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STACJONARNE
SMAROWANIE SZYN

» obnizenie zuzycia przy kotach i szynach

» redukcja hatasu do minimum

« odpowiednio dobrane, biodegradowalne
srodki smarne moga by¢ dokfadnie
dozowane, co stanowi przyjazne rozwiazanie
dla srodowiska

« czasy i interwaly smarowania moga by¢
dopasowane do miejsowych potrzeb

» minimalne zuzycie srodka smarnego

« podwyzszona niezawodnos¢

MOBILNE =
SMAROWANIE eTrack =
OBRZEZY KOL o

oszczednosc€ energii od 5 do 15%

zmniejszenie zuzycia nawet o0 80%

redukcja kosztéw przez wydluzenie odstepow
reprofilowania

dbanie o srodowisko naturalne przez
zmniejszenie hatasu
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Szanowni Panstwo

Pierwszy rozdziat ,Biuletynu” poswieciliSmy dialogowi spotecznemu w komunikacji miejskiej. W ostatnich
latach w Europie, rdwniez coraz czesciej w Polsce, mozna zauwazy¢ wzrost udziatu mieszkancédw miast w decy-
zjach z zakresu polityki miejskiej. Dotyczy to takze sektora publicznego transportu zbiorowego organizowanego
przez gminy i zwigzki gmin. Decyzje podejmowane przez organizatoréw komunikacji miejskiej w istotny sposéb
wptywaja bowiem na codzienne zycie mieszkancéw. Spotykaja sie one z réznymi, czasami nieprzychylnymi,
ocenami oraz krytyka medialng. Stad tez w Szczecinie promowanie zrownowazonej mobilnosci, w tym nowego
projektu — Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej, rozpoczeto od cyklu warsztatow z przedstawicielami ,typowych”
pasazerow oraz kluczowych organizacji. Badanie miato stuzy¢ sformutowaniu zatozen strategicznych dla komu-
nikacji marketingowej z potencjonalnymi beneficjentami projektu SKM.

Idea dialogu spotecznego najpetniej skrystalizowata sie w koncepcji tworzenia ,rad pasazerskich”, ktoéra
w Polsce jest jeszcze dosy¢ nowa. Wdrozyt ja w zycie np. stoteczny Zarzad Transportu Miejskiego poprzez
utworzenie Warszawskiej Rady Transportu Publicznego. Czytajac o dziataniach Rady, zyczylibySmy sobie, aby
w komunikacji miejskiej powstato wiecej tak preznie dziatajacych gremiow doradczych.

W tym obszarze mozemy réwniez czerpac z do$wiadczen zagranicznych. Dobre przyktady znajdziemy za na-
szg zachodnig granicq. Zgodnie z ideg dialogu spotecznego Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia reali-
zuje wiele inicjatyw, ktére majg na celu utrzymywanie biezacej komunikacji z klientami. W Niemczech popular-
ne jest tworzenie rad pasazerskich. We Frankfurcie nad Menem $wietowano niedawno 20-lecie powstania takie-
go gremium. Chociaz utworzenie rady spotkato sie poczatkowo z niechecig niektdrych srodowisk, to wiele jej
pomystow oraz inicjatyw przyczynito sie do podniesienia atrakcyjnosci transportu publicznego w tym miescie.

W ,Biuletynie” prezentujemy réwniez dwa materiaty o charakterze technicznym. Pierwszy z nich méwi
o przewodnosci elektrycznej (konduktancji) odnoszacej sie do torowisk budowy otwartej: tramwajowych i me-
tra, drugi o pompach ciepta oraz panelach grzewczych, ktére sa pomystem na poprawienie efektywnosci ener-
getycznej autobusoéw elektrycznych.

Problemy jakosci przewozéw w transporcie publicznym zostaty opisane w artykule pokazujagcym uwarunko-
wania podnoszenia jakosci przewozow oraz koncepcje kompleksowego podejscia do poprawy jakosci przewo-
zOw. Autor nastepnego tekstu pisze na temat motywacji w przedsiebiorstwie komunikacji miejskiej w powigza-
niu z oceng ustug przez zamawiajacego.

Kolejny temat podjety w ,Biuletynie” to wychowanie komunikacyjne. Zarzad Transportu Miejskiego w Warsza-
wie za jedno ze swoich zadan uwaza uczenie pasazeréw regut korzystania z komunikacji miejskiej oraz przestrze-
gania zasad bezpiecznego i kulturalnego zachowania sie w srodkach transportu publicznego. Dziatania te prowadzi
miedzy innymi poprzez edukacje najmtodszych: wspotprace ze szkotami i udziat w imprezach plenerowych.

W ,Informacjach prawnych” zamiesciliSmy artykut na temat rozwigzan prawnych regulujacych w Swietle roz-
porzadzenia 1370/2007 zasady, wedtug ktorych operator publicznego transportu zbiorowego moze prowadzié
dziatalnos¢ poza ustugami publicznymi. Jak zwykle w dziale ,Informacje Izby” znalazty sie sprawozdania
z ostatnich komisji branzowych IGKM.

Zyczymy przyjemnej lektury.

Grazyna Alicja Btaszczak
redaktor prowadzaca
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PARTYCYPACJA SPOEECZNA W DUZYM MIESCIE

Karolina Wrembel — REFUNDA Sp. z o.0. z Wroctawia

Wtadze duzych osrodkdéw miejskich do standarddw obranych przez siebie modeli zarzadzania powszechnie
witaczaja mechanizmy i metodologie zwigzane z realizacjq zatozen partycypacji spotecznej. To, ze przedstawiciele
lokalnej spotecznosci uznawani sq za wartoSciowych i obowigzkowych partneréow przy podejmowaniu istotnych
decyzji publicznych, nikogo juz nie dziwi, zwtaszcza w obliczu stale rosngcej liczby mieszkaricow oSrodkéw miej-
skich. Dialog spoteczny staje sie takze coraz bardziej obecny w obszarze transportu miejskiego.

Partycypacja spoteczna w inteligentnym miescie

Wedtug prognoz Swiatowej Organizacji Zdrowia
(WHO) w 2050 r. 70 proc. populacji naszej planety
bedzie stanowi¢ ludnos$¢ zamieszkata w miastach. Glo-
balny trend polegajacy na rosngcym znaczeniu metro-
polii — jakkolwiek w Europie Zachodniej nie zaktada sie
az tak duzej eskalacji tego zjawiska, jak w innych re-
gionach $wiata - przektada sie bezposrednio na staty
wzrost zapotrzebowania mieszkancéw na podstawowe
ustugi wptywajace na jakos¢ zycia w przestrzeni miej-
skiej. Wsrod nich duzg role odgrywajg szeroko pojete
ustugi transportowe.

Organizacja publicznego transportu zbiorowego
staje sie w tym momencie sporym wyzwaniem dla
wiodarzy miast, wymaga bowiem kompleksowych,
dtugofalowych i przede wszystkim efektywnych roz-
wigzan, ktére beda dotyczy¢ probleméw wspdtczesne-
go miasta, rowniez tych zwigzanych z zanieczyszcze-
niem s$rodowiska, jak i z rosnacymi potrzebami i wy-
maganiami pasazeréw. Na tej podstawie zrodzita sie
powszechnie dzi$ gtoszona idea ,smart city”, czyli in-
teligentnego miasta. Kazda z pojawiajacych sie defini-
cji tego pojecia zaktada koniecznos$¢ udziatu jego
mieszkancow w przygotowaniu i realizacji polityki
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miejskiej'. Smiato mozna stwierdzi¢, ze nadszedt czas
partycypacji spotecznej (obywatelskiej)
jako aktywny udziat mieszkancéw gminy w istotnych

rozumianej

dla niej, mieszkancéw lub okreslonych grup spotecz-
nych sprawach?.

Uczyc¢ sie na cudzych btedach

Polskie aglomeracje miejskie, pomimo znacznego
tempa rozwoju, wcigz jeszcze pozostajg w tyle $wiato-
wego peletonu zaréwno pod wzgledem wdrazania poli-

1 Inteligentne miasto (ang. smart city) — miasto, ktére wykorzystuje technolo-
gie informacyjno-komunikacyjne w celu zwigkszenia interaktywnosci
i wydajnosci infrastruktury miejskiej i jej komponentow sktadowych, a takze
do podniesienia $wiadomosci mieszkanicow. Ta czes¢ definicji zwraca
gtéwnie uwage na role szeroko rozumianych technologii IT. Miasto moze
by¢ traktowane jako "inteligentne", gdy podejmuije inwestycje w kapitat
ludzki i spoteczny oraz infrastrukture komunikacyjng w celu aktywnego
promowania zrownowazonego rozwoju gospodarczego i wysokiej jakosci
zycia, w tym madrego gospodarowania zasobami naturalnymi, przez party-
cypacje obywatelska, I. Azkuna (red.), Smart Cities Study: International
study on the situation of ICT, innovation and Knowledge in cities, The Com-
mittee of Digital and Knowledge-based Cities of UCLG, Bilbao, 2012, [za:]
https://pl.wikipedia.org/wiki/Inteligentne_miasto, dostep 22.05.2018.

2 Partycypacja spofeczna to inaczej proces, w ktorym dwie strony lub wiecej
wspdtdziatajg w przygotowaniu planow, realizacji okreslonej polityki i po-
dejmowaniu decyzji. Cecha charakterystyczng partycypacii jest aktywny
udziat wszystkich partneréw bioracych udziat w procesie wspétdziatania.
Partycypacja spoteczna polega na komunikowaniu sie mieszkancow
z wiadzami gminy oraz ich obustronnej wspétpracy, J. Kwiatkowski, Party-
cypacja spofeczna i rozwoj spofeczny, Warszawa 2003.

BKM nr 152



tyki ,smart city”, jak i partycypacji spotecznej. Warto
w tym momencie wskaza¢, iz takim charakterystycz-
nym obszarem dla wprowadzania rozwigzan inteligent-
nych miast jest wiasnie transport. W $wietle obowigzu-
jacych przepisow prawa krajowego, w tym m.in. usta-
wy o elektromobilnosci i
z 11 stycznia 2018 r., opracowywanych Planéw Zréw-
nowazonej Mobilnosci Miejskiej, czy tez mozliwosci po-

paliwach alternatywnych

zyskania $rodkéw unijnych i krajowych na cele zwigza-
ne z rozwojem transportu, czerpanie z doswiadczen
zagranicznych moze przynies¢ nam wiele korzysci. Naj-
blizszy przyktad ptynie zza naszej zachodniej granicy.

Partycypacja po berlinsku

Berlinskie Zaktady Komunikacyjne (Berliner Verkeh-
rsbetriebe, w skrécie BVG), bedace wtasnoscig landu
Berlin, s kluczowym podmiotem nalezacym do Zwigz-
ku Komunikacyjnego
(Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg, w skrocie VBB).
Jest on uwazany za jeden z najwiekszych na $wiecie
pod wzgledem obszaru, na ktérym dziata (ponad
30 tys. km?). Zarzadzana przez VBB sie¢ transportu
publicznego obejmuje praktycznie wszystkie Srodki

Berlin-Brandenburgia

transportu: poczawszy od kolei miejskiej i metra, przez
linie autobusowe, tramwajowe i trolejbusowe, po prze-
wozy promowe. Swiadczenie ustug na wskazanym ob-
szarze jest zlecane bezposrednio przedsiebiorstwom
nalezacym do Zwigzku. Nadrzedna funkcja Verkehr-
sverbund Berlin-Brandenburg jest sprawowanie zarzadu
nad transportem publicznym. Ponadto koordynuje on
interesy wszystkich partnerdw oraz realizuje polityke
integracji pasazeréw, poszczegoélnych przewoznikow -
cztonkédw Zwigzku oraz wiadz lokalnych. Czynnosci
z zakresu partycypacji spotecznej, realizowane przez
VBB w ramach jego dziatalnosci, zyskaty na intensyw-
nosci poczawszy od 2015 roku, kiedy to usankcjonowa-
na zostata Strategia Berlin Smart City.

Zgodnie z koncepcjami ,smart city” oraz dialogu
spotecznego VBB realizuje wiele inicjatyw, ktore majg
na celu utrzymywanie biezacej komunikacji z klientami.
Osoby zainteresowane udziatem w oficjalnych konsulta-
cjach dotyczacych rozwoju sieci transportu, czy tez do-
stosowania oferty do potrzeb pasazeréw, mogg bez
wiekszych problemoéw zgtosi¢ swdj akces bezposrednio
do Zwigzku za posrednictwem poczty elektronicznej.
Spotkania z klientami nie majg charakteru cyklicznego,
a raczej sq organizowane zgodnie z biezacymi potrze-
bami. Podczas tego typu zgromadzen rejestrowane sg
dane dotyczace jakosci
przez pasazerow modernizacji, przekazywane sa takze
biezace informacje o zmianach w rozktadach jazdy, no-
wych inwestycjach czy konsultowaniu przebiegu no-
wych potaczen. Oprécz formuty bezposrednich spotkan,
VBB przeprowadza badania za posrednictwem strony
internetowej, dedykowanych formularzy kontaktowych
oraz specjalistycznych badan marketingowych.

O krok dalej poszty wtadze samego miasta Berlin.
Jedng z form partycypacji spotecznej w ksztattowaniu
komunikacji zbiorowej jest ,Okragty stét polityki trans-
portowej”. Swoje miejsce znalezli przy nim: reprezenta-

ustug oraz proponowanych

cja VBB i zrzeszeni w niej przewoznicy, mieszkancy mia-
sta, przedstawiciele lokalnych wtadz, doradcy naukowi,
miejscy urbanisci, firmy prywatne, w tym z branzy ro-
werowej, wypozyczalni samochodowych czy organizacje
ekologiczne. Okragty stét przybrat ksztalt otwartych
spotkan, podczas ktérych prowadzone sg konsultacje
dotyczace sprawozdan finansowych, planowanych pota-
czen, prac remontowych, polityki taryfowej itp.

Partycypacja spoteczna stata sie standardem w kon-
taktach z odbiorcami ustug transportu zbiorowego nie
tylko na terenie Berlina i Brandenburgii. W Niemczech
powszechnie funkcjonujg rady pasazerdéw, tworzone
przez organizatoréow transportu publicznego, ktére obra-
duja nad aktualnymi potrzebami lokalnej branzy.

Fot. 1-2. Cztonkowie Rady Doradczej Pasazerow BVG wizytujg zajezdnie autobusowg w Berlinie.
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Efekty dialogu

Jednym z wyrdznikéw spéjnej polityki VBB sg po-
wszechnie obowigzujace, jednolite taryfy biletowe re-
spektowane przez wszystkie zrzeszone w Zwigzku przed-
siebiorstwa komunikacyjne. Ich ustalanie kazdorazowo
poprzedzone jest procesem analizy wnioskow skfadanych
w pierwszej kolejnosci przez przewoznikéw i wstepnie
akceptowanych przez witadze poszczegdlnych miast
cztonkowskich. Rozstrzygajaca decyzje zawsze podejmu-
je Zwigzek, jednakze musi on uzyskac akceptacje berlin-
skiego Senatu oraz Ministerstwa Transportu i Infrastruk-
tury landu Brandenburgia. Same taryfy dostosowane sg
do wyznaczonych stref oraz potrzeb zréznicowanych grup
pasazerow. Wyrdzni¢ mozna m.in.: bilety dtugookresowe,
bilety skierowane do senioréw, semestralne bilety dla
studentdw i wakacyjne dla ucznidéw czy bilety mobilne dla
0sOb niepetnosprawnych. System biletowy jest w petni
zintegrowany i elektroniczny, co nie tylko podnosi kom-
fort pasazerow, ale umozliwia tez pozyskiwanie danych
statystycznych wykorzystywanych do dalszych analiz
celem zwiekszenia jakosci $wiadczonych ustug.

VBB potozyt duzy nacisk na rozwdj sprzedazy bile-
tow w oparciu o nowe technologie, ktéra ma stopniowo
wypiera¢ tradycyjne transakcje w kasach przewozni-
kow. Pasazerowie mogg zakupic¢ bilety przez Internet,
w biletomatach, mozna je tez zamawiac¢ ,pod wskazany
adres”. Aby zacheci¢ do tej formy zakupu, stosowane
sq zachety cenowe w postaci promocji dostepnych tylko
dla o0s6b korzystajacych z tych kanatéw dystrybuciji.
Efektem rozwinietej partycypacji spotecznej realizowa-
nej przez VBB jest nie tylko ,uszyta na miare” potrzeb
pasazerow taryfa transportowa, ale takze ponadstan-
dardowe rozwigzania, jak np. autobusy na telefon czy
ustuga towarzyszenia podczas przejazddw, ktdra jest
skierowana do 0s6b niepetnosprawnych ruchowo.

Szeroki zakres informacji

Waznym zadaniem Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg jest stata rozbudowa i koordynacja kom-
pleksowego systemu informacji pasazerskiej opartej
na precyzyjnie skonstruowanej stronie internetowej.
Jest ona zrédtem informacji o najbardziej dogodnych
potaczeniach bazujacych na wszystkich dostepnych
Srodkach transportu oraz uwzgledniajacych informacje
o zaktdceniach w ruchu. Nalezy tu doda¢, ze wszystkie
rozktady jazdy sq ze soba dobrze zharmonizowane.

Elektroniczny system planowania podrozy jest skiero-
wany do réznych grup klientéw. Pasazerowie podczas
planowania podrdozy wpisujg swoje spersonalizowane
wymagdania, w efekcie zas otrzymujg kompletng informa-
cje o potaczeniu, poszerzong o dane dotyczace dostep-
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nych weztéw przesiadkowych i przystankéw. Informacje
podawane sg w roznych formach, tak aby mogty zostac
odczytane m.in. przez osoby niewidome. System dosto-
sowany jest rowniez do potrzeb 0séb z innymi rodzajami
niepetnosprawnosci, np. ruchowa. Proponuje im trasy
pozbawione barier, ktore mogtyby utrudniac im podroz.
Oprocz strony internetowej, dostepnej
w wersji na urzadzenia mobilne oraz uwzgledniajacej

rowniez

wizualizacje w postaci mapy ,na zywo”, biorgcej pod
uwage aktualne przejazdy srodkéw komunikacji, sys-
tem informacyjny tworza precyzyjne elementy wizual-
ne i dzwiekowe, ktére mozna znalezé w s$rodkach
transportu oraz na przystankach. Wszystkie taqczy pro-
stota przekazywanych komunikatéw oraz dostepnosc
w ustalonych z géry miejscach, co ma duze znaczenie
m.in. dla oséb niepetnosprawnych.

VBB, jak rowniez sami przewoznicy, prowadzg centra
obstugi klienta. Tam pasazerom udzielane jest wsparcie
z zakresu planowania podrozy, mogg oni ztozy¢ rekla-
macje lub zasili¢ swdj bilet elektroniczny. W celu popra-
wy jakosci informacji VBB wspdtpracuje z partnerami
medialnymi, prywatnymi oraz turystycznymi.

Rada Warszawskiego Transportu Publicznego

Polscy organizatorzy publicznego transportu zbioro-
wego w znacznym stopniu realizujg dziatania z zakre-
su partycypacji spotecznej, zdajac sobie sprawe z ich
znaczenia dla rozwoju swoich ustug. W 2018 roku
w stolicy powstata Rada Warszawskiego Transportu
Publicznego. Kluczowym zadaniem tego podmiotu jest
gromadzenie opinii oraz proponowanie rozwigzan do-
tyczacych wszelkich zagadnien zwigzanych z transpor-
tem zbiorowym organizowanym przez Zarzad Trans-
portu Miejskiego w Warszawie. Spotkania Rady dajq
mozliwos$¢ swobodnej dyskusji i konfrontowania opinii
réznych s$rodowisk na temat podejmowanych przez
ZTM dziatan i sporzadzanych planéw.

Rada sktada sie z osiemnastu cztonkéw - przedsta-
wicieli: Komisji Dialogu Spotecznego ds. Transportu,
organizacji spotecznych, ekologicznych, naukowych,
otoczenia biznesu i samorzadu. Na obrady bywajq
rowniez zapraszani niezrzeszeni eksperci. Nad porzad-
kiem - otwartej i konstruktywnej - dyskusji czuwa
wykwalifikowany moderator, ktérego zadaniem jest
studzenie emocji oraz ukierunkowywanie rozméw, tak
aby nie zbaczano z tematu. Nie jest on strong w obra-
dach, co ma by¢ pomocne w zapewnieniu petnego
obiektywizmu.

Ideq funkcjonowania Rady Warszawskiego Transpor-
tu Publicznego, oprécz samej dyskusiji, jest opracowanie
rekomendacji, ktére sg nastepnie przekazywane dyrek-
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torowi Zarzadu Transportu Miejskiego. Dotyczg one
m.in.: uprzywilejowania autobusow i tramwajow wzgle-
dem samochoddw, informacji dotyczacych barier dla
0s6b 0 ograniczonej mobilnosci i percepcji, czestotliwosci
kursowania czy opracowania Karty Praw Pasazera. Dla
przyktadu, ostatnie rekomendacje zostaty opracowane
z my$lg o integracji transportu publicznego w aglomera-
cji warszawskiej, przeanalizowano takze problem prze-
wozu rowerdw $rodkami komunikacji miejskiej.

Zrzeszenie ekspertdow, przedstawicieli organizacji
pozarzadowych, przedsiebiorcow i innych podmiotow
pozwala pochyli¢ sie nad szerokag problematyka trans-
portu publicznego i dostosowac¢ go do jak najwiekszej
liczby odbiorcéw, z uwzglednieniem dbatosci o srodo-
wisko, interesow przedsiebiorcow, a takze osdéb nie-
petnosprawnych. Przebieg oraz wyniki pracy Rady sg
jawne i komunikowane opinii publicznej za posrednic-
twem strony internetowej Zarzadu Transportu Miej-
skiego. Jasne i transparentne zasady dziatalnosci
wzbudzajg zaufanie i ograniczajg pole do pojawiania
sie niejasnosci oraz konfliktdw. Wptywajq tez na budo-
wanie pozytywnego wizerunku ZTM jako podmiotu
odpowiedzialnego spotecznie.

Staly kontakt z mieszkancami

Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie stara sie
trafi¢ do pasazeréw réznymi kanatami. Na stronie inter-
netowej znajdziemy szereg informacji na tematy doty-
czace funkcjonowania stotecznego publicznego transpor-
tu zbiorowego. Na szczegdlng uwage zastuguje miesiecz-
nik redagowany przez ZTM, zawierajacy najwazniejsze,
aktualne wydarzenia, ciekawostki oraz informacje na
temat biezgcej dziatalnosci. Publikacja ma bardzo przy-
stepng i atrakcyjng forme, zawiera mndstwo zdjec i gra-
fik, ktére bez watpienia wptywajg na tatwos¢ jej odbioru.
Co wiecej, jest ona darmowa, dostepna w formie sub-
skrybowanej wysytki na adres mailowy oraz zarchiwizo-
wanych wydan na stronie www. Ostatnie wydanie doty-
czyto przede wszystkim dziesieciolecia linii lokalnych,
ktére docieraja do miejscowosci na terenie aglomeracji
warszawskiej. Warto pochyli¢ sie przez chwile nad tg
kwestig, bowiem wprowadzanie nowych potaczen w po-
rozumieniu i we wspdtpracy z wkadzami gmin to nowo-
czesne podejécie do kwestii mobilnosci mieszkancéw
matych miejscowosci. Potaczenie doswiadczenia pracow-
nikdw Zarzadu Transportu Miejskiego z wiedza, jakg na
temat danego obszaru majq przedstawiciele samorzadu
lokalnego, zwykle przynosi dobre efekty, w tym przy-
padku utatwienie dostepu mieszkancom tych terenéw do
gtdéwnych/podstawowych linii komunikacyjnych stotecz-
nej sieci. W ten sposdb ZTM stara sie zlikwidowac tzw.
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biate plamy komunikacyjne wokoét Warszawy, dzieki cze-
mu zjawisko wykluczenia komunikacyjnego udaje sie
stopniowo eliminowac.

Komunikacja bez barier

Priorytetem dla Zarzadu Transportu Miejskiego
w Warszawie jest stworzenie przyjaznego i komforto-
wego transportu miejskiego dla kazdego pasazera, nie-
zaleznie od wieku, niepetnosprawnosci czy innych uwa-
runkowan. Po zapoznaniu sie z potrzebami mieszkan-
cow podczas licznych konsultacji spotecznych oraz opie-
rajac sie na rekomendacjach Rady Warszawskiego
Transportu Publicznego, wprowadza on kolejne udogod-
nienia. ZTM bierze pod uwage potrzeby wszystkich
0sob korzystajacych z komunikacji miejskiej — rodzicow
z dzieémi w wodzkach, oséb niewidomych, niedostysza-
cych czy niepetnosprawnych ruchowo i umystowo, nie
zapominajac réwniez o osobach starszych. Wszelkie
dziatania Zarzadu Transportu Miejskiego przektadaja sie
na konkretne liczby: wszystkie autobusy, metro oraz
Szybka Kolej Miejska sq przystosowane do przewozu
wymienionych wyzej grup pasazerow. Poziom udogod-
nien w tramwajach wynosi ok. 60 proc. i stale rosnie.
Na przystankach znajdziemy informacje na temat typu
pojazdu, ktéry obstuguje dang linie w konkretnym cza-
sie, aby osoby wymagajace niezbednych udogodnien
mogty bez problemu tak zaplanowa¢ swojg podréz, by
moc bez przeszkdd korzysta¢ z tramwajow. Z kolei kaz-
da stacja metra wyposazona jest w winde utatwiajacq
poruszanie sie i korzystanie z tego $rodku transportu.

Nie zapomina sie rowniez o osobach niewidomych,
dlatego tez na stacjach i peronach znajduje sie spe-
cjalne oznakowanie poziome wspomagajgce porusza-
nie sie oséb niewidzacych i niedowidzacych. Zarzad
Transportu Miejskiego w Warszawie nie ogranicza sie
wyltacznie do udogodnien, zajmuje sie on rowniez edu-
kacja spotecznosci dotyczacg osob niepetnosprawnych
lub posiadajacych rdéznego rodzaju dysfunkcje czy
ograniczenia ruchowe (czasowe lub state). W sieci mo-
zemy znalez¢ udostepnione przez ZTM filmy o charak-
terze edukacyjnym, ktére ucza, jak zachowywad sie
w stosunku do oséb niepetnosprawnych, nie tylko
w komunikacji miejskiej, ale réwniez na co dzien.

Partycypacja spoteczna to niewatpliwie wiasciwy
kierunek w podejmowaniu decyzji publicznych, szcze-
golnie, gdy dotyczg one bezposrednio mieszkancow
i wptywajg na ich codzienne zycie. Korzysci ptynace
z dziatan realizowanych przy wspétudziale pasazerow
bedq dotyczyty wszystkich partneréw. Cho¢ sam pro-
ces jest czasami trudny i czasochtonny, to jednak war-
to podejmowac ten trud... m
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BADANIA ]AKO§CI OWE JAKO WSTEP DO'STWORZENTA SKUTECZNE] STRA-
TEGH KOMUNIKACIL MARKETINGOWEIW TRANSPORCIE PUBLICZNYM =

NA PRZYKEADZIE SZCZECINSKIEG O - OBSZARUMETROPOLITALNEGO

Maciej Panczak. dr Michat Wolanski, Mateusz Zaremba — Wolariski S}) Z0.0.

Stowarzyszenie Szczeciriski Obszar Metropolitalny (SSOM) planuje aktywne dziatania w zakresie promowania
zréwnowazonej mobilnosci, w tym nowego projektu - Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej. Aby optymalnie wybrac
przekaz i narzedzia komunikacji marketingowej, zdecydowano sie na cykl warsztatdw z przedstawicielami intere-

sariuszy - zaréwno typowych pasazerdw, jak i kluczowych organizacji. Tworzy to modelowe podejscie zaréwno
do ksztattowania przekazu promocyjnego (najpierw myslimy, co powiedzie¢, a dopiero potem dobieramy narze-
dzia), jak i dialogu spotecznego (kluczowe znaczenie typowych pasazeréw, przy jednoczesnym zaangazowaniu

interesariuszy do interpretacji i operacjonalizacji wynikdéw).

Dialog spoteczny moze by¢ prowadzony z wykorzysta-
niem szerokiej gamy narzedzi. Utozsamiamy go przede
wszystkim z réznego rodzaju spotkaniami konsultacyjny-
mi oraz grupami kluczowych interesariuszy - np. ze
zwigzkami zawodowymi oraz ,okragtymi stotami”. Oczy-
wiscie tego kierunku nie mozna zaniedbywac, ale jedno-
czesnie wigze on sie z ryzykiem rozbieznosci miedzy po-
gladami aktywistow i ekspertow uczestniczacych w takim
dialogu oraz typowych uzytkownikéw transportu publicz-
nego, nie majacych nawet czasu, czy checi, by na takie
spotkania przychodzi¢ i zabierac¢ gtos.

W zaprezentowanym przypadku gtéwnym dylematem
decyzyjnym byto stworzenie strategii marketingowej dla
zréwnowazonej mobilnosci w Szczecinskim Obszarze Me-
tropolitalnym - w szczegdlnosci w kontekscie przetomo-
wego projektu Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej (SKM).
SKM bedzie nowym przedsiewzieciem z zakresu moderni-
zacji infrastruktury (w tym nieczynnej obecnie linii Szcze-
cin — Police), ale takze wykreowania oferty przewozowej
na trzech istniejacych liniach. Zgodnie ze standardami
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promocji dla przedsiewzie¢ unijnych, wydanie znacznych
$srodkdw na promocje takiego przedsiewziecia jest ko-
nieczne. Jest ono jednak czesto traktowane jako przykry
obowigzek, zas przetargi na obstuge promocyjng szcze-
gotowo opisujg konieczne do wykorzystania media, zas
duzo bardziej powierzchownie - cele strategiczne oraz
metode ich operacjonalizacji, a takze weryfikacji ex ante
skutecznosci proponowanej kreacji.

Zalozenia projektu

Stowarzyszenie Szczecinski Obszar Metropolitalny
postanowito wpierw wypracowac zatozenia strategii ko-
munikacyjnej w zakresie catej zrownowazonej mobilno-
éci, a dopiero w drugiej kolejnosci przystapic¢ do zlecenia
obstugi promocyjnej realizowanego przedsiewziecia.

Malejaca skutecznos¢ wielu konwencjonalnych dziatan
marketingowych, spowodowana uodpornienieniem opinii
publicznej na rézne formy komunikatéw marketingowych,
powoduje, ze pojawia sie potrzeba podejmowania dziatan
uwarunkowanych strategicznie, tj. uwzgledniajacych lo-
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kalng specyfike odbiorcow i kierowanych do konkretnych,
zdefiniowanych grup klientéw. Przy planowaniu szerzej
zakrojonych dziatan marketingowych problematyczne
staje sie tez uwzglednienie potrzeb i oczekiwan réznych
grup interesariuszy: decydentdéw, organizacji pozarzgdo-
wych czy poszczegdlnych grup pasazeréw, nie zapomina-
jac, ze efektywna komunikacja powinna by¢ kierowana
takze do potencjalnych i przysztych klientéw. Zwykle naj-
bardziej donosnym gtosem dysponuja grupy najbardziej
skuteczne, najlepiej zorganizowane, prowadzace inten-
sywne dziatania w social mediach, czy te posiadajace do-
bre kontakty z lokalnymi mediami. Niezauwazona pozo-
staje przy tym najbardziej liczna grupa ,zwyktych uzyt-
kownikéw” oraz ,potencjalnych uzytkownikow” - stano-
wigcych przeciez o sukcesie danego projektu.

Zalozenia badania

W rozstrzygnieciu powyzszych dylematow i stworze-
niu efektywnej strategii marketingowej pomocne mogq
by¢ badania jakosciowe, obejmujace kilka grup uzytkow-
nikdw transportu publicznego, realizowane najczesciej
w formie zogniskowanego wywiadu grupowego (FGI -
Focus group interwiew).

Ponizej przedstawiono schemat badawczy oraz najcie-
kawsze konkluzje badania jakosciowego zrealizowanego
na rzecz Stowarzyszenia Szczecinski Obszar Metropolital-
ny. Badanie postuzyto jako baza do sformutowania zato-
zen strategicznych dla planowanej komunikacji marketin-
gowej z mieszkancami obszaru wptywu projektu SKM,
a jego schemat moze by¢ wykorzystany takze w innych
przypadkach.

Celem projektu byto opracowanie koncepcji zintegro-
wanej polityki informacyjno-promocyjnej w zakresie zréw-
nowazonej mobilnosci, majac na wzgledzie przede wszyst-
kim powstanie SKM, a takze szersze wykorzystanie wyni-
kow projektu przez wszystkich interesariuszy SSOM.

