kosztow | korzysci
projektéw transportowych
wspoélfinansowanych 2e srodkdw Unii
Europejskiej, CUPT, 2016

Elektromobilnos¢

4. Niebieska Ksiega. Nowa edycja.
Sektor Transportu Publicznego w
miastach, aglomeracjach, regionach,
Inicjatywa JASPERS, sierpien 2015

Rys. 1. Dokumenty dotyczgce analizy finansowo-ekonomicznej.

stycyjna w analizie obejmuje 2 lata, natomiast faza ope-
racyjna w analizie to 13 lat. Jesli okres inwestycji bedzie
trwat dtuzej niz 2 lata, to nakfady inwestycyjne nalezy
skumulowac w taki sposéb, aby faza inwestycyjna w ana-
lizie nie przekroczyta 2 lat (naktady poniesione przed ro-
kiem bazowym dopisuje sie do roku bazowego).

Aby projekt kwalifikowat sie do dofinansowania w ra-
mach biezacego konkursu, zgodnie z wymogami ogdlny-
mi i wynikajacym z nich zapisem w liscie kryteriéw obo-
wigzkowych, wskaznik ekonomicznej biezacej wartosci
netto projektu powinien by¢ dodatni (ENPV > 0). Wskaz-
niki efektywnosci ekonomicznej projektu nie stanowig
jednak kryterium decydujacego o miejscu projektu na
liscie rankingowej konkursu.

Wsrod  kryteridw rankingujacych znajdujg sie nato-
miast wyniki wyliczen czastkowych analizy spoteczno-
ekonomicznej. Wyniki te zostang przepisane do tabel
kryteridw rankingujacych dopiero po zatwierdzeniu analiz
finansowo-ekonomicznych wszystkich projektéw zakwali-
fikowanych do dofinansowania w ramach biezgcego kon-
kursu przez Instytucje Posredniczacg. m

Zrédto opracowania: Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych - Regulamin konkursu oraz Zatgcznik nr
8 do Regulaminu konkursu pn. ,Wdrazanie napedu elek-
trycznego na liniach komunikacji miejskiej - wstepne
warunki konkursu POIS 2014-2020",

W dniu 27 czerwca 2018 r. w Warszawie
IGKM zorganizowata warsztaty na temat
~Ustawa o elektromobilnosci i paliwach alter-

natywnych. Przygotowanie analizy kosztow
i korzysci”. Warsztaty przeprowadzili radca
prawny Marcin Maciocha oraz dr Piotr Bajak,
reprezentujacy spotke Refunda z Wroctawia.
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FUNDUSZ NISKOEMISYJNEGO TRANSPORTU -
WSPARCIE DLA ROZWOJU ELEKTROMOBILNOSCI
| GAZOMOBILNOSCI

M. Cendrowsk4

Filip Opoka - Senior Associate, Radca Prawny, Kancelaria DLA Piper

Artykut prezentuje wybdr najwazniejszych kwestii uregulowanych ustawg o zmianie ustawy o biokomponen-
tach i biopaliwach ciektych, ktéra wprowadza Fundusz Niskoemisyjnego Transportu, opisujac tryby uzyskiwania
wsparcia, podmioty zaangazowane w procedure, kryteria uzyskania wsparcia oraz maksymalne limity wsparcia

i wysokos$¢ srodkéw przeznaczonych na ten cel.

28 lipca br. weszta w zycie ustawa z dnia 6 czerwca
2018 roku o zmianie ustawy o biokomponentach i bio-
paliwach ciektych oraz niektérych innych ustaw!. Poza
wprowadzeniem szeregu zmian w wielu ustawach,
w tym w szczegdlnosci w ustawie z dnia 11 stycznia
2018 roku o elektromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych?, wspomniany akt powotat do zycia Fundusz Ni-
skoemisyjnego Transportu (,Fundusz"). Rozwigzania
legislacyjne powotujace Fundusz zostaty przyjete
z pewnym opoznieniem w stosunku do pierwotnie za-
ktadanego przez rzad harmonogramu®. Stanowi on,
obok przyjetego we wrzesniu 2016 roku Planu rozwoju
elektromobilnosci w Polsce oraz przyjetych w marcu
2017 roku Krajowych ram polityki rozwoju infrastruk-
tury paliw alternatywnych element realizacji strategii
pod nazwgq Pakiet na rzecz czystego transportu. Celem
niniejszego artykutu jest przyblizenie czytelnikowi
podstawowych zatozen funkcjonowania Funduszu.

1Dz. U.z 2018 ., poz. 1356.

2Dz.U.z2018r., poz. 317 ze zm.

3 Zgodnie z zatozeniami przyjetego we wrzesniu 2016 roku Planu rozwoju
elektromobilnosci w Polsce powotanie Funduszu Niskoemisyjnego Trans-
portu planowane byto na dzien 1 stycznia 2017 roku, natomiast finansowa-
nie miato zosta¢ uruchomione w roku 2018, s. 15.
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Cel Funduszu, pochodzenie srodkéw oraz ich wyso-
kosé

Fundusz ma stanowi¢ systemowe narzedzie zmie-
rzajace do wsparcia korzystnych dla $rodowiska inwe-
stycji w zakresie rozwoju m.in. infrastruktury paliw
alternatywnych, floty ekologicznych pojazdéw wyko-
rzystywanych w transporcie, badan, edukacji i popula-
ryzacji zagadnien w tym obszarze, a takze wptywac na
zmniejszenie stosowania takich paliw ciektych, jak olej
napedowy i benzyny silnikowe®*. Za jedna z barier sto-
jacych na drodze szybkiemu rozwojowi ekosystemu
elektromobilnosci projektodawca postrzega tworzacy
sie dopiero kapitat spoteczny, ktérego niewystarczaja-
cy poziom utrudnia wspotprace miedzy podmiotami
oraz postrzeganie pojazddéw elektrycznych jako zbyt
drogiej (w polskich warunkach), a jednoczesnie nie-
dojrzatej technologicznie alternatywy dla pojazdow
spalinowych®. Zwalczanie tych barier ma umozliwiaé
powofany wiasnie Fundusz, a oczekiwanym efektem
jego powstania ma by¢ zapewnienie realnego wsparcia

Elektromobilnos¢

4 Uzasadnienie do projektu ustawy o zmianie ustawy o biokomponentach
i biopaliwach ciektych oraz niektorych innych ustaw, s. 35.

5 Uzasadnienie do projektu ustawy o zmianie ustawy o biokomponentach
i biopaliwach ciektych oraz niektorych innych ustaw, s. 36.
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projektom rozwoju rynku paliw alternatywnych, tj.
m.in. sprezonego gazu ziemnego (CNG), skroplonego
gazu ziemnego (LNG), wodoru oraz energii elektrycz-
nej wykorzystywanych w transporcie.

Wedtug oceny skutkow regulacji przygotowanej na
potrzeby procesu legislacyjnego ustawy wprowadza-
jacej Fundusz oraz samej ustawy maksymalny limit
wydatkéw z Funduszu bedzie sie réznit w zaleznosci
od roku, poczynajac od 500.000 zt w 2018 roku,
a koAczac na niemal 950.000.000 zi w roku
2027. tacznie na ten cel moze zosta¢ przekazane
niemal 6.800.000.000 zt.

Tab. 1. Maksymalne limity wydatkéw z Funduszu w poszcze-
golnych latach.

Rok Maksymalny limit
wydatkéw Funduszu

2018 500.000 z

2019 340.600.000 z
2020 516.198.000 zt
2021 617.457.000 z
2022 815.045.000 zt
2023 839.404.000
2024 865.214.000 zt
2025 892.083.000 zt
2026 919.417.000 zt
2027 946.726.000 z

Ustawa przewiduje, ze Fundusz moze by¢ zasilany
z wielu zrédet, w tym z dotacji celowych z budzetu pan-
stwa, ale réwniez z przewidzianych specjalnie do tego
celu opfat przekazywanych przez operatora systemu
przesytowego elektroenergetycznego (w wysokosci 0,1%
uzasadnionego zwrotu z kapitatu zaangazowanego w wy-
konywang przez niego dziatalnos¢) i oplaty emisyjnej
doliczanej do benzyn silnikowych i oleju napedo-
wego (15% wptywow z tej optaty stanowié bedzie przy-
chéd Funduszu Niskoemisyjnego Transportu) wynosza-
cej 80 zi za kazde 1000 litréw paliwa (opfata bedzie
miata zastosowanie od 1 stycznia 2019 roku).

Nadzor i zarzgdzanie Funduszem oraz rozdzielanie
jego srodkéw

Dysponentem Funduszu zgodnie z ustawg o bio-
komponentach i biopaliwach ciektych jest Minister
Energii. Zarzadzanie Funduszem zostato zas$ powie-
rzone Narodowemu Funduszowi Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej. Podmiotem, ktory $Swiadczy
ustugi obstugi bankowej oraz ustugi konsultacyjno-
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doradcze w sprawach finansowych zwigzanych z Fun-
duszem jest z kolei Bank Gospodarstwa Krajowego.

Do zadan Ministra Energii nalezg m.in.: nadzér nad
wykonywaniem obowiazkéw przez NFOSiIGW, sporza-
dzanie rocznego planu finansowego Funduszu oraz
zatwierdzanie przedkiadanego przez NFOSIGW spra-
wozdania z wykonania rocznego planu finansowego
Funduszu, a takze wskazywanie trybu wyboru projek-
tow do wsparcia, ktory zgodnie z ustawg moze przy-
bra¢ forme konkursowa lub pozakonkursowa. Dodat-
kowo na Ministrze Energii spoczywa obowigzek prowa-
dzenia dziatalnosci informacyjnej i promocyjnej w za-
kresie zadan realizowanych przez Fundusz.

Zasadnicze funkcje operacyjne w ramach Fundu-
szu wykonuje NFOSiGW. Odpowiada on w szczegdlno-
Sci za przeprowadzanie postepowania w zakresie wyboru
projektow do wsparcia, rekomendowanie Ministrowi Ener-
gii projektow do wsparcia, zawieranie umow o wsparcie,
dokonywanie jego wyptat oraz monitorowanie i kontrolo-
wanie sposobu ich wykorzystania. Podobnie jak w przy-
padku Ministra Energii, réwniez zadaniem NFOSIGW jest
prowadzenie dziatalnosci informacyjnej i promocyjnej
w zakresie zadan realizowanych przez Fundusz.

Projekty uprawnione do ubiegania sie o wsparcie
z Funduszu

Zgodnie z ustawg $rodki Funduszu mogg zostac
przeznaczone m.in. na:

(1) wsparcie budowy lub rozbudowy infrastruktury dla
dystrybucji lub sprzedazy sprezonego gazu ziem-
nego (CNG) Iub skroplonego gazu ziemnego
(LNG), w tym pochodzacego z biometanu, lub wo-
doru lub budowy lub rozbudowy infrastruktury do

MINISTER ENERGII DYSPONENT FUNDUSZU

Rys. 1. Rola poszczegdlnych podmiotéw w zakresie nadzoro-
wania, zarzgdzania oraz obstugi bankowej Funduszu.
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tadowania pojazddw energig elektryczna, wykorzy-
stywanych w transporcie;

(2) pomoc dla producentdéw sprezonego gazu ziemne-
go (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego (LNG),
w tym pochodzacego z biometanu, wykorzystywa-
nych w transporcie;

(3) wsparcie dla producentéw srodkéw transportu wyko-
rzystujacych do napedu energie elektryczng, sprezo-
ny gaz ziemny (CNG) lub skroplony gaz ziemny
(LNG), w tym pochodzacy z biometanu, lub wodér
oraz dla przedsiebiorcow prowadzacych dziatalnosé
w zakresie produkcji podzespotow do srodkéw trans-
portu wykorzystujacych wskazane wyzej paliwa;

(4) wsparcie publicznego transportu zbiorowego dzia-
tajacego w szczegdlnosci w aglomeracjach miej-
skich, uzdrowiskach, na obszarach, na ktorych
ustanowione zostaly formy ochrony przyrody
zgodnie z przepisami o ochronie przyrody, wyko-
rzystujacego sprezony gaz ziemny (CNG) lub skro-
plony gaz ziemny (LNG), w tym pochodzacy z bio-
metanu, wodoér lub energie elektryczng;

(5) wsparcie badan zwigzanych z wykorzystaniem spre-
zonego gazu ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu
ziemnego (LNG), w tym pochodzacego z biometanu,
lub wodoru, lub energii elektrycznej, wykorzystywa-
nych w transporcie lub zwigzanych z tym nowych
rozwigzan konstrukcyjnych oraz wdrozen eksploata-
cyjnych wynikéw badan wskazanych powyzej;

(6) wsparcie programéw edukacyjnych promujacych
wykorzystanie sprezonego gazu ziemnego (CNG)
lub skroplonego gazu ziemnego (LNG), w tym po-
chodzacego z biometanu, lub wodoru, lub energii
elektrycznej, wykorzystywanych w transporcie;

(7) wsparcie zakupu nowych pojazdéw i jednostek
ptywajacych zasilanych sprezonym gazem ziem-
nym (CNG)
(LNG), w tym pochodzacym z biometanu, lub wo-
dorem, lub wykorzystujacych do napedu energie
elektryczng, oraz

(8) wsparcie dziatan zwigzanych z analiza i badaniem
rynku sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skro-
plonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzace-
go z biometanu, lub wodoru, lub energii elektrycz-

lub skroplonym gazem ziemnym

nej, wykorzystywanych w transporcie.

Formy wsparcia projektow ze srodkéw Funduszu,
wysokos$¢ wsparcia i okres wsparcia

Wsparcie udzielane ze s$rodkéw Funduszu moze
przybrac jedng z trzech form:
(1) dotacji;
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(2) pozyczek oraz innego zwrotnego wsparcia finanso-
wego, a takze

(3) obejmowania lub nabywania przez Ministra Energii na
rzecz Skarbu Panstwa akcji lub udziatéw spétek oraz
obligacji emitowanych przez podmioty inne niz Skarb

Panstwa lub jednostki samorzadu terytorialnego.

W tym ostatnim przypadku dodatkowym warun-
kiem jest prowadzenie przez te podmioty okreslonej
dziatalnosci, a mianowicie jednej z tych wskazanych
w powyzszym akapicie w punktach (1) - (5).

Ustawa okresla daty, ktére wyznaczajq granice moz-
liwosci udzielenia wsparcia z Funduszu. W zalezno-
$ci od tego, jakiego projektu ma dotyczy¢ wsparcie,
sa to daty od 31 grudnia 2019 roku (pomoc dla pro-
ducentéw sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skroplo-
nego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzacego z bio-

FORMY WSPARCIA

OBEJMOWANIE LUB
NABYWANIE PRZEZ
MINISTRA ENERGII
NA RZECZ SKARBU
PANSTWAAKCJI LUB
UDZIALOW SPOLEK
ORAZ OBLIGACJI

POZYCZKI LUB

INNE FORMY DOTACJE

ZWROTNEGO
WSPARCIA

2wigzkuy 1
projexty

Rys. 2. Podstawowe formy wsparcia projektow ze s$rodkow
Funduszu.

metanu, wykorzystywanych w transporcie) do 31 grud-
nia 2027 roku (m.in. wsparcie budowy lub rozbudowy
infrastruktury dla dystrybucji lub sprzedazy sprezonego
gazu ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego
(LNG), w tym pochodzacego z biometanu, lub wodoru lub
budowy lub rozbudowy infrastruktury do tadowania po-
jazddw energig elektryczng, wykorzystywanych w trans-
porcie oraz wsparcie zakupu nowych pojazddéw i jedno-
stek ptywajacych zasilanych biopaliwami ciektymi, spre-
zonym gazem ziemnym (CNG) lub skroplonym gazem
ziemnym (LNG), w tym pochodzacym z biometanu, lub
wodorem, lub wykorzystujacych do napedu energie elek-
tryczna).
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Wsparcie w formie pozyczki na wniosek pod-
miotu, ktéry jg otrzymat moze zosta¢ umorzone,
jesli projekt objety wsparciem zostat terminowo zreali-
zowany oraz osiggniete zostaty efekty planowane
w zwigzku z jego realizacja, okreslone w umowie doty-
Cczacej wsparcia.

Maksymalny limit wsparcia udzielonego z Fun-
duszu moze zgodnie z ustawa wynies¢ do 100%
kosztow kwalifikujacych sie do objecia wspar-
ciem, przy czym szczegotowe warunki
wsparcia, w tym w szczegdlnosci maksymalny limit
wsparcia i rodzaje kosztow objetych wsparciem
zostana okreslone w rozporzadzeniu wykonaw-
czym wydanym przez Ministra Energii. Jak dotad dys-

udzielenia

ponujemy jedynie projektem takiego rozporzadzenia,

ktory zostat przedstawiony Sejmowi wraz z rozpocze-

ciem procesu legislacyjnego ustawy tworzacej Fundusz.

Przyktadowo w projekcie tego rozporzadzenia wsparcie

dla projektu realizujacego dziatanie w zakresie budowy

lub rozbudowy infrastruktury do tadowania pojazdow
energig elektryczng mozna uzyskac na pokrycie:

(1) kosztow przygotowania dokumentacji projektowej;

(2) kosztéw prac budowalnych zwigzanych z przygoto-
waniem gruntu pod inwestycje;

(3) kosztow zakupu stacji tadowania;

(4) kosztow zakupu oprogramowania dla stacji tado-
wania - nabycie systemoéw teleinformatycznych
zapewniajacych komunikacje/system ptatnosci na
potrzeby obstugi stacji, w tym zakup oprogramo-
wania - system do zarzadzania stacjami fadowania
dla operatoréw infrastruktury oraz systemu do
Swiadczenia ustugi fadowania (w tym do obstugi
rozliczen i ptatnosci);

(5) kosztéow budowy lub modernizacji drogi lub drdog
dojazdowych do stacji tadowania;

(6) kosztéw wykonania przytacza do sieci elektroener-
getycznej lub jego modernizacja;

(7) kosztéw budowy nowych stacji transformatoro-
wych oraz przebudowy istniejgcych stacji transfor-
matorowych;

(8) kosztow instalacji magazynowania energii dziataja-
cych w ramach lub na potrzeby stacji tadowania;

(9) kosztéw oznakowania drogowego/poziomego stacji
fadowania;

(10) kosztéw zakupu systemoéw do bilansowania mocy
lub dynamicznego zarzadzania moca stacji (lub
grupy stacji).

W projekcie rozporzadzenia maksymalny limit
wsparcia w zaleznosci od projektu okreslono na pozio-

mie od 30% do 100%.
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Pozakonkursowy tryb udzielania wsparcia z Funduszu

Jak wskazano wyzej, rozdziat $rodkéw Fundu-
szu nastepuje w drodze postepowania konkurso-
wego lub pozakonkursowego. O wyborze tej formy
decyduje zas Minister Energii. Zasada jest udziela-
nie wsparcia z Funduszu w trybie konkursowym,
podczas gdy tryb pozakonkursowy moze by¢ zastoso-
wany w ograniczonej liczbie przypadkdéw. Dotyczy to
wytacznie:

(1) wsparcia budowy lub rozbudowy infrastruktury dla
dystrybucji lub sprzedazy sprezonego gazu ziem-
nego (CNG) Iub skroplonego gazu ziemnego
(LNG), w tym pochodzacego z biometanu, lub wo-
doru lub budowy lub rozbudowy infrastruktury do
tadowania pojazddw energig elektryczng, wykorzy-
stywanych w transporcie;

(2

~—

wsparcia dla producentéw $rodkdéw transportu wy-
korzystujacych do napedu energie elektryczng,
sprezony gaz ziemny (CNG) Iub skroplony gaz
ziemny (LNG), w tym pochodzacy z biometanu, lub
wodér oraz dla przedsiebiorcow prowadzacych
dziatalnos¢ w zakresie produkcji podzespotéw do
Srodkdéw transportu wykorzystujgcych wspomniane
paliwa, oraz
(3) wsparcia m.in. badan zwigzanych z wykorzysta-
niem sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skro-
plonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzace-
go z biometanu, lub wodoru, lub energii elektrycz-
nej, wykorzystywanych w transporcie lub zwigza-
nych z tym nowych rozwigzan konstrukcyjnych,
oraz wdrozen eksploatacyjnych wynikdw badan,

o ktérych mowa powyzej.

Warunkiem sine qua non zastosowania tego trybu
jest takze wystgpienie okolicznosci, ze dane przedsie-
wziecie moze zrealizowac¢ jeden albo ograniczona licz-
ba pomiotéw, ktérym mogtoby by¢ udzielone wspar-
cie. Dodatkowo warunkiem zastosowania trybu poza-
konkursowego jest realizacja przedsiewziecia:

(1) niezbednego do zapewnienia bezpieczenstwa ener-
getycznego panstwa;

(2) ktérego koniecznos¢ pilnej realizacji uniemozliwia
zastosowanie trybu konkursowego;

(3) ktoére posiada unikalny potencjat rozwojowy i inno-
wacyjny.

Na potwierdzenie wystepowania jednej z przywota-
nych powyzej przestanek zastosowania trybu pozakon-
kursowego oraz wystepowania wspomnianej na wstepie
niniejszego akapitu okolicznosci ograniczonej liczby pod-
miotow, ktérym mogtoby zosta¢ udzielone wsparcie na
realizacje danego projektu Minister Energii musi uzyskac
dwie niezalezne opinie doradcéw. W konsekwencji wy-
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bor trybu pozakonkursowego jest obwarowany
szeregiem nietatwych do spetnienia warunkow.

Szczegolny charakter tego trybu polega rowniez na
tym, ze mimo tego, iz tak jak w trybie konkursowym
uzyskanie wsparcia wymaga zfozenia stosownego wnio-
sku przez podmiot zainteresowany uzyskaniem wsparcia
do NFOSIGW, to w przypadku trybu pozakonkursowego
dysponent Funduszu czyli Minister Energii, po uzyskaniu
wspomnianych wyzej opinii, zwraca sie do potencjalnego
whnioskodawcy i kieruje do niego informacje o zastoso-
waniu tego trybu w stosunku do zidentyfikowanego
przedsiewziecia i mozliwosci ztozenia wniosku o wsparcie
projektu dotyczacego tego przedsiewziecia.

Tryb konkursowy udzielania wsparcia z Funduszu
i przebieg postepowania o udzielenie wsparcia

Standardowym trybem udzielania wsparcia z Fun-
duszu jest tryb konkursowy. Informacje o postepowa-
niu prowadzonym w trybie konkursowym na swojej
stronie internetowej ogtasza NFOSIGW. Podobnie jak
w przypadku trybu pozakonkursowego postepowanie
rozpoczyna sie ztozeniem do NFOSIGW stosownego
wniosku przez podmiot zainteresowany otrzymaniem
wsparcia. Wyjatek od tej reguly dotyczy wsparcia
w formie obejmowania lub nabywania przez Ministra
Energii na rzecz Skarbu Panstwa akcji lub udziatéw
spétek oraz obligacji, gdyz wéwczas wniosek kierowa-
ny jest do samego Ministra Energii. Do przeprowadze-
nia postepowania NFOSIGW powotuje Komisje do Oce-
ny Projektéw, w ktérej skiad oprécz pracownikdéw
NFOSIGW mogq zosta¢ powotani rowniez eksperci ze-
wnetrzni. Komisja jest powotana do oceny ztozonych
wnioskow i przygotowania dla Ministra Energii reko-
mendacji dotyczacej projektéw do wsparcia.

Negatywna ocena Komisji moze stac¢ sie przedmio-
tem protestu wnioskodawcy, ktéry za posrednictwem
NFOSIGW w terminie 14 dni od otrzymania przez wnio-
skodawce informacji o ocenie jego wniosku moze
wnies¢ protest do Ministra Energii. W ustawie wprowa-
dzono do$¢ szybka Sciezke rozpatrywania protestu.
Dysponent Funduszu rozstrzyga w przedmiocie protestu
w terminie 14 dni od otrzymania stanowiska Komisji
w tym zakresie, a w uzasadnionych przypadkach dtuz-
szym, jednak nieprzekraczajacym tacznie 30 dni robo-
czych od otrzymania stanowiska Komisji w tej sprawie.

Kryteria udzielenia wsparcia

Kazdy z wnioskodawcow ubiegajac sie o wsparcie
musi spetni¢ szereg warunkow, ktorych spetnienie jest
wymagane w wielu innych postepowaniach, w tym
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postepowaniach o udzielenie koncesji czy innych ze-

zwolen. Nalezg do nich:

(1) posiadanie potencjatu kadrowego i organizacyjne-
go do realizacji projektu;

(2) posiadanie technicznych mozliwosci realizacji pro-
jektu;

(3) osiagniecie w wyniku realizacji projektu efektu
ekologicznego;

(4) niezaleganie z podatkami, optatami oraz skfadka-
mi na ubezpieczenia spoteczne i zdrowotne;

(5) zapewnienie, ze $rodki finansowe na realizacje
projektu nie bedg pochodzi¢ ze zrddet nieujawnio-
nych lub z prania pieniedzy;

(6) niekaralno$¢ za przestepstwo skarbowe, przestep-
stwo przeciwko mieniu, wiarygodnosci dokumentéw,
a takze przeciwko obrotowi pieniedzmi i papierami
wartosciowymi oraz obrotowi gospodarczemu, co
dotyczy takze cztonkéw zarzadu lub osoby upraw-
nione do reprezentowania wnioskodawcy.

Niezaleznie od tego, czy wnioskodawca ubiega sie

o wsparcie dla projektu w trybie konkursowym czy

pozakonkursowym, projekty sg oceniane wedtug tych

samych zasadniczych kryteridw obejmujacych:

(1) znaczenie projektu dla potrzeb rozwoju m.in.
sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skroplone-
go gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzacego
z biometanu, wodoru oraz energii elektrycznej,
wykorzystywanych w transporcie;

(2) adekwatnos¢ i trafnos¢ zaplanowanych dziatan
i metod ich realizacji w odniesieniu do celdw
wspieranych ze $srodkow Funduszu;

(3) ocene wysokosci planowanych kosztéw realizacji
projektu w stosunku do jego zakresu rzeczowego,
oraz

Rys. 3. Etapy udzielania wsparcia z Funduszu.
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Komisja do Oceny Projektow
przy NFOSiGW

pozytywne rozpatrzenie
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negatywne rozpatrzenie
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(4) zdolnos$¢ organizacyjng wnioskodawcy do realiza-
cji projektu oraz przygotowania instytucjonalnego
do jego wdrozenia.

Kryteria te dajg duzg swobode w ocenie zgtoszo-
nych projektéw, zapewniajac z jednej strony Ministro-
wi Energii elastyczno$¢ w ksztattowaniu polityki w ob-
szarze rozwoju projektow uprawnionych do ubiegania
sie o wsparcie, a z drugiej mogg powodowac duzg nie-
pewno$¢ po stronie wnioskodawcow w zakresie szans
na pozytywne rozpatrzenie ich wniosku.

W uzupetnieniu zasadniczych kryteriéw, wymienio-
nych powyzej, Minister Energii okresli szczegdtowe
kryteria wyboru projektow do wsparcia wydajac rozpo-
rzagdzenie wykonawcze w tym zakresie. Rozporzadze-
nie takie nie zostato jeszcze wydane, jednak wraz
z projektem ustawy wprowadzajacej Fundusz do Sej-
mu skierowane zostaty projekty rozporzadzen wyko-
nawczych do tej ustawy. Na tej podstawie mozemy
wnosi¢, jaki moze by¢ kierunek, w ktéorym podazac
bedzie Minister Energii wydajqc rozporzadzenie w jego
ostatecznej wigzacej wersji. Do czasu az to nastgpi nie
mozna jednak mie¢ pewnosci, ze projekty rozporza-
dzen z okresu prac legislacyjnych nad ustawg zacho-
wajg swojq aktualnos¢. Niezaleznie od tego, w zalez-
nosci od rodzaju projektu, rozporzadzenie wykonaw-
cze wskazuje szereg dodatkowych kryteriow odnosza-
cych sie do samego projektu lub wnioskodawcy, kté-
rych spetnienie jest konieczne do uzyskania wsparcia.

Przyktadowo w projekcie rozporzadzenia kryteria od-
noszace sie do wsparcia budowy lub rozbudowy infra-
struktury dla dystrybucji lub sprzedazy sprezonego gazu
ziemnego (CNG) lub skroplonego gazu ziemnego (LNG),
w tym pochodzacego z biometanu, lub wodoru lub budo-
wy lub rozbudowy infrastruktury do tadowania pojazdow
energig elektryczna, wykorzystywanych w transporcie
przewidujg w odniesieniu do wnioskodawcy m.in.:

(1) konieczno$¢ prowadzenia dziatalnosci przez co
najmniej dwa petne okresy obrachunkowe oraz

(2) zatrudniania co najmniej 15 oséb w segmencie
infrastruktury dla dystrybucji lub sprzedazy spre-
zonego gazu ziemnego (CNG), skroplonego gazu
ziemnego (LNG), biometanu, wodoru lub budowy
lub rozbudowy infrastruktury do tadowania pojaz-
dow energig elektryczna.

W odniesieniu do kryteridw stawianych samemu
projektowi rozporzadzenie przewiduje zas, aby:

(1) projekt miat znaczenie dla tworzenia sieci stacji tan-
kowania sprezonego gazu ziemnego (CNG) lub skro-
plonego gazu ziemnego (LNG), w tym pochodzacego
z biometanu, wodoru lub sieci stacji tadowania ener-
gii elektrycznej, wykorzystywanych w transporcie,
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w szczegolnosci uwzgledniajac odlegtosci pomiedzy
stacjami tankowania lub stacjami fadowania;

(2) projekt przyczyniat sie do realizacji celow okreslo-
nych w planach gminy stworzonych na podstawie
ustawy o elektromobilnosci;

(3) w ramach projektu zapewnione byto, ze stacja ta-
dowania bedzie ogdinodostepng stacjg tadowania
oraz ze bedzie funkcjonowaé co najmniej przez
5 lat od dnia zakonczenia projektu.

Podsumowanie

Niewatpliwie Fundusz jest narzedziem, bez ktérego
dynamiczny rozwdj ekologicznego transportu i realiza-
cja zatozen okres$lonych w dokumentach programo-
wych odnoszacych sie do sfery elektro- i gazomobilno-
Sci sg niemozliwe. Wydaje sie, ze moze on stanowic
szczegodlnie dobry instrument dla samorzadow i pod-
miotdw zamierzajgcych $wiadczy¢ dla samorzadow
ustugi transportowe oraz rozwija¢ na terenie samorza-
du infrastrukture tadowania badz tankowania.

Warto zauwazy¢ jednak, ze pozyskanie $rodkow
z Funduszu wymagac bedzie spetnienia wielu kryteriow,
ktorych finalny ksztatt nie jest w tym momencie znany,
a ponadto przepisy zaréwno ustawy, jak i projektowanych
rozporzadzen wykonawczych majg otwarty charakter,
pozwalajac organom je interpretujagcym na sporg swobo-
de. Wreszcie nalezy pamietaé, ze wsparcie w postaci Fun-
duszu zacznie obowigzywaé pod warunkiem uzyskania
pozytywnej oceny Komisji Europejskiej. Dlatego poten-
cjalne korzysci jakie moze przynie$¢ wprowadzenie tego
instrumentu mogq by¢ odroczone w czasie. m

Filip Opoka - specjalizu-
je sie w udzielaniu porad
w sprawach regulacyj-
nych podmiotom z sekto-
ra energetyki i gazownic-
twa w tym réwniez z za-
kresu elektromobilnosci.
Specjalizuje sie takze
w doradztwie z obszaru
prawa ochrony srodowiska.

Wielokrotnie byt prelegentem na konferencjach,
warsztatach i szkoleniach z zakresu nowej ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Jest
wspotautorem komentarza do dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z 23
kwietnia 2009 roku w sprawie promowania Stoso-
wania energii ze zrédet odnawialnych, a obecnie
pracuje nad komentarzem do ustawy o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych.

email: filip.opoka@dlapiper.com
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METODY PODNOSZENIA EFEKTYWNOSCI PRZEWO-
ZU PASAZEROW W SIECIACH KOMUNIKACYJNYCH

Z LINIAMI PODMIEJSKIMI

Tomasz Szelukowski —-TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE!

Autor artykutu przedstawia rozwigzania zwiekszajgce efektywnos¢ przewozdw podmiejskich, ktére znalazty
zastosowanie w minionych latach na obszarze polskich miast i ich obszaréw funkcjonalnych, zaréwno w przypad-
ku matych osSrodkdw, jak i najwiekszych aglomeracji. Artykut jest oparty na prezentacji przedstawionej 8 czerwca

br. w Bydgoszczy podczas Komisji Ruchu i Systemow Elektronicznych IGKM.

