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Szanowni Panistwo

154. numer ,Biuletynu Komunikacji Miejskiej” rozpoczynamy od tematyki zwigzanej z bezpieczeristwem w miej-
skim transporcie publicznym. Celem badania przeprowadzonego przez ZTM w Poznaniu byto uzyskanie informacji na
temat poczucia bezpieczenstwa wsrod pasazerow, zrodet zagrozen oraz ocena, jakie dziatania korygujace nalezy pod-
jac¢, aby zwiekszy¢ komfort i bezpieczenstwo podrdézujacych komunikacjg miejskg. Dla MPK w Krakowie wazng role
w statym zapewnianiu bezpieczenstwa zaréwno przez prowadzacych pojazdy komunikacji miejskiej, jak i pasazeréw,
stanowi kooperacja organizatorow i operatorow, a takze wspdtpraca ze Swiatem nauki, Strazg Miejskg i Policja.

Przedstawiamy réwniez analize ankiety przeprowadzonej wiosng br. przez IGKM wsrdd prowadzacych pojazdy
komunikacji miejskiej, badajacej ich poziom motywacji do wykonywanej pracy. Na podstawie tej analizy udato sie po
czesci odpowiedzied, czy praca u operatoréw komunikacji miejskiej w Polsce spetnia ich oczekiwania oraz wysunaé
inne interesujace wnioski.

Kolejny temat poruszany w naszym pismie to promocja korzystania z miejskiego transportu publicznego, szcze-
godlnie w kontekscie grup docelowych takich dziatan. Okazuje sie, ze role te moze np. spetnia¢ debata z mtodziezg
maturalng, ktora stanowi efektywny sposéb promowania komunikacji zbiorowej.

Z nowinek technicznych prezentujemy bezemisyjny autobus Solaris Urbino 12 hydrogen, w ktérym technolo-
gia wodorowa stosowana w ukfadzie napedowym umozliwi pokonywanie jeszcze wiekszych dystansow niz
w przypadku e-buséw bateryjnych.

W ,Biuletynie” zamieszczamy rowniez artykut na temat tramwajowych uktadéw zasilania oraz sprawozdanie
z Konferencji Technicznej IGKM, ktéra odbyta sie 23 wrzesnia br., w przededniu Miedzynarodowych Targdéw Kolejo-
wych TRAKO. Podczas Konferencji omawiano wyzwania dla komunikacji tramwajowej dotyczace poprawy bezpieczen-
stwa, a najwazniejszym zagadnieniem byt rzadowy program Dostepnosc Plus w kontekscie prac legislacyjnych pro-
wadzonych w zakresie dostosowania taboru i infrastruktury.

Na zakonczenie zamiesciliSmy sprawozdania z jesiennych komisji branzowych oraz konkursu kierowcéw o puchar
Prezesa IGKM.

Zapraszamy do lektury.
Grazyna Alicja Btaszczak
redaktor prowadzgca
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Matgorzata Pilichowska-Wozniak - Z-ca Dyrektora ds. Sprzedazy i Obstugi Klientow,

Zarzqd Transportu Miejskiego w Poznaniu

ZTM w Poznaniu podjgt sie

ujednolicenia

podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem

w publicznym transporcie zbiorowym (ptz). W 2018 r. powotano Zespdt ds. prac nad przygotowaniem procedur,
ktére umozliwia kompleksowe zarzadzanie bezpieczeristwem w ptz. Po zdefiniowaniu pojecia bezpieczeristwa
w ptz oraz jego elementéw sktadowych podjeto probe uzyskania odpowiedzi na pytanie, czyim zadaniem jest

sprawowanie pieczy nad odpowiednim poziomem tego bezpieczernstwa.

2 wrzesnia br. w Poznaniu w ramach Forum Orga-
nizatoréw Publicznego Transportu Zbiorowego (FOT)
odbyta sie debata na temat bezpieczenstwa w pu-
blicznym transporcie zbiorowym na styku organizator
— operator. Jej organizatorami byty Zarzad Transportu
Miejskiego w Poznaniu (ZTM) oraz IGKM, ktéra pota-
czyta swoj udziat w tym wydarzeniu ze zorganizowa-
niem rownolegle Komisji Ruchu i Systeméw Elektro-
nicznych na temat procedur i rozwigzan technicznych
zwigzanych z zapewnieniem bezpieczeristwa prowa-
dzacym pojazdy komunikacji W debacie
uczestniczyli przedstawiciele jednostek petnigcych
funkcje organizatora publicznego transportu zbiorowe-
go (ptz), operatorzy ptz oraz przedstawiciele wtadz
Miasta Poznania, gmin objetych porozumieniami, re-
prezentanci Uniwersytetu Adama Mickiewicza (UAM),
stuzb miejskich i wielu innych gosci. W konferencji
uczestniczyta tez m.in. Prezes IGKM Dorota Kacprzyk.

miejskiej.

4|

Bezpieczenstwo w komunikacji miejskiej

Otwarcie Forum zapoczatkowato wystgpienie Za-
stepcy Prezydenta Miasta Poznania Mariusza Wisniew-
skiego. Gosciem i prowadzacym debate byt dr Mikotaj
Tomaszyk z Zakfadu Studidéw nad Bezpieczeristwem
WNPIiD UAM, ekspert ZTM Poznan, redaktor naukowy
publikacji o bezpieczenstwie w transporcie publicznym
na przyktadzie Aglomeracji Poznanskiej*.

Bezpieczenstwo w ptz - definicja

Weditug dra Tomaszyka bezpieczenistwo to stan,
w ktérym ryzyko powstania szkody w odniesieniu do
os6b lub mienia w efekcie aktywizacji zagrozen jest
zminimalizowane do poziomu ryzyka akceptowalnego
dla pasazera, kierujacego pojazdem, zarzadcy infra-

struktury towarzyszacej przewozom?. Bezpieczenstwo

1 Bezpieczenstwo w lokalnym transporcie publicznym na przyktadzie Aglo-
meracji Poznanskiej — podejscie interdyscyplinarne, red. Mikotaj Toma-
szyk, Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2018.
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mozna rozpatrywac¢ tez w kontekscie technicznym,
jako potencjat techniczny taboru i infrastruktury towa-
rzyszacej, jako bezpieczenstwo skupione na inferencji
ryzyka zawodowego i procedurach oraz bezpieczen-
stwa spotecznego zwigzanego z dziataniami korzysta-
jacych z ptz oraz otoczenia.

Powotanie Zespoftu

ZTM podjat sie ujednolicenia podejscia do zarza-
dzania bezpieczenstwem w ptz. Zarzadzeniem Dyrek-
tora w maju 2018 r. powotano Zespdt ds. prac nad
przygotowaniem  procedur
w komunikacji miejskiej, ktory realizuje dziatania
zmierzajace do kumulacji danych identyfikujacych zro-

bezpieczenstwa

dta zagrozen, rozbioru stanu zawartego w istniejacych
uregulowaniach, ustalenia pozadanego poziomu bez-
pieczenstwa w ptz, dostosowania istniejacych proce-
dur badz stworzenia nowych, a zatem skompilowania
systemu pozwalajacego na kompleksowe zarzadzanie
bezpieczenstwem w ptz. W gronie uczestnikdw Zespo-
tu poza pracownikami ZTM znalezli sie przedstawiciele
MPK Poznan i UAM.

Badanie ankietowe ZTM

Z ankiety ZTM przeprowadzonej od 1 do 21 paz-
dziernika ub. r., wsréd 2,7 tys. uzytkownikéw ptz wy-
nika, ze korzystanie z komunikacji miejskiej:

2 jest bezpieczne dla okoto 26 proc. ankieto-

wanych,

2 nie jest bezpieczne dla okoto 21 proc.,

> okoto 52 proc. ankietowanych wybrato od-

powiedz , trudno powiedziec”.

Zdecydowana wiekszo$¢ pasazeréw, bo az 68
proc. w sytuacji niebezpieczenstwa jako pierw-
szego powiadomi kierujacego pojazdem. Na dru-
gim miejscu pasazerowie poinformujg o niebezpie-
czenstwie odpowiednie stuzby (31 proc.).

Celem badania byto uzyskanie przyblizonych infor-
macji na temat poczucia bezpieczenstwa wséréd pasa-
zeréw ptz, identyfikacji, oceny i analizy zrodet zagro-
zen, ocena, jakie dziatania korygujace nalezy podjag,
aby zwiekszy¢ komfort i bezpieczenstwo podrézuja-
cych komunikacja.

Zdeklarowana wiekszo$¢ os6b (ok. 67 proc.)
za najistotniejszy czynnik wptywajacy na po-
czucie bezpieczenstwa w ptz uwaza system

wideomonitoringu rejestrujacy kazde zdarzenie

2 M. Tomaszyk, Bezpieczenstwo w miejskim publicznym transporcie zbioro-
wym — propozycja zintegrowanego podejscia w: Bezpieczenstwo w lokal-
nym ... — podejécie interdyscyplinarne, redakcja naukowa Mikotaj Toma-
szyk, Wydawnictwo Naukowe WNPiD UAM, Poznan 2018, s 15.
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wystepujace wewnatrz i na zewnatrz pojazdu. Po-
nad 51 proc. respondentéw jest zdania, ze to
kierujacy pojazdem odgrywa niebagatelna role
w sytuacji aktywizacji zagrozenia. Ankietowani wyli-
czali czynniki wptywajgce ich zdaniem na poczucie
bezpieczenstwa, takie jak mozliwo$¢ szybkiego
i bezpiecznego opuszczenia pojazdu, wyposazenie
pojazdow w apteczki, patrole stuzb i strazy w pojaz-
dach ptz, weryfikowanie stanu trzezwosci kierow-
coéw przez odpowiednie stuzby.
Ankiete umieszczono na stronie
www.ztm.poznan.pl, rozestano pocztg elektroniczng
do prasy i wielu instytucji o charakterze uzyteczno-
éci publicznej, m.in. do Urzedu Miasta w Poznaniu,
Urzedow Miast i Gmin sasiadujacych z Poznaniem,
Starostwa Powiatowego, poznanskich uczelni wyz-
szych itp. Dla wzmocnienia komunikatu opracowano

internetowej

plakat informujacy o mozliwosci wziecia udziatu
w ankiecie. Dodatkowo w czasie trwania sondazu
lokalne media emitowaty artykuty, audycje zwigza-
ne z tematyka bezpieczenstwa w ptz. Kwestiona-
riusz ankiety stanowito 8 pytan o mieszanym cha-
rakterze, tj. wielokrotnego wyboru, otwartych, za-
mknietych etc. Oceniono, ze 48 proc. ankietowa-
nych stanowity kobiety, a okoto 52 proc. mezczyzni.
Ponad 43 proc. ankietowanych reprezentowato
przedziat wiekowy 20-29 lat, najmniejsza grupe ba-
danych, bo zaledwie 5 proc. stanowity osoby powy-
zej 60 roku zycia. Ponad 81 proc. ankietowanych to
osoby zamieszkate na terenie Poznania, a nieco po-
wyzej 18 proc. badanych deklarowato jako miejsce
zamieszkania inne miasto. Pasazerowie korzystaja-
cy codziennie z ptz stanowili okoto 68 proc. ankieto-
wanych. Niewiele ponad 4 proc. badanych uczestni-
kéw wskazato, ze rzadko korzysta z komunikacji
publicznej. Dotkliwym dla ankietowanych okazat sie
chaos informacyjny towarzyszacy nagtej zmianie
trasy przejazdu (ok. 35 proc.), agresja wobec ob-
stugi pojazdu wskazana zostata w okoto 34 proc.,
a zdarzenie komunikacyjne uplasowato
3. miejscu, na dyskomfort w takiej sytuacji wskaza-
to ok. 22 proc. ankietowanych. Niebezpieczne zda-
rzenia, z ktérymi spotkali sie uczestnicy ankiety to
m.in. wykolejenie pojazdu (ok. 9 proc.), kradzieze
(ok. 9 proc.), bagaze pozostawione bez opieki (ok.
7 proc.), spotkanie z atakiem nozownika wymienito
0,94 proc. ankietowanych. To tylko wybrane przy-
ktady obrazujgce skale i rodzaje niebezpiecznych
zdarzen, z ktéorymi moga spotkac sie pasazerowie
ptz.

sie na
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Ankieta - konkluzje

Korzystanie z ptz organizowanego przez ZTM jest
bezpieczne. To wynik satysfakcjonujacy, S$wiadczacy
o aprobujgacym postrzeganiu przestrzeni publicznej
zwigzanej z komunikacjg miejskg. Ankieta potwierdza,
ze motywem znacznej czesci zrodet zagrozen identyfi-
kowanych przez ankietowanych jest zachowanie ludz-
kie, zwiekszona agresja czy wybryki chuliganskie. Duze
zainteresowanie wywiadem $wiadczy o tym, ze zagad-
nienie poczucia bezpieczenstwa w komunikacji miej-
skiej jest dla pasazeréw istotne. Badanie obrazuje
ptaszczyzne dziatan obejmujaca zasiegiem
aspektow nieodtacznych dla funkcjonowania ptz, takich
jak czynnik ludzki, tabor, infrastruktura i system zarza-

szereg

dzania ptz. Rozpoznawalny jest wzrost $wiadomosci
pasazerow odnoszacej sie do bezpieczenstwa, potrafig-
cych w precyzyjny sposob wyrazi¢ swoje oczekiwania.

Kolejne kroki - ocena i analizy ryzyka

Wyniki badania sondazowego oraz identyfikacja
zrodet zagrozen zawartych w statystykach Centrali
Nadzoru Ruchu MPK (CNR), Policji, a takze tych ziden-
tyfikowanych na podstawie wiedzy Zespotu, znalazty
swoje odzwierciedlenie w arkuszu oceny i analizy ryzy-
ka. Narzedzie to nadal jest w opracowaniu, jego pre-
zentacja mozliwa bedzie po nadaniu mu ostatecznego
ksztattu. Dotychczas uwzgledniono w nim m.in. takie
elementy, jak zrodta i obszary wystepowania zrddet
zagrozen, prawdopodobienstwo i skutki ich aktywizacji
w domenie jakg jest obszar publicznego transportu
zbiorowego. Redagujac arkusz identyfikacji zrodet za-
grozen positkowano sie standardem ISO 310003. Ze-
spotowi, o ktébrym mowa powyzej, zalezy by tok poste-
powania zawarty w redagowanych procedurach byt
czytelny dla odbiorcy, a ostateczny ksztatt systemu
bezpieczenstwa konsolidowat istotne elementy zarza-
dzania ptz.

Podejscie globalne

Strategiczne dla opracowania sprawnego i opty-
malnego systemu bezpieczenstwa ptz jest uwzgled-
nienie takich elementéw i dziatan jak:

2 wiaczenie do dziatan CNR MPK, pracownikow

ZTM i rozszerzenie zakresu nadzoru do opera-
toréw;

3 |SO 31000 - Zarzadzanie ryzykiem — zasady i wytyczne, standard ISO
31000 nie stanowi podstawy do certyfikacji. Jest to zbiér zasad i wytycz-
nych, dobrych praktyk, ktére mozna zastosowac w celu ustalania
(projektowania), wdrazania, utrzymywania i doskonalenia skutecznosci
procesu zarzadzania ryzykiem w organizacji, https://www.iso.org.pl/uslugi-
zarzadzania/wdrazanie-systemow/zarzadzanie-ryzykiem/iso-31000/, do-
step 01.11.2019.
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2 tacznos¢ radiowa pomiedzy CNR a dyspozyto-
rami i wszystkimi prowadzacymi pojazdy ptz;

2 zestandaryzowane nowoczesne
dyspozytorskie u operatoréw;

2 ujednolicone procedury bezpieczenstwa dla
operatorow;

2 jednolity standard szkolen dla prowadzacych
pojazdy;

instrumenty

2 kumulatywne ¢wiczenia stuzb i operatoréw na
terenie aglomeracji;

2 jednolite narzedzia informacji zapewniajace
szybkie dotarcie z informacjg do pasazerow;

2 standaryzacja wyposazenia pojazdéw w ele-
menty bezpieczenstwa;

2 skatalogowanie
stuzb;

2 analiza ryzyk,
procedur;

2 akcje informacyjne dotyczace
stwa.

zagrozen dla wszystkich

zagrozen oraz doskonalenie

bezpieczen-

Wspotdziatanie

W procesie budowania systemu bezpieczenstwa
w ptz niebagatelna jest w pierwszej kolejnosci koope-
racja organizatora i operatorow. ZTM dostrzega po-
trzebe interdyscyplinarnego podejscia do bezpieczen-
stwa, a tym samym widzi potrzebe rozszerzenia grona
o reprezentantow $wiata nauki, stuzb i strazy, a takze
pasazerdéw i prowadzacych pojazdy. Wieloaspektowosé
zagadnienia implikuje potaczenie dziatan profesjonali-
stow zarzadzajacych ptz oraz specjalistow odpowiada-
jacych za modelowanie systemoéw bezpieczenstwa.
Identyfikacja podmiotu, kolegialnej jednostki koordy-
nujacej dziatania, ktora bedzie wyposazona w kompe-
tencje do inicjowania i formowania dziatan w sferze
tworzenia i funkcjonowania systemu bezpieczenstwa
ptz, jest pierwszym krokiem do rozpoczecia prac.
W tej perspektywie kluczowa jest pozycja organizato-
ra, dysponujgcego szerokim spektrum kompetencji.
Jego wiodaca rola w zapewnieniu bezpieczenstwa,
przyjecie i wdrozenie systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem, w ramach ktérego realizowane sg dziata-
nia zwigzane z zarzadzaniem ryzykiem, wydaje sie by¢
naturalna. Skuteczno$¢ systemu bezpieczenstwa uza-
lezniona jest od zaangazowania i znajomosci tematu
jego tworcéw oraz inwencji w zarzadzaniu systemem.
Elementy te ponownie pozycjonujg organizatora na
pierwszym miejscu, jesli chodzi o podmiot zarzadzaja-
cy bezpieczenstwem ptz. Identyfikacja s$rodowiska
zrédet zagrozen, prawdopodobienstwa ich materializa-
cji, zasiegu i skali skutkéw aktywizacji, wymaga opra-
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cowania procedur bedacych reakcjg na ewentualne
szkody, a takze wdrozenie dziatan eliminujacych ich
wystgpienie badz ograniczenie skutkow aktywizacji.
Na ptaszczyznie ptz codziennie nalezy liczy¢ sie z moz-
liwoscig aktywizacji sytuacji nadzwyczajnych, wyma-
gajacych okreslonego z géry automatycznego dziata-
nia.

Wysoki poziom $wiadomosci pasazeréw na temat
bezpieczenstwa ptz, rodzi skonkretyzowane oczekiwa-
nia odnosnie sprawnych technicznie srodkéw transpor-
tu i infrastruktury transportowej, ale réwniez istotnego
dla pasazerow komfortu podrdzy. Pasazerowie oczeku-
ja umiejetnej reakcji na zagrozenia ze strony organi-
zatordéw i wyspecjalizowanych stuzb. Z punktu widze-
nia pasazerow adresujacych precyzyjne oczekiwania
do organizatora i operatora bez znaczenia jest miejsce
S$wiadczenia ustugi. Oczekujg oni zestandaryzowanego
i komplementarnego dziatania dla zapewnienia bezpie-
czenstwa w podrdzy. Bezpieczenstwo personalne pa-
sazerdw jest cechg, ktora obok komfortu, ceny i punk-

tualnosci stanowi o preferencjach transportowych ko-
rzystajacych z ptz.

Konkludujac, aby skutecznie i na czas reagowac
w chwili aktywizacji zagrozenia, konieczne jest po-
dejscie systemowe powodujgce zintegrowane dzia-
tania stuzb prewencyjnych z miasta i okolic. Od-
miennos¢ zasad organizacji i funkcjonowania stuzb
odpowiedzialnych za zapewnienie pozadanego po-
ziomu bezpieczenistwa w miescie i gminach oscien-
nych stanowi jedng z przeszkdd standaryzacji regu-
lacji i wdrozenia skodyfikowanych rozwigzan. Inte-
gracja ptz wymaga od organizatora i operatora
podejscia, artykutowania po-
trzeb, wielostronnego dialogu, w ktérym do gtosu
powinny dochodzi¢ réwniez potrzeby i oczekiwania
wypowiadane przez pasazerow.

skonsolidowanego

Organizator — misja, obowiazki, powinnosci...

Tu powstaje pytanie skierowane do organizatora
ptz, ktore elementy dziatajgce na podwyzszenie pozio-

Fot. 1. Wigkszos¢ pasazerow poznanskiej komunikacji zbiorowej za najistotniejszy czynnik wptywajacy na poczucie bezpieczen-
stwa w ptz uwaza system wideomonitoringu wewnatrz i na zewnatrz pojazdu.
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Fot. 2. Rozwdj transportu multimodalnego wymaga skoordynowanych
i niezwtocznych dziatan organizatora, operatora i jednostek samorzadu
terytorialnego w zakresie zapewnienia szybkiego i bezpiecznego prze-
wozu 0sob.

mu bezpieczenstwa mozna uwzglednic¢ juz na poziomie
zawierania transportowych porozumien miedzygmin-
nych czy kontraktacji ustug przewozowych. Przeciez
integracja ptz to nie tylko praca przywozowa czy
wspdlna taryfa. Identyfikacja zagrozen i wiedza o nich
stajq sie podstawowaq przestanka do wprowadzenia
dziatan zapobiegawczych i korygujacych.

Perspektywa rozwoju transportu multimodalnego
wymaga skoordynowanych i niezwtocznych reakgcji
w zakresie zapewnienia szybkiego i bezpiecznego
przewozu osbéb. Prawdopodobne, ze optymalnym roz-
wigzaniem bytoby wytonienie podmiotu zajmujacego
sie obszarem kompleksowo w przysztosci. W tym sta-
nie rzeczy naturalnym jest wnioskowanie, ze to orga-
nizator okresla potrzeby w obszarze ptz i ceduje na
operatora niezbedne czynnosci i dziatania. Niewyklu-
czone, ze w decyzjach takich partycypowaé powinny
jednostki samorzadu terytorialnego, jako podmioty
odpowiedzialne za tworzenie i realizacje planu trans-
portowego. Z korzyscig bytby wariant, w ktérym ujed-
nolicone zasady i metodologia zarzadzania bezpie-
czenstwem oraz dedykowana temu infrastruktura obo-
wigzywataby w miescie i aglomeracji.

Optymalny, bo bedacy naturalng konsekwencjg
wiadztwa posiadanego przez organizatora, jest mo-
del, w ktérym to organizator definiuje zasady iden-
tyfikacji zrodet zagrozen, okreslania poziomu
i prawdopodobienstwa ich aktywizacji, dziatania
zmierzajace do minimalizacji poziomu aktywizacji
zagrozen i obliguje operatoréw do wdrazania ich
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w zycie, a nastepnie dokonuje ich przegla-
du. W rezultacie mozliwe jest obnizenie
nieakceptowalnych
operatora
optimum bezpieczenstwa

poziomu zagrozen
z perspektywy organizatora,
i osiqgniecie
oczekiwanego przez pasazerow. Dyskusje
zainteresowanych powinna poprzedzac
identyfikacja ewentualnych przeszkéd na-
tury organizacyjnej i prawnej, ktérych eli-
minacja przyblizy osiggniecie wspdlnego
celu w postaci spdjnego podejscia do sys-
temu bezpieczenstwa w ptz.

Aktualnie zauwazalny jest dualizm w obrebie
funkcjonujacych regulacji i sposobu reago-
wania na ewentualne zagrozenia na terenie
miasta i gmin. Jest to wynik m.in. réznego
sposobu identyfikacji szkolenia
zatogi, mozliwosci podjecia reakcji przez pro-
wadzacych pojazdy itp. Pytania, na ktére
odpowiedzi powinny sie znalez¢ w przyjetym

zagrozen,

systemie bezpieczenstwa, sg zrdznicowane -
od prostych, jak np.: komu pasazer ma zgtosi¢ zauwa-
zong hiebezpieczng sytuacje? jak pasazer, kierowca,
kontroler biletéw ma zachowac sie w obliczu zagroze-
nia? jak skréci¢ czas reakcji na skutki aktywizacji za-
grozenia? - do bardziej ztozonych, np. czy mozliwe
jest stworzenie stuzby na wzér CNR obstugujacej aglo-
meracje (ktéra z uwagi na zakres i obszar dziatania
musiataby by¢ odpowiednio wyspecjalizowana i wypo-
sazona)? czy kazdy z operatoréw ma powota¢ odrebng,
jednostke, a jedynie zasady funkcjonowania i reago-
wania powinny byc¢ spdjne? kto jest wiasciwy do po-
wotania i nadzorowania prac tych stuzb, czy najwia-
Sciwszym bedzie organizator? Warto podja¢ préobe
analizy czy mozna dostosowaé juz funkcjonujace
struktury, jak chociazby centra zarzadzania kryzyso-
wego i bezpieczenstwa, stuzby, straze, do wspotpracy
z organizatorami ptz, jako jednostek o najwyzszym
stopniu przygotowania merytorycznego - wszak kre-
owanie i wiladztwo nad obszarem ptz wpisuje sie
w kluczowe powinnosci wtadz samorzadowych.

Na te i wiele innych pytan odpowiedzi miata
udzieli¢ wspolna dyskusja uczestnikdw FOT i Komisji
IGKM. W gtéwnej mierze istotne byto, aby zainspi-
rowac¢ uczestnikow do refleksji nad problematyka
bezpieczenstwa w ptz, a w nastepstwie opracowania
i wdrozenia rozwigzan systemowych, badz udosko-
nalenia istniejagcych rozwigzan, by bezpieczenstwo
pasazerdw i prowadzacych pojazdy, a takze perso-
nelu pomocniczego, nie bylo obszarem traktowa-
nym marginalnie. m
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Michat Wojtowicz — Kierownik Dzialu Zarzgdzania Ruchem Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjne-
go S.A. w Krakowie

Wszystkie fot. MPK Kra

Od wielu lat krakowskie MPK podejmuje liczne dziatania majgce na celu zapewnienie bezpieczernistwa prowa-
dzacych pojazdy oraz pasazerow komunikacji miejskiej. Przez ten czas firma opracowata wiele uregulowan we-
wnetrznych, a przede wszystkim stosuje réznorodne rozwigzania techniczne: system tgcznosci telefonicznej, pro-
gram komputerowego wspomagania pracy Gtownej Dyspozytorni Ruchu, monitoringu w pojazdach itp. System
bezpieczeristwa opiera sie rowniez na wspotpracy ze Straza Miejska oraz Policja, jak rowniez na dziataniach edu-
kacyjnych, kontrolach trzezwoSsci itp.

Artykut jest nawigzaniem do prezentacji MPK w Krakowie przedstawionej podczas Komisji Ruchu i Systemdw

Elektronicznych w Poznaniu, w dniu 2 wrzesnia br.

Aby rozpocza¢ rozwazania na temat bezpieczen-
stwa w konkretnej dziedzinie zycia lub w specyficznej
branzy nalezy najpierw odnies¢ sie do tego, czym jest
bezpieczenstwo w szerokim tego stowa znaczeniu. Do-
stepnych jest wiele definicji, jednakze najprostsza
z nich w zupetnosci oddaje sens okreslenia bedacego
gtdbwnym zagadnieniem niniejszego artykutu.

Wedtug Stownika terminéw z zakresu bezpieczen-
stwa narodowego bezpieczenstwo to ,stan dajacy
poczucie pewnosci i gwarancje jego zachowania oraz
szanse na doskonalenie”. Jest to definicja bardzo sze-
roka. Mozna jg odnie$¢ do wielu ptaszczyzn naszego
zycia - czy to prywatnego, czy tez zawodowego. Abra-
ham Maslow, amerykanski psycholog, autor piramidy
potrzeb, postawit bezpieczenstwo na drugim miejscu —
zaraz po potrzebach fizjologicznych, takich jak jedze-
nie, picie, sen itp. To oznacza, ze znaczenie tego sta-
nu pozadanego przez cztowieka jest bardzo duze i ma
bezposredni wptyw na jego funkcjonowanie. Kazdy
z nas potrzebuje bezpieczenstwa w szerokim zakresie.
Bezpieczenstwo osobiste, najblizszej rodziny, bezpie-
czenstwo egzystencji, bezpieczenstwo w miejscu pracy
to zagadnienia, ktére determinujg nasze postepowanie
na kazdym kroku. Chcemy zeby nasze dzieci ukonczy-
ty dobre szkoty, co zagwarantuje im w przysztosci bez-
pieczenstwo finansowe. Potrzebujemy pokoju (jako
stanu przeciwnego dla wojny), aby nasz rozwdj osobi-
sty przebiegat w sposéb prawidiowy. Musimy miec
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réwniez zapewnione bezpieczenstwo w miejscu pracy
- po to aby wszystkie strony tego procesu czuty sie
osoby
postronne pozostajace w sferze wptywow organizacji
muszg mieé zapewnione niczym niezaktécone warunki
funkcjonowania.

komfortowo. Pracownicy, pracodawcy, klienci,

Abraham Maslow, amerykanski psycholog, autor pira-
midy potrzeb, postawit bezpieczenstwo na drugim
miejscu — zaraz po potrzebach fizjologicznych, takich
jak jedzenie, picie, sen itp.

Prosze zwroci¢ uwage, ze w branzy transportowej
praktycznie wszystkie podejmowane dziatania dotyczg
w jaki$ sposdb zagadnienia bezpieczenstwa. Inwesty-
cje w nowy tabor poprawiajg bezpieczenstwo prowa-
dzacego pojazd, ale réwniez zwiekszajgq komfort po-
drézy, co jest wazne dla klienta koricowego. Inwesty-
cje w infrastrukture socjalng dla kierowcéw i motoro-
wych powoduja, ze korzystanie z przerw w pracy od-
bywa sie w coraz lepszych warunkach, co oczywiscie
przekfada sie na lepszy jakos$ciowo wypoczynek oraz,
a jakze, zwiekszenie bezpieczenstwa. Przyktadem do-
brych praktyk w tym zakresie jest wyposazenie kilku-
nastu Punktéw Kontroli Ruchu nalezacych do MPK S.A.
w Krakowie w nowoczesne fotele do masazu. Popular-
nos¢ takich rozwigzan wsréd grupy prowadzacych po-
jazdy jest bardzo duza, o czym s$wiadczq zapisy na
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konkretne godziny w dwoch lokalizacjach o najwiek-
szej frekwencji.

W branzy transportowej praktycznie wszystkie po-
dejmowane dziatania dotycza w jakis sposdéb zagad-
nienia bezpieczenstwa.

Tyle tytutem wstepu. Przedmiotem opracowania sg
dziatania podejmowane przez wspomniane juz Miej-
skie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Krakowie.
Oczywiscie chodzi o te, ktéore majg wptyw na bezpie-
czenstwo w komunikacji miejskiej.