Projektujac badanie, zdecydowalismy sie wyodrebnic
trzy podstawowe grupy interesariuszy: osoby korzystaja-
ce z komunikacji miejskiej na terenie Szczecina i aglome-
racji, osoby niekorzystajace z transportu publicznego, ale
otwarte na ewentualng zmiane swoich zachowan komu-
nikacyjnych (byto to jedno z gtdwnych kryteridw rekruta-
cyjnych do grup badawczych), oraz ,decydenci” -
miani jako przedstawiciele samorzadéw z obszaru funk-
cjonalnego Szczecina i osoby zarzadzajace transportem
publicznym na terenie swoich gmin. Przy czym postano-
wiono przede wszystkim skoncentrowac sie na rozpozna-
niu motywatoréw (czynnikdw wptywajacych na podejmo-
wanie decyzji i sprzyjajacych ich podejmowaniu), ktére
sktaniajg do korzystania z transportu publicznego, rozpo-
znaniu oraz opracowaniu sposobéw ewentualnego niwe-

rozu-
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lowania pojawiajacych sie barier, przy jednoczesnym
unikaniu ,oczywistych oczywistosci” i kalek poznawczych.
Najwazniejsze z naszego punktu widzenia byto poszuki-
wanie uswiadomionych i nieuswiadomionych motywato-
réw zmiany, aby wiedze te dato sie przeksztatci¢ w jasno
sformutowane zatozenia strategiczne i aby przyszia stra-
tegia komunikacji nie pomijata potrzeb zadnej z grup.

Waznym aspektem byto rowniez zachowanie konwer-
gencji komunikacji publicznej (rozumianej jako jeden
spojny ,produkt”) z promocjg i komunikacjg projektu
SKM poprzez poszukiwanie wspdlnego mianownika dla
nich oraz stworzenie strategicznego, dtugofalowego pla-
nu.

Interesujacg w kontekscie celdw — chociaz specyficzng
- grupg docelowg sq tez tzw. gorliwi kierowcy. W struk-
turze badania swiadomie zdecydowano sie jednak ich
poming¢, jakkolwiek to, w jaki sposob docierac¢ z komuni-
katami do kierowcow, jest interesujgcym tematem sa-
mym w sobie, jednak przekraczajagcym planowany zakres
dziatan). Zdecydowalismy sie zatozy¢ z gory, ze jakiekol-
wiek dziatania marketingowe raczej nie beda w stanie
zacheci¢ tej grupy do zmiany jej zachowan transporto-
wych. Zauwazono, ze zmiana zachowan nie nastepuje
w tym przypadku w wyniku presji otoczenia, a raczej
w wyniku presji ekonomicznej i dziatan administracyj-
nych, takich jak wprowadzenie stref ograniczonego ru-
chu, stref czystego transportu czy innych form ogranicza-
nia ruchu samochodéow w centrach miast. Jedyny sku-
teczny, zidentyfikowany w badaniu przekaz dla tej grupy
gtosit, ze inwestycje w dodatkowgq infrastrukture rowero-
wa czy piesza powoduja powstanie ,wiekszej przestrzeni”
na drogach dla motoryzacji indywidualnej. Wyklucza to
jego stosowanie, gdyz bytby on trudny do zaakceptowa-
nia przez pozostate grupy.

Badanie podzielono na trzy fazy. Faze pierwsza prze-
prowadzono w czterech grupach fokusowych obejmuja-
cych kolejno: osoby w wieku 18-30 lat, z obszaru SOM,
korzystajace z transportu publicznego lub otwarte na
korzystanie z niego w przyszitosci; osoby w wieku powy-
zej 30 lat (réwniez spetniajace wczesniej wymienione
kryteria). Stosujgc identyczny scenariusz i schemat ba-
dawczy zdecydowano sie spotkac takze z przedstawicie-
lami przedsiebiorstw transportowych operujacych na te-
renie SOM oraz z przedstawicielami samorzadéw, gmin
i decydentami polityki transportowej.

W drugiej fazie odbyt sie catodniowy warsztat kre-
atywny z elementami podejscia service design. Zaprosze-
ni goscie, wsérdd ktorych byli zaréwno interesariusze pro-
jektu, eksperci, przedstawiciele organizacji pozarzado-
wych, a takze przedstawiciele pasazerow z fazy I, zapo-
znali sie z wnioskami z badan fokusowych. W odpowiedzi
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na nie, w czasie pracy grupowej zostaly stworzone (bez
ich jakiegokolwiek wartosciowania) rézne idee (koncepty)
komunikacyjne uwzgledniajgce uwarunkowania poszcze-
golnych grup pasazerow i potencjalnych pasazeréw. Pro-
pozycje te zostaty nastepnie uszczegdtowione na tyle,
finalne koncepty
(pomysty), ktére mogtyby zosta¢ poddane testom w ko-
lejnej fazie badania.

aby stworzy¢ zestandaryzowane

W ostatniej fazie stworzone koncepty komunikacyjne
zostatly poddane osadowi (,crash test”) dwdch grup foku-
sowych - ktére zrekrutowano sposréd osob w wieku 18-
35 lat, korzystajacych z komunikacji publicznej oraz oséb
w wieku 18-35 lat niekorzystajgcych z transportu pu-
blicznego, ale otwartych na ewentualng zmiane swoich
nawykéw komunikacyjnych. W trakcie badania kazdy
koncept zostat szczegétowo opisany, a nastepnie respon-
denci zostali poproszeni o podzielenie sie swoimi odczu-
ciami na ten temat, zgtaszanie uwag i przemyslen, a tak-
ze 0 przyznanie indywidualnej oceny kazdego przedsta-
wionego pomystu.

Powyzsze dziatania doprowadzity do sformuftowania
rekomendacji, ktére staty sie zatozeniami do stworzenia
zasadniczej strategii komunikacji projektu SKM oraz sze-
rzej transportu publicznego w obszarze SOM.

Whnioski z badania

Powyzszy schemat badawczy pozwolit na sformutowa-
nie kilku ciekawych wnioskow.

Komunikacja publiczna jest postrzegana przez re-
spondentéw jako jednolity produkt - catosciowe, spdjne
doswiadczenie, rozpoczynajace sie od procesu planowa-
nia podrdzy, poprzez zakup biletu, skorzystanie z danego
$rodka transportu, ewentualng przesiadke (w tym przej-
écie z przystanku na przystanek), az po radzenie sobie
z sytuacjami losowymi (kongestie drogowe, awarie).
Rozwdéj i doskonalenie , produktu”, jakim staje sie catos$¢
transportu publicznego, beda zawsze bardziej istotne niz
jakiekolwiek dziatania promocyjne. Zeby tego dokonag,
konieczne jest przyjecie perspektywy zwyktego uzytkow-
nika. Dziatania powinny by¢ oparte na dtugofalowej stra-
tegii, a nie na stosowaniu taktycznych, doraznych roz-
wigzan. Niedocenionym aspektem okazata sie widoczna
potrzeba uporzadkowania spraw zwigzanych z sama wi-
zjq metropolii i jej odbiorem przez mieszkancéw, rolg
poszczegdlnych gmin jako jej czesci sktadowych i funkcja,
poszczegdinych przedsiebiorstw transportowych, ktéra
skfada sie na jeden, spdjny produkt.

Innym wyrdzniajacym sie, a czesto niedocenianym
aspektem byla potrzeba posiadania i prezentowania sze-
rokiej wizji transportu publicznego w przysztosci. Rozwoj
komunikacji publicznej jest postrzegany jako element
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rozwoju nowoczesnego miasta, zwtaszcza przez ludzi mto-
dych. Warto wiec uwzgledni¢ lokalne ambicje i aspiracje,
a takze nieuniknione poréwnanie sie do miast, ktére dla
respondentow stanowg wzory do nasladowania. Dla osob
dojrzatych réwnie istotnym watkiem byt rozwdj miasta
i planowanie inwestycji z perspektywg dla ich dzieci
i wnukdéw. Aspiracje i troska o przyszio$¢ wydajq sie cie-
kawymi watkami, ktore mogtyby zosta¢ wykorzystane
w planowanej komunikacji. Co ciekawe, chociaz na etapie
warsztatowym zostaty opracowane réwniez koncepty wy-
raziste, Smiafe i kontrowersyjne, nie znalazly one uznania
wsrod badanych. Wyraznie widaé byto potrzebe komuni-
kacji nieantagonizujacej (tj. np. niepodkreslajacej rdznic,
niepietnujacej w jakikolwiek sposdb np. wyboru samocho-
du jako podstawowego srodka transportu), niepatronizu-
jacej (bez perspektywy typu ,wiemy lepiej, co jest dla
ciebie dobre”) oraz inkluzywnej, taczacej, podkreslajacej
rézne aspekty osobistych wiezi z miastem i regionem.

Podstawowym motywatorem (czynnikiem skfaniajgcym
do podejmowania decyzji) okazata sie by¢ wygoda korzy-
stania z transportu publicznego i zaktadana przez respon-
dentdéw jego dalsza ewolucja w kierunku coraz wiekszego
komfortu uzytkowania (a nie tylko wygodnego taboru).
Wazng role odgrywajq rozne emocjonalne i racjonalne
prywatne korzysci osiggane ,tu i teraz” — niedocenionym
aspektem jest wygoda przesiadek, tatwos$¢ dostepu do
informacji - zaréwno dotyczacej planowania podrozy
(wazna rola aplikacji), prostota zakupu biletéw (rola przej-
rzystego systemu taryfowego) oraz sposéb informowania
0 zmianach trwatych i awaryjnych (sposéb wprowadzania
zmian w ukfadzie komunikacyjnym i sposéb informowania
o sytuacjach losowych, takich jak awarie).

Czynnikiem dodatkowo wptywajacym na ten motywa-
tor jest jasno komunikowana wizja rozwoju, ktéra wpty-
wa na podejmowane przez badanych decyzje dotyczace
trybu zycia, wyboru miegjsca zamieszkania, cotygodnio-
wych czy codziennych rytuatow.

Wazng, dodatkowa korzyscia, z ktdrej istnienia badani
nie zawsze zdawali sobie sprawe, a jednoczesnie potwier-
dzali jej istotnos¢, jest aspekt nazwany roboczo ,czasem
dla mnie”. Nie chodzi tutaj o czas korzystania z transpor-
tu publicznego, tylko o postrzeganie podrézy jako czasu,
w ktérym mogg by¢ wykonywane inne wazne lub przy-
jemne czynnosci, co odrdznia wyraznie transport publicz-
ny od motoryzacji indywidualnej. Sq to takie czynnosci
jak: czytanie, przegladanie telefonu, czytanie gazety,
przygotowywanie sie do pracy czy po prostu relaksujace
obserwowanie miasta. Te wszystkie aspekty byty wymie-
niane jako korzy$¢, nagroda za korzystanie z komunikacji
publicznej, ktéra odpowiednio uwypuklona mogtaby
utwierdza¢ pozadane zachowania.
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Ciekawym aspektem jest tez kwestia ,unikania stre-
su” zwigzanego z prowadzeniem samochodu w warun-
kach intensywnego, miejskiego ruchu ulicznego. Naste-
puje tutaj racjonalizacja, rozumiana jako jeden z psycho-
logicznych mechanizmoéw obronnych - polegajaca na
pozornie racjonalnym uzasadnianiu po fakcie swoich de-
cyzji i postaw, przy jednoczesnym ukryciu prawdziwych
motywow. Osoby ktére doswiadczyty przykrych sytuacji
zwigzanych z prowadzeniem samochodu (sttuczka, pory-
sowany samochdd, spdznienie spowodowane problemem
z odnalezieniem miejsca parkingowego) sa bardzo podat-
ne na tego typu argumentacje. Argument ten stuzy ra-
cjonalizacji wyboru dla tych, ktorzy przesiedli sie do
transportu publicznego z samochodu.

Co ciekawe, oczekiwania grup o0s6b korzystajacych
z transportu publicznego oraz niekorzystajacych, ale
otwartych na ewentualng zmiane zachowan komunikacyj-
nych, roznity sie od wyobrazen na temat tych samych
oczekiwan wyrazanych przez przedstawicieli decydentéw,
w szczegolnosci na poziomie samorzadow. Jest to cieka-
we zjawisko, ktore dowodzi, ze badania marketingowe
w segmencie transportu majq przed sobg duzg perspekty-
we. Generalnie mozna byto odnie$¢ wrazenie, ze ,,zwykli”
uzytkownicy i potencjalni uzytkownicy byli bardziej $miali
niz przedstawiciele samorzadéw w wyrazaniu pomystow
dajacych priorytet transportowi publicznemu. Powstawa-
nie $ciezek rowerowych, stopniowe ograniczanie ruchu
w centrum (ale potaczone z budowg obwodnic i budowg
parkingdw P+R) to pomysty spotykajace sie z zywym od-
dzwiekiem. Odwrotnie do pomystéw polegajacych na roz-
budowie infrastruktury drogowej czy posiadaniu szerokiej
(a wiec teoretycznie trafiajgcej we wszystkie potrzeby)
rozbudowanej taryfy biletowej. Klienci i potencjalni klienci
transportu publicznego domagali sie tez przyjecia szerszej
perspektywy rozwojowej niz wiasna gmina czy wiasne
przedsiebiorstwo transportowe.

Innym interesujacym aspektem, ktory udato sie zwery-
fikowa¢ badawczo, jest relatywnie stabe oddziatywanie
argumentow proekologicznych. Np. elektryfikacja trans-
portu autobusowego przyjmowana byta sceptycznie, ze
Swiadomoscig wysokich kosztéw oraz byta postrzegana
jako dziatanie w duzej mierze pozorne - ze wzgledu na
specyfike polskiego miksu energetycznego, w ktérym prad
w ogromnej czesci i tak pochodzi ze spalania wegla. Po-
zornie bardzo silne argumenty zwigzane z postrzeganiem
transportu publicznego jako najbardziej ekologicznego
modelu poruszania sie, oddziatywaty relatywnie stabo.

Generalnie respondenci podkreslali wage rozwigzan
praktycznych, racjonalnych, utatwiajacych codziennie funk-
cjonowanie. Natomiast rozbieznosci pomiedzy decydentami
a pozostatymi grupami mogg sugerowac potrzebe opraco-
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wania oddzielnego systemu komunikacji z nimi, a takze
biezace uaktualnianie wiedzy dotyczacej oczekiwan miesz-
kancéw i budowanie z nimi dialogu spotecznego.

Podsumowanie

2 Niezaleznie od tego, czy projektujemy nowe
produkty, czy tez komunikacje marketingowa,
dialog spoteczny powinien uwzgledniac nie tylko
osoby, ktore majg czas i sity by w nim uczestni-
czy¢, ale réwniez przedstawicieli typowych pa-
sazerow. Aby ich zaangazowac, konieczne jest
stosowanie typowych metod rekrutacyjnych do
badan jakosciowych - rekrutowanie przypadko-
wych oséb wg zadanych kryteriow oraz wypta-
canie im honorariéw.

2 Badania jakosciowe nie zastepujg dialogu z klu-
czowymi interesariuszami - w spoteczenstwie
obywatelskim jest on konieczny, zas wyniki ba-
dan jakosciowych i ilosciowych sg dobrym punk-
tem wyjscia do takiego dialogu oraz ukierunko-
wania go na potrzeby typowych pasazerdw. Bar-
dzo tworcze jest rowniez angazowanie typowych
pasazeréw w spotkania z kluczowymi interesa-
riuszami.

2 Przy
bardzo wazne jest nie tylko precyzyjne okresle-

realizowaniu kampanii marketingowych
nie, co chcemy powiedzie¢, lecz réwniez jak to
chcemy powiedzie¢, jakich argumentéw uzyc.
Kilkufazowe badania jakos$ciowe pozwalajg two-
rzy¢ przekonujacy przekaz informacyjny, ktéry
jest pdzniej kluczowy dla udanej kampanii re-
klamowej, w duzo wiekszym stopniu niz np. wo-
lumen zakupionych mediéw.

2 W przypadku transportu publicznego w metro-
polii szczecinskiej kluczowym czynnikiem wybo-
ru érodka transportu, ktéry nalezy eksponowac,
nie jest ekologia czy czas podrézy, lecz wygoda
korzystania z transportu publicznego. Wymaga
ona zaréwno pokazania (np. przez przyktady
konkretnych oso6b, bezstresowo wykorzystuja-
cych czas spedzany w pociggach SKM), jak
i doskonalenia (np. przez dobrg informacje
w razie zaktdcen, intuicyjne rozwigzania w prze-
strzeni pojazdéw i przystankdw, ograniczenie
koniecznosci znajomosci taryfy i tras linii itp.).

2 W przysztosci badania jakosciowe mogq utatwic
réwniez zaprojektowanie konkretnych rozwigzan,
realizujgcych  okreslone postulaty pasazerow,
zwlaszcza dotyczace intuicyjnosci  korzystania
z transportu publicznego, jak i minimalizowac roz-
dzwiek pomiedzy pasazerami a decydentami. m
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SPOLECZNEGO

Tomasz Daszkiewicz, Grzegorz Dziemieszczyk — Zarzqd Transportu Miejskiego w Warszawie

W Warszawie przy Zarzgadzie Transportu Miejskiego powstata Rada Warszawskiego Transportu Publicznego.
Jest to miejsce wymiany opinii, zbierania sugestii i informacji od przedstawicieli roznych srodowisk na temat

funkcjonowania Warszawskiego Transportu Publicznego. W artykule przedstawiono cele i zadania Rady WTP oraz
podstawowe zasady jej funkcjonowania. Autorzy dokonali rdwniez krdtkiej oceny pierwszego roku dziatalnosci

tego gremium.

Zarzad Transportu Miejskiego jest jednostkg bu-
dzetowa m.st. Warszawy i w jego imieniu wykonuje
zadania w zakresie organizowania oraz zarzadzania
publicznym transportem zbiorowym na terenie stolicy
oraz 34 gmin aglomeracji warszawskiej, ktére w dro-
dze porozumienia miedzygminnego powierzyty m.st.
Warszawa realizacje tych zadan na swoim terenie.
Dziatalnos$¢ ta jest nieodtacznie zwigzana z konieczno-
$cig podejmowania decyzji oraz wprowadzania uregu-
lowan formalnych i prawnych dotyczacych wielu
aspektéw funkcjonowania komunikacji miejskiej. Na-
turalne jest, ze dziatania te spotykaja sie z biezaca
oceng formutowang przez rézne s$rodowiska opinio-
twdrcze biorgce udziat w zyciu miasta. Oceny i opinie
dotyczace przyjetych rozwigzan nie zawsze sg jedno-
mys$lne i czasami wywotujg polemike medialng oraz
krytyczne opinie ze strony pasazerdw.

Polityka jakosci

W grudniu 2015 roku przyjeto w ZTM Polityke jako-
$ci, a w czerwcu 2017 roku ZTM uzyskat certyfikat ISO
9001 w zakresie planowania, organizowania i nadzoro-
wania publicznego transportu zbiorowego na terenie
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m.st. Warszawy i aglomeracji warszawskiej, a takze
w zakresie sprzedazy biletéw, informacji pasazerskiej
i obstugi klienta w Punktach Obstugi Pasazera. Stanowi
to szczegdlne zobowigzanie pracownikéw ZTM do suk-
cesywnego zwiekszania zadowolenia pasazeréow war-
szawskiej komunikacji miejskiej. Aby coraz lepiej re-
alizowac to zobowigzanie, zgodnie ze wspomniang po-
lityka, a w szczegdlnosci jej czwartg zasada, dotycza-
spotecznych,
uznano za istotne rozszerzenie zakresu dialogu spo-

ca wymogu prowadzenia konsultacji

tecznego o nowa formute. Dla czesci zagadnien podej-
mowanych w obszarze dziatania komunikacji miejskiej
dotychczasowa forma konsultacji spotecznych nie byta
optymalna. Natomiast ztozonos$¢, systemowy charak-
ter i dyskusyjnos¢ wielu tematéw wskazywaty na po-
trzebe uprzedniego, przed podjeciem decyzji, przedys-
kutowania w gronie specjalistow i oséb reprezentujg-
cych rozne $rodowiska i grupy interesow.

Podstawy prawne

Poszukujac nowego rozwigzania, skorzystano z za-
piséw §6 ust. 2 Statutu ZTM, ktéry umozliwia dyrekto-
rowi ZTM powotanie rady lub zespotu, jako organow
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pomocniczych i opiniodawczo-doradczych, o charakte-
rze statym lub doraznym, okreslajac jednoczesnie cel
powotania, sktad osobowy, organizacje i zakres zadan.
Bazujac na dobrych doswiadczeniach inicjatywy m.st.
Warszawy, jakim byt dziatajacy w latach 2000-2004
Warszawski Okragty Stot Transportowy (WOST), pod-
jeto w styczniu 2018 roku dziatania zmierzajace do
powotania przy ZTM statego organu opiniotwdrczo-
doradczego - Rady Warszawskiego Transportu Pu-
blicznego (Rada WTP).

Cele strategiczne

Celami strategicznymi powotania Rady Warszaw-

skiego Transportu Publicznego sq:

2 umozliwienie wymiany pogladéw, formutowania
opinii i prowadzenia dyskusji na temat warszaw-
skiego transportu publicznego przez przedstawi-
cieli wszystkich najwazniejszych grup interesu -
w sposéb uporzadkowany, w jednym miejscu
i czasie,

2 podniesienie jakosci warszawskiego transportu
publicznego,

2 minimalizacja negatywnych opinii dotyczacych
wdrazanych rozwigzan w komunikacji miejskiej,

9 pozytywny wplyw na zmiane wizerunku war-
szawskiej komunikacji miejskiej,

2 usprawnienie procesu wypracowywania decyzji
dla trudnych i ztozonych problemowo zagadnien,

2 oszczednosc czasu i srodkdw poprzez minimali-
zacje ryzyka wprowadzania nieoptymalnych roz-
wigzan.

Zadania Rady

Zadaniem Rady jest uzyskiwanie opinii reprezen-
tantéw réznych srodowisk na temat proponowanych
przez ZTM nowych rozwigzan organizacyjnych, prze-
wozowych, handlowych, taryfowych oraz infrastruktu-
ralnych w zakresie transportu publicznego, jak row-
niez umozliwienie swobodnej wymiany pomystéw, po-
gladéw i uwag na temat usprawniania réznych obsza-
row funkcjonowania komunikacji miejskiej. Rada
umozliwia konfrontowanie réznorodnych gtoséw
w trakcie bezposredniej dyskusji nad kwestiami spor-
nymi, prowadzenie debaty i wypracowywanie kompro-
misow, prowadzacych do konsensusu umozliwiajgcego
rozwigzanie analizowanego problemu. Rada WTP
przedstawia dyrektorowi ZTM rekomendacje ma-
jace charakter opinii, a nie decyzji. Zadaniem re-
komendacji jest sugerowanie rozwigzan i kierunkow
dziatan, a przez to utatwienie podjecia optymalnych
decyzji w danej sprawie.
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Skiad Rady

Wzorujac sie na idei ,okragtych stotow”, w Radzie
Warszawskiego Transportu Publicznego zasiadajq
przedstawiciele réznych grup interesu ($rodowisk):

2 korzystajacy z lokalnego transportu zbiorowego,

< pracujacy na rzecz lokalnego transportu zbioro-
wego lub tworzacych warunki dla jego funkcjo-
nowania,

> wspdtuczestniczacy w realizacji przewozdéw na
terenie Warszawy i aglomeraciji,

2 odpowiadajacy za funkcjonowanie lokalnego
transportu zbiorowego,

2 na ktorych warunki zycia i funkcjonowania lokal-
ny transport zbiorowy wywierajg jakikolwiek
wptyw.

Do udzialu w Radzie Warszawskiego Trans-
portu Publicznego, dla zachowania wiasciwej
reprezentatywnosci spoteczefnstwa Warszawy,
zaproszono przedstawicieli nastepujacych grup:

> spoteczna (czterech przedstawicieli organizacji
pozarzadowych konsumentow,

pasazerow, senioréw, miodziez itd., w tym jed-
na osoba reprezentujaca Srodowisko 0sob nie-
petnosprawnych, jeden reprezentant Warszaw-
skiej Rady Seniorow oraz jeden przedstawiciel
Komisji Dialogu Spotecznego ds.

zrzeszajacych

Branzowej
Transportu);

» ekologiczna (dwoch przedstawicieli reprezen-
tujacych organizacje zajmujace sie zréownowa-
zonym rozwojem, walkg ze smogiem, hatasem,
ograniczeniem emisji spalin);

» biznesowa (czterech przedstawicieli reprezen-

tujacych przedsiebiorcow, deweloperéw, handel
i ustugi, w tym dwdch reprezentantéw operato-
row: jeden komunalnego, a drugi prywatnego);

» samorzadowa (dwodch przedstawicieli gmin,

z ktérymi ZTM podpisat porozumienia; przedsta-
wiciel Biura Polityki Mobilnosci i Transportu,
przedstawiciel Komisji Infrastruktury i Inwesty-
cji Rady m.st. Warszawy, przedstawiciel ZTM);

» naukowa (trzech ekspertéw reprezentujgcych

rézne dziedziny nauki wspierajace rozwoj trans-
portu na terenie Warszawy).

Szczegdélng role w Radzie petnig przedstawiciele
Swiata nauki, ktorych wiedza specjalistyczna i bogate
doswiadczenie praktyczne w zakresie zagadnien trans-
portu publicznego, w szczegdlnosci warszawskiego,
jest bardzo dobrym uzupetnieniem opinii, propozycji
i argumentow pozostatych uczestnikow Rady. Przyjety
podziat 18 miejsc przy ,okragtym stole” przedstawiono
narys. 1.
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Rys. 1. Podziat 18 miejsc przy ,okragtym stole” Rady WTP.
Moderator

W kontekscie podejmowania réznych trudnych
i dyskusyjnych tematéw oraz zréznicowania stron bio-
racych udziat w Radzie, przyjeto zasade prowadzenia
debaty przez profesjonalnego, niezaleznego modera-
tora, ktérym obecnie jest dr Andrzej Kassenberg. Jest
on ekspertem ds. polityki zrdwnowazonego rozwoju na
poziomie krajowym i regionalnym, posiadajacym wie-
loletnie doswiadczenie w moderowaniu tego typu
przedsiewzie¢. Prowadzenie debaty wedtug ustalonych
regut umozliwia skoncentrowanie sie na meritum
spraw i szybsze uzyskanie oczekiwanych efektéw.

Wybér przedstawicieli

ZTM bezposrednio zaprosit do wspotpracy Biuro
Polityki Mobilnosci i Transportu Urzedu m.st. Warsza-
wy oraz trzech przedstawicieli sfery nauki, ekspertow
zajmujacych sie od wielu lat problematyka zwigzang
z rozwojem i funkcjonowaniem transportu, a w szcze-
goélnosci warszawskiej komunikacji miejskiej. Nastep-
nie w marcu 2018 r. zorganizowano dwa spotkania
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inicjujace: ogdlne (na ktérym wybrano przedstawicieli
grupy ekologicznej, spotecznej i biznesowej) oraz ope-
ratorsko-aglomeracyjne (wybér przedstawicieli opera-
torow i dwoch przedstawicieli gmin). W celu wyboru
wiasciwej reprezentacji poszczegdlnych $rodowisk,
zaproszenia do udzialu w Radzie skierowano do
wszystkich wiekszych organizacji pozarzadowych dzia-
fajacych na terenie Warszawy, wykazujacych sie ak-
tywngq dziatalnoscig oraz do wszystkich 34 wspétpracu-
jacych gmin i operatoréw obstugujgacych Warszawski
Transport Publiczny. Uczestnicy spotkan zostali popro-
szeni o dokonanie wyboru swoich przedstawicieli
(podstawowego i rezerwowego) w ramach grup: spo-
tecznej, ekologicznej, biznesowej, aglomeracyjnej
i operatorskiej. Wybory odbywaty sie wg okreslonego
i opublikowanego uprzednio Regulaminu wyboréw do
Rady WTP. Przyjeto zasade 3-letniej kadencyjnosci
cztonkow Rady, chyba ze organizacja desygnujaca
kandydata wycofa poparcie dla swojego reprezentanta
lub zrezygnuje on z pracy w Radzie przed uptywem
kadencji. Podczas spotkan inicjujgcych przeprowadzo-
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no takze ankiete sondazowg, pozwalajacq wskazad
tematy i zagadnienia, ktore nalezatoby w pierwszej

kolejnosci wprowadzi¢ do programu prac tworzonej
Rady WTP.

Regulamin pracy Rady

Na pierwszym posiedzeniu Rady WTP, ktére odbyto
sie 5 kwietnia 2018 r., wszyscy wybrani i zaproszeni
do prac w Radzie WTP cztonkowie jednomyslnie przy-
jeli regulamin pracy Rady WTP. Wsrdéd najwazniej-
szych ustalen znalazty sie nastepujace:

1.

10.
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Posiedzenia Rady odbywajg sie wg harmono-
gramu okreslonego przez dyrektora ZTM, przy
czym przyjeto zasade realizacji spotkan raz
w miesigcu z wytaczeniem okresu wakacyjnego.
Wszyscy uczestnicy debaty w Radzie WTP
daza do wypracowania rekomendacji
w drodze konsensusu.

Proces ustalania rekomendacji w drodze
konsensusu przebiegaé
w trzech fazach: analiza - opcje - reko-

powinien

mendacje.

W trakcie pierwszej fazy Rada ocenia zagad-
nienie, dzielac je na bardziej szczegdtowe,
identyfikujac rézne punkty widzenia oraz zbie-
rajac niezbedne informacje do podjecia osta-
tecznych rekomendacji.

W fazie ustalania mozliwych do przyjecia opcji
rozwigzujacych dang kwestie, cztonkowie Rady
WTP wypracowujg optymalna ich liczbe.

Faza identyfikacji opcji moze przebiegal
w dwodch krokach. Pierwszy to opisanie opciji,
a drugi to ocena konsekwencji ich wdrozenia. Do
wypracowania tego mozna powota¢ w drodze
konsensusu odrebng grupe roboczg z wyznaczo-
nymi zadaniami i harmonogramem pracy.
Zaakceptowana opcja, po odpowiednim zreda-
gowaniu, staje sie ostateczng rekomendacjg
i jest przekazywana dyrektorowi ZTM przez
moderatora na posiedzeniu Rady.

W przypadku trudnosci z uzyskaniem konsen-
susu podczas opracowywania rekomendaciji,
moderator powotuje ,ztotg” grupe (dwie osoby
o gtosach przeciwnych i osoba neutralna), kto-
ra ma za zadanie przygotowanie projektu re-
komendacji.

Ostatecznie zaakceptowana przez wszystkich
cztonkow Rady tre$¢ rekomendacji zostaje
opublikowana na stronie ZTM.

Podczas prac nad rekomendacjami w de-
bacie nie bierze udziatu dyrektor ZTM.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.
20.

21.

Dialog spoteczny

Wypowiedzi poszczegdélnych oséb na spotka-
niach Rady nie sg upowszechniane bez ich
zgody.

Spotkania Rady powinny sie odbywac¢ przy

udziale co najmniej jednego reprezentanta

kazdej z pieciu grup interesu tworzacych Rade

Warszawskiego Transportu Publicznego.

W przypadku braku reprezentacji danej grupy,

materiaty i informacje dot. przebiegu spotka-

nia przekazywane sg drogg mailowg nieobec-
nym reprezentantom.

Do obowigzkéw cztonka Rady WTP nalezy

w szczegdlnosci:

< przekazywanie do zainteresowanych orga-
nizacji informacji z prac Rady WTP, w tym
propozycji rekomendaciji;

2 koordynowanie prac zainteresowanych or-
ganizacji w celu uzyskania opinii, stano-
wisk, propozycji dotyczacych obrad Rady
WTP;

< przekazywanie moderatorowi ujednolicone-
go stanowiska zainteresowanych organiza-
cji na temat wypracowywanych rekomen-
dacji.

Stali cztonkowie Rady moga byc¢ zastepowani
jedynie przez cztonkéw rezerwowych.
Czlonkowie Rady WTP majaq rowne prawa
uczestniczenia w spotkaniu, w tym zabie-
rania glosu. Kazda wypowiedz jest tak samo
wazna, niezaleznie od stopnia profesjonalizmu
wypowiadajacej sie osoby.
Podstawg dyskusji w trakcie spotkan Rady jest
dialog, otwarty na porozumienie i prowadzony
z dobrg wolg ze strony wszystkich jego uczest-
nikéw.
Przyjmuje sie, ze zaden z cztonkédw Rady nie
posiada petnej wiedzy w omawianych kwe-
stiach, a zatem punkty widzenia poszczegdl-
nych osdéb moga zawiera¢ btedy. Dialog ma
prowadzi¢ do zdobycia nowej wiedzy i moze
przyczyniac sie do zmiany stanowiska.

Dyskusje i spory powinny by¢ prowadzone

W oparciu o argumenty merytoryczne z sza-

cunkiem dla oponenta. Krytyka nie moze doty-

czy¢ osoby, a jedynie tresci jego wystgpienia.

Wszyscy cztonkowie Rady WTP staraja sie

bra¢ pod uwage interes publiczny.

Poszukuje sie rozwigzan pozwalajacych na

uzyskanie wszechstronnej korzysci.

W przypadku tematéw ztozonych i bardzo kon-

trowersyjnych Rada moze podja¢ decyzje
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0 przeprowadzeniu debaty

sktadzie

ekspertow
w danej dziedzinie.