Efektywno$¢ w rozumieniu ekonomistéw jest proce-
sem, w ktérym spoteczenstwo wydobywa z konsumen-
tow ich maksymalne zadowolenie przy zastosowaniu
dostepnych zasobdw. Jest ona czesto okreslana sto-
sunkiem efektow do poniesionych naktadéw:

Ef=E/N
Ef - efektywnos¢,
E - efekty dziatania,
N - poniesione nakfady.

Podnoszenie efektywnosci przewozow podmiejskich
w sieciach komunikacji miejskiej moze odbywac sie
poprzez wdrozenie rozmaitych metod. Kilka z nich opi-
sujemy ponizej.

gdzie:

Zréznicowanie wielkosci pojazdow

Klasycznymi metodami sg: optymalizowanie rozkta-
déw jazdy oraz zréznicowanie wielkosci pojazdéw ob-
stugujacych linie o charakterze podmiejskim, pozwala-

1TRAKO PROJEKTY TRANSPORTOWE Szamborski i Szelukowski Spétka
Jawna.
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jace na lepsze dopasowanie typow taboru do popytu
efektywnego na ustugi przewozowe. W warunkach nie-
przerwanej i wcigz postepujacej suburbanizacji pol-
skich miast oraz rosngcego wskaznika motoryzacji, dla
doskonalenia wykorzystania réznych typow taboru
niezmiernie istotne jest przeprowadzanie cyklicznych
badan marketingowych w zakresie wielkosci popytu
lub state analizowanie danych pochodzacych z syste-
mow automatycznego zliczania pasazeréw.

Wymierne korzysci ekonomiczne z tytutu zréznico-
wania wielkosci pojazdéw przeznaczonych do obstugi
potaczen podmiejskich uzyskuje sie tylko przy umie-
jetnie skonstruowanych rozktadach jazdy, uwzglednia-
jacych bardzo wyrazne wahania wielkosci potokow
pasazerskich na przestrzeni doby. Szczegdlnym wy-
zwaniem sg godziny szczytéow komunikacyjnych, cha-
rakteryzujacych sie nieporéwnywalnie wiekszg dyna-
mika wzrostu liczby przewozonych pasazeréow w po-
rownaniu ze zmienng wielkoscig popytu na liniach we-
wnatrzmiejskich.
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Zastosowanie roéznych typéw pojazdow przeznaczo-
nych do obstugi potaczen podmiejskich przynosi korzy-
éci ekonomiczne juz przy eksploatacji obejmujacej
pojazdy o mniejszej pojemnosci miejsc, gwarantuja-
cych nizsze koszty eksploatacyjne. Wykorzystanie ta-
kich pojazdow powinno by¢ odpowiednio maksymali-
zowane. Pojazdy te nalezy kierowac¢ do obstugi zadan
catodziennych, a ich wykorzystanie na przestrzeni ca-
tego tygodnia maksymalnie wydtuzy¢. Powinno sie
przy tym zachowac¢ gwarancje wysokiego komfortu
podrozy dla pasazeréw, w tym w kluczowych godzi-
nach szczytow komunikacyjnych.

Wijazdy kieszeniowe

Rozwigzaniem uznawanym w branzy transportu
publicznego za wcigz kontrowersyjne, sq wjazdy kie-
szeniowe, tworzone gtéownie do:

2 miejscowosci 0 najmniejszym potencjale rucho-

tworczym,

> zaktaddw przemystowych,

2 osiedli mieszkaniowych i przysiotkdw oddalo-

nych od obszaréw centralnych miejscowosci,

2 weztdéw komunikacyjnych.

Wjazdy kieszeniowe tworzone sg poprzez dodanie
do podstawowej trasy linii dodatkowego, posredniego
odcinka, potozonego najczesciej prostopadle wzgle-
dem trasy gtownej.

Metoda wjazdoéw kieszeniowych stosowana jest
bardzo czesto przez przewoznikdédw regionalnych oraz
na kursach dedykowanych (np. dla uczniéw dowozo-
nych do szkdt podstawowych). Znajduje ona jednak
zastosowanie réwniez w sieciach komunikacji miej-
skiej, gtdwnie na obszarach podmiejskich.

Wjazdy kieszeniowe
pozwalaja na ogranicze-

przewozowej wystawiang przez pasazeréw. Dlatego
tez liczba wjazdow kieszeniowych nie moze byc¢ zbyt
wysoka i powinna utrzymywac akceptowalny czas po-
drdézy na liniach podmiejskich.

Przyktady funkcjonujacych wjazddéw kieszeniowych
na obszarach podmiejskich dotyczg sieci komunikacji
miejskich organizowanych przez:

2 miasta mate - np. w komunikacji miejskiej
w Srodzie Slaskiej (linia 4 z wjazdami do Za-
krzowa),

2 miasta $rednie - np. w debickiej komunikacji
miejskiej (linia 16 z wjazdami do Gtowaczowej),
Swidnickiej komunikacji miejskiej (np. linia 60
przez Lutomie Gorng),

2 miasta duze - np. w krakowskiej komunikacji
miejskiej (linie: 260 z wjazdami do Zagodrzyc
Dworskich i 271 do Wrdzenic) czy w warszaw-

(np. linia 715

skiej komunikacji miejskiej

z wjazdami do Podolszyna).

Odcinki tras na zyczenie pasazerow

Interesujacym rozwigzaniem jest wprowadzanie
odcinkdéw tras linii podmiejskich, na ktoérych przewozy
wykonywane sg tylko na zyczenie pasazerdéw, zgodnie
z zatozonym rozktadem jazdy. Rozwigzanie to jest
przeznaczone przede wszystkim dla odcinkéw beda-
cych klasycznymi wjazdami kieszeniowymi do naj-
mniejszych miejscowosci (lub koncoéwek linii), ktore
generujg bardzo niskie potoki pasazerskie. Wjazd na
odcinek ,tele-busowy” na kursach z os$rodkow miej-
skich odbywa sie wytacznie po poinformowaniu kie-
rowcy o kierunku podrézy pasazera. Chec rozpoczecia
podrézy w kierunku os$rodka miejskiego jest sygnalizo-

Rys. 1. Tworzenie wyjazdow kieszeniowych polega na dodaniu do podstawowej trasy linii dodatko-
wego, posredniego odcinka, przebiegajgcego zazwyczaj prostopadle do trasy gtdwne;j.

nie liczby linii komuni-
kacyjnych niezbednych
do zapewnienia obstugi
komunikacyjnej obsza-

réw wiejskich charakte-

D - MIEJSCOWOSC
OSCIENNA

=%

ryzujacych sie mocno
rozproszong zabudowqg A - MIASTO
o niskiej gestosci zalud- O O

nienia. Z drugiej strony

B - PRZEDMIESCIA

-, .

E - MIEJSCOWOSC

wptywajg one jednak na l T OSCIENNA
wydtuzenie CzaSl:I podro- _-"' -

7y z miejscowoséci poto- & -

. . . C - MIEJSCOWOSC - g
onych najdale od

Z, ve . 2 é .J . OSCIENNA

osrodkdw  miejskich, (wjazd kieszeniowy)

przez co mogg obnizac

0ogbélng ocene oferty .y

20 | Komunikacja miejska w Polsce BKM nr 149




wana przez pasazera telefonicznie stuzbom dyspozy-
torskim operatora lub przewoznika z okreslonym wy-
przedzeniem.

Linie dowozowe

Na obszarach podmiejskich wokdét miast duzych,
z rozwinietymi systemami transportu szynowego, linie
podmiejskie mogg by¢ wytyczane do weztdw przesiad-
kowych, petli z liniami tramwajowymi lub przystankdw
oraz stacji z przewozami kolejowymi. Linie miejskie
(tramwaje, autobusy, kolej miejska), ktérymi pasaze-
rowie z obszaréw podmiejskich po przesiadce mogq
kontynuowaé¢ podréz w kierunku stref centralnych
miast, powinny charakteryzowac sie wysokimi predko-
$ciami komunikacyjnymi, a ich czestotliwosci kursowa-
nia powinny gwarantowac rytmicznos$¢ odjazdow uta-
twiajacq zmiane $rodka transportu.

Akceptacja mieszkancow stref podmiejskich dla
konczenia przebiegu linii na weztach umozliwiajacych
przesiadki do $rodkow transportu szynowego, rosnie
wraz ze wzrostem czestotliwosci kursowania linii pod-
miejskich. Kluczem do sukcesu modelu sieci opartego
na organizacji linii dowozowych na obszarach peryfe-
ryjnych sa odpowiednio zaplanowane i zorganizowane
wezty przesiadkowe, gwarantujace maksymalnie krot-
kie odlegtosci przesiadania sie przy zmianie $rodka
transportu.

W polskich realiach koordynacja rozktadéw jazdy
Srodkéw transportu miejskiego i podmiejskiego z pota-
czeniami kolejowymi jest utrudniona ze wzgledu na
aktualnie prowadzone prace modernizacyjne na sieci
kolejowej, powodujace bardzo czeste zmiany kolejo-
rozktadu jazdy. wygodnych
i sprawnych przesiadek na transport kolejowy obecnie

wego Umozliwienie

jest mozliwe przewaznie tylko przy zapewnieniu wyso-
kich czestotliwosci kursowania linii

Umiejetnie zaprojektowany przebieg tras linii podmiej-
skich w poblizu zaktadow przemystowych pozwala na
wyeliminowanie bardzo niskich napetnien na kursach
w godzinach szczytowych, uruchamianych przeciwnie
do kierunku cigzenia pasazeréw ze i do stref podmiej-
skich. Rozktad wielkosci popytu na takich trasach
w ciggu dnia przybiera prostokatny ksztatt, charakte-
ryzujacy sie optymalnym wykorzystaniem wiekszosci
kursow.

Oferowanie potaczen podmiejskich dla pasazerdéw
podrdzujacych do zaktaddw przemystowych z osrodka
miejskiego jest skuteczne tylko przy zapewnieniu ryt-
micznych potaczen w porach szczytu komunikacyjne-
go, w godzinach zblizonych do czasu pracy najwiek-
szych osrodkdéw pracy.

Wydtuzanie tras linii miejskich

Efektywne rozszerzenie zasiegu sieci komunikacji
miejskiej na obszarach podmiejskich mozna zrealizo-
wac wydtuzajac linie miejskie konczace swodj obecny
przebieg w poblizu granicy miasta. Naktady na zapew-
nienie przewozu pasazerow ze stref podmiejskich
z wykorzystaniem istniejacych linii miejskich sg znacz-
nie nizsze w poréwnaniu z tworzeniem nowych linii
podmiejskich. Rozwigzanie to moze znalez¢ zastoso-
wanie przy zapewnieniu odpowiedniej pojemnosci
miejsc w pojazdach na odcinkach miejskich linii wydtu-
zanych do okolicznych, czesto najblizej potozonych
miejscowosci.

Wydtuzanie linii miejskich znalazto szerokie zasto-
sowanie w sieci watbrzyskiej komunikacji miejskiej,
ktéra poczawszy od 2012 roku zostata poszerzona o 6
okolicznych gmin oraz 1 miasto w Republice Czeskiej.
Zasieg przewozdw zostat powiekszony o 19 miejsco-

Rys. 2. Schemat obrazujgcy wydtuzenie trasy linii miejskiej poza granice miasta.

komunikacji miejskiej, odpornej
na:
2 liczne modyfikacje i korekty
rozktadow jazdy pociagéw,
2 zaktécenia w ruchu pocia-
gow, przejawiajace sie licz-
nymi opdznieniami.
Obsftuga zaktadéw przemysto-
wych

W wielu polskich miastach
strefy przemystowe zlokalizowane

sgq na obszarach peryferyjnych,

MIASTO

MIEJSCOWOSE
OSCIENNA

PRZEDMIESCIA

w poblizu granic miedzy osrodka-
mi miejskimi a strefg podmiejska.

PRACA EKSPLOATACYJNA BEZ ZMIAN

WYDLUZENIE LINII
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przewidujgca pofaczenie linii podmiejskiej
konczacej bieg w centrum miasta oraz linii
miejskiej, biegnacej na okreslonym odcinku
podobng trasg, w jedng linie o charakterze
miejsko-podmiejskim. Wymierng korzyscig
wprowadzenia ww. zmian jest zmniejszenie
wielkosci pracy eksploatacyjnej na obszarze
miasta oraz optymalny stopien wykorzysta-
nia miejsc na relatywnie diugim odcinku no-
wej trasy przebiegu juz tylko jednej linii.

Przy uzasadnionym zréznicowaniu liczby uru-
chamianych kurséw wewnatrz miasta oraz
na odcinku podmiejskim, czes¢ potaczen mo-
ze funkcjonowa¢ wytacznie na obszarze

—= —— - = . miejskim, na zasadzie wariantowych kursow

4 - . . . : ol skroconych. Kursy te dla zachowania czytel-
'% e - - e~ = ;.' nosci oferty przewozowej mogq by¢ oznacza-
= N e - = 4 ne jako odrebna linia komunikacyjna, co
Fot. 2. Autobus watbrzyskiej komunikacji miejskiej przekraczajgcy granice oznacza, ze scalenie linii podmiejskiej
panstwa podczas kursu do czeskiego Mezimésti. Pierwotnie kursy linii 15
konczyty bieg na watbrzyskiej dzielnicy Glinik Nowy, a w 2014 r. czes¢
z nich zostata wydtuzona do Mieroszowa i Golinska. W 2017 r. wybrane

z miejska moze wigza¢ sie z utrzymaniem
funkcjonowania obu modyfikowanych linii,

kursy linii 15 zostaty wydtuzone jeszcze dalej — do Mezimésti. stanowigcych na obszarze miejskim de facto
pare linii, ktorych rozktady jazdy wzgledem

wosci, bez uruchomienia jakiejkolwiek nowej linii ko- siebie musza by¢ Scisle koordynowane.

munikacyjnej. Przyktadem tego rozwigzania jest modyfikacja ofer-

ty przewozowej linii 8 i 12 w sieci opolskiej komunika-
taczenie linii podmiejskich z miejskimi

Metoda pozwalajaca pod- Tab. 1. Efekty potaczenia linii 8 i 12 w komunikacji miejskiej w Opolu.

odmiejskich jest optymaliza- ; o _
p ) J pty Wielko$¢ pracy eksplo 707 760 638 990 - 68 771

) . . o e 1m0
cja uktadu tras i rozktadow atacwggghalmgiﬁﬂko wozokm wozokm wozokm 10%

ST ) Maksymalna liczba bry-
miejskiej, przede wszystkim gad w ruchu na modyfi- 11 brygad 9 brygad - 2 brygady -18%

w miastach $redniej wielkosci, kowanych liniach

jazdy w sieciach komunikacji

Rys. 3. Projekt scalenia linii miejskiej z podmiejska w jedna linie o charakterze miejsko- Cli mMiejskiej, wprowadzona 1 mar-
wiejskim. ca 2011 r. Podmiejska linia 8, kté-

ra konczyta bieg w centrum Opola,
kursowata na terenie miasta
wspdlnie z miejskg linig 12. Dla

ﬂ ‘ o . m * poprawy efektywnosci przewozdéw,
‘ | .H _ﬂ~ linia 8 zostata wydtuzona z cen-
- - - trum Opola $ladem trasy linii 12,

L (S . R -
,v/;-oﬁ—'p stajac sie linig o charakterze miej-
T oweion  MMscOW0st sko-podmiejskim. Wydtuzone kur-
sy linii 8 zastgpity czes¢ kursow
miejskiej linii 12, przy zachowaniu
Scistej, wzajemnej koordynacji go-
dzin odjazdéw. Efektem wprowa-

LINIA A+B , r . . }
- X ¥ A . o A i A dzonych zmian byto zmniejszenie
., < O *, 2 — S — ;. . .

wielkosci pracy eksploatacyjnej

PRIEOMIESCIA miasto PRZEDMIESCIA m o prawie 70 tys. wozokilometrow
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rocznie oraz zredukowanie liczby wozéw w ruchu o 2
brygady, ktore byty dedykowane do obstugi obu linii.

Przebiegi pétokdlne

Przy odpowiednim uktadzie drogowym, mozliwe
jest minimalizowanie liczby linii podmiejskich poprzez
zastosowanie poétokdlnych przebiegéow tras na obsza-
rach wiejskich. Metoda ta polega na uksztattowaniu
przebiegu trasy linii sktadajacej sie z dwoch sktado-
wych odcinkéw:

2 podstawowego, obejmujgacego odcinek taczacy
przystanek poczatkowo-koncowy na obszarze
miejskim, na ktérym przewozy realizowane sg
na tej samej trasie w dwdch kierunkach;

2 peryferyjnego, tworzonego przez duzg petle wy-
tyczong od kranca odcinka podstawowego przez
kilka miejscowosci, obstugiwang jednokierunko-
wo w okreslonych przedziatach czasowych lub
przez catg dobe.

Wada tego rozwigzania jest koniecznos¢ zastoso-
wania postoju wyréwnawczego na okreslonym przy-
stanku, niezbednego dla zniwelowania potencjalnych
opéznien pod katem zapewnienia wysokiej punktual-
nosci realizowanych przewozéw. Wigze sie to z wydtu-
zeniem czasu podrézy dla okreslonych grup pasaze-
row, w zwigzku z czym to rozwigzanie przeznaczone
jest dla linii obstugujacych sotectwa z niewielkg liczba
mieszkancéw. Niemniej jednak znalazto ono zastoso-
wanie w niektdérych sieciach komunikacyjnych, jak np.
w aglomeracji szczecinskiej (linie 83 i 88 przez War-
nik), aglomeracji warszawskiej (linie 729 przez Ma-
riew, 733 przez Rozalin, Mtocjow, L32 przez tbiska)
czy wroctawskiej (linia 904 przez Januszkowice, Ke-
pe).

Rys. 4. Potokolny przebieg trasy linii podmiejskie;.

Dla pakietéw linii organizowanych na obszarach
aglomeracyjnych w kierunku stref podmiejskich pod-
niesienie efektywnosci przewozow moze odbywac sie
poprzez potaczenie linii promienistych docierajgcych
do gtéwnego osrodka miejskiego dwoma wlotami
w jedng linie np. o charakterze okdélnym. Rozwigzanie
to pozwala na zwiekszenie liczby potaczen bezposred-
nich z miejscowosci w strefie podmiejskiej do centrum
aglomeracji oraz obnizenie wielkosci pracy eksploata-
cyjnej w segmencie potgczen podmiejskich. Przykita-
dem skutecznie wdrozonej linii podmiejskiej o charak-
terze okdlnym jest para linii 900L i 900P, kursujacej
z Wroctawia do miejscowosci potozonych na terenie
oéciennej gminy Siechnice.

Operatorzy zewnetrzni

Podniesienie efektywnosci przewozow podmiej-
skich moze nastgpi¢ poprzez obnizenie wielkosci
naktadow ponoszonych na ich funkcjonowanie, po-
niewaz zdecydowanie sie na wybdr operatora ze-
wnetrznego, np. w drodze przetargu nieograniczo-
nego, umozliwia (dzieki konkurencji miedzy zainte-
resowanymi podmiotami) uzyskanie atrakcyjnych
stawek kosztowych za $wiadczone ustugi przewozo-
we. Przy rozwigzaniu tego typu konieczne jest prze-
pogtebionych ekonomiczno-
finansowych, wskazujacych, czy wydzielenie okre-

prowadzenie analiz
$lonego segmentu przewozow nie wptynie negatyw-
nie na sytuacje podmiotu wewnetrznego miasta,
ktéoremu powierzono wykonywanie ustug przewozo-
wych.

Ogtaszanie przetargéw nieograniczonych na ob-
stuge linii podmiejskich prowadzi do obnizania kosz-
téow funkcjonowania przewozow, co spotyka sie

z duzg aprobatg tego trybu wybo-

C - MIEJSCOWOSCE

OSCIENNA OSCIENNA

G - MIEJSCOWOSC

ru operatora ze strony samorzag-
déw gminnych z niskim udziatem
lokalny transport
zbiorowy ogdétem w budzecie.

wydatkédw na

E- MIEJSCOWOSE
OSCIENNA
Nizsze wymagania jakosciowe wo-

bec operatoréw przewozéw pod-
miejskich

Nizszy poziom kosztédw Swiadczenia
ustug przewozowych mozna wygene-
rowac stosujac takze nizsze wymaga-
nia jakosciowe w stosunku do opera-

toréw linii podmiejskich, niemniej jed-

D - MIE}SCOWOSE E - MIEJSCOWOSE ) o,
OSCIENNA OSCIENNA nak powinny one uwzglednia¢ prefe-
rencje komunikacyjne i oczekiwania
D LT LT L

mieszkancoéw

stref podmiejskich
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w stosunku do elementéw oferty przewozowej transportu
publicznego. Jednym z rozwigzan przekfadajacym sie
finalnie na nizszy koszt realizacji ustug przewozowych
jest eksploatacja autobuséw czesciowo niskopodtogo-
wych (low entry - LE), ktorych koszt zakupu jest nizszy
w poréwnaniu z pojazdami w petni niskopodtogowymi
(low floor - LF). Wzrost efektywnosci przewozéw pod-
miejskich moze zostac osiggniety, jesli operator przewo-
z6w bedzie czynit odpowiednie dziatania majace na celu
podniesienie atrakcyjnosci wykonywanych ustug, czemu
stuzy¢ moze uwarunkowanie danej czesci jego wynagro-
dzenia np. od wynikéw badan satysfakcji pasazerdw.

Umowy typu netto

Rozwigzaniem stosowanym coraz czesciej przez sa-
morzady gminne ze stref podmiejskich, organizujace
samodzielnie przewozy o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej, jest stosowanie tzw. kontraktéw netto z ope-
ratorami linii. W modelu tym odpowiedzialno$¢ za
ksztattowanie przychoddéw ze sprzedazy biletéw jest
domeng operatora przewozéw. Wplywy ze sprzedazy
biletéw stanowig zatem dochdd operatora, ktéry dodat-
kowo otrzymuje wynagrodzenie ryczattowe od organi-
zatora, bedace iloczynem liczby wozokilometréw oraz
zaoferowanych stawek jednostkowych. Dobra praktyka,
utatwiajacq kalkulacje ceny ofertowej przez potencjal-
nych operatoréw, jest podawanie przez organizatora na
etapie postepowania przetargowego danych historycz-
nych dotyczacych wielkosci przychodéw ze sprzedazy
biletow. Wada tego rozwigzania jest przede wszystkim
utrudnienie wdrazania procesow integracji taryfowo-
biletowej, powodujacych obnizenie przychodéw ze
sprzedazy biletéw w perspektywie krétkookresowej.

Podsumowanie

Wymienione metody znajdujg zastosowanie
w organizacji przewozow o charakterze komunikacji
miejskiej. Niewatpliwie wybor, jak i skutecznosc
wybranego rozwigzania, zaleze¢ beda od wielu
do ktérych zaliczy¢ mozna
wszystkim wielkos¢ gtéwnego osrodka miejskiego
oraz strukture przestrzenno-demograficzng strefy
podmiejskiej. Jak dowodzg przedstawione przykita-
dy, kazde z rozwigzan moze znalez¢ zastosowanie,
prowadzac do zwiekszenia efektywnosci przewozow
podmiejskich. W kontekscie wcigz postepujacych
proceséw suburbanizacyjnych, skutkujgacych wzro-
stem kosztoéw przemieszczania sie i rosngcym zapo-
trzebowaniem na przestrzennie dtuzsze potaczenia
podmiejskie i peryferyjne, wskazane jest poszuki-

czynnikow, przede

wanie mozliwoéci implementacji zaprezentowanych
rozwigzan.

Niektére z przedstawionych metod mogg znalezé
zastosowanie rowniez w przypadku przewozéw po-
wiatowych i powiatowo-gminnych, w ktérych
funkcjonuja ustawowe uprawnienia do przejaz-
déw ulgowych, objete systemem rekompensat
za utracone przychody w zwigzku ze stosowa-
niem ulg ustawowych.

Katalog rozwigzan zwiekszajgcych efektywnos¢
przewozow podmiejskich obejmuje takze wszelakie
dziatania z zakresu ksztattowania polityki taryfowo-
biletowej, stymulujacej de facto wielko$¢ popytu na
ustugi transportu publicznego, przektadajacego sie
wprost na poziom przychodowosci potaczen, deter-
minujacych ich efektywnos¢ ekonomiczng. m

Tab. 2. Zalety i wady uméw typu netto oraz brutto. (zrédto: opracowanie wtasne)

2 mozliwoé¢ zmniejszenia poziomu wielkosci do- | @ wyzsze ryzyko dla operatoréw,
ptat do przewozow, 2 utrudnione wiaczenie ustug do systeméw taryfowych
Umowa o stata wysokos¢ doptat dla operatora, istniejacych oraz w szczegolnosci planowanych syste-
typu S operator jest zainteresowany podnoszeniem moéw zintegrowanych,
netto jakosci i efektywnosci realizowanych ustug, 2 przychody ze sprzedazy biletéw nie powiekszajq stro-
S ograniczenie skali kontroli jakosci wykonywa- ny dochodowej w budzecie organizatora.
nych ustug.
2 mozliwo$é tatwego wiaczenia ustug | @ ryzyko przychodowe lezy po stronie organizatora,
do istniejacego systemu taryfowego oraz do | @ wynagrodzenie operatora jest niezalezne od liczby
planowanych systemoéw zintegrowanych, przewozonych pasazeréw,
S przychody ze sprzedazy biletéw stanowia bu- | 2 operatorzy czesto nie prowadza dziatan dazacych do
Umowa dzet organizatora, powigkszajac wielkos¢ do- podniesienia jakosci i efektywnoéci $éwiadczonych
:%El:to chodéw jednostki samorzadu terytorialnego. ustug,
o dodatkowe koszty zwigzane z kontrolowaniem jakosci
$wiadczonych ustug,
2 ryzyko braku fiskalizacji sprzedazy biletéw, prowadza-
ce do zwiekszenia wielkosci doptat.
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11 LAT TELE-BUSA W KRAKOWIE

Adrian Obuchowicz — Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie wprowadzito 11 lat temu ustuge o nazwie Tele-bus.
Byt to projekt dos$¢ nowatorski, ktory okreslano rowniez terminem ,linie gietkie", co miato odzwierciedlaé ela-
stycznos$¢ tras poszczegdlnych kurséw autobuséw w zaleznosci od przyjetych zgtoszen od pasazeréw. Caty pro-
jekt miat na celu racjonalizacje oferty przewozowej na obszarach peryferyjnych, o najmniejszych potokach pasa-
zerskich. Czy udato sie osiggnac te zamierzenia, pisze autor ponizszego artykutu.

Czas szybko ptynie i nie wiadomo kiedy mineto 11
lat od uruchomienia pierwszej takiej ustugi w Polsce -
autobusu miejskiego zamawianego przez telefon na
konkretng godzine i konkretny przejazd.

Troche historii

Tele-bus, bo o nim mowa, powstat po kilkunastu
miesigcach intensywnych prac i przygotowan prowa-
dzonych wespot z naszymi partnerami z Genui w pro-
jekcie Civitas Il Caravel.

CIVITAS II byt programem badawczym majacym
na celu wprowadzanie i promowanie w miastach euro-
pejskich idei czystego i ekologicznego transportu. Byt
on podzielony na rézne zadania. Jednym z nich byto
wprowadzenie i testowanie ustug transportowych do-
stosowujacych sie do zapotrzebowania pasazerow,
czyli ustugi, ktéra w Krakowie nosi nazwe Tele-bus.

Pomyst zostat zaczerpniety od Wtochdow, naszych
partneréw w projekcie, gdzie taka ustuga funkcjono-
wata juz kilka lat. Idea zamawiania autobusu przez
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telefon wydawata sie wéwczas totalng abstrakcja, nikt
w Polsce nie miat takich doswiadczen i, co zrozumiate,
pomyst ten budzit tyle samo podziwu, co watpliwosci...
czy taka forma komunikacji zbiorowej ma racje bytu
w Polsce, w Krakowie, czy pasazerowie zechcg z tego
korzystaé, czy to w ogdle ma sens.

Zatozenia podjete na samym poczatku zaktadaty,
ze uruchamiajac taka ustuge, zoptymalizujemy oferte
przewozowg skierowang do mieszkancéw. Specyfika
obszaréw o niskiej gestosci zabudowy, a tym samym
niewielu pasazerach, powodujg, ze wiele kurséw odby-
wa sie bez pasazerdéw lub z kilkoma osobami, zwtasz-
cza w okresach miedzy szczytami komunikacyjnymi.
Wiasnie ten aspekt sktaniat nas do préoby dostosowa-
nia podazy do potrzeb mieszkancow. PrzyjeliSmy zato-
zenie, ze czes$¢ kurséw linii regularnych po godzinach
szczytu zostanie zawieszona a w ich miejsce zostanie
wprowadzona nowa ustuga.

Rozpoczynajac prace nad tym projektem, trzeba
byto zaznajomic sie ze specyfika i zasadami funkcjo-
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nowania takiego rodzaju transportu. Tu zostaty wyko-
rzystane doswiadczenia naszych partnerow z Genui.
Uruchomiono specjalng dyspozytornie wraz ze specjal-
nym numerem telefonu przeznaczonym wytgcznie dla
tej ustugi: dyspozytorzy zbierajg informacje od pasa-
zerow, skad i dokad chca jechac i w jakich godzinach,
a nastepnie przekazujg kierowcy trase, ktéorg ma je-
cha¢, aby obstuzy¢ zgtoszone potrzeby. Wioscy part-
nerzy przekazali w ramach wspdtpracy przy projekcie
oprogramowanie dla dyspozytorni, ktére pomaga dys-
ustala¢ optymalng trase dla obstugi
wszystkich zgtoszonych potrzeb.

Po kilkunastu miesigcach intensywnych przygoto-
wan, 3 lipca 2007 roku nastgpito uroczyste otwarcie
dyspozytorni, ktéra zaczeta przyjmowac pierwsze za-
mowienia. Pierwsze kursy wyjechaty na trase 14 lipca
2007 roku. Byta to sobota. W cigqgu pierwszego mie-
sigca przewiezliSmy Tele-busem 350 osdb. Dzi$ taki
wynik osiggamy czasem w ciggu jednego dnia ..., mie-
siecznie przewozac ok. 4500 osdb (!).

Jednak nie wszystko zostato wprowadzone zgodnie
z pierwotnymi zatozeniami. Po spotkaniach z miesz-
kancami i ich duzym protescie odnosnie ograniczen
kursoéw, zostata podjeta decyzja, ze ustuga Tele-busa
bedzie dodatkiem do istniejacej oferty.

Do obstugi zostaty wytypowane najmniejsze auto-
busy, jakie posiadalismy, czyli Jelcz Vero o pojemnosci
36 os6b. Dwa autobusy zostaty specjalnie pomalowa-
ne i oznakowane. Ponadto zostato przygotowane ozna-
kowanie na folii magnetycznej dla dodatkowego auto-

pozytorowi

busu (na czas przegladéw i ewentualnej awarii jedne-
go z podstawowych). Zastosowanie takich autobuséw
nie wymagato dodatkowych specjalnych zakupéw,
a jednoczesnie ich pojemnos¢ okazata sie w zupetnosci
wystarczajaca.

Jak dziafa ustuga?

Zamowienie przejazdu jest
mozliwe w dwoch wariantach.

tek o godzinie 21:00 nastepuje uruchomienie algoryt-
moéw planujacych, tak aby wszystkie zebrane zgtosze-
nia zostaty obstuzone. W czasie planowania system
ma oczywiscie mozliwo$s¢ matej korekty zgtoszenia
w ramach zatozonych przedziatéw czasowych.

Kazde zgtoszenie musi okresla¢ miejsce rozpocze-
cia oraz miejsce zakonczenia przejazdu. Musi zostac
réwniez okreslona godzina rozpoczecia lub zakoncze-
nia podrdézy. Tu mozna podac tylko jedng z tych war-
tosci. Najczesciej jest okreslana godzina rozpoczecia,
ktora moze by¢ modyfikowana w celu dostosowania
przejazdu do juz zaplanowanych kurséw lub w celu
optymalizacji na etapie planowania tygodniowego.
Jesli zostanie juz ustalona, to nie podlega ona zmia-
nom i kazde kolejne zgtoszenie musi uwzgledniac
przejazd juz zaplanowany. W zgtoszeniu nalezy réw-
niez podac¢, ile osob bedzie korzysta¢ z przejazdu
w celu zapewnienia odpowiedniej liczby miejsc w auto-
busie.

Jezeli przejazd dotyczy dnia biezacego, to zgtosze-
nie zapotrzebowania musi nastgpi¢ minimum 30 minut
przed planowanym rozpoczeciem podrozy.

Dyspozytornia jest czynna w dni powszednie w go-
dzinach 6:30-21:00 oraz w soboty i Swieta od 6:00 do
21:00. Kursy sg realizowane w dni powszednie od
5:30 do 23:00, a w soboty i $wieta od 6:00 do 23:00.

Cena za przejazd jest zgodna z obowigqzujacq taryfg
biletowg, przy czym honorowane sg bilety okresowe
wykupione na linie regularne funkcjonujgce w tym
obszarze, a miejsca zatrzyman pojazdéw tele-buséw
zostaty specjalnie oznakowane.