Krakéw to miasto, w ktorym codziennie wykonuje
sie prawie jeden milion przejazdow. Nasze miasto
wraz z aglomeracjq liczy okoto 1 min 400 tys. miesz-
kancow. W tej liczbie pokazny udziat stanowig zacy,
ktérych liczbe szacuje sie na okoto 200 tysiecy. Dawna
stolica Polski nadal jest waznym miedzynarodowym
centrum kultury, w ktérym odbywajg sie niezliczone
imprezy gromadzace tysigce osdéb - zaréwno statych
mieszkancdéw, jak i pokazna liczbe turystow.

Z dwéch zajezdni tramwajowych codziennie na uli-
ce Krakowa wyjezdza 228 pociggdw tramwajowych
obstugiwanych przez dwie zajezdnie — Nowg Hute oraz
Podgodrze. W ciggu roku pojazdy szynowe sztandaro-
wego krakowskiego przewoznika wykonujg blisko 22
mln wozokilometréow na 23 liniach dziennych i 3 liniach
nocnych.

Z kolei w trakcji autobusowej do ruchu w dni po-
wszednie kierowanych jest 517 pojazddéw, ktore obstu-
gujg 132 linie dzienne (w tym 69 aglomeracyjnych)
oraz 19 linii nocnych. W sumie w ciggu roku praca
przewozowa wynosi okoto 40 min kilometrow.

Ze wzgledu na szeroki terytorialnie zakres dziatania
MPK S.A. w Krakowie oraz to, ze korzenie firmy siega-
ja XIX wieku, wraz z biegiem czasu opracowano wiele
wewnetrznych dokumentéw, ktoére maja na celu
podniesienie poziomu bezpieczenstwa w szerokim
znaczeniu tego stowa. Dla porzadku nalezy wspo-
mnie¢, ze do takich podstawowych aktéw nalezy np.
.Zarzadzenie w sprawie zakresu umiejetnosci, obo-
wigzkdéw, uprawnien i odpowiedzialnosci prowadzacych
pojazdy komunikacji miejskiej”, w ktérym opisano
podstawowe zagadnienia zwigzane z codziennym wy-
konywaniem pracy w sposéb bezpieczny dla wszyst-
kich zainteresowanych - pracodawcy, samego pracow-
nika, pasazeréw oraz innych uczestnikow ruchu drogo-
wego. Kolejnym dokumentem wartym uwagi jest in-
strukcja pt. ,Reagowanie na zdarzenia w komunika-
cji”. Ma ona za zadanie okresli¢ zasady wykonywania
ustugi przewozowej na jak najwyzszym poziomie przy
zachowaniu jej ciggtosci.
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Warto zwroci¢ uwage na ,Zarzadzenie w sprawie
podejmowania decyzji w sytuacjach kryzysowych”. Byt
to element przygotowan przedsiebiorstwa do Swiato-
wych Dni Mtodziezy majacy za zadanie zestandaryzo-
wac postepowanie pracownikéw w przypadku zdarzen
zwigzanych przede wszystkim z aktami
Oprocz wspomnianych uregulowan wewnetrznych ist-
nieje szereg innych wewnetrznych zarzadzen oraz po-

terroru.

lecen, ktérych zadaniem jest poprawa czynnika klu-
czowego - czyli bezpieczenstwa.

Wiekszos$¢ zapisow na papierze bytaby bezuzytecz-
na, gdyby rownolegle nie zastosowano odpowiednich
rozwigzan technicznych. Podstawowym jest stale
tacznos¢ radiotelefoniczna.
oparta jest ona na cyfrowym systemie Tetra,
a urzadzenia nadawczo-odbiorcze znajdujq sie w kaz-
dym pojezdzie uzywanym przez MPK S.A. w Krakowie.

rozwijana Obecnie

Cyfrowa transmisja zapewnia wysokg niezawodnosé
oraz dobrg jakos$¢ potaczen radiowych pomiedzy dys-
pozytorem a kierowca lub motorniczym.

Kolejnym zadanie
zwiekszenie bezpieczenstwa, w tym przypadku prowa-
dzacych pojazdy, jest tzw. czerwony przycisk. MPK
S.A. w Krakowie wdraza to rozwigzanie od 2015 roku.
W kazdym pojezdzie zamontowano przycisk cichego
alarmu. W przypadku, kiedy zycie badz zdrowie pro-

rozwigzaniem majacym za

wadzacego jest zagrozone, moze on nacisna¢ przycisk
ulokowany w miejscu niedostepnym dla wzroku pasa-
zera. W reakcji na takie zgtoszenie dyspozytor ruchu
uruchamia podglad monitoringu wnetrza pojazdu
(tam gdzie jest to mozliwe) oraz wigcza nastuch ra-
diotelefonu by sprawdzi¢, co sie dzieje. Po rozpozna-
niu sytuacji, w zaleznosci od potrzeb, kieruje on na
miejsce stuzby porzadkowe lub pogotowie ratunkowe.
Podstawowym narzedziem pracy dyspozytora ruchu
jest komputer, radiotelefon, telefon oraz podglad sys-
temu miejskiego, jak réwniez nalezacego do spoitki
monitoringu zewnetrznego. Podstawowym programem
komputerowym majacym za zadanie zwiekszy¢ nieza-
wodnosc¢ pracy dyspozytora ruchu jest System Wspo-
magania Pracy Gitéwnej Dyspozytorni Ruchu,
w skrécie SWPGDR. Do tego programu trafiajg wszyst-
kie zgtoszenia wysytane przez motorowych oraz kie-
rowcéw. Sg one odpowiednio zhierarchizowane. Uzywa
sie do tego kolorow. Jesli prowadzacy chce zgtosi¢ ko-
lizje, wypadek lub zatrzymanie w ruchu, to kolorem
wywotania na ekranie komputera bedzie kolor czerwo-
ny. Zielony pasek pojawi sie w przypadku awarii,
a szary wtedy, kiedy przekazywana bedzie informacja
dotyczaca utrudnien w przejezdzie pojazdu komunika-
cji miejskiej zwigzanych z kongestia. Oznaczanie zgto-
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Fot. 1. W trosce o bezpieczenstwo pasazeréw MPK SA juz od kilkunastu lat wspotpracuje ze Strazg Miejskg organizujgc akcje
.Bezpieczny Powrot”.

szen kolorami ma zapewni¢ optymalnie szybkg reakcje
dyspozytora na zgtoszenie. Widzac kolor czerwony,
nalezy zakonczy¢ obstuge mniej waznych zdarzen
i zajac¢ sie tym, ktére wymaga szczegdlnej uwagi, po-
niewaz zazwyczaj jest to zwigzane z czyim$ bezpie-
czenstwem. Badz jego brakiem.

Sposrod pozostatych urzadzen wspomagajacych
prace Gtéwnej Dyspozytorni Ruchu warto na chwile sie
zatrzymaé przy telefonach. GDR posiada tzw.
sztywne lacze z policja oraz pogotowiem ratun-
kowym. Potaczenie z operatorem nastepuje natych-
miast po podniesieniu stuchawki. Skraca to czas reak-
cji na zdarzenia, do ktorych konieczne jest wezwanie
wspomnianych stuzb. Zarazem poprawiajac ... bezpie-
czenstwo.

W tym miejscu warto réwniez wspomnie¢, ze
wszystkie udogodnienia techniczne nie zdatyby sie na
nic, gdyby nie ludzie, ktérzy je obstuguja. Wysokiej
klasy fachowcy, osoby z wyjatkowymi predyspozycja-
mi, tworzg zespot Gtdwnej Dyspozytorni Ruchu. Ich
odpornos¢ na stres, umiejetnos¢ podejmowania nawet
kilku decyzji na minute powoduje, ze prowadzacy be-
dacy po drugiej stronie mikrofonu czuje sie pewnie
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i komfortowo. Swiadomos$é, ze na wyciggniecie reki
znajdujq sie osoby, ktére przez 24h na dobe czuwajq
nad bezpieczenstwem prowadzacych pojazdy, jest nie
do przecenienia.

Kazde zgtoszenie wysytane przez kierowce jest od-
notowane w systemie SWPGDR. Z tych, ktére majq
odpowiednig waznos¢ tworzone sg tzw. zdarzenia, do
obstugi ktorych przyporzadkowywane sg odpowiednie
stuzby wewnetrzne - pogotowia techniczne, dzwigi,
inspektorzy itp. Mozliwos¢ prowadzenia tego rodzaju
elektronicznego rejestru zwieksza skutecznos$¢ dziata-
nia dyspozytordéw ruchu.

Dodatkowymi systemami, ktéore GDR ma do dyspo-
zycji, sa m.in. programy stuzace do prowadzenia
nadzoru nad praca radiowozéw oraz pojazdow
technicznych. Ich wdrozenie skrocito czas dyspono-
wania. Wystarczy rzut oka na mape i juz wida¢, gdzie
znajduje sie dany radiowdz badZ pogotowie trasowe.
Nie trzeba prowadzi¢, tak jak to byto kiedys, notatek
z zapisanym miejscem postoju badz dziatania danego
pojazdu. Wszystko dostepne jest na tzw. klikniecie.

Waznym elementem bezpieczenstwa biernego jest
monitoring zainstalowany w pojazdach krakow-
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skiego przewoznika. Peini on funkcje zaréwno prewen-
cyjne, jak i dowodowe. tacznie we wszystkich pojaz-
dach nalezacych do MPK S.A. w Krakowie zainstalowa-
ne jest blisko 7 tysiecy kamer monitoringu zewnetrz-
nego i wewnetrznego. W kazdym autobusie i tramwaju
znajduje sie co najmniej jedna kamera, a w wiekszosci
tych kamer jest po kilkanascie.

Elementem uzupetniajagcym, ale nie mniej waznym,
sq kamery monitoringu zamontowane na 5 gtow-
nych skrzyzowaniach w centrum Krakowa. Te wy-
brane wezty to Dworzec Gtéowny, Teatr Bagatela, Fil-
harmonia, Poczta Gtdwna oraz skrzyzowanie ulic Dietla
i StarowisInej. W wyniku udanych staran zarzadu spot-
ki urzadzenia te zostaty wiaczone do systemu miej-
skiego monitoringu. Dzieki temu MPK S.A. uzyskato
dostep do kolejnych kilkunastu kluczowych dla komu-
nikacji miejskiej kamer. Ich wykorzystanie zwiekszyto
szybkos$¢ i skutecznos$c¢ reakcji dyspozytoréow ruchu
w sytuacjach kryzysowych.

Kolejng sktadowg rozbudowanego systemu wspie-
rania bezpieczenstwa w dziataniach podejmowanych
przez przewoznika sg dwa kluczowe porozumienia
zawarte ze Strazq Miejska oraz z Policja. 29 grud-
nia 2010 r. MPK S.A. zawarto porozumienie o wspot-
pracy ze Straza Miejska Miasta Krakowa. Jego nad-
rzednym celem byta poprawa spokoju i porzadku pu-
blicznego na terenie miasta. W dniu 12 lutego 2016 r.
istniejace porozumienie zostato rozszerzone o regula-
cje dotyczace m.in. zasad udostepniania monitoringu
z pojazdéw oraz wymiany korespondencji w formie
elektronicznej. 15 stycznia 2015 r. weszio w zycie po-
rozumienie z Policja. Réwniez w tym przypadku cho-
dzito o poprawe stanu bezpieczenstwa na terenie mia-
sta oraz lepsze wykorzystanie nowoczesnych narzedzi
teleinformatycznych.

Efektem zawigzania wspédtpracy z kluczowymi dla
porzadku publicznego instytucjami byly rozmaite
wspoélnie przeprowadzane akcje. Nalezaty do nich
takie dziatania jak ,Wystarczy 1 metr”, ktére miaty za
zadanie uswiadomienie kierowcom aut osobowych ko-
niecznosci parkowania w takiej odlegtosci od gtéwki
szyny, by tramwaj mdgt spokojnie przejechaé. Oczywi-
écie po poczatkowych akcjach edukacyjnych zaczeto
stosowac pozostate metody oraz $rodki bedace w dys-
pozycji Strazy Miejskiej, takie jak pouczenia, mandaty
karne oraz sprawy, ktore zostaty skierowane do sadu.
W 2018 roku takich wspolnych patroli byto 198; a 1260
prowadzacych odczuto na wtasnej skérze konsekwencje
parkowania niezgodnego z przepisami.

Drugq akcjq byt ,Bezpieczny powrot”. Akcja ta po-
legata na tym, ze w nocnym autobusie badz tramwaju
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podrézowat ubrany po cywilnemu inspektor ruchu wy-
posazony w s$rodki tgcznosci. Z tylu za pojazdem je-
chat patrol Strazy Miejskiej, ktéry na biezaco reagowat
na przekroczenia przepisow. W sumie w 14 takich ak-
cjach skontrolowano 210 pojedynczych kurséw, co
zakonczyto sie w sumie 418 pouczeniami, mandatami
oraz sprawami sgdowymi.

Jednym z elementdéw wspotpracy z Policjg jest udo-
stepnianie nagran monitoringdw z pojazdéw naleza-
cych do MPK S.A. W roku 2017 zrealizowano 1043
takie zlecenia, a w 2018 byto ich juz 1181. Podana
liczba to ilos¢ wnioskdw i warto zauwazy¢, ze czesto
nie dotyczyty one tylko i wytgcznie jednego pojazdu.

MPK S.A. w ramach dziatan edukacyjnych, maja-
cych na celu podniesienie bezpieczenstwa w ruchu
drogowym oraz w samej podrdzy, brato udziat w licz-
nych kampaniach spotecznych. Nalezata do nich m.in.
akcja ,Wybierz bezpieczne przejscie”, ktora w swoim
przestaniu kfadta szczegdlny nacisk na koniecznos¢
korzystania z oznakowanych przej$¢ przez torowisko
tramwajowe. Wspdlnie z placowkami szkolnymi prze-
prowadzano zajecia profilaktyczne dotyczace bez-
pieczenstwa w ruchu drogowym oraz odpowiedzialno-
sci prawnej nieletnich. Szczegolny nacisk kfadziono na
stosowanie dobrych praktyk oraz odpowiednie wycho-
wanie. Klasy piate krakowskich szkdét podstawowych
braty udziat w konkursie ,Rowerem bezpiecznie do
celu”. Wybranymi elementami spotkan organizowa-
nych w ramach tej zabawy byty testy wiedzy, rowero-
wy tor przeszkdd oraz wyktady o ruchu drogowym.

Od wielu lat przeprowadzane sg konkursy
,Bezpieczna jazda komunikacjg miejskg”. Jest to im-
preza, w ktérej uczestniczg reprezentacje poszczegdl-
nych zajezdni, zespoty mechanikéw oraz inspektoréw
ruchu. Wszyscy musza sie wykaza¢ wysokim pozio-
mem wiedzy zaréwno teoretycznej, jak i praktycznej.
Konkurs sktada sie z testéw, pierwszej pomocy przed-
medycznej oraz z bardzo trudnego toru przeszkdd.
Poprzez zabawe osigga sie efekt edukacyjny, a dodat-
kowo na kazdym z konkurséw obecni sg instruktorzy
pierwszej pomocy ze Strazy Miejskiej, ktérzy majg
przygotowany bardzo interesujacy pokaz ratowniczy.
Drugim statym gosciem jest ekipa ze Strazy Pozarnej,
ktérej zadaniem jest przeprowadzenie szkoleniowej
akcji gasniczej w warunkach zblizonych do rzeczywi-
stych. Catos¢ konkursu konczy sie wytonieniem najlep-
szego kierowcy, motorniczego, mechanika oraz in-
spektora. Zaszczytny tytut mozna nosic¢ przez caty ko-
lejny rok.

W ramach dziatan zmierzajacych do poprawy bez-
pieczenstwa pasazeréow podejmowane sg kontrole
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Fot. 2. Pojazdy MPK SA sg wyposazone w monitoring, podobnie jak cze$¢ najwazniejszych skrzyzowan w centrum miasta oraz
tunel tramwajowy.

trzezwosci oraz kontrole na obecnos¢ substancji
psychoaktywnych. Badaniom poddaje sie prowadza-
cych pojazdy, pracownikdw zaplecza technicznego,
pracownikéw spétek zewnetrznych oraz stuzb Nadzoru
Ruchu MPK S.A. Od 2014 roku Spdtka posiada narko-
test do przeprowadzania wyrywkowych kontroli wsrdd
prowadzacych pojazdy.

Réwniez w 2014 roku zostat zakupiony laserowy
miernik predkosci TrueCAM amerykanskiej firmy Laser
Technology Inc.

Ogdétem w 2018 roku inspektorzy ruchu MPK S.A.
przeprowadzili ponad 125 tysiecy kontroli trzezwo-
éci, predkosci oraz innych zdefiniowanych w we-
wnetrznych dokumentach spéitki. Do tej liczby nale-
zy doliczy¢ okoto 250 tysiecy kontroli trzezwosci,
ktére w ciggu roku przeprowadzajgq dyspozytorzy
zajezdniowi.

Mozna doj$¢ do wniosku, ze w sprawach bezpie-
czenstwa zrobiono juz bardzo duzo. I tak i nie. Po
dokonaniu przegladu dziatan jednego tylko przed-
siebiorstwa mozna doj$¢ do wniosku, ze dziatania
na rzecz bezpieczenstwa sa w MPK S.A. w Krakowie
priorytetem. I tak jest. Nie mozna jednak spoczac
na laurach. Nalezy odnies$¢ sie do przytoczonej na
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poczatku definicji bezpieczenstwa. Bezpieczenstwo
to ,stan dajacy poczucie pewnosci i gwarancje jego
zachowania oraz szanse na doskonalenie”. MPK S.A.
w Krakowie swoimi dziataniami daje pracownikom
oraz pasazerom to wymagane poczucie pewnosci.
Dzisiaj, teraz. Ale trzeba zwroci¢ szczegdlng uwage
na drugq czes¢ definicji. ,Szansa na doskonalenie”.
W zagadnieniach zwigzanych z bezpieczenstwem nie
doszliSmy jeszcze do sufitu. Jestesmy dos¢ blisko,
ale nie na tyle by nie mogto byc¢ jeszcze lepiej. No-
woczesny tabor, nowoczesne a czesto nowatorskie
rozwigzania techniczne nie mogg powodowac stanu
zadowolenia poniewaz to prowadzi do stagnaciji.
A jesli nie idzie sie do przodu, to w dzisiejszych
czasach oznacza to tylko jedno - ze sie cofa. Nalezy
stale $ledzic¢ to, co sie w branzy transportowej dzie-
je, nalezy zwracac¢ uwage na dobre praktyki, na nie-
typowe rozwigzania. Trzeba caty czas by¢ otwartym
na zmiane i postep. Zdrowie i zycie ludzkie jest
bezcenne. Choc¢by ze wzgledu na to nalezy stale
inwestowa¢ w celu podniesienia bezpieczenstwa
w systemie transportowym. To jest wtasnie nasza
,Szansa na doskonalenie”. m
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SPOEECZNE] TRAMWAJOW
WARSZAWSKICH ,,BADZMY RAZEM BEZPIECZNI”

Agata Marczak — Dziat Marketingu i Promocji Tramwajow Warszawskich sp. z o.o.

Juz po raz jedenasty spdtka Tramwaje Warszawskie rozpoczeta kampanie spoteczng ,Badzmy Razem Bez-
pieczni”, ktdérej celem jest poprawa bezpieczerstwa w ruchu drogowym. Po duzym sukcesie zesztorocznej odsto-

ny, skierowanej przede wszystkim do pieszych uczestnikéw ruchu drogowego, w tym roku skupiono sie na grupie

kierowcow samochoddéw osobowych.

Tegoroczne dziatania oparte zostaty na badaniach
spotecznych, przedstawiajagcych postawy warszawia-
kow wzgledem bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
Celem badania byto znalezienie odpowiedzi na podsta-
wowe pytania: Czy warszawiacy czujq sie bezpiecznie
na stotecznych drogach? Czy znajq przepisy ruchu
drogowego i czy sie do nich stosuja? Jesli nie - dlacze-
go? Czy kazdy kierowca zna zasady pierwszej pomo-
cy?

Badania zrealizowano na przetomie wrzesnia i paz-
dziernika br. wsérédd 1027 mieszkancéow Warszawy,
a proba badawcza zostata zréznicowana ze wzgledu na
pte¢, wiek oraz obszar zamieszkania. Badania przepro-
wadzono przy uzyciu techniki badawczej CATI, czyli za
pomocg wspomaganego komputerowo wywiadu telefo-
nicznego.

Wyniki dajg wiele do myslenia:

2 Tylko 69 proc. warszawiakéw deklaruje, ze
przestrzega przepisow ruchu drogowego. Na
przestrzeganie przepisow majg wptyw takie
czynniki: posiadanie dzieci (85,3 proc.), do-
Swiadczenie wypadku drogowego (67 proc.),
dtugos¢ stazu za kierownicag (66 proc.) czy $wia-
domos¢ konsekwencji (62,5 proc.).
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2 Wsrdd osoéb, ktére uwazaja ze przestrzegajq

przepiséw ruchu drogowego znajdziemy 59,8
proc. respondentéw w przedziale wiekowym
18-24, 63,9 proc. w wieku 25-34 i 74,7 proc.
w przedziale 45-55 lat.

Az 85 proc. badanych kierowcow przyznaje, ze
zdarzyto im sie rozmawiac przez telefon podczas
jazdy samochodem (z czego 34 proc. robi to
czesto lub bardzo czesto), 85 proc. rozmawiato
przez telefon, 64 proc. - pisato wiadomosci, 57
proc. — robito zdjecia/nagrywato filmy.

Az 50,4 proc. badanych uwaza, ze rozmowa
przez telefon w trakcie jazdy jest dopuszczalna
lub dopuszczalna w wyjatkowych sytuacjach.
Sadzi tak 41,8 proc. kobiet i 53 proc. mezczyzn;
49 proc. 0séb w przedziale wiekowym 18-24;
51,3 proc. w wieku 25-34; 51,9 proc. w wieku
35-44 lata oraz 47,7 proc. w przedziale 45-55
lat. Posiadanie dzieci nie wptywa na zmiane zda-
nia respondentéow w tej kwestii — wartosci sq
zblizone.

60,8 proc. 0sOb przyznaje, ze zdarzyto im sie
przejezdza¢ na czerwonym $wietle. Ponad 1/3
badanych (35,2 proc.) uwaza ten proceder za
dopuszczalny lub dopuszczalny w wyjatkowych
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sytuacjach. 69,9 proc. kobiet i 59 proc. mez-
czyzn uznato ten proceder za niedopuszczalny -
tak samo sadzg, niemal jednogtosnie, osoby
posiadajace dzieci 64,7 proc. (rodzice dwojki
dzieci), jak i bezdzietne 58,5 proc.

Na pytanie jak czesto zdarza sie Panu/Pani
przechodzi¢ na czerwonym $wietle, odpowiedzi
NIGDY udzielito tylko 19 proc. oséb, 81 proc.
0s6b ma takie doswiadczenia. Co ciekawe, pra-
wie potowa badanych (49,9 proc.) uwaza prze-
chodzenie na czerwonym $wietle za dopuszczal-
ne lub dopuszczalne w wyjatkowych sytuacjach.
Tylko 42 proc. ankietowanych uwaza, ze poziom
edukacji dzieci w Warszawie w zakresie bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym jest dobry lub bar-
dzo dobry. Ankietowani uznali, ze w celach edu-
kacyjnych najchetniej wystaliby swoje dziecko
na spotkanie z przed-
stawicielami  stuzb
w szkotach, np. policjg
(26,9 proc.) Ilub na
wycieczki do siedzib
stuzb, np. strazy miej-
skiej - miasteczko ru-
chu drogowego (26,7
proc.).

75,6 proc. 0s6b ze-
tkneto sie z zasadami
pierwszej pomocy -
najczesciej wymienia-
ng sytuacja, w ktorej
pozyskali wiedze byto
szkolenie na prawo
jazdy (44,5 proc.).
Tylko 32,6 proc. osdb
nie ma obaw w zwigz-

ku z udzielaniem
pierwszej pomocy.
Pozostali badani wy-
mienili nastepujace

obawy: strach przed
zaszkodzeniem po-
szkodowanemu (28,6
proc.), obawa o niedo-
stateczng wiedze
z zakresu pierwszej
pomocy (28 proc.),
12,2 proc. - obawa
o wiasne bezpieczen-
stwo, 8,7 proc. -

wzgledy higieniczne, 7,3 proc. - strach przed za-
razeniem choroba.

Najbardziej ktopotliwym elementem warszaw-
skiej infrastruktury dla badanych sg duze ronda.
Najbardziej niebezpieczne miejsca wskazane
przez respondentéw: Rondo Dmowskiego, Wia-
traczna, Pl. Bankowy, Wawelska-Grdjecka, Kro-
lewska-Marszatkowska, Rondo Czterdziestolatka.
Tylko 44,5 proc. badanych zna przepisy dot.
pierwszenstwa przejazdu tramwajoéw. Na pyta-
nie, czy tramwaj zawsze ma pierwszenstwo
przed samochodem osobowym, 32,5 proc. od-
powiedziato - tak, 44,5 proc. - nie, a 23 proc. -
nie wiem.

Kobiety i mezczyzni, niezaleznie od wieku, s
raczej zgodni w jednej kwestii — przewozenie
matego dziecka bez fotelika samochodowego

Fot. 1-2. Konferencja inauguracyjna kampanii Bagdzmy Razem Bezpieczni.
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jest niedopuszczalne - uwaza tak 77,9 proc.
kobiet i 74,8 proc. mezczyzn.

To tylko niektére wyniki przeprowadzonego przez
Instytut Badawczy IPC badania, dowodzacego jak
wazna jest systematyczna i konsekwentna edukacja
wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego w zakresie
bezpieczenstwa.

W tegorocznej edycji Tramwaje Warszawskie chcg
zwréci¢ uwage dorostych mieszkancow Warszawy na
kwestie bezpiecznego przemieszczania sie samocho-
dem po Warszawie, zwlaszcza w kontekscie przestrze-
gania przepiséw i uwazania na ruch tramwajowy, nie-
uzywania smartfonéow w trakcie prowadzenia pojazdéw
oraz dawania dobrego przyktadu dzieciom.

Bedac liderem na rynku miejskiego transportu pu-
blicznego w Polsce, chcemy wyznacza¢ zaréwno sobie
samym, jak i swoim partnerom, najwyzsze standardy
postepowania w kazdym obszarze naszej dziatalnosci.
Dlatego po duzym sukcesie zesztorocznej edycji -
edukacyjny spot ,Odtéz smartfon i zyj!" wyswietlono
na Facebooku i portalu YouTube ponad 2 min razy,
w mediach pojawito sie prawie 300 powigzanych z ak-
¢jg publikacji — w tym roku postanowilismy pdjs¢ krok
dalej i stworzyé kompleksowe badanie spoteczne,
przedstawiajace postawy warszawiakow wzgledem
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Dzieki pozyskanej
z niego wiedzy, bedziemy w stanie lepiej edukowal
i promowac prawidfowe zachowania - mowi Wojciech
Bartelski, Prezes Zarzadu Tramwajéw Warszawskich.

Elementem zaczynajacej sie kampanii beda nie tyl-
ko badania opinii publicznej, pozwalajace na lepsze
zdiagnozowanie problemu oraz wypracowanie najbar-
dziej efektywnych $rodkéw zaradczych, ale takze
warsztaty dotyczace
»,Uzaleznieni od smartfonéw" dla mitodziezy szkolnej

¢wiczenia uwaznosci  pt.
oraz rodzicow, organizowane we wspdtpracy z Funda-
cja Zen Driving, warsztaty ,Inteligentne miasto" przy-
gotowywane z Urzedem Komunikacji Elektronicznej
czy materiaty edukacyjne dla rodzicéw i szkét.

Tramwaje Warszawskie nawigzaty rowniez wspotprace
z siecig stacji benzynowych Shell; w jej ramach zostanie
rozdanych 100 tysiecy naklejek ,Odtéz smartfon i zyj".
Wspotpracuje réwniez z Wojewoddzkimi Osrodkami Ruchu
Drogowego i osrodkami szkolen kierowcéw, ktérym prze-
kazane zostang materiaty edukacyjne nt. zachowania
bezpieczenstwa w ruchu drogowym w Warszawie.

Spoétka nie zapomina réowniez o sprawdzonych spo-
sobach ostrzegania pieszych przed wejsciem na pasy
- burmistrz kazdej warszawskiej dzielnicy otrzyma
szablony do tworzenia na przejsciach napiséow ostrze-
gawczych ,0dtéz smartfon i zyj". Zostang one przeka-
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zane do szkét, a napisy przy przejsciach, pod baczng
kontrolg nauczycieli, wykonaja sami uczniowie jako
element kampanii edukacyjnej.

j£BRs

b e .

Prowadzona przez Tramwaje Warszawskie od po-
nad dekady kampania spoteczna ,Badzmy Razem Bez-
pieczni" ma na celu poprawe bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, zwiekszenie swiadomosci na temat zagro-
zen oraz konsekwencji nieodpowiedzialnych zachowan.
Partnerami tegorocznej edycji sq: Parlamentarny Ze-
spot ds. Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Minister-
stwo Infrastruktury, Krajowa Rada Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego, Urzad Marszatkowski, Urzad m. st.
Warszawy, Wydziaty Oswiaty, burmistrzowie stotecz-
nych dzielnic, Komenda Stoteczna Policji, Straz Miej-
ska w Warszawie, Komenda Strazy Pozarnej, Woje-
wodzki Osrodek Ruchu Drogowego, Instytut Transpor-
tu Samochodowego, Zarzad Transportu Miejskiego,
Zarzad Droég Miejskich, Urzad Komunikacji Elektronicz-
nej, Fundacja Zen Driving, Partnerstwo dla Bezpie-
czenstwa Ruchu Drogowego, Shell Polska.

Wiecej o badaniu:

W dniach 26.09-03.10.2019 zostaty przeprowadzo-
ne reprezentatywne (pozwalajgqce na generalizowanie
wynikow na catg badang populacje, tj. Miasto Warsza-
wa) badania wsrdd mieszkancéw Warszawy w wieku
18-55 lat.

