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W Il potowie roku 2019, realizujgc planowg wymiane taboru, MZA Sp. z o.o.
w Warszawie przeznaczy do sprzedazy ok. 50 szt. miejskich autobuséw
marki Jelcz M121 14. Pojazdy od poczatku eksploatowane sg wytacznie przez
MZA. Wszystkie oferowane autobusy caty czas, do momentu sprzedazy, pozostajq
w biezacej eksploatacji i bedg wycofywane bezposrednio z ruchu.

DANE TECHNICZNE AUTOBUSOW:

Rok produkcji 2007 / 2008
Przebieg (km) na 31.12.2018 r. 770 000 — 960 000
Marka i typ silnika  IVECO NEF FAAE3682E*R
Poziom emisji spalin  Euro 4
Marka i typ skrzyni biegéow  Voith Diwa 854.5
Marka i typ mostu napedowego  Jelcz MT 1032 A

Informacji udziela Dziat Przygotowania Przewozow
tel. kontaktowy: 22 568-7577




- bieznikowanie

- opony nowe
- wyposazenie warsztatowe
- szkolenia
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Szanowni Panistwo

Oddajemy w Panstwa rece nowy numer naszego ,Biuletynu”. Stanowi on niejako tematyczng kontynuacje
listopadowego wydania. Znalazty sie w nim trzy artykutly poswiecone transportowi szynowemu oraz obszerng
relacje z Komisji Taboru Tramwajowego IGKM, ktora odbyta sie na poczatku grudnia ubiegtego roku.

W czesci dotyczacej rozwoju komunikacji miejskiej w Polsce zamiesciliSmy tekst na temat projektu unijnego
zrealizowanego w Szczecinku w zakresie zakupow elektrycznego taboru autobusowego oraz systemu roweru
miejskiego, ktérego operatorem jest przewoznik publicznej komunikacji zbiorowej.

W kolejnym rozdziale ,Biuletynu” znalazty sie artykuty dotyczace spotecznych aspektéw pracy w komunika-
cji miejskiej w kontekscie europejskim. O warunkach zatrudnienia, czasie pracy i zapleczu socjalnym w przed-
siebiorstwach komunikacyjnych pisze kierowca zatrudniony u czeskiego przewoznika. Kolejny tekst dotyczy dia-
logu pomiedzy pracodawcami a pracownikami sektora transportu publicznego w krajach Unii Europejskiej. Jego
autor zwraca uwage na odmiennos$¢ specyfiki funkcjonowania zwigzkéw zawodowych w naszej czesci Europy
w stosunku do krajow Europy Zachodniej. W tych ostatnich dominujaca role odgrywajg duze centrale zwigzko-
we reprezentujace zazwyczaj pracownikow catej branzy, podczas gdy w Polsce ten dialog odbywa sie zdecydo-
wanie wewnatrz poszczegolnych przedsiebiorstw.

IGKM jest zaangazowana w monitorowanie i rozwigzywanie kwestii zwigzanych z zawodem kierowcy i mo-
torniczego. Wychodzac naprzeciw potrzebom s$rodowiska, Izba rozpoczeta realizacje warsztatéw na temat profi-
laktyki narkotykowej wsrdod prowadzacych pojazdy. Na podstawie pierwszego z nich powstat tekst o psycholo-
gicznych aspektach zazywania substancji psychoaktywnych przez kierowcéw i motorniczych oraz szczegoélnej
roli dyspozytorow w dostrzezeniu tego problemu wsréd prowadzacych pojazdy.

W styczniu br. Izba zaprosita swoich Cztonkdéw na konferencje dotyczacg Pracowniczych Planow Kapitato-
wych, ktére sa regulowane obowigzujacq od poczatku biezacego roku ustawg. Stad dwa artykuty w dziale
LInformacje prawne” zostaty poswiecone temu, jakze aktualnemu, tematowi.

W lutym, wspodlnie z Kaliskimi Liniami Autobusowymi, IGKM zorganizowata spotkanie z Andrzejem Grzybem,
postem-sprawozdawcg w Parlamencie Europejskim projektu dyrektywy w sprawie tzw. czystych pojazdéw oraz
Marig Perkuszewska z Ministerstwa Infrastruktury, odpowiedzialng za jej wdrozenie w Polsce. W ,Biuletynie”
zamiesciliSmy opis najwazniejszych zmian zaproponowanych we wniosku w sprawie zmiany dyrektywy oraz
perspektyw dotyczacych jej implementacji w Polsce. Cho¢ w gtosowaniu nad najnowszg wersjq projektu, pol-
ska delegacja w Radzie UE gtosowata przeciw jego przyjeciu, chcac wydtuzenia okreséw rozliczania minimal-
nych celéw dotyczacych udziatu taboru czystego i zeroemisyjnego w zamédwieniach publicznych, to jednak zo-
stat on przyjety wiekszoscig gtoséow. Tym niemniej Polska w chwili obecnej jest jednym z lideréw wdrazania
elektromobilnosci w sektorze autobusowego transportu miejskiego, stad tez osiagniecie zatozonych w dyrekty-
wie celow nie wydaje sie by¢ u nas dziataniem nierealnym.

Na koniec tego rozdziatu zamiesciliSmy sprawozdanie z ciekawego wydarzenia - hackathonu zorganizowane-
go przez Urzad Zamdwien Publicznych, ktéry zaowocowat uwagami, komentarzami i propozycjami do projektu
ustawy Prawo Zamdwien Publicznych. Autorka wzieta w nim udziat jako przedstawiciel IGKM.

Zyczymy przyjemnej lektury.

Grazyna Alicja Btaszczak
redaktor prowadzgca
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TECHNIKA W TRANSPORCIE SZYNOWYM
MASA WEASNA TRAMWAIU - WYBRANE ASPEKTY KONSTRUKCJI I CECH UZYTKOWYCH

Franciszek Lipiriski, Bartosz Firlik, Tomasz Nowakowski, TOMAasZ StaSKIEWICZ ............cc.uuueeeeireaiei e eeiieeeaeaans

TRAMWAJ NF6D - WDROZENIE DO EKSPLOATACII W MPK-£ODZ

L =T = 1Y T = LS PR

TUNELE TRAMWAJOWE

0] Koy 4E ool 1101/ (o4 TP

KOMUNIKACJA MIEJSKA W POLSCE
SZCZECINEK: DUZE MOZLIWOSCI SREDNICH MIAST

B I 0 0= 5720 1 = S

ZASOBY LUDZKIE y
KIEROWCA BYC... W CZESKIEJ GRUPIE CSAD

[0 1= T I =Y PP

DIALOG SPOLECZNY W SEKTORZE PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

MAECIN ZADICKI <o e e e e

PROFILAKTYKA NARKOTYKOWA WSROD PROWADZACYCH POJAZDY KOMUNIKACII MIEJSKIE]

MAECIN ZADICKI <o e e e e

INFORMACJE PRAWNE .
PROGRAM PRACOWNICZYCH PLANOW KAPITALOWYCH

JEIZY BEIAK. ...t

PRACOWNICZE PLANY KAPITALOWE - BENEFIT CZY OBOWIAZEK?

11V E= U = T =0 ] 11 = o

POSTEP PRAC DOTYCZACYCH ZMIANY DYREKTYWY 2009/33/WE

MAFCIN ZADICKI ..o,

HACKATHON PZP ODHACZONY!

T L= IRtz E LA e T Y

INFORMACJE IZBY

KOMISJA TABORU TRAMWAIOWEGO IGKM ... e

BKM nr 151 Spis tresci



=% MASA WLASNA TRAMWA]H WYBRANE ASPEKT'\r
KONSTRUKCJI I CECH UZYTKOWYCH —

Franciszek Lipinski

wspolpraca: dr Bartosz Firlik, Tomasz Nowakowski, Tomasz Staskiewicz

Autor tekstu stara sie pokazal, co mozna zrobi¢ dla zmniejszenia masy pojazdu tramwajowego, tak aby byto
to z korzyscig zaréwno dla infrastruktury torowej, jak i samego pojazdu. Artykut jest rozszerzeniem wystapienia

Franciszka Lipinskiego podczas Komisji Taboru Tramwajowego IGKM w todzi, w dniach 6-7 grudnia 2018 r.

W niemalze kazdej dziedzinie techniki kwestia
masy wiasnej pojazdu wydaje sie dos¢ trywialna.
Z zatozenia ma by¢ ona jak najmniejsza. W przy-
padku pojazdu szynowego nie jest to juz takie oczy-
Mamy bowiem na przyktad wymdg RIV?,
okreslajacy, ze wagon nie moze by¢ lzejszy niz
9 ton, zas w przypadku lokomotyw ograniczenie
masy musi sie odbywaé¢ w sposéb wyselekcjonowa-

wiste.

ny, po to, aby skutecznie i jak najtaniej uzyskac
mase potrzebng do przyczepnosci.

Z kolei konstruktorzy zbyt mata wage przyktadajq
do roznic pomiedzy tramwajem a innym pojazdem
szynowym. Ten pierwszy jest wprawdzie pojazdem
szynowym, ale jest rowniez, wedtug polskiego prawo-
dawstwa, pojazdem drogowym poruszajacym sie po

1 Przepisy RIV - rozumie sie przez to Przepisy o wzajemnym uzytkowaniu
wagonow towarowych w komunikacji miedzynarodowej — RIV (Biuletyn
PKP z 1996 r. Nr 8A, poz. 11).

2 Tramwaj — pojazd przeznaczony do przewozu 0sdb lub rzeczy zasilany
energig elektryczng, poruszajacy sie po szynach na drogach publicznych
(definicja wg rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 2 marca 2011 r.
w sprawie warunkdw technicznych tramwajow i trolejbuséw oraz zakresu
ich niezbednego wyposazenia).

szynach?.

Najistotniejsze rdznice, majace wptyw na

rozwigzywanie problemdéw techniki tramwajowej, po-

kazuje tabela nr 1.

Pojazd szynowy inny

Tramwayj

Aby zahamowa¢, wyko-
rzystuje jedynie tarcie
miedzy szyng a kotem.

Do hamowania wykorzy-
stuje dodatkowo hamu-
lec szynowy tarciowy.

Posiada kota potaczone
na sztywno osiami w ze-
stawy kotowe.

Moze ponadto posiadac
kota potaczone osig por-
talowg (nieobrotowa)
albo kota niezalezne.

Koto styka sie z szyng
profilem o ksztatcie zbli-
zonym do stozka, maja-

cym jedno obrzeze

i zawsze luz na torze,

wskutek czego wezykuje.

W przypadku braku ze-
stawu kotowego
~wezykowanie” ma inny
charakter.

Tab. 1. Réznice w zakresie podstawowych cech pomiedzy
tramwajem a innym pojazdem szynowym. (Zrédto: opracowa-

nie wtasne autora)
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WSPARCIE NAUKI DLA UZYTKOWNIKOW TRAM-
WAJOW

Dzieki mozliwosci korzystania z funduszy europej-
skich obserwujemy czynny udziat jednostek nauko-
wych w poznawaniu zaleznosci pomiedzy zjawiskami
dotyczacymi tramwaju i dzieleniu sie tq wiedzg z ope-
ratorami. Udziat Politechniki Poznanskiej w tych proce-
sach jest widoczny od kilku lat. Dlatego w niniejszym
artykule przypomniano, w jakich obszarach nauka po-
mogta juz w rozpoznaniu istotnych zaleznosci oraz jak
pomaga w ich wdrozeniu. Tre$¢ niniejszego artykutu
zdominowaty aspekty dotyczace mechaniki, poniewaz
jest to obszar najblizszy autorowi. Jednak nie mozna
zapomina¢ o znaczeniu elektrotechniki, ktorej rozwoj
ma odzwierciedlenie w kazdej z tez prezentowanych
w tym artykule. Nalezatoby tu jeszcze wspomniec
o czyms$ oczywistym, a mianowicie o fakcie, ze rozwdj
m.in. elektroniki i informatyki przyczynia sie do poste-
pu, ktéry w zakresie pojazddéw szynowych, w tym
tramwaju, jest szybszy niz w przypadku innych $rod-
kow transportu.

Chciatbym ponadto podkresli¢ pozytywne efekty,
ktére przyniosta praca naukowcéw w niektérych ob-
szarach wiedzy. Tych, ktére do dzisiaj zostaty zbadane
na tyle, ze wnikliwy konstruktor czy technik eksploata-
cji moze w wynikach tych badan znalez¢ wsparcie dla
swoich dziatan innowacyjnych czy tez korekcyjnych.
S to:

2 zjawiska wystepujace na styku
(podkre$lam, ze chodzi o tramwaj - stan tej
wiedzy dla kolei jest obecnie petny), oraz

< analizy wibroakustyczne w warunkach odpowia-

koto-szyna

dajacych eksploatacji tramwajow.

CZYNNIKI WPLYWAJACE NA JAKOSC MASY WLA-
SNEJ NA ETAPIE KONSTRUOWANIA POJAZDU

Ze wstepu wynika, ze gospodarowanie masa spe-
cyficznego pojazdu szynowego, jakim jest tramwaj,
mozemy obserwowaé w wielu aspektach. Najprost-
szym aspektem gospodarowania masg jest troska
konstruktora o to, aby materiat, z ktérego wykonana
jest struktura nosna, byt optymalnie wytezony, to
znaczy, aby naprezenia prawie wszedzie byly na po-
rownywalnym poziomie w stosunku do dopuszczalnych
poziomow. Podzielam zdanie, iz troska o jak najwiek-
sza doktadnos$¢ wynikow moze okazac sie nieuzasad-
niona. Wiemy z praktyki, ze mimo wysokiej jakosci
metod pomiardw i symulacji, zmiennos¢ obcigzen oraz
doktadne ich zobrazowanie nie sg w petni mozliwe;
bowiem zawsze mamy do czynienia z pewnym przybli-
zeniem.

BKM nr 151

Cofnijmy sie teraz do etapu konstruowania pojaz-
du. Konstruktor planuje pojazd tak, aby mimo wszyst-
ko unikac spietrzenia naprezen, i takie podejscie jest
ze wszech miar stuszne. Warto zadac sobie jednak na
tym etapie pytanie, czy naktad pracy majacej na celu
optymalizacje naprezen wystepujacych w catej struk-
turze nosnej pojazdu wart jest efektu koncowego. Na
podstawie doswiadczenia twierdze, ze raczej nie, bo-
wiem np. dla trzydziestometrowego tramwaju takim
efektem bedzie redukcja masy jedynie o pare setek
kilogramdw stali.

Jako przeciwwage warto dodaé, ze obecnie wielkg
troskg S$wiatowej czotdwki producentdw tramwajow
jest ciggty, trudny do powstrzymania, wzrost stawki
godzinowej dla wykonawcow prac rozwojowych, w tym
konstruktoréw. Na podstawie moich obserwacji nasu-
wa mi sie w tym miejscu nastepujaca teza: zanim do-
konamy zakupu najnowszego programu w celu dosko-
nalenia obliczen i symulacji, powinnismy na poczatku
zacheci¢ osoby zajmujace sie w firmie pracami rozwo-
jowymi
analizy sprawozdan z eksploatacji pojazdéw starszego
typu. Niestety, obserwacja praktyki nie potwierdza

do przeprowadzenia wytgcznie rozumowej

szerszego stosowania tej prostej i oszczednej metody
pracy.

CZYNNIKI WPLYWAJACE NA JAKOSC MASY WEA-
SNEJ. MATERIALY NOWE | NIEKONWENCJONALNE

Co do mozliwosci zastosowania nowych i konwen-
cjonalnych materiatéw do budowy pojazddéw szyno-
wych sprawa jest stosunkowo prosta. W pojezdzie
szynowym od czasu opanowania technologii powta-
rzalnych proceséw spawania aluminium oraz doktad-
nego formowania tworzyw sztucznych niczego szcze-
gdblnie nowego nie zastosowano. Te dwa kroki techno-
logiczne, uzupetnione o jeszcze mato widoczne na ze-
wnatrz, ale skuteczne zastosowanie stali trudnordze-
wiejacych i nierdzewnych, daty jednak pozadane efek-
ty. Niestety, znéw nie odnosi sie to do tramwajéw.
Gdyby ich pudfa byty wykonane z aluminium, zupetnie
nie zdatyby egzaminu w ruchu miejskim, ze wzgledu
na czeste sttuczki, czyli kolizje w ruchu drogowym
z samochodami. Inne tworzywa, szczegoélnie te o naj-
lepszych charakterystykach, sg zbyt drogie, biorac pod
uwage fakt, ze zazwyczaj dostawy nowych tramwajéw
sq realizowane w matych ilosciach.

Po dodaniu do tego koniecznosci zastosowania
w tramwaju materiatdw spetniajacych rygorystyczne
normy dotyczace odpornosci ogniowej, co w znaczacy
sposob podraza koszt produkcji i zarazem ogranicza
wybdr materiatow, okazuje sie ponownie, ze tramwa-
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je nie moga by¢ petnym beneficjentem postepu tech-
nologicznego, z ktérym mamy do czynienia m.in.
w innych sektorach branzy transportowej. Warto
wspomnieé, ze projektanci, konstruktorzy i eksplo-
atatorzy poradzili sobie czesciowo z tym ktopotem
poprzez stosowanie przy budowie czota tramwaju
elementéw mniejszych i prostych, szczegdlnie w tych
obszarach pudta, gdzie istnieje najwieksze prawdopo-
dobienstwo kolizji.

mentem odpowiadajqcym za ttumienie hatasu genero-
wanego przez pojazd, a te funkcje spetniajg wtedy,
gdy konstrukcyjnie sg zlicowane ze $ciang pudta®.
Wowczas wystarczy zastosowad warstwe tworzywa
komédrkowego, wazacg 20 proc. masy podobnej osto-
ny, wykonanej jednak w catosci z laminatu. Tutaj po-
zwole sobie na drobng dygresje: kazda osoba majaca
choc¢by odrobine wiedzy odnosnie budowy tramwaju
zauwazy, ze ostony wdzkow nie mogg by¢ umieszczo-
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Rys. 1. Poréwnanie liczby tramwajéw (w ujeciu procentowym) w kontekscie zastosowania i rozlokowania oston wozkéw w pojez-

dzie. (autor: Tomasz Nowakowski, Politechnika Poznarska)

Tworzywa sztuczne sg materiatem stosowanym
niejako odruchowo, w sytuacji, kiedy nie mozemy so-
bie poradzi¢ ze stalg czy z zeliwem. Od poczatku wy-
nalazcy i pionierzy wykorzystania technologii synte-
tycznych wskazywali, ze wybierajac gatunek tworzy-
wa, albo zastosowanie tworzywa sztucznego w ogole,
nalezy przyporzadkowaé cechy tworzywa do funkcji,
jakie ma spetnia¢ dany element z niego wykonany,
a nie tylko do ksztattu juz skonstruowanego elementu
stalowego. Jest to bardzo wazna zasada przy konstru-
owaniu pojazdu, pozwalajgca zoptymalizowac zuzycie
materiatéw, a takze redukcje masy.

Mozemy tutaj podac przyktad nie-
porozumienia w przypadku elementéw
widocznych na zewnatrz tramwaju.

ne na pudle, poniewaz wozek ma naped znajdujacy sie
na zewnatrz két. Ale to juz inny temat, o ktérym pisze
w dalszej czesci artykutu. Udziat tramwajow z ostona-
mi zlicowanymi pokazano na rys. nr 1.

MASA WYPOSAZENIA TRAKCYJNEGO

Na ten aspekt zwracatem uwage juz na poczatku
artykutu. Poréwnywanie mas poszczegélnych apara-
téw czy zespotdw jest mato sprawiedliwe, bo mamy tu
do czynienia z wieloma nieporéwnywalnymi funkcjami.
Jeden parametr pozostaje jednak niepodwazalny, jest
nim moc silnika na kilogram jego masy (tzw. gestos¢

Tab. 2. Poréwnanie gestosci mocy poszczegdlnych rodzajéw silnikéw montowa-
nych w tramwajach. (Zzrédto: opracowanie wtasne autora)

Ostony woézkéw na niektérych tego Rodzaj Szerego- | Indukcyjny | Indukcyjny chio- | Synchro-
rodzaju pojazdach sa wykenane z gru- silnika wy DC AC dzony cieczg niczny
bego laminatu, czy nawet ABS-u, m(iQStkc\)/S(/:k 0,07 0.18 0,32 0,11

i jako takie spetniajg funkcje estetycz- Y 9

ng oraz chronig przed zahaczeniem o przechodnia.
Wiadomo jednak, ze ostony wdézkdéw sg pierwszym ele-

8 |
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3\Wniosek ten poparty jest badaniami, ktére przeprowadzali pracownicy
naukowi Politechniki Poznanskiej: dr Bartosz Czechyra i dr Bartosz Firlik.
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mocy). Poréwnanie poszczegdlnych rodzajéw silnikéw
i okreslenie ich gestosci mocy obrazuje tabela nr 2.

Jednak poréwnujac poszczegdlne wartosci, nie wol-
no zapomina¢, ze wprowadzenie silnika trakcyjnego
pradu zmiennego wraz z falownikiem umozliwito
w ogdle zaprojektowanie tramwaju niskopodtogowego.
Jest to zastuga, ktorej nie da sie wywartosciowac
wskaznikiem czy zwazyc.

Kazdy pamieta tez, ze przechodzac na sterowanie
procesorowe rozruchu, udato sie znacznie zredukowacd
mase pojazdu, nawet o kilkaset kilogramow (liczac
mase stycznikow, tgcznikdw czy opornikéw z odpo-
wiednimi obudowami (szafami, czy skrzyniami) mon-
towanymi dotychczas w pojezdzie), co pozwolito na
zwiekszenie liczby dotychczas przewozonych pasaze-
row. Aspekt masy i kosztu eksploatacji pojawia sie
takze przy obserwacji skutkow zastosowania chtodze-
nia wnetrza tramwaju (tzw. klimatyzacja) czy zastoso-
wania elementéw magazynowania energii na pojezdzie
(superkondensatory).

WSKAZNIKI OPISUJACE ZAGADNIENIE MASY
WLASNEJ

Podsumowujac w ten sposob postep, jaki sie doko-
nat w ciaqgu ostatnich trzydziestu lat, wypadatoby
przej$¢ do mniej widocznych aspektow zmniejszania -
lub nie - masy wtasnej. W tym celu potrzebny jest
jednak wskaznik. Najlepszym jest oczywiscie nacisk
osi na szyny. I znéw w przypadku tramwaju mamy
ktopot z - tak oczywistym dla kolei — wskaznikiem,
jakim jest nacisk zestawu
kotowego na szyny, zargo-

przetargu za pienigdze publiczne, nie mogg by¢ w zad-
nym wypadku zatajane.

Ocenmy zatem dane podawane w dostepnych kar-
tach katalogowych. Wartosci te réwniez mogq byc¢
przyblizone. Wskaznik masy wiasnej tramwaju na jed-
nego pasazera nie ulega przez to zbyt duzemu znie-
ksztatceniu. Prezentuje zatem tabele wskaznikéw wyli-
czonych dla kilku tramwajéw eksploatowanych w Pol-
sce. Typy tramwajow na potrzeby tego zestawienia
nazywam umownie wyréznikami od 1 do 12, nie mam
bowiem zamiaru tworzenia rankingu typow i marek
pojazddw.

Powyzsza tabela pokazuje, ze wskazniki masy wia-
snej na jednego pasazera w tramwajach eksploatowa-
nych w Polsce moga rézni¢ sie nawet o potowe. Za-
checam do sporzadzania takich zestawien, aby zwrocic¢
uwage na ten problem w poszczegélnych przedsiebior-
stwach bedacych operatorami komunikacji tramwajo-
wej. Mysle, ze konkluzje zawarte w kolejnych pod-
punktach powinny by¢ adresowane réowniez do pod-
miotdw odpowiedzialnych za infrastrukture torowgq
w miastach.

Warto w tym miejscu przytoczy¢ referat Piotra
Szyszki z MPK Sp. z 0.0. we Wroctawiu, wygtoszony
podczas posiedzenia Komisji Taboru Tramwajowego
IGKM w marcu 2014 r. Przedstawiciel miejskiego
przewoznika, zajmujacy sie torowiskami tramwajo-
wymi, zawart w swoim wystgpieniu konkluzje, ze
pewne niepokojgce zjawiska, polegajace na przy-
spieszonym zuzyciu elementdéw nawierzchni toro-

Tab. 3. Poréwnanie wystepujgcych w Polsce typéw tramwajow, z uwzglednieniem ich masy
i mocy silnika na 1 pasazera. (Zrédfo: opracowanie wtasne autora)

nowo okreslanym jako
. 27 Istnieia b Ocenianv t Masa na 1 Moc napedu Inne elementy zamon-
»Cl&zar na os-. Istniejq bo- y typ pasazera na 1 pasazera towanego osprzetu
wiem tramwaje, gdzie tego
zestawu praktycznie nie 105N 189,66 1,91
ma, mimo ze wystepuja 2 160,43 2,67
w nich oba kota. Trudno . .
. . 3 185,49 1,88 klimatyzacja
jednak oceniac rézne tram-
waje pod katem nacisku osi 4 225,48 2,22 klimatyzacja
na szyny, poniewaz od 5 170,53 1,21 dwukierunkowy
pewnego czasu widoczny
. L 6 198,86 1,70 dwukierunkowy
jest trend utajniania przez
producentéw tramwajow 7 185,61 2,11
da':‘yCh (?otyczacych nact- 8 140,00 1,40 klimatyzacja
skow osi na szyny. Po-
wiedzmy sobie otwarcie, ze 9 100,00 1,71
wymagane w SIWZ cechy 10 131,00 2,45 klimatyzacja
tramwaju, ktéry jest prze-
. 11 117,53 1,37
ciez kupowany w ramach

12 195,92 2,14 klimatyzacja
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wej, W znacznej mierze sg generowane przez eks-
ploatacje tramwajow niskopodtogowych. Nie chodzi
tu bezposrednio o wysoko$¢ podtogi wzgledem
gtéwki szyny, ale o fakt, ze aby uzyska¢ 100 proc.
niskiej podtogi w pojezdzie, konieczne jest zastoso-
wanie tzw. sztywnych wodzkdéw. Istotne jest, ze
wskazat on w swoim wystgpieniu na bezposredni
zwigzek przyspieszonego zuzycia elementéow toréw
z naciskiem osi na szyny przez takie wtasnie tram-
waje.

Tak sie skitada, ze w tymze Wroctawiu, cztery
podczas spotkania specjalistow
z branzy tramwajowej w fabryce PROTRAM-u,
w referacie dotyczgacym nieco innego tematu wyka-

lata wczesniej,

zatem, ze zwiekszenie naciskow osi do wartosci gra-
nicznej, wraz ze zwiekszeniem predkosci i zmniej-
szeniem $rednic két, musi przynies¢ zwiekszenie
tempa zuzycia nie tylko koét, lecz réwniez i szyn.
Referat Piotra Szyszki wygtoszony kilka lat pdzniej
potwierdzit te teorie.

Dzisiaj wiemy jeszcze wiecej. A mianowicie to,
ze dzieki dobrej jakosci modernizowanych lub budo-
wanych od nowa nawierzchni torowych kota zuzy-
wajq sie prawie tak samo albo nawet w mniejszym
stopniu, zas$ szyny tu i owdzie trzeba wymieniad
szybciej z réznych powodow. Jak zatem sprébowac
usystematyzowac obserwacje i pokusi¢ sie o suge-
stie dotyczace kierunkdéw, w ktérych powinna poda-
za¢ komunikacja tramwajowa.

Zdaje sobie sprawe, ze artykut przygotowany dla
,Biuletynu” IGKM nie jest miejscem do formutowa-
nia twardych zalecen. Nie przesadze jednak mo-
wigc, ze suma doswiadczen inzynierow zajmujgacych
sie eksploatacjg tramwajow jest olbrzymia. Dlatego
wydaje sie sensownym powsciggliwe, ale konse-
kwentne formutowanie zaobserwowanych zaleznosci
oraz wskazywanie efektow doswiadczen, ktére doj-
rzaty juz, aby zosta¢ uznane za zasady obowigzuja-
ce w co najmniej najblizszej przysztosci.