Jak rozwijata sie ustuga?

Pierwotny obszar obejmowat 33 przystanki. Na
przestrzeni lat ustuga podlegata modyfikacjom wyni-
kajagcym ze wzrostu zainteresowania, jak réwniez
zmian zachowan pasazeréw. Juz po kilku miesigcach

Rys. 1. Obszar obstugiwany przez Tele-bus w lipcu 2007 r.

Pierwszy to zamoéwienie ustugi
na biezacy tydzien, ktére jest
wprowadzane do systemu
W czasie rozmowy z dyspozyto-
rem. Pasazer od razu dostaje
odpowiedz, czy taki przejazd
moze zosta¢ zrealizowany
(biorgc pod uwage przejazdy
juz zaplanowane). Drugi to
zamowienie na kolejne tygo-
dnie. Woéwczas zgtoszenie zo-
staje zapisane, a w kazdy pig-

Obszar obstugi Tele-busa
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pojawity sie pierwsze sygnaty, aby
ustugg objac kolejne ulice i zwiekszy¢ /
tym samym obszar dostepnosci.
Pierwsze i najwieksze takie zmiany
nastgpity w 2009 roku. Wéwczas ob-
szar powiekszyt sie dwukrotnie,
a jednym z podstawowych celéw bylto
objecie ustugq szkoty podstawowej,
do ktorej nie dojezdzata komunikacja
regularna.
sie, ze jest to do dzi$ jeden z naj-

—— ) A

w— - T\ TN

Bardzo szybko okazato

— |4 Vpea 2007 ron

Obszar obstugi Tele-busa

———t—
T

czestszych celéw podrézy. Rodzice
zamawiajq ustuge, aby dzieci mogty
bezpiecznie dotrze¢ do szkoty (miejsce zatrzymania
jest bezposrednio przed bramg szkoty bez konieczno-
éci przechodzenia przez jezdnie). Natomiast powrdt
dzieci byt organizowany przez szkote poprzez zamé-
wienie jednego przewozu dla kilkunastu uczniow.

Z chwila, gdy mieszkancy juz poznali ustuge i jej
zalety, oczekiwanie rozszerzenia obszaru byto tak du-
ze, ze praktycznie bez zadnych sprzeciwéw mieszkan-
cy zaakceptowali nasze pierwotne plany ograniczenia
~pustych" kurséw komunikacji regularnej. Przedstawi-
lisSmy wyniki pomiaréw napetnien i okreslilismy w po-
rozumieniu z Rada Dzielnicy i mieszkancami, ktére
kursy zostang zlikwidowane. Zgoda na takie dziatania
byta jednomyslna, a zmiany wprowadzono w kwietniu
2009 r. Po kolejnych dwéch miesigcach (od wakacji)
dodatkowo zostata zlikwidowana jedna linia regularna.

Tym samym osiggneliSmy zaktadany cel, czyli
ograniczenie kosztéw funkcjonowania komunikacji
w tym rejonie, poniewaz tgczna liczba kilometrow wy-
konywana w ramach ustugi Tele-bus byta mniejsza od
sumy ograniczen na liniach regularnych.

Rys. 3. Kolejne poszerzenia obszaru obstugiwanego przez Tele-bus z zaznaczony-
mi nowymi liniami tramwajowymi.

uruchomienia linii tramwajowej oraz wytaczenia pew-
nych ulic z komunikacji regularnej. Aktualnie ustuga
obejmuje 75 przystankéw.

Wraz ze zwiekszaniem obszaru zwiekszato sie row-
niez napetnienie w autobusach i liczbie kurséw. Tym
samym zmieniata sie réwniez sama obstuga pasaze-
row. Poczatkowo pasazer, ktéry zgtosit sie po rozpo-
czeciu kursu autobusu, mdgt by¢ obstuzony, jezeli tra-
sa jego przejazdu pokrywata sie z aktualng trasg po-
jazdu, a autobus jadacy po ustalonej wczesniej trasie
posiadat wolne miejsca uwzgledniajac zgtoszonych juz
klientow. Takich pasazeréow byto wielu i stanowili oni
niekiedy nawet 50% wszystkich obstuzonych, jednak
z biegiem czasu zaméwien przybywato i coraz trud-
niejsze okazywato sie zabieranie tych, ktdérzy ustugi
nie zamowili. Obecnie sg to wrecz sporadyczne przy-
padki, zdarzajace sie wtasciwie tylko okazjonalnie,
kiedy Tele-bus zatrzyma sie, aby zabrac lub wysadzi¢
pasazera.

Réwniez do zdecydowanej wiekszosci nalezg zgto-
szenia o charakterze zamdwien statych, czyli takie,
kiedy pasazer zamawia przewozy, np.

Obszar obslugi Tele-busa

na caty tydzien o tej samej porze. Ta-
kie zamdwienia sq traktowane prioryte-
towo w systemie. Zdarza sie réwniez,
ze kolejnych zamoéwien nie da sie juz
~wcisngé" we wczesniej ustalone prze-
jazdy i pasazer nie moze zostaé obstu-
zony.

Tele-busy sa wcigz intensywnie uzytko-
wane przez mieszkancéw i pracowni-
kéw tego rejonu, o czym $wiadczy cia-

Rys. 2. Pierwsze poszerzenie obszaru obstugiwanego przez Tele-bus w 2009 r.

Po rozszerzeniu obszaru w 2009 roku Tele-bus ob-
stugiwat 65 przystankdw.

W kolejnych latach nastgpity jeszcze dwie zmiany
obszaru, przede wszystkim dostosowujace ustuge do
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gty wzrost liczby przewozonych pasa-
zeréw. Zwieksza sie réwniez sSrednie
napetnienie dla poszczegoélnych kurséw, dzieki czemu
spada liczba kilometréw, co ma bezposredni wptyw na
zmniejszenie kosztow funkcjonowania.
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nie dostepnych kanatdéw, a przede
wszystkim zgtoszen internetowych. 11
lat w tej dziedzinie przyniosto wiele no-
wych mozliwosci i rédwniez tu chcieliby-
$my wprowadzi¢ modyfikacje. Obecnie
przygotowujemy sie do postepowania
na zamowienie oprogramowania, ktore
odcigzenie dyspozytora

W pasazerowie

®|km .
pozwoli na

i jeszcze lepsze wykorzystanie poten-
cjatu samej ustugi Tele-bus.

Przydatyby sie rowniez zmiany w zakresie
ustawodawstwa. Ustuga nie posiada rozkia-
déw jazdy, jest wiec przewozem nieregular-

Rys. 4. Praca przewozowa Tele-busa w latach 2008-2017.

Mimo ze obszar pod wzgledem inwestycji komunika-
cyjnych jest juz stabilny, to ustuga wcigz ma jeszcze
spory potencjat do wykorzystania. Przybywa i bedzie
przybywac¢ mieszkancoéw tego rejonu, a wiec i bedzie
zwiekszata sie liczba potencjalnych pasazeréw. Oczywi-
Scie jest tez mozliwe dalsze rozszerzanie obszaru o ko-
lejne ulice, ktére dzis nie majaq zapewnionej obstugi
transportem publicznym. Wszystko zalezy od potrzeb,
bo podstawowym celem Tele-busa jest dostosowywanie
sie do zmieniajacych sie potrzeb pasazerow.

Dalszy rozwoj

Czas ptynie rowniez dla taboru, ktory jest juz wy-
stuzony i nasze dziatania, aby posiada¢ autobusy eko-
logiczne, objety réwniez zakup taboru specjalnie dla
ustugi Tele-bus. Zostalty zamdwione trzy nowe autobu-
sy zbudowane na bazie Mercedesa Sprintera, spetnia-
jace najwyzsze normy spalin Euro 6. Obecnie czekamy
na ich dostawe (wrzesien 2018).

Réwniez oprogramowanie, ktére jest uzywane od
samego poczatku nie obstuguje wszystkich aktual-

Rys. 5. Wizualizacja nowego taboru wprowadzanego od 2018 r.

nym. A poniewaz publiczny transport zbio-

Fot. 1. Krakowskie tele-busy sg intensywnie uzytkowane przez
mieszkancoéw i osoby pracujgce na obstugiwanym przez nich
obszarze.

rowy jest definiowany w ustawie z 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym jako linie regular-
ne, celowym jest rozszerzenie tej definicji
w art. 4 pkt. 14 o np. obszarowy publiczny
transport zbiorowy definiowany jako niere-
gularny przewdz oséb funkcjonujacy na wy-
dzielonym obszarze, realizowany wytacznie
w ramach przewozéw o charakterze uzy-
tecznosci publicznej (zlecanie przez organi-

zatora komunikacji). Skutkiem tego zapisu
nalezy wprowadzic¢ zmiany
(korekty) kilku innych zapiséw w zakresie
np. optat za zatrzymywanie sie na przystan-
kach czy zawartosci zaswiadczen. O takie
zmiany juz wnioskowali§my i mam nadzie-

rowniez
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je, ze zostang one uwzglednione przy okazji
nowelizacji ww. ustawy. B
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DSDI FLOW: SYSTEM A
1200)0):30V4A% ZLOZ’ONYCH

Michat Reszka — ELTCRAC System Sp. z 0.0.

Skonstruowanie siatek potaczen w taki sposéb, aby kazdy pasazer mdgt tylko jednym pojazdem realizowaé
swoje codzienne podrdze, jest zadaniem niewykonalnym. Dlatego tak wazne jest zapewnienie podréznym wygod-
nych przesiadek, bez koniecznosci dtugiego oczekiwania na przystankach. Zbadanie potrzeb pasazeréw w tym
zakresie przynosi jednak wiele trudnosci. Na szczescie teraz organizatorom transportu z pomocq przychodzi DSDI

Flow -

DSDI Flow to znacznie wiecej niz tylko kolejny licz-
nik ruchu. System ten przede wszystkim pozwala ba-
dac witasnie to, w jaki sposéb pasazerowie przesiadajq
sie pomiedzy poszczegdélnymi pojazdami i jak wygla-
dajq trasy, ktére w rzeczywistoséci pokonujg. Dostar-
cza takze informacji o czasach podrézy i o tym, w ja-
kich porach podrézni przemieszczajg sie pomiedzy
pojazdami. Co wazne - wszystko to dzieje sie w spo-
s6b zautomatyzowany i nienaruszajacy komfortu po-
drézy ani prywatnosci pasazerdéw.

Zasada dziafania

Metoda pomiaréw wykorzystywana w DSDI Flow opie-
ra sie na wykorzystaniu popularnosci, jakg ciesza sie
urzadzenia mobilne. Wg danych GUS, w grudniu ubiegte-
go roku w Polsce byto 52,9 min aktywnych kart SIM.
Z innych badan wynika natomiast, ze juz ponad 60 proc.
mieszkancéw kraju posiada smartfon. Urzadzenia te to-
warzyszg nam praktycznie wszedzie, gdzie sie prze-
mieszczamy. Wychodzac z domu do pracy, szkoty, na
zakupy czy nawet spacer - zwykle zabieramy je ze soba.

DSDI Flow ,obserwuje” ruch wifasnie tego typu
urzadzen w swoim otoczeniu, a tym samym - prze-
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innowacyjne narzedzie do analizowania tego, jak pasazerowie korzystajq z dostepnych potaczen.

mieszczanie sie ich uzytkownikow. Odbywa sie to za
pomocg niewielkich terminali,
bateryjnie. Terminale te wykrywajg w swoim otocze-
niu urzadzenia mobilne z WiFi. Gdy takie urzadzenie -
smartfon — pojawia sie po raz pierwszy w zasiegu ter-

zasilanych sieciowo lub

minala DSDI Flow, otrzymuje unikalny, ale zarazem
zanonimizowany identyfikator. Co wazne, system nie
przechowuje zadnych danych identyfikujacych poje-
dynczg osobe - wiasciciela urzadzenia mobilnego. Ten
sam smartfon otrzymuje ten sam identyfikator w sys-
temie za kazdym razem, gdy pojawia sie w zasiegu
jednego z terminali DSDI Flow. Odwrdcenie tego pro-
cesu, czyli ustalenie, jaki doktadnie telefon odpowiada
danemu identyfikatorowi — nie jest jednak mozliwe. To
wiasnie dzieki temu DSDI Flow pozwala w statystycz-
ny sposéb badac przeptywy ludzkie i odrdznia¢ pasa-
zeréw pojawiajacych sie po raz pierwszy, od tych kto-

.....

bez gromadzenia jakichkolwiek danych osobowych.

Jeden pojazd, jeden terminal

Jak zostato to juz wspomniane, dane o ruchu gro-
madzone sg przez niewielkie, dziatajqce automatycz-
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nie terminale DSDI Flow. k
Niewatpliwg zaletg tego roz-
wigzania jest tatwos¢ instala-
cji. Aby gromadzi¢ dane, wy-
starczy umiesci¢ po jednym
terminalu w kazdym pojez-
dzie. Dane z urzadzen prze-
sq do
(chmury) bezprzewodowo -
moze to sie odbywac¢ nawet
przez 24 godziny na dobe
i przez dowolnie dtugi okres.
Co do zasady, im dtuzszy jest
okres wykonywania pomia-
réw i im wiecej wynikéw tra-

sytane systemu

fia do systemu, tym bardziej
przekrojowe wnioski mozna
na ich podstawie formuio-
wac.
. sie urzadzenia mobilne.

Warto przy tym jeszcze
podkresli¢, ze terminale DSDI Flow mozna w fatwy
sposOb przenosi¢ miedzy pojazdami. Nie muszg byc¢
montowane w sposob trwaty. Dlatego w razie koniecz-
nosci zastgpienia jednego pojazdu drugim (czy to cza-
sowo - z uwagi na awarie, czy tez trwale - w zwiazku
z zakupem nowego taboru), nie ma koniecznosci za-
kupu kolejnych, nowych terminali. Zwiekszenie ich
liczby moze by¢ wskazane tylko w wypadku zwieksze-
nia liczby uzytkowanych pojazdoéw.

Wygodny dostep do danych

System DSDI Flow jest oczywiscie zabezpieczony
przed dostepem 0s6b trzecich. Uprawnieni uzytkowni-
cy moga miec jednak staty dostep do danych ptyna-
cych z przypisanych im urzadzen - z poziomu panelu
www, do ktérego wystarczy zalogowac¢ sie w oknie
przegladarki internetowej. Dzieki temu podmiot korzy-
stajacy z systemu moze sam analizowa¢ wyniki bada-
nia ruchu w pojazdach. Dane, ktére widoczne sq
w panelu, prezentowane sg zaréwno w czasie rzeczy-
wistym, jak i w sposob historyczny. Moggq by¢ filtrowa-
ne m.in. wg urzadzen, z ktérych pochodzg czy czasu,
a graficzne wykresy pomagajg w biezacym przeglada-
niu naptywajacych
umozliwiajq np. wnioskowanie, o jakich porach byto
najwiecej czy tez najmniej przesiadek. Przeptywy po-
miedzy pojazdami (terminalami DSDI Flow) prezento-
wane sg zaréwno wizualnie, jak i w postaci danych
procentowych.

informacji. Wykresy godzinowe

Samodzielne korzystanie z panelu www wymaga
rzecz jasna zaangazowania wiasnego pracownika do
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Fot. 1. Metoda pomiaréw w DSDI Flow opiera sie na wykorzystaniu popularnosci, jakg ciesza

jego obstugi. Takie rozwigzanie moze nie zawsze byc¢
korzystne, dlatego klienci korzystajacy z DSDI Flow
mogaq takze zdecydowad sie na zamawianie gotowych,
cyklicznych raportéw z analizg wynikéw pomiarow.

Korzysci dla organizatora transportu

Jakie praktyczne znaczenie majg dane o podrézach
ztozonych, ktére mozna uzyska¢ za pomocg DSDI
Flow? W jaki wiasciwie sposdb informacje te mogaq by¢
wykorzystywane dla
miejskiego?

zoptymalizowania transportu

Mierzac przeptywy pomiedzy pojazdami, mozna po
pierwsze okresli¢ Sciezki ruchu pasazeréw, rozumiane
jako trasy, jakie pokonujga pomiedzy réznymi czescia-
mi miasta. Dane o tym, gdzie wsiadajq i wysiadajq
w poszczegdlnych porach dnia i w réznych dniach ty-
godnia, informacje o czasach podrdzy, a takze o tym,
jaki procent pasazerow z danego pojazdu korzysta
nastepnie z kolejnego - to wszystko pozwala doktad-
nie zrozumiec¢, jakie sa potrzeby mieszkancéw miasta
w zakresie komunikacji i jak mozna ulepszy¢ siatke
potaczen, by jeszcze lepiej odpowiadata rzeczywistym,
empirycznie zbadanym zachowaniom podréznych. Od-
powiednio zoptymalizowana siatka potaczen, bardziej
ptynne przesiadki (z krétszym czasem oczekiwania na
kolejny pojazd) to oczywiscie usprawnienia, ktdre
wptywajg na zadowolenie pasazerdw, a dtugofalowo -
mogq przyczyniac sie do wzrostu popularnosci komu-
nikacji zbiorowej. Dla wielu, zwtaszcza wiekszych
miast, to cel o niebagatelnym znaczeniu. Odcigzanie
ulic poprzez ograniczenie korzystania z prywatnych
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Fot. 2. Mierzac przeptywy pomiedzy pojazdami, mozna okresli¢ sciezki ruchu pasazeréw, rozumiane

jako trasy, jakie pokonujg pomiedzy réznymi czgsciami miasta.

samochodow i jednoczesne zwiekszenie liczby pasaze-
réow w transporcie publicznym, redukuje bowiem zato-
ry komunikacyjne (zwtaszcza w centrach miast), jest
korzystne dla srodowiska, a nawet dla zdrowia miesz-
kancéw. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze nie tylko
kwestie czystosci powietrza, ale réwniez redukcje ha-
tasu generowanego przez samochody.
Dostosowywanie siatki potaczen do empirycznie
przebadanych potrzeb
komunikacyjnych pomaga
takze w bardziej efektyw-
nym wykorzystaniu do-
stepnych
przede wszystkim posia-
danego taboru. Moze tak-
ze prowadzi¢ do ustalenia

DSDi

zasobow -

bardziej optymalnych

lokalizacji  przystankéw,
co ma znaczenie nie tylko
dla organizatora trans-
portu, ale
rowniez dla wiadz samo-

rzgdowych w czasie pla-

dodatkowo

nowania inwestycji dro- usprawnienie rozliczen
gowych czy przebudowy e R
istniejacej infrastruktury.

Jednak DSDI  Flow bt
przynosi takze inne ko- —
rzysci, bardziej mierzalne _—_
w krotszej perspektywie

czasu. Gdy trasy autobu-
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séw komunikacji
miejskiej wykraczajq
poza granice jednego
miasta, istotng kwe-
stiqg  jest
ustalanie optymalne-

bowiem

go poziomu partycy-
pacji
gmin w

osciennych
kosztach
funkcjonowania po-
szczegdlnych  potg-
czen. DSDI Flow do-
starcza twardych ar-
gumentéw do prowa-
dzenia negocjacji
w tej sprawie: kon-
kretnych danych
o tym, jaki odsetek
pasazeréw danej linii
stanowig osoby wsia-
dajace lub wysiadajace na przystankach zlokalizo-
wanych poza granicami miasta.

Analogicznie, z DSDI Flow mozliwe jest zidentyfi-
kowanie podmiotéw generujacych wzmozony ruch
pasazerski na terenie miasta i pozyskanie dodatko-
wego dochodu na podstawie podpisywanych z nimi
umoéw. Chodzi przede wszystkim o duze zakfady
pracy, do ktérych wielu pracownikéw dociera o re-

Rys. 1. Korzysci z systemu DSDI Flow.

e f%'\'ml.

szansana
dodatkowy
przychod

\ 7
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optymalizacja
polaczen
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gularnych porach s$rodkami komunikacji zbiorowej.
Posiadanie odpowiednich danych pozwala podjgc
z takimi firmami rozmowy na temat dofinansowania
potgczen (w zamian np. za dostosowanie rozktadéw
do godzin pracy).

W kazdym miescie mozna tez zaobserwowacd
chwilowe, ale znaczace wzrosty liczby pasazeréw
komunikacji miejskiej. Dzieje sie tak chocby
w przypadku masowych imprez kulturalnych Ilub
sportowych. Przygotowanie odpowiedniego, specjal-
nego rozktadu i wtasciwej liczby pojazdéow na po-
trzeby takiego wydarzenia, bywa skomplikowane.
Organizatorzy, a nawet stuzby porzadkowe, korzy-

. - >
d
Fot. 3. Dostosowywanie siatki potgczeh do empirycznie przebadanych potrzeb komunikacyjnych

pomaga takze w bardziej efektywnym wykorzystaniu dostepnych zasobéw - przede wszystkim po-
siadanego taboru.

stajq czesto tylko z oszacowan liczby uczestnikow.
Dlatego w przypadku cyklicznych imprez, pomiary
wykonane raz za pomocg DSDI Flow mogq okazad
sie bardzo cennym zrddtem informacji na potrzeby
zorganizowania odpowiedniego transportu przy kaz-
dej kolejnej edycji wydarzenia.

Dane o ruchu maja - rzecz jasna - takze znacze-
nie marketingowe. Mogg pomdc w ustanawianiu
(i ewentualnym podnoszeniu) stawek dla klientéw
korzystajacych z powierzchni reklamowej dostepnej
w pojazdach komunikacji miejskiej. Mogg by¢ takze
wykorzystywane we wtasnych dziataniach promocyj-
nych organizatora transportu, np. dla pokazania
pozytywnych trendéw w zakresie korzystania z ko-
munikacji publicznej. Pomiary wykonywane chociaz-
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by podczas Dnia bez Samochodu, organizowanego
od lat w wielu miastach, mogg byc¢ ciekawym i no-
$nym materiatem do zaprezentowania w przekazach
medialnych.

Rozwiagzania indywidualne

DSDI Flow, jak zostato to wczesniej wyjasnione,

bada ruch ludzi na podstawie tego, w jaki sposob
przemieszczajq sie nalezace do nich smartfony. To
rozwigzanie przynosi wiele wymienionych tutaj ko-
rzysci. W pewnych okolicznosciach za jego wade
mozna jednak uznac to, ze pomiary nie sa wykony-
wane na catej populacji pasazerdow, a na pewnej
probie - tj. na oso-
bach noszacych przy
sobie urzadzenia mo-
bilne z niewytgczo-
nym Wi-Fi. Cho¢ jest
to znaczgca grupa, to
w okreslonych przy-
padkach wskazane
moze by¢ odniesienie
wynikow do petnej
liczby podrdznych.
Z DSDI Flow réwniez
to jest mozliwe. Po-
miary z terminali mo-
gq by¢ bowiem kore-
lowane z innymi licz-
nikami ruchu czy tez
z pomiarami z kamer
(stosownie do prefe-
rencji danego uzyt-
kownika - organizato-
ra transportu). Przy
wykorzystaniu takich
referencyjnych danych o ogdlnej liczbie podrdéznych
w danym czasie i w danym pojezdzie, mozliwe jest
odpowiednie skalibrowanie wynikéw uzyskiwanych
z wykorzystaniem DSDI Flow.

To nowoczesne rozwigzanie do analizowania po-
drézy ztozonych wyrdznia sie zatem swojg elastycz-
noscig. DSDI Flow mozna dopasowywac do prefe-

rencji i potrzeb konkretnego uzytkownika
(customizowac), takze poprzez poszerzanie syste-
mu o nowe dodatki - indywidualnie zamawiane

funkcjonalnosci. Tak daleko posuniete opcje custo-
mizacji sprawiajg, ze DSDI Flow to produkt, ktéry
spetnia oczekiwania zaréwno mniejszych podmio-
téw, jak i przedsiebiorstw dziatajacych na duzg
skale.m
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myMPK — STUDIUM
TWORZENIAAPLIKACI

Adam Pelant — Koordynator Zespotu ds. PR, Biuro Obstugi '
I Promocji, MPK'w Poznaniu Sp. z 0.0.

We wspdtczesnym Swiecie czas oraz informacja stanowig jedne z najbardziej znaczacych wartosci. Nie chcemy
sta¢ w korkach czy oczekiwal na tramwaj, ktory nie przyjedzie na czas, bo dwie ulice dalej ktos bezmysinie za-
stawit torowisko swoim samochodem. Do tego jednak potrzebujemy informacji, ktéra zostanie dostarczona do
nas na tyle szybko, aby mozliwe byto podjecie wtasciwych decyzji, ktére zaowocujg nie tylko oszczednoscig cza-
su, ale w konsekwencji rowniez pieniedzy. To wfasnie ta mysl przewodnia przyswiecata podczas prac w MPK

w Poznaniu nad stworzeniem aplikacji mobilnej myMPK.

Koncepcja stworzenia aplikacji mobilnej wspieraja-
cej informacje pasazerskg pojawita sie 3 lata temu,
kiedy to staraliSmy sie usprawni¢ i unowoczesnic¢ ka-
naty dotarcia do pasazera. Na 6wczesnym etapie nie
wydawalo sie to jednak bardzo realne, przede wszyst-
kim ze wzgledu na spore koszty realizacji takiego pro-
jektu.

Ponownie do pomystu udato sie wréci¢ pod koniec
2016 roku, kiedy to otrzymalismy informacje o mozli-
wosci wykorzystania pieniedzy przeznaczonych na
promocje projektu unijnego ,Poprawa efektywnosci
transportu publicznego i usprawnienie integracji trans-
portu miejskiego w Poznaniu i gminie Suchy Las”
z Programu Regionalnego Narodowej Strategii Spojno-
Sci ze $rodkow Wojewddztwa Wielkopolskiego i Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. To dzigki
mozliwosci realizacji tegoz projektu oraz zaangazowa-
niu i pracy zespotu projektowego udato sie nam umie-
$ci¢ koncept aplikacji jako element promocji ww. pro-
jektu. To byt krok milowy i poczatek naszej dalszej
pracy.

BKM nr 149

Komunikacja miejska w Polsce

Geneza powstania

Po akceptacji formalnej nadszedt moment wytezonej
pracy przy zbieraniu informacji technologicznych oraz
probie odpowiedzenia sobie na fundamentalne pytanie:
czego tak naprawde potrzebuja pasazerowie i w jakim
zakresie my te zyczenia mozemy zrealizowaé. Niezbed-
nym elementem tego procesu byt nie tylko wywiad tech-
nologiczny, ale réwniez swoisty benchmarking innych
dostepnych na rynku aplikacji mobilnych przeznaczonych
dla pasazeréw komunikacji miejskiej. Analiza konkuren-
cyjnych produktéow zabrata nam kilka tygodni, jednakze
nie byt to czas stracony. Dzieki tej wiedzy, oraz w oparciu
o wczesniej uzyskane informacje, mogliSmy w koncu
przystgpi¢ do kolejnego waznego etapu, jakim byt wybor
wykonawcy naszej aplikacji.

Na tamten moment postanowiliSmy dos¢ ogdinie
sprecyzowac nasze oczekiwania, by pozwoli¢ naszym
domniemanym wykonawcom podpowiedzie¢ pewne roz-
wigzania. Byto to o tyle prostsze formalnie, iz procedura
zakupowa pozwalata nam na przeprowadzenie konkursu
ofert i na rownoczesne prowadzenie rozmdw i doprecyzo-
wywanie naszych oczekiwan. Z drugiej strony pozwolito
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nam to réowniez zawezi¢ pole wyboru wykonawcéw o fir-
my, ktore faktycznie posiadaty odpowiednig wiedze i do-
Swiadczenie w tym zakresie. Ostatecznie umozliwito nam
to réwniez uzbroi¢ sie w dodatkowg wiedze, ktéra wcze-
$niej wydawata sie nieosiggalna i stworzy¢ informacyjny
szkielet, ktory stanowit trzon zapytania ofertowego. Wie-
dzielismy juz, ze interesuje nas niewielka aplikacja na-
tywna stworzona technologig PHP, dedykowana na kon-
kretny system operacyjny. Oczywiscie w oparciu o dane
o podziale rynku aplikacji mobilnych, wybdr modgt byé
tylko jeden - platforma Android. Z drugiej strony przyjeli-
$my, ze w pewnym momencie, juz po uruchomieniu na-
szej aplikacji, bedziemy zmuszeni wyprodukowac¢ réowniez
wersje na system i0OS (ktéry rozwijat sie w tamtym mo-
mencie niezwykle dynamicznie). W zatozeniu pierwotnym
aplikacja miata usprawni¢ poruszanie sie po Poznaniu i —
w oparciu o uzyskane informacje — utatwi¢ podejmowanie
codziennych decyzji dotyczacych korzystania z komuni-
kacji miejskiej. Podstawg takiego dziatania miat by¢ sys-
tem szybkich powiadomien wysylanych do uzytkownikéw
aplikacji. I tak, ze wzgledu na podziat informacji, stwo-
rzyliSmy nastepujacg strukture danych:

1. Zaktadka ,0 MPK" - to pakiet najwazniejszych infor-
macji o Miejskim Przedsiebiorstwie Komunikacyjnym
w Poznaniu Sp. z o.0.

2. Zakfadka ,Wydarzenia" - informujgca o wszystkich
istotnych wydarzeniach z zycia firmy - poczawszy od
informacji o charakterze inwestycyjno-rozwojowym,
po organizacje dziatarh promocyjno-reklamowych.

3. Zakfadka ,Zdarzenia komunikacyjne" - to informacje
dotyczace najwazniejszych zdarzen w miescie, ktére
powodujg nagte, wymuszone zmiany w funkcjonowa-
niu komunikacji miejskiej.

4. Zaktadka ,Remonty i utrudnienia" - miafta za zadanie
przekazywac informacje o wszelkich planowanych
zmianach w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej.

5. Zaktadka ,Sonda" - miata w zatozeniu stuzy¢ zbieraniu
opinii uzytkownikéw aplikacji, a zarazem pasazerow
komunikadcji odnosnie
transportu zbiorowego w miescie.

6. Zakfadka ,Kontakt" — to sposdb na komunikacje uzyt-
kownikéw aplikacji i pasazerdw komunikacji miejskiej
z MPK w Poznaniu Sp. z o0.0. Zakfadka zawiera formu-
larz kontaktowy w petni tozsamy ze strong interneto-
wg www.mpk.poznan.pl.

Aplikacja (w obrebie zaktadek ,Wydarzenia”,
~Zdarzenia komunikacyjne” oraz ,Remonty i utrudnie-
nia”) miata zosta¢ wyposazona w funkcjonalnos¢ ww.
powiadomien. Oznacza¢ to miato w praktyce, ze uzyt-
kownicy aplikacji mieli by¢ informowani o nowych komu-
nikatach w ramach ww. trzech obszaréw informacyjnych.

miejskiej, funkcjonowania
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Ponadto aplikacja musiata posiadac¢ specjalny panel do
wprowadzania danych z osobnymi kontami dla réznych
grup uprawnionych uzytkownikdéw oraz mozliwos¢ mody-
fikowania struktury menu, tak aby w przysziosci unieza-
leznic¢ sie od firmy produkujacej dla nas produkt.

Po ustaleniu powyzszych elementéw sktadowych prze-
prowadzilismy w konicu formalny proces wyboru wyko-
nawcy, co ostatecznie zaowocowato - po okoto dwdch
miesigcach od podpisania umowy - odebraniem gotowe-
go produktu.

Wprowadzenie na rynek

No i stato sie. Gotowa aplikacja dotarta do nas pod
koniec sierpnia 2017 r. Przed nami rozpoczat sie kolejny
etap, by¢ moze nawet najtrudniejszy, ktdry polegat na
wdrozeniu aplikacji i przekonaniu do niej naszych pasaze-
réw. Szczesliwie sie stato, ze na 17 wrzesnia 2017 r. za-
planowaliSmy kolejny etap promocji naszego projektu
unijnego (w ramach promocji ktérego powstata aplika-
cja), sktadajacy sie m.in. z eventu z okazji Europejskiego
Tygodnia Zréwnowazonego Transportu i Dnia bez Samo-
chodu. Byt to idealny moment na wprowadzenie aplikacji
i rozpoczecie jej promocji. Dostownie kilka dni przed or-
ganizacjq tegoz wydarzenia aplikacja zostata umieszczo-
na w sklepie Google Play, natomiast my poinformowali-
Smy o tym fakcie zarédwno lokalne media, jak i naszych
pasazerow. WybraliSmy nasze standardowe kanaty infor-
macyjne, czyli Facebook, strone internetowa oraz ekrany
LED w pojazdach. Wybdr nie byt przypadkowy, uznalismy
bowiem, ze warto dostosowa¢ ww. kanaty do tematyki
przekazu. Odstepstwem od tej zasady byty ulotki, ktére
wyprodukowali§my witasnie na potrzeby naszego eventu.
Promocja aplikacji zdata egzamin i w konsekwencji pod
koniec 2017 r. mogliSmy poszczyci¢ sie 5 tyS. pobran
naszej aplikacji. Co szczegdlnie warte uwagi - oprécz
poczatkowej kampanii, w pozniejszym okresie (od paz-
dziernika do grudnia) nie przeprowadzalimy w tym za-
kresie juz zadnych dziatart promocyjnych.

