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Szanowni Panistwo

Biezacy numer ,Biuletynu Komunikacji Miejskiej” zaczynamy od kwestii bezpieczenstwa pieszych oraz oséb
znajdujacych sie w pojazdach miejskiego transportu zbiorowego, w kontekscie planowanej zmiany ustawy -
Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o kierujacych pojazdami. O watpliwosciach dotyczacych udzielenia
pierwszenstwa na przejsciu pieszym rozmawiali w IGKM przedstawiciele MPK Krakéow, MPK Poznan oraz KM-
Ptock. Wszyscy zgodzili sie co do tego, ze na przejsciach przez torowiska tramwajowe pieszy powinien miec
obowigzek udzielenia pierwszenstwa nadjezdzajacemu tramwajowi. Stanowisko takie wyraza uczestnik spotka-
nia - autor kolejnego materiatu w tym dziale, ktéry podaje przekonywujgce argumenty za takim rozwigzaniem.

Drugim waznym obszarem tematycznym w ,Biuletynie” jest dostepnos$¢ transportu publicznego, ktérg majg
zapewniac¢ tzw. ustawy dostepnosciowe, w tym ustawa o dostepnosci cyfrowej, dotyczaca m.in. stron interneto-
wych prowadzonych przez podmioty publiczne. CUPT zainaugurowato w styczniu cykl spotkan, podczas ktérych
ma by¢ omawiane funkcjonowanie w praktyce standardu obstugi osdb niepetnosprawnych w transporcie pu-
blicznym. Ktdre z rozwigzan majacych utatwi¢ niewidomym i niedowidzacym poruszanie sie w przestrzeni miej-
skiej sg rzeczywiscie przydatne, dowiemy sie z relacji z pierwszego takiego spotkania.

Ciekawe spostrzezenia nt. stanu komunikacji miejskiej w Polsce, wynikajace z badania przeprowadzonego
w zesztym roku na zlecenie CUPT, znajdziemy w artykule opisujacym metodyke oceny wptywu inwestycji
w transport miejski w PO Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020.

W dziale dotyczacym nowosci technologicznych zamiescilimy materiat na temat systemu analitycznego hurtowni
danych w Zarzadzie Transportu Miejskiego w Warszawie, ktéry umozliwia faczenie danych zewnetrznych z danymi
pochodzacymi z systemdéw wewnetrznych oraz przygotowywanie na ich podstawie wielowymiarowych analiz.

Nowe trendy w rozwoju taboru autobusowego komunikacji miejskiej zostaty przedstawione w artykule opisu-
jacym pojazdy zaprezentowane podczas jesiennej wystawy Busworld Europe w Brukseli.

W dziale technicznym opublikowali§my tekst na temat nowoczesnych myjni, w ktérych stosuje sie ozonowa-
nie wody w uktadzie recyklingu oraz materiat dotyczacy systeméw ttumienia pozaréw w autobusach zgodnie
z nowg regulacjg UNECE R107.

W informacjach prawnych zamiesciliSmy wystapienie Izby do Ministra Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej
zawierajqce propozycje wprowadzenia pojecia prewencyjnych kontroli trzezwosci w grupie pracownikéw, od
ktdérych zalezy bezpieczenistwo innych oséb.

Znalazty sie tu réwniez dwa teksty nawigzujace do zesztorocznych wyrokéw Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej (TSUE) w kwestii zamowien in-house w publicznym transporcie zbiorowym. Pierwszy, odnoszacy
sie do dwdch wiosennych wyrokéw TSUE, stanowi wystgpienie Izby do Ministra Infrastruktury z propozycjg
wprowadzenia poprawek do obowigzujacej ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Autor drugiego tekstu
postuluje, opierajac sie na pazdziernikowym wyroku TSUE w sprawie zapytania litewskiego Sqdu Najwyzszego,
aby przed udzieleniem zamdwienia in-house przeprowadzi¢ analize sprawdzajacg, czy istniejq obiektywne wa-
runki powodujace, ze zasadnym jest ograniczenie konkurencji w celu zapewnienia funkcjonowania danej ustugi.

Zyczymy przyjemnej lektury.
Grazyna Alicja Btaszczak
redaktor prowadzgca
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PIERWSZENSTWO NA PASACH - JAK WEACZYC
ASPEKTY ZWIAZANE Z KOMUNIKACJA MIEJSKA DO
ZMIENIAJACYCH SIE PRZEPISOW?

Zapis rozmowy w IGKM

Pierwszenstwo pieszych przed przejsciem moze zaczac¢ obowigzywad juz w 2021 roku. Wcigz nie wiadomo jed-
nak, jak miatoby ono wygladaé. Na temat proponowanej zmiany przepiséow ustawy — Prawo o ruchu drogowym
oraz ustawy o kierujgcych pojazdami, polegajacej na udzieleniu pierwszenstwa na przejsciu pieszym, rozmawiali-
Smy z przedstawicielami przedsiebiorstw komunikacyjnych z Krakowa, Poznania oraz Ptocka.

Naszymi rozmdéwcami byli:

2 Pawet Walasek - Kierownik Sekcji Szkoleniowej
MPK S.A. w Krakowie, egzaminator, instruktor
techniki jazdy;

2 Janusz Szawtowski - Dyrektor ds. Przewozow
w MPK Poznan Sp. z 0.0.;

2 Krzysztof Dostatni — Kierownik Centrali Ruchu
MPK Poznan Sp. z 0.0.;

2 Marcin Uchwat - Prezes Zarzadu Komunikacji
Miejskiej — Ptock Sp. z 0.0.;

2 Stawomir Pakulski - Dyrektor ds. Transportu,
Komunikacja Miejska - Ptock Sp. z 0.0.;

2 Marcin Zawadka — Specjalista ds. Technicznych,
IGKM.

Marcin Zabicki (IGKM): Kiedy ostatnio zajmowa-
liSmy sie tym tematem, nasze srodowisko wyra-
zato dos¢ sprzeczne opinie. Czes¢ firm oczekiwa-
ta od nas, abysmy bezwzglednie bronili sie przed
wprowadzeniem zapisu mowiacego o pierwszen-
stwie pieszych na pasach ze wzgledu na bezpie-
czenstwo pasazeréw w autobusach, a cze$¢ moé-
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wila, ze trzeba i$¢ z duchem czasu i nie ma juz
od tego odwrotu. Chciatbym prosi¢ o przedsta-
wienie stanowiska w tej sprawie, czy mamy
przeciwstawic sie, czy raczej pogodzi¢ sie z kie-
runkiem zmian?

Pawel Walasek: Przeciwstawic sie temu bedzie trud-
no. Proponowatbym wprowadzi¢ zmiane do tego zapi-
su, bazujacg na przepisie méwigcym o zachowaniu sie
kierowcy w momencie zblizania sie do przystanku au-
tobusowego w obszarze zabudowanym. Kierowca zbli-
zajacy sie do oznaczonego przystanku na obszarze
zabudowanym jest obowigzany zmniejszy¢ predkosc,
a w razie potrzeby zatrzymac sie, aby umozliwi¢ kieru-
jacemu autobusem wyjazd z zatoki. Sugerowatbym
zatem, aby wprowadzi¢ taki zapis: kierujacy pojazdem
zblizajacy sie do przejscia dla pieszych jest obowigza-
ny zmniejszy¢ predkos$é, a w razie potrzeby zatrzymacd
sie, aby umozliwi¢ pieszemu wejscie na przejscie dla
pieszych. Obawiam sie, ze udzielenie pieszemu bez-
wzglednego pierwszenstwa mogtoby doprowadzi¢ do
wielu niebezpiecznych sytuacji, czyli wchodzenia pie-
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szych bezposrednio przed pojazdy, ktére sg juz zbyt
blisko przejscia i nie bedq mogty bezpiecznie sie za-
trzymac. Proponuje zatem bardziej miekki zapis. Pie-
szy powinien mie¢ swiadomosé, ze nie moze bezmysl-
nie wchodzi¢ na przejscie dla pieszych, natomiast kie-
rujacy, ktory zbliza sie do przejscia, powinien umozli-
wic pieszemu bezpieczne przejscie.

Janusz Szawlowski: Méj rozméwca z Krakowa traf-
nie sugeruje, aby ten zapis byt bardziej miekki. Znamy
takie przypadki, nawet jako kierowcy samochoddw
osobowych, kiedy osoby ,zakapturzone” wchodza na
przejscie dla pieszych nie patrzac na to, co sie dzieje
na jezdni. Udzielenie bezwzglednego pierwszenstwa
moze stworzy¢ bardziej niebezpieczne sytuacje, niz
dzieje sie to obecnie. Jestem zatem za bardziej miek-
kim zapisem:
jezdnie, co nie jest jednoznaczne z tym, ze pieszy ma
bezwzgledne pierwszenstwo.

umozliwi¢ pieszemu przejécie przez

Krzysztof Dostatni: Chciatbym zasugerowac, ze wiek-
szy problem mamy z tramwajem, poniewaz ma on
diuzszg droge hamowania. Tutaj potrzebny jest twardy
zapis mowiacy o tym, ze ewentualne nowelizacje prze-
pisow nie dotycza tramwajow. Przede wszystkim chodzi
o dtugosci hamowania, ktére sg diametralnie inne dla
tramwaju, a inne dla samochodu osobowego. Bytbym
szczesliwy, gdybysmy dazyli do modelu czeskiego,
w ktdérym to pieszy na pasach nie ma pierwszenstwa
przed tramwajem. Ten ostatni jest od lat w Czechach
traktowany jak kolej. Piesi, chcac wejs¢ na pasy, musza
upewnic¢ sie, czy nie nadjezdza tramwaj i muszg mu
udzieli¢ pierwszenstwa przejazdu. Poza tym u nas
w miescie mamy duzo przypadkéw nagtych hamowan,
przewrdcen pasazeréw, urazéw pasazeréw, czego nie
byto wczesniej. Chodzi o tych pasazerdéw, ktérzy sie
przewrocili wskutek nagtego hamowania.

P.W.: Zastanawiam sie nad torowiskiem wbudowanym
w jezdnie. Jezeli tramwaj bedzie poruszat sie rownole-
gle z pojazdem, to pieszy oczekujacy przed przejsciem
bedzie miat pierwszenstwo przed pojazdem, a przed
tramwajem nie. Jesli pieszy wejdzie na przejscie, to
bedzie miat pierwszenstwo przed tramwajem, ale wte-
dy tramwaj moze sie juz nie zatrzymac. Mozna sie
zastanowi¢, czy zapis nie powinien by¢ rozbudowany
o torowiska wydzielone z jezdni i torowiska wbudowa-
ne w jezdnie.

Stawomir Pakulski: Oczywiscie nie nalezy walczy¢
z tym zapisem, krytykowac go, ale raczej wprowadzac
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jakies$ zapisy, ktdore ptyng z naszych doswiadczen. Je-
zeli chodzi o uczestnikéw ruchu drogowego, to mnie
bardzo inspiruje szczegdlnie jeden zapis w kodeksie
drogowym, ktéry méwi wyraznie, ze znaki i sygnaty
dawane przed zamiarem jakiego$ manewru powinny
by¢ czytelne i zrozumiate dla innych. Pieszego tez na-
lezy traktowac jako uzytkownika drogi, chociaz nie ma
on zadnych uprawnien, potwierdzajacych znajomosc
przepisow o ruchu drogowym. Nie nalezy ukierunko-
wywac sie na bezwzgledne pierwszenstwo dla pie-
szych, natomiast trzeba by sprecyzowac, co to znaczy,
ze pieszy ma zamiar wejscia na jezdnie. Mysle, ze de-
finicja ,wtargniecia na jezdnie” nadal powinna obowia-
zywac, jesli pieszy nie wskaze zamiaru wejscia na
jezdnie, tylko wejdzie bez rozejrzenia sie. Nalezatoby
przypilnowaé, aby w tym przepisie znalazt sie taki za-
pis, bowiem pieszy powinien mie¢ obowigzek rozezna-
nia sytuacji na jezdni.

M.Z.: Poprzednio prébowali$my zainteresowaé
sejmowa Komisje Infrastruktury zapisem obo-
wiazku zasygnalizowania zamiaru wejscia na
pasy przez pieszego, np. przez podniesienie reki.
Jednak jedna z postanek nie zgodzita sie tym,
argumentujac, ze np. osoba sparalizowana na
woézku ma ograniczone mozliwosci ruchowe i ta-
ki zapis mialby charakter dyskryminujacy. Poza
tym w innych krajach nie ma takiej praktyki...

S.P.: Teraz mamy zapis artykutu 14, ktéry zabrania
wchodzenia na jezdnie bezposrednio przed nadjez-
dzajacy pojazd, w tym rowniez na przejsciu dla pie-
szych. Jesli zapiszemy bezwzgledne pierwszenstwo,
to bedzie sie troche z tym gryzto. A znowu zlikwido-
wanie tego doprowadzi do sytuacji naprawde niebez-
piecznych. A z drugiej strony, pieszy powie: mam
pierwszenstwo, to wszedtem. I trzeba bedzie zrzucic¢
na barki pieszych ocene tego, czy to jest bezposred-
nio przed pojazdem, czy nie. W przypadku auta oso-
bowego to ,bezposrednio” bedzie inne, a w przypad-
ku autobusu jeszcze inne, ze wzgledu na rézne drogi
hamowania.

M.Z.: Na chwile zostawmy tramwaje - wréémy
do rdzenia problemu. Przedstawiciel Krakowa
jest za tym, zeby nie dawac¢ bezwzglednego
pierwszenstwa. Nie wiem, czy to bedzie tatwe,
aby przekona¢ ustawodawce?

P.W.: Bedzie to trudne. Dlatego zaproponowatem
miekki zapis - rozwigzanie posrednie.
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S.P.: Patrze na to z wiasnego doswiadczenia. Juz te-
raz wielu kierowcow, jak nie wiekszos$¢, przepuszcza
pieszych gotowych do wejscia na jezdnie. Natomiast
uzmystowienie tego, ze przejscie dla pieszych jest ta-
kim wyjatkowym miejscem, na ktérym pieszy ma
pierwszenstwo, mam nadzieje, iz uzmystowi wszyst-
kim kierowcom, aby na pieszych zwracali jeszcze
wiekszg uwage niz obecnie. Nie oczekujmy od piesze-
go, ze jezeli dostanie hasto, ze ma bezwzgledne
pierwszenstwo, to dokona wtasciwego rozeznania. Oni
nie zdobywaja uprawnien, nie przechodza specjalnego
szkolenia w tym kierunku. Jest to grupa niechronio-
nych uczestnikéow ruchu drogowego, o ktéorych bezpie-
czenstwo, w mojej opinii, powinni dba¢ kierowcy sa-
mochodow.

M.Z.: Wciaz nie jestem przekonany, poniewaz
za tym nie idzie zaden konkret. Pomystodawcy
wprowadzenia takiego zapisu moéwia: pieszy
absolutnie musi zawsze miec pierwszenstwo.
I to jest konkret, ktéory zmusi kierowcow do
takich zachowan, aby wyegzekwowac prawa
pieszych. Jezeli pdéjdziemy w kierunku pot-
$rodkéw, to w zasadzie nic sie nie zmieni
i problem ,rozmyje sie”. Rozumiem inicjatywe
Pawta, ale powatpiewam, czy uda sie nam ta-
kie stanowisko obroni¢. Chyba mamy za stabe
argumenty.

Marcin Uchwatl: Moze odwréci¢ sytuacje i nie zobo-
wigzywac¢ do bezwzglednego pierwszenstwa pieszych
na przejsciach, natomiast bezwzgledne zachowanie
bezpieczenstwa przy dojezdzie do paséw wymusi¢ na
kierowcach, tak aby to zatrzymanie byto obowigzko-
we, czy to bezwzgledne czy warunkowe. Chodzi mi
o przerzucenie odpowiedzialnosci na kierowcow, kto-
rzy wtedy bedg musieli sie zatrzymaé, aby ustgpié
pierwszenstwa na pasach.

J.Sz.: Nie wiem, czy to bedzie argument na podparcie
tego, ze to prawo pieszego jest prawem bezwzgled-
nym. Czy podparciem argumentu, ze tak by¢ nie po-
winno, nie mogtoby by¢ to, jaka bedzie reakcja kie-
rowcow, kiedy taki zapis zostanie wprowadzony? Kie-
rowcy zaczng jezdzi¢ zachowawczo. Spowolnimy ko-
munikacje autobusowg i tramwajowa.

M.U.: Czy spowolnimy, to sie jeszcze okaze. Nato-
miast przyjmujac zapis z dzisiejszej propozycji noweli-
zacji, uczynimy jgq zdecydowanie jeszcze bardziej nie-
bezpieczna.
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P.W.: Zmusimy kierowcow autobuséw do zatrzymy-
wania sie w kazdej sytuacji, kiedy pieszy znajduje sie
przed przejsciem. Czesto zdarza sie, ze kierowca auto-
busu dostaje od pieszego wyrazny sygnat, aby ten
przejechat przed nim. Pieszy decyduje sie na prze-
puszczenie autobusu, np. ze wzgledu na wtasne bez-
pieczenstwo, majac na uwadze to, ze autobus ograni-
czy mu widocznos$¢. Na drodze o dwéch pasach ruchu
w jednym kierunku autobus bedzie zastaniat widocz-
no$¢ pieszemu na sasiednim pasie. W rezultacie moze
dochodzi¢ do niebezpiecznych sytuaciji.

Marcin Zawadka: Chciatbym zwrdci¢ uwage na dwie
rzeczy. Po pierwsze nie podlega zadnej dyskusji fakt, ze
nowe przepisy dotyczace sytuacji na przejsciu dla pie-
szych powinny by¢ zapisanie w sposob jednoznaczny,
czyli nie budzacy zadnych watpliwosci. Jest to zbyt waz-
na sprawa dotyczgaca nas wszystkich. Przeciez pieszy
nigdy nie bedzie w sytuacji réwnorzednej w stosunku do
prowadzacego pojazd, bo nie ma on zadnych szans
w przypadku kolizji z nim. Po drugie, moim zdaniem to
nie pieszym nalezy sie pierwszenstwo na pasach, ale
powinniSmy zmieniajac przepisy, zmusi¢ prowadzacych
pojazdy do bezwzglednego ustgpienia pierwszenstwa
pieszym. To jest ogdlna zasada, ktdrgq nalezy oczywiscie
uszczegotowié. Rafat Weber, Wiceminister Infrastruktury
mowit ostatnio o tym, ze intencjq projektujacych nowe
przepisy jest, aby pieszy miat pierwszenstwo juz w mo-
mencie wejscia na przejscie dla pieszych. Ale takze kiedy
bedzie oczekiwat na wejscie lub bedzie wyrazat zamiar
wejscia na przejscie dla pieszych oraz kiedy bedzie stat
w strefie tego przejscia. Jest takze pytanie o definicje
strefy dojscia do przejscia, czy to bedzie metr czy dwa
metry, czy moze bedzie to krawedz jezdni.

Jedno jest pewne, nie nalezy i$¢ w kierunku udzielania
pieszemu bezwzglednego pierwszenstwa, bo to bedzie
niosto za sobg zte konsekwencje. Przepis, ze to prowa-
dzacy pojazdy majq ustgpic¢ pierwszenstwa pieszym, jest
lepszy. Przy zachowaniu, oczywiscie, zasady szczegdlnej
ostroznosci przez wszystkich uzytkownikéw ruchu drogo-
wego.

Jesli chodzi o tramwaje, to tym bardziej uwazam, ze
przepisy powinny by¢ w tej kwestii jednoznaczne. Ze
wzgledu na o wiele wiekszg mase tramwaju i - co za
tym idzie — dtuzszg drogg hamowania, tramwaj powinien
mie¢ zawsze pierwszenstwo, bez wzgledu na to, czy jest
to przejscie przez torowisko wspdlne, wydzielone czy
samodzielne. Nie bedziemy w stanie wyegzekwowac na
pieszych, aby sami ocenili, jaki to rodzaj torowiska. Jest
to kwestia kluczowa i niewatpliwie w znaczacym stopniu
wptlynie na poprawe poziomu bezpieczenstwa.
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K.D.: Wtasnie tak! Jesli moge to skomentowad. Nawet
jesli torowisko jest w jezdni, to prosze sobie wyobrazic¢
takg sytuacje: Jedzie tramwaj, autobus. Samochody
zatrzymujq sie przed przejsciem, zeby przepusci¢ pie-
szego. Tramwaj tego nie zrobi, bo nie bedzie w stanie
sie zatrzymac. Jezeli jedzie z predkoscig 50 km/h, po-
trzebuje 70 m na zatrzymanie. Jezeli taki zapis miatby
powsta¢, to musiatby by¢ twardy, niezaleznie od ro-
dzaju torowiska. Po prostu pieszy musiatby wiedzieg,
ze jesli jedzie tramwaj, to musi udzieli¢ mu pierwszen-
stwa i nie wchodzi na pasy.

M.Z.: A jak wygladaja krakowskie doswiadczenia
w tym zakresie. Gdzie moga wydarzy¢ sie sytu-
acje, ze pieszy zostat zmuszony zostaé na srodku
jezdni, azeby przepusci¢ tramwaj?

P.W.: Tak, do takich sytuacji moze dochodzi¢, jezeli
przed przejsciem pojazd zaczyna wyprzedzaé¢ tramwaj
i nagle zatrzymuje sie, aby przepusci¢ pieszego.
Tramwaj w takiej sytuacji nie jest juz w stanie bez-
piecznie sie zatrzymac. Chodzi nam o to, aby zapis byt
prosty i zrozumiaty. Jesli kto$ bedzie ttumaczyt dzie-
ciom w przedszkolu lub szkole, jak nalezy sie zacho-
wac w rejonie przejscia dla pieszych, to rozrdznianie
torowisk moze sie okaza¢ trudne do zrozumienia.
Dzieci, podobnie jak osoby starsze, mogg miec¢ z tym
problem.

M.Z.: Troche jest to sprzeczne z tym, co powie-
dziate$ poprzednio. Czyli, jak czuje z tej rozmo-
wy, idziemy w kierunku bezwzglednego ustgpie-
nia tramwajowi.

P.W.: Jesli chodzi o pierwszenstwo dla tramwaju je-
stem za, natomiast chciatem podda¢ pod dyskusje
temat torowiska wbudowanego Iub nie. Chciatbym
ustyszeé, co inni majg w tej sprawie do powiedzenia,
dyskutujemy i staramy sie doj$¢ do wspdlnego stano-
wiska. Oczywiscie, jezeli ma to by¢ proste i zrozumiate
dla wszystkich, to rzeczywiscie nie ma potrzeby roz-
rézniac torowisk.

M.Z.: Argument Krzysztofa jest bardzo przekony-
wujacy. Dziecku trudno jest odréznié, czy jest to
torowisko na ptytach wegierskich, wbudowane,
czy jakies inne.

K.D.: Pieszy tego nie rozrdzni, ale motorniczy nawet

gdyby chcial wpusci¢ kogos$ na jezdnie, chcac sie za-
trzymaé, nie bedzie w stanie tego zrobi¢. Najgorsze
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sytuacje sgq na torowiskach wbudowanych w jezdnie,
poniewaz na torowiskach wydzielonych w jezdni mamy
np. pas zieleni. Np. w Czechach w torowisku wbudo-
wanym w jezdnie pasy sg przerywane i jest wielki na-
pis ,pozor tram”, aby pieszy widziat, ze tu musi zwré-
ci¢ uwage, czy nie nadjezdza tramwaj.

M.Z.: Mozemy jeszcze daé taka rekomendacje,
aby w rozwigzaniach inzynieryjnych unikac ta-
kich rozwiazan: taczenia pasow tramwajowych
z jezdniami.

K.D.: Tylko ze nie zawsze to sie da - szczegdlnie
w przypadku starej infrastruktury miejskiej.

M.Z.: Generalnie jesteémy jednak zgodni, ze
tramwaj by¢ wytaczony
z ustepowania pierwszenstwa. Wracam jeszcze
do tego, co powiedziat na poczatku przedstawi-
ciel Krakowa: nie dawac¢ bezwzglednego pierw-
szenstwa, ale zaostrzy¢ wymagania w stosunku
do kierujacego. Czy jestesmy tu zgodni?

bezwzglednie musi

S.P.: Mysle, ze bardzo zbiezna z nasza opinig jest wy-
powiedz Marcina Zawadki, ktéry mowi, by zobowigzad
kierowcow, aby na przejsciach dla pieszych udzielaé
pierwszenstwa pieszym.

M.Z.: Mam jeszcze dwa pytania. Czy nie powinni-
$my zrobi¢ czego$ wiecej niz tylko ,grzebac”
w przepisach? Mysle tutaj np. o kampanii spo-
tecznej. O uswiadamianiu ludziom, aby trzymali
sie poreczy w autobusach, aby byli przygotowani
na to, co bedzie: gwattowne hamowanie autobu-
s6w. Pytanie rowniez, co mozemy zrobi¢ dla na-
szych kierowcow. Czy widzicie jakie$ pole dzia-
tania na niwie ogélnopolskiej?

J.Sz.: Taka kampanie, jak sie powinien zachowywad
pasazer, prowadzimy od dawna, wykorzystujemy mo-
nitoring w naszych autobusach, ktére wyswietlajg ma-
teriaty, jak sie zachowywaé. Bedziemy probowali go
przekonac, aby przemieszczajac sie w autobusach, czy
stojac w autobusie, tramwaju trzymat sie poreczy...
Tylko mozemy zintensyfikowac te kampanie.

P.W: Duzo przewrdcen wynika z tego, ze akurat pasa-
zer wykonuje jakis$ ruch, np. siada, a tu nagle pojazd
musi gwattowniej przyhamowaé. My na te chwile ra-
dzimy sobie sami. Mamy zewnetrzne firmy szkolenio-
we, na monitorach w autobusach wyswietlamy, co
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dzieje sie z pasazerem. Jesli bedzie taka potrzeba, M.Z.: Dziekujac za aktywne uczestnictwo w na-
dofaczymy do kampanii. szej rozmowie, prosze Panow o ewentualne

przestanie propozycji konkretnych zapisow, kto-
M.U.: Kazde dziatanie informacyjno-promocyjne tylko re stalyby sie opinia naszego srodowiska. =
wzmacnia przekaz. Jestesmy za.

Propozycja zmiany przepisow art. 13 i art. 26 ustawy - Prawo o ruchu drogowym

Przy modyfikacji zapisow ustawy Prawo o ruchu drogowym dotyczacych zachowania sie w rejonie przejs¢ dla
pieszych przez kierujacych pojazdami, logicznym bedzie zachowanie analogii do przepisu ustawy art. 18 ust. 1
i 2 (wyjazd autobusu z zatoki).

W przytoczonym przepisie nie nadaje sie pierwszenstwa autobusowi wyjezdzajagcemu z zatoki na obszarze za-
budowanym, ale zobowigzuje sie innych uczestnikow do umozliwienia mu wyjazdu. Brak pierwszenstwa powo-
duje, ze kierujacy autobusem nie moze bezmysinie wyjechac z zatoki i ma swiadomos$¢ odpowiedzialnosci za
swoje zachowanie. W sytuacji kiedy mamy niewielkg odlegto$¢ od autobusu, nie jesteSmy w stanie umozliwic¢
mu wyjazdu z zatoki bez gwattownego hamowania. Wowczas kierujacy pojazdem powinien jechac dalej, a kie-
rujacy autobusem powinien powstrzymac sie od wyjazdu z zatoki.

Wynika z tego, ze brak pierwszenstwa dla autobusu nie byt przypadkowy, a wynikat z zapewnienia bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Biorgc pod uwage podobng specyfike problemu w rejonie przejsc¢ dla pieszych, naleza-
toby zastanowi¢ sie nad analogicznym rozwigzaniem jak w przypadku art. 18 ust. 1 i 2.

Zaproponowane zmiany w stosunku do obowigzujacych przepisow zostaty zaznaczone kursywgq. Jesli chodzi o
zapis art. 13 ust 1 zaproponowano zapis ,po zasygnalizowaniu zamiaru”, ale mozna sie zastanowi¢ nad innym
zapisem np. ,gdy z zachowania pieszego wynika zamiar wejscia na to przejscie” lub ,gdy znajduje sie bezpo-
$rednio przed przejsciem i chce na nie wejsc”.

Art. 13. 1. Pieszy, przechodzac przez jezdnie lub torowisko, jest obowigzany zachowac szczegdlng ostroznosc
oraz, z zastrzezeniem ust. 2 i 3, korzystac¢ z przejscia dla pieszych. Pieszy znajdujacy sie na tym przejsciu ma
pierwszenstwo przed pojazdem.

Art. 13. ust. 1la: Pieszy oczekujacy na mozliwos$¢ wejscia na przejscie dla pieszych moze na nie wejs¢ dopiero
po upewnieniu sie, ze kierujacy pojazdem (z wyjatkiem tramwaju) umozliwia mu wejscie na przejscie.

Art. 26. 1. Kierujacy pojazdem, zblizajac sie do przejscia dla pieszych, jest obowigzany zachowac szczegdlng
ostroznosc i ustgpic pierwszenstwa pieszemu znajdujgcemu sie na przejsciu.

Art. 26. ust. 1a Kierujacy pojazdem (z wyjatkiem tramwaju) jest obowigzany umozliwi¢ pieszemu wejscie na
przejscie.

Relacja ze zdarzenia w Ptocku

W dniu 14 listopada 2019 r. zdecydowalismy sie opublikowa¢ na Facebooku nagranie z kamery autobusu nr

tab. 753, pokazujace zdarzenie na przejsciu dla pieszych.

Naszym zamiarem byto przede wszystkim dotarcie - ku przestrodze - do jak najwiekszej liczby odbiorcow

z ostrzezeniem, ze w miejscach przeznaczonych do bezpiecznego przechodzenia przez jezdnie moze by¢ bar-

dzo niebezpiecznie. Nie spodziewaliSmy sie jednak az takiego wydzwieku i tak duzej liczby opinii i komentarzy.

Swoje opinie wyrazali zaréowno zwykli odbiorcy nieposiadajacy prawa jazdy lub je posiadajacy, jak rowniez

osoby znakomicie znajace przepisy prawa o ruchu drogowym. Tresc¢ wielu z nich diugo stanowié¢ bedzie cenne

zrodto informacji przekazywanych na szkoleniach z kierowcami autobusow.

Przeanalizowatem bardzo dokfadnie, klatka po klatce i sekunda po sekundzie, mrozacy krew w zytach materiat

wideo. Miatem taka mozliwos¢, gdyz korzystatem z zapisu 6 kamer autobusu, w bardzo wysokiej jakosci obra-

zu, z odczytem czasu na kazdym obrazie. Karygodna i nieodpowiedzialna jazda kierowcy VW Bora to jedno,

ale do nas nalezata przede wszystkim ocena zachowania naszego kierowcy.

Analiza filméw z kamer na tor jazdy, na kierowce i kamery z tytu autobusu wykazata, ze:

2 Kierowca autobusu po ruszeniu z przystanku zatrzymuje sie przed przejsciem dla pieszych, widzac dziew-
czynki na rolkach majace zamiar przejscia przez jezdnie (kamera przéd). W tym samym czasie kierowca
dojezdzajac do przejscia kontroluje sytuacje na lewym pasie z tytu autobusu w lusterku zewnetrznym i nie
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dostrzega zadnego zagrozenia (kamera na kierowce). W momencie zatrzymania autobusu przed przej-
Sciem VW Bora jest ok. 150 m za autobusem i porusza sie prawym pasem (kamera tyt).
Kierowca autobusu obserwuje przechodzenie dziewczynek przez jezdnig, ale kontroluje tez sytuacje w le-
wym zewnetrznym lusterku. Analizujgc sekunde po sekundzie, mozna zauwazy¢ moment zawahania sie
dziewczynek na przejsciu dla pieszych, co wstrzymuje ich przejazd na rolkach przez przejscie, bo wtasnie
wtedy nasz kierowca autobusu uzyt klaksonu. Predkosc¢ zblizajacego sie z tytu VW byta zbyt duza, by zare-
agowac inaczej.
Kamera tyt rejestruje przejazd samochodu VW z duza predkoscia miedzy dwoma progami wyspowymi
przed skrzyzowaniem i ominiecie dwéch pojazdow na prawym pasie (autobus i samochdd osobowy) przed
przejsciem.
Tyle opis, z ktérego wynika, ze gdyby kierowca KM - Ptock nie kontrolowat sytuacji za autobusem i nie zarea-
gowat, sytuacja mogtaby skonczy¢ sie tragicznie. Wiele natomiast dyskusji wsérdd internautow, ale takze
w Zespole ds. Bezpieczenstwa KM Ptock wywotat fakt, ze kierowca w ogdle zatrzymat sie przed przejsciem
i doprowadzit do tej sytuacji. Przeciez zgodnie art. 26 p. 1 pieszy ma pierwszenstwo na przejsciu dopiero, gdy

sie na nim znajduje lub na nie wchodzi. Méwigc wprost — przed przejsciem mamy obowigzek zatrzymac sie

tylko wtedy, gdy znajduje sie na nim pieszy. Jesli zbliza sie do zebry lub czeka na przepuszczenie przez kie-
rowcow, wytacznie od naszej dobrej woli zalezy, czy sie zatrzymamy.

No witasnie, tutaj kierowca autobusu wybrat zatrzymanie sie, gdyz jak wspomniatem ocenit sytuacje w lusterku
i nie dostrzegt zagrozenia. Dodatkowo na te decyzje ogromny wptyw miat fakt, ze dziewczynki byty na rolkach
i niepewnie utrzymywaty réwnowage stojac przy jezdni. Ktos w komentarzach napisat, ze mogtyby sie wsunac
z boku pod autobus i zapewne miat racje. Tak tez uzasadniat zatrzymanie sie przed przejsciem nasz kierowca.
Ponadto podkreslit, ze to miejsce poprzedza skrzyzowanie z drogg podporzadkowang, jeszcze jedno przejscie
przed nim oraz dwa progi wyspowe wraz z ograniczeniem predkosci do 30 km/h.

Stawomir Pakulski - KM Plock

Nagranie z kamery dostepne na:
https://www.facebook.com/198303396886461/posts/2741975912519184/?sfnsn=mo&d=n&vh=e
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rzysztof Dostatni — Kierownik D

u Ruchu MPK Poznait Sp. z 0.0.

Sl

W zwigzku z projektem nowelizacji ustawy Prawo o ruchu drogowym autor przedstawia argumenty podnoszg-
ce bezpieczenstwo niechronionych uzytkownikéw drég. Gtownym celem jest zwiekszenie bezpieczeristwa pieszych
na przejsciach dla pieszych przez torowiska tramwajowe poprzez natozenie obowigzku udzielenia pierwszenstwa

nadjezdzajgcemu tramwajowi.

Przepis o pierwszenstwie tramwajow na przejsciach
dla pieszych od wielu lat obowigzuje w Czechach. Zapis
ma na celu ochrone pieszych i budowanie wsrdod nich
Swiadomosci, ze tramwaj potrzebuje do zatrzymania
znacznie diuzszej drogi hamowania, anizeli samochdd.
W catych Czechach realizowana jest szeroka kampania
informacyjna, a przykfadowy film znajduje sie pod adre-
sem: https://youtu.be/YWTRNG2Bqi8.

Kazdy pojazd bedacy w ruchu potrzebuje czasu
i przestrzeni, by sie zatrzymac - im szybciej jedzie, tym

dtuzsza musi by¢ droga zatrzymania. Dla tramwaju jest
ona szczegodlnie diuga, poniewaz jego masa jest kilka-
dziesiat razy wieksza niz auta osobowego, a wspdétczyn-
nik tarcia miedzy szynami a kotami znacznie mniejszy
niz opon przecietnego samochodu o jezdnie. Droga za-
sktada sie z drogi
(motorniczego) - od momentu dostrzezenia przeszkody
do witaczenia hamulcow - i reakcji uktadu hamulcowego
(od momentu wigczenia do zadziatania) oraz wiasciwej
drogi hamowania (od zadziatania hamulcéw do zatrzy-
mania). Droga hamowania kazdego pojazdu rosnie
wprost proporcjonalnie do kwadratu predkosci. To zna-
czy, ze pojazd jadacy dwa razy szybciej potrzebuje
cztery razy dtuzszej drogi, by sie zatrzymac. Hamulce
bezpieczenstwa tramwaju umozliwiajg jego opdznienie

trzymania reakcji kierowcy

Rys. 1. ,Nie wbiegaj mi pod kota!” Ulotka kampanii informacyj-
nej dotyczgcej bezpieczenstwa pieszych przechodzgcych
przez torowiska tramwajowe. W kampanii uczestniczg m.in.:
praski przewoznik Dopravni podnik hl. m. Prahy, samorzad
i policja.
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(spowolnienie ruchu) w tempie ok. 2 m/s?, to znaczy
w ciggu sekundy tramwaj jadacy na przyktad 14 m/s
czyli ok. 50 km/h, moze zmniejszy¢ predkos¢ jazdy do
12 m/s, czyli do ok. 43 km/h, w kolejnej sekundzie do
10 m/s, czyli ok. 36 km/h. Zdota on sie zatrzymad
z predkosci 50km/h na dystansie co najmniej 49 m od
zadziatania hamulcéw, a przy uwzglednieniu jednej se-
kundy czasu reakcji motorniczego i uktadu hamulcowe-
go minimalna droga hamowania wyniesie od ok. 63 m
do 80 m z petnym fadunkiem. Samochdéd osobowy zdo-
fa sie zatrzymac z tej predkosci na odcinku ok. 24 m.