Badania zrealizowano wsrdod 1027 mieszkancéw
Warszawy, a prdéba badawcza zostata zréznicowana ze
wzgledu na pte¢, wiek oraz obszar zamieszkania. Ba-
dania przeprowadzono przy uzyciu techniki badawczej
CATI (ang. computer-assisted telephone interviewing)
czyli za pomocg wspomaganego komputerowo wywia-
du telefonicznego. Badanie zostato przeprowadzone
przez Instytut Badawczy IPC na zlecenie spotki Tram-
waje Warszawskie. B

wiecej na stronie: www.brb.waw.pl
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MOTYWACJE | NASTROJE W GRUPIE
PROWADZACYCH POJAZDY KOMUNIKAC]I
MIEJSKIEJ — ANALIZA ANKIETY IGKM

Marcin Zabicki — IGKM

Mimo umiarkowanej poprawy w zatrudnieniu nowych kierowcdéw i motorniczych w ostatnich dwdch latach, me-

nadzerowie w komunikacji miejskiej wcigz wskazujg na braki w zatrudnieniu jako powazny problem dla prowa-
dzonych przez nich firm. Na prosbe cztonkéw IGKM przeprowadzilismy badanie motywacji i nastrojow wsrod pro-
wadzacych pojazd, rozsytajac stosowng ankiete do wszystkich operatoréow zrzeszonych w Izbie. W odpowiedzi
wptyneto ponad pdt tysigca wypetnionych ankiet. Ich opracowanie prezentowaliémy juz wstepnie w maju na Ko-
misji Zasobow Ludzkich i Szkolern IGKM w Gdansku, a nastepnie we wrzesniu podczas Komisji Ruchu i Systemoéw
Elektronicznych IGKM w Poznaniu. Ponizszy artykut prezentuje najwazniejsze aspekty tej analizy.

Narzedzie ankietowe zostato zaprojektowane w taki
sposéb, aby analizowaé¢ odpowiedzi zaréwno motorni-
czych, jak i kierowcow autobusow. Waznym kryterium
byty réwniez informacje, czy respondenci pochodzg
z mniejszych firm (ponizej 200 prowadzacych), $red-
nich lub wiekszych (powyzej 700 prowadzacych), ile
majq lat, jaki jest ich staz pracy, jakie posiadajq wy-
ksztatcenie, jaka jest tez ich pteé. Rozbudowana me-
tryczka pozwolita na wydzielenie poszczegdlnych grup
pracowniczych, a nawet wskazanie ich profili zawodo-
wych, cho¢ niestety nieprecyzyjne odpowiedzi lub ich
brak w tej czesci formularza staty sie powodem do
odrzucenia w badaniu ok. 15 proc. ankiet, gtdwnie
z powodu ich niekompletnosci.

Ocena wagi obowigzkéw zawodowych

Cho¢ podswiadomie zdajemy sobie sprawe z réznic
pomiedzy stanowiskiem motorniczego a kierowcy au-

BKM nr 154

Zasoby ludzkie w komunikacji miejskiej

tobusu, ankieta pozwala na lepsze ich opisanie. Kie-
rowcy, wskazujac najwazniejsze elementy swojego
warsztatu pracy, typuja zdolnoé¢ koncentracji. Swiad-
czy to o tym, ze naptyw bodzcéw stymulujacych pod-
czas prowadzenia autobusu pochodzi z wielu stron
i jest - w pewien sposéb - zréwnowazony. Natomiast
motorniczowie na pierwszym miejscu umiescili umie-
jetnos$¢ szybkiego reagowania, ktora rzeczywiscie
przydaje sie w sytuacjach nagtego zagrozenia. Sztyw-
ne zwigzanie pojazdu z szynami, wydzielenie torowisk,
wieksza masa pojazdu i czestsze problemy z przyczep-
noscig podczas awaryjnego hamowania sa z pewno-
$cig czynnikami, w ktorych motorniczy musi wykazaé
sie zwiekszong reaktywnoscig i opanowaniem w trud-
nych sytuacjach. Nieco inaczej jest w przypadku pro-
wadzenia autobusu, poniewaz liczba potencjalnie nie-
bezpiecznych ,kierunkéw” i sytuacji jest nieco wieksza
i wymaga szerszego ,o0garniecia” z pozycji prowadza-
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Rys. 1. Wskazanie wagi obowigzkéw w rozbiciu na motorniczych i kierowcoéw autobuséw.

cego. Z pewnosciq motorniczowie borykajg sie tez
z wiekszg monotonig pracy niz ich koledzy w autobu-
sach. Wieksza elastycznos$¢ trakcji autobusowej prze-
ktada sie m.in. na konieczno$¢ lepszej znajomosci to-
pografii miasta u kierowcow.

Zestawiajac te same preferencje zawodowe dla
mtodszych i starszych prowadzacych pojazdy, widzimy
wyrazng roéznice w wyzszym pozycjonowaniu ekonomi-

ki jazdy oraz dobrej znajomosci technicznej prowadzo-
nych pojazdéw w grupie starszych prowadzacych. Po-

Rys. 2. Wskazanie wagi obowigzkéw w rozbiciu na mtodszych i starszych prowadzacych pojazdy komunikacji miejskie;.
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twierdza to znang prawidtowos¢, ze
styl jazdy mtodszych oso6b jest bar-
dziej dynamiczny czy wrecz agre-
sywny, a stosunek do powierzone-
go taboru bardziej swobodny.
W przypadku miodszych pracowni-

kéw zwraca jednak uwage fakt, ze

wyzej pozycjonuja oni opanowanie S oeamiih 7
podczas prowadzenia pojazdu. Wy- ‘
daje sie by¢ to po czesci pochodng Czynnosei OC

$wiadomosci, jak negatywnie moga
by¢ oceniane ich zachowania przez
otoczenie, ale
~Cwiczenie”

rowniez, ze
opanowania wymaga
od nich wiekszego wysitku niz
w przypadku tych starszych. Jak-
kolwiek nie spojrze¢ na ten aspekt,
nalezy uzna¢ to za pozytywny

Bezpieczenstwo pasaZerdw
Bezpleczeastwo innych uczestnikéw ruchu

drogowego

Trzymanie si¢ rozkladu jazdy | unikanie

Ekonomiczne | oszczedne prowadzenie pojazdu
Komunikatywnosé w stosunku do pasaZeréw

Punktualnos¢ w przekazywaniu i obejmowaniu
zmiany na wozie

4
Trzymanie sic scisle rozkladu jazdy tak, aby
umozliwi¢ polaczenia z innymi autobusami /...

Dbaloé¢ o pojazd

() 20% ahe 0% 0% 100%

trend.
Prowadzacy zapytani

o umiejetnosci i wiedze, ktére sta-

wprost  miejskiej?
rajg sie rozwija¢ na biezaco, wskazali w pierwszej ko-
lejnosci trzy grupy zagadnien:
2 dobrg znajomos¢ techniczng pojazdow (w rozbi-
ciu o poszczegolne typy),
2 znajomosc linii i topografii miasta,
2 (¢wiczenie opanowania i radzenia sobie z pasaze-
rami.
Bardzo cieszy, ze prowadzacy realnie inwestujq
w swoje kompetencje interpersonalne, poniewaz jest
to dla nich istotne. Duzo mniejsze znaczenie przywia-
zujg m.in. do pierwszej pomocy i ratownictwa czy
technik ekonomicznej jazdy. To ostatnie spostrzezenie
jest szczegodlnie wazne dla firm, ktére w ostatnim cza-
sie  zrezygnowaty
z wypfacania do-

Rys. 3. Za co czujg sie najbardziej odpowiedzialni prowadzacy pojazdy komunikaciji

zane odpowiedzi. Do tych statystycznie najwazniej-
szych zaliczyli bezpieczenstwo pasazeréw, bezpieczen-
stwo innych uczestnikédw ruchu drogowego, dbatosc
0 powierzony pojazd oraz trzymanie sie rozktadu jaz-
dy. Niestety dopiero w dalszej kolejnosci pojawita sie
dbatos$¢ o komfort pasazera.

Symptomatyczne w tej czesci ankiety okazato sie
zestawianie wybieranych odpowiedzi z informacjami
z tej czesci metryczki badania, ktéra opisywata droge
i doswiadczenie zawodowe naszych prowadzacych po-
jazdy. Z psychologicznego punktu widzenia nie zaska-
kuje, ze pierwsze doswiadczenia zawodowe dos¢ trwa-
le wptywaja na pracownika i daja o sobie zna¢ na ko-

Rys. 4. Zestawienie wiodgcych profili zawodowych prowadzgcych pojazdy komunikacji miejskiej.
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nosci paliwa Ilub obowilazki czuje si¢ Pan / Panl najbardzie) Mm samochodu motorniczegotkierowcy

energii. odpowiedziainy(a)? (proszg wybraé nie wigce] niz 4) cigtaroweg wk cjl miejskiej
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lejnych etapach ,zycia” zawodowego. W schemacie
wybieranych odpowiedzi pojawity sie wiec trzy charak-
terystyczne profile zawodowe, ktdre bardzo Scisle wia-
73 sie ze $ciezkg rozwoju zawodowego (patrz rys. 4).
W przypadku prowadzacych, ktorzy rozpoczeli ka-
riere zawodowg w przedsiebiorstwie komunikacji miej-
skiej wyraznie profil  kierowcy/
motorniczego komunikacji miejskiej charakteryzujacy
sie bardzo wysokim przywigzywaniem do rozktadu jaz-
dy oraz punktualnosci w przekazywaniu zmiany. Profil
ten rozni sie nieco od profilu kierowcéw, ktorzy zade-
klarowali, ze pracowali wczesniej jako kierowcy auto-
buséw w przedsiebiorstwach innych niz komunikacji

dominowat

miejskiej. Ta spora grupa to - z duzym prawdopodo-
bienstwem - kierowcy, ktérzy przeszli z likwidowanych
przedsiebiorstw PKS lub od przewoznikdw prywatnych.

Znaczne roznice w profilu zawodowym obserwuje-
my z kolei u kierowcow deklarujgcych wczesniejszq
praktyke zawodowa w przewozie rzeczy. Praktycznie
w odpowiedziach nie ma wiekszych réznic pomiedzy
kierowcami wczesniej prowadzgcymi pojazdy dostaw-
cze w ruchu lokalnym i ciezkie pojazdy w ruchu dale-
kobieznym. Regutq jest jednak to, ze ci pierwsi wcze-
$niej ($rednio po 5 latach) trafiajg do komunikacji
miejskiej, co wynika z cyklu kolejnosci zdobywania
kategorii prawa jazdy - wpierw kat. C, po6zniej D.
W przypadku drugiej grupy obserwujemy zwiekszenie
liczby decyzji o zmianie branzy u kierowcow w grupie
wiekowej pomiedzy 40 a 50 rokiem zycia. Wynika to
z prawdopodobnie z potrzeby ustabilizowania trybu
zycia, ale juz z catg pewnoscig zwigzane jest z prze-
zwyciezaniem wielu dotychczasowych nawykoéw pracy
i prowadzenia pojazdu.

Profil zawodowy kierowcy uksztattowanego
w transporcie ciezarowym charakteryzuje sie najcze-
Sciej duzym profesjonalizmem w zakresie obstugi po-
jazdu oraz rownie duza bezradnoscig w sytuacjach
wymagajacych trafnej interakcji z pasazerami. Zesta-
wiajgc dodatkowo przytoczone informacje z poziomem
satysfakcji z pracy, widzimy sporg grupe ludzi zado-
wolonych z duzo bardziej ustabilizowanego trybu zy-
cia. Jest jednak rownie duza grupa ,tirowcéw”, ktérym
nie do konca pasujq realia nowego zaktadu pracy i -
jak deklarujg - z niecierpliwoscig - oczekujg przejscia
na emeryture.

Problem niezgodnosci profilu zawodowego kierowcy
moze by¢ przyczyng wielu klopotéw w firmach, ktére
nie prowadzg zadnych dziatan adaptacyjnych w tej
grupie pracownikéw. Niestety, dotyczy to zaréwno
firm mniejszych i Srednich, ktére nie posiadajg odpo-
wiedniego potencjatu zaplecza kadrowego, jak i firm
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duzych, w ktérych problemy pracownika po prostu
pozostajg niezauwazone ze wzgledu na wielkos¢ firmy.

Obcigzenie pracag

Bardzo interesujacym okazato sie pytanie o nega-
tywne aspekty pracy. Jak wiadomo, na ucigzliwosc¢
prowadzenia pojazdow sktada sie bardzo wiele czynni-
kow. Kierowcy autobuséw oraz motorniczowie sg
zgodni jednak co do tego, ze najbardziej obcigzajacym
czynnikiem pracy jest jej intensywnos$¢ i brak odpo-
wiednio dtugich przerw. Nalezy domniemywac¢, ze ma
to zwigzek przede wszystkim z utratg przerw wynika-
jacych z zaplanowanych w rozktadzie jazdy tzw. po-
stojow wyrownawczych na krancach, ktére zwykle tra-
cone sg z powodu opodznien powstatych w korkach
ulicznych. Nieco zaskakujqce jest wskazywanie na wy-
sokich pozycjach przez prowadzacych pojazdy -
szczegolnie motorniczych - ucigzliwosci zwigzanych
z niedostatecznym stanem technicznym taboru.
Z krotkich wywiaddw pogtebiajacych tematyke ankiety
wynika, ze bardzo poprawit sie ogdlny stan techniczny
pojazdéw, niemniej jednak bardzo szerokie zastoso-
wanie zaawansowanej elektroniki sprawia, ze z pozoru
bfahe usterki systeméw, ktére w ogodle nie wystepowa-
ty w taborze starego typu, stajq sie uciazliwe i dener-
wujace dla prowadzacych.

Nalezy podkresli¢, ze badanie obala mit lansowany
przez czes$¢ zwigzkow zawodowych o zbyt diugim cza-
sie pracy, ktéry jest podstawg do wysuwania przez
nich postulatéw zmiany ustawy o czasie pracy kierow-
cow. Obcigzenie zbyt duza liczbg nadgodzin czy natto-
kiem obowigzkdw nie jest odnotowywane jako szcze-
gdblnie doskwierajgce — podobnie jak zbyt wczesne czy
zbyt pdzne godziny pracy wchodzace w zakres godzin
pracy nocnej. W rzeczywistosci praca w nadgodzinach
jest bardzo pozadanym przez prowadzacych (i czesto
jedynym) sposobem podwyzszenia osigganych przy-
chodoéw. Realnym problemem prowadzacych pojazdy
jest natomiast system zmianowosci i nieregularne go-
dziny pracy. Szczegélnym wyzwaniem dla organizmu
jest przejscie z dwutygodniowego trybu pracy w zmia-
nie B na godziny poranne. Zmiana ta z wiekiem staje
sie coraz trudniejsza do zaakceptowania przez orga-
nizm i moze by¢ nawet przyczyng zwiekszonego ryzy-
ka wypadkowego.

Zestawienie negatywnych czynnikéw pracy w po-
dziale na mtodych i starszych prowadzacych potwier-
dza ogdlnie znang regute o stabnacej z wiekiem wydol-
nosci fizycznej, ktéra pozwala miodszym na wiekszy
wysitek. Mtodym bardziej przeszkadzajg mankamenty
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Rys. 5. Jakie sg czynniki negatywnie wptywajgce na prace kierowcow i motorniczych?

pojazdu niz fakt, ze majq skrécone ze wzgledu na kor- puszczac, ze wraz z nabywaniem doswiadczenia zycio-

ki przerwy na krancach.

wego wzrasta umiejetnos¢ radzenia sobie z trudnymi

Zestawienie wskazuje tez na mniejszg odpornosc sytuacjami w tym zakresie. Nie bez znaczenia jest tez
miodszych prowadzacych na ucigzliwosci wynikajace fakt, ze kierowcy z wiekszym doswiadczeniem powo-
z obcigzen ewentualnymi wypadkami. Mozna przy- duja przewaznie mniej zdarzen drogowych.

Rys. 6. Jakie sg czynniki negatywnie wptywajgce na prace mtodszych i starszych prowadzacych pojazdy komunikacji miejskiej?
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Wynagrodzenie

Jak nie trudno sie domysli¢, przyttaczajaca wiek-
szo$¢ prowadzacych pojazdy nie jest usatysfakcjono-
wana z poziomu swoich zarobkéw. Przypadki oséb,
ktore zaznaczyly, ze uwazajq swoje wynagrodzenia za
adekwatne do wykonywanych przez siebie obowigz-
kéw, nalezy rozpatrywac¢ oddzielnie - w kontekscie
dodatkowych informacji o nich. W uproszczeniu naleza
do trzech grup:

2 osoby, ktére otrzymujg wyptate netto powyzej
4000 ztotych miesiecznie (w tej grupie sg za-
pewne osoby posiadajace najwyzszg grupe za-
szeregowania, wyptacone wynagrodzenie za wy-
pracowane nadgodziny oraz inne dodatki);

2 osoby, ktére majg niedtugi
w komunikacji miejskiej i niedawno poprawity

staz zawodowy

Slenia poziomu zarobkéw przez prowadzacych pojaz-
dy. Niemal ankietowanych w pozycjach
Lbrutto” i ,netto” podata kwoty wzajemnie wykluczaja-
ce sie, co moze swiadczy¢ o niezrozumieniu struktury
swojej wyptaty. By¢ moze cze$¢ prowadzacych nie
traktuje np. sptat pozyczek czy sktadek cztonkowskich
jako faktycznych elementéw wynagrodzenia.

potowa

Jak oceniane jest zaplecze socjalne i wsparcie pra-
codawcy?

Ankietowani bardzo krytycznie oceniajg dostep-
nos$¢ i wyposazenie socjalne. Szczegdlnie drazliwg
kwestig jest dostepnosc i poziom infrastruktury sa-
nitarnej. Praktycznie nie ma tez rdznicy pomiedzy
pracownikami matych firm, ktére zapewniajg wypo-
sazenie socjalne na bardzo niskim poziomie a pra-

swoj status finanso-
wy w poréwnaniu z
sytuacjq sprzed za-
trudnienia, oraz

2 osoby, dla ktorych
wynagrodzenie za
prowadzenie pojazdu
jest prawdopodobnie
Swiadczeniem dodat-

kowym, poniewaz
pracuja one w nie-
petnym wymiarze

Dostepnosc i jakos¢ wyposazenia sanitarnego

Dostepnodé i wyposazenie zaplecza socjalnego
przeznaczonego na przerwy na positki
m 53 2decydowanie
nlewystarczajgce
= Nalety je poprawic

Obecny stan jest
wystarczajcy
Wida poprawe

# 53 na wysokim
poziomie

czasu pracy.

Rys. 8. Jak oceniane jest zaplecze socjalne?

Rzecza charakterystycz-
ng dla tego pytania byta trudnos¢ precyzyjnego okre-

Rys. 7. Czy moje wynagrodzenie jest adekwatne do wykonywanej pracy?

cownikami przedsiebiorstw komunikacyjnych
w duzych aglomeracjach, ktére

juz od lat zabezpieczajq infra-

Nie mogg tego
oceni¢, nie wiem
7%

e —

strukture sanitarng dla prowa-

Tak. uwazam Zze moje
\vynag'odzcnicjcs[ dzacych pojazdy na krancach.
odpowiednie za Popularne rozwigzania w po-
wykonywane przez staci kabin toi-toi sg krytyko-
mnie obowiazki . L
8% wane za niepraktycznosc
w okresie mrozéw i brak

o$wietlenia w porze nocnej,
w praktyce uniemozliwiajacy
korzystanie z nich.
podkresli¢, ze szczegdlnie kry-

Nalezy

tyczne wobec tego problemu
sq opinie kobiet.

W ankiecie pojawito sie row-
niez pytanie o ocene dostepu
do medycyny pracy i jej jako-
$ci, wsparcia psychologicznego
Oferta
w zakresie medycyny pracy

i pomocy prawnej.
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Dostep i jakosé medycyny pracy

6%

Dostep i jakosc specjalistycznego
wsparcia psychologicznego

7%

W 53 zdecydowanie
niewystarczajgce

® Nalezy je poprawié

Obecny stan jest
wystarczajqcy
Widac¢ poprawe

® S3 na wysokim
poziomie

Dostepi jakos¢ pomocy prawnej
4%

32%

Rys. 9. Jak oceniane jest wsparcie?

jest na ogdt oceniana pozytywnie. W opiniach kobiet
dominuja jednak skrajnie przeciwne oceny. Oznacza
to, ze wtasnie dla pan dostep do zaktadowego leka-
rza jest niezwykle istotny.

Nieco wyréwnana ocena dotyczy dostepu do spe-
cjalistycznego wsparcia psychologicznego i jego ja-
kosci. Cho¢ psychologowie, ktorych zadaniem jest
wspieranie prowadzacych pojazdy, sq zatrudnieni
jedynie w kilku najwiekszych firmach, to jednak
wiele $rednich i mniejszych operatoréw podpisato
umowy z psychologami lub poradniami zewnetrzny-
mi lub skutecznie ,przekierowuje” potrzebujacych
do os$rodkdéw udzielajacych fachowej pomocy, znaj-
dujacych sie w strukturach stuzb miejskich. Para-
doksalnie swoje niezadowolenie zgtaszali prowadza-
cy z tych wiekszych firm, w ktérych procedury do-
stepu do pomocy psychologicznej sq mato klarowne,
a wrecz powszechnie nieznane.

Kierowcy i motorniczowie byli jednak najbardziej
krytyczni w stosunku do dostepu i jakosci pomocy
prawnej. Podobnie jak w poprzednio wymienionej
kwestii, to witasnie pracownicy duzych i najwiek-
szych firm wyrazali swoje rozzalenie z powodu bra-
ku wsparcia w przypadku np. niejednoznacznej od-
powiedzialnos$ci przy zdarzeniach drogowych, wyra-
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zone specjalnymi, odrecznymi dopiskami. Warto tez
napisa¢, ze o ile prowadzacy pojazdy majg zazwy-
czaj jakas$ swiadomos¢ co do obiektywnych przy-
czyn ich niezadawalajgcych pobordéw, wynikajgcych
z takiej a nie innej sytuacji budzetowej miasta, to
poczucie sytuacjach
o charakterze prawnym wigze sie z poczuciem nie-
pokoju i zalu do pracodawcy.

osamotnienia w losowych

Potrzeby szkoleniowe

Czes¢ ankietowanych zadeklarowata, ze nie po-
trzebuje zadnych szkolen. Wiekszos$¢ z nich zgtasza-
ta jednak zainteresowanie réznymi obszarami szko-
leniowymi, przy czym zaréwno motorniczowie, jak
i kierowcy w pierwszej kolejnosci sq zainteresowani
szkoleniami w zakresie techniki jazdy i panowania
nad pojazdem, a w drugiej technikami antystreso-
wymi i rozwigzywaniem konfliktédw, nakierowanymi
na ich osobistg efektywnos$¢. Trzeba podkresli¢, ze
tak zdefiniowane potrzeby szkoleniowe s$wiadcza
o profesjonalnym podejsciu do wykonywanej pracy.

Uzupetniajgce pytania dotyczyty form oraz pod-
miotéw, ktore powinny prowadzi¢ szkolenia. Jak sie
okazuje, prowadzacy pojazdy w matych firmach
zdani sgq na szkolenia organizowane przez WORD.
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Rys. 10. Jakie szkolenia bylyby pozgdane?

Pracownicy duzych firm krytycznie oceniajq jednak
szkolenia prowadzone przez takie osrodki oraz przy-
padkowe firmy obce, wyraznie wskazujac pracowni-
kéw wiasnej firmy oraz przedstawicieli dostawcow

Rys. 11. Kto powinien organizowa¢ szkolenia?

powierzonego sprzetu jako najbardziej wiarygod-
nych szkoleniowcédw. Opinia jest potwierdzeniem
watpliwosci, czy oby dominujacy w Polsce system
szkoleniowy, opierajacy sie na firmach zewnetrz-

preferencje w zakresie prowadzacych szkolenia
(firmy do 200 pracownikéw)

szkolenia przez pracownikow
szkolenia przez doradoow
szkolenia preez obeyeh
szkolenia przez producentow
szkolenia WORD

szkolenis e-leaming

preferencje w zakresie prowadzacych szkolenia
(firmy pow. 600 pracownikéw)
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Do 40 lat

Powyze) 40 lat

# Lubie ja
1195
# Jest wyzwaniem i
16%
- Jest obowiazkiem
! Jest koniecznoscia
B 7 wzrastajaca niechecia

Rys. 12. Jaki jest stosunek do zawodu?

nych, jest efektywny. Czy wyktadowcy WORD, kté-
rzy nigdy nie mieli do czynienia ze specyfika pracy
w komunikacji miejskiej, mogg by¢ wsparciem dla
zawodowych kierowcdéw? OdpowiedZz na to pytanie
pewnie nie jest oczywista, niemniej jednak warto
przygladac sie jakosci i efektywnosci szkolenia za-
wodowego w grupie prowadzacych pojazdy komuni-
kacji miejskiej.

Podsumowanie

Praca motorniczego i kierowcy autobusu w ko-
munikacji miejskiej z pewnoscig nie nalezy do lek-
kich i tatwych. Biorgc pod uwage powszechnos$¢ opi-
nii o nieadekwatnym wynagrodzeniu, duzym zasko-
czeniem jest bardzo pozytywny stosunek do zawo-
du. W grupie prowadzacych pojazdy w wieku do 40
lat az 67 proc. osob zdecydowato sie wybrac opinie

Rys. 13. Jaka jest satysfakcja prowadzgcych z wykonywania zawodu?

satysfakcja prowadzacych
z wykszt, zawodowym i Srednim

satysfakcja prowadzacych
zwykszt. wyZszym

A‘,

« spelnia oczekiwania, w przyeslofci mose byé jeszze lepiei

* speinia oczekiwania, niech sig nie zmienia
= nie speinia oczekiwan, ale moja sytuacin mode byé gorsza gdzie indzie)
* nic spelnia oczekiwan. ale nie widzg motliwodc: poprawy

* nic speinia oczekiwah, jedli nic si¢ nie zmiend, poszukam inne)

%

* spelnia oczekiwania, w przysalodcl mo2e byé jeszoze lepic)

* speinia oczekiwania, niech sig nie zmienia

= nie spelnia oczekiwan, ale moja sytuacjs mote by gorsza gdzie indzic;
* nie spelnia oczekiwan, ale nie widze moliwodci poprawy

* nie speinia oczekiwan, jedli nic si¢ nie 2zmient, poszukam inney
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~lubie jq". Okazuje sie tez, ze dla bardzo wielu pra-
cownikdéw ,spetnia ona ich oczekiwania”.

Z analizy stosunku do zawodu i satysfakcji z jej
wykonywania ptyng jeszcze trzy interesujgce wnio-
ski. W grupie najstarszych pracownikéw wcigz jest
bardzo duzy odsetek osdb spetniajacych sie w roli
prowadzgcego pojazd komunikacji miejskiej. Daje
to perspektywe wykorzystania takich oséb po uzy-
skaniu $wiadczenia emerytalnego do dalszej pracy
- w sytuacji, gdy u pracodawcy wystgpiq braki
w zatrudnieniu. Warto jednak zastanowic sie, czy
tacy pracownicy bedg chcieli kontynuowad zatrud-
nienie na dotychczasowym poziomie, czy moze
warto zaproponowac im umowy W ograniczonym
czasie pracy.

ona ,negatywna i demotywujgca”. Dos$¢ czesto od-
powiedzi te korelowaty z poczuciem niskiej satys-
fakcji z wykonywania zawodu. Wnioskiem z tej cze-
Sci ankiety jest dostrzezenie szczegdlnej roli (i pre-
dyspozycji interpersonalnych) w grupie dyspozyto-
row, a czasem tez planistow. Nie trudno wyobrazic¢
sobie fale rezygnacji z pracy w sytuacji natozenia
sie u pracownikdw poczucia nieadekwatnej ptacy
z konfliktami z przetozonymi.

W bardzo wielu przypadkach przetozeni lekcewa-
73 zagadnienie pozytywnego motywowania pracow-
nikéw. Funkcjonuje obiegowa opinia, ze realnie je-
dyna jego forma sg bodzce finansowe. Praktyka
przyznawania nagrod pracownikom ruchu w komu-
nikacji miejskiej wynika najczesciej z dos¢ skompli-

Dodatkowa okresowa gratyfikacja (premia) finansowa

Powierzenie dodatkowych nobilitujacych zadan takich np. .

jak patronowanie nowozatrudnionym

Powierzenie nowoczesnego taboru

Dodatkowe $wiadczenia socjalne np. bilety do kina

.

Publiczne wyr6znienie za dobra prace -

R

Okazanie szacunku przez przelozonych m

[ [ I | l

T

0

T

10 20 30 40 S50 60 70 8 9% 100

Rys. 14. Co moze byc¢ forma dowarto$ciowania prowadzgcych pojazdy?

Druga interesujgca zalezno$¢ to spadek poziomu
satysfakcji z wykonywania zawodu w miare wzrostu
poziomu wyksztatcenia u prowadzacych pojazdy
komunikacji miejskiej. Posiadanie dyplomu ukon-
czenia wyzszej uczelni sprawia, ze pracownicy nie
sg w petni zadowoleni z wykonywanej pracy i wzra-
sta prawdopodobienstwo, ze bedg prébowali znalez¢
inng. Wydaje sie wiec by¢ btedem w postepowaniu
rekrutacyjnym przyznawanie preferencji kandyda-
tom na prowadzacych pojazdy, ktérzy posiadajg
wyzsze wyksztatcenie. Réwniez rekrutowanie oséb
studiujgcych moze by¢ obarczone ryzykiem, ze pra-
ce w komunikacji miejskiej bedq oni traktowa¢ jako
rozwigzanie tymczasowe.

Bardzo wazng kwestig jest rowniez relacja po-
miedzy pracownikiem a przetozonym. W ankietach
znalazto sie stosunkowo sporo deklaracji, ze jest
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kowanych zapiséw w uktadach zbiorowych i sprowa-
dza sie do zasady ,nie nabroite$ - nalezy sie”. Prze-
tozeni moga wiec stosowac cate spektrum innych
form dowartosciowania (patrz rys. 13). Ponad 1/3
ankietowanych prowadzacych pojazdy komunikacji
miejskiej wskazuje, ze oczekiwataby ,okazania sza-
cunku przez przetozonych”. Analizujgc catoksztatt
ankiety, zdanie to wydaje sie najlepszym jej podsu-
mowaniem.

Organizatorzy badania pragng ztozy¢ gorace po-
dziekowanie tym wszystkim, ktérzy zaangazowali
sie w jego przeprowadzenie. Maja nadzieje, ze
opracowanie wynikdw moze by¢ przydatne szcze-
gdlnie tam, gdzie prowadzacy pojazdy sq (lub be-
da) uznani za jeden z najwazniejszych zasobdw
firmy. =
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Czy i jak promowac autobusy elektryczne? — nad tq kwestig czesto zastanawiajg sie przedstawiciele samorza-
dow, ktére zadecydowaty o pojawieniu sie autobusdéw elektrycznych w taborze komunikacyjnym danego miasta.
Niestety, tak sformutowane pytanie nie jest do konca trafne. W interesie mieszkaricow naszych miast jest jego
przeformutowanie w kierunku ogdlnej promocji komunikacji miejskiej. Nawet stuprocentowa wymiana taboru ko-
munikacji miejskiej na elektryczny nie przyniesie istotniej zmiany w jakosci zycia bez zmiany zachowari komuni-
kacyjnych mieszkaricdw na rzecz ograniczania ruchu samochodéw w osobowych.

Podczas Kongresu Nowej Mobilnosci, ktéry odbyt sie w poczatkach wrzesnia br., przedstawiciele IGKM popro-

wadzili warsztat, w czasie ktérego dzielono sie przemysleniami na ten temat.