Kwestig, z ktorej wielu twdrcow aplikacji by¢ moze nie
zdaje sobie sprawy, jest fakt, iz zdecydowanie wiecej
pracy czeka nas juz po ,wodowaniu" aplikacji na rynek,
anizeli na poczatkowym etapie jej planowania i urucha-
miania. Oto bowiem jest gotowa aplikacja i chciatoby sie
rzec ,nasza misja skonczona". Niestety, nic bardziej myl-
nego. Wiasnie w tym momencie rozpoczynajg sie dla nas
dwa, bodajze najtrudniejsze, ale i najbardziej efektywne
etapy pracy nad aplikacjq. Dotyczg one przede wszyst-
kim zebrania konstruktywnych uwag i sugestii od uzyt-
kownikow aplikacji, a nastepnie wdrozenie ich jako po-
prawek badz planowanych nowych funkcjonalnosci
w nowszej wersji aplikacji.
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Drugim etapem naszej pracy byto odpowiednie przy-
gotowanie i przeszkolenie personelu zaangazowanego
w aktualizowanie aplikacji i wysytanie powiadomien.
Okazato sie to trudniejsze niz poczatkowo zaktadalismy.
Projektujac aplikacje, ktorej gtdwnym zadaniem jest
powiadamianie o wszelkich zmianach w funkcjonowaniu
komunikacji miejskiej, nie doszacowaliSmy czynnika
ludzkiego, ktéry miat tutaj fundamentalne znaczenie.
Céz bowiem z tego, ze mamy narzedzie, kiedy nie ma-
my przygotowanego personelu do jego obstugi. I choc
oczywiscie przeprowadzilismy odpowiednie szkolenia, to
jednak na poczatku nasze Biuro Obstugi i Promogcji
Spotki musiato wzigé na siebie ciezar redagowania po-
wiadomien ze wszystkich trzech kategorii. Z czasem
pojawit sie jeszcze jeden problem - ze wzgledu na spo-
ra liczbe zdarzen komunikacyjnych (zwtaszcza tych nie-
planowanych), pojawita sie konieczno$¢ stworzenia
konkretnych regut definiujacych, jakiego rodzaju zda-
rzenia (w ujeciu czasowym) objete beda systemem po-
wiadamiania. Dotyczylo to zaréwno wprowadzanego
systemu powiadomien aplikacji, jak i istniejgcego i wy-
korzystywanego przez nas systemu powiadomien SMS.
Ostatecznie jednak udato sie przyjaé konkretne zatoze-
nia i mozna byto rozpoczac¢ dalszg prace z aplikacja.

Po uptywie okoto miesigqca od startu aplikacji, prze-
analizowalismy informacje uzyskane od jej uzytkownikéw
i, po przefiltrowaniu konstruktywnych uwag i sugestii od
bezproduktywnego narzekactwa, przekazaliSmy uzyska-
ne w ten sposéb dane do wykonawcy aplikacji, aby
w ramach umownej rekojmi wprowadzit odpowiednie
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zmiany. Oczywiscie najtrudniejszym okazat sie wybor
niezbednych modyfikacji. Podzielilismy takowe na dwie
kategorie. Pierwsza dotyczyta naprawy istniejacych me-
chanizmow, ktére nie do konca zdaty egzamin lub ktére
po prostu mozna byto usprawnié. Druga natomiast doty-
czyta ewentualnego wprowadzenia nowych funkcjonalno-
éci do systemu aplikacji. O ile z poprawkami nie byto
wiekszego problemu, o tyle problem pojawit sie przy wy-
borze dodatkowych funkcji. Pierwotnie bowiem zaktadali-
$my, ze interesuje nas niewielka aplikacja, ktéra miata
stanowi¢ szybki system powiadamiania. Nie mieliSmy
nigdy zamiaru rozwijac jej w ,komunikacyjny kombajn",
swoisty szwajcarski scyzoryk z kompletem materiatow
z zakresu dziatania transportu miejskiego. Ostatecznie
jednak zdecydowali$my sie na wprowadzenie dwdch no-
wych funkcjonalnosci — tzw. wirtualny monitor, ktory
informowatby, podobnie jak tablice informacji pasazer-
skiej, o realnym czasie przyjazdu pojazdéw na konkretny
przystanek. Prace nad tym elementem byty utrudnione
ze wzgledu na koniecznos$¢ zastosowania w aplikacji go-
towego rozwigzania - strony
Transportu Miejskiego w Poznaniu, ktéra zawierata goto-
wy wirtualny monitor. Jednak byto to zdecydowanie ta-
twiejsze, prostsze i tansze rozwigzanie niz tworzenie ta-
kiej funkcjonalnosci od nowa. Niestety problem polegat
na braku interfejsu API tejze funkcjonalnosci, co w kon-
sekwencji wigzato sie z dtlugg i zmudng pracg agencji,
aby kod odpowiednio sczyta¢ ze strony internetowej
i zaimplementowac¢ w naszej aplikacji. Drugg funkcjonal-
noscig byto dodanie przycisku szybkiego taczenia z Biu-

internetowej Zarzadu
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rem Poznan Kontakt - jednostkg miejska petnigca funk-
cje Call Center, rowniez w zakresie funkcjonowania ko-
munikacji miejskiej. Ostatecznie gotowa aktualizacja za-
wierajaca poprawki oraz wprowadzone powyzsze funk-
cjonalnosci pojawita sie pod koniec 2017 r., i to jeszcze
przed Swietami Bozego Narodzenia, jako swoisty prezent
dla naszych uzytkownikow.

Kolejny etap ewolucji naszej aplikacji pojawit sie na
poczatku 2018 r. W wyniku rozmowy Prezesa Zarzadu
naszej Spotki - Wojciecha Tulibackiego z przedstawiciela-
mi firmy wykonujacej dla nas aplikacje, pojawit sie po-
myst jej dostosowania do potrzeb osdb niepetnospraw-
nych. Zadanie postawione przed wykonawcami dotyczyto
wprowadzenia funkcji czytania
w aplikacji przez syntezator mowy. Prace nad tym syste-
mem trwaly okoto 4 miesiecy. Agencja wykonawcza sku-
pita sie na wykorzystaniu gotowego rozwigzania, jakim
byt system Voice Assistant (dawniej system Talk Back),
ktory jest powszechnie wykorzystywany w smartfonach
przez osoby niewidome i niedowidzgce. System opiera

informacji zawartych

sie na wykorzystaniu konkretnych gestéow palcéw - do-
tknie¢ oraz przesunie¢ po ekranie telefonu. Jednoczesnie
zapadita réwniez decyzja, by do aplikacji, w ramach wir-
tualnego monitora doda¢ réowniez dwie dodatkowe funk-
cje: system zapamietywania najczesciej uzywanych przy-
stankéw oraz mozliwos¢ wyszukiwania najblizej zlokalizo-
wanych przystankéw po koordynatach GPS. Postanowili-
Smy roéwniez rozbudowaé nasze menu o dodatkowg
~sezonowq" zaktadke, zawierajacq informacje o kursowa-
niu naszych linii turystycznych oraz Kolejki Parkowej Mal-
tanka. Prace nad tym etapem zakonczyty sie juz w kwiet-
niu 2018 r., natomiast ze wzgledu na wprowadzenie
funkcji szczegdlnie istotnych dla oséb niewidomych i nie-
dowidzacych podjeliSmy decyzje o przeprowadzeniu te-
stéw w Towarzystwie Osob Niewidomych i Niedowidza-
cych, w Poznaniu. Wszystkie prace, uwzgledniajace po-
prawki i sugestie zaproponowane przez osoby z Towarzy-
stwa Osdéb Niewidomych i Niedowidzacych udato sie
ukonczy¢ do konca maja 2018 r. i dzieki temu w czerwcu
2018 r. wprowadzilismy do sklepu Google Play kolejng
duzg aktualizacje naszej aplikacji. Towarzyszyta temu
konferencja prasowa, na ktérej osoba niedowidzaca za-
prezentowata dziatanie systemu, natomiast my przedsta-
wiliSmy wszystkie nowe funkcjonalnosci i poprawki, ktére
polepszyty dziatanie aplikacji. Nowa wersja spotkafa sie
z bardzo cieptym przyjeciem.

LAplikacjia myMPK umozliwi tatwiejsze, bardziej samo-
dzielne korzystanie z komunikacji miejskiej w Poznaniu.
Cieszymy sie, ze jej twdrcy pomysleli o tym, aby byta
ona réwniez dostepna dla oséb z niepetnosprawnoscia.
To szczegdlnie wazne dla tych oséb, ze nie sa pomijani
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przy inwestycjach w rozwdj miasta, jak ta aplikacja. Ma
stuzy¢ wszystkim mieszkaricom Poznania, bez wzgledu
na to na ile jest on sprawny. Liczymy, Ze sugestie osob
z uszkodzonym zmystem wzroku, czy osob gtuchoniewi-
domych zostang uwzglednione, aby korzystanie z aplika-
¢gji byto dla kazdego uzytkownika." - komentuje Jacek
Kowalski — koordynator wolontariatu w Towarzystwie
Pomocy Gtuchoniewidomym (TPG) Wielkopolskiej Jedno-
stce Wojewddzkiej. Rowniez Pani Dorota Potejko — Petno-
mocnik Prezydenta ds. Oséb z Niepetnosprawnosciami
zaproszona na ww. konferencje prasowg tak oto odnosi
sie do tematu: ,Kazde nowe rozwigzanie wspierajgce
osoby niepetnosprawne jest waznym krokiem, zeby
stworzy¢ miasto, ktore jest przyjazne dla wszystkich".

Dzisiaj, czyli niecaty tydzien po konferencji prasowej,
mozemy poszczyci¢ sie uzyskaniem nagrody prasowej
~Gazety Wyborczej” (tzw. biate pyry) za wprowadzenie
na rynek tak potrzebnej, praktycznej i w zasadzie jedynej
tego rodzaju funkcjonalnosci aplikacji mobilnej dostoso-
wanej do potrzeb oséb niepetnosprawnych.

Perspektywy rozwoju

Na dzieh 4 lipca 2018 r. aplikacja posiada juz po-
nad 8 tys. pobran, a ich liczba, co bardzo nas cieszy,
nadal rosnie.

Mamy nadzieje nadal rozwija¢ naszg aplikacje,
cho¢ zdajemy sobie sprawe, ze potrzebne bedg
gruntowne zmiany. Dotyczy¢ one beda chociazby
strony projektowej. Dotychczas to wiasnie Biuro
Obstugi i Promocji Spotki kierowato wszystkimi pra-
cami rozwojowymi. | pomimo sSwietnego dla nas
efektu kohncowego, w naszej przysztosciowej wizji
koniecznym bytoby stworzenie zespotu projektowe-
go z przedstawicielami IT, specjalistami od informa-
cji pasazerskiej, rozktadéw jazdy oraz wtasnie pro-
mocji firmy, pracujgcymi wspdlnie nad dalszym roz-
wojem aplikacji. Co do samych zmian juz w obrebie
aplikacji, to na obecnym etapie planujemy wprowa-
dzenie funkcjonalnosci rozktadéw jazdy, poprawie-
nie interfejsu oraz stworzenie wersji aplikacji na
system i0S. W przysztosci planujemy réwniez wpro-
wadzenie dalszych usprawnien dla oséb niepetno-
sprawnych, ktére by¢ moze bytyby oparte na dziata-
niu tzw. beacondéw. Sg to jednak dziatania, ktére
muszg zostaé poprzedzone gruntowng analizg, po-
niewaz wigza sie z duzymi naktadami finansowymi
oraz zaangazowaniem wiekszej liczby personelu.
W tym momencie skupiamy sie zatem przede
wszystkim na wyeliminowaniu ewentualnych bteddéw
oraz rozpropagowaniu aplikacji, tak aby korzystato
z niej jak najwiecej naszych pasazerow. m
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, JEDZIESZ DALE]J!”

— NOWE OFERTY W WARSZAWSKIM
TRANSPORCIE PUBLICZNYM

Ltukasz Majchrzyk — Dzial Prasowy ZTM w Warszawie

Nieustannie warto pracowac nad tym, by kolejne osoby przesiadaty sie z prywatnych samochoddéw do komuni-
kacji miejskiej. Trzeba jednak przekonac potencjalnych pasazerdw, Ze takie rozwigzanie bedzie dla nich korzyst-
ne - przede wszystkim finansowo. O dwdch sposobach zachecania do tariszego — a w rezultacie tez czestszego -
podrézowania transportem miejskim w Warszawie pisze autor ponizszego artykutu.

W Warszawskim Transporcie Publicznym® dostepnych
jest wiele znizek i specjalnych ofert, ktére majg uproscic¢
podrézowanie po aglomeracji warszawskiej i pokazac, ze
to sie po prostu optaca. Od wielu lat pasazerowie mogq
korzystac z oferty Wspdlnego Biletu, dzieki czemu prze-
siadajac sie miedzy pociggami Kolei Mazowieckich, War-
szawskiej Kolei Dojazdowej, autobusami, tramwajami
lub metrem, nie muszg martwic¢ sie kasowaniem réznych
biletéw. Najwygodniej mie¢ w kieszeni Warszawskg Kar-
te Miejskq z zakodowanym na niej biletem 30-dniowym
lub 90-dniowym i podrézowac dzieki niej szybko i wy-
godnie, przesiadajac sie w dowolnym miejscu, i wyszu-
kujac najszybsze potaczenia.

Podobne korzysci oferuje 16 parkingdw Parkuj
i Jedz, zlokalizowanych w réznych miejscach stolicy.
Kazdy, kto posiada bilet uprawniajacy do korzystania
z komunikacji miejskiej (od dobowego wzwyz), moze
zostawi¢ samochdéd na jednym z tych obiektéw
i w dalszg podréz udac sie Warszawskim Transportem

1 Warszawski Transport Publiczny (WTP) obejmuje wszystkie miejskie
$rodki transportu, ktérych funkcjonowanie jest organizowane przez sto-
teczny Zarzad Transportu Miejskiego.
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Publicznym. Jest to duzo wygodniejsze i tansze roz-
wigzanie niz wjezdzanie autem do centrum stolicy,
gdzie trzeba bedzie znalez¢ wolne miejsce parkingo-
we, a nastepnie zaptacic¢ za postdj.

Dzieki uchwale warszawskich radnych takze uczniowie
stotecznych szkdt badz ci, ktérzy mieszkajg w Warszawie,
ale uczg sie poza jej granicami, moga podrdozowac bez-
pfatnie komunikacja miejska. Wystarczy, ze majq przy
sobie Karte Ucznia. Do tej pory z tej mozliwosci korzysta-
to ponad 145 tysiecy ucznidw, a od 1 wrzesnia 2018 roku
dotaczy do nich ponad osiem tysiecy pierwszakow. Moze
to zacheci¢ réwniez ich rodzicow do zmiany nawykdw.
Wystarczy, ze zamiast odwozi¢ rano pociechy autem,
wsigdq razem z nimi do autobusu, metra czy tramwaju.

Rodzice razem z dzie¢mi

Od 1 wrzesnia 2018 roku mieszkancy metropolii zy-
skajg kolejne mozliwosci. Zgodnie ze ,Strategig Zréow-
nowazonego Rozwoju Systemu Transportowego War-
szawy", ktorej elementem jest ,Zréwnowazony Plan
Rozwoju Transportu Publicznego”, miasto dazy do pod-
niesienia atrakcyjnosci komunikacji miejskiej w stosun-
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Fot. 1. Rozszerzona oferta Warszawa+ cieszy sie duzym zainteresowaniem ze strony
samorzgdow podwarszawskich. Kilkanascie z nich chce juz przystgpi¢ do porozumienia.

ku do transportu indywidualnego. Na mocy uchwaty
Rady m.st. Warszawy gminy oscienne juz od 2014 r.
mogq uiszczac doptaty w wysokosci ulgi przystugujacej
osobom korzystajacym z Karty Warszawiaka.

Od 1 wrzesnia oferta Warszawa+ zostanie rozszerzo-
na - bedg wprowadzone trzy progi doptat do biletdw,
a poziom dofinansowania uzalezniony od decyzji danej
gminy. Dzieki porozumieniom zawieranym miedzy War-
szawg a podwarszawskimi gminami mieszkancy aglome-
racji majq dostep do najwiekszej w Polsce zintegrowanej
sieci komunikacyjnej, obejmujacej: tramwaje, autobusy,
metro, pociagi Szybkiej Kolei Miejskiej, autobusowe linie
dowozowe typu ,L” a takze — w ramach Wspdlnego Biletu
ZTM-KM-WKD - pociagi Kolei Mazowieckich i Warszaw-
skiej Kolei Dojazdowej. | to wszystko w ramach jednego
biletu Warszawskiego Transportu Publicznego.

Dzieki rozszerzeniu mozliwosci dofinansowania bi-
letow komunikacji miejskiej wielu mieszkancéw pod-
warszawskich miejscowosci, dojezdzajacych codzien-
nie do pracy w stolicy, zamiast rusza¢ w podréz wia-
snym autem, powinno przesig$¢ sie do komunikacji
miejskiej. To z kolei spowoduje, ze do centrum miasta
wjedzie mniej samochoddéw. Dzieki temu warszawskie

Fot. 2. Wzor ,biletu metropolitalnego” dla gmin aglomeracji
warszawskiej.
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ulice beda cichsze, rzadziej bedziemy
widzie¢ korki, a powietrze bedzie
czystsze. Skorzystajg na tym wszy-
scy.

Bilet metropolitalny i znizki na
przejazdy w 2. strefie
(podmiejskiej) oferowane w ra-
mach Biletu Warszawiaka majq
zacheca¢ do przejazdéw komuni-
kacja miejska. To jednoczesnie
korzys¢ dla pasazera i ulga dla
srodowiska.

Podobny skutek odniesie rowniez druga uchwata,
przyjeta przez warszawskich radnych podczas sesji 24
maja br. Ta zmiana z kolei ma na celu promowanie
0sOb mieszkajacych na terenie m.st. Warszawy i pta-
cacych w stolicy podatek od dochoddw osobistych
(PIT). Dzieki temu doktadajg sie one do budzetu War-
szawy, a wiec wspotfinansujg budzetowg czes$¢ kwoty
pokrywajacej koszty transportu.

Tacy pasazerowie mogq korzystaé z Biletu Warsza-
wiaka. Z tego tytutu nalezg im sie rowniez dodatkowe
korzysci. Uchwata warszawskich radnych zwieksza
wysokos¢ znizek w cenach biletéw 30-dniowych oraz
90-dniowych imiennych, waznych w 1. i 2. strefie.
Dzieki temu od 1 wrzesnia Bilet Warszawiaka, wazny
w obu strefach, bedzie kosztowat 98 zt (30-dniowy)
oraz 250 zt (90-dniowy), natomiast Bilet Mtodego
Warszawiaka odpowiednio 49 zti 125 ztotych.

Tansze podrézowanie na obszarze 2. strefy komuni-
kacyjnej moze dostarczy¢ niezapomnianych wrazen. To
idealny pomyst na spedzenie weekendu z rodzina.
W ramach Biletu Warszawiaka waznego w obu strefach
bedzie mozna pojecha¢ Warszawskim Transportem Pu-
blicznym na sobotnig Iub niedzielng wycieczke i zoba-
czy¢ np. $widermajery w Jézefowie, teznie w Konstanci-
nie-Jeziornie, wypocza¢ nad Zalewem Zegrzynskim,
cieszyc sie zielenig Lasu Choszczdwki lub Puszczy Kam-
pinoskiej, czy wsigs¢ w Piasecznie do kolejki waskoto-
rowej. Warto przy tej okazji skorzystac¢ z Zielonej Ma-
py, na ktorej mozna znalez¢ atrakcyjne punkty, znajdu-
jace sie na terenie Warszawy i okolic. Mozna jg znalez¢
pod adresem: http://zielonamapa.waw.pl. Co réwnie
wazne, dzieki zmianie, wprowadzonej uchwatg, tanszy
bedzie dojazd do Cmentarza Potudniowego.

Transport publiczny jest ekologiczny

Wedtug danych przedstawionych przez Miedzynaro-
dowg Unie Transportu Publicznego (UITP), w przelicze-
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rzystujgcych naped alternatywny.

niu na pasazera, transport zbiorowy emituje 3,5 razy
mniej gazow cieplarnianych na przejechany kilometr
niz samochdéd prywatny. Warto zauwazyé, ze War-
szawski Transport Publiczny jest coraz bardziej ekolo-
giczny. W 2017 roku wiadze miasta podpisaty europej-
ska Inicjatywe Wdrozenia Zeroemisyjnych Autobusow,
przedstawiong podczas posiedzenia Komitetu Regio-
now w Brukseli. Gtéwng idea tego projektu jest przy-
spieszenie przez panstwa czlonkowskie UE rozwoju
proekologicznych rozwigzan w zakresie komunikacji
autobusowej. Zgodnie z jego zatozeniami, do 2025 r.
az 30 proc. europejskiej floty autobusowej maja sta-
nowi¢ pojazdy napedzane alternatywnymi zrédtami
energii.

Po warszawskich ulicach jezdzi coraz wiecej auto-
buséw wykorzystujacych naped alternatywny. To po-
jazdy hybrydowe, elektryczne (obecnie jest ich 20,
a do 2020 roku przybedzie 130 kolejnych) czy gazo-
we. W ostatnich latach kupowane sa wytgcznie jed-
nostki o ekologicznym napedzie - najnowszym przy-
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Fot. 3-4. Po warszawskich ulicach jezdzi coraz wiecej autobuséw wyko-
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ktadem jest podpisanie przez Miejskie Zaktady
Autobusowe umowy z firmg MAN Bus & Truck
na dostawe 80 autobuséw gazowych. Dotacza
do 35 pojazdow o tego typu napedzie, ktore juz
mozna spotkac¢ na ulicach aglomeracji.

W czerwcu 2018 roku na ulice wyjechaty pierw-
sze sposrdod nowych, 12-metrowych autobusow
hybrydowych. Na mocy kontraktu, zawartego
w grudniu 2017 roku z firmg Mobilis, takich
pojazdéw pojawi sie az 61. Do tej pory w stoli-
cy eksploatowano 10 autobuséw hybrydowych,
a teraz na warszawskich ulicach bedzie najwie-
cej pojazdow tego typu w Polsce. Prowadzone
sq takze inwestycje w infrastrukture do tado-
wania pojazdéw elektrycznych.

W stolicy niezwykle popularna jest ekologiczna
komunikacja szynowa - az 24 proc. wszystkich
podrézy transportem publicznym to przejazdy
tramwajem, co stanowi bardzo dobry wynik
w poréwnaniu z innymi duzymi europejskimi
miastami. Niedtugo ten odsetek moze by¢ jesz-
cze wiekszy. W ciggu kilku lat powstang dwie
wazne trasy tramwajowe: z Woli na Wilanow
(z tunelem pod Dworcem Zachodnim) oraz na
Goctaw. Popularnoscig w stolicy cieszg sie tak-
ze metro oraz kolej aglomeracyjna.

> A
.

Benefit dla pracownika

Pracownicy kazdego dnia wyruszaja w podréz
na trasie dom - biuro (zaktad pracy). Zalezy im
na tym, by te droge przeby¢ jak najszybciej,
jak najtaniej oraz w mozliwie komfortowy sposéb, dla-
tego kazdy pracodawca moze promowac proekologicz-
ne postawy os6b zatrudnionych w jego firmie, moze
takze wyrdznia¢ sie troska o swoich pracownikdéw
i zapewni¢ im realne korzysci, ktére bedq czerpaé nie
tylko od Swieta, ale kazdego dnia. Wystarczy nawigzac
z Zarzadem Transportu Miejskiego wspodtprace w za-
kresie dofinansowania zakupu biletéw komunikacji
miejskiej - jest to oferta Pakietu Komunikacyjnego,
czyli ,agenta mobilnosci”.

Firmy, korzystajace z oferty wspdtpracy w ramach
Pakietu Komunikacyjnego zyskuja unikalng mozliwosc¢
dofinansowania zakupu biletu dla pracownikow, ktéry
jest bardzo atrakcyjnym rodzajem benefitu. Ponadto
przedsiebiorcy takim dziataniem przyczyniajq sie do po-
pularyzacji Warszawskiego Transportu Publicznego,
a tym samym mogqg promowac wsérod pracownikéw po-
stawy proekologiczne. Wieksza liczba osob korzystaja-
cych z komunikacji miejskiej oznacza bowiem mniejsze
korki i czystsze powietrze. Karta miejska jest bardzo
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dobrym narzedziem do tego, aby potaczy¢ powyzsze
elementy. Pracownik dostaje korzys$¢ w postaci tanszych
przejazddw, a firma wiacza sie w promowanie komuni-
kacji miejskiej jako preferowanego srodka transportu.

Aktywne wiaczenie sie pracodawcy w ksztattowanie
postaw proekologicznych przez dofinansowanie bile-
tow wptywa na podejscie pracownikow i zacheca
innych do tego, by zastanowic¢ sie, jak kazdy z nas
moze wptynac na ochrone srodowiska.

Zarzad Transportu Miejskiego na kazdym kroku sta-
ra sie zachecac jak najwiecej osob do tego, by przesia-
dty sie z samochodu do komunikacji miejskiej - dzieki
Warszawskiej Karcie Miejskiej mozna korzysta¢ bez-
ptatnie z parkingdéw Parkuj i Jedz. Osoba, ktéra podro-
zuje do firmy samochodem i otrzymata benefit w posta-
ci dofinansowania do zakupu biletu diugookresowego,
z pewnoscig zastanowi sie, czy warto jechac autem.

W wielu kompleksach biurowych wystepuje deficyt
miejsc parkingowych, a tam gdzie miejsca sq dostepne,
trzeba za nie pfaci¢, a to podnosi koszty podrézowania
Rys. 1. Pakiet Komunikacyjny ZTM w Warszawie daje mozli-

wos¢ dofinansowania zakupu biletu przez pracodawce dla
swoich pracownikow.

QMIAD TRANGIORTY VLIS GO
WA AN

PAKIET KOMUNIKACYJNY - HIT BENEFIT!

www.ztm.waw.pl
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do pracy samochodem. W takiej sytuacji pracownik,
ktory dostat dofinansowanie do biletu, kierujgc sie pro-
stym rachunkiem ekonomicznym, postawi na komuni-
kacje miejska. Jesli jednak z jakichs powoddéw bedzie
musiat wsig$¢ do samochodu, to bedzie mogt go zosta-
wi¢ na obrzezach centrum miasta, na jednym z wielu
dostepnych obiektéw P+R, a nastepnie podrdézowac
pojazdami Warszawskiego Transportu Publicznego.

Jak skorzystac¢ z oferty agenta mobilnosci?

Kazda firma moze sie samodzielnie zwréci¢ do Za-
rzadu Transportu Miejskiego z propozycjg nawigzania
takiej wspotpracy. Najprosciej jest wyjasni¢ wszelkie
watpliwosci, przysytajac pytania na adres mailowy:
pakietkomunikacyjny@ztm.waw.pl. Kazda firma do-
staje oferte przygotowang specjalnie dla niej - co
wazne, Zarzad Transportu Miejskiego podejmuje
wspoétprace z kazda firma, niezaleznie od tego, ile
0s0b jest w niej zatrudnionych.

Karta miejska, ktérg ZTM wyrabia dla danej firmy,
ma jej indywidualny wzoér nadruku. Dzieki temu karta
staje sie nosnikiem reklamowym dla danego produktu,
jak rowniez pozytywnie wptywa na wizerunek firmy
jako atrakcyjnego pracodawcy dbajacego o swoich
pracownikdéw.

Zarzad Transportu Miejskiego jako pierwszy organi-
zator komunikacji miejskiej w Polsce podjat tego typu
wspotprace z prywatnymi podmiotami. Przedsiebiorcy
mogq bardzo tatwo wkomponowa¢ ,agenta mobilnosci
w swéj dtugofalowy system benefitéw dla pracownikéw.
Unikalnos¢ oferty polega rowniez na jej uniwersalnosci,
dlatego ze kazda firma, niezaleznie od branzy, w ktorej
funkcjonuje oraz liczby zatrudnionych, moze z niej sko-
rzystac i samodzielnie zdecydowa¢ o budzecie, jaki na-
lezy przeznaczy¢ na dofinansowanie.

Jakie jeszcze korzysci otrzymuje pracodawca, ktory
zdecyduje sie na nawigzanie wspotpracy z Zarzadem
Transportu Miejskiego w zakresie agenta mobilnosci?
Karta miejska bedzie oczywiscie wykorzystywana pod-
czas dojazdow do miejsca pracy. Obowigzuje jednak
nie tylko wtedy, ale przez calg dobe, siedem dni
w tygodniu. Mozna sie dzieki niej wybra¢ w weekend
na wycieczke i zamiast jecha¢ samochodem - skorzy-
sta¢ z autobusu, tramwaju czy metra.

Dzieki uchwale warszawskich radnych, jesli dzieci
majgq wyrobiong Karte Ucznia i jadg bezptatnie, a rodzic
ma tanszg (dofinansowang) karte miejska, to wyciecz-
ka Warszawskim Transportem Publicznym jest duzo
bardziej optacalna niz podréz prywatnym transportem.

Takg postawe nalezy réowniez traktowac jako inwe-
stycje dokonywang na rzecz czystszego powietrza. m

”
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— X EDYCJA KAMPANII
TRAMWAJOW WARSZAWSKICH ,,BADZMY RAZEM
BEZPIECZNI”

Michat Mazur - Dzial Marketingu i Promocji Tramwajow Warszawskich sp. z o.o.

Zombie na ulicach Warszawy? To nie kampania reklamowa amerykaniskiego serialu, ale coraz czestsza przy-
czyna wypadkoéw na catym Swiecie. Nie chodzi o fikcyjne zywe trupy, ale o pieszych pochtonietych smartfonami.
Problem ten dostrzegli rowniez stoteczni motorniczy, dlatego wfasnie ,0dtdz smartfon i zyj!” jest hastem tego-
rocznej, X edycji kampanii Tramwajow Warszawskich ,Badzmy Razem Bezpieczni”.

Piesi, ktérzy poruszajac sie po miescie skupiajg
swo0jq uwage wytacznie na telefonach, sq coraz cze-
Sciej nazywani ,smartfonowymi zombie”, poniewaz
patrzac na nich mamy wrazenie, jakby zyli w innym
Swiecie. Ten fakt potwierdza coraz wieksza liczba
miedzynarodowych badan. Wedtug opracowania AA
Insurance, ubezpieczyciela dziatajacego na terenie
Wielkiej Brytanii, az 17 wypadkéw dziennie w tym
kraju moze by¢ spowodowanych nieuwagq prze-
chodniéw. W 2014 roku juz ponad poftowa roszczen
ubezpieczeniowych odnoszaca sie do kolizji z pie-
szym dotyczyta jego nieuwagi, ktérej jednym
z gtdwnych czynnikdw byto korzystanie z urzadzen
mobilnych. Potwierdzajg to takze w swoich wypo-
wiedziach motorniczowie Tramwajow Warszawskich:

- Pasazerka bieghac przez tory tramwajowe, pa-
trzac jednoczesnie na telefon komoérkowy potkneta
sie. Telefon wypadt jej z reki i dopiero to wytracito
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ja z jej wirtualnej rzeczywistosci. Sytuacja bardzo
niebezpieczna, szczegdlnie, ze zatrzymanie tak du-
zego pojazdu nie nastepuje w jednej chwili — wspo-
mina Matgorzata Bukowska-Soroka,
tramwaju.

To tylko jedna,

motornicza

przyktadowa wypowiedz, ale
w filmie zamieszczonym przez Tramwaje Warszaw-
skie w Internecie jest ich kilka. Wypadki, ktérych
przyczyna jest nieuwaga smartfonowych zombie
staja sie powoli przykra codziennoscig stotecznych
motorniczych. Lekkomyslne zachowanie przechod-
niow moze w prosty sposéb doprowadzi¢ do trage-
dii. Cztowiek w pojedynku z rozpedzonym tramwa-
jem ma niestety bardzo niewielkie szanse. Miedzy
innymi dlatego Tramwaje Warszawskie zaczety wal-
ke z nieodpowiednim uzywaniem smartfonéw wsrod
pieszych uczestnikéw ruchu drogowego.
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Kampania 2018: Odt6z smartfon i zyj!