Neskakej mi

Na prechodu ma tramvaj vidy pfednost!

Se sluchatky na usich zvonek neuslysite!
Pohl mobilu muze byt vas posiedni!

te tésné pied tramvaji

v okamziku, kdy se rozjizdi!

zrodto: https://www.neskakejmipodkola.cz
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droga reakcji droga hamowania
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Droga hamowania

Czas reakcji + droga hamowania

Samochéd osobowy na suchej nawierzchni

50 km/h 13,9 m | 10m 23,9m
Tramwaj na suchym i prostym torze

50 km/h 13,9 m 49 m 62,9 m

40 km/h 11,1 m 30,8 m 419m

20 km/h 55m 7,7m 13,2 m

Rys. 2. Przyktad kampanii realizowanej w 2006 r. przez MPK Poznan Sp. z o.0. i stowarzyszenie Droga i Bezpieczenstwo

,Uwaga! Czotg na szynach”.

Ciezar przecietnego tramwaju z kompletem pasa-
zerow przekracza 50 ton. Tyle wazy ciezki czotg.
W zderzeniu z tramwajem mniejsze pojazdy oraz nie-
chronieni uczestnicy ruchu drogowego zawsze sg bez
szans. Droga zatrzymania rozpedzonego pojazdu szy-
nowego jest kilkakrotnie dtuzsza niz jadacego z tg sa-
ma predkoscig auta osobowego.

W momencie zderzenia pojazd szynowy dysponuje
potezng energig kinetyczng; niszczaca energia wyzwo-
lona przez tramwaj moze by¢ 50 razy wieksza niz sa-
mochodu.

Motorniczy tramwaju jadacego réwnolegle do samo-
chodu nie ma szans zatrzymaé pojazdu szynowego
w sytuacjach, kiedy kierowca samochodu zatrzyma sie
przed przejsciem dla pieszych, aby umozliwi¢ pieszym
wejscie na torowisko. Sytuacje sa szczegdlnie niebez-
pieczne w przypadkach, kiedy torowisko jest wbudowa-
ne w jezdnie i przejscia dla pieszych sg zorganizowane
bez wyodrebnionych azyli dla pieszych. Dlatego przepi-
sy powinny dawacé jasny przekaz pieszym, ze przed
wejsciem na przejscie dla pieszych nalezy upewnic sie,
czy nie nadjezdza tramwaj, a jesli nadjezdza, to pieszy
powinien by¢ zobowigzany do udzielenia pierwszenstwa
przejazdu pojazdowi szynowemu - zaréwno dla przejsc¢
organizowanych tacznie jezdnia + torowisko tramwajo-
we, jak i dla wydzielonych przejs¢ dla pieszych na toro-
wiskach wyodrebnionych z jezdni. Natozenie na piesze-
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go obowigzku udzielenia pierwszenstwa przejazdu po-
jazdowi szynowemu w rzeczywistosci wptynie na popra-
we bezpieczenstwa niechronionego uczestnika ruchu
drogowego, a posrednio wszystkich innych uzytkowni-
kow drogi. Obowigzek taki moze zapobiec tragicznym
zdarzeniom mogacych powsta¢ na skutek wchodzenia
na przejscie dla pieszych w wyniku np. niewfasciwej
oceny predkosci nadjezdzajacego pojazdu szynowego,
braku wiedzy o warunkach panujacych na drodze (np.
Sliska szyna) i braku umiejetnosci oceny, czy motorni-
czy zdota bezpiecznie zatrzymac tramwaj.

Obowigzek udzielenia pierwszenstwa nadjezdzaja-
cemu tramwajowi ma réwniez chroni¢ pasazeréw po-
drézujacych tramwajem. Nowoczesne wagony tram-
wajowe mogg hamowac z maksymalnym opdznieniem
ok. 3 m/s2 w przypadku zastosowania przez motorni-
czego hamowania nagtego. Praktyka pokazuje, ze na-
wet przy mniejszej sile hamowania, tj. ok. 2 m/s2 do-
chodzi do przewrdcen pasazeréw wewnatrz pojazdu,
uderzen, spadnie¢ z siedzen, co w konsekwencji pro-
wadzi do urazéw i obrazen ciata. Danie pierwszenstwa
pojazdom szynowym zminimalizuje przypadki wymu-
szenia pierwszenstwa przez pieszych na tramwajach,
co zmusza motorniczych do ostrego hamowania. Wy-
obrazmy sobie sytuacje, kiedy jedna osoba wchodzi na
przejscie dla pieszych, zmuszajac motorniczego do
nagtego hamowania i narazania w skrajnych przypad-
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kach 200 - 300 pasazerdéw na ryzyko obrazen ciata.
Motorniczy nie ma mozliwosci zadnego manewru
obronnego niz tylko uzycie dzwonka i w skrajnych
przypadkach wdrozenie nagtego hamowania.

Ostatnim elementem przemawiajagcym za nada-
niem pierwszenstwa pojazdom szynowym na przej-
Sciach dla pieszych jest ochrona samych prowadza-
cych. Motorniczy tramwaju, ktéry zdota unikna¢ potra-
cenia, kolizji lub wypadku drogowego na skutek wdro-
zenia hamowania nagtego moze byc¢ pociggniety do
odpowiedzialnosci karnej w przypadku urazéw dozna-
nych przez pasazerow podrdzujgcym tramwajem.
Ostre hamowania tramwajéw powodujg niekiedy ciez-
kie urazy pasazerow, takie jak: ztamanie kregostupa,
rozbicie gtowy, urazy twarzo-czaszki, ztamanie biodra,
potamanie konczyn. Nawet jesli organy scigania unie-
winnig prowadzacego pojazd, to wyptacane odszkodo-
wania na rzecz oséb poszkodowanych w takich sytu-

Przepisy podobne do obowigzujacych w Czechach,
mowigce o pierwszenstwie pojazdow szynowych na
przejsciach dla pieszych obowigzujg rowniez na

Stowacji, w Niemczech i w Austrii.

Przepisy ruchu drogowego (StVO) w Niemczech
mowiq:
§ 26 Przejscia dla pieszych

(1) Na przejsciach dla pieszych pojazdy inne niz
pojazdy szynowe umozliwiajg przejscie przez jezd-
nie pieszym i osobom na woézkach inwalidzkich lub
w pojazdach inwalidzkich, ktére chcg w rozpozna-
walny sposéb korzystaé z przejscia. Wtedy mogg
dojezdzac tylko z umiarkowang predkoscia; jesli to
konieczne, muszg czekac.

DLUGOSC DROGI HAMOWANIA (LUB OPOZNIENIA) NIEOBCIAZONEGO TRAMWAJU Z PREDKOSCI
30 KM/H DO ZATRZYMANIA NA PROSTYM, POZIOMYM | SUCHYM ODCINKU TORU

acjach generujg niepotrzebne koszty dotykajace tak
naprawde wszystkich obywateli.

Ponizej prezentujemy dtugosci drogi hamowania za
rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 2 mar-
ca 2011 r. w sprawie warunkow technicznych tramwa-
jow i trolejbuséw oraz zakresu ich niezbednego wypo-
sazenia opublikowanym w Dzienniku Ustaw - Dz.U.
2011 nr 65 poz. 344

Fot. 1.
w Poznaniu. Przed wejsciem na torowisko pieszy powinien
upewni¢ sie, czy nie nadjezdza tramwaj, a jesli tak, to ze
wzgledu na wiasne bezpieczenstwo powinien udzieli¢ pierw-
szenstwa przejazdu pojazdowi szynowemu.

Niebezpieczna sytuacja na przejsciu dla pieszych

Przepis dajacy tramwajom pierwszenstwo na przej-
éciach dla pieszych, powinien analogicznie obowigzy-
waé rowerzystéw na oznakowanych przejazdach rowe-
rowych. Réwniez w przypadku stref zamieszkania
(mamy coraz wiecej przyktadow organizowania stref
zamieszkania z ruchem tramwajowym) tramwaj powi-
nien by¢ nadrzednym w stosunku do pozostatych
uczestnikéw ruchu drogowego. m

Tramwaj wyprodukowany Rodzaj hamowania Droga hamowania (m) &p;;f;' B0 TN
. . nagte 17,3 2,0
Do dnia 31 grudnia 1963 r. riligeza I AR 434 0.8
nagte 17,3 2,0
Po dniu 31 grudnia 1963 r. robocze lub awaryjne 31,5 1,1
bezpieczenstwa 34,7 1,0
nagte 13,3 2,6
Po dniu 1 stycznia 2000 r. robocze lub awaryjne 28,9 1,2
bezpieczenstwa 23,1 15
nagte 12,4 2,8
Po dniu 1 stycznia 2002 r. robocze lub awaryjne 26,7 1,3
bezpieczenstwa 23,1 15
nagte 11,5 3,0
Po dniu 1 stycznia 2005 r. robocze lub awaryjne 24,8 1,4
bezpieczenstwa 19,3 1,8

0 20% w stosunku do wartosci podanych w tabeli.

Droga hamowania zespotu tramwajowego ztozonego z tramwaju silnikowego i tramwajéw doczepnych biernych moze by¢ dtuzsza nie wiecej niz

Zrédto: Dz.U. 2011 nr 65 poz. 344
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DOSTEPNOSC CYFROWA W PYTANIACH

| ODPOWIEDZIACH

Piotr Kowalski — Cztonek Zarzqdu, Spotdzielnia Socjalna FADO

Dostepnos¢ to cecha, dzieki ktérej z produktéw i ustug moze korzystaé na rowni jak najwieksza liczba osob.
Osoba niewidoma powinna mie¢ np. mozno$¢ samodzielnego zapoznania sie z informacjami zamieszonymi na
stronach internetowych prowadzonych przez podmioty publiczne. Tymczasem trwatych lub czasowych problemdéw
z mobilnosciag czy percepcjg moze doswiadcza¢ nawet 30% spoteczeristwa polskiego. Dlatego tez w 2019 r. Sejm
uchwalit dwie ustawy dotyczace dostepnosci, ktére okreslajq obowigzki takich podmiotow.

Dlaczego nalezy dba¢ o dostepnosc¢ cyfrowg?

Dostepnos$¢ dla o0sdb z niepetnosprawnosciami to
realizacja podstawowych praw cztowieka. Dostepnos¢
transportu publicznego, informacji o tym transporcie,
bezpieczne i wygodne podrézowanie, takie samo jak
dla wszystkich innych pasazeréw, sg gwarantowane
przez ratyfikowang przez Polske Konwencje ONZ
o prawach oséb z niepetnosprawnosciami. Aby przepi-
sy tej konwencji staty sie faktem, w 2019 r. uchwalo-
no dwie ustawy:

2 ustawe o dostepnosci cyfrowej?,

2 ustawe o zapewnianiu dostepnosci osobom ze

szczegdlnymi potrzebami?.

Oba akty prawne wprowadzajq rewolucje w zakre-
sie rozwigzan, ktére majg stuzy¢é osobom z niepetno-

L Ustawa z dnia 4 kwietnia 2019 r. o dostepnosci cyfrowej stron interneto-
wych i aplikacji mobilnych podmiotéw publicznych.

2 Ustawa z dnia 19 lipca 2019 r. 0 zapewnianiu dostepnosci osobom ze
szczegolnymi potrzebami.
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sprawnosciami. Co wazne, zobowigzania ustawowe
obejmujg organizatordw transportu publicznego,
a takze, w wielu wypadkach, podmioty realizujace
ustugi transportu publicznego.

Polskie spoteczenstwo starzeje sie. Obecnie
w naszym kraju zyje prawie 9 miliondw oso6b

powyzej 60. roku zycia. W 2030 roku bedzie ich
10,7 min i beda stanowic¢ blisko 30% ludnosci.

Kogo obowiazuje zapewnienie dostepnosci?

W obu ustawach bardzo szeroko okreslono katalog
podmiotéw, ktére sg zobowigzane do zapewnienia do-
stepnosci. Jako wzor postuzyty ustawodawcy przepisy
takich ustaw jak Prawo zamdwien publicznych oraz
ustawy o dostepie do informacji publicznej.

Poza podmiotami publicznymi dostepno$¢ muszg
zapewnia¢ takze podmioty, ktére zostaty przez nie
powotane lub sq przez nie kontrolowane. W poradniku,
ktory wkrotce zostanie wydany przez Ministerstwo
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Funduszy i Polityki Regionalnej, prowadzace program
Dostepno$¢ Plus®, znajduja sie pytania, ktére pomaga-
ja okresli¢, czy dany podmiot jest zobowigzany stoso-
wac ustawy dostepnosciowe.

Nawet 30% spoteczenstwa moze miec trwate
lub czasowe ograniczenia w mobilnosci (np.
ludzie poruszajacy sie przy pomocy kul, lasek,
balkonikéw, protez, wozkow inwalidzkich, ko-

biety w ciazy, osoby z wozkiem dzieciecym,
z ciezkim bagazem oraz stabsze fizycznie itp.)

czy percepcji (niestyszacy, niedowidzacy,
z trudnosciami poznawczymi, np. po udarze,
z chorobami otepiennymi).

Czy ustawy dotyczg Twojego podmiotu?

Aby upewni¢ sie, czy ustawy dostepnosciowe obo-
wigzuja Twoj podmiot, powiniene$ odpowiedzie¢ sobie
na pytania, czy:

2 podmiot, ktdéry reprezentujesz, zostat utworzony
przez jednostke sektora finansdéw publicznych (np.
gmine) i jego ustugi majg charakter powszechny
(z wytaczeniem handlowego i przemystowego);

2 podmiot jest w ponad 50% finansowany przez
jednostke sektora finanséw publicznych;

2 podmiot ma zarzad nadzorowany przez jednost-
ke sektora finanséw publicznych;

2 jednostka sektora finanséw publicznych ma po-
nad potowe udziatéw lub akcji w podmiocie;

2 jednostka sektora finansdéw publicznych powotu-
je ponad potowe organu nadzorczego;

2 jednostka sektora finanséw publicznych powotu-
je ponad potowe organu zarzadzajacego;

2 podmiot jest zwigzkiem podmiotéw wymienio-
nych w 1., 2. lub 3. art. 3 Ustawy.

Jesdli przynajmniej na jedno z powyzszych pytan

odpowiedziatas/e$ TAK, to przepisy ustaw dostepno-
Sciowych wprowadzajg dla Ciebie nowe obowigzki.

Jakie obowiazki wynikajg z ustaw?

Do najwazniejszych obowigzkow nalezy zapewnie-
nie dostepnosci:

9 strony podmiotowej Biuletynu Informacji Pu-
blicznej,

2 danych teleadresowych podmiotu i linku do
strony podmiotowej w BIP,

2 narzedzi kontaktowych (np. formularzy, wide-
ottumacza jezyka migowego itp.)

3Program Dostepnos$¢ Plus dotyczy o$miu obszaréw: architektura, trans-
port, edukacja, stuzba zdrowia, cyfryzacja, ustugi, konkurencyjno$¢ i koor-
dynacja.
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nawigacji,

deklaracji dostepnosci,

informacji dotyczacych sytuacji kryzysowej,
dokumentéw urzedowych oraz wzoréw umow
lub wzoréw innych dokumentéw przeznaczonych
do zaciggania zobowigzan cywilnoprawnych.

W przypadku organizatorow i realizatoréw trans-
portu publicznego kluczowe bedzie zatem zapewnienie
dostepnosci BIP, danych kontaktowych i narzedzi do
komunikacji, deklaracji dostepnosci strony interneto-
wej, informacji o sposobie zgtaszania skarg i ewentu-
alnych niebezpiecznych sytuacji, regulaminu przewo-
zo6w i dokumentéw zwigzanych z zakupem biletéw jed-
norazowych i okresowych.

0000

Co to znaczy zapewnienie dostepnosci cyfrowej?

Dostepnos¢ cyfrowa oznacza, ze rézni uzytkownicy
mogg sie w ten sam, wygodny, sposéb zapoznac z in-
formacjami na stronie internetowej czy w aplikacji. Pi-
szac o uzytkownikach, mam na mysli osoby z réznymi
niepetnosprawnosciami. Bo ze stron internetowych ko-
rzystajg nie tylko osoby, ktdére robig to w standardowy
sposéb - czyli czytajac z wykorzystaniem swojego
wzroku. Odbiorcg informacji zawartej na stronie przed-
siebiorstwa komunikacyjnego moze by¢ takze osoba
niewidoma, stabowidzaca, gtucha albo taka, ktéra ma
problemy z obstugg myszy komputerowej ze wzgledu
na niesprawne dtonie. Wiasciwie juz na poczatku istnie-
nia Internetu jego twodrcy zorientowali sie, ze rdzni
uzytkownicy mogg w rozny sposob korzystaé z za-
mieszczanych tam tresci. Powstata zatem potrzeba spi-
sania zasad, ktorych trzeba przestrzegac, by tresci byty
dostepne dla wszystkich. Zadania tego podjeto sie kon-
sorcjum W3C , ktore w 1999 roku opublikowato stan-
dard WCAG 1.0. Obecnie obowigzuje jego wersja 2.1,
ktora z wyjatkiem jednego kryterium sukcesu znalazta
sie jako zatacznik w ustawie o dostepnosci cyfrowej.

Dostepnos¢ cyfrowa oznacza, ze rézni uzyt-
kownicy mogqg sie w ten sam, wygodny, spo-

s6b zapoznac¢ z informacjami na stronie in-
ternetowej czy w aplikacji.

O jakich uzytkownikach trzeba pamieta¢?

Rézne osoby w rézny sposdb korzystajg z Interne-
tu. Osoby niewidome korzystajg z czytnikow ekranu -
programoéw, ktore interpretujg kod na stronie interne-
towej i odczytujg go przy pomocy syntezatora mowy.
Czytnik moze odczyta¢ kazdy dokument pod warun-
kiem, ze zostanie on dobrze przygotowany. Osoby
gtuche beda potrzebowaty filmoéow w polskim jezyku
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migowym, poniewaz dla czesci z nich pisany jezyk pol-
ski nie jest zrozumiaty. Osoby stabowidzace beda ko-
rzystaty z mozliwosci powiekszenia czcionki lub zmia-
ny koloréw i kontrastéw. Osoby z niesprawnymi dton-
mi beda potrzebowaty mozliwosci skorzystania z catej
strony przy pomocy klawiatury (to jest tez wazne dla
0s6b niewidomych).

Co to jest standard WCAG?

Zeby zadbaé o potrzeby wymienionych grup oséb,
a takze zapewni¢, ze kazdy inny uzytkownik bedzie
mogt wygodnie korzystaé ze strony internetowej na
réoznych urzadzeniach (komputery, tablety, telefony
itp.), zasad okreslonych
w standardzie WCAG 2.1. Niestety nie jest jeszcze
dostepne oficjalne ttumaczenie standardu na jezyk
polski. Oryginalny dokument mozna znalez¢ na stronie
konsorcjum https://www.w3.0org/TR/WCAG21/ , a pol-
skie wymagania na stronie prowadzonej przez Mini-

nalezy przestrzegac

sterstwo Cyfryzacji www.gov.pl/dostepnosc-cyfrowa.

W praktyce wymaganie dotyczace dbania o dostep-
nos¢ powinno koniecznie znalez¢ sie w specyfikacji istot-
nych warunkéw zamowienia, jesli organizator transportu
lub jego realizator bedzie planowat przygotowanie nowej
strony internetowej lub aplikacji mobilnej.

Od kiedy trzeba dba¢ o dostepnos¢ cyfrowa?

Obowigzek zapewnienia dostepnosci bedzie co do
zasady obowigzywat od 23 wrzednia 2020 roku, kiedy
to dostepne beda musiaty by¢ strony utworzone przed
23 wrzesnia 2018 roku. Wszystkie strony i aplikacje,
ktére powstaty po 23 wrzesnia 2019 roku muszg spet-
nia¢ wymagania zapisane w ustawie.

Co musisz zrobi¢ na poczatek?

Dobrym poczatkiem bedzie przygotowanie deklara-
cji dostepnosci. Jej szablon mozna znalez¢ na stronie
Ministerstwa (https://mc.bip.gov.pl/
objasnieniaprawne/warunki-techniczne-publikacji-oraz

Cyfryzacji

-strukturadokumentu-elektronicznego-deklaracji-
dostepnosci.html), a generator utatwiajacy jej wyko-
nanie znajduje sie na www.deklaracja.lepszyweb.pl.
Deklaracja ma pomdc osobom ze szczegdlnymi potrze-
bami w zorientowaniu sie, jak zostata przygotowana
strona internetowa. Musi ona by¢ aktualizowana do
konca marca kazdego roku oraz po wiekszej modyfika-
cji strony lub aplikacji. Deklaracja dotyczaca aplikacji
mobilnych powinna by¢ umieszczona w miejscu, z kto-
rego pobiera sie aplikacje. W tresci deklaracji nalezy
umiesci¢ informacje wymienione w dokumencie przy-
gotowanym przez Komisje Europejskg czyli Decyzji

BKM nr 155

Niepetnosprawni w transporcie publicznym

Wykonawczej Komisji Europejskiej nr 2018/1523
a takze:
2 date publikacji strony internetowej lub aplikacji
mobilnej;

2 date ostatniej aktualizacji strony internetowej
lub aplikacji mobilnej, po dokonaniu istotnej
zmiany jej zawartosci, polegajacej w szczegdl-
nosci na zmianie wygladu lub struktury prezen-
towanych informacji lub zmianie sposobu publi-
kowania informacji;

< informacje lub link do informacji o sposobie do-
konania oceny dostepnosci cyfrowej;

2 dane teleadresowe siedziby podmiotu publicznego
wraz ze wskazaniem danych kontaktowych osoby
wyznaczonej do realizacji spraw w zakresie do-
stepnosci cyfrowej w tym podmiocie publicznym;

2 informacje na temat utworzonych na stronie
internetowej lub w aplikacji mobilnej skrotéw
klawiszowych stuzacych przemieszczaniu sie po
elementach strony internetowej lub aplikacji
mobilnej i uruchamianiu dostepnych na nich
funkcji;

2 informacje o dostepnosci architektonicznej sie-
dziby podmiotu publicznego dla oséb niepetno-
sprawnych;

2 informacje o dostepnosci ttumacza jezyka migo-
wego za posrednictwem s$rodkéw komunikacji
elektronicznej wraz z informacja o metodach
umozliwiajgcych skorzystanie z tej funkcji albo
informacje o jej braku;

2 link do deklaracji dostepnosci aplikacji mobilnej,
w przypadku posiadania przez podmiot publicz-
ny aplikacji mobilnej;

2 informacje o mozliwosci powiadomienia podmio-
tu publicznego o braku dostepnosci cyfrowej;

2 link do strony internetowej Rzecznika Praw Oby-
watelskich.

Deklaracja dostepnosci aplikacji mobilnej zawiera
dodatkowo wskazanie adresu elektronicznego, pod
ktorym mozliwe jest pobranie i zainstalowanie danej
aplikacji mobilnej.

Co sie stanie, jesli nie bedziesz stosowac ustawy?

Podmiot niewywigzujacy sie z zadan okreslonych
w ustawie moze zosta¢ ukarany karg do wysokosci
10 000 zt. Dodatkowo, na podstawie przepiséw ustawy
o0 zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi
potrzebami, od 2021 roku kazdy bedzie mdgt wnosié
skarge na brak dostepnosci, co moze skutkowac do-
datkowa karg natozong przez Prezesa Panstwowego
Funduszu Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych. m
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STANDARDY OBSEUGI OSOB N

W TRANSPORCIE PUBLICZNYM

Marcin Zawadka — IGKM -

23 stycznia 2020 r. w Centrum Unijnych Projektéw Transportowych w Warszawie rozpoczat sie cykl spotkan
pn. O dostepnosci w CUPT - standard transportowy w praktyce”. Celem catej serii bedzie przede wszystkim inte-
gracja oraz wymiana doswiadczen zwigzanych z obstugg pasazerow o specjalnych potrzebach. Pierwsze spotka-
nie, ktére odbyto sie pod hastem: ,Nie tylko Braille - standard transportu w praktyce”, byto poswiecone rozwig-
zaniom utatwiajagcym poruszanie sie w przestrzeni miejskiej osobom z niepetnosprawnoscia wzroku.

Spotkanie byto bardzo ciekawe ze wzgledu na
szerokie grono uczestnikdéw, ktérzy reprezentowali
rézne grupy interesariuszy:

2 administracje panstwowag (przedstawiciele
Ministerstwa Infrastruktury, Ministerstwa Fun-
duszy i Polityki Regionalnej, Urzedu Transpor-
tu Kolejowego, CUPT);

2 samorzad terytorialny;

2 beneficjentéw funduszy europejskich, w tym
programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko (m.in. Zarzad Transportu Miejskiego
w Warszawie, Metro Warszawskie, Tramwaje
Warszawskie, Miejskie Przedsigebiorstwo Ko-
munikacyjne w Poznaniu, Zarzad Drog Miej-
skich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy,
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Miejskie  Przedsiebiorstwo
w Krakowie, spotki PKP);

2 organizacje dziatajgce na rzecz os6b niepetno-
sprawnych, samorzad gospodarczy (w tym
przedstawiciele IGKM) oraz reprezentanci $ro-

dowiska nauki i biznesu.

Komunikacyjne

Cykl spotkan jest jednym z wielu elementéw
zwigzanych z funkcjonujgcym od potowy 2018 r.
programem rzadowym ,Dostepnos¢ Plus”. Jest to
pierwsze tak kompleksowe ujecie tematyki dostep-
nosci w Polsce. Jego celem jest zapewnienie swo-
bodnego dostepu do dobr i ustug oraz umozliwienie
udziatu w zyciu spotecznym i publicznym oséb
o szczegdblnych potrzebach. Po dogtebnej analizie
wybrano 8 ktore

obszarow, na program
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,Dostepnos$¢ Plus” bedzie oddziatywat. Sg to: archi-
tektura, transport, edukacja, stuzba zdrowia, cyfry-
zacja, ustugi, konkurencyjnosc¢ i koordynacja.
Spotkanie rozpoczeto sie od przemédwien Krzysz-
tofa Rodziewicza - Dyrektora Przygotowania Projek-

Zgodnie z ustawg
z dnia 19 lipca 2019 r.
0 zapewnianiu do-
stepnosci osobom ze
szczegolnymi potrze-
bami dostepnos¢ do-
tyczy w szczegdlnosci:

Dostepnosc

2 o0sob na wodzkach inwalidzkich, poruszajacych
sie o kulach, o ograniczonej mozliwosci poru-
Szania sig;
0sob niewidomych i stabowidzacych;
0s0b gtuchych i stabostyszacych;
0sOb gtuchoniewidomych;
0sOb z niepetnosprawnosciami psychicznymi
i intelektualnymi;
0s0b starszych i ostabionych chorobami;
kobiet w cigzy;
0s0b z matymi dzie¢mi, w tym z wozkami dzie-
ciecymi;
0s6b majacych trudnosci w komunikowaniu sie
z otoczeniem (takze ze zrozumieniem jezyka
pisanego albo méwionego);
0s6b o nietypowym wzroscie (w tym réwniez
dzieci);

S 0s6b z ciezkim lub nieporecznym bagazem,
towarem.

Dostepnosc¢ to inaczej samodzielnos¢, a zatem miarg
osiggniecia dostepnosci bedzie poziom samodzielno-
$ci w poruszaniu sie, funkcjonowaniu w przestrzeni
publicznej takich oséb.

téw i Wdrazania (CUPT) oraz Piotra Kowalskiego -
Cztonka Zarzadu Spoétdzielni Socjalnej FADO z to-
dzi. Mowili oni o dotychczasowych dziataniach pod-
jetych w ramach programu ,Dostepnos$¢ Plus” oraz
o planach na najblizsze lata. Sposrdod wielu intere-
sujacych wypowiedzi szczegdlnie ciekawe byty rela-
cje oso6b niewidomych i stabowidzacych ktére na
konkretnych przyktadach opisywaty swoje codzien-
ne zycie, argumentujac przy tym sens lub bezuzy-
tecznos$¢ niektérych udogodnien przeznaczonych dla
0s6b z niepetnosprawnoscig wzroku. Byta to niezwy-
kle cenna - z punktu widzenia pozyskanego do-
Swiadczenia - czes¢ spotkania.

BKM nr 155

Niepetnosprawni w transporcie publicznym

§ ) - B
Fot. 1. Zasada projektowania uniwersalnego — jeden z najwaz-
niejszych filarow programu Dostepno$¢ Plus zaktada, ze kaz-
dy cziowiek, bez wzgledu na swoje ograniczenia, bedzie
w stanie skorzysta¢ w petni np. z przestrzeni miejskiej bez
koniecznosci dokonywania dodatkowych adaptacji czy pomo-
cy innych oséb.
Doswiadczenia z podrézy oséb niewidomych
Pierwszg byta wypowiedz Jacka Zadroznego -
eksperta ds. dostepnosci w Ministerstwie Cyfryzacji.
Z perspektywy osoby niewidomej zrelacjonowat on
podrézy, ktérg odbyt, aby wzig¢ udziat w spotkaniu
w CUPT. Na konkretnym przyktadzie podrdézy na
trasie z warszawskiej dzielnicy Rembertow w okoli-
ce placu Europejskiego (siedziba CUPT), wskazat on
na wady i zalety wybranych rozwigzan, ktére napo-
tkat na trasie. Czesto duzym problemem dla
0os6b z niepelnosprawnoscia wzroku jest sam
zakup biletu. W niektérych wariantach taki pasa-
zer nie moze np. skorzysta¢ z opcji wyboru miejsca
w wagonie, a bilet zapisywany jest w formacie .pdf,
co jest niezwykle ktopotliwe i nie pozwala na samo-
dzielne zweryfikowanie poprawnoséci danych do za-
kupu. Natomiast jako dobry przyktad przedstawiciel
resortu cyfryzacji przytoczyt praktyke stosowang
w liniach lotniczych Brussels Airlines, gdzie zakupio-
ny bilet lotniczy zostaje przestany pasazerowi

w formie SMS-a oraz do tzw. portfelu - specjalnego
miejsca w telefonie, gdzie tatwiej jest go znalez¢.
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Zdaniem Jacka Zadroznego bilet w formacie .pdf
w smartfonie nie sprawdza sie, poniewaz
oprogramowanie, z ktorego korzystaja osoby
niewidome i niedowidzace, nie jest w stanie
przetworzyc¢ go na informacje glosowa.

Podobnie, jak stwierdzit, jest w przypadku asysty
podczas podrézy. Ustuga asysty dla oséb z nie-
petnosprawnosciami i os6b o ograniczonej mo-
bilnosci podczas przemieszczania sie po terenie
dworca kolejowego, perondéw, przej$¢ podziemnych,
ktadek i innych ciggdw komunikacyjnych jest za-
pewniana przez obstuge dworca. Asyste zwiag-
zana z wejsciem do pociggu oraz wyjsciem
z niego realizuje druzyna konduktorska dane-
go przewoznika. W zwigzku z rozporzadzeniem
(WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Ra-
dy z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacym praw
i obowigzkow pasazerdéw w ruchu kolejowym, ope-
rator potaczenia zobowigzany jest do zapewnienia
asysty osobie z ograniczong mobilnoscig w ciggu 48
godzin od zgtoszenia. Zdaniem przedstawiciela Mini-
sterstwa Cyfryzacji zazwyczaj trudno jest zapla-
nowaé cala podréz wczesniej, szczegélnie jesli
w trakcie niej mamy do czynienia z kilkoma
przesiadkami. Zwrdécit on uwage na ogdélny poziom
dostepnosci, wskazujac, ze sytuacja zmienia sie
dynamicznie na korzy$¢ pasazera niepeino-
sprawnego, ale nadal w wielu przypadkach
taka osoba nie jest w stanie samodzielnie po-
konaé niektérych barier.

a progiem wejscia jest minimalna i o wiele trudniej
w takiej sytuacji o wypadek. Ponadto ktopotliwe sq
umieszczane nieintuicyjnie, w roznych miejscach,
porecze pomagajace przy wejsciu. Jacek Zadrozny
bardzo pozytywnie odnidst sie natomiast do linii
prowadzacych na peronach, wskazujac, ze w wiek-
przypadkow, z ktérymi sie spotkal,
éciezki prowadzace byly umiejscowione intu-
icyjnie i spetnialy swoja role.

Najwiekszym problemem dla Jacka Zadrozne-
go, ktory pierwszy odcinek podrdézy pokonat pocig-
giem SKM do stacji Warszawa Ochota, byto odna-
lezienie sie na stacji SKM, a nastepnie wyjscie
na poziom placu Zawiszy i udanie sie na przy-

szosci

stanek tramwajowy w kierunku pl. Europej-
skiego. Okazato sie to zadaniem nietatwym, ze
wzgledu na brak elementéw koordynujacych
(linii prowadzacych lub innych elementéw umozli-
wiajacych osobom niewidomym i niedowidzacym
obranie odpowiedniego kierunku wyjscia) i w tej
sytuacji niezbedna byla pomoc innej osoby,
ktora zainteresowata sie Panem Jackiem i podpro-
wadzita go na przystanek tramwajowy. Jako alter-
natywna metode wskazat on rozwigzanie, z ktérego
czesto sam korzysta, tj. rozmowa z zong, ktdra
omawia z nim poszczegdlne etapy zaplanowanej
podrézy, np. przy uzyciu GoogleMaps, opisujac lo-
kalizacje i wazniejsze obiekty na trasie, jako ele-
menty pozwalajace koordynowac podréz.

Fot. 2. Przyktad nowoczesnej infrastruktury i odchodzgcego powoli w przesztos¢ taboru. Na
zdjeciu wida¢ krawedzie wejscia do tramwaju wysokopodtogowego oraz krawedzie schodéw
oznaczone kolorem zéttym. Widoczna jest rowniez linia informujgca o bliskosci krawedzi
peronu tramwajowego.

Jacek Zadrozny wskazat na
jeszcze jeden problem, rza-
dziej spotykany w miejskim
transporcie
a dotyczacy wsiadania do
pociggéw, np. Intercity.
Chodzi o zrdznicowane wy-
sokosci wejscia do pociggu
wzgledem krawedzi peronu
przystankowego. Proble-
mem jest o0szacowanie,
w ktérym miejscu znajduje
sie krawedz pociagu, a tym
samym gdzie postawi¢ noge
na schodku w wejsciu.
O wiele lepiej,

publicznym,

zdaniem
przedstawiciela resortu cy-
fryzacji, wyglada sytuacja
w pociggach SKM w War-
szawie, poniewaz szczelina
miedzy krawedzig peronu
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Fot. 3. Linie prowadzace dla osob niewidomych, wykonane w kolorze kontrastujgcym z resztg powierzchni, petnig rowniez
funkcje nawigacji dla oséb niedowidzgcych, ktore nie korzystajg z biatej laski.

Za jeden z wazniejszych problemdéw, z ktérego
nie zawsze zdaja sobie sprawe w petni sprawni
wzrokowo uzytkownicy, Jacek Zadrozny uznat brak
w zapowiedziach gtosowych wskazywania
wlaéciwego miejsca oczekiwania na pojazd
komunikacji miejskiej na przystankach zespo-
lonych. W konsekwencji osoba z niepetnosprawno-
Scig wzroku wprawdzie oczekuje na witasciwym
przystanku, ale nie ma pewnosci, czy np. tramwaj
podjedzie w to miejsce, gdzie pasazer oczekuje
(poczatek platformy przystankowej), czy 30 m da-
lej. Pan Jacek dodat, ze korzystajac z komunikacji
miejskiej, stucha zapowiedzi gtosowych w pojezdzie,
Fot. 4. Z punktu widzenia osoby z niepetnosprawnoscig wzro-
ku istotne jest nie tylko umieszczanie przyciskéw w tych sa-
mych miejscach, co powoduje, ze ich odnalezienie bedzie
tatwe, wrecz intuicyjne, ale rowniez wtasciwe ich opisanie np.
alfabetem Braille’a, lub innym znakiem o wypukitej fakturze,

aby unikngé pomytek w interpretacji przeznaczenia danego
przycisku.
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przy czym kontroluje jednoczesnie lokalizacje po-
jazdu za pomocq narzedzi nawigacji mobilnej. Jako
inny przyktad rozwigzania, ktére okazato sie
mato przydatne dla takich oséb jak on, wska-
zat plany stacji metra opracowane dla niewi-
domych. Jako argument krytyczny podkreslat, ze
wskazujg one rzeczywiscie lokalizacje np. schodéw
czy wind, ale nie ma na nich odniesienia, w jakim
kierunku te wyjscia prowadza.