NACISKI JEDNOSTKOWE

Argumentacja i wywody wskazujace na zwigzek
miedzy naciskami jednostkowymi a tempem zuzycia
podzespotdéw sg znane. Analizujac jednak mase wia-
sng jako ceche samodzielng, musimy przyznaé, ze
rezygnujac ze stu procent niskiej podiogi
i ,uwalniajgc wdzki”, zmniejszamy naciski jednost-
kowe, ale podnosimy mase wtasng (musimy bowiem
dodac jeden wodzek). W takiej sytuacji szyny i obre-
cze pojazdu zuzywajq sie w nieco mniejszym stop-
niu, ale jednoczes$nie pojazd zuzywa nieco wiecej
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energii. Wyboru pomiedzy zastosowaniem wodzkéw
klasycznych oraz sztywnych dokonuje sie praktycz-
nie na ptaszczyznie politycznej, w gabinetach decy-
dentow. Nikogo nie przekonamy, ze trzeba zrezy-
gnowac z eksploatacji konkretnego taboru. Warto
jednak starannie zbiera¢ dane generowane w trak-
cie jego uzytkowania i prébowac zapisywac¢ uogol-
nienia badz funkcje, co moze by¢ niezwykle pomoc-
ne w przysztosci przy tworzeniu SIWZ-éw na zakup
taboru. Trzydziestoletni okres eksploatacji tramwa-
ju okazuje sie wcale nie takim dtugim okresem
w zyciu miast, a nawet w cyklu zycia pojazdéw da-
nej generacji. Niektérzy uzytkownicy w Europie,
ktérzy technike niskopodtogowa z woézkami sztyw-
nymi wprowadzili na poczatku lat 90., obecnie za-
mawiaja wytacznie pojazdy z wodzkami skretnymi.
Inni, majac do dyspozycji nawet duze $rodki na in-
westycje, wycofujg sie z zakupu tramwajow w 100
procentach z niskg podtoga (na wdzkach sztywnych)
i czekajq na kolejng generacje pojazdéw. Nie nama-
wiam nikogo do rewolucji, ale proponuje zatozy¢
forum dotyczace réznych aspektow zjawiska zuzycia
két i szyn. Ostatnie 20 lat rozwoju tramwajow
w Polsce znakomicie sprzyja wygenerowaniu zalez-
nosci potwierdzonych juz w praktyce. Dzieki syste-
matycznej pracy wielu specjalistow od techniki
tramwajowej méwimy dzisiaj spokojnie o koniecz-
nosci wymiany obreczy po 300 tys. km, podczas
gdy w przesztosci wyzwaniem byto juz 80 tys. km.

KRYTERIA WYTRZYMALOSCI NA SCISKANIE

Zastosowanie niektérych kryteriéw wytrzymato-
Sci na Sciskanie prowadzi do wyraznego zwiekszenia
masy wiasnej. W tabeli wskaznikéw masy wiasnej
na pasazera najnizsze wartosci dotyczg tramwajéw
konstruowanych bez uwzglednienia kryteriow wg
Normy EN 12663. IloSciowe ujecie skutkow zastoso-
wania omawianych kryteriéw nie jest proste. Do-
brze bytoby, gdyby producenci tramwajéw dzielili
sie taq wiedza z odbiorcami tramwajow
(potencjalnymi zamawiajgcymi).

Sa w eksploatacji tramwajéw jednak takie przy-
ktady zastosowania osprzetu, ktére wskazujg na
nieuzasadnione jego montowanie na pojezdzie. ta-
two byloby wykazac¢ brak potrzeby wozenia takiego
osprzetu. Na przyktad, w jakim celu przez caty cykl
zycia tramwaju przegubowego ,wozimy” na jego
obu koncach sprzegi specjalnej konstrukcji - wyma-
gajace smarowania w celu ztozenia i roztozenia? Sg
to sprzegi potrzebne do trakcji wielokrotnej; my
natomiast potrzebujemy sprzegu po to, aby zdefek-
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towany tramwaj s$ciggnaé czy zepchnaé, z regutly
bez potrzeby amortyzacji szarpniec.

WspomnieliSmy na poczatku o bardzo istotnych,
cho¢ kosztownych zmaganiach konstruktora z takim
uksztattowaniem czesci no$nej tramwaju, aby tram-
waj byt odporny na skutki $ci$niecia lub zderzenia.
Do pierwszej tabeli tego artykutu (tramwaj jako po-
jazd szynowy) dodatbym jeszcze ceche oczywistq:
tramwaj nie jezdzi w wielowagonowych sktadach
pociggowych. Pracujgc starannie nad bezpieczen-
stwem, omineliSmy warunek poczatkowy wytrzyma-
tosci pojazdu szynowego na $ciskanie; ten mianowi-
cie, ze przecietny (anonimowy) wagon towarowy
czy osobowy moze w praktyce eksploatacyjnej zna-
lez¢ sie w $rodku czterdziestowagonowego sktadu
i by¢ poddany sile $ciskania zwiekszonej ze wzgledu
na predkos$¢. Taka sytuacja w przypadku eksploata-
cji tramwaju nigdy nie bedzie miata miejsca. Podob-
nie jest z odpornoscig na skutki zderzenia, chociaz
tutaj nalezatoby moze zrobi¢ matq uwage. Warto
przytoczy¢ jako przyktad dobrej praktyki sytuacje,
w ktorych zamawiajacy w prosty, tatwo sprawdzalny
sposéb okreslajg w SIWZ-ach kryterium oceny skut-
kéw najechania. Jak zatem ztagodzi¢, niewidoczny
gotym okiem, skutek wprowadzania kryterium wy-
trzymatosci na Sciskanie wg kategorii PIV, kiedy
nawet PV nie znajduje uzasadnienia. Jeszcze do nie-
dawna podstawowym typem tramwaju w Polsce byt
tramwaj Konstal 105 N. Anegdot o jego odpornosci
na skutki zderzen ,w6z w wéz"” oraz z ciezaréwkami
jest tak duzo, ze warto sprobowac¢ wyciagng¢ wnio-
ski na nastepnych kilka dekad z eksploatacji tych
tramwajow. Rozpatrywanie zagadnien zwigzanych
z masg tramwaju taczy sie logicznie z zagadnienia-
mi zuzycia wielu elementéw, poczynajac od energii
dla poruszania masq niepotrzebng, poprzez $ciera-
nie elementéw ruchomych az po zuzycie srodowiska
i zdrowia kierujgcego. W odniesieniu do samego
tramwaju mamy zatem sytuacje, kiedy odmiennos¢
procesOw zuzycia wigze sie z roztozeniem mas. Nie
rozpisujac sie nadmiernie, mozemy tylko przypo-
mnieé¢ co nastepuje. Tramwaj typu N wywazony byt
wzorcowo - symetrycznie wobec trzech osi geome-
trycznych. W dalszym rozwoju tramwaju juz tak nie
jest. A nie jest, poniewaz tego nie wymagamy. Od-
powiedzialny konstruktor, czyli rozumiejacy warunki
eksploatacji tramwaju, nie pozwoli sobie na skonfi-
gurowanie tramwaju wielocztonowego, w ktérym
pod obcigzeniem naciski k&t ma szyny beda zrézni-
cowane gtebiej, niz to moéwig dobre zasady. Zdarza-
ty sie bowiem przypadki w Polsce, kiedy to zasada
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rownomiernego rozmieszczenia mas w tramwaju
zostata przez jednego z producentéw celowo pomi-
nieta, w konsekwencji czego wygrat on przetarg
z oferentem, ktéry prawidtowego
przestrzegat.

Reprezentuje nieodosobniony poglad, ze jest juz
pozno, ale nie za pézno, aby wprowadzi¢ w SIWZ-ach
kryterium oceny wyréwnania naciskéw k&t wzdtuz

rozktadu mas

i w poprzek tramwaju, nie mdéwigc o ich dopuszczal-
nych najwiekszych wartosciach. Istnieja dobre wzory
dla takich regut. Mozliwosci skorzystania z wynikow
prac naukowych w zakresie oddziatywania pojazdu
szynowego na tor sg duze. Warto przypomniec kilka
wnioskow omoéwionych szerzej na Komisji Taboru
Tramwajowego IGKM, ktora odbyta sie w dniach 6-7
grudnia 2018 r. w todzi. Przytaczam bez skrotéw in-
formacje przekazang przez naukowcow-wspodtautorow
niniejszego artykutu.

Oczywistym jest, ze masa pojazdu wptywa ma do-
minujgcy sposob i tempo zuzywania si¢ kot i szyn.
Proces RCF, czyli Rolling Contact Fatigue, obejmuje
pekniecia powierzchni tocznych, spalling i shelling
(odpryskiwanie i odtupywanie) zarowno kot, jak
i szyn. Uszkodzenia te rozpoczynajg si¢ od ledwie
widocznych kilkumilimetrowych peknie¢ powierzch-
niowych, ktore propagujq w gigb materiatu wraz
Z postepujgcq eksploatacjq, czyli cyklicznym obcigza-
niem. Co ciekawe, peknigcia te propagujg w poczqt-
kowym stadium wolno, potem propagujq szybciej,
a na glebokosciach wiekszych niz 3 mm znowu zwal-
niajq. Daje to okazje do uchwycenia chwili, w ktorej
powinno sie¢ szlifowaé szyny, przywracajgc im po-
przedni stan powierzchni.

Reprofilacja kot jest relatywnie czesta w stosunku
do wymiany powierzchni tocznej szyn jakgkolwiek
Z metod utrzymania. Pojawianiu si¢ zjawiska RCF
sprzyja zwigkszanie naciskow statycznych oraz dyna-
micznych. Ciezszy tramwaj w sposob oczywisty be-
dzie bardziej skionny do inicjowania pekania po-
wierzchni tocznych kot i szyn. Znaczne naciski dyna-
miczne zas obecne sq podczas przejazdow przez nie-
ciggtosci szyn, niewlasciwie wykonane spawy, odcin-
ki mocno dotkniete zjawiskiem RCF (wykruszenia,
pekniecia szyn na wskros) lub podczas jazdy tramwa-
ju o kotach ze znacznymi odchytkami promieni tocz-
nych (poligonizacja, pltaskie miejsce). Plaskie miejsce
moze przyczyni¢ sie do chwilowego, gwattownego
wzrostu nacisku kota na szyne nawet kilkunastokrot-
nie. Rowniez smarowanie powierzchni tocznych kot
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i szyn prowadzi do przyspieszenia generowania pek-
nie¢ (pitting), ale takze obniza bezpieczenstwo jazdy
(problemy z hamowaniem). Natomiast zjawisku RCF
przeciwdziala jakiekolwiek szlifowanie materiatu po-
wierzchni tocznych, w tym poprzez zuzycie Scierne,
abrazje (z piasecznic) czy korozje. W ten sposob je-
stesmy w stanie wyeliminowac¢ pekanie powierzchni
tocznych praktycznie niemal do zera.

Stqd, gdyby ktos opracowal takq pare koto-szyna
| jej utrzymanie, ktore gwarantowaloby zerowe zuzywa-
nie Scierne to paradoksalnie miatby spory problem
Z RCF, ze wzgledu na brak udziatu dominujgcego me-
chanizmu szlifujqcego kota i szyny jakim jest zuzywanie
Scierne.

Gdybysmy chcieli utrzymac obecne naciski osi na tor
zmniejszajgc ich negatywny wplyw na uszkadzanie sig
szyn, powinnismy zwigkszy¢ Srednice kot. Nie jest to
Jednak na razie mozliwe do realizacji w praktyce.

Rozkiad obcigzen poszczegolnych kot w pojezdzie
wplywa miedzy innymi na bezpieczenstwo przeciw
wykolejaniu, nie wspominajgc o roznych tempach ich
zuzywania. Odcigzone koto jest duzo bardziej podat-
ne na dziatania sity poprzecznej w styku kota z szyng,
ktora jest odpowiedzialna za wykolejenia zwigzane ze
wspinaniem si¢ kota na szyne. Na kolei sprawdza si¢
maksymalne odcigzenie kota dla okreslonych warto-
Sci nierownosci toru, ktore nie moze przekroczyé 60%
wartosci Sredniej zmierzonej na pozostatych kolach
W wozku, a wigc weryfikacja obejmuje warunki dyna-
miczne. Pojazdy o wysoko potozonym srodku ciezko-
sci sq dodatkowo podatne na wykolejanie podczas
jazdy z matymi predkosciami, ze wzgledu na znaczne
wychylenia pudta wokot osi wzdtuznej. Rozmieszcze-
nie pasazerow w pojezdzie takze nie jest bez znacze-
nia biorgc pod uwage ryzyko wykolejenia zwigzane
Z odcigzaniem poszczegolnych kol.

Tomasz Staskiewicz — pracownik naukowy
Politechniki Poznanskiej

Te zwarta konkluzje przytoczytem jako cytat,
poniewaz obserwujgc codzienng praktyke i rézne
zjawiska zachodzace w eksploatacji, nie zawsze mo-
zemy je skonfrontowaé z zaleznos$ciami potwierdzo-
nymi. Znajqc te drugie, tatwiej podejmiemy decyzje
kierunkowe, wynikajace z naszych obszaréw odpo-
wiedzialnosci.

JAKOSC OPERACJI UTRZYMANIA | NAPRAW
OKRESOWYCH

W eksploatacji pojazdéw, nie tylko szynowych, stosu-
je sie zasade, ze dla celdw napraw planowo-
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zapobiegawczych i odbudowy pojazdéw producent poda-
je wymiary kontrolne naprawcze, ktére, generalnie mo-
wigc, sq w pewnych zakresach zanizone w stosunku do
stosowanych przez niego przy budowie nowego pojazdu.

Nie ma w tym nic ztego, ale nalezy uwaza¢, aby to
ztagodzenie nie wymkneto sie spod kontroli. Przypo-
mnijmy sobie wyniki badan omawianych podczas Ko-
misji Taboru Tramwajowego IGKM w 2015 roku, z kto-
rych wynikato, ze dwa tramwaje tego samego typu na
tym samym odcinku pomiarowym, w tych samych wa-
runkach, generowaty rézne poziomy hatasu. Pojazdy
te byly zatem w swoim zyciu traktowane réznie pod
wzgledem kryteriow technicznych kontroli proceséw
odtworzenia.

Moéwigc o masie tramwaju, dotkneliSmy niepo-
strzezenie bardzo wrazliwego tematu, jakim jest
hatas. Niestety jest tak, ze ,jak cie styszqg, tak cie
pisza”, a najwiekszym wrogiem tramwaju jest wita-
$nie generowany przez niego hatas. Musimy zatem
miec zawsze ,z tytu glowy” te kwestie. Opracowania
Politechniki Poznanskiej, ktére byty podstawg do
opracowania Zeszytu Technicznego IGKM 4.2: Poto-
zenie zestawu kotowego na torze wskazujg selek-
tywnie, w jakich obszarach mozemy poprawi¢ nie
tylko aspekt zuzycia, ale tez nieco zniwelowaé po-
ziom hatasu.

Uzupetnimy w tym miejscu informacje pochodzace
z badan dotyczacych hatasu na tle wspomnianych wy-
zej oston wézkdow. Ilustracje na rys. 2 nie wymagaja
opisu.

WPLYW PRZEPISOW NA DBAtOSC O MASE
WLASNA

Niniejszy podpunkt wprowadzitem, aby zwrdcic
uwage na bardzo korzystng okolicznos¢, ktéra to-
warzyszy catej powojennej historii tramwaju w Pol-
sce. Jest to mianowicie
~powsciagliwosc¢” przepisow. Uzywam takiego niefa-
chowego prawnie okreslenia, poniewaz jest to oko-
licznos¢ bardzo korzystna dla postepu. Mozna by
opisywa¢ wiele przyktadow, szczegdlnie z okresu
intensywnej, niejako oddolnej, modernizacji tram-
waju 105N. PodkreslaliSmy wiele razy, ze ta po-
wsciggliwo$é przepiséw dotyczacych
technicznych tramwajéw wynika z podporzadkowa-
nia tramwaju prawu o ruchu drogowym. Moim zda-
niem, okolicznos¢ ta ma wiecej zalet niz wad dla
rozwoju. Korzystajmy zatem z tego, majac w pa-
mieci, ze tramwaj to pojazd szynowy, a zatem wie-
dza zebrana dla kolei bedzie tu przydatna. Ale nie
bezkrytycznie.

pewnego rodzaju

warunkow
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PODSUMOWANIE

Jak widac¢ z zaprezentowanej
treséci, przeglad =zagadnien

bez osion zoslonami s dotyczacych masy witasnej

wozkow wozkow tramwaju nawiazuje do wielu

1modositoru 84 dB(A) 83 dB(A) 1 dB(A) pozostatych aspektow techni-
ki tramwajowej. Z tego po-

7,5 m od osi toru 79 dB(A) 76 dB(A) 4 dBA) | wodu materiat zamieszczony

W niniejszym artykule ma

m—

charakter otwarty i dla pet-
nego zobrazowania zjawisk
zachodzacych w tramwaju
powinien zosta¢ przeanalizo-

2

bez oston

wany przez innych specjali-
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<) {Setaton Turw
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[wz)

1 m od osi toru
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]

stéw z branzy, poczawszy od
konstruktoréw, az po mecha-
nikdw i innych pracownikéow
zaplecza, ktérzy na co dzien
maja do czynienia z tymi po-
jazdami.
Jestem

najwazniejsza jest obecnie
praca nad
rozporzadzenia.

zdania, ze rzeczg
nasza wspdlna
nowelizacjq
Nie liczmy jednak na to, ze
nowelizacja bedzie pana-
ceum na nasze ktopoty. Zna-

z ostonami
wozkow

ne jest nam wszystkim sta-
nowisko legislatorow modwia-

N © I W WMk A & B M
el

7.5 m od osi toru

N2 G 13 29 M 0 a & A s
[we]

ce wyraznie, ze akty norma-
tywne wydawane (przez wia-
$ciwych ministrow) w formie
rozporzadzen nie bedq za-
wieraty szczegdétowych zapi-
séw okreslajacych konkretne
parametry techniczne. Jeste-
smy jednak strukturg samo-
rzgdowg o jednoznacznie wy-
znaczonych granicach. Mamy

Rys. 2. Poréwnanie poziomu hatasu generowanego przez tramwaj z ostonami wozkow lub
bez nich, zbadane dla odlegtosci 1 m oraz 7,5 m od toru. (Zrédto: Tomasz Nowakowski,
Badania akustyczne tramwajow w Poznaniu, materiaty niepublikowane)

Warto przy tym zauwazy¢, ze obecnie praca nad
nowelizacjg rozporzadzenia o warunkach technicznych
musi by¢ skoncentrowana na nieco innym obszarze niz
to miato miejsce przy okazji nowelizacji z roku 1997
czy 2003. Okreslitbym go jako obszar bardziej ztozo-
nych uwarunkowan bezpieczenstwa obstugi pasazerow
w miescie oraz bardziej wyselekcjonowanej troski
0 koszt utrzymania taboru.
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prawo tworzy¢ dokumenty
i porozumienia miedzy sobg
dla podniesienia efektywno-
$ci gospodarowania i zacho-
wania bezpieczenstwa. Czynmy to wiec konse-
kwentnie i systematycznie. m

W opracowaniu niniejszego artykutu pomagali mi
naukowcy z Politechniki Poznanskiej: dr inz. Bartosz
Firlik, mgr inz. Tomasz Nowakowski i mgr inz. Tomasz
Staskiewicz. Dziekuje im za twdrczy wktad w to opra-
cowanie.
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Od kwietnia 2017 r. trwajg dostawy tramwajow NF6D zakupionych przez MPK-tédz Sp. z 0.0. Sg to pierwsze
w naszym kraju niskopodfogowe tramwaje importowane z Zachodu. Artykut opisuje historie powstania pojazdéw
z rodziny NGT6TC oraz plany tédzkiego przewoznika w ramach prowadzonej polityki taborowej.

Pierwsze pojazdy rodziny N/MGT6 zostaty opraco-
wane przez firme DUWAG, w latach 1988-1990,
z przeznaczeniem dla niemieckiego miasta Kassel.
Przy opracowywaniu wymagan dla nowego tramwaju
szczegdblny nacisk potozono na utatwienie pasazerom
dostepu do jego wnetrza. Do wspotpracy zaproszono
rowniez organizacje zrzeszajgce osoby niepetnospraw-
ne. Tramwaje dla Kassel, oznaczone typem NGT6C,
przeznaczone sg do ruchu po torze o przeswicie 1435
mm i jako jedyne z catej rodziny posiadajq naped
,chopperowy” z silnikami pradu statego. Sa to zara-
zem pierwsze tramwaje niskopodiogowe eksploatowa-
ne w Niemczech.

Dzieki zastosowaniu unikatowej koncepcji uktadu
biegowego, wykorzystujacej jednoosiowe wdzki toczne
ze skretnymi osiami, ktore zlokalizowano na koncach
cztonu $rodkowego, mozliwe bylo stworzenie stosun-
kowo dtugiego tramwaju (28,5 m) z duzym udziatem
niskiej podtogi (70 proc.).
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Kazdy z jednoosiowych wozkdéw tocznych wyposa-
zony jest w dwa niezalezne kota, zamocowane przegu-
bowo na krétkich pdétosiach osadzonych w ramie woz-
ka. Dla zapewnienia prawidtowego biegu tramwaju
oba kota w jednym wodzku potgczone sg drazkiem re-

Fot. 1. Jednoosiowy wozek toczny. (Zrédto: dokumentacja
techniczna pojazdu)
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Fot. 2. Tramwaj NGT6C w Kassel. (zrodfo: Wikipedia)

akcyjnym zapewniajacym jednoczesny obrét obu kot
podczas pokonywania tukéw. Drgzek reakcyjny pota-
czony jest natomiast z ramg wodzka za pomocq ttumika
drgan. Dzieki takiej konstrukcji woézkdéw podtoga
w czesci niskopodtogowej moze byc¢ catkowicie ptaska.

W latach 1990-1998 dla niemieckich miast wyprodu-
kowano facznie ponad 340 tramwajéw rodziny N/MGT6.
Wiekszo$¢ pojazdow pozostaje w eksploatacji do dnia

dzisiejszego. Czes$¢ tramwa-
jow przeszta juz powazne
modernizacje umozliwiajace
znaczace wydiuzenie czasu
eksploatacji.

Tramwaje NF6D (MGT6D)
dla Bochum

Kolejnym niemieckim mia-
stem, ktore zdecydowato sie
na zakup pojazdéw rodziny
N/MGT6, byto lezace w Za-
gtebiu Ruhry Bochum. Fir-
ma DUWAG, nalezaca juz
wéwczas do koncernu SIE-
MENS, przekazata w latach
1992-1994 tacznie 41 tram-
wajow oznaczonych typem
NF6D. Co ciekawe, identyczne tramwaje, dostarczane
réwnoczesnie do miasta Halle, otrzymaty oznaczenie
typu MGT6D.

Pojazdy NF6D dla Bochum, w przeciwienstwie do
tramwajow dla Kassel, otrzymaty uktad napedowy
z silnikami pradu przemiennego i byty przeznaczone
na tor waski o przeswicie 1000 mm. Cato$¢ wyposaze-
nia elektrycznego dostarczyta firma SIEMENS, wyjatek

Rys. 1. Wymiary oraz rozplanowanie wnetrza tramwaju. (Zrédfo: dokumentacja techniczna pojazdu)
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do Bochum, w todzi biegun ujemny

stanowi przewdd jezdny sieci trak-
cyjnej.

Pierwszy tramwaj NF6D (nr tab.

441) trafit do todzi w kwietniu 2017

roku. Do Bochum wydelegowano

réowniez grupe pracownikéw, ktérzy
zostali przeszkoleni w zakresie pod-

stawowych zasad obstugi, konser-

wagcji i napraw tramwaju.

Po wykonaniu niezbednych prac

przygotowawczych, jazd testowych

Producent| DUWAG/SIEMENS

Lata produkcji 1992-1994

Uktad osi Bo’-11"-Bo’

Dlugosé| 28 500 mm
Szeroko$¢| 2 300 mm
Wysokos¢| 3380 mm
Masa wiasna 32 800 kg
Masa catkowita 50 400 kg

Predko$¢ maksymalna 70 km/h

i otrzymaniu odpowiedniego dopusz-
czenia do ruchu, na przetomie maja

Ilo$¢ miejsc siedzacych 72

i czerwca 2017 r., tramwaj zostat

skierowany do ruchu liniowego.

Ilo$¢ miejsc stojacych

100 (przy napetnieniu 4 osoby/m?)

Otrzymat on numer taborowy 1751.

Wysokos¢ podtogi

560 mm - nad wozkami napedowymi
350 mm - w czeéci niskopodtogowej
300 mm - w drzwiach wejsciowych

Tramwaj obstugiwat najpierw linie nr
10, przebiegajaca w ciagu tzw. trasy
W-Z, ktéra w latach 2013 - 2015
zostata poddana kompleksowej mo-

Udziat niskiej podtogi 70%

dernizacji. Eksploatacja na linii nr
10, ktéra jest w catosci obstugiwana

Uktad sterowania

cyfrowy, wykonany w oparciu o sterowniki
i magistrale komunikacyjng SIMENS SIBAS
z uktadem wejs¢/wyjs¢ rozproszonych

nowoczesnym taborem niskopodto-
gowym dowiodfa, ze tramwaje tego
typu sq w stanie bez problemu do-
réwna¢ wspoiczesnie produkowa-

Silniki trakcyjne

asynchroniczne, 4x105 kW

nym pojazdom. Nastepnie tramwaj

Przeksztattniki trakcyjne ciu o tyrystory GTO.

dwa falowniki trakcyjne wykonane w opar-

skierowano do obstugi linii nr 14,
gdzie byla mozliwos¢ sprawdzenia,
jak tramwaj bedzie spisywat sie na

Tab. 1. Podstawowe dane techniczne tramwaju NF6D. (zrédto: opracowanie witasne)

stanowita przetwornica napiecia, ktorg wyprodukowata
firma KIEPE ELECTRIC. Podstawowe dane techniczne
tramwajow NF6D przedstawiono na rysunku nr 1 oraz
w tabeli nr 1.

Zakup tramwajow NF6D dla MPK-to6dz

Mozliwos¢ zakupu tramwajow NF6D dla Miejskiego
Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego - t6dz Sp. z o.o.
pojawita sie na przetomie 2016 i 2017 roku. Niemiecki
przewoznik BOGESTRA AG skierowat do MPK-tddz
oferte sprzedazy kilku pojazdéw tego typu. Po wstep-
nej analizie zdecydowano sie na zakup jednego pojaz-
du, a doswiadczenia zdobyte podczas przygotowania
i probnej eksploatacji miaty przesadzi¢ o zakupie ko-
lejnych egzemplarzy. Gtéwne watpliwosci budzita moz-
liwos¢ przystosowania tramwaju do zasilania z sieci
trakcyjnej o odwrotnej polaryzacji. W przeciwienstwie
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torowiskach w gorszym stanie tech-
nicznym.

Na podstawie pozytywnych wynikéw trzymiesiecz-
nych prob eksploatacyjnych zapadta decyzja o zakupie
pozostatych 34 tramwajéw NF6D nalezacych do BOGE-
STRA AG. Zakup ten zrealizowano w drodze przetargu
nieograniczonego zgodnie z ustawg Prawo zamdwien
publicznych. Jedyna oferta opiewajqca na kwote 3,1
min euro (okoto 13,3 min zt) wptyneta bezposrednio
od BOGESTRA AG. Przecietny, sumaryczny koszty za-
kupu, transportu i przystosowania pojedynczego po-
jazdu wynosi okoto 610 tys. zt i obejmuje:

2 zakup pojazdu — okoto 430 tys. zi;

2 transport z Bochum do todzi — 30 tys. zi;

2 dostosowanie pojazdu do eksploatacji MPK-£6dz

(materiaty + robocizna) - 150 tys. zt.

Dostawa pojazdow zostata zaplanowana na lata
2018-2020. W 2018 roku sprowadzono do todzi tacz-
nie 14 tramwajow. W 2019 roku zaplanowano sprowa-
dzenie kolejnych 12 sztuk, natomiast w 2020 roku
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Fot. 3. Pierwszy sprowadzony do todzi tramwaj NF6D podczas testéw na trasie W-Z. (Zrodfo: zbiory wiasne autora)

pozostatych 8 tramwajow, przy czym zakup dwdch
ostatnich stanowi opcje. Tego typu rozwigzanie miato
za zadanie chronic¢ sprzedajgcego w przypadku powaz-
nej awarii lub uszkodzenia ktéregos$ z pojazddéw, po-
niewaz umowa zakupu wymaga, aby tramwaje spro-
wadzane do todzi byty sprawne technicznie.

Przystosowanie tramwajéw NF6D do eksploatacji
w MPK-tédz

Kazdy z tramwajow przed wprowadzeniem do ru-
chu liniowego musi zosta¢ odpowiednio przystosowa-
ny. Prace przygotowawcze wraz z ich kréotkim opisem
wyszczegdlniono ponizej.

1. Zmiana polaryzacji falownikéw trakcyjnych

i przetwornicy napiecia. W tym przypadku wy-
starczajgca okazata sie zmiana podigczenia od-
powiednich przewodow w rozdzielniach WN. Nie
byto koniecznosci ingerencji w aparature Iub
oprogramowanie urzadzen.

2. Zablokowanie mozliwosci zwrotu energii elek-
trycznej do sieci trakcyjnej poprzez zabudowa-
nie diod blokujacych rekuperacje. Pomimo ze
aparatura trakcyjna tramwaju jest przystosowa-
na do pracy zaréwno na napiecie 750V, jak
i 600V, zabieg taki byt konieczny, poniewaz
podczas jazd testowych zarejestrowano przy-
padki nadmiernego podnoszenia sie napiecia na
odbieraku tramwaju w czasie hamowania.

3. Wymiana sprzegéw automatycznych z gtowicq
Scharfenberga na sprzegi tamane z gtowicg Al-
berta oraz montaz pokrywy sprzegu.

BKM nr 151

4. Montaz nadajnikéw podczerwieni oraz systemu

VETRA (ELEKTROLINE) niezbednych do zdalne-
go sterowania potozeniem rozjazdow.