Z punktu widzenia pasazera fakt, czy na przysta-
nek autobusowy podjedzie autobus elektryczny, czy
z tradycyjnym napedem Diesla, nie determinuje jego
decyzji transportowych. Dopiero catosciowy stosunek
do ustugi transportu miejskiego moze decydowac
o jego wyborach. I tu zresztg autobusy elektryczne nie
sq istotnym kryterium podejmowania decyzji, choc
w praktyce mozna je w pewnym stopniu wykorzystac
do promowania transportu publicznego w miescie.

Jak promowac transport publiczny w naszych mia-
stach? Istniejg dwie podstawowe koncepcje. Pierwsza
dotyczy miekkich zachet, ktére odwotujg sie gtdwnie
do systemu wartosci spotecznych, druga - do
,twardego” utrudniania poruszania sie indywidualnymi
pojazdami samochodowymi poprzez réznego rodzaju
ograniczenia, zakazy i optaty. W praktyce powinnismy
jednak moéwi¢ o potaczeniu obu tych koncepcji.

Miasta na catym $wiecie od diuzszego czasu reje-
struja zywiotowy rozwdj motoryzacji indywidualnej,
ktéry doprowadzit w wielu przypadkach do niewydol-
nosci systeméw komunikacyjnych oraz do pogorszenia
jakosci zycia. Poprawa mobilnosci w miastach jest
przedmiotem troski m.in. w organach Unii Europej-
skiej, ktorej wyrazem jest polityka zréwnowazenia
transportu. Ze wzgledu na brak spektakularnych efek-
téw takich dziatan, w Polsce pojawity sie juz gtosy, aby
polityke réwnowazenia transportu zastgpi¢ czyms zgo-
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ta odwrotnym - politykg radykalnego ograniczenia
indywidualnego transportu samochodowego.

Do probleméw nadmiernej kongestii, stabej dostep-
nosci i jakosci przestrzeni miejskiej oraz intensywnego
zatrucia s$rodowiska smogiem dochodza wyzwania
zwigzane z wdrazaniem nowej polityki energetycznej,
Scisle zwigzanej z przeciwdziataniem zmianom klima-
tycznym, czego bezposrednimi efektami sq dekarboni-
zacja i wprowadzanie zeroemisyjnych napedow.
.Przenoszenie” mieszkancédw miast z indywidualnych
$srodkéw transportu samochodowego do komunikacji
publicznej jest ze wszech miar najbardziej efektyw-
nym i pozadanym procesem, cho¢ efektywnosc¢ tego
rodzaju dziatan bedzie zréznicowana w poszczegdinych
osérodkach. Kazda zmiana w tym kierunku bedzie za-
uwazona w miastach, w ktérych komunikacja jest juz
na granicy wydolnosci — takich jak Warszawa, Krakéw
czy Wroctaw, natomiast duzo mniej spektakularne
zmiany nastgpig w osrodkach, ktére posiadaja bardzo
rozbudowang infrastrukture drogowg - Biatystok czy
miasta Gdérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Mozemy wskazac¢ obecnie cztery grupy mieszkan-
céw ,uzaleznionych” od swoich samochodéw:

2 osoby dojezdzajace do pracy w duzych miastach

z obszaréw z niewystarczajacq ofertg transportu
publicznego, ktérzy w praktyce nie majg wyboru
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(bardzo duzo méwi sie obecnie o tzw. wyklucze-
niu komunikacyjnym);

2 rodzice, ktérzy zdecydowali sie na dowozenie
swoich dzieci do przedszkoli i szkét (czesto sg to
miejsca dos¢ odlegte od miejsca zamieszkania);

2 osoby, dla ktorych samochdd stanowi kulturowy
wyznacznik statusu i stylu zycia (bardzo duza
grupa);

2 kierowcy postrzegajacy samochod jako swojg
twierdze, ktéra gwarantuje im bezpieczenstwo
i wygodg;

2 osoby, dla ktérych samochdd stanowi narzedzie
pracy.

W tych grupach nie nalezy spodziewac sie zadnego
efektu jakichkolwiek dziatan promujacych komunikacje
miejska. Wrecz odwrotnie - ta czes¢ spoteczenstwa
bedzie stanowi¢ (obok interesariuszy przemystu moto-
ryzacyjno-paliwowego) twarde jadro tzw. lobby samo-
chodowego, silnie przeciwdziatajac jakiejkolwiek zmia-
nie istniejgcego status-quo.

Szukanie grupy docelowej

Dotychczas w swoich dziataniach promujacych
transport publiczny samorzady zaczynaty od okre-
$lenia réznych grup docelowych. W kampaniach wy-
korzystujgcych nosniki znajdujace sie wewnatrz po-
jazdow lub w wiatach przystankowych byli to wita-
Snie ci, ktérzy korzysta-
ja z transportu publicz-
nego. chetnie
pojawiajacym sie targe-
tem byty dzieci z klas
wczesnoszkolnych  lub
wrecz przedszkolaki -
a wiec grupa obejmuja-
ca osoby, ktoére w petni
Swiadomie w ciggu 15-
20 lat bedq dokonywaty

Innym

swoich  (niezaleznych)
wyboréow komunikacyj-
nych (15-20 lat). Do
tego czasu realia podro-
zowania po naszych
miastach z pewnoscig

istotnie sie zmienig. Mo-
ze najbardziej trafionym
dziataniem wydawaty sie
kampanie wykorzystujaq-
ce nos$niki znajdujace
sie na tylnych $cianach
autobusdéw, bo adreso-
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wane byly bezposrednio do kierowcéw samochodéw
osobowych.

Dzi$ mozemy prébowac definiowaé target dziatan
edukacyjno-promocyjnych w zakresie transportu pu-
blicznego w nastepujacych trzech grupach:

2 lokalni decydenci: politycy, radni, urzednicy de-

cydujacy o realnym wygladzie naszych miast;

2 osoby opiniotwodrcze: dziennikarze, przedstawi-

ciele medidw, celebryci, influencerzy;

2 osoby dojrzewajgce do podjecia decyzji o dosto-

sowaniu stylu swojego zycia do realidw walki
o zatrzymanie negatywnych proceséw degene-
racji zasobdw naturalnych naszej planety.

Patrzac na doswiadczenia Europy Zachodniej, nale-
zy spodziewac sie lawinowego przyrostu w Polsce tej
wilasnie ostatniej grupy ,$wiadomych” obywateli. Czy-
ste, nieskazone srodowisko dla kazdego z nas jest tak
oczywistg wartoscia, ze wkrotce, podobnie jak na Za-
chodzie, stanie sie to u nas norma_kulturowa.

W pewnym sensie nawet obecny dyskurs polityczny
w naszym kraju, mimo ze chetnie przez politykéw kie-
rowany na jatowe spory ideologiczne, dotyka w rze-
czywistosci tak waznych probleméw jak stuzba zdro-
wia, walka ze smogiem, polityka energetyczna czy
walka z tzw. wykluczeniem komunikacyjnym, ktéra
znalazta sie w programach niemal wszystkich partii
i ugrupowan politycznych.

Fot. 1. Krakow zacheca mieszkancow, by przesiedli sie ze swoich aut do komunikacji miej-
skiej. Urzednicy uwazajg, ze to zmniejszy korki i zanieczyszczenie powietrza. Eksperyment
przeprowadzono na ul. Lema. Autobus marki Solaris, ktéry moze zabra¢ 161 pasazerow zajat
18 metrow na jednym pasie ruchu. 153 samochody potrzebowaty az pie¢ paséw ruchu o dtu-
gosci 150 metrow.

BKM nr 154
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Fot. 2. Miasta starajg sie, aby autobusy nisko- i zeroemisyjne zostaty zauwazone przez mieszkancéw.

Promocja transportu publicznego musi zawierac
w sobie elementy edukacyjne w postaci:

2 wiedzy o istotnej roli zanieczyszczen komunika-
cyjnych w degradacji $Srodowiska i sposobach jej
ograniczenia z wykorzystaniem transportu pu-
blicznego;

2 wiedzy o powierzchni naszych miast, jaka bez-
powrotnie zabierajg nam samochody w postaci
jezdni i miejsc parkingowych, wiedzy o efektyw-
nych rozwigzaniach inzynieryjnych, ktére zwiek-
szajq bezpieczenstwo: uspokojenie ruchu, kon-
trzatoki etc.

Kluczowym wydaje sie, ze osoby decydujace o wy-
gladzie naszych miast wcigz bojq sie, iz stawianie ba-
rier nieskrepowanemu i niewydolnemu ruchowi pojaz-
déw indywidualnych moze spowodowac niezadowole-
nie spoteczne i w konsekwencji prowadzi¢ do ich odsu-
niecia od gremidéw decyzyjnych. Jakby niezauwazona
zostata spektakularna i poczatkowo gtosno krytykowa-
na decyzja ekipy prezydent Hanny Gronkiewicz-Waltz
o wprowadzeniu na wiekszg skale w Warszawie buspa-
séw. Z perspektywy dekady trudno dzi$ znalez¢ gre-
mia, ktore uznatyby to dziatanie za niekorzystne.

Autobus elektryczny elementem promocji transpor-
tu miejskiego

Czes$¢ nieprzekonanych do transportu publicznego
niestusznie utyskuje na stabg jakos$¢ oferty przewozo-
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wej. Rzeczywiscie o tym, jaka ona jest, decydujq takie
elementy jak:

2 dostepnos¢ (odlegtos$c od najblizszego przystan-

ku i dobra czestotliwos¢),

2 czas przejazdu,

2 Kkoszt przejazdu.

Dodatkowe czynniki to dostepnos$¢ miejsc siedza-
cych czy poziom bezpieczenstwa osobistego.

Cho¢ z catg pewnoscig poziom $wiadczonych ustug
w transporcie miejskim w ciggu dekady-dwéch zmienit
sie radykalnie, to trzeba przyznaé, ze wcigz jest wiele
do zrobienia, aby zapewni¢ odpowiednio gestg i dopa-
sowang do potrzeb pasazera siatke potgczen.

Sitgq transportu miejskiego jest m.in. radykalna od-
nowa taboru komunikacyjnego (ktéra nie dokonata sie
np. w taborze przedsiebiorstw PKS). Nowoczesne au-
tobusy niskopodtogowe, ktére sg produkowane z za-
stosowaniem zupetnie nowych technologii, stanowig
inny standard w stosunku do autobuséw znanych
z okresu transformacji ustrojowej.

Autobus elektryczny w zasadzie nie odbiega swoim
wygladem od wspdiczesnych klasycznych autobuséow
miejskich. Laikowi moze by¢ trudno odrézni¢ autobus
z silnikiem Diesla od autobusu hybrydowego, gazowe-
go czy elektrycznego. Niemniej jednak swiadomosc
funkcjonowania tych ultranowoczesnych autobuséw
miejskich jest przyjmowana spotecznie bardzo dobrze
- szczegodlnie ze dzieki wykorzystaniu funduszéw
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strukturalnych mieszkancy nie pono-
sza zwiekszonych obcigzen finanso-
wych z tego tytutu.

O pozytywnej ocenie wdrozenia
autobuséw elektrycznych $wiadcza
wyniki tegorocznych badan w Zielonej
Gérze przeprowadzonych przez firme
Public Transport Consulting Marcin
Gromadzki.

Wséréd najistotniejszych
wprowadzonych autobuséw z nape-

zalet

dem elektrycznym respondenci wska-
zywali cichos$¢ napedu elektrycznego
oraz ekologicznos$¢ tych pojazdow -
cechy te uzyskaty odpowiednio 39
i 38 proc. wskazan, a zaledwie 1 proc.
ankietowanych uznato, iz nie widzi

zalet nowo wprowadzonych pojazdéw.

NAJWIEKSZE ZALETY

AUTOBUSOW Z NAPEDEM ELEKTRYCZNYM

uUdzial [%)|

Wg 80 proc. respondentéw wprowa- Rys. 1. Opinie mieszkancéw Zielonej Géry z badania przeprowadzonego wiosng
dzenie autobuséw z napedem elek- 2019 r. przez firme Public Transport Consulting Marcin Gromadzki po wprowadze-

trycznym miato znaczacy pozytywny
wptyw na jakos¢ powietrza w miescie, tylko 1 proc.
zaprzeczyto tej tezie, natomiast brak zdania w tej
kwestii wyrazito 19 proc. ogdtu ankietowanych. Wsrod
zaledwie 1 proc. 0sob, ktore uznaty, ze wptyw nowych
autobuséw na poprawe jakosci powietrza w miescie
nie byt istotny, wiekszo$¢ stwierdzita, ze uwaza tak,
poniewaz pojazdow z napedem elektrycznym jest
jeszcze zbyt mato.

Biorgc pod uwage analogiczne badania, przeprowa-
dzone w ostatnim czasie w innych miastach identycz-
ng metoda, nalezy zauwazy¢, ze w Zielonej Gorze
srednia ocena ogoélna komunikacji miejskiej byta naj-
wyzsza wsréd ocen wyliczonych dla badanych miast.
Trzeba przy tym jednak podkresli¢, ze wdrozenie auto-
buséw elektrycznych nie musi by¢ czynnikiem przesa-
dzajacym o tak wysokim wyniku.

Autobusy elektryczne podkreslajg nowoczesnosc
transportu miejskiego. Z punktu widzenia poprawy
jakosci zycia w naszych miastach stanowig one zaled-
wie tto do ogromu dziatan promocyjnych, ktére wcigz
sq przed nami.

Jak efektywnie ksztattowa¢ promowanie transportu
publicznego? - temu zagadnieniu poswiecone byty
warsztaty zorganizowane w ramach Kongresu Nowej
Mobilnosci, ktéry odbyt sie w dniach 9-10 wrzesnia
2019 r. w Lublinie. Dyskusja, jaka sie wywigzata,
wzbudzita wiele emocji. Okazuje sie, ze w wielu cze-
éciach naszego kraju jest wiele oséb przychylnych
transportowi publicznemu. Z drugiej jednak strony
przedstawiciele przemystu motoryzacyjnego nie zasy-

30 |

Promocja transportu publicznego

niu duzej partii autobuséw elektrycznych (zrédto: PTC Marcin Gromadzki)

puja gruszek w popiele i przygotowujq sie do marke-
tingowej ekspansji na polu sprzedazy pojazdéw elek-
trycznych. Formga zrecznej obrony przywilejéw zmoto-
ryzowanych jest forsowanie rozwigzan z zakresu cars-
haringu, ktére pozwalajg na blokowanie wszelkich
form ograniczania ruchu pojazdéw indywidualnych.
Celem kampanii w tym zakresie stali sie wiasnie
dziennikarze i samorzadowcy, do ktérych adresowane
sq absurdalne hasta typu ,carsharing filarem nowocze-
snej gminy”.

Nowag jakos$¢ do transportu miejskiego wprowadzity
w ostatnim roku elektryczne hulajnogi. Ich gwattownie
rosnaca popularnos¢ przetozyta sie na wymierne straty
operatorow systemoéw miejskiego roweru. Niezaleznie
od problemoéw prawnych oraz wcigz nierozwigzanych
probleméw z zapewnieniem bezpieczenstwa, elek-
tryczne hulajnogi moga stanowi¢ interesujace uzupet-
nienie systeméw komunikacji miejskiej, szczegdlnie
w zakresie tzw. transportu ostatniej mili. Brakuje jed-
nak dobrych przyktadéw styku transportu publicznego
z operatorami hulajnég w postaci terminaléw prze-
siadkowych np. przy campusach.

Doswiadczenie wyniesione z lubelskiego warsztatu
wskazuje, ze sSrodowisko zwigzane z komunikacjg
miejska nie moze pozostawac bierne wobec wzmozo-
nej aktywnosci réznych innych podmiotéw komercyj-
nych zabiegajacych o wzgledy w obszarze transportu
miejskiego i prezentowac swdj punkt widzenia na roz-
nych forach dialogu. =
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DEBATA Z MATURZYSTAMI EFEKTYWNYM
NARZEDZIEM PROMOCJI KOMUNIKAC]JI MIEJSKIE]

Marcin Zabicki — |GKM

Rozmawiajgc o sposobach promocji transportu miejskiego, wiele oséb podkresla, jak waznym elementem
jest edukacja dzieci. Zajecia wychowania komunikacyjnego prowadzone sq przede wszystkim w mtodszych
klasach szkoty podstawowej, czasem nawet w grupach przedszkolnych. Nalezy mie¢ jednak Swiadomosé, ze
edukacja wczesnoszkolna w tym zakresie ma przede wszystkim na celu wdrozenie dzieci do samodzielnego,
bezpiecznego przemieszczania sie - rowniez srodkami komunikacji miejskiej. Nie ma natomiast wiekszego
wptywu na ich przyszte zachowania komunikacyjne - w tej kwestii wyborédw dokonujg i beda dokonywaé za
nich w dtuzszej perspektywie rodzice.

W zupetnie innej sytuacji sq uczniowie szkdt srednich, ktérzy wiasnie zaczynajq projektowaé swojg przysztosé
i nabierajq wyobrazen o tym, co w ich przypadku zdecyduje o sukcesie zyciowym. Niezmiernie waznym elemen-
tem tych decyzji jest uzyskanie prawa jazdy i wybdr ,samochodowego” stylu zycia.

Podczas ostatniego spotkania Komisji Promocji Komunikacji Miejskiej IGKM, ktére odbyto sie w tomzy, jego

uczestnicy analizowali, jak efektywnie rozmawiac z petnoletniaq juz mtodziezq.

Punktem wyjscia byta pokazowa debata z udzia-
tem maturzystéw z klasy logistycznej Zespotu Szkdt
Ekonomicznych i Ogdlnoksztatcacych nr 6 w tomzy
na temat wad i zalet komunikacji miejskiej. Obser-
watorami debaty byli rowniez zaproszeni goscie -
lokalni decydenci, m.in. Andrzej Garlicki — Wicepre-
zydent tomzy, oraz burmistrzowie i wdjtowie sasia-
dujacych gmin, tj. Artur Wierzbowski - Wéjt Gminy
Pigtnica, Grzegorz Andrzej Palka - Burmistrz Nowo-
grodu, Zenon Biatobrzeski - wieloletni Wojt Gminy
Zbdjna i radny Powiatu tomzynskiego. Politykom
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przypadifo podsumowanie oraz ocena przytoczonych
przez obie strony argumentéw z catej debaty. Za-
proszenie lokalnych politykdw byto celowym zabie-
giem, gdyz - jak wiadomo - to wtasnie oni decydu-
ja zazwyczaj o poziomie dofinansowania komunika-
cji publicznej. W szczegdlnosci dotyczy to woli i de-
cyzji wtodarzy gmin osciennych decydujacych
o funkcjonowaniu komunikacji podmiejskiej.

Debata zostata poprzedzona spotkaniem przygoto-
wawczym z miodzieza. Wykorzystano do tego tzw.
godzine wychowawczg, w ktérej uczestniczyli wszyscy
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stiana Grochale z Lodzi.

uczniowie w klasie. Po krotkim wprowadzeniu dotycza-
cym samej idei debaty uczniowie zostali poproszeni
o przedstawienie sie i krotki opis swoich zachowan
komunikacyjnych. Czes$¢ z nich posiada juz prawo jaz-
dy, a nawet wykorzystuje samochdéd w dojazdach do
szkoty, cze$¢ korzysta z oferty transportu publicznego
zarowno w komunikacji regionalnej, jak i miejskiej.
Najmniej liczna grupq byli uczniowie korzystajacy ze
wsparcia 0sob trzecich w przejazdach samochodowych
oraz deklarujacy przemieszcza-
nie sie zazwyczaj lub zawsze
pieszo
zaskoczeniem byt fakt, ze rowe-
rzysci stanowili niemal niezau-

lub rowerem. Pewnym

.
wazalny margines - przeciwnie Tx
niz dzieje sie to w duzych aglo-

meracjach. Uczniowie w swojej

prezentacji uzasadniali wfasne
wybory. Jak nie trudno byto
przewidzieé, osoby korzystajace
z samochoddéw osobowych po-
chodzity z miejscowosci wyklu-
czonych komunikacyjnie - cat-
kowicie lub w takim stopniu, ze
korzystanie z ubogiej oferty
transportu publicznego wiagze
sie z nieproporcjonalnie duzymi
stratami czasu w stosunku do
transportu indywidualnego.
Ciekawym watkiem tego
spotkania staty sie luzne, po-
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Fot. 1. Debata z maturzystami okazata sie sukcesem w duzej mierze dzieki bardzo profesjonalnemu poprowadzeniu przez Seba-
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. -

wtarzajace sie uwagi uczniow o tym, ze czes¢ auto-
buséow, ktorymi
szkoty, jest przepetniona lub brudna. Te deklaracje
stojg w sprzecznosci z wynikami badan i kontroli
przeprowadzanych w tomzynskim MPK. Powstaje
wiec intrygujace pytanie o mechanizm funkcjonowa-
nia tak znieksztatconych opinii konsumenckich
o transporcie publicznym, ktére jednak - tym ra-

potencjalnie moga dojecha¢ do

Fot. 2. Pomiedzy uczestnikami debaty a publicznoscig, na krzestach ustawionych bokiem,
usiedli politycy, wicedyrektor szkoty oraz dyrektor MPK. Publiczno$¢ sktadata sie z pozo-
statych ucznidw oraz uczestnikow posiedzenia Komisji Promocji Komunikacji Miejskiej
IGKM. Prowadzacy debate Sebastian Grochala, zadajgc pytania, starat sie stang¢ tak, byc
naprzeciwko zabierajgcych gtos rozmowcow.
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zem z braku czasu na gtebsza analize -
pozostato bez odpowiedzi.

Nastepnie uczniowie zostali popro-
szeni o wylonienie 8 0sob: cztery z nich
miaty by¢ rzecznikami korzystania
z transportu publicznego, cztery kolejne
- rzecznikami korzystania z samocho-
déw indywidualnych. Niektorzy zgtosili
sie samodzielnie, inni zostali zacheceni
przez pozostatych ucznidw, a jeszcze
inni  przez prowadzacych spotkanie.
Wszyscy jednak wyrazili zgode na ak-
tywne uczestnictwo w debacie. Na ko-
niec poproszono wybranych ucznidéw
0 przygotowanie stosownych argumen-
téw i podziat rél w swoich grupach.
Z uwagi na to, ze organizatorom zale-
zato na jak najlepszym przygotowaniu
i zaangazowaniu jej uczestnikéw, zosta-
li oni szczegdtowo zapoznani ze scena-
riuszem czekajacej ich dyskusji.

Na potrzeby spotkania zaaranzowano
sale konferencyjng w taki sposdb, aby
jej uczestnicy siedzieli pod pewnym ka-
tem, bedac zwréconymi twarzg zaréwno
do swoich adwersarzy, jak i do publicz-
nosci — krzesta ustawiono w ksztatcie
litery V. pomiedzy uczestnikami debaty

Fot. ZSEiO w tomzy

Fot. 3-4. Intencjg organizatoréow debaty byta konfrontacja z — wydawatoby sie -
charakterystycznym dla mtodych ludzi sposobem myslenia, ze nie ma alterna-
tywy dla samochoddw osobowych. Byta ona takze bardzo inspirujgca dla przy-
a publicznoscig, na krzestach ustawio- stuchujacych sie jej samorzadowcow.

nych bokiem, usiedli politycy, Wicedy-

rektor Zespotu Szkét Ekonomicznych nowili pozostali uczniowie oraz uczestnicy posiedze-
i Ogolnoksztatcacych Krzysztof Domalewski oraz nia Komisji Promocji Komunikacji Miejskiej I1GKM.
Dyrektor MPK Janusz Nowakowski. Publicznos$¢ sta- Prowadzacy debate Sebastian Grochala, wieloletni

Debata z mtodziezg na temat zalet i wad komunikacji publicznej byta (moim zdaniem) najciekawszym i naj-
bardziej efektywnym elementem spotkania Komisji Promocji Komunikacji Miejskiej IGKM.
Debata skonfrontowata ze sobg dwa stanowiska wyrazone przez grupy mitodziezy: "jestem za rozwojem ko-
munikacji publicznej" i ,wybieram samochdd osobowy". Mtodzi ludzie w dyskusji przedstawiali argumenty
potwierdzajace ich stanowisko. Musze przyznac, ze pozytywnie zaskoczyta mnie dojrzatos¢ i wnikliwos¢ ob-
serwacji obydwu zespotow. Bardzo ciekawym zabiegiem byto ,przetasowanie" ze-
spotdéw i przedstawienie argumentow ,przeciwnika", ktére przekonaty ich do tezy
grupy przeciwnej. Wymagato to dystansu do swoich argumentow i wstuchania sie
w stanowisko drugiego zespotu.
Dla mnie niezwykle wazne byty obserwacje mtodziezy z tzw. realu. Badania jakosci
ustug zawsze sg obarczone btedem. Tutaj mogliSmy postucha¢ mtodziezy, ktéra oce-
niata atuty i wady komunikacji publicznej z autopsji.
Chciatem pogratulowaé organizatorom pomystu, miodziezy odwagi i zyczy¢ nam
wszystkim, abysSmy byli w stanie spetni¢ oczekiwania uzytkownikow komunikacji
publicznej co do jakosci Swiadczonych ustug.
Andrzej Garlicki - Zastepca Prezydenta Miasta tomza
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Dziekujac bardzo serdecznie za zaproszenie na
debate z miodzieza, pragne wyrazi¢ wielkie stowa
uznania za pomyst i organizacje takiego przedsie-
wziecia. Jako wieloletni nauczyciel i dyrektor pla-
cowki oswiatowej stwierdzam, iz rzecza kluczowaq
w tworzeniu naszej przyszitosci, ale i kreowaniu
rzeczywistosci, jest odpowiedni dialog i wychowa-
nie naszej mtodziezy. Dziatania podjete przez Pan-
stwo to mozliwos¢ przekazania mtodym ludziom
w bardzo przystepnej i lubianej przez nich formie
(debata spoteczna) informacji o nieuniknionej wal-
ce o ochrone Srodowiska, czego elementem nie-
odzownym jest minimalizacja korzystania z samo-
chodow osobowych, a zastgpienie ich komunikacjq
- miejska. W petni zgadzam

' ‘ sie z Panstwa i mtodziezy
- argumentami dotyczacymi
- stusznosci poszerzania

{ zasiegu linii komunikacji

by miejskiej i pozamiejskiej.

Jeszcze raz dziekuje za
zaproszenie.

Artur Wierzbowski -
Wojt Gminy Piatnica

rzecznik prasowy MPK-todZz Sp. z 0.0., a obecnie
rzecznik prasowy firmy LS Airport Services Sp.
z 0.0., zadajac pytania, starat sie stanac tak, aby
by¢ naprzeciwko poszczegdlnych rozmowcow.

Pierwszym elementem debaty byta runda obej-
mujaca swobodne wypowiedzi poszczegdlnych
uczestnikdéw, ograniczone czasowo do jednej minu-
ty na osobe. Jej celem byto umozliwienie kazdemu
z uczestnikdw prezentacji argumentu, ktory dla
niego/niej osobiscie jest tym najwazniejszym i naj-
bardziej przekonujacym. Naprzemiennie z kazdej
strony padaty poréownywalnie dobre argumenty za
i przeciw. Jednym z bardziej spektakularnych stata
sie wypowiedz, ze wiasny samochdd nadaje pre-
stiz. Argumenty ,samochodziarzy” spotkaty sie
jednak z rownie celnymi kontrargumentami, np.
w postaci wskazania atrakcyjnosci ekonomicznej
i ekologicznej transportu publicznego. Wskazano
rowniez na fakt, ze korzystajacy z komunikacji
miejskiej nie muszg poszukiwac¢ miejsca parkingo-
wego pod szkotq.

W drugiej czesci debaty prowadzacy zadawat pyta-
nia pogtebiajace poprzednie wypowiedzi. Zwolennik
pojazdéow indywidualnych zostat np. zapytany
o catkowitg strukture kosztow eksploatacji samochodu
osobowego. Prowadzacy siegat do wiedzy wyniesionej
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Uwazam, ze projekt, realizowany w takiej wtasnie
formie, byt potrzebny z wielu powoddw. Stanowit
wazny element procesu dydaktycznego - prowa-
dzenia dyskusji, ktéra wymaga wysuwania rzeczo-
wych argumentow i racjonalnych odpowiedzi oraz
zagadnien z przedmiotow zawodowych. Jako przy-
sztym logistykom planowanie transportu zbiorowe-
go na pewnho sie przyda w karierze zawodowej.
Czes$¢ uczniow to pasazerowie komunikacji miej-
skiej, mogli wiec przekaza¢ swoje uwagi bezpo-
$rednio dyrekcji MPK.
Sama dyskusja na temat wyzszosci komunikacji
miejskiej nad transportem prywatnym data dorostym
przeciez uczniom do myslenia, aby dba¢ o $rodowi-
sko, a kierownictwu MPK - jak dotrzec z transportem
publicznym tam, gdzie jeszcze nie dotart.
Wybor naszej mtodziezy do udziatu w projekcie byt
ogromnym wyrdznieniem dla szkoty. Byt to kolejny
przyktad wspodtpracy MPK z Ekonomikiem, z ktérej
jestesmy zadowoleni. Przedstawiciele wielu pol-
skich miast mogli postuchac
naszych uczniéw, co tez nie
byto bez znaczenia.
Dziekuje Panu
Nowakowskiemu,

Januszowi

Dyrekto-
rowi MPK w tomzy.
Krzysztof Domalewski -
Wicedyrektor ZSEiO nr 6
w Ltomzy

z wczesniejszego spotkania z klasg na lekcji wycho-
wawczej, dzieki czemu dodatkowo poruszat argumen-
ty, ktore nie zostaty podniesione przez ucznidw na
pierwszym etapie dyskusji, ale pojawiaty sie w trakcie
tego spotkania. Dzieki temu wzrosta liczba argumen-
téw wspierajacych zaréwno zwolennikéw, jak i prze-
ciwnikdw komunikacji miejskiej.

W trzeciej czesci debaty poszczegdlne strony
naprzemiennie zadawaty sobie pytania, np. o bez-
pieczenstwo w komunikacji miejskiej w kontekscie
niedawnego przypadku potrgcenia pieszego na pa-
sach przez autobus. ,Wyznawcy” komunikacji miej-
skiej celnie odpowiedzieli, ze przeciez za cate przy-
toczone zdarzenie nie odpowiada kierowca autobu-
su. Statystyki wypadkowe wrecz udowadniajq, ze
pasazerowie autobuséw sg bardziej bezpieczni niz
podczas jazdy samochodem osobowym.

Spierano sie o wiekszg uzytecznos¢ samochodu,
np. podczas robienia i przewozenia zakupdw. Kontr-
argumentem w tym przypadku stato sie spostrzeze-
nie, ze nie kazda podréz jest Scisle zwigzana z za-
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Uswiadomitem sobie, ze nie do korca jest dobre to, ze dojezdzam do szkoty samochodem. Przyczyniam sie
w ten sposdéb do zanieczyszczania powietrza. Z drugiej strony autobus nie jest w stanie wszedzie dojechac,

jesli mieszka sie poza tomza.