Z kolei jako przyktad bardzo dobrego roz-
wigzania Jacek Zadrozny wskazat przyciski ini-
cjujace zmiane swiatet w obrebie przejscia dla
pieszych, zlokalizowane na stupie sygnalizato-
ra. Jest to niezwykle intuicyjne rozwigzanie. Kazdy
cztowiek, bez wzgledu na miejsce lokalizacji, wie,
jak z nich korzysta¢. Sa niezawodne i intuicyjne
w obstudze. Takie powinny by¢ wszystkie rozwigza-
nia dla oséb niepetnosprawnych wzrokowo - podsu-
mowat Pan Jacek.

Jako nastepny wystapit Jan Szuster, reprezen-
tujacy firme PIRS Creative Lab Sp. z 0.0., rowniez
bedacy osoba niewidoma. Zgodzit sie on z przed-
moéwcyg, dodajac jednoczesnie, ze celem programu
~Dostepnos$¢ Plus” jest uzyskanie samodzielnosci.
Wskazywat on na ré6zne przykiady braku konse-
kwencji, np. przy projektowaniu systemoéw
otwierania drzwi w pojazdach. Jesli chodzi
o tramwaje, to zwrocit on uwage na ktopot ze zna-
lezieniem drzwi oraz przycisku, ktéry by umozliwiat
ich otwarcie. Jako czesty problem wskazat rozréz-
nienie poszczegolnych przyciskéw, np. przyci-
sku alarmowego. Mowit rowniez o koniecznosci spo-
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rzadzania map tyflograficznych, umozliwiajacych
poznanie ich tresci osobom niewidomym. Wazne
jest jednak ich wtasciwe opracowanie, sposéb za-
mieszczenia poszczegdlnych informacji, czy nawet
materiat, z ktérego sg wykonane. Pan Jan wskazat,
ze niewidomi najczesciej poruszajg sie po przestrze-
ni publicznej szukajac krawedzi, ktére sg dla nich
swego rodzaju nawigacjq. Stad potrzeba montowa-
nia linii prowadzacych, ktérych warto$¢ dla osoby
niewidomej jest nie do przecenienia.

Nastepnie Adam Mikotajczak (Spoétdzielnia FA-
DO) wskazat na kilka wybranych z catego Swiata
rozwigzan, ktore mogg by¢ pomocg dla niewido-
mych, a przy tym inspiracjgq dla projektantow i za-
mawiajacych. Warto wspomnie¢,
kazde z zaprezentowanych rozwigzan miato na sali
swoich zwolennikéw i przeciwnikéw. Jednym z nich

ze praktycznie

byt system $ciezek i wypuktych informacji za-
stosowany w systemie kolejowym w Holandii. Skia-
daja sie na niego m.in. Sciezki prowadzace czy wy-
pukte informacje na poreczach i tablicach. Zastoso-
wano tam dwa rodzaje napiséow o wypuktej faktu-
rze, zapisane w alfabecie Braillea oraz cyframi
arabskimi. Dodatkowo cyfry zapisano czarnym, kon-
trastujacym kolorem, co umozliwia ich odczytanie
przez osoby stabowidzgce. Porecze w tym systemie
zostaty pomalowane na jaskrawoczerwony kolor.
Pan Adam wskazat na koniecznos$¢ wystapienia
kontrastu przy stosowaniu linii prowadzacych:
w kolorze dla oséb stabowidzacych oraz w fak-
turze - dla oso6b niewidomych.

Kolejnym omawianym przez niego systemem byt
niemiecki system ptyt ryflowanych, ktore tworzg
linie prowadzace dla niewidomych. Linie te sa
umieszczane na krawedziach przejscia dla pieszych,
czy na peronie i prowadza od przejscia do miej-
sca zatrzymania pojazdu (najczesciej na wysoko-
Sci pierwszych drzwi od czota pojazdu), co umozli-
wia bezpieczne wejscie do tramwaju czy autobusu.
Wskazywat przy tym na liczne problemy zwigzane
z niewtasciwym rozlokowaniem linii, co moze np.
skutkowa¢ natrafianiem niewidomego na rdézne
przeszkody. Wazne jest zatem na etapie projekto-
wania takich rozwigzan korzystanie z ekspertéw,
ktorzy posiadajg niezbedng wiedze do wiasciwego
zaprojektowania $ciezki na catym obszarze, np.
dworcu, wezle przesiadkowym czy przystanku.

W trakcie prezentacji rozgorzata dyskusja doty-
czgca uzytecznosci i popularnosci alfabetu Braille™ a.
Zdaniem niektorych, jest to umiejetnos$¢ coraz
mniej popularna wsrod niewidomych. Pojawity sie
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rowniez opinie, ze napisy w alfabecie Braille a po-
winny zosta¢ utrzymane. Wskazano przy tym, ze
najprostsze komunikaty winny by¢ zapisane w tym
alfabecie. Rekomendowano ponadto umieszczanie
napiséw literowych w alfabecie tacinskim lub w po-
staci cyfr arabskich, pozwalajacych na tatwe rozroz-
nienie np. kierunku drogi.

Innym tematem, ktory wzbudzit zainteresowanie
uczestnikdéw, byt sposéb rozmieszczenia, szerokos¢
oraz materiat, z ktérego sg wykonane linie prowa-
dzace. I tu pojawito sie kilka przyktadow. Jednym
z nich byty linie prowadzace na stacjach metra

W Japonii $ciezki prowadzace majgq doktadnie 90 cm
szerokosci, i nie jest to przypadkowa wartosc. Ja-
ponczycy w wyniku sprawdzenia réznych rozwigzan
doszli do wniosku, ze w przypadku mniejszej szero-
kosci osoba niewidoma moze przekroczy¢ takq
Sciezke i nawet jej nie zauwazyc¢. Bytoby to niebez-
pieczne w przypadku stosowania linii ostrzegaw-
czych w obrebie krawedzi peronu przystankowego
na linii metra, ale i nie tylko.

w Warszawie. Na wszystkich peronach na I linii me-
tra sktadajq sie one z siedmiu cienkich metalowych
listew. Pytanie brzmiato: czy to duzo, czy mato?
Jedni wskazywali, ze taka linia moze by¢ niebez-
pieczna dla wszystkich uzytkownikow. Stajac butem
na catej powierzchni, mozna sie poslizgna¢. W od-
powiedzi na ten argument pojawit sie gtos, ze linie
te sq przeznaczone jedynie dla os6b niewidomych,
a pozostate osoby moga je po prostu omija¢, unika-
jac w ten sposdb poslizgniecia.

Dwa kolejne przyktady, z metra w Tokio i w Rzy-
mie, pokazuja inne rozwigzanie tej kwestii. W me-
trze w Rzymie zamontowano gumowg, do$¢ szerokg
$ciezke prowadzaca (ponad 50 cm). Sciezka jest
w kolorze kontrastujacym z posadzka. Dodatkowo
w odlegtosci okoto 50 cm, wzdtuz catej krawedzi
peronu, zamontowano drugg S$ciezke (o szerokosci
okoto 50-60 cm) z pineskami (zwanymi tez guzami
lub bablami) oznaczajacymi zblizanie sie do krawe-
dzi peronu. Plusem takiego rozwigzania jest mozli-
wos¢ wyczuwania Sciezek nie tylko przy pomocy
laski, ale rowniez pod stopami, co dodatkowo upew-
nia niewidomych, ze odnalezli $ciezke prowadzacg
i poruszajq sie po niej. Z kolei w metrze w Tokio
zastosowano rozwigzanie czesciowo podobne do
tego znanego z niektérych linii metra w Paryzu.
Oprocz klasycznych $ciezek prowadzacych, wykona-
nych z utozonych ryflowanych ptyt, w poblizu kra-
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wedzi peronu wykonano tzw. miejsca oczekiwania
na wejscie do pojazdu. W praktyce oznacza to, ze
pociag metra zatrzyma sie tak, ze drzwi pojazdu
otworzg sie doktadnie przed osobg oczekujaca na
tym miejscu. Aby takie rozwigzanie mogto by¢
wdrozone, konieczne jest posiadanie jednego typu
taboru lub pociggéow o identycznych rozstawach
drzwi oraz takich samych odlegtosciach pomiedzy
drzwiami.

Kolejne udogodnienie poprawiajace komfort wsia-
dania do pojazdu, nie tylko dla oséb z niepetnospraw-
noscig wzroku, to zamontowane w obrebie wejscia do
pojazdu, dodatkowe oswietlenie. Takie rozwigzanie
pozwala na lepsze zorientowanie sie w przestrzeni
i unikniecie przewrdcenia lub postawienia nogi w nie-
wiasciwym miejscu. Rekomenduje sie oswietlenie
nie tylko krawedzi wejscia, ale calej strefy, tak
aby widoczne byly zaré6wno krawedz wejscia do
pojazdu, jak i peronu przystankowego. Takie roz-
wigzania sg coraz czesciej spotykane w komunikacji
miejskiej w naszym kraju.

Kolejne rozwigzanie to dodatkowa sygnaliza-
cja $wietlna umieszczona w obszarze krawedzi
przejscia dla pieszych. W naszym kraju takie roz-
wigzanie zastosowano m.in. wzdtuz linii tramwajo-
wej w centrum Katowic. Dodatkowe linie o$wietlaja-
ce sg kolejnym bodzcem dla oséb, ktére nie zwraca-
ja uwagi na sygnalizacje swietlna, bedac coraz cze-
Sciej skupionymi np. na swoim smartfonie. Podobne
tego typu dziatania prowadzone sg m.in. w Warsza-
wie w ramach akcji Badzmy Razem Bezpieczni, za-
inagurowanej przez Tramwaje Warszawskie ponad
dekade temu. W ramach tej akcji w obrebie przejs¢
dla pieszych malowany jest napis: ,Smartfonowi
Zombie - Zatrzymaj sie i zyj!”. Zastosowanie pod-
Swietlanych listew jest dodatkowo pomocne dla
0sO6b stabowidzacych i pomaga im w zauwazeniu
krawedzi wejscia na przejscie dla pieszych.

Dwa kolejne rozwigzania bazowaty bardziej na tech-
nikach cyfrowych. Pierwszym, zastosowanym w metrze
w Londynie jest system nawigacji dla os6b niewi-
domych oparty na systemie beaconéw. Podstawg
systemu jest odpowiednie rozmieszczenie czujnikow
Bluetooth na stacjach metra. Osoba z niepetnospraw-
noscig wzroku moze za pomocq aplikacji w telefonie,
otrzymujac wskazowki i informacje o przeszkodach,
bramkach, schodach czy innych zdarzeniach, do$¢ swo-
bodnie poruszaé sie po metrze. System dziata rowniez
pod ziemig i nie potrzebuje tgcznosci GPS.

Innym, bardzo mocno rozpowszechnionym rozwigza-
niem jest, stosowana m.in. w USA, nawigacja Google,
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Fot. 5. Aplikacja myMPK przygotowana przez MPK w Pozna-
niu to jedno z nowoczesniejszych narzedzi, ktére pozwala na
petne korzystanie z informacji np. o rozktadzie jazdy autobu-
séw i tramwajow rowniez osobom niewidomym. Technologia
cyfrowa coraz czesciej staje sie narzedziem pomocnym dla
0s6b z niepetnosprawnoscig wzroku w osiggnieciu peti sa-
modzielnosci.

ktora posiada funkcje prowadzenia niewidomych.
System opiera sie na czestych komunikatach informuja-
cych, czy pieszy porusza sie we wiasciwym kierunku.
Dodatkowo informuje o skrzyzowaniach, przeszkodach
itp. Jedli osoba niewidoma bedzie zbliza¢ do duzego
i zattoczonego skrzyzowania, ustyszy, ze powinna zacho-
wac na nim szczegdlng ostroznosé. Jesli bedzie szta dtu-
go w jednym kierunku, aplikacja co jaki$ czas uspokaja-
jaco upewni jg, ze jest na dobrej trasie. Jesdli jednak
przypadkowo z niej zboczy, poinformuje o tym na gtos
i powie, ze odpowiednio dostosowata nasza droge. Jest
szansa, ze system ten zostanie rozpowszechniony na
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kolejne kraje. W tej chwili oprécz USA aplikacja jest réw-
niez dostepna w Japonii.

Doswiadczenia beneficjentéw funduszy unijnych

W ramach prezentowania rozwigzan stosowanych
w transporcie w naszym kraju gtos zabrali przedstawi-
ciele beneficjentdw, opisujac poszczegdlne projekty
zrealizowane ostatnio w Polsce w oparciu o fundusze
unijne. Jako pierwszy o nowoczesnej aplikacji prze-
znaczonej dla oséb niepetnosprawnych mowit Woj-
ciech Tulibacki = Prezes MPK w Poznaniu Sp. z
o.0. Jest to aplikacja myMPK dziatajaca w oparciu
o system Voice Assistant, ktory pomaga osobom
niewidomym i niedowidzacym. Lektor czyta, z kto-
rego przystanku i za ile minut odjedzie tramwaj czy
autobus. Pasazer nie musi zna¢ nawet nazwy najbliz-
szego przystanku. Poprzez system GPS aplikacja
sprawdzi jego lokalizacje i podpowie, ktdre przystanki
sq najblizej oraz jakie tramwaje i autobusy sie tam
zatrzymujq. Jest to aplikacja dla wszystkich pasaze-
réw, nie tylko majacych problemy ze wzrokiem, ktéra
informuje m.in. o zmianach w rozktadach jazdy wymu-
szonych remontami czy nagtymi awariami.

Nastepnie gtos zabrata Ewa Raczynska-Butawa —
Petnomocnik Zarzadu tédzkiej Kolei Aglomera-
cyjnej ds. Osoéb Niepetnosprawnych i Osoéb
o Ograniczonej Sprawnosci Ruchowej. Zaprezen-
towata ona kompleksowe dziatania tKA w kontekscie
poprawy dostepnosci. Pierwszym krokiem byt zakup
nowoczesnego, odpowiednio wyposazonego taboru.
Ciekawostkg jest umieszczenie na fotelach w pocig-
gach tabliczek z numerami miejsc z informacjq zapisa-
ng alfabetem Braille' a oraz alfabetem facinskim. LKA
oferuje przewozy wylgcznie pociggami przystosowany-
mi do zapewniania kazdemu pasazerowi swobody
w podrézy: niska podtoga, wysuwany prég, szerokie
drzwi, brak schodéw wewnatrz pojazdu, podnosniki
dla wézkow inwalidzkich, przestronne toalety przysto-
sowane dla pasazeréw z niepetnosprawnoscia. Pojazdy
Impuls II sg w 1. czionie wyposazone w petle induk-
cyjna. Wszystkie posiadajg oznakowanie w alfabecie
Braille’a. Obstuga konduktorska zaopatrzona jest
w tablety z dostepem do ustugi wideottumacza - ttu-
macza jezyka migowego online. Pojazdy Flirt i Impuls
posiadaja wyznaczone miejsca dla takich wozkow,
z zamontowanymi pasami bezpieczenstwa. Wejscie
wyposazone w podnos$nik dla wézkdéw inwalidzkich jest
oznaczone piktogramami.

Do innych dziatan prowadzonych przez KA, ma-
jacych realny wptyw na poprawe dostepnos$ci mozna
zaliczy¢:
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2 wdrozenie strony internetowej, dostosowanej
do potrzeb os6b niepetnosprawnych zgodnie
ze standardem WCAG 2.0;

2 dostosowanie taboru i druzyny konduktorskiej
przystosowanej do obstugi pasazeréw niepet-
nosprawnych - Certyfikat Dostepnosci przy-
znany przez Spoétdzielnie FADO;

2 uruchomienie Centrum Obstugi Pasazerow na
dworcu t6dz Fabryczna - Certyfikat: Obiekt
bez Barier.

Kolejny referat, Artura Fojuda i Barbary Bocz-
kowskiej dotyczyt ogdlnych zasad odnoszacych sie do
poprawy dostepnosci, stosowanych na dworcach i pe-
ronach PKP PLK. Wskazali oni, ze wszystkim dziata-
niom wdrazanym przez PKP przyswieca idea, aby
proponowane rozwigzanie bylo intuicyjne, a ele-
menty informujace i prowadzace pasazera mon-
towane w sposob powtarzalny, tzn. aby pasazer
jak najszybciej odnalazt sie w przestrzeni dworca czy
peronu i wtasciwie odczytat przygotowane znaki i sy-
gnaty. Wskazali oni, ze obecnie PKP zakfada wprowa-
dzanie rozwigzan zaczerpnietych np. z Finlandii, gdzie
projektanci z zatozenia starajg sie minimalizowa¢ sy-
gnaty i znaki, jak najbardziej je upraszczajac. Jest to
element planowania uniwersalnego, ktory jest celem
wszystkich programéw skierowanych na dostepnosc.
Artur Fojud wskazat rowniez na koniecznos$c zaciesnia-
nia wspotpracy np. z mtodziezg akademicka. W kwestii
planéw sensorycznych na dworcach powiedziat, ze po-
winny by¢ one czytelne i nie zawiera¢ zbyt wielu infor-
macji. Winny natomiast informowac¢ o kierunkach, uta-
twiajac odnalezienie sie w danej przestrzeni. Wazny
jest takze materiat, z ktérego sg wykonane, chocby
w kontekscie niskich temperatur i ich uzytecznosci
w takiej sytuacji. Barbara Boczkowska, podsumowata
referat stwierdzeniem, ze projektujgc nowe rozwigza-
nia stuzace poprawie dostepnosci, projektanci i zama-
zasadq: Projektuj
z my$la, ze ty sam lub twoi najblizsi bedziecie korzy-
stali z tych rozwigzan. Ma to zapewnié, ze projekty
inwestycyjne beda wykonywane z wieksza empatia
i starannoscig o szczegoty.

Niejako zwienczeniem catego dnia byta dyskusja
w ktdrej udziat wzieli: Piotr Kowalski - Cztonek Zarzag-
du Spétdzielni FADO, Przemystaw Herman - Z-ca Dy-
rektora Departamentu Europejskiego Funduszu Spo-
tecznego w Ministerstwie Funduszy i Polityki Regional-
nej, dr Kamila Miler-Zdanowska z Akademii Pedagogiki
Specjalnej, Jacek Rozanski - Prezes S2Projekt, Jan
Szuster z firmy PIRS Creative Lab Sp. z 0.0. oraz dr
Aneta Swiercz — niezalezny ekspert. Podczas dyskusji

wiajacy powinni kierowaé sie
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Wszyscy uczestnicy konferencji CUPT zwracali uwage na kilka elementéw, z ktérych najwazniejszymi sa:

2 Koniecznos¢ ciggtego tworzenia bazy wiedzy, tj. katalogu i opisu rozwigzan sprawdzonych w dziedzi-
nie dostepnosci. Dobre przyktady powinny by¢ udostepniane jak najszerszemu gronu respondentow,
ktorzy bedq mogli z nich korzysta¢. Chodzi o to, by materiaty trafiaty do projektantow i decydentow,
ale rowniez np. do placowek oswiatowych zajmujacych sie edukacjg osdb niepetnosprawnych, w kto-
rych to nauczyciele przygotowujg osoby niepetnosprawne do samodzielnego zycia. Niezwykle wazna
jest przy tym koniecznos¢ wymiany mysli i porownywania konkretnych praktyk. Mozna bowiem opra-
cowac rozwigzanie, ktore - jak sie pozniej okaze - zamiast pomagac, okaze sie kompletnie bezuzy-
teczne, a nawet dezinformujace.

Dazenie do standaryzacji. Idealng sytuacjg bytaby mozliwo$¢ opracowania jednolitych zasad, ktore stop-
niowo doprowadzg do ujednolicenia systemow prowadzacych osoby niewidome i niedowidzace.

Wazne jest, aby juz na etapie projektowania danego systemu witaczy¢ w konsultacje jak najszersze
grono ekspertéw, ktdrzy beda mogli skrytykowac lub poprzeé¢ wybrane rozwigzania. Najbardziej zale-
cane jest prowadzenie dziatan empirycznie. Testowanie konkretnego rozwigzania przez réznych po-
tencjalnych uzytkownikéw pozwoli na wyciggniecie wielu wnioskow i znalezienie najlepszej drogi do
poprawy poziomu dostepnosci. Bardziej reprezentatywna jest grupa 300 osob niz 30, ale ich zaanga-
zowanie moze byc¢ kluczowe dla wdrozenia rozwigzan, ktore rzeczywiscie okazg sie pomocne dla
0s6b niewidomych i niedowidzacych.

Z technicznego punktu widzenia nalezy pamietaé nie tylko o rozlokowaniu $ciezek prowadzacych
osoby z niepetnosprawnosciq wzroku, ale rowniez o wiasciwym dostosowaniu materiatu, z ktérego
np. dana listwa czy ptyta jest wykonana. Wazne jest tez indywidualne dostosowanie materiatu, aby
w miare mozliwosci zachowaé jak najwiekszy kontrast zardwno w kontekscie faktury, jak i koloru
wykonania. Jaskrawe, kontrastujace kolory linii prowadzacych beda wielkim utatwieniem dla pasaze-
row stabowidzgcych.

Nalezy nagradzac¢ najlepsze praktyki, kompleksowe i uniwersalne rozwigzania, ktérych wykonania
podejmujq sie rézne instytucje, czesto na wtasng reke, bez dodatkowego finansowania z zewnatrz.
Nalezy dgqzy¢ do zaciesniania wspotpracy pomiedzy uczelniami wyzszymi a inwestorami i decydenta-
mi, aby wykorzystac¢ potencjat twérczy polskich naukowcédw. Dobra wspdétpraca moze przyczynic sie
do powstawania innowacyjnych rozwigzan.

Przy projektowaniu kompleksowych systemoéw prowadzacych dla niepetnosprawnych wzrokowo nale-
zy korzystac z instruktorow orientacji przestrzennej. Do wtasciwie przeprowadzonego audytu potrze-
ba ekspertéw, oséb widzacych, ktoére obserwuja, jak niewidomi i niedowidzacy korzystajg z poten-
cjalnych udogodnien i czy we wiasciwy sposob odczytujg konkretne znaki i sygnaty.

W ostatnich latach w Polsce w temacie dostepnosci duzo sie zmienito, choc¢by dzieki projektom reali-
zowanym przy wsparciu funduszy UE, w ktérych dostepnos$é¢ dla osdb niepetnosprawnych jest od
zawsze stawiana jako priorytet i niezbedny dla catego projektu. Nie wolno poprzestac jednak na tych
dziataniach. Ciggle nalezy monitorowa¢ poziom dostepnosci, zaréwno w Swiecie cyfrowym, jak
i rzeczywistosci realnej.

Majac juz ugruntowanag wiedze, nalezy dazy¢ do jak najszerszego jej rozpropagowania. W tym celu
niezbedne sg szkolenia pracownikéw obstugujacych pasazeréw, projektantow, samorzgdowcow itp.
Pozwoli to na zrozumienie potrzeb oséb niepetnosprawnych, doprowadzajac, czesto matymi krokami,
ale jednak do osiggniecia samodzielnosci. A przeciez to jest celem wszystkich programéw dotycza-
cych poprawy dostepnosci.

pytano, co juz udato sie osiggna¢ w obszarze poprawy stepach. Szczegdétowy harmonogram spotkan i te-

dostepnosci, co nalezy zmienié¢, w jakim kierunku is¢ matyki posiedzen mozna znalezé na stronie

oraz o wizje dostepnosci w roku 2050. www.igkm.pl w zaktadce: Polecane. Zachecamy do
Kolejne konferencje organizowane przez CUPT udziatu w kolejnych spotkaniach. =

bedg odbywaty sie mniej wiecej w miesiecznych od-
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'BADANIE WPEYWU INWESTYCJI W TRANSPORT
MIEJSKI Z VI OSI PRIORYTETOWEJ PROGRAMU
OPERACYJNEGO INFRASTRUKTURA I SRODOWI-
SKO NA LATA 2014-2020 - ETAP |

dr Michal Wolanski — Szkota Glowna Handlowa w Warszawie, Wolanski sp. z o. o.,
mgr inz. Mirostaw Czerlinski — Politechnika Warszawska, Wolanski sp. z o. o.

W II potowie 2019 roku na zlecenie Centrum Unijnych Projektéw Transportowych przeprowadzono badanie
inwestycji w transport miejski realizowanych w ramach VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruk-
tura i Srodowisko (POIiS) na lata 2014-2020. Mimo Ze badanie byto nastawione przede wszystkim na ustalenie
metodyki oceny efektow realizacji projektéw w 2023 roku i pomiar wstepny wskaznikéw, to przyniosto ono row-
niez szereg wnioskow dotyczacych obecnego stanu komunikacji miejskiej w Polsce. Poznano zmiany zachodzace
w obstudze pasazerdw w ostatnich latach, ale tez wykazano nadal wystepujace niedobory w réznych aspektach

dziatania transportu publicznego.

Badane projekty obejmujgq takie obszary jak: roz-
wéj infrastruktury (np. budowa linii tramwajowych czy
weztdow przesiadkowych), wymiana taboru (zakup
tramwajow i autobuséw elektrycznych) oraz budowa
systemow ITS.

Celem badania byto wypracowanie metody pomiaru
wskaznikéw i stworzenie bazy danych wejsciowych do
oceny wptywu podejmowanych dziatan na poprawe:

1. ptynnosci ruchu,

2. bezpieczenstwa ruchu,

3. integracji systemow transportowych w miastach,

4. wykorzystania transportu miejskiego (podziat

zadan przewozowych miedzy transport indywi-
dualny a zbiorowy).

NARZEDZIA UZYTE W BADANIU

Transport publiczny w miastach badano z wykorzy-
staniem kilkunastu narzedzi, ktére pozwolity uzyskac
mozliwie szeroki obraz jego stanu, zaréwno w ocenie
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ilosciowej, jak i jakosciowej. Metodyka obejmowata
m.in.:

2 13 wywiaddéw z przedstawicielami organizatoréw
lub operatoréw komunikacji miejskiej w mia-
stach wojewddzkich POIiS (Bydgoszcz, Gdansk,
Gorzow Wielkopolski, Gérnoslasko-Zagtebiowska

Metropolia, Krakéw, +tddz, Opole, Poznan,
Szczecin, Torun, Warszawa, Wroctaw i Zielona
Goéra);

2 badanie ankietowe przeprowadzone wsréd orga-
nizatoréw i operatorow publicznego transportu
zbiorowego w 50 polskich miastach i ich obsza-
rach funkcjonalnych, celem zebrania bazy da-
nych statystycznych;

2 analize big data czaséw przejazdu transportem
indywidualnym (Google Maps) i publicznym

(dane z ITS i autokomputerdw lub rozktady jaz-

dy) dla 155 relacji w 13 miastach wojewddzkich

POIiS i ich obszarach funkcjonalnych - pomiar

w pazdzierniku 2019 r.;
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Rys. 1. Podziat modalny codziennych podrézy w badanych przekrojach ludnosci miast (zrédfo:
opracowanie wtasne na podstawie panelu CAWI).
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2 8 wizji lokalnych weztéw przesiadkowych: 6 pla-
nowanych do przebudowy w ramach POIiS
i 2 niemodernizowanych, wraz z dokumentacjq

fotograficzng ich wyposazenia;

2 ankiete internetowg na probie 4001 mieszkan-
céw 20 miast POIiS oraz innych miast wybra-
nych do poréwnania efektow inwestycji;

2 wyznaczenie proby 23 miast wojewddzkich
i subregionalnych do analizy efektu netto od-

dziatywania transpor-
towego i spotecznego
inwestycji w transport

W szczycie czy rocznej licz-
by wykonywanych wozoki-
lometrow itd.);

2 weryfikacje analizy
kosztow i korzysci dla pro-
jektéw  Warszawskiego
Obszaru Funkcjonalnego,
w szczegolnosci dla budo-
wy parkingéw Park & Ride.

WYNIKI, WNIOSKI | RE-
KOMENDACJE

Potrzeba kompleksowych
inwestycji w transporcie

publicznym

W codziennych podrézach
mieszkancow  polskich
miast dominujg obecnie
przejazdy samochodem,
a skala tej dominacji zale-
zy od liczby mieszkancéw.
To wniosek z panelu inter-
netowego przeprowadzo-
nego na probie 4001 re-
prezentatywnych
kancédw 20 miast Polski.
Wynik szczegoélnie istotny

miesz-

jest w grupie mniejszych
miast: miedzy 100 a 200

tysiecy mieszkancow, poniewaz inwestycje w transport
publiczny w tych miastach odbywaja sie przy bardzo
niekorzystnym podziale rynku — w przypadku miast tej

wielkosci wiekszo$¢ (61%) ankietowanych korzysta z

samochodu, a zaledwie 23% z komunikacji miejskiej.
Im wieksze miasto pod wzgledem liczby ludnosci, tym
wiekszy udziat komunikacji miejskiej (por. rys. 1).
Przed rzeczonym badaniem wykonany zostat pilo-
taz, ktéry objat wywiady bezposrednie (CAPI metoda

Rys. 2. Czestotliwos¢ korzystania z samochodu w codziennych dojazdach (zrédfo: opracowa-
nie wtasne na podstawie CAPI random route).

zbiorowy metodg SPSM
(Stratified
Score Matching), ktéra
pozwala ustali¢, jaki
wptyw na zmiany miaty
inwestycje, a jaki po-
zostate czynniki (np.
zmiana: liczby miesz-
kancéw, liczby pojaz-
dow w ruchu

ropenaty |[2mecos [IIIISERII e

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% o0%  100%
ucodziennie “od poniedzialiku do piatku
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random route) z mieszkancami Szczecina i Zielonej
Gory. W badaniu wyznaczono wskaznik motoryzacji
(244 pojazdy na 1000 mieszkancow w Szczecinie i 321
pojazdéw w Zielonej Gorze). Udziat gospodarstw do-
mowych, w ktérych nie byto samochoddw osobowych,
wynosit odpowiednio 33% i 32%. W Zielonej Gorze az
37,5% ankietowanych korzystato z samochodu co-
dziennie, podczas gdy w Szczecinie byto to tylko 16-

zwiekszanie przepustowosci drég poprzez ich rozbudo-
we, szczegolnie w mniejszych miastach. Watek spadku
liczby pasazerow pojawiat sie w wypowiedziach orga-
nizatoréw transportu publicznego.

Majac powyzsze na uwadze, w celu znacznego
zwiekszenia liczby uzytkownikéw transportu publiczne-
go w miastach, inwestycji nie powinno sie ukierunko-
wytacznie na taborze,

wywac infrastrukturze i

, 2% (por. rys. 2), przy podobnym w
obu os$rodkach udziale oséb korzysta-
jacych z samochodu od poniedziatku
do pigtku (blisko 29% w Zielonej Go-
rze i okoto 30% w Szczecinie).

W Szczecinie 38,3% podrdzy wyko-
nywanych byto transportem publicz-
nym wobec 23,9% podrézy wykonywa-
nych samochodami. Natomiast w Zielo-
nej Gorze liczba podrdzy samochodami
(44,9%) az dwukrotnie przewyzszata
liczbe podrézy wykonywanych trans-
portem publicznym (22,2%). Potwier-
dzito to obserwowane wczesniej w lite-
raturze zréznicowanie pozycji konku-
rencyjnej transportu publicznego
w miastach powyzej i ponizej 200 000

000 000 10 000
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700 000 7000

600 000 4000

2008 2008 2010 2017 2012 2013 2014 2015

mieszkancdw, chociaz pozornie w obu
miastach dominowatly dobre oceny
transportu publicznego.

Mimo to w obu miastach taki sam
procent respondentéw (2/3) narze-
kat na zatory drogowe, panowato przy tym spoteczne

Odnotowalismy spadek potokéw pasazerskich
w sieci w sposéb bezwzgledny. Natomiast jesli ta
zmienng ustandaryzowad, natozy¢ wskaznik moto-
ryzacji, ktéry rosnie i demografii, ktéry maleje; to
sie okazuje, ze potoki pasazerskie rosng. Gdyby-
Smy nie wykonywali réznego typu inwestycji, to
ten spadek w transporcie publicznym na pewno

bytby wiekszy.

przekonanie, ze w ich eliminacji pomoze rozbudowa
drog. Mieszkancy obu miast znacznie wiekszy nacisk
ktadli na uprzywilejowanie komunikacji miejskiej niz
na wymiane taboru. Niewielka byta natomiast akcep-
tacja spoteczna dla takich dziatan jak podwyzszanie
optat parkingowych. Zielonogdrzanie zwrdcili przy tym
uwage na konieczno$¢ modernizacji infrastruktury pie-
szej.

Udziat podrézy transportem zbiorowym w ostatnich
latach nadal maleje, a silng presje na to wywiera
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Rys. 3. Wydatki jednostek samorzadu terytorialnego na lokalny transport zbiorowy
i praca eksploatacyjna w komunikacji miejskiej w latach 2007-2015 (Zrédfo: M. Wo-
lanski i inni, Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013,
EGO s.c., Wolanski M., Wolanski sp. z o.0., Warszawa 2017).

ale powinny one takze obejmowac inne elementy skita-
dajace sie na catosciowg oferte dla klienta
(wysoka przepustowos$¢ i zasieg, a zwilaszcza
duza praca eksploatacyjna w godzinach szczy-
tu). Dzi$ jednak czesto decydujac sie na budo-
we linii tramwajowej, projektuje sie tez szero-
kie drogi samochodowe, a oba rywalizujace o
uzytkownika elementy infrastruktury zazwyczaj
powodujg odptyw pasazeréw na drogi.

Zauwazono tez, ze inwestycje wigza sie obec-
nie ze wzrostem kosztu eksploatacji systemu
transportowego, ze wzgledu na uzywanie bardziej
skomplikowanych rozwigzan technicznych i systemo-
wych. Mimo ze praca eksploatacyjna w transporcie
pasazerskim w latach 2007-2015 zmalata o 10%, to
wydatki gmin na organizacje transportu wzrosty dwu-
krotnie (por. rys. 3). Inwestycje powinny wiec skupiaé
sie na rozwigzaniach energooszczednych, obnizajacych
biezacy koszt eksploatacji transportu, m.in. dzieki
wdrozeniu ITS skonfigurowanego na uprzywilejowanie
autobuséw i tramwajéw oraz wdrazanie napedéw al-

BKM nr 155




ternatywnych w odpowiedniej skali. Priorytety w infra-
strukturze (nie tylko ITS, ale tez buspasy) sgq szcze-
golnie istotne, bo kazde zaoszczedzone minuty prze-
jazdu to mozliwos¢ obstugi wiekszej liczby kursow tq
sama flotg pojazdow.

Infrastruktura to nie tylko torowiska i wezly prze-
siadkowe

Organizatorzy w wywiadach zaznaczyli, ze w kwe-
stii weztdw przesiadkowych jest jeszcze duzo do zro-
bienia: zaréwno pod katem modernizacji infrastruktu-
ry obstugujacej pojazdy i pasazerdw, ale tez wyposa-
Zzenia weztdw. Wskazali oni, ze forma weztdéw powinna
by¢ z nimi konsultowana szczegdlnie na etapie projek-
towania, by unikna¢ ztych rozwigzan.

Organizatorzy jednoznacznie stwierdzili, ze spraw-
dzaja sie wezty ftaczace kolej aglomeracyjng
z komunikacjg miejskg. Istotne jest uruchomienie linii

waju byt jednoczesnie przystankiem poczatkowym
autobusu, jednak nie zawsze uwarunkowania lokalne
pozwalajg tak przygotowaé wezet. Wszystko zalezy od
dostepnego terenu. Wezet koncowy przesiadkowy dla
linii komunikacji miejskiej powinien by¢ wyposazony
CO najmniej w:

budynek socjalny dla prowadzacych pojazdy,
matg poczekalnig,

matg komercje, np. kiosk,

automat biletowy,

dynamiczng informacje pasazerska,

OO

zadaszenie.