. Montaz typowych dla MPK-L6dz radiotelefonow

wraz z antenami.

. Montaz radiolinii umozliwiajgcej motorniczemu

zdalne, serwisowe otwarcie pojedynczych drzwi
w przypadku koniecznosci opuszczenia pojazdu
(np. w celu recznego przestawienia rozjazdu).

. Dostosowanie systemu informacji pasazerskiej

obejmujace:

2 wymiane urzadzen sterujgcych systemem
informacji pasazerskiej; dotyczy to m. in. ter-
minali motorniczego oraz modutéw steruja-
cych i komunikacyjnych;

2 modyfikacje oryginalnych tablic kierunkowych
w celu ich dostosowania do wspdtpracy z sie-
cig RS485;

2 wymiane kasownikéw i biletomatéw;

2 montaz nowych anten trdjzakresowych GPRS/
GPS/WiFi;

2 utozenie nowych przewodédw komunikacyj-
nych dla sieci ETHERNET oraz RS485;

2 modyfikacje wewnetrznej i zewnetrznej insta-
lacji nagtos$nieniowej.

. Zastgpienie oryginalnych oznaczen odpowiedni-

mi opisami w jezyku polskim, przeznaczonymi
zaréwno dla pasazerow, jak i dla personelu
technicznego (m. in. opisy pulpitéw i aparatéw
elektrycznych).
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9. Usuniecie reklam cato-

pojazdowych.

ewentualnych

Nalezy rowniez podkresli¢, ze niebagatelny wptyw
na powodzenie projektu ma przychylnos¢ i doskonata
komunikacja z BOGESTRA AG. Pracownicy zaplecza
technicznego tej firmy wykazali sie olbrzymim zaanga-
zowaniem i chetnie dzielili sie wiedzg i zgromadzonymi
na przestrzeni lat doswiadczeniami eksploatacyjnymi.
Podczas niemal kazdej tury odbioréw realizowano ko-
lejne szkolenia w zakresie poszczegdlnych uktadéw
tramwaju. Dzieki przychylnosci BOGESTRA AG udato
sie réwniez pozyskac spora ilo$¢ niezbednych czesci
zamiennych. Ze wzgledu na wiek pojazdéw niektore
podzespoty sq juz dzi$ trudnodostepne lub koszty ich
odtworzenia sg znaczace. Elementy te sa poszukiwane
rowniez przez inne przedsiebiorstwa komunikacyjne
eksploatujgce tramwaje N/MGT6.

Eksploatacja tramwajéw NF6D w MPK-t6dz

Do konca stycznia 2019 r. dostosowano i wprowa-
dzono do ruchu 14 tramwajow NF6D, ktore w tym
okresie pokonaty fgcznie niemal 200 tys. km. W trak-
cie eksploatacji w todzi nie odnotowano powaznych
awarii uktadu napedowego, sterujgcego lub hamulco-
wego. Pojawiajace sie drobne usterki wyposazenia sq
usuwane na biezaco. Nie stwierdzono réwniez powaz-
niejszych probleméw z jednoosiowymi wdzkami tocz-
nymi, z ktérymi wigzano pewne obawy ze wzgledu na
odnotowane w Bochum uszkodzenia osi.

Przy wprowadzaniu tramwaju na nowgq trase nie-
zbedne jest wykonanie odpowiednich jazd prébnych.
Wymdég ten podyktowany jest nisko zawieszonymi ele-
mentami ukfadu biegowego, ktére moga kolidowad
z elementami infrastruktury torowej i drogowej.

Pojazdy zostaty pozytywnie przyjete przez pasaze-
row i motorniczych, ktérzy docenili wyzszy wzgledem
tramwajow 805Na komfort, zapewniany zaréwno
przez stanowisko motorniczego, jak i przedziat pasa-
zerski. Nie potwierdzity sie réwniez wstepne obawy
zwigzane ze stosunkowo matq liczbg drzwi w przedzia-
le pasazerskim czy brakiem drzwi prowadzacych bez-
posrednio do kabiny motorniczego.

Wraz z zakupionymi pojazdami udato sie pozyskac
duzg ilo$¢ doskonale opracowanej dokumentacji tech-
nicznej, ktéra w potaczeniu ze stosunkowo prostg
i przemyslang konstrukcjg tramwaju znaczaco utatwia
prowadzenie prac obstugowych i naprawczych.

Koncepcja modernizacji tramwajéw NF6D

Tramwaje NF6D nalezy uznac za doskonatg baze do
modernizacji, pozwalajacg uzyskac¢ pojazdy nieodbie-
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gajace parametrami technicznymi od tramwajow
uznawanych obecnie za nowoczesne.

Nie bez znaczenia sg réwniez dtugoletnie doswiad-
czenia Zaktadu Techniki MPK-LddZz w realizacji projek-
tow kompleksowych modernizacji tramwajow, nie tyl-
ko na potrzeby wtasne spotki, ale rowniez dla innych
polskich przedsiebiorstw komunikacyjnych. Realizacja
tego typu modernizacji we witasnych warsztatach za-
pewnia lepszg kontrole nad catym procesem i pozwala
dodatkowo obnizy¢ koszty catej operacji.

Ze wzgledu na dobry stan techniczny tramwa-
jow, ich niska awaryjnos$¢ oraz stosunkowo dobrg
dostepnos¢ czesci eksploatacyjnych, najbardziej
zasadna wydaje sie modernizacja odsunieta w cza-
sie, ale bardziej kompleksowa. Obecnie trwajq pra-
ce koncepcyjne majace na celu okreslenie szczego-
towego zakresu prac. Wstepnie opracowany zakres
modernizacji zaktada:

2 remont kapitalny pudta i wézkow;

S wymiane przeksztattnikow (falownikéw) zasila-

jacych silniki trakcyjne;

2 wymiane przetwornicy napiecia;

2 wymiane ukfadu sterowania wraz z catym oka-

blowaniem;

2 montaz nowego systemu informacji pasazerskiej

i monitoringu;

2 montaz klimatyzatoréw w kabinach motornicze-

go;

< odswiezenie wnetrza przedziatu pasazerskiego;

2 montaz w przedziale pasazerskim nowych okien

z duzg czescig odsuwang (podziat 50/50);

2 montaz rozktadanych ramp dla wézkdw.

Obiektem osobnych analiz jest kwestia zamiany
wygladu Sciany czotowej pojazdu, a co za tym idzie
sposob modernizacji kabiny motorniczego, ktéry miat-
by obja¢ m.in. montaz drzwi umozliwiajacych motorni-
czemu wysiadanie bezposrednio na zewnatrz.

Podsumowanie

Zakupione z Bochum tramwaje NF6D stanowig
uzupetnienie floty nowoczesnych pojazdéw i zapew-
niajg odmtodzenie i unowoczesnienie parku taboro-
wego MPK-kd6dz przy niskich, w poréwnaniu z fa-
brycznie nowymi pojazdami, kosztami zakupu i do-
stosowania. Pomimo pewnych trudnosci, ktére zaw-
sze towarzysza wdrazaniu do eksploatacji nowego
typu taboru, nabyte doswiadczenia pozwalajg zakta-
da¢, ze zakup okaze sie korzystng inwestycjg. Kom-
pleksowa modernizacja powinna natomiast zapew-
ni¢ mozliwos$¢ efektywnej eksploatacji pojazdow
przez kolejne 20 lat. m
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TUNELE TRAMWAJOWE

Lukasz Lochowicz — Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z o.o.

Szybkiemu rozwojowi infrastruktury tramwajowej w Polsce towarzyszg coraz ciekawsze rozwigzania w infra-
strukturze wielu operatoréow tramwajowych. Przyktadem sg na pewno tunele tramwajowe stanowigce namiastke
metra. Budowa i eksploatacja tego typu obiektow stanowi jednak duze wyzwania, zaréwno na etapie samego
projektowania i wykonawstwa, jak réwniez przysztego uzytkowania. Artykut jest nawigzaniem do wystapienia
autora podczas Komisji Taboru Tramwajowego IGKM w todzi, w dniu 6 grudnia 2018 r.

UWARUNKOWANIA PRAWNE
W popularnej encyklopedii internetowej mozemy

znalez¢ trzy przyktady tego typu obiektow w Polsce.
Najstarszy z nich - tunel trasy W-Z w Warszawie jest
wilasciwie tunelem drogowym z torowiskiem tramwajo-
wym, ale kolejne dwa, oddane do eksploatacji juz
w XXl wieku, czyli Tunel Krakowskiego Szybkiego
Tramwaju oraz poznanski tunel w ciggu trasy do Za-
jezdni Franowo stanowig juz obiekty przeznaczone
wyitacznie do prowadzenia ruchu tramwajowego.

To, ze tego typu obiektédw jest tak niewiele, spra-
wia, ze w obecnie obowigzujacych przepisach technicz-
no-budowlanych prézno szukac¢ szczegdtowych wyma-
gan, jakie powinny one spetniac¢. Torowisko tramwajo-
we, jako element ulicy, czyli w rozumieniu ustawy
o drogach publicznych ,drogi na terenie zabudowy”
podporzgdkowany jest rozporzadzeniu
,drogowemu” (rozporzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w spra-
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wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowia-
dac drogi publiczne i ich usytuowanie — Dz.U. z 1999 r.
Nr 43, poz. 430) oraz rozporzadzeniu
,obiektowemu” (rozporzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowia-
da¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie -
Dz.U. z 2000 r. Nr 63, poz.735).

Powstate w 2000 r. rozporzadzanie dla obiektéw
inzynierskich definiuje jednak jedynie wymagania dla
obiektow takich jak ten w ciggu Trasy W-Z , a nie tu-
neléw poznanskiego czy krakowskiego. Powoduje to,
ze juz na etapie projektowania nie dysponujemy prze-
pisami, ktére mozna stosowac wprost i ktére stanowit-
by bezdyskusyjne wymagania dla projektanta. Po-
wstawanie kolejnych tego typu obiektow - przygoto-
wywany jest chociazby projekt budowy tunelu pod
Dworcem Warszawa Zachodnia - bedzie z czasem
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Fot. 1-2. Przystanek tramwajowy PIASNICKA / KURLANDZKA — w tle poczatek tunelu tramwajowego.

zmuszato ustawodawce do jasnego sprecyzowania wy-
magan dla tego typu budowli.

TUNEL FRANOWO

Tunel tramwajowy w cigqgu trasy do Zajezdni Fra-
nowo powstat w okresie przygotowan do Mistrzostw
Europy w Pitce Noznej EURO 2012. Ze wzgledu na
procedury odbiorowe jego oddanie nastgpito jednak
juz po tym wydarzeniu, w sierpniu 2012 r. Obiekt sta-
nowi newralgiczny element sieci tramwajowej Pozna-
nia, gdyz jest jedynym potaczeniem Zajezdni Franowo
z pozostatq czescig sieci tramwajowej. Zajezdnia ta
obstuguje okoto 40% taboru kursujacego po Poznaniu,
a wiec niezawodnos$¢ rozwigzan zastosowanych w tu-
nelu jest nie do przecenienia. Budowa, ktorej podjeto
sie konsorcjum firm Bilfinger Berger Budownictwo
S.A., ZUE S.A i Przedsiebiorstwo Budowy Kopali Pe-
BeKa S.A., zostata zrealizowana szybko i sprawnie: po
uptywnie zaledwie nieco ponad roku od wbicia pierw-
szej fopaty tunelem przejechat pierwszy tramwaj.

Z podstawowych danych technicznych warto wspo-
mnie¢, ze tunel jest obiektem dwukomorowym, ma
dtugos¢ nieco ponad 1 km, a jego budowa kosztowata
183 min zt netto. Wyjatkowos$¢ poznanskiego tunelu
polega réwniez na tym, ze zlokalizowano w nim pod-
ziemny wezet rozjazdowy.

Poczatkowo w projekcie wykonawczym przewidy-
wano budowe metodg stropowaq, tj. w pierwszej kolej-
nos$ci miano wykonad $cianki szczelinowe i ptyty stro-
powe na gruncie, nastepnie usuna¢ grunt pomiedzy
Sciankami i wykona¢ rygiel dolny wraz z konstrukcjg
przegrody. W zwigzku z tym $cianki szczelinowe, ry-
giel dolny i rygiel gorny zostaly podzielone na seg-
menty w celu umozliwienia realizacji inwestycji w eta-
pach. Ostatecznie metode te zastosowano w miej-
scach, gdzie wystepowata koniecznos$¢ szybkiego od-
dania do uzytkowania terenu nad tunelem. Pozostatgq
cze$¢ wykonano metodq odkrywkowg, w ktdrej wyko-
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rzystano tymczasowe rozpory stalowe. Na odcinkach
tunelu budowanych tg metoda uwzgledniono $ciane
srodkowg jako element nosny, podpierajacy rygiel
gorny. W zwigzku z tym przewidziano wiaczenie $ciany
$rodkowej do elementdéw nosnych obudowy tunelu.

BEZPIECZENSTWO

Duzym wyzwaniem dla projektantéw poznanskiego
tunelu byto przyjecie odpowiednich rozwigzan, zarow-
no w zakresie bezpieczenstwa zwigzanego z potencjal-
nymi zagrozeniami wystepujacymi w tego typu obiek-
tach, jak réwniez koniecznoscig zaprojektowania od-
powiedniego systemu sterownia ruchem. Do podsta-
wowych zagrozen wystepujacych w tunelu mozna zali-
czy¢ m.in.:

2 powstanie pozaru (najwieksze zagrozenie),

2 pojawienie sie intruza (np. czlowieka, zwierze-

cia, pojazdu),

2 wystgpienie kolizji czy awarii, takich jak:

= najechanie na tramwaj poprzedzajacy,
= zderzenie boczne,

= awaria techniczna sktadu,

= zderzenie z pojazdem intruza,

2 podtopienie torowiska.

Co wazne, w kontekscie bezpieczenstwa pozarowe-
go, sam tunel mozna uznac za trzy oddzielne budowle
odseparowane halami przystankowymi.

Tunel zarzadzany jest z dyspozytorni znajdujacej
sie na Petli Franowo. Systemy zabezpieczen pozwalajq,
dyzurnemu na biezace monitowanie ruchu, jak row-
niez informuja o wystepowaniu wszelkich anomalii.
Warto zauwazy¢, ze tunel posiada réwniez bezposred-
nie pofaczenie alarmowe z najblizszq jednostka PSP,
co w przypadku powstania alarmu Il stopnia prowadzi
do automatycznej interwencji strazy pozarnej.

Dyspozytor ruchu kontroluje prace tunelu poprzez:

2 System SAP (System Alarmowania Pozarowe-

go),
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Fot. 3. Wnetrze tunelu tramwajowego w Poznaniu.

2 System DSO (Dzwiekowy System Ostrzegaw-

czy),

2 System CCTV (system kamer),

2 System SCADA (system sterowania, monitoro-

wania oraz akwizycji danych),

2 System tgcznosci alarmowej

(interkomowej).

Na najdtuzszym odcinku zastosowano system me-
chanicznego oddymiania tunelu na wypadek pozaru,
16 wentylatoréw wyciggowych w stropie i 8 wentylato-
row strumieniowych. Centrala pozarowa Esser pracuje
z systemami wczesnego wykrywania dymu Vesda
(zlokalizowanymi w obu komo-
rach tunelu,

SOS

na przystankach
. . temu oddymiajgcego.
tramwajowych oraz w pomiesz-

czeniach technicznych: pod sufi-
tem i pod poditogq techniczng),
liniowg S$wiattowodowqa czujkq
temperatury DTS (zlokalizowang
w obu komorach tunelu), punk-
towymi czujkami wykrywania
dymu (zainstalowanymi w po-
mieszczeniach technicznych)
i przyciskami ROP. System ssa-
cej detekcji dymu Vesda zbudo-
wany jest z rurek ssacych z PCV
o $rednicy 21 mm, zawieszonych
nad dozorowanym obszarem,
podtaczonych do detektordw.
Detektory analizujace powietrze
pobierane sg ze strefy pozaro-

wej. Swiattowodowa liniowa
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czujka ciepta DTS sktada sie
z kabla sensorycznego z precy-
zyjnym pomiarem temperatury
na catej dtugosci, pozwalajace-
go na doktadng (do 1 m) iden-
tyfikacje miejsca wystgpienia
alarmu. Alarm wzbudzany jest
przy przekroczeniu temp. 60°C
lub przyroscie temperatury o 8°C
w ciggu 30 sekund.
W razie wykrycia zagrozenia
zamykanie tunelu wykonywane
jest poprzez sygnalizacje
$wietlng. Zamkniecie odbywa
sie automatycznie w przypadku
pozaru wykrytego przez czujniki
systemu ppoz. W pozostatych
przypadkach tunel zamykany
jest przez operatora przez naci-
$niecie i przesuniecie wyfacznika na dwdch ekranach
synoptycznych systemu SCADA.

PRZYGOTOWANIE StUZB

Bezpieczenstwo w tunelu to nie tylko rozwigzania
techniczne, ale réwniez, a moze przede wszystkim,
odpowiednie przygotowanie motorniczych oraz stuzb
ratunkowych. W trakcie szkolenia motorniczowie zapo-
znawani s z mozliwymi scenariuszami sytuacji zagro-
zen w tunelu. Ma to na celu wyuczenie nawykow i jak
najsprawniejsze przeprowadzenie ewentualnej ewaku-
acji. Co do zasady dtugos¢ drogi ewakuacyjnej nie

Fot. 4. Wnetrze tunelu tramwajowego w Poznaniu. W gtebi widoczne m.in. elementy sys-
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Fot. 5. Tramwaj wyjezdzajgcy z tunelu od strony Osiedla Lecha.

przekracza w tunelu 100 m i odbywa sie po przewi-
dzianej w kazdej z komor Sciezce do najblizszego wyj-
Scia lub przystanku.

Scenariusze zachowan w przypadku potencjalnych
katastrof sg rowniez ¢wiczone przez stuzby ratunkowe.
Juz krétko po samym otwarciu przeprowadzono symu-
lacje akcji ratowniczej z udziatem min. Panstwowej
Strazy Pozarnej, Zaktadowej Stuzby Ratowniczej MPK
w Poznaniu Sp. z 0.0. oraz innych jednostek przewi-
dzianych do podjecia dziatan w przypadku zagrozen
w tego typu obiektach. Scenariusz ¢wiczen zaktadat
wykolejenie tramwaju, uderzenie o $ciane obiektu

Fot. 6. Wnetrze tunelu tramwajowego. Widoczny m.in. system oswietleniowy

zastosowany w tunelu do Zajezdni Franowo.
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i powstanie pozaru. Catos$¢ akcji, tacznie z ,ewakuacjg
wszystkich pasazerdw i usunieciem skutkéw katastro-
fy, udato sie przeprowadzi¢ w ciagu okoto 2 godzin.
Tego typu ¢wiczenia sg niezwykle istotne w celu przy-
gotowania stuz do wspdtdziatania w sytuacjach realne-
go zagrozenia.

PODSUMOWANIE

Po prawie siedmiu latach eksploatacji nalezy
uznaé¢, ze samo wykonanie trasy w tunelu byto
stusznym posunieciem. Pozwolito na bezkolizyjne
przejscie przez gesto zabudowe mieszkaniowg, a co
za tym idzie udostepnienie linii tramwa-
jowej wielu nowym pasazerom. Jedno-
czesnie ograniczyto ingerencje w krajo-
wpltyw negatywnych aspektéw
zwianych z eksploatowaniem linii tram-
wajowych, takich jak chociazby hatas.
Kolejni zarzadcy infrastruktury w przy-
padku budowy tuneli tramwajowych na
swojej sieci bedg musieli zderzy¢ sie z
podobnymi problemami, ktére wystgpity
w Poznaniu czy Krakowie. Budowa tuneli
bedzie teraz jednak na pewno prostsza,
poniewaz $ciezka zostata juz przetarta.
Mimo to jeszcze przez dtugi czas bedzie
stanowita duze wyzwanie dla potencjal-
nych inwestoréw, a kazdy nowy obiekt
tego typu bedzie swego rodzaju ewene-
mentem w sieciach tramwajowych w Pol-
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SZCZECINEK: DUZE MOZLIWOSCI

SREDNICH MIAST

Tomasz Merk - Dyrektor. Zarzqdu, Komunikacja Miejska sp. z 0.0..w Szczecinku

Szczecinek przechodzi witasnie komunikacyjng rewolucje. Dzieki olbrzymiemu wsparciu ze Srodkdéw unijnych
tamtejszy operator transportu miejskiego — spétka Komunikacja Miejska wprowadza elektryczny tabor autobuso-

wy oraz miejski system wypozyczania rowerow.

Gdy w 2014 r. obejmowatem funkcje dyrektora
zarzadu spotki Komunikacja Miejska w Szczecinku
(woj. zachodniopomorskie), postawitem sobie za cel
wprowadzenie w 40-tysiecznym miescie nowocze-
snego transportu publicznego, przyjaznego miesz-
kancom i $rodowisku, ktéry bytby realizowany przez
rownie nowoczesne, sprawne organizacyjnie przed-
siebiorstwo komunikacji publicznej.

Najwazniejszym zadaniem spotki byto odnowienie
bardzo wyeksploatowanego taboru. Co wiecej, aby
Komunikacja Miejska mogta zawrze¢ nowag umowe
o S$wiadczenie ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego, musiata przeprowadzi¢ dziatania
majace na celu spetnienie przez przedsiebiorstwo
warunkéw podmiotu wewnetrznego. Wiosng 2017
roku utworzono zatem spotke KM Ustugi, ktora prze-
jeta dziatalno$¢ komercyjng wykonywang dotad
przez Komunikacje Miejska sp. z o0.0. Réwnolegle
prowadzono dziatania nad wprowadzeniem nowej
umowy wykonawczej pomiedzy Miastem Szczecinek
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a Komunikacjg Miejskga. Umowa o Sswiadczenie ustug
publicznych w ramach publicznego transportu zbioro-
wego zostata podpisana w lipcu 2017 roku. Nowy
kontrakt zapewnit odpowiedni poziom rekompensaty
oraz mozliwo$¢ ubiegania sie o $rodki unijne na re-
alizacje postawionych celéw.

W swoich zatozeniach inwestycyjnych, w kazdym
wariancie zakfadaliSmy dofinansowanie ze S$rodkdéw
Unii Europejskiej. Przyznanie wsparcia nastgpito
w efekcie rozstrzygniecia konkursu z dziatania 2.1
Zréwnowazona multimodalna mobilno$s¢ miejska
i dziatania adaptacyjne tagodzace zmiany klimatu
Regionalnego Planu Operacyjnego Wojewddztwa Za-
chodniopomorskiego 2014-2020.

W ramach tego dziatania zrealizowaliSmy dwa
projekty:

2 Projekt I pn.: ,Zakup 10 sztuk autobusow
miejskich  elektrycznych niskopodtogowych
wraz z budowg stacji tadowania autobusdéw
elektrycznych w Szczecinku”;
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2 Projekt II pn.: ,Dostawa kompleksowego sys-
temu wypozyczania rowerdw - Szczecinecki
System  Wypozyczalni Rowerdéw Miejskich

(SWRM)".

Spoétka juz w 2015 roku rozpoczeta przygotowanie
do przeprowadzenia inwestycji polegajacej na wymia-
nie wyeksploatowanego taboru z silnikami Diesla na
pojazdy elektryczne. Przy ograniczonych $rodkach
unijnych i duzej konkurencji, przyjeta strategia umoz-
liwita nam uzyskanie dofinansowania z RPO WZ na
caty planowany zakres przedsiewziecia.

Jednoczes$nie prowadziliSmy dziatania dotyczace
opracowania systemu roweru miejskiego jako jed-
nego z elementéw multimodalnej mobilnosci miej-
skiej. Miasto Szczecinek rozpoczeto rownolegle pra-
ce nad innymi programami wspierajacymi te zamie-
rzenia - w szczegdlnosci nad rozbudowgq oraz pota-
czeniem sieci $ciezek rowerowych i wymiang wiat
przystankowych wraz z rozbudowg
systemu dynamicznej informacji pasa-
zerskiej.

- W Szczecinku bedzie realizowany
jeden z najbardziej ekologicznych pro-
Urzad
Marszatkowski. To powdd do dumy,
przyktad do nasladowania, ale tez spo-
re wyzwanie. Miasto zdecydowato sie
postawi¢ na transport elektryczny,
ktory juz dzi$ jest przysztoscig komu-
nikacji
wcigz wiele samorzaddéw podchodzi do
tego typu rozwigzan z rezerwgq. Znajac
jednak ten projekt chcieliSmy da¢
szanse nie tylko Szczecinkowi, ale tak-
ze i sobie. Wszystko, aby przekona¢d
sie, jak autobusy elektryczne bedg
funkcjonowaty w rzeczywistym ruchu
miejskim. Ciesze sie rowniez z dofi-

jektéw finansowanych przez

zbiorowej i to pomimo, ze

nansowania roweréw miejskich. To
inicjatywa, ktéra na pewno spodoba
sie mieszkancom, bo przeciez coraz chetniej prze-
siadamy sie na jednoslady. Co jednak najistotniej-
sze, dzieki obu inwestycjom Szczecinek bedzie nie-
kwestionowanym liderem w dziataniach na rzecz
ochrony $rodowiska — méwit w marcu 2017 r., wre-
czajac uchwaty potwierdzajace przyznanie tych
Srodkdéw, Marszatek Wojewddztwa Zachodniopomor-
skiego Olgierd Geblewicz.

Celem projektéw byto:

2 ograniczenie emisji gazow cieplarnianych,
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2 zwiekszenie mobilnosci mieszkancéw Szczecin-
ka poprzez podniesienie jakosci i atrakcyjnosci
komunikacji miejskiej,

2 zahamowanie spadku liczby oséb podrézuja-
cych komunikacjg miejska.

Realizujagc oba nowatorskie projekty, z 85-
procentowym dofinansowaniem ze $rodkéw Unii Eu-
ropejskiej, o tgcznej wartosci ponad 25 min zt, Ko-
munikacja Miejska stata
w ktérym 40 proc. wozokm jest realizowane przez
autobusy elektryczne.

sie przedsiebiorstwem,

Szczecineckie przedsiebiorstwo rozpoczeto projekt
zakupu 10 szt. autobusdéw elektrycznych podpisujac
umowe dostawy w dniu 29.11.2017 roku z konsor-
cjum firm w sktadzie Ursus Bus Spdtka Akcyjna, oraz
Ursus Spotka Akcyjna. Dostawa zostata zrealizowana
i potwierdzona odbiorami autobuséw w dniu 4 grud-
nia 2018 roku i w tym miesigcu autobusy rozpoczety

Fot. 1. Autobusy elektryczne zakupione przez Komunikacje Miejskg w Szczecin-
ku sg tadowane na zajezdni. System pozwala na jednoczesne tadowanie
wszystkich 10 autobuséw. Stacja zasilajgca umozliwia dalszg rozbudowe syste-
mu tadowania.

normalng eksploatacje. Autobusy elektryczne, w za-
leznosci od obstugiwanej linii, przejezdzajg na jed-
nym tadowaniu okoto 170 km. Obstugujg w wigekszo-
$ci przejazdy w godzinach szczytow komunikacyj-
nych. tadowanie autobusu odbywa sie na zajezdni
w porach pozaszczytowych taryfy energii elektrycz-
nej, w nocy oraz w godzinach popotudniowych. Ko-
munikacja Miejska Szczecinek wybudowata witasng
stacje energetyczna, co umozliwito uzyskanie odpo-
wiednich cen energii elektrycznej do tadowania auto-
buséw elektrycznych. Rozwigzanie to umozliwia po-
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bieranie energii w porze, gdy jest ona najtansza oraz
najmniej obcigza system energetyczny. Taki system
tadowania umozliwia prawidtowg eksploatacje baterii
trakcyjnych.

Proces wprowadzania do eksploatacji autobuséw
elektrycznych wigzat sie takze z przeprowadzeniem
odpowiednich szkolen wsrdéd pracownikéw. Obejmo-
waty one zaréwno kierowcéw, ktérzy byli szkoleni
z zakresu techniki i specyfiki jazdy autobusem elek-
trycznym, jak i pracownikéw technicznych. Wprowa-
dzono rowniez funkcje pilota, czyli osoby, ktéra be-
dzie obstugiwata te autobusy na placu, podtaczata je
do tadowania itp. Taki pracownik powinien posiadac
odpowiednie uprawnienia energetyczne.

W oczach mieszkancow, najwieksze atuty autobu-
su elektrycznego to cicha praca oraz brak drgan po-
chodzacych z silnika Diesla.

Oprocz projektu wymiany autobuséw spalinowych
na elektryczne, Komunikacja Miejska w Szczecinku
jako pierwsze w Polsce przedsiebiorstwo publicznej
komunikacji zbiorowej, stata sie operatorem systemu
roweru miejskiego. Gtéwnga réznicg wprowadzonego
przez nas projektu w stosunku do podobnych tego
typu przedsiewzie¢ w Polsce jest lokalizacja wypozy-
czalni. Stacje rowerowe umiejscowione sg przy wia-
tach przystankowych. Szczecinecki System Wypozy-
czalni Rowerdéw Miejskich umozliwia realizacje podro-
Zy po naszym miescie na rézne sposoby. Jest on ele-
mentem multimodalnej mobilnosci miejskiej. Sam
system zbudowany jest obecnie ze 164 rowerdw,
z ktérych 5 to tandemy, oraz z 24 stacji rowerowych.