22. Przewidziano takze dwa
razy w roku organizacje
tzw. otwartych spotkan, na
ktore mogg przyj$¢ miesz-

W poszerzonym
osobowym o

kancy, pasazerowie oraz
przedstawiciele medidw. Na
takich spotkaniach jest

mozliwo$¢ zapoznania sie
z pracami Rady WTP, opi-
niami ekspertéw oraz zada-
nia pytan, a takze przedys-
kutowania waznych dla pa-
sazerow watkéw dziatalno-
éci  warszawskiego trans-
portu publicznego lub zgto-
szenia swoich propozycji
usprawnien. Czes¢ spotka-
nia jest prowadzona w for-
mule warsztatow ,world cafe”, co pozwala na
swobodng dyskusje mieszkancéow z cztonkami
Rady i pracownikami ZTM na wybrane przez
organizatora tematy. Z reguly tematy te sag
przedmiotem aktualnych prac Rady WTP.

Tematyka debat

Tematy obrad Rady Warszawskiego Transportu Pu-
blicznego zostaty wytonione sposréd propozycji zgto-
szonych w trakcie wstepnych spotkan inicjujgcych
z organizacjami i instytucjami z poszczegolnych grup
interesu. Za najwazniejsze zagadnienia uznano inte-
gracje komunikacji w aglomeracji wraz z modernizacjq
i rozbudowg weztow przesiadkowych, a takze dostep-
nos$¢ pojazddéw i przystankdédw WTP dla wszystkich grup
pasazerdéw. Bardzo duzo gtoséw uzyskata takze tema-
tyka dotyczaca realizacji priorytetow dla pojazdow
transportu zbiorowego oraz system biletowo-taryfowy.

Oczywiscie to tylko przykfadowe i bardzo ogodlnie
zarysowane zagadnienia, oprocz tego Rada moze po-
dejmowac tzw. tematy biezace, wynikajace z doraznie
pojawiajacych sie probleméw, pomystéw czy tez zwig-
zanych z realizowanymi inwestycjami.

Dotychczasowa dziatalnosé

Efektem dotychczasowej, ponad rocznej pracy Ra-
dy WTP bylo 13 spotkan, w tym dwa otwarte dla
mieszkancow stolicy i aglomeracji. Podczas posiedzen
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Fot. 1. Przeglad taboru kolejowego — sierpien 2018 r.

roboczych opracowano 31 rekomendacji w nastepuja-
cych obszarach tematycznych:
2 dostepnos¢ przystankéw i pojazdow transportu
publicznego dla oséb z ograniczong mobilnoscig
i percepcja,

2 priorytety dla pojazdéw transportu publicznego
w ruchu miejskim,

2 system informacji dla pasazeréw WTP,

2 integracja transportu publicznego w aglomeracji

warszawskiej.

Stanowig one cenne wskazania dla ZTM, co do kie-
runkéw dalszych dziatan usprawniajacych system ko-
munikacji miejskiej i podnoszacych jego jakos$¢. Przy-
kladem praktycznego wykorzystania rekomendacji
byto przeprowadzenie w ubiegtym roku przegladu ta-
boru Warszawskiego Transportu Publicznego, podczas
ktérego mieszkancy stolicy, a szczegdlnie osoby nie-
petnosprawne, mogli zgtosi¢ swoje spostrzezenia
i uwagi na temat funkcjonalnosci tych pojazddéw i ich
wyposazenia. Przegladem objeto tabor autobusowy,
tramwajowy oraz pociagi metra i Szybkiej Kolei Miej-
skiej udostepnione na
tramwajowym CM. WOLSKI oraz na stacji Warszawa
Gdanska i stacji metra STADION. Obecni na przegla-
dzie przedstawiciele producentéw pojazddéw, operato-
row i ZTM mieli mozliwo$¢ w bezposrednim kontakcie
Z pasazerami zebrac praktyczne uwagi wskazujace na
elementy wymagajace usprawnienia. W efekcie wspo-

krancu autobusowo-
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w przygotowywane Reko-
mendacje, jakze wazne dla

Fot. 2. Pierwsze posiedzenie Rady WTP — 5 kwietnia 2018 r.

mnianego przegladu uzyskaliSmy wartosciowe infor-
macje, ktore przektadajg sie na konkretne dziatania.

Fot. 3. Trzynaste posiedzenie Rady WTP — 14 maja 2019 .

Cze$¢ z przyjetych rekomendacji dotyczy zagad-
nien i obszaréw, ktére nalezg do kompetencji réznych
jednostek miejskich, co wymaga szerszego wspodtdzia-
fania i sukcesywnego wypracowywania rekomendowa-
nych rozwigzan.

Na spotkaniu podsumowujacym rok funkcjonowa-
nia Rady WTP Dyrektor Zarzadu Transportu Miejskiego
Wiestaw Witek podziekowat Radzie za wkiad witozony
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pasazerow metropolii korzy-
stajqcych z ustug przewozo-
wych ZTM. - Propozycje wy-
pracowane przez Rade sa
owocem madrosci zbiorowej
i sumy wspolnych doswiad-
czen - podkreslit Dyrektor
ZTM. 1 potwierdzit, ze jest
zdeterminowany, aby je
wdrozy¢, poprawiajac funk-
cjonowanie Warszawskiego
Transportu Publicznego.

Jedng z najlepszych ocen
rekomendacji dotychczaso-
wej dziatalnosci Rady WTP
moze by¢ wypowiedz Za-
stepcy Prezydenta
Warszawy Roberta Soszyn-
skiego podczas ostatniego posiedzenia Rady WTP,
podsumowujacego rok pracy Rady. Pan Prezydent
podkreslit, ze ,Rada WTP
petni istotng role doradczg
i ma przed soba jeszcze wie-
le zadan do realizacji. Nie
wolno

m.st.

rezygnowa¢ z tak
waznego gremium. Jest to
dobrze dobrana grupa oséb,
ktéra dyskutuje o konkret-
nych rozwigzaniach,
wach zwigzanych z transpor-

spra-
tem publicznym. Pomimo
zatrudniania w jednostkach
miejskich specjalistow z réz-
nych dziedzin, dla nas nadal
istotny jest kontakt z organi-
zacjami pozarzadowymi,
uzytkownikami. W trakcie
podejmowania decyzji
o konkretnych dziataniach,
trzeba bra¢ pod uwage po-
trzeby réznych interesariu-
szy, wszystkich uzytkownikéw drég i transportu pu-
blicznego”. m

Wszelkie informacje dotyczgce zasad funkcjonowa-
nia Rady WTP, jej prac oraz efektéw publikowane sg
na stronie internetowej Zarzadu Transportu Miejskiego
www.wtp.waw.pl w dedykowanej zaktadce ,,Rada War-
szawskiego Transportu Publicznego”.
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Ponad 20 lat temu powstata we Frankfurcie nad Menem Rada Doradcza Pasazeréw petnigca funkcje honorowe-
go gremium doradzajgcego miejskiemu organizatorowi transportu publicznego - traffiQ oraz lokalnym przedsie-
biorstwom transportu publicznego. Do zadan Rady nalezy réowniez konstruktywna krytyka dziatan tych podmio-
téw. Rada zostata utworzona na mocy Uchwaty Rady Miasta Frankfurtu 27 lutego 1997 r., a ukonstytuowata sie
w kwietniu 1998 r. Od tego czasu wiele jej pomystdw oraz inicjatyw przyczynito sie do podniesienia atrakcyjnosci

transportu publicznego we Frankfurcie.

Utworzenie Rady Doradczej Pasazeréw spotkato
sie poczatkowo ze sceptycznym podejsciem specja-
listébw od transportu publicznego oraz wtadz admini-
stracyjnych. Nagle okazato sie, ze to laicy zapra-
gneli powiedzie¢ fachowcom, co mogq oni poprawic
w transporcie. W pierwszym okresie istnienia Rady
doszto nawet kilka razy do zgrzytéw miedzy dwiema
stronami. Cztonkowie Rady musieli sie nauczy¢
przekonywania zamiast wysuwania postulatéow oraz
nastawi¢ na efekty zauwazalne dopiero w dtuzszym
terminie. Fachowcy przyjeli do wiadomosci, iz pasa-
zerowie sg w rzeczywistosci tymi, ktorzy w praktyce
korzystajq z dostarczanego przez nich know-how
i potrafig je nalezycie oceni¢ - rezultatem byly od-
czuwalne,
w transporcie publicznym we Frankfurcie, ktére
mozna byto zauwazy¢ na wielu obszarach.

ukierunkowane na Kklienta ulepszenia
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NIEJEDNORODNY SKtAD RADY JAKO ZABIEG
CELOWY

Statut Rady Doradczej Pasazerédw jest zapisany
w tzw. Koncepcji. Stanowi ona, jakie funkcje oraz
zadania ma to gremium, jaki powinien by¢ jego
sktad oraz jak powinna by¢ zorganizowana wspot-
praca z traffiQ odpowiedzialnym za transport pasa-
zerski w miescie.

Rada Doradcza Pasazerow konstytuuje sie od
nowa co cztery lata. Rocznie odbywajq sie cztery
posiedzenia plenarne. Efektywne okazato sie two-
rzenie roznorodnych grup roboczych, w ktérych
mozna gruntownie omawiaé oraz przedyskutowac
bardzo konkretne tematy. Wyniki prac tych grup sg
przekazywane catej Radzie i omawiane podczas jej
posiedzen plenarnych. Grupy robocze mogq by¢
tworzone regularnie lub spontanicznie, wtedy kiedy
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zaistnieje potrzeba zajecia sie okreslonymi, aktual-
nymi tematami.

Potowe z 22 cztonkéw stanowig pasazerowie,
ktorzy ztozyli wniosek i zostali przyjeci do tego gre-
mium. Pozostali cztonkowie Rady sa proponowani
przez rézne zwigzki oraz instytucje, ktérych celem
jest obrona intereséw pasazeréw. Nalezg do nich
Komitet Studentéw przy Uniwersytecie, jak rowniez
Izba Przemystowo-Handlowa, Frankfurckie Stowa-
rzyszenie Oséb Niepetnosprawnych, Rada Senioréw
oraz Zwigzek Pasazerdw ProBahn. Taki niejednorod-
ny sktad ma zapewnia¢, aby w tym gremium znalazt
sie reprezentatywny przekrdéj pasazeréw, mogacy
w ten sposéb reprezentowacd ich interesy. W zwigz-
ku z tym Rada Doradcza Pasazerdéw postrzega sama
siebie jako tgqcznik miedzy pasazerami z jednej stro-
ny a traffiQ oraz przedsiebiorstwami komunikacyj-
nym z drugiej strony.

WYTYCZNE ORAZ OFICJALNE STANOWISKA

Za najbardziej trwatg oraz skuteczng forme for-
mutowania swoich postulatéow Rada Doradcza Pasa-
zerow uznata wytyczne oraz oficjalne stanowiska.
Dokumentuja one wyniki jej pracy, ktore sa inte-
growane z procesami w traffiQ i udostepniane
wszystkim firmom komunikacyjnym we Frankfurcie.
Do tej pory Rada opublikowata:
2 Wytyczne dotyczace kwalifikacji kierowcow
autobusdw i pociggéw (2013),

2 Wytyczne dotyczace informacji pasazerskiej
oraz oznakowania autobuséw i pocigqgéw
(2013),

BKM nr 152
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Fot. 1. W autobusach i pociggach we Frankfurcie standardem staty sie duze przestrze-
nie przeznaczone na miejsca stojgce oraz kontrastowe kolory wewnagtrz pojazdu.

2 Wytyczne dotyczace przyjaz-
nego dla klienta wyposazenia
autobusow i pocigqgdw
(2015),

2 Wytyczne dotyczace projek-
towania stacji oraz przystan-
kow autobusowych i kolejo-
wych (2013).

Oprécz wytycznych, ktoére sg
opracowywane w dtuzszym ter-
minie, Rada Doradcza wypowia-
da sie na aktualne tematy w for-
mie oficjalnych stanowisk. Do
tej pory wydata ona dwa tego
rodzaju dokumenty:

2 Prace budowlano-remontowe
a komunikacja zastepcza
w transporcie miejskim we
Frankfurcie (2017);

2 Wyposazenie biletomatow (2012).

Fot. 2. Cztonkowie Rady Doradczej Pasazeréw uznali, ze klu-
czem do zadowolenia klientow jest wykwalifikowany personel.

fot. traffiQ
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Wytyczne oraz oficjalne stanowiska sg regularnie
aktualizowane oraz poddawane krytycznemu prze-
gladowi. Dzieki nim Rada Doradcza Pasazerow we
Frankfurcie zajmuje wiodacg pozycje wsrod wszyst-
kich rad pasazerskich w Niemczech.

BILANS 20 LAT

W ostatnich 20 latach w ramach pracy Rady Do-
radczej zajeto sie wieloma tematami. Wyniki mowig
same za siebie. Tym niemniej jeden jej sukces nie
zostat jeszcze nalezycie doceniony. Cztonkom Rady
Doradczej zawsze, cho¢ czasami po wielu dysku-
sjach, udawato sie podjac¢ wspdlne, popierane przez
wiekszos¢ stanowisko. Zwazywszy na niejednorodny
sktad Rady nie jest to bowiem takie oczywiste. Aby
Rada stanowita réoznorodnosci
uzytkownikéw oraz ich oczekiwan w stosunku do
autobusu i kolei, niejednorodnos¢ tego gremium
byta zabiegiem celowym.

Pomocne jest z pewnoscig to, ze Rada Doradcza
Pasazeréw postrzega zazwyczaj dany problem
z perspektywy oséb o ograniczonej mobilnosci.
Przeciez rozwigzania, ktére sq koniecznoscig dla tej
- coraz wiekszej - grupy uzytkownikdéw, utatwiajq
wszystkim pasazerom podrézowanie autobusami
i pociggami.

odzwierciedlenie

Najwiekszy sukces — wyposazenie pojazdéw

Rada Doradcza Pasazerdw zajmuje sie designem
oraz elementami wyposazenia autobuséw oraz po-
ciagow. To w tym obszarze osiggneta ona swoje
najwieksze sukcesy. Dostarczyta bowiem impulsow,
ktére sga obecnie standardem przyjetym przez
przedsiebiorstwa transportu publicznego przy zama-
wianiu autobuséw oraz pociggéw?.

Pierwszym krokiem byto dostosowanie nowego
pojazdu do potrzeb oséb stabo widzacych. W zwigz-
ku z tym, ze niektoérzy majq problemy z rozpozna-
waniem barwy czerwonej i zielonej, Rada Doradcza
zaproponowata, aby zrezygnowac¢ ze stosowania
koloru czerwonego w oznakowaniu wnetrza pojaz-
du. Z kolei zastosowanie zéttego lakieru na pore-
czach powoduje, ze wyrdzniaja sie one na tle pojaz-
du, co jest bardzo pomocne szczegdlnie dla oséb
niedowidzacych. W miedzyczasie zostaty one wpro-
wadzone jako standard w catych Niemczech.

Podobne zmiany zaczeto wprowadza¢ w kolej-
nych pojazdach: barwne oznakowanie drzwi i kra-

1 Torsten Schmidt, Falko Waibel: Fahrzeuggestaltung im Spannungsfeld
verschiedener Interessen, ,Der Nahverkehr*, 10/2018, s. 6-13.
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wedzi, dostepna przez drugq pare drzwi w pojezdzie
wydzielona przestrzen dla oséb na woézkach, wiecej
uchwytéw do trzymania, prazkowane porecze w ob-
szarze drzwi, wysuwane podesty w drzwiach, po-
wiekszenie obszaru przeznaczonego dla oséb na
wozkach oraz wyrazne oznaczenie wejs¢ do pojaz-
déw dla osdb o ograniczonej mobilnosci. Wtasnie na
ten ostatni punkt Rada Doradcza Pasazerdéw, wzoru-
jac sie na Berlinie, potozyta niedawno silny akcent
poprzez naklejenie na drzwiach duzych piktogra-
mow ,wozek inwalidzki” oraz ,wdzek dzieciecy”.

Konstablerwache
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fot. traffiQ

Fot. 3. Przystanki: numer linii oraz kierunek napisano wiekszg
czcionkg, podobnie jak nazwe samego przystanku.

Ponadto nowe wyswietlacze w autobusach i pocia-
gach, ktére zostaty wybrane w uzgodnieniu z Radq
Doradczg Pasazerdow, majq utatwi¢ odczytanie biate-
go tekstu na ciemnozielonym tle.

Ale byty tez niespodzianki. Ku duzemu zaskocze-
niu cztonkéw Rady w jednej serii autobuséw musia-
no zdemontowad porecze, poniewaz zostaty one za-
montowane zbyt centralnie w stosunku do obszaru
specjalnego przeznaczenia, co utrudniato dostep do
tego miejsca osobom poruszajgcym sie na wézkach
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inwalidzkich. W innym przypadku, w obszarze prze-
znaczonym dla wozkéw zamontowano sktadane sie-
dzenie. W skutek tego miejsce to byto czesto zaj-
mowane przez innych pasazeréw, co uniemozliwiato
bezpieczne postawienie wodzka inwalidzkiego. Za
namowg Rady Doradczej dokonano zatem przepro-
jektowania tego obszaru.

Wykwalifikowany personel jako cecha jakosciowa

Wykwalifikowanie kierowcow i motorniczych ma dla
Rady Doradczej duze znaczenie. Dobrze wyszkolony
personel moze wykonywac swoje zadania bedac bar-
dziej odprezonym, pewnym i nastawionym przyjazniej
do pasazeréw. Cztonkowie Rady uwazajq, ze przyczy-
nia sie to w duzym stopniu do zwiekszenia zadowole-
nia pasazerow z transportu publicznego.

Osiggnieciem Rady Doradczej byto przyjecie przez
traffiQ koncepcji ,Profesjonalny trener RMV” stworzo-
nej przez Zwigzek Transportowy Ren-Men (RMV) we
wszystkich nowo zawieranych kontraktach na swiad-
czenie ustug transportowych. Koncepcja ta zostata
wczesniej gruntownie zmieniona oraz wyraznie ambit-
niej opracowana przez RMV. Dzieki temu zagwaranto-
wano, ze w kazdym przedsiebiorstwie $wiadczacym

ustugi komunikacji miejskiej zostanie zdefiniowany
program szkoleniowy oraz zapewniona okreslona licz-
ba wykwalifikowanych szkoleniowcéw, ktérzy beda w
stanie poprowadzi¢ fachowe szkolenia personelu,
zwitaszcza z zakresu obstugi klienta. Programy szkole-
niowe, zaréwno przy rozpoczynaniu $wiadczenia no-
wych ustug komunikacyjnych, jak rowniez przyjmowa-
niu do pracy nowego personelu, a takze w zakresie
doskonalenia zawodowego, sg definiowane oraz doku-
mentowane przez przewoznikow.

Kolejny krok, to zdaniem Rady Doradczej, wy-
szkolenie fachowej sity roboczej w zawodzie kierow-
cy, aby ,zwigzac” personel
z przedsiebiorstwami transportu publicznego.

wykwalifikowany

Zapewnienie odpowiedniej informacji na wolnych
od barier stacjach i przystankach

Propozycje Rady Doradczej, sformutowane w jej
wytycznych, wptynety na zmiane projektu stacji
oraz przystankdéw, co miato na celu poprawe kom-
fortu pasazerdw oraz zapewnienie takich informaciji,
jakich potrzebuja w takich miejscach.

Z inicjatywy Rady Doradczej we Frankfurcie suk-
cesywnie wymieniane sg tablice przystankowe. Nu-

Fot. 4. Rada Doradcza Pasazerow uznata za niezbedne zapewnienie dobrego skomunikowania linii w porze wieczorne;.

fot. traffiQ
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mery linii oraz kierunki zostaty takze napisane
wiekszg czcionkg, podobnie jak sama nazwa przy-
stanku. W nowo opracowanej koncepcji oznakowa-
nia stacji przyjeto sugestie Rady Doradczej. Takze
dzieki nieustajgcym namowom Rady, kolejne 130
przystankéw autobusowych zostato wyposazonych
w dynamiczng informacje dla pasazeréw.

Juz od lat Rada Doradcza zabiega - i bedzie za-
biegata w przysztosci - o przyspieszenie przebudo-
wy przystankow, tak aby uwolni¢ je od barier. Pod-
czas gdy prawie wszystkie stacje metra podziemne-
go spetniajg wymogi dostepnosci dla pasazerdw nie-
petnosprawnych oraz innych grup spotecznych,

Ersatz-
haltestelle

C—_——

fot. traffiQ

vudbade,

Fot. 5. Komunikacja zastepcza wymaga, zdaniem Rady,
szczegolnie dobrej informacji.

jeszcze wiele przystankéw tramwajowych i autobu-
sowych oczekuje na przebudowe, ktérej tempo jest
w oczach Rady zbyt stabe.

Zapewnienie dobrego skomunikowania linii

Od dtuzszego czasu Rada Doradcza naciska bar-
dzo wytrwale na zapewnienie dobrych potaczen przy
przesiadkach. Ze wzgledu na ogdlnie duzg czestotli-
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wos¢ kursowania pojazdow w transporcie lokalnym
we Frankfurcie, jest to istotne zwtaszcza wieczorami
oraz w weekendy, kiedy autobusy i kolej jezdzg rza-
dziej. Jak dotad jednak wdrozenie tego nie powiodfo
sie z powodu braku mozliwosci technicznych. Nowe
perspektywy pojawig sie wraz z otwarciem nowego
Centrum Sterowania wyposazonego w nowoczesny
system ITCS.

Prace budowlano-remontowe a transport zastep-
czy

Ze wzgledu na liczne budowy i remonty w sieci
transportu miejskiego Rada Doradcza opracowata
w latach 2016-2017 oficjalne stanowisko dotyczace
prac budowlanych i transportu zastepczego. Aby
da¢ temu dokumentowi solidne podstawy, wystu-
chano najpierw specjalistow z Frankfurckiej Organi-
zacji Transportowej oraz urzednikow. W przyjetym
dokumencie sformutowano wymagania w stosunku
do pojazddw, tras linii, a przede wszystkim informa-
Cji pasazerskiej.

Nie wszystkie zalecenia ujete w tym dokumencie
udato sie zrealizowaé, a jesli juz, to nie od razu.
Miasto oraz funkcjonujgce w nim organizacje trans-
portowe zastosowaty sie juz do szeregu sugestii.
| tak pasazerowie otrzymujg dwa razy w roku za
posrednictwem mediow dtugofalowy plan najbliz-
szych prac budowlanych oraz przewidywania co do
ich wptywu na autobusy i kolej. Skoordynowane
i szczegbtowe informacje sa publikowane w me-
diach, na stacjach oraz w pojazdach. Co pdét roku
Rada Doradcza otrzymuje informacje na temat bie-
zacych planéw remontowo-budowlanych.

W przypadku kazdej budowy jeszcze wiekszy
nacisk niz do tej pory kitadzie sie na zapewnienie
koniecznej, a jednoczesnie wygodnej zastepczej
komunikacji tramwajowej. Dodatkowych przesiadek
mozna na przyktad unikngé wykorzystujac zbiezny
przebieg tras tramwajowych oraz zastepczej komu-
nikacji autobusowej.

Montaz zwrotnic zredukowat do minimum tram-
wajowg komunikacje zastepczg w przypadku budo-
wy lub przebudowy trasy tramwajowej. Podczas za-
blokowania jednej z gtéwnych osi metra szeroka
koncepcja objazdéw pozwolita wielu pasazerom
przestawi¢ sie na inne, za to dodatkowo wzmocnio-
ne linie. W ten sposéb tramwajowa komunikacja
zastepcza na catej trasie przebiegajacej wzdtuz bu-
dowy linii metra stanowita wyrazne odcigzenie dla
systemu transportowego miasta.
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Fot. 6. Czwarte ogdlnokrajowe posiedzenie rad pasazerskich zostato zorganizowane przez S-Bahn w Berlinie, we wrzesniu 2018 r.

Wymiana doswiadczen

Jak robig to inni? To proste pytanie stato sie
punktem wyjscia wysunietej przez Rade Doradczg
Pasazeréw we Frankfurcie koncepcji utworzenia kra-
jowej sieci rad pasazerskich. Pierwsze takie ogdlno-
krajowe spotkanie odbyto sie w 2015 r. we Frank-
furcie. Od tego czasu takie spotkania odbywaja sie
corocznie w réznych miastach w celu wzajemnego
informowania sie, przedyskutowania oraz wymiany
doswiadczen. W 2017 roku wystartowata platforma
internetowa fahrgastbeirate.de, tak ze obecnie kaz-
da rada doradcza lub rada pasazeréw lokalnego
transportu publicznego ma mozliwo$¢ wiaczenia sie
do tej sieci.

Na dorocznej konferencji zorganizowanej przez
rade doradczg klientow S-Bahn 8 wrzesnia 2018 r.
w Poczdamie, wzieto udziat 46 uczestnikéw repre-
zentujgcych 33 rady doradcze pasazerow i klientéw.
Byto to prawie czterokrotnie wiecej niz w roku 20-
15. W tym roku konferencja ma sie odby¢ w Darm-
stadt.

Duze zainteresowanie konferencjg $wiadczy
o tym, ze Rada Doradcza Pasazerow we Frankfurcie
trafita ze swoim pomystem w dziesigtke: istnieje
ogromna potrzeba dzielenia sie doswiadczeniami
i najlepszymi praktykami. Organizacje transporto-
we, z ktérych te gremia w duzej mierze sie sktada-
ja, odnoszg korzys$¢ ze wzgledu na zwiekszenie mo-
tywacji oraz kompetencji swoich doradcéow honoro-
wych.
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TRZY CZYNNIKI SUKCESU

Obecnie Rada Doradcza we Frankfurcie jest kompe-
tentnym i cennym gremium doradczym, bez ktérego
nie mozna juz sobie wyobrazi¢ lokalnego transportu
publicznego. Czego nie da sie przecenié, to tego, ze
jest to gremium honorowe. W prace Rady angazujq sie
z duzym oddaniem i entuzjazmem mieszkancy Frank-
furtu, poswiecajac na te dziatalnos$¢ swdéj wolny czas.

Sukces Rady opiera sie w duzej mierze na takich
czynnikach jak: pragmatyczne podejscie, ktére po-
zwala na przedstawianie konstruktywnych rozwig-
zan, zamiast formutowania niemozliwych do spet-
nienia postulatow. Wazne jest réwniez to, ze Rada
jest traktowana powaznie przez frankfurckie organi-
zacje transportowe oraz nie jest ,listkiem figowym”,
ktéry przystania rzeczywisty brak zaangazowania
spoteczenstwa. Na koniec, kluczowym czynnikiem
jest otwarto$¢ pomiedzy Rada a organizacjami
transportowymi. Umozliwia to Radzie przenikniecie
przez kompleksowe struktury w miejskim transpor-
cie publicznym, a z drugiej strony ukierunkowanie
na rzeczywisto$¢ propozycji rozwigzan wskazywa-
nych przez to gremium. =

Ttumaczenie: Grazyna Alicja Btaszczak

Tekst udostepniony przez autora. Zamieszczony
réwniez w ,,Der Nahverkehr”, 4/20109.

Wiecej informacji:

www.traffiQ.de/fahrgastbeirat
www.fahrgastbeirdte.de
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KONDUKTANCJA PRZE
DYNCZEGO KLASYCZNEG
OTWARTE] A REZYSTANCJA PODKLADU

SZYNY - ZIEMIA POJE-
1ORU BUDOWY

Jozef Dgbrowski — Sie¢ Badawcza tukasiewicz — Instytut Elektrotechniki, Zaklad Energoelektroniki

I Transportu Elektrycznego

W artykule przedstawiono wymagania elektryczne oraz metody ich weryfikacji, odnoszace sie do podktadow
stosowanych w torowiskach budowy otwartej zelektryfikowanych nie tylko pradem statym. W najnowszym wyda-
niu normy dotyczacej podktaddow torowych pojawit sie zapis o niestosowaniu jej wymagan w przypadku wykorzy-
stywania tych podktadow w torowiskach zelektryfikowanych pradem statym. Ponizszy materiat wykorzystuje do-
Swiadczenia z badan torowisk w Metrze Warszawskim oraz torowisk tramwajowych w Warszawie i w innych mia-

stach, wskazujgc na przyczyny takiego zapisu w normie.

Torowisko budowy klasycznej

Klasyczne torowisko kolejowe, a niekiedy réwniez
tramwajowe, zabudowane w tluczniu, ma budowe
otwartg, czyli ze widoczna jest cata szyna oraz sposéb
przytwierdzenia jej stopki do podktadu. W torowisku
budowy otwartej widoczna jest takze godrna po-
podktadu zanurzonego/zagtebionego
w ttuczniu. Dzieki temu obserwator jest w stanie roz-
poznac, czy podktady sg drewniane, czy z betonu. Je-
zeli na podktadzie widoczne sg - wymagane normami
- oznaczenia, to mozna ustali¢ producenta podktadu,
rok produkcji oraz czy podktad betonowy jest zbrojony
i w jaki sposéb. Przytwierdzenie szyny do podktadu
ma na celu zapewnienie spetnienia szeregu wymagan
geometrycznych i mechanicznych, w tym réwniez wy-
kazanie okreslonej rezystancji elektrycznej, o czym
ponizej. W przypadku drewnianych podkfadéw, ktore
jako pierwsze byly stosowane do budowy torowisk,
rezystancje zapewniato odpowiednie wysuszenie i na-

wierzchnia
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sycenie drewna podktadu oraz gtadkos¢ jego po-
wierzchni [1].

Normalizacja w zakresie parametrow elektrycz-
nych podkiadoéw i toréow/torowiska

Parametry elektryczne podkfadu

W styczniu 1998 r. ukazata sie polska norma [2]
dotyczaca podkfadu betonowego, czyli elementu na-
wierzchni kolejowej. Ws$réd parametréw technicznych
podkfadu, w tym réwniez materiatowych, znalazty sie
wymagania co do jego rezystancji (oporu elektryczne-
go). W pordéwnaniu z poprzednig polskg normg bran-
zowg [3] zmienito sie podejscie do rezystancji podkta-
du. Norma [2] stanowi bowiem, ze izolacja tokow szy-
nowych powinna by¢ zapewniona przez konstrukcje
przytwierdzajaca szyny do podktadu, natomiast
,wWymagania dotyczace rezystancji zamocowania szyn
do podktadu podane sa w warunkach technicznych
uzgadnianych z jednostkg upowazniong”. W normie tej
pojawia sie rowniez stwierdzenie, ze jezeli zastosowa-
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ny system mocowania nie zapewnia izolacji tokéw
szynowych, rezystancja podkiadu nie powinna

by¢ mniejsza niz 40 kQ.

W normie [2] podano takze metodyke badan
okreslonych wczesniej parametrow wobec pod-

ktadéow. W przypadku sprawdzania rezystancji
podktadu norma zaleca wykonanie badania w sta-
nie mokrym i w temperaturze wyzszej niz 0 °C.
Oceny nalezy dokona¢ omomierzem induktoro-

wym, klasy co najmniej 1,5, o napieciu 250 V.

Przewody pomiarowe powinny by¢ zamocowane
do oczyszczonych z rdzy i ttuszczu powierzchni

podktadek podszynowych Iub wkretéw
przytwierdzonych do podkfadu. Stan mokry uzy-

zeber

skuje sie zanurzajac caty podktad na co najmniej
10 minut w wodzie zdatnej do picia. Pomiary wy-

konuje sie po 5 minutach od chwili wyjecia pod-
ktadu z wody.

Norma nie zawiera sugestii, ani tez komenta-

rza, ktére by odnosity sie do czasu trwania bada-
izolacji induktorem, jak miato to miejsce
w przypadku podobnych badan izolacji maszyn
elektrycznych. Oczywiscie zjawiska elektryczne

nia

w izolacjach z naturalnych lakieréw czy kompaundow
(pochodnych asfaltu) sa zwigzane z tadunkiem elek-
trycznym wystepujacym w warstwowym materiale
izolacyjnym, niezbyt doskonatym w poréwnaniu ze
wspotczesng, monolityczng (np. termicznie utwardza-
ng), izolacja klasy H. Wydaje sie, ze w przypadku izo-
lacji z fadunkiem elektrycznym w elektrolicie na po-
wierzchni podktadu z przytwierdzeniem, po przytoze-
niu napiecia pomiarowego powinny ujawniac¢ sie po-
dobne zjawiska, ale by¢ moze ruchliwo$¢ tych tadun-
kow elektrycznych w tych obszarach izolujacych jest
znaczaco rozna.

W normie [2] dopuszcza sie rownorzedne metody
pomiaru rezystancji podktadu. Wybdr pozostawia sie
czytelnikowi - uzytkownikowi normy. W zasadzie mo-
ze ona dotyczy¢ zaréwno zastosowanego uktadu po-
miarowego, jak rowniez metody uzyskiwania stanu
mokrego podktadu. W 2002 r. ukazata sie poprawka
do normy [2], dotyczaca jedynie mechanicznego para-
metru rysoodpornosci, ktéry posrednio wptywa na
mozliwo$¢ utrzymywania sie wody na powierzchni
podkitadu.