Wizje lokalne na 8 weztach przesiadkowych wyka-
zaty natomiast obecnos¢ licznych barier architekto-
nicznych, zmniejszajacych mobilnos¢ oséb niepetno-
sprawnych i z ograniczong mozliwoscig poruszania sie.
Obecnos¢ wysokich kraweznikow, obiektow w przej-
$ciach czy uszkodzonych chodnikéw stata sie szczegol-
nie zauwazalna w kontekscie wysokiej do-

Dobry przyktad to dworzec w Katowicach. My mieliSmy
bardzo duzy udziat przy projektowaniu.(...) Wymyslili-
Smy, Zze tam bedzie ruch lewostronny, zeby drzwi byty
zawsze od strony wyspy. W ktéryms momencie zrobili-
$my nawet odwzorowanie tego dworca 1 do 1, na du-
zym placu, raz w Gliwicach, raz za Spodkiem. Rysowa-
lismy piaskiem linie po placu, wjechaty autobusy i pro-
bowaty sie pomiesci¢. Projektant zapewniat, ze z per-
spektywy projektu w komputerze wszystko byto prze-
jezdne, ale kierowcy pdzniej mieli problem z przejaz-
dem. Ostatecznie poprawki zostaty wprowadzone. To
byt dobry przyktad wspdtpracy z organizatorem.

stepnosci pojazdow te infrastrukture ob-
stugujacych (czyli tabor niskopodtogowy,
jak na fot. 1). Nalezy zauwazy¢, ze wezty
przesiadkowe to nie tylko petle krancowe
umozliwiajgce zmiane autobusu na tram-
waj, ale w praktyce wiekszos¢ skrzyzowan,
na ktérych przecinaja sie trasy linii komu-
nikacyjnych. Réwniez te elementy sg dzis$
w duzym stopniu niedostosowane do pet-
nionej funkcji, drogi piesze sa nienatural-
nie wydtuzone, poprzez znaczne oddalenie
przystankéw od skrzyzowan dla poprawy

dojazdowych do najblizszych stacji, skad pasazerowie
moga w znacznie krétszym czasie dojechac do celu.
Wazna jest integracja rozktadow jazdy z kolejg, by
dowiez¢ pasazeréow na odjazd i rozwiezé pasazerdw,
ktorzy przyjechali. Kluczowg sprawg, jest tez doprowa-
dzenie do integracji taryfowej z kolejg, a problem
z integracjg wynika gtéwnie z systemu ulg ustawo-
wych w Polsce. Organizatorzy zwrocili
w obecnym stanie prawnym nie mogg doprowadzi¢ do
petnej integracji komunikacji miejskiej z koleja.

W infrastrukturze sprawdzity sie tez przystanki in-
tegrujace autobusy i tramwaje na wspdlnych pasach
ruchu autobusowo-tramwajowych. Aby usprawnic¢ ruch
w takich miejscach, moze by¢ tez nadawany priorytet
w sygnalizacji $wietlnej pojazdom transportu publicz-
nego. tatwiejsze dojscie do przystankéw zapewniajg
przejécia dla pieszych wydzielane z obu stron peronu.

Wedtug organizatoréw najlepszy uktad wezta kran-
cowego polega na tym, by przystanek koncowy tram-

uwage, ze
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przepustowosci ruchu drogowego.

' 'Fot. ze zbiorow witasnych

Fot. 1. Krakéw, Krowodrza Goérka. Autobus niskopodiogowy
przy peronie, na ktéry nie ma mozliwosci wjazdu woézkiem
inwalidzkim.

| 29



To uzasadnia utrzymanie przewagi inwestycji infra-
strukturalnych nad taborowymi, ze wzgledu na wiek-
sze zapdznienie w dostosowaniu tych elementéw do
obstugi wszystkich uzytkownikéw transportu publicz-
nego. Inwestycje te powinny obejmowac catosé¢ infra-
struktury drogowej, skupiajac sie na jej funkcji dla
pasazerdow transportu publicznego i niezmotoryzowa-
nych $rodkoéw transportu.

Kiedy parkingi Park & Ride sg efektywne ekono-
micznie?

Analiza kosztéw i korzysci budowy miejskich par-
kingow Park & Ride (zgodnie z Niebieska Ksiegq)
zaskakujaco wykazata, ze to korzysci prywatne kie-
rowcow (oszczednosci zuzycia samochodow) domi-
nujg nad korzysciami dla ogdtu spoteczenstwa miej-
skiego (hatas, wypadki, zanieczyszczenia itp.).
W szczegolnosci niski jest wskaznik korzysci do
kosztow w przypadku parkingdw wielopoziomowych,
umieszczonych wzglednie blisko centrow miast.
Przyktadowo, parking,
miejsca parkingowego kosztuje 30 tys. zt, powinien
ponad 7,5 km
(unikamy 15 km jazdy samochodem w obie strony)
od typowego celu podroézy kierowcy, utozsamianego
ze Srodmiesciem miasta. Zaleznos$c¢ te przedstawio-
no na rys. 4.

W celu zwiekszenia efektywnosci parkingéow Park &
Ride rekomenduje sie dwa kierunki ich budowy:

na ktéorym wybudowanie

by¢ zlokalizowany w odlegtosci

podmiejskie), na ktérych kierowcy mozliwie naj-
dalej od centrum przesiadajq sie do zintegrowa-
nego transportu publicznego o dobrej ofercie
przewozowej, np. linii kolei miejskiej;

2 Sie¢ parkingow buforowych wielopoziomowych
na obszarze miejskim pod warunkiem uspokoje-
nia i ograniczenia ruchu indywidualnego w $rod-
miesciu na rzecz ruchu pieszego oraz prioryte-
tow dla transportu publicznego. W celu interna-
lizacji znacznych korzysci, jakie wynikajg
z oszczednosci podrozy samochodem wskutek
przesiadania sie na parkingach, rekomenduje
sie eksperymentalne wdrozenie optat za ko-
rzystanie z Park & Ride. Opfaty nie powinny
,0dstrasza¢” potencjalnych uzytkownikéw, lecz
dostarcza¢ s$rodkéw na rozwdj transportu pu-
blicznego i eliminowa¢ nadmierng redystrybucje
korzysci w kierunku waskiej grupy odbywaja-
cych podréoze multimodalne.

Pasazer musi czu¢ sie zaopiekowany, szczegolnie
w sytuacjach awaryjnych

Respondentéw panelu zapytano
o ocene réznych aspektédw dostepnosci komunikacji

internetowego

miejskiej w ich miastach (por. rys. 5). Najgorzej oce-
niono poziom cen biletdw, informacje w sytuacjach
awaryjnych oraz czestotliwo$¢ kursowania. Zta ocena
poziomu cen biletéw moze dziwi¢, poniewaz w porow-
naniu do krajow zachodnich ceny nie sq w Polsce na

8

' ~N o W
S & & &

przebieg samochodu [km)
l.;

Krytyczny dzienny uniknigty

o

N

o

10 000 30 000 50 000 70 000
Skorygowany koszt budowy migjsca parkingowego [zi]

Peden kosxt utycia samochodu

Bez korzysel dia kierowodw

Tylko krafcowy koszt uzycia samochodu

wysokim poziomie, jednak moze
w tej ocenie uwidacznia¢ sie wysoka
dysproporcja wzgledem niskiego
kosztu uzytkowania samochodu
w miescie.

Z przeprowadzonych wywiadéw
z organizatorami wynika, ze nadal
brakuje narzedzi do skutecznego
zarzadzania sytuacjami awaryjnymi.
Stuzby dyspozytorskie i nadzoru ru-
chu zajmuja sie reakcjq na biezace
zdarzenia, jednak nie wykonuje sie
analizy zdarzen wstecz, czasu i skut-
$0000 kéw ich trwania. Brak tez automa-
tycznych narzedzi powiadamiania
pasazerow o awariach - ponad 20%
respondentéw panelu ocenito dostep-

Rys. 4. Wyniki modelowania AKK dla parkingdéw Park & Ride (zZrédto: opracowanie

wiasne).

> Sie¢ rozproszonych parkingdw jednopoziomo-
wych na obszarach funkcjonalnych miast (gminy
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nos$¢ informacji o awariach jako ztg
lub bardzo ztq. Czesto w sytuacjach
awaryjnych tablice informacji pasa-
zerskiej na przystankach sg wrecz wygaszane i nie
przekazujq zadnej informacji.
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Poziom cen biletow

Informacja w sytuacjach awaryjnych
Odpowiednia czestotliwos¢ kursowania
Informacja za ile minut przyjedzie pojazd
Qdpowiednie godziny kursowania
Dostosowanie pojazdéw do wjazdu wézkiem
Korzystny przebieg tras

tatwos¢ zakupu biletow

Dogodna lokalizacja przystankéw
Czytelnos¢ informacji o rozktadzie jazdy

3
B
g

80%

2

20% 40%
mBardzo 2le mZle wAnizZle, anidobrze w®Dobrze ®WBardzo dobrze ®Trudno powiedzieé

Rys. 5. Ocena dostepnosci komunikacji miejskiej — wszyscy respondenci (Zrédfo: opracowanie wtasne na podstawie panelu CAWI).

Okazato sie, ze informacje w sytuacjach awaryj- tywna dotyczyta m.in. todzi, Czestochowy, Gorzowa
nych gorzej oceniano w miastach wiekszych, Wielkopolskiego, Wroctawia, Elblagga i Gdanska. Wy-
a w szczegodlnosci oérodkach z komunikacjg tramwajo- raznie najmniejszy odsetek negatywnych odpowiedzi

wa (por. rys. 6). Na podobnym poziomie ocena nega-

Rys. 6. Ocena zta lub bardzo zta dostepnosci informacji w sytuacjach awaryjnych z podziatem na poszczegdlne miasta — wszyscy
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pojawit sie natomiast w przypadku ptockiej komunika-
cji miejskiej (dostepne tylko autobusy).

Organizatorzy powinni zarzadzac¢ jakoscig obstugi
sytuacji awaryjnych, przy wsparciu rozwigzan ITS (np.
hurtownie danych, bazy analityczne, otwarte dane dla
deweloperdéw aplikacji). Wdrazane rozwigzania powin-
ny zapewnia¢ mozliwo$¢ awaryjnego powiadamiania
pasazerow o awariach i zmianach tras, z mozliwoscig
generowania predefiniowanych komunikatéw, rowniez
za pomocg powiadomien push. Zalecono tez opraco-
wywanie aplikacji w formie ,asystenta podrozy”, ktére
analogicznie do Google Maps wspierajacego kierowce

Mielismy zdarzenie, tu nie tylko jest istotne, kiedy ono i

Trudne jest natomiast opieranie sie na efektywno-
éci mierzonej liczbg pasazerow konkretnej inwestycji,
gdyz jeden pasazer mogtby by¢ liczony wielokrotnie
(np. osobne projekty infrastrukturalne i taborowe).
Liczba pasazerow moze zalezec tez np. od przydziatu
taboru bedacego przedmiotem projektu do konkret-
nych zadan - w szczegolnosci np. do linii krotszych,
zamiast do linii dtuzszych (podmiejskich).

PODSUMOWANIE

Przeprowadzone badanie wykazato potrzebe kom-
pleksowych inwestycji w transporcie publicznym, ktére
pozwolg zwieksza¢ przepustowosé

zasieg komunikacji miejskiej,

zostato catkowicie zakornczone, ale tez jaka byta jakosé
jego obstugi w trakcie. Jeszcze kilka lat temu mieliSmy
gigantyczny problem, zdarzato sie, ze zamkniecie jednego
korytarza tramwajowego, spowodowato na alternatywnym
korytarzu niesamowite przecigzenie i korek tramwajowy
na kilka kilometrow. WyciggneliSmy z tego wnioski i opra-
cowalismy nowe rozwigzanie, potrafimy zmieni¢ system
sterowania na wybranych skrzyzowaniach, na tyle ze li-
czgc sie z tym ze tramwaje jadq objazdem, to ruch odby-
wa sie ptynnie. To sie juz kilka razy sprawdzito. Na przy-
ktad pieciokrotne zwiekszenie natezenia na danym koryta-
rzu, co momentalnie powodowatoby korek, to dzieki do-
stepnym narzedziom usuneliSmy zdarzenie w 5 minut.
Zdarzenie cate zostato usuniete po godzinie, ale nie byto

w tym réwniez prace eksploatacyj-
ng. Przy planowaniu inwestycji nale-
zy bra¢ pod uwage catos$¢ infra-
struktury transportowej, nie tylko
drogi, torowiska i wezty przesiadko-
we. Trzeba pamieta¢ o potrzebach
pasazerow, ktorzy czes¢ swojej dro-
gi przechodzg pieszo. Jesli planuje-
my przesiadanie sie czesci kierow-
cow do komunikacji miejskiej na
parkingach Park & Ride, to obiekty
te powinny byc¢ lokalizowane jak
najdalej od centrum, by zmaksyma-
lizowa¢ uniknietgq dtugos¢ podrozy

odczuwalnego kryzysu na innych korytarzach.

w czasie jazdy samochodem, bedgq wspierac pasazera
w czasie podrozy, szczegdlnie w przypadku zmian tras
przejazdu i sytuacji awaryjnych.

Wptlyw inwestycji nie jest liniowy czy punktowy,
a sieciowy

Budowana lub modernizowana trasa komunikacyj-
na wptywa na ruch w catej sieci, w tym wybér uzyt-
kownikdw miedzy transportem publicznym a indywidu-
alnym. Wzrost liczby pasazeréw na zmodernizowanej
linii przyczynia sie do wzrostéw na trasach dowozo-
wych, ale tez moze spowodowal odptyw pasazerow
w alternatywnych relacjach.

Istotna jest globalna zmiana zachowan komunika-
cyjnych mieszkancow danego obszaru, czesto mierzy
sie to sumaryczng zmiang czasu podrdozy wykonywa-
nych przez pasazerédw w sieci. Sieciowy wptyw inwe-
stycji i dostepnych narzedzi pojawit sie tez
w wypowiedziach organizatoréw w kontekscie wdraza-
nia rozwigzan ITS.
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samochodem i zminimalizowa¢

koszt budowy pojedynczego miejsca
(parkingi jednopoziomowe). Pamietajmy tez
0 najwazniejszym uczestniku procesu - pasazerze.
Musi on czuc sie zaopiekowany nie tylko dzieki rozwi-
nietym systemom biletowym czy informacji pasazer-
skiej w czasie podrozy, ale tez w sytuacjach awaryj-
nych, gdy na przystanek nie przyjezdza oczekiwany
pojazd. Prowadzone inwestycje nie powstajg w mia-
stach w odosobnieniu, a ich dziatanie (lub nie) wza-
jemnie na siebie wptywa, skupmy sie wiec tez na sie-
ciowej analizie podejmowanych dziatan. m

Petna tres¢ raportu koricowego z badania dostepna

jest pod adresem: https://www.cupt.gov.pl/cupt/

badania-i-ewaluacja/raporty-ewaluacyjne

Tytut raportu: Ocena poprawy ptynnosci i bezpie-
czenstwa ruchu, integracji systemdéw transportowych
w miastach oraz wykorzystania transportu miejskiego

w wyniku dziatan podejmowanych w ramach VI osi
priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 - etap I”.
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HURTOWNIA DANYCH U ORGANIZATORA

TRANSPORTU

Jakub Stefaniak — Kierownik Dziatu Analiz ZTM Warszawa

Do optymalizacji codziennej pracy organizatora komunikacji w miastach moze w duzym stopniu przyczynic sie
wdrozenie inteligentnych systemdw transportowych. Pozwalajg one lepiej zarzadzaé codziennym ruchem pojaz-
dow, poprawié jakos$¢ oraz doktadnos¢ posiadanych danych, jak rowniez przeprowadzi¢ bardziej szczegétowe ana-
lizy. Te ostatnie zas$ stuzg podejmowaniu trafniejszych decyzji strategicznych i optymalizacji proceséw w firmie,

przyczyniajgc sie do oszczednosci finansowych, czasowych i innych.
W ZTM w Warszawie w 2015 r. rozpoczeto budowe systemu analitycznego hurtowni danych. Celem byto
umozliwienie tgczenia danych pochodzgcych od firm zewnetrznych (dane przewozowe, dane handlowe) z danymi

z systemoéw wewnetrznych ZTM oraz przygotowywanie w oparciu o nie wielowymiarowych analiz.

Business Intelligence

Wysokie tempo
w Polsce od wielu lat, prowadzi do nowych wyzwan,
z ktéorymi musi poradzi¢ sobie réwniez transport

rozwoju, jakie obserwujemy

publiczny:

2 wzrost kongestii drogowej oraz smog emito-
wany w wyniku wjazdu do centrum coraz
wiekszej liczby pojazdédw indywidualnych,
coraz wieksze oczekiwania mieszkancéw i pa-
sazeréw prowadzace do koniecznosci statego
zwiekszania komfortu podrdzy transportem
publicznym - zaréwno w kontekscie jakosci
pojazdow, jak réwniez siatki potgczen,
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Nowosci technologiczne

2 wzrastajaca liczba mieszkancéw miast oraz
rosnace potrzeby mobilnosci przektadajace sie
na wiekszg liczbe przejazdow.

Powyzsze kwestie wigzgq sie z koniecznoscig
optymalizacji transportu publicznego, ktéra pozwoli
dostosowac¢ go w najpetniejszy mozliwy sposob do
potrzeb uzytkownikéw. Dynamiczny rozwéj wymaga
jak najefektywniejszego wykorzystania Srodkéw
finansowych i przewozowych do obserwowanych
potrzeb. W tym celu w Warszawie podejmuje sie
wiele inicjatyw oraz inwestycji pozwalajacych spro-
sta¢ rosngcym wymaganiom jakos$ciowym i organi-
zacyjnym.
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Rozwéj odbywa sie jednak nie tylko w obszarach
wspoétpracy miedzy samorzadami czy realizacji in-
westycji infrastrukturalnych. Duzy potencjat opty-
malizacji codziennej pracy niosq zmiany wprowa-
dzane wewnetrznie, m.in. wdrazanie narzedzi ITS
(Intelligent Transport Systems) u organizatora
transportu, ktérym jest Zarzad Transportu Miejskie-
go. Pozwalaja one na lepsze zarzadzanie codzien-
nym ruchem pojazdéw, podnoszenie jakosci i do-
ktadnosci posiadanych danych oraz na prowadzenie
w oparciu o nie bardziej szczegdtowych analiz. Dzie-
ki temu mozliwe jest podejmowanie trafniejszych
decyzji strategicznych, optymalizacja funkcjonuja-
cych proceséw, a w rezultacie oszczednosci finanso-
we, czasowe oraz innych zasobdéw bedacych w dys-
pozycji firmy.

Systemy Business Bussiness Inteligence po-
zwalaja na taczenie danych z réznych zrédet,

ich przystosowanie do celéw analitycznych
oraz poézniejsza wizualizacje.

Osiggniecie tego celu utatwiajq systemy Bussi-
ness Intelligence, ktére sg podstawg efektywnego
zarzadzania, m.in. za sprawg hurtowni danych. Sys-
temy te funkcjonujgq na $wiecie od wielu lat i po-
zwalajq na taczenie danych z réznych zrdédet oraz
ich przystosowanie do celéw analitycznych. Umozli-
wiajq rowniez ich pozniejszg wizualizacje.

Wykonywane analizy opierajq sie o elementy
mierzalne (miary, np. liczba sprzedanych biletéw,
liczba wsiadajgcych pasazeréow) oraz wymiary, tj.
elementy dodatkowo opisujace miary (np. numer
linii, przystanek, typ sprzedanego biletu czy jego
cena). W przypadku poprawnie przygotowanego
modelu danych jedynym ograniczeniem przysztych
analiz jest dostepnos¢ danych w systemach zrédto-
wych oraz kreatywnos¢ analityka.

Pojazdy operatorow autobusowych w Warsza-
wie poprzez systemy ITS przekazuja do ZTM

dane o wymianach pasazerskich, sprzedazy
biletow, skasowaniach, lokalizacji.

Decyzja o budowie hurtowni w ZTM

ZTM w Warszawie od kilku lat stawia sobie za cel
m.in. rozwdj systemow ITS w organizacji. Podejmo-
wane dziatania w pierwszej kolejnosci skupity sie na
odpowiednim wyposazeniu pojazdow obstugujgcych
mieszkancow, co znalazto potwierdzenie w nowych
kontraktach z operatorami wykonujacymi przewozy
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w aglomeracji warszawskiej. Pojazdy przekazujq
obecnie dane o wymianach pasazerskich, sprzedazy
biletéw, skasowaniach, czy pozycje GPS w takcie 5-
10 sekundowym. Dane zbierane przez operatoréw
w trybie online oraz offline przekazywane sa na-
stepnie do ZTM.

Obecnie organizator dysponuje réwniez danymi
z wymian pasazerskich pojazdéw od wszystkich au-
tobusowych operatoréow miejskich oraz danymi
o sprzedazy biletdw w biletomatach stacjonarnych,
Punktach Obstugi Pasazerow i aplikacjach mobil-
nych. Ponadto w bramkach metra zbierane sg dane
o wejsciach i wyjsciach z poszczegdlnych stacji.

Tak przygotowany fundament ITS zapewnia or-
ganizatorowi wiele milionéw rekordoéw rdéznych da-
nych dziennie. Bez mozliwosci analizy tak duzej
liczby informacji generowanych przez poszczegdlne
systemy etap optymalizacji siatki potaczen opierat
sie o niewielkie prébki danych. Wynikato to miedzy
innymi z ogromnego zakresu danych, niemozliwego
do przetworzenia z wykorzystaniem dotychczaso-
wych narzedzi informatycznych. Wczeséniejsze me-
tody nie pozwalaty takze na uwzglednienie wszyst-
kich zmiennych wptywajacych na zainteresowanie
pasazeréw (np. pogody, czy uktadu dni wolnych
w tygodniu). Dodatkowo bardzo utrudnione byto

Celem systemu analitycznego hurtowni da-
nych ZTM jest umozliwienie taczenia danych
zewnetrznych (przewozowych, handlowych)

z danymi pochodzacymi z systemow we-
wnetrznych oraz przygotowywanie w oparciu
o nie wielowymiarowych analiz.

biezace dostosowanie podazy miejsc w $rodkach
komunikacji zbiorowej i weryfikacja zaprojektowa-
nych czasow przejazdu miedzy przystankami,
a czes$c¢ dziatan wykonywano recznie na kartach pa-
pierowych, co kosztowato pracownikdéw mndstwo
czasu, przy niskiej efektywnosci wykorzystania ze-
branych danych.

Aby to zmieni¢, w 2015 roku zostat zainicjowany
projekt budowy systemu analitycznego hurtowni
danych. Celem byto umozliwienie taczenia danych
pochodzacych od firm zewnetrznych (dane przewo-
zowe, dane handlowe), z danymi z systemdéw we-
wnetrznych ZTM oraz przygotowywanie w oparciu
0 nie wielowymiarowych analiz.

Podstawowa cze$¢ projektu zakonczyta sie
w grudniu 2019 roku i obecnie mozliwe sg analizy
danych pochodzacych z ok. 60 zrédet: handlowych,
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Ustugi—
wdrozenie i konfiguracja HD

Licencje
narzedzia
raportowo-
analitycznego

Licencja
narzedzia
przechowywa
nia danych i
metadanych

szkolenia

Licencja
narzedzia ETL
i zapewnienie
jakosci danych

Przekazanie wiedzy do ZTM -

|

tyfikowanie potrzeb
analitycznych poszcze-
golnych komérek me-
rytorycznych, a final-
nie zostat wiaczony do
opisu przedmiotu za-
mdwienia. Nie do prze-
cenienia jest rowniez
aspekt zwiekszenia
$wiadomosci pracowni-
kéw w zakresie ko-
niecznoséci dbania
o jakos¢ danych czy
konieczno$¢ przygoto-
wania spdjnego stowni-
ka poje¢ biznesowych
dla organizacji.

Nastepnym etapem
byta realizacja przetar-
gu nieograniczonego,
ktéry zakonczyt sie 31
marca 2017 roku pod-
pisaniem

Gwarancja i rozwoj

umowy
z przysztym wykonaw-

Automatycznie
generowane pliki

plaskie (csv)

(

przewozowych oraz finansowych organizacji. Zosta-
ty one uporzadkowane w 21 analiz, wsréd ktérych
uzytkownicy moga znalez¢ m.in.:

analize sprzedazy biletéw,

analize kontroli biletéw,

analize wykorzystania biletow,

analize napetnien autobusoéw,

analize wykorzystania stacji metra,

analize punktualnosci operatorow,

analize rozktadéw jazdy,

analize pracy przewozowej i rozliczen opera-
torow,

analize wptywdéw i terminowosci wptat za
sprzedane bilety.

OOV OLVLOO

(V)

Przebieg prac projektowych

Prace nad systemem rozpoczety sie od wstepne-
go audytu wewnetrznego przeprowadzonego w II
potowie 2015 roku przez firme doradcza. Pozwolit
on na okreslenie dostepnych zrédet danych, ziden-
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Rys. 1. Przyktadowy kokpit menadzerski zawierajgcy dane handlowe.
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ca.
Pliki xIs W ramach zawartej
Sl L UEE imowy  wykonawca

przez

: zostat zobowigzany do
pracownikow

dostarczenia do konca
2019 roku kompletne-
go systemu hurtowni
danych uwzgledniajacego prace analityczne i pro-
gramistyczne, kompletny sprzet oraz licencje wy-
maganych narzedzi, ale takze wsparcie dla uzyt-
kownikéw czy szkolenia. Dodatkowo w projekcie
przewidziane zostaty godziny rozwojowe, dzieki kto-
rym do konca 2020 roku mozliwe jest rozszerzanie
zakresu funkcjonalnego hurtowni.

Realizacja projektu zostata podzielona na cztery
etapy. Pierwszy z nich miat na celu okreslenie for-
malnych zasad wspédipracy na linii zamawiajacy -
wykonawca wraz z opracowaniem szczegdtowego
harmonogramu prac, natomiast trzy pozostate pole-
gaty na wigczaniu do budowanego systemu kolej-
nych zrédet danych. Prace na kazdym z tych etapéw
przebiegaty w zblizony sposéb. Rozpoczynaty sie od
przygotowania szczegdtowej analizy potrzeb anali-
tycznych oraz weryfikacji dostepnosci poszczegdl-
nych elementéw w zrdédtach danych.

Nastepnie budowany byt model analityczny defi-
niujacy wszystkie miary, wymiary oraz ich przypisa-
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Rys. 2. Zakres projektu hurtowni danych w ZTM Warszawa.

nie do poszczegdlnych analiz, wraz z regutami po-
bierania danych z systeméw zrodtowych. W tym
kroku niezwykle istotne byto okreslenie procedur
pozwalajacych na automatyczne ,czyszczenie” da-
nych z btednych rekorddéw, dzieki czemu w anali-
zach pochodzacych z hurtowni wykorzystywane sa
jedynie dane uwazane za poprawne.

Kolejnym krokiem byto przygotowanie prototypu
kazdej z analiz. Takie podejscie pozwolito na zesta-
wienie wczesniej przedstawionych teoretycznych
potrzeb poszczegdlnych pracownikéw, z faktyczny-
mi mozliwo$ciami raportowymi systemu.

Po naniesieniu wszystkich uwag dana analiza
poddawana byta szczegdtowym testom akceptacyj-
nym, a nastepnie zasilana danymi historycznymi
i udostepniana pracownikom.

Produkcyjne dziatanie hurtowni danych

Funkcjonujacy w warszawskim ZTM system hur-
towni danych jest zasilany raz dziennie automatycz-
nie z systeméw zrdédtowych. Dziatania te przeprowa-
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E— 152 279

— Liczba sziuk sprzedanych biletdw

2 366 932,40

Wartosé sprzeda2y

dzane sq w godzinach nocnych, aby w jak najmniej-
szym stopniu oddziatywaty na poszczegdlne syste-
my produkcyjne. Zaimplementowane w hurtowni
procesy ETL (ang.: Extract, Load)
w pierwszej kolejnosci pobierajqg wybrane dane
z poszczegdlnych baz danych i plikéw.

Po zakonczeniu tego procesu uruchamiane jest
dziatanie pozwalajqce na potaczenie danych z po-
szczegl6lnych zrédet zgodnie z przygotowanym
wczesniej modelem analitycznym. Tak przetworzone
dane mogq zosta¢ udostepnione pracownikom za
posrednictwem aplikacji analitycznej dostepnej
z poziomu przegladarki internetowej. W Warszawie
wykorzystywany jest system IBM Cognos Analytics,
aczkolwiek na rynku dostepnych jest wiele innych -
rowniez bezptatnych - rozwigzan, rdéznigcych sie
miedzy sobg funkcjonalnoscig i wydajnoscia.

Bardzo istotnym elementem utrzymania produk-
cyjnego jest dbatos¢ o jakos¢ i kompletnos¢ danych.
Jest to mozliwe z wykorzystaniem generowanych
codziennie raportow administracyjnych oraz dzieki

Transform,
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Rys. 3. Przyktadowy kokpit menadzerski prezentujgcy dane przewozowe.

weryfikacjom dokonywanym przez pracownikéw
przydzielonych do zarzadzania systemem.

Osoby posiadajgce dostep do hurtowni danych mo-
gq korzystac z szerokich mozliwosci narzedzia raporto-
wego, w tym z taczenia réznych analiz miedzy soba.
Dziaty odpowiedzialne za organizacje przewozéow majg
szanse przygotowac raporty prezentujace na przykfad
liczbe wejs¢, wyjs¢ czy napetnienia w dowolnym prze-
kroju czasowym (szczyt poranny, dzien, miesigc), na
dowolnie wybranych przystankach, w rejonach czy
gminach, réwniez z uzyciem takich funkcji statystycz-
nych jak $rednia, mediana, czy percentyl. Mozliwa jest
analiza wskazanych linii lub pojazdéw. W zakresie da-
nych handlowych mozliwa jest weryfikacja liczby i ro-
dzajéw sprzedawanych biletdw w poszczegdinych ty-
pach urzadzen, kategorie spraw, z jakimi zgtaszajg sie
pasazerowie do Punktéw Obstugi, czy liczby skontrolo-
wanych biletéw w zaleznosci od rejonu kontroli, pojaz-
du lub linii, na ktérej byta ona przeprowadzona.

W ostatnim kwartale 2019 roku udostepnione
zostaty w hurtowni takze analizy kadrowo-ptacowe,
dzieki czemu mozliwa jest bardzo szczegétowa ana-
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liza poziomu zatrudnienia i wynagrodzen. W tym
kontekscie nader istotng funkcjonalnoscig jest
mozliwos¢ zapewnienia dostepu do wybranej anali-
zy lub jej elementéw jedynie wskazanym pracowni-
kom.

Korzysci z posiadania hurtowni danych

Kilkumiesieczne doswiadczenie z wykorzystywa-
nia systemu hurtowni danych potwierdza zasadnosc¢
podjetej decyzji o jej wdrozeniu. W chwili obecnej
raporty operacyjne i zarzadcze mozliwe sg do uzy-
skania ,od reki”, w dowolnej szczegdtowosci. Do-
datkowo dzieki stosowanej agregacji danych zesta-
wienia mogg bazowaé¢ na dowolnie diugich okre-
sach, co znacznie poprawia ich doktadnosc¢.

Zauwazalne jest takze przesuniecie ciezaru pracy
uzytkownikéw. Nie jest juz konieczne czasochtonne
przygotowywanie danych do analiz, dzieki czemu
pracownicy moga skupi¢ sie na analizie danych.
Wszystko to potwierdza celowo$¢ wykorzystywania
tego typu narzedzi BI w transporcie publicznym. =
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KIERUNKIROZWOJU AUTOBUSOW MIEJSKICH NA
PODSTAWIEANALIZY KONSTRUKCJI POJAZDOW
ZAPREZENTOWANYCH NA WYSTAWIE BUSWORLD
EUROPE?2019W BRUKSELI — CZESC 1

Zbigniew,Rusak

W artykule przedstawiono charakterystyke najnowszych autobuséw miejskich mini oferowanych na rynku eu-
ropejskim, ktére zostaty zaprezentowane na wystawie Busworld Europe w Brukseli, w dniach od 9 do 14 paz-
dziernika 2019 r. Opisano réwniez pokrdtce Busworld Europe oraz towarzyszgce wystawie wydarzenia.

Autobusy midi i maxi pokazane w Brukseli zostang opisane w majowym numerze ,Biuletynu”.

Rosnaca liczba mieszkancow obszaréw miejskich
oraz zjawisko rozlewania sie miast to dwa gtowne
czynniki majace wptyw na zmieniajace sie zachowania
komunikacyjne ludzi, w tym gtéwnie wzrost ich ruchli-

Fot. 1. Od biezgcego roku miejscem organizacji targow Bu-
sworld jest Bruksela. Parking autobusow testowych zorganizo-
wano pod stynnym Platinium.
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woséci. Dodatkowo powaznym katalizatorem
jakie obecnie zachodza w transporcie publicznym, sg
zmiany klimatyczne, przejawiajace sie globalnym ocie-
pleniem i obecnosciag smogu. Nic wiec dziwnego, ze
wiodarze miast ciggle szukajg nowych rozwigzan ko-
munikacyjnych, ktére zwiekszg atrakcyjnos¢ publicz-
nego transportu zbiorowego nie tylko pod wzgledem
komfortu i bezpieczenstwa, lecz réwniez pod wzgle-
dem ekologii i efektywnosci. Dynamiczny rozwoj elek-
troniki, komputerowych systeméw wspomagania pro-
jektowania oraz rynku nowych materiatow umozliwiajg
producentom autobuséw wyjscie naprzeciw potrzebom
i oczekiwaniom zaréwno pasazerdw, jak i przewozni-
kow i organizatoréw komunikacji.

zmian,

Busworld jako platforma wymiany doswiadczen dla
wszystkich graczy sektora autobusowego

Targi przemystu autobusowego Busworld to cykl
imprez targowych organizowanych w réznych miej-
scach swiata, ktorych celem jest pokazanie aktualnej
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Fot. 2. Busworld to nie tylko wystawa autobusow lecz takze

oferty produkcyjnej autobuséw i autokardw, czesci
zamiennych oraz komponentdw wyposazenia stano-
wigcych element systemdéw informacji pasazerskiej
i zarzadzania ruchem. Ich organizatorem jest spétka
Busworld International z siedzibg w Roeselare. Naj-
wiekszymi sq targi Busworld Europe, ktore do 2017 r.
odbywaty sie w Kortrijk — miescie potozonym przy gra-
nicy belgijsko-francuskiej. Od ubiegtego roku europej-
ska edycja targdéw jest organizowana w stolicy Unii
Europejskiej — Brukseli. Ponadto Busworld Interna-
tional wraz z lokalnymi partnerami organizuje targi
autobusowe w Medellin (Busworld Latin America), Nur
-Sultan (Busworld Central Asia), Szanghaju (Busworld
China),
(Busworld North America), Bengaluru (Busworld In-
dia), Dzakarcie (Busworld East Asia) oraz w Moskwie
(Busworld Russia). Przeniesienie europejskiej edycji
targdbw do Brukseli zaowocowato wzrostem zardéwno
liczby wystawcoéw, jak i powierzchni wystawowej.
Dziatalno$¢ spétki Busworld International nie ogra-
nicza sie jedynie do organizacji imprez targowych.
Busworld to takze globalna ptaszczyzna wymiany do-
Swiadczen zwigzanych z organizacjg drogowego trans-
portu publicznego zaréwno na ptaszczyznie technicz-
nej, jak i organizacyjnej oraz ekonomicznej. Kazdym
targom towarzysza seminaria i konferencje organizo-
wane w ramach Busworld Academy. Busworld Interna-
tional bardzo czesto reprezentuje interesy przewozni-

Stambule (Busworld Turkey), Baltimore
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miejsce wymiany doswiadczen pomiedzy producentami pojazdow,
producentami komponentéw, organizatorami i przewoznikami. Targom autobusowym towarzyszyto wiele seminariéw i konferenciji,
w tym konferencja organizowana wspdlnie z UITP.

kéw w ramach konsultacji nowego prawodawstwa
unijnego. Zrzesza takze wielu ekspertow z rdznych
stron Swiata oraz $cisle wspotpracuje z Miedzynarodo-
wg Unig Drogowg (I.R.U.) oraz Miedzynarodowg Unig
Transportu Publicznego (UITP). Podobnie byto w Bruk-
seli, gdzie przy okazji targédw zorganizowano takze
2 konferencje naukowe Busworld Academy, wspdlnie
z UITP oraz NGVA Europe.

W ramach pierwszej z nich, pod przewodnim ha-
stem Gmobility, omoéwiono obecng sytuacje w Europie
w zakresie dostepnej infrastruktury dystrybucji CNG
i LNG w poszczegdlnych krajach cztonkowskich oraz
zdiagnozowano obowigzujgce w nich regulacje praw-
ne dotyczace zaréwno stacji napetniania, jak i pojaz-
déw. Przedstawiono takze zatozenia dla nowych regu-
lacji prawnych, ktore pozwolityby szybko usung¢ ist-
niejace bariery rynkowe. Rozwdj transportu publicz-
nego, oparty na autobusach gazowych, moze stano-
wic istotng alternatywe dla autobusdéw elektrycznych,
zwiaszcza w zakresie obstugi diugich linii podmiej-
skich w ramach programu dekarbonizacji transportu
do 2050 r.

Kolejnym tematem poruszonym w ramach Bu-
sworld Academy byta ,automatyzacja” transportu.
Podczas seminarium zorganizowanego we wspotpracy
z belgijskim Instytutem Bezpieczenstwa Drogowego
VIAS omdéwiono aspekty prawne zwigzane z automaty-
zacjg ruchu autobuséw i autokaréw. Konkluzje doty-
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czyty gtéwnie znacznego wyprzedzenia przez technolo-
gie aktualnie obowigzujacych ram prawnych niezbed-
nych do wprowadzenia do ruchu na drogach publicz-
nych autobuséw autonomicznych. We wnioskach wy-
razano nadzieje, ze szeroko testowane pojazdy tego
typu w wielu miastach europejskich (m.in. w Gdan-
sku) przysépieszq prace legislacyjne w tym zakresie.
Takze coraz szersze wprowadzanie do eksploatacji
pojazddw autonomicznych na terenach prywatnych,
takich jak duze zaktady pracy, szpitale czy kampusy
uniwersyteckie, pozwoli pokonac kolejne bariery tech-
niczne, organizacyjne i prawne.