W okresie od lipca do listopada ubiegtego roku
zrealizowano ponad 40 tys. wypozyczen. Rower
miejski zostat uznany przez mieszkancow za jeden
z najlepszych projektéw w Szczecinku zrealizowa-
nych ze wsparciem Unii Europejskiej.

Co wazne, lokalizacja stacji rowerowych przy wia-
tach przystankowych nie wptyneta na zmniejszenie
przychoddw ze sprzedazy biletéw. Miasto Szczecinek
planuje dalsza rozbudowe systemu roweréw miej-
skich. Jednoczesnie Komunikacja Miejska Szczecinek
aplikuje o nastepne autobusy elektryczne z Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

Najnowsze projekty wdrozone w Szczecinku nie
sq jedynymi zrealizowanymi w naszym miescie ze
$rodkdw unijnych. W latach 2008-2012 w ramach
europejskiej inicjatywy wspolnotowej CIVITAS PLUS
(2008 - 2012), realizowany byt projekt Civitas Rena-
issance. Pienigdze otrzymane w ramach tego projek-
tu pomogty sfinansowa¢ m.in. zadania zwigzane
z transportem autobusowym w miescie
(wprowadzenie ekologicznych minibuséw zasilanych
LPG, modernizacja przystankéw autobusowych wraz
z instalacjg Dynamicznego Systemu Informacji Pasa-
zerskiej) oraz
(tramwaju wodnego i taksdwek wodnych) w system
transportu publicznego. Tramwaj wodny kursujacy

wiaczenie transportu wodnego

w sezonie letnim wzdtuz jeziora Trzesiecko zatrzy-
muje sie przy 8 przystankach. W ciggu sezonu zeglu-
gowego z jego ustug korzysta ponad 16 tys. pasaze-
row. Jest to jedna z waznych atrakcji turystycznych
Szczecinka. m

Fot. 2. Stacja rowerowa przy wiacie przystankowej na ulicy Staszica w Szczecinku.
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Czy pasja do autobuséw moze zrodzi¢ dobrego kierowce miejskiego autobusu? Swoje przemyslenia i spojrze-
nie na prace w Czechach oraz rzeczywistos¢ ,tuz za miedzq” opisuje 26-letni mieszkaniec Pogdrza koto Skoczo-
wa, nalezacy do licznej grupy mitosnikow komunikacji miejskiej w Polsce. Dawniej kierowca PKM Katowice
i Transgéru Rybnik, dzié pracuje w czeskim ,trzylistku”, czyli grupie CSAD* Frydek-Mistek, Hawierzéw i Karwina.
Tekst jest interesujgcym przyczynkiem do dyskusji o atrakcyjnosci zawodu kierowcy autobusu miejskiego w do-

bie dotkliwych brakéw kadrowych.

Jak zaczela sie moja przygoda z kierowaniem auto-
busami?
Autobusy interesowaty mnie od wczesnego dziecin-

stwa, od zawsze tez myslatem o trudnym zawodzie
kierowcy tego $rodka transportu. Kiedy ponad 4 lata
temu, majac 22 lata, usiadtem pierwszy raz za kierow-
nica nowego Mercedesa Conecto, poczutem niezmier-
na satysfakcje, bowiem spetnito sie moje marzenie
z dziecinstwa. Przez kolejne cztery lata zasiadatem za
kierownicg ponad 1700 razy, pokonujac okoto 250 tys.
kilometréw. Zyskatem zatem catkiem spore doswiad-
czenie. Aczkolwiek to nie liczba przejechanych kilome-
trow jest najwazniejsza. Pracujac u wielu przewozni-

1 Ceskoslovenska automobilova doprava oraz Ceskoslovenska statni
automobilova doprava — Czechostowacki Transport Samochodowy oraz
Czechostowacki Panstwowy Transport Samochodowy, znane powszech-
nie jako CSAD, to nazwy panstwowych firm $wiadczacych ustugi transpor-
tu autobusowego i ciezarowego w Czechostowacji w latach 1949-1989.
Skrét CSAD zachowaly w nazwie niektére z dzisiejszych firm transporto-
wych, zwlaszcza te, ktore powstaly w wyniku transformacji i prywatyzacji
przedsiebiorstw panstwowych. (zrodto: https://cs.wikipedia.org)
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kéw (i nie tylko), w tym w siedmiu przedsiebiorstwach
$wiadczacych ustugi transportu miejskiego, przede
wszystkim na terenie wojewddztwa $laskiego, pozna-
tem rézne praktyki dotyczace podejscia pracodawcy
do pracownika, co przeciez w kazdej firmie jest - mo-
im zdaniem - niezmiernie wazne.

Mimo réznej atmosfery pracy w poszczegdlnych
firmach jedno jest pewne: najwazniejszym aspektem
wszedzie jest wynagrodzenie. Dlatego tez postanowi-
tem, ze sprdébuje pierwszy raz pracy za granica.
W podjeciu tej decyzji pomogta mi na pewno przepro-
wadzka na wies, ktéra zniechecita mnie do dojazddéw
do poprzedniego pracodawcy.

Skupmy sie zatem na grupie trzech przewoznikéw:
CSAD Frydek-Mistek, CSAD Hawierzéw i CSAD Karwi-
na (w skrécie: 3CSAD). Obecnie pracuje w Karwinie,
ale nie wykluczam oczywiscie zmiany zatrudnienia.
Jest we mnie ciekawos$¢ gtebszego poznania terenu,
na ktérym pracuje (w tym wypadku miast przygra-

nicznych) i nowych linii. ODIS - lokalny organizator
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przewozow - skupia wielu przewoznikéw. Sie¢ jest
bardzo rozciggnieta, przypomina nieco dawng siec
KZK GOP (obecnie podlegajgca Zarzadowi Transportu
Metropolitalnego), z tym, ze posiada duzo bardziej
rozbudowang taryfe obejmujaca prawie cate Morawy.
Moim zdaniem, warto by rozwazy¢, aby w Polsce kaz-
de wojewddztwo miato swojego jednego organizatora
przewozow - tak jak ma to miejsce u sasiadow.

Co oferuja Czesi w kwestii stawek ptacowych dla
kierowcéw?

Zatrudnienie zaczyna sie od umowy 0 prace obej-
mujacej trzymiesieczny okres prébny, druga jest pod-
pisywana na pie¢ miesiecy. Kolejna umowa jest zawie-
rana na rok, a nastepna juz na czas nieograniczony.
Stawka poczatkowa wynosi 112,30 koron czeskich za
godzing, do tego dochodzi zaptata za prace w godzi-
nach nocnych, w soboty i niedziele oraz $wieta. Od
nowego roku, w zwigzku z podwyzkg, ktéra - co cie-
kawe - jest narzucana z gory przewoznikom przez
panstwo, wymieniona wyzej kwota wzrosta do 122,43
koron czeskich za godzine. Po roku pracy stawka go-
dzinowa rosnie jeszcze o 5 koron, co daje niewielka
réznice w pensji miedzy starszymi i mtodszymi pra-
cownikami, w przeciwienstwie do polskich przedsie-
biorstw, gdzie stawki sq zréznicowane i zalezg od sta-
zu pracy. W 3CSAD praca w soboty i niedziele jest
rozliczana dodatkowo na poziomie mniej wigecej 30
proc. w stosunku do stawki godzinowej, a po pét roku
do 40 proc. Dodatek za prace w $wieta wynosi 100

proc., natomiast za godziny nocne tylko 10 proc. Szo-
fer przyuczajacy innego kierowce réwniez ma zapew-
niony dodatek w wysokosci 100 proc. stawki godzino-
wej z tytutu petnienia funkcji instruktora.

Nalezy pamieta¢, ze grupa 3CSAD obejmuje od-
dziaty w takich miejscowosciach jak: Frydek-Mistek,
Hawierzéw i Karwina - z czego Frydek-Mistek oraz
Karwina maja dwie zajezdnie, a Hawierzdw trzy. Jest
to jednak ten sam PRYWATNY zakfad pracy, tylko ze
podzielony na osobnie dziatajgce jednostki, z gtdwng
siedzibg w Hawierzowie. Podobna sytuacja ma miejsce
m.in. w PKM Katowice, gdzie wystepuje podziat na
zajezdnie Mickiewicza i Zawodzie, lecz dziat zatrudnie-
nia znajduje sie tylko w tej pierwszej. Odnosze wraze-
nie, ze system motywujacy w grupie 3CSAD jest nieco
stabszy anizeli po polskiej stronie, ale trzeba pamie-
tac, ze jest to firma prywatna. Polskie prywatne firmy
nie majg w swoich systemach wynagradzania opisa-
nych powyzej dodatkdéw. Kierowca ma ,gotg” stawke
godzinowg - z czym niestety, tak na marginesie, row-
niez miatem stycznos$¢. Przypuszczam, ze wprowadze-
nie chociaz takiego minimum dodatkéw w polskich
prywatnych firmach, jak w tym wypadku, na pewno
zmienitoby juz nieco sytuacje w zakresie braku kie-
rowcow.

Czym nasi sgsiedzi wozg pasazerow i kto to wszyst-
ko finansuje?

W grupie 3CSAD jest eksploatowanych tacznie 500
pojazdéw, w tym 407 autobuséw - z czego wiekszos¢

Fot. 1. Podstawe taboru niskoemisyjnego 3CSAD stanowig pojazdy CNG, a jedynie ich uzupetnieniem s3 pojazdy elektryczne.
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Fot 2. Nowo zakupione przez 3CSAD 15-metrowe Scanie zastgpity przegubowe autobusy na liniach podmiejskich i przy$pieszo-

nych, a takze na miejskich.

(272 sztuk) to autobusy napedzane sprezonym gazem
CNG, a 12 sztuk to bezemisyjne autobusy elektryczne.
Pozostate pojazdy to ciezarowki, bowiem 3CSAD zaj-
muje sie rowniez dystrybucjq gazu, m.in. CNG. Prze-
wazaja pojazdy marki SOR oraz IVECO. Obaj produ-
cenci sg najwiekszymi dostawcami autobuséw w Re-
publice Czeskiej. Grupa 3CSAD stawia przede wszyst-
kim na autobusy napedzane napedem alternatywnym
- w tym wypadku CNG. Regularna wymiana taboru
z klasycznym napedem odbywa sie sukcesywnie od
2005 r. Réwniez od tego roku zaczetly sie pierwsze
zakupy autobuséw niskopodtogowych, co wigzato sie
z wyprzedazg autobusdéw wysokopodtogowych i $red-
niopodfogowych oraz wycofywa-
niem ich z linii, zaréwno w Kar-
winie, jak i we Frydku-Mistku,
a takze w Hawierzowie.

Przyjeta polityka firmy poka-
zuje, ze od 2015 roku przewoz-
nik kupuje tylko autobusy nape-
dzane sprezonym gazem ziem-
nym CNG. Poza tym posiada
dwanascie autobusoéow elektrycz-
nych, z czego m.in. sze$¢ (SOR
EBN9,5) kursuje po miescie Hra-
nice, ktére, jako jedyne w Cze-
chach, ma linie miejskie obstugi-
wane tylko przez w petni elek-
tryczne pojazdy. Mozna nadmie-
ni¢, ze przewoznik jako pierwszy
wprowadzit do ruchu trzydziesci
sztuk najnowszego, oferowane-
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go przez firme IVECO, modelu Crossway 12LE CNG
w wersji LINE - czyli bez siedzen dostepnych z niskiej
podiogi i z dodatkowymi potkami na bagaze w tylnej
czesci pojazdu. Miat on swojg S$wiatowg premiere
w 2017 roku, kiedy to otrzymat nagrode Suinstable
Bus Award. Autobusy te sg o tyle ciekawe, ze zostaty
wyposazone w 360-konne silniki najnowszej generacji
(IVECO Cursor 9) wspotpracujace z 4-biegowg auto-
matyczng skrzynig biegéw VOITH 864.6. Wreszcie od
2016 roku do floty przewoznika dotaczyty pierwsze
autobusy Scania.

Najnowsze pojazdy wyrdznia przede wszystkim
logo ODISu (organizatora) na lewym i prawym boku:

Fot. 3. Autobusy elektryczne w 3CSAD nie sg sztywno przypisane do okreslonych zadan,
mozna je spotka¢ w catej niemal sieci. Na zdjeciu autobus elektryczny SOR ENS12.
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Fot. 4. Zaplecze socjalne dla kierowcow jest stabo rozwiniete i koncentruje sie
przede wszystkim w zajezdniach i wyremontowanych dworcach.

charakterystyczne i rozpoznawcze oznakowanie le-
piej wyposazonych autobuséw. Promowani sg przede
wszystkim rodzimi producenci, ale - co ciekawe - 11
pietnastometrowych Scanii zastgpito przegubowe
autobusy na liniach podmiejskich i przyspieszonych,
a takze na liniach miejskich (np. w Hawierzowie).
Z kolei starsze autobusy ,zatrudniono” m.in. w pol-
skich przedsiebiorstwach, czes$¢ z nich zostata zezto-
mowana. Warto wspomniec¢ jednag rzecz, ze 3CSAD
od ponad dziesieciu lat sktada regularnie projekty
o wspoéifinansowanie zakupu taboru w ramach cze-
skich programoéw rozwoju regionalnego (ROP). Stad
pochodza gtéwnie zakupy autobuséw niskopodtogo-
wych, jak réwniez gazowych. Symboliczny zakup
autobuséw elektrycznych, ktére kursuja po miescie,
zostat odgérnie narzucony przez Frydek-Mistek (2
szt. SOR ENS12), Hawierzéw (3 szt. SOR ENS12),
Karwine (1 szt. SOR ENS12) i Hranice (6 szt. SOR
EBN9,5).

Czas pracy kierowcy oraz planowanie autobuséw
na liniach

W 3CSAD zauwazytem jedna podstawowa zasa-
de: przydzielanie danego autobusu i przypisanej do
niego pary kierowcow do odpowiedniego zadania,
w zaleznosci od tego, czy zadanie to rozcigga sie na
7 czy 15 godzin, poniewaz tzw. turnusy, czyli zada-
lub jednoliniowe wiasnie tyle trwaja.
Krotsze stuzby, tzw. 6semki wykonywane sg stan-
dardowo na zmiane w cyklu 5- i 6-dniowym, ponie-
waz, mimo ze tylko niektére autobusy posiadajg

nia wielo-
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tachografy cyfrowe, dziat planowa-
nia stara sie planowaé¢ zgodnie
z rozporzadzeniem AETR 561/2006.
Z kolei dtuzsze stuzby, 15-godzinne,
majg wydzielone specjalne tygodnie.
Zeby zachowaé przerwy, miesigc jest
dzielony na dwa ,dtugie” i
~krotkie” tygodnie pracy. Oczywiscie
podczas tak dtugiego dnia pracy prze-
widziana jest odpowiednio dfuga
przerwa, czasami nawet 4-godzinna,

dwa

ktora jest osobno ptatna w wymiarze
90 proc. stawki — w Polsce spotkatem
sie z PCP (czyli przerywanym czasem
pracy) ptatnym tylko w wysokosci 50
proc. stawki. ,Diuzszy” tydzien obej-
muje poniedziatki, $rody, pigtki, so-
boty i niedziele, a ,krotszy” wtorki
i czwartki. Stuzby sg tak dopasowa-
ne, aby czas kierowania autobusem nie przekraczat 9-
10 godzin. Podziaty wynikajq z rdéznych ,upodoban”
kierowcow i to wiasnie pracodawca dostosowuje sie do
wymagan poszczegdlnych kierowcdédw, a przy tym réow-
niez organizatora komunikacji, ktéry te plany
i ,turnusy” zatwierdza.

Od siebie moge jeszcze doda¢, ze w kwestii zaple-
cza socjalnego - na petlach i krancowkach, zazwyczaj
tych na uboczu, nie ma zadnych wolnostojacych toa-
let. Ale juz przy okazji remontu dworca w Ortowej po-
myslano o zapleczu dla kierowcéw, mimo ze znajduje
sie on w sasiedztwie miejsca zamieszkania wiekszosci
tamtejszej zatogi. W pomieszczeniu wygospodarowano
pokoj z telewizorem, kuchenkg mikrofalowg i zlewo-
zmywakiem. Dodatkowo obok znajdujg sie pokoje
przeznaczone do dtuzszego odpoczynku, wyposazone
w trzy tézka. W Karwinie jest podobnie, z tym ze za-
plecze socjalne znajduje sie na terenie zajezdni, gdzie
zaczyna sie i konczy wiekszo$¢ zadan przewozowych.

Natomiast niedawno wyremontowany terminal
przesiadkowy Ostrawa-Hranecznik, w obrebie ktérego
zbudowano tylko poczekalnie dla podréznych z toaletg
i pomieszczeniem dla miejskiej policji, wypada troche
stabo na tle dworca w Ortowej, poniewaz kierowcy
z koniecznosci korzystajg z ogodlnodostepnych toalet
dla podréznych.

Wszystkie autobusy, niezaleznie czy s one miejskie
czy miedzymiastowe, gazowe czy elektryczne, mogq wy-
konywac prace przewozowg w ramach catej sieci. Nie ma
sztywnych podziatéw, ktére by polegaty na tym, ze dana
zajezdnia, czy dany typ taboru wykonuje prace tylko na
jednej linii. Flota autobuséw miejskich w Karwinie sktada
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sie z 12-metrowych pojazdow
IVECO Urbanway 12M w liczbie
10 sztuk, trzech SOR-60w BNG12
i jednego elektrycznego SOR-a
ENS12. Jak juz wspomniatem,
autobus z kierowcg przypisany
jest do danej grupy linii
(zazwyczaj o przebiegu okrez-
nym, na przyktadzie Karwiny,
zatem na jednej linii moze poja-
wi¢ sie zaréwno niskowejsciowy
gazowy SOR, niskopodtogowy
Urbanway, jak i elektryczny
SOR). Jest to mozliwe tym bar-
dziej, ze w tym rejonie nie ma
wiekszych roéznic w wysokosci
terenu, ktére mogtyby ograni-
czyc¢ zasieg pracy autobusu elek-
trycznego. Elektryczny SOR jest
wykorzystywany nawet okazjo-
nalnie w przewozach obstugujacych wigeksze zaktady pra-
cy, np. kopalnie w Stonawie, czy tez zaktady ArcelorMit-
tal lub magazyny na Starym Miescie.

Ze wzgledu na fakt, ze $redni dzienny przebieg au-
tobusu w sieci wynosi okoto 150 km, autobusy elek-
tryczne tadowane s tylko i wylacznie na koniec dnia
na danej zajezdni. W miejscowosciach, w ktérych kur-
sujg autobusy elektryczne, czy to w Karwinie, Hawie-
rzowie, Frydku-Mistku, czy w Hranicach, na miescie
nie ma zadnej elektrycznej tadowarki. Sytuacja rézni
sie zatem wyraznie od powszechnej praktyki budowa-
nia punktéw szybkiego ftadowania na ulicach polskich
miast.

Charakterystyczng cechgq wyposazenia wszyst-
kich autobuséw jest to, ze nie stosuje sie petnej
kabiny dla kierowcy. Firma otwiera sie w ten sposéb
na swoich klientéw. Pasazerowie wchodzg przednim
pomostem, kupujg bilet i oddalajq sie od kierowcy
w strone drugich drzwi. Autobusy miedzymiastowe
standardowo wyposazone s w ukfad drzwi wejscio-
wych 1-2-0 lub 2-2-0, miejskie majgq tych drzwi
wiecej. Kierowca sprzedajacy bilety posiada kasow-
nik do odczytu np. spersonalizowanej karty lub kar-
ty ptatniczej, ktérg rowniez mozna ptaci¢ za bilet.
Moze oczywiscie odmoéwi¢ tej czynnosci, gdy ktos
np. jest pod wptywem alkoholu. Przy czym w Cze-
chach nikt ztym stowem nie odniesie sie do kierow-
cy autobusy, przyjete jest bowiem, ze to on
~dyscyplinuje” pasazerdéw. Pracodawcy pilnujg, aby
dziatanie takie byto wywazone i taktowne. Zwigzany
z tym kontakt interpersonalny maégtby by¢ utrudnio-
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Fot. 5. Brak zabudowanej kabiny kierowcy w autobusach 3CSAD sprzyja kontaktom inter-
personalnym kierowcow z pasazerami.

ny w pojazdach z zabudowang kabing kierowcy, co
zaburzytoby panujacq obecnie rownowage. Trzeba
podkreséli¢ przy tym, ze $wiadomos$¢ braku kabiny
jako zabezpieczenia dziata niejako
Jtrzezwigco” na kierowcow, skutecznie hamujac ich
niepozgdane zachowania w stosunku do pasazeréw.

rowniez

Teraz, w okresie zimowym, brak petnej kabiny
moze sie wydawac utrudnieniem ze wzgledu na po-
wiew mrozacego wiatru po plecach kierujgcego po-
jazdem w sytuacji, kiedy drzwi sg otwarte. Nic bar-
dziej mylnego! Autobusy sa wyposazone w takie
ogrzewanie, ktére automatycznie - gdy tylko czuj-
nik wykryje nizsza temperature w wozie - zatgcza
momentalnie dodatkowe ogrzewanie (przynajmniej
w podmiejskich Crossway'ach i Scaniach). Ponadto
miejsce pracy kierowcy jest wyposazone w dodatko-
we nagrzewnice na nogi i podgrzewany fotel kieru-
jacego, co poprawia pracy
w mrozne dni. Ponadto, w poréwnaniu z pracg kie-
rowcy w PKM w Katowicach, gdzie pditzamknieta
kabina w Solarisach wydawata sie zbawieniem na
liniach nocnych, tak tutaj nie ma oporow do pracy
w otwartej kabinie, poniewaz kontakt z pasazerami
i otoczeniem jest jednak blizszy - a przeciez o to
wtasnie chodzi. W ten sposdéb kierowca moze lepiej
zadbac o nalezyty porzadek w autobusie.

znacznie warunki

Jakie sg nowinki technologiczne?

Jest jeszcze jedna bardzo wazna sprawa, o kté-
rej nie wspomniatem, mianowicie system tgcznosci
i wzajemnej komunikacji miedzy srodkami transpor-
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tu uzupetniajgcy kontakt
kierowcy z centralg. Jak to
dziata? Jezeli w rozktadzie
jazdy uwzglednione sag
przesiadki autobus-autobus
lub autobus-pociag, to kie-
rowca ma obowigzek za-
czeka¢ na dany $rodek
transportu. W praktyce na
monitorze i kasie fiskalnej
zintegrowanej w jednym
urzadzeniu pojawia sie in-
formacja, ze mamy pocze-
ka¢, np. maksymalnie 5
minut: od 17:18 do 17:23,
poniewaz kurs linii 551 jest
opo6zniony o0 4 minuty. Albo
na drugim
gdzie obowigzkowy postdj
z rana i skomunikowanie
pociggu z autobusem, kté-
ry zazwyczaj przyjezdza
dziesie¢ minut przed autobusem moze by¢ negowa-

przyktadzie,

ny komunikatem typu: ,nie czekaj na pociag od
7:05 do 7:10 jadacy z Nawsi, poniewaz w dniu dzi-
siejszym jego opdznienie wynosi 25 minut i przyje-
dzie on o godz. 7:20”. Kierowcy bardzo restrykcyj-
nie podchodzgq do takich komunikatow, poniewaz
niezastosowanie sie do nich skutkuje natozeniem
przez organizatora kary na przewoznika, a ten
z kolei moze ukara¢ kierowce. Réwniez odjazd przed
czasem skutkuje penalizacjg (na kierowce naktadana
jest kara w wysokosci okoto 2000 koron czeskich,
jezeli odjedzie przed dopuszczalnym odchyleniem).
Autobus moze odjecha¢ maksymalnie 59 sekund
przed czasem odjazdu z danego przystanku.

Jak zacheci¢ przyszitych i obecnych kierowcéw do pra-
cy w polskich przedsiebiorstwach komunikacyjnych?

Gdyby nie przeprowadzka, chyba wcigz bytbym
pracownikiem w PKM Katowice, poniewaz tam pra-
cowato mi sie najlepiej. Nie chodzi mi tyle o warun-
ki ptacowe (oczywiscie po pierwszych trzech miesia-
cach ,wchodzi sie” w wyzszg stawke godzinowq), co
bardziej o atmosfere, ktéra odgrywa niezmiernie
wazng role w naszej pracy. Mam na mysli przede
wszystkim wspdtprace i kontakt na zasadzie kierow-
ca-dyspozytor-mechanik. Warunki oferowane przez
prywatnych przewoznikow nie sg juz tak zachecaja-
ce, ale czasami nie mamy wyboru.
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Fot. 6. W autobusach 3CSAD kierowca na monitorze otrzymuje informacje, ze ma zaczekaé,
np. maksymalnie 5 minut, od 17:18 do 17:23, poniewaz kurs linii 551 jest opézniony o 4 mi-
nuty. Takiej funkcjonalnosci systemowej wcigz nie ma w Polsce.

Komunalne przedsiebiorstwa komunikacji miej-
skiej mogq zacheci¢ pracownika w dwojaki sposob.
Mnie osobiscie w Czechach spodobata sie atmosfera
zblizona do panujacej w polskich przedsiebior-
stwach oraz wysoka stawka poczatkowa dla pracow-
nika. Z biegiem czasu jest ona oczywiscie korygo-
wana do jeszcze wyzszej, czyli do takiej, ktérg maja
starsi pracownicy. Ponadto przez trzy tygodnie kie-
rowca zapoznaje sie ze wszystkimi liniami, tymi
podmiejskimi i miejskimi, jak rowniez z obstugg ka-
sy — mozna sprzedawacd bilety miesieczne, czasowe
i jednorazowe. W tym wszystkim towarzyszy mu
drugi kierowca, tzw. patron. Oczywiscie mozna po-
chwali¢ to, ze nie ma wiekszych réznic w zarobkach
miedzy pracownikami - jeste$ kierowcg rok, dwa
czy pie¢ lat - zarabiasz tyle samo co wszyscy, moze
to troche demotywujgce dla pracownikow
~Sstazowych”, ale bardzo rozsadne, poniewaz buduje
i jednoczy zarazem zatoge, przynajmniej tak mi sie
wydaje. W polskich przedsiebiorstwach czesto wta-
$nie, jak juz wspominatem wczesniej, stawka pordz-
nia ludzi miedzy soba. Co za tym idzie? Brak jedno-
Sci zatogi, napieta atmosfera w pracy - nie jest to
przyjemne. Wystarczy spojrze¢ po prostu na to, co
dzieje sie w firmach, w ktérych brakuje rak do pra-
cy. Drugq sprawg na pewno jest to, ze w 3CSAD nie
ma tylu biurowych pracownikéw, a weryfikacja ich
pracy i przydatnosci jest praktycznie prowadzona
na biezaco.m
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W dniach 30-31 stycznia 2019 r. w Warszawie odbyto sie spotkanie warsztatowe zatytutowane ,Dialog spo-
teczny w sektorze publicznego transportu zbiorowego w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej”. Zorganizowane
zostato przez Miedzynarodowa Unie Transportu Publicznego (UITP) oraz Europejskq Federacje Pracownikow
Transportu (ETF), we wspdfpracy z niemieckga organizacjq szkoleniowg EVA Akademie. Celem spotkania, ktdre
odbyto sie pod auspicjami Komisji Europejskiej, byto promowanie ogdlnoeuropejskiego modelu dialogu pomiedzy
pracodawcami a pracownikami sektora transportu publicznego.

W spotkaniu wzieto udziat pod 50 przedstawicieli
pracodawcéw oraz zwigzkowcdw z czterech krajéow
naszego regionu: Polski, Litwy, totwy i Estonii. Przed-
miotem warsztatéw byta wymiana pogladéw na temat
problemdéw sektora transportu publicznego, a jedno-
czesnie omowienie warunkow dialogu spotecznego.

Sytuacja transportu publicznego w poszczegélnych
krajach regionu

Opisujac sytuacje w sektorze, zwrécono szczegodl-
ng uwage na specyficzng sytuacje Estonii, postrzega-
nej jako jeden z najbardziej scyfryzowanych krajéw
Europy, a jednoczesnie jako panstwo mocno stawiaja-
ce w swojej polityce transportowej na bezptatne
Swiadczenie ustug transportu publicznego. Analizujac
wyniki kilkuletniego juz eksperymentu funkcjonowa-
nia bezptatnej komunikacji w 11 z 15 powiatéw tego
kraju, mozna wskaza¢ na dwa najbardziej oczywiste
jego efekty. Pierwszym z nich jest realne zwiekszenie
wolumenu przejazdéw z wykorzystaniem transportu
publicznego szczegdlnie na obszarach wiejskich. Nie-
wielkie miejscowosci, ktére dotychczas posiadaty
szczatkowgq liczbe potaczen komunikacyjnych (ktérych
organizowanie nie zawsze bylo uzasadnione ekono-
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micznie), z powrotem zyskujg spore potoki w ruchu
pasazerskim. Podobna sytuacja, cho¢ w zdecydowanie
mniejszej skali, dotyczy duzych aglomeracji. Zwiek-
szanie popytu na ustugi komunikacyjne nie moze jed-
nak prowadzi¢ do zanizenia jakosci $wiadczonych
ustug, np. w postaci nieakceptowanego przepetnienia
pojazdéw komunikacji publicznej. Stad konieczne jest
state monitorowanie potokdéw pasazerskich i szybkie
reagowanie przez organizatoréw transportu na poja-
wiajgce sie niedogodnosci.