W przypadku rezystancji podkfadu norma nie okre-
Sla z géry liczby sztuk, na ktérych nalezy wykonac
pomiary, nie podaje tez zadnej informacji, po przekro-
czeniu jakiej liczby wyprodukowanych sztuk nalezy
powtdrzy¢ badania rezystancji.
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Rys. 1. Uproszczone schematy obwodéw torowych [7].
Oznaczenia na rysunkach:

Z — zasilacz,

O - odbiornik,

Z| — ztgcze izolowane,

10 — odcinek izolowany,

DT — dtawik torowy,

is — prad sygnatowy,

it — prad trakcyjny,

schemat gérny — izolacja jednotokowa, jednotokowy przeptyw
pradu trakcyjnego,

schemat srodkowy — izolacja dwutokowa, jednotokowy prze-
ptyw pradu trakcyjnego,

schemat dolny — izolacja dwutokowa, dwutokowy przeptyw pra-
du trakcyjnego.

W opisie normy [2] na koniec pojawia sie deklara-
cja zgodnosci dostarczanych podktadéw z ta norma.

Kilka lat pdzniej CENELEC - Europejski Komitet
Normalizacyjny Elektrotechniki wydat normy kolejowe
[4, 5, 6]. W ruchu kolejowym szyny wykorzystywane
sq jako przewody elektryczne w tworzonych z nich
obwodach torowych dla celéw sygnalizacji, sterowania
i bezpieczenstwa jazdy poruszajacych sie po nich po-
jazddéw, i to nie koniecznie elektrycznych. Komunika-
cja tramwajowa na przetomie XIX i XX wieku zostata
zelektryfikowana pradem statym. Zardéwno ciezar ta-
boru tramwajowego (duzo mniejszy w poréwnaniu
z taborem kolejowym), jak i rozwijane przez niego
predkosci w ruchu drogowym (po szynach torowiska)
pozwalajg na jazde ,na styk”, czyli na widocznos¢ -
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Wszystkie fot. J6zef Dgbrowski

Fot. 1-3. Przyktady przytwierdzen szyn do podktaddéw prezen-
towanych na targach TRAKO 2017 w Gdansku, spotykanych
na polskich torowiskach.

kontakt wzrokowy motorniczego tramwaju - poprze-
dzajacego go pojazdu, ktéry jest wyposazony, podob-
nie jak pojazdy w ruchu drogowym, w sygnalizacje
Swietlng procesu hamowania. Rozwigzania te nie wy-
magajq stosowania obwoddéw torowych w torowiskach
tramwajowych. Obwody torowe, roztozone na szlaku
(patrz rys. 1.), obejmujace torowe systemy sygnaliza-
cyjne i sterowania ruchem sktadéw kolejowych, umoz-
liwiaja zwiekszenie przepustowosci linii dzieki jezdzie
na odstep, bez koniecznosci widzenia przez maszyni-
ste poprzedzajacego sktadu. Szyny jako przewody
elektryczne w obwodach torowych wymagaja izolacji
wzgledem siebie, a zatem minimalnego oporu elek-
trycznego pomiedzy jedng a drugq szynag [4]. Rezy-
stancja (opér elektryczny) stanowi izolacje przewodoéw
zaréwno wzgledem siebie, jak rowniez wzgledem oto-
czenia, zwtaszcza ttucznia, a w domysle ziemi - elek-
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trolitu glebowego zwigzanego z wilgotnoscig ziemi.
Wedtug normy [4] rezystancja ta jest mierzona zgod-
nie z normg [5], a wymagania wobec niej zostaty zde-
finiowane w normie [6]. Powyzszy podziat dokumen-
tow normalizacyjnych wynika z faktu, ze w eksploata-
cji wystepuje szereg rozmaitych rozwigzan konstruk-
cyjnych przytwierdzenia szyny do podkftadu. Badanie
rezystancji zostato za$ znormalizowane - ujednolicone
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Rys. 2. Elementy sktadowe stanowiska do badan rezystanc;ji
podktadu zgodnie z normg [5].

1 — rama natryskowa; 2 — dysze rozpylajgce; 3 — badany pod-
ktad z zamocowanymi przytwierdzeniami i odcinkami szyn; 4 —
blok drewna, 5 — plastikowa podktadka.

dla wszystkich istniejacych i ewentualnie przysztych
systeméw przytwierdzenia stopki szyny do podkfadu,
i to niezaleznie od szerokosci toru. W normie [5] zdefi-
niowano wymagania, jakie musi spetni¢ podczas bada-
nia badany obiekt - ustawiony w okreslony sposéb

Rys. 3. Uktad pomiarowy do wyznaczania elektrycznego para-
metru podktadu z przytwierdzeniem szyn zgodny z norma [5].
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podktad z przytwierdzonymi do niego odcinkami szyn
(patrz rys. 2), pod zdefiniowanymi dyszami zraszaja-
cymi podkfad przez dwie minuty wodg w ilosci ok.

stancji uzyskiwane na podktadach z réznymi przy-
twierdzeniami, wykonanych z takich samych miesza-

nek betonu lub dla jednego typu przytwierdzenia szyn,

(7+1) I/min. P
Woda uzyta do badan mu- ] |
si mie¢ przewodnos¢ elek-

| I

tryczng w granicach (20 -
80) mS/m w temperaturze
25 °C [8]. Rezystancja mie-
rzona jest pradem przemien-
nym ze zrodla o napieciu

(30+3) V wartosci skutecznej

PR §

RMS i czestotliwosci (50+15)

Hz, metodq techniczng
e =

(woltomierzem i amperomie-

(patrz rys. 3).

W zwigzku z tym, ze do

badania zastosowano rezy-

4
|
A
rzem) dla duzych rezystancji g - - T
i
stancje pradu przemiennego, —'
nalezy stwierdzi¢, ze w rozu-
mieniu elektrotechniki impe- l

dancja jest wyznaczana po-

-
l
l
I
T
I
l

miedzy przytwierdzonymi do T
podktadu szynami danego 0 1

obiektu fizycznego, zas z per-
spektywy elektrochemii za-
stosowanie pradu przemien-
nego ,ochrania” wyniki badan
przed wptywem zjawisk pola-
ryzacyjnych zwigzanych
z wodgq (elektrolitem). Badany podktad z przytwierdzo-
nymi odcinkami szyn jest ustawiony na izolacyjnych
podporach umozliwiajacych swobodny spityw/
skapywanie wody na znajdujaca sie ponizej ptaszczy-
zne z odptywem. W normie [5] przedstawiono takze
typowy charakter zmian rezystancji w czasie mierz-
proby z wodg
(patrz rys 4). Z punktu widzenia obserwatora badane-

onej/rejestrowanej dwuminutowej
go zjawiska, w czasie, gdy woda spada na obiekt, na-
stepuje bocznikowanie/mostkowanie izolacji wystepu-
jacej pomiedzy przytwierdzonymi do ,suchego” pod-
ktadu szynami. Im ciensza warstwa wody i stabsze jej
przyleganie do materiatéw przytwierdzenia oraz pod-
ktadu pomiedzy szynami, tym wieksza jest szansa
utrzymania izolacji o duzej poczatkowej wartosci rezy-
stancji pomiedzy szynami, jeszcze przed ich zmocze-
niem (na sucho). Biorgc pod uwage doswiadczenia
z zawilgacaniem podktaddéw z przytwierdzeniem typu
SB [9, 10], interesujace sq wyniki zakresu oraz szyb-
kosci zmian (narastania i zmniejszania) wartosci rezy-
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Rys. 4. Typowy przebieg zmian rezystancji pomiedzy szynami w czasie préby zraszania pod-
ktadu przez 2 minuty wodg o znanej rezystywnosci i wydatku 7 I/min.

1 - rezystancja Rp wyrazona w Q — skala logarytmiczna,

2 — czas w minutach z podziatkg co 10 sekund,

wg [6] Rp nie mniejsza niz 5 k Q (ale uzytkownik moze ,zgdac¢” wiekszej wartosci).

a roznych mieszanek betonowych. Za kazdym razem
ktopotliwym zagadnieniem jest i bedzie okreslenie wil-
gotnosci materiatu podktadu tuz przed prébg pomiaru
jego rezystancji.

Dzieki probie wykonanej na trzech obiektach okre-
Slona zostaje rezystancja przejscia pomiedzy dwiema
szynami w torze na badanym podktadzie w przypadku
,znormalizowanego” opadu atmosferycznego w postaci
deszczu. Nalezy zauwazy¢, ze w tej normie [5] przez
podkfad rozumie sie réwniez element toru na ptycie
betonowej z podlewami pod przytwierdzenie szyn lub
otworami z podktadkami torowymi.

W normie [5] podany jest tez sposéb przeliczen
korekcyjnych dla standardowej przewodnosci wody 33
mS/m w zaleznosci od faktycznie wystepujacej prze-
wodnosci podczas préby. Zabieg ten umozliwia poréw-
nanie wynikéw réznych préb wykonanych nie koniecz-
nie w tym samym laboratorium. Wobec badanego
obiektu zaktada sie, ze ma on temperature otoczenia
- powietrza w pomieszczeniu (15 - 30 °C).
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Parametry elektryczne toru

W normie [11] dotyczacej torowisk zelektryfiko-
wanych pradem statym postawiono wymaganie do-
puszczalnej jednostkowej konduktancji przejscia
szyny - ziemia. Rozrdznia sie tu dwa rodzaje toro-
wisk: wspomniane wczesniej torowisko budowy
otwartej oraz torowisko budowy zamknietej, czyli
catkowicie zabudowane. Dla obserwatora widoczna
jest jedynie gtéwka szyny, przy czym w [11] poda-
no jednoznacznie, ze jedynie jej czesc¢ slizgowa, po
ktdérej porusza sie koto pojazdu. W przypadku szyny
tramwajowej widoczny jest rowniez rowek oraz kie-
rownica szyny. W torowisku zabudowanym dopusz-
czalny jest widok wiekszego fragmentu gtdwki,
z jednej strony moze by¢ nawet widoczna stopka
szyny. Bez watpienia torowiska na przejazdach ma-
ja budowe zamknietg, tj. sq one catkowicie zabudo-
wane, gdyz powierzchnia przejazdu znajduje sie na
poziomie biezni gtdwki szyny. W przypadku torowisk
o0 budowie otwartej w normie [11] postawiono wy-
maganie co do jednostkowej konduktancji przejscia
szyny - ziemia dla pojedynczego toru nie wiekszej
niz 0,5 S/km. W polskiej normie [12], ktéra zostata
zastgpiona przez norme europejska [11] oraz
w technicznym polskim stownictwie preferowane
byto okreslenie rezystancji przejscia szyny - ziemia,
co jest wyrazane w jednost-
kach Qkm. A zatem jednost-
przejscia |
szyny - ziemia jest odwrot-
noscig jednostkowej konduk-
tancji tego przejscia.

W normie [11] z 2011 r.
wskazano dwie metody oce-

kowa rezystancja

wac jedynie w czasie remontu torowisk. W celu do-
konywania pomiaréow nalezy zbudowa¢ uktad poka-
zany na rys. 5, za pomocg ktérego jest wymuszany
przeptyw pradu pomiedzy wydzielonym odcinkiem
badanym a pozostatg siecig torowq. Dokonujac bez-
posrednich pomiaréw — mozna je rowniez rejestro-
waé¢ - oceniamy wptyw wymuszenia pradowego
o zmierzonej wartosci na zmiany potencjatu elek-
trycznego (elektrochemicznego) wydzielonego od-
cinka szyn. Zgodnie z norma nalezy dokonac¢ po-
miaréw dla dwoch réznych polaryzacji wymuszenia
pradu Jednostkowa konduktancja
badanego odcinka jest wyliczana wedtug ponizszego
wzoru:

pomiarowego.

. I

O =L

gdzie:

G’ - jednostkowa konduktancja przejscia szyny -
ziemia pojedynczego toru w S/km,

E - potencjat po zataczeniu pradu pomiarowego
wyrazony w V,

Eo - potencjat spoczynkowy szyny bez pradu
pomiarowego w V,

I - wymuszony prad pomiarowy w A,

L - dtugosc¢ toru badanego odcinka w km.

U=

—@15'8&“0
Cu'CuSod

ny/badania torowiska, nieza-

leznie od jego budowy (patrz

Sl
rys. 5, 6). Metoda podana we Ziacze lzolvjace

|-

wczesniejszej edycji wymaga-
ta wydzielenia badanego od-
cinka z catego systemu toro-
wego, co w przypadku torowi-
ska kolejowego, z obwodami torowymi i izolacjq
dwutokowgq (rys. 1), np. z dtawikami i ztgczami izo-
lujacymi, nie stwarza w zasadzie ktopotédw czy pro-
bleméw (poza organizacyjnymi) i pozwala na bez-
piecznie wykonanie tych badan. Jednak w czasie
realizacji mogq pojawi¢ sie watpliwosci co do sku-
tecznosci izolacji na ztaczach, np. ze wzgledu na
opitki metalu/zelaza (w metrze) lub zanieczyszczen
stopki szyny, i to niekoniecznie z wierzchu. W toro-
wiskach tramwajowych metode te da sie zastoso-
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Rys. 5. Uktad pomiarowy do wyznaczenia jednostkowej konduktancji przejscia szyny —
ziemia wydzielonego odcinka toru [11].

Druga metoda wykorzystuje rejestracje poten-
cjatu szyn oraz gradientu potencjatu prostopadtego
do torowiska w czasie normalnej eksploatacji bada-
nego torowiska. Do wyznaczenia lokalnej jednostko-
wej konduktancji przejscia wymagana jest znajo-
mos¢ rezystywnosci gruntu oraz geometrii torowi-
ska i roztozenia elektrod pomiarowych. W zaleznosci
od tego, czy badane torowisko jest linig jedno- czy
dwu torowg, stosujemy odpowiedni podany w nor-
mie [11] wzor.
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Rys. 6. Uktad pomiarowy do wyznaczenia lokalnej jednostkowej konduktancji przej$cia szyny — ziemia
dla jedno- lub dwutorowe;j linii, bez konieczno$ci wydzielania fragmentow torowiska.

W normie [11] nie ma wymagan wzgledem wa-
runkéw pogodowych, w ktérych nalezy realizowac
badania. Jednak stosowanie w obu wymienionych
metodach pdtogniw siarczano-miedziowych jako
pomiarowych elektrod odniesienia ogranicza mozli-
wosci realizacji badan do temperatur powyzej zera.
Mozliwosci pracy wspdiczesnych rejestratoréw nie
stawiajg nam juz tak ostrych wymagan temperatu-
rowych. Na marginesie nalezy stwierdzi¢, ze przy
temperaturach gruntu ponizej zera, ktore wystepujq
w okresie zimowym, gdy przez pewien czas utrzy-
mujg sie ujemne temperatury powietrza, skutki zja-
wiska uptywu pradu z powrotnej sieci trakcyjnej
pradu statego ulegajq istotnemu zmniejszeniu, co
pokazano w [13]. Podobnie jest z wszelkiego typu
akumulatorami - elektrochemicznymi zrédtami pra-
du elektrycznego, w ktérych zgromadzona energia -
mozliwy do odzyskania tadunek maleje wraz ze
spadkiem temperatury ogniw pod wptywem spadku
temperatury otoczenia — powietrza.

Réznice w oddziafywaniu obwodéw torowych i po-
wrotnego pradu trakcyjnego w torowiskach

Zrédtem pradéw biadzacych - uptywajacych
z szyn jezdnych bedacych istotnym, albowiem naj-
dtuzszym, elementem sieci powrotnej, jest spadek
napiecia w szynach. Powoduje on lokalne rdéznice
potencjatu pomiedzy szynami a otoczeniem, co przy
relatywnie stabej izolacji, wynikajacej zwtaszcza
z braku jej ciggtosci i wilgoci wystepujgcej w okoli-
cach przyszynowych, wytwarza ogniwa elektroche-
miczne na granicach styku metalu z elektrolitem
glebowym. W zaleznosci od polaryzacji (kierunku
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talu (korozji elektro-
chemicznej). Wiel-
ko$¢ spadkéw na-
piecia w
zalezy od potozenia

/
.

szynach

pojazdu trakcyjnego wzgledem podstacji trakcyj-
nych (punktéw przytaczenia kabli powrotnych) oraz
pobieranego przezen pradu na cele trakcyjne i po-
trzeby wtasne. Obszar zasilania szlakow kolejowych
jest ograniczony potozeniem podstacji trakcyjnych,
ktére - w celu zwiekszenia pewnosci zasilania oraz
zmniejszania strat przesytu energii pracujg w ukta-
dach dwustronnego zasilania. Odlegtosci pomiedzy
podstacjami sg rzedu dwudziestu kilometrow, a pra-
dy trakcyjne pojazdéw do 2,3 kA przy pojazdach
o0 mocy napedu do 6 MW (np. sktad Pendolino). Re-
zystancja pojedynczego toru z szyn kolejowych S60
(UIC60) jest rzedu 17 mQ/km, a zatem dla poje-
dynczego sktadu o mocy 6 MW oczekuje sie spadku
napiecia na tym kilometrze okoto 39 V.

Obwody torowe znajdujq sie na szlaku pomiedzy
podstacjami trakcyjnymi. Zrédta zasilania poszcze-
gélnych obwoddéw réowniez rozmieszczone sg wzdtuz
tego szlaku. W przypadku obwodoéw torowych, na
danym odcinku obwodu zawsze wystepujg dwie szy-
ny (patrz rys. 1), a w dowolnym poprzecznym do
torowiska przekroju prady obwoddéw torowych
w tych szynach ptyng w przeciwnych kierunkach.
Natomiast prad trakcyjny, jezeli wystepuje, w obu
szynach ptynie w jednym kierunku. W obwodach
torowych zainstalowanych w sieciach trakcji pradu
statego stosowane sg zrddta napiecia przemiennego
o wartosciach napiecia zapewniajacych bezpieczen-
stwo porazeniowe w przypadku dotkniecia do szyny
lub do dwdch szyn jednoczesnie. Cechg charaktery-
styczng zrdédet zasilajgcych obwody torowe jest
ograniczanie pradu zwarcia, wystepujace z chwilg
najazdu osi pojazdu (két) na szyny danego obwodu
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torowego. Zatem oddziatywanie pradéw roboczych
w obwodach torowych na otoczenie, a zwtaszcza na
podziemne konstrukcje metalowe, nie ma technicz-
nego znaczenia, poza przypadkami nadmiernego
wzajemnego oddziatywania na siebie sasiadujacych
obwodow w liniach dwutorowych, o czym ponizej.

Przypadek metra w Warszawie

Budowe pierwszego odcinka warszawskiego me-
tra, na trasie od Kabat do Politechniki (pierwsza
potowa lat 90. XX w.) wykorzystano jako okazje do
przeprowadzenia szeregu badan sieci
i konstrukcji pod wzgledem uzyskiwanych parame-
trow elektrycznych. Torowisko na catym odcinku ma
budowe otwartg i jest posadowione na ptycie beto-
nowej. Szyny, wstepnie uktadane na ptycie, byty do
niej przytwierdzane metoda punktowego podlewu
podszynowego - z ciqgta kontrolg geometrii tego
torowiska [7]. Rozwigzanie to, zgodnie z normg do-
tyczaca badan [5], nalezy traktowac jako torowisko
na podktadach. Ponadto na tym odcinku zastosowa-
no obwody torowe z dtawikami (patrz rys. 1c). Przy
odpowiednim odfgczeniu dtawikéw od szyn uzyskuje
przejscia
(konduktancji) szyny - ziemia (magistrala uziemia-

powrotnej

sie  mozliwo$s¢ pomiaréow rezystancji
jaca) w odniesieniu do poszczegdlnych szyn danego
odcinka toru, jak i obu razem, czy tez rezystancji
pomiedzy tymi szynami. Wyniki tych badan, wyko-
metoda technicznag
(woltomierzem i amperomierzem), pradem statym
uzyskiwanym z obcego zrédta oraz przy dokonywa-
niu kazdego pomiaru dla obu polaryzacji, mozna
podsumowaé nastepujgco:
pomiedzy szynami byta zblizona do sumy rezystan-
cji przejscia poszczegdlnych szyn badanego odcinka

nywanych zawsze

zmierzona rezystancja

toru wzgledem konstrukcji — magistrali uziemiaja-
cej. Rezystancje przejscia poszczegdlnych szyn ba-
danych odcinkéw toru czesto réznity sie od siebie,
pomimo ze wystepowaty na danym odcinku. Wypad-
kowa wartos¢ rezystancji przy obu szynach zwar-
tych ze sobg na danym odcinku byta z reguty mniej-
sza od mniejszej rezystancji przejscia badanych
szyn tego odcinka. W przypadkach, gdy rezystancje
przejscia szyn na odcinku okazywaty sie mocno zbli-
zone, wypadkowa wartos$¢ rezystancji przejscia obu
szyn zwartych ze sobg, mierzona wzgledem tej sa-
mej magistrali, okazywata sie mocno zblizona do
wartosci sredniej - potowy ich rezystancji przejscia.

Przektadajac te powyzsze spostrzezenia co do
rezystancji odcinkéw toru na poszczegdlne podkta-
dy, nalezy stwierdzi¢, ze schemat zastepczy rezy-
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stancji podktadu sktada sie z dwdch rezystancji
przejscia przytwierdzenia szyny do podktadu, po
jednej pod kazda z szyn, co odzwierciedla rezystan-
cje przytwierdzenia szyny do podktadu. W przypad-
ku obwoddw torowych rezystancje te potaczone sg
szeregowo, zas dla praddw trakcyjnych rownolegle.
Jedynie w przypadku, gdy obie rezystancje przej-
écia sg réwne, rezystancja pomiedzy szynami na
podktadzie bedzie czterokrotnie wieksza niz rezy-
stancja przejscia tych szyn wzgledem ziemi. Z tego
tez wzgledu pomiar rezystancji pomiedzy szynami
przytwierdzonymi do podktadow wskazuje jedynie,
ze na tym odcinku nie nalezy oczekiwac¢ wiekszej
rezystancji przejsScia pomiedzy szynami a ziemiq niz
jedna czwarta zmierzonej wartosci.

Na marginesie nalezy zwrdéci¢ uwage na zdarza-
jace sie, opisane w [14], przypadki istotnego wpty-
wu polaryzacji pomiaru na uzyskiwane wyniki. Jezeli
pomiedzy szynami a betonem wystepowaty makroo-
gniwa elektrochemiczne, to polaryzacja powodowata
istotne réznice w wartosciach uzyskanych przy obu
biegunowosciach przytaczanego uktadu pomiarowe-
go. Zjawisko to dotyczyto zwtaszcza pomiardéw po-
miedzy szynami a magistralg uziemiajqcq wewnatrz
podziemnej konstrukcji. W czasie tych badan nie
zwrécono wprawdzie uwagi na to, czy zewnetrzne
zawilgocenie szyny, ze wzgledu na kapigcq lub pod-
ciekajaca wode, ma wptyw na wystepowanie ma-
kroogniw. Jednak zawsze w przypadku, kiedy wy-
stepowato takie zawilgocenie, przytwierdzenia wy-
kazywaty znacznie mniejsze wartosci rezystancji niz
sgsiednia szyna w warunkach suchych lub po usu-
nieciu nieszczelnosci i ponownym pomiarze na tym
samym odcinku. O skali wptywu wody na rezystan-
cje przejscia swiadczg réznice wynoszace nawet do
dwéch rzeddw wielkosci, ktére zaobserwowano na
odcinkach toru o dfugosci od 200 do 300 m, przy
czym woda kapata tylko na jedno czy dwa podparcia
szyn. By¢ moze tak znaczny wptyw zawilgocenia
jest posrednio wynikiem spetniania przez badane
torowisko wymagania pierwszego wydania normy
[11], w ktorej zapisano, ze konduktancja przejscia
szyny - tunel pojedynczego toru budowy otwartej
nie powinna by¢ wieksza niz 0,1 S/km.

Torowiska tramwajowe

Zastosowanie metody z rys. 5 do oceny jednost-
kowej konduktancji odtwarzanego odcinka tordw,
pomimo tego, ze wydaje sie niezwykle proste, spra-
wia niekiedy niespodzianki. Ot6z zaobserwowano,
ze po opadzie deszczu wystepujg wieksze rdznice
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w wyznaczonych wartosciach konduktancji przy obu
polaryzacjach pradu wymuszenia. Stosujac miekkie
zrodta wymuszenia pradu uzyskuje sie takze rdoznice
w wartosciach prgdu wymuszenia, zalezne od pola-
ryzacji. Niezaleznie od powyzszych zjawisk, wypad-
kowa konduktancja takiego odcinka jest - zgodnie
z przewidywaniami - wyzsza niz w stanie suchym.
Gradient potencjatu pomiedzy dwiema wystawiony-
mi elektrodami zawiera sie w kilku miliwoltach przy
wymuszanym pradzie pomiarowym [15] wielokrot-
nie mniejszym od trakcyjnego, a zatem mozna
wnioskowad, ze w warunkach miejskich, gdzie oto-
czenie torowiska czesto nie sprzyja temu typu ba-
daniom, nalezy wykorzystywa¢ kazdg nadarzajacq
sie okoliczno$¢ do realizacji pomiaréw. Dodatkowo,
stosujac te metode pomiaru, nalezy zawsze dokony-
wac zwarcia pomiedzy szynami, najkorzystniej na
koncu szyny badanego odcinka, przeciwnym do te-
go, na ktéorym zainstalowano wymuszenie pradowe,
aby dokonywac¢ pomiaru obu szyn jednoczesnie -
pojedynczego toru. Jak sie okazuje, przy zwartych
szynach badanego odcinka nie ma juz istotnego
znaczenia, do ktérej z nich przytaczamy wymusze-
nie pragdowe. W przeciwnym przypadku zmierzymy
konduktancje pojedynczej szyny, jezeli do tej, do
ktorej zainstalowano wymuszenie pradowe, dota-
czymy pomiar potencjatu. Co ciekawe, w takim
przypadku wyniki pomiedzy szynami, nawet na no-
wych, dopiero co utozonych torowiskach, réznig sie
niekiedy dosy¢ istotnie, ale zasada spostrzezona na
torowiskach w tunelach metra wzgledem konduk-
tancji przejscia poszczegdélnych szyn i obu razem
potwierdza sie. Nieco inaczej jest jednak, gdy wy-
muszenie pradowe przytaczone jest do drugiej szy-
ny, gdzie nie podtgqczono pomiaru potencjatu. Pomi-
mo tego, ze rozstawienie elektrod jest state w cza-
sie, to zmiany potencjatéw przy takich samych wy-
muszeniach pradowych sg jednak inne. Mozna przy-
puszczac¢, ze obserwuje sie w takich przypadkach
efekt wzajemnego ekranowania szyn lub tez ich
sprzegania. Bez watpienia to zjawisko jest zrédtem
przydzwiekow w sgsiednich obwodach torowych na
szlakach dwu- lub wiecej liniowych.

W przypadku torowisk tramwajowych, zwtaszcza
tych wybiegowych, okazuje sie, ze wybdér miejsca
wymuszania pradu nie jest obojetny dla uzyskanego
wyniku. Zaproponowana w normie [11] metoda,
pokazana na rys. 5, jest metodq poréwnawcza
w stosunku do wybranego odniesienia. Wyniki
wzgledem wybiegowej bedq
~korzystniejsze” dla wykonawcy, poniewaz zostang

konca sieci
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uzyskane mniejsze wartosci konduktancji ze wzgle-
du na wiekszg konduktancje odniesienia niz pozo-
statej sieci powrotnej. Jedynie pomiary na odcin-
kach bedacych gateziami wiekszych lub mniejszych
oczek sg praktycznie niezalezne od wybranej strony
odniesienia, chyba ze przy budowie uktadu pomia-
rowego popetnimy inny btad - polegajacy na bted-
nym ustawieniu elektrod odniesienia.

Metoda zaproponowana na rys. 6 wydaje sie byc¢
najlepsza do oceny torowisk, ze wzgledu na mozli-
eksploataciji.
W przypadku torowisk budowy zamknietej nalezy
jednak juz na etapie projektowania tego torowiska
przewidywac i konstruowaé miejsca przytaczenia do
szyn, bioragc przy tym pod uwage otoczenie o wiek-
szej niestety szerokosci niz pas podawany przy
remontach/modernizacjach istniejacych juz toro-
wisk.

Metoda ta kryje szereg niespodzianek zwigza-
nych z wyborem posadowienia elektrod odniesienia,

wos$¢ stosowania jej w normalnej

niejednoznacznie sugerowanych w normie. W wa-
runkach miejskich problemem okazuje sie tez rezy-
stywnos$¢ gruntu ze wzgledu na jego wymieszanie.
Z doswiadczen pomiarowych wynika, ze na odcinku,
na ktéorym rozstawiono elektrody pomiarowe moze
wystgpi¢ grunt o rezystywnosciach nawet dwukrot-
nie wiekszych od siebie, a mierzonych przy tym sa-
mym rozstawie elektrod pomiarowych metodg We-
nera. Przyjecie np. mniejszej wartosci rezystywno-
Sci gruntu skutkuje wiekszg konduktancja, a zatem
moze przyczyniac sie do ,dyskwalifikacji” torowiska.
Norma [11] nie sugeruje, na jakiej gtebokosci nale-
zy mierzy¢ rezystywnos$¢ gruntu. Z praktycznych
pomiarowych spostrzezen mozna wymieni¢ podane
wczeéniej, przy poprzedniej metodzie badan, uzy-
skiwanie innych wartosci potencjatu szyn linii dwu-
torowej wzgledem tej samej elektrody odniesienia.
Zastosowanie tego samego wzoru do wyliczenia
konduktancji,
w geometrii postawienia elektrody, a tym bardziej

zarbwno z uwzglednieniem zmian

bez tych zmian, skutkuje uzyskaniem innych warto-
$ci konduktancji dla badZz co badz tego samego to-
rowiska i rejestracji dokonanej w tym samym cza-
sie. Taka niejednoznaczno$¢ wynikéw jest okolicz-
noscig sprzyjajacg dyskredytowaniu nie tylko meto-
dy, ale i samej idei badania konduktancji. Oponen-
tom nalezy w tym momencie zwrdéci¢ uwage na
znaczne rozbieznosci konduktancji przejscia szyna -
tunel na poszczegdlnych szynach badanych odcin-
kéw oraz na wypadkowe wartosci dla toru - obu
szyn razem zwartych na badanym odcinku, zwtasz-
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cza w przypadkach, gdy nie obserwowano wptywu
polaryzacji przyktadanego zewnetrznego zrodta.

Zamiast podsumowania

Poréwnujac wymagania stawiane przez norme [2]
w zakresie dopuszczalnej tolerancji (do £5 mm) uto-
zenia pretéw zbrojeniowych w podktadach strunobeto-
nowych z wynikami badan podktadéw z lat 1999-
2001, opublikowanymi w [9], nalezy uzupetni¢ komen-
tarz w tym zakresie. Na tak znaczne rozrzuty wynikow
rezystancji pojedynczych podktaddéw najwiekszy wptyw
miata jakos$¢ stosowanego woéwczas betonu oraz wy-
padkowy rozrzut odstepow zbrojenia od dybli w przy-
twierdzeniach typu SB. Norma [2]
~wystepowanie na powierzchni betonowego podktadu
poza strefg powierzchni podszynowych pojedynczych
rakow o érednicy do 15 mm i gtebokoséci do 5 mm na
tacznej powierzchni do 20 000 cm?”. Dopuszczata row-
niez pory po pecherzykach powietrza lub odparowaniu
wody zarobowej. Wspodtczesnie wytwarzane podkiady

dopuszczata

z przytwierdzeniem typu SB wykazujg sie wiekszymi
wartosciami rezystancji [10] podktadu. Ale to najnow-
sze wydanie znowelizowanej normy europejskiej [6]
nie zaleca stosowania parametru rezystancji podktadu
z przytwierdzeniem do oceny toru jako zrodta pradéw
btadzacych trakcji pradu statego.

Na zakonczenie nalezy zauwazy¢, ze w praktyce
pojedyncze doziemienie obwodu torowego nie wy-
wotuje w nim ,awaryjnego” trybu pracy, ale z per-
spektywy uptywu pradéw btadzacych jest niedo-
puszczalne, zwiaszcza w tunelach i stacjach metra.
Doziemienie drugiej szyny tego obwodu torowego
powoduje awarie SRK. To doswiadczenie uswiada-
mia, ze w przypadku podktadéow o ,systemowej”
formie, wynikajgacej np. z konstrukcji — state odchy-
lenia utozenia pretéw zbrojenia od geometrycznej
symetrii, nie uzyska sie negatywnego wptywu na
obwody torowe SRK, z wyjatkiem ewentualnych
sprzezen konduktancyjnych. Sprzyja to natomiast
mozliwosci niedotrzymania wymogu normy [11]
przez takie torowisko. ®m

Kontakt z autorem: j.dabrowski@iel.waw.pl
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POMPY CIEPLAIORAZ PANELE GRZEWCZE W AUTO-
BUSACH ELEKTRYCZNYCH JAKO SPOSOB NA PO-
PRAWIENIE ICH EFEKTYWNOSCI ENERGETYCZNE]

Grazyna Alicja Blaszczak — |IGKM

Duze nadzieje na zmniejszenie emisji lokalnych wigze sie z wykorzystaniem w transporcie publicznym autobu-
sow elektrycznych oraz hybrydowych z ogniwami paliwowymi. Zaréwno ustawodawstwo unijne, jak i polska usta-
wa o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, stawiaja surowe wymogi przed samorzadami i operatorami
odnosnie udziatu pojazddw elektrycznych we flocie, zaktadajgc szybkie dojscie do zeroemisyjnosci. Jednakze za-
sieg takich pojazddw jest ograniczony, m.in. ze wzgledu na pobdr energii zuzywanej przez urzadzenia grzewcze.
Rozwigzaniem tego problemu moze by¢ np. zastosowanie nowoczesnych pomp ciepta dziatajacych w systemie

HVAC?! i paneli grzewczych, ktére poprawiajg bilans energetyczny autobusu zeroemisyjnego.