W ramach seminarium ,Kupuj Ameryke” omo-
wiono sprawy zwigzane z eksportem autobusow eu-
ropejskich do Standéw Zjednoczonych. Kwestia wy-
miany handlowej pomiedzy Europg a Stanami Zjed-
noczonymi w $wietle aktualnie toczonej wojny cel-
nej jest bardzo istotna. Nalezy podkresli¢, ze
w chwili obecnej producentami, dla ktérych rynek
amerykanski jest nadal bardzo wazny, sq m.in. bel-
gijski Van-Hool, ktéry zaprezentowat w Brukseli au-
tobus turystyczny CX45E, niemiecka Setra, wspot-
pracujaca z producentem pojazdéw uzytkowych REV
Group, kontrolujacym takie marki autobusowe, jak
Champion Bus, ElDorado National, Goshen Coach
i Krystal Coach, czy szwedzkie Volvo posiadajace
udziaty takich kanadyjskich producentéw jak Nova
Bus i Prevost. Innym duzym koncernem obecnym
w USA jest Daimler, wtasciciel amerykanskiego pro-
ducenta autobuséw szkolnych Thomas Built Builder
(w ofercie m.in. elektryczny autobus szkolny Saf-T-
Liner C2e). Przez wiele lat swoje miejsce na rynku
amerykanskim probowat znalez¢ ir-
landzki Wrightbus (wspdlnie z amery-
kanskim Championem, ktéry sprzedat
m.in. 50 autobuséw przegubowych
Streetcar dla RTC Transit w Las Ve-
gas). W zakresie komponentéw, na
rynku amerykanskim dziata z powo-
dzeniem poznanska firma STER,
wspotpracujgca z amerykanskim pro-
ducentem siedzen USSC. Stad fotele
AEGIS, Gemini i Aries dostarczane
w ramach pakietébw montazowych
mozna znalez¢ w takich autobusach
jak New Flyer czy Orion. Chociaz ka-
nadyjskie i amerykanskie autobusy sg
egzotyka w Europie, to nalezy podkre-
$li¢, ze europejskim przemystem auto-
busowym caty czas interesujq sie
amerykanskie koncerny i fundusze
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inwestycyjne. W ubiegtym roku znani brytyjscy pro-
ducenci autobusowi: Alexander Dennis i Plaxton
zostali kupieni przez kanadyjski koncern NFI Group,
ktory jest takze wtascicielem takich marek, jak New
Flyer i ARBOC. Podczas seminarium wyjasniono, ze
ograniczenia importowe do USA dotyczg tylko auto-
buséw miejskich i miedzymiastowych, ktére sg fi-
nansowane z funduszy federalnych, o ile przewozni-
cy nie obstugujg tych linii w ramach koncesji. Jed-
nak caty rynek autobuséow szkolnych i turystycznych
jest rynkiem w petni otwartym. Europejscy ekspor-
terzy, decydujacy sie na wejscie na rynek amery-
kanski, moga réwniez oferowac czesci i systemy,
ktére nie sq dostepne w Stanach Zjednoczonych lub
pojazdy dostarczane w ramach zamowien ponizej
150 000 USD.

Jednym z najwazniejszych wydarzen towarzysza-
cym targom byta konferencja naukowa zorganizo-
wana wspolnie z Miedzynarodowag Unig Transportu
Publicznego, w ramach ktérej przedstawiono m.in.
zakres badan, ktore zostang przeprowadzone w ra-
mach nowej grupy badawczej Clean Bus Europe
Platform (CBEP), przy finansowym wsparciu Komisji
Europejskiej. CBEP to nowa platforma, zapewniajq-
ca wymiane wiedzy i wsparcie techniczne dla ponad
50 miast w catej Europie, ktéra pozwoli na przy-
spieszenie procesu wprowadzania czystych techno-
logii w transporcie autobusowym. Podczas wszyst-
kich seminariéw wygtoszono tgcznie 154 referaty,
ktorych wystuchato 1017 delegatdw.

Oprécz konferencji waznym elementem jest pro-
mocja najlepszych rozwigzan w sektorze autobuso-

Fot. 3. Laureatem gtéwnej nagrody Busworld Award zostat wodorowy Van-Hool
Exqui.City zbudowany dla francuskiego miasta Pau.
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Autobusy miejskie i miedzymiastowe na
targach Busworld

O ogromie targdw w Brukseli moze $wiadczy¢
liczba zaprezentowanych autobuséw. W 8 ha-
lach wystawowych o powierzchni 79 000 m?
oraz na parkingu autobusdéw testowych 68
producentow z 37 krajéw Europy, Azji i Afryki
pokazato tgcznie 264 pojazdy, w tym 92 auto-
busy miejskie i 41 autobusdéw miedzymiasto-
wych. Tak duza liczba zaprezentowanych po-
jazdow wynikata rowniez z duzego udziatu
w wystawie autobusoéw klasy mini, ktére sta-
nowity 43,2% wszystkich zaprezentowanych
autobuséw, przy czym w segmencie autobu-

séw miejskich udziat tej grupy pojazdéw wy-

Fot. 4. Jedng z premier targéw Busworld byt elektryczny autobus klasy maxi niést jedynie 27,7%
,7%.

Ebusco 3.0 z nadwoziem z tworzyw sztucznych.

wym poprzez przyznawanie nagrod Busworld Award.
W biezgcym roku gtdwng nagrode Grand Award Bus
zdobyt wodorowy autobus Van-Hool Exqui-City FC
18, zaprojektowany dla francuskiego miasta Pau.
Ten sam pojazd otrzymat takze Etykiete Doskonato-
Sci w kategorii Ekologia. Pozostatymi laureatami Ety-
kiet Doskonatosci zostaty Mercedes-Benz eCitaro
w kategorii Komfort, MAN Lion's City Il Hybrid w ka-
tegorii Bezpieczenstwo i Yutong U12 w kategorii De-
sign. Ponadto spos$réd 66 pojazddéw zgtoszonych do
konkursu wyloniono takze 9 laureatéw nagrody Ety-
kieta Innowacyjnosci, wsréd ktdérych byty dwa pojaz-

dy: autobus elektryczny klasy MAXI z nadwoziem
Y yeany y Fot. 6. Jednym z najwiekszych autobuséw prezentowanych

w Brukseli byt 24-metrowy trolejbus Solaris Trollino IV w specjal-
autonomiczny minibus King Long Apollo. nym designie Metrostyle.

z tworzyw sztucznych i aluminium Ebusco 3.0 oraz

Autobusy miejskie prezentowaty wszystkie
grupy pojemnosciowe pojazdow. Najwiekszg
z nich byta grupa autobuséw klasy maxi, naj-
popularniejsza wsréd przewoznikéw nie tylko
w Europie, ale i na $wiecie. W Brukseli poka-
zano 43 pojazdy tego typu, ktére stanowity
46,8% wszystkich autobusdéw miejskich, li-
czac tacznie z minibusami. W grupie autobu-
sOw miedzymiastowych udziat autobuséw
klasy maxi osiagnat poziom 51,2%. Pomija-
jac grupe minibuséw, udziat autobusow klasy
maxi stanowitby odpowiednio 64,2%
w przypadku autobuséw miejskich i 87,5%
w przypadku autobuséw miedzymiastowych.
Kolejng grupg pojemnosciowg w segmencie
Fot. 5. Autobusy miejskie stanowity 43,2% wszystkich zaprezentowanych autobuséw miejskich byly autobusy klasy

w Brukseli pojazdéw. Na zdjeciu elektryczny MAN Lions City Il 12 podczas mega, stanowiace 13,1%. Nalezy podkresli¢
przejazdu testowego.

ze z grupy tej catkowicie zniknety autobusy
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trzyosiowe, jednocztonowe o dtugosci od 13 do 15 m.
Na wystawie pokazano natomiast az 4 autobusy i tro-
lejbusy dwuprzegubowe o dtugosci 24 m, w tym nowe-
go Solarisa Trollino 24. Nowg grupe pojazdéw
w segmencie autobuséw miejskich stanowig autobusy
pietrowe z otwartym gornym poktadem, wykorzystywa-
ne w miastach (nie tylko zabytkowych) do obstugi tras
turystycznych. Takich pojazdéw w Brukseli pokazano
takze 4, w tym jeden z napedem elektrycznym Unvi
URBIS eDDOT.

Fot. 7. Przyktadem odpowiedzi na indywidualne zapotrzebo-
wanie rynku byt miedzymiastowy Alexander Dennis Enviro
500 — pietrowy autobus miedzymiastowy.

Segment autobusdéw miejskich zostat zdominowany
przez pojazdy z napedem alternatywnym. Autobusy
napedzane silnikiem Diesla stanowity tylko 1/3 pre-
zentowanych pojazdéw i to gtdwnie w grupie autobu-
sow klasy mini. Ponad potowa z pokazanych w Brukse-
li autobuséw miejskich (55,4%) to autobusy z nape-
dem elektrycznym. Powoli wzrasta udziat autobuséw
z napedem wodorowym. Na Busworld zwiedzajacy
mogli zobaczy¢ 4 takie konstrukcje zaprezentowane
przez Solarisa, Van-Hoola, Caetano oraz producenta
osi Ziehl-Abeg. Znamiennym jest fakt, ze autobusy

Fot. 8. Elektryczny Irizar i-bus.
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gazowe, ktérych technologia zostata juz dawno opano-
ilosci  jak
w przypadku autobuséw wodorowych. W tej grupie
pojazdow, bezsprzecznym liderem byt witoski koncern
Iveco, ktory obok autobuséw miejskich przedstawit
takze szeroka game autobuséw miedzymiastowych
z napedem CNG.

wana, zaprezentowano w takiej samej

Fot. 9. W Brukseli Solaris zaprezentowat takze autobus nape-
dzany wodorem, ktéry zewnetrznie niewiele rozni sie od in-
nych modeli Urbino z napgedem elektrycznym lub gazowym.

Fot. 10. Iveco Crossway LE Natural Power — niskowejsciowy
autobus z napedem CNG doskonale nadaje sie do obstugi
tras podmiejskich.

Tak jak mozna byto sie spodziewaé, 100% zapre-
zentowanych autobuséw miejskich stanowity autobusy
niskopodtogowe i niskowejsciowe. Tendencja ta obej-
mowata réwniez grupe minibuséw, w ktérej coraz cze-
Sciej pojazdy z czescig niskiej podtogi na zwisie tylnym
zastepowane sa przez pojazdy z niska podiogg
umieszczong naprzeciwko drzwi przednich w bezpo-
$rednim sasiedztwie stanowiska kierowcy. Do tej pory
autobusy niskowejsciowe stanowity rozwigzanie niszo-
we, z uwagi ha mniejsze zapotrzebowanie rynku. Mi-
mo to, konstrukcje te sq w dalszym ciggu rozwijane,
gtdéwnie przez producentéw z krajow Beneluxu (VDL),
Francji (Iveco) i Skandynawii (Scania i Volvo), przede
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wszystkim pod katem linii obstugujgcych rozproszone
obszary podmiejskie. Niewatpliwg zaletg tych pojaz-
dow jest wyrazne rozdzielenie funkcjonalne wnetrza
na czes¢ adresowang dla pasazerdow jadacych na dal-
sze odlegtosci oraz dla pasazeréw jadacych kilka przy-
stankéw, a takze lepsze ich dostosowanie do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych w porédwnaniu z autobusami
wysokopodtogowymi wyposazonymi w rozktadang win-

de. W Brukseli nowosciami w tej grupie pojazdow byty
autobusy VDL Citea SLE z napedem elektrycznym oraz
Otokar Kent U.

Fot. 11. Niskowejsciwy Otokar Kent U.

Autobusy klasy mini

Autobusy tej grupy, bazujace gtéwnie na podwo-
ziach samochoddéw dostawczych, w komunikacji miej-
skiej petnig przewaznie funkcje uzupetniajacq. Sa jed-
nak przypadki, gtéwnie w miastach matych, gdzie mini-
busy mogaq stanowié trzon eksploatowanego
taboru. Ich rola w poszczegdlnych pan-
stwach naszego kontynentu jest bardzo
zréznicowana. W panstwach Europy Cen-
tralnej i Wschodniej, minibusy stanowig
podstawe zderegulowanego systemu obstu-
gi najpopularniejszych wsréd pasazeréw
korytarzy komunikacyjnych. Na Biatorusi,
Ukrainie i Rosji, a takze w Rumuni i Butga-
rii, ,marszrutki” na state wpisaty sie w kra-
jobraz duzych miast. W tym przypadku,
z uwagi na silng konkurencje, przewoznicy
preferujg pojazdy tanie o niskim stopniu
konwersji. Inaczej przedstawia sie sytuacja
w krajach Europy Zachodniej, gdzie minibu-
sy stanowig podstawe taboru w systemach
transportowych ,na zadanie”, w komunika-
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cji nocnej i w obstudze linii dedykowanych, obstuguja-
cych zabytkowe obszary miast. Tutaj, przy uwzglednie-
niu regulacji prawnych nakazujacych réwne traktowa-
nie obywateli bez wzgledu na stopien niepetnosprawno-
éci, przewoznicy preferujg konstrukcje o wyzszym po-
ziomie zaawansowania technicznego, oferujace lepszy
komfort i wyzszy poziom bezpieczenstwa.

W Polsce obserwujemy jak na razie obydwa trendy
wykorzystania minibusow. Z jednej strony mamy do
czynienia z duzq liczbg prywatnych minibuséw obstu-
gujacych linie dojazdowe do duzych miast, m.in.
w Warszawie, Krakowie, Katowicach,
Kielcach i w Lublinie. Z drugiej strony
mozemy znalez¢ przyktady uruchamia-
nia linii minibusowych przez organiza-
torow publicznego transportu zbioro-
wego, m.in. w Gdansku, Krakowie, na
Slasku i w Szczecinie.

Minibusy to takze wazny element
postrzegania Polski jako jednego
z wazniejszych osrodkow produkcji
autobuséw tego typu. W Brukseli
nasz kraj reprezentowato lacznie 20
producentéw, ktorzy stanowili
3,91% og6tu wystawcéw. W tej gru-
pie az 45% firm stanowili producenci
minibuséw. Pokazali oni tacznie 22
pojazdy. Dzieki temu,
z 3 autobusami z Bolechowa
(Solaris) i jednym z Raciborza (Rafako), pod
wzgledem liczby zaprezentowanych pojazdéw, Pol-
ska uplasowata sie na czwartej pozycji, ustepujac
miejsca jedynie producentom tureckim (50 pojaz-
dow), niemieckim (34 pojazdy) i hiszpanskim (34).

razem

Fot. 12. Minibus Automet Cityline z napedem elektrycznym
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Nalezy podkresli¢, ze polscy producenci minibuséw
z okolic Wejherowa, Warszawy i Sanoka stanowig
istotng konkurencje, szczegdlnie dla firm zachodnioeu-
ropejskich. W ciggu minionej dekady z rynku znikneto
wiele firm zajmujacych sie konwersjg samochodoéw
dostawczych na minibusy z Niemiec, Wtoch, Hiszpanii
i ze Szwecji. Czes$¢ z nich branduje swojg marka auto-
busy budowane m.in. w Polsce. Nalezy jednak podkre-
$li¢, ze réwnie agresywng polityke eksportowg w tym
segmencie prowadza producenci z Turcji (Erduman
Oto, Erener, Esrefkaroser, Girsozler, Ilesbus I Tekay-
dinlar), a takze z krajow nadbattyckich (Altas Auto,
Forveda i Universaals) i z Rumunii (Aveuro Internatio-
nal i Cento Group).

Jedng z najwazniejszych premier w tej klasie po-
jazdéw byta premiera minibusu MAN TGE City, ktore-
go produkcja w najblizszym czasie zo-
stanie uruchomiona w podpoznanskiej
Wrzes$ni. Autobus o dtugosci 7,4 m zo-
stat przystosowany do przewozu 19 pa-
sazeréw, w tym 13 na miejscach siedza-
cych. Nadwozie wyrdznia sie zastosowa-
niem szerokich dwuskrzydtowych drzwi
odskokowo-przesuwnych o szerokosci
czynnej 1 250 mm tuz za przednig osiq.
Zapewniajg one bezposredni dostep do
obszaru niskiej podtogi, w strefie, w kto-
rej wygospodarowano miejsce do moco-
wania wozkéw inwalidzkich. W zalezno-
Sci od potrzeb klienta, w strefie niskiej
podtogi mozna zamontowac trzy dodat-
kowe, rozktadane miejsca siedzace, kté-
re zwiekszajg liczbe miejsc siedzacych
dostepnych bezposrednio z niskiej pod-
togi do 5. Zajecie pozostatych miejsc
wymaga pokonania jednego stopnia.
Duze okna boczne poprowadzone niemal
do krawedzi dachu, zapewniajg dosko-
natg widocznos¢ wszystkim pasazerom,
zarowno siedzacym, jak i stojacym. Po-
dobnie jak w przypadku petnowymiaro-
wych autobuséw, minibus mozna skonfi-
gurowac¢ wybierajac okreslone pakiety
wyposazenia dodatkowego, obejmujace
m.in. elektroniczne tablice kierunkowe,
kamere cofania i montowany na dachu
system klimatyzacji wnetrza. Na poczat-
ku nowy minibus MAN-a oferowany be-
dzie jedynie z napedem Diesla. Zrédiem
napedu jest czterocylindrowy

(177 KM), ktéry zostat zestrojony z osSmiobiegowg
zautomatyzowang skrzynig biegéow. Nowy minibus
jest bezposrednig konkurencjg dla wytwarzanego
w Dortmundzie minibusu Mercedes-Benz Sprinter
City 45. W Brukseli mozna byto zapoznac sie z jego
wiekszg wersjq — Sprinterem City 75, ktérego pre-
miera miata miejsce w 2018 r. i ktéry w ubiegtym
roku zdobyt prestizowy tytut Minibus Of The Year.
Wiekszy Sprinter oferowany jest zaréwno w uktadzie
drzwi 0-2-0, jak i 0-2-1 i moze zabra¢ jednorazowo
az 28 pasazerdow, w tym 12 na miejscach siedzacych,
z ktérych 5 jest dostepnych bezposrednio z niskiej
podifogi. Tak jak w przypadku MAN-a TGE City,
Sprinter jak na razie oferowany jest jedynie z nape-
dem spalinowym, a zrédtem napedu jest spalinowy
silnik 0 mocy 120 kW (163 KM).

Fot. 13. Jedng z nowosci byt niskowejsciowy minibus miejski MAN TGE City.

silnik Fot. 14. Laureat nagrody International Minibus Of The Year 2020 — Mercedes-

o pojemnodci 2,0 dm® i mocy 130 kw Benz Sprinter City 75.
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Nalezy przewidywa¢, iz w niedalekiej przy-
sztosci TGE City oferowany bedzie takze z na-
pedem elektrycznym. Zapowiedzig tego moze
by¢ maty mikrobus MAN eTGE Combi, zaprojek-
towany jako pojazd klasy M1. Nadaje sie on
szczegOlnie do transportu miejskiego w strefach
niskoemisyjnych, w obszarach mieszkalnych
0 ciasnej zabudowie i obszarach uzdrowisko-
wych, w ktdérych szczegdlny nacisk ktadziony
jest na ograniczenie hatasu do minimum. Stan-
dardowa wersja MAN eTGE ma osiem miejsc
pasazerskich. Poniewaz siedzenia mocowane sg
za pomocy specjalnych szyn, wpuszczonych w
podtoge, uktad siedzen mozna swobodnie do-
stosowywa¢ do wystepujacych aktualnie po-
trzeb przewozowych, zmniejszajac lub zwiek-
szajac obszar niezbedny do mocowania wozkow
inwalidzkich. Wszystkie siedzenia zgodnie z wymaga-
niami wyposazono w tréjpunktowe pasy bezpieczen-
stwa. Chociaz fotele sg fatwe do zdemontowania, to
zostaty one wyposazone takze w system elektrycznego
ogrzewania. Aby nie zmniejsza¢ przestrzeni pasazer-
skiej, akumulatory trakcyjne zamontowano pod podto-
gq autobusu. Zapewniajg one pokonanie na jednym
fadowaniu dystansu do 173 km. Baterie mozna natado-
wac¢ do petna w ciggu 5,5 godziny za pomocg 7,2-
kilowatowego wallboxa pradu zmiennego. Istnieje réw-
niez opcja szybkiego tadowania za pomoca gniazda CCS
potaczonego z zewnetrzng fadowarkg o mocy 40 kW. W
takim przypadku natadowanie baterii od zera do 80%
pojemnosci zajmuje 45 minut. Baterie zasilajg synchro-
niczny silnik elektryczny o mocy ciaqgtej 50 kW i mocy
szczytowej 100 kW, ktéry wytwarza moment obrotowy
290 Nm. Na liscie wyposazenia e-TGE Combi
znajdujq sie m.in. system wspomagania parko-
wania, system monitorowania martwego pola
z funkcjg hamowania awaryjnego, kamera co-
fania, tempomat, ograniczenie predkosci mak-
symalnej oraz zaawansowany system hamowa-
nia awaryjnego (EBA). Obok MAN-a eTGE,
w Brukseli mozna byto zobaczy¢ takze bliznia-
czy minibus Volkswagen e-Crafter.

Obok minibuséw zaprezentowanych na sto-
isku MAN-a, pojazdy wykorzystujgce podwozia
TGE mozna bylo zobaczy¢ takze na stoisku
polskiej firmy Mercus z Urszulina. Podczas Bu-
sworld Mercus zaprezentowat miejski minibus
Mercus TGE City, oparty na podwoziu MAN
TGE 5-180, przystosowany do przewozu az 45
pasazeréw, w tym 17 na miejscach siedza-
cych. Obszar niskiej podtogi, w odrdznieniu od
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Fot. 15. Walke o rynek minibuséw z napedem elektrycznym rozpoczety
takze duze globalne koncerny. Na zdjeciach wida¢ MAN e-TGE oraz jego
blizniaczy model Volkswagen e-Crafter.

MAN-a TGE City, zlokalizowano na zwisie tylnym. Do-
step do wnetrza zapewniajq 2 pary drzwi w ukfadzie
0-1-2. Tylne drzwi wyposazono w recznie rozktadang
rampe stuzacq do wprowadzania woézka inwalidzkie-
go. W obszarze niskiej podtogi zostaty zamontowane
3 rozktadane siedzenia. Aby zachowa¢ odpowiednig
sztywnos$¢ nadwozia, zachowano standardowy uktad
okien, co ma wptyw na ograniczong widocznosc¢ dla
pasazeréw stojacych w obszarze podwyzszonej pod-
togi. Drugg nowoscig Mercusa byt elektryczny mikro-
bus zbudowany na podwoziu MAN TGE 3.140E. Po-
dobnie jak opisywany wczesniej eTGE, adresowany
jest on do obstugi stref
0 ograniczonym ruchu pojazdéw spalinowych. W od-
Mercus zostat
przystosowany do przewozu 12 pasazeréw.

komunikacyjnej

réoznieniu od bazowego autobusu,

Fot. 16. Mercus TGE City, w ktérym niskg podtoge zlokalizowano na zwi-
sie tylnym, mimo niewielkich wymiarow moze zabra¢ na pokifad az 45
pasazerow.
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W segmencie miejskich minibuséw domi-
nowaty pojazdy zbudowane na bazie Merce-
desa Sprintera, ktére byty przystosowane do
przewozu od 22 do 28 pasazerdow. Wszystkie
byty wyposazone w niskg podtoge naprzeciw-
ko przednich drzwi. Pojazdy takie prezento-
wali producenci z Niemiec (OV Steinborn i TS
Fahrzeugtechnik), Hiszpanii (Integralia T-
One Urban 22), Wielkiej Brytanii (Mellor
Strata), Litwy (Altas Cityline), totwy
(Universals Uniline), Niderlandéw (VDL Mid-
City) i Turcji (Gerbus GER-City MNF 735).
Z polskich producentéw miejskie minibusy,
bazujace na Sprinterze, zaprezentowaty fir-
my AutoCuby (CityLine) i CMS-Auto (Sprinter
LE). Minibus z Goscinna przystosowany jest
do przewozu 27 pasazerow, w tym 16 na
miejscach siedzacych. Az 6 z tych siedzen dostep-
nych jest bezposrednio z niskiej podtogi. W takiej
konfiguracji na poktad mozna zabra¢ dodatkowo
1 osobe poruszajacg sie na wdzku inwalidzkim. Wy-
posazenie wnetrza, w ktorym zamontowano wysokie
fotele z tréjpunktowymi pasami bezpieczenstwa,
obszyte skoéropodobng tapicerkg, pozwala z powo-
dzeniem wykorzysta¢ ten pojazd zaréwno na liniach
regularnych, jak i do obstugi matych grup turystycz-
nych zwiedzajacych miasto. Oswietlenie wnetrza
realizowane jest za pomoca podswietlanych dwoch
rownolegtych paséw nadokiennych rozmieszczonych
po obydwu stronach sufitu. Tak jak w przypadku
MAN-a, gorna krawedz okien bocznych zostata pod-
niesiona tak, aby zapewni¢ jak najlepszq widocznosc¢

Fot. 18. CMS-Auto zaprezentowato m.in. niskowejsciowy minibus bazuja-
cy na podwoziu Mercedes-Benz Sprinter.

takze pasazerom stojagcym. Innym elementem styli-
stycznym, ktory odrdznia minibus z Goscinna od po-
zostatych pojazdéw, byto wprowadzenie dodatkowe-
go szerokiego i zakrzywionego stupka bocznego,
blachy, ktory wraz
z nisko poprowadzong dolng linig okien bocznych,
optycznie wydziela cze$¢ niskopodtogowa.

Z kolei minibus CMS-u byt przyktadem typowej
zabudowy pojazdéw tego typu, przeznaczonych do
obstugi linii miejskich i podmiejskich z ograniczonym
stopniem konwersji, tak aby osiggna¢ mozliwie jak
najnizsza cene w odniesieniu do oferowanej jakosci.

wykonanego z polerowanej

Poréwnujac z konkurentem Auto-Cuby, w minibusie
z Sulejéwka zastosowano typowe siedzenia miejskie,
boczne okna o klasycznej wysokosci oraz dodatkowe
porecze pionowe dla pasazerdéw stojacych.
W obydwu przypadkach ponad przednig
szybgq wkomponowano specjalng obudowe,
zintegrowang z resztg nadwozia, przezna-
czong do zabudowy elektronicznej tablicy
kierunkowej.

Ws$rdd wszystkich zaprezentowanych mini-
buséw, od catej reszty odrdzniat sie m.in.
pojazd brytyjskiego producenta Mellor. Mi-
nibus Strata posiadat catkowicie nowe nad-
wozie wykonane z kompozytéw i aluminium
w technologii typu sandwich. Charakteryzo-
wato sie one bardziej kanciastymi ksztatta-
mi oraz duzg szerokoscig nadwozia, wyno-
szacq 2,3 m, ktdéra byta wieksza od konku-

Fot. 17. Dzieki zastosowaniu siedzen z tréjpunktowymi pasami bezpieczen- rencji od 15 do 25 cm.
stwa, AutoCuby CityLine z powodzeniem mozna eksploatowa¢ na liniach W catej stawce minibuséw opartych na pod-

regularnych, jak i wykorzystywac do obstugi matych grup turystycznych przy woziu Sprintera byly cztery pojazdy z niska

zwiedzaniu miast.
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podtoga na zwisie tylnym. Przyktadem roz-
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wigzania tego typu moga by¢ niemiecki OV Stein-
born (wspdtpracujacy z tureckim producentem Esref
Karoser), rumunskie CentoBus Evolve Regio i Pacific
-bus Urban oraz turecki Gerbus GER-City HNF 785.

Fot. 19. Minibus Mellora na podwoziu samochodu dostawcze-
go Mercedes-Benz Sprinter odrézniat sie od catej stawki po-
jazdéw zabudowg podwozia o szerokosci 2,4 m.

vz T
T — e —

Fot. 20. CentoBus Evolve Regio takze wykorzystujgcy podwo-
zie Sprintera byt przyktadem minibusu z niskg podtogg na
zwisie tylnym.

Fot. 21. Hiszpanski Indcar Mobi L7 byt jednym z niewielu mini-
buséw miejskich wykorzystujgcych podwozie Iveco Daily
70C18.
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Jedynym minibusem miejskim pokazanym w Bruk-
seli, zbudowanym na podwoziu Iveco Daily 70C18, byt
hiszpanski Indcar MobiCity L7 z nadwoziem o dtugosci
6,99 m, przystosowany do przewozu od 41 do 44 pa-
sazerow, w tym 10 na miejscach siedzacych. Tak jak
w przypadku wszystkich minibuséw, wykorzystujgcych
to podwozie, obszar niskiej podiogi wygospodarowano
na zwisie tylnym. MobiCity oferowany jest takze
w wersji o dtugosci 7,99 m (L8) i 8,59 m (L8,5), gdzie
liczba miejsc siedzacych waha sie od 17 dla minibuséw
klasy I do 24 dla minibuséw klasy II. Niemal kazdy
minibus wykorzystujacy to podwozie dostepny jest
takze z napedem na sprezony gaz ziemny CNG. Tak
jak w przypadku Mellora, nadwozie Indcara wyrdznia
sie znaczng szerokoscig, wynoszgca 2,35 m.

Chociaz krawedz podtogi w drzwiach miejskiego
minibusu jest potozona nizej o 70 mm niz w przypad-
ku niskopodtogowych autobuséw klasy midi i maxi, to
w dalszym ciggu standardowym wyposazeniem mini-
buséw jest zabudowa w strefie dwuskrzydtowych
drzwi, recznie odktadanej rampy o nosnosci 300 kg,
bez ktdrej nie bytoby mozliwe wprowadzenie na po-
ktad osoby poruszajgcej sie na wdozku elektrycznym.

Minibusy z napedem alternatywnym

Ten segment pojazdow mozemy podzieli¢ na 2
grupy: pojazdy zunifikowane z minibusami bedacy-
mi konwersjq samochoddéw dostawczych oraz po-
jazdy
Pierwsza grupa pojazdéw obejmuje minibusy, wy-
korzystujace w przewazajgcej czesci elementy nad-
woziowe Sprintera. W grupie tej znajduje sie m.in.

integralne zaprojektowane od podstaw.

elektryczny Automet Cityliner 906 LE przystosowa-
ny do przewozu okoto 22 pasazeréw. Konstrukcja
nadwozia bazuje na innych minibusach, produko-
wanych w Sanoku na bazie Mercedesa Sprintera,
jednak uktad napedowy jest wiasnym projektem
firmy z Sanoka. Minibus wyposazono w silnik elek-
tryczny o mocy 150 kW, umieszczony tuz przed
tylng osia. Zasilany jest on z zestawu baterii litowo
-jonowych o pojemnosci od 40 do 90 kWh, co po-
zwala przejecha¢ na jednym tadowaniu do 200 km.
Baterie zamontowano zaréwno w przedniej, jak
i tylnej czesci pojazdu, gwarantujac rownomierne
roztozenie masy pojazdu. Minibus o dtugosci 8 370
mm i szerokosci 2 200 mm moze pomiesci¢ 22 o0so-
by, w tym od 3 do 9 na miejscach stojacych. Pierw-
szy egzemplarz tego pojazdu trafit pod koniec 2017
r. do ZGK Wagrowiec. Konkurencyjnymi konstruk-
cjami do Autometu, pokazywanymi w Brukseli, sq
elektryczne minibusy z Wielkiej Brytanii Mellor
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Orion E i Mellor Pico oraz stowacki Rosero First FC-
LEI electric.

Obydwa pojazdy Mellora bazujg na samochodzie
dostawczym Fiat Ducato, jednak w przypadku Orio-
na, podobnie jak w przypadku wczesniej opisywanej
Straty, mamy do czynienia z zupetnie nowym nad-
woziem z tworzyw sztucznych i panoramicznymi
szybami. W przypadku Pico klient otrzymuje typowy
minibus Fiata przeznaczony do przewozu 6 pasaze-
row i jednej osoby poruszajacej sie na wozku inwa-
lidzkim. Pico jest wyposazony w silnik elektryczny
o mocy 148 kW i baterie o pojemnosci od 46
kWh, zapewniajace zasieg do 100 km. Z ko-
lei Orion E adresowany jest gtownie do prze-
woznikéw obstugujacych linie regularne. Zo-
stat wyposazony podobnie jak Automet i Ro-
sero w szerokie dwuskrzydtowe drzwi znaj-
dujace sie bezposrednio za przednig osig,
zapewniajace wygodny dostep do wnetrza
autobusu, a zwtaszcza jego czesci niskopod-
togowej. Orion E, o dtugosci 7,5 m przysto-
sowany jest do przewozu 16 pasazerdw
i jednego wozka inwalidzkiego, a baterie
litowo-jonowe o pojemnosci 78 kWh gwa-
rantujg przebieg na poziomie 170 km. Sto-
wacki Rosero charakteryzuje sie takimi sa-
mymi parametrami jak Automet, jednak do
jego budowy wykorzystano elementy nad-
wozia i podzespoty uktadu jezdnego z lveco
Daily 70C.

togi na catej dtugosci przestrzeni pasazerskiej. Po-
dobny pojazd pokazat takze hiszpanski Indcar. Ni-
skowejsciowy minibus Strada e-City LE to maty au-
tobus, wykorzystujacy elementy konstrukcyjne Ive-
co Daily, z nadwoziem o dtugosci 7,12 m. Moze on
zabra¢ jednorazowo 22 pasazerow, w tym 10 na
miejscach siedzacych. Oprécz statych foteli, we
wnetrzu zamontowano takze 2 siedzenia rozktada-
ne, dostepne bezposrednio z niskiej podtogi. Baterie
o pojemnosci 135 kWh umieszczono w wydzielonej
szafie na zwisie tylnym. Przekazujgq one zgromadzo-

Fot. 22. Elektryczny minibus K-Bus E-Solar City z niskg podtogg na catej

dtugosci autobusu oraz z fotowoltaicznym ekstenderem.

Austriacki przemyst autobusowy repre-
zentowata spétka K-bus z Hornstein, znana
wczesniej jako Kutsenits. Przedstawicielem
tej marki w Polsce jest WOWO z Biategosto-
ku. Jej elektryczny mininibus E-Solar City
zbudowany jest na masowo wytwarzanym
podwoziu Nissan e-NV200, co ma wptyw na
koncowg cene pojazdu. Silnik elektryczny
0 mocy ciggtej 80 kW zasilany jest zaréwno
z baterii trakcyjnych o pojemnosci od 24 do
48 KWh, jak i z ekstendera fotowoltaiczne-
go. W zaleznosci od wersji, minibus przysto-
sowany jest do przewozu od 20 do 32 pasa-
zerow. Jednorazowy zasieg pojazdu to dy-
stans od 100 km do 130 km. Najbardziej
charakterystycznym elementem sg dwu-
skrzydtowe drzwi przednie o szerokosci
1 340 mm, z ktérych jedno skrzydio ma sze-
roko$¢ 840 mm, a drugie 500 mm. W odroz-
nieniu od konkurentéw, austriacki minibus
charakteryzuje sie przebiegiem niskiej pod-
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Fot. 23. Niskowejsciwy minibus Indcar Strada e-City z napedem elek-
trycznym. W tym przypadku baterie trakcyjne zamontowano w wydzielo-
nej szafie na zwisie tylnym.
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Fot. 24. Komora silnika elektrycznego Auto-Cuby e-CityLine.

ng energie do silnika elektrycznego o mocy szczyto-
wej 120 kW, zamontowanego z przodu pojazdu.

Obok typowych minibuséw liniowych z napedem
elektrycznym, budowanych przy wykorzystaniu ele-
mentéw nadwozia Mercedesa Sprintera, Auto-CUBY
pokazat takze 9-osobowy mikrobus o dtugosci 5,92
m. Autobus napedzany jest silnikiem elektrycznym
0 mocy ciggtej 90 kW, ktéry zasi-
lany jest z
jonowych o pojemnosci 90 kWh.
W takiej konfiguracji autobus
przejecha¢ 300 km.
W pojezdzie zabudowano pokita-
dowg tadowarke o mocy 44 kW.
Czas tadowania baterii zostat
okreslony na 2 godziny.