Spotka Tramwaje Warszawskie rozpoczeta dziatania
profilaktyczne na
w ruchu tramwajowym juz w 2009 roku na skutek se-
rii wypadkéw ze skutkiem S$miertelnym. Od tamtej
pory dzieki konsekwentnie prowadzonym dziataniom

rzecz poprawy bezpieczenstwa

edukacyjnym i informacyjnym, przy wsparciu wielu
instytucji, wypadkowos$¢ na torowiskach w Warszawie
spadfa o ponad 30%.
Kampania ,Badzmy Ra-
zem Bezpieczni (BRB)”, pro-
wadzona w 2018 r. pod ha-
stem ,,0dt6z smartfon i zyj!” z
zatozenia ma na celu popra-
wienie bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym. W 2018 r.
rozpoczeta sie ona nietypowq,
akcja - na kilku przystankach
tramwajowych w Warszawie
pojawili sie aktorzy odgrywa-
jacy role zombie - pieszych
uczestnikdw ruchu drogowe-
go oderwanych od rzeczywi-
stoéci przez smartfony. Jed-
nych straszyli, innych cieka-
wili, jednak widowiskowa
otoczka miata przede wszyst-
kim zwrdci¢ uwage na wazny
problem naszych czasow.
Nieco pdzniej do sieci trafit
rowniez spot kampanii, o kto-
rym byto gtosno we wszyst-
kich mediach w Polsce. Ten
niezwykle mocny punkt kam-
panii zrobit piorunujace wra-
zenie na wielu widzach, za-
rowno w Polsce, jak i za gra-
nica. O odwaznej produkcji
mowiono w krajowych i swia-
towych mediach, a to sprawi-
to, ze ludzie zaczeli myslec
o problemie nieuwaznego
korzystania ze smartfonow
na drogach, pasach czy toro-
wiskach. Zaréwno akcja na
przystankach, jak i spot mia- h—A
ty dotrzeé do ludzi i uswiado-
mic ich, jak bardzo ryzykujg
w codziennym zyciu. ¥
Masementt

Nerrsani ¥

Wzmianki na temat

~Szokujgcego” spotu Tramwa-
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jéw Warszawskich pojawity sie m.in. w TVN24, Polsat
News czy RMF FM MAXXX. Tylko na portalu spoteczno-
$ciowym Facebook na ten moment film obejrzato juz
ponad 408 tys. oséb. Liczba widzéw z dnia na dzien
rosnie. Im wiecej oséb bedzie swiadomymi przechod-
niami, ktdrzy uwazajq na drodze i nie rozpraszajq sie
smartfonem, tym mniej bedzie wypadkoéw, a to gtéw-

ny cel tej kampanii.

Kampania spoteczna

w ruchu drogowym
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Fot. 1-2. Kadry ze spotéw przygotowanych w ramach tegorocznej kampanii BRB.

W ramach X edycji Kampanii BRB zaprezentowa-
no réwniez serie spotdow internetowych z catego
Swiata, obrazujacych konsekwencje korzystania ze
smartfondw na drodze. Wszystkie filmy mozna
obejrzeé na stronie gtdéwnej www.brb.waw.pl.

Walka o bezpieczenstwo na drodze trwa od dawna

W ciggu ostatnich 10 lat spotka Tramwaje War-
szawskie zorganizowata wiele pokazéw wypadku
tramwaju z samochodem osobowym, w ktérych
uczestniczyto ponad 6 tys. uczniow warszawskich
szkdt. Mtodziez i goscie widzieli na zywo, jak wygla-
da reanimacja oraz jak dziataja stuzby ratunkowe.
Za kazdym razem ratowano podstawionych ludzi -
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w postaci uzyczanych przez
PIMOT manekinéw, ktére na co
dzien biorg udziat w badaniach
prowadzonych przez laborato-
rium PIMOTu. Na przestrzeni
tych 10
takze wiele pokazéw z ratow-
nictwa medycznego i warszta-

lat przeprowadzono

tow z nauki udzielania pierw-
szej pomocy dla tgqcznie ponad
10 tysiecy dzieci.

W crash-testach uczestniczyta
nie tylko Jednostka Ratowniczo
-Gasnicza nr 4, ale réwniez
Wydziat Ruchu
w szczegolnosci zespotu poli-
cjantéw z Sekcji Profilaktyki
Spotecznej Wydziatu Ruchu
Drogowego. Dzieki kontynuacji
wspoétpracy pomiedzy Tramwa-

Drogowego,

jami a warszawska drogowka
udato sie zorganizowac¢ wiele
lekcji dla dzieci, rozdyspono-
wacé tysigce odblaskéw wsrod
mitodziezy szkolnej, wzigc
udziat w niejednym pikniku
naukowym. Stuzby mundurowe
to takze Straz Miejska m.st.
Warszawy, ktéra wigczyta sie
w dziatania naszej kampanii
gtdwnie, cho¢ nie tylko, po-
przez organizacje warsztatow
rowerowych dla mtodziezy i dla
seniorow w miasteczku ruchu
drogowego. W cigqgu ostatnich
3 lat w okresie jesiennym od-
byto sie tacznie ponad 500
warsztatow dla grup zorganizowanych.

Dzieki rozpoczetej w 2011 r. wspotpracy z Te-
atrem Kamienica wyprodukowano 2 spektakle edu-
kacyjne, ktére w formule bezptatnej wystawiane sg
jesienig kazdego roku na deskach tego teatru dla
ponad 4 tys. dzieci rocznie. Widowisko teatralne
obejrzato juz ponad 28 tys. ucznidw klas szkoty
podstawowej. Trwajg prace nad kolejng produkcja.
Tramwaje Warszawskie z roku na rok staraja sie
poszerzac¢ swoje dziatania edukacyjne.

Dzieki wsparciu Instytutu Teatralnego opracowa-
no program interaktywnych warsztatow teatralnych,
podczas ktdérych od 5 juz lat miodziez szkolna od-
grywa scenki, ktére codziennie majg miejsce na
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przystankach lub w $rodkach komunikacji miejskiej.
Natomiast dzieki 3-letniej wspdtpracy z Multikinem
zorganizowano pokazy filmowe dla ponad 3 tys.
dzieci.

Partnerzy medialni kampanii, czyli Radio Kolor
i Telewizja Polska Warszawa, od lat emitujg co roku
kolejne nowe spoty ostrzegawcze kampanii. Repor-
taze, wywiady, audycje tematyczne to istotny ele-
ment edukacji spotecznej.

Rok temu do grona partnerow Tramwajow War-
szawskich dotaczyta Fundacja Ogdlnopolskie Poro-
zumienie Uniwersytetow Trzeciego Wieku. Dzieki tej
wspotpracy rozpoczeto dziatania bezpieczenstwa
ruchu drogowego na rzecz seniorow, m.in. w formie
wyktadow na UTW i warsztatow rowerowych. W tym
roku przy wsparciu Strazy Miejskiej oraz Policji pla-
nowane jest rozszerzenie tych dziatan. Drugi wspol-
ny piknik dla ponad 3 tys. senioréw na warszaw-
skim Stuzewcu juz za nami.

W tym roku do grona partneréow kampanii dota-
czyt Urzad Komunikacji Elektronicznej. UKE planuje
do konca tego roku przeprowadzi¢ na Mazowszu
prawie 500 lekcji w szkotach dla ponad 12 tys.
dzieci. W czasie tych lekcji mtodziez nie tylko do-
wie sie jak bezpiecznie korzysta¢ z internetu, ale
takze obejrzy spoty edukacyjne kampanii BRB ja-
sno pokazujace konsekwencje
smartfonéw na drodze.

UKE prowadzi wiele projektow edukacyjnych.
Wsréd nich ,Klikam z gtowa” oraz ,Koduj z UKE” -
za pomocq maty Inteligentne Miasto mtodziez po-
znaje czym jest krokowe wykonywanie dziatan, al-

korzystania ze

gorytmy, instrukcje warunkowe oraz petle. Zada-
niem miodych programistéw jest ,ozywienie” ele-
mentéw znajdujacych sie na planszy - szlabandéw,
sygnalizacji drogowej czy latarni ulicznych. Ucznio-
wie oprécz nauki programowania dowiaduja sie
o zasadach bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Piszac o dziataniach prowadzonych przez Tram-
waje Warszawskie, warto doda¢, ze w czasie
wszystkich dotychczasowych odston kampanii BRB
zorganizowano 10 konferencji i 3 ogdlnopolskie se-
minaria eksperckie, w ktérych wzieli udziat takze
prelegenci zagraniczni, m.in. z Global Road Safety
Partnership w Genewie, tj. miedzynarodowej orga-
nizacji pracujacej na rzecz trwatego ograniczenia
liczby wypadkéw drogowych, ktérej przedstawicie-
lem w Polsce jest Stowarzyszenie dla Bezpieczen-
stwa Drogowego. Od samego poczatku patronat
honorowy nad kampanig BRB sprawuje IGKM.
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Oczywiscie ,pochtoniecie” przez smartfon to nie
tylko problem pieszych, ale i kierowcoéw. Dane pol-
skiej policji wskazujg, ze co pigty kierowca uzywa
telefonéw komoérkowych niezgodnie z przepisami,
a warto doda¢, ze w trakcie rozmowy telefonicznej
czas reakcji kierowcy wydtuza sie az do 4 sekund.
Tylko w 2017 roku funkcjonariusze ujawnili az 3725
wykroczen zwigzanych z niewtasciwym korzysta-
niem z telefondw komodrkowych przez kierujgcych
pojazdami, 65% kierowcéw czyta albo pisze wiado-
mosci tekstowe podczas jazdy. Takie zachowania
moga spowodowac wiele ztego, dlatego z tego ro-
dzaju przyzwyczajeniami i nawykami nalezy wal-
czyc.

Poza spotem, w ramach X edycji kampanii spo-
tecznej Tramwajow Warszawskich ,Badzmy Razem
Bezpieczni”, do konca roku w radiu zostanie wyemi-
towanych az 500 emisji spotéw radiowych. Dziata-
nia edukacyjne bedg réwniez prowadzone w prasie
i internecie, a materiaty informacyjne (m.in. plaka-
ty) pojawig sie w tramwajach oraz szkotach. Jesie-
nig Tramwaje Warszawskie zorganizujg warsztaty
rowerowe i teatralne, a w listopadzie na deskach
Teatru Kamienica ukaze sie spektakl edukacyjny dla
uczniow szkot podstawowych.

Tymczasem licho nie $pi i trzeba dziata¢ da-
lej. Problem smartfonowych zombie jest juz
epidemia.

Zapatrzeni w ekrany telefondw nie widzg ani nie
styszg niczego poza dzwiekami i obrazem elektro-
nicznego gadzetu trzymanego w dtoni. W zesztym
roku w Polsce odnotowano prawie 8000 wypadkdéw
z udziatem pieszych. Znaczacy procent spowodowali
piesi ze smartfonami w reku.

Dlaczego o tym moéwimy?

Kamery w tramwajach zarejestrowaty szereg sy-
tuacji, w ktérych nieuwazni piesi wchodzg pod nad-
jezdzajacy tramwaj wprost na tory - a telefon wy-
pada im z reki. Coraz czesciej ich ofiarami sa oso-
by, ktére straciwszy kontakt z
wchodzg pod jadacy pojazd, stwarzajac zagrozenie
dla siebie i innych. Zapatrzeni w ekrany telefonéw
nie widza ani nie styszg niczego poza dzwiekami
i obrazem elektronicznego gadzetu trzymanego
w dtoni.

Smartfonowych chorych sg miliony, ale mato kto
zdaje sobie sprawe jak tragiczne w skutkach moze
by¢ nierozwazne korzystanie z urzadzen mobilnych
na drodze czy przejsciu dla pieszych. m

rzeczywistoscig
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Marcin Zabicki - IGKM

Zmiana warunkéw makroekonomicznych w naszym kraju, objawiajaca sie dos¢ znaczacymi zmianami na ryn-
ku pracy, utrudnita dostepnos¢ nowych pracownikéw dla komunikacji miejskiej. Cho¢ proces ten byt do przewi-
dzenia, to jednak jego gwattownos$¢ w pewien sposéb zaskoczyta nie tylko naszg branze. 14 czerwca br. Polsko-
Ukrainska Izba Gospodarcza (PUIG) zorganizowata w Lublinie Polsko-Wschodnig Konferencje Lub-Invest, podczas
ktérej analizowano procesy gospodarczo-ekonomiczne oraz ich wptyw na rynek pracy. Ponizszy artykut stanowi
podsumowanie omdwionych podczas tego spotkania zagadnier zwigzanych z zatrudnianiem obcokrajowcow.

Duza liczba Ukraincéw, ktorzy w ostatnich latach
na dobre zadomowili sie na naszym rynku pracy,
sprawita, ze stali sie oni postrzegani jako jego staty
fragment. Niewielkie réznice kulturowe, podobien-
stwo jezykow, wyraznie wyzszy poziom zycia w Pol-
sce i stosunkowa blisko$¢ miejsca pochodzenia zde-
cydowaty, ze Ukraincy chetnie i masowo wybierali
emigracje zarobkowa do naszego kraju. Analizujac
jednak gtebiej ich motywacje, mozemy wyodrebnic
w uproszczeniu dwie grupy osob: tych, ktdérzy sag
zdecydowani na state zmienié¢ otoczenie i pozostac
na emigracji korzystajac z wyzszych standardow
zycia oraz takich, ktorzy przyjezdzaja jedynie po to,
aby zarobi¢ pienigdze i wczesniej czy pdzniej po-
wroci¢ do domu.

Zauwazono, ze w przypadku tej pierwszej grupy,
po wstepnym rozpoznaniu mozliwosci w Polsce, co-
raz wiecej z nich zdecydowato sie wybra¢ bardziej
atrakcyjne miejsca do osiedlenia sie. Posréd krajow
docelowych znajdujq sie obecnie Norwegia i Niem-
cy. W ten sposéb pula ukrainskich pracownikéow do-
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stepnych na rynku polskim ulega pewnemu ograni-
czeniu.

Analiza przeptywdéw finansowych miedzy Polskg
a Ukraing $wiadczy o sile tej drugiej grupy, ktéra
transferuje swoje przychody do ojczystego kraju.
Wydaje sie nawet, ze ich zwigzki z domem sg sil-
niejsze niz w przypadku analogicznej fali emigracji
zarobkowej Polakéw na Zachodzie w ciggu ostatnich
dwoch dekad. Sytuacja ta s$wiadczy o tym, ze
w pewnym momencie ci Ukraincy moga podjac de-
Ccyzje o powrocie.

Przestanka do takich decyzji moga by¢ zmienia-
jace sie warunki pracy na Ukrainie. Cho¢ oczywiscie
sytuacja gospodarcza jest tam wcigz bardzo trudna,
to wiadze od 2014 roku rozpoczety wdrazanie refor-
my samorzadowej, z ktdorg wigzane sg wielkie na-
dzieje. Reforma decentralizacyjna, bedaca prioryte-
towym dziataniem rzadu Wtodymyra Hrojsmana za-
ktada tworzenie tzw. zrzeszonych terytorialnych
hromad, ktére przejmg wiele kompetencji od admi-
nistracji centralnej. Cata reforma wzorowana jest na

| 45

fot. PUIG




XuBu

/ Ta npauoii
B YKpaiHi!

Rys. 1. Oznakg zmieniajgcego sie rynku pracy na Ukrainie sg takie oto plakaty przekonywujgce Ukraincéw do powrotu do kraju.

(zrodto: Polsko-Ukrainska Izba Gospodarcza)

polskiej reformie samorzadowej z okresu transfor-
macji po 1989 roku, uznawanej za istotne ogniwo
sukcesu przemian w naszym kraju.

Ukraina staje sie rowniez atrakcyjnym miejscem
dla inwestoréw zagranicznych. Potencjat kraju do-
brze rokuje, cho¢ czynnikiem bardzo niekorzystnym
jest niestabilno$¢ polityczna zwigzana z regionem
Donbasu. Duzym problemem pozostaje korupcja,
cho¢ - jak podkreslit jeden z uczestnikéw konferen-
cji — jej radykalne ograniczenie w ciggu ostatnich
dwéch dekad w Polsce pokazuje, ze jest to problem
do opanowania.

Majac na uwadze powyzszy kontekst gospodar-
czy, nalezy spodziewad sie, ze w ciggu najblizszego
czasu spadnie dynamika zatrudniania Ukraincéw
w Polsce. Juz teraz wida¢, ze obywatele Ukrainy
zaczynajg $wiadomie wybiera¢ pracodawcéw, a nie
przyjmowac kazda dostepng prace. Przyjmuje sie
nawet, ze w duzych osrodkach praca z ptaca ponizej
rownowartosci 1000 dolaréw staje sie nieatrakcyj-
na. Specjalisci podkreslaja, ze w przypadku pracow-
nikdw wykwalifikowanych (a nalezg do nich np. kie-
rowcy autobusow) trudno wyobrazi¢ sobie zatrud-
nianie Ukraincow za wynagrodzenie nizsze niz pobo-
ry polskich pracownikéw. Wrecz przeciwnie - polscy
pracodawcy muszg liczy¢ sie z koniecznoscig ponie-
sienia dodatkowych kosztéw, np. optat z tytutu po-
$rednictwa pracy, ktére w chwili obecnej wynoszg
Srednio jednorazowo 1-4 tys. zt od osoby.
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Zupetnie inaczej wyglada sytuacja w przypadku
zatrudniania pracownikdw z Biatorusi. To kraj, ktéry
jest wzglednie stabilny gospodarczo, a wskazniki
makroekonomiczne - mimo kryzysu - sg dwukrot-
nie lepsze niz na Ukrainie. Efektem tej sytuacji jest
stosunkowo niski poziom bezrobocia w tym kraju.
Bardzo bliskie zwigzki administracyjne, gospodarcze
i kulturowe z Rosjg sprawiaja, ze Biatorusini, ktorzy
sq zdecydowani na poszukiwanie pracy za granicq,
wybierajg wtasnie Rosje, gdzie czujg sie jak u sie-
bie, otrzymujac przy tym w miare wysokie wyna-
grodzenie. W biezacym roku wielu biatoruskich kie-
rowcéw autobuséw znalazto zresztg zatrudnienie
przy obstudze Mistrzostw Swiata w Pilce Noznej.
Polska w zwigzku z tym nie jawi sie im jako kraj
oferujqcy atrakcyjne warunki zatrudnienia.

Nie ulega watpliwosci, ze przy obecnych tenden-
cjach demograficznych bedzie rosto zapotrzebowa-
nie na zatrudnianie obcokrajowcow w naszym kraju.
Analizujgc potencjalne kierunki migracji zarobko-
wej, jednak trudno wyobrazi¢ sobie pozyskiwanie
pracownikéw np. z Afryki. Cho¢ oczywiscie nadmiar
uchodzcéw z tego kierunku stanowi ogromne wy-
zwanie dla Unii Europejskiej, nie wida¢ na horyzon-
cie czasowym woli politycznej ani zadnych mechani-
zmow, ktore z tej masy ludzkiej wytaniatyby wy-
kwalifikowanych pracownikéw. Specjalisci zwracajq
jednak uwage na dalsze kraje bytego Zwigzku Ra-
dzieckiego. Sytuacja w nich jest jednak bardzo
zrdéznicowana.
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Przyktadowo polityka Motdawii jest nakierowana
na pozyskiwanie inwestorow zagranicznych, two-
rzenie miejsc pracy i zachecenie obywateli do pozo-
stania w kraju. Niewielka populacja tego panstwa
nie pozwala przy tym na myslenie o wiekszym po-
toku pracownikow. Z kolei w Armenii mamy do czy-
nienia z do$¢ radykalnymi zmianami politycznymi
po odsunieciu od wtadzy prezydenta Serza Sarki-
sjana na rzecz Nikola Paszinjana. Gwattownemu
wrzeniu spotecznemu zwigzanemu z tymi wydarze-
niami towarzysza wielkie nadzieje, ktére wrecz
sktaniajg Ormian zyjacych na emigracji do powrotu
do kraju.

Potencjalnym rynkiem pracownikdéw dla Polski
jawi sie Uzbekistan. Bezposrednig przestankg do
takiego stanu rzeczy jest ogromny potencjat demo-
graficzny, przy jednoczesnie stabym poziomie lo-
kalnego rozwoju gospodarczego. W okresie od 19-
90 do 2018 roku liczba mieszkancow Uzbekistanu
gwattownie wzrosta z 20 do 32 mln obywateli i -
jak sie prognozuje - okoto 2040 r. moze zréownac
sie z populacjg naszego kraju. Mimo ze wskaznik

dzietnosci w ostatnich latach spadt, to pozostaje na
wysokim poziomie 2,31. Srednia wieku w Uzbeki-
stanie wynosi obecnie 29 lat, co oznacza ogromng
liczbe os6b wchodzacych na nierozwiniety lokalnie
rynek pracy. Jak podajg media internetowe polskie
Ministerstwo Spraw Zagranicznych rozwaza per-
spektywy nawigzania wspotpracy z wtadzami Uzbe-
kistanu przy zatrudnianiu pracownikéw z tego kra-
ju.

Zatrudnianie pracownikow z tak odlegtych krajow
jak Uzbekistan czy Nepal wigze sie jednak z ko-
niecznoscia zorganizowania i dofinansowania ich
pobytu przez pracodawcéw. A to dodatkowe koszta.
Specjalisci podkreslajg wiec, ze dla polskich praco-
dawcéw przynajmniej w krotkim okresie czasu bar-
dziej bedzie optacalne podwyzszanie ptac niz pono-
szenie dodatkowych kosztéw sprowadzania i adap-
tacji zagranicznych pracownikéw. Jesli bedzie utrzy-
mywato sie duze zapotrzebowanie na kierowcow
w komunikacji miejskiej, to by¢ moze niebawem na
wybranych liniach bedziemy jezdzili pojazdami au-
tonomicznymi. m

Dynamicznie rozwijajaca sie sytuacja na polskim rynku pracy, zwigzana przede wszystkim z sytuacjq
demograficzng, gwattowng migracja obywateli polskich do innych krajow w celu wykonywania pracy, a tak-
ze utrzymujacym sie wysokim tempem rozwoju polskiej gospodarki skutkuje i bedzie skutkowaé¢ w przyszito-
$ci rosngcym zapotrzebowaniem na pracownikéw z zagranicy. Niedobér kadr obejmuje rézne grupy zawodo-
we, poczynajac od pracownikow, od ktdrych nie wymaga sie wysokich kwalifikacji, po tych wysokospecjali-

zowanych. Od kilku juz lat polscy pracodawcy zatrudniajg specjalistow i pracownikéw z zewnatrz, nie mniej
jednak wcigz deklarujg gotowos¢ do zwiekszenia liczby zatrudnianych cudzoziemcow.

Najwiekszg grupg pracownikéw z zagranicy na dzien dzisiejszy stanowig obywatele Ukrainy, zatrudniani
w wielu gateziach polskiej gospodarki, a szczegdlnie w branzy budowlanej, ustugowej i rolniczej. Mimo ob-
serwowanego w ostatnich latach rosngcego naptywu obywateli ukrainskich, potrzeby polskich pracodawcow
pozostajg wcigz niezaspokojone. Nalezy jednoczesnie pamietac¢ o tym, iz grupa obywateli Ukrainy siega po
prace takze w innych krajach niz Polska, przede wszystkim w Rosji oraz krajach Unii Europejskiej. Rosnace
wskazniki gospodarcze w Ukrainie wskazujg na to, iz obywatele tego kraju pracujacy za granica, w jakiej$
czesci powracac bedg do ojczyzny.

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, nasuwa sie jednoznaczny wniosek, iz w celu zabezpieczenia
intereséw polskich pracodawcow nalezy czyni¢ kroki w kierunku stworzenia takich warunkéw, ktére by mo-
tywowaty obywateli Ukrainy i innych krajow do pozostawania w Polsce na dtuzej i wykonywania tu docelowo
pracy. Odnosi sie to rowniez do grupy cudzoziemcéw konczacych w Polsce studia, ktorzy stanowig poten-
cjalng grupe przysztych pracownikéow, mogacych w jakims stopniu zabezpieczac¢ polskg gospodarke w doste-
pie do wysokokwalifikowanych specjalistow.

Polsko-Ukrainska Izba Gospodarcza jest inicjatorem szerokiej akcji pod tytutem , Partnerstwo i Zatrudnie-
nie”, skierowanej przede wszystkim do pracownikéw z Ukrainy, do pracodawcéw oraz do agencji posrednic-
twa pracy w Polsce i na Ukrainie. Celem tej waznej kampanii spotecznej jest zwalczanie patologii na rynku
pracy, wsparcie w procesie adaptacji pracownikow oraz rozwoj dwustronnej wspotpracy w zakresie miedzy-
narodowego zatrudnienia.

Komentarz Andrzeja Drozda, Wiceprezesa Polsko-Ukrainskiej Izby Gospodarczej
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JAKI TRAMWAJ W POLSCE BEDZIE MOGE WOZIC
-+ PASAZEROW PO TORACH TRAMWAJOWYCH
- 1 KOLEJOWYCH?

: \g‘ Jozef Dgbrowski - Instytut Elektrotechniki w \Warszawie

fot. LubelskaKoIej.ne:t

Dopuszczenie taboru tramwajowego do ruchu na torach kolejowych (PKP PLK) w celu realizowania ustug prze-
wozowych przez firmy trzecie [1], w tym tramwajowe, jest mozliwe przede wszystkim z wykorzystaniem bocznic
i stabo obcigzonych szlakéw kolejowych. Ostatnie zmiany w przepisach Urzedu Transportu Kolejowego [2] w za-
kresie badarn dopuszczajacych do eksploatacji tabor po szynach kolejowych sprzyjajqa wprowadzeniu, zwtaszcza
we Wroctawiu, tramwajow na sieci kolejowe. W wiekszosci pozostatych aglomeracji z systemami tramwajowymi
w Polsce utworzono juz koleje aglomeracyjne (np. SKM w Warszawie, SKM w Tréjmiescie, Poznarnska Kolei Me-

tropolitalna, tédzka Kolei Aglomeracyjna).

Tramwaj zasilany z sieci trakcyjnej pradu statego,
jako w petni elektryczny pojazd szynowy, pojawit sie
w latach 30 XX w. w USA. Wszystkie instalacje i ukfady
wykonawcze potrzeb trakcyjnych i wlasnych zainstalo-
wane w tym pojezdzie byty elektryczne. Rozwigzanie to
przeniesiono do Europy i pomimo silnej ekspansji dro-
gowych pojazdow spalinowych, dzieki kolejnym modyfi-
kacjom w pojazdach, systemy tramwajowe przetrwaty
w wielu miastach, zwtaszcza w Europie Zachodniej.
Idea bardzo lekkiego pojazdu szynowego, bez uktaddw
pneumatycznych czy hydraulicznych, przetrwata i byta
szeroko stosowana po II wojnie Swiatowej, szczegdlnie
w krajach bloku wschodniego, gdzie stawiano na miej-
ska komunikacje publiczng (masowq). Wspodiczesny
naped tramwaju rozwinat sie wraz z rozwojem energo-
elektroniki. Obecnie zamiast szeregowego silnika pradu
statego pojazd tego typu wyposazany jest w energo-
elektroniczny naped z silnikiem asynchronicznym. Roz-
woj energoelektroniki sprzyjat pojazdom wielosystemo-
wym, niezbednym zwilaszcza w transporcie kolejowym
w krajach europejskich, gdzie spotykane sg rézne sys-
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temy kolejowe pradu statego oraz pradu przemiennego.
W systemach kolejowych pradu statego (DC) wystepujq
dwa rézne znamionowe napiecia sieci 1,5 kV oraz 3 kV,
zas systemy pradu przemiennego (AC) s jednofazowe
i réznig sie nie tylko znamionowymi napieciami, ale tez
czestotliwosciami  stosowanego pradu trakcyjnego.
W strefie niemieckojezycznej, tj. w Szwajcarii, Austrii,
czy Niemczech stosowany jest system z pradem o na-
pieciu 15 kV i czestotliwosci 16 2/3 Hz. W pozostatych
krajach Europy zastosowano systemy z napieciem 25
kV o czestotliwosci przemystowej systemu elektroener-
getycznego czyli 50 Hz. Systemy transportu kolejowego
w Polsce zasilane sa napieciem 3 kV DC. Lokomotywy
dwu- lub wielosystemowe byty budowane by umozliwic¢
przecigganie sktadéw kolejowych przez granice krajow,
gdzie zastosowano rézne napiecia w uktadzie zasilania.

Nieco z historii tramwaju na torach kolejowych [3]

Pomimo ze zasady prowadzenia ruchu tramwajow
i pociggdéw byty i sq nadal rézne, to np. na ziemiach
polskich w pierwszych latach XX w. kursowat tram-
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waj na trasie z Koszalina do Mielna nad Morzem Bat-
tyckim. Eksploatacja tego odcinka trwata od 1904 do
1938 roku. Tramwaj zasilany napieciem 600 V wjez-
dzat na tory bocznicy kolejowej, nad ktérymi rozwie-
szono siec¢ trakcyjng o tym samym napieciu co siec
tramwajowa.

Juz po II wojnie Swiatowej od konca 1955 r.
w Szczecinie kursowaty wagony kolejowe typu Her-
brand zasilane z akumulatoréw, ktoére przemieszcza-
ty sie po wewnetrznej linii tramwajowej oraz wy-
dzierzawionym od PKP torze kolejowym i tgczyty ul.
Bytomskg z Nabrzezem Ewa. W 1961 r. wagony aku-
mulatorowe zastgpiono wagonami typu L zasilanymi
z pradnicy napedzanej silnikiem spalinowym. Zestaw
z generatorem znajdowat sie na przyczepce ciagnie-
tej przez wagon.

Pierwszy kryzys paliwowy w latach 1972-1973
wywotany odejsciem USA od parytetu ztota oraz za-
obserwowane na s$wiecie zjawisko coraz wiekszego
zanieczyszczenia atmosfery w miastach przez auto-
busy, w tym komunikacji miejskiej, i inne pojazdy
spalinowe, powstrzymat tempo likwidacji sieci tram-
wajowych, a pojawienie sie i relatywnie szybki roz-
woj nowej potprzewodnikowej elektroniki i energo-
elektroniki, przyczynity sie do rozwoju elektrycznych
napedéw regulowanych z uktadéw energoelektronicz-
nych, w tym réwniez napeddéw trakcyjnych. Zasta-
pienie zespotu wirujgcych maszyn stacjonarng pot-
przewodnikowg przetwornicg zwiekszyto sprawnosc
przetwarzania energii elektrycznej oraz obnizyto ha-
tas. Zastosowanie tyrystoréw umozliwito impulsowy
rozruch szeregowego silnika pradu statego. Wykorzy-
stanie tego napedu w tramwajach wyeliminowato
konieczno$¢ stosowania opornika rozruchowego
i zmniejszyto zuzycie energii do celow trakcyjnych
o ponad 30%. Zmniejszyto takze niekorzystne od-
dziatywanie tramwajowej sieci powrotnej na metalo-
wq podziemngq infrastrukture. W praktyce pierwszym
napedem regulowanym przy zasilaniu z sieci pradu
przemiennego byt uktad mostkowy prostownika ste-
rowanego, wspotpracujacy z silnikiem pradu statego
najkorzystniej w przypadku wzbudzenia obcego. Ste-
rowane dwa uktady prostownikowe zasilajqce odpo-
wiednio obwdd wzbudzenia i twornika umozliwiaty
uzyskanie wtasciwosci regulacyjnych wielomaszyno-
wego napedu znanego jako uktad Leonarda. W okre-
sie bez mata trzydziestu lat rozwoju techniki potprze-
wodnikowych elementdw mocy nastgpita praktyczna
realizacja napeddw regulowanych z silnikami pradu
przemiennego, uznawanymi do tej pory przy statej
czestotliwosci sieci zasilajacej za napedy nie regulo-
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walne. Napiecia pracy i przenoszone moce oraz trwa-
tos¢ elementéw i uktadéw napedowych na przetomie
lat 80 i 90. XX w. umozliwity ich instalowanie we
wszelkich pojazdach trakcyjnych.

Dwusystemowy tramwaj — przeglad ukfadéw nape-
dowych

Powielajac technike stacjonarnego trdjfazowego
uktadu z mostkiem sterowanym, tatwo uzyska¢ podob-
ne rozwigzanie w uktadzie jednofazowym. Jezeli zespot
napedowy z silnikiem trakcyjnym oraz uktady potrzeb
wiasnych pojazdu bedg dopasowane napieciowo do
sieci trakcyjnej tramwajowej o napieciu 600 lub 750 V
DC, umozliwiajac prawidiowg prace tego pojazdu, to
przekladnie w jednofazowym wielouzwojeniowym
transformatorze na poktadzie pojazdu nalezy dopaso-
wac tak, aby przy zasilaniu z trakcyjnej sieci kolejowej
uzyskac na poktadzie napiecie trakcyjne sieci tramwa-
jowej. Pojazd moze wtedy korzystac z jednego wspdl-
nego odbieraka, poniewaz zawieszenie przewodow
jezdnych w obu systemach znajduje sie na zblizonych
wysokosciach nad torami. Przy przejezdzaniu z jedne-
go systemu na drugi nalezy dokona¢ zmiany w konfi-
guracji uktadu za pantografem dopasowujac uktad do
napiecia sieci, wtasciwego dla danego odcinka trasy.
Podobna idea przyswiecata rozwigzaniom technicznym
napedu lokomotyw wielosystemowych. W zespole na-
pedowym pojazdu znalazty zastosowanie zaréwno sil-
niki pradu statego, jak i w pdzniejszym okresie silniki
indukcyjne, w przysztosci moze réwniez z magnesami
trwatymi [4].