Ubocznym skutkiem wprowadzenia bezptatnej ko-
munikacji pasazerskiej przez lokalne samorzady
w Estonii sq ktopoty prywatnych przewoznikéw swiad-
czacych od lat ustugi przewozowe w ramach witasnej
dziatalnosci gospodarczej. Zmiana warunkow ze-
wnetrznych prowadzi do zdecydowanego podwyzsze-
nia ryzyka biznesowego co w praktyce konczy sie
bankructwem wielu podmiotéw gospodarczych.
Z punktu widzenia polityki gospodarczej panstwa jest
to proces wysoce destrukcyjny.

totwa jest krajem realizujgcym w chwili obecnej
istotne zmiany restrukturyzacyjne. Od 2021 roku zna-
Czaco zmienig sie przepisy dotyczace kontraktowania
przewozéw publicznych. Priorytetem polityki rzadu
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jest reforma samorzadowa, ktéra z pewnoscig dopro-
wadzi do wielu zmian w funkcjonowaniu lokalnych
systemow transportowych.

Na Litwie duzo méwi sie o oczekiwaniach socjalnych
w sektorze transportu publicznego. Duzym problemem
wydaje sie réwniez brak stabilizacji prawnej w wielu
aspektach funkcjonowania transportu. Cho¢ w Wilnie
czesto podejmowany jest temat budowy metra, to wy-
daje sie jednak, ze przyszto$¢ transportu miejskiego
realnie nalezy do systemu szybkiego autobusu.

Przedstawiciele polskich przedsiebiorstw komuni-
kacyjnych za istotny problem wskazali niedoskonato-
éci  organizacyjno-kompetencyjne,
utrudniajg petng integracje transportu publicznego.
Waznym czynnikiem s ciggnace sie ktopoty z finan-
sowaniem, m.in. zwigzane z tzw. rekompensata. In-

ktére istotnie

nym problemem jest unifikacja i korelacja zywiotowo
rozwijajacych sie systemow elektronicznych, ktére
coraz bardziej zyskujg na znaczeniu w Swiadczeniu
ustug przewozowych.

Czym jest dialog spoteczny?

Cho¢ w przyjetej nomenklaturze krajéow Zachodniej
Europy dialog spoteczny w dos$¢ jednoznaczny sposdb
kojarzony jest z dialogiem pomiedzy pracodawcami
a przedstawicielami strony zwigzkowej, to jednak
uczestnicy warsztatéw wymienili réwniez szereg in-
nych, bardzo waznych ptaszczyzn prowadzenia dialo-
gu. Wynika to po trosze z innej specyfiki funkcjono-
wania zwigzkdédw zawodowych w naszej czesci Europy.
O ile na Zachodzie dominuja duze centrale zwigzkowe
reprezentujgce pracownikéw zazwyczaj catej branzy,
to np. w Polsce ten dialog odbywa sie zdecydowanie
wewnatrz poszczegdlnych przedsiebiorstw. Jezykowo
trudno zatem okresli¢ takie dziatanie jako ,dialog spo-
teczny”, a wiec taki, ktérego zasieg rozcigga sie na
szeroko rozumiane ,spoteczenstwo”. Po latach budo-
wania zachowan obywatelskich, skojarzenia, jakie
mamy z tym okresleniem, kierujg nas bardziej do dia-
logu pomiedzy jakimi$ konkretnymi grupami, nie tyle
zawodowymi, co charakteryzujagcymi sie jaka$ cecha.
Na Zachodzie uzywa sie zresztg pojecia dialogu spote-
czenstwa obywatelskiego, a sprawy komunikacyjne
rozstrzyga sie w ramach tzw. planowania zréwnowa-
zonego transportu publicznego (SUMB).

W dyskusji przytoczono przyktad konfliktu pomie-
dzy pieszymi a rowerzystami, ktéry w ostatnim czasie
osiggnat swoja kulminacje. W rzeczywistosci trudno
pogodzi¢ sprzeczne potrzeby obu tych grup, a wcigz
jeszcze nie wyksztatcita sie kultura bezpiecznego ich
wspotistnienia we wspolnej przestrzeni komunikacyj-
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nej, jaka sq miejskie chodniki. Stad pojawia sie gte-
boka potrzeba prowadzenia dialogu o charakterze
spotecznym. Dialog taki coraz czesciej traktowany
jest jako niezbedny do harmonijnego rozwoju miast.
Pojawiajg sie gtosy, ze wielkim osiggnieciem cywiliza-
cyjnym w tej materii stato sie dziatanie tzw. Warszaw-
skiego Okragtego Stotu Transportowego, ktéry jest
ptaszczyzna dialogu pomiedzy rdéznymi grupami na
temat usprawniania miejskiego transportu publiczne-
go. Reprezentanci krajow Europy Zachodniej z zasko-
czeniem przyjeli informacje, ze w pracach tego gre-
mium nie uczestniczg zwigzki zawodowe.

Jeden z dyskutantéw zwrdécit uwage na wystepuja-
ce czesto w Polsce btedne rozumienie pojecia dialogu.
Zrodfa konfliktéw doszukiwat sie w dominujacym
w Polsce modelu sprawowania wtadzy na wszystkich
szczeblach, gdzie rzadzacy zazwyczaj bezwzglednie
realizujg swoje wizje nie ogladajac sie zbytnio na opi-
nie mieszkancow/pracownikéw czy ekspertéw. Dialog
nie powinien by¢ traktowany jako negocjacje, szcze-
golnie, gdy jedna strona prowadzi je z pozycji sity.
Dialog to raczej partnerskie poszukiwanie konstruk-
tywnych rozwigzan aktualnych i przysztych proble-
mow.

Ramy dialogu spotecznego w polityce Unii Europej-
skiej

Sylvie Finne w imieniu Komisji Europejskiej zapre-
zentowata gtdwne zatozenia dotyczace Europejskiego
Dialogu Spotecznego (ESD), ktéry - w mysl przyje-
tych dokumentéw - powinien mieé charakter dwu-
stronny (pracodawcy - zwigzki) lub tréjstronny (rzad
- pracodawcy - zwigzki). W ramach spotecznego dia-
logu dwustronnego wyrodznia sie dialog miedzysekto-
rowy oraz sektorowy.

Artykut 153 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej przywotuje rowniez pojecie Sektorowych Ko-
misji Dialogu Spotecznego. Nowy impuls w tym zakre-
sie dat obecny Przewodniczacy Komisji Europejskiej -
Jean-Claude Juncker. Od dwoch lat toczg sie prace
w ramach tzw. Pakietu Transportu Drogowego, kté-
rych celem jest szukanie wspdlnego gtosu pracodaw-
cow i pracownikdédw w kluczowych obszarach funkcjo-
nowania catej branzy. Waznymi partnerami tego dia-
logu sg witasnie organizacje UITP oraz ETF.

Niezaleznie od prac na tym ogodlnoeuropejskim po-
ziomie, Komisja Europejska sie  wspierac
(réwniez finansowo) prowadzenie dialogu spotecznego
w poszczegodlnych krajach cztonkowskich. Szczegdlnie
potrzeby wzmocnienia takiego dialogu dostrzegane sq
w krajach batkanskich, Chorwacji, na Litwie, totwie
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Fot. 1. Podczas warszawskich warsztatow Sylvie Finne w imieniu Komisji Eu-
ropejskiej zaprezentowata gtdwne zatozenia regulacji prawnych dotyczacych

Europejskiego Dialogu Spotecznego.

i na Wegrzech. Niemniej jednak przedstawiciele
wszystkich krajow moga ubiegac sie o dofinansowanie
dialogu spotecznego u siebie.

Kolejny z dyskutantow wskazat na specyficzny pro-
blem Polski, gdzie szereg aktow prawnych uchwala sie
w trybie omijajacym dialog, a wiec na przykfad w tzw.
trybie poselskim, co wydaje sie by¢ sprzeczne z zasa-
dami obowigzujacymi w UE. W odpowiedzi ustyszat,
ze instytucje europejskie nie posiadaja stosownych
kompetencji, aby wkracza¢ w obszary, ktére zdecydo-
wanie nalezg do prerogatyw panstw cztonkowskich.

Sytuacja prowadzgcych pojazdy w Unii Europej-
skigj

krajow Europy Srodkowo-
Wschodniej podkreslali, ze wielkim problemem branzy
sq braki kierowcoéw bedace skutkiem stabej atrakcyj-
nosci finansowej zawodu. Przedstawiciele Europy Za-
chodniej wskazywali natomiast na nieréwnos$¢ pozio-

Przedstawiciele

moéw ptacy wynikajaca z réznic w systemach wyna-
grodzen poszczegdlnych krajéw, ktére niszczg konku-
rencyjnos¢ przewoznikdw (a co za tym idzie atrakcyj-
no$¢ zawodu) na ich wewnetrznych rynkach. Z ich
punktu widzenia sg to problemy wymagajace pilnej
interwencji na poziomie ogoélnoeuropejskim.

Kwestie wynagrodzenia budza zatem najwieksze
emocje. Duzo mniejszg wage przykfada sie do tema-
tow zaplecza socjalnego oraz ergonomii pracy kierow-
cow i motorniczych, cho¢ w obu tych przypadkach
widac¢ rosngce zainteresowanie tematem. Coraz wie-
cej mowi sie np. o problemie toalet dla prowadzacych
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pojazdy w komunikacji miejskiej. Zaled-
wie dwodch dyskutantow zwrécito uwage
na zagadnienia emerytalne i kwestie bez-
pieczenstwa osobistego
Zwracano uwage na trudnosci interpreta-
cyjne w zakresie aktow prawnych regulu-
jacych czas pracy kierowcéw. Wiasciwie
poza obszarem zainteresowania uczestni-
kéw spotkania pozostaty tematy szkole-
nia zawodowego w grupie prowadzacych
pojazdy komunikacji miejskiej.

pracownikow.

Perspektywy i rekomendacje

Kierowcy pozostajq jednak podstawg
dziatania firm transportowych. Odpo-
wiednie ich zmotywowanie oraz przygo-
towanie zawodowe sg podstawg dobrej
jakos$ci $wiadczenia ustug. Dlatego tez
w najblizszej perspektywie nalezy my-
$le¢ o:

o
E
o
(%2}
<
=
o
K=

2 podwyzszaniu atrakcyjnosci przede
wszystkim (cho¢ nie tylko) poprzez podnoszenie
poziomu ptac;

2 planowaniu $ciezek kariery w taki sposoéb, aby

awans kierowcy nie prowadzit do wyeliminowa-

zawodu,

nia go z zawodu;

2 wiekszym wykorzystywaniu kobiet jako prowa-

dzacych pojazdy;

2 cigglym podnoszeniu standardu technicznego

stanowiska pracy kierowcy;

2 systemach komunikacji zwrotnej dla kierowcow,

ktore majg sprzyjac¢ rozwojowi ich umiejetnosci
i wiedzy, ale rownoczes$nie zapobiegaé poczuciu
niskiej wartosci w organizacji, ktére zniecheca
do pracy.

Jeden z dyskutantéw wskazat na rozwdj pojazdéw
autonomicznych jako przyktadowy, pozadany kieru-
nek rozwigzywania probleméw braku kierowcow. Zda-
je sie jednak, ze w obliczu przytoczonych danych pro-
centowych dotyczacych sredniego wieku prowadza-
cych pojazdy komunikacji publicznej w Estonii, proces
autonomizacji autobuséw nie ma szans ,dogoni¢” po-
stepujacych w gwattownym tempie zmian demogra-
ficznych zwigzanych ze starzeniem sie naszych spote-
czenstw.

W podsumowaniu przedstawiciele zaréwno praco-
dawcow, jak i zwigzkow zawodowych wyrazili zadowo-
lenie z uczestnictwa w warsztacie, podkreslajac, ze
dat on pozytywny impuls do zacies$niania dialogu spo-
tecznego w ich przedsiebiorstwach. m
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PROFILAKTYKA NARKOTYKOWA WSROD PROWA-
DZACYCH POJAZDY KOMUNIKACJI MIEJSKIE]

Marcin Zabicki — |GKM

Przez wiele lat trudnym zagadnieniem odnoszgcym sie do grupy kierowcdw i motorniczych byta przede
wszystkim profilaktyka alkoholowa. Przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej borykajgce sie z tym problemem na-
trafiaty na niejasne i niekonsekwentne przepisy. Obecnie, dzieki zmianom mentalnosci nowych pokolen pracowni-
kéw, braku przyzwolenia spotecznego dla oséb pijanych za kierownica, rozwojowi technicznych srodkéw kontroli
oraz wprowadzeniu nowych zapiséw w regulaminach pracy problem ten - przynajmniej z ogdlnej perspektywy
naszego sektora - wydaje sie by¢ opanowany. Wyzwaniem wspotczesnosci staje sie jednak nowe, dotychczas
praktycznie niewystepujgace, zagrozenie ze strony niedozwolonych $rodkéw zmieniajacych Swiadomosé.

Cho¢ o kierowcach i motorniczych transportu
miejskiego z pewnoscig mozemy powiedzie¢, ze jest
to grupa spoteczna charakteryzujaca sie wiekszym
poczuciem odpowiedzialnosci niz statystyczny
mieszkaniec naszego kraju, to jednak statystyka
dziata réwniez w druga strone: trudno wyobrazié
sobie, aby w tej grupie nie napotkac¢ ani jednego
pracownika, ktéry miatby problem z uzywkami. Wy-
krywanie jednak sytuacji, w ktérych mozemy pra-
cownikowi bezspornie udowodni¢, ze wszedt w koli-
zje z prawem, nie jest juz tak oczywiste, jak

Przez wiele lat przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej
borykaly sie z problemem alkoholowym wsrod prowa-
dzacych pojazdy. Obecnie coraz czesciej mamy do czy-

nienia z zagrozeniem zwigzanym z zazywaniem srod-
kow psychoaktywnych.
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w przypadku stwierdzenia stanu po spozyciu alko-
holu lub stanu nietrzezwosci.

Niedoskonatos$¢ narzedzi diagnostycznych

Dostepne na rynku narzedzia diagnostyczne zastu-
guja na nasze zainteresowanie chocéby z tego powodu,
ze $wiadomos¢ pracownikéw co do ich istnienia i moz-
liwosci uzycia, sama w sobie staje sie waznym czynni-
kiem powsciggajacym niepozadane zachowania. Nale-
zy jednak mie¢ na uwadze trudniejszy dostep do ta-
kich narzedzi i ich niedoskonato$¢. Sa one bowiem
nieporéwnywalnie drozsze od testeréow alkoho-
lowych, a procedura badania jest mniej pew-
na i wielokrotnie dtuzsza, co moze w powazny
sposéb dezorganizowaé prace dyspozytorni.
Jednoczes$nie nie ma gwarancji, ze testy te
wychwycq wszystkie zabronione $rodki - takie
jak np. dopalacze o nieustalonym sktadzie
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chemicznym i nieprzewidzianym, ale jakze niebez-
piecznym dziataniu. W tej chwili nie ma zatem takiego
narzedzia technicznego, ktére mogtoby nas catkowicie

Narzedzia diagnostyczne stuzace wykrywaniu
zazywania niedozwolonych srodkéw zmienia-

jacych swiadomos¢ sa duzo drozsze od teste-
row alkoholowych, a procedura badania mniej
pewna i wielokrotnie dluzsza.

zabezpieczy¢, za pomocg testéw diagnostycznych,
przed niebezpieczenstwem naduzywania niedozwolo-
nych $rodkéw psychoaktywnych.

Dziatania profilaktyczne

Dlatego tez wydaje sie wiasciwe, aby zwréci¢ uwa-
ge na alternatywne sposoby analizowania czynnikdw
zagrozenia i wczesniejszego wykrywania sytuacji,
w ktérych pracownik moze siegnaé¢ po ,zakazany
owoc”. Nie jest to oczywiscie proste, ale uzywajac ter-
minu ,profilaktyka”, mamy zazwyczaj na mysli dziata-
nie uprzedzajgce niepozadane zjawisko. Odpowiedzmy
wiec sobie, co moze byc¢ profilaktyka w naszej sytu-
acji? Na tak zadane pytanie jedni odpowiedzg, ze dzia-
taniem profilaktycznym jest niedopuszczenie pracow-
nika znajdujacego sie w nieodpowiednim stanie psy-
chofizycznym do pracy, a co za tym idzie — zapobieze-
nie ewentualnym tego skutkom w postaci wypadku.
W pewnym sensie jest to jednak dziatanie post fac-
tum, bowiem pracownik w takiej sytuacji przekroczyt
juz ,czerwong linie” i z punktu widzenia pracodawcy
staje sie najczesciej ,bytym” pracownikiem. Zwazyw-
szy na obecne deficyty zatrudnienia taki incydent jest
wiec w dwdjnasob destrukcyjny dla przedsiebiorstwa.

Dlatego tez przy prowadzeniu dziatan profilaktycz-
nych warto szuka¢ odpowiedzi na pytanie: co zrobic,
aby pracownik nie siegat po niedozwolone $rodki psy-
choaktywne? Nie powinnismy przy tym sprowadzac
tego pytania jedynie do okresu bezposrednio poprze-
dzajacego rozpoczecie pracy i pozostawanie pod wpty-
wem uzywki podczas wykonywania obowigzkdéw stuz-
bowych. Niestety, trzeba sie liczy¢ z tym, ze kazde
ryzykowne naduzywanie alkoholu lub przygodne zazy-
wanie narkotykdéw moze bardzo tatwo wymkngé sie
spod kontroli i sta¢ sie ogromnym problemem w odro-
czonym czasie.

Takie sygnaty ostrzegawcze bardzo czesto sg wi-
doczne przed sytuacjg krytycznag. Kiedy analizuje sie
gtoéne medialnie wypadki, bardzo czesto styszymy
zeznania 0soOb, ktére duzo wczesniej wyczuty narasta-
jace problemy u sprawcy zdarzenia, jednak nie potra-
fity na tyle zdefiniowac¢ swoich spostrzezen, aby ska-
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nalizowa¢ je w konkretnych dziataniu zapobiegaw-
czym. Praktyka dziatan profilaktycznych, wychwytuja-
cych problemy we wczesnym stadium ich rozwoju,
wydatnie podnies¢ bezpieczenstwo
w przedsiebiorstwach komunikacyjnych.

moze nasze

Grupy podwyzszonego ryzyka

Aby lepiej wyostrzy¢ problem, sprébujmy wska-
za¢ prowadzacych pojazdy, ktérzy sg w grupie pod-
wyzszonego ryzyka. Naleza do nich przede wszyst-
kim osoby zmagajace sie z réznego rodzaju proble-
mami zyciowymi. W szczegdlnosci sg to problemy
dotyczace ich najblizszych: ciezka choroba, smierc
bliskiej osoby, problemy w matzenstwie, ktopoty
wychowawcze z dzie¢mi, ale rowniez takie sprawy
jak nagte kiopoty finansowe czy mieszkaniowe.
Trzeba w tym miejscu wspomnieé, ze do oséb zma-
gajacych sie z problemami zaliczamy rowniez osoby
przezywajace kryzys bez jakiegos spektakularnego
powodu, osoby borykajace sie z tzw. kryzysem wie-
ku $redniego lub po prostu przyttoczone codzienng
rutyng wieloletniego kieratu pracy zawodowej i do-
mowej. We wszystkich wymienionych tu przypad-
kach jednostki pozbawione pomocy moga (choc nie
zawsze tak jest!) siega¢ po niepozgdane czy wrecz
niedozwolone uzywki. Psycholodzy wskazujg nawet
charakterologiczne typy osobowosci, ktére w sposdb
szczegdllny narazone sg na sieganie po takie che-
miczne ,regulatory” nastroju.

Opisujac zagrozenia w grupie prowadzacych pojaz-
dy, nie sposdb tez nie wspomnie¢ o problemie wydol-
psychofizycznej, ktéra u kazdego cztowieka
z biegiem lat w naturalny sposéb maleje. Szczegdinie
widac to na przyktadzie kierowcdw w transporcie mie-
dzynarodowym, kiedy prowadzacy pojazd podczas
dtugiej podroézy, zdeterminowany zapisami tachografu,
siega po $rodki pobudzajace w trakcie czasu pracy,
a nastepnie, w okresie wypoczynku, jest zmuszony
siegnac¢ po $rodki ttumigce, aby po prostu zasnac.

Jeszcze inng grupe zagrozenia stanowig pacjenci
zmagajacy sie z depresjg - réwniez wsrdd nich znaj-

nosci

dujq sie zawodowi kierowcy. Jednym z elementéw te-
rapii jest zazywanie $rodkéw farmakologicznych, ktére
zazwyczaj niekorzystnie wptywajg na psychomotoryke
podczas prowadzenia pojazdu. Takie osoby znajdujq
sie w szczegolnie trudnym potozeniu, gdyz samo pod-
jecie terapii wymaga u nich wysitku, ktérego nie mogg
przeciez potaczy¢ z zaprzestaniem aktywnosci zawo-
dowej bedacej podstawa zapewnienia bytu swojego
i najblizszej rodziny.

BKM nr 151



Sygnaly ostrzegawcze mogaq by¢ czesto dostrzezone przez dyspozytorow czy ekspedytorow, ktorzy

maja codzienny kontakt z prowadzacymi pojazdy. Nalezaloby zatem docenic te

ich specyficzng

role i podnies¢ ich kompetencje w zakresie rozpoznawania zagrozen.

Szczegoélna rola dyspozytorow

Jak zatem dostrzec w codziennej pracy te sygna-
ty zagrozenia? Wydaje sie, ze gtdwne mozliwosci
w tym zakresie majq dyspozytorzy i ekspedytorzy,
ktérzy codziennie kontaktuja sie z prowadzacymi
pojazdy. Cho¢ te spotkania sg stosunkowo krotkie
i powierzchowne, to jednak na przestrzeni lat wy-
twarzajq sie miedzy tymi osobami specyficzne wiezi
miedzyludzkie.

Najczesciej dyspozytor zapytany o konkretnego
kierowce ma duzo do powiedzenia o nim, poniewaz
poznaje go lepiej rowniez w tym specjalnym czasie
pracy, jakim sg dyzury lub rezerwy, czy w momen-
tach oczekiwania na podjecie pracy, bo przeciez
wiekszos¢ kierowcow nie pojawia sie w zajezdni na
pie¢ minut przed wejsciem do pojazdu. Zazwyczaj
tez dyspozytorzy sg osobami pozostajagcymi od
dawna w zatrudnieniu, a wiec znajacymi specyfike
miejsca pracy, jak i posiadajacymi doswiadczenie
zyciowe, pozwalajace nieco szerzej popatrzeé¢ na
problemy zyciowe drugiego cztowieka. Trudno wiec
nie docenia¢ tego ,szczebla” dziatan profilaktycz-

cy, Tomaszowa Mazowieckiego oraz Suchego
Lasu.

Warsztaty, ktdrych organizacji podjeta sie IGKM,
sgq jednak tylko pewnym elementem dziatan profi-
laktycznych, do ktérych powinno sie zaliczy¢ przede
wszystkim zaplanowanie i udroznienie kanatéow po-
mocy dla pracownikdéw znajdujacych sie w potrze-
bie. W najwiekszych firmach naszej branzy zatrud-
niono juz psychologéw, ktérych zadaniem jest mie-
dzy innymi wspieranie pracownikéow w trudnych dla
nich sytuacjach. jest, ze Srednie
i mniejsze firmy nie sg w stanie zatrudni¢ takiego
specjalisty w petnym wymiarze zatrudnienia. Nie-
mniej jednak w obrebie dobrych praktyk jest nawig-
zywanie wspotpracy z takimi specjalistami lub lokal-
nymi osrodkami niesienia pomocy. Szalenie wazne
jest, aby dyspozytor, ktory ,wyczuje” problem, miat
wiedze, gdzie mozna skierowac kierowce po pomoc
oraz dysponowat odpowiednimi kontaktami.

Inwestowanie w miekkie elementy zarzadzania
zasobami ludzkim nie zawsze musi by¢ kosztowne,
ale zawsze przyniesie nam wymierne efekty. m

Oczywistym

nych w firmie transportowej. Oczeku-
jac jednak tego dodatkowego wktadu
pracy od dyspozytoréw, warto wypo-
sazy¢ ich w dodatkowag wiedze quasi
psychologiczng, ktéra pomoze im wia-
Sciwie odczytac odbierane czesto intu-
icyjnie sygnaty.

Wychodzac naprzeciw potrzebie
szkolenia dyspozytoréw i innych
pracownikéw w zakresie rozpo-
znawania zagrozen zwiazanych ze
stosowaniem $rodkoéw zmieniaja-
cych swiadomos¢ przez kierow-
cé6w i motorniczych, Izba Gospo-
darcza Komunikacji Miejskiej
przygotowata i rozpoczeta realiza-
cje specjalistycznych warsztatow
szkoleniowych w tym zakresie.

Dotychczas uczestniczyli w nich chowaniu.
dyspozytorzy i pracownicy nadzo-
ru ruchu z Warszawy, Krakowa,
Szczecina, Biategostoku, Bydgosz-
czy, Olsztyna, Koszalina, Stupska,

Gorzowa Wielkopolskiego, Legni-

MPK S.A. w Krakowie

W dniach 9-10 stycznia 2019 r. uczestniczyliSmy w warsztatach
majgcych na celu przedstawienie nam, jako dyspozytorom oraz
inspektorom, coraz czesSciej wystepujacego problemu z uzywa-
niem substancji psychoaktywnych (narkotyki, dopalacze).

Poszerzyty one naszg wiedze na temat tego, czym sq dopalacze
oraz narkotyki, jakie sq objawy ich stosowania, jak mozemy roz-
poznac osobe, ktéra zazywa srodki psychotropowe oraz jak reago-
wacé w stosunku do oséb, u ktdérych zauwazylismy zmiane w za-

Dodatkowo zostaty nam przedstawione najnowsze urzgadzenia stu-
zace do przeprowadzania detekcji narkotykéw oraz alkoholu.

Damian Lenda -Dyspozytor Zajezdniowy

MPK S.A. w Krakowie, Zajezdnia Tramwajowa Nowa Huta
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":: Jerzy Bebak — menedzer, redaktor PFR Portal PPK sp. z o.o. }

Z poczatkiem biezgcego roku weszta w Zycie ustawa z 4 pazdziernika 2018 r. o pracowniczych planach kapita-
towych. PPK to program dodatkowego, dobrowolnego, dftugoterminowego oszczedzania na emeryture, przezna-
czony dla ok. 11,5 min oséb zatrudnionych, podlegajacych obowigzkowemu ubezpieczeniu emerytalnemu i rento-
wemu. Uczestniczq w nim trzy podmioty - pracownik, pracodawca oraz panstwo.

15 stycznia br. IGKM zorganizowata w Warszawie konferencje dla swoich Cztonkéw, ktéra miata na celu przy-
blizenie tej tematyki. Konferencja byta prowadzona przez przedstawicieli Polskiego Funduszu Rozwoju oraz kan-

celarie prawniczg MDS Kancelaria z grupy REFUNDA.

Osiemdziesiagt procent Polakéw deklaruje, ze chcia-
toby oszczedzaé: na staros¢, na wszelki wypadek, na
mieszkanie, na ,czarng godzine”. Efektywnie nato-
miast oszczedza tylko... pie¢ procent.

Oszczednosci sg potrzebne nam wszystkim, od
mtodej singielki wynajmujacej kawalerke, przez wielo-
osobowe rodziny z dzie¢mi, po emerytow planujgcych
spokojng staros¢. Jedno z elementarnych doswiad-
jakie zdobywa dojrzaty cziowiek, brzmi:
.Spodziewaj sie nieoczekiwanego”. Awaria lodowki,
zalanie mieszkania przez sasiada, choroba dziecka,
budowa domu, podréz dookota $wiata — od drobnych
problemoéw po powazne wyzwania, codzienno$¢ wyma-

czen,

ga od nas bycia gotowymi na niespodziewane wydatki.

Jak (nie) oszczedzamy

Tymczasem najczestszym sposobem o0szczedzania
jest... trzymanie pieniedzy na koncie. Choc to rozsadniej-
sze od symbolicznego ,trzymania w skarpecie”, jedyng
biezaca korzys¢ z takich oszczednosci ma bank, ktéremu
w ten sposob udzielamy nieoprocentowanego kredytu,
czasem na dtugie lata. W zamian za to bank nam sie
odwdziecza odsetkami na symbolicznym poziomie.