Kolejna grupa minibuséw to

baterii litowo-

moze

minibusy budowane od podstaw,
bez wykorzystania podwozi sa-
mochodoéw dostawczych. W wiek-
szoséci przypadkéw to pojazdy
integralne z silnikiem umieszczo-
nym na zwisie tylnym. Pojazdy
tej grupy to przewaznie pojazdy
z pogranicza dwoch grup. Z uwa-
gi na wymiary zewnetrzne to
jeszcze pojazdy klasy mini, kto-
rych dtugos¢ nie przekracza 8 m,
natomiast pod wzgledem pojem-
nosci to pojazdy klasy midi mo-
gace zabra¢ na poktad od 45 do
60 pasazeréw. Obydwie grupy
zostaty zdominowane przez pro-
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W Brukseli
swoje wyroby w tej klasie pojazdow

ducentéw tureckich.

zaprezentowaty Anadolu Isuzu oraz

Karsan.
Autobusem reprezentujagcym klase
mini byt réwniez niskopodtogowy

Karsan Jest electric o dtugosci 5,85
m. Autobus moze zabra¢ na poktad
25 pasazerow, w tym 9 na statych
miejscach siedzacych. 3 z tych sie-
dzen dostepne sg bezposrednio
z niskiej podtogi. W ramach opcji
mozna zamoéwi¢ montaz dodatko-
wych 3 rozktadanych siedzen, za-
montowanych bezposrednio naprze-
ciwko drzwi wejsciowych. W pojez-
dzie wykorzystano elementy uktadu
napedowego BMW. Zrédtem napedu
jest silnik synchroniczny o mocy ciagtej 125 kW,
umieszczony z pojazdu.
z pakietu baterii litowo-jonowych o pojemnosci 44
kWh, ktére zostaty umieszczone pomiedzy kotami
tylnej osi. W takiej konfiguracji maksymalny zasieg
pojazdu na jednym tadowaniu wynosi 105 km.
Opcjonalnie Jesta mozna zamoéwic¢ z podwdjnym pa-

przodu Zasilany jest

Fot. 25. Niskopodtogowy minibus Karsan Jest z napedem elektrycznym, przystosowa-
ny do przewozu 25 pasazerdéw, ma zasieg w zaleznosci od wybranej opcji baterii od
105 do 210 km.
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polimerowo-metalowe LPM
o pojemnosci 90 kWh zapew-
niaja zasieg, w zaleznosci od
warunkéw eksploatacyjnych,
od 140 do 180 km. 35 auto-
buséw tego typu eksploato-
wanych jest m.in. w Paryzu,
Reims, Vichy, Quimper, Porto
-Vecchio i Amiens.

W Brukseli Karsan zaprezen-
towat takze nowg wersje
elektrycznego minibusu Atak.
To przedstawiciel pojazdéw
o dwukrotnie wiekszej pojem-
nosci i dopuszczalnej masie
catkowitej rzedu 12.500 kg.
Nadwozie pojazdu poddano

face-liftingowi, likwidujac

Fot. 26. Na rynku francuskim, podstawowym produktem w grupie niskopodiogowych mini- ~ Kanciaste — ksztatty.  Sciana
busow miejskich jest Bollore Bleubus 22. przednia i tylna ulegta catko-
witej restylizacji, a we wne-

kietem baterii o tacznej pojemnosci 88 kWh. W ta- trzu wprowadzono nowe stanowisko kierowcy z cha-
kim przypadku pojemnos$¢ pojazdu spada do 22 rakterystycznym 11 calowym ekranem LCD. Nowy
miejsc, lecz zasieg wzrasta dwukrotnie. Mimo ma- minibus jest 0 161 mm dtuzszy od poprzednika. Po-
tych rozmiaréw, autobus charakteryzuje sie boga- jazd o dtugosci 8 315 mm przystosowany jest do

tym wyposazeniem w systemy bezpieczenstwa takie przewozu od 47 do 51 pasazeréw, w tym 21 na
jak system ESP, Hill Holder,
systemy przeciwposlizgowe
ABS/ASR, elektroniczny sys-
tem kontroli rozdziatu sity
hamowanie EBD, system
kontroli trakcji TCS i system
kontroli ci$nienia w ogumie-
niu TPMS. Komore baterii
wyposazono w system detek-
cji pozaru. Konkurencyjng
konstrukcje dla elektryczne-
go Jesta stanowi francuski

Bollore Bluebus 22 z nadwo-
ziem o dtugosci 5,46 m i po-
jemnosci 22 pasazeréw. 10
z nich moze zaja¢ miejsca
siedzace. Nadwozie minibu-
su opracowane przez firme
Gruau, z drzwiami w ukita-
dzie 0-2-0, wykonano catko-
wicie z tworzyw sztucznych.
Autobus napedzany jest sil-
nikiem elektrycznym o mocy
ciqgtej 50 kW i szczytowej
90 kW. Trzy baterie litowo- Fot. 27. Elektryczny Karsan Atak w nowej odstonie wraz z nowym stanowiskiem kierowcy.
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miejscach siedzacych. Do-
step do wnetrza zapewniajq 2
pary drzwi w uktadzie 1-2-0.
Centralny silnik TM4, charak-
teryzujacy sie mocg szczyto-
wg na poziomie 230 kW, jest
zasilany z 5 baterii Li-lon
o pojemnosci 44 kWh kazda.
Zabudowano je
pojazdu. Do petnego natado-
wania baterii pradem zmien-

na dachu

nym potrzeba, w zaleznosci
od mocy tadowarki zewnetrz-
nej, od 5h do 10h, natomiast [
przy pomocy tadowarki DC,
zamontowanej w pojezdzie,
potrzeba niespetna 3 godzin.
Przy petnym
baterii, maksymalny zasieg
pojazdu jest okreslany na
300 km.

natadowaniu

Elektryczna wersje auto- Fot. 28. Bezposrednim konkurentem Karsana jest minibus Anadolu Isuzu NovoCity Volt, sta-
busu podobnej klasy poka- nowigcy elektryczng odmiane NovoCiti LiFe, eksploatowanych sg m.in. na ulicach todzi.

zata inna turecka firma

Anadolu Isuzu. W naped elektryczny wyposazono
model NovoCity Live o dtugoéci 7,9 m. Zrédtem na-
pedu jest ten sam silnik synchroniczny TM4 Sumo
MD o mocy szczytowej 240 kW, zasilany z baterii
dachowych o pojemnosci 200 lub 250 kWh, ktoére
umozliwiajg pokonanie dystansu do 270 km na jed-
nym tadowaniu. Producent gwarantuje zywotnos¢
baterii na okres 5 lat lub 250 000 km. Pojazd moze
by¢ tadowany z jednego gniazda tadowania AC (22
kW) lub DC (140 kW). Oprdécz mozliwosci szybkiego
tadowania (DC) w zaledwie dwie godziny przy na-
pieciu roboczym 600 V, akumulatory mozna réwniez
tadowac¢ wolno w systemie DC w ciggu o$miu go-
dzin. Podobnie jak w przypadku K-busa, takze
w NovoCiti Volcie na dachu zamontowano trzy pa-
nele stoneczne, stuzace do zasilania elektroniki po-
ktadowej. Minibus moze zabra¢ tacznie 47 pasaze-
row, w tym 21 na miejscach siedzacych, nie liczac
3 stramponentéw. Novociti Volt zostat wyposazony
w system telematyczny ,Aconnect”, ktory zbiera
i analizuje dane pojazdu, takie jak jego predkosg,
poziom natadowania akumulatora trakcyjnego, zu-
zycie energii, potozenie pedatu gazu i hamulca itp.
oraz wszelkie informacje o biedach. Elektryczna
wersja NovoCiti bedzie dostepna w sprzedazy od I
kwartatu 2021 r.
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Bezposrednig konkurencja dla produktéw turec-
kich jest miejski minibus niskowejsciowy C08, chin-
skiej firmy CRRC. Ten producent, specjalizujacy sie
gtdwnie w taborze kolejowym, od kilku lat ostro
walczy o swdj udziat na rynku autobusow elektrycz-
nych. Do tej pory sprzedat 5 autobuséw elektrycz-
nych do Grazu w Austrii. Od ubiegtego roku rozpo-
czat Scistq wspotprace z wegierskim Ikarusem. CO8
to minibus o dtugosci 8,44 m, z nadwoziem wyko-
nanym ze stali. Jest ono przystosowane do przewo-
zu 51 pasazerow. Wnetrze wyposazono w 14 sta-
tych foteli, z ktérych 5 dostepnych jest bezposred-
nio z niskiej podtogi. Tak jak w przypadku Indcara,
baterie trakcyjne zabudowano w wydzielonej szafie
na zwisie tylnym. taczna pojemnos$¢ baterii to 382
kWh, umozliwiajgq one pokonanie na jednym tado-
waniu od 330 do 370 km. Pojazd napedzany jest
centralnym silnikiem o mocy szczytowej 150 kW.
Nadwozie charakteryzuje sie duzym rozstawem osi
(5 550 mm vs. 4 550 mm w przypadku Karsana
Atak), krétkimi zwisami przednim i tylnym oraz
dos$¢ nietypowym uktadem drzwi, gdzie pomiedzy
osiami zamontowano 2 pary drzwi.

Nalezy podkresli¢, ze w grupie minibuséw miej-
skich nie zaprezentowano zadnego minibusu z na-
pedem gazowym. ®
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Ekologiczna, w petni automatyczna myjnia umyje tramwaj szybciej i lepiej niz wyspecjalizowany personel. Aby

ograniczy¢ ilos¢, a co za tym idzie koszt swiezej wody uzywanej w procesie mycia, jak rowniez ilos¢ i koszt Scie-
kow, stosowane sg obiegi zamkniete zapewniajgce zmniejszenie zuzycia wody o 80-90%. Wykorzystuje sie takze
kilka metod oczyszczania wody z drobin piasku oraz zapobiegania procesom powodujgcym nieprzyjemne zapachy

w hali myjni.

Zautomatyzowane myjnie pojazdéw szynowych
moga byc¢ catkowicie bezobstugowe i nie wymagajq
obecnosci personelu podczas mycia. Uruchomienie
myjni sprowadza sie do wyboru programu mycia przez
motorniczego na panelu sterowniczym, bez wysiadania
z tramwaju, np.: mycie pefne,
(z pominieciem mycia przodu i tytu). W przypadku,
kiedy tabor sktada sie z pojazdéw réznego typu, panel
z programami mycia mozna wyposazy¢ np. w przycisk
wyboru typu pojazdu lub automatyczny system rozpo-

mycie szybkie

znania typu wagonu, np. za pomocg RFID (radio
frequency identification).

Fot. 1. Myjnia jest uruchamiana przez motorniczego bez
opuszczania tramwaju.

-3

/4

4

4

ny wykonawca myjni w Gorzowie WIkp., Wroctawiu

Wszystkie fot.: Sosnowski Sp. z 0.0. Sp. k. - general-
oraz wykonawca myjni w Opolu.
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Myjnie posiadajg zaawansowang automatyke. Start
i uruchamianie kolejnych etapéw mycia, sterowanie
dociskiem kazdej ze szczotek niezaleznie, czy awaryj-
ne zatrzymanie i rozsuniecie ruchomych elementoéw po
przekroczeniu predkoséci 5 km/h przez myty pojazd
realizowane sg na podstawie danych z czujnikéw i fo-
tokomorek.

Automatyka myjni zabezpiecza tabor oraz system
myjni przed ewentualnymi zagrozeniami, tj. uszkodze-
niem wystajacych elementéw pojazdu lub zamarznie-
ciem wody w instalacji. Gdy temperatura powietrza
spada ponizej 0°C, woda z instalacji zostaje usunieta
Za pomocq sprezonego powietrza.

Fot. 2. Dotykowy panel konfiguracji myjni. Na zdjeciu widzimy
wizualizacje procesu oczyszczania wody w obiegu zamknie-
tym.

o hlo i b=

M X I
A
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Pomieszczenie sterowni wyposazone jest w intu-
icyjny, dotykowy panel konfiguracji myjni, za pomocg
ktorego mozna tatwo sterowaé procesami mycia
i uzdatniania wody.

Podziat myjni wg typu

2 Myjnie przejazdowe. Szybsze niz myjnie
portalowe. Trwalsze ze wzgledu na mniejsza
liczbe elementéw ruchomych. Portale myjace
myjni mocowane sg bezposrednio do posadz-
ki, rzadziej do $cian lub filarow. Charaktery-
zuje sie duzg przepustowoscig. Najczesciej
stosowane w zajezdniach, w ktéorych wystepu-
ja okresy ,spietrzen”, np. kiedy caty tabor
musi zosta¢ umyty w ciagu kilku godzin w
nocy lub w czasie jednej zmiany. Wydajnosc¢
mycia wynosi do 25 tramwajoéw (autobusdéw)
na godzine. Obszar mycia zajmuje stosunko-
wo niewielki obszar, o dtugosci od 15 m do 30
-40 m - w przypadku bardzo ztozonych konfi-
guracji.

2 Myjnie portalowe i potportalowe. Portale
myjni poruszajg sie po szynach wzdtuz stoja-

cego taboru, a trakcja na czas mycia jest au-
Charakteryzujg sie
mniejszg przepustowoscig. Najczesciej insta-
lowane sg w hali, znajdujgq zastosowanie w
zajezdniach w potaczeniu z zapleczem grun-

tomatycznie wytgczana.

townego czyszczenia lub obstugi okresowej.
Obszar mycia to dtugos¢ najdtuzszego sktadu
plus kilka-kilkanascie metrow.

2 Myjnie hybrydowe. taczg cechy myjni prze-
jezdnych i portalowych. Rzadko stosowane,
sprawdzajq sie w przypadku nietypowych po-
trzeb czy wymagan klienta.

Konfiguracja myjni

Modutowa konstrukcja myjni pozwala fatwo dopa-
sowac projekt do wymagan inwestora. Funkcjonalnos¢
myjni przejazdowych i portalowych jest bardzo podob-
na. Oddana w 2019 roku w Gorzowie Wielkopolskim
przejazdowa myjnia tramwajow sktada sie z nastepu-
jacych sekcji:

2 Bramki natryskujgace wode. Namaczajq wstepnie

bréd oraz schtadzajg nagrzane w lecie pudto
wagonu.

Fot. 3-5. Przyktad myjni przejazdowej - myjnia tramwajowa w Gorzowie Wlkp. Tego typu myjnie charakteryzujg sie duzg przepu-
stowoscig i najczesciej sg stosowane w zajezdniach, w ktérych wystepujg okresy ,spietrzen"”.
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Fot. 6-7. Przyktady myjni portalowych - myjnia autobusowa w Opolu
(fot.6) oraz myjnia tramwajowa we Wroctawiu (fot. 7). Portale poru-
szajg sie po szynach wzdiuz stojgcego taboru, a trakcja na czas my-
cia jest automatycznie wytgczana. Takie myjnie charakteryzujg sie
mniejszg przepustowoscig. A »

2 Bramki natryskujace detergent. Natrysk przed 2 Pary pionowych szczotek z natryskiem wody
myciem szczotkowym daje czas na zadziatanie i detergentu. Mycie bokéw tramwaju w trakcie
detergentu. jazdy pojazdu, gdy ten porusza sie z predkoscig

2 Szczotka z natryskiem wody i detergentu do do 5 km/h.
mycia przodu i tylu. Zamocowana na samojezd- S Pary pionowych szczotek z natryskiem wody.
nym portalu ,$ledzagcym” profil tramwaju. Mycie Zmywanie brudu i detergentu.
przodu i tytu tg szczotkg odbywa sie, gdy tram-
waj stoi.

SEMAFOR STOPIJAZDA
Rys. 1. Sekcje myjni tramwajowej w Gorzowie WIkp. MYCIETYLU

BRAMKA
SZCZOTKA PIONOWA

SZCZOTKA PIONOWA
SEMAFOR STOP/JEDZ
MYCIE PRZODU

MYCIE PRZOD/TYL

POJEDYNCZA SZCZOTKA POZIOMA

RAMEA PDEIEROEN L
BRAMKA 2R

SEKCJA BRAMKI
PLUCZACE

SEKCJA PARY PIONOWYCH
SZCZOTEK Z NATRYSKIEM WODY

SEMAFOR STOP/JAZDA I

SEKCJA PARY PIONOWYCH SZCZOTEK
Z NATRYSKIEM WODY | DETERGENTU

SEKCJA SZCZOTKI Z NATRYSKIEM WODY
| DETERGENTU DO MYCIA PRZODU | TYLU

SEKCJA BRAMEK
NATRYSKUJACYCH WODE

SEKCJA BRAMEK
NATRYSKUJACYCH WODE
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2 Bramka ptuczaca. Sptukiwanie wodg zdeminera-
lizowang pozostatosci brudu, srodka myjacego
oraz wody z recyklingu.

Kazda z sekcji moze wystepowa¢ w wielu warian-
tach, np. zamiast jednej lewej szczotki myjacej przdd
i tyt, dtugiej na catg szerokos$¢ tramwaju, mozna za-
stosowa¢ dwie zachodzace na siebie, prawg i lewa.
Przedstawiong wyzej konfiguracje mozna réwniez roz-
budowac¢ o dodatkowe sekcje:

2 Pary szczotek dolnych. Domywanie najmoc-
niej zabrudzonych i widocznych dla pasazeréw
partii pojazdu.

2 Pary szczotek skosnych dachowych. Mycie
pochylonych czesci dachu pojazdu.

2 Bramki natryskujace wosk.
zmniejszenie napiecia powierzchniowego wody,
co utatwia samoczynne sptywanie oraz zdmu-
chanie resztek wody, lekko nabtyszcza i spowal-
nia osadzanie sie brudu.

2 Wentylatory z nawiewem powietrza. Osu-

Powoduje to

szanie pojazdu.

2 Dysze wysokocisnieniowego mycia podwo-
zia lub dolnych partii pojazdu.

2 Lance wysokocisnieniowe.

2 Ekrany boczne. Ograniczaja rozprzestrzenianie
sie wody i wilgoci poza obszar mycia.

Technologie oczyszczania $ciekéw

Jednymi z najwiekszych kosztéw w eksploatacji myj-
ni pojazdéw sg koszt wody uzywanej do procesow my-

Rys. 2. Schemat obiegu wody w ukfadzie zamknigtym.

cia oraz koszt $ciekow. Celem ich ograniczenia, poprzez
znaczace zmniejszenie zuzycia Swiezej wody uzywanej
do procesu mycia, stosuje sie obiegi zamkniete zapew-
niajace redukcje zuzycia wody o 80-90%. Wykorzystuje
sie kilka metod oczyszczania wody z drobin piasku oraz
zapobiegania procesom powodujacym nieprzyjemne
zapachy w hali myjni.

Oczyszczanie wody z drobin piachu i pytu

Podstawowym i praktycznie zawsze stosowanym
rozwigzaniem zapewniajagcym wstepne oczyszczanie
wody po procesie mycia jest odstojnik. Duzy zbiornik
umieszczony najczesciej w bezposredniej bliskosci
myjni, pod ziemia. Jego wielko$¢ i wymiary dobiera sie
do zaprojektowanego procesu mycia, ilosci zuzywanej
wody oraz przewidywanego zabrudzenia pojazdow.
Wielkoé¢ zbiornika musi zapewnic¢ osadzenie sie (stad
nazwa odstojnik) drobin piasku z wody odprowadzanej
z myjni oraz zgromadzi¢ ten piach. Czym wiekszy
zbiornik, tym rzadziej uzytkownik zmuszony jest do
oprozniania zbiornikow.

Oczyszczanie wody z zanieczyszczen olejowych

Bardzo czesto w trakcie mycia pojazdow do kanatu
odptywowego myjni dostajq sie oleje i smary. Ropopo-
chodne zanieczyszczenia s wynikiem drobnych wycie-
kow oraz pozostatoéci po smarach i innych substancjach
oleistych. Woda zanieczyszczona substancjami olejowy-
mi po przejsciu przez odstojnik dostaje sie do separato-
ra. Jest to zbiornik umieszczony pod ziemig, najczesciej

duzo mniejszy od osadnika.
Separator jest dobierany do

/' »
|
"?r.’.,

FLOW CHART

o
ri
ODPLYW Z
KANALU
MYJNE
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zaktadanego przeptywu wody
Z myjni. Separatory, poza
specjalnym uksztattowaniem
rur i wylotéw, posiadajg
wkiad, ktéry wchtania sub-
stancje wymaga
okresowej wymiany.

oleiste i

Zbiornik retencyjny

Kolejnym elementem nie-
zbednym w profesjonalnej
myjni pojazdéw szynowych
czy tez autobusowych jest
zbiornik retencyjny. Zbiornik
ten stuzy do magazynowania
wody wstepnej, oczyszczonej
w odstojniku i separatorze,
i podobnie jak poprzednie

dwa zbiorniki, zlokalizowany
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jest pod ziemig. Wielko$¢ zbiornika nalezy dobraé w
zaleznosci od planowanego zuzycia wody obiegowej,
tzn. wody z recyklingu. W zbiorniku umieszczona jest
pompa stuzgaca do przepompowywania wody do po-
mieszczenia technicznego.

Pomieszczenie techniczne

W pomieszczeniu technicznym bedacym zapleczem
myjni umieszczony jest szereg kolejnych urzadzen
uzdatniajacych wode.

Uzdatnianie wody — stopien 2 — filtr piaskowy lub
hydrocyklon

Woda po procesie mycia po przejsciu przez osadnik
i separator jest magazynowana w zbiorniku retencyj-
nym. Stamtad za pomocg pompy jest przettaczana do
pomieszczenia technicznego. Tam poddawana jest
dalszemu procesowi uzdatniania. Proces ten polega na
przepuszczeniu wody przez
filtr piaskowy lub zdecydo-
wanie bardziej skuteczny
filtr odsrodkowy, tzw. hy-
drocyklon. Hydrocyklon jest
urzadzeniem
bezobstugowym (poza okre-
sowym sprawdzeniem droz-
nosci), a jednoczesnie dzieki
duzej sile odsrodkowej

praktycznie

Rys. 3. Jeden z etap6w procesu
uzdatniania wody — filtr od$rod-
kowy (hydrocyklon).

Fot. 8. Hydrocyklon w myjni tramwajow w Gorzowie WIkp.
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oczyszcza prawie dwa razy doktadniej wode niz stan-
dardowy filtr piaskowy (powyzej 10 um (przy gestosci
do 1 g/l)). Nalezy zwréci¢ uwage, ze filtr piaskowy
wymaga regularnego ptukania zwrotnego.

Zbiornik buforowy

W zbiorniku buforowym magazynowana jest woda
po procesie oczyszczania. Woda ta zdatna jest do uzy-
cia w procesach mycia pojazdéw - z wyjatkiem osta-
tecznego ptukania i mycia wysokoci$nieniowego. Wiel-
kosc¢ zbiornika, najczesciej umieszczonego w pomiesz-
czeniu technicznym, rzadziej pod ziemig, zalezy od
ilosci wody potrzebnej do mycia pojazdu, wydajnosci
hydrocyklonu oraz, co oczywiste, od wielkosci po-
mieszczenia. Najczesciej jest to zbiornik z tworzywa
sztucznego o pojemnosci od 2 do 5 m®. Ze zbiornika
pobierana jest woda do pomp zasilajgcych myjnie.

Zabezpieczanie przed nieprzyjemnymi zapachami

Kazda myjnia, w ktérej stosowany jest obieg za-
mkniety - tzw. recykling narazona jest na powstawa-
nie nieprzyjemnych zapachdéw. Brak jakichkolwiek za-
bezpieczen powoduje, ze po jakim$ czasie, niekiedy po
kilku miesigcach, a jak dobrze péjdzie - po okoto ro-
ku, wejscie do pomieszczenia myjni nie nalezy do
przyjemnosci. Stosuje sie wiele réznych systemoéw,
ktére majq temu zapobiegaé. Sg one mniej lub bar-
dziej skuteczne. Wymagajq tez wiekszego lub mniej-
szego zaangazowania obstugi. Od kilkunastu lat naj-
skuteczniejsze, a jednoczesnie wymagajace najmniej-
szego zaangazowania ze strony personelu, a przy tym
bardzo tanie w eksploatacji, jest ozonowanie wody
z ukfadu recyklingu. Woda zmagazynowana w zbiorni-
ku buforowym podlega ozonowaniu, a nastepnie poda-
wana jest do procesdw mycia. Poza tym bardzo sku-
tecznym rozwigzaniem jest okresowe przepompowy-
wanie wody z ozonem przez kanat ociekowy myjni.
Ozon (tlen trojczasteczkowy) jest bardzo aktywnym
gazem, dobrze rozpuszczajacym sie w wodzie. Ma jed-
nak wade, ktéra mozna bardzo skutecznie wykorzy-
stac. Jest to stosunkowo krétki czas rozktadu, przez co
ozonowana woda pozostaje aseptyczna przez kroétki
czas. Dziatanie bakteriobdjcze ozonu jest okoto 50
razy skuteczniejsze i 3000 razy szybsze niz chloru.
Zastosowanie w catym uktadzie dodatkowego systemu
z dodawaniem bakterii ktére ,pracujq” stuzy zapobie-
zeniu nieprzyjemnym zapachom w zbiorniku retencyj-
nym. Uktad nalezy tak zaprojektowac i dobrac para-
metry eksploatacyjne, aby ozon rozpuszczony w wo-
dzie ulegt rozpadowi przed dostaniem sie do zbiornika
retencyjnego. Takie rozwigzanie, stosowane w myj-
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Fot. 9-10. Myjnia autobusowa w Opolu (fot. 9) i tramwajowa we Wroctawiu (fot. 10). Ozonowanie
wody w uktadzie recyklingu. Proces oczyszczania wody zachodzi w tzw. ozonatorze.

niach autobusowych w Opolu oraz w myjni tramwajow
w Gorzowie WIkp. i Wroctawiu, jest bardzo efektywne.

Sterowanie myjni

Kazda myjnia automatyczna wymaga sterowania.
Myjnia pojazdéw szynowych wymaga jednak dodatko-
wych zabezpieczen wynikajacych z tego, ze w pomiesz-
czeniu myjni (nie w pomieszczeniu technicznym) znaj-
duje sie trakcja pod wysokim napieciem. Oczywiscie,
podobnie jak w trakcie deszczu czy ulewy, pojazd moze
by¢ myty, gdy trakcja jest wigczona, jednak mycie
przodu i tylu pojazdu w wielu wypadkach wymaga wy-
faczenia trakcji.
wytaczanie trakcji w momencie, gdy elementy metalo-
we myjni w procesie mycia zblizaja sie niebezpiecznie
do trakcji. W zaleznosci od procedur wdrozonych z kon-
kretnej zajezdni myjni wiacza sie ponownie napiecie
w trakcji. Niekiedy wymaga to dodatkowego dzwieko-
wego i Swietlnego sygnatu ostrzegawczego. Sterowanie
to znajduje sie w pomieszczeniu technicznym. Trakcje
nalezy réwniez wylgczy¢ w procesie mycia recznego
pod wysokim cisnieniem. Niekontrolowane skierowanie
strumienia wody z lancy wysokoci$nieniowej lub weza
na trakcje moze spowodowac porazenie pradem.

Uktad sterowania zarzadza réwniez catym uktadem
oczyszczania wody. Proces ten powinien odbywac sie
w pefni automatycznie.

Najczesciej stosuje sie automatyczne
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Proces splukiwania

Oddzielnemu traktowaniu
podlega proces sptukiwa-
nia. W zaleznosci od jako-
dostarczanej
miejskiej,

$ci  wody
celem
przed
powstawa-
niem zaciekdw i biatych
niezbedne jest
uzywanie do

z sieci
zabezpieczenia
ewentualnym

osadow,
procesow
sptukiwania wody zdemi-
neralizowanej. Aby modc
ten proces przeprowadzic,
konieczne jest zaprojekto-
wanie uktadu tzw. odwro-
conej osmozy oraz zbiorni-
ka magazynowego tak
oczyszczonej wody. Wiel-
kos¢ zbiornika oraz wydaj-
no$¢ uktadu demineraliza-
cji nalezy dobra¢ w zalez-
noséci od ilosci wody po-

L ]

C i

Fot. 11. Filtracja wody do sptukiwania odbywa sie w procesie
tzw. odwréconej osmozy.

trzebnej do procesu finalnego sptukiwania i liczby po-
jazdéw mytych w jednostce czasu.

Tak zaprojektowana i wykonana myjnia bedzie sku-
tecznie my¢ pojazdy, a przebywanie w myjni nie be-
dzie nieprzyjemne i szkodliwe dla zdrowia. m

Wiecej informacji przedstawia E E

filmik  prezentujgcy myjnie
w Gorzowie WIkp.

https://youtu.be/YcZPWTEowY4 E $



ZABEZPIECZENIE PRZECIWPOZAROWE
AUTOBUSOW'CNG I LNG ORAZ ELEKTRYCZNYCH
WeSWAETEEREGLILACJI 107

Rafal Misztalski - Prezes Zarzqdu, Grupa Systemy Autobusowe

Z mysla przede wszystkim o bezpieczenstwie podrézujacych oraz zniwelowaniu strat taborowych warunkiem
homologacji typu wszystkich nowych autobuséw od 2018-2021 r. (w zaleznosci od kategorii) uczyniono wyposa-
zZenie ich w system gaszenia pozaréow zgodny z nowg regulacjg dotyczacg systemow przeciwpozarowych - UNECE
R107. Od 1 wrzesnia br. bedzie to dotyczyto homologacji typu autobusu miejskiego i podmiejskiego. W artykule
przedstawiono scenariusze gaszenia pozarow zasymulowanych w specjalnie do tego celu zaprojektowanej komo-
rze testowej z wykorzystaniem systemu Feutechnik MAX dla autobusow, ktory jest zgodny z tym regulaminem.

Naktfada on obowigzek instalowania systeméw ga-
$niczych w autobusach i autokarach wszystkich klas,
w ktérych:

2 silnik wystepuje z tytu pojazdu;

2 silnik wystepuje z przodu, a agregat grzewczy

za stanowiskiem kierowcy.

Regulamin 107 dotyczy réowniez autobuséw elek-
trycznych, w ktérych wystepuje agregat grzewczy.

Nowa regulacja

11 czerwca 2016 r. wprowadzona zostata nowa
regulacja dotyczaca systeméw ttumienia pozardéw
w autobusach i autokarach. Organem dokonujgacym
zmiany byfa Europejska Komisja Gospodarcza Organi-
zacji Narodow Zjednoczonych (UNECE), ktéra opubli-
kowata Regulamin 107 (Rewizja 6).

Tab. 1. Daty wprowadzenia Regulaminu 107 w zaleznosci klas autobusu.

Klasa po- Data, od ktérej Data, od ktérej ho- Dotyczy autobuséw: | Ostateczna data | Dotyczy auto-

jazdu homologacja mologacja typu auto- konczaca okres buséw po za-
systemu gasni- busu bedzie wyma- przejsciowy konczeniu
czego staje sie gata zastosowania okresu przej-
mozliwa zgodnie | homologowanego Sciowego:
z UNECE systemu gasniczego

Klasa Il * 18 czerwca 2016 11 lipca 2018 Nowo homologowane 11 lipca 2019 Nowe autobusy

autobusy

Klasa 1'i Il 8 pazdziernika 1 wrzesnia 2020 Nowo homologowane 1 wrzesdnia 2021 Nowe autobusy

* 2016 autobusy

* Klasa | - autobusy podmiejskie, Klasa Il — autobusy miejskie, Klasa 1l — autobusy turystyczne
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do ptongcych kuwet.

Instalowane systemy gasnicze muszg posiada¢ ho-
mologacje zgodng z tym Regulaminem - co wigze sie
z przeprowadzeniem stosownych badan oraz zdaniem
przez te systemy ,egzaminu” ze skutecznego ugasze-
nia szczegdtowo opisanych i zasymulowanych w odpo-
wiedniej testowej komorze czterech réznych pozardw.

Daty wprowadzenia Regulaminu w odniesieniu od
poszczegdlnych klas autobusu pokazano w tab. 1.

Testy proszkowego systemu gasniczego Feutechnik
MAX w komorze testowej

Aby system gasniczy mdgt uzyskaé¢ homologacje,
zgodnie z Regulaminem 107 musi on skutecznie uga-
si¢ cztery rézne pozary zasymulowane w specjalnie do
tego celu zaprojektowanej komorze testowej. Wymia-
ry komory testowej - 4 metry szesScienne sg uznawa-
ne za referencyjne dla projektowania systeméw gasni-
czych w dowolnych komorach silnikowych. Do tego
celu stosuje sie skalowanie dotyczace ilosci $rodka
gasniczego, ilosci $rodka bedacego ,napedem” dla
$rodka gasniczego oraz liczby dysz. Skalowanie prze-
prowadza sie zaréwno w gore, jak i w dét, a jego sto-
sowne formuty zawarte sq w Regulaminie.

Wszystkie testy przeprowadza sie z tak zwang ma-
nualng aktywacja. Testy te w zaden sposdb nie oddajg
skutecznosci detekcji (wykrycia) pozaru oraz czasu re-
akcji systemu na wykrycie. Istniejg bowiem systemy
posiadajace celowo zaprogramowang zwioke czasowq -
by pozwoli¢ pozarowi troszke sie rozpali¢ i uzyskac
pewng temperature, przy ktérej woda zamienia sie
w pare wodng i wypycha tlen z komory silnika, studzac
jednoczesnie rozgrzane elementy wewnatrz komory.
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By ,zdac
zZ gaszenia

egzamin”
zgodnie
z Regulaminem 107,
nalezy ugasi¢ trzy po-
zary,
udaremnié

a w czwartym
reignicje.
parametry
uzyskuje sie
rozpalajac w kuwetach
olej napedowy z hepta-
ktéory pomaga
w skutecznym jego roz-
paleniu. W
komory umieszcza sie
ptyty pilsniowe, nasa-
czone wczesniej — pod-
= czas 10-minutowej ka-

Stosowne
pozaru

nem,

obszarze

Fot. Systemy Autobusowe

Fot. 1. Komora testowa posiada szereg zebrowan, ktére majg utrudnia¢ dostgp srodka gasniczego pieli - olejem napedo-

wym. Komora testowa
posiada szereg zebrowan, ktdre majg utrudniac¢ dostep
érodka gasniczego do ptonacych kuwet. W obszarze
komory znajduje sie réwniez wylot wentylatora oraz
dysza rozpryskujgca olej w tescie II, oraz dysza do
testu IV (zapobiezenie reignicji).

Nalezy podkresli¢, ze raz zamontowany uktad i licz-
ba dysz oraz testowana ilo$¢ srodka gasniczego i $rod-
ka ,napedowego” majg ugasi¢ wszystkie pozary i za-
blokowac reignicje.

Test I. ,Duzy ogien bez wentylatora”

Czas trwania: 2 min 15 sekund.

Scenariusz: Rozmieszczone w kilku miejscach komory
testowej kuwety z mieszaning oleju i heptanu (duza
ilo$¢ oleju napedowego) zostajg podpalone i rozpalajg
sie przez 120 sekund, tworzac olbrzymi pozar.

W 120. sekundzie system Feutechnik MAX zostaje ak-
tywowany.

W ciqgu 5 sekund pozar zostaje ugaszony.

System dziata jeszcze przez dodatkowe 10 sekund -
dajac kierowcy szanse na wiasciwg reakcje.

Test II. ,,Duzy ogien z wentylatorem”

Czas trwania: 2 min 15 sekund.

Scenariusz: Rozmieszczone w kilku miejscach komory
testowej kuwety z mieszaning oleju i heptanu (duza
ilos¢ oleju napedowego) zostajg podpalone i rozpalajg
sie przez 120 sekund, tworzac olbrzymi pozar, dodat-
kowo podsycany przez wentylator ttoczacy ustabilizo-
wany strumien powietrza z predkoscig 1,5 m®/s oraz
dysze wtryskujqca olej, symulujqcq przepalony prze-
wod paliwowy.

W 90. sekundzie wtaczany jest wentylator.

W 110. sekundzie aktywowany jest ,tryskacz” oleju.
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W 120. sekundzie system Feutechnik MAX zostaje ak-
tywowany.

W ciggu 3 sekund pozar zostaje ugaszony.

System dziata jeszcze przez dodatkowe 12 sekund -
dajac kierowcy szanse na wiasciwg reakcje.

Test III. ,,Maly ogien z wentylatorem”

Okreslenie ,maty” jest tu nieodpowiednie — jest to
bowiem pozar o nieco mniejszej kalorycznosci, ale
bardzo ,wrednie” ukryty pomiedzy zebrowaniami ko-
mory, z mocno utrudnionym dostepem do $rodka ga-
$niczego.

Czas trwania: 2 min 15 sekund.

Scenariusz: Rozmieszczone w kilku innych miejscach
komory testowej kuwety z mieszaning oleju i heptanu
(mniejsza ilo$¢ oleju napedowego) zostajg podpalone
i rozpalajg sie przez 120 sekund, tworzac olbrzymi
pozar, dodatkowo podsycany przez wentylator ttocza-
cy ustabilizowany strumien powietrza z predkoscig 1,5
m?3/s oraz olej wtryskiwany z dyszy symulujacej prze-
palony przewdd paliwowy.