NOWOCZESNE POMPY CIEPLA

W autobusach wyposazonych w konwencjonalne
silniki spalinowe ciepto emitowane przez silnik moz-
na wykorzysta¢ do ogrzania wnetrza pojazdu: kabi-
ny kierowcy i przestrzeni pasazerskiej. Nie da sie
jednak tego zrobi¢ w przypadku pojazdow elek-
trycznych, w ktérych generowane sg niewielkie ilo-
Sci ciepta, niewystarczajgace do celdw grzewczych.
Nawet w autobusach o napedzie hybrydowym plug-
in ciepto z pomocniczego silnika spalinowego nie
jest emitowane przez caty czas, a jesli juz, to jego
ilos¢ jest zbyt mata do ogrzania wnetrza. Oznacza
to, ze pojazdy elektryczne wymagajgq nowych kon-
cepcji ogrzewania.

1 Skrot powstat z zestawienia pierwszych liter angielskich stow oznaczaja-
cych ogrzewanie, wentylacje i klimatyzacje (heating, ventilation, air condi-
tioning).
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Niektorzy producenci elektrobuséw (np. Solaris)
proponujg uktady ogrzewania zasilane gazem LPG.
Jest to rozwigzanie niskoemisyjne, znacznie tansze niz
zastosowanie tradycyjnych urzadzen grzewczych na
olej napedowy. Jednak nie jest ono idealne, miedzy
innymi dlatego, ze wyposazone w takie piecyki pojaz-
dy nie spetniajg wymogu zeroemisyjnosci.

Z kolei stosowanie elektrycznych urzadzen grzew-
czych w elektrobusach zmniejsza ich zasieg w zalezno-
éci od poboru energii dla celéw ogrzewania i chtodze-
nia wnetrza. Na przyktad wykorzystanie konwencjo-
nalnych grzejnikow o wspotczynniku efektywnosci
energetycznej COP (Coefficient of Performance) wyno-
szacym od 0,8 do 0,95 powoduje zmniejszenie zasiegu
pojazdu elektrycznego - w zaleznosci od warunkow
pogodowych - nawet o 40 proc. Dotychczas stosowa-
ne pompy ciepta, ktére czesto juz przy temperaturze
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zewnetrznej 5 °C osiggaty swoje limity sprawnosci, nie
pozwalaty na rozwigzanie tego problemu.
Stosowanie

konwencjonalnych systemoéw

ogrzewania elektrycznego w autobusach

elektrycznych powoduje duze ograniczenie
ich zasiegu, zwlaszcza w porze zimowej.

Poprawa efektywnosci energetycznej

W przypadku pojazdéw elektrycznych minimalne
temperatury otoczenia majg znacznie wieksze zna-
czenie niz maksymalne. Lato, mimo koniecznosci
schfadzania powietrza we wnetrzu autobusdéw, jest
okresem korzystniejszym dla napedu elektrycznego.
Podczas pracy w trybie chtodzenia elektryczne urza-
dzenie grzewcze bedzie pracowato po prostu jako
klimatyzator. Natomiast pojazdy elektryczne gorzej
sobie radza w trakcie zimowych mrozéw. Niska tem-
peratura sprawia, ze w bateriach zamontowanych
w e-pojezdzie reakcje chemiczne sg spowolnione,
a pojemnosc¢ elektrolitu staje sie mniejsza. Tym sa-
mym zasobnik jest w stanie odda¢ mniejszq ilos¢
energii.

Najwazniejsze jest zatem zapewnienie wysokiej
efektywnosci funkcjonowania autobuséw elektrycz-
nych w temperaturach ujemnych podczas catodziennej
eksploatacji liniowej. Aby udato sie to osiggnac
w praktyce, system musi by¢ tak zaprojektowany, by
przy wystepowaniu wyraznej réznicy pomiedzy tempe-
raturg otoczenia a temperaturg systemu, nawet
w skrajnie niskich temperaturach (do -15 °C), ciepto
mogto by¢ jeszcze pobierane z powietrza atmosferycz-
nego.

Pompa ciepta, jako dodatkowy modut ogrzewania
i chtodzenia elektrycznego (klimatyzacji) wykorzystuje
zarowno ciepto z otoczenia, jak i to oddawane przez
podzespoty napedowe. W ten sposdéb mozna wyraznie
zmniejszy¢ pobdr energii elektrycznej. Nowa technolo-
gia pomp ciepta pozwala na osiggniecie, w zaleznosci
od warunkéw pogodowych, wspotczynnika efektywno-
éci energetycznej na poziomie od 2,5 do 4,5, co ozna-
cza, ze co najmniej 2,5-krotnos¢ mocy pobranej
z akumulatora moze by¢ zamieniona na moc cieplna.

Nowoczesne systemy pomp ciepta, na przykiad
systemy woda - woda, oferujg wysoka efektywnos¢
ogrzewania i chtodzenia dzieki wykorzystaniu odwra-

Rys. 1. Odwracalny obieg chtodniczy w pompie ciepta. (Zzrédfo: http://www.thermoking.pl)
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calnego obiegu chtodniczego. W nowych
systemach obieg goracej i zimnej wody jest
wykorzystywany réwnolegle. Rozwigzanie
to zapewnia wysoki poziom komfortu pasa-
zeréw nie tylko zimg, gdy urzadzenie spet-
nia funkcje grzewcza, ale rowniez podczas
miesiecy letnich, kiedy pojazd wymaga
chtodzenia. Zimg ciepto jest zatem dopro-
wadzane, a latem odprowadzane (rys. 1).
W potaczeniu ze zintegrowanym odzyskiwa-
niem ciepta, na przyktad z przetwornicy
napiecia (konwertera) i silnikdbw napedzaja-
cych pojazd, uzyskuje sie temperatury,
ktorych oczekujg pasazerowie.

Elastycznos$¢ dzieki budowie modufowej

Aby nowoczesne pompy ciepta dato sie
zintegrowac¢ z pojazdami produkowanymi
przez réznorodnych dostawcéw, wymaga-
na jest lekka,
wszystkim modutowa budowa. Umozliwia

kompaktowa, a przede
ona rozmieszczenie systemu na dachu au-
tobuséw elektrycznych, ktérego dostepna
powierzchnia w przypadku elektrykow,
z racji na zamieszczone tam baterie oraz
przynalezace do nich urzadzenia peryferyj-
ne, jest bardzo nieduza.

Poza tym, ze wzgledu na kompaktowg
budowe, mozna znacznie zredukowac ilo$¢
czynnika chtodzacego (do okoto 2,5 kg)
oraz zrealizowac jego hermetyczny obieg.
Trwajg réwniez zaawansowane prace nad
zastosowaniem ,zielonych” czynnikow
chtodniczych. Obecnie w systemach pomp
ciepta role naturalnego czynnika chtodni-

czego petni R744, czyli dwutlenek wegla. Rola czynni-
koéw ,naturalnych" (weglowodory, amoniak, CO,) oraz

Rys. 2. Zarzadzanie cieptem w autobusie elektrycznym za pomocg rozpro-
szonych modutdéw zapewnia optymalng dystrybucje cieptego lub zimnego

powietrza. (zrodto: KONVEKTA AG)
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Dzieki nowym pompom ciepta zastosowanym w systemach
ogrzewania i chtodzenia mozliwe jest zapewnianie przez
caly rok odpowiedniej temperatury w autobusach elek-
trycznych, bez potrzeby stosowania agregatéow grzew-
czych na paliwa kopalniane, jak réwniez zredukowanie do
minimum wymaganego w tym celu zapotrzebowania na
energie. Dzieki temu zmniejsza sie nie tylko obciazenie
akumulatoréow oraz wyrazne wydtuza ich dlugosc zycia, ale
mozliwa jest takze realizacja zeroemisyjnego transportu
publicznego, a jednoczesnie zapewnienie wysokiego kom-
fortu dla pasazeréw.

jace muszg natomiast regulowac dziatanie catego sys-
temu.

innych czynnikéw o niskim GPW bedzie wcigz rosta.

Optymalna dystrybucja ciepfa dzieki rozproszeniu

moduféow

Efektywne zarzgdzanie energig dzieki pofgczeniu
systemoéw w sieé

Jeszcze wiekszg poprawe efektywnosci energetycz-

Ogrzewanie lub chtodzenie powietrza w autobusie
elektrycznym moze odbywac sie za pomocg pojedyn-
czych, rozproszonych modutdéw, zapewniajacych opty-
malng dystrybucje ciepta lub zimna. W tym celu stoso-
wane sg wymienniki ciepta umieszczane na dachu lub
w dachu, na Scianach bocznych, jak réwniez w obsza-
rze wejscia oraz w kabinie kierowcy. Rzeczywiste
zwiekszenie efektywnosci energetycznej zalezy jednak
bezposrednio od zarzadzania energig oraz odpowied-
niego oprogramowania. Nowoczesne urzadzenia steru-
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nej mozna w przyszitosci osiggnaé poprzez potaczenie
w jedng sie¢ wszystkich znajdujacych sie w pojezdzie
systemoéw, takich jak sterowanie ogrzewaniem i chio-
dzeniem, zarzadzanie bateriami, sterowanie napedem
etc. Sie¢ ta mogtaby sie komunikowac bezposrednio
z systemami zewnetrznymi, takimi jak infrastruktura
tadowania czy system dyspozytorski. Dzieki temu
mozna rozwija¢ optymalne strategie eksploatacji elek-
trobusow.
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Wszystkie fot. paneli: P. Demczar/Cellofoam

ENERGOOSZCZEDNE PANELE GRZEWCZE
OPARTE NA TECHNOLOGII PCM

Panele grzewcze ze zintegrowang warstwg PCM
(materiat zmiennofazowy) stanowig idealne uzupetnienie
konwencjonalnych systemoéw grzewczych, szczegdlnie

w pojazdach elektrycznych lub hybrydowych. Sg one
w stanie zgromadzi¢ nadwyzke energii elektrycznej wy-
tworzonej podczas jazdy w postaci energii cieplnej.

Rys. 3. Panele grzewcze, dzieki ukierunkowanemu ogrzewa-
niu tylko tych obszaréw, w ktoérych pasazerowie siedzg lub
stojg oraz lepszemu zatrzymywaniu ciepta, pozwalajg na zre-
dukowane zuzycia energii oraz kosztdw ogrzewania. (Zrodfo:
Cellofoam GmbH & Co. KG)

ptyte nosna. Zasobnik fadowany jest przez drut przewo-
dowy. Folia aluminiowa zapewnia szybki rozktad ciepta
w danym obszarze (rys. 4). Panel grzewczy PCM moze
by¢ zamontowany w pojezdzie jako podsufitka lub okta-
dziny s$cian bocznych. Poszczegdlne elementy grzewcze
mozna zrecznie wbudowac¢ w siedzenia, podtokietniki,
oparcia siedzen itp.

Panele grzewcze PCM majg budowe modutowg i sq
dostepne w réznych wymiarach. Mogq by¢ dostosowa-

Fot. 1-2. Przykladowy panel grzewczy Cellofoam. Wymiary
standardowego rozwigzania to 300 x 600 mm. Panele moga
by¢ uzywane zaréwno jako pojedyncze zrodta ciepta, jak i cate
zespoty. Ich ksztalt i sposéb wykonczenia pozostajg w znacz-
nym stopniu kwestig otwartg.

Panele potrafia magazynowacé duze ilosci energii
grzewczej lub chtodzacej przez dtuzszy czas, a nastep-
nie uwolni¢ jg bez strat. Promieniowanie ciepta przy-

nosi bezposrednie korzysci pasazerom, ktorzy postrze-

gaja je jako przyjemne i komfortowe. Fot. 3-4. Panel grzewczy sklada sie ze zintegrowanej warstwy

Sterowane czujnikiem, inteligentnie zintegrowane materiatu zmiennofazowego PCM natozonego na ptyte nos$na.
elementy grzewcze z PCM do szybkiego przechowywania Folia aluminiowa zapewnia szybki rozktad ciepta w danym
i uwalniania ciepta pozwalaja na ukierunkowane ogrze- obszarze.

wanie tylko tych obszaréw, Rys. 4. Budowa panelu grzewczego CELLOFOAM. (zrédfo: Cellofoam GmbH & Co. KG)
w ktoérych aktualnie znajduja

sie pasazerowie (rys. 3). Plyta nos$na Material zmiennofazowy (PCM) 5ia
Budowa paneli grzewczych Izolowany przewod arzewczy / EQ_'!,!B;M}!M! mm%fm—nk

Magazynowanie ciepta
przejmuje tutaj materiat
zmiennofazowy natozony na

/
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Fot. 5-6. Panele grzewcze zostaty wmontowane w $ciany boczne
prototypowego pojazdu przysziosci. Inicjatywa nazywa sie eBu-
sCluster (http://www.ebus-cluster.de/). Funkcjonalny prototyp
zostat zaprezentowany na targach InnoTrans 2018 w Berlinie.

ne do wspotpracy z systemami elektroenergetycznymi
pracujgcymi przy napieciu 24 - 700 V AC/DC. Lzejsze
elementy sq odporne na zuzycie i nie wymagajq kon-
serwacji. Panele sq zasilane energiq elektryczng, dzia-
faja zatem niezaleznie od pracy silnika jezdnego, co
oznacza, ze nie generujg emisji spalin.

Panele grzewcze mogq by¢ podtaczone do dotychcza-
sowego sterowania klimatyzacjg. Ale mogg funkcjonowacd
réwniez jako niezalezny system z prostg, standardowg
jednostka sterujaca. Opcjonalnie mozna zamontowad
specjalne czujniki ciepta. Inne funkcje bezpieczenstwa to
ochrona przed przegrzaniem i zwarciem.

Zasada dziatania

Dzieki wysokiej przewodnosci cieplnej folii alumi-
niowej pomiedzy ptyta podstawowg i PCM, panel
grzewczy zaczyna emitowac ciepto bezposrednio po
uruchomieniu. W ten sposob skutecznie uzupetnia
konwencjonalny system ogrzewania, ktéry jest zasila-
ny przez silnik lub dodatkowy podgrzewacz, w zwigzku
z czym wytworzenie wystarczajacej ilosci goracego
powietrza zwykle zajmuje troche czasu.

Temperatura powierzchni panelu grzewczego nie
powinna przekracza¢ 45 °C, poniewaz do tego pozio-
mu ciepta panel jest postrzegany jako przyjemny
w dotyku. Poniewaz ciepto emitowane przez panel jest
pochtaniane bezposrednio przez skore, pasazerowie
odczuwajg komfort w pomieszczeniu nawet przy sto-
sunkowo niskiej temperaturze powietrza wynoszacej
okoto 15 °C. Pozwala to na obnizenie temperatury do-
celowej i oszczedzenie znacznych ilosci energii.

Przykifad zastosowania — autobus liniowy

Niskie zuzycie energii umozliwia utrzymanie tempe-
ratury wnetrza pojazdu w porze nocnej na zajezdni na
statym poziomie. Poniewaz pojazd nie ulega wychio-
dzeniu, w jego wnetrzu po uruchomieniu panuje odpo-
wiednia temperatura. Aby zachowaé temperature
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Panele grzewcze wykorzystujg promieniowanie cieplne
zamiast dmuchaw gorgcego powietrza. Elementy pro-
mieniujace ciepto zapewniajq lepsze zatrzymywanie
ciepfa niz powietrze, ktére szybko ucieka po kazdora-
zowym otwarciu drzwi.

w autobusie o pojemnosci 50 m?, potrzeba jest okoto
10 m? panelu grzewczego, ktéry moze by¢ umieszczo-
ny na przyktad w $cianie bocznej. Same panele nie
mogaq by¢ instalowane jako jedyny system ogrzewania
w autobusie linowym, w ktérym dochodzi do czestego
otwierania drzwi. Jednak dzieki utrzymywaniu statego
ciepta zapewniaja komfort cieplny takze wtedy, kiedy
dojdzie do wyraznego schtodzenia powietrza wewnatrz
pojazdu. Mozliwe jest wdwczas obnizenie temperatury
wewnatrz pojazdu do 15 °C lub ponizej, co oznacza
wyrazng oszczednos¢ energii. m

Zalety systemu paneli grzewczych w autobusie:

Opracowano na podstawie:

Wetzstein Stefan: Warmepumpensysteme steigern die
Effizienz von E-Bussen, ,Der Nahverkehr”, 5/2018, s.
44-45,

Born Joachim: ,Smartes" Heizkonzept fiir emissions-
freie Busse, ,Der Nahverkehr”, 5/2018, s. 52-53.
Materiaty firmy KONVEKTA AG udostepnione przez
firme Drabpol Sp. jawna P. Drabczynski i Wspdlnik.
Materiaty firmy Cellofoam GmbH & Co. KG udostepnio-
ne przez Cellofoam Polska Sp. z o0.0.
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PROBLEMY JAKOSCI PRZEWOZOW W PUBLICZNYM
TRANSPORCIE ZBIOROWYM

Prof. dr hab. Wiestaw Starowicz — Politechnika Krakowska, Katedra Systemow Transportowych

Poprawa jakosSci przewozéw w publicznym transporcie zbiorowym stuzy poprawie warunkdéw zycia mieszkan-
cow miast. Nalezy przez to rozumieé zmniejszenie ucigzliwosci podrézowania pojazdami transportu zbiorowego
oraz przeciwdziatanie ucigzliwosciom powodowanym przez zwiekszajacy sie ruch samochoddéw indywidualnych.
W artykule przedstawiono rozwazania na temat uwarunkowar podnoszenia jakosci przewozéw w aspekcie korzy-
Sci mieszkancow i wladz samorzadowych oraz koncepcje kompleksowego podejscia do poprawy jakosci przewo-
zow uwzgledniajaca dziatania po stronie wiadz, organizatora transportu zbiorowego oraz przewoznikow, z réowno-
czesnym uwzglednieniem interesu pasazeréw, przedstawionq w polskiej normie regulujgcej problemy jakosci
przewozow w publicznym transporcie zbiorowym.

Artykut nawigzuje do referatu wygtoszonego przez autora podczas spotkania potgczonych Komisji Ekonomicz-

nej oraz Komisji Zarzgddw Transportu IGKM w dniu 16 maja br. w Toruniu.

Korzysci z poprawy jakosci publicznego transportu
zbiorowego

Transport zbiorowy w Polsce od wielu lat notuje
wyrazny, coraz bardziej dotkliwy spadek popytu powo-
dowany w pierwszej kolejnosci przez substytucyjny,
zywiotowy rozwéj motoryzacji indywidualnej. Podobne
problemy wystapity juz wczesniej w Europie Zachod-
niej, gdzie wuznano, ze czynnikiem decydujacym
o szansach zahamowania tego zjawiska, oprécz polity-
ki dyskryminacji uzytkowania samochodéw w obsza-
rach zurbanizowanych, jest jakos$¢ ustug transportu
zbiorowego.

Zupetnie niezaleznie od oczywistego
zwiekszonej konkurencyjnosci ze strony samochodu

czynnika
prywatnego, uzytkownicy transportu zbiorowego sg

coraz bardziej wymagajacy odnosnie takich kwestii
jak: jakos¢ jazdy, czystos¢, bezpieczenstwo osobiste,
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dostarczanie informacji oraz ogdlnie ,sprzyjanie klien-
towi”. Organizatorzy transportu zbiorowego i przewoz-
nicy musza by¢ swiadomi oczekiwan swoich klientéw
i w konsekwencji posigé¢ umiejetnosci podnoszenia
jakosci swoich ustug. W przeciwnym wypadku ryzyku-
ja utrate sporej czesci klientéw. Dlatego tez podnosze-
nie atrakcyjnosci transportu zbiorowego poprzez po-
prawe jakosci powinno sie sta¢ podstawowym obsza-
rem dziatania zaréwno wiadz samorzadowych ksztattu-
jacych polityke transportowq i zarzadzajacych trans-
portem zbiorowym, jak i przewoznikéw wykonujacych
ustugi przewozowe.

Przez poprawe jakosci ustug nalezy
zmniejszenie ucigzliwosci zwigzanych z realizacjq po-
drozy w aspektach czasu i warunkdéw, w jakich sie od-
bywa, jak rowniez poprawe warunkdéw zycia. Poprawa
jakosci ustug przewozowych przynosi korzysci o cha-

rozumieé
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rakterze wewnetrznym, tj. dotyczacym pasazera
i przewoznika, ale tez i o charakterze zewnetrznym, tj.
dotyczacym podmiotéw niebedacych uzytkownikami
transportu zbiorowego. Korzysci te okresla sie jako
polegajace na:
2 wzroscie jakosci wewnetrznej -
przez podrozujacego z lepszej ustugi transportu
publicznego;

korzystanie

2 wzroscie jakosci zewnetrznej — korzysci, ktére
wynikaja z przesuniecia podrézy z samochodu
na transport publiczny, skutkujac zmniejsze-
niem kosztéw zwigzanych z zatorami w ruchu
drogowym i $rodowiskowymi kosztami uzytko-
wania samochodu.

Te korzysci zostaty schematycznie zobrazowane na

rys. 1.

Rys.1. Korzysci wynikajgce z poprawy jakosci transportu zbio-
rowego.

POPRAWA JAKOSCI
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Korzy$ci wewng¢trzne
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dostosowuje si¢ do
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Psaleriw ‘.\lmqw
zanjeczyszezenic
powietrza
Lepsze efckty
L zarzydzania
transporten
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Oszcrodnodé
deficytowy)
preestrzeni
micyskicy
Wigkszy lad
preestrzenny
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Wydaje sie, ze wiasciwa polityka ksztattowania ja-
kosci ustug przewozowych w publicznym transporcie
zbiorowym mogtaby omawiany proces poczatkowo
zahamowaé, a perspektywicznie odwrdciél. Tak wiec
we wiasciwym ksztattowaniu jakosci ustug przewozo-
wych mozna widzie¢ nie tylko narzedzie pozwalajace
na wzrost jakosci wewnetrznej, czyli korzystanie przez
pasazerow z lepszej ustugi, ale rowniez narzedzie po-
zwalajace na wzrost jakosci zewnetrznej, czyli korzysci
wynikajace z przesuniecia podrézy samochodem na
podrdze transportem zbiorowym.

Wzrost roli transportu zbiorowego poprzez podno-
szenie jego atrakcyjnosci moze nastgpi¢ w wyniku
wielokierunkowych przedsiewzie¢ obejmujacych m.in.
poprawe efektywnosci dziatan organizacyjnych i eko-
nomicznych, prowadzenie dziatan modernizacyjnych
w sieci komunikacyjnej, w tym stosowanie priorytetow
w ruchu $rodkdw transportu zbiorowego, oraz podno-
szenie jakosci ustug.

Podnoszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego
to proces ztozony z szeregu rdznorodnych dziatan,
ktére nalezy konsekwentnie realizowac¢ w celu uzyska-
nia satysfakcjonujacych efektow. Dziatania szczatko-
we, prowadzone tylko w jednym kierunku, zwykle nie
przynosza oczekiwanych efektéw mimo zaangazowa-
nia nawet znacznych srodkdéw finansowych. Za dziata-
nia w petnym zakresie nalezy uznac:

o dziatania na poziomie politycznym - w celu
ustalenia czytelnych zasad polityki transporto-
wej oraz przestrzegania tych zasad przez
wszystkie jednostki i podmioty miasta;

2 dziatania na poziomie zarzadcéw transportu
zbiorowego - w celu ustalenia przejrzystych za-
sad funkcjonowania sprawnego systemu trans-
portu zbiorowego z elementami jakosci przy
wyborze przewoznikéw i monitorowaniem jako-
$ci w trakcie realizacji przewozéw;

< dziatania na poziomie zarzadzania ruchem -
w celu stworzenia rzeczywistych warunkéw do
uprzywilejowania $srodkéw transportu zbiorowe-
go w ruchu, w szczegdlnosci na terenie aglome-
racji miejskich,

2 dziatania na poziomie przewoznikdéw zapewnia-
jace ustuge przewozowa na odpowiednim pozio-
mie jakosci, zgodng z oczekiwaniami pasazerow.

Dziatania takie moga doprowadzi¢ do powstania
sprawnego systemu transportu zbiorowego z wieloma
atutami korzystnymi zaréwno dla mieszkancéw, jak

Jakos¢ w transporcie publicznym

1 Zob. W. Starowicz: Ksztattowanie jakoSci ustug przewozowych w miej-
skim transporcie zbiorowym, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Rozprawy i Studia, t. 392, Szczecin 2001.
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i wtadz samorzadowych. Schematycznie przedstawio-
no to na rys. 2.
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Rys 2. Atuty sprawnego systemu transportu zbiorowego.

Polska norma regulujgca problemy jakosci ustug
w publicznym transporcie pasazerskim

Europejski Komitet Standaryzacji (CEN) przyjat
w kwietniu 2002 roku norme o nazwie EN 13816:
2002 ,Transport - Logistyka i ustugi — Publiczny trans-
port pasazerski - Definicje, cele i pomiary dotyczace
jako$ci ustug”. Polski Komitet Normalizacyjny uchwa-
tg z dnia 04.11.2003 r. uznat te norme za Polskg Nor-
me® nadajac jej numer PN-EN-13816:2002 (U). Po-
czatkowo byta dostepna tylko w jezyku angielskim.
Wersja polska ukazata sie w roku 2004 jako PN-EN-
13816:2004. Jest to pierwsza, obowigzujaca jak dotad
norma, ktoéra reguluje zagadnienia dostarczania jako-
Sci ustug w publicznym transporcie pasazerskim do

2 Tytut oryginatu: “Transportation — Logistics and Services — Public passen-
ger transport — Service quality definition, targeting and measurement”.

3 W zwigzku z przyjeciem rozwigzan europejskich Polska Norma jest doku-
mentem normatywnym stosowanym na zasadzie dobrowolnosci, po-
wszechnie dostepnym i zaakceptowanym przez uznang jednostke norma-
lizacyjng. Norma ustala zasady, wytyczne lub charakterystyki dotyczace
rdznej dziatalnosci i jej wynikow. Jest zatwierdzana na zasadzie konsensu,
przeznaczona do powszechnego i wielokrotnego stosowania, zaakcepto-
wana przez wszystkie zainteresowane strony jako korzy$¢ dla wszystkich.
Whprowadza kodeks dobrej praktyki i zasady racjonalnego postepowania
przy aktualnym poziomie techniki. Postanowienia normy sg oparte na
podstawach naukowych oraz danych sprawdzonych pod wzgledem stusz-
nosci technicznej, ekonomicznej i uzytkowej, ktore uwzgledniajg aktualny
stan wiedzy oraz poziom techniki osiggniety lub mozliwy do osiagniecia w
najblizszym czasie, jak rowniez sa mozliwe do realizacji oraz absolutnie
sprawdzalne.
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oczekiwan pasazeréw®. We wprowadzeniu okre$lono
jej cel globalny jako ,promocje podejscia jakosciowe-
go do dziatan transportu publicznego”. Cele
szczegbétowe to skupienie zainteresowania na
potrzebach i oczekiwaniach pasazeréw poprzez
okreslenie procedur, ktore:
2 zwrdcg uwage organdw odpowiedzialnych za
zarzadzanie transportem publicznym na
wazne kwestie z punktu widzenia jakosci
ustug,

2 wplyna na skuteczne podejmowanie decy-
zji  wprowadzajacych jakosci
ustug,

o pozwolg pasazerom i zespotom badaw-

elementy

czym na wiarygodne poréwnywanie jako-
éci ustug dostarczanych przez roéznych
przewoznikow,

2 wniosg wkfad we wdrozenie procesu nie-

ustannej poprawy jakosci ustug.

Norma moze by¢ stosowana do:

1. ksztaltowania jakosci ustug publicznego
transportu pasazerskiego w przypadku,
gdy pojedynczy przewoznik (dostawca
ustug) ponosi calgq odpowiedzialnos¢ za
wszystkie gtéwne kryteria jakosci,

2. ksztattowania jakosci ustug publicznego trans-
portu pasazerskiego w przypadku gdy dwdch
lub wiecej partnerow dzieli sie odpowiedzialno-
$cig zgodnie z podpisang w tej sprawie umo-
waq,

3. formutowania przez zarzadzajacego transpor-
tem publicznym wymagan jakosciowych na
ustugi oferowane w przetargach.

Norma okresla podstawowe pojecia z zakresu
transportu publicznego i jakosci ustug, okresla
miary jakosci ustug oraz podaje wskazniki
dotyczace wyboru whasciwych metod pomiarowych®.

Ciekawe jest podkreslenie w jej tekscie, ze zgodna
z normg ma by¢ ustuga
przewoznik.

Struktura normy jest nastepujaca:

przewozowa, a nie

Jakos¢ w transporcie publicznym

4 Wezesniej Unia Europejska w swych licznych dokumentach potwierdzata
potrzebe dziatan zwiekszajacych znaczenie roli jakosci ustug transportu
zbiorowego. Przyktadem moze byc¢ przyjeta przez Rade Europy Rezolucja
nr221 (1991) ,0 poprawie transportu i jako$ci zycia w duzych miastach’.
Komisja Europejska podjeta tez liczne prace badawcze zwigzane bezpo-
$rednio z jako$cig miejskiego transportu zbiorowego (np. QUATTRO,
ISOTOPE, BESTW, ELTIS).

5 Poszczegoine sformutowania normy sg znane w polskiej literaturze przyta-
czajacej przyktady postrzegania jakosci ustug w transporcie publicznym w
Europie (zob. W. Starowicz: Jakos¢ przewozéw w migjskim transporcie
zbiorowym, Politechnika Krakowska, Krakéw 2007).
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- Wprowadzenie

Rozdziat1 - Zakres normy,

Rozdziat 2 - Pojecia i definicje zwigzane z publicz-
nym transportem pasazerskim i jako-
$cig ustug,

Rozdziat 3 - Metodologia okreslania jakosci ustug,

Rozdziat 4 - Wymagania dotyczace jakosci ustug,

Rozdziat5 - Zalecenia

- Dodatki:
- A - kryteria jakosci,

- B - stownik poje¢, kryteria z za-
kresu publicznego transportu
publicznego,

- C- wskazniki dotyczace pomiarow

zadowolenia klientow i pozio-
mu wykonania ustugi.

Przez jakos$¢ publicznego transportu pasazerskiego
norma rozumie zestaw kryteriéw jakosci® i odpowiednich
miar, za ktére jest odpowiedzialny dostawca ustugi
deklarujacy zgodnos¢ z norma. Jakos¢ ustug oparta jest
na koncepcji petli jakosci ustug (rys. 3).

2 krétkie okreslenie standardu ustugi, np.: chce-
my aby nasi pasazerowie podrdzowali punktual-
nymi pociggami (co oznacza maks. 3 min opdz-
nienia), chcemy dawac¢ szybka odpowiedZz na
uwagi i zazalenia pasazeréw (w ciggu co najwy-
zej 10 dni roboczych);

2 poziom realizacji (wykonania) ustugi, ktory jest
okresleniem procentowej liczby zadowolonych
klientow, np.: 98% naszych pasazerdow ocenia,
ze ich pociagi jada planowo, 95% naszych pasa-

ruchome schody jako bedace
w dobrym stanie technicznym;

2 nieakceptowalny poziom dziatan. Za kaz-
dym razem, kiedy jako$¢ spada ponizej poziomu
nieakceptowanego, ustuge traktuje sie jako nie-
spetniajaca wymagan i nalezy podja¢ natych-
miastowe dziatania naprawcze (korygujace),

zerOw ocenia

witgcznie z uruchomieniem ustugi alternatywnej i
rekompensaty dla klientow.

Dostarczana jakos¢ ustugi to poziom
dostarczanej ustugi na co dzien. Dostarczana jakosc
jest mierzona z punktu widzenia klienta. Nie jest to
zwykta techniczna ocena wykazujaca, ze ustuga

zostata wykonana. Przyktadowo przez klienta

Punkt widzenia klienta Punkt widzenia dostawcy o _
podczas podrézy odczuwana jest
punktualnos¢, a nie wielko$¢ opdznienia, np.

mm > mmw jesli zaplanowano, ze pociagi bedg jezdzi¢ co

i 10 min, a pierwszy pociag pojedzie z 10-

Pomiar Pomiar minutowym  opdznieniem, to pomiary
satysfakcji wykonania wykaza, ze wszystkie pociagi majg 10 min
Odczuwana Dostarczana opdznienia. Jednak tylko pasazerowie

jakos¢ ustugi jakod¢ ustugi pierwszego pociggu odczujg opoOznienie,

a pasazerowie pozostatych pociggéw bedg

g:m;:‘" . m:‘?m doéwiadczaé czasu .podrézy bez, opéinie.rﬁ.'
W  praktyce moze to byC bardziej
skomplikowane, jesli pasazerowie korzystajq

Rys. 3. Petla jakosci ustugi.