Innym rozwigzaniem tramwaju dwusystemowego
jest zastosowanie w pojezdzie zestawu silnik spalino-
wy - pradnica o napieciu wyjsciowym dopasowanym
do napiecia zasilania tramwajowej sieci trakcyjnej.
Rozwigzanie to pozwala na jazde po torze kolejowym
niezelektryfikowanym, a gdy w przypadku jazdy z na-
pedem spalinowym pantograf bedzie automatycznie
opuszczony i zablokowany, to pojazd ten moze poru-
szac sie takze po torach kolejowych niekoniecznie ze-
lektryfikowanych, jest system
transportowy w miastach Zwickau, Chemnitz czy Linz.

Nalezy podkresli¢, ze ograniczenia masy pojazdu
oraz mocy napedu dobranego, jak podano wczesniej,
powodujg, ze zaréwno na torowisku tramwajowym,
jak i kolejowym taki pojazd bedzie osiggat te same
maksymalne predkosci, ktére bedq z reguty mniejsze
niz sktadow kolejowych, zwilaszcza pasazerskich.
Z tego wzgledu nie nalezy takim dwusystemowym
taborem poruszac sie po przelotowych/magistralnych
szlakach kolejowych, aby nie zmniejsza¢ przepusto-

czego przyktadem
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wosci magistrali. Od pierwszego zastosowania na po-
czatku lat 90. XX w. regularnej linii z pojazdem dwu-
systemowym na trasie Karlsruhe - Bretten wykorzy-
stywane sq mato obcigzone lokalne szlaki i bocznice
kolejowe.

Dwusystemowy tramwaj w Polsce

Jak juz wspomniano, w Polsce system kolejowy jest
zelektryfikowany napieciem statym 3kV. Natomiast jak
dotychczas wszystkie systemy tramwajowe w polskich
miastach sg zasilane pradem znamionowym o napieciu
600 V. Napiecie to wg normy [5] z 1999 roku byto
traktowane jako
zanikajace w uzyciu. Wszystkie nowe systemy trakcyj-
ne pradu statego tworzone po 2000 roku powinny by¢
zaprojektowane na napiecie znamionowe 750 V. Pod
koniec XX w przy okazji dyskusji na temat systemu

wycofywane ze stosowania/

transportowego miasta Krakowa szeroko rozpatrywa-
ne byty technika i sposobnos¢ potaczenia szlakdéw ko-
lejowych i tramwajowych do obstugi pasazeréw z mia-
sta i przylegtych miejscowosci [6- 8]. Jeden z pierw-
szych numerdow miesiecznika ,TTS” (,Technika Trans-
portu Szynowego”) z 2000 r. byt w znacznej czesci
po$wiecony zagadnieniom zwigzanym z tramwajami
dwusystemowymi. Wykonano réwniez proby technicz-
ne z wynikiem pozytywnym przeciggania po torach
kolejowych taboru tramwajowego w celu weryfikacji
wspotpracy profilu kota tramwajowego
w torowisku kolejowym [9].

mozliwosci
Z szynami Jednym
z aspektow byta sprawa koncepcji napedu w polskim
pojezdzie tramwajowo-kolejowym [10]. Jezeli pojazd
ten ma byc¢ zasilanym z sieci trakcyjnych obu syste-
mow, to na jego poktadzie musi znalez¢ sie przetwor-
nica DC/DC na napiecie 3 kV na 600 V lub odwrotnie
z 600 V na 3 kV, o mocy niezbednej dla pojazdu tram-
wajowego. Przetozenie przetwornicy i jej napiecie wej-
Sciowe jest uzaleznione od tego, do jakiego napiecia
bedzie dostosowany podstawowy naped i przetwornica
potrzeb wiasnych w tramwaju. W koncepcjach propo-
nowane byty przetwornice potprzewodnikowe bezpo-
srednie i z transformatorem separujgcym [11,12].
W 2000 roku ukazat sie materiat [13], ale pomimo to
od bez mata 20 lat od zaprezentowania koncepcji réz-
nych napeddw i szeregu publikowanych préb laborato-
ryjnego ich weryfikowania, nie doszto jeszcze do etapu
zabudowy napedu do prototypu. Nie ma zatem w kra-
ju przetestowanego tramwaju dwusystemowego do
warunkéw polskich. Na marginesie nalezy zauwazyd,
ze taka koncepcja techniczna powinna by¢ nazwana
pojazdem dwunapieciowym, z racji tego, ze oba syste-
my zasilania tego pojazdu sgq DC [14].
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A moze nalezy dopasowaé sie¢ zasilajacq?

Wobec braku perspektyw na powstanie pojazdu
dwunapieciowego, zaproponowano w 2014 r. koncep-
cje zasilania sieci trakcyjnej napieciem zaleznym od
rodzaju pojazdu elektrycznego znajdujacego sie na
szlaku [3]. Wspotczesnie rozwigzanie to jest technicz-
nie wykonalne, ale wymaga ingerencji w istniejacy
i eksploatowany system kolejowy. Wiasciciele infra-
struktury (PKP PLK) oraz zasilania (PKP Energetyka)
musieliby wyrazi¢ zgode na zrealizowanie prac zwigza-
nych z podtgczeniem do istniejacej sieci trakcyjnej
podstacji z nowym nizszym napieciem.

W przypadku niezelektryfikowanych odcinkéw kole-
jowych, po ktérych miatby poruszac sie tramwaj, moz-
na postgpic tak jak na poczatku XX wieku przygotowa-
no trase Koszalin - Mielno. Dokonanie elektryfikacji
tego odcinka toréw wymaga zgody dysponenta torowi-
ska i nie zawsze musi to by¢ PKP PLK.

W takim wariancie wprowadzenie zmian w napie-
ciach zasilania sieci tramwajowej nie powoduje zmian
w samym pojezdzie, ale podobnie jak w poprzednich
przypadkach motorniczy (prowadzacy tramwaj) musi
mie¢ uprawnienia maszynisty (prowadzacego sktady
kolejowe), poniewaz opuszczajac torowisko tramwajo-
we zmienia zasady ruchu - kierowania pojazdem.
W poprzednich przypadkach nastepuje przetgczenie
uktadéw na pojezdzie, co moze by¢ sygnalizowane
obstudze, ze pojazd jest tramwajem lub pociggiem -
faktycznie Elektrycznym Zespotem Trakcyjnym matej
mocy.

Trzeci wariant

Trzecim wariantem napedu dla tramwaju dwusys-
temowego w Polsce jest rozwigzanie juz wczesniej opi-
sane i zastosowane na niezelektryfikowanych liniach
kolejowych w Niemczech (Zwickau, Chemnitz, Nord-
hausen - waski tor) czy Austrii (Linz) lub jeszcze
wczesniej, bo w 1961 r. w Szczecinie. Pod koniec XX
wieku w Polsce testowano tramwaj 105N z doczepka,
na ktorej zainstalowano agregat [13] - rozwigzanie to
byto podobne do eksploatowanego w poczatkach lat
60. wagonu typu L. Pojazd z agregatem pradotwér-
czym zainstalowanym na doczepce lub bezposrednio
na poktadzie, np. pod podtogg lub na dachu, technicz-
nie umozliwia poruszanie sie po torach kolejowych
zaréwno zelektryfikowanych, jak i niezelektryfikowa-
nych. To rozwigzanie pozwala na wjazd i zatrzymanie
sie na torach tramwajowych przy pracujacym zespole
pradotworczym, a nastepnie na dokonanie podczas
postoju przetgczenia na sie¢ tramwajowq. W przypad-
ku, gdy torowisko kolejowe jest zelektryfikowane,
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tacznik pomiedzy torami obu systemdw moze by¢ nie-
zelektryfikowany, a torowisko wydzielone tego faczni-
ka dodatkowo nalezy oddzieli¢ ztaczami izolujacymi
w szynach, separujgc tym samym nieco odmienne
obwody powrotne obu systemdw.

Aglomeracja wrocfawska

Wroctaw jest jednym z miast w Polsce, w ktérym
w koncepcjach rozwoju komunikacji miejskiej analizo-

wane sg jeszcze warianty sprzegnie- o

cia szynowych systemodw transporto-
wych celem przyspieszenia i utatwie-
nia komunikacji
z okolicznymi
W jednej z tych grup wystepuje dwu-
systemowy tramwaj. Rdézne opraco-
wania czynione dla miasta pozosta-

W miescie oraz
miejscowosciami.

wiaja niekiedy s$lad w literaturze fa-
chowej [patrz 15], jak i w materia-
tach konferencyjnych [16, 17]. Nie
nalezy zapominac¢ o internecie, gdzie
hasto ,tramwaj dwusystemowy Wro-
ctaw” daje kilka tysiecy odwotan do
stron o réznym punkcie widzenia te-
go tematu; niestety pojawiajg sie
takze wypowiedzi $wiadczace o ni-
skim poziomie kultury i merytoryki
samego autora. Koniecznos¢ ograni-
czania objetosci publikacji powoduje,
ze przecietny czytelnik, nie majac dostepu do miaro-
dajnych i petnych Zrdodet, nie zawsze moze sie zorien-
towa¢, czy analiza dotyczyta tez aspektédw techniczno-

organizacyjnych zwigzanych z DEPO - kolejarsko Sta-
cja Techniczno-Postojowg, a w przypadku komunikacji
tramwajowej z zajezdnigq tramwajowq. Jej lokalizacja
w koncepcji obstugiwanych tras ma czesto decydujace
znaczenie w codziennej organizacji ruchu, zwilaszcza
w cyklu miejskim. Zaréwno z informacji literaturo-
wych, jak i internetowych wynika, ze pojazdy dwusys-
temowe realizujg z reguly przejazdy o czestotliwosci
maksymalnie do kilku przejazdéw na godzine. Gestos¢
ruchu jest zatem dopasowana do ruchu pociggéw na
torach kolejowych. Wiadomym jest powszechnie, ze
kazdy pojazd wymaga technicznych przegladow bieza-
cych, ktérych czestos¢, jak wynika np. z danych dot.
eksploatacji kilku rodzajéw pociggéw metra w Warsza-
wie, jest rézna i zalezna od typu pojazdu. Znacznym
problemem, zwtaszcza w okresie tzw. chordéb wieku
dzieciecego, tj. poczatkowym okresie eksploatacji, sa
awarie, ktére nalezy usuwa¢ w miare mozliwosci jak
najszybciej. Awarie na torach kolejowych moga dezor-
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ganizowac rozktady jazdy nie tylko lokalnych sktadéw,
ale wptywac¢ na punktualno$¢ pociggéw dalekobiez-
nych. Ten czynnik - niepunktualno$¢ realizowanego
rozktadu jazdy jest koronnym argumentem, oprécz
relatywnie matych predkosci, za niewpuszczaniem
dwusystemowych tramwajow na wazniejsze i mocno
obcigzone szlaki kolejowe.

Majac na uwadze wszystkie powyzsze informacje

oraz interoperacyjnos$¢ taboru kolejowego w Europie

L/

PUH_E Hﬁ
o

" <
Fot. Christian Immler/Wikimedia Commons

Fot. 1. Tramwaj dwusystemowy na kolejowym dworcu gtéwnym w Karlsruhe.

na szlakach kolejowych, nalezy stwierdzié¢, ze najko-
rzystniejszym wariantem dla Wroctawia jest ewentual-
ne zastosowanie istniejgcego w Europie taboru dwu-
systemowego spalinowo-tramwajowego, kursujgcego
np. we wspomnianym juz miescie Zwickau [18]. Pew-
ng niedogodnoscig, ktérg nalezy koniecznie sprawdzic¢
u producenta taboru jest faktyczne napiecie sieci trak-
cyjnej tramwajowej. Nominalnie we Wroctawiu siec
jest zasilana pradem o napieciu 600 V, zas w Niem-
czech sg to sieci o napieciu 750 V. Zastosowanie bez-
posrednio bez konsultacji z producentem taboru przy-
stosowanego do napiecia 750 V w sieci o napieciu 600
V moze przysporzy¢ problemoéw podobnych do syste-
mu tramwajowego w Poznaniu po zakupie taboru
COMBINO firmy SIEMENS. Zgodnie z przepisami UE
pojazd kolejowy majacy dopuszczenie do poruszania
sie po torach kolejowych kraju europejskiego uzyska
takze dopuszczenie w innym europejskim kraju Unii,
bez koniecznosci powtarzania wszystkich badan wy-
maganych w celu dopuszczenia do ruchu na torach
kolejowych [19]. Dzieki temu w Polsce Urzad Trans-
portu Kolejowego bedzie weryfikowat w zasadzie infra-
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strukture przejsciowg z torowiska kolejowego na
tramwajowg i odwrotnie. Od firmy eksploatujacej wy-
brany przez Wroctaw tabor, jak i od producenta taboru
przy umiejetnie spisanym kontrakcie, mozna przejac/
uzyskac¢ informacje i doswiadczenia organizacyjno-
eksploatacyjne oraz zmodyfikowaé¢ je do warunkdw
polskich, jak rowniez lokalnych we Wroctawiu.

Wybor pojazdu musi by¢é poprzedzony weryfikacjg
skrajni oraz promieni skretu na proponowanych trasach,
jak rowniez przegladem i dostosowaniem przystankow
kolejowych i tramwajowych oraz perondéw na stacjach
kolejowych. Wariant ten charakteryzuje sie najmniej-
szym naktadem kosztéw na stworzenie systemu organi-
zacyjnego potrzebnego do funkcjonowania tramwaju
dwusystemowego w Polsce, poniewaz istnieje juz do-
puszczony do eksploatacji tabor i mozna przeja¢ do-
$wiadczenia od firm obecnie eksploatujacych ten tabor.

Niewatpliwie z chwilg wejscia w posiadanie taboru
i przeszkoleniu odpowiednio licznej obstugi, nalezy
ustali¢ zasady wspotpracy i wpisu do rozkifadu jazdy
PKP, ktéry moze sie przy niekorzystnym doborze tras
zmienia¢ okresowo. Nalezy tak dobrac trasy, aby ko-
munikacyjne zaburzenia na trasach tramwajowych
mozna bylo kompensowac w strefie tgcznika pomiedzy
systemem kolejowym i tramwajowym lub przygotowac
ewentualne plany na przypadki awaryjne.

Zamiast podsumowania

Biorgc pod uwage prowadzone prace i zapowiedzi
zastosowania do napedu pojazdéw trakcyjnych szyno-
wych wodoru, moze nalezatoby w pracach zwigzanych
z rozwojem komunikacji miejskiej i aglomeracyjnej
uwzgledni¢ te ewentualnos$¢, przewidujgc miejsce na
zajezdni lub stacji techniczno-postojowej dla tego no-
wego, czystego ekologicznie paliwa. m

Kontakt z autorem: j.dabrowski@iel.waw.pl
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ODPOWIEDZIALNOSC ZAMAWIAJACEGO
SEKTOROWEGO Z TYTULU UDZIELANIA
ZAMOWIEN PUBLICZNYCH -

ot
Wojciech Piorkowski — Radca Prawny, Andrzej Godon — Dyrektor Departamentu Prawa Zamo-
wien Publicznych, Kancelaria Adwokatow i Radcow Prawnych Sowisto & Topolewski S.K.A.

!

—

Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 roku Prawo zamoéwien publicznych, zwana dalej ustawg Pzp lub ustawa, okre-
$la zasady i tryb udzielania zamdwien publicznych, $rodki ochrony prawnej, kontrole udzielania zaméwien pu-
blicznych oraz organy wfasciwe w sprawach uregulowanych w ustawie.

Zamawiajacy prowadzac postepowanie o udzielenie zamowienia publicznego jest zobowigzany do przestrzega-
nia przepisdw ustawy. Wykonawcy biorgcy udziat w prowadzonym postepowaniu lub zainteresowani takim udzia-
tem moga korzystacé ze srodkdow ochrony prawnej, gdy zamawiajacy prowadzi postepowanie z naruszeniem prze-

pisOw ustawy.

Zgodnie z art. 179 ust. 1 ustawy Pzp srodki
ochrony prawnej przystugujg wykonawcy, uczestni-
kowi konkursu lub innemu podmiotowi, jezeli ma
lub miat interes w uzyskaniu danego zamdwienia
oraz ponidst lub moze ponies¢ szkode w wyniku na-
ruszenia przez zamawiajacego przepisdw ustawy.
Tak wiec, korzystanie przez wykonawce z prawa do
kwestionowania czynnosci lub zaniechan zamawia-
jacego, oznacza koniecznos$¢ odniesienia sie do ele-
mentdw stanu faktycznego, tym samym moze sta-
nowi¢ element kontroli udzielania zamoéwien pu-
blicznych.

Odwotanie przystuguje wytacznie od niezgodnej
z przepisami ustawy czynnosci zamawiajqcego pod-
jetej w postepowaniu o udzielenie zamdwienia lub
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zaniechania czynnosci, do ktdérej zamawiajacy jest
zobowigzany na podstawie ustawy?.

Whniesienie odwotania jest uprawnieniem wyko-
powoduje, ze «czesto wykonawcy
z tego uprawnienia nie korzystaja. Dodatkowo

nawcy, co

wniesienie odwotania na niezgodne z przepisami
ustawy dziatania zamawiajacego wigze sie z wnie-
sieniem wpisu od odwotania.

W zwigzku z powyzszym przewidziano organy
uprawnione do kontrolowania zamawiajacych oraz
odpowiedzialno$¢ zamawiajacych za
przepiséw ustawy. W zaleznosci od statusu prawne-
go zamawiajgcy mogg poniesc¢ odpowiedzialnosc:

naruszenie

Informacje prawne i ekonomiczne

LArt. 1 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 roku Prawo zaméwien publicznych
(jt. Dz. U. z 2017 r., poz. 1579 ze zm.).
2 Art. 180 ust. 1 ustawy.

| 53



1. za naruszenie dyscypliny finanséw publicz-
nych,

2. w postaci kary pienieznej,

3. karna.

Odpowiedzialnos$¢ z tytutu naruszenia dyscypliny
finanséw publicznych poniosg zamawiajacy bedacy
jednostkami sektora finansdw publicznych oraz pan-
stwowe jednostki organizacyjne nieposiadajqce oso-
bowosci prawnej, a takze podmioty, jezeli zachodzg
nastepujgce okolicznosci:

a) ponad 50% wartosci udzielanego przez nie
zamowienia jest finansowane ze Srodkow
publicznych lub przez podmioty bedace jed-
nostkami sektora finanséw publicznych,
a takze przez podmioty nadzorowane przez
jednostki sektora finanséw publicznych;

b) warto$¢ zamowienia jest rowna lub przekra-
cza kwoty okreslone w przepisach wyda-
nych na podstawie art. 11 ust. 8;

c) przedmiotem zamoéwienia sg roboty budow-
lane w zakresie inzynierii lagdowej lub wod-
nej okreslone w zatgczniku Il do dyrektywy
2014/24/UE, budowy szpitali, obiektéw spor-
towych, rekreacyjnych lub wypoczynkowych,
budynkéw szkolnych, budynkéw szkoét wyz-
szych lub budynkéw wykorzystywanych
przez administracje publiczng Ilub ustugi
zwigzane z takimi robotami budowlanymi.

Naruszenia ustawy zagrozone odpowiedzialnoscig
za naruszenie dyscypliny finanséw publicznych
sprecyzowane zostaty w art. 17 ustawy z dnia 17
grudnia 2004 roku o odpowiedzialnosci za narusze-
nie dyscypliny finanséw publicznych (j.t. Dz. U.
z 2017 r., poz. 1311 ze zm.), dalej u.d.f.p.

Organ prowadzacy kontrole, w przypadku stwier-
dzenia naruszenia przepiséw ustawy okreslonych
w art. 17 u.d.f.p., zawiadamia wtasciwego rzecznika
dyscypliny finansdéw publicznych, ktéry przeprowa-
dza postepowanie wyjasniajace i kieruje wniosek
o ukaranie do komisji orzekajacej.

Karami za naruszenie dyscypliny finanséw pu-
blicznych sa:

1. upomnienie,

2. nagana,

3. kara pieniezna w wysokosci od 0,25 do trzy-
krotnosci miesiecznego wynagrodzenia osoby
odpowiedzialnej za naruszenie dyscypliny fi-
nansow publicznych - obliczonego jak wyna-
grodzenie za czas urlopu wypoczynkowego -
naleznego w roku, w ktérym doszto do tego
naruszenia, a jezeli nie mozna ustali¢ wyso-
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kosci wynagrodzenia - od 0,25 do pieciokrot-
nosci przecietnego wynagrodzenia,

4. zakaz petnienia funkcji zwigzanych z dyspono-
waniem s$rodkami publicznymi na okres od
roku do pieciu lat.

Odpowiedzialnos¢ z tytutu naruszenia dyscypliny
finansow publicznych ma charakter indywidualny,
co oznacza, ze trzeba udowodni¢ wine osobie odpo-
wiedzialnej za naruszenie przepisow. Nie mozna
ukarac¢ kierownika zamawiajgcego (prezesa, dyrek-
tora), jezeli naruszenia przepisow dopuscit sie pra-
cownik, ktéremu powierzono wykonanie okreslo-
nych czynnosci.

Odpowiedzialno$¢ za naruszenie dyscypliny finan-
sow publicznych co do zasady nie dotyczy przed-
siebiorstw komunikacyjnych dziatajacych w postaci
spotek prawa handlowego jako zamawiajacych sek-
torowych.

Zamawiajacy sektorowy dziatajacy w postaci
spotki prawa handlowego poniesie odpowiedzialnosé
za naruszenie dyscypliny finanséw publicznych
w razie dysponowania przez spotke $rodkami pu-
blicznymi oraz zarzadzania mieniem jednostek sek-
tora finanséw publicznych.

Jezeli spdtka otrzymata srodki publiczne od jed-
nostki sektora finansow publicznych (zazwyczaj jed-
nostki samorzadu terytorialnego) lub dofinansowa-
nie z programdéw unijnych na zakup np. autobusodw,
to za niewtasciwe wykorzystanie tych srodkéw moze
ponies¢ odpowiedzialnos¢ z tytutu naruszenia dys-
cypliny finanséw publicznych. Ukara¢ mozna jednak
konkretng osobe przypisujac jej wine za naruszenie
przepiséw. Nie nalezy traktowac¢ w ten sposob srod-
kéw przekazanych spotce na kapitat zaktadowy
spotki.

Przedsiebiorstwo komunikacyjne jako zamawia-
jacy sektorowy dziatajacy w postaci spdétki prawa
handlowego ponosi odpowiedzialno$¢ za naruszenie
przepiséw udzielania zamdwien publicznych przewi-
dziang w Dziale VII ustawy.

Nie kazde naruszenie przepiséw ustawy rodzi po
stronie zamawiajacego odpowiedzialno$¢. W art.
200 ustawy sprecyzowane zostaty przestanki skut-
kujace wymierzeniem kary. Karze pienieznej podle-
ga zamawiajacy, ktory:

1. udziela zamdwienia:

a) z naruszeniem przepisow ustawy okreslaja-
cych przestanki stosowania trybow udziela-
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nia zamoéwienia: negocjacji bez ogtoszenia,
z wolnej reki lub zapytania o cene,
b) bez wymaganego ogtoszenia,
c) bez stosowania ustawy,
2. dokonuje zmian w zawartej umowie z naru-
szeniem przepisow ustawy,
warunki udziatu

3. okresla w postepowaniu

o udzielenie zamoéwienia w sposdb, ktory
utrudnia uczciwg konkurencje,

4. opisuje przedmiot zamdwienia w sposob, ktd-
ry utrudnia uczciwg konkurencje,

5. prowadzi postepowanie o udzielenie zamédwie-
nia z naruszeniem zasady jawnosci,

6. nie przestrzega termindéw okreslonych w usta-
wie,

7. wyklucza wykonawce z postepowania o udzie-
lenie zamdwienia z naruszeniem przepisow
ustawy okreslajacych przestanki wykluczenia,

8. odrzuca oferte z naruszeniem przepiséw ustawy
okreslajacych przestanki odrzucenia oferty,

9. dokonuje wyboru najkorzystniejszej oferty

Z naruszeniem przepisoéw ustawy.

Naruszenie okreslone w ust. 1 i 2 zawsze bedzie
skutkowato odpowiedzialnoscig, natomiast narusze-
nie wskazane w ust. 3-9 tylko jezeli ma wptyw na
wynik postepowania o udzielenie zamdwienia.

Za wyzej wskazane naruszenia ustawa przewidu-
je kare pieniezng, ktérej wysokos$¢ zalezy od warto-
$ci zamowienia.

Jezeli wartos¢ zamoéwienia:

1. jest mniejsza niz kwoty okreslone w przepi-
sach wydanych na podstawie art. 11 ust. 8
ustawy - kara wynosi 3000 zt;

2. jest réwna kwocie lub przekracza kwoty okre-
$lone w przepisach wydanych na podstawie
art. 11 ust. 8, a jest mniejsza niz 10 000 000
euro dla dostaw lub ustug oraz 20 000 000
euro dla robdt budowlanych - kara wynosi
30 000 zt;

3. jest réwna lub przekracza wyrazong w ztotych
rownowartos¢ kwoty 10 000 000 euro dla do-
staw lub ustug oraz 20 000 000 euro dla robdt
budowlanych - kara wynosi 150 000 ztotych?.

Kara pieniezna naktadana jest przez Prezesa Urze-
du Zamowien Publicznych w drodze decyzji admi-
nistracyjnej na zamawiajgqcego. Obcigza zatem
spotke, a nie jej prezesa.

Innym rodzajem odpowiedzialnosci jest odpowie-
dzialnos$¢ karna. Dotyczy ona wszystkich, zaréowno

3Art. 201 ust. 2 ustawy.
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zamawiajacych jak i wykonawcéw. Podobnie jak
przy odpowiedzialnosci za naruszenie dyscypliny
finanséw publicznych ma charakter indywidualny.
Kara wymierzana jest przez sad i zalezy od rodzaju
przestepstwa.

Karg pozbawienia wolnosci od 6 miesiecy do 8
lat zagrozone sq przestepstwa okreslone w:

1. art. 228 k.k*. - tapownictwo bierne, innymi

stowy sprzedajnos¢;

2. art. 229 k.k. - tapownictwo czynne, inaczej
przekupstwo;

3. art. 230 k.k. - ptatna protekcja - posrednic-
two w zatatwieniu sprawy;

4. 230a k.k. - udzielenie lub obiecanie udziele-
nia korzysci majatkowej w zamian za zata-
twienie sprawy.

Naduzycie zaufania w obrocie gospodarczym opi-
sane w art. 296 k.k. i tapownictwo na stanowisku
kierowniczym z art. 296a k. k. zagrozone sa kara
pozbawienia wolnosci od 3 miesiecy do lat 5. Po-
dobnej karze podlega osoba poswiadczajaca nie-
prawde (art. 271 k.k.) oraz przedktadajgca w poste-
powaniu o udzielenie zamdwienia publicznego pod-
poswiadczajacy nieprawde
albo nierzetelny dokument albo nierzetelne, pisem-

robiony, przerobiony,
ne os$wiadczenie dotyczace okolicznosci o istotnym
znaczeniu dla uzyskania zamoéwienia publicznego.

Karg pozbawienia wolnosci do lat 2 zagrozone
jest ujawnienie informacji stanowigcej tajemnice
(art. 266 k.k.).

W postepowaniach o udzielenie zamdwienia pu-
blicznego najczesciej wystepuje tajemnica przed-
siebiorstwa. Zamawiajqcy bada, czy faktycznie za-
strzezone przez wykonawce informacje stanowig
tajemnice przedsiebiorstwa i podejmuje decyzje
0 ich ujawnieniu lub nie. Kara za bezprawne ujaw-
nienie tajemnicy zostata przewidziana w art. 23
ustawy z dnia 16 kwietnia 1993 roku o zwalczaniu
nieuczciwej konkurencji (j.t. Dz. U. z 2018 r., poz.
419):

1. Kto, wbrew cigzacemu na nim obowigzkowi
w stosunku do przedsiebiorcy, ujawnia innej
osobie lub wykorzystuje we wtasnej dziatalno-
Sci gospodarczej informacje stanowigcy ta-
jemnice przedsiebiorstwa, jezeli wyrzadza to
powazng szkode przedsiebiorcy -
grzywnie, karze ograniczenia wolnosci albo
pozbawienia wolnosci do lat 2.

podlega

Informacje prawne i ekonomiczne

4 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 roku Kodeks karny (j.t. Dz. U. z 2017 r.,
poz. 2204 ze zm.).
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2. Tej samej karze podlega, kto, uzyskawszy
bezprawnie informacje stanowigcq tajemnice
przedsiebiorstwa, ujawnia jg innej osobie lub
wykorzystuje we witasnej dziatalnosci gospo-
darczej.

Nie kazde naruszenie przepisOw ustawy
odpowiedzialnos¢. Odpowiedzialnos¢
karna i odpowiedzialno$¢ za naruszenie dys-
cypliny finanséw publicznych dotyczy osoby,
ktora dopuscita sie naruszenia przepiséw lub
przestepstwa. Kara finansowa dla spotek pra-
wa handlowego jako zamawiajacych sektoro-
wych nakiadana jest na spétke, a nie na oso-
be.

rodzi

Zamoéwienia sektorowe ponizej progéw

W zwigzku z nowelizacjg przepiséw ustawy Prawo
zamowien publicznych, ktére weszty w zycie w dniu
28 lipca 2016 r., zmianie ulegty réwniez regulacje
dotyczace udzielania zamodwien sektorowych. Pierw-
szg istotng zmiang, na ktdéra nalezy zwréci¢ uwage,
jest rozszerzenie katalogu podmiotowego, o ktorym
mowa w art. 132 ustawy Pzp. Tak wiec jako zama-
wiajacy sektorowi mogg wystepowacé wszyscy zama-
wiajacy wskazani w art. 3 ust. 1 pkt 1-4 ustawy Pzp,
dotyczy to réwniez jednostek sektora finanséw pu-
blicznych lub innych painstwowych jednostek organi-
zacyjnych nieposiadajgacych osobowosci prawnej (lub
zwigzkow tych podmiotow), o ile zamdwienia udzie-
lane przez te podmioty stuza wykonywaniu dziatal-
nosci sektorowej.

Jednoczes$nie nalezy pamietaé, ze przepisy
w zakresie zamoéwien sektorowych stosuje sie, je-
zeli zamdwienie jest udzielane w celu wykonywania
jednego z rodzajow dziatalnosci wymienionych
w art. 132 ustawy Pzp. Okreslenie ,w celu wykony-
wania” moze budzi¢ uzasadnione watpliwosci inter-
pretacyjne. Pojecie to powinno by¢ interpretowane
szeroko. Jezeli np. okreslona firma prowadzi jedy-
nie dziatalnos$¢ sektorowg, nie powinno ulega¢ wat-
pliwosci, ze np. zakup papieru do drukarek, zakup
benzyny do samochodéw, budowa nowego budynku
administracji itp. to zamoéwienia udzielane w celu
wykonywania dziatalnosci sektorowej. Dla uznania
danego zamoéwienia za sektorowe nie stanowi wy-
starczajacego argumentu za tym, ze jest ono finan-
sowane z dziatalnosci sektorowej, w oderwaniu od
tego, czy zamodwienie to bytoby udzielane w celu

wykonywania dziatalnosci sektorowej®. Sytuacje,

5Zob. Prawo zaméwien publicznych, Komentarz pod redakcjg Tomasza
Czajkowskiego, Warszawa 2004 r., s. 274-275.
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w ktérych podmiot udziela zamdwienia nieobjetego
przepisami rozdziatu 5 - zamdwienia sektorowe,
jest w praktyce wyjatkowe i dotyczy wprost zamo-
wien w zaden sposdb (nawet posredni) niezwigza-
nych z prowadzong przez podmiot dziatalnoscig
sektorowa.

Ustawodawca zgodnie z zasadami przyjetymi
w dyrektywie 2014/25/UE wprowadzit prég uzasad-
niajacy zastosowanie przepiséw ustawy Pzp. Zgod-
nie bowiem z trescig art. 133 ust. 1 ustawy Pzp do
udzielania zamdwien sektorowych ustawe stosuje
sie, jezeli warto$¢ zamowienia jest rowna lub prze-
kracza kwoty okreslone w przepisach wydanych na
podstawie art. 11 ust. 8 ustawy Pzp (tzw. progi
UE). Prég ten wynosi obecnie 443 000 euro - dla
dostaw lub ustug oraz 5 548 000 euro - dla robdt
budowlanych.