W 90. sekundzie wytgczany jest wentylator.

W 120. sekundzie zostaje aktywowany system Feu-
technik MAX.

W ciggu 3 sekund pozar zostaje ugaszony.

System dziata jeszcze przez dodatkowe 12 sekund -
dajac kierowcy szanse na wiasciwg reakcje.

Test IV. ,,Reignicja”

Uznawany przez ekspertéw za najtrudniejszy do
»zdania” dla wszystkich systeméw, w ktérych medium
gasniczym nie jest woda.

Scenariusz: Przy pomocy palnika nagrzewamy tuleje
do stosownych temperatur 620 - 640 stopni Celsju-
sza. Temperatura w kazdej czesci tulei monitorowana
jest przez termopary. Po osiggnieciu przez wszystkie
termopary zadanych wartosci temperatury, konczymy
nagrzewanie i uruchamiamy dysze wytwarzajacq 40
kropli oleju na minute.
Poczatkowo przez 30 sekund olej kapie na podstawio-
ng tace, nastepnie 15 sekund na rozzarzong tuleje,
zapalajac sie na jej powierzchni.
W 45. sekundzie aktywuje sie system gasniczy.
Test uznaje sie za zaliczony, jesli przez kolejne 45 se-
kund od aktywacji, a wiec do 90. sekundy nie dojdzie
do zapalenia sie oleju na tulei.
Wynik tego testu w przypadku systemu Feutechnik
MAX zaskoczyt nas wszystkich — reignicja nie pojawita
sie do 7. minuty, dtuzej nie czekalismy.

——

Testy systemdw gasniczych w ewidentny sposéb
promowaly rozwigzania wodne, gdyz para wodna, wy-
dzielajgca sie w wyniku styku rozgrzanych do czerwo-
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nosci elementéw komory testowej z woda, skutecznie
docierata w najgtebsze zakamarki komory testowej,
gdzie proszek napotykat na znaczne utrudnienia wyni-
kajace nie z ograniczen wystepujacych w rzeczywi-
stym autobusie, ale wymogow testu. Otdz dysze ga-
$nicze nie mogty by¢ usytuowane ponizej 2/3 wysoko-
éci komory — ograniczenie takie w autobusie po prostu
nie istnieje.

Zapisy Regulaminu 107 w najwiekszym stopniu
poprawiajq bezpieczenstwo autobusoéow z silnikiem Die-
sla. Oredownicy wprowadzenia zapiséw uwazajg, iz na
pewno przyczyni sie to do poprawy bezpieczenstwa
wszystkich autobuséw z napedem konwencjonalnym.

Nie przeprowadzono zadnych testéw na skutecz-
nos¢ gasniczg Srodkow gasniczych wobec zaptonu
CNG / LNG - a eksperci jednoznacznie potwierdzajq,
ze woda nie moze by¢ tutaj zastosowana.

Cytujac za Centrum Naukowo - Badawczym Ochro-
ny Przeciwpozarowej:

~Pozaréow LNG / CNG nie powinno sie gasi¢ wodg,
poniewaz z uwagi na rdznice temperatur pomiedzy cie-
ktym LNG a woda, regazyfikacja staje sie bardziej in-
tensywna, co powoduje podsycanie ptomieni... Ze
wzgledu na brak mozliwosci zastosowania dwutlenku
wegla w otoczeniu, w ktérym mogg znajdowac sie lu-
dzie niezaopatrzeni w maski gazowe - zalecanymi $rod-
kami gasniczymi przeznaczonymi do gaszenia pozarow
w komorze silnika autobusu sg proszki gasnicze”.

Regulamin 107 najbardziej po macoszemu potrak-
towat autobusy elektryczne. Jego tworcy —pdzniej za-
wodowo zwigzani ze szwedzkimi koncernami lansuja-
cymi rozwigzania wodne, ograniczyli koniecznos$¢ za-
bezpieczenia newralgicznych obszaréw autobusu do
komory pieca, o ile ona wystepuje, tak by w przypad-
ku wzrostu popytu na autobusy elektryczne zachowad
ten biznes w Szwecji.

Tak wiec arbitralnie nalezy stwierdzi¢, ze w przy-
padku autobuséw elektrycznych stosowanie wytgcznie
Regulaminu 107 zabezpiecza autobus w okoto 20 pro-
centach, podczas gdy przy niewielkich naktadach pra-
cy (roboczogodzin przy montazu) mozna dojs¢ do po-
ziomu 40-60 procent.

Zabezpieczenie przeciwpozarowe autobusow elek-
trycznych powinno naszym zdaniem zapewniac:

1. ochrone przeciwpozarowa komponentéw, kto-
rych ugaszenie jest mozliwe oraz niedopusz-
czenie do przeniesienia ognia na baterie;

2. blyskawiczng detekcje, tak aby ewakuacja pa-
sazerow byta natychmiastowa;

3. opOdznienie i spowolnienie zaptonu i pozaru
baterii, ktére sq niemozliwe do ugaszenia.
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FEUTECHNIK MAX

Zabezpleczenie agregatu grzewczego 2godnie z R107

Poziom ocHRONY: [20% ) I—

FEUTECHNIK MAX PROSZKOWY
OCHRONA PIECA

FEUTECHNIK MAX PROSZKOWY
OCHRONA KOMORY, ZBIORNIKA PIECA,
SILNIKA TRAKCYJNEGO, SPREZAREK,
BOJLERA, POMPY WODY

NOVEC CLEAN AGENT
OCHRONA BATERI

FEUTECHNIK T-SENSE
DETEXCJA BATERI

FEUTECHNIK S-SENSE
CZUINIKI ZADYMIENIA

FEUTECHNIK G-SENSE
CZUININI GAZU

Wszystkie rys. Systemy Autobusowe

Rys. 1. Poziom zabezpieczenia przeciwpozarowego autobusow elektrycznych: wersja 1.

FEUTECHNIK MAX

Zabezpleczenie agregatu grrewczego zgodnie z R rozszerzone o komore silnila |
tepujace w niej podzespoly

POZIOM OCHRONY: [ 0% I—

FEUTECHNIK MAX PROSZKOWY
OCHRONA PIECA

FEUTECHNIK MAX PROSZKOWY

NOVEC CLEAN AGENT
OCHRONA BATERD

FEUTECHNIK T-SENSE
DETEXCJA BATERU

FEUTECHNIK S-SENSE
CIZUINIKI ZADYMIENIA

FEUTECHNIK G-SENSE
CZUJNINI GAZU

Rys. 2. Poziom zabezpieczenia przeciwpozarowego autobusow elektrycznych: wersja 2.

FEUTECHNIK MAX SEMI DETECT

Zabezpieczenie agregatu grzewcz 07 szerzone o komore siinika |
wystepujace w niej podzespoly atkow: tekcja w przestrzeniach baterii

POZIOM OCHRONY:

FEUTECHNIK MAX PROSZKOWY
OCHRONA PIECA

FEUTECHNIK MAX PROSZKOWY
OCHRONA KOMORY, ZBIORNIKA PIECA,
SILNIKA TRAKCYINEGO, SPREZAREK,
BOJLERA, POMPY WODY

NOVEC CLEAN AGENT
OCHRONA BATERI

FEUTECHNIK T-SENSE
DETEXCIA BATERD

FEUTECHNIK S-SENSE
CZUINIKI ZADYMIENIA

FEUTECHNIK G-SENSE
CZUINIKE GAZU

Rys. 3. Poziom zabezpieczenia przeciwpozarowego autobusoéw elektrycznych: wersja 3.
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FEUTECHNIK DUAL MAX SEMI DETECT

Zabezpieczenie agregatu grzewczego rgodnie z R107 rozszerzone o komore siinika |

wystepujace w niej podzespoly. Dodatkowa detekcja w przestrzeniach bateril. Uklad
oporniajocy zaplon baterii x cxynnikiem gazowym NOVEC

POZIOM OCHRONY:

NOVEC CLEAN AGENT
OCHRONA DATERI

FEUTECHNIK T-SENSE
DETEXCJA BATERR

FEUTECHNIK S-SENSE
CZUINIDG ZADYMIENIA

FEUTECHNIK G-SENSE
CZUJINIKI GAZU

Rys. 4. Poziom zabezpieczenia przeciwpozarowego autobuséw elektrycznych: wersja 4.

FEUTECHNIK DUAL MAX FULL DETECT

Zaberpieczenie agregatu grzewczego rgodnie z R107 rozszerzone o komore silnika |
wystopujace w niej podzespoly. Dodatkowa detekcja w przestrzeniach bateril. Uklad
oporniajacy raplon bateril z cxynnikiem gazowym NOVEC. Crujniki gazu | zadymienia

zlokalizowane w obszarze baterii | komory silnika

POZIOM OCHRONY:

NOVEC CLEAN AGENT
OCHRONA DATERII

|
&
|

FEUTECHNIK T-SENSE
DETEXCJA BATERR

FEUTECHNIK S-SENSE
CZUINI ZADYMIENIA

FEUTECHNIK G-SENSE
CZUJINIKI GAZU

Rys. 5. Poziom zabezpieczenia przeciwpozarowego autobusoéw elektrycznych: wersja 5.

Czas gaszenia i czas emisji Srodka gasniczego —
uwaga na wynalazki

Dwa ponizsze parametry dla systemu gasniczego
pracujagcego w autobusie muszg wystepowa¢ w od-
wrotnej zaleznosci:

2 czas gaszenia jak najkrotszy.

2 czas emisji jak najdtuzszy.

System Feutechnik MAX ugasit wszystkie pozary wy-
nikajace z testu zgodnego z Regulaminem 107 w czasie 3
-4 sekund. W tescie reignicji odczekano prawie 8 minut
(wymagane jest 45 sekund) i pozar nie pojawit sie. Czas
emisji $rodka gasniczego wynosit 15 sekund - jest to 15
cennych sekund, podczas ktérych kierowca moze wyta-
czy¢ gtdowny wytacznik pradu i rozpoczac ewakuacije.

Kierujac sie wyborem systemu gasniczego, nalezy
sie zastanowié, czy w przypadku systemow, w ktérych
do ugaszenia pozaru doszto po 60 sekundach od akty-
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wacji, sam system badz jego komponenty nie ulegng
zniszczeniu przez ogien. Nalezy réowniez pamietaé, ze
detekcja kazdego rodzaju jest Scisle powigzana z sys-
temem gasniczym i stanowi przedmiot instrukcji za-
wartej w homologacji R107.

Na rynku $wiatowym pojawiaja sie wynalazki typu
gazy gasnicze jako rozwigzanie jednorodne, bomby
proszkowe, aerozole - niesprawdzone i gwarantujace
skutecznosci w trudnych warunkach eksploatacji auto-
busu.

Gwarancjq bezpieczenstwa zastosowanych systemoéw
gasniczych jest staly serwis i obstuga gwarancyjna i po-
gwarancyjna. Nie istnieje perpetuum mobile — ktére raz
zainstalowane, bedzie funkcjonowacd przez lata. m

Wiecej informacji nas stronie: www.feutechnik.eu
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A

Systemy
Autobusowe

INSTRUKCJA
POSTEPOWANIA W PRZYPADKU POZARU AUTOBUSU

. Jak najszybciej zatrzymaj autobus w miejscu umozliwiajgcym pasazerom bezpieczne opuszczenie pojaz-
du. Jednoczesnie powiadom centrale ruchu lub podobny podmiot o wystgpieniu pozaru.

. Otwoérz wszystkie drzwi i poinformuj pasazerow dono$nym i zrozumiatym gtosem o pozarze i nawotu;j
do natychmiastowego opuszczenia pojazdu.

. Wytacz silnik w pojezdzie.

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

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

. Wytacz centralny wytacznik pradu. PAMIETAJ, ZE W MOMENCIE JEGO WYtACZENIA STRACISZ MOZLI-
WOSC KOMUNIKACJI Z CENTRALA POPRZEZ URZADZENIA ZAMONTOWANE W POJEZDZIE!!

. Zlokalizuj miejsce powstania pozaru.

. Wyjmij gasnice z uchwytu, zbliz sie do ognia i przystgp do gaszenia pozaru pamietajgc o wtasnym bez-
pieczenstwie. Pamietaj, ze pozar jest podsycany tlenem, stad unikaj szerokiego otwierania klap komory
silnika. Nalezy je mozliwie lekko uchyli¢. Skieruj strumien proszku na Zzrédto ognia lub najmocniej tlgce
sie elementy.

. Jezeli pozar przedostaje sie do srodka autobusu — nalezy lekko uchyli¢ klape wewnetrzng i przystapi¢ do
gaszenia ze $rodka autobusu.

OGRANICZ DOPtYW SWIEZEGO POWIETRZA — POZAR ROZNIECA SIE PRZEZ DOPLYW TLENU.

10. Po zuzyciu gasnicy uzyj nastepne;.

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

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

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

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

Materiat do skopiowania i wykorzystania przez kierowcow.
Powies$ na dyspozytorni.



acka — Radca Prawny IGKM

.
.

W koncu ubiegtego roku Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej z Panistwowg Agencjg Rozwigzywania Proble-
mow Alkoholowych wypracowaty wspdlne stanowisko w sprawie nowych legislacji regulujacych kwestie przesie-
wowych sprawdzen trzezwosci prowadzacych pojazdy komunikacji miejskiej. Aby jednoznacznie wyjasni¢ wszel-
kie watpliwosci, zaproponowaliSmy wprowadzenie pojecia prewencyjnych kontroli w grupie pracownikéw, od ktoé-
rych zalezy bezpieczenstwo innych oséb. Stanowisko Izby z dnia 12 grudnia 2019 r. zostato przestane na rece
Marleny Malag - Ministra Rodziny, Pracy i Polityki Spotecznej. W styczniu br. IGKM otrzymata odpowiedz, ze re-
sort jest zainteresowany procedowaniem tej propozycji i wiqczy jq do biezagcego programu prac legislacyjnych.

Ponizej prezentujemy petng tres¢ wystapienia IGKM do Pani Minister, zawierajacg szczegétowe brzmienie pro-

ponowanych zapisow.

Jako najwieksza organizacja zrzeszajaca przewoz-
nikow i organizatoréw przewozéw pasazerskich w mia-
stach zwracamy sie z wnioskiem o podjecie niezwtocz-
nych prac legislacyjnych majacych na celu umozliwie-
nie pracodawcom z branzy samodzielnego i prewen-
cyjnego badania trzezwosci pracownikéw - kierowcow.

Zgodnie z art. 776 kodeksu cywilnego (Dz.U. 2019
poz. 1145 ze zm.), przewoznik obowigzany jest do za-
pewnienia podréznym odpowiadajacych rodzajowi trans-
portu warunkéw bezpieczenstwa i higieny oraz takich
wygdd, jakie ze wzgledu na rodzaj transportu uwaza sie
za niezbedne. Analogiczny obowigzek naktada na prze-
woznikow art. 14 ust. 1 ustawy z dnia 15 listopada 1984
r. Prawo przewozowe (Dz.U. 2017 poz. 1983 ze zm.).

Nie ulega watpliwosci, ze razagcym naruszeniem tych
obowigzkéw bytoby zatem dopuszczenie do pracy kie-
rowcy w stanie nietrzezwosci. Przede wszystkim prowa-
dziloby to do zagrozenia zdrowia i zycia podrdznych
oraz innych uczestnikéw ruchu drogowego. Pracodawca
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moze odpowiadac karnie na podst. art. 178a i 179 ko-
deksu karnego (Dz. U. 2019 poz. 1950 ze zm.) za do-
puszczenie do prowadzenia pojazdu mechanicznego
albo innego pojazdu na drodze publicznej, w strefie za-
mieszkania lub w strefie ruchu przez osobe znajdujaca
sie w stanie nietrzezwosci, bedacg pod wptywem s$rodka
odurzajacego lub osobe nieposiadajacq wymaganych
uprawnien. Nastepnie, kierujacy pojazdem pod wply-
wem alkoholu naraza mienie pracodawcy, a pojazdy
wykorzystywane przez przedsiebiorstwa przewozowe
bardzo czesto majg wysokg wartos¢. Wreszcie tego typu
sytuacje z pewnoscig godza w renome pracodawcy, ob-
nizajac zaufanie klientéw i powodujac powstawanie ne-
gatywnych opinii o jakosci $wiadczonych ustug.

W wyroku z 23.07.1987 r., (sygn. I PRN 36/87), Sad
Najwyzszy zauwazyt, ze wynikajacy z przepiséw prawa
oraz z zasad wspoétzycia spotecznego obowigzek pracow-
nika zachowania trzezwosci w czasie pracy nalezy do
podstawowych cigzy

obowigzkéw  pracownika i
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na pracowniku nie tylko wéwczas, gdy wykonuje on pra-
ce w siedzibie zaktadu pracy, lecz takze gdy przebywa
w jakimkolwiek innym miejscu w czasie przeznaczonym
na wykonywanie pracy. Nie moze by¢ zadnego
«marginesu» tolerowania spozywania przez pracownika
alkoholu w czasie przeznaczonym na wykonywanie pra-
cy, chocby spozywanie alkoholu bylo praktykowane,
wzglednie tolerowane przez przetozonych pracownika.
Realizacja pracowniczego obowigzku trzezwosci polega
m.in. na pozostawaniu w gotowosci do wykonywania pra-
cy w stanie trzezwosci przez caty okres, w ramach ktore-
go, konkretnego dnia zaktad pracy moze od pracownika
- w normalnym przebiegu wydarzen - wymagac $wiad-
czenia pracy. Z kolei w wyroku z 11.04.2000 r., (sygn. |
PKN 586/1999) SN stwierdzit, ze pracownik, ktory stawit
sie do pracy w stanie nietrzezwosci, nie moze wykonywac
pracy. Stawienie sie pracownika w miejscu wykonywania
pracy w stanie nietrzezwosci wyklucza zatem zaréwno
mozliwos¢ $wiadczenia przez niego pracy, jak tez pozo-
stawania w gotowosci do jej $wiadczenia. Naruszenie
obowigzku trzezwosci przez pracownika kwalifikowane
jest jako ciezkie naruszenie podstawowych obowigzkow
pracowniczych (np. wyr. SN z 18.11.2003 r., | PK 5/03
czy wyr. SN z 23.07.1987 r., | PRN 36/87), co na podsta-
wie art. 52 § 1., pkt 1 kodeksu pracy (Dz. U. 2019, poz.
1040 ze zm., dalej ,KP") stanowi dla pracodawcy prze-
stanke umozliwiajaca rozwigzanie umowy o prace bez
wypowiedzenia z winy pracownika. Nalezy przy tym mieé
tylko
na podstawie wynikéw badania wykonanego przez
uprawniony organ powotany do ochrony porzadku pu-
blicznego, a nie przez osobe upowazniong przez praco-
dawce (np. wyr. SN z 4 grudnia 2018 r., sygn. I PK 194-
/17, wyrok SN z dnia 5 listopada 1999 r. | PKN 344-
/1999, 1. Skrzydio-Niznik, G. Zalas, Ustawa o wychowa-
niu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi. Ko-
mentarz, Krakéw 2002).

Podstawe prawng do przeciwdziatania podejmowaniu

na wzgledzie, ze jest to mozliwe

pracy przez pracownika bedacego pod wptywem alkoho-
lu daje zasadniczo art. 17 ust. 1 ustawy z dnia 26 paz-
dziernika 1982 r. o wychowaniu w trzezwosci i przeciw-
dziataniu alkoholizmowi (Dz.U. 2019 poz. 2277 ze
zm.,), ktéry stanowi, ze kierownik zaktadu pracy lub
osoba przez niego upowazniona majq obowigzek niedo-
puszczenia do pracy pracownika, jezeli zachodzi uzasad-
nione podejrzenie, ze stawit sie on do pracy w stanie po
uzyciu alkoholu albo spozywat alkohol w czasie pracy,
a okolicznosci stanowigce podstawe decyzji powinny by¢
podane pracownikowi do wiadomosci. Do samej proce-
dury (sposobu przeprowadzenia) badania stanu trzez-
wosci stosuje sie za to przepisy rozporzadzenia Ministra
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Fot. 1. Kompaktowy i szybkitest narkotykowy bazujgcy na
prébce $liny.

Zdrowia i Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 28 grudnia 2018 r. w sprawie badan na zawar-
tos¢ alkoholu w organizmie (Dz.U. 2018 poz. 2472).
Jednakze, jak wskazuje art. 17 ust. 3 ustawy o wycho-
waniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi,
badanie stanu trzezwosci pracownika przeprowadza
uprawniony organ powotany do ochrony porzadku (tj.
np. stuzby mundurowe) na zgdanie kierownika zaktadu
pracy, osoby przez niego upowaznionej, a takze na za-
danie samego pracownika.

W praktyce stosowania przedmiotowej normy praw-
nej przez pracodawcow kluczowym problemem jest do-
puszczalno$¢ przeprowadzania we wiasnym zakresie
prewencyjnych kontroli trzezwosci. Nalezy zwréci¢ uwa-
ge, ze niedopuszczenie pracownika do $wiadczenia pracy
musi by¢ poparte, zgodnie z art. 17 ust. 1 ustawy o wy-
chowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi,
uzasadnionym podejrzeniem stanu po spozyciu alkoholu
albo spozywania alkoholu w czasie pracy. Owe uzasad-
nione podejrzenia moga wynikaé z takiego zachowania
pracownika lub innych czynnikéw mozliwych do organo-
leptycznego zaobserwowania (np. wyczuwalna won alko-
holu), ktére powszechnie wskazujg na zawartos$¢ alkoho-
lu w organizmie czlowieka. Sitg rzeczy jednak tego typu
obserwacje moga wydawac sie mylace, dlatego niedo-
puszczenie do pracy czesto opiera sie na wynikach
wskazanych przez alkomat nalezacy do pracodawcy.
Dziatanie takie, wypada jeszcze raz podkresli¢, nie sta-
nowi ,badania stanu trzezwosci pracownika” w rozumie-
niu art. 17 ust. 3 powotanej ustawy, ktérego wyniki mo-
gq stanowi¢ przestanke m.in. do rozwigzania umowy
o prace bez wypowiedzenia z winy pracownika, ale jego
rezultaty moga jak najbardziej stanowi¢ podstawe do
niedopuszczenia do wykonywania pracy. Niekiedy zatem
w doktrynie aprobuje sie stosowanie takich srodkéw,
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wskazujac, ze prawidlowo zorganizowane prewencyjne,
wyrywkowe lub regularne kontrole trzezwosci alkoma-
tem pracodawcy w duzo mniejszym stopniu stwarzajq
zagrozenie naruszenia godnosci pracownika, czy innych
jego dobr osobistych niz réznego rodzaju obserwacje
i organoleptyczne badania pracownikéw przez upowaz-
nione osoby, jak np. wyczuwanie woni alkoholu czy ob-
serwacja chodu pracownikow. Sg to tez zdecydowanie
kontrole (alkomatem) dajace duzo bardziej obiektywne
whnioski niz te ptynace ze zwyktej obserwacji zachowania
pracownika (M. Rycak, Prewencyjna kontrola trzezwosci
pracownikéw, LEX 2019). Z drugiej strony np. Sad Naj-
wyzszy w przywotywanym juz wyroku o sygn. I PK 194-
/17 dopuscit mozliwo$¢ przeprowadzania tego typu kon-
troli jedynie za zgodq pracownika. Zgoda taka nie bytaby
jednak konieczna, jezeli ujawnityby sie wczesniej obiek-
tywne okolicznosci (tj. fizycznie obserwowalne) rodzace
przypuszczenie, ze pracownik stawit sie do pracy w sta-
nie po uzyciu alkoholu albo spozywat alkohol w czasie
pracy (np. wyr. SN z 15.10.1999 r., | PKN 309/99, L.
Bosek, A. Wnukiewicz-Kozlowska (red.), Szczegdlne
Swiadczenia zdrowotne. System Prawa Medycznego. T.
2, Warszawa 2018).

Analizowana kwestia wywotuje watpliwosci takze
w kontekscie regulacji dotyczacych ochrony danych oso-
bowych. Ostatnio poruszyt jg Urzad Ochrony Danych
Osobowych (UODO) w stanowisku z dn. 27.06.2019 r.t
wydanym na kanwie kierowanych do UODO licznych za-
pytan zwigzanych z nowelizacjq KP wprowadzong przez
ustawe z dnia 21 lutego 2019 r. o zmianie niektérych
ustaw w zwigzku z zapewnieniem stosowania rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679
z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony o0séb fi-
zycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych osobo-
wych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych
oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporza-
dzenie o ochronie danych) (Dz.U. 2019 poz. 730). Doda-
ny art. 22'® KP, ktéry obowigzuje od 4 maja 2019 r. sta-
nowi, ze tzw. dane szczegdlnych kategorii, w tym o zdro-
wiu, pracodawca moze przetwarzaé, gdy pracownik wy-
razi na to zgode i z wiasnej inicjatywy przekaze takie
dane. W opinii UODO wiedza o tym, czy ktos$ jest nie-
trzezwy, jest informacjg o stanie zdrowia, a wiec jej uzy-
skanie wymaga zgody pracownika. Nastepnie Urzad do-
konat wykfadni przepiséw ustawy o wychowaniu w trzez-
wosci wskazujac, ze nie mozna traktowac badania stanu
trzezwosci pracownikéow jako formy monitorowania pracy
pracownikdow, dziatania niezbednego dla zapewniania
ogotowi pracownikdw bezpiecznych Ilub higienicznych

1 https://uodo.gov.pl/pl/138/1076
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warunkoéw pracy czy nawet usprawiedliwionego ze wzgle-
du na uzasadniony interes pracodawcy. UODO wskazat,
ze samo uzasadnione podejrzenie stawienia sie pracowni-
ka do pracy w stanie po uzyciu alkoholu albo spozywania
alkoholu w czasie wykonywania obowigzkow stuzbowych
wystarczy do niedopuszczenia do pracy, dlatego badanie
alkomatem moze by¢ zainicjowane przez pracownika np.
w odpowiedzi na zarzut, ze jest pod wptywem alkoholu.
Zdaniem UODO zatem brzmienie ustawy o wychowaniu
w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi wyklucza
wyrywkowe czy prewencyjne badania pracownikow alko-
matem. Jednoczesnie wspomniany organ rekomendowat
w wydanym przez siebie dokumencie srodowiskom pra-
codawcow zainicjowanie stosownych zmian legislacyj-
nych, jezeli w okreslonych zawodach lub branzach, m.in.
ze wzgledu na koniecznos¢ zapewnienia bezpieczenstwa
publicznego, potrzebne jest umozliwienie pracodawcom
samodzielnego przeprowadzania badan stanu trzezwosci
pracownikow, takze wyrywkowych.

IGKM pragnie takze zwrdci¢ uwage, ze kolejnym
argumentem na rzecz zmian legislacyjnych jest fakt, ze
przywotywane przepisy odnosza sie wytgcznie do alko-
holu, utrudniajgc pracodawcom wykrywanie i elimino-
wanie z zatrudnienia oséb uzaleznionych od innych nie-
dozwolonych substancji takich jak narkotyki czy dopa-
lacze, nie mniej, a niekiedy nawet bardziej niz alkohol,
niebezpiecznych dla otoczenia. Nie da sie na ogot ich
wykry¢, jak wiadomo, przy pomocy urzadzen dedyko-
wanych badaniu obecnosci alkoholu w organizmie. Jesli
zatrudniony brat np. narkotyki, to policja moze interwe-
niowa¢ wytacznie wdéwczas, gdy dana osoba zaczyna
stwarza¢ zagrozenie dla otoczenia. W innych wypad-
kach nie ma podstaw do przeprowadzenia takiego ba-
dania bez zgody zainteresowanego (np. M. Rzemek,
Narkotyki w czasie pracy bez kary, Rzeczpospolita PCD
2015/5/25). Jest to, naszym zdaniem, ewidentny przy-
padek wystepowania luki prawnej, na co zwrécita réw-
niez uwage Panstwowa Agencja Rozwigzywania Proble-
mow Alkoholowych w pismie skierowanym do IGKM dn.
13 listopada 2019 r.

W zwigzku z przedstawionymi argumentami zwraca-
my sie jako reprezentacja sektora komunikacji miejskiej
o0 podjecie przez Ministerstwo Rodziny, Pracy i Polityki
Spotecznej inicjatywy legislacyjnej majacej na celu kom-
pleksowe uregulowanie przedmiotowej kwestii i umozli-
wienie pracodawcom prewencyjnego badania pracowni-
kow wykonujacych prace, przy wykonywaniu ktérych
brak odpowiedniej sprawnosci psychofizycznej moze sta-
nowi¢ szczegdlne zagrozenie dla zycia lub zdrowia same-
go pracownika i innych oséb. Przedmiotem tego badania
powinna by¢ obecno$¢ w organizmie wszelkich prawnie
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Fot. 2. Profesjonalne alkomaty pozwalajg na wykonanie w krotkim czasie
wielu testow na obecnosc¢ alkoholu we krwi kierowcow.

niedozwolonych substancji, tj. w szczegdlnosci alkoholu,

substancji odurzajacych czy psychotropowych.

Proponujemy nastepujace zmiany w obowigzujacych
przepisach, ktére zdaniem IGKM, pomogg w komplekso-
wym i spdjnym systemowo uregulowaniu problemu:

1. Usuniecie art. 17 ustawy z dnia 26 pazdziernika
1982 r. o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziata-
niu alkoholizmowi (Dz.U. 2019 poz. 2277 ze zm.).

2. Dodanie w ustawie z dnia 26 czerwca 1974 r. -
Kodeks pracy (Dz. U. 2019, poz. 1040 ze zm.)
nowego art. 22* 0 nastepujacym brzmieniu:

Art. 22% §1 Kierownik zaktadu pracy lub osoba
przez niego upowazniona majg obowigzek niedopusz-
czenia do pracy pracownika, jezeli zachodzi uzasad-
nione podejrzenie, ze stawit sie on do pracy w stanie
po uzyciu alkoholu? lub $rodka dziatajgcego podobnie
do alkoholu, albo spozywat alkohol lub Srodek dziata-
Jjacy podobnie do alkoholu w czasie pracy. Okolicznosci
stanowigce podstawe decyzji powinny by¢ podane pra-
cownikowi do wiadomosci.

§2 Uprawnienia kierownika zakfadu pracy, o ktd-
rym mowa w §1, stuzg réwniez organowi nadrzedne-
mu nad danym zaktadem pracy oraz organowi upraw-
nionemu do przeprowadzenia kontroli zaktadu pracy.

§3 Na Zzgdanie kierownika zaktadu pracy, osoby
przez niego upowaznionej, a takze na zgdanie pracow-
nika, o ktérym mowa w §1, badanie stanu trzezwosci
pracownika przeprowadza uprawniony organ powotany
do ochrony porzadku publicznego. Zabiegu pobrania
krwi dokonuje osoba posiadajgca odpowiednie kwalifi-
kacje zawodowe. Do badania stanu trzezwosci stosuje

2 Okreslenie ,$rodek dziatajacy podobnie do alkoholu” wystepuje w art. 135
ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu dro-
gowym (Dz.U. 2018 poz. 1990 ze zm.). ttps://uodo.gov.pl/pl/138/1076
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sie przepisy, wydane na podstawie art. 47
ust. 2. ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982 r.
0 wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu
alkoholizmowvi.
§4 W sytuacji, gdy obecnos¢ w organizmie
pracownika podczas Swiadczenia pracy alko-
holu Ilub srodka dziatajacego podobnie do
alkoholu mogtaby sprowadzi¢ powazne zagro-
zenie zdrowia lub Zzycia pracownika lub in-
nych oséb, jak réwniez ryzyko wyrzadzenia
przez pracownika szkody znacznych rozmia-
row w mieniu pracodawcy lub oséb trzecich,
dopuszcza sie wykonywanie przez kierownika
zaktadu pracy lub osoby przez niego upowaz-
nionej prewencyjnych kontroli zawartosci
w organizmie pracownika alkoholu lub srodka
dziatajgcego podobnie do alkoholu za pomocg
posiadajgcych
odpowiednie $wiadectwo wzorcowania®. Wynik pre-
wencyjnej kontroli, o ktérej mowa poprzednim zdaniu,
nie stanowi dowodu w jakimkolwiek postepowaniu
przeciwko pracownikowi.

§5 Odmowa poddania sie kontroli, o ktérej mowa
w §4 skutkuje obowigzkiem niedopuszczenia do
pracy pracownika przez kierownika zaktadu pracy
lub osobe przez niego upowazniong. Osoby przepro-
wadzajgce kontrole, o ktérej mowa w §4, sg w ta-
kiej sytuacji wezwad
uprawniony organ powotany do ochrony porzgdku
publicznego w celu przeprowadzenia badania stanu
trzezwosci pracownika.

Panstwowa Agencja Rozwigzywania Probleméw Al-
koholowych poparta naszg inicjatywe, sugerujac wpro-
wadzenie stosownych zmian w Kodeksie pracy. Niniej-

przyrzadéw  kontrolno-pomiarowych?®

obowigzane niezwtocznie

sze pismo uwzglednia uwagi Agendji.

Zwracamy sie z prosbg o uwzglednienie naszych
propozycji na kolejnych etapach prac legislacyjnych.
Ze swojej strony oferujemy wszelka merytoryczng
pomoc w nalezytym uregulowaniu przedstawionego
problemu, jak rowniez deklarujemy gotowos$¢ spotka-
nia w dogodnym dla Pani Minister terminie. m

Zagadnienia prawne

3 Okreslenie ,przyrzad kontrolno-pomiarowy” wystepuje np. w art. 129a ust.
1 pkt 3 a) ustawy z dnia z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogo-
wym (Dz.U. 2018 poz. 1990 ze zm.).

4 Swiadectwo wzorcowania to oficjalny dokument wydawany zwykle przez
narodowe instytuty metrologiczne (w Polsce: Gtowny Urzad Miar), organy
administracji miar (w Polsce: Gtéwny Urzad Miar, okregowe urzedy miar
i obwodowe urzedy miar), akredytowane lub nieakredytowane laboratoria
pomiarowe (wzorcujace), zawierajacy wyniki wzorcowania przyrzadu
pomiarowego i po$wiadczajacy, ze wzorcowany przyrzad spetnia okreslo-
ne wymagania po wydawany na podst. art. 6a ustawy z dnia 11 maja 2001
r. Prawo o miarach (Dz.U. 2019 poz. 541 ze zm.).
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W dniu 4 grudnia ub. r. Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej wystosowata pismo do Andrzeja Adamczyka,
Ministra Infrastruktury w zwigzku z zapadtymi w 2019 r. dwoma wyrokami Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europej-
skiej (TSUE) - wyrok z dnia 8 maja 2019 roku, C-253/18 oraz wyrok z dnia 21 marca 2019 roku C-266/17 | C-26-
7/17 - dot. zamdwieri in-house w publicznym transporcie zbiorowym, zmieniajgcymi dotychczasowg praktyke
w zakresie zaméwien in-house w publicznym autobusowym transporcie zbiorowym. Wskazalismy w nim na nie-
zbedne i pilne poprawki do obowigzujgcej ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

IGKM uznata za niezbedne wprowadzenie poniz-
szych zmian w $wietle ww. wyrokéw TSUE dla zapew-
nienia utrzymania ustug uzytecznosci publicznej dla
spoteczeistwa w zakresie publicznego autobusowego
transportu zbiorowego.

Dostosowanie tresci art. 22 ust. 4 do wyro-
kow TSUE - modyfikacja zdania drugiego.

Art. 22 ust 4. UPTZ

~W przypadku, gdy przedmiotem umowy o $wiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, za-
wartej w trybie, o ktérym mowa w ust. 1, ma by¢ $wiad-
czenie ustug przewozowych w komunikacji miejskiej, umo-
wa powinna przyjac¢ forme koncesji na ustugi. Przepisu nie
stosuje sie w przypadku bezposredniego zawarcia umowy
z podmiotem wewnetrznym, w ktdérym jednostka samo-
rzadu terytorialnego samodzielnie lub wspdlnie z inng_ jed-
nostka samorzadu terytorialnego posiada 100% udziatéw
lub akcji tego podmiotu wewnetrznego oraz gdy spetnione
sg przestanki okreslone w art. 67 ust. 1 pkt. 12 lub 13 lub
14 ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. prawo zamowien
publicznych (Dz.U. z 2019 r., poz. 1843), z zastrzezeniem
art. 22 ust. 1 pkt 4a. i ust. 10.

Dodanie nowego art. 22 ust. 4a. UPTZ = wpro-
wadzenie wspoétczynnika przewazajacej dziatal-
nosci na poziomie 80%.
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Art. 22 ust. 4a.