W styczniu 2019 r. rachunki biezace w polskich
bankach w zasadzie nie dawaty zadnych odsetek lub
na poziomach rzedu 0,1 proc., a lokaty byty oprocen-
towane w przedziale od 0,4 do proc. rocznie - mini-
malnie lepsze warunki byty tylko na krotkie okresy
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i dla niewielkich kwot, np. 4 proc. w skali roku w jed-
nym z bankéw komercyjnych na lokaty do maksymal-
nie 10 tys. zt na maksymalnie 2 miesigce. Co to zna-
czy tak po ludzku? Ze jedli wiozylidmy pieé tysiecy
ziotych, po 2 miesigcach i po potraceniu , podatku Bel-
ki” (ktéry 4 proc. zysku zmniejsza do 3,24 proc.) bank
nam zwroci wiozone pienigdze plus zysk w wysokosci
ok. 20 zt. Gdyby$smy nawet byli w stanie utrzymac te
lokate przez rok, to po tym czasie zyskamy, po
wszystkich optatach, okoto 160 zt z zamrozonych pie-
ciu tysiecy. Szatu nie ma, prawda? Takie lokaty w za-
sadzie dajq jedynie minimalng ochrone przed inflacjq
- jej poziom na rok 2019 NBP szacuje witasnie na 3,2
proc. Tymczasem wcale nierzadkie sg lokaty na 1 czy
wrecz 0,4 proc., czyli ,zysk” z nich bedzie nawet dzie-
sie¢ razy nizszy od inflacji.

Oczywiscie sg inne metody oszczedzania potaczone
z pomnazaniem oszczedzanej kwoty - mozemy kupo-
wac obligacje skarbu panstwa, gra¢ na gietdzie, kupo-
wac ztoto i waluty. Wszystkim im towarzyszy prosta
zasada - te, ktére daja najlepszy zysk, wymagaja cza-
su, wiedzy, obracania wiekszymi kwotami i akceptacji
ryzyka, bo zysk w pewnym okresie moze okazac sie
stratg. Te, ktére oferujg bezpieczenstwo, np. obligacje
skarbu panstwa, dajg relatywnie niewielki zysk, nieco
ponad inflacje, a zeby go zrealizowad, trzeba sie pogo-
dzi¢ z dtugimi okresami zamrozenia $rodkdéw, np. czte-
ry do dwunastu lat.
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Spuscizna po PRL

Efekt tych dylematow jest taki, ze...
oszczedzaja. Dziewie¢ miliondw polskich rodzin i dzie-
sie¢ milionéw polskich singli w najlepszym wypadku
wkiada pienigdze do symbolicznej ,skarpety”.
wynieslismy go

Polacy nie

Ten nawyk jest zrozumiaty -
z okresu PRL i hiperinflacji. Pienigdze btyskawicznie
tracity na wartosci, a najlepszy uzytek mozna byto
z nich zrobi¢, kiedy sie je natychmiast wydato, lokujac
ewentualne nadwyzki w dolarach i bundesmarkach.
Wcigz jeszcze ponad potowa pracujgcych dorostych
w Polsce pamieta, ze np. dwadziescia pie¢ lat temu
srednie wynagrodzenie w Polsce wynosito, uwaga,
szes¢ milionow dwiescie czterdziesci jeden tysiecy zt
(czyli 624,10 zt na dzisiejsze ztotowki).

Czas na oszczedzanie

Ten czas jest juz jednak szczedliwie za nami. Pol-
ska w ubiegtym roku weszta do grona panstw rozwi-
nietych, jest cztonkiem ekskluzywnego klubu OECD,
skupiajgcego 36 panstw demokratycznych o wysoko-
rozwinietej gospodarce. Odréznia nas od nich dzis
w zasadzie jedno: we wszystkich tych krajach, od Ka-
nady po Nowg Zelandie, dziataja publiczne programy
oszczednosciowe. Pracownicze Plany Kapitatowe (PPK)
sg takim witasnie programem, pod wieloma wzgledami
przetomowym i kluczowym dla 11,5 mIn pracownikéw
polskich firm.

- To program dla ponad 11 milionédw pracownikdw,
program bez zadnych gwiazdek, bez zadnych putapek,
bez niebezpieczenstw, poniewaz (...) uczestnicza
w nim trzy strony, w tym panstwo i pracodawcy na
zasadzie dobrowolnej - i oczywiscie pracownik — mo-
wit 8 stycznia premier Mateusz Morawiecki, prezentu-
jac start Portalu PPK, strony informacyjnej programu
(www.mojeppk.pl) na konferencji prasowej. — Mam
nadzieje, ze budowa programu PPK bedzie kontynu-
owana ponad podziatami politycznymi, poniewaz jest
on wazny dla milionéw Polakdéw. Z jednej strony, dla-
tego ze zwiekszy zasobnos¢ obywateli, z drugiej zas -
ze umozliwi zrdwnowazony wzrost gospodarczy kraju.
(...) To rozumiejq nie tylko ekonomisci, o tym wiemy
wszyscy, (...) ze potrzebne sgq krajowe oszczednosci,
zeby nie popada¢ w nadmierng zaleznos¢ od zagranicy
— co nam sie przydarzyto przez ostatnie 25 lat - po-
wiedziat Morawiecki.

»Skarpeta” od panstwa

W zatozeniu Pracownicze Plany Kapitatowe majq
nam pomoc oszczedzac¢ dtugoterminowo, z wyptatg
zaoszczedzonych s$rodkédw po szescédziesigtym roku
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zycia. To, zwilaszcza dla ludzi zaczynajacych dzi$ pra-
ce, perspektywa tak odlegta, ze az abstrakcyjna.
W praktyce jednak ze zgromadzonych $srodkéw mozna
skorzysta¢ w kazdej chwili, po prostu je wyptacajac,
a co wiecej - mozna ich uzy¢ w celu zakupu mieszka-
nia, domu, w przypadku choroby - czyli mamy kla-
syczne zastosowania takich oszczednosci. To uszyta
nam przez panstwo wirtualna ,skarpeta” umozliwiaja-
ca zbieranie na czarng - i nie tylko - godzine.

Pracownicze Plany Kapitatowe to powszechny
i dobrowolny system dtugoterminowego oszcze-
dzania, dostepny dla wszystkich oséb zatrudnio-
nych, ktore podlegaja obowigzkowo ubezpiecze-
niom emerytalnemu i rentowym. Jest on tworzony
nie przez samego pracownika, lecz wspodlnie — przy

jednoczesnym udziale pracodawcow oraz panstwa.

lle mozna odtozy¢ i jak efektywnie sie w PPK
oszczedza?

W najprostszym przypadku mozemy po prostu od-
ktada¢ 2 proc. pensji miesiecznie. Dla pensji w wyso-
kosci 4000 zt brutto (czyli ok. 2853 zt ,na reke”) dwa
procent to 80 zt miesiecznie. Pracodawca dotozy nam
do tej kwoty co miesigc co najmniej 60 zt, a panstwo
- 20 zt (coroczna doptata od panstwa to 240 zt).

lle uzbieramy po roku? Policzmy.

Wktadamy 12 razy po 80 zt - daje nam to 960 zi.
Drugie tyle uzyskamy od pracodawcy i panstwa - to
razem 1920 zt, a dodatkowo w pierwszym roku pan-
stwo dotozy nam wptate powitalng na zachete (250
zt), co podniesie poziom oszczednosci do 2170 zt (przy
naszym witasnym wktadzie, przypomnijmy - 960 zi!).
Jesli nawet zrezygnujemy i zdecydujemy sie na wypi-
sanie sie z programu, cO pocigga za soba zwrot 30
proc. wpfaty od pracodawcy na nasze konto w ZUS
i oddanie catej wptaty od panstwa, zostanie nam na
koncie ok. 1460 zt. Gdyby poréwnac to do lokaty ban-
kowej, to zyskalismy wiasnie ponad 50 proc. rocznie.

Zainteresowani? To zapraszamy do dalszej lektury.

Wiecej informacji na temat zatozen programu:
www.mojeppk.pl

Informacje prawne

Jak dziatajg PPK?

Ustawa o PPK tworzy nowe mozliwosci gromadzenia
$rodkow dla oséb zatrudnionych. Poszerzenie systemu
dtugoterminowego oszczedzania o to nowe rozwigzanie
jest wzorowane na doswiadczeniach wielu krajow, w kto-
rych funkcjonujg podobne programy pracownicze. Pod-
czas prac nad ustawg o PPK wybrano z nich najlepsze
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praktyki i najefektywniejsze mechanizmy - po czym do-
stosowano je do polskich realiéw. Tak jak w innych kra-
jach rozwinietych (od Niemiec, przez Wielkg Brytanie
i kraje skandynawskie, po Stany Zjednoczone, Kanade
i Nowg Zelandie), tak i w Polsce ustawowy obowigzek
tworzenia systemu PPK dla pracownikéw bedzie spoczy-
wat na pracodawcy - przy wsparciu ze strony panstwa.

Whptaty na konto PPK beda pochodzi¢ z trzech zro-
det: od pracodawcy, pracownika i panstwa.

Pracodawca i pracownik przekazuja do PPK wptaty
podstawowe. Ponadto zaréwno pracodawca, jak i pra-
cownik mogg zadeklarowaé przekazywanie wptat do-
datkowych (dobrowolnych). Wysokos¢ wptat jest nali-
czana procentowo od wynagrodzenia brutto pracowni-
ka.

Panstwo bedzie dodawac do tej puli okreslone kwoty
- niezalezne od wysokosci dochodéw pracownika.
Oszczedzajacy otrzyma od panstwa jednorazowo 250 zt
wptaty powitalnej. Nastepnie zas co roku, po spetnieniu
okreslonych warunkéw, bedzie zasila¢ rachunek pra-
cownika kwota 240 zt.

Gromadzenie oszczednosci w PPK jest w petni do-
browolne. Kazdy pracownik sam decyduje o tym, czy
chce gromadzi¢ $rodki w programie, a pracodawca mu-
si mu zapewni¢ takg mozliwos¢. Co wiecej, z oszcze-
dzania w PPK mozna zrezygnowa¢ - zar6wno na etapie
tworzenia programu w miejscu pracy, jak i w dowolnym
momencie w przysztosci poprzez rezygnacje z dokony-
wania wpfat.

Zasadaq jest catkowita wtasnos$é prywatna gromadzo-
nych srodkéw. PPK to system kapitatowy, ktéry nie jest
czescig publicznego systemu emerytalnego. Dlatego
oszczednosci na indywidualnym rachunku pracownika
sa w petni prywatne. Zgromadzone s$rodki mogg byc
w kazdej chwili wyptacone i podlegaja dziedziczeniu.
Pamietamy zte doswiadczenia z OFE? Stusznie, ale to
zupetnie inny system. Gdyby kiedykolwiek politykom
przyszto na mysl majstrowaé przy naszych oszczedno-
sciach, mozemy po prostu zalogowac¢ sie w naszym
koncie PPK i wyptaci¢ srodki. Co wiecej, takie dziatanie
w skali masowej doprowadzitoby do zachwiania warto-
Sciami setek spétek na gietdzie - to dodatkowy powdd,
by wielka polityka trzymata sie od PPK z daleka.

Pieniadze zgromadzone w Pracowniczych Planach
Kapitatowych beda prywatng witasnoscig uczestni-

kéw PPK, a pierwsi pracownicy beda mogli zaczac
oszczedzad juz w 2019 roku.

PPK to sposdb na efektywne zarzadzanie finansami
i ich pomnazanie. Dzieki niemu nie tylko sprawnie od-
ktadamy oszczednosci na przysztos¢, lecz takze zysku-
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jemy mozliwos$¢ inwestowania $rodkéw - bez koniecz-
nosci posiadania specjalistycznej wiedzy na ten temat.
Badania GUS wskazujg, ze coraz wiecej polskich gospo-
darstw domowych posiada co miesigc pewne nadwyzki
finansowe. Niemniej Polacy obawiajg sie dtugotermino-
wych inwestycji, pomimo iz to one najefektywniej po-
mnazajq kapitat. Tu przychodzi z pomocg program PPK
- bardzo prosty i niewymagajacy od uczestnika prak-
tycznie zadnych dodatkowych dziatan ani specjalistycz-
nej wiedzy. Gwarantuje on tworzenie diugotermino-
wych i aktywnie inwestowanych oszczednosci. Dzieki
temu rozwigzaniu kazdy pracownik moze stac sie inwe-
storem na rynku polskim lub miedzynarodowym - za
posrednictwem wyspecjalizowanych
i pobierajacych niskie optaty funduszy.

System PPK to podniesienie standardu polskiego
rynku pracy dzieki wspotpracy pracownikéw, pracodaw-
cow oraz panstwa. Pozwoli on na ozywienie rynku pra-

bezpiecznych,

cy. Podniesie tez motywacje pracownikéw - co przetozy
sie na korzysci réwniez dla pracodawcéw. Wzorem kra-
jow wysokorozwinietych, standardem na rynku bedzie
réwnolegte otrzymywanie wynagrodzenia od pracodaw-
cy oraz mozliwo$¢ uczestniczenia w kapitatowym planie
emerytalnym firmy.

Nadzér nad dziatalnosciq instytucji finansowych od-
powiedzialnych za zarzadzanie rachunkami PPK spra-
wowac bedzie Komisja Nadzoru Finansowego.

Zatozenia programu:
https://www.mojeppk.pl/informacje-ogolne.html

Informacje prawne

Czego moze sie spodziewaé pracownik?

Dla kazdego pracownika zostanie utworzony indy-
widualny rachunek PPK. Obowigzek ten spoczywa na
pracodawcy, dziatajacego we wspdtpracy z wybrang
instytucja finansowg. Co miesigc na rachunek ten be-
da trafia¢ wptaty pracownika i pracodawcy. Panstwo
za$ przekaze jednorazowg wptate powitalng i doptaty
roczne.

Pracownik moze w dowolnym momencie zrezygno-
wac z udziatu w programie. Oszczednosci zebrane na
rachunkach PPK beda stanowity w petni prywatny
i dziedziczony kapitat finansowy pracownika.

Aby rozpoczgé oszczedzanie, pracownik nie musi
wykonywac zadnych czynnosci. Do programu zostanie
automatycznie zapisana kazda osoba zatrudniona,
ktéra ukonczyta 18 lat, a nie ukonczyta 55. roku zycia
i nie zgtosita rezygnacji z dokonywania wptat do PPK.

Whptaty podstawowe pracownika, ktory przystapi do
programu, beda obliczane i pobierane przez praco-
dawce w momencie wyptaty wynagrodzenia. Pracow-
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nik bedzie co miesiqc przeznaczat na swoj rachunek
PPK $rodki w wysokoséci 2 proc. swojego wynagrodze-
nia brutto. W przypadku osdb osiggajacych najnizsze
dochody ta wptata podstawowa moze jednak byc
mniejsza.

Rachunek PPK pracownika bedzie réwniez zasilany
przez wptaty pracodawcy. Ma on obowigzek przezna-
czy¢ na nie co miesigqc 1,5 proc. wynagrodzenia brutto
pracownika. Pracodawca nie moze sam z tego zrezy-
gnowaé¢ - dokonywanie wpfat bedzie jego obowigz-
kiem ustawowym. Nie wolno mu tez potracac tej kwo-
ty z wynagrodzenia pracownika.

Zaréwno pracownik, jak i pracodawca mogq zdecydo-
wac o odkitadaniu na rachunku PPK wyzszych Srodkdw.
S to wptaty dodatkowe, ktore wraz z wptatami podsta-
wowymi mogg zasila¢ rachunek PPK do maksymalnej
wysokosci 8 proc. wynagrodzenia brutto miesiecznie.

Uczestnictwo w systemie PPK jest w petni dobro-
wolne. Pracownik bedzie wiec moégt w dowolnym mo-
mencie zrezygnowac z uczestnictwa w systemie i prze-
kazywania wptat do PPK. Moze tego dokonaé poprzez
podpisanie odpowiedniego oswiadczenia o rezygnacji
z dokonywania wpfat do PPK.

Poniewaz rachunki PPK majq charakter prywatny,
uczestnik bedzie tez mégt w dowolnym momencie wy-
ptaci¢ z nich pienigdze - takze przed ukoriczeniem 60.
roku zycia. W wyniku ztozenia wniosku o zwrot $rod-
kéw pracownik otrzyma zgromadzone przez siebie
oszczednosci, pomniejszone o:

2 podatek od zyskéw kapitatowych;

2 30 proc. wartosci wptat pracodawcy, poniewaz
byty one zwolnione ze sktadek na ubezpieczenia
spoteczne - pobrane 30 proc. zapisane zostanie
pracownikowi jako jego sktadka na ubezpiecze-
nie emerytalne;

2 doptaty ze strony panstwa.

Kazdy pracownik bedzie oczywiscie miat wybor, czy
pozosta¢ w systemie PPK, czy zrezygnowac z oszcze-
dzania w nim. Jednak gromadzenie w nim oszczedno-
éci do 60. roku zycia bedzie niezwykle korzystne pod
wzgledem wysokosci wptat uzyskiwanych od praco-
dawcy oraz preferencji podatkowych.

Istniejg dwie szczegdlne sytuacje zyciowe, ktére
wptywajg na zasady wczesniejszej wyptaty s$rodkow
z rachunku PPK. W trakcie gromadzenia oszczednosci
uczestnik programu bedzie miat mozliwosc¢:

2 wyptaty $rodkow w celu pokrycia wkiladu wia-
snego w sytuacji zacigqgniecia kredytu na zakup
mieszkania lub budowe domu - o ile pracownik
nie ukonczyt 45 lat (do 100 proc. S$rodkodw,
z obowigzkiem zwrotu);
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2 wypfaty s$rodkéow w sytuacji powaznej choroby
uczestnika PPK, jego matzonka lub dziecka (do
25 proc. $rodkéw, bez obowigzku zwrotu).

Wiecej informacji dla pracownikdéw:
https://www.mojeppk.pl/dla-pracownika.html

Pracodawca wobec PPK — wiecej obowigzkow, wiek-
sza odpowiedzialno$¢

Aby kazdy pracodawca mdgt dobrze przygotowac
sie do nowych obowigzkoéow, przewidziano okres przy-
gotowawczy. Termin, w ktorym dane przedsiebiorstwo
musi utworzy¢ PPK, zalezy od wielkosci danej firmy
(tj. od liczby oséb w niej zatrudnionych).

Ustawe zobowigzane sg stosowac:

2 od 1 lipca 2019 r. - firmy zatrudniajace co naj-

mniej 250 osdb wedtug stanu na dzien 31 grud-
nia 2018 r.;

2 od 1 stycznia 2020 r. - firmy zatrudniajace co
najmniej 50 oséb wedtug stanu na dzien 30
czerwca 2019 r.;

2 od 1 lipca 2020 r. - firmy zatrudniajace co naj-
mniej 20 os6b wediug stanu na dzien 31 grud-
nia 2019 r.;

2 od 1 stycznia 2021 r. - pozostate podmioty,
w tym jednostki sektora finanséw publicznych.

W obowigzujacym pracodawce terminie musi on
utworzy¢ PPK dla pracownikéw. Aby tego dokonag,
zawiera:

2 umowe o zarzadzanie PPK z instytucjq finanso-
wg wybrang w porozumieniu z zaktadowa orga-
nizacjg zwigzkowaq;

2 umowe o prowadzenie PPK w imieniu i na rzecz
0s6b zatrudnionych.

Jezeli w danej firmie nie dziata zaktadowa organiza-
cja zwigzkowa, to pracodawca wybiera instytucje fi-
nansowa w porozumieniu z reprezentacjg osob zatrud-
nionych. Wytonienie takiej reprezentacji odbywa sie na
zasadach przyjetych w danym przedsiebiorstwie.

Dzieki systemowi PPK firmy beda miaty wymierny
wkiad w ditugoterminowe budowanie prywatnych
oszczednosci pracownikow. Aby obcigzenie dla praco-
dawcow byto jak najmniejsze, sposob tworzenia PPK
zostat dla nich mozliwie uproszczony. Wiekszo$¢ obo-
wigzkéw administracyjnych oraz dotyczacych obstugi
uczestnikédw PPK spocznie na wybranych instytucjach
finansowych. m

Wiecej informacji dla pracodawcow:
https://www.mojeppk.pl/dla-pracodawcy.html

Informacje prawne
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PRACOWNICZE PLANY KAPITAEOWE — BENEFIT
CZY OBOWIAZEK?

Marta Rolirad — Radca Prawny, MDS Kancelaria, grupa REFUNDA

Pracownicze Plany Kapitatowe (PPK) to rzgdowy projekt nowego systemu dtugoterminowego oszczedzania,
ktéry ma na celu podniesienie bezpieczenistwa i dodatkowego dochodu w okresie emerytalnym. Autorka byta pre-
legentka podczas styczniowej konferencji IGKM w Warszawie dotyczgcej tej tematyki.

Zasady gromadzenia $rodkéw w pracowniczych
planach kapitatowych, a takze zawieranie uméw o za-
rzadzanie PPK i umoéw o prowadzenie PPK oraz finan-
sowanie i dokonywanie wptat do PPK czy dokonywanie
wyptat z PPK zostaty uregulowane w ustawie z dnia
4 pazdziernika 2018 r. o pracowniczych planach kapi-
tatowych (t.j. Dz.U. z 2018 r. poz. 2215 z p6zn. zm.)
(dalej: ustawa o PPK). Ustawa weszta w zycie z dniem
01 stycznia 2019 roku i w sposéb kompleksowy kody-
fikuje ww. zagadnienia.

Na gruncie ww. aktu, kazdy podmiot zatrudniajacy
bedzie zobowigzany utworzy¢ pracowniczy plan kapi-
tatowy w swojej firmie. Powinien on doprowadzi¢ do
tego, aby w okreslonym terminie mozna byto wptacac
$rodki do PPK. Etapy tworzenia PPK u kazdego pod-
miotu zatrudniajgcego mozna podzieli¢ na cztery sta-
dia, ktére nalezy zrealizowa¢, aby efektywnie i na czas
wykonac¢ ww. obowigzek.

Krok 1: Przygotowanie podmiotu zatrudniaja-
cego, ktére nalezy rozumiec jako:

Wybor mstytucy
finansowej

Przygotowanie
do utworzenia

PPK zarzadzajgce)

PPK
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a) przeprowadzenie diagnozy potrzeb i uwarun-
kowan,

b) zdefiniowanie dotychczasowych kosztéw
zwigzanych z dtugoterminowymi s$wiadcze-
niami emerytalnymi oraz ubezpieczeniowymi,

c) probe odpowiedzi na pytanie, czy w zwigzku
z wprowadzeniem PPK nie powinno sie zmo-
dyfikowac¢ juz oferowanych rozwigzan, np.
w postaci grupowych form dodatkowego

oszczedzania czy ubezpieczen z elementem
kapitatowym.

W trakcie pierwszego etapu w procesie tworzenia
PPK podmiot zatrudniajacy okresla zatem koszty zwig-
zane z prowadzeniem PPK, a nastepnie uwzglednia je
w budzecie.

Krok 2: Wybér instytucji finansowej zarzadza-
jacej PPK

Wybér konkretnej instytucji finansowej zarzadzaja-
cej PPK ma istotne znaczenie dla wysokosci przysziego
kapitatu zgromadzonego przez uczestnika w ramach

Wdrozenie
administracyjne 1
komunikacyne
PPK

Zawarcie umow
skladajacych si¢
na PPK
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PPK. Podmiot zatrudniajqcy jest zobligowany na mocy
ustawy o PPK do wybrania odpowiedniej instytucji
w okreslonym terminie. Wsrdéd instytucji finansowej
wymienia sie:

a) Powszechne Towarzystwo Emerytalne (PTE),

b) Pracownicze Towarzystwo Emerytalne (PrTE),

c¢) Towarzystwo

(TFD),
d) Zaktad Ubezpieczen (ZU).
Na podstawie art. 7 ust. 3 i 4 ustawy o PPK

~Podmiot zatrudniajgcy, w porozumieniu z zakfadowg

Funduszy Inwestycyjnych

organizacjq zwigzkowq dziatajgcg w tym podmiocie
zatrudniajgcym, wybiera instytucje finansowg, z ktérg
zostanie zawarta umowa o zarzgdzanie PPK. Wyboru
dokonuje sie w szczegdlnosci na podstawie oceny pro-
ponowanych przez instytucje finansowe warunkoéw
zarzadzania srodkami gromadzonymi w PPK, ich efek-
tywnosci w zarzadzaniu aktywami oraz posiadanego
przez nie doswiadczenia w zarzadzaniu funduszami
inwestycyjnymi lub funduszami emerytalnymi. Wyboru
dokonuje sie majgc takze na uwadze najlepiej rozu-
miany interes oséb zatrudnionych. Jezeli w podmiocie
zatrudniajgcym nie dziata zaktadowa organizacja
zwigzkowa, podmiot zatrudniajgcy wybiera instytucje
finansowa, z ktérg zostanie zawarta umowa o zarza-
dzanie PPK, w porozumieniu z reprezentacjq osob za-
trudnionych wytonionq w trybie przyjetym w danym
podmiocie zatrudniajacym”.

W przypadku braku terminowego wyboru instytucji
finansowej, na mocy art. 8 ust. 5 ustawy o PPK ,(...)

Polski Fundusz Rozwoju wzywa w formie pisemnej
podmiot zatrudniajgcy do zawarcia, w terminie 30 dni
od dnia otrzymania wezwania, umowy o zarzgdzanie
PPK z funduszem zdefiniowanej daty zarzadzanym
przez wyznaczong instytucje finansowg albo do prze-
kazania do PFR informacji o zawarciu umowy o zarzq-
dzanie PPK z inng instytucjq finansowg”.

Krok 3: Zawarcie umowy o zarzadzenie i umo-
wy 0 prowadzeniu PPK

Po wybraniu instytucji finansowej, pracodawca ma
obowigzek zawarcia umowy o zarzadzanie, a nastep-
nie zawarcia umowy o prowadzenie PPK w imieniu i na
rzecz osob, ktére dany podmiot zatrudnia. W ten spo-
sOb pracownicy stajq sie uczestnikami PPK.

Podmiot zatrudniajacy, ktéry nie dopetni obowigzku
zawarcia umowy o zarzadzanie PPK w przewidzianym
przepisami terminie, podlega karze grzywny w wyso-
kosci do 1,5 proc. funduszu wynagrodzen u danego
podmiotu zatrudniajacego w roku obrotowym poprze-
dzajacym popetnienie czynu zabronionego (art. 106
ustawy o PPK).

Krok 4: Wdrozenie administracyjne i komuni-
kacyjne PPK

Ostatnim etapem utworzenia PPK jest jego odpo-
wiednie wdrozenie administracyjne oraz komunikacyj-
ne. Wdrozenie administracyjne PPK powinno polegad
m.in. na:

1. wprowadzeniu odpowiednich procedur postepo-

wania w zwigzku z PPK;

Osoby zatrudnione (art. 2 ust. 1 pkt 18 ustawy o PPK)

Pracownicy, o ktdrych mowa w art. 2 ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks pracy (t.j. Dz.U. z 2018 r.
poz. 917 z pézn. zm.), z wyjatkiem pracownikdw przebywajacych na urlopach gérniczych i urlopach dla pra-
cownikow zaktadu przerébki mechanicznej wegla, o ktérych mowa w art. 11b ustawy z dnia 7 wrzesnia 200-
7 r. o funkcjonowaniu goérnictwa wegla kamiennego (t.j. Dz.U. z 2018 r. poz. 1374 z p6zn. zm.), oraz mtodo-
cianych w rozumieniu art. 190 § 1 ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks pracy

Osoby fizyczne wykonujace prace nakladcza, ktére ukonczyty 18. rok zycia, o ktéorych mowa w przepi-
sach wykonawczych wydanych na podstawie art. 303 § 1 ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks pracy

Cztonkowie rolniczych spétdzielni produkcyjnych lub spoétdzielni koétek rolniczych, o ktérych mowa
w art. 138 i art. 180 ustawy z dnia 16 wrzesénia 1982 r. - Prawo spotdzielcze (t.j. Dz.U. z 2018 r. poz. 1285
z pézn. zm.)

Osoby fizyczne, ktére ukonczyty 18. rok zycia, wykonujace prace na podstawie umowy agencyj-
nej lub umowy zlecenia albo innej umowy o swiadczenie ustug, do ktérej zgodnie z art. 750 ustawy
z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (t.j. Dz. U. z 2018 r. poz. 1025 z p6zn. zm.) stosuje sie przepisy
dotyczace zlecenia

Cztonkowie rad nadzorczych wynagradzanych z tytutu petnienia tych funkcji

- podlegajace obowiazkowo ubezpieczeniom emerytalnemu i rentowym z tych tytutow w Rzeczy-

pospolitej Polskiej, w rozumieniu ustawy z dnia 13 pazdziernika 1998 r. o systemie ubezpieczen spotecz-
nych (t.j. Dz.U. z 2017 r. poz. 1778, z pozn. zm.)
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2. zapewnieniu mozliwosci sktadania i wykonywa-
nia dyspozycji przez uczestnikow PPK;

3. odpowiednim dostosowaniu systemu kadrowo -
ptacowego do naliczania nowych sktadnikdw,
jakimi beda wptaty do PPK.

Co wazne, uczestnikiem PPK, na mocy art. 2 ust. 1
pkt 33 ustawy jest osoba fizyczna, ktéra ukonczyta 18.
rok zycia, w imieniu i na rzecz ktérej podmiot zatrud-
niajacy zawart umowe o prowadzenie PPK z instytucjg
finansowg. Termin ,osoba zatrudniona” nalezy rozu-
miec szerzej niz na gruncie przepisow Kodeks pracy.