Oczekiwana jakos¢ ustugi to poziom jakosci
jawnie lub domyslnie oczekiwany przez klienta. Poziom
jakosci moze by¢ rozwazany jako suma wazona pewnej
ilosci kryteridow jakosci. Wzgledna waga tych kryteriow
moze byc¢ oceniona poprzez analizy jakosciowe.

Docelowa jakos$¢ ustugi to poziom, jaki zamierza
osiggna¢ dostawca. Jest on uzalezniony od poziomu
jakosci oczekiwanej przez klientéw, presji
wewnetrznej i zewnetrznej, ograniczen budzetowych
i technicznych oraz konkurencji. Przy
ustalaniu docelowej jakosci dostarczanej ustugi nalezy
wzig¢ pod uwage nastepujace czynniki:

dziatania

6 W polskiej literaturze przyjetq definicje jakosci w postaci zestawu kryteriow
jakosci nazywa si¢ czesto wzorcem jakosci.
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z przesiadek. Dostarczana jako$¢ powinna
by¢ mierzona.

Odczuwana jakosé¢ ustugi to poziom jakosci
odczuwanej przez klienta. Odczuwanie to zalezy od
osobistego doswiadczenia klienta zwigzanego z dang
ustugg lub ustugami powigzanymi, od informacji
otrzymanej na temat ustugi - od dostawcy Ilub
z innych zrédet - oraz z wiasnego $rodowiska.

Ré6znice w widzeniu jakosci ustug (luka jako-
Sciowa) to rdéznica pomiedzy ,jakoscig oczekiwang”
a ,jakoscig docelowg” wyrazajaca stopien, w jakim
dostawcy ustug powinni kierowac¢ swoje wysitki, aby
spetnia¢ oczekiwania klientow. R&znica pomiedzy
.jakoécig docelowg” a ,jakoscigq dostarczang” jest
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Tab. 1. Kryteria jakosci wedtug normy.

Poziom 1 Poziom 2 Poziom 3
11 Srodki transportu
1.2.1 Odlegtos¢ do punktu b/a’
1.2 Siec¢ 1.2.2 Zapotrzebowanie na transport
1. Dostepnos$¢ 1.2.3 Obszar dziatania
€zZasowo - prze- 131 Godziny wykonania ustugi
strzenna 1.3 Wykonanie ustugi 1.3.2 Czestotliwos¢
1.3.3 Obcigzenie pojazdu
14 Dopasowanie
15 Niezawodnos¢
211 Dla pieszych
21 Potaczenia zewnetrzne 212 Dla rowerzystow
' (dostepnos¢ przystankéw) | 2.1.3 Dla pasazerow takséwek
2.1.4 Dla uzytkownikéw samochoddéw prywatnych
2. Dostepnos¢ 221 Wejscia/wyjscia
funkcjonalna 2.2 Potgczenia wewnetrzne 222 Ruch wewnetrzny
2.2.3 Przejscie do innego $Srodka PTP
23.1 Kupowanie w sieci
2.3 Dostepnos¢ biletow 2.3.2 Kupowanie poza siecig
233 Kasowanie
311 Nt. dostepnosci czasowo - przestrzennej
3.1.2 Nt. dostepnosci funkcjonalnej
3.1.3 Nt. zrodet informacji
. , 3.14 Nt. czasu podrozy
3.1 Informacja ogolna 3.1.5 Nt. kontaktu z klientami
3.16 Nt. komfortu
3.1.7 Nt. bezpieczenstwa
3.1.8 Nt. wptywu na $srodowisko
3.2.1 Kierunki na ulicach
. 3.2.2 Identyfikacja punktow b/a
3. Informacja . . 3.2.3 Oznaczenia kierunku w pojazdach
3.2 Iwni/c\)/;r:tfr?lgcohpnoc?rrrggnych 3.2.4 Nt trasy
3.2.5 Nt. czasu
3.2.6 Nt. ceny
3.2.7 Nt. rodzaju biletu
3.3.1 Nt. biezgcego/przewidywanego stanu sieci
Informacja o podrézy 3.3.2 Nt. dostepnych alternatyw
3.3 w warunkach wyjatko- 3.3.3 Nt. refundacji (rekompensaty)
wych 3.3.4 Nt. uwag i zazalen
3.35 Nt. utraty mienia
a1 Czas podréiy 41.1 Planowanie podrézy
4.1.2 Wsiadanie / wysiadanie
4, Czas —
» 421 Punktualnosé
4.2 Zgodnosc z rozktadem —
4.2.2 Regularnos¢
. ) 51.1 Orientacja na klienta
5.1 Zobowigzanie —
5.1.2 Innowacja i inicjatywa
5.2.1 Whioski
5.2 Obstuga klienta 5.2.2 Zazalenia
5.2.3 Rekompensata
5.3.1 Osiggalnos¢
53 Personel 5.3.2 Pod.ej.s’cie k’oTnercyjne _
5. Kontakt z 5.3.3 Umiejetnosci / zdolnosci
klientem 5.34 Wyglad
. 54.1 W czasie zaktdcen w Swiadczeniu ustugi
5.4 Pomoc/wsparcie —— -
5.4.2 Dla klientow potrzebujacych pomocy
551 Elastycznos¢
5.5.2 Taryfy przewoznikdw
55 Opcje biletow 5.5.3 Bilety bezposrednie
554 Sposoby regulowania optat
555 State zasady wyliczania ceny
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6.1 Uzytecznos¢ udogodnien dla 611 w pu.nktach b/a
' pasazeréw 6.1.2 W pojazdach
6.2 Miejsca siedzgce oraz prze- 6.2.1 W pojazdach
: strzeri osobista 6.2.2 W punktach b/a
6.3.1 Prowadzenie
6.3 Komfort jazdy 6.3.2 Ruszanie i zatrzymywanie
6.3.3 Czynniki zewnetrzne
6.4.1 Atmosfera
6.4.2 Ochrona przed pogoda
6.4.3 Czystos¢
6. Komfort 6.4 Czynniki $rodowiskowe 6.4.4 Oswietlenie
6.4.5 Zattoczenie
6.4.6 Hatas
6.4.7 Inne niepozadane zjawiska
6.5.1 Toalety/tazienki
6.5.2 Bagaz i inne obiekty
6.5.3 Komunikacja
6.5 Udogodnienia uzupetniajace [g 53 Wypoczynek
6.5.5 Ustugi komercyjne
6.5.6 Rozrywka
6.6.1 tatwos¢ przemieszczania
6.6 Ergonomia 6.6.2 Stylistyka wyposazenia
7.1.1 Odpowiedni projekt wnetrza
7.1.2 Oswietlenie
71 Zabezpieczenie przed prze-  [7713 Widoczny monitoring
stgpstwem 7.1.4 Obecnos¢ personelu/policji
7.15 Widoczne punkty pierwszej pomocy
7.Bezpieczenstwo 721 Obecno$é¢/widocznosé pomocy, np. poreczy
79 Z_abezpieczenie przed wypad- ['7 5 > Unikanie/widocznoé¢ niebezpieczenstw
kiem 7.2.3 Aktywna ochrona przez personel
73 Zarzadzanie sytuacjamiwy- 731 Przygotowanie prewencyjne
jatkowymi
8.1.1 Spaliny
8.1.2 Hatas
8.1.3 Widoczne zanieczyszczenie
8.14 Drgania
8.1 Zanieczyszczenie 8.1.5 Kurz, brud, Smieci
8.1.6 Smraéd
) 8.1.7 Odpady
8. Srodowisko 8.1.8 Zaktdcenia elektromagnetyczne
8.2.1 Energia
8.2 Zasoby naturalne 822 Przestrzen
8.3.1 Whptyw drgan
8.3.2 Zuzycie drogi/toréw itp.
8.3 Infrastruktura 8.3.3 Wymagania co do osiggalnych zasobdéw
8.3.4 Zaktécenia z innych dziatan

miarg zdolnosci dostawcy ustug do osiggania swoich
celéw.

Jakos$¢ odczuwana wykazuje czasem podobienstwo
do jakosci dostarczanej. Jakos¢ odczuwana moze byc
zmierzona poprzez ankiety (,miekka” miara). Roznica
pomiedzy ,jakosciqg dostarczang” a ,jakoscig
odczuwang” jest funkcjg wiedzy klienta o ustudze oraz

7 Punkt b/a (boarding/alighting point) — punkt wsiadania i wysiadania, czyli
przystanek, stacja.
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osobistych lub przekazanych kogos)
doswiadczen dotyczacych ustugi.

Luka pomiedzy ,jakoscig oczekiwang” a ,jakoscig
odczuwang” moze by¢ postrzegana jako stopien
zadowolenia (satysfakcji) klienta.

Zastosowanie zasad petli jakosci wymaga:

2 zdefiniowania lub oceny jawnych i niejawnych

oczekiwan klientéw,

2 okreslenia wykonalnej i mozliwej do dostarcze-

nia ustugi biorgcej pod uwage powyzsze oczeki-

(przez
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wania (przez np. okreslenie zakresu ustugi, po-
ziomu realizacji oraz nieakceptowalnego pozio-
mu dziatan),

2 wyprodukowania ustugi, ktéra jest zgodna z po-
wyzszg specyfikacjg (wtaczajac w to pomiar re-
alizacji i dziatania poprawiajace),

2 powiadomienia klientdow o wynikach dziatan,

2 pomiaréow zadowolenia klientow,

2 analizy wynikéw i podejmowania odpowiednich
dziatan korekcyjnych.

Norma przewiduje 8 kategorii kryteriow jakosci
ustug publicznego transportu pasazerskiego (PTP)
odzwierciedlajacych spojrzenie klienta na dostarczang
ustuge. dwie kategorie opisujq oferte
w ogdllny sposdb, kolejne 5 kategorii daje
doktadniejszy opis jakosci ustug, a ostatnia opisuje
wptyw ustugi na $rodowisko.

Pierwsze

1) Dostepnosc - obszar oferowanej ustugi z pozy-
Cczasowo- cji geografii, czasu, czestotliwo-
przestrzenna éci i sSrodka transportu,

2) Dostepnosc
funkcjonalna

dostep do systemu PTP wiacza-
jac w to powigzania z innymi
systemami transportu,

3) Informacja - systematyczne dostarczanie
wiedzy na temat systemu PTP
dla utatwienia planowania i reali-
zacji podrozy,

4) Czas - czas odpowiedni na zaplanowa-
nie i wykonanie podrozy,
5) Kontakt z - elementy ustugi wprowadzone
klientem w celu znalezienia najlepszej

zgodnosci standardowej ustugi z
oczekiwaniami pojedynczego
pasazera,

6) Komfort - elementy wprowadzone celem
uprzyjemnienia podrozy PTP,

7) Bezpieczen- -
stwo

poczucie osobistego bezpieczen-
stwa odbierane przez klienta,
uzyskane przez zastosowanie
odpowiednich miar oraz przez
powiadomienie klienta o ich sto-
sowaniu,

8) Srodowisko - oddziatywanie na $rodowisko
wynikajace z dostarczania ustug
PTP.

Sa to nastepujace kategorie:

Kategorie te stanowig pierwszy, najbardziej ogdiny
poziom kryteriow jakosci. W =zataczniku A norma
wprowadza jeszcze dwa poziomy, drugi i
bedace uszczegdtowieniem poziomu pierwszego.

W tabeli 1 zestawiono liste wszystkich kryteriéw
(poziom 1 - 8 kryteriéw, poziom 2 - 30 kryteriow oraz
poziom 3 — 101 kryteridw).

trzeci,
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Podsumowanie

Wykorzystanie przedstawionych w artykule narze-
dzi poprawy jakosci przewozéw w publicznym trans-
porcie pasazerskim wigze sie z ewolucjg w rozumieniu
istoty jakosci. Ewolucja ta polega na odejsciu od defi-
niowania jakosci jako kategorii zwigzanej bezposred-
nio z ustugqa, tzn. procesem jej wytworzenia oraz ce-
chami opisujacymi jej jakos$¢ na rzecz jakosci obejmu-
jacej caty proces przekazywania ustugi od producenta
do konsumenta, w tym jakos$¢ obstugi i satysfakcje
konsumenta.

W odniesieniu do ustug przewozowych w transpor-
cie zbiorowym ewolucja ta powinna polega¢ na
uwzglednieniu szerokiego zestawu miernikow do two-
rzenia wzorcéw jakosci uwzgledniajgcych zaréwno od-
czucia pasazerdéw, jak i wiedze wiadz miasta. W tym
zrozumieniu ksztaltowanie jakosci ustug przewozo-
wych bedzie obejmowato dostosowywanie ustug prze-
wozowych do preferencji pasazeréw. Witasciwy dobor
cech jakosci jest jednym z najistotniejszych, a jedno-
czesnie jednym z najtrudniejszych dziatan w kwantyfi-
kacji jakosci niezbednej przy tworzeniu wzorcow jako-
Sci. Prawidtowy wybdr cech jakosci warunkuje proces
ksztattowania i doskonalenia jakosci ustug przewozo-
wych. Jego ocene mozna $ledzi¢ poprzez analizowanie
luki jakosciowej. Zmniejszajaca sie luka jakosciowa
bedzie dowodem na podnoszacg sie atrakcyjnosé
transportu zbiorowego, a tym samym zwiekszajace sie
korzysci wewnetrzne. Te w perspektywie moga dopro-
wadzi¢ do zwiekszenia udziatu transportu zbiorowego
w rynku, a tym samym do zwiekszenia korzysci ze-
wnetrznych. m

Literatura:

[1] Starowicz W.: Ksztattowanie jakosci ustug
przewozowych w miejskim transporcie zbioro-
wym. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego, Rozprawy i Studia, t. 392,
Szczecin 2001.

[2] Starowicz W.: Jakos¢ przewozdw w miejskim
transporcie zbiorowym, Politechnika Krakow-
ska, Krakéw 2007.

[3] Starowicz W.: Jako$¢ ustug w publicznym
transporcie pasazerskim. Charakterystyka no-
wej polskiej normy (Czes¢ I), ,Transport Miej-
ski i Regionalny”, 2004, nr 10.

[4] Starowicz W.: Jako$¢ ustug w publicznym
transporcie pasazerskim. Charakterystyka no-
wej polskiej normy (Czes¢ II), ,Transport
Miejski i Regionalny”, 2004, nr 11.
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MOTYWACJA Y FIRMIE-WZDO WiA
USLUG PRZEZ ZAMAWIAJACEGO, )
S,

Wiceprezes Zarzqdu ds. Ekonomiczno-Finansowych, MPK POZNAN

Jerzy Zalwowski —

Jestesmy obecnie $wiadkami dynamicznych zmian zachodzgacych na rynku pracy. Firmy majq coraz wieksze
trudnosci ze znalezieniem pracownikow, ci natomiast majg wysokie oczekiwania. Stad tez pracodawcy coraz bar-
dziej sie staraja, by przekonaé do siebie potencjalnych pracownikéw, oferujac im nie tylko wysokie wynagrodze-
nia, ale réwniez atrakcyjne benefity pozaptacowe. W stosunku do zatrudnionych osdb stosujq ponadto elementy
dodatkowej zachety, aby motywowac pracownikéw do efektywnej pracy i okreslonych postaw i zachowan.

Tekst jest rozwinieciem prezentacji przedstawionej podczas majowego spotkania potqczonych Komisji Ekono-

micznej i Komisji Zarzadéw IGKM w Toruniu.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie
systemu motywacyjnego funkcjonujacego w przedsie-
biorstwie bedacym operatorem publicznego transportu
zbiorowego w powigzaniu z oceng ustug przez zama-
wiajacego. Podobne systemy, zaprojektowane $wiado-
mie lub nie, dziatajace mniej lub bardziej skutecznie,
mozna zaobserwowadé w wielu firmach.

Warto pamietac¢ o tym, ze jesli w organizacji chce-
my stworzy¢ sprawnie funkcjonujacy system, ktory
w efektywny sposdéb bedzie motywowat pracownikéw,
nalezy kompleksowo przeanalizowaé nie tylko system
wynagradzania, ale rowniez inne obszary oraz zagad-
nienia, takie jak na przyktad wspoétpraca, komunika-
cja, rozwoj itp. Wynika to z faktu, iz dziatania moty-
wacyjne skfadaja sie z szeregu wzajemnie powigza-
nych elementéw. W niniejszym artykule skupimy sie
na powigzaniu motywacyjnego systemu premiowania
z oceng ustug przez zamawiajacego na przyktadzie
MPK POZNAN Sp. z 0.0. (dalej zwana MPK, MPK w Po-
znaniu).
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ELEMENTY WYNAGRODZENIA

Wynagrodzenie, ktére pracownik otrzymuje za pra-
ce, dzieli sie na elementy obowigzkowe i nieobowigz-
kowe. Ponizej przedstawiono ich krétki opis.

Sktadniki obowigzkowe stanowig wynagrodzenie za
konkretng prace lub na okreslonym stanowisku. Jest
to przede wszystkim wynagrodzenie zasadnicze, czyli
wynik przyjetego w danej firmie systemu wynagradza-
nia: prowizyjnego, czasowego lub akordowego.

Sktadniki nieobowigzkowe to dodatki przyznane
przez pracodawce na podstawie wewnetrznych usta-
len, jak np.:

2 dodatek funkcyjny z tytutu petnienia okreslonej

funkcji w przedsiebiorstwie,

2 dodatek stazowy za okreslony staz pracy

w przedsiebiorstwie lub na danym stanowisku.

Pracodawca moze przyznac¢ pracownikowi rowniez
Swiadczenia niepieniezne.

Poza wynagrodzeniem zasadniczym przedsiebiorcy
oferuja swoim pracownikom dodatkowe wynagrodze-
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. WYNAGRODZENIE ZASADNICZE -

PREMIA - MOTYWACYJNA, UZNANIOWA

zosta¢ okreslone przez pracodawce
W jasny, rzeczowy i mierzalny spo-
sOb poprzez odpowiednie ujecie
w dokumentach regulujgcych sposdéb
wynagradzania, takich jak np. uktad

INNE SKEADNIKI
- réznego typu dodatki np. brygadzistowski, nocny, za prace w

godzinach nadliczbowych, dyzur domowy itp.

zbiorowy pracy, regulamin pracy,
regulamin wynagradzania, regulamin
premiowania.

W konsekwencji, premia jest sSwiad-

DODATEK ZA STAZ PRACY,
NAGRODA JUBILEUSZOWA

czeniem, do ktérego pracownik na-
bywa prawa wytacznie w przypadku
spetnienia
w przepisach wewnetrznych praco-

wymogow okreslonych

Rys. 1. Elementy wynagrodzenia za prace.

nie w formie pienieznej, tzw. premie motywacyjna. Jej
zadaniem jest zwiekszenie wydajnosci i efektywnosci
pracy,
rowniez zmniejszenie absencji oraz rotacji pracowni-
kow. Ponizej przedstawiono podstawowe cechy premii.

ksztattowanie oczekiwanych zachowan, jak

CECHY PREMII MOTYWACYJNEJ

Premia motywacyjna, bedaca dodatkowym sktadni-

kiem wynagrodzenia, charakteryzuje sie tym, ze:

2 warunki uprawniajace do jej nabycia powinny
by¢ jasno i mierzalnie okres$lone przez praco-
dawce,

< jest przyznawana i wyptacana przez pracodawce
po spetnieniu przez pracownika okreslonych wa-
runkéw,

2 ma charakter roszczeniowy.

Wymogi formalne

Zasady, terminy oraz warunki uprawniajace do
przyznawania i wyptaty premii motywacyjnej powinny

Czynniki ryzyka zwigzane z systemem premiowania

dawcy. Regulamin premiowania wi-

nien okresli¢ w sposdb jednoznaczny
obiektywne i sprawdzalne kryteria, po spetnieniu kto-
rych pracownik nabywa prawo do danego $wiadczenia
w wysokosci okreslonej regulaminem.

Forma premiowa jest uznawana za jeden z naj-
lepszych bodzcéw motywacyjnych, gdyz wigze silnie
wynagrodzenie z osigganymi efektami pracy. Sys-
tem premiowania powinien zapewnia¢ odpowiednig
wysokos$¢é premii, w przypadku gdy zostang osig-
gniete zatozone cele. Jak juz wczeséniej podkreslo-
no, kluczowym wyznacznikiem premii motywacyjnej
jest mierzalnos¢ wynikéw przyjetych jako kryterium
premiowe.

PREMIA MOTYWACYJNA W MPK POZNAN SP.
Z 0.0. AUMOWA WIELOLETNIA NA REALIZACJE
UStUG PRZEWOZOWYCH

MPK w Poznaniu realizuje zadanie wtasne gminy
Miasta Poznan w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego na podstawie wieloletniej umowy prze-
WOzZOowej.

Umowa ta zawiera zasady oceny jakosci
ustug $wiadczonych przez operatora
wedtug wzorca okreslonego w zataczni-

Z systemem premiowania wiaze sie ku:

ryzyko nieosiagniecia zatozonych ce-
Iow, co z kolei przeklada sie na wypta-
te wynagrodzenia premiowego
w mniejszej wysokosci. Kluczowym
w tym przypadku jest proporcjonalne
wywazenie relacji wynagrodzenia za-
sadniczego do czesci zmiennej, tak
aby system nie powodowal oporu
wsrod pracownikéw. Premia powinna
przede wszystkim by¢ zaprojektowana
jako rezultat realnych osiagnie¢ przed-
siebiorstwa.

Jakos¢ w transporcie publicznym

,Standardy ustug, wzorzec jakosci
ustug, zasady kontroli oraz zasady nali-
czania kar i kwot nienaleznych z tytutu
niezrealizowania przyjetych kryteriow
jakosci i standardéw $wiadczonych
ustug".

Zatgcznik do umowy wieloletniej obejmu-
je:

1. Standardy dla oceny jakosci
$wiadczonych przez operatora ustug
przewozowych; wyznaczajg one nastepu-
jace kryteria i wskazniki:
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> Stopien realizacji rozktadu jazdy (wskaznik re-
alizacji pracy przewozowej, wskaznik zgodnosci

kurséow pojazdéw z zaplanowanym
harmonogramem, wskaznik punktualnosci).

9 Stan taboru (prawidtowe wyposazenie i oznako-
wanie pojazdu, estetyka i czystos$¢ pojazdu).

9 Stan przystankéw tramwajowych i autobuso-

(stan informacyjno-

drogowego, aktualnos$c¢ i czytelnos¢ informacji,

wskaznik stanu technicznego urzadzen przy-

stankowych, wskaznik stanu czystosci i porzad-

ku).

realizacji

wych wyposazenia

Rys. 2. Motywacyjny system premiowania w MPK POZNAN Sp

UMOWA PRZEWOZOWA

ZALACZNIKNR 7

STOPIEN REALIZACJI ROZKLADU
JAZDY

STAN TABORU

STAN PRZYSTANKOW
TRAMWAJOWYCH | AUTOBUSOWYCH

2. Kary z tytulu naruszenia standardéw obo-
wigzujacych w sieci zamawiajacego (obstuga
sieci komunikacyjnej, stan pojazdu, system
biletowy, obowigzki prowadzacego pojazd
i pracownikéw stuzb nadzoru ruchu wobec pa-
sazera, obowigzki prowadzacych pojazd wobec
pracownikéw zamawiajgcego, obowigzki ope-
ratora wobec zamawiajacego).

W MPK w Poznaniu postanowiono powigza¢ wymogi

z umowy wieloletniej z wptywem na oczekiwane za-
chowania i postawy pracownikéow oraz efektywnos¢
pracy poprzez motywacyjny system premiowania
w tzw. premii za wyniki. Zakresy zadan premiowych,
ktore przedstawiono na rys 2., zostaty okreslone wg
nastepujacych poziomow:
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2 zadania przedsiebiorstwa - do ktérych zaliczono
osiggniete wskazniki wykonania km - praca
przewozowa, punktualnos¢;

2 zadania grup zawodowych/dziatdw - zgodnosc
kursow, stan taboru, stan przystankow itp.;

9 zadania indywidualne - indywidualne zadania
zlecone pracownikowi przez przetozonego.

W prezentowanym systemie motywacyjnym wy-
sokos$¢ premii uzalezniona jest od przedziatu, w kto-
rym osiggniete sg wyniki, od oceny przetozonego
dotyczacej realizacji zadania indywidualnego oraz
frekwencji.

. . 0.0. (opracowanie wiasne).

PREMIA MOTYWACYJNA
W SPOLCE

WYSZCZEGOLNIENIE ZAKRES w %
ZADANIA FIRMOWE
Praca prIewolowa 30-40
punktualnodé 10-33
ZADANIA GRUPOWE
realizaciy kursdw wy struktury taboru 18-20
stan taboru-wkainik usterkowoici tramwaj/autobus 25
wikalnik kosztéw napraw 25
reslizacia planowanych przegiaddw | napraw 25
realizacia planowanych konserwacyl | rémontéw 35
poziom wypracowanych nadgodzin w ruchu 18
ZADANIA INDYWIDUALNE
reslizacia w czasie 2adan standardowych 15
realizacjs zadania na dany miesigc 15
L ogolna ocena prretaronego 10-20

Prezentowany system motywacyjny dedykowany
jest przedstawicielom kadry kierowniczej, srednie-
mu i nizszemu poziomowi zarzadzania oraz wiodaq-
cym specjalistom. Warto zauwazy¢, ze poziom pre-
mii motywacyjnej jest uzalezniony od oceny pozio-
mu wykonania zadan kluczowych dla catego przed-
siebiorstwa oraz zadan specjalistycznych ustalonych
dla danego obszaru.

Obecnos$¢ systemdédw motywacji w przedsiebior-
stwie niesie za sobg korzysci zaréwno dla praco-
dawcy, jak i dla pracownikéw. Ci drudzy czerpig
wiekszg satysfakcje z pracy, zwiekszajac swoje za-
angazowanie w powierzone im zadania. Uzyskujac
dodatkowe s$wiadczenia finansowe badz niefinanso-
we, zwiekszajq swodj wkitad w funkcjonowanie i roz-
woéj przedsiebiorstwa. m
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Komunikacja miejska to krwiobieg miasta, szczegdlnie tak duzego jak Warszawa. Prawidtowe funkcjonowanie
stotecznej metropolii nie bytoby mozliwe bez Warszawskiego Transportu Publicznego. To ponad miliard podrézy
rocznie wykonywanych przez jej mieszkancow. Na Zarzadzie Transportu Miejskiego spoczywa nie tylko obowigzek
organizacji przewozdw, dbatosci o rozwdj i inwestowanie w tabor, ale takze edukacja pasazeréw poprzez wzboga-
canie ich wiedzy o regutach korzystania z komunikacji miejskiej, przestrzegania zasad bezpiecznego i kulturalne-
go zachowania sie w $rodkach transportu publicznego. Te dziatania ZTM prowadzi rownolegle w dwdch zakre-
sach: edukacji najmtodszych (poprzez wspdtprace ze szkotami i udziat w imprezach plenerowych) oraz poprzez

kampanie spoteczne.

O komunikacji miejskiej warto rozmawia¢ juz
z dzieémi w wieku wczesnoszkolnym, poniewaz pota-
czenie wiedzy z praktycznym poznaniem pojazdu
(w tym przypadku autobusu), podane w lekkiej formie
zaprocentuje w przysztosci zwiekszong liczbg miesz-
kancéw stolicy i gmin osciennych wybierajacych ko-
munikacje miejska zamiast samochodu, a takze swia-
domych pasazeréw, dbajacych nie tylko o dobro
wspdlne, ale takze o podrdézujace z nimi inne osoby.
Projekt ZTM ,Nasza wspolna sprawa — Ekologiczna
Warszawa”, skierowany do ucznidow w wieku wcze-
snoszkolnym, opiera sie na czterech gtéwnych fila-
rach: ogdlnej wiedzy o Warszawskim Transporcie Pu-
blicznym, ekologicznym charakterze komunikacji miej-
skiej, zasadach bezpiecznego korzystania z niej i po-
zadanych postawach spotecznych pasazerow. Program
i forma zaje¢ zostaty przygotowane na bazie wcze-
$niejszych doswiadczen.
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Wychowanie komunikacyjne

W roku szkolnym 2016/2017 ZTM przeprowadzit
pilotazowy projekt poswiecony wychowaniu komunika-

Fot. 1. Uczestnicy w czasie zaje¢ w elektrycznym autobusie.
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cyjnemu ucznidw w wieku wczesnoszkolnym. Docelo-
wg grupe stanowity dzieci w wieku 6-9 lat, uczeszcza-
jace do klas 0-III. Do pilotazu przystgpity trzy wybra-
ne warszawskie szkoty podstawowe. 566 dzieci w 24
klasach przygotowywato zagadnienia odpowiednio do-
pasowane do programu nauczania. Wychowawcy klas

3. Wytnij piet c2esci cbrazka i w2 z nich logiczng calosé
Vilej na karton

Fot. 2. Przyktadowe zadanie do wykonania przez uczniow.

co miesigc raportowali o wykonanych zadaniach i po-
stepach ucznidw. Na stronie internetowej ZTM, w za-
ktadce ,Wychowanie Komunikacyjne” stale sa dostep-
ne do pobrania materiaty dydaktyczne (wykreslanki,
tamigtowki, dobble, itp.), ktére moga by¢ wykorzysta-
ne przez nauczycieli w czasie lekcji.

Dodatkowym cyklem w projekcie byty warsztaty
z uczniami z klas I-III szkdt podstawowych przeprowa-
dzone we wspoétpracy z Lasami Miejskimi - Warszawa
w Centrum Edukacji Przyrodniczo-Lesnej w Powsinie.
Uczestnicy byli dowozeni ze swoich placéwek specjal-
nie podstawionymi autobusami Miejskich Zakfaddéw
Autobusowych. Zajecia, podzielone na trzy bloki, pro-
wadzili pracownicy Zarzadu Transportu Miejskiego,
Miejskich Zaktadow Autobusowych oraz Laséw Miej-
skich. Uczniowie poznali idee transportu publicznego,
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jego wptyw na srodowisko naturalne oraz komfort zy-
cia mieszkancéw. Dowiedzieli sie, jak dziata elektrycz-
ny autobus, a takze jakie sg zasady bezpiecznego po-
drézowania komunikacjg miejska. Kazdy mogt obej-
rzec silnik pojazdu oraz dowiedzie¢ sie, co to jest pan-
tograf, jak réwniez ile czasu trwa tadowanie baterii
autobusu.

Na ekologiczny aspekt projektu wskazywali pracow-
nicy Lasow Miejskich. W czasie spaceréw po Lesie Ka-
backim uczniowie mieli okazje przyjrze¢ sie z bliska
florze i faunie stotecznej przyrody. Pracownicy ZTM
w pogadance z uczestnikami objasniali zasady bez-
piecznego korzystania z pojazdéw transportu miejskie-
na odpowiednie zachowywanie sie
w czasie podrozy. Wszyscy uczestnicy otrzymali ksigzke
o komunikacji miejskiej, ktéra zawierata tresci przed-
stawiane w czasie zajec¢, zadania, tamigtowki oraz rebu-
sy do wykonania. tgcznie w tym cyklu projektu wzieto
udziat prawie 500 dzieci z warszawskich placéwek.

go, wskazywali

Fot. 3. Kadr z serialu ,Pan Bilecik uczy”.

Dla podniesienia atrakcyjnosci zaje¢ i wzbogacenia
oferty latem 2017 roku pracownicy ZTM zrealizowali
autorska serie czterech odcinkéw filmowych przezna-
czony dla ucznidw. Bohaterami epizodéw byty dzieci
w  wieku wczesnoszkolnym, a ich przewodnikiem
w podroézy po stolicy pojazdami Warszawskiego Trans-
portu Publicznego Pan Bilecik — maskotka ZTM. W cza-
sie krotkich filméw nagrywanych w prawdziwej scene-
rii przystankow autobusowych i tramwajowych, pero-
néw Szybkiej Kolei Miejskiej, stacji Warszawskiego
Metra oraz w autobusie MZA Pan Bilecik opowiadat
0 praktycznym Kkorzystaniu z komunikacji miejskiej,
zasadach bezpieczenstwa oraz dobrych manierach ko-
munikacyjnych.