Ciesze sie, ze mogtem wzig¢ udziat w tej debacie. Byto to dla mnie fajne doswiadczenie.

Bartek

Jestem zwolenniczka transportu publicznego. Popieram ochrone srodowiska. Uwazam, ze transportem pu-
blicznym moze poruszac sie wieksza liczba ludzi przy jednoczesnym mniejszym zatruciu sSrodowiska.
Taki projekt, taka debata byta potrzebna, aby uswiadomic¢ ludziom, ze transport publiczny przyczynia sie do
ochrony srodowiska i powinniSmy z niego jak najczesciej korzystac, jesli chcemy dbac o Srodowisko.

Kinga

Debata z pewnoscig pobudzita wyobraznie oraz refleksje nie tylko osob biorgcych w niej udziat bezposrednio.
Publicznos¢ przystuchuja-

ca sie debacie rowniez
wzieta udziat w dyskusji.
Ja, jako wychowawca
jestem dumna z dojrzatej
postawy naszej mtodzie-
zy. Ciesze sie, ze mieli
okazje uczestniczy¢ w
tym wydarzeniu. Z pew-
noscig byta to dobra lek-
cja pozwalajaca zdobyc
nowe doswiadczenie.
Ewa Walewska - Wy-
chowawczyni

kupami i mozna w zrdéznicowany sposob taczy¢ do-
bér srodka transportu z celem przemieszczania sie.

Innym elementem debaty stata sie kwestia $rod-
ka transportu dowozacego na imprezy kolezenskie,
gdzie rzeczywiscie transport publiczny ustepuje
swojg nieelastyczng ofertg. Zwolennicy transportu
publicznego bronili sie jednak mozliwoscig odpo-
wiedniego planowania udziatu w imprezach towa-
rzyskich.

Jeszcze innym watkiem byto praktyczne wspoét-
dzielenie podczas podrézy samochodami osobowymi
nie tylko wolnych miejsc w pojezdzie, ale rowniez

kosztow dojazdow. Jak sie okazuje, w okolicach
tomzy (i pewnie nie tylko) to dos$c¢ popularny zwy-
czaj.

W czwartej czesci debaty pojawity sie pytania
z sali. Zadawali je zaréwno uczniowie, jak i obser-
wujacy do tego momentu debate cztonkowie Komisji
Promocji Komunikacji Miejskiej IGKM. Jedno z nich
nawigzywato do wypowiedzi wskazujacej na niebez-
pieczenstwa zdrowotne zwigzane z korzystaniem
z transportu publicznego, np. przeziebienia wynika-
jace ze zbyt dtugiego czasu oczekiwania na przy-
stanku, kolejne do mozliwoséci wykorzystania czasu

Byta to wyjatkowa sytuacja, gdy o problemach komunikacji miejskiej dyskuto-

wali, uzywajac merytorycznych, czasami zaskakujacych argumentéw, zwolen-

nicy i przeciwnicy transportu zbiorowego w obecnosci organizatoréw transportu
zbiorowego, operatoréw. Byta to cenna lekcja dla mnie jako dyrektora MPK co °f
zrobi¢, aby pasazerowie byli zadowoleni z naszych ustug i jakich argumentéw f“; N7
uzy¢, zeby zacheci¢ do korzystania z autobuséow MPK innych. Badanie opinii

poprzez zwykte ankietowanie nie daje takich efektow jak bezposrednia debata
Z uczniami reprezentujagcymi najwieksza grupe uzytkownikow komunikacji
zbiorowej. Tym bardziej, ze w niedalekiej przysztosci to oni bedg decydowac,
jak bedzie wygladac¢ transport zbiorowy.
Janusz Nowakowski — Dyrektor MPK ZB w tomzy
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Jedng z najwiekszych trudnosci w rozmowie o transporcie publicznym jest
wybor sposobu prowadzenia dialogu oraz dobodr uczestnikow debaty.
- W tomzy do tematu podeszliSmy ekspery-

mentalnie, wciggajac do dyskusji mtodziez,

ktora w bardzo czytelny sposob pokazata jak

miode pokolenie podejmuje decyzje trans-

portowe, jakie sg priorytety i ich waga. Po-

zyskanie tak obszernej wiedzy jest kluczowe
z punktu widzenia tworzenia oferty przewo-
zowej, jak réwniez prowadzenia procesow ale
edukacyjnych na danym terenie.

Piotr Stasiak — Przewodniczacy Komisji
Promocji Komunikacji Miejskiej IGKM

spedzonego w autobusie na nauke lub inne zajecia.
Dyskutanci przyznali, ze to, czym jezdzg do szkoty,
zasadniczo nie wptywa na ich stan zdrowia ani na
wyniki w nauce.

Pojawito sie tez ciekawe pytanie zadane przez
jednego z ucznidw o to, czy osoby reprezentujgce
sektor transportu publicznego jezdza na co dzien
samochodem.
W intencji pytajacego stanowito ono pewien rodzaj
testu lojalnosci.

Na koniec ostatniej rundy - po zamianie stron -

autobusem, czy raczej wifasnym

uczestnicy prezentowali te argumenty strony prze-
ciwnej, ktére podczas debaty wydaty sie im najbar-
dziej trafne. Z jednej strony byty to np. argumenty
ekonomiczne, z drugiej podkreslano elementy wygo-
dy podrézowania wiasnym samochodem oraz pro-
blemy niedopasowania oferty transportu publiczne-
go, szczegdlnie na obszarach podmiejskich. Podkre-
$lano, ze komunikacja publiczna jest nieodzowna dla
0séb pozbawionych z réznych powoddéw mozliwosci
korzystania z wifasnych samochodow i stanowi waz-
ny element ich zycia. Samochdd z kolei daje swobo-
de przemieszczania sie, szczegdlnie gdy dostepny
autobus ma charakter zbiorczy i realizacja okreznej
trasy jest czasochtonna. Samochdd daje poczucie
wiasnej, bezpiecznej przestrzeni. Na koniec pojawity
sie tez opinie, ze transport publiczny jest wazng al-
ternatywg dla samochodéow pod wzgledem ekolo-
gicznym, bowiem ogranicza emisje w stosunku do
transportu indywidualnego. Spotkato sie to z dekla-
racjg drugiej strony woli korzystania z samochodow
elektrycznych lub przynajmniej hybrydowych, chod
w chwili obecnej perspektywa ta jest mato osiggalna
ekonomicznie dla miodych ludzi.

W podsumowaniu zaproszeni samorzgdowcy pod-
kreslali zadowolenie z uczestnictwa w debacie. Sta-

36 |

Promocja transportu publicznego

nowita ona dla nich rzadkag
okazje poznania opinii ich naj-
mitodszych wyborcéw. Byli pod
wrazeniem duzej liczby argu-
mentdw z obu stron i jedno-
gtosnie ocenili, ze debata za-
konczyta sie remisem. Intencjq
organizatoréw debaty nie byto
zresztg wskazanie zwyciezcy,
refleksji
wobec - zdaje sie oczywistego
dla mtodych ludzi (oraz czesci
politykdw) - sposobu mysle-
nia, ze nie ma alternatywy dla
samochoddéw osobowych.
Decydenci podkreslali ze swojego punktu widze-
nia odpowiedzialno$¢ za realizacje aktualnej polityki

sprowokowanie

proekologicznej, wyraznie wskazujacej na promo-
wanie transportu publicznego. Bardzo istotnym za-
daniem jest likwidacja wykluczenia komunikacyjne-
go, bowiem nie mozna zapominac o tych, ktérzy nie
maja samochodéw. W swojej wypowiedzi przyznali
tez, ze ich praca wymaga mobilnosci i w zwigzku
z tym korzystanie przez nich z samochodu jest co
do zasady nieodzowne.

Mimo pewnych obaw organizacyjnych debata
okazata sie przystowiowym strzatem w dziesigtke,
o czym $wiadcza zataczone opinie. Bezposrednio po
jej zakonczeniu sami uczniowie przyznali, ze po raz
pierwszy w swoim zyciu musieli powaznie zastano-
wi¢ sie nad swoimi transportowymi przyzwyczaje-
niami. Nigdy wczesniej podczas zadnej szkolnej lek-
cji nie mieli okazji porozmawia¢ na tak powaznie na
temat wad i zalet korzystania z transportu publicz-
nego. Wszyscy uczniowie — w ramach podziekowa-
nia za uczestnictwo w debacie - otrzymali upomin-
ki, ktore przygotowaty dla nich firmy: AMS, Dra-
bpol, MPK ZB tomza oraz IGKM.

Wiele wypowiedzi uczestnikow debaty byto cel-
nych, oryginalnych oraz naturalnych, co stanowi
przestanke podejmowania w przysztosci trafnych

wyboréw komunikacyjnych przez mieszkancow
nawet mniejszych osrodkéw, w ktérych samochéd
osobowy wydaje sie by¢ na wygranej pozycji.

Uczestnicy Komisji Promocji Komunikacji Miej-
skiej IGKM zgodnie rekomenduja wdrozenie takich
debat do lokalnych programéw promocji komunika-
cji miejskiej, zarowno w duzych aglomeracjach, jak
i rowniez w mniejszych osrodkach miejskich. m
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WODOR JAKO CZYSTE PALIWO W AUTOBUSACH

Agata Barnas, Mateusz Figaszewski — Solaris Bus & Coach S.A.

Elektromobilnos¢ to przysztos¢ transportu miejskiego i dzis juz nie ma co do tego watpliwosci. Solaris jako
jeden z pierwszych producentéw autobusdéw skierowat swdj rozwdj technologiczny w te strone i postawit na nape-

dy elektryczne. Niemal dekade po premierze pierwszego e-busa firma uzupetnia swoje bezemisyjne portfolio

o autobus elektryczny Urbino 12 hydrogen, w ktérym energia zmagazynowana w wodorze bezposrednio zasila

uktad napedowy pojazdu. Technologia wodorowa wykorzystana do produkcji elektrycznosci umozliwi pokonywa-

nie autobusom jeszcze wiekszych dystanséw bez absolutnie Zadnych emisji.

Dzisiejszy $wiat stoi przed koniecznoscig drastycz-
nego ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych. Nie-
matg role w osiggnieciu tego celu moze odegrac zrow-
nowazony transport. Dzi$ sektor ten w krajach Unii
Europejskiej jest odpowiedzialny za az 25 proc. emisji
do atmosfery. Co wiecej, generowanie dwutlenku we-
gla przez transport nie zmalato w stosunku do roku
1990. Niewatpliwie przyczynia sie do tego réwniez po-
stepujacy proces urbanizacji i wzrastajace tempo zy-
cia, a co za tym idzie - zwiekszajaca sie potrzeba mo-
bilnosci. Obserwowany przez wiele ostatnich lat postep
technologiczny w zakresie czystosci silnikow, mimo ze
imponujacy, nie przynidst oczekiwanych rezultatéw,
poniewaz nie nadazyt za rosnaca skala transportu
w Europie.

Nadziejg na poprawe sytuacji klimatycznej na Zie-
mi moze sta¢ sie transformacja transportu i coraz
wieksza liczba bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojaz-
déw na ulicach miast. Szczegodlnie ze $rodki transportu
oparte na napedzie elektrycznym w znaczacy sposob
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wptywajg na komfort podrézowania i na jako$¢ zycia
mieszkancow wspotczesnych metropolii.

Wiasnie w elektromobilnosci firma Solaris juz od
wielu lat upatruje przyszios$¢ transportu publicznego.
Prognozy ten kierunek potwierdzajg - szacuje sie, ze
w ciqgu nastepnej dekady udziat autobuséw bezemi-
syjnych w liczbie nowo zarejestrowanych pojazdéow
osiggnie poziom niemal 60 proc. Podczas gdy przyjaz-
ne $rodowisku autobusy elektryczne i trolejbusy to dla
producenta juz niemal codzienno$¢, w potowie 2019 r.
Solaris swoja oferte uzupetnit o technologie wodorowa,
ktorg rozumie jako kolejny filar e-mobilnosci.

Autobusy napedzane wodorem pozwolity producen-
towi z Bolechowa stworzy¢ komplementarne bezemi-
syjne portfolio, dzieki ktéoremu Solaris jest przygoto-
wany na wspotczesne wyzwania oraz zrdznicowane
potrzeby klientéw co do zasiegu, elastycznosci i opera-
cyjnosci pojazdoéw. Firma wychodzi z zatozenia, ze
rozwoj wszystkich ,odndg” elektromobilnosci - zaréw-
no autobusow bateryjnych, trolejbusow, jak i modeli
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Fot. 1. Solaris Urbino 12 hydrogen to pojazd catkowicie bezemisyjny, w ktorym woddr w ogniwie pali-
wowym przeksztatcany jest w energie elektryczna, a ta z kolei zasila uktad napedowy pojazdu.

napedzanych wodorem - powinien przebiega¢ w sy-
nergii oraz ze jest to proces niezbedny dla zapewnie-
nia zrownowazonego transportu przysztosci. Napedza-
ne wodorem autobusy Solaris nie bedgq w tym rozu-
mieniu stanowi¢ konkurencji dla autobuséw bateryj-
nych czy pojazdéw z serii Trollino. Wrecz przeciwnie,
technologie te bedg sie perfekcyjnie uzupetniac
i wszystkie czerpa¢ z postepu technologicznego nape-
déw elektrycznych i ich komponentéw.

Zalety wodoru jako nosnika energii sg niezaprze-
czalne. Ze wzgledu na ge-
stos¢ energii i lekkos$¢ pier-
wiastek ten moze stanowic
zrédto  czystej energii
w pojazdach i umozliwi¢ im
pokonywanie nawet kilku-
setkilometrowych dystan-
sow. Biorgc pod uwage
fakt, ze wodor w procesie
elektrolizy mozemy wytwa-
rza¢ z wody, mamy do czy-
nienia z naprawde czystym
zrédtem energii. To takze
znakomity wybdr dla tych
operatoréw transportu,
ktérzy majg dostep do wo-
doru pochodzacego
z procesOw przemysto-
wych. Wodorowe ogniwa
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‘ paliwowe, dziatajace

na zasadzie odwroco-
nej elektrolizy, sa
stosunkowo niewiel-
kich rozmiarow i wy-
twarzajq prad w trak-
cie uzytkowania po-
jazdu. Sag wiec roz-
idealnym
koniecznosci

wigzaniem
wobec
zapewnienia sporego
zasiegu. Samo tanko-
wanie wodorem jest
krotkim
i wygodnym, nierdz-
nigcym sie praktycz-
nie od uzupetniania
pojazdu benzyna.

Najwiekszym wyzwa-
niem z perspektywy
uzytkownika jest na
chwile obecng stosun-
kowo wysoki koszt autobusu wodorowego, a takze

procesem

niewielka liczba stacji tankowania — w Europie to okoto
170 stacji, wliczajac w te liczbe stacje juz zaplanowa-
ne, lecz jeszcze nie dziatajqce. Mozna sie jednak spo-
dziewa¢, ze te dwa czynniki w najblizszych latach uda
sie zniwelowaé, m.in. za sprawg programoéw dofinan-
sowan rozwoju tej technologii. Pomimo wielu wyzwan,
z jakimi musi zmierzy¢ sie branza, wykorzystanie wo-
doru moze stac sie jednym z kluczowych elementéw
transformacji energetycznej w europejskich regionach

Rys. 1. System napedowy w autobusie Solaris Urbino 12 hydrogen.
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Pabieranie
powietrza (tlenu)

Silnik pracuje,
pojazd rusza

Rys. 2. Przeptyw energii w autobusie.

i miastach. W tym takze w przemianach sektora trans-
portu.

Woddr to najobficiej wystepujacy pierwiastek we
wszechswiecie, rzadko wystepuje jednak w czystej
formie. W tej chwili na skale przemystowg pierwiastek
produkowany jest na kilka sposobdw, m.in. za pomocg
tzw. reformingu parowego przetwarzajacego gazy ko-
palne oraz elektrolizy. Przysziosci upatruje sie w tej
drugiej metodzie, a konkretnie w zastosowaniu jej
w elektrowniach wykorzystujacych odnawialne zrédta.
Zielona energia w godzinach szczytéw produkcyjnych,
kiedy nie ma mozliwosci jej catkowitego wykorzysta-
nia, nie bytaby wowczas marnowana, a stuzytaby do
produkcji wodoru poprzez elektrolize wody. Dzieki te-

mu nadwyzki energetyczne bytyby akumulowane

Rys. 3. Ogniwo wodorowe FCmove-HD nowej generacji.
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Przechowywanie w temperaturach do
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RO} w wodorze, ktory nastep-
Tlenz powietrza nie bytby kompresowany
i wodor ze zbiomikéw

dostarczane s3 do ogniwa

paliwowego

i przewozony do odbior-
cow, w tym takze do sta-
Wodor
jako magazyn i nosnik
energii w takim zastoso-

cji tankowania.

W wyniku reakgji

chemiczne)
powstaja prad waniu pozwolitby zwiek-
elektryczny szy¢ efektywnoé¢ energe-
. tyczng i zapewni¢ jej
ptynne  funkcjonowanie
BOK 4 poprzez inteligentny sys-
Prad dostarczany jest tem zarzadzania energiq.
::(::i‘i’cd“””“ Podobne parki energii juz

dzi$ z powodzeniem funk-
cjonuja, najwiekszy
z nich znajduje sie
w Hechtsheim w Niem-
czech. Nieustannie trwaja tez prace nad osiggnieciem
bardziej efektywnej i ekologicznej metody pozyskiwa-

w zaleznodciod
zapotrzebowania

nia wodoru. Niedawno naukowcom ze Stanford
University udato sie pozyskac najlzejszy pierwiastek
z wody morskiej.

Aktywne dziatania promujace technologie wodoro-
wa, rdwniez w transporcie publicznym, prowadzone sg
na szeroka skale w Unii Europejskiej, gtdwnie poprzez
organizacje Hydrogen Europe. To wptywowe stowarzy-
szenie zrzesza ponad 100 firm, organizacji badaw-
czych i instytucji publicznych inwestujacych w wodér.
Jednym z projektéw wyodrebnionych przez Hydrogen
Europe jest projekt JIVE, ktéry ma na celu wprowa-
dzenie autobuséw z technologia wodorowg do krajéw
europejskich®. Dofinansowanie na lata 2016-2020 do-
tyczy rozmieszczenia 142
autobuséw wodorowych,
transza kolejnych 450
pojazdow jest zaplanowa-
na na nastepng runde.
Juz dzi$ w Europie jezdzi
niemal 80 autobusow
wykorzystujacych wodor,
kontrakty na niemal tyle
samo pojazdow sa
w trakcie realizacji.

Wodorowa premiera

Solaris pierwsze dos$wiad-
czenia wodorowe zebrat
projektujac pojazdy bate-

Lhttps://hydrogeneurope.eu/projects.
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ryjne, wykorzystujace ogniwo paliwowe do zwieksze-
nia zasiegu. W ramach JIVE dostarczyt do Hamburga
dwa autobusy Urbino 18,75 electric oraz do Rygi 10
trolejbuséw z wodorowym range extenderem.

W 2019 r. producent postawit kolejny krok w tym
obszarze i zaprezentowat catkowicie bezemisyjny au-
tobus elektryczny Urbino 12 hydrogen, w ktérym
energia zmagazynowana w wodorze bezposrednio za-
sila ukfad napedowy pojazdu. Premiera tego autobusu
odbyta sie na Globalnym Szczycie Transportu Publicz-
nego UITP w Sztokholmie, w czerwcu br.

Elektryczny Urbino 12 hydrogen wyposazony jest
w ultranowoczesne ogniwo paliwowe, ktore petni funk-
cje miniaturowej elektrowni wodorowej na poktadzie
pojazdu. Dzieki zastosowanej technologii autobus be-
dzie miat mozliwo$¢ pokonania na pojedynczym tanko-
waniu az 350 km.

Energia elektryczna powstaje w ogniwie wodoro-
odwrdéconej elektrolizy wody
i przekazywana jest bezposrednio do uktadu napedo-
wego. Jedynymi produktami reakcji chemicznej zacho-

wym W procesie

dzacej w ogniwie s ciepto oraz para wodna. Pojazd
nie generuje wiec absolutnie zadnych szkodliwych
substancji.

Fot. 2. Wnetrze autobusu Solaris Urbino 12 hydrogen.
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W autobusach wodorowych Solarisa wykorzystano
zestaw ogniw paliwowych o mocy 70 kW. W skfad ca-
tego ukfadu wodorowego wchodzg takze urzadzenia
pomocnicze, odpowiadajgce m.in. za dostarczanie wo-
doru i powietrza pod odpowiednim ci$nieniem, recyr-
kulacje pierwiastka, ktory nie zostat zuzyty wczesniej,
a takze za utrzymanie odpowiedniej i stabilnej tempe-
ratury ogniw podczas pracy.

Produktowa nowos$¢ w portfolio Solarisa wyposazo-
na jest w matg baterie trakcyjng Solaris High Power,
ktéra ma za zadanie wspomaganie ogniwa paliwowego
w chwilach najwiekszego zapotrzebowania na energie.
Bateria fadowana jest energigq pochodzaca z wodoru
oraz poprzez rekuperacje z procesu hamowania. Jest
tez mozliwo$¢ podtadowania jej poprzez gniazdo plug-
in. Uzupetnienie uktadu napedowego stanowi o$ ze
zintegrowanymi silnikami elektrycznymi.

W zakresie technologii magazynowania wodoru
w pojezdzie Urbino 12 hydrogen zastosowano najnowo-
czesniejsze rozwigzania. Pierwiastek gromadzony jest
w postaci gazowej pod cisnieniem 350 atmosfer
w 5 zbiornikach nowej generacji na dachu autobusu.
Dzieki wykorzystaniu zbiornikéw na wodor typu 4, inzy-
nierom z Biura Technicznego udato sie zredukowac ich
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mase o okoto 20 proc. w stosunku do poprzednich po-

jemnikéw. Zestaw kompozytowych butli umieszczonych
wzdiuznie nad pierwsza osig pojazdu pozwoli zmagazy-
nowac 37,5 kg wodoru. Na koncu kazdego ze zbiorni-
kéw zamontowany jest zawor multifunkcyjny zawiera-
jacy szereg zabezpieczen: zawér elektromagnetyczny,
zawor awaryjny aktywowany w przypadku podwyzszo-
nej temperatury oraz zawdr przecigzeniowy odcinajacy
wyptyw wodoru w przypadku rozszczelnienia uktadu.

Aby maksymalnie obnizy¢ zuzycie energii, w pojez-
dzie zastosowano system komfortu klimatycznego
z pompg ciepta CO,, ktéra wykorzystuje ciepto odpa-
dowe z ogniwa paliwowego. To rozwigzanie gwarantu-
je niezwyklg efektywnos$¢ i jeszcze bardziej zwieksza
zasieg pojazdu.

Niezwykle ekologiczny Solaris Urbino 12 hydrogen
jest wynikiem konsekwentnego inwestowania produ-
centa w bezemisyjne $rodki transportu publicznego.
Autobus z ogniwem wodorowym oferuje wszystkie
zalety napedu elektrycznego, takie jak niski poziom
hatasu i wibracji, a przede wszystkim absolutny brak
emisji szkodliwych substancji w miejscu uzytkowania.
Pojazdy wyposazone technologie wodorowa cechujq
sie przy tym duzym zasiegiem i krotkim czasem tan-
kowania.

Europa jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie
na swiecie regiondw w zakresie technologii ogniw pali-
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wowych, dodatkowo wspierajac i przyspieszajac po-
step technologiczny dotacjami zaréwno na budowe
infrastruktury, jak i samych pojazdéw. Wszystko wiec
wskazuje na to, ze rynek autobuséw wodorowych be-
dzie sie dynamicznie rozwijat, a sam woddr stanie sie
paliwem napedzajacym rozwdj elektromobilnosci.

Pierwsze kontrakty

Wioskie Bolzano jest pierwszym miastem, ktére
zdecydowato sie na zakup autobuséw Urbino 12 hy-
drogen, a przedsiebiorstwo transportowe SASA Bolza-
no pierwszym klientem, ktéry postanowit wzbogacié
swojg flote w najnowszy produkt Solarisa, autobus
Urbino 12 hydrogen.

Zaméwienie obejmuje réwniez 8-letnig umowe ser-
wisowa. Jej czescig jest takze specjalne szkolenie
przeznaczone dla kierowcdéw i pracownikdw serwisu
poswiecone aspektom bezpiecznego
i serwisowania pojazdéw wodorowych.

W trakcie Globalnego Szczytu UITP w Sztokholmie
w czerwcu br. przedstawiciele Solarisa oraz Régie Au-
tonome des Transports Parisiens (RATP) - przewoznika
odpowiedzialnego za organizacje transportu publiczne-
go w Paryzu podpisali umowe dzierzawy i testéw wo-
dorowego Urbino 12. Autobus ten bedzie testowany
przez 10 tygodni (kwiecien-czerwiec 2020 r.)
w regularnym ruchu pasazerskim. m

uzytkowania
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MarcinZawadka — IGKM

23 wrzesnia br., w przeddzieri rozpoczecia XIII Miedzynarodowych Targéw Kolejowych TRAKO w Gdarnsku -
najwiekszych w Polsce i drugich, po berlinskim Innotransie, najwiekszych w Europie targach branzy transportu
szynowego, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej zorganizowata konferencje techniczng poswiecong tematyce

komunikacji tramwajowej. W Konferencji udziat wzieli operatorzy i organizatorzy komunikacji tramwajowej, za-

rzgdcy infrastruktury torowo-sieciowej, pracownicy stuzb technicznych tych firm, projektanci, dostawcy i produ-

cenci taboru oraz infrastruktury technicznej dla tramwajowej komunikacji miejskiej.

W tym roku obrady odbywaty sie pod hastem: Ko-
munikacja tramwajowa - bezpieczefnstwo, komfort,
rozwéj. Po raz pierwszy konferencje w Gdansku objat
honorowym patronatem Minister Infrastruktury An-
drzej Adamczyk.

Rozpoczeto od wystapien powitalnych: Doroty Kac-
przyk, Prezes Izby oraz Pawta Ortowskiego, Wicepre-
zesa Miedzynarodowych Targéw Gdanskich S.A. -
wspdtorganizatora konferencji. Nastepnie obrady po-
prowadzili przewodniczacy trzech komisji branzowych
IGKM zwigzanych z komunikacjg tramwajowq, tj.
Adam Majchrzycki (MPK w Poznaniu Sp. z 0.0.), Kry-
stian Wawrzyniak (Tramwaje Szczecinskie Sp. z 0.0.)
oraz tukasz tochowicz (MPK w Poznaniu Sp. z 0.0.).

Pierwszy blok Konferencji Technicznej dotyczyt sze-
roko pojetej dostepnosci w komunikacji tramwajowej.
Dostepnos¢ to cecha, dzieki ktérej z produktéw, ustug
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i przestrzeni moze korzysta¢ jak najwieksza liczba
0s0b.

Zgodnie z danymi Ministerstwa Inwestycji i Rozwo-
ju, szacuje sie, ze nawet 30% naszego spoteczenstwa
moze miec trwate lub czasowe ograniczenia w mobil-
nosci czy percepcji (np. ludzie poruszajacy sie przy
pomocy kul, lasek, balkonikdw, protez, wozkéw inwa-
lidzkich), niestyszacy, niedowidzacy, z trudnosciami
manualnymi i poznawczymi (na przyktad po udarze,
chorujacy na Alzheimera), kobiety w cigzy, osoby
z wozkami dzieciecymi, z ciezkimi bagazami oraz stab-
sze fizycznie, majace trudnosci w poruszaniu sie itp.
Ponadto nie jest zadng tajemnicg, ze polskie spote-
czenstwo sie zmienia — jest coraz starsze. To wszystko
sprawia, ze temat dostepnosci do transportu publicz-
nego, w tym komunikacji tramwajowej jest zagadnie-
niem niezwykle istotnym i ciggle priorytetowym, za-
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rowno dla projektantéw, zarzad-
cow infrastruktury, jak i operato-
réw komunikacji
Szczegodlnie ze zgodnie z zapo-
wiedziami

tramwajowej.
Ministra Inwestycji
i Rozwoju Jerzego Kwiecinskiego,
rzagdowy program Dostepnosé
Plus skupiony jest na 8 obsza-
rach, w tym na transporcie.
Wszystkie nowo zakupione auto-
busy, tramwaje i trolejbusy bedq
dostepne dla oséb o szczegdl-
nych potrzebach. Dziatania doty-
czy¢ majg nie tylko pojazdow,
ale réwniez catej infrastruktury
zwigzanej z transportem, w tym
dworcow, peronow przystanko-
wych, zajezdni, poczekalni i we-
ztéw przesiadkowych.

Program ten przedstawit szeroko uczestnikom Jakub
Kosowski — przedstawiciel Wydziatu Dostepnosci w De-
partamencie Europejskiego Funduszu Spotecznego Mi-
nisterstwa Inwestycji i Rozwoju. Prelegent wskazat, ze
objecie programem Dostepnos$¢ Plus branzy transporto-
wej, w tym komunikacji miejskiej, wynika przede
wszystkich z braku jednolitych standardéw, dobrych
praktyk zgodnych z zasadami uniwersalnego projekto-
zaznaczyt, ze
w konsultacjach miedzyresortowych, jak i spotecznych
transport byt drugim, po architekturze, obszarem, ktéry
zdaniem wiekszosci wymagat dziatan w ramach progra-
mu Dostepnos¢ Plus. Jednoczesnie prelegent w bardzo
pochlebnych stowach wypowiedziat sie na temat branzy
transportu publicznego, stwierdzajac, ze z dostepnych
w Ministerstwie Inwestycji i Rozwoju danych jasno wy-

wania. J. Kosowski zarowno

nika, iz w kwestii dostepnosci sytuacja w komunikacji
miejskiej w Polsce ciagle sie poprawia. Zgodnie z zato-
zeniami program Dostepnos$¢ Plus opiera sie na trzech
filarach. Sg to: prawo, inwestycje i edukacja. Pod poje-
ciem prawa nalezy rozumie¢ gtéwnie opracowanie obli-
gatoryjnych do stosowania przepiséw umozliwiajgcych
projektowanie i realizowanie inwestycji w oparciu o po-
trzeby osob niepetnosprawnych. Drugim filarem sg in-
westycje dotyczace zakupu taboru oraz budowy infra-
struktury dostepnej dla wszystkich pasazerow. Trzecim,
bardzo istotnym filarem programu jest edukacja, czyli
szerzenie Swiadomosci spotecznej, uczulanie ludzi na
potrzeby innych osdb, bedacych w tzw. grupie wyklu-
czonych.