Na podstawie przedmiotowej ustawy uczestnika-
mi nowego systemu majg by¢ osoby w wieku od 18

Tab.1. Harmonogram zawierania umow o zarzgdzanie PPK.

Liczba za-
trudnionych

Stan na
dzien

Termin po-
wstania
obowiazku
zawierania
umow o za-
rzadzanie
PPK

31.12.2018 r. co najmniej 250 01.07.2019r.
30.06.2019 r. co najmniej 50 01.01.2020 r.
31.12.2019r. co najmniej 20 01.07.2020 r.

Pozostali** 01.01.2021 r.

roku zycia do 55 lat, ktére automatycznie zostang
zapisane do PPK z prawem do rezygnacji z uczest-
nictwa w programie (opcja - ,opt out”). ,Podmiot
zatrudniajgcy zawiera umowe o prowadzenie PPK
w imieniu i na rzecz osoby zatrudnionej, ktdra
ukonczyta 55. rok Zycia i nie ukonczyta 70. roku
zycia, wytgcznie na jej wniosek (...). Podmiot za-
trudniajgcy jest obowigqzany do poinformowania
osoby zatrudnionej, o ktérej mowa w zdaniu pierw-
szym, o mozliwosci ztozenia wniosku” (art. 15 ust.
2 ustawy o PPK). ,Podmiot zatrudniajgcy nie zawie-
ra umowy o prowadzenie PPK w imieniu i na rzecz
osoby zatrudnionej, ktdéra najpdzniej w pierwszym

Termin zawarcia umo-
wy o zarzadzanie PPK

Nie pdzniej niz na 10 dni
roboczych przed dniem,
w ktérym w stosunku do
pierwszej osoby zatrud-
nionej jest obowigzany
zawrze¢ umowe O prowa-
dzenie PPK

Nie pdzniej niz na 10 dni
roboczych przed dniem,
w ktorym w stosunku do
pierwszej osoby zatrud-
nionej jest obowigzany
zawrze¢ umowe O prowa-
dzenie PPK

Nie pdézniej niz na 10 dni
roboczych przed dniem,
w ktorym w stosunku do
pierwszej osoby zatrud-
nionej jest obowigzany
zawrze¢ umowe 0 prowa-
dzenie PPK

Nie pdézniej niz na 10 dni
roboczych przed dniem,
w ktorym w stosunku do
pierwszej osoby zatrud-
nionej jest obowigzany
zawrze¢ umowe o prowa-
dzenie PPK

Termin zawarcia umowy
o prowadzenie PPK

Do 10 dnia miesigca naste-
pujacego po uptywie 3 mie-
siecy od dnia okreslonego
w art. 134 ust. 1 pkt 1-4
PPK (terminu powstania
obowigzku zawierania
umow o zarzgadzenie PPK)*

Do 10 dnia miesigqca naste-
pujacego po uptywie 3 mie-
siecy od dnia okreslonego
w art. 134 ust. 1 pkt 1-4
PPK*

Do 10 dnia miesigqca naste-
pujacego po uptywie 3 mie-
siecy od dnia okreslonego
w art. 134 ust. 1 pkt 1-4
PPK*

Do 10 dnia miesigqca naste-
pujacego po uptywie 3 mie-
siecy od dnia okreslonego
w art. 134 ust. 1 pkt 1-4
PPK*

*chyba, ze osoba ta przed uptywem tego terminu ztozy deklaracje z rezygnacjg z dokonywania wptat do PPK

** Zgodnie z art. 137 PPK ,W przypadku podmiotéw zatrudniajgcych bedgcych jednostkami wchodzgacymi w sktad sektora
finanséw publicznych w rozumieniu art. 9 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz.U. z 2017 r. poz.
2077 oraz z 2018 r. poz. 62, 1000, 1366, 1669 i 1693), obowigzek, o ktérym mowa w art. 8 ust. 1, powstaje w dniu 1 stycz-
nia 2021 r. Umowe o prowadzenie PPK podmiot taki zawiera najpozniej do dnia 10 kwietnia 2021 r.”
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dniu zatrudnienia ukonriczyta 70. rok zycia” (art. 15
ust. 1 ustawy o PPK).

Obowigzek zawierania uméw o zarzadzanie PPK
bedzie wprowadzany stopniowo. Harmonogram imple-
mentacji wskazuje tabela nr 1.

Poczatkowo interpretowano, iz termin 3 miesiecy
na zawarcie umowy o prowadzenie PPK uptywa w dniu
10 pazdziernika 2019 r. Zgodnie z komunikatem ze
stycznia 2019 r., PFR uznat, iz termin ten uptywa
w dniu 12 listopada 2019 r. Kwestia ta wymaga uwaz-
nego obserwowania w zakresie, jaka interpretacja zo-
stanie ostatecznie przyjeta.

Ustawa o PPK przewiduje jedynie trzy sytuacje,
w ktérych pracodawcy bedg zwolnieni z obowigzku two-
rzenia PPK. Obowigzek utworzenia PPK nie obejmuje:

1. mikroprzedsiebiorcy, o ktorym mowa w art. 7
ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. -
Prawo przedsiebiorcow (t.j. Dz.U. z 2018 r. poz.
646 z pdézn. zm.), jesli wszystkie osoby zatrud-
nione ztozg podmiotowi zatrudniajagcemu dekla-
racje o rezygnacji z uczestnictwa w PPK;

2. osoby fizycznej, ktéra zatrudnia w zakresie nie-
zwigzanym z dziatalno$cig gospodarcza osobe
fizyczng, w zakresie niezwigzanym z dziatalno-
$cig gospodarcza tej osoby.

Ponadto podmiot zatrudniajacy, ktéry zawart umo-
we 0 zarzadzanie PPK oraz umowy o prowadzenie PPK,
a nastepnie utworzyt PPE i odprowadza sktadki podsta-
wowe do PPE w wysokosci co najmniej 3,5 proc. wy-
nagrodzenia w rozumieniu art. 2 pkt 15 ustawy z dnia
20 kwietnia 2004 r. o pracowniczych programach
emerytalnych, moze, w porozumieniu z zaktadowa
organizacja zwigzkowq dziatajacg w podmiocie zatrud-
niajacym, nie finansowac, od miesigca nastepujacego
po miesigcu, w ktérym PPE zostat zarejestrowany
przez organ nadzoru, wptat podstawowych i wptat do-
datkowych do PPK za osoby zatrudnione, ktére przy-
stgpity do PPE, zgodnie z przepisami ustawy z dnia 20
kwietnia 2004 r. o pracowniczych programach emery-
talnych.

Kazdy zatrudniony zostanie zapisany do programu
automatycznie, ale bedzie mdgt sie z niego wycofac -
czyli oszczedzanie w PPK bedzie dobrowolne. Oznacza
to, ze uczestnik PPK bedzie mégt zrezygnowac z doko-
nywania wptat do PPK na podstawie pisemnej deklara-
cji ztozonej pracodawcy. Zatozono jednak mozliwosé
powrotu do programu - co cztery lata pracodawca be-
dzie informowat uczestnika PPK, ktory ztozyt deklara-
cje o rezygnacji z dokonywania wptat do PPK, o po-
nownym dokonywaniu wptat. Oznacza to, ze jesli
uczestnik PPK bedzie chciat zrezygnowac¢ z dokonywa-
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nia wptat do PPK, to co 4 lata bedzie musiat skfadaé
stosowng deklaracje. Jednoczesnie uczestnik PPK, kto-
ry zrezygnowat z udziatu w programie, w kazdym mo-
mencie bedzie mogt ponownie do niego przystapic.

Pracownicze Plany Kapitatowe to program, ktory
ma wesprze¢ Polakéw w budowaniu dtugoterminowych
oszczednosci. Niezwykle wazng role w procesie jego
wprowadzania oraz realizacji bedg petnity podmioty
zatrudniajace. Ich wspdtudziat w sktadce oraz petnie-
nie funkcji administratora planéw sprawia, ze majq
one kluczowe znaczenie w projekcie. Wprowadzenie
PPK to duza rewolucja, nie tylko w kontekscie finanso-
wego zabezpieczenia przysztosci Polakéw, ale rowniez
dla firm. Rozmiar jest ogromny, bowiem obowigzek
utworzenia PPK dotyczy¢ bedzie kazdej firmy, ktora
zatrudnia co najmniej jedng osobe, w imieniu ktérej
jest obowigzany zawrze¢ umowe o prowadzenie PPK.

Dla pracodawcéw prowadzenie PPK w firmie ozna-
cza nowe koszty oraz zadania. Niewatpliwie po stronie
podmiotu zatrudniajgacego system pracowniczych pla-
noéw kapitatowych to szereg ustawowych obowigzkdw,
przede wszystkim w zakresie wyboru instytucji finan-
sowej, zawarcia umowy o zarzadzanie PPK i prowadze-
nia PPK, a takze obowigzki finansowania i dokonywa-
nia wpfat (podstawowe na poziomie 1,5 proc. wyna-
grodzenia uczestnika, fakultatywnie do 2,5 proc. wy-
nagrodzenia uczestnika) czy dostosowania systemoéw
kadrowo-ptacowych w danej firmie.

Z perspektywy uczestnika, biorac pod uwage
rowniez fakt, iz uczestnicy moga by¢ beneficjentami
dodatkowych wptat finansowanych ze $rodkéw Fun-
duszu Pracy (powitalnej w kwocie 250 zt i doptat
rocznych w wysokosci 240 zt rocznie), PPK to za-
pewne benefit, z ktéorego mozna (na zasadzie do-
browolnosci) korzysta¢. Jedynym natomiast obo-
wigzkiem po stronie uczestnika (co do zasady) jest
finansowanie wptat w przypadku uczestnictwa
w PPK (podstawowe w wysokos$ci 2 proc. wynagro-
dzenia uczestnika z zastrzezeniem wyjatkéow okre-
$lonych ustawa i fakultatywne: do 2 proc. wynagro-
dzenia), przy czym nalezy zaznaczy¢, ze samaq
czynno$¢ wptaty (obliczenie, pobranie i dokonanie
wptat do PPK) dokonuje nie uczestnik, lecz w jego
imieniu i na jego rzecz - podmiot zatrudniajacy.

Z punktu widzenia interesu uczestnika istotne jest,
ze ustawa o PPK przesadzita, iz srodki gromadzone
w PPK stanowig prywatng wiasnos¢ uczestnika PPK
(art. 3 ust. 2 ustawy o PPK), a to oznacza ze uczestnik
PPK moze dysponowac $rodkami, ktére zgromadzone
sg nha jego rachunku PPK w granicach okreslonych
ustawg o PPK. m
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POSTEP PRAC DOTYCZACYCH ZMIANY DYREKTYWY
2009/33/WE

Marcin Zabicki — IGKM

W dniu 22 lutego 2019 r. IGKM wspdlnie z Kaliskimi Liniami Autobusowymi Sp. z 0.0. zorganizowaty spo-
tkanie na temat postepdw w pracach legislacyjnych przy zmianie europejskiej dyrektywy o tzw. czystych
pojazdach. W spotkaniu uczestniczyli eurodeputowany Andrzej Grzyb, ktory jest postem-
sprawozdawcg omawianego projektu zmiany dyrektywy w Parlamencie Europejskim oraz Maria Perkuszew-

m.in.:

ska z Departamentu Strategii Transportu w Ministerstwie Infrastruktury, odpowiedzialna za wdrozenie dy-

rektywy w Polsce.

W spotkaniu wzieto réwniez udziat ponad 50
przedstawicieli naszego $rodowiska oraz reprezen-
tantow samorzadu réznego szczebla. Jego celem
byto poznanie genezy projektu, stanu zaawansowa-
nia prac, mozliwych scenariuszy implementacji oraz
zarysowanie stanowiska przedstawicieli komunikacji
miejskiej w Polsce.

Geneza powstania projektu zmiany dyrektywy
2009/33/WE

Dyrektywa 2009/33/WE w sprawie promowania
ekologicznie czystych i energooszczednych pojaz-
déw transportu drogowego pojawita sie 10 lat temu.
Jej celem byto przedstawienie i wdrozenie metodo-
logii tzw. monetyzacji czynnikdw ekologicznych
zwigzanych z cyklem zycia pojazdéw samochodo-
wych, a posrednio uzyskanie efektu ograniczenia
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emisji CO, wynikajacej z eksploatacji pojazdéw sa-
mochodowych.

Z perspektywy kilku lat widoczne stato sie, ze
dyrektywa w takim ksztatcie ma znikomy wptyw na
procesy redukcji gazow cieplarnianych i innych za-
nieczyszczen w transporcie drogowym. Oceniajac
jej dziatania, stwierdzono, ze jedynie dwédm krajom
cztonkowskim udato sie sensownie wdrozy¢ jej prze-
pisy do prawa krajowego. W pozostatych krajach
procedury te okazaty sie zbyt skomplikowane
i praktycznie nic nie wniosty do promocji czystych
napedéw, poza zbednym rozdmuchaniem czysto
biurokratycznych procedur.

W obliczu na nowo zdefiniowanych priorytetéw
europejskiej polityki srodowiskowej oraz wobec
nieefektywnosci dotychczasowych narzedzi, 8 listo-
pada 2017 roku pojawit sie w Parlamencie Europej-
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skim wniosek legislacyjny zawierajacy propozycje

radykalnych zmian w zakresie promowania
.~Czystych” napedow w transporcie o charakterze
publicznym. Przez poczatkowy, trwajacy ponad rok
okres, prace - w trakcie prezydencji Austrii — pro-
wadzone byty bez zbytniego pospiechu i charakte-
ryzowaty sie pewng zmiennoscig pojawiajacych sie
w kolejnych projektach pomystéw. Z chwilg objecia
z poczatkiem biezacego roku prezydencji w UE
przez Rumunie prace nabraty radykalnego przy-
spieszenia. W dniu 11.02.2019 r. negocjacje insty-
tucjonalne zakonczono porozumieniem, ktére na-
dato prawdopodobnie ostateczny ksztatt dyrekty-

wie.

Co zawiera projekt zmiany dyrektywy w obecnym
ksztafcie?

Dyrektywa obejmuje zamdwienia publiczne obo-
wigzujace przy kontraktach na zakup, leasing, wy-
najem, dzierzawe pojazddw przez podmioty podle-
gajace pod dyrektywy 2014/24/UE i 2014/25/UE,
a wiec dokumenty wskazujace podmioty, ktére zo-
bowigzane sa stosowa¢ prawo zamoéwien publicz-
nych. Dyrektywa dotyczy ustug publicznych obej-
mujacych:

2 ustugi w zakresie publicznego transportu dro-

gowego.

2 ustugi w zakresie specjalistycznego transportu
drogowego o0séb,

2 nieregularny przew6z oséb,

2 ustugi wywozu odpadow,

2 drogowy transport i doreczanie przesytek
pocztowych oraz

9 ustugi w zakresie transportu i doreczania pa-
czek.

Dyrektywa dotyczy:

2 pojazdéw lekkich kategorii M1, M2 i N1 czyli
samochodéw osobowych, samochodéw do
przewozu pasazeréow do 5 ton oraz samocho-
dow ciezarowych do 3,5 tony,

2 samochodow ciezarowych kategorii N2 i N3
(powyzej 3,5 tony) oraz

2 autobuséw (kategorii M3).

Z dyrektywy wytgczone sg autobusy innej klasy
niz I, a wiec w praktyce dotyczy ona autobuséw
klasyfikowanych umownie jako autobusy miejskie.

Jednym z najwazniejszych elementéw dyrektywy
jest zdefiniowanie definicji czystego pojazdu ciez-
kiego jako pojazdu napedzanego jednym z paliw
wymienionych w unijnej dyrektywie o wspieraniu

BKM nr 151

Informacje prawne

infrastruktury paliw alternatywnych, do ktérych na-
lezg:

2 energia elektryczna,

2 wodbr,

< biopaliwa (zdefiniowane w art. 2 lit. i dyrekty-

wy 2009/28/WE) z wytaczeniem biopaliw po-
zyskiwanych z tzw. oleju palmowego,

2 paliwa syntetyczne i parafinowe,

2 gaz ziemny (w tym biometan) w postaci CNG

i LPG,

2 gaz ptynny LPG.

Z definicji zawartej w poprzednich wersjach pro-
jektu - na wniosek panstw skandynawskich — defini-
tywnie wykreslono autobusy hybrydowe. Wykresle-
nie to dotyczy réwniez autobusdéw hybrydowych
w technologii plug-in, a wiec wszystkich, ktére po-
siadajq silnik spalinowy, chyba ze jest on napedza-
ny wymienionymi powyzej paliwami alternatywny-
mi.

Dyrektywa definiuje rowniez pojazdy zeroemisyj-
ne. Nalezg do nich w chwili obecnej jedynie autobu-
sy elektryczne i napedzane wodorem.

Okazuje sie przy tym, ze aktualny projekt dy-
rektywy nie przesadza jasno, czy pojazd elektrycz-
ny z tradycyjnym (spalinowym) agregatem grzew-
czym bedzie traktowany jako pojazd zeroemisyjny.
Ta kwestia prawdopodobnie zostanie przedmiotem
roznych, wykluczajgcych sie wzajemnie interpreta-
cji.

Dyrektywa okresla okresy rozliczania minimal-
nych celéw udziatu taboru czystego i zeroemisyjne-
go taboru w zamowieniach publicznych w nastepu-
jacy sposob:

2 pierwszy okres - od momentu transpozycji

dyrektywy do konca 2025 roku,

2 drugi okres — od poczatku 2026 roku do kon-

ca 2030 roku,

2 kolejne okresy - w kolejnych cyklach piecio-

letnich.

Na rok 2027 zaplanowano przeglad oddziatywa-
nia dyrektywy na zakup taboru w krajach cztonkow-
skich UE i ewentualne jej modyfikacje dotyczace
okresow rozliczeniowych po roku 2030 roku. Z pew-
noscig ich podstawg bedzie ocena skutecznosci
dziatania mechanizmu w pierwszym okresie rozli-
czeniowym, jak i uwzglednienie efektéow postepu
technologicznego, ktérych w chwili obecnej nie spo-
séb przewidziec.

Obecny projekt dyrektywy definiuje poziom do-
celowy w zakresie zamdwien publicznych dla Polski
dla czystych autobuséw na 32 proc. w pierwszym
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okresie rozliczeniowym i 46 proc. w drugim oraz
kolejnych okresach rozliczeniowych. Potowe tego
celu do wypetnienia musza jednak stanowic¢ autobu-
sy zeroemisyjne, co stanowi odpowiednio 16 i 23
proc. liczby autobuséw w przetargach.

W tresci dyrektywy, na jednego
z panstw battyckich, znalazty sie zapisy dopuszcza-
jace tzw. retrofitting (repowering) dotychczas eks-
ploatowanych pojazdéw. Zwazywszy jednak na wy-
soki koszt wymiany jednostki napedowej w autobu-
sie w porownaniu np. z kosztami zakupu uzywanego

whniosek

autobusu CNG i ograniczenia wynikajace z koniecz-
nosci pozyskania stosunkowo kosztownego zaplecza
stacji tankowania gazu, rozwigzania takie wydajg
sie by¢ w polskich warunkach zupetnie nieefektyw-
ne.

Jak moze wygladaé¢ implementacja dyrektywy
w Polsce?

Cho¢ w ostatecznym gtosowaniu nad przyjeciem
aktualnej wersji projektu, polska delegacja w Ra-
dzie UE znalazta sie w grupie 11 panstw gtosujacych
przeciw przyjeciu ostatniej wersji projektu, to zostat
on przyjety wiekszoscig gtoséw. Patrzac na dotych-
czasowq praktyke procedowania dokumentow unij-
nych, ten wtasnie tekst z duzym prawdopodobien-
stwem zostanie uchwalony przez Parlament Euro-
pejski na jednym z kwietniowych posiedzen. Po pro-
cesie tlumaczenia stanie sie oficjalnym aktem obo-
wigzujgacym w catej Unii prawdopodobnie od potowy
biezacego roku. Przegtosowany 24-miesieczny okres
transpozycji dyrektywy na regulacje krajowe spra-
wia, ze pierwszy okres rozliczeniowy bedzie obej-
mowac czas od potowy 2021 roku do konca 2025 r.
W praktyce nalezy wiec zatozy¢, ze obowigzujace
kwoty dla taboru czystego i zeroemisyjnego bedag
stosowane dla przetargéw ogtaszanych juz z po-
czatkiem roku 2021.

Implementacja wymusi w Polsce zmiane:

2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,

2 ustawy o elektromobilnosci,

2 prawa zamédwien publicznych,

2 aktéw wykonawczych.

Przed Ministerstwem Infrastruktury stoi wyzwa-
nie przygotowania zapiséw wymuszajacych wyegze-
kwowanie minimalnego udziatu pojazdéw czystych
i zeroemisyjnych w sumie rozstrzygnietych przetar-
géw dotyczacych opisywanych ustug publicznych
w poszczegdlnych okresach rozliczeniowych. Nalezy
przy tym uwzgledni¢ przetargi dotyczace chocéby
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jednego autobusu, przy ktérych trudno racjonalnie
wskazac np. 16 proc. wartosci zamodwienia.
Wiadomo przy tym, ze mechanizmy nie beda
uwzglednia¢ ustug realizowanych transportem szy-
nowym - a wiec tramwajami. Mimo ze tramwaje
realizuja réwniez przewozy drogowe, nie dopusz-
czono ich do udziatu w realizacji celéw. Stato sie
tak, bowiem uznano, ze komunikacja tramwajowa
posiada tradycje
w réznych obszarach Europy i dodanie jej do me-
chanizmu

zréznicowang funkcjonowania
rozliczania celow dyrektywy godzitoby
w zasade sprawiedliwosci.

W przypadku podmiotéow sektora transportu pu-
blicznego nalezy pamietaé, ze rowniez flota samo-
chodéw osobowych i dostawczych wykorzystywa-
nych na wiasne potrzeby bedzie podlega¢ wymaga-
niom dyrektywy. Wytaczeniu podlegaja pojazdy
zdefiniowane jako specjalne czyli pojazdy pogoto-
wia technicznego czy tez tzw. radiowozy nadzoru
ruchu.

Poniewaz Polska w chwili obecnej jest jednym
z lideréw wdrazania elektromobilnosci w sektorze
autobusowego transportu miejskiego, samo osig-
gniecie zatozonych w dyrektywie celdw nie wydaje
sie by¢ u nas dziataniem nierealnym. Z catg pewno-
Scig dofinansowanie z unijnych $rodkéw infrastruk-
turalnych, szczegdlnie w kolejnej perspektywie bu-
dzetowej, ukierunkowane zostanie na czyste i zero-
emisyjne autobusy. Nalezy jednak pamieta¢ o spe-
cyficznej grupie organizatoréw i operatoréw komu-
nikacji miejskiej w mniejszych miastach,
obecnie nie podlegaja wymogom obowigzujacej
ustawy o elektromobilnosci, a w stosunkowo krot-
kim czasie zostang objete jakby od zera wymaga-
niami dyrektywy.

ktore

Perspektywa radykalnych wymagan dyrektyw
budzi natomiast duze emocje w krajach, ktérych
doswiadczenie elektromobilnosci jest niewielkie, lub
ktére - tak jak np. Czechy - od kilku lat nastawity
sie na wdrazanie gazomobilnosci. Jak sie okazuje,
jednym z krajéw, ktory byt przeciwny zapisom dy-
rektywy w obecnym ksztatcie, byty Niemcy. Gtow-
nym powodem takiego stanowiska byt brak rodzi-
mych dostawcéw autobusoéw elektrycznych. I rze-
czywiscie, doskonale wida¢, ze na przyktadzie tego
wiasnie kraju w szybkim czasie nastgpi duza i za-
uwazalna jakosciowo technologiczna
w transporcie miejskim. Dyrektywa bowiem w du-
zym stopniu nakfada sie na oczekiwania spoteczne
zwigzane z poszukiwaniem czystych $rodowiskowo
technologii w kazdym aspekcie zycia. m

zmiana
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HACKATHON PZP OEACZONY!

Ewa Jasinska-Wrona — Kierownik Dziatu Postepowan ds. Zamowien, MPK S.A w Krakowie

Termin ,hackathon” powstat z potaczenia znanego w branzy IT stowa ,hack” (czyli rabad, a w znaczeniu meta-

forycznym

— ,rozgryzac cos, dawac sobie z czyms rade”) oraz stowa maraton. Wydarzenie to stuzyto pierwotnie

rozwijaniu kreatywnosci firm programistycznych. W ograniczonym czasem spotkaniu (jedno- lub dwudniowym)
uczestnicy wymyslali produkty, tworzyli pierwsze dziatajace wersje i dokonywali prezentacji swoich pomystow.
Autorka opisuje pomysty, spostrzezenia i uwagi, ktdre zrodzity sie podczas hakathonu zorganizowanego w lu-

tym br. przez Urzad Zamdwient Publicznych, dotyczacego - co ciekawe — projektu ustawy Prawa zamodwien pu-
blicznych. Ponizej piszgca wzieta w nim udziat jako przedstawiciel IGKM.

Po raz pierwszy tego typu wydarzenie zrealizowat or-
gan rzadowy (Ministerstwo Cyfryzacji) - we wrzesniu
2016 roku, a tematem przewodnim byt sposéb wykorzy-
stania dostepnych danych publicznych do tworzenia
ustug ufatwiajacych codzienne zycie, natomiast w listopa-
dzie 2017 roku Ministerstwo Finanséw w ten nowatorski
sposOb rozwigzywato problem uszczelnienia VAT.

W wydarzeniu, ktére zaplanowano na 16 lutego 2019
roku, dotyczacym projektu ustawy Prawo zamédwien pu-
blicznych, wzieto udziat 100 przedstawicieli réznych insty-
tucji, wykonawcow i zamawiajacych uczestniczacych
w procesie udzielania zamoéwien publicznych, poczawszy
od przedstawicieli organéw rzadowych, przedstawicieli
jednostek samorzadowych, podmiotéw Swiadczacych
ustugi uzytecznosci publicznej (zamawiajacych sektoro-
wych), poprzez reprezentantéw wykonawcdéw, a takze
przedstawicieli organizacji branzowych (izb gospodar-
czych) i organéw kontrolujacych.

Zebranych przywitali Minister Przedsiebiorczosci
i Technologii Jadwiga Emilewicz oraz Prezes Urzedu Za-
mowien Publicznych Hubert Nowak przypominajac zgro-
madzonym cel wdrozenia nowych przepisow ustawy Pra-
wo zamdwien publicznych, tj. w szczegdlnosci podniesie-
nie konkurencyjnosci, wiekszy udziat matych i $rednich
firm w procesie udzielenia zamdwienia, uproszczenie pro-
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cedur, regulacje obowigzkéw Prezesa UZP, zachowanie

proporcjonalnych  warunkéw realizacji umowy
(réwnowaga stron).
Aby zadoscéuczyni¢ formule hackathonu, Dyrektor

GovTech Polska Pani Justyna Ortowska wskazata dodat-
kowe zadanie dla uczestnikéw: ustalenie prawidtowego
sposobu udzielenia zamodwienia firmie, ktéra opracowata
najlepsze rozwigzanie podczas udzialu w hackathonie.
Jako nagrode za poprawne rozwigzanie przewidziano
mozliwos¢ wspdtudziatu wraz Prezesem UZP w tworzeniu
opracowania dotyczacego przeprowadzania konkurséw
w zamoéwieniach publicznych.

Nastepnie uczestnikédw zaproszono do zajecia z goéry
przydzielonych miejsc, tworzac mieszane zespoty robocze
ztozone z przedstawicieli zamawiajacych klasycznych,
sektorowych, wykonawcdw i innych organdw. Zadaniem
kazdego z dziesieciu powstatych zespotdw byto przekaza-
nie idei zwigzanych z procesem udzielania zaméwien ce-
lem wypromowania nowych zapisow.

Na poczatku dyskusji w zespotach pojawity sie roz-
bieznosci co do tego, ktére problemy nalezy wskazac
jako najbardziej istotne i znaczace.

W zespole, do ktérego przydzielono przedstawiciela
IGKM (wraz z przedstawicielami Ministerstwa Obrony
Narodowej, Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Admini-
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stracji, Urzedu Miejskiego w Gdansku, PKP Intercity,
PGNIG Serwis, Centrum Unijnych Projektéw Transporto-
wych oraz Izby Gospodarczej Energetyki i Ochrony Sro-
dowiska) jako jeden z pierwszych pojawit sie problem
elektronizacji prowadzonych postepowan. Przy propono-
wanym ksztatcie zapisbw ustawy Pzp nie okreslono
w sposéb jasny, na czym polega elektronizacja po stronie
zamawiajacego, tj. w jaki sposéb nalezy publikowaé do-
kumenty wytworzone przez zamawiajacego, w jakiej for-
mie zbiera¢ o$wiadczenia o bezstronnosci cztonkéw komi-
sji i innych osdéb biorgcych udziat w procesie udzielania
zamowien oraz jak w sposob jednoznaczny archiwizowac
wytworzone w zwigzku z zamowieniem dokumenty.
Zwiaszcza ze projekt ustawy przewiduje utrzymanie skta-
danych odwotan i przystgpien do odwotan w postaci pa-
pierowej.