Wrzesien to miesigc intensywnych dziatan ZTM
w obszarze promocji komunikacji miejskiej, dlatego
rozpoczecie zaje¢ w szkotach zaplanowano na drugg
potowe pazdziernika 2017 roku. Poprzedzit je nabdr
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Fot. 4. Serwis ,Zielona Mapa” uruchomiony przez ZTM.
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przeprowadzony w stotecznych placéwkach. Odzew byt sie z bardzo przychylnym przyjeciem, zaréwno wsrod
ogromny, zgtosito sie wiecej chetnych niz mieliSmy ucznidow, jak i grona pedagogicznego. ZTM otrzymat
miejsc. Tym razem ich idea opierata sie na cotygo- wiele informacji zwrotnych pochwalajgcych zawartos¢
dniowym przyjezdzie do jednej ze szkét zakwalifikowa- merytoryczng i forme zaje¢ aktywizujacq dzieci, odwo-
nych w naborze i przeprowadzeniu zajeé
w dwoch blokach: pogadance pracownikéw
ZTM z uczniami w klasie oraz zajeciami

Fot. 5. Uczestnicy zaje¢ otrzymali specjalnie przygotowang dla nich ksigzke.

w elektrycznym autobusie z udziatem kie-

rowcy MZA. Ich integralng czedcia staty sie Nasza wspélna sprawa,

projekcje odcinkéw serialu ,Pan Bilecik
uczy”. k I H W

Do ekologicznych postaw zachecaty tak- e o oglczna arszawa
ze przekazywane dzieciom ulotki z nasiona-
mi tymianku do samodzielnego posadzenia
i informacjami na temat serwisu ,Zielona
Mapa” (uruchomionym przez ZTM jesienig
2016 roku) o terenach zielonych stolicy,
opatrzone wskazéwkami (numerami przy-
stankow linii WTP), jak do nich dojechad
komunikacjg miejska. ZTM uruchomit takze
w formie aplikacji gre ,,Ekobus” na smartfo-
ny i tablety, w ktdrej gracz wciela sie w role
kierowcy autobusu, jedzie trasg i mierzy sie
z pytaniami z zakresu komunikacji miej-
skiej i ekologii.

Zajecia odbywaty sie co tydzien (z wy-
jatkiem dni, kiedy szkoty nie pracowaty,
swat reI|g|Jnych i panstwowych oraz ferii
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Fot. 6. Uczestnicy zaje¢ poznali dziatanie biletomatow i ka-
sownikow.

tujacq sie do ich wiasnych doswiadczen. Nadmienic
nalezy, ze blok w autobusie prowadzili specjalnie do-
brani kierowcy — doswiadczeni w pracy, potrafigcy do-
trze¢ do dzieci i zainteresowal tematyka zwigzanag
z komunikacjgq miejska.

Ze wzgledu na duze zainteresowanie ZTM zdecydo-
wat o zorganizowaniu dodatkowych zaje¢. Uzupetnie-
niem programu ,Nasza wspdlna sprawa - ekologiczna
Warszawa” byly te w dyspozytorni na parkingu Parkuj
i Jedz przy ulicy Potczynskiej na warszawskim Bemo-
wie. Tym razem to nie ZTM odwiedzat szkoty, tylko
uczniowie pod opieka nauczycieli i rodzicow przyjezdzali
na zajecia, w znakomitej wiekszosci wybierajac trans-
port publiczny. W tygodniowej akcji z okazji Dnia Ziemi
wzieto udziat okoto 400 ucznidw ze szkoét podstawo-
wych. Natomiast w catym roku szkolnym 2017/2018
w zajeciach uczestniczyto okoto 2,5 tysigca ucznidéw
z ponad 140 klas z warszawskich szkot.

Duzy odzew ze strony nauczycieli nie tylko ze szkot
stotecznych byt jednym z impulséw do rozszerzenia
programu edukacyjnego ZTM na placéwki z tzw. wia-
nuszka okotowarszawskiego. Kazdego dnia dziesigtki
tysiecy ludzi dojezdza z osciennych gmin do Warszawy
do pracy czy na studia. Dlatego naturalnym jest, ze
odbiorcami programy edukacyjnego ZTM sg takze
uczniowie z tamtejszych placdwek edukacyjnych.

Pula dostepnych termindéw na zajecia w roku szkol-
nym 2018/2019 zostata podzielona pomiedzy szkoty
warszawskie i podstoteczne. Elektryczny autobus wraz
z pracownikami ZTM dotart w mijajacym roku szkol-
nym m.in. do Starych Zatubic, Piastowa, Izabelina,
Ozarowa Mazowieckiego, Ztotoktosu, Jozefowa, Raszy-
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na czy Grodziska Mazowieckiego. Zajecia odbywaly sie
wedtug sprawdzonego schematu z podziatem na czesc
teoretyczng w salach
w autobusie z udziatem kierowcy MZA.

Dodatkowe zajecia dla klas, ktore ze wzgledu na
brak miejsc nie zakwalifikowaty sie do naboru, zorga-
nizowano w maju biezacego roku na parkingu Parkuj
i Jedz przy ulicy Potczynskiej. Dla podniesienia jakosci

lekcyjnych oraz praktyczng

i atrakcyjnosci prowadzonych tam dziatan edukacyj-
nych zaaranzowana dyspozytornia zaopatrzona zostata
w tawki odpowiednie dla dzieci w wieku wczesnoszkol-
nym, szatnie oraz w ekran i rzutnik multimedialny.
W ciqgu mijajacego szkolnego 2018/2019
w programie edukacyjnym ZTM uczestniczyto prawie
3 tys. ponad 150 klas ze szkot
w Warszawie i w gminach osciennych. Ze wzgledu na
projektem ZTM planuje
w przysztym roku szkolnym rozszerzenie dziatan po-
przez wprowadzenie zaje¢ dwa razy w tygodniu.

roku
ucznidow  z

duze zainteresowanie

\

.

Fot. 7. Zajecia odbywaty sie w bezpiecznych miejscach na
terenie szkot.

Obecnie pracownicy ZTM wspoélnie z jedng z auto-
rek poczytnych ksigzek dla dzieci pracujg nad nowg
pozycjg opisujacq przygody dziewczynki, ktéra prze-
prowadzita sie do Warszawy z matego miasteczka na
Pomorzu i poznaje stolice przy pomocy Warszawskiego
Transportu Publicznego. Ksigzka bedzie rozdawana
uczniom w czasie zaje¢ edukacyjnych oraz podczas
imprez plenerowych z udziatem ZTM. =

Wiecej informacji na temat dziatari edukacyjnych
ZTM mozna znalez¢ na stronie www.ztm.waw.pl w za-
ktadce ,Wychowanie Komunikacyjne”, a takze na stro-
nie projektu Zielona Mapa: https.zielonamapa.waw.pl.
Gra ,Ekobus” jest do pobrania na stronie: http://

ekobus.waw.pl/.
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PORTEM ZBIOROWYM

Bartosz Wojtaczka — Radca Prawny, Kancelaria Ostrowski-i Wspolnicy sp. k.

Prawidtowe stosowanie rozporzadzenia 1370/2007 nastrecza licznych trudnosci i watpliwosci. Jest to miedzy
innymi efektem charakteru tego aktu prawnego, ktéry kumuluje w sobie dwa obszary prawa unijnego - prawa
zamowien publicznych i prawa pomocy publicznej. W niniejszym artykule autor zwraca uwage na uwarunkowania
wynikajgce z tego ostatniego dla procesu stosowania rozporzadzenia 1370/2007. W tym kontek$cie omawia on
blizej warunki, ktérych spetnienie jest niezbedne do tego, by operator publicznego transportu publicznego madgt
$wiadczy¢ ustugi poza ustugami publicznymi*.

Artykut jest rozwinieciem prezentacji przedstawionej w maju br. podczas potgczonych obrad Komisji Ekono-

micznej i Zarzadow IGKM w Toruniu.

Zasady realizacji zadan w zakresie publicznego
transportu zbiorowego determinowane sa co do
zasady dwoma aktami prawnymi - ustawg z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbio-
rowym (Dz. U. 2018 poz. 2016) (dalej: u.p.t.z.)
oraz rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczacym ustug publicznych w zakresie
kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego
oraz uchylajacym rozporzadzenia Rady (EWG) nr
1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 315
z dnia 3 grudnia 2007 r., str. 1) (dalej: rozporza-
dzenie 1370/2007).

Jak ujmuje sie w orzecznictwie, u.p.t.z. stanowi w
istocie uszczegdtowienie regulacji zawartych
w rozporzadzeniu 1370/2007 i stanowi wraz z nim
ramy prawne dla wykonywania ustug w transporcie

1 Niniejszy artykut nie dotyczy zagadnien zwigzanych z kolejowym transpor-
tem pasazerskim.
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publicznym w Polsce®. W niniejszym artykule chciat-
bym skoncentrowac¢ sie na tych rozwigzaniach
prawnych, ktére w $wietle rozporzadzenia 1370-
/2007 regulujg zasady, wedtug ktérych operator
publicznego transportu zbiorowego moze prowadzic
dziatalno$¢ poza ustugami publicznymi. Koniecznos¢
uregulowania tej kwestii wynika z faktu, ze rozpo-
rzgdzenie 1370/2007 nie reguluje jedynie kwestii
wyboru operatora publicznego transportu zbiorowe-
go, lecz takze okresla zasady dotowania jego dziatal-
nosci. Konieczno$¢ uregulowania zasad udziatu opera-
toréw w innych obszarach aktywnosci niz te dotowane
wynika wiasnie z koniecznoéci ochrony rynku przed
zaktéceniami wynikajacymi z uzyskiwanej przez ope-
ratorow pomocy publicznej. W zwigzku z tym przed
przejsciem do omowienia szczegdétowych rozwigzan
w tym zakresie zasadnym jest poczynienie kilku uwag

Zagadnienia prawne

2 Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 24 czerwca 2014 r.,
sprawa o sygn. akt Il GSK 597/13.
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nt. ogdlnego charakteru rozporzadzenia 1370/2007
z perspektywy prawa pomocy publicznej.

Charakter rozporzadzenia 1370/2007 z perspekty-
wy prawa pomocy publicznej

Rozporzadzenie 1370/2007 przyktad
préoby potgczenia w jednym akcie prawnym regulacji
odnoszacych sie zaréwno do kwestii zamowien pu-

stanowi

blicznych, jak i prawa pomocy publicznej. Jak wyja-
$nia Komisja Europejska w swoich wytycznych in-
terpretacyjnych?®:

Przedmiotowe rozporzadzenie, ktore
w zycie dnia 3 grudnia 2009 r., ma na celu utwo-
rzenie

weszto
rynku wewnetrznego ustug publicznych
w zakresie transportu pasazerskiego. Cel ten reali-
zowany jest poprzez uzupetnienie ogdlnych przepi-
sow dotyczgcych zamdwien publicznych. Rozporzg-
dzenie to okresla rowniez, jakie warunki muszg by¢
spetnione, by wyptaty rekompensat przewidziane
w umowach i koncesjach na ustugi publiczne w za-
kresie transportu pasazerskiego mozna byto uznacl
za zgodne z zasadami rynku wewnetrznego i wytq-
czone spod obowigzku zgtaszania Komisji pomocy
paristwa®.

Z punktu widzenia prawa pomocy publicznej roz-
porzadzenie 1370/2007 stanowi przyktad rozporza-
dzenia wytgczajqcego. Tego typu akt prawny okre-
Sla warunki, ktérych spetnienie umozliwia udzielanie
pomocy publicznej (rekompensaty) bez konieczno-
sci informowania i oczekiwania na zgode Komisji
Europejskiej. Art. 9 ust. 1 rozporzadzenia przewidu-
je bowiem wyraznie, ze

Rekompensaty z tytutu sSwiadczenia ustug pu-
blicznych w zakresie transportu pasazerskiego lub
z tytutu dostosowania sie do zobowigzan taryfowych
ustanowionych zgodnie z ogdlnymi zasadami wypfta-
cane zgodnie z niniejszym rozporzgdzeniem, sq
zgodne z zasadami wspdlnego rynku. Rekompensa-
ty te nie podlegaja obowigzkowi wczesniejszego
informowania, o ktérym mowa w art. 88 ust. 3
Traktatu.

Okoliczno$¢, ze rozporzadzenie 1370/2007 reguluje
zagadnienia z zakresu prawa pomocy publicznej ma
praktyczne. Zgodnie
z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Euro-
pejskiej w przypadku rozporzadzen wytgczajacych sko-

istotne  znaczenie bowiem

3 Komunikat Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu
do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczacego ustug publicznych
w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego (Dz. Urz.
UE C 92 z dnia 29 marca 2014 r.) (dalej: Wytyczne).

4 \Wytyczne, pkt 1.
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rzystanie z przywileju przyznanego przez ten akt praw-
ny, wymaga bezwzglednego przestrzegania wszystkich
warunkéw w nim okreslonych®.

W oparciu o powyzsze orzecznictwo Komisja Euro-
pejska przyjeta w swojej praktyce decyzyjnej,
ze naruszenie jakichkolwiek warunkow rozporzadzenia
1370/2007 - bez wzgledu na to, czy maja charakter
formalny, czy tez nie - powoduje, ze pomoc publiczna,
jaka dany organ zamierza przyznaé na rzecz operatora
publicznego transportu pasazerskiego, nie korzysta
z przywilejébw wynikajacych z tego aktu prawnego®.
Innymi stowy, wystarczy, ze organizator publicznego
transportu pasazerskiego np. nie ogtosi w odpowiednim
momencie swojego zamiaru w zakresie trybu wyboru
podmiotdw majacych petni¢ funkcje operatoréow pu-
blicznego transportu zbiorowego’. W takiej sytuacji,
przynajmniej w ocenie Komisji Europejskiej, dany orga-
nizator nie moze udzieli¢ pomocy publicznej w oparciu
0 przepisy rozporzadzenia 1370/2007. Co wiecej, taka
pomoc publiczna nie moze zosta¢ zalegalizowana
(uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym) na jakiej-
kolwiek innej podstawie prawnej - jak wyjasnia bo-
wiem Komisja Europejska w jednej ze swoich decyzji:

Zgodnie z orzecznictwem Komisja nie moze na pod-
stawie unijnego prawa pomocy publicznej autoryzowac
pomocy, ktdéra objeta jest zakresem przedmiotowym
rozporzgadzenia 1370/2007, a ktdra nie spetnia wszyst-
kich postanowien rozporzadzenia 1370/2007. Jest tak,
gdyz rozporzgdzenie 1370/2007, tak jak rozporzgdze-
nie 1191/69, ustanawia system, co do ktérego Parnstwa
Cztonkowskie muszg sie dostosowaé w momencie, gdy
rozwazajg one natozenie na przedsiebiorstwa dziatajgce
w sektorze transportu Igdowego zobowigzania w zakre-
sie ustugi publicznej®.

Reasumujac, z punktu widzenia prawa pomocy
publicznej przestrzeganie przepiséw rozporzadzenia
1370/2007 stanowi warunek niezbedny, by operator
publicznego transportu zbiorowego modgt w sposéb
legalny korzysta¢ ze wsparcia organizatora. Nieprawi-
dtowosci w tym zakresie moga z kolei generowac bar-
dzo powazne ryzyko, czy to po stronie organizatora
publicznego transportu zbiorowego, czy tez samego

Zagadnienia prawne

5 Wyrok Trybunatu z dnia 21 lipca 2016 r. w sprawie C-493/14 Dilly’s Well-
nesshotel GmbH, ECLI:EU:C:2016:577.

6 Zob. decyzje Komisji (UE) 2017/1470 z dnia 2 lutego 2017 r. dotyczacq
programéw pomocy SA.26763 2014/C (ex 2012/NN) przyznanej przez
Francje na rzecz przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi transportu autobu-
sowego w regionie lle-de-France, pkt 242 (Dz. Urz. UE L 209 z dnia 12
sierpnia 2017 r., str. 24).

7Zob. art. 7 ust. 2 rozporzadzenia 1370/2007.

8 Decyzja Komisji Europejskiej SA.34155 (2013/N) (ex 2011/PN) — Germany
— Regional law on the compensation of school bus transport in the Land
Rhineland —Palatinate, pkt 35.
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operatora. Konkurenci tego ostatniego moga bowiem
w oparciu o prawo pomocy publicznej podjaé szereg
krokéw majacych na celu wstrzymanie lub nawet
zwrdcenie juz otrzymanego przez operatora wsparcia®.

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze rygoryzm doty-
czacy prawa pomocy publicznej odnosi sie jedynie do
przepisow rozporzadzenia 1370/2007. Zatem tylko naru-
szenie przepiséw z zakresu pomocy publicznej moze do-
prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej uzyskana przez operatora
pomoc publiczna jest kwestionowana na gruncie tych
regulacji prawnych. Z punktu widzenia prawa pomocy
publicznej naruszenie przepisdw prawa krajowego nie
musi zatem prowadzi¢ do jakichkolwiek konsekwenciji.

Uwzgledniajgc powyzsze rozwazania przejde teraz
do omowienia warunkdw cigzacych w S$wietle rozpo-
rzadzenia 1370/2007 na operatorze, ktéry oprocz
dziatalnosci subwencjonowanej jest aktywny rowniez
na innych polach aktywnosci.

Dziatalno$¢ poza ustuga publicznag

Dziatalno$¢ w zakresie publicznego transportu zbioro-
wego, co zrozumiate, nie musi stanowi¢ jedynego pola
aktywnosci danego podmiotu. Jak najbardziej jest zatem
mozliwa sytuacja, w ktérej operator publicznego trans-
portu zbiorowego angazuje sie w inng aktywno$¢ gospo-
darczg (nie objeta rekompensatg). Taka sytuacja,
z punktu widzenia otrzymywanej przez niego pomocy
publicznej, generuje ryzyko subsydiowania skrosnego.
Generalnie pod tym pojeciem nalezy rozumie¢ sytuacje,
w ktérej dziatalno$¢ komercyjna jest wspierana w taki
czy inny sposob ze $rodkdéw publicznych przeznaczonych
na rzecz dziatalnosci subwencjonowanej. W kontekscie
ustug publicznych ryzyko subsydiowania skrosnego moze
wystapi¢ w nastepujacych scenariuszach:

2 pomiedzy réznymi dziatalnosciami oferowany-

mi przez dany podmiot, przy czym kazda
z tych dziatalnosci jest subwencjonowana,

2 pomiedzy dziatalnoscig komercyjng a dziatal-

noscig subsydiowang, oraz

2 pomiedzy dziatalnosciq subsydiowang a dzia-

talnosci komercyjng*®.

By wykluczy¢ takie ryzyko rozporzadzenia 1370/2007
wymaga okreslonych rozwigzan. W tym miejscu warto
podkresli¢, ze zawarte w rozporzadzeniu wymagania
majg na celu wyeliminowanie juz ryzyka samego wy-

9 Szerzej na temat potencjalnych mozliwosci, jakie daje prawo pomocy
publicznej w przypadku nielegalnej pomocy publicznej zob. Komunikat
Komisji w sprawie egzekwowania prawa dotyczacego pomocy panstwa
przez sady krajowe (Dz. Urz. UE C 85 z dnia 9 kwietnia 2009 ., str. 1),
a zwlaszcza pkt 26 tego dokumentu.

10 Study on the implementation of Regulation (EC) n 1370/2007 on public
passenger transport services by rail and by road, Final Report, str. 133.
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stgpienia subsydiowania skrosnego. Sama zatem oko-
liczno$¢, ze nie doszio faktycznie do subsydiowania
skroénego nie oznacza zatem, ze nie doszto do naru-
szenia przepisdw rozporzadzenia. Z orzecznictwa wyni-
ka bowiem, ze zakwestionowanie mechanizmoéw przyje-
tych przez danego przedsiebiorce w zakresie rozdziel-
nosci rachunkowej nie wymaga wykazania, ze faktycz-
nie doszto do subsydiowania skrosnego. Wystarczajgce
jest w tym wzgledzie, ze istnieje rzeczywiste ryzyko
sprzeniewierzenia owej pomocy na rzecz dziatalnosci
nie objetej wsparciem. Przestanka rzeczywistego ryzyka
jest spetniona, jezeli organizacja dziatalnosci danego
przedsiebiorstwa nie zapewnia wystarczajacych gwa-
rancji pozwalajgacych wykluczy¢ sprzeniewierzenie spor-
nej pomocy na rzecz innej dziatalnosci. Ryzyko sprze-
niewierzenia moze by¢ zatem ustalone na podstawie
powaznych wskazdwek pozwalajgcych w sposéb uza-
sadniony podejrzewaé, ze w $wietle okolicznosci niniej-
szej sprawy pomoc moze by¢ przedmiotem sprzenie-
wierzenia na rzecz dziatalnosci nie objetej wsparciem.
Przechodzac do rozporzadzenia 1370/2007, to zawie-
ra ono zasadniczo dwa mechanizmy majace na celu prze-
ciwdziatanie subsydiowaniu skrosnemu. Po pierwsze tres¢
umowy o S$wiadczenie ustug publicznych musi zawieraé
postanowienia, ktére jasno okreslaja zobowigzania nato-
zone na operatora oraz obstugiwany przez niego obszar,
a takze parametry wedtug ktérych sg obliczane ewentu-
alne rekompensaty. Klarowno$¢ w zakresie okreslenia
zobowigzan stanowigcych ustugi publiczne jest szczegdl-
nie istotna - celem tego wymogu jest bowiem zapewnie-
nie przejrzystosci przy definiowaniu danej ustugi publicz-
nej. Ta przejrzystosc przyczynia sie z kolei do wzmocnie-
nia pewnosci prawa wsrod wszystkich uczestnikdéw rynku
transportu publicznego, tj. organizatoréw, operatoréw,
ich konkurentéw i w koncu konsumentéw. Ten nacisk na
klarownos$¢ zobowigzan z zakresu ustug publicznych wy-
nika z faktu, ze aby zobowigzanie natozone na przedsie-
biorstwo, ktéremu powierzono realizacje ustug publicz-
nych, mogto by¢ uwazane za szczegdlne zadanie miesz-
czace sie w ramach danej ustugi, musi ono wykazywac
zwigzek z przedmiotem danej ustugi i mie¢ bezposrednio
na celu przyczynienie sie do realizacji tej ustugi*'. Brak
jednoznacznosci w tym zakresie powoduje ostatecznie,
ze nie jest pewne kto, do czego i za co sie zobowigzat.
Oprécz jasnego zobowigzania w zakresie ustug publicz-
nych umowa winna rowniez regulowac zasady podziatu
kosztéw zwigzanych ze $wiadczeniem ustug. Takze zasa-

Zagadnienia prawne

11 Opinia rzecznika generalnego Watheleta przedstawiona w dniu 7 wrze-
$nia 2017 r. w sprawach potaczonych od C-66/16 P do C-69/16 P oraz
sprawy C-70/16 P i C-81/16 P, Comunidad Autonoma del Pais Vaisco
i inni, ECLI:EU:C:2017:654, pkt 112, 114-117.
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dy podziatu przychoddéw ze sprzedazy biletéw muszg by¢
jasno okreslone w tresci umowy.

Po drugie, rozporzadzenie wymaga by w okreslo-
nych przypadkach'? operator publicznego transportu
wprowadzit u siebie okreslone rozwigzania rachunko-
we. Stosownie bowiem do art. 5 zatacznika do rozpo-
rzadzenia w celu zwiekszenia przejrzystosci oraz unik-
niecia subsydiowania skro$nego, w przypadku gdy
podmiot $wiadczacy ustugi publiczne $wiadczy jedno-
czesnie ustugi rekompensowane podlegajace zobowia-
zaniom z tytutu $wiadczenia ustug transportu publicz-
nego i prowadzi inng dziatalno$¢, rachunki zwigzane ze
wspomnianymi ustugami publicznymi muszg zostac
odpowiednio rozdzielone i spetnia¢ przynajmniej na-
stepujqce warunki:

2 konta przypisane do kazdej z tych dziedzin dzia-

talnosci muszg by¢ prowadzone oddzielnie,
a odpowiadajace im aktywa oraz koszty state
przydzielane sa zgodnie z obowigzujacymi zasa-
dami rachunkowosci i przepisami podatkowymi,

2 wszelkie koszty zmienne, odpowiednia suma na
poczet kosztow statych i rozsadny zysk zwigza-
ny z jakakolwiek inng dziedzing dziatalnosSci
podmiotu Swiadczgcego ustugi publiczne nie mo-
ga by¢ w zadnym przypadku rozliczane w ra-
mach danych ustug publicznych,

9 koszty ustug publicznych sq wyréwnywane przez
dochody z dziatalnosci oraz wptaty organdéw pu-
blicznych i nie ma mozliwosci przeniesienia do-
choddw na inng dziedzine dziatalnosci podmiotu
Swiadczacego ustugi publiczne.

Warto w tym miejscu zwréci¢ réwniez uwage na
wyjasnienia przedstawione przez Komisje Europejska
w wytycznych. Jakkolwiek bowiem nie stanowig one
formalnie zrédta prawa to jednak nie oznacza to, ze sq
one pozbawione catkowicie znaczenia prawnego - jak
zwrécit bowiem uwage Trybunat Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej, chociaz wytyczne te nie majg wigzgcego
charakteru, sady krajowe sq zobowigzane wzig¢ je pod
uwage w celu rozwigzania wniesionych przed nie spo-
row, w szczegdlnosci kiedy ufatwiajg one wyktadnie
przepiséw krajowych wydanych w celu zapewnienia
ich wdrozenia lub kiedy majg na celu uzupetnienie

12 Dokfadny zakres zastosowania zatgcznika nie jest do konica jasny, gdyz
dotyczy on miedzy innymi pytania o to kto jest zobowigzany do stosowania
art. 5 ust. 2 rozporzadzenia 1370/2007 — z wyroku Trybunatu z dnia 21
marca 2019 r. w sprawie C-266/17 i C-267/17 Rhein-Seig-Kreis, EC-
LI:EU:C:2019:241 wynika, ze przepis ten znajduje zastosowanie jedynie
w sytuacji, gdy bezposrednie powierzenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego nastapito w formie koncesji (co w praktyce nalezy
do rzadkosci). Pozostaje jednak kwestig otwartg jak nalezy rozumie¢
pojecie zasady ogdlnej, ktéra rdwniez determinuje zakres zastosowania
zalacznika (zob. w tym wzgledzie art. 6 ust. 1 rozporzadzenia 1370/2007).
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wigzacych przepiséw prawa Unii*3. Uwzglednienie za-
tem postanowien wytycznych moze w sposob istotny
zwiekszy¢ pewnos$¢ prawng i w razie ewentualnych
sporéw prawnych przechyli¢ szale na korzy$¢ danego
operatora.

I tak, z przywotanych Wytycznych wynika, ze
z subsydiowaniem skrosnym mamy do czynienia
w sytuacji, w ktérej do dziatalnosci subwencjonowa-
nej przypisywane sa koszty zwigzane z dziatalnoscig
komercyjna. Jak wskazuje Komisja: Jezeli na przy-
ktad w ramach ustugi publicznej i dziatalnosci komer-
cyjnej wykonywanej przez to samo przedsiebiorstwo
korzystano z ustug na stacjach, lecz petne koszty
tych ustug przyporzadkowano wytacznie dziatalnoSci
zwigzanej ze $wiadczeniem ustug publicznych, stano-
witoby to subsydiowanie skros$ne, ktére jest niezgod-
ne z rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007. W $wietle
Wytycznych watpliwa moze by¢ réwniez sytuacja
w ktérej jeden podmiot, majac kilka zawartych umow
o $wiadczenie ustug publicznych, dopuszcza do sytu-
acji, w ktérej dochodzi do subsydiowania skro$nego
pomiedzy tymi réznymi dziatalnodciamil®. Natomiast
wydaje sie, ze nie ma zadnych przeszkdd by dziatal-
no$¢ subwencjonowana byta wspierana z zysku wy-
generowanego z dziatalnosci komercyjnej. Komisja
Europejska dopuszcza taka mozliwo$¢ na gruncie
ogdlnych zasad powierzania ustug publicznych®®,
a brak jest argumentéw przemawiajacych za odmien-
nym podejsciem na

gruncie ustug publicznych

w transporcie.

Podsumowanie

Stosowanie rozporzadzenia 1370/2007 niewatpliwie
nastrecza rozlicznych trudnosci. Ze wzgledu na cha-
rakter tego aktu prawnego omyitki w tym zakresie mo-
ga byc¢ niezwykle dotkliwe. Celem niniejszego artykutu
byto przyblizenie rozwigzan, jakie zostaty przewidziane
w rozporzadzeniu w zakresie przestrzegania zakazu
subsydiowania skrosnego. Przewidziane w tym zakre-
sie w rozporzadzeniu rozwigzania stanowig standardo-
we mechanizmy z dziedziny prawa pomocy publicznej
i majg na celu zapewnienie transparentnosci i przej-
rzystosci w zakresie wykorzystania instrumentéw po-
mocy publicznej do wsparcia operatoréw publicznego
transportu zbiorowego. m

Zagadnienia prawne

13 Wyrok Trybunatu z dnia 3 wrze$nia 2014 r. w sprawie C-410/13 Baltlanta,
ECLI:EU:C:2014:2134, pkt 64).

14 Wytyczne, str. 16-17.

15 Zob. w tym wzgledzie pkt 46 Zasad ramowych Unii Europejskiej dotycza-
cych pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych (Dz. Urz. UE C 8 z 11 stycznia 2012 r., str. 15).
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KOMISIA'RECHUN
cLEKTROMGRN Oy

W dniach 10-12 kwietnia 2019 r. w Grodnie
(Biatorus) odbyto sie kolejne spotkanie Komisji Ruchu
i Systemow Elektronicznych IGKM. Wspdtorganizatora-
mi wydarzenia byty Naukowo-Badawczy Instytut
Transportu , Transtechnika” z Minska, Grodzienski Uni-
wersytet Panstwowy im. Janka Kupaty oraz Europej-
skie Centrum Edukacyjne , Centrus”.

W pierwszym dniu odbyta sie wizyta w grodzien-
skiej zajezdni autobusowej oraz zajezdni trolejbuso-
wej. Polscy uczestnicy zwrdcili uwage na rozbudowane
zaplecze socjalne dla pracownikéw - a w szczegdlnosci
dla kierowcow. Podkreslali rowniez niezwykty porzadek
i czystos¢ w obu zajezdniach. Jednoczesnie niemal
wszyscy byli zgodni, ze charakter wykonywanej dzia-
talnosci w obu wizytowanych przedsiebiorstwach jest
bardzo zblizony do dziatalnosci operatoréw transportu
miejskiego w Polsce.

W dniach 11-12.04.2019 r. obrady Komisji odbyty
sie w ramach I Polsko-Biatoruskiej Konferencji Trans-
portu Miejskiego, w ktorej wzieto udziat tacznie okoto
150 uczestnikdéw z obu krajow. W jej trakcie przedsta-
wiono nastepujace prezentacje:

2 Organizacja komunikacji miejskiej na Biatorusi,

2 Organizacja komunikacji miejskiej w Polsce,

2 Potencjalne mozliwosci finansowania projektéw
komunikacyjnych ze $rodkéw UE,

2 Zagadnienie bezpieczenstwa pasazerow pojaz-
déw komunikacji miejskiej w kontekscie pierw-
szenstwa pieszych na pasach,

2 Narzedzia planowania,

2 Kontrola i zarzadzanie w transporcie publicznym
na poziomie regionalnym na Biatorusi,

2 Wyniki testowania technologii DSDi w transpor-
cie publicznym,
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2 Zautomatyzowany system ptatnosci i kontroli
przewozow w komunikacji miejskiej w Minsku,
o Zabezpieczenia przeciwpozarowe autobuséw
elektrycznych, CNG i konwencjonalnych, bloka-
da alkoholowa jako standard w komunikacji
miejskiej.
Niezaleznie od wystgpien plenarnych odbywaty sie
rowniez interaktywne formy konferencyjne. Zalazt sie
w nim panel roboczo-dyskusyjny: Realizacja przewo-
zOwW - osiagniecia i wyzwania. W panelu wzieto udziat
po dwdch przedstawicieli z Polski i Biatorusi. W podsu-
mowaniu uczestnicy konferencji za pomocg specjalnej
aplikacji konferencyjnej gtosowali nad wnioskami
z panelu. Wynik gtosowania pokazuje tabela 1:
Kolejnym elementem konferencji byt panel roboczo
-dyskusyjny: Systemy wsparcia proceséw realizacji
przewozow — doswiadczenia i oczekiwania, ktéry miat
w swojej formie podobny przebieg jak poprzedni.
Rowniez i tu uczestnicy konferencji dokonali podsumo-
wania - tabela 2.
W ostatnim dniu konferencji przeprowadzono blok
kontaktow dyskusyjnych w grupach tematéw
szczeg6towych:
grupa 1: informacja pasazerska, plannery podrozy,
pozycjonowanie pojazddw, zarzadzanie ru-
chem w czasie rzeczywistym;

grupa 2: systemy biletowe, kontrola i windykacja,
automaty;

grupa 3: systemy planowania i rozliczania zadan,
uktadanie rozktadéw jazdy, badanie i mo-
dyfikowanie oferty przewozowej;

Ta cze$c¢ konferencji ujawnita pewne rozbieznosci
systemowe pomiedzy polskimi i biatoruskimi przedsie-
biorstwami wynikajgce z uwarunkowan gospodarczo-
politycznych. Otwarto$¢ rynku, decentralizacja, konku-
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IGKM inTouch - Panel 1/ wactu 1 - Pytanie 1/ Bonpoc 1

Co jeat najwigkazym osiggnigciom w organizacji ruchu w komunikac miejakiej na przeastrzeni ostatnich kilkkunastu lat?