Do obliczania procentu dziatalnosci, o ktéorym mo-
wa w art. 67 ust. 1 pkt 12 lit. b, pkt 13 lit. b, pkt 14
lit. b i lit. c ustawy prawo zamdwien publicznych przyj-
muje sie zamiast wskazanych w ww. przepisach war-
tosci 90%, wartos¢ 80%, nadto:

Do obliczania procentu dziatalnosci, o ktérym mo-
wa w art. 67 ust. 1 pkt 12 lit. b, pkt 13 lit. b, pkt 14
lit. b i lit. ¢ ustawy prawo zamoéwien publicznych,
uwzglednia sie $redni przychdd osiggniety przez osobe
prawng lub organizatora w odniesieniu do ustug pu-
blicznego transportu zbiorowego za 3 lata poprzedza-
jace bezposrednie zawarcie umowy lub tez odpowied-
nig alternatywng miare opartg na dziatalnosci, taka
jak np. koszty poniesione przez odnos$ng osobe praw-
na lub instytucje zamawiajaca - w odniesieniu do
ustug publicznego transportu zbiorowego za trzy lata
poprzedzajace bezposrednie zawarcie umowy.

W przypadku gdy ze wzgledu na dzien utworzenia
lub rozpoczecia dziatalnosci przez osobe prawng lub
organizatora lub reorganizacje ich dziatalnosci dane
historyczne za 3 lata poprzedzajace bezposrednie za-
warcie umowy s hiedostepne lub nieadekwatne, pro-
cent dziatalnosci, ustala sie za pomocg wiarygodnych
prognoz handlowych.
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Modyfikacja art. 22 ust. 1 pkt 6
6. W przypadku, o ktorym mowa w ust. 1 pkt 2, sto-
suje sie art. 5 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007,
z zastrzezeniem art. 22 ust. 1 pkt 4 i ust. 4a oraz ust.
10.
Wprowadzenie art. 22 ust. 10 UPTZ - analo-
gicznie jak dla art. 67 ust. 11 PZP
10. Przed bezposrednim zawarciem umowy Organi-
zator zamieszcza na stronie podmiotowej Biuletynu
Informacji Publicznej, a jezeli nie ma takiej strony, na
swojej stronie internetowej, informacje o zamiarze
zawarcia umowy, zawierajacq co najmniej:
1) nazwe i adres Organizatora
2) okreslenie przedmiotu wielkosci lub zakresu bez-
posrednio zawieranej umowy
3) szacunkowg warto$¢ bezposrednio
umowy
4) nazwe i adres przewoznika, z ktorym Organizator
zamierza bezposrednio zawrze¢ umowe
5) podstawe prawng i uzasadnienie wyboru trybu

zawieranej

bezposredniego zawarcia umowy
6) i czas trwania umowy;

UZASADNIENIE

Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE)
w dwdch wyrokach (z dnia 21.03.2019 r. oraz z dnia
08.05.2019 r.) wywrdcit do géry nogami zasady kontrak-
towania ustug transportu autobusowego (w tym w szcze-
golnosci komunikacji miejskiej) o charakterze uzyteczno-
Sci publicznej. Skutki tego - nie tylko w skali naszego
kraju - beda odczuwalne wtasciwie dla wiekszosci przed-
siebiorstw komunalnych z branzy transportu autobuso-
wego funkcjonujacych do tej pory na zasadach tzw. za-
modwien in-house. W dotychczas obowigzujacej praktyce
kontraktowania ustug komunikacji miejskiej kluczowym
przepisem byt art. 5 ust. 1 oraz art. 5 ust. 2 Rozporzg-
dzenia (WE) 1370/2007.

Zgodnie z art. 5 ust. 1 ust. Rozporzadzenia (WE)
1370/2007 zamdwienia prowadzace do zawarcia umoéw
o Swiadczenie ustug publicznych okreslone w tzw. dy-
rektywach zamoéwieniowych w zakresie autobusowego
lub tramwajowego transportu pasazerskiego, sg udzie-
lane zgodnie z procedurami przewidzianymi w tych dy-
rektywach, o ile takie zaméwienia nie sa udzielane
w formie koncesji na ustugi zgodnie z definicjg za-
wartg w tych dyrektywach. W przypadku gdy zamowie-
nia majg zosta¢ udzielone zgodnie z dyrektywami za-
mowieniowymi przepisy ust. 2-6 niniejszego artykutu
nie majg zastosowania. Zgodnie z art. 5 ust. 2 Rozpo-
rzadzenia (WE) 1370/2007 o ile nie zabrania tego pra-
wo lokalne kazdy wiasciwy organ lokalny - bez wzgledu
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na to, czy jest to pojedynczy organ czy grupa organdéw
Swiadczacych ustugi publiczne w zakresie zintegrowa-
nego transportu pasazerskiego - moze zadecydowac,
Zze bedzie samodzielnie swiadczy¢ ustugi publiczne
w zakresie transportu pasazerskiego lub ze bezpo-
$rednio udzieli zamoéwien prowadzacych do zawar-
cia umow o swiadczenie ustug publicznych odreb-
nej prawnie jednostce, nad ktorg ten wtasciwy organ
lokalny lub - w przypadku grupy organéw - co najmniej
jeden wtasciwy organ lokalny sprawuje kontrole podobng
do tej, jakg organ ten sprawuje nad swoimi wiasnymi
dziatami. Przepisy te wspolnie stanowity do tej pory pod-
stawe dla tzw. zamodwien in- house w komunikacji miej-
skiej na terenie catego kraju. W oparciu o jego tres¢ gmi-
ny zawieraly — bez stosowania prawa zamoéwien publicz-
nych - tzw. umowy o S$wiadczenie ustug publicznych
(ang. public service contract, PSC) ze spdtkami w ktdrych
posiadaty 100% udziatow lub akcji.

W tym miejscu nalezy takze przypomnie¢, ze zgodnie
z hierarchig zrodet prawa obowigzujacego w catej Unii
Europejskiej rozporzadzenie unijne jest aktem prawa
obowigzujacym wprost (nie wymagajacym przepisow
ustawy krajowej — polskiej) do jego stosowania. Co wie-
cej przepisy krajowe z nim sprzeczne moga po prostu nie
by¢ stosowane skoro rozporzadzenie obowigzuje bezpo-
$rednio i wprost na terenie catej wspolnoty. Powyzsze
zastrzezenia sg o tyle istotne albowiem w ramach pol-
skiego porzadku prawnego funkcjonujq takze przepisy
ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym trans-
porcie zbiorowym (UPTZ), ktére miaty by¢ dopetnieniem
tresci Rozporzadzenia (WE) 1370/2007. Przepisy te to
w szczegolnosci tres¢ art. 22 UPTZ, ktory powielat w
czesci normy prawne zawarte w art. 5 Rozporzadzenia
1370/2007 z jednym acz istotnym wyjatkiem i stanowi
po dzi$ dzien krajowg podstawe prawng dla umow in-
house w komunikacji miejskiej.

Zgodnie zart. 5 ust. 4 UPTZ 4. W przypadku, gdy
przedmiotem umowy o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, zawartej w trybie,
o ktorym mowa w ust. 1 (czyli w trybie tzw. bezpo-
$redniego powierzenia) ma by¢ Swiadczenie ustug
przewozowych w komunikacji miejskiej, umowa po-
winna przyja¢ forme koncesji na ustugi. Przepisu nie
stosuje sie w przypadku bezposredniego zawar-
cia umowy z podmiotem wewnetrznym, w kto-
rym jednostka samorzadu terytorialnego samo-
dzielnie lub wspdlnie z inng jednostka samorza-
du terytorialnego posiada 100% udziatow lub
akcji tego podmiotu wewnetrznego.

W zwigzku z takg a nie inng trescig ww. przepisu
praktyka krajowa w zakresie kontraktowania ustug pu-
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blicznego transportu zbiorowego w komunikacji miejskiej
taczyta norme prawng w nim zawartq z trescig art. 5 ust.
1 i art. 5 ust. 2 Rozporzadzenia 1370/2007 co prowadzito
do uzasadnionego wniosku, ze w komunikacji miejskiej
umowa zawarta bezposrednio (in-house) nie musi miec
formy koncesji. W oparciu o normy prawne zawarte prze-
pisach art. 5 ust. 1 i art. 5 ust. 2 Rozporzadzenia (WE)
1370/2007 w zwigzku z trescig art. 22 ust. 1 i art. 22 ust.
4 UPZT w Polsce kontraktowanych jest obecnie ponad
95% pracy przewozowej w komunikacji miejskiej na tere-
nie catego kraju. Stanowi to de facto jedyny (obok nielicz-
nych przetargdw publicznych) sposéb zawierania umow
pomiedzy organizatorami transportu (gmina/powiat/
wojewddztwo) a operatorami. Umowy koncesji w tym
zakresie praktycznie nie obowigzujq a juz zawarte w try-
bie stricte koncesyjnym nie obowigzujg w ogdle. O ile
bowiem moze w niektdrych zamodwieniach publicznych
udzielonych na ustugi komunikacji miejskiej odszukac
pewne elementy umowy koncesji (jak np. ,przekazanie”
do operatora przychoddw ze sprzedazy biletow) to jed-
nakze w dalszym ciggu sq i byty to postepowania organi-
zowane w trybie przetargu nieograniczonego a nie poste-
powania koncesyjnego. Wywrdcenie zasad w tym zakre-
sie, przez najnowsze orzecznictwo TSUE, to problem sys-
temowy, ktdéry wobec wygasajacych z dniem 03.12.2019
r. dotychczasowych umoéw w komunikacji miejskiej wy-
maga szybkich zmian w obowigzujacych krajowych prze-
pisach prawa powszechnie obowigzujacego

W wyrokach tych (sprawy C-253/18 oraz C-266/17)
TSUE orzekt bowiem wprost, ze art. 5 ust. 2 rozpo-
rzadzenia nr 1370/2007 nalezy interpretowac
w ten sposdéb, ze nie ma on zastosowania do bezpo-
éredniego udzielenia zamoéwien prowadzacych do
zawarcia umow o swiadczenie ustug publicznych w
zakresie transportu autobusowego, ktére nie maja
formy umoéw koncesji w rozumieniu dyrektywy
2014/23. Co istotne TSUE nie zakwestionowat w ww.
wyrokach generalnej mozliwos¢ udzielania zamoéwien in-
house, wskazat jednakze, ze w zakresie transportu auto-
busowego tg podstawg nie jest przepis art. 5 ust. 2 Roz-
porzadzenia 1370/2007. TSUE przypominat, ze orzecznic-
two dotyczace bezposredniego udzielania zaméwien pu-
blicznych rozwineto sie na podstawie i z uwzglednieniem
dyrektyw zamdwieniowych co oznacza, ze w tych ostat-
nich system bezposredniego udzielenia zamoéwien znajdu-
je swoje zrodto i uzasadnienie, co z kolei wylgcza mozli-
wos¢ udzielania zamoéwien in-house w trybie art. 5 ust. 2
Rozporzadzenia 1370/2007. TSUE wskazat w ww. wyro-
kach, ze nalezy zauwazy¢, ze dyrektywy 2014/24 i 2014-
/25 (nowe dyrektywy zamodwieniowe), ktére uchylity
i zastgpity, odpowiednio, dyrektywy 2004/18 |i 2004/17
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(,stare” dyrektywy zamdwieniowe) , pierwsza w art. 12,
a druga w art. 28, ujety w ramy prawne i doprecyzowaty
orzecznictwo Trybunatu w dziedzinie bezposredniego
udzielania zamodwien. Ta kodyfikacja ogdlnych zasad do-
tyczacych bezposredniego udzielania zamodwien, nawet
jesli nie znajduje zastosowania w postepowaniach gtéw-
nych, wyraznie ukazuje, ze ustawodawca Unii zamierzat
powigzac te zasady z dyrektywami 2014/24 i 2014/25. To
wigczenie ogolnych zasad dotyczacych bezposredniego
udzielania zamoéwien do zakresu stosowania dyrektyw
w dziedzinie zamowien publicznych oznacza, ze praktycz-
nie kazde skorzystanie z tego typu zamowienia zaktada
stosowanie wspomnianych dyrektyw.

W konsekwencji powyzszego sytuacji prawna po
wyrokach TSUE jest taka, ze obowigzujace przepisy
krajowe (art. 22 ust. 1 w zw. z art. 22 ust. 4 UPTZ)
dotyczace kontraktowania ustug publicznego transpor-
tu zbiorowego w komunikacji miejskiej sq wprost
sprzeczne z trescig ww. wyrokéw TSUE a w konse-
kwencji z trescig art. 5 ust. 1 i art. 5 ust. 2 Rozporza-
dzenia 1370/2007 czyli nie mogg by¢ stosowane bez
ryzyka niewaznosci umow tak zawartych. Jednoczesnie
przepisy prawa zamodwien publicznych (stanowigce im-
plementacje ww. art. 12 art.. 28 dyrektyw zamdwienio-
wych) zawierajq mozliwos¢ udzielenia zamdwien in-
house jednakze w sposob dalece odmienny od dotych-
czas stosowanego w komunikacji miejskiej. Odmienno-
éci sg kluczowe dla funkcjonowania spétek komunikacji
miejskiej. Po pierwsze przestanka udzielenia zamoéwie-
nia in-house w ramach prawa zamoéwien publicznych
jest wykonywanie ponad 90% dziatalnos$¢ na rzecz wia-
snej gminy. Co wiecej wskaznik ten obliczany jest przy-
chodami z dziatalnosci co wyklucza blisko potowe Spdt-
ek komunikacji miejskiej z mozliwosci udzielenia zamo-
wienia w ten sposdb. Po drugie wilasciwie wszystkie
przepisy dot. wydatkowania $rodkéw unijnych na pro-
jekty w obszarze komunikacji miejskiej jako podstawe
udzielenia pomocy publicznej wskazujq przepisy Rozpo-
rzadzenia 1370/2007 i reguty tam okreslone. Reguty te
w szczegollnosci w zakresie spetniania definicji tzw.
podmiotu wewnetrznego sg rézne jednak w Rozporza-
dzeniu 1370/2007 a inne w dyrektywach zamowienio-
wych i prawie zamodwien publicznych. Tytutem przykfa-
du mozna wskaza¢, na pkt 67 i 68 Wytycznych MIR
(MIR/H/2014-2020/30(1)/10/2014) w zakresie dofi-
nansowania z programow operacyjnych podmiotéw re-
alizujacych obowigzek $wiadczenia ustug publicznych
w transporcie zbiorowym, ktére wprost odnosza sie np.
do ww. progu dziatalnosci przewazajacej na poziomie
80% zamiast 90% widniejacych w prawie zaméwien
publicznych. m
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3 pazdziernika 2019 r. Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) wydat wyrok w sprawie zapytania
skierowanego przez Sad Najwyzszy Litwy, ktdre dotyczyto m.in. zasad udzielania zamdwienia bezposredniego
w kontekscie przestrzegania prawa ochrony konkurencji. TSUE wskazat, ze samo spetnienie wymogow formal-
nych nie upowaznia do wytaczenia innych wymogow stawianych przez przepisy prawa. W ramach przeprowadzo-
nej analizy nalezy sprawdzié, czy istniejq obiektywne warunki powodujace, ze zasadnym jest ograniczenie konku-
rencji w celu zapewnienia funkcjonowania danej ustugi.

Lato 2019 byto suche i gorace, co sprzyjato pozarom.
I jak pozar suchego lasu przez rynek publicznego trans-
portu zbiorowego przetoczyta sie informacja o konieczno-
éci zmiany zasad kontraktowania ustug publicznego
transportu zbiorowego. Pojawily sie zdania o koniecznosci
odejécia od zamodwien bezposrednich na rzecz koncesiji,
lecz dokfadna analiza prowadzi do zupetnie innych wnio-
skow. Mozna byto obserwowac wybuchy paniki w wielu
samorzadach. Czy takie reakcje byty uzasadnione?
Z pewnoscig bardzo nadmiarowe, gdyz nie mozna sie
zgodzi¢ z prezentowanymi wywodami. Prawdziwa rewo-
lucja jest dopiero przed nami.

3 pazdziernika 2019 roku Trybunat Sprawiedliwosci
Unii Europejskiej (TSUE) wydat wyrok w sprawie zapyta-
nia skierowanego przez Sad Najwyzszy Litwy, gdzie
wsrod czterech pytan pojawito sie réwniez takie, ktore
dotyczyto zasad udzielania zamowienia bezposredniego
w kontekscie przestrzegania prawa ochrony konkurencji.*
Niewinnie brzmigce pytanie i wydany w konsekwencji
wyrok TSUE zdecydowanie bardziej oddziatuje na sektor
publicznego transportu zbiorowego niz tzw. niemieckie
wyroki wiosenne (C-266/17, C-253/18). Celem przepro-
wadzenia analizy konieczne jest przedstawienie uwarun-
kowan, w jakich powstato zapytanie sadu litewskiego do
Trybunatu. Jesien 2019 moze pozosta¢ w pamieci jako
kamien milowy zamoéwien in-house, w tym takze w sek-
torze transportu komunalnego.

1C-285/18.

BKM nr 155

Zagadnienia prawne

Znaczenie dla polskiego sektora przewozéw publicz-
nych ma analogia stanu faktycznego analizowanej spra-
wy. Organizator ustug publicznych w Kownie 7 lutego
2014 r. opublikowat ogtoszenie o zamoéwieniu na $wiad-
czenie okreslonych ustug publicznych (utrzymania zieleni,
lasow i parkéw w miescie Kowno i zarzadzania nimi),
ktére to postepowanie wygrata spétka Irgita. Umowa
o $wiadczenie przedmiotowych ustug zostata zawarta na
okres trzech lat (do 18 marca 2017 r.). Umowa przewi-
dywata doktadnie takie same mechanizmy zlecania i roz-
liczen, jakie stosowane sa w umowach przewozowych
(wykonawczych) w transporcie zbiorowym, czyli wyptaca-
ne Srodki pokrywaty koszty faktycznie wykonanych
ustug.

Nastepnie organizator ustug publicznych doszedt do
wniosku, ze zasadnym bedzie zaangazowac spoétke ko-
munalng w wykonywanie przedmiotowych zadan i posta-
nowit rozpoczg¢ procedure udzielenia zamodwienia in-
house swojej spotce komunalnej (Kauno Svara). Nalezy
wskazac, ze przywotana spdtka komunalna spetniata defi-
nicje podmiotu wewnetrznego zaréwno na gruncie prze-
pisdw litewskich, jak réwniez na gruncie wypracowanej
linii orzeczniczej i decyzyjnej organdéw unijnych. Zostata
wiec wszczeta stosowna procedura, zgodna z litewskim
prawem zamowien publicznych, ktéra doprowadzita
w dniu 19 maja 2016 r. do zawarcia przez organizatora
umowy in-house z Kauno Svara.
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Taki obrét spraw nie pozostawit spétki Irgita obojetnej
i w dniu 20 maja 2016 r. ztozyta ona do wlasciwego li-
tewskiego sqdu skarge na zaistniatg sytuacje. Irgita pod-
niosta, ze decyzja podjeta przez organizatora uniemozli-
wia jej zawarcie umowy o $wiadczenie ustug publicznych.
W pierwszej instancji Irgita przegrata postepowanie, lecz
Sad Apelacyjny wskazat, ze zamowienie typu in-house
nie moze zezwala¢ na odstepstwa od zakazoéw okreslo-
nych w prawie ochrony konkurencji poprzez traktowanie
W sposob uprzywilejowany jednego spos$rdéd wykonaw-
cow takich samych ustug. Jak wskazat Sad Apelacyjny,
umowa zawarta miedzy organizatorem a Kauno Svara
naruszata prawo, gdyz spowodowata nieuzasadnione me-
rytorycznie (bez obiektywnego uzasadnienia) zmniejsze-
nie iloéci zamdwien na ustugi od Irgity na danym rynku
wiasciwym. Miasto Kowno wniosto nastepnie kasacje do
Sadu Najwyzszego Litwy, ktory wskazat, ze przedmioto-
we zamowienie in-house stanowi niewatpliwie zamowie-
nie typu in-house oraz ze sprawa dotyczy ogodlnej kwestii
zwigzku miedzy zamoéwieniami typu in-house a poszano-
waniem zasady wolnej konkurencji pomiedzy niezalezny-
mi wykonawcami. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
sqddéw litewskich nalezy uzalezni¢ zgodnos$¢ zaméwien
in-house z prawem nie tylko poprzez udowodnienie spet-
nienia przestanek definiujacych podmiot wewnetrzny,
lecz roéwniez innych kryteriow oceny wynikajacych
w szczegdlnosci z prawa ochrony konkurencji.

Sad Najwyzszy Litwy nie miat watpliwosci, ze organ
publiczny ma prawo do swobodnego definiowania ustug
publicznych (ich jakosci, standardéw, cech charaktery-
stycznych), lecz watpliwo$¢ budzi, czy zasadnym jest
stosowanie zamowienia in-house w warunkach funkcjo-
nowania swobodnej gry rynkowej na danym rynku wia-
$ciwym. Nalezy zaznaczy¢, ze w przedmiotowej sprawie
powstaje istotna watpliwos$¢, czy organizator ustug pu-
blicznych moze w sposéb dyskrecjonalny zamkna¢ rynek
i udzieli¢ zamdwienia bezposredniego, w warunkach
funkcjonujacej wolnej konkurencji. Na to wiasnie pytanie
miat odpowiedzie¢ TSUE w trybie odpowiedzi na pytanie
prejudycjalne litewskiego sadu. W tych okolicznosciach
Sad Najwyzszy zdecydowat sie na zawieszenie postepo-
wania i skierowanie pytania do TSUE.

Pytanie, jakie zadat Sad Najwyzszy mocno rzutuje na
zawieranie umow typu in-house w gospodarce komunal-
nej, w tym réwniez w sektorze transportu zbiorowego.
Sad Najwyzszy Litwy zapytat TSUE, czy ustanowienie
zamowienia in-house spetniajgcego warunki formalne
wskazane w przepisach (czy to art. 5.2. rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007, czy tez art. 12 dyrektywy 2014/24/
UE) samo w sobie zapewnia zgodnos$¢ z prawem. Innymi
stowy, Sad Najwyzszy Litwy w przestanym zapytaniu pre-
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judycjalnym chce dowiedzie¢ sie, czy spetnienie wymo-
géw definiujacych podmiot wewnetrzny oraz wymogdw
wskazujacych na mozliwoé¢ zawarcia zamoéwienia in-
house pozwala na automatyczne wytgczenie miedzy in-
nymi przepiséw dotyczacych ochrony konkurencji.

TSUE,
wskazat jednoznacznie, ze samo spetnienie wymogow
formalnych nie upowaznia do wylaczenia innych wymo-

przeprowadziwszy stosowne postepowanie,

géw stawianych przez przepisy prawa. Ta konkluzja jed-
noznacznie wskazuje, ze udzielenie zamdwienia in-house
musi by¢ tak przeprowadzone, aby nie narusza¢ konku-
rencji funkcjonujacej na danym rynku witasciwym. Takie
podejscie powoduje koniecznosc¢ istotnego przeformuto-
wania zasad stosowania zamodwien in-house zaréwno
w sektorze publicznego transportu zbiorowego, jak row-
niez w innych sektorach gospodarki komunalnej.

Jak nalezy podej$¢ do stosowania zamowien in-house
w kontekscie przywotanego wyroku TSUE? Prawidtowo
przeprowadzona konstrukcja powierzeniowa powinna
sktadac sie z kilku elementéw, przy czym podstawowym
powinno by¢ przeprowadzenie weryfikacji zdolnosci po-
wierzeniowej w danych warunkach faktycznych i formal-
nych. W ramach tej analizy nalezy sprawdzi¢, czy istniejq
obiektywne warunki powodujace, ze zasadnym jest ogra-
niczenie konkurencji w celu zapewnienia funkcjonowania
danej ustugi. Jak wynika z przedmiotowego wyroku,
przygotowanie powierzenia powinno by¢ podbudowane
analiza ekonomiczng korzystajaca z dorobku ekonomii
ochrony konkurencji. Zasadnym jest zastosowanie narze-
dzi pozwalajacych na wykazanie, ze zawarcie kontraktu
in-house nie bedzie miato negatywnych skutkéw dla da-
nego rynku.

Ustanowienie zamdéwienia in-house nalezatoby po-
przedzi¢ zdefiniowaniem rynku wifasciwego, na jakim ma
dziata¢ beneficjent powierzenia (podmiot wewnetrzny),
biorgc pod uwage zaréwno aspekt produktowy, jak i geo-
graficzny. Przeprowadzona analiza pozwoli na zidentyfi-
kowanie podmiotéw, ktére funkcjonujg na danym rynku
wiasciwym wraz z okresleniem poziomu presji konkuren-
cyjnej. W wyniku tej analizy mozliwe bedzie uzyskanie
odpowiedzi, czy wprowadzanie zamdwienia bezposred-
niego ma obiektywne uzasadnienie merytoryczne. Na-
stepnie nalezy przeprowadzi¢ analize zblizong w warstwie
merytorycznej do analizy wynikajacej z art. 8 ust. 1 usta-
wy okik?.

Na podstawie doswiadczen prawa ochrony konkuren-
cji mozna wskazac przyktadowe przestanki, ktére uzasad-
niajg ograniczenie konkurencji, lecz ich zastosowanie
moze oczywiscie rozni¢ sie w zaleznosci od okolicznosci

Zagadnienia prawne

2Ustawa z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurenciji i konsumentow (t.).
Dz. U.z2019r. poz. 369 z pdzn.zm.).
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i uwarunkowan faktycznych. Nie mniej jednak, wprowa-
dzenie dorobku antymonopolowego pozwoli na zweryfi-
kowanie, czy udzielenie powierzenia jest zasadne,
a ograniczenie konkurencji jest uzasadnione.

Po pierwsze, konieczne jest przeprowadzenie definicji
rynku wilasciwego, czyli okreslenie cech jakosciowych
przedmiotowej ustugi, jej wymiar geograficzny. Na tej
podstawie bedzie okreslony standard ustugi publicznej
i wymogi stawiane przez Organizatora wzgledem Opera-
tora jak i samej ustugi. Definicja rynku wtasciwego musi
jednoczesnie pozwala¢ na weryfikacje, czy rzeczywiscie
taka ustuga moze zostac dostarczona jedynie z wykorzy-
staniem konstrukcji powierzeniowej.

Nastepnym krokiem powinno by¢ zapewnienie i uza-
sadnienie, ze zastosowanie konstrukcji powierzeniowej
jest niezbednym elementem dla dostarczenia mieszkan-
com wymaganej przez nich (i zdefiniowanej wczesniej)
ustugi publicznej. Ten element analizy ma za zadanie wy-
kazaé, ze bez zastosowania powierzenia ustuga nie mo-
glaby zosta¢ zapewniona. Konieczne jest podanie czynni-
kow okreslajgcych zasadno$¢ stosowania konstrukcji po-
wierzeniowej, czyli podanie konkretnych wartosci i uwa-
runkowan przemawiajacych za ograniczenie konkurencji.

Kolejnym elementem powinno by¢ okreslenie, jakie
korzysci bedq dostarczone jej odbiorcom, czyli w jakim
zakresie zastosowanie ograniczenia konkurencji (poprzez
stosowanie konstrukcji powierzeniowej) przyczyni sie do
korzyséci przetransferowane do konsumentow. Nalezy
zwréci¢ uwage, ze uzasadnienie ograniczenia konkurencji
moze by¢ uzasadnione, gdy przyczynia sie ono do po-
wstania korzysci rynkowych dostepnych tylko i wytacznie
przy wykluczeniu wolnej konkurencji. W analizie nalezy
poda¢ przykfady uzytecznosci przekazanych konsumen-
tom. Dodatkowo konieczna jest wycena wskazanych ko-
rzyséci konsumenckich, tak aby mozliwe byto okreslenie
efektywnosci wdrazanego powierzenia.

Czwartym elementem jest zapewnienie, ze konstrukcja
powierzeniowa nie bedzie naktada¢ na Operatora warun-
koéw innych niz rzeczywiscie niezbedne dla jej funkcjono-
wania. Operator musi mie¢ pozostawiong swobode prowa-
dzenia dziatalnosci w zakresach innych niz przedmiot po-
wierzenia, co bedzie powodowac np. mozliwos$¢ prowadze-
nia dziatalnosci dodatkowej, lecz w taki sposob aby nie
wystepowat transfer korzysci z dziatalno$¢ powierzeniowej
na inne dziatalnosci, ktore nie sg przedmiotem powierze-
nia. Tym samym nalezy pamieta¢, aby ustanowione po-
wierzenie nie powodowato wyeliminowanie z rynku pod-
miotéw konkurujacych z Operatorem w zakresie jego dzia-
talnosci poza powierzeniem - dziatalnosci komercyjnej.

Ostatnim z postulowanych elementéw jest przygoto-
wanie wskaznikéw efektywnosci, ktdére bedg umozliwiaty
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monitorowanie zasadnos$ci ustanowionego powierzenia
i zamkniecia rynku na konkurencje. Przestrzeganie usta-
lonych wskaznikami efektywnosci pozwoli na zapewnie-
nie, ze wykonywanie powierzenia bedzie efektywne, czyli
wyptacana rekompensata bedzie wypetnia¢ podstawowe
wymogi wydatkow publicznych - celowosci, gospodarno-
ci i zasadnosci

W konteksécie omawianego wyroku konieczne jest
wiec wprowadzenie nowego standardu powierzeniowego,
gdzie oprécz kwestii zwigzanych z zapewnieniem spetnie-
nia definicji podmiotu wewnetrznego, udzielenia powie-
rzenia zgodnie z wymogami naktadanymi przez ustawe
PTZ3, czy tez regulacje pomocy publicznej, beda przepro-
wadzane analizy zasadnos$ci ograniczenia konkurencji na
danym rynku wiasciwym. Uzasadnienie antymonopolowe
jest wiec konieczne przy nowych powierzeniach, lecz
réwniez nalezy zwrdci¢ uwage, ze obecnie funkcjonujace
powierzenia mogg by¢ przedmiotem weryfikacji przed
sgdami powszechnymi i Prezesem UOKIK, przy wykorzy-
staniu narzedzi ustawy okik. Na taka Sciezke postepowa-
nia wskazuje przywotany wyrok TSUE w sprawie Kowna.

Z drugiej strony patrzac, na wyroku w sprawie Kowna
moga bezposrednio skorzystaé przedsiebiorcy, ktérzy po-
niesli szkode w wyniku zamkniecia rynku przewozéw ko-
munalnych w danej jednostce samorzadu terytorialnego.
Na podstawie przedmiotowego wyroku istnieje wiec mozli-
wos¢ podwazenia udzielonego zamodwienia bezposrednie-
go. Majac na uwadze wywod przeprowadzony w analizo-
wanym wyroku, mozna bezsprzecznie wskazaé, ze jezeli
dane powierzenie nie ma obiektywnego uzasadnienia, be-
dzie powodowac naruszenie konkurencji. Tym samym
istnieje mozliwos$¢ podwazenia zasadnosci jego ustanowie-
nia. Uwzgledniajac, ze przedmiotowy wyrok nie zostat wy-
dany w nowych okolicznosciach prawno-ekonomicznych,
lecz stanowi wyktadnie obowigzujacego od dawna prawa,
mozna wskazaé, ze obecnie kazde powierzenie moze byc¢
kwestionowane i moze by¢ poddawana w watpliwos¢ za-
sadnos$¢ jego ustanowienia. W efekcie moze okazac sie, ze
przewoznicy prywatni beda zaskarza¢ funkcjonujace po-
wierzenia podnoszac, ze dane powierzenie nie zostato
ustanowione w zgodzie z prawem ochrony konkurencji.

Jezeli powierzenie ma by¢ nadal wehikutem do stabil-
nego $wiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowe-
go przez spétke komunalng i przeprowadzania inwestycji,
to zasadnym jest zweryfikowanie rynkowej zasadnosci
jego ustanowienia. W przeciwnym razie moze okazac sie,
ze dane powierzenie bedzie poddane probie, a konse-
kwencje mogg by¢ niekorzystne zaréwno dla spotki ko-
munalnej, jak i samorzadu. m

Zagadnienia prawne

3 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t..
Dz. U.z 2018 r. poz. 2016 z p6zn. zm.).
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MAN PREZENTUJE NISKOEI\/IISYJNY TRANSPORT
MIEJSKI

Informacja Prasowa MAN Truck & Bus Polska

Mieszkancy miast przysztosci mogaq
odetchng¢ - nadjezdza nowy MAN Lion’s
City G. A wraz z nim ekologiczna alter-
natywa dla diesla. Natezenie ruchu
w miastach rosnie, przepisy ochrony
Srodowiska stajg sie coraz surowsze,
a wizerunek zielonego, pozbawionego
smogu miasta staje sie coraz bardziej
atrakcyjny dla mieszkancéw. Wiasnie
z tego powodu firma MAN Truck & Bus
Polska rozpoczeta cykl prezentacji auto-
busu MAN Lion’s City G nowej generacji.
Pierwsza z nich odbyto sie w dniu 5 lu-
tego w MPK Krakow. Kolejne zaplano-
wane sg w PKM Katowice (10.02), MzZK
Opole (12.02), MZK Jelenia Gora
(13.02), PKS Lubin (14.02). W kolej-
nym tygodniu w dniach 17-21.02 auto-
bus zostanie zaprezentowany dla opera-
toréw transportu miejskiego z Warsza-
wy, tomzy, Ostrofeki, Olsztyna, Rado-
mia, Wioctawka i Gdyni.

Prezentowany autobus to model
Lion~s City G - 12 metrowy pojazd, 2
osiowy z szesciocylindrowym silnikiem
Euro 6 o0 mocy 320 KM zasilanym CNG,
6-stopniowg automatyczna skrzynia
biegébw ZF ze zintegrowanym retarde-
rem. Jego nowoczesny, alternatywny
naped zapewnia maksymalng ekono-
micznos$¢, komfort pasazera i eleganckg
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stylistyke nadwozia. Zbiorniki gazu - 4
butle kompozytowe o pojemnosci 1260
litrbw umieszczone sg na dachu. Przed-
nia o$ - zawieszenie niezalezne podob-
nie jak w autobusach turystycznych
znacznie zwieksza komfort i bezpieczen-
Autobus
wyposazony jest takze w modut hybry-
dowy Efficient Hybrid z funkcjg
Start&Stop. oraz zewnetrze i wewnetrz-
ne $wiatta w technologii LED.
Elektrycznie otwierane okno kierow-

stwo prowadzenia pojazdu.

cy, elektrycznie podgrzewana przednia
szyba, kamera cofania, wentylowany,
podgrzewany fotel,
gwarantujgce komfortowe miejsce pra-
cy kierowcy.

+Autobus MAN Lion’s City G nowej
generacji to ekonomiczny i przyjazny

to wyposazenie

$srodowisku pojazd. Mamy nadzieje, ze
trwajacy cykl prezentacji produktowych
bedzie doskonata okazja dla przedsie-
biorstw komunikacyjnych do przekona-
nia sie o jego atutach i innowacyjnych
rozwigzaniach technologicznych, po-
wstajacych w fabryce MAN Bus w Stara-
chowicach.”- powiedziata w czasie
pierwszej prezentacji Matgorzata Durda,
dyrektor ds. sprzedazy autobusow
w MAN Truck & Bus Polska.

e |

MAN Truck & Bus Polska

Al. Katowice 9, Wolica
PL-05-830 Nadarzyn

Wszelkie pytania prosimy
kierowac do:

Marta Stefanska

Telefon: +48 22 738 69 10
Telefon: +48 795 586 803
marta.stefanska@man.eu

www.truck.man.eu/pl
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Do serwisu hamulcow

BrokeMoté W AUTOBUSACH

y - @
RECZNE PODNOSZENIE / “'-\ )
wazacych ponad 70 kg : V). pracownik
tarcz hamulcowych, piasty y do serwisu
zaciskow TO PRZESZt0oSC * uktadéw hamulcowych
. A
7% BRAK
RYZYKA

urazu kregosfupa

Rewolucja
w zakresie BHP

ZOBACZ

Seamese - VNG ' www.link.do/brakemate

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

o Podnosnik podposadzkowy
BllZ Blitz 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



Od konca czerwca do konca grudnia 2020, realizujgc planowa wymiane taboru,
Miejskie Zaklady Autobusowe Sp. z . 0. 0. w Warszawie przeznaczy do sprzedazy
80 sztuk miejskich autobuséow marki Solaris Urbino 18. Pojazdy od poczatku
eksploatowane sa przez Miejskie Zaklady Autobusowe Sp. z o. o.

@ ieC® ‘

Dane techniczne:

Rok produkcji — 2005

Typ silnika — DAF PE 228

Poziom emisji spalin —- EURO3

Typ skrzyni biegéw — VOITH 864.3E

Wyposazenie dodatkowe: klimatyzacja, system gasniczy, blokada alkoholowa
Obecny stan licznikow ksztattuje si¢ w przedziale od 887027 do 1162000 km.

YVVVYVYVY

Osoba wyznaczona do kontaktu w sprawach:
» Technicznych — Zastepca Kierownika Oddziatu Przewozow R-3 OSTROBRAMSKA — Pan Marek Klimczak nr telefonu
—600 250 321
» Proceduralnych — Inspektor Wydziatu Logistyki — Pan Marcin Spryszynski — nr telefonu 694 416 087



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