J. Kosowski wskazat, ze wedtug raportéw NIK
(dane za rok 2017) okoto 20 proc. taboru autobuso-
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Fot. 1. Obrady Konferencji Technicznej.

wego i 68 proc. taboru tramwajowego jest wcigz nie-
dostepne dla wszystkich pasazeréow. W tramwajach
najwiekszy problem stanowig nadal pojazdy wysoko-
podtogowe, ktorych konstrukcja utrudnia lub wrecz
uniemozliwia niektérym pasazerom (np. z wézkami
dzieciecymi, czy poruszajacym sie na woézku inwalidz-
kim) swobodne wejscie. Innymi bolaczkami sg niedo-
stosowanie infrastruktury, w tym gitdwnie perondw
przystankowych do potrzeb niektérych pasazerdw.

W celu przeciwdziatania braku dostepnosci w ko-
munikacji miejskiej jednym z dziatan Ministerstwa ma-
ja by¢ dziatania legislacyjne, dajace szanse na wpro-
wadzenie zmian systemowych w tych obszarach.
Wsrdd najwazniejszych aktdw prawnych i dokumentéw
normalizacyjnych i strategicznych, ktére majg zgodnie
z planami resortu zosta¢ znowelizowane sa m.in.:
ustawa o funduszu rozwoju przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej, Standard trans-
portowy dla Europejskiego Funduszu Strukturalnego
i Inwestycyjnego (EFSII), Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku, czy ustawa O pu-
blicznym transporcie zbiorowym.

Aby jak najlepiej przygotowad sie do implementacji
przepisow zapewniajacych dostepnos$¢ do transportu
publicznego wszystkim pasazerom Ministerstwo Inwe-
stycji i Rozwoju w porozumieniu z Ministerstwem In-
frastruktury przygotowuje ekspertyze, ktdéra bedzie
podstawg do wskazania konkretnych rekomendacji dla
branzy i baza do opracowania konkretnych wytycz-
nych. Bedzie ona okresélata m.in. stan techniczny tabo-
ru i infrastruktury oraz stan prawny w kraju i Unii Eu-
ropejskiej. Obecnie Ministerstwo jest na etapie wyta-
niania wykonawcy ekspertyzy. Dodatkowo przedstawi-
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ciel MIIR przedstawit inne dziatania resortu w zakresie
projektu Dostepnos¢ Plus. Jednym z nich byto powota-
nie Rady Dostepnosci, czyli organu opiniodawczo-
doradczego, sktadajacego sie z 50 ekspertéow z dzie-
dziny dostepnosci. Cztonkami Rady sa przedstawiciele
m.in. Ministerstwa Infrastruktury, Urzedu Transportu
Kolejowego, PEFRON, Politechniki Gdanskiej oraz in-
nych organizacji pozarzadowych.

Kolejny wyktad na temat: ,Dostepnos¢ w komuni-
kacji tramwajowego - udogodnienia dla 0sob o szcze-
golnych potrzebach w taborze i infrastrukturze” wygto-
sit prof. Marek Wysocki - pracownik naukowy Wydzia-
tu Architektury Politechniki Gdanskiej, Cztonek Rady
Dostepnosci przy MIIR, Cztonek Komisji Ekspertow ds.
niepetnosprawnych przy Rzeczniku Praw Obywatel-
skich. Na poczatku prelegent wskazat na terminologie
zagadnienia, podkreslajac, ze w ustawie o dostepnosci
mowa jest o udogodnieniach dla oséb o szczegdlnych
potrzebach. Ten termin okresla wszystkie grupy oséb
dla ktérych powstat program Dostepnos¢ Plus.

Prelegent, bedacy z wyksztatcenia architektem,
wskazat, ze kluczem do rozwigzania problemu braku
dostepnosci przestrzeni miejskiej dla oséb o szczegdl-
nych potrzebach jest tzw. projektowanie uniwersalne.
Podejscie to oznacza, ze projektujac czy budujac sro-
dowisko publiczne, w tym przestrzenie dla pasazeréw,
nalezy sprawi¢, by byty one dostepne od razu, czyli
nie wymagaty dodatkowej adaptacji, ktéra niesie ze
sobg konsekwencje finansowe i dodatkowo wydtuza
oddanie konkretnej inwestycji. Takie podejscie znala-
zto swoje odzwierciedlenie w ratyfikowanej przez Pol-

Fot. 2. Prof. Marek Wysocki z Politechniki Gdanskiej wygtosit
referat na temat udogodnien dla oséb o szczegdlnych potrze-
bach w taborze i infrastrukturze.
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ske w 2012 r. Konwencji ONZ o prawach osob niepet-
nosprawnych.

Prof. M. Wysocki przypomniat réwniez, ze od 20
wrzesnia 2019 r. obowigzuje w naszym kraju ustawa
o zapewnieniu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi
potrzebami. Okresla ona $rodki stuzace temu celowi
oraz obowigzki podmiotéw publicznych w tym zakre-
sie. Zgodnie z ustawq wszystkie jednostki sektora fi-
nanséw publicznych (w rozumieniu art. 9 ustawy
z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych
(Dz. U. z 2017 r. poz. 2077, z p6zn. zm.)) sg zobowig-
zane do stosowania zawartych w niej przepiséw.
Obecnie w ustawie nie ma np. mowy o wymaganiach
dla taboru tramwajowego, co - zdaniem prelegenta -
ma zmieni¢ sie najblizszych latach. Ponadto prelegent
wskazat na art. 6 ustawy: ,Jezeli podmiot publiczny
nie jest w stanie zapewnic osobie ze szczegdlnymi po-
trzebami dostepnosci w zakresie, o ktéorym mowa
w art. 5 ust. 5, podmiot ten obowigzany jest nie-
zwlocznie zapewnic takiej osobie alternatywny sposob
dostepu do $wiadczonych ustug”. Oznacza to w prak-
tyce, ze kazda osoba, ktéra poczuje sie wykluczona
w zakresie dostepnosci, ma prawo wnies¢ skarge i za-
zgdac¢ naprawienia danej sytuacji. Z kolei w art. 10
ustawy jest mowa o tym, ze ,Podmioty publiczne
przekazuja co 4 lata, najpdzniej do dnia 31 marca da-
nego roku kalendarzowego, raport o stanie dostepno-
éci w zakresie spetniania w ramach prowadzonej dzia-
falnosci o ktérych mowa
w art. 5 ust. 5, i publikujg go na swojej stronie pod-
miotowej Biuletynu Informacji Publicznej, a jezeli nie
majq strony podmiotowej BIP, na swojej stronie inter-

minimalnych wymagan,

netowej”. Oznacza to w praktyce, ze wszystkie pod-
mioty, w tym organizatorzy i operatorzy komunikacji
miejskiej bedq zobligowane do przygotowania i publi-
kowania takich raportéw.

W kolejnym wystgpieniu Piotr Kowalski z Polskiego
Zwigzku Gtuchych oraz Spétdzielni FADO w todzi za-
prezentowat referat pt.: Standardy transportowe
w praktyce. Wymagania wobec pojazdéw okreslone
w zatgczniku nr 2 do Wytycznych dotyczacych réwno-
éci szans i niedyskryminacji, w tym dostepnosci dla
0s6b z niepetnosprawnosciami w latach 2014-2020.
Dokument ten jest o tyle istotny, ze wymagania w nim
zawarte muszg by¢ spetnione przez wszystkie podmio-
ty aplikujace o zakup taboru ze $rodkéw UE. Prelegent
wskazat na dwa akty prawne dot. dostepnosci. Po
pierwsze jest to rozporzadzenie ogdlne, tzw. fundu-
szowe. Jest to rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady Europy, ktére wskazuje, jakie cechy ma-
ja spetnia¢ produkty, ustugi, towary i obiekty powstate
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w wyniku inwestycji wspartych funduszami UE. W roz-
porzadzeniu jest mowa o tym, ze wszystkie te obiekty
i wyroby, jesli majg charakter uzytecznosci publicznej,
muszg by¢ dostepne dla wszystkich uzytkownikow,
rowniez tych ze specjalnymi potrzebami. W praktyce
zapis ten oznacza, ze jesli np. miasto zakupi nowe
tramwaje, ktore nie bedq dostepne dla kazdego pasa-
zera, to w ramach audytu najpierw Centrum Unijnych
Projektow Transportowych, a pdzniej Komisja Europej-
ska mogga stwierdzi¢, ze s$rodki UE przeznaczone na
zakup taboru sg niekwalifikowane.

W ramach konkretnych zalecen CUPT prelegent
wskazat 12 konkretnych elementow, ktore powinny
znalez¢ sie w pojezdzie:

1. Pojazd powinien by¢ wyposazony w niskg pod-
toge oraz wydzielong przestrzen dla wozkéw
inwalidzkich. Zaleca sie, aby przestrzen dla
0s6b na wdzkach umozliwiata ustawienie obok
siebie przynajmniej dwdch wozkow.

2.  Pojazd powinien przynajmniej posiadac plat-
forme (rampe) umozliwiajgca wjechanie na
wozku do pojazdu. Najlepiej jednak, aby kra-
wedz peronu przystankowego i wejscia do
tramwaju byta tak mata, aby mozna byto
wej$¢ do pojazdu bez koniecznosci wysuwania
czy rozktadania rampy.

3. Pojazd powinien by¢ wyposazony w porecze
w kolorze zéttym. Umozliwiajg one osobom
stabo widzacym tatwe odnalezienie sie w sytu-
acji. Porecze w innym kolorze, np. srebrnym,
sg niestety dla nich niewidoczne.

4. Porecze pionowe w pojezdzie powinny konczy¢
sie na wysokosci podtogi. Jest to narzedzie
pomocne dla oséb niewidomych, poruszaja-
cych sie z biatg laskq. Takie zamocowanie po-
reczy powoduje, ze osoba niewidoma wyczuje
miejsce zamocowania poreczy i z fatwoscig ja
chwyci.

5. Progi wejscia do pojazdu powinny by¢ ozna-
czone kolorami kontrastowymi. Pomaga to
osobom stabo widzgcym we wtasciwym ocenie-
niu miejsca wejscia do pojazdu i odlegtosci od
wejscia z poziomu peronu.

6. Drzwi w pojazdach powinny mieé¢ okreslone
parametry: drzwi jednobiegowe — min. 90 cm,
drzwi dwubiegowe - min. 130 cm.

7. Pojazd powinien by¢ wyposazony w system
uniemozliwiajacy przyciecie zamykajacymi sie
drzwiami.

8. Pojazd powinien by¢ wyposazony w specjalnie
oznaczone przyciski, umozliwiajgce m.in.: za-
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sygnalizowanie motorniczemu checi wyjscia
z pojazdu lub zwykiego otwierania drzwi. Do-
brze jest, jesli przycisk ma rdéwniez napis
w alfabecie Brille™a oraz zmienia kolor w mo-
mencie aktywacji.

9. Pojazd powinien by¢ wyposazony w system
informacji pasazerskiej, na ktéry winny skia-
dac sie: informacja o numerze linii i kierunku
podrézy podawana na zewnatrz oraz w pojez-
dzie, informacja o najblizszym przystanku
(wyséwietlana oraz powtarzana
gtosowq). Opcja warta rozwazenia jest np.
zainstalowanie informacji gtosowej
wnatrz tramwaju przy pomocy pilota, ktory

zapowiedzig
na ze-

jest rozdawany wszystkim niepetnosprawnym
w danym miescie.

10. Pojazd powinien posiada¢ dodatkowe oswietle-
nie w obszarze drzwi wejsciowych. Pomaga to
osobom stabowidzacym w wejsciu do tramwa-
ju, np. w pochmurny dzien.

Podsumowujac, P. Kowalski wskazat, ze komunika-
cja miejska w pordéwnaniu z innymi rodzajami trans-
portu w coraz wiekszym stopniu zwieksza swojg do-
stepnos¢ dla oséb ze szczegdlnymi potrzebami.

W kolejnych dwoch wystgpieniach Maciej Socha-
nowski - przedstawiciel Urzedu Miasta Szczecina, od-
powiedzialny za polityke dostepnosci w miescie oraz
Piotr Libicki i Mariusz Filewicz - pracownicy Zarzadu
Drog Miejskich w Poznaniu przedstawili realne dziata-
nia podejmowane w tych miastach i zwigzane z popra-
wa dostepnosci w przestrzeni miejskiej. Prelegenci
zaprezentowali obecny proces decyzyjny zwigzany
z konsultowaniem projektéw
wskazali na kluczowe elementy w infrastrukturze, kté-
re zapewniajg petng dostepnos$¢ w przestrzeni miej-
skiej. Nastepnie na konkretnych przyktadach zapre-
zentowali wybrane fragmenty najwazniejszych inwe-
stycji tramwajowych ostatnich lat, pokazujac konkret-
ne rozwigzania, np. uktad przystankowy, dojscia do

inwestycyjnych oraz

peronu przystankowego, ustawienie wybranych ele-
mentdéw infrastruktury w obrebie przystanku czy wezta
przesiadkowego.

Nastepne wystgpienie wygtosit tukasz Gryga - Dy-
rektor Wydziatu Miejskiego Inzyniera Ruchu Urzedu
Miasta Krakowa. Wystgpienie dotyczyto priorytetéw
dla komunikacji tramwajowej w ruchu drogowym
w Krakowie. Prelegent przedstawit zatozenia polityki
transportowej miasta, wskazujac na najwazniejsze
zadania w tym obszarze, tj. wydzielanie bezkolizyj-
nych korytarzy (np. wydzielone torowiska, tunele, me-
tro itp.), priorytety w sygnalizacji na skrzyzowaniach
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oraz ograniczanie ruchu komunikacji indywidualnej
i wytgczanie sygnalizacji $wietlnych w miescie. W dru-
giej czesci swojego wystgpienia prelegent zaprezento-
wat sposoby nadawania priorytetéw dla sygnalizacji
Swietlnej. Sa to m.in.:

2 wprowadzanie dodatkowych faz priorytetowych,

2 wprowadzenie specjalnych przejs¢ miedzyfazo-
wych skracajacych czas potrzebny dla przydzie-
lenia sygnatu zezwalajgcego na przejazd pojaz-
déw komunikacji zbiorowej,

2 obliczanie momentu dojazdu pojazdu komunika-
cji zbiorowej w celu precyzyjnego przydzielenia
faz priorytetowych (w tym przyspieszenie faz
podstawowych, ktore mogtyby by¢ skrécone lub
niezrealizowane, gdyby przydzielono faze prio-
rytetowa),

2 stosowanie specjalnych algorytmow obliczajg-
cych straty czasu i opdznienia poszczegdlnych
pojazdéw - dla skrzyzowan, na ktérych pojazdy
komunikacji zbiorowej nadjezdzajg z rdznych
kierunkow,

2 tworzenie koordynacji dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej.

Podsumowaniem wystgpienia byta prezentacja wy-
branych fragmentéw skrzyzowan w Krakowie wraz
z poréwnaniem zmian, jakie zaszty w obszarze inzy-
nierii ruchu i wskazaniem realnych korzysci z zastoso-
wania takich rozwigzan.

W drugiej sesji Konferencji Technicznej IGKM pn.:
+~Wyzwania dla komunikacji tramwajowej” wygtoszono
nastepujgce prezentacje:

2 Planowanie komunika-
pod
katem optymalnej do-
stepnoséci i redukgji
kosztow - dr Marek
dr Piotr Kisie-

Politechnika

cji tramwajowej

Bauer,
lewski,
Krakowska;

2 ,Zwrotnica mangano-
wa monolityczna do
rozjazdéw tramwajo-
wych” - Andrzej Maru-
szak, Grupa KZN Bie-
zanow;

2 ,Wymagania technicz-
ne i technologiczne dla
torowisk tramwajo-

wych przysztosci” - dr

Joachim SidB, TRACK-
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CONSULT Ingenieurbliro/Railway gftPolska sp.
Z0.0.;

2 Ciekawostki z rynku torowego - Maciej Karpata,
SIKA Poland Sp. z o.0.

2 ,Wyroby dla potrzeb komunikacji miejskiej
PIMB Sp. z 0.0. = Zenon Koperniak, PIMB Koby#t-
ka;

2 ,Problematyka procesu projektowego” - Marcin
Zarzycki, CONE AMG Sp. z 0.0.;

2 ,Wiasnosci eksploatacyjne naktadek stykowych
firmy Carbo-Graf” - dr hab. Pawet Kwasniewski,
AGH;

2 R.E.C.S. - Rotem’s Enhancing Curving System &
Fuell Cell Tram - Youngjin Kim, Hyundai Rotem;

o ,Dobor urzadzen smarujgcych w systemach
tramwajowych” - lzabela Kalkowska, MPK
w Poznaniu Sp. z 0.0.

W tej czesci wygtoszono referaty o tematyce zwia-

biezacymi zagadnieniami  wystepujacy-

mi szczegolnie na etapie eksploatacji komunikacji

tramwajowej. Dotyczyty one zaréwno taboru tramwa-

jowego, jaki i osprzetu sieci trakcyjnej oraz konstruk-
cji torowisk tramwajowych.

zanej z

Xl Miedzynarodowe Targi Kolejowe TRAKO

W dniach 24-27 wrzes$nia br. w Gdansku, na te-
renie AmberExpo odbywaty sie XIII Miedzynarodo-
we Targi Kolejowe TRAKO. Jest to najwieksze i naj-
bardziej prestizowe w Polsce oraz drugie w Europie
spotkanie przedstawicieli branzy transportu szyno-
wego. Ponad 700 wystawcow z 30 krajow swiata na

Fot. 3. Jedna z hal AmberExpo w Gdansku.
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ponad 30 000 m? powierzchni oraz 1 km tordw eks-
pozycyjnych prezentowato w czasie czterodniowej
imprezy targowej aktualny poziom rozwoju syste-
moéw transportowych oraz infrastruktury transportu
szynowego w Polsce i na $wiecie. Podczas Targdéw
TRAKO odbyto sie szereg konferencji, seminariow
oraz prezentacji najnowoczesniejszych wyrobdw,
w tym m.in. Warto
zwroci¢ uwage, ze z kazda kolejng edycjq na Tar-
gach TRAKO widoczna jest coraz mocniejsza pozy-
cja przemystu

nowego taboru Szynowego.

zwigzanego
z branzag transportu publiczne-
go, a szczegoblnie z komunika-
cjq tramwajowa.

Na Targach pojawili sie
wszyscy uczestnicy krajowego
rynku kolejowego - spétki Gru-
py PKP, prywatni i samorzado-
wi przewoznicy oraz dostawcy
technologii zaréwno dla kolei,
jak i dla sektora szynowej ko-
munikacji miejskiej. Liczne fir-
my polskie i zagraniczne zapre-
tabor
szynowy: PESA Bydgoszcz S.A.
- tramwaj PESA Twist 2015N
dla Gorzowa Wielkopolskiego,
Stadler Polska Sp. z o.0. -
tramwaj Tango NF2”"nOVA” dla
Ostrawy, a Modertrans Poznan
Sp. z 0.0. - tramwaj Moderus Gamma LF 03 AC BD

zentowaty najnowszy

dla Poznania.

Wsérod wystawcdw wyraznie widoczna byta liczna
grupa producentéw, bedacych cztonkami IGKM: ABB
Sp. z 0.0., BIBUS MENOS Sp. z o.0., Bombardier
Transportation (ZWUS), DPK System sp. z 0.0. sp.
k., EL-CAB Sp. z o0.0., ENIKA Sp. z 0.0., GMV IN-
NOVATING SOLUTIONS Sp. z o0.0., Herbert Kneitz
GmbH, M&MR Trading Polska Sp. z o0.0., Medcom
Sp. z 0.0., Mera Systemy Sp. z 0.0., Miejskie Przed-
siebiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z o.o0.,
PIXEL Sp. z .o0.0., Polgard s.c., PROTEKTEL - Zbi-
gniew Achcinski, Dariusz Stempin, Jacek Turkowski
Spoétka Jawna, Przemystowy Instytut Maszyn Bu-
dowlanych Sp. z 0.0., R&G PLUS Sp. z 0.0., SAATZ
Sp. z o0.0., Secheron SA, Siemens Mobility Sp.
z 0.0., SKODA TRANSPORTATION a.s., SOSNOWSKI
Sp. z 0.0. Sp. k., Ster Sp. z 0.0., Voith Turbo sp.
z 0.0., WAGO ELWAG sp. z 0.0., Zaktad Aparatury
Elektrycznej WOLTAN Sp. z o. o., Zaktad Elektro-
niczny SiMS Sp. z 0.0. Sp. komandytowa, ZUE S.A.
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W tym roku réwniez Izba miata swoje stoisko na
Targach TRAKO. Program Targow tworzy Rada Progra-
mowa TRAKO, w sktad ktérej wchodzg organizacje
branzowe: Izba Gospodarcza Transportu Ladowego
(IGTL), Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komu-
nikacji RP (SITK RP), Stowarzyszenie Elektrykéw Pol-
skich (SEP), lzba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej,
Polska Izba Spedycji i Logistyki, Railway Business Fo-
rum (RBF) oraz Stowarzyszenie na rzecz Interopera-
cyjnosci i Rozwoju Transportu Szynowego (SIRTS).

Fot. 4. Stoisko IGKM podczas Targéw TRAKO.

Targi TRAKO sa organizowane przez Miedzynarodo-
we Targi Gdanskie SA oraz Grupe PKP. Partnerami
Targow sg firmy: Bombardier, Knorr-Bremse, Med-
com, Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz SA, TINES
oraz TRACK TEC.

Konkurs Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej
0 nagrode im. prof. Jana Podoskiego

Podczas 13. Miedzynarodowych Targdéw Kolejo-
wych TRAKO w Gdansku odbyta sie V edycja Kon-
kursu IGKM o nagrode im. Prof. Jana Podoskiego.

Celem Konkursu jest wyrdznienie i promocja naj-
lepszych wyrobdw, innowacyjnych rozwigzan tech-
nicznych i nowoczesnych technologii stosowanych
w przemysle szynowym dla komunikacji miejskiej,
w tym dla komunikacji tramwajowej oraz metra.

W dniu 24 wrzesnia br. podczas Uroczystej Gali
Targowej zorganizowanej w ERGO ARENA w Gdan-
sku, nagrody w Konkursie lIzby Gospodarczej Komu-
nikacji Miejskiej wreczyta Prezes Izby Dorota Kac-
przyk.
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W tym roku Komisja Konkursowa przyznata nastepujace nagrody i wyrdznienia:
W kategorii I: TABOR SZYNOWY
STATUETKA dla MODERTRANS Poznan Sp. z 0.0. za tramwaj typu Moderus Gamma LF 03 AC BD

Tramwaj Moderus Gamma LF 03 AC BD to
pierwszy w petni niskopodtogowy, dwukierunko-
wy pojazd z tej rodziny, wprowadzony do pro-
dukcji seryjnej i eksploatowany przez przedsie-
biorstwo komunikacji miejskiej. Jego nowocze-
sny design nawigzuje do nagradzanego juz pro-
totypowego tramwaju Moderus Gamma LF 01
AC. Dwukierunkowy Moderus Gamma, zgtoszony
do konkursu, zostat zaprojektowany od podstaw.
W pojezdzie wykorzystano nowatorskie rozwig-
zania techniczne.

Tramwaj ten moze przewozi¢ tgcznie 233 pasa-
zeréw, w tym 48 na miejscach siedzacych. Mo-
derus Gamma przystosowany jest do bezpiecz-
nego przewozu oséb niepetnosprawnych i rowe-
row. Tramwaj wyposazono w tadowarki USB,
system dynamicznej informacji pasazerskiej oraz
charakterystyczne oswietlenie wewnetrzne,
wspotgrajace z linig niskiej podtogi tramwaju.
Poniewaz jest to pojazd dwukierunkowy, posiada
on dwie kabiny motorniczego — obie wyposazone
w ergonomiczny fotel z zawieszeniem pneuma-
tycznym, przyciski w podiokietniku fotela, zadaj-
nik jazdy zintegrowany z podtokietnikiem, jak
réwniez regulowany podndzek oraz liczne panele
dotykowe i klimatyzacje. W tramwaju zastoso-
wano system liczenia pasazerow, ktéry moze
postuzy¢ klientowi do prowadzenia statystyk,
badan obcigzenia linii, okreslenia natezenia ru-
chu pasazerdéw zaleznie od przystanku czy godzi-
ny, a tym samym pozwoli¢ na przyktad w przysztosci na optymalizacje wybranych potaczen.

Jest to tramwaj tréjcztonowy, wyposazony w cztery trakcyjne wézki obrotowe z klasycznymi osiami, pozwalajace
na rownomiernie roztozenie naciskdw az na osiem osi, co w efekcie prowadzi do zmniejszenia zuzycia obreczy kot
i torowiska, jak rowniez generowanego hatasu. Specjalnie dla tego tramwaju zaprojektowano nowe, obrotowe
wozki napedowe o niskiej masie wiasnej, wyposazone w nowoczesne, elektromechaniczne hamulce postojowe.
Tramwaj wyposazono takze w udogodnienia i systemy bezpieczenstwa dla oséb na wodzkach inwalidzkich. Przy
drzwiach oraz w poblizu miejsc przeznaczonych dla wézkéw, umieszczono specjalne przyciski, ktére po nacisnie-
ciu uniemozliwiajg samoczynne zamykanie sie drzwi i tym samym przytrzasniecie osoby na wézku. Dodatkowo,
w razie potrzeby otwarcia rampy dla wézkow, tramwaj wyposazono w zabezpieczenie, ktére uniemozliwia za-
mkniecie drzwi oraz ruszenie tramwaju dopoki rampa nie zostanie zamknieta przez motorniczego.

W krawedziach pfatéw drzwiowych zamontowano listwy kontaktowe, ktére po wykryciu przeszkody powodujg
ponowne otwarcie drzwi, uniemozliwiajac tym samym przytrzasniecie pasazera czy np. jego plecaka. Dodatko-
wo, w wejsciach zastosowano fotokomorki, dzieki ktérym drzwi nie zamkng_ sie, jesli w Swietle fotokomadrek poja-
wi sie obiekt (np. pasazer czy torba).

Oficjalna prezentacja tramwaju Moderus Gamma LF 03 AC BD miata miejsce 25 lipca 2019 r. w Poznaniu na tere-
nie zajezdni przy ul. Szwajcarskiej.

=
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Fot. 5-7. Tramwaj Moderus Gamma LF 03 AC BD.
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W kategorii II: CZESCI, PODZESPOLY I WYPOSAZENIE TABORU
STATUETKA dla MEDCOM Sp. z 0.0. za przetwornice statyczng PSM-145 SiC do pojazdow metra

Opracowana i wykonana w firmie MEDCOM
przetwornica statyczna PSM-145 SiC jest
przeznaczona do przetwarzania napiecia
trakcyjnego 1500 VDC na napiecie 110 VDC
oraz na napiecie 3x380/50 Hz niezbedne
w wagonach metra w Stambule. Przetworni-
ca pozwala na stabilizacje napie¢ wyjscio-
wych przy szerokim zakresie zmian napiecia
trakcyjnego oraz petna galwaniczng izolacje
miedzy wejsciem i wyjsciami.

Przetwornica statyczna PSM-145 SiC zapew-

nia:

2 stabilne zasilanie obwodéw pomocni-
czych wagonéw metra napieciami AC
i DC,

2 prace w szerokim zakresie temperatur,

2 kontrole pradu tadowania baterii
z uwzglednieniem wymagan temperatu-
rowych (zapewniajgcq dtugotrwata eks-
ploatacje baterii),

2 mozliwos¢ petnej kontroli pracy podze-
spotdw przetwornicy przy wykorzystaniu
oprogramowania diagnostycznego,

2 wysoka sprawnos¢ przetwarzania ener-
gii,

2 tatwos¢ utrzymania i napraw dzieki mo-
dutowej konstrukcji wewnetrznej.

Prototyp przetwornicy przeszedt z wynikiem

Fot. MEDCOM

pozytywnym kompletne badania przeprowa- i . g
dzone przez Instytut Kolejnictwa w Warsza- Fot. 8. Przetwornica statyczna PSM-145 SiC na stoisku firmy
wie i Centrum Techniki Okretowej w Gdan- MEDCOM.

sku. Przetwornice PSM-145 SiC (60 szt.) zostaty zastosowane w wagonach metra w Stambule.

Straty mocy w uktadach transformatorowych stosowanych w nowej technologii sq znacznie nizsze, co
pozwala na obnizenie zuzycia energii, ale takze na zmniejszenie wagi i wielkosci uktadéw chtodzenia.
Mozna réwniez zwiekszy¢ czestotliwos¢ przetgczania elementéow potprzewodnikowych oraz zmniejszy¢
mase i rozmiar elementéw pasywnych

Zastosowanie nowej technologii SiC w falownikach trakcyjnych pozwala na zwiekszenie ich sprawnosci
energetycznej o 1-1,5 proc. Jednoczes$nie wyzsza czestotliwo$¢ przetgczania zmniejsza straty mocy
w silniku napedowym, zmniejszajac moc pobierang przez pojazd.

Nowa jakos¢ to rodwniez przetwornice statyczne wykorzystujgce komponenty z weglika krzemu. Ich wy-
miary i ciezar mozna zmniejszy¢ nawet o ok. 50 proc. Wyzsza czestotliwo$¢ przetaczania pozwala na
zmniejszenie wymiaréw elementéw magnetycznych do ok. 80 proc., a nizsze straty zmniejszajq wymia-
ry uktadow chtodzenia. Catkowita sprawnos¢ energetyczna falownikéw jest bardzo wysoka i wynosi od
94 do 96 proc.
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W kategorii 1V: INFRASTRUKTURA ZASILENIOWA | ELEKTROENERGETYCZNA
STATUETKA dla ELESTER-PKP Sp. z 0.0. za sterownik CZAT7 - System Automatyki Podstacji Trak-

cyjnej

System automatyki podstacji trakcyjnej firmy
ELESTER-PKP jest oparty na dedykowanym ste-
rowniku CZAT7. To wyjatkowe urzadzenie zosta-
fo zaprojektowane z myslg o krajowych potrze-
bach rozwoju infrastruktury elektroenergetyki
transportu szynowego.

Jest to pierwszy, a zarazem jedyny produkowa-

ny w Polsce sterownik zgodny i certyfikowany -
z normg IEC 61850, realizujacy funkcje automa-
tyki polowej i zabezpieczeniowej w systemach
zasilania sieci trakcyjnej pradem statym.

Kolejnym elementem rozwoju urzgdzenia, o kto- ("'

re zostato ono rozbudowane od momentu jego
premiery w 2017 r., jest implementacja proto-
kotu komunikacyjnego DNP3. Rozszerzenie moz-
liwosci sterownika CZAT7 o te funkcjonalnosc
jest znaczacym krokiem w dazeniu do ujednoli-
cania standardéw i wspodtpracy podstacji trakcyj-
nej z zewnetrznymi systemami energetyki.
Wdrozona innowacja sterownika CZAT7 pozwala
na tworzenie zaleznosci zwiekszajacych bezpie-
czenstwo pracy urzadzen zlokalizowanych
w przylegtych stacjach zasilajqcych.