Warto przypomnieé, ze w sytuacji, gdy wartosc
zamodwienia bedzie nizsza od ww. wartosci zama-
wiajacy nie tylko nie bedzie miat obowigzku do za-
stosowania ustawy Pzp, ale rowniez nie bedzie mdgt
skorzysta¢ z procedur wynikajgcych z ustawy Pzp.
Przepis ten bowiem nie zawiera normy prawnej
o charakterze fakultatywnym, gdzie jej adresat
maogtby samodzielnie decydowac o jej stosowaniu.
Przeciwnie, ustawodawca wskazat wprost w jakich
sytuacjach ustawe nalezy stosowac. Méwigc wprost,
zamowienia sektorowe o wartosci mniejszej niz pro-
gi UE nie podlegajq przepisom ustawy Pzp.

Powyzsze identycznie jest oceniane przez Krajo-
wa Izbe Odwotawczg, m.in. w postanowieniu z dnia
15 czerwca 2012 r. Izba wskazata, ze w sytuacji,
kiedy warto$¢ zamodwienia jest mniejsza niz kwoty
okreslone w przepisach wydanych na podstawie art.
11 ust. 8 ustawy Pzp, do wykonawcow sektorowych
przepisy Pzp nie majq zastosowania. Bez znaczenia
dla uprawnien wykonawcow co do mozliwosci skia-
dania $rodkéw odwotawczych jest fakt, ze zamawia-
jacy dobrowolnie do prowadzonego postepowania
stosuje okreslony tryb i zasady obowigzujace
w Pzp®.

W zwigzku z powyzszym, skoro ustawodawca
wprost wykluczyt mozliwo$¢ stosowania przepiséw
ustawy Pzp, powstaje zatem pytanie w jaki sposéb
zamawiajacy powinien udziela¢ tzw. zamoéwien pod-
progowych.

W praktyce zamowien publicznych, w szczegdl-
nosci w odniesieniu do zamawiajacych bedacych
jednostkami z sektora finanséw publicznych wy-

Informacje prawne i ekonomiczne

6 Postanowienie KIO z dnia 15 czerwca 2012 r. KIO 1119/12., zob. np. post.
KIO nr 678/17 z 20 kwietnia 2017 r.
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ksztatcita sie praktyka tworzenia wewnetrznych re-
gulacji w postaci regulamindw, instrukcji czy innych
dokumentéw okreslajacych proces udzielania zamoé-
wien publicznych. Kwestig wspolng dla tych wszyst-
kich dokumentéw jest swoboda
w ksztattowaniu ich tresci, jedynym bowiem aktem
prawnym w tym zakresie bedzie kodeks cywilny.
Zamawiajqcy opracowujac wiasne procedury udzie-

zamawiajgcego

lania zamoéwien powinien dazy¢ do jak najwiekszej
marginalizacji zbednych czynnosci, podkreslajac
jednoczesnie zasade ekonomiki udzielania zamo-
wien. Innymi stowy -
powinien charakteryzowac sie swego rodzaju pro-
stotg i szybkoscig zawierania umow, ktore dotyczg

proces udzielania zamoéwien

przeciez prowadzonej przez zamawiajacego dziatal-
nosci gospodarczej.

Podobne
w uzasadnieniu do projektu ustawy z dnia 14 marca
2014 r.”, ktéra dotyczyta zmiany progu, o ktérym
mowa w art. 4 pkt 8 ustawy Pzp. W projekcie wska-

zapatrywania zawart ustawodawca

zano, ze ,w przypadku kazdego zamodwienia, nieza-
leznie od jego wartosci, zamawiajacy ponosi pewne
state koszty jego organizacji i przeprowadzenia, co
przy zamowieniach o niewielkiej wartosci nalezy
uznac za niesprzyjajace wydatkowaniu srodkéw pu-
blicznych w sposéb oszczedny i efektywny. Ponadto,
w pewnych przypadkach czas potrzebny na przygo-
towanie i przeprowadzenie postepowania jest wielo-
krotnie
W przypadku niektérych zamowien, koszty zwigzane
Z organizacjq i przeprowadzeniem otwartego, kon-
kurencyjnego postepowania przetargowego prze-
wyzszajq zyski wynikajgace z jego prowadzenia. Po-
nadto, dokonywanie zamoéwien o stosunkowo nie-
wielkiej wartosci poza procedurami okreslonymi Pra-

dtuzszy niz poszukiwanie wykonawcy.

wem zamoéwien publicznych, nie moze by¢ oceniane
jako z zasady naruszajace prawo unijne i zasady
traktatowe”.

Wskazowka do formutowania wewnetrznych pro-
cedur zakupowych jest réwniez Komunikat Wyja-
S$niajacy Komisji dotyczacy prawa wspdlnotowego
obowigzujgcego w dziedzinie udzielania zamdwien,
ktére nie sg lub sg jedynie czesciowo objete dyrek-
tywami w sprawie zamowien publicznych®. Komisja
Europejska w tym dokumencie przypomniata, ze
podmioty zamawiajace pochodzace z panstw czton-

7Projekt ustawy z dnia 14 marca 2014 r. 0 zmianie ustawy — Prawo zamé-
wien publicznych oraz niektdrych innych ustaw, Nr druku: 1638.

8 KOMUNIKAT WYJASNIAJACY KOMISJI dotyczacy prawa wspéinotowego
obowigzujacego w dziedzinie udzielania zamowien, ktére nie sg lub sg
jedynie czesciowo objete dyrektywami w sprawie zamdwien publicznych
(2006/C 179/02) z dnia 1 sierpnia 2006 r.
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kowskich sg zobowigzane do przestrzegania posta-
nowien i zasad zawartych w Traktacie WE w kazdym
przypadku, gdy zawierajg umowy w ramach zamo-
wien publicznych objete zakresem tego traktatu.
Wymienione zasady obejmuja swobodny przeptyw
towaréw, prawo przedsiebiorczosci, swobode $wiad-
czenia ustug, niedyskryminacje i rowne traktowanie,
przejrzystos$¢, proporcjonalnosc i wzajemne uznawa-
nie.

Nowelizacja ustawy Pzp w praktyce — oczekiwane
zmiany

28 lipca 2016 roku weszta w zycie ustawa z dnia
22 czerwca 2016 roku o zmianie ustawy - Prawo
publicznych oraz niektdrych
ustaw. Ustawa implementowata do polskiego po-
rzadku prawnego przepisy dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia 26 lutego
2014 roku w sprawie zamowien publicznych, uchy-
lajacej dyrektywe 2004/18/WE oraz dyrektywy Par-
lamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE z dnia 26
lutego 2014 roku w sprawie udzielania zamoéwien
przez podmioty dziatajagce w sektorach gospodarki
wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych,
uchylajacej dyrektywe 2004/17/WE.

Gtowne cele wprowadzenia zmian wynikajace

zamoéwien innych

z dyrektyw to:

1. uproszczenie procedur udzielania zamowien
publicznych i ich uelastycznienie,

2. promowanie realnego wykorzystywania poza-
ekonomicznych celéw zamowien publicznych
takich jak ochrona s$rodowiska, integracja
spoteczna czy wspieranie innowacyjnosci;

3. zapewnienie lepszego dostepu do rynku ma-
tym i $rednim przedsiebiorcom dzieki odpo-
wiedniemu podziatowi zamoéwienia na czesci
oraz wprowadzeniu goérnego putapu stawia-
nych warunkéw;

4. wprowadzenie bardziej elastycznych rozwiag-
zan w zakresie modyfikacji umdéw o zamowie-
nia publiczne - nowe przestanki umozliwiajgce
dokonanie modyfikacji
nych czy tez wypowiedzenia uméw;

5. uproszczenia procedur przy udzielaniu zamé-
wien spotecznych oraz niektérych innych
ustug, np. prawnych, hotelarskich, gastrono-
micznych, kulturalnych, zdrowotnych.

Ustawodawca krajowy wprowadzit rowniez zmia-

ny niewynikajgce z dyrektyw. Do najwazniejszych
nalezq:

postanowien umow-
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1. stosowanie pozacenowych kryteriéw oceny
ofert. Zamawiajacy, o ktérym mowa w art. 3
ust. 1 pkt 1°i 2'° oraz ich zwigzki, cene jako
jedyne kryterium oceny ofert lub kryterium
o wadze przekraczajacej 60%, mogg zastoso-
wac jezeli przedmiot zamoéwienia ma ustalone

standardy jakosciowe odnoszace sie do
wszystkich istotnych cech przedmiotu zamo-
wienia,

2. uwzglednienie aspektéw spotecznych poprzez
na przykitad stworzenie zachet do stosowania
klauzul spotecznych przez zamawiajacych oraz
wprowadzenie obowigzku postawienia warun-
ku zatrudnienia na podstawie umowy o prace
w przypadku zamoéwien na ustugi i roboty bu-
dowlane, w sytuacji gdy spetnione sg kryteria
stosunku pracy okreslone w art. 22 § 1 Ko-
deksu pracy.

Cena jako kryterium o wadze nieprzekra-
czajacej 60% nie dotyczy jednak zamawiaja-
cych sektorowych.

Ustawa po nowelizacji daje mozliwos$¢ udzielania
zaméwien sektorowych w trybie dialogu konku-
rencyjnego bez stosowania przestanek oraz w try-
bie partnerstwa innowacyjnego, co pozwoli za-
mawiajacym na uzyskiwanie lepszych rozwigzan,
a takze wprowadzanie rozwigzan i produktéw inno-
wacyjnych.

Ponadto ustawgqg
ustugi spoteczne, do ktdérych zalicza sie m. in.
niektére ustugi zdrowotne, edukacyjne, prawnicze,
hotelowe, restauracyjne i inne. W zamodwieniach

nowelizujgca wprowadzono

sektorowych prég stosowania ustawy Pzp dla ustug
spotecznych wynosi 1 000 000 euro.

Kolejne uelastycznienia przy udzielaniu zamo-
wien sektorowych, zwigzane sq z odrzuceniem ofer-
ty, odstgpieniem od obowigzku wykluczenia z po-
stepowania wykonawcédw czy wymagania zfozenia
ofert w postaci katalogu elektronicznego lub dota-
czenia katalogu elektronicznego do oferty.

Istotne znaczenie dla zamdwien sektorowych ma
likwidacja ograniczen przy udzielaniu zaméwien na
dostawy podmiotom powigzanym oraz rozszerzenie
kregu podmiotéw objetych rezimem zamowien sek-
torowych o jednostki sektora finanséow publicznych,
wykonujace dziatalno$¢ sektorowa.

Zmiang, ktdéra dotknie wszystkich zamawiaja-
cych od 18 pazdziernika 2018 roku, jest obowig-

9 Art. 3ust. 1 pkt 1 - jednostki sektora finansow publicznych
10 Art. 3 ust. 1 pkt 2 — pafstwowe jednostki organizacyjne nieposiadajace
0sobowosci prawnej
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zek komunikacji elektronicznej w postepowaniach
o zamodwienie publiczne. Trwajg aktualnie prace
nad stworzeniem platformy, ktéra po udostepnie-
niu jej zamawiajagcym pozwoli ten obowigzek wy-
petnic.

Wprowadzone zmiany, cho¢ w duzej mierze sq
odbierane pozytywnie, wymagajq jednak w wielu
miejscach dopracowania i doprecyzowania. Potrzebe
takq zauwazyt réwniez Urzad Zamoéwien Publicz-
nych, co spowodowato podjecie prac nad nowgqg
ustawg Prawo zamdwien publicznych.

Powstata koncepcja nowego Prawa zamowien
publicznych dostepna na stronach UZP https://
www.uzp.gov.pl/__data/assets/pdf_file/0029/36875/
Koncepcja_nowego_prawa_zamowien_publicznych.pdf,
ktora zostata obecnie poddana szerokim konsulta-
cjom spotecznym.

Nowa ustawa ma uporzadkowac przepisy. Planu-
je sie wyodrebnienie przepiséw regulujacych:

1. zakres stosowania ustawy,

2. przygotowanie postepowania,

3. procedure uproszczong dla zamdwien o war-

tosci nizszej niz progi UE,

4. procedure udzielania zamédwienia publicznego
dla zamdwien o wartosci rownej lub wyzszej
niz progi UE,

5. udzielanie zaméwien publicznych w szczegdl-
nych procedurach,

6. udzielanie zamowien sektorowych,

7. procedure odwotawcza,

8. realizacje umowy a takze mozliwosci jej zmia-
ny i rozwigzania,

9. kompetencje organdéw kluczowych dla syste-
mu zamowien publicznych, tj. ministra wtasci-
wego ds. gospodarki, Prezesa Urzedu Zamoé-
wien Publicznych oraz Krajowej Izby Odwo-
tawczej, a takze Rady Zamowien Publicznych.

Planuje sie wprowadzenie polityki zakupowej
panstwa oraz zwiekszenie roli planowania w zamo-
wieniach publicznych poprzez obowigzek aktualizo-
wania planéw zamoéwien, a takze ich publikacje
w jednym miejscu.

Przygotowanie nowej ustawy daje nadzieje,
ze wystepujace obecnie sprzecznosci zostanag
wyeliminowane, a wprowadzone rozwigzania
beda przyjazne zaréwno dla zamawiajacych,
jak i wykonawcéw pozwalajac na sprawne
prowadzenie postepowan i efektywne wydat-
kowanie srodkow.m
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DOBRE PRAKTYKI SIWZ W ZAKRESIE ZAKUPU
AUTOBUSOW. DOPINANSOWANYCH ZF UNDUSZY
EUROPEJSKICH-

Dominik Bonkowski —
Maria Piech-Bornkowska” A

Radca Prawny, Kancelal ia Radcy P

rawnego Dominik Bonkowski,

Zamowienia publiczne w projektach unijnych - jak pokazuje praktyka — same w sobie stanowig duzy pro-
blem, z ktérym borykaja sie zamawiajacy. Do kategorii najczestszych btedéw popetnianych w trakcie realizacji
projektu, nalezy wtasnie niewtasciwe stosowanie przepisdw dotyczacych tego rodzaju zamdwien. Konsekwencjg
bteddw popetnianych w trakcie udzielania zamdwiert publicznych jest — w wiekszosci przypadkdw - uznawanie
wydatkow ponoszonych w trakcie procedur przetargowych za niekwalifikowalne, badz naktadanie korekt finan-
sowych na beneficjenta. Sposréd wszystkich uchybiern przepisom ustawy Prawo zamoéwien publicznych (Pzp)
przewidzianych w taryfikatorze korekt®, najczesciej w postepowaniach na dostawe autobuséw mozna spotkaé
sie z uchybieniami dotyczacymi opisu przedmiotu zamdwienia (niekonkurencyjny, dyskryminacyjny opis), for-
mutowania zdolnosci zawodowej i kryteriow oceny ofert. Autorzy artykutu piszg o tych elementach SIWZ

w kontekscie dobrych praktyk.

Wszyscy beneficjenci funduszy unijnych wiedzg, iz
samo uzyskanie dofinansowania i mozliwos¢ rozpocze-
cia projektu stanowi jedynie cze$¢ drogi zmierzajacej
do sukcesu. Projekt unijny nalezy bowiem zrealizowac
zgodnie z przepisami prawa oraz wytycznymi dla da-
nego programu operacyjnego. Kazdy wydatek zama-
wiajacego jest kontrolowany az do uptywu okresu
trwatosci projektu. Dopiero wtedy, gdy zamawiajacy
przejdzie przez wszystkie kontrole, mozna modwié
o petnym sukcesie.

Uzasadnione potrzeby zamawiajacego

Czym jest opis przedmiotu zamowienia, wiedzg
wszyscy ci, ktdrzy zamowieniami publicznymi zajmujg

1 Rozporzadzenie Ministra Rozwoju z dnia 29 stycznia 2016 r. w sprawie
warunkow obnizania warto$ci korekt finansowych oraz wydatkéw poniesio-
nych nieprawidtowo zwigzanych z udzielaniem zamdwien.
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sie na co dzien. Wydaje sie, iz najwiekszg trudnosc
przy nalezytym przygotowaniu opisu przedmiotu za-
moéwienia sprawia dokfadne sprecyzowanie potrzeb,
ktére chce zaspokoi¢ zamawiajacy. Trudnosé ta wigze
sie z tym, iz w zamdwieniach publicznych obowigzuje
zakaz opisywania przedmiotu zamdwienia w sposéb,
ktéry mogtby utrudnia¢ uczciwg konkurencje (art. 7
ust. 1 i 29 ust. 2 ustawy Pzp). ldentyfikacja uzasad-
nionych potrzeb pozwala odpowiedzie¢ na pytanie,
dlaczego zamawiajqcy postawit ,takie a nie inne” wy-
mogi techniczne i funkcjonalne w odniesieniu do
przedmiotu zamowienia. Czesto na tym etapie moze-
my spotkaé sie z kolizjg interesu zamawiajacego i in-
dywidualnego interesu konkretnego wykonawcy, ktory
nie jest w stanie zaoferowa¢ zamawianego autobusu,
np. w wyniku nieposiadania aktualnej homologacji ty-
pu pojazdu czy braku odpowiedniej linii produkcyjnej,
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ktéra umozliwiataby produkcje autobusu o parame-
trach funkcjonalnych i technicznych opisanych przez
zamawiajacego w SIWZ.

Jezeli potrzeba zamawiajacego ma charakter
obiektywny, a zamawiajacy jest w stanie te swojq
potrzebe uzasadni¢, taka kolizja sama w sobie nie
musi stanowi¢ naruszenia zasady réwnego trakto-
wania wykonawcow i uczciwej konkurencji. Identy-
fikacja potrzeby zamawiajacego powigzana jest ze
znajomoscig przedmiotu zamdwienia, tj. rynku ofe-
rujgcego autobusy. Zrédtem wiedzy zamawiajacego
na ten temat (oferowane parametry i funkcjonalno-
$ci) mogaq byc¢ katalogi oferowane przez poszczegdl-
nych producentéw, a zatem informacje w zasadzie
powszechnie dostepne,
skomplikowanych - dialog techniczny (uregulowany
w art. 31 a i nast. ustawy Pzp). W kazdym razie
ocena mozliwosci rynku ma zapewni¢ przekonanie,
Ze przygotowywany opis przedmiotu zamowienia nie
doprowadzi do takiego nieuzasadnionego utrudnie-

a w sprawach bardziej

nia wziecia udziatlu w postepowaniu wykonawcom,
iz tylko jeden z nich (lub $cisle ograniczony krag)
bedzie w stanie sprosta¢ postawionym wymaga-
niom.

Sama znajomos$¢ rynku ma nie tylko znaczenie
prawne, zmierzajace do identyfikacji potrzeb z posza-
nowaniem zasady uczciwej konkurencji, ale i stricte
ekonomiczne. Pominiecie tego etapu moze w skraj-
nych przypadkach prowadzi¢ do nieudzielenia zamé-
wienia, jezeli okaze sie, ze zaden z potencjalnych wy-
konawcéw nie oferuje autobusdw, ktore chce kupic
zamawiajacy. Powstaje wodwczas pytanie o sens
wszczynania postepowania o udzielenie zamdwienia
publicznego.

Identyfikacja potrzeb to pierwszy i podstawowy
etap przygotowywania opisu przedmiotu zaméwie-
nia, w ktorym zamawiajacy ustala
i funkcjonalne witasciwosci przedmiotu zamdwienia,
przy czym te obiektywne potrzeby mogg byc¢ uza-
sadniane zaréwno wzgledami natury prawnej, jezeli
umowa o swiadczenie ustug (najczesciej ta zawiera-

techniczne

na pomiedzy operatorem i organizatorem publiczne-
go transportu zbiorowego) wymaga, aby zamawia-
jacy $wiadczyt ustugi autobusami o sprecyzowanych
parametrach, jak i natury technicznej, takimi jak:
konkretne uwarunkowania infrastruktury drogowej,
z ktoérej korzysta zamawiajacy $wiadczac ustuge
przewozowg (np. wysokos$¢ wiaduktéw, mostédw lub

2 Tak: wyrok KIO z 17 marca 2015 r., KIO 412/15; wyr. KIO z 10 czerwca
2015 ., KIO 1112/15; wyr. KIO z 19 kwietnia 2017 r., KIO 607/17.
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szeroko$¢ drég na ktérych zlokalizowane sg linie
komunikacyjne).

Wazne jest réowniez, aby identyfikacja potrzeb
zamawiajacego miata charakter uprzedni, tj. byta
wytyczng przy dokonywaniu opisu przedmiotu za-
mowienia, a nie byta ustalana po zakonczeniu po-
stepowania przetargowego lub w trakcie trwajacych
kontroli zamoéwien publicznych. Chodzi o to, aby
zamawiajacy byt w stanie przekonywujaco uzasad-
ni¢ swoje obiektywne potrzeby przed organami kon-
trolujgcymi zamowienia.

Podziat zaméwienia na czesci. Obowigzek czy do-
browolnosé?

Praktycznym zagadnieniem przy przygotowywa-
niu opisu przedmiotu zamoéwienia jest podziat za-
mowienia na czesci, a $cislej ustalenie, czy w ogdle
istnieje taki obowigzek, a w przypadku odpowiedzi
twierdzacej, w jakich przypadkach. Mimo wyraznej
i jasnej wydawatoby sie regulacji, wynikajacej z art.
36aa i art. 96 ust. 1 pkt 11 ustawy Pzp3, ktdra sta-
nowi jedynie o mozliwosci podzielenia zamdwienia
na czesci przez zamawiajacego, a w przypadku bra-
ku tego podziatu, o obowigzku uzasadnienia takiej
decyzji w protokole postepowania (zgodnie z zasadg
,dziel lub uzasadnij”), analizujgc rozbiezne orzecz-
nictwo Krajowej Izby Odwotawczej i opinie wydawa-
ne przez Urzad Zamodwien Publicznych, niestety
trudno o kategoryczne stanowisko w tej sprawie.

Urzad przyjat interpretacje, ze swoboda zama-
wiajacego w tym zakresie jest ograniczona. W od-
powiedzi na jedno z pytan dotyczacych tego podzia-
tu (Czy zamawiajgcy, ktdry dokonuje podziatu za-
mdowienia na mniej czesci niz jest to mozliwe, naru-
sza przepisy ustawy Pzp?%) UZP wskazatl, ze
.prawidtowos¢ postepowania zamawiajgcego, ktory
nie dokonat podziatu zamédwienia na tyle czesci, na
ile jest to potencjalnie mozliwe, oceniana musi by¢
kazdorazowo przy uwzglednieniu catoksztaftu oko-
licznosci sprawy”.

Jednoczes$nie UZP podkreslit, ze wprawdzie za-
mawiajqcy podejmuje decyzje o podziale w zalezno-
éci od swoich potrzeb, jednak musi kierowac sie
takze zasadq konkuren-
cji. Zatem, zdaniem UZP, brak podziatu zamdwienia
na czesci, jesli bedzie skutkowat brakiem mozliwo-

zachowania uczciwej

Informacje prawne i ekonomiczne

3 Kwestie podziatu zamowienia na czesci (cislej: mozliwosci sktadania
ofert czeSciowych w danym postepowaniu) zostaly podjete w dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 .
w sprawie zamoéwien publicznych, uchylajacej dyrektywe 2004/18/WE
(Dz.U. L 94 z 28 marca 2014, s. 65).

4Opinia dostepna na stronie www.uzp.gov.pl.
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Sci ubiegania sie mniejszych podmiotéow o zaméwie-
nia, stanowi naruszenie ustawy Pzp°®.

Przeciwny natomiast poglad wyrazita Krajowa Izba
Odwotawcza w wyroku z dnia 10 kwietnia 2017 r.® 1zba
staneta na stanowisku, iz przepis art. 36aa ust. 1 ustawy
ma charakter fakultatywny i nie moze stanowi¢ zrddta
obowigzku dla zamawiajacego. (...) Przepis art. 96 ust. 1
pkt 11 nie jest zrédtem obowigzku zamawiajacego pole-
gajacego na podziale zamdwienia na czesci, ale jedynie
nakfada na zamawiajqcego obowigzek informacyjny.

Odnoszac to wszystko do przetargéw na autobusy oka-
Ze sie, ze najmniejszy problem wystgpi w postepowaniach
na autobusy tego samego rodzaju (np. jednoczionowe),
albowiem w tych postepowaniach brak podziatu zamdwie-
nia na czesci raczej nie naruszy zasady uczciwej konku-
rencji. Inaczej rzecz wyglada w postepowaniach na dosta-
wy autobusdw roznego typu, gdzie ryzyko ograniczenia
konkurencji jest znacznie wieksze. W tych postepowaniach
podziat zamowienia jest z pewnoscig dobrg praktyka, jesli
nie wystapig okolicznosci uzasadniajace odstgpienie od
takiego podziatu, takie jak np. nadmierne trudnosci tech-
niczne, nadmierne koszty wykonania zamoéwienia lub tez
potrzeba skoordynowania dziatan réznych wykonawcow
realizujacych poszczegdlne czesci zamdwienia.

W przypadku, gdy przedmiotem zamowienia sg jed-
noczesnie autobusy jednoczionowe, dwuczionowe
(przegubowe), albo elektryczne lub napedzane silnikiem
spalinowym, albo tez autobusy o réznych parametrach/
wymiarach (MAXI, MIDI, MINI), zamawiajacy powinien
bardzo powaznie rozwazy¢ podziat zamoéwienia na czesci
oraz dokonac¢ analizy, czy nie zachodzg w konkretnych
okolicznosciach przestanki uzasadniajace odstgpienie od
takiego podziatu. Jesli okaze sie, iz w danym postepowa-
niu przez sam fakt braku podziatu zamdwienia na czesci,
nie bedzie mogt ztozyé oferty wykonawca, ktéry jest
w stanie zaoferowaé wytacznie autobusy jednego danego

5\W opinii podkreslono, iz jednym z gtéwnych celow wprowadzenia nowych
dyrektyw w obszarze zaméwien publicznych jest zwiekszenie udziatu sektora
matych i $rednich przedsiebiorstw (MSP) w rynku zamowien publicznych. Stad
zar6wno w preambule (motyw 78), jak i w art. 46 ust. 1 dyrektywy 2004/18/WE
(,.dyrektywy klasycznej”) znajduijq sie zapisy zobowigzujace zamawiajacego do
uzasadnienia powodow podjecia decyzji o niedokonaniu podziatu zamowienia
na czesci i zamieszczenia tego uzasadnienia w dokumentach dotyczacych
zambwienia. Takie mozliwe przyczyny wskazane zostaty w motywie 78, a sg
nimi: ryzyko ograniczenia konkurencji, nadmierne trudnosci techniczne, nad-
mierne koszty wykonania zamdwienia lub tez potrzeba skoordynowania dzia-
tan réznych wykonawcow realizujacych poszczegolne czesci zamowienia, co
mogtoby powaznie zagrozi¢ wtasciwemu wykonaniu zaméwienia. Odpowiada
temu wspomniany wyzej art. 96 ust. 1 pkt 11 Pzp, zgodnie z ktérym w protoko-
le z postepowania o udzielenie zamdwienia zamawiajacy zobowigzany jest
poda¢ powody niedokonania podziatu zamdwienia na czesci. Podobne stano-
wisko zajeta Krajowa Izba Odwotawcza, m.in. w wyrokach z 26.7.2017 r. KIO
1241/17 oraz KIO 1242/17.

6 Wyrok KIO z dnia 10 kwietnia 2017 r., KIO 579/17, tak rowniez wyr. KIO
z dnia 2 stycznia 2017 r., KIO 2373/16.
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rodzaju, np. autobusy jednocztonowe (w postepowaniu
na autobusy jednocztonowe i dwucztonowe), zamawiaja-
Cy naraza sie na zarzut dokonania opisu przedmiotu za-
mowienia w sposob ograniczajacy konkurencje, czego
konsekwencjg moze by¢ natozenie korekty finansowej.

W jednym z wyrokdéw Krajowa Izba Odwotawcza’ nie
uznata argumentacji zamawiajacego, ktéry nie dopuscit
mozliwosci sktadania ofert czesciowych, w postepowa-
niu na dostawe autobuséw jednocztonowych i dwuczto-
nowych, uzasadnianej koniecznoscig udzielenia zamo-
wienia jednemu producentowi z uwagi na to, ze auto-
busy powinny by¢ identyczne pod wzgledem kompleta-
cji, mie¢ mozliwos¢ tadowania energii elektrycznej na
tych samych stanowiskach oraz wskazujacej na mozli-
wos¢ urzadzenia dla obu typow autobusdow jednego
serwisu (w tym ASO). W tym konkretnym wyroku Izba,
analizujac i zestawiajac ze sobg indywidualne potrzeby
zamawiajacego oraz zasade konkurencji, data prymat
zasadzie konkurencji, co wskazuje na konieczno$¢ kaz-
dorazowej analizy przez zamawiajacego na etapie przy-
gotowywania opisu przedmiotu zamodwienia, czy jego
decyzja, polegajaca na braku podziatu zamodwienia, nie
naruszy w sposoéb istotny zasady konkurenciji.

Zdolnos¢ zawodowa

Zdolnos$¢ zawodowa to warunek udziatu w postepowa-
niu, wymieniony w art. 22 ust. 1b pkt 3 i art. 22d ustawy
Pzp, przy pomocy ktérego zamawiajacy ocenia zdolnos¢
i potencjat wykonawcy do realizacji przedmiotu zamowie-
nia. W postepowaniach na dostawe autobusdéw najczest-
szym btedem popetnianym przez zamawiajacych, jesli
chodzi o opis tego warunku, jest opisywanie go w sposéb
nieproporcjonalny do przedmiotu zamowienia i wykracza-
jacy poza konieczng ocene zdolnosci wykonawcy do nale-
zytego wykonania zamdwienia. Orzecznictwo Krajowej
Izby Odwotawczej dostarcza kilka takich przyktaddow.

W postepowaniu przed KIO® dotyczacym zamédwienia
na dostawe 20 autobuséw o napedzie elektrycznym, wy-
konawca kwestionowat proporcjonalno$¢ warunku zdol-
nosci zawodowej wymagajacego od wykonawcéw sktada-
jacych oferte wykazaniem sie doswiadczeniem w dosta-
wach autobuséw elektrycznych (z napedem elektrycz-
nym) w komunikacji miejskiej. KIO podzielita zarzut wy-
konawcy i generalnie uznatfa, iz nie ma réznicy w naby-
waniu doswiadczenia w dostawie autobuséw elektrycz-
nych, ze wzgledu na rodzaj ich przeznaczenia, uznajac
tym samym, ze wykonawca posiadajacy doswiadczenie
w dostawach autobusow elektrycznych, bez wzgledu na
rodzaj ich przeznaczenia (miejskie, podmiejskie) ma wy-
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TWyr. KIO z dnia 7 kwietnia 2016 r., KIO 443/16.
8 Wyr. KIO z dnia 7 kwietnia 2016 r., KIO 443/16.
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starczajgce doswiadczenie pozwalajagce mu nalezycie wy-
konac¢ przedmiot zamdwienia.

Zaprezentowany poglad nalezy uznac co do zasady
za stuszny, albowiem w przepisach prawa nie ma le-
galnej definicji autobuséw komunikacji miejskiej®, co
uzasadnia przyjecie, ze tak sformutowana tres¢ tego
warunku nie jest skonkretyzowana, i tak naprawde
trudna do weryfikacji. Jezeli w ocenie zamawiajacego,
koniecznym dla oceny zdolnosci wykonawcy do reali-
zacji zamowienia jest bardziej szczegdtowy opis tego
warunku, nie ma przeszkdd, aby rozszerzy¢ ten opis
o wiasciwosci techniczne i wyposazenie stosowane
w autobusach przeznaczonych do komunikacji miej-
skiej, np. poprzez wymodg, aby dostawa referencyjna
dotyczyta autobusdow niskopodtogowych czy wyposa-
zonych w inteligentne systemy transportowe (z wy-
mienieniem konkretnych elementdéw wyposazenia).