HTO RENRETCA CAMLIM IHIHMMAIM QOCTHNEHUEM B OPraHNMIAMM QEIDKSHNA B FOPOACKOM TPANRCNOPTE Ha NPOTSOKSHINM
nocneaMnx 2 pecaTuneTwi?

Lepaza informacia pazatercka / Bonee nonman m@OpMaLIMAR ANR NECCIKMPOB 37
Wprowadzenie taboru © wyraznie wyzszym standardzie / Beene«me TPGHCNOPTHLIX CPOACTS 36
NOBLALGHHONO CTANRAPTO

Wigkaza niezawodnodé reakzach prrewozow / Yy'auesme KauecTea POanitaaipm NepesoIok 3
Wypocatenie prredeigbiorstw w nowoczeans narzedzia xarzgdzania ruchem / OCHaluesse NPannpusTit 20
COBPOMONHHBIMI MHCTRYMBHTAMM YNDARNOHAR TRAMCNOPTHLIM NOTOKOM

Lepaze dopasowanie oferty przewozowej do popytu / Banee Toreait noabop Npeancxessn yenyr 19

NOPOBOSYMKOE QNR KNWeHTR
Wprowadzenie takiu do rozkinddw jazdy / YCTRHORNGHINS MKTOPBANE ABIKGHMA § PACHNCEMNM

18
Integrowanie oferty przewozowe| na atyku 2 infymi operatorami/obazarami / KTerpawsts naxeta yenyr 16
NOPeBOIYMXA C APYTVMK ONSPaToPaM/oBnacTRmM
Zmnisjszenie poziomu wypadkowosci / YMOHBWEHNS KOMIHECTEE HOCHOCTHLIX CNYy4aes 12
Polepazenie wizerunku traneportu publicznego w oczach opinii publiczne] / Nossawerate craryca 12
rOPOACKOND TPAHCNOPTA CRAMN NONLIOBATENMH
Wprowadzenie bazplatnych/tanezych/elastycznych/slektronicznych taryf przewozowych / Ssegesme 1
GecnNaTHEU/THEI/SNEKTDOHKLI NEPeOBO30 X Tapwdoa
Podniesienie jakosci pracy prowadzgeych pojazdy komunikach miejsiie] / Noasuuere xavwecTea paboru 9
soaMTaned ropancxit asrobycos
Optymaiizacja kosztoéw realizac)i zadan przewozowych / ONTIMANMAALIN NOCTYTMBWEH SGRBKK - T.0. s

Oprasmsarop oPOPMIReT SOKGS HA BUNOIHEHNE ONGPATOPOM YCIYTH NEPSBOIOK

Tabela 1. Wyniki gtosowania.

IGKM inTouch - Panel 2 / wvactn 2 - Pytanie 1/ Bonpoc 1

Jakio nowe technologie w pezslomowy spoaob sty organezacye ruchu w komurvkacy meejakaog nd przoostr zom
oatatnich kilkunaatu lat?

Karme HOBLIe TeXHO NOT NN KOPeHNbIM C(l‘)-l JOM MIMEHNNW O MM ID%0 QEVMEHMMH B TOPOLSOYOM TDEMCNIODTE Ha

- "
NpoTRReHmMr nocnepeer o 20-nenm?

Rozbudowana ayatemy informacii pasatersiiej dajgce pasaderom modiiwodei planowania podréty i
sledzenia dostepnych relacii on-ine / PAciumperse CNCTOMB NECCINMPOKON MHDOPMBLITK — 32
BOSMOXHOCTSE NIGHHPOBAMA NOSAAXH 1 OTONEMMNBEHTA QOCTYNHLIX MADWPYTOS B pexuiMe on-lne
Systemy zarzqdzania flolg on-line / CucTeams: ynpaanssmn aaTonspxom on-line 27
Nowe narzedzia sprzedaly biletow / Hosse mcTpymes s npogass Gunetos 26
Systemy mondtonngu / CuocTemel MOHITORWNG 25
Nowoczesne narzedzia planowania tras/rozidadéw/czasu pracy / COBPOMMHHS TEXHONOMINH 22
TV-HPOEGHMA MIDWPYTOR/PACTACESHNA QBVUXEH/DAboMEro spemesit
Systemy pokiadowe w pojazdach komunikaci misjzics] / GOPTOBME CHCTEMSE! B TPAHONOPTHRIX 10
| CPAACTBAX FOPORCKOTD TPANCNOPTE
Oystemy lgcznodci / Cacress: canan 12
Nowoczeane narzedzia rozficzania reaiizacli zadan przewczowych / COBPeMerimie MHCTDYMONTS °
PACcCHETE DERNMSALIM SERBOK KA YOIYTY NEPSE0IoK
Tabela 2. Podsumowanie.
rencyjnos¢, a przede wszystkim fundusze unijne po- Partnerami technicznymi spotkania byty firmy: DPK
zwolity na osiggniecie praktycznie efektywniejszego System, Systemy Autobusowe Sp. z 0.0. oraz

poziomu nowych technologii w Polsce. Medcom Sp. z 0.0. mz
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KOMISJA EKONOMICZNA ORAZ KOMISJA
ARZADOW TRANSPORTU IGKM, TORUN

W dniach 16-17 maja 2019 r. w Toruniu odbyto sie
potaczone posiedzenie Komisji Ekonomicznej IGKM oraz
Komisji Zarzadéw Transportu IGKM. Celem wspdlnej or-
ganizacji posiedzenia komisji byto oméwienie zagadnien,
ktére budza zaréwno zainteresowanie 0sdb reprezentuja-
cych piony finansowo-ekonomiczne swoich jednostek, jak
i zarzady komunikacji miejskiej. Taka formuta spotkania
i urok Torunia sprawity, ze w Komisji wzieta udziat bardzo
duza liczba uczestnikow.

Merytoryczng cze$¢ spotkania w pierwszym dniu
trwania komisji rozpoczagt prof. dr hab. Wiestaw Staro-
wicz, ktory przedstawit problematyke jakosci przewozow
w transporcie zbiorowym, w kontekscie polskiej normy
»Jakos¢ ustug w publicznym transporcie pasazerskim”.

Nastepnie dr Kamil Bujak z Metropolitalnego Zwigzku
Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej i dr Hubert Kotodziej-
ski z Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni scharaktery-
zowali umowy realizacji ustug publicznego transportu, kté-
re majg stanowi¢ gwarancje wiasciwego poziomu ustug.
W trakcie prezentacji poruszano kwestie waloryzacji sta-
wek przewozowych, okresdlania pozadanych parametrow
ustug przewozowych i finansowego nagradzania za $wiad-
czenie ustug o wyzszej niz okreslonej w umowie jakosci.

W kolejnym wystgpieniu Maciej Grabowski ze Strefy
Doradztwa, M. M. Grabowscy S.C. omoéwit powigzanie
wskaznikéw efektywnosci realizacji ustug na system mo-
tywacji wewnetrznej. Kontynuacje tych rozwazan stano-
wita prezentacja Jerzego Zalwowskiego z Miejskiego
Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Poznaniu, w ktorej
punktem odniesienia byly praktyczne doswiadczenia
w tym wzgledzie poznanskiego operatora.

W dalszej czesci posiedzenia potaczonych komisji
Marcin Maciocha z Refunda sp. z 0.0. przedstawit zagad-
nienia dotyczace relacji pomiedzy dokapitalizowaniem
a rozliczaniem rekompensaty. Pézniej Artur Kotcz i Bar-
tosz Wojtaczka z Kancelarii Prawnej Ostrowski i WspdlIni-
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cy sp. k. zaprezentowat mozliwosci i uwarunkowania zle-
cania zadan poza publicznym transportem zbiorowym.

Nastepnie Marek Kuzaka z AMS S.A. w trakcie swoje-
go wystgpienia szukat odpowiedzi na pytanie, czy part-
nerstwo publiczno-prywatne ma przysztos¢. Problematy-
ka ta zostata przedstawiona z uwzglednieniem aktualne-
go stanu prawnego i praktycznych doswiadczen PPP.

Koncowym akordem pierwszego dnia obrad byta hu-
morystycznie przedstawiona przez Piotra Wajszczaka
z Factory Network S.A. inscenizacji nie piaskowej, ale
internetowej burzy odnosnie decyzji UODO nt. mozliwosci
upubliczniania danych pasazeréw realizujgcych przejazdy
bez biletu.

Po kazdym z wystgpien nastepowata dyskusja, w kto-
rej prelegenci odpowiadali na pytania uczestnikow spo-
tkania.

Pierwszy dzien zakonczyt sie zwiedzaniem Torunia
i uroczystg kolacja w klimatycznym Dworze Artusa.
Atrakcja zapewniong przez organizatordw byt wystep
artystyczny zespotu teatralnego i magika, ktéry w bezpo-
$rednim kontakcie z uczestnikami - wprawiat ich w zdu-
mienie swoimi sztuczkami.

Drugiego dnia skoncentrowano sie na tematyce finan-
sowo-ksiegowej. Magdalena Bonalska z Zarzadu Drdg
Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy przed-
stawita problematyke umarzania naleznosci z tytutu jazdy
bez biletu w kontekscie obowigzku wystawiania informa-
cji PIT-8C oraz naliczania 40 euro rekompensaty za kosz-
ty odzyskiwania naleznosci w Swietle ustawy o finansach
publicznych.

Nastepnie Mikotaj Stefanski z Miejskiego Zaktadu
Komunikacji w Toruniu omoéwit zagadnienia elektroni-
zacji zaméwien publicznych - platformy e-zamdwien
oraz e-faktury i obowigzku odbioru elektronicznych
faktur w zamowieniach publicznych.
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Na zakonczenie przeprowadzono dyskusje na po-
wyzsze tematy. Ponadto w trakcie dyskusji wywotana
zostata kwestia schematéw podatkowych, ktérym po-
Swiecono wiecej uwagi. Na podstawie przedstawionych
wystapien i dyskusji w trakcie obrad mozna sformuto-
wac nastepujace wnioski:

o Stawiane operatorowi wymagania w zakresie
jakosci $wiadczonych ustug sg elementem two-
rzonych wzorcéw jakosci, przy ich okreslaniu

nalezy uwzglednia¢ Polskg Norme z 4.11.2003 r.

PN-EN-13816:2002 (U) - ,Transport — Logistyka

i ustugi — Publiczny transport pasazerski — Defi-

nicje, cele i pomiary dotyczace jakosci ustug”.

o Stopien  spetnienia okreslonych
w umowach przewozowych przez operatora po-
winien podlega¢ systematycznej kontroli ze
strony organizatora przewozow i stanowi¢ pod-
stawe do aktualizacji tych wymagan.

2 Podstawowymi elementami umowy przewozowej
zawieranej pomiedzy organizatorem a operato-
rem powinien by¢: poziom wynagrodzenia i za-
sady wzajemnych rozliczen, zasady waloryzacji
stawek przewozowych, obowigzki stron, stan-
dardy techniczno-uzytkowe i jakos$ciowe oraz
kary za ich niespetnienie.

wymagan

W dniach 22-23 maja 2019 r. w Dabrowie Godrniczej
odbyto sie posiedzenie Komisji Torowej IGKM, w ktorym
uczestniczyto ponad 140 os6b z 48 firm. Wspotorganiza-
torem tego wydarzenia byly Tramwaje Slaskie S.A. Obra-
dy Komisji przebiegaty pod hastem: ,Jakos¢ i innowacje
w modernizacji torowisk tramwajowych”.

W czasie obrad wygtoszono nastepujace referaty:

2 Tramwaje S'/ezskie S.A. - wczoraj, dzis, plany na

przysztos¢ — Henryk Kolender, Jacek Kaminiorz,
Adrian Radig, Tramwaje Slaskie S.A.;
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2 Dobrg praktykg stosowang w umowach przewozo-
wych powinno by¢ premiowanie operatordw za
ponadprzecietng jakos¢.

2 W Swietle praktyki zarzadzania w komunikacji
miejskiej premiowanie jest uznawane za jeden
z najlepszych bodzcéw motywacyjnych pracow-
nikdw, gdyz silnie wigze wynagrodzenie z osig-
ganymi efektami pracy.

o Zastosowanie metody ,Karta wynikéw” moze
stanowi¢ doskonate narzedzie przetozenia stra-
tegicznych wskaznikow efektywnosci na system
motywacji wewnetrznej organizatoréw i opera-
toréow transportu miejskiego.

2 Partnerstwo  publiczno-prywatne
w zdecydowanie wiekszym stopniu niz dotychczas
wykorzystywane przy realizacji przedsiewzie¢ zwia-
zanych z funkcjonowaniem komunikacji miejskiej.

Obrady przez dwa dni prowadzili wspdlnie Wojciech

Tulibacki, Przewodniczacy Komisji Ekonomicznej
IGKM/Prezes MPK w Poznaniu i Hubert Kotodziejski,
Przewodniczacy Komisji Zarzaddw Transportu IGKM/
Dyrektor ZKM w Gdyni. &

powinno  by¢

Hubert Kotodziejski — Przewodniczacy Komisji Zarzadéw

Wojciech Tulibacki — Przewodniczacy Komisji Ekonomicznej

! s
. %

g
»

L.

M, 'DABROWA GORNICZA

2 Wprowadzenie do tematyki obrad - Aktualne
zadania programowe Komisji Torowej IGKM -
tukasz tochowicz, MPK w Poznaniu Sp. z 0.0.;

2 Uwarunkowania jakosci modernizacji tramwajo-
wej infrastruktury torowej w zakresie podtoza
gruntowego torowisk tramwajowych w Swietle
doswiadczen inwestycji realizowanych na infra-
strukturze Tramwajow Slaskich S.A. - prof. Ka-
zimierz Klosek, Politechnika élqska w Katowi-
cach;
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2 Uwarunkowania jakosSci modernizacji tramwajo-
wej infrastruktury torowej w zakresie podbudo-
wy i nawierzchni torowej w torowiskach tram-
wajowych — dr Wojciech Oleksiewicz, Politechni-
ka Warszawska;

2 Innowacyjne projekty dla infrastruktury szyno-
wej — Andrzej Bywalec, TINES RAIL S.A.;

2 Innowacyjne konstrukcje betonowej zabudowy
torowiska tramwajowego o wfasciwosciach anty-
smogowych - Cezary Kraskiewicz, Politechnika
Warszawska;

o Warunki budowy i eksploatacji torow bezstyko-
wych w torowiskach tramwajowych i zwigzane
z nimi zagadnienia badawcze - Kamil Krolak,
Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0.;

2 Koncepcja pojazdu pomiarowego elementéw
infrastruktury torowej TechSolutions Group Sp.
z 0.0. — dr Mikotaj Sobczak, MLabs sp. z 0.0., dr
Bartosz Firlik, Julian Kominowski, TechSolutions
Group Sp. z 0.0.;

2 Analiza potrzeb klienta w zakresie konstrukcji
torowisk tramwajowych - Mariusz Zaremba,
M&MR Trading Polska Sp. z 0.0.;

2 Nowe rozwigzania prefabrykowanych nawierzch-
ni torowych typu PREFA - Pawet Szlachta, Kata-
rzyna Lason, Prefa Sp. z 0.0.;

2 Ustugi budowlane w zakresie branzy transportu
szynowego - Mariusz Machniak, LWZ Sp. z 0.0.;

2 Systemy centralnego smarowania dla transportu
szynowego - Kamil Gajek, INTER-TECHNIK Sp.
z 0.0. Sp. K.;

2 Innowacyjne rozwigzania dla rozjazddw tramwa-
jowych KZN Biezanédw - Matgorzata Urbanek,
Kolejowe Zaktady Nawierzchniowe ,Biezanéw”;

2 Prezentacja dot. smarownic szynowych - Irene-
usz Kucharski, RAIL TECH PAPLA Sp. z o.0.

Po wstepnych przemoéwieniach Doroty Kacprzyk -
Prezes lzby, Marcina Bazylaka - Prezydenta Dabrowy
Gérniczej oraz Henryka Kolendra - Cztonka Zarzadu,
Dyrektora Finansowego Spétki Tramwaje Slaskie, ob-
rady Komisji poprowadzit Przewodniczacy Komisji To-
rowej IGKM - tukasz tochowicz.

W pierwszym referacie przedstawiciele Tramwajow
Slaskich zaprezentowali przeszio 120-letnig historie
operatora komunikacji tramwajowej na Slasku i w Za-
gtebiu Dabrowskim, a nastepnie przedstawili obecng
sytuacje Spotki prezentujac aktualny stan taboru (300
tramwajow) i infrastruktury torowo-sieciowej (ponad
320 km torowiska). W dalszej czesci wystgpienia po-
kazali projekty infrastrukturalno-taborowe Spétki.
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W kolejnym wystgpieniu tukasz tochowicz - Kie-
rownik Wydziatu Toréw i Drog w MPK w Poznaniu Sp.
z 0.0. zaprezentowat biezace sprawy, ktére najbardziej
nurtujg $rodowisko skupiajace specjalistow od toro-
wisk tramwajowych. Najistotniejszym zagadnieniem
dla naszego s$rodowiska bedzie zapowiadana przez
Ministerstwo Infrastruktury nowelizacja dwoch aktéw
prawnych, tj. rozporzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowia-
dac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie oraz rozporza-
dzenia Ministra Transportu i
z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkdéw technicz-
nych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty in-

Gospodarki Morskiej

zynierskie i ich usytuowanie. Zapis w/w aktow praw-
nych regulujg obecnie m.in. zasady projektowania
i budowy tras tramwajowych wraz z infrastrukturg
towarzyszacq. Przewodniczacy Komisji poinformowat
zebranych, o nowej filozofii Ministerstwa w odniesieniu
do procesu nowelizacji tych rozporzadzen. Zgodnie
z nig nowelizacja zostata podzielona na dwa etapy:
| etap - ktéry powinien zakonczy¢ sie w pierwszym
pbtroczu 2021 r. wydaniem ogdlnych przepiséw oraz
1l etap, ktory zaplanowano na lata 2021 - 23, bedzie
obejmowat wydanie szczegdtowych wytycznych dot.
m.in. torowisk tramwajowych. Opracowanie projektu
ogdlnego rozporzadzenia powierzono kilku podmiotom
(np. za obszar przepiséw dot. torowisk tramwajowych
odpowiadajgq eksperci z Konsorcjum trzech politechnik:
warszawskiej, gdanskiej i krakowskiej). Owocem pracy
tego gremium bedzie projekt nowelizacji w/w rozpo-
rzadzen, ktéry powinien by¢ skierowany do publicz-
nych konsultacji w przysztym roku. Przewodniczacy
Komisji zapewnit, ze Izba bedzie monitorowata ten
proces i z pewnoscig wiaczy sie w prace legislacyjne
na etapie konsultacji spotecznych.

Kolejnym, jednym z najciekawszych punktéw pro-
gramu byt referat prof. dr. hab. Kazimierza Ktoska
z Politechniki Slaskiej, ktéry jest wybitnym specjalistg
w dziedzinie budownictwa komunikacyjnego (w tym
na terenach gdérniczych). W zastepstwie autora referat
wygtosit Hubert Sciana - Kierownik ds. Technicznych
w Tramwajach Slaskich S.A. Zaprezentowat on wyniki
przeprowadzonych przez profesora analiz, m.in. meto-
dologie badan zrealizowanych przy okazji inwestycji
Tramwajow Slaskich z ostatnich lat. Wyjatkowo intere-
sujgce byty rowniez analizy rozwigzan stosowanych
w Stanach Zjednoczonych, oparte m.in. na stosowaniu
specjalistycznych zintegrowanych systemoéw monitoro-
wania zmian podfoza gruntowego oraz wzmacniania
stabonoénego podioza. Takie systemy sa rowniez
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z powodzeniem stosowane w Europie, jednak to eks-
perci z USA byli prekursorami tej metody.

Dwa kolejne referaty wygtosili pracownicy naukowi
Politechniki Warszawskiej: dr Wojciech Oleksiewicz
oraz Cezary Kraskiewicz. Pierwszy z nich zaprezento-
wat zagadnienia dot. uwarunkowan jakosci tramwajo-
wej infrastruktury, ze szczegdlnym uwzglednieniem
podtorza i nawierzchni torowej w torowiskach tramwa-
jowych. Prelegent wskazat m.in. na konieczno$¢ pro-
spdjnych dziatan przez
wszystkich uczestnikdw procesu modernizacji torowisk

wadzenia konsekwentnie
tramwajowych w celu utrzymania zaplanowanego po-
ziomu jakosci dla prowadzonej inwestycji. W tym celu
- zdaniem autora referatu - nalezy szczegdlnie uwaz-
nie realizowaé poszczegdlne roboty budowlane, m.in.
poprzez wiasciwe przygotowanie i stosowanie na eta-
pie tych prac Specyfikacji Technicznych Wykonania
i Odbioru Robdt Budowlanych (STWiIORB). Dokument
ten zawiera wymagania dotyczace sposobdw wykon-
czenia poszczegodlnych elementdéw robdt budowlanych,
szczego6tdw technologicznych i tolerancji wymiarowych
oraz opis dziatan kontrolnych i sposoby dokonywania
odbioréw etapowych i koncowych prac budowlanych.

Z kolei Cezary Kraskiewicz - pracownik naukowy
Politechniki Warszawskiej zaprezentowat innowacyjne
projekty dotyczace konstrukcji torowisk tramwajo-
wych. Wséréd nich bardzo interesujgcym wydat sie pro-
jekt dotyczacy betonowych konstrukcji zabudowy to-
rowiska o wtasciwosciach antysmogowych. Projekt ten
jest realizowany przez Konsorcjum, w skfad ktorego
wchodzg: Wydziat Inzynierii Ladowej Politechniki War-
szawskiej, PKP Polskie Koleje Panstwowe S.A., PKP
PLK S.A., PKP Cargo S.A., PKP Intercity oraz partnerzy
przemystowi: Budimex S.A., Tines S.A., a takze Go-
razdze Cement S.A. Zrédtem sukcesu tego rozwigza-
nia jest wykorzystanie do budowy ptyt betonu fotoka-
talitycznego, ktéry dzieki zastosowaniu w swoim skta-
dzie cementu zawierajgqcego czasteczki nanometrycz-
nego dwutlenku tytanu TiO2 - pétprzewodnika, ktory
poprzez absorpcje promieniowania UV inicjuje reakcje
chemiczng z czasteczkami tlenu. Ptyty antysmogowe
do zabudowy torowiska zainstalowano na poczatek na
torowiskach kolejowych, jednak mogq zosta¢ z powo-
dzeniem zastosowane w torowiskach tramwajowych,
bedac doskonatym remedium na ciggle wystepujacy
problem niezadowalajgcego poziomu czystosci powie-
trza w naszym kraju. Projekt ten zwyciezyt w konkur-
sie ,inNOWacje - #kolej2023” w kategorii ,Ekologia,
Elektromobilnos$¢, Elektrooszczednosc”.

Nastepnie Andrzej Bywalec — Prezes Zarzadu Tines
Rail S.A. zaprezentowat zamierzenia inwestycyjne spotki
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na lata 2018 - 2022. Budzet 4 projektéw inwestycyjnych
w ktdrych uczestniczy Tines, opiewa na kwote 5 mld zt.
Celem poszczegdlnych projektow jest opracowanie:

2 technologii izolacji wibroakustycznej podtdg
(Projekt 1);

2 innowacyjnych rozwigzan w zakresie ochrony
ludzi i budynkdéw przed drganiami generowany-
mi przez ruch pojazdow” (Projekt II);

2 innowacyjnych rozwigzan w zakresie ochrony
ludzi i $Srodowiska przed hatasem od ruchu kole-
jowego (Projekt I11);

2 projektu badawczego konstrukcji torowisk prze-
znaczonych do ruchu tramwajowo-drogowego
oraz ekologicznej konstrukcji dla tramwajowych
torowisk wydzielonych z jezdni (Projekt 1V).

W kolejnym wystgpieniu Kamil Krdlak - Specjalista

z Biura Inwestycji Strategicznych Tramwajow War-
szawskich Sp. z 0.0. zaprezentowat temat dotyczacy
warunkéw budowy i eksploatacji bezstykowego toru
tramwajowego. Prelegent opisat wymagania i cechy
charakterystyczne dla tego typu toru, wskazat rowniez
na zagrozenia i uwarunkowania zastosowania toru
bezstykowego. Znaczna czes¢ prezentacji opierata sie
na doswiadczeniach operatora komunikacji tramwajo-
wej w Warszawie z eksploatacji tego typu toru,
w szczegdblnosci w konteks$cie niezbednych badan, ja-
kie nalezy przeprowadza¢ w celu pogtebienia wiedzy
o pracy takiego torowiska tramwajowego.

Nastepny referat - dotyczacy kolejnego innowacyjne-
go projektu naukowo-badawczego, tym razem
w zakresie budowy tzw. tramwaju pomiarowego - za-
prezentowali: dr Bartosz Firlik i Julian Kominowski, pra-
cownicy naukowi z Politechniki Poznanskiej reprezentuja-
cy jednoczesnie TechSolutions Group Sp. z 0.0. Celem
projektu (realizowanego w latach 2017 - 2021), finanso-
wanego ze srodkéw NCBR, jest powstanie tramwaju po-
miarowego do pomiaréw parametréw i oceny stanu infra-
struktury. Tramwaj bedzie rodzajem mobilnego laborato-
rium, wyposazonego w urzgdzenia pomiarowe umozliwia-
jace m.in.:

2 ocene stanu technicznego kazdego odcinka in-
frastruktury (m.in. pomiar nieréwnosci czy po-
miar profilu gtowki szyny);

2 ocene stanu technicznego sieci trakcyjnej;

2 weryfikacje skrajni budowli i skrajni kinematycz-
nej dla kazdego odcinka infrastruktury;

2 monitorowanie zachowania oraz oceny stanu
infrastruktury przy obcigzeniu dynamicznym.

Wsrdd zalet powstania tramwaju pomiarowego au-
torzy wymieniajg m.in.:
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2 mozliwos$¢ codziennego monitorowania wszyst-
kich sekgcji infrastruktury, zwiekszajacq bezpie-
czenstwo i niezawodno$¢ catego systemu trans-
portowego;

2 natychmiastowa detekcjq uszkodzen oraz po-
prawe bezpieczenstwa poprzez wczesne alarmo-
wanie;

2 ocene kosztéw zycia wybranych odcinkéw infra-
struktury;

2 kompleksowg ocene zachowania réznych typow
pojazddw na torowiskach.

W kolejnym referacie Mariusz Zaremba, odpowiadajq-
cy w firmie TransComfort Sp. z 0.0. za kluczowych klien-
tbw w segmencie pojazddw szynowych i infrastruktury,
zaprezentowat wyniki ankiety skierowanej do uczestni-
czacych w Komisji Torowej IGKM w Poznaniu w listopa-
dzie ub.r. wiascicieli i zarzadcow tramwajowej infrastruk-
tury torowej. Pytania dotyczyly m.in. sposobdw i metod
diagnostyki stosowanych w obszarze torowisk tramwajo-
wych przez zarzadcow, cyklu remontowego torowisk,
trudnosci wystepujacych w trakcie prowadzenia remontu,
czy pozadanego przez zarzadcdw czasu na wymiane szy-
ny wraz w przytwierdzeniem i wykonaniem nawierzchni
drogowej w torowiskach o konstrukcji bezpodsypkowej.

W dalszej czesci obrad referat wygtosili przedstawiciele
firmy PREFA Sp. z 0.0. - Katarzyna Lason i Pawet Szlach-
ta, ktorzy
w ofercie firmy, produkujacej z powodzeniem nie tylko
ptyty tramwajowe, ale réwniez zywice do mocowania szyn

zaprezentowali najnowsze rozwigzania

i wykonywania uszczelnien czy ekrany akustyczne. Wsrod
wielu rozwigzan w ofercie firmy PREFA na szczegdlng
uwage zastugujg nowe wersje systemu ,RZ”, tj. ,wersja
RZC - torowisko zielone” czy ,wersja RZB
z kostka brukowg”. Pierwsze rozwigzanie dzieki zastoso-
waniu szerokich tacznie na 51 cm kanatdw betonowych
wraz z szyng i przytwierdzeniem zywicznym umozliwia
w razie konieczno$¢ przejazd po torowisku wybranych
samochoddw bez koniecznosci degradaciji roslinnosci znaj-
dujacej sie pomiedzy kanatami blokowymi. Drugie rozwig-
zanie, polegajace na zastosowaniu w ptycie betonowej
nawierzchni z kostki z naturalnego kamienia, moze byc¢
z powodzeniem stosowane w obszarach miast o charakte-
rze reprezentacyjnym lub zabytkowym.

Nastepnie przedstawiciel firmy LWZ Grupa Leonhard
Weiss zaprezentowat wybrane produkty, przeznaczone
dla torowisk tramwajowych. Wéréd nich mozna wymie-
ni¢: system przejazdéw drogowo-torowych STRAIL, przy-
szynowe systemy STRAILastic ttumigce drgania i hatas,
czy systemy torowisk zielonych STRAIlLastic R. Cieka-
wostkg jest fakt, ze zarowno w przypadku ptyt stosowa-
nych na przejazdach drogowo-kolejowych, jak i w syste-

— torowisko
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mach przyszynowych, bedacych w ofercie LWZ, granulat
stosowany do produkcji pochodzi z materiatdbw pozyska-
nych w procesie recyklingu.

Kolejny referat zaprezentowat Mariusz Machniak
z firmy InterTechnik Sp. z 0.0., ktéry poswiecit swoje
wystagpienie tematyce systemoéw smarowania stosowa-
nych w transporcie szynowym. Zaprezentowat nie tyl-
ko game produktéw z oferty firmy, ale réwniez meto-
dy i wyniki badan dot. skutecznosci hamowania po
zastosowaniu s$rodka smarnego. Jest to zagadnienie
newralgiczne, poniewaz kwestia bezpieczenstwa eks-
ploatacji pojazdéw szynowych przy zastosowaniu sma-
rownic budzi spore watpliwosci.

Nastepnie Matgorzata Urbanek z firmy KZN Bieza-
néw omowita game nowatorskich rozwigzan bedacych
w ofercie grupy KZN Biezanow, dot. rozjazdow tram-
wajowych. Prelegentka szczegétowo omowita zalety
prezentujac
szczegdtowo informacje dot. m.in. materiatéw, z ktoé-
rych wykonywane sg zwrotnice, oraz samego procesu

rozwigzan oferowanych przez firme,

produkcji i montazu zwrotnic tramwajowych.

Ostatnie wystapienie w pierwszym dniu obrad Komisji
zaprezentowat Ireneusz Kucharski z firmy Rail Tech Papla
Sp. z 0.0., ktéra jest wytgcznym dystrybutorem produk-
téw WHITMORE RAIL® na Polske. Zaprezentowat on sys-
temy smarownic przeznaczone dla transportu szynowe-
go. Firma Rail Tech Papla Sp. z o0.0. oferuje szereg roz-
wigzan: od pojedynczych smarownic montowanych
w roznych konfiguracjach, az po zintegrowane systemy
smarownic wraz z oprogramowaniem pozwalajagcym na
ich zdalng obstuge podczas codziennej eksploatacji.
Z kolei sam proces aplikacji smaru na szyne tramwajowg
moze by¢ wzbudzany na rézne sposoby, m.in. poprzez
czujnik ruchu (smar jest podawany, gdy zbliza sie po-
jazd), czujnik czasowy (smar jest podawany w ustalo-
nych, rownych odstepach czasu) lub poprzez czujnik ha-
tasu (smar jest aplikowany na szyne po przekroczeniu
okreslonej normy hatasu).

W trakcie obrad odbyty sie wyboru na Przewodni-
czacego Komisji, ktérym na kolejng, 2-letnig kadencje
zostat wybrany tukasz tochowicz z MPK w Poznaniu
Sp. z o0.0.

W drugim dniu obrad Komisji uczestnicy w ramach
wycieczki technicznej zapoznali sie ze stanem infra-
struktury na wybranych jej odcinkach. Odwiedzili
m.in. Zaktfad Ustug Remontowych Tramwajow Sla-
skich, produkujacy na co dzien gtdwnie elementy toro-
we w tym m.in. zwrotnice, rozjazdy i krzyzownice.
Innym ciekawym punktem wycieczki byta wizyta na
budowie wezta przesiadkowego Katowice Zawodzie
oraz przejazd tramwajem PESA 2012N. mz
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Komfort | ekonomia jazdy

Podniesienie komfortu przy [ednoczesnym ograniczeniu kosztow — przekiadnia auto-
matyczna Voith DIWA to optymaine rozwigzanie dla autobusdw miejskich, Dynamicz-
nie reagujgcy na zmiang uksztattowania terenu program SensoTop zwieksza wygode
jazdy | znaczaco obniza zuzycie paliwa. Dzigki obsludze dostosowanej do indywidual-
nych potrzeb Klienta, dajemy gwarancie peinej dyspozycyjnoscl. Przekladnia Voith
DIWA sprawi, Ze Parnstwa autobusy niezawodnie dotrg do celu. Sprawniej, wygodniej
i oszczedniej.

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

VOITH

Engineered Reliability