Sterownik CZAT7 ma budowe modutowq. Kazdy
z elementéw uktadu jest oddzielnym urzadze-
niem mikroprocesorowym, potagczonym z modu- Fot. 9-10. Sterownik CZAT7 firmy ELESTER-PKP Sp. z o.0.
tem centralnym. Podstawowy zestaw sktada sie Na zdj. dolnym widoczne moduty sterownika.

z jednostki centralnej (CZAT7 CPU), modutu zasilajacego (CZAT7 PSU), dotykowego panelu operator-
skiego LCD (CZAT Synoptic) oraz z modutéw podrzednych wejscia/wyjscia - w zaleznosci od wielkosci
zestawu (CZAT7 DOU, CZAT7 DIU, CZAT7 DIOU). Budowa modutowa jest rozwigzaniem optymalnym,
poniewaz pozwala na tworzenie dopasowanych zestawéw do konkretnych zadan i funkcji automatyki na
obiekcie elektroenergetycznym.

Urzadzenia te zostaty zaprojektowane zgodnie z obowigzujacymi normami dotyczgacymi sterownikéw progra-
mowalnych. Sg one réowniez catkowicie zgodne z rygorystycznymi normami wymaganymi dla urzadzen syste-
mu zasilania energig w zastosowaniach kolejowych (PN-EN 50121-5:2015, PN-EN 61131-2:2008).

W ramach tramwajowych stacji prostownikowych sterownik CZAT7 stosowany jest jako:

Fot. ELESTER-PKP

automatyka zasilacza trakcyjnego i rezerwowego,
automatyka zespotu prostownikowego,
automatyka nadzoru zdalnego i lokalnego,
automatyka potrzeb wtasnych,

automatyka samoczynnego zataczania rezerwy.

00000

KOMISJA KONKURSOWA PRZYZNALA ROWNIEZ DWA WYROZNIENIA:
- w kategorii | dla Stadler Polska Sp. z 0.0. za tramwaj TANGO NF2 ,,nOVA”
- w kategorii IV dla MABO Sp. z 0.0. za urzadzenie do kompensacji zmian dlugosci gérnej sieci trak-

cyjnej
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WAJOWYCH UKEADACH ZASILANIA

Zygmunt Kulhawik — KOLEN Sp. z 0.0.

Zasilanie tramwajowej sieci trakcyjnej jest podstawowo realizowane w uktadzie jednostronnym. Powoduje to
problemy z budowg i eksploatacjq sieci powrotnej (punktéw przytaczenia kabli powrotnych do tordw) zapewniajg-
cymi ograniczenie pradow btadzacych oraz dopuszczalnych napiec szyny-ziemia. Artykut stanowi nawigzanie do
wystgpienia autora podczas Komisji Zasilania IGKM w Luboniu, w dniu 16 pazdziernika br.

Jednym z wazniejszych czynnikédw majacych
wptyw na prady btadzace oraz napiecia szyny - zie-
mia jest brak rozdziatu zespolonej rezystancji uzie-
miajgcej energetyki od uziomdw podstacji trakcyj-
nych i innych budowli zwigzanych z torami tramwa-
jowymi. Zasilanie dwustronne rozwigzatoby szereg
powyzszych kwestii, jednak rozwigzanie to wymaga
doktadnego przemyslenia z uwagi na brak doswiad-
czen w tym zakresie.

Szereg przedstawionych probleméw mozna roz-
wigzac¢ przestrzegajac wymagan zawartych w nor-
mach kolejowych PN-EN 50122-1 i PN-EN 50122-2
dotyczacych instalacji uziemiajacych, bezpieczen-
stwa elektrycznego i wymagan budowy toréw. Nor-
my te, wydane przez PKN, dotycza trakcji elektrycz-
nej pradu statego niezaleznie od poziomu napiecia.

Istniejgcy ukiad zasilania

W istniejacym uktadzie sie¢ jezdna jest zasilana
jednostronnie. Zasilane sg izolowane poprzecznie
odcinki o dtugosci z reguty nieprzekraczajacej
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dwoch kilometréw. Poszczegdlne odcinki sieci sg
zasilane kablami z podstacji trakcyjnej.

Sie¢ powrotng stanowig szyny jezdne majace
ciggtos¢ na catym torowisku oraz kable powrotne
przytaczane w réznych punktach torowiska (szyn),
majacych zapewni¢ w miare réwne obcigzenie tych
kabli oraz jak najmniejsze napiecia szyny ziemia dla
ograniczenia pradéw btadzacych.

Dtugosc¢ kabli zasilaczy, jak tez kabli powrotnych
moze przekracza¢ kilka kilometrow. Projektowanie
sieci jezdnej i kabli zasilaczy dla zatozonych obcig-
zen jest jednoznaczne, gdyz zaden punkt tego ob-
wodu nie ma kontaktu z ziemia.

Projektowanie sieci powrotnej, a w szczegdlnosci
jej dtugosci (miejsce przytaczenia do szyn jezd-
nych) i przekroju kabli powrotnych nie jest jedno-
znaczne z uwagi na kontakt szyn z ziemiag. W zalez-
nosci od sposobu utozenia szyn jezdnych jednostko-
wa rezystancja przejscia szyny - ziemia moze sie
znaczaco rézni¢, co ma wptyw na rozptyw pradéw
btadzacych wymuszajacych wartos¢ pradu powrot-

| 51

“JFot. szt

i A v



nego w poszczegdlnych kablach powrotnych i zwig-
zanych z tym napie¢ szyny - ziemia w poszczegdl-
nych punktach toru. Zdecydowany wptyw na powyz-
sze wartosci napie¢ i praddow ma potaczenie zespo-
lonej rezystancji uziemiajacej energetyki (norma PN
-EN 50522:2011) z uziomem podstacji trakcyjnej.

Aktualnie zasilanie podstacji trakcyjnych na po-
ziomie SN jest powszechnie stosowane w uktadzie
kablowym, w ktérym zyly powrotne tych kabli sq
obustronnie uziemione zaréwno w stacji energe-
tycznej, jak i podstacji trakcyjnej, stanowigc meta-
liczne potaczenie zespolonej rezystancji uziemiajq-
cej energetyki z uziomem podstacji. Potgczenie to
ma zazwyczaj przekrdj 300-420 mm? Cu, a wiec
jest poréwnywalne z przekrojem kabli powrotnych.
Rezystancja doziemna zespolonej rezystancji uzie-
miajgcej energetyki w duzych aglomeracjach wynosi
0,1-0,2 Q, a wiec jest porownywalna z rezystancjq
kabli powrotnych.

Wzdtuz tordw rozmieszczonych jest szereg
obiektow (stacje SN/NN, budynki, obiekty inzynie-
ryjne itp.) majacych swoje uziomy naturalne badz
sztuczne, ktore sg zasilane napieciem NN lub SN.
Uziomy te sq metalicznie potaqczone z zespolong re-
zystancjq uziemiajacq przewodem PE lub PEN w ob-
wodach nn lub zytami powrotnymi kabli SN. Tak
wiec prad powrotny wyptywajacy z szyn do ziemi
moze wracac przez wszystkie uziomy zlokalizowane
wzdtuz toréw do zespolonej instalacji uziemiajacej
i zytami powrotnymi kabli SN zasilajgcymi podstacje
trakcyjng do uziomu podstacji.

Po zadziataniu ochrony ziemnozwarciowej (EZZ,
GFP) prad powrotny bedzie przez obwéd ochrony
ziemnozwarciowej bezposrednio wptywat z uziomu
do szyny minusowej. W takim ukfadzie prad ten
moze osigga¢ wartosci rzedu kilkuset amperdéw, co
stwarza realng mozliwo$¢ przekroczenia nastawio-
nego pradu 400 A i wytgczenia podstacji trakcyjnej
przez ochrone ziemnozwarciowa.

Aktualnie mamy do czynienia z licznymi przypad-
kami wytgczania podstacji trakcyjnych przez ochro-
ne ziemnozwarciowg i to zaréwno na nowo wybudo-
wanych liniach tramwajowych (Olsztyn), jak tez na
liniach istniejacych, po zastosowaniu w podstacji
trakcyjnej ochrony ziemnozwarciowej.

Istniejacy uktad zasilania, w ktéorym nagminnie
wystepujgq metaliczne potaczenia miedzy zespolong
instalacjgq uziemiajacq energetyki a uziomami pod-
stacji trakcyjnych i innych obiektéw zwigzanych
z torem tramwajowym, powoduje szereg hieko-
rzystnych zjawisk, w tym:
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2 zagrozenie korozyjne szyn tramwajowych
z uwagi na duzy prad wyptywajacy z szyn do
ziemi, gdyz ma inng metaliczng droge powro-
tu do podstacji;

2 duze prady btaqdzace powodujace elektrokoro-
zje podziemnych instalacji i urzadzen przewo-
dzacych;

2 czeste wytaczanie podstacji
ziemnozwarciowg po przekroczeniu pradu po-
wyzej 400 A;

9 stwarzajace inne zagrozenia odtgczanie auto-

przez ochrone

matyki ochrony, tak aby nie byto wytgaczania
podstacji po przekroczeniu pradu nastawy
400 A.

Zjawiska te wystepujq niezaleznie od tego, czy
w podstacjach jest ochrona ziemnozwarciowa czy tez
nie, z tym ze przy braku takiej ochrony zjawiska te sq
niewidoczne (nie wystepuje wytgczenie podstacji).

Zalecany ukiad zasilania

Uktad zasilania powinien by¢ tak zaprojektowa-
ny, aby spetnione byty wymagania zwigzane z ob-
cigzeniem sieci jezdnej wynikajacym z przewidywa-
nej pracy przewozowej. Dotyczy to w szczegdlnosci
okreslenia dtugosci odcinkéw zasilania, przekroju
sieci jezdnej, przekroju kabli zasilaczy, obliczenia
mocy podstacji oraz przekroju kabli zasilajgcych
podstacje trakcyjng po stronie sredniego napiecia.

Praktycznie wszystkie zwigzane z tym rozwigza-
nia i obliczenia nie sg znormalizowane i do wykona-
nia obliczen niezbedna jest wiedza inzynierska i do-
Swiadczenie.

Natomiast sposdéb zasilania podstacji trakcyjnej
po stronie niskiego i $redniego napiecia musi spet-
nia¢ dodatkowo wymagania obowigzujacej normy
PN-EN 50122-1:2011, a sie¢ powrotna wymagania
normy PN-EN 50122-2:2011.

Norma PN-EN 50122-1:2011 wymaga, aby
wszystkie uziomy majgce z torami tramwajowymi
powigzanie bezposrednie czy tez posrednie (otwarte
np. przez urzadzenie ograniczajqce napiecie) nie
miaty potgczen metalicznych z innymi uziomami
a w szczegolnosci z zespolong instalacjg uziemiaja-
cq energetyki.

Do takich uziomoéw nalezy zaliczy¢ uziomy:

2 podstacji trakcyjnych,

> zajezdni (warsztatéw naprawczych),

2 wiat i ogrodzen na przystankach wymagajacych

uszynienia,

2 ogrodzen przewodzacych wymagajacych uszynie-

nia, montowanych na wydzielonych torowiskach,
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2 mostéw i wiaduktdw wymagajacych .

Wszystkie wymienione wyzej obiekty majg swoje
uziomy naturalne (fundamentowe) i mogg mie¢ dodat-
kowo uziomy sztuczne, jezeli inne przepisy wymagajq
okreslonej wartosci mniejszej niz warto$¢ uziomu na-
turalnego lub dodatkowe uziomy do rozkfadu poten-
cjatu, np. podstacje trakcyjne.

Norma PN-EN 50122-2:2011 wymaga, aby urzg-
dzenia lub obiekty majace powigzanie z ziemig nie
byty uszyniane bezposrednio tylko przez urzadzenie
ograniczajace napiecie VLD. Uszynienie bezposred-
nie lub posrednie ma zapewnié¢ wytgczalnosé zwaré
~doziemnych”, co nastepuje po opadnieciu sieci
jezdnej na dane urzadzenie lub konstrukcje znajdu-
jacq sie w poblizu tej sieci.

W celu zapewnienia rozdziatu uziomdéw urzadzen
i obiektéw zwigzanych z torami przez uszynienie
otwarte z innymi uziomami niezwigzanymi z torami,
a w szczegdblnosci z zespolong instalacjg uziemiaja-
cg energetyki, nalezy stosowac nastepujace rozwig-
zania w zaleznosci od poziomu napiecia zasilania.
Miejsca takich rozwigzan zaznaczone sg na rys. 1.

stacji, potaczenie ich ze sobg, po czym z uziomem
podstacji przez ogranicznik niskonapieciowy TZD
przystosowany do pracy w takich obwodach. Roz-
wigzanie takie zostato z powodzeniem zastosowane
w podstacji trakcyjnej Olsztyn i od wielu lat jest
stosowane w PKP.

Zasilanie na poziomie niskiego napiecia

Rezerwowe zasilanie potrzeb nietrakcyjnych pod-
stacji trakcyjnych, przystankéw, obiektéw inzynie-
ryjnych (np. oSwietlenie) jest realizowane przewaz-
nie w uktadzie sieci TN, a to oznacza, ze przewody
PEN lub PE i N sq uziemione w tych obiektach. Roz-
wigzanie to powoduje potgczenie metaliczne uzio-
mow tych obiektow z zespolong instalacjg uziemia-
jaca energetyki. Z drugiej strony te budowle
i obiekty wymagajq uszynienia w celu zapewnienia
wytaczalnosci zwaré doziemnych w sieci trakcyjnej.
Powoduje to zdecydowany wzrost pradow btadza-
cych i zagrozenie uszkodzeniem instalacji NN przez
prady powrotne w momencie zadziatania ochrony
ziemnozwarciowej (EZZ w podstacjach trakcyjnych

znakiem X. TZD w innych obiektach).
powrotna SN PE (PE
['1 Nl
= - MM = =
E2Z
| — =
Linka odgromowa WN

g (£yla powrotna SN) .g.
: —{= | §
8 PE (PEN) PE (PEN) 2Zyta SN
E Przystanek g

o bt = Pods =

Zespolona Instalacja uziemiajaca (0,1-03 Q)

Rys. 1. Miejsca, w ktérych nie powinno by¢ potgczeh metalicznych miedzy uziomami.

Zasilanie na poziomie sredniego napiecia

Srednim napieciem zasilane sa podstacje trak-
cyjne oraz zajezdnie, i jest to przewaznie zasilanie
kablowe. W aktualnym rozwigzaniu stosowane jest
bezposrednie uziemienie zyt powrotnych tych kabli
w stacji SN (WN/SN) i podstacji trakcyjnej, czyli
metaliczne potgczenie uziomu podstacji z zespolong
instalacjq uziemiajacq energetyki.

Rozwigzanie to polega na odtaczeniu wszystkich
zyt powrotnych kabli zasilajacych od uziomu pod-
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Zasilanie takich obiektéw powinno by¢ realizowa-
ne w uktadzie sieci TT lub przez transformator se-
paracyjny, co jest potwierdzone na schematach za-
mieszczonych w normie PN-EN 50122-1:2011.

Ochrona ziemnozwarciowa

W podstacjach trakcyjnych coraz czesciej stosuje
sie ochrone ziemnozwarciowa (EZZ, GFP), ktdra
zapewnia wytaczalnos¢ zwaré doziemnych w podsta-
cjach trakcyjnych oraz w kablach zasilaczy. Szcze-
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gdlnie istotne jest zabezpieczenie tych ostatnich,
ich dtugo$¢ moze przekracza¢ bowiem kilka kilome-
trow. Warunkiem prawidtowego dziatania ochrony
ziemnozwarciowej jest kabel zasilacza z zytq po-
wrotng o przekroju 50-70 mm?2.

Stosowane dotychczas kable z zytg napieciowg
o przekroju kilku mm? nie zapewniajg prawidtowego
dziatania ochrony ziemnozwarciowej, a stosowane
réoznego rodzaju zabezpieczenia przekaznikowe sg
niestabilne i czesto sq odtgczane.

Sie¢ powrotna

Czescig sieci powrotnej sg tory tramwajowe, kto-
rych budowa i utrzymanie jest znormalizowane
przez norme PN-EN 50122-2:2011. W zaleznosci od
rodzaju torowiska okreslona jest dopuszczalna kon-
duktancja jednego kilometra toru, ktéra wynosi:

2 dla torowiska otwartego (tluczen ponizej stopki

szyny) — maksymalnie 0,5 S (min. 2 Q/km),

2 dla torowiska zamknietego (ttuczen do gtéwki

szyny lub inne rozwigzania) - maksymalnie
2,5 S (min. 0,4 Q/km).

Przewaznie sq to torowiska zamkniete, co ozna-
cza, ze rezystancja przej$cia szyny - ziemia jest
bardzo mata i powoduje znaczace prady btadzace
mimo matych odlegtosci miedzy podstacjami.

Tory tramwajowe powinny mieé potaczenia mie-
dzytokowe oraz potgczenia miedzytorowe zapewnia-
jace jak najmniejszq rezystancje wzdtuzng tordow.

Srednio dobowy potencjat szyn wzgledem ziemi
odniesienia nie powinien przekracza¢ 1 V dla toréw
w uktadzie zamknietym.

Sq to podstawowe wymagania normy dla torowi-
ska stanowigcego czes¢ sieci powrotnej dla ograni-
czenia pradow btadzacych.

Dla prawidtowego obliczenia przekroju i miejsc
przytgczenia kabli powrotnych nalezy uwzglednic
rezystancje wzdtuzng szyn oraz rezystancje przej-
Scia szyny - ziemia przy zatozeniu, ze w obszarze
odbioru pradu, prad wyptywa z szyn a w obszarze
przytgczenia kabli powrotnych prad wptywa do szyn.

Drugim warunkiem jest rozdzielenie uziomu pod-
stacji od zespolonej instalacji uziemiajacej energe-
tyki. Jezeli nie ma takiego rozdzielenia, to powyzsze
obliczenia sg niewtasciwe, gdyz nie da sie zdefinio-
wac rozptywu praddéw powrotnych (btadzacych) pty-
nacych w ziemi. Brak rozdzielenia tych uziomoéw
powoduje kilkakrotny wzrost pradéw btadzacych
i potencjatu szyn wzgledem ziemi, nieréwnomier-
nos¢ obcigzen kabli powrotnych oraz wytaczenia
podstacji przez ochrone ziemnozwarciowa.
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Przedstawione rozwigzania sg poparte obliczenia-
mi symulacyjnymi i potwierdzone przez zastosowa-
nie rozdziatu uziomu w jednej z podstacji trakcyjnej
od zespolonej rezystancji uziemiajacej energetyki
w tramwajach olsztynskich.

Zasilanie dwustronne

Zasilanie dwustronne ma szereg zalet, takich
jak:

2 mniejsze spadki napiecia w sieci jezdnej;

2 mozliwos¢ zasilania dtuzszych odcinkdéw sieci;

2 mniejsze napiecia szyn wzgledem ziemi, co

wigze sie z ograniczeniem pradéw btadza-
cych;

o kroétsze kable zasilaczy i kable powrotne.

Wada dwustronnego zasilania jest wymagana
aktualnie potrzeba uzaleznien wytacznikéw szybkich
w sgsiednich podstacjach, co wymaga stosowania
kabli sterowniczych lub $wiattowoddéw miedzy pod-
stacjami.

Wymaganie uzaleznien zostato wymyslone daw-
no temu przy zupetnie innym stanie techniki. Aktu-
alnie w nowych lub modernizowanych podstacjach
trakcyjnych stosowane sq powszechnie w rozdzielni
pradu statego sterowniki elektroniczne nadzorujace
prad zasilacza, co mozna wykorzysta¢ do wytacza-
nia minimalnego pradu zwarcia na poziomie niz-
szym od roboczej nastawy wytacznika szybkiego.

Istniejg tez sprawdzone rozwigzania do dokony-
wania pomiaru rezystancji petli zwarcia, co umozli-
wia prawidtowa nastawe minimalnego pradu zwarcia
na sterownikach.

Proponowane rozwigzanie wymaga konkretnych
obliczen symulacyjnych.

Obliczenia symulacyjne dla podstacji trakcyjnej
Sikorskiego w Olsztynie

Do symulacji przyjeto rzeczywistg ilos¢ kabli za-
silaczy oraz kabli powrotnych. Miejsca przytaczenia
kabli do sieci jezdnej i toréow przyjeto orientacyjnie
na podstawie diugosci poszczegdlnych kabli, bez
wykonywania doktadnych pomiaréw topograficz-
nych.

Ponadto przyjeto nastepujgce wartosci parame-
trow uktadu zasilania i sieci powrotnej oraz rezy-
stancje majace wptyw na rozptyw pradéw powrot-
nych:

2 prady poszczegdlnych zasilaczy na poziomie

400-600 A;
2 rezystancja wzdtuzna szyn - 0,02 Q/km;
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2 rezystancja doziemna szyn - 0,4 Q/km
(norma PN-EN 50122-2:2011 dla zamknietego
uktadu szyn dopuszcza takg wartosc);

2 rezystancja kabli powrotnych - 0,02 Q/km;

2 rezystancja uziomu podstacji potaczona z ze-
spolong instalacjg uziemiajacq energetyki -
0,08 Q - na podstawie wykonanych pomia-
row;

2 rezystancja uziomu podstacji
1,5 Q po rozdzieleniu od zespolonej instalacji
uziemiajgcej energetyki.

Obcigzenie podstacji ok. 2800-4200 A powoduje

powstanie napiecia miedzy uziomem podstacji
a szyng minusowg na poziomie 40-50 V, czyli blisko

na poziomie

progu zadziatania ochrony ziemnozwarciowej. Stany
nieustalone, przepiecia taczeniowe itp. zaktdcenia
mogg spowodowac kilkukrotne doziemienie szyny
minusowej.

Po doziemieniu szyny minusowej przez ochrone
ziemnozwarciowq ptynie prad okoto 300-350 A, przy
w miare rownomiernym obcigzeniu uktadu zasilania.
Przy spietrzeniach obcigzen na koncach lub w $rod-
ku uktadu zasilania (brak kabli powrotnych przy
podstacji trakcyjnej) prady te przekraczajg 400 A
powodujac wytaczenie podstacji przez ochrone
ziemnozwarciowq.

Nastepnie wykonano symulacje przy zatozeniu
rozdziatu uziomu podstacji od zespolonej instalacji
uziemiajacej energetyki (na poziomie NN i SN)
i przyjeto, ze uziom podstacji wynosi 1,5 Q. W tym
samym uktadzie zasilania napiecie miedzy ziemiag
a szyng minusowg wynosito 20-50 V, a prady ptyna-
ce przez ochrone ziemnozwarciowg nie przekraczaty
kilkudziesieciu amperdéw, co nie powinno wyfaczac
podstacji przez ochrone ziemnozwarciowa.

Symulacje potwierdzajq tez, ze dla uzyskania
nizszych napie¢ miedzy szyna minusowq a ziemiq
nalezatoby utozy¢ dodatkowy kabel powrotny przy-
taczony do toru w poblizu podstacji. Nalezy wzigé
pod uwage, ze kabel ten bedzie najbardziej obcia-
zony. Utozenie tego kabla spowoduje, ze napiecia
szyn torow tramwajowych wzgledem ziemi odniesie-
nia beda nizsze i nie powinny przekracza¢ wartosci
wskazanych w normie.

Po zapoznaniu sie z wynikami symulacji MPK
Olsztyn dokonat rozdziatu uziomu podstacji trakcyj-
nej od zespolonej rezystancji uziemiajacej energe-
tyki zaréwno po stronie $redniego napiecia 15 kV
AC, jak i po stronie napigcia niskiego 0,4 kV AC.

Po rozdzieleniu uziomdw zmierzona rezystancja
podstacji wynosita 0,8 Q.
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W ciggu kilku miesiecy eksploatacji nie stwier-
dzono wytgczenia podstacji przez ochrone ziemno-
zwarciowg. Wystepuja sporadyczne doziemienia
szyny minusowej, jednak prad ptynacy z ziemi do
szyny minusowej jest zbyt maty, aby wytaczy¢ pod-
stacje.

Whnioski

Budowa sieci powrotnej, w tym tordw, zgodnie
z wymaganiami normy PN-EN 50122-2:2011 oraz
rozdzielenie uziomow obiektow w strefie sieci jezd-
nej od innych uziomoéw, w tym od zespolonej insta-
lacji uziemiajacej energetyki, zgodnie z wymagania-
mi normy PN-EN 50122-1:2011 rozwigzujg proble-
my wytgczania podstacji przez ochrone ziemnozwar-
ciowg i ogranicza do minimum prady btadzace.

Rozdzielenie uzioméw, uwzglednienie rezystancji
wzdtuznej oraz doziemnej szyn pozwolg na wtasciwe
obliczenie punkow przytaczenia kabli powrotnych
w celu uzyskania jak najmniejszego potencjatu szyn
wzgledem ziemi.

Nalezy rozwazy¢
tramwajowej. Obecna technika umozliwia wykona-
nie tego bez uzaleznien. Wymaga to profesjonalne-
go przeprowadzenia odpowiedniej analizy. ®

dwustronne zasilanie sieci

Wykaz norm:

2 PN-EN 50122-1:2011 Zastosowanie Kolejowe.
Urzadzenia stacjonarne. Bezpieczenstwo elek-
tryczne, uziemienia i sie¢ powrotna - Czes¢ 1:
Srodki ochrony przed porazeniem elektrycz-
nym.

2 PN-EN 50122-2:2011 Zastosowanie Kolejowe.
Urzadzenia stacjonarne. Bezpieczenstwo elek-
tryczne, uziemienia i sie¢ powrotna - Czes¢ 2:
Srodki ochrony przed skutkami pradéw big-
dzacych powodowanych przez systemy trakcji
prgadu statego.

2 PN-EN 50526-2:2014 Zastosowanie Kolejowe.
Urzadzenia stacjonarne. Ograniczniki przepiel
pradu statego i urzgdzenia ograniczajgce na-
piecie - Czes¢ 2: Urzadzenia ograniczajgce
napiecie.

2 PN-EN 50522:2010 Uziemienia instalacji elek-
troenergetycznych prgdu przemiennego o na-
pieciu wyzszym od 1 kV.
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KOMISJA RUCHU I SYSTEMOW ELEKIRQNICZNYGH ~

/| GKM POZNAN

W dniach 2-3 wrzesnia 2019 r. w Poznaniu odbyto
sie kolejne posiedzenie Komisji Ruchu i Systemow
Elektronicznych IGKM. Wspotorganizatorem spotkania
byt Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu. Tema-
tem wiodacym byty procedury i rozwigzania technicz-
ne zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa prowa-
dzacym pojazdu komunikacji miejskiej.

Podczas Komisji wygtoszono nastepujace referaty:

9 Prezentacja Zarzadu Transportu Miejskiego
w Poznaniu;

2 Analiza ankiety opisujgcej aktualny stan moty-
wacji prowadzgcych pojazdy komunikacji miej-
skiej w polskich przedsiebiorstwach;

2 Procedury bezpieczeristwa prowadzacych pojaz-
dy, facznos¢ z prowadzacymi, aplikacje komuni-
kacji w MPK Poznan;

2 Procedury bezpieczeristwa prowadzacych pojaz-
dy, facznos¢ z prowadzacymi, aplikacje komuni-
kacji w MZA Warszawa;

2 System zarzadzania pojazdami;

2 Procedury bezpieczeristwa prowadzacych pojaz-
dy, tacznos¢ z prowadzacymi, aplikacje komuni-
kacji w MPK Krakdw;

2 Standaryzacja punktéw nadzoru ruchu i miejsc
odpoczynku prowadzgcych oraz informacji pasa-
zerskiej w MPK Poznar;

2 Praktyka prowadzenia badan trzezwosci wsréd
prowadzacych pojazdy w Swietle zapiséw RODO;

2 Rozwigzania dotyczgce ograniczania rozmow
przez telefon przez prowadzgcych podczas pro-
wadzenia pojazdu;

2 Wsparcie audiowizualne w zadaniach nadzoru
ruchu w komunikacji tramwajowej;

2 Warsztaty z zakresu dostosowania stron inter-
netowych w komunikacji miejskiej na potrzeby
pasazeréw niewidomych.

Uczestnicy Komisji mogli tez wzigé udziat w debacie
nt. jakosci bezpieczenstwa w publicznym transporcie
zbiorowym na styku organizator — operator. Debate
zorganizowano wspdlnie z Forum Organizatoréow
Transportu (FOT), ktére obradowato réwnolegle.
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Uczestnicy Konferencji z duzym zainteresowaniem
zapoznali sie z do$wiadczeniami i rozwigzaniami pre-
zentowanymi w réznych miastach. Uznano, ze techno-
logie dostepne na rynku znaczaco unowoczesnity za-
rzadzanie ruchem. Trudno sobie wyobrazi¢ powrdt do
starych narzedzi pracy, a te nowe wcigz poszerzajq
mozliwosci zwiekszania jakosci dziatania transportu -
tak jak w przypadku wykorzystania monitoringu czy
aplikacji dedykowanych prowadzacym pojazdy.

Najwazniejszym elementem spotkania okazaty sie
jednak kontrowersje zwigzane z procedurami spraw-
dzania trzezwosci prowadzacych pojazdy. Wszyscy byli
zgodni,
w ostatnich latach procedur rutynowego sprawdzania
wszystkich pracownikéw ruchu w zakresie trzezwosci.
Nie jest ono samo w sobie zwigzane z kwestionowa-

ze nie mozna odstgpi¢ od wypracowanych

nym przetwarzaniem danych, a ewentualny wynik po-
zytywny moze stac sie przestanka do nabrania przez
pracodawce uzasadnionych podejrzen kwalifikujgcych
pracownika do przeprowadzenia badania opisanego
w ustawie o wychowaniu w trzezwosci. Niezaleznie od
powyzszej interpretacji, IGKM bedzie dalej zabiegac o
zaistnienie zapiséw legislacyjnych,
watpliwosci w przedmiotowym zakresie.

Réwnie interesujgcym zagadnieniem staty sie poja-

ktére wykluczg

wiajace sie regulacje zabraniajace korzystania z tele-
fonow komérkowych w trakcie prowadzenia pojazdéw.
Uczestnicy konferencji przyznali, ze uzywanie komorek
przez prowadzacych pojazdy (ale réwniez np. przez
pieszych) w zauwazalny sposdb zmniejsza bezpieczen-
stwo w ruchu drogowym. Kazde dziatanie zmieniajace
ten stan nalezy uznac za pozadane.

Bardzo interesujagcym punktem konferencji stat sie
warsztat dotyczacy dostosowania informacji interneto-
wej do potrzeb osdéb niewidomych. Uznano, ze temat
ten wymaga dalszego pogitebienia, zwiaszcza wobec
wprowadzenia nowego, szczegdtowego prawodaw-
stwa.