Drugim rozwazanym przez zespdt problemem okazat
sie tryb przetargu ograniczonego. Konieczno$¢ zamiesz-
czania SIWZ przed dokonaniem kwalifikacji wykonawcéw
spowodowata, ze w ostatnim czasie stosowanie tego try-
bu podstawowego, zwlaszcza w $rodowiskach sektoro-
wych, nie jest zbyt popularne.

W ciggu czterogodzinnej dyskusji analizowano jeszcze
kilka probleméw, ale na potrzeby prezentacji ostatecznie
jako gtéwny wybrano temat, ktéry zgodnie potaczyt caty
zespdt, majac na uwadze odbiorcéw przepiséw, tj. zardw-
no zamawiajacych, wykonawcéw, jak i organy kontrolu-
jace. Zauwazano brak spdjnosci i przejrzystosci przepi-
sow dotyczacych zawartosci dokumentéw wytworzonych
przez zamawiajacych okreslanych w przepisach ustawy,
a to dokumentami zamdwienia, a to SIWZ, a to opisem
potrzeb i wymagan, czy warunkami zamédwienia.

Po wytezonej pracy i regeneracyjnym positku zespoty
zaprezentowaty uwagi, komentarze i propozycje do pro-
jektu ustawy Prawo zaméwien publicznych.

2 Jako pierwszy kontrowersyjny projektowany prze-

pis wskazano art. 2 ust. 2 projektowanej ustawy
Pzp, tj. konieczno$¢ ogtaszania postepowan w Biu-
letynie Zamoéwien Publicznych, ktérych wartos$c
przekracza 50 tysiecy ziotych podkreslano brak
czytelnosci tego przepisu, szczegdlnie niejedno-
znaczno$¢ pojecia: szerokie grono wykonawcow.

2 Zwrécono réwniez uwage na dyskusyjny przepis
(projektowany art. 308) obligujacy zamawiajacego
do przeprowadzania konkursu w zakresie projekto-
wania architektonicznego. Srodowiska zrzeszajace
architektéw utrzymujq, ze ustugi te powinny by¢
nabywane w drodze postepowania konkurencyjne-
go, konkursu lub w trybie negocjacji z ogtosze-
niem. Podniesiono konieczno$¢ doprecyzowania,
ze przeniesienie praw do pracy konkursowej po-
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winno by¢ wymagalne tylko w odniesieniu zwy-
ciezcy konkursu.

2 Kolejng propozycja, nie tylko w odniesieniu do
konkursu, byto ograniczenie wymogu przeniesienia
praw wiasnosci intelektualnej i udzielenia licencji
tylko do przypadku, gdy przedmiot zamodwienia
jest dedykowany zamawiajgcemu lub podmiotom
wskazanym w umowie.

2 Przedstawiono propozycje wprowadzenia do try-
béw udzielania zamoéwien zapytania ofertowego
W miejsce usunietego zapytania o cene.

2 Zwrocono uwage, ze przepisy powinny regulowac,
iz kryterium jakosciowe nie moze odnosi¢ sie do
formy zatrudnienia na umowe o prace, bowiem
realizacja zamdwienia nie moze wymuszac sztucz-
nych struktur, jesli pewne obszary realizowane sg
przez osoby wykonujgce wolne zawody.

2 Zaproponowano uznanie nieprawidtowo wskazanej
stawki podatku VAT jako omytki mozliwej do po-
prawy za zgoda wykonawcy. W tym miejscu roz-
gorzata dyskusja na temat zasadnosci oceny ofert
brutto z podatkiem o towaréw i ustug.

2 Jeden z zespotdw podjat probe odmiennego zdefi-
niowania razaco niskiej ceny.

2 W odniesieniu do proponowanego rozstrzygania
sporéw w sprawach dotyczacych zawartych
umoéw (postepowanie koncyliacyjne) wyrazano
sceptycyzm rozwigzania, ze wzgledu na uksztat-
towany obligatoryjny charakter tego przepisu,
ktéry w przekonaniu opiniujacych tylko wydtuzy
procedure sporng. Zwrdécono uwage, ze znacza-
cq role w sprawnym przeprowadzeniu procesu
spornego odgrywa efektywnos¢ biegtych. Row-
niez wzmocnienie roli organizacji spotecznych,
pozarzagdowych w nadzorze zamoéwiert mogtoby
przyczyni¢ sie do prawidiowego przebiegu pro-
cesu przygotowania, udzielenia i realizacji za-
mowienia. Jako wzoér dobrych praktyk przywota-
no projekt Pakt Uczciwosci.*

2 Zaproponowano rowniez orzekanie przez Krajowg
Izbe Odwotawcza w sprawach dotyczacych zmian
uméw przy zamowieniach wspoffinansowanych ze
$rodkéw Unii Europejskiej, w ktdrych strong przy-
stepujacq do sporu po stronie zamawiajgcego by-
tyby instytucje kontrolujgce. Wyrok Krajowej Izby
Odwotawczej bytby wigzacy dla instytucji kontrolu-
jacej, przy czym mozliwa bytaby skarga do sadu
na wyrok o niedopuszczalnosci zmiany umowy.

Informacje prawne

L W projekcie Pakt Uczciwosci wybrana organizacja pozarzadowa monitoruje
przebieg wybranego postepowania przetargowego w swoim kraju, jak row-
niez petni role partnera i obserwatora spotecznego w realizacji tej inwestycji.
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Zaproponowano usuniecie komunikacji ustnej
w projektowanym art. 68.

Sugerowano wprowadzenie definicji oferty niewia-
rygodnej, w ktérej nie tylko oferowana cena, ale
takze przedstawione parametry wzbudzajg uza-
sadnione watpliwosci co do jej przyjecia.

Jako bardzo niepraktyczny wskazano przepis art.
102 ust. 3 i 153 ust. 2 projektowanej ustawy,
skutkujacy koniecznoscig uniewaznienia postepo-
wania w przypadku stwierdzenia potrzeby dokony-
wania zmian w tresci ogtoszenia o zamodwieniu
albo SIWZ.

Zaproponowano mozliwo$¢ uzupetniania wadliwie
whniesionego wadium.

W odniesieniu do projektowanego art. 238 zarzu-
cono brak wskazania mechanizmu wyboru oferty
dla kierunku efektywnos¢ udzielanego zamowienia.
Jako jeden z mechanizmdw przy udzielaniu zamé-
wien sektorowych zaproponowano mozliwos¢ unie-
waznienia postepowania przez zamawiajqcego bez
wzgledu na okolicznosci, z rGwnoczesnym ustawo-
wym obowigzkiem zapfaty odszkodowania wyko-
nawcom, ktdérzy poniesli koszty w zwigzku ze zto-
zeniem oferty.

Waznym postulatem podniesionym przez repre-
zentanta wykonawcéw jest utrzymanie dotychczas
funkcjonujacych aktualnych przepiséw dotycza-
cych termindw zwigzania oferta, proponowane
terminy w projektowanym art. 250 mogq istotnie
wptynac na wzrost ceny sktadanych ofert.

W projektowanym art. 252 ust. 3 zaproponowano
rozszerzenie katalogu informacji, ktére zamawiaja-
cy obowigzany bylby udostepniaé na stronie inter-
netowej o informacje stanowigce podstawe oceny
ofert wedtug zdefiniowanych w dokumentach za-
mowienia kryteriach.

Zdecydowane niezrozumiaty potrzebg dla przed-
stawicieli zamawiajacych, jak i zbedng wedtug opi-
nii przedstawicieli wykonawcoéw, jest organizacja
przez zamawiajgcego spotkania po wyborze najko-
rzystniejszej oferty z wykonawcami, ktorzy ztozyli
oferty (projektowany art. 279).

Zawnioskowano o uwzglednienie w projektowa-
nym art. 468 ust. 1 dopuszczenia zmiany cen przy
realizacji dostaw, w ktérych umowy zawarto na
okres diuzszy niz 12 miesiecy.

Budzacy watpliwosci stat sie rowniez projektowany
art. 468 ust. 6, w ktérym zobowigzuje sie wyko-
nawcdéw do zmiany cen podwykonawcow.
Rozwazano brak zdefiniowania w aktualnych i pro-
jektowanych przepisach zakresu opcji, proponowa-

no jej zawezenie poprzez wskazanie w przepisach
wymaganego do udzielenia minimalnego udziatu
procentowego zamowienia podstawowego.

o Zakwestionowano zasadnos$¢ sporzadzania analizy
potrzeb i wymagan oraz raportéow z realizacji za-
moéwienia w projektowanych art. 92 i 475. Srodo-
wiska zamawiajacych wyrazaty obawy, ze doku-
menty nie bedg spetniaty swojej roli, a wrecz sta-
nowity ucigzliwy obowigzek dla zamawiajacych,
podobnie jak w przypadku ogtoszen o wykonaniu
umowy zamieszczanych w Biuletynie Zamodwien
Publicznych (projektowany art. 477). Zamawiajacy
sektorowi zwracali uwage na ich biznesowe podej-
écie do udzielanych zaméwien i dokonywanie sto-
sownych analiz juz na etapie wyznaczania celéow
spofki i udzielania absolutorium zarzadéw. Pojawity
sie jednak gtosy, ze dokonywanie kazdorazowo
analizy potrzeb i wymagan dla danego postepowa-
nia skfoni zamawiajacych do wiekszej refleks;ji
i odpowiedzialnosci za caly proces udzielenia za-
moéwienia oraz do bardziej $wiadomego przygoto-
wania opisu przedmiotu zamdwienia.

2 Przedstawiciel $rodowisk sektorowych postulowat
wydzielenie przepiséw dotyczacych zaméwien sek-
torowych, regulowanych odrebng od zamodwien
klasycznych dyrektywg do odrebnej ustawy, po-
dobnie jak ma to miejsce w przypadku ustawy
o koncesjach. Spotkato sie to jednak ze zdecydo-
wang dezaprobatg i argumentacjq innych $rodo-
wisk, iz wspdlne przepisy dla zamoéwien klasycz-
nych i sektorowych regulujg prawidtowy i powta-
rzalny proces udzielania zamodwien i stabilizujg
jednolitos¢ orzecznicza.

2 Podniesiono, Zze mechanizm zawieszenia terminu
zwigzania oferta na czas kontroli uprzedniej nie
reguluje postepowania z wadium, zwtaszcza wnie-
sionego w formie niepienieznej. Natomiast w przy-
padku wniesienia odwotania nie przewidziano
wstrzymania terminu zwigzania oferta.

o Zaproponowano zwrot zabezpieczenia nalezytego
wykonania umowy w czesciach w przypadku reali-
zacja zamoOwienia zgodnie z harmonogramem.

Po trwajacej dziesie¢ godzin gietdzie zaprezentowa-
nych pomystéw przez praktykéw zajmujacych sie na co
dzien lub wystepujacych w procesach udzielania zamo-
wien publicznych teraz pozostaje poczeka¢ na ewaluacje
i wdrozenie idei przez Urzad Zamédwien Publicznych. Cza-
su jak wiemy nie wiele majac na uwadze proces legisla-
cji, a projekt ustawy niewatpliwie wymaga jeszcze prze-
myslenia w wielu aspektach. m
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KOMISJA TABORU TRAMWAJOWEGO IGKM

W dniach 6-7 grudnia 2018 r. w todzi odbyto sie
posiedzenie Komisji Taboru Tramwajowego IGKM,
w ktérym uczestniczyto ponad 140 oséb. Wspodtor-
ganizatorem Komisji byto Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne - £6dz Sp. z 0.0. Obrady potaczone
byty z jubileuszami Gospodarza, tj.: 120. rocznica
funkcjonowania komunikacji miejskiej w todzi, 70.
rocznica uruchomienia komunikacji autobusowej
oraz 25. rocznicg powstania Spotki MPK-£4dz.

W czasie obrad wygtoszono nastepujace refera-
ty:

2 Budowa i modernizacja tras tramwajowych
w todzi wraz z zakupem nowego taboru tram-
wajowego - Witold Talar, MPK-£6dz Sp. z o0.0.
Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego
w miastach - rozwigzania dla komunikacji
tramwajowej na przyktadzie Miasta Szczecina
- Arkadiusz Kuzio, Akademia Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego w Szczecinie
Szkolenie podnoszgce kwalifikacje zawodowe
motorniczych w kontekscie bezpieczenstwa
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w ruchu drogowym - Mariusz Podkalicki, Mo-
toryzacyjne Centrum Szkoleniowo-
Integracyjne Pro-Driving-Team Podkalicki
Budowa i eksploatacja tuneli tramwajowych
na przyktadzie trasy na Franowo w Poznaniu -
tukasz tochowicz, MPK w Poznaniu Sp. z o.0.
Masa wtasna tramwaju. Aspekty konstrukcji
i wlasnosci uzytkowych, cz. I - Franciszek
Lipinski przy wsparciu Tomasza Nowakowskie-
go i Tomasza Staskiewicza z Politechniki Po-
znanskiej

Informacja nt. planowanych zmian w ustawie
- Prawo o ruchu drogowym oraz niektdrych
innych ustaw w kontekscie tramwajow - Zyg-
munt Tarchalski, Instytut Polityki Przestrzen-
nej i Mieszkalnictwa

Tramwaj NF6D- wdrozenie do eksploatacji w MPK
-£6dz - Maciej Michalski, MPK-t6dzZ Sp. z o.0.
Nowoczesne technologie w tramwajowych ukita-
dach napedowych - Bartosz Szyller, Marcin Drozd,
Zaktad Elektroniki Przemystowej ENIKA Sp. z o.0.
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Fot. 1. Obrady Komisji.

2 Nowoczesne tkaniny w komunikacji publicznej
- Barbara Oliwiecka, Magdalena Domagata,
Runotex S.A.

2 Korzysci wynikajgce z modernizacji oswietle-
nia hal wielkopowierzchniowych poprzez za-
stosowanie nowoczesnych systemdw oswietle-
nia LED ze sterowaniem, na przyktadzie Za-
jezdni MPK-t6dZz Sp. z o.0. przy ul. Telefo-
nicznej” - Grzegorz Chabior, Jarostaw Kraw-
czyk, TheusLED ,TNC INVESTMENTS” Sp.
z 0.0. Sp. k.

2 Prezentacja trzech Zeszytéw Technicznych
IGKM wydanych w roku 2018:

1. Stownik podstawowych poje¢ z zakresu
techniki tramwajowej - Pawet Rzeszédko,

2. Hamulce w tramwaju — Krzysztof Napraw-
ski,

3. Stanowisko kierujgcego
obowigzkowe i zalecane wyposazenie oraz

tramwajem -

konfiguracja - Jan Karpinski.

2 Nowoczesne, bezpieczne i sprawdzone kom-
pletne systemy zawieszenia | i Il stopnia
w pojazdach szynowych - Dariusz Kuta, M &
MR Trading Polska Sp. z o.0.

2 Przedstawienie firmy produkujgcej przektad-
nie do tramwajow - Janusz Starosielski, JS
Fabryka Przektadni Sp. z 0.0. Sp. k.

2 Bezpowietrzny system smarowania obrzezy
kot SKF Easy Rail w tramwajach - Antoni tu-
czynski Voith Turbo Sp. z o.0., Dawid Jaku-
bowski SKF Polska S.A.
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2 Prezentacja blokad alkoholowych firmy Drédger
- Bartosz Balcarek, Stawomir Sadowski, Dr-
ager Safety Polska Sp. z o.0.

2 Fotele motorniczego i ich rola we wspdtcze-
snych pojazdach szynowych oraz wptyw na
komfort oraz poprawe warunkow pracy, a co
za tym idzie przeciwdziatanie chorobom zawo-
dowym - Damian Midura, Damiro Sp. z 0.0.

W pierwszym wystapieniu przedstawiciel MPK-
tdédz Witold Talar zaprezentowat plany dot. rozwoju
komunikacji tramwajowej w Miescie todzi do roku
2020. Uczestnikom komisji
i obecny przebieg najwazniejszych inwestycji infra-
strukturalnych, obejmujacych réwniez zakup taboru
tramwajowego. Szczegdlnie imponujaco w tym ze-

przedstawit zakres

stawieniu wyglada kwestia modernizacji wszystkich
zajezdni tramwajowych, nalezacych do MPK-t6dz.
Jako drugi wystapit Arkadiusz Kuzio - Biegty Sado-
wy z Akademii Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
w Szczecinie, prezentujac przyktadowe rozwigzania
poprawiajagce bezpieczenstwo ruchu drogowego
w konteksécie komunikacji tramwajowej. Wskazat
przyktadowe statystyki zdarzen drogowych przed
i po wprowadzeniu konkretnych rozwigzan w infra-
strukturze drogowej na terenie miasta oraz zapre-
zentowat kilka typowych rozwigzan zastosowanych
w obszarze pasa drogowego, m.in. wieksze tablice
znaku A-21 ,Uwaga, tramwaj!”, czy dodatkowo wy-
malowany dla kierowcéw symbol tramwaju przed
skrzyzowaniem z torowiskiem tramwajowym. Kolej-
ne wystgpienie - Przedstawiciela Motoryzacyjnego
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Fot. 2. Franciszek Lipinski podczas wystgpienia.

Centrum Szkoleniowo-Integracyjnego Pro-Driving-
Team Podkalicki, Mariusza Podkalickiego, wielokrot-
nego Mistrza Polski w wyscigach samochodowych,
rowniez dotyczyto poprawy bezpieczenstwa w ruchu
drogowym. Prowadzone przez niego szkolenia majq
na celu podniesienie kwalifikacji zawodowych mo-
torniczych w Tramwajach Szczecinskich Sp. z o.o.
Prelegent przedstawit poszczegdlne etapy szkolenia
oraz wskazat szczeg6lnie wazne obszary, takie jak
rozmowa z psychologiem czy nauka wtasciwej tech-
niki jazdy.

Kolejne wystgpienie - tukasza tochowicza z MPK
w Poznaniu Sp. z o0.0. dotyczyto budowy i eksplo-
atacji tuneli tramwajowych na przyktadzie tunelu na
Franowo w Poznaniu. Przedstawiciel poznanskiego
operatora komunikacji miejskiej wskazat najwaz-
niejsze aspekty prawne mozliwosci budowy tuneli
tramwajowych, ktérych zadaniem jest bezkolizyjne
przeprowadzenie trasy tramwajowej. Dotychczas na
takie rozwigzania w naszym kraju oprdcz Poznania
zdecydowano sie jedynie w Krakowie i Warszawie.
Prelegent wskazat rowniez na potencjalne zagroze-
nia mogace wystapi¢ w tramwaju oraz zaprezento-
wat rozwigzania systemu zarzadzania ruchem tram-
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wajowym w tunelu, jakie zastosowano w Poznaniu,
a takze system sygnalizacji jazdy.

W kolejnym wystgpieniu Franciszek Lipinski, przy
wsparciu przedstawicieli Politechniki Poznanskiej:
Tomasza Nowakowskiego i Tomasza Staskiewicza,
zaprezentowat bardzo szeroko aspekty konstrukcji
tramwaju w kontekscie jego masy oraz witasnosci
uzytkowych. Prelegenci pokazali m.in. mozliwosci
i konsekwencje uzycia wybranych materiatéw oraz
konkretnych elementéw osprzetu w pojezdzie, np.
klimatyzatorow, silnikow trakcyjnych, czy zestawow
kotowych. Skupiono sie rowniez na ocenie kryteriéw
wytrzymatosciowych na $ciskanie pudta w kontek-
$cie zapewnienia wtasciwych parametrow bezpie-
czenstwa dla pasazeréw.

Nastepnie Zygmunt Tarchalski z Zaktadu Komu-
nikacji Miejskiej w Krajowym Instytucie Polityki
Przestrzennej i Mieszkalnictwa oméwit konsekwen-
cje i zmiany wynikajace z nowelizacji ustawy Prawo
o duchu drogowym z dnia 10.10.2018 r. Projekt ten
zaktada m.in. zmiane definicji tramwaju i pojazdu
zabytkowego w rozporzadzeniu wykonawczym do
ww. ustawy, zmiane jednostek uprawnionych do
przeprowadzania badan technicznych tramwajéw
i trolejpuséw poprzez okreslenie Dyrektora Trans-
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portowego Dozoru Technicznego jako jedynego pod-
miotu uprawnionego do dokonywania tych badan
czy zmiane wysokosci oraz sposobu pobierania
optat za badania tramwajow.

Nastepnie przedstawiciel Zaktadu Techniki
w MPK-tédZz - Maciej Michalski zaprezentowat zato-
zenia i etapy wdrozenia do eksploatacji tramwajéw
NF6D, ktdre todzki przewoznik zakupit od przewoz-
nika z Bochum w Niemczech. Pierwsze tramwaje
z rodziny pojazdéw N/MGT6D zostaty wyprodukowa-
ne przez firme DUWAG, a w kolejnych latach (1990
- 1996), po przejeciu firmy przez Siemensa, wypro-
dukowano tacznie ponad 340 pojazdéw. Byty to
pierwsze niskopodtogowe tramwaje w Niemczech.
MPK-t6dZz zaplanowato tacznie do roku 2020 zakup
36 pojazdow tego typu. Jest to bardzo ciekawy
polityki taboru
tramwajowego, opartej na tramwajach importowa-

przyktad prowadzenia wymiany
nych z Zachodniej Europy. Dotychczas polscy prze-
woznicy kupowali tramwaje z wysoka podfoga, co
powodowato dalsze utrudnienia w obstudze pasaze-
row o ograniczonych mozliwosciach ruchowych czy
matek z wozkami. Zakup tramwajow NF6D wydaje
sie szczegoOlnie korzystny, jezeli porédwnamy cene
zakupu i dostosowania tramwaju z Bochum do ceny
zakupu nowych pojazdoéw, ktdéra jest nawet 10-
krotnie wyzsza.

W kolejnym wystapieniu Bartosz Szyller - przed-
stawiciel firmy Enika Sp. z 0.0. w todzi zaprezento-
wat referat dot. nowoczesnych uktadéw napedowych
dla pojazdéw komunikacji bedgacych od lat w ofercie
firmy. Wskazat na najwazniejsze wyzwania stojace
przed uktadami napedowymi dla tramwajéw oraz
zaprezentowat energooszczedne przetwornice sta-
tyczne i falowniki trakcyjne wytwarzane z wykorzy-
staniem technologii SiC, poréwnujac ich wtasciwosci
i mozliwosci z dotychczas stosowanymi urzadzenia-
mi klasycznego typu.

W kolejnym wystgpieniu - Barbara Oliwiecka z
firmy Runotex Sp. z o0.0. zaprezentowata oferte fir-
my, ktéra od 1907 r. zajmuje sie produkcjg tkanin
dekoracyjnych, komunikacyjnych i przemystowych.
W swoim referacie przedstawita uczestnikom Komi-
sji etapy produkcji tkanin do siedzen montowanych
w pojazdach komunikacji miejskiej oraz zaprezento-
wata proces kontroli tkanin, ktory weryfikuje ich
stan techniczny, wytrzymatosc i bezpieczenstwo dla
pasazeréw w konteks$cie m.in. norm dotyczacych
palnosci.

W kolejnym referacie Grzegorz Chabior i Jaro-
staw Krawczyk z firmy TheusLED zaprezentowali
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mozliwosci i korzysci wynikajace z modernizacji hal
wielkopowierzchniowych z zastosowaniem nowocze-
snych systemow oswietlenia przemystowego ze ste-
takiej
i swoistg wymiang systemow oswietlenia, np. w ha-

rowaniem. Za dokonaniem modernizacji
lach zajezdni tramwajowych, przemawiajg nie tylko
kwestie troski o $rodowisko, ale przede wszystkim
rachunek ekonomiczny takiej inwestycji. Dodatko-
wym atutem jest poprawa warunkéw i komfortu
pracy pracownikéw hali. Dostosowanie witasciwego
poziomu os$wietlenia przy rozwigzaniach firmy The-
usLED jest mozliwe m.in. dzieki zastosowaniu czuj-
nikow natezenia os$wietlenia oraz czujnikéw ruchu.
Przy modernizacji systeméw os$wietlenia nie wolno
zapominac¢ rowniez o wtasciwym przeprojektowaniu
zewnetrznych systemoéw oswietlajgcych.

W kolejnych wystgpieniach Jan Karpinski,
Krzysztof Naprawski i Pawet Rzeszddko zaprezento-
wali wydane przed kilkoma miesigcami trzy najnow-
IGKM dot.
tramwajowej. J. Karpinski zaprezentowat zakres
opracowania obejmujgcego wyposazenie kabiny
motorniczego, z uwzglednieniem wszelkich niezbed-

sze Zeszyty Techniczne komunikacji

nych funkcjonalnosci w obszarze pulpitu motorni-
czego. K. Naprawski przedstawit wybrane zagadnie-
nia opisane w Zeszycie 17 ,Hamulce tramwaju”.
Natomiast Pawet Rzeszédko zaprezentowat uczest-
nikom Komisji strukture i wybrane pojecia dotycza-
ce taboru tramwajowego. Wskazano, ze w/w mate-
riaty, stanowigce szersze wydanie Zeszytéw Tech-
nicznych IGKM, sa materiatami do dobrowolnego
stosowania, majacymi za cel prezentowanie dobrych
praktyk i wtasciwych rozwigzan dla branzy.

Nastepnie Dariusz Kuta - Przedstawiciel firmy
M&MR Trading Polska Sp. z 0.0. zaprezentowat krét-
ko firme, a nastepnie przedstawit oferte w zakresie
systemow zawieszen I i II stopnia. Byty do gtownie
amortyzatory sprezynowe i amortyzatory gumowo-
metalowe, ale réwniez tuleje wachacza, sprezyny
stalowe z elementami metalowo-gumowymi, amor-
tyzator czopa skretu, prowadniki sity pociggowej
i inne. D. Kuta zaprezentowat rowniez mozliwosci
firmy w zakresie badan i rozwoju elementéw produ-
kowanych przez M&MR Trading, m.in. elementéw
spawanych, amortyzatoréow stozkowych, elementéw
wykuwanych, tulei czy elementdéw zeliwnych.

W kolejnym referacie Janusz Starosielski — wita-
Sciciel i zatozyciel firmy ]S Starosielski Fabryka
Przektadni zaprezentowat historie firmy, mozliwosci
produkcyjne i wybrane podzespoty oferowane przez
fabryke ]S Starosielski, w tym projekty przektadni
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tramwajowych typu 801. Przektadnie znajdujg sie
w ofercie firmy od stycznia 2019 r., a witasciciel za-
prezentowat caty proces opracowania projektu prze-
ktadni, od analizy techniczno-konstrukcyjnej, przez
opracowanie zatozen konstrukcyjnych, az do trwa-
jacych witasnie testow prototypowych.

Nastepnie Antoni tuczynski z firmy Voith Turbo Sp.
z 0.0. oraz Dawid Jakubowski z firmy SKF Polska S.A
zaprezentowali system smarowania EasyRail Airless.
Prelegenci wskazali, ze uktady smarowania obrzezy
kot i szyn staja sie powoli standardem wyposazenia
pojazdow szynowych, wptywajac na zmniejszenie zu-
zycia powierzchni két i szyn, skrdcenie czasu remon-
tow i przestojow, a takze obnizenie poziomu hatasu
generowanego przez pojazd, czy w koncu obnizenie
zuzycia energii. System Airless, w poréwnaniu z trady-
cyjnymi systemami smarowania, oferowanymi przez
innych producentéw, opiera sie na bezpowietrznym
systemie dozowania smaru na obrzeze kota. Uktad
Airless nie wymaga zatem sprezonego powietrza, a
mate kropelki smaru sg wstrzeliwane za pomocg pom-
py elektromagnetycznej.

Fot. 3. Potrdjny jubileusz MPK w todzi - okolicznosciowe torty
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W ostatnim referacie wygtoszonym podczas ob-
rad Komisji w todzi Damian Midura z firmy Damiro
Sp. z o0.0., wchodzacej w sktad grupy Midura, za-
prezentowat oferte firmy obejmujgcq dostawy foteli
dla pojazddéw komunikacji miejskiej, w tym dla
tramwajow. Firma, oprdécz sprzedazy nowych foteli,
zajmuje sie réwniez ich regeneracja, serwisem oraz
dystrybucjq czesci zamiennych. Jej przedstawiciel
wskazywat, ze sprawny i ergonomiczny fotel motor-
niczego czy kierowcy autobusu jest kluczowym
czynnikiem dla osigqgniecia pozadanego poziomu
komfortu dla prowadzacego pojazd.

W trakcie obrad Komisji Taboru Tramwajowego
odbyty sie wybory jej przewodniczgacego. Zostat nim
ponownie Krystian Wawrzyniak - Prezes Zarzadu,
Dyrektor Generalny w Tramwajach Szczecinskich
Sp. z 0.0.

Podczas uroczystej kolacji odznake ,Zastuzony
dla Komunikacji Miejskiej” otrzymat odchodzacy na
emeryture Krzysztof Naprawski - dotychczasowy
Kierownik Dziatu Kontroli Techniczno-
Eksploatacyjnej w MKP S.A. w Krakowie. mz
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