W jednym z kontrolowanych zamodwien na dostawe
autobuséw zamawiajacy podzielit przedmiot zamdwienia
na trzy czesci: czesci 1. obejmowata dostawe 10 autobu-
sOw typu MEGA, cze$¢ 2. - dostawe 38 sztuk autobusow
typu MAXI, ktéra miata by¢ wykonana w trzech tran-
szach, a czes¢ 3. - 2 sztuk autobuséw typu MINI. Zama-
wiajacy wymagat od wykonawcéw skfadajacych oferte na
cze$¢ drugg wykazania sie doswiadczeniem w dostawie
15 sztuk autobuséw w minimalnej liczbie co najmniej
trzy dostawy po min. 5 sztuk autobuséw MAXI. Kontrola
zakonczyta sie uchwatg Krajowej Izby Odwotawczej'®,
ktéra zajeta stanowisko, iz dla oceny zdolnosci wykonaw-
cy bez znaczenia byfta kwestia badania liczby dostaw,
w ramach ktérych dana liczba autobuséw zostata dostar-
czona, czy tez badania liczby autobuséw w jednej dosta-
wie. O doswiadczeniu wykonawcy $wiadczy tylko taczna
liczba autobuséw spetniajacych wymagania zamawiajace-
go. Opis tego warunku dyskryminuje tych wykonawcow,
ktérzy posiadaja doswiadczenie w jednorazowej dostawie
15 sztuk autobuséw, a przeciez trudno uznag, iz posiada-
ja oni mniejszg zdolno$¢ zawodowg niz ci wykonawcy,
ktérzy legitymujq sie dostawq tej samej liczby autobu-
sow, tyle ze w trzech dostawach. Zamawiajacy powinni
opisywac warunek zdolnosci zawodowej w sposdb skon-
kretyzowany, umozliwiajacy weryfikacje tej zdolnosci,
a sam opis tego warunku nie powinien wykracza¢ poza to
co jest konieczne dla oceny zdolnosci wykonawcy do re-
alizacji zamoéwienia. W przeciwnym razie nieuchronnie
narazajq sie na zarzut ograniczenia konkurencji ze strony
organdéw kontrolujgcych zamdwienia publiczne.

9 Cechy wiasciwe dla autobusow tej kategorii wymienia Regulamin nr 107
Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych
(EKG/ONZ) - Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdow katego-
rii M2 i M3 w odniesieniu do ich budowy.

10 Uchwata KIO z dnia 1 sierpnia 2016 r., KIO/KU 51/16.
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Jakie kryteria oceny ofert? Obowigzek uwzglednie-
nia czynnikéw srodowiskowych

Kryteria oceny ofert nalezy ustala¢ z uwzglednieniem
regulacji wynikajacej z art. 91 ust. 2a ustawy Pzp. Jesli
zamawiajacym jest jednostka sektora finanséw publicz-
nych (np. gmina, zaktad budzetowy), cena nie moze by¢
jedynym kryterium oceny ofert lub kryterium o wadze
przekraczajacej 60%, chyba ze w opisie przedmiotu za-
moéwienia okreslone zostang standardy jakosciowe odno-
szace sie do wszystkich istotnych cech przedmiotu zamo-
wienia, a zamawiajacy wykaza w zatgaczniku do protoko-
tu, w jaki sposob zostaty uwzglednione w opisie przed-
miotu zamdwienia koszty cyklu zycia. Powyzsza regulacja
nie dotyczy przedsiebiorcéw sektorowych, ktorzy co do
zasady majq swobode wyboru kryteridw oceny ofert,
z uwzglednieniem zasady przejrzystosci, konkretnosci,
czy zakazu ustalania kryteriow odnoszacych sie do wita-
$ciwosci wykonawcy. Mogq, oni ustali¢ cene jako jedyne
kryterium oceny ofert, a w przypadku gdy stosujg oprécz
ceny, jeszcze inne kryteria, okreslajg wedtug wiasnego
uznania stosunek ceny do tych innych kryteriow.

Tak jest co do zasady, albowiem w postepowaniach
na dostawe autobuséw uwzgledni¢ nalezy rdéwniez
przepisy
z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie innych niz cena obo-
wigzkowych kryteridw oceny ofert w odniesieniu do
niektérych rodzajow zamodwien publicznych (Dz.U. Nr
96, poz. 559). Okresla ono pozacenowe, obowigzkowe
kryteria oceny ofert w zamodwieniach publicznych na
zakup pojazdéw samochodowych kategorii M i N. Defi-
nicje poszczegdlnych kategorii znajduja sie w zataczni-
ku Nr 2 do ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo

rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow

o ruchu drogowym (t.j. Dz.U. z 2017 r., poz. 1260 ze
zm.). Kategoria M to pojazdy samochodowe przezna-
czone do przewozu 0s6b, majace co najmniej cztery
kota, do ktorych zalicza sie wiasnie autobusy.

W rozporzadzeniu wskazano, ze tymi dodatkowymi,
poza ceng, kryteriami oceny ofert sg zuzycie energii,
emisja dwutlenku wegla, emisje zanieczyszczen
(tlenkéw azotu, czastek statych oraz weglowodorow).
Rozporzadzenie okresla szczegdétowo sposdb oceny
w ramach tych kryteridw oraz zawiera zatgczniki okresla-
jace: wartosci energetyczne paliw silnikowych, koszty
jednostkowe emisji dwutlenku wegla i zanieczyszczen
oraz przebiegi pojazdéw podczas catego cyklu uzytkowa-
nia. W rozporzadzeniu zaznaczono jednoczesnie, ze jego
przepiséw nie stosuje sie do zamdwien, w ktérych zama-
wiajacy w SIWZ okreslit wymogi techniczne pojazdu do-
tyczace czynnikdw wskazanych wyzej jako kryteria. Tym
samym czynniki $srodowiskowe moga wystepowaé w po-
dwajnej roli, jako kryteria oceny ofert lub jako wymogi
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techniczne zamawianych autobuséw, bedace czescig
opisu przedmiotu zamodwienia. Jezeli zamawiajacy stosu-
je to drugie rozwigzanie, to nie ma obowigzku ustalania
kryteridéw oceny ofert za pomocg tych czynnikdw.

Dokument potwierdzajgcy spetnienie norm $rodowi-
skowych

Standardowym dokumentem zawierajagcym dane
dotyczgce wielkosci zuzywanej energii, emisji dwutlen-
ku wegla, tlenkédw azotu, czastek statych oraz weglo-
wodordéw jest ,Wyciag ze $wiadectwa homologacji”.
Dokumenty te, wydawane dla pojazddow kategorii M1
oraz czesci pojazdow kategorii N1, zawierajg wszyst-
kie wyzej wymienione dane.

W przypadku autobusdéw nieobjetych tg procedurg,
rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréow z dnia 10 maja
2011r. w sprawie innych niz cena obowigzkowych kryte-
riow oceny ofert w odniesieniu do niektdrych rodzajow
zaméwien publicznych, wymaga okreslenia innej metody
pomiaru tych czynnikdw, zapewniajacej porownywalnosé
ofert. Rozporzadzenie nie narzuca konkretnego doku-
mentu, ktéry miatby potwierdza¢ zuzycie paliwa lub ener-
gii w zwigzku z kryteriami oceny ofert, a wymaga jedy-
nie, aby dokument ten zapewniat porownywalnos$¢ ofert.

Powszechnie uznawanym dokumentem, ktéry po-
siada ceche poréwnywalnosci, jest Raport Techniczny
przygotowany wedtug standardéw SORT 2. W zwigzku
z wyrokiem Krajowej Izby Odwotawczej z dnia 7
kwietnia 2016 r.*!, ktéry w konkretnej sprawie naka-
zat zamawiajagcemu zmiane postanowien SIWZ po-
przez zobowigzanie wykonawcy do przedstawienia te-
go dokumentu dopiero na etapie realizacji zamodwie-
nia, a nie jak to uczynit zamawiajacy, na etapie skta-
dania oferty, na ktérym uznat za wystarczajace przed-
stawienie samego oswiadczenia producenta. Zamawia-
jacy majg duzy problem zwigzany z witasciwg kwalifi-
kacjq tego dokumentu i ustaleniem, w ktéorym mo-
mencie wykonawcy majg ten dokument przedstawic.

Odpowiedz na to pytanie zalezy od tego, w jaki
sposéb zamawiajacy uwzglednit czynniki $rodowisko-
we w danym postepowaniu, czy okreslit w SIWZ wy-
mogi techniczne pojazdu dotyczace tych czynnikéw,
czy tez czynniki te stanowity kryterium oceny ofert.
O ile w pierwszym przypadku zasadnym wydaje sie
zakwalifikowanie Raportu Technicznego jako doku-
mentu przedmiotowego, o ktdrym mowa w art. 25 ust.
1 pkt 2 ustawy Pzp, tj. potwierdzajacego, ze oferowa-
ne dostawy spetniajg warunki okreslone przez zama-
wiajgcego, o tyle w przypadku, gdy czynniki Srodowi-

11Wyrok KIO z dnia 7 kwietnia 2016 r. w sprawie KIO 443/16.
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skowe stanowig kryterium oceny ofert, w petni zrozu-
miate jest stawianie wymogu, aby dokument ten
przedktadany byt przez wykonawcow do oferty. Od
odpowiedniej kwalifikacji tego dokumentu dokonanej
przez zamawiajacego w SIWZ zalezy, kiedy wykonaw-
ca bedzie zobowigzany przedstawi¢ ten dokument
oraz, czy bedzie on podlegat uzupetnieniu.

Trudno natomiast zgodzi¢ sie z wyrokiem Krajowej
Izby Odwotawczej z dnia 7 kwietnia 2016 r., i to z kilku
powoddw. Rozporzadzenie z dnia 10 maja 2011 r. wyma-
ga, aby czynniki $rodowiskowe, niezaleznie od sposobu
potraktowania ich przez zamawiajacego, byty okreslone
wedlug metody zapewniajgcej poréwnywalnos¢ ofert.
Cechy poréownywalnosci nie potwierdza samo o$wiadcze-
nie producenta. Zamawiajgcy powinien posiadac wiary-
godny dokument potwierdzajacy o$wiadczenie wykonaw-
cy 0 sposobie spetnienia
(najczesciej sktadane w formularzu ofertowym), najpoz-

kryteriow oceny ofert

niej w momencie podejmowania decyzji o wyborze naj-
korzystniejszej oferty. Wymaganie, aby Raport Technicz-
ny przedstawiony byt dopiero na etapie realizacji umowy,
jest rozwigzaniem bardzo niepraktycznym, zwilaszcza
w projektach unijnych, w ktérych zamawiajacym zalezy
na szybkim udzieleniu zamowienia i rozliczeniu projektu.

Niepotwierdzenie przez wykonawce parametréw $ro-
dowiskowych w dokumencie przedstawionym dopiero na
etapie realizacji umowy, bedzie wigzato sie z konieczno-
Scig odstgpienia od umowy, a co za tym idzie z koniecz-
noscig wszczecia przez zamawiajgcego kolejnego poste-
powania. Krytycznie nalezy podej$¢ do praktyki zama-
wiajacych, ktorzy zadajg od wykonawcow przedstawie-
nia Raportu Technicznego, na etapie zawierania umowy,
co jest réwnoznaczne z kwalifikacja tego dokumentu
jako formalnego, warunkujacego podpisanie umowy,
o ktérym mowa w art. 36 ust. 1 pkt 14 ustawy Pzp.

Przepis art. 36 ust. 1 pkt 14 ustawy Pzp umozliwia
zamawiajgcemu zadanie dopetnienia formalnosci przez
wykonawce, w celu zawarcia umowy w sprawie zamo-
wienia publicznego, np. przedstawienia umowy konsor-
cjum, zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy.
Trudno ten dokument traktowac jako formalny w rozu-
mieniu art. 36 ust. 1 pkt 14 ustawy Pzp, a skoro tak, to
trudno jednakowoz traktowaé odmowe przedstawienia
tego dokumentu przez wykonawce, jako uchylanie sie
przez wykonawce od zawarcia umowy. W skrajnych
przypadkach ten, wydawac by sie mogto, btahy etap
postepowania, moze zrodzi¢ niepotrzebny spér z wyko-
nawcg, w najmniej pozgdanym momencie, bo po wybo-
rze oferty najkorzystniejszej, a przed podpisaniem sa-
mej umowy. Konsekwencjg tego sporu moze nieudzie-
lenie zamowienia przez zamawiajgcego. m
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SPRAWOZDANIE Z DZIALEALNOSCI JEDNOSTKI
— W TYM KLUCZOWE NIEFINANSOWE WSKAZNIKI
EFEKTYWNOSCI

Jerzy Zalwowski — Czlonek Zarzqdu, Dyrektor Ekonomiczno-Finansowy MPK w Poznaniu Sp. z o.0.

Poczawszy od sprawozdania z dziatalnosci za 2017 rok jednostki sq zobowigzane w bardziej szczegdtowy
sposéb przedstawiaé najwazniejsze informacje o charakterze niefinansowym. Jednoczesnie poczawszy od
sprawozdania finansowego za 2017 rok nalezy je wysyta¢ do KRS w formie elektronicznej (dopuszcza sie
w formie skanu). Natomiast sprawozdanie finansowe za 2018 rok nalezy sporzadzi¢ i przesta¢ do KRS
w formie ustrukturyzowanych plikdw. Artykut systematyzuje zmiany w tym zakresie oraz przedstawia pro-
pozycje odpowiedzi, jakie stosowane przez przedsiebiorstwa publicznego transportu zbiorowego na co

dzienn wskazniki mozna wskazaé¢ w sprawozdaniu z dziatalnosSci, w ramach kluczowych niefinansowych

wskaznikéw efektywnosci.

Na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 2014/95/UE z 22 pazdziernika 2014 r.%,
polski ustawodawca wprowadzit zmiany do ustawy
o rachunkowosci (ustawa z dnia 15 grudnia
2016 r. o zmianie ustawy o rachunkowos$ci?).
Zmiany wynikajgce z przywotanych wyzej przepisow
dotyczg rozszerzonego raportowania niefinansowe-
go, w tym dla jednostek zainteresowania publiczne-
go (takich jak np. spétek notowanych na Gietdzie
Papierow Wartosciowych, instytucji finansowych jak
banki, zaktady ubezpieczen, fundusze inwestycyjne)
wymogu sporzadzenia nowej czesci Sprawozdania
z dziatalnosci jednostki, a mianowicie oSwiadczenia
na temat informacji niefinansowych.
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Dla pozostatych jednostek ustawodawca wprowa-
dzit obowigzek zamieszczania w Sprawozdaniu z dzia-
falnoséci obok kluczowych finansowych wskaznikdéw
efektywnosci zwigzanych z dziatalnosciq jednostki;
réwniez kluczowych niefinansowych wskaznikéw
efektywnosci zwiazanych z dziatalnoscia jed-
nostki oraz informacji dotyczacych zagadnien
pracowniczych i sSrodowiska naturalnego.

Dyrektywa w bardzo ogdlny sposéb stanowi, ze
o$wiadczenie na temat informacji niefinansowych
musi zawiera¢ informacje obejmujace ,niefinansowe
kluczowe wskazniki wynikow zwigzane z dang dziatal-
noscig”.

Informacje prawne i ekonomiczne

1 Dz. U. UE L 330.
2Dz. U.z 2017 r. z dnia 11 stycznia 2017 r., poz. 61.
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Aby uszczegotowi¢ informacje zawarte w dyrekty-
wie w dniu 5 lipca 2017 r. Komisja Europejska wydata
komunikat: Wytyczne dotyczace sprawozdawczo-
§ci w informacji niefinansowych
(metodyka sprawozdawczosci niefinansowej)
(2017/C 215/01)%. (Zgodnie z tym Komunikatem
~przedsiebiorstwo powinno ujawnia¢ kluczowe
niefinansowe wskazniki efektywnosci, ktére sa
konieczne do zrozumienia jego sytuacji, wyni-
kow, rozwoju”.

Biorac pod uwage zréznicowang sytuacje odbiorcow

zakresie

sprawozdan finansowych oraz ich potrzeby w zakresie
informacji, od przedsiebiorstw oczekuje sie przedsta-
wienia rzeczowego i wywazonego obrazu z wykorzy-
staniem kluczowych wskaznikdow efektywnosci: ogol-
nych, sektorowych i odnoszacych sie do konkretnego
przedsiebiorstwa.

Mozna wyrozni¢ nastepujace rodzaje kluczowych
wskaznikéw efektywnosci:

2 ogodlne - uzyteczne w odniesieniu do réznorod-
nych przedsiebiorstw i okolicznosci bizneso-
wych;

2 sektorowe - odnoszace sie bardziej do kwestii
i okolicznosci charakterystycznych dla danego
sektora/branzy.

Wskazuje sie ponadto na fakt, ze wskazniki te po-

winny by¢:

2 spéjne ze wskaznikami faktycznie stoso-
wanymi przez przedsiebiorstwo, w proce-
sie zarzadzania, do pomiaru realizacji ce-
I6w oraz oceny ryzyka; analizowane mogq
by¢ takie wskazniki jak: poziom realizacji zadan,
terminowos$¢ realizacji zadan, poziom reklama-
cji, poziom satysfakcji klientéw;

2 uzyteczne dla odbiorcéw jesli beda zawie-
raty informacje ilosciowe, ktére umozliwig od-
biorcom zrozumienie dziatalnosci, rozwoju
oraz wynikow jednostek. Uzytkownicy infor-
macji co do zasady doceniajgq informacje ilo-
$ciowe, poniewaz pomagajg im one w mierze-
niu postepédw oraz sprawdzaniu spdjnosci na
przestrzeni czasu.

Kluczowe wskazniki efektywnosci sg rowniez
uznawane za skuteczne narzedzie umozliwiajace
potaczenie informacji jakosciowych i ilosciowych
oraz przedstawienie zwigzkow miedzy nimi. Po-
zwalajq one przedsiebiorstwom na przedstawienie wy-
wazonego i kompleksowego obrazu w zwiezty i efek-
tywny sposob.

3Dz. U. UE C zdnia 5 lipca 2017 r.

BKM nr 149

Informacje prawne i ekonomiczne

Przedstawiane w sprawozdaniach, moga oczywi-
$écie ewoluowaé¢ na przestrzeni czasu z przyczyn
biznesowych lub technicznych. W takich przypadkach
przedsiebiorstwa powinny wyjasni¢, dlaczego klu-
czowe wskazniki efektywnosci sie zmienity.

Dla kazdej z branz gospodarki mozna wypracowacé
wspdlne wskazniki, ktore spetniatyby powyzsze wymo-
gi. Dla przedsiebiorstw publicznego transportu
zbiorowego moga to by¢ przyktadowo wskazniki:

2 uruchomienia/wykorzystania taboru,

2 zawodnosci/niezawodnosci,

2 punktualnosci,

2 gotowosci,

2 rocznego przebiegu taboru w km na wéz

w inwentarzu lub wéz w ruchu,

2 wydajnosci pracy w km na pracownikéw

lub na prowadzacych.

e-SPRAWOZDANIE FINANSOWE

Ustawg z dnia 26 stycznia 2018 r. o zmianie
ustawy o KRS oraz niektdrych innych ustaw wpro-
wadzono nowy art. 19e. Zgodnie z nim podmioty
zobowigzane na mocy ustawy o rachunkowosci (art.
69) do sktadania sprawozdan finansowych do KRS
muszg tego dokona¢ poprzez system teleinforma-
tyczny udostepniony do tego celu przez ministra
sprawiedliwosci.

Aby wypetni¢ obowigzki wynikajace z ww. ustaw od
15 marca 2018 r. trzeba skorzysta¢ z elektronicznej
drogi przekazywania dokumentéw do KRS. Jak stano-
wi ustawa o KRS, zgtoszenie opatruje kwalifikowanym
podpisem elektronicznym albo podpisem potwierdzo-
nym profilem zaufanym ePUAP co najmniej jedna oso-
ba fizyczna, ktérej PESEL jest ujawniony w KRS jako
cztonka organu uprawnionego do reprezentowania
jednostki. W obecnym stanie prawnym, do dnia 30
wrzesnia 2018 r. sprawozdanie finansowe sporzadza
sie w formie tradycyjnej czyli papierowej, a sktada sie
w formie skanu do repozytorium dokumentow finanso-
wych.

Po 30 wrzesnia 2018 r. wejdq w zycie zmiany
w ustawie o rachunkowos$ci wprowadzajace obowigzek
sporzadzania sprawozdan finansowych w formie elek-
tronicznej oraz opatrywania ich kwalifikowanym podpi-
sem elektronicznym lub podpisem ePUAP. Takze spra-
wozdania z badania bedq miaty postac elektroniczng
i bedq podpisywane elektronicznie.

Kwestie formatu plikdw, pofgczenia systemu mini-
sterialnego z systemami ksiegowymi przedsiebiorstw
oraz przesytu pozostajq otwarte. m
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Komisja Zasobéw Ludzkich i Szkolen IGKM, Ostrowiec Sw.

W dniach 11-12 maja 2018 r. w Ostrowcu Swieto-
krzyskim odbylo sie kolejne posiedzenie Komisji Zasobow
Ludzkich i Szkolen IGKM. Wspotorganizatorem spotkania
byto Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji Sp. z o.0.

Nietypowo, gtdwna czes¢ obrad Komisji miata for-
me warsztatu - prowadzonego przez dr Eleonore
Instytutu Zarzadzania
Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie - na temat

Kuczmere-Ludwiczynska z

komunikacji wewnetrznej w firmach transportu pu-
blicznego. Ze wzgledu na specyfike pracy prowadza-
cych pojazdy transportu publicznego niejako poza sie-
dzibg pracodawcy, kreowanie prawidtowych kanatow
komunikacji, zaréwno pionowej, jak i poziomej, jest
waznym czynnikiem jakosci swiadczonych ustug. Pod-
czas warsztatu zaprezentowano réowniez bardzo intere-

sujace doswiadczenia MPK w Krakowie, zwigzane m.in.
z wykorzystaniem intranetu do kontaktu z pracowni-
kami ze szczegdlnym uwzglednieniem komunikacji
z prowadzacymi pojazdy. Natomiast firma Eltcrac Sys-
tem Sp. z o.0. zaprezentowata platforme DSDi jako
innowacyjne narzedzie do stworzenia systemowego
kanatu takiej komunikacji.

W trakcie obrad analizowano tto i determinanty bra-
kow na rynku pracy w sektorze kierowcéw autobuso-
wych.

Podczas wyboréw uczestnicy Komisji zdecydowali
o wyborze jednego przewodniczacego (a nie dwdjki
jak w poprzedniej kadencji). Zostata nim ponownie
Dorota Minorczyk z Tramwajéw Warszawskich. mz

Komisja Ruchu i Systemow Elektronicznych IGKM, Bydgoszcz

W dniach 7-8 czerwca 2018 roku w Bydgoszczy
odbyto sie kolejne spotkanie Komisji Ruchu i Syste-
mow Elektronicznych IGKM. Wspdtorganizatorem spo-
tkania byty Miejskie Zaktady Komunikacyjne w Byd-
goszczy Sp. z 0. O.

Obradom Komisji towarzyszyty uroczystosci jubile-
uszu 130-lecia Komunikacji Miejskiej. W czesci po-
Swieconej Bydgoszczy uczestnicy zapoznali sie z dwie-
ma bardzo interesujacymi prezentacjami:

o Strategia odnowy taboru komunikacyjnego

w MZK Bydgoszcz - Pawet Czyrny, MZK Sp.
Z 0.0. w Bydgoszczy;

2 Jak projektowac przyjazny wezet przesiadkowy
na przyktadzie wezta Bydgoszcz Gtéwna - Rafat
Grzegorzewski, ZDMiKP w Bydgoszczy.

Bydgoszcz jest miastem, w ktdérym najszybciej
w kraju postepuje wymiana taboru autobusowego.
Jednoczesnie lokalny Zarzad Drog Miejskich i Komuni-
kacji Publicznej dba o rozwdj stosownej infrastruktury,
ktéra jest przyjazna pieszym oraz pasazerom komuni-
kacji miejskiej. Jednym z bardziej spektakularnych
dziatan tego typu jest przeprojektowanie i przebudowa
wezta przesiadkowego przy gtdwnym dworcu kolejo-
wym w Bydgoszczy.

W kolejnym bloku tematycznym poruszano tematy
zwigzane z obstugq komunikacji podmiejskiej. Wygto-
szono nastepujace prezentacje:

2 ,Prawie potowa Polakéow nie ma jak dojechac¢ do
miasta”: raport o stanie polskich miast - dr Ka-
rol Janas, Krajowy Instytut Polityki Przestrzen-
nej i Mieszkalnictwa;
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2 Metody podnoszenia efektywnosci przewozu
pasazerow w sieciach komunikacyjnych z liniami
podmiejskimi - Tomasz Szelukowski, TRAKO
Projekty Transportowe;

2 Nowe spojrzenie na obstuge linii podmiejskich
w aglomeracji krakowskiej — Mariusz Szatkow-
ski, MPK S. A. w Krakowie

2 Problemy obstugi linii podmiejskich na przykta-
dzie Ptocka - Stawomir Pakulski, KM-Ptock Sp.
Z 0.0.

Problem obstugi pasazeréw z obszaréw podmiej-
skich jawi sie jako istotny wobec postepujgcego zani-
kania oferty przedsiebiorstw PKS. W wielu aglomera-
cjach mieszkancy regionéw podmiejskich, ktdorzy nie
sq objeci ofertgq transportu publicznego, generujq
wiekszos¢ ruchu pojazdéw indywidualnych przyczynia-
jac sie walnie do problemdéw z nadmierng kongestig
i smogiem. W interesie miast jest zatem rozwijanie
oferty transportu publicznego na trasach podmiej-
skich. Niestety w wielu miastach udziat realizowanych
wozokilometréw w strefach podmiejskich jest nie-
wspoétmiernie wysoki do udziatu obstugiwanych nimi
pasazerow.

W ostatniej czesci obrad przedstawiono nastepuja-
ce prezentacje zwigzane z technologiami:

2 Procedury badania kierowcéw na obecnos¢ nie-
dozwolonych $rodkdw psychoaktywnych - Grze-
gorz Dyrkacz, MPK S. A. w Krakowie;

2 Mozliwosci technicznego wsparcia profilaktyki
naduzywania $rodkéw psychoaktywnych w gru-
pie prowadzacych pojazdy - Marcin Zabicki,
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IGKM; Jarostaw Marchewka, Drager Safety Pol-
ska Sp. z 0.0.;

2 Nowe mozliwosci zakupdw biletow - Jacek Sien-
ski, Mennica Polska S.A.;

2 System analizowania podrézy ztozonych DSDi
FLOW - lzabela lzdebska, Eltcrac System Sp.
Z 0.0.;

Komisja Ekonomiczna IGKM, Nowy Sacz

W dniach 14-15 czerwca 2018 r. w Nowym Saczu
odbyto sie posiedzenie Komisji Ekonomicznej IGKM,
ktorej wspodtorganizatorem byto Miejskie Przedsiebior-
stwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. w Nowym Saczu.

W trakcie Komisji
aspekty dotyczace aktow prawnych, m.in. ustawy
o rachunkowosci oraz ustawy Prawo zamoéwien pu-
blicznych (ustawa Pzp). Analizie poddano ostatnie pie¢
lat obowigzywania ustawy o rachunkowosci i innych,
wybranych aktéow prawa oraz skupiono sie na propo-
nowanych zmianach.

Interesujacym elementem obrad byty referaty na
temat zamowien publicznych rozwijajace kwestie od-
powiedzialnos$ci zamawiajacego sektorowego z tytutu
udzielania zamowien publicznych, regulacje zamdwien
sektorowych wytaczonych z ustawy Pzp oraz wyjasnie-

zostaty omodwione wybrane

2 Optymalne planowanie - oszczednosci na nowy
autobus w ciggu 1 roku! - Jacek Kotaczek, DPK
System;

2 Internetowe systemy dystrybucji biletow - Mi-
tosz Olejniczak, Infospread Polska.

Podczas obrad dokonano wyboru Przewodniczacego

Komisji. Zostat nim ponownie Mariusz Szatkowski -
Wiceprezes MPK S.A. w Krakowie. mz

nie kwestii dotyczacych elektronizacji zamoéwien pu-
blicznych.

W programie zostaty omawiane réwniez dobre
praktyki SIWZ w zakresie zakupu autobuséw dofinan-
sowanych z funduszy europejskich, na co trzeba zwro-
ci¢ uwage oraz jakie kryteria nalezy spetni¢ podczas
sktadania zamoéwienia.

W bloku dotyczacym elektromobilnosci dokonano
analizy poréwnawczej wydatkéw na paliwo, kosztéw
zakupu i eksploatacji autobuséw elektrycznych, hybry-
dowych, gazowych oraz autobuséw z silnikiem Diesla.

Podczas spotkania dokonano wyboru przewodnicza-
cego Komisji na kolejng dwuletnig kadencje. Zostat
nim ponownie Wojciech Tulibacki - Prezes Zarzadu
Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Po-
znaniu Sp. z 0.0. mp

Komisja Promocji Komunikacji Miejskiej IGKM, Stupsk/Ustka

W dniach 19-20 czerwca 2018 roku w Ustce odbyto
sie kolejne spotkanie Komisji Promocji Komunikacji
Miejskiej IGKM. Wspdtorganizatorem spotkania byt
Miejski Zaktad Komunikacji w Stupsku Sp. z o.0.

Podczas pottoragodzinnej debaty z Prezydentem
Stupska Robertem Biedroniem, od ktdrej rozpoczeto
sie spotkanie, poruszono szereg tematéw - w tym
przede wszystkim kwestie zwigzane z transportem
publicznym. Jednym z interesujgcych watkéw byto
promowanie przez Prezydenta w Radzie Miasta roz-
wigzan infrastrukturalnych, polegajacych na stop-
niowym likwidowaniu zatok autobusowych na rzecz
kontrzatok umiejscowionych bezposrednio w pasie
ruchu. Rozwigzania te maja na celu przyznawanie
pierwszenstwa komunikacji miejskiej,
poruszania sie pasazerom oraz zwiekszenie poziomu
bezpieczenstwa poprzez uspokojenie ruchu.

utatwianie
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Waznym elementem Komisji byto wskazanie - na
przykfadzie Stupska - perspektywy potrzeb promocyj-
nych z punktu widzenia matych i srednich miast.

Uczestnicy Komisji zapoznali sie z projektami pro-
mocji transportu publicznego w spoétkach kolejowych
PKP Intercity S.A. oraz Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.

Podczas dyskusji pochylono sie nad zagadnieniem
wspdlnej ogolnopolskiej kampanii promujacej komuni-
kacje miejska. W podsumowaniu dominowaty gtosy, ze
w obecnej sytuacji lepiej jest zorientowac sie na na-
gtosnienie wybranych lokalnych akcji niz na jedna cen-
tralng kampanie.

Podczas obrad dokonano wyboru przewodniczacego
Komisji. Zostat nim ponownie Piotr Stasiak - Prezes
MPK Sp. z 0.0. w Gnieznie. Uczestnicy Komisji zdecy-
dowali dodatkowo o wyborze Grzegorza Rogodlskiego,
reprezentujgcego MZA Sp. z 0.0. z Warszawy na wice-
przewodniczacego Komisji. mz
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Konferencja Techniczna IGKM
| Targi TRANSEXPO w Kielcach

W dniu 22.10.2018 r. planowana jest Konferencja Techniczna IGKM, ktérej wiodgcymi
watkami bedq elektromobilno$¢, gazomobilnos$¢ i systemy ITS dedykowane komunikacji
miejskiej.

Po przyjeciu ustawy o elektromobilnosci oraz w perspektywie rychtej zmiany unijnej dy-
rektywy 33/2009/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych po-
jazdoéw stoimy wiasnie wobec duzych wyzwan dotyczacych wdrazania niskoemisyjnosci w
transporcie. Rosngce oczekiwania w stosunku do transportu publicznego sg tez przestanka do
przegladu najnowszych technologii z dziedziny ITS.

Podczas Konferencji przewidujemy bloki o nastepujacej tematyce:
© Jak realizowana jest krajowa polityka niskoemisyjna i zeroemisyjna
w transporcie publicznym?
2 Jak polskie miasta wdrazajq niskoemisyjnos¢ w transporcie publicznym?

2 Najnowsze wdrozenia technologiczne w zakresie elektro- i gazomobilnosci
2 Nowoczesne rozwigzania IT wspierajace komunikacje miejska
o Aktualne wyzwania wobec transportu miejskiego

Udziat w Konferencji potwierdzito juz wielu zaproszonych gosci, w tym m.in. Jadwiga
Emilewicz, Minister Przedsiebiorczosci i Technologii.

Podczas Miedzynarodowych Targéw Transportu Publicznego TRANSEXPO (23-25.10.2018 r.)
na stoisku IGKM zostang juz tradycyjnie zaprezentowane zabytkowe autobusy. Tegorocznej
wystawie przyswiecac bedzie hasto ,Takie byty poczatki...”. Wérdd prezentowanych pojazdéw
znajda sie najstarsze w Polsce autobusy, m.in. z Krakowa, Gdanska i Warszawy.

W drugim dniu Targdw IGKM planuje razem z Czionkami Izby przygotowanie specjalnych
wydarzen promujacych najciekawsze rozwigzania techniczne w branzy transportu publicznego.

WWW.KONFERENCJA-TECHNICZNA.IGKM.PL
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Komfort | ekonomia jazdy

Podniesienie komfortu przy jednoczesnym ograniczeniu kosztow — przektadnia 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 dostosowane] do indywidual-
nych potrzeb klienta, dajemy gwarancje peinej dyspozycyjnoscl. Przekiadnia Voith
DIWA sprawi, ze Paristwa autobusy niezawodnie dotrg do celu, Sprawniej, wygodniej
i oszczednie).

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