Spotkanie potgczone byto z obchodami 10-lecia
istnienia Zarzadu Transportu Miejskiej w Pozna-
niu. mz
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KOMISJA TABORU AUTOBUSOWEGO IGKM, OPOLE

W dniach 19-20 wrzes$nia 2019 r. w Opolu odbyto
sie kolejne posiedzenie Komisji Taboru Autobusowego
IGKM, w ktorym uczestniczyto 140 oséb. Wspdtorgani-
zatorem spotkania byt Miejski Zaktad Komunikacyjny
Sp. z 0.0. Tematem wiodacym byty biezgce wyzwania
w zakresie wdrazania niskoemisyjnych napedow
w autobusach miejskich.

Podczas Komisji zostaty wygtoszone nastepujace
referaty:

2 Prezentacja historii  komunikacji  miejskiej

w Opolu;

2 Doswiadczenia z eksploatacji autobuséw elek-
trycznych w Zielonej Gérze;

2 Balansowanie baterii trakcyjnych w autobusach

miejskich;

Autobusy wodorowe Solaris;

Autobus elektryczny w matej firmie;

Podsumowanie konkursu kierowcow | prezenta-

cja zadania konkursowego opartego na Syste-

0O 00

mie Wsparcia Zaplecza Technicznego DSDi;

2 Nowe zaplecze zajezdniowe dla autobuséw CNG
w MZA Warszawa;

2 Przewodnik inwestycyjny dotyczacy infrastruk-
tury zajezdniowej CNG;

2 Mozliwosci elektryfikacji autobusdéw z tradycyj-
nym napedem;

2 Autobusy elektryczne SOR;

2 Wdrazanie regulaminu 107 w zakresie bezpie-
czenstwa przeciwpozarowego autobuséw, ze
szczegdlnym uwzglednieniem pojazddéw o nape-
dzie nisko- i zeroemisyjnym;

O Aspekty praktyczne wykorzystania napeddéw
alternatywnych w polskich miastach.

Omodwienie doswiadczen z eksploatacji autobuséw
elektrycznych przez przedstawicieli MZK w Zielonej
Gorze stanowito bardzo interesujacy punkt wyjscia do
rozwazan nad wyzwaniami w zakresie wdrazania ni-
skoemisyjnych napedéw w autobusach miejskich, za-
réwno ze wzgledu na duza liczbe pojazdéw, jak row-
niez na specyficzng sytuacje zwigzang z trudnosciami
dotyczacymi serwisu gwarancyjnego. Przewoznik, kté-
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ry musiat zmierzy¢ sie samodzielnie ze wszystkimi
problemami technicznymi wyniktymi przy wdrazaniu
pojazdéw do eksploatacji, korzystat z doraznej wspot-
pracy z dostawcami poszczegdlnych podzespotow.

Z duzym zainteresowaniem obejrzano réwniez pre-
zentacje dotyczace zaplecza technicznego przygotowy-
wanego do wprowadzania taboru zasilanego CNG, bo-
wiem w wielu osrodkach rozwazane jest wykorzystanie
tego paliwa w autobusach miejskich. Bardzo interesu-
jace byty rowniez prezentacje dotyczace wdrazania
nowych standardow ppoz. oraz koncepcja retrofitingu
zaprezentowana przez firme VOITH.

W drugim dniu Komisji uczestnicy mieli okazje do
obejrzenia obiektdw modernizowanej wtasnie zajezdni
autobusowej MZK w Opolu. Z zainteresowaniem zwie-
dzali nowg halg obstug OC, zapoznajac sie m.in. z no-
wym urzadzeniem do mycia autobuséw, wykorzystuja-
cym technologie ozonowania wody. Poznali rowniez
technologie budowy i naprawy nawierzchni placu po-
stojowego. Stosowanie specjalnego zaplotu elemen-
tow konstrukcyjnych pozwala zaréwno na eliminowa-
nie naprezen powodujacych pekanie ptyt, jak réwniez
na wyjmowanie catych segmentéw betonowych na-
wierzchni celem naprawy ewentualnych uszkodzen.

Uczestnicy Komisji z duzym uznaniem ocenili efek-
ty modernizacji zaplecza technicznego zajezdni, za-
uwazajac przy tym duze zaangazowanie pracownikow
i dobrg wspodtprace réznych jednostek miejskich po-
zwalajace na pozyskanie srodkéw zewnetrznych, ma-
jacych duzy udziat w finansowaniu inwestycji. mz

Fot. 1. Prezes MZK Sp. z 0.0. w Opolu Tadeusz Stadnicki
podczas prezentacji osiggniec¢ przedsigbiorstwa.
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KOMISJA PROMOCJI KOMUNIKACIIMIEJISKIE]
IGKM, EOMZA

W dniach 3-4 pazdziernika 2019 r. w tomzy od-
byto sie kolejne spotkanie Komisji Promocji Komuni-
kacji Miejskiej IGKM. Wspdtorganizatorem spotkania
byto tamtejsze Miejskie Przedsiebiorstwo Komunika-
cji.

Spotkanie Komisji rozpoczeto sie uroczystosciami
50-lecia komunikacji miejskiej w tomzy. Grupa naj-
bardziej zastuzonych pracownikéw otrzymata od Woje-
wody Podlaskiego Bohdana Paszkowskiego, nadane
przez Prezydenta RP, Medale za Dtugoletnig Stuzbe,
a od Prezesa lzby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej
Doroty Kacprzyk — odznaczenia za zastugi dla komuni-
kacji miejskiej (7 oséb).

Istotnym elementem tych uroczystosci byto odzna-
czenie zastuzonych pracownikéw MPK, ale rowniez
przyznanie tytutu ,Przyjaciel Komunikacji Miejskiej”,
ktory tym razem trafit do Instytutu Transportu Drogo-
wego, zespotu Piekni i Mtodzi, Zespotu Szkoét Ekono-
micznych i Ogdlnoksztatcacych nr 6 w tomzy oraz or-
ganizatorki i laureatek Wyboréw Miss Ziemi tomzyn-
skiej.

W plenarnej czesci obrad Komisji miaty miejsce
nastepujace wystgpienia tematyczne:

2 Promocja komunikacji miejskiej w tomzy;

2 Doswiadczenia warszawskiego okragtego stotu

transportowego;

2 Raportowanie spotecznosciowe CSR.

Uczestnicy Komisji w duzym uznaniem przyjeli wie-
lo$¢ i trafnos¢ dziatann promocyjnych prowadzonych
w tomzynskim MPK. Dyrektor Janusz Nowakowski
skromnie podkreslat, ze stara sie wykorzystacé lokalng
specyfike miasta i organizowac takie przedsiewziecia,
ktére dobrze sie w nig wpisuja.

Z duzym zainteresowaniem przyjeto rowniez pozo-
state prezentacje, ktére - jak uznano - posiadajq pe-
wien potencjat, dotychczas stabo wykorzystany w celu
promocji komunikacji miejskiej.
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W drugim dniu obrad Komisji odbyta sie pokazowa
debata maturzystow z klasy logistycznej Zespotu Szkot
Ekonomicznych Ogdlnoksztatcgcych nr 6 w tomzy na
temat wad i zalet komunikacji miejskiej. Ci mtodzi lu-
dzie za chwile beda podejmowali swoje pierwsze,
w petni witasne wybory, ktére by¢ moze uwarunkujg
ich zachowania komunikacyjne na wiele kolejnych lat.
W piecioczesciowej debacie dwie grupy: zwolennicy
komunikacji miejskiej i zwolennicy samochodéw indy-
widualnych prezentowaty swoje stanowiska, odpowia-
daty na zadawane przez moderatora pytania, zadawa-
ty pytania stronie przeciwnej, a na koniec — po zamia-
nie stron - wybieraly najtrafniejsze argumenty strony
przeciwnej. Przebiegowi debaty przystuchiwali sie lo-
kalni decydenci, m.in. wiceprezydent tomzy oraz bur-
mistrzowie i wodjtowie sasiadujgcych gmin, ktoérym
przypadto podsumowanie catej debaty. Prowadzit jg
Sebastian Grochala z LS Airport Services.

Uczestnicy Komisji bardzo wysoko ocenili koncep-
cje, przygotowanie i realizacje debaty rekomendujac
ja do wykorzystania w innych o$rodkach. Prowadzenie
takich wtasnie debat jest wielokrotnie efektywniejsze
i korzystniejsze z punktu widzenia promocji komunika-
cji miejskiej niz popularna edukacja wczesnoszkolna
prowadzona w wielu osrodkach.

Na koniec odbyto sie spotkanie uczestnikow Komisji
z Bernadetta Krynickg, Postem na Sejm RP, podczas
ktérego rozmawiano o problemach komunikacji miej-
skiej. Mimo ze Pani Poset na co dzien nie korzysta
z komunikacji miejskiej, to jednak zauwaza jej duzy
potencjat. W trakcie spotkania padfa propozycja powo-
fania w kolejnej kadencji Sejmu zespotu poselskiego
ds. komunikacji miejskiej. Jednym z pierwszych tema-
téw prac zespotu moglyby sie sta¢ — budzace kontro-
wersje - uregulowania dotyczace prewencyjnego te-
stowania trzezwosci prowadzacych pojazdy przed pod-
jeciem pracy. mz
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W dniach 15-17 pazdziernika 2019 r. w Luboniu
k. Poznania odbyto sie posiedzenie Komisji Zasilania
IGKM, w ktédrym uczestniczyto ponad 130 osdéb z 46
firm. Wspdtorganizatorem Komisji byto Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. w Pozna-
niu. Obrady odbywaty sie pod hastem ,Nowoczesne
rozwigzania w trakcji tramwajowej - skutki i zagro-
zenia”.

W pierwszym dniu Komisji odbyty sie warsztaty
praktyczne, pozwalajace na zgtebienie wybranych
problemoéow eksploatacyjnych, z ktérymi spotykajq
sie przedstawiciele elektroenergetycznej
w przedsiebiorstwach komunikacji miejskiej. W gru-
pach odbyty sie prezentacje wyrobdw i ustug:

O Pokaz przyrzaddw i wykonywanie pomiaréw

branzy

elektrycznych - Sonel S.A.;

2 Ocena jakosci powtok antykorozyjnych pasyw-
nych i aktywnych (ocynk ogniowy, malowanie
proszkowe, malowanie mokre) - MABO Sp.
Z 0.0.;

2 Nastawy zabezpieczernn sterownikdéw w trakcji
tramwajowej - Elester-PKP Sp. z 0.0.;

2 Nastawy sterownikéw SN - Elektrometal Ener-
getyka Sp. z 0.0.;

2 Liczniki energii elektrycznej
i interpretacja odczytow ze
stacji prostownikowej - Po-
zyton Sp. z 0.0.;

2 Pokaz przyrzaddéw i wykony-
wanie pomiardw elektrycz-
nych — Megger Sp. z 0.0.;

2 Weryfikacja jakosSci produk-
téw na przyktadzie osprzetu
sieciowego dostepnego na
polskim rynku - Elektroline
S.A.;
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Fot. 1. Obrady Komisji.
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2 Pomiary nastaw wytqcznikéw szybkich BWS
oraz poprawnosci dziatania zwiernikéw tyrysto-
rowych - Kolen Sp. z 0.0., MPK Poznan Sp.
Z0.0.;

2 Pomiary elektryczne rozdzielnicy SN - Elektro-
budowa S.A.;

2 Czynnosci eksploatacyjne przy aparatach
i urzgdzeniach elektrycznych — ELTOM Tomasz
Cisak;

2 Ochronny sprzet elektroenergetyczny (drazki,
uziemiacze, uszyniacze itp.) wraz z praktycz-
nymi zagadnieniami dotyczgcymi jego wyko-
rzystania - Aktywizacja Krakéw.

W drugim dniu obrad zaprezentowano nastepuja-

ce referaty:

2 Zastosowanie zasobnikdéw energii w uktadach
zasilania trakcji elektrycznej — Anatolij Nikiten-
ko, Politechnika Warszawska;

2 Proces projektowy i wykonawczy dla zadania
,Budowa infrastruktury tadowania drogowego
transportu publicznego” w MPK Poznan Sp.
z 0.0. — kukasz Soszynski, Gracjan Gasza, MPK
Poznan Sp. z 0.0.;
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2 Zasilanie stacji prostownikowych z odnawial-
nych zrédet energii elektrycznej — tukasz So-
szynski, MPK Poznan Sp. z 0.0.;

2> Wspdipraca CDE Tramwajow Warszawskich
z OSD oraz innymi stuzbami technicznymi -
Benedykt Koztowski, Tramwaje Warszawskie
Sp. z 0.0.;

2 Projektowanie stacji prostownikowych dla trak-
cji miejskiej - Bogdan Pteska, Zaktad Ustug
Projektowych i Instalacyjnych ELPROJEKT Bog-
dan Pteska;

2 Doswiadczenia w zakresie dostaw rozdzielnic
dla MPK Poznan - Jerzy Dusza, ABB Sp. z 0.0.;

2 Osprzet trakcyjny firmy MABO. Wyniki badan
porownawczych: bezciezarowe urzadzenia na-
pinajgce produkcji MABO vs tradycyjne cieza-
rowe urzgdzenia napinajgce - Andrzej Kowal-
czyk, Mabo Sp. z 0.0.;

2 Odwrotna polaryzacja sieci trakcyjnej (biegun
dodatni w torowisku) na przyktfadzie todzi -

ochrona przeciwporazeniowa oraz przed prg-
dami btadzacymi - lakub Gateski - MPK-t6dz
Sp. z 0.0.;

2 Stupy trakcyjne - problemy produkcyjne - An-
drzej Krzyzak, ELGIS-GARBATKA Sp. z 0.0.;

2 Btedy i problemy na etapie projektowym i wy-
konawstwa dla zadan elektroenergetyki trak-
cyjnej - Tomasz Hoffman, Elektroline,

2 Koniecznos¢ remontdéw, modernizacji stacji
prostownikowych zwigzana ze zwiekszajgcym
sie zapotrzebowaniem na energie elektryczng
zuzywang przez nowoczesny tabor tramwajo-
wy - Rafat Mamonski, MPK Poznan Sp. z 0.0.;

2 Recyklingowa technologia wytwarzania ele-
mentdw ztagcznych na bazie stopdw miedzi dla
sieci trakcyjnej - dr Pawet Kwasniewski, dr
Grzegorz Kiesiewicz, AGH;

2 Historia i terazniejszo$¢ komunikacji trolejbu-
sowej w Polsce. Rozwdj komunikacji trolejbu-
sowej obok funkcjonujgcej komunikacji tram-
wajowej na przyktadzie Pragi — Alina Kaczma-
rek — MPK Poznan Sp. z o0.0., Aldona Ciszew-
ska Elektroline;

2 Rdézne standardy i
w zakresie sieci trakcyjnej w Polsce - Michat
Podhorecki, PROGREG Sp. z 0.0.;

2 Zwykta koniecznos¢ czy korzysS¢? Okresowe
odnawianie $wiadectw kwalifikacyjnych o0séb
zajmujgcych sie eksploatacjg/dozorem i pod-
noszenie kwalifikacji zawodowych przez elek-

wymagania projektowe
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Fot. 2. Podziekowanie Adamowi Majchrzyckiemu, Przewodni-
czagcemu Komisji Zasilania za dotychczasowg, wieloletnig
wspotprace i zaangazowanie w zycie |zby.

trykéw - Arkadiusz Roszyk, MPK Poznan Sp.
Z 0.0.;

2 Podstawy geodezji dla elektrykdw - Artur Ma-
jer, MPK Poznan Sp. z o.0.

2 Ograniczenie pradéw bifgdzacych w tramwajo-
wych uktadach zasilania - Zygmunt Kulhawik,
Kolen Sp. z 0.0.;

2 Oferta pojazddéw sieciowych dla przedsie-
biorstw komunikacji tramwajowej - Zenon Ko-
perniak, PIMB Sp. z o.0.

Poniewaz byta to ostatnie posiedzenie Komisji
przygotowane w oparciu o autorski program Adama
Majchrzyckiego, ktéry peini funkcje Przewodnicza-
cego Komisji Zasilania nieprzerwanie od jesieni
2012 r., uczestnicy Komisji podziekowali za jego
wieloletnig prace i ogromne zaangazowanie w dzia-
talnos¢ na rzecz Izby.

W trzecim dniu Komisji uczestnicy udali sie do Sta-
cji Elektroenergetycznej w Plewiskach, gdzie znajduje
sie stacja pracujaca na napieciu 400/220/110 kV, jed-
na z najwiekszych w Polsce, wchodzaca w sktad PSE
S.A. (Polskich Sieci Elektroenergetycznych). Stacja
w Plewiskach ma podstawowe znaczenie dla bezpie-
czenstwa krajowego systemu elektroenergetycznego,
zwtaszcza dla Poznania i Wielkopolski.

Uczestnicy wycieczki zapoznali sie m.in. ze struktu-
rg i zadaniami PSE, a nastepnie z procedurami bezpie-
czenstwa, zaréwno w zakresie prowadzenia prac kon-
serwacyjnych, jak i remontéw czy napraw. mz
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Wszystkie fot. MPK-£6dz sp. z 0.0.

Osma edycja konkursu Izby Gospodarczej Komunika-
cji Miejskiej o Puchar Prezesa IGKM odbyfa sie w todzi
w dniach 11-13 wrzes$nia 2019 r. Wspotorganizatorem
tegorocznego konkursu byto MPK-tddz Sp. z 0.0. Przez
dwa dni grupa 51 zawodnikdéw reprezentujacych operato-
réw komunikacji miejskiej z réznych czesci kraju walczyta
o tytut ,Najlepszego kierowcy w komunikacji miejskiej za
rok 2019”. Zostat nim Pawet Kukula - reprezentant
MPK w Poznaniu Sp. z 0. o. Drugie migjsce zajat Seba-
stian Mlonka z MPK-todz Sp. z 0.0. - zwyciezca poprzed-
niej edycji konkursu.

Fot. 1. Zadanie przygotowane w $cisle wyznaczonym labiryncie tylko z pozoru
wydawato sie tatwe. Wielu zawodnikdéw wykonato je jednak perfekcyjnie.
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Tegoroczny konkurs podzielony byt na kilka eta-
péw. W poréwnaniu z poprzednig edycjg wprowadzono
nowe konkurencje, ewentualnie do dotychczasowych
dodano nowe elementy. Na poczatku uczestnicy wy-
petniali test znajomosci przepiséw sktadajacy sie z 70
pytan z zakresu przepiséw ruchu drogowego. W tym
zadaniu podstawowym kryterium oceny byta najmniej-
sza liczba popetnionych btedéw, a dodatkowym - czas
wykonania zadania. Otrzymane w ten sposob lokaty
przeliczano na liczbe punktéw, od 60 dla najlepszego
zawodnika, kazdy kolejny otrzymywat odpowiednio
mniej. Mimo ze organizatorzy przewidzieli
zaledwie 30 minut na wypetnienie arkusza
odpowiedzi, wiekszos$¢ uczestnikdw uporata
sie z tym zadaniem przed czasem. Pierw-
szy zawodnik zakonczyt prace juz po 8 mi-
nutach.

Aby wzbogaci¢ zakres i forme konkursu, do
programu dodano dwa nowe zadania.
Pierwszym z nich byto przygotowane przez
psychologa zadanie psychotechniczne. Kry-
terium oceny byto prawidtowe znalezienie
najdtuzszego ciggu liter w najkrotszym
czasie. Przedmiotem drugiego zadania byto
zaprezentowanie krétkiej wypowiedzi infor-
mujacej pasazerow o wykonywaniu zjazdo-
wego kursu na skroconej trasie. O ile
pierwsze przypominato znane kierowcom
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zawodowym zadania z badania psychotech-
nicznego i nie stanowito zaskoczenia, to ele-
ment autoprezentacji zwigzanej z przekaza-
niem informacji pasazerom sprawit trudnosc
wiekszosci zawodnikdéw.

Zgodnie z przyjetg praktyka, od wielu edy-
cji konkursu w praktycznych zadaniach zrecz-
nosciowych uczestniczyli wszyscy kierowcy
bioracy udziat w konkursie. Aby usprawnic
wykonanie przez catg grupe zawodnikéw
czynnosci pokazujacych umiejetnos¢ manew-
rowania, przygotowano dwa réwnolegte sta-
nowiska. Pierwsze z nich obejmowato zadania

z jazdy precyzyjnej, zawierajace réwniez jaz- Fot. 2. Do zadan obejmujgcych scenki z obstugi pasazeréw wykorzystano
de na czas, w drugim liczyta sie wytgcznie autobus Solaris Urbino 12 electric, ktory dla wielu kierowcow stanowit tech-

precyzja, w tym czasowa.

Na pierwszym stanowisku kierowcy wykonywali
slalom przodem,
w dos$¢ ciasno wyznaczonym obszarze; kryterium sta-
nowity tu precyzja mierzona liczba przestawionych

z parkowaniem oraz zawracaniem

pachotkdw podczas wykonania manewrdow oraz czas
przejazdu.

Drugie stanowisko konkursowe obejmowato precy-
zyjne zatrzymanie przed przeszkoda - w odlegtosci
1 metra, nastepnie mierzono precyzje zatrzymania na
przystanku autobusowym z wykorzystaniem wskazni-
ka laserowego oraz tarczy strzeleckiej. Dodatkowo
mierzono predkos$¢ przejazdu przez odcinek kontrolny.
Zadaniem kierowcédw bylo osiggniecie predkosci 20
km/h przy zakrytym predkosciomierzu. Wyznaczono
tez precyzyjnie czas przejazdu trasy kontrolnej. Za-
rowno przyspieszenie, jak i opdznienie powodowaty
naliczenie punktéw karnych.

Do finatu, ktory odbyt sie w drugim dniu zawoddw,
zakwalifikowano dziesieciu kierowcéw, ktérzy uzyskali
najlepszy wynik we wszystkich poprzednich konkuren-
cjach.

Pierwsze zadanie finatu polegato na zaprezentowa-
niu umiejetnosci zwigzanych z obstugg pasazerow.
Zadaniem kierowcy byto przejechanie kontrolnego
przystanku w warunkach mozliwie zblizonych do rze-
czywistych. W autobusie pojawili sie rézni pasazerowie
- w tym niepetnosprawni. Najwazniejszym elementem
scenki byto jednak pojawienie sie pakunku przypomi-
najacego tadunek wybuchowy, co wymuszato na kie-
rowcy przeprowadzenie sprawnej ewakuacji pasaze-
réw z autobusu.

W drugiej czesci finatu jego uczestnicy wykonywali
w autobusie zadania z zakresu udzielania pierwszej
pomocy przedmedycznej, zorganizowanej i przeprowa-
dzonej przez zespot ratownictwa medycznego.

62 |

Informacje Izby

nologiczne novum.

Kolejnym zadaniem finatowym byta konkurencja
pod nazwg ,usterka”.
Bus & Truck Service Sp. z 0.0. (BTS) przygotowali ze-
staw usterek w autobusie zaréwno o charakterze me-

Przedstawiciele serwisu firmy

chanicznym (np. poluzowanie poreczy w przestrzeni
pasazerskiej), jak i elektrycznym. Zadaniem zawodni-
kéw byto wykrycie jak najwiekszej liczby usterek
w krétkim czasie, ktéry byt przeznaczony na przepro-
wadzenie czynnosci obstugi codziennej. Zawodnicy
raportowali zauwazone usterki za posrednictwem apli-
kacji DSDi Serwis przygotowanej przez firme Eltcrac
System Sp. z o.0.

Wszystkie zadania konkursowe zwigzane z pojaz-
dami wykonywane byty z wykorzystaniem najpopular-
niejszego autobusu miejskiego Solaris Urbino 12 wy-
posazonego w skrzynie biegéw firmy VOITH oraz auto-
busu elektrycznego Solaris Urbino Electric 12.

W sktad poszczegdinych komisji sedziowskich we-
szli przedstawiciele:

2 Komendy Miejskiej Policji w todzi,

9 Urzedu Miasta todzi,

2 Wojewddzkiego Osrodka

w todzi,
2 Instytutu Medycyny Pracy im. prof. dra med.

Ruchu Drogowego

Jerzego Nofera,
2 Wojewddzkiej Stacji Pogotowia Ratunkowego
w todzi,
2 Grupy IMAGE Sp. z o.0.,
2 firmy Bus & Truck Service Sp. z o0.0. (BTS),
2 firmy Eltcrac System Sp. z o0.0.
Prace sedziow wspierali pracownicy MPK-L6dz Sp.
Z 0.0. oraz IGKM.
W klasyfikacji koricowej finatu posumowano wyniki
testu teoretycznego, jazdy sprawnosciowej, oceny
scenek z zakresu obstugi pasazeréw oraz zadan pierw-
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szej pomocy. Zasady sumowania wynikéw czastko-

Najlepsza wsrdd kobiet okazata sie by¢ Paulina Dej-

wych obrazuje tabela: neko reprezentujgca Miejski Zaktad Komunikacji
Etap | Etap Il Finat

Test teore. | 220anie 1 zadanie 2 zadanie 3 zadanie 4 | Punktacja scerki z raszaL Punktacja
tyczn sychotechnika | autoprezentacja jazda sprawno- | jazda pre- | €apowa asazerami pomoc usterka | Koncowa
yezny psy P ! Sciowa cyzyjna P P

0-60 pkt 0-30 pkt 0-30 pkt 0-60 pkt 0-60 pkt 0-240 pkt | 0-30 pkt 0-30 pkt | 0-30 pkt | 0-330 pkt

Ostatecznie wyloniono zwyciezce, ktérym zostat
Pawet Kukuta z MPK w Poznaniu Sp. z o0.0. Otrzy-
mat on nagrode gtdwng - Puchar Prezesa lzby Gospo-
darczej Komunikacji Miejskiej, tytut "Najlepszego kie-
rowcy w komunikacji miejskiej za rok 2019" oraz na-
grode pieniezng w wysokosci 6.000 ztotych ufundowa-

w Gorzowie Wielkopolskim Sp. z o. o., ktdérej zabrakto
bardzo niewielu punktéw, aby wejs$¢ do finatu.

Nalezy zauwazy¢, ze do finatu dostato sie az czte-
rech przedstawicieli Miejskich Zaktadéw Autobusowych
Sp. z 0.0. z Warszawy, co stanowi bardzo dobry wynik
zespotowy. mz

ng przez firme Solaris Bus & Coach S.A.
Kolejne miejsca w konkursie zajeli:

2. Sebastian Mlonka z MPK - kédz Sp. z o.0.
(nagroda pieniezna w kwocie 5.000 zt, ufundowana
przez firme Systemy Autobusowe Sp. z 0.0.);

3. Piotr Sliwinski z KM - Ptock Sp. z 0.0. (nagroda
pieniezna w wysokosci 4.000 zt, ufundowana przez
firme VOITH Turbo Sp. z 0.0.);

4. Bartosz Rol z MPK - k6dz Sp. z 0.0. (nagroda
pieniezna w kwocie 3.000 zt, ufundowana przez
firme Eltcrac System Sp. z 0.0.);

5. Grzegorz Kamienowski z MZA w Warszawie
Sp. z o.0. (nagroda pieniezna w wysokosci 2.000
zt, ufundowana przez firme Medcom Sp. z 0.0.).
Pozostali uczestnicy finatu otrzymali nagrody rze-

czowe ufundowane przez firme Medcom Sp. z o.o.

oraz IGKM.

Fot. 3. Zwyciezcy tegorocznego konkursu, od lewej: Sebastian
Mlonka z MPK — todz Sp. z 0.0. (Il miejsce), Pawetl Kukuta
z MPK w Poznaniu Sp. z o. o. (I miejsce) oraz Piotr Sliwinski
z KM - Ptock Sp. z o.0. (Ill miejsce). Jak sie okazuje, na po-
dium pojawiajg sie nie tylko reprezentanci duzych firm.

Tab. 1. Szczegodtowe wyniki z poszczegolnych zadan otrzymane przez 10 finalistéw konkursu.

Jazda .
Auto- Jazda Pierw-
) . . Psycho- spraw- Uster- . -
Nazwisko Imie Firma Test . prezent P precy- Scenki sza Suma | Miejsce
technika . noscio f ka
acja wa zyjna pomoc
Kukuta Pawet (';AEK Poznan Sp.z | 54 30,0 24,5 45,0 450 | 240 | 240 24,0 274,5 1
Mionka | S€Pa- | MPK-£6dzSpdlka | 5o | 555 | 295 | 430 | 350 | 300 | 150 | 300 | 2610 2
stian Z 0.0.
Sliwifski | Piotr KomunikacjaMiej- | 5, | 555 8,5 60,0 | 460 | 210 | 210 | 270 | 2600 3
ska Ptock
Rol Bartosz | PK - todzSpotka | 59 | 165 | 260 | 550 | 180 | 270 | 300 | 150 | 2465 4
. Miejskie Zaktady
Kamie- | Grze- | ) \iohusowe Sp.z | 49 | 195 290 | 370 | 570 | 180 | 60 210 | 2365 5
nowski gorz 0.0
o . MPK Spotka Akcyj-
Trojanski | Piotr ha W Kiakoaio 57 25,0 270 | 350 | 430 | 120 | 180 | 180 | 2350 6
Klarzynski | WO MPK Poznan Sp.z | 4q 5,5 190 | 570 | 480 | 120 | 270 9,0 2255 7
ciech 0.0.
Miejskie Zaktady
Rawski Mirostaw | Autobusowe Sp. z 38 24,5 155 | 410 | 530 | 150 | 12,0 6,0 205,0 8
0.0.
Miejskie Zaktady
Kluczyrski | Marek | Autobusowe Sp. z 28 23,5 175 | 560 | 520 6,0 9,0 12,0 | 204,0 9
0.0.
Stawo- Miejskie Zaktady
Pawlak o Autobusowe Sp. z 22 26,5 12,0 | 590 | 54,0 3,0 3,0 3,0 182,5 10
0.0.
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Do serwisu hamulcow

BrakeMate  \w AUTOBUSACH

pracownik
do serwisu

uktadoéw hamulcowych

RECZNE PODNOSZENIE “"\
wazacych ponad 70 kg > V).
tarcz hamulcowych, piasty y

zaciskow TO PRZESZt0OSC ®
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% BRAK
RYZYKA

urazu kregosfupa

Rewolucja
w zakresie BHP

ZOBACZ

' _--h_ S ' www.link.do/brakemate

Sosnowski Sp. z 0.0. Sp. k. Wytgczny dystrybutor BrakeMate w Polsce
tel. 58 76 13 500 + www.sosnowski.pl

o Podnosnik podposadzkowy
BliZ B|itz DUPLEX S2

al www.link.do/duplex

Sosnowski Sp. z 0.0. Sp. k. Wytaczny dystrybutor Blitz w Polsce
tel. 58 76 13 500 « www.sosnowski.pl



Gotowy na miasto przysztosci.

eCitaro @

Mercedes-Benz

The standard for buses.



